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TEE JA TEHNIKA
endine „EESTI RAUDTEE“

T E B D E A S J A N D U S E J A  T E H N I K A  A J A K I R I
Ilm ul) üks kord  kuus. Üksik ininil>er 30 senti.

Sisu eest kannavad hoolt k.-ü. „Eesti Raudtee“ juhatus  ja  nõukogu ja  Eesti Inseneride
Ühingu redaktsiooni kolleegium.

Toimetus ja  talitus Tallinnas, Nimne tän. 32, kõnetraat 192 (raudtee kcslijaamast).

T e l l im ise  h in d :
K a a san n e te la : 1 a. Kr. 3,00, V2 a. 2.00 1/4 a. Kr. 1,00,
K aa san n eteg a : 5 krooni. Välismaale 6 kr. aastas. 

Ü k sik  n u m b e r  30  sen ii.

K u u lu tu s te  h in n a d :
I lehekülg 40 kr., V2 Ihk. 20 kr., Ihk. 10 krooni. 

Kaantel 50% kailira.
Kontor avatud kella 11—1-t.

Nr. 5 (72) 1928. a. 7. aastakäik

Uute raudteede majandusime kava.
D ip l.- in s . A . V e iln er . (1 . jgrg ja lõpp )

Saakidele ja  tarvitusnorm idele põhjeneva 
m eetodi järele m äaratud  kaupade hulk oleneb 
loom ulikult nendest norm idest ja  selles seisab 
m eetodi nõrk  külg, sest nii saakide- kui ka tar- 
vitusnorm id, eriti viimased, on  statistiliselt üsna 
nõrgalt põhjendatud.

Saaginorm id 1 ha pealt on järgm ised: 1 9 2 2 -
1926 a. keskmise saagi järele on  kindlaks tehtud 
ülem aalised saaginorm id. Need keskmised saagi- 
norm id on m aakondade järele redutseeritud 
keskmisele saagile 1900-1919 a. (v. Eesti Põllu­
m ajandus, 1923, Ihk. 114—115).

S a a g i n o r m i d  1 h a  p e a l t  m a  a k  o n d a d e  j ä r e l  e.

J. nr.
Viljaliik

Maakond
Järva

Har-
ju

Lää­
ne

Pär­
nu

V il­
jandi

Tar­
tu

Võ­
ru

Val­
ga

1. Rukis, nisu k)gr.
puud

1110
67,4

1030
62,7

1020
61^

1130
68.7

1110
67,8

1090
66,5

840
51,3

900
54,9

2. Ernes, uba 1200
73,2

900
5 4^

1100
67,1

1000
61,2

1000
61,2

700
42,7

600
36,6

700
42,7

3. Oder -
1100
67,3

020
56,3

900
55,3

960
5^8

970
59,2

960
58.7

780
47,5

850
51,8

4. Kaer 990
60,2

810
49,7

780
47,3

870
53,3

900
54,7

950
58,1

770
46.7

810
54,4

5. Segavili 1100
67,2

1000 1000
61.2

1000
^ , 2

1000
67^2

1000
61.8

800
48,8

900
54,9

6. Kartul 10500
641

10850
662

9900
606

10400
636

10200
623

11200
680

9900
605

10300
627

7. Linaseeme 375
22,9

318
19,4

381
23,2

356
21,7

348
21 ,y

389
23,7

276
16,8

310
18,9

8. Linakiud 373
22,8

253
15,4

322
19,6

393
24

239
20,7

348
'" 2 lä

292
isTT

310
18,9

9. Põlluhein -
3300

202
3300

202
3500

213
3300

202
3600

220
3000

183
2500

153
2500

153

10. Niiduhein 1000
61,2

900
” 5^9

800
48,8

1000
61,2

1200
73,2

1200
73,2

1500
91,5

1200
73.2

11. Põhk 2300 2050 2050 2100 2130 2100 1803 1880
("kaera, odra, segav ilja ) 140 125 f25 ”1"28 130 128 U 5 115
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M u u d  s a a g i n o r m i d .  
(1922—1926 a. keskmised)

Aine nim etus.

Veise liha 1 veise 
p e a l t ...................

Sealiha 1 sea pealt

Lam baliha 1 lam ba 
pealt (ühes talle­
dega) ...................

Nahk 1 veise pealt

Nahk 1 lam ba pealt 
(ühes talledega)

Saak

Kg Puud

31,5

129

12,7

1,30

0,65

1,92

7,9

0,78

0,08

0,04

Aine nim etus

Või 1 lehm a pealt

Järva m aakond 
H arju  
Lääne „
Saare „
P ärnu  ,,
Viljandi „
Tartu „
Valga „
Võru

Saak

Kg Puud

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

2,47
1,64
1,00
0,68
1.8
2,66
1,52
2,37
1,07

M etsasaaduste saagid on  arvestatud Põllutõõ- 
min. andmete], raienorm i järele m etskondades.
Ü l e m a a l i s e d  l o o m a d e  t o i d u n o r m i d ,  

k g  ü h e  l o o m a  p e a l e .

Statistika K eskbüroo tarvitab loom atoidu 
arvestuse hõlbustam iseks loom aüksusena lehm a 
(veist), kusjuures üm berarvestusel i loom aüksuse 
peale tuleb: -/s hobust, 1,5 sälgu. 4 varsa, 1 
lehm  (ehk pull), 2 mullikast, 5 vasikat, 10 lam ­
mast, 15 talle, 3 siga, 6 n oort siga ehk põrsast.

Toidu üksuseks on  1 nael jõutoitu — 1 nael 
odrajahu, millele võrduvad 1,1 —1,5 naela kaera- 
jahu, 2,25—3,0 naela põlluheina, 3 - 4  naela 
m etsa- ehk sooheina, 4 naela suviviljapõhku, 
12 naela naereid, 10 naela teist juurevilja, 5 —6 
naela kartulid, 10 — 15 naela juurevilja pealseid, 
10 naela haljast rohtu, 6 naela kooritud piima.

Ühe kontrollkarja lehm a toitmiseks kulus 
1926 a. ~  4584 toiduüksust aastas, piim aanni 
juures 5600 naela (-2300 kg), (v. Eesti Põllu­
m ajandus 1926 Ihk. 92). Kõigi lehm ade üle­
riikline keskm ine piim aand oli 1926 a. 1680 kg 
(Ihk. 40). Selle tõttu tuleb ka keskmist toidu- 
üksuste arvu vähendada. Arvestada võib 3800 
toiduüksusega aastas ühe loom aüksuse peale. 
K arjam aalt sai lehm  (Ihk. 90) 1634 toiduüksust 
kontrollkarjas; üleriikliselt võiks arvestada 1500 
toiduüksusega, järjelikult pidi loom aüksusele 
3800— 1500=2300 toiduüksust juure andm a, m il­
ledest um bes heina ja  Vs jõutoidu arvele lan ­
geb.

Eelpooltoodud to idunorm id on nendel alus­
tel m ääratud. Seejuures on arvestatud, et hobu ­
sed ainult 800 toiduüksust karjam aalt saavad. 
Ühele lehm ale tuleks anda  2300:3  =  800 toidu­
üksust jõutoiduna, s. o., 800 : 40 =  20 puuda odra-

1500 ^  3
jahu  ja  1500 üksust heinana, s . o. — —  =  112
puuda heina aastas.

Kuna sigade arvus ka põrsad ja  noored  sead 
esineved, siis on  keskm ine to idunorm  järgmiselt 
a rvesta tu d :

M aakondade viisi on kõik sead loom aüksus- 
teks üm berarvestatud ja  tegur kindlaks tehtud, 
millega sigade üldarvu kasvatada tuleb, et loom a- 
üksuste arvu saada.

Selle teguriga loom aüksuse to idunorm i kas­
vatades, leiame keskmise seatoidunorm i.

Loomad

M aakonnad
Põrsad

Noored 
1—() 
kuud

Vanad Kokku
Looma-
Uksuste

arv

Tegur
o/o

Võru m aakond 18.885 5.065 22.294 46.244 9.500 20,60/0

Tartu m aakond 28.500 13.440 30.050 72.005 14.200 19 ,70/0

Keskmine tegur — — 20,15%
Ühele loom aüksusele tuleb toitu juure anda 

3800— 1 5 0 0 =  2300 toiduüksust ja  ühele kesk­
misele seale 2300 — 2015 =  463 toiduüksust, 
mis vastab:

5 puuda otri — 5 X ^ 0 0 = 2 0 0  toiduüksust.

36 „  kartulid 5,5
-26^
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Elanikkude toiduks läheb põllu- ja loom a- 
saadustešt tähtsam ate ainetena 1) rukis ja  nisu, 
2) kartul, 3) oder, 4) liha, 5) või, 6) piim j .n .e .

1) R u k i s ,  n i s u .  Stat. Keskb. andm etel 
(Eesti Põllum ajandus, 1926, Ihk. 28, 29) oli 
keskm ine saak 218.500 tn. Arvates 31.00 tn. seem ­
neks, jäi toitmiseks 187.500 tn. Sissevedu oli 
53.700 tn,, kokku läks toiduks 241.200 tn, ehk 
ühe elaniku peale 220 kg (1,1 milj. elan.) ehk 
13,4 puuda.

2) K a r t u l .  Inimeste toiduks tarvitatakse 
aastas 211.840 tn. ehk 193 kg =  11,8 puuda 
1 elan. peale.

3) O d e r .  Inimeste toiduks tarvitatakse aastas 
keskmiselt (1922—1926) 20.300 tn. ehk 1 elan. peale 
26,7 kg == 1,63 puuda. R audteede m ajandus- 
listes kavades on võetud 1 puud 1 elan. peale.

Üldse läheb kõik sisseveetud rukis ja nisu 
linnaelanikkude varustamiseks. O dra  sissevedu 
on keskmiselt aastas 8.260 tn. ja linnaelanikkude 
varustus odra saadustega sünnib suurem alt osalt 
sisem aa toodangu arvel.

4) L i h a .  L ihatoodang oli 1926 a. 70.005 tn., 
sellest veeti välja 3.500 tn. ja  tarvitati ära  66.500 
tn. ehk 59,5 kg. =  3,64 puuda ühe elaniku 
peale. Toodangust langes 60%  sea-, 25%  veise- 
ja 15%  lam baliha peale; sam asugused peavad ka 
vahekorrad tarvituse liikide vahel olem a. Välja­
veoks kalkuleeritud liha kaal on 25%  suurenda­
tud, sest osa liha veetakse elusloom ade näol.

L iha-toodangu ja tarvituse jaotuse kohta 
m aakondade järele puuduvad andm ed; kuid 
Võru ja  eriti Petseri m aakonnas, kus kehvalt 
elatakse, tuleb väiksem a tarvitusnorm iga arves­
tada.

5) Või .  Või tarvituse kohta puuduvad an d ­
med, kuna aga piimatalituste võitoodang teada 
ja  1926 a, 9.720 tn. oli, millest 8.691,5 tn. välja 
veeti. Tuleks arvestada 9.720 tn-ga, mis rau d ­
teed m ööda veetakse, ära jaotades seda hulka 
m aakondade viisi lehm ade arvu peale, vastavalt 
iga lehm a kohta m aakondades piimatalitustesse 
toodud  piima hulgale (Ihk. 182).

6) P i i m .  Piimaveoga, kui täh tsam a kaubaga
ei tuleks arvestada järgm istel põhjustel: piim a-
vedu etendab kahtlem ata tähelpanuväärt osa 
suurem ate linnade varustamisel, nagu Tallinn ja 
Tartu. Kuid väiksem ate linnade varustus sün ­
nib täielikult lähem ast linnaüm brusest. See 
piim, mis veole tuleb on  hinnatud  m uu 
kaupade hulgas.

7) K a l a .  Kalatoiduks läheb peaasjalikult, 
sisseveetud heeringas ja silk. 1923 a. väliskau­
banduse andm etel veeti viimaseid sisse 0,674 puuda 
1 elaniku peale. Sisseveo norm iks on võetud
1,78 puuda.

8) S u h k r u  j a  s o o l a  tarvitusnorm  on 
1923 a. sisseveo järele m ää ra tu d : m aa- ja linna­
elanikkude vahel on sissevedu nii ä ra  jagatud, 
nagu see ka loomulik, et suhkru tarvitus m aal 
väiksem ja soola tarvitus suurem , kui linnas.

9) P e t r o o l e u m i  tarvitusnorm  on  sam uti 
1923 a. sisseveo alusel m ääratud , kusjuures ta r­
vitus m aal väiksem  (0,5 puuda 1 elan. peale) 
võetud, kui linnas (0,9 puuda elan. peale).

10) K u n s t v ä e t i s e  norm  on  1923 a. 
sisseveost kolm  korda suurem ana võetud.

11) P õ l l u t ö ö m a s i n a t e  j a  r i i s t a d e  
norm  on  1923 a. sisseveo järele võetud.

Mis kartuli veosse raudteid m ööda puutub, 
siis tuleb tähendada, et kaugelt suurem  hulk 
kartulid tarvitatakse m aal toiduks ja piiritusvabri- 
kutes. Linnad tarvitavad aastas 2,72 milj. puuda 
kartulid, arvestades Tallinnat kõigest 25.000 el.-ga, 
et keskmist rauteeveo norm i saada. Välja veeti 
1923 a. 392.000 puuda.

Kuid väljaveo kartulid ja  suurem  hulk Tal­
linna jaoks tulevad Põhja-Eestist, uued raudteed 
jääksid nendest vedudest kõrvale. Uued rau d ­
teed võtavad ainult m aakonna linnade varus­
tusest osa. Viimaste varustus sünnib küll osalt 
hobustega, kuid linnades peetakse ka loomi, 
kelledele ka kartulid söödetakse, selle tõttu on 
arvatud, et raudteed linnade varustuseks 100% 
inimeste kartulitarvitusest s. o. 2,72 milj. puuda 
annavad. K una kartuli kasvupind 69.500 ha. 
(Eesti Põllum ajandus 1926 a. Ihk. 14) siis annab
iga ha keskmiselt —39,2 40 puuda k a r­
tulid, m issugune no rm  raudteeveo aluseks ka 
võetud.

Piiritusevabrikud tarvitasid 1926 a. (1926 a. 
Ihk. 196) 34.000 tn, =  2.070.000 puuda kartulid. 
Kuna piiritusevabrikud enam  vähem  ühetasaselt 
üle m aa ära  jaotatud, siis annab  iga ha kartuli­
m aad

2,070.000
69.500

30 puuda kartulid piirituse aja-
490

miseks. (30 puuda =  490 kg ehk — =  61 kgo
piiritust 1 ha  pealt).

Muu ainete tarvitus ja  saaginorm id on võe­
tud võrdseks nendele, mis teedem inisteerium i 
poolt valm istatud m ajanduslistes kavades vare­
m alt juba on esinenud ja  mis ka Statistika Kesk­
b üroo  andm etele põhjenevad, kuid missuguste 
kontroll ilma pikem a uurim isteta läbiviidav ei ole.

Pagaasivedu on kalkuleeritud põhjenedes riigi­
raudteede 1926/27 a. tegevuse aruandele, kust 
selgub, et laiaroopalisel raudteel tuleb keskm i­
selt 1 reisija tee km. peale 3,3 kg ja  kitsa- 
roopalisel 4,6 kg pagaasi; pagaasiveo arvesta­
miseks on  aluseks võetud 4 kg 1 reisija tee 
km. peale.

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

Reisijatevedu andis tu lu : 
laiaroopalisel — 1 reisija km. 0,0185 kr. 
k itsaroopalise l- 1 reisija km. 0,0210 kr.
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M itmesugused tulud m oodustavad  üldisest 
tulust üm m arguselt 7% , kitsaroopalisel ü m m ar­
guselt -  14%.

Uute raudtee kulude kalkulatsioon põhjeneb 
sam uti riigiraudteede tegevuse aruandele 1926/27 
aastast.

Siin olem e eraldanud kulud, mis veost suu ­
resti ei olene ja mis veole o tseproportsionaalsed  on.

A l a l i s e d  k u l u d :
I. Teenijate tasu ja  m ajanduslikud kulud

1 teekm. peale: laiaroopalisel — 7.500 kr.
kitsaroopalisel — 3.600 „

0. Ehituste ja liini parandam ine
1 teekm. peale: laiaroopalisel — 1.900 kr.

kitsaroopalisel — 730 „
M u u t u v a d  k u l u d ;

1. Ekspluatatsiooni kulud
1 tonnkm . peale: laiaroopalisel -  0,007 kr.

kitsaroopalisel — 0,013 „
II. Veereva koosseisu korrashoid

1 tonnkm . peale: laiaroopalisel -  0,01 „
k itsaroopalisel— 0,012 „

Kuid kulude kalkuleerimisel on  silmas peetud, 
et need arvud on keskm ised kogu võrgu kohta, 
kus nii kaupade kui ka reisijate vedu keskm i­
selt nõrgem , kui üksikul uuel teel. Neid norm e 
on tarvitatud seal, kus veotihedus ligikaudu sam a 
suur, kui keskmiselt olem asolevas võrgus. Peale 
selle tuleb silmas pidada, et olem asoleva võrgu 
ekspluatatsiooni kuludes esinevad sisuliselt kulud, 
mis sinna mitte ei peaks kuulum a, nagu ehituste 
ja koosseade uuendam ine. Sam uti kestab edasi 
liikumise ratsionaliseerim ine, mille tagajärjel kahju- 
toovad teeosad koguni ä ra  peavad jääm a.

Üksikute olem asolevate teeosade ekspluatatsi­
ooni tagajärgi iseloom ustavad järgm ised arvud:

T eeosa  n im etus
T u 1 u K u 1 u

Í ®8umma 
WOü m k.

1 teekm. 
pealo

Summa 
1000 mk.

1 teekm. 
peale

Paldiski— Keila . 3 .135 149,286 6.302 300.000 2,00
H aapsalu— Keila . 37.480 440.941 45.865 589.600 1,22
Keila— Tallinna . 84.844 2.925.650 20.775 992,200 0 ,34
T a llin n a -T a p a  . 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— V alga . . 93.397 1.073.500 107.665 1.237.400 1,15
V alga-Irb oska  . . 54.082 458.300 63.270 536.200 1,17
T allin n a- Pärnu . 300.526 1.207.000 245,846 987.300 0,80
T allinna Türi . . 149.289 1.523.000 113.896 1.162.000 0 ,80
Türi— M õisaküla . 104.510 1.078.000 86.795 894.000 0,83
M õisaküla— Pärnu 46.727 865.300 45.155 836.000 0,97
T ü ri-T am sa lu  . . 26.944 434.600 29 198 471.000 1,08
V alga-M õn iste  . . 6.964 174.100 7.141 178.525 1,03
S o n d a —M ustvee . 35.597 565.000 20.682 328.000 0,58
R iise ija -O r a jõ e  . 7.768, 176.500 7.825 178.000 1,01

Need arvud näitavad selgesti, kuivõrd erine­
vad on  ekspluatatsiooni kulud 1 teekm. ja  ku i­
võrd nad lahku  lähevad keskmisest kulunormiist. 
Ekspluatatsiooni kulude kalkuleerimisel on  selle 
asjaoluga arvestatud.

Nagu juba eelpool tähendatud  on kõik ra u d ­
teede kavad, väljaarvatud T a r tu -P ä rn u , ühisel 
alusel kokkuseatud.

M ajanduslised kavad koosnevad järgm istest 
aruannetest: I) elanikkude, loom ade arvu üle,
2) toiduainete saaduste üle, 3) m etsasaaduste üle, 
4) ainete tarvituse üle elanikkude ja loom ade 
peale, 5) loom ade üle, 6) väljaveo ainete üle,
7) sisseveo ainete üle, 8) veosuuruse üle tariifi 
klasside järele. Nendele aruannetele järgneb 
tulude ja  kulude kalkulatsioon.
V i l j a n d i —V a l g a  k i t s a r o o p a l i n e  r a u d t e e .  

T ä h t s a m a d  a n d m e d .

A ndm ete nim etus Üksuste
avv A ndm ete nim etus Üksuste

arv

Tee pikkus km. . . 80 T u l u ...................Kr. 237.230.—

Elanikkude arv tõm- 220 .480.—
beraioon is . . 2},433 Ülejääk 16.750.—

Põllum aj. p indal.ha . 30.518 Ekspluatatsiooni
Kauba veotihedus: 0,93

kohalik . . . . 20.780

t r a n s i i t ................... 6.220

Reisijate veotihedus:
kohalik  . . . . 30.000

t r a n s i i t ................... 30.000

Nagu juurelisatud tabelist selgub, läheb 
m itm esugustel alustel kalkuleeritud m etsasaaduste 
hulk tugevasti lahku. Meie olem e siin vähem a 
arvu, s. o. raienorm ile põhjenevale toodangule 
peatam a jäänud, millest elanikkude tarvitus (30 
puuda elaniku peale) m ah a arvatud sel põhju­
sel, et tegelikult mitte kõik m etsasaadused raud- 
teeveole ei tule, vaid osa veeteid m õõda Tar­
tusse üm betõõtam iseks parvetatakse, või pöö ra­
vad nad  veeteid m ööda Tartu—Pärnu raudteele.

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

0,1062 kr. X  100.000 — 10620 kr. Lisakulu:
0,025 kr. 10 .000X 51 = 1 2 7 5 0  kr.

See vedu VII kl. järgi vähendaks raudtee eks­
pluatatsiooni ülejääki 2.130 kr. võrra, kuid, arva­
tavasti korraldakse tariifid nii, et vedu p u u d u ­
jääki ei anna.
R a p l a —V i r t s u  k i t s a r o o p a l i n e  r a u d t e e  

T ä h t s a m a d  a n d m e d .

A ndm ete nim etus Üksuste
arv A ndm ete nim etus ■Üksuste

arv

Tee pikkus km. . . 94,4 T u l u ...................Kr. 447.380.—
Elanikkude arv tõm ­ K u l u ...................„ 443.680.—

be raioonis . . . 41.479 Ü lejääk 3.700.—
Põllum aj. p indal. ha. 38.897 Ekspluatatsiooni
Kauba veotihedus: koeff................... • 0,99

kohalik  tn. . . . 31.800
transiit „ . . . 9.500

Reisijate veotihedus:
kohalik  . . . • 60.000
t r a n s i i t ................... 40.000
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kapla-V irtsu tee ekspluatatsiooni tu lem usi 
hindam isel tuleb silmas pidada, et R ohukü la-  
Tallinna liin kaotab osa Saarem aa transiidist. Sel­
lest tekib R ohuküla—Tallinna liini ekspluateeri­
misel puudujääk, mis võrdub veo tulule R ohu­
külast um bes Riisipereni, s, o. km. ulatusel, 
arvestades, et R iisipere—Tallinna ulatuse poolest 
võrdub R ap la-T allinnale .

Laiaroopaline raudtee kaotab  sissetulekuid, 
kui 50%  Saarem aa transiidist arvesse võtta.
'/2 . 9500 t. X 61 km. X 0,0389 — . 40000 x 61
km. X 0,0185 — 0,025 x 9500x 61 (veo kulu) =  

33 . 794 — 1 4 .4 5 7 ^ 1 9 .3 3 7  kr. 
M u s t v e e - V ä n d r a  k i t s a r o o p a l i n e  r a u d t e e .

T ä h t s a m a d  a n d m e d .

A ndm ete nim etus

Tee pikkus km.

Elanikkude arv tõm- 
beraioonis .

Põllum ajand. pindal. 
h a ........................

Kauba veotihedus; 
kohalik tn. . .

transiit „ . .

Reisijate veotihedus: 
kohalik . .

Üksuste
arv

117,5

60,161

57.179

32.600

10.000

40X 00

Andm ete nim etus

Tulu

Kulu

Kr.

Ülejääk

Ekspluatatsiooni 
koeff . . .

Üksuste
arv

414.090.

297.627.

116.463.

0,72

transiit . . . .  . 10.000

Järvakandi pooli- ja klaasitööstus tarvitab 
um bes 6000 k. s. kasepuid, sellest arvust kavat­
seb see tööstus Peipsi piirkonnast saada um bes 
3000 k. s. ja seda kaupa M ustvee—V ändra teed 
m ööda juurevedada. Ühes põletispuudega h in ­
dab tööstus om a vedu uut teed m ööda um bes 
3000 vaguniga aastas. Arvates, et vagunisse 1 V2 
kantsülda puid läheb, s. o. um bes 375 puuda 
ehk um bes 6,5 t., annab  tööstus transiitvedu um ­
bes 1 9 .5 0 0  t.

Sellest veost tekkivad tulud ja kulud:
Tulu : 19.500 x 117,5 x 0,0389 79.129 kr.
Kulu : 19 .500  x 117,5 x 0,025 =  57 .281  „

21 .848 kr.
Selle veo arvel tõuseks tee üldine ekspluatat­

siooni ülejääk 138.311 kr. -  Vedu on arvestatud 
siin keskmise tariifiga, mis vastab um bes V kl. 
kaubale.
P e t s e  r i - T a r t u  l a i a r o o p a l i n e  r a u d t e e .

T ä h t s a m a d  a n d m e d .

Andm ete nimetus Üksuste
arv A ndm ete nim etus Üksuste

arv
Tee pikkus km. . . 88 T u l u ...................Kr. 445 .728 .—
Elanikkude arv tõm- K u lu .................. „ 475 .200 .—

beraioon is . . . 44.482 Puudujääk Kr. 2 9 .4 7 2 .—
Põllumaj. pindal. ha 63.266 Ekspluatatsiooni
Kauba veotihedus: koeffitsent . . . 1,06

kohalik  . . . . 44,800
t r a n s i i t ................... 25 000

Reisijate veotihedus:
kohalik . . . . 60.000
transiit . . . . . 40.000

Irboska — Valk — ta r tu  teeosa kaotab osa 
omist sissetulekuist. H indam e seda tulude k ao ­
tust transiidi tuluga uuel teel, mis enesest m ini­
m aalset tulude kaotust kujutab. Sissetulek tra n ­
siidist on  167.380 kr., m ida olem asoleva tee 
kuluks tuleb arvata.

Peab ära m ärkim a, et Petseri—Tartu raudteel 
on väljavaateid Vene transiidi peale, mis selle 
tee ekspluatatsiooni tulem usi m ärksa võib p aran ­
dada.
T a r t u —V i l j a n d i —P ä r n u  l a i a r o o p a l i n e  

r a u d t e e .
T ä h t s a m a d  a n d m e d .

A ndm ete nim etus Üksi.ste
arv A ndm ete n im etus Üksuste

arv

Tee pikkus km. . . 138 Tulu . . . . .  Kr. 1.599.000.-

Elanikkude arv tõm- 
beraioon is ’̂ ) . .

P õ llum ajan .p indaha .

Kauba veotihedus 
kohalik tn. . . .

41.621

75.000

100.000

K u lu ...................

Ü lejääk „

Ekspluatatsiooni 
koeffitsent , . .

1.380.000.-

219.000.-

0,87

transiit „ . . .

Reisijale veoiihedus; 
kohalik . . . .

transiit . . . . .
200.000

») Siin on arvestatud ainult 19 vallaga — linnad  ühes 
nende  üm bruses olevate valdadega ei ole arvestaiud.

Tartu -  Pärnu raudtee töö tab  ülejäägiga, mis 
tingitud L. — Eesti transiidist. Kui aga tarvilisi 
soodustusi Pärnu kasuks ei tehta, nagu sadam a 
süvise tõstmine, külm etushoone ja tapam aja ehi­
tam ine, laduruum ide korraldam ine j. n. e., siis jääb  
küsitavaks ettenähtud transiit ja  ühtlasi sellega 
halveneb selle tee ekspluatatsioon.

J ä r v a - J a a n i - T a p a  k i t s a r o o p a l i n e  
r a u d t e e .

T ä h t s a m a d  a n d m e d .

A ndm ete nim etus Üksuste
arv A ndm ete nim etus ' Üksuste 

arv

Tee pikkus km. . . 30 T u l u ...................Kr. 1 .3 3 .4 4 0 ,-

Elanikkude arv tõm - K u lu ...................„ 141.300.—
b eraioonis . . . 12 572 Puudujääk 7 .860 .—

Põllum aj. p indal. ha 15.409 Ekspluatatsiooni
Kauba veoiihedus tn. 45 .000’ koeffitsent . . . 1,06

Reisijate veotihedus; 80.000*
*) Veotihedus võetud võrdseks Türi— Tam salu veo- 

tihedusele.

Praegu on  Tam salu —Türi vahel tugev reisi­
jate kui ka kaubaveo transiit, mis T artu -V iljand i 
raudtee teostam isel osalt ära  jääb. Kuid teiselt 
poolt kasvab seda teed m ööda põlevkivi ja  tse­
m endi vedu P ärnu—Tallinna kitsaroop. raudtee 
piirkonda.

Kohalik reisijate veotihedus Järva-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 = 1 5 .4 0 0  t.

U u e d  r a u d t e e d  a n n a v a d  t u l u s i d  
j a  k u l u s i d .

Tee nim etus T u l u K u l u P u u d u jä äk -
Ü le jä äk +

V iljandi— Valga . . 237 .230- 220.480.— + 1 6 .7 5 0 . -

R a p la -V irtsu  . . . 4 47 .380 .- 443.680.— + 3 .7 0 0  —

M ustvee—V ändra . 414 .090 .- 297.627.— -1 1 6 .4 6 3 .—

P e tse rl-T a rtu  . . . 4 45 .728 .- 4 7 5 .2 0 0 .- - 2 9  472.—

T a r tu -P ä rn u  . . . 1 .599.000.- 1.380.000.— + 2 1 9 .0 0 0 .-

Järva-Jaani—Tapa . 1.53.440.— 141 300.— -7 .8 6 0  -

KOKKU 3.276.868.— 2.958.287.— + 318 .581  -

K o k  k  U V Õ t e .

Tee nimefus

Jä rv a-Jaan i-T ap a  . 
Tarfu — Viljandi — 

P ärn u  . . . 
Pefseri—Tartu . 
M ustvee-V findra  
R ap la— Virtsu . 
V alga—Viljandi

Kokku

Puudu jääk - 
Ü le jä äk +

- 7 .8 5 0 . -

+ 2 1 9 .0 0 0 .-  
— 29 .472 .- 
-M 1 6 .4 6 3 .-  

+ 3 .7 0 0 ,-  
+ 1 2 .7 5 0 .-

Tonkm.
kohalikust

veost

462 0 0 0 .-

10,350.000-
3 .942.400.- 
3 .846.800.- 
3 .001.920.-
1 .660.400.-

23.263.520-

Reisija km. 
kohalikust 

veost

600 .000 .-

13.800.000*) 
5.280 0 0 0 .-  
4.720 0 0 0 .-
5 .664.000.-
2 .400 .000 .-

32 .464.000-+ 318 .581 .
*) Kohalikuks reisijate veotiheduseks arvatud 100 .000

Riigiraudteede 1926 a. tegevuse aruande järele 
andis teede ekspluatatsioon ülejääki 1.459.368.000 
— 1 .1 9 7 .4 6 4 . 000 =  2 61 .904 .000  Emk. ja  üldine

ekspluatatsiooni koeffitsient oli 0,82. Eksplua­
tatsioon  koos uute raudteedega annab  ülejääki 
2 9 3 .9 6 2 .1 0 0  Emk. ja ekspluatatsiooni koeffitsient 
oleks 0,80.

Kui ekspluatatsiooni puudujäägile um bes 300 
milj. Emk. kapitali protsente juure arvata, siis 
osutuks kogu võrgu ekspluatatsiooni koeffitsient 
võrdseks um bes 1,0.

Kui arvesse võtta olem asolevast võrgust ä ra ­
pööratud  vedu, siis tekib puudujääk.

I rb o sk a -  Tartu teeosal um bes — 167 ,380 kr.
R ohuküla — Tallinna liinil „ — 19.337
Valga -  Tartu -  Tapa „ „ -  807 .000  „

üm m arguselt 1.000.000 kr.
R ahvam ajandus saab tulu kohalisest veost, mis 

praegu m aanteid m ööda sünnib, reisijate pealt 
(0 .10-0 ,021) X 3 2 .4 6 4 .0 0 0  =  . . 2 .5 6 4 .6 5 6 k r. 
K aupade veo pealt (o,30 -  0,0463)
X 2 3 . 2 6 3 . 5 2 0 = ...........................  5 .9 0 1 .0 6 2  „
Pärnu peale pööratavatest kaupadest 300 .000  „

Kokku 8 .7 6 5 .7 1 8  „
R ahva- ja riigimajapidam ise seisukohalt tekib 

uute teede ehitamisel ja ekspluatatsioonil tulu 
8 .7 6 5 .7 1 8  — 1 .000 .000  =  7 . 7 6  milj. kr.

Arvesse võttes järjest arenevat liikumist eks­
pluateeritavatel raudteedel ja järjest suurenevat 
ekspluatatsiooni ülejääki ekspluatatsiooni ratsi­
onaliseerimise arvel, peab küll kindlasti arvam a, 
et kogu võrgu ekspluatatsioon pärast uute teede 
avamist juba esimestel aastadel ülejäägiga lõpeb, 
arvestades ka protsendid uutesse raudteedesse 
paigutatud kapitali peale. 7 -

Uued bensiin-moolorvaöunidi I
Jõgeva—Tartu—Valga—Petseri liinil.

D ip l.- in s . A . K oeb .

15.VI.1928. a. suvise sõiduplaani m aksm apane­
misega hakkasid liikum a reisijate veoks Jõgeva-  
T artu -V a lg a -P e tse ri liinil kaks uut bensiin-m oo- 
torvagunit M— 12 ja  M—13. Lähem kirjeldus 
nende m ootorvagunite konstruktsiooni ja  m eh aa ­
nilise sisseseade kohta v. Eesti Raudtee Nr. 11-1927.

Teatavasti on  m ehaaniline sisseseade eh ita­
tud Saksam aa firm a T. A G. (Triebwagenbau 
Aktien-Gesellschaft) Kiel’is, kuna vagunid ise 
Raudtee Peatehastes ehitatud on.

M ootorid olid Kiel’i tehases valmis veebruari­
kuu lõpul ning pidurdam ise võim ekatsel tarvi­
tasid norm aal koorm atuse juures, s. o. 1 1 7 -  
118 h. j., 2 4 0 -2 4 5  gram m i bensiini effekt h .j. 
peale tunnis. M ehaaniline sisseseade jõudis 
Peatehastesse kahes jä rg u s : juhiruum i sisseseade, 
radiaatorid , bensiini anum ad  ja  tagavara osad 
aprillikuu algul, m asina raam  ühes m ootoriga, 
jõuülekande seadega ja  veotelgedega aprillikuu 
lõpul.

Vaguniehituse ja  m ehaanilise sisseseade kokku- 
m onteerim ise lõõd  jõudsid lõpule Peatehastes m ai

kuu lõpuks ning 24 mail tegi juba üks m oo to r- 
vagun esimese proovisõidu.

Lõpulikuks vastuvõtmiseks korraldatud proovi- 
sõitudel, Tallinnast—Tartuni ja  Tartust—Irboskani, 
vastasid m ootorvagunid  täielikult tellimises ette­
näh tud  n õ u e te le : m ootorvagun ühes külgehaagi- 
tud kaheteljelise 3 kl. vaguniga liikus horison­
taalsel teeosal kiirusega 6 0 -6 5  km /tun. ja 8°/oo 
tõusul 40 km /tun. Sõiduaeg T alünnast-T apan i 
(ilma peatuseta) oli 1 tun. 30 min., seega kesk­
m ine tehniline kiirus 51,5 km /tun. M ootorvegu- 
nite om a raskus on üm m arguselt 24,6 tonni, 
istekohtade arv 66. Bensiini kulu ühe km peale 
ei ole veel täpselt kindlaks tehtud. Väljam aa 
raudteedel tarvitavad sam asugused m ootorvagu­
nid keskmiselt 4 0 0 -4 3 0  gr. ühe km läbisõiduks.

Praegusel ajal on  Peatehastes ehitusel veel 
kaks sam atüübilist m ootorvagunit. N ende ehitu­
sega loodetakse valmis saada k. a. ok toobri­
kuus, ning niikaua peavad esimesed kaks juba 
liikumisele võetud m ootorvagunid  15. VI. m aksm a 
pandud sõiduplaani järele, iga üks kuni üle
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M o o to rv a g u n  nr. 12 T a r iu  ja a m a s.

20.000 km  läbijooksm a. Niisuguse ü lekoorm a­
tuse juures (reisuvedurid teevad kuus m aksim . 
6000 km) ei jalku sõidu vahedel aega m asina 
seadete korrashoidm iseks, tarviliste paranduste

U u ed  m o o to r v a g u n id  nr. 12 jä  13 T a r iu  ja a m a s

ja järelvaatusie toimimiseks, ning selleks o tstar­
beks tuleb ilm tingim ata a e g -a ja lt  m ootorvagu- 
nite asemel auruvedurid sõiduplaanis ettenähtud 
m o o to r - rongide veoks m äärata.

Õppereis Saksamaale ja Shveitsi^ teede uute 
ehitusviisidega tutvunemiseks

(15 oktoobrist — 1 novem brin i 1926. aastal.)
D ip l.- in s . M. K esk ü la . (3. järg  ja  lõpp.)

b. Reis Shveitsis.
23. oktoobril jõudis autodel meie ekskursioon 

Saksam aalt Shveitsi piirile, Fridrichshafeni,kust järg ­
misel hom m ikul üle B odensee R om anshorn i jõuti. 
Seal kohtas meid Shveitsi m asinavabriku U. A m ­
m anni esitaia Langenthalist, kes m eid edaspidisel 
reisil S. Galleni, Zürichi ja  Berni kaudu kuni  In- 
terlaken’ini saatis, meile lahkelt tarvilikke juhatusi 
ja seletusi andis ja om a vabriku saadustega, tee­
de ehitam ise m asinate alal, Langenthalis tutvustas.

Reis Shveitsis kestis 5 päeva, s.o. kuni 28. 
oktoobrini, millise aja jooksul vaadati järele teid 
um bes 300 km  pikkuselt autodel sõites, ja  350 km  
raudteel sõites. Läbisõideti kantonid  S, Gallen, 
Appenzell, Thurgau, Zürich, A argau, Luzern, Bern, 
Ticino, Uri ja  Shvyz ning oldi linnades -  Zürich, 
Langenthal, Bern, Interlaken, Luzern ja  Lugano. 
Kahjuks oli aastaaeg hiline, nii et pidi rahuldum a 
juba valmis olevate teede vaatlemisega, kuna ehi- 
tam iseprotsess ise nägem ata pidi jääm a.

Erilisi huvi pakkus ekskursioon Shveitsi just 
selle tõttu, et see on m aa kus ehitatakse peamiselt 
tõrvateid. Siin on niisuguste teede ehitam ise viisid 
ja konstruksioonid arenenud pikem a aja jooksul 
võim aliku täiuseni. Sellel alal on  shveitslastel 
juba peaaegu veerandsaja-aastane praktika 
selja taga ja just tõrvateede ehitamises on neilt 
palju õppida. Teiselt poolt annab  Shveitsi õpet­
liku näite sellest, kuidas võrdlemisi väheste abi­
nõudega, asjatundliku ja kannatliku tõõ juures, on

võimalik järjekindlalt p aran d ad a  teede võrku n õ n ­
da, et ta  juba nüüd suureks kasvanud kiirliiku- 
mist suudab rahuldada.

Shveitsi teid tuleb jagada kolm e liiki: Riigi-,
kogukonna- ja avaliku iseloom uga privaat-teed. 
Kaks viimast liiki teed kuuluvad kogukondade 
ehitam isele ja korraspidam isele, kuna riigiteid 
ehitavad ja peavad korras üksikud kantonid. Lii' 
duvalitsuse m õju teedeasjanduses on väga väikene 
ja avaldub ainuH selles, et tal seaduse põhjal on 
õigus ülemvalvet pidada nende teede ja  sildade 
korrashoiu  järgi, mille kohta tal on  huvi. Tege­
likult toetab Liit rahaliselt m õningate tähtsate 
kantonite vaheliste m äeteede ehitam ist ja kor-r 
rashpidu.

Üldiselt jagatakse riigiteed 1 ja II klassi, kuid 
m õningad kantonid  Higistavad neid kuni 5 klas-^ 
sini. N endest riigiteedest loetakse um bes 20%  
pealäbisõidu teedeks, mille koh ta Liidu valitsusel 
on  piiram ata tarvitam ise õigus, kuna kõigil teis­
tel teedel on kantonitel võim alus liikumist kas 
jaoliselt või tervelt sulguda.

Teede ehitam ise- ja korrashoiukulud k an n a­
vad kantonid, mille katteks tarvitatakse üldiseid 
m aksusid, kõige pealt aga autom aksusid. Viima­
sed annavad  üm m arguselt 35%  kogu teede eel­
arvest. Nad on kantonaalsed ja mitte ühesugu­
sed, kuid igas kantonis m aksab m äärus, et au to ­
m aksudest sissetulnud sum m ad kasutatakse täie­
likult teedeasjanduse peale. Mõnes kantonis kan ­
navad riigiteede ehitam ise ja rem ondi kulusid ka
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kogukonnad; vähem al m äära l ' haturaaikohus- 
lusie näöl^ kui rahasum m adega. Peale 1920 aastat 
on  osa pealäbisõiduteede ehitam isetöõdest kuu­
lu tatud  hädaabitöödeks. 5el puhul annab  Liit 
kantonitele protsentuaalselt eelarve sum m adega 
toetust m aterjalide muretsem iseks või vaheta- 
süna vilum ata tööliste tööjõu tarvitam ise eest. 
Protsendi suurus oleneb sellest, kui palju eh ita­
mise juures tarvitakse tööjõudu.

Teede ehitam ine jä korrashoid nii ka seadu- 
seandlus sellel alal sünnib kantonaalselt. Kor­
raldajaks ön kantöhi ehitüsdirektsioon, kelle ees­
otsas valitsusenõunik; kes on kantonivalitsuse 
liige. Tehniline ülem juhatus on kantoni inseneri 
käes, kellel m õnes suurem as kantonis on abiks 
ja asetäitjaks veel ddjunkt. Kantoni insenerile 
alluvad m aakondade insenerid, teedeülevaatajad, 
teemeistrid ja vahid.

Peaks arvam a, et korraliku ja otstarbekohase 
teedekava elluviimise oluliseks tingimiseks on 
täidesaatva võimu tseniralisatsioon, kuid p rak­
tika näitab, et Shveitsi oludes on ka detsentra- 
lisatsiooni jUures võimalik saavutada häid taga­
järgi. Kantonid peavad seal om a auasjaks üks­
teise võiste arendada om a teede võrku jä ehitada 
pariemaid teid kui nad juba on  naaber-kantonis, 
sest neil ö n  selge teede m ajanduslik m õju riigi 
organism i kohta. Shveits,' nagu teisedki kultuur 
riigid, seisid ülesande ees, uute liikumise nõuetele 
vastavaid leid ehitada. Juba varem alt oli katsete 
ja prooviteede ehitamise näol korjatud rikalikud 
andm ed selle ülesande lahendam iseks, 1919 aastal 
astus kokku kantonite-vaheline eriteadlaste kom is­
jon, kes töötas välja pealiikümise teede ehitam ise 
kava ja tingimised. See kava põhjeneb ära tund­
misel, et uüem aaja liikumise nõudeid rahu lda­
vaid teid peab saavUtai1:ia vähem  uute teede ehi­
tamise liäol, kui vanade teede asjakohaselt 
üm berehitam isega, mille juures maksvusele pea­
vad tulem a järgm ised põhinõuded: V a b a  v a a ­
d e  t e e l  peab olem a võimalikult mitte alla 
100 m. Samal põhjusel ei või kõverikkudel ra a ­
dius olla alla 100 m.

M adalamal tuleb p i k k i p r o f i l i  k a l l a k u s  
piirata 5% , missugust arVu kõverikkudel veel a lan­
dada tuleb. Selle tagajärjel tekib tarvitus asetada teid 
mitte oru  põhja m ööda, vaid rohkem  m ägede 
nõlvakuid m ööda, ning orgu ristlevad sillad kõ r­
gemale* asetada. Nii ehitati 1924/1925 aastal 
Appenzelli kantonis sügavast kitsast orust üle­
viiva 30 m. kõrge vana silla asemele 221 m. 
pikk ja  73 m. kõrge uus raudbetoon sild, mille 
keskm ine avaus on 105 m. Mõistagi oli see 
ehitus suurte kuludega ühenduses, kuid seega 
saadi kätte tee pikkiprofili lam edam aks m uutm ine.

T e e  k a t t e  a l a m l a i u s e k s  o n  a r v a ­
t u d  6 m. Ehistusjoonte vahe on m uidugi pal­
ju laiem ja ulatab harilikult kuni 30 m .; ehitused
I klassi teede ääres astuvad veel sellest 3 m. tagasi. 
T e e  p õ i k p r o  f i 1 tuleb arendada olenevalt 
sellest, m issugusena on kavatsetud teekate sile­

duse ja veetiheduse m õttes. Kallakuse protsent 
on hariliku m akadem i jaoks 4Vs, sillutatud ja 
tõrvatud teedel 3%„ tõrvam akadam il 2Va ning 
igasugustel asfaltteedel 2. Liiga järsul põikprofi- 
lil on peale libisemise veel see pahe, et sõidu ja 
veoriistad liiguvad siis tingim ata keskteed m ö ö ­
da, mille tagajärjeks on  katte mitte ühetaoline 
kulum ine.

Arvesse võttes, et teedel peale kiirliikumise 
sünnib ka hobusesõidu ning veoriistade liikumine, 
on  otstarbekohane kõverikkudel p õ i k p r o f i l i  
ü h e k ü l g n e  k õ r g e n d u s  a r v e s t a d a ,  väl- 
jam innes kiirusest 20—30 km tunnis. Suurem a 
kõrgenduse puhul tekib aeglasem alt liikuvatel 
sõidu- ja veoriistadel kallutamise hädaoht. T e e ­
k a t t e  v a l i k  o l e n e b  liikumise tihedusest ja 
pikkiprofili kallakusest. Kantoni teedel on luba­
tav m akadam i tõrvam ine veel 6 -7%  kallakuse 
juures, tõrvam akadam i ehitam ine 4 -5%  kallaku­
seni, kuna asfaltteede jaoks viimasest vähem  
kallakus peab olem a. Teedel üle 7%  kallaku­
sega tuleb tarvitada sillutust. Iseäralist rõhku  tuleb 
p anna nii p i n n a p e a l s e t e  k u i  k a  p õ h j a ­
v e t e  ä r a  j u h t i m i s e l e ,  sest vesi on  tee 
vaenlane. O tstarbekohasem aks on  osutunud 
teekraavide asemele ehitada sillutatud või beto ­
neeritud rentslid.

Pealiikümise teede jaoks on väljakujunenud tüüp, 
millel on  aluseks „paklage",s.t. üm berpöördud sil- 
lutus kivi terava otsaga ülespidi um bes 20 sm. 
paks; sellele tuleb peale 20 sm. tugev tõrvam aka- 
dam . Sõidutee laius on 7,8 m. ning rentslite 
laius ä 0,75 m. Kraavide puhul rentslite asemel 
on nende laius 0,90 m. ja  sügavus 0,30 m. 
P u u d e  i s t u t a m i n e  t e e  ä ä r d e  on soovitav, 
kuid sellejuures peab tee kateküllaldaselt päi­
kest saam a, vastasel korral kannatab  tee liigniis­
kuse aU. Teede üm berehitam isel tulevad rajada k a  
k õ n n i t e e d .

Kivi ja tõrv on Shveitsi teede põhiained. N en­
de kõige parem a ja  otstarbekohasem a kasutam ise 
poole on  sihitud sealsete eriteadlaste tegevus, mis 
on  annud soovitud tagajärgi.

M akadam i aluseks, paklagiks, tarvitatakse k õ i­
ge lähem ast naabrusest igasugust kivi, mis on 
ilmastiku- ja külm akindel ja mis kannatab  tarvi­
likku survet. Teekatte enda jaoks aga on  tarvi­
tusel valitud kivi, harilikult kõva lubjakivi ehk n.n 
räni-lubjakivi, mille m urde vastupidavus ulatab 
2600 kg/sm. Sellel kivil on  ühtlane tihe basal- 
dile sarnanev struktuur, kare pind ja ta m urdub 
teravkandiliselt ning tasapinnaliselt. Harvem alt 
tuleb kasutam isele kõva liivakivi. Katseid on ka 
tehtud Saksam aa basaldiga, kuid takistuseks on 
kõrge hind ja veokulud.

Kivimurrus m urtud lubja või liivakivist valmis­
tatakse killustik: 60—40 mm. -  jämekillustik 

3 0 -1 5  mm. — peenkillustik 
1 5 -5  mm. -  sipelgad (Splitt) 
kuni 8 mm. -  killustusliiv.
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Tee liivatamisi toim etatakse kõige parem  peenete 
sipelgatega või puhta jõeliivaga.

Killustiku valmistamiseks on  tarvitusel kivilõh- 
kujad, mille produktiivsus ulatab 10-300 m^ 
päevas. Kivilõhkujad on kas liikuvad või sta- 
tosionäärsed. N ende m asinatega oli meil võim a­
lus tutvuneda U. A m m anni tehases Langenthalis, 
Kivilõhkujad on  varustatud nafta-m ootoritega ja  
hõlpsad edasiliikumiseks. Lokomobiililt käim a- 
pandavaid kivilõhkujaid enam  ei tarvitata. Peab 
tähendam a, et Shveitsi m asinavabrikud on k o h a­
nenud om al alal teedeehitam ise o ludega ja  p ro ­
dutseerivad kõrgeväärtuslikku kaupa. O n  ka a ru ­
saadav, sest sel ajal kui teised Euroopa riigid val­
mistasid sõjariistu, arendasid  Shveitsi vabrikandid 
rahuaja tööstust, parandades ja  täiendades aja- ja 
asjakohaselt m asinate tüüpe ja  konstruksioone.

T õ r v a  kasutam isega teeehituste jaoks tegid 
shveitslased algust juba 1905 aastal. Sealne teede 
ülevaataja Aeberli om andas patendi ja  algas tõ r- 
vam akadam i ehitam isega, millele järgnesid m it­
m e kantoni poolt to im epantud  edukad ja  laiaula- 
tuslised katsed. Selle visa töö  tagajärjeks on, et 
tõrv on  saanud  Shveitsis peasideaineks teede 
ehitamisel ja et praegu Shveitsil on  ligi poolteist 
tuhat km ajanõuetele vastavaid teid.

Tõrva all m õistetakse produkti, m ida saadakse 
kuiva destilatsiooni kaudu orgaanilistest algm ater­
jalidest koksi, kaasi ja  m uude vettsisaldavate 
desiilaatide kõrval. M ääravaks tõ rva om aduste 
kohta on  destileeritav algm aterjal, destilatsiooni 
retortide kuju ning destilatsiooni tem peratuur.

Teeehitamise tõrva jaoks tuleb destileeritava 
algm aterjalina, seniste kogem uste järele, arvesse 
a i n u l t  k i v i s ü s i .  Sellejuures: osutuvad kõl- 
buliseks ainult need tõrvad, mis ön saadud des­
tilatsiooni tem peratuuri juures 1000-1300® C. Des­
tilatsiooni retortide kuju ja  asetus on  küll vähe­
m a tähtsusega, kuid siiski on neil teatav m õju 
tõrva headuse kohta, sam uti nagu seda on söe 
om adustel. Nii annab  Saari süsi vedelam a tõrva 
kui Ruhri süsi, see aga om a korda vedelam a kui 
Inglise süsi.

Destilatsiooni retortide poolest annavad  horit- 
sontaalretortid  paksem a, naftalini ja süsiniku rik­
kam a tõrva, mis oleneb sellest, et m itte täielikult täi­
detud horitsontaalretordis puutuvad destilatsiooni 
kaasid kokku retordi kuum ade seintega, mille tõttu 
kaasid pürogeenselt lagunevad. Tulem used p ara ­
nevad üleminekul läng- ja vertikaalretortidele.

Võrdluseks olgu vertikaal ja horisontaal re to r­
tide keskmised tõrva proovid alljärgnevas tabelis:

Vertikaalretort H oritsontaalretort
Erikaal — 1,1 um bes 1,2
Vaba süsinikku - 2 - 4 %  „ 20%
Vett 2,17%  „ 3,50%
Kergeõli - 5,85%  „ 3,10%
Keskõli — 12,32% „ 7,68%
Raskeõli - 11,95% „ 10,15%
Anthracenõli - 15,96% „ 11,54%
Pigi 49,75°/o „ 62,00°/o

Sellest reeglist on  sagedasti erandeid. Kõlbu­
liku tõrva saam iseks on  aga tähtis retortide nii­
sugune konstruktsioon, kus tõrvakaasid ei ole 
sunnitud läbim inem a kõrgem atest tem peratuuri­
dest kui need, m illejuures nad  tekkinud, nii et 
teetõrvale tähtis pigi ja  tõrva bituum en saaksid 
hoitud lagunem ise ja soovim ata m uudatuste eest. 
Viimasel ajal on  tõrva valm istajad, kui ka tarvi­
tajad nende nõuete kohta vaga teadlikud ja  hea 
tõrva saam iseks võetakse kõik võim alikud abi­
nõud  tarvitusele.

O m a katsete ja  tööde algul tarvitasid shveits­
lased ainult toorest tõrva, mis on  rikas kergeõli- 
de poolest ja  sisaldab vett. M õningate m uude 
põhjuste kõrval tuleb nurjam inekute ja halva töö 
resultaatide põhjuseks p idada peaasjalikult toore- 
tõrva tarvitamist. Aja jooksul, tugedes ehitusteh- 
nilistele kogem ustele ja  teaduslikkudele uurimustele, 
tuldi üldiselt tunnusta tud  tõekspidam isele, 
et tõrvateede ehitam isel alles siis ühtlasi ja  häid 
tagajärgi võib kindlalt saavutada, kui loobutakse 
toore  tõrva tarvitam isest; toores tõrv nagu eel­
pool nägim e, ei ole kunagi ühesuguste om adus­
tega ja  sisaldab harilikult teele kahjulikke aineid, 
mille hulka üldise äratundm ise järgi kuuluvad:

1. V e s i  j a  a m m o n i a k ,  mis on  harilikult 
tõrvaga väga tihedalt segatud ja  takistavad tee 
p inna ühetaolist niisutam ist ja  tõrva tungimist 
tee kattesse.

2) K e r g e  õ l i ,  m ida iäeb tõrvasse destileeri- 
misel kuni 170° C. See on osa, mis tõrvast lühi­
kese aja jooksul välja aurab. Mida rohkem  on 
tõrvas kerget õli, seda vähem , loom ulikult, on  
kõrgeväärtuslikku siduvat, kesk- ja  rasket õli. 
Teepinnalt kergesti ä ra  aurates jääb  kohale pude võõ- 
ba-kiht, mis suvel, sooja ilmaga, veel võrdlemisi 
hästi vastu peab, kuid talvel m ureneb, sünnitab  
peeneid praokesi, millesse vesi kogub ja tungib tee 
kehasse; lühikese aja jooksul laguneb nii­
sugune tõrva kord  täiesti.

3) K e s k õ l i s ,  1 7 0  j a  2 3 0 °  C. v a h e l ,  
s i s a l d u v a d  h a p u d  õ l i d  v õ i  p h e n o l i d  
j a  n a p h t a l i n .

H apud õlid sulavad vees ia sünnitavad hüd- 
raate, sidudes vett keemiliselt. Naphtalinil puu­
dub sidum ise võim e; osalt väljaaurates, kristali- 
seerub ta ja  tekitab tõrvas kõrvalaine, mis tõrva- 
katte hom ogeensust ja  seega vastupidavust rikub.

4) V a b a  s ü s i n i k  näib vähem as kogus isegi 
kasulik olevat. Igatahes suurem as kogus on  ta 
kahjulik ja tundem ärgiks, et niisugune tõrv on 
k annatanud  kaugele ulatava pürogeense lagune­
m ise all, m uutunud  m uredaks ja lahjaks ning 
selle tõrvabituum en on  kao tanud  osa sitkusest 
ja plastilikkusest.

Loobudes kirjeldatud põhjustel toorest tõrvast, 
on  teeehitamisel selle asemel pea üldiselt des- 
tileeritud, harvem  prepareeritud tõrv tarvitusele 
võetud. Destileeritud tõrvaks nim etatakse nii­
sugust tõrva, millest on  välja eraldatud vesi, am - 
m oniak, kergeõli ja  osa keskõli. Destileerimise
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protsessis ei ole võimalik oluliselt m uula vahe­
korda tõrvas sisalduva pigi ja õli vahel. See 
vahekord jääb selleks, mis ta oli tooreõli iuures. 
K una pigi protsent teetõrvas üle teatava norm i 
(65% ) ei tohi ulatuda on selge, et mitte igat to o ­
rest tõrva destileerida ei saa. Nii näiteks sisal­
dab ülevaltoodud tabelis horitsontaalretorti to o ­
res tõrv juba 62%  pigi. Kui sellest veel tahe­
takse väljaajada vesi, kerged õlid ja osa kesk- 
õlisid siis tõuseb pigi protsent nii kõrgeks, et 
niisugust tõrva teeehitamiseks ei saa tarvitada. 
Sellest järgneb, et destileerimiseks kõlbavad pea­
asjalikult vertikaalretortide tõrvad.

Prepareeritud tõrv on väärtuslikum , kuid ka 
kallim. Teda saadakse tõrva desfilatsiooni val- 
misainete, — kivisöe- tõrva, pigi ja  antracenõli 
segamise kaudu. Tõrva prespeerim ine annab  
võimaluse valm istada väga ühetaolisi produkti ja 
niisuguses koosseisus nagu tõõ seda vajab, mis 
destileerimise puhul võimata.

Kui praegugi veel vähem tähtsate teede ehita­
mise juures Shveitsis toorest tõrva tarvitatakse, 
siis on  see seletav nende kaasitõõstuses veel sa­
gedasti ettetulevate horitsontaalretortide olem as 
oluga, mis kõrge viskositeediga ja  vähese kerge- 
õlisisaldusega tõrva annavad. Toore tõrva ta r­
vitamise juures on aga tingim ata tarvis, et tõ r­
vaga valmistatud killustus enne teeks ehitam ist 
m õnda aega ladus lam ab, kus selle aja jooksul 
sünnib tõrva valgustamise protsess, mille põhju­
seks on tõrvassisaldava küllastam ata süsivesiniku 
ja  phenoli sarnaste ainete polüm erisatsioon, mille 
järele õhu ja  päikese m õjul üksikud väikesed 
m olekülid suurem ateks ühinevad. Valgustunud 
tõrvaga üm britsetud killustik on kohane külm alt 
teesse ehitamiseks, võim aldab kindlat rullimist ja 
annab  vastupidava teekatte.

Shveitsis on viimasel ajal m itm esuguste tõ r­
vadega prooviteid ehitatud, tahetakse tagajärgi 
äraoodata  ja alles siis kindlad tehnilised tingi­
mised tõrva headuse ja koosseisu kohta üles- 
seada. Senini on  maksvusel ainult üldised juht­
nöörid, mis sisaldavad järgmisi nõudeid:

1) Tõrv peab 15° C juures olem a hom ogeen 
ja veel hästi voolam a.

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

3) Veesisaldavus tõrvas ei tohi u latada üle 
1%. Reeglipäraselt võib aga tõrv ainult vee 
jälgi sisaldada.

4) Destilleerimisel kuni 350° C peab vertikaal- 
retortide või kam briahjude tõrv sisaldam a vähe­
m alt 50%  pigi. Segudest destileeritud tõrval 
peab olem a 55—65%  kõvapigi.

Inglismaal aga on  juba pikem at aega olem as 
tõrva tehnilised tingimised, millega ka Saksam aa 
on ühinenud. Siin tehtakse vahet tõrva vahel, 
mis on m ääratud  pealispinna käsitamiseks ja 
tõrva-m akadam i tegemiseks. Võrdluseks eelmiste 
juhtnööridega olgu tehnilisi tingimisi sisaldav 
tabel, mis on m aksm a pandud Inglismaal:

Tõrva tehnilised iingim ised 
Inglismaal

Pealispinna
tõrvam ine

Tõrva m aka- 
dam.

1,225 1,240 -

Vett või am m oniaki m itte üle l^/o kaalus 1 %  kaalus

Kergeõli alla 170'^C m itte üle l^/o kaalus l®/o kaalus

Keskõli 17O0— 27O0C . . . 12,10-24,0*^/0 k. 1 0 -1 8 %  kaal.

R askeõli 2 TO»— 300^0 . . 4-120/0 kaal. 6 - 1 2*̂ /0 kaal.

Phenole või tooreõli hapeid  
mitte ü l e ............................ 5' /̂o kogus 4 %  kogus

N aphtalini m itte üle . . . 8 %  kaalus 5%  kaalus

Vaba süsinikku mitte üle . 22̂ 7̂0 kaalus 24*̂ 70 kaalus

V is k o s ite e t ............................ 3—20 sek. 20— 100 sek.

Mitte ainult majanduslised põhjused ei ole 
need, mis Shveitsis on tinginud tõrva laialdase 
levinemise teedehitamise alal, vaid siin on m än ­
ginud osa ka tõrva puht füüsilised om adused, 
mille tõttu tal on teatavad parem used võrreldes 
asfaldiga. Nagu teada on tõrva viskositeedi kurve 
olenevalt tem peratuurist palju järsum , kui seda 
on asfaldi om a. See näitab, et tõrva tarvitamisel 
igasuguseks otstarbeks on teda vaja palju vähem, 
kui asfalti soendada, mis iseäranis tee pealis­
pinna käsitamise juures võim aldab tõrvale süga­
vam ale sisse tungida. Petrool-bituum eni selleks 
otstarbeks tarvitamise juures tuleb sagedasti ilm­
siks, et kuum  bituum en killustusest hügroskoo- 
pilise niiskuse välja kisub, mis siis kihina tee ja 
bituum enkatte pinna vahele kogub ning tarviliku 
sideme hävitab.

Viskositeedi kurve om adustest väljaminnes on 
ka asfaltkillustuse valmistamine palju tülikam 
kui tõrvakillustuse valmistamine, sest esimese 
juures on tarvilikud palju kõrgem ad tem pera­
tuurid ning täielikumad m asinad ja  töötam ise 
m eetodid, kuna tõrvakillustust palju lihtsam ate 
abinõudega ja vähem a kulutustega saab teha.

Kuid ka ühenduses viskositeedi järsu  kõveru­
sega on tõrval ka om ad pahed, mis olenevad 
tensioni kurve järskusest tem peratuuri tõusmisel. 
Iseäranis tee pealispinna käsitamisel tuleb tõrva 
viimane om adus pahandavalt esile, kus ta suvel 
on küllaldaselt ellastne, talvel aga om a suure 
tensiooni pärast külm aga kokku tõm bub ja pee­
neid pragusid sünnitab. Sinna sisse kogunud 
niiskus teeb külmamisel tee p inna m uredaks ja 
vähevastupidavaks, nii et m õne aja jooksul kate 
koguni ära laguneb. Asfaldil või petrool-bituu- 
menil on  tensiooni kurve hoopis lam edam , selle 
tõttu tem peratuuri kõikumistest olenev voolumi 
m uutum ine m inim aalne, ning ei ole karta talvel 
pragude tekkimist.

Tõrva ja asfaldi või petrool-bituum eni kirjel­
datud om adustega arvestades on nende p aran ­
damiseks viimasel ajal Shveitsis toim etatud kat­
seid, kus tõrva liialdase tensiooni vähendam iseks 
on destileeritud või prepareeritud tõrvale juure 
lisatud 1 0 -3 0 %  spramexi või m uud petrool-bi-
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tuum eni. Nagu kanfoni insicneri Schlapferi an d ­
m ed näitavad on  katsete tagajärjed väga head 
olnud.

Teede ehitam ist 5hv«itsis toim etakse m õnes 
kantonis m ajanduslisel teel, teistes jällegi p ak u ­
takse tõõd  ettevõtjatele välja. Ehitamise viisi 
järele jagunevad tõrvateed kahte pea liik i: p e a ­
l i s p i n n a -  j a  s i s e t õ r v a t  u t e k s .

Otsustamisel, kas ühe või teise liigi teed ehi­
tada, on  ühelt poolt m õõduandev  kas tee vabas 
m aastikus asub või til;edalt ehiiatud piirkonnas 
ja varjus, s. t. kas tee tuule ja  päikese m õjul kii­
rem alt või aeglasem alt k u iv a b ; teiselt poolt on 
tähtis, kas tee kerge või raske liikumise jaoks 
on  m ääratud . V arjam ata m aastiku m aanteedel 
ja  õhu ning päikese m õjule avatud linna tän a ­
vatel kergem a liikumise juures on  otstarbekohane 
pealispinna tõrvam ine, mis ühes tolm u kõrval­
dam isega pikendab tuntavalt makadcimi iga.

Varjatud, tihedalt ehitatud ja  raskeliikumise 
teed on  parem  ehitada sisetõrvam ise viisi järele. 
Täiesti varjatud kohtadel, kus pind kunagi päris 
ära  ei kuiva, üliraske liikumise puhul ja pikkipro- 
filil üle 7%  kallakuse on  harilikult kõige k o h a­
sem  ikkagi sillutus.

P e a l i s p i n n a  t õ r v a m i s t  tuleb to im e­
tada järgm iselt:

Kui tõrvam isele m ääratud  m akadam  on  kulu­
nud ja  aukline tuleb ta  enne hariliku m akadam - 
tee ehitam ise viisi järgi uuesti prügitada, kus 
juures m aterjaliks o n  harilik killustus, sipelgad 
ja savist puhas liiv. Peale selle tuleb tee vähe­
m alt kaheks kuuks liikumise alla anda, nii et 
tee keha igasugune võimalik vajum ine või n ih ­
kum ine selle aja jooksul juba äira on o ln u d ; 
siis alles võib tõrvata. O n  teel ainult üksikud 
augud sees, m uidu aga kulum ata ja  korras, siis 
peab augud teravkandiliselt väljaraium a ja  tõ r- 
vakillustusega ära  parandan ia . M ärjad augud 
on  enne hea ärakuivatada väga käepärase Lieberi 
soojenduse aparaadiga, mis koosneb kahele ra t­
tale asetatud um bes 45 liitri m ahulisest petroole­
umi paagist, õhupum bast petrooleum i surum iseks 
ja  spetsiaal tule-peast, mille leek juhitakse um bes 
70 sm. laiuselt soojendatava või kuivatatava tee 
osa peale.

O tse enne tõrvam ist pühitakse traa t- või pias- 
savaharjadega tee suurest tolm ust ä r a ; suurem ate 
tööde puhul sünnib see m ehaaniliste pühkim ise 
m asinate abil. Põhjalik p inna puhastam ine teh- 
takse käsitsi pehm ete harjadega, nii et m akadam i 
m osaiik -struk tuur täiesti selgelt nähtavale tuleb 
ja vähem  kui lahtine tolm  on eem aldatud. Peale 
selle eeltöö asutakse sooja, päikesepaistelise ilma 
ja kuiva teepinna juures tõrvamisele, m ida toim e­
tatakse sellekohaste m asinate abil. Neid m asi­
naid on m itm et tüüpi ja konstruktsiooni, nii 
käsitsi, hobustega kui ka m ootoritega edasi vee­
tavaid* Nende keedukatelde m ahtuvus ulatab 
8 0 -4 0 0 0  liitrini. Tulepesad on  sisseseatud söe, 
puu, turva või vedela kütte jaoks. Katla täitmise

ja tühjendam ise jaoks on  imemise ja  surve pum ­
bad. Tõrva soendatakse 80— 120^ C ; tem pera­
tuuri jälgimiseks on term om eetrid  sisse ehitatud. 
Kasulik on  koha peal töö tada vähem alt kahe 
m asinaga selleks, et ühe töötam isel, teises tõrva 
kuum endatakse. Kui tõrva hulka ka bituum eni 
segatakse, on  pum bad asetatud iseäralisse sooja- 
kam brisse, sest m uidu um m istab kiirelt hanguv 
bituum en torustiku. Katla tühjendam ine tõrva­
tavale teepinnale sünnib pum ba abil rõhu  all, 
või ilma surveta om al voolul läbi kastm ise düüsi. 
Teepinnal aetakse tõrv ühetaoliselt luudadega 
laiali. Sagedasti tarvitatakse firma U. A m m anni 
patenteeritud düüsi, mis kinnitatud pika vooliku 
otsa, töö tab  surve all ja  võim aldab tõrva ühe­
taolise jagam ise teepinnale. Tem a iseäralduseks 
on  see, et sagedasti um m istuvaid düüse võib 
käepidem e juu re  k innitatud kangi abil puhastada 
ilma töökäiku katkestam ata.

Destileeritud tõrva tarvitamisel, mis .harilik, 
kuum endatakse ta 100 -1 3 0 °  C. Tõrva kulu 
ühe ruutm eetri peale esimesel tõrvam isel on 1 -  
1,5 kg. teise- ja  ko lm anda- aasta tõrvam isel vähe­
neb see kvantum  kuni 0,6 kg. Peab eriti selle 
järele valvam a, et tõrva liiga rohkesti tee-p innale 
ei vaiata, sest vastasel korral tekib sagedane tee 
„higistam ine", m ida korduvalt tuleb katta liiva 
või sipelgatega. Paksem a kihi saam iseks on  siis 
iuba^ parem  tõrvam ist sam al aastal korrata.

Ü letõrvatud teepind kaetakse puhta, kuiva ja 
tolm uvaba liivaga või sipelgatega. O n loota, et 
ilm soojaks ja selgeks jäeb, toim etatakse liivaga 
katm ist m õnda aega peale tõrvamist, nii et tõ r­
vale võim alust anda hästi tee-pinnasse tungida. 
Halva ilma liginemisel sünnib liivaga katm ine 
kohe peale tõrvam ist. Liiva tarvitus ulatab 1 m^ 
1 5 0 -2 0 0  m ' p inna peale. Esimese tõrvam ise 
juures piiratakse liiva jäm edus 8 mm., teisel ja 
kolm andal võetakse lainete ärahoidm iseks kuni 
15 m m . jäm edune liiv või sipelgad. Liiva- või 
sipelgakate rullitakse kergelt 4 —5 tonnilise rul­
liga Üle ja peale selle antakse tee liikumisele 
vabaks. Uhe kuni kahe kuu pärast pühitakse 
üleliigne lahtine liiv kõrvale hunnikutesse jä rg ­
m ise aasta tõrvam ise jaoks.

Pealispinna tõrvajate artell seisab koos hari­
likult 12—13 inim esest; nendest o n : 6 inimest 
traatharjadega tolm ust pühkimisel, 2 inimest 
m asina edasi liigutamisel ja  eelsoojendaja käsita­
misel, 1 inim ene pum pam isel, 1 — düüsi juures,
2 inimest liivaga kastmisel ja liiva juure-to im e- 
tamisel ja  1 — inim ene rullim isel

B ituum eni tarvitam isel soojendatakse bituum en 
eelsoojendaja katlas 180-200'^ C ja pum batakse 
siis A m m anni tõrvam ise masinasse, kust ta  düüsi 
abil teele jaotakse, kuni 1 kg. m ‘̂ peale. Sellel 
puhul ulatab artelli suurus kuni 18 inimeseni ja 
tem a produktiivsus kuni 2000—2500 m^ päe­
vas, kui on  tarvitusel 2 eelsoojendajat.

B ituum eni ja  tõrva segu tarvitam ine esimesel 
tõrvam isel ei ole kõige kohasem , sest et puhas
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bituum en ega ka segu ei tungi küllaldaselt tee- 
pinnasse' ja koorub  kergesti pealt ära, iseäranis 
siis kui teel veel niiskust ja  tolm u leidub. Seda 
kohasem  ja  vastupidavam  on aga nende tarvi­
tam ine teisel ja kolm andal tõrvam isel juba all 
oleva tõrvakihi peale.

S i s e t õ r  v a  m i s t  tarvitatakse seal, kus eel- 
n im etud . põhjustel pinna tõrvam ine mitte kohane 
ei ole. Sisetõrvamist toim etatakse, kas segamise 
või im butam ise viisil. Lihtsamaks, algkujulisemaks 
ja  odavam aks, kuid nüüd juba harvem alt tarvi­
tatavaks sisetõrvamiseks on i m  b u t a m  i n e (t õ r- 
v a m a k a d a m ) .  Mõnes kohas, nagu Z ürichi 
linnas on ta siiski rahuloldavaid tagajärgi ennud  
ja  veel praegu tarvitamisel. Seal ehitatakse teda 
järgm iselt: Umbes 90%  harilikku 40 — 60 mm. 
killustust sisaldavale kinnirullitud kihile rullitakse 
veel 10®/o peenem at 15—30 m m . killustikku peale, 
võimalikult vähese vee tarvitam ise juures, Pärast 
põhjalikku kuivamist (2—3 päeva) valatakse m o- 
saikkillustuse sarnaselt väljanägevale teepinnale 
90— 120° C kuum endatud destilceritud tõrva 
rõhu  all sam aste m asinatega, nagu see p inna 
tõrvam ise juures kirjeldatud. Tõrva kulu m ‘̂ 
peale on um bes 2 kg. Peale seda kaetakse tee- 
pind 15 mm. paksuselt 5— 13 mm. teralise päik- 
sesoojendatud killustusega ja rullitakse kinni 10 
t. rulliga. Sellele kihile valatakse uuesti 2 kg. m ‘̂ 
kohta 180 — 200^ C kuum endatud bituumeni, kae­
takse õhukese 5 - 1 0  mm. sipelgate korraga ja 
rullitakse veel kord  10 t. rulliga kinni. Kolme 
kuni viie päeva pärast antakse tee liikumise alla.

Kuna niisugune tee ehitam ine kauem  kestab 
ja hiljem liikumisele vabaks antakse, on  tem a 
ehitam ine soovitavam  seal, kus liikumist kõrvale- 
juhtida saab, nagu see võimalik on linnades.

Keerulisem, kallim, kuid vastupidavam  on 
s e g a m i s e  v i i s i l  ehitatud sisetõrvatud tee, 
(tõrvabetoon). Sellel viisil soojendatakse ja pu h as­
tatakse killustus vastavates m asinates ning üm b­
ritsetakse ta täielikult tõrvaga enne killustuse teesse 
ehitamist, mis sünnib kahte m oodi: k ü l m a l t  
v õ i  k u u m a l t .  Nii ühel kui teisel puhul ta r­
vitatakse ühesuguseid segamise m asinaid, ainult 
selle vahega, et soojalt ehitamisel peavad m asi­
nad  kohalt kohale liikuvad olem a, kuna külm alt 
ehitamisel see tarvilik ei ole ja m asinad statsioo- 
naarselt, harilikult kivimurdu, m onteeritakse. Sise­
tõrvam iseks m ääratud  m asinal on  täita kaks 
ülesannet:

1) Killustus täielikult kuivatada ja  tolm ust 
puhastada. 2) Killustus tõrvata.

Killustuse kuivatam iseks on m asinal veerev 
trum m el, m ida köetakse kas kivisöega või ena­
m alt jaolt õliga. Trummlis on ribid, mis veere­
mise juures killustuse hästi segamini viskavad. 
Kuivatamise ajal tõm bavad tugevad ekshaustorid 
killustusest tolm u välja. Sisse asetatud term o­
m eetrid võim aldavad kestvaH jälgida õhutem pe­
ratuuri trummlis. Elevaatorid ja transportöörid

toim etavad too re  killustuse trum m lisse ja  kuiva- 
segajasse. Sooja killustuse tõrvam ine sünnib 
soojalt kas eraldi asetatud või väiksem ate m asi­
nate juures, sam ale m asinale m onteeritud sega­
jas, mis on  varustatud segajate-tiibadega. Ise- 
sõitjad sisseseaded ehitakse 2 —80 t. tunn i 
produktsiooniga, statsioonaarseid võib ehitada, 
mis tahes suuruses. Neid m asinaid oli meil või­
m alus näha  U. A m m anni tehases Langenthalis. 
Nad on  tarvitatavad ka asfalteerimise jaoks, kui 
nende pum bad on asetatud köetavasse ruum i.

K ü l m a l t  e h i t a m i s t  teostatakse m itm e­
kesiselt. Nii näiteks, on St. Galleni kantonis ta r­
vitusel viis, mille järgi kivilõhkujast tulev 5— 40 
mm. killustus segatakse kirjeldatud m asinas harili­
kult hea toore tõrvaga, pannakse m õneks ajaks 
ladem esse ja sealt 10 sm. paksuse kihina enne 
tõrvatud aluspinnale või vanale, sam uti enne 
tõrvatud m akadam ile, kus see kiht siis 5 t. ru l­
liga kuni 8 sm. paksuseni jaheda ilm aga või 
varahom m ikul kinni rullitakse.

Thurgau kantonis tõrvatakse killustik ka toore 
tõrvaga, kuid iga killustiku suurus eraldi, ning 
tõrvatud killustus hoitakse ladus 2 kuud. Teesse 
ehitam ine sünnib siin ka kihi kaupa, kusjuures 
esim ene 7 sm. paks kiht 30—45 mm. killustikust 
rullitakse 9 toonilise rulliga kuni 6 sm. paksuseni; 
sellele pannakse peale teine kiht 15—20 m m . 
killustikust 3 sm. paksuselt ja  rullitakse nii kinni, 
et ta  esimesse kihti tungib. K olm andaks kihiks 
rullitakse tõrvatud 5— 10 mm. jõeliiv um bes 2 
sm. paksuselt peale ja  tee antakse liikumisie alla. 
Kuu 2—3 pärast tõrvatakse veel tee pind pooride 
sulumiseks võimalikult vähese tõrvaga. Raskem a 
liikumise teede jaoks tarvitatakse sageli m itm e­
kihilist killustust, mis on kokkuseatud kõige 
vähem a tühjusteruum i põhim õttel. Näiteks on 
Zürich‘is tooretõrva killustus neljas eraldi rullitud 
kihina teesse ehitatud, kusjuures kiht sisaldab 
killustikku 5 —55 mm. suuruses; 11,5—25 mm.; III, 
3 —15 m m . ja IV, 0 — 3 mm . Tõrva tarvitati I 
kihis 70 I. 1 m^ killustiku kohta, 11—80 I, 
111—90 I. ja  IV. 120 I. Rulliti 4 tonnilise rulliga 
jaheda tem peratuuri juures. Kahe kuu pärast 
peale liikumisele avamist kaeti teepind kerge 
bituum eni korraga sel viisil, nagu see kirjeldatud 
pealispinna tõrvam ise puhul.

Appenzell Kantonis ehitatakse teid juba 1911
a. saadik 5 — 50 m m . tõrvakillustusest külm alt ja  
tõrvatakse iga kahe aasta järgi tee pealispind 
deslileeritud tõrvaga. Selle ehitusviisi tagajärjed 
on  niivõrd head, et praegu seal kõik suurem a 
liikumise teed peaasjalikult sel viisil ehitatakse,

Külmalt ehitatud sisetõrvatud teed jäävad 
pärast valm istam ist harilikult kuni 8 päevani lii­
kumisele suletuks.

Sisetõrvamise k u u m a l t  e h i t a m i s e l  ta r­
vitatakse küll harvem  tõrva kui b ituum en i See 
ehituse viis on  Shveitsis väga vähe levinenud. 
Alles 1925 aastal ehitati Zürich'is niisugune asfalt-
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m akadam , kus tarvitati järgm ist killustiku segu 
v a h e k o rd a :

1 jagu killustust 30—40 mm.
2 « „ 15—30 mm.
1 „ „ 0 — 15 mTi.
1 „ „ 0 - 0 ,5  m rr.

Killustus kuum endati kuni 130® C ja  vabas­
tati tolmust, iga suurus eraldi. A m m anni m asinas, 
sam as m asinas segati killustus ja valati tem ale 
22 kg. 1 tonni kohta 220° C kuum endatud  bituu­
m eni ning segati uuesti. Segu asetati profilee­
ritud alusele, rulliti kuni 7 sm. paksuseni 8 t ru l­
liga ja kaeti bituum eni korraga, millele 5—15 
m m . kord  sipelgaid puistati ning uuesti kinni 
rulliti. Kuum alt ehitam isel avatakse tee kohe 
liikumisele.

Missugune ülem alkirjeldatud teeehitam ise vii­
sidest m a j a n d u s l i s e l t  kõige kasulikum  on, 
selle küsim use lõpulikuks otsustam iseks ei ole ka 
Shveitsilgi veel täielikke andm eid. Võrdluseks 
võiks olla üksikute tee liikide ehituskulud. Selle 
järele m aksab p i n n a  t õ r v a m i n e :  

esimest k o rda 0.5 x 1,20 fr/m ^ 
korduv 0,40— 1,00

I m b u t a m i s e  v i i s  5 - i O  f r /m ‘̂ ühes a r ­
vatud killustus, tõrv ja rullimine.

T õ r v a b e t o o n  (segamise viis) olem as oleval 
alusel 8 ,50-11 ,0  fr /m ‘̂ ühes arvatud killustus, 
tõrv, rullimine.

Zürich’is m aksis võrdluseks asfaltbetoon
17,00 fr., pressasfalt 3 2 -3 4  fr. väikesillutus 1 5 -2 1

fr. parkettsillutus 3 3 -3 5  fr. kvadtraatm eetri eest. 
N endest andm etest on  näha, et uuem ad tõ rva­
ja asfaltteed on  ehitamisel palju odavam ad, kui 
vanad pressasfalt- ja sillutusteed.

Tõrva-teede k o r r a s h o i d m i s e k s  on tarvilik, 
et tee pinnas tekkivad augud saaks õigel ajal 
tõrvakillustikuga kinni tehtud. Peab selle eest 
hoolt kandm a, et enne talvetulekut saaks tõrva- 
kate defekt-kohtadel parandatud , katm ata kohad 
suletud. Üldiselt tuleb pinna tõrvam ist esimese 
kolm e easta jooksul iga aasta korrata, pealeselle 
aja ainult iga 2 —3 aasta  järele kord. Niisuguse 
hoolika korrashoiu  juures tekkivad pealispinna 
tõrvam isel teed, m ida raske on  eraldada asfalt­
teedest. K orrashoiu tööde artell seisab harilikult 
koos 6 töölisest, kellest 2 puhastavad teed, 2 on 
tõrvam asina juures, 2 tõrva teele valamisel ja 
liivaga katmisel. V ähem ad juhuslikud vead p a ­
randab  üksainus tööline, kellel on  kaasas p a ran ­
dam ise käru  ühes tarviliste riistadega ning sisse­
seadega liiva ja sipelgate kuivatamiseks, nagu 
neid ehitab U. A m m anni tehas.

Sisetõrvatud teede korrashoidm iseks tuleb 
sam uti hoolitseda selle eest, et tee pind oleks 
tõrva korraga kae tud ; selleks tulevad defektsed 
kohad  järeltõrvata ja liivatada. Tee pinnas tek­
kinud laine kühm ud peab Lieberi aparaadiga 
soojendam a, rauaga tasaseks hööveldam a ja 
uuesti tõrvam a. Sügavam ad augud ja  roopad  
tulevad tõrva killustikuga ettevaatlikult täita, tõ r­
vata ja  liivatada. Iseäralist hoolt tuleb kanda vee 
hea ärajuhtim ise eest.

Tallinna sadama tehniline arenemine.
D ip l -in s. E. Aavik«

Arenemine 1688. a. kuni 1918. a.
Tallinna sadam  (vaata joon. nr. 1 ja 2.) asub 

Soom e lahe lõuna kaldal sam anim elise lahe lõu­
n a  osas ning tem a koord inaadid  on 59°26’36" 
põhja laiuses ja  24°45’15” lääne pikkuses, G ren- 
vitshi m eridiaanist arvates. Sadam  asub 190 m e­
remiili (üks m erem iil on  võrdne 1,75 km) kau­
gusel kõige idapoolsem a Soom e lahe sadam ast 
Leningradist (ex. S.-Petersburg) ja  on üks pare­
m atest sadam atest talvisel laevasõidu hooajal, om a 
asupaiga nii ka kergete jääo lude tõttu, nii et teda 
loetakse täiesti põhjendatult Soom e lahe kõige 
idapoolsem aks kinnikülm am ata sadam aks. A su­
des lahe sees, mis on  täiesti kaitstud lõunakaar- 
te tuultest, osaliselt läänekaarte ja lahtine ainult 
põhja ja loode tuultele, on  ta vanast ajast olnud 
üheks parem aks varjusadam aks ja tem a reidil 
võib tihtigi n äh a  laevu tuulte varjus, sest laht, 
mille piKkus 7,5 ja  laius 4,3 meremiili ja sügavus 
72 kuni 88 jalga farvaateril on  küllalt avar ka 
kõige suurem ate laevastikkude paigutamiseks, mil­
le tõttu  laht on  om a veepinnal näinud ka kül-

Joon. nr. 1.

laldaselt suurel arvul igasuguste lippude all sõja- 
kui ka kaubalaevastikke ja ka kõige suurem ad
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ookeani reisijatelaevad võivad linnale kuni 
ühe miili kauguseni ligineda. Lahe põhi, mis on 
pealmises kihis kõva kokkulitsutud liiv, hoiab 
küllalt kindlalt ja  julgelt laeva ankruid, triivi­
mist ei ole ankrus seismisel karta. Praktiliselt 
tähtsaid veevoolusid lahes ei ole ja veepinna võn­
kumise max. ulatab ainult 150 sm (5V2 jalga). 
Tuulte tugevus ja nende ajad on toodud allpool 
tabelis, ja nagu sealt näha on  jää  liikumise m õ t­
tes tuuled Tallinna sadam ale väga soodsad.

Aastane keskm ine tuule sagedus protsentides.
N. NO. O. 5 0 . 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. O. 5 0 . 5. 5W. W. NW. Vai- 
Soom e lahe kus

W osa 11 14 2i 18 11 8 3~
Kevadel (märts, aprill, mai).

5oom e lahe 
W osa 8 13 I I  10 13 15 14 10 6

Kõik ülaltoodud asjaolud näitavad, et Tal­
linna sadam  om a lahega on  väga soodne lae­
vasõiduks ja ajaloolised andm ed näitavad, et lae­
vasõit Tallinna lahes on juba 17 aastasajal õitse­
nud. A rusaadav, et tol ajal sadam ate ehitam ine 
oli vähe levinenud ja esimesed järelejäänud aje- 
loolised andm ed sadam a ehituste kohta Tal­
linna all on leida 1688 aasta Rootsi inseneri p laa­
nist, millest näha, et Tallinnal oli üks 150 sülda 
pikk puusild, mis algas R annaväravast ja  lõppes 
praeguse M ereasjanduse Peavalitsuse hoone juu ­
res. K aldaäärne osa sillast um m istus aja jo o k ­
sul, mille tõttu sild pikendati; sild on  aluse 
pannud praegusele Kaupm ehe sillale (vaata 
joon. nr. 2).

Joon. nr. 2.

Tallinna ülem inekuga Vene võimu alla 1710. 
aastal alatakse Tallinna all sõ jasadam a ehita­
misega, luues endisest sillast põhjapoole kaitse-

muuL n.n Läänem uul, kuna vesiala uue ja vana 
silla vahel nim etatakse sõjasadam aks. Suure­
m aid ehitusi tol ajal ette ei nähtud, sest Peeter 
Suur vaatas Tallinna, kui abi-sõjasadam a 
peale ja  tem a tung oli luua suurem at sadam at 
Paldiski alla. Nagu meie team e, ei õnnestanud  
need kavad, vaatam ata suurele jõupingutusele, 
ja Paldiski sadam  on  jäänud  Tallinna abisada- 
maks, vastupidiselt Peetri tahtele ja  jõu  kulutusele.

Järkjärguline sadam a väljaarendam ine 1729- 
1825 a. on  näha  joonestustest nr. 3. Nagu joo- 
nestused näitavad on sadam a väljaehitamisel sõ ­
jasadam a huvid olnud m õõduandvaks esile 
tulevad Põhja ja  Ida m uulide ehitused, mis a n d ­
sid kinnise, varjatud vesiala uuele sõjasadam ale. 
Et aga nim etatud muulid olid saarehitused, ilma 
m andriühenduseta, ei pakkunud nad kau ­
balaevadele mingisuguseid laadim ise ja lossimise 
võimalusi, mille tõttu kaubasadam  järkjärguliselt 
rohkem  ja rohkem  haledam asse seisukorda jäi 
ning ruum i puudus sadam as andis ennast tihti 
tunda.

1850 aastal m urtakse Läänem uul läbi, ei: luua 
uut väljapääsu vanast sõjasadam ast. Lisaks 
endise kahe saarm uulile tuleb juure kolm as, p rae­
gune Lõunam uul (joon n r 4),

K aupm ehe sild ja tem ast lõuna pool asuv 
m aaala kannatas um m istuse all, mille kait­
seks 1850 aastal ehitati puusein, mis p a ­
neb aluse Viktooria sillale (1856 aastal). Vee sü ­
gavus Kaupm ehe ja Viktooria sildade vahel oli 
väike, kõikudes 1V2 jalast kuni 5 jalani, mille 
tõttu see osa sadam at leidis ainult väiksem ate lae­
vade poolt tarvitamist. Kaide vähesuse tõttu oldi 
sunnitud osa laevu lossim a praam idele, mil­
lega seletatav sam al ajal Clayhills’i ja Ko. kaa- 
nali ehitam ine ja  ladude asetam ine pikki seda 
kaanali, põigiti praeguse kai joonele. 1856 kuni 
1862 aastani suurem aid ehitusi sadam as esile 
ei tule.

-  111 -



Joon. nr. 4.

1564 aastal, Tallinna kindluse kaotam isega, 
läheb osa sadam at (rannasõidu sadam . K aup­
m ehe- ja Läänem uul) linnavalitsuse kätte. Neil 
aastatel pikendati K aupm ehe silda 35 sülla võrra. 
1673 aastal asub sadam a rem onteerim isele tolle­
aegne teedem inisteerium , ehitades üm ber Lääne- 
muuli.

Balti raudtee avam isega 1670 aastal selgus, 
et sadam  ei ole sugugi raudteega koostöötam i­
seks kõlbulikult sisseseatud. Kohalik kaupm ees- 
kond esitas keskvalitsustele rea palvekirju, n õ u ­
des sadam a suurendam ist ja  kordaseadm ist. 
Resultaat oli projekti väljatöötam ine, mis nägi ette 
tolleaegsete muulide kaitseks kalda ääres ehitada
3 basseini, 23 sülda laiad ja 60 kuni 130 sülda 
pikad. Raham inisteerium  seisis nii suure ja kiire 
laiendam ise vastu, võim aldades ainult ühe bas­
seini ehitam ist (praegune bassein nr. 1 -  Uus 
bassein). Töödega alati 1660 aastal, suudeti 
aga lõpule viia alles 1666 aastal, sest süvendus­
tööde juures olid suureks takistuseks põhjas lei­
duvad vrakid, veealused kast- ja  vaiehitused 
(vaata joon  4).

Põhjam uul, sadam a täh tsam  kaitsem uul, ei 
saanud  26 aasta jooksul kordagi rem onteeritud ja
6. septem bril 1663 aastal m u rrab  kõva põhja 
to rm  m uuli keskkohast läbi. Alles peale seda 
asutakse m uuli rem onteerim isele, mis 1691 aas­
tal lõpule viiakse.

Uue basseini ehitam isega ei saanud  aga k au ­
basadam  sildumise võim alusi peaaegu sugugi 
juure, sest uus bassein oli peaasjalikult 
sõjalaevastiku abilaevade tarvitada. Tuli tahes 
ehk tah tm ata otsida teed viimaste paigutam iseks 
väljaspool kaubasadam at, milleks tuli laiendada 
olem as-olev adm iralteedi kaanal ja  tem a lõppu 
ehitada küllalt ruum ikas bassein. Kaanali laien­
dam ise töödega saadakse 1690 aastal toime, kuid 
basseini ehitam ine teostakse alles 1696 -  1900 
aastal. Et uue basseini vabastam ine hilines, siis 
ehitati kaubalaevastiku sildumisevõimaluste

suurendam iseks Viktooria puusild kor^ 
ralikuks kaiks üm ber, m issuguste tö ö ­
dega algust tehti 1660 aastal ja  lõpule 
viidi 1890 aa s ta l

See kõik ei rahu ldanud  nõudeid. 
Viktooria silla jätkam ine adm iralteedi 
kaanali suunas tuleb paratam atusena 
esile, luuakse uus n.-n. Baikovi kai, 
mis suurendas 150 sülla võrra sildu­
mise ala. Tööd lõpetati 1869 aastal; 
aastal, mil ühendatakse sadam  kitsa- 
roopalise Pärnu liiniga, kuid kahjuks 
ainult ühe. Uue basseiniga, m issugune 
asjaolu veel praegu ennast tünda 
annab .

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

Sam al aastal kirjutab kaubasada­
m ate ehitam ise kom isjon ette, välja töö tada Tal­
linna sadam a edaspidise arendam ise kaVa, m is­
sugune projekt ka 1891 aastal esitatakse ja kinni­
tatakse.

Selle projekti järele oli e ttenähtud: 1) puust 
Läänem uuli üm berehitam ine kivim uuliks; 2)
Põhjam uuli idapoolse otsa jatkam ine 100 sülla 
võrra ida suunas, et kaitsta lainetuse eest uut, 
juba sel ajal kavatsetavat rannasadam a bas­
seini; 3) puust K aupm ehe silla üm berehitam ine 
kivi sillaks; 4) R annasadam a väljaehitam ine
ida poole praeguses sadam as.

Nendest töödest viiakse läbi 19o7 aastaks 
ainult K aupm ehe silla üm berehitam ine. 1912 a a s ­
tal alatakse Läänem uuli üm berehitam isega. 1914 
aastal alganud sõda venitab tööd  ja Eesti riik saab 
Tallinna sadam a pooleliehitatud Läänemuuliga.

P earõhku pannakse sam al ajal sõ jasadam a 
väljaehitamisele H undipeanukas, mille nurgakivi 
1912 aastal pidulikult paigale pannakse. M õne­
des ringkondades ollakse arvamisel, et sõjasa­
dam a lõpetam isega ja tem a tervena kättelange- 
misel Eestile, Tallinn kui kaubasadam  oleks suu­
resti võitnud, kuid selle vaatepunktiga ei saa päri 
olla, sest sõ jasadam a väljaehitam ine nägi ette 
suurte kaitstud veealade kättesaam ist (millena 
m eie ka praegust Uut ehk endist Miini sadam at 
näem e). Kahe kilomeetriline kaitsem uul, mis 
oli ettenähtud Paljassaarel ja  millest osa ka 
väljaehitatud, oleks annud  kaitset veepinna liini 
ja ristlejate laevastikule, kuna kaubasadam  
sarnast veeala ainult, kui varjusadam at kasutada 
võiks, sest kaubandusliste operatsioonide teos­
tam iseks tem a mingisuguseid väljavaateid ei 
paku. Tõsi, et kuivdokkide lõpuleviim ine ja 
dokkide juures ettenähtud rem onttöökodade 
ehitam ine oleks võim aldanud kergesti lah en ­
dada praegust Sadam a-tehaste ujuvdokkide pai­
gutam ise probleem i ja suurem ate laevade dokki* 
m ine oleks Tallinnas teostatav. O n aga väga

112



küsitav, kas neid laevu oleks küllaldaselt, et nad  
suudaksid dokkide korrashoiu  ja ekspluateeri­
mise kulusid katta.

Ei saa n im etam ata jätta ka Kopli lahe sada­
maid, missugused ehitati Bekkeri ja  Vene-Balti 
laevaehitus-tehaste sadam atena Vene sõjalaevas­
tiku täiendam ise suure program m i teostam iseks 
ja Eesti riigi loom isega jäid ka pärandusena Ees­

tile. Vene-Balti tehaste sadam  on  praegusel aja 
võrdlemisi vähe tarvitatav, kuid Bekkeri tehastel 
sadam at, vaatam ata tem a nõrgale ja  sopilisele 
süvendusele, kasutatakse rohkem , peaasjalikult 
m etsam aterjali väljaveol, kuna m ahapõletatud  ja 
evakueeritud tehaste vabad m aaalad  on ladude 
alla odavalt renditavad.

(Järgneb)

Kiisaroopaliste eiekirivedufid.
Üleminsener V. H ild eb ra n d . Tõlkinud dipl -ins. T õ n ste in .

Kuna elektrim ootor end tänavraudteede eks­
pluatatsioonis hiilgaval! on  läbi lõõnud, siis pole 
ime, et teda ka vedurite ehitamiseks kasutam a 
hakati. Kui neid vedureid kasutati tänavraud- 
teedel, näiteks kaubaveoks, siis tarvitati neid sa ­
m aseid m ootoreid, mis olid m ootorvagunitel. 
Kui aga nad olid m ääratud  tehasteteedele, ja 
veel eriti kitsateedele, siis tuli konstrueerida spet- 
siaal vedureid. See aga oli nii-kui-nii soovitav, 
sest vedüriteenistuses tarvitatakse harilikult suu­
rem aid veojõude ja väikest kiirust, kuna tänav- 
raudtee m ootorvagunite korral see just üm ber­
pöördult on. Selletõttu ajajooksul on välja 
töötatud hulk m ootoreid  iga teelaiusele ja iga 
nõutava võimega, nii et tänapäeval on  võimalik 
rahu ldada kõiki võim alikke ekspluatatsiooni 
nõudeid.

Väiksem teelaius, millele harilikke elektrive­
dureid ehitatakse, on  500 m m . Siis järgnevad 
rohkem  tarvitavad tee laiused 600, 750 1000  
mm. Väljaspool Euroopat on veel rohkesti ta r­
vitusel n.n. Kap-teelaius 1067 mm.

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

rem ates seadetes pikkade teeotstega tänapäeval 
tarvitatakse enam asti 1200 volti.

Järgmises tabelis on  koondatud  andm ed 
rohkem  tarvitatavate m ootorite võime, veojõu 
ja kiiruse kohta.

Väiksem Võime Veojõud Kiirus
tee laius kW rattal kg km tunnis

500 10,5 400 10
15,5 470 12
21,5 7 5 0 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 võetakse iga veduri jaoks kaks 
suurem a võim e korral ka neli m ootorit. Mõlemil 
juhul on  seeria -  paralleellülitus võimalik, mis 
lubab kokkuhoidlikku paigast-võtm ist. Ainult 
õige väikeste võim ete korral piirdutakse ühe 
m ootoriga.

Võrreldes teiste veom asinatega on  elektrim oo­
to r suurel m ääral ülekoorm atav. Sellepärast 
m ääratakse vedurikaalu üldse mitte norm aal- 
veojõu järgi, vaid iga antud juhul suurim a veo­

Joon. 1. Joon. 2.
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Joon. 3.

jõu  järgi, mis 
võib välja teha 
kuni kahendalud  
norm aal veejõu. 
Sealjuures tuleb 
m uidugi silmas- 
pidada, et m o o ­
torilt nõuetav 

ülekoorm atus 
koos teiste tingi­
m ustega ei viiks 
lubam atu soo ­
jenem isele. Seda 

uurida on valm istajate asi, kes m co to ri karak ­
teristikat ja töötingim uste põhjal vastava arves­
tuse peavad tegema. Ligikaudu aga võib m ää ­
ra ta  vedurikaalu, võttes sellena seiism ekordse 
norm aal veojõu.

Kui ei ole piiravaid tingimusi kõrguse suhtes, 
ehitatakse kitsatee elektrivedureid tun tud  ehitus­
viisil, vedurijuhikojaga keskel. Joonis 1 kujutab 
kaheleljest vedurit, mille võim e 21 kv. ja  kaal 
4000 kg., joon. 2 kujutab neljateljest vedurit, mille 
võim e 324 kv. ja  kaal 40.000 kg.

Kaheteljene vedur koosneb veduriraam ist m õle­
m a teljega, ajamist, veoaparadist, puhvritest ning 
pealmisest ehitusest vedurijuhikojaga. R aam  
lasub lehtvedrude abil teljedel. Laagrid on  tol- 
m ukindlad ja väljaspool! hõlpsasti käitesaadavad. 
M ootorid lasuvad ühelt poolt om a laagrite abil 
teljedel ja teiselt poolt vedrude abil veduriraa- 
mil. Nad käitavad veduritelgi kapseldatud 
ham m asrataste paari abil, viimase ülekanne on 
harilikult 1:4 kuni 1:7.

Piduriseade on  m ahutatud  osalt vedurijuhi- 
kotta, osalt veduriraam i. P idur on vastu­
kaaluga (süsteem Exter) ja töö tab  kõigi nelja 
ratta peale. Soovikorral varus­
tatakse vedur veel teise p iduri- 
seadega, elektripiduriga.

Vedurijuhikoda on  kinnine,
Mõlemil küljel on  uksed alla- 
lastavate akendega, kuna ees-ja 
tagasein on varustatud suurte 
akendega. V edurijuhikoda on 
ruum ikas ja sinna on paiguta­
tud kõik teenistuseks tarvilikud 
seadised. Peale piduri ja  kon t­
rolleri näem e vedurijuhikojas 
veel m aksim aalautom aadi, võit­
ja am perm eetri, sulakaitsjaid, 
piksekaitsja, hoiatuskella ja  val- 
gustusseade. K äim alaske-takis- 
tused on paigutatud pealm isse 
ehitusesse.

Jsoleeritult katusele asetatud 
vooluvõtja on varustatud v a s ta -V  
vait töötingim ustele loogaga, 
valtsiga või rulliga.

Neljateljene vedur (joon. 2) koosneb kahest 
pöörvankrist ja pealmisest ehitusest. Jga pöör- 
vankris on kaks veotelge ja koguseadis vastab 
um bes kaheteljesele veduriraam ile. Pikk peal­
m ine ehitus lasub pöörtappide abil pöörvank- 
ritel.

Ruum ikas vedurijuhikoda on m ahutatud 
pealm ise ehituse keskpaika, kuna pealm ise ehi­
tuse ees-ja tagaruum i on paigutatud käim alaske 
takistused ja  tarvilik ballast.

Suurem ad neljateljeseid vedureid varustatakse 
enam asti õhkpiduriga, kuna piduriga käsitsi tö ö ­
tam ine pikapeale väsitab. Surutud õhku valm is­
tab m ootorkom pressor, mis on paigutatud veduri 
pealmisesse ehitusesse. Pealeselle surutud õhu 
kasutatakse ka liivariputajat ja signaalvile tö ö ta­
miseks.

Joonisel kujutatud kitsatee vedur on  ilma 
surutud õhu seadiseta, tem a on  varusta tud  elek- 
tri-o tseühenduse piduriga. Silmaspidades kit­
satee järske tõuse, on  see vedur varustatud 
veel elektrom agneetilise roopapiduriga. Voolu- 
võtjaks on parallelogram m -look nelja libistajaga.

Kus sõidujuhem e ülesseadm ine on  võim ata, 
seal tarvitatakse suure kasuga akkum ulaatorve- 
dureid. Selle veduri üldine ehitusviis sarnaneb  
eelkirjeldatutele, mis on m ääratud  sõidujuhem e 
all sõitmiseks. Sell korral vooluvõtja jääb  ära, 
juure tuleb aga pealm isesse ehitusesse paiguta­
tud patarei.

Ballast ei ole tarvilik, sest patarei on  ise­
enesest juba raske küllalt. Joon. 3 kujutab kahe- 
teljest vedurit, mille 31 kv ja kaal 10.000 kg 
Joon. 4 kujutab neljateljest vedurit, mille võim e 
62 kv ja kaal 22.000 kg.

Joon. 4.
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Tähtsaid uuendusi Soome raudteede 
valitsemises.

V . G.

Soom e raudteedevalitsus tõotab  liiga laial 
alusel. O sakondade arvu tuleks vähendada.

Käesoleval aastal saab praegu m aksvusel 
oleva raudteede valitsem isem ääruse jõusse astu­
misest 5 aastat täis; sam aga ühtlasi lõpeb ka 
raudteede valitsemise 5-aastane ajajärk. Et 
aeg sobiv, siis on  raudteede valitsuse valitsemise- 
osakonna juhataja h-ra Ossian Hellm an tarviliku 
leidnud 4 aasta jooksul kogutud kogem uste ia 
nähtuste põhjal vana m äärust revideerimisele 
võtta ning m õnesuguste m uudatuste kohta selles 
kava kokkuseada. O m a kava kohta on h -ra  
H ellm ann «Uusi Suom i" toim etusele järgm ist 
av a ld an u d :

Kõige tähtsam  uuendus, m ida riigi raudteede 
valitsemise juures oleks vaja läbi viia, on  ä ra - 
rippum atus. Praegu otsustavad üksikasjaliselt 
raudteede tulude ja  kulude üle parlam ent ja  va­
litsuse nõukogu. Ka muis raudtee asjus on va­
litsuse nõukogul suur otsustam ise võim. Sarnane 
kord ei ole soovitav. Riigi üldisesse m ajandus- 
arvesse tuleks võtta üksnes raudteedest saadav 
netto - tulu, kuid muis asjus peaks raudtee m a­
jandust ainuüksi raudteevalitsus riigi huvide 
kohaselt juhtim a. Kesk -  Euroopa riikides on 
peale sõda raudteedevalitsused sel alusel korral­
datud ja  nagu erapooletud asjatundjad leiavad, 
hääde tagajärgedega. Soom e oludes aga on 
praegusel silmapilgul nii suurte uuenduste läbi­
viimine vaevalt pooldatav.

Muud m uudatused, missugused oleks tarvili­
kud olnud praeguse valitsemise ko rra  juures ette 
võtta, ei ole nii suure tähtsusega. Praegu m ak­
sev valitsemise m äärus on  kinnitatud 26 sept 
1922 a. antud seaduse alusel ja  järgm isel aastal 
õusse astunud. M ääruse neljaaastane käsitam ine 

on näitanud, et raudtee valitsus on ehitatud liiga 
laiale alusele. Ei ole m idagi iseäralist selles 
näha, sest peale sõda on  meil peale raudtee ka 
teisi riigiasutusi laiendatud. R audtee valitsuses 
on praegusel ajal peajuhataja, ülem juhataja ja 
9 juhatajad. Jga juhataja on  osakonna ülem. 
Raudteevalitsuse asutamisest, ehk aastast 1677 
alates kuni 1 9 1 9 -n i  oli selles ainult neli osa­
konda; viimasel s. o. 1919 a. lisati 5 -  es osa­
kond juure. Väljam aa riigi raudteede osakon­
dade ja valitsuse liikmete arv on väiksem, 'kui 
meil. Ainult Rootsi läheb selle poolest lahku. 
Seal on  nimelt 14 osakonda, m illede ülem ad on 
raudtee valitsuse liikmed. P rantsusm aal ja  N orras 
saadakse toim e nelja osakonnaga. Taanis on 
neid viis, Shveitsis, kus raudteede valitsemise

kord paar aastat tagasi uuendati ja  valitsus ise­
seisvaks tehti, on osakondade arv kolm eni kokku 
tõm m atud.

Suurem as osa riikides on  otsustam ise võim 
raudtee asjus ainuüksi raudtee valitsuse peajuha- 
tajal. Meie kord nõuab, et täh tsam ad ja  laiaula- 
tuslisemad asjad kolleegiumist läbi peavad 
käima. Sam ale korrale alluvad ka m itm ed 
osakonda puutuvad küsimused. Kõik m uud 
asjad otsustab ka« peajuhataja ehk vastav osa­
konnajuhataja . O sakondade juure loom isega 
on  asjad, mis enne ühele osakonnale kuulusid, 
m itm e osakonna vahel ä ra  jaotatud, mille läbi 
kolleegiumi tõõ suurem  on, kui see m uidu ta r­
vilik oleks. O n iseendast selge, kui suurt takis­
tust ja viivitust sarnane kollegiaalne otsustam ise 
kord asjaajam ises tekitab. Praeguse ko rra  ju u ­
res käib peajuhataja kätte tulevatest asjadest 65%  
läbi kolleegiumi ja  kõigist 35®/o nendest otsustab 
ta iseseisvalt. Kolleegiaalset korda ei tuleks sugugi 
likvideerida, kuid otstarbetu ja  kunstliselt üleval 
peetav kolleegiaalsus tuleks ära  kaotada. See 
sünniks osakondade vähendam isega ja  asjaaja­
mise koondam isega ühtlaselt. Peajuhataja, ülem ­
juhataja  ja  juhatajate töö  lihtsustam iseks tuleks 
üksikud vähem  tähtsusega asjad valitsemise m ää­
rustega an tud  juh tnööride järele, raudtee valit­
suse to im kondade ja  kontorite esim eeste ehk 
m ingisuguste teatud am etnikkude otsustada anda. 
Kui asja otsustam ine tähendatud  am etnikule ei 
kuulu, siis võiks tem a seda vastavasse kohta 
edasi anda. Selle ko rra  käsitamisel jääks palju 
o tstarbeta tööd ära, võidetaks aega ja kiireneks 
asjaajam ine. Kõige tähtsam  oleks aga see, et 
peajuhatajal, ü lem juhatajal ja  juhatajatel täh tsa­
m ate asjade jaoks rohkem  aega üle jääks ja 
liini tegevuse üle rohkem  valvata jõuaksid.

Teatud to im kondi ja kontorid  võiks sam uti 
ühendada, nende töövõim u otstarbekohasem aks 
tehes. K ontorite vahelist läbirääkim ist lihtsusta- 
des on võimalik ka nende tööjõudu tuntavalt 
vähendada.

N ende uuenduste elluviimine ei tooks valit­
susele m ingit lisakulu, vaid koguni selle vastu 
võiks sellest teataval m ääral kulude kokku­
hoidm ist loota.

Asja kohta olen üksikasjalise kava kokku- 
seadnud, kuid et see raudteevalitsus veel läbi­
vaatam isel ei ole olnud, siis piirdun seni 
ainult selle lühildase avaldam isega. Nii kui teis­
tes riikides, o n  ka siis Soom e raudteevalitsus 
koosseisude vähendam isele asunud.
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Eesti Inseneride Ühingu aasta>peaköösolek 
24. m ärisil 1928. a.

E. I. Ü. k r o o n ik a .

Eesti Inseneride Ühingu tänavune aastapea- 
koosoiek peeti ä ra  Ühingu ruum es Toom peal, 
Kohtu tän. Nr. 8, traaditsiooniliseks m uutuval 
kuupäeval -  24-al märtsil. Koosolek oli ro h k e­
arvuline. Koosoleku juhatajaks valiti ins. Ahven, 
juhataja asetäitjaks ins, Reinok, sekretäriks ins. 
N orm ann.

Pikema aruandega E. I. Ühingu tegevuse üle
1927 aastal esines Ü hingu juhatuse esimees ins. 
Kink, toonitades eestkätt et ühingu tegevus m ö ö ­
dunud 1927 aastal eelmistega võrreldes on olnud 
instensiivsem ja hoogsam . Ühingu liigete arv on 
suurenenud noorte, hiljuti lõpetanud inseneride 
arvel, kes enesega elavust Ühingu tegevusse kaasa 
lõid. Tähtsam aks Ühingu tegevuse alal läi- 
nudaastal oli inseneride kutseõiguste kaitse ja 
tehnilisehariduse korraldam ise küsimused.

Ühingu juhatuses olid läinud aasta l: esimees 
— ins. Kink, abiesimees ins. -  M addisson, laeka- 
hoidja — ins. Steinm ann, sekretärid ins. Hinto 
ja  ins. Schiffer. Aja puudusel lahkusid aasta 
keskel juhatusest ins. M addisson ja  ins. Stein­
m ann, nende asemele tulid juhatuse kandida- 
tidest ins. T irm ann ja  Jõgi. Kokku on juhatus 
1927-dal „aastal ä ra  pidanud 35 koosolekut.

E. I. Ühingu peakoosolekutest on  läinud aas­
tal peetud korralisi — üks ja  erakorralisi — kaks. 
Erakorralistel peakoosolekutel olid harutusel inse­
neride tasunorm ide ja  kutseõiguste kaitse küsi­
m used.

Referaadi õhtuid peeti viis, nim elt:
28-1-27. ins. Veilner -  A ndm eid Peipsi järve 

uurim istest.
4. III. 27. ins. Salem ann — Tallinna raudtee 

sõlm e üm berehituse kava.
13. IV. 27. ins, M addisson ja  ins. Veilner — 

Pärnu jõe silla asund Sindi juures.
31.X.27. ins. Sperrlingk — Violettkiirte üle ja

16,XII.27 ins Johanson^ — Meie ehitustööstus.
Kõne õhtuid peeti Ühingus läinud aastal seitse. 

11-1-27. ja 22-1-27. oli harutusel Eidapere — 
Papiniidu raudtee Pärnu jõe silla ehituse küsi­
m us, 1.4.27. -  Tallinna tehnikum  ja tem a a ren ­
dam ise sihid, 29.4.27. -  Salomiidi üle, üle 27.IX.27, 
4,X1.27 ja  9.X.27. -  Tallinna Tehnikum i Tartu 
üleviimise küsimus. Osavõtt referaadi- ja  kõ n e­
õhtutest oli võrdlemisi elav.

E. I. Ühingu m äesektsioonis oli 13 liiget ja 
1927. aasta jooksul peeti seitse referaadi koos­
olekut, mis pühendatud  m itm esugustele meie 
m äe ja kaevandustööstust puutuvate küsimustele. 
Ühingu teadusline kom isjon on läinudaastal 
pidanud 6 koosolekut, kus olid arutusel tehnilise 
ajakirja väljaandm ise, referaatide korraldam ine

ja uute liigete vastuvõtm ise küsimused. Ühingu 
töö b ü ro o  pidas 8 koosolekut, mille kestel töötati 
ja redigeeriti lõpulikult inseneride tasunorm ide 
m äärustik. Pealeselle arutas tööbüroo  veel inse­
neride kohtade kindlaks m ääram ise küsim ust 
riigi ja om avalitsuse asutustes, m.issuguse tööga 
aga 1927 aastal lõpule ei jõutud.

H äälekandja väljaandm ise asjus jõudis E. I, 
Ühing kokkuleppele ajakirjaga „Eesti R audtee", 
mis nüüd ühiselt „Tee ja  Tehnika" ninie all 
väljaantakse ja  seejuures ka E. I, Ühingu hää le­
kandjaks on. Ühingu kirjastusel ja kaubandus- 
tööstus m inisteerium i toetusel ilmus m äefehniline 
oskus sõnaraam at.

Mitmesugust varandust on E: I. Ühingul 4.900 
krooni väärtuses, kuna võlad kõik viimaseni 
tasutud.

Ühingu 1927 aasta rahaline a ruanne  kinnitati 
koosoleku poolt, kusjuure^s kulud ja  tulud olid tasa­
kaalus 227,000 m arga peal. 1928 aasta eelarve võeti 
vastu um bkaudselt sarna suurena, nim elt tasa­
kaalus 2,390 krooni peal. Koosoleku soovil sai 
eelarve tä iendatud sum m adega raam atukogu soe­
tam iseks ja  korrashoiuks.

Järgnevatel valimistel valiti juhatusse põhikirja 
järele 5 liiget, ins. Jürgenson, H into, Liidemann, 
Kink ja lpsberg. Juhatuse kandidaatideks jäid  
insenerid Ostrat, Veilner ja Mõttus- Juhatuse liik­
m ed jagasid om avahel am etid järgmiselt': 
Juhatuse esimees -  ins. Kink, abiesimees ins. 
lpsberg, laekahoidja ins. Jürgenson, sekretärid ins. 
Hinto ja Liidemann.

Revisjonikomisioni liigeteks valiti insenerid 
Kapper, R atassepp ja  Ahven, kandidaatideks — 
insenerid Martin, Lepik ja S teinm ann. Teaduslise- 
kom isjoni liigeteks valiti insenerid Lepik, Maddis­
son, Veilner, Kark, N orm ann  ja Täks. tö ö b ü ­
roosse, valiti insenerid Leetberg, Sornmer,^Meeder 
ja  Tirm ann, Juriidilise kom isioni — insenerid 
Tirm ann, Kink ja Mõttus. R aam atukogu ho id ­
jaks valiti ins. Mõttus.

Järgnevatel läbirääkim istel tutvustas ins. Kink 
koosviibijaid haridusm inisteerium i poolt vi lja- 
töö tatud  tehnilisehariduse korraldam ise seaduse 
kavaga, mis ühingule seisukoha avaldam iseks 
saadetud. Ühingu seisukoha väljendam ine selles 
asjas usaldati juhatusele,

K oosoleku lõpul avaldati tänu  senise ju h a ­
tusele hoolsa tegevuse eest. Koosolekule järgnes 
om avaheline koosviibim ine teelaua taga, kus 
sõbralikus jutuajam ises m õned lõbusad tunnid 
m ööda saadeti.

din.
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Jaama ameinikkude Kutseühingu märgukiri
Riigikogu rühmadele ja ieedeministrile pensiooi seaduse kohta

(Kiri toimetusele)
Riigi ja om avalitsuste teenijate pensioonisea- 

dus, mis teatavasti praegu m uutm iste ja  täien­
duste tegemiseks riigikogus teisel lugemisel, jätab 
õige palju soovida.

Ebaõiglane tõõhindam ine leiab aset nende 
raudteelaste juures, kes am eti iseloom u sunnil 
peavad järjekorras teenistust p idam a pühadel, 
pühapäevadel ja  õõsel, mis kurnavalt tervise 
peale m õjub ning aasta jooksul 66 tööpäeva 
teistest suurendab, sellega siis täiesti lahku lä ­
heb nende töötingim ustest, kes ainult äripäeva­
del 6—8 tundi kantseleides ja m ujal töötavad.

Ei ole arvestatud raudteelastega, kes ühes 
kaitseväelastega Vabadussõjas ühistel tingimustel 
tegutsesid. Algas Vabadussõda, puudusid eri­
lised väeosad — raudtee pataljonid, kes raudtee 
liikumise korraldam ise sõjategevuse piirkonnas 
om a hooleks oleks võtnud. Raudteelased olid siis ka 
kohustatud sõjategevuse piirkonnas tegutsem a 
ja liikumist korraldam a, m ispärast nad  vägede 
ülem juhataja poolt kõik sõjaväelasteks kuulutati. 
Kõigil peaks veel hästi meeles olem a, kui ed - 
kalt soom usrongid tegutsesid. N ende rongide 
veduritel juhtideks ja jaam ades vaenlase kuulirahe 
all korraldajateks olid raudteelased, kuna 
jaam  ja vedur oli vaenlasele kõige rohkem  
märgilauaks.

Siis aga, kui kõik õnnelikult m öödus ja tööd 
h indam a hakati, arvati kaitseväelastele pensioni- 
aja väljateenimisel üks päev kolm e päeva ette, 
peale selle veel m uud tasud, raudteelastel aga 
päev päeva ette. Sellega on töö hindam isel 
m itte ühtlaselt talitatud ja raudteelaste vastu 
ebaõiglane oldud.

Tähelpanem ata on jäänud  ka raudteelaste 
teened okupatsiooni ajal, m issugune aeg nen ­

dele raskem atest oli. Tuli raudtee kui ka teisi 
varandusi taganevate Vene ja Saksa vägede 
käest päästa, millega palju väärtuslist korda 
saadeti. Päästetud varandustega korraldati 
edaspidi raudtee liikum ine ja  varustati om a vä­
gesid, milleta vabadusvõitluse edu oleks ehk 
küsitav olnud.

Kuigi raudteelased võõraid teenisid, kaitsesid 
nad  vabariigi huvisid ja  on  sellega erilist tänu  
ära  teeninud, kuid pensioni seadusega järgneb 
neile karistus, okupatsiooniaja teenistusest m aha 
arvam isega, m ida mitte õiglaseks p idada ei saa.

Ü laltoodu peale lugupeetud rahvasaadikute 
kui ka h -ra  teedem inistri tähelpanu  juhtides ja  
väljam innes töö  õiglase hindam ise põhim õttest, 
palum e heatahtliselt arvestada järgm iste p a ran ­
dus- ja täiendussooviavaldustega pensionisea­
duses:

1. Raudteeteenijad, kelle teenistuse iseloom  
nõuab  teenistust pühadel, pühapäevadel ja  öösel, 
om avad pensioni saam ise õiguse viis aastat va­
rem  teisi ja m ääratav  pensioon on kõrgem  teis­
test 5% võrra.

2. R audteelaste pensioni väljateenim ise aeg, 
kes vabadussõjas om a am etikohuseid täitsid sõ ­
jategevuse piirkonnas, arvatakse kaiseväelastega 
ühistel alustel.

3. Raudteelaste teenistuse aeg 15. novem b­
rist 1917. a., kuni 11 novem brini 1918. a. arvatakse 
teenistusaja hulka ühistelalustei kaitseväelastega.

4. Et väiksepalgalistel riigi- ja  om avalitsus- 
teenijail pensionile m innes äraelam ist võim al­
dada, arvatakse pensioni alam m ääraks 50 kr. 
ja  ü lem m ääraks 135 krooni. , n  ̂ ■

Jaama ametnikkude Kutseühingu teadaanne
härradele teedeministrile, raudteede Peadirektorile ja ekspluatatsioni 

Direktorile.
(Kiri toimetusele)

Ülemaalise raudteede jaam aam etnikkude kut- 
seühisuse käesoleva aasta peakoosolekul vastu­
võetud otsuse põhjal, on meil au  käesolevaga 
Teile teatada, et raudteelaste keskühingusse k an ­
tud poliitika tõttu ja 1927. aasia keskühingu 
kongressil teatud isikute - õiglusvastase teguviisi 
tagajärjel oli jaam aam etnikkude kutseühisus sun ­
nitud keskühingust lahkum a, langedes sellega 
välja ka riigi- ja om avalitsusteenijate kesklii­
dust.

Selle järele ei ole raudteelaste keskühingul 
kui ka keskliidul õigust jaam aam etnikkude ni­
mel kõneleda ja  jaam aam etnikkude kutseühin­
gut keskühingu ja  keskliidu sam m ude eest 
kaasvastutajaks lugeda.

Tekkiva tarbe korral jaam aam etnikkude a r­
vamist teada saada, palum e seda nõuda kutse- 
ühisuse juhatuselt, ühtlasi palum e meie ettekan­
netega ja sooviavaldustega võim alust m ööda 
arvestada.
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Kroonika.
Raudtee ekspluatatsiooni 19Z7 a, novem­

brikuu statistilised andmed.
E. Jem m .

R e isija tev ed u .
Reisijate arv  on  novem brikuus laiaroopalisel teel v õ r­

reldes eelm ise kuuga. langenud 56.539 isiku v õ rra  ehk 15,2^/o, 
võrreldes läinud aasta novem brikuuga on  sõitjaid  vähem  
olnud 3186 isikut, ehk ligi l^ /o .  Ka kitsaroopalisel teel on 
reisilate  a rvu  vähenem ist m ärg a ta : võrreldes eelm ise kuuga
— 4O/0 ja  võrreldes eelm iseaasta novem bri kuuga — 0,16 '̂ /o.

Ü ksikasjalisem alt saam e järgm ise pildi:
a) la iaroopalisel teel, võrreldes eelm isekuuga, on  ra h ­

vusvahelise reisijate  arv  langenud -  2,8'Vo, I-s klassis sõ it­
jate arv tõusnud  -  4,20'o, 11-s klassis sõitjale  a rv  langenud  
ligi 7O/0 ja  111-s klassis ligi 15.4* /̂o, võrreldes eelm ise aasta 
novem briga on  aga rahvusvaheliste  reisijate  a rv  tõusnud  
30”/o, 1-s klassis sõitjate  a rv  — 27,6'’/o ja  ll-s klassis -  91*Vo, 
kuna 111-s klassis sõitjate arv on  langenud

b) K itsaroopalisel teel, võrreldes eelm isekuuga, on  ra h ­
vusvaheliste sõitjate  arv  tõusnud  ligi 66^/o, il-s klassis sõ it­
jate arv  aga langenud 1 ,6%  ja  Ill-s klassis — 3,1% , v õ rre l­
des eelm iseaasta novem briga on  aga rahvusvaheliste  sõit­
jate  arv tõusnud  363,5% , ll-s klassis sõitjate arv — 120,2% , 
kuid 111-s klassis langenud —  3% .

Laiaroopalisel teel on  reisijate üldarvust olnud rah v u s­
vahelisi reisijaid 1,3% . I-s klassis sõitjaid — 0,045%  ja  ll-s 
klassis sõitjaid — 2,3°/0 K itsaroopalisel feel reisijate ü ld ar­
vust rahvusvahelisi reisijaid  -  1 ,35%  ja  teises klassis sõ it­
jaid  — 5,1% .

Kogu novem brikuul reisijate  arvust (411.262 is.) teeb 
kitsaroopalisel feel reisijat j a rv  välja 23,3% . Reisi ja  k ilo­
m eetrite ü ldarv  l/r. teel on, võrreldes eelm isekuuga, lange­
nud 11,5% , kuid võrreldes eelm ise aastaga tõusnud  3 ,5% ; 
eriti on  e lektrirongidega reisi ja  k ilom eetrite arv, võrreldes 
eelm ise kuuga, langenud  — 14% , kuid võrreldes eelm ise 
aasta novem briga tõusnud  — 1 % ;  langenud  on, võrreldes 
eelm isekuuga, m ootorvagunife reisi ja  k ilom eetrid  — 37,5%  
K itsaroopalisel teel on reisijakilom eetrid , võrreldes eelm ise 
kuuga, langenud — e.S^ /̂o, kuid võrreldes eelm iseaasta 
novem briga, tõusnud  9,4% .

Keskm ine sõidukaugus, m issugune eelm isel kuul oli l /r .  
teel 45 km  ja  k /r .  teel 43,1 km, on  novem bris langenud 
vastavalt 43,08 km  ja 41,5 km  peale, m issugused siiski 
suurem ad on  läinudaasfa novem brikuu keskm istest sõidu- 
kaugustest (l/r. — 41,9 k m ; k /r .  — 37,8 km). Magamis- 
kaartide  arv  l / r .  teel on. võrreldes eelm isekuuga, langenud  
4128 pealt 3482 peale, seega ka 8 kaard i v õ rra  vähetn, kui 
läinud aastal, kuid k /r .  teel on  tuntav tõus, võrreldes eel­
m ise kuuga; 738 pealt 1019 peale, m issugune arv ka 105 
kaardi v õ rra  suurem  on läinud aastast.

Tuntavalt on  langenud peroonipilefite  tarvitam ine l /r .  
tee l; eelm iselkuul oli tarvitatud 11.328 piletit ja  eelm ise 
aasta novem bris 11.200 piletit, kuid käesoleva aasta novem ­
bris ainult 8622 piletit: ka  k/r. feel on  p e roon i piletite arv, 
võrreldes eelm isekuuga, langenud: 2140 pealt 1622 peale,
kuid see arv on  siiski 13 pileti v õ rra  suu rem  läinud aasta  
novem bris tarv itatud arvust.

R eisivagunite koh tade kasutam ise üle, võrreldes eelm ise 
kuuga, saam e järgm ise p ild i: l /r .  teel on  keskm ine istekoh­
tade kasutam ise %  langenud  46,5 pealt 39.8 peale  ja  k /r .  
teel 45 pealt 44,9 peale. Kui vaadelda istekohtade kasuta­
m ist p iirkondade  järe le , siis on  l/r. teel langus o lnud  kõi­
kides p iirkondades, pääle  Tarfu-Elva m ootorvagunife, kus 
kasutam ise ^̂ /o on tõusnud  82,7 pealt 87,1 peale ja  Haap- 
salu-Keila p iirkonna, kus o n  o lnud  väikene tõus : 29,5 pealt 
29.6 peale; kõige nõrgem  kohtade kasutam ine on  olnud, 
nagu eelmiselgi kuul. Paldiski— Keila p iirkonnas —  14,1%  
(eelm isel kuul -  15,3% ) ja  kõige p a rem  T artu— Elva m oo- 
to rv ag u n ites ; üle poo le  istekohtadest on  ärakasu tatud  olnud; 
N õm m e— Tallinna p iirkonnas — 56,4%  ja  T artu— Valga p iir­
konnas (keskm ine m ootorvagunitega ja au ru ro n g id e s)-  52,2% ; 
k /r. teel on  üksikutes p iirkondades kohtade kasutam ine lan ­

genud 2— 3%  v õrra , kuid on  ka suurem aid  tõuse; Lelle— 
Eidapere p iirkonnas 48,7%  pealt 61,1%  peale, Türi— Tam ­
salu piirk. 22,8%  pealt 30.8%  peale, M õisaküla— Pärnu  
piirk. — 41,3%  pealt 46,4%  peale ja Sonda— Mustvee piirk.
—  45,9%  pealt 49.4%  peale.

B a g a a s iv e d u .
Laiaroopalisel teel on  bagaasi saadetiste arv, võrreldes 

eelm ise kuuga, langenud  30.722 pealt 26.443 peale , ehk 
ligi 14%, võrreldes aga läinud  aasta  novem briga tõusnud
—  69,6% : kitsaroopalisel feel o n  vastavalt langus olnud 
--  12 613 pealt 11.605 peale, ehk ligi 8%  ja  tõus — 23^5'Vo 
Ka saadetiste  ü ldkaal ja  fonnkilom eefrid on l /r .  teel, v õ rre l­
des eelm ise kuuga, langenud : kaal 800 tonni pealt 600 tonni 
peale, ehk 25%  ja  fonnkilom eefrid  69.000 pealt 60.000 peale 
ehk 13°/o, kusjuures aga võrreldes eelm ise aasfa novem briga 
osutub tõ us; kaalus -  20%  ja  tonnkilom eetrites 46,3'^/o; 
k / r .  teel on, võrreldes eelm ise kuuga, üldkaal sam aks jä ä ­
nud — 300 tonni, kuid tonnkilom eetrite  arv  tõusnud 24.000 
pealt 26.000 peale, ehk 8,5'Vo — võrreldes eelm ise aasfa 
novem briga ei ole tõusu  üldkaalus, küll aga tonnkilom eet­
rite arvus — 23,8'^/o.

K a u b a v ed u . rx
V õrreldes eelm isekuuga, on  laiaroopalisel f^el k au b a­

vedu novem bris tuntavalt langenud  : saadetiste arv  —  59.598 
pealt 46.115 peale, ehk 22,6% , üldkaal — 137.000 tonni 
pealt 110.000 tonni peale, ehk ligi 20% , ja  fonnkilom eefrid 
14.288.000 pealt 11.627.000 peale, ehk 18.6%, võrreldes eel- 
m iseaasta novem briga, on  küll saadetiste arv tõusnud  — 
18,3%  ja  üldkaal 4,76% , kuid tonnkilom eetrites on  siiski 
langus olnud ligi 0,6%.

Lähem  vaatlus näitab, et suurekiirusega veetud erikau- 
pade saadetiste arv, võrreldes eelm ise kuuga, on  langenud  
7,6%, ning kuigi üldkaal on  sam aks jään u d  2000 tonni, on 
fonnkilom eefrid langenud — 27.4%; võrreldes eelm iseaasta 
novem briga, on  suurekiirusega veetud kaupade vedu tõ u s­
nud : arvuliselt — 13,5%, kaaluliselt 100*̂ /o ja  fonnkilom eet- 
riles — 8% .

Väikese kiirusega veetud kaupade  arv, võrreldes eelm ise­
kuuga, on  langenud 26,5%, n en d e  üldkaal — 8.3%  ja  
fonnkilom eefrid 14%, — võrreldes aga eelm iseaasta novem b­
riga on fõus o lnud: arvuliselt — 15,7%  ja  tonnkilom eetri­
tes — 4,6%  sam a m uutm ata üldkaalu  ju u res (89.000 tonni).

Vene kaupadevedu, võrreldes eelm isekuuga, on  tõ u s­
nud : arvuliselt — 46%. kaaluliselt 20%  ja  tonnkilom eetrites
—  3,6%, kuid võrreldes eelm ise aasfa novem briga, langenud 
arvuliselt — 35 7%, kaaluliselt -  50%  ja  tonnkilom eetrites
— 63%.

Am efveod, võrreldes eelm isekuuga. on  küll tõusnud  
arvuliselt — 1,6%, kuid langenud üldkaaluliself -  ligi 50%  
ja  tonnkilom eetrites — 46%.

Kogu l / r .  teel nov em b rik u u l veetud kaupade ü ldkaa­
lust on  o lnud  : erakaupasid  suurekiirusega — 1,8% ,
väikekiirusega -  80,9% , Vene kaupasid  -  5,4%, amefvedu- 
sid — 10% , ülejääv osa  -  kaifseväelised veod; tonnkilo ­
m eetrite  ü ldarvust langeb; suurekiirusega kaupade peale
—  1,95%, väikesekiirusega kaupade peale  -  76,95% , Vene 
kaupade peale — 8 ,1%  ja  am efvedude peale  -  /1 ,7 % .

K aubavagunite kasutam isel on  l / r .  feel novem brikuus 
keskm ine teljekoorm afus olnud — 4,08 tonn i (am etvedudega
— 4,68 f.), kuna  eelm isekuu keskm ine teljekoorm afus oli
—  4 03 tonn i (am etvedudega — 4̂.9 tonni). Kõige väiksem  
teljekoorm afus on  o lnud ; am efvedudeta — Paldiski— Keila 
p iirkonnas — 1,95 t,. am etvedudega —  H aapsalu— Keila 
piirk. —  2,9 t. ja  kõige suurem  teljekoorm afus — T allinna— 
Tapa p iirkonnas: am etvttdudeta — 4,97 tonni, am etvedudega 
5,32 t.

K i t s a r o o p a l i s e l  t e e l  o n ,v õ rre ld es eelm isekuuga, 
küll langus o lnud  kaubasaadetiste  arvus — 4,78% , kuid 
tõusnud  on  üldkaal — 18,75%  ja  fonnkilom eefrid  — 13%; 
võrreldes aga eelm iseaasta novem briga, o n  üldine tõus 
o lnud; arvuliselt — 13,56% , kaaluliselt — 32,5%  ja  to n n ­
kilom eetrites — 16,3%,
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Sellest on  suurekiirusega veetavate kaubasaadetiste  arv, 
võrreldes eelm ise kuuga, langenud — 36*̂ /o ja  ionnkilom eet- 
rid -  32,5% , kuna üldkaal sam aks on jään u d  -  1000 tonni; 
võrreldes eelm ise aasia novem briga on  vähenenud  küll saa ­
detiste arv — 22,74%, kuid selle juu res on sam aks jään u d  
üldkaal — 1000 t., ja  tonnkilom eetrid  tõusnud -  16,4%.

Väikese kiirusega veetud kaupade juu res on  aga üldiselt 
tõusu olnud : a) võrreldes eelm ise kuuga : arvuliselt — 2,4%  
kaaluliselt — 6 ,66%, tonnkilom eetrites — 1,93%, b) v õ r­
reldes eelm ise aasta  novem briga: a rv u lise lt— 22,36^1 o, kaa­
luliselt —  17% ja  tonnkilom eetrites — ligi 4%.

Kuu jooksul k /r. teel veetud kaupade üldkaalust langeb, 
suurekiirusega veetud kaupade peale — 1,75%, väikese kii­
rusega veetud kaupade  peale — 84,2%, am etvedude peale
— 10,52%. kuna ü lejääv  osa on  kaitseväelised veod; to n n ­
kilom eetrite üldarvust k /r .  teel langeb: suurekiirusega vedude 
peale — 2%, väikese kiirusega vedude peale — 85,9%  ja  
am etvedude peale — 10,14*  ̂0.

Vagunite laadim isvõim e kasutam ise suhtes k /r .  teel on 
keskm ine teljepaari koorm atus o lnud — 2,67 tonni (am et- 
vedudega 2,97 t.) mis näitab  parem ust, võrreldes eelm ise 
kuuga (2,4 t.). Selle juures on  kõigeväiksem ad keskm ised 
koorm atused  o lnud : M õisaküla—Valga ja  Türi—Tam salu 
piirkondades, niihästi am etvedudela (vast. 1,17 t. ja  1,41 t.) 
kui ka am etvedudega (vast. 2,61 t. ja  2,04 t . ) ; Sonda—Must­
vee p iirkonnas on  keskm ine teljepaari koorm atus sam aks 
jäänud , kui eelmiselgi kuul (3,05 t.). Kõige suurem ad kesk­
m ised koorm atused on  o ln u d : Valga— Mõniste ja  Lelle— 
Eidapere p iirkondades : am etvedudeta — vast. 3.78 t. ja  3,46 t. 
am etvedudega — vast. 5,01 t. ja  3,78 t.

V e e r e v k o o sse a d e  k a su ta m in e .

Veerevkoosseade kasutam ise suhtes laiaroopalisel teel 
saam e, võrreldes eelm ise kuuga, järgm ise pildi: rongkilo- 
m eetrite  üldarv on langenud — 8.16%, sellest aga reisi­
rongidel tõusnud — 27,6% ; vedurkilom eetrite ü ldarv  lan ­
genud — 9,2%  ja  telgkilom eetrid — 12,96%, võrreldes ee l­
m ise aasta novem briga, on rongkilom eetrid  tõusnud —3,56%, 
langenud aga vedurkilom eelrid  — 2,24%  ja  telgkilom eetrid
— 4,8% .

K itsaroopalisel teel on, võrreldes eelm ise kuuga, langus 
o ln u d : rongkilom eetrites -  4,1%, vedurkilom eetrites -  3,2' /̂o 
ja  telgkilom eetrites — 7,3% : ka võrreldes eelm ise aasta 
novem briga, on langus : rongkilom eetrites — 6,3% , vedur- 
kilom eetrites —  10,8% ja  telgkilom eetrites — 4,85%.

Mõni sõna puumateijalide 
mädanemisest,

puuehituste enneaegsest hävinemisest ja 
abinõudest selle ärahoidmiseks.

Puu mädanemine ja  pehastumine on puu külge­
hakkav  haigus, mida tekitavad mitmet liiki mikroskoo- 
bilised kui ka juba lihtsilmale nähtavad mädanemissee- 
ned, mis v ä l j a s p o o l t  puupea le  kantakse ja mis kõige 
meelsamini ja jõudsamini niiskuses paljunevad ja kas­
vavad.

Oma kasvuks (toiduks) tarv itavad  mädanemisseened 
puumassi. Puu kaotab selle läbi kaalu, läheb kergeks 
ja õõnsaks ja kogub endasse välist niiskust, nagu vih­
m avett jne.

Märjaks läinud ümbrus annab algul väiksele seente 
kolooniale võimaluse puu sees ikka ja jälle edasi tungida 
ja  kallale asuda uutele, veel tervetele puuosadele. Puu 
kaotab oma tugevuse, murdub ja laguneb, ja nii 
hävineb ja  laguneb järk järgu lt terve puuehitus. On 
m ajasse asunud kardetavaim  mädanemisseen -  puukäsn 
ehk n. n. „Schwamm“ — siis on kõik puupõrandad, pal­
gid ja talad juba paari aastaga täiesti läbi. Kui siis 
läbimädanenud puu asemele, ilma ettevaatuse abinõusid 
tarvitusele võtm ata, isegi täiesti uue m aterjali panna,

hävineb see sama kiiresti, sest terve ümbrus on mäda- 
nemisidusid täis.

Nagu nakkushaiguste pisilaste vastu mürgid olemas, 
nii on olemas ka  mõjuvad abinõud mädanemispisiiaste 
ja  seente vastu.

Need abinõud on mitmesugused tõrvadest väljavõe­
tud õlid ja õiiollused. Eriti m õjuvateks mädanemise 
vastu on osutunud Eesti põlevkivi õlist välja võetud 
puuimmutusained.

Puuimmutusained (apavad otsekohe puu peale asu­
nud mädanemissöõdikud ja siis tungides sügavam ale 
puu sisse ja  sinna paigale jäädes kaitsevad puud uute 
mädanemisidude sissetungi eest soodsates oludes m it­
mete aastaküm nete kestel.

Sellepärast peab ehituspuud mädanemise vastu 
kaitsm a immutusainete abil.

Täielik ehituspuu läbiimm utus tõstaks ehituste ea 
võrratuks. Kuid täielikku im m utam ist on ehituse juu­
res meie oludes raske läbi viia. Täiesti otstarbele vas­
tav  on aga juba see, kui ainult neid kohti im m utatake, 
kust kaudu seened puusse tungivad. Need osad on peal­
mine pind ja  otsad, eriti aga need puuosad, mis otse 
muJla ehk kivi peale asetatakse.

Immutatud puu muutub tugevaks, immutamine tõs­
tab selle ea mitmekordseks ja teeb ehituse odavaks, 
sest immutatud puust ehitused ei nõua alalist paran ­
dust ja vanade osade vahetam ist uute vastu, mis aa s­
ta te  kestel palju tööd ja m aterjali nõuab.

Riigi Põlevkivitööstuse^ poolt valm istatud puuma- 
terjalide immutusvedelik „F eno laaf kaitseb o d a v a m i n i  
j a  p a r e m i n i  kui ükski teine aine puud kõdunemise 
ja  seenetuse eest ja tõstab puuehituse ea mitmekordseks,

Kiigi põlevkivitööstus on seni müünud fenolaati puu- 
materjalide immutamiseks kodu ja väljam aale üle 
2.581 UOO kilogrammi, s. o. üle 157.000 puuda.

F e n 0 1 a a d i m ü ü g i h i n d  on Riigi Põlevkivi­
tööstuse ju h a tu se s— vaadiviisi ostes Kr. 1,70 (=170 mk) 
puud netto, franko Riigi Põlevkivitööstuse ladu Talliuna 
sadam as. Vaadi nettomaht 11 — 13 puuda. Vaadi 
hind 5 krooni.

F e n o l a a t ,  t e m a  v a l m i s t a m i n e ,  o m a d u  
s e d  j a  t a r v i t a m i s e  j u h a t u s .

Fenolaat on põlevkivi-õlist saadud väga- kange anti­
septiline, s. 0 . pisilasi, mädanemisseeni jne. hävitav, 
kiud sealjuures puumaterjalile endale täiesti kahjuta 
immutusaine.

Fenolaadi valmistamine sünnib järgm iselt :
Eesti põlevkiviõlis leidub rida karboolhappe taolisi kee­

milisi ühendusi n. n. „fenoole“, mis on parem aid kaitse­
abinõusid puu mädanemise vastu. Need võetakse põlev­
kivi-õlist seebikivi lahu abil välja; väljavõtmine on selle­
tõttu  võimalik, et õlis olevad fenoolid veelahus õlile juur- 
deseatava seebikiviga keemiliselt ühinevad ja koos n. n. 
natrium fenülaadi soola moodustavad, mis igas vahe­
korras vees lahustub ja  selle tagajäriel kohe seebiki­
viga juure antud vette ära sulab. Seebikivi vesi, millesse 
põlevkivi õlist natrium fenolaat üle läinud, eraldakse 
õlist ja  fenolaat — omapärase lõhnaga tumepruun imm u­
tusvedelik — on valmis.

F e n o l a a t  läheb turule 20% lahus, see tähendab 
100 kg. fenolaadit on 20 kg. antiseptilisi, puud 
konserveerivaid aineid; fenolaat mõjub hävitavalt mäda­
nemise tekitavate seente ja pisilaste peale aga juba 
alla V2°/o-lises lahus.

Kõigi teiste im m utusainetega võrreldes fenolaadil on 
see paremus, et ta hästi vedel on ja väga kergesti 
puusse tungib. Mida sügavam  aga sissetung puusse, 
seda suurem on puu kaitse.

Kobe peale fenolaadi puu peale kandm ist ehk immu- 
tam ist hävinevad kõik puule kahjulikud pisilased ja 
ühtlasi algab keemiline protsess, mis B’enolaadi puust 
väljauhtum atuks teeb.

Tungides sügavam ale puusse vedela soolalahuna 
hakkab fenolaat seal kuivades kohe lahutum atuks põlev-
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kiviõJL fenooliks muutuma. Nimelt mõjub õhus olev süsi­
happegaas fenolaadi peale nii, et see süsihapet neelates 
laguneb soodaks ja  vabaks fenool-õliks. Sooda, millel 
puud konserveeriva ainena mingit täh tsust ei ole, uhub 
vesi Ja vihm varsti välja, jääb puusse jä rg i ainult puhas 
antiseptiline fenoolõli, mis vees ei lahustu ja mida ei 
vihm ega vesi välja ei pese.

Fenolaadi lagunemine soodaks ja vabaks fenooliks 
leostub õhukeses kihis ju b a  paari päevaga. Kõigist 
ettetoodust järgnevad allpool kirjeldud fenolaadi hoiu 
ja fenolaadiga töötamise viisid.

1) E i v õ i  f en 0 1 a a t i l a h t i s e s  n õ u s  p i k e m a t
a e g a  h o i d  a ,  sest sama fenolaadi lagunemisprotsess 
fenool-õliks ja soodaks, mis toimub peale puum aterjali 
ilm utam ist, toimub ka lahtises nõus, olgugi et väga 
pikkamisi. Fenolaat neelab endasse süsihapugaasi ja 
muutub õliseks fenoliks. Iseenesest ei ole aine selle 
tagajärjel mitte hukka ega rikki läinud ega omi anti- 
septilisi, puud kaitsevaid omadusi kaotanud, kuld aine 
on paksuks muutunud ja ei tungi enam kuigi hästi 
puusse. Vee juurelisam ine enam ei aita, sest korra õ h  u 
m õ j u l  p a k s u k s m u u t u n u d  f e n o l a a t  e n a m  
v e e s  ei  l a h t u ,  se llepärast: F e n o l  a a  t i  p e a b
e n n e  t a r v i t a m i s t  k i n n i s e s  n õ u s  a l a l  
h o i d m a .

2) Mida kuivem puu, seda sügavam ale tungib feno« 
laat ja seda mõjuvam on kaitse mädanemise vastu. 
Selletõttu võib sisemisi ehituspuid, talasid, palke, laudu 
jne. alati fenolaadiga katta . Valmis katust, aedu, planke 
poste jne. aga a i n u 11 k u i v a i 1 m a g a ja ajal, kus 
ilm astikuolude jä rg i ette on näha, veel paar päeva kuiv 
ilm püsim a jääb. V ihmaga uhub vesi suure osa feno- 
laati puust enne välja kui see õliseks fenooliks jõuab 
m uutuda ja  immutamise kasu on väike, sellepärast: 
puu immutamine ehk katm ine sündigu kuiva ilmaga.

Müügilolev 2(}0/o fenolaat on valmis otsekohe ta rv i­
tam iseks, Katusepilpad, postid jne. võib fenolaadi sisse 
k as ta ; kus see ei läbe, võib fenolaati puu peale harilise 
la ia  m aalripintsliga kanda-

Pealekandmisel peab hoolt kandma, et mitte üksi 
pealispind kaetud ei saaks, vald et fenolaat puupragu- 
desse läheks; katm ata praod on kaitse ta kohad, mille 
kaudu mädanemise seened oma puusse tungi võivad 
alustada.

ü h e  r u u t m e e t r i  p i n n a  k a t m i s e k s  k u l u b  
20O/O f e n o l a a t i  u m b e s  i/e k i l o g r a m m i  e h k  ü h e  
r u u t s ü l l a  k a t m i s e k s  u m b e s  2 n a e l a .

Et fenolaadi pruun värv päikse käes pikka peale 
pleegib, siis võib fenolaadile tarbekorral värvimulda 
hulka segada; see fenolaadi puukonserveerimise võimet 
ei vähenda.

Värvide valm istam iseks on umbes 15% fenolaadi 
kangus paras. Kangem fenolaadi la h u ó n  liiga rasvane, 
läheb värvim ise ajal pintsli all vahutam a, milletõttu 
värv plekiline välja tuleb.

E t 20% fenolaadist tarvilikku, umbes 15% fenolaati 
saada, tuleb müügilolevale 20% fenolaadile juure lisada 
umbes üks veerand kaaluosa vett.

Fenolaadi lahus sulavad küllaldaselt n. n. v ä rv i­
mullad — ooker, punane muld ja pruun muld. Ka musta 
värvi võib fenolaadis sulatada.

Katmise omadused on umbes sarnased Rootsi vär­
vile.

V ärskelt pealekantud fenolaadi värv on tumeda 
tooniga. Pärastpoole pleegib fenolaat osalt välja ja  
juurelisatud värvi toon saab mõõduandvaks.

P rak tikas on järgm ised segamise proportsioonid 
otstarhekohasteks osutunud:

]) l5*̂ /o fenolaadi lahu 5nl.
Punast mulda . . . 1 nl. punakas toon.

2) 15 %  fenolaadi lahu 5 nl.
P ruuni mulda . . . 1 nl. pruun toon.

3) 15% fenolaadi lahu 5n l.
Pruuni mulda . . . ‘A nl. punakas-pruun toon, 

väga Rootsi värvi sarnane.

Keskmiselt on paras 5 nl, fenolaadi peale 1 nl. värvi 
lisada. Värvi hu lgaga võib aga varieerida /̂4 — lV i nl. 
Kui vähem värvi panna, siis on alguses fen laad i toon 
mõõduandev ja pärast, kui fenolaat pleekinud, jääb  värv 
õige heledaks. Mida rohkem värvi panna, seda ühetasa­
seni püsib toon.

Erikirjanduse ûlevaade — 
Bücherschau.

Die Personalâusbildung bei der Deutschen 
Reichsbahn.

Ein Handbuch, bearbeitet unter M itt^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.

Form at DIN A5 764 Seiten mit 92 Abbildungen, 23 
Tafeln und den amtlichen Lehrplänen. Gebunden M 20.—

Das vorliegende Buch gibt zunächst eine umfassende 
Darstellung, in welcher Weise das gewaltige Heer der 
Eisenbahner in Deutschland für die verschiedenen ver­
wickelten Dienstverrichtungen in sorgfältiger Kleinarbeit 
ausgebildet wird. Es sind auch alle hierfür erforder­
lichen organisatorischen Massnahmen geschildert und 
zahlreiche Lehrpläne beigegeben, die z. T. von anderen 
Verwaltungen übernommen werden können. Sodann 
bringt das Buch ausführliche Angaben über den neue­
sten Stand der bei der Deutschen Reichsbahn schon seit 
Jah ren  mit grossem Erfolg angewandten psychotechni- 
schen Eignungsprüfungen und Anlernfahren, durch die die 
Ausbildungszeiten verkürzt und somit recht erhebliche 
wirtschaftliche Vorteile erzielt werden können. Das Buch 
unterrichtet ferner über die Ausbildung der Lehrlinge 
und Praktikanten  in den E isenbahnw erkstätten; dieser 
Teil des W erkes bildet also eine Ergänzung des bekann­
ten Handbuchs des Lehrlingswesens des Verfassers.

Ganz ähnliche Probleme liegen in allen Betrieben der 
P rivatw irtschaft der Gemeinden oder des S taates vor; 
das Buch wird deshalb überall dort, wo es sich um w irt­
schaftliche Gestaltung des Personalhaushaltes handelt, 
mit Nutzen angew andt werden können. W issenschaft­
liche Anstalten und Schulen, deren Absolventen später 
für den Bahndienst in Frage kommen, ersehen aus 
dem Buch die Anforderungen, die die Bahn an 
ihren Nachwuchs heute stellt und können ihre Lehrpläne 
danach einrichten. Der Verfasser weist mehrfach auf 
die Notwendigkeit einer solchen Zusammenarbeit vor 
allem auch mit den Universitäten und Technischen Hoch­
schulen hin.

Man wird der Forderung des Verfassers beistimmen, 
dass eine grössere Einheitlichkeit der jetzt noch so ver­
schiedenen Prüfungsvorschriften und gegenseitige A ner­
kennung der Prüfungszeugnisse in den einzelnen 
Ländern herbeigeführt werder muss.

Dass das W erk auch genaue Angaben über die ein­
zelnen Laufbahnen und diejenigen Anstalten und Kör­
perschaften bringt, mit denen die Reichsbahn zusam ­
menarbeitet, sei nur kurz erwähnt. Die Gebiete Berufs­
kunde und Berufsberatung werden eingenend behan­
delt. Ergänzend sind diesem wertvollen Hanbuch, das 
m it über 90 Abbildugen und 23 Tafeln versehen ist, 
Darstellungen des Abbildungswesens verschiedenen 
anderen Grossbetrieben eingefügt: auch werden die
Ausbildungsm assnahm en der meisten ausländischen 
Eisenbahnverwaltungen beschrieben.

Tegev toim etaja teede a la l;  E. T im m a , e rak o rte r Lühike jalg  4-3, lelefon 19-58, — Tegev to im etaja  E. I. Ü. osa a la l: 
A . V e l ln e r ,  R ahukohtu  tänav  1. telefon teedem . 80. — Vastutav toim etaja E. G r ü n b e r g ,  e rak o rte r R aekoja 2-1, tel. 31-41. 

V äljaandja; K.-Ü. „ E e sii R a u d te e " .  Tallinn, N unne tänav 32, telefon Balti k esk jaam  192.

A. D evis'e  Si J. M agnus'e trükikoda, Tallinnas.






