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Nr. 10 (89) 8. aastakaik

1929. a.

Voorandamisele kuuluvast veejouseadest saadava
energia omahinna ja vastava tariifi maaramine.

A. V.
Avaldame kaesoleva artikli vaie- rimine ,mitte midagi“ vOi ige vidhe maksma
luse korras. _ laheb, igatahes alla uues jouseades produtseeri-
Toimetus. tud energia omahinna ja sellepdrast seab ndud-

Praegu maksva veeseaduse j'drele peab t06-
tava veejouseade vGOrandamisel jouseade oma-
nikule andma as'ejdudu sama hinnaga ja samas
kvaliteedis, mis temal v66randamise ajal kasu-
tada on. Seaduse motte jargi ei pea veejou-
omaniku huvid tema veejouseade vodrandamisel
kannatama, kuid v66randamise tagajarjel ei pea
tema asetuma ka soodsamasse olukorda UMsu-
se ai-vel, vOrreldes endisega. Sarnasted v&0-
randamised tulevad ette seal, kus olemasolev
toores veejoud ainult osalt <dra kasutatud vdi
ebaratsionaalselt ja selle tottu kas riik omal
korraldusel v8i kontsessionddri kaudu veejOudu
taielikult Ghes moodsas jouseades &ra kasutada
kavatseb. Kisimus, mida sarnasel juhusel la-
hendada tuleb, on tdo6tavates veejoOuseadetes
produtseeritud energia omahinna kindlakstege-
mine. Kisimus paistab esimesel silmapilgul
olevat lihtne ja ei paista eeldusi olevat huvide
kokkuporkeks, sest moodsas ja harilikult suu-
remas jOuseades peab jouprodutseerimine tu-
lema vdhem maksma, kui vanas tdit veejOudu
mitte &arakasutavas veejduseades, mille tdttu
vBiks eeldada, et veejdu endise kasutaja nbuded
ei peaks ulatama alla uues jouseades produtsee-
ritud energia omahinna, millega tema energiat
oleks digustatud saama.

Kuid harilikult tuleb endine veejdukasutaja
vélja tbendustega, et temale energia produtsee-

mise Ules, et ka temale antav asejoud peab sa-
ma palju maksma. Kuivdrd see nOue vana jou-
seade kohta 0@igustatud, katsume allpool selgi-
tada.

Veejduseades produtseeritud energia oma-
hinna moodustavad j'argmised kulud: A — ta-
litus, korrashoid ja jooksev reimiont; erilised ku-
lud, mis Ghenduses suurvee ja jadga. B — jou-
seade amortisatsioon ja kindlustus; C — kapi-
tali protsendid, 'Uldine administratsioon ja mak-
sud. Véljendame viimase liigi kulusid protsen-
tuaalselt jouseade esialgsest ehituskapitalist
K,s. 0. C = p. 70K, selle jiarele oleks energia
omahind = A + B + p % K.

Vaatleme juhuseid, kui 1) jduseade téiesti
uus, 2) jOuseade tdiesti iganenud, 3) jouseade
iga kestab veel n aastat.

Viimasel j*uhusel K = V + D, kus D — on

amortisatsiooni fond v0i sellest fondist uuen-
dustesse investeeritud kapital, V — jouseade
kapitalvaartus kéesolevalks ajaks, n aasta

mooddumisel muutub V praktiliselt nulliks (ju-
hus 2); kuna esimesel juhusel D = 0 ja V = K.
Kui jouseade kestvalt peab té6tama ja esialgses
vaartuses 'plsima, osutub energia omahind ikka
vOrdseks A B p % K.

Kui jduseade oima tegevust j'dddavalt kavat-
seb katkestada, parast seda, kui tema dra iga-
nenud, oleks energia omahind A + p % V, sest
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ei ole tarvidust amortiseerida ja kindlustada et-
tevOtet, mida ei kavatseta jatkata, samuti pole
tarvidust seda ettevOtet uuendada.

Energia omahinda moodustavad kulud vdi-
vad vorduda peaaegu Awle ainult Gihel juhusel,
kui jouseade oma é&raiganenud vaartuse arvel
mdnda aega tootada suudab, sest sel korral jaa-
vad kapitali protsendid &ra. Siin oleks tege-
mist juhusega, kunas jduprodutseerimine vee-
jouseade omanikule ,mitte midagi“ ei maksa.

Uue jouseade omanik on digustatud asejidu
eest saama A + B + p % (V + D) ehk
A + B + p % K igal juhusel, kui tema asejou-
du kestvalt on kohustatud andima. Kuid 0ig-
lane oleks temale asejou ee.st maksta nende ku-
lude vdrra vdahem, mis vana jouseade pealt péa-
rast tema likvideerimist edasi kestavad, nimelt
kapitali protsendid, administratsioon ja mak-
sud.

diglane oleks arvata V = Vq kus Vqvana
jouseade turuvaértus ja sellepdrast asejou eest
tuleks maksta A + B + p % (Vg + D) ; kuna
aga Vo praktiliselt vidga véike, vdime seda ar-
vata vordseks nullile ja selleiparast asejou eest
tuleks maksta A + B + p % D (Tariif 1.). Kui
vana jouseade téiesti uus, siis' tuleks maksta
A + B (tariif 2.), kui téiesti iganenud, siis
A+ B+ p % K (tariif 3.).

Tariif 1. peab maksev olema D kustutamise
ajajargus, pérast seda peab tariif tbusma
A+ B + p % K peale; tariif 2. peab maksev
olema K kustutamise ajajargus, pérast seda
tuseb tariif jalle A + B + p % K peale; ta-
riif 3. — maksev jaddavalt, sest vodrandamise
kaudu asetab endist omanikku uus, kes teeb uusi
investeerimisi, kannab ettev@tte riisiko, sellep.
peavad temale kuuluma kdik ekspluatatsioonist
tekkivad soodustused, naiteks, protsentide néol
kapitali pealt.

Nagu siit selgub, energia omahinna kind-
lakstegemisel omab médduandva kaalu kapital-
vaartus K, kuna aga tariifi kindlakstegemisel
peale selle mddduandev on jouseade edaspidine
iga vorreldes tema tdendolise eaga. Edaspidise
ea Ule vdib otsustada jouseade praeguse seisu-
korra jarele vastava ekspertiisi alusel.

Eelpool kirjeldatud vahekord kuulub lahen-
damisele Narva kose veejou suhtes Narva kose
kontsessionéari ja praegu toodtavate jouseadete
omanikkude vahel. Eelmisest peaks selge ole-
ma, et Narva vabrikute poolt produtseeritud
energia omahind on: A + B + p % K, kuna
kontsessionaarile maksetav diglane tasu oleks:
A+ B + p % D D kustutamise ajajargus, pa-
rast seda A + B + p % K (tariif 1.). Praegus-
te Narva vabrikute jduseadete omanikkude poolt
tlesantud omahind ei ulata lGle A. Kui seda
omahinda vaadelda, kui tariifi, siis vOiks sar-
nane tariif kesta ainult ajutiselt kuni jouseade
I6puliku iganemiseni, parast s'eda tdhtaega tu-

leks vana jouseade omanikke kohelda vdrdsetel
alustel teiste abonentidega.

Katsume ules seada Narva vabrikute jou-
seadest saadava energia omahinna ja vastava
tariifi uldise konstruktsiooni, redutseeritult uue
jouseade lulitustahviile.

Olgu toodtavate turbiinide installeeritud voi-
me turbiini vollil NiHP, joukadu turbiini vol-
lilt kuni vabriku peatransmissiooni véllini k %;
jarjelikult, véime peatransmissiooni vollil oleks
Nw = Nil(1—i/ioo k) HP. J8ukadu uue jéu-
seade lidlitustahvlilt kuni vabriku peatransmis-
siooni vollini olgu r%. 1 KW lulitustahvlil vas-
tab 1 . (1—i/ioo't)KW. ehk 1 . (1—ifioor) .
1,36 HP peatransmissiooni vollil. V8ime KW-tes
(Ni ) lulitustahvlil oleks

\Y/ Ni (I — “look)
e 1736(1-Vioor).
Kuna vabrikute maksimaalne hendatud vdi-
me (le 80% ei ulata, siis oleks kullaldane lili-
tustahvlile installeerida
_Ni(l-Viook)" Ni(l-i/iook)
U eeil-Yioon) T T Vigor )
MootorvOime (ehk vdime peatransmissiooni
vollil) oleks
Nw-Ni (1—i/ioo k) HP.
Jouseadest saadava energia omahinna moo-
dustavad jargmised aasta kulud:
I. Otsekohesed (talitus, korrashoid,
mont).
Il. Kaudsed (amortisatsioon, kindlustus, ad-

re-

ministratsioon, maksud, kapitali prot-
sendid).
Esimesed muutuvad jGuseade tegevusega,

kuna teised muutumatuks jaavad, valja arva-
tud amortisatsioon, mis teatud maaral jduseade
tegevusest tingitud. Antud jduseade tegevuse
korral lasevad kdik kulud end protsentuaalselt
kapitalvaartusest méaarata. Olgu kapitalvaar-
tus K, protsendi méérad: otsekohesed kulud Po,
amortisatsioon pa, kindlustus pk, administrat-
sioon paci, maksud ipm, kapitali protsendid pkap

Lalitustahvlile installeeritud 1 KW. aasta
omahind (R) oleks:

» _ K(po-}-pad~Pk-j-pad~i~Pmé4~Pkap) (1— VioQl)
0,59 Ni (1-Vioo K).

Kuna lulitustahvlile installeeritud vBGime vee-
puudusel v@i jddolude tdttu mitte pusivalt ole-
mas ei ole, siis tuleb eelmist omahinda korru-
tada koeffitsiendiga a > 1.

Olgu, edasi, jouseade tdenaoline iga M, jaa-
dav iga MI.

Siis amortisatsiooni fond (vdi vastaval maa-
ral uuendustesse investeeritud kapital)

M— M,,
M

Tariif lilitustahvlile

aasta eest peab olema:

installeeritud 1 KW
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Rt = {P[] kipa . B ! _J}lMI P . K+
[-M 1 M—MI .
M e e KA Pad K) (1 Moo 1) a:

059 Ni 1 —VimK) = K (po+ Pa+ PK) +
M— Ml

M “PM+ P9+
: 0,59 Ni (1- Vioo K),

eeldusel, et kontsessiondar kannab vabrikute
elektrifitseerimise kulud ‘'Ghes nende kulude
amortisatsiooniga. Kui vabrikute elektrifitsee-
rimise kulude amortisatsiooni vana jOuseade
omanikud kannavad, kusjuures ,peatransmissi-
ooni vollile installeeritud 1 HP elektrifitseeri-
mine maksku E ja amortisatsioon olgu €%, siis
osutuks tariif:

— Vioo ) «

, -Mi
K- (p- M PYE 40 (1-Voor)a
L Ni (1—Vico K)
: 0,59, kus p'=p O+ Pa-]-pk+ ja p"=Pm+Pad+Pkap
I Olgu Nai-va jouseade kohaselt

= 450 Kr, k = 2000, r = 20% po-= 2Vo

a = 1,50Q Pk = 050QPad = 0500Q pm = 2,

Pkap = 8VQ « = 1, 2, E—66,2 kr. Jae = 5Vo.
M = 70a Ml = 15a.,

siis oleks vastav tariif Rt =
D-kustutamist Rt =127 kr.
talleeritud 1 KW. aasta eest. Olgu installeeri-
tud vdime kasutuskraad 33% ehk 3000 tundi
aastas, siis oleks tariif 1 KWt pealt 108 : 3000
= 3,6 senti ja pérast D kustutamist 127 : 3000
= 4,2 senti.

108 kr.; pérast
liMtuistahvlile ins-

Rila—Ruhja (Rujene) raudteeliin.

Dipl.-im. B. Einbergs — Riga

Lati raudteevOrgu arendamine, mis algas
1925. a. Liibavi-Gluda laiaroopalise raudtee ehi-
tusega, jatkub kolme uue Uhenduse soetamise-
ga: 14. juunil 1928. a. véljaantud seadus maé-
rab jargmiste liinide ehituse: 1) Riia-Ruhja
(Rujene), 2) Liibavi (Liepaja) -AlSvanga ja 3)
Riia - Ergli - Domepole - R,ezekTie - Kras'lava, mis
kokku umbes 500 km juurekasvu raudteevdr-
gule annavad.

Vastavalt eelmainitud seadusele peab Riia-
Ruhja (Rujene) liin 1. oktoobriks 1931. a. ka-
sutamisvalmis olema, kusjuures ehituseks tar-
visminevad summad annab riik.

Ehitustoddega alati 1928. a. juuni kuus,
kusjuures sihiajamine siindis oleva projekti ko-
haselt, mis kokku seatud oli endise P8hja-LAéti
Raudteestltsi poolt, kes selle liini ehituseks
kontsessiooni oli saanud, kuid kapitali puudu-
misel ehitusega ei alanud, mispérast kontses-
sioon talt tdhtaja moddumisel &ra voeti.

See raudteeliin ehitatakse 750 mm roobasti-
kulaiuses, kuid kdik sillad, jaamaehitused, kui ka
muldkeha, langud, tbus'ud ja kdverikud ehita-
takse samaselt, et seda liini tarbekorral vdima-
lik on kergelt 1524 mm roobastikulaiuseks um-
ber ehitada. Uldse saab selle raudtee ehitusel ar-
vestatud sellega, et sellele liinile magistraal-liini
iseloomu anda, kuna ta ju mitte ainult Riia sa-
damat POhja-Lé&tiga ei seo, vaid ka sama laiu-
sega Eesti raudteega Uhenduse omama ja seega
ka otselihenduse Pé&rnuga ja Tallinnaga looma
saab. Rongide maksimaalkiiruseks saab olema
50 km, missugusele 19 kg/m roopad killalda-
sed. Koverikkude raadiused ei saa alla 500 m
olema, tdusud I0o/oo mitte Ule tdusma.

Liini l&htepunktiks Riias on esialgu Riia-
Mdhlgrabeni liini Brasla jaam madratud, mis
véljaspool linna, kalmistude raioonis, nénda ni-

Riia—Ruhja raudtee plaan.
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metatud Metsapargi teel asub. Algjaam on jka-
vatsetud I8pulikult ehitada praeguse keskkau-
bajaama l&hedusse, kuid enne tulevad maapinna
kusimused lahendada, mis mdni aeg veel aega
nduab. Ka seda viimast uue jaama asukohta ei
saa otstarbekohaseiks lugeda, setst et see vdrdle-
misi kaugel linna keskkohast.

Braslast laheb uus liin piMki olevat raudteed
Luni Uug-M'lhlgrabenini (Jaunmilgravis), Kkus
KiSezersi valjavool Dilnasse 208 m pika, ka
tdnavliikumi&eks ette ndhtud, ehitatava sillaga
Uletatakse. Teisel pool silda asub Vana-Mihl-
grabeni (Vecmilgravis) jaaan. Jargmisel 5 km
ligineb ehitatav liin merele kuni 1 km Vecaki
juures (armastatud suvituskoht) ja jookseb
pikki meredart kuni Camikavani (25 km). Siin,
vaevalt 6 km kaugusel merest, Uletab liin Aa-
joge (Gauja) ja puudutab Lilastet (32 km), Pa-
bazit (40 km) ja Peterupe't (42 km) Uhe km
kaugusel merest, et siis jalle tagamaasse poo-

rata ja 78 km jarele, pealfe looklemist vaga ras-
kes maastikus, Lemsalu (Limbazi) linna valja
jouda.

Lemsalu (LimbaZi) taga saavutab raudtee
oma kdrgeima punkti Pocimsi juures (89 km)
— nimelt 103,5 m Ule merepinna, siis jargneb
Puikele (97 km), kus oleva Volmari-Heinaste
k/r. raudteega ristleb, Aloja (110 km) ja edasi
12 lan jdarele sild Gle Salatsi (Salis) joe Salis-
burgi (Mazs'alace) juures. Edaspidine teepiir-
kond Salisburgist kuni Kuhjani (Rujeneni)
(144 km) on rikkalik soode poolest ja selleipa-

rast Uks raskeimatest osadest kogu ehituses.
Ruhjas (Rujenes) on I8pujaam dhine oleva
Valga-MOQisakiila raudteega.

Et liini ehitust ettendhtud kolme aastase

tahtajaga Idpetada, on t66d samaselt jaotatud,
et esimese kahe aastaga ko&ik mullatéod ja
kunstehitused IGipuiie viiakse, kuna kolmandal
aastal tee ballasteerimine, roobastee mahapa-
nek ja hoonete ehitustddde viimistlemine sin-
nilis.

Mullatbédega sai alustatud 15. detsembril
1928. a., ja nimelt Riia-Mihlgrabeni osas, et
lilia tootatodlistele t66d anda; vaatamata lai-
nud talve ebasoodsale ilmastikule edenesid need
tood Kiiresti.

17.
ehituse t66d kogu liini ulatusel lepinguga Uhele
ettevdtjale vdalja Uksushindadega, missuguseid
Liibavi-Gluda raudtee ehitusel makseti. Selles
lepingus on ette ndhtud, et osa tdid tootatdolis-
tega tdidetakse, nimelt peab to6votja ajavéltel
1. novembrist kuni 15. aprillini kuni 2000 t66-
tatdolisele iga péev t66d andma teede- ja hoo-
lekandeministeeriumide poolt valjatdotatavatel
alustel. Tootatéolised vBivad tiki- vdi paeva-
viisi tootada; esimesel juhul on t66v6tja kohus-
tatud maksma sarnast hinda, et keskmiselt
Ls 4.— péevas teenida vOiks, kuna teisel juhul
tema sama kdrget pdevapalka maksma peab, kui
seda raudteevalitsus naaberraiooaiides maksab.

Riia—Ruhja raudtee ehitus-
tood Pabazi juures, il km

Riiast (soojmid).

Vastavalt mainitud lepingule, on tdhtsamad
Uksushinnad jargmised:

1. Metsaraiumine 1 haeest........ 430 Ls.
2. V0Osaraiumine 1 ha eest.......... 230
3. Kéandude juurimine 1 ha eest 530
4. Mullatood (kaevamine voi

taitmine) :

a) pealiinil 1 maaliik 1 m eest 0,75

b) jaamateedel , 1 ms eest 0,73
5. Lisamaks p. 4. juure

a) Il maaliik 1ms eest 1,36

b) Ila " " " 1,88

c) Il " " " 2,40

d Iv ” " " ... 315
6. Kaevikute vGi taidendi ndlvade

katmine ja kindlustamine ma-

taste 1 m2eesSt.iiiieiieninnns 0,70
7. NOlvade kindlustamine maétas-

tega ristikujuliselt 1 m2eest. . 0,50

Ndlvade Kkindlustamine Kkivi-

prigitusega,;

a) 0,20 m paksuses 1 m™ eest 1,93

b) 0,35,, ” ” » 2,83
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Mullaté6de hinnad on mitmesugused, vasta-
valt maap6hja liigitusele, mis jargmiselt l&bi
viidud:

I liilk — maapdhi, mis labidaga kaeva-
mist vBimaldab;

Il lilkk — maapdhi, mille kaevamine kangi

vajab, nagu kOva vOi Kivine
kruusa- vdi liivapind, kbva sa-
vij. n e

Ila liik — kdva, kivine savipdhi;

I liik — Kivi- v6i kaljukihid, millede kae-
vamine kangi vb6i haamert va-
jab;

V liik —= massiiv kivi- vBi kaljup6hi, mis
I6hkeainetega I8hutav. .

Lisalepingu pdhjal s'aab ettevdtja omale VOO

i'andatud maa-alal kasVava riigi metsa ulest6o-
tamisest saadavad metsamaterjalid Metsade-

Riga—Ruhja raudtee ehitus-
tood Carnikava juures Aa joe

lahedal (10 m kdrge liiva-
magi.)
partemangu ametliste hindadega (turuhinda-

dega) tasuks metsa Ulesto6tamise ja véljaveo
eest.

Eelarve jatgi laheb kdnesoleva raudtee ehi-
tus, Uhesarvatud ka tarviliku veerevkoosseade-
ga, maksma 75.000 Ls kilomeeter.

Vorreldes eelarve (ksushinnaga, saab tun-
duva Kkallinemise pdhjustama Riia-Carnikava
teeosa, kus kaks suurt silda (ile KiSezersi vél-
javoolu Mihlgrabeni juures ja ule Aa Zarnikau
juures), mis ka tuleviku laiaroopalise raudtee
kasutamiseks kohandatud peavad olema, ehita-
da tulevad. See teeosa saab uue liini kogumak-
sumust umbes 25—30% vorra tdstma.

Mullatédd on juba kuni Peterupeni (44 km)
tehtud, peale selle tootatakse veel Lemsalu Gmb-
ruses ja Rulija juures, kus suuremate maapin-
na raiskustega arvestatakse.

Prooviteede ehitamisest Harjumaal.

Ins. R. Ambros.

Katsena kunstteede ehitamisel meie oludes
ning ilmastikule vastupidavate ainete leidmiseks
ja ehitusmaterjali koosseisu kindlaksmiadrami-
seks ehitati moéddunud aastal Harjumaal 44-jal
Uksteisest erineval viisil prooviteid. Teealaks
valiti Raudalu mnt. — alates Pdrnu maanteest
ja lopetades ,,Liiva“ restoraani hoone juures.

See teeala koosnes kahest erinevast alusest:
Parnu maanteest kuni Kkitsaroiopalise raudtee
tlesdidukohani oli maantee muldikeha umb. 5
kuu eest tdidetud 2 m kdrguseni liivaga — see-
ga pehme ehitusmaterjaliga, kuna muu teeala
kujutas harilikku kruusaga kaetud ja Kinnisdi-
detud maantee pinda.

P;ooviteede pikkprofiil oli jargmine: (joon.
nr. 1).

Ehitusviiside ja materjalide valiku jarele ja-
gunevad prooviteed jargmiselt:

1. Kruusatee harilikul kdval alusel.

Olemasolev sdidutee pind planeeritud vasta-
valt pikk- ning poikprofiilile ja kinnirullitud 6
tn, mootorrulliga.

Sellele veetud kruusa, kaetud 12 sm paksuse
kihina ning kinniruhitud 6 tn. mootorrulliga.

2. Kruusatee killustiku alusel.

Eelmisel viisil valmistatud alusele asetatud
graniitkivi killustikku, kinnirullitud algul 6 tn.,
hiljem 11 tn. rulliga ja sGidutee pind kaetud 3%
savi sisaldava kruusaga.

3. Tsement-makadam tee.

Planeeritud ja kinnirullitud muldkehale pai-
gutatud 1,5 sm paksune liivakiht, 6 tn. rulliga
veega niisutatult kinnirullitud, sellele asetatud
25 mm —ml00 mm graniitkivi killustikku ning
I6puks valatud (le tsementseguga, mille tse-
mendi ja liiva vahekord on 1 : 2. Tsement-
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Joon. 1.

segu valmistamisel tarvitatud vett 17% tse-
mendi ja sOmera liiva tldkaalust. Kohale ase-
tatud ja tsementseguga kaetud Killustikku rul-
liti kinni 11 tn. rulliga ning s6idutee pinda ta-
sandati ddrumise teel puldanist lindiga.

Betoontee tardus 27 pdeva.

4, Aluminaat-tsement makadam tee.

Alus valmistatud eelmisel viisil. Sellele ase-
tatud graniitkivi killustik, mis kergesti kinni
rulliti. Killustikku kaeti aluminaat-tsemendiga,
niisutati kastmiskannude abil veega ning rulliti
kinni.

Sarnaselt eelmisele, asetati teine kiht alumi-
naat-tsementi ja rulliti kinni.

Pealispind kaeti vedela tsementseguga vahe-
korras 1 : 2, tasandati nuiamisega ning hdo-
ruti siledaks puldanist lindiga. Tardumise aeg
32 péeva

5. SpramexHga kaetud Kkillustik-tee.

Valmis aluspind kaeti graniitkivi Killusti-
kuga, rulliti kinni algul 6 tn. rulliga, siis 11 tu-
lisega Uhes sdelmete asetamisega ning kuivalt
kinnirullitud Killustik kaeti Spramex’iga, puis-
tates s@idutee pinnale peensdelmeid. Viimaste
Kinnirullimist toimetati 6 tn. rulliga. Spra-
mex’i temperatuur oli katmise momendil 170«C.

6. Spramex’iga immutatud Killustik-tee.

Toid teostati eelmis'el kirjeldatud viisil, kuid
selle erandiga, et Spramex’i valati sdiduteele
kahel korral.

7. Spramex’iga immutatud killustik-tee pae-
kivi alusel.

Muldkeha pind planeeritud eelmisel viisil.
Viimasele asetatud paekivist alus, milline on
laotatud serviti ja viltu asetatud paekividest,
silmas pidades kivikdidet ning fuukide mitte
kokkulangemist. Paekivi vahed taidetud Kil-
lustikuga ning 6 tn. rulliga kinnirullitud, sellele
aluslkihile ehitati graniitkivist Killustik-tee ja
immutati Spramex’iga eelpoolkirjeldatud viisil.
8. Spramex’iga immutatud Kkillustik-tee paeki-

vist alusega savi peal.

Eelmisel viisil valmistatud muldkeha kaeti
0 sm paksuse kinninuiatud savikihiga, millele
ehitati eelpool kirjeldatud viisil graniitkivist
killustik-tee paekivist alusel.

9. Estobituumeniga immutatud killustik-tee
paekivist alusega turba peal.

See proovitee osa ehitusviis erineb eelpool-
kirjeldatud ehitusviisist vaid sellega, et aluski-
hiks oli m'arg l6igatud rohuméttaline turvas,
millest valmistatud aluskihi paksus peale kin-
ninuiamist oli 7 sm.

Estobituumeni sulamise punkt oli 365" C ja
mahapanemise temperatuur 1700C.

10. Estobituumeniga immutatud Kkillustik-tee
paekivist alusega kuuse okste peale.

Killustik-tee ehitusviis ei erine endistest,
kuid ahiskihiks paigutati risti laotult ja Ukstei-.
sega pOimitult kuuse oksad.
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11. Estohituumeniga immutatud Killustik-tee

12.

paekivi alusel.
Estohituumeniga kaetud killustik-tee pae-
kivi alusel.
Estobitumeni sulamise punkt oli 36,50C ja

mahapanemise temperatuur 1700C.

To6 analoogiline eelmiste ehitusvilLsidega.

L3. Spramex’iga ja Mexfaldiga kaetud killustik-

masele asetatud paekivist

tee. ,,Vienecke metood*.
See ehitusviis koosneb jargmiselt:
Planeeritud ja kinnirullitud muldkehast; vii-
aluskihist, milline

kaetud killustikuga ja kinnirullitud algul 6 tn.

rulliga ja hiljem 11 tn. aururulliga.

Kinnirul-

litud Kkillustikule asetatud liivakiht, mis tasan-
datud ja harjadega laiali aetud aukude taiteks.
Liivakihile paigutatud kiht killustikku ja soel-
meid ning kinnirullitud.

110—1200C. Peale

tOrvakiht
1

Sellele valatud temperatuuriga

tunnilist maasolemist

kaeti térvaga valatud Killustik peenkillustikuga
ja rulliti 5tunni parast 6 tn. rulliga.

puistati ule peenkillustikuga
kinni 6 tn.

muti kattes peenkillustikuga

Teise kihina kaeti sdiduteed Mexfaldiga,
ja rulliti uuesti
rulliga.

Kolmanda kihina asetati Mexfaldi kord, sa-

ja kinnirullides

6 tn. rulliga.

14.

tik-tee ehitusviisidega,

Lopuks kaeti sdidutee kruusaga.

Colas’iga immutatud Kilhistik-tee paekivist
aluskihil.

Ehitusviis vdrdne eelpoolkirjeldatud Kkillus-

kuid immutus-ainena

tarvitatud asfaldi emulsiooni.

15.

Bitumulsiga immutatud killustik-tee pae-
kivi alusel.
ImmutuB-aineks tarvitatud asfaldi emulsioo-

ni nimega ,,Bitumuls®.
16. Bitumulsiga kaetud killustik-tee paekivi

alusel.
Erineb eelmisest tarvitatud Bitumdilsi hul-

gaga r. meetri pinna peale.

17. Amiecite tee.
Planeeritud ja kinnirullitud muldkehale ase-

tatud paekivist aluskiht, viimane kaetud gm-
niitkivist killustiku ja sGelmetega ning Kinni'
rullitud 6 ja 11 tn. rulliga.

litud 6 ning 11 tn.

Sellele asetatud kiht j*&medat amieciti ja rul-
rulliga. Seda kaeti uue Ki-

higa peenema amiecitiga ning rulliti uuesti kin-

ni.

Kolmandat kihti moodustas amiecifi liiv.

Tardumise kestvus 30 pdeva.

Edasi jargnevad:

19. Kruusaga kaetud killustik-tee hari-
likul koval alusel.

20. Kruusaga kaetud Killustik-tee liivasel
alusel.
21. Kruusaga kaetud Kkillustik-tee graniit-
kivi alusel.
22. Kruusaga kaetud killustik-tee jameda
killustiku alusel.
23. Kttuusaga kaetud killustik tee paeKkivi
alusel.
24. Estohituumeniga kaetud paekivi killus-
tik-tee jamedal Kkillustik-alusei.
25. Kivistetdrvaga kaetud paekivi killus-
tik tee paekivi alusel.
26. Kruusaga kaetud paekivi killustiktee
paekivi alusel.
27. Kruusaga kaetud killustik-tee graniit-
kivi alusel.
28. Kruusaga kaetud killustik-tee graniit-
kivi alusega turbal.
29. Kruusaga kaetud Killustik-tee graniit-
kivi alusega kuuse okste peal.
30. K7%iusaga kaetud killustik-tee paekivi
alusega kuuseokste peal.
31. Kruusaga kaetud Killustik tee paekivi
alusega turba peal.
32. Kruusaga kaetud killustik tee paekivi
alusel.
33. Kruusaga kaetud paekividest serviti

laotud (parkett) ja kivisde tdrvaga

34.

immuta-
tud killustikuga taidetud paekivist tee.
Kruusaga kaetud paekivi tee (parkett)

vahed taidetud Estohituumeniga immutatud,

sGelmetega.
35. Kruusaga kaetud klomhitud graniit-
kivist tee (kivistik tee).
36. Kruusaga kaetud klompkivitee, vahed

téaidetud kivisdetdrvaga immutatud sdelme-

3r.
hed tdidetud tsement-betooniga 1 :

39.

tega.
Kruusaga kaetud klompkivitee — va-
2: 3
38. Kruusaga kaetud munakivi tee.
Kruusaga kaetud munakivi tee — va-

hed téaidetud tsement-betooniga 1 : 2 : 3 ja

41.

40.

tsementkihiga 1 : 2.
Kruusaga kaetud munakivi tee — va-
hed tdidetud tsement-betooniga 1:2: 3.
Kruusaga kaetud munakivi tee — va-

Lopuks rulliti sdidutee 16pulikult 11 tn.

18. Tsementbetoon-tee.

rulliga.

hed tdidetud Estohituumeniga immutatud
s6elmetega.
42. Estohituumeniga kaetud munakivi-tec.

See proovitee osa ehitati osalt armatuuriga
osalt armeerimata,

peratuur-fuugi rauaga.

Betooni koosseis 1 : 2 : 3 ja killustiku suu-

rus 15—25 mm.

kergemat ja raskemat.

Tamipimiseks tarvitati kaht liiki Sabloone —
Sdidutee pinda tasan-

dati puldanist lindiga.

43,
lahutades viimaseid tem-

Kruusaga kaetud munakivitee — va-

hed taidetud kivis6etdrvaga immutatud
sGelmetega.

44, Kruusaga kaetud munakivi tee.

Prooviteede pindalad, &aratarvitatud mater-

jalide hulgad, t66jéud ning hinnad on ette too-

dud tabelis.
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Roobaste randamine.

Ins. Eugen Jurendk’i (Budapest) jarele

A. Pihlak.

IIma eriliste seletusteta on eeltoodud ha-
rutustest selge, et rdndamis'e all kannatavatel
mitmekilomeetrilistel teeosadel venitatud ja
surutud osad isegi l0ppasetuse juures vahetus
kokkupuutumises olla ei saa. P8hjuseks on see,
et lukuliiprid tee moonutust ainult teatava maéa-
rani vBimaldavad ja sellest peale todtades ve-
nituse all, edaspidist roobaste rdandamist takis-
tavad. Peale lukuliiprite méngivad ka teatud
osa naabruses olevad vahepealsed liiprid. Kuigi
nad vdhem kannatavad drakeeramise all, t006-
tavad nad siiski teelaiuse muutmisele vastu.
Roobaste nihkumine ja teekitsendus kasvab
venitatud osal kuni tlemalkirjeldatud vdima-
liku maksimaalse suurusteni ja jadb (hendusosa
pikkusel muutmatuks kuni surutud osa algu-
seni (joon. nr. 13.). Kui ei tekiks sarnast ta-

Joon 1i

sakaalu-seisukorda, siis kasvaks liiprite poora-
mine piiramata ja korduva Umbernaelutamise
téttu sattuksid roopad viimaks liiprite otste
peale.  Roobaste rdndamise tBendolisemaks
pdhjuseks on minu arvamiste jarele see, et ra-
taste lukust (lejooksmise juures roopa otsa
vertikaalsed ja horisontaalsed paened sidelap-
pide kaudu ainult osalt jargmise roopa otsa
peale lle kantud saavad ja seetbttu ratas vii-
masele sdidu sihis hoobi annab. Kui ka ratta
hari roopaid riivab, siis annab ka see oma
hoobi.

Mul oli juhus tdhele panna Uhel (heteelisel
kerge pealisehitusega raudteel, et (heainsama
rongi labiminek roopaid kuni 30 mm sdidu-
sihis edasi nihutas jia vastassuuna rong neid
umbes sama palju tagasi peksis. Ungari riigi-
raudteedel tehtud tdhelepanekutest selgus, et
sirgetel, vesiloodis teeosadel (hesuunalise lii-
kumise juures molemad roopaniidid randasid,
kusjuures pahem roobas ette tOttas. Tee-
del, milledel liikumine sinnib indlemas suunas,
stinnib roopaniitide rédndamine enamalt jaolt
vastupidistes suunades. Sirgetel ja vesiloodis
teeosadel stinnib see rdndamine vaheste erandi-
tega nii, et lilkumise suunas vaadates, pahem
roobas ettepoole, parem — tahapoole nihkub.
Ebalihtlane rdndamine on seletatav ainult stel®
lega, et roobaste rdndamise tekitamisest osa-
votvad, seda soodustavad ja takistavad joud
teetelje suhtes ebasimmeetriliselt tegutsevad.
Need joud tekitab veerevkoosseade, mille kons-

(1. jarg ja 10pp)
truktsioonis ainukene ebasimmeetrilikkus lei-
dub veduri kurbelvdlli juures.

Vastuvbetavama seletuse pahema roopa et-
tetGttamise rippuvuse kohta veduri ebasim-
meetrilikkusest andis minu &randgemise jarele
ins. Max Spitz, kes oma teooria 1896. aastal
Austria Inseneride ja Arhitektide Seltsi ehitus-
ja raudtee-inseneride grupis ette kandis. Te-
ma leidis pahema roopa ettetGttamise pd&hju-
seks olevat asjaolu, et enamikul veduritest pa-
rempoolsed kurblid 900 vdrra pahempoolsetest
ette on asetatud. Spitz’i teooria vdimaldas mi-
nule alljargnevast seletada roobaste randamist
Ungari UOksikteelistel raudteedel. Oletame, et
AB on lukuliini asetus' enne roobaste rdndamise
algust ja jaotame niid rongid kahte gruppi;
nimelt: suunaga RG ja suunaga GR (joon. nr.
15). Rongid RG, liikudes (ksi, likaksid

punkt A :punkt A”-sse ja punkt B — B”sse,
kusjuures pahempoolse roopa ettetbttamise
téttu AA®>BBi. Rongid GR suunaga t6ukak-

sid B — Bg-sfee ja A — Ag-sse, kusjuures
jéllegi pahempoolse roopa ettetGttamise tGttu
BB2>AA2 AAi ja BBi on oma suuna

pooltest vastupidised AA2 ja BB9 nii et tege-
likuks rdandamise suuruseks jadb AA ja BB.
Asja lihtsustusekd sai joon. nr. 15. oletatud, et
roopaniidid, kuigi vastupidistes suunades, siis-
ki Uhevdrra nihkuvad, s. 0, et pédramise telg s
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teetelge I0ikab. Tegelikult asub ta roobaste va-
hel 1ahemal vdhema nihkumisega roopaniidile.

Vaatleme iiilidd asjaolusid, mis tingitud
pealisehitusest, muldkehast ja liikumistingi-
mustest, tdhendab iieid passiivseid _joudusid,
mis roopaniitide ebavordset rdndamist soodus-
tada voi takistada vdivad.

Esimesel juhul saab ebavdrdsus suurenda-
tud, teisel juhul vdhendatud ehk koguni kaota-
tud ja vdimialikul korral nihkumine isegi vastu-
pidiseks muudetud, s. 0. parempoolse roopaniidi
ettetdttamine esile kutsutud. Niisugustel juh-
tudel saab vedurite ebasimmeetrilikkuse maju
kdrvaliste asjaolude mdéju poolt kaetud ja ule-
tatud.

Niisuguste koérvalmd@judena esinevad jarg"
mised:

1) Roobaste niitide korgus ei ole 0ige s. ¢
roopad ei asu sirgel teel lihel kdrgusel, kdverik-
kudel ei ole véalimise roopa kdrgendus dieti teh-
tud. Mbdolemal juhul on madalamal asuv roobas
rohkem koormatud ja saab rataste harjadest
sagedamini ja tugevamini puudutatud ning
omab s'elle t6ttu suurema rdndamistungi, kui
teine roopaniit. Kui parem roopaniit pikal tee-
osal madalamal asub, siis vdib he suunalise
litkumisega teedel kergesti juhtuda, et pahema
roopaniidi asemel parempoolne ette tdttama
hakkab. See vdib, naiteks, juhtuda kaheteelistel
liinidel parempoolse liikumise juures, kui liip-
rite védlimiste otste suurema vajumise tottu vé-
limine, parempoolne roobas madalamale vajub,
kui sisemine, pahem,poolne.

Koverikkudel on asi palju keerulisem, sest
iga roopakdrgendus valitakse vastavalt kove-
riku raadiusele ja teatavale sdidukiirusele. Ron-
gide tarvis, mihede kiirus on sellest suurem, on
vélimise roopa kdrgendus vaike ja Umberpoor-
dult ja selleparast randavad roopad kdveriliku-
del selle jarele missuguse kiirusega on suurem
arv teel liikuvaid ronge.

2) VGib juhtuda, et Uheteelistel liinidel sdi-
davad laaditud rongid ainult Uhes suunas. Nii-

sugustes liinides rdndavad roopad sarnaselt
nende réndamisele Uhesuunalise liikumisega
teedes.

3) Suurtel kallakutel, milledel suurem osa
vedureid liiguvad kinniste regulaatoritega, rén-

davad molemad roopaniidid Uhesuguselt, sest
siin  puuduvad ebasimmeetriliselt té6tavad
joud.

4) Ka tee osadel jaamade juures, kus suu-
rem osa ronge, eriti kaubarongid, peatuvad,
seega tugevasti pidurdavad, ei ole ndha roo-
baste rdndamise ebavdrdsust, sest pidurdamisel
saavdad mdlemad roopaniidid Uhesuguselt m&ju-
tatud.

Eelpool toodud teoreetilistele harutlustele li-
saks olgu siinkohal t&dhendatud neile tulemus-
tele, mis jargnevad roobaste rdndamise vastu

tarvitatavate abinfudega saavutatud kogemus-
test.

Kahjulikumaid ndhtusi ja mdjusid roobaste
randamise juures, eriti kui nad ebavdrdselt ran-
davad, on jargmised:

1) lukuliiprite &rapdéramine, mille taga-
jarjeks on rahutu ja k&ikuv vagunite jooks,

2) lukuliiprite é&rapdodramine, mille tdttu
véheneb tee laius lukkude juures ja vaheliip-
rite paigale jadmise korral védheneb vdi laieneb
liiprite vahekaugus.

Viimasel juhtumisel vdivad tekkida roobaste
murdumised, kuna vahe vé&henemine takistab
liiprite korralikku toppimist.

3) lukuvahede &drakadumine surutud osas,
mis eneses peidab roobaste rdndamise kdigesuu-
remat hddaohtu —e roobaste valja surumise
(heitmise) vdimalust,

4) Roobaste randamine vo6ib sundida nii-
suguse jouga, et ta ka siis edasi kestab, kui roo-
pad juba Idppseisukorda on jéudnud.

Niisugustel kordadel slinnib edaspidine ran-
damine juba venitatud osa sidelappide ja pol-
tide materjali purustamise vOi muljumise ar-
vel.

Surutud osas on sarnane materjali vigastus
voimalik palju vdhemal maé&dral, sest roobaste
otste kokkupuutumisest peale kaob edasipurus-
tamise v@imalus.

Roobaste rdndamise d&rahoidmiseks ehk va-
hendamiseks tarvitatakse vastavaid tugiklamb-
reid, millede abil — peaaegu erandita — roopa
talla Umberhaarami,se teel rdndamise joud liip-
rite peale Ule kantakse.

Tugiklambrite otstarbekohaseks kasutami-
seks panen ette jargmist:

I. Kaheliinilistel teedel:

1) Silmas pidades pahema roopaniidi ette-
tottamist, tuleb temale panna rohkem tugi
klambreid kui pahempoolsele.

2) Kui lukuliinid pahema roopaniidi ette-
tdttamise tagajarjel juba suuresti &ra pooératud
on, tulevad kdik tugiklambrid, kuigi ajutiselt,
pahema roopaniidi peale panna, et v6imaldada
paremale roopaniidile aegamddda jarele nihkur

da ja [lukuliipreid normaalseisukorda tagasi
tuua.
IL  Uheteelistel liinidel:
1) Kui roobaste randamist suun veel selgi-

tamata, siis on otstarbekohane tugiklambreid
esialgu maha panna podérdemomendi jarele.
Sellejuures on aga tarvis silmas pidada, et tu-
giklanibrid mdlemal roopaniidil kunagi the ja
sama liipri juure asetatud ei saaks, sest selle
tulemuseks oleks sama suure edasinihkumise
juures poordenurga kahekordne suurus. (Joon.
nr. 16, 17). Mdistagi, ei maksa see reegel juhul,
kui mdlemad roopaniidid Uhes suunaS' rénda-
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vad. Niisugusel konral on just tarvis tugi-
klambrid 0Uhe ja sama liipri juurde asetada,
sest siis saab liiprite &ra,p66ramine véhendatud
ehk koguni dara hoitud (Joon. nr. 18), Kkuna
randamise Uhekilgse takistamise korral 4ra-
pééramine tingimata esile kutsutud saaks.
(Joon. nr. 19).

Ungari riigiraudteedel hea eduga tarvitatakse.
Selle asemel, et tugiklambreid Uhtlaselt roobas-

2) llma Uksikasjalise uurimiseta ei pea ku-

nagi tugiklambreid teiste teeosade anvel Uhe
koha peale kokku kuhjaima, ainult sellepdirast,
et sellel teeosal liiprid eriti tugevasti dra poora-
tud on. Senini peetakse kangekaelselt kinni ar-
vamisest, kui oleks roobaste rdndamine eriti
suur kohtadel, kus liiprite drap66ramine suur.
See arvamine on ekslik. Ei pea unustama, et
randamine on kestev nahtus ja tema suuruse
Ule ei tule otsustada nihkumise pikkusfe, vaid
kiiruse jarele.

Pealegi ei tekita randamine, ikus see mblema
roopaniidi juures 0Uhetaoliselt siinnib, mingisu-
gust moonutust. LOpuks olgu tdhendatud tii-
giklambrite asetusele, mis minu ettepanekul

ilku peale jaotada (Joon. 20), saavad nad
koondatud Uksikutesse kohtadesse (Joon nr.
21). Sellega saab esialgne pikem roobaste

randamise all kannatav teeosa vaikestesse o0sa-
desse jaotatud, millede ulatus'el randamise hal-
vad moéjud mitmekordiselt vaiksemad. See tali-
tusviis pdhjeneb oletusel, et tduked, mis antakse
tugedeta osadele, vahendatult lle kantakse km-
nitatud osadele. See uus asetusviis on eriti soo*
vitav, kui tugede arv algusest peale liig véike
on, et nédhtusi koguni kdérvaldada, ning ainult
nende véhenemist loodetakse.

Harjapea kollektori kava

Teedeinsener A. Vellner.

Nagu eelpool p6hjendatud, oleme peatama
jdanud Harjapea kollektori jaoks tiheda tam-
bitud kruusabetooni, kui ehitusmaterjali, juure.

Profiili kujundamisel (ksikute kollektori
osade jarele on jargmised kaalutlused m6ddu-
andvad olnud: 1) Pd&hivesi asub koérgel ja on
oodata pdGhivee intensiivset juurevoolu ehitus-
auku. 2) Ehitusmaterjali omaduste voimalik
arakasutamine. 3) Suur majandusvete (kui-
val ajal) hulk. Esimese tingimuse tottu on soo-
vitav ehitust6dd kiires tempos l&bi viia, et sel-
lega veehoidmise, kui ka kaeviku kindlustamise
kulusid vahendada. Selle otstarbega oleme pea-
tama jaanud praktikas proovitud munataolise
profiili juure, mis Uksikutest lilidest valmista-
Uid, nimelt kdrguse ja ulemise ringi vahekor-
raga 3 : 2. Kui munaprofiili vOIlv kindlale
alusele toetub, siis ei erine sarnase profiili staa-
tiline arvestusviis arvestusviisidest, mis volvi-
de jaoks tavaliselt tarvitusel.

Kuna aga kdaesolevas kavas munaprofiilid
lulide n&ol ehitusauku maha panna kavatsetak-
se ja ainult tarviliku hoolsusega alusetagused
hariliku krundiga tdidetakse ja Kkinni tambi-
takse, siis osutub sarnaste munaprofiilide ar-
vestamine ebamadaraseks; esiteks, on ebamééra-
ne neutraaltelje maaramine, teiseks jaab eba-
maéaéraseks paendmomentide Kkindlakstegemine.
Meie oleme munaprofiilide dimensioneerimisel
aluseks votnud Dresdeni kanalisatsiooni noo-
mid (E. Genzmer, H. d. Ing. Wiss., S. 213),
mille jarele maératakse:

VOlvi paksus' harjas S = 0,185 d.

VOlvi paksus jalas W = 0,1d + 20 mm
Seina paksus pdhjas 0,14 d + 15 mm
Pdhja laius 0,6 d + 30 mm

kus d — dlemise ringi Iabimoot.

Nendel alustel dimensioneerivad ka mdned
suuremad Saksa vabrikud omi betoonmunapro-
fiile.

.,Deuts'cher Betonverein“i otsuse pdhjal (23.
veebruaril 1910.) ndutakse torude proovimisel,
et nad jargmise harjale asetatud koorma vdlja
kandma peavad

Munaprofiil 900/1350 mm — 4400 kg.
1000/1500 ,, — 4400 ,

Munaprofiil on ette nédhtud S. Juhkentalist
— S. Tartu mnt. ja restide kaevust — Lé&éane
muulini.

S. Tartu mnt. allapoole kaob tarvidus pro-

fiili tema alumises osas kitsendada voolukiiruste
suurendamise otstarbega kuival ajal, sest siit
peale on harilikud majandusveed to0stusvetega
tugevasti lahjendatud ja sellep. nende hulk suur.
Teiselt poolt, ei ole voimalik ka ehitustehnilis-
tel pBhjustel Uksikutest ltlidest ilma armeeri-
mata betoonmunaprofiile tarvitada. Sellepérast
tuleb siin profiil ehitusaugus mudrida ja temale
sarnane kuju anda, mille juures materjal kdige
paremini &ra kasutatud.

Betooni, kui materjali, kasutamine sinnib,
teatavasti, kOige otstarbekohasemalt, kui tema
surve peal tootab. Sellepérast oleme profiilile
survejoone kuju annud. Gabariitest valja min-
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Joon. 3. Eelpuhastuse seade.

nés on .profiili kdrgus h ja laius b kuni Siimoni
platsini vBetud vordseks (w. K. Imhoff, Tas'chb.
d. Stadtentwasser., Taf. 11, Fig. 12.), sealt eda-
si b = 158 h. Nimelt, viimasel ulatusel mini-
maalse mullakatte juures kollektori harjal on
profiil mereveega paisutatud, mille tagajarjel
voolukiirused kuival ajal seda madalamale lan-
gevad, mida suurem vahekord h : b. Majan-
dusvete voolukiiruse suurendamise otstarbel
oleme lameda profiili juure peatama jaanud.
Restide kaevust Kalaranda omab profiil h : b=
2 ja vdlvile on poolringsilindri kuju antud.

Ka maudritud profiilide dimensioneerimisel
ei ole teoreetilistest arvestustest vdoimalik vélja
minna, sest profiili midrimine sunnib Kkitsas
ehitusaugus, kus korralik betoneerimine takis-
tatud. Profiilide dimensioneerimisel tuleb val-
ja minna kogemustest betoonist midritud pro-
fiilidega.

Kavas on kinni peetud moédtudest, mis Dres-
deni kanalisatsiooni betoonkollektorile antud,
kus samuti, nagu Tallinnas kollektor tugeva pd-
hivee surve all asub.

VOlvi paksus harjas — 0,05 b + 100 mm.
Volvi paksus jalas —0,2 b
VOlvi paksus aluses — 0,06 b + 150 mm.

Profiili kontrollarvestus on tehtud graafili-
sel teel. AivVestuse aluseks on voetud mulla eri-
kaal 7= ™0t; g - 30° j:?=tg- (45°-f/../a)"0,305.

Liikuv koorem: Aveling & Porter’i 15t tee-
lull, ehk kus tarvis, raudteevedur 100 t. (v.
Hitte, venekeelne véljaanne, 1916.).

Profiili kuju on mé&dratud von Bulow’i ja-
rele (v. Beton u. Eisen 1923, Heft 23 und
1924., Heft 17; Gesundheitsingenieur 1924,
Heft 23; K. Imhoif, Taschenbuch d. Stadtentw.).

Kanalisatsioonvete puhastamiseks on ette
nahtud eelpuhastus jamevOre ja liivapildja va-
ral ning tdiendav puhastus Riensch’i slisteemi-
lise separatoorketta vO0i maéadanemiskaevude
ndol. Uldse vOib piirduda mehaanilise puhastu-
sega, kui majandusveed juhtida killaldasele sii-
gavusele merre. Sel eeldusel vOiks tdiendava
puhastusseade ehitamist ka edasi lukata ja piir-
duda esialgu ainult eelpuhastusega.

Eelpuhastusseade kavatsetakse asetada Ka-
laranda Laeva Uhisuse krundile. Mererannal
oleks see ehitus takistuseks sadama arenemisele.
Vore ja liivapiidja korraldatakse kaevu, mil-
lel asub pealehitus 9,75 X 7,5 m.

Kaevu suubub otsekoheses suunas Hérjapea
kollektor ja kuljelt Toompea kollektor (Uue tn.
ja Ranna puiesteelt). Eelpooltdhendatud kol-
lektorite suud jaotatakse kaevu vaheseinaga
kahte kanali laiusega & 3 m. Iga kanali voib
eraldada teisest vesipalkidega. Kanalite algu-
sel korraldatakse v@red. Uldlabivoolu profiili
laius on vorede kohal seega kahekordselt laien-
datud. VOrevarraste vahede laius on méaratud
50 mm, varraste laius — 15 mm.

(Jargneb)
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Tehnika

EAUDTEE ON SUNNITUD ARVESTAMA AUTOGA.
A. E.

Sveitsi Foderatsiooni raudteede direlitor lidrra
Schrafl on avaldanud ajakirjas ,,Schweizerische Bauzei-
tung® uhe artikli, kus tema ké&sitab autotranspordi kon-
kurentsi raudteele.

Kuna meil uute raudteede ehitamine, autoliinide
avamine jne. pdevakorras, pole huvituseta ka meil selle
kisimusega tutvuneda. Toome selleks siin selle artikli
lihikese kokkuvotte.

1927. a. I8pul oli Sveitsis: (ks auto 73 elaniku
peale, ks mootorratas 126 elaniku peale, seega kesk-
miselt Uks mootor-sdiduk 46 elaniku peale ja Uks jalg-
i'atas 5,5 elaniku peale.

Olgu téhendatud, et mootor-sdidukite arv tduseb
alatasa ja kiirelt. Nait. oli Zurich’is 1915. aastal ai-
nult 751 mitmesugust mootor-<sbidukit. 1920. a. oli
see arv kasvanud kahekordseks — 1405, mis 1925. aas-
taks omakorda oli ligi kolm korda suurenenud — 5721,
et see omakorda oleks vdinud 1928. a. jalle kaks korda
suureneda —m7003 peale.

Saksamaal oli samal ajal (1927. a.) Uks auto 198
elaniku peale, ltaalias Uks 290 ja Prantsusmaal — (ks
44 elaniku peale.

Mitte arvestades P.-Ameerika Uhisriikidega, kus
keskmiselt Uks auto 5 elaniku peale, néeme siiski, kui
suure tahtsuse on omandanud automobiil — veo- ja
lilkumisabin®una.

Sveitsi Foderatsiooni raudteed, kuhu on investee-
ritud kapitali umbes 2,8 miljardi Sveitsi frangi suuru-
ses, on registreerinud 1927. a. automobiilist tingitud
konkurentsist 36 miljonilise vahenemise sissetulekutes,
millest umbes kaks kolmandikku langeb kaubaveo vahe-
nemise ja Uks kolmandik reisijate veo védhenemise peale.

Ajajooksul aga, kus tegevusse on astunud Sesa
(Aktsia-Selts: Suisse-Express), see sissetuleku vahe-
nemine on viidud umbes 30 miljoni peale, mis umbes
7% reisijate veost ja 6,3% kaubaveo tonnaaZist moo-
dustab.

Saksa raudteed on samal ajal (1927. a.) hinnanud
kahju, mis tingitud auto konkurentsist, 250 miljoni
marga peale, millest 100 miljoni langeb reisijate ja 150
miljoni kaubaveo arvele. Arvatakse, et 1932. a. see
kahju tbuseb umbes 400 miljoni marga peale, seega
8,7 % sissetulekutest.

Sveitsis see auto poolt esile kerkinud konkurents
pole viinud raudteid veel defitsiidini, kull aga on
sundinud neid ratsionaalsemat ekspluatatsiooni looma.

Autotranspordi hind on vdrdlemisi kdrge raudtee
oma suhtes, kuid kérge hinna peale vaatamata on auto-
transpordi kasuks kiirus, kaeiparasus ja suurem liiku-
vus — paenduvus. Sellest on ka tingitud, et veo-hinna
alandamine iksinda raudteel ei suuda korv"aldada auto
transpordi konkurentsi.

1927. a. Sveitsi raudteed transporteerisid kraami,
saades seal juures tai“vilise kasu, 11,27 centiimi eest

teateid.

tonn/km; sama kraami transport 10 tonnilisel veoautol,
mis Uhe suunas tdie ja teises poole koormaga laaditud,
oli 15—16 centiimi, olgugi, et Sveitsis pole suuremat
futo veouhingut, nii nagu Saksamaal. Sellepeale vaa-
tamata, nagu ndgime, tahtis osa kraamiveost vabri-
kandi ja kaupmehe vahel stnnib era-autode abil.

Tahtsamad abindud, mida raudtee voiks kasutada
auto konkurentsi vastu, oleksid kéaeiparasus, monusus
(Bequemlichkeit) ja mugavus, mida reisijale peaks vdi-
maldama rongide arvu suurendamine, Uhenduse paran-
damine aja mottes mitmesuguste rongide vahel, huvi-
reisijate rongide korraldamine, raudtee elektrifitseeri-
mine, mis, vBimaldades katte saada sama ja veel suu-
rematki Kiirust, kaotab veduri suitsu ja v8imaldab seega
vaguneid puhtamad hoida.

Kauba veol on tarvis alandada veo-hinda, lihtsus
kraami vastu votmisel ja &raandmisel ja suurem Kiirus
transporteerimisel. LOpuks — kdikide raudtee amet-
nikkude siht ja pule peaks olema, — et vdimalikult
igatepidi tarvitajatele vastu tulla, nii nagu see Uhes
toostuslises ettevottes on. Saksamaal, Prantsusmaal,
Inglismaal, Hollandis jne. raudteetihingud on ise asu-
tanud autotransport-tliingud ehk jélle nende asu-
tamisest osa votnud, et sellega autotranspordi liiku-
mise korraldamisest ise osa vOtta ja isegi julitida ja
seda muidugi vastavalt oma (raudtee) huvidele.

Sveitsis on asutatud n.n. ,,Sesa“ (Suisse-Express,
Société anonyme), mis liihikese aja jooksul on juba
suuri teeneid toonud raudteele ja riigile.

,Sesa“ on eraselts 1.000.000 Sveitsi frangilise po-
hikapitaliga, millest 500.000 Sveitsi franki juba sisise
makstud. Raudteed on selle seltsi juhatuses omale suu-
re mdju kindlustanud, kus raudtee esindajad tdodtavad
koérvuti kraamisaatjatega, vedajatega, kaupmeeste-,
toosturite- ja pdllumeeste esindajatega. ,,Sesa’l* endal
pole Uhtegi transport-abindu, kill on aga tema kéasu-
tiises tema aktsionddride omad, kes ,,Sesa“ agentidena
tootavad.

»Sesa“ on esimeses jarjekorras uurimise alla vot-
nud uue (auto) transpordi vdimalused, et tapselt infor-
meerida raudteid.

Ta on udhtlasi pannud autotranspordile uue aluse,
loonud uue korralduse. Ta on loonud uued tariifid ja
on pludnud kaupasid raudtee administratsiooni korral-
dusel kodust koju transporteerida nii, nagu see auto-
transpordi juures sinnib.

Ta on loonud uued autotransport-liinid, mis tee-
niksid esimeses jarjekorras kohti, mis raudteest kaugel.
See transport sunnib ,Sesa“ vastutusel ja eri-tariifi
jarele, kuid samade saatekirjadega, kui raudteelgi.

»Sesa” uurib Uhtlasi peale- ja mahalaadimise ker-
gendamise ja kiirendamise v6imalusi, mis omakorda
jallegi raudteele kasuks. Kuna vfimatu oli Uldist ta-
riifide alaiidamist ette votta, siis, et véhendada auto
konkurentsi, volitati ,,Sesa’d“ juhusel, kui ekspediitor
itbendab, et autotransport temale on odavam, eri lepin-
guid kraami veo alal sélinima.
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Neist operatsioonest (920 lepingut alates 1. okt.
1926. a.) on raudtee sissetulekud tuntavalt suurenenud.
Nii on 1. I. 1928. kuni 31. X. 28. a. raudtee saanud ve-
damiseks 770.000 tonni, mis vastasel juhul autotrans-
pordile oleks ldinud.

Vaieldakse kull vastu, et sarnased lepingud riku-
vad tariifide Uhtluse, mis suurt raskusi toosturitele
' miistliemisel vOib valmistada. Peab aga kohe Utlema,
ct autotransport on selle Ghtluse juba rikkunud,.

Sveitsi raudteedele on kraami vedu tulusam, kui
reisijate vedu. 1927. a. reisijatest saadud Uhe frangi-
list sissetulekut, kui veokulud maha arvata, jaab ai-
nult 5 centimi jarele palkadeks ja kapital, amortisat-
siooniks, kuna aga kauba veo juures tervelt 44 centimi
selleks Ule jaadb. See on Uks pdhjustest, miks just
kraamiveole vdistlemisel autoga suurt tahelepanu tuleb
poorata.

See konkurents on siiski piiratud ménede auto pa-
hede poolt riigi Uldise majanduse seisukohast. Kui
Sveitsi raudteed elektrifitseeriti, oldi arvamisel, et sis-
sevedu véheneb védhemalt 25—30 miljoni Sv. frangi
suuruse suimma vorra. Kuid sisseveo vdhendamine Ki-
visde sisseveo vahendamise teel uputati dra autode (70
iTiiljoni franki aastas) ja bensiini (30 miljoni franki)
sisseveo poolt. Teisest kiljest autotransport nduab
suurt teede vOrgu véljaarendamist, olgugi, et trans-
porteeritakse ainult neid artikleid, mis k&ige kohase-
mad autotranspordile.

Hédaohutus on suurem raudteedel, kus valjumad
seadused ja korraldused maksmas, kui autotranspordi
puhul, missugune tihti ja kergemini seadusest ja kor-
raldusest saab korvale hoida. See puudutab ka reisi-
jaid. 1927. a. sai Sveitsi raudteedel surma 52 inimest,
kuna aga autodest 280, olgugi, et veetud kauba ja reisi-
jate hulk vastupidises vahekorras on. Hra Schrafl
jouab otsusele, et kdik ettetoodu ei véhenda siiski auto
tahtsust, kuna sada aastat tagasi raudtee esile kerki-
mine samasuguseid vastuvditeid leidis oma konkuren-
tide poolt.

Raudteede arenemine pole siindinud ilma raskus-
teta. Ta on pidanud saama korraldatud valjude sea-
duste ja ettekirjutuste jarele. Autotransport kaib
loomulikult sama tee I&bi.

Joutakse kindlasti lahenduseni, kus vedu jaotatak-
se raudtee ja auto vahel, kns juures ei minda mitte
selle peale vélja, et kas raudtee vdi auto, kill aga selle

lieale, et v@imalikult tihedam.at koostddd raudtee ja
auto vahel katte saada.
SHANNON’1T HUDROELEKTRIJAAM I1IRIMAAL.

1921. a. saavutas liri rahvas poliitilise iseseisvuse.
Poliitilisele iseseisvusele jargnesid plided saavutada
ka iseseisvust majandus-alal. Kl\ina liri sdetagavarad
véga piiratud, siis oli esimeseks mureks kindlustada
kodumaa toostust ja p6llumajandust odava mehaanilise
energiaga. Mitmesugused asjaolud olid senini liri ma-
janduse arenemist takistanud. Inglismaa huvides oli
siia oma Kkivistitt valja vedada. Odav Ameerika vili
takistas pdllumajanduse arenemist; majanduslise elu
depressiooni tagajarjeks oli elav ja ustav véljardnda-
mine.

Iseseisva liri valitsuse suurimaks mureks oli valja
ehitada omi rikkalikke veejoude. Neljaliikmeline komis-
jon rahvusvahelistest asjatundjatest 1&bi katsudes kdiki
vBimalusi, jai peatuima Shannon’i jée juure.

Shannon’i keskmine vooluhulk on 240 m"™Vsek.;
maksimaalne 918 m”/sek., minimaalne 254 m”V/sek.
Shannon’i joest hargneb 13 km kaanal, mis vee turbii-
nidele juhib, kus 28—84 m kukkumise juures esialgu
Ules seatakse 3 turbiini aggregaati & 37.00—38.000 HP.
JBukaanal on Uhtlasi ka laevasdidu kaanaliks. Ehituse
teostamine usaldati Siemens-Schukert A. G.. Saksa eel-
todtegijate ja ametnikkude arv ulatas 500 peale. liri
tooliste arv 3500 peale. Toédde mehhaniseerimiseks an-
dis joudu ajutine 4200 HP soojusjdujaam.

Esimene veej6u ehitis umbes 100,000 HP peale ilma
kdrgepinge liinideta ja alajaamadeta laheb maksma
umbes 70 milj. Saksa marka, juure arvates liinid ja
alajamad — 104 milj. Saksa marka. 1 Kwt joujaa-
mas tuleb maksma 3,4 Pf., alajaamas 17,1 Pf.

lirimaa jutavitus ulatub 45 milj. Kwt ehk umbes
15 Kwt dhe elaniku peale.

Shannon’i jéujaam annab esiTtieses valjaehituses
150—370 milj. Kwt aastas.
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