I[ESTI INSENERIDE UHINGU, EESTI ARHITEKTIDE UHINGU JA EESTI

KEEMIKUTE SELTSI HAALEKANDIA

Imub Uks kord kuus
TOIMETUS JA TALITUS Tallinnas, Kohtu téan. nr. 8., kdnetraat 431-35,

Nr. 2 Veebruar 1931. 10. aastakaik
SISU: E. Maltenek: Olikivi bensiin ja tema piiritussegu. automootori kiitteainena. — R. Am.bros: Maan-
teede lumest lahtihoidmisest jouvankrite liikumiseks. — A. Vellner: Veepinna paisutusest sillaavauses. —

E. Corjus: Immaconueli kirik.—m Tehnika teateid. — Bibliograafia.
INHALT: E. Maltenek: Brennschieferhenzin und Alkohol ais Heizmaterial fir Automotor. — R. Amhros:
Uber den Betrieb des Autotransports im Winter. — A. Wellner: Uber den Briickenstau. — E. Corjus: Neu-
bau der Immanuelkirche in Tallinn. — Technische Nachrichten. — Bibliographie.

Olikivi bensiin ja tema piiritussegu automootori kiitteainena.

Dipl.-ins. E. Maltenek, Tallinna Tehnikumi soojusjéu laboratooriumi juhataja.

Mooitorsdidukilte arvu jidrjekindel Kasva-
mine sunnib igal pool p6érama erilist tdhele-
panu plahvatusmootori kitteainetele. Otsitakse
uusi kitteaineid, katsutakse nende segamise
fteel saada paremaid, ©6konoomsemaid aineid.
Pikemate katsete jarele ongi mdénes vélisriigis
joutud nii  kaugele, et bensiiniga hakkavad
voistlema bensool ja mitmesugused piiritusse-
gud. Loomulikult on vaba véistlus vdimalik ai-
nidlt seal, kus uute kitlteainete tarvitamine ei
ole seotud suuremate kuludega. Kui kohati
siiski sunniviisil ndutakse nditeks piirituse
jimresegamist bensiinile, olgugi et see tdstab
tawitaja kulusid, siis sellele tuleb vaadata kui
maksustamisele, mis vdib ehk olla p&hjendatud
rahvusmajandusliselt, kuid mis ammugi veel ei
tGesta niisuguse segamise otstarbekohasust. Nii
ndeme, et piiritusstegude tarvitamine hakkab
levima ainult neis maades, kus alkdhoili suude-
takse produtseerida kullalt odavalt, peaasjali-
kult seal, kus alkoholi vdidetakse tselluloose ja
mone teise todstuse jatisitest.=9 Alkoholi ja ben-
siini segudega on seal tehtud véga pohjalikke
katseid ja nende I8pptulemuseks voiks lugeda
prof. Wawrzinisk’i véidet, et alkoholi ja bensiini
segudel on loota edu, kuid ainult seal, kus alko-
holi kalor ei ole kallim piirituse omast*"-) =

Meie oleme mootori kitteainete suhtes soo-
tumalt teistsugustes ollides kui suurem osa va-
lisriikidest: meil on oma &likivi bensiin, kuid
on ka piiriltust. Loomulikult tekib kisimus, kas
peame tarvitama oma bensiini puhtalt, vOi pea-
me teda segama piiritusega ja sellega toetama
kartulikasvatuslt? Kusimuste otsustamiseks pea-
me teadma, kas on 6likivi bensiini ja piirituse

*) Saksamaal produtseeritakse 26.000.000 1 (95%)
tselluloose jatistest, vdib aga produts'eerida Kkuni
87.000.000 1 V. Gerbel ,Kraft- und Warmewirtschaft*,
1930, lhk. 108.

**)  Mitteilungen d. Instituts fur Kraftfahrwesen,
Dresden, B. V.
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segu ikolbulik mootori kitteainena ning kui-
palju kulub puhast bensiini ja kuipalju piiritus-
segu, Ainult nende andmete najal oleks v6ima-
lik kusimuse Giglane ja otstarbekoliane lahen-
dus. Kuna vidlisben&iini ja piiritussiegude
kohlta on meil kasutada rikkalikud andmed va-
lismaade katsetest, puudub meil Olikivibensiini
enese kui ka tema piiritussegu kohta igasugune
katseline materjal. Need moéningad katsed, mil-
lest vahetevalhel kuuldub, ei ndi olevat kullalt
usaldusvééris'ed, sest nende tiulemused néiteks
klttekulu suhtes on liig lahkuminevad.
Sellepiérast algatati Tallinna Tehnikumi soo-
jusjou laboratooriumis moéddunud sigisel rida
katseid, mis pidid selgitama d&likivi bensiini ja
tema piiritussegu kittekulu suurust vordlemisi
meil praeigu tarvitatava valisbensiini kuluga.
Need katsed viidi 18pule laboratooriumi assis-
tendi, harra Trambergi kaast66l ning nende
ile annabki Ulevaate jargnev kirjeldus. Et kat-
sete jaoks' puudus krediit ja mdmingad tarvili-
kud seaded, siis ndudis tod rohkem aega ja
vaeva kui seda oleks kulunud moodsas labora-
tooriumis. Pikemaajaliste eeltddde ja eelproo-
vide jdirele v@idi siiski teha mddtmisi killaldase
taipsusega, kuigi eestkaltt ainult piiratud varian-
tidel, naiteks' ainult Gihel kompressiooniastmel,
thelainsal mootoril, anult tUhe &likivi bensiini
sordiga. Krediidi puudusel tuli eestkétt loo-
buda ka pikemaajalistest kaitsetest, mis vdiksid
lahemalt selgitada pigitumise kisimust jne.

1.

Vordluse aluseks, nii delda kitteainete dhi-
seks m6odupuuks, valiti meil praegu midgil
olev Shelli autobensiin, kui (ks tunit;umatest
kltteainetest. Tema jaoks leidis Riiklise Kat-
sekoja keemia laboratoorium;

Erikaal 150C juures
Pdlemisvéartus

Vorreldavad kitteained.

0,725
11080 cal/kg.



Vesinikiisisaldavusel 14,9% leidub tema
kuttevaartus 11080 —*6 X 9 X 14,9 = 10275
cal)kg. Kuna eleimentaaranalliiisi tépsus ei
avalda nende katsete tulemustele tunduvat mo-
ju, siis analiisi ei tohtud, vaid ta hinnati lite-
i-atuur-andmeltie p6hjal jidrgmiseilt:

85,IC + 14,9H,
millest jargneb, et 1 kg bensiini

taiuslikuks arapOlemiseks kulub &liku Lg—
11,54 m3 = 14,92 kg;
taiuslikul piGlemisel on CO2 maksimaalne %

Kl max 14,73%;

.selektiivsel p6lemisel on CO maksimaalne %

K2 max 13,73%0;

selektiivsel pbltemisel on 0 maksimaalne %
0 6,86%.

Nende arvude p6hjal ehitatud Ostwcddi p6-
lemis-kolmnurgast (joon. 1) maarati 1 kg ben-
siini pblemiseks drakulunud tegelik Ohuhulk
(kilogrammides), peale selle kui suitsugaasi
analuisiga oli lei't;ud viimase CO2 ja 0%. Ku-
lumid ©8hu ja bensiini kaalude suhe valitigi
kuttegacLsi tiheduse mddduks.

Joon. 1.

Tuleb tdhendada, et bensiini vesiniku %
kdrvalekaldumine hinnatud vé&artusest annab
kull pisut teistsugus'ed gaasitihedused, s. t. ni-
huttiab kiittekulu kdverikkude (joon. 9) abstsis-
side skaala pisut Uhele ehik teisele poole, ei
muuda aga kottekulu suuurust ega tema kdove-
riku iseloomu.

Olikivibensiinidest tuli katsestamisele tol
ajal s'aada olev A/S. ,Kivi6li“ kergebensiin
L. B.“, mille jaoks keemia laboratooriumis
leiti:

Erikaal I1S"C juures 0,717.

Elementaaranalts : 85,75C + 13,92H + 0,27S

POlemisvaarlt:u.s 10938 cal/kg.

Kittevaartus 10938 — 6X9X1S5,92=10186

cal/kg.

Destilleerimispiirid Engleri jarele:
kuni 100oC . ... 69%
100— 1400 26,4%
140— 1520 3,9%
tookadu 0,7%
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Elementaarkoosseisust jargneb, et selle ben-

siini jaoks on Lg= 14,66 kg/kg

Kl max = 15,05%.

K2max = 13,97%.

0 7,0%,
missugused arvud maadravad tema p6lemiskolm-
nurga.

Seguna tuli tarvitusele kiitteaine, mis koos-
nes 60 kaalu % Olikivibensiinislt; ,L. B.“

40 ,, % npiiritusest, 95,28 mahu %-sest.
Kuna labcratooriumi temperatuur talvel langeb
kuni +27 30c, siis Itarvitata oleva 95,28%-lise
piiritusega ei olnud vdimalik valmistada véik-
sema piiritus'eprotsendiga segu. Ka ei olnud
selleks erilist tarvidust, vdhemalt esialgu mitte,
sest nii-kui-nii polnud ette ndha vdimalust laia-
ulatusliste katsete labiviimiseks miitamesuguste
segudega.

Segu kittevGimie arvestub jargmiselt:'. Abs.
alkoholi kiittevdime (Sc'hmitz’i jarele) 6354
cal/kg. 95,28 mahu % = 92,81 kaalu %-lise
piirituse kittevbime 6354X0,9281—6X7,19=

5854 cal/kg. Seega on segu kittev@ime:

0,6X10186 = 6111
0,4X 5854 = 2341

8452 cal/kg.

Abs. alkoholi elementaaranaliitisist
52,1C + 13,1H + 34,80
arvestub segu koosseis:
70,79C+ 13,21H+ 12,920+ 1,16S + 2,88H20,
millest leidub

Lo = 12,14 kg

Kl max = 15,03%
K2max = 13,94%,
0 = 6,97%.

Segu polemiskolmnurk on nii siis peaaegu
sama kui p'uh.ta élikivibensiini oma.

2. Prooviseade.

Proovimootoriks oli vanemat tilpi nelja-
taktne Renault automootor jlargimiste andme-
tega:

silindri 18bimd6t — d = 90 mm.

kolvi kdik — 1= 142 mm,

silindri todmaht — Vs = 905 sm3

silindrite arv —m4

slilide — magneetoga.

Naib ehk olevat voorastav, et katseid tehti
vanemat tilpi mootoriga ning voiks ehk stellesl!;
teha jareldiis, et ka katse tulemused on vana-
nenud. Niisugune jareldus oleks aga pealis-
kaudne, sest lahem kaalutlemine néditab, et te-
gelikult see ei ole nii. Kuttekulu suhtes v@ivad
uiuv'emat tidpi mootorid erineda proovimooto-
rist peaasjialikult jargmises:

a) véiksiemas' hodrumises. Kuna Kkirjelda-
tavatel katsetel klttekulu on arvatud inditsee-
ritud hobujéu — tunni kdhta, siis katse tule-
mustele hddrumine ei saa Uldse avaldada maju.

b) kergemates kolvides (allumiinium). Ka
viimaste mehaaniline midju on Ulevalnimelatud
arvestusviisiga kdrvaldatud. J&ab ehk allumii-
nium-"kolvi teistsugune soojusjuhtivus, Kkuid
selle mdju ei ole teatavasti kuigi suur.



c)
tiilide ning kilnalde
Need tegurid avaldavad m'dju peaasjalikult
mootori kompressiooni kindlusele. Seni, kuni
tai*vitatavate kitteainete kompressioonikindlus
on nii-kui-nii killaldane, ei tohiks need It;egu-
rid tunduvalt mdjutada kittekulu suurust.
Kuna pra-eg-ustel katsetel ei Oilnud margata
Lkloppimist* ja kuma kdigi kitteaineifcega saa-
vutati téiuslik pdlemine, siis ka nende tegurite
muutumine ei tohiks palju muuta resultaate.

Teadagi, kitlt:eaine kulu absoluutne suu-
rus on siiski mafcsev ainult katsemootori jaoks,
sest teatavates piirides varieerub ta ikkagi ule-
minekul Ghelt mootorilt teisele, — ka sel puhul
kui koik katsemoGltorid oleksid kdigeuuemat
tuupi. Nende katsete Ulesandeks aga oli, leida
mitmesuguste ainete kittekulude suhe; viima-
ne*on juba maérksa lldisema loomuga ja eelmise
pdhjal tohib kill oletada, et see suhe jaab um-
bes samasuguseks ka uuematel masinatel, Kkui
nad it66taivad samades oludes ja samal ko™p-
i-essioonil kui proovimootorgi.

Kompressiooni astme madramiseks moodeti
surve-kambri maht Oliga ja ieiti kesikarvuna

teistsuguses aseltUtses.

Vp 293,5 sims
nii et proovimasina kompressiooni-aste on
V,+V,, 905+293,5
B VAR 293,5 =

Paljud uuemad mooitorid tootavad kdrgemal
kompressioonil, nii et nende jaoks on kitteku-
lude suhe kahtlemiaitla teistsugune. Kui aga sil-
maspidada, -et suurem osa meie autodest pole
kaugeltki k6igeuuemat tllpi ning et ka mdned
uued tlldbid (Ford) to6tavad umbes sama kom-
pressiooniga ikui proovimasin, siis tohib j&-
reldada, et meie autodesit todtab praegu suu-
rem osa nimelt samasuguse madala kompres-
sioioniga kui proovimootorgi, nii et nende jaoks
peaks kuttekulude suhe kujunema samasugu-
sena kui kirjeldatud katsetelgi.

Enne katsete algust tehti mootoril phdjalik
remont, nii et mehaaniliselt oli mootor katsete

Joon. 2.
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siirvekambii teistsuguses kujus ja venajal tdiesti korras, mida tbestab muuseas ka

see vOTdlemisi vaike kittekulu, mis saavutati
katsetel.
Mootori gaasijaotus tdodtas katsetel jargmi-
selt (joon. 2):
Imemise hilinemine 14,40

Jarelimemine 62,20

Eelvéljaviske 610

Jarelvaljaviske 5,40
Karburaatoriks oli ,,Zenith*, kompensat-

siooni ja tlhikaigu diisiga. Ohukoonuse labi-
moot jai koigil kaltisetel lheks ja samaks —
21 mm. Kuna k6ik katsed tehti (hesugustel
tiirudel, siis kompensatsiooni dudsi ei regulee-
ritud, vaid ta jaeti koigil katsetel 1,15 milli-
meetriliseks. Gaaisi tiheduslt reguleeriti ainult
peadiilisi imbervaihetamise teel.

Joon. 3.

Karburaatori ja silindrite vaheli® ime”nis-
toru (joon. 3) oli taieliselt simmeetriline, nii
et gaasi tee kdigisse silindritesse oli tapselt
thesugune. Sellest vdib j:areldada, et ka gaasi
tihedus oli silindrites enam-vdhem (hetaoline.
Kuna imemistoTU seisis horisontaalselt, siis to-
rus tekkiv kitteaine kondensaat vdid dhuvoolu-
ga tdbmbuda ventiilidele ja silindritesse. Otse
imemistoru all seisis temaga pairaneelne vilja-
visiketoiru. Mdlema vahel ei olnud meitallset si-
det, sellepérast soojus vdis kanduda kuumalt
véljavisiketorult im'emistorule peaasjalikult ai-
nult kiirgamise teel. Selle tottu kitab vilja-
viskeltoru imemistoru tuntaval médral ainult
sel ko'rral, kui esimene hakkab juba h&&gumia
(kiirgamissoojus kasvab kiirgava keha tempe-
ratuuri 4-da astmega). Imemistoru soojene-
misel aga kahaneb toru seintele jaav bensiini
kondensaat ning sulab jaa, mis vahetevahel
ilmub gaasiklapile. Selle tagajarjel paaseb si-
lindrisse roihkem ja tihedamat gaasi ning nioo-
tori vdimsus tbuseb. Kuna aga valjavisiketoiru
temperatuur on Kkatsetel vdga mitmesugune,
siis see mdjutab kaunis tunduvalt mootori
vOimsust, mille tagajarjel vdéimsuste mddtmisel
ilmuvad mdningad lahkuminekud.

Kitteaine nou sleisis kaaludel, mis asetatud
pisut kdrgemale karburaatorisit:. Uhe m6dtmise
vditeil muutus Kkitteaine pind ainult vahe.
NOust juhiti kitteaine painduva kummivooliku
kaudu karburaatorisse. Ohku imeti laboratoo-
riumi luumislt otse karburaatorisse, ilma min-
gisuguse eelsoojenduseta.

Mootoi- oli montee<ritud laboratooriumi suu-
rele malmist alusplaadile, millele oli kinnitatud
ka pendelcliinamo. Viimase vOIl oli otse sides-



tatud mootori volliga. Ergutisvootlu sai pendel-
dinamo vélisvdrg-ust (110 vollti); dinamo
ankruvool aga, juhiti koormatusreoistaati. Vii-
masega VvOib Tiii siis jar*k-jargult ja kui peenelt
taihes reguleerida diinamo ja uhtlasi ka proovi-
mootori koormatust. Vdaga véikse hodrumisega
poorduv pendeldinamo staatoir jtasakaalusta-
takse vihtidega. Viimaste sinnitatud poorde-
moment vOrdub mootori asendatud pddrdemo-
mendiga, mis Uhes tiirudega mdaéarab mootori
vOimsuse. Momendi dlg on valitud nii, et moo-
tori vdimsus hobujdéududes on
pendli kg X tiirud minutis
i660

Kuna pendeldiinamo tasakaalustamine vdib
praktiliselt sindida 50—60 grammidise tapsu-
sega, siis naiteks 1350 tiiru juures ei Uleta viga

O—’06X13:§—9: 0,081 PS, s. t. moddetud vGimsus-

tel 20—30 PS on tdpsus umbes 0,3—0,4%.

Jdhutusvesi voOeti otse linna veetorust, kus-
juures labivoolava veehulga muutmisega regu-
ieeiiti mootorist védljavoolava vee temperatuuri.

P6lemisgaaside analliseerimiseks imeti gaa-
si kogu proiovi kestvusel htlase kiirusega aspi-
raatorisse. Peale proiovi I6ppu maérati Orsat-
aparaadiga gaasi CO2 ja O2 sisaldavus. Algu-
ses "madargata CO2 hulga kahanemist 'Uk”ei-
sele’jargnevatel analuusidel. Selle pdhjuseks
oli arvatavasti CO2 absorbeerumine aspiraatori
kilmas vees. Peale selle, kui aspiraator tai-
deti keedusoola-lahuga, kadus ulevalnimetatud
nahtus. Kuna esimesed proovid tehti hariliku
veega taidetud aspiraaltoriga, siis on vaiksed
vaératused gaasiandiLudsides vGimalikud. Uldi-
selt aga Ilubavad analilitiside abil maédaratud
punktid kaunis kindlasti tdmmata kuttekulu
kGverjoone, mis tdestab, et vead polnud liig
suured. CO maéaaramiseslt Orsat-a,paraadi abil
loobuti algusest peale, sest resultaadid néisid
otevat kahtlased. Selle eest aga méérati C0%
Ostvaldi pdlemiskolmnurgast.

3. Katsete eeskava.

Uhe ja sama mootori kiittekulu oleneb tea-
tavasti vdaga mitmesugustest teguritest, millest
tahtsamad: gaasitihedus, eelsiiiide, koormatus,
tiirud, jahutavuse temuperatuur.

thed nendest méjutavad kuttekulu suurust
ikka Ohel ja samal madéral, olgu kitteaine mis-
sugune tahes (koormatus, tiirud). Teised aga
(gaasitihedus, eelsuude) avaldavad igalle kutte-
ainele isesugust mdju. Kui katsetada naiteks
bensiini ja piiritussegu Uhel ja samal eelsitel
ning gaasitihedusel, siis leiltud kittekulude suhe
oleks téiesti juhusliku iseloomuga, sest ta ole-
neb siis ainult sellest, missugune eelsiiide ja
gaasitihedus valiti katsel. Niisugused resultaa-
did ei QGile sellepédrast vd@rreldavad. Et saada
vorreldavaid andmeid, vdivad kuall tiirud ja
koormait.us jid&dda kdigil fcltteainetel thesugus-
teks, kuid gaasitihedus ja eelsutide tuleb valida
iga kiutteaine iseloomu kohaselt. Katsete kor-
raldamiseli oii sellepdrast esimeseks' tlesandeks,
valida need tegurid nii, et tulemused vdiksid
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iseiloomustada katsetatavaid kitteaineid ja et
nad oleksid vorreldavad.

Gaasitihedusei on kuttekulule kdige suui'em
moju. lga kitteaine jaoks aga leidub (ks gaa-
sitihedus, millel kittekulu on kdige vaiksiem.
Nii tihedamal kui ka hdredamal gaasil hakkab
kittekulu kasvama. Kuna see minimaalne kt-
Ibekulu iseloomustab tarvitatud kitteainet, siis
ndib, et vorrelda tohib kuttekulude “niinimume.
Nende miinimumide leidmiseks aga tuleb ehi-
tada kogu kuittekulu kdverik, sest ainult vii-
masest vdib tipselt mdarata miinimumi suu-
ruse (joon. 9).

Minimaalsiel kuttekulul aga on mootori
vlimsus 3—5% vaiksem koéigesuuremast saa-
vutatavast vBimsusest. Pealegi-ei ole nimeta-
tud vdimsuse kahanemine koigil kitteainetel
thesuurune. Sellepédrast vdib kerkida kisi-
mus, kas ei tuleks vorrelda kiittekulusid maksi-
maalsel vdimsusel, sest ka need oleks vdiTelda-
vad? Otsustama peab siin automootori prak-
tiline kasutamisviis, sest meile on tdhtsad need
arvud, mi6é on Ulekantavad tegelikku ellu. Au-
tomootorite praktikas on aga alati domineeriv
O0konoomsuse ndue: karburaator tuleb regulee-
rida minimaalsele Kkittekullule, mitte maksi-
maalsele vdimsusele, sest vBimsuse kaihanemine
esimesel metoodil on vaevalt midirgatav, kunsS,
kittekulu ko'kkuhoid on suur*). Neil puht
praktilistel kaalutlustel valitigi vordluseks' kiit-
tekulude miinimumid.

Kittekulu miinimumile avaldab teatavat,
kuigi mitte vdga suurt moéju eelstiite moment.
Sellepérast tuli iga kitteaine jaoks leida kdige-
sootsam eelsiide ja alles selle juuires mddta
kittekulu miinimum.

Kdik katsed tehti 1350 tiiru juures. Selle
pdhjuseks oli 2 asjaolu: 'neid tiire voib lugeda
mootori keskmisteks tiirudeks*) ning labora-
tooriumi pendeldinamo vidimaldab vdimsuse
moddtmisi ainult kuni 1500 tiiruni. Ricardo
katsete pdhjal ei tohiks inditseeritud hobujdu-
tunni kohta arvatud kittekulu tunduvalt muu-
tuda ka teistel tiirudel, vadhemalt seni mitte,
kuni tiirud ja&vad teatavatesse piiridesse (Ri-
cardo katsetel 975 kuni 1700)**).

Kittekulu suurus oleneb veel jahutusvee
temperatuurist. Seniste kogemuste jareile tu-
leb lugeda kdige soodsamaks temperatuuriks
umbes 700C***). Sellepdirast hoiti jahutusvee
véljavoolu temperatuur kdigil katsetel. 700C
timber.

Eriti suurel mdaéaral mojutab Gldist Kkditte-
kulu masina siseh6drumine. Kuna viimane
oleneb tiirudest, siis vdrreldavate resultaatide
jaoks oleksid tiirud pidanud olema tépselt Uhe-
suurused koigil katsetel. Laboratooriumis aga
selgus, et seda on vdimatu l&bi viia. Eriti neil
tingimustel, kus mootori t60 ei olnud enam dsna

*) Vordle naiteks R. Bussien, Automobiltechni-

sches Handbuch, Ihk. 123.

**) Naiteks Ricacrdo teeb analoogilised katsed kesk-
mistelr tiirudel 1500. Vaata; ,Schnell-laufende Ver-
brennungsmaschinen*, lhk. 72.

***) Wawrziniok, Mitteilungen d.
Kraftfahrwesen, Dresden, Band II, lhk. 57.
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stabiilne, juhtus tiirude k&ikumisi. Niisugusel
korral mérgiti tiirud iga minuti tagant ja voeti
nende keskarv. Viimased ei olnud teadagi Uhe-
suurused kdigil katsetel. Et leitud resultaate
siiski kasutada, tuli elimineerida hddrumise
mdju, s. t. tuli maéarata mootori inditseeritud
vOimsus ja arvata klttekulu inditsee”ritud ho-
bujéu-tunni kohta (PSi-h), sest Ricardo jarele
viimane ei olene tiirudelt.

Kiirelt jooksval mootoril ei anna indikaatoir
teatavasti killalt usaldusvaarseid diagraimme.
Sellepérast tuli inditseeritud vdimsuse (N j
maédramiseks modta mootori sisehd8rumise uie-
tamiseks kuiluv vdims'us (Nh ). Katsel mddde-
tud effektiivse vdimsuse (Ne ) p&hjal leidub siis
inditseeritud véimsus kui Ni INe-j- Nh.

Voimsus oli koigil katsetel maksimaatoe,
s. t, mootor tootas kbigil katsetel taiesti avatud
gaasiklapil.

J. Mootori siseh6drumise mddtmine.

Sisseh60rumise md&odtmiseks tuleb tihjalt-
jooksvat mootorit ringivedada mingi teise jou-
masinaga ning méérata mootori ringivedami-
seks kuluv vBimsus mitmesugustel tiirudel. Et
tihjaltjooksva mootori h66rumine oleks sama
kui toodtava ja koormatud mootori oma, selleks'
peavad todigeipealt mootori temiperatuurid ole-
ma mdlemal juhusel té&pselt samasugused.
Mddtmise eel lasti mootoril selleparast pikemat
aega tootada ja hoiti jahutusvee temperatuur
700C. Siis katkestati bensiini juurevool ja —
ilma et mootor oleks jladnud seisma — hakati
teda vedama eriti selleks' tlesmonteeritud elekt-
romootoriga. Jahutusvett reguleeriti nii, et
tema vadljavoolu temperatuur jai ka tuhjalt-
jooksval mootoril 700C. Niisugusel olukorral
vOib oletada, et tilhijoolksu hddrumistdd on um-
bes sama kui koormatud mootorilgi"").

Et elektromootor vedas plahvatusmootoirit
rihma abil, siis rihmavedu oleks vodinud tuua
maotmistesse kaimis tunduva vea. Veomoo'tori
voimsuse leidmiseks oleks pealegi tarvis ainud
maddrata tema kasu-tegii'r mitmesugustel tiiru-
del ja kooiiTOatustel. Et neist raskustest le
saada, tarvitati jargmist mo6tmisviisi:

Pendeldiinamoga B sidestatud plahvatus-
mootorit A veeti rihma kaudu ringi elektro-
mootoriga C (joon. 4-a). Plahvatusmootoiri
tiirud hoiti jidargimééda 1500, 1450, 1400. ..
1200 ning moddeti igakord C toitmiseks kuluv
vooil J ja pinge E (alaline vool 110 volti), s. t.
elektromootori C Umberajamiseks kulus vdim-
sus J. E, Mootori C antud v8imsus Nc kulub
osalt plahvatusmootori h66rumise Nh Uletami-
sitks, osalt aga rihmakaoks (N,-) ja osalt itoa
ergutiseta tiirleva pendeldinamo hddrumiseks

Np, s. t.
Ne=Nh + Np+Nr (1)

Peale nende mjodtmiste vdeti 'plahvatusmoo-
tori ja pendeldiinamo vaheline sidestus S lahti.

*) Vordle: Mitteintimg.en d. Inst. f. Kraftfahrwe-
sen, B. I
Ricardo: ,Schnelll:aufende Verbrennungsrmaschi-

nen“, 1926., lhk. 350.
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lulitati pendli anfcruvoiol koormatusreostaadile
ja ergutati pendel (joon. 4-b), Veomootor C
veab nlld ainult pendeldinamot. Pendli volli
tiirud hoiti tpselt samasugused kui esimesel
juhuselgi ja koormati s'ellejuures pendeldiina-
mot koormatusireostaadiga R sedavdrd, et veo -

Joon. J.

mootor C vottis vérgust tdpselt sama vdimsuse
E .J kui esimesel m&6tmiselgi. Kuna tiirud ja
E. J. on samad, siis ika veomootori voimsus Nc
peab olema stoa kui esimesel korral. Samal
md&o6tmisel tasakaalustati pendli staator vihiga
p, millest leidub pendli vdllile Glekantud v&im-
sus

p.n

1000

See vOBimsus aga kulub mild osalt pendli
hddrumiste 'Gletamiseks (Np endine), osalt

selle lisakoorma Nk katmiseks, mis' tekkib
pendli ergutamise ja reostaadi R kutmise
tottu, s. t.

N = W (2)

Veomootori C antud v@imsus aga kulub N
ja rihmaka Nr (= endine, sest n ja ulekantav
vBimisus on endine) letamiseks, s. t.

Ne= Nr+ N= Nr+ Np+ NKk.

Vordlué valemiga annab:

Nh = N K e 3)
olenemata rihmakaist.

Lopuks ltlitati pendlidinamo ergutisvool ja
koormatusreostaat R valja, hoiti tiirud jallegi
samad ja tasakaalustati pendli staator vihiga
Pi (joon. 4-c). Pendli vollile tlekantud vdim-
sus kulub nudd ainult tuhjialtjooksva pendli
hddrumiseks (endine Np) ; see vbéimsus on

N,, = Pi m (4)
1000 s
Valemitest (2), (3) ja (4) leidub:
— p.n p.n  ptn n

A1 UG~ 1000 TOOO~1630(P-PO
Selkombel mdddeti mootori hddrumistoo,

mis diagrammil 5 on kujutatud funktsioonina
tiirudest.



Joon. 5.

HG6G6rumise moidtmine sindis katsete esi-
mehe jargu I;6pul. Et kontrollida, (kas katsete
kestvusel maardedli halvenemine ei lole ehk tun-
duvalt muutnud hddrumistédd, selleks taideti
mootor vérske midarde6liga ja korrati hooGru-
mise mddtmisi. Selgus, et vaihe ei (letanud

1%. Kuna aga vana midardeGli oli pikemat
aega tootanud juba enne katsete algust, siis
vOib lugeda, eit h6Grumist6d muutumine Kkat-
sete ajal ei Uletanud mddtmisvigade piire.

5. Vdimsuse olenemine tiirudest.

Nagu juba nimetatud, ei olnud Kkatsetel
alati vdimalik hoida tiire tdpselt Ghesuurusite-
na. Kuna aga mootori vOimsus oleneb véga
suurel méaral tiirudest, siis vdimsusekdverik-
kude ehitamiseks tulid kdik vdimsused redutsee-
rida 1350 tiirule. Selleks on tarvis' tunda VGinm*-
suse lolenemist tiirudest.

Mootoril lasti to6tada lahtise gaa”iklapiga
ja koormati teda pendeldinamoga sedavdrd, et
tiirud tbusid jark-jargult 1200 kuni 1500-ni.
Shelli bensiinil andis tks niisugune m&dtmine
jargmised andmed:

n=1180 p=23 kg Ne ==27,15 Nh== 69 Ni="34,05 PS

n=1200 , 23kg 276, 71, 347 PS
n=1320 , 22kg » 29 , 83 , 37,35 PS
n=1330 , 22 kg 2925 , 84 , 37,65 PS
n=1470 , 21kg 30,85 103 ,, 41,15 PS

Leitud Ne ja Ni vééartused on kantud dia-
grammi nr. 6. (Jargneb)

Maanteede lumest lahtihoidmisest jouvankrite litkumiseks.

Ehitusinsener R. Ambros.

Nduetav on, ei maanteed oleksid niisugusies
seisukorras, .::s vOimaldaks mel liikumise igal
aastaajal. Lumi ei itohi olla liikumise takis-
tuseks.

Neisit pidhimdtetest kinnipidades on Harju
maavalitsuse eihitusteedeosdkond kolme aasta
jooksul teoistanud v@imaluste piirides teede lu-
meslt lahtihoidmist kahe veoauto kulge raken-
davate lumesaha abil. Kuid et viimaste arv
kogu maakonna kohta on vdike, liahtihoitavate
teealade pikkus stiur ning kulude tegemise voi-
mialused &armiselt piiratud, on see t66 seni
kannud rohkem katse ja vaatluisltie iseloomu,
mille tdttu teede lahtihoidmist jouvankrite pi-
sivaks liikumiseks pole seni saavutatud.

Selgitades selleks tooks' vajaliku krediidi
suurust, 'om alljargnetvalt;es’ ridades ettetoodud
vastavad arvestused, millised on pdhjendatud
kogemustele, itegelikkude t60de tulemustele
ninjg Tallinna meteoroloogia jaamast saadud
andmetele. Et k&esolev talv oma rohke llumega
andis selleks erilisellt véimalusi ning et sel talu
vel tehtud to6de kohta teadlikumalt ja tapse”
mait andmeid on kogutud, julgen loo,ta, et all-
jargnevad arvestused tdelikkudele kubudele
enam-vdhem vastavad.

Teede lumeslt lahtihoidmise otstarbel on lu-
mesahkadega varustatud veoautod Renault ja
Reo l&bistanud 25. dets. 1930. a. kuni 15. jaa-
nuarini k. a. Narva, Tartu ning Pa.rnu maan-
teedel kiokku 1746 j.-km teeala, kusjuures 'On
ara tarvitatud 1289 kg bensiini 451,15 Kr.
vaartuses ja mootordli 64,50 kg 56,02 kr. VV&ar-
ttises. Tootundide uldarv selle aja kestel oli
220 — seega on benisiini tarvitus Uhe jooksva
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km labistatud teeala peale 1289 1746 =
= 0,74 kg (suvisel ajal on bensiini tarvitus
vaid 0,31 kg).

Lumesaha tegevusse rakendamiseks ja juh-
timiseks on veoautoga kaasa sOitnud 2—4 t606-
list (suvel teenidtuses seisvad teehdovli juhid),
kes koikku on todtanud 608 tundi ja selle eest
tasu saanud 243,20 kr. Arvestades autojuhi
palgaks Kr. 4— t60péeva kohta, on viimase
[tootasu tegelik suurus 220 X 4

8
na kummide kuluks tuleb arvestada 0,10 kr.
j.-km peale (suvel 0,12 kr.) ehk s‘elle teekonna
peale 0,10 X 1746 = 174, 6 kr.

Seeda on tegelik kulu, arvestamata jattes
amoirtisatsiooni, kapitali %, garaaZzi 00ri, veo-
auto ja lumesaha jooksva remondi kulu, admi-
nistratsiooni  kulusid, valjaminekuid seisu-

aegade puhul jne. 1746 j.-km l&bisltatud tee-
konna peale jargm.:

bensiini kKulu ....coceevvenn Kr. 451,15

Mootordli  ,, e " 56,02
meeskonna tédtasu (243,20 +

+ 110) X 1,04 . 367,33

kummide kulu e, 174,60

Kokku Kr. 1.049,10

€lhk the j.-km peale: 1049,10 : 1746 = 0,60 kr.
ehk 'Uhe 8-tunnilise té6pédeva kohta:
1049,10 X 8 _ ,
220
ehk lihe tdédtunni kohta:

= 4,77 kr.

Liikumise kiirus the tédtunni jooksul on
keskmiselt: 1746 : 220 = 8 kmi.

1049,10 : 220 =



Kuna t66 intensiivsus on olenev luimesaiha
téosse rakendamise ajasit, lumekihi paksusest,
lumehangede roihkus'e5t, maantee pikk- ning
pdikprofiilist, lumesaha laiusest ninig- Kkilje-
hidlma tarvitusele vdtmise vdimalusest jne. ei
saa vaadelda jiillemaltahendatud tulemuste, kui
muutmatute suuruste peale — viimased vaid
valsitavad neile oludele, millised sel ajal olid
maksvad. Siinjuures loen koihuseks mainida,
et 25. dets. 1930. a. kuni 15. jaan. k. a, ;oli Tal-
linna meteoroloogia jaama andmelte jarele 16
paeva lumesadusid, tuulised ilmad, keskmine
paevane temperatuur — 7,40C. aiing vaid Uks
paev sulailma; ka osutusid tédtamisele rasken-
datavateks asjaoludeks' kiviaedaide olemasiolu
madalate maanteede laiheduses, milliste taha
koguib tuiskude puhul lumi ja tekivad kdrged
lumehanged.

Et maafliteid korralikult lumest lailiti hoida,
on tarvilik kesikmise laiusega teede juures labi-
sdita lumesahaga lht ja sama teeala Vahemalt
kaks korda. Pdhjenedes eelpool ettetoodud
arvestuisiele, oleks' v@imalik (he lumesaihaga
8 tootunni jooksul teed lumest puhastada (8 X
X 8) 2 = 32 j.-km pikkuselt, millise tegelik
kulu on 38,15 kr. ehk (he j.-km teeala kohta
38,15 : 32 = 1,20 kr.

Nagu eelpool juba mainitud, on avaldatud
arvesitus rajatud raskemates tingimustes teh-
tud toode tulemustele — otn aga kasutatavate

Nagu Ulemal ettetoodust né&ha, on 213,30
j.-km (ldpikkusega maanteedel 75 j.-km teeala
lumest puhastatud, milleks dra kulus 5884 tun-
di ja tboitasu suurus 1471.— kr. — seega kulu
Uhe j.-km teeala peale 1471:75=19,21 kr. ja
Uhe j.-km teealal'puhastamiseks kulus 5884:75=
=79 tundi ehk keskmikelt kimme kaheksatun-
nilist todpdeva Uhe j.-km teeala peale, ehk (he
toolise kohta 100 j.”“m.

Nagu sellest jareldada vdib, osutub késitsi
lume rookimine, vdrreldes lumesaha tegeliku
ekspluateerimiskuluga  19,21:1,20=16 korda
kallimaks.

Et Ulevaadet saada | kl. maanteede, eriti
aga autobusiside liinide lumesahkade abil lahti-
hoidmise kes'kmi&te kulude kohta kogu talve
kestel, on tarvilik kindlaks Iteha lumesaju pée-
vade arvu, sademiete roihkust, 6hutemperatuuri,
lumekatte paksust ja tuulte suuna, kiirust ning
korduvust. Et mainitud iolud pea iga aasta
kohta on erinevad, siis kasutades Tallinna ‘me-
teoroloogia jaamast saadud andmeid, v!6tsin
arvestuse aluseks 10 aasta keskmised arvud.

Viimased on alljargnevad:

Sademete hulk millimeetrites 1920.—1930.

Kuude ja péevade nimetus

lumesaHikade arv kullaldane, hangede tekkimine  Aastad S a Xi

lume véravate abil drahoitud, teedérsed aiad 3 o 'S @ O o

~ o 0 iz c >5 > S 1«i S
kdrvaldatud, vibivad lumesahad, nagu kogemu-

sed on naidanud, liikuda 20—30 km kiirusega 1920/21.»183 243 132 747 146 282 243 293
tunnis, millega ka produktiivsus jtuntavalt suu- 1921/22. 60,1 21,7 286 151 21,3 472 333 515
reNneb thkuluti) teeala jooksva tksuse peale selle 149553 355 306 210 300 130 16 256 53
vOrra vaheneb.

Peatudes praegusel ajal kasutada olevate lu- 1923/24. 799 1531 907 426 951 515 259 467
mesahkade tiiibi juures, tuleb mainida, et vii- 1924/25. 435 382 537 707 255 365 747 207
maste konstruktsioon on rahuldav, kuid veoau- 1925/26. 526 502 349 21,1 259 159 21,1 90,0
tod on selle t60 jaoks ndrgajbuiisted, nii eit sa- 1926/27. 68,7 18,1 20,9 184 195 291 60,2 68,1
geli tuleb tai"vitada | kaiku, selle juures aga 1927/28. 1004 728 385 27,9 393 237 244 858
kaotab veoauto liikumise kiiruse, rattad hakka- .. .- . oo ' 107 8'8 07 ’ '
vad paigal pddrlema ja mootor saab tugevasti o 3289 19, ’ 3 857 425
iile koormatud. 1929/30. 90,7 71,2 31,4 283 173 300 195 636

Uhel ajal teede lumeslt lahtihoidmisega lu-  Keskmine
mesahkade abil teostati mitmel | kl. maanteel liademete 615 57,1 361 348 280 291 344 552
lumehaingede roidkimist kasitsi. Nende tdode hulk
ja kullide kokkuvdte on avaldatud alljargneva]
tabelil:

'[Ieg_ala Lumestt pulhastatud Lukmeli]ange Té6tun-  Tunni
- ulaine eeala eskm. i
Maantee nimetus pikkus pikkus laius Daksuis dide arv  tasu Summa
km km. m. m. tunde snt. kr.
Narva maantee 82 10,7 4 0,60 3430 25 857,50
Parau . 46 7 4 0,60 980 25 245,00
Tartu " Ce 58,3 22 4 0,40 555 25 138,75

Lihula, Riisipere—

Nissi ja Parnu m. 17 4.3 4 0,40 222 25 55,50

Rapla—Maérjamaa

ja Rapla—Viljandi 44,5 22 4 0,60 130 25 32,50
Hagudi—Juuru . . .. 9,5 8,1 4-5 0,40 464 25 116,00
Kohila—Hagudi . . . . 6 0,88 4,5 0,50 103 25 25,75

Kokku: 213,30 74,98 4 0,50 5884 25 1471,00
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Lume tuleku (sadude) algus ja 18pp, perioodis

Aastad

1920/21
1921/22
1922/23
1923/24
1924/25
1925/26
1926/27
1927/28
1928/29
1929/30

Maksimciabie lumekatte paksus sm kuude kaupa.

1920/21. a. kuni 1930/31. a.

Okt.

25 <-
23 <

24 4-

Mé&arkus:
mil dhutemperatuur oli alla 0.

Pédevade arv lumesajuga 1920.—1931. a.

Aastad

1920/21.
1921/22.
1922/23.
1923/24.
1924/25.
1925/26.
1926/27.
1927/28.
1928/29.
1929/30.

Knkkn 10
a. kohta

Keskmine
aritm. 10
a. kohta

Péaevade
arvkokku

Paevade
arv dets.
kuni apr.

5

Kuude ja péevade nimetus

Nov. Dets. Jaan. Veebr. Marts Aprill

_ 26algusx
25"
3 4
74-
114-
12 4-
250

Lumetiuleku alguis on, arvatud pdéevast,

\

r

->19

9 I8pp

nN26

>12
->29
~N19

Kuude ja pédevade nimetus

r 8
1Z; | i
2 12 23
10 21 16
8 13 2
11 18 15
3 6 11
15 18 15
4 14 16
16 14 16
3 18 1
9 9 5
81 143 149

§

>

7
14
10
22
12
15
11

3
10
14

118

[
i
S

azmmﬁﬁﬁoﬁy_

113

67

81 143 149" 118 11,3 6,7

72,70

52,30

~10
->25

~14

0,6
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Nagu neist itabeliitest n&dha, on lumesaju
paevi olnud viimase moodunud kimne aasta
kestel makslm. 93, minim, 47 ja kesikimiselt 73,
et aga maha sadanud lumi 'okt., nov., aprillis ja
mais harva plsima jaab, tuleks lumesaju péevi
arvestada aasta kohta keskm. 52.

Ulemal avaldatud andmeid aluseks v@éttes,
ion alljidirgnevaltes ridades aiwestatud tegelik-
kuide kulude mdoeldavat suurust Harjumaa kol-
me tdhts'am'a maantee resp. autobussi liini lu-
mest lahtihoidmiseks praegust tarvitusel ole-
vate lumesahkadega.

Need autobussi liinid on:
Narva maanteel: Tallinna—Loksa—Vii-
nistu, Tallinna—Tsitri, pikk. 71-f8 10=89 km
Tartu maanteel: Tallinna—Kose, pikk. 45 ,,
Parnu maanteel: Tallinrn—Mérjamaa ,, 72 ,,
Vottes aluiseks Uhe j.-km maantee 'Uheko™rd-
se lumest laihtihoidmise tegelikuks' kuluks
li,20 Kr. j;a 1l'umesajuste pdevade keskmiseks ar-
vuks 52, Vdime jareldada, et Tallinna—Loksa
autobussi liinil tuleks seks otsltarbeks kiiMtada
1,20X52X89= 5553,6-kr.
Tallinn—Kose liinil 1,20X52X45=" 2808,0 ,,
Tallinn—Madrjamaa 1,20X52X72= 44928

Kokku: 12858,60 kr.

ja tarvilik lumesahkade arv oleks:

89 + 45 + 72
32

Kui soovitakse aga lahti 'hoida kbik Harju-
maal asuvad | kl. maanteed jiduvankrite liiku-
miseks, oleks tegelikkude kulude suurus: 1,2 X
X 52 X 425 = 26.520 kr. ja tarvilik lumesah-
kade airv 425 : 32 = 13 ning koigu Vabariigi
I kl. maanteede kohta: 1,2 X 52 X 4225 =
= 263.640 kr., sealjuures vajalik lumesahkade
arv 4225 :32 = 132

Ulestdsites kiisimust kui suured on tegelikud
kulud autobussi liini lumest lahtihoidmiseks
the sditja kohta Harjumaal, siis fcasutades ar-
vestuse aluseks alljargnevates’ tabelites ette-
toodud soitjate tegelikku arvu 1929/30. a. talve
kohta, mil aastal lumesadusid oli véhe ja liiku-
mist ei takistanud, saamie jargm.



Autobussidel sditnud reisijate tGldarv 1. detsembrist 1929. a. kuni 30. detsembrini 1930. a.
Tallinna— Kose liinil.

Dets. 1929 Jaan. 1930 Veebr. 1980 Marts 1930 Apr. 1930 Dets. 1930

Liini
nimetus TalL- Kose- i) G Tall- Kose- (.’ TalL- Kose- g Tall.- Koee- i | TalL- Kose- Tall.- Kose-
Kose Tall. - Kose Tall. @,Kose Tall. Kose Tall. J ” Kose Tall. mﬁj Kose Tall. > g4
Tal':'i'gsg— 735 699 101 457 584 118 402 398 70 397 430 70 538 502 64 596 498 27
Kokku Tal-
linn—Kose 1434 1041 800 827 1040 1094
vahel
UMsumma
Tall." Kose 5142
vahel

Autobussidel sditnud reisijate tUldarv 1. detsembrist 1929. a. kuni 30. detsembrini 1930. a
Tallinn—Marjamaa liinil.

Liini Dets. 1929 Jaan. 1930 Veebr. 1930 Marts 1930 Apr. 1930 Dets. 1980
nimetus Sinna Tagasi Sinna Tagasi Sinna Tagasi Sinna Tagasi Sinna Tagasi Sinna Tagasi
Tallinn — . .
Marjamaa 640 575 496 | 484 393 342 548 i 490 694 560 650 i 548
Kokku 1215 98U 735 1038 1254 1198
Uldarv 5222
Autobussidel sditnud reisijate Gldarv 1. dets. 0,05.20.(71 + 81 + 53).2.4.30
1929. a. kuni 30. apr. 1930. a Tallinn—Vii- 100 - 492 k.
nistu— Tsitre ja Loksa liinidel. b) Tallinn*—Kotse liini pealt:
005 .20 .45 .2 .4 .30 _
= 108
Liini nimetus Dets. Jaan. Veebr. Marts Apr. ) 100 N
c) Tallinn-—Méarjamaa liinr pealt:
005 .20 .72 .2 .4 .30 _
Tallinn— Viinistu 5U 467 297 369 475 100 = 172,80,
— Tsitre 778 693 425 560 685 I1. JGuvankrite maksust.
— Loksa 353 632 391 514 651 2.30,5.4
100
: 1645 1742 1113 1443 1811
Kokku: Kokku: 873 kr.
Uldarv 7754 Seega (lietavad Itegelikud kulud tulusi
12854 — 873 = 11.981 kr. vdrra.
Tee lumest laihtihoidtaise keskm. tegelik Ei saa tahendamata jatta, et teede talvel

kuilu Tallinn—Loksa—Viinistu liinil iMie sGitja ~ lahtihoidmine jouvankrite liikumiseks' tooks
kohta oleks seega: 5553,6:7754 = 0,72 kr.;  palju kasu elanikkudele, hdlbustaks kauba vedu
Tallinn—Kose liinil: 2808:15142 = 0,55 kr.; ja edustaks rahvamajandust. Kuivdilt ju-
Tallinn—Mé&ijamaa liinil: 44928 : 5222 = vankrite nin,g mootorrataste arv Harjumaal
= 0,95 kr. ehk liine sditja / km kohta keskmiselt  aastate joioksul on suurenenud, iseloomustavad
kolme liini kohta: 12853,60 : [(7754 X 89) 4  arvud:

+ (5142 X 45) + (5222 X 70)] = 1sent/j.km 1921. a. oli jéuvankreid ja mootorrattaid — 31
—amsee arv on maksev vaid juhusel kui sbitjiate  1922. a 35
arv on minimaalselt 18118 inimest. 1923. a 61
Juhusel kui liikumine autobussi liinidel kes- 1924. a 92
taks novembrist kuni aprillini katkestamaltult, 1925. a. 102
saabuks teedekapitali arvele tulu: 1926. a. 107
S 1927. a 111

I. Bensiini maksust. 1928. a 130

a) Tallinn—Lotksa—Tsitre—Viinistu liini ~ 1929. a 192
pealt: 1930. a 272
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Kaitsieks lumehangede tekikimise ja teede
kinnituistkamise vastu on Itarvilik jouvankrite
litkumiseks lahtihoidvatele teedelie, kui see tar-
vilikuks osutub, lumevéaravad Ulesseada. Neid
kohti on ligikaudsete andmete j*arele Harju-
maal | kl. maanteedel umb. 67 km.

Seega loleks nBuetav lumevaravate arv

6700Q X 2
1,5

(tamiseks kuluks Kr. 1,3 X 89333 — 116.132 ikr.

= 89333 t. ja millede valmis-

Samuti osutub héadatarvilikuks kdik tee piir-
konnas asuvad teedarsted aiad, plangud, Kivi-
midrid, puud ja p6dsad kdrvaldada, kui need
tee kinnituiskamist pdhjustavad.

Ulemalkirjeldatut kokkuvdttes v@ib jarelda-
da, eit vbimalik on jouvankrite liikumiseks
maanteid lumesahkade abil lahtihoida, juhusel
kui sahlkade arv on kullaldane, kaitseks lume-
hangede tekkimise vastu on Ulesseatud lumevé-
ravad, t60 otstarbekohaselt oirgamiseeritud ning
vastav krediit olemas, kuid praeguse jiGuvank-
rite arvu ja liikumise tiheduse juures see td0
majandusliselt tasuv ei ole.

Veepinna paisutusest sillaavauses.

Teedeinsener A. Vellner.

Sillaavause projokteerimisel seatakse tingi-
museks, et sild ei tohi saada takistuseks laeva-
sBidule. See tingimus sisaldab muuseas nduet,
et paisutus' sillaavauses ei pea tbusma lle ette-
kirjutatud maéaara, nditeks, 0,20 m. Edasi, sea-
takse tingimuseks, et sild ei paisutaks Ules vee-
pinda po6llumajandusele h&daohtlikul mdaral.
Nendel ja ka muil p&hjusil tekib tarvidus voi-
malikult tdetruult madrata paisutust silla-
avauses.

Paisutuse arvesitamine sillaavauses pole aga
seni leidnud I6pliku lahendust. Kuivort auto-
riteedid selles kiisimuses Uksteisest lahku ldhe-

vad, ndeme arvutusest Uhe ja sama silla
kohta.1)

RuhImann '

Mehmke 0,27 m.
Lesbros 0,39 ,,
Hofmann 0,43 ,
Heinemann 0,53 ,,
Wex 0,53 ,,
Navier 0,23 ,,
d’Aubuisson 0,39 ,,
Tolkmitt 0,26 ,,
Eytelwein 0,11 ,,
Gauthey 0,30 ,,
Dupuit-Flamant 0,03 |,
Belanger 0,11 ,
Bresse 0,20 ,,
Turazza 0,26 ,,
Lorenz 0,27 ,,
Montanori 0,03 ,,
Rehbock 0,049 ehk

tapsemalt 0,057.

Selleks, et vbimaldada vdtta kriitiliselt s'ei-
sukohta veepinna paisutuse kusimuses sillaava-
uses tuleb pddrduda hidrodinaamika algvar-
randile vzooI\L;eEienergia avaldise kujul, nimelt:

Ah= —  —(~hw, kus Ah — veepinna kor-

guste vahe ulal- ja allpool silda. Vi ja V2— voolu
keskkiirused vastavates profiilides' ja hw — eri-
energia kadu nende profiilide vahel. Kineeti-
lise erienergia avaldis on jéetud korrutamata
Coiriolis’i teguriga, sest kiiruse jaotus mdlemi-

1) Vt. Hydraulisches Rechnen, Weyrauch, 1921
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tes profiilides ei erine, oletades lihtsustamise
otstarbel, et voolusang, millel sild asub, on sirge
nelinurkne prisma. — Vooluhulk olgu Q, sangi
laius B, silla liksikute avauste laiused bi, bg... bn.
Vooluhulk ehistamata vooluslangis laiuse Uksu-

le olgu Q@ sama vooluhulk sillaavauses;

irfb

> Q@ kui B > (flb;
tegur (0,85 — 0,95).

Edasi tuleb vahet teha vaikse ja kéreda
voolu vahel. Neid voole eraldab voolu kriitiline
seisukord. Voolu kriitiliseks seisukorraks ni-
metatakse sarnane, mille juures antud voolu-
hulk minimaalse vooluenergia sisaldavusega
edasi juhitakse. Voolu erienergia sisaldavus
sangipdhja suhtes on:

E=h + gehkE

kust nahtub, et
— voolu kitsendus-

h +jL.

dE
Tingimusest

. N o2 .
= 0 leiame hkr :Y/g" ja
Vur=~ J/ghkr ) Qkr hkr 1/ghkr"

Vool téitega ule kriitilise on vaikne, alla
kriitilise kdre. — Voolu seisukord paisutusele
on modduandva téhtsusega.

1
rilikku juhust meie lausikmaa jogedes.

Joon. 1.

V ja q diagramm (joon. 1) on nii joonista-
tud, et nende IBikpunktid voolu vabapinnaga
mé&dravad antud voolu keskkiiruse ja vooluhul-
ga. Kui sillaavauses voolu kitsendatud kohal
vaikne vool aset leiab, siis on seal ¢* < ¢kr, ja
gi labistab sillaavause vahema profiilitditega ja

Vaatleme esiteks vaikset voolu, kui ha-



suurema kiirusega, kui ehistamata vooluosas,
ilma €t suurema kiiruse saavutamiseks oleks
tarvis veepinna paisutust; seejuures on

, _ V2—Vi2

Profiilitdide sillaavauses h ei lahe allpool
silda ule profiilitaitele h" taiel méaaral, sest, tea-
tavasti, kineetilise energia restaureerimine po-
tentsiaalseks ei sunni ilma energia Kkaota.
Borda jargi oleks energia kadu

hAp — ~V0)2

ST — ja jarelikult paisutus

A K- VeSZViz ’__TQf___A¥ 22 . kuna esimene
22 - :o 20T
(V—Vi)2

liige on peaaegu null, siis h =

P6himotteline lahkuminek kdesoleva ja néi-
teks d’Aubuisson’i, Bemoulli lausest tuletatud,
kasituse vahel seisab selles, et viimases pole ar-
vesse voetud Kkineetilise energia restaureeri-
mine.

Tegelikult on paisutus suurem kui siin arvu-
tatud, sest hw sisaldab, peale Borda kao, Geru-
misest, vooluturbulentsist ja 166gist silla sam-
ma/Ste vastu tingitud energia kadu prof. (1)
kuni (2). Selle viimase kao hindamiseks on ai-
nuke tee katse vOi otsekohene vaatlus looduses.

Hinnates ndilist pais'utust, arvesse vdttes

. . V2 Vi2
vooluenergia kadu sillaavauses, Er . OSu-
tub tegelik paisuitus:

Vo2 VA2 V—Vi)2 __
Ape V02— ( i) V2—Vr
29
VaViz ony
29
kui V2= Vi, siis
(V—Vi)2 V2— Vi2

Ah

24
Flamanfi jargi on
servadega silla sammas).

2. < gkr, vool kare.")
Vooluhulk Qo l&bistab vooluprofiili taitega
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= 1,10 (Gmmardatud

h\ ja sillaavauses tditega h’, mis Uletab h’j.
Vool sillaavausest vélja tulles alaneb endisele
kdrgusele, sest potentsiaalse energia kineetili-
seks muutumine sunnib peaaegu ilma energia
kaota. Tegelikult paisub veepind sillaavauses
energia kao vdrra prof. (1) ja (2) vahel, ku-
nas veepind Ulalpool silda andisele kdrgusele
jaab.

3. Qi > gkr, vool vaikne.
(1) olevast energia hulgast ei jatku  juhtimi-
seks 1abi sillaavause ja (lalpool silda tekib pai-
sutus.

Joon. 2.

Allpool silda tGuseb veepind peaaegu endi-
sele paisutamata tasapinnale, jaades madala-
male energia kao vdrra Borda jargi, v6i Oigem
selle kao vdrra tBuseb veepind dlalpool silda,
kunas alumine veepind vastava profiilitditega
on mdaératud. Sillaavauses leiab aset voolu
kriitiline seisukord.

4, > gkr, vool kdare. Ka sel juhul saab
veepind (lespaisutatud, alanedes sillaavauses
kuni voolu kriitilise seisukorrani; sillaavausest
vélja tulles alaneb veepind kuni kéarevoolu esi-
algse tasapinnani, sinnitades' siin teise astme.
Tegelik paisutus on suurem energia kao vdrra
prof. (1) kuni (2) (Joon. 2).

Kahe viimase juhuse k&sitamine ja paisu-
tuse arvutamine sinnib laiaseinalise vaba ule-
voolu lesande eeskujul, millise lahendus tuuak-
se harilikult hidraulika k&siraamatutes.

Esimene juhus, nagu tdhendatud, on harilik
suurte sillaavauste ai*vestamisel ja sealt ndh-
tub, et paisutus on vdrdne energia kaole, mis
vordlemisi vdike suurus. Sellepdrast selle Ules-
ande lahendamisel tuleks' kdia siin soovitatud
eeskujul vdi Rehbocki jarele, kelle arvestusviis

laboratoorsete katsetega tdestatud. Mdlemad
2) Koch-Carstanijiein. Bewegung des Wassers und  arvestusviisid ei osuta tuntuvaid lahkamine-
dabei auftretende Krafte, Berlin, 1926. kuid.
Immaanueli kirik

(Tallinnas, J0e 12.)
Arh. E. Corjus.

Evangeeliumi Kristlaste Vabakoguduse ki-
riku ehitamisel tuli arvesse votta selle usk-
konna erinemised. Inimese siseelu arenda-
mine ja muutzmine on nende jumalateenistuse
peaecesméark. Puudub igasugune tseremionii,
igasugused rituaalsed toimingud; puudub altar,
altariruum. Jumalateenistus’es on tdhtis osa
peale tavalise jutluse ja ko*guduse Gldlaulu oreli
saatel konedel ja koorilaulul. Need asjaolud
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ndudsid harilikust Kirikuehitusviisist erinevat
lahendust. Esijoones tuli silmas pidada akus-
tika seadusi, et isegi tasa radgitud sbna ka kau-
gemas nurgas hésti oleks kuulda, ilma jarelka-
jata. Konelejat peab iga istmekohalt nagema,
istmed olgu mugavad. Ohk soe, puhas ja vérske.

Kiriku pearuumi limbritsevad seinad on pae-
kivist, telliskivi voodriga. Rd&dusid kandvad
sambad on nihutatud seina poole, umbes rddii

Sel juhul prof.



keskkohale; ndnda nad ei sega ruumi muljet ja
konsoolides on staatilised moimendid paremini
kasutatud. Peasissekaigu vastaks on kdnetool,
kbnetooli taga lava laulukoorile ja orel. Lau-
lulavast paremal pool omaette ruumis on kogu-

Immaanueli kh-iku eesvaade.

duse sekretariaat ja teisel korral koguduse héa-
lekandja toimetus. Vasakul po™l on vaike pime
tuba panipaigaks. Pearuumi koetakse auru-
keskkiittega; kuttetorud on pinkide all. Peaile
selle on ruumis sooja 6hu ventilatsioon. Varske
vélisbhu saadab ventilaator kaloriferist I&bi,
torude kaudu rddude all asuvatest avaustest
ruumi. Aratdbmbe avaused on lae all.

Istekohti on all ligi 300 ja rddudel umibes
sama palju.

Kiriku sisevaade.
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Kiriku ruumi koérval on koguduse saal, um-
bes 150 istekohaga. Siin peetakse argipdeva-
dhtuseid vaiksemaid koosolekuid, lauiluharju-
tusi jne. Saal on kiriku ruumiga uhenduses
tOstetava seina abil. Tarbekorral vbib mdéle-
maid ruuimie Uhendada. Teisel korral, koguduse
saali peal, on jutlustajal korter. Koguduse
saali ja jutlustaja kkorteri véalisseinad on ehita-
tud gaasbetoonist. Gaasbetoon on siin esma-
kordselt tarvitusele voetud eluruumis ilma min-
gisuguse muu isolatsioonita, 20 sm paksuses.
Katse on ndidanud, et ka tdnavuaastaste mada-
lamaite vélistemperatuuride juures (umbes
—250C.) seinad kulma labi ei lase, vastates
soojuspidavuse mattes 60 sm paksusele silikaat
seinale telliskivi voodriga.

Katuse korrale on paigutatud kojamehe kor-
ter ja omaette ruum kasitdd Ohtute jaoks.

Keldri korral on keskkiitte ja kiittematerjali

Kiriku pdhiplaan.

ruumid, pesukdok ja toaletid meestele ja hais-
tele.

Vilisvormid, kooskdlas vabakoguduse pdhi-
mottega, on puutud hoida lihtsatena. Ainsaks
kaunistuseks on d&htuti seestpoolt valgustatud
rist.

Kahjuks ei ole kiriku asukoht kuigi soodus.

Joe tdnava vdiksed viltuvajunud majakesed
jatavad tdnavast ainult kitsa sissekdigu riba
vabaks. Loodetavasti saab Vabakogudus omale
parastpoole parema sissekdigu v@imaldada, nii
et terve fassaad vastu tdnavat oleks vaba.

Ehitus on suurtes joontes valmis. Puudub
veel mdnes kohas krohv ja puudub veel vérv.
Isedranis sisemuses tundub praegu igasuguse
kaunistamis- ja varvitodde puudumine ebako-
hana. Neid toid loodetakse tuleval suvel labi-
viia. Ehituskulud olid ligi 80.000 krooni, mis
kantmeetri peale arvestatud umbes 17— kr.
pro m3 valjateeb. Ehitussummast on Vabako-
gudus suure osa ise kokkupannud. Toetasid
vastavad kogudused Rootsis ja ka Inglismaal.
Ehituse teostas Vabakogudus majanduslikul
teel.



Tehnika teateid.

TSEMENT-MAKADAAM TEE EHITUSEST
RAKVEEES 1930. a.

E. Tevet.

Septembris 1930. ehitas Rakvere linnavalitsus ins.
G. Gutmanni projekti jareile Tallinn—Narva maanteel
Rakvere linna piires asuva killustik teeosa Umber tse-
ment-makadaam teeks 464,5 m pikkuses.

Umberehitus teostati ettevétja A. Kurilenko kaudu.

Vana killustiktee pind oli kulunud ja aukline. Kil-
luistikkihi keskmine paksus 14 sm, kusjuures alumine
kiht 10 sm paksuselt paekivikillustikust.

Umberehitusel vana séidutee pind puhastati porist,
kisti Ules 4 sm stgavuselt, saadud killustik s6eluti labi
ja asetati uuesti teele aukude taiteks ning pdikprofii-
lide laiendamiseks ja pehmendamiseks.

Uut raudkivi Killustikku labim. 4 + 6 sm lisati
juure 240,61 m™ 2322,5 m" teepinna kohta, see an-
dis kinnirullimatult keskmiselt 10 sm paksuse killustik-
kihi. Uhes vana killustikkihiga sai sdidutee pinna pak-
sus keskmiselt 24 sm.

Killustik laotati teele kahes kihis. Alumine Kkiht,
keskmiselt 6 sm paksuselt, jamedamast killustikust
labim-. 5 + 6 sm. Laialilaotatud killustikule anti vas-

tav profiil ja rulliti ndrgalt kinni. Suuremad Kkillusti-

kuvahed puistati sdelmetega kergelt tais. Ulei:nine kil-
lustikkiht ©hem, keskmiselt 4 sm paksune, peenemast
killustikust labim. 3 + 4 sm. Laialilaotatud killusti-

kule anti jallegi vastav profiil ja rulliti kergelt. L&-
pulikult rulliti kinni alles peale tsementsegu juurelisa-
rnisk.

Rullimiseks tarvitati 8 tonnilist teerulli.

Iga tsem.enteeritava 40 m teepinna kohta tarvitati
1,4 m" tsieamientsegu, mille koosseis' 1 : 2, kusjuures Uhes
m” segus oli 515 kg tsementi. Kogiu 2322,5 tee-
pinna tsementeerimiseks tarvitati 41861,26 kg tsementi,
s. 0. Uhe m™ kohta 18,92 kg.

Kuna tsement-makadaam tee-ehituseks puuduvad
kindlad ehitusviisid, tuli katsetada. Katsetamise ots-
tarbel prooviti nelja tsementeerimise viisi.

1. Killustikkihi téaielik paksus, mélemad kihid lao-
tati laiali, Olevalamise teel pesti uuesti labi, anti vas-
tav profiil ning rulliti ainult niipalju, et pealmine
pind oleks tasane, vastav hulk mérga tsementsegu ase-
tati niiskele teepinnale ja tasandati. Selle jarele rul-
liti sdidutee l6pulikult Kinni.

2. Tsementeerimise meetod sarnane esimesele, kuid
mérja tsementsegu asemel asetati kuiv segu niiskele
pinnale. Enne rullimist ja rullimise ajal niisutati ette-
vaatlikult laialilaotatud tsementsegu.

3. Peale alumise Kkillustikkihi laialilaotamist, pese-
mist ja kerget rullimist asetati kuiv tsementsegu niis-
kele killustiku pinnale, tasandati ning niisutati; peal-
mine Killustikkiht (killustik juba varemalt puhtaks
pestud) laotati peale ja rulliti 16pulikult kinni Killus-
tikkihi taie paksuse pealt. Enne rullimist ja rullimise
ajal niisutati ettevaatlikult teepinda.

4. Alumine Killustikkiht asetati teele ja laotati
laiali, 2/3 kogu tsemjentsegust pandi kuivalt peale, ta-
sandati ja niisutati kergelt, tlemine killustikkiht laoti
peaiie ja rulliti ndrgalt ning niisutati. Selle jarele ase-
tati ~/s kogu tsementsegust jmarjalt killustikkihi taie
paksuse peale ja rulliti I6pulikult kinni.

Eelpoolnimetatud meetoditest andis neljas tsemen-
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teerimise mottes kbige paremaid tagajargi, sest pea-
aegu Uhtlaselt tungis tsementsegu kogu Killustikkihi
paksusest labi. Esimese meetodi juures jai pinnale
rohkem tsementi, kui neljanda juures, ka ei tunginud
tsement siin mitte pdhjani, vaid keskmiselt ainult 7 sm
slgavuseni. Teise meetodi juures jai tsement peaasja-
likult teepinnale, kuna killustiku vahele tungis vdrdle-
misi véhe, keskmiselt 2 + 3 sm. Kolmanda viisi juu-
res sai Kkillustikkiht pdhjast kill tugevasti tsementee-
ritud., kuid pealmine pind jai aga vdhema tsemendiga.
Seepdrast ei kasutatud ka teist ja kolmandat meetodi
rohkem, kui ainult katseks.

Ehituse juures kasutati peaasjalikult neljandat ja
esimest tsementeerimise viisi.

Ka neljanda tsementeerimise viisi juures vdis leida
puudusi. Hiljem, kdvenenud katte lahtiraiumisel oli
maérgata, et vaheleasetatud kuiv segu ei ole saanud,
kullaldaselt niiskust, olgugi, et pealmisele pinnale tuli
rullimise ajal vesi peale.

Paremaid tagajargi oleks vahest saavutatud muld-
niiske tsementsegu asetamisel Kkillustikkihtide vahele.
Arvestades aga kasitsi tootamisel liig aeglase todtem-
poga, ei vdidud tsementsegu Kiire tardumise Kkartusel
sarnast meetodi kasutada.

Rullimisel tuli raskusi ette, sest niiske tsementsegu
Uhes kivikillustikuga kleepus rulli rataste kilge. Selle
araheitmiseks tuli hoida rulli rattaid kastmise teel ala-
tasa niisketena. Vorreldes vesimakadaamiga, sai tee
ndrgemalt rullitud, sest vedelas tsementsegus olevat
killustikku ei saanud nii tihedalt kokkupressida, olgugi,
et rullimiseks kulus ligikaudu samapalju aega kui vesi-
makadaami juures.

Temperatuuri vahesid ei jaanud. Jaid ainult n.n.
toovahed. Uksikute téovaliede kohal tekkisid madalad,
lained, sest rulli lasti ainult jatkuni, mille tagajarjel
said jatku kohad poole nérgemini rullitud ja pind jai
nahtavalt kadru. Hiljem, kui rull sai lastud tervelt
Ule jatku koha, s. 0. otsaga juba tsementeeritud teele,
jaid lained, jatku kohtadelt &ra ja tee sai Uhtlaselt rul-
litud. Tardunud teepinnale mingit ndhtavat rikket see
ei tekitanud ega jalgi ei jatnud.

Lainete tekkimist tuli arahoida juba killustiku lao-
tamise ajal. Oli aga tsementsegu juba mahapandud,
siis”v0Ois tekkinud laineid kaotada sOelmete puistami-
sega. Laineid tekkis ka teepinna niiskena hoidmiseks
pealepandud liivast, mis hakkas kohati marjemate koh-
tade kulge.

Pealispinna ehituse juures oli t66l 16 to6list, nende
hulgas 50% naistddlisi. Selle té6jduga vdis korraga
ettevdtta 100 + 150 m”, s. 0. 20 + 30 m teed. Tse-
menteerimise aeg kestis seejuures 3 tundi, arvates ajast,
millal tsementsegule sai vett antud kuni rullimise 18-
petamiseni.

Pealispinna ehituseks (killustiku pesemine, teele
kandmine, laialilaotamine, tsemendi segamine, laialilao-
tamine ja tasandamine Uhes tarvilise kastmisega) tar-
vitati Umm,arguselt 2000 t66tundi 2322,5 m- teepinna
kohta, seega Uhe keskmise tddlise vBime 1,16 m™ tun-
nis. Maksimaalne t66hulk, mis saavutatud Uhe tddlise
kohta, oli 2 m- tunnis.

Too, uhes materjaliga oli hinnatud Kr. 7.260.—

Kinnisel vihempakkumisel A~Ottis ettevdtja t60 Uhes
materjalide muretsemisega (tsement vabrikute ja mi-
nisteeriumi vahel kokkulepitud hinnaga) Kr. 5.970.-—



eest oma peale, kusjuures teerull anti ettevotjale kasu-
tamiseks tasuta, kuid rullimisega seotud kulud kandis
ettevdtja. To0 Kkestvusel tuli tarvidus ehitada peale-
sbite ja téita peenraid Kr, 298,47 vé&rtuses. Seega
maksti ettevOtjale tehtud tédde ja materjalide eest ko-
gusummas Kr. 6.268,47, mis teeb sGidutee 1 m- kohta
Kr. 2,70 Uhes koikide koérvaltoodega.

Vordluseks olgu tdahendatud, et eelarve hindade ja-
rele maksab 1 m- klombitud raudkivisillutust s<amal
kohal Kr. 3,60.

Milline tsementeerimise viis andis kdige vastupida-
vama katte selgub hiljem.

INIMELU MEREL JULGEOLEKU KONVENT-
SIOON, LONDON, MAI 1929.

Tahendatud konventsioon koosneb kolmest osast:

Esimene osa sisaldab mé&é&rusi laevade konstrukt-
sioonide ning varustuse kohta pé&é&ste- ja kaitseabindu-
dega ja kaib ainult reisijatelaevade kohta, mis haka-
takse ehitama parast 1. VIII 1931.

Teises osas késitatakse laevade raadiotelegraafi
seadised, mis ndutakse nii reisijate-, kui ka kauba-
laevadelt (lUle 1600 br. reg. ton.), kusjuures kaubalae-
vadele mahutusega 1600—2000 br. reg. ton. an-
takse 5-aastast tdhtaega maéaaruste tditmiseks. Laevu,
mis sb@idavad ainult Laanemere piirides, vdib vastava
valitsuse loaga vabastada raadiotelegraafi kohustuse
alt. Kaesoleva konventsiooniga on seotud Vasingtoni
raadiotelegraafi konventsiooni (1927. a.) middruste
maksma panemine ka laevade suhtes. Praeguse korra
juures peab varustama raadiotelegraafiga ainult Ing-
lismaale sditvaid laevu.

Kolmas osa sisaldab maéarusi meteoroloogiliste ja
jaavaatluste korraldamise, kokkupodrgete &arahoidmise,
koiksuguste signaalide jne. kohta. Kokkupdrgete &ra-
hoidmise méaruste muudatused on sihitud peaasjali-
kult seniste méé&ruste lihtsustamise poole.

Konventsiooniga Uhinemise asjus on meil asunud
sellest huvitatud ringkonnad ootavale seisukohale va-
hemalt nii kaua, kui konventsioon on veel ratifitseeri-
mata teiste Laadnemere riikide poolt. N&ib aga, et tu-
levikus konventsiooniga Uhinemine saab olema mddda-
paasematuks ka Eestile, sest teiste riikide poolt vdib
laien,dada vastavaid ndudmisi ka Eesti lipu all sditvate
laevade peale. Siis on aga juba otstarbekohasem oma
algatusel maksma panna vastavaid maarusi, valjaanda
sellekohaseid tunnistusi ja korraldada jarelvalvet.

E. L.

MERIMARKIDE JA MARKTULEDE UHTLUSTA-
MISE KONVERENTS (Lissabon, oktoober 1930.).

Tahendatud kusimus oli harutusel juba XIIlI Lae-
vasdidu Kongressil Londonis, 1923. a. Sellele jargnes
iseseisev konverents Londonis, 1929. a., kus harutati
rida tehnilisi kidsimusi merimarkide valgustuse, uju-
vate markide (bojide, tulilaevade jne.), tulitornide ehi-
tuse ja udusignaalide kohta.

Vahepeal oli Rahvaste liidu algatusel valjatédta-
tud meriméarkide ja marktulede Uhtlustamise kava, mis
oli saadetud kd&ikidele mereriikidele seisukoha vo6tmi-
seks. Uldse on tarvitusel kaks merimarkide siisteemi:
lat-eral- ja kardinalsiisteem. Esimesel sisteemil tarvi-
tatakse kahte liiki maéarke vastavalt takistuse asuko-
hale, nimelt kas sditvasit laevast paremal v6i pahemal

poolel, valjaminnes teatavast liikumise suunast, néi-
teks ulgumerelt sadamasse. Teisel susteemil margi-
takse laevasfidu takistust taevakaarte (N, 0, S, W)
jarele, asetades vastavaid marke takistuse aarmistele
punktidele. Eestis on tarvitusel kardinalsiisteem. Iga
tdhendatud slsteemidest on senini leidnud Uksikutes
riikides vdga mitmesugust kd&sitamist, mis &&armiselt
raskendab laevade orienteerimist valisvetes.

Enne Lissaboni konverentsi oli Soome algatusel
augustis, 1930. a., ndupidamine selles asjas Eesti, Lati,
Soome ja U. S. S. R. vahel, kus Rahvaste Liidu komis-
joni ettepanekuid kardinalsisteemi kohta ainult teata-
vate muudatustega vastuvdetuks tunnistati kuna ette-
panekud marktulede kohta heakskiitmist leidsid tingi-
musega, et Ulemineiku aeg kullaldane oleks.

Lissaboni konverentsist vOttis osa Eesti esindajana
meie Portugali kindralkonsuli sekretdar, T. Gutman. Sel
konverentsil ei lainud veel korda kéatte saada téielikku
kokkulepet, kusjuures eriti jareleandmatuks osutusid
Ameerika riigid lateralsisteemi asjus. Kardinalsus-
teemi kohta oli kull véljatéétatud Uhine kava, mis
oleks ka vastuvdetav olnud L&&nemere riikidele. Et
aga lateralstisteemi asjus kokkuleppele ei joutud, lukati
ka kardinalsiisteemi kusimus Uhe aasta vdrra edasi
jargmiseni konverentsini, piirdudes Lissabonis kokku-
leppega tulilaevade asjus ja vastavate soovitustega tu-
litornide ja raadiojaamade kohta. E. L.

XV RAHVUSVAHELINE LAEVASOIDU
KONGRESS (Genua-Venedig, sept. 1931.).

Kongressi kava on jargmine:

I. Sisevete laevasdidu ala.

A. Pé&evakorra kisimused,

ettekanded:

1. Vee imbumine paisude alt ja nende Umber ning
randvallide labi; abindud tdhendatud néahtuste
&rahoidmiseks.

2. Jogede reguleerimise t66d ja nende tulemused
langiu, joesangi ja uhtainete liikumise suhtes.

3. Saavutused laevasdiduseadete korralduse ja
ekspluatatsiooni aladel uldse ning lauside me-
haanilise osa alal eraldi.

B. Teadete kava, mille kohta kongressil erilisi l1&-

birdakimisi ei peeta.

1. Kanaalide kasiutamine laevasdidu ja pdllumajan-
duse seisukohtadelt.

2. Sisevete sadamate korraldus ja ekspluatatsioon.

3. Hudroteiiniliste kusimuste laboratoorne uuri-
mine mudelite abil.

I1. Merelaevas6idu ala.

A. Péevakorra kisimused:

1. Raud- ja koisteed sadamate juureveoteedena;
sadamate raudteevdrk.

2. Mereranna Kkindlustamine meremd@jude vastu
randadel liikuvate uhtainetega ja ilma nendeta.

B. Teadete kava:

1. Kaubasadamate valitsemine; vastavate ameti-
asutuste organisatsioon; vabasadamad ja vaba-
piirkonnad; sadamate seaded ja nende eksplua-
tatsioon.

2. Betooni ja raudbetooni kasutamine merelaeva-
sdidu ehitustes ja nende korrashoid.

3. Dokkide ja luuside sulgude korraldus.

lga péevakorras ettendhtud kusimuse kohta vdib

esitada igast riigist ainult Uks ettekanne voi teade.

mille kohta esitakse



Eesti ei vodta ametlikult osa Laevasdidu Kongressi

Uhingust ja ainult Uksikud Eesti insenerid on selle

Uhingu liikmed. Viimaste poolt on ka esitatud ette-

kanne kava teise kisimuse kohta merelaevasdidu alal.
E. L.

IIRI ELEKTROFITSEERIMINE.

Praegu teoksil olev liri elektrifitseerimine sinnib
kava jarele, mis tdotati valja uhe Saksa suurfirma
poolt. — liri kava néeb ette kogu (75.000 km'~, 3,1 milj.
elanikke) maa -elektrienergiaga varustamise Shannoni-
joel Ardnacruisha killa juures asuvast hidroelektri jou-
jaamast. Shaaimonijogi vesikonnaga 10.000 km~ l&bis-
tab rea jarvi, omab vooluhullga 25,4 kuni 918 m™Vsek.
Joe alamjooksul on 35 m kukkumine 12,6 km pika ka-
naali kaudu jb6esuule koondatud. Kanaal on sarnaselt
dimensioneeritud, .et ta madala veepinna seisu juures
550 m®/sek. labi laseb. Eisimeses valjaehituses tddtab
praegu 77.000 HP kahes aggregaadis & 8,8.500 HP.
Kdrgepinge juhete vdrk sisialdab 110 kv liine 280 km,
38 kv liine 1900 km. Esimene véljaehitus maksab:
joujaam 0ksi 68,400 milj. RM.; j6ujaam Uuhes liinide
ja transformaatorjaamadega incl. 10 kv liinid 104,180
milj. RM. Joujaama 1 kW véljaehitus maksab 1.080 RM.

Aasta kulud:
joujaam, Uksi — 5,280 milj. RM.;
joujaam ja liinid — 9,720 milj. RM.
Investeeoritud kaipitali peale arvestatakse 5% %.
Voolutarvidus on arvestatud jargmiselt:

Elanikke KWt. 10>
a) Suurlinnad 514.000
L Valgus. ... 18,5
2. Kodune tarvitus 15,4
3. Jéud 10,3
4. Tramm ... 20,6
kokku 64,8
b) Kesklinnad 232.000
1. ValgTois . 3,5
2. Kodune tarvitus . 3,5
3.J0ud e 4,6
kokku 11,6
d) Vaikelinnad 305.000
1. Valgus . 3,1
2. J0Ud e 3,1
kokkti 6,2
e) Maa 2.049.000
1. Valgus(10% elektrif.) 1,2
2.J0Ud i, 1,2
3. Veskid ... 10,0
4. Piimatalitused . . 2,5
kokku 14,9
Kokku: 97,5
Valitsuse ekspertide poolt vahendati seda arvu

90 milj. kWt peale ja lisati kittevoolu 20 milj. kWt
juni’de, nii et Uldine tarvitus tarvitajate juures oli ar-
vestatud 110 kWt ja turbiinivollil 166 milj. kwt. Mak-
simaal koorem 57.8000 kW. V.

1 aastas — Kr. 5.00,
hinnad:

Tellimise hind:
45 senti. Kuulutuse

Vastutav toimetaja A. KINK.

% aastas — Kr. 2,50.
1 lehekilg 40 kr., \2 lhk. 20 kr., % IMi. 10 krooni.

Teedeministeeriumis kinnitati:  Talli Po&llumeeste
Seltsi Rahvamaja kavand, koostaja dipl.-ins. Nikolai
Leiden; Kaavere tuletdrje Uhingu sel-tsimaja kavand”

koostajad Erich Jacoby ja August Tauk, arh. E. A, U.;
Poida piiskopliku metodistide koguduse palvela, kavandi
koostaja Erich Jacoby, arh. E. A. U. B.

Kaunases é&rapeetud Ohvitseride ,,Ramove* kesJc-
kasiino projektide vdistlusel saavutasid Eesti arhitetk-
tid hea edu; véistlusel Leedu, Lati ja Sveitsi kolleega-
dega langesid kdik kolm auhinda Eestile, nimelt:

| auhinna said Herbert Johanson ja Eltmar Lohk,

arh. E. A. U.; Il auhinna said August Volberg, arh.
E. A. U.ja Erika Volberg, stud, arh.; Ill auhinna sai
dipl.-arhitekt Aleksander Vladovsky. B..
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