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Nr. 6 (85) 1929. a. 8. aastakäik

Betoon-katseteed Lätimaal.
Dipl.-ins. Tomassen.

1928. a. otsustas Läti maanteede valitsus 
teostada betoon-katseteed, mille asekohana kõi
ge sobivamaks tunnistati teeosa Rämava poole 
viival maanteel 10 km kaugusel Riia linnast.

Sellel 500 meetri pikkusel teeosal s'aid läbi 
viidud ainult sarnased ehitusviisid, mis ilmasti
kule, kohalikkudele oludele ja  liikumiistingi- 
mustele kõige vastavamaks peeti.

Maanteede valitsus otsustas, teiste maade 
kogemusi betoonteede alal kasutades, katseteed 
teostada mitmetüübiliselt otsekohe selgitavate 
vastuste saamiseks' tehniliste küsimuste jaoks.

Katseteeosale valiti sihilikult võrdlemisi ve- 
siloodis-tasaiie maaala. Maapind oli liivane, 
võrdlemisi väikese kandevõimega.

E riti tuleb tähele panna asjaolu, et maan
teede valitsus betooni kihti ühelajal niihästi 
kandjaks, kui ka sõiduteeks otsustas teha, mil
lepärast uus teeosa ei tulnud teostamisele vana 
tee kohale.

Mitmekülgsemate vaatluste tegemiseks sai 
liivapind kahel 100 meetri pikkusel teeosal 7 sm 
paksuse kivikillustiku alustäite kihiga kaetud.

Katse teeosa üldpikkus on, nagu juba üle
mal tähendatud, 500 m eetrit, laius 5 meetrit. 
Katsetee sai vastavalt mitmetüübilisele teosta
misviisile lühematease osadesse jagatud. Iga 
^sarnane tee osa on 100 m pikk ja  tüüpide vahe 
seisab s'elles, et betoonkatte lõiked lahkumine
valt on tehtud. Osa betoonkatteid on varusta
tud raudarm atuuriga.

Joon. nr. 1-a.
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Joon. nr.nr. 1— 5. on näidatud lõikekujud 
ühes mõõtudega ja  raudarm atuur viie lahku
mineva tüübi jaoks.

Ka tsemendi lisandus üksikutel 100 meetri 
pikkustel teeosadel on lahkuminev. Seni pole 
katseteel liikumise sagedust loetud, mille tõttu 
puuduvad täpsed andmed liikumise suuruse 
kohta. Auto liikumine teeb ligikaudselt ainult 
40% üldliikumisest välja.

Katsetee algus on 9,5 km ja  lõpp 10,0 km 
Riia,st kaugel.

Betoonikate on keskkohal 12,5 kuni 15 sm 
paks ja  tiibadel tugevamaks tehtud nii, kui 
põiklõigetes näha. Nende, kui ka teiste üksik
asjade ja  teostamisviiside jaoks on kasutatud 
Ameerika eeskuju, kus betoonmaanteid eriti 
laiaulatusliselt on teostatud.

Tervel katseteel on tehtud iga 10 m järele 
põikvahe kuivamise ja  tem peratuuri muutuste 
tagajärjel tekkivate pragude ärahoidmiseks.

Põikvahede jätmiseks' sai umbes 5 mm pak
sune plekk, mõlemilt küljelt papiga kaetult, be- 
tooaiisse valatud ja  pärast betooni kivinemist 
plekk välja tõmmatud. Hiljemalt valati põik- 
vahed asfalti täis.

Tud  </. /r>77.

Pikkisihis sai eraldusvahe ülemal kirjelda
tud viisil ainult osaliselt läbi viidud. Kas tee
osades', mille keskkohal pikkisihis eraldusvahe 
puudub, pikklpraod tekkivad, näitab tulevik.

Lõikes on betoonkatte pealispind paraboolne 
ja  põikkallaku suurus 5 sm — 2,5 meetri laiuse 
peale.

Betooni valmistamisel sai lisanduste rohkus 
ja  terade suurus Fulleri joone (graafiku) ees
kujul kindlaks m ääratud (v. joon. 1-a). Killus
tiku kivi suuruse ülemmääraks oli 50 mm ja 
vastav isõelumisjoon on näha joon. 1-a. Tse
menti võeti 311 ja  350 kg/m s betooni peale.

Riiklise katsekoja poolt toimepandud katse
tamisel osutus tsemendi survetugevus 7 päeva 
järele 390 kg/sTns ja  28 päeva järele 510 
kg/sm2, tõmbetugevus vastavalt 27 ja  39 
kg/sm.2.

Betoioni survetugevus, millesse lisati 350 
kg/mS tsementi, osutus 28 päevase kombinee
ritud hoiu järele 265 kg/sm^, kusjuures katse- 
kehade suurus oli 20 X 20 X 20 sm.

Katsetee sai teostatud möödunud aastal, ok
toobris.

9 .SO - 9 ^60.

Joon. 1,
Tüüp 1. Teeosa pikkus' on 100 meetrit. Siin 

sai tasandatud maapinnale paekivikillustikust 7 
sm paksune alustäide tehtud ja  kinni rullitud. 
Alustäitele tehti kohe kattebetooni aluspinnale 
vastav pealisipind. Sel teeosal sai üks pool teh
tud betoonist, millele ligi lisati 350 k g /m s  tse
menti ja  teine pool betoonist 311 k g /m s  ts's- 
mendi lisandusega.

Iga 10 meetri järele sai betoonkattesse põik-

tüüp 1.
vahe tehtud. Iga jä rk  sai varustatud raudar- 
m atuuriga, mis joonistusel nr. 1. näha on. 
Raudarm atuur koosneb 8 mm läbimõõduga 
ümarraudade võrgust, 47 sentimeetrilise ruudu 
suurusega. Välisservadessse asetati pikuti 12,5 
mm läbimÕÕd. ümarrauad. Betoonkate on kesk
kohas 12 sm ja  sei*vadel 18 sm paks. See tee
osa on keskvaheta pikksihis.

Joon. 2, tüüp 2.
Tüüp 2. Selle teeosa pikkus on jällegi 100 m. sm paks.

Betoonkate on tehtud vastavalt tüüp Issele 
alustäite peale keskkohas 12 sm ja  servadel 18

Betoonkate on siin täiesti ilma raud- 
arm atuurita ja  pikksihis keskvaheta. Põikva- 
hed on tehtud iga 10 meetri järele.



Tüüp 3. See tüüp on teostatud tüüp 2 ees
kujul, s. 0. ilma raudarm atuurita.

Kattebetoon on keskkohas 15 sm ja  servadel 
20 sm paks. Kattebetooni aluspind ei ole põik-

lõikes mitte paraboolne, vaid ühesuguse tuge
vusega servadeni ja  alles servad on tugevamaks 
tehtud. Kate betoneeriti vahetult tasandatud 
maapinnale.

Joon. U, tüüp 4.
«s' * ■' tiri.-

Tüüp J+. Selle teeosa põiklõige sarnaneb tüüp ülemalkirjeldatud viisil pleki vahelepaneku abil.
3-das kirjeldatule. Ainult servades on raudar- Mõlemi pikkivahega eraldatud kattepoolte kok-
matuur 19 mm läbimõõd. ümarraudadest. Pik- kuhoidmiöeks on 12,5 mm läbimõõd. ümarrauad
kisihis on ette nähtud keskvahe, mis teostati iga 1,4 m järele sisse valatud.

Tüüp 5. Selle teeosa lõige ja  mõõdud on täp- ümarraudadest, 47 sm ruudus'uurusega. Pikuti
selt samasugused, kui eelmises tüübis, kuid asetatud serva arm atuur koosneb 12,5 mm
siin on keskkohas raudarm atuur ette nähtud, ümarraudadest.
Raudarmatuuri võrk koosneb 8 mm läbimõõd.

Joon. (j.
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Katsetee teostamisel kasutati harilikku be
tooni segajat ja  tampimiseks' harilikke puust 
tampnuiasid. Maanteede valitsus kavatseb aga 
sel aastail muretseda erilist ,,betoontee valmis
ta ja t“. _ . r  ,f :

Joonistusel nr. 6. on näha valmis tee.

Selle teeosa tegemine oli Lätis alles esimene 
katse, kuid ta  ei jää milgil tingimisel viimaseks, 
sest katsete tagajärjel on tõusmas huvi ja 
maanteede valitsus ongi juba otsustanud, käes
oleval 1929. a., uut 1000 meetri pikkust katse- 
teeosa valmistada lasta.

Uuendustest soojusmajanduse alal meie 
tööstusette võtetes.

Dipl.-ins. J. Verus.

Viimastel aastatel on meie tööstusettevõte- 
tes teostatud rida uuendusi soojuse otstarbeko
hasemaks ja  odavamaks kasutamiseks. A lljärg
nevates ridades tahame tuua üksikuid näiteid 
nendest uuendustest, millest selgub, et Eesti 
tööstuses on läbi viidud nii mõnigi viimastele 
tehnilistele nõuetele vastav seade.

Kuna kütteaine soojuste muutumine jõuks 
või tööteguriks sünnib soojusjõuseadetes võrd
lemisi pikal teel, siis peatume uuenduste juu
res nendes Seadetes alljärgneva kava järele:

1. Kütteaine ja  tuha transportim ine katla-
seadetes.

2. Katelde konstruktsioonid.
3. Küttekollete konstruktsioonid.
4. Kütmise reguleerimine aparatuuri abil.
5. Auru saavutamine ja  jaotus aparatuuri

ja  eriseadete abil.
6. Aurumasinad, -turbiinid ja  -mahutid.
Vedela kütteaine ja  gaasimootorite uuendus

te juures meie ei peatu käesolevas artiklis.

1. Kütteaine ja tuha transpo7‘tinmie 
katlaseadetes.

Vanemates ja  vähemates auruseadetes viiak
se kütteainet vabriku ladu platsilt käsitsi lüka
tavate kärudega või vagunettidega katlam aja 
põrandale ja  sealt viskab kütja kütteainet labi
daga küttekolde. Kui päevas tuleb põletada ka
telde küttekolletes näiteks 320 tonni kütteainet, 
nagu see sünnib Tallinnas, Põhja Paberi ja  
Puupapi vabrikus, siis nõuaks sarnase suure 
hulga kütteaine sissevedu katlamai ja  ja  siss'e- 
viskamine küttekolletesse palju inimjõudu ja  
võrdlemisi suurt põrandpinda.

Meie suuremates auruseadetes sünnib kütte
aine andmine kolletesse mehaanilisel teel.

a) Põhja Puupapi ja  Paberi vabrikus tuuak
se põlevkivi katlam aja kõrvalolevast ladust, 
missugune mahutab kuni 12—14.000 tonni põ
levkivi, vagunettidega elevaatorisse, mis tõstab 
kannudega põlevkivi vertikaalselt ülesse punk
rite peal olevasse ruumi ja  Seal liiguvad need

Joon. nr. 1. Kütteaine elevaatorseade Põhja Puupapi ja Paberi vabrikus.
Näha juhtroopad, liikumisseade, kannud, kannude ilm berpöörde vinnakud tegevuses ja  tegevuseta olekus.
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kannud horisontaalselt üle kogu katlam aja ula
tava kütteaine renni. Kohal, kuhu soovitakse 
anda kütteainet, käänatakse vastav käepide sar
naselt, et elevaatorkann pöördub ja  kütteaine 
kukub alla renni ja  viimasest alla iga katla ko
hal asuvasse punkrisse. Joon. nr. 1. on näha 
¿elle elevaatorseade juhtroopad, rattad  ja  kan
nud. Punkrist jooksevad alla lamedad plekist 
torud, mis viivad kütteaine otsekohe koldesse 
restidele. Kütjal on tarvis ainult tõmmata ke
tiga rohkem ehk vähem lahti klappe torudel, 
mis lasevad kütteainet punkrist koldesse. Ühel 
kütjal tuleb tunnis anda kolletesse umb. 21/2 
tonni põlevkivi. Labidaga visata restidele ja  
kõrvaldada tuhka jõuab kütja keskmiselt 500— 
GOO kg põlevkivi tunnis. Mehaaniline kütteaine 
transportimine seati sisse 1923.— 1924. aastal.

b) Balti Puuvilla Ketramise ja  Kudumise 
vabrikus seati üles 1926. a. uude katlam aija põ
levkivi transportimine küttekolletesse elevaa- 
tori, transportööri, punkrite ja  allalaskvate to
rude abil. Seade on peaaegu analoogiline ülal
nimetatule, ainult üleval ei liigu elevaatorkan- 
nud, vaid kütteaine viiakse edasi mööda punk
rite peal asuvat renni transportööri abil. Joon. 
nr. 2. on näha see transportöörs‘eade. Põlevkivi 
suuremate tükkide purustamiseks on enne ele-

Joon. nr. 2. Kütteaine 
transportöörseüdj Balti 

puuvilla vabrikus.
Näha kütteaine pivnkrite 
peal asuv rinim. ühes trans- 
portöörseadega. Ratastel 
liigub raam istik ühes*jjõik- 
lattidega; viimased viivad  
kütteainet mööda renni lah
tise siibrini renni põhjas. 
Esiplaanil 7Üiha raam istiku  
veoseade, edasi rataskäepi- 
demed siibrite avamiseks 
renni põhjas kütteaine al
lalaskmiseks vastavasse 
piinkrisse. Luugid jmnk- 
oisse pääsemiseks. Taga
plaanil elevaatorseade, m il
lest kütteaine mööda toru 

satub transportöörile.

Joon. nr. 3. Automaat-kaalud põlevkivi kaalu
miseks enne sattum ist katlft küttekoldesse.
Näha kaalude mehhanism, kuna kate o?i ära võetud. 
K iitja  taga on näha teine toru, -mis viib kütteainet 

otsekohe punkrist koldesse, kui kaalud on rikkes.

vaatorit elektri j õuga töötav purustaja. Iga 
punkri all on automaat-kaalud, millega täpselt 
kaalutakse küttekoldesse minev kütteaine. Au
tomaat kaalud kateta on näha joon. nr. 3.

Igas ettevõttes peab sündima täpne kütte
aine arvestus. Ettevõte võib siis sihikindlalt 
vähendada valmistuskulusid, kui igal pool on 
täpselt teada tarvitatud ainete hulk väikese aja 
jooksul. Mõneski ettevõttes on veel praegu 
maksvad is'a-isade kombed — ostetakse üks va

guni või laeva laadung kütteainet ja  aetakse 
teatud aeg läbi — võetakse kokkiu ka teised ku
lud ja  vastavad tulud ja  nähakse, kas ettevõte 
on töötanud kasudega vÕi kahjudega. Kuidas 
aga üksikutel tööstusaegadel on olnud kulud, 
näiteks küttekulu, kas suured või mitte, kas on 
võimalusi neid vähendada või mitte, selle kohta 
ei osata ega taheta võtta Seisukohta, sest puu
duvad ja  ei suudeta koguda neid andmeid, 

d) Tallinna linna elektri jaamas ehitati
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1924.— 1925. aastal köistee, millega kantakse 
põlevkivi mererannas asuvast ladust või otse
kohe raudtea vagunitest köie küljes rippuvate 
vagunettidega katlam aja ülemises osas asuva-

Joon. 7ir. 4-. Kütteaine ja tuha tramportim isc 
köistee Tallinna linna elekt7ijaamas.

N äha köistee ühes vagunettidega üle gaasivabriku hoo
nete. AU mererannas on näha põlevkivi laduhoone.

tesse punkritesse. Punkrite kohal paiskavad 
vastavad seaded vagunetid ümber ja  kütteaine 
kukub punkrisse, millest kütja klappide abil la
seb kütteainet mööda torusid otsekohe küttekol- 
desse. Tuhk lastakse katla all asuvatest tuha 
koludest siibrite abil vagunettidesse, missugu
sed käsitsi lükatakse kallaktõsteseadele. Vii
mane viib vagunetid ülesse köistee kohal asu
vasse tüha-siilosse, kus tuhk paisatakse välja 
\ agunettidest. Siilost lastakse tuhk mööda to
rusid köistee vagunettidesse, mis tuha viivad 
alla mereranda. Köistee ehitus läks küll maks
ma umb. 120.000 krooni, kuid tasub ennast täie
likult, kuna põlevkivi ja  temast saadud tuha 
vedu on palju odavani harilikus korras põlev
kivi sissevedamisest, sisseviskaniistest ja  tuha 
kõrvaldamisest, nõnda et aastase põlevkivi ta r
vituse juures, ümmarguselt 35.000 tonni, saa
dakse kokkuhoidu umb. 30.000 kr.

Joon. nr. 4. on näha üldpilt köisteele mere
rannast katlamajasse üle gaasivabriku hoonete.

■e) A /S. Lutheri puutööstuses on huvitavalt 
läbi viidud puu jäänuste mehaaniline kokkuve
damine vabriku töökodadest katlamai ja. Vab
riku hoovi ja  ruumide all on teatud sügavuses 
maaalused käigud, kuhu visatakse läbi maapin
nal asuvate avauste kõik tööstusest järe lejää
nud puu laastud, servad, tükid jne. Maa^alu- 
ses käigus viib transportöör need puu jäänused 
elektrimootorist töötava hundi (purustaja) 
juurde, mis purustab jäänused ühesugusteks 
peeneteks puulaastudeks.

Transportööri ehitusviis on järgm ine: möö
da plekiga löödud renni ja  selle äärtel asuvaid 
juhtpinde libisevad kaks riba raud kettlülisid 
ja  nende vahel asuvad põiklatid. Viimased vii
vad kaasa läbi maapinna avauste renni peale 
kukkuvaid puujäänuseid. Kettlülidest on ühed 
lülid lamedad, mis libisevad mööda juhtpinde 
ja  teised lülid ümmarguse läbilõikega, mis 
ühendavad ainult lamedaid lülisid, kuid juht- 
pinda ei puutu, selle eest aga veoratastel satu
vad hammastele ja  seega veavad kogu transpor
tööri . Viimase sarnane kerge ehitusviis on või
malik ainult puu jäänuste väikese kaalu tõttu.

Purustajal on trummel, mille külge ümber
ringi ribadena on kinnitatud lööjad-pulgad, 
Puu jäänused, sattudes kitsasse vaheruumi pu
rustaja väliskere ja  trumli vahel, purustatakse 
lööjatega peenteks ühetaolisteks kiulaastudeks.

Trummel teeb minutis 1200 tiiru.
Purustajast satuvad puu kiulaastud teisele 

transportöörile, mis viib nemad katlamai ja 
mööda puust renni, asetatud erilisele puust ga
leriile postidel üle hoonete. Selle transportööri 
ehitusviis on järgm ine: mööda plekiga löödud 
koonilist renni liigub köis, millele on kinnitatud 
iga 750 mm järele metallseibid; viimased vii-

Joon. nr. 5. Kütteaine trarisportseade galerii 
A /S . Lutheri puutööstuses.

Näha transportseade galerii raam istik; puust kanal, 
avatud kaantega, ühes renniga, viida mööda liigub 
trconsportköis ühes seibidega, all rennis on näha edasi- 
viidavaid peeneid puulaaste. Paremal poolel kõrval on 

näha kõnnitee inimestele.
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vad edasi renni sattunud puulaaste. Köis ühes 
seibidega veetakse ringi elektrimootorist käima- 
pandava erilise konstruktsiooniga veoratta abil.

Galerii transportöörilt satuvad puu-kiu- 
laastud kolmandale katlamaja-transportöörile, 
ehitusviisi poolest analoogiline maa-alusele 
transportöörile. See kolmas transportöör viib 
puu jäänused pikuti üle katlam aja ja  võimaldab 
puujäänuseid lasta igasise üksikuss‘e katlasse 
või erilisse tagavara punkrisse.

Peentel puu-kiulaastudel ei ole loomulikku 
hbisemist, nende hunnik võib tõusta üles 90'* 
all, seepärast sünnitas alguses teatud raskusi 
kiulaastude ülesseviimine tagavara punkrist 
tagagi katlam aja transportöörile kolletesse 
laskmiseks. Sellest saadi üle jä rgm iselt: punk
ri alumistes osades on kallakpinnad, ühes ava
ustega, millest puulaastud kukuvad transpor- 
tüörseade esime&ele osale, sealt viiakse seade 
teise osaga kolmandale ülesviivale transport- 

köiele ühes seibidega.

Joon. nr. 6. Üldvaade kütteaine 
tra7isportseadetele katlamaija 

A /S. Lutheri puutööstuses.
Näha vasakul üleval jm ust gale7'ii 
postidel, mida mööda pii'iist kanalis 
transportöör viib pim jääniiseid ka t
lamaija. Transportöörilt alla tuleb 
puust toru üleliigse kütteaine lask
miseks tagavara kuurisse, m illest 
kesk pilti viib plekktoru kütteainet 
katlamaija. Mööda katlam aja ka tu
seid ja  paremalt poolt tulevad puu- 
tolmu torud kahesse tsükloonsea- 
desse katlam aja katusel paremat 
kätt. Mööda hoovi on näha raudtee 
roopaid vagunettidele, milledega 
toodi varem alt puujciänuseid tööko
dadest katlam aija ja  praegu ju h tu 
del, kui transportöörseade ei tööta,

Kõik kirjeldatud transportöörseaded toovad 
katlam ajja suuremaid, kuid purustatud ühetao- 
listeks puulaaste ja  puutükke. Peale selle toi
metatakse katlam ajja põletamiseks küttekolle
tes ka kõik peen puutoim, missugune imetakse 
kokku plekktorude abil peaaegu iga puutööima- 
sina juurest. Puutööstuse ruumide alla maalus- 
tesse käikudesse on asetatud need puutolmu 
imevad torud, milleä imemine sünnib suurte 
ventilaatorite abil. Puutoim voolab läbi venti
laatorite ja  surutakse nendega ka edasi mööda 
plekktorusid katlam aja peal asuvatesse plekist 
tsükloonseadetesse, kus õhk ülevalt välja pää
seb, aga puutoim alla punkrisse kukub. Puu
tolmu plekktorud jooksevad üle hoonete katuste 
mitmel pool tööstuse territooriumil. Osa puu
tolmu juhitakse galerii trans'portööri peale asu

vale tsükloonile, kus puutoim satub sellele trans
portöörile ja  ühes puulaastudega viiakse kat
lamaija. Galerii transportöörilt võib lasta üle
liigset puukütteainet vähema aurutarvituse 
ajal, nagu suvekuudel, mööda erilist toru kütte
aine tagavara kuurisse. Tarbekorral surutakse 
sealt puu jäänused ventilaatoriga mööda plekk
toru katlam aja punkrisse. Kõik transportöör- 
seadsd praegusel kujul on välja töötatud ja 
üles seatud tööstuse oma inseneride poolt.

Üldiselt, kõigi tööstuste kohta tuleb öelda, 
ei kütteaine allalaskmisel ülemistest punkritest 
läbi torude küttekoldesse on tehniliselt see väga 
hää külg, et kütjal ei tule kütteaine sisseviska- 
mis'el avada kolde ust, mille tõttu kohe palju 
külma õhku voolaks koldesse ja  jahutaks vii
mase tem peratuuri ning halvendaks seega põ
lemist. Kütteaine kukub torust trehtrisarna- 
sesse väiksesse punkrisse kolde alguses ja  libi

seb sealt iseenesest allapoole selle järele, kuidas 
kütteaine jõuab ära põleda allpool restidel.

Külma Õhku ei satu õige konstruktsiooni juu
res küttekoldesse.

Tuha kõrvaldamine tuharuum idest sünnib 
sagedasti tuhapunkrite vastavate siibrite ava
misega, mis tõttu tuhk kukub iseenesest punk
ritest nende all seisvatesse vagunettidesse. Va- 
gunetid lükatakse käsitsi tõstetoolile, mis va- 
gunetid ülesse viib, kus tuhk satub siilosse, vii
m astest viiakse tuhk laiali.

Balti puuvilla vabrikus viiakse tuhk punkri
test inimese kaasabita lõpmata vindi abil tran s
portöörile. Viimane viib mööda kanalit tuha 
hoovile erilisse punkrisse ja  sealt viivad juba 
töölised vagunettidega tuha laiali.

2. Katelde konstruktsioonid.
Suurima katelde seade omab praegu Eestis 

Põhja Paberi ja  Puupapi vabrik Tallinnas. Tä-
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heiidatiid vabriku uus katlam aja ehitati 1928.— 
1924. a., põraridrpinnaga umb. 2000 m2. Üldi
ses suures ruumis asuvad 11 katelt, eraldi kõr
valruumis asub kahesteistkümnes katel ja  teisel 
poolel asub katuse all suur Ruthsi süsteemiline 
auruakkumulaator, joon. nr. 7. tähendatud ni
mega aurukoguja.

CL k

Katlad nr. 1— 10 köetakse põlevkiviga, mis
juures kaheksal katlal on Ljungströmi süstee- 
milised erilised õhu eelsoojendajad küttekol- 
desse mineva õhu eeisoojendamiseks. Katlad 
nr.nr. 11 ja  12 köetakse puujäänustega erilistes 
eelküttekolletes.

Katlad on kõik Babcock ja  Wilcoxi süstee-

Joon. nr. 8. Babcock ja Wilcox katel survega 25 at, küt
tepinnaga UOk ja ülekuumendaja küttepinnaga 112

Joon. nr. 7. Põhja paberi ja  puupapi vabriku  
katlamaja plaan.

Üleval on katlam aja lõige ja  allpool põhiplaan. Suu 
red nelinurgad num britega tähendavad katlaid, nende 
kõrval asxivad 8 sõõri tähendavad L jungström i eelso&n- 
dajaid. Väikesed ruudud on katlahoone sambad. P laa
ni ülal osas on näidatud erilised ladu- ja  elevaator- 

ruumid.

Joon. nr. 7. on näha nimetatud vabriku kat
lam aja plaan ja  lõige. Numbrid 1— 12 tähen
davad vabriku katelde järjestiku numbreid, tei
sed arvud tähendavad katelde küttepinna suu
rust.

Katelde küttepinnad tõusevad 117 m2 kuni 
404 m2, misjuures viimased on praegu kõige 
s'uuremad Eestis. Töösurve poolest on katlad 
ehitatud 25 at, 20 at, 13 at ja  12 at peale.

Töötingimuste tõttu  töötavad katlad kahele 
magistraalile survetega 20 ja  12 at. Auru üle- 
kuumenduse tem peratuur kõigub 310»—350» 
ümber.

milised, ehitatud tähendatud firm a Inglis'maal 
ja  Saksamaal asuvates vabrikutes. Ühe Põhja 
Paberi ja  Puupapi vabrikus ülesseatud Bab- 
cock ja  Wiicoxi katla lõige on toodud joon. 
nr. 8. Katel on kallak veetorudega, läbimõõ
duga 102 mm, sektsionaal veekambritega, 3 üle
mise trum liga ja  ühe alumise limatrumliga. 
Veetorude ja  ülemiste trum lite vahel asuvad 
ülekuumendaja torud ja  kambrid. Katla kere 
ripub eriliste ümmarguste raudkandjate abil 
raudtalade küljes, s'ellega on katlal vabad või
malused paisumiseks igas suunas. Joonisel on 
näha veel küttekolde asend, tuha kolu ja  siiber 
tuha väljalaskmiseks vagunetti.

P ärast vabadussõda on Eestis üles seatud 
suuremate kateldena peamiselt välismaa katlaid, 
nagu juba nimetatud Babcock ja  Wilcox süstee- 
milisi, siis veel Steinmülleri, Skooda ja  üksikuid 
teisi süsteemilisi. Alles viimasel ajal hakkab 
Krulli tehas pärast suuremat vaheaega valmis
tama suuremaid veetorukatlaid; vähemad kat
lad, küttepinnaga kuni 50 m2, tulevad aga kõik
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kodumaa tehastest. Meie ettevõtete suuremate 
katelde küttepinnad osutuvad peamiselt piirides 
300 kuni 400 m^, survetega 12 kuni 25 at.

Tallinna linna- elektrijaam^as on üles seatud 
enne maailmasõda 2 Krulli tehase poolt ehitatud 
Steinmülleri süsteemilist veetorukatelt, siis 
1920. a. seati üles 2 originaal Steinmülleri vee
torukatelt ja  1924. a. seati üles 2 Babcock ja 
Wilcoxi veetorukatelt. Viimased on .survega 
15 at, küttepinnaga ä 376 m^, ülekuumendus 

temperatuuriga 350oC. Joon. nr. 9. on näha

Balti puuvilla vabrikus ¿eati üles 1926. a. 
uude katlam ajja kaks järsk-veetorudega kätelt 
Tšelihoslovakkia firm a „Skodawerke“ poolt. 
Kolmas sarnane katel on praegu ülesseadmisel. 
Katlad on 2 ülemise ja  2 alumise trumlitega, vii
maseid ühendavad sirged peenveetorud, läbi
mõõduga 70/76 mm, nelja vihuna. Veetorude 
üldarv on 224, ning torud on kinnitatud trum 
litesse valtsimise teel. Trumlite läbimõõdud 
1100/1176 mm, seinte paksusega 38 mm. Toi- 
tevesi katlasse antakse tagumisse ülemisse

Joon. nr. 9. Katlamaja 
üldvaade Tallinna linna 
elektrijaamas 1927. aastal.
Näha 71U S  Babcock ja  W ü c o k  

ka tel ning tagaplaanil K rulli 
katlad.

üldvaade 1927. aastal Tallinna linna elektrijaa
ma katlamajas. Esiplaanil im& Babcock ja  Wil
coxi katel, tagaplaanil sammaste vahelt paista
vad mõlemad Krulli katlad, missugused praegu 
seisavad tagavaraks. Babcocki katlal on näha 
vasakult poolt arvestades auruga talimapuhu- 
jad, küttegaaside plahvatuste juhtudeks klapid; 
vasakult poolt esimese samba küljes on mano
meetri surve alaline registreerimisseade. Ühest 
klapist allapoole viib gummivoolik tõmbemõõtja 
juurde. Madalam müüritis on katla alt ette
poole tuleva, Ilmarise tehase poolt ehitatud põ
levkivi küttekolde eelpoolne osa. Küttekolde 
ülemise raudtala kõrgusele on kinnitatud mõle
mate katelde manomeetrid. All põrandal on 
küttekolde restide liikumapanemisseade, mida 
lastakse käima sealsamas asuva elektrimootori 
abil. Küttekolde peal on näha rataskäepidemed 
siibrile, millega kütja reguleerib põlevkivi kihi 
kõrgust küttekolde restidel. Kõige üleval on 
näha raudgalerii kütjale pääsemiseks veeklaa
side ja  toitetorustiku juurde. Keskmise samba 
külge on kinnitatud küttegaaside analüsaator 
„Ranarex“. Kõik aparatuur kütmise kontrolli
miseks ei ole näha pildil, samuti on viimasel 
ajal üles' seatud veel täiendavad mõõtmisabi- 
nõud.

trumlisise, sealt langeb mööda püstloodis asuva 
torude vihu tagumiste torude alumisse trum 
lisse; tõuseb mööda sama vihu eelmisi torusid 
jälle tagumisse ülemisse trum lisse; langeb siis 
alla mööda vähesel mÕÕdul kallakult asetatud 
torusid esimesse alumisse trum li ja  tõuseb üles 
mööda suuremal mõõdul kallakult asetatud to
rude vihku ülemisse trumlisse. Viimases vihus 
sünnib peaaurutamine, kuna need torud on küt
tekolde kohas ja  seega kõige valusama tule käes. 
Joon. nr. 10, mis' kujutab „Skodawerke“ järsk- 
veetorukatla monteerimist Balti puuvilla vabri
kus, on näha need torude vihud ja  trumlid, mis
juures joonisel vasakulpoolel on katla tagumi
sed trumlid.

Ülekuumendaja torud on asetatud püstlood- 
selt kahe ülemise trum li vahele. Ülekuumendus- 
tem peratuuri võib reguleerida vastava siibri 
alla või ülestõstmisega, millega küttegaase las
takse voolata ümber ülekuumendaja torude vä
hemal või suuremal kogul. P ärast ülekuumen- 
dust voolab aur läbi erilis'e tem peratuuri regu
leerija, milles aurutem peratuuri reguleerimine 
sünnib katla külma toitevee läbivoolu juhtim i
sega läbi reguleerija suuremal või vähemal 
määral. Katelde taha on asetatud kohe ökono- 
maiserid (vee eelsoojendajad katla küttegaasi-
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Joon. nr. 10. ,,Skodawe7±e“ järsk-veetorukatki 
monteerimine Balti puuvilla vabrikus.

Näha raudraam istih, mille külge on kinn ita tud  ülemised 
trumlid. N äha U trum lit, 4- vihku veetonisid, püstlood- 
selt rippuvad ülekuum endaja torud. Vasakul poolel on 
näha ökö>nomaiseri torusid ja  üleval raam istikul on 

näha ülekuumenduse tem peratuuri reguleerija.

dega). Viimased on Griini süsteemi, siledate 
veetorudega, küttegaaside vooluga pikuti toru
sid ülesse ja  siis alla ning edasi korstna kana
lisse. Katlad on ehitatud survele 25 at, kütte
pinnaga ä 360 m2, ülekuumendaja küttepinnaga 
ä 84 m2. Need katlad on kõige kõrgemad Ees
tis; katlam aja põrandtpinnalt, mis asüb tagu
mise trum li kõrgusel, kuni katla müüritise üle
mise ääreni on 10 meetrit.

Uudisena peame mainima elektrikatla üles
seadmist 1924. aastal Krenholmi m anufaktuu
ris Narvas. Tähendatud katel on ka praegu 
üksikuks elektrikatlaks Eestis. Tema on elek- 
troodidega katel, horisontaal-tüüpi, rakendus- 
energiaga 900 kw, 3-faasiJise voolule, pingega 
6000 V, aurusurvega 10 at.

Elektrikatlas sünnitatakse auru m itte küt- 
teainete põletamisel, vaid elektrienergiast saa
dud soojusega.

Elektroodidega elektrikatlas juhitakse ma- 
dal- või kõrgepingeline vool läbi elektroodide 
katla veesse, misjuures vesi kujutab elektriring-

voolusse lülitud soojust sünnitavat takistust, 
Tähendab, elektrivoolu läbijooksu tõttu veest, 
läheb viimane kuumaks ja  sünnitab auru. 
Elektroodide veega ümbritsetud pinnad peavad 
olema sarnastes suurustes, et on võimalik nõue
tava kogu elektrivoolu üleminek veele viimase 
aurutamiseks. Kuid elektroodid ise ei tohi min
na kuumaks ja  nemad ei tohi kattuda katlakivi 
kihtidega, et ära hoida tulenähtusi elektroodide 
juures ja  viimaste enneaegset vigastust, see
pärast peab hoolt kandma hää veevoolu eest 
elektroodide juures ja  sarnaselt konstrueerima 
seadet, et elektrienergia muutumine soojusener
giaks sünnikö võimalikult mitte otsekohe elekt- 
loodisid ümbritsevates veevooludes. Viimaseks

Joon. nr. 11. Elektrikatel, valmistatav fm n a  
„Siemens Elektrowärme“ poolt.

Elektroodidega katel kõrgejnngelisele voolule kooniliste 
elementidega.
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otstarbeks konstrueeritakse elektroodide ümber 
isoleerkehad, et piirata veekihte teatuci pikku
seni ja  läbiiÕiKeni elektroodide juures ja  anda 
seega ka võimalust elektrivoolu läbilaske kogu 
reguleerimiseks.

Joon. nr. 11. on toodud analoogiline Kren- 
holmi katlale, kuid püst tüüpi firm a „Siemens 
Elektiowärme“ poolt valmistatava elektroodi- 
dega kõrgepingel!,se elektrikatla skemaatiline 
joonestus. Sel katlal sünnib elektrivoolu juh
timine katlasse 3 koonilise elektroodi c abil, 
missuguseid ümbritsevad 3 koonilist isoleerto- 
ru portselanist. Nende kooniliste isoleertorude 
allalaskmisega suureneb aktiivse veekihi läbi
lõige ja  seega katla aurutusvõim e; isoleertorude 
ülestõstmisega on seotud vastupidine nähtus. 
TÕstemehhanism on joonisel selgelt näha. Elek
troodide ülemistele ja  alumistele pooltele on 
kinnitatud veel erilised portselaanist isoleerke
had b ja  d parema veeringvoolu saamiseks. 
Katlakere ise on maandatud. Auru väljavool 
katlast sünnib toru a kaudu.

Krenholmi katlal on lastud vette 9 elektroo
di, kolmes grupis, a 3 elektroodi grupis, seega 
alati kolm faasi korraga tegevuses. Kahel gru
pil on võimsus a 350 kw ja  ühel keskmisel 200 
kw. Vastava arvu gruppide sisselülimisega re
guleeritakse katla võimsust vastavalt nõudele. 
Veeturbiiniga käimapandav elektri-generaator, 
millest toidetakse elektrikatelt Krenholmis, on 
peaaegu alati ühetaoliselt (900 kw) maksimaal

selt koormatud, Kuna vool temast .saadetakse 
kahte kohta; Narva linna valgustuseks nõueta
val määral, kuna ülejääk läheb elektrikatiasse. 
Seega päeval näiteks läheb linna vähe energiat 
ja  katlasse peaaegu kõik energia; õhtul, erili
selt aga talikuudel, läheb linna umbes Va ener
giast, ülejääk aga elektrikatiasse. Viimane on 
ühenduses Ruthsi auruakkumulaatoriga, millest 
lähemalt on kirjeldatud allpool. Auru andmine 
tööstusse sünnib ainult päeval ja  järgm iselt:

2/3 nõuetavast aurust annab otsekohe elekt- 
rikatel, Vs nõuetavast aurust annab juurde au
ruakkumulaator oma soojuse tagavarast, mis
juures ,surve akkumulaatoris langeb umb. 8. a t
m osfäärilt 3— 2 at peale.

Öösel, kui tööstusmasinad seisavad, juhitak
se kõik aur elektrikatlast auruakJiumulaatoris- 
se, suurendades tema soojustagavara ja  tõstes 
survet uuesti tagasi 8 at peale.

Sarnase kombinatsiooni juures on võimalik, 
et võeti tarvitusele katel vähema auruandmise 
võimega, kui on tarvilik otsekohe tööstusele.

Krenholmis sünnitab 1 kwt energiat umbes 
1,3 kg auru, seega on auru produtseerimine 
elektriga väga kulukas, kui tuleks tarvitada 
kallist kütteainet elektri saavutamiseks. Auru 
produtseerimine elektriga on otstarbekohane 
ainult seal, kus' on olemas üleliigset jõudu, mis 
muidu nii kui nii läheks kaduma, näiteks vee- 
jõujaama.s mitte täieliku koormatusega.

(Järgneb).

Peipsijärve alandamise eeltööd.
Dipl.-ins. E. Tilisen.

Peipsijärve veepinna alandamise töö, mille 
teostamist rannaäärsed elanikud ja maakasu
tajad põlvede viisi asjata oodanud — on teos
tumas.

Teatavasti otsustas Riigikogu 1928. a. Peip
si alandamise küsimust jaatavalt ja  määras 
ühtlasi krediite tööde läbiviimiseks. Kuna need 
tööd oma iseloomu ja  ulatuse poolest meie ha
rilikkude tööde piirest välja astuvad, peaks 
mõned andmed nende organiseerimise ja  teos
tamise viiside kohta huvi pakkuma ja  nende 
lühikene käsitamine õigustatud olema. Peipsi
järve alandamise kava on Sisevete büroos ins. 
A. Wellneri juhatusel kokku seatud ja  andmed 
kava kohta on Sisevete büroo aastaraam atus 
1926. a. eest ka avaldatud. Tuletame siin ko
hal ainult lühidalt meelde, et tööd kahte ossa 
jagunevad: 1 ) kulukamat ja  raskemat osa moo
dustab Verhovski kärestikkude süvendus 2,25 
m võrra 1,5 km ulatusel, kus umbes 235.000 m̂> 
kõva dolomiiti ja  paasi jõepõhjast välja lõh
kuda ja  ära koristada tuleb, 2 ) on tarvis liiva- 
m-adalikku Peipsi järves Narva j õe suus regulee

rida ja  peaasjalikult liivases põhjas süvendada, 
et kärestikkude süvendusest saadud tagajärjed  
liivaniadalikul osalt m itte kaduma ei läheks. 
Ühte osa Verhovski kärestikkudest väljavõetud 
kiva on kavatsetud ära kasutada Peipsi liiva- 
madaliku reguleerimisel buunide ehituseks. 
Süvendusetööde maht liivamadalikul on 260.000 
ms, peaasjalikult liiva.

Verhovski kärestikud asuvad jõesuust Vask- 
narvas 10— 12 km allavoolu. Jõepõhi koo-sneb 
siin kõvast kaljust tervel 1,5 km pikal ulatu
sel, kus jõge süvendada tarvis. Kalju esineb 
siin kõva dolomiidina. Süvendustööde alumise 
otsa lähedal on kaks puurauku teemantpuuriga 
kuni kavatsetava süvendatud jõepõhjani teh
tud; puurimine on näidanud, et kihid nagu 
seda meie pae juures igalpool oleme harjunud 
nägema, Verhovski kärestiku dolomiidis puu
duvad, selle vastu leiduvad dolomiidis korratud 
praod ja  väikesed augud kuni 0,5 sms mahuga, 
mis tühjad ehk tihti kristalli pesadega täidetud. 
Dolomiit on üsna kõva, temast pudunevad tüki
kesed ära, mis teemantpuuriga puurim ist üsna
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raskeks teevad, näiteks sai teemantpuuri tera 
peale kahe 4 m sügava augu läbipuurimist do
lomiidis niivõrd rikutud, et puurim ist enam jat- 
kata ei saadud. Dolomiidi erikaal on 2,78. 
Vähemalt seal, kus jõepõhi puuritud, koos'neb 
kalju kuni kavatsetud süvenduse põhjani sar
nasest dolomiidist. M aterjal, millega Verhovski 
kärestikkudes tegemist tuleb teha, kuulub jä r 
jelikult üsna kõvade liiki.

Veealuste süvenduse tööde juures kalju
ses' põhjas võib tarvitada kahte lõhkumise 
viisi. Esimesel juhtumisel puuritakse jõepõhja 
auke ja  purustatakse kalju lõhkeainete plahva
tamise abil puuraukudes. Teine meetod seis'ab 
kalju purustamises raske terasvaia löökidega 
(Lobnitzi meetod) ; viimane on eriliselt kohane 
tööde juures, kus suurelt pinnalt (näiteks' pikk, 
lai kanal) võrdlemisi õhukest (0,5— 1,0 m pak
su) ‘kihti maha võtta tarvis on, peale selle osu
tub teine meetod tihti tuntavalt odavamaks, 
võrreldes lõhkeainete meetodiga.

Verhovski kärestikkudes tuleb kes'kmiselt 
2,25 m paksu kaljukihti eemaldada ja  selle tõttu 
ei või Lobnitzi meetod siin erilisi paremusi pak
kuda. Selle meetodi varjukülgedena esinevad: 
1) võimalus ainult õhukest umbes 0,5 m paksu 
lõhutud kaljukihti korraga siüvendajaga välja 
võtta, kuna vai paksemat kihti korraga lõhkuda 
ei suuda; 2) Lobnitzi vaiad asuvad ujuvatel 
pontoonidel ja  on üsna kallid tööriistad. Lob
nitzi pakkumise alusel läheks töödeks N arva 
jõel vähemalt 2 niisugust riista tarvis ja  iga
ühe hind oleks' Tallinnas tollimata 12500 inglise 
naela ehk 225.000 Kr., töökohal kokkumontee- 
ritult vähemalt 250.000 K r.; kahe ujuva Lob
nitzi vaia hind oleks siis 500.000 Kr. Peale selle 
oleks vaiade tööaeg lühikene — 5 a a s ta t .— ja  
amortisatsiooni kulud üsna kõrged, kuna niisu
gustele tööriistadele meil teisi töid pole ette 
näha. Peale s'elle jääb veel küsitavaks, kas 
vaiad kõvas Verhovski dolomiidis üldse edukalt 
töötada suudaksid, ja  kuigi töötamine võimalik, 
siis on pea võimata vaiade tööviljakust küllal
dase täpsusega ette näha, s. t. teiste s'ônadega 
vaiade arvu kindlaks m äärata. Nende kaalut
luste alusel tuli meil Lobnitzi meetodi ta rv itu 
sele võtmisest loobuda.

Veealuse kalju purustamine lõhkeainetega 
hüdrotehnilis'te tööde juures on vana ja  laial
daselt tarv itatav  töömeetod, mis alati ja  kind
lasti eesmärki siaavutab. Mõnede eriliste tingi- 
miste juures võib see meetod kallimaks minna, 
kui Lobnitzi meetod, kuid raske on omale ette 
kujutada olusid, milles teda tarvitada ei s'aaks ; 
tema headeks külgedeks tuleb lugeda : vähemat 
ja  odavamat mehaanilist sisseseadet, selle tõttu 
on see meetod vähema riisikoga seotud, s'est ta 
on kindel. Kaljupõhja võib korraga soovitava 
paksusega kihina välja lõhkuda ja välja bagger- 
dada. Kalliks läheb see meetod, 'kui veesüga-

vused ja  puuraugud sügavaks lähevad (üle 10— 
15 m). Narva jõel saab kõige pikem puur 
6,5 m pikk olema, nii et puurimine mingisugu
seid raskusi sünnitada ei tohiks. Puurimise 
tööde hulk Verhovski kärestikkudes on suur: 
eelarves on arvestatud umbes 30.000—35.000 
puurauguga, millede üldpikkus' ligi 100 km, 
välja minnes normidest, mis analoogilistel töö
del Lätimaal, Aiviekste (Evst) jõel selgunud. 
Väga võimalik, et Narvajõel tegeliku töö juu
res teised soodsamad normid saavad olema, 
kuid pole mingisugust alust oletada, et tööd 
meil kallimaks peaks minema kui Lätis: meie 
kalju on kõvem ja  selle tõttu kergem puurida, 
kuna lõhkeainete kulu kõvas kihtideta kivimas
sis isegi vähem võib olla, kui pehmemas kihi
lises' kaljus. Lätis läheb keskm. 0,4 kg lõhke
aineid ühe m3 lõhutud kalju peale. Lõhkeai
nete üldkulu võiks meil selle järele kuni 100 
tn-ni tõusta, kuna eelarves 0,,5 kg/lm:'' ehk 
üldse 120 tn-ga arvestanud oleme.

Puurim ist on kavatsetud pressõhuga toi
metada, selleks tuleb kompressorjaam m uret
seda, milline puust praamil üles seada kavatse
takse. Õhkpuurid ise on võrdlemisi väiksed ja  
odavad riistad.

Purustatud kaljupõhja on tarvis välja bag~ 
gerdada. Viim^aseks otstarbeks on kavatsetud 
erilist tugevat koppsüvendajat ehitada, üld
joontes sama tüübilist, nagu meie Kasari jõe 
koppsüvendajad, millised Sadamatehased ehi
tanud. N arva koppsüvendaja kopa maht saab 
1,8 mS olema ja  süvendaja peab kopaga ühe 
täiskäigu minutis' tegema. Sellega saab Narva 
koppsüvendaja kofpa mahu poolest kaks korda 
suurem olema ja  töötamise kiiruse poolest 2 
korda kiiremini töötama, kui Kasari koppsü
vendaja, milline ühe käigu tegemiseks praktili
selt 2 m inutit tarvitab. Narva koppsüvendaja 
peab jõepõhjast väljavõetud purustatud kiva 
puust praamidele laadima, milledega kiva osalt 
Vasknarva buunidesse, osalt vana jõe koolme- 
tesse vedurlaevaga ära veetakse. Vasknarva 
buunidesse läheb 60.000 m^ tihedat, ehk ligi
90.000 m3 lahtiselt vette puistatud kiva tarvis, 
s. 0. umbes 25% kärestikkudest väi ja võetavast 
kalju hulgast,, kuna 75%, s. o. 175.000 tihe
dat kivimasset ja  55.000 rähka ja  savi jõe kool
metesse ära vedada tuleb (I) ; väljavõetud ki
vide äravedamise asemel võiks kiva ka otse väl
javõtmise koha lähedal praam idest kaldale välja 
laadida (II). Kas viimane just odavam oleks, 
jääb küsitavaks, nimelt võtab praamide käsitsi 
tühjendamine palju aega, mille jooksul praam 
kaldal seistes aega viidab; praamide arvu pole
II tööviisi juures selle tõttu võimalik vähenda
da, kuid nad ei tarvitseks olla avatavate põhja- 
luukidega varustatud, mille tõttu tuntavalt oda
vamad oleksid. Praamide käsitsi tühjendamine 
toob lisakulusid juure, arvatavasti 75 s. ühe m‘>
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tiheda masse pealt, selle vastu jäävad ära ve
durlaeva kulud, missugused kava kokkuseadmi
sel 65 sendiga 1 tiheda ms eest arvesse on võe
tud. Kuna siiski tugevama aurulaeva hoidmisest 
töödel loobuda ei saaks, näib kivide väljalaadi
mine küll kallim olevat, kuid tuleb silmas pida
da, et kivide väljalaadimisel kaldale suurt hulka 
väga head ehitusmaterjali saadakse, mida eriti 
maanteede shausseerimiseks tarvitada võiks. 
Praamide käsitsi tühjendamiseks läheb suurem 
hulk töölisi tarvis, ja  kuna Verhovski käresti
kud pea alati talve läbi jääst vabad, avaneks 
vahest võimalus ka talvel töötada lühema vahe
ajaga käredamate külmade ajal, mis talvise töö
puuduse kergendamise eesmäigiga tähtis on. 
Kõige Õigem paistab Selle tõttu olema, et mõle
maid teid ära kasutatakse, osalt kiva koolme- 
tesse äravedades ja  eriti talvel neid käsitsi kal
dale laadides.

Verhovski kärestiku süvenduseks tarvism i
nevate tööriistade arvu ja  tööviljakust määrab 
ära tarvilik aastane töötoodang.

Kuna tööde täitmine 6 a. peale ära jaotatud 
on ja  esimesel tööhooajal töö- ja  veoriistade 
muretsemise tõttu ainult 1930. a. tööga algada 
võib, tuleb töö- ja  veoriistade toodangut mää
rata välja minnes 5 a. töökestvusest. Süven
daja peab üldse 320.000 m3 paasi ja  kõva savi 
jõe põhjast välja võtma nii, et iga aastane

keskmine tööviljakus -
320.000 =  64.000 ms

olema peab ja  arvestades 7 kuu jooksul ä 25 
tööpäeva, s. o. 175 tööpäevaga aastas, on kesk-

- .  ̂ 64.000mine paevane nõutav tootoodang =  3bb

m '̂ tihedat kivi- ehk mullamasset. Veokaugus 
Verhovski saare kärestikkudest, kus paasi välja 
võetakse kuni Vasknarvani muulide juure on 
12 km ja  kaugus sama kärestikkudelt lähema 
vana jõe koolmeni 7 km.

Vedurlaev peab korraga 2 ipraami ja  kiiruse 
juures 4 km tunnis täispraamidega vastu voolu 
ja 8 km tühjalt allavoolu on ühe reisu kestvus, 
arvates manööverdamiseks liivamadalikul ja

12 12süvendaja juures ä 0,5 tu n d i: ^ - j - 2 X

0,5 = 5,5 tundi. Kahe vahetuse jooksul teeb 
vedurlaev kaks reisu liivamadalikule ja  ühe 
jõe koolmetesse, viimase reisu kestvuS on
7 7

g +  2 X 0,5 =  3,62 tundi ja  kõige 3 reisu

kestvus 2 X 5,5 +  3,62 =  14,62 tundi.
Arvates, et iga praamile 50 ms tihedat massi 

kiva laaditakse, on võimalik päevas 2 X 50 X 2 
+ 2 X 50 =  300 ms tihedat massi kiva ära ve
dada.

Kuna buunidesse liivamadalikul 88.000 m?- 
puisteklva ehk umbes 60.000 ms tihedat kivi
massi tarvis läheb ja  liivamadalikule iga päev 
200 m3 veetakse, siis kestaks sarnane töö
60.000 .. , , 8 0 0  , .

- ~  päeva e h k - ~ '^ =  12 kuud, S. o.

7 kuud esimesel tööaastal ja  5 kuud teisel. 
Nende 12 kuu jooksul saab üldse ära veetud
12 X 25 X 300 =  90.000 ms tihedat kivimassi 
ja  peale selle töö lõpetamist saab aurulaev kiva 
ainult koolmetess'e vedama ja  kinnise põhjaga 
praamidest jääb üks buunide juure töösse suur
te kattekivide juurevedamiseks, kuna teist ära 
kasutatakse kivide toimetamiseks kaldale otse 
koppsüvendaja juures, milleks vedurlaeva ta r 
vis ei ole. Selle teise töö perioodi kestvusel 
töötavad koppsüvendaja juures 5 praam i; ülal
tähendatud üks praam kinnise põhjaga ja  4 
praami lahtikäivate põhjaluukidega, need praa
mid töötavad 2 kuud 1931. a. ja  edasi veel 3 
aasta jooksul, üldse 3 X 7 +  2 =  23 kuud. Ve-

1.6)durlaev suudab ööpäeva jooksul =  4,4 — 4
3,62

reisu ära teha, kuna kinnise põhjaga praami 
ööpäeva jooksul 2 korda tühjendatakse. Öö
päeva toodang on siis 50 X 2 X 4 +  2 X 50, =  
500 ni3 tihedat kivimassi, mis 23 kuu jooksul 
23 X 25 X 500 =  288.000 ni3 tihedat kivimassi 
välja teeb. Ühes esimeses töö perioodis äravee- 
tud 90.000 ms annab see kokku 378.000 ms, mis 
18% rohkem kavas ettenähtud üldkubatuurist. 
See töö viljakuse tagavara % paistab väiksena. 
Teda on vÕimahk suurendada praamide kande
jõu, arvu või tööala suurendamise teel. Selle
juures tuleb arvestada asjaoluga, et kinnise 
põhjaga praamide tühjendamifne käsitsi sünnib 
ja  praami koorma suurendamisel raske saab 
olema praami kaks korda ööpäevas (50 mS ti
hedat =  75 m3 lahtist kivimassi) tühjendada. 
Kuna ka lahtise põhjaga puust praamide mõõ
tudes suurendamine vahest konstruktsioonis ja  
ekspluatatsioonis raskusi sünnitada vÕiks, on 
otstarbekohasem praamide koorma suurenda- 
roisest loobuda. Senini oleme arvestanud 7 
kuulise töökestvusega aastas. Kuna Verhovski 
kärestikud talvel jääst vabad,, siis võiks töödega 
pikendada kuni 9 kuuni aastas. 5-e aasta jook
sul on siis (9—7) X 5 X 25 =  250 lisatööpäeva, 
millede jooksul 4 praam iga kiva kaldale laa
dides, iga praam iga 2 täiskoormat kahe vahe
tuse jooksul, 250 X 4 X 100 100.000 mS tihe
dat m3 kiva rohkem välja võtta saaks. Tarbe
korral kinnise põhjaga praamide arvu ühe võr
ra stiiurendada. Viie aasta jooksul on võimalik 
selle Ühe lisapraamiga süvendaja juures ilma 
vedurlaeva koormamata süvendaja lähedal kal
dale toimetada, arvestades kahekordse praami 
tühjendamisega ööpäeva jooksul ms 5 X 7 X 
X 25 X 50 X 2 =  87.500 m3.
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Veoriistade komiplekti (7 praam i) üldtoo- 
daiig võiks siis' olla 90.000 + 288.000 + 87.500

o • , i65.500 — 320.000
= 465.500 m- ja  ta g a v a r a --------32ÕÕÖÕ-------
“  45,5%, mis täiesti küllaldane.

Selle tõttu  võib valitud praam i kandejõu 
juure 50 ms tihedat kivimassi =  140 tn  kind
laks jääda. Kinnise põhjaga praami kandejõud 
on 110 tn vees istumise juure 1,1 m, 125 tn  — 
1,2 m juures ja  140 t n — 1,35 m juures. Kuna 
praami külje kõrgus 2,15 m, siis on ka viimane 
süvis veel täiesti lubatav ja  ka veesügavuste 
poolest Narva jõe ülemjooksul pole takistusi 
■sarnase süvisega laevade liikumiseks. Verhovs- 
ki kärestiku paekivi ja  dolomiidi erikaal on 
m ääratud koha peal võetud kiviproovide järele 
ja  osutus 2,777.

Pole kahtlust, et tegelikud töötoodangud ja 
üksikute operatsioonide peale ärakuluv aeg too
dud arvestuses aluseks' võetud normidest eri
nema saavad; selle tõttu pol'e kohane praamide 
arvu algusest peale suuremana võtta, vaid tu 
leks piirduda esialgselt 6 praami ehitusega, 
kandejõuga ä 50 ms tihedat massi, s. 0. 
50 X 2,8 =  140 tn. Lahtiselt tükkidena praa
midesse laaditult ,saab 50 m3 tiheda massi maht 
75 ms olema, millega mulla- ehk kivikastide 
maht praamidel määratud.

Kõik kiviveopraamid on projekteeritud 
puust, kuna raudpraam id vähemalt 2— 21/2 kor
da kallimad oreksid ja  peale Peipsijärve alanda
mise tööde lõppu praamidele tööd ette näha 
pole. Selle tõttu on laeva ehituseks kohasem 
puumaterjal, mille eluiga tööde kestvuse ajale 
lähem. on.

Ülal määrasime s'üvendustööde ja ühes sel
lega ka koppsüvendaja, veopraamide ja  puuri- 
miste keskmist päevast tööviljakust kindlaks ja  
leidsime, et ta  366 ms ööpäevas' olema saab ja, 
et veoipraamide arv vähemalt 6 olema peab. 
Verhovski kärestikkudest väljavõetavat kalju 
on kavatsetud Narva j õe vanadesse koolmetesse 
vette paisata ja  ainult väiksemat osa, umbes 
25% üldhuigast, Vasknarva liivamadalikule 
buunide (muulide) ehituseks ära tarvitada. 
Kuna Peipsi liivamadalikul veesügavused suu
remal ulatusel väiks'ed ja  veopraamid 1,25— 1,35 
m vees istuvad, pole võimalik kasutada kivide 
puistamiseks vette praamisid lahtikäivate põh- 
jaluukidega ja kiva peab praam idest üle parda 
vette ajama, käsitsi või kraanade abil. Selle
tõttu on kavatsetud ehitada 2 praam i kinnise 
põhjaga, milledest kiva üle parda välja laadida 
Luleb ja  4 praami avatavate põhjaluukidega ki
vide veoks ja  puistamiseks vana jÕe koolme
tesse.

Kuna praamide käsitsi tühjendamine aega- 
vlitev ja  kallis töö, siis kaaluti põhjalikult, kas 
kivilaadungit m itte praami tekile längaluspin- 
nale paigutada ei võiks, kuid arvestused näita
sid, et niisugune laev enam stabiilne ei oleks ja

ümber pööruma peaks. Sellest mõttest tuli loo
buda ja  ühes sellega pidi leippima praamide kä
sitsi või mehaanilise tühjendamisega liivamada
likul. Mõlema praami tüübi kohta on projektid 
ja  eelarved kokku seatud, milledest selgus', et 
avatava põhjaluukidega praam umbes kaks 
korda kallim maksma läheb, kui sama kande
jõuga kinnise põhjaga harilik praam.

Peale kivi- ja  mullaveo praamide läheb Peip
si järve veepinna alandamistööde jaoks suur 
hulk mitmesuguseid teis'i ujuvaid töö- ja  veo- 
riistu tarvis, milliseid enne tööde algust valmis 
ehitada tuleb, ja  tööde suurema ulatuse tõttu on 
paljud neist niisuguse konstruktsiooniga vÕi 
mõõtudega, millistega meil varem sisevete laevu 
ehitatud pole. Nii on meil head kogemused 
väiksemate puust merilaevade ehituse alal, kuid 
sisevete laevade ehitus on täiesti seismas, Peipsi 
lotjade tüüp on välja suremas,, ilma et selle 
asemele juba midagi uut leitud oleks. Kivi- 
veopraami projekteerimisel tuli selletõttu ees
kuju teisalt otsida, kus puust laevad sisemistel 
veeteedel olemaö. Käesoleval juhul on laeva 
projekt kokku seatud normide ja  reeglite järele, 
mis vene kindlustusseltside ühingu poolt välja 
töötatud ja  välja antud olid Mariinski laevateel 
liikuvate puust laevade ehituseks. (ripaBHjia no- 
CTpoHKH^H KJiaccHc}3MKau,HM flepeBMHHbix Hcnapo- 
Bbix cyAOB, nnaBarau^HX no MapHHHCKOMy boa- 
HOMy nyiH. Hsa . nocTosiHHOH kommccmh pyccKMX 
o6m,ecTB no cipaxoBaHHHD penHbix ipaHcnopTOB 
1913 r.)

Need normid kujutavad ja  väljendavad kaua
aegseid ja  laiaulatuslisi kogemusi puustlaevade 
ehitusealal, ja  nende reeglite järele ehitatud 
laevadega transporteeritavaid kaupu võtsid en
nesõjaaegsed kindlustusseltsid kindiustus'ele. 
Samade reeglite käsitamine kavatsetud kiviveo 
praami ehitusel annab selle tõttu kindlustust, 
et laeva tarvitamisel igasugused ootamatud 
äpardused ära hoitud ja  võimatud on.

Praam  on 30 m pikk ja  5,6 m lai, külgede 
kõrgus 2,15 m. Vööri ja  ahtri pikkus on võrd
ne 1,1 kordsele laeva laiusele, s. 0. 5,6 X 1,1 = 
6,20 m ja  praami pind plaanis 144,6 m-. Lae- 
vapõhi on tervel ulatusel tasapinnaline. Laeva- 
vöör ja  ahter-osad on ühemõõdulised ja  süm
meetrilised, kuna liikumiskiiruste tõttu eriku- 
juline ahter mingisuguseid paremusi ei paku. 
Lasva vastupidavuse suurendamis'eks paendpin- 
gete vastu, mis ebaühtlasest koormamisest ja 
laenetusest tekkida võivad, on laevaküljed seest
poolt erilise rakendus-konstruktsiooniga (fer- 
maga) varustatud. Peale selle on ka krundi 
laoruumi pikutiseinad fermadeks välja arenda
tud ja  üle laoruumi otste kuni laeva küljesein- 
teni vööris ja  ahtris pikendatud. Vööris ja  aht
ris on laev veekindla tekiga kaetud; vööris on 
sisse seatud madruste puhke- ja  söögiruum ühes 
pliidiga, kuna ahtris eriline ruum eraldatud on 
väiksemate tööriistade ja  materjalide hoiuks.
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Krundi laoruumi seina ja  laeva külje va
hel on jäetud läbikäiguks 0,6 m lai koridor, 
et laeva järelvaatusi võimalik oleks toimetada. 
Need koridorid ning vöör- ja  ahterruumid on 
varustatud ülestõstetavatest kilpidest põranda
tega.

Laeva tekil on ette nähtud 6 paari sidumise- 
poste, milledest neli puust ehitatud ja  kaks 
laeva ke.skpaigal malmist, kuna puust postid 
siin läbikäiku tekialuses koridoris takistanud 
oleksid.

Vee väljapumpamiseks on laev varustatud 
kahe 3” diafragma pumbaga, üks vööril, teine 
ahtril. Iga pumbatoodang on võrdlemisi suur, 
5 1/sec., silmas pidades', et laeva laadimisel sü

vendaja kopp kahtlemata ka vett laevale tõst
ma saab, mida tarvis välja pumbata.

Kõikide tähtsam ate laevaosade ehitus sün
nib männipuust, laevastevenid on nähtud ette 
saarepuust.

Laevaehituseks kulub ära 91,48 tihum eetrit 
puumaterjali ja  2500 kg raudosi, polte, sepa- 
ja  traatnaelu.

Kinnise põhjaga kiviveo praami baggerda- 
tud laoruumi mõõdud on: pik. 17,5 m, laiuis
3,0 m, kõrgus 1,8 m ja maht 94,5 ms. Kahe 
niisuguse kinnise põhjaga praami ehitus anti 
vähempakkumise teel välja hinnaga 10.460 Kr. 
iga ühe praami eest, kuna eelarve järele praami 
ehitus 13.116 Kr. maksma pidi minema.

(Järgneb)

Tehnika teateid.
MAAMÕÕDU A SJA N D U SEST INGLISM AAL.

Dipl. ins. E . Jõgi.
Üld maamõõdu tööde toimimine Inglism aal kuulub 

riig i maamõõdu asutusele „The D irectorate of Ordnance 
Survey“ . Tähendatud asutuse poolt on kokku seatud 
ja  müügi otstarbeks a la ti tagavaraks väärtuslikud 
m aa-alade kaardid  igasugustes m õõtudes: 1 : 250000
kuni 1 : 2500 ning linnade ja  nende üm bruste kaardid  
suurem ates mõõtudes. Suurem al arvul juhustel rahul
davad olemas olevad kaardid  küllaldavalt elurnõudeid, 
nii et era maamõõtjal, kes hariliku lt p raktilisi küsi
musi maamõõdu alal lahendab, harva ette tuleb suure- 
miaulatuslisi m aa-alade ülesmõõtmisi teostada. Ü ldi
selt on m aam õõtja tegevusala Inglism aal väga mitme
kesine. Peale m aa-alade ülesmõõtmise ja  plaanide val
mistamise kuuluvad m aam õõtja lahendam isele: m aa
alade hindamine, maksu m äärade kindlaks tegemine, 
mankscheideri ülesannete lahendamine, kaevanduste 
korrashoidmine, põllum ajapidam iste juhtim ine, ehituste 
eelarvete kokku seadmine ja  igasuguste muude kulu- 
arvete valmistamine. Tegelikult võiks käesoleval ajal 
m aam õõtja kutset teataval m ääral notari, inseneri, tak- 
saatori, arh itek ti, eriteadlase-arvepidaja kutsega ühele 
astmele paigutada. Järelvalve era maamõõdu tööde 
üle kuulub m aam õõtjate instituudile „The Surveyors 
In stitu te“. See on teatavas mõttes m aam õõtjate pro
fessionaal ühing, mis meie vannutatud  advokaatide ins
titu u ti meelde tuletab. Tähendatud in stituu t asub Lon
donis ja  töötab kuninga protektoraadi all. Instituudi 
üksikud osakonnad asuvad üle kogu riig i laiali. A sja
ta litu s sünnib ühe aasta  peale valitava presidendi ja  
nõukogu ning alalise sekretariaadi kaudu. Instituudi 
liikmed jagunevad 3 liiki:

1) Fellowis, s. t. liikmed, vanusega üle 30 aasta , 
kes nõuetavad eksamid on ä ra  teinud ja  vähem alt 5 
aa s ta t kutse alal iseseisvalt p rak tilise lt on töötanud. 
Liikmel (Fellow) on õigus ennast nim etada privilegee
ritud  m aam õõtjaks „C hartered Surveyor“ ja  oma nime 
jä re le  ta rv itad a  tiitlit  „F. S. 1.“

2) Professional Associates, s. t. kutseabilised, need 
on isikud, kes üle 21 aasta , kas isesieisvalt ehk abilis

tena maamõõdu büroodes teeninud ja  selleks astmeks 
nõuetavad eksamid sooritanud. S arnastel liikmetel on 
sam uti õigus ennast nim etada privilegeeritud maamõõt
jaks ja  oma nime jä re le  ta rv itad a  tiitlid  ,,P. A. S. 1.“

3) Associates and H onorary Members, &. t. auliik
med; need on isikud, kes otseikohe m aam õõtjate peresse 
ei kuulu, kuid kes oma tegevusie kaudu ehk teaduslik
kude teenete järe le  m aam õõtja kutsele lähedal seisavad.

In stitu u t on asu ta tud  1868 aastal, see on a ja jä rgu l, 
kus raudtee seltsid kui seened igal pool tekkisid ja  kus 
päevakorrale kerkis hulk ülesandeid sotsiaalelu üm ber
korralduse ja  m aareform i teostam ise alal. 1869 aastal 
oli instituudil kõigest 202 liiget. Sellest a ja s t peale on 
liikmete arv  alaliselt kasvanud ja  käesoleval a jal 6369 
peale võrsunud. A astal 1881 sai in stitu u t kuninga dek
reediga tunnistatud. Juba oma tegevuse algusest peale 
on in stitu u t oma peaülesanneteks pidanud:

1) Oma liikmete hariduse eest hoolitsemise.
2) M aam õõtjate sotsiaal olukorra parandam ise ja

professionaal huvide kaitsmise, kooskõlas 
riig i huvidega ja

3) m oraalse kohuse ja  õigluse tunnete arendam ise
ja  süvendamise oma liikmete hulgas.

Ülikoolide juurde on in stitu u t asutanud stipendiu
mid m aam õõduasjandust õppivate üliõpilaste tarvis. 
K utse — ehk liikme õiguste omandamine on nagu juba 
eelpool tähendatud vastavate eksam itega seotud. S ar
nased eksamid korraldatakse instituudi juures m aa
mõõdu ala juh tivate  jõudude kaastegevusel järgm istes 
eriharudes: 1) m äeasjandus, 2) ehituse konstruk t
sioonid ja  eelarved, 3) põllum ajandus ja  4) linnam a
jandus ühes hindamisega. Peale selle korraldab ins
titu u t aeg-aja lt kursusi m itm esugustes eriainetes, nagu 
metsaasjandusi, maksude jaotus, mõõduasjandus jne. 
Nende kursuste eesmärgiks on uuendada ja  täiendada 
m aam õõtjate teadmisi, kooskõlas teaduse üldarenemi- 
sega, kuna liikmed, kes eriteadlase diploomi milleski 
eriaines omandada soovivad, tarv ilikud eksamid ära  
andm a peavad. Iga aasta  korraldab in stitu u t Londonis 
üldkoosoleku, kus samufti erialasse puutuvaid tehnilisi 
küsim usi haru ta takse. Sam alaadilisi koosolekuid pee
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takse ka instituudi osakondades. Peale selle võimaldab 
instituudi poolt väljaan tav  kuukiri m aam õõtjate tead
misi a la ti värskendada, et a jaga kaasas sammuda. 
In s titu u t nõuab oma liikm etelt tru u d  am etikohuste 
täitm ist. Instituudi nõukogul on h arva  ette tulnud 
h aru tad a  kaebusi oma liikmete kohta, keda süüdistati 
m itte korralises asjaajam ises nendele usaldatud ülesan
nete lahendamisel. Igal sarnasel juhusel on kõige val
jem at juu rd lu st toim etatud ja  liikmed, kes süüdi leitud 
olevat, otsekohe liikmete n im ekirjast m aha kustu tatud .

------  (Järgneb.)
M ITM ESU GUSEID  TE A T E ID  RA U D TEED E 

ALALT.
Eesti.

UUS T E E D E M IN IS T E R  
9. juun is t astus uus V abariigi V alitsus ametisse. 

Uueks teedem inistriks valiti h ä r ra  cand. agr. A ugust 
J ü r  m a n n, põllumeeste kogude rühm ast.

M UUDATUS R A U D T EE D E V A L IT SU SEL E  A LLU 
VATE A SU TU STE N IM ETU SES.

A lates 1. ju u lis t on m udteedevalitsuses osakon
dade nim etuse alal järgm ised oliüisemad m uudatused 
ettevõetud, nimelt on seniste direktsioonide nimed kao
ta tud , mille asemel „am etid“ tarv itusele on võetud. 
Üm bernim etuse jä re le  kujuneb raudteedevalitsuses 
järgm isena:

Senine nimetus. Uus nimetus.
Peadirektor. D irektor.
Peadirelkorit abi. D irektori abi.
Ehituse direktsioon. Ehituse amet.
Ehituse direktor. Ehituse ameti ju h a ta ja .
Kaubanduse osakond. K aubanduse toimkond,

jne. jne.
Välismaa.

VALKA—IP IK I K ITSA RO O PA LIN E SELTSI 
K Ä TTE TAGASL

Läti valitsus on o tsustanud Valka-Rujene-Ipiki 
kitsaroopalist teeosa (65 km) seltsile tagasi anda, tin 
gimusega et selts tarvilisel arvul veerevat koosseadet 
muretseks.
PA SSID E KAOTAM INE E E S T IJA  SOOME VAHEL,

V astava kokkuleppe alusel on alates 5. m aist Eesit 
kodanikkudel võimalus Soome sõita ilma välispassita, 
mille aset tä idavad vastavad reisukardid.

R eisukartide saam ine on lihtne, nende hind on 1 kr.
Liikumise hõlbustamiseks E esti ja  Soome vahel on 

meie raudteedevalitsus sõlminud F  i n s k a A n g f  a  r- 
t y g s  A k t i e b o l a g e t  (Soome A urulaeva A ktsia
selts) vastava kokkuleppe, mille jä re le  kõigist suure
m atest Eesti jaam adest on sisseseatud otsepiletite müük 
Helsinki ja  üm berpöördult H elsingist Eesti suurem a
tesse raudteej aaniadesse.

E. I. Ü. KROONIKA.
E. I. Ü. erakorraUne peakoosolek U- m ail k. a. E ra 

korraline peakoosolek oli kokkvi ku tsu tud  seisukoha 
võtmiseks HaridtTsministeeriiamis valmimisel oleva ,,T al
linna Tehnika In stituud i“ seaduseelnõu kohta. 12. ap

rillil k. a. refereeris ühingus Dr. ins. E. Leppik teemil 
„Tallinna Tehnika Instituudi põhikiri“ . Sel referaad i 
õhtul võeti vastu  otsused nim etatud põhikirja m uuda
tuste  kohta. 17. I. 1928. a. erakorralisel peakoosolekul 
tehnilise hariduse korraldam ise kohta võeti vastu teiste 
otsuste seas ka järgm ised otsused:

,,E. I. U. loeb tarvilikuks kõrgem a tehnilise h a ri
duse andm ist kodum aal“ . „Kõrgema tehnilise hariduse 
andm ist tuleb arendada T artu  ülikooli juures, avades 
tehnilisi fakulteete ta rv idust ja  võimalust mööda“ .

K una „Tallinna Tehnika Instituud i“ seaduseelnõu
ga H aridusm inisteerium  näeb ette iseseisva tehnilise üli
kooli avam ist Tallinnas, seatakse üles küsimus, kas E. 
I. Ü. soovib võtta revideerimisele om.a endisi seisu
kohti, eriti ülikooli asukoha kohta. Läbirääkim istel 
leitakse ühelt poolt, et V abariigi V alitsus on muutuv 
— sellepärast ka m uutuvad seisukohad kõrgema teh
nilise õppeasutuse iseloomu ja  asukoha kohta. E. I. Ü. 
peab aga jääm a kindlatele seisukohtadele ja  seega en
diste otsuste juu rde ja  m itte vaatlem a iga t uu t projekti 
tehnilise hariduse korraldam ise alal. Teiselt poolt aga 
leitakse, et ei ole õiglane loobuda uue põhikirja v aa t
lemisest ja  seisukohtade võtm isest tem a suhtes, seepä
ra s t tuleks võ tta  seisukoht põhikirja suhtes, kuna Eesti 
Tehnika ülikooli asukoha küsim us võiks jääda lah ti
seks.

L äbirääkim iste lõppedes ühinetakse referaadi õh
tul 12. IV. k. a. vastuvõetud otsustega „Tallinna Teh
nika In stituud i“ põhikirja kohta, mis on järgm ised:

1. Tehnika ülikool peab olema autonoomne sa rnas
tel alustel, nagu on T artu  ülikool. Õppe
asutuse nim etus olgu „Eesti Tehnika üli
kool“ .

2. Kõrgem tehniline haridus peab olema täiuslik,
selleks tuleb tõsta  nõudeid õppejõudude kohta 
ja  eriti tähelepanu pöörata osakondade ja  
asutiste teaduslise töö arendam isele.

3. Nõudeid sisseastu ja te  kohta tuleb tõsta, võttes
õppeasutusse vastu  vaid täieõigusliste kesk
koolide lõpetajaid p ä ra s t sellekohase sisse
astum ise eksami sooritam ist. S isseastu jate 
arvu p iira takse  vastava lt tegeliku elu nõue
tele tehniliste jõudude järele.

4. Õppekohtade nim ekiri peab olema kooskõlas õp
pekavaga, kusjuures tuleb ka m äära ta  õppe
jõudude norm aaltundide arvu.

5. Osakondade arvu tuleb p iira ta  kahega:
I. E hitus osakond harudega:

a) ehitustehnika,
b) ku ltuurtehnika,
c) geodeesia,
d) arh itek tuur.

II. E lektrom ehaanika osakond harudega:
a) elektrotehnika,
b) m ehaanika,
c) tehnoloogia.

H arud tulevad avada vastava lt tegeliku elu nõue
tele. J. W.

V astutav  ja  tegev to im etaja A . V E L L N E R , Rahukohtu 
ta ja  raudteede alal E . TIM M A, Lühikejalg 4— 3., telef.

t., telef. teedeni. 77., krt. teedem. 60. — Kaastoime- 
19-58. V äljaand ja  E E S T I  IN S E N E R ID E  ÜHING.

J.  X l JIMERMAUN, TALLINNAS.
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Erikirjanduse ülevaade —  Büeherschau.
Lehrfach m 5 III, Lokomotivkunde:

Heft 1: Ü bersicht über die geschichtliche Entw icklung 
der Lokomotiven. Der Ldkomotivkessiel. 64 
Seiten.

Heft 2: Die A usrüstung des Lokomotivkessels. 72 Sei
ten, -

H eft 3: Verbrennung, W ärn;iewirtschaft, Feuerbehand
lung, Dampfkunde und D am pfw irtschaft. 56 
Seiten. F orm at D IN  A 5 Preis je RM 1.—

Lehrfach m 7 1 Lokomotivdienst. 32 Seiten
Verlag der V erkehrswissenschaftlichen Lehrm ittelge
sellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. Ber
lin W 8. W ilhelmstr. 87.

Die Reihe der Lehrstoifhefte e rfä h rt in den Lehr- 
stoifheften zu Lehrfach m 5 und m 7 in teressan te Be
reicherung. Diese wohlfeile Sammlung, deren „Ausge
sta ltung große Sorgfalt erkennen lässt, dient in enster 
Linie der Personalunterw eisung in den D ienstanfänger
schulen der Reichsbahn. H ervorragende Fachleute des 
U nterrichtswesens w irkten  an  der H erausgabe mit. 
Lehrern und Lernenden erle ich tert die einfache und 
anschauliche Form  in welcher der Stoff dargeboten w ird 
das V erständnis und die D arstellung desselben im Un
terricht. Von vielfachem Nutzen sind, die H efte auch 
den Studierenden und Schülern technischer L ehranstal
ten, wie sie auch von Beam ten anderer Fachrichtungen 
und von der Industrie  zu Aufschlüssen und Bildungs
zwecken zu R ate gezogen werden können.

Die v ier vorliegenden H efte aus dem „Betriebsm a
schinendienst“ befassen sich m it allen wesentlichen 
Teilen dieses Stoffes. So behandeln sie u. a. geschicht
liche Entw icklung der Lokomotiven, E in teüung  und 
Zeichnung der Lokomotiven, Lokomoitivsonderausfüh- 
xungen, den Loikomotivkesisel, die H andhabung des 
Feuers, maschinentechnische A nlagen fü r  den Lokomo- 
tivbetriebsdienst, V erteilung der Lokomotiven im Be
trieb usw. Besondere Aufmerksamikeit werden gerade 
hei diesen H eften die zahlreichen instruktiven un ter 
M itwirkung der Technisch-W issenschaftlichen Lehr
m ittelzentrale hergestellten Abbildungen verdienen. E s 
sei noch erw ähnt, dass die H efte W iederholungsfragen,

Schriftennachweis und Sachverzeichnis enthalten, fe r
ner dass die A ussta ttung  ansprechend und der Preis 
sehr m ässig ist.

„Spannung“ — Die AEG-Umschau.

Das soeben eischienene J u l  i^Heft b ring t einlei
tend un ter dem Titel „M ehr L icht“ -eiiien m it.zah l
reichen Interessanten  Bildern ausgesta tte ten  A ufsatz 
über die Verwendung der K leinturbo-Beleuchtung in« 
Eisenbahn-Betrieb. E in  A ufsatz „Übenschläge an Iso-», 
la toren“ schildert die Verwendung der K inem atographie 
im Dienst der elektrotechnischen Forschung. Aus dem 
weiteren In h alt des H eftes seien die A ufsätze „M acht 
Verbesserungs-Vorschläge“ und „Ferien  und F erien
heime“ genannt. E rw ähn t sei fe rner ein A ufsatz über 
die allgemeinen Ziele der kürzlich im „H aus der Tech
nik“ er öffneten A usstellung der A EG -Fabriken, die bei 
Laien und Facjileuten großes Interesse hervorgerufen 
hat.,

„Die Sommersaison in  der Schw eiz 1929. sportliche und  
gesellschaftliche V eranstaltungen“, herausgegeben von 
der Schweizerischen VerkehrszentraJie, Zürich & Lau
sanne.

Der bevorstehende. Beginn der Sommersaison kün
digt sich an  durch das Ersche.inen eineer um fangreichen 
R eiseverkehrsiiteratur. U n ter anderen Veröffentlichun
gen sei auch au f die Broschüre der Schweizerischen 
Verikehrszentrale „Die Sommersaison in  der Schweiz 
1929.“ hingewiesen. Sie is t in deutscher, französischer 
und englischer Sprache, in einem U m fange von 26 Sei
ten erschienen und en thält, neben der vollständigen 
L iste der sportlichen und gesellschaftlichen V ersanstal- 
tungen aller schw'eizerischen Frem denkurorte, auch aus
führliche A uskunft über die Goldplätze, die Postauto- 
m obilkurse au f den A lpenstrassen, die direkten Zugs
verbindungen zwischen dem A usland und der Schweiz, 
sowie eine Reihe prak tischer Winke. Diejenigen, die 
einen Som m eraufenthalt n  der Schweiz planen, werden 
die kleine S chrift m it V ergnügen und Interesse lesen.

Die Broschüre kann  bei der Schweizerischen Ver- 
kehrszentraJe in Zürich und bei den R eiseagenturen 
kostenlos bezogen werden.
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