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Üheks paheks meie avalikus elus on kahtle
mata jõudude killustamine. See pahe avaldub 
ka eriajakiri andus es. Jõudude ja aineliste 
abinõude koondamist sellel alal tuleb sellepä
rast kui tervendavat nähet tervitada. Koon
damise põhimõttest välja raiunes on ajakirjad 
„Tehnika A jakiri“ ja ,,Auto“ liitmiud ühiseks 
ajakiiiaks nimega ,,Tehnika A jakiri ja A uto“. 
Käesolev number ilmub esimese liitunud numb
rina peaaegu kaks korda suuremas tiraažis kui 
varemalt kumbki eraldi. Seetõttu laieneb luge

jaskond ja otstarve, mida taotlesid mõlemad 
ajakirjad, tuleb tugevainalt mõjule.

„Tehnika A jakirja  ja A uto“ toimetus loo
dab, et need ringkonnad, kes seni heatahtlikult 
on toetanud' kumbagi ajakirja eraldi, sama hea
tahtlikult suhtuvad ka liitunud ajakirjasse. 
Selles arvamises ja heas lootuses on Eesti Inse
neride Ühing ühise ajakirja väljaandmise rii
siko enda peale võtnud, vaatamata sellele, et 
praegune kriisiaeg vastupidisele manitseb.

, ,T c h n ik € s . j a
IciTlXt&luS,

Peipsijärve alandustööde andmed III,
(1. I. 1931. a. — 3 1  XII. 1931 a.)

Dipl.-ins. E. Tiltsen.
Tööde ulatust 1931. a. Peipsijärve alandus- 

töödel on ära määranud tööde täitmiseks luba
tud krediit — 250.000 kr. — , millisest 110.000 
krooni tarv ita ti süv. „Hiiglase“ ehituse eest ta- 
sumaksmiseks Sadamatehasele, nii et it'egeliku 
töö täitmiseks 140.000 kr. käsutada oli. Eel
mise 1930/31. a. krediidi ülejääki — 7.285 kr. 
ei kantud järgm ise aasta peale üle ja  ,see läks 
selle tõttu tööde täitmisele kaduma.

Kasutada jäänud krediidiga on liöötatud:
1) Kaljuse jõe põhja puurimise ja  üleslõhku- 
mise alal kompressorlaevaga „P uurija“ ühes 
vahetuses; 2) üleslõhutud kiva on süvendajaga 
„Hiiglane“ välja võetud ja  a/l. „Talabskiga“ 
ning mootorvedurlaevaga „Hüva“ Peipsijärve 
ära veetud; 3) buumi nr. 3 Peipsi liivamada- 
likul Vasknarvas ehitatud ja  4) on 1 jaanua
rist — 1. aprillini 1931. a. laevade talvine re_
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miont ja  töö kordaseadmine 1930/31. a. kredii
di arvel teostunud.

I. T ö ö r i i s t a d e  m u r e t s e m i n e .
Juba 1980. a. sügiseks olid kõik tähtsam ad 

tööabinõud kollale jõudnud ja  oma tööga ala
nud, nii et 1931. a. neid ainult väiksemate uju
vate abinõudega täiendada tuli. Nim:etada tu
leks; 1 ) üihe pika puurpontooni ehitust, 2) ühe 
väikse vintsipontooni ehitust süiv. „Hiiglase“ 
jaoks, 3) käsikraana pealeehitust olemasoleva
tele pontoonidele, 4) mootoi-veduripaadi kokku- 
monteerimist ja  5) nelja avatava põhjaga praa
mi kivikastide seinte kõrgendamist.

Puurponti ehitus. Ühe pika puurpontoo
ni ehitus oli tingitud tarvidusest puurimise- 
töödel töötavate puuride arvu senisest 6-st suu
rendada kuni 10-ni. Pontooni pikkus on
12.0 m, laius 2,5 m ja  külje kõrgus 0,60 m. 
Ta ,o.n ehitatud puust ja  'on, nagu teisedki 
kolm puurpontooni, varustatud nelja puust 
jalaga, milliseid puuride töötamise ajal jõe
põhja surutakse, nii et pontoon liikumatult pai
gal seisab. Pontoon on ehitatud Iqpingu alusel 
ettevõtja poolt ja  oii 788,01 kr. maksma läinud.
3. juunil toimus pontooni vastuvõtmine ette
võtjalt ja  19. juunil asus, ta  tööle.

Puust vintsipontooni mõõdud on: pikkus
6.0 m, laius 2,5 m, külje kõrgus 0,70 m. Töö
tamisel on pontoon ülesseatud umbes 50 m süv. 
„Higlaselt“ ülespoole, temal asub käisivints ja  
plokk, milliste abil kiviveqpraame süvendaja 
juures ümberipaiguiüatakse ehk pontooni juure 
ülesse tõmmatakse ja  kinnitakse, kui viimaseid 
liiga palju süvendaja juure kogunenud. Pon
toon on ehitatud ettevõtja poolt ja  ta  maksis
450,46 kr., ning on 3. juunil ettevõtjalt vasitu 
võetud ja  peale seda ka kohe tööle asunud.

Käsikraana ehitus. Ujuv käsikraana :on 
m ääratud praamide tühjendamiseks kividest 
Vasknarva liivamadaliMku, buunide ehitusel, ja  
tõstab praam idest kividega täideitud' raudnõusi 
pöörleva poomi abil' buuni kohale, kus kiva nõu
dest vette puistatakse. Esialgselt kavatsetud 
erilise pontooni ehitusest, käsikraana jaoks, 
loobuti, kuna töödel olemas oli kivitõstepraam, 
millise pontoonid käsikraana ülesseadmiseks 
kohased olid. Kivitõstepraami ei kavatsetud 
kahe lähema aasta kestvusel töösse ipanna ja 
käsikraana pealeehitaaiiise;ga avanes võimalus 
ka kivitõstepraami kestvalt töösse rakendada. 
Ühtlasi saavutati ka kokkuhoidu kuludes, kuna 
eripontooni ehitusest loobuda võis, mis p iira
tud töökrediidi tõttu  eriti tarvilik oli.

K äsikraana on ülesseatud kahele pontoo
nile, milledeist iga üks 13,5 m pilkk, 2,85 m lai 
ja  1,1 m kõrge on. Mõlemad pontoonid on 5 
jämeda põikpalgiga üheks üksusöks omavahel 
seotud, nii et pontoonide vaba vahe juures
2.0 m, praam i kogu laius 2,85X2 +  2 =  7,70 m 
on, milline kraanale küllaldast põikpüsivust an
nab. K raana on arvestatud kuni 2 tn  raskuste 
tõstmiseks; poomi väljaulatus on 9 m pöörde- 
tsentrum ist. TÕstekonks poomi otsal asub oma 
kõrgemal seisul 6,2 mi ülle veepinna kui kraana 
koormata, ja  see kõrgus väheneb kuni 5,3 m-ni.

kui 2 tn-ga koormatud poom praami küljele 
pööratud. Poomi ots on kahelkordse terastros- 
sijga kinnitatud A-raami ülemise otsa külge, 
milline oma jalgadega ipontoonile tugevasti kin
nitatud, neis tekkivate kuni 4 tn  suuritie surve- 
ja  tõmbejõudude vastuvõtmiseks. A^raami üle
mine ots on omalt poolt vantsidega pontoonide 
ninade külge kinnitatud.

Niisugune kraana itlüiüp lubab poomi pöö
ra ta  1800 võrra ühe külje pealt teisele ja  on 
iseloomustatud oma kerguse, ja  selle tõttu ka 
odavuse, läbi, kuna ainult ipoom ühes tema ot
sal rippuva raskusega pöörleb. Poomi pöörde- 
keskpaik ei asu m itte ipraarai keskteljel, vaid 
on sellest 0,5 m võrra ühe külje poole eemale 
paiguitatud, selle eesmärgiga, et nihele poolele 
suuremat poomi Viäljaulatust üle praam i külje 
saavutada (5,65 m). Pontoonid istuvad 0,35 m 
vees; koormatud .poomi ipööramisel küljele va
jub pontooni äär 0,17 m võrra vette, kuna tei
ne külg sama võrra kerkib.

Raskuste tõstmine sünnib praami päral üles
seatud vintisiga inimjõu abil, kusjuures poomi 
otsa paigutatud plokk tarvilist tõmbej õudu 
vintsil kak§ korda vähendada lubab, nii et vint
sil 3—4 mehest jätkub. Poomi pööramine sün
nib spilli abil, milline praami ninal asub ja 
trossiga üle juhtplokkide ja  ühe 2 m läbimõõ
duga pöörderatta pöördejõudu poomile üle an
nab. Kogemused on näidanud, et ühele mehele 
pööramine raskevõitu, ja  kahele kerge töö on.

K raana pontoonide päradel asuvad ühel väi
ke eluruum, kahest mehest koosneva meeskon
na jaoks, ja  teisel laduruum tööriistade jaoks.

K raana pealeehitus olemasolevatele pontoo
nidele ühes vintsiga on maksma läinud 1804,09 
krooni.

Kivide väljalaadimiseks kiviveopraamidast 
kraana abil, on,m uretsetud kolm rauast silin- 
dernõud, milliseid kiviveapraamil käsitsi täide
takse, Nõud on silindrikujulised, mahuga 
105 ms, sisemise läbimõõduga d =  l,10 m ja
1,1 m kõrged. Nõude külge on väljaspoolt kin
nitatud pöördetapid, millistest kraana sanga 
abil kinni haarab, et nõusid tõsta. Tõstmisel 
on nõud sanga küLge riivitud, millise lahtilõm- 
bamisel nõud oma raskuse tõttu ümberpöördu- 
vad ja  buuni tühjenduvad. Pöördetapid on nõu
de külge kinnitatud 0,07 m võrra allpool täide
tud nõude raskuspunkti, siiski ei tühjene nõud 
ümberkukkumisel igakoird täielikult, vaid nõu
de põhja jääb osa kiva sisse, mille tõttu nõud 
oma ptistasendisse tagasi pöörduvad. Sellest pa
hest on ülesaadud sel teel, et nõude põhja külge 
kinnitatakse konksuga köis, milline üle väikse 
ploki poomi otsa läheb ja  oma teise otsaga 
poomi külge seotakse. Vintsiga silindernõud 
allalastes takistab põhjäköis pooltäidetud si
lindri tagasipöördumist, ja  viimane tühjeneb 
täielikult. Iga silindernõu kaalub 366 kg ja 
juurekuuluv sang 75 kg; nad on ehitatud hin
naga 0,65 kr. ühe kg eest ja  on maksnud: üks 
silinder 366 k̂ g ä 0,65 k r=237,90 kr., ning kõik 
kolm kokku ühes sangaga 762,45 kr. Ujuva 
käsikraana ehitus ühes silindernõude ja  viimas
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te kohaletoimetamisega on maksma läinud Kr. 
2.583,33.

Mooto7-vedurpaadi kokkumonteerimine. Moo- 
torveduüpaadi „Hüva“ tööko-rdaseadmine toi
mus Tartus, kus asus paadi raudkere, ja  algas
4. mail 1931. a. Paadil on ülesseatud ta rv ita 
tud Vickströmi 4-silindriline paadimootor, või- 
meiga 50 eff. h.-jõudu. Puuduvaid osi, nagu: 
proipeller, võll, kammilaager, ehitas Riigi Sada- 
matehas, kuna kokkumonteerimist, ühe,s ta rv i
liste osade ja  abimaterjalide muretsemisega, 
paadi mehaanik-miotorist toimetas, tarbekorral 
abilisi juure võttes.

Mootorpaadi kordaseadmine lõppes 1. juu
lil 1931. a. ja  on maksma läinud 1.824,04 kr. 
■6. juulil jõudis paat Tartust Vasknarva, kus ta  
ka tööle asus.

Paadi kere mõõdud on: pikkus 11,0 m, laius 
2,66 m,, kõrgus kiilist tekini keskel 1,40 m, sü
vis käigu ajal 1,15 m. Mootori silindrite läbi
mõõt 165 mm, kolbe käik 190 mm,, tiirude arv 
460 tiiru /m in. töötades petrooleumiga, puksee
rimisel kiirusega 6 km /tunnis, seisvas vees, ja 
480 tiiru /m in. töötlades bensiiniga. Prcipelleri 
läbimõõt on 0,75 m ja  ta  on konstrueeritud puk
seerimiseks kiirusega 6,5 ikm/tunnis seisvas 
vees .

Nelja 'praami kivikastide kõrgendamine. 
Nelja põhjaluukidega :praami eihitusel oli kivi
kastidele antud suurus 83 m^, kusjuures kastid 
keskel kuhjaga täidetud pidid olema. Praam i
de laadimisel süvendajaga selgus, et kuhja pea- 
lepanemisel liiga palju kiva ja  prügi praami 
tekile satub, selle ärahoidmiiseks kõrgendati ki
vikastide ääri 0,6 m võrra ja  saavutati ka üht
lasi võimalus praame täielikumalt koormata, 
milline madalamate kastide juures küllaldane 
polnud: nimelt asuvad kivikastides risttalad ja 
põhjaluukide ketid, millised suuremate itlühjade 
ruumide tekkimist kivide masses tingisid ja  nii 
koormat vähendasid. Kõrgendatud kastide 
juures on viimaste maht kõrgendatud ääreni 
93 ms ja  kuhja ipealepanemisel 116 ms. Tege
likult on niisugune kõrgendus küllaldaseks osu
tunud ja  kivide kuhjumiseks kastidele pole ta r 
vidust; olnud .

Kastide kõrgendamine on tehtud lisapostide 
ülesseadmise teel kastide ääri mööda ja  nendele 
poolpalkide kinnitamise abil poltidega. Iga 
praami kastikõrgendus on 200 kr. maksma läi
nud,

II. P u u r  i m i s e t  ö ö d.
1931. a. algas kompressorlaev „P uurija“ 

oma tööga 12. mail. Aasta algusest kuni mai 
kuuni kestis kompressorlaeva mootorite, kom
pressorite ja  muu mehaanilise sisseseade re- 
m0'nt ja  kordaseadmine, millist täitsid laeva 
kaks mehaanikut. Seadete remondi ulatus oli 
eestkätt tingitud masinate loomulikust kuluvu
sest ja  siis ka tarvidusest puurimisetööde in
tensiivsust tõfSta. Nimelt olid 1930/31. a. puu
rimise kogemused näidanud, oti jÕep'õhja moo
dustava kalju omadused, eriti süvenduserenni 
ülemisel pool, puurimiseks võrdlemisi ebasood
sad ja  pelimete vahekihtide ja  saviaukude ette-

tulemine puurimise tööviljakust liiga vähendas. 
Selle tõttu oli tarvis igas vahetuses itiöötavate 
õhupuuride arvu suurendada senisest 6-st kuni 
10-ni, ja  iühtla_si õhukompressorite toodangut 
suurendada. Ohutoodangu tarviduse poolest 
polnud kaks korraga tlöötavat kompressoraggre- 
gati 1930. a. 6 Õhupuuri juures täielikult koor
matud, selle peale vaatamata, et kompressorid 
normaalsest 207  ̂ väiksema tiirude arvuga töö
tasid. Kompressorite tiirude arvu tÕstmi&t( 
kuni normaalseni teostati naftamootorite rih- 
maseibide vahetamise teel suuremate vastu, 
kuna mootorite tiirude arv muutmata alla nor
maalarvu pidi jääma, selle tõttu, et normaaltii- 
rude arvu juures masinate vibreerimine puust 
laeva põhjal liig suureks oli osutunud. Endi
sed 1,0 m läbimõõduga rihmaseibid vahetati 
kahel aggregaadil, nr. 2 ja  nr. 3, 1,2 m läbi
mõõduga seibide vastu, ja  ühel, nr. 1., 1,3 m 
suuruse seibi vastu. Uute rihmaseibidega on 
kompressoraggregaadid 1931. a. korralikult 
töötanud, ja  samuti on kahe aggregaadi Õhu- 
toodang 10 õhupuuri varusitamisekis surutud 
õhuga küllaldaseks osutunud.

F'oto 1. Piiuriväli päras t  'plahvatust.

Teiseks tähtsamaks tööks remondialal esi
neb neljanda uuesti muretiotud puurponfooni 
varustam ine tööabinõudega. Sellel puurpon- 
toonil töötavad neli õhupuurhaamrit. Pontooni 
varustati 4 väikse suurematüübilise käsivint- 
siga jalgade surumiseks jõeipõhja. Vinitse telliti 
Riigi Sadamatehaselt üldse 10 tk., millistest 
iga üks 30 kr. maksis, eesmärgiga osa varemalt 
Veeteede Valitsuse tagavaradest saadud väik
semaid viütse kolmel väiksemal puurpontoonil 
suurematega asendada, kuna väiksematüübili- 
sed vintsid liig nõrkadeks olid osutunud, ja  nen
de juures sagedad osade murdumised ilmsiks 
tulid.

Uuele pontoonile m uretseti Õhujaotusepott, 
milline varustatud on 10 ventiiliga, õhuandmi- 
seks neljale puurhaam rile puurimiseks (4 tk.), 
puuraukude läbipuhumiseks (4 tk.), õhu juure- 
juhtiva kum.mivooliku (d =  li /2” ) jaotuspotiga 
ühendamiseks (1 tk.) ja  ipotis koiidenseeruva 
vee väljalaskmiseks (1 tki). Ühenduses töö
tavate õhupuuride arvu suurendamisega m uret
seti ka terasest õõnsaid puurstange juurde, kok
ku 360 j. m. 61 tükis, hinnaga 1,08 kr. ühe kg

—  19



eest, kogusumimas 1.835,51 kr, eest, II/2” lä
bimõõduga kummivoolik õhuandmiseks kom- 
pressorlaeva registerkarbilt uuele pontoonile. 
Peale nende tähtsam ate remontosade ehk õige
mini produktsiooni suurendamiseiks tehtud töö
de, koosnes remont väiksemate kuluvate osade 
paranduses ehk uuenduses,

Puurimistöödega oli võimalik algusti teha 
alles 12, mail. Teatav viivitus tööde alguses 
oli tingitud jääoiludeet Peipsil ja  Narvajõe 
ülemjooksul. Nimelt oli 1930/31, a. talv üsna 
külm, uputuste ja  jäärikas; Peipsi jääkate oli 
võrdlemisi paks, millise ärasulamine palju aega 
nõudis, Enne järvejää põhjalikku lagunemist 
oli kardetav komipressorlaeva töökohale viia, 
kuna pika jääsulamise aja jocksul lõunatuuled 
jääd jõkke viia ja  tugevat jääm inekut sünni
tada võisid. Nii see sündiski: Narvajõgi oli 
küll juba 1 . maiks omast jääst täicisti vabane
nud ja 26 aprillil tegid reisijatelaevad esimese 
reisu N arvast— Vasknarva, kuid 9— 10. mail 
oli NarvajÕel tugev jääminek järvelt, mis ka 
reisijatelaevu sundis ajutiselt oma tegevust 
katkestama. Peipsi järve ja  Narvajõe vee
pinna juures on veekiirused töökohal kärestik- 
kudes suuremad ja  puurimise ning eriti puur
aukude laadimisetööd lõhkeainetega natuke 
raskendatud. Ühtlasi on ka praamide pukses- 
rimine süvendustöödel aeglasem; selle vastu 
lubavad jälle suuremad veesügavused praame 
maksimumini koo im ata, ja  on selle poolest 
soodsamad.

19 30. a. detsembris oli Peipsi veepind erili
selt kõrge +30,60 m (Vasiknarva veemõõtjal) 
üle merepinna, alanes 18. aprilliks kuni 
+  30,05 m, ja  tõusis kevadel 20 päeva jo'oksul 
kuni +31,00 m. Sellest a jast algas aeglane 
normaalne veepinna alanemine kuni kõrguseni
30,05 1, septembril, millisel kõrgusel veepind 
püsiiä kuni tööde lõpuni 23, XI, 31. a.

Üldse on veepind 1931. a. tööhooajal püsi
nud keskmisel kõrgusel ja  on tööde täitmiseks 
soodne olnud.

1931. a. tööhooajal on jõepõhja puurimine 
ja  üleslõhkumine 'üldse ühes vahetuses toimi
nud, kusjuures nende ilööde juures alaliselt 31 
meest ametis on olnud'. Seejuures on aga puur
aukude laadimise ja  plahvatuse korraldamisel 
alati töötatud kahes vahetuses, kolme väiksema 
puurpontooniga, milleks ¡pool alalisesit koossei
sust ühes ja  teine pool teises vahetuses töötas. 
See oli võimalik ja  ka oii'starbekohane selle 
tõttu, et laadimiseks tööjõudu vähem tarvis ja  
ainult üks kompressoraggregaat käigus peab 
olema. Erandina on ka puurim ist kahes vahe
tuses toimetatud umbes ühe kuu jooksul 7. sept. 
— 12. oktoobrini, kuna süvendaja „Hiiglane“, 
praamide ja  vedurlaevade töös seisak tekkis, 
lõhkeainete tellimise ja  kohalejõudmise hiline
mise tõttu. Nimelt oli süvendamiseks küll jõe
põhja ette lõhutud, kuid kahe vahepealse val- 
m ispuuritud puurvälja üleslõWkumine viibis 
lõhkeainete lõppemise tagajärjel, ja  selle tõttu 
ei pääsenud süvendaja üleslõhutud kohale juu 
re. Kuni uute lõhkeainete kohalejõudmiseni 
viidi meeskonnad süvendajalt, praam idelt ja

vedurlasvadelt üle kom,pressoirlaevale puurim i
seks teises vahetuses,

1930, a, algasid puurimisetööd jõe idapool
set kallast mööda 35 m laias rennis ja  1931, a. 
ja tkati selle renni pikendust alla voolu, nii et 
1931. a. tööhooaja lõpuks renn jõe profiililt 
nr. 95 +11 m kuni profiilini nr. 101 +35 m, 
s. o. üldse 544 m ipikkuselt läbi puuritud ja  üles 
lõhutud oli. Sellest üldpikkusest langes 1930. a. 
peale 252 m ja  1931. a. peale 292 m. 1931. a, 
toimus puurimine ja  Tõhkumine 11 puuri väi j ai, 
ja  selgus et jõepõhjas asuvat kaljut allavoolu 
m ärksa kergem puurida on, kui renni ülemisel 
otsal, Puuriväljadel nr. 38 ja  39, renni üle
misel otsal, oli puurimise viljakus kõigest 2,75 
ja  3,26 j. m. puurauke ühe puuri x päeva jook
sul ja  tõusis alumistel väljadel, nr. 14 ja  15, 
kuni 4,92 ja  5,35 j. m. puuripäevas.

Puurimisekäigust annab tabel nr. 1 . tä it üle
vaadet. Aasta jooksul on üldse puuritud 1702 
puurauku kogupikkusega 6031,4 j. m. 10807 m‘-̂ 
suurel jõepõhja pinnal. Üleslõhutud kalju maht 
sellel pinnal süvenduserenni kavatsetava põhja 
ja  loomuliku jõepõhja vahel on 27878,1 m» kal
ju  tihedas masses, s. o, 12,7% koguhulgast ja  
väljavõetava kihi keskmine paksus järelikult
27878,1 _  ^
10807 ” ’ '

1931, a, on süv. ,,Hiig'lane“ esiteks süvenda
nud 1930. a. üleslõhutud välju, ja  siis sügise
poole ka osa 1931. a. 'ülestöötatud kohti, nii et 
nüüd juba ka kogemusi olemas lõhkumisetööde 
tagajärgede üle. Kõige õredamalt olid 1930. a. 
puuraugud asetatud väljal nr. 26, nimelt vahe
dega 3,5 m aukude vahel; see väli lõhuti üles 
lõhkegelatiiniga teise väljana 1930. a., mil ajal 
laadimise ja  lõhkumise tehnika veel polnud lõp
likult väljakujunenud. Lõhkumise tagajärjed  
olid üsna nõrgad ja  süvendaja suutis seda 
välja kõigest 0,5 m võrra süvendada. Sellel 
välja oli 0,16 kg lõhkeaineid ühe kalju ms peale 
kulutatud ja  tegelikult tuli siin 1 puurauk 
13,3 m2 suurele jõepõhja pinnale. Teist äär
mist juhust kujutavad väljad nr, 21 ja  31, mil
lel puuraukude vahe 1,75 m oli, nende väljade 
lõhkumiseks ta rv ita ti pea ainult lõhkegelatiini. 
Kalju oli siin prügiks purunenud ja  süvenda
mine oli kerge. Ühe kalju m» peale oli kuluta
tud 0,47 ja  0,45 kg lõhkegelatiini, üks laaditud 
puurauk tuli tegelikult 5,0 ja  4,5 m- suurele 
jÕ6.põhja pinnale ning puuraugud ulatasid kesk
miselt 0,65 ja  0,62 m alla kavatsetud renni 
põhja. Süvenduse juures ei saanud aga süven
daja lÕiplilkult kavatsetud sügavuseni kiva välja 
võtta. Purunemine alumistes kihtides ei ol
nud küllaldane, millest järeldada tuli, et 
puuraukude ulatus alla kavatsetud renni põhja 
tarvis oli suurendada. Seda teostatig^i kogu 
1931. a. puurimistel, peale kahe esimese puur
välja, millistel puuraugu põhi ettekirjutuse jä 
rele veel 0,75 m võrra alla kavatsetud renni 
põhja ulatas, puuraukude sügavuse suurenda
misega 0,5 m võrra, s. o. 1,25 m sügavuseni alla 
renni põhja. Kuna ühtlasi selgunud oli, et üle- 
mis<tes kihtides kalju liigagi peenükesöks oli pu
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runenud, siis pidi kahane aukude vahe 1,75 ni 
ja  3,5 m piiride vahel asuma. Edaisipidisel puu
rimisel jäädi peatuma aukude vahele 2,25 m, 
miüise juures üks auk — 5,1 m2-lisele põhja- 
pinnale tuleb. Niisuguse aukude vahe ja  sü
gavuse juures on lõhkumise tagajärjed  täiesti 
rahuloldavad olnud, kui ühe augu ipindala —
5,1 m- — tegelikult m itte liialt suurenenud pole 
puurimata jäänud aukude tõttu, milline nähe 
teaiiaval m ääral möödapääsematu, kuna kalju 
kohati pelime ja  savikas ning puurimine niisu
gustel kohtadel ei edene. E riti mõjuv on pu
rustamine niisuguste aukude vahede juures ol
nud väljal nr. 15—16, kuskohal jõepõhi saa
rena veepinnale kerkinud, mille kõrgemad tipud 
kuni 2 m kõrguseni üle veepinna ulatavad; 
foto nr. 1 . kujutab seda välja peale üleslõhku- 
misb.

Puuraukude keskmine sügavus sellel väljal 
on olnud 4,04, kuna üksikute aukude sügavus 
kuni 5,2 m ulatas. Ühe kalju ms peale on ära 
tarvitatud 0,35 kg lõhkegelatiini, ühe puuraugu 
peale tuli tegelikult 5,8 m- jõepõhja. Kuigi 
see väli senini süvendamata, näitab kõrge jõe
põhja tõus, et kalju purustamine üsna põhjalik 
on olnud ja  selle välja puurimise- ja  lõhkumise- 
tööde norme kohastena alalhoida võiks.

Olgugi, et lõlikeainetöga ainult augu alumist 
poiolt täidetakse, on ka pealmised kaljukihid 
üsna põhjalikult purunenud võrdlemisi peen
teks tükkideks, milliste suurem mõõt ainult vä
ga harva kuni 0,5 m-ni ulatab, kuna kivid ha
rilikult kõigest 0,15—0,20 m suured on. Ko
hati on purustamisel ülemised jõepõihja kihid 
horisontaalselt kuni 3— 10 m- suurte tasapin
dadena üle veepinna kerkinud, millisues kalju 
igalpool kuni 4—5 sm laiu pragusid täis, nii et 
kalju väljavõtmine süvendajale raskusi teki
tada ei või.

Jõe põhi on puurimise ulatusel 1—3 m sü
gavalt veega kaetud; juba 2 m sügav veekiht 
jõepõhjal on küllaldane selleks, et kivide veest 
väljaviskamist ära hoida, nii et harilikult lõh
kumisel ainult vähesed kivikillud veest, välja 
lendavad. Vähema veesügavusega puurvälju 
on senini harva ette tulnud, ja  nendel on siis 
ka kivide ja  kildude väljaviskamise nähe ilm- 
sikstulnud, kuid tarvitusele võetavate ettevaa
tusabinõude tõttu pole senini mingisuguiseid 
õnnetusi egia tööriistade vigastusi juhtunud.

1930. a. Kaitseministeeriumilt muretsetud 
lõhkeainetega — amatool ja  schneideriit — olid 
samal aastal lõhkumise katsed teostatud üldse 
viiel puurväljal, millistest üks väli, nr. 36, ai
nult schneideriidiga laetud oli, kuna teistel ai
nult osa väljast nende lõhkeainetega laetud oli. 
Plahvatused nende lõhkeainetega on üsna nõr
ku tagajärgi andnud, nii et kohtadelt, kus neid 
tarvitati, kõigest kuni 0,5 m paüisu kaljukihti 
süvendajaga välja võtta suudeti. Seejuures on 
nende lõhkeainete tarvitusel puuraukude vahed 
suuremalt osalt olnud 1,75 m ja  vähemal mää
ral ka 2,25 m, kuid süvendamisel ei ole tähele
pandud mingit vahet purustamise tagajärge
des, nii et isegi 1,75 m aukudevähedel on nad 
nii nõrkadeks osutunud, et 1931. a. nende ta r 
vitamisest täiesti, loobuti. Kohtadel kus ama-

tooli ja  schneideriiti tarvitati, tuleb edaspidi 
täiendavaid purustamisi ette võtta.

Puurimisetöödel tarvitatavate õhukompres- 
sorite ja  tööriistade töös ilmsiks tulnud nähe
test tuleks nimetada veel järgm ist; rilimaseibide 
suurendamise teel on komipresisoritelt saavuta
tud suurem toodang. Proovipumpamisel on näi
teks kompressor nr. 2. andnud õhupaaki 2,40 
m^/min. õhku, paagi surve piirides 3— 6 a t
mosfääri, kuna see 1930. a. oli 1,89 m-Vmin.; 
suurenemine on järjelikult 27%, kuna rilima- 
saibi läbimõõtu kõigest 20% võrra suurendati. 
Õhukompressor nr. 3., millise õhutoodang 1931. 
aastal oli 3,6 ms/min. õhku, suutis rahuldada 
6 õhupuurhaamri õhutarvidust, nii et üks haa
mer 0,6 ms/min. õhku tarvitab, milline norm 
üsna lähedal 1930. a. m ääratud normile — 
0,58 m3/min. Õhupuurhaamrite juures 1930. 
aastal sagedasti ettetulnud osade murdumisi on 
võimalik olnud 1931. a. täiesti kõrvaldada sel 
teel, et kinnituspoltide tööajal lahtikeeramist 
takistati, viimaste kinnihoidmisega erilise tra a 
diga, Ka haam rite vedrude murdumised on 
sellega minimumini vähenenud.

Foto 2. Käsikraana ja  kipjjer.

Puurimisel on tarvitusel õõnsad kuni 7,0 m 
pikad terasstangsd, millised puurimisel tihti 
murdunud. Üldse on 1931. a. 37 murdumise 
juhust registreeritud. Murdumised on sageda
mad pikkade stangede juures, ja  harilikult 
murduvad stangedel lühemad otsad, milliste 
pikkus alla 1,0 m (25 juhust), nii et ülejäänud 
otsi lühemate puuridena veel tarvitada saab. 
Stangede murdumisel jääb üks ots harilikult 
puuraugu sisse ja  läheb kaduma; 1931. a. on 
niiviisi kaduma läinud 29,83 j. m. stangede otsi. 
Silmaspidades, et alla 2,5 m pikki puuriotsi 
töödel enam tarvitada ei saa, on 1931. a. puu
ride kulu olnud: 1 ) puuraukudesse jäänud
1 toll jämedaid stangeotsi 29,87 jm., 2) alles
jäänud alla 2,5 jm. pikki puuriotsi on tekkinud 
7,57 jm., 3) puuride otste loomulik kulu on 
14,27 jm., kokku 51,67 jm., milliste väärtus 
hinna juures 4,434 k r./jm . on 229,4 kr. l^/g 
tolli jäm edatest puuridest pole 1931. a. ükski 
murdunud. Nende loomulik kulu on olnud 
8,45 jm., ja  väärtus hinna juures 4,624 kr./jm .
— 39,07 kr. Kogu puuride kulu on olnud
268,47 kr., mis välja teeb 4,45 senti ühe puuri-
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tud augu jm. peale, ja  0,96 senti ühe üleslõhu
tud kalju m3 peale. Puurstangede kulu on jä r 
jelikult võrdlemisi väike. Olgu tähendatud, et 
l i / s  tolli jämedatest puunstangedest 1931. a. 
ükski murdunud pole. Neid on küll ka tundu
valt väliem tarvitatud, kuna töölised kergemaid 
1” stangesid eelistavad ja  l i /g ” stangede car- 
vitamisest hoiduvad kus see aga võimalik. 
l i / 8”-lised stanged on töötamisel olnud ainult 
1931. a. tööalgusest saadik, kuna l ' ’-se '̂ juiin 
tciõt aastat tarvitusel, nii et nende ju u r t i va
hest ka mtiterjali \.äsimuse nähted juba mõjule 
pääsevad ja  sagedamaid murdumisi põhjusta
vad. Edaspidi muretsetakse ainult l i /g ” jäme_ 
daid puure juurde, nii et murdumiste juhused 
ja  puuride kulu tulevikus veelgi vähenema peab.

Neljas 12 m ¡pikk puurpontoon valmis juuni 
algul ja  asus tööle 18. juunil 1931. a . ; temal 
töötavad 4 õhuipuurhaamrit, kuna igal väiksel 
6 m pikal pontoonil 2 haam rit tööl. Pikk puur
pontoon on korralikult töötanud. Manööverda
mine temaga on osutunud natuke raskemaks 
kui väikestega, eriti ipuuraukude laadimisel, 
kus temaga ainult sama palju tööd ära teha 
saab, kui väiksema pontooniga. Puurimisel 
oli ta  aga sellepoolest kohasem, et lubas pon
toonide arvu vähendada, millise kasvamisel 
puurpontoonid, puurvälja piiratud ulatusel, 
üksteist segama hakkaksid.

Jämedamad l^ /s ” puurstanged on umbes 
25% raskemad kui l ”-sed, selle tõttu hakkas 
6—7 m pipkkade puurstangede paigutamine 
manteltorudesse ühele töölisele ülejõu ja  häda
ohtlikuks minema. Abinõuna selle vastu seati 
igale väiksele pontoonile üks ja  pikale kaks 
üsna kerget pöörleva poomiga kraanat ülesse, 
kuni 38 kg raskete stangede tõstmiseks ja  hoid
miseks, viimaste paigutamise ajal m anteltorus
se. Kuna kraanat harva tarvitada tuleb ja  ta 
vähe ruumi nõuab, on ta  'kollasemaks osutunud, 
kui pontoonile pealeehitatud kerged tellingud. 
Katsena ühele pontoonile ehitatud tellinguid 
tuli kõi’valdada, kuna nad töötamisel tuulise 
ilmaga manööverdamist raskendasid j'a ümber
käimist pikkade puuridega tülikamaks tegid.

1931. a. tööhooaja jooksul on puuritud 1702 
puurauku kogupikkusega 6031,4 jm .; ühe augu 
keskmine sügavus on olnud 3,54 m, ja  kõige sü
gavamal augul 5,2 m. Puurimisel on tehtud
1286,5 puuri X päeva, nii et ühe puuri töövil
jakus puuripäeva joioksul on olnud 4,69 jm.

Joon. 2. K ipper.
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ehk 0,586 jm. 'tunnis; 1930. a. oli keskmine töö_ 
viljakus 4,20 jm. ühe puuripäeva jooksul ja
1931.a. on see järjelikult tõusnud 11,7% võrra; 
seejuures tuleks ära märkida, et ühelgi väljal 
pole 1931. a. ¡puurimiseviljakus tõusnud üle 
1930. a. maksimumi ega langenud alla 1930. a. 
miinimumi.

1931. a. töötoodang puurimise- ja  lõhkumi
setööde alal lubab ära m äärata kompressorlae- 
va võimalikke toodanguid mitmesuguse tööin- 
tensiivsuse juures, töötamisel ühes, kahes ja  
kolmes vahetuses. Töötanud on 1931. a. 12. 
m aist — 18. juunini 6 õhupuurhaamriga ühes 
vahetuses, 18. VI. — tööde lõpuni 23. XL 10 
puuriga ühes vahetuses, peale aega 7. IX. — 
10. X., millisel töötati kahes vahetuses. 12. V.
— 23. Xl-ni on olnud üldse 164 tööpäeva, mil- 
liistesit 0'n kulunud laadimise- ja  lÕhkumisetöö- 
deks 29 ja  puurimiseks 135 tööpäeva. Laadi
m ist on toimetatud 29 päeva jooksul kahes va
hetuses kolme pontooniga, ja  puurim ist 26 töö
päeva jooksul 6 puurhaam riga, 81 tööpäeva 10 
puurhaam riga ühes vahetuses ning 28 päeva 10 
puurhaam riga kahes vahetuses. Puurimise aja 
sisse on arvatud ka aeg, mis on kulunud kom- 
pressorlaeva ja  puurpontoonide ümberpaiguitu- 
seks ühelt töökohalt teisele. Aasta jooksul oleks 
võinud järjelikult teha 26X6 + 81X10 + 28X 
X 10X2 =  1526 puuri X päeva; kuna tegelikult
1286,5 puuripäeva tehtud, on laevade ümber
paigutused ja  muud väiksemad töötakistused

 ̂  ̂  ̂  ̂ 1526— 1286,5 ^tootoodangut vahendanud ----------------------X

Tabel nr. 2. Puurimistööde toodangu 'piirid.

1526 
Tööviljakus on

auku puuri-

olnudX 100 =  15,7% võrra.
. . - 6031,4 jm. , .p u u r i m i s e l — =  4,69 jm.

päevas ja  aukude laadimisel ja  purustamisel
6031,4 .

on v o v o  34,/ jm. puurauke uhe pontooniga
8 tunni jooksul. Iga puuraugu jooksvameetri 
peale tuleb arvestada 4,3 ms üleslõhutud kalju 
tihedas masses.

Niisuguste töönormide juures olelks aasta
toodang töötamisel puurimisel kahes vahetuses 
ja  puuraukude laadimisel ja  lõhkumisel 3 va
hetuses 4-ja pontooniga järgm ine: äratähenda- 
des päevade arvu, milliste jooksul puuritakse, 
X-ga ja  arvestades 164 tööpäevaga aastas, saab 
ärapuurida jm. X . 4,69X10X2X (1—0,157), 
milline arv võrdne peab olema laaditud aukude 
pikkusele. Laadimise päevade arv on 164—-X 
ja  jm. arv: (164—X) X4X3X34,7 =  X . 4,69X
X 10X2X0,843; siit X =  137,8 päeva, millistele 
vastavad 10900 jm. puurauke ja  46800 ms 
üleslõhutud kaljut aastas.

Töötamisel kolmes vahetuses tuleb silmas- 
pidada, et kolmandas vahetuses saaks^ ainult 6 
töötundi olema, ilma lõunavaheajata, millisteks 
kahes vahetuses kaks tundi aega ära  kulub. 
Kõigi kolme töötamise võimaluse, 1-es, 2-es ehk 
3-es vahetuses, toodangu võrdlus on toodud ta 
belis nr. 2.

Üleminekuga ühest vahetusest töötamisele 
kolmes vahetuses on võimalik toodangut tõsta 
21/2-ikordiselt. Silmaspidades, et teine ja  kol
mas vahetus juba olemasoleva varustusega töö

Tööviis.
Puurimine
vahetuses

<u te 
aj a  ® 

3  1  =

<3 Ci «

15

Ii:o :2 
;0 '.i 
H  ■

Kl 3  T
• - ’.S iS  
B D , 'ä  
il 0; ^  
= -D t/5

o;
B.-5 ä

'E  tu cfi 
3 - 0  3 
a

•2 M i  
3  j :  ga B ^  
12 3  tt) S

1 vahetuses 2 16A 143,8 20,7 5670 24400

2 vahetuses 3 164 137,8 26,2 10900 46800

3 vahetuses 3 164 130,3 34 14150 61000

taksid, ja  ka talvekorteris seismise, laevade ja  
ka osalt masinate remondi kulud endisteks jää 
vad, osutuvad töö omahinnad töötamisel kolmes 
vahetuses odavamaks, kui töötamisel ühes va
hetuses.

Tabelis nr. 3. on antud aja kohta 1. I. — 31.
III. summad, millised on kuluks arvatud selle 
aja jooksul, vaatamata sellele, et kulud tegeli
kult vahest juba 1930. tööhooaja lõpul tehtud 
olid. Aja kohta 1. IV. — 31. XII. 31. a. on näi_ 
datud tegelikult äratarvitatud materjalide ja 
muretsetud vallasvara väärtus ning tööjõu kulu. 
Nii on kc(g’usumma kr, 37.457,45 sisse sattunud 
osalt kulusid, millised sisuliselt langevad eel
mise 1930. a, peale ja  osa vallasvara muretse
mise kulusid, milliseid tuleks ärajaotada ka 
edaspidiste tööde arvele. Niisuguste hulka 
kuuluvad näiteks pika puurpontooni muretse
mine ja  varustus, puurstangede, kummivooli
kute ja  uute rihmaseibide muretsemine. Too
dangu üksuste omahinna arvestusel on niisu
guseid kulusid, mis 1931, a, kohta väljateevad 
kr. 3.000, ja  mis tuleksid aasta väljaminekust 
maha arvata, ja  ühe m3 kalju puurimine ja  
üleslõhkumine oleks siis 1931. a. maksma läinud: 
37458—3000 34458 _ ,
27878,1 m.3 ~  27878,1

Lõhikeainete kulu 1 m» peale on olnud:
1 7679 '-(‘-i
2 1 ^ 4  ^  kogukulu 1,236 +

+ 0,634 =  1,87 kr./m 3; ühe puuraugu jooksva- 
m puurimine ja  laadimine on m aksnud:

= 5,82 kr./jm . Eelmisel, 1930. a.uüolj4 jrn,
läks Ühe ms kalju puurimine ja  üleslõhkumine 
maksma 2,80 kr./m s, millistest 0,68 kr./m^ lõh
keainete peale langesid. Selle juures on kogu
1930. a., vallasvara muretsemise kulu selle hin
na sisse arvatud. Jättes osa vallasvara kulust, 
millist kogu töö peale ärajaotada tuleb, välja, 
olid hinnad: puurimine ja  lõhkumine 2,0 kr./m^ 
ja  lõhkeainete kulu 0,68 kr./m s, kokku 2,68 kr. 
m s; viimaseid hindu aluseks võttes on 1931. a. 
omahinnad olnud 2,68— 1,87 = 0,81 kr./m s ehk
0,81X100 O I -' odavam. See hinnaalandus

!,68
=  co 30^

on saavutatud töö intensiivsuse tõstmise taga
järjel puuride arvu suurendamisega kuni 10-ni 
ja  osalt ka puurimise tööviljakuse suurenemi
sega 4,20 jm -st päevas 1930. a, 4,69 j m-ni
1931. a. Edaspidistel töödel on veelgi ettenäha 
üksushinna alanemist, üleminekul tööle 2-es 
ehk 3-es vahetuses ja  kalju omaduste soodsa
maks muutumisel, milline töökoha alumisel osal 
ka juba ilmsiks on tulnud. ,
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Tabel Nr. 3. K /l. „Puurija“ 1931. a. tegevuse kulude kokkuvõte 1. I. 31. a. kuni 1. I. 32. a.

Kulude nim etus
Kogukulud

kr.

Kulud 
1.1—I.IV 
1931. a.

kr.

Kulud 
I.IV.—31 
Xli. 1931a,

kr.

Kulud 1 jm. 
puuraugu puu 

rim isel 
(6e31,4: jm).

kg. I kr.

Kulu 1 
üleslõhut. 

kalju peale 
(27878,1 m3)

kr.

Märkused

1 Palgad :
a) kuupalgaJistele .
b) preemiad . . .
c) päevatööl, ja ü le t.
d) tükitöö . . . .  
e) teise vahet, palk

Kokku
2 M aterjalid:

a) n a f t a ..................  23066
b) petrooleum . . . 3470
c) bensiin . . . .  89,5
d) denat. piirit. . 75 p.

3 Määre: a) masinaõli . 976,5
b) silinderõli . 605,9
d) mootorõli . 504,0
c) tavott . . .  2,0

4 Puuaüsa .......................  2831
5 P uhastusm at.:

a) narmad . . . .  87
b) kaltsud . . . .  88

6 Laeva korrashoiu ma
terjal ....................... —

7 Puurimiseks kulutatud —
8 Vallasvara muretsetud —
9 Laeva valgustus . . . 199

10 Laeva kütmiseks, ja
söögi keetm iseks . . 37 nr'

11 Remont ja tööjõud . .• —
mater j ai ..................  —

12 Posti ja  kantselei kuud —
13 M itmesugused kulud . —

Kokku p. 1— 13.

14 Lõhkeained:
a) amataol ja  schneider. 130,82
b) dünam. ja  lõhkegelat. 7968,145
c) lõhkekapslid, elektri 1766 tk.
d) „ nr. 8 . 712 „
e) kaitsehülsdd . . . .  1300 „
g) mitmesug. kulud . —

Kokku p. 14 ■—

Kokku k u l u d  —

17616,35
3260,09

788,23
1195,54
1899.—

24759,21

2764,95
416,02
25,26
32,05

218.87 
276,78 
141,12

0,90
141,55

68,80
48,40

309.87 
2111,48 
5405,14

19,90

110,20
311,91

12,65
282,39

1628,18
211,73

160,26

2000,17

15988,17
3048,36

788,23
1035,28
1899.—

22759,04

2764,95
416,02

25,26
32,05

218,87
276,78
141,12

0,90
141,55

3,824
0,575
0,115

0,162
0,100
0,084

.4,105

0,458
0,069
0,004
0,005
0,036
0,046
0,023

0,827
0,124
0,003

0,035
0,022
0,018

0,888

0,099
0,015
0,001
0,001
0,008
0,010
0,005

0,469 0,023 0,101 0,005

68,80 0,014 0,011 0,003
48,40 0,015 0,008 0,003

3995,5c

2,65
48,12

309,87 —  0,051
2111,48 —  0,350
1409,61 —  0,896

19,90 0,033 0,003 0,007

110,20
311,91

10,00
234,27

0,018
0,052

0,002
0,047

0,002
0,002

0,011
0,076
0,194
0,001

0,004
0,011

—  0,010

—  37457,45 6046,47 31410,98 —  6,207

98,12
16462,34

1038,04
28,83
45,00

391,49 6.—

98,12
16462,34

1038,04
28,83
45,00

385,49

0,022
1,321

0,016
2,729
0,172
0,005
0,007
0,065

0,005
0,286

1,343

0,003
0,590
0,036
0,001
0,002
0,013

18063,82 6.—  18057,82 2,994 —  0,645

S'eptembris ja oktoob
ris on puurim ist toim e
tatud kahes vahetuses, 
kokku 1 kuu jooksul, 
milleiks „Puurijale“ ko- 
mandeeriiti meeskondi 
„ H iig la se lt“ , „Talabs- 
kilt“, praamidelt jne. 
VÜmasite palgad olid: 
„H iig lasel“ Kr. 511.:—
„T alabskil“ „ 615.—
Praam idel „ 557.—
„H üval“ „ 153.—
K äsikraanal 63.—

Kokku Kr. 1.899.—  
m illine summa k /l.  
„Puurija“ palgasum - 
male juurdelisatud.

,;iPuurija“  ̂mootori 
töötundide a rv ’1931. a. 
on 2547,5 tundi.

55521,27 6052,47 49468,80 —  9,201 —  1,988 (Järgneb.)

Vooluvõrrandid ja nende rakendusest kuivenduskraavidele.
Teedeinsener Aug. VeUner.

Muutumatu ühtlase (mouvement uniforme) 
Yoolu võrrand tuletub tingimusest, et turbu
lentse w olu laminaarse äärelkivi piiril eriner- 
gia kadu (event. relatiivne lang) J nii lami
naarse kui turbulentse voolu kohta on võrde. 

Laminaarse voolu jaoks, väljaminnes 
Newton’i õerumise seadusest, on maksev Poi- 

V seuille’i võrrand J =  —  . ^  , kus r — kl- 
nemaatilise viskositeedi koeffitsient, v — voo- 
lukeskkiiruis, D — v'oolu läbimõõt silindrilises 
sängis, g — raskuse j õu kiirendus.

■\jCC
Turbulentses voolus olgu: J = o . ^  . 

32 J' VSiis —  . fTi =  - —: • Üleminek laminaarsest
g  D -

tud teatud suuruses (umbes 2000) Reynolds’i 
vD 

arvuga, Ro =  —  . Järelikult eelmise võrran

di m uutujate mõõdud on võrdsed Reynolds’i 
arvu m uutujate mõõdule, s. o.

vD kust a — 1 =  1 : 2 — 1:^=1
r >'

¡a cc =  2; =  Järelikult tuirbudentses voolus

J =  i kusjuures ; võib olla omakord f  (R j  

Siit järeldub tuntud Chezy võrrand v= c]/RJ, kus

R — h-üdrauline raadius Sellele võr

randile võib anda k u ju : J  =  s • b  K
turbulentsele voolule on iseloomustatud ja  seo- on mõõduta arv.
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v^
2 g ’

iseloomustab voolu sän-



gi kuju, oleneb vedeliku sisemisest õerumisest 
ja  sängi seinte karedusest.

Geomeet.riliselt sarnastes vooludes profiili 
kuju ei oma mõju; üldiselt aga võib profiili

Bkuju mõju avaldada, näiteks 5- kaudu, kus B

o,n profiili mõõt, näiteks, lahtises sängis pro
fiili laius pinda miööda. Sisemise õerumise suh
tes väljendub sarnasus võrdse Reynoldsi arvu
ga, sängi seinte kareduse suhtes — võrdse re-
latiivse karedusega =  kus k — on kareduseK
absoluutne mõõt. Sarnasus raskusejõu mõju 
suhtes vooiude võrdlusel ei ole nõuetav, sest 
raskuse jõu töö muutumatus ühtlases voolus 
hävineb ülejäägita õerumise jõududega.

Siledad silindrilised torud kujutavad enesest 
voolu lihtsam at juhust — puudub profiili kuju 
ja  kareduse mõju; -le avaldab 'Oma mõju ai
nult sisemine õerumine, millest järeldub, et 
s =  f ( fU

Saph-Schoder’i, Blasiuse, Omibeck’i, Jakob’i,
Schiller’i järele on i  lihtne potentsfunktsioon

^1,75
Reynolds’! arvust ja  J  =  kon^t. .

Lee (Proc. Roy. Soe., London, 1915) näitas, 
et avaldise logaritmiline anamorfoos on kõ
ver ja  sellep. =  a -f- • Jakob ja  Erk
(Forsch. Arb. d. V. D. J., 1924) kinnitavad Lee 
tulemust. Igatahes siiindriliste siledate torude 
kohta omab vooluvõrrand seadusepiärase ilme 
ja  on maksev ka väljaspool neid piire, millistes 
ta  üles seatud.

Vastandina siledatele silindrilistele torudele 
puudub karedate ‘torude kohta universaalne 
võrrand. Bieli ja  v. Mieses’i sellekohastele 
võrranditele tuleb vaadata kui empiüürilistele 
võrranditele, mille mafesvus ei ulata väljasipoole 
nende ülesseadmiseks kasutatud katsem aterjali.

Ludvig Hopf’i ja  K. Fromm’i (Die Mes- 
sung d. hydraulischen Rauhigkeit, Z. f. angew. 
Math, und Mech., 1923). laboratoorsed katsed 
karedate voolusängidega väärivad karedate 
sängide vooluvõrranidite käsitamisel tä it tähe
lepanu. Hopf eraldab kaht liiki karedust, mitte 
eitades veel rohkemagi liikide olemasolu. Esi
teks, — absoluutne karedus, mis kujutab ene
sest sängi pinnalt välja astuvaid ebatasasusi, 
mõõdetud ulatuse mõõtudes, või ebatasasuste 
suhet profiili mõõdule, näiteksi, hüdrauliseLe 
raadiusele, missugune suhe kannab relatiivka- 
reduse nim etust ja  missugune kareduse arv 
ühe ja  sama ebatasasuse juures muutub pro
fiili mõõduga vastuproportsionaalselt. Teiseks, 
eraldab Hopf sängi pinna laenesust (Wandwel- 
ligkeit), mille jiärgi sängi pind omab laenelise 
kuju ja  sängi karedus oleneb ühelajal nii laene 
kõrgusest kui ka pikkusest.

Esimest liiki karedate sängide jaoks näita
vad Fromm’i katsed, et suuremate Reynolds’! 
arvude jaoks jääb konstantseks võrdse hüd- 
raulise raadiuse juures, kuid -i:' muutub tuge
vasti hüdraulise raadiusega. Hopf teeb kind
laks, et ainult esimest liiki karedusega torudes

ja  relatiivkaredus

tentsfunktsiooniga '■ millele tõen-

on seotud lihtsa po-

U/
duse leiab Bazini katsete seerias 12— 17*), kus 
laudrenn, 1.90 m lai, oli varustatud 27 mmi’laia
de põikliistudega teatud kõrguses (10 mm) ja 
teatud vahe kaugusega (10 mm). Nende kat
sete põhjal Forcihheimer’ilt tuletatud võrrand
V =  /  . on kooskõlas Hopf’i aval
disega funktsioonina karedusarvust nimelt:

V =

v^
R - J g ’ 

2g

0 ,4 0  ^ 2  O p -

. -  . — • V- =  J-R 2g ’ -J»

ko,
2g

1̂0,40
Teise liigi kareduse juures näitavad Fromm’i 
katsed, et katsetel tarvitatud Reynolds’! arvude 
piires, osutus sõltuvaks Reynolds’! arvust. 
Näiteks, traatvõrk sängi pinnal parafiiniga 
kaetud osutas muutuvust Ro; niipea aga 
kui parafiin  eemaldus jä i sõltumatuks Ro, 

Bazini katsete seeria 12— 17 kohta^ milles 
Hopf näeb esimese kareduse liigi sõltuvusele 
kinnitust, peab tähendama, et, esiteks, Forch- 
heimer’i X ei ole päris 'konstand ja, näiteks, 
seerias 12 muutub 68,5 kuni 76,7 ning, teiseks, 
Bazini katsete Chezy C, Strickleri K ja  Foirch- 
heimer’i /  seeriate viisi on seotud Ro-ga lihtsa 
potentsfunktsiooni kaudu, sest vastav logarit
miline anamorfoos on sirgjoon. Sellest po- 
tentsfunktsioonist tuletatud vooluvõrrandid 
osutuvad:

Seeria 12 — v =  146,70 Rô ^̂ o jo.ost .
Seeria 13 — v =  94,78 ;
Seeria 14 — v =  98,00 Ro-̂ ô jo.r.eo .
Viimased kaks võrrandit lasevad end ilma

suurema veata koondada ü h te : v =  93,9 R'̂ .69jo,“>(i_

Kui oletada, et = f  (Ro, ^ ) ,  mis kooskõ
las Hopfi ja  Frommi katsetega, eeldusel, et ei 
prevaleeri üks ehk teine kareduseliik, siis võib

'k\ykirju tada =  konst. Ro R võrreldes võr-
randiga V = /  Ri'̂  J'", tuletub;

X =  y  -  2 ]a y =  ' --------3.

Siit, eelpool kooiudatud võrrandi kohaselt: 

’̂  =  õ ; k - 2 = - « ’22; y = ^ p - 3 = 0 ,0 2 .  Järe-

likult =feonst. R o“''’̂ ^|^

Analoogiliselt seeria 12 kohaselt:
^k\
R , s. t. esimest liiki karedus

siin ei esine, kuna seerias 13,14 esineb ainult 
vähesel määral.

Bazini katsete seeria 12— 14 järelkontroll 
näitab, et võrdse hüdraulise raadiuse juures C 
sõltub Ro. — Kui aga m itte arvestada C muu
tuvusega Ro ja  moodustada C jaoks keskväär
tused, ainult siis, nagu selgub on C = 70,9R”'̂ ^

*) Ph. Forchheimer. Der DurclifluS'S d. W assers 
in Rohren u. Gräben. Berlin, 1923.
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või V =  70,9 P ’̂ °, mis on kooskõlas Forch-
heimerilt tuletatud võrrandiga ja  K. Frommi

/ k \  0 ,4 0

tulemusega

Kuna C funktsioonina Ro ei võimalda tule
tada üht võrrandit kolme katsete seeria jaoks, 
üihelt poolt, ja, teiselt poolt, C funktsioionina 

k \p määrab C vääirtused, mis pole kooskõlas
katseandmetega, siis tuleb järeldada, et kumbki 
oletustest ei vasta C õigele konstruktsioonile,

kvaid on tõenäolik, et C sõltub nii Ro kui ka

s. t. C =  f

R

Selle väite tõenduseks ni-

metame Dr. F. Bradtke tööd „Das Druckgefälle 
in geraden Rohrßtrecken“ (Gesundh. Ing., 1930, 
Sonderheft). Dr. Bradtke toetub Brabee kat
setele (14 Mitteil. d. Versuchsanst. fü r Heiz. u. 
Lüftungswesen. — „Reibungswiderstände in 
Warmwasserheizungen“ ). Katsetusel olid ta r
vitamata muhvtoirud läbimõõduga 14,6—50,1 
mm ja  flantstorud 52,2— 130,7 mm. Dr. BradL- 
kc tu le tab :

. , 0,29 . lO-^Ro«'“̂« , .................=  ŝiie i ------------^ ----------5 kus Blasiuse jargi,

näiteks, on ¿'siie ^ ^ ^ Jo ^ ja  järelikult Dr. Bradtke 

, _  0,3164 0,29 . 10-W '^°«

Brabee katsetest Dr. Bradtke jä rg i selgub, et 
võrdse D juures i  sõltub Ro veel palju kõrge
mate Ro juures kui see Fromm’i katsetes esi
neb. Fromm’i ja  Brabee katsetorud erinevad 
aga kareduse iseloomu suhtes; esimene ta rv i
tas, seal kus võrdse D juures sõltuvus Ro ei 
esine, selgesti väljendatud esimese liigi kare
dust, kuna aga Brabee tarvitam ata torude ka
reduses prevaleerib, nähtavasti, teise liigi ka
reduse mõju; sarnasel tõlgitsemisel on mõle
mate uurijate tulemused kooskõlas:. Bradtke 
käsitusest järeldub et if ja  iSamuti ka

k\
C = f Ro, r

Bazini katsete seeria 12— 14 analoogiline 
käsitus näitab, et vÕ-rdse Ro juures C ja  R va
hekord väljendub sirgjoone võrrandiga, s. o. 
C =  a + bR. Prooviks on võetud Ro=vR =  0,360; 
R o = 0,280 ja  Ro = 0,120. Esimese Ro juures 
koonduvad punktid täiuslikult sirgjoonele, tei
se ja  kolmanda Ro juures võib m ärgata punk
tide laiali piiduvust, kuid ka siin on sirgjoon 
võimalik. Korreleerides vastavalt a ja  b Ro-ga

■ b = 76,2Ro°’°̂ ". Esimeneleiame: a =
potentsfunktsioon on andmetega täielikus koos
kõlas, viimase logaritmiline anamorfoos on kõ
ver, kui pole m itte tegemist jiuhusliku kõrvale 
kaldumisega sirgjoonest. Nimelt, Bazini kat
seid ei saa täpsuse suhtes võrrelda Brabee kat
setega. Bazini katsete kohta on teadmata, näi
teks, vee tem peratuur, ilmastiku olud, gaaside

sisaldavus vees jne. ja  ka suurused on vähema 
täpsusega arvatavasti mõõdetud,

Bazini katsete põhjal oleks
^ ^ + 7 6 , 2 R oö«42.R. Kunas siin 7 6 ,2 R = pC

siis k = 0,013 m ehk 13 mm, s. t. absoluutne ka
reduse arv k==13 mm on 'üsna heas kooskõlas 
tegeliku absoluutse arvuga k -=10 mm.

Forchheimeri võrrandist tuletub aga k =  
= 1 0 ~ ‘̂ . 944 m.

Frommi, Brabée ja  ka Bazini katsetest jä 
reldub, et karedate sängide jaoks võib tõesti

k  ktarvitada funktsiooni C = f (Ro,-pr), kus ka ^
K K

= F(Ro).
Loomulikud voolusängid erinevad kunstli

kest sängest seetõttu, et looduses pole kunagi 
tegemist täiuslikult sirgete ja  täiuslikult pris- 
maatiliste või silindriliste sängidega. Säng oma 
asendis sisaldab kõverikke, profiilid on muu
tuvad, sängi moirfoloogilised üleminekud, eriti 
uhtuvates sängides, on pidevad. Korduvate 
üleminekute tõttu  esineb siin energia kao alli
kas, mis kunstlikus sängis puudub, nimelt kadu
^  ^  .  i V i — ¥ 2 ) 2
Borda jarg i —  2g — '

Jagades seda avaldist 'ülemineku vahekau
gusega (S), leiame pikiprofiili teguri

Ristprofiili kuju prof. Soldan’i järg i („Über 
Geschwindigkeitsformeln“, Landesanst. f. Ge- 
wässenkunde, Berlin, 1931.) on iseloomustatud 
R.g, kus B on profiili laius. Teadmata on, mis
suguses vahekorras need viimased kaks tegurit 
esinevad Í või C avaldises, kuid teise liigi ka
redus (pidevad profiili muutuvused) paistab 
vastavat energia kaole Borda järgi, millest jä 
reldada tuleb, et loomulikkudes sängides teise 
liigi karedusel võrreldes esimese liigiga on kaa
luv mõju.

või C avaldis lo'omulikkude sängide jaoks 
peaks järelikult rahulduma funktsiooniga 

k RC = f(R o, P, J). Kogemused paistavad K B
näitavat, et loomiulikkudes vooludes C või õigem

Q
=  Cl väljendub Ci = p .R o “̂ , kus nii p

l/2g
k Rkui m võivad sõltuda mõõduta a r v u d e s t P ,  ~

K B
ja  J., mille tõenduseks nimetame ülal nime

tud prof. Soldani tööd. Prof. Soldani järg i 
Weseri jõe jaoks ja  Ro logaritmiline ana- 
morfoos teatud veepinna kõrgusel muutub kõ
veraks. Prof. Sõidan seletab seda asjaoluga, 
et selle veepinna juures algab peale sängi uhtu- 
mine ja  uhtainete veeremine. Samia nähe esi
neb ka Wolhofi jõel, Gostinopoljes. Vastavalt 
logaritmilise anamorfoosi sirgele osale oleks 
seal Strickleri K —2,8 Ro ja  vastavalt kõ
verale osale (mis asendatud sirgjoonega) 
R-ll,5Ro'^’°®°; esimesele vastab V=54,4 
teisele V = 35,9 R«-’’ Wolhof’i jõel on
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Uihtainete liikumine üsna nõik, millest jä re l
dada tuleb, et siin üle teatud veeipinna kõrguse 
Ro ja  ka teised tegurid, mis mõjutavad p ja  m, 
kaotavad oma mõju nendele ja  järelikult ka 
K-le. K väärtus läheneb ikonstandile ning 
v=:konst. nagu selgub järgm isest.
Kui K=(p..Ro'” siis, väljaminnes potentsaval- 
disest v-KR"-®*" tuletub v = pRo"' Ro.eejo.so.
V =  p. (Rv)'” v =  . V“ . R°’

1 0,66-f-m
V'“ ‘” =  p JO.õO- V =  p i—in . R 1—m

0,66-|-m .. r/ — 0,66
^  =  /̂- SIIS m

f m J0.50 . 
0,50

1  -  r a

J l - m. 

0,50

l-{-cp .
-m   ̂ " J .

\-\-(p ’ 1 —m 

Kui m =  0, sus

0 ,66, 1 ± 1
3,32 0,50 ning Ro kaotab oma

mõju K-le.
Lahtiseiks j'äägu küsimus, kas ka m itte We- 

serijõel üle teatud veepinna kõrguse olenematu 
uhtainete liikumisest K või C ei vabane Ro mõ
just.

Loomulikkude slängide vaatlusandmete käsi
tusel ja  vahekordade selgitamisel on tegemist 
ülepäästamatu raskusega — ei ole võimalik 
hankida andmeid omal soovil, mis võimaldaksid 
varieerida C-d temas sisallduvate m uutujate jä 
rele. Laboratoorsetes oludes ja  toirudega aga 
,on see võimalik. Peab ühinemia prof. Solda- 
niga, et pole teist väljapääsu, kui a ja (r ar-

1 • (f
vastamine võrrandi tüübist v —« . R'^’ Js,32. 
Sarnaste arvuliste fcoeffitsientide ja  astmetega 
varustatud võrrandite rühmitus neid m õjuta
vate tegurite järgi, võib olla, viõimialdab tule
tada üldvalemit loomulikkude voolude jadks.

Ülaltoodud põhimõtete kohaselt kujutab C, 
K või 2 funktsiooni, muuseas, Reynoldsi a r
vust (Ro), millesit võib tuletada lihtpotents- 
funktsioone või liitfunktsioone, nagu nägime 
Dr. Bradtke käsitusest torude ja  meie käsitu
sest Bazini laudirenni kohta. Need ipõfhimõtted 
on leidnud rakendust Põllutööministeeriumi 
Maaparanduse Ameti poolt nende ridade k irju 
ta ja  juhatusel kuivenduskraavide köhta kogu
tud vaatlusandmete ümbertöötamisel (vt. „Teh
nika A jakiri“, 1930. A. Vellner. „Voolusängi 
karedusest“ ja  A. Vellner, Über Rauihigkeits- 
ziffern, 1930, W arssawi). Arvesse võttes hili
semaid vaatlusandmeid oleme katset teinud 
neid allpool kokku võtta. Andmete hankimi
seks on kuivenduskraavidel tehtud vooluhulga 
mõõtmisi, kraavide profileerim ist ning lanigu 
loodimist. Profiilid mõõdeti harilikult üle iga 
100 m sarnasel ulatusel, kus vähemalt 0,20 m 
kukkumist. Edasi arvestati C, K ja  Ganguillet- 
K utter’i n ja  muud andmed kogu ulatuse ja  iga 
osa kohta eraldi. Edaspidi võtam;e vaatlusele 
ainult andmed, mis tuletatud koigu mõõdetud 
ulatuse kohta ning on kokku võetud järgnevas 
tabelis.

Veejuhtme
nimetus

o 3

Q

tn^/sek.

bD
a
cö

J

J

O  M t j  
O  tU

V
m/sek.

CÖ
2

f f i  C3

R
m

‘■P ,5
'S

2 .a
CL, A 

(') C g K n Ro

cc

-S
p

m

H aljala . . 0,272 0,00067 0,293 0,286 0,926 21,2 0,0220 27,2 0,034 59095 360
Õmma oja . 0,262 0,00042 0,332 0,313 ■ 0,788 28,8 0,0118 35,1 0,026 78132 500
Võnnu . . . 0,072 0,00048 0,101 0,208 0,767 10,0 0,0981 12,8 0,058 14705 600
R aasiku (1929) 
Käi’kna-Kä-

0,912 0,00077 0,370 0,400 2,466 21,2 0,0220 24,5 0,038 104225 212,4

revere . . . 2,338 0,00044 0,609 0,679 3,835 35,2 0,0079 37,6 0,026 405402 500
Muda-Amme 1,627 0,00120 , 0,666 0,504 2,442 . 27,1 0,0134 29,0 0,031 335664 500
Muda-Amme 0,144 0,00123 0,144 0,270 1,007 7,8 0,1613 9,7 0,080 39398 600
Muda-Amme 0,396 0,00123 0,263 0,374 1,506 12,3 0,0648 14,4 0,059 100360 600
Lai küla . . 0,291 0,00054 0,221 0,2S0 1,319 19,9 0,0248 25,4 0,033 52948 380
Rannu . . . 0,994 0,00034 0,207 0,708 4,793 13,4 0,0546 14,2 0,066 142287 600
Raasiku (1930) 1,695 0,00110 0,474 0,458 3,575 21,1 0,0220 24,0 0,039 179415 351,6
Im astu . . . 0,060 0,00091 0,016 0,158 0,384 1,3 5,8047 1,8 0,329 2385 700
Leivajõe . . 0,188 0,00077 0,275 0,232 0,684 20,6 0,0231 26,3 0,033 45571 420
Lutsu . . . 0,453 0,00042 0,167 0,450 2,707 12,19 0,0660 13,92 0,063 78281 600

Veej ühete seisukord oleks iseloomustatud 
jä rgm ise lt: H a l j a l a  —• rohukasvu ei ole, 
säng koosneb savisest liivast, käredates kohta- 
des k ru u sast; O m m a o j a  — siäng turba- 
maas. Profiilid korras, rohukasvu ei ole; 
V õ n n u  — kohati rohukasv, säng koosneb sa_ 
visest kruusast. Korrashoid puudub. R a a- 
siku — põhi kivine, kalda sissevarisemised. 
Säng loofclev. Kõrgematel veepindel väljaspool 
süvendusrenni muutub säng karedam aks; 
K ä r k n a - K ä r e v e r e  — säng kooisneb sa- 
msest liivast, üksikud suured kivid. Rohukas
vu ei ole; M u d a - A m m e  — pÕhi kruusine.

kohati rohukasv; R a n n u  — põhi kohati kruu
sine. peamiselt muda, kohati rohukasv, kraav 
läbistab soomaad; R a a s i k u  (1930) — põhi 
k iv ine; I m a s t  u — põhi mudane liiv, rothkesti 
rohukasvu, puudub korrashoid; L e i v a j. — 
põhi kruusine, kraav k o rras ; L u t s u  — mu
dane põhi, rohukasv, korrashoid puudub. Vee
juhtmed iseloomustuvad väikeste kiiruste ja  
väikeste hüdrauliste raadiustega, järelikult, 
väikeste Reynoldsi arvudega. Viimane muutub 
2385 kuni 405402; Ganguillet-Kutteri n muu
tub 0,026 kuni 0,329. Tähelepanu väärib asja
olu, et kõrgeid karedusarve avaldavad ka mõ-
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neel täiesti korrashoitud veejuhtmed. Konstrui- 
d€S  K ja  Ro logaritmilise anamorfoosi, näeme, 
et punktid paiskuvad laiali, kuid seejuures rüh
mituvad kolmele paralleelsirgele. Muda-Amme 
kolm punkti ühe ja  sama voolnosa kohta asetu
vad sirgele, milledele seltsib veel Imastu, Lutsu 
ja Raasiku (1930). Võnnu, Leivaj., Laiküla, 
Haljala, Õmma asetuvad teisele sirgele, kuna 
Kärkna-Kärevere ja  Raasiku (1929) vahepeal
sel sirgel asenevad. Sirgjoontele vastavad po- 
tentsfunktsioonid erinevad ainult param eetri
tega. Esimesele sirgjoonele vaistab 
K=^0,0226R()<'’'*'̂  teisele K = 0,0543 Ro°-̂ *̂  ̂ ja 

kolmandale K=0,0384 Ro'’-  ̂ (Joon. 1.)

Joon, 1.

Esimese nühma jaoks oleks voöluvõrrand; 
^=0,0266Ro'’“*̂4 või

—  r -̂/b jo,õ või V =  13580 ja
' teise rühma j aoks vastavalt

V = 0,0548 Ro°’564 r =/3 jo,5 või 
V== 69700 R̂-̂ ®

Kui param eetri mõjutajaks on ainult abso
luutne karedus, siis oleks absoluutne karedus 
esimese rühma jaoks proportsionaalne 
10“ ’° . 223 m, nagu selgub arvestuseist, mille

järg i x = — 1,12 ja  y —0,35. Teise rühma jaoks 
oleks absoluutne karedusarv

k =  konst. 10 '2 .892 m.
Huvitav on ära märkida, et relatiivkareduse

asite 0,35 võrdub peaaegu Frommi ja  Ba-
zini katsetest tuletatud relatiivkareduse ast
mele (vastavalt 0,314 ja  0,40).

Volhofi jaoks osutub madalate veepindade 
jaoks k=konsto 10~ . 509, relatiivkareduse aste*
0,30; kõrgete veepindade jaoks 
k = konst. 10“ "̂. 128, relatiivkareduse aste 0,34.

Veseri j'õe vooluvõrrandites puudub rela- 
tiivkarediuse mõju — relatiivkareduse aste 
on 0,0.

Esimese rühmia kuivenduskraavid võrdse 
Ro juures omavad palju suurema enerigia kao, 
mis iseloomustatud ka suurema absoluutkare- 
duse arvuga, kuid käesoleval juhul kujutab 
enesest see karedusarv ainult teatud m atem aa
tilist fiktsiooni ja  sellepärast küsimus, kas rüh-
mitus Ro ja  (— järg i on põhjendatud, jäägu
lahtiseks.

Kuivenduskraavide huilgas Muda-Amme 
kolm punkti näiliku muutumatu kareduse juu
res ja  Raasiku nihkumine ühest rühm ast teise 
näilikul kareduse muutumisel, nagu see loodu
ses tähele pandud, räägib selle kasuks, et küsi
muse käsitus algatud sihis ole'ks vahest põhjen
datud. Igatahes Strickleri K ja  Forchheimeri

X (kus 2 =  n — Ganguillet-Kutter’i kare
dusarv) ei ole need tõelikud konstandid, millele 
tuleks rajada vooluvõrrandid.

Käesoleval juhul oleme käsitanud kraave 
kui ühe voolusängi osi rühma piires, ja  rühma 
jaoks olemie tuletanud voolu võrrand i; õigem 
aga oleks, ja  sinna poole tuleb piüiüda, tuletada 
voolu võrrandeid iga veejuhtme kohta eraldi ja  
siis neid katsuda rühm itada vooluvõrrandite 
param eetrite alusel. Sarnaseks rülimitusekš on 
praegu tarvitadaolev m aterjal veel puudulik.

Tallinna linna elektrijaam.
Dr. ins. H. Freymuth.

Sissejuhatus. Tallinna linna elektrijaam 
ehitati 20 aastat tagasi, s. o. 1912. aastal ja  
jaam  alustas tegevust m ärtsis 1913. a. Algu
ses oli üles seatud kolm turboaggregaati ä 166 
kW, tähendab kogusummas 500 kW, ühes kahe 
K ruiri tehases ehitatud katlaga ä 205 m 2. Sis
sesead oli ilma õkonomeiserita ja  võrdlemisi 
madala ülekuumenduse (280^0) ja  auru sur
vega (12 atü).

1920. a. oli jaam  täielikult ülekoormatud, 
mille tõttu seati üles üks 2000 kVA suurune 
turboaggregaat. Samal ajal ehitati uus kat
lam aja ja  seati üles kaks Steinm'üller’i katelt 
soenduspinnaga ä 251 m 2. Tehnika edusamme 
silmaspidades valiti ajakohaselt kõrgem auru-

surve 15 atü, kusjuures auru ülekuumendus oli 
3500C ja  katlad varustatud ekonomeiseriga. E t 
aga sellel aggregaadil enam vastavat reservi ei 
olnud, seati 1922. a. teine sama suur aggregaat 
üles. Kütmine sündis osalt puudega, osalt k i
visöega ja  turbaga.

1923. aastal tekkis alkuutse päevaküsimuse
na põlevkivi tarvitam ine kütteainena, mille la
hendamisele suuremas mÕÕdus asus ka elekt
rijaam. Silmaspidades põlevkivi iseäraldusi, 
nagu suurt tuhahulka ja  võrdlemisi vähest ka- 
looriate arvu, ehitati vastavad punkrid, köistee 
ja  tuhaliftid, millede abil transpõrt-sisseseade 
täitsa mehaniseeritud sai. Samal ajal seati 
üles kaks Babcock & Wilcox’i katelt ä 377 m 2,
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ülhes „Ilm arise“ tehase mehaaniliS'te küttekolle- 
tega põlevkivi jaoks, ekonomeiseritega, üle- 
kuumendajatega ja  kunstliku tõmbega. Vii
mane on eriti tingitud põlevkivist.

Hiljem varuistati ka 1920. a. ülesseatud 
Steinm'üller’i katlad „llm arise“ mehaanilisitie 
põlevkivi küttekolletega, nii et praegu kõik kol
ded ,o,n põlevkivi peale ümberehitatud.

1924. aastal seati üles üks 1250 kVA 7500 
tiiruline kiir jooksu turboaggregaat. Jaam a 
koorem kasvas aga kiiresti, mille tõttu tuli ja a 
ma uuesti laiendada, — nii ehitati 1930. a. uus 
masinamaja ja  lülitus,seade ja  seati üles neljas 
turboaggregaat võimega 6250 kVA, missugune 
aggregaat osutub Eestis kõige suuremaks.

Foto. 1. Vaade käisteele.

Viimane aggregaat on ettenähtud 25 atü 
survele, kuid esialgu töötab turbiin 15 atü sur
vega senikaua, kuni vastavad katlad pole üleiS 
seatud, missugune projekt praegu käsil on.

Kütteaine, selle transport ja  tuhakõrvalda- 
mine. Tallinna linna elektrijaam  tarvitab  küt
teks ainult põlevkivi I-b sorti, mis kohale toi
metatakse raudteega Kohtlast. Aastane jaam a 
põlevkivi tarvitus on (1931. a.) 40.000 tonni, 
see on keskmiselt 6— 12 vagunit päevas.

E t seda kvantumi põlevkivi katlam ajja 
transporteerida, on jaam al köistee olemas, mis 
vagonettidega põlevkivi raudteelt katlam ajja 
toimetab. Köistee pikkus on 200 meetrit, ehi
tatud 1925 aastal Vene-Balti tehase poolt ja  
varustatud firm a Kaiser & Ko. mehaanilise sis
seseadega. Sama köistee kaudu saadetakse

tuhk katlam ajast mereäärde, kus vagonetid 
m erre tühjendatakse. Selle järele täidetakse 
samad vagonetid uuesti põlevkiviga, missugu
seid köistee jällegi katlam ajja juhib.

Köistee laadimise jaam a juures mereääres 
asub, mahtuvusega kuni 200 vagunit, betoon 
konstruktsioonis põlevkivi laduhoone, missugu
ne täidetakse ja  tühjendatakse sellekohaste 
transport-lintide abil. Üks neist transportöö
ridest on ehitatud A /S. Krull’i vabrikus.

Tuhk lastakse küttekolde restide all asuva 
sellekohase klapi avamisel langeda vagonetti, 
mis lükatakse samal pinnal asuvale tuha-lif- 
tile, ning tõstetkse katlam aja keldrist köistee 
kohal asuvasse 100 kantm eetri suurusesse tuha- 
punkrisse, mis aeg-ajalt tühjendatakse ja  tuhk 
vagonettidega mere äärde saadetakse.

E t köistee remondi ajal jaam a tegevus ta 
kistatud ei saaks, on võimalik sellekohase lifti 
abil tagavarapunkrist põlevkivi tõsta katla 
punkrisse.

Katlamaja. Praegune aurukatelde koosseis 
on j ärgm ine: üks kon^plekt langak vesitoru 
katlaid firm a Babcock & Wilcox 
2X377 m 2 =  754 m^ suuruse soojendusipinnaga, 
2X 134 m2 =  268 m2 suuruse aurukuumendajaga, 
2 X 140 m2 =  280 m 2 suuruse ekonomeiseriga; 
üks komplekt langak vesitoru katlaid firm a 
Steinmüller
2X 25i m2=^502 m 2 suuruse soo j endusp innaga,
2 X 79 m 2 =  158 m 2 suuruse aurukuumendajaga, 
2 X 150 m 2 300 m 2 suuruse ekonomeiseriga.

Aurukatelde tööstusrõhk on 15 atü ja  üle- 
kuumendus 350^0. Kõik aurukatlad on varus
tatud põlevkivi jaoks ehitatud mehaanilise 
treppresti küttekolleteiga, mis ehitatud A /S. 
„llm arise“ poolt; esimene komplekt on kokku
24 m2 restipinnaga ja  teine komplekt 19 m 2 
restipinnaga. Esimese komplekti täiskoorma 
töövõime ulatub 16.000 kg auru tunnis, teisel 
komplektil 10.000 kg auru tunnis,, see tähendab, 
et kõik aurukatlad kokku võivad ilma reservita 
4800 kW läbivedada.

Katlaid varustatakse kütteainega katelde 
peal asuvaist betoonist punlkritest, mis enestes
se 15 vagunit põlevkivi ära mahutavad.

Küttekolde trepprestid  pannakse liikuma 
mehaaniliselt elektrimootori abil.

Kumbki komplekt katlaid töötab eraldi 
korstnale, ning kumbki korsten on varustatud 
mehaanilise tõmbega .

Suitsugaaside C02% suuruse kindlaksmää
ramiseks on kütteseade varustatud Babcock & 
Wilcox’i CO2 mõõtjaga. Peale normaal kont- 
roll-mõõduriistade on iga katel varustatud au- 
ru-uuriga ja  registreeriva survenäitajaga.

Masinamaja. Praegune turboaggregaatide 
koosseis on järgm ine:

2 turboagregaati ä 2000 kVA —4000 kVA,
1 turboaggregaat ä  6250 kVA = 6250 kVA,
1 turboaggregaat ä 1250 kVA=1250 kVA,

Kokku: 11.500 kVA.
ehk 9200 kW eos <j —0,8 juures.

Tähendatud aggregaadid töötavad 
rioodiga, keerdvool 3150 volti.

50 pe-
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Esimesed kolm turboaggregaati — kokku 
10.250 kVA — on varustatud Görilitz’i m asina
tehase turbiinidega ja  Siemens-Schukerfi ge
neraatoritega, tiirlemise kiirusega 3000 tiiru  
min.. Neljas 1250 kVA turboaggregaat on va
rustatud Escher Wyss’i turbiiniga, ja  Siemens- 
Schuökerfi generaatoriga, turbiin töötab 7500 
tiiru/m in.. Mõlema masina vahel on ham- 
m asratta ülekanne 7500 tiiru /m in. — 3000 
tiiru/m in, peale.

Esimesed kolm turboaggregaati töötavad 
15 atü'ga, kuna neljas (6250 kVA) on ettenäh
tud 24 atü, kuid esialgu töötab turbiin 15 atü ’ga, 
sest auru saavutatakse vanadest kateldest. 
Peale uute katelde ülesseadmist, kus on rõhu
mine 25 atü ettenähtud, pannäkse see turbo
aggregaat 24 atü’ga töötama. Turbiin on va
rustatud pindjahutus-kondensaatoriga, mis ehi
tatud A /S. K ruiri poolt. Generaator töötab 
3150 V juures, kuid ümberlülimise võimalusega 
6300 V peale, sest tulevikus läheb Tallinn oma 
kõrgepingega 3150 V pealt 6300 voldile. Gene
raatoriga ühel võllil asub ka ergutismasin.

Generaatori jahutus on ettenähtud Õhu- 
ringvooluga, kusjuures õhk jahutatakse vasta
va radiaatori abil, kiis merevesi alatasa läbi

voolab. Turbiin on varustatud toitevee eelsoo- 
jendajaga 24 atü tarvitam ise juures.

Montaashiks on masinamajas A/S. „Ilmari-

Foto 2. Vaade masinasaalile.

ne“ poolt ehitatud 25 tonniline elektrikraana, 
mis varustatud 12,5 tonnilise käsikraanaga.

Kõige raskem osa turboaggregaadist mon- 
taashi ajal oli 18 tonni.

(Järgneb.)

Missugune peab olema Eesti metallraha ja missugune peaks 
olema Eesti paberraha.

Dipl.-ins. Ferd. Mitt.
Metallraha.

Vähema nom inaalväärtusega rahad valmis
tatakse metallist, sest et nende rahade valmis
tamine riigile kasulik — ja  need rahad rahvale 
tai’vitamiseks hõlpsad ja  soovitavad on.

Metallrahad valmistatakse harilikult vasest, 
niklist, hõbedast ja  kullast, ja  nende metallide 
segudest üksteisega või mõne teise metalliga, 
nagu inglistina ja  tsink. Varemal ajal on Ve
nemaal raha valmistatud ka plaatinast. Ka 
rauast on metallraha valmistatud. E t aga raud- 
rahad läbikäimises ebapraktilisteks osutusid, 
selle tõttu on raudrahade löömisest loobutud.

Metallrahade nominaal- ehli nimiväärtuseks 
nimetatakse seda metallraha väärtust, mis me
tallraha peal numbritega ehk arvudega on tä 
hendatud, kuna aga metallraha tegelikväärtu- 
seks tuleb lugeda aine väärtust, millest raha 
tehtud.

Metallrahal oli enne maailmasõda kaunis 
suur tegelikväärtus, milline enamalt jaolt me
tallraha nim iväärtusest m itte palju alam ei ol
nud, sagedasti oli see tegelikväärtus metallraha 
nimiväärtusega isegi ühesuurune. Paljudes rii_ 
kides oli enne sõda liikvel suure tegelikväärtu- 
sega hõberaha ja  peaaegu täis väärtusline kuld
raha. P ärast maailmasõda on aga peaaegu kõi
kides riikides liikvel metallraha, milline V9.1- 
m istatud nii alaväärtuslistest metallidest, et 
metallrahade tegelikväärtust enam arvesse võt
ta ei saa. Kuldrahad on peaaegu kõigis riiki
des ringvoolust kõrvaldatud, ja  ainult mõned

riigid on väga madala tegelikväärtuseg-a kuld
rahasid liikvele lasknud. Ka hõbedat ta rv ita 
takse pärast maailmasõda metallrahade löömi
seks palj^u vähem, ja  kuigi hõberahad löödud 
saavad, siis lüüakse neid alaväärtuslistest hõ
beda segudest.

Riigi siseelus ei ole m etallraha tegelikväär- 
tusel kõige vähematki tähtsust ja  riigi huvides 
on isegi soovitav ainult võimalikult madala te- 
gelikväärtusega metallrahasi lüüa. Metallra
hade valmistamise juures peab aga selle peale 
rõhku panema, et metallrahad vastupidavad on, 
et nad raske järelteha ja  et nad rahvale hõlp
sad ja  meeldivad oleksid. Ka peaks liikvel ole
vate metallrahade ostujõud kindlustatud olema 
kulla kattevaraga.

Sellepärast saab meil riigi siseelus ainult 
metallraliade nominaal- ehk nim iväärtusega te
gemist olema. Nimelt, peavad üksikute metall
rahade nimiväärtused näitama numbreid ehk 
arve, mis igaühele mitmekesiste summade sil
mapilkset ehk rutulist arvutam ist võimaldavad. 
Hõlpsat ja  rutulist arvutam ist saavutame selle 
läbi, kui meie rahade nimiväärtuseks niisugu
seid arve määrame, millede läbi arv „10“ end 
ilma ülejäägita jagada laseb, s. o, arve „1, 2, 5 
ja  10“. Kui meie selle järele eelpool nimetatud 
arveist kolm viimast arvu „2, 5 ja  10“ kümnega 
korrutame, siis saame juure kolm järgm ist 
arvu „20, 50 ja  100“, ja  kui neid viimaseid arve 
lO-ga korrutada, siis saame veel juure kolm 
arvu „200, 500 ja  1000“. Nii siis peavad ra->
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hade iiominaal-väärtused näitam a kümne- ehk 
dekaadi, s. o. meetrisüsteemilisi numbreid ehk 
arve, s. o. 1, 2, 5, 10, 20, 50, 100, 200, 500, 
1000 jne., m itte -aga 3, 25 ehlc teisi arve. Selle
pärast peaksid metallrahad, et tä ita  eelpool 
ülesloetud nõudeid, olema nominaal-väärtusega 
1,. 2, 5, 10, 20 ja  50 senti, 100 senti ehk 1 kroon,
2 ja  5 krooni — metallist. Järjelikult tulevad 
arvud 3 ja  25 rahade hulgast täiesti eemaldada, 
isest et nad tarvitam iseks ainult segadust ja  
raskust sünnitavad, milles kergesti veenduda 
võib järgm isest võrdlusest.

Kui tarvis on m aksta 12 senti, siis laiseb see 
summa ennast kergesti kokkulugeda kas 12-st 
sendilisest, 6-st kaheisendilisest, 2-st viiesendi
lisest ja  2-st sendilisest, ehk 2-st viiesendilisest 
ja  l-ist kahesendilisest, kuna juba 4 kolmesen- 
dilise arvutam ine segasem ning raskem on, 
kolmesendiliste tarvitam ine aga koos 1-he, 2-he 
ja  5-e sendilistega 12-sendilise summa saavuta
mise täiesti keeruliseks teeb. Või näit. veel, kui 
osta 9-sendilise asja ja  maksuks anda 25-sen- 
diline raha, siis on keeruline arvata, kui palju 
tagasi peab saama, kuna see 20-sendilise juures 
igaühele palju kergem on. Kui tähtis dekaadi 
süsteem on, kinnitab fakt, et 35-st riigist 24 
omad rahad dekaadi süsteemi järele ümber on 
muutnud.

Kümne- ehk dekaadi süsteemi tarvitusele 
võtmine on sündinud keha juures olevate liik
mete arvust, sest igal inimesel on 1 pea, 1 nina,
1 suu, 2 kätt, 2 jalga, 2 silma, 2 kõrva, iga käel 
5 sõrme ja  iga jalal 5 varvast, kahel käel kokku 
10 sõrme ja  kahel jalal kokku 10 varvast. Just 
nende liikmete arvu abil oleme õppinud arvu
tama.

Eit m etallraha m aterjali suhtes otstarbeko
hasuse nõuetele vastaks, peab metall ehk metall- 
segu vastupidav olema mehaaniliste, kätega so
rimise kui ka ilmastiku mõjude vastu, see tä 
hendab, metall ehk metallide segu peab hõõru
mise ja  rooste vastu kõva olema.

E t m etallraha suurus ehk vormaat o tstar
bekohasuse nõudeid rahuldaks, peavad mitme
suguse väärtusega rahad, eriti aga 3 üksteisele 
järgneva väärtusega raha lihtinimese silma- 
mõõduga, kui ka kobaimisvõimega, eriti ka pi
medatele üksteisest lühikese harjumuse järele 
kergesti eraldatavad olema. Peale selle ei tohi 
kõige vähema m etallraha üksuse vormaat nii 
tilluke olla, et selle tabamine ja  sõrmedega so
rimine täiskasvanud lihtinimesele raskusi teeks. 
Samuti ei tohi kõige suurema m etallraha vor
m aat nii raske ja  suur olla, et see sorimist, 
kaasaskandm ist ja  hoidmist taskus tülitaks.

Metallraha läbimõõtude suurusele peab vas
tam a ka otstarbekohane metallraha paksus. 
See ei tohi olla liiga väike eiga ka liiga suur. 
Liiga õhuke m etallraha on raske tabada sõrme
dega, võib deformeeruda ja  ei ole proportsio
naalne ega kena, kuna liiga paiks metallraha 
raskendab hoidmist põues ja  näeb labane välja. 
Õige paksuse saame, kui meie kultuurriikide 
kõige paremate, kahe äärmiste, väärtuslikult 
üksteisele vastavate metallrahade paksused 
täpselt ära  mõõdame ja  nende järele kõigi teis

te, oma süsteemi metallraha suuruste paksused 
välja arvutame. See on jälle lihtne töö, sest 
teiste rahade kõige otstarbekohasemad paksu
sed peavad ju olema proportsionaalsed metall
raha läbimõõtudele, ärarippuvalt nimetatud ka
hest eeskujuks võetud mõõdust. Nimetatud 
kahe kõige paremate äärm iste metallraha läbi
mõõtude suuruse keskmised mõõdud o n : 16 mm 
Eesti 1-sendilise pronksraha ja  30 mm või 
31 mm. Eesti 24^roonilise nikkel-, või valge- 
metall- või alumiinium- pronksraha jaoks, ja  
kui meil 5-e krooniline raha ka metallist peaks 
löödud saama, siis on 36 mm Eesti 5-kroonilise 
nikkel-, või valgemetall- või alumiiniumpronks- 
raha jaoks.

Läbilõike suhles peavad metallrahad otstar
bekohased olema. Otstarbekohasus läbilõike 
suhtes nõuab metallrahadelt, et ääred oleksid 
paksemad, keskkoht aga pikkamisi õhemaks 
läheks, kusjuures kumerus, keskmiselt pöidla 
kumerusele vastam a peab.

Põhjendus on väga arusaadav: niisugust 
metallraha on palju kergem kindlalt näppude 
vahel hoida. Kumera pöidla surve mõjub ühe
taoliselt raha pinnale, paksem äär ei lase seda 
sõrmede vahelt ära libiseda. Ühetaolise paksu
sega metallraha juures tuleb pöidla ja  sõrmede 
kumeruse pärast raha palju tugevamini pigis
tada, et sama survet pinnale avaldada kui õõn
sa raha juures, äralibiseniine jääb aga üsna 
kindlustamata. Arusaadav on, et õõnes metall
raha selle tõttu ka palju vähem ja  aeglasemalt 
ära kulub. Peale selle nõuab õõnes metallraha 
sama vormaadi juures vähem metalli, on seega 
kergem ning metallrahade löömine läheb rii
gile vähem maksma. Eeskujuliku metallraha 
läbilõike ideaaliks võiks võtta Itaalia metall
rahade ja  Põhja Ameerika Ühendriikide 10-ne 
ja  25-sendiliste hõberähade profiili, vastupidi
seks näiteks, kuidas läbilõige m itte olla ei tohi, 
meie 2-kroonilise hõbe- ja  1-sendilise pronks
raha oma. Ka meie uue 5-sendilise vaskraha 
läbilõige ei ole õnnestanud.

Metallrahade reljefi suhtes peavad rahad 
otstarbekohased olema. Metallrahade reljefi 
otstarbekohasus nõuab, et pealkirjade vahekord 
raha põhipinnaga ja  vormide ning kujutiste 
osade vahekorrad omavahel kui ka põhipinnaga 
teatava suuruse omaksid, kusjuures teravatest 
äärtest ja  kantidest, mis metalli kulumist soo
dustavad, hoiduda tuleb. Õige reljefi valik 
peab sündima ideaalsete eeskujude järele, mil
liseks siin võiks võtta õige paljude riikide mõ
nesuguseid metallrahaliike. Kõige eeskujuli
kumaiks nendest peab lugema küll jälle Itaalia 
hõberaha, Põhja Ameerika Ühendriikide 10-ne 
ja  25-e sendilist hõberaha. Hollandi 1 ja  2^2 
guldenit ja  ka Läti 5-latilist hõberaha.

Mis puutub m etallraha otstarbekohasesse 
välimusesse ehk kenadusesse, siis peab see ül
diselt meeldivalt ning peenemaitseliselt ja  pee
nelt väljatöötatud olema. Kunstimaitseliselt 
väljatöötatud pealkirjad, numbrid ja  kaunistu
sed peavad sobivaid suuruste vahekordi näita
ma ja  õigesti raha pinnale ärajaotatud olema, 
s. o. nii, et segavat, ülikirjut, rahutu t muljet
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ei tekiks ja  et numbrite ja  kaunistuste kõrval 
teatava suurusega siledad, rahulikkust suuren
davad pinnad oleksid, ilma milleta kaunistuste 
ilu mõjule ei pääse.

Metallrahade ideaaliks sellel alal võiks olla 
jällegi Itaalia, Hollandi, P.-Ameerika Ühend
riikide, Helveetsia, Soome ja  Leedu m etallra
had, ka Läti 5-latiline hõberaha on kenaduse 
suhtes osalt õnnestunud, näiteks näoreljef.

Vastupidiseks näiteks võiks olla kõik meie 
metallrahad, eriti 2-krooniline hõberaha, mis 
isegi kõige algelisematele otstarbekohasuse 
nõuetele ei vasta. Kõige vähem vigu meie me
tallrahadest omab 25-sendiline nikkelraha.

Metallrahade järeltegematus suureneb kuns
tipärase peene väljatöötamise mõjul, siis aga 
ka sisselöödud .servapealkirjadega ja  teatavate 
metallsegude tarvitamisega. Metallsegud pea
vad terve rahasüsteemi kohta põhjendatult 
kindlaks m ääratud olema, kunagi aga mitte 
juhuslikult. Servapealkirjad ,on tarvilikud suu- 
remaväärtuslikkudel metallrahadel, s. o. 50- 
sendilistel, 1-he, 2-he ja  5-e kroonilistel, kuna
10-ne ja  20-sendilistel sakilised või siledad ja
1, 2 ja  5-sendilistel siledad servad tuleksid teha.

E e s t i  m e t a l l r a h a  s ü s t e e m .  A ru
saadav on, et enne, kui riik metallraha valmis
tamisele asub, eeskujulik metallraha süsteem 
üksikasjadeni väljatöötatud peab olema, ja  kõi
ki, ühte täielikku metallraha süsteemi moodus
tavaid rahaliike peab sisaldama, mille järele 
siis tekkiva tarviduse puhul ühte ehk teist raha 
liiki valmistatakse ja  liikvele lastakse.

Vabariigi Valitsuse poolt 1929. aastal vas
tuvõetud metallraha süsteemi järele ,olid Eesti 
metallrahadele järgmised läbimõõtude suuru
sed kindlaks m äära tud :

V askrahad:
1 sent, läbimõõt 16,0 m/m.
3 ,, .,, 20,0 „
5 „ „ 23,0 „

Nikkel rah ad :
10 senti, läbimõõt 18,0 m/m.
25 „ „ 21,0 „
50 „ „ 24,0 „

Hõberahad:
1 kroon, läbimõõt 25,0 m/m.
2 krooni, „ 30,0 „

Selle metallraha süsteemi kõige suurema
teks puudusteks tuleb lugeda: 1 ) metallrahade 
nominaal-väärtusteks on tarvitatud järgmised 
mittekümne- eMt mittedekaadi süsteemilised 
numbrid ehk arvud 3 ja  25, 2) rahade läbimõõ
tude suurused ei seisa üksteisega ühtlases pro
portsionaalses vahekorras ja  3) kahe värvita 
elik valge metallraha, s. 'o. 50-sendilise nikkel
raha ja  1-kroonilise hõberaha läbimõõtude suu
ruse vahe on ainult 1 mm, mille tõttu need kaks 
raha oma suurusega üksteisest peaaegu mitte 
sugugi ei eraldu.

1929. aastal panin tähele, et meie metall
raha löömisel mingisugust korda ei ole ja  et 
Valitsuse poolt meie metallrahadele niisugune 
süsteem on kinnitatud, mida üldse metallraha 
süsteemiks nimetada ei saa.

Kui meie esimesed 1-sendilised vaskrahad 
(pronksrahad) 1929. aasta lõpul liikvele ilmu
sid, millede juures ma jälle suuri puuduseid 
leidsin, siis tulin mõtte peale, riigi ja  rahva 
huvides, Eesti rahadele ühte puudusteta ja  
uuema aja nõuetele vastavat m etallraha süs
teemi koostada.

F e r d. M i 11’ i m e t a l l r a h a  s ü s - 
t  e e m. Minu Eesti metallraha süsteem seisab 
järgmisel kahel, puudusteta ja  eeskujuliku me
tallraha süsteemile põhipanevatel alustel.

Puudusteta metallraha süsteemis peavad 
täidetud olema kaks järgm ist nõudmist:

1 ) metallrahad peavad värvi järele ükstei
sest kergesti ja  igaühele ilma eksimata eraldu
ma, ja  et see nõudmine täidetud oleks, sellel 
põhjusel tulevad kõik metallrahad värvi suhtes 
kahte liiki jagada, s. o.

a) värvita ehk valged rahad (niklist või 
valgemetallist, või hõbedast), ja

b) värvilised ehk tumedad rahad (va
sest, või pronksist, või alumiinium- 
pronksist),

2) metallrahad peavad läbimõõtude suuruse 
järele üksteisest kergesti ja  ühtlaselt eralduma. 
E t see nõue rahuldavalt täidetud saaks, siis 
peavad metallrahade läbimõõtude suurused 
miinu poolt esmaskordselt tarvitusele võetud 
teravnurga meetode järele kindlaksmääratud 
saama.

Meil tuleb Eestis, tarvitamiseks 8 või 9 me- 
tallrala lüüa. E t 8 raha kergesti üksteisest ära- 
tunda oleks, ei ole sellest küll, kui ainult värve 
tarvitada, sest metallrahade ühesuguse suuruse 
juures saaks värvi järele võimalik olema ainult 
kaks üksteisest kergesti eraldatavat metallraha 
lüüa. Kui metallrahade löömiseks tarvitatakse 
ainult värvituid ehk valgeid metalle, või ainult 
värvilisi ehk tumedaid metalle, sellel juhul saaks 
metallrahade läbimõõtude suuruse järele või
malik olema ainult 5 üksteisest ühtlases pro
gressiivses vahekorras olevat hästi ja  kergesti 
eraldatavat metallraha lüüa, missugune rahade 
arv „5“ meie metallrahade löömiseks m itte kül
laldane ei ole, sest et meil tingim ata 8 ükstei
sest eraldatavat metallraha lüüa tuleb.

Eelpool nimetatud põhjustel tuleb eeskuju
liku ja  puudusteta metallraha süsteemi kokku
seadmisel tai-vitusele võtta: 1 ) rahade ükstei
sest eraldatavus nende värvi järele, ja  2) ra 
hade üksteisest eraldatavus nende läbimõõtude 
suuruse järele.

Minu metallraha süsteem seisab selles, et 
värvita ehk valged rahad (aiiklist, või valgeme- 
tallist) ja  värvilised ehk tumedad rahad 
(pronksist ning alumiiniumpronksist) tarv itu 
sele võetäkse, kusjuures need rahad, kui nad 
läbimõõtude suuruse järele järgimööda ja  nii, 
et iga värvilise rahale järgneks ikka värvita 
raha, lauale lapiti 'ühte vahedeta r itta  ase
tada, oma servadega peavad parajasti puu
dutama kahte sirgjo.ont, millised moodusta
vad teravnurga. Selle juures peavad rahade 
paksused samuti propiortsionaalses vahekorras 
teravnurgaga olema ja  nende nominaa'1-väärtu
sed näitam a arve 1, 2, 5, 10 20 ja  50 senti.
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1, 2 ja  5 krooni. Viimane nõue on väga tarv i
lik, sest et niisugused rahad igaühele liikumises 
rutulist arvestam ist kergeks teevad, ka isegi 
kõige vähem rehkenduses areneaiud inimestele, 
kuna jäll teravnurga nõude täitm ine igale ra 
hale samamõõdulise eraldatavuse annab, mis 
■omakorda väga tähtis on rahvale ümber
käimiseks rahaga, sest et isegi pimedatele või
maldab rahasid üksteisest eraldada 'oma ainu
kese abinõu — (kobamisega. Peale selle peavad 
rahad, kui neid asetada värvita ehk valged ra 
had järgimööda ühte ja  värvilised ehk tumedad 
rahad teise ritta , kummaski reas servadega 
jälle parajasti puudutama kahe, kuid kaks kor
da suurema teravnurga küligi. Selle juures 
oleks kõige väiksema raha läbimõõt 16,0 anm. 
(s. 0'. meil tarvitusel oleva 1-sendilise, ja  Root
sis, Daanis ja  Norras tarvitusel oleva 1-he ööri- 
lise pronksraha suurus), kõige suurema oma 
kas 30,0 mm. (s. o, meie 2-kroonilise hõberaha 
suurus) või 31,0 mm. (s. o. Rootsi 2-kroonilise 
hõberaha suurus). 5-kroonilise m etallraha lä- 
bimõõdu suurus saaks aga olema 36,0 mm. (s. o. 
Saksamaa 5 riigim arga suurus). Ühtlasi oleks 
kõik rahad välise vormi poolest õõnespeegli 
sarnaselt kumerad, s. o. keskel õhemad, ser
vade poole paksemaks minnes, nagu selleks 
Itaalia metallrahad ja  P.-Ameerika Ühendrii
kide 10-ne ja  25-sendilised hõberahad eriti head 
eeskuju pakuvad. Sarnane vorm hõlbustab 
kerget raha tabam ist sõrmedega (eriti tähtis 
väikeste rahade juures) ja  taikistab raha ära- 
libisemist sõrmede vahelt, vähendades sellega 
ühtlasi õõrumisega põhjendatud raha kulumist, 
kus juures servad vähematel rahadel siledad, 
väärtusliikkemail, s. o. 50-ne sendilistel, 1-he, 
2-he ja  5-e kroonilistel aga sisselöödud serva- 
pealkirjaga tulevad teha, mis järeltegemist 
raskendab.

M ä r k u s :  Kui 5-krooniline raha Eesti me
tallraha süsteemi ülesvõetud saab, siis ei 
ole sellega otsustatud, et see raha peab 
tingim ata metallist löödud ja  liikvele 
lastud saama.

Soovitav on, )et 5-krooniline raha Eesti me
tallraha süsteemi võetud saaks, et tarviduse 
korral võimalik oleks seda raha ka metallist 
l'üiüa.

Oma Eesti m etallraha süsteemi seadsin kok
ku neljas kavas, millised järgm ised on:

I-ne k a v a .  Metallrahade nominaal-väär- 
tused ja  läbimõõtude suurused on minu Eesti 
m etallraha süsteemi 1-se kava järele järgm ised:

P ronksrahad :
1 sent, läbimõõt 16,0 ^mm.
2 senti „ 19,0 „
5 „ „ 23,0 „

N urga suurus oai 10oi8’.
Nikkel-, või valgemetall- või hõberahad,

10 senti, läbimõõt 15,0 mm.
20 „ „ 17,5 „
50 „ „ 21,0 „

1 kroon, läbirhõõt 25,0 mm.
2 krooni, „ 30,0 „
5 „ „ 36,0 „

N urga suurus on lOoiB’.

Kui kõik metallrahad minu Eesti m etallraha 
süsteemi I-ses kavas saavad asetatud nende lä
bimõõtude suuruse järele järgimööda ühte va
hedeta ritta , siis on nurga suurus 509’.

Minu m etallraha süsteemi I-se kava ainu
keseks puuduseks tuleb lugeda, et selles kavas. 
10-sendilise nikkelraha läbimõõt 15,0 mm, ta r 
vitamiseks natukene väike on. Rootsi 10-ne 
öörilise hõberahal on aga niisama suur läbi
mõõt, 15,0 mm.

II-ne k a v a .  Metallrahade nominaal-väär- 
tused ja  läbimõõtude suurused on minu Eesti 
metallraha süsteemä Il-se kava järele järgm i
sed :

P ronksrahad:
1 sent, läbimõõt 16,0 mm.
2 senti „ 19,0 „
5 ,, ,, 23,0 ,,

10 „ „ 27,5 „
N urga suurus on lOoiS’.

Nikkel-, või valgemetall- või hõberahad:
20 senti, läbimõõt 17,5 mm.
50 ,, ,, 21,0 ,,

1 kroon, läbimõõt 25,0 mm,
2 krooni, „ 30,0 „
5 „ „ 36,0 „

Nurga suurus on lOoiB’,
Kui kõik metallrahad minu Eesti m etallraha 

süsteemi Il-es kavas saavad asetatud nende lä
bimõõtude suuruse järele järgimööda ühte va
hedeta ritta , siis on nurga suurus 509’,

Minu metallraha süsteemi Il-se kava ainu
keseks puuduseks tuleb lugeda seda, et selles 
kavas 10-ne sendilise pronksraha läbimõõt
27,5 mm tarvitam iseks liiga suur on, ja  et see 
raha 1-kroonilisest rahast suurem on. Rootsi 
5-e öörilisel pronksrahal on aga peaaegu niisa
ma suur läbimõõt.

III-mas k a v a .  Metallrahade nominaal
väärtused ja  läbimõõtude suurused on minu 
Eesti m etallraha süsteemi Ill-nda kava järele 
järgm ised :

Pronksrahad :
1: sent, läbimõõt 16,0 mm.
5 senti, „ 19,0 „

10 „ „ 23,0 „
N urga suurus on lOoiS’.

Nikkel-, või valgemetall- vÕi hõberahad:
20 senti, läbimõõt 17,5 mm.
50 „ „ 21,0 „

1 kroon, läbimõõt 25,0 mm,
2 krooni, „ 30,0 „
5 „ „ 36,0 „

N urga suurus on lOoiS’,
Kui kõik metallrahad minu Eesti metallra- 

hasüsteemi Ill-das kavas saavad asetatud nende 
läbimõõtude suuruse järele järgimööda ühte 
vahedeta ritta , siis on nurga suurus 509’,

Minu m etallraha süsteemi Ill-d a t kava tu 
leb lugeda puudusteta ja  eeskujulikuks Eesti 
m etallraha süsteemiks ja  see rahasüsteem saaks 
üheks (parimaks metallraha süsteemiks terves 
maailmas olema. E t Ill-das kavas 2-sendiline 
raha välja on jäetud, seda ei tohi lugeda selle 
m etallraha süsteemi Ill-da kava puuduseks, 
vaid seda peab lugema just nimetatud kava pa-
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1-emufieks, 2-he sendiline raha osutub ta rv ita
miseks üldse ilmaaegseks ja  ju st selle raha väl
jajätm ise läbi on need puudused metallraha 
süsteemist kõrvaldatud, millised minu metall
raha süsteemi I-ses ja  Il-ses kavas olid. 2-sen- 
dilise raha väljajätm ise läbi saaks meil üks 
rahaliik ringkäigus vähem olema ja  ka riigil 
oleks selle tõttu metallrahade löömiseks vähem 
väljaminekuid.

Minu Eesti metallraha süsteemi l^ses, 2-ses 
ja  3-das kavades on rahade läbimõõdud arvu
tatud, väljaminnes meie olemasoleva l-eendilise 
vaskraha (pronksraha) läbimõõdust 16,0 mm ja
2-kroonilise hõberaha läbimõõdust 30,0 mm, 
saades nurgaks 509’ kõikide rahade, kaks korda 
suurema nurga IO0I 8’ värviliste ehk tumedate 
rahade (pronksrahade) ja  niisamuti kaks kor
da suurema nurga IO0I 8’ värvita ehk valgera
bade (nikkel- ja  hõberahade) jaoks, s. o. kõige 
sobivama eraldatavuse Eesti metallrahade 
jaoks.

Sain 2. oktoobril 1930. aastal juhuslikult 
teada, et Majandusministeeriumil kavatsus on 
meie 1-he ja  2-kroonilised rahad alumiinium- 
pronksist lüüa ja  selle tõttu  koostasin meie me
tallrahade löömiseks veel oma m etallraha süs
teemi 4-da kava, missugune on järgmine.

IV-as k  a V a. Eesti metallrahade nomi- 
naal-väärtused ja  läbimõõtude suurused on mi

nu Eesti metallraha süsteemi IV-da kava järele 
järgm ised:

P ronksrahad:
1 sent, läbimõõt 16,0 mm.
2 senti, „ 19,0 „
5 „ „ 22,5 „

Nurga suurus on 9028’.
Nikkel- või valgem etallrahad:

10 senti, läbimõõt 17,5 mm.
20 „ „ 20,5 „
50 „ „ 24,5 „

Nurga suurus on 9028’.
Alumiinium-pronks- või hõberahad:

1 kroon, läbimõõt 26,5 mm.
2 krooni, „ , 31,0 „
5 „ „ 36,0 „

Nurga suurus on 9o28’.
M ä r k u s :  1-kroonilist raha võib selle m etallraha  

süsteem i IV-das' kavais a in u lt alum iinium - 
pronksist lüüa.

Kui kõik metallrahad minu Eesti m etallra
ha süsteemi IV-das kavas saavad asetatud nen
de läbimõõtude suuruse järele järgimööda ühte 
vahedeta r itta  siis on nurga suurus 4o44’.

Ka minu metallraha süsteemi IV-dat kava 
tuleb lugeda puudusteta ja  eeskujulikuks Eesti 
metallraha süsteemiks, ja  see rahasüsteelm 
saaks üheks parim aks metallraha süsteemiks 
olema.

(Järgneb.)

Tehnika teateid.
P U U - JA  T SEM E N TK IV I M AJADE E H IT U SE  JA  

E K SPL U A TA T SIO O N I K U L U D E  VÕRDLUS.

Dipl.-ins. A. Grauen ja arh. B. Tšernov.

N agu statistika näitab, kohutavas enamuses püs
titatakse meil puuehitisi. M ingipärast valitseb kon
servatiivne arvamine, nagu oleks puuehitis kõige oda
vam ja  otstarbekohasem. Kahjuks, seni meil pole teh 
tud —  vähem alt pole avaldatud —  põhjalikke uuri
musi, ega pole puuehitise ökonoomsust võrreldud teiste, 
moodsamate ja  tulekindlate ehituisviisidega, mis annaks 
selge vastuse, kas tegelikult puumajade eelistam ine on 
m ajanduslikult ka põhjendatud.

K äesoleva artikli eesm ärgiks on selgitada seda kü- 
sim iist, võrreldes ehituse- ja  ekspluatatsiooni-hinde 
ühesuuruste puumaja ning tsem entkividest elumajade 
koht-a.

Meie oludele vastab enam Soome- ja  Rootsi-ehitus- 
viis tsem entkividest n o p s a  - -s ü s t e e m i järgi, mis 
lähem alt sd g ita tu d  „Tsemendi- ja  betoonitööde käsi
raam atus“ ja „Tehnika A jakirjas“ nr. 1 —  1931. a.

Kaks õhuvahet seinas aitavad siseseina alati kui
vana hoida, sest niiskus ei pääse edasi te isiti, kui side- 
kive mööda; viim aseid on aga vähe ning üksikute kih
tide sidekivid asetatakse eemale üksteisest. Kuna 
„soojuse ülekandmise teel“ sideldvide kaudu n.-süst. sei- 
Jias on lig i 3 kivi pikk, ehk üle 70 sm, siis nopsa-s. 
ehituisviis tsem entkividest täiesiti vastab, näit., Tallinna 
linna ehitusmääi-ustele (RT. nr. 117 — 1923. a .), seda 
enam, et sidekivide pind teeb vaid 6— 10 % seina pinnast.

Õhulõõrides ei tohi lubada õhuliikum ist ega kon- 
vektsiooni, e t seinad ei jahtuks; sellepärast peab si

semine õhulõõr tingim ata täidetam a poorse ainega  
(põlevkivituhk või lubja ehk gipsiga  segatud saepuru, 
linaluud, turbamuld jne.).

Senised kogemused välism aal ja  E estis ning uuri
mused näitavad, e t  t s e m e n t k i v i d e s t  õ i g e s t i  
e h i t a t u d  n o p s a s ü s t .  e l a m u  o n  k u i v  j a  
s o e  ning elanikkudele igati vastuvõetav (relatiivne  
rõskus kõigub 45— 65% vahel, talvel öö jooksul tem pe
ratuur langeb 1— 2°).

Kuni 1931. a. lõpuni E estis ehitatud nopsa-s.' hoo
netest oleks nim etada: Kundas —  tööliste 8 korterine 
elum aja ja 4 eram aja, Kehras —  Gutmranni elum aja 
ja  kauiplus, Sondas —  Lõhmuse kauplus ja külmutus- 
ruum, Põltsam aal —  vallam aja. Pikaveres —  10 asun
dustalu ja V iljandi all (A sus) —  3 talu, V iljandis —  
Rooli töökoda jne. N endest eh itistest on kogutud palju  
süstem atiseeritud m aterjali, mille põhjal on kokkusea
tud tööjoonised ja  täpsed eelar\-ed, võrdluseks puum aja 
tegelikkude ehituskuludega. N im elt Tallinnas, Koidu 
tän. raioonis 1930/31. a. ehitatud ühe tüübilise puu
m aja tegelikud ehituskulud on kõrvutatud sam asuuruse 
nopsa-maja omadega.

M ajad on kahekordsed, igal korral 4 korterit ja
2 V. C.; igas korteris 2 tuba, köök, esik ja  sahver; 
keldris on kojam ehe korter, puukuurid ja  üldine vann. 
Keldrist käib trepp ka hoovi peale.

Korterite põrandapinnad (39— 42 m-) ja  sisustus 
on vastavalt täp selt ühesugused mõlemas majas.

M ajade välismõõdud on: puum ajal —  17,2X 11,7X  
X 7 ,9 m  (1590 m^) ; k ivim ajal —  17,8X 12,3X 7,9 'm 
(1730 m^) ; kõrgus —  7,9 m on loetud m aapinnast teise  
korra laeni. Trepikoja seinad on puumajal silikaatki-
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videst, nopsa-m ajal —  tsem entkividest õhuvahedega. 
Mõlemal m ajal trepid betoonist; podsstid kaetud tse- 
m entplaatidega, segul 1:4.

K orteritevahelised seinad puiumagades on 1” lau
dadest, 4” sõrestikul, nopsa-m ajas —  tsem entkividest. 
Puum ajas —  korterite seinad 'löödud papiga ja tapee
ditud; nopsa-majais —  krohvitud, tubades —  tapee
ditud, köökides ja  esikutes —  valgen.datud. Betoon- 
lagi, segust 1:3:6, raudtalade vahel, on mõlema m aja 
keldril, nopsa-m ajal peale selle ka I ikorra lag i betoo
nist 1:3:5 , raudtalade vahel. Katus puum ajal —  tsin 
gitud plekist, nopsa-m ajal —  tsem entkividest. V äl
jastpoolt puum aja on vooderdatud ja värvitud, tsement- 
m aja —  hõõrutud ja  võõbatud tsementlubi-võõbaga, 
millele ookert ja tihendusainet (nagu Biber) juureli- 
satud. Põrandad, 'aknad uksed, ahjud ja  vesivarustus 
ühesugused mõlem:al m ajal.

Töö ja m aterjalide hinnad on võetud Tallinna tu 
ruhinnad, ühesugused mõlema m aja jaoks.

A lljärgnevates tabelites nr. 1. ja  2. on toodud de- 
tailhinnad mõlemate majade välissein te kohta, sest sel
les oisas ju st lähevadki lahku m,õlemiad ehituseviisid.

I  korra seina horisont.-lõige.
T eistes osades .ehitusehinnad lälievad vähem  lahku, 
(vt. tabel nr. 3).

(Ruumipuuduse tõttu, kogu tööarve avaldam ine 
jääb ära; asjast huvitatud isikud võivad saada lähe
maid inform atsioone „Estotsem endilt“ ) .

N agu kokkuvõtte-tabelist nr. 3. näha puum aja ko- 
guhind (A) osutus Kr. 22732.—  ja nopsa-m aja kogu- 
hind (A ) Kr. 22025.— , seega siis puuehitus kallim  
Kr. 707.—  ehk 3,1% *).

Edasi olgu täliendatud, et h o o n e  1 m-"̂ e h i 
t u s e  h i n d  t e e b  v ä l j a :

p u u e h i t u s e 1 22732:1590 =  Kr.14.30,
t s e m e n t m a j a l  22025:1750 =  ,, 12.70 ehk

umbes 11 % v ä h e  m.
See hinnavahe tsem entm aja kasuks osutub veelgi 

tuntavam aks m äja ekspluateerim isel, kus hoone amor
tisatsioon, remont ja  tulekinnitus tsem entkividest m a
ja l  on odavam puum aja  omast umbes 334- krooni vÖrra 
aastas.

Peale selle iga-aastane tulekinnituse maks korte
rite sisseseadete eest nopsa-m ajas on palju madalam  
kui puum ajas, sest tsem entm aja korterid on tä itsa  tu 
lekindlate seinega ja  I korral —  ka lagedega.

T e i s t e  s õ n a d e g a ,  r ä ä k i m a t a  t s e m e n t 
k i v i d e s t  m a j a  m a d a l a m a s t  e h i t u s k u- 
l u s t ,  e k s p l u a t e e r i m i s e l  o s u t u b  t a  k a 
s u l i k u m a k s  p u u m a j a s t ,  a n d e s  v ä h e m a l t
1,1 % r o h k e m  t u l u  i n v e s t e e r i t u d  k a p i 
t a l i  p e a l t .

Edasi tuleb tähendada veel järgm isi tsem entkivi
dest nopsa-ehituse parem usi: tänu õhuvahedele, side-
segu kuivab väga ruttu; ka tsem entkivid im evad eiT- 
dasse segust ja  krohvist pailju niiskust; selle tõttu

*) Puum aja valis- ja  kapitaalseinteks n ing I korra 
laeks tarvitatud puum aterjal maksis Kr. 3126,73; et 
ehitusipuu hinnad on umbes 20 % madalamad 1930. a. 
omadest, alaneks see summa 625 krooni võrra, nõnda 
et praeguste puuhindade juures tsem entkividest m aja  
ei tule kallim  puum ajast.

Seina püstlõige.

v ä r s k e l t  e h i t a t u d  n o p s a - m a j a  on kohe  
e l a m i s k õ l b u l i k ;  (vastadina m assiiv kivim üürile, 
kus m aja tuleb lig i aasta kunstlikult kuivatada).

Ka nopisia-seina l a d u m i n e  l ä h e b  j õ u d 
s a m a l t ,  kuigi seina konstruktsioon nõuab müürise- 
palt suurem at tähelepanu, kui hariliku m assiivseina  
ladum isel. On soovitav kive laduda vöödeviisi üle terve  
ehituse, et pealm ise vöö ladum isel, alum ise vöö side- 
segu jõuaks kivineda. Tuleb hoiduda sidesegu va lgu 
m isest õhuvahedesse.

Mis puutub seina t u g e v u s e s s e ,  :siis harili
kult survepinged kahekordse miaja juures ei ületa  
5 kg/sm^, kuna tsem entkivid kannatavad survet 100—  
150 k g /sm -, ja  isegi enam, vastavalt seguvahekorrale 
ja valm istam isele.

Meie kavas on ettenähtud kivid, mõõtudes 280 X  
X 135X 65 mm, nagu neid valm istati põllutööm inistee-
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riumi asundustalude ehitam isel (võivad ka teistsugu
sed mõõdud olla). Peale nende, läheb vaja  umbes 6% 
kive, m is on 210 mm, ehk % kivi pikad. Kõik kivid 
võib ühe ja  sam a pressiga teha.

1000 kivi (280X 135X 65 mm) valm istam iseks, se
gust 1:9 läheb (vt. T. N. § 487) :
K ruusaliiva: 1 ,27X 2,46=3,13 m  ̂ ä 2,50 =  Kr.

170
;X 2 ,46= 2 ,5  tünni a 7 ,6 0 =  „T sem enti: 170

Töö, laudade kulu ja m...............................
Kokku

ehk 1 tsementkivi hind 3,44 senti.

7,83. 

19,— . 

. =  „ 7,50.
. , . Kr. 34,33.

Tsement on kavatsetud muretseda kottides, vagu- 
niviisi, mis läheb maksma:

franko Rakvere, vaguniviisi (97 pütti) Kr. 655.—
Vedu Rakverest— Tallinna  ................... „ 57.50
Vedu Tallinnas ehituskohale Kr. 0,25X97 „ 24.30

Kokku Kr. 736.80

ehk 1 püti eest  ̂ =  Kr. 7.60.J l
Huvitav ära märkida veel ehitiste peale tarvita

tavat tsemendi hulika. M ahaarvatud tsementplaadid, 
torud ja katusekivid, mida tuleb muretseda vastavatelt 
tööstustelt, tsementi läks: puumajal —  58,2 pütti,
538.— *) krooni eest, tsementkivi majal (ühes betoon- 
kividest aiaplanguga ja betoonist kõnniteega) läheb 
306,8 piitti —  Kr. 2340.—  eest.

Kogu kinnisvara väärtusest tsemendi hind teeb 
välja praeguste hindade juures:

p u u m a j a l ....................... 480 : 32094 =  i ,5  %
tsem entm ajal . . . .  2340: 31409 =  7,4-5 %

Teisa tähtsam aid m aterjale läheb:
Puum ajale Tsementmajale

Kr. Kr.
P u u .................................... 6300.— 2920.—
Tõrvapapp ...................... 165.— 97.—
K l a a s ................................ 380.— 380.—
K a tu s e p le k k .................. 563.—- 55.—
Raud (talad ja  ümmarg.) 398.— 761.—
Rauakaup (naelad.

traat, armatuur) . 951.— 779.—

Arvesse võttes suuremat ehituspuu raisku ja  vä-
lisvaluuta kulu puumaja ehitam isel, näeme, et ka r a h 
v a m a j a n d u s l i k u l t  t s e m e n t m a j a d  o s u 
t u v a d  k a s u l i k u m a k s  p u u m a j a d e s t .

Tähel Nr. 1. P U U S T  ELU M A JA.

III. Välisseinad.

*) P raeguste hindade juures tsement, ostes en- 
■detail, osutuks 58 krooni võrra odavamaks. III osia kõik kokku 4181.46

—  37



38 -



Iga-aastane hoone a m o r t isa ts io o n ...........................  454.-
„ remont ( m a a lr i t . ) ................................  6 6 -
„ t u le k in n i tu s ......................................... ....  70.-

Kokku: . . . 590.-
1 (ja-aastane kokkuhoid nopsamaja kasuks . . . 
Tsem entm ajasse investeeritud kapitali peale 

334 ^
31409 ............................................. ...................... 1,065%.

2 % 220 .—

11 .—

25.—

1%

256.—
Kr. 33U-— , ehk suurem  

tulu.

TEHNILISED OSKUSSÕNAD. 
Toru — Rohr.

(6. järg.)

708i. Torude hargnemine — 
Rohrverziveigung.

709i. Põikharu —  Recht 
imnlüige Abziveigung

710i. Kaldharu — Spitz  
luinklige Ahztveigung

711i. Risttoru —  Kreuz  
stück.

712i. T-toru —  T-Stück.
713i. Kolmi,ktoru —  D rei  

■ivegestück.
714i. Neliktoru —  Vierioe- 

gestück.
715i. Vintm uhv — Gewin- 

demiiffe.
716i. Üleminekmuhv —  

Vergüngte Muffe, A b 
satz  —

717. Nippel — Nippel.
718. Leekto-ru —  Flam m  

roJvi'.
720. Veetorxi — SiederoJir
722. Imitoru —• Saugrohr
723. Imisöel —■ Saugkorb
724. Röliktoru — Druck- 

rohv.
725. Toi-ukael —  Rohr

ansatz, -st^itzen.
726. Torujuhe —  Rohrlei

tung.
727. Juurevooluitoru —  

Zuleitung sroh'i', Zu
fluss—

728. Äravoolutoru —  A b 
flussrohr.

- 729. Torustik —  Rohrnetz.
730. Torurangid — Rohr

schelle.
. 731. Torukonks — Rohr-
■ 732. Aurujuhe — D am pf

leitung.
- 733. Veejuhe — Wasser-

leitimg.
735. Veelöök —  W asser

schlag.
736. T om  - lõhkemine —  

Rohrbruch.
737. Toru'löhke kaitseven

tiil — Rohrbruchv(i)i- 
til.

738. Toruvõti — Rohr-  
schliissel.

739. Torupihid (tangid) — 
Rohrzange.

- 740. Torulöikaja —  R'-'hi-
abschneider.

741. Toruhari — Rohr
bürste.

742. Torukraapija —• 
Rohrauskratze'i'.

743. Veeseisu näitaja — 
Wasserstandszeiger.

744. V eenäitaja klaas —  
Wasserstandsglas.

745. Proovikraan —  W as
serstandshahn.

746. Veeseisu joon —
W  asserstandslinie.

(Järgneb.)

661. Toru —  Rohr.
662. Toru läbimõõt — 

Rohriveite.
663. Toru sein — Rohr- 

tuand.
664. Seina paksus — 

Wandstärke.
667. Toimde ühendus —  

Rohrverbindung.
668  ̂ Torude vintühendus 

Rohrverschraubivng
669. Flantsühendus —

Flanschenverbindung
671. F lantsiga toru —  

Flanschenroht.
672. F lants — Flansch, 

Rohrflansch.
675. F lantsi polt — Flan

schenschraube.
676. Aukudexing — Loch

kreis.
677. F lantsi tihend —  

Flanschendic htu ng, 
-packung.

678. Tihendusrõngas —  
Dichtungsring, —  
schnür.

679. Astmeline f lants  —  
Flansch mit Vor- u. 
Rücksprung.

682. F lants toruga ühes 
tükis — Flansch.

683. Lahtine flants — Lo
ser Flansch, Flan- 
schenring.

684. Jootröngas — Löt
ring.

685. N eetflants — Auj-  
genieteter Flansch.

686. K ruuvflants — A u f
geschraubter Flansch.

687. F lantsi võti — Flmt- 
schenschlüssel.

688. Muhvühendus —
Muff enverbindim g .

6-89. Muhvtoru — Muffen- 
rohv.

€90. Torumuhv — Roh't- 
muffe.

■691. Toru tihendus — 
Rohrdichtung, —  
packung.

692. Tihendusie pikkus — 
Dichtung sfiefe.

693. Needitud toru — Ge
nietetes Rohr.

694. Šveisitud toru —  Ge- 
schiveisstes Rohr.

696. Tömpsveisituid toru—  
S tu m p f  geschiueisstes 

Rohr.
697. Vahelidi šveisitud to

ru — Überlappet ge- 
schiveisstes Rohr.

698. Joodetud toru — Ge
lötetes Rohr.

699. Õmbluseta toru —  
Nahtloses Rohr.

700. V altsitud toru — Ge- 
ivalztes Rohr.

701. Tõmmatud toru —  
Gezogenes Rohr.

702.Toru-kompensaator —  
Ausgleichungsrohr.

703. E lastne tor-u —  Fe
derrohr.

704. Lainjas toru ■—■ Well
rohr.

705. Tihendusipuksi toru—  
Stopfbuchsenroh','.

706. Ribitoru — Rippen- 
rohr.

707. Looklevtoru —  
Schlangenroh,'.

708. Torusulg — Rohr- 
verschlusä.

709. Vintpunn — Ver
schlusskappe.

710. Kaassulg —  Ver- 
schlusschraube.

711. Flantsisulg — Blind, 
— Deckelflansch.

712. Fassongtoru —  
Formstück, Passrohr.

713. Pealismuhv — Über- 
schiebmuffe.

714. Pölvtoru — K rü m 
mer.

715. Kaartoru —  Bog&n- 
rohf.

716. U-toru —  Doppelbo- 
ge7i.

707i. Üleminektoru —  
Übergangsrohr.

Teedeministeeriumis kim iita t i:  K uigatsi tuletõrje
seltsim aja projekt Valgam aal (Georg Saar dipl. arh. 
E. A. U.) ; Leevi tuletõrje seltsim aja projekt Võru
maal (dipl. ins. Kõll).

0-ü . „Estonia“ poolt väljaikuuiutatud „Estonia  
teatrim aja ümber- ja  juureehituse ideekavandite võist
luse tähtaeg lõppes 1. III. 1932.; sisseantud 18 tööd.

---------  B.
Perpetuum-mobile kongress. Saarbrücken’is, Sak

sam aal, peetakse 7. mail s. a. ära esimene Peripetuum- 
mobile kongress ins. W illy W esthove’i leiduse disku
teerim iseks. Leidus kujutab lõpmatu käiguga veejõu- 
seadet. E nergia on suurus, mis omab töötahte, kuid 
miis ainult siis  tööd teeb, kui ta seejuures suureneb. 
M idagi m illestki ei sünni ka siin m itte —  mõjule tu 
leb siin ainesele omane jõud, mis seni arvati vabastada  
võida ainult atom ite purustam ise kaudu. Õnnestub 
W esthove’l tõestada omi väiteid, siis seisam e kahtle
mata ennenägem atu pöörde ees tehnikas ja tööstuses.

A. V.

39



Autoasjandus.
LIIK LE M ISK O R R A L D U SE  A R EN G  N EW  YORGIS.

Paljud on arvam ises, et liikleinisituleci siuurlinna 
tänavail ennem takistavad liiklemi,st kui et kiiren- 
daksid seda. See on eksiarvam us, ja  kaheksanda ave
nüü seisukord N ew  Y orgis tõestab seda. N ew  Yorgi 
politseiosakonna insenerid tegid  järgm ise huvitava kat
se: nad läkitasid  väikese auto 8-dale avenüüle, et kind
laks m äärata sealset liiM em iskiirust. E sim ese istme 
seljatoele oli kinnitatud instrum ent, mis graa filise lt pil
distas veereva liiklem ise kiiruse kurvi pildil. A paraat 
töötab nagu kiirusem õõtja kunagi. Oma sõidul ühest 
tän,avaotsast teise ei kasutanud politsei insenerid oma 
avalikke õigusi, kuid nad ei jätnud vahele ka ühtki 
soodsat juhust, et kiirem ini edasi jõuda.

Sõidu lõppedes lugtesid insenerid katse tagajärgi: 
see oli lainetav joon, joonistatud paberile, mis märkis 
keskm ise tunnikiiruse 3 m iili tunnis (vaevalt 5 k m !).

Kaks nädalat hiljem  seati 8. avenüül sisse liikle- 
m istulestik  ja  insenerid korraldasid kohe teise sarnase 
katse. Ŝ el korral saadi juba keskm. kiirust 12 m iili 
tunnis (peaaegu 20 km ).

12 m iili tunnikiirus 3 m iili asemel annab kokkuhoi
du, mida asjatundja arvutab mitmele m iljonile dolla
rile.

On kindel, et tuledesüsteem  aitab lahendada liikle- 
misproblGeme. Kui N ew  Y orgis tuled kustuksid, tekiks 
määratu, segadus.

A. 1911. k atsetati N ew  Y orgis sem aforidega, mis 
sarnanesid raudteel kasutatavaile. Need signaalisea- 
deldised ei rahuldanud mitmel põhjusel. Igal käänakul 
tekkisid peatused, ja  olgugi et liiklem ise sõlmpunktidel 
seisid  korravalvurid, sooviti ometi tä ielist m ehaanilist 
liiklem iskorraldust.

1920. a. asetati 5-dale avenüüle puust tornid, pu
naste, kollaste ja  roheliste tuledega, mis lü litati kord
niku poolt tornis. See aitas ühtlustada liik lem ist ja  
sõit läbi 5-da avenüü oli palju hõlpsam. Ka te iste l tä 
navatel hakati sarnaseid torne ehitam a; kuni 1925. a.
oli juba 60 signaali. A asta  lõpul m onteeriti signaalid  
m astidele, mille eest hoolitses kordnik. Signaalituled  
ei väsinud, aga ametnik väsis ĵ a teda tuli aeg-aj alt va
hetada.

Nüüd aga on inim este asem ele asunud masin, ja  
kulud on ühtlasi palju vähenenud.

A lum iinium ist latern kaalub umbes 135 naela. Kui 
ta  on kinnitatud la ti külge, siis k innitatakse see latt 
Aäie tonni betoonisse, mis asetatakse maa sisse 6 jalga  
sügavale ja 3 ja lga ruudus. Betoonalus sisaldab endas 
veel raudtorusid, m ille läbi on tõmmatud valgustus- 
juhtm e kaablid.

L iiklem issignaalide asetus ei ole üheski suures lin 
nas lihtne toiming. Nende otstarve on asendada elusat 
signaali autom aatsega. H arilikult määravad neile ko
had kõrgemad politseiam etnikud, ning siis kaaluvad  
seda, küsim iist veel kord politseiosakonna insenerid.

See on raske probleem. N ew  Y orgis on enam kui 
300 tu lega kontrollitavat risttänavat, mille harud ei 
kohtu  õige nurga all. Peale selle on palju kohti, kus 
ühtuvad enam kui kaks tänavat. Mõnel sarnasel kohal 
peavad tuled olema nii korraldatud, et neid ainult ühelt 
poolt nähakse. Mõnikord ei näe signaalituld muidu, 
kui peab asetam a selle ebaharilikult kõrge laternaposti 
otsa, mõnikord jälle peavad nad olema võim alikult ma

dalal. Küsimus on ka igakord, kuhu paigutada viie- 
tonniline betoonalus, sest tänavaalune on täidetud to
rustikuga.

N ew  Yorgi liiklem isbrigaadi kuulub 2600 jalam eest- 
politseinikku. Kui juure arvata ratsanikud ja mootor
rattal ¡sõitjad, siis on neid umbes 3200 meesit, kes erine
val v iisil hoolitsevad liiklem ise eest. Peale selle tuleb  
veel umbes 2000 m eest, kes aeg-ajalt m ääratakse liik- 
lem iskorraldusse. Politseinikelt nõutakse eeskätt v iisa 
kust inim este vastu. Kordnik, kes on toores ja häbe
matu, ei püsi kaua oma ametis. Kõige selle juures 
peab tähendama, et liiklem isjuhi amet on äärm iselt 
raske. Suur on nende liiklem ispolitseinike arv, kes ko
huste täitm isel on kaotanud elu, veel ,suurem aga nende 
arv, kes on igaveseks jäänud vigaseks. Mõned viim as
test leiavad tööd politseiosakonnas, üksikud jäävad  
edasi ametnikena, suur osa saab tööd laternapostide, 
signaalide, suunanäitajate jne. asetam isega.

Suurt vaeva on nähtud probleemi lahendam isel, 
kuidas hoida politseinikke kohustetäitm isel õnnetuste 
eest. Algnõudeks on, e t ta  ei tohi kunagi ühtki ,sammu  
tagurpidi teha. Seisandi m uudatus peab täp selt vas
tam a antud eeskirjadele. H arilikuks ohvriks tänava- 
õnnetuste juures on noor politseinik. N ew  Yorgi liik- 
lem isohvrite nim ekirjas leiate alati esim est aastat tee
niva liiklem isjuhi. Kuna nad alaliselt riskeerivad oma 
eluga, ei ole ime, et nad vihkavad ettevaatam atut 
sõitjat.

P ealtvaataja  võib tem a tööd pidada kergeks, kuid 
see pole nii. Ta peab olema juht ja  m õttetark ja  kõi
kide korralikkude m otoristide n ing ja lakäijate sõber. 
Peatuste korral peab ta seisukorra silm apilkselt selg i
tam a ja  põhjuse kõrvaldama.

U U S Õ H U H IIG LA N E U .S.A . SÕJ A L A E V A ST IK U L E .

Telegram mid on teatanud Ameerika uuemast 
õhuihiiglaisest, mis ^praegu valm im as Goiodyear-Zep- 
pelin Corporationi õhulaevavabrikus Akronis, Ohio osa
riigis. Õhulaev, m ille nimeks „A kron“, r istiti juba 
mõne aja eest president Hooveri ja  100.000 kodaniku 
juuresolekul. Küm nete kilom eetrite kaugusel A kronist 
olid kõik teed tu lv il autosid, ja õhus tiirles tserem onii 
puhul 150 lennukit ja  allpool neid kümneid väike- 
zeppeline.

Kaks aastat on ,,Akroni‘‘ ehitatud ja  praegu on 
selle viim istlem ine käsil. Õhulaeva pikkus on 785 ja l
ga — pisut pikem kui kuulus „Graf Zeppelin“. „Akroii“ 
on võrra jämedam ja seetõttu  ongi selle mahutus
6.500.000 kantjalga —  kaks korda nii suur kui ,,Graf 
Zeppelini“ oma. „Akroni“ läbimõõt keskelt on 132 
ja lga  („G raf Zeppelinil“ —  100 ja lg a ). Kasulikku  
koormat võib see kanda 91 tonni peale oma varustuse. 
Muudetuna reisijateveo-õhulaevaks on „Akroni“ kande
jõud 100 inim est peale personaali.

„Akron“ liigub 8 mootori abil. Iga mootor aren
dab 560 h.-jõudu —  kokku 4480 h.-jõudu. Mootorid on 
— m itte nagu „Graf . Zeppelinil“ väljaspool õhulaeva 
sigarikuju list keret, vaid  kere sees. Seal on ka ohvit
seride ja  meeskonna ruumid, ruumid ladude ja varus
tuse jaoks n ing angaar viiele lennukile. A inult juhti- 
misruiini on kea-e välisp innast pisut väljas. Kere sees 
on otsast-otsani kolm laia käiku, mis kindlustavad  
ühenduse terves õhulaeva ulatuses.
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„Akroiii“ normaalkiirus on 134,8 km. tunnis ja  te 
gevusraadius üle 16.000 km. Viim ane on „Graf Zep- 
pelinil“ vaid 9.600 km. E t „Akron“ sõja-õhulaev, siis 
on see varustatud raskete kuulipildujatega. Selleks 
on ka viis lennukit õhulaeva hiiglakõhus. Viim ased  
laskuvad õhulaeva kerest õhku ja  „maanduvad“ õhus 
allpool õhulaeva rippuvatesse trapeets-seadeldistesse, 
m illega nad tõm matakse tagasi emalaeva sisemusse. 
Sõjas täidavad lennukid luure-, side- ja tieisi ü lesan
deid, rahuajal toovad ja viivad nad reisijaid  õhulaeva 
peale ja  toovad sealt alla, ilma, et õhulaeval enesel 
oleks vaja selleks maanduda.

,,Akroni“ kere koosneb sadadest alum iinium -hiigel- 
rõngastest. Rõngastele on pingutatud tugev riie, mis 
tehtud veekindlaks ja värvitud vastupidava alum iinium 
värviga.

Suurim ate rõngaste vahele on ehitatud õhulaeva
12 gaasiruum i, mis täidetud 'heeliumiga. Seda gaasi 
leitakse vaid Ameerikas ja sealt on selle väljavedu  
keelatud. Heelium on umbes sama kerge kui vesinikki, 
aga m itte nii hädaohtlik kui viimane. Seetõttu ongi 
heelium iga täidetud õhulaeva keresse võimialik paigu
tada mootoreid, lennukeid, meeskonda, reisijaid jne.

,,Akronil“ on veel suur kasu mootorite keresse 
paigutam isest selles suhtes, et propellereid võib ase
tada painduvate võllide otsa, mis lasevad end keerata  
nii, et õhulaev võib nende abil liikuda üles ja alla, 
ette- ja  tahapoole. See on väga tähtis õhkutõusmisel, 
maandumisel ja liikum isel.

,,Akroni“ pealikuks on komandör Charles E. Rosen-  
dahl, õhulaeva „Los A ngelesi“ endine ülem:. Ros^en- 
dahl oli vaatlejaks ka „Graf Zeppelini“ esilennul üle 
A tlandi Euroopast Ameerikasse, ja ka siis, kui see 
õhulaev tegi ümber-maailma reisi. Ta teg i kaasa õhu
laeva „Shenandoah“ hukkumislennu ja  oli üks neist 19 
mehest, kes sellest katastroofist eluga pääsis. Ta pee
takse oma alal parimaks asjatundjaks Ameerikas.

Uue õhuhiiglase kodukohaks on Sunnyvale San  
Francisko. lähedal, K alifornias. Sinna on ehitatud  
hiiglaangaar ja 23 meetri kõrgune maandum ism ast 
„Akroni“ jaoks. Mast on kolme ja laga, terasest ja  
kaalub 130 tonni. See on ehitatud kolmele traktorile  
(ä 250 h.-jõulise m ootoriga). Eesoleva traktoriga ju 
hitakse m asti liikum ist, mis võib arendada kuni 3,4 km 
kiirust tunnis.

Õhulaev „Akron“ kuulub Ühendriikide Vaikse 
ookeani laevastikku. Kui see täielikult valmib, siis ha
katakse Akronis ehitama te ist -sarnast h iig last Atlandi 
laevastikel jaoks. Zeppelinide ehitam ist Goodyear- 
Zeppelin Corporationi tehastes juhib dr. Karl Arnstein, 
sakslane, kes varem oli oma kodumaal zeppelin-vabri- 
kute ülem inseneriks. Tema kava järgi ongi „Akron“ 
ehitatud,

Lennukite ja õhulaevade ehitamine, raskest ma
janduskriisist hoolimata, kestab Ameerikas endise 
hooga. 1929. a. asutati kaks suurt firm at —  The In
ternational Zeppelin Transport Company ja P acific  
Zeppelin Transport Company, kuid hiljem  organisee
riti Goodyear-Zeppelin Corporation, kes ostis kõik 
ameerika õhulaevade patendid ja joonistused. K äes
oleva aastakümne kestel ka.vatsetakse Am eerikas ehi
tada hiilk õhulaevu reisijate ja kaubaveoks ning asu
tada rida õhulaevaliine.

Mis v iga seda kõike teha, kui on raha, eriteadlasi, 
tööjõudu, m aterjali ja  heeliumi kandejõuks.

N Ä P U N Ä IT E ID  MOOTORPvATTA K O R D A SEA D 
M ISEKS HOOAJAKS.

A. Sivard.
M o o t o r .  Praegu on kõige kohase,m aeg' m asina 

ikordaseadmiseks hooajaks, sest töökodades on vähe 
tööd, m istõttu töö täitm ine sünnib hoolsam alt ja  oda
vam alt kui suvel.

Enne moto kordaseadm isele asum ist tuleb kind
laks teha, m i s s u g u n e  remont kavatsetäkse sel aasta] 
võtta ette: kas täielik  remont ühes mootorratta üle
värvim isega või ainult jooksev remont. Moto värvi
m ist on kõige kohasem ühendada täielise remondiga, 
sest värvim isel tuleb mootorratas tä iesti lahti võtta, ja 
siis on ka kõige kohasem aeg mootori täielikuks remon- 
teerimiseks.

Kõigie parem, kui ise võtate oma m asina lahti ja 
m äärate kindlaks, mis on vaja  uuendada ja  parandada 
ja  mis on veel tä iesti korras. Kuid osi, mis on tarvis 
uuendada, ostke otse esindaja juurest, parandused 
laske teha korralikus töökojas, sest need tööoperat
sioonid vajavad erilisi riistu  ja  pinke, m illiseid võivad 
muretseda ainult tões,ti soliidsed töökojad.

Enne mootori lahtivõtm ist on väga -soovitatav lasta  
mootor mõni minut töötada, sest -sooj-al mootoril on 
palju kergem mutreid lahti keerata, ja  m ust õli jook
seb kergem ini karterist välja. Mutreid, mis on õige 
kõvasti kinni, nagu ventiilide korgid, silindripea pol
did, silindreid hoidvad mutrid jne., on palju parem  
veidi keerata lahti, kui mootor on veel raami vaiiel.

Silinder, silindripea, ventiilide avaused ja kolb tu 
leb pärast lahtivõtm ist hoolega puhastada söest. Kõige 
lihtsam  on seda operatsiooni toimida vana šaabriga  
või teraväärelise kruvikeerajaga. Puhastada tuleb 
seni, kuni ei leidu ei âttn söekübetki. V äga hea o-n need 
kohad, -kuhu sütt harilikult koguneb, lihvida, nii et 
nende pind oleks haljas ja  sile, sest siis sü tt ei ,kogune 
nii k iiresti ja  s ile  pind paneb paremini vastu  kuumusele.

Silindripead ja  kolvi ülem ist pinda on kõige pa
rem lihvida peenikese liivapaberiga, ventiilide avausi 
—■ vastavate peenete kõverate viilidega. Vabrikutes 
seda tehakse väikese sm ürgelkäiaga, m is tiirleb pain
duva võlli ots-as na,gu hambaarstide hambapuur.

V e n t i i 1 i d. Kui ventiili töötav serv on tuge
vasti põlenud sisse, s iis  ei tohi ventiili lihvida ventiili- 
pesas, sest seejuures kulub ka pesa, mis on harilikult 
ikka parem as seisukorras kui ventiil ise, vaid  ventiil 
tuleb enne treipingil õige peenikese v iiliga  korda seada. 
Kui käepärast ei ole treipinki, siis lõigake vä lja  peene- 
teralisest liivapaberist neljaharuline rist, pistke 
selle -kes-kelt ventiili varras läbi ja asetage ventiil pe
sasse, nagu kujutaitud joon. 1. Nüüd lihvige ventiil 
harilikul viisil. Liivapaber ventiilipesa ja ventiili 
vahel lihvib ventiili, ilma et pesa seejuures ü leliigselt 
kuluks. Kui niiviis-si liivapaberiga või treipingil 
ventiili serv on ühtlaselt hõõrutud haljaks, nii et selle 
pinnal ei ole enam ühtki m usta täppi, siis alles võib
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harilikuil v iisil peene lihvim ispastaga ventiili selle pe
sasse sisse lihvida. H ästi kordaseatud ja  lihvitud ven
tiil ei tohi lasta  bensiini läbi.

Kui ventiil logiseb oma juhtpuksis, siis tuleb kas 
uued juhtpuksid panna või võtta uus, jäm edam a var
rega ventiil. Uued juhtpuksid ei ole kallid, ja  pika 
poldi ja  mutri abil on neid kerge tõm mata vä lja  ja  pi
gistada sisse.

Uued juhtpuksid tuleb panna sisse  enne ventiilide 
lihvim ist, sest uutele juhtpuksidele vastavalt on tar
vis sobitada ka ventiilide pesad, mis toimub autom aat
selt ventiilide lihvim isel uutes juht*puksides.

Vanades mootorites võib juhtuda, et ventiilipesad  
on niivõrd kulunud, et ventiili avam isel avaneb ainult 
kitsas riba gaasi sisse- ja  väljalaskm iseks endise laia  
riba asemel (joon, 2 .). Võib ka juhtuda, e t  ventiili- 
pesa on pragunenud. N iisugustel j\ihtudel mootoril ei 
ole jõudu ja  see läheb ruttu kuumaks. Osav šveisija  
võib niisugusel korral šveisida uut m etalli pesa külge  
või prao kinni katta, mis pärast treim ist ja  lihvim ist 
annab sam a hea ventiilipesa  kui uuel silindril.

Kolb on vaeslaps mootoriosade seas, siest selle 
hõõrumispind ja  liikum iskiirus on suur, töötab kõrge 
teraperatuuri juures ja  peab siiski õhukindlalt eralda
ma karteri silindrist. Seepärast pühendage tähelepanu  
kolvile.

K olvirõngaste m ahavõtm isel, mida on kõige parem  
toim ida katkiläinud uurivedru kolme tükiga (joon. 3), 
pange tähele, missugusies rõngassoones asub antud 
rõngas ja  m issuguse äärega see rõngas on pööratud  
karteri poole, et pärast oleks võim alik asetada rõngas 
tagasi vanasse pesasse sama äärega karteri poole, 
sest kolvi õhukindlius oleneb ju st sellest, kuivõrd tihe
dalt rõnga alum ine äär asub oma pesa alum isel serval. 
P ärast puhastam ist ja  pesem ist petrooleum ivannis, 
kolb peab läikim a ja  olema tä iesti puhas. A lles siis 
võib asuda kolvi ja  silindri kulum ise kontrollim isele.

Selleks asetage kuiv kolb (ilma õlita ja  rõngasteta) 
silindrisse (joon. 4.) ja  proovige õhukeste ja  k itsaste  
kalibreeritud leheribakeste toppim isega silindri ja  kolvi 
seina vahele kolvi käiku silindri üleval, keskel ja  all. 
Kui silindri keskel käiguvahe on tunduvalt suurem  kui 
ülal ja  all, s iis  silinder on kulunud ja  vajab puurim ist.

Kui asendate vanad kolvirõngad uutega, siis p i
dage meeles, et 0,001” (= 0 ,025  mm) on küllaldane vahe 
rõnga ja rõngassoone seinte vahel (joon. 5.) ja  et 
0,005” (= 0 ,125  mm) vaheruum  on lubatud uue rõnga 
otste vahel, kui rõngas on p igistatud silindrisse (joon. 6).

Kui rõngas püsib liig  kõvasti oma soones või üldse 
ei taha sinna minna, siis tuleb rõngas õhemaks hõõruda 
õige peene liivapaberiga, m is on asetatud paksule 
klaasitükile, et hõõrumisipind oleks tä iesti lam e. Hõõ
ruda tohib rõngast ainult ühelt poolt, m illine pool tu 
leb asetada silindripea poole (ülem ine äär, joon. 5.).

KolvisÕrm peab täiesti ilm a m änguta asum a oma

puksis; kui ta  asub selles liig  vabalt, siis tuleb panna  
sisse  kas uus puks, või võtta  suurem kolvisõrm ja  puks 
lihvida vastavalt uuele sõrmele.

Malmkolbide juures kolvisõrm hoitakse paigal vas
tava erilise šplindiga. Tuleb alati panna uus šplint 
m asina kokkupanemisel.

K a r t e r .  K arterit ei ole soovitav ilm aaegu võtta  
lahti. A inult kui olete kindel, et m idagi seal ei ole 
korras ja  vajab uuendamist, ainult siis asuge sellele 
raskele ülesandele.

Kui aga olete pannud tähele, et mootor viim asel 
ajal on hakanud „kloppima“ ja  kloipib peaasjalikult 
suurte tiirude juures, ja  ülalnim etatud proovimisel 
olete kindlaks teinud m ärgatava üles- ja  allam ängu, 
olgu kepsu alum ises laagris või väntvõlli pealaagris, 
siis tuleb karter lahti võtta ja  laagrid  seada korda. 
Kui tihti neid laagreid  tuleb uuendada, on teoreetili
selt raske öelda, sest siin  kõik oleneb mootori töötingi- 
m ustest, sissiesõitm isest, õlidest, küttem aterjalist jne. 
On juhtum eid olnud, kus karter pole võetud lahti enne 
100.000 km, kuid meil harilikult need laagrid vajavad  
uuendam ist 10.000— 20.000 km, s. t. 2— 3 aasta  tagant.

Kordaseatud ja  uuendatud m asina kokkupanemise 
kohta ei ole palju  öelda. Kui olete pannud tähele, 
m issuguses järjekorras, m issugune osa võeti lahti, siis 
kokkupanemine läheb iseenesest; on tarvis ainult pan
na kõik vastupidiselt, s. t. kõige viim asena lahtivõetud  
osa tuleb panna kokku kõige esimesena. P iinlik  puh
tus on kõige tähtsam  seejuures. Kõik liikuvad osad 
tuleb enne kokkupanemist õlitada. Poldid ja mutrid, 
3nis hoiavad silindreid ja  silindripeasid  ja  karteri pooli 
koos, tuleb kokku tõmmata ristam isi, m itte teine
teise järele. Kõik õhukindlad ühendused tuleb teha 
äärmisö hoolega.

Ä rge unustage valam ast veidi õli karterisse.
Lõplikult seatakse tõukurite pikkuSi, küünla elekt- 

roodide vahed, õlipumbaseade jne. alles pärast seda, 
kui mootor on juba mõnda aega töötanud. G aasistaja  
reguleerim ist on kõige parem  teha vabal ajal lahtisel 
teel, kus võib proovida mootori kiirendust, kiirust ja 
tõmbejõudu. Siin harjunud kõrv ja käsi märkavad 
kohe, m issuguse seade juures mootori hääl on kõige 
„tervem“.

Tähelepanuväärt uudis: autotõnkele^v enda jä id  võib
autojuht ins trum entlaualt reguleerida, nagu seda tee
olud nõuavad. Selline uudis on 1932. a. A uburn mu

delitel tarvitusele  võetud.
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AM EERIKA AUTO DE M ÜÜK 1931. A. JOOKSUL. 
(Ameerika ajak. ,,Motor“ järgi,  veebr, 'number 1932. a.)

A. S õ i d u a u t o d .

Sellest näeme, et ainult mõne üksiku auto m üügi
arv on tõusnud: Pontiac  6,4% ja  Aubiirn  143,8%, nii 
et see aasta A uburnile on. olnud hiilgeaastaks. Tõusta 
25. kohalt 13. kohale ühe aastaga, on tõus, mis paneb 
mõtlema. Kõige suurem langus on W hippet autol 77%, 
D urant  autol —  66,3%, M armon’il  —  53,6% ja  isegi 
Fordil  — 50%. Teistel vähem, kuid siisk i palju.

B. V e o a u t o d .

Am eerika veoautode müük 11 kuu jooksul 1931. a.

Mark Koht Müüdud Tõus—langus
— või -f

1931 ¡1930 1931 i 1930 Arv

Ford 1 1 133.614 188.2001 — 54.586
Chevrolet 2 2 94.999 113.715 — 18.716
I. H. C. 0 3 20.001 22.902 — 2.901
Dodge 4 4 12.954 14.546 — 1.592
G. M. C. 5 5 6.441 9.6Õ4 — 3.213
Reo 6 6 4.841 6.197 --^1.356
Studebaker 7 14 3.378 1.389 +1,.9,89
Willys-Ow. 8 8 3.029 4.238 — 1.209
Mack 9 7 2.756 4.783 — 2.027
White 10 9 2.430 4.204 — 1.774
Diamond T 11 11 2.381 2.754 — 373
Autocar 12 13 1.646 1.955 — 309
Brockway 13 10 1.618 3.679 — 2.061
Federal 14 12 1.397 2.004 — 607
Mitmesug. — — 7.898 11.545 — 3.647

Veoautode müõigil on kaotanud -protsentuaalselt: 
Brockiuay  —■ 56,1%, Willys-Overland  42,8%, Mack  —  
42,2%, G. M. C. —  33,3%, Federal  —  30%, teised  alla  
selle. Võitnud on ainult Studebaker  täpselt V2 juurde.

JÕ U V A N K R ITE ARV A M EE R IK A S JA  M Õ NEDES  
EUROO PA R IIK ID E S 1. JA A N . 1932. A.

R i i g i d .  1. I. 1932. 1. L 1931.

Am. Ü h e n d r i ig i d ..................  26.132.1-16 26.690.949
P r a n t s u s m a a ...........................  1.695.000 1.500.387
S. B r i t i ....................................  1.557.130 1.558.032
K a a n a d a ....................................  1.188.237 1.215.071
Saksam aa ................................ 688.136 658.686
I t a a l i a ......................................... 285.042 269.500
H ispaania ................................ 177.900 189.650
R o o t s i ......................................... 152.000 151.151
B e l g i a ......................................... 150.980 158.000
Hollandi . ................................  136.000 120.700
Taani ......................................... 120.338 110.324
C e h h o s lo v a k k ia ....................... 92.100 74.000
H elveetsia ................................ 86.300 79.100
Nõukogude Vene ..................  63.926 30.910
Norra ...........................  51.116 47.438
Iiri vabariik ...........................  50.162 47.198
S io o m e ......................................... 36.030 36.050
H iina ......................................... 34.000 35.500
Poola .............................................. 33.598 38.700
P o r t u g a l ....................................  31.800 31.040
E giptus ....................................  29.157 32.627-
A u s t r i a ........................................  28.100 27.894
K r e e k a ......................................... 20.000 18.500
U n g a r i ......................................... 19.333 18.870
Türgi ......................................... 5.900 5.5CL0
L ä t i .................. ........................... 3.943 3.915
E e s t i .............................................  3.180 3.081
Leedu ......................................... 2.744 2.344

Üldkokkuvõttes oli 1. jaan. 1932. a. jõuvankreid
m aailm as:

1932. a. 1931. a. +  ehk —
Ü hendriiges . . . 26.132.116 26.690.949 — 558.833
Euroopas . . . . 5.586.320 5.2.87.472. +298,848
Ameerikas (ilma 

Ü. R.) . . . 2.013.977 2.097.289 — 83.312
Okeaanias . . . . 772.287 805.545 — 33.258
A asias . . . . . 566.353 551.467 + 14.886
A afrikas . . . . 370.880 351.931 +18.949

Kokku 35.441.933 3ö.784.65i3 — 342.720

Sellest on näha, et Euroopa, A asia ja A afrika on 
läinud aastal võtnud juurde, kuna Ameerika on kaota
nud, sest nähtavasti on Ameerika autodega küllastu
nud ja  arvatavasiti avaldas mõju jõuvankrite kasvule 
ka m ajanduslik kriis ja suured pankade krahid. Eu- 
rooipas on Nõukogude Vene 1932. a. üle 100% juurde 
võtnud. Mis puutub E estisse, siis oleme 1932. a. jook
sul täpselt 100 jõuvankri võrra juurde võtnud, peam i
selt küll ainult veoautode ja  omnibuste alal, kuna Lee
dus on jõuvankrite arv suurenenud 1931. a. jooksul 
400 võrra. Seevastu Läti ja  Soome ei ole peaaegu  
midagi juurde võtnud.

M ä r k u s :  Andmed on võetud ameerika ajakirja  
„The American Automobile“ järgi.
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Mark
Koht Müüdud Tõus -  langus

—VÕi-r
1931|i*J3ü 193i 1 193U Arv 1 %%

Chevi-olet 1 2 555.458 587.292 — 31.834 — 5,4
l^uick 4 3 83.907 117.407 — 33.500 — 28.Õ
Pontiac 5 4 70.719 66.442 + 4 .277 + 6 ,4
Oldsmobile 8 11 45.490 49.522 — 4.032 — 8,1
Oakland 19 18 12.612 21.203 — 8.591 — 40,5
Cadillack 20 22 10.652 11.334 — 682 — 6,0
La Salle 23 23 6.627 10.853 — 4.226 — 38,9
Ford 2 1 512.365 1.025.454 — 513.089 — 50,0
Lincoln 29 28 3.345 4.210 — 865 — 20,5
Dodge 6 6 51.412 61.844 — 10.432 — 16,8
Chrysler 8 8 51.051 58.975 — 7.924 — 13,4
De Soto .14 13 27.183 34.163 — 6.980 — 20,4
Essex 10 7 41.403 60.661 — 19.258 — 31,7
Hudson 15 15 18.601 29.136 — 10.535 — 86,2
Willys 11 10 41.160 49.895 — 8.735 — 17,5
Whipped 27 17 4.364 18.990 — 14.626 — 77,0
Willys-Knight 21 20 8.112 13.502 — 5.890 — 40,0
Studebaker 9 9 44.375 54.183 — 9.808 — 18,1
Pierce Arrow 27 27 4.303 6.485 — 2.182 — 33,6
Nash 12 12 37.959 48.748 — 10.789 — 22,1
Aubum-Cord 13 25 30.277 12.422 +17.855 + 143 ,8
Graham 16 14 18.524 29.233 — 1,0.709 — 36,6
Hupp 17 17 16.852 23.642 — 6.790 — 28,7
Packard 28 16 15.566 27.385 — 11.819 — 43,1
Durant 22 19 7.005 20.784 — 13.779 — 66,8
Reo 24 24 6.430 10.743 — 4.818 40,1
Marmon 25 21 5.455 11.772 — 6.317 — 58,6
Franklin 28 26 3.509 7.219 — 3.710 — 51,4
Mitmesug. — — 6.288 13.138 — 6.850 — 52,1



AUTO V IID I KO HALE L EN N U K IG A .
Inglise M oxris-autovabriku harufirm a N ew  South 

W alesis (A ustraalias) tellis h ilju ti Inglism aalt „Morris- 
Cowliey“-auto U ue Guinea saare kullaväljade jaoks. 
M ainitud kullaväljad asuvad 60 m iili kaugusel ranni
kust, m ägestiku keskel tasandikul. Ü les tasandikule, 
mis kõrgel mere.pinn.ast, viivad rannikust aga ainult 
kitsad ja  kõverad jalgrajad. Teisi teid seal ei olegi. 
V arustuse üles kullaväljadele kannavad neegrid oma
õlgadel. A u to ---- osadekski võetult —  oli aga liig' suur
ja  raske neegritel kanda. Võeti a-pp.i lennuk. Auto 
lam m utati kolm eks: kere, šassii ja  mootor ja  koos
teiste osadega v iis lennuk kolme lennuga Salam oa sa
dam ast auto üle teedeta dshungli tasandikule mäg'es- 
tikkude vahele. E sim est korda aitas noorem vend sel 
viisil A^anemat.

L Ü H E M A D  T E A T E D .
H elsingi m ootorratturite organisatsioon on hal

vast ajast hoolimata otsustanud, kui jääolud võim al
davad ja ametivõimud lubavad, korraldada autode ja 
m ootorrataste võidusõidud suure auhinna peale Rootsi 
eeskujul. Võidusõidud oleks kas 24. aprillil või 8. mail 
H elsingi südames E läintarha (Loomaaia pargi) teedel. 
Autodele oleks sõidumaaks 150 ja m ootorratastele 
100 km. H elsingi linna spordikomisjon on pooldanud 
kavatsust.

Ü LE M A A IL M L IN E  A U TO LIN N .
Shanghai, H iinas, on ülem aailmline autolinn. 

Seal on 5606 autot, esindades 164 autovabrikut. Kõige 
rohkem on ,,Buick“-autosid —  646, siis ,,Ford“ —  482, 
edasi „Chevrolet“ —■ 375, „F ia t“ —  317, „S tudebaker“ 
■—• 316. On. veel palju autosid, mille nime meie pole 
kunagi kuulnud.

SOOME GRAND PRIX ROOTSI EESKUJUL.

T A L V E  JA S U V E  ILU.

Pil te  lõunamaalt.

SA K SA  A U T O K LU B I SU U R  A U H IN D .
Saksa Autoklubi Suur auhind, mille tähtpäev lan

geb 17. juulile 1932. a., peetakse N ürburg-ringtee põh
japoolsel ringil (22,8 km, üldse 570 km.) võidusõidu- ja 
sportautodele. M ootoritele on jäetud ära kitsenda
vad määrused, sam uti silindrim ahu kohta ei ole ees
kirju.

E t võim aldada väikeautode tööstusele ja  era-sõit- 
ja ile osavõttu, on ette nähtud autode grupp kuni 1500 
ccm silindrim ahuga, mis sõidab vähem ringe ja saab  
eriauhindu.

Otsustades m. a. peetud võidusõidu edu järgi, võib 
ka tänavu loota kuulsate rahvusvaheliste sõitjate roh
kearvulist osavõttu.

P R A N T SU S E  T EE D  SIRGEIM AD EUROO PAS.
Euroopa sirgeim ad teed on Prantsusm aal. Vanad  

roomlased juba Caesari ajal alustasid nende ehitam ist. 
Nende tööd täiendasid kuninglikud „teem eistrid“ Hen- 
rik IV, Louis X III ja  Louis XIV. Suurim a töö tegi 
siiski Napoleon. Ta väed m arssisid ligikaudselt samu 
teid, mida rooma leegionid olid kasutanud lig i 2000 
aastat varem,- kõige oisem tee on parim  tee —  arvas 
suur Napoleon n ing laskis teed veelgi sirgem aks teha 
ja laiendada.

A U TO TÖ Ö STUSE „V A E N L A N E “.
Mi‘. T. J. F inerty Texasest (Am eerikas) on eesku

julik auto korrashoidja. Ta ostis 1916. a. „Chevrolet“- 
roadster-auto ja on seda tarvitanud seni iga päev. 
A asta eest läks tal kilom eetrinäitaja rikki, kuid ben- 
siin itarvituse ja  muude arvude najal võib ta teha kind
laks, et on 15 aasta kestel sõitnud oma roadsteriga
500.000 kilom eetrit, s. o. 12 korda ümber maakera 
ekvaatori kohalt. Auto on, kõigiti veel sõidukorras.

Kui mr. F inerty  hiljuti külastas Ciievrolet-vabri- 
kuid, tuli ta  saavutus seal teatavaks, ja  kui teda tu t
vustati ettevõtte presidendile, lausus viim ane, et kui 
kõik autoomanikud hoolitseksid oma sõidukite eest sama 
hästi kui Finisrty, siis jääks autotööstus soiku. Mr. 
F inerty  vastas, et on armunud oma vanasse, ustavasse  
autosse ega taha sellest loobuda.

U U E D  A U T O -PA T E N D ID  INGLISM AAL.
Inglism aal anti 1931. a. kestel 36.127 uut patenti. 

N eist oli üm m arguselt 2.500 autode alal. Patendibüroo 
H ughes ja Young on autoala patendid k lassifitseeri
nud järgm iselt: 120 patenti (leiutist) —  auto sidurid, 
450 —  käiguvahetused, nende ham m asrattad ja  seadel
dised, 700 —  autode üldehitus, kummid, rattad jne. 
ning 800 —  mootorid ja nende abimehhanismid.
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B E R L IIN I T Ä N A V PIL TE .
Juba kaugelt võib näha, et tänavanurgal pole kõik 

korras. Autobused, eraautod, taksod ja mootorrattad  
on hunnikus —  m etsikult žestikuleeriv inimmass on 
kogunenud mõlemal pool kõnniteed. Kesk seda lärm it- 
sevat suurlinna segadust seisab otse ristteel vanadu
sest nõrkenud auto. Tüüril istub —  m illine vabe! —  
viimase moe kohaselt riietatud noor daam.

Tal on nähtavasti väga piinlik olla sellisel kombel 
kõigi tähelepanu keskuseks. Seisukord on ka liig  ru
mal, kas ei võinud auto veel paar m eetrit edasi joo-sta! 
Täpselt ristteel pidi see vastik  kast seism a jääm a! 
Noor daam püüab kramplikult autot kuidagi käivitada. 
Ta vajutab gaasipedaalile, lü l it a b .. .  mootor uriseb ai
nult p õ lg lik u lt ... Jälle: sidur alla, lülitada, g a a s i . . .  
nüüd seisab ka mootor!

„S u ri!“ —  hüüab väike poiss targa näoga, „ma ta 
haksin teada, mida see väike nüüd peale hakkab! Ta 
peab oma käru ju käima väntam a.“

U us õnnetus on tä ieliselt röövinud noore daami 
mõtlemisvõime. A ralt ja  hirm unult askeldab ta auto 
ümber, avab katte, sõrmitseb süüteküünlaid. .  . Kõik 
asjata. Auto ei liigu  kohalt.

Taksojuhid, kes sam uti edasi ei saa seisva auto 
pärast, kasutavad juhust, et valada terve oma huumori 
tagavara vanale autole. N ii kestab see tükk aega.

Lõppeks ometi ilmub veoaüto, mis on ametlik „ko
hal tvedaja“, abimees suurimas hädas. Ja kuna fcoltm 
sinises pluusis meest hüppavad autolt, m ille külgedel 
säravad kirevad firm asildid, kuna need kolm tugevate  
kätega õnnetusauto esialgu kõrvale lükkavad, hiilib  
meie reporter kahetsustäratava noore daami juure, et 
talle paar sõna öelda lohutiuseks.

„On teil tihti sääraseid õnnetusi, armuline preili?“
Preili on kohe nõus vastam a: „Jah, umbes neli

korda p ä ev a s .. . võib olla“, — ta naeratab p isut kaht
laselt, „võib olla, tohin Teile, —  kui Teie ei märganud  
firm asilte meie veoautol —  kaasa anda paar ärikaarti. 
Meie töötam e kiirelt ja  odavalt! Plead päeva, mu 
härra, mul on täna veel kolm õnnetust e e s . . . “

LIIG A EG LA N E SÕIT K A R ISTATAV .
K alifornias, kus teatavasti üks auto tuleb iga kol

me elaniku kohta, pandi maksma uus liiklem isseadus, 
mis keelab liig  aeglase sõidu, sest see takistab liik le
mist. Seaduse järgi on liiklem ispolitseil õigus trahvida  
iga aiitomobilisti, kes liiklem ise üldtempost aeglase
malt sõidab. Uues seaduses öeldakse, et liig  aeglane 
sõit on sama hädaohtlik kui liig  kiire kihutamine.

A B IE L U L A H U T U SE  PÕ H JUS.
Keegi ameeriklanna, kes Jcaalub „kõigest“ 125 kilo, 

andis hiljuti kohtusse abielulahutuse palve oma mehe 
vastu. Põhjusena toob ta ette asjaolu, et mees ostis 
talle, tä iskasvanud  inimesele, inglise ,,baby“-auto. 
0  tempora, o mores!

25.951.425 AUTOT JA VEO AUTOT A M EER IK A S.
Sõiduautosid: 22.457.397, veoautosid: 3.494.028.
Jõuvankrite arv on Ü hendriiges langenud 2,1% 

võrra, võrreldes 1930. a. See on esimene kaotus kat
kestamatul tõusul, mis algas 1898. aastal, s. o. 33 aas
tat tagasi. 31. dets. 1931. a. oli tarvituselolevate au
tode arv 25.951.425, kuna 1930. a. samal ajal ulatus 
jõuvankrite arv 26.523.779, vahe — 572.354 autot.

Sõiduautode arv on langenud 2,5 % võrra: 1930. a.

oli nende ai*v 23.042.840, kuna möödunud aastal —  
22.457.397, kuid veoautode arv tõusis 0,4%, nim elt 
3.494.028 peale 3.480.939 autolt 1930. a.

Detsembrikuu lõpul oli 664.192 autot vähem tarvi
tusel kui 1929. a. lõpul. V aatam ata raskustele on au
tode registreerim isarv tõusnud, alates 1926. a., ning  
väheaiemine möödunud 24 kuu jooksul on ikkagi liig  
väike, võttes arvesse suurt majand, kitsikust.

Ameerika inimesed olenevad autost. Seda tõestab  
selgesti bensiini tarvitam ise suurenemine 4% võrra  
1931. a., olgugi et autode registreerim isarv on vähe
nenud, siis on ain.uke seletus bensiini tarv. suurenem i
sele, et vaesem ad perekonnad, kelle ainsaks lõbuks va
rem oli kino, nüüd viim ase on „ohverdanud“ autole.

10 osariigis registreeriti autosid rohkem kui 
1930. a. A inult 7 riig is oli tõusnud sõiduautode arv 
ja  suuremad neist olid: New York — 22.281 auto võr
ra, California —  17.800 võrra ja  Connecticut —  15.251 
võrra. Kõige rohkem oli vähenenud autode arv järg- 
m isis osariiges: M ichiganis — 81.051 võrra, Oklaho
m as —  60.866, Texases —  59.439, A rkansases —  
43.343 ja M ississippis — 42.584 võrra.

Kui Ameerika müüks 1932. a. 1.000.000 autot roh
kem, siis ta  vajaks 800.000 tonni enam terast, 114.000 
tonni enam rauda, 36.000 tonni enam kummi, 22.000.000 
ruut-jalga enam klaasi, 228.000.000 kuup-jaJga enam  
puid, 4.000.000 ruut-jalga enam polsterdus-nahka, 
6000 tonni enam alumiiniumi, 30.000 tonni enam vaske, 
3200 tonni enam seatina, 20.000 tonni enam inglise  
tina, 1600 tonni enam  niklit, 54.000 rulli enam niiti, 
10.000.000 küünart enam riiet, 4.000.000 küünart enam  
eesriide- ja  katusem aterjali, 3.500.000 gallooni enam  
värvi ja  võim aldaks tööd veel 160.000 inimesele.

Uue aasta alul lasti turule 2 uut ,,Adler“-autot. 
Mõlemad on 6/30-h.-j. Üks mudel on varustatud sü- 
gavraam iga, liikum atute assidega ja tagum . rataste  
veoga, teine —  õõtsassidega ja ederataste veoga!

E t vähendada toorõlimootorite valm istuskulusid, 
konstrueerisid D üsseldorfi insenerid Thomas ja Stuhr 
n.n,. pool-diiselmootori, mille suurimaks paremuseks on 
selle lihtsus nii nelja- kui ka kalietaktilise mootorina. 
See mootor töötab madala kom pressiooniga ja  elektri- 
süütega. E t vähendada mootori hinda, asendati hari
liku diiselmootori kõrgesurve pumbad ja  kitsaltpuuri- 
tud ventiilid erilise bensiini juurevoolu süsteem iga ja 
uueviisilise bensiini eeskambriga.

T E E D E  E H IT A M IN E  A M EE R IK A S JÄ TK U B .
Ühendriikide välitsus on 1932-1933. aasta eelarves

se võtnud 125 m iljonit dollarit teede ehitam iseks ja  va
nade korrashoiuks.

Euroopa vanim ad teed on v ist Inglism aal, kuid E u
roopa tihedaim  teedevõrk on siiski Prantsusm aal. Seal 
on nim elt autoteid 628.000 km. ulatuses,kuna Saksa
maal on neid 348.700 ja  Inglism aal— 287.000.

Uuel-M erem aal on praegu 221.000 jõuvankrit, s. o. 
üks jõuvanker iga  6,8 elaniku kohta. A inult Ühend
riikides ja Kanaadas on neid suhteliselt rohkem. Jõu
vankrite arv U-M -maal on k iirelt suurenenud, näiteks 
1924a. oli seal neid 80.000. Teede ehitam iseks ohver
dati seal 1. a. 2% naelsterlingut. Jõuvankrite turg  
U.-M-maal on küllastum as, sest varsti on seal nii 
palju jõuvankreid, kui rahvas vajab.
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STUC K  E I VÕTA OSA A R G E N T IIN A  SU U R E ST  
A U H IN N A ST .

Saksa võidusõitja Hans. Stuck,  kes sõitis kahel 
„M ercedes“-kompresfior—^võidusõiduautol Argientiinasse, 
et osa võtta A rgentiina Suurest A uhinnast, olevat sel
lest loobunud. Esim esel proovisõidul 1500 km pikkusel 
teel selgus, et terve tee on täis lugem atuid auke ning  
on kaetud umb. 30 sm paksuse tolm ukorraga, nii et 
Euroopa autoga sel teel sõita ei saa. Selgus, et selles 
võistluses suudavad võistelda ainult 40 cm kõrguse 
erishassiiga varustatud autod, s. t. poole kõrgemaga  
kui on ette nähtud Euroopa autodele.

Rio-de-Janeiros äratas Stuck’i saabum ins suurt 
tähelepanu. A rgentiina Autoklubi kavatseb eriti tema 
jaoks korraldada võidusõidu 1 km peale, et publikule 
anda võim alust tutvum iseks Stuck’i sõidutehnikag-a.

JÕ U V A N K R IT E  TOODANG 1931. A.
V aatam ata üldisele majand, kriisile ei ole saksa  

autovabrikud palju vähendanud oma toodangut, võr
reldes 1930. a. E t aga sõidukite hinna väärtus tub
listi langes, siis ei ulatu 1931. a. toodangu väärtus üle 
500 m ilj. riigim arga, kuna 1930. a. tõusis see summa 
üle 600— 700 milj. rm. ning 1929. a. isegi üm m argu
selt 990 m iljoni rm.

M U SSO LIN I AUTO M O BILISTINA .
M ussolini on sama innukas autom obilist kui rat- 

sutajagi. Tal on, olem as kiire sportauto, mida ta  ju 
hib peaaegu alati ise. Kuid istudes tüüri taha jääb  
M ussolini ikkagi d iktaatoriks; määrused, näiteks kii
ruse kohta, pole tem a jaoks. On, näiteks, m äärus ole
mas, et kui M ussolini liigub autos, s iis  peab tem a autot 
saatm a kaks riigi ametlikku autot —■ üks M ussolini 
auto ees, teine taga, m uidugi politseivõim ude ja kaits
jatega. Seda m äärust on M ussolini tih ti rikkunud. 
Asudes oma sportauto tüürile unustab ta teised  ja  
kaob silm apiirilt.

M ussolini tunneb suurt huvi autos^pordi ja  üldse 
autoasjanduse vastu  n ing teeb tihti diktaatorina ja  
peam inistrina otsekoheseid korraldusi, m is riigim ehi 
harilikult ei huvita. Ta määrab, näiteks, isik likult 
kõik Itaalia  Kuningliku Autoklubi ametnikud am etisse  
ja vabastab neid oma soovil. Seda võim aldavad talle  
ka seadused või tem a oma dekreedid, m ille järg i m ai
nitud klubil on Õigus nõuda sisse riigima,kse autodelt, 
korraldada auto-võidusõite, m äärata auhindu jne. Ka 
Itaalia  suurejooneline teede ehitam ise kava on M ussoli
ni lemmiklaps. Läinud aastal sundis ta  kahel korral 
itaa lia  autoärisid võtm a osa autovõidusõitudest, seleta
des, et osavõtmine auto-võidusõidust on itaa lia  auto
vabrikute auasi. Kahtlem ata on M ussolini’l suured 
teened Itaalia  autoasjanduse arendamise ja laialdaste  
autoteede ehitam ise alal.

SU IT SE T A M IN E  K E E L A T U D !
Inglise uus liiklem isseadus, mis tänavu hakkab 

terves ulatuses maksma, keelab omnibuste juhtidele  
sõiduajal su itsetam ise. Selle paragrahvi rikkum ise eest 
on nähtud ette trahv 20 naelsterlingu suuruses.

V(i A U TO R EK O R D ID EST PR A N T SL A ST E L .
Tänavuse autovõidusõidu-hooaja alul jaglinesid  In

ternational Sporting Commission’i poolt tunnustatud  
maailmarekordid autos,pordi alal järgm iselt: prants
lastel — 50, inglastel —  9, ameeriklaistel —  2 ja  itaa l
ia,stel — 1, kokku 62, neist ■''Vu prantslastel.

Maa-alune garaaž Pariis i  linna jaoks. P ro jek t  on 'val
m is ta tud  prantsuse raudtee eksperdi Massé idee põh
jal, kes koos Müncheni inseneri L. R a n k’i ja  Pariis i  
arhitekti P lousse’iga  valm is tas  kavandid. Meie  
näha maa-alune hiigelgaraaž spiraalteedega, niis v i i 

vad garaažideni ja  parandus töökodadeni.

IT A A L IA  M ÄGITEE.
Itaalias töötatakse lakkam atult teedeehituse kallal. 

H iljuti alati m ägitee ehitam ist, mis läheb Valtour- 
nache’isit M atterhorn’ile kuni 2200 m kõrguseni.

SU UR IM AD  K IIR U SE D  IN G LA STEL.
Suurimad kiirused m aapinnal, vees ja  õhus (auto, 

mootorpaadi ja lennukiga) on saavutatud inglaste poolt 
nende oma .konstrueeritud (kuid m itte leiutanud) sõi
dukitega.

25 MILJ. DOLLARIT JO O TRA H A DEN A.
Ameerika on statistika maa. Seal on arvutatud, 

et autojuhid on möödunud aastal üksinida N ew  Yorgi 
linna,s saanud 25 m iljonit dollarit jootrahadena.

K IIR U SE M Õ Õ T JA '400 A. V A N A .
Eksib see, kes arvab, et kiirusem õõtja leiu tati au

toga ühel ajal. See riistapuu leiutati juba 1529. aastal.

K A N A M U N A D  JA L IIK LEM ISSIG N A A L.
Oleme Bostoni suurlinnas, Ameerikas. Ja siin  on 

restoran, kus kanamunade keetm ine sünnib tänavliikle- 
mise taktis. Köögiaknast on nim elt näha tänavnurgal 
seisev autom aatne liik lem issignaal. Kui viim ane näi
tab punast tuid, paneb kokk munad katlasse, ja  kui va l
gus muutub roheliseks, siis  on munad parajasti pool
kõvad.

TR A H V IT A V  OLIGI OMA N A IN E .
Keegi am eeriklanna oli rikkunud, liiklem ism äärusi 

viisil, mis tähendas 25 dollarit trahvi. Ta toodi kohtu
niku ette. V iim ane uuris süüdistust ja  teisi pabereid 
ja kuulutas sealsam as välja ka oma otsuse: „25 dolla
rit trahvi või 10 päevaks töövanglasse“. Siis ta  lõi 
pilgTj. sieaduserikkujale j a . . .  see oligi ta  oma armas  
abikaasa!
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autovõistluse juures, ja  kahevõitlus algas. V astased  
sõitsid üksteisest suure kiirusega mööda, ning möödu
misel lasksid nad üksteise pihta, üks käsi roolil, revolv- 
i'ist paugu. P ärast laskm ist pöörasid n,ad auto üm
ber ja  põmmutasid uuesti kohtumisel veel kord. Suure 
sõidu kiiruse tõttu  ei tabanud aga kumbki, ja  mõlemad 
pääsesid kahevõitlusest tervelt. Pärasit duelli peatati 
autod, mõlemad vastased  astusid välja ja  ulatasid  üks
teisele lepituseks käe.

Tornikujidine garaaz, m illesse  mahub kuni 3000 autot.  
Chicagos on sarnane autohotell juba avatud. Neto Yorki  

kavatsetakse ehitada m itu  sarnast garaaž-maja.
A l,  Ä'2, Aa —  autode tõstetoolid; B —  bürood; D —  
katusrestoran; G — autolahtrid; E  —  sissesõit; V  —  

pesemis- ja  bensiiniruumid; Vo —  eluruumid.

AUTOD E L E V A N T ID E  ASEM EL.
Auto ei hävita ainult hobuseid ja  kaameleid, vaid ka 

elevante. N ii müüs India valitsus hiljuti oksjonil 17 
töövõimelist h iigel-elevanti, sest autod olid võtnud loo
madelt „leiva“. Oksjonil oli vaid kuus pakkujat. Ae 
on elevandilgi muuseumi siirduda —  seltsiks mammi 
tilc! ja hobusele.

EI L E ID N U D  AUTOLE RUUM I.
Mr. H arry Wilson Ameerikas on ägeda iseloomuga  

mees. H iljuti sõitis ta  oma autoga Kansas Citysse, 
Ssal sõitis ta  tundide viisi linnas ringi, kuid ei leidnud 
kohta, kuhu oleks auto võinud seisma jätta  seniks, kui 
oma asjad õiendab. See asjaolu vihastas teda niivõrd, 
et ta  kinkis auto esim esele jalakäijale, kes talle vastu  
tuli.

HO BUN E T EE R IK K U JA N A .
K atsete najal on tehtud selgeks, et hobune rikub 

teid 6 korda rohkem kui sõiduauto Siiski leidub neid, 
kes väidavad vastupidist.

K A H EV Õ ITLU S AUTOS.
Pariisis, ühes M ontparnasse lokaalis tekkis tüli 

kellegi rikka noormehe ja  kirjaniku vahel. Mõlemad 
vastased otsustasid järgm isel, hommikul Boulogne m et
sas pidada kahevõitlust algupärasel viisil. Tunnistajad  
ja sekundandid asetusid allee lõppu, kus pidi peetam a 
kahevõitlus. Vahekohtunik langetas lipu, nagu hariliku

K roon ika .

11. m ärtsil a. E. I. U. ruumes refereeris ins. 
Ferd. M itt teem il: „Missugune peab olema E est i  me
tallraha ja  missugune peaks olema E es t i  paberraha“. 
Läbirääkim istel leidis referendi rahade süsteem  üldist 
pooldamist j.a lõpuks võeti vastu järgm ine resolutsioon.

Dipl. ins. F . M itfi m etall- ja paberraha süsteem  
tuleb eeskujulikuks lugeda ja üheks parim aks süstee
miks järgm istel põhjustel:

1. See rahasüsteem  näib olevat puudusteta ja  selle  
süsteem i järgi valm istatud rahad saavad rahvale ja  
pankadele tarvitam iseks hõlpsad ning kerged käsitada 
olema.

2. Rahade üksteisest eraldavus on selles süsteem is 
hea ja ühtlame, sest et (rahad) need ühtlases progres
siivses vahekorras seisavad.

3. Eksim ised ja  segadused rahade väärtuse ära
tundm ises on selles süsteem is tä iesti kõrvaldatud.

4. Rahad ei ole tarvitam iseks, üheskandmiseks 
ning hoidmiseks m itte väikesed ega ka m itte liiga  
suured.

Eelnim etatud põhjustel loeb referaadi-koosolek  
otstarbekohaseks ettepandud süsteem i rahade valm is
tam isel arvesse võtta. Koosolek otsustas paluda E. I. 
U. juhatust seda resolutsiooni esitada M ajandusmi
nistrile. ----------

4. märtsil s. a. refereeris E. I. Ü. ins. H. Perna  
teem il: „V äljavaated  maanteede ehitamiseks ja  korras
hoiuks eeloleval aasta l“. R eferent andis huvitava aja
loolise ülevaate maanteede arenem isest E estis, m illest 
selgus, et esimesed seadusandlised korraldused sellel 
alal ulatuvad lig i 250 a. tagasi. R eferent kriipsutas 
alla, et lähem as tulevikus võib meil ette näha ainult 
kruusateede arendamist, m illise suuna määrab ära 
peaasjalikult kasutada olevad rahalised võimalused. 
H ulgaarvulise m aterjaliga varustatud referaat ilmub 
loodetavasti „Tehnika Ajakirjia“ veergudel.

4. m ärtsil s. a. peeti E. I. U. erakorraline pea
koosolek „Tehnika A jakirja“ väljaandm ise asjus. 
O tsustati vastu võtta ajakirja ,,Auto“ ettepanek —  
liita  viim ane „Tehnika A jak irjaga“ ühiseks ajakirjaks. 
Kokkuleppe järgi saab ühise ajakirja väljaandjaks 
E. I. Ü. A jakirja toimietajateks valiti endised tagasi, 
vastutavaks toim etajaks A. Kink ja kaastoim etajaks
A. Vellner. —-------

E. I. Ü. ruumes, 12. veebr. s. a. pidas ins. A. 
Grauen loengu ,,Betooni osaainetest ja  betooni valm is
tam ises t“ kavaga: 1. Betoon, ta  osaained. 2. Tsement. 
V alm istam ine. Omadused. V õrdlustugevus. Vesi- 
tsem enttegur. 3. Liiv, kruusaliiv. Selle puhtus: orgaa
nilised lisandused, savi, FeO. 4. N iiskuse mõju betoo- 
:iiliivas. 5. Seguvahekordadest. V eehulga mõju. 6. 
Liiva terasus. Selle hindamine: Fulleri, Thomsoni ja
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Grafi kõverjooned. 7. Grafi katsed &egu tugevusega, 
tihedusega, kulum isega, kontraktsiooniga. 8. Betoon
põranda tegem ine. 9. Abramsi peensuse-moodul. 10. 
Hummeli uurimused. Peensusmoodul. Tugevuse skaa
la. 11. Killusitiku mõju. 12. Bährneri skaala. 13. Se
gam ise mõju betooni tugevusele. 14. Tampimise mõju 
tugevusele. 15. Poorne- ehk soe-betoon. 16. Betooni 
niisutam ine.

R eferent dipl.-ins. A. Grauen tõi ette terve rea 
huvitavaid andmeid, diagrammide ja  piltide abil selg i
tas viim aseid uudisaid betooni osaainete valim ise ja  
hea betooni valm istam ise üle. Ettekandele järgnesid  
läbirääkim ised, kus toonitati E esti tsemendi kõrget 
kvaliteeti, ning avaldati soovi sarnaseid õpetlikke refe
raate veel pidada.

Muu seas, puudutades betoonliiva hindam ise mee
todeid, referent näitas, et tähtsam aks liiva terasuse  
hindam iseviisiks seni peeti Euroopas Grafi ja  Fulleri 
sõel joont, mis hea liiva  juures pidi kujutam a ladusat 
kõver j oo nt.

V iim asel ajal ins. A. Hummeli uuringute järgi sel
gus aga, et õigem oleks hinnata betoonilisandusi m itte 
Grafi kõverjoone, Â aid Abramsi peensusmooduli Fm  
järgi, nagu seda Am eerikas tehakse. Abramsi meetod 
on lihtsam  ja  otstarbekohasem, kuna ta hindab betoo- 
niliiva terasust üheainsam a arvuga ja palju tabava
male.

Lähemal ajal kuulutatakse välja E esti K unstim uu
seumi uue hoone kavandite võistlus. E hitis kavatse
takse püstitada end. Gilde aeda Merepuiesteel.

26. veebr. s. a. peeti Autoklubi aasta-peakoosolek. 
Liikmemaks alandati 25 kroonile end. 30 kr. asemel, 
kuna sisseastum ism aks (kr. 20.— ) jäi endiseks.

K innitati juhatuse ettepanek m äärata Mootor- 
sektsiooni liikmemaksuks 10 kr. ja 5 ki’. sisseastum is
maksuks. Maksude õiendamise tähtpäevaks m äärati 
1. mai, kuna pärast seda tähtaega maksuta,sujatel tu
leb m aksta 2 kr. v i iv itus-  ja  sissekasseerim israha.

Esim eheks va liti hr. J. Zimmermann ja juhatuse  
liikm eteks: hrad G. Sosaar, R. Ürita,m, J. Kalpus, 
E. Veidemann, J. Jeets, -J. Tannebaum ja J. Kermann; 
juiliatuseliikmete .kandidaatideks: hrad Kahk, H. Hoid 
ja  H. Heinrichson; spordikom isjoni; hrad J. Lorop, 
Edg. N eggo, V. E ngel, Evald Puhk ja  H. Tallm eister, 
kandidaatideks —  hrad E. Poola ja  A. V ilbert; revis
jonikom isjoni: hrad E. Maddison, N. N iitem  ja J. H an
sen; aukohtu liikm eteks: G. Sosaar, J. Sui ja, K. Ter- 
ras, A. Brandmann,, J. Lutsar, M. Kolk ja  G. Reuss.

K auaaegsele EAK. spordikomisjoni esimishele hr. 
Jul. Johansonile, kes ennast tagasi ei lasknud valida, 
avaldati tänu tehtud töö ja nähtud vaeva eest.

B ib liog raafia .
Toim etusele saadetud raam at „Kummide küsimais 

veoautode juures“ („Die B ereifungsfragen beim Last- 
kraftw agen“ ) on koo-statud Dr. ing. L. B etz’i poolt, 
A ugust Blödner’i k irjastus, Gothas. Raam at sisaldab  
palju huvitavat veoautode kummide alal, rea pilte ja  
jooniseid; sisu on üldjoontes järgm ine:

Eessõna. Ü ldist. Seaduslikud kummide kasuta
mise eeskirjad ja  nende „teadusline“ alus. Autokum
mide —  tee vahekoi-ra asjatundlikkude katsete taga
järgi. Kuivõrd autokummi üldse kasutab teed. Mil 
ko,mbel tekivad süvendused teel. K iirus ja  tänava eks
pluateerim ine. Jõuvankrite koormatusküsimus. Jõu
vankri järelsõiduki kummidest ja ehitusest. Kummide 
libisem is- ja  pidurdamisomadusi. M itm esuguste veoau- 
tokummide ökonoomsusest. Joonised.

T A L L IN N A S A SU V A T E  RIIGI- JA  OM AVALIT
S U SA SU T U ST E  POOLT 1931. A. JOOKSUL SA A 
DUD  JA  1932. A. P E A L E  T EL L IT U D  V ÄLISM A A  

T E H N IK A  A JAK IRJA D.
(Järg.) •

73. Tekniska Föreningens i F inland Förhandlingar. ^
74. Tekniknillinen A ikakausalehti.
75. Die K ultur u. Technik.
76. V. D. I. —  Nachrichten.
77. Elektrotechnische Z eitschrift (E T Z )*).
78. Scientefic American.
79. Petroleum  Times (London).
80. M ining Journal (London).
81. Ingeneering and M ining Journal (U S A ).
82. Economic Geo'logy (Lancaster Pa. U S A ).
83. Petroleum  (Berlin— W ien).
84. Glückauf (E ssen ).
85. Braunkohle (H alle— Saale).
86. Z eitschrift f. praktische Geologie.
87. Schweizerische Bauzeitung.
88. Der Bautenschutz.
89. Die B6tonstra,sse.
90. L’architecture vivante*).
91. D ie Luftwacht.
92. Die Zeitschr. f. Flugtechnik u. MotorschifFahrt.
93. Bulletin de la navigation aérienne.
94. Das Auto (A utorecht).
95. Motor.
96. Der Bahnbau.
97. Zeitschr. d. V ereins Deutsch. E isenbahnverw al- 

tun gen**).
98. Papierfabrikation.
99. Chemikalienmarkt.
100. Schuh u. Leder.

*) 1932. a. ei saada.
*) 1931. a. ei saadud.

(Järgneb.)

T e l l i m i s e  h i n d :  aastas —  Kr. 5.00, V2 a a sta s—  Kr. 2.50. V älism aale 50% kallim . Ü ksik number
45 senti. K u u l u t u s e  h i n n a d :  1 lehekülg 40 kr.,% Ihk. 20 kr., Ihk. 10 krooni. Kaantel 50% kallim.

V astutav toim etaja A. K IN K ,  tlf. 463-60. K aastoim etaja A. V E L L N E R ,  Rahukohtu 1., tlf. 448-23. 
V Ä L J A A N D J A  E E S T I  I N S E N E R ID E  ÜHING.

J .  Z im m c r m a n n ’i triiliilîo d a  T a l i in n a s ,  L i ih ih e  ia lg  4 .


