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Marseille praegu ja tulevikus.

Marseille, kord muistsete greeklaste véike
kolonii — Massilia, on tdusnud ajajooksul nii-
h&sti Prantsusmaa kui ka terve L&&ne-Vahe-
mere tdhtsamaks sadamaks ja kaubandusliseks
keskkohaks. Marseille’s asuvad praegu 50
laevasdidu dhisust, neist 17 Prantsuse ja 33
véljamaalaste omad; seal on alguspunkt 9 suure
laevasdidu liinil (arvesse votmata veel harul-
dane suur hulk rannasQOidu liinisid).

Marseille téhtsust dieti hinnates, ongi Prant-
suse valitsus tema eest alati rohkesti hoolt
kannud. Iseéranis Kkiires tempos on tema
sadama laiendamist jatkatud, algades minevase
aastasaja keskpaigast. Kuni selle ajani oli
olemas Odieti ainult tiks suur bassdan, Port
Vieux (Vana sadam), mida kaardilt kdige esi-
mesena aratunda vOib ; 1844.a. alustati Bassin
de la Joliette; 1856—64 ehitati du Lazaret ja
d’Arenc basséaanid ; 1875— 1893. tulid juure B.
de la Gare maritime, de la Pinéde ja B. Natio-
nal ; kdige viimasel ajal l0petati veel B. de la
Madrague, mis péarast imbernimetati President
Wilsoni basséaniks ; ja just enne sdda alustati
veel Mirabeau bassdan. Kdéigi nende bassaanide
Uletildine pinnasuurus oli enne sb6da umbes 2
miljoni ruutmeetrit, Ghes arvatud ka igasugused
dokid laevade parandamiseks, kanalid jne.,
kuna péris bassdanide peale langes sellest
arvust umbes kolmveerand — 1.471.800 ruut-
meetrit. Uleildine quai’de pikkus oli 22 km.,
millel asusid Gle 300.000 ruutmeetri aitasid ja
ladusid. Sadamasse ulatasid kuue raudteeliini
Ibpujaamad, mille teed Ule 60 km. pikkuses
modda quai’sid jooksid.

Niisama suurejooneliselt oli hoolt kantud

Uudised betoonist.

Terasbetoonist laevad.

ka sadama varustuse eest. Seda otstarbet
taitsid : 127 roobastel liikuvat hidraulilist kraa-
nat 1000—3000 kg. tOstejduga; 31 niisama
roobastel liikuvat elektrijoulist kraanat 1000—
4000 kg.; Uks pendlitaoliselt liikuv A—mast
120 tonnilise tdstejouga; 3 paigalseisvat kraa-
-t 4, 8 ja 25 tonnilised; 20 hidraulilist
kabestaani 400— 1800 kg.; 6 elektrijoulist
kabestaani; kokku ulelldse 218 mitmesugust
sisseseadet, millele lisaks peab arvama veel
hulk varustusabingusid, mis 27 eraseltsi oman-
dused; muu seas 14 tsisternlaeva poolteist-
miljoni liitrilise mahutusega; 23 ujuvat auru-
jOulist kraanat 1500— 6000 kg.; 5 elektrijdulist
kraanat 4000—6000 kg.; 11 tdstemastiga
pontooni 2500—55000 kg., siis veel mitmed
elektrijoulised elevaatorid vilja ja muude ainete
jaoks.

Kdik need méaratud sisseseaded ei jatkunud
ometi Uhtelugu kasvava tarviduse jaoks, mis-
sugune asjaolu isedranis s6ja ajal tuntavaks
sai. Sellepédrast tootati sadama laiendamise
kallal veel sbja ajalgi, vaatamata suurte takis-
tuste peale, millest kdige raskem oli t66jou
puudus, nagu seda just Prantsusmaa kdige
rohkem kannatas. Siiski, tuues to6lisi His-
paaniast, Greekast, Maltast ja mujalt, peale
selle veel s6javangide hulgast, teostati veelgi
mitmed suured ettevotted, muu seas ehitati
quai’d, mille aare$ siigavus 12 meetrit, kuhu
juure paasevad ka koige suuremad laevad,
kuna enne sellekohane k&ige suurem siligavus
oli 9 m.; ehitati juure aitasid, kus sisse seati
5 elektrijoulist transportdori vilja laadimiseks.
Nii ldks korda suurte joupingutuste abil tdsta
detsembrikuuks 1917 vaéljalaadimise Kiirust
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keskmiselt 801  tonni 24 tunui
jooksul.

Tarvidus sadama laiendamise jarele kasvas
aga kiiremini, kui seda rahuldada suudeti,
Bassédanide ja quai'de juureehitamist pikuti

mooda rannadart, nagu see harilik viis on, ei

peale

joelaevadele vbimatuks otsekohe Marseille’'g'a
Uhendust pidada. — Kuid niiid on prantslaste

vaimurikkus leidnud tee, kuidas — otstarbe-
kohaselt tarvitades kohalikka loodusetingi—-
.misi — korvaldada Uhekorraga need mdlemad

halbtused. Nimelt kasutavad nad selleks ots-

Punktiirjoonega on néaidatud Marseille sadama laiendamise kavatsused.

Pahemal |pool Uleval
edasi

takistanud kill uUkvski asi, kull aga ndudis see
to0 rohkesti aega.

Teine asi, mille all tuli kannatada, oliviga,
linna rajamisel tehtud, paigutades teda

tehesselleléibi

mis
kaugele , suurest Rhoéne joest,

langeb merde Rhéne kanal Rove‘i tunneli kaudu; sealt
jooskeb kanal piki kallast, osalt tammi, osalt kavatsevate quai’de taga.

tarbeks suurt Berre’i jarve (Etang de Berre),
mis asub, nagu kaardist néha, pdhja-dhtu'pool

Marseille’st, lahutud merest maeaheliku labi,
mille keskmine laius 9 km. ja k&rgus 100—
«"0 m.
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See maaratu veekogu, mille pimiasuufus
umbes 15000 hektari, moodustaks suurepérase
seisukoha laevadele, kaitstes neid niihasti tor-
mide kui ka ig'asugu kallalekippumiste eest
lahtiselt merelt, missugune v@imalus nuid sbja
ajal uhtelugu &ahvardavaks hadaohuks oli. —
Siiamaani oli Berre’i jarv pisinud téitsa iso-
leerituna elavast'tegevusest, mis kihas Mar-
seille sadamas, kuna tal merega mingit muud
thendust ei olnud, kui 0ige kitsa ja madala
Caronte’i jarve kaudu, mis viikese Bort-de-
Bouc sadamani vaélja ulatas. Nuilud, peale 25
aasta pikkust vditlust mitmesugu oppositsioo-

omataoliiie kogu ilmas ; oma labimdedu suuruse
ja viéljakaevatava maa koguhulga poolest on
ta vordlemata suurem kdigist seni ehitud tun-
nelitest: tema pikkus on 7 km., laius 22 m.
Kanali veepinna laius temas,on 18 m., mis
vOimaldab vastutulevaile, k™uni 1000 tonnilistele
joelaevadele Uksteisest modda minna igas
kohas ilma mingisuguste iseédraliste lahkusdidu
kohtadeta. Laia Gignac’i kaevandisena langeb
kanal Berre’i jarve, kus ta-ldaheb piki Iduna
kallast, olles siin niisama tammi labi eraldud,
lahtisest jarve pinnast. Nii laheb ta labi
Martigues’i ja langeb Caronte’i jarve, mis esi-

Tugeva musta joonega on ndidatud Marseille Rhéne kanal; katkeline joon
tahendab Rove’i tunnelit; sealt edasi langeb kapal Berre’i jarve (Etang de Berre).

niga ja raskustega, on Marseille 1909. a.
alustanud maaratut t6od kanali ehitamise
kallal, mis Gihendaks esiteks Marseille sadamat
otsekohe Berre’i jarvega, kuna sealt algaks,
esimese tdiendusena, edaspidi veel teine kanal,
mis Uhineks Rhéne jbega.

Esimene kanal algab Marseille sadama
pdhjapoolsest basséanist ja jookseb pdhja sihis
pikuti médda kalda &art ; Oieti on ta ehitud
mere sisse, kus vettelastud suurtest kaljutiik-
kidest tamm lahutab teda lahtise mere laine-
tusest, lubades liikuda temal laiapdhjalisi
joelaevu. Vastu lahe kallast joudes, tungib
kanal tunneli abil rannaddrse maeaheliku sisse.
See tunnel, nimega Rove’i tunnel, on ainuke

43

neb, nagu oeldud, pikendud Kitsa osana Berre’i
jarvest. Oma siinses osas langeb kanal Uhte
endise merekanaliga ja jouab nii Port-de-
Bouc’sse, pdodrates siit edasi Rhone jée poole,
millega Ghineb Arles’i juures.

Selle Uhendustee teostamise kallal tootab
Marseille kaubanduse koda (Chambre de Com-
merce) 1916. aastast saadik. Sealjuures tuleb
svendada 9 meetrini sissekdik P,-de-Bouc
sadamasse; sellesama slgavuseni kaevatakse
sadam ka seestpoolt, niisama ka kanal, kuna
tema laius veepinnal tuleb 40 meetrit. Samas
laiuses — 40 m, — juhitakse kanal otsejoone-
liselt 1abi Martigues’i linna, kuni GUhinemiseni
Berre’i jarvega, vOimaldades sel teel padseda



jarve ka laevadel, mis kuni 28 jala sigj-avuselt
vees istuvad (mis vastab 10.000— 12.000 ton-
nile).

Nii siis muutub Berre’i jarv kattesaada-
vaks niihasti joelaevadele, mis Rlidnelt tulles

Maailma suuremate tunnelite profiijid.
siis jargnevad:

roopalise raudtee timnel,

Pas-de-Lanciers

raudtee Ule Miramas ja
linnade kuni Marseille’ni, ladnekaldal kaib
uus tee Miramas’'st—2Estague’i, 16puks veel

Idunakaldal tee Pas-de-Lanciers ja Martigaies’i
vahel, — siis on uhtviisi avatud jarve Umbru-

Keskel on hariliku kahe paari
Metropoliten’i jaama tunnel

Pariisis, Condes’i tunnel ja viimaks Rove’i' tunnel.

Rove’i tunneli suu.

temast labi otsekohe Marseille’sse vdivad sGita
kui ka suurtele merelaevadele  Port-do-Bouc
kaudu. vSelleparast vOib omale ette kujutada,
missugune suurepdrane toostusline keskkoht
vOBib tekkida tema kallastel. Kui arvesse votta
veel raudteed, mis jarve Umbritsevad: idakal-
dalt laheb labi suur Paris-Lyon-Vahemere

ses valmistatavaile toostussaadustele kdik voi-
malikud edasisaatmise teed. Neid v0ib saata
sisemaale, olg-u kas veeteel Rhone joge modda
ehk raudteedel; eksporteerides neid valjamaale,
vOib neid vabrikust kas kohe merelaevadele
laadida ehk viia neid praamidel labi kanali
ja Rove tunneli Marseille’sse.



Lisaks tiileb”veel asjaolu, et Berre'’i jarv
asub ainult 33 km. kaugusel Durance’i orust,
mis on Uks tdhtsamaist jogedest Prantsusmaal
elektrijdu saavutamise vdimaluste suhtes.

Marseille sadam, Berre’i jarv ja Rhoéne
jogi, Uhendud iksteisega kanali l&abi, mis lae-
vade liikumise igal ajal vdimaldab, Berre’i
jarv, kattesaadavaks tehtud suurtele laevadele
ja sellelabi muudetud nagu Uheks osaks Mar-
seille sadamast, — see kodik Uhtekokku moo-
dustab kombinatsiooni, millest suureparasemat
vaevalt veel voib ette kujutada.

Uudised betoonist.

Sdja kestvusel ja kohati s6ja nduetel on
véljamaal raudbetooni uurimised palju uusi néh-
tusi ilmsile toonud, kahtlasi oletusi selgitanud
ja raudbetooni tarvitusele laiemaid piirisid ava-
nud. Prof. Abrams toob tsemenditdéstuse aja-
kirjas ,,Concrete“” kokkuvdtte 3800 katsest,
mis olid korraldud selgusele jéudmiseks vee-
rohkuse, segamise kestvuse ja kiiruse moju
kohta betooni valmistamisel. Peale selle pidid
katsed selgitama vahekorda taiehkult hakkanud
betooni maksimaalse survetugevuse ja selle sur-
vetugevuse vahel, mis varskel betoonil omane,
kui ta veel vormitavas olekus on; uuriti veel
mehaanilise ja kasitsi segamise mdju betooni
omaduste peale.

Survetugevus S on veerohkusega seotud

ekvatsiooniga
A

B x

kus X ,eriline veerohkus*“ on, s. 0. vee ja be-
tooni koguste (0OTjCMbi) vérrend, kuna A ja B
konstant arvud on, mis katse tingimistest ole-
nevad. Téahendab, betooni survetugevus on
veerohkusega Umberpoéérdud vorrendis. Mui-
dugi on selle arvlause maksvusel loomulikud
piirid: kéige suurem survetugevus on betoonil,
kui segu vormitava oleku piiril on; peale selle
alaneb survetugevus veerohkusega. Kasitsi
vormimise jaoks paraja segu kohta vdib utelda,
et tema survetugevus maksimaalne on, kui vee-
rohkust 10 - I5"Yo vdhendada ; kui vett edasi
vahendada, siis langeb survetugevus jarsku ja
ruttu. Uks katse néitas, et survetugevus ekvats-
ioonile

') Conci-ete, Vol. 13. nr. 3. 1919,

980

82 X
Oli voetud 28 1 vett ja 50 kg. tse-
mille kogus 35 1 oli. Sellel juhtumi-

vastab.
menti,

27
selon X— — = 0,77ja S = 194 kg/cm”. Kui

28
veerohkust 1 1 tdsta, siis on X A= 0,80 ja

S = 182 kg/cm”. Tahendab survetugevus lan-
ges 6%, kuna veekogus 3,7% tdusis. Kui*vee-
koguse muutmised mitte liig suured ei ole, vBib
iga juhtumise jaoks vastava”‘survetugevuse selle
ekvatsiooni pdhjal vélja arvata. Survetugevus
jddb muutmata, kuni ,eriline veerohkus* —
X konstant on. Nii v8ib kahju liig suurest vee-
rohkusest otsekohe vilja arvata. Muidugi on
minimaalne veekogus tingitud betooni vormi-
mise vO@imalusest ja siin tuleb mehaanilise se-
gamise tahtsus isedranis ilmsiks: masinaga se-
gamine vdimaldab kdige vahem vett tarvitada.
Prof. Abrams eitab véidet, et liig suur veeroh-
kus kahjulik ei vdi olla, sest et uleliigne vesi
iseenesest segamise ja vormimise juures eraldub.
Et 16pulikule otsusele jduda selles kusimuses,
peab pdhjalikult uurima betooni vormlaudade
moéju tema omaduste peale- Isedranis tahtis
selle juures on, kui palju lauad enesesse lle-
lilgset vett vbtavad ja kui palju laudade vahed
vee korvaldamist vbéimaldavad. Igatahes nai-
tavad katsed, et Gnnelikult valitud vormlauad
tleliigse vee kahjuliku mdju osalt tasandada

suudavad. Edasi on katsed naidanud, et se-
gamise kestvus mitte nii suurt mdju betooni
omaduste peale ei avalda kui vesi. Kohased
segamise, masinad peavad (he minuti jooksul

Uhelise segu andma. Kui segamise aega kahe
minutini pikendada, see annab 10% suurema
survetugevuse, kuna aja kaotus selle juures
palju suurem oleks, nii et seesuguse segamise
kestvuse pikendamise kasu kahtlane on. Iga-
tahes ei vOi seda soovitada enne kui kohane
veekogus leitud ei ole.

Pariisi ,,akadeemia teadaannetes* on suure
arvu katsete tagajarjed kokku vdetud, mis be-
tooni ja armatuurraua liitumise v@imet (Haft-
festigkeit) selgitavad”®). Teatavasti on just see
vBime raudbetooni tédhtsamaks omaduseks.
Senine arvamine, et see liitumise v8ime sar-

") Genie civil nr. 4—26. VII. 1919,



hane on vahekorrale teliskivi ja lubjasegu vahel
midrides, ei ole digustud. Selle vbinie taht-
samateks méarajateks on rdhk, mis hakkanud
betoon armatuuri raua peale avaldab, ja h&6-
rumise koeffitsient nende kahe aine vahel.
Vasilesco Karpen annab liitumise vdime H kohta

jargmise arvlause:
f.c E

kus f — hddrumise koeffitsient raua ja betooni

vahel on, ¢ — hakkamise tagajarjel betooni
koguse védhenemine, E ja E* betooni ja raua
elastilikkuse arvud, o ja (X betooni ja raua

40 m lal. Laevaehituses on raudbetoon juba
Ule ilma laialt tarvituséle vdetud. Norras on
hiljuti valmis saanud ujuv dokk laevadele kuni
100 t. Prantsusmaal dhitakse j6elodjasid raud-
betoonist Henry Lossier sisteemi jarele kahes
suuruses: 45 ja 70 m pikad; 20 nendest on
juba Seine j6el t6otamas. Lodjad on vajumise
arahoidmiseks dnnetuste korral veekindlate va-
heseinte labi nelja osasse'jaotud : kaks aarmist
seina lahutavad eluruumisid, kuna keskmine
kaubaruumi poolitab, nagu joon. 1 ja 2 seda
nditavad. Armatuurv8érgu ehitusviis on nende
lodjade tarvis ametlikult 14bi katsutud ja ette
kirjutud. Onnetused on naidanud, et betoon-
laevad vaga vastupidavad on.

Ameerikas on kordaldainud katseid tehtud

Jponistns nr. 2,

Poisson’i arvud®), vi — katse jaoks tarvitud
Ummarguse raua raadius ja \» — betoonpalgi
raadius.

Kui arvata: F= 0.7, 'c 0,0004, E = 3. 10
Er= 2. 100 a=: 04 ja = 0,3, siis on
. 12 1,5 2 4 8

Vi

H = 10* 20 29 39 41  kg/cm*

Need arvud on ka mitmelt teiselt poolt kinni-
tust leidnud.

Sdja ajal on raudbetooni tarvitamise piirid
palju laienenud, isedranis 06hulaevade kuuride
ja laevade ehituses. Montebourg’is (departe-
mang Manche) on raudbetoonist juhitavatele
6hulaevadele kuur (kolmes6lmeline vdlvkons-
truktsioon) ehitud, 150 m pikk, 31 m kdrge ja

4) Nende kohta vaata; B.
beton Leipzig. 1911, 3. Aufl.

Saliger — Der Eisen-

betooni erikaalu sellega védhendada, et liiva ja
raudkivi asemel kergemaid aineid tarvitakse.
Selleks pruugitakse praegu'pbletud savi tik-
kisid*"). Savi p6letamiseks v8ib harilikku telis-
kivi ahju tarvitada, pOletamine ise ldheb aga.
palju rutem kui teliskivi p&letamine. Peale
pbletamise lastakse kivid kolm pédeva jahtuda
ja niisutakse veega, mille labi Kivid purunevad.
Osalt saadud peenike puru tarvitakse liiva ase-

mel. Sellest materjalist valmistud betooni eri-
kaal on 1,8, mis ).0—2(P'o védhem on kui lii-
vast ja raudkivist valmistud betoonil, kuna

survetugevus peale 28 paeva seismise 280 kg cm”
oli.

Péletud savist valmistud betoonisse tarvi-
takse natuke rohkem tsementi kui harilikult,
ja ka materjal ise on kallim kui liiv ja raud-

Eng-eneering’ nr. 2793—11. VII. ]919.
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kivi, laeva kergem kaal tasub aga selle hinna-
vahe &P4. Esimene laev sellest materjalist,
3.000 t. suur, on 4. XIl. 1918 Brunswik’is vette
lastud. Selle laeva ehitusel saadud kogemu-
sed on niivdrd meelitavad, et praegu terve
rida laevu petrooleumi ja sbée veoks, 7.500 t.
suured ja 132,5 m pikad, ehitusel on.

Et meil raudbetoon-laevade ehituseks tar-
vilikud peamaterjalid kergesti kdttesaadavad on®
oleks tarvilik ka Eestis selle ehitusviisi peale
rohkem téhelepanemist pddrata.

J. Oja.

TERASBETOONIST LAEVAD.
Il.

See oli juba ulevaltoodud arvudest selge,
kus nagime, et terase vastupidavus keskmiselt
tdmbavatele ja litsuvatele jdududele 1000 kg/cm*
lubatud on, kuna aga betooni juures témba-
vate joudude tarvis O kg/cm”™ ja litsuvate
tarvis 40 kg/cm”~ lubatakse, s. 0. keskmiselt
20 kg/cm”, s. t. 50 korda vdhem. Kui aga
terase ja betooni raskusi vorrelda, siis ndeme,
et betoon keskmiselt terasest ainult 4 korda
kergem on, nii et Ghe raskuse mdéedu'vastu-
pidavus betooni juures keskmikelt 12,5 korda
vahem on. Téapipealsete rehkenduste juures
ei v6i muidugi nii suurt kaotust oodata, sest

et konstrueerimise juures betooni vdimalikult
litsuvate joudude vastu tdotama katsutakse
pannaja terast asjakohaselt paigutada. Siiski
peab rehkendama, et iihe raskuse mOedu vastu-
pidavus, betooni ja terast vorreldes, esimese
juures umbes 8— 10 korda véhem on kui vii-
mase juures. Seda silmas pidades, et teras-
betoonist laevade ehitamise juures umbes
30— 40®/o terast tarvitakse, terasest laevadega
vorreldes, tuleb praktiliste rehkenduste pdhjal
»muidugi terasbetoonist laevakere palju raskem,
kui see terasest ehitamisel oleks.

Viimase paari aasta praktika ja teooria
pbhjal vdib praegu juba kaunis digeid andmeid
tuua terasbetoonist laevade raskuse kohta.
Siin peab tdhendama, et selles mottes peaaegu
kdik éarid ja Uksikud insenerid, kes terasbetoo-
nist laevaehitust oma elukutseks ja sissetuleku
allikaks teinud, harilikult pttavad neid arvusid
terasbetoonist laevade kasuks véhendada, nii
et tihti isegi niisuguseid absurdilisi tdendusi
naha vdib, nagu vbiks terasbetoonist laevu
kergemad ehitada kui terasest. Tegelikult aga
on terasbetoonist laevad palju raskemad, mida
naituseks jargnevast tabelist selgesti néh-a vOib.
See tabel on kokku seatud Prantsuse inseneri
Guriette rehkenduste ja praktiliste andmete
pohjal ning Norra tehaste poolt ka 6ige leitud
olevat, nagu mulle mineva aasta sugisel Po"s-
grundi tehaste tehniline direktor tdendas*')

1 d-laeva tOstejoud tn. 1000 2000 4000 6000
2 Kt -teraslaevad
koeff. vastava depl. juure
Uleminemiseks. 16 1,455 1,387 1.3
3 Kb —terasbetoon laevad, see-
sama koeff. 2,225 1,83 1,616 154
4 D-depl. teraslaeval tn. 1600 1910 5550 8240
5 D-depl. terasbet. laeval tn. 2225 3660 6465 9210
6 D-terasbetoonist laev raskem
kui teravsest *Yo % 390/0 25«/c 1650 11,8Vo
7 Pk—{-pni raskem °/o /o 10300 82\o 58"0 'm3yY0

Nagu sellest tabelist ndha, on terasbetoon-

bes 35—38% lugeda vdib. Harilikult

laevad 1000 tn tdstejou juures 103°/0 raske- mraagivad firmad ainult 25— 10% deplacemendi

mad kui terasest; deplacemendi suurenemisel
vaheneb see arv, nii et 6000 tn laeva juures
ainult 43°'o on. Kui laeva deplacementi veel
suurendada, siis véheneb see arv veel, kuid
ainult vahe, nii et alammaaraks um-

suurenemisest, mis ka enam-vahem t6e pdhjal
seisab, nagu number 6 all naeme.

*) Selle tabtili kokkuseadel oii harilikkudest kauba-
laevadest vélja mindud, mis 9—10 sdlme teevad ning
slitega koOetavaid aurumasinaid kannavad.
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Kui nlidd meele tuletada, et terasbetoonist
laevade ehitamise juures laevakere ehitamiseks
umbes 3D—N40% terast kulub, terasest laevaga
vorreldes, ja kui silmas pidada, et terasbetoonist
laevad Uhe ja sellesama Kiiruse saamiseks
suuremat hobusejOudu tarvitavad, siis vdib
keskmiselt rehkendada, et tarvi-
tades terasbetooui “"laevaehituse
materjalina, 50—60% vadhem terast
a,ra kulub kui niisama suure tdste-
jbuga teraslaeVa juures. (Harilik
kaubalaev 9— 11 sdlme.)

Teisest kuljest aga laheb 6konome.eritud
terase asemel mitu korda rohkem betooni,
nagu Ulemaltoodud arvud néitavad. Peale selle
vBib vélja rehkendada, et Uhe ja sellesama
kiiruse saamiseks 1000-tonniline terasbetoo-
nist laev il emai t0oo dud arvude péhjal
umbes 25% tugevamaid masinaid
.tarvitab, missugune arv 6000-tonni-
lise laeva juures kuni 8% alaneb.

K&iki neid arvusid kokku vottes ndaeme, et
terasbetoonist laevade ehitamisel rohkem kui
kaks korda vahem terast ja rauda kulub, kuid
selle asemel laevad vordlemisi raskemad saavad,
ning palju rohkem hobusejdudusid tarvitavad
kui voérdlevad teraslaevad.

Mis laeva hindadesse puutub, siis ripub
see muidugi tdiesti materjali ning t66 hinda-

todde juures. Keskmiselt vdis enne sbda ar-
vata, et Daani ja Norra oludes terasbetoo-
nist praamid ning pontoonid umbes
20—25Y0, ning auru- ja mootorlaevad
umbes 10—15% odavamad tulid Kkui
vordlevad teraslaevad. Siin peab juure lisama,
et terasbetoonist laevakere ehitamise juures
palju lihtsamaid vabriku sisseseadeid ndutakse,
kui terasest la“eva ehitamisel. Siin on ainult
tarvis stapeli, kus peal laev ehituse ajal seisab,
harilikka lihtsaid puust mudelid, lihtsaid ké&a-
risid ja paenutamise presisid armatuuri imber-
tootamiseks, masinaid segu segamiseks ja
kivide purustamiseks, nir” viimaks suuremates
tookodades veel pneumaatuisi pritsisid betooni-
segu paigale pritsimiseks. Peale selle peab
tdhendama, et siin t66d vordlemisi lihtsad on,
nii \et hoolsa jarelvaatamise juures just mitte
palju valjadppinud tddlisi tarvis ei lahe, mille
tottu toohind vordlemisi odav on. Ka aja
poolest vdib terasbetoonist laevu vordlemisi
kiirelt ehitada, isedranis kui Uhe ja nendesa-
made joonistuste ja mudelite jarele mitu laeva
ehitada, mis praegusel ajal tingimine on, mida
vl@imalikult tdita pidtakse. Naituseks loetakse
1000 tn laeva kere ehitamiseks umbes 272 kuud,
3000 tn laeva juures 372 kuud ja 5000 tii
laeva juures 4Va kuud. Sellejuures pea” be-
tooni kdvenemise peale 3—5 nadalat rehken-
dama. '

dest dra, mis igas riigis isesug'used. Siiski (Jargneb).
vlib (telda, et~ terasbetoon-ehitamise t66d
vordlemisi palju odavamad on kui terase
Trikivead.
Artiklisse «Mis on s6da uut annud kaubalaevade ehituses» ja «Terasbetoonist laevad» on juhtunud

mdned pahandavad trikiveadj mis lahkesti 6iendada palume.

On triukitud;
Ivhk, 2 «Free Island»
« 10 *s t mida suureni on 2V¥
« 18 H =30"
tlemine dekk
D = 31«/o
« 19 Proovisdidul oli T =; 11’8~2 D = 550
« 19 3433 (P =7’ 83/4")
« 19 profiil v= Xs12—Ne6
« 19 kaugus Uksteisest 2“ 5
« 32 Tostejoud umbes”"800 tonni
« 32 Fougnero Staal-beton . . .

Peab olema:
. «Three Island».
mida vdhem on —
H = 30
kuni Glemise dekini
4 - 3P/o
.o D = 5500
3433 [T = 7' 88/4“]
profiil [=NT2 12 —JYe 6
.. 2’ 5%
téstejdud umbes 200 tonni
Fougners Staal-beton . . .

s. t

J, ja A. Paalmanni sekv. trikikoja trukk.



