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Tariu Ülikooli 300 aastase asutamise päeva mäles
tamise puhul.

T a rtu  Ülikool võib rahu ldustundega  tagasi vaadata  oma ligi ko lm esa ja-aastásele tagajclr- 
je r ikka le  tegevusele. A su ta tu d  R ootsi ku n in g a  G ustav A d o lfi  poolt 1632. aastal suures sõ ja 
möllus, on ta  saatus kogu kestvu se  ajal orgaaniliselt seotud olnud m eie kodum aal asetleidnud  
m uuda tustega , vahetades n ii koha likke  ku i ka  riig i võim e. E lam e ju  te iste  suurrahvaste  läbi
kä igu  tänaval, m isp ä ra st m eie mmu, võib olla rohkem  ku i ü k sk i teine m aa, on v iim a ste l aas
tasadadel olnud sõja  ja  segaduste ta llerm aaks. Sellepärast ei võ inud  ka T a rtu  Ü likoolil p ide
va t tegu tsem ise  võ im a lust olla. E sm a lt R ootsi, siis sisu lise lt B a lti aadli, edasi Vene riig i, 
siis jä lle lü h ikest aega Sa ksa  riig i ja  v iim a ks  E e s ti  V abariig i koolina, on ta s iisk i oma tea
d u slikku  va im u  su u tn u d  säilida.

Iseseisvale E estile  on iseseisev ülikool tä h tsa m a ks va im liseks a lustoeks ja  pa n d iks tu leva
sele riik lik td e  arenem isele. K u id  sel puhu l ei saa m eelde tu le ta m a ta  jä tta , et iseseisev r iik  ei 
baseeru a inuüksi ü ldrahvusliku le  vaim lisele, va id  ka  peam iselt, m a janduslik ide  ku ltu u rile , m ille  
tä h tsa m a ks teg u riks  on uuem al a ja l tehnika . Sellal, ku i T a r tu  Ülikoolil on võ im alus olnud  
ennast ü ld ku ltu u ri nõuetekohaselt tä iustada , on p idanud tehn iline  kõrgem  haridus m eil ennast 
ikka  rohkem  ja  rohkem  ko kku  tõm bam a ja  nagu saatuse k iu ste  ju s t  ü ldhariduse ju u b eli aas
tal peab ta m analasse varisem a.

Soovim e om alt poolt T a r tu  Ülikoolile p a r im a t edu ja  ra h u liku m a id  edenem ise võ im alusi 
ja  p idevam at teg u tsem is t tid ev lku s, ku i tem al sen in i on olnud.

„Tehnika ^¡akivi ja  Hulo" 

toim etus.
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Tallinna linna elektrijaam.
D r. ins. H . F rey m u th . (2 jä rg  ja  lõpp.)

„Tehnika A jakiri ja  A uto“ nr. 3 /4  ja  5. and
sime ülevaate linna elektrijaam a tehnilise seade 
kolhta. K äesolevas numbris anname jaam a pil
di rahaliselt seisukohalt .

Voolu s ta tis t ik a  1931/3'2. a. kohta . Aruan
de aastal oli vcolu produktsioon 12.855.900 kWt, 
eelm ise aastaga võrreldes on produktsio-on kas
vanud 5,05% võrra.

P r o d u t s e e r i t u d  v o o l u  j a o t u s :
1. O m atarvitus . . . .  1.454.460 kW t, ehk 11,31 % i)

2. Kaotus transfo rm aa to 
rites ja  kaablivõrgus 1.317.447 „ „ 10,25 % i)

3. Müük ta rv ita ja te le  . 10.083.993 „ „ 78,44 %i)
Kokku 12.855.900 kW t, ehk 100 %i) 

M ü ü d u d  v o o l u  j a o t u s :
1. V algustuse o tstarbeks 4.571.443 kW t, ehk 45,33 % -)
2. Tööstuse o tstarbeks . 5.343.500 „ ,, 52,99%-)
3. Uulide valgustuseks . 169.050 ,, „ 1,68%-)

Kokku 10.083.993 kW t, ehk 100%^)

Voolu k W t keskm ised  h innad  1931/32. a. 
kohta . Produtseeritud voolu kWt 

omahind jaam as ilma kaablivõr
guta ....................................................5,56 snt.

Produtseeritud voolu kWt .omahind
ühes k a a b liv õ rg u g a ......................8,84 „

Müüdud kW t o m a h i n d ......................10,30 „
Keskmine kW t sissetuleku hind . . 16,01 „
Puhaskasu iga müüdud kW t pealt . 5,55 „

E lek tr ija a m a  m a h u ta tu d  kapita l. E lektri
jaam a varanduse seis 31. miärtsil 1982. a. (b i
lansi aktiva pool) oli Kr. 5.409.025.96, m issu
guse sissem ahutatud kapitali pealt elektrijaam  
andis 1931/32. aastal puhaskasu Kr. 559.335.95, 
s. o. 10,34%.

Sellest puhtastkasust läks laenude kustutu- 
seks Kr. 143.652.71 ehk 25,8%, kapitalide asu

tam iseks Kr. 22.500.—  ehk 4,0%, varanduse 
m uretsem iseks Kr. 120.309.43 ehk 21,5% ning  
linna üldtarvituseks Kr. 272.873.81 ehk 48,7%.

Linna üldtarvituseks m inev summa krooni 
272.873.81 on 5,0% jaam a mahutatud kapita
list.

B ilansi seis 31. m ärtsil 1932. aastal oli 
Kr. 6.629.177 ja  38 snt. peal tasakaalus.

Ülaltoodud andm etest on näha, et Tallinna 
linna elektrijaam  töötab normaaloludes, andes 
oma sissem ahutatud kapitalist normaalpuhta- 
kasu protsendi ja  vaatam ata üldisele m ajan
duskriisile on produktsioon järkjärgult kasva
nud.

P roduktsioon i ku lude su h tu m in e  ühele k W t  
1931/32. a.

(Jõujaam as ilma kaablivõrguta).
Tööstuse ku lud :

K ütteaine ....................................................2,60 snt.
V e s i .................................................................. 0,06 „
M asinistide ja  kütjate p a l k ...................0,27 „
Kinnitusmaksud ja  ü ü r i d ...................0,07 „

Tehnilise sisseseade korraspidam ise ku lud:
Jõujaama k o r r a s p id a m in e ...................0,49 snt.
Tööriistade, haruraudtee ja  kaitse- 

muuli korraspidamine ning ma
janduslisad k u l u d ............................ 0,10 „

Ü ldkulud:
Palgad .........................................................0,28 snt.
Pensionid ja  a b ir a h a d ............................ 0,03 „
A m o r t is a ts io o n ...........................................1,72 ,,
M itm esugused k u lu d ................................. 0,02 „

)̂ Uldproduktsioondst. 
-) Müüdud voolust.

Kokku 5,56 snt. 
Ülaltoodud tabelist on näha, kuidas kulud 

langevad aastast aastasse; iseäranis suure hin
nalangusega on teütteaine, mis üheksa aastaga  
on 5,65 sendi pealt üks kWt langenud 2,60 sen-

P ro tuktsio on i kulude suhturaine ühele kW t.

Langeb produtseeritud kWt. peale senti
192311924 1925 1926 1927/28 1928/29 1929/3011930/31 1931/32

Tööstuskiilud,
K ü tte a in e d ...................................................... 5,65 5,63 5,09 3,82 3,07 2,77 2,70 2,69 2,60
V e s i .................................................................. — — — — — 0,23 0,18 0,12 0,06
Masinistide ja kütjate p a l k ..................... 0,07 0,49 0,36 0,26 0,26 0,23 0,27 0,28 0,27
Tehniliste sisseseadete korraspid. kulud
Jõujaam a k o rra sp id am in e ......................... 0,46 0.86 0,68 0,88 0,78 0,56 0,44 0,50 0,49
Kaablivõrgu „ ......................... 0,25 0,34 0,41 0,48 0,33 0,59 0,31 0,87 0,39
M õõtjate ja erasisseseade korraspidamine 0,22 0,25 0,02 0,06 0,18 0,09 0,07 0,10 0,10
Mitmesugused k u l u d ................................. 0,03 0,07 0,10 0,20 0,13 0,20 0,05 0,04 0,04

üldkulud.
P a lg a d .............................................................. 0,91 0,99 1,14 1,00 1,05 1,13 1,22 1,21 1,18
Pensioonid ja a b i r a h a d ............................. — 0,01 0.05 0,0-L 0,04 0,04 0,05 0,07 0,06
Arstiabi jahaigekassa . ..................... 0,11 0,14 0,11 0,10 0,11 0,12 0,14 0,13 0,12
K o n to rik u lu d .................................................. 0,20 0,18 0,13 0,09 0,10 0,08 0,08

0,56
0,08 0,07

Riigi- ja k in n itu s m a k s u d ......................... 0,97 0,77 0,72 1,25 0,57 0,58 0,15 0,17
Majanduslised kulud ................................. 0,27 0,17 0,12 0,11 0,17 0,11 0,13 0,10 0,10
Mitmesugused k u l u d ................................. 0,02 0,02 0,07 0,07 0,15 0,07 0,07 0,06 0,05

Kaudsed kulud.
Varanduse am ortisa ts io o n ......................... 1,16 1,00 0,92 1,20 0,97 1,29 1,79 2,39 2,66
Laenude p ro tsen d id ..................................... 0,52 1,17 0,78 0,62 0,52 0,38 0,89 0,59

0,01
0,47

Lootuseta võlgade m ahakirjutused . . . 0,08 0,01 0,01
11,34 11,54 10,70 9,63 8,32 8,50 8,46 8,89 8,84
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dile, s. 0 . 3,05 sendi võrra iga kW t pealt, mis 
praeguse aastase produktsiooni juures (12,85  
miljoni kW t) kokkuhoidu annab aastas 39,2 
miljoni senti. See suur kokkuhoid on tingitud  
jiäirk-järgult puude ja  turva pealt üleminekust 
põlevkivi peale, ning viim ase tarvitam ise juu
res iga-aastase küttekollete täiendam isest. Tei
seks, täiendatud konstruktsiooniga turbiinide 
tarvitam isest, millede juures aurutarvitus ühe 
kWt peale on langenud üle 30%.

Tallinna linna elektrijaam a üldvaade.

E le k tr ita r iifid .  Tallinna linna elektrijaa
mas on üldiselt maksvad astm etariifid , s. o. 
tarvituse kasvuga on kWt hind m adalam ; peale 
selle on kõrgepinge tariif keskm iselt 20% võrra 
odavam madalpinge tariifist.

T a r i i f  A. Valgustuse tar iif ühefaasilise  
voolulugeja järele on päeval 25 senti kWt, kõr
gepinge poolt mõõdetuna 20 senti kWt, Öösist 
tariifi on võimalik kasutada kahetariifilise  
mõõtja kaudu, mille järele kella 23 kuni kella 7

on kW t hind 7,5 senti madalpinge poolt ehk 
6 senti kõrgepinge poolt.

Soovitud tar iifile  antakse mõõtjaid üürile 
j ärgm ise h in n aga:

Ü hetariifiline m õõtja 20 senti kuus, kaheta- 
riifiline mõõtja 30 senti kuus, lülituskell 70 
senti kuus, viim ast on võimalik kasutada kuni 
10 voolum õõtja korraga lülitam iseks odava ta
riifi peale.

T a r i i f  B. Tööstus-tariif ühefaasilise 
voolumõõtja järele kuu tarvitusega 4000 kWt 
kuni 10.000 kWt, kus hind on madalpinge poolt 
alates 16 sendist kW t kuni 13,5 senti kW t ehk 
kõrgepinge poolt mõõdetuna 13 sendist kuni
10.5 senti kWt.

Ö ötariif on sama kui tariifid  A. madalpinge 
poolt 7,5 senti ehk kõrgepinge poolt 6,0 senti 
kWt.

T a r i i f  D. Tööstus-tariif kuutarvitusega
10.000 kW t kuni 50.000 kWt. Sarnase tarvitu
sega abonentidele müüakse voolu kolm etariifi 
m õõtja kaudu, s. o. piäevane kW t hind on ma
dalpinge poolt mõõdetuna alates 12,5 senti kuni
8.5 senti kWt ehk kõrgepinge poolt mõõdetuna 
10 sendist kuni 6,5 sendini kWt. Piiratud aja  
tar iif 16. oktoob. kuni 29. veebruarini kella 16 
kuni kella 23 —  13,5 senti m adalpinge poolt 
mõõdetuna. Ö ötariif on sama kui tar iifis  A.

T a r i i f  E. Tööstus-tariif kuutarvitusega  
alates 50.000 kW t on kW t hind kõrgepinge 
poolt mõõdetuna päeval ja  öösel 6 sendist kuni
4.5 senti kWt. Piiratud aja ta r iif  on sama kui 
tariifid  D.

Peale ülaltähendatud tariifide sõlmib elekt
rijaam  erilepinguid aasta tarvitusega m itte vä
hem kui 50.000 kWt.

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

D ip.-ins. Fercl. M itt. (2 jä rg  ja  lõpp).

Nim etam ata on jäänud minu E esti m etall
raha süsteem i V-es kava, millise kava esitasin  
14. dets. 1930. aastal, ühes oma metallraha 
süsteem i IV-da kavaga härra Riigivanem ale, 
kes need mõlemad kavad edasi on saatnud Ma
jandusm inisteerium ile läbikaalumiseks ja meie 
uue metallraha süsteem i revideerim ise alla võt
miseks. See metallraha süsteem i V-es kava on 
jä rg m in e:

V-es k a v a .  E esti metallrahade nom inaal
väärtused ja  läbimõõtude suurused on minu 
Eesti metallraha süsteem i V-da kava järele 
järgm ised :

Pronksrahad:
1 sent, läbimõõt 16,0 mm.
2 senti, „ 18,8 mm.
5 „  „ 22,0 mm.

Nurga suurus on 9o.

Nikkel- või valgem etallrahad:
10 senti, läbimõõt 17,4 mm.
20 „ „ 20,4 mm.
50 „ „ 23,8 mm.

Nurga suurus on 9o.
Alumiiniumipronks- või hõberahad:

1 kroon, läbimõõt 25,6 mm.
2 krooni, „ 30,0 mm.
5 „ „ 35,2 mm.

Nurga suurus on 9«.
M ä r k u s : 1-kroonilist raha võib selle me

tallraha süsteem i V-das kavas ainult alumii- 
n i u m-p r onksiist 1 üüa.

Kui kõik rahad selles E esti m etallraha süs
teemi V-das kavas saavad asetatud nende läbi
mõõtude suuruse järele järgim ööda ühte vahe
deta ritta, s iis  on nurga suurus 4o30’.

Seda metallraha süsteem i V-dat kava tuleb 
niisam uti lugeda puudusteta ja eeskujulikuks 
ja  see rahasüsteem i kava saaks ka olema üheks
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parimakis metallraha süsteem iks maailmas. E,a_ 
hade üksteisest eraldataivus saaks aga minu 
m etallraha süsteem i IV-da kava järele löödud 
rahadel iparem olema kui V-da kava järele löö
dud rahadel. Ka on minu V-da kava järele löö
dud rahadel rahade üksteisest eraldatavus pal
ju parem, kui V abariigi V alitsuse poolt 1930. 
aastal kinnitatud hra J. S ie fa r f i süsteem i jä 
rele löödud rahadel.

Rahade läbimõõdud on minu m etallraha süs
teem i V-das kavas niisugused kindlaksmiäiära- 
tud, et nim etatud läbimõõdud ei ole raskenda
vad meie metallrahade löömiseks.

Minu m etallraha süsteem i V-das kavas on 
rahade läbimõõdud arvutatud, väljam innes 
m eie olemasolevate 1-sendilise vaskraha  
(pronksraha) läbimõõdust 16,0 mm ja 2-kroo- 
niliise hõberaha läbimõõdust 30,0 mm, saades 
nurgaks 4030’ kõigi rahade, kaks korda suure
ma nurga 9o värvita ehk valgerabade (nikkel- 
või valgem etallrahade) ja  niisam uti kaks korda 
suurema nurga 9» värviliste ehk tumedate ra
hade (pronks- ja  alum iinium pronksrahade) 
jaoks, s. o. kõige sobivama eraldatavuise E esti 
metallrahade jaoks.

E t rahade löömine minu E esti metallraha  
süsteem i järele meie riigile palju vähem m aks
ma läheb, kui V abariigi Valitsuse poolt 1930. 
aastal kinnitatud hra J. S ie fa r f i m etallraha  
süsteem i järele, seda on kerge arvutada minu  
poolt toodud andmetest. Minu süsteem i ühe 
rahakomplekti rahade raskuskaal (s. o. 1-he, 
2-he, 5-e, 10-ne ja  50-ne sendiliste, 1-he ja  24ie 
krooniliste rahade raskus ühteikokku) isaab ker
gem olema, kui S ie fa r f i süsteem i järele löödud 
niisam asuguse rahakomiplekti rahade raskus
kaal. Iseäranis tuleb nim etada, et ühe raha
komplekti rahade raiskuskaal minu süsteem i 
I ll-d a  ja V-da kava järgi löödud rahadel on 
palju kergem  kui J. S ie fa r f i süsteem i järele  
löödud rahadel.

Paberraha. Meil on nagu igal teiselgi riigil 
liikvel 'paberrahad ehk nii nim etatud kassatä- 
hed. Paberraha ülesanne on: ostu-maksu abi
nõuna vahetuscperatsioone hõlbustada.

Suurema nom inaal-väärtusega rahad val
m istatakse paberist, sest et nende rahade val
m istam ine riigile kasulik ja  need rahad rahvale 
tarvitam iseks hõlipsad, ^praktilised ja soovita
vad on. Sellepärast saavad rahad 5-st kroonist 
ülespoole paberist valm istatud. 5 kroonist vä
hema nom inaal-väärtusega rahade valm istam i
ne paberist ei ole soovitav, sest et nende rahade 
valm istam ine paberist oleks riigile ipikema aja
jooksul liiga kulukas; niisugused paberrahad  
kuluvad ringvoolus liiga  ruttu ära, mille tõttu  
neid sagedasti ümibervahetada tuleb. Rahvas 
saaks 5 kroonist vähem a nom inaalväärtusega  
paberrahade all palju kannatam a, sest et nad 
ei ole tarvitam iseks hõlpsad, vastupidavad ja 
praktilised.

Paberraha tehakse kergest m aterjalist, s. o. 
paberist, sest see hõlbustab raha tarvitam ist

n ing suuremate summade kaasaskandm ist ja  
hoidmist.

Paberraha nominaal- ehk nim iväärtuseks 
nim etatakse seda paberraha väärtust, mis selle 
raha peal numbridega ehk arvudega on tä/hen- 
datud, kuna aga seda m oodustava aine väärtust 
arvesse ei tule võtta.

Paberraha tegelikväärtus ehk ostujõud peab 
seaduslikult kindlaks määratud olema, ja liik
vel oleva paberraha hulk peab kindlustatud  
olema kulla kattega, või kulla alusel seisva vä
lisvaluutaga.

Sellepärast saab meil riigi siseelus ainult 
paberrahade nominaal- ehk nim iväärtusega te
gem ist olema. Üksikute paberrahade nim iväär
tused peavad näitam a numbreid ehk arve, mis 
igaühele m itm ekesiste summade silm apilkset 
ehk rutulist arvutam ist võimaldab. Seda saa
vutame selle läbi, kui m eie E esti paberrahade 
nominaal- ehk nim iväärtuseks miäärame kümne- 
ehk dekaad-, s. o. m eetrisüsteem ilisi numbreid 
ehk arve, s. o. 5, 10, 20, 50, 100, 200, 500, 1000 
jne., m itte aga 3, 25 ehk teisi arve. Numbrid 
ehk arvud 1 ja  2 tulevad meie paberrahade no
m inaal- ehk nim iväärtusest ka väljajätta, sest 
niisuguse madala nom inaalväärtusega paber
rahad saaksid riigile kulukad ja  rahvale tarvi
tam iseks m ittehõlpsad ja niittepraktilised ole
ma. Sellepärast peaksid E esti paberrahad, et 
täita eelpool ülesloetud nõudeid, olema nomi
naal-väärtusega, 5, 10, 20, 50, 100 ja 200 kroo
ni. 200-st kroonist veel suurema nom inaal
väärtusega rahasid ei saa meil, E estis, v ististe  
tarvis olema. Järjelikult tuleb arv „25“ Eesti 
paberrahade hulgast tä iesti eemaldada, sei^t et 
see arv tarvitamiseiks ainult segadust ja  ras
kust sünnitab. Rahade nominaal- ehk nim i
väärtuse üle on täielikum alt seletatud „Tehnika 
A jak irjas“ nr. 2 /3  —  1932., Ihk. 31 ja 32.

E t paberraha m aterjali suhtes otstarbeko
hasuse nõuetele vastaks, peab paber vastupidav  
olema m ehaaniliste, kätega sorim ise kui ka 
ilm astiku mõjude vastu, see tähendab, paber 
peab sitke olema ja  ei tohi paljukordsete kahe
korra panem iste ehli voltim iste juures m itte 
rebeneda, m ärjaks saades m itte ruttu oma 
koosseisu ega trükki kaotada. Tuleb iseäranis 
suurt rõhku panna selle peale, et paberraha 
valm istam iseks tarvitatav paber iseäraliselt 
valm istatud ja kõige parem oleks, sest et ots
tarbekohane paber raskendab paberraha rutu
list ärakulum ist ja  ka selle järeltegem ist. K ui
gi meie paberrahade jaoks niisuguse paberi 
valm istam ine riigile esialgu rohkem maksma 
läheks, saaksid heast ja  otstarbekohasest pabe
rist valm istatud rahad ajajooksul meie riigile 
siiski vähem kulukad olema, kui odavast ja  hal
vem ast paberist valm istatud rahad. Veel tuleb 
rõhutada, et paberrahade valm istam iseks saak
sid ainult veekindlad värvid tarvitatud. Meie 
praeguste paberrahade värvid ei ole veekind
lad, näit. m eie 5-krooniliste paberrahade värv.

E t paberraha vorm aadi suurus otstarbeko
hasuse nõudeid rahuldaks, peavad m itm esuguse 
nom inaal-väärtusega paberrahad, eriti aga 3
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üksteisele järgneva väärtusega raha lihtinim ese 
silmamõõduga kui ka kobamisvõimega, eriti ka 
pimedatele üksteisest lühikese harjumuse järele 
kergesti eraldatavad olema. Peale selle ei tohi 
kõige vähema paberrahaüksuse vormaadi suu
rus nii väikene olla, et selle käeshoidmine ja  
sõrmedega sorimine täiskasvanud lihtinim esele 
raskust teeks. E i tohi ka kõige suurema paber
raha vormaadi suurus nii suur olla, et see sori
mist, kaasaskandm ist ja hoidm ist taskus tüü
taks, ja  et seda lahtiselt kui ka kord kokku
pandult hõlpsasti ei saaks mahutada keskmise 
suurusega rahatasku. Selle juures peab vähe
ma iiom inaal-väärtusega paberraha vorm aat 
ikka vähem olema suurema norm aal-väärtusega  
paberraha vormaadist.

Mis puutub paberraha otstarbekohase väli
musesse ehk kenadusesse, siis peab see üldiselt 
meeldivalt ning peenem aitseliselt ja  peenelt väl
jatöötatud olema. K unstim aitseliselt väljatöö
tatud pealkirjad, numbrid ja kaunistused pea
vad sobivaid suuruste vahekordi näitam a ja  
õigesti raha pinnale ärajaotatud olema, s. o. nii, 
et segavat ülikirjut rahutut m uljet ei tekiks.

Paberraha eeskujuks võiks võtta m itut liiki 
Läti paberrahadest, iseäranis aga Läti 10-lati- 
list paberraha, mõõduga 65X 130 mm, mis vor
maadi suuruse, iluduse kui ka jiärelaimatuse 
poolest kõigile nõuetele vastab. E riti tuleb ära 
märkida selle kindlat äärte väljakujundam ist, 
mis rahale viim istletud kunstipärase välimuse 
annab, m itte võimaldades üleskerkida mõtet, 
nagu oleks raha väljalõigatud tükk mõnest suu
remast kunstiteosest.

Vastupidiseks näiteks võiksid olla meie 5-e, 
10-ne ja  50-kroonilised .paberrahad, missugused  
rahad avaldavad niisugust muljet, nagu oleksid 
nad väljalõigatud inetu vorm aadiga tükid kal
limast seina tapetist.

Paberrahade järeitegem atus suureneb nen
de rahade peenelt ja kunstipärase .väljatööta
mise läbi. S iis aga ka paberrahade kindla 
äärte väljakujundam ise läbi, m is ei võimalda 
paberraha rikkumist äärte äralõikamise abil 
ja selle võltsim ist rahade lappimisega. Iseära
liselt valm istatud otstarbekohane ja  kõige pa
rem paber, niisam uti ka head ja veekindlad  
värvid raskendavad paberraha järeltegem ist.

E t meil liikvel olevatel paberrahadel kind
lat 'äärt ei ole, just selle tõttu on võimaldatud  
teostada meie paberrahade võltsim ist, nõnda 
nimetatud lappimisega, m issugune tegevus v ii
masel ajal sagedasti on ettevõetud m eie. 
10-krooniliste rahade juures. Just sellel põh
jusel tuleks erilist rõhku panda kindlate äärte 
väljakujundam ise peale meie paberrahade juu
res, mille läbi meie rahvale kahju tekitam ine 
ärahoitud saaks.

E e s t i  p a b e r r a h a  s ü s t e e m .  Meie 
liikvel olevatel praegustel 5-e, 10-ne ja  50-kroo- 
nilistel paberrahadel ei ole ühtegi kindlat süs
teemi, sest et nende ipaberrahade vorm aat on 
kindlaksmääratud juhuslikult. Meie 5-krooni- 
lise paberraha pikkus on 10-kroonilise paber
raha pikkusega ühesuurune, s. o. 129 mm, kuna

nende rahade laius on: 5-kroonilistel 70 nim ja  
10-kroonilistel 80 nim. Seega eralduvad meie 
5-e ja  10-kroionilised paberrahad üksteisest ai
nult laiuses, m illiste rahade laiuse vahe 10 mm  
on. N iisuguse ühekülgse üksteisest eraldavuse 
läbi, ainult laiuses; ei Qle nendel kahel rahal ke- 

'nadust vorm aadis, ei ka head üksteisest eral- 
datavust vormaadi suuruses. õO-kroonilise pa
berraha vormaadi suurus on 158X 100 mm, m il
line vorm aadi suurus inetu välja näeb ja  ei ole 
praktiline tarvitam iseks. N iisugune plaanita  
paberraha valm istam ine on tulnud selle läbi, et 
meil ainult siis hakatakse üht paberraha vor- 
niaadi suurust kindlalksmäärama, kui juba ka_ 
vatsusel on ühe uue raha valm istam ine. Meie 
praegustel liikvel olevatel (paberrahadel ei ole 
praktilist ja  kenat vormaadi suurust.

Niisam,uti on ka paberraha juures arusaa
dav, et enne, kui riik -paberraha valm istam i
sele asub, eeskujulik paberraha süsteem' peab 
väljatöötatud olema ja kõiki, ühte täielikku  
paberraha süsteem i moodustavaid rahaliike 
peab sisaldam a, mille järele s iis  tekkiva tarvi
duse puhul üht ehk te ist raha valm istatakise  
ja  liikvele lastakse, rippumatult a ju tistest isik 
likest m õjudest ja huvidest. A inult n iisuguse

süsteem i olematusel võib tekkida järjekindlu
setu seisukord, nagu meil (1000-m argalised ehk 
10-kroonilised, mis kord terve lehekülje suuru
sed, siis vähemad ja  jälle vähemad olid).

F e r d. M i t t ’i p a b e r r a h a  s ü s t  e e m. 
1929. aastal panin tähele, et ka meie paberraha 
süsteem is ja  paberrahade valm istam isel m ingi
sugust korda ei ole, mille tõttu m eie riik kan
natab suurte ja otstarbetute paberraha valm is
tam ise kulude all, ja  et rahvas, keda raha tee
nim a peab, selle vigade all veel enam kannatab. 
Sellel põhjusel töötasin välja ka meie paber
rahadele uue Eesti paberraha süsteem i, m illist 
süsteem i m eie paberrahade valm istam iseks ees
kujulikuks võiks lugeda.

Meil tuleb, E estis, tarvitusele võtta vähe
maalt 6 liiki m itm esuguse nom inaal-väärtusega  
paberrahasi, s. o. 5, 10, 20, 50, 100 ja  200 
krooni.

Kui need nim etatud 6 liiki paberrahasi 
saaksid valm istatud ühesuuruse vorm aadiga ja  
üliepõhivärvilised, nagu seda mitm es välisriig is  
leida võib, siis raskendaks see hõlpsat paber
raha tarvitam ist ja  m eie rahvas saaks selle juu
res palju kannatama. Sellel juhul ei saaks ka 
pimedad rahuldatud. N iisuguste paberrahade 
valm istam ine ja  liikvele laskmine ei oleks E es
tis lubatav.

Kui meie paberrahad saaksid valm istatud  
üliepõhivärvilised ja m itm esuguse üksteisele
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ühtlaselt ja  progressiivselt eralduva vormaadi 
suurusega, siis saaks meil võim alik olema, pa
berrahade tarvitam iseks hõlpsa paberraha suu
ruse piirides, ainult kolm liilki üksteisest ker
gesti ja  rahuldavalt eralduvaid paberrahasid  
valm istada, m issugune rahade arv „3“ ei saa 
m eie paberrahade valm istam iseks küllaldane 
olema, sest et meil tuleb valm istada 6 liiki üks
te isest eralduvaid paberrahasid.

Kui m eie paberrahad saaksid valm istatud  
ühesuurused ja  m itm esuguse üksteisest hästi 
eralduva põhivärviga, siis saaks ka m eil võim a
lik olema ainult kolm liiki üksteisest igasuguse  
valgustuse juures kergesti, hästi ja  eksitust te
kitam ata rahuldavaid paberrahasid valm istada, 
m issugune rahade arv „3“ ei ole meie paber
rahade valm istam iseks küllaldane. Selle juu
res ei saaks jälle pimedad rahuldatud. Ka n ii
suguste paberrahade valm istam ine ja liikvele 
laskm ine ei oleks E estis lubatav.

Eelpool nim etatud põhjustel tuleb meie pa
berraha süsteem i koostam isel tarvitusele võtta; 
1) paberrahade üksteisest eraldatavust nende 
vorm aadi suuruse järele, ja  2) paberrahade 
üksteisest eraldatavust nende põhivärvi järele.

Puudusteta ja  eeskujuliku paberraha süs
teem is peavad täidetud olema kaks järgmioc 
põlijapanevat nõudm ist;

1) Paberrahade valm istam iseks hõlpsa ra- 
havormaadi suuruse piirides peavad pa
berrahad eralduma üksteisest oma vor
maadi suurusega ühtlaselt ja  kergesti, ja

2) igasuguse valgustuse juures peavad pa
berrahad eralduma üksteisest oma põhi
värviga kergesti ja  igaühele eksitust te
kitam ata.

Nendel eelpool toodud põhjustel olen oma 
E esti paberraha süsteem i koostam isel iseära
list rõhku pannud; 1) sobiva rahavormaadi 
suuruse kindlaksm ääram ise peale, ja  2) kolme 
üksteisest kergesti ja  hästi eralduva põhivärvi 
tarvitusele võtm ise peale.

1. Sobiva rahavormaadi suuruse kindlaks
määramine E esti paberrahadele.

N agu eelpool juba m ainitud, tuleb meil, 
E estis, tarvitusele võtta 6 liiki paberrahasid, 
s. o. 5, 10, 20, 50, 100 ja 200 krooni, ja  selle 
tõttu tuleb kõige enne kindlaksm äärata nim e
tatud 6 liig i paberrahade vormaadi suurus. 
Otstarbefcohase vorm aadi tingib nõue, et pa
berraha olgu lahtiselt kui ka kord kokkupan
dult hõlbus mahutada m eesterahva kui ka vä- 
vähem am õõdulistesse naisterahva rinnatasku
tesse, hõlbus seal kanda ja  pakkidena lauale 
asetatult kergesti sõrm edega lugeda. Peale 
selle peavad rahapakid suurte summadena en
did nii kokku pakkida laskma, et vähe ruumi võ
taksid ja  tühje vahesid ei tekiks.

Nendele tingim istele vasitab tehniliselt ja  
m atem aatiliselt kõige .paremine vormaat, mille 
pikkus täpselt kaks laiust välja teeb.

Kõike kokkuvõttes, vastavalt eelm iste nõue
tele n ing maailm a parim atele m ustritele, peaks 
E esti paberraha ideaalseiks vorm aadiks olema:

5 krooni 
10 „
20 „
50 „

100 „ 
200 „

=  60 X 120 mm. 
=  65X 130 „
-  70X 140 „
-  75X 150 „
=  80X 160 „
-  85X 170 „

E t need kindlaks määratud sobivad paber
rahade vormaadi suurused ei saaks juhuslikult 
ja  isikliku tuju järele ebapraktilisteks muude
tud, peaksid m eie paberrahade vormaadi suu
rused Riigikogu poolt vastuvõetud saama.

Eelpool ülesloetud mõõdud on E esti paber
raha süsteem ile kõige sobivamad mõõdud, kus
juures oli arvesse võetud, et otstarbekohane 
paberraha pikkus peab olema 2 laiust. Selle 
juures tähendan veel kord, et minu E esti pa
berraha süsteem i järele saab m eie 10-kroonilise 
paberraha vorm aat ühesuurune oima Läti 
10-latilise paberraha vorm aadiga, ja  et mitmed 
liigid  Läti paberrahadest pakuvad m eile pea
aegu igas suhtes vigadeta eeskuju (eriti aga 
kindla ääre väljakujundam ises).

2. Kolme üksteisest kergesti ja  hästi eral
duva põhivärvi tarvitusele võtm ine E esti pa
berrahadele.

Minu E esti paberraha süsteem is on iga järg
m ise kahe ühesuguse esim ese num briga liig i pa- 
berahade, s. o. 5-e ja  50-krooniliste, siis 10-ne 
ja  100-krooniliste ja  siis veel 20-ne ja 200-kroo- 
niliste paberrahade vormaadi suuruse vahe, 
pikkuses 30 mm ja  laiuses 15 mm. See eel
pool toodud vormaadi suuruse vahe, pikkuses 
ja  laiuses, on iga kahe ühesuguse esim ese numb
riga liig i paberrahade juures küllalt suur nen
de rahade rahuldavaks üksteisest eraldatavu- 
seks, ja  selle tõttu eralduvad minu paberraha 
süsteem is rahad 5 krooni 50-kroonilisest, 10 kr. 
100-kroonilisest ja  20 krooni 200-kroonilissst 
oma vormaadi suurusega nii kergesti ja hästi, 
et nim etatud iga kahe paberraha väärtuse üks
te isest äratundm ises, nende rahade ühesuguse 
põhivärvi juures, eksitust ettetulla ei saa.

Eelpool toodud põhjusel saab meil E esti pa
berrahade valm istam iseks minu paberraha süs
teemi järele tarvis olema ainult kolm põhivär
vi, s. 0 . üks põhivärv 5-e ja 50-krooniliste, te i
ne põhivärv 10-ne ja  lOO-krooniliste ja  kolmas 
põhivärv 20-ne ja  200-krooniliste paberrahade 
jaoks. Nendeks kolmeks põhivärviks tuleb 
võtta värve, mis kolm est algvärvist m itte palju 
ei erine.

Sarnast E esti paberraha süsteem i võib lu
geda eeskujulikuks m eie paberrahade valm is
tam iseks. Ta saaks olema üldse parimaks pa
berraha süsteem iks m aailm as järgm istel põh
justel :

1) Ta on puudusteta ja  selle süsteem i jä 
rele valm istatud paberrahad saavad rahvale ja 
pankadele tarvitam iseks hõlpsad, praktilised  
ja  soovitavad olem a;

2) paberrahade üksteisest eraldatavus on 
selles süsteem is hea ja  ühtlane, sest et paber
rahade vormaatid'e suurused seisavad selles 
süsteem is ühtlases progressiivses vahekorras
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ja et paberrahad valm istatakse selle süsteem i 
järele ainult kolmes põhivärvis;

3) eksimised ja  segadused paberrahade 
väärtuse äratundmises on nende rahade vor
maadi suuruse ja kolme põhivärvi järele selles 
süsteem is täiesti kõrvaldatud;

4) paberrahad ei ole tarvitam iseks, ühes- 
kandmiseks, hoid'miseks ja  mahutamiseks vä- 
hemamõõdulistesse rinnataskutesse m itte väi
kesed ega ka m itte liiga  suured, ja

5) saab selle paberraha süsteem i järele pa
berrahade valm istam ine riigile palju vähem ku
lukas olema kui meie praegu liikvel olevate pa
berrahade valm istam ine.

Meie paberrahade vormaadi suurusi minu  
Eesti paberraha süsteem is võib piltlikult näha 
siia juure lisatud joonises.

Kui paberraha joonise järele välja lõigata  
vastavas suuruses värvilised paberilehed, s. o. 
5-e ja  50-krooniliste paberrahadele ühepõhivär- 
vilised, 10-ne ja 100-kroonilistele —  teise;pÕhi- 
värvilised, ja  20-ne ja  200-kroonilisteIe —  kol- 
mandapõhivärvili&ed paberilelhed, s iis  võib iga
üks selgesti näha, võrdlusel parmiate välism aa  
ja  siis meie paberrahadega, kui otstarbekohane 
see paberraha süsteem  on, rahuldates täiel 
määral kõiki ülevalpool esitatuid nõudeid.

Lõpuks tuleks veel tähendada, et ma de
m onstreerisin juba 1930. aasta m ärtsi kuul oma 
paberraha süsteem i vastavatele Valitsuse asu
tistele, näidates mudelite ja  jooniste abil selle 
süsteem i paremusi ja soovitades seda süsteem i 
tarvitusele võtta Eesti paberrahade valm ista
miseks.

Näide Tallinna Tehnikumi diploomtöist.
K. Bölau, dipl. arh. E . A . Ü.

Viimasel ajal on meie arhitektide pere täiendunud 
mitmete noorte kolleegadega, kes Tallinna Tehnikumi 
lõpetasid ning omi diploomtöid kaitsesid. Viimased olid 
pühendatud õige mitmekesiste probleemide lahendam i
seks ning näita,sivad m itmekülgselt nende au torite  või
meid ning oskust.

Olgu siin näitena toodud teg. arh. E. S i i m a n n’i 
diploomtöö, kes oma lõppeksamid k. a. mai kuus soori
tas. Lõpuprojektiks m äärati teem: „Kosumise ja  puh
kamise sanatoorium  Lükatil“ (umbes 6 km idapoole 
Tallinna linna, P iritajõe ääres). Sanatoorium, õigema 
nimetusega puhkekodu, asekohaks s-ai valitud krun t jõe 
ning keskkalm istu tee vahel, mis kaetud männi m etsaga, 
langeb vähehaaval teest jõe poole, moodustades oma 
idapoolse p iiriga selle kõrget kallast. Idapoole avaneb 
kaunis vaade jõele saarekestega ning K. P ä ts ’u talule, 
lääne ja  põhja ipoolt on k ru n t ikaitstud m etsaga.

Puhkekodu koo-sneb m itm etest üksikehitistest, mis 
kohandatud mjaastikule ning sellega ühtesulatud. Pea
hoone on ettenähtud 60 puhkaja ärapaigutam iseks ük
sikult ning kahekesti tubades, tarvilikkude kõrvalruu

midega, vannidega j. m. s., peale selle on hoones selts
kondlikud ruum id, söögituba, teenijaskonna toad, köök 
ühes teiste m ajandusruum idega jne. E rald i hoonetena

e s i m e n e  k o r d

A rs ti elumaja plaan.
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on ettenähtud tööliste elum aja, laudad ja  tallid, garaa- 
žid, aedniku elum aja triiphoonega; sam uti a rs ti üksik- 
elum aja, spordihoonetest m ajake tennisplatside juures 
ning supelm aja saarekesel. E hitiste  kütm iseks on e tte
nähtud keskküte, ning projekteerim isel peatud silmas, 
et talvel on ta rbekorral võimalik peahoone ühe poole 
välja  lülitam ine kütm isest.

N agu toodud lühikene ülesande k irjeldus näitab,
oli noorel arh itek til võimalus läbitöötada õige m it

meid iselaadilisi eriülesandeid, detaileerides tarbekor
ral ka tehnilist ning esteetilist külge; esimest arves
tuste  ja  te ist tööjooniste näol; kogukas seletuskiri si
saldab ka m ajanduslist rentabiliteedi arvestust.

Siin toodud piltlikud näited tõendavad, et on osa
tud  lahendada ülesa/nnet lih tsa lt ja  selgelt, ü levaatli
ku lt plaanides ning rahuliku lt vormides; jooniste teh 
nikas ei ole püütud ilm tingim ata viimase moe järele 
käia.

Puugaas kütteainena bensiinimootoritele.
D ip lA n s . E . T iltsen . (1 jä rg  ja  lõpp),

Prantsusm aal on arendatud sõjam inistee
riumi õihutusei ja tegeval osavõtul puugaasi tar
vitusele võtm ine veoautodel, traktoritel ja  muu
del sarnastel jõuseadetel püsivalt ja järjekind
lalt, ¡preemiate m aksm ise, võistlussõitude ja  
tööde korraldamise ning propaganda tegem ise  
teel, m illiste tulem usena viidud gaa.sigeneraa- 
torite, gaasi puhastusseadete ja mootorite v ii
m istlem ine niikaugele, et mitm ed vabrikud  
neid seadeid valm istavad ja  miiüvad nüüd tu
rukaubana.

Selle arenem iskäigu edusammudest vääri
vad nii mitm edki ¡äramärkimist. N ii korral
dati 1923. a. puugaasiga töötavate traktoritega  
avalikke proovitöid põllukünni alal 19— 22. sept. 
1923. a. Nendest proovitöödest võttis 5 eri
tüüpi traktorit osa, m illistest 4 puusöegaasiga  
töötas ja  üks ipuude ja puusütega vahekorras
3 kg puid ja  1 kg puusütt. Kõik sooritasid  
korralikult proovitöö, kusj‘uures 1 hektari pÕUu 
künd m aksis: 1) 12,59; 2) 16,12; 3) 16,92;
4) 26,05 ja  5-dal traktoril —  26,57 prantsuse 
franki, andes küttekulude kokkuhoidu võrrel
des tööga bensiiniküttel —  50— 75%. K ütte
kulu (puusüsi) langes 'ühe kasuliku töö hobuse- 
jõu tunni peale (traktori kiirus X keskm. trak
tori tõm bejõud) 0,25— 0,45 frangiga, s. o. 
4,5— 8 senti.

1925. a. korraldati vÕistlussÕite veoautodega
11. sept. kuni 11. okt. P ariisist üle Brüsseli 
Strassburki ja  tagasi P ariisi, kusjuures ära- 
sÕideti üldse 2100 km̂ , 21 päeva jooksul kesk
m iselt ä 100 km päevas. 14-st veoautost, m il
lised võtsid osa sellest sõidust, olid varustatud  
gaasigeneraatoritega, mis tarvitasvad kütteks 
/puusöe asemel ipuid. Osavõtnud jõuseaded —  
gaasigeneraatorid ja mootoTid —  prooviti peale 
võistlussõitu  laboratoorium is ja nende juures 
viidi läbi igasuguseid  mõõtm isi, m illised näita
sid, et küttekulu (puusiüsi) kõikus üldiselt sa

mades piirides, na,g:u see oli selgunud 1923. a. 
katsetel (tabel nr. 3 ). Täiesti rahuloldavalt 
olid töötanud ka puudega köetud gaasigeneraa
torid, nii et sellest ajast küsimus üleskerkib, 
kas tulevikus ei tulelks m itte eesõigus anda puu- 
küttele. Tuleb silm as pidada, 1) otse puudest 
saadud puugaasi soojusevõim^e on natuke suu
rem, kui puusütest saadud gaasi oma, 2) puu- 
siüte põletam isel m etsas läheb hulk ( eo 60%) 
soojust kaotsi, 3) puudest saadud gaasi puhas
tus on kergem. —  E rilisel puusüte põletamisel 
läheb tarvis 5 kg puid 1 kg puusiüte saamiseks 
ja  gaasigeneraatoris annab 1 kg puusütt sam a  
s0'0jusevõim et nagu 2 kg puid. Ühe kg puu- 
süte valm istam iseks läheb tarvis 5 kg puid m et
sas, soojusevõim ega 3000 kai., hinnaga 0,75 
sen ti/k g , ehk kokku 15000 kai. soojust, summas 
0,75X 5 +  1,25 =  5 senti, kusjuures 1,25 sen ti/k g  
on arvatud põletam ise ja  puusõe turule saat
m ise kuludeks. Tarvitades 1 kg puusöe asemel
2 kg puid, on soojiisekulu 2X 3300 =  6600 kai. 
ja  kulu 2 X 2  sn t./k g  =  4 senti, arvates puude 
hinnaks turul 2 senti 1 kg eest. Puusüte tar

vitam isel on järjelikult soojuse kulu
bbOÜ

2,37 korda suurem. Ka hinna poolest võim al
dab puude tarvitam ine väikest kokkuhoidu 20 %„ 
suuruses. Peapõhjuseks aga, mis otsustavalt 
otsekohese puude tarvitam ise poolt räägib, loe
m e asjaolu, et puid igalpool on saada ja  veo- 
riistade varustam ine alati on kindlustatud, ilma 
eriliste kütteladude võrgu loomiseta üle maa, 
nagiu see bensiini jaoks suurte kuludega ka meil 
nüüd teostatud. Valides gaasigeneraatorit, 
m illist puudega köetakse, võib meil esimene n ii
sugune veoauto oma sõite mureta igasse m aa
nurka ette võtta, kuna ta saab puid igast ta 
lust. Puusöeküttel ilmnevad varustuse võim a
luste ebakindlusest tingitud raskused täiel mää
ral, võivad teha veoauto tarvitam ist väljaspool
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varustiisbaasi piirkonda raskeks ja  võimatuks 
ja diskrediteerida gaasigeneraatorite tarvitu
sele võtm ist üldse.

Puude otsekohesel tarvitam isel langeb peale 
selle ära tai-vidus erilise kuluka puusöe põleta
mise tööstuse järele. Veoautol (5 tn .) kulub 
100 km mahasõitm iseks umbes 35 kg bensiini 
ehk 55 kg puusütt või 110 kg puid, nii et puude 
juures oleks veoauto kasuta koormamine küll 
55 kg suurem, kuid sellel asjaolul ei ole koor
matud auto 8— 10 tn .-lise kogukaalu juures 
suuremat tähtsust. N ii osutub puude tarvita
mine puusüte asemel gaasigeneraatorite küt
teks kahtlemata kohasemaks. Olgu tähenda
tud, et ka meil töötavates statsionaarsetes gaa
sigeneraatorite seadetes tarvitatakse alati puid 
kütteks ja  m itte kunagi puusütt.

Aastatel 1927, 1929, 1931. korraldati Prant
susmaal samasuguseid võistlussõite, m illistel 
saavutati eriti gaasi puhastuse ja  seadete kaalu 
vähendamise alal silm apaistvaid edusamme ; 
ühtlasi on suurenenud ka puudega köetavate 
gaasigeneraatorite arv. Küttekulu poolest on 
vahekorrad m itm esuguste kütteainete vahel 
lõplikult välja kujunenud: nimelt, läheb sama 
töö ärategem iseks tarvis 1 kg bensiini ( =  1,4 
Itr.) ehk 2 kg puusütt või 4 kg puid. Gaasige- 
neraatoreid valm istavad tehased kriipsutavad  
oma pakkumistes alati alla, et ühe liitri ben
siini asemel tuleb tarvitada kõigest 2 kg puid.

Seadete kaalu vähendam isega on jõutud nii 
kaugele, et ühel puusöegeneraatoril (Sabatier) 
see kuni 120 kg-ni oli alanenud. See seade 
töötas harilikul väiksel sõiduautol täiesti rahul
oldavalt, kuid keskmiselt tuleb arvestada sea
dete kaaluga 250— 300 kg.

Käesoleval ajal tuleks nimetada turukauba
na saadavate parem ate puuküttega gaasigene
raatorite hulgast :

1) G aasigeneraatorid ,,Im .hert‘' (süsteem  
Im h e r t de D ie tr ich ).  Kuulus Prantsuse auto
firm a B eriiet arendab järjekindlusega puuküt
tega gaasigeneraatoreid ja on saatnud oma au
tod pea alati „Im bert“ puuküttegeneraatoritega  
varustatult võistlustele (Ccmpanie Generale 
des Gazogènes Imbert, Sarre —  Union, Bas- 
Rhin, îT ance).

2) „Sagam “ —  generaatorid  (Société d’Ap
plication du gaz aux moteurs Sagam, 32 Rue 
Hudry, Courbevoie, Paris, France).

3) G aasigeneraator ,,P h e n ix '\  m illist val
mistavad „Société des Etablissem ent Cadoux“ 
France, Seine et Oise, Beauchamp. Viim ase 
gaasigeneraatori skeem on näidatud joon. 2.

Firmade pakkumiste järele olid 50 hob.-jõu- 
liste gaasigeneraatorite hinnad 1929. a. det
sem bris järgm ised: „Sagam “ generaator, pu
hastusseade ja  gaasisegaja pakitult Prantsus
maal 8400 franki =  1260 kr. ehk Tallinnas tol- 
litult 1600 krooni ; samajõuline „Phenix“ gene
raator 12.000 prantsuse franki Prantsusm aal 
ehk Tallinnas tollitult umbes 2.200 krooni.

Joon. 2. näidatud ,,Phenix“ generaatori 
skeemil tähendab : 1. —  põlemisekolle, 2, —  tu- 
haruum, 3. —  küttepuude tagavararuum , m il

lise täitega generaator umbes 5 tundi töötab, 
41 . —  õhu sisselaske avaus, 4. —  õhu eelsoen- 
duse kamber, m illisest õMi toru „6“ kaudu küt- 
teipuude tagavararuum i juhitakse puude kuiva
tam iseks, —  toru „7“ kaudu imetakse puude 
tagavararuum ist veeauru ja  tõrvagaase välja  
kambrisse „5“, m illisesse avausse „5^“ kaudu 
päiäseb ka värsket õhku. Kambrist „5“ ime
takse õhku, vee- ja  tõrvaauru põlemisekoldesse 
„1“, kus generaatorgaas tekib ja läbi restide 
„9“ tuhakambri „2“ ja toru „12“ kaudu esiteks 
jahutajasse, siis gaasipuhastajasse ja  edasi 
mootorisse läheb. Ohku imeb läbi generaatori 
mootor ise. Jahutaja koosneb torudegrupist, 
gaasipuhastaja —  kahest konsentrilisest to 
rust, m illiste lõpul gaas peale selle veel flanell- 
riidest läbi läheb. Puud peavad kuivad olema, 
niiskuse protsendiga 18— 20% ; enne gaasigen:- 
raatorisse paigutam ist tuleb puid 8 sm pikka-

P uuküttega gaasigeneraatori skeem.

deks ja 4— 5 sm jäm edateks tükkideks pee
nendada. Gaasigeneraator on ehitatud raud- 
plekist, väliskesta paksus on 2 mm.

Gaasigeneraatorid „Sagam “ ja  „Im bert“ ori 
võistlussõitudel premeeritud, mille tõttu neid  
ka esijoones soovitada tuleks.

„Sagam “ generaatoriga asendatakse üht 
liitrit bensiini —  2 kg puudega ehk 1,5 kg lig- 
niidiga, nagu firm a oma pakkumises seletab; 
küttepuudeks võib seejuures tarvitada igat 
seltsi puid ehk puu jätiseid.

Asendades bensiini puuküttega, saavutab  
5 tn. kasuliku koorm aga veoauto meie oludes 
aastas kokkuhoidu, m illist järgm iselt hinnata  
v õ ib : arvestam e kõigest 200 tööpäevaga aastas
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ja  igapäevase sõidiipikkusega ä 100  km, m illiste 
ärasõitm iseks auto 55 Itr. bensiini asen;el 
55X 3 kg =  165 kg puid tarvitab (firm a and
mete järele kõigest 55X 2 =  110 kg puid). Ben
siin  maksab 55 Itr. a 27 senti =  14,85 kr. päe
vas, puud 165 kg á 2  snt. =  3,3 kr. A asta kok
kuhoid küttekuludes on järjelikult (14,85 —  
3,30) X200 =  2310 kr., nii et gaasigeneraatori 
(muretsemise ja  autole m onteerim ise kulud —-
2 .0 0 0  kr. —  juba esim ese aasta jooksul amor- 
tiseeritud on. Väga harva leidub niisuguseid  
seadeid, m is m uretsem ise kulud nii ruttu too
vad tagasi.

Neid vahekordi silm as pidades, peab veen
duma, et puukütte gaasig'eneraatoritele ülemi
nek m eil äärm iselt kasulik ja  tarvilik  oleks, ja  
seda tuleks teostada esijoones bensiiniga tööta
vatel veoautodel, traktoritel, m aanteem asinatel 
ja  siis ka petrooleum iga n ing nahvtaga tööta
vatel liikuvatel ja  statsionaarseadetel. Kah
jatseda võib ainult, et m eil viim aste aastate  
jooksul m assiliselt juurem uretsetud maantee-

masinad kõik bensiiniga töötavate m asinatega  
on varustatud, ja  puugaas, m is siin  väga koha
ne oleks olnud, tarvitusele on jäänud võtmata. 
Meil on küll oma bensiini-allik põlevkivi näol, 
kuid senini ei rahulda meie bensiini toodang  
m eie om atarvidust, ja  kuigi see nii oleks, suu
dame om a bensiini tarvitam ise vähendam isega  
selle aine sissevedu piirata  ehk väljavedu suu
rendada. Meie bensiini tarvitam ise vähenda
m ine 20%, s. o. 2500 tn. võrra aastas, paran
daks meie välism aksu bilanssi —  V2 m ilj. kr. 
võrra.

Peam e teadlikud olema, et niisugune ülemi
nek bensiinilt, petrooleum ilt ja  nahvtalt puu- 
gaasile, k iiresti sündida ei või, m eil eriti selle 
tõttu, et see tehnika-ala meil senini pea täiesti 
võõraks on jäänud, mõnede üksikute erandi
tega. Sellepärast oleks eriti soovitav, et sel
lega saaks tehtud algust, et tegelikult ära näi
data kuivõrd see on tarvitajale kasulik ja  sisse
veo vähendam ise alal riigim ajanduslikult soo
vitav.

Veeteede Valitsuse süvendustööde ujuvad abinõud ja nen
dega teostatud süvendustööd.

D ipl.-ins. H . ViiJcmann. (3. jä rg )

Kuna „Tehnika A jakirja 1930. a. nr. 10, 
1931. a. nr. 1 ja  nr. 5. olid kirjeldatud Veetee
de V alitsuse sisevete süvendustööde abinõud 
ning süvendustööd K asarijõel ja  Em ajõe alam- 
voolul, siis on siin  kavatsus anda ülevaadet sü
vendustöödest sisevete muudes osades, mis pea 
eranditult kõik teostatud Peipsi vesikonnas.

Peale süvendustööde kavatsuste Em ajõe  
ülemosal oli sisevete korraldam iskavas veel ette 
nähtud Pedja- ja  Paalajõgede süvendamine, 
m issugustel töödel n ii laevaliikum ise kui ka 
põllum ajanduse seisukohalt tähtsus. Peale seda 
on kavatsusel U lilajõe (E lvaj.) süvendam ine, 
et hõlpsam oleks korraldada kütteainete vedu  
Tartu. Em ajõe alamosal võiks kaalumisele 
tulla veel A hjajõe süvendamine. Kõikidest 
neist töödest on seniajani teostatud ainult osa
line E m ajõe õgvendamine ja  osa töid Paala- 
jõel. V iim ased tööd kestavad veel praegu.

Em ajõe 'ülemosa süvendustööd alustati
1929. a. süvendaja „D eltaga“, m is võttis välja  
suve jooksul 29.120 m3 põhja. Tööd jatkati ka
1930. a. juuni kuuni uuesti ehitatud koppsüven. 
daja „Lambdaga“, m il ajal võeti välja 4680 m3. 
Nende 33.800 ms väljavõtm isega õgvendati 
Laasna, Melgä ja  Lustivere käänakud, mille 
tõttu  tuntuvalt paranes siin  laevade liikum ine 
ja  kevadise vee äravool. Väljavõetud põhi oli 
suurem alt jaolt pehme savi ja  turvas, n ing  
paigutati jõe sügavatesse kohtadesse ja  võim a
luse järele endistesse käänakutesse. Tööde lõ
petam ise põhjuseks oli osalt krediidi puudus, 
m is sundis „D eltat“ seism a jätm a, n ing osalt 
tarvidus süv. „Lambat“ Paalajõe tähtsam ate  
süvendustööde peale üleviia.

Paalajõe süvendused algasid 15. VI. 1930. a. 
ning nende läbiviim ine sündis peaasjalikult 
m aaparanduse otstarbel, kuid ühtlasi ka pare
ma laevatee saavutam iseks Em ajõest Rõika 
vabrikuni. Tööd teostati kõik „Lambdaga“ 
ning k itsa  jõe tõttu tuli väljavõetud põhi pai
gutada peaaegu kõik kaldale. Põhi oli kohati 
siin  väga kõva ja  sisaldas suuri kive. Töö alus
tati allipool Pottastit, 8,3 km Em ajõest. Sü
vendaja liikus ülesipoole, süvendades 2 km ula
tusel kõiki madalaid ja kitsaid kohti, võttes 
välja kokku 19070 ms. 1931. a. kevadel kasu
tati kõTget veeseisu ja  viid i Põllutööm inistee- 
riumi soovi kohaselt süvendaja üle Rõika vab
riku tam mi, milleks süvendaja omale ise prim i
tiivse lüüsikambri kaevas. Pärast üleviim ist 
alustati süvendam a jõge 1,2 km ülalpool Rõika 
vabrikut, n ing puhastati ja  Õgvendati jõge üles
poole ligi 6 km ulatuses, võttes välja siin  1931. 
aasta jooksul 61.250 ms põhja. Süvendaja üle
viim ise põhjuseks oli asjaolu, et vee äravool alla
poole Rõika paisu oli enam-vähem kindlustatud
1930. a. tehtud süvendustööde tõttu, kuna ülal
pool paisu iga kevade suuremad uputused kor
dusid. Süvendaja tagasim inekul tuleb siisk i 
Paalaj. alamvoolu veel süvendada, kuid siis  
juba peaasjalikult laevaühenduse hõlbustami
seks Rõikaga.

Teiseks töökohaks tuleb nim etada Võrts
järve, õigem  Rannu-Jõesuud (Em ajõe välja
vool) ja  Oiut (Tännasilm a jõesuu). Mõlemates 
kohtades on Veeteede Valitsuse poolt ehitatud  
sadama sillad ning nende kohtade ja  Tartu va
hel peetakse korralik laevaühendus. Mõlemad 
jõesuud olid nii tugevasti järve liivaga täis uhu
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tud, et veekelwal ajal ei olnud võimalik laeva
del läbi pääseda; sellepärast süvendati siin  
1927. ja  1928. a. süv. ,,D elta’ga“ jõesuud. 
Rannu-Jõe.suus kaevati 710 m pikk, 40 m lai ja
1,5 m sügav kanaal, milleks välja võeti 13440 mS 
liiva. Oiu jõesuus võeti välja 10270 m3 liiva  
ning siin kaevatud kanaal on 670 m pikk, 25 m 
lai ja 1,5 m sügav. Mõlemad jõesuud täituvad  
ajajooksul jälle jiärve liivaga, kusjuures ummis
tumine on Rannu-Jõesuus intensiivsem , kuna 
siin jõgi järvest välja voolab ja  seega puudub 
vee erodeeriv võime laevatee alalhoidmiseks. 
Pealegi on rand Oiu jõesuus rohkem kõrkjatega  
kaetud, m is lainetust ja liiva liikum ist takistab. 
Vaatam ata sellele tuleb ka siin lähemal ajal 
uusi süvendustöid teha. E t aga Rannu-Jõesuus 
olukord halvem;, siis tunnistati siin tarvilikuks 
üleliigsete kordujate süvendustööde ärahoidmi
seks kahe muuli ehitust 'kaldast kuni 2,0  m sü
gavuseni. Muulid on 630 m ja 668 m pikad 
ning ehitatud suuremas ulatuses kivipuistena,

Ühtekokku on süv. „Kappa“ poolt selles p iir
konnas välja võetud 67.780 m3 põhja, mis kõik 
paigutatud kaldale.

Lõpuks tuleb ka sisevete süvendustööde hul
ka lugeda Peipsi ja  Pihkva jiärve sadamate sü- 
veiidustöid, m is kõik suurim a sisevete süven
daja „ O sfig a “ (end. „Peipus“ ) läbi viidi. E t 
ipea kõik Peipsi ja  Pihkva järve sadamad asu_ 
vad jõesuudel (Vasknarva, Lohusuu, Ranna
pungerja, M ustvee, Võõbsu), siis on siin  ummis
tused alalised ning sõiduteede korrashoidm iseks 
tuleiks suurem osa neist pea iga aasta süven
dada. E t madalikud kaugele järve ulatavad, 
oleks siin  muulide ehitam ine väga kasulik, kuid 
kulukas ja, arvesse võttes sadamate vähest täht
sust, ka m ajanduslikult m itte põhjendatud. 
N iisuguste sadamate hulka kuuluvad kõige 
pealt Lohusuu ja  Rannapungerja, kus 1925. ja
1926. a. süvendustöid tehti. KoMku ■ on Lohu
suus välja võetud 42.260 m3 peent uhtliiva, 
Rannapungerjas 46.410 m3. Kuid läbisüvenda-

Siivendustööd VõJiandujõel.

nõlvadega 1 :2 , pealt 1,0  m lai; ainult lõuna
poolse muuli järvepoolne ots on ehitatud vaia- 
seintest, millede vahel kivitäide. Nõlvade uh- 
tum ise ärahoidm iseks on nende alla asetatud  
haopadjad. Muulide kõrgus üle keskm ise vee
pinna on 0,5 m. Nende ehitiste tõttu jäävad  
siin süvendustööd tulevikus arvatavasti täiesti 
ära.

Järgm ine töökoht on V õm  linna läheduses, 
kus süvendati Võhandujõge n ing kaevati ühen- 
duskanaal Vagula järve ja  Võhandujõe vahele. 
Tööd alustati 1929. a. erilise koppsüvendaja 
„Kappa’g a “. Ülaltähendatud ühenduskanaal 
kaevati 850 j. m. ulatusel; selle laius on 10— 15 
m eetrit n ing sügavus 2 m. Tööd katkestati 
siin  1930. a. sügisel, kuna kõrgete kallaste ja  
kuiva maa tõttu  loeti otstarbekohasemaks töid 
teostada töötatöölistega, ja  süvendaja pai
gutati ümber Võhandujõele. 1930. aasta sügi
sel n ing 1931. a. jooksul süvendati, laiendati ja  
õgvendati jõge m itm est kohast 8 I/2  km ulatusel.

tud võrdlemisi pikk kanaal ei püsinud isegi üh
te hooaega. On juhtunud, et süvendaja järvelt 
süvendades mõni päev hiljem  süvendatud renni 
mööda enam järvele välja ei pääsenud, sest tor
mid olid vahepeal kanaali liivaga jälle täis uh- 
tunud. Pealegi ei ole siin  süvendam ine ilma 
hädaohuta, sest torm i ajal pole süvendusabi- 
nõudel nii pea võim alik Vasknarvas ehk Must
vees sadamasse varju  minna. Sellepärast teos
tati siin  süvendam ist vaiksem atel kuudel —  
mai, juuni ja  juuli kuus. Praeguse raske m a
jandusliku seisukorra juures on neist töödest 
loobutud.

Umbes sarnases seisukorras on ka Vasknar
va sissesõ it Narva jõkke. Ka see on 1926. ja
1927. a. süvendatud ja  suurtest k ividest puhas
tatud. Kokku on siin  välja võetud 19540 m3. 
Olukorra parandam iseks kasutatakse siin  Peip
si alandustööde juures saadud kivim aterjali, 
m is Narvftjõe süvendam iseL 12 km allpool väl
ja  võetakse ja  muulide ning buunide ehitam i-
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teks ära tarvitatakse. Tulevikus saab jõesuu  
reguleerim ise tõttu süvendustööde tarvidus siin  
tuntuvalt vähenema, võib olla võivad need ka 
üsna ära jääda.

Süvendustööd Paala- ja  Emajõel.

Peipsi suurem sadam M ustvee on muulidega 
varustatud, sellepärast ei ole ummistused siin  nii 
kardetavad. Siiski ummistub muulide vaheline 
sissesõ it järve poolt otsast, mis nõuab aegajalt 
puhastam ist, kuid kvantumid, mis siin  tulevad  
välja võtta on hoopis vähemad. N ii on M ust

vee .sadamas süvendustöid läbiviidud Vabariigi 
algusest seniajani 6 korda: 1920, 1921, 1922, 
1925, 1927 ja 1930. aastal, kuid kokku on välja  
võetud kõigest 21.300 m^, m illest kuulub suu
rem hulk esmakordselt sadama basseini suu
rendamiseks ja  ainult vähem osa sügavuste  
alalhoidmiseks.

Kõige suuremad süvendustööd on tehtud  
Võõbsu sadam as Pihkva järvel ja  nim elt, 1920, 
1921, 1922, 1923, 1924 ja 1927. a., kus ühte
kokku sadamas ja  selle ümbruskonnas on välja  
võetud 123.290 ms põhja. Suuremalt jaolt on 
tööd tehtud esmakordselt, on suurendatud ja  
laiendatud sadam a basseini ning sellele juure- 
pääs järvest. N im elt asub sadam Võhandujõel
2,5  km järvest n ing korraliku juurepääsu loo
m iseks tuli jõesuu 800 m pikkuselt kanaaliku- 
ju lise lt süvendada. Kanaali laius on 42,6 m 
ning selle ja  sadama sügavus 3,35 m (11 jalga) 
keskm isest veepinnast. Töö juures tuli sõidu
tee õgvendamiseks läbi kaevata suurem saar. 
Kevadine uhtaineid sisaldav jõevesi ummistab  
aga aastate jofoksul sadama ja  kanaali põhja 
täis, kuigi kaugelt aeglasem alt kui see Peipsi 
sadamates sünnib, n ing nõuab perioodiliselt 
vähemate sü(vendustöö>de kordamist.

V iim ase sisevete süvendustööna tuleb nim e
tada U htina— P iirisaare laevasõidu kanaali sü
gavuste alalhoidmist. See tähtis järve põhja 
kaevatud Peipsi— Pihkva järvede vaheline ka -  
naal on 1220  m pikk n ing pÕhi on siin  tolmpee- 
niike liiv. Väljavõetud liiv tuleb, nii kui te is
tegi sadamate juures, praamide abil järve ve
dada, kuid oma peensuse tõttu  ei püsi see praa
m ide ruumis vaid nõrgub luukide vahelt ühes 
veega välja. Sellepärast tulevad praami luugid  
siin  igakord pärast tühjendam ist samblaga ti
hendada, m is on väga aegaviitev ja  kallis töö. 
Selle peale vaatam ata on siin 1923. a. ja 1924. a. 
kokku välja võetud 45.170 m  ̂ liiva, kanaal 
nõuab ainult pikem a aja järele jälle puhasta
mist.

Tehnika teateid.
KÕLA JA  VÕITLUS TEMAGA.

Dipl.-ins. A . Kesp67\
Moodsa ehitustehnika hellam aid probleeme on ehi

tiste küllaldane isolatsioon kõla vastu. Eaudbetoonehi- 
tis te  tekkimisega, jõuvankrite liikumise kasvam isega ja  
mehaanilise helireproduktsiooni levin,emisega kasvab 
selle küsim use täh tsu s jä rjes t. See põh justask i-pärast 
sõda mitme tehnika õppeasutise juu re  instituu tide asu, 
tamise, mis uuriksid kõla, tem a mõõtmise, tekkimise, 
levinemise ja  võitluse tem aga, et üheltpoolt a idata 
uuestitõusnud tööstust ja  teiselt — anda ta rv ita ja le  'au- 
toriteetn,e arvam us isoleerainete kohta. Kõlaisolatsiooni- 
küsimusel pole midagi m üstilist nagu akustikal, mida 
arh itek t, kõigi füüsika arusaam iste peale vaatam ata, 
ikkagi veel natukene kardab, kui ta  ehitab loengusaali, 
kontserdim aja või tea tri. Kõlasumbutusiprobleemi on 
juba m itu korda hea eduga lahendatud ja  lahendusvii
se on. kerge tegelikult läbi katsetada. Viimase kümne

aasta  jooksul on ehitusm aterjalide tu ru le ilmunud kau
nis suur arv  isoleeraineid:

p l a t e d  puuollusest ja  papist, korgist ja  tu rb as t; 
m a t i d  kookuskiududest, m ereheintest, õlgedest, 

pilliroost, vildist jne.; 
t ä i t e a i n e d  nagu im prägneeritud saepuru, 

šlakk, pims, korgipuru j. m.
Viimase uudisena esinevad saksa tu ru l tühjuske- 

had pressitud höövlilaastuplatedest (H erak lith ), missu
gused teatavail juhtudel suure töö'kokkuhoiu võimalda
vad, kuna nende abil 4 töökäiku: raudbetoonlae raken
damine, rakenduse kõrvaldamine, lae isoleerimine ja  
krohvikandja kinnitam ine üheksainsaks liidetakse.

Selle isoleerainete külluse peale vaa tam ata  m urrab  
arh itek t ikkagi pead haigem aja või kooli lae- ja  seina
konstruktsiooni kallal. Probleem asub nimelt m ajan
duslikkuses. Mis kasu on uurim isinstituutide am etli
kest arvudest, kui vastavad ained on liiga kallid. On
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vähe sellest, kui m aterja l on mõjuv, ta  peab olema ka 
odav. Ja  vaevalt usaldabki arh itek t tunnistusi, vaid 
katsetab pakutud ained ise läbi ja  võrd.leb nad ükstei
sega. Autoril oli juhus seda vaevarikast tööd suurem a 
väljam aa ehituse juures, alates esimesest pakkum isest 
ja lõppedes valiku ja  otsusega, läbi teha. K atsed kor
raldati järgm iselt: tooresehitise sellekohastesse ruum i
desse pandi teatav  arv umbes kahe ruutm eetri suuru
seid täielikke põrandaid. Kui nad tarv ilikul m ääral 
kõvenenud, pandi -toime kolmekordsed öised katsed. 
Need sündisid järgneval viisil: kõigepealt korraldati
signaliseerimisseadis ja  nimelt katsetavate konstruk t
sioonide all olevaisse ruumidesse akkum ulaatorpatarei 
ja  voolukatkestaja, ülesse ruumidesse valgussignaal- 
seadis. Kolm norm aalse kuulmisega h ä r ra t asusid all 
ja  pidid tek itatud kõla kuuldavuse kindlaks tegema. 
See tek ita ti tea tavailt kõrgusvahedelt (mõõdulatt) kuk
kuva m etallkuuli läbi. Kõige alumine kuuldav kukku- 
misekõrgus andiski mõõdupuu vastava aine isoleer- 
omadustele. K atse ta ti läbi järgm ised konstruktsioonid 
(igaüks 8 sm paks) :

1) Kõige all Tela-ikookuskiumatt, siis liivatäide, 
kõvast gipsist põrand, linoleum.

2) Arki- (m ereheinam att tõrvapaberi vahel), liiv, 
gips, linoleum.

3) Saepuru, tõrvapaber, liiv, gips, linoleum.
4) Põrandale bituum eniga kleebitud herakliitplate, 

siis saepurupõrand ja  linolötim.
5) Antifoonpõrand, mis koosnes korgi ja  pimsi se- 

gus/t, selle peale katusepapp (sidekohad hoolikalt bi
tuum eniga kinni kleebitud), liiv, gipspõrand ja  lino
leum.

6) Õlematt, liivatäide, põrand, linoleum.
7) Kahekordne pilliroom att, tõrvapaber, liiv, põ

rand ja  linoleum.

Alumine kuuldavuse p iir kõikus raudbetour.lae, 
30 sm paks, ühes krohvi ja  krohvikandjaga, ja  viie- 
millimeetrilise läbimõõduga raudkuuli juures 2 ja  
150 sm vahel, õlennatil ta  oli isegi üle 200 sm. K at
sele tag a jä rjek s  oli seega õlemati (tulekindlalt im präg- 
neeritud) eeskujulik sobivus, missugune aga oma kõrge 
hinna tõ ttu  esikoha Tela- ja  A rkim atile pidi jätm a, 
p ärast seda, kui said m uretsetud arvam used immuni
teedi kohta m ädatekitajate vastu. Sam aväärtuslikuks 
osutus konstr. nr. 7 (kahekordne pilliroom att tõ rva
paberi vahel), nii oma kandevõime kui ka i&oleermõju 
ja  hinna suhtes, kuid m ainitud ehituse juures ei saa 
dud teda ära  kasutada, kuna sel korral ainult leiduri 
katsega tegem ist oli. Kõvade platede kasutam ine osu
tus raudbetoonlae juures ses suhtes ebapraktiliseks, et 
tooreslaed on harva küllaldasel m ääral tasased, vasta
sel korral aga kõverduvad plated ja  moodustavad tü 
hikuid (resonnantskast!). Seks otstarbeks aga toores- 
lage k a tta  sileda tsem entkihiga toob ainult ta rb e tu t 
kulu. Siis osutub ka raskeks nende platede juurelõi- 
kamine vastava lt põrandale asetatud juhtm eile. Meil 
Eestis peitub raskus isoleerimise tarvilikkuse juhul 
selles, et meil vastavad tööstusharud vähe arenenud on, 
kuna väljam aa ehitusm aterjalid  meil kõrgete tollide 
tõ ttu  vaevalt on kättesaadavad. Seejuures aga leidu
vad meil paljud sobivad tooresained ja  ootavad, et 
nende intensiivsele tehnilisele kasutam isele asutaks. 
Soome on, kuigi am eerika kapitaliga, vastava tööstuse 
välja  arendanud ja  varustab  Euroopa tu ru , peaasjali
kult Saksamaa, tselluloosiplatedega.

Oleks huvitav  uurida, missugused võimalused ole
mas sääraste  toodete valm istam iseks kodumaal ja  nen
de väljaveoks. Tooresainete ja  tööjõu odavuse põhjal 
võiksime oletada meie toodete konkurentsivõimet. Kuid 
suureks takistuse'ks oleks niisugusele ettevõttele praegu 
valitsev m ajandusekriis ja  ikka rohkem ja  rohkem ker
kivad tollimüürid. ______

N IISK U SE  MÕJU B ETO O NILIIV A LE JA  SELLE 
TÄHTSUS SEGUVAHEKORRAS.

Dipl. ins. A . Grauen.
K ruusaliiva m ahukaal ei olene ainu lt m aterjali 

erikaalust, terade vorm ist ja  koosseisust ( te rasu sest), 
mõõduriista vorm ist ja  täitm ise viisist, vaid suurel 
m ääral kruusaliiva niiskuskraadist. P rak tikas tih ti ei 
võeta arvesse viim ast asjaolu, kuigi sel on suur tähtsus, 
nagu allpool selgub.

Ins. A. Hummeli poolt. Saksam aal, tehti terve rida 
uurim isi niiskuse mõju kohta mitmekesise terasusega 
sünteetiliselt 8 sordist kokku seatud kruusaliivade 
juures.

Tabelis nr. 1. on toodud andmed katsestavate ki'uu- 
saliivade kohta.
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K atsetel m äära ti kindlaks iga terasuse kohta 10 1 
m õõduriistas: m ahukaal m õõduriista vabalt asetatud
ja  sisseraputatud  kruusaliival; siis lisati igale kruu-

saliivale vett 1, 2, 3, 4, 5, 6, 8, 10 jne. %, ning mää-^ 
ra ti m ahukaal vabalt asetatud ja  sisseraputatud seisu
korras. K atsete tulemused on toodud tabelis nr. 2.

T ä h e l  nr.  2.

Terasus
M a h u k a  a 1 kg /l. 

r id a : a) vabalt, b) sisseraputatud.
nr. Veehulk “/o“/o 

kaalu järgi ü 1 6 10 12

9

10

11

12

a)
b)
a)
b)
a)
b)
a)
b)
a)
b)
a)
b)
a)
b)
a)
b)
a)
b)
a)
b)
a)
b)
a)
b)

1,770
1,890
1,800
1,950
1,840
1,970
1,865
2,005
1,910
2,035
1,920
2,050
1.965 
2,075 
1,935 
2,055 
1,915 
2,045 
1,875 
2,025 
1,830 
1,980 
1,810
1.965

1,705
1,925
1,720
1.950 
1,710
1.970 
1,715
2.005 
1,695 
2,010 
1,680
2.005 
1,640 
2,000 
1,620
1.970 
1,580
1.950 
1,545 
1,935 
1,485 
1,880 
1,440 
1,860

1,675
1,930
1.695
1.950
1.695 
1,995 
1,685 
2,005 
1,680 
2,015 
1,655 
2,025 
1,615 
2,010 
1,580 
1,970 
1,540
1.950 
1,490 
1,915 
1,470 
1,885 
1,430 
1,860

1,695
1,940
1.690 
1,970
1.690 
1,980 
1,685
2.030 
1,650 
2,015 
1,655 
2,025 
1,615
2.030 
1,580 
1,975 
1,540 
1,960 
1,475 
1,925. 
1,465 
1,890 
1,420 
1,865

1,690
1,945
1.700 
1,980
1.700 
2,010 
1,715 
2,055
1.675 
2,040
1.675 
2,065 
1,625 
2,035 
1,585 
1,995 
l,öo5 
1,990 
1,510 
1,940 
1,480 
1,910 
1,405 
1,885

1,705
1,965
1.720 
2,000 
1,745 
2,030 
1,740 
2,080 
1,710 
2,075
1.720 
2,085 
1,645 
2,055 
1,610 
2,020 
1,570 
2,000 
1,530 
1,970 
1,480 
1,925 
1,425 
1,885

1,735
1.985
1.750 
2,030 
1,785 
2,070 
1,780 
2,110
1.750 
2,115
1.750 
2,110 
1,690 
2,100 
1,625 
2,050 
1,580 
2,025 
1,546
1.985 
1,495 
1,940 
1,460 
1,910

1,780 —

1,830
2,110
1.840 
2,210
1.840 
2,225 
1,865 
2,220 
1,880 
2,220 
1,815 
2,185 
1,720 
2,150 
1,685

^2,105
1,610
2,070
1,545
1,995
1,500
1,955

1,920

1,925

1,990

1,910

1,835

1,750

1,705
2,060
1,620
2,040
1,570
2,025

1,835
2,050
1,730

1,645

N agu sellest näha, v a b a l t  täidetud kruusaliiva 
minim aalne m ahukaal, s. o. suurem  kobevus on, 2 %, 
3% ja  isegi 4% niiskuse juures. Mida enam  peen- 
liiva, seda suurem  on kuiva ja  niiske liiva m ahukaalu 
vahe, vabaltt tä idetud  kruusaliival.

• S i s s e r i a p u t a t u d  olekus jäm edam a kruusa- 
liiva m ahukaal ei m uutu ; peenematel liikidel (terasus 
nr. 5— 12) m ahukaalu  m uutum ine on analoogiline va
balt aseta tud  liivale.

K una betooni valm istam iseks osaaineid m ahuga 
mõõdetakse, siis liiva niiskuse m itte arvestam ine võib 
tuua tun tuvaid  kõikumisi betoonisegude vahekorda

desse. Kui näiteks, k ruusaliivast nr. 10 valm istada 
betoonisegu vahekorras 1 : 5, siis 3 % kruusaliiva niis
kuse juures tegelik segu vahekord oleks

1 :5X ^^^|^=1:3 ,9  m ahu osa. l,c7o

Nõnda, et ta rv itades niisket liiva kuiva liiva pähe, 
saadakse a lati rasvasem  seguvahekord, ja  mida liiva- 
rikkam  on see lisandus, seda suurem  on seguvahekorra 
kõikumine ning jä re liku lt betooni tugevuse muutumine. 
Tabelis nr. 3. on näidatud  seguvahekordade m uutum ised 
3% m ärja  kruusaliiva tarvitam isel.

T a b e l  nr.  3.

Betoonisegu 
mahu 

väheke 
1: m

Märja lisanduse maht m, kuiva lisanduse peale ümber arvutatud 
T e r a s u s e  n u m b e r

L 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

oo 2,8 2,8 2,8 2,7 2,6 2,6 2,5 2,4 2,4 2,4 2,4 2,3
4 3,8 3,8 3,7 3,6 3,5 3,4 3,3 3,3 3,2 3,1 3,2 3,1
5 4,7 4,7 4,6 4,5 4,3 4,3 4,1 4,1 4,0 3,9 4,0 3,9
6 5,7 5,6 5,5 5,4 5,2 5,2 4,9 4,9 4,8 4,7 4,8 4,7
7 6,6 6,6 6,4 6,3 6,0 6,0 5,7 5,7 5,6 5,5 5,6 5,4
8 7,6 7,5 7,3 7,2 6,9 6,9 6,6 6,6 6,4 6,3 6,4 6,2
9 8,5 8,4 8,3 8,1 7,8 7,8 7,4 7,3 7,2 7,1 7,2 7,0
10 9,5 9,4 9,2 9,0 8,6 8,6 8,2 8,2 8,1 7,9 8,0 7,8
11 10,4 10,3 10,1 9,9 9,5 9,5 9,0 9,0 8,9 8,7 8,8 8,6
12 11,4 11,3 11,0 10,8 10^4 10,3 9,9 9,8 9,7 9,4 9,6 9,3
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E t ehitustel ei tuleks suurem aid pettum usi, juhul 
kui proovibetooni tehakse märjia liivaga, aga tegelikult 
ta rv itatakse kuiva liiva, siis tuleb kinnipidada kor
rast, e t p r o o v i k e h a d  t i n g i m a t a  k u i v a  
l i s a n d u s e g a  t e h t a  k si.

Kuigi mõnedel liivasortidel m ahukaal niiskes sei
sukorras kõrgem on kui kuivas, siiski prak tikas pole 
karta  segude lahjenem ist, sest hea terasusega lisan
dus üle 4% niiskust kaua ei pea eneses, peenliivade 
mahukaal aga, isegi 10% niiskuse juures, ei ületa m a
hukaalu. kuivas olekus.

Käesoleva aasta  juuni keskpaiku tegi RiikliU  
Turhatööstus katseid tu rbakü ttega Tallinna linna elekt
rijaam as. Selgus, et tu rvas võib edukalt võistelda 
põlevkiviga.

Ellam aa turbarabas töötab juba pikem at aega 
Šveitsi keemik Diokmann tu rba ümbertöötamise kallal 
bakterio-loogilisel teel. U uringu eesmärk; on k iiren
dada tu rb a  kõdunemise protsessi, sellega tõstes tu rba 
kvaliteeti. A . V.

Teedeministeeriumis kinn ita ti:  Em ajõe sauna ju u r- 
deehitise projekt T artus (dipl. arh. E. A. Ü. A. Podt- 
šek a jev ); P ih tla  rahvam aja pro jek t Saarem aal (A. R. 
T. E h itus-ta litu s — dipl. arh. E. A. U. E. Jacoby) ; 
K ristlaste  vabakoguduse palvela projekt P ärnus (dipl. 
arh. J. L u k k ); Oandu algkoolimaja projekt V irum aal 
(dipl,-ins. K. Meyer) ; H ärm i algkoolimaja ümberehi
tam ise pro jek t H arjum aal (Põllutöökoja E hitustalitus 
— arh. E. A. Ü. A. Vollserg); Orajõe — Kabli seltsi
m aja projekt P ärnum aal (dipl. arh. E. A. U, H. Berg).

B.

TEH N IL ISED  ( 
(9 j j  

K o lh  —
883. Eõngalukk — Kolben

ringschloss.
884. Vetruv kolvirõngas — 

Sehstspannender Kol
benring.

885. Kölvikere — Kolben- 
körpev.

886. Kolivirõnga vedru — 
Spannring.

V ä n t —•
892. Väntseade — Kurbel

getriebe.
893. Surnud punkt — To

ter Punkt, Totpunkt.
894. V änt — Kurbel.
895. V ända õlg — Kiirbel- 

körper, -arm.
896. Väntvõll — Kurbel- 

luelle.
897. Väntvõlli laagier — 

Kiir behvellenlager.
898. Vända tapp  — K ur

belzapfen.
900. O tsvänt — Stirnkur-  

bel.
901. V astasvänt — Gegen- 

kurbel.

)SK U SSÕ NAD .
-rg.) 
Kolben.
888. Juurdelihvitud  kolb— 

Eingeschliffener Kol
ben.

889. Ketaskolb — Schei
benkolben.

890. Sukeldkolb (umb-) — 
Taiichkotben.

K urbel.
902. V äntketas — Kurbel- 

scheibe.
903. K äsivänt — H and

kurbel.
904. Vända pide — Kur- 

belgriff.
905. Ohutu vän t —Sicher- 

heiiskiirbel.
906. Vända tagasilöök — 

K urbelrückschlag.
907. K ulissiga vän t —  

Kurbelschleife.
908. Kuliss — Kulisse.
909. Kulissi liugleja — 

Kulissenstein.

E k sse n te r  -
910. E kssenter — E xcen

ter.
911. E kssen tritsiteet — 

E xcentrizitä t.
912. E kssentri rõngas — 

E xcen tr erring.

K e p s ----Sc
915. Keps (õõtsvarras) — 

Schubstange, Pleuel-.
916. Kepsu v a rra s  — 

Scha ft der Schub
stange

917. Kepsu pea — Schub
stangenkopf.

918. Umbpea — Geschlos
sener Pleuelkopf.

919. Avapea — Offener 
Pleuelkopf.

920. H arkpea — Kappen
kopf.

921. Ü hendusvarras — 
Kuppelstange.

V edru  ~
931. Vedru — Feder.
932. Paindevedru — Bie- 

gungsfedev.
933. Lelitvedru — B la tt

feder.
934. Paind^m äär —D urch

biegung.
935. L iit-lehtvedru — 

B lattfcderw erk.
936. Vedruklam ber — t  e- 

derbimd.
937. Vedrusilm — Fsdcr- 

auge.
938. V edruhoidja — F e

derbock.

H ooratas  —  ,
945. H ooratas— Schivung- 

rad.
946. H ooratta  pöid —

-  E xcen ter.
- 913. E kssentri v a rra s  —

Excenterstange.

914. Ekssenterseade — 
Excenterantrieb.

jhubstange.
- 922. S irg juh t — Gerad

führung.
923. Liugleja —Gleitstück.
924. Liugetee —Gleitbahn.
925. V arra s ju h t — Stan- 

genführung.
926. Juh tpuks — Füh- . 

rungsbüchse.
927. E istpea ju lit—K reuz

kopfführung.
928. R istpea — K reuz

kopf.
■ 929. E istpea liugetee —

Schlitten, Gleitschuh. 
930. E istpea polt —K reuz

kopfbolten, -zapfen.

-  Feder.
939. Spiraalvedru — S p i 

ralfeder.
940. Väändvedru — Dre

hungsfeder.
941. Silindriline sp iraa l

vedru — Cylindrische 
Schraubenfeder.

942. Kooniline vedi’u — 
Kegelfeder.

943. Vedru p igistus — Zu- 
saimnendrückung der 
Feder,

■ 944. Vedrukeerd — Feder
windung.

Sclvivungrad.
Schwim gradkranz.

948. Pöiaja-tk — Kranz- 
stoss.

R egu laa tor  —  R egula tor.

951. R egulaator — Regu- 958. 
gulator.

953. Hoomass — Schw ung- 959. 
masse.

955. R egalaatori justeeri-
misseade — Stellzeug  960. 
des Regulators.

956. Sentrifugaalregulaa- 961. 
to r — Centrifugalre- 
gulatoT.

957. Pendelreguilaator — 962. 
Pendelregulator.

Telgregulaator — 
Achsenregulator. 
Raskusega regu laa
to r — Gewichtsregu
lator.
Vedruga regulaator 
— Federregulator. 
K iiruseregulaator — 
Geschwindigkeitsregu- 
lator.
V õimsus eregul aa tor 
—Leistungsregulator.

(Järgneb.)
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^ u l c a  s j  a  n d - u s .

KOLM EKAMBRI-MOOTOR AUTODELE JA  LEN N U K IT E L E . 

Dipl.-ins. K. Anton.

Iga autosõitja teab, kui ebameeldiv on moodsa sõi
duki mootori käiguvahetam ise seadeldis, milliseid ra s 
kusi teeb „lülitam ise“ selgeksõppimine, kui palju  pa
randusi vajab  see ham m asratta-aggregaat, mis teeb 
auto kallimaks, suurendab selle kaalu ja  eriti veel — 
nõuab äraootam ist ühelt käigult teisele üleviimisel. 
Kuid see pahe on p ara tam a tu ; juba 25 aa s ta t püüavad 
autokonstruktorid  a s ja tu lt asendada käigukasti millegi 
muuga. Sõiduki koorm atus m uutub ühtelugu, eriti 
liiklemise juu res linnas ja  m ägestikus; norm aalne 
mootor aga ei saa m uuta oma keerdmomenti, mis iga 
tiirude arvu juures on umbes üks ja  sama, ka aegla
sel sõidul. Sõiduk jääks lõppeks seisma, kui ei saaks 
sisse lü litada vahelduvat käignikiirust, niipea kui on 
ta rv is  lisatõmbejõudu. Mootor omab, nagu öeldakse, 
m adala tiirude arvu j'uures väikese elastsuse. P are 
must katsu ti saavutada n.n. üledimensioneeritud 
mootorite läbi (M aybach), kuid need mootorid omavad 
l;õrge kütteainekulu. On konstrueeritud  ka erilised 
seadeldised kompresisiooni muutmiseks, et tõsta seega 
mootori elastsust, kuid kompressor an seotud suure soo- 
jusehulga tekkim isega. Lõppeks on veel võimalus suu
rendada silindrite arvu, et vajaduse korral võiks mõnd 
nendest v ä lja  ühendada. Seega hoitakse küll kokku üm
berlülitus, kuid sellised m itm esillindrilised mootorid 
on loomulikult väga kallid.

H ilju ti on Boeryier 
le iutanud kõrge elast
susega jõum asina, 
mille juures jõu ju u 
relisam ine on võima
lik ilma tiirude arvu 
suurendam iseta ja  il
ma ülekande seadeldi
se kasutam iseta. Selle 
mootori konstruk t
siooni põhimõte on 
j ä rgm ine: kolme-
kambri-mooiov omab
3 üksteise peal leidu
vat silindriruum i.
Ülemine kolb on seo
tud õõnsa kolvivarre- 
ga ja  töötab mõlema 
poolega, kuna alum i
se silindriruum i osa 
ku ju tab  te ist põlemiskambrit. Kolvivars läbistab tihe
dalt selle kam bri põhja ja  on tihedas ühenduses teise, 
niormaalselt ehitatud kolviga, mis liigub kolmandas põ- 
lemiskambris. Iga põlemiskamber omab süüteküünla, 
sisse- ja  väljalaskeventiili. Siin võib kasu tada suurem-at 
põlemisruumi üksinda ja  la s ta  joosta mootoril, kui h a 
rilikul neljataktilisel m ootoril; võib ka sisse lülitada 
teise või kolmanda kam bri ning saavutada seeläbi jõudu

tiirude arvu  tõstm ata. E rilise to rustiku  abil võib alu
mises kam bris tekkivat ülesurvet kasutada kompres
siooni otstarveks, sam uti ka karte ris  tekkivat hõrene
mist gaaside väljaimemiseks.

Mootori p raktiline kasutam ine autom ootorina on 
mõeldud jä rgm iselt: S tartim isel lülitakse sisse kogu
jõ u tagavara ; algkiirus tõuseb väga ru ttu , nii et teise 
ja  kolmanda tag av a ra  kam bri võib välja  lü litada pea
aegu kohe; neid tagavarakam breid  võib kasutada aju- 
tisellt ka kurvide võtmisel ja  teistel erakorralistel ju h 
tudel, kui on ta rv is jõupingutust. Kui sõidukiirust 
tuleb vähendada, siis kasu tatakse sam uti jõu tagavara , 
et hoida sõiduk aeglases tempos, vaa tam ata  vähene
vale tiirude arvule; k iiru st võib ru ttu  tõsta suurenda
tud gaasi juurevoolu läb i; norm aalse kiiruse saavu ta
misel lü lita takse jõu tagavara  välja. Ü ksikute kam b
rite  sisse- ja  väLjaühendamine sünnib roo lira tta  juurest. 
L isakam brite abil võib tõsta jõu juurekasvu kuni 150%. 
Nii omab kolmesilindriline mootor sellise konstruk t
siooni juures, ilm a suurte  kuludeta ja  ilma ruum i va
jaduseta, umbes 6- või 9-silindrilise mootori töövõime. 
Kui kasutada kolmekambri-mootor lennumootorina, siis 
peavad' tagavarakam brid  olema õhukompresisoritsks. 
S tartim isel lü lita takse sisse kogu jõu tagavara , millega 
võim aldatakse propelleri vastavad üledimensioneeri- 
mist. Kui lennuk on jõudnud teatud  kõrgusse, lü lita
takse ä ra  üks tagavarakam ber, seda ümber lülitades 
õhukompressiooni tööiks. Seega hoitakse ülejäänud 
kambrid, vaa tam ata  õhutiheduse vähenemisele suure
m ates kõrgustes, normaalses tööseisukorras. Veel suu
rem ates kõrgustes ühendatakse ä ra  ka teise tagavara - 
kam bri jõuallikas — õhukompressiooni peale, nii et mõ
lemad tagavarakam brid  varustavad  norm aalse silind
riruum i kokkusuruutd õhuga. O lenematult lisompres- 
soritest hoiab see kokkusurutud õhk alal luootori nor
maalse töötamisvõinie ka suurtes kõrgustes, kus, pal
jude lennuasjanduse ■ eriteadlaste arvam use jä rg i alles 
saavutatakse ökonoomiline mootori töötamine.

Tervishoiu nõuetele vastav miina-ceo auto.
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KES LEIUTAS AUTO?

Plahvatusm ootoriga algas jõuvankrite aastasada. 
On teada, et juba aastal 1807. konstrueeriti plahva- 
tus-mootor, ja  nim elt kellegi ohvitseri, nimega R iv a z ,  
poolt. Rivaz on nii siis õige „automobilismi isa“ . On 
tähelepandav, et tem a mootor omas juba elek tr i l ise  
süüte.  Siiski ei suutnud Rivaz arendada oma konst
ruktsiooni kuni praM illse tarvitam iseni, ja  ta  jä ttis  
igasugused katsed, sooviga, et teistel p ä ra s t teda oleks 
rohkem õniiie.

K orralikult töötava iDlahvatusmootori probleem on 
huvitianud kõigi maade ja  aegade insenere ning tehni
kuid. 1829. a. esines keegi Brow,n oma mootoriga ava
likkuse ees, W right järgnes 1833. a., B arnet 1838. ja  
Barsanki ning M atterei 18M. a. Kõik nende katsed 
jäid ta g a jä rje ta , kuni lõppeks 10. nov. 1859. a. p ran ts
lane E tie n n e  L en o ir  le iu tas gaasimooltori. 24. jaan . 
1860. a. sai ta  oma leidusele P ran tsuse patendi.

Mõni nädal hiljem, 17. apr. täiendas Lenoir oma 
patenti seega, et gaasi kui kü tteainet tem a mootoris 
võis asendada k a  bensiin i-õhuseguga.

1863. a. ehitas Lenoir esimese sõidukõlvuliku auto 
ja sam a aasta  septem bris sõitis leidur P ariis is t le 
P onfi ja  tagasi. See oli 18 kilom., milline teekond 
muutus nii sõitjale kui ka tem a raskepärasele sõidu
kile väga raskeks. Mootoril oli umb. 100 tiiru  juures 
ainult 1,5 h.-j. Ta tiarvitas palju  vett, õli ja  bensiini.

Järgnevail aasta il püüdis Lenoir suurendada oma 
mootorite võimet, ja  1865. a. ehitas ta  juba 6 h.-j. 
mootori, mis oli m ääratud  mootorpaadile.

Levinud on arvam ine, et ins. S ie g f r i e d  M a rcu s  on 
„auto isa“ . Täiesti õige arvam ine s;e.e ei ole, küll võib 
aga M arcust nimeitada esimeseks S a k s a  konstruktoriks, 
kes plahvatusm ootorites võttis ette täh tsa id  uuendusi 
ning parandusi, mida ta  ka kasu tas sõidukeis. 1873. a. 
esitas M a rc u s 'ühe sarnase parandatud  sõiduki Viini 
maailm anäitusel. Oma esimesed patenteeritud  leidu
sed tegi ta  a. 1864.— 1865., nii siis päi’ast Lenoir omi.

Õhukummide leiutam ine pole m itte vähem a tä h t
susega kui auto leiutamine. Enam asti peetakse Õhu- 
kummi leiduriks inglise loom aarsti D u n lo p ’i,  kuid juba 
enne teda, ja  nimelt 10. dets. 1845. a. võttis inglane 
R. W illiam Thomson patendi õhukummidele.

Pöördume nüüd- tagasi plalivatusmootori juu i’e. 
Senised konstruktsioonid ei olnud edukad oma suure 
kaalu , suure kütteaine tai-vituse, oma vähest« võimete 
tõttu.

Suur m uudatus sündis a. 1876., kui juba tol ajal 
tun tud  konstruk tor O tto ,  Kölnis, ehitas neljataktilise 
mootori. Kuna Lenoir’i kahetaktiline iga hob.-jõu koh
ta  ta rv ita s  3 kub. m. bensiini õhusegu, võttis O'tto nel
ja tak tiline  mootor ainult veel 1 kb.-m. iga hob.-jõu 
kohta. H iljem tuli ka pran tslane Beau de Rochas oma 
n.eljataktilisega välija.

Kõigi nende konstruktsioonide põhjal võis nüüd 
G ott l ieb  D a im le r  ja  ühes tem aga C a rl  Beyiz  arendada 
kerge plahvatusm ootori, mis tänapäeval on jõudnud 
nii kõrge arenem isastm eni.

Samm-sammult lähenes Daim ler oma sihile. Oma 
esimese patendi sai ta  23. sept. 1882. a., gaasim ootorite 
jõuülekande parandusele. Teine paten t 16. dets. 1883. 
a. kuulus tä iendatud gaas- ja  petrooleummootorile. 
See oli D a im le r i  y õ h ip a te n t .  Kolmas paten t võeti 29. 
aug. 1885. a. mootori kasutam isvõim aiuatele ra taste l, 
sõidukitel, paatidel ja  õhulaevadel. N eljas p a ten t anti 
19. okt. 1886. a. Daimler-mootorpaadile. Viies paten t 
27. dets. 1886. kirjeldas sõidukit gaasi- või bensiini- 

-mootoriga. See pidi ku ju tam a omnibust roobastel ühe- 
sil. mootoriga, mis oli asetatud sõiduki keskkohta.

Edaspidine areng on üldiselt enam-vähem teada 
ja  liig suui-i valearvam usi ei ole siin  tekkinud.

Lõpuks veel mõningaid teateid  autode ajaloost:
Esimesed taksoautod ilmusid liikvele S tu ttgartis . 

Sõidukid olid varusta tud  tälskumm idega. Mootor oli 
4,6 h.-j. ja  taga, seisvaJt asetatud vedrudele. Publik 
suilitus uutesse sõidukitesse väga hea tah tliku lt ja  isegi 
sagedased viperused ja  rikked ei kohutanud kedagi.

22. sept. 1898. korra ldati su u r  j)^kumaa-sõit  Düs- 
seldorfist üle Duisburgi Esseni, s. o. 105 km. Osa 
võtsid 5 m ootorvankrit ja  3 mootorratasit; keskm. kii
rus' oii 21 km. tunnis. Tol ajal oli veel inimestel aega 
ja  tu n ti veel sportlikku vaim ustust.

. 3. sept. 1899. avalti Berliinis „esimene rahvusvahe
line mootorsõidukite näitu s“ , mis kestis 28. sept. väga. 
suure eduga.

JU ST  NAGU M E IL G I...

Keegi saksa liiklemisinspeiktor andis h ilju ti a jak ir
jandusele in tervjuu, milles muuseas tähendas:

„Katsed vähendada liiklenaisõnnetusi referaatide , 
brošüüride ning politseim ääruste ja  seaduste abil pole 
vastanud täielikult lootustele. Peasüü on i k k a g i  j a lg s i  
ja  sõ idukeis  l i ikuva  ra h v a  poo l t  ‘n ä id a tu d  v a s tu p a n u  
am etn ike  sa m m u d e  va s tu ,  ning te isa lt see, e t a m e t iv õ i 
m ud pole k ü l la l t  a g a r a l t  v a lv a n u d  m ii i lrus te  tä i tm ise  
üle.

Liiklemise vaatlem ine on näidanud, et automobi- 
listil, jä tte s  kõige algelisemadki ettevaatusabinõud ja  
lihtsam adki liiklem ism äärused tähele panem ata, pane
vad liikumise tih ti hädaohtu.

U ute autojuhtide õpetamine ei või olla kunagi liig 
põhjalik. Ikka kiirem aks m uutuv liiklemine sunnib 
edaspidi suurendam a nõudmisi. Pearõhk tuleb panna 
sõid t toskusele;  see peab olema hea ja  vigadeta, sest 
seda nõuab rahva julgeolek.

A utojuhiks õppimise aeg on üldiselt liig lühike.

P aarinädalane harju tam ine, mille jooksul sõidetakse 
150 km ümber, on liig vähe, sest üksinda jäädes osutub 
noor ju lit tih ti abituks. Teine oleks lugu, kui harju - 
tussõitu  oleks 250 km, sellest 30—40 km m aanteedel 
ja  pimedal ajal, nii et ju h t võiks h a rju d a  suurem a kii
ruse, pimeduse ja  käänakute m õjuga“ .

Tähendab, Saksaski on usutud hääle, trük im usta 
ja  paragrahvide mõjusse, n a g u  m e i lg i ;  seaduste ja  
m ääruste täitm ise järelevalve on nõrk, kuid viga pa
randatakse uute paragrahvidega, n a g u  m e i lg i;  uusi 
au to juh te õpetatakse, kuid m itte põhjalikult; ja lak ä i
jad , kõik teised liiklejad ja  automobilistid ei hooli liik- 
lem ism äärustest, nad on l i ik lem ise  regu leerija te  vastu 
koguni vaenulised — nii  n a g u  m e i lg i;  ja  lõpuks on 
tag a jä rjek s  kergem ad ja  raskem ad liikiemisõnnetused 
— • t ä p se l t  n a g u  m eilg i.

Kellesse see puutub? Mis sellest, et purunevad 
autod, et paljud  jäävad  santideks ja  et liiklemisõnne- 
tuste  tõ ttu  ristide read kalm istutel kasvavad!
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„TÄ D ID E“ E SIM EN E AUTO-ORGANISATSIOON.

Tekkis  — m uidugi — Am eerikas.

Esimene naiste auto-klubi organiseeriti — mui
dugi! — Ameerikas. J a  nim elt F iladelfia  linnas, mida 
nim etatakse ka „Quaiker City’ks“ —  kveekarite lin 
naks. Sellest siis organisatsiooni nim igi: The Quaker 
Cit')i Ladies’ Motor Club.

Klubi asu ta ti 1907. aasta l — 25 a a s ta t tagasi. 
A sutajateks olid 13 au v äärt seltskonnadaam i, kes olid 
„huvitatud autosõidust“ . Klubi oli algu®6st peale 
ja  hulga aasta id  Londoni K uningliku Auto-klubi sõsar- 
organisatsiooniks. Klubi „hingeks“ ning selle sekre- 
täriiks-laekuriks on organiseerim isest saadik olnud 
mrs. E. B. Finck, kes ju tu s ta s  Klubi m inevikust 25. 
aasta  juubelipuhul „Ford News’i“ esindajale muuseas 
j ä rg m is t;

„Meie Klubi sihiks oli propageerida autode ta rv i
tam ist ja  teede parandam ist. E t klubisid tol ajal oli 
vähe, siis sai meie organisatsioon ühtlasi naiste selts- 
kondlikuks kooskäimise kohaks. .  . Mehed — muidugi
— olekis rahuldunud autode otstarbekohasusega. N aiste 
asi on nõuda kaitsvam aid, kinniseid autosid. Nii a re
nes — naiste nõudel — autotüübid, nende mugavus ja  
i l u . . .  Alguses meie klubi ei mõtelnud palju  auto a re

nemise peale. Head teed olid esiplaanil. Teed olid tol 
a jal kohutavad — mudased ja  auklised. E i olnud siis 
veel tõukeleevendajaid ega kette kum m idel... Tihti 
sõitsime n a lja  p ä ra s t ringi ja  kui leidsime õige halva 
tee, siis teatasim e sellest oma meestele, kelle asi oli 
tee korda seadmiseks samme astuda. Pommitasime 
mehi seni kui nendelgi ärkas h a rras tu s  parem ate teede 
v a s tu ..  . Huvi äratam iseks tegime tih ti autosõite 
lähi-linnadesise. M äletan hästi neist esimest. See oli 
A tlantic Citysse — suursündm us tol ajal. Kogunes 
paariküm ne auto ümber, neist paljud  olid „Fordid“ . 
Olime riie ta tud  v astava lt: la iad  tolm um antlid ja  suu
red valged loorid laiades kübarates. Selline oli tolle 
a ja  mood. Kolm ja  pool tundi kestis sõit — nüüd väl
tab  see vaevalt tunni. Enne kui tagasi jõudsime aval
dasid F iladelfia lehed suure uudise: meil olla teekon
nal kohutav õnnetus olnud, kokkupõrge ning mitu 
meist raskelt vigastatud. Meie abikaasad linnas luge
sid uudist, ehmusid koledasti ja  ru tta sid  meile vastu. 
Tegelikult oli üks meie autodest libisenud halval teel 
kraavi ja  selles sõitev daam saanud klaasikildudest 
väikseid haavu — kildum ata klaas oli tol a ja l veel 
tundm ata. K raavi libisenud au to t juh tis  aga mees. .

Nõnda ju tu s tas  vana nais-autosportlane. Seletas 
ka, et klubi asutamis-koosolekule ilmus kõigest 13 daa
mi, ke.s .sõitsid kokku kaleshides ja  hobustega. Iseseis
valt neist keegi siis veel au to t ei juh tinud  — oli liig 
kardetav. Nüüd on a jad  teised: autod on mugavad,
luksuslikud, teed on, eeskiagulikult head ja  suurem  osa 
nim. klubi liikm etest — nende arv  ulatab sadadesse — 
juhivad ise oma sõidukeid. N ad ei propageeri enam 
häid teid ega reklam eeri autot kui uu t transpo rt- va
h e n d i t—• nad tegelevad nüüd heategevuse alal ja  käi
vad klubis koos m älestam as vanu aegu ja  auto lapse
põlve. Nende klubi pole k a  ainuke sarnane — kuid 
esimeseks ja  vanim aks autoasjanduse ajaloos see siiski 
omal alal jääb. „Tädid“ on asjale kaasa aidanud.

MÕNDA AUTOM OOTORITEST.
Veel palju id  valdab teadm atus ja  kahtlus, missu

gused automootorid on ökonoomsemad ja  o tstarbe koha
semad, kas 4, 6, 8 või enama silindrilised? Keegi au s t
ria  insener on lühidalt seda küsim ust valgustanud ja  
jõuab järeldusele:

Vähema jõuliste, aeglaste, mootorite juures tuleb 
eelistada 4-silindrilist, nii bensiini ja  õ litarvituses kui 
ka täh tsam ate  osade kulumise suhtes. Kui näit. üks 
6-sil. mootor (4 liitr.) 3000 tiiru  juu res m inutis annab 
90 pidur-hob.-jõudu, kuid sil. m ahu suurendam isega 
m uudetakse kahekordseks, s. o. 8 liitr., siis sam a tiirude 
arvuga ja  kompressiooni vahekorraga tem a jõudu vas
tav a lt . kahekordistada, s. o. 180 h.-j. m uuta ei saa. 
Põhjus on see, et suurendada üksikuid silindreid üle 
tea tud  piiri, jahutusveele kättesaam atud  osad, nagu 
kolvide ülälosa ja  ventiilid, osutuvad segajaks k o rra 
pärasel põlemisiprotsessil; pealegi peaiksid kolvid, kep
sud ja  väntvõll olema väga rasked, mis vähendab jälle 
mootori eluiga kõrge tiirude arvel. P rak tilistel katse
tel on leitud, et m ida suurem ad on üksikud mootori 
silindrid, seda väiksem on ta  prak tiline kasutam ine. 
Automobilistide seas valitseb valearvam ine, et auto
mootori eluiga tuleb arvestada mootori kõrge- või

madala tiirudega. Üldiselt on arvam us, et mootor, mis 
teeb näit. 3200 või rohkem tiiru  m inutis, kulub rutem , 
kui mootor 2800 tiiruga  minutis. See oletus pole aga 
õige kui näit. võtame 12-sil. „kiirjooksja“ ja  6-sil. 
„aeglaselt jooksja“ , siis leiame katsete vara l jä rgm ist 
se lg itust: Kaks au to t ühesuguse mootori sil. m ahuga 
(ütleme 7 lii te r t) , üks neist 6-sil., teine 12-sil. sõidavad 
80 km tunnik iirusega maanteel. 6-sil. auto väntvõll 
teeb 1500 tiiru  m inutis ja  12-sil. auto oma 1900 tiiru . 
Kuue sil. mootori kolvid, mille käik  on 168 mm, peavad 
selle tempo juures kiirusega 8,3 m eetrit sekundis üles- 
alla käima, kuna 12-sil. mootor oma 100 mm käiguga 
kolve ainult 6,3 m eetri kiirusega sekundis üle ja  alla 
ajab. Kui veel arvesse võtta, et need vaesed kolvid 
silindrites töötavad 1000—2000^ kuumuses Celsiuse 
järele, siis peab arvam a, et õli m äärdem õju muutub 
kahtlaseks. Sellest on arusaadav, et iga poolmeetrit 
kokkuhoitud kolvideteed, tähendab m itte vähem at, vaid 
suurem at eluiga. S iit on ka selge, et näit. 8-sil. moo
to r on ainu lt kasulikum  siis, kui on tegem ist võrdle
misi suuTema kiiruse saavutam iseks; ta  on siis öko- 
roomsem, kuid väikestel kiirustel m itte. 12-sil. öko- 
noom.isus võib kõne alla tu lla siis, kui on va ja  veel suu
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remat k iirust. Nii on selge, et väikestele autodele 
need mootorid ei kõlba ö.konoom.suse mõttes. Kuigi 
enama kui 8-sil. mootorite ehitus on piiratud, siiski 
veoautodel kuni 150 h.-j. võiksid need mootorid kasu
likud olla. On vist ajaküsim us, kuni ilmuvad ka kiir- 
veoomnibused, mis on 8 ja  enam sil. mootoritega varus

ta tud . Saksam aal on juba tei've rida 12-sil. mootoriga 
kiirom nibust, mis tä iesti rahuldavad omanikke, kuid 
väikeautodele ja  keskmistele jäävad  siiski 4, 6 A’õi 8-sil. 
mootor tehniliselt ja  ka m ajandusliselt kõige sobiva
maks. Kiirsõidukid aga peavad loobuma 4-sil. mooto
rite s t ja  neid ka peaaegu enam ei valm istatag i“ .

AUBURNI K IIR-U LEK A N D E SU CJRSAAVATUSED.

A m etlikkude katsete ttilemused.

Tänavused „A uburn“-autod üllatasid  kõiki jõu- 
vankreist huvitatuid. Senine 8-silindriline oli saanud 
juure jõudu ja  tugevust ning tee ra ja jan a  ilmus tu ru le
— esimest korda ajaloos — 12-si l indri line  seer iaau to  
keskmise h innaga (1500—1600 doll. vabi‘ikus) ning 
160 h.-jõulisena. Need kaks tüüpi — 8-silindriline ja  
100 h.-jõuline ning 12-silindriline 160 h.-jõuline — 
koostuvad veel lisaks arvurikastest uuendustest ja  
täiendustest, milliseid seni pole i s e g i  k a l l im a te s  luk
susau todes  näh tud .

T ähtsaim  tänavuste „A uburnide“ uuendustest ja  
tä iendustest on kahtlem ata nende kiir-  või k aksik-  
iilekcomie (D ual-R atio). Viimane on seadeldis — 
komplekt ham m asratta id  — d iferen tsiaa lis , mis või
maldab jõu ülekannet kardanvõllilt tagatelgedesse, 
peale norm aalse vahekorra 4,5:1 või 5:1 Aäia pool
autom aatselt vahekorda 3,5:1 isegi 3:1. Seadeldist 
töötamapanev servo-niehanism on differentsiaali k a r
teri välisküljel ja  selle kontroll juhi ees instrum ent- 
laual. Kõik lihtne, kindel ja  kergesti opereeritav. 
Auburni inseneride kölme-aastase töö tulemus — uuen
dus, mis lahendas autosõidu ja  jõu ülekande teeoludele, 
kiirusele ja  koorm atusele vastaA'alt.

Kuidas? — küsitakse. Vastam e lühidalt.
Autode käigud — hariliku lt kolm ette — on sel

leks, et saavutada sõidu algul ja  selle kestvusel teele 
ja  koormatusele vastav  kiirus, s. o. õige vahekord moo
tori tiirude ja  tagum iste ra ta s te  vahel. Mootori t i i
rude arv  on liarilikkudes autodes alati suurem kui auto 
tagum iste ra ta s te  keerlemise kiirus. N orm aalselt teeb 
mootori väntvõll —  kolmandas käigus sõites — 4— 5 
tiiru  samal ajal kui auto tagum ised (veo-) ra tta d  tee
vad ainult ühe ringi. Selline vahekord on siiski — pa
rema puudusel — vaid puudulik kompromiss. Euroopa 
autovabrikandid on katsu<nud sellest puudusest saada 
üle lisakompromissi — neljanda kiirusekäigu abil. 
Kuid seegi on vaid koormanud käigukasti ja  rasken
danud käiguvahetust. Käikude ai’vu lisamisega ei ole 
veel puudus kõrvaldatud ega siht saavutatud.

Kõik oleneb teest ja  koorm atusest. Tasane ja  tõu
sudeta (m^ägedeta) tee võimaldab — koormatuse olles 
norm aalne — sõita ülekande vahekorraga 3:1, isegi 2:1. 
Seda pole aga senine autode konstruktioon — jõu üle
kande mehanism — väljaarva tud  erilised võidusõidu
autod, võimaldanud. Suurema kiiruse saavutam iseks 
seeriaautodega on senise ülekande-vahekorra juures 
pidanud korduvalt suurendam a mootori tiirude arvu. 
See aga suurendas koorm atust mootoris ning tõstis 
kütte-, m äärde- ja  teisi kulusid. Teeolude, auto koor
m atuse, soovitud kiiruse ja  mootori töövõime vahel 
vastavat vahekorda ei siis saavu ta tud  neljanda käigu 
ega mootori tiirude arvu suurendam isega.

See saavutati A uburni „D ual-Ratioga“ . N orm aal
se (kolm — ette) käikude kõrvale on alguses k irje lda
tud eriline ülekandemehanism asetatud. See ei puu

duta käigukasti ja  seda on võimalik harilikke käike 
vahetam ata, opereerida. On tee hea, sii’ge ja  tõusu
deta iiing auto koorm atus normaalne, siis on va ja  vaid 
väike näpuliigutus, millega jõu ülekanne — olenemata 
mootori tiirude arvust — viiakse vahekorda 3:1. Nii 
saavutatakse suurim  sõidukiirus vähema mootori tii- 
rude arvu  (koormatuse) juures.

Kasu A uburni D ual-Ratiost on käegakatsutav. See 
võimaldab hoida mootorit ületöötam ast, annab suurim a 
kiiruse vähim a jõukulutuse juures, teeb juhtim ise ker
geks igasugustel teedel ja  vähendab mootori kulum ist 
ning kü tte- ja  õlikulu. E t saada täpsed am etlikud and
med Dual-Ratio kohta, selleks korra ldati Clevelandis 
(Ohio, U. S. A.) tehnilised katsed Ameerika Automo- 
biil-Liidu ja  Clevelandi A utovabrikantide ja  M üüjate 
Ü hingu esindajate osavõtul ja  kontrolli all. Nendeks 
esindajateks olid J. B. Sm ith  — Clevelandi Tööstus-

Kiir-iilekande kontroll instrum^entlauas ja  tagasilla 
küljes (sõõrides).

kooli auto-osakonna tehniline direktor ja  Glen M. Dai
ley — Clevelandi A utovabrikantide organisatsiooni pro
paganda osakonna ju h a ta ja . K atsetam isest võttis osa 
ka tun tud  elukutsemine autosportlane, võidusõitja M il
ton Jones n ing A uburni autovabriku esindus Clevelan
dis. K atsed tehti kum bagit tüüpi „A uburniga“ . Saa
vutused olid järgm ised:

A uburn 12—160A  Sedan — 12-silindriline 160 ho- 
busejõuline, v arusta tud  Dual-Ratio ülekandega:

K iirust saavutati 16 km tunnialgkiirusest sõites 
edasi 13 sekundi a ja  ja  160 m eetrit p ikalt — 80,5 km 
ning viiendal katsel, sõidum aad samadel algtingim istel 
pikendades 670 m eetrini ja  sõites 37 sekundit — 128,7 
km tunnis. K atsed sooritati tasasel (tõusudeta) teel. 
Parem aid aktseleratsiooni tulemusi pole senini nähtud.

Mäesõidu katse. Sõitu alusta ti 16 km algkiiru- 
sega mäe üle, mis jä rsu  tõusuga (9,9% — 9,9 m eetrit 
tõusu 100 m eetri tee pikkuse kohta) tag a jä rjeg a , et 
1 m inuti ja  12-^/s sekundi jooksul oli sõidetud üle mäe
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h a rja  1360 m eetrit kiirusega 121,5 km tunnis. Seda 
võimaldas Dual-Ratio.

Ökonoom suse  'proov.  Tasasel teel keskmise kiiruse 
olles 48,27 km tunnis sõideti 5,36 km tee, kusjuures 
auto bensiinikulu võrdus 14,8 liitrile 100 fcm kohta. Ja  
seda  12-s i l indri l ise  j a  160 h.-j. au to  ju u re s !

Suurim a kiiruse katsetam iseks a lusta ti sõitu 16 km 
algkiirusega ja  D ual-Ratiot tarv itades saavu ta ti 165,6 
km tunnik iirus m ootorit sealjuures liiga „k ihutam ata“ . 
Proovimine sooritati veeloodis teel.

A u b u r n  8-100A  S e d a n  — 8-'Silindriline 100 h.-j. 
v aru sta tud  D ual-Ration ülekandega:

K iirust saavutati 16 km algkiirusest 10% sekundi 
jooksul 160 m eetrit sõites — 80,5 km ja  samadel alg- 
tingim istel 670 m sõites a jaga 40^/s sek. — 114,2 km.

M äesõit sooritati samadel tingim istel ja  üle sam a 
mäe kui eespoolgi saavutades a ja  1 min 24^/5 sekundit 
ning kiiruse 101,3 km tunnis.

N agu eelolevatest tulem ustest selgub, on A uburni 
Dual-Ratio ülekanne andnud suurepäraseid taga jä rg i.

Katsetel p iirduti aktseleratsiooni, tõusu, ökonoomsuse 
ja  kiiruse piirides. Kuid — nagu eelpool juba -selgu
nud — ei piirdu Dual-Ratio parem used veel sellega. 
Mainime siin neist mõningaid.

Dual-Ratio, sellisena nagu see A uburni vabriku 
poolt 1931. a. Am eerikas paten teeriti ja  tänavustes 
„A uburnites“ esimest korda tarv itusel, annab täieliku 
■kontrolli auto juhtim isel, selle opereerimine sõidu ajal 
on äärm iselt kerge ja  lihtne, see on kõigis olukordades 
kindel ja  vastupidav, on hääletu  ega võimalda eksi
mist, ei tak is ta  ka vabajooksu ta rv itam ist ega nõua 
m ingit erilist hoolt ega m äärim ist.

A uburn autovabrik on alati sammunud uuenduste 
eesotsas pioneerina. Esimesena valm istas see 6-, hil
jem 8- ja  tänavu  12-silindrilise seeriaauto odavamas 
ja  kesk-hinnaklassis, esimesena andis see vabajooksuga 
transm issiooni ja  esimesena lahendasid A uburni inse
nerid jõu ülekande Dual-Ratio abil. V iim ast peetakse 
suurim aks edusammuks tänavusteis autodes.

LÜHEM AID TEA TEID .

Tüübilist Prantsusm aalt.

P ran tsuse  tänavaipilt on k irju  ja  lõbus. Poeoma- 
nikud ei rahuldu leti tag a  ostjate  ootamisega, vaid 
nad asetavad tih ti oma kauba välja , et m eelitada 
ostjaid  ligi. See on kombeks kõigepealt lihakauplejail, 
koloniaal- ja  puuvilijakaupmeestel. Ilusaim ad puuvil
jad, suurim ad ju u s tu ra tta d  ja  võipallid leiate väljas, 
kaupluse ees, ja  laupäeviti võib lihakaupluste ees näha 
tapetud  lambaid, põrsaid jne. ning igasuguseid praade.

Söögimajad asetavad  enam asti kaetud lauakese 
ukse eitte, ja  ka teistel äridel on oma tunnusm ärgid.

Lihunik värvib terve oma poe esikülje veripuna
seks. Tubakakaupluste esikülg on enam asti pruun, 
kuid a lati ripub kaupluse ukse kohal nende „vapp“ — 
m äära tu  suur, pruun-punane s ig a r — „La C arotte“ . 
Need kauplused nim etatakse „B ureau de Tabac“ , ja  
nad žn ainsad tubaka, sigarite, sigare ttide ja  tik 
kude m üügikohad; Bureau de Tabac müüb k a  k ir
jam ärke. Postkontorite ees on sinine latern , pealk ir
ja g a  „Postes et Télégraphes“ . K irjakastid  asuvad või
m alikult peidetuna, mõnikord leiate neid la tem apostil, 
kuid ikka väga diskreetselt asetatud, niivõrd diskreet
selt, et alul on palju  vaeva nende leidmisega.

Sama diskreetsed on peatuskohad autobustele ja  
tram m ile. T ihti on nad m ärg itud  ainu lt punase joo
nega g aasla tem a  või telefoniposti ümber, millel sei
sab: „A rrê t facu lta tif“ või „A rrê t obligatoire“ , olene
des sellest, kas peatus on nõudmise jä rg i või m ääratud. 
P ariisis asub peatuskoha posti küljes väike kast, mis 
sisaldab ni;onmerdatud pileteid. Kui on tõsine soov 
pääseda autobusele, siis võetagu selline pilet. N iipea 
kui autobus peatub, hakkab konduktor num breid välja  
hüüdma, ja  ootajad astuvad kordamööda sisse. Kellel 
ei ole num brit, pääseb viim asena sisse või jääb  üldse 
maha. Väljaspool linna ei ole peatuskohtadel m ingit 
tähitsust. Käe ülestõstm isest jä tkub, et .peatada auto- 
busit. Kui soovitakse sõiduajal ettenägem atult m aha 
astuda, hüü tagu : „A rrêt, s’il vous p la ît“ .

Politseihoone on m ärg itud  punase tulega. Ühes 
suunas sõidetavad tänavad  kannavad s ilti: „sens uni
que“ .

Vorm ikandm ise k irg  on P ran tsusm aal palju  vähem

kui teistes maades. Tram m i konduktor ja  raudtee
am etnik kannavad enamasiti ainult am etim ütsi, aga 
m itte univormi. Ka postimees on erariides. Suvel 
kannab ta  su u rt õ lgkübarat m usta paelaga.

Postimees toob kirju , rahasaadetisi ja  pakke. 
Pakkidest tea ta takse  kutselehe läbi ja  neid peab ise 
jaam ast või tolliam etist ä ra  tooma. Suurem aid pakke 
saab ainu lt jaam as ä ra  anda. Kui tahetakse saa ta  h a
riliku postpaki kiirusega, peavad saadetised kandm a 
p ea lk irja  „Grande vitesse“ , muidu lähvad nad „petite 
vitesse“ all, jäävad  seisma igas jaam as ja  möödub nä
dalaid, enne kui nad jõuavad sihtkohta.

Kelnerid (Garçons) kannavad m usta ülikonda, 
mille lühikest kuube nim etatakse „Rondelle“ , sinna ju u 
re kannavad nad valget, väga pikka põlle. Kui soo
vitakse näit. õlut juua, te llitagu : ,,un demi, s’il vous 
p la ît“ . „Un demi“ on suur nõu tä is  õlut, „un boc^' — 
väike, „Un brune“ on tum e õlu ja  „une blonde“ on hele. 
Kui arm asta takse õlut vahuga, tuleb öelda: „bien mous
seux“ , ilm a vahuta — „bien tassé“ . Kohvi tuleb tel- 
ïida „natoiTe ou crème“, s. o. m ust või piim aga.

Kõige selle juures kunagi ei puutu  silma korstna
pühkijaid. Miks? Kas pran tsuse korstnapühkijad  
on liig uhked selleks, et näidata end oma „am etiriie
tuses“ .

Praktiline õhupump, millega korraga kaks ra ttakum m i 
võib täispivmbojta.
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„Mesilaspesa“-omnibiis.
Roomas katsetati liiljuti mootorsõidukiga, mis ni

metatakse „m esilaspesa“-omniibuseks. Siin on tege
mist kahe-, kolme-^ ja  isegi 4-kordse omnibusega, milles 
istekohad on korraldatud nagu mesilaste pesas. Kol
mekordne tüüp omab 144 istekohta, neljakordne isegi 
190. Seejuures ei mõju sõiduki proportsioonid sugugi 
ebareeglipäraselt. Laius on näiteks kolmekordsel 
„mesilaspesal“ 2.50 m, kõrgus — 4.30 m, pikkus —
12 m. Ainus käik, mis ulatub põrandalt laeni, ühen
dab kõik istekohad. Selle abil m uutub trepp üleliig
seks, mis seni ühendas ülemise ja  alumise korra tarv i- 
tuselolevail omnibustel. Sõitjaile, kes väikest ronim ist 
ei karda, on mõlemal küljel seatud üles metall-astm ed, 
kuid m ugavust ai'm astajaile leidub tõeline trepp.

Põhimõtte le iu ta jaks on insener Roberto Saglio. 
Seda omnibust võib kasutada ka tänavraudteede jaoks. 
Kuna Rooma tänavraudteede laius ei tohi ületada 
2.30 m, on ¡siin nähtud ette ühel küljel ainu lt üks rida 
istmeid. Kahekordses tänavraudtee vagunisse võib m a
hutada veel 65 iste- ja  55 seisuplatsi, kui vaguni kõr
gus on 2.30 m.

U ut autobuse tüüpi tahetakse kasu tada ju s t välis
maa reisijate  jaoks, kuna ta  oma istekohtade ko rra l
duse tõ ttu  pakub avara väljavaate.

Ä Ameerika insenerid uurivad lokoviotiivide ja  va
gunite ¡rrofiili, et neid kooskõlastada õhudünaam ika sea
dustega, ja  raudteile võimaldada võistlust õhulennu- 
kite ja  autobustega. Täpsete ai-vutuste põhjal õhu
surve vähendab 60% nende veojõust. Uue kavandi 
järg i profileeritud vaguai võimaldab tõsta rongide kii
rust 64— 162 km tunnis, kusjuures ainult 0,25 fr. tuleb 
lisandada vagunisõitja piletile 8 km kohta.

Kohtade jaotus „mesilaspesa‘. omnibuses.

dalatel pikema autosõidu. Selleks tellis ta  endale eri
lise soomustatud auto, mis pidi olema kuulikindel ja  
mille aknadki olid kolmekordsest kuulikindlast klaasist. 
Selliseid ettevaatusabinõusid sundis tarv itusele võtma 
tem a võistleja, allilm a organisatsiooni ju h t mr. Pete 
Carlino, kes oli ähvardanud, et kavatsetud m esinäda
late sõidust küll midagi v ä lja  ei tule, sest tema. Pete 
Carlino, seisab pulm apäeval väljas k iriku trep il ja  kui 
Joe sealt oma noorikuga väljub, siis pumpab ta  oma 
„kuue-silindx’ilise“ tüh jaks peigmehe keresse. Sellest 
siis see „soomusauto“ tellim ine tuligi. Aga kui Pete 
kuulis Joe auto soomustamisest, arvas ta , et see polnud 
enam „aus m äng“ ja  läks .politseisse kaebam a, et Roma 
ehitab endale soomusauto Pete Carlino vastu. 
Politsei uuris a s ja  ja  leidis, et mõlemal allilm a kunin
gal on õigus ning keelas Romat oma au to t edasi soo- 
m ustam ast, see saavat l i i g  k i n d e l .  Mr. Joe v ihas
tus ja  lükkas pulmad m ääram atu  a ja  peale edasi.

Maailma vanim  maantee.
M aailma esimesteks teedeehitajateks peetakse 

roomlasi ja  312 aa s ta t enne meie a ja  arvam ist ehitatud 
Via Appia (Appia m aanteed) arvatakse m aailm a vani
maks maanteeks. E ksitu s!  — väidab ingiise prof. 
J. W. Gregory oma äsija ilm unud raam atus „Story of 
the Road“. U urides küsimusst on ta  leidnud, et enne 
V ia A ppia’t (mis oli roomlaste sõjatee Germaaniasse) 
oli olemas suur trans-E uroopa maantee. Kuid veel va
nem olevat suur kaubatee Egiptusest läbi A raabia, 
P ersia  ja  A fganistaani kuni Indiasse. See oli 3000 
aastalt enne K ristu st ja  ammu enne roomlasi — arvab 
prof. Gregory.

Isand N inatark  sõidab oma autos läbi Tallinna ja  
seejuures veereb tem a auto kellele nooremehe jalale.

Noormees hakkab vihaselt sõimama ja  k a rju b : 
„Teie idioot, kas usute, et olen oma ja lad  vara stan u d !“ 

„Noh, seda ma nüüd küll ei usu“, vastab  isand N i
na ta rk  külm alt, „sest siis oleksite k indlasti paa ri vä- 

6 hemaid välja  valinud!“

Inglise autovabrikandi viirstlik kingitus.
Inglise au tovabrikant s ir W illiam M orris on tun

tud nii kuulsate ,,M orris“-autode too tjana kui ka suurte 
kingituste teg ijana arstiteadusele. A asta eest annetas 
ta 47.000 n .-sterlingit ühele haigem ajale Oxfordis, ja  
tänavu andis ta  25.000 naela vähjatõve uurim ise heaks. 
Kokku on see inglise Kröösus annetanud rohkem kui 
pool m iljonit n .-sterlingit arstiteaduse ja  haiguste vas
tu võitlemise heaks.

Uus ,,DOK“ tüüp 200 km reisikiirust.
Tempelhofi lennuväljal dem onstreeriti kutsutud 

•külalistele uusim at Dornier reisijate  lennukit, 4 moo
toriga, tüüp „DoK“ . Lennukis on ruum i 10 inim^esele, 
ja  see võib saavutada kuni 227 km tunnik iirust, mis 
võimaldab keskmise lennukiiruse 200 km /tunnis.

„DoK“ sooritas demonstratsiooni lõppedes rea 
ringlende Berliini kohal, mis õnnestusid täielikult.

M äng olgu aus.
A utovabrikandid võistlevad omavahel „kõige kind

lama auto“ valm istam ise alal. K atsutakse valm istada 
võimalikult hädaohutu sõiduk. H ilju ti selgus Ameeri
kas, et seal ei tohi au to t siiski l i i g  kindlana ehitada. 
Lugu oli järgm ine:

Mr. Joe Roma, Kolorado ja  selle suurim a linna 
Denveri salakaubitsejate organisatsiooni juh t, kavatses 
käesoleval suvel abielluda ja  p ä ra st pulmi teha mesinä-

Autotee läbi M ontblanci.
Rahvusvaheliste autoteede koosolekul avaldas Genfi 

riiginõunik Bron soovi ehitada tänav  läbi M ontblanc’i 
Selleks kavatsetakse ehitada umbes 13 km pikkune 
tunnel, mis algaks 1100 m eetri peal P ran tsusm aal ja  
lõpeks 1250 m eetril Itaa lias. .Tunneli ehitus peetakse 
kergeks, kuna seal aluspinnaks on ainu lt g ran iit.

Uus parveüheindus Rootsi— Taani vahel. 
Landskrona ja  Tuborgi vahel avati uus parveühen- 

dus, mis käib päevas kaks korda edasi-tagasi ja  veab 
peaasjalikult autosid.

Auto ja  mootorrataste näitus Pariisis 1932. a. 
peetakse tänavu 6.— 16. oktoobrini.
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E. A. K. M ootorratta Sektsiooni peakoosolek pü
hapäeval, 24. aprillil 1932., kell 12.00 klubi ruumes 
(Vene tn .). Koos olid 17 liiget. Koosoleku ju h a ta 
jaks valiti h ra  Michelson ja  k irja to im etajaks h ra  Tam- 
velius.

Uued liikmed: A. Anderson, L. M arkovitš, E. Mägi, 
E. P rüüs, J. Schw artš, H. Kuich, Th. Kanem ägi, A. 
Pääsuke, V. Koltšin, A. M artinson, V. Laanberg, L. 
P aap, R. N aerim aa, Th. Reimer, V. Erik, A. Sebarstein, 
A, Koch, E. G irard, A. P arts , E, Kruuse, F r. M artin
son, C. W alter. Ü laltähendatud liikmed võeti kõik ühel- 
häälel vastu.

1931. a. tegevuse koh/ta andis ülevaate h ra  Michel
son. Klubi asu ta ti 19. mail 1931. a. 14 liikmega. 
1931. a. lõpuiks tõusis liikmete arv  25 peale. 1932. a. 
on juba juhatuse  poolt vastuvõetud 11 liiget. Nii, et 
tänaseni kokku on klubis 36 liiget. N endest: Tallin
nas 26, T artu s  7 ja  m ujal 3.

Spordikomiisjoni poolt ko rra ldati: 6 väljaisõitu —
kogupikkuses 829 km,, 22 osavõtjaga; 2 dem onstrats. 
sõitu 20 osavõtjaga; 2 võidusõitu (millest üks Auto 
Klubiga ühiselt) ; 1 välism aa sõit (milline iseloomult 
poolametline) K andidaate esimehe kohale: Paap,
Martinson,, N aerim aa ja  Tamvelius.

H ääli kinnisel hääletusel saivad: Tamvelius — 9, 
Paap — 5, ja  N aerim aa — 1. Seega M. Sektsiooni esi
meheks valiti h ra  A. Tamvelius. Juhatuse kandidaate:
4 juha t. liiget ja  2 kandidaati.

Kinnisel hääletusel valiti juhatusesse: h rad  Paap, 
Michelson, K letsky ja  M artinson. K andidaadid: Neu- 
hoff ja  Lillak. Spordi komisjoni valiti: h rad  Neuhoff, 
G irard  ja  Lillak, kandidaatideks Koch ja  N aerim aa. 
nelikult kohale jõudnud ja  terv itavad  sekts. mootor
ra tta le  k in n ita tav a t märkiisi m itte teha la s ta  käesole
val hooajal.

Sektsiooni liikmed h rad  E. G irard  ja  F. Rossbaum, 
kes äs ja  Ingiismia,ale sõitsivad, teatavad, et nad on õn
nelikult kollale jõudnud ja  terv itavad  sekts. mootor
rattu re id .

M. Sekts. juhatuse otsusel 7, juun is t s. a. m äärati 
lahkunud h ra  M artinsoni asemele h ra  Lillak ning spor- 
dikomisjoni, Inglism aale sõitnud h ra  G irardi asemele, 
h ra  Koch ning sp.-kom. juurde kopteeriti h ra  E. Tam- 
man.

M ootorratta Sektsioon korraldab suurim a välja-- 
sõidu L ätti. S ta r t esialgse kava jä rg i 14. juulil s. a. 
V abaduseplatsilt kell 13.00. M arsruu t üle Pärnu, 
L aa tre  piiripunkti, kus ööbitakse. Järgm isel päeval 
peatused R uhjas, Võnnus, Segevoldis ja  Riias.

Riias on ettenähtud  peatus 3 päeva. K ülastatakse 
Läti m ootorratta klubi, suvituskohtadega jne.

Tagasisõit 19. juulil s. a. kokkuleppel kas üle 
L aatre  või üle Valga.

M ootorratturite peres on see .sõit su u rt poolehoidu 
leidnud. Juba esialgu on ülesannud 8 osavõtjat.

M. Sekts. spordi komisjon teatab , et ,sekts. välj*a- 
sõitudel kaasas ,sõitval m ootorratturil, .kellel a rs ti- 
mis-abinõude kast kaasas, kannab nüüd m ootorrattal 
klubi vimpli kõrval ka punaseristi vimpelt.

M ootorrataste võidusõidu Tallinna hipodroomil kor
raldab M. Sektsioon septem brikuu alul.

Inglism aal ja  Saksamaalgi on valmistaLud hulk tämi- 
vaid raudplaaiidest. Sellised tänavad ei vaja paran

dusi ja  nad on igavesed.
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Kroonika.
Stockholmi „Norrmalmi“ kvartaali ümherplaanimi- 

se rahvusvaheline võistlus. Võistlusetöö aluseid võib 
saada kuni 1. augustini s. a. Stockholmi planeerim ise 
büroost (L’archiviste du Bureau du P lan urbain, Hôtel 
de Ville) 40 kr. tasu  eest. Võistluse program m  on 
saadaval tasu ta .

Võistluse eesmärk on eelprojekti saamine. Võist
luse täh taeg  on 15. m ärts 1933. Ju ry  kasu tada on
60.000 kr. See summa kavatsetakse jao tada jä rgm i
selt: esimeseks auhinnaks 20.000 kr., teiseks auhinnaks
15.000 kr. ja  kolmandaks — 10.000 kr.; ostudeks m itte
üle 5000 kr. ühe projekti eest. A. V.

Töö tea d u s l ik u  o rgan iseer im ise  5. ra h vu sva h e lin e  
kongress.  Töö teadusliku organiseerimise 5. kongress 
pee.akse ä ra  Am sterdam is 18—23. juulini 1932.

1. kongress peeti P rahas .(1924.), 2. — Brüsselis 
(1925.),. 3. — Roomas (1927.) ja  4. — Pariisis (1929.).

Kong-ressi sek re tariaat asub: H eerengraht 209,
Amsterdam — C; alates 15. juu list; Kolonial Instituu t, 
M auritskade 62-66, Am sterdam  — 0.

A s j a s t  h u v i ta tu id  p a lu ta k se  ü k s ik a s ja d e  sciamiseks  
y.öörata M a ja n d u sm in is te e r iu m i  TööstMseameti poole.

A. V.

Üleilmlise jõukonverentsi osaistang. Rootsi ra h 
vuslik jõukomitee koos Taani, N orra ja  Soome jõuko- 
miteedega kutsub kokku Üleilmlise jõukonverentsi o.sa- 
istangu, mis ä ra  peetakse Skandinaavias 16. juunist 
kuni 10. juulini 1933. a. Istang  algab Kopenhagenis, jä t 
kub Stockholmis ja  Lõpeb Oslos. Ekskursioonid u la
tavad ka Soome. Konverentsi kavas on ettenähtud 
suurtööstuse ja  transpordi jõum ajanduse küsimused. 
Jõukonverentsi kestel p-eetakse ä ra  Stockholmis ka 
Orusidgude rahvusvahelise komisjoni tciisistang.

Üleilmlise jõukonverentsi osaistangu üle üksikas
jade saamiseks palutakse pöörata M ajandusm inistee
riumi Tööstuseameti poole. Osaistangu üle ilmuvad 
bülletäänid, milliseid võib ta su ta  ja  koJiustusteta saada 
osaistangu peasekretärilt: W. P. C. Sess ion  Spécia l ,  
Stockho lm  19, Suède .  A .  V.

gem Tallinna Tehnikuvi Koplisse Vene-Balti tehasre 
ruumesse.

A jakirjanduses ilmunud teadetel on V abariigi V a
litsus m.ääranud Kõrgema Tallinna Tehniknvii ■nre'c- 
toriks, arvates 1. augustist s. a., Tallinnja K esktehri- 
kumi direktori h ra  Nurm iste.

3. juunil 1932. võeti E. I. Ü. liikmeteks vastu : 
E lbrecht A lfred, Tallinn, Rahukohtu 1; Giess Kasim ir, 
Tallinn, L iivalaia 17; Seisler Jü ri, Tallinn, Tondi 16.

T artu  Ülikooli 300. a. juubelipidustusele sõidab 
E. I. Ü. esita jana Ühingu esimees dipl.-ins. F rd . Pe
terson.
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Lülitus-materjale
kaablivõrgu tarvis vajab Tallinna linna elektrijaam .

M uretsemise tingim used saadaval elektrijaam a kaablivõrgu bü
roos (uues hoones) kella 9— 1 1 .

Tempelmaksustatud kinnised ipakkumised .sisse anda elektri
jaam a sekretariaat!, Rannavärava ¡puiesteel nr, 27, tuba 3, h iljem alt
11. juulil 1932. a. kell 11, m ärgusõna all „Lülitusm aterjalid“.

T e l l i m i s e  h i n d :  aastas — Kr. 5.00, % aastas — Kr. 2.50. Välism aale 50% kallim. Üksik 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., Vi llik. 10 krooni. K aantel 50% kallim.

■''"astutav toim etaja A. KI NK,  tlf. 463-60. K aasto im 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  IN S E N E R ID E  ÜHING.

J .  Z im m erm ann’i trüldhoda Tallinnas, Lühike ialg 4 .




