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TEHNILINE RINGVAADE
MASIMREHITÜSE, LAEVAEHITUSE, ELEKTROTEHMIKR, TEH­
NO LO O G IA, EHITÜSTEADÜSE JA  ARHITEKTÜÜRI AJAKIRI.

Jlmub iga kuu 1. ja 15. E. T. S. ajakirja kaasandena.

S IS U : E liitijste tõstm isest ja  edasi paigutam isest. S tiili süsteem iline ühendud aurum asin ja  õliinootor.
P nem naatiline tiihakõrvaldam ine katlam ajades. T erasbetoon ist laew ad.

Ehituste tõstm isest ja edasi . ^ 
paigutamisest.

Ehituste tõstmisest ja  ühe koha pealt teise 
koha peale vedamisest on juba ennem tehnika 
ajakirjades ju tt olnud. Saadud andm etest aga 
selgub, et möödaläinud ilmasõja jooksul on 
iseäranis Am eerikas'-sellel tööstuse alal mõn­
dagi huvitavat korda saadetud, ja  sellepärast 
ei ole ülearune ' kui «Eesti tehnika seltsi a ja ­
kirja» lugejaid sellega, mis seal viimasel ajal 
läbi viidud, siin kohal lühidalt tutvustan.

A m eerikas on isegi mitmed ettevõtjad 
sellele erialale oma oskust j a  jõudu tervelt 
pühendanud, nagu seda Dr. Ing. B ösenberg’i 
sulest ajakirjas «Eisen und Stahl» 16. oktoob­
ril 1919. aasta l ilmunud kirjatükist järe ldada 
võib.

Ühes rauavalm istam ise vabrikus Ohio’s 
olid rauasulatam ise ahju alusmüüri sisse 
suured praod mingil kombel tekkinud, nii et 
ahi ühes terve varustusega ähvardas kokku 
langeda. K ohutavat hädaohtu  silmas pidades, 
ehitas nimetud vabriku valitsus sulatusahjule 
paksudest raudtaladest ja  puupakkudest resti 
alla, tõstis ahju ühes restiga 100 kruvitaolise 
tungraua abil p aa r ja lg a  kõrgele ja  hoidis 
tervet sisseseadet nii kaua õhus, kui vana 
alusmüür ä ra  koristati ja  tem a asemele uus 
ehitati. Peale selle lasti siis ahi, mis ligi­
kaudu 500 tonni kaalus, aegam ööda uue alus­
müüri peale.

Sam al viisil tõsteti ka ülqs l,8m  võrra ühe 
m artinahjude hoone katus, mille põhipind 
3?X 76  m, ilma et töötam ine selles hoones ja  
isegi tõstekraanade  ̂ tegevus oleks saanud 
takistud. Liikumise ja  ühtlasi ka tehnilistel

põhjustel tuli Cleveland’is E rie raudtee seltsil 
vagunitühjendaja 65 m esialgse koha pealt 
teisale viia. Esialgu kavatseti tühjendajat 
koost ä ra  võtta ja  siis jä rk jä rg u lt uue koha 
peal üles seada. Lõpuks otsustati, ühe selle­
kohase äri ettepaneku põhjal, vagunitühjen- 
dajat siiski terve sisseseadega, m asinam ajaga, 
aurukateldega ja  puukritega, mille kogukaal 
800 tonnini ulatas, tervelt ilma lahtikiskum ata 
üheskoos edasi toim etada. E t seda võrdlemisi 
suurt raskust ühetasaselt alusresti peale ä ra  
jao tad a  ja  ehituse õõtsumist ehk ümberkukku- 
mist ärahoida, tuli äärm ised ettevaatuse abi­
nõud tarvitusele vÕtta. K õigi raskuste peale 
vaa tam ata  suudeti päeva jooksul 230
tungraua abil tühjendaja üles tõsta  ja  siis 
350 puurulli peal puust teed mööda uue sel­
leks m ääratud koha peale toimetada.

Niisam uti ’ toim etati ka  edasi üks 30 m pikk 
ja  15 m /la i kahekordne kivim aja ja  üks ra u a ­
mulla laadija, mis 400 tonni kaalus, ja- isegi 
kaks rau ast viljasalve, kumbki 12,2 m läbi- 
mõeduga, 16,8 m kõrged ja  90 tonni rasked, 
rulliti jõelodjade peale ja  saadeti Chicagost 
M ilvaukee’se.

Sarnaseid  juhtum isi on Bösenbergi teadete 
järe le  ka  Saksam aal olnud. Nimelt on 28 m 
pikk raudsild Diedveiler’i kaevandustes (Saari 
m aakonnas) 25 m eetri võrra  edasi veetud, 
Vestfalen’is isegi te rv e ' koksisõelumise sisse­
sead ühes teliskivi hoonega.

Bösenberg on kindlal arvamisel, et m ajan- 
duslised põhjused sunnivad tulevikus nimetud 
viisi rohkem tarvitusele võtma kui seni. i 

I A. B.
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Stiili süsteem iline ühendud aurumasin ja 
, õlimootor.

E t vedelates kütteainetes peituvat soojust 
täielikum alt kui seni ärakasu tada , tulid Dr. Lo- 
renz ja  v. T ucher ju b a  1895. aasta l mõtte 
peale, eh itada isesugune jõuallikas, milles on 
ühendud niihästi aurum asina kui ka  nafta- ehk 
teise Õlimootori põhimõte.

N agu nüüd selgub, on nimetud isikud 
Saksam aal isegi sam al aasta l selle igatepidi 
huvitust ä ra tav a  kavatsuse peale patendi 
nr. 87523 all võtnud, kuid patendist kaugem ale 
pole jõutud, sest et to lleaegsed m õõduandvad 
m ootorivabrikud, kaheldes kas oodetav kasu 
k atab  kõik väljam inekud, e i '  võtnud nende 
m asinate ehitam ist oma peale.

Nüüd kus ilma erandita  igalpool kütteai- 
netest enam vähem  puudust tuntakse, on vahe­
peal unustusse jäänud  mõte uuesti üles võetud 
ja  k a  tegelikult tem a ellu viimisele asutud.!

rStilli ühendud aurum asin ja  õlimootor, 
mille üle «The Engineer» 30. mai 1919. a. 
teade te jä re le  F ran k  D. Acland hiljuti Royal 
Society o f A rt esines, on suur^arvuliste sise- 
misepõlemise m ootorite läbitöötanud soojuse 
ärakasutam ise kavade hulgast üks kõige tähele- 
panem iseväärilisem . Tem a peaülesanne on 
äratöötanud  gaasides ja  jahutusvees peituvat 
soojust ä rak asu tad a  auru sürlnitamiseks, mis 
pÕletistsilindris, aga ainult teiselpool otsas, 
kolbe liikum apanem iseks ä ra  tarv itakse.

Ülevalpool toodud joonistusest, mis Stiili 
m asinat üleüldistes joontes kujutab, on näha,

et jõutsilindri (a) jahutusvee mantel, kui üks 
osa aurujooksu teest, on väikese 8^4 atni. 
ü lesurum isega ja  õ litulestusega töö tava tule- 
to ruga au rukatlaga  (b) ja  viimane äratöötanud 
gaaside abil töö tava aurusünnitajaga (c) ühen­
dud, mille toru (d) läbi juhitud toitevesi moo­
tori äratöötanud gaaside soojuse abil ja  ühtlasi 
*ka ülemalnimetud aurukatlas sedavõrd kuu­
maks aetakse, et jahutusm antlist lahkudes ä ra  
aurab.

vSelleks otstarbeks soendakse jah u ta jast 
saadud vesi, mille esialgne tem peratuur 38°, 
enne tem a ringkäigust osavõtm ist äratöötanud 
gaaside läbi 160°. Niiviisi saadud aur sattub 
sulgustusventiili läbi tsilindri alumise osas 
seks ettenähtud aurum antlisse, kus sellekohane 

siiber kord ühte, kord teist aurukanaa- 
lidest e ja  f  avab.

Esim esed katsed tehti kahetaktilise 
m ootoriga, mille tsilindri läbim õet 20,3 mm 
oli ja  esialgu hariliku  valgustugaasiga, 
pärastpoole | aga  Õliga töötas. E daspi­
disteks katseteks tarv ita ti kolmetsilind- 
rilist laevam ootori, mis bensiiniga ehk 
viim asetaoliste kütteainetega töötas ja, 
harilikult 600 ringi minutis tehes, 12,5 
hobusejõudu andis. Kui aga mootoris 
läbitöötunud soojus ära  kasutati, andis 
seesam a mootor vabalt 16,5 hobusejõudu, 
kusjuures oli võimalik vahetpidam ata, 
ilma et katelt oleks tarv is olnud kütta, 
aurusurum ist 7 atm. peal pidada. L isakatla  

kaasabil tõusis aga mootori saavutus, 750 ringi 
tehes, —  38 hob. jõuni, kuna möödaminnes isegi 
51,5 hob. jõudu saadi. R äskete põletisõlide 
tarvitam ise puhul on  ̂kirjeldud viis Õige ots­
tarbekohane leitud olema, sest ' et ennem 
juba hästi soendud tsilindrites kütteaine põ­
lem a sütitam iseks- tarvism inevat tem peratuuri 
on võimalik hoopis m adalam a surum isega kätte 
saad a  ■ kui harilikult dieselmootorites.

Peale eelkatsete ühetsilindrilise aga kahe 
vastupidi töötavate kolbedega varustud moo­
toriga, mille tsilindri läbim õet 343 mm. ja  
kogukäik 559 mm., on veel põhjalikka katseid 
toime pandud ühe kuuetsilindrilise m asinaga, 
mille neli tsilindrit Õliga kui dieselid, kaks 
aga auru abil töötasid. Nendest laialdastest
—  osalt poolam etlistest —  katsetest selgus, 
et nimetud m asin saavutas, kui läbitöötunud
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soojust ei saanud ärakasutada, kõige parem al 
juhtumisel minutis 360 ringi tehes, 330 hobuse- 
jõudu, ühtlasi 137 gramm i õli hobusejõu peale 
tarvitades. K asuta ti aga  soojus eelpool kirjel; 
dud viisil ära, saavutas ,m asin 400 hob. jõudu 
ja  möödaminnes isegi 540 hobusejõudu.

Z. d. V. D. I. nr; nr. 34 ja  38 jä re le  kokku 
seadnud insener A. Bürger.

Pneumaatiline tuhakõrvaldamine katia-
 ̂ m ajades.”̂

 ̂ Tööstuse hiiglapingutused, mis sõda ene­
sega k aasa  tõi, tekitasid  üleöö uusi suuremaid 
tööstuse ettevõtteid, mis omalt poolt käim apa- 
nemiseks su,uri jõuallikaid nõudsid. Nende 
uute tööstuse ettevõtete juures võeti siis ka 
kõik uuem aajalised abinõud tarvitusele, et sõja 
enese läbi tekkinud takistusi ja  tööraskusi 
võita ehk vähendada. Iseäran is tuntav tööjõu­
dude puudus hoiti tasakaalus m ehaaniliste sis­
seseadete varal ja  füüsiline jõud viidi teise 
plaani peale, ühtlasi sellega luues/o tstarbeko­
hasem at j a  tervishoiule enam vastavat tööviisi.

Viimast tendentsi on ka  tööstuse jõuallika­
tes, see on katlam ajades, m ärga ta  olnud, kus 
hädaohtlise ja  raskustega seotud käsitsi tuha 
ja  vShlaakide kõrvaldam ise asemel nende ainete 
kõrvaldam ine imeva Õhuga, s. o. pneum aatili- 

,sel teel, sünnib, mis omalt poolt väga vähe 
tööjõudu hügieeniliste töötingim iste juures 
nõuab. N iisuguste uueajaliste sisseseadete 
p e a le , taham e siin ka  tähelepanem ist juhtida, 
ühes sellega mõnda kättesaadud praktilist ta ­
gajärge  ette tuues.

Suurtööstuse katlam ajades, missugused ilma 
vahet p idam ata tööstuses seisavad, viimasel 
ajal ikka enam tarvitusele tulevad alam vääri- 
lised kütteained, nii kui pruunsüsi (meie m aal 
tulevikus ka õlikivi), lasevad kütteainete jä ä ­
nuste hulka nii suureks tõusta, et viimaste 
ärakärutam m e käsitsi korraliku tööstuse üle- 
valhoidmise peaaegu võimatuks teeb, sellest 
veel rääkim ata, et niisuguse tervist rikkuva 
töö tarvis tuhakeldrites raske on saada  tarv ili­
sel mõedul töölisi. Pneum aatilise tuhakõrval- 
damise juures tehakse aga see terve/ töö se­
davõrd lihtsaks, et ta  ainult mõnda käeliigu­
tust nõuab — pumpade käimala.skmiseks, ühen­

duse kohtades klappide lahtitegem iseks ja  ko­
gumise nõude tühjendam iseks. N äitusekskõrval- 
dakse Rheini-Vestfaali elektrijaam as, Kalscheu- 
renis, kus 24 tunni jooksul kütteainete jä än u ­
sed 50 tonnini tõusevad, need kahe kihi 
töölistega öö ja  päeva jooksul, igas kihis 
kaks meest. Antud olude juures oleks 
tuha käsitsi kõrvaldam ine kaks kolon­
nel töölisi, a 10 meest, nõudnud, kusjuures 
katlam aja võim ata oleks nii puhta hoida kui 
ta  seda pneum aatilise kõrvaldam ise juures on.

Suurte tuhahulkade kõrvaldam ine, kusjuu­
res tuhk ühetaolise peenikese te ra  vormis oli, 
nii nagu seda harilikult pruunsöe ja  tolmu- 
taoliste kütteainete juures ette tuleb, aitas 
omal ajal m ärksa imeva õhu läbi sündivat tu- 
hakÕrvaldamist praktiliselt läbi viia. A jajook- 
siü ikka enam tarvitusele tulev põlemisepe- 
sade forceerimine ja  sellega kaasas käivad 
kõrged tem peratuurid, muutsid põletisainete 
jäänuste  struktuuri, nii ^t näituseks uueajalis- 
tes ahjudes pruunsüsi peale põlemist koogi- 
taolisteks kõvadeks tükkideks kokku sulab, 
mis siis tuhaga  koos tuharuum idest kõrvaldada 
tuleb. Viimased pneum aatilised tuhakõrvalda- 
mise sisseseaded on ka niisugustele nähtus­
tele juure passitud. Põlem isepinna pealt al- 
lalangev sh laak  kukub sellekohase shlaaki- 
m urdja sisse, kes ise ühest kohast teise sõi­
dutav ja  kogumise lehtrite kohta lükatav 
on. Teatud te ra  suuruseks murtud shlaak 
im etakse m urdjast välja, kusjuures 300 — 400*̂  C 
tem peratuuriga shlaakide ja tu h a  kõrvaldam ine 
mingisugusi raskusi tekitanud ei ole. Joo­
nistus 1 näitab  niisugust sisseseadet.

Kõige täh tsam at osa niisuguste . imevate 
sisseseadete juures etendab vakuumi pump, 
mille tööstüseviisist ja vastupidavusest terve 
korralik  tuha kõrv,aldamine ärarippuv on. 
Pump imeb suurest tuha kogumise nõust ja  
sellega ühenduses olevatest, tuhka kuni nõuni 
edasikandjatest torudest õhu välja. >Selle peale 
vaatam ata, et pumba ja  peanÕu vahel yeel 
väike eraldi tolmukoguja üles seatakse, jõ u a­
vad siiski tolm uterakesed kuni pumbani, 
kus nad, kahe üksteise pinna peal 
libisevate osade vahele sattudes, m aterjali 
kulumist sünnitavad. Selle tõttu on iga ro- 
teerija pump, kus, üksteise vastu hõõruvad 
osad pjuuduvad, niisuguseks tööstuseks palju
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Joonistus nr. 1 '

kindlam, kui mÕui tsilindri pump edasi - tag-asi 
käiva  kolbega. Joonistus 2 näitab  üht niisu- 
ofust ro teerija t pumpa, mida. otsekohe ühe  ̂
võlli peale elektrim ootoriga ühendada võib.

Pump seisab peaasjalikult koos kahest 
laagrikilbist, tsilindritaolisest kerest ja  tiiva- 
ra ttast. Viimane on kerega võrreldes eks­
tsentriliselt laagerdud, nii et üleval tsilindri

k aasa  ja  liitub, lendjõu tõttu rõngataoliselt 
k aasa  keerledes, vastu tsilindri m antlit, nii 
kuidas joonistusest näha. Nõnda tekkivad 
õhukambrid, mis ühelt poolt tiivakere ja  laagri- 
kilpide läbi, teiseltpoolt veerõnga läbi kinni­
sed on. Kui tiivakere ja  vesi koos keerlevad, 
lähevad  need kam brid ülevalt allapoole min­
nes suurem aks ja  alt ülespoole minnes vähe-

. Joonistiis nr. 2. , '
, t  .

m antli ja  tiiv a ra tta  vahel ainult väike m ängu- niaks, mille tõttu esimesel poolel imemine ja
,ruum, all ag a  võrdlemisi suur vaheruum  teisel poolel rõhumine tekkib, — ja  vakuumipump
tekkib. ongi valmis. Pumbasse kaasakistud tolm utera-

Enne pumba käim alaskm ist peab ta  osalt kesed loputakse välja veerõnga läbi, missu-
veega täidetud olema. Kui nüüd tiivad kiirelt gune vee juure- ja  ärajooksu tõttu a la tasa
keerlem a hakkavad, võetakse vesi liivadest uueneb, pump jääb  tundm usetaks tolmu taga-
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järgede vastu ja  kallihinnalised tolmupüüdjad minutis tarvitakse ja  mootor selleks 55 hobu-
pumba kaitseks langevad välja, mis omast sejõuline on.
kohast; ka pumba jõutarvitust suurendaksid. Värske vee tarvitus on paariküm ne liitri 

, Mis jõutarvitusse üleüldse puutub, siis üm ber minutis.

võime näituseks nim etada, et ühes niisuguses K una suurem ates katlam ajades lendav 
tööstuses, kus 250 kubik-m eetrit tuhka ja  tuhk ja  sh laak  bunkridest jääd av alt kinnitud
shlaakeid öö ja  päeva jooksul 200 meetri torude läbi kõrvaldakse, v aa ta  joonistus 3,
kaugusel välja imetakse, '14  m eetrilise tõst- võib väiksem ate sisseseadete juures, kus
mise kõrguse juures, S5 kubik-m eetrit Õhku katelde puhastam ine üksteise järe le  ette võe-
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takse, paenduv toru tarvitusele tulla, mis 
ühest kohast te ise 'k a n tav  ja  kohalise imemise 
lo tiga varustud on, mis nõutavasse kohta 
sisse viiakse, kuna pump ise ja  kogumise nÕu 
harilikult s ta tsionäärse lt üles seatud on, vaa ta  
joonistus 4,  ̂ , ,

Väikestes katlam ajades, kus tuhakõrval- 
damine väheste tööjõududega käsitsi läbivii­
dav, on tulu' pealiskaudse otsustam ise ju.ures 

■ pneum aatilise kõrvaldam ise tõttu vähem  m är- 
g'atav ja  võiks siis ainult niisuguse sisse­
seade läbi tekkinud hõlpsuse ja  tervisele 
enam  vastava tööstuseviisi peale rõhutada. 
A ga maj andusliselt on igatahes niisugune 
sissesead soovitavam, sest tem a võimaldab 
parem at k a tla  eksploateerim ist, olgu sissesead 
nii väike kui tahes, sest selle sisseseadega 
võib kõ ige 'in tensiivsem al tööperioodil kiirelt 

'tuharuum isid puhastada, ilma et katlal aega 
oleks ä ra  jah tuda, mis omalt poolt teatud 
ökonoom iaga ja  ka tla  pikem a eaga seotud on.

Pneum aatiliste tuhakõrvaldam ise sissesea­
dete juures on harilikult pea-vakuum toru 
peal ühendam ise kohad ette nähtud, paendu- 
vate torude tarvis, mille abil katlam ajad, 
kontoriruum id jne. kerge vaevaga tolmu ja  
p rah i äraim em ise teel piinlikult puhtad  võib 
hoida, niisam a lähiviida,v] on ka turbogeneraa- 
toride õhufiltride puhastam ine, kusjuures üksi­
kute filtritaskude ajariisuv väljatõstm ine ä ra  
hoitakse.

' , Insener A. M arkson.

TERASBETOONIST LAEVAD.
N agu teadg., on praegustes kodum aa olu­

des väljam aa valuuta puudusel peaaegu  või­
m ata terasest laevu ehitada. E t aga  teisest 
küljest tööhind väljam aaga võrreldes siin 
m ärksa odavam  on, siis on arusaadav  püüd 
kodum aa laevaehitust sellel ehk teisel kujul 
elusse kutsuda. On ju  teada, et riigi m ajan- 
duslist seisukorda ainult hoolas produktiivne 
töö parandada* suudab, seda enam, kui selle 
töö läbi väärtusi luuakse, mis mitte ainult 
ühekordseks vahetam ise objektiks ei ole vaid 
aasta te  viisil selleks k aasa  aitavad, et kodu­
m aa ra h a  väärtust tõ.sta — väljam aa valuutat 
sisse tuues ning väljam inekuid väljam aa va­
luutas Vähendades. N iisugustest väärtustest 
peaks küll, õigusega esimesele kohale laevu

paigutam a, niis niisam a kodum aa ühendust 
väljam aaga teostavad kauba ning reisijate 
vedamises, kui ka  väljam aa sadam ate vahel 
töötavad.

Selle tõttu tõuseb päevakorrale  küsimus, 
kas ei oleks võimalik laevu mõnest muust m a­
terja list ehitada, mida kodumaalt^ leida oleks
—  nimelt, puust ning terasbetoonist?

Mis puust laevade ehitam isse puutub, siis 
on see võrdlemisi tu ttav  asi, iseäran is purje­
kate ehitam ine. Kuid et p raegustes oludes 
niisugused 'purjekad palju vähem  kasu sisse 
toovad, kui nüüdne moodne auru- ehk mootor­
laev, siis tuleb k a  puulaevade ehitam ises palju 
ä ra  teha, et praeguse aja  kõrguseni tõusta. 
Esim ene ja  täh tsam  küsimus siin on muidugi 
suurem ate laevade ehitam ine, ning ehitusviiside 
ning laevatüüpide ajakohaseks tegemine. Kuid 
et see aine mitte selle artikli alla ei käi, siis 
võime ainult tähendada, et puu, kui laevaehi­
tuse m aterjal, viimasel ajal sõja tõttu laialiselt 
tarv itam ist on leidnud, nii et p raegu  Am eeri­
kas ning- N orram aal kuni 20Vo eh itatavatest 
laevadest puust on, ja  niisugustel maadel, nagu 
Soome, see arv isegi üle 80%  tõuseb. Selle­
juures on iseäran is täh tis ja  huvitav teatada, 
et üksikute puulaevade suurus m ärksa on k as­
vanud. Nii, näituseks, vÕime nim etada, et 
A m eerikas üle 2 V2 miljoni tonni puulaevu ehi­
tusel on, mille keskmine tõstejõud läbisegi • 
3650 DV: tonni, ja  Soomemaal pooltosinat, mis 
kuni 800— 1300 DV. tonni kannavad. Kui 
Soomes niivõrd suuri laevu omast m aterjalist 
ehitakse, siis võiks arvata , et ka  Eesti m etsad 
seda lubavad, nii et á priori tõendada võime, et 
kodum aal vähem alt kuni 1500 DV. tonnini 
puulaevu eh itada võib. [See on umbes 850— 
700. Br. reg. tn.] Kuid selle küsim use juure 
arvam e eraldi tulla. Siin ainult tähendam e 
veel, et puud laevaehitusm aterjalina tarvitades, 
laevakere ning sisseseadete jaoks umbes 10— 
15°/q te ra st ä ra  kulub, sam asuure teraslaevaga 
võrreldes.

Selles artiklis aga on meie siht teatud ring­
kondi lühidalt koguni uue laevaehituse m ater­
ja lig a  tutvustada. Järgnevad  teated  põhjene­
vad n iihästi erioskusse puutuva kirjanduse*)

*) «Sk ibsb3rgning» 1917— 19, «E ngineering,»  
«int, Mar. E ngin eering» , «vShipbiiilder», «T eknisk Urke- 
blad», Ing. Boon ja  Rüdiger (broshüürid) j. t.
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kui ka tegelikkude nähtuste peal N orram aa 
vabrikutes, kus nende ridade kirju taja  mineva 
a a s ta  sügisel küsimust ligem alt uuris..

L aevaehitus terasbetoonist on ajalooliselt 
/juba kaunis vana. Teatud fanaatikused tea ­
vad isegi tõendada, et Mooses Niiluse jõel be- 

' toonist küna sees olevat leitud. M ineva aas ta ­
saja^ keskpaigas, kui terasbetoon ehitusm ater­
jalina  tarvitusele võeti, katsuti just laevaehi­
tuses seda m aterjali puu asemel tarv itada. 
(Prantsuse insener Lambot, 1855. a.) Kuid 
tegelikult ei läinud seekord asi katsetest sugugi 
kaugemale.

P raktiliselt võib terasbetoonist laevade ehi­
tam ise alguseks XIX aasta sa ja  lõppu ning 
XX aasta sa ja  algust lugeda. Sellejuures tu­
leb õigusega tähendada, et esimesed õnnerik- 
kad katsed Itaa lia  insener Carlo Gabellini 
poolt 1896. a. tehti, nimelt väiksem ate lootsi­
kute ehitam ises. Sellele järgnesid  pontoonid, 
praam id kuni 150 tonnini, ning alles kahel 
viimasel aastal suurem ad mootor- j a  auru lae­
vad. Sellejuures võib tähendada, et insener 
Gabellini tarv itab  harilikult kahekorc^seid vä­
limisi seinu, mis selkombel ehitakse, et esiteks 
arm atuur paigale seatakse ning selle peale 
betoonisegu m ääritakse, ilma vormisid tarv i­
tam ata. Selle peale vaadates, et laevade ehi­
tus terasbetoonist palju lihtsam  ja  odavam on 
kui terasest ehk puust, katsusid ka  teised rii­
gid ajaga ühes sammuda, iseäran is muidugi 
niisugused, kus oma te rast pole, kuid betooni 
küllalt leidub. Iseäran is hoolega hakati tööle 
Hollandimaal, kus insener Boon oma energia 
sellele tehnikaharule pühendas, ning XX aas­
tasa ja  algusest peale terasbetoonist praam isid, 
pontoonisid ja  vähem aid lootsikuid ehitam a 
hakkas, sellejuures pisut teist ehitusviisi ta r ­
vitades. Nim elt tegi tem a omad ehitused ühe- 
kordsete^ seintega, ning ta rv itas  betooni vala­
miseks vormisid. Siiski peab ütlema, et kuni 
m aailm a sÕja alguseni polnud suurem ad nen­
dest ujuvatest abinõudest mitte üle 150 tonni 
ja, vaadates selle peale, et nad võrdlemisi 
rasked olid, e ije id n u d  nad laialist tarvitusele 
võtmistj- väljaarvatud kohapealsed seisvad 
pontoonid, ehk h a rv a  ja  ta sa  liikuvad p ra a ­
mid.  ̂Niisama'^oli ka  lugu Prantsusm aal, Ing­
lismaal, Am eerikas,  ̂ Saksam aal jne. VÕib 
ütelda, et käsikäes terasbetooni ehituste ede­

nem isega kuival m aal, katsuti ka laevaehitu­
ses seda m aterjali tarv itam a hakata , kuid 
vaa tam ata  selle peale, et katsed väiksem ate 
laevade juures Õnnestasid, ei mindud suure- 
nmte juure üle, mis sellest tuli, et terasbetoon 
m aterjalina veel täiesti tu ttav  polnud ning 
ehitatavad  laevad liig rasked olid, pealegi te­
rasest ehk puust laevadega yÕistelda ei suutnud.

Kuid m aailm a sõda ü6es võim ata suurte 
kaotustega veealuste paatide tegevuse tõttu 
sundis seda lapsekingades sam m uvat tehnika- 
haru  päevavalgele tulema. Sellejuures peab 
Õiglaselt tunnistam a, et N orram aa terasbetoonT- 
laevade ehitam ises paaril aasta l jiihtivale ko­
hale astus, otsekohe pontoonide ning praam ide 
ehitam ise juurest vabam ere mootor- ja  auru­
laevade peale üle minnes. Põhjust selleks 
andis muidugi asjaolu, 'et N orram aa esimestel 

'sÕ jaaastatel kuni 25%  omast kaubal ae vastiku st 
kaotas. E t aga N orram aa vabrikud aastas 
umbes 50.000— 80.000 tonni te ras- ja  puulaevu 
eh itada võisid, kui täiel jõul töötavad, ja  et 
ka see nüüd terase puudusel võimalik ei olnud, 
siis katsuti seal asja p arandada laevade e h i- -  
tam isega terasbetoonist. ■

Esimene terasbetoonist ujuv pontoon ehi­
ta ti N orram aal 1^913. a. Tem a suurus oli : 
pikkus 16 m., laius 5 m. ja  kõrgus 2,2 m. 
Seinte paksus oli' 5 cm. vSee pontoon ehitati 
Porsgrundi linnas «Porsgrund Cementstoperie» 
tehastes, mis üks suurem atest betoonehituste 
tehastest- N orram aal. E h ita ja  oli insener 
Alfsfcn, kes pärastpoole suurem ate praam ide 
ning laevade ehitam ise juure üle läks, selle­
juures koguni algupärast ehitusviisi tarvitades. 
Nimelt ehitab tem a kÕik omad laevad põhjaga 
ülespoole, millejuures laev stapelil- veekindla 
platvorm i peale asendakse, ning peale valam ist 
sellessam as seisukorras vette lastakse, kus ta  
siis harilikku seisukorda pööratakse selle abil, 
et teatud ruumid vett tä is lastakse. Selle 
juures tarv itab  insener A lfsen.ühekülgset vormi 
lae'va sisemiste joonte järele, nii et ehitam ise 
kord järgm ine : esiteks asendakse ülevalnime- 
tud platvorm i peale sisemine vorm, mis laeva-r 
kere sisemiste pindade järe le  ehitatud ja  mille 
peale teatud väljalõiked stringerite, spantide 
jne. tarv is on tehtud. Selle peale paigutakse 
terasarm atuur spantide, stringerite, välisseinte 
jne. tarv is kohale, mille jä re le  siis betoon vii-
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inaks iseäraliste  pneum aatiliste pritside abil 
kohale paigiitakse, iiiug viimaks käsitsi teatud 
riistade abil siledaks tehakse. Sellejuures tar- 
v itakse harilikku konstruktsiooni ühekordsete 
välisseintega.

Kuid peateer aj ajaks terasbetoon-laeva-
ehituse alal peaks õigemini insener F ougner’i 
lugema, kes 1916. a. N orram aal M assi linnas 
eriti tehase^ «Fougnero Staal-B eton Skibs- 
bygnings Compani» avas, ning seal hoolega 
igasuguseid betoonlaevu välja arendam a h ak ­
kas. Siin tehti ka algust terve rea  praam ide 
ja  pontoonidega. Kuid juba peale lühikeste 
katsete läks ins. Fougner m ootorlaeva ehita- 

iniise juure üle. Selle laeva, nim ega «Nam- 
senfjord’i» peamõedud olid,: pikkus 24,4 m.,
laius 6,10 m. ja  kõrgus 3,50 m. Tõstejõud 
umbes 800 tonni. Mootor 80 H. J., Bolinderi 
süsteem, mis laevale kuni 8^/2 sõlme kiirust 
andis. Sellel laeval on ajalooline tähendus — 
kui esimesel terasbetoonist laeval, mis oma 
m ootorite at)il liigub. Laev sa i valmis 1917. 
a. suvel, mil ka  proovisõidud K ristiaan ia  fjordis 
tehti.* Sellejuures tuli ilmsiks, et laev kõiki- 
pidi kohane ning' vastupidav oli. Iseäran is vÕib 

.tähendada, et betoonim assi mõjul laevakere 
vibriatsioon m ootorite töötam ise ajal m ärksa 
vähem oli kui võrdlevate te ras- ehk puulsae- 
vade juures. P e a le ' proovisõitude tegi see 
laev p aa r reisu N orra fjordides ning ipidi 
peale selle kogu aja  kuni 1918. a. sügiseni 
seism a. Oma eluajal pole see laev kordagi 
merel käinud ega suuri merel aineid näinud. 
K a jooksis ta  kord kivi otsa, mille läbi põhi 
vett läbi hakkas laskm a, mis aga  kergesti ä ra  
parandati. K as ta  ̂ 1919. a. suvel töötas,, pole 
teada, kuid nagu mõnest tundem ärgist a rvata  
võib, on selle laeva konstruktsiooni juures veel 
palju vigu tehtud, mis aga tehaste poolt k a ­
suga tarv ita ti. Peale selle laeva oli m ineva 
sügiseks, kui m a N orram aal viibisin, nimetud 
tehaste  poolt veel kuni kümme praam i ehitatud, 
suurem ad nendest 200 tn. DV. Kuid tehased val-

m istasid juba  ennast 600 tn. DV. ja  1000 tn. Dv. 
laevade 'eh itam ise  vastu ja , nagu ajakirjandu­
sest näha, on sellel suvel need laevad tegeli- ’ 
kult juba ehitusel.*) Peaaegu iseseisvalt aren- 
'das insener Alfsen Porsgrundi linnas te ra s­
betoonist laevade ehitam ist. N agu ülemal tä- | 
hendud, ehitas just tem a esimese ujuva pon­
tooni, m ida veel praegu  Porsgrundi linnas 
silla all n äh a  võib. Sellele pontoonile jä rg ­
nesid mõned katsepraam id, ning 1917. a. su­
vel esimene terasbetoonist buksiirlaev, ,,S taal- 
beton nr. 3“ , mis umbes 20,0 m. pikk n ing 
m ootoriga töötab (30 H.J.) See buksiirlaev 
töötas terve talve ning suve 1918. ja, kui mina 
teda m ineval sügisel nägin, oli ta  parem as 
seisukorras. Selsam al ajal eh itati seal esi­
mene veelaev, umbes 80 tn. DV. ja  esimene 
ujuv dokk ühe K ristiaan ia  äri tarvis. Seda 
dokki, mille tõstejõud umbes 80 tn., oli mul 
k a  Õnn K ristiaan ias • näha, mille tõttu ütelda 
võin, et terasbetoon dokkide ehitam iseks kõiki- 
pidi sünnis m aterjal on. Peale selle olid kuni 
m ineva aas ta  sügiseni selles tehases-veel mõ­
ned praam id kuni 200 tn. tõstejõuni valmis 
ehitatud. Ühel ajal töötati kõvasti suurem ate 
laevade projekteerim ise kallal, nimelt oli juba 
tellimine tulnud 1000 tn-. DV. kaubalaeva 
peale, mille tarv is juba kõik joonistused val­
mis olid. K a projekteeriti juba laevu kuni 
3000 tn. DV., kuid, nagu mulle tehaste direk­
tor rääkis, arvasid  nad nii suurte laevade 
juure ainult kordkorralt üle minna.

(Järgneb).

*) 1918. aasta  jooksul kuni 1. aug. 1919 said
N orram aal järgm ised  laevad valm is :

1) F ougneri tehastes : a) |„Stier“ 146‘ X  27‘6 “ X
X  15*9“, Brutto 462 tn., 2 Bolinderi m ootori ä 160 HJ. 
b) „Askelrod“, 176‘ X 3 1 ‘ X 1 9 ‘, Brutto 760 tn.. 2 B o­
linderi m ootori ä 160 HJ. c) ,,B jorvika“ 60‘ X  X  
X  7‘6“ Brutto 60 tn., m ootor 38 HJ. d) ,.N icanor‘, 
„C arlos“ ja  „A ndres“, igaüks 88*6“ X  20‘ X  12‘3“ 
Brutto 165 tn., m ootor 80 H J.“

2) A S. G reakeri tehastes : a) „Kjeldtop“ 173,5‘X  
X  31*8“ X  W‘3‘, 665 Br. tn., m ootor 320 HJ.

J. ja  A. Paalmanni sekv. trükikoja trükk.


