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SISU ; Uute teede otsimine tddstuse alal.

Uute teede otsimine tdodstuse alal.

Isedradis viimane sfda néitas, et toostus
pe~b teadusega kasikdes arenema. vSellepafast
on niud igal maal mdrgata tungi saavutada

Uksikute tdostusharude kindlustamistjérjekind-

lalt toimepandavate eriuurimiste labi. Selleks
asutakse mitmesugused uurinlise instituudid,
mille véljaminekute katmise riik, to0stusette-

votjad ehk asjast huvitud isikud oma peale

vOtavad. vSagedasti ulatavad sisseseadmise
kulud suurte summadeni. Neid antakse aga
heameelega, sellest tulevikus seda suuremat

kasu oodates.

" Todme allpool teated'mdne sarnase asutuse
kohta, mille avamist véljamaa ajakirjad on
markinud.

Stuttgartis avati pr. Knoblauchi juhatusel
teaduslik soojustehnika wuurimise
asutus (Wissenschaftliches Forschungsheim
fir Warmewirtschaft). Asutuse tlesandeks on
otsida toostuses ja ehitusasjanduses paremaid
kutteainete tarvitamisviise. Praegu laheb kitte-

ainetest umbes 757~ kasuta kaduma. Asutus
valmistab ka kilisimusse puutiivaid seaduse
eelnBusid.

Dresdenis tootab agaralt Saksa Kkiu-

tédstuse uurimisinstituut (Deutsehes
Forschungsinstitut fur Textilindustrie). Asutu-
sel ilmub oma ajakiri «Textile Forschung»,
mille minevaaastastes numbrites sisaldub uuri-
misi jargmiste kidsimuste ule: lupiinid kui
kiutaimed ; villaja siidi vdrvimine kangete ha-
petega; riidekaupade kortsumine; négese
seemnete idanemistingimised; paberinéoride
valmistamine ; kilrimisratikute katsumine ;-koi
ja tema vastu vditlemine jne.

Inglise standartlaev «C» tulp.

Monel-inetall;

Instituudil on isedraline teaduslik-tehniline
ndukogu, kuhu on valitud Dresdenis ja umbru-
ses asuvad Opetlased ja toostuslased. Isedra-
nis sudrt huvitust tunti mineval .aastal kusi-
muse vastu, kuidas taimekiudest, tselluloosist ja
kunstsiidist valmistud riiet paenduvamaks teha,
teiste sGnadega, kuidas riiet kortsumise eest
kaitsta. Teine tdhtsam kisimus oli selgitada
kasulikumat kiu saamise vd@imalust ja tema
omaduste parandamist.

Samasugune instituut t6dtab ka
Karlsruhes; ka temal on oma ajakiri
(Mitteilungshefte des deutschen Forschungsins-
titutes fur Textilstoffe in /Karlsruhe). Kisi-
mused, millega tegemist tehakse, on umbes
samad, kui,Dresdeni asutuseh Eriti katsuti abi-
néu leida tselluloosi puuvilla sarnaseks muut-
miseks. Isedralised uurimised pandi toime ka
paberi kohta; aseainete pleegitamine, varvi-
mine, impragneerimine ja appreteerimine ;Kiu-
ainete mehaanilised ja keemilised omadused jne.

Kaalistiindikaadi ruumides avati mineval
sugisel Stassfurtiskaaliuurimisintituut
(Kaliforschungsinstitut). Selle asutuse alla kéi-
vad koik kaalikaevandused, kloorkaali vabri-
kud jne. Instituut annab ndu uute kaevan-
duste ja vabrikute asutamiseks, vanade sisse-
seadete tdiendamiseks, leiduste kasutamiseks
jne. Temas on esitud kdik keemia ja teh-
nika alad, mis kaalitdostusega kuidagi viisi
Uhenduses.

Stokholmis .asutati Saksa ja Ameerika ees-

kujul riikline materjalide katsu-
misasutus. Sissesead laks 2 miljoni krooni
maksma. Avatud on mehaanika, ehituse,

maekeemia, keemia-tehnika ja elektri-flilisika
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osakonnad. Metallograafiliste uuri-
miste jaoks korraldakse iseseisev asutus.

Itaalias todtavad Milaanos paberi ja Kiu-
toostuse, Oli, rasva ja keemia td6stuse uuri-
misinstituudid ; avada kavatsetakse gummi ja
pOllutbémehaanika instituutisid. Nende asu-
tuste (histe .ruumide muretsemiseks asutati
osalihisus 1 miljon liiri suuruse pdhikapitalig-a.

Inglismaal on laialiste lilesannetega Briti
Ghing ilma rauata metallide uuri-
miseks (British Non-Ferrous Metals Research
Association). Uhing toimetab uurimisi mitme-
suguste metallide ja nende sulatiste valmista-
miseks, to6tamiseks ja kasutamiseks, mis ene-
ses rauda ei sisalda.
7 Londonis asutati mineval aastal Inglise
klaasiuurimise selts (Glass Research
Association). Selts to6tab osalihisusena. Ees-
maérgiks on. klaasitddstuses tekkivate teadus-
liste kisimuste uurimist toetada, laboratooriu-
misi ja toéokodasid asutada, kirjandust ja ar-
vustikku soetada jne.

Viéljamaalased vdivad ainult kaubandus-
ameti loaga likmeks astuda.

Inglismaal algas tegevust osalhisus
kakao, shokoladi, suhkru ja kon-
diitri kaupade uurimiseks (British

Association of Research for Cacao, Chocolate,
sugar, confectionery and Jam Trades).

Inglismaal t66tab ka'B riti fotograafia
firmade uurimisliit. Td&ddest oleksid
nimetada hdbedasoolade, shelatiini-j. t. kol-
loidaalsete ainete, fotokeemiliste reaktsioonide
ja varvilise pildistamise uurimised.

Kanaadas asutati Albertas isearaline uu -
rimisosakond, mille Glesandeks on maas
peituvate varanduste (soe, Oli, gaaside ja soola)
kohta tdid toimetada.

Tshiilis avati salpeetri uurimise
instituut (Institute cientifici e Industrial
del Salitre), mille Ulesandeks on kbigi salpeetri-
todstusse puutuvate kiisimustega tegemist teha.

Inglise standartlaev ,,C* tlup.*)
Nagu Eesti tehnika seltsi ajakirjas nr. 1,

*) Selle kirjelduse toome «Shipbuilder» 1919, nov.,
pdhjal, kust ka joonistused vdetud.
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Ihk. 3, ndgime, on Inglismaal ehitavatest teras-
laevade standarttilpidest iseédranis palju laevu
«C» tllpi. Selle thubi alusjooned arendati
ka vélja llemaltdhendud kirjatiikis nimetud
komisjoni jioolt.  Kuid' 18pulikud’ plaanid ja
joonistused tédkodade tarvis tehti valmis «Tyne
Iron Shipbuilding Co, Limited, of Willington
Quay-on-Tyne». See laevatehas ise ehitas
ning ehitab kimned nendest laevadest, ning
peale selle on veel umbes kuni 20 laevatehases
sedasama tulpi laevad ehitusel, nii et Uhte-
kokku peale 100 «C» tilpi ehitusel oleks, s.o.
peale 500.000 DV tonni uhte ja sedasama
tudbi laevu. Sellepérast on huvitav tuua selle
laeva kohta tdhtsamad andmed ja vdimalikult
taielik kirjeldus. Esiteks tdhendame, et selle
titbi arendamine algas 1917. a. algusel, kui
s6da oli tdies hoos. Selletdttu toodi esimeste
laevade juures palju eriti sdjalisi uuendusi sisse,
millest isedranis vdiks nimetada: a) tksainus
mast ning kdik teised boomid, peale selle masti
boomide, olid lihikeste mastide abi Ules seatud
ning b) suur arv veekindlaid ristvaheseinu,
mis ktmi '7-ni ulatas, arv, mis kaubalaevadel
isegi kdige suuremate moetude juures enne
sdda kunagi ette ei tulnud (suurem arv oli 6).
Kuid viimastes sedasama tuupi laevades on
juba nendest uuendustest jallegi lahti deldud,
ning nad kannavad jéllegi kahte masti ning
vaheseinte arvu. on kuni 5 peale véahendud.
See 'tuleb sellest, et mastide kilge hdlbus on
boomisid kinnitada ning liig palju vaheseinu
laadiruumisid  Kkitsendab.  Jargnev  Kkirjel-
dus puutub just nendesse viimastesse laeva-

desse.
Toome esiteks koOik tdhtsamad andmed
selle laeva kohta : "
Pikkus perpendiklite vahel .Lpp~ 331*0*'
Laius spantidel.......... Bsp = 46° 6
Kdrgus kuljes H= 256"
Deki kdrgendus ninas - hn = 86"
Deki kdrgendus péras hj = 4j 3
Sugavkaik lastis 21-8v2"
Deplacement....ivicnnnn. 7250Tn
TOstejOud. v, 5150 »
Laeva raskus tihjalt 2100 »
Block-koefficient 0,76
Depl. tonni uhe tolli peale 30,7 »
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Laadiruumide mahutus, vilja tarvis arvatud i

Laadiruumid 233.814 kub. jalga
Keskeliitused 25.805 »
Baki 3.625 »
Kraamiruumid. 3.594 »

Kokku 266.840 ' »

vAUtebuukrite mahutusS.......cccceeveenee 584 Tn.

Reserv  » » (misDv Uhes arvatud) 567 »
Grosstonnid 3080 Reg. Tn.
Netto , 1885 »

Laevaplaanid ja peakirjeldus.

Laeva plaanid on naha joonistusest 1.
Nagu sealt niha, on laev Uhedekiline, Oige
ninaga ning elliptilise pédraga ja tlemine dekk
ulatab Uhes joones ninast kuni pérani. Dekil
on veel dekiehitused, mille kérgus kdigil 76“,
ning pikkus: poop 33 keskehitus 98‘ ning
bak 287“. Reelingite seinad on 39“ kdrged.
Masina- ja katlaruumid on asenjiud keset laeva
ning dledldine pikkus on 44°11%. Eespool
katlaruumisid on kaks laadiruumi, mis (kstei-
sest veekindla vaheseina abil (125 sp) lahutud,
ning tagumise laadiruumi ja Kkatlaruumi vahel
on veel ristsitebunker, laadiruumist puust
vaheseina abil lahutud. Selletdttu V6ib luhe-
mate reiside ajal, kui teistest bunkritest aitab,
ka seda bunkrit laadiruumiga Uhendada ning
kaupade vedamiseks tarvitada. Masinaruumi
taga on jallegi kaks laadiruumi, mis kas
Uhendult tarvitusel, ehk ajutise puust vaheseina
abil kaheks jaotakse. Nagu ndha, ulatab see
ruum 12—63 sp. Kdigi nende laadiruumide
pikkused, ninast kuni p&rani minnes, on jarg-
mised : esimene ruum — 55°1V2* teine —
5¢2V->*, ristsutebunker 246, kolmas ruum —
514, ning neljas ruum — 534“. Nagu
ndeme, on- (ledldine laadiruumide  pik-
kus kokku 242'6“. lIga laadiruumi itarvis
on Uks laadlluuk, mille mOedud kdéigi ruumide
tarvis; 266“X18‘ koomingiste kdrgus 2%6*“.
Peale selle on veel bunkeri luuk 102°'V‘X~"
silladekil ja 12°3“XIS* Glemisel dekd.

Veeballast hoitakse kahekordses pdhjas,
mis esimesest (kollision) kuni viimase vahesei-
nani selleks &ra on tarvitud ning kuueks vee-
kindlaks tankiks jaotud. Peale selle tarvitakse
veel nina- ja piirapiikisi Isallasti tankidena,
isedranis laeva differendi tasandamiseks. Bal-
lastitankide mahutus on jargmine :

Tank nr. 1 55°V-2* pikk mahutus 90 tn,

» nr. 287,9v2« » » 297 »
» nr. 3164“ » . » 57 »
» nr. 422%5v2" » » ! 78 »
» nn 553‘1“ » » 163 »
» nr. 649,0“ » » 60 »
Kokku p&hjas 745 »

Nina piik 110 tn.

Para » . . . - 41 »

Kdik veeballast kokku 896 tn.

Sute tagavara hoitakse osalt ristbunkris,
kust sisi katlaruumi toimetakse kahe veekindla
ukse abil. Muist susa hoitakse keskehituses
dekibunkrites, kust teda luukide abil katlaruumi
kuhveldakse, nagu ~ joon. 1 né&ha. Ilyaeva
kapteni ja ohvitseride ruumid on, nagu joon.
1 n&ha, keskdeki ehituses, silla all. Ruu-
mide Gletldine pikkus ori 266“ ja laius 24“,
kuna ko&rgus, nagu ulemal ndgime, 7*6“ on.
Nagu joonistusest n&ha, on siinsalong, kapteni
ruumid, 3 ohvitseride, 3 inseneride (mehaa-
nikud) kajutit, 3 vannituba, teenija ruum, pantrj'-
jne. Ule nende ruumide on komandosilla dekk,
mis ehitud puust (pitch-pine) 5“X”*V2“, ning
sellel dekil on: komandosild (alumine) deki-
ehitus terasest 19‘3“X” 3°X 7 6“ kus asenevad:
traadita telegrafi ruum, kaardiruum ja telegra-
fisti ruum. Selle ehituse peal on veel Glemine
komandosild ning terasest tddriratta ruum
8X 7X 7> Komandosilla deki tagumises otsas
on veel Uks terasest dekiehitus 7°X18°X7",
kus, nagu joonistusest n&eme, suitsetamise
tuba ja koka eluruum asenevad, kuna selle
deki peal veel ehitused paatide tarvis on,
Kambis on niisamuti komandosilla dekil katla-
ja masinaruumi shahtide vahel. Komandoruu-
mid on, nagu né&ha, poopi all. Siin on (ks
suur ruum 6 madruse ja teine 10 kitja tarvis
ning peale selle kaks ruumi — kumbagis kaks
alamohvitseri. Niihdsti madrustel kui ka kit-
jatel on oma isedraline sodgiruum. Uleiildse
peab Utlema, et laeva eluruumid on avarad ja
héasti ara jaotud, millejuures hoolt on kantud nii-
hasti hea isolatsiooni kui ka ventilatsiooni eest,

Kraamiruumid on, nagu ndha, piiki tankide
peal ning peale selle veel iks ruum kesk laeva
salongi all. Lampide ja vérvi ruumid on baki
all.  Muidu on baki alune lahtine ruum, mida
vdib tarvitada niihasti kraami kui ka laadi
tarvis. Varske vee tarvis on kaks tanki, iga-
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tks 2500 galloni
tiisse paigutud.
Laevakere konstruktsioon.
Kdik tahtsamad laevakeresse puutuvad
konstruktsiooni md&edud on naha joon.
Laev on projekteeritud «British LlojAdi» ja

(umbes 23,0 tn.), keskehi-

«British Corporation’i» llemas klassis «eritise
jérelvalve all.» Nagu joonistusest ndha, on
laev horisontaalpdhjaline, mis ehitust kergen-
dab. Kahekordse p6hja vahe on 30“ ning
ulatab esimesest kuni viimase veekindla vahe-
seinani. Laeva konstruktsiooni slisteem on
transversiline ning killgede profiilid hariliku
ehitusviisiga. Eeamaterjalide moetudest laeva

2.
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keskmises labildikes nimetame siin : valisseinte
paksus: kiil 0,9“, p&hi ja kuljed 0,56, sheer-
strake 0,80“, sisemise pdhja paksus; keskmiile
lent Q4“, teised lehed 0,36, 0,44 masina-
ruumis ia 0,52“ -katlaruumis; Ulemise deki
paksus; stringer 0,76“, mujal 0,56—0,3".

Pdlijailoorid 0,34“, masinaruumis 0,38, katla-
ruumis 0,44“, alumised vinklid 5“X~“X0,42*,
tlemised  3v-2* X3V2“X0,36“. Kiljespandid
[=10“X3V-2“X0,46“, kaugus 24Vs“. Teised
mdbedud «on ko&ik joonistusest ndha. Laeva
péorde kohal on valine kiil, mis koos seisab
10X 0,56“X 3V2*X0)45“, selle kilje pikkus
on 140° Nagu ndha, on keskmise sisemise



idilsoni ja kiljekiilsoni (tank margin plate)
vahel veel ks iuterkostaal kiilsou. Kiljestrin-
gerid pole sugugi olemas, vaid nende asemel
on kiljeseinte ja -spantide paksus suurendud.
Selletdttu lastiruumid suured ja holpsad.
Dekipalgid on [=9*“X3V2“X0,42*, kérgen"
dus 11 Et avaraid laadiruumisi saada*
siis on ainult tUks rida tugesid dekipalkide ja

kiili vahel ja needjii ainult luukide wvahel.
Luukide tugemiseks pn kdrged palgid (punk-
teeritud) ning koomingsed, ka ainultiihe toe
peal. . ]

Laeva mastid toetavad fokmast ristvahe-
seina peale, ning grotmast véllitunneli peale.
See viimane ldheb harilikul" viisil viimasest
kahest laadiruumist labi.-

Laeva sisseseaded (Equipment).

Laeval on kaks terasmasti boomide toeta-
miseks ning traadita telegrafi v8rgu tarvis.
Mé6lema masti juures on kaks paari boomisid,
iga paar Uhe luugi tarvis 5tn. tBstejéuga, iga
paari tarvis on oma auruvints. Peale selle on
veel kaks lihemat 3 tn. boomi ulemise luugi
tarvis, ning siinsamas veel (ks vints. Nii on
siis Uhtekokku 5 vintsi, mille méedud 7“ X 12“
(tsilindri mdedud). Peale selle on veel (ks nii-
sama suur vints poopi peal laeva tarvidus-
teks ning abi tldrimasinaks. Tudrimasin ise
seisab keskehituse tagumises otsas, mdoedab
9“ X 9“. Tuauriratta ja tddri Ghenduseks on
harilik terasvollide slisteem. Tidrimasina ja
tudrikvadrandi vahel on terasketid ja Umari-
kust terasoradest hendused — harilikul viisil.
Tadr ise cm harilikku Uhelehelist tidpi, tddri-
volli labimd@et 8“ ja kvadrandiraadius 5%6*“.

Bakil on kahetsilindriline ankruvints nii-
héasti ankru hiivimiseks kui ka shvartovide
pingutamiseks.

Ankru ja kettide mOedud on :

2 Bover ankrut, ilma,, M gt6kita 45 cwt. o N tn*

1, " ) ) 38 =r ~ 1,9
1 Strom kaalub ,, 12 = 0,6
1 ™Marp » 5V, = ~ 0,275 ,,
210 stlda ankrukettisid = I*'Vi6*
90 " " d = IVa“ ehk 4Vv4“ terasvaier
100 12* kanepitrossi, , 4"
7 ” . 2V2 e
90 6« , 2Vi

Ketikast ,on, nagu ndaha, nina piiki peal,
otsekohe ankruvintsi all.
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P&4vstepaatidest kannab
22X X 279, mis, nagu joon.
ehituse peal asendud.

Elektri sissesead on niihdsti valg-ustuse kui
ka traadita telegrafi jaoks. Dlnaamomasin on
kompaundsusteemi, 10 KW 100’ V., tiirud
360, auru r6humine Uhetsilindrilise pistoni ma-
sina tarvis 100 ii*Vtoll®; masina tsilindri hiGedud :
7" X Elektrilampisid kokku umbes 140.

Laeval on tarvilik osa pollarid; bakil .4,
dekil 8 ja poopil 4; niisama on hoolt kantud
masina-, katla- ja laadiruumide ventileerimise
eest, nagu joon.,1 nédha vbib.

Laevaruumidest veepumpamine siinnib ha-
rilikul viisil Lloydi ndudmise jarele, *

laev 4 paati
1 naha, kesk-

Peam asinate sissesea d.

Peamasinaks on laeval kolmeekspansiooni-
line masin, mille tsilindrite 18bim&edud 22*“-X
41 X 68“, ning pistonikdik 45“. Masina-
joud 2000 J. H. J., mis laevale tédies" lastis
IOV2—11 s6lme Kkiirust annab. Mdnedel nen-
dest laevadest vdis nendesamade masina mde-
tude juures kuni 2300 J. H. J. saada forsee-
ritud Ghutdmbe abil. Kodigi laevade katlad on
labimbetes 14 ja pikkus 116", aurur6humine
180~. Uhine kuumendav pind 6400j." ja
katlarestide pind 155~ Igal katlal on 3 tuld,
igallks 39“ labimdetes. Kondensaatori kuil-
mendav pind on 2600 j."

Uletldine kokkuvéte.

Nagu Ulevaltoodud Kirjeldusest néeme, on
see tllp, mida sadade viisi ehitakse, péris ha-
rilik laev, niisama oma Ulelldise véalimuse Kkui
ka konstruktsiooni poolest. Siin p6drame ai-
nult tdhelepanekut selle peale, et laeva tilbiks
on wvalitud n. n. «puhta ehk téiedekiline»
(Flush-deck, Glattdeck) laev, kus Ulemine dekk
ninast kuni pdrani ilma labildikamata ulatab.
Selle deki peal on ainult lihike bak ja poop
ja siis veel pikem keskehitus. Laadiruumid
on laevas vdga avarad ja hdlpsad, niisamuti
laadimine suurte luukide abil, millejuures luu-
kide kohal dekk kdigist segavatest ehitustest
tdiesti puhas on. Voiks vahest ainult arvata,
et vintside arv natuke vdike oleks, kuid tege-
likult on raske kujutada, et the luugi kaudu
kahe vintsiga todtada voiks, nu et teisest kil-
jest iga laadiruum siin téiesti iseseisvalt tih-
jendakse. Peab veel tdhelepanemist pédérama’



avarate ja ajakohaselt sisse seatud laevameeste
rmimide peale, nii et terves laevas isegi oma
kolm vannituba on ja, nagu né&ha, Kkd&igisse
ruumidesse kdik korridoridest ehk tan”iburidest.
Laeva valimus on ka ilus ning sisaldab eneses

nii mitmed uuendused, mis niihdsti ndgususe
kui ka konstruktsiooni lihtsuse peale kaasa
md&juvad. Peab veel nimetama, et esimeses

laevapooles vdrdlemisi palju ristvaheseinu on,
ning isegi esimene laadiruum seina abil ka-
heks jaotud, mille t6ttu the laevaruumi (le-
ujutamisel laev veel vee peal seista vOib. Nagu
ndeme, ei mdju see tegelikult mitte just laadi-
ruumide avaruse peale, sest jddvad jarele oma
55—59" pikkused ruumid, mis isegi kdigepike-
mate aSjade tarvis killalt avarad oleks. Ko-
mandosild thes kaardiruumiga ja rattamajiga
on koikipidi avar ning asjakohane, sellejuures

koguni lihtne. Véike bak laevaninas aitab
palju selleks kaasa, et ankruid kd&rgel hoida
ning lainetest Uleujutamist kaitsta, sest nagu

ndeme, on téies lastis tlemine dekk veepin-
nast: kesklaeva'3‘9V2'S ninas 12‘3%/2“ja pdras
82V2“, millele siis veel 7%6* baki k&rgusjuure
tuleb.

Mis laevakere konstruktioonisse puutub, siis®
on ka siin mdned uuendused, nagu: kiljespaa-
tide digejoonsus, nii et ainult alumisi otsasid
tsilindri pinnal paenutada tuleb; vinkliprofii-
lide paenutamine flooride tarvis, ning (Uhtlasi
digenurgalised floorid, stringerid ja teised lehed.
Isedranis aga peab nimetama kilje ja deki
konstruktsiooni Kkindlustamist, mis v&imaluse
annab koguni ilma Kkiljestringeriteta ning ko-
.vendud spantideta (vwAeb-frames) 1abi saada,
mille tdttu laadiruumid Gige avarad ja hdlpsad.

Kui k8ik konstruktsioon teravalt labi vaadata,
siis leiame sealt juba mitmed sajad Uksikud
osad, mis tdiesti Uksteise sarnased ning massi-
produktsiooni alusel valmistatavad. Kui nuid
veel meele tuletada, et niisuguseid profiilisid
sadade Uievade tarvis laheb, siis on selge
standartlaevade ehita\nise suur tdéhendus. Voib
ainult tdhendada, et selle laeva juures, trans-
vers-susteemi tarvitades, oleks v@inud veel
marksa konstruktsiooni kergemaks teha pdorde
kohal, nagu seda viimaste Inglise, Ameerika
ja teiste vdljamaa laevade juures tehakse jarg-
mise sheema po6hjal (v. joon. 3).

VSin ulatab kiljespant ainult kuni podrde-
kohani, nii et kdik need spandid, vahemalt ile

poole laeva pikkust, tdiesti diged on. Kilje
ja pbhja thendamiseks aga tarvitakse (uksi-
kuid digeid vinklitukkisid e ja d (ule terve

laeva ihemd®edulised), knie-lehte ¢ (ka.ule terve
laeva (Ohesuurune ja ainult alumises osas ko-
vera pinna pdhjal 18igatud) ning lihikesi kdve-
raid vinkli otsakesi b, mida holpsasti vdib
paenutada ehk stampida. K®&ik teised osad-
on Oigejoonelised, ning neid vaib killmalt val-
mis teha." See konstruktsioon, mille peale ma
juba ennemalt tdhelepanemist pddrasin (vaata
Ajakiri nr. 2) on kill theks paremaks ja liht-
samaks), ja et Ivloyd seda on lubanud sisse
tuua, on suur samm edu poole. -

Uleiildse naitab nimetud laeva projekt, et
lylo3d lubab juba palju oma ettekirjutustest
kbrvale astuda, kui aga konstruktsioon muidu
tdiesti asjakohane.

Laeva insener E. M.
Tallinnas 15/11 1920.
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Monel=metall.

Jéarjesti edenev tddstus kustub esile tarvi-
dust uute metallisegude jérele, ja nii on laa-
nud rauast teras, vasest kollane vask, niklist
uushdbe jne. Kahtlemata on raud seni alg-
aineks olnud segudele, millel tehnikas kdige
sturem t&hendus.

Lennumasinate ehitamise aja algul kuulutati
alumiiniumile ja tema segudele suurt tulevikku
ette, kuid tegelik elu on ndidanud, et ta terase
ja puuga voistelda ei suuda. Viimaste aas-
tate jooksul on Ameerikas uus vasenikli segu
laiemate ringkondade t&helepanemist enese
peale tdmbama hakanud, véga tdhelepanemise
vaart omaduste tdttu. See metall on nime
saanud «International' Nickel Company» direk-
tori'Ambrosius Monel’i jarele, kes nimetud,
segu Ulesleidjaks.

Monel-metalli silmapaistvamatest omadus-
test on nimetamisevaart tema suur tugevus,
mis ka kd&rgete soojuskraadidexldbi ei muutu.
Uks isedralistest omadustest on tema vastupi-
davus SQolavee ja Ulekuumendud auru vastu,
"nii et teda heade tagajdrgedega tarvitama on
hakatud laevaehituses ja masinaosadeks, mis
mereveega kokku puutuvad. Esimeses jdrje-
korras hakati monel-metalli laevapropelleriteks
tarvitama. Katsete varal on selgeks tehtud®
et monel-metall s66mise vastupidavuses soolade
mojul kdigeparemate pronksidega thevaariline
on. Katseteks kaevati mitmesugustest metalli-
segudest tikke maa sisse ja kasteti seda maad
6 kuu jooksul metallisi sddvate soolvetega.
Selle katse tagajarg oli jargmine: peale selle
kui maa seest vélja vOetud tukid hoolega l&bi
pesti, kuivatati ja dra kaaluti, leiti, et teras
1,04~ omast raskusest kaotanud oli, vosvor-
pronks kaotas 0,09 monel-metall 0,127,
mangaanpronks 0,127, tobinpronks 0,117
muntz-metall 0,33%;. Kuna teiste metallise-
gyde juures ennast s6dmine enam ehk vahern
vélispinna muutmise labi ilmutas, jdi monel-
metalli pind voérdlemisi siledamaks, isegi tasa-
semaks kui seda vosvorpronksi juures tahele
pandi.

Keegi ameeriklane lasi oma jahtlaeval vee
all oleva pinna monel-metalli plaatidega ule
lioa. 3 kuuse vees olemise jarele leiti, et
kogemata tarvitusele vdetud terasjioldid tdiesti

1abiséddud olid, monel-metallist katteplekk &ga
pea tditsa muutuseta. NiUsama on Kkatseid
tehtud monel-metallist ehitusosadega, mis mere-
tuulte ja merevee mdju all seisavad, ja ka
seal saavutati tagajargi, mis vase ehk pronksi
juures mdeldavad ei oleks olnud. Monel-me-
tall seisab koos — 68" niklist ja 32" vasest.
Ta sulab alles .1360°C juures™ kusjuures tema
tugevus kuni 680®C kuumendamise juures veel
maérksa ei alanenud, nii et teda selle tGttu
kBige paremate tagajargedega ulekuumendud
auru ventiilideks tarvitud on; isedranis haid
tagajargi saadi kéatte auruturbiini labidaid
nionel-mé|allist tehes. Niisama ei vdi nimeta-
mata jatta ka tema omadust separaua Vviisil
haamri all tagumise vb6imaluse mdttes. Nii
on temast valjataotud spindlid, poldid jms.
sarnased asjad védga tugevad ja vastupidavad
olnud, ning vbivad nad, nagu eelpool téheu-
dud, korgeid kuumuskraadisi vélja kannatada
ilma et kdvaduseomadused selle all suuresti
kannataks. Peale selle ei pudene kuumenduse
tagajarjel tekkinud oksiudi kiht mitte maha,
nagu terase ja raua juures, vaid jadb Shukese
k6va kattena metallipinnale, mitmekordse kuu-
menduse tagajarjel ainult veidi paksemaks
saades.

Fuusilistest omadustest olgu nimetud tema
erikaal, mis valatud tukkidel 7 — 8,85, valt-
situd ja taotud metallil kuni y = 9,00 ulatab.
Pikkenemise koeftitsient (Ausdehnungskoeffi-
zient) soojuse mdjul (20° — 100® C) on

p 0,01375.10 -1
Soojuse juhtivus 'L =. 21,33. A

I Valatud keha kahanemine — 2,057,
Elektrivoolu juhtivus 2,28 (Hg = 1.0).

Kdik need eelpool toodud katsete taga-
jarjed ja tema fuusilised omadused lasevad
oletada, et siin dhe tdesti kOrgevairtuslise
metalliseguga tegemist on, mis Ulekuumendud
auruga tootavate masinate ehituses ja ka
laevaehituses tdhtsaid uuendusi oodata lubab.
Kahjuks ei ole selle metalli hinna kohta min-
gisuguseid teateid olemas, niisama ei ole
ka tema tarvitamisest Euroopas veel kuulda

olnud.
R.

J. ja A. Paalmanni sekv. trikikoja trikk.
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