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19. Moleekulite energia.
tame, mis nimetatakse .moleekulite energiaks.
Votame tukk sitt ja sGdtame pdlema. Susi an-
nab Kineetilise energia soojuse naol ja seda
energiat vOib tarvitada, nditeks, masinate kai-
mapanemiseks. Aatomite energia sellega seo-
tud ei ole ja kineetilise energia vdiksid anda
ainult need aatomid, mis lagunevad eetriks.
Jarelikult, moleekulite ehk kineetiline energia
saab vabaks moleekulite koosseisu muutumisel,
aatomite energia ainult aatomite muutumisel
teisteks aatomiteks. Piltlikult vdib seda néha
vee auru juures. Auru moleekulid saavad soo-
juse mojul vabaks, liiguvad 'UOhest kolhast teise
ja sellega avaldavad rdhumist silindri seinte
peale, kuna aga aatomite energia jaab kogu
selle aja jooksul tdaiesti t66ta. Nagu né&gime
(8 1), ainete paisumine kahekordseks nduab
energiat 1,8.10i2 ergi iga cms peale. Sellepé-
last on molekulaarenergia iga grammi aine

18 1012

juures Eg=— Q ————— ergi, kus Q on aine eri-
kaal.

Uhe moleekuli kohaselt leiaksime siis kinee-
tili ) E 6,06.1023 9y
ilise energia suuruse us

g ] Eg.A

A — aatomi kaal ja 6,06.1023 Avogadro arv.
Sel pdhjal on, néiteks, molekulaarenergia Uhes

18 1012 .
e Vesi-

grammis v e S -— =1,8.10i2 ergi.

niku molekulaarenergia on iUhe grammi peale

18 1012

(k6vas olekus) — =23,4.1012 ergqi.

Siit n&htub, et molekulaarenergia on seda
suurem, mida vaiksem on aine erikaal. , Selle
kohta utleb D. I. Mendelejev jargmisti): ,Ei

1) D. J. Mendelejev: ,,Osnov8 himii*. Ihk. 260.
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Kdige esiteks selele mingisugust kahtlust, et terve rida fudsilisi

omadusi on perioodilises vahekorras aatomite
kaaluga; ipraegusel ajal aga on teada veel véahe
niisugusi omdusi ja meie peatume ainult Uhe,
see on, vedelikkude ja kdvade kehade erikaalu
juures. Kui vdtame, naiteks sarnaseid aineid,
nagu Na, K, R, Cs ja vordleme neid metalli-
dega, nagu Ir, Pt, Au, siis torkab kohe silma,
kuivdrt suurem on esimeste molekulaarenergia
vOrreldes viimastega samal ajal, kui esimeste
erikaal on mlarksa vdiksem viimaste erikaalust.”

Jargmises paragrahvis toome rea nditeid,
mis tdéendavad molekulaarenergia hulka aine-
tes ja meie teooriat ruumi energia kohta uldse.
Siin aga katsume selgitada moleekulite struk-
tuuri. Nagu juba tdhendatud, kujutavad mo-
leekulid eetri keerise rongaid ehk keerise kera-
sid, kusjuures need keerised omavad niivort
vaikese paksuse, et neid vdib vdrrelda muna
koorega, milles kogu sisemine ruum on absoir
luutselt tahi. Tekib arusaamatus ja just sel-
les, et meie tuletasime aatomite ja moleekulite
energia eetri r6humisest. Tahendab, meil oli
mingisugune tdihi ruum aatomite tarvis ja tei-
ne moleekulite tarvis. Esimese tiUhja ruumi
kohta on meil juba teatud kujutus, aga molee-
kulite kohta puudub see. Selleparast votame
vee molelekuli HgO. Kui kujutaksime omale,
et moleekuliid’ kee*rlevad vaga suure Kkiirusega,
nagu n&gime naatriumi tikikeste juures vee-
pinnal’ (8 15), siis peaksid ka jaatukikesed nii-
sama suure kiirusega liikuma, aga seda siiski
ei juhtu. Kerkib kisimus, millest oleneb .nii-
sugune vahe?

Nagu teame, UMneb naatrium veepinnal
hapnikuga ja vabaneb vesinik, nii et vesi la-
hustub naatriumi abil kaheks aineks. Selle
lahustumise juures ehk, teiste sdnadega, selle



reaktsiooni juures (puutuvad kokku mélema aine
aatomid; vesiniku aatomid tdrjutakse vaélja
hapniku aatomitest ja nende asemele astuvad
naatriumi aatomid. Jaa ujudes vee pinnal min-
gisugust reaktsiooni ei sinnita ja pusib liiku-
matult; tema moleekulid ei veere vee pinnal,
sest et veepinnal ei ipuutu kokku moleekulid ise,
vaid nende kestakesed2).

Asi seisab selles, et aatomid ja moleekulid
ei tohi Uht-teist puutuda, sest vastasel korral
ei saa nad tasakaalus olla. Selleparast tuli
neid loodusel paigutada eraldatud kambritesse.
Need kambrid moodustavad eelpool nimetatuid

Jo&n. 23. Aatomite ja moUe-

kulite kestad (a); d— molee-

hulid; mol&ekulite tiahi
rvmm.

c —

kestakesi (joon. 23). Nii on moleekulite ehi-
tuses jlargmiised tksikasjad: kestakese koor (a);
tihi ruum (c); moleekulid ise (d), mis koosne-
vad aatomitest. Siit ndeme, et aatomite tuhi
ruum on aatomites enestes ja neid tihje ruume
Umbritsevad keerise kerad; moleekulite tdhi
ruum on véljaspool moleekuleid ja seda ruumi
Umbritseb moleekuli kestakeste koor, mis ei
ole muud, kui tihendatud eeter. Nii saame
kaks tihja ruumi, millest esimene vastab aato-
mite energiale ja teine moleekulite energiale.
Kestake (a) on taiesti lilkumatu, kui teda ei
pane liilkuma mingisugune vélisjOud, nagu isoo-
jus. — 2730 juures on tema nagu surnud, siis
kui aatomite ja moleekulite rdngad ja kerad
jatkavad oma liikumist endise kiirusega. Mo-
leekulite tuhi ruum (c) muudab end keemiliste
reaktsioonide juures, ja kui see ruum jaab va-
hemaks, siis vabaneb kineetiline energia soo-
juse naol. Sellepdrast on vaga tahtis leida selle
ruumi suurust iga aatomi jaoks, .sest siis ava-
neb vdimalus ette valjaarvutada, kui palju ener-
giat vabaneb teatud reaktsiooni juures. Vo0-
tame néditeks niisugused ained, nagu hapnik ja
ozon. Esimene on O2; teine 63. Esimese eri-
kaal madala temperatuuri juures on 1,57 (ké-
va hapnik); teise — 2,08. Selleparast on hap-
niku moleekuli malht

33,8.10-24 ema,

Ozoni moleekuli maht on aga
3 .16 .1, 6 5
2,08
Vahe on (37,8-38,8)10-24 =4.10-24 cms ja
see on Uhe hapniku aatomi tdhi ruum. Mis
puutub teistesse ainetesse, siis on nende molee-
kulite tihi ruum vastuproportsionaalne aatomi-

ema.

te kaalu ruutjuurele. Vesiniku jaoks leiame
16.10-24 cm3, naatriumi — =3,3.10-24
16

cmS; kaaliumi — =2,58.10-24 cm3 jne.

2) Zehnder: ,Der Ather*, 1933, Ihk. 36— 37.

20. Moleekulite energia vabastamine.
nlagime juba § is), kuidas vOib leida néaiteks
soojuse energiat, mis vabaneb keemilise reakt-
siooni juures, kui Uhinevad kaks algainet ja
annavad liitaine, mille erikaal on suurem, kui
keskmine erikaal liituvatel elementidel. Sellele,,
mis seal Oeldud, vdib juurde lisada, et erikaal
liitaine jaoks tuleb vdtta niisuguses allotroopi”-
lises (8 16) ehk isomeerilises (§ 17) olekus,
missugune siinnib ainete Uhinemise juures puh-
tal ndol. Seda olekut maéaarata on sagedasti
védga raske ja selleparast on palju lihtsam va-
baneva energia rohkust véalja arvutada teisel
teel ja nimelt tihja ruumi arvutamise kaudu
liht- ja liitaine jaoks, sest ruumi vahenemine
Uhe cms peale vabastab 1,8.10i2 ergi (soojuse
energiat).

Sellest jareldub, et kui tahame teada, kui
palju soojuseenergiat tekib mingisuguse kee-
milise reaktsiooni juures, siis peame arvutama
tihja ruumi liitainete ja liituvate elementide
jaoks eraldi.

Nii on Na tuhi
vordne

ruum (Ghes moleekulis)

16

28

cl= 18 57.10-24-cm3;
m|"355

16

3,3.10-24 cm3;

NaCl= ~2,1.10-24 cm3.

y " 68

Tahendab, Na ja Cl uhinemisel soolaks
(NacCl), vabaneb ruum 3,3.10-24+ 2,7.10-24—
—~n2,1.10-24=3,9.10-24 cms ja selleparast va-
bastab  tUks moleekul 1,8.1012.3,9.10-24=
=7,02.10-12 ergi. Et aga Uks gramm sisal-
dab 6,06.1023 moleekulit, siis annab see
7,02.10-12.6,06.1023 = 4,2.1012 ergi. Katsete
teel, nagu néagime (8 1), annab Udks gramm
NaCl energiat 4,1.10i2 ergi soojuse néol. Ter-
ve rida teisi Uhendeid nditab, et see seadus on
kooskdlas katsetel saadud arvudega. Vdtame
esialgu mdned Uhevalendilised Uhendid, nagu

kcl. Siin on tdhii ruum K moleekulil
=258.10-24 cms; 01=2,7.10-24
39
ja KCl1= 16 1,86.10-24 cm3.

Kokku (2,58 +2,70-1,86)10-24 = 3,44.10-24 cms.
Selleparast vabaneb  energiat 3,44.10-24,
.1,8.1012.6,06.1023 = 3,44. 1024.i,09.1036 =
= 3,8.1012 ergi. Katsed annavad ihe grammi

kohta 3,61.1012 ergi.
Votame edasi NaF. Siin on jlargmised tuh-
jad ruumid: Na=3,3.10-24;

F= -4 = =364.1024;

3) ,Tehnika Ajakiri“, 1932, Ihk. 170.
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1
NaF= 7~ =-"2,46.10-24 cma3.

y 19+23

Kokku (3,3+3,64-2,46)10-24 = 4,48.10-24 cm3,
mis annab 4,48.10-24.1,09.1036 = 4,88. 1012 ergi.
Katsed néitavad 4,7.10-i2 ergi.

Vdétame nididd kaks kahevalendilist tGhendit,
nagu MgO. Leiame:

Mg=—"L=.=3,26.10-24; 0 =4.10-24;
24
y

16
MgO =
1/"16+24

:2,54.10-24. Kok-

ku (3,26 + 4,0—2,54) .10-24=4,72.10-24 cm3, ehk
4,72.10-24.1,09.1036=5,2.1012 erqi. Katsed
néitavad 5,6.10i2 ©rgi.

Kui on antud elemendid mitmesuguste va-
lentsustega, naiteks AICI3 ja MgCI2, siis muu-
tuvad arvutused vastavalt antud valentsustele.
Vétame AICI3. Al tarvis on tihi ruum

1
RA=3,08.10-24 cm3; Cl3=2,7.3= 8,12.10-24;
27

/m

16

AlICKk: =1,4.10-24.

Kokku (3,08 +8,12.10-3.1,4)10-24 cm3, mis
annab 7,0.10-24.1,09.1036=7,6.1012 ergi. Kat-
sed ndéitavad 7,6. 1012 ergi.

Vodtame MgCla- Mg= ~ /™ =3,26.10-24.
24
\ 16
Cl2=2,7.2=5,4.10-MgQ'2=
24+2.35,5

= 1,62.10-24. Kokku (3,26 +5,4-2.1,62)10-24 =
=5,42.10-24 cm3, mis annab

5,42.10-24.1,09.1036 = 6.1012 ergi.
Katsed annavad 6,32.1012 ergi.

Iga liitaine valentsus oleneb sellest, mitu
valentsust on metallil, mis thendusse astub me-
talloididega. Nii on Na20 valentsus 2, see on
kaks kord vahem kui Uksikute valentsuste sum-
ma. Sellepadrast energia arvutustes tuleb vétta
lidtainetel ainult pool tdhja ruumi. Vdtame
naiteks Na20. Na=3,3.10-24 cmS; 0 =4.10-24

16

y 2.28+16
2,05"

cm3; Na20 =

Kokku 10-24= 4,28.10-24 cm3.

3,3+1
mis annab 4,28.10-24.1,09.1036 = 4,7.1012 ergi.
Otsekohesed katsed annavad 4,45.1012 ergi.
Toodud arvutused néitavad, kuivdrt tdendo-
lik on meie ruumi energia teooria.
Pole huvituseta markida jargmist. Nagu
teada, on perioodiliise tabeli kohta alatine vaie-

lus: kuhu paigutada vesinik ja heelium. Meri-
delejev ise paigutas neid esimesse ja nullgrup-
pi. Sellega ei ole n6us 0. Masson, J. Perrin,
W. Ramsay ja terve rida teisi teadlasi, kes pai-
gutavad H seitsmendamasse ja He kaheksan-
damasse gruppi. Meie oleme nendega ndus,
aga Uhe muudatusega. H peab seisma seits-
mendamas grupis parast uraani ja He tema jéa-
rele kaheksandamas grupis. Siis on Mendele-
jevi tabel tdidetud ja uusi aineid edasi paigu-
tada ei saa.

Lugeja vahest imestab, mis alusel meie seda
teeme. Pdhjusi on kolm: 1) uraan laguneb ve-
siniku ja heeliumi valjatérjumisega teisteks ai-
neteks (radioaktiivsus); 2) wuraani aatomi

ruumala on peaaegu nidsama suur, kui vesi-
niku oma; 3) uraani moleekuli tihi ruum on
ka vesiniku omaga Uhesuurune, see on
16 = 1,03.10-24 cma3.
288
Votame, néaiteks HgO. Siis saame H2=

1,03.10-24.2=2,06.10-24; 0=4.10-24; H20=

= —4 ~ =3,77.1024.

"16+2

Kokku (2,06+4,0-3,77)10-24 = 2,29.10-24,
mis vastab energiale 2,29.10-24.1,09.1036=

= 2,49.1012 ergi.

Otsekohesed katsed annavad 2,49.1012 ergi;
see on, tapsalt arvutatud arvu4).

Téahendab, vesiniku moleekuli tihi ruum ei
ole mitte 16.10-24 c¢cm3, nagu varem tadhenda-
tud (8 19), vaid ainult 1,03.10-24 cms. Meile
oli arv 16.10-24 tarvis ainult selleks, et leida
teiste ainete jaoks tihja ruumi summat.

19. Die Energie der Molekile. Die Energie

AN
flr ein Gramm des Stoffes ist gleich E (1810

Q
Erg, wo Q die Dichte des Stoffes bedeutet. Die
Grosse des Hohlraumes des Molekils. Die Hulle
der Molekule und seine Bedeutung.
20. Die Molekular oder kinetische Energie der

festen Kdérper wird durch En =

Q
berechnet. Der Hohlronmi der Molekile und
seine Bedeutung. Die Grosse der Bildu/ngswar-
me. Platz fir H und He im 'periodischen 'Sys-
tem.

Toimetuselt: Autori soovil Idpetame artikli
jargnevate (peatiikkide avaldamise, kuna seniavaldatus
ruumienergia etooria, kui olulisem osa artiklist, on kil-
laldaselt valgustatud.

N) Oppenheimer: ,Anorganische Chemie®, S. 128.
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Kulla valinistamise voimalikkusest.

Dr.

Kulla valmistamise kusimus, mis oli alkeemia ajas-
tul kaunis tuntud kisimuseks, on meie ajal. kerkinud
jalle pdevakorrale. Selle pdhjuseks on meieaegse kee-
mia teoreetiline arenemine, mis vditab, et kdik keemili-
sed elemendid (v8i aatomliigid) koosnevad Uhisest ma-
terjalist. Vaadet elementide Uhisest koosseisust Kkin-
nitab eriti raadioaktiivsete elementide lagunemine, kus-
juures tekib kas endise aatomkaaluga, kuid uute oma-
dustega element, ehk tekib element, mille aato-mkaal
on 4 vorra vdhem ja Uhes sellega tekib element heelium.
Et kulla valmistamine on ainelisest seisukohast vaga
veetlev kisimus ja et selleks nutdsel ajal on olemas
killalt kindel teoreetiline pdhjendus, siis on arusaadav,
misiparast see kisimus vahetevahel ikka jélle esile ker-
kib. Meie ajal sai kulla kunstliku valmistamise poo-
lest laiemalt tuttavaiks prof. A. Miethe, kelle katsete
Ule leidub keemia ajakirjanduses killalt andmeid (nagu
»,Chemisches ZentralM.“ 1925 Il 1507 ja 1926 | 1362).
Mitmedki leidsid, et Miethe katsed on diged ja et
kulda on vdimalik valmistada, nimelt elavh6bedast, tar-
vitades kdrgepinget. Parastpoole selgus siiski, et
Miethe katsed on ebadnnestunud. Miethe &li arvesse
vOtmata j>atnud, et elavhdbedal on looduses harilikuks
kaaslaseks muu seas kuld, mis kipub jadma vahesel
hulgal isegi peale puhastamist elavhdbedasse. Seda
kulda avastaski Miethe enda katsetamiste juures; ka
teisi vigu on ndhtavasti tehtud nende katsete juures.

Nildd on meil Eestis ka tekkinud véike ,kullaval-
mistamise palavik“, mis on seni enda tagajargede poo-
lest ndndasamuti &pardunud. Meie katsete juures vdeti
lalitaineks tina (seatina — Pb), mida taheti esiteks
muuta korgepinge abil elavhdbedaks; seejuures pidi
tekkima kaasainena heelium (ja vesinik). Et katse
kdigu dle otsustada, tarvitati spektroskoopi, mille abil
on vdimalik kergesti tdestada heeliumi. Selle juures
ei vOetud aga kullalt arvesse, et harilik 8hk sisaldab
heeliumi, mis vdib sattuda katsetamise ndudesse ja
mille hulk v@ib iseal — vélis6huga vdrreldes — isegi
suureneda,.nimelt diifusiooni pérast.

Nagu eelpool deldud, on kullavalmistamise katsete
p6hjenduseks teoreetilised andmed, mis tdestavad, et
keemiliste elementide koostis on 6ige l&hedane; koi-
kide elementide koostises on Uhised osad, ainult need
on igalhe juures isemoodi ehk isesugusel hul-
gal korraldatud. Kui elemente tahetakse kunstlikult
Uksteiseks moondama hakata, siis ndib ebaratsionaalne
olevat moondamise katseid nimelt kullaga peale hakata.
Ulesanne oleks kergem, kui me katsuks esiteks heeliu-
mi valmistada, sest see element tekib ju iseenesest raa-
dioaktiivsete elementide lagunemise juures. Loomulik
on oodata, et heelium voib tekkida kergesti ka teiste
elementide lagunemise juures. Misparast me peaks
raskema kisimusega peale hakkama, kui me vdime ker-
gemaga hakata? Pealegi on heeliumi valmistamiseks
tasuvuse poolest killalt head védljavaated: He on nait.
védga kohane diriZaablite voi tseppeliinide téitmiseks
ja-tema valmistamine peaks tasuv olema.

Seega oleks loomulik, kui. me enne kulla valmista-
mise katseid hakkaks tegema heeliumi valmistamise
katseid; nende katsete tulemusi vdiks me tarvitada
siis edasi teiste moondamise katsete jaoks.

chem. K. Loskit.

Peale selle oleks rohkem arusaadav, kui me kat-
suks ennem mdjutada elementide loomulikku lagune-
mist, s. o. raadioaktiivsust. Seni ei mdista me isegi
raadioaktiivset lagunemist (ndit. uraani juures) ei Kii-
rendada ei vdhendada! Kui me Ukskord nii kaugele,
jouame, et saame raadioaktiivset lagunemist mdjutada,,
siis me saaks ka neid andmeid kasutada uldse kunstli-
kuks elementide moondamiseks.

Kui tahetakse teha katseid elementide muutmisek3”
siis peab selle juures teravalt silmas pidama, et hari-
lik 8hk sisaldab védhesel hulgal heeliumi. Kui moonda-
mise katse on nii korraldatud, et mdnest néust pumba-
takse 6hku vélja ja selles ndus peab minema moondu-
mine (ndit. Pb moondumine kdrgepinge m®ojul), siis ei
vBi aparaadi osade (hendamiseks tarvitada pikemaid
kumimi voolikuid, sest neist diifundeerib dhk labi. Kdige
parem on, kui selle juures kummi tUhendusi uldse ei ole
(ka luhemaid) ja kui terve seadeldis on klaasist (ehk
metallist). Ka peab teravalt silmas pidama, et mitte-
tihedaid kohti voi augukesi ei leiduks, sest siis toimuks,
harilik diffusioon. Diifusiooni juures tungib kergem
gaas kergemini labi (,,gaaside diifusiooni kiirus on vas-
tupidi proiportsionaalne ruutjuurele gaaside tihedu-
sest”). Sellepérast kogub dhu diifusiooni juures katse-
noudesse rohkem heeliumi, kui teda valiséhus on. Kui
enne katset ei olnud voimalik tdestada heeliumi katse-
tamise ndus spektroskoobi abil, siis vdib see péra’st voi-
malik olla lihtsa diifusiooni olemasolu p6hjusel. Peale
selle, kui kisimus on praktilisest elementide muutmi-
sest, siis ei vBi kullaldaseks luigeda, kui heeliumi saab
tdestada septroskoobi abil: siis peab v@imalik olema
koguda heeliumi ka mdddetaval hulgal.

Seega vOiks seada elementide moondamise katseid
ettevOtjaile kdige-pealt lGlesandeks — ennem katsuda
valmistada heeliumi, mis peaks olema lihtsam ilesanne;
teiseks Ulesandeks voOiks seada katset — kiirendada
raadioaktiivsete elementide lagunemist.

Kuigi senised elementide moondamise katsed ei ole
onnestunud, siis ei vOi sellest jareldada, et see ka edas-
pidi ei Onnestu. VO0ib olla, ei ole meie praegused teh-
nilised abindud veel killalt tdielikud. Nii oleme piira-
tud enda katsete juures kdrgepinge tugevuse poolest,
mis on seotud isolatsiooni kiisimusega. Ka ei saa me
katsete juures tarvitada nait. pdikese temperatuuri
(vast 6000°). Vdaimalik on, et moondamise juures oleks
tarvilik mitmeid tingimusi kombiinida.

Uber die Méglichkeit der Goldbereitung.

Fibr die ,,Goldmacher” wird es empfohlen sich zuerst
mit zwei leichteren Aufgaben zu heschaftigen;

1) Dalrstellung des He cms cmderem- Elementen, da
das He ein ‘'natirliches Produkt be™m Q”adioaktiven
Atomzerfall ist;

2) V&rgross'erung des Tempo des
Atmnzenrfdils be>i radioaktiven Elementein.

Es muss strengst in acht genommen werden, dass
die Menge des HeUums — aus der Luft stcfimmend —
sich wegen der leichten Diffueion in Versuchsappara-
ten vermehren kann.

noitlrlichen
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Uutest mootorvagunitest.

Dipl. ins.

Omnibusside ning autode ikonkurents annab ennast
kdigi maade raudteede aruannetes ikka valusamini
tunda. Vaistlus seaduseandlikkude abindudega, mis on
kerge, kuna raudteed on enamasti riigi omandus, ning
mida pd'hjendatakse raudteedesse mahutatud hiiglaka-
pitalide rahvamajandusele pdadst,mise tarvidusega, on
lubatav ning vdéimalik ainult teatud piirideni, kust
edasi transpordi loomuliku arengu takistamine enam
ka.hju kui kasu toob. Ja niitd on aeg tulnud', kus raud-
teed Uldisest arengust kaasatbmmatuna on suaanitud
edasi minema ja nimelt sealt, kuhu nad juba mdnekiinme
aasta eest olid seisma jaanud; — nad on sunnitud dige
intensiivselt eestkdtt oma reisijateveo reorganiseeri-
misele mo&tlema selle tulukuse t&stmise ees;margil.

Kdige enne andis ennast ommibusi konkurents tun-
da raudteede korvalliinidel, kus rongide arv on véike,
peatuste arv, dikteerituna reisijate arvu tdstmise nou-
dest, suur ning keskmine aururongi Kkiirus seetdttu ma-
dal. Siin pidid raudteed juba enne omnibusi konku-
rentsi mdjule p&ésemist otsima teid liikumise kasulik-
kuse tostmiseks. Auruvagunid ning akkumulaator-
mootorvagunid on sdidukid, milledega juba enne sdda
katsuti aururongi asendada. Nende kasutamispiirkond
jai aga kitsaks ning vdistlust autoga ei olnud nad suu-
telised vastuvdtima oma raskuse, piiratud iliikumisraa-
diuse ning eestkatt mittekillaldiase kiiruse tottu. Al-
les oma konkurendilt levbetud sisemise pdlemise moo-
toriga sai raudtee jouallika, mille otstarbekohane é&ra-
kasutamine vdimaldab talle oma ndérkusi pehmendada
ning tugevaid kulgi arendades liikumist modernisee-
rida ning seega oma vdistlusvdimet tOsta.

Auru- ning elektrivedurile lisaks sai raudtee niid
terve rea bensiin- ning diiselmootoriga varustatuid
mootorvagunite tiupe, mis talle véimaldavad liikuimist
palju paremini kohandada koha ja aja nouetele, s. t.
liini iselooimule ja liikumise perioodiistele kdikumis-
tele, kui see oli seni vBimalik. Suurest hulgast vélja-
téotatud tlupidest arendavad raudteed omale kohaseid,
Uhtlasi otsides viise nende otstai’bekohasemaks teenis-
tusse rakendamiseks.

Omadused, mis omnibusi raudteele kardetavaks tee-
vad, on: ta kerge kattesaadavus sditjaile (liikumine
linna tdnavatel ja teedel), tihe liikumine, suur peatus-
kohtade arv ning sellele vaatamata killalt hea kesk-
mine Kkiirus. Sellele v8ib raudtee liikumise korralda-
misel aururongidega vastu seada ainult odavuse ning
suurema mugavuse sdidul ja ainult pikematel liinidel
suurema kiiruse, mis raudteele veel otsekohest uleole-
kut ei anna. Mis sOitjat rauidteele tagasi tooks, olek-
sid: sagedam ning kiirem liikumine, suurem peatuste
arv; need on ndudmised, mis osalt teineteisega on vas-
tuolus ja millede taitmine aururongide abil oleka Oige
kallis, kui ldse lébiviidav; ja seega ei viiks sihile.
Siin tulebki kerge, tugeva mootoriga varustatud, seega
kiire mootorvagun appi. Kuivord elustavalt v8ib moo-
torvagunite kdaiku asetajnine reisijate liikumisele md-
juda, néitavad juiba meie raudteede kogemused: moo-
torvaguni M li kdiku ~asetamisega Tartu—Elva liinile
t@steti ronlgipaaride arvu 2-1t 7-le, Selle tagajarjel
tdusis juba esimese kolme kuu jooksul reisijate arv
56% vorra eelmise aasta sama ajaga vorreldes, kus-
juures kulud pea endisteks jaid.

0. Tedder.

Edu keskmises liikumise Kiiruses, mida on v@ima-
lik saavutada aururongi asetamisel mootorvaguniga,
on selgesti nahtav katsetest, mis korraldati MAN ning
Compagnie Générale de Construction poolt Ghiselt vél-
jatéotatud mootorvaguniga. 140 h.-j. mootoriga varus-
tatud vagun, millest ldhemad andmed toome allpool, kat-
tis 7-me vahepeatusega 36,16 km teeosa 40-ne minu-
tiga, kuna praegu iUhendust pidaja aururong sama va-
hemaa katmiseks 53% minutit vajab. Keskmine Kii-
rus on mootorvagunil seega 54,2 km/t aururongi
40,5- km/t. vastu.

Otselihenduse kiirmootorvagun on vdimeline isegi
lennukiga vdistlusesse astuma — jaades sellest vast
ehk mdned tunni-kilomeetrid kiiruses maha — pakub
ta rongi kindlust, mugavust, tapsust.

Paremustele vaatamata, mis mootorvaguni tarvi-
tusele vdtmine pakub, ei ole viimane siiski kdikidest
pahedest vaba. Nimelt, on tema kasutamise otstarbe-
kohasus seotud mdnede majanduslist laadi tingimus-
tega: ta on nait. vordlemisi kallis, nii et juba koérged
ka<pitali protsendid ning suurendatud amortisatsioon
nduavad tema intensiivset kasutamist, et vdiksemad
eksploatatsiooni kulud mdjule paaseda lasta.

Joo'~. 1. Orenstefin & Kofppitl kérge mo~torvcugun. Tul-

bil'kie mootoTVCLgvM k&rvi(dUm.idele. Kaal 7,5 to, Kiirus

75 km/t, istehohtiade aJrv 38. Lisav.agvmi K]cuasb)vot-
mine vdimaUk.

Mootoriseeritud raudtee ei oleks kiullalt elastne
liikumise tippude katmise suhtes — kuna aururong
suuremat reisijate arvu kergesti lisavagunitega peale
voOtab, oleksid siin tarvilikud reserv-mootorvagxinid ning
seda tihti suuremal arvul, mis jallegi kapitali teenis-
tust tublisti suurendab. Peab nimelt meeles pidama,
et kui mootorvaguni voimsus taiesti drakasutatud saab,
on tema asendamine sdiduplaanis aururongiga vaevalt
vdimalik.

Normaalselt on mootorvagunites kaasaveetava ba-
gaazi hulk piiratud, mis jallegi aururongiga vordlemi-
sel mootorvagunile teatud miinuseks on.

Siiski ei ole Ulalloetud pahed lahutamatult moo-
torvaguniga seotud ning on hea taihtmise juures tdiesti
kdrvaldatavad.

Kimnetes véljatédtatud mootorvagunite tidpides
vdib dra tunda kaks gruppi: 1. Raske tliip, mis pdh-
jeneb senistel vaguniehituse pShimdtetel. Mootorvagun
on enamasti varustatud tugeva diiselmootoriga, toiis
joudu enamasti elektrilisel teel ratastele edasi annab
ning talle voimaldab Ghe ehk enam kiilgehaagitava va-
guni kaasavdtmist. Liiklemisteihniliselt sarnaneb ta
aururongile, millest ta aga odavam kasutamisel ning
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soovikooral ka kiirem vdib olla. 2. Kerge tiip, mis au-
toehituse kogemustest valja on ikasvanud. Vagun on
taiesti kerge ehitusega, olles varustatud tugeva moo-
toriga, mis joudu enamasti mehaanilisel teel ratastele
edasi andes vagunile suure kiiruse ning kiirenduse an-
nab, sarnaneb ta enam omnibusile kui rongile.

Jouallikaks on moodsal naootorvagunil enamasti
diiselmootor, kuid killalt tihti leiab kasutamist ka ben-
siinmootor. Mootorvagunile eriti kohaseks osutub alles
viimaste aastate arenguga tdiesti tarvitamiskdlbuli-
kuks muutunud vdike kiirdiiselmootor, mis on kergem
ning elastsuses ja kutteaine ikuluis tublisti parem Kkui
bensiinmootor. 100—200 h.-j. diiselmootor on ipraegu
juba hésti labiproovitud) laevas ning autos ning on oma
praegusel arenemisastmel tdiesti kindel kasutamisel.

Teatavasti ei ole ei bensiin-, ega ka diiselmootori
karakteristik soodine s@idukile. Alles siduri ja kdaigu-
kasti abil' laks korda jouvankri ratastele edasiantava
momendi nduetava momendiga enam-vdahem kooskdlla
viia. Seda jouillekande viisi, mis oma lihtsuse ja ker-
guse poolest kdiki tei.si Uletab, saadi tema tuntud puu-
duste tdttu ainult mdnede paranduste ning tdienduste
jarele nagu islnkroniseeritud lulitamine jne. mootor-
vagunite juures kasutapna hakata. Teistest joulle-
kande viisidest on tuntuim ja tarvitatuim elektriline
jouulekanne, mis kull tehniliselt on tdiuslik aga sisse-
seadelt kallis ja suurendab ka tublisti vaguni kaalu.

Mootorit pulitakse mootorvagunis asetada v@imali-
kult pdranda alla, et seega kasulikus pdranda pinnas
kokkuhoida. Kui see osutub suurte masinate juures
vOimatuks, asetatakse see :kas vaguni keskele vdi ta
otsa.

Puue .saavutada vdimalikult suure keskmise Kii-
ruse ning uhtlasi kokkuhoida mootori v@imsuses, sun-
dis’ ehitajaid loobuma senistest vaguniehituse normi-
dest ning minema vaguni kere ehituse juures tdiesti
uusi radu. Alumiiniumi sulatiste ja korgevéaartusliku
terase kasutamisega Uhenduses vaguni osade ta,pse ja-
relearvestamisega on korda ldinud dhe istekohale lan-
gevat vaguni kaato osa redutseerida aururonigi 1,52 ton-
nilt (Saksa Riigiraudtee tkiirronig") 0,11 tonnile Kiir-
mootorvaguni juures. Edasi loobuti paljudel juhtudel
kiilgehaagitavate vagunite kaasavétmise vdimalusest,
mis jallegi vaguni ndrgemana, seega ka kergemana
ehitada vdimaldab.

Seni ei ole veel I6pulikku lahendust leidnud juhi
asukoha probleem. Vagun, mida saab juhtida ainult
Uihest otsast, nduab mberpddramist liini 18pupunktides,
mis on tilikas, aegaviitev ja ei ole igas jaamas vdima-
lik. Juhi koha asetamine mdlemasse vaguni otsa on
kill soodsam, teeb aga kahekordse juhtimisseade t&ttu
vaguni kallimaks, raskendab ruumide jaotuse .ning va-
hendab kasulikku ip6randajpinna. Omapérase lahen-
duse on see kisimus leidbud uuemates prantsuse vagu-
nites: seal on juht asetatud vaguni keskkohta, kusjuu”
res ta jalgib teed vagunist kdrgemale tdusva klaas-
kupli kaudii. Juhi sarnase asetuse paremused on sel-
ged": Uks juhtimisseade, juht ei pruugi muuta oma asu-
kohta manddverdamise ning tagasis6idu puhul. Puu-
duseks vOiks ehk nimetada seda, et tee vaiguni otseko-
heses ldheduses ei ole juhile nédhtav.

Suure kiiruse juures, mida .praeguseaja mootorva-
guinid arendavad, osutusid senised rataspidurid mitte
killaldasteks, — tuli tarvitusele vdtta erilised pidur-
trumlid ning lintpidurid, nagu neid kasutatakse autode
juures. Kasutamist leiab ka elektromagneetiline roo-

baspidur, seda enamasti paralleelselt eelmisega teise
pidursiisteemina. Tuntud Saksa Riigiraudtee Kkiirva-
gunit n. n. Jendavat Hamburglast“, mille maksimaal-
ne kiirus sdiduplaanis on 150 km tunnis, ei saanud ka
erilised pid*urid pidurdada nduetaval teepikkusel, mis-
parast kogu Berliin—Hamburgi liinil, kus ta liigub,
tuli Gmbenpaigutada eelsignaalid 800 meetrilt 1200
meetri kaugusele semaforist. ,

Kuna mootorvagunid liiguvad harilikult Gige Kii-
resti ning omavad ainult iht juhti, nduavad nad erilisi
kaitseseadeid dnnetuste arahoidmiseks juhi é&kilise hai-
gestumise vdi surjna ipuhuks — juhi ruumi on paigu-
tatud kontakt, millele juht kas kdega vdi jalaga alati
suruma peab — selle vabanemisel astub tegevusse ha-
dapidur.

Hasti vedrutatud vagunis on tdugete mdjul tekki-
vad pinged véiksemad — siin on see(ga veel tks vdi-
malus saavutada kokkuhoidu kaalus. Algupdrastest
ettepanekutest isel alal vbiks nimetada HenschePi kon-
struktsiooni: siin on rataste rumm ja bandaaz tGhenda-
tud kummist vaheiplaatidega, mille Gilesandeks on tdugete
pehmendamine. Suurt tdhelepanu aratanud Michelin’i
ettepanek seisab vaguni asetamises Ghukummidele.
Michelin mootorvagunil on haruldaselt rahulik jooks —
isegi 120 km kiiruse juures ei sega vaguni véarin kirju-
tamist. Kummirataste teiseks suureks paremuseks on
nende 0dige hea pidirdamisvfime — prantsuse Riigi-
raudtee uut Micheline’t on v8imalik pidurdada 80 km
kiiruse juures 120 meetri pikkusel teel. Siin avanevad
ipéri$ uued perspektiivid — pidurdamise tee lihenemi-
“sel oleks v@imalik kaotada valvatavad ulesdidikohad,
mis muidugi raudtee kulusid vahendab. Ohukummi-
rataste puudusteks on nende seni veel vahene kande-
vOime ning suur kulumine.

Kuna teatavasti 6hu taikistus kiiruse ruuduga tou-
seb, oldi kiiremate mootorvagunite juures sunnitud
suurt tdhelepanu p6drama vaguni .Ghutakistuse véahen-
damisele. Paljude kiirvagunite juures madarati vaguni
16pulik kuju alles pikaajaliste katsete jarele 6hukana-
lis. Suuremateks sellest ndudest tingitud muudatu-
seks vaguni Uldkujus osutub alumise osa katmine ning
teravate nurkade kaotamine vaguni otstel. Saksa Kkiir-
vagunil on, nditeks, isegi laternad paigutatud Kkere
sisse. See vagun osutub praegu kdige hoolikamalt l&bi-
tootatud vaguni tlulbiks. Ta on varustatud kahe
410 h.-j. Maybach diiselmootoriga, mis on otsekohe
tUhendatud generaatoritega ning annavad 160 km mak-
simaalse Kiiruse.

Teine veeT kiirem s@iduik on konstrueeritud kuulsa
autokonstruktori Bugatti poolt. Ta on varustatud
nelja 200 h.-j. Bugatti bensiinmootoriga, mis asudes
vagtini keskel, todtab otsekohe vaguni ratastele.

MAN — CGC mootorvagun on mdeldud enam uni-
versaalseks kasutamiseks: hea k;iirendamis- ning pi-
durdamisvdimega on ta kohane liikumiseks tihedate
peatustega liinidel, ta vordlemisi kdrge maksimaalne
kiirus vdimaldab aga teda kasutada ka teisteks otstar-
veteks. Véliselt sarnaneb ta prantsuse vagunitele ja
nimelt selle poolest, et ta miootor asub vaguni keskpai-
gas ning selle koha! kdrgendatult juhi iste — juht jal-
gib teed l&bi katusest kd&rgemale téusva klaaskupli.
Vagun on varustatud 140 h.-j. MAN diiselmootoriga,
mis talle annab 90' km kiiruse tunnis tasapinnal. Kit-
teaine kulu on selle kiiruse juuresi 22,6 1/100 km.. Kii-
reks pidurdamiseks on vagunil kolm pidursiisteemi:
harilik kéasipidur, mida seisupidurina kasutatakse,
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Téahel 1. Andme,d vidn&de mootorvagumite kohta.
Kaal Mootori
Iste. Mootori . Kiirus Kaal Kaal 1istekoha vGimsus
Nir. Mootorvagun kohad VOimsus Mootori liik km/t tuhi  tais kohta 1 tonni Mérkused
H- to to (tahi) kohta
to h-j/to
1 Saksa Riigiraudteede
kiirmootorvagun 102 2x410 Ddesel-elekti'. 160 81 89,51) 0,79 9,16
2 Micheline 36 140  Bensiin-mootor 105 6,5 9,8 0,18 14,3 Ohukumraidel
3 Renault, tiip 1933. » 36 85  Diesel 90 12 15 0,33 5,66
4 Renault kiirvagun 56 200 Diesel 120 21 29 0,37 6,9
5 MAN-CGC 44 140  Diesel 90 125 15 0,28 9,34
6  Michigan-Central
kiirvagun 42 160  Bensiin-mootor 136 7,28 10,60 0,17 ' 151
7 Eesti M12 ja M13 66 115  Bensiin-mootor 65 24,6  29,91) 1,37 3,85
8 Saksa Riigiraudteede
Kiirronig 305 1600 120 464 1,52 3,45

1) Reisija kaaluks on arvestatud 80 kg.

Lockehead klotspidur ning elektroma,glieetiline roobas-
pidur. Lockehead piduriga tksi on katsetel vagun pi-
durdatud 85,3 km/t. kiiruselt 8,5 'sekundiga, kusjuures
pidurdamistee oli 106 m. See tdihendab Kkiirendust
b=2,79 m/sek-. Lockehead ning elektromagneetilise
piduritega korraga pidurdatates on b=2,66 m/sek”.
Huvitava sdiduki katsetab inglise ,London, Mid-

land and Scottish“ raudtee: see on omnibus, mis voib
liikuda nii harilikul teel kui ka roobasteel. Selleks on
ta varustatud kahekordsete ratastega — UlemineJtul

roobastele tdstetakse ekstsentrikutel istuvad, Ghukum-
midega varustatud tdnavrattadi kdrgemale ning omni-
bus on 2-he minuti jooksul muudetud raudtee mootor-
vaguniks. Selle roobasbusiiga saavutatakse liikumisel
kahe linna vahel, milledest Uiks raudteest eemal asub,
suurt ajakokkuhoidu. See vagunomnibus on heaks
néiteks sellest, kuivdrd mitmekesised on mootorvaguni
kasutamisvdimalused.

Paralleelselt vagunite tilipide katsetamisega kat-
setatakse praegu ka nende kasutamisviisidega. Nagu
juba nimetatud, olid esimesed mootorvagunid mdeldud
harvema liikumisega liinidele, kuid hiljem hakati neid
ka teisteks otstarveteks kasutama, nagu ndit. kiirihen-
duse loomiseks jne. Hollandi raudteedel on juba liikui-
misel mitu kiirmootoTvagunit, millistega kavatsetakse
luua korrapdraste vaheaegadega uhendus (tunniliiku-
mine) suuremate linnade vahel.

Suurejoonelise kava seadis kokku (ks prantsuse
raudteeselts. Selle jarele jaaks Pariis—Bresti liinile
ainult kaks aururongi, muu liikumise vdtaksid Ule
mootorvagunid, milledele luuakse juurde laiaulatusline
omnibusi juurdeveo vdrk. Huvitava uuenduse kavat-
seb l&bi viia Kesk-Raudtee selts (Midi) Prantsusmaal:
ta kavatseb kiirro®ngide jarele panna liikuma kiirmoo-
torvagunid, mis vdiksemates jaamades peatudes votak-
sid peale reisijaid, et neid kiirrongile jareljdudes sellele
tle anda. Selle labi avaneb ka reisijaile vaiksematest
jaamadest, kus kiirrong harilikult ei peatu, vdimalus
ilma ajakaotuseta kiirronge kasutada.

Ka kiirkaubaveo teenistusse katsutakse mootorva-
iguneid rakendada — nii Saksa Riigiraudtee kui ka
mitmel prantsuse raudteel on juba palljud kaubaveo
mootorvagunid liikvel. Nende kasulikkus oleneb eest-
kétt nende kasutamise intensiivsusest — seda suhteli-
selt kérgete ehituskulude tdttu.

Meil Eestis on esimene katse mootorvaguniga teh-
tud 1927. aastal, mil Tartu—EIlva vahele asetati kaikku
45 h.-j. Itala mootoriga varustatud 34-istmeline moo-
torvagun Mil. Selle katse headest tagajérgedest ergu-
tatuna muretses raudteevalitsuis veel 2 laiarédpmelist
mootorvagunit, mis ndrgema liikumisega liinidele au-
rurongide asemele kdiku asetati ilma, et sealjuures ul-
dist reisukiirust oleks tdstetud. Seega olid need moo-
torvagunid méératud eestkdtt raudtee eksploatatsiooni
kulude vahendamiseks, mitte aga liiklemiskiiruse pa-
randamise teel sditjaile vastutulekuks. Meil ei puudu
aga Oigus nduda raudteevalitsuselt mitte erilise Kiir-
tihenduse, vaid ainult normaalse kiirrongi-ihenduse
loomist vahemalt meie tdhtsamatel liinidel, kuna Kkiir-
rongid selle sdna normaalses mdoistes puuduvad meil
taiesti; selle ndude rahuldamine oleks kdige lihtsam ja
odavam just mootorrongide abil.

On selge, et otstarbekohaselt drakasutatud mootor-
vagTin on vdimeline raudtee vdistlusvdimet ning seega
ka tema tulukust tdstma. Missugusel viisil on koige
parem teda liiklemisesse rakendada ning missugused
tildbid sealjuures otstarbekohasemateks osutuvad, on
praegu suure tilpide arvu ning véhese praktiliste ko-
gemuste hulga juures veel raske ette ndha. Kuigi sise-
mise pdlemise mootoriga varustatud' mootorvagun ei
suuda auruvedurit isegi reisijateveos ldhemas tulevi-
kus téiesti valja tdrjuda, on selge, et meie temas oleme
leidnud ajakohase soiduki, mis liiklemisesse otstarbe-
kohaselt lulitatuna aitab raudteed jé&lle ajakdrgusele
tdsta, ning seega aitab ka raudteedesse mahutatud ka-
pitalid intensiivsemalt rahva teenistusse rakendada.

Elektrienergia toodang Eestis 1929—1933. a.

Dipl.-ins. Karl Martin.

Elektrienergia toodangu ja osaliselt kasutamise
arengust annab uldpildi tabel nr. 1. (Allpool toodid
andmed on vletud Eesti Tehnilise Jarelevalve Seltsi
aastaaruannetest.)

Aluseks vottes 1920. a. arvud ndemie, et viie -aasta
jooksul on kasvanud: generaatorite vdimsus 42,6%;
ejektrienertgia toodang 13,8%; elektrimootorite arv
47,7 %, vOimsuis 26,8 %; transformaatorite arv 26,7 %,
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Tabel Nr. 1. Elehtrigenera<a-toritc a'ty ja véwnsus, too-
detud energiat, k'asutmu”eg, elehtrimootorite j'a Pmnefor-
maatoHte arvud ja vdimstAsed 1929— 1933. a.

vBimsTis 77,2%. Et toodangn protsentuaalnie juurekasv
ei ole sammu jpidanud vdimsuse juurekasvuga néitab
joujaamiade vOimsuse reservi suurendamist varuks rik-
ke korral, ning ka joujaamade laiendamist varuks koor-
muse tdusule. Allpool sieJlgub, et see on siindinud pea-
miselt avalikkude joujiaamade arvel.

Mootorite vBimsuse kasv anruab tunnistust elektri-
energia kasutamise suurenemisest mebaanilisteks ots-
tarveteks, mootorite arvu kasv juihib aga omasoodu
tahelepanu isellelie, missuguses suunas areneb 'meil
elektrimoctorite kasutamine. Mootori keskmine voimr
sus oli: 1924, a. — 14,2 kW, 1929. a. — 9,9 kw,
1930. a. — 94 kW, 1931. a. — 9,3 kW, 1932. a. —
9,1 kW, 1933. a. — 8,5 kW. Mootori keskmise vdim-
suse jarjest vahienemine sinniib kolmiel pdhjusel: uutes
toostustes sruuries enamuses on loobutud Uhisest frans-
missioionist paljudele miasinatele, iga miasin varusta-
takse vdimalikult omaette mootoriga; vanades todstus-
tes uute masinate Ulasseadmisiel kdiakse sa-ma teed; va-

nades toostustes vanad suured dhiste transmissiooniga
grupid jaotatakse vadiksemiateks. Sel teel saavutatakse
tdOmasimate tarvitamiseks suurem elastsus.

Jargminie tabel nr. 2. nditab energia toodangut
avalikkudes ja todstuste joujaamades.

Avalikkude joujaamade toodang on kasvanud nelja
aasta jooksul 42,4% vorra, kusjuures voimsus on kas-
vanud 21,4% vdrra. Siinjuures tuleb tdhelepanu juh-
tida soojusjdujaamade toodarng'u suhteliselt vdiksele
tdusule. Soojusjoujaamiad™ toodang on kasvanud nelja
aasta jooksul 10,7% 1930-. a. toodangust. Uldtoodangu
suurema juurekasvu on pohjustanud uue vesijdujaama
(Virumaa elektri A/S.) juuretulek; selle joujaama
toodang leiab kasutamist peamiselt pdlevkivitdostuistes.

Toostustte jdujaamade toodang' on kdikunud viie
.aasta jooksul (v. ka ,, T. A.* 1930 nr. 3) 50 miljoni kWt
Umber, naitamata erilist tendentsi kasvule.

Uksikute toostusllilkide joujaamade
saame Ulevaate tabelitest nr. nr. 3, 4 ja 5.

toodangust

Tah&l Nr. A Elektrienergia tcmdang puta- ja metalli-
toostuste jOwjajaTimdes 1930— 1933. a.

Soojusj6umasinate
Kasutus-

To6stus Aasta Generaat. Markused
vdimsus 11—830?(%'\}% _
k tunnid
: 1930 1 312 2 338 1780 .
-W@ 1931 232 3011 1205 @50
1932 2283 3788 1660 oA g
O 1933 2 199 3 509 1590 "o s
3© 1930 1743 3060 1750 o
oo 1931 1243 2664 2140 ppB®k
i3 1932 1 193 1 784 1495 S 0 rt D
1933 1 193 1 350 1130 Qiz s 3

Tabel Nr. 2. Elektrienergia toodang avalikkudes ja todstuste joujaamades 1930— 1933. a.
Soojusjéumasinale Vesijdumasinate Uldine
Aasta Generaat. Toodan _ Generaat. _ Generaat. R
< g Kasutus Toodang, Kasutus Toodang Kasutus
voimsus : voimsus voimsus
KW 103 kwt tunnid KW 103 kwt tunnid KW 103 tunnid
B o 1930 16 086 24 219 ' 1505 243 438 1805 16 329 24 657 1510
-1 @0 1931 16 107 24 652 1530 3 763 3 437 915 19 870 28 089 1415
S0 m 1932 16 144 25 106 1555 3 763 8 086 2145 19 907 33 192 1665
d-=- 1933 16 093 26 825 1665 3 795 8 265 2180 19 888 35 090 1765
1930 13 950 33 767 2420 5 193 17 811 3430 19 143 51 576 2695
1.1°S 1931 13 713 34 082 2480 5 082 15 295 3060 18 725 49 377 2635
1932 13 571 31 490 2320 4 992 16 410 3290 18 563 47 900 2580
H 1933 14 741 35 441 2400 5 097 14 657 2880 19 838 50 098 2525
Tabel Nr. 3. Elektrienergia toodang puupapi-, tselluloosi-, paberi-, tekstiil-, hivide ja muldade Umberté6tamise
toostuste jbujaamades 1930— 1933. a.
Soojusjdumasinate Vesijoumasinate Uldine

TH6stus Aasta Generaat. Kasutus- Generaat. Kasutus- Generaat. Kasalus-
v@imsus Igf?(mgt A aeg vBimsus Tlgé)??vr\]/% aeg vdimsus 1830(]1%;\]/% aeg

kw tunnid kw tunnid kw tunnid
SO ™ 1930 3440 15 780 4580 1513 4970 3280 4953 20750 4190
5 't? ‘6( 1931 3 489 18 580 5325 1 829 3 750 2820 4 818 22 330 4625
A ;(u 1932 3 474 16 202 4670 1 329 4 905 3740 4 803 21 107 4400
61 m 1933 4 059 20 552 5050 1 329 3 366 2530 5 388 23 918 4480
B 1930 1 062 .1 203 1080 3 366 12 400 3690 4 428 13 063 2950
® ai 1931 1 046 990 955 3 366 11 210 3336 4 412 12 200 2760
e 1932 1 026 1 597 1555 3 366 11 053 3285 4 392 12 650 2880
H 1933 1472 1 612 1090 3 341 10 837 3230 4 813 12 449 2590
@ 1930 4 098 9 956 2430 210 400 1900 4 308 10 456 2425
1931 3 526 7 735 2190 210 300 1430 3 736 8 035 2150
5'58 8 1932 3 507 6 861 1950 210 400 1900 3 717 7 261 1950
MS-=0- 1933 3 700 7 214 1950 210 400 1900 3 910 7 614 1950
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Téhel Nr. 5. Elektrigenefaaiorite vbimsus ja energia
1930
T66 liik Generaat.
00stus voimsus Toodang
% %
Avalikud joujaamad........... 46,u 32,8
Puupapi-, tselluloosi- ja paberi-

TOOSIUS s 14,0 27,2
TekstiiltdOStUS vvvverriirirerrsiecrin, 12,5 17,9
Muldade ja kivide imbertddtamise

tOOSTUS e 12,2 13,7
PUULOOSIUS oo 3,7 31
M etallité6stus........ 4,9 4,0
Muud t60StuSed covvrreiiiceeee 6,7 1,8

Toostusjdujaamade toodangus on puupapi-, tsellu-
loosi- ja paberitdostused esikohal. Selles elektriener-
gia toodangus peegeldub ka toodetud kaupade hulk,
sest need tehased peaaegli sugugi ei tarvita avalikku-
des joujaamades toodetud energiat. Jarelikult 1980. ja
1932. a. on olnud ndrgemad, kuna 1931. ja 1983. aasta
on olnud tugevamad kaupade toodangu suhtes. Elekt-
rigeneraatorite kasutustunnid on selles too6stusliigis
eriti kdrged, eestkdtt soojusjdu-seadmetes. Vesijou-
seadmetes generaatorite kasutustundide arv ei olene
Iksi tootmise intensiivsusest, vaid ka kasutada olevast
veehulgast, milles paratamatult tuleb ette kdikumisi.

Tekstiiltooistuste jdujaamade toodang oma suuru-
selt on jargmine. See energia hulk katab meie lina-,
puuvilla- ja villatodstuste tarviduse, kunia siidi- ja
kunstsiiditddstused oma tarvilise energiahulga vdtavad
avalikkudest vorkudest, véljaarvatud (ks toostus, mil-
lel on ka oma joujaam.

Nii siis ka tekstiiltdostuises ipeegeldub elektriener-
gia toodangu suuruses teatud mééaral toodetud kaupade
hulk. Vastupidiselt paberitddstusele on siin suurem
osa enerigiast toodetud vesijbumasinatega, mis on ka
arusaadav, sest kaaluvam osa tekstiil-suurtodstustest
asuvad vesijoudude juures.

Muldade ja kivide Umbertodtamise toOstuste jou-
jaamade toodang ei kata tervet todstuste tarvidust, mi-
da tuleb hinnata umbes 15 miljoni kWt-ile. Selles osas
todstustestj mida elektrienergia toodang iseloomustab,
ndib Kkriiisi-aasta olnud 1932. a., kuna 1933. a. toodang
juba suurenenud on.

Puutddstuste joujaamade toodang ei anrua ka ule-
vaadet tervest puutddstusest, sest suur osa puutddstusi
ei tarvita sugugi elektrienergiat. Elektrienergia ka-
sutamine leiab aset suuremates mehaanilistes puutdds-
tustes, kus jou ulekanne elektrienergia abil on sood-
saimalt lahendatav. Oma jOujaamade soetamine on
majanduslikust seisukohast p&hjustatud odava kitte-
aine, puujaanuste, olemasolemisega.

Metallito6stuste joujaamade toodang naitab aast-
aastani vahenemist, mis on seletatav moéne jOujaama
seismajadmisega ja energia kasutamisega avaEkkudest

Tabel Nr. 7. Elektrigeneraatorite vdimsus, energia toodang ja
Soojusmasinate
Voimsus To0dang %5eg™
kw tunnid
i"Ohja-Eesti.nen. 25 726 54 669 2120
jouna-Eesti.nnne. 5 107 7 596 1485
Kokku . 30 833 62 265 2015

toodang protsentides todstusliikide jarele 1930- 1933. a.

1931 1932 1933
Generaat. Generaat. Generaat.
voimsus Toodang vdimsus Teodang vOimsus Toodang

% % % % % %
51,5 36,2 51,8 40,9 50,0 41,2
12,5 28,8 12,5 26,0 13,6 28,1
114 15,8 114 15,6 12,1 14,6

9,7 10,4 9,7 9,0 9,9 9,0

6,0 39 5,9 47 55 4,1

3,2 34 31 2,2 3,0 1.6

57 15 5,6 1,6 5,9 14

vOrkudest, mitte aga erilise kriisiga metallitodstuses.
Vaikene kasutustundide arv, kusjuures jéujaamad on
reservideta, naitab ka sellele, et enerigia kasutamine
avalikkudest vdrkudest on arvatavasti soodsam, Kkui
toodetult omas jOujaamas.

Tabel Nr. 6. Elektrigenefautorite vdimsus ja energia
toodang protsentides asukoha jarele 1930, 1932, 1933. a.

Tabelid nr. 6 ja Y nditavad elektrienergia toodangu
suurt Ulekaalu Pd&hja-Eestis. See on ka arusaadav,
kui arvesse vOtame meie suurtoostuse asukoha ja lin-
naelanikkude arvu. Kolmveerand kogutoodangust lan-
geb Virumaale ja Tallinnale, kusjuures Virumaa too-
dang on peamiselt suurtdédstuste tarviduse katteks, ku-
na Tallinnas avaliku voérgu kaudu linna elanikuskond
kasutab tdhelepanu vadriva hulga elektrienergiat.
Harju-, L&ane- ja Jarvamaa toodangu peatarvitajad
on samuti to6stused ja riigiraudtee, kuna vdiksem osa
laheb avalikkude vorkude tarviduse katteks. Louna-
Eesti toodang ldheb aga vastupidi oma suuremas osas
avalikkude vdrkude toitmiseks.

Siinkohal tuleb veel juhtida tdhelepanu meie ava-
likkude jouj,aamade liiga véikesele kasutustundide ar-

kasutusaeg Pdhja- ja LoOuna-Eestis 1933. a.

Veejdumasinate Uldine
Voimsus To0dang “%oc0’” Gty Toodang eicge
kW tunnid kw tunnid
7 711 20 975 2720 33 437 75 644 2260
1181 1 948 1650 6 288 9 544 1515
8 892 22 923 2575 39 725 85 188 2140
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vule. Selle arvu tostmiseks tuleb joujaamadel otsida
uusd tarvitajaid, kes aitavad tdita koormusediagram-
mide orgusid. Uheks abinduks on energia hinna alan-
damine majapidamise otstarbeks, nagu seda tegi Tal-
linna linna joujaam; dldiselt aga energia hinna alan-
damine teatud otstarbeks vastavalt tarvitajaskonna
ostujo'ule. Teiseks vaga tahtsaks teguriks on tarvita-
jaskonna dpetamine otstarbekaks energia kasutamiseks.
Selleks tuleb korraldada tasuta kursuseid, kirjastada

vastavaid broSuidre, tabavaid reklaam(plakateid jne.
Tarvitaja on iga uue asja vastu digustatult tagasi-
hoidlik, sest kogemuste hankimine iga uue asja ette-
valmistamata tarvitamisel on kulukas, ja suurem osa
inimesi loobub katsetamisest, kui otstarbekus ja kasu-
likkus osutub tumedaks. Tarvitajaskonna ja jOujaa-
made huvides on nende Ulesannete lahendus votta jou-
jaamade lahemasse tegevuskawa.

Gaasi- ja pommikindlatest varjenditest.

A. Grav)en.

~Tehnika Ajakirjas“ nr. 3/4. dipl.-arh. K. Bdélau
puudutas véga akuutset kiisimust — gaasivarjendite
ehitamist.  Sellejuures autor leidis kasulikuks soovi-
tada gaasivarjenditeks Soome eeskujul elamute keld-
reid, neid vastavalt tdiendades gaasikaitse nduete ko-
haselt.

Téaiesti pooldades gaasivarjendite vajadust, leian,
et meie oludele pole siiski kohane tapselt kopeerida
védlismaad mainitud ehituse suhtes.

(Nimelt, Helsinkis ja mujal, kus harilikult linna-
des on 5—6 ja rohkem kordsed majad, raudbetoonlage-
dega, gaasikaitse keldrid vdib teha nii gaasi-, kui ka
.pommikinddaks, sest teatavasti viis raudbetoonlage kait-
sevad juba lennukilt visatud 100 kg siltepommi vastu.
Uurimused ja katsed nditavad (vt. ,La protezione dei
fabbricati dagli attacchi arei“ Prof. Dott. ing. G. Stel-
lingwerff, Milano 1933.), et kindlat kaitset otse pih-
tatud 100 kg pommi vastu vdib saada vaid 1,5 m pak-
suse raudbetoon lae all, ning siis, kui pommi Kiirus
(lagede ja pealisehitistega) on véahenenud nullini, s. o.
kui pomm' 18hkeb lage pihtades, jatkub 80 cm paksu-
sest raudbetoonlaest. Kui aga hoonel on. vidhemalt
5 raudbetoonlage (& 10 cm paksud), ning 100 kg pomm
I6hkeb nagu harilikult pealmises laes, siis jargmised
3 lage saavad kull enam-vdhem vigastatud, kuid alu-
mised laed jd&dvad terveks, andes sellega kindlat kait-
set allpoolsetele ruumidele.

On aga pomm suurema Idhkejduga, vdi langeb ta
korgemalt, kui 5000 m, siis 5 raudbetoonlage osutuvad
vaheseks.

Eelnimetatud teose autor soovitab pommikaitseks
keldrites varjendid ehitada kahekordsete raudbetoon-
seinte ja lagedega.

Tagasitulles meie olude juurde, ndeme, et Tallinnas
vaevalt leiduks 10 kohta, mis pakuks kaitset 100 kg
pommide vastu; rdhuvas enamuses meie majad on aga
téditsa pommikardetavad, ning neis vdib teha paremal
juhul ainult gaasivarjendeid, mitte aga ka pommivar-
jeaideid.

Kuna aga suurem osa sdjagaase on raskeid, maa-
pinnal hdéljuvaid, mis loomulikult tungivad koige esi-
teks keldritesse, siis viimased ei ole mitte soodsad ko-
had gaasivarjenditeks. Kuigi gaasivarjendeid peab
tehtama eeskirjade kohaselt Gluikindlateks, aga prak-
tiliselt kas &drevusega jaetakse uksed lahti, v8i pragude
1abi, v6i monel teisel pbhjusel gaas tungib keldritesse
ikkagi, ning siis elanikud leiaks keldris kindlasti mas-
silise haua, rddkimata sellest, et pommi pihtamisel
majja viimane variseb kokku ja matab k&ik oma alla.

Hiljutiste 6humand6dvrite puhul Pariisis prantsuse
eriteadlased avaldasid kahtlust gaasivarjendite kasu-
likkuse kohta keldrites. Moned sOjajuhid isegi arva-

vad, et palju tésisem abindu gaasi vastu on linnama-
jade drendamine, vdi suurte linnade elanike kiire eva-
kueerimine gaasis6ja puhul.

Vaevalt aga v@iks viimane abindu killalt otstarbe-
kohane olla, eriti spontaanse gaasiriinnaku puhul. Suu-
relinna elanikel tuleb ikkagi sdja esimesed pdevad ja
esimesed gaasi riinnakud kodus vastu votta ja alles siis
(kui veel keegi ellu jaab?!) esimesel voimalusel eva-
kueeruda.

Kuna gaasirinnakud arvatavasti vdivad kesta pi-
kemat aega, mil elanikel Kkeldrites istumine raskeks
muutub, siis paistab vist otstarbekohasem olevat vdi-
malikult igas Uksikus korteris (nditeks vanniruumis)
perekondlik lihtne gaasivarjend sisse seada, kuhu ela-
nikud lahevad ainult tdsise hadaohu puhul.

Sarnane gaasivarjend oleks eriti soodne kolman-
dast kdrgemates majakordades: seal on gaasi hddaoht
véiksem, ehkki pommikildude hdadaoht suurem. Et aga
gaasipommid annavad' vadhe Kkilde, siis nende eest voib
kaitset leida tavalise kauguse juures hariliku seina
taga, vdi ehiatdes kas igasse korterisse vdi 2—3 kor-
teri peale Killu- ja gaasikindel vannituba raudbetoon
ehk kiviseintega. Suuremates ehitatavates majades
(4 ja rohkem korde) tuleb nduda raudbetoonlagede ehi-
tamist, et siis oleks mdtet ehitada neis majades, keld-
rikorral, gaasi- ja pommivarjendid kd&ikide majaela-
nike jaoks.

Piof. StellingwerfF soovitab veel uutel majadel
ehitada laiad karniisid, balkonid ja erkerid, et need
aitaks pomme kinni pidda, ja et .pommid ei I8hkeks
maja esimese korra seina vastu.

Edasi autor soovitab katused mitte ehitada, vaid
hoonetel teha viimane lagi veekindel ja hdsti tugev
raudbetoonist, 16 cm armatuuri vahega, et kdik pom-
mid, mis ta peale langevad, sealsamas I6hkeks, ilma et
nad jouaks hoonesse sisse tungida ja tulekahju sin-
nitada.

Meil eelistatakse nidd lamedaid katuseid, millede
hind thes viimase lae hinnaga teeb peaaegu ihe raud-
betoonlae hinna vélja. Arvame aga, et kui tulebki
raudbetoonist katus-lagi veidi kallim senisest plekk-
katusest Uhes hariliku puulaega, sellevastu aga lame-,
dat katusepinda voib tulukalt tarvitada ning ta annab
teatud kaitset pommikildude vastu ja sititab I6hke-
ipomme.

Ldpuks olgu veel tdhendatud, et kuna plahvatuse
joul kivimuadrid vdrdlemisi kergesti kokku varisevad,
ja ainult raudbetoonseinad enam-vahem hésti vastu-
panevad, siis on nditeks, Itaalias ja Kalifomias maks-
mapandud ndue, et uued ehitused ainult raudbetoonist
vOi raudbetoon karkasiga pustitataks. (Nagu E. K. A.
maja Tallinnas.)
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Tehnika teateid.

LEEDU JA LATI MAANTEEDE TEGE-
LASTE KONVERENTS KAUNASES,
20.—24. AUG. 1934.

Endiste aastate eeskujul peeti ka tdnavu kolme
Balti riigi maanteede tegelaste konverentsi, mis see-
kord aset leidis Leedu pealinnas Kaunases.

Eesti poolt votsid konverentsist osa: Teedeminis-
teeriumist: ins. R. Adams, ins. V. Nemirovits-Dant-
Senko ja ins. E. Kdppa. Maaomavalitsuste Liidu poolt:
P. Mé&gi, J. Land ja J. Lenzius. Eesti Teedeuurimis”
Seltsi poolt: K. Virma, M. Raud ja J. Kopvdllem, ja
Eesti Autoklubi esimees J. Zimmermann.

21. augustil
konverentsist osavdtjad Kaunas’e postivalitsuse
messe avakoosolekule.

Konverentsist votsid osa: Leedu poolt — Teedemi-
nisteeriumi esindajad: maa- ja veeteedevalitsuse direk-
tor ins. J. Gabrys, ins. L. TuSkc*nis, ins. A. BarauSkas,
N. BiruUs, ins. Salkmishas. Siseministeeriumi esinda-

EESTI,

ruu-

Konverervtsist osavdtjad pildistatiid Kauoiases,

jad: Ehituste peainspektor ins. A. Novitzkis, J. Nau-
jokas, ins. J. Draga”us, ins. Germa/nas ja ins. Dacins-
kas. Kaunase linnavalitsuse poolt: ins. Reisonas. Klai-
peda linnavalitsuse poolt: ins. P. Giesing ja ins. E.
Thiesing. Leedu Autoklubi poolt: erukindral J. Krau-
cevicniis ja kolonel A. Senatorskis.

Lati esindajad: Maanteede departemangu dir. ins.
J. Melnalksnis, tehn. osak. juhataja ins. SiUneeks, ins.
F. Schiffers, ins. K. Zebers, ins. P. Kiarpits, ins, Sukrue,
ins. F. Schalmel, ins. A. Bramans, ins. P. Skulte, ins.
Everts, ims. KrivoSaqokins ja ins. Kalnilns.

Eestist osavOtjad on eespool juba loetletud.

Konverentsi istangu avas Leedu teedeminister ins.
J. StaniSauskas kell 10.15, tervitades Eesti ja Lati tee-
detegelasi. Ministri avakbne jargi tervitasid konverent-
sist osavOtjaid Leedu “siseminister koi. Ru”“teika ja
Kaunase linnapea hra Merkys. Tervituse tele*grammi
konverentsile oli saatnud Klaipeda sadama direktoo-
riumi esimees ins. B. Slishis, kes oli Tallinna konve-
rentsil Leedu delegatsiooni juht. Eesti ja Lati poolt
Utlesid tervitusi ins. R. Adams ja ins. Melnalksnis.

Leedu teedeminister avakdne l0ppedes pani ette kon-
verentsi juhatajat valida ja selleks valiti thel héalel
Leedu maa- ja veeteede direktor ins. J. Gabrys, kes ta-
nas usalduse eest ja tervitas koosviibijaid.

Konverentsi sekretariaati valiti: Leedu poolt ins.
L. TuSkenis, Eesti poolt ins. Nemirovit§-Dant-
.Senko ja Lati poolt ins. K. Zebers.

Tahelepannes, et kirjalikud referaadid olid omal-
ajal kdigile osavotjatele kattesaadetud ja seega dele-
gaadid endid tutvunenud referaatide sisuga, otsustati,
referaatide detailset ldbivaatamist ja kokkuvdtete te-
gemist jatta sektsioonide hooleks. Esimees pani ette

1934. a. kell 10 hom. koguisid teedealida sektsioone referaatide labivaatamiseks ja jarel-

duste tegemiseks. Konverentsile on esitatud jargmi-
sed referaadid:

Leedu pod”:

1 Sildade ja truupide normaal-tiubid ja nende

projekteerimise tehnilised tingimused, ins. J. Gabrys

ja ins. K. Germafrms.

sOjamuus®umi aias. Foto M. Smecelchausko.

2. Teedekatete normaal-tilpe, ins. L. TuSkenis.

3. Okonoomsete teedekatete tiiipide valik,
K. Reisonas.

4. Teedeehituseks tarvitatavate materjalide kd&lbu-
likkuse katsetamine, ins. A. Barauskas.

5. Auto-transpordi klsimuse korraldamine,
N. Btmlis.

6. Teede korrashoiu ja paranduste normid, ning
vOitlus tolmuga, ins. J. Balhauskas.

7. Liiklemise h&daohutus, koi. A. Senatorskis.

8. Informatsioon Il Teede-konverentsi poolt vas-
tuvoetud otsuste elluviimise kohta, ins. L. TuSkenis ja
Novitzkis.

Lati poolt:

1. Teekatete normaal-tiubid, ins. K. Zebers.

2. Teedeehitusel tarvitatavate materjalide
likkuse u-iurimus, ins. K. Zebers.

3. Mitmesugust liiki teekatete uurimus o6konoom-
suse mdttes, ins. K. Zebers.

4. Sildade tiubid ja nende projekteerimine,
P. Kirpits.

ins.

ina.

kdlbu-

ins.
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5. Auto-transpordi  kisimuse lahendamine,
P. Skulte.
Eesti poolt:

1. Tuubiliste sildade ja truupide raudbetoon pea-
liskatete joonistuste véljatédtamine, ins. G. Remmelt.

2. Teekatete O6konoomsuse uurimuse abinbud, ins.
V. Nemirovit§-Dant3enho.

3. Teedeehituse materjalid ja nende kolbulikkuse
uurimine, ins. E. Képpa.

4. Auto-trahspordi kiisimuste ratsionaalne
dus, ins. J. Pullerits.

Tehti ettepanek valida 3 sektsiooni: Teede, sildade
ja auto-transpordi kisimuste lahendamiseks.

Sektsioonidesse valiti:

lahen-

I. Teede:

Leedu poolt: ins. Barauskas, ins. Dacinskas, ins.
Reisonas.

Lati poolt: ins. Silineeks, ins. Zebers, ins. Kalnin§,
ins. Sakne.

Eesti poolt: ins. N.-DantSenko, ins. E. Kéappa,
J. Kopvillem, K. Virma, ins. M. Raud.

Il1. Sildade:

Leedu poolt: ins. J. Saikauskas, ins. Germanas,
ins. DragaSus.

Léati poolt: ins. KrivoSapkin, ins. Kirpits, ins.
Schalme.

Eesti poolt: ins. Adams, ins. J. Lenzius.

I11. Auto-transpordi:

Leedu poolt: ins. Birulis, kindr. Kraucevicius, ins.
Naujokas ja koi. Senatorskis.

L&ati poolt: ins, Skulte, ins.
fers.

Eesti ipoolt: P. Mé&gi, J. Zimmermann, J. Land.

Koosolek katkestatakse kell 12 ja konverentsi liik-
med kilastavad Leedu s6ja-muuseumi. Kell 16.30 vaa-
dati linnas eraettevdtja PetraSwnai silikaat-telliskivi
‘vabrikut, kus valmistatakse bituumenteekatte kiva.

22. augustil 1934. a. kell 8 hom. delegaadid tutvu-
nesid Kaunase ténavatega ja linnaliimbruse teedega,
kusjuures vaadati katsetee osa Kaunas-Garlava Kkivi-
teel, kus vaatlusele vdeti: a) olemasoleval teel:

. tahutud kividest;

asfalt-makadam;

asfalt sillutus (tehtud 2 viisil);

bituumendatud silikaat-kividest, ja b) ehitami-
sel olevad:

5. tsement-makadam ja

6. tsement sillutis.

Peale selle vaadati teid jargmise marsruudi jargi:
Suvituskoht BirStonas—Alytys—Bobrisehkoi—Varena
—Merkine—Leipalingis, Seirijai—Lazdijai—Krosna—
Turgalaunis—Mariampole—Kaunas, kokku 300 km ula-
tuses. N

23. augustil 1934. a. vaadati killustik- ja kruusa-
teid jargmise marsruudi jargi: Kaunas—Raudondva-
ris—Seredzius—Vilkija—jJurbarkas— ja uued raud-
sillad Raudondvaris ja Seredziuse juures ja siis teed
Siluti—Klaipeda vahel. Kokku 240 km. Klaipedast
sdideti laeval ,,Vadas“ edasi samal pdeval Nida kuu-
rorti (45 km). '24. augustil hom. kell 8 jatkati sekt-
sioonides t6dd ja kell 11.45 algas konverentsi [6pp-
koosolek. Ettekantakse sektsioonide poolt valjatdodta-
tud otsused ja soovid.

Teedesektsiooni ettekandja ins. N.-DantSenko.

1) Konverents, tutvuendes kdigi
poolt esitatud ettekannetega, tunnistab

Bramans, ins. Schif-

HOWON R

vajalikuks

inmaanteid jagada kolme klassi, olenedes teede tahtsu-
sest, kusjuures: | klassi arvata teed: a) rahvusvahe-
lised magistraalid ja b) suure liiklemise ja Gldtdhtsu-
sega kohalikud teed; Il klassi: keskmise liiklemisega
ja kohaliku t&htsuseiga teed ja Il klassi: véhese liik-
lemisega teed.

'2) Mis puutub teepinna laiusesse kraavist kraa-
vini, sdidutee laiusesse, maksimaalse pikutkallaku ja
minimaalseid kdveriku raadiuseid, konverents soovitab
arvestada alljargneva tabeli andmetega..

Suurim piku- Kdige vdhem

Tee Uld- Sdidutee ; 0 ;

Teede laius laius ti kallak % raadius m
klass m'tﬁﬁ alla m'ttn?\ alla nor- mini- nor- mini-
maal. maal. maal maal.

1 8 5 3 6 250 60

n 6 4 5 7 150 40

1). 5 2,50 6 10 60 20
J3) Teekatete klassifikatsiooni kohta konverents

arvab tarvilikuks neid jagada 4 liiki:

a) rasket liilu kate, nagu asfalt-betoon, tsement-
betoon, sillutis loomuliku vb6i kunstkividest, bi-
tumineeritud silikaatkivid jne.

b) heskmiseist raskem kate, nagu bituumen-maka-
dam (bimak) ja tsement-makadam (tsemak).

d) keshmime kate, nagu makadam teed bituumen
pealiskattega vdi ilma.

e) kerget lihi kate, nagu killustiku ja kunstkruusa
vOi loomuliku séelutud kruusa kindlustusega.

4)

naaSile, konverents arvab tarvilikuks uute teede ehita-
misel silmaspidada jargmisi katsetel saadud kogemusi
osavOtjates riikides.

1. Kerge kattega kruusatud (kindlustatud kruu-

sateid) :
Eestis kuni 300 ton/péevas.
L atis » 250 »
Leedus 300

2. Keskmist liiki kattega: a) harilik makadam.

Eesti (pOllukivi) kuni 500
Léati (dolomiit) » 400
(ip8lukivi) ,,600

Leedu uurimused pole I6petatud.
b) Pealispinna kate bituumeniga:
Eesti — kuni 800
hobuliiklemisel kuni 10%

. 40%

Leedu — kuni 1000.
c) Keskmisest raskem kate (bimak ja tsemak) :

Eesti kuni 800.

Lati ja Leedu olemasolevad andmed ei véimal-

da otsustamist.

d) Rasked katted:

2000
700

Lati

Eesti — dle 1200.
Lati — dle 1200.
Leedu — igasugusel liiklemisel.

l. Mitmesuguste teekatete dkonoomsuse kiisimuse

arutamisel leiti, et andmedi on ainult Lati poolt olemas
ja needki kasitavad toid makadam- katete juures bituu-
men pealiskattega ja ilma selleta. Koosolek, tunnista-

delegatsioonid@es tarvilikuks tundmadppida teekatete Okonoomsuse

klsimust, loeb vajalikuks:
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1) edasi arendada slistemaatilist uurimust teede
tonnazi dle, eriti auto- ja hobuliiklemise kohta;

2) selgitada statistiliste andmete pdhjal teede ka-
tete omahind ehitusel, samuti ka iga-aastase korras-
hoiu kulude summa igasugustel katetel, ai-vestades
tonnaaziga;

3) vaadelda mitmesuguste teekatete vastupidavust
(ajavéltel ehituse ja kapitaalremondi vahel);

4) tuleb allakriipsutada, et Kkiviteed, mis kaetud
muna- vBi klombitud kividega, ei ole soovitavad suurte
liiklemiste juures, vaatamata nende ©konoomsusele,
sest sarnane tee slnnitab suuri eksploateerimise kulu-
sid sOidukitele;

5) teede katete Okonoomsus« klsimus uuesti kaa-
lumisele votta jargmisel teedekonverientsil.

sendi véljaarvutuseni, tuleb kasitada salisa
DIN 1072.
9. Koguda materjale Uhtlase koeifitsendi leidmiseks

ehituste tagavara kindluse kisimuste otsustamiseks.

norme

10. Loplikult kindlaksmaéarata statistiliste arves-
tuste kord, mida ajutiselt késitab DIN 1072.
11. Ajutised sillad, vdimaluse piirides, asetada

alalistega ja selleks lahemas tulevikus kindlaks méa-
rata magistraal- ja'riiklise tdhtsusega teede sihid.
Sildade sektsiooni otsused vdeti vastu ilma vaie-
luseta. Kuulatakse Auto-transpordi sektsiooni otsused.
Kannab ette kindral J. Kraucevicius.
1. Auto-transpordi kisimuste lahendamine.
Jouvankrite liikumist tuleb tunnistada tahtsaks
teguriks Uldliiklemise osas, mis omakorda tuleb arvata

1. Loomulikkude materjalide kasutamise kisoduliseks liliks kogu rahva majanduses.

muses teedeehituste juures, koosolek tunnistab tarvili-
kuks, allakriipsutates kohalikkude materjalide kasuta-
mise tarvidust:

1. Juhtida t&helepanu sellele, et tarvitusele vde-
tav materjal oleks enam-vdhem (htlane, eriti Kivide
juures sorteerimisega materjali Ghtlustada.

2. Materjalid, mis kohapeal koondatud lademetes,
vOimalikult laboratoorselt katsetada.

Hra Virma pani ette teede sektsiooni otsustesse
kanda markus ja nimelt: kustutada p. 3-b s6na ,ja tse-
ment-makadam (tsemak)“ ja p. 4 c sdna ,tsemiak“. See
ettepanek lisatakse protokolli juurde eriarvamisena
Eesti teedeuurimise seltsi esindajate poolt.

Teede sektsiooni otsused vdetakse ilma parandus-
teta vastu.

Kuulatakse dara sildade sektsiooni ettepanekud,
mille ettekandjaks on ins. DragaSus. Sektsioon, tutvu-
nedes E>estis, Ldatis ja Leedus olemasolevate sildade
tehniliste ja projekteerimiise tingimustega leidis, et
tihenduses kohalikkude oludega on tekkinud sildade til-
bid, mis igias riigis Uksteisest erinevad, 'eriti ajutist
ilmet kandvad sillad, mille all sektsioon motleb kdiki
ipuust ja segakonstruktsiooniga sildu. Et teede dldn
laius, samuti s6iduosa laius klassiteedel veel pole
kindlaks madaératud, seepdrast sektsioon arutas alaliste
sildade projekteerimise kisimust magistraal- ja riik-
lise tdhtsusega teede peal.

Sektsioon paneb ette:

1. Sildu tuleb ehitada mitte vdhema kui kahe roop-
melise tee laiuses.

2. Sildadel sdiduosa laius ei tohiks olla vahem, kui
sOidutee kindlustatud osa laius.

3. Viljaspool linnu olevad truubid peavad sama
laiad olema nagu tee Uldlaius; linnades olevad sillad,
millede pikkus pealt kuni 7,0 m jpeavad laiuse suhtes
vastama vastava uulitsa laiusele, kaasa arvates ka kdn-
niteed.

4. Alaliste sildade sdiduosa laius ei vGi olla alla
5,50 m ning Uuldlaius kasipuude vahel ei tohiks olla alla
6,20 m.

5. Sildade avakdrgus (le s«idutee osa ei tohi olla
mitte alla 4,50 m.

6. Linnades olevatel sildadel peavad olema kdnni-
tee osad mitte alla 1,0 m laiusqga.

7. Alaliste sildade kandejdud peab arvestatud saa-
ma 16 tonnilise teerulli v8i veoauto hulgaga raskusega
kuni 9 tonni ehk rahvakogu raskusega 500 kg (he
ruutmeetri peale.

8. Kuni tédielisemate statistiliste arvestuste valja-
tédtamiseni, samuti koormatuse ja dinaamilise koeffit-

1. Auto-transport peab olema mugav ja odav, see-
parast ei peaks teda koormama sarnaste maksudega
ja teiste kohustustega, mis tema edenemist pidurdab
niihésti Gleriiklises ulatuses kui ka muudel eri-juhtudel.

2. Oieti organiseeritud majanduses auto-transport
ei ole raudteele vdistlejaks vaid ta tdiendab teda. Au-
to-transporti tuleb arvata eriliselt vajalikuks ja ots-
tarbekohaseks lihematel Ghendustel, kuna raudteede
tlesandeks jad&vad kauged ja massilised veod. Sellest
seisukohast vélja minnes, tuleb kaaluda Uksikute ole-
masolevate ja kavatsetavate uute raudteede tasuvust ja
tarvidust, arvestades ka nende téhtsust poliitilisest,
strateegilisest ja rahvamajanduse seisukohalt vaada-
tuna ja tarbekorral neid asendada auto-transpordi tee-
dega. Igal juhul auto-transport peab olema koordineeri-
tud iteiste regulaarsete Uhenduste pidamise abindudega.

3. Auto-transpordi orjganisatsioon, teeinstus ja
kontroll tema (le peab igas riigis koondatud olema ai-
nult Ghe ministeeriumi juures, kelle alla kuuluvad ka
koik teised riigis olevad (hendusepidamise abindud.
Auto-transpordi paremaks korralduseks, (htlustamise
mottes teiste veoabinfudega riigis, tunnistatakse soo-
vitavaks, et erilistel juhtudel tema ekspluateerimine
oleks riigi k&es. Massilist reisijate vabavedu veoau-
todel tuleks lubada ainult erilistel juhtudel.

4. Ulem- ja alam-maara normid kaalus kui ka ga-
bariidis regulaarse auto-transpordi abinGude juures
tuleb kdigis kolmes riigis Uhtlustada.

Il. Rahvusvaheline autoliiklemine.

1. Liiklemise maarused maanteedel peavad Kkoigis
kolmes riigis olema uhtlased.

2. Tuleks kdvendada jarelevalvet ja nouda maks-
mapandud liiklemiste madruste taitmist ning suuren-
dada karistusi nende maaruste rildkiijaile.

3. Koolides tuleks Oppekavadesse votta liiklemise
médruste tundmist.

4. Teede mdrkide korralduse alal tuleks

a) tarvitusele vdtta mérgid, mis. rahvusvahelise
konventsioonidega on kindlaks mé&dratud,

b) hoiduda uleliigsete marikide valjapanemisest,.

c) uurida eriliselt kardetavaid kohti autoliikle-
niisele ja peale hoiatusmaérkide veel tarvitu-
sele vGtta eriti héasti silmapaistvaid hoiatus-
abindusid, nagu puude varvimisi vOi tékkeid,

d) teenditajatel peavad leiduma kohaliste punk-
tide nimetused, mis vastava riigi teedekaar-
til méargitud on.

5. Soovitav oleks vastastiklcune kolme riikide va-
heline kokkulepe, mille pdhjal maanteede tegelaste au-
tod saaks ilma tollidokumientideta piirisi labistada.
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otsused vdeti vastu ettepandud kujul.

Konverents avaldas soovi, et vaheajal kuni jarg-
mise konverentsini saaks igast riigist nimetatud 2 isi-
kut informatsiooni ja side otstarbeks.

V. Konverentsi korraldamine ja
kokkukutsumine otsustati jatta Léatile. Referaatide ni-
mestikud tulevad Oigel ajal vastava riigi teedetegelas-
tele, hiljemalt 1 kuu ette kédtte saata enne konverentsi
algust. Arvati heaks jatkata juba ulestdstetud kisi-
muste Glestdstmine, mida elu ja olukord ette seab, jat-
tes see informaatorite hooleks. Need oleks: Leedu
poolt: ins. A. Barauslvas, Lé&ti poolt: ins. K. Zebers,
Eesti poolt: ins. Nemirovits-DantSenko ja hra
P. Mégi. Konverents ihel hddlel otsustas saata tervitus-
telegranfiim II. konverentsi juhatajale hra ins. H. Per-
na’le. Pdarast I6pusdna juhataja Gabrys’e ja vastus-ko-
nesid hrade Melnalksnise ja Adams’i poolt konverents
I6petatakse 24. aug. 1934. a. kell 15.

MOONDA MAAKUIVENDUSTOODE VAATLUSEST
G. Aver. (3. jarg.)

VIIL Kaskaadid. Kaskaade ehitati 2 tulpi:
1) poolpalkidest ehk poolpalkidest Uhes hagude tarvi-
tamisega, 2) tarvitades ainult vaije.

I. tidp. Astme kOrgus kuni 0,5 m. Astme seina
jaoks lutakse kraavi pdhja pdikrida vaije (arvult od3)
kuni ulemise pbhjaga tasa. Alates 20—30 cm altpoolt
pdhja, laotakse vaiade ‘taha 15—17 cm jamedustest
.poolpalkidest sein, lastes selle otsad kahele poole ndl-
vadesse. Kaskaadi pdhi (pdrandad) tehakse samadest
poolpalkidest Uhes kerge ligitahumisega. Po&hjale tu-
leb peale Uleval ja all 2—3 pdiklatti, 1&bimddduga 5—7
cm ning pikkusega pisut tle pdhja laiuse; need latid
on néhtud ette pdhja klambriteks ja méningal méaaral
ka kilgseinte toetamiseks alt. Ulemise p&randa &ar
toetub astme seinale, ulatades sellest 20 cm vorra ette-
poole Ule; alumine pdrand kédib otsaga tihedalt vastu
astme seina. Kilgseinad kujundatakse samuti pool-
palkidest, ladudes neid pikuti olekus ndlve moddda les.
Uleslaotud seinad kinnitatakse ja pigistatakse vastu
nblve 1&bi pdhja lastud ja maasse 166dud vaiadega;
vaiad surutakse tugevasti vastu seina ja lilakse Ule-
valt pikkade puust konksudega kaldasse kinni. Ule-
mise kindlustatud osa pikkus on mitmesugune nagu:
3,5, 2,5, 22 m ja alumisel osal vastavalt: 1,8, 2,3, 4,2 m.

Véga tihti ehitatakse kaskaadi sein 2 paralleel-
sest, hagudega p0Oimitud, vaiade reast, kaugusega Uks-
teisest 20—30 cm, tdites nende vahe turba ehk samb-
laga; selline sein viiakse sagedasti ldbi kogu pdikpro-
fiili. Muudes osades jd&b ehitus samaks nagu eelmi-
sel kaskaadil.

Kirjeldatud kaskaadidel ipannakse, kuigi mitte
alati, seinte taha ja pdranda alla kord sammalt ehk
turvast. Eriti on sellel tdhtsus mineraalmaas, ise-
aranis liivas; sel pubul tuseb kaskaadi pisivus, kuna
vOimalus seinte- ja pdrandataguste drauhtumiseks on
véiksem.

Vaadeldud tidibid, véljaarvatud
4—5 aasta jooksul hésti hoidunud
tdiesti korralikult.

Selliste kaskaadide ehitamisel turbamaas soovita-
takse podrata erilist tdhelepanu seinte kdvendamisele;
parastpoole lhes turba vajumisega suureneb Kkilje
surve nii, et kaitsevaiad voivad katkeda ja nélvad
kogu kindlustatud ulatusel langeda kokku. Sellepé&-

tksikjuhud, on
alal ja tootavad

teedetegelaste

rast tulevad eelnimetatud klammer-vaiad vdtta l&bi-
modduga mitte alla 8—10 cm ja tlevalt kinnitada so-
liidsete, v@imalikult sigavamale maasse 166dud, konk-
sudega.

Nagu 0Oeldud, on eriti mineraalmaas tahtis panna
seinte taha ja pOranda alla sammalt ehk turvast. Suu-
rematel kraavidel on soovitav ehitada kaskaadi ette
veel ks kahest pOimitud reast ja keskelt samblaga
tdidetud sein. Ilma samblata on karta no6lvade é&ra-
uhtumist kaskaadi seinte taga, millele jargneb ndlva
ja kindlustuste kraavi sisse varisemine. Resultaadina
kujuneb valja loomulik kaskaad, milline pikkamddda
kraavi pidi liigub dles. Naiteks, oli Louhi raioonis 4
aastat tagasi ehitatud kaskaadi drauhtumise tagajarjel
20 m sellest dlalpool tekkinud 0,45 m kdrgune, pikka-
misi dUlesipoole liikuv loomulik kaskaad.

Olgu margitud, et kirjeldatud tilbid olivad ehita-
tud véikeste vesikondadega (400—500 ha) kraavidel,
kuid suure languga soodes. Maksma on selline tilp
Karjala oludes ldinud Ummarguselt 15 rubla.

ir. titip. SegeZi r. jaama raioonis ehitati kas-
kaadid, peamiselt kuiv. kraavidel, tarvitades selleks ai-
nult vaije. Astme kdrgus ulatas kuni 0,4 m. Kaskaadi
sein moodustati 7—10 cm j&medusega, tihedalt 0(ks-
teise korvale sisseloddud, vahese tahumisega vaiade
reast. Kaskaadi alumises osas litiakse mdlemi ndlva
alguse joouel samuti tihe vaiade rida (ilma tahumata);
sellise kindlustuse pikkus v8rdub 1—2 m, vaiade dle-
mised otsad jaetakse ule kraavi p6hja 0,3—0,4 m.

Ulemises osas kraavi nélva ja pdhja ei kindlustata.

Seda tlupi tarvitatakse ainult turbamaas, kus td6-
tab ja peab vastu hé&sti. Maksma on tulnud Uks sel-
line kaskaad umbes 5 rubla.

Ka tuuakse ette, et turbamaas v@ib kuiv. kraavi-
del leida ilma Uhegi kindlustuseta kaskaade a, et neil
parast 1—2 aastast to6tamist pole mingeid vigastusi
nahtud.

IX. Kiiivenduskraavide asetus. Vaadeldud Kuiv.
kraavid l6ikavad soopinna horitsontaale enamasti te-
ravnurga all, kuid paiguti lahevad ka pikuti kallakut
— horitsontaalidele perpentikulaarselt. llma pohivee
toiteta soodes ihe ehk teise asetuse paremusi ei ilmne-
nud. Seletatav on see nahtavasti suure languga soo-
dele omapéarase ebaslimmeetrilise poOhivee pinna de-
pressiooni kbdveraga. Peale selle muudab soopind turba
vajumisega oma reljeefi, mille tagajarjel horitsontaa-
lidele té&isnurkselt projekteeritud kraavid vdivad péa-
rastpoole neile osutuda teravnurga all.

Viltimatult vajalikkudeks peetakse aga piirdekraa-
ve, sest dravool moreenseljakutelt on tihti kuallalt
suur ja pOhivee pind seisab kogu suve jooksul piirde-
kraavide taga korgel. Naiteks; Louhi raioonis oli 5—10
m kraavist eemal pdhivee sigavus ainult 10—15 cm.

X. Kraavide pikkus. Md@onedes eeskirjades ja mit-
mete asjatundjate poolt vodetakse, et Kkuiv. kraavide
pikkus ei peaks uletama 200—300 m, kusjuures aga
pdhjused, millised sunnivad seda pikkust lugema mak-
simaalseks, téiesti ei selgu. Kill voib kraavi pikkus
olla piiratud soo pinna omaparasest reljeefist, nait.
langu puudumisel, kus see kraavi pGhjale tuleb anda
kunstlikult.

Avaldatakse arvamist, et eriliste takistuste puu-
dumisel pole vajadust kraavi pikkuse piiramiseks.

Masinate tarvitamisel osutuvad luhikesed Kkuiv.
kraavid juba kahjulikkudeks; sagedad masina Umber-
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péorded, tingitud luhikestest kraavi vahelistest riba-
dest, kulutavad aega ebaproduktiivselt, ndit.: 260 m
pikkuste kraavide juures oli see kaotus 20—40% kogu
téoajast. Peale selle mdjuvad pdédrded masinale kah-
julikult ja nouavad nende juhtidelt suuremaid pingu-
tusi.

Sellega arvestades on Karjala soodes kraavid nah-
tud ette pikkusega kuni 1 km ja enam.

Kill tarvitavad pikad kraavid rohkem sildasid;
Karjala—Muurmanni tingimustes, kus metsamaterjal
saada kohapeal, see asjaolu, vOrreldes pikkade kraa-
vide paremustega, ei oma kaaluvat tdhendust.

X1.
soodel. Pdhivee pinna vaatlusi toimetati the suve jook-
sul 1929 aastal, kusjuures monedel soomassiividel pi-
devate vaatluste asemel tuli piirduda pd&hivee pinna
fikseerimisega ainult Gksikul Glevaatuse paeval. Peale
s«lle kasutati osaliselt ka teiste asutiste vaatlusand-
meid; ndit. Karjala Sookatsejaama pdhivee seisu vaat-
lusi ja Muurmanni raudt. Kolonisats. Osak. omi, kel-
lel Louhi r. j. raioonis oli seatud sisse suuremal hulgal
vaatluskaeve.

Kimnest vaatluse alla v@etud sookompleksist on
téomeetodite kirjelduse ja vaatlusmaterjali poolest
tdiuslikumad alamjargnevad viis.

1. Sovhoos Nr. 1 (617U7’ p. l.). Soo, pindalaga
60 ha madalsoo tilipi, asetseb Aunase (Oneega) jarve
kaldal, ulatades vahetumalt kuni Aunase linnani. Kul-
tiveerimata osa kaetud lepa v@sastikuga. Turvas rohu-
turba liiki, hastikddunenud, sligavusega 0,7—1 m, pai-
guti kuni 2 meetrini; aluspbhi — liiv. Suur osa soost
kuivendatud 20 aasta eest, osa 1928 aasta suvel. Kraa-
vivork teostatud ilma kindla susteemita, siit ka kraa-
vide siligavused ja vahelaiU(Sed mitmesugused. Soo dar-
tel piirdekraavid.

Pdhivee pinna vaatlusi on jargmistelt kruntidelt:

Nr. 18 — oli kultiveeritud kapsaste alla, kraavide
vahelaius 102 m, s-ligavus 0,7—0,75 m, turba sligavus
0,9 m;

Nr. 25 — oli kilitud viki-kaera segu alla, kraa-
vide vahelaius 60 m, sugavus 0,6 m, turba sligavus
0,7 m; kraavid mdlemil kmndil kaevatud 20 aasta eest.

Nr. 37 — kraavid kaevatud 1928 aastal; ,so0 20—~
cm paksuse samblakattega, mille all knini 2 m siga-
vune puutuTvas. Kraavide vahelaius 82 m, sligavus
0,9 m, kraavid puhtad ja funktsioneerisid korralikult.

Pdhivee pinna seis fikseeriti selleks soosse kaeva-
tud vaatluskaevudies, kusjuures (ks neist vBeti vahe-
laiuse keskel, teised aga mitmesugusel kaugusel kraa-
vist; aukudesse 166di vaiad, jattes llemise otsa soo-
pdnnaga Uhekdrgusele ja mdddeti latiga vaia otsa ja.
pbhiveepinna vahe augus.

Samasugus;ed vaiad 166di ka kraavidesse, nendes
veepinna fikseerimiseks; k&ik vaiad looditi. Vaatlusi
toimetati perioodil 10. VI. kuni 10. IIX. iga 5 péeva
tagant.

Vaatluste resultaadid on esiitatud tabelites ja neis
antud vaatlusperioodi iga dekaadi kohta pdhivee pinna
stigavus soopinnast mitmesugusel kaugusel Kkraavist
ning enamusel vahelaiustest joonestatud vélja pdhivee
pinna i,ga kuu depressiooni kover, koosnev uksikutest
joonldikudest vaatluskaevude vahel. Po&hjalikumatel
vaatlustel on neile kérvutatud mdjuavaldavate teguri-
tena ldhemast ilmajaamast samade dekaadite ja kuude
sademed ja 00p. temperatuur.

Iseloomustavate suurustena on siin tdhtsamad po-

Pd&hivee pi*nna vaatluste tulemusi kuivendatud

hivee pinna &darmised ja keskmine seis, millised ulal-
nimetatud kruntidelt anname tabelis 7.

Tabel 7. Po6hivee pinna sligcavus soopinnast cm.
Krunt Nr. 18 ja Nr. 25 Nr. 37
(phaugus 5 15 30 51 5 15 4
sugga\%/sidcem 60 72 60 72 60 72 90 90 90
Maksim. 65 67 67 65 60 65 61 60 56
Minim, 37 43 33 41 28 34 40 38 29

Keskm. 50,2 53,5 49,0 53,3 42,0 50,7 53,4 47,4 44,2

Nagu sellest tabelist ndiha, kdigub pdhivee pinna
seis, olenevalt peamiselt kliimatilistest teguritest, mak-
simaalselt 26—67 cm ja vahelaiuste keskel 32, 31 ja
27 cm piirides. Keskmine seis osutub isegi 82 kuni
102 meetriliste vahelaiuste keskel vastavalt 44 ja 51 cm
soopinnast allapoole. Samuti vdib Uhe ja sama sigar
vuste kraavide juures kraavist eemaldudes néha vai-
kest pdhivee pinna téusu. Krundil Nr. 87, vaatamata
sligavamatele kraavidele, osutus pcuiiveepind, vorrel-

Pikaveski betoon pais. Piknveski p-ais
asub Kehra joel Pikva asimduse laheduses. Pais J5m
avausega koosneb kolmest pdhilaisut ja llevo”ohist, t66-
tab kuni 2,0 m survega. Smtrvesi kaib lle. Pais 'USub
paekivi alusel, mille pealmised kihid kédunenud ja kae-
tud koroda rahaga. Veehoidmine selletottiL raske. Pais
valati' tfsikloopilisest betoonist. Ehitus kestis k kuud.
Pilt kujutab paisu ehituse ajal.

des Nr. 18 ja 25-iga, pisut kérgemaks, mida vOib sele-
tada hiljutise kuivendusega.

Juuniis langes p6hivee pind mdnedel vahelaiustel
allapoole kraavi pohja.

Depressiooni kdver on enam-vdhem iseloomulik ai-
nult krundil Nr. 25, kus soopinna vdrdlemisi rahuliku
reljeefi juures ka kraavide pdhjad asuvad ihekdrgu-
sel. Teistel kruntidel omab pdhivee pind sirgjoonelise
tasapinna kuju, kallakuga védiksema kdrgusarvuga rsp.
sligavama kraavi poole, jalgides peajoontes soopinna

reljeefi.

Otse kraavi é&dres, enamjaol juhustest, pGhivee-
pind ei Uhtu veepinnaga kraavis. Lahemate selleko-
haste vaatluste puudumisel ké&esoleval sool, arvutati

depressiooni pindade langud keskmise ja kraavile jarg-
nevate aukude vahel.
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Tabel 8.

Depres- Ulatus,

Kraavi . Soo- p : : Kraavide
Krunt  stigavus pinna Srl?r?r?z; g'lrfgg;'_ vahe-
cm )ang lang ti lang laius
Nr. 37 87 -0,0070 -0,0048 36 82
87 -0,0070 -0,0058 26
90 0,0035  0,0040 26
90 0,0025  0,0047 36
Nr. 25 60 -0,0020  0,0013 25 60
60 -0,0040  0.0035 15
60 0,0060  0,0078 15
60 00036  00uU67 25
Tabelist 8. ndhtub, et depressiooni pinna langule

osutab olulist mdju soopinna reljeef,
soopinna negatiivse

kusjuures ilmneb

tendents: langu juures, s. 0. sc)o-

GEORG KULL f, 23. IX. 3U.
Ootam”jCta lahkus parimas tegevusms 32 aasta-

selt Inseneride Uhingu perest insener-mehdanik
van.-leitnant Georg Kndl.
Kroonika.

Insenerikoja seaduseeelndu olnud Vabariigi Valit-
suses arutusel anti tagasi Teedeministrile paranduste
tegemiseks. 10. okt. s. a. oli Teedeministri juures
E. I. U. delegatsioon, kellele Teedeminister selgitas
puudusi Insenerikoja seaduseeelndus. E. I. U. juhatus
moodustas komisjoni puuduste kdrvaldamiseks koos
teiste organisatsioonide esindajatega.

Tehtud parandused oleksid:

2) Koja tegevliikmeks vastuvdtmist tunnustab Tee-

abi ja jarelevalve insener, kelle peale panna”S;p valve
Insenerikoja tegevuse dle.

pinna téusul vahelaiuse keskelt kraavi polole on depres-
siooni pinna lang kas samuti n&gatiivne, ehk vahenda-
tud positiivne. Positilvne soopinna lang (vahelaiuse
keskelt kraavi poole) suurendab ka depressiooni pinna
langu. koikjal, ka
depressiooni kdver on kas ebasimmeetriline ehk omab

See nahe esineb sambla soodel;

sogpinna suurema langu juures Uhest kraavist teiseni

ulatava sirgjoone kuju. (Jargneb.)

kinnitati: Kdnnu
projekt,
algkoolimaja

Teedeministeeriumis
I6puleehitamise

Holdre

Valgamaal

algkooli-
(ins. N.
projekt,

maja
Eaag);

Harjumaal
Umberehituse
(dip. arh. G. Saar); Suure-Jaani alevi ehi-

tusiplaan (maamddtja A. Toom) ; Olustvere-Regoldi

raJhvamaja projekt, Viljandimaal (dipl. ins. F. Werncke).

Peale 1. linnareaalkooli l6petamist 1920. a. ke-
vadel siirdus kadunud sama aa”sta slgisel merivae
kadettide kooli meha”anika jaoskonda. Et nimetatud
jaoskonna erialaline ettevalmistus sundis Tallinna
Tehnikumis, siis vdis kadunud kadettide kooliga
tUhelajal lopetada ka meriinsener-mehaanika osa-
konna diploonntdd kaitsmisega 23. sept. .1923. a., suu-
juuxres saavutades Mereinseneride Seltsi auhinna.

G. Kull tédétas m/r. ,,Lennukil* ja ,Vambolal*
noorema insenerina ning hiljem t/p. ,Sulevi“ inse-
nerina, tegeledes samal ajal evialalistel kursustel

lektorina ja juhatajana.
Kadunuga kaotas inseneride pere vasimatul ja
andeka liikme ning sdprade ring parima kaaslase.

JOHAN SAKEUS t

Téies m,eheeas lahkus elavate hulgast pdrast
lihikest haigust dipl.-ins. Johan Sakeus, Teedemi-
msteeriumi inspektor, 13. oktoobril s. a. Surmateade
mdjus kuidagi rabavalt, sest alles hiljuti nagid
J. Sakeust liikuimas, nagio alati, r66msas ja varskes
meeleolus.

J. Sakeus on parit Viljandimaalt, Tarvastust.
Sindinud 19. sept. 1881. a. LOpetanud Rim, Politeh-
nikimni inseneri osakonna 1913. a. Teeninud mitme-
tel ehitusaladel Venemaal kuni 1919. a. 1919. a.
Eesti Riigiraudtee teenistuses. 1926. a. saadik Tee-
denniniste\iriwmi ndunik ja hijemi Teedeministee-
riumi inspektor.

J. Sakeust méletab laialdane inseneride pere.
Olgu kerge temale kodumaa muld! A. V.

3) Riigi- ja omavalitsuse teenistuses olevad Koja
litkmed alluvad Koja distsiplinaarkohtule ainult era-
praktika suhtes.

4) Endisest inseneride-, arhitektide ja tehnikute
kutsediguste seadusest on selle seaduse § 7 uude sea-
dusse sisse vBetud. Paragrahv késitab Vene ajal oman-
datud Oigusi, lisandudega, et Koda valvab nende &iguste
kasutamise dUle.

5) Koja seaduse § 8, milline defineerib inseneri
madiste, on kantud lle Kutsebiguste seadusse.

16. okt. s. a. E. I. U. juhatus esitas parandused
Teedeministrile.
Kuna parandused on kooskdlastatud Valitsuse sei-

2) Koja tegevliikmeks vastuvdtmist tunnustab Teesukohtadega, siis vOib arvata, et Insenerikoja seadus

deminister.

hind:
Kuulutuse hinnad:

Tellimise
45 senti.

A. PUKSOV, tIf. 441-47.

aastas — Kr. 500, % aastas — Kr. 2.50.
1 lehekilg 40 kr., V2 Ihk. 20 kr., /4 Ihk. 10 krooni.

Vastutav toimetaja A. GRAUEN, tIf. 450-44, 523-57.

lahemail paevil teoks saab. A. V.

Vilismaale 50% kallim. t)ksikn>umber

Kaantel 50% kallim.
Kaastoimetajad A. VELLNER, tIf. 431-69. ja
VALJAANDJA EESTI INSENERIDE UHING.

IImus trikist 22. sept. 1934. a.

J. Zimmermann’i friklhoda Tallinnas, Lihike ialg 4.



