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19. Moleekulite energia.  K õige esiteks sele­
tam e, m is nim etatakse .moleekulite energiaks. 
Võtam e tükk sütt ja  süütame põlema. Süsi an­
nab kineetilise energia soojuse näol ja  seda 
energiat võib tarvitada, näiteks, m asinate käi- 
m apanemiseks. A atom ite energia sellega seo­
tud ei ole ja  k ineetilise energia võiksid anda 
ainult need aatomid, m is lagunevad eetriks. 
Järelikult, moleekulite ehk kineetiline energia  
saab vabaks m oleekulite koosseisu muutumisel, 
aatom ite energia ainult aatom ite muutumisel 
teisteks aatomiteks. P iltlikult võib seda näha 
vee auru juures. Auru moleekulid saavad soo­
juse m õjul vabaks, liiguvad 'ühest kolhast teise  
ja  sellega avaldavad rõhumist silindri seinte 
peale, kuna aga aatom ite energia jääb kogu 
selle aja jooksul tä iesti tööta. N agu nägim e 
(§ 1), ainete paisum ine kahekordseks nõuab 
energiat l , 8 . 10 i 2 ergi iga cms peale. Sellepä- 
la s t  on m olekulaarenergia iga grammi aine 

1 8 1012
juures E g = — ----- ergi, kus Q on aine eri-

kaal.
Q

Ühe moleekuli kohaselt leiaksim e siis kinee-
6 ,06.1023

tilise  energia suuruse E] kus
E g .A

A  —  aatomi kaal ja 6,06.1023 Avogadro arv. 
Sel põhjal on, näiteks, m olekulaarenergia ühes 

1 8 1012
gram m is v e e s ----- =  l,8 .1 0 i2  ergi. V esi­

niku m olekulaarenergia on ühe grammi peale 
1 8 1012

(kõvas olekus) —  =  23,4.1012 ergi.

S iit nähtub, et m olekulaarenergia on seda 
suurem, m ida väiksem  on aine erikaal. , Selle 
kohta ütleb D. I. Mendelejev  jä r g m is t i) : „Ei

1) D. J. M endelejev: „Osnovõ him ii“ . Ihk. 260.

ole m ingisugust kahtlust, et terve rida füüsilisi 
omadusi on perioodilises vahekorras aatom ite 
kaaluga; ipraegusel ajal aga on teada veel vähe 
niisugusi omdusi ja  m eie peatume ainult ühe, 
see on, vedelikkude ja  kõvade kehade erikaalu  
juures. Kui võtame, näiteks sarnaseid aineid, 
nagu Na, K, R, Cs ja  võrdleme neid m etalli­
dega, nagu Ir, Pt, Au, siis torkab kohe silma, 
kuivõrt suurem on esim este molekulaarenergia  
võrreldes viim astega sam al ajal, kui esim este  
erikaal on mlärksa väiksem  viim aste erikaalust.“

Järgm ises paragrahvis toome rea näiteid, 
m is tõendavad m olekulaarenergia hulka aine­
tes ja  meie teooriat ruumi energia kohta üldse. 
Siin aga katsume selgitada moleekulite struk­
tuuri. Nagu juba tähendatud, kujutavad mo­
leekulid eetri keerise rõngaid ehk keerise kera­
sid, kusjuures need keerised omavad niivõrt 
väikese paksuse, et neid võib võrrelda muna 
koorega, milles kogu sisem ine ruum on absoir 
luutselt tühi. Tekib arusaamatus ja ju st sel­
les, et m eie tuletasim e aatom ite ja  moleekulite 
energia eetri rõhumisest. Tähendab, meil oli 
m ingisugune tühi ruum aatom ite tarvis ja  te i­
ne moleekulite tarvis. Esim ese tühja ruumi 
kohta on meil juba teatud kujutus, aga m olee­
kulite kohta puudub see. Sellepärast võtam e 
vee molelekuli HgO. Kui ku j utaksim e omale, 
et moleekuliid’ kee^rlevad väga suure kiirusega, 
nagu nägim e naatrium i tükikeste juures vee­
pinnal' (§ 15), s iis  peaksid ka jäätükikesed n ii­
sama suure kiirusega liikuma, aga seda siiski 
ei juhtu. Kerkib küsimus, m illest oleneb .n ii­
sugune vahe?

N agu teame, üMneb naatrium  veepinnal 
hapnikuga ja  vabaneb vesinik, n ii et vesi la­
hustub naatrium i abil kaheks aineks. Selle 
lahustum ise juures ehk, teiste sõnadega, selle
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reaktsiooni juures (puutuvad kokku mõlema aine 
aatom id; vesiniku aatomid tõrjutakse välja  
hapniku aatom itest ja  nende asem ele astuvad  
naatrium i aatomid. Jää ujudes vee pinnal m in­
gisugust reaktsiooni ei sünnita ja  püsib liiku­
m atult; tema moleekulid ei veere vee pinnal, 
sest et veepinnal ei ipuutu kokku moleekulid ise, 
vaid nende kestakesed2).

A si seisab selles, et aatomid ja  moleekulid  
ei tohi üht-teist puutuda, sest vastasel korral 
ei saa nad tasakaalus olla. Sellepärast tuli 
neid loodusel paigutada eraldatud kam britesse. 
Need kambrid moodustavad eelpool nim etatuid

Jo&n. 23. A a to m ite  ja  m oU e-  
k u lite  k e s ta d  ( a )  ; d  —  m olee-  
h u lid ; c —  m ol& ekulite tü h i  

rvm m .

kestakesi (joon. 23). N ii on moleekulite ehi­
tuses jlärgmiised üksikasjad: kestakese koor ( a ) ; 
tühi ruum ( c ) ; moleekulid ise (d ), m is koosne­
vad aatom itest. S iit näeme, et aatom ite tühi 
ruum on aatom ites enestes ja  neid tühje ruume 
üm britsevad keerise kerad; m oleekulite tühi 
ruum on väljaspool moleekuleid ja  seda ruumi 
ümbritseb m oleekuli kestakeste koor, m is ei 
ole muud, kui tihendatud eeter. N ii saame 
kaks tühja ruumi, m illest esim ene vastab aato­
m ite energiale ja  teine m oleekulite energiale. 
K estake (a) on tä iesti liikumatu, kui teda ei 
pane liikum a m ingisugune välisjÕud, nagu isoo- 
jus. — 2730 juures on tem a nagu surnud, siis  
kui aatom ite ja  m oleekulite rõngad ja  kerad  
jatkavad oma liikum ist endise kiirusega. Mo­
leekulite tühi ruum (c) muudab end keem iliste  
reaktsioonide juures, ja  kui see ruum jääb vä­
hemaks, siis vabaneb kineetiline energia soo­
ju se näol. Sellepärast on väga tähtis leida selle 
ruum i suurust iga aatomi jaoks, .sest siis ava­
neb võim alus ette väljaarvutada, kui palju ener­
giat vabaneb teatud reaktsiooni juures. Võ­
tam e näiteks niisugused ained, nagu hapnik ja  
ozon. E sim ene on O2 ; teine 63 . E sim ese eri­
kaal madala tem peratuuri juures on 1,57 (kõ­
va h a p n ik ); teise —  2,08. Sellepärast on hap­
niku moleekuli malht

33,8 .10-24 ema,

Ozoni moleekuli m aht on aga
3 . 1 6 . 1 , 6 5 . ema.

2,08
Vahe on (3 7 ,8 -3 8 ,8 )1 0 -2 4  =  4.10-24 cms ja  

see on ühe hapniku aatom i tühi ruum. Mis 
puutub te istesse  ainetesse, siis on nende m olee­
kulite tühi ruum vastuproportsionaalne aatom i­
te kaalu ruutjuurele. Vesiniku jaoks leiam e

16.10-24 cm3, naatrium i —  = 3 ,3 .10-24

cmS; kaaliumi —
16

]/39

1/23
=  2,58.10-24 cm3 jne.

20. Moleekulite energia vabastamine.  Meie 
nlägime juba § i s ) ,  kuidas võib leida näiteks 
soojuse energiat, m is vabaneb keem ilise reakt­
siooni juures, kui ühinevad kaks algainet ja  
annavad liitaine, mille erikaal on suurem, kui 
keskm ine erikaal liituvatel elem entidel. Sellele,, 
m is seal öeldud, võib juurde lisada, et erikaal 
liitaine jaoks tuleb võtta niisuguses allotroopi^- 
lises (§ 16) ehk isom eerilises (§ 17) olekus, 
m issugune sünnib ainete ühinem ise juures puh­
tal näol. Seda olekut m äärata on sagedasti 
väga raske ja  sellepärast on palju lihtsam  va­
baneva energia rohkust välja arvutada teisel 
teel ja  nim elt tühja ruumi arvutam ise kaudu 
liht- ja  liita ine jaoks, sest ruumi vähenem ine 
ühe cms peale vabastab l , 8 . 10 i 2 ergi (soojuse  
en erg ia t).

Sellest järeldub, et kui tahame teada, kui 
palju soojuseenergiat tekib m ingisuguse kee­
m ilise reaktsiooni juures, siis peame arvutam a 
tühja ruumi liita inete ja  liituvate elem entide 
jaoks eraldi.

N ii on N a  tühi ruum (ühes m oleekulis) 
võrdne

16
3,3.10-24 cm3;

28

Cl =
16

N aC l=

■|/" 35,5 

16

y "  68 ,;

=  2,7.10-24-cm3;

^2,1.10-24 cm3.

Tähendab, N a ja  Cl ühinem isel soolaks 
(N aC l), vabaneb ruum 3,3.10-24 +  2,7.10-24—  
—^2,1.10-24 =  3,9.10-24 cms ja sellepärast va­
bastab üks moleekul 1 ,8 .1012.3,9.10-24 =  
=  7 ,02 . 10-12 ergi. E t aga üks gram m sisal­
dab 6,06.1023 moleekulit, siis annab see 
7,02.10-12.6,06.1023 =  4,2.1012 ergi. K atsete 
teel, nagu nägim e (§ 1 ), annab üks gramm  
NaCl energiat 4,1 . 10 i 2 ergi soojuse näol. Ter­
ve rida te isi ühendeid näitab, et see seadus on  
kooskõlas katsetel saadud arvudega. Võtam e 
esialgu mõned ühevalendilised ühendid, nagu  
K C l .  Siin  on tühii ruum K  moleekulil

= 2 ,58 . 10-24 c m 3 ;  01= 2,7 . 10-24
39 

ja  KC1=
16 1,86.10-24 cm3.

Kokku (2,58 +  2 ,7 0 -1 ,8 6 )1 0 -2 4  =  3,44.10-24 cms. 
Sellepärast vabaneb energiat 3,44.10-24,

. 1 ,8 .1012.6,06.1023 =  3,44. IO24. i ,0 9 .1036 =
=  3,8.1012  ergi. Katsed annavad ühe gram m i 
kohta 3,61.1012 ergi.

Võtam e edasi N aF. Siin on jlärgmised tüh­
jad ruumid: N a = 3 ,3 .10-24;

F =  - 4 =  =  3,64.1024;
19

2) Z eh n d e r:  „ D e r  Ä t h e r “ , 1 9 3 3 ,  Ih k . 3 6 — 3 7 . 3) „ T e h n ik a  A j a k i r i “ , 1 9 3 2 ,  Ih k . 1 7 0 .
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N a F =  _̂__ =---^ 2,46.10-24 cm3.
y  19+23

Kokku (3,3 +  3 ,6 4 -2 ,4 6 )1 0 -2 4  =  4,48.10-24 cm3, 
m is annab 4,48.10-24.1,09.1036 =  4,88. IO12 ergi. 
Katsed näitavad 4 ,7 . 10- i2 ergi.

Võtam e nüüd kaks kahevalendilist ühendit, 
nagu MgO. Leiame:

M g = —^L=. =  3,26.10-24; 0  =  4.10-24;

*1

y
MgO =

24
16

] / "  1 6 + 2 4
: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 ergi. Katsed  
näitavad 5,6 . 10 i 2 ©rgi.

Kui on antud elemendid m itm esuguste va- 
lentsustega, näiteks AICI3 ja  MgCl2, siis muu­
tuvad arvutused vastavalt antud valentsustele. 
Võtame AICI3. A l tarvis on tühi ruum  

1 f \
^ = 3 ,0 8 .1 0 - 2 4  cm3; Cl3 =  2 ,7 .3  =  8,1 2 .10-24;

/ ■
27

A lC k :
16 =  1,4.10-24.

Kokku (3,08 +  8 ,1 2 .1 0 -3 .1 ,4 )1 0 -2 4  cm3, mis 
annab 7,0.10-24.1,09.1036 =  7 ,6.1012  ergi. K at­
sed näitavad 7,6. IO12 ergi.

Võtame MgCla- M g =  ^ ^  =  3,26.10-24.
24

Cl2 =  2,7.2 = 5 , 4 . 1 0 - MgQ'2 =
16

2 4 + 2 .3 5 ,5

=  1,62.10-24. Kokku (3,26 +  5 ,4 -2 .1 ,6 2 )1 0 -2 4  =  
=  5,42.10-24 cm3, m is annab

5,42.10-24.1,09.1036 =  6.1012 ergi. 
Katsed annavad 6 ,3 2 .IO12 ergi.

Iga liita ine valentsus oleneb sellest, mitu  
valentsust on metallil, m is ühendusse astub me- 
talloididega. N ii on N a20 valentsus 2, see on 
kaks kord vähem kui üksikute valentsuste sum­
ma. Sellepärast energia arvutustes tuleb võtta  
lidtainetel ainult pool tühja ruumi. Võtame 
näiteks N a20. N a= 3 ,3 .10 -24  cmS; 0  =  4.10-24

c m 3 ; N a 2 0  =
16

Kokku 3 , 3 + 1

y  2 .2 8 + 1 6  
2,05^ 10-24 =  4,28.10-24 cm3.

m is annab 4 ,28 .10 -24 .1 ,09.1036 =  4 ,7 .1012 ergi. 
Otsekohesed katsed annavad 4 ,4 5 .IO12 ergi.

Toodud arvutused näitavad, kuivõrt tõenäo­
lik on meie ruumi energia teooria.

Pole huvituseta m ärkida järgm ist. N agu  
teada, on perioodiliise tabeli kohta alatine vaie-

lus: kuhu paigutada vesinik  ja heelium. Meri­
dele je v  ise paigutas neid esim esse ja  nullgrup- 
pi. Sellega ei ole nõus 0 . Masson, J. Perrin,  
W. R am say  ja  terve rida teisi teadlasi, kes pai­
gutavad H  seitsm endam asse ja He  kaheksan- 
damasse gruppi. Meie oleme nendega nõus, 
aga ühe muudatusega. H  peab seism a seits- 
mendamas grupis pärast uraani ja  He  tem a jä ­
rele kaheksandamas grupis. S iis on Mendele- 
je v i  tabel täidetud ja  uusi aineid edasi paigu­
tada ei saa.

Lugeja vahest im estab, mis alusel meie seda 
teeme. Põhjusi on kolm: 1) uraan laguneb ve­
siniku ja  heelium i väljatõrjum isega teisteks ai­
neteks (rad ioak tiiv su s); 2) uraani aatomi

ruumala on peaaegu nidsama suur, kui vesi-

niku om a; 3) uraani moleekuli tühi ruum on 
ka vesiniku omaga ühesuurune, see on

16
288

: =  1,03.10-24 cm3.

Võtame, näiteks HgO. S iis saam e H 2 =  
1,03.10-24.2  =  2,06.10-24; 0  =  4.10-24; H 20 =

=  — 4 ^  =  3 ,7 7 .1 0 2 4 .
' I 6 + 2

Kokku (2,06 +  4 ,0 -3 ,7 7 )1 0 -2 4  =  2,29.10-24,
m is vastab energiale 2 ,29.10-24.1,09.1036 =  
=  2 ,4 9 .1012 ergi.

Otsekohesed katsed annavad 2 ,4 9 . IO12 ergi; 
see on, täpsalt arvutatud arvu4).

Tähendab, vesiniku moleekuli tühi ruum ei 
ole m itte  16.10-24 cm3, nagu varem tähenda­
tud (§ 19), vaid ainult 1,03.10-24 cms. Meile 
oli arv 16.10-24 tarvis ainult selleks, et leida 
teiste ainete jaoks tühja ruumi summat.

19. D ie E nergie der M oleküle. Die Energie
1 8 10^^fü r  ein Gramm des Stoffes is t  gleich E  - — -----

Q
Erg, wo Q die Dichte des Stoffes bedeutet. Die  
Grösse des Hohlraumes des Moleküls. Die Hülle 
der Moleküle und seine Bedeutung.

20. Die Molekular oder kinetische Energie der

festen  K örper  w ird  durch E,n =
Q

berechnet. Der Hohlronmi der Moleküle und  
seine Bedeutung. Die Grösse der Bildu/ngswär- 
me. P la tz  fü r  H  und He im  'periodischen 'Sys­
tem.

T o i m e t u s e l t :  A utori soovil lõpetame artik li
jä rgnevate  (peatükkide avaldam ise, kuna seniavaldatus 
ruum ienergia etooria, kui olulisem osa a rtik lis t, on kül­
la ldaselt valgusta tud .

^) Oppenheimer: „Anorganische Chemie“ , S. 128.
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Kulla valinistamise võimalikkusest.
D r. chem . K . L o sk it.

Kulla valm istam ise küsim us, mis oli alkeemia a jas­
tu l kaunis tun tud  küsim useks, on meie ajal. kerkinud 
jä lle  päevakorrale. Selle põhjuseks on meieaegse kee­
mia teoreetiline arenem ine, mis väitab, et kõik keemili­
sed elemendid (või aatom liigid) koosnevad ühisest m a­
te rja lis t. V aadet elementide ühisest koosseisust kin­
nitab  eriti raadioaktiivsete elementide lagunemine, kus­
juu res tekib kas endise aatom kaaluga, kuid uu te oma­
dustega element, ehk tekib element, mille aato-mkaal 
on 4 võ rra  vähem ja  ühes sellega tekib element heelium. 
E t kulla valm istam ine on ainelisest seisukohast väga 
veetlev küsim us ja  et selleks nüüdsel a ja l on olemas 
kü lla lt kindel teoreetiline põhjendus, siis on arusaadav, 
misipärast see küsim us vahetevahel ikka jä lle  esile ker­
kib. Meie a ja l sai kulla kunstliku  valm istam ise poo­
lest la iem alt tuttavaiks prof. A. Miethe, kelle katsete  
üle leidub keemia ajak irjanduses kü lla lt andmeid (nagu 
„Chemisches ZentralM .“ 1925 I I  1507 ja  1926 I 1362). 
Mitmedki leidsid, et M iethe katsed  on õiged ja  et 
kulda on võimalik valm istada, nim elt elavhõbedast, t a r ­
vitades kõrgepinget. Pärastpoole selgus siiski, et 
M iethe katsed  on ebaõnnestunud. M iethe öli arvesse 
võtm ata j>ätnud, et elavhõbedal on looduses harilikuks 
kaaslaseks muu seas kuld, mis kipub jääm a vähesel 
hulgal isegi peale puhastam ist elavhõbedasse. Seda 
kulda avastask i Miethe enda katsetam iste  ju u res ; ka 
teisi vigu on näh tavasti teh tud  nende katsete  juures.

Nüüd on meil E estis ka tekkinud väike „kullaval- 
m istam ise palavik“, mis on seni enda tagajä rgede poo­
lest nõndasam uti äpardunud. Meie katse te  juures võeti 
lä litaineks tin a  (seatina — P b), m ida tahe ti esiteks 
m uuta kõrgepinge abil elavhõbedaks; seejuures pidi 
tekkim a kaasainena heelium (ja  vesinik). E t  katse 
käigu üle otsustada, ta rv ita ti spektroskoopi, mille abil 
on võimalik kergesti tõestada heeliumi. Selle juures 
ei võetud aga kü lla lt arvesse, et harilik  õhk sisaldab 
heeliumi, mis võib sa ttuda katsetam ise nõudesse ja  
mille hulk võib iseal — välisõhuga võrreldes — isegi 
suureneda,. nim elt diifusiooni p ärast.

N agu eelpool öeldud, on kullavalm istam ise katsete 
põhjenduseks teoreetilised andmed, mis tõestavad, et 
keem iliste elementide koostis on õige lähedane; kõi­
kide elementide koostises on ühised osad, ainu lt need 
on igaühe juu res isemoodi ehk isesugusel hul­
gal korraldatud. Kui elemente tahetakse kunstliku lt 
üksteiseks moondama h akata , siis näib ebaratsionaalne 
olevat moondamise katseid nim elt kullaga peale hakata . 
Ü lesanne oleks kergem , kui me katsuks esiteks heeliu­
mi valm istada, sest see element tekib ju  iseenesest r a a ­
dioaktiivsete elementide lagunemise juures. Loomulik 
on oodata, et heelium võib tekkida kergesti ka  teiste 
elementide lagunem ise juures. M ispärast me peaks 
raskem a küsim usega peale hakkam a, kui me võime ker­
gem aga haka ta?  Pealegi on heeliumi valm istam iseks 
tasuvuse poolest kü lla lt head väljavaated : He on näit. 
väga kohane dirižaablite või tseppeliinide täitm iseks 
ja -tem a  valm istam ine peaks tasuv  olema.

Seega oleks loomulik, kui. me enne kulla valm ista­
mise katseid  hakkaks tegem a heeliumi valm istam ise 
katseid ; nende katsete  tulem usi võiks me ta rv itad a  
siis edasi te iste moondamise katsete  jaoks.

Peale selle oleks rohkem arusaadav , kui me k a t­
suks ennem m õjutada elementide loomulikku lagune­
mist, s. o. raadioaktiivsust. Seni ei mõista me isegi 
raad ioaktiivset lagunem ist (näit. u raan i juures) ei kii­
rendada ei vähendada! Kui me ükskord nii kaugele, 
jõuame, et saame raadioaktiivset lagunem ist mõjutada,, 
siis me saaks ka neid andmeid kasu tada üldse kunstli­
kuks elementide moondamiseks.

Kui tahetakse teha katseid elementide muutmisek3^ 
siis peab selle ju u res  te rav a lt silmas pidam a, et h a ri­
lik õhk sisaldab vähesel hulgal heeliumi. Kui moonda­
mise katse on nii korraldatud, et mõnest nõust pumba­
takse õhku välja  ja  selles nõus peab minema moondu­
mine (näit. Pb moondumine kõrgepinge m õjul), siis ei 
või aparaad i osade ühendamiseks ta rv itad a  pikem aid 
kumimi voolikuid, sest neist diifundeerib õhk läbi. Kõige 
parem  on, kui selle juu res kummi ühendusi üldse ei ole 
(ka lühemaid) ja  kui terve seadeldis on k laasis t (ehk 
m e ta llis t) . Ka peab te ra v a lt silmas pidam a, et m itte- 
tihedaid kohti või augukesi ei leiduks, sest siis toimuks, 
harilik  diffusioon. Diifusiooni juu res tungib kergem 
gaas kergem ini läbi („gaaside diifusiooni k iirus on vas­
tupidi proiportsionaalne ruu tjuu re le  gaaside tihedu­
sest“ ). Sellepärast kogub õhu diifusiooni juures katse- 
nõudesse rohkem heeliumi, kui teda välisõhus on. Kui 
enne k a tse t ei olnud võimalik tõestada heelium i ka tse­
tam ise nõus spektroskoobi abil, siis võib see pära^st või­
m alik olla lih tsa  diifusiooni olemasolu põhjusel. Peale 
selle, kui küsim us on p rak tilisest elementide m uutm i­
sest, siis ei või küllaldaseks luigeda, kui heeliumi saab 
tõestada septroskoobi abil: siis peab võimalik olema
koguda heeliumi ka mõõdetaval hulgal.

Seega võiks seada elementide moondamise katseid  
ettevõtjaile kõige-pealt ülesandeks — ennem katsuda 
valm istada heeliumi, mis peaks olema lihtsam  ü lesanne; 
teiseks ülesandeks võiks seada k a tse t — kiirendada 
raadioaktiivsete elementide lagunem ist.

Kuigi senised elementide moondamise katsed ei ole 
õnnestunud, siis ei või sellest järeldada, et see ka edas­
pidi ei õnnestu. Võib olla, ei ole meie praegused teh- 

-nilised abinõud veel kü lla lt täielikud. Nii oleme p iira ­
tud  enda katsete  juu res  kõrgepinge tugevuse poolest, 
mis on seotud isolatsiooni küsim usega. Ka ei saa me 
katsete  juu res ta rv itad a  näit. päikese tem peratuu ri 
(vast 6000°). Võimalik on, et moondamise juures oleks 
ta rv ilik  mitmeid tingim usi kombiinida.

Über die M öglichkeit der Goldbereitung.
Fibr d ie „ G o ld m a ch er“ w ir d  es em p fo h len  sich  z u e r s t  
m it  z w e i  le ic h teren  A u fg a b e n  zu  h e sc h a f t ig e n ;

1 )  D a/rste llu n g  des H e  cms cmderem- E lem e n ten , da  
das H e  ein  'na türlich es P ro d u k t be^m Q^adioaktiven 
A to m z e r fa ll  i s t ;

2 )  V & rgröss'erung d es T em po des noitürlichen  
A tm nzenrfdils be>i ra d io a k tiv e n  E lem entein .

E s  m u ss s tr e n g s t  in  a c h t gen om m en  w erd en , d a ss  
d ie  M en ge  des H eU um s  —  au s d e r  L u f t  stcfi,mmend —  

sich  w e g en  d er  le ich ten  D iffu eion  in  V e rsu c h sa p p a ra ­
ten  v e rm e h ren  kann.
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Uutest mootorvagunitest.
Dipl. ins. 0 . Tedder.

Omnibusside ning autode ikonkurents annab ennast 
kõigi maade raudteede aruannetes ikka valusam ini 
tunda. Võištlus seaduseandlikkude abinõudega, mis on 
kerge, kuna raudteed on enam asti riig i omandus, ning 
mida põ'hjendatakse raudteedesse m ahu tatud  hiiglaka- 
pitalide rahvam ajandusele pääst,mise tarvidusega, on 
lubatav ning võimalik a inu lt tea tud  piirideni, kust 
edasi transpord i loomuliku arengu takistam ine enam 
ka.hju kui kasu toob. Ja  nüüd on aeg tulnud', kus rau d ­
teed üldisest arengust kaasatõm m atuna on suaanitud 
edasi minema ja  nim elt sealt, kuhu nad juba mõnekünme 
aa s ta  eest olid seisma jäänud ; — nad  on sunnitud õige 
intensiivselt eestkä tt oma reisijateveo reorganiseeri­
misele mõtlema selle tulukuse tõstm ise ees;märgil.

Kõige enne andis ennast ommibusi konkurents tu n ­
da raudteede kõrvalliinidel, kus rongide arv  on väike, 
peatuste  arv, d ik teerituna re isija te  arvu  tõstm ise nõu­
dest, suu r ning keskmine aururongi kiirus seetõttu m a­
dal. Siin pidid raudteed  juba enne omnibusi konku­
rentsi mõjule pääsem ist otsima teid  liikumise kasulik­
kuse tõstmiseks. A uruvagunid ning akkum ulaator- 
mootorvagunid on sõidukid, milledega juba enne sõda 
k a tsu ti aururongi asendada. Nende kasutam ispiirkond 
jä i aga k itsaks n ing võistlust autoga ei olnud nad suu­
telised vastuvõtima oma raskuse, p iira tud  iliikumisraa- 
diuse ning eestk ä tt mitteküllaldiase k iiruse tõ ttu . Al­
les oma konkurendilt ülevõetud sisemise põlemise moo­
toriga sai raudtee jõuallika, mille otstarbekohane ä ra ­
kasutam ine võimaldab ta lle oma nõrkusi pehm endada 
ning tugevaid külgi arendades liikum ist modernisee­
rida n ing seega oma võistlusvõimet tõsta.

A uru- ning elektrivedurile lisaks sai raudtee nüüd 
terve rea  bensiin- ning diiselm ootoriga varu sta tu id  
mootorvagunite tüüpe, mis ta lle võimaldavad liikuimist 
palju  parem ini kohandada koha ja  a ja  nõuetele, s. t. 
liini iselooimule ja  liikum ise perioodüistele kõikumis­
tele, kui see oli seni võimalik. S uurest hu lgast v ä lja ­
töötatud tüüpidest arendavad raudteed omale kohaseid, 
üh tlasi otsides viise nende o tstai’bekohasemaks teenis­
tusse rakendam iseks.

Omadused, mis omnibusi raudteele kardetavaks tee­
vad, on: ta  kerge kättesaadavus sõitjaile (liikumine 
linna tänavatel ja  teedel), tihe liikumine, suur peatus­
kohtade arv  ning sellele vaa tam ata  kü lla lt hea kesk­
mine kiirus. Sellele võib raud tee liikum ise korra lda­
misel aururongidega vastu  seada ainu lt odavuse ning 
suurem a m ugavuse sõidul ja  a inu lt pikem atel liinidel 
suurem a kiiruse, mis raudteele veel otsekohest üleole­
ku t ei anna. Mis sõ itja t rauidteele tagasi tooks, olek­
sid: sagedam ning kiirem  liikumine, suurem  peatuste  
a rv ; need on nõudmised, mis osa lt teineteisega on vas­
tuolus ja  millede tä itm ine aururongide abil oleka õige 
kallis, kui üldse läbiviidav; ja  seega ei viiks sihile. 
Siin tulebki kerge, tugeva m ootoriga v arusta tud , seega 
k iire  mootorvagun appi. Kuivõrd elustavalt võib moo­
torvagunite käiku  asetajnine re is ija te  liikumisele mõ­
juda, näitavad  juiba meie raudteede kogemused: moo- 
torvaguni M li käiku ^asetamisega T a rtu —Elva liinile 
tõsteti ronlgipaaride arvu  2-lt 7-le, Selle ta g a jä rje l 
tõusis juba esimese kolme kuu jooksul re is ija te  arv  
56% võrra  eelmise aa s ta  sam a a jag a  võrreldes, kus­
juures kulud pea endisteks jäid.

E du  keskmises liikumise kiiruses, m ida on võima­
lik saavutada aururongi asetam isel m ootorvaguniga, 
on selgesti näh tav  katsetest, mis korra ldati MAN ning 
Compagnie Générale de Construction poolt üh iselt väl­
ja töö ta tud  m ootorvaguniga. 140 h.-j. mootoriga v aru s­
ta tu d  vagun, millest lähem ad andmed toome allpool, k a t­
tis  7-me vahepeatusega 36,16 km teeosa 40-ne m inu­
tiga , kuna p raegu  ühendust p id a ja  aururong  sama va­
hem aa katm iseks 53% m inutit vajab. Keskmine kii­
ru s  on mootorvagunil seega 54,2 k m /t aururongi 
40,5- km /t. vastu.

Otseühenduse kiirm ootorvagun on võimeline isegi 
lennukiga võistlusesse astum a — jäädes sellest vas t 
ehk mõned tunni-kilom eetrid k iiruses m aha — pakub 
ta  rongi kindlust, m ugavust, täpsust.

Parem ustele vaa tam ata , mis m ootorvaguni ta rv i­
tusele võtmine pakub, ei ole viim ane siiski kõikidest 
pahedest vaba. Nimelt, on tem a kasutam ise o ts ta rbe­
kohasus seotud mõnede m ajanduslist laadi tingim us­
tega: ta  on näit. võrdlemisi kallis, n ii e t juba kõrged 
ka<pitali protsendid ning suurendatud am ortisatsioon 
nõuavad tem a in tensiivset kasu tam ist, et väiksem ad 
eksploatatsiooni kulud mõjule pääseda lasta.

Joo'^. 1. O renstefin  & Kofppiül kõrge  m o^torvcugun. Tüü- 
bil'kie mootoTVCLgvM kõrvi(dUm.idele. K a a l 7,5 to , k iiru s  
75 k m / t ,  istehohtiade aJrv 38. L isav.agvm i k]cuas‘o)võt- 

m in e võim aU k.

M ootoriseeritud raudtee ei oleks kü lla lt elastne 
liikumise tippude katm ise suhtes — kuna aururong 
suurem at re isija te  arvu  kergesti lisavagunitega peale 
võtab, oleksid siin tarv ilikud  reserv-mootorvagxinid ning 
seda tih ti suurem al arvul, m is jällegi kap ita li teenis­
tu s t tub listi suurendab. Peab nim elt meeles pidama, 
et kui mootorvaguni võimsus tä iesti ä rak asu ta tu d  saab, 
on tem a asendamine sõiduplaanis aururongiga vaevalt 
võimalik.

N orm aalselt on m ootorvagunites kaasaveetava ba- 
gaaži hulk p iira tud , mis jällegi au rurongiga võrdlemi­
sel mootorvagunile tea tud  m iinuseks on.

Siiski ei ole ülalloetud pahed lah u tam atu lt moo- 
torvaguniga seotud ning on hea taihtmise juures täiesti 
kõrvaldatavad.

Kümnetes väljatöö tatud  m ootorvagunite tüüpides 
võib ä ra  tunda kaks g rupp i: 1. Raske tüüp, mis põh­
jeneb senistel vaguniehituse põhimõtetel. M ootorvagun 
on enam asti v a ru sta tu d  tugeva diiselmootoriga, toiis 
jõudu enam asti elektrilisel teel ra ta ste le  edasi annab 
n ing ta lle  võimaldab ühe ehk enam külgehaagitava va­
guni kaasavõtm ist. Liiklemisteihniliselt sarnaneb ta  
aururongile, m illest ta  aga odavam kasutam isel ning
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soovikooral ka kiirem  võib olla. 2. Kerge tüüp, mis au ­
toehituse kogem ustest v ä lja  on ikasvanud. V agun on 
tä iesti kerge ehitusega, olles v aru s ta tu d  tugeva moo­
toriga, mis jõudu enam asti m ehaanilisel teel ra taste le  
edasi andes vagunile suure k iiruse n ing k iirenduse an ­
nab, sarnaneb ta  enam  omnibusile kui rongile.

Jõuallikaks on moodsal naootorvagunil enam asti 
diiselmootor, kuid kü lla lt tih ti leiab kasu tam ist ka ben- 
siinmootor. M ootorvagunile eriti kohaseks osutub alles 
v iim aste aa sta te  arenguga tä ies ti tarvitam iskõlbuli- 
kuks m uutunud väike kiirdiiselm ootor, m is on kergem 
n ing elastsuses ja  kü tteaine ikuluis tublisti parem  kui 
bensiinmootor. 100— 200 h.-j. diiselmootor on ipraegu 
juba h äs ti läbiproovitud) laevas ning autos n ing on oma 
praegusel arenem isastm el tä iesti kindel kasutam isel.

T ea tavasti ei ole ei bensiin-, ega ka diiselmootori 
k arak te ris tik  soodine sõidukile. Alles siduri ja  käigu­
kasti abil' läks korda jõuvankri ra taste le  edasian tava 
momendi nõuetava momendiga enam-vähem kooskõlla 
viia. Seda jõuülekande viisi, mis oma lihtsuse ja  ker­
guse poolest kõiki tei.si ü le tab , saadi tem a tun tud  puu­
duste tõ ttu  a inu lt mõnede paranduste  ning täienduste 
jä re le  nagu isünkroniseeritud lü litam ine jne. mootor- 
vagunite juu res kasutapna haka ta . T eistest jõuüle­
kande v iisidest on tun tu im  ja  ta rv ita  tuim  elektriline 
jõuülekanne, mis küll tehniliselt on tä iuslik  aga sisse­
seadelt kallis ja  suurendab ka tub listi vaguni kaalu.

M ootorit püütakse m ootorvagunis asetada võimali­
k u lt põranda alla, et seega kasulikus põranda pinnas 
kokkuhoida. Kui see osutub suurte  m asinate juu res 
võim atuks, ase ta takse  see :kas vaguni keskele või ta  
otsa.

Püüe .saavutada võim alikult suure keskmise kii­
ruse n ing  üh tlasi kokkuhoida mootori võimsuses, sun­
d is’ eh ita ja id  loobuma senistest vaguniehituse norm i­
dest n ing minema vaguni kere ehituse juu res  tä iesti 
uusi radu. A lum iinium i su la tiste  ja  kõrgeväärtusliku  
te rase  kasu tam isega ühenduses vaguni osade tä,pse jä- 
relearvestam isega on korda läinud ühe istekohale lan­
gevat vaguni kaa to  osa redutseerida aururonigi 1,52 ton­
n ilt (Saksa R iig iraudtee tkiirronig') 0,11 tonnile k iir- 
m ootorvaguni juu res. E dasi loobuti paljudel juhtudel 
kü lgehaagitavate vagunite kaasavõtm ise võimalusest, 
mis jällegi vaguni nõrgem ana, seega ka kergem ana 
ehitada võimaldab.

Seni ei ole veel lõpulikku lahendust leidnud juh i 
asukoha probleem. V agun, m ida saab juh tida  ainu lt 
ühest otsast, nõuab üm berpööram ist liini lõpupunktides, 
mis on tü likas, aegaviitev ja  ei ole igas jaam as võima­
lik. Juh i koha asetam ine mõlemasse vaguni otsa on 
küll soodsam, teeb aga kahekordse juhtim isseade tõ ttu  
vaguni kallim aks, raskendab  ruum ide jao tuse .ning vä­
hendab kasulikku ipõrandajpinna. O m apärase lahen­
duse on see küsim us leidbud uuem ates p ran tsuse  vagu­
n ites: seal on ju h t aseta tud  vaguni keskkohta, kusjuu^ 
res t a  jä lg ib  teed vagun ist kõrgem ale tõusva k laas­
kupli kaudii. Juh i sarnase asetuse parem used on sel­
ged': üks juhtim isseade, ju h t ei p ruugi m uuta oma asu­
kohta m anööverdam ise n ing  tagasisõidu puhul. P uu­
duseks võiks ehk nim etada seda, e t tee vaiguni otseko­
heses läheduses ei ole juhile näh tav .

Suure k iiruse juu res, m ida .praeguseaja mootorva- 
guinid arendavad, osutusid senised ra tasp id u rid  m itte 
küllaldasteks, — tu li ta rv itusele  võ tta  erilised pidur- 
trum lid  ning lin tp idurid , nagu  neid k asu ta tak se  autode 
juures. K asu tam ist leiab k a  elektrom agneetiline roo-

baspidur, seda enam asti paralleelselt eelmisega teise 
pidursüsteem ina. Tuntud Saksa R iig iraudtee k iirva- 
gun it n. n. ,l e n d a v a t  H am burglast“ , mille m aksim aal­
ne k iirus sõiduplaanis on 150 km tunnis, ei saanud ka 
erilised pid^urid p idurdada nõuetaval teepikkusel, m is­
p ä ra s t kogu Berliin—H am burgi liinil, kus ta  liigub, 
tu li üm benpaigutada eelsignaalid 800 m eetrilt 1200 
m eetri kaugusele sem aforist. ,

K una mootorvagunid liiguvad harilik u lt õige kii­
resti n ing om avad a in u lt ü h t juh ti, nõuavad nad  erilisi 
kaitseseadeid õnnetuste ärahoidm iseks juh i äkilise ha i­
gestum ise või surjna ipuhuks — juh i ruum i on paigu­
ta tu d  kontakt, millele ju h t kas käega või ja lag a  a la ti 
surum a peab — selle vabanem isel astub tegevusse hä- 
dapidur.

H ästi ved ru ta tud  vagunis on tõugete mõjul tekki­
vad pinged väiksem ad — siin on see(ga veel üks või­
m alus saavu tada kokkuhoidu kaalus. A lgupärastest 
ettepanekutest isel alal võiks nim etada HenschePi kon­
struktsiooni: siin on ra ta s te  rum m  ja  bandaaž ühenda­
tud kum m ist vaheiplaatidega, mille ülesandeks on tõugete 
pehm endamine. S u u rt tähelepanu ä ra tan u d  Michelin’i 
ettepanek seisab vaguni asetam ises õhukummidele. 
Michelin m ootorvagunil on haru ldaselt rahulik  jooks — 
isegi 120 km k iiruse juu res ei sega vaguni värin  k ir ju ­
tam ist. K um m irataste  teiseks suureks parem useks on 
nende õige hea pidürdam isvõime — pran tsuse  Riigi­
raudtee u u t Micheline’t  on võimalik p idurdada 80 km 
kiiruse ju u res  120 m eetri pikkusel teel. Siin avanevad 
ipäriš uued perspektiiv id  — pidurdam ise tee lühenemi- 

'̂ .sel oleks võimalik kaotada valvatavad  ülesõidükohad, 
mis m uidugi raudtee kulusid vähendab. Õhukummi- 
ra ta s te  puudusteks on nende seni veel vähene kande­
võime ning suur kulumine.

K una tea tav asti õhu taikistus k iiruse ruuduga tõu­
seb, oldi k iirem ate m ootorvagunite ju u res  sunnitud 
su u rt tähelepanu pööram a vaguni .õhutakistuse vähen­
damisele. P aljude k iirvagunite  juu res m äära ti vaguni 
lõpulik ku ju  alles p ikaaja liste  katse te  jä re le  õhukana- 
lis. Suurem ateks sellest nõudest ting itud  m uudatu­
seks vaguni üldkujus osutub alumise osa katm ine ning  
te rav a te  nurkade kaotam ine vaguni otstel. Saksa k iir- 
vägunil on, näiteks, isegi la te rnad  pa igu ta tud  kere 
sisse. See vagun osutub praegu  kõige hoolikam alt läbi­
töö ta tud  vaguni tüübiks. Ta on v aru s ta tu d  kahe 
410 h.-j. M aybach diiselm ootoriga, mis on otsekohe 
ühendatud generaato ritega ning annavad 160 km m ak­
sim aalse kiiruse.

Teine veeT kiirem  sõiduik on konstrueeritud  kuulsa 
auto konstruktori B ugatti poolt. Ta on v aru sta tu d  
nelja  200 h.-j. B ugatti bensiinm ootoriga, mis asudes 
vagtini keskel, töötab otsekohe vaguni rataste le .

MAN — CGC mootorvagun on mõeldud enam uni­
versaalseks kasu tam iseks: hea k;iirendamis- n ing pi- 
durdamisvõimega on ta  kohane liikumiseks tihedate 
peatustega liinidel, ta  võrdlemisi kõrge m aksim aalne 
k iirus võimaldab aga teda kasu tada ka teisteks o ts ta r­
veteks. V äliselt sarnaneb ta  p ran tsuse  vagunitele ja  
nim elt selle poolest, et ta  miootor asub vaguni keskpai­
gas n ing selle koha! kõrgendatu lt ju h i iste — ju h t jä l­
gib teed läb i katu sest kõrgemale tõusva klaaskupli. 
V agun on v a ru s ta tu d  140 h.-j. MAN diiselm ootoriga, 
mis ta lle annab  90' km kiiruse tunnis tasap innal. K üt­
teaine kulu on selle k iiruse juuresi 22,6 1/100 km.. K ii­
reks pidurdam iseks on vagunil kolm p idursüsteem i: 
harilik  käsip idur, m ida seisupidurina kasu tatakse ,
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Tähel 1. Andme,d viõn&de mootorvagumite kohta.

N r.

1) R eisija kaaluks on arvestatud  80 kg.

Lockehead klotspidur ning elektroma,glieetiline roobas- 
pidur. Lockehead piduriga üksi on katsetel vagun pi­
durdatud  85,3 km /t. k iiruse lt 8,5 'sekundiga, kusjuures 
pidurdam istee oli 106 m. See täihendab kiirendust 
b=2,79 m /sek-. Lockehead ning elektrom agneetilise 
p iduritega korraga p idurdatates on b = 2,66 m /s e k ^ .

H uvitava sõiduki katsetab  inglise „London, Mid­
land and Scottish“ raudtee: see on omnibus, mis võib 
liikuda nii harilikul teel kui ka roobasteel. Selleks on 
ta  varusta tud  kahekordsete ra ta s te g a  — ülemineJtul 
roobastele tõstetakse ekstsentrikutel istuvad, õhukum- 
midega v aru s ta tu d  tänavrattadi kõrgemale n ing omni­
bus on 2-he m inuti jooksul muudetud raudtee mootor- 
vaguniks. Selle roobasbusiiga saavutatakse liikumisel 
kahe linna vahel, m illedest üks raud teest eemal asub, 
su u rt ajakokkuhoidu. See vagunom nibus on heaks 
näiteks sellest, kuivõrd mitmekesised on mootorvaguni 
kasutam isvõim alused.

P aralleelselt vagunite tüüpide katsetam isega k a t­
se tatakse praegu  ka nende kasutam isviisidega. N agu 
juba nim etatud, olid esimesed mootorvagunid mõeldud 
harvem a liikumisega liinidele, kuid hiljem  hakati neid 
ka teisteks otstarveteks kasutam a, nagu näit. kiirühen- 
duse loomiseks jne. Hollandi raudteedel on juba liikui- 
misel m itu kiirmootoTvagunit, m illistega kavatsetakse 
luua k o rrapäraste  vaheaegadega ühendus (tunniliiku- 
mine) suurem ate linnade vahel.

Suurejoonelise kava seadis kokku üks pran tsuse 
raudteeselts. Selle jä re le  jääks P ariis—B resti liinile 
ainu lt kaks aururongi, m uu liikumise võtaksid üle 
m ootorvagunid, milledele luuakse juu rde la iau latusline 
omnibusi juurdeveo võrk. H uvitava uuenduse k av a t­
seb läbi viia Kesk-Raudtee selts (Midi) P ran tsusm aal: 
ta  kavatseb kiirro^ngide jä re le  panna liikum a kiirmoo- 
torvagunid, mis väiksem ates jaam ades peatudes võtak­
sid peale reisijaid , et neid kiirrongile järeljõudes sellele 
üle anda. Selle läbi avaneb ka reisijaile  väiksem atest 
jaam adest, kus k iirrong  harilik u lt ei peatu, võimalus 
ilm a ajakaotuseta kiirronge kasutada.

Ka kiirkaubaveo teenistusse katsu takse mootorva- 
iguneid rakendada — nii Saksa R iig iraudtee kui ka 
mitmel p ran tsuse raudteel on juba palljud kaubaveo 
mootorvagunid liikvel. Nende kasulikkus oleneb eest­
k ä tt nende kasutam ise intensiivsusest — seda suhteli­
selt kõrgete ehituskulude tõttu .

Meil E estis on esimene katse m ootorvaguniga teh­
tud  1927. aasta l, mil T artu — E lva vahele aseta ti käikku 
45 h.-j. I ta la  mootoriga v a ru s ta tu d  34-istmeline moo­
torvagun M il. Selle katse headest taga jä rgedest ergu­
ta tu n a  m uretses raudteevalitsuis veel 2 laiarööpm elist 
m ootorvagunit, mis nõrgema liikum isega liinidele au- 
rurongide asemele käiku aseta ti ilma, et sealjuures ü l­
dist re isuk iiru st oleks tõstetud. Seega olid need moo­
torvagunid  m äära tud  eestkätt raud tee eksploatatsiooni 
kulude vähendam iseks, m itte aga liiklem iskiiruse p a­
randam ise teel sõitjaile vastutulekuks. Meil ei puudu 
aga õigus nõuda raudteevalitsuselt m itte erilise kiir- 
ühenduse, vaid a inu lt norm aalse kiirrongi-ühenduse 
loomist vähem alt meie täh tsam ate l liinidel, kuna k iir­
rongid selle sõna norm aalses mõistes puuduvad meil 
tä ies ti; selle nõude rahuldam ine oleks kõige lihtsam  ja  
odavam ju s t mootorrongide abil.

On selge, et otstarbekohaselt ä rakasu ta tud  mootor- 
vagTin on võimeline raudtee võistlusvõim et n ing seega 
ka tem a tu lukust tõstm a. Missugusel viisil on kõige 
parem  teda liiklemisesse rakendada n ing missugused 
tüübid sealjuures otstarbekohasem ateks osutuvad, on 
praegu suure tüüpide arvu  ning vähese p rak tilis te  ko­
gem uste hulga juu res veel raske ette näha. Kuigi sise­
mise põlemise m ootoriga varusta tud ' m ootorvagun ei 
suuda au ruvedu rit isegi reisijateveos lähem as tulevi­
kus tä iesti välja  tõ rjuda, on selge, et meie tem as oleme 
leidnud ajakohase sõiduki, mis liiklemisesse o tstarbe­
kohaselt lü lita tuna  aitab  raudteed jälle ajakõrgusele 
tõsta, n ing seega aitab  ka raudteedesse m ahutatud  ka­
pita lid  intensiivsem alt rahva teenistusse rakendada.

Elektrienergia toodang Eestis 1929—1933. a.
Dipl.-ins. K arl M artin.

E lektrienerg ia toodangu ja  osaliselt kasu tam ise 
a rengust annab üldpildi tabel n r. 1. (Allpool toodüd 
andmed on võetud E esti Tehnilise Järelevalve Seltsi 
aastaaruanne tes t.)

Aluseks võttes 1920. a. arvud näemie, e t viie -aasta 
jooksul on kasvanud: generaatorite  võimsus 42,6%;
ejektrienertgia toodang 13,8%; elektrim ootorite a rv  
47,7 %, võimsuis 26,8 % ; transfo rm aa to rite  a rv  26,7 %,
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Nr. Mootorvagun Iste­
kohad

Mootori
võimsus

H -
Mootori liik Kiirus

km/t
Kaal
tühi
to

Kaal
täis
to

Kaal 
1 istekoha 

kohta 
(tühi) 

to

Mootori 
võimsus 
1 tonni 
kohta 
h-j/to

Märkused

1 Saksa R iigiraudteede
kiirm ootorvagun 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 Õhukumraidel
3 R enault, tüüp 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 12,5 15 0,28 9,34
6 M ichigan-Central

kiirvagun 42 160 Bensiin-mootor 136 7,28 10,60 0,17 ' 15,1
7 Eesti M12 ja  M13 66 115 Bensiin-mootor 65 24,6 29,91) 1,37 3,85
8 Saksa R iigiraudteede

kiirronig 305 1600 120 464 1,52 3,45



T a b e l N r . 1. E leh trigenera<a-toritc  a'ty j a  võw nsu s, to o ­
d e tu d  energiat, k'asutmú^eg, e le h tr im o o to r ite  j'a P m n efor-  

m a a to H te  a rv u d  ja  võim stAsed 1929— 1933. a.

võimsTis 77,2%. E t toodangn protsentuaalnie juurekasv  
ei ole sammu ¡pidanud võimsuse juurekasvuga näitab  
jõujaamiade võimsuse reservi suurendam ist varuks rik ­
ke korral, n ing ka jõujaam ade laiendam ist varuks koor­
muse tõusule. Allpool sieJlgub, e t  see on sündinud pea­
m iselt avalikkude jõujiaamade arvel.

Mootorite võimsuse kasv anruab tunn is tu st elektri­
energia kasutam ise suurenem isest m ebaanilisteks ots­
tarveteks, m ootorite arvu  kasv juihib aga omasoodu 
tähelepanu isellelie, missuguses suunas areneb 'meil 
elektrim octorite kasutam ine. Mootori keskmine võimr 
sus oli: 1924. a. — 14,2 kW, 1929. a. — 9,9 kW, 
1930. a. — 9,4 kW, 1931. a. — 9,3 kW, 1932. a. — 
9,1 kW, 1933. a. — 8,5 kW. Mootori keskmise võim­
suse jä r je s t vähienemine sünniib kolmiel põhjusel: uutes 
tööstustes sruuries enamuses on loobutud ühisest frans- 
missioionist paljudele miasinatele, iga  miasin v a ru s ta ­
takse võim alikult om aette m ootoriga; vanades tööstus­
tes uute m asinate ülasseadmisiel käiakse sa-ma teed; va­

nades tööstustes vanad suured ühiste transm issiooniga 
grupid  jao ta takse  väiksemiateks. Sel teel saavutatakse 
töömasimate tarv itam iseks suurem  elastsus.

Järgminie tabel nr. 2. näitab  energia toodangut 
avalikkudes ja  tööstuste jõujaam ades.

Avalikkude jõujaam ade toodang on kasvanud nelja 
aasta  jooksul 42,4% võrra, kusjuures võimsus on kas­
vanud 21,4% võrra . S iin juures tuleb tähelepanu ju h ­
tida  soojusjõujaam ade toodarng'u suhteliselt väiksele 
tõusule. Soojusjõujaamiad^ toodang on kasvanud nelja 
aa s ta  jooksul 10,7% 1930-. a. toodangust. U ldtoodangu 
suurem a juurekasvu on põhjustanud uue vesijõujaam a 
(V irum aa elektri A /S .) juu retu lek ; selle jõu jaam a 
toodang leiab kasu tam ist peam iselt põlevkivitööstuistes.

Tööstustte jõujaam ade toodang' on kõikunud viie 
.a a s ta  jooksul (v. ka ,,T. A.“ 1930 nr. 3) 50 miljoni kW t 
ümber, nä itam ata  erilis t tendentsi kasvule.

Ü ksikute tööstusllilkide jõujaam ade toodangust 
saame ülevaate tabelitest n r. nr. 3, 4 ja  5.

Tah&l N r . A. E le k tr ie n e r g ia  tcm dang puta- j a  m e ta lli ­
tö ö s tu s te  jÕwjajaTimdes 1930— 1933. a.

Soo jusj õum asinate
Tööstus Aasta Generaat.

võimsus
kW

Toodang 
103 kWt

K asutus­
aeg

tunnid

Märkused

M:0:0 03

Oh

1930
1931
1932
1933

1 312
2 322 
2 283 
2 199

2 338
3 011 
3 788 
3 509

1780
1295
1660
1590

¿ s  -03 » O
(P ^  .FH

” CD >  5
' CD::3 E3

Cö OI 

| : §

1930
1931
1932
1933

1 743 
1 243 
1 193 
1 193

3 060 
2 664 
1 784 
1 350

1750
2140
1495
1130

co g  
, 5  ÍÜ tn H 02 T3 03

S  : 0  r t  <D
Oh Í 3  S  3

T a b el N r . 2. E le k tr ie n e rg ia  to o d a n g  a v a lik k u d e s  j a  tö ö s tu s te  jõ u ja a m a d e s  1930— 1933. a.

Soojusjõum asinale V esijõum asinate Üldine
Aasta Generaat.

võimsus
kW

Toodang 
103 k w t

K asutus­
tunnid

Generaat.
võimsus

kW
Toodang, 
103 k w t

K asutus­
tunnid

G eneraat. 
võimsus 

kW 1
Toodang
103

K asutus­
tunnid

73 Ö •
•-I cö 'Ö 

1> IO H <1 — =

1930
1931
1932
1933

16 086 
16 107 
16 144 
16 093

24 219
24 652
25 106
26 825

' 1505 
1530 
1555 
1665

243 
3 763 
3 763 
3 795

438 
3 437 
8 086 
8 265

1805
915

2145
2180

16 329 
19 870 
19 907 
19 888

24 657 
28 089 
33 192 
35 090

1510
1415
1665
1765

l . l ’S

H

1930
1931
1932
1933

13 950 
13 713
13 571
14 741

33 767
34 082 
31 490
35 441

2420
2480
2320
2400

5 193 
5 082
4 992
5 097

17 811
15 295
16 410 
14 657

3430
3060
3290
2880

19 143 
18 725
18 563
19 838

51 576
49 377 
47 900
50 098

2695
2635
2580
2525

T a b el N r . 3. E le k tr ie n e rg ia  to o d a n g  p u u p a p i-, tse llu lo o s i- , p a b eri- , te k s tii l- ,  h iv id e  j a  m u ld a d e  ü m b e rtö ö ta m ise
tö ö s tu s te  jõ u ja a m a d e s  1930— 1933. a.

Soojusjõum asinate V esijõum asinate Ü ldine
Tööstus A asta Generaat.

võimsus
kW

Toodang 
103 kWt ^

Kasutus­
aeg

tunn id

Generaat.
võim sus

kW
Toodang 
103 IfWt

Kasutus­
aeg

tunnid

Generaat.
võim sus

kW
Toodang 
103 ]iWt

K asalus-
aeg

tunnid
•S Õ M 

5 :o w 
.tí P*

^ (ü 0-1 m ^

.1930
1931
1932
1933

3 440 
3 489
3 474
4 059

15 780 
18 580
16 202 
20 552

4580
5325
4670
5050

1 513 
1 829 
1 329 
1 329

4 970
3 750
4 905 
3 366

3280
2820
3740
2530

4 953 
4 818
4 803
5 388

20 750
22 330
21 107
23 918

4190
4625
4400
4480

r-H EO 

-MCC ai 
js j  : 0  
0) : 0  

H

1930
1931
1932
1933

1 062 
1 046 
1 026 
1 472

. 1 203 
990 

1 597 
1 612

1080
955

1555
1090

3 366 
3 366 
3 366 
3 341

12 400 
11 210 
11 053 
10 837

3690
3336
3285
3230

4 428 
4 412 
4 392 
4 813

13 063 
12 200 
12 650 
12 4á9

2950
2760
2880
2590

CD S  

> H R :05 .2 :0 :0M 9 :0

1930
1931
1932
1933

4 098 
3 526 
3 507 
3 700

9 956 
7 735 
6 861 
7 214

2430
2190
1950
1950

210
210
210
210

400
300
400
400

1900
1430
1900
1900

4 308 
3 736 
3 717 
3 910

10 456 
8 035 
7 261 
7 614

2425
2150
1950
1950
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Tähel N r . 5. E le k tr ig e n e fa a io r ite  võ im sus ja  energia  toodang p ro tsen tides tööstusliik ide jä re le  1930— 1933. a.

Tööstusjõujaam ade toodangus on puupapi-, tsellu­
loosi- ja  paberitööstused esikohal. Selles elektriener­
gia toodangus peegeldub ka toodetud kaupade hulk, 
sest need tehased peaaegli sugugi ei ta rv ita  avalikku­
des jõujaam ades toodetud energiat. Jä re lik u lt 1980. ja  
1932. a. on olnud nõrgemad, kuna 1931. ja  1983. aasta  
on olnud tugevam ad kaupade toodangu suhtes. Elekt- 
rigeneraato rite  kasutustunnid  on selles tööstusliigis 
eriti kõrged, eestkätt soojusjõu-seadmetes. Vesijõu- 
seadmetes generaato rite  kasutustundide arv  ei olene 
Iksi tootmise intensiivsusest, vaid ka kasu tada olevast 
veehulgast, milles p a ra tam a tu lt tuleb ette kõikumisi.

Tekstiiltööistuste jõujaam ade toodang oma suuru­
selt on järgm ine. See energia hulk katab  meie lina-, 
puuvilla- ja  villatööstuste tarviduse, kunia siidi- ja  
kunstsiiditööstused oma ta rvilise energiahulga võtavad 
avalikkudest võrkudest, väljaa rva tud  üks tööstus, mil­
lel on ka oma jõujaam .

Nii siis ka tekstiiltööstuises ipeegeldub elektriener­
gia toodangu suuruses teatud  m ääral toodetud kaupade 
hulk. V astupidiselt paberitööstusele on siin suurem  
osa enerigiast toodetud vesijõum asinatega, mis on ka 
arusaadav, sest kaaluvam  osa tekstiil-suurtööstustest 
asuvad vesijõudude juures.

Muldade ja  kivide üm bertöötam ise tööstuste jõu­
jaam ade toodang ei ka ta  te rve t tööstuste tarv idust, mi­
da tuleb h inna ta  umbes 15 miljoni kW t-ile. Selles osas 
tööstustestj mida elektrienergia toodang iseloomustab, 
näib kriiisi-aasta olnud 1932. a., kuna 1933. a. toodang 
juba suurenenud on.

Puutööstuste jõujaam ade toodang ei anrua ka üle­
vaadet tervest puutööstusest, sest suur osa puutööstusi 
ei ta rv ita  sugugi elektrienergiat. E lek trienergia ka­
sutam ine leiab aset suurem ates m ehaanilistes puutöös- 
tustes, kus jõu ülekanne elektrienergia abil on sood­
saim alt lahendatav. Oma jõujaam ade soetamine on 
m ajanduslikust seisukohast põhjustatud  odava kütte- 
aine, puu jäänuste, olemasolemisega.

M etallitööstuste jõujaam ade toodang näitab  aast- 
aastan i vähenem ist, mis on seletatav mõne jõujaam a 
seism ajääm isega ja  energia kasutam isega avaEkkudest

võrkudest, m itte aga erilise kriisiga metallitööstuses. 
Väikene kasutustundide arv, kusjuures jõujaam ad on 
reservideta, näitab  ka sellele, et enerigia kasutam ine 
avalikkudest võrkudest on arva tavasti soodsam, kui 
toodetult omas jõujaam as.

T a b el N r . 6. E le k tr ig e n e fa u to r i te  võ im su s ja  en e rg ia  
to o d a n g  p ro ts e n tid e s  a su k o h a  jä r e le  1930, 1932, 1933. a.

Tabelid nr. 6 ja  Y näitavad  elektrienergia toodangu 
su u r t ülekaalu Põhja-Eestis. See on ka arusaadav, 
kui arvesse võtame meie suurtööstuse asukoha ja  lin­
naelanikkude arvu. Kolmveerand kogutoodangust lan ­
geb V irum aale ja  Tallinnale, kusjuures V irum aa too­
dang on peam iselt suurtööstuste tarv iduse katteks, ku­
na Tallinnas avaliku võrgu kaudu linna elanikuskond 
kasutab  tähelepanu vääriva hulga elektrienergiat. 
H arju-, Lääne- ja  Jä rvam aa toodangu p ea ta rv ita ja d  

on sam uti tööstused ja  riig iraud tee , kuna väiksem osa 
läheb avalikkude võrkude tarv iduse katteks. Lõuna- 
Eesti toodang läheb aga vastupidi oma suurem as osas 
avalikkude võrkude toitmiseks.

Siinkohal tuleb veel ju h tid a  tähelepanu meie ava­
likkude jõuj,aamade liiga väikesele kasutustundide a r ­

T a b el N r . 7. E le k tr ig e n e ra a to r i te  võ im su s, e n erg ia  to o d a n g  j a  k a su tu sa e g  P õ h ja - j a  L õ u n a -E e s tis  1933. a.

Soojusm asinate Veejõumasinate Üldine
G eneraat
võim sus

kW
Toodang 
103 ]^wt

Kasutus­
aeg

tunnid

Generaat.
võimsus

kW
Toodang 
103 ijw t

K asutus­
aeg

tunnid

Generaat
võimsus

kW
Toodang 
103 kW t

K asutus­
aeg

tunnid

i^ õ h ja -E e s ti..................... 25 726 54 669 2120 7 711 20 975 2720 33 437 75 644 2260

jõ u n a -E e s t i .................... 5 107 7 596 1485 1 181 1 948 1650 6 288 9 544 1515

Kokku . . . 30 833 62 265 2015 8 892 22 923 2575 39 725 85 188 2140
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1930 1931 1932 1933
Tööstusliik Generaat.

võim sus
%

Toodang

%

Generaat.
võimsus

%

Toodang

%

Generaat.
võimsus

%

Toodang

%

Generaat.
võim sus

%
Toodang

%
Avalikud jõ u ja a m a d ..................... 46,ü 32,8 51,5 36,2 51,8 40,9 50,0 41,2
Puupapi-, tselluloosi- ja  paberi­

tööstus ...................................... 14,0 27,2
17,9

12,5 28,8 12,5 26,0 13,6 28,1
T e k s tii l tö ö s tu s .................................. 12,5 11,4 15,8 11.4 15,6 12,1 14,6
Muldade ja  kivide ümbertöötamise 

tööstus ...................................... 12,2 13,7 9,7 10,4 9,7 9,0 9,9 9,0
Puutööstus ...................................... 3,7 3,1 6,0 3,9 5,9 4,7 5,5 4,1
M e ta l l i tö ö s tu s .................................. 4,9 4,0 3,2 3,4 3,1 2,2 3,0 1.6
Muud t ö ö s t u s e d .............................. 6,7 1,8 5,7 1,5 5,6 1,6 5,9 1.4



vule. Selle arvu  tõstm iseks tuleb jõujaam adel otsida 
uusd ta rv ita ja id , kes aitavad  tä ita  koorm usediagram - 
mide orgusid. Üheks abinõuks on energia h inna alan­
damine m ajapidam ise otstarbeks, nagu  seda tegi Tal­
linna linna jõu jaam ; üldiselt aga energia hinna a lan ­
damine teatud  o tstarbeks vas tava lt ta rv ita jaskonna 
ostujõ'ule. Teiseks väga täh tsaks teguriks on ta rv i ta ­
jaskonna õpetamine otstarbekaks energia kasutam iseks. 
Selleks tuleb korra ldada ta su ta  kursuseid, k irja s tad a

vastavaid  brošüüre, tabavaid  reklaam(plakateid jne. 
T a rv ita ja  on iga uue as ja  vastu  õ igustatu lt tag asi­
hoidlik, sest kogemuste hankim ine iga uue as ja  e tte­
valm istam ata tarv itam isel on kulukas, ja  suurem  osa 
inimesi loobub katsetam isest, kui otstarbekus ja  kasu­
likkus osutub tum edaks. T arv ita jaskonna ja  jõ u ja a ­
made huvides on nende ülesannete lahendus võ tta  jõu­
jaam ade lähemasse tegevuskaw a.

Gaasi- ja pommikindlatest varjenditest.
A . Grav)en.

„Tehnika A jak irja s“ nr. 3/4. dipl.-arh. K. Bölau 
puudutas väga akuutset küsim ust — gaasivarjendite  
ehitam ist. Sellejuures au to r leidis kasulikuks soovi­
ta d a  gaasivarjend iteks Soome eeskujul elam ute keld­
reid, neid v as tav a lt täiendades gaasikaitse  nõuete ko­
haselt.

T äiesti pooldades gaasivarjend ite  vajadust, leian, 
et meie oludele pole siiski kohane täpselt kopeerida 
välism aad m ain itud  ehituse suhtes.

(Nimelt, Helsinkis ja  m ujal, kus harilik u lt linna­
des on 5—6 ja  rohkem kordsed m ajad, raudbetoonlage- 
dega, gaasika itse  keldrid  võib teha nii gaasi-, kui ka 
.pommikinddaks, sest tea tav asti viis raudbetoonlage k a it­
sevad juba lennukilt v isa tud  100 kg süütepommi vastu. 
U urim used ja  katsed  nä itavad  (vt. „La protezione dei 
fabbricati dagli a ttacchi a re i“ Prof. Dott. ing. G. Stel- 
lingwerff, Milano 1933.), et k ind la t k a itse t otse pih- 
ta tu d  100 kg pommi vastu  võib saada vaid 1,5 m pak­
suse raudbetoon lae all, n ing siis, kui pommi kiirus 
(lagede ja  pealisehitistega) on vähenenud nullini, s. o. 
kui pomm' lõhkeb lage pihtades, jä tkub  80 cm paksu­
sest raudbetoonlaest. Kui aga hoonel o n . vähem alt 
5 raudbetoonlage (ä 10 cm paksud), n ing 100 kg pomm 
lõhkeb nagu h arilik u lt pealmises laes, siis järgm ised 
3 lage saavad küll enam-vähem v igasta tud , kuid alu­
mised laed jäävad  terveks, andes sellega k ind la t k a it­
set allpoolsetele ruumidele.

On aga pomm suurem a lõhkejõuga, või langeb ta  
kõrgem alt, kui 5000 m, siis 5 raudbetoonlage osutuvad 
väheseks.

Eelnim etatud teose au to r soovitab pommikaitseks 
keldrites varjend id  ehitada kahekordsete raudbetoon- 
seinte ja  lagedega.

Tagasitulles meie olude juurde, näeme, e t T allinnas 
vaevalt leiduks 10 kohta, mis pakuks k a itse t 100 kg 
pommide vas tu ; rõhuvas enamuses meie m ajad  on aga 
tä itsa  pom m ikardetavad, ning neis võib teha parem al 
juhul a inu lt gaasiva r j endeid, m itte aga ka pommivar- 
jeaideid.

K una aga suurem  osa sõjagaase on raskeid, m aa­
pinnal hõljuvaid, mis loomulikult tungivad kõige esi­
teks keldritesse, siis viim ased ei ole m itte soodsad ko­
had gaasivarjenditeks. Kuigi gaasivar j endeid peab 
teh tam a eeskirjade kohaselt õluikindlateks, aga p rak ­
tilise lt kas ärevusega jäetakse uksed lah ti, või pragude 
läbi, või mõnel teisel põhjusel gaas tungib keldritesse 
ikkagi, n ing siis elanikud leiaks keldris kindlasti m as­
silise haua, rääk im ata  sellest, et pommi pihtam isel 
m a jja  viim ane variseb kokku ja  m atab kõik oma alla.

H ilju tiste  õhumanöövrite puhul P ariis is  pran tsuse 
eriteadlased avaldasid kah tlu st gaasivarjendite  kasu ­
likkuse kohta keldrites. Mõned sõ ja juh id  isegi a rv a­

vad, et palju  tõsisem abinõu gaasi vastu  on linnam a­
jade õrendamine, või suu rte  linnade elanike kiire eva­
kueerim ine gaasisõ ja puhul.

V aevalt aga võiks viim ane abinõu kü lla lt o tstarbe­
kohane olla, eriti spontaanse gaasirünnaku  puhul. Suu- 
relinna elanikel tuleb ikkagi sõja esimesed päevad ja  
esimesed gaasi rünnakud kodus vastu  võtta ja  alles siis 
(kui veel keegi ellu jääb?!) esimesel võimalusel eva- 
kueeruda.

K una gaasirünnakud  arv a tav asti võivad kesta p i­
kem at aega, mil elanikel keldrites istum ine raskeks 
m uutub, siis paistab  v ist otstarbekohasem  olevat või­
m alikult igas üksikus korteris (näiteks vanniruum is) 
perekondlik lihtne gaasivarjend  sisse seada, kuhu ela­
nikud lähevad a in u lt tõsise hädaohu puhul.

S arnane gaasivarjend  oleks eriti soodne kolman­
dast kõrgem ates m ajakordades: seal on gaasi hädaoht 
väiksem, ehkki pommikildude hädaoht suurem. E t aga 
gaasipom m id annavad' vähe kilde, siis nende eest võib 
k aitse t leida tavalise kauguse juures h arilik u  seina 
taga, või ehiatdes kas igasse korterisse või 2—3 kor­
te ri peale killu- ja  gaasikindel vannituba raudbetoon 
ehk kiviseintega. Suurem ates eh ita tava tes m ajades 
(4 ja  rohkem korde) tuleb nõuda raudbetoonlagede ehi­
tam ist, et siis oleks m õtet ehitada neis m ajades, keld­
rikorra l, gaasi- ja  pom m ivarjendid kõikide m ajae la­
nike jaoks.

P iof. StellingwerfF soovitab veel uutel m ajadel 
ehitada laiad  karniisid , balkonid ja  erkerid, et need 
a itaks pomme kinni püüda, ja  et .pommid ei lõhkeks 
m aja  esimese k o rra  seina vastu.

E dasi au to r soovitab katused m itte ehitada, vaid 
hoonetel teha viim ane lagi veekindel ja  h äs ti tugev 
raudbetoonist, 16 cm a rm atuu ri vahega, et kõik pom­
mid, mis ta  peale langevad, sealsam as lõhkeks, ilm a et 
nad jõuaks hoonesse sisse tungida ja  tu lekahju  sün­
nitada.

Meil eelistatakse nüüd lam edaid katuseid, millede 
hind ühes viim ase lae hinnaga teeb peaaegu ühe raud- 
betoonlae h inna välja. Arvam e aga, et kui tulebki 
raudbetoonist katus-lagi veidi kallim  senisest plekk­
k atu sest ühes hariliku  puulaega, sellevastu aga lame-, 
dat katusepinda võib tu lu k a lt ta rv itad a  ning ta  annab 
tea tu d  k a itse t pommikildude vastu  ja  sü titab  lõhke- 
ipomme.

Lõpuks olgu veel tähendatud, e t kuna plahvatuse 
jõul kivim üürid võrdlemisi kergesti kokku varisevad, 
ja  ainu lt raudbetoonseinad enam-vähem hästi vastu- 
panevad, siis on näiteks, I taa lia s  ja  K alifom ias maks- 
m apandud nõue, et uued ehitused a in u lt raudbetoonist 
või raudbetoon karkasiga  p üstita taks. (N agu E. K. A. 
m aja  Tallinnas.)
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Tehnika
E E ST I, LEED U  JA  LATI M A A NTEED E TE G E ­

LASTE KO NVERENTS KAUNASES,
20.—24. AUG. 1934.

Endiste aa s ta te  eeskujul peeti ka tänavu  kolme 
Balti riigi m aanteede tegelaste konverentsi, mis see­
kord aset leidis Leedu pealinnas K aunases.

E esti poolt võtsid konverentsist osa: Teedeminis­
teerium ist: ins. R. Adams, ins. V. N em irovitš-Dant- 
šenko ja  ins. E. Käppa. M aaom avalitsuste Liidu poolt: 
P. Mägi, J. Land ja  J. Lenzius. E esti Teedeuurim is^ 
Seltsi poolt: K. V irm a, M. R aud ja  J. Kopvdllem, ja  
Eesti Autoklubi esimees J. Zimmermann.

21. augustil 1934. a. kell 10 hom. koguisid teede 
konverentsist osavõtjad K aunas’e postivalitsuse ru u ­
messe avakoosolekule.

K onverentsist võtsid osa: Leedu poolt — Teedemi­
nisteerium i esindajad: m aa- ja  veeteedevalitsuse direk­
to r  ins. J. Gabrys, ins. L. Tuškc*nis, ins. A. BarauSkas, 
N. BiruUs, ins. Salkmishas. S isem inisteerium i esinda-

teateid.
Leedu teedem inister avakõne lõppedes pani ette kon­
verentsi ju h a ta ja t  valida ja  selleks valiti ühel häälel 
Leedu m aa- ja  veeteede direktor ins. J. Gabrys, kes tä ­
nas usalduse eest ja  te rv itas  koosviibijaid.

Konverentsi sek re tariaa ti v a liti: Leedu poolt ins. 
L. Tuškenis, Eesti poolt — ins. N em irovitš-D ant- 
.šenko ja  L äti poolt ins. K. Zebers.

Tähelepannes, et k irja likud  referaad id  olid omal- 
a ja l kõigile osavõtjatele kä ttesaadetud  ja  seega dele­
gaadid  endid tu tvunenud referaa tide  sisuga, o tsustati, 
re feraa tid e  detailset läb ivaa tam ist ja  kokkuvõtete te ­
gem ist jä t ta  sektsioonide hooleks. Esimees pani ette 
valida sektsioone referaa tide  läbivaatam iseks ja  jä re l­
duste tegemiseks. Konverentsile on esita tud  jä rg m i­
sed referaad id :

Leedu pod^:
1. Sildade ja  truupide norm aal-tüübid ja  nende 

projekteerim ise tehnilised tingim used, ins. J. Gabrys 
ja  ins. K. Germafrms.

Konverervtsist osavõtjad p ild ista tiid  Kauoiases, sõjam uus^um i aias. Foto M. Smecelchausko.

ja d : E h ituste  peainspektor ins. A. N ovitzkis, J. Nau- 
jokas, ins. J. Draga^us, ins. Germa/nas ja  ins. Dacinš- 
kas. K aunase linnavalitsuse poolt: ins. Reisonas. K lai­
peda linnavalitsuse poolt: ins. P. Giesing ja  ins. E. 
Thiesing. Leedu Autoklubi poolt: eruk indral J . Krau- 
cevicniis ja  kolonel A . Senatorskis.

L ä ti esindajad: M aanteede departem angu dir. ins. 
J. M elnalksnis, tehn. osak. ju h a ta ja  ins. SiUneeks, ins.
F. Schiffers, ins. K. Zebers, ins. P. Kiarpits, ins, Sukrùe, 
ins. F. Schalmel, ins. A . Bram ans, ins. P. Sku lte, ins. 
E verts, ims. Krivošaqokins ja  ins. Kalnilnš.

E estis t osavõtjad on eespool juba loetletud.
Konverentsi istangu avas Leedu teedem inister ins. 

J. S tanišauskas  kell 10.15, te rv itades E esti ja  L äti tee- 
detegelasi. M inistri avakõne jä rg i te rv itasid  konverent­
sist osavõtjaid  Leedu ^siseminister koi. R u^teika  ja  
K aunase linnapea h ra  M erkys. Tervituse tele^grammi 
konverentsile oli saatnud  K laipeda sadam a direktoo- 
rium i esimees ins. B. S lîshis, kes oli Tallinna konve­
ren tsil Leedu delegatsiooni juh t. Eesti ja  Läti poolt 
ütlesid te rv itu si ins. R. Adam s  ja  ins. M elnalksnis.

2. Teedekatete norm aal-tüüpe, ins. L. Tuškenis.
3. Ökonoomsete teedekatete tüüpide valik, ins. 

K. Reisonas.
4. Teedeehituseks ta rv ita ta v a te  m aterja lide kõlbu­

likkuse katsetam ine, ins. A . Barauskas.
5. A uto-transpordi küsim use korraldam ine, ina. 

N . B tm lis .
6. Teede korrashoiu ja  paranduste  normid, n ing 

võitlus tolm uga, ins. J. Balhauskas.
7. Liiklemise hädaohutus, koi. A . Senatorskis.
8. Inform atsioon II  Teede-konverentsi poolt vas­

tuvõetud otsuste elluviimise kohta, ins. L. Tuškenis  ja  
Novitzkis.

L ä ti pöo lt:
1. T eekatete norm aal-tüübid, ins. K. Zebers.
2. Teedeehitusel ta rv ita ta v a te  m aterja lide kõlbu­

likkuse u-iurimus, ins. K. Zebers.
3. M itm esugust liiki teekatete uurim us ökonoom­

suse mõttes, ins. K. Zebers.
4. Sildade tüübid ja  nende projekteerim ine, ins. 

P. K irpits.
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5. A uto-transpordi küsim use lahendam ine, ins. 
P. Skulte.

E esti poolt:
1. Tüübiliste sildade ja  truupide raudbetoon pea- 

liskate te  joonistuste väljatöötam ine, ins. G. Rem melt.
2. T eekatete ökonoomsuse uurim use abinõud, ins. 

V. N em irovitš-D antšenho.
3. Teedeehituse m aterja lid  ja  nende kõlbulikkuse 

uurim ine, ins. E. Käppa.
4. A uto-trahspordi küsim uste ratsionaa lne lahen­

dus, ins. J. Pullerits.
Tehti ettepanek valida 3 sektsiooni: Teede, sildade 

ja  auto-transpord i küsim uste lahendamiseks.
Sektsioonidesse va liti:
I. Teede:
Leedu poolt: ins. B arauskas, ins. Dacinskas, ins. 

Reisonas.
L äti poolt: ins. Silineeks, ins. Zebers, ins. Kalninš, 

ins. Sakne.
Eesti poolt: ins. N .-Dantšenko, ins. E. Käppa, 

J. Kopvillem, K. V irm a, ins. M. Raud.
II. Sildade:
Leedu poolt: ins. J. Šaikauskas, ins. Germ anas, 

ins. D ragašus.
L äti poolt: ins. Krivošapkin, ins. K irp its, ins. 

Schalme.
E esti poolt: ins. Adams, ins. J. Lenzius.
III. A uto-transpord i:
Leedu poolt: ins. B irulis, kindr. Kraucevicius, ins. 

N aujokas ja  koi. Senatorskis.
L äti poolt: ins, Skulte, ins. B ram ans, ins. Schif-

fers.
Eesti ipoolt: P. Mägi, J. Zimm ermann, J. Land.
Koosolek ka tkesta takse  kell 12 ja  konverentsi liik­

med kü lastavad  Leedu sõja-m uuseum i. Kell 16.30 v aa ­
dati linnas e raettevõ tja  Petrašwnai silikaat-telliskivi 

'vab riku t, kus valm istatakse b ituum enteekatte kiva.
22. augustil 1934. a. kell 8 hom. delegaadid tu tvu- 

nesid K aunase tän av a teg a  ja  linnaüm bruse teedega, 
kusjuures v aad ati katsetee osa K aunas-G arlava kivi­
teel, kus vaatlusele võeti: a) olemasoleval teel:

1. tah u tu d  kividest;
2. asfa lt-m akadam ;
3. a s fa lt sillutus (tehtud 2 v iis il) ;
4. bituum endatud silikaat-kividest, ja  b) ehitam i­

sel olevad:
5. tsem ent-m akadam  ja
6. tsem ent sillutis.
Peale selle vaadati teid järgm ise m arsruudi jä rg i: 

Suvituskoht B irštonas—A lytys—Bobrisehkoi—V arena 
— Merkine— Leipalingis, Seirija i—L azdijai—K rosna— 
T urgalaunis— M ariampole— K aunas, kokku 300 km u la­
tuses.  ̂ .

23. augustil 1934. a. vaadati killustik- ja  k ru u sa­
teid  järgm ise m arsruud i jä rg i:  K aunas—Raudondva- 
ris— Seredžius—V ilkija—¡Jurbarkas— ja  uued raud- 
sillad R audondvaris ja  Seredžiuse juu res ja  siis teed 
Š ilu ti—K laipeda vahel. Kokku 240 km. K laipedast 
sõideti laeval „V adas“ edasi sam al päeval N ida kuu­
ro rti (45 km ). '24. augustil hom. kell 8 jä tk a ti sekt­
sioonides tööd ja  kell 11.45 a lgas konverentsi lõpp- 
koosolek. E ttekan takse  sektsioonide poolt välja töö ta­
tud  otsused ja  soovid.

Teedesektsiooni ettekand ja  ins. N .-Dantšenko.
1) K onverents, tu tvuendes kõigi delegatsioonide 

poolt esita tud  ettekannetega, tunn istab  vajalikuks

m aanteid  jag ad a  kolme klassi, olenedes teede tä h tsu ­
sest, kusjuures: I klassi a rv a ta  teed: a) rahvusvahe­
lised m ag istraa lid  ja  b) suure liiklemise ja  ü ld täh tsu ­
sega kohalikud teed; II k lassi: keskmise liiklem isega 
ja  kohaliku tähtsuseiga teed ja  I II  k lassi: vähese liik­
lemisega teed.

'2) Mis puutub teepinna laiusesse k raa v is t k ra a ­
vini, sõidutee laiusesse, m aksim aalse p ikutkallaku ja  
m inim aalseid kõveriku raadiuseid, konverents soovitab 
arvestada alljä rgneva tabeli andm etega..

Teede

klass

Tee üld- 
laius 

m itte alla 
m

Sõidutee 
laius 

m itte alla 
m

Suurim p iku­
t i  kallak %

Kõige vähem 
raadius m

nor­
maal.

m in i­
maal.

nor­
maal

m ini­
maal.

1. 8 5 3 6 250 60

11. 6 4 5 7 150 40

11). 5 2,50 6 10 60 20

.3) Teekatete klassifikatsiooni kohta konverents 
arvab  tarv ilikuks neid jag ad a  4 liiki:

a) rasket liilü kate, nagu asfalt-betoon, tsem ent- 
betoon, sillu tis loomuliku või kunstkividest, bi- 
tum ineeritud  silikaatkivid jne.

b) heskmiseist raskem  kate, nagu bituum en-m aka- 
dam (bimak) ja  tsem ent-m akadam  (tsem ak).

d) keshmime käte, nagu  m akadam  teed bituum en 
pealiskattega või ilma.

e) kerget lüh i kate, nagu  killustiku ja  kunstkruusa 
või loomuliku sõelutud k ruusa kindlustusega.

4) Mis puutub k a tte  süsteemi kohandamisesse ton- 
naašile, konverents arvab  tarv ilikuks uute teede eh ita­
misel silm aspidada järgm isi katsetel saadud kogemusi 
osavõtjates riikides.

1. K erge ka ttega  k ruusa tud  (k indlusta tud  k ruu ­
sateid) :

E estis kuni 300 ton/päevas.
L ätis „ 250 „
Leedus 300 „

2. K eskm ist liiki k a tteg a : a) harilik  makadam.
Eesti (põllukivi) kuni 50-0
L äti (dolomiit) „ „400

(ipõllukivi) „ 600
Leedu uurim used pole lõpetatud.

b) P ealisp inna kate  bituum eniga:
Eesti — kuni 800 

L äti hobuliiklemisel kuni 10% 2000 
„ 40% 700

Leedu — kuni 1000.
c) Keskm isest raskem  kate (bimak ja  tsem ak) :

E esti kuni 800.
L äti ja  Leedu olemasolevad andmed ei võimal­

da o tsustam ist.
d) Rasked k a tted :

E esti — üle 1200.
L äti — üle 1200.
Leedu — igasugusel liiklemisel.

I. M itm esuguste teekatete  ökonoomsuse küsim use 
aru tam isel leiti, e t andmedi on a inu lt L äti poolt olemas 
ja  needki käsitavad  töid makadam- k ate te  ju u res  b ituu ­
men pea liskattega ja  ilm a selleta. Koosolek, tu n n is ta ­
des tarv ilikuks tundm aõppida teekatete  ökonoomsuse 
küsim ust, loeb vaja likuks:
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1) edasi arendada süstem aatilist uu rim ust teede 
tonnaži üle, eriti auto- ja  hobuliiklemise kohta;

2) selgitada s ta tis tilis te  andm ete põhjal teede ka­
tete omahind ehitusel, sam uti ka iga-aastase  k o rras­
hoiu kulude summa igasugustel katetel, ai-vestades 
tonnaaž iga;

3) vaadelda m itm esuguste teekatete vastupidavust 
(ajavältel ehituse ja  kapitaalrem ondi v a h e l) ;

4) tuleb allakriipsu tada, et kiviteed, mis kaetud 
m una- või klombitud kividega, ei ole soovitavad suurte  
liiklem iste juures, v aa tam ata  nende ökonoomsusele, 
sest sarnane tee sünnitab suuri eksploateerim ise kulu­
sid sõidukitele;

5) teede katete ökonoomsus« küsim us uuesti k aa­
lumisele võtta järgm isel teedekonverientsil.

III. Loomulikkude m aterja lide kasutam ise küsi­
muses teedeehituste juures, koosolek tunn istab  ta rv ili­
kuks, allakriipsu tates kohalikkude m aterja lide k asu ta ­
mise ta rv idust:

1. Ju h tid a  tähelepanu sellele, et ta rv itusele  võe­
tav  m aterja l oleks enam-vähem ühtlane, eriti kivide 
ju u res  sorteerim isega m aterja li üh tlustada .

2. M aterjalid , mis kohapeal koondatud lademetes, 
võim alikult laboratoorselt katsetada.

H ra  Virm a pani ette  teede sektsiooni otsustesse 
kanda m ärkus ja  nim elt: kustu tada  p. 3-b sõna „ ja  tse- 
m ent-m akadam  (tsem ak)“ ja  p. 4 c sõna „tsemiak“. Ŝ ee 
ettepanek lisatakse protokolli juurde eriarvam isena 
Eesti teedeuurim ise seltsi esindajate  poolt.

Teede sektsiooni otsused võetakse ilma parandus­
te ta  vastu.

K uulatakse ä ra  sildade sektsiooni ettepanekud, 
mille ettekandjaks on ins. Dragašus. Sektsioon, tutvu- 
nedes E>estis, Lätis ja  Leedus olemasolevate sildade 
tehniliste ja  projekteerimiise tingim ustega leidis, et 
ühenduses kohalikkude oludega on tekkinud sildade tü ü ­
bid, mis igias riig is üksteisest erinevad, 'eriti a ju tis t 
ilm et kandvad sillad, mille all sektsioon mõtleb kõiki 
ipuust ja  segakonstruktsiooniga sildu. E t  teede üldn 
laius, sam uti sõiduosa la ius klassiteedel veel pole 
kindlaks m ääratud , seepärast sektsioon a ru ta s  alaliste 
sildade projekteerim ise küsim ust m ag istraa l- ja  riik- 
lise täh tsusega teede peal.

Sektsioon paneb e tte:
1. Sildu tuleb ehitada m itte vähem a kui kahe roop- 

melise tee laiuses.
2. Sildadel sõiduosa laius ei tohiks olla vähem, kui 

sõidutee k indlustatud  osa laius.
3. Väljaspool linnu olevad truub id  peavad sam a 

la iad  olema nagu tee ü ld la ius; linnades olevad sillad, 
millede pikkus p ea lt kuni 7,0 m ¡peavad laiuse suhtes 
vastam a vastava uu litsa  laiusele, kaasa arva tes ka kõn­
niteed.

4. A laliste sildade sõiduosa laius ei või olla alla 
5,50 m ning üldlaius käsipuude vahel ei tohiks olla alla 
6,20 m.

5. Sildade avakõrgus üle s«idutee osa ei tohi olla 
m itte alla 4,50 m.

6. L innades olevatel sildadel peavad olema kõnni­
tee osad m itte alla 1,0 m laiusqga.

7. A laliste sildade kandejõud peab arvesta tud  saa­
ma 16 tonnilise teerulli või veoauto hulgaga raskusega 
kuni 9 tonni ehk rahvakogu raskusega 500 kg ühe 
ruu tm eetri peale.

8. Kuni täielisem ate s ta tistilis te  arvestuste v ä lja ­
töötamiseni, sam uti koorm atuse ja  dünaam ilise koeffit-

sendi väljaarvutuseni, tuleb käsitada salisa norm e 
DIN  1072.

9. Koguda m aterja le  ühtlase koeifitsendi leidmiseks 
ehituste tag av a ra  kindluse küsim uste otsustam iseks.

10. Lõplikult k indlaksm äärata s ta tis tilis te  arves­
tuste  kord, mida a ju tise lt käsitab  DIN  1072.

11. A jutised sillad, võimaluse piirides, asetada 
alalistega ja  selleks lähemas tulevikus kindlaks m ää­
ra ta  m agistraal- ja ' riiklise täh tsusega teede sihid.

Sildade sektsiooni otsused võeti vastu  ilm a vaie- 
luseta. K uulatakse A u to - tra n sp o rd i  sektsiooni otsused. 
K annab ette kindral J. K ra u ce v ic iu s .

1. A u to - tra n sp o rd i k ü s im u ste  lahendam in e.
Jõuvankrite liikum ist tuleb tunn istada täh tsaks 

teguriks üldliiklemise osas, mis omakorda tuleb a rv a ta  
oluliseks lüliks kogu rahva majanduses.

1. A uto-transport peab olema m ugav ja  odav, see­
p ä ra s t ei peaks teda koormama sarnaste  m aksudega 
ja  teiste kohustustega, mis tem a edenemist pidurdab 
niihästi üleriiklises ulatuses kui ka muudel eri-juhtudel.

2. Õieti organiseeritud m ajanduses au to -transport 
ei ole raudteele võistlejaks vaid ta  täiendab teda. Au- 
to -transporti tuleb a rv a ta  eriliselt vajalikuks ja  ots­
tarbekohaseks lühem atel ühendustel, kuna raudteede 
ülesandeks jäävad  kauged ja  massilised veod. Sellest 
seisukohast välja  minnes, tuleb kaaluda üksikute ole­
masolevate ja  kavatsetavate uute raudteede tasuvust ja  
tarv idust, arvestades ka  nende täh tsu s t poliitilisest, 
strateegilisest ja  rahvam ajanduse seisukohalt vaada­
tu n a  ja  tarbekorral neid asendada auto-transpordi tee­
dega. Igal juhul au to -transport peab olema koordineeri­
tud  iteiste regulaarsete  ühenduste pidamise abinõudega.

3. A uto-transpordi orjganisatsioon, teeinstus ja  
kontroll tem a üle peab igas riig is koondatud olema ai­
nu lt ühe m inisteerium i juures, kelle alla kuuluvad ka 
kõik teised riigis olevad ühendusepidamise abinõud. 
A uto-transpordi parem aks korralduseks, ühtlustam ise 
mõttes teiste veoabinõudega riigis, tunnistatakse soo­
vitavaks, et erilistel juhtudel tem a ekspluateerim ine 
oleks riig i käes. M assilist re isija te  vabavedu veoau­
todel tuleks lubada ainu lt erilistel juhtudel.

4. Ülem- ja  alam -m äära normid kaalus kui ka ga- 
bariidis regulaarse auto-transpordi abinõude juures 
tuleb kõigis kolmes riig is ühtlustada.

II . R a h vu sva h e lin e  au to liik lem in e .
1. Liiklemise m äärused m aanteedel peavad kõigis 

kolmes riigis olema ühtlased.
2. Tuleks kõvendada järelevalvet ja  nõuda m aks- 

m apandud liiklemiste m ääruste tä itm ist ning suuren­
dada karistusi nende m ääruste rildkiijaile.

3. Koolides tuleks õppekavadesse võtta liiklemise 
m ääruste tundm ist.

4. Teede m ärkide korralduse alal tuleks
a) tarv itusele võtta m ärgid, mis. rahvusvahelise 

konventsioonidega on kindlaks m ääratud,
b) hoiduda üleliigsete märikide väljapanem isest,.
c) uurida eriliselt kardetavaid  kohti autoliikle- 

niisele ja  peale hoiatusm ärkide veel ta rv itu ­
sele võ tta  eriti hästi silm apaistvaid ho ia tus- 
abinõusid, nagu puude värvim isi vÕi tõkkeid,

d) teenäita ja te l peavad leiduma kohaliste punk­
tide nimetused, mis vastava riigi teedekaar- 
til m ärgitud  on.

5. Soovitav oleks vastastiklcune kolme riikide v a­
heline kokkulepe, mille põhjal m aanteede tegelaste au­
tod saaks ilm a tollidokumientideta p iirisi läbistada.
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otsused  võeti vastu  ettepandud kujul.
Konverents avaldas soovi, et vaheajal kuni jä rg ­

mise konverentsini saaks igast r iig is t n im etatud 2 isi­
k u t inform atsiooni ja  side otstarbeks.

IV. K onverentsi korraldam ine ja  teedetegelaste 
kokkukutsum ine o tsus ta ti jä t ta  Lätile. R eferaatide ni­
m estikud tulevad õigel a ja l vastava riig i teedetegelas- 
tele, h iljem alt 1 kuu ette  kätte  saata  enne konverentsi 
algust. A rvati heaks jä tk a ta  juba ülestõstetud küsi­
m uste ülestõstm ine, mida elu ja  olukord ette  seab, jä t ­
tes see in form aatorite  hooleks. Need oleks: Leedu
poolt: ins. A. Barauslvas, Läti poolt: ins. K. Zebers, 
Eesti poolt: ins. Nem irovitš-Dantšenko ja  h ra
P. Mägi. Konverents ühel häälel o tsustas sa a ta  terv itus- 
telegranfiim II. konverentsi ju h a ta ja le  h ra  ins. H. Per- 
n a ’le. P ä ra s t lõpusõna ju h a ta ja  G abrys’e ja  vastus-kõ- 
nesid hrade M elnalksnise ja  Adam s’i poolt konverents 
lõpetatakse 24. aug. 1934. a. kell 15.

MÖÖNDA M AAKUIVENDUSTÖÖDE V AATLUSEST 

G. Aver. (3. jä rg .)

VI I L  Kaskaadid. K askaade eh ita ti 2 tüüpi:
1) poolpalkidest ehk poolpalkidest ühes hagude ta rv i­
tam isega, 2) ta rv itades a inu lt vaije.

I. t ü ü p .  Astm e kõrgus kuni ü,5 m. Astme seina 
jaoks lüüakse k raav i põhja põikrida vaije (arvu lt cxd 3) 
kuni ülemise põhjaga tasa . A lates 20— 30 cm altpoolt 
põhja, laotakse vaiade ‘ta h a  15— 17 cm jäm edustest 
.poolpalkidest sein, lastes selle otsad kahele poole nõl­
vadesse. K askaadi põhi (põrandad) tehakse sam adest 
poolpalkidest ühes kerge ligitahum isega. Põhjale tu ­
leb peale üleval ja  all 2— 3 põiklatti, läbimõõduga 5—7 
cm n ing pikkusega p isu t üle põhja laiuse; need la tid  
on nähtud  ette põhja klam briteks ja  mõningal m ääral 
ka külgseinte toetam iseks alt. Ülemise põranda ää r 
toetub astm e seinale, ulatades sellest 20 cm võrra  e tte­
poole üle; alum ine põrand käib o tsaga tihedalt vastu  
astm e seina. Külgseinad kujundatakse sam uti pool­
palkidest, ladudes neid p ikuti olekus nõlve mööda üles. 
U leslaotud seinad k inn itatakse ja  p ig istatakse vastu  
nõlve läbi põhja lastud  ja  m aasse löödud vaiadega; 
vaiad  surutakse tugevasti vastu  seina ja  lüüakse üle­
v a lt pikkade puust konksudega kaldasse kinni. Üle­
mise k ind lustatud  osa pikkus on m itm esugune nagu: 
3,5, 2,5, 2,2 m ja  alumisel osal vas tava lt: 1,8, 2,3, 4,2 m.

V äga tih ti eh itatakse kaskaadi sein 2 paralleel­
sest, hagudega põimitud, vaiade reast, kaugusega üks­
te isest 20—30 cm, tä ite s  nende vahe tu rb a  ehk samb­
lag a ; selline sein viiakse sagedasti läbi kogu põikpro- 
fiili. Muudes osades jääb  ehitus samaks nagu eelmi­
sel kaskaadil.

K irjeldatud  kaskaadidel ipannakse, kuigi m itte 
a la ti, seinte ta h a  ja  põranda alla kord sam m alt ehk 
tu rvast. E riti on sellel täh tsu s m ineraalm aas, ise­
äran is  liivas; sel pubul tõuseb kaskaadi püsivus, kuna 
võimalus seinte- ja  põrandataguste ärauhtum iseks on 
väiksem.

Vaadeldud tüübid, väljaa rva tud  üksikjuhud, on 
4— 5 aa s ta  jooksul h ästi hoidunud alal ja  töötavad 
tä ies ti korralikult.

Selliste kaskaadide ehitam isel tu rbam aas soovita­
takse pöörata erilist tähelepanu seinte kõvendamisele; 
pärastpoole ühes tu rb a  vajum isega suureneb külje 
surve nii, et kaitsevaiad  võivad katkeda ja  nõlvad 
kogu kind lustatud  ulatusel langeda kokku. Sellepä­

ra s t tulevad eelnim etatud klam m er-vaiad võtta läbi­
mõõduga m itte alla 8— 10 cm ja  ülevalt k innitada so­
liidsete, võim alikult sügavam ale m aasse löödud, konk­
sudega.

N agu öeldud, on eriti m ineraalm aas täh tis  panna 
seinte tah a  ja  põranda alla sam m alt ehk tu rvast. Suu­
rem atel kraavidel on soovitav ehitada kaskaadi ette 
veel üks kahest põimitud rea s t ja  keskelt sam blaga 
täidetud sein. Ilm a sam blata on k a r ta  nõlvade ära- 
uhtum ist kaskaadi seinte taga, millele järgneb  nõlva 
ja  k indlustuste k raav i sisse varisem ine. R esultaadina 
kujuneb välja  loomulik kaskaad, milline pikkamööda 
kraavi pidi liigub üles. N äiteks, oli Louhi raioonis 4 
a a s ta t tagasi eh itatud kaskaadi ärauhtum ise ta g a jä rje l 
20 m sellest ülalpool tekkinud 0,45 m kõrgune, p ikka­
misi ülesipoole liikuv loomulik kaskaad.

Olgu m ärgitud, et k irje ldatud  tüübid olivad eh ita­
tud  väikeste vesikondadega (400— 500 ha) kraavidel, 
kuid suure languga soodes. Maksma on selline tüüp 
K arja la  oludes läinud üm m arguselt 15 rubla.

ir. t ü ü p .  Segeži r. jaam a raioonis eh itati kas­
kaadid, peam iselt kuiv. kraavidel, ta rv itades selleks ai­
n u lt vaije. Astm e kõrgus u la tas  kuni 0,4 m. K askaadi 
sein m oodustati 7— 10 cm jäm edusega, tihedalt üks­
teise kõrvale sisselöödud, vähese tahum isega vaiade 
reast. K askaadi alumises osas lüüakse mõlemi nõlva 
alguse jööuel sam uti tihe vaiade rida  (ilma ta h u m a ta ) ; 
sellise kindlustuse pikkus võrdub 1—2 m, vaiade üle­
mised otsad jäetakse  üle k raav i põhja 0,3— 0,4 m.

Ülemises osas k raav i nõlva ja  põhja ei k ind lustata .
Seda tüüpi ta rv ita tak se  a inu lt tu rbam aas, kus töö­

tab  ja  peab vastu  hästi. Maksma on tulnud üks sel­
line kaskaad umbes 5 rubla.

Ka tuuakse ette, et tu rbam aas võib kuiv. k raav i­
del leida ilm a ühegi k ind lustuseta  kaskaade a, e t neil 
p ä ra s t 1—2 aa s ta s t töötam ist pole m ingeid v igastusi 
nähtud.

IX . K iiivenduskraavide asetus. Vaadeldud kuiv. 
kraav id  lõikavad soopinna horitsontaale enam asti te­
ravnu rga all, kuid paigu ti lähevad ka p ikuti kallakut 
— horitsontaalidele perpentiku laarselt. Ilm a põhivee 
to iteta  soodes ühe ehk teise asetuse parem usi ei ilmne­
nud. Seletatav on see näh tavasti suure languga soo­
dele om apärase ebasüm m eetrilise põhivee p inna de­
pressiooni kõveraga. Peale selle muudab soopind tu rba 
vajum isega oma reljeefi, mille ta g a jä rje l horitson taa­
lidele tä isnurkselt p ro jekteeritud  kraav id  võivad pä­
rastpoole neile osutuda te ravnu rga  all.

V ältim atu lt vajalikkudeks peetakse aga piirdekraa- 
ve, sest äravool m oreenseljakutelt on tih ti kü lla lt 
suur ja  põhivee p ind seisab kogu suve jooksul piirde- 
k raavide ta g a  kõrgel. N äiteks; Louhi raioonis oli 5— 10 
m k raa v is t eemal põhivee sügavus a in u lt 10— 15 cm.

X . Kraavide pikkus. Mõnedes eeskirjades ja  m it­
mete as ja tu n d ja te  poolt võetakse, et kuiv. kraavide 
pikkus ei peaks ületam a 200—300 m, kusjuures aga 
põhjused, millised sunnivad seda p ikkust lugema mak­
sim aalseks, tä ies ti ei selgu. Küll võib kraav i pikkus 
olla p iira tud  soo pinna om apärasest reljeefist, näit. 
langu puudumisel, kus see k raav i põhjale tuleb anda 
kunstlikult.

A valdatakse arvam ist, et eriliste tak istuste  puu­
dumisel pole v a jadust k raavi pikkuse piiram iseks.

M asinate tarv itam isel osutuvad lühikesed kuiv. 
kraavid  juba kahjulikkudeks; sagedad m asina ümber-
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pöörded, tingitud  lühikestest kraavi vahelistest riba­
dest, kulutavad aega ebaproduktiivselt, n äit.: 260 m 
pikkuste kraavide juu res oli see kaotus 20—40% kogu 
tööajast. Peale selle mõjuvad pöörded m asinale kah­
ju liku lt ja  nõuavad nende juh tidelt suurem aid pingu­
tusi.

Sellega arvestades on K arja la  soodes kraavid  näh­
tud ette pikkusega kuni 1 km ja  enam.

Küll ta rv itavad  pikad kraavid  rohkem sildasid; 
K arja la—M uurm anni tingim ustes, kus m etsam aterjal 
saada kohapeal, see asjaolu, võrreldes pikkade k ra a ­
vide parem ustega, ei oma kaa luvat tähendust.

X I. Põhivee pi^nna vaatluste tulemusi kuivendatud  
soodel. Põhivee pinna vaatlusi to im etati ühe suve jook­
sul 1929 aasta l, kusjuures mõnedel soomassiividel pi­
devate vaatluste asemel tuli piirduda põhivee pinna 
fikseerim isega ainu lt üksikul ülevaatuse päeval. Peale 
s«IIe kasu ta ti osaliselt ka teiste asu tiste  vaatlusand­
meid; näit. K arja la  Sookatsejaam a põhivee seisu v aa t­
lusi ja  M uurmanni raudt. Kolonisats. Osak. omi, kel­
lel Louhi r. j. raioonis oli seatud sisse suurem al hulgal 
vaatluskaeve.

Küm nest vaatluse alla  võetud sookompleksist on 
töömeetodite kirjelduse ja  vaa tlusm aterja li poolest 
tä iuslikum ad alam järgnevad viis.

1. Sovhoos Nr. 1 (61^U7’ p. l.). Soo, p indalaga 
60 ha madalsoo tüüpi, asetseb Aunase (Oneega) järve 
kaldal, u latades vahetum alt kuni Aunase linnani. Kul­
tiveerim ata osa kaetud lepa võsastikuga. Turvas rohu- 
tu rba liiki, hästikõdunenud, sügavusega 0,7— 1 m, pai­
gu ti kuni 2 m eetrin i; aluspõhi — liiv. Suur osa soost 
kuivendatud 20 aasta  eest, osa 1928 aasta  suvel. K raa- 
vivõrk teostatud ilma kindla süsteem ita, siit ka k ra a ­
vide siügavused ja  vahelaiU(Sed mitmesugused. Soo ä ä r­
tel piirdekraavid.

Põhivee p inna vaatlusi on jä rgm iste lt k run tide lt:
Nr. 18 — oli kultiveeritud kapsaste alla, kraavide 

vahelaius 102 m, s-ügavus 0,7—0,75 m, tu rb a  sügavus 
0,9 m;

Nr. 25 — oli külitud viki-kaera segu alla, k ra a ­
vide vahelaius 60 m, sügavus 0,6 m, tu rb a  sügavus 
0,7 m; kraav id  mõlemil km ndil kaevatud 20 aasta  eest.

N r. 37 — kraavid  kaevatud 1928 a a s ta l; ,soo 20—^̂30 
cm paksuse sam blakattega, mille all knini 2 m süga­
vune puutuTvas. K raavide vahelaius 82 m, sügavus 
0,9 m, kraav id  puhtad ja  funktsioneerisid korralikult.

Põhivee pinna seis fikseeriti selleks soosse kaeva­
tud vaatluskaevudies, kusjuures üks neist võeti vahe- 
laiuse keskel, teised aga mitmesugusel kaugusel k ra a ­
v ist; aukudesse löödi vaiad, jä tte s  ülemise otsa soo- 
pdnnaga ühekõrgusele ja  mõõdeti la tiga  vaia otsa ja . 
põhiveepinna vahe augus.

Samasugus;ed vaiad  löödi ka kraavidesse, nendes 
veepinna fikseerim iseks; kõik vaiad looditi. V aatlusi 
to im etati perioodil 10. VI. kuni 10. IIX. iga 5 päeva 
tagant.

V aatluste resu ltaad id  on esiitatud tabelites ja  neis 
antud vaatlusperioodi iga dekaadi kohta põhivee pinna 
sügavus soopinnast mitmesugusel kaugusel k raav ist 
ning enamusel vahelaiustest joonestatud välja  põhivee 
pinna i,ga kuu depressiooni kõver, koosnev üksikutest 
joonlõikudest vaatluskaevude vahel. Põhjalikum atel 
vaatlustel on neile kõrvutatud m õjuavaldavate tegu ri­
tena lähem ast ilm ajaam ast samade dekaadite ja  kuude 
sademed ja  ööp. tem peratuur.

Iseloom ustavate suurustena on siin täh tsam ad põ-

hivee pinna äärm ised ja  keskmine seis, millised ü lal­
nim etatud k run tide lt annam e tabelis 7.

Tabel 7. Põhivee pinna sügcavus soopinnast cm.

Krunt Nr. 18 ja Nr. 25 Nr. 37

Kaugus 
kraav ist m 5 15 30 51 5 15 41

Kraavide 
sügavus cm 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

N agu sellest tabelist näiha, kõigub põhivee pinna 
seis, olenevalt peam iselt kliim atilistest teguritest, m ak­
sim aalselt 28— 67 cm ja  vahelaiuste keskel 32, 31 ja  
27 cm piirides. Keskmine seis osutub isegi 82 kuni 
102 m eetriliste vahelaiuste keskel vas tava lt 44 ja  51 cm 
soopinnast allapoole. Sam uti võib ühe ja  sam a sügar 
vuste kraavide juu res k raav is t eemaldudes näha väi­
kest põhivee pinna tõusu. K rundil N r. 87, vaa tam ata  
sügavam atele kraavidele, osutus pcüiiveepind, võrrel-

P i k a v e s k i  b e t o o n  p a i s .  P iknveski p-ais 
asub K ehra jõel P ikva asimduse läheduses. Pais Ĵ 5 m  
avausega koosneb kolmest põhilaisu^t ja  ülevo^ohist, töö­
tab kuni 2,0 m  survega. Sm trvesi käib üle. Pais 'USub 
paekivi alusel, m ille pealmised kihid kõdunenud ja  kae­
tud koroda rähäga. Veehoidmine selletõttiL raske. Pais 
valati' tfsükloopilisest betoonist. E h itu s kestis k kuud. 
P ilt ku ju tab  paisu ehituse ajal.

des Nr. 18 ja  25-iga, p isu t kõrgemaks, mida võib sele­
tada  h ilju tise kuivendusega.

Juuniis langes põhivee pind mõnedel vahelaiustel 
allapoole k raav i põhja.

Depressiooni kõver on enam-vähem iseloomulik a i­
nu lt k rund il Nr. 25, kus soopinna võrdlemisi rahuliku  
reljeefi juu res ka kraavide põhjad asuvad ühekõrgu­
sel. Teistel kruntidel omab põhivee pind sirgjoonelise 
tasap inna kuju, kallakuga väiksem a kõrgusarvuga rsp. 
sügavam a kraav i poole, jälgides peajoontes soopinna 
reljeefi.

Otse k raav i ääres, enam jaol juhustest, põhivee- 
pind ei üh tu  veepinnaga kraavis. Lähem ate selleko­
haste  vaatluste  puudum isel käesoleval sool, a rv u ta ti 
depressiooni pindade langud keskmise ja  kraavile jä rg ­
nevate aukude vahel.
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Tabel 8.

T a b e l i s t  8 . n ä h t u b ,  e t  d e p r e s s io o n i  p in n a  l a n g u l e  

o s u t a b  o l u l i s t  m õ j u  s o o p in n a  r e l j e e f ,  k u s j u u r e s  i lm n e b  

t e n d e n t s :  so o p in n a  n e g a tiiv s e  la n g u  ju u re s , s. o. sc)o-

p in n a  tõ u su l va h e la iu se  k e sk e lt  k ra a v i  polole on d e p re s ­
sioon i p in n a  lan g  k as sa m u ti n& gatiivne, ehk vä h en d a ­
tu d  p o s itiiv n e . P o s iti iv n e  soo p in n a  lang  (v a h e la iu se  
k e sk e lt  k r a a v i  p o o le) su u ren d a b  ka  d ep re ss io o n i p in n a  
langu . S e e  n ä h e  e s in e b  k õ ik j a l ,  k a  s a m b la  s o o d e l ;  
d e p r e s s io o n i  k õ v e r  o n  k a s  e b a s ü m m e e t r i l in e  e h k  o m a b  

s o q p in n a  s u u r e m a  l a n g u  j u u r e s  ü h e s t  k r a a v i s t  t e i s e n i  

u l a t a v a  s i r g j o o n e  k u j u .  ( J ä r g n e b . )

T e e d em in is tee r iu m is  k in n ita t i:  K õ n n u  a lg k o o l i ­
m a j a  lõ p u le e h i t a m is e  p r o j e k t ,  H a r j u m a a l  ( in s .  N .  
E a a g ) ; H o ld r e  a lg k o o l im a j a  ü m b e r e h i t u s e  p r o j e k t ,  
V a l g a m a a l  ( d ip .  a r h .  G . S a a r ) ; S u u r e - J a a n i  a l e v i  e h i -  

tu s ip la a n  ( m a a m õ õ t j a  A . T o o m )  ; O lu s t v e r e - R e g o l d i  

r a J h v a m a ja  p r o j e k t ,  V i l j a n d im a a l  ( d ip l .  in s .  F .  W e r n c k e ) .

G E O R G  K U L L  f ,  23. IX . 3U.
Ootam^jCta lah ku s p a r im a s  t e g e v u s m s  32 a a s ta ­

s e l t  In se n e r id e  Ü h in g u  p e r e s t  in se n e r-m e h d a n ik  
v a n .-le itn a n t G eorg  Kndl.

Kroonika.
Insenerikoja seaduseeelnõu olnud V abariig i V alit­

suses aru tuse l an ti tagasi Teedem inistrile paranduste 
tegemiseks. 10. okt. s. a. oli Teedem inistri juu res 
E. I. Ü. delegatsioon, kellele Teedem inister selgitas 
puudusi Insenerikoja seaduseeelnõus. E. I. U. juha tus 
m oodustas komisjoni puuduste kõrvaldam iseks koos 
te iste  organisatsioonide esindajatega.

Tehtud parandused oleksid:
2) K oja tegevliikmeks vastuvõtm ist tunnustab  Tee- 

abi ja  järelevalve insener, kelle peale panna^S;p valve 
Inseneriko ja tegevuse üle.

2) K oja tegevliikmeks vastuvõtm ist tunnustab  Tee­
dem inister.

P ea le  1. lin n a rea a lk o o li lõ p e ta m is t 1920. a. k e ­
v a d e l s iird u s  ka d u n u d  sa m a  aa^sta sü g is e l m er iv ä e  
k a d e ttid e  k o o li meha^anika ja o sk o n d a . E t  n im e ta tu d  
ja o sk o n n a  e r ia la lin e  e t te v a lm is tu s  sü n d is  T a llin n a  
T eh n ik u m is , s i is  v õ is  k a d u n u d  k a d e tt id e  k o o lig a  
ü h e la ja l lõ p e ta d a  k a  m er iin sen er -m e h a a n ik a  o sa ­
konna diploonntöö k a its m ise g a  23. se p t. .1923. a ., su u -  
juuxres sa a v u ta d e s  M ere in sen erid e  S e l ts i  auh inna .

G. K u ll  tö ö ta s  m /r .  „ L en n u k il“ j a  „ V a m b o la l“ 
n oorem a in se n e r in a  n in g  h ilje m  t / p .  „ S u lev i“ in se ­
n erin a , teg e led es  sa m a l a ja l  e v ia la lis te l  k u r su s te l  
lek to r in a  ja  ju h a ta ja n a .

K a d u n u g a  k a o ta s  in se n e rid e  p e re  vä sim a tu l ja  
an d ek a  liik m e  n in g  sõ p ra d e  r in g  p a r im a  k a a sla se .

JO H A N  S A K E U S  t
Täies m,eheeas lahkus elavate hulgast pärast 

lühikest haigust dipl.-ins. Johan Sakeus, Teedemi- 
m steerium i inspektor, 13. oktoobril s. a. Surm ateade  
m õjus kuidagi rabavalt, sest alles h ilju ti nägid  
J. Sakeust liikuimas, nagio alati, rõõmsas ja  värskes  
meeleolus.

J. Sakeus on pärit V iljandim aalt, T arvastust. 
Sündinud 19. sept. 1881. a. Lõpetanud Rim, Politeh- 
nikimni inseneri osakonna 1913. a. Teeninud m itm e­
tel ehitusaladel Venem aal kuni 1919. a. 1919. a. 
E esti R iigiraudtee teenistuses. 1926. a. saadik Tee- 
denniniste\iriwmi nõunik ja  hüjemi Teedeministee­
rium i inspektor.

J. Sakeust mäletab laialdane inseneride pere. 
Olgu kerge temale kodumaa m uld! A . V.

3) Riigi- ja  om avalitsuse teenistuses olevad Koja 
liikmed alluvad K oja distsip linaarkohtule a inu lt era- 
p rak tik a  suhtes.

4) Endisest inseneride-, arh itek tide ja  tehnikute 
kutseõiguste seadusest on selle seaduse § 7 uude sea­
dusse sisse võetud. P arag rah v  käsitab  Vene a ja l oman­
datud õigusi, lisanõudega, et Koda valvab nende õiguste 
kasutam ise üle.

5) K oja seaduse § 8, m illine defineerib inseneri 
mõiste, on kan tud  üle K utseõiguste seadusse.

16. okt. s. a. E. I. Ü. juha tu s esitas parandused 
Teedem inistrile.

K una parandused on kooskõlastatud V alitsuse sei­
sukohtadega, siis võib a rv a ta , et Insenerikoja seadus 
lähem ail päevil teoks saab. A . V.

T e l l i m i s e  h i n d :  aastas — Kr. 5.00, % aastas — Kr. 2.50. V älism aale 50% kallim. t)ksikn>umber
45 senti. K u u l u t u s e  h i n n a d :  1 lehekülg 40 kr., V2 Ihk. 20 kr., i/4 Ihk. 10 krooni. K aantel 50% kallim. 

V astu tav  to im etaja A . G R AU E N , tlf. 450-44, 523-57. K aasto im etajad  A . V E L L N E R , tlf . 431-69. ja
A . PU K SO V, tlf . 441-47. V Ä L J A A N D J A  E E S T I  IN S E N E R ID E  ÜHING.

Ilmus trü k is t 22. sept. 1934. a.

J . Zimmermann’i früklhoda Tallinnas, Lühike ialg 4.

Krunt
Kraavi

sügavus
cm

. Soo- 
pinna 
)ang

Depres­
siooni
pinna
lang

Ulatus, 
m illekoh- 
ta m äära­

ti lang

Kraavide
vahe-
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
60

0,0060
00036

0,0078 
0 0U67

15
25


