

















| KA
| LE

INSENERIKOJA VALJAANNE

TELLIMISHIND:
1937. aasta peale (nr. 1—12) 4 kr.
Uksiknumber 40 s.

POPULAAR-TEHNILINE KUUKIRL

REDAKTSIOONI-KOLLEEGIUM:
J. Hiusse, prof. L. Jirgenson, ins.
son, ins.

ins. E. Avik,. ins.
E. Kimber, prof.

P. Etruk, dr.-ins. H.

P. Kogermann, arh. A. Kotli, dr.-ins. A. Laur, prof. O. Maddis-
H. Perna, ins. F. Peterson, ins. J. Roonemaa,

Freymuth, ins. O. Hinto, dr.-phil.-nat.

arh. A. Volberg, ins. K. Zeren.

KUUKIRJA JUHATUS: Dr.-phil.-nat. J. Hisse, ins. J. Veerus, ins. V. Reinok, ins. A. Grauen.

TOIMETUS:
tel.
TOIMETUSE jaTALITUSE aadress:
del KkI. 18----21.

Vastutav- ja peatoimetaja: ins. A.
Vene t. 30,
Kontor on avatud d&ripdevadel kl. 9----15.

arve Krediit Pangas nr.

KUULUTUSTE HINNAD: Vi Ik. 40 kr..

k. 20 kr.,

Kaantel ja tekstis 50%, ja vastu teksti 25%

11 RRSTRKRIK JUUNI

M cTcndustchnika.

Seda, et Eesti on mereriik, et kdik ajaloolised
ja geograafilised oimad raadgivad meie laevanduse
arendcimise kasuks, ei maksa siin enam puuduta-
dagi. Seda on Kkullalt toonitatud hiljuti peetud
merenduspédeva puhul. Rahvamajanduse bilansis
tulud meie merendusest néitavad alatasast tdusu,
isegi kriisiaastail. m Ja kui meie kaubalaevemduse
arenemine jatkub vahemalt samaski tempos, siis
vOib kord tulla aeg, kus tulu laevandusest voib
tousta samajarguliseks kui meie tulud pdéllumajan-
dusest ja toodstusest.

Kuna aga niddsel tehnika arenemisajastul
pole mdeldav mingi majandusala normaalne are-
nemine ilma vastava tehnilise ala p6hjaliku valit-
semiseta, siis sedasama tuleb silmas pidada ka lae-
vandusel. Seda enam, et moodne laerv on n. 0.
sajaprotsendiliselt tehnika saavutus, ning laeva
ehitamine kui ka temaga Umberkaimine nOuab
pohjalikku merendus- ja laevandustehnika tead-
mist.

Meie rahvcimajanduse seisukohast oleks vaid
poolik tulemus, kui arvuliselt meie laevastik arev
neks vordeliselt vordseks mdne teise mereéérse
véikeriigi laevastikuga, nagu Taani, Norra, Hol-
leuidS, Kreeka, kuid kui sellejuures meil endal
puuduksid laevadokid vdi vahemalt laevaparan-
damisteha”ed ning kui selle tdttu meie laevad
peaksid remonti minema valisriikide dokkidesse.

Praegused Sadamateheise dokid juba praegugi
vaevu suudavad rahuldada meie laevanduse ndu-

Grauen,
477-00/52 , ins. H. Norman, tel. 476-92, dr.-phil.-nat. J.HUlsse, keeleline korrektor J. Roonemaa, tel. 477-60/270.
Tallinn,

tel. 450-17. Kaastoimetajad: ins. A. Vellner,

tel. 431-35.
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Toimetaja kdnetunnid:
vBetakse vastu

esmaspéeval ja ree-
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deid. Kui aga meie laevandus areneb endises tem-
pos, siis mdne aasta pareist me seisame paratama-
tuse ees suurendada meie dokkisid. Rodbiti sel-
lega tdusevad haaled, et otsitaks teid, kuidas ko-
dumaal arendada uute laevade ehitamistki. Sel-
leks on ju meil hadid eeldusis veel pole taiesti rui-
neerunud end. Vene ajal ehitatud slipid ja laeva-
ehitcimistéokojad, mille restaureerimisele varem
vOi hiljem meie ikkagi oleme sunnitud asuma.
Nonda siis vahehaaval peab meil arenema oma
laevatoostus. Selle edukaks teosteuniseks teatud
rahvakihid peaksid olema vastavalt ettevalmista-
tud ja tehniliselt arenenud.

Koike seda silmas pidades , Tehnika
Koigile™ toimetus loebki oma kohuseks ja
Ulesandeks hakata aeg-ajalt tutvustama oma luge-
jaid nii maailma uusimate laevade tehrAUliste saa-
vutustega, kui ka hakata pakkuma praktilisi juha-
tusi vahemate laevade ja paatide ehitamiseks
omal j6ul.

Avades tdnasega merenduse peatiki
,»T. K.% veergudel toimetus néeb heameelega
oma lugejatelt sdnavétmist mere- ja laevatehnilis-
tes kiusimustes. Nagu toimetusele saabunud ja all-
pool toodud artikleist ndha, v6ib laevatehnika
pakkuda voérdlemisi palju huvitavat lugemist, sel-
leparast loodame, et selle serveerimine , T. K.“
lugejatele vdetakse viimaste poolt vastu huviga.

Tohnetus .



Kulastagem laeva...

R. Prukkel.

Paljud ei teagi, et Eesti omab oma piirivetes Oma ehituse ja tehnilise sisseseade poolest
1592 saart ja et mereranniku pikkus on 3400 km. moodne laev on vordlemisi keerukas. Sel-
Eestlane teatavasti on vanadest aegadest saadik lejuures Kkitsad ruumid sunnivad laevaehitajaid
tubliks meremeheks ning Eesti ainsad kolooniad laevale asetama niisuguseid joumasinaid, mis on
on Eesti laevad maailmameredel. Sellepédrast hu- mahult vaiksed ja on kerged.
vitugem neist. Teeme n. 0. linnulejinult kilaskdigu Ghe

| B r - -n
Joon. 1. Laeva uldvaade.

moodsa laeva katla- ja masinaruumidesse. Mitte
mdnele ookeanihiiglasele, nagu inglaste ,,Queen
Mary*“ (loe kuiin meeri) oma 87.000-tonnilise
raskusega eihk veevéaljasurvega, vaid Uhele ca

aar M
Joon. 3. Aurukatla sisemus. Pealmine plekkkate on

Joon. 2. Moodsa aurukatla tldvaade. ara voetud.
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10.000-tonnilisele moodsale reisijate- ning kauba-
veo aurikule. Laeva pikkus on 186 m, laius 22,5
m ja suvis laaditult on 9 m. Meeskonda on 265
inimest. Kogu laeva ruumide maht on 18.000 m™
Laeva kere pole enam needitud, vaid on elektrili-
selt kokku keevitatud, mis aitab t66d ja terast
sddsta (joon. 1).

Peam'atiina'te vdiimsus on 26.000 hobuijdiudiu*
vollidel, millega saavutatakse laeva maksimaalne
kiirus kuni 21 sdlme.”). Okonoomseks kiiruseks
on 16 kuni 17 sdlme, s. t. sellise kiiruse puhul on
naftakulu labisdidetud maa peale kdige véiksem.

Aurukatlaid on 4; nende aururdhk on 70-"76
kg/cm- ja aurutemperatuur 470° C. Uhe Katla
soojenduspind on 650 m*“ Olgu margitud siinko-
hal, et meie endisel miiniristlejal ,,Vambolal“ oli
4 katelt soojendiispinnaga & 1000 m", mis loeti
maailmas suuremaiks ja mis andsid auru rdhuga
17 kg/cm” ja temperatuuriga 200° C.

Joon. 4. Auruturbiini pealtvaade proovipingil.

Kéesoleval juhul on aurukatlad peenveetoru-
dega (0 26/32) ja 0Olikuttega. Polfetiatav Oli toll-
muistataksie eriliste uuettdbillifsle pihus/tiga, mis v@i-
mialdab &llihulga regulderimlilst. Seni! ollevad' pihus-
tid teatavasti Oli hulga reguleerimist ei vdoimalda-
nud. Poélemisgaasidelt vietakse peagu kdik soe
&ra uiuetlubilistes tdirlevates ,,Ljungstrém’i® 6hu-
eelso<ojenditle’s, nii et pblemfegaaside tempieratuiuir
korstnast valjumisel on kdigest 165-7200° C,
kuna vanadel laevadel gaaside temperatuur
korstnas on 400-~700° C; seega seni ladks kasu-
tult vdga palju sooja kaduma. Katla toitevesi
soojendatakse ette kuni temperatuurilni 200°; vas-
tav veerdhk ei vdimalda auru tekkimist. Veeseisu
nditajaks on vastamisi seisvad Ummargused
oranz-klaasild, mis kiuiniagi ei purunevat ja teevad
veepinna kitjale vdga hdsti ndhtavaks. Veeseisu
vOib usialdadia ka automalatselle toitevee-regulaa-
torile, mis reguleerib elektriliste toitepumpade
téod. Enne klafceldeSs/e Ifeiiskmist puhastatakse toite-

1 s6lm tdhendab kiirust 1 miil (1852 m) tunnis.

Joon. 5. Auruturbiini sisemus. Kaan on pealt 4ra voetud.
Keskel naeme madalréhu turbiini rootorit; servadel —
kesk- ja kdrgesurve turbiinid.
vesi Olist ning 6hust filtrite ja vasitavate katalisaa-
torite abil. Pdlemisrdhu reguleerimiseks on COg-
ja CO-néitajad. JOuseadme skeem ja auru- ning
vee ringkdik on ndidatud kdrvaloleval joonisel.

Toitepumbaga (12) anitud vesi 1&bib toitevee
eelsoiojendi (13) jia satub katlasse grtippi 2, sealt

Joon. 6. Auru ja vee ringkdigu skeem.
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Kuidas ehitada purjejahti.

IImar Maksim.

Meresport on 0&ilis, kasvatuslik ning uliterve
ja karastav sport. Kahjuks aga ha&dest vdima-
lustest merespordi arendamiseks hoolimata on
meil laiemad ringkonnad, eriti noored, jaanud
sellest eemale. Pdhjuseid selleks on palju. Kdige-
pealt puudub meil sel alal vastav kirjandus ning
oskus ja vahe OGhutatakse ja tutvustatakse laiema-
tele massidele merespordi tahtsust, selle héid
kilgi. Vahe dpetatakse meid — vanade meresdit-
jate jareltulijaid— tundma merd ja pidama lugu
merest, juhtima noori jalle merele, anduma end
julgelt véagevatele katsumistele, mis on tahtsad
niihasti kasvavale ja arenevale noorele kui ka
elujoulisele vanale, sdilitades tema,s veel kaua
varskust ning elujéudu.

Teiseks pdhjuseks on teatud kartus tihti nii
tujuka, isegi metsikuks muutuva mere ees® kus
inimene korraga tunneb end nii véiksena, joue-
tuna.

gruppi 2i, edaisi tUlekuiumiendisse (3). Sealt aur la-
héb korgrdlhuturbiini  (5), I-sse keslkrdhutjurbiini
(6), ll-®e kesikrdhu turbaini (7), miadalr6huturbii-
ni (8) ning sealt kondens™Eiatorisse (9), kus aur
muudetakse veeks. Kondensaatori vaakuum %' on
kuni 99%. (10) on kondensvee pump ja (11)
nn. vaakuum-ejektorid. Seega on auru ja vee
ringkdik labi ja algab jalle otsast pe,ale.

Et auruturbiinid teatavasti evivad $mixe kasu-
teguri suurte tiirudega, propeller aga tdéotab kasu-
likumalt vaikeste tiirudega, siis asetsevad turbii-
nide ja propelleri vahel hammasajamid. Propel-
leri v6Il (14) on 320 mm jame ja toetub pendel-
davatele (viipuvatele) rull-laagritele (joon. 5).

Kuttedli kulu on péevas 150 tonni (s. o. ca
15 raudteetsisterni), mis masinate sTiure vdimsuse
kahta oin Oieti vaike. Vdike pdleti&e kulu on tin-
gitud moodsatest, kdrge kasuteguriga Kkateldest
(joon. 2, 3) ja masinatest.

Elektrijuhtmete pikkus on 165 km, torustik-
kude pikkus 25 km, ventilatsioonkanalite pikkus
4 km (sest laev sGidab troopikas) ja elektrilam-
pide arv on 5500.

Endiastmdiistetavalt ei puudu laevas kdik mo-
nususied reisijiabele, nagu 6hu ozoiniaatorid ® elu-
ruumides, automaatsed (temperatuuri liigsel tdu-
sul iseenesest kdima minevad) ventilaatorid jne.
Samuti ndeme moodsaid navigeerimisabindusid:
vurr-ikompass, raadio-kompass, kd&ualood (slga-
vus.te madramiseks) jne. H (Schiffbau.)

A) Vaakuum = tiuhi ruum; o6huhdredus.

) Ozoon -—-- kolmeaatomiline hapnik; harilik hap-
nik on kaheaatomiline. Ozoon puhastab 6hku. Ozonaator
— aparaat ozooni saamiseks.
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Ldpuks — merespordist hoiab meid kdrvale
arvamine, et see olla liiga kallis. — Viimase asja-
olu téttu on soovitatav purjejahti ehitada kollek-
tiivselt.

Veetke suvevaheaeg ehk puhkus merel, purje-
jahis, — siis veendute, et ka teis on sdilinud vi-
kingite veri ja et meresport on vast koguni odav
sport, pakkudes nii palju vaheldust meie argi-
paevaelule.

Kuidas ma ehitan endale purjejahi?

Kere. On teil teatud vilumust puutéés ning
ruumi kusagil avaras kuuris vdi katusealuses ja ka
tarvisminevad todriistad, siis me vdime alata.
Kdigepealt uurime hésti labi alltoodud joonised,
ja varume enesele vajalUkuid materjalid. Aga pi-
dagem alati tdpsust koéigi uksikosade véljajoones-
tamisell ning t6otlemisel, samuti ka paika asetami-
sel. '

Sabloonide valmistamine.

Selleks valmistame esmalt kdigi pdikldigete
joonised modtkavas 1:1, s. o. loomulikus suuru-
ses (vt. joon. 3, kus on valja toodud kdigi pdik-
Idigete ehk kaarte pooled), ja nimelt kdigi pdik-
10igete mblemad pooled tdies ulatuses.

Joonestamiseks vajame puhast vineeriplaati
vOi paksu valget papplehte 180X100 cm, mille
asetame siledale pdrandale. Plaadi Uhele kiljele
joonestame pdikldiked 1-76 ja teisele 7-i-12
(p — peegli ehk ahterplaadi joonestame hiljem).

Plaadi pikema serva keskelt tdmbame alla
vertikaaljoone ja temale risti horisontaaljooned
a, b, ¢, d, e vahedega 10 cm uksteisest. Verti-
kaalile ja ristjoontele méargime té&pselt &ra kohad,
kus kaared neid I6ikavad, sealjuures plaanilt vde-
tud pikkused tuleb nii vertikaalil kui ka ristjoon-
tel vdhendada 16 mm vdrra, mis on vdliskesta
palksus. Ulemise &éarjoone fof ldikekohad kaartega
leiame jargmiselt: Jooniselt 5 vdtame Kkiiljoone
ja tekijoone vahelised kdrgused, kanname need
tle joon. 3 pustjoone oo peale lugedes kiilujoo-
nest ja seame perpendikulaarid kuni I1dikeni vas-
tavate kaartejoontega. Need ldikekohad Ghenda-
me ladusa joonega, mis kujutabki Ulemise &é&re-
joone projektsiooni pdikldikel.

Kaared joonestatakse (he pikema sirge ja
painduva 0@hukese puuliistu (joonliistu) abil.
Joonliist tuleb asetada plaadile nii, et mingi kaare
joonestamisel ta l&dbiks, 6igem puutuks kdiki selle
kaare punkte korraga; seks peame joonliistu kin-
nitama neis punktes naeltega ja selle jarele tom-
bama joone pliiatsiga; ndnda ka jargmised
kaared.



Sab,loonide ehk piirikute tarvis mine-
vaks materjaliks on meil tavalised tollilised mén-
ni- voi kuuffelauad.

Kaarte Sabloonid koosnevad koik kolmest
laua tikist (joon. 5, 'l6ige 2) ning lutakse kokku
harilike naeltega nii, et oleks vdimalik veel naela-
otsa maha painutada. Iga Sablooni jaoks vilja-
tootatavate lauatukkide kumeruse leiame plaanilt
passimise teel vastavalt kaarelt.

Peale Sablooni kokkul6dmist tuleb see veel
kord hésti vastaval kaarel passimise teel kontrol-
lida ja ilmestunud vead parandada.

Igal valmis Sabloonil olgu té&pselt maérgitud
vertikaal oo ja lisaks valja todtatud ta liibumis-
nurk véliskestaga, mille suuruse leiab iga Sab-
looni tarvis plaanilt (joon. 4 ja 5, kus ndit. kaar

nr. 9 liibumisnurk on lleval &ires 7°, mis pdhja
poole suureneb kuni 9,5°).

Staapel.

See on alus, mille peale pannakse kiil ja mille
peal teostub ka kogu ehitus.

Staapeli ehitame (Uhest serviti asetatavast
manni lauast 6X2", mille kulge ehitame jalad, et
ta oleks maast veidi kérgem, mis hdlbustab t66-
tamist ka pdhja osas (joon. 5 punktiiriga maér-
gitu). Staapeli kummagi otsa kilge tuleb Kkaks
vertikaal-lauda 4X2" ja nende Ulemiste otste va-
hele jalle Uks laud 4X2" paralleelselt staapelile
nn. (staapeli Glalaud, joonisel mérgit. X).

1) Liibuma — sich anschmiegen; end millegi vastu

suruma.
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Sellega oleks staapel valmis; jaab ainult ta
paika seada igati kdva ja kindla aluse peale ja
koigi pukkidega valja loodida, mis tagab jarg-
neva ehituse tapsust. (Staapeli ja ta osade mdot-
med ja kdrgused leiduvad plaanilt).

Staapeli Ulalaua (X) peale margime kdik Sab-
loonide kohad ja kiilu 16pud (joon. 2 ja 5).

KiU.

Kiilu e. andru -) valmistame tammepuust;
seks valime 6,25 m pika laua, mis peab olema
ilma igasuguse veata, nagu oksakohad jne., ning
puhaslaiusega 180 mm ja paksusega 50 mm.
Mobodame plaanilt niidi abil kiilu tdpse pikkuse
ja mérgime selle lauale (ligi 6,1 7 m).

Silmas pidades laua keskjoont maérgime te-
male peale andru laiuse joonise jarele; see on
muutuv: ahtris 80 mm, keskmises osas 180 mm,
kdilas (ninas) 70 mm (joon. 4).

Et kiilu kilgkumerust saada, vajame jallegi
e©lpool'kirj'eldatud joonliistu sarnast, kuid suure-
mat joonlatti, mida hiljem vajame ka kiljeilau-
dade maérkimisel.

Uleliigne kiiilu osa tuleb maiha raiuda erikir-
vega ja l6puks puhtalt jooneni dra hodveldada.

2) Et Kkiilul on kaks tahendust,
vitusele votta vahem
(nagu ankur).

on ette pandud tar-
tuntud so6na andur, andru, andrut

ASJA VALMINUD JA KODUMAALE SAABUNUD ALLVEELAEV

Nuud on vaja anda kiilule iga Sabloonikoha
kohal vastav profiil (joon. 5), ladusa Ulemine-
kuga Uhelt profiililt teisele.

Seks méargime lauale Sabloonikohad peale ja
pitame, jalgides Sabloonide uldplaani, anda Kkii-
lule alt tarviline profiil (vt. profiile joon. 5 ja
Sabloonide uldplaani).

Asume Kiilu valtsi vdi soone véljavdtmisele,
kuhu laheb sisse esimese pdhjalaua serv.

Koigepealt mérgime peale soone kumeruse,
nagu tegime Kkiilu kiljekumerusega, s. o. jélle
joonliistu abil, vOttes soone laiuseks otste pool
25 mm ja keskel 30 mm laua servast.

On meil soone laius joonliistu abil mérgitud,
siis voime valja votta ta sligavuse, s. 0. 16 mm
uleni thtlaselt.

Kiilu panek.

Kuna kiil peab saama teatud véljapainutatud
kuju (joon. 2), siis tuleb teha vastavaid etteval-
mistusi staapelil (joon. 5). Staapelil kinnitatakse
ndidatud kaugustes ja kd@rgustes tugevad alused
ndnda, et nad ei sega meid esimese pdhjalaua pa-
nekul. Siis algab kiilu painutamine ja Kinnitamine
nende aluste kiilge pikemate kruvidega, sealjuu-
res tuleb jalgida, et kiilul margitud Sabloonikohad
satuvad staapeli Glalaualt (X) vertikaalselt m6d-
detult oma kohtadele.

(Jargneb.)

KALEV*“ TAIEL

SOIDUL.

,Kalev® ja tema sdsarlaev ,,Lembit*, mis ka ldhemal
meie merevdele, kui ka igale eestlasele.

174

ajal peab kodumaale saabuma, on tdeliseks uhkuseks

Loodame & hemates numbrites tuua médningaid Kirjeldusi allvee-
laevadest Gldse ja, niipailju kui see riigikaitse huvidesvdimalikuks osutub,

ka meie uutest allveelaevadest.



Ain«tel A. Merilaid,

Sellest on 200 aastat médédunud — tépsemalt
oli see sindmus 21. detsembril 1736 — Kkui ing-
lane Jonathan H u 11ls sai patendiametist katte
patendi tema poolt leiutatud auru joul liikuva
laeva peale. Hulls’i poolt esimesena ilmas konst-
rueeritu,d aurik kujutais endast vaikest Kkaatrit,
mille ahtri kilge oli kinnitatud vastavate kron-

Joon. 1.

steinide abil vesiratas, mis oli varustatud pdik-
sdludelabidatega. Vesiratas oli rihmajami abil
aetud aurumasinast. Selle esimese auriku, 0ige-
mini puksiiri Ulesanded piirdusid purjekate sada-
masse juhtimisega (joon. 1). Ameerikas ehitas
1807. a. esimese auriku ,,Claremont“ Robert
Fulton (1765-"1815), mis juba iseseisvalt pi-
das Uhendust sadamate vahel.

Sellega oli alus pandud auriku arengule, lae-
va arengule, ,,mis oli vdimeline sditma ka vastu
tuult ning vastuvoolust*', nagu sel ajal defineeriti
Ent moodus killaltki pikk aeg, umbes sada aas-
tat arenemiskaiku, kuni aurikute ehitustehnika
joudis sédrase tasemeni, kus avanes uus ning hiil-
gav peatikk meresdidu ajaloos, nimelt ookeani
tletamine aurikutel. Ja seda pérast purjede tu-
handeaastast tdielist hegemooniat md6tmatutel
vetevdljadel — ookeanidel.

Laevade liikumapanemiseks aurumasina tar-
vituselevdtt lihendas otsekohe ja tuntavalt sGidu
kestvust. Seejuures pikapeale kontinentidevaheli-
ne meresdit voOttis korrapdrase ilme. Laevad said
jarjest suurema Kkiiruse ja olenesid veel ainult
0ige vahe tuultest ja veevoolustest.

Esimese aurikuna (dletas Atlandi ookeani
1818. aastal ,,Savannah*, mille masinad olid vdi-
melised tédtama ookeanisdidul ainult 80 tundi
kogu sOidu 40-pdevasest kestusest. Laeva auru-
masin kulutas nii ohtrasti pdletist, et seda polnud

Esimene aurik maailmas — J. Hulls’i auru puksiir (ehitatud.

vOimalust enama jaoks kaasa vdOtta. Seega oli
,,Savannah" aurumasin vaid purjedele abiliseks.
182 7. a. hollandi aurik ,,Curacao“ soOitis Rotter-
damist West-Indiasse 30 pdevaga. Pisut hiljem
Kanada aurik ,,Royal Williams*“ saabus Kana-
dast Prantsuse rannikule 26-pdevase meresdi-
duga, kulutades seejuures 330 tonni kivisltt, mis
moodustas poole tema Uldisest kandejdust.

Need olid tol ajal kdik enam-vdhem juhus-
likud kaubalaevade sdidud. Regulaarne reisijate-
vedu algas 1838. a., kui asutati esimene transat-
landi laevasGiduliin.  Selle ajaloolise stndnfiuse
kohta Kkirjutasid tolleaegsed Londoni ajalehed:

,.Alustati katsega regulaarse reisijatelihendu-
se pidamiseks Ule Atlandi ookeani. Kesknédalal

1737. a.) veab purjeka sadamasse.

28. martsil s. a. pealeldunat vbéimas aurik ,,Si-
rius*“ lahkus Londonist sihtsadamasse New-Yorki,
vOttes pardale 97 reisijat. Oodatakse ja loode-

takse, et aurik oma suure vdimsuse tottu Uletab
ookeani 15 péevaga.*”
Aurik ,,Sirius’e” maht oli 705 reg.-tonni.

Pea Uheaegselt selle sindmusega lasti vette
tolleaegse laevaehitusetehnika viimane s0na, au-
rik ,,Great Western“, mahutusega 1440 reg.-
tonni. Ta, vdisteldes ,,Sirius’ega“ Atlandi ookeani
Uletamise Kiiruses, osutas keskmiseks kiiruseks

9,3 s6lme (17,2 km tunnis) ja Uletas ookeani
15 66-péevaga. ,,Great Western“ dekoreeriti esi-
mesena nn. ,,Atlandi ookeani sinise lindiga“, mille
omandamise parast nii palju kordi kuni tdnaseni
on peetud ookeaniaurikute vahel pinevat vdist-
lust, kutsudes isegi esile dramaatilisemaid katast-

175



roofe meresdidu ajaloos, néiteks ,,Titanic’u“ huk-
kumine 1912. aastal. Sada aastat tagasi algas ja
kestab tdnaseni jaht sinise lindi jarele.

1840. aastal sir Samuel Cunard (1787%
1865) asutas kuulsa transatlandi laevasdiduliini
»Cunard Line“, ehitades ja lastes vette seeriate
kaupa Uhetiitbilisi reisiaurikuid.  Uks esimestest
Cunard’i poolt vettelastud aurikutest ,,Britannia“
(joon. 2) purustas 1840. a. ,,Great Westerni“
rekordi, voites sinise lindi omale keskmise sdidu-
kiirusega 10,62 sd8lme.

Peagu samal ajal ameerika laevaehitusetehni-
ka joudis jarele ja teatud aegadel isegi (Uletas
inglise tehnikat. Algas intensiivne ning palav
voistlus inglise ja ameerika laevasdidu-firmade
vahel. Kord oli Uks, kord teine mdningaid aas-
taid ees sodidukiiruse poolest. Seejuures olgu
margitud, et tolleaegsed aurikud olid kdik puu-"
konstruktsiooni, sOGuratastega ja olid ka varusta-
tud purjedega.

Esimene raudkerega laev ,,Great Britain
ehitati Inglismaal 1845. aastal mahutusega 3900
reg.-tonni. Ka sel laeval olid tervelt kuuel mastil
abipurjed. Aastal 1856 Cunard lasi vette raudke-

Joon. 3. 13.000-tonnine Cunard’i rekordaurik

canip.“ — 1894. a. ehitatud.

,,Lew-

rega auriku ,,Persia“, mis v@itis sinise lindi juba
14-s6Imelise keskmise sdidukiirusega.

Edasi arendati ookeaniaurikut aurumasina
thlbi viimistllemisega kittekulu 6konoomsuse si-
his. V0eti tarvitusele kahesilindrilised kompaund-
masinad ja silinder-aurukatlad. Seega pigistati
rataslaevadelt nende viimane vfime vélja, lihen-
dades Atlandi Uletamise kestvust 10 606-pédevani.
Edasine Kkiuriuse areng teostus propellerauriku-
tega.

Praktiliselt kasutatava esimese propelleri leiu-
taja oli p6llumees Fr. P. Smith 1836. aastal.
Ookeni laevadel vdeti propeller tarvitusele mani-
kimmend aastat hiljem. Propeller vdimaldas
marksa tdsta auriku Kkiirust. Nii ndeme, et juba

Joon. 5.
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Prantsuse transatlandi ekspress ,Normandie* —

1885. aastal sinise lindi varske omaniku, Cunardi
auriku ,,Etruria“ soidukiiruseks on 19,57 sdlme
ja ookeani Ulletamise aeg vahenes alla Uhte na-
dalat.

Joon. 4. Saksa aurik ,,Kaiser Wilhelm der Grosse** —
1897. a. vette lastud.
Jargnevaks etaabiks atlandi-auriku Kiiruse

arendamisel oli joumasinate
asetamine kahele vdllile, see
varustamine kahe propelleriga. Esimene séa-
rane aurik ,,City of Paris“ mahutusega 10.670
reg.-tonni arendas 1889. a. Atlandi uletamisel
keskmise sdidukiiruse 20,01 s6lme (joon. 3 on
toodud selletutbiline ,,Lewcania“).

Nudd ilmub vdistlusareenile saksa laevaehi-
tusetehnika. Sakslased ehitavad terve rea erakord-
selt vdimsaid ning kiireid ookeaniarikuid. ,,Kai-
ser Wilhelm der Grosse“ (joon. 4) vdidab
1897. a. esimese sakslasena sinise lindi. Talle
jargneb 3 aastat hiljem ,,Deutschland“, arenda-
des 23,51 sOlme ja I6puks 1904. a. , Kaiser
Wilhelm 11*, 19,360 reg.-tonni, masinate v@im-
susega 42.000 hobujéudu oH vdimsaim auruma-
sinatega varustatud kiiraurik. Ka aurumasinalt
oli tema viimane vOime valja voetud.

Vdimsuse, seega Uhtlasi ka s@idukiiruse suu-
rendamine osutus v8imalikuks vaid auruturbiinide
tarvituselevétuga ja Uhtlasi ka propellerite arvu
suurendamisega. 1904. aastal alustati Inglismaal
kahe nelja propelleriga turboekspress-hiiglase
,,Mauritania“ ja ,,Lusitania“ ehitamisega, mille
maht oli ette ndhtud 31.660 reg.-tonni. Turbii-
nide tarvituselevotuga joumasinate kaal Uhe hobu-

peamehhanismide
tdhendab, laeva

jou kohta langes seniselt 150 kilogrammilt
64 kg-le. Nii saavutaski ,,Mauritania“ 1908. a.
Atlandi Uletamisel keslkmise tunnikiiruse 26,06

solme. Sellega oli ka saavutatud tolleaegne Kii-
ruse tipp, ,sest antud kiirus asetses juba tehnilise

1935. a. vette lastud. Praegune sinise lindi omanik.



ning majandusliku otstarbekuse
lega on ka seletatav asjaolu, et ,,Mauritania“
rekord pusis tervelt 21 aastat. Uheks arengut
pidurdavaks pdhjuseks oli siin ka varskelt val-
missaanud 46.328-tonnise ,,Titanic’u“ hukku-
mine oma esimesel sdidul 1912. a. ,,Titanicu
sdsarlaev ,,0lympic** uputati maailmasdjas saksa
allveelaeva poolt.

Alles 1929. a. 16i selle rekordi Saksa ookeani-
ekspress ,,Bremen* 28,51 sGlmega. ,,Bremen* aga
evis juba naftakiittega aurukatlad ning llekuu-
mendatud auruga tédtavad masinad. Turbiinid
olid seotud propelleritevdlliga hammasajami abil.

Nllid aga néhtavasti olid kdik Euroopa suur-
riigid teinud omale pihaks Ulesandeks suurtest
kuludest hoolimata ehitada laev, mis vdidaks
,,Bremen’ilt* sinise lindi. Nii nihkuvad ullatusli-
kult ja ootamatult 1933. aastal esiplaanile itaal-
lased. Nende hiigelaurik ,,Rex* nditab sdidul Gib-
raltarist New-Yorki keskmist s@idukiirust 28,92
s6lme. Seega esmakordselt 1&heb sinine lint itaal-
laste valdusse. Oodatakse pdnevalt, et ,,Bremen®
pistitab uue rekordi, ent need lootused ei taitu,
vaid jaole ilmuvad prantslased. 1935.a. v@idabki
sinise lindi prantsuse transatlandi laevaseltsi dli-
hiiglane ,,Normandie* (joon. 5) Kiirusega 30,3
sdlme. Seejuures olgu margitud, et 30-sdlmelise
kiiruse saavutamine maksis kolossaalset kulu ning
vaeva: Ulivoimsate joumasinate paigutamine noéu-
dis laeva mootmete marksat suurendamist, samuti
laeva korpuse eriti tugevat konstruktsiooni selle

18pp-piiril.  Sel-

Rootsi

suure kiiruse stabiilseks hoidmiseks ka tormides.
,,Normandie“ mahutavus on 83.423 reg.-tonni.

Aasta hiljem, 1936. a. votsid inglased rekor-
di jallegi oma ké&tte. Nende dlivoimas hiigeleks-
press ,,Queen Mary* saavutas kiiruse 30,63 sol-
me. Sellega ookeani iletamise kestvus toodi
nelja 06-pdeva piiridest allapoole, nimelt 3 66-
paeva 23 tunni ja 57 minuti peale.

Nudd hiljuti aga, k&eoleva aasta martsikuu
I6pul ,,Normandie* pustitas uuesti rekordi 30,99
s0lme (57,39 km tunnis) voites sellega sinise
lindi uuesti tagasi, mille ta vast méddunud aastal
oli kaotanud. Selle suurima Kkiiruse ,,Normandie*
saavutas peale modningaid Umberehitusi ja muu-
datusi jdumasinate konstruktsioonis. Uhtlasi va-
rustati ta neljatiivaliste propelleritega tavaliste
kolmetiiivaliste asemel. |

Laeva pikkuse juurdeehitus tstab laeva Kiirust.

Kui tahtis on laeva veejoone dige kuju ja pik-
kus laeva Kiirusele;, nditab Saksamaal mdnede
laevade Umberehitus. Laevad IGigati risti pooleks
ja ehitati vahele uus osa, 6 kuni 7% laeva pikku-
sest. Tagajarg: et sOita kiirusega 19,25 sdlme, ei
olnud enam vaja 28.000 hobuj6udu, vaid ainult
20.000. Tahendab laevaruumide maht kaupade
pealevdtuks suurenes ja kuttekulu vdhenes. Enne
Umberehitamiste algamist tehti mudelitega pdhja-
likke katseid katsebasseinis.

Peab t&dhendama, et sddrane juurdeehitus on
tasuv vaid suurte kiiruste puhul. |

rohuniidumasin

«<AKTIV»

kahe ‘'kdiguga, kolmas vaba Kkéik, vént
S. K. F. kuullaagril, hammasrattad 0livan-
nis, — on kdige kohasem ja hinnavaarsem
rohuniidumasin.
Rehepeksumasinad New-Gloria, mootorid
T. T. B., loorehad jne.
Osad Rihnnad Jalgrattad

“ Anton Villberg

Tallinn® Paldiski mnt. 5
Osakonnad: Rakveres ja Tartus
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Shilusasjandus.

oonete niiskusest ja
abinoudest selle vastu.

Ins. A. Grauen.

Niisked ruumid on suurimaks paheks ja mu-
reks nii majaomanikule, kui ka, ddrnikule. Ela-
mine niisketes korterites toob kaasa jooksvat, tii-
sikust, verevaesust; mdobel, majakraam vdi kau-
bad niiskes ruumis riknevad, mdadanevad, seene-
tavad; puitosad niiskuse kées pehastuvad, tekib
rnajaseen (merulius lacrimans), mis luhikese aja-
ga vdib teha siuurt havitustéod, kui ei vBeta vastu-
abindusid kaitseks. Krohvi pudenemine ning ta-
peetide lahtil6dmine on ka seinte niiskuse tavali-
seks kaasndhtuseks. Kahjuks meil puuduvad selle-
kohased statistilised andmed, kuid siiski on kin-
del, et niiskete eluruumide tdlttu meie igaaastane
kahju nii aineline kui ka inimeludes on Kkaunis
suuir.

Selle pahe p6hjusi ja t6kkeabinfusid — kuigi
need on véga lihtsad — laiemad rahvakihid ei
tunne, mispdrast peatume siin neil pikemalt.

Ruumide niiskuse po6hjused on pea-
miselt jargmised:

1L pdhjavee ehk maainiiskuse tungimine

seintesse ja pdrandasse;

2. sademetevee tiungimine ehitusosa-

desse;

3. ruumi veeauru ehk rdéskuse kon-
denseerumine kil maadel seintel,
akendel ja lagedel.

Pdhjavee kahjulikku mdju on selgestti

néha neis endiste mdoisiade kdrvalistes hoonetes,
miis iseseisvuste ajal tehti Umber elu- voéi ralhva-
majadeks: maa niiskus tungides seintesse hoiab
need ailaliselt niisked.

Pdhjavee pahede vastu vditlemiseks soovita-
takse jargmisi abindusid:

a) hoione Umbruse dreneerimist;

b) veekimdla isoleerkihi asetamist vunda-
mendi peale v0i, keldrikorra kasutamise
puhul, vundaimendi aluse ja vundamendi
véliapinna isoleeirimist;

c) raasta- ehk katusevee hoonest; eemalejuh-
timist.

Dreneerimise (ksikasjadest

mdnes jargmises numbris.

Véga tihti ei juhita rédstavett eemale, vaid ta
valgub vundamendi juures maasse ja tungib sealt
isegi pdranda alla. Vundamendile aga réastavesi
sinnitab ti'hti tésiseid vigu kais sellega, et ddnestab
vundamendialust, vdi sellega, et mérg vunda-
mendiddrne pinmas kilmudets kergitab ka vunda-
menti. Sellepédrast ré&astavee eemalejuhtimisele
tuleb poorata tdsist tdhelepanu.

kGneleme veel
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Vundameindi isoleerimiseks
tdusmise vastu tarvitatakse
ndusid, Kdige irohkem on
kahekordsest tdrvapapisit asfaldist vaheklhiga;
tavaliselt pannakse sddrane kiht Viundamand!!
peale vélisseina alla. Et aga lubjasegu m&jub tdr-
vapapi ja asfaldi peale, siis tdhtsamate ehitiste
juures tarvitatakse kas erilist mitmekordset iso-
leerpappi torvavabast asfaldist vahekihlidega vdi
seatinaplaate. Ka tarvitatakse hésti p0letatud
(paakunud) telliskivide Kkihti tsementsetgul, vdi

pbhjavee lles-
mitmesuguseid abi-
tarvitusel isoleerkiht

hasti tihedat tsementmortli (1 120/2) kihti, mis
lihvitakse tihedaks, veekindlaks, ning hiljem bi-
tuumendatakse. Vanasti pandi vundamendile
kasetohukord isoleerkihiks.

Keldrikordade seinad isoleeritakse valjast-
poolt bituumenkihiga, mis kantakse puliasta-

tud mdadri valispinnale.  Kuna muadr harilikult si-
saldab niiskust, siis kuuma bituumeni paremaks
nakkavuseks on soovitav pind enne kruntida kas
asfaltemulsiooniga vO6i lahustatud bituumeniga.

Sademetevee seinast labitungimist sin-
nib tavaliselt vaid erakorraliiste tormiliste vihma-
dega ning siis, kui seinas on kas praod (palkidei
voi kivide vahel) v@i kui seinamaterjal on nii
poorne, et laseb vett ldbi. Vihma tungimist sei-
nasse takistatakse kas seina vooderdamis&ga voi
varvimisega vdi krohvimisega. Paljud arvavad,
et krohv on killalt kindel kaitse vihmavee vastu.
See vdide pole péris Gige(. Nagu prof. ins. L. Jir-
geaisoni uurimised Tartu Ulikoolis on naidanud
(vt. ,.Tehnika Ajakir®i“ nr. 2 — 1936. a.), imeb
lubjakfrohv endastse juba 4 minuti jooksul pdrast
ohtrat niisutamist umbes 20% vett, tavaline tse-
m'entkrohv 7%, segakrohv 16 %, kuna tihendus-
ainega ALV tehtud krohv imeb niiskust palju va-
hemal mdééaral, ning hésiti astendatud terastikuga
tsementkrohv lubjapiima ja Kkaltsiumstearaadi
sisaldusega imeb vett (sisse vaid 2%. Siit jargneb
vajadiiis tarvitada krohviks mitmekesise teraga
(0-5 mm) liiva ning lisada tsemendile umbes
10% liupja (lubjapiima néol). Saviseintele aga
on vihm otse hdvitav. Sellepdrast saviseinte kroh-
vimine on hé&davajalik. Ka lai rd&sta-aar aitab
vdhendada vihmaohbu seinale.

Moneid kohalikud niisikuse allikad (veekraa-
nide ja veendude ldheduses, vihmaveetorude hal-
vad kohad jne.) vdivad rikkuda sieina vaid Uhes
kohas ning nende pahede k6rvaldamine on kerge.

Kolmas ruumide niiskuse p6hjus on veeauru
kondenseerumine ehk heitimine



kilmadelei toa pindadele. Teatavasti nneid (mb-
ritsev 6hk sisaldab alati enam v4i véhem veeauru.
Seda veeauru eihik 6hu niiskust moddetakse eri-
liste mOoGteriistadega — hiugromeetritega, mi3
nditavad relatiivset ehk suhtelist niiskuise kraadi,
S. 0. mitu % veeauru sisaldab 6hk sellest auru-
hulgast, mida ta v0ib sisaldada killastatuna sa-
mal temperatuuril. Nalhtav Veeaur (udu) t&hen-
dab, et dhk on juba killastatud. Juuresoleval dia-
grammil on néha, kuidas muutub &hui relatiivne
ja absoluutne niiskus 6hu temperatuuri muutumi-

sega. Ldahemalt selle kohta oli toodud enne T. K.
nr. 5 — 37 1k 161. Soe 0&hk voib sisal-
Ohuniiskuse diagramm
dada marksa rohkem veeauru (kullastudes)

kui kiTm 6'hk, s. t. et tallve*l 6hk Gues saab sisal-
dada palju vdhem veieauru kui suvel vdi kui 6hk
soojas toas. Sellepdrast talvel tubade tuulutamine
vahendab ruumide rdskust, aga mitte ei suurenda,
nagu harilikult arvatakse, kui rédgitakse, et dhu-
akna kaudu tuleb tuppa nagu hal*l veeauru pilv.
See ei ole mitte duest sissetulnud niiske 0hk,
mida nahakse, vaid toadhu niiskus muutub nah-
tavaks (8ihk muutub kdullastatuks) kulma valis-
Ohu tottu.

Toabhk sisaldab seda rohkem veeauru, mida
roihkem seal on elanikke, lillesid ja lahtist vett.
Ka koogi toimetused, keetmine, pesemine ja trii-
kimine annavad palju veeauru. Kui veeaurul pole
vOimalust valj*a pdaseda (korstna-augu, lae pra-
gude vOi dhuakende kaudu), siis ruumi dhk Uha
rohkem laheb niiskemaks. Ohuaur, sattudes kiil-
madele pindadele (aknaruudud, toa niurgad, va-
lisuksed), veeldub ja heitib neile, tekitades tihti
suuri veeloike. Seda heitimist saab dra hoida 6hu
alalise liiguitamisega (tuulega udu ei teki), nagu
see sunnib kaupluste vaateakendel, kus elektri-
ventilaatoirid aJataSa keerlevad ja hoiavad selle-
ga laknad puhtad. Kuid see on vaid ploolik abi-
ndu ehk kunstlik heitimise &rahoidmine, kuid
mitte ruumil kuivatamine. Ruumi 6huniisikust saab
vdhendada kuivema vdélisdhuga tuulutamise teel
ning veeldunud auru heitimist saab &ra hoida
seinte, lagede, akend'e ja pdrandate soojakindla
ehitusviisi abil.

*) Koostatud M. Kivila poolt,
toodud diagrammi asendamiseks.

T K. nr. 5, Ik. 16’

Moned arvavad, et sein on sellepérast niiske,
et seina kivid ,,imevat ehk koguvat niisikust“. See
arvamine on ekslik. Meie teada ei ole niisuguseid
ehituskive, mis on hugroskoopilised ehk imevad
niiskust 6hust sis,se (nagu seda on lauasool ja
klo'orkal'tsium), vaid kui nurgad, seinad, aknad
vOi lagi on muutunud niiskeks, — ja seda v0ib
juhtuda igasugusest m'aterjailist seintega —, siis
siin on fegemiist vaid seinia suure soojajuhtivuse-
ga; seina soojajuhtivus on sdltuv seina materja-
list: nimelt tihedam kivi juhib rohkem sooja kui
hore kivi (vt. ,,T. K.* nr. 3 — 37. a, joon. 4,
Ik. 75); kuid kivi ei ime 68'hust niisikust endas.se,
vaid O'hu niiskus heitib ta kilmale pinnale, eriti
kui 6hk on seisev n/agu tubade nurkades. Selle-
péra,st toa nurkadest tuleb mdobel hoida eemal,
et vdimaldada ohul vaballt liikuda. Paljud arva-
vad, et tuiilut/amisega ruumid lahevad talvel kil-
maks ja sellepdrast kardavad aknaid lahti teha.
See on asjata kartus. To<a 6hk sialdab vordlemisi
vahe soojust, vaid, soojus on tddrunud ’) ahju-
desse, seintesse, esemetesse. Tuulutamiseks cn
kasulik 1-*-2 korda pédevas anda ruumidele tom-
betuullt luhikeseks ajaks.

Valmis hoone seinte jia lagede soojapidavust
on lihtne tBsta isoleerplaatide ja -pappide abil;
nende paksus ja tdarevdéime on vaike, kuid iso-
leerimisvdime on vordlemisi kdrge.

Kui aga isoleerplaatide tarvitamine pole v0i-
m,alik, siis ruumi niiskusie vdhendamiseks on ai-
nukeseks abinduks vaid hea kitmine ja sagedane
tuulutamine. |

UHTE JA TEIST.

Vineeriga katmine vaakuumi abil.

Uus vaakuum-seadeldis v@imaldab mitmesu-
guse kujuga pindade katmist vineeriga, ilma et
selleks oleks vaja erikujulisi vorme ja presse. Vi-
neer liimitakse aluslaua kilge harilikul viisil ja see
asetatakse suurde, lapiku kujuga kummikotti.
Kott siis suletakse 0&'hukindlalt ja pumbatakse
Ohust tihjaks. Tuhjuse mdjul tekib dhtlane 6hu-
surve koikidele todeseme osadele — veidi alla
tihe kg/cm*“—, mis surub vineeri kindlalt kohale.

Vaakuumpump tédtab harilikult elektrijoul.

Uut liiki klaas on naelutatav.

Londonis &sja peetud rahvusvahelisel klaasi-
komgressil demonstreeriti uut liiki klaasi, millesse
on vOimalik taguda naelu. Uus nn. ,,paljuraku-
line“ klaas sisaldab I6pmata palju véikseid gaasi-
mullikesi, tuletades meelde oma struktuurilt nn.
gaasbetooni. Seesuguseid klaasist tahvleid saab
mitte ainult kokku naelutada, vaid ka saagida,
puurida ja isegi raspliga siluda. 7 sentimeetri
paksune kiht seda klaasi olevat kolakindluselt
vordne ca 30 cm paksuse telliskiviseinaga.

Uut materjali mdeldakse kasutada eeskatt iga-
sugusteks sisemisteks isolatsioonitéddeks. |

1) Taar, g. -a — tagavara, varu.
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~ulcfasjand-us ja elefcfgefelinifeci.

N~ ulo ™

Tehnik K. Vildma.

Joonisel 12 on toodud mehaamline servo-
klotsidega pidur. Ta erineb harilikust pidurist
sellepoolest, et klotside liigend ei ole paigalseis-
valt kinnitatud auto aluse kiilge, vaid klotsid on
rippuvad. Kui néiteks parempoolset klotsi kas
vOi kergelt suruda vastu trumlit, mis tiirleb
kella osuti stuunas, siis selle klotsi ja trumli vahel
tekkiv hddrejoud surub ka vasakpoolse klotsi

Joon. 12. Servoklotsidega pidur.

vastu trumlit, kuid esialgsest mérksa suurema
jouga. Klotsid nagu Kiiluvad enese Kinni ja kut-
suvad esile joulise pidurduse.

Esimese sel pdhimottel toodtava servopiduri
konstrueeris Perro. See pidur koosnes vdikesest
ja suurest klotsist, kusjuures jala- vdi kde surve
kanti edasi vaiksele klotsile, mis siis esile kutsus
suurema klotsi kinni kiilumise. Selle piduri puudu-
miks oli asjaolu, et servo-tegevvis esines vaid eda-
sisGidul, kui piduritrummel vedas véikest klotsi
suure Klotsi poole, kuna auto tagasisoidul, mil
trummel vedas vaikest klotsi suurest eemale, pidur-
das vaid véaike klots. Jargmisena oleks nimetada
Perro-Behdix i pidurit, mil oli kolm klotsi, kusjuu-
res edasisdidul pidurdasid kdik kolm klotsi, tagasi-
sdidul aga ainult kaks klotsi. Ldpuks kujunes vilja
Bendix-Duo servopidur, mida ndemegi joonisel
12.  Nagu juba nimetus utleb, tootab see pidur
vordseilt mdlemas trumli tiirlemissuunas. Téna-
paeval ta leiab kdige enam tarvitamist.

*) Vvt ,,T. K.* nr. 2 — 37,
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Joonisel 13 on toodud (ks servomootoritest.
Vedaja ketas, mis on varustatud ferodoo-hdore-
pinnaga, on Uhenduses kardaanvdlliga ja tiirleb
temaga alaliselt kaasa. Kui vajutame piduri talla-
lauale (pedaalile)” siis lahutame hambulise muhvi
pooled, nagu see on néidatud parempoolsel joo-
nisel, ja rbhume veetava ketta vastu vedajat ke-
tast. See joud, millega tallalauda vajutame, on
vaike, kuid muhvi kaldsed hambad suurendavad
seda joudu, ja kettad surutakse tugevasti vasta-
misi. Vedaja ketas veab niid h6drejoul veetavat
ketast kaasa ja viimane oma nukkidega 1 vdi 2,
olenevalt auto liikumise suunast, tdmbab pidurid
peale. Mida kaugemale auto liigub peale pidur-
duse algust, seda enam ta ise veab pidureid peale,
ehk teisiti 6eldult, mida suurem on auto elavj6ud,
seda vGimsam on pidurdus. Pealeselle servomoo-
tori kohta tuleks markida seda huvitavat asjaolu,
et niipea kui auto jadb seisma, laseb servomootor
pidurid vabaks, mispérast joulisest pidurdusest
hoolimata ei saa siiski esineda rataste Ulema&arast
blokeerumist. Tema puudumitest oleks mérkida,
et pidurduse alghetk hilineb® mis on omane koi-
gile servo-piduritele, ja et ilhe osa vigastuse kor-
ral terve seadeldis vOib lakata todtamast.

Joonisel 14 ndeme hidraulilist servomootorit.
Olipump e on iihenduses auto kardaanvélliga ja
auto lukkimisel vahetpidamata pumpab 6li anu-
mast Ules silindrisse. Vabakslastud pidurite korral
oli valgub silindrist ava b kaudu tagasi anumasse.
Kui nildd vajutada piduri tallalauale, siis kolb a

Joon. 13. Mehaaniline servomootor.



suleb ava b kas osaliselt voi taielikult ja oli hak-
kab survet avaldama suurele kolvile ¢, mis on
Uhendudes piduri trossidega ja viib pidurid tege-
vusse. Pidurdusjoud oleneb Olipumba tiirlemiskii-
rusest, mis omakorda oleneb tagarataste tiirudest.
Sellega on vélditud rataste Ulem&dé&rase blokeeru-
mise oht pidurdamisel. Juhul, kui &lipump peaks
rikki minema, astub tegevusse mehaaniline seadel-
dis. Selleks tarvitseb vaid vajutada tallalauda si-
gavamale alla ja varras d rohub vahetult kolvile
c, viies pidurid tegevusse. On seadeldisi, kus kolvi
a asemel tarvitatakse klappe.

Nagu néagime, servo-tegevus p&hjeneb kirjel-
datud seadises kolvide a ja c¢ suuruse vahekor-
rale, sest mida suurem on kolb ¢ vdrdlemisi kol-
viga a, seda suurema pidurdussurve saame vord-
lemisi tallalauale avaldatud survega. Ka jargne-
vate hidrauliliste servopidurite vaatlemisel koh-
tame pdhimdtet, et mdjusa surve saavutamiseks
piduritele ei tekitata kdrget réhku, vaid selle ase-
mel valmistatakse suurepinnaline kolb. Tulemus
on Uks ja sama, kuid viimane moodus on tehnili-
selt otstarbekohasem, kuna kd&rge rdhu tekita-
mine pidurseadises on seoses suure energia ku-
luga; suure kolvi inerts aga ei evi siin nimetamis-
védrset tahtsust, sest kolvi liikumine on véike. Nii
ndeme, et vaakuumpiduril vaiksem kui Gheatmos-
faariline rohk kutsub esile mdjusa pidurduse ténu
suurepinnalisele kolvile.

Pneumaatilised ehk &hurdhul téétavad pidu-
rid on hdsti tuntud raudtee piduritena ja on leid-
nud taTvjbamist viimasel ajal ka autoasjanduoes,
eriti aga rasketel veoautodel ja omnibustel. Sa-
muti nad on asendamatud autorongidel. Komp-
ressor, mis viiakse tegevusse auto mootorist, te-
kitab pidurdamiseks tarviliku réhu. See rdhk on
iga seadise kohta kindlaks madératud ja kdigub
I-i-6 atmosféari vahel. Filtris tolmust ja niisku-
sest puihastatud 6>k imetakse kompressorisse, su-
rutakse seal kokku ja juhitakse siis torustiku kau-
du 1abi réhuregulaatori harilikult kahte auto aluse
kulge kinnitatud Shuanumasse. ROhuregulaator
hoiab alaliselt ©6huanumates kindlaksméaaratud
rohu. Peale selle seadeldis on varustatud Kkaitse-
ventiiliga juhuks, kui 6hurdhk anumates peaks
tletama lubatud piiri. Anumatest voolab 6hk pi-
durdus- ehk jaotusventiili, mis on Uhenduses tal-

lalauaga. Kui auto on madaratud tUhe vdi enama
jérelvanikri vedamiseks, siis auto on varustatud
veel jarelvankri pidurdus- e'hk jaotusventiiliga,
mis asetseb auto taga ja Uhendatakse jarelvankri
piduriga Iddviku abil nagu raudteerongideski. Ja-
relvankri 'ventiil on samuti Uhenduses auto talla-
lauaga ja viiakse tegevusse juhiistmelt Uhes auto
pidurdusventiiliga. Tallalauale vajutamisel ventiil
laseb kokkusurutud 8hu anumatest torustikku
modda rattasilindritesse. Tallalaua tagasilaskmisel
ventiil laseb kolkkusurutud dhu rattasilindrist valja
ja pidurid vabanevad. Auto eesrataste torustiku
otstel on painduvad l6dvikud, et rataste asendi
muutused ei murraks torustikku.

Pneumaatalise piduri rattasilindrid erinevad
va-rem vaadeldud hudraulilise piduri rattasilindri-
test selle poolest, et nad to6tavad ainult Ghe kol-
viga, kusjuures kolb ei m6ju vahetult piduriklotsi-
dele, 'vaid viib hoova abil tegevusse piduri pdora,
mis lukkab klotsid laiali vastu trumlit, nagu né-
gime seda mehaanilisel pidurilgi. Sellega kaob va-
jadus liiga korge &hurdhu jarele, millest oli v,a-
rem juttu, sest hoova ja p606ra abil suurendatakse
joudu, mis surub piduriklotse vastu trumlit. Sa-
mal pd&hjusel on ka pneumaatilise piduri rattasi-
lindri 1&bim66t suurem.

Jarelvankri rattasilindrid on niiviisi ehitatud,
et avarii korral, kui jarelvankri ja auto tUhendus-
16dvik rebeneb ning Ghurdhk jéarelvankri pidur-
seadisest kaob, sooritub jarelvankri automaatne
pidurdus. Selleks jarelvankri rattasilindrites kolb
asetseb keskel, jagades silindri kahte ossa. Auto
6huanum on dhenduses lhe silindripoolega, kuna
rattasilinder evib veel tidiendava dhuanuma, mis
on Uhenduses silindri teise poolega. Vabakslastud
pidurite korral on md&lemal pool kolbi vd&rdne
rohk. Pidurdamisel lastakse aga &hk eriventiili
abil koTvi lhelt poolt vélja ja tdiendavas anumas
olev kokkusurutud 6hk viib piduri tegevusse.
Autorongidel pidurdub esimesena kdige viimane
jarelvanker ja jarjekorras ettepoole terve rong.
Sellega valditakse jarelvankrite Uksteise otsa
jooksmine pidurdamisel. Pneumaatilise piduri
kompressorit kasutatakse Uhtllasi kummirehvide
taitmiseks Ohuga. Selleks auto evib Ghuballooni,
mida kompressor téidab ja kust siis tarbekorral
kokkusurutud 8hk lastakse kummirehvidesse.

Joonisel 15 on toodud Uks vaakuumi abill ehk
alar6hul tootavadest 'servo-pidurseadeldistest. Vii-
masiel ajal alar6hu kaisutamine autoasjanduses [le-
vineb jarjest, sesit tema tekitamine autol on seo-
ses kbige vaiksema energiakuluga: mootori téota-
misel on ta imitorustikus alati alardhk. Sellest
alardhusit jatkub terve rea seadeldiste ja regulaa-
torite tegevusse viimiseks. Ka vaakuumi abil t66-
ia'v servo-piduTseadeldis on (henduses mootori
imitorustikuga. Tallalaulalle vajutamisel valisrdlhu-
klapp 5 sulgub, kuna imitorustikuga Uhenduses
olev klapp 3 avaneb |a dhk imetakse vdlja silind-
rist 2. Suurepinnaline kolb 24, liikudes valisdhu
rohul paremalt vasakule, veab keti abil hoova 21
alumise 6la vasakule, kunla hoova tlemine 6lg lii-
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Joon. 15. Vaakuumi abil todtav servo-pidurseadeldis.

kudes paremale tdmbab varda 16 abil pidurid
peale. Tall'alauaile mdjuv surve summeerub kolvi
tdmbeg/a, kusjuures ainult Vs survejoust langeb
tallalauale. Kui tallalaud seisma jatta allasurutud
asendis, siis sulgub klapp 3 ja silindris valitsev
vlaakuum, ikui ka surve piduritele jaab pusiVaks.
See on .tarvilik selleks, et vaakuum ei veaks pidu-
reid rohkem ega vdhem peale, kui seda tallalaua
vajutusega madratakse. Tallailaua vabakslaskmisel
imitorusitiiku ventiiill 3 sulgub ja vélis6hu klapp 5
avaneb, mille tagajarjel vaakuum kaob silindrist
ja pidurid vabanevad.

See vaakuumseadeldis on k&lblik igasuguste
autode jaolks. Samuti ta leiab tarvitamist autoron-
gides, kuid selle vahega, et vaakvimi ei kasutata
jarelvankri pidurite pealetdmbamiseks, vaid nen-
de ‘'vabakslaskmiseks, kuna tugevajduline vedru
rohub pidurid peale, kui seadisest kaob vaakuum.
Sellega saavutatakse jarelvankrite automaatne pi-
durdus juhul, kui jarellVankri Ghendus autoga kat-
keb.

Peale ulalkirjeldatud vaakuumseadeldise on
veel teisi. Need erinevad kirjeldatud seadeldisest
peamiselt imitorustiku ja vélisdhu-klapi ehk nn.
kontrollventiili ehituselt. Neist v8iks nimetada kui
enam levinut diafragmaga kontrollventiili, kuid
ruumi puudusel me ei hakka neid siin vaatlema.

Ldpuks oleks nimetada elektromagnetilisi pi-
dureid, mis s'amuiti kuuluvad servopidurite hulka,
kuid kuna eldktrienergia produtseerimine autol
on vdrdlemisi kallis, siis ka elektromagnetilised
pidurid leiavad harva kasutamist. |

PARIMAD
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Maaredlide arengust.

Automootorite kiire areng viimastel aastatel
on toonud enesega kaasa nGudmise paremate méé-
redlide jarele, sest on suurenenud laagrite koor-
mus kui ka temperatuurid, mille juures nad pea-
vad tddtama.

Kuna médredli Glesandeks on moodustada pu-
sivat 0Olikilet hddrduvate metallpindade vahel,
siis on osutunud vajalikuks leida uusi méaaredlisid,
mis kindlustaksid selle Glikile pisimist ka uutes,
raskemates tootingimustes. Taienduseks uutele
rafineerimismeetoditele, kus eriliste lahustusvede-
likkude abil voetakse valja dlidest mittesoovitavad
kdrvalained, on hakatud nddd lisandama Olidele
teatud keemilisi aineid, mis tdstavad 6li maarevdi-
met.

Méaéredlide arengut t&dnapdeval vOib seega
vOrrelda terase ja selle sulamite arenguga. Uued
oli rafineerimismeetodid sisuliselt vastavad terase
rafineerimisviisidele, kuna parendusainete lisamine
oleks vdrreldav terase legeerimisega.

Olide parendusainete hulgas, mis suurendavad
olikile vastupidavust, on maéarkimisvaart mitmed
klooriithendid, mis Gksinda polegi médareained selle
sdna otseses mdttes. Eriti mGjusaks olevat osutu-
nud metidl-dikloor-stearaat. H

Kile = kelme — ©&huke neihk.



Mag. mech. A. Sivard.

Tagamootoriga Ford.

Kéesoleva aasta 29. jaanuari Autocar’i numb-
ris on toodud teade, et Ford on vdtnud patendi
uuele tagamootoriga autole. See ei tdhenda veel,
et me varsti ndeme ka midgil niisuguseid taga-
mootoriga Fordi autosid, sest kdik tédsturid kat-
suvad alati juba aegsasti panna kinni oma nimele
uusi ideid, et kindlustada neid seega omale tule-
vikuks.

Joon. 1.

lagamootoriga

Ford.
M — mootor,
K ---- kéigukast,
D — diferentsiaal,
R — tagarattad.

Viimase Fordi patendi jargi tema V-8-mootor
on asetatud tahapoole tagatelge, vantvdlliga pa-
ralleelselt tagateljele, s. o. mitte 90°-lise nurga all
nagu harilikult.

Joonisel 1 on néidatud skemaatiliselt uue ta-
gamootoriga Fordi mootori, diferentsiaali ja Kkai-
gukasti asetus. Nagu nédha jooniselt, mootor on
asetatud paremale, kdigukast vasakule poole dife-
rentsiaalist. LOppllekanne, kdigukast ja diferen-
tsiaal moodustavad seejuures ihe terviku mooto-
riga ja tagarataste pendel-poolteljed on seatud nii,
et tagarattad saavad liikuda vertikaaltasapinnas.

Erilised vardad ei luba ratastel liikuda ette-
vOi tahapoole. Nende varraste esimesed otsad on
kuulihenduse abil kinnitatud raami pdikosale.
Mootor on isoleeritud raamist kummipuhvrite abil.
Taga-vedrutus on harilik Fordi taga-vedrutus —
Uhe poigiti asetatud vedru abil. Niipalju on llhi-
dalt teada uuest Fordi patendist.

Uus gaasistaja.

Vastandina praegusaja 0Oige keerukatele, mit-
me dilisiga gaasistajatele on uue inglise gaasistaja
aluseks lihtsus. Selles gaasistajas on dra kasutatud
esimeste pinnagaasistajate idee uues konstruktsioo-
nis. Selle gaasistaja nimeks on ,,Invicta“ ja tema
leiutajaks on inglane D. Kirkland.

H-ra D. Kirkland kasutas, nagu juba ulalpool
mainitud, 40 aastat tagasi tarvituselolnud pinna-
gaasistajate p6himdtet, mistéttu sel gaasistajal ei
oli Uhtki ummistuvat dudsi ega peeneid Ohu se-
kundaaravasid ja kanaleid.

Nagu joon. 2 n&ha, see gaasistaja koosneb
Uhest valatud osast, millel segunemisruumi korval
on véike ujukiruum noelventiiliga. Segunemisruu-
mi 1&bim66t on allpool suurem kui ulalpool ja sel'
les ruumis Ules ja alla liikuv toru samuti on alt-
poolt laiem. Segunemisruumi Ulemisest osast algab
mootori sisselasketoru, milles asuv Kkégiklapp
(gaasi reguleerimiseks) on ka nahtav joonisel.

Gaasistaja todtamispdhimdte on selge jooni-
selt. Sissetungiv valisbhk voolab keskmist toru
mooda alla, imber selle alumise &are segunemis-
ruumi ja sealt edasi mootorisse. Olenevalt toru
kahesugusest 1abimdddust ja réhu erinevusest se-
gunemisruumi alumises ja Ulemises osas see kesk-
mine toru plltab téusta mootori imitaktil. Ben-
siini pind on nii reguleeritud, et segunemisruumi
pdhi on just niiske bensiinist, ja 6hu vool, mis on
sunnitud voolama just Gle selle niiske segunemis-
ruumi pdhja, tdmbab auruks muutunud bensiini
endaga kaasa.

Katsed on nditanud, et selle gaasistajaga va-
rustatud mootori kdivitamine isegi killmal ajal on
kerge ja mootori t60 vastab tapselt, ilma ,,tihjade
kohtadeta“, igasugusele gaasi andmisele. On lei-
tud ka, et bensiini kulu on vdrdlemisi véike. Ain-
saks reguleerimisabinduks sel gaasistajal on seade-
kruvi, mis piirab keskmise toru liikumist tlesse. On
loomulik, et kui lubatakse keskmisel sisemisel to-
rul tBusta kdrgemale, muutub segu nérgemaks ja
seepérast selle tdusmisekdrgust tuleb nii seada, et
segu oleks paras. Selle uue ,,Invicta“-gaasistaja
hind on meie rahas umbes 82 Kkrooni.
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Uued dhkjahutusega automootorid.

Palju on kdneldud 6hkjahutusega automooto-
reist, kuid seni pole dhkjahutus autodel ikka veel
labi 166nud, kuigi kilmadel maadel d&hkjahutus
oleks eriti soodus, sest puudub jahutusvee kilmu-
misoht. Neist véhestest firmadest, kes seni on
lasknud muugile 6hkjahutuselise mootoriga auto-
sid, oli kbige tuntuni Franklin’i firma, kelle autod
kahjuks olid meie oludele liiga kallid ja kes valis-
maie ajakirjanduse andmetel hiljuti likvideeris
oma tegevuse. Nud on uus firma, Doman Markus
Engine Co lasknud turule terve seeria dhkjahutu-
sega automootoreid 0,785 kuni 12,35 liitrilise si-
lindrite-mahuga, nelja kuni kaheteistkimne silind-
riga. Et ka meie kliima jaoks eriti kohane oleks
dhkjahutuselise mootoriga auto, siis peatume mdne
reaga selle huvitava uue Doman-mootori juures
(Motor nr. 1, 1937. a. andmetel).

Selle automootori silindripea on konstrueeri-
tud kogemustel, mis on saadud lennumootorite
ehitamisel ja on Y-sulamist (kerge sulam alumii-
niumi alusel). Pdlemisruum on tdiesti sile, et val-
tida hddgsuudet, ja eelrbhk on vordlemisi vaike
— 4,9: 1 et vbimaldada kloppimisvaba té6tamist
ka kdige halvemate bensiinisortide tarvitamisel.
Rippuvad ventiilid on valmistatud erilisest mater-
jalist, mis vdimaldavat ventiilidel todtada lihvi-
miseta kuni 50.000 km.

Mootori vantvdlli otsa asetatud turboventilaa-
tor puhub jahutusdhku kahe lahus joana mootori
peale, millest Gks on juhitud otse silindri peadele
ja teine silindri seintele. Katsete tulemuste jarele
otsustades on niimoodi saadud parem mootori ja-
hutus. Kroomnikkel-malmist valmistatud silindrid
on kaetud horisontaalsete (silindrid pusti ja reas)
jahutusribidega kuni karterini, et ka silindri alu-
mine osa saaks kdillalt jahutust. Jahutusribid on

Joon. 3. Minerva-Imperia-mootori labildige Uhes Robin
ja van Roggen’i automaatse kédigumuudu-seadisega.
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sellel silindrikiljel, kuhu puhub turboventilaator,
13 mm lihemad kui vastaskiljel, mis pidavat ta-
gama silindri seinte Ghtlasemat jahutust.

Erilist rohku on pandud uuel mootoril abima-
sinate ja -seadiste, nagu dunamo, sililiteseadise,
bensiinipumba jne. asetusele, et need ei asuks
mitte mootori kuumade osade laheduses, vaid
t6otaksid sellises temperatuuris, mis on neile kdige
soodsam.

Uus Minerva-Imperia automaatse kaigukastiga.

Juba aastaid tootavad autokonstruktorid au-
tomaatse kaigukasti, s. t. niisuguse kéigukasti kal-
lal, mis pidevalt ja automaatselt muudaks veora-
taste ja mootori volli tiirudearvude vahekorda vas-

Joon. 4. Robin ja van Roggen’i mehhanismi kinemaatika.

tavalt auto koormatusele ja teeoludele. Wilson’i
ettevalija, Cotal’i elektromagnetiline, Lincoln-
Smith’i hidrauliline, Sens’i, de Lavaud’ ja Cons-
tantinescu’ inertsseadised — kdik on puudnud
sinnapoole, et lihtsustada auto juhtimist, kuid Ukski
neist ei ole nii suure poolehoiu osaliseks saanud,
kui viimasel Brisseli autonditusel véljapandud
kahe Belgia inseneri Robin’i ja van Roggen’i poolt
konstrueeritud automaatne seadis, mille Glesandeks
on automaatselt hoida mootori ja veorataste vahe-
list Glekandearvu vastavana koormatusele.

Kuna see uus seadis on vdetud juba tarvitusele
uues kaheksasilindrilises esirataste veoga Minerva-
Imperia-autos, siis arvatavasti on see juba Ulesaa-
nud ,,lapsehaigustest* ja on seega tarvitamiskdl-
vuline.

Uue Minerva ja Imperia Uhendatud vabrikute
automootor on kaheksasilindriline, V-kujuline, &
neli silindrit blokis (joon. 3), ja on asetatud p0i-
giti raamile, otse esitelje (T) peale, nii et moo-
tori vantvdll on paralleelne esiteljele, mis oma
keskmise osaga asub samas mootori Kkarteris, kus
asuvad mootori voll ja kdik abivédndad ja -teljed.
Mootori vantvollilt K kantakse joud Ule esiteljele
T kahe abikepsu P ja E ja the kolmnurga D abil
(tegelikult on neid Minerva-Imperia-mootoril neli
komplekti), ilma Uhegi hammasrattata. Koik kai-
kude vahetused toimuvad nende kahe kepsu P ja
E, kolmnurga D ja vabajooksu-seadise F abil.

Robin ja van Roggen i mehhanismi kinemaa-
tika ei ole niivord keerukas, kui ta esimesel pilgul
paistab. Vaadates joonist 4 nédeme, et esimesel



juhul (a), kus kolmnurga D tugilaager A asub
omas &armises parempoolses asendis, mootori tUhe
tiiruga esitelg T pdordub umbes 82° vdrra, kuna
teisel juhul (b), kus sama kolmnurga D tugilaager
A asub &irmises vasakpoolses asendis A', esitelg
T pédrdub mootori Ghe tiiruga kdigest umbes 18°
vorra, s. t. et selles asendis mootori sama tiirude-
arvuga auto edasiliikumisekiirus on 4,5 korda
védiksem, millega on saavutatudki vajaline kaigu-
muut. Siin ei ole tegemist vaid 3 vdi 4 kdiguga,
vaid I6pmata paljude Kkéikudega, s. t kdigud
muutuvad pidevalt kolmnurga D tugilaagri A ni-
hutamisel paremalt vasakule (kaigud véahenevad)
ja vasakult paremale (kdigud suurenevad).
Tugilaagri A nihutamine paremale vdi vasa-
kule toimub Minerva-Imperia-mootoris erilise 6li-
kompressori O abil téiesti automaatselt, olenevalt
mootori 0&li survest, nii et Minerva-Imperia-autol
puudub Uldse kdikude vahetuse kang; auto juhti-
misel on vaja vaid hoida jalga gaasipedaalil (ak-
tseleraatoril) ja katega juhtida rooliratast, kuna
k6ik muu toimub automaatselt, millega on saavu-
tatud suur autojuhtimise lihtsus ja mugavus.
Nagu né&ha Robin ja van Roggen i seadise Kir-
jeldusest, selle kinemaatika pole kuigi keerukas ja
niisugune poédrdenurga muutmine tugilaagri A

asukoha muutmise- teel on juba ammu Il&biviidud
aurumasina kulissis. Uudiseks on siin peamiselt va-
bajooks F, mille abil kepsu E vonked muudetakse
ringikujuliseks liikumiseks. Vastupidava ja korra-
likult téotava vabajooksu kallal on to6tanud juba
palju pdid ja vabajooksuseadise puudulikkuse
(véike iga, sissesd6mine jne.) vastu on purunenud
juba korduvalt paljude leidurite head ideed, nai-
teks Constantinescu ja teiste inertsi p&himottel
tootavad ulekande-mehhanismid. Kas niiid Robin
ja van Roggen’i vabajooksumehhanism on &nnes-
tunum kui nende eelkédijate omad, nditab lahem
tulevik; kuid niitid on konstruktoritel juba kaunis
suuri kogemusi vabajooksu alal, sest Uksvahe pea-
aegu koik paremad autod olid varustatud vaba-
jooksuseadisega, nii et vdib loota Robin ja van
Roggen’i seadiselt enam edu, kui selle eelkdija-
tel oli.

Neist andmeist, mis erikirjanduses leidub Ro-
bin ja van Roggen’i seadise kohta, ei ole selge,
kuidas selle abinfu juures saab anda tagasiké&iku.
Selleks arvatavasti peab ikka olema harilik ham-
masratasilekanne, sest vaevalt on mdeldav, et

isegi Robin ja van Roggen’i vabajooksu saab
panna td0tama nii Uhes kui ka teises suunas.
(Jargneb.)

Suure Kiirusega vaiRsed trammivagunid.

Elektriline tramm sellest hodlimata, et ta on
juba umbes 50 aastat vana, on uldiselt arenenud
vordlemisi vahe. Peajoontes pisib ta samasugu-
sena, kui ta omal ajal ilmus hobu-tadnavraudtee
asemele. Alles viimastel aastatel, tdnu omnibuste
jarjest suurenevale vdistlusele, on méargata teatud
edu trammivagunite ehitusviisis.

Brooklyn’is, New York’is on lastud kéiku sada
uut tddpi, suurekiiruselist vaikset trammivagunit.
Tanu kummi kasutamisele alusvankrite ja' rataste
konstruktsioonis, need uued tanavsoidukid, mille
valjaarendamine olevat ndudnud 5 aastat aega,
sOidavad taiesti vaikselt. Linna kodanikud on
meeldivalt Gllatatud nendest uutest sdidukitest,
mis modduvad n. 6. ,,sosinal".

SGidukiirus ja kiirendus on ka palju suuremad
kui senistel trammivagunitel. Viie sekundiga uus
sGiduk v@ib arendada kiiruse ca 40-km-ni tunnis,
11 sekundiga — ligi 80 km-ni tunnis. Nii suur
kiirendus siiski ei sega sOitjaid, sest kontrolleri ta-
kistusastmeid on suurendatud véga suurel maaral.
Kokku on 260 kontrolleri astet, mille t6ttu saavu-
tatakse Oige sujuvat ja uUhtlast Kiirendust, kuigi Kii-
rendus on umbes 2 korda suurem kui senistel
trammivagunitel.

Koos soOidukiiruse tdstmisega on vastavalt
tdiustatud ka pidureid. Igal vagunil on kolme
tliupi pidureid, millele mdjutakse jarjekorras Uhe
ja sama pedaali allasurumisega. Elektriline pidur
mdjub mootoritele, magnetiline pidur rédbastele
ja Ohkpidur ratastele. Viimane peatab vaguni

taielikult. Pole mingit jarsku ndksu peatamisel,
vaid kiirus kaob sujuvalt ja kiirelt.

Uut tadpi trammivagunite juhtimine on eriti
lihtis ja ohutu. Vagunijuht mo6jutab jalgaktsele-
raatorit ja jalgpidurit, kuna k&ed on tal téiesti va-
bad.

Pealisehitise  konstruktsioonilt on pandud
suurt réhku vdljandgemisele ja s@itjate mugavu-
sele. Ei puudu ka kunstlik ventilatsioon.

Samasuguseid trammivaguneid olevat tellitud
ka teistesse Ameerika linnadesse, nagu Chicago,
Pittsburgh, Baltimore ja Los Angeles. |
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K. Dubas.

Vist uhelegi toostus'harule pole viiimase viits
aasta jooksul inii palju kui ameerika autotédstu-
sele ennustatud, et ta varsti jouab Uleprodukt-
siioonini.  Pe|ssimistid ag” oin sageli véitnud, et
see aeg on juba saabunud ja et nddd auitotdds-
tuses peab tuilema pddre, sest igal perekonnal
Ameerikas' om j'uba oma auto ja pealegi turg on
kdlblikke pruugitud autosid tais; imis sellistes olu-
des peale hakata uute autodega?

See kiusimus ei puiuduta ainult Ameerikat,
vaid tla 'on huvitanud ka Euroopat. Eeskdatt on
m,uidlugi' asjast huvitatud Ameerika raua- ja te-
ra.sekontsernid, kelle kbiige suuremaid tarvitajaid
on alutotddstus.  Sellest vélja mibnies on aiuto-
toostus Ameerikas madodGtuiandvaks teguriiks tier-
vele konjunktuuride. Kisimust peavad hoo-
Itega s<lmiais lka Saksamiaa ja TSehhoslovakkia,
sest sak.s'a ja tSehhoslovakkia autotédstus naitab
tagasiminekut sellest hoolimata, et suuremad
Ameerika kontsernid on &ra ostnud mdned saksa
autovabrikud. Naiteks firma ,,Opel* 1928. a
septembris valmistas 340 autot pdevas, kuna
praegu ainult 140-7150. Toodangu langust on
mérgata ka Ameerika autokoritsernidel.

Kuddas tuleb aru saadia son;ast ,,lUleprodukt-
sioon“? Kae ei ole seega moeldu'd, et todstused
on tegelikult jouidiniudl normadlse mlaksimuminli,
kus tdé6stus oma produktsiooni ei saa enam t0sta,
s. t. et toodiangu suuri-vs enam ei muutu v3i pusib
m,ajandusliku riikkuse tasapinnal?

Mina arvan, et see haripunkt on juba saavu-
tatud 1923. aastal, nimelt Ameerikas.

Autotddstuse arengut tuleb jagada kollme pe-
rioodi :

1903. kuni 1910. a., mil iga 100 ;olemasoleva
au'to kohta valmistati 822 uut autot.

1910.— 1916. a., mil eeltdhendatud arvude
vahekord oli julba 100:842. Siis jai autotddstus
soiku ja vdhendas oma produktsiooni.

1923. aastal produktsioon tdusis Ameerika
Uhendriikides umbes kuni 3.600.000 autoni ja
napilt 4.400.000 autot oli Gldproduktsioon, kuhu
on arvatud hulka ka veoautod. — Siit edasi pu-
sib Ameerika Uhendriikide autotédstuse toodang
kuni tdnapdevani enam-véhem stabiilsena.

Kui aga saadakse sdnast Uleproduktsioon nii
aru, et ei ole uldse enam véimalik autosi'd muua,
sest et mones riigis igal 2-f-3 inimesel on juba
oma auto, siis voib lihtsa matemaatilise anallu-
siga, mis eriti kindlustusseltsidel on valja arene-
nud imeistamisvaart tapsalt, kindlaks teha, et
absol utS%et lGleprOduktsiooni ei
vdi iialgi tulla.

Meie teame, et autoturu ostjaskond koosneb
esmalt ostjaist, kel veel ei ole autot, ja oStjaist,
kelle masinad on juba kdlbmatuks muutunud.
Tosiasii on, et isik, kel on auto olnud ja kes selle
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kasulikkuses on joudnud veenduda, asendab oma
vana masina jéllegi uuega.

Meie ndeme alljargnevast tabelist, mis on
kokku seatud prof. Griffin’i poolt, et auto kesk-
mine eluiga on vaid 7,04 aastat ja see aastate
arv annab meile vdimalu,se ette arvestada ole-
masolevate autode asendamiseks vajaliku pro-

duktsiooni.

Auto vana- Autosid Kéaigust valja-

dus, aastates. kéaigus. langenuid.
0 100.000

V2 99.780 220

v 2 97.730 2.050
2V 2 93.330 4.400
3v2 86.580 6.750
4V 2 77.660 8.920
57/ 66.990 10.670
6v?2 55.310 11.680
7V. 43.310 12.000
8v3 31.930 11.380
972 21.960 9.970
1072 13.950 8.010
IPA 8.050 5.900
1272 4.180 3.870
1372 1.920 2.260
1472 760 1.160
1572 255 505
1672 71 184
1772 16 55
1870 2 14
1972 0 2

Kahtluse eemaldamiseks, kas see 100.000

auto kohta kaiv kalkulatsioon Ameerika jaoks on
dige vOi mitte, tehti Ameerikas, kus praegu tea-
tavasti on ca 25.000.000 adtot, kontrollarvU]tusi.

Eeltoodud autode ,,surevuse“-tabeli jargi ar-
vutades pidi 1928. aastal Ameerikas leiduma kai-
gus 24.791.047 autot; tegelikult oli registreeri-
misanldmeil kdigus 24.750.000 Oksust. Viga eel-
mise tabeli jargi arvutamisel tekkis seega viaga
véike, ainult 0,16%. Jérelikult vdib tdendada,
et prof. Griffini tabel on pr,aegu téppis.

Tekib kilsimus, kas ja kuivdrt see tabel on
kasitatav ka tulevikus? Ja kui meie vastavaid
tegureid uurime, ,siis leiame, et mdned véiksemad
muudatused vdivad edaspidi tekkida ja nimelt,
et autO'de iga pikeneb parema materjali, heade
maanteede, parema kaitlemise, hooldamise jne.
tottu.

Ulaltooduid tabeli jairgi voib kergesti valja ar-
vutada ja kindlaks méérata kdlbmatutekfe muu-
tuvate masinate asendamiseks vajalikku produkt-
siooni.

Nii on Siaadild Ameerikas 1932.-1-1937 jarg-
mised kdlbmatuks muutuvate autode arvud:



Sidetehnika ajaloolisest arengust.

A. Merilaid.

Righi saatjale oli iseloomustavaks see asja-
olu, et vonkumisvdimelised osad koosnesid ainult
kuulidest.  Lahtise vonkeringi endainduktsioon
ning mahtuvus olid vaga véikesed ja nii ldks tal
korda erakordselt liohikesi laineid tekitada. Kah-
juks aga kahanes lainepikkuse lihenemisel ka
vOnke-energia ja kuigi ndiliselt Righi siht, Gletada
nurimatut laineala valguse- ja elektrilainete vahel,
on saavutatud, siis pole sel olulist tahtsust prakti-
lises elus véikese energiahulga t6ttu, mis seejuures
saadakse.

Niiviisi aastakimnete jooksul Opetlased kor-
jasid uurimusi, t&helepanekuid, teaduslikku ma-
terjali selleks, et vOiks praktilist lahendust leida
traadita telegraafi — raadio idee. See idee viidi
ellu kahe valjapaistva mdistuse poolt, nimelt ve-
nelase A. PopovVv’i ja itaallase G. Marcon’i teene-
tega. Eriti aga viimasele kuulub see suur au ning
tunnustus.

18. Aleksandr Popov.

Aleksandr  Stepanovit$ Popov suindis
1859. a. Bogoslavski tehastes Uuralis, Venemaal,
kus ta isa oli preestriks. Sellest siis tuligi, et Po-
pov sai oma esialgse hariduse Permi vaimulikus
seminaris. Kuna ta aga juba nooruses avaldas
elavat huvi matemaatika ning fuisika vastu, siis
peale Permi gimnaasiumi I6petamist astus ta Pe-

932. a. 2.866.000
933. a 3.096.000
934. a. 3.292.000
1935. a. — 3.448.000
1936. a. — 3.564.000
1937. a. — 3.644.000
Sest on ndha, et Uksi kblbmatuiteks muutu-

vate autode asendamiseks autovabrikud peavad
valmistama vordlemisi &ige palju masinaid, —
viimastel aastatel tle 32 miiljoni.

On ju veel olemas rihm tulevasi autotarvita-
jaid, kel seni pole autot o-lnud, kuid nende arvu
tapsalt kindlaks madarata on raske. Statistilistest
aindmetest on ndha, et viimase 5 aa.sta jooksul
nende arv on alaliselt langenud ja arvatavasti
langeb edaspidigi.

Kokku vottes lei,ame, et autotoostusel ei
peaks olema muret oma olemasolu ja toodangu
mahutamise padrast.

Suurim vdistleja autodele on kill lennuk,
kuid see nii Kkiiresti ei arene. Pealegi voi-
vad uued tdiustused ja leiutused
automo. otori konstruktsiooni alal, samuti
ka paremate pdletiste vdljaarendamine autode
v@istlusvbimet tdsta ja nende muidki soodus-

tada. |

(9. jarg.)

terburi dlikooli, kus ta Oppis 1877-f-1882. Juba
stuudiumi aegu osutas ta véljapaistvaid andeid,
mispdrast ulikooli ldpetamisel ta jéetigi sinna as-
sistendi kohale.

1883. a. sai Popov k&rgema matemaatika
Opetaja kohale Kroonlinna Merevdae Tehnikakooli
miiniklassi.  Sealses raamatukogus leidis ta pal-
ju huvitavat Laane-Euroopa literatuuri filsika ja
elektrotehnika alalt. Selle lugemine mdjutasiki
Popovi niivort, et ta ise alustas laboratoorsete
katsetega eriti elektrotehnika alal.

1 888. a.
katsed elektromagnetiliste lainete tekitamisel. See
tiivustas teda eriti hoolega ning pusivalt edasi t66-
tama. Selle t60 tulemusena esines Popov 1893. a.
ohvitseridele loenguga ,,Elektrilised ndhtused
seoses sihimuutmiste suure arvuga®, mis oli ette-
kanne korgsagedusvooludest. Ettekannet selgitati

Joon. 26. A. Popov.

demonstratsiooniga, milles figureeris ka T es la
vastleiutatud transformaator.

Eriti oli Popov huvitatud eelpoolmainitud
Lodge’i Kkirjutisest Hertzi to6de ule ajakirjas
, Electrician® 1894. a. Selle jarele tegi ta endale
Glesandeks korrata Hertzi katseid dsjaleiutatud
Branly koheereri abil ja laiendada elektri vdonku-
misi suurematele kaugustele. Sealjuures ta mar-
kas, et elektri vonkumised traati modda levivad
ja kui juhe viia pustloodselt dhku, siis pidid elekt-
ri vonkumised traadist dle kanduma 6hku &hu-
lainetamiseks. Popov laskis mitu pdeva oma aia
kohal héljuda kahel vaikesel dhupallil, mille Ules-
andeks oli neid traate (antenn) tdsta Ules vdi-
malikult kdrgele. Et Popovil juba tol ajal vdis
olla selge ettekujutus antenni Ulesannetest ja taht-
susest, ndib kahtlasena, kuid igal juhul oli ta esi-
mene, kes katsetas antenniga.
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said temale teatavaks ka Hertzi



Esimene Popovi poolt 1895. a. konstrueeri-
tud elektromagnetiliste lainete vastuvdtja koosnes
Branly koheererist, kellaseadeldisest, releest ja
antennist. Seda vastuvdtjat Popov ise nimetas
. piksemaérkijaks“, s. 0. d&ikese registreerijaks
(joon. 27). Seega Popovi poolt oli esimesena
konstrueeritud vastuvdtja, mis evib kdiki elemen-
te, mis on tarvilikud raadiosignaalide vastuvétmi-
seks. Kui senini piirduti ainult laboratoorsete kat-
setega,’siis Popov viis asja valjapoole neid piire,
vastu vo@ttes ja Ules markides neid signaale, mis
tulid tolle aja kohta ainsast allikast — atmo-
sfaérilistest lahendustest. Kuid et sel ajal juba
avaldati ka mdotteid traadita telegraafimisest, siis
tuli Popov mottele kasutada oma ,,piksemarki-
jat“ Ohes Hertzi vibraatoriga sidepidamiseks sdja-
laevade vahel.

Joon. 27. Popovi ,,piksemaérkija“.

tunnustusena preemia Vene Tehnika Seltsi poolt.
Raha temale katsetamiseks siiski ei antud, vaid ta
pidi tootama taiesti omal kulul. Kuid Popovile
tuli 1899. a. detsembrikuus abiks juhus, mille I&bi
tema saavutused said teatavaks ka laiematele
ringkondadele ja &ratasid t&helepanu.

Nimelt véljus hilisstgisel 1899 Kroonlinnast
soomuslaev ,,Admiral Apraksin“, et sdita vélis-
maale Oppereisile. Soome lahes aga tabas soo-
muslaeva vadgev torm, mis paiskas ta karile Kdi”
gessaare ldunapoolse tipu ldhedal. Soomuslaeva
paastetood tuli labi viia kiires korras enne jaa-
litkumise algu, mis v0is saatuslikuks saada lae-
vale. Padstetdode edukaks l&biviimiseks oli aga
vaja seada sisse sidelihendus Kdrgessaare ja man-
nermaa vahel, mille ldhimaks asustatud kohaks,
millega side oli olemas, oli Kotka linn Soomes,
44 km kaugusel avaristist.

Alul kavatseti luua traatihendus, kuid selle
kalliduse tdttu (eelarvete kohaselt 50.000 kuld-
rubla) pdédrdus merejéudude juhatus kellegi soo-
vitusel Popovi poole, kas ta ei saaks luua traadita
telegraafiihendust Kdrgessaare ja Kotka vahel.
Popovile oli see kdrgete v6imude poolt tehtud
ettepanek dhtlasi meeldiv kui ka riskantne. Ta
saavutused markide traadita Gleandmisel kulndi-
sid ju seni ainult méne km kauguseni, siin oli aga
tegu 44 kilomeetriga.

Popov siiski riskis ja esitas merejoudude ju-
hatusele eelarve traadita telegraafi jaamade ehita-
miseks Kotkas ja Kdrgessaares 10.00 rubla peale.
Kiires korras alustati eeltd6dega ja jaanuarikuus
1900 t6i jdamurdja ,,Jermak” Kdorgessaarele koik
tarvisminevad materjalid raadiojaama ehitami-
seks. Kaasas olid ka telegrafistid, eesotsas Po-
povi abilise Rdbkin’iga. To&id alustati kahel pool
korraga. Sel ajal valitseva tugeva kilma ja asja
uudsuse tottu olid t66d seoses suurte raskustega.
Ent hoolimata sellest juba jaanuari I8pul ehtis
Kdrgessaare kaljut raadiomast {hes jaamahoo-
nega.

Kdikide ootepinge tdusis kdrgele — kas dn-

| 896. a. alul demonstreeribki ta oma Vasﬂ@StUb luua raadiosidet? Side loomine lédks kor-

vOtjat, mis vOtab vastu teises ruumis asetseva
Hertzi vibraatori poolt tekitatud signaale. Madni
kuu hiljem demonstreerib Popov juba morsemér-
kide Ulekannet 200 m kaugusele Uhest ulikooli
hoonest teise. Antakse (dle 2 sdna ,,Heinrich
Hertz“. Seda loetakse esimeseks raadiotelegraa-
fiiiseks Ulekandeks. 1897. a. Popov telegraafib
juba Kroonlinna reidil laevade vahel 600 m kau-
gusele. Samal aastal hiljem kasvab kaugus paa-
rile kilomeetrile.  1898. a. mitmeti tdiendatud
seadeldise abil aga juba kuni 6 km kaugusele.

Peab aga siinjuures markima, et nendele
katsetele ja sellele edule tiivustasid Popovi teated
Inglismaalt M arconitagajarjekate ning 6nnes-
tunud katsete dle. Kuid viimaste juures meie
peatume jargmises peatikis.

Vene tolleaegsed ringkonnad vaatasid Po-
povi uurimustele ning katsetamistele kahtlevalt.
Alles 1898. a., peale llalmainitud katsetusi sai ta
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da ja 24. jaanuaril 1900 kasutati esmakordselt
raadiojaama tahtsal otstarbel. Nimelt anti Kotkast
raadioteel kask jadmurdjale ,,Jermak“ minna ot-
sima 27 kalurit, kes olid tormis liikuva jadga kau-
gele kantud. Sama pdeva Ohtuks leidiski ,,Jer-
mak"” nad ules. Seega oli pédéastetud paljude ini-
meste elu ja nende perekonnad Kkurvast saatu-
sest. Teade sellest lagunes kulutulena laiali, jat-
tes avalikkusele véga stigava mulje. Seega oli ka
Venemaal raadio toodud vialja eksperimentaalsete

katsetuste raamidest ning asetatud praktilise
arengu ja kasutamise pinnale.
Soomuslaev ,,Admiral Apraksin®* pdaésteti

onnelikult karilt ja selles edukuses méangis peamist
osa just raadio-telegraafiline side. See saavutis
podras isegi Vene valitsuse ning merejéudude téa-
helepanu Popovi senistele toddele.

Aastal 1900 lahetatakse Popov Lé&ane-Eu-
roopasse praktiliselt tutvuma sealsete saavutistega



raadiotelegraafi alal. Ta tutvub Berliinis prof.
Slaby ja selle assistendi krahv Arco tdddega ning
nende poolt konstrueeritud aparatuuriga. Prof.
Slaby t66d ja saavutised said aga, nagu teada,
alguse Inglismaalt Marconilt.

Hilisematel katsetamistel Mustamere sdjalae-

vastikus (a. 1901) saavutatakse Popovi raadio-
telegraafilise  seadeldisega  telegraafimiskaugus
kuni 150 km. Peab aga mérkima, et Venemaa

kultuuritaseme madaluse t6ttu ei leidnud Popovi
leiutis seal asjaomastes ja kaaluvates ringides tar-
vilikku pinda. Seepérast peale Glalmainitud jaa-
made ehitamise ja muude eksperimentide ei saa-
nud Popov oma asjaga kaugemale, sest temasse
suhtuti ikkagi kilmalt.

Sellest siis tuligi sdarane olukord, et kui oli
tarvidust Venemaa alustades palavikulikku ette-
valmistamist Vene-Jaapani sdjaks varustada sdja-
laevastikku saddetelegraafijaamadega, siis Vene-
maa ei olnud suuteline neid ehitama ise, vaid mu-
retses seadmed vélismaalt kas inglise ,,I\Vfarconi“-
slisteemilised vG@i saksa ,,Telefunken® firmalt Slaby
ja Arco konstruktsioonilised. Kujuka néite tolle-
aegsest olukorrast annavad alljargnevad paar ise
loomustavat joont raadiotelegraafi arengust ja
tahtsusest sGjalaevastikes.

Kauge-lda s6jajoudude Ulemjuhataja admi-
ral Makarov oma hukkumise paeval saatis soomus-
laevalt ,,Petropaviovsk® oma jéarjekordse ja vii-
mase appihGdu mereministeeriumile Peterburki,
telegraafides muuseas: ,,Vaenlaste (jaapanlaste)
traadita telegraafijaamade aparaadid on nii tu-
gevad, et hdirides meie laevade jaamu muudavad
need teguvdimetuks. Meie laevad tuleks Kiirei-
mas korras varustada tédielikumate, ajakohasema-
te seadmetega“.

Uldtuntud on kirjanik Novikov-Priboi péne-
va teose jargi merevde-ajaloo katastroofilisim
sindmus — TsuSima merelahing Korea merekit-
suses maikuus 1905. Selles lahingus senini tdiesti
tundmatu Jaapani laevastik héavitas dlivéimsalt
Vene tsaaririigi selle ajani kuulsa ja vageva sdja-
laevastiku.  Selles lahingus selgus, et ,,metsrah-
va“ jaapanlaste sdjalaevastik oli varustatud kva-
liteedilt ning vB@imsuselt hoopis parema raadiote-
legraafi-aparatuuriga kui venelaste oma, hoolimata
sellest, et Venel oli sel alal andekas leidur Popov.

m Elektri armatuuride,
&rivaateakna ilustuste ja
kdiksugu vaset6dd m

m Plekk-katuste katmine
ja paranduse to66d =
m Elektri keevitvistodd B

PLEKI- JA VASETO00STUS

J.EEK&J.SIRK

Tallinn, Dunkri 2, telef. 434-08.

Hukkus vahva Makarov, langes vditmatu
Port-Arturi kindlus Uhes Vaikse ookeani | laevas-
tikuga, havines TsuSimas ka vagev Il laevastik,
ilma et oleks saadud korralikumat ja ajanduetele
vastavat raadiosidet.

Kuid tuleme tagasi A. Popovi juurde.

1901. a. sai Popov Peterburi Elektrotehnika
Instituudi professoriks.  Kahjuks vGttis talt see
uus amet nii palju aega, et ta ei suutnud enam
end plhendada traadita telegraafi arendamisele.
See oli ka osalt pdhjuseks, mispdrast see asjandus
venelastel Vene-Jaapani sdjas ei olnud tarvilisel
korgusel.

1905. a. oktoobris, vene esimese revolutsioo-
ni péevil, valiti Popov Elektrotehnika Instituudi

rektoriks. Kuid see drev aeg mdjus temasse nii-
vOrt vapustavalt, et ta suri 31. detsembril 1905
verejooksust ajudesse. (J&rgneb.)

Mida toovad jargmised viis aastat lennu-
asjanduses.

Toome alljargnevalt kokkuvdtte véalismaa len-
nuasjanduse eriteadlaste arvamistest selle kohta,
milliseid saavutusi on loota lennukite ehitamisel
jargmise viie aasta jooksul.

Ohkjahutusega lennumootorite vdimsus tdu-
seb ladhemal ajal (le 1000 hobujdu. Mootorite
kaal saab olema vdhem kui 450 grammi 1 h.-j.

peale. Pdletisekulu, mis praegu on umbes 225
grammi 1 h.-j. peale, langeb kuni ca 160 g/h.-j.
Sdé&rane suur kokkuhoid on saavutatav eeskatt
paremate, k&rge kompressioonikindlusega pdle-
tiste tarvituselevdtuga, mis lubab suurendada len-
numootorite kompressiooniméaara.

Diisellennumootoritele ennustatakse teatud
edu vaid neis mais, kus bensiini saamine on ras-
kendatud, néiteks Saksamaal. Kui bensiinimoo-
toritega on saavutatav eeltdhendatud kokkuhoid,
siis diiselmootoritele jaab peamiselt vaid (ks pa-
remus, — suurem tulechutus.

Ennustatakse ka senistest suuremate lennukite
ehitamist, kaaluga 45 kuni 95 tonni. Reisikiirus
sellejuures arvatakse tdusvat kuni 320 kilomeet-
rini tunnis lennupaatidel ja kuni 400 km/t. maa-
lennukitel. |

TALLINNA MEHAANILINE
VIILITOOSTUS

B. RONGELEPP

Tartu mnt. 13. Telef. 311-86.

Kulunud viilide ja rasplite im-
berraiumine ja viute vastu vahe-
tamine.  Mdaugil viile, kabja- ja
naharaspleid suurel ja vaiksel ar-
vul-  Pressitakse saagidele uusi
hambaid ja teritatakse.
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To6O6slustdm ika.

TOOmasinat™ aljuviisid.st,

Ins. R. Rava.

Tanapéeval Uksikute kéitiste vahel valitsevas
teravas vdistluses jaab vdoitjaks see, kes suudab
odavamalt toota vOrdse td0headusega. Vdistlus
kdib seega odavama omahinna pérast. Omahinna
alandamine — see on probleem, millega tuleb te-
geleda iga kéaitise omanikul ja juhatajal, et pusida
vabas vdistluses vdistlusvdimelisena.

Tootmiskulude védhendamisel evib peatdhtsust
tooviljakuse tdstmine otstarbekalt t00 korralda-
mise labi. Tooviljakuse tostmisel aga on vasta-
vatel t66tlusmasinatel kaaluv tdhtsus. Mane uue
masina Ulesseadmine Kkaitises iseenesest ei tdhenda
veel tootmiskulude vdhendamist. Masin vdimal-
dab odavamat tootmist ainult siis, kui ta on Odieti
valitud ja otstarbekalt kasustatud. Uheks prob-
leemiks tootlusmasinate kasustamisel on nende
ajuviis, s. t. jou dlekandmisviis joumasinalt toot-
lusmasinale, mis mojutab teatud maaral mehaa-
nilise energia kulu ja t6d otstarbekat korrastamist
kéitises.

Vanimaks té0masinate ajuviisiks on transmis-
sioonaju, kusjuures Ulksikud masinad saavad va-
jalikku energiat transmissioonivdllilt rihmdajamite
kaudu. Transmissiooni ajab kogu kaitise jaoks
Ghine j6umasin.

Transmissioonajul on rida mitmesuguseid puu-
dumeid. Vd&tame nditeks hariliku treipingi; seda
ei saa otse Uhendada rihma abil transmissiooni-
volliga, vaid tiirude arvu reguleerimise vdimalda-
miseks harilikult seatakse (les peatransmissiooni
ja treipingi vahele astmekettaga varustatud abi-
transmissioon. Seega toimub energia llekanne
joumasinalt riistmasina kettale kolme rihmajami
(esimene rihm — jdumasinalt peatransmissioo-
nile, teine rihm — peatransmissioonilt abitrans-

Tabel 1
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missioonile ja kolmas — abitransmissioonilt trei-
pingile) ja kahe volli, seega kokku viie vaheluli
kaudu. Seoses sellega tekivad lisakaod. Ukski
luli joulilekande mehhanismis ei t66ta kadudeta,
vaid osa lleantavast energiast kulub mitmesuguste
liikumistakistuste Gletamiseks. Kadude suurus ole-
neb mitmest tegurist, nagu laagrite arvust ja tuu-
bist, rihmade pingusest, seadme uldisest seisukor-
rast, hooldamisest jne.

Kaod suurenevad masinas veelgi, sest jou (le-
kanne masina rihmakettalt tédspindlile vdi 10ike-
terale toimub omakorda hammasrataste ja vollide
kaudu. Selle kdige tagajarjel leiab kasulikult ka-
sustamist ainult vdga vdike osa esialgsest véimsu-
sest. K. Meller raamatus ,,Einzelantrieb von
Werkzeugmaschinen“ toob huvitavaid andmeid
transmissioonseadme kasukraadi kohta. Alltoo-
dud tabel, mis on koostatud vastavate tépsete
moodtmiste pdhjal, nditab transmissioonis esine-
vate kadude suurust.

Tabelist selgub, et ainult transmissiooni ja
mootori ringivedamiseks tihjalt kulub 15,4 Kkuni
47,25%, keskmiselt 31,1% — seega ligi kolman-
dik kogu joumasina vOimsusest. Arvates kaasa
ka t60masinate tihijooksu kaod, selgub, et kogu
joullekande mehhanismi liikumisele kulub 37,7
kuni 90,0%", keskmiselt 73,5% vdimsusest. Seega
jaab kasulikuks tooks 10,0 kuni 62,3%, keskmi-
selt ainult 26,5% kogu joumasina vdimsusest.
Uhtlasi selgub tabelist, et kasukraad on (ksikutel
transmissioonidel vé&ga erinev ja oleneb mitme-
sugustest teguritest, nagu juba eelpool t&henda-
tud.

Kuna transmissioonikaod ei olene kuigi suurel
maaral koormatuse suurusest, vaheneb kasukraad

Transmissioonikaod.



osalisel koormatusel tuntavalt ja on seda vaiksem,
mida vaiksem on tdéémasinate koormatus. Seega
on joukulu iga kasuliku hobujdu kohta seda suu-
rem, mida vdiksem on Uheaegselt-todtavate masi-
nate arv ja nende koormatus. Aga sellest hooli-
mata vd@ib tihti ndha, et ainult heainsa tédmasina
parast pannakse kdima kogu transmissioon.

Joon. 1.
tlevaadet.

Transmissioonajuga té6koda. Pime ja ei anna
(Kliseed f-malt H. Oesterlin & Ko.)

Transmissioonaju selle olulise puudumi korval
tuleb arvestada veel teisigi. Transmissioonseade
on vordlemisi keerukas ja koosneb paljudest Uk-
sikosadest. Kdoigi nende vdllide, laagrite, rihma-
de, rihmaketaste jne. osade jarelevalve, hoolda-
mine ja parandamine nduab rohkesti aega ja kulu.
Palju tuli tekitavad rikked transmissioonseadmes
t6d ajal, sest rikke parandamise ajaks tuleb t66
katkestada kui mitte kdikidel, siis vahemalt suurel
masinate rdhrnal. Ka ei tohi unustada, et rih-
mad vdivad pOhjustada raskeid t666nnetusi t00-
listega, nagu seda on juhtunud korduvalt. Ning
10puks — rihmade rdgastik ja nende Kkaitseabi-
ndud varjavad todkojas valgust, mis ei jata md-
justamata t66 hulka ja headust.

Uute joumasinatiupide hoogus areng, eeskatt
aga saavutused elektrimootorite ehituse alal helt-
poolt ja té6kodade suurenemine ning t60masinate
mitmekesistumine teiseltpoolt sundisid loobuma
kallist, tllikast ja vdikese kasukraadiga todtavast
transmissioonist eriti neis kaitistes, kus tuli mehaa-
nilist joudu ile kanda kauge maa peale.

Ideaalne ajuviis, mis kdrvaldab koik transmis-
siooni puudumid, on dksiaju. Uksiaju korral va-
rustatakse iga tédmasin eri elektrimootoriga, mille
tlesandeks on ainult selle masina teenimine. Alul
piirduti ainult sellega, et iga tédmasina juurde ase-
tati elektrimootor, millelt jou Ulekannet t66masi-
nale teostati rihma, keti v8i hammasrataste kaudu.
Transmissioonajuga voOrreldes pakub see lahendus-
viis juba teatavaid paremusi, sest Ulekande Uksik-
osade arv véheneb. Kui mootori kéivitusaparaa-
did asetada tookohalt-ulatavusse, saab vdhendada
ka masina tihijooksu kadusid miinimumini, sest
t60 seisu ajaks saab lihtsalt ja kiirelt elektrimoo-

torit tarbekorral seiskada ja hiljem sama Kiirelt
kdivitada. Tuhijooksukadude minimumini-vahen-
damise vdimalust tuleb hinnata seda enam, mida
suurem on tuhijooksu v@imsusetarvitus vdrreldes
kasuliku vdimsusega ja mida suurem on tédkatkes-
tuse osa kogu td0ajast. Tavaliselt on tihijooksu
vOimsusetarvitus kullalt suur, mis selgub ka eel-
toodud tabelist. Eeldeldusit v6ib jareldada, et
voolukulu uksiaju korral on palju véiksem, Kkui
transmissioonaju korral.

Moodsad toédémasinad on veelgi tdiuslikumad
— mootor ja masin moodustavad uhise terviku,
kusjuures mootor asetatakse toéémasinale, vdima-
likult tootaja asukohale lahemale. Kdige otstarbe-
kohasem oleks, kui elektrimootori vdll oleks (ht-
lasi ka to6masina todspindliks, ilma et vahepeal-
sed lulid uldse oleksid vajalikud. Seda on eduga
teostatud Kkiiresti-tiirlevate masinate juures, nagu
lihvimis- ja poleerimismasinad, puidutdédstuse ma-
sinad, tekstiiltdostuse masinad jne. Masinatel,
millelt ndutakse tiirude arvu reguleeritavust, ei
asetata toospindlit mootori vdllile majanduslik-
kudel kaalutlustel, kuigi see tehniliselt oleks teos-
tatav nii alalisel, kui ka vahelduval voolul. See-
sugustel masinatel toimub tiirude reguleerimine
vahepealsete hammasrataste (vahelajamite) kau-
du, kuid mootor on asetatud masinale nii, et jou
Ulekanne toimuks v@imalikult luhemat teed kaudu
vaheste vahepealsete hammasrataste kaudu. Kee-
rukamad riistmasinad varustatakse koguni mitme
mootoriga, millest igalihel on oma Kkindel ules-
anne.

Uksiaju-masinad vaarivad tahelepanu veel
sellepoolest, et mootori kaivitamist, seiskamist ja
isegi masina tiirude reguleerimist saab tdiesti au-
tomaatsestada. Seks on vaja ainult mdnda liht-
sat liigutust — naiteks vajutust vastavale nupule
vOi hoovale ning selle jarele vastavad releed ja
muud aparaadid teostavad diges jarjekorras vaja-
likud lGlitamised.

Tookoja ruumi otstarbeka kasustamise mottes
on Uksiaju palju parem transmissioonajust. Viima-
sel juhul on masinate asukohad séltuvad transmis-

Uksiajuga té6koda. tlevaatlik ja

téokindlam.

Joon. 2. Valge,
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sioonivdlli asetusest ning vastavalt sellele ei saa
masinaid paigutada alati nii, nagu seda nduab t66
jarjekord. Uksikaju korral on tookojas voimalik
rajada ka transportteid Uksikute té6ruumide ja
masinate vahel nii, nagu seda tingib Oige todkaik.
Mis puutub aga masinate Umberpaigutamisvfima-
lusse, mille jargi vdib tarvidust tulla nditeks muu-
tuvate olude vdi uue toomeetodi kasutamisele vot-
misel, siis on selge, et lksiaju korral on see alati
kergesti teostatav, kuna transmissioonide Uimber-
paigutamine on seotud palju suurema té6 ja ku-
luga.

Uksiaju on vdimalik kasutada ainult siis, kui
kéitis on varustatud elektrivooluga, mis véimaldab
elektrimootorite tédlerakendamist. Muude jou-
masinate  (aurumasin, veeturbiin, naftamootor,
gaasimootor jne.) kasutamisel saab kdne alla tulla
ainult transmissioonaju.

Kuigi (ksiaju on tehniliselt parem transmis-
sioonajust, ei ole ta siiski veel viimast tdiel méa-
ral kérvale térjunud. Tingitud on see sellest, et
transmissioonaju vdistlusvGimet aitab suurendada
asjaolu, et enamasti ei tarvitata enam transmis-
sioonaju endisel kujil dldihisajuna, kus kdik kai-
tise tdomasinad said vajaliku energia Uhiselt jou-
masinalt. Seda ajuviisi kasutatakse veel vaid neis
seadmetes, kus jouallikaks on kas aurumasin vdi
veeturbiin. Kuid seesuguste kaitiste arv vdheneb
jarjest, sest kdikidele téémasinatele thine j6ulle-
kande seade laheb keerukaks ja seetdttu ka kalliks
eriti neis kaitistes, kus kasutatakse suure] arvul
mitmesuguseid toéémasinaid. Kaitiste jouallikana
leiab elektrimootor ikka enam poolehoidu, sest
elektrimootor on alati toovalmis, rikkeid esineb
véhe, vajab véhe ruumi ja on d&armiselt lihtne ké-
sitseda ning nduab vdga vahe hooldamist. Va&-
hegi pilkemate vahemaade puhul on elektrienergia
holpus Glekanne juba ammu kdérvale térjunud me-
haanilise joutlekande. Vanasti nii tavalist kois-
lajamit néeb tdnapédeval veel vaatamisvdarse ha-
ruldusena.

Kaitistes, mis todtavad elektri joul, leiab edu-
kalt kasutamist transmissioonaju nn. riihmitiajuna.
Sel ajuviisil jaotatakse toomasinad rihmadesse
transmissioonikadude vahendamiseks, riihmitades
thte rihma enam-vdhem (htlase jdutarvitusega
ldhestikku asuvad ja Uheaegselt t6dtavad masinad.
lga rihma ké&itamiseks seatakse ules eraldane
transmissiioon omaette elektrimootoriga. Seesu-
guse masinaterihma ajumootori vdimsus ei tar-
vitse olla vordne koéikide tdOmasinate joutarvituse
summaga, seist tavaliselt ei todta kdik masinad

Joon. 3; Uksiajuga Kiir-treipink.

192

korraga téiel koormatusel, vaid alati to0tab suu-
rem osa rihma masinaid mdningal alakoormatu-
sel. Harilikult on kullaldane, kui mootori vdim-
sus vdrdub kdikide samale transmissioonile (ihen-
datud masinate normaalse joutarvituse poole sum-
maga. Kui seesugune masinate riihmitamine on
Oieti teostatud, paraneb transmissiooni kasukraad,

Joon. 4. Kombineeritud puutéémasin. a — lintsaemoo-
tor, b — freesspindlimootor, ¢ — ketassae ja puuri moo-
tor.

sest Ulekantav vOimsus pusib to0 kestusel kogu
aeg peagu Uhtlasel korgusel. » Ka tédtab mootor
pusivalt tdie koormatusega ja seega hea kasukraa-
diga.

Millist tédmasinate ajuviisi Uhes v0i teises kdi-
tises eelistada, selle kolita puudub kindel reegel.
Tehniliselt tuleb eelistada uksiaju, kuid vastavad
masinad on praegu kullalt kallid. Transmissioon-
aju puhul ei tohi aga unustada transmissiooni mak-
sust ja montaaZzikulu, millised summad tuleb ma-
sinate maksusele juurde arvata. Alles siis saab
seadme kogumaksust vorrelda mdlema viisi jarele.
Mdb6duandvaks teguriks otsuse langetamisel on
ikkagi majanduslik kalkulatsioon. Majandusliku
kalkulatsiooni koostamisel ja tasuvuse arvutamisel
vOetakse arvesse peale otseste kulude ka korras-
hoiu- ja kaudsed kulud. Tavaliselt on Uksiaju
pihul voolukulu, samuti ka korrashoiukulu vaik-
sem, kui transmissiooni kasutamisel; seega jaab
kaaluvaks teguriks kapitalikulu, s. t. kapitali prot-
sent ja amortisatsioon. Kui seadme kogumaksus
on vdrdne nii transmissiooni, kui ka Uksiaju pu-
hul, on soovitatav ja tasuvam peagu alati valida
tksiaju. Maodnes tddstuseharus, nditeks toiduaine-
tetdostuses, eelistatakse Uksiaju vee'l tervisehoidli-
kel pdhjustel, sest rihmad kujunevad ajajooksul
mitmesuguste pisikute pesadeks.



EleH trilipe

Kuni kaesoleva ajani metalli- ja puutdotlu-
ses laialdaselt tarvitusel olevad elektrilised riist-
masinad on lldiselt maédratud Uheainsa t6doperat-
siooni jaoks. Joon. 1 kujutatud liistmasin aga on

universalne té6masin, millega
on v@imalik mitte ainult lihvi-
da, viilida ning freesida, vaid
ta on sobiv ka puurimiseks
ning mitmesuguste muude t66-
de teostamiseks.

Joonisel 2 on ndidatud
mdned todd, mida vdib teha
selle masinaga. Nende tédde
teostamiseks on vaja vdga suu-
rel maéaral erinevaid tiirudear-
vusid; mutrite kinnitamiseks,
viilimiseks freesitud ja raiutud
viilidega, puurimiseks ja free-

J simiseks on vaja aeglasemaid
tiirusid; poleerimiseks, lihvimi-

Joon. 1. Elektriline  seks, raspeldamiseks, pehme-
unlversaalriist- mate metallide viilimiseks ning
masin *) .

freesimiseks ja Olitamisnuutide
tdmbamiseks on vaja keskmisi tiirusid; lihvimi-
seks lihvikettaga, puu tootlemiseks erifreesidega,
lihvimisto6deks kunstkividega jne. on vaja kor-
geid tiirusid. See asjaolu toob meid vahenditult
selle riista eriomaduste juurde.

Mootori kiilge kinnitatud ajamil on kolm

*) Kliseed f-ma J. Mihkelson’ilt.

Olemasolevate transmissioonseadmete Gmber-
ehitamine Uksiajule nduab p6hjalikumat kaalumist
ja vastavate tdpsete kalkulatsioonide koostamist.
Vastasel korral vdib loodetud kasu asemel saada
kahju.

Uldiselt v6ib vaita, et rilhmitiaju transmissioo-
ni kaudu on kohane, kui masinad asuvad ligistikku
ja kui nende joutarvitused on enam-vdhem vord-
sed. Uksiaju on otstarbekam, kui masinad asuvad
Uksteisest eemal ja kui masinate joutarvitused on
tunduvalt erinevad vdi kdikuvad. Uksiaju majan-
duslikku tasuvust vdib loota ka siis, kui vastavate
masinate kasutusaeg aasta jooksul on kullalt pikk.
Peagu eranditult Uksiajul ehitatakse suurema jou-
tarvitusega té0masinad; samuti ka need tdotlus-
'masinad, mis t06tavad alatiselt Ghesuguse tiirude-
'‘arvu ja koormatusega.

Paljude hlvede t6ttu levib Uksiaju kiiresti ja
on mdningate masinatitipide ajuna juba praegu
ulekaalus. Masinavabrikute ja elektritehaste koos-
't66 todmasinate arendamise alal on juba méndagi
saavutanud ja vO0ib ennustada, et ajajooksul kuju-
neb Uksiaju mitte Uksi tehnili*fetel, vaid ka majan-
duslikel kaalut!lustel ainsaks téémasinate ajuvii-
Siks. m

upiver™aalrii“trpa”™ip.

K P.

kiirusastet: nimelt 1500, 3000 ja 18.000 tiiru
minutis. Kuna theainsa tiirudearvuga riistmasinad
on tarvitamisvdimaluste poolest piiratud, véib si n-
esitatud riistmasinat kasutada mitmesugusteks et-
tetullavdivateks t6odeks ja ta asendab selletdttu
paljusid masinaid. Uks selle masina paremusi
on ta painus vdll, mis on 1 m pikk. Jduallikas
on seotud tooriistaga selle painsa vOlli kaudu,
milletdttu oli vBimalik kaalutdusust hoolimata va-
rustada masinat tugevama mootoriga, mis annab
masinale suurema téovGime ja killaldase jouta-
gavara. Tooriista juhtimiseks on vdike, kerge ja
kdepédrane kdaepide (joon. 3). See kéepide on
sOltumata painsast vollist ja on tdielikult oma
telje Umber keeratav, mille 1&bi saavutatakse t66-

Joon. 2. Mdningaid uue universaalriistmasinaga tehtavaid
téid:
1) Poleerimine ja lihvimine viltseibidega,
tega ja kummist lihvivaltsidega; 2) lihvimine lihviketas-
tega; 3) puu ja kummi raspeldamine; 4) viilimine ja
freesimine; 5) mutrite kinnitamine; 6) raiutud viilidega
viilimine ja freesimine; 7) puurimine: rauda kuni 4-mm-
(iste, puud, kivi, klaasi kuni 10-mm-Hste puuridega;
§) puu todtlemine erifreesidega; 9) Oolitamisnuudi tdm-
bamine; 10) lihvimine kunstkiviga; 11) freesimine eririis-
tadega.

karvaketas-
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Joon. 3. Kdepide
asub kindlasti kées

ja on mugavalt ka-

sitatav.
riista kindel juhtimine koikidel itoodel. To606-
riist  kinnitatakse todasendisse  kinnitusmok-

kade abil, mis kindlustavad riista paigaltnihkuma-
tust.

Tooriistade kinnituspadruni juurde kuuluvad
harilikult kahed kinnitusmokad 3,5 ja 6 mm I&-
bim6b6duga riistade putkede jaoks. Muid mokki
0,5 kuni 6 mm Ilabim6dduga putkede jaoks on

Joon. 4.
Riistmasin

alusel.

vOimalik paigutada padrunisse masinaga kaasaan-
tavate mokkade asemele mingit muudatust ette
vOtmata. '

Mootor on universaaltitpi, s. o. nii alalis- kui
ka vahelduvvoolu jaoks, mida vd@ib painsa hen-
duskadbli abil lilitada igasse valgustusvoolu vor-
ku. Vastav voolukatkesti vGimaldab tddkohast
kaeparalist sisse- ja valjalilitamist. Kdik liikuvad
osad on tdiesti suletud.

Joon. 5.
Pdhjas on olemas
painsa volli jaoks

3 Uhendusaset.

Joon. 6. Riistmasin vdol.
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Painsa vOlli tiirude muutmist sooritatakse ta
Umberasetamise teel Uhelt kinnitusasemelt teisele.
Kinnitusasemeid on kolm (joon. 5).

Otstarbele vastavalt voib elektrilist riistmasi-
nat riputada Ules vangu abil, nagu néidatud joon.
1, mille tagajarjel painsa volli kaaluga ei tule uld-
se arvestada. Teeb masina ulesriputamine raskusi,
siis kasutatakse hoidealust, nagu ndidatud joon. 4.
ToOtamisel sdarastes kohtades, kus on véimatu ma-
sina asetamine allisele vdi Ulesriputamine, v@ib se-
da kinnitada véo kilge (joon. 6). Kandevdéd on
seatav vastavalt keha pikkusele. Kinnitamist
sooritatakse nahkrihmade abil. Mootori alla ase-
tatakse nahast padi, mis hoiab &ra masina vahen-
ditu puutumise rdivaste kilge. Montaazitoode
jaoks masin on varustatud puukastiga, milles on
olemas alus aparaadi Ulesseadmiseks kastis ja mis
mahutab enesesse kuni 80 mitmesugust riista ja
muud materjali. |

Raadium.

Joachimsthari maakond TSehhoslovakkias
malestab raadiumi esmakordset saavutamist seal
40 aastat tagasi. Olgu tuletatud meelde, et kées-
oleva ajani on valmistatud raadiumi kokku ca 100
grammi, viimastel aastatel ca 3 grammi aastas.
Seda toodangut aga olevat vdimalik tésta ndud-
mise suurenemisel 8 grammini aastas. |

Lennukite tulikahjusid kustutatakse susihapu-
gaasiga.

Lennukite tulikahjude  kustutamiseks Le
Bourghet lennuvaljal. Pariisi juures, on hiljuti vde-
tud tarvitusele uut tilpi kaheksarattaline tuletdrje
auto. Sdiduki tagumisel otsal asetsevad teraspu-
delid slsihapugaasiga, mis on Uhenduses vdimsa
mootorpumbaga. Kui lennuvdljal mdnel lennukil
tuli lahti peaks minema, ruttab see aubo kohe
juurde ja saadab auto esiotsa kilge kinnitatud
dutsi kaudu gaasipilved pdleva lennuki peale. |

Elektriline universaal-riistmasin

freesib, viilib, raspeidab, puhas-

tab, poleerib, lihvib k&iki mater-

jale. Tiirudega 1500-"-3000-"-

18 000 min. Too6tab ka valgus-

tusvooluga. Plekikaarid, rooste-
kloppija.

E.MIHKELSON

TATARI 13, telefon 460-59



V. L.

Nahkjalandude igapdevaseks korrashoiuks tar-
vitatavad kingakreemid ei tdida mitte ainult ots-
tarvet anda jalanBudele meeldivamat vélist ilmet,
vaid pakuvad neile ka t8husat abi neis ebasool-
sates oludes, millistes meie kingad ja saapad ena-
masti peavad teenima. Ohukene, ldikivaks hdo-
rutud kingakreemi kord kaitseb nahka liigse kui-
vamise kui ka méargumise eest, vdahendab naha
hddret ja murdumist vdi pragunemist kdimisel
ning kalosside kandmisel ja takistab prigi ja tol-
mu kilgejaédmist.

Et oma otstarvet téita, peab kingakreem ole-
ma valmistatud vahast ja vahataolistest ainetest.
Need vdivad olla lenduvate lahustiste abil peh-
messe maéaérdetaolisse olekusse viidud vOi seebis-
tamise teel potasi ja vee abil vajalise paksusega
emulsiooniks koostatud. Meie turul on ulekaalu-
kalt tarvitusel esimest liiki kingakreemid. Kinga-
kreemid ei tohi nahale mdjuda habrastavalt, s. o.
ei tohi sisaldada happeid, ja peavad andma vdi-
malikult head ldiget, mis pusiks ka niiske ja vih-
mase ilmaga.

I. Veevaba must kingakreem.

4 kaalosa karnaubavaha

2—3 ,,  50% nigrosiinilahust oleiinis
10 Y maéaevaha
14 " parafiini
50 ,  tarpentini
20 " raskebensiini
100

Téahtsaimaks vahaks kingakreemi valmistami-
sel on karnaubavaha; tarvitatakse ka teisi ldiget-
andvaid vahasid: mesilasvaha, Sellakvaha ja kan-
delilavaha *). Et need vordlemisi kallid on,
asendatakse neid nii palju kui vdimalik odavama
mdaevahaga, kampoli v6i koguni pigiga. Neile li-
sandatakse alati teatud hulk parafiini vdi tsere-
siini; see on tarvilik, et parandada kreemi madre-
omadusi ja alla viia hinda. Tarpentin ja selle ase-
ained annavad segule maardekonsistentsi ja len-
duvad pealekandmisel.

Karnaubavaha sulatatakse md6dukas sooju-
ses (90-795°) ja lisandatakse sellele mustaks vér-
viks nigrosiinilahust.  Siis lisandatakse veel mée-
vaha ja parafiini v@imalikult peenendatud Kkujul,
segatakse kuni need on sulanud ja IGpetatakse
selle jarele sulatamiskatla kutmine. Lastakse pee-
ne joana ulalseisvas eeskirjas méaératud hulgal tér-
pentini ja raskebensiini juurde voolata, sealjuures
hésti segades. Lahustite, s. o. tarpentini ja raske-
bensiini hulka tileb tarbekorral suurendada vdi

*) Vit ptk. V,

védhendada, vastavalt sellele, kas kreem on saa-
nud liiga kéva voi liiga vedel.

Sellega on segu valminud ja selle temperatuur
enamasti juba langenud 50—55° C peale. Kui
temperatuur on kdrgem, lastakse segul veel védhe
jahtuda. Soodsaim temperatuur segu tditmiseks
karpidesse on 48—50° C; sealjuures tuleb val-
tida segu uuesti Ulessoojendamise tarvidust, mis
ei jataks oma moju avaldamast kreemi homo-
geensusele ja pinna valjandgemisele Kkarpides.

Nigrosiinilahust valmistatakse igakord suure-
mal hulgal tagavaraks. Oleiin soojendatakse
90°-ni ja lisandatakse véikeste annustena vd@rdne
kaalosa nigrosiini; tdstetakse temperatuur 100°-ni
ja segatakse, kuni kogu nigrosiin on lahustunud.
Oleiini asemel saab tarvitada ka steariini, kuid
viimast tuleb voOtta enam, mitte vahekorras 1:1,
vaid 2:1.

Sulatamiseks ja segu valmistamiseks tarvita-
takse enamasti kahekordse seinaga vaskkatelt,
mida lahtise auruga koetakse. Va&ib selle asemel
l1abi ajada lihtsamini: kahe (ksteise sisse paiguta-
tud poti vahe téidetakse kuni "/g veega ja soo-
jendatakse vesi vdlises potis peagu keemiseni,
kuna sisemises sulatatakse aineid.

n. Varviline v6i valge veevaba kreem.

2 kaalosa karnaubavaha (v8i mesilasvaha),
18 " tseresiini (sulamistapiga 56—58° C)ja
10 " parafiini ( . 50—52° C)
sulatatakse kokku ja vérvitakse segu soovitud
nidansini mdne 06lis lahustuva aniliinvédrviga.  Siis
lastakse aegamddda juurde voolata 50 osa tar-
pentini ja 20 osa raskebensiini.

Valge kreemi puhul tarvitatakse vaid valgeid
pleegitud vahasid.

IIL  Must vettsisaldav kingakreem.

76 osas keevas vees lahustatakse 1 osa tuum-
seepi ja lisatakse jarjekorras juurde, sealjuures
hoolikalt segades: 3 osa veeslahustuvat nigrosiini,
4 osa karnaubavaha, 2 osa potasit, 2 osa kampoli,
2 osa 0Olivaba, puhastatud parafiini ja 10 osa too-
rest méevaha. Saadakse vedel emulsioon®),
mida seni keedetakse, kuni I8peb vahutamine, mis
tekib susihappe eraldumisest. Et vahad paremini
emulgeeruksid "), peab neid lisandatama peenen-
datud kujul. Segades vedelikku vahetpidamata
lastakse tal jahtuda 60°-ni, ja tehakse proovi kar-
pidesse valamisega. Modnede katsete varal lei-
takse soodsaim taitmistemperatuur. Uldiselt on

A) Emulsioon = piimastus, piinnastis, piima sarnane
vedelik.
2) Emulgeeruma = piimastuma, piima

vedelikuks muutuma.
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maksev reegel, et kreemi ilme on seda parem,
mida madalamal temperatuuril valamist toimetati.

Et kreemi pind karbi sees oleks ldikivam, vdib
emulsioonile lisandada veidi jaapanivaha. Kui
kreem tekib liiga vedel, tuleb veehulka véhen-

dada.

Kreemideks tarvitatav nigrosiin peab olema
pusiv leelistes, kui tahetakse saada sligavmusta
tooni. Kui ta siiski osutab violetset varjundit,

saab seda kompenseerida®) mdne kollase vérv-
aine lisandamisega.

IV. Valge vai varviline vettsisaldav kreem.

2 osa heledat karnaubavaha, 4 osa jaapanigad kristalloidset omadust, s. t.

vaha, 14 osa karnaubavahajatteid, 0,5 osa tuum-
seepi soojendatakse (hes 30 osa veega ja sega-
takse tugevasti, et sulanud vahapiisad uhtlaselt
seguneksid kuuma veega. Selle jarele lisandatakse
aegamododa keev lahus 3,5 osast potasist ja 46
osast veest ja segatakse. Sealjuures tekib plsiv
vahaemulsioon, mis jahutatakse 60°-ni ja siis va-
latakse karpidesse vd@i tuubidesse. Peale jahtu-
mist on kreemil enamasti nduetav paksus; vaja-
dusel vdib seda reguleerida veehulga suurenda-
mise vOi vdhendamisega.

V. Kingakreemi toorained.

Karnaubavaha on kollane kuni pruun
vaha, mida saadakse peamiselt Brasiilias erisorti
palmi (Copernicia cerifera) lehtedelt, kus teda
leidub lehtede mdlemail kulgedel ja kust teda ko-
gutakse raputamise vOi harjamise teel ning sula-
tatakse. Sulamistdpp umbes 85° C.

M é&eVvaha on musta varvi vaha, mida saa-
dakse Saksamaal leiduvast pruunsdest. Sulab
80-7-90° C juures ja vdliselt isarnleb kovale p6-
levkivipigile.

Kandelilavaha on karnaubavahale
véga sarnane aine, mida samuti saadakse Kesk- ja
Lduna-Ameerika troopikataimedest. Sulamistdpp

64-765° C.

Jaapanivaha on Jaapanis, Hiinas ja In-
dias kasvava puuliigi vaha.

Sellakvaha on Indias leiduva putuka-
liigi eritis, seega loomariigist périt nagu mesilase-
vahagi.

Parafiin on valge k6va aine, mida saa-
dakse maadlist. Tarpentini alusega kreemideks on
soovitav vdtta toorparafiini, mis sisaldab kuni
15% o6lisid.

Tseresiin on puhastatud maavaha, mida
mdnedes maakera kohtades leitakse; valiselt ta
sarnleb parafiinile, ja erineb sellest vaid kdrgema
sulamistapi l&bi (60° C uUmber).

O leiin ja steariin on orgaanilised hap-

ped, mida glitseriini kérval saadakse rasvade see-
bistamisel. Loomarasv on oleiin-, palmitiin- ja
steariinhappe glltseriin-estrite segu.
Lahustina veevabade saapakreemide val-
mistamisel tarvitatakse peaasjalikult tarpentini,

3) Kompenseerima — tasakaalu viima,
dama, puuduvat millegagi téditma.
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mille Glesanne on sulanud vahade segu viia salvi-
sarnasesse ehk maarevOimelisse olekusse (kree-
miks) ja kreemi tarvitamisel Kkiiresti lenduda.
Nonda ei ole tarpentinil midagi Ghist kreemi ldike-
vOGimega; ja et tema sisaldus kreemis on keskmi-
selt 70% ning seega ta tunduvalt mdjub viimase
hinnale, siis on vodrdlemisi kaua kestnud Kkatsed
ta asendamiseks odavamate aseainetega, nagu ras-
kebensiin, tetraliin, (hudreeritud naftaliin) jne.
Ka eeltoodud veevaba kingakreemi retseptis on
20% tarpentinist asendatud raskebensiiniga. Té&r-
pentini tdielikult bensiiniga asendada ei ole v0i-
malik, kuna parafiin ja vahad bensiini suhtes evi-
kergesti valja
kristalluvad, misldbi kreem kaotab oma madéarde-
sarnase (kreemja) oleku. |

KUIDAS KODUS VALMISTADA KINGSEPA
PIGI.

Osta poest 100 grammi soome pigi, sinna li-
sandada 25 grammi vaha ja 10-15 grammi sea-
rasva. Need plekkpannil vo6i taldrikul sulatada,
keema ajada ja hé&sti segada. Segu valada kul-
ma vette. On segu vees juba sellevdrra jahtunud,
et seda saab piiu vOtta, siis teda k&te vahel mul-
juda, mis teeb pigi sitkeks. Et saada musta pigi,
tuleb keemise ajal sinna veel lisandada tahma.
Kui tahetakse saada musta vaha, eks siis aita jal-
legi tahm. |

Jga jcfoncsfaja lcm mihuhm oOnNn

pliiats ja kummi
Saadaval paremates eridrides.

Suurmiitgil: JFTUPE KcdvCS

TALLINN, Viru 3, telef. 478-60
Harju 21, telef. 436-50

viga paran-



EKTBONIDEKAAMERA,

Noorim, palijulubav flausika vdsu — eLektro-
nidekaamera — on tuntud raadioteadlaste Dr.
Zwo'rykin’i ja Dr. Morton’i vadlming ehk leiutis.
Kuiid paljude teiste teaduse- ja tehnika-alade
joud on vaderitena pannud oma annid elektro-
nidekaamera hélli.  Elektronidekaamerast vdib
utelda: ,,tal on kdikidelt midagi, kuid ainult
uusimat.”

Elektronidekaamiera oin optiline riist, mis an-
nab suurendatud pilte ning just sddraseid, mis
muidu inimsilmale oleksid ndhtamatud. See ots-
tarve sa,avutatakse ko&rvalteede kaudu, mis alles

Joon. 1. Elektronidekaamera skeem.

Vasctkul fotoelektriliselt aktiivne katood &dnespeegli ku-

jul, paremal Kkiirge-ekraan; katoodi ees on rdngakujuHsed

lanoodid; keskel katoodi kdverusraadiuse kaugusel laats-

elektrood L; all kdrgeoomilised takistused A— O,, mis
seovad anoodrdngaid.

uusimail ajul on avastatud. P&himdttelt elektro-
nidekaamera on Ulitihjeridatud katoodkiirte-toru,
kuid samal ajal ka fotorakik. Tema katood on
valgust labilaskvast plaatinafooliumist ™), mille
'‘paksus vordub rndnekordse aatomi labimddduga;
tsee/siumoksuiudist vodba 1&bi on ta muudetud
fotoelektriliselt aktiivseks. Selle katoodi peale
suunatakse (‘heidetakse) valg.uspilt. Valguskiired
tduikavad katoodist vélja eleiktroone, mida tis"ee-
siumisit saab eriti kergesti irrata®). Omak'sime
meie elejktrilise silma, millega vdiksime néaha
elektro'ne, siis mérkaksime, et elektronid valju-
vad ainult valgustatid kohtadest, 'kuna varjud ei
saada elektrone iildse; vélja. Siin vdhemalt maér-
gime &ra, et on alemds side valguspildi ja elek-
tronide parve vahel. Ei ole' vajalik, et maiinitud
nahtuslt tekitav pilt ole.k's ndLtav; eleiktrone eral-
davad né&htamatudki kiired.

Elektronidél on tung eemalduda uksteisest

igale poole. Et eiék'tronidekaamera vo0iks tdita
1) Foolium -—- &huke metallleht.
2) Irdama, irrata, irdan — lahutada, ihku
eraldada, sk. los l6sen, los machen.

K P.

oma Ulesannet, tuleb anoodide abil elektrone ligi
tdOmmata soovitud suunas ja kimbustdda. Elek-
tronidekaameras on mitmed réngakujuHsed anoo-
did aseitatu/d jarjestikku, kusjuures iga anood on

laetud kdrgema pingega kui eelmine; ka toru
eesmine ots on 'seest metalliliselt varjatud ning
see variplekk on positiivse pinge all. Sellega

saavutatakse elektronide Uhinemine Uhiseks voo-
luks, mis, on sirgjooneline kuni toru 18puni, kus
asub fluorestreeriv ®) ekraan. Anoodpinge é&sten-
damise labi juhitakse elektronide voolu sdaraselt,
et see valjudes valgustatud katoodist evib ja kan-
nab edasi valguse ja varju algjaotust. Teda v0ib
vdrrelda mosaiikkepiga "), mille p'dikldike'd nai-
tavad Uhte ja sama pilti. Kiirge-ekraan on (ks
sédraseid pOikldikeid, ta annab valgusergutatud
katoodilt saadud pildi edasi kdigi selle valgusvar-
junditega. Kiirge-ekraani fluorestseerivale ainele
sattudes, elektronid panevad selle kiirgama vas-
tavalt oma jaotustihedusele, ning katoodile juhi-
tud pilt saab ekraanil néhtavaks valguse ja var-
jude I00,muitrutil jaotusel.

Kolbtoru jameneb kiirge-ekraani suunas ja
sinna tuleb pilt edasi an'da suurendatult. Selleks
on réngasanoodide taha paigutatud l&atselek-
trood. Katood on sféérilise ndguspeegli kujuline
ja laats-elektrood asub ndguspeegli tsentrumis,
s. 0. kdverusraadiuse kaugusel; sellega on kor-
Ivaldatud' laats-elektroodi ,,sfdariline aberrat-
fsioon“ ® ja pilt ilmub kiirge-ekraanile nioonuta-
matilt ja kuni &arteni tdiesti teravalt. Pildipinna
l&bim66t on dle 200 mm.

Tehnilistesrt Gksikasjadest tuleb markida, et
katood tootab ile 10.000 voldilisel anocodpingel.

Joon. 2. Elektronidekaamera kiirte teekonna skeem.
1. Valguskiired, 2. fotoaktiivne katood, 3. réngasanoo-
did juhivad elektrone, 4. elektronide vool, 5. pilt kiirge-

ekraanil.

3) Fluorestsents paljude ainete vdime valguse
mdjul valgust kiirata nii kaua, kuni ainele satub valgus.

A) -Mosaiik — mingi kévamaterjali mitmevarvilis-
test tiukkidest koostatud pinnakaunistis, peamiselt po-
randate, seinte, lagede jne. ehtimisks.

s) Sfaariline aberratsioon véljendub néahtes, et val-
guskiired, véaljudes mingist punktist ja tagasi peegeldudes
ndguspeeglist, ei Uhtu uuesti Ghes punktis.
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Joon. 3. Elektronidekaamera (henduses mikroskoobiga.
1. infrapunane lamp, 2. mikroskoop, 3. rdéngasanoodid,
4. pilt kiirge-ekraanil.

Sellest ihioolimata katood ei kuumendu h6d6gtem-
peratuurini, kuna elektronide vool tekitatakse
porkeionisatsiooni teel. Korge pinge ei ole uldi-
selt mingiks takistuseks elektronidekaamera tar-
vitusele votule, sest nuudisaegne koérgepingeteh-
nika tagab kullaldaselt vajalikku labilé6gikindlust
ja vdimaldab valmistada vajalikke muutureid
(umformereid) ja alaldajaid k&epérasel kujul.
Moonutaniatult pildistamine teeb elektronide,
kaamera kaugendlhtavuse teretulnud vastuvotu-
riistaks. Tema eriomadus muuta ndhtamatut néh-
tavaks kindlustab talle teaduslikult tdhtsa kasu-

Joon. 4.
Teleskoop (hes
elektronidekaameraga.
1. objektiiv e.
esemelaats,

2. elektronidekaamera,

3. kiirge-ekraan.
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tatavuse optika vallas. On vdimalik elektronide-
kaamerat siduda mikroskoobiga. Vaadeldavat
eset vdib sel juhul valgustada mittendhtavate in-
frapunaste kiirtega. Infrapunane mikropilt las-
takse elektronidekaamera katoodile ning ilmub
kiirge-ekraanile suurendatud ja silmale né&htava
pildina. On leitud, et selle valgustusviisi 1&bi ker-
givad esile tUksikasjad, mis ei ole eraldatavad ha-
rilikul valgustusel. Kui eset valgustatakse ultra-
violettkiirtega, siis kergivad esile teised Uksik-
asjad ning on voimalik toimuvat asjakaiku jalgi-
da ilma, et vajalik oleiks enne pildistada, nagu oli
vaja varem.

On mainimsvaért- et elektronidemikroskoobi
abil on véimalik saavutada palju suuremaid suu-
rendusi kui valgusmikroskoobi abil. See on tingi-
tud pildistamisel tekkivate elektronide palju kor-
gemast eraldamisvdimest, kuna elektronide laine-
pikkus on 20.000 korda lihem kui valguskiirtel.
Seega peaks olema vdimalik — esialgu ainult teo-

reetiliselt — teha néahtavaks molekulisuuruseid
esemeid.
Teleskoobi okulaari (silmalddtsa) asemele

paigutatud elektronidekaamera annab edasi suu-
rendatud pildi, milline on nahtav korraga palju-
dele vaatlejaile. Peale selle on véimalik nédhta-
vaid kiiri objektiivis kinni pidada. Sel viisil v@ib
saada pilte, kus esinevad vaid teatud tahtede
rihmad: vdib vaadelda kas ainult ,,kuumi* téhti,
mis kiirgavad peaasjalikult ultraviolettkiiri  voi
,KiImi*, mis saadavad valja infrapunaseid Kiiri.

Elektronidekaamera védartuslikuks kasutamis-
vOimaluseks on signaalide ndhtavakstehtavus labi
udu. Udu ei summuta infrapunaseid Kiiri nii tu-
gevasti kui harilikku vaigust. Kui antakse sig-
naale nende kiirte abil ning tarvitatakse elektro-
nidekaamierat vastuvdtjaks, siis on véimalik muuta
muidu nahtamatuid kiiri ndhtavateks markiideks
ja kasutada neid udus teadete saatmiseks.

Télgitud ,Wissen u Portschritt”.
Nr. 9 — 36. a. =

VolLsluscid. kisimuslclc.

Lugejale nr. 1990.

Rooste wvaltimiseks mootori-
srlindri valispinnal tuleb silinder te-
rasharjaga voi juhul, kui' liivaprits on saadaval,
silis sellega puhastada ja vesijahutusega-silinder
katta Oliva.rviga, kuna Ohkjahultusega-silinder tu-
leb katta erivarviga, mis talub suuremiat kuumust.
Selleks on soovitav kasutada ,,mootorratta silind-
rimusta“. Mootor lasta normaalselt soojaks t66-
tada ja siis katta véarviga. Mootorratta silindri-
must on saadaval Tallininas mootorrataste esin-
dustes. Oihkjahutusega silindrite, samuti ka vélja-
puhutorustiku vérvimiseks kdlbavad ka alumii-
nium- ja pronksvarvid, mis Uhes nende segami-
seks tarviliku tinktuuriga on saadaval igas rolhu-
kaupluses, kuid nad on vdhempisivad kui moo-
torratta silindrimust.



J, Frauenhoferi 150. stinnipaevaks.

R. Prikked.

J. Frauenhofer, oma aja suurim optik ja
kliaasimieiister, sindis 1787. a. Straubergiis, Saksa-
maal ja suri 1826. a. MlncOnenis. Xa nimi on seo-
tud Tartu UHikooliga, sest aastal 1825 eihitas ta
Tartu tdhetorni suurima refraktori (nn. ,,Dorpa-
ter Refraktor“), mis saimal aastal Tartu edasi
saadeti.

J. Frauenhofer.

Igale tehnikule on tdesti imekspanuvaéart, et
Ule 100 a. tagasi suudeti GOht riista, mille raskus
on ca 1000 kg, siduda kellamehhanismiga niimoo-
di, et viseerituna (suunatuna) Uhele taevatdhele
ta sellele ka jaab maakeira tiirlemisest hoolimata.
Tartu refraktori ehlLtus andis Frauenhoferile aad-
liseisuse ja Mincheni linn nimetas teda oma au-
kodanikuks. Erlangeni Ulikool valis Frauenhoferi
oma audoiktorilks ja riigivalitsus annetas talle
vastavad tanukirjad ja aumargid.

Silmas pidades ulaltoodut, ei oleks tlearune
IGhidallt tutvuda selle mehe elukdiguga.

Meie teame, et Saksamaal on optiliste abi-
ndude valmistus kdrgel tasemel. Selles suhtes on
aga sakslased palju tdnu vdlgu Frauenhoferile ja
Abbe’le, kes 'optikatddstuse rajasid ja sellele tea-
dusliku suuna andsid. Abbe ja Faraday vditsid,
et Frauenhoferil olid tugevasti vélja arenenud 3
omadust: 1) ta oli vdga hea ja suurte kogemus-
tega optik, 2) jareleaimamatu klaasisulataja ja
3)ettendgelik valgusnéhtuste arvutaja ja teaduse-
mees.

Joseph Frauenhofer oli 11-nes laps ja, et ta
kehaehituselt oli liiga nork, saatsid sugulased Jo-
sephi peale vanemate surma Mincheni Oppima
iWlaasipuhuja ametit. Sel viisil jai ta ilma haridu-
seta, mida ta hiljem omandada puudis isedppi-
m/ise teel. Aastal 1806 algas ta valgusnéhtuste
teooriate uurimist. 1807. a. ilmusid ta esimesed

to6d valgusndhtuste alal. Samal ajal Gppis ta 'ka
mehaanikat jia to6stusmasinaid. Suurimaks ras-
kuseks oli tol ajal klaasitodstuses see, et ei osa-
tud hoiniogeensiet (Uhetaolist) kroon- ja flint-
klaasi valmistada. Lé&atsed tle 100 m.m olid siis
vdaga haruldased. Too6tades koos Sveitslase Gui-
nand’i,ga, 1&ks Frauenhoferil viimati korda leida
sulaklaasi segamisviisi, mis v@imaldas 1825. a.
vallmistada objektiivi labim6dduga 490 mm. Ta-
gajarjeks oli see, et Utzschneideri firma, kus
Frauenhofer tootas, médras talle 10.000-dukati-
lise &riosa.

Frauenlhofer oli optikaist nii vaimustatud, et
ta oma isikluku elu jattis tditsa tahaplaanile ja ka
oma tervisele ei pannud réhku. Oli ndudlik enese
ja teiste vastu. Spelktrumi ndhtuste uur'imised mit-
mesuguste maiterjajide ja varvidega ndudsid talt
palju aega. Nn. ,,Frauenhoferi jooned“ spektru-
m;is v8imaldavad ka praeguseaja klaasitéostusele
kontrollida, kas klaas on thetaoline vdi mitte jne.
Ka vdidi optilisi riistu konstrueerida teadusliku-
malt kui seni, kuna Frauenhofer médaras 'kindlaks
nn. klaasidekonstandid. 1817. a. nimetas Saksa
Akadeemia. Frauenhoferi kirjasaatjaks liikmeks,
mis oli F-le suureks auks, arvesse vdttes tema
puudulikku haridust. Tema juurde ilimusid n6u
pidama Gauss, Oersted ja teised tuntud teadla-
sed, kelle nimiesid sageli mainitakse fuusikas. Kui
1819. a. avati Minchenis Optika Instituut, siis oli
vaja leida kompxomiss Frauenhoferi “sissepédasu
vOimaldamiseks ja talle anti ,,Instituudi erakorra-
lise kulalise” kaart. Kolme nédala parast ta esi-
nes jallegi ullatusega — Kkiirte hajumise teooria-
ga. Riigivdim maaras F-i 1823. a. Instituudi tee-
nistusse — juba erakorralise professorina.

7. juunil 1826 suri! F. tiisikusse, olles kdigest
39 a. vana. Sunnilinn Strauberg pusititas temale
juba 182 7. a. ausamba. Meil Eestis seisa,b temale
ausambana Tartu Ulikooli Tahetorni isuur refrak-
tor. 1

HABEMENUGADEST.
Habemenugade nilirinemine, nagu naitavad
vastavad uurimused, on tingitud mitte niivort

nende kulumisest tarvitamisel, kui Ulipeene tera
roostetamisest.  Uueks abinduks, mis vé&hendab
habemenugade roostetamist ja hoiab neid selle-
tottu pikemat aega teravatena, on sdéraste ainete
lisandamine habemeajamise kreemile, mis takis-
tavad noa roostetamist.

Veel lihtsamaks, igalihele kattesaadavaks ja
sellejuures killalt tdhusaks abinduks on habeme-
noa Uletdmbamine pdrast tarvitamist mingi rasv-
ainega, mis samuti kaitseb tera roostetamise eest
seismisel.  Selleks jatkub noa paarikordsest liipa-
misest vastava madrdega kaetud rihmal. M
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Vastuseid, kiisimusielc.

E. R., A/S JarveJcandi Tehased. Meie teada
ei ole mingit otsest keeldu ldbipdlenud
eleiktripirnide parandamiseks. Ise
kusimus on, kuidas seda teha ja kuiv@rt see on
tasuv. Tehniliselt tuleks selleks kinnine klaaspirn
thel voi teisel viisil avada, katkine volframniit
asendada uuega, siis klaaspirn uuesti kinni joota
ja see kas Ohust tihjaks pumbata vGi tdita mdne
inertse gaasiga. Koik see vajab kalleid sisseseadeid
ja kaunis palju t66d. Seda t6dd pealegi ei oleks
vOimalik sedavdrt mehhaniseerida kui uute pirnide
valmistamist, sest vanad pirnid oleksid vordlemisi
vdga mitmesugused. Igasugune Kké&sitsitod I&heb
aga véga kalliks. Pealeselle 1&heb ka midagi mak-
suma vanade pirnide kogumine ja paranduskohta
transportimine. Ldpuks, parandatud pirnide mud-
misel arvatavasti tekib veel raskusi elektripirnide
vabrikutega. Vaevalt nad ndustuksid, et paranda-
tud pirnid l&dheksid miigile nende vabrikumérgi
all. Viimast aga on raske k&rvaldada, sest see on
harilikult klaasi sisse sOdvitatud.

Need oleksid tdhtsamad pdhjused, miks elekt-
ripirne ei parandata. Katsetatud seda on siin ja
seal, kuid nendel katsetel pole olnud pikka iga.
Mani aasta tagasi néiteks parandati Soomes elekt-
ripirne ja isegi raadiolampe. Nuud aga pole sel-
lest enam midagi kuulda.

J. K., s/s Sigrid. 1 Rootsivarv pilpa-
katuste ja véliste puitosade varvimiseks valmista-
takse jargmiselt: 50 liitri kuuma vee sees lahusta-
takse 2 kg rauavitriooli, siis vdhehaaval lisanda-
takse hdasti segades 5-7"6 kg peenimat rukkijahu
(veskitolmu) ja keedetakse nii 15-r-20 minutit;
nidd hésti segades valatakse sisse 4 kg vérnitsat
ja véhelhaaval 6-"8 kg punast rauamulda (puhast
raudoksiulidi) ning keedetakse veel ™" tundi, ikka
hasti segades. Selle seguhulgaga saab katta 250-"-
300 m~ Vastandina tsemendivdarvile, mis vajab
niisket aluspinda, peab rootsivarvi kandma ku i -
vale pinnale ja soovitavam on seda teha
pilvise ilmaga.

Varvi on tarvis hésti sisse h6druda, silmas pi-
dades, et ei jadks katmatuid vahesid.

Katusekatmisel (ks tddline valab véahehaaval
katuseharjalt varvi katusele ja teine h6d6rub selle
suure pintsliga vo6i ‘harjaga laiali.

2. Alalisvoolu haruside-
mootori tiirudearvu on vl@imalik tea-
tud médral suurendada, jattes mootori méhised

endisteks. Selleks tuleb ergutusvoolu ahelasse lU-
lida re.ostaat, millega suurendatakse ergutusvoolu
ahela.takistust, s. o. vdhendatakse ergutusvoolu

J. MARTINSON

Tallinn, Narva tan. 63
Telefon 12-07

Ilmus trikist 16. VI 1937. a.

tugevust.  Normaaltitpi mootoritel saab sel kom-
bel suurendada tiirudearvu umbes 20%. Ergutus-
voolu veel suurem vadahendamine ndrgendab liiga
palju magnetivélja tugevust, mis kutsub esile soo-
vimatuid né&htusi. Eriehitusviisiga mootorite tii-
rudearvu on sel teel vOimalik suurendada isegi
kuni 3 korda. Eeldades, et Teil on normaaltiitpi
mootor, saate kirjeldatud viisil suurendada oma
mootori tiirudearvu 1200 pealt 1440 peale, mis
siiski on vahe”m Teie poolt soovitud tiirudearvust
— 1700. Voifc olla saate tiirusid suurendada va-
jailiiku middrani néiteks ri'hmiaijami abil?  Juhul,
kui kasutate mootori tiirude suurendamisvdima-
lust ergutusvoolu tegevuse vahendamise kaudu,
on soovitatav mootori kéivitamilsel ergutusvoolu
reostaat valja lulida. Alles siis, kui mootor on,
k&ima ldinud, suurendatakse tiirudearvu reostaa-
di sisselulimise tee!

Asjaarmastajale Parnuist. Elekterkeevitamise
aparaadid maksavad 1000 krooni Umber.

J. Sotnik, Laius-Tahkverest. Teie ki-
site,kas on suuremat praktilist tdhtsust peks-

vate tiibadega varustatud jainimjou abil
liikuva lennuki idee teostamisel. Tea-
tarne, et isegi juhul, kui Teil ldheks korda
oma vehkivate tiibadega ©0hus edasi liilkuda
kas vOi 10 meetrit ldabilangemiseta, hi-

pates ara ndit. 1 m kdrgusega aluselt vBi t6us -
tes maapinnalt kas vdi 1 m kdrgusele —
olete kuulus mees.

Peame tdhendama, et kuigi teoreetilised ar-
vutused ja lendavate olevuste lennusaladuste uu-
rimused lasevad pidada nimetatud probleemi la-
hendatavaks, ei ole, sel alal seni saavutatud nime-
tamisvaarseid praktilisi tulemusi. Kill on aga teh-
tud lugematuid katseid; isegi meil Eestis on ehi-
tatud ,.mehaanilisi tiibu®, kuid tagajarjetult.

On Teil olemas. Teie arvates, teostatav ¢dee,
tooge see julgelt vdlja, — keegi ei saa Teie kui
idee autori huvisid rikkuda. Selleks on meil kehti-
mas autoridigusi kaitsvad seadused, nii et osutub
taiesti liigseks idee eriline kaitsmine; pealegi ei
vBimalda kehtiv patendiseadus idee kaitsmist,
kull aga idee praktilise teostamise kaitsmist.

Teie idee kohta vB@ime seisukohta vdtta loo-
mulikult vaid siis, kui Teie olete meid sellega tut-

(Sunt-}ustanud. Arvame siiski, et enne kui asuda proo-

vitiibade ehitamisele peaksite dra kuulama mdne
paddeva isiku arvustuse kas vdi selleks, et mitte
teha asjatuid kulutusi. S

Meie kaanepilt kujutab masinat, mis , kinnab“ maa sisse
telefonikaabli.

Sveitsi S. R. 0. kuul- ja rull-

laagrid <« Autotarbed ® Traktori
osad ® Rullketid

Trikikoda J. Roosileht & Ko Tallinnas, Luhike jalg 4.





















