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Tariu Ulikooli 300 aastase asutamise paeva maéles-
tamise puhul.

Tartu Ulikool vBib rahuldustundega tagasi vaadata oma ligi kolmesaja-aastasele tagajclr-
jerikkale tegevusele. Asutatud Rootsi kuninga Gustav Adolfi poolt 1632. aastal suures sdja-
mollus, on ta saatus kogu kestvuse ajal orgaaniliselt seotud olnud meie kodumaal asetleidnud
muudatustega, vahetades nii kohalikke kui ka riigi vbime. Elame ju teiste suurrahvaste l&abi-
kdigu ténaval, misparast meie mmu, vdib olla rohkem kui Gkski teine maa, on viimastel aas-
tasadadel olnud sdja ja segaduste tallermaaks. Selleparast ei véinud ka Tartu Ulikoolil pide-
vat tegutsemise v@imalust olla. Esmalt Rootsi, siis sisuliselt Balti aadli, edasi Vene riigi,
siis jalle luhikest aega Saksa riigi ja viimaks Eesti Vabariigi koolina, on ta siiski oma tea-
duslikku vaimu suutnud sailida.

Iseseisvale Eestile on iseseisev ulikool tdhtsamaks vaimliseks alustoeks ja pandiks tuleva-
sele riikliktde arenemisele. Kuid sel puhul ei saa meelde tuletamata jatta, et iseseisev riik ei
baseeru ainutiksi Gldrahvuslikule vaimlisele, vaid ka peamiselt, majanduslikide kultuurile, mille
tahtsamaks teguriks on uuemal ajal tehnika. Sellal, kui Tartu Ulikoolil on vdimalus olnud
ennast Oldkultuuri nbuetekohaselt tdiustada, on pidanud tehniline kdrgem haridus meil ennast
ikka rohkem ja rohkem kokku tdmbama ja nagu saatuse kiuste just uUldhariduse juubeli aas-
tal peab ta manalasse varisema.

Soovime omalt poolt Tartu Ulikoolile parimat edu ja rahulikumaid edenemise vdimalusi
ja pidevamat tegutsemist tidevlkus, kui temal senini on olnud.

. Tehnika Njakivi ja Hulo™

toimetus.



Tallinna linna elektrijaam.

Dr. ins.

»Tehnika Ajakiri ja Auto“ nr. 3/4 ja 5. and-
sime Ulevaate linna elektrijaama tehnilise seade
kolhta. Ké&esolevas numbris anname jaama pil-
di rahaliselt seisukohalt .

Voolu statistika 1931/3'2. a. kohta. Aruan-
de aastal oli vcolu produktsioon 12.855.900 kWt,
eelmise aastaga vdrreldes on produktsio-on kas-
vanud 5,05% vérra.

Produtseeritud voolu jaotus:
1. Omatarvitus 1.454.460 kWt, ehk 11,31 %i)

2. Kaotus transformaato-
rites ja kaablivérgus 1.317.447 » 10,25 %i)
3. Miuk tarvitajatele . 10.083.993 » 18,44 %i)
Kokku 12.855.900 kWt, ehk 100 %i)
MiOlddud voolu jaotus:
1. Valgustuse otstarbeks 4.571.443 kWt, ehk 45,33 %-)
2. ToOstuse otstarbeks 5.343.500 » 52,99%-)
3. Uulide valgustuseks 169.050 » 1,68%-)
Kokku 10.083.993 kWt, ehk  100%")
Voolu kWt keskmised hinnad 1931/32. a.
kohta. Produtseeritud voolu kWt

omahind jaamas ilma kaablivdr-
guta
Produtseeritud voolu kWt .omahind

Uhes kaablivirguga......cccoeenee. 8,84 ”
Multdud kWt omahind .....cccooevveens 10,30 .,
Keskmine kWt sissetuleku hind 16,01 ,
Puhaskasu iga muidud kWtpealt 555 ,,

Elektrijaama mahutatud kapital. Elektri-
jaama varanduse seis 31. miartsil 1982. a. (bi-
lansi aktiva pool) oli Kr. 5.409.025.96, missu-
guse sissemahutatud kapitali pealt elektrijaam
andis 1931/32. aastal puhaskasu Kr. 559.335.95,
s. 0. 10,34%.

Sellest puhtastkasust laks laenude kustutu-
seks Kr. 143.652.71 ehk 25,8%, kapitalide asu-

7N Uldproduktsioondst.
-) Mildud voolust.

H. Freymuth.

(2 jarg ja Iopp.)

tamiseks Kr. 22.500.— ehk 4,0%, varanduse
muretsemiseks Kr. 120.309.43 ehk 21,5% ning
linna Uldtarvituseks Kr. 272.873.81 ehk 48,7%.

Linna Uldtarvituseks minev summa Krooni
272.873.81 on 50% jaama mahutatud kapita-
list.

Bilansi seis 31. martsil 1932. aastal
Kr. 6.629.177 ja 38 snt. peal tasakaalus.

Ulaltoodud andmetest on ndha, et Tallinna
linna elektrijaam tédtab normaaloludes, andes
oma sissemahutatud kapitalist normaalpuhta-
kasu protsendi ja vaatamata Uldisele majan-
duskriisile on produktsioon jarkjargult kasva-
nud.

Produktsiooni

oli

kulude suhtumine uUhele kWt
1931/32. a.

(JOujaamas ilma kaablivérguta).
Toostuse kulud:

Kitteaine

V B ST ittt
Masinistide ja kitjate palk ... 0,27 ,,
Kinnitusmaksud ja G arid ... 0,07 ,,

Tehnilise sisseseade korraspidamise kulud:

Joujaama korraspidamine........... 0,49 snt.
Tooriistade, haruraudtee ja Kkaitse-
muuli korraspidamine ning ma-
janduslisad kulud ..., 0,10 ,,
Uldkulud:
Palgad . 0,28 snt
Pensionid ja abirahad................ 0,03 ,,
AMoOrtisatSiooN ., 1,72
Mitmesugused kulud ......ccocoevviieieiininnns 0,02 ,,

Kokku 5,56 snt.

Ulaltoodud tabelist on naha, kuidas kulud
langevad aastast aastasse; isedranis suure hin-
nalangusega on teltteaine, mis Uheksa aastaga
on 5,65 sendi pealt Uks kWt langenud 2,60 sen-

Protuktsiooni kulude suhturaine Uhele kWt.

Langeb produtseeritud kWt. peale senti

192311924 1925 1926 1927/28 1928/29 1929/3011930/31 1931/32
Toostuskiilud,
KUtteained .o 565 563 509 382 3,07 2,77 2,70 269 260
V €S Tt - - - - - 0,23 0,18 0,12 0,06
Masinistide ja kutjate p alk 0,07 049 0,36 0,26 0,26 0,23 0,27 0,28 0,27
Tehniliste sisseseadete korraspid. kulud
Joujaama korraspidamine................. 0,46 0.86 0,68 0,88 0,78 0,56 0,44 0,50 0,49
Kaablivérgu T 025 0,34 041 048 0,33 0,59 0,31 0,87 0,39
MGédtjate ja erasisseseade korraspidamine 0,22 0,25 0,02 0,06 0,18 0,09 0,07 0,10 0,10
Mitmesugused KU lud ...coooorveverviecicnnnnnn 0,03 0,07 0,10 0,20 0,13 0,20 0,05 0,04 0,04
Uldkulud.
Palgad .. 091 099 1,14 100 1,05 1,13 1,22 1,21 1,18
Pensioonid ja abirahad....... - 0,01 0.05 00L 0,04 0,04 0,05 0,07 0,06
Arstiabi jahaigekassa 0,11 0,24 0,11 0,10 0,11 0,12 0,14 0,13 0,12
Kontorikulud.....ccooovvvnininnen 020 0,18 0,23 0,09 0,0 0,08 0,08 0,08 0,07
Riigi- ja kinnitusmaksud.. 0,97 0,77 0,72 125 0,57 0,58 0,56 0,15 0,17
Majanduslised kulud ... 0,27 0,17 0,12 0,11 0,17 0,11 0,13 0,10 0,10
Mitmesugused Kulud ..o, 0,02 002 007 007 015 0,07 0,07 0,06 0,05
Kaudsed kulud.
Varanduse amortisatsioon................... 1,16 1,00 092 1,20 0,97 1,29 1,79 2,39 2,66
Laenude protsendid.....c.ovviiriiniereriiennnns 052 1,17 0,78 062 052 038 0,89 0,59 0,47
Lootuseta vblgade mahakirjutused . . 008 001 0,01 0,01
11,34 11,54 10,70 9,63 8,32 850 846 8,389 8,84
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dile, s. 0. 3,05 sendi vorra iga kWt pealt, mis
praeguse aastase produktsiooni juures (12,85
miljoni kWt) kokkuhoidu annab aastas 39,2
miljoni senti. See suur kokkuhoid on tingitud
jidgirk-jargult puude ja turva pealt Gleminekust
pélevkivi peale, ning viimase tarvitamise juu-
res iga-aastase kittekollete tdiendamisest. Tei-
seks, tdiendatud konstruktsiooniga turbiinide
tarvitamisest, millede juures aurutarvitus Uhe
kWt peale on langenud dle 30%.

Tallinna linna elektrijaama uldvaade.

Elektritariifid. Tallinna linna elektrijaa-
mas on uldiselt maksvad astmetariifid, s. o.
tarvituse kasvuga on kWt hind madalam; peale
selle on kdrgepinge tariif keskmiselt 20% vorra
odavam madalpinge tariifist.

Tariif A. Valgustuse tariif ihefaasilise
voolulugeja jarele on péaeval 25 senti kWt, kor-
gepinge poolt méddetuna 20 senti kwWt, Odsist
tariifi on vdimalik kasutada kahetariifilise
mddtja kaudu, mille jarele kella 23 kuni kella 7

on kWt hind 7,5 senti
6 senti kdrgepinge poolt.

Soovitud tariifile antakse maootjaid UuUrile
jargmise hinnaga:

Uhetariifiline mddtja 20 senti kuus, kaheta-
riifiline md&dtja 30 senti kuus, ldlituskell 70
senti kuus, viimast on v@imalik kasutada kuni
10 voolumod6tja korraga lulitamiseks odava ta-
riifi peale.

Tariif B. Todstus-tariif Uhefaasilise
voolum@dtja jarele kuu tarvitusega 4000 kWt
kuni 10.000 kWt, kus hind on madalpinge poolt
alates 16 sendist kWt kuni 13,5 senti kWt ehk
kdrgepinge poolt mdddetuna 13 sendist kuni
10.5 senti kWt.

Ootariif on sama kui tariifid A. madalpinge
poolt 7,5 senti ehk kdrgepinge poolt 6,0 senti
kwt.

Tariif D. Toostus-tariif kuutarvitusega
10.000 kWt kuni 50.000 kWt. Sarnase tarvitu-
sega abonentidele muutakse voolu kolmetariifi
mootja kaudu, s. 0. pidevane kWt hind on ma-
dalpinge poolt mdddetuna alates 12,5 senti kuni
8.5 senti kWt ehk kbérgepinge poolt m6ébdetuna
10 sendist kuni 6,5 sendini kWt. Piiratud aja
tariif 16. oktoob. kuni 29. veebruarini kella 16

madalpinge poolt ehk

kuni kella 23 — 13,5 senti madalpinge poolt
mdddetuna. Odtariif on sama kui tariifis A.
Tariif E. Too6stus-tariif kuutarvitusega

alates 50.000 kWt on kWt hind kdrgepinge
poolt mdddetuna péeval ja 66sel 6 sendist kuni
4.5 senti kWt. Piiratud aja tariif on sama kui
tariifid D.

Peale ulaltdhendatud tariifide sdlmib elekt-
rijaam erilepinguid aasta tarvitusega mitte va-
hem kui 50.000 kWt.

Missugune peab olema Eesti metallraha ja missugune
peaks olema Eesti paberraha.

Dip.-ins

Nimetamata on jaanud minu Eesti metall-
raha susteemi V-es kava, millise kava esitasin
14. dets. 1930. aastal, Uhes oma metallraha
sisteemi IV-da kavaga harra Riigivanemale,
kes need mdlemad kavad edasi on saatnud Ma-
jandusministeeriumile labikaalumiseks ja meie
uue metallraha sisteemi revideerimise alla vot-

miseks. See metallraha sisteemi V-es kava on
jargmine:

V-es kava. Eesti metallrahade nominaal-
vaartused ja l&bimd6tude suurused on minu
Eesti metallraha slUsteemi V-da kava jéarele
jargmised:

Pronksrahad:

1 sent, labim6dt 16,0 mm.
2 senti, W 18,8 mm.
5 22,0 mm.

Nurga suurus on 9o.

. Fercl. Mitt. (2 jarg ja l&pp).
Nikkel- vdi valgemetallrahad:
10 senti, labim66t 17,4 mm.
20 ” 20,4 mm.
50 23,8 mm.
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Nurga suurus on 9o.
Alumiiniumipronks- vdi hdberahad:

1 kroon, Ilabim6dt 25,6 mm.
2 krooni, v 30,0 mm.
5 35,2 mm.

Nurga suurus on 9«

Markus: 1-kroonilist raha vdib selle me-
tallraha sisteemi V-das kavas ainult alumii-
nium-pronksiist liua.

Kui k6ik rahad selles Eesti metallraha sis-
teemi V-das kavas saavad asetatud nende labi-
mddtude suuruse jarele jdrgimodda Uhte vahe-
deta ritta, siis on nurga suurus 4030’

Seda metallraha sltisteemi V-dat kava tuleb
niisamuti lugeda puudusteta ja eeskujulikuks
ja see rahasusteemi kava saaks ka olema Uheks



parimakis metallraha ststeemiks maailmas. Ea_
hade Uksteisest eraldataivus saaks aga minu
metallraha sisteemi IV-da kava jarele l66dud
rahadel iparem olema kui V-da kava jarele 166-
dud rahadel. Ka on minu V-da kava jarele 166-
dud rahadel rahade Uksteisest eraldatavus pal-
ju parem, kui Vabariigi Valitsuse poolt 1930.
aastal kinnitatud hra J. Siefarfi ststeemi ja-
rele 166dud rahadel.

Rahade labimdddud on minu metallraha sis-
teemi V-das kavas niisugused kindlaksmidiara-
tud, et nimetatud labimdddud ei ole raskenda-
vad meie metallrahade 166miseks.

Minu metallraha susteemi V-das kavas on
rahade labim66dud arvutatud, véaljaminnes
meie olemasolevate 1-sendilise vaskraha
(pronksraha) labimdddust 16,0 mm ja 2-kroo-
nililse hdoberaha labimddédust 30,0 mm, saades
nurgaks 4030’ kdigi rahade, kaks korda suure-
ma nurga 9o varvita ehk valgerabade (nikkel-
vOi valgemetallrahade) ja niisamuti kaks korda
suurema nurga 9» varviliste ehk tumedate ra-
hade (pronks- ja alumiiniumpronksrahade)
jaoks, s. 0. kdige sobivama eraldatavuise Eesti
metallrahade jaoks.

Et rahade lI66mine minu Eesti metallraha
sisteemi jarele meie riigile palju vahem maks-
ma laheb, kui Vabariigi Valitsuse poolt 1930.
aastal kinnitatud hra J. Siefarfi metallraha
slisteemi jarele, seda on kerge arvutada minu
poolt toodud andmetest. Minu ststeemi Uhe
rahakomplekti rahade raskuskaal (s. o. 1-he,
2-he, 5-e, 10-ne ja 50-ne sendiliste, 1-he ja 24ie
krooniliste rahade raskus Uhteikokku) isaab ker-
gem olema, kui Siefarfi stusteemi jarele 166dud
niisamasuguse rahakomiplekti rahade raskus-
kaal. Isedranis tuleb nimetada, et Uhe raha-
komplekti rahade raiskuskaal minu sisteemi
Ill-da ja V-da kava jargi l66dud rahadel on
palju kergem kui J. Siefarfi sisteemi jarele
166dud rahadel.

Paberraha. Meil on nagu igal teiselgi riigil
liikvel ‘paberrahad ehk nii nimetatud kassatéa-
hed. Paberraha llesanne on: ostu-maksu abi-
nduna vahetuscperatsioone hdlbustada.

Suurema nominaal-vdartusega rahad val-
mistatakse paberist, sest et nende rahade val-
mistamine riigile kasulik ja need rahad rahvale
tarvitamiseks holipsad, ~praktilised ja soovita-
vad on. Sellepérast saavad rahad 5-st kroonist
Ulespoole paberist valmistatud. 5 kroonist va-
hema nominaal-vdartusega rahade valmistami-
ne paberist ei ole soovitav, sest et nende rahade
valmistamine paberist oleks riigile ipikema aja-
jooksul liiga kulukas; niisugused paberrahad
kuluvad ringvoolus liiga ruttu ara, mille tdttu
neid sagedasti Umibervahetada tuleb. Rahvas
saaks 5 kroonist vdhema nominaalvdartusega
paberrahade all palju kannatama, sest et nad
ei ole tarvitamiseks hdlpsad, vastupidavad ja
praktilised.

Paberraha tehakse kergest materjalist, s. o.
paberist, sest see holbustab raha tarvitamist

ning suuremate summade
hoidmist.

Paberraha nominaal- ehk nimivéaartuseks
nimetatakse seda paberraha vaartust, mis selle
raha peal numbridega ehk arvudega on té/hen-
datud, kuna aga seda moodustava aine vaartust
arvesse ei tule votta.

Paberraha tegelikvaartus ehk ostujoud peab
seaduslikult kindlaks maéaaratud olema, ja liik-
vel oleva paberraha hulk peab kindlustatud
olema kulla kattega, vdi kulla alusel seisva va-
lisvaluutaga.

Selleparast saab meil riigi siseelus ainult
paberrahade nominaal- ehk nimivaartusega te-
gemist olema. Uksikute paberrahade nimivaar-
tused peavad nditama numbreid ehk arve, mis
igathele mitmekesiste summade silmapilkset
ehk rutulist arvutamist vdéimaldab. Seda saa-
vutame selle labi, kui meie Eesti paberrahade
nominaal- ehk nimivaartuseks middrame kimne-
ehk dekaad-, s. 0. meetrisisteemilisi numbreid
ehk arve, s. o. 5, 10, 20, 50, 100, 200, 500, 1000
jne., mitte aga 3, 25 ehk teisi arve. Numbrid
ehk arvud 1 ja 2 tulevad meie paberrahade no-
minaal- ehk nimivdartusest ka valjajatta, sest
niisuguse madala nominaalvdartusega paber-
rahad saaksid riigile kulukad ja rahvale tarvi-
tamiseks mittehdlpsad ja niittepraktilised ole-
ma. Sellepédrast peaksid Eesti paberrahad, et
téita eelpool ulesloetud ndéudeid, olema nomi-
naal-véaértusega, 5, 10, 20, 50, 100 ja 200 kroo-
ni. 200-st kroonist veel suurema nominaal-
vadartusega rahasid ei saa meil, Eestis, vististe
tarvis olema. Jarjelikult tuleb arv ,,25“ Eesti
paberrahade hulgast tdiesti eemaldada, sei™t et
see arv tarvitamiseiks ainult segadust ja ras-
kust siinnitab. Rahade nominaal- ehk nimi-
vaartuse Ule on taielikumalt seletatud ,,Tehnika
Ajakirjas*“ nr. 2/3 — 1932, lhk. 31 ja 32.

Et paberraha materjali suhtes otstarbeko-
hasuse nfuetele vastaks, peab paber vastupidav
olema mehaaniliste, katega sorimise kui ka
ilmastiku moéjude vastu, see tdhendab, paber
peab sitke olema ja ei tohi paljukordsete kahe-
korra panemiste ehli voltimiste juures mitte
rebeneda, marjaks saades mitte ruttu oma
koosseisu ega trikki kaotada. Tuleb isedranis
suurt rohku panna selle peale, et paberraha
valmistamiseks tarvitatav paber isedraliselt
valmistatud ja kdige parem oleks, sest et ots-
tarbekohane paber raskendab paberraha rutu-
list &rakulumist ja ka selle jareltegemist. Kui-
gi meie paberrahade jaoks niisuguse paberi
valmistamine riigile esialgu rohkem maksma
l&heks, saaksid heast ja otstarbekohasest pabe-
rist valmistatud rahad ajajooksul meie riigile
siiski vdhem kulukad olema, kui odavast ja hal-
vemast paberist valmistatud rahad. Veel tuleb
réhutada, et paberrahade valmistamiseks saak-
sid ainult veekindlad véarvid tarvitatud. Meie
praeguste paberrahade varvid ei ole veekind-
lad, ndit. meie 5-krooniliste paberrahade vérv.

Et paberraha vormaadi suurus otstarbeko-
hasuse ndudeid rahuldaks, peavad mitmesuguse
nominaal-vdartusega paberrahad, eriti aga 3

kaasaskandmist ja
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Uksteisele jargneva vaéartusega raha lihtinimese
silmamddduga kui ka kobamisvdimega, eriti ka
pimedatele Uksteisest Iihikese harjumuse jarele
kergesti eraldatavad olema. Peale selle ei tohi
kdige vahema paberrahatksuse vormaadi suu-
rus nii véikene olla, et selle kdeshoidmine ja
sdrmedega sorimine tdiskasvanud lihtinimesele
raskust teeks. Ei tohi ka kdige suurema paber-
raha vormaadi suurus nii suur olla, et see sori-
mist, kaasaskandmist ja hoidmist taskus tuu-
taks, ja et seda lahtiselt kui ka kord kokku-
pandult holpsasti ei saaks mahutada keskmise
suurusega rahatasku. Selle juures peab véhe-
ma iiominaal-vdartusega paberraha vormaat
ikka vdhem olema suurema normaal-vaartusega
paberraha vormaadist.

Mis puutub paberraha otstarbekohase vali-
musesse ehk kenadusesse, siis peab see uldiselt
meeldivalt ning peenemaitseliselt ja peenelt val-
jatootatud olema. Kunstimaitseliselt valjatoo-
tatud pealkirjad, numbrid ja kaunistused pea-
vad sobivaid suuruste vahekordi nditama ja
Oigesti raha pinnale arajaotatud olema, s. o. nii,
et segavat Ulikirjut rahutut muljet ei tekiks.

Paberraha eeskujuks voiks vatta mitut liiki
Lati paberrahadest, isedranis aga Lati 10-lati-
list paberraha, mddduga 65X130 mm, mis vor-
maadi suuruse, iluduse kui ka jidrelaimatuse
poolest kdigile nGuetele vastab. Eriti tuleb &ra
markida selle kindlat &arte valjakujundamist,
mis rahale viimistletud kunstipdrase valimuse
annab, mitte vbéimaldades Uleskerkida motet,
nagu oleks raha véljaldigatud tikk mdnest suu-
remast kunstiteosest.

Vastupidiseks ndaiteks vdiksid olla meie 5-e,
10-ne ja 50-kroonilised .paberrahad, missugused
rahad avaldavad niisugust muljet, nagu oleksid
nad véaljaléigatud inetu vormaadiga tukid kal-
limast seina tapetist.

Paberrahade jareitegematus suureneb nen-
de rahade peenelt ja kunstipdrase .valjatoota-
mise l&bi. Siis aga ka paberrahade kindla
aarte valjakujundamise labi, mis ei vGimalda
paberraha rikkumist &aarte d&raldikamise abil
ja selle vdltsimist rahade lappimisega. Iseéra-
liselt valmistatud otstarbekohane ja kb0ige pa-
rem paber, niisamuti ka head ja veekindlad
varvid raskendavad paberraha jareltegemist.

Et meil liikvel olevatel paberrahadel kind-
lat ‘aart ei ole, just selle tdttu on vdimaldatud
teostada meie paberrahade vdltsimist, ndnda
nimetatud lappimisega, missugune tegevus vii-
masel ajal sagedasti on ettevbetud
10-krooniliste rahade juures. Just sellel pdh-
jusel tuleks erilist rohku panda kindlate &aarte
véljakujundamise peale meie paberrahade juu-
res, mille labi meie rahvale kahju tekitamine
arahoitud saaks.

Eesti paberraha sisteem. Meie
litkvel olevatel praegustel 5-e, 10-ne ja 50-kroo-
nilistel paberrahadel ei ole Uhtegi kindlat sus-
teemi, sest et nende ipaberrahade vormaat on
kindlaksméaratud juhuslikult. Meie 5-krooni-
lise paberraha pikkus on 10-kroonilise paber-
raha pikkusega Uhesuurune, s. 0. 129 mm, kuna

meie.

nende rahade laius on: 5-kroonilistel 70 nim ja
10-kroonilistel 80 nim. Seega eralduvad meie
5-e ja 10-kroionilised paberrahad uksteisest ai-
nult laiuses, milliste rahade laiuse vahe 10 mm
on. Niisuguse uhekulgse Uksteisest eraldavuse
labi, ainult laiuses; ei Qle nendel kahel rahal ke-
nadust vormaadis, ei ka head uksteisest eral-
datavust vormaadi suuruses. 00-kroonilise pa-
berraha vormaadi suurus on 158X100 mm, mil-
line vormaadi suurus inetu valja naeb ja ei ole
praktiline tarvitamiseks. Niisugune plaanita
paberraha valmistamine on tulnud selle 1abi, et
meil ainult siis hakatakse uht paberraha vor-
niaadi suurust kindlalksmé&arama, kui juba ka_
vatsusel on Uhe uue raha valmistamine. Meie
praegustel liikvel olevatel (paberrahadel ei ole
praktilist ja kenat vormaadi suurust.
Niisam,uti on ka paberraha juures arusaa-
dav, et enne, kui riik -paberraha valmistami-
sele asub, eeskujulik paberraha slisteem’ peab
valjatédtatud olema ja kdiki, 0hte tdielikku
paberraha sisteemi moodustavaid rahaliike
peab sisaldama, mille jarele siis tekkiva tarvi-
duse puhul 0ht ehk teist raha valmistatakise
ja liikvele lastakse, rippumatult ajutistest isik-
likest mGjudest ja huvidest. Ainult niisuguse

sisteemi olematusel vdib tekkida jarjekindlu-
setu seisukord, nagu meil (1000-margalised ehk
10-kroonilised, mis kord terve lehekulje suuru-
sed, siis vihemad ja jalle vahemad olid).

Ferd Mitti paberraha stusteem.
1929. aastal panin téhele, et ka meie paberraha
sisteemis ja paberrahade valmistamisel mingi-
sugust korda ei ole, mille téttu meie riik kan-
natab suurte ja otstarbetute paberraha valmis-
tamise kulude all, ja et rahvas, keda raha tee-
nima peab, selle vigade all veel enam kannatab.
Sellel pdhjusel tdodtasin valja ka meie paber-
rahadele uue Eesti paberraha sitsteemi, millist
slisteemi meie paberrahade valmistamiseks ees-
kujulikuks voiks lugeda.

Meil tuleb, Eestis, tarvitusele vdtta véahe-
maalt 6 liiki mitmesuguse nominaal-vaartusega
paberrahasi, s. o. 5, 10, 20, 50, 100 ja 200
krooni.

Kui need nimetatud 6 liiki paberrahasi
saaksid valmistatud Uhesuuruse vormaadiga ja
Uliepbhivéarvilised, nagu seda mitmes vélisriigis
leida vOib, siis raskendaks see hdlpsat paber-
raha tarvitamist ja meie rahvas saaks selle juu-
res palju kannatama. Sellel juhul ei saaks ka
pimedad rahuldatud. Niisuguste paberrahade
valmistamine ja liikvele laskmine ei oleks Ees-
tis lubatav.

Kui meie paberrahad saaksid valmistatud
Uliepdhivarvilised ja mitmesuguse uUksteisele
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Uhtlaselt ja progressiivselt eralduva vormaadi
suurusega, siis saaks meil véimalik olema, pa-
berrahade tarvitamiseks hdlpsa paberraha suu-
ruse piirides, ainult kolm liilki Uksteisest ker-
gesti ja rahuldavalt eralduvaid paberrahasid
valmistada, missugune rahade arv ,,3“ ei saa
meie paberrahade valmistamiseks Kkillaldane
olema, sest et meil tuleb valmistada 6 liiki Uks-
teisest eralduvaid paberrahasid.

Kui meie paberrahad saaksid valmistatud
Uhesuurused ja mitmesuguse Uksteisest hasti
eralduva pdéhivarviga, siis saaks ka meil vdima-
lik olema ainult kolm liiki Uksteisest igasuguse
valgustuse juures kergesti, hasti ja eksitust te-
kitamata rahuldavaid paberrahasid valmistada,
missugune rahade arv ,,3“ ei ole meie paber-
rahade valmistamiseks kullaldane. Selle juu-
res ei saaks jalle pimedad rahuldatud. Ka nii-
suguste paberrahade valmistamine ja liikvele
laskmine ei oleks Eestis lubatav.

Eelpool nimetatud p6hjustel tuleb meie pa-
berraha sisteemi koostamisel tarvitusele votta;
1) paberrahade uksteisest eraldatavust nende
vormaadi suuruse jarele, ja 2) paberrahade
Uksteisest eraldatavust nende pdhivarvi jarele.

Puudusteta ja eeskujuliku paberraha sus-
teemis peavad tdidetud olema kaks jargmioc
pdlijapanevat ndudmist;

1) Paberrahade valmistamiseks hélpsa ra-
havormaadi suuruse piirides peavad pa-
berrahad eralduma uksteisest oma vor-
maadi suurusega Uhtlaselt ja kergesti, ja

2) igasuguse valgustuse juures peavad pa-
berrahad eralduma uksteisest oma po6hi-
varviga kergesti ja igalhele eksitust te-
kitamata.

Nendel eelpool toodud pdhjustel olen oma
Eesti paberraha susteemi koostamisel isedra-
list rohku pannud; 1) sobiva rahavormaadi
suuruse kindlaksméaaramise peale, ja 2) kolme
Uksteisest kergesti ja héasti eralduva pdhivarvi
tarvitusele vdtmise peale.

1. Sobiva rahavormaadi
maaramine Eesti paberrahadele.

Nagu eelpool juba mainitud, tuleb meil,
Eestis, tarvitusele votta 6 liiki paberrahasid,
s. 0. 5, 10, 20, 50, 100 ja 200 krooni, ja selle
tottu tuleb kdige enne kindlaksméaédrata nime-
tatud 6 liigi paberrahade vormaadi suurus.
Otstarbefcohase vormaadi tingib ndue, et pa-
berraha olgu lahtiselt kui ka kord kokkupan-
dult hélbus mahutada meesterahva kui ka vé-

vahemamadddulistesse naisterahva rinnatasku-
tesse, holbus seal kanda ja pakkidena lauale
asetatult kergesti s0rmedega lugeda. Peale

selle peavad rahapakid suurte summadena en-
did nii kokku pakkida laskma, et vdhe ruumi vo-
taksid ja tuhje vahesid ei tekiks.

Nendele tingimistele vasitab tehniliselt ja
matemaatiliselt kdige .paremine vormaat, mille
pikkus tapselt kaks laiust valja teeb.

Koike kokkuvdttes, vastavalt eelmiste ndue-
tele ning maailma parimatele mustritele, peaks
Eesti paberraha ideaalseiks vormaadiks olema:

suuruse kindlaks-

5 krooni = 60X 120 mm.
10 . = 65X130 ,,
20 . - 70X140 ,,
50 i, - 75X150 ,,
100 9 = 80X160 ,,
200 ”9 85X170 ,,

Et need kindlaks maéaratud sobivad paber-
rahade vormaadi suurused ei saaks juhuslikult
ja isikliku tuju jarele ebapraktilisteks muude-
tud, peaksid meie paberrahade vormaadi suu-
rused Riigikogu poolt vastuvdetud saama.

Eelpool Ulesloetud m6ddud on Eesti paber-
raha susteemile kdige sobivamad md&ddud, kus-
juures oli arvesse voetud, et otstarbekohane
paberraha pikkus peab olema 2 laiust. Selle
juures tédhendan veel kord, et minu Eesti pa-
berraha sisteemi jarele saab meie 10-kroonilise
paberraha vormaat uUhesuurune oima Lati
10-latilise paberraha vormaadiga, ja et mitmed
liigid L&ti paberrahadest pakuvad meile pea-
aegu igas suhtes vigadeta eeskuju (eriti aga
kindla &are valjakujundamises).

2. Kolme uksteisest kergesti ja héasti eral

duva péhivarvi tarvitusele vdétmine Eesti
berrahadele.

Minu Eesti paberraha stisteemis on iga jarg-
mise kahe Uhesuguse esimese numbriga liigi pa-
berahade, s. 0. 5-e ja 50-krooniliste, siis 10-ne
ja 100-krooniliste ja siis veel 20-ne ja 200-kroo-
niliste paberrahade vormaadi suuruse vahe,
pikkuses 30 mm ja laiuses 15 mm. See eel-
pool toodud vormaadi suuruse vahe, pikkuses
ja laiuses, on iga kahe Ghesuguse esimese numb-
riga liigi paberrahade juures killalt suur nen-
de rahade rahuldavaks uksteisest eraldatavu-
seks, ja selle tdttu eralduvad minu paberraha
ststeemis rahad 5 krooni 50-kroonilisest, 10 kr.
100-kroonilisest ja 20 krooni 200-kroonilissst
oma vormaadi suurusega nii kergesti ja hasti,
et nimetatud iga kahe paberraha vaartuse Uks-
teisest dratundmises, nende rahade uUhesuguse
pbhivarvi juures, eksitust ettetulla ei saa.
Eelpool toodud pdhjusel saab meil Eesti pa-
berrahade valmistamiseks minu paberraha sis-
teemi jarele tarvis olema ainult kolm po6hivar-
Vi, s. 0. Uks poOhivarv 5-e ja 50-krooniliste, tei-
ne pdhivarv 10-ne ja 10O-krooniliste ja kolmas
pdhivarv 20-ne ja 200-krooniliste paberrahade
jaoks. Nendeks kolmeks po6hivarviks tuleb
vOtta varve, mis kolmest algvarvist mitte palju
ei erine.

Sarnast Eesti paberraha susteemi vdib lu-
geda eeskujulikuks meie paberrahade valmis-
tamiseks. Ta saaks olema uldse parimaks pa-
berraha sisteemiks maailmas jargmistel pdh-
justel :

1) Ta on puudusteta ja selle sisteemi ja-
rele valmistatud paberrahad saavad rahvale ja
pankadele tarvitamiseks hdlpsad, praktilised
ja soovitavad olema;

2) paberrahade Uksteisest eraldatavus on
selles slisteemis hea ja uhtlane, sest et paber-
rahade vormaatid'e suurused seisavad selles
susteemis Uhtlases progressiivses vahekorras

pa-
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ja et paberrahad valmistatakse selle sisteemi
jarele ainult kolmes pdhivarvis;

3) eksimised ja segadused paberrahade
vaartuse aratundmises on nende rahade vor-
maadi suuruse ja kolme pdhivarvi jarele selles
slsteemis taiesti kdrvaldatud;

4) paberrahad ei ole tarvitamiseks, Uhes-
kandmiseks, hoid'miseks ja mahutamiseks vé-
hemamo6ddulistesse rinnataskutesse mitte vai-
kesed ega ka mitte liiga suured, ja

5) saab selle paberraha susteemi jarele pa-
berrahade valmistamine riigile palju vdhem ku-
lukas olema kui meie praegu liikvel olevate pa-
berrahade valmistamine.

Meie paberrahade vormaadi suurusi minu
Eesti paberraha susteemis vdib piltlikult ndha
siia juure lisatud joonises.

Kui paberraha joonise jarele véalja Idigata
vastavas suuruses varvilised paberilehed, s. o.
5-e ja 50-krooniliste paberrahadele Ghepdhivar-
vilised, 10-ne ja 100-kroonilistele — teise;pOhi-
varvilised, ja 20-ne ja 200-kroonilistele — Kkol-
mandapdhivarvili&ed paberilelhed, siis v8ib iga-
Uks selgesti nadha, vordlusel parmiate vélismaa
ja siis meie paberrahadega, kui otstarbekohane

see paberraha ststeem on, rahuldates taiel
madaral kdiki Ulevalpool esitatuid néudeid.
LOpuks tuleks veel tédhendada, et ma de-

monstreerisin juba 1930. aasta martsi kuul oma
paberraha slsteemi vastavatele Valitsuse asu-
tistele, ndidates mudelite ja jooniste abil selle
slsteemi paremusi ja soovitades seda siUsteemi
tarvitusele votta Eesti paberrahade valmista-
miseks.

Naide Tallinna Tehnikumi diploomtdist.

K. Bélau, dipl. arh. E. A. U.

Viimasel ajal on meie arhitektide pere tdiendunud
mitmete noorte kolleegadega, kes Tallinna Tehnikumi
I6petasid ning omi diploomtdid kaitsesid. Viimased olid
pihendatud &ige mitmekesiste probleemide lahendami-
seks ning néita,sivad mitmekulgselt nende autorite vdi-
meid ning oskust.

Olgu siin naitena toodud teg. arh. E. Siimann’i
diploomt6d, kes oma I6ppeksamid k. a. mai kuus soori-
tas. LOpuprojektiks mééarati teem: ,Kosumise ja puh-
kamise sanatoorium Lukatil“ (umbes 6 km idapoole
Tallinna linna, Piritajoe &dres). Sanatoorium, Gigema
nimetusega puhkekodu, asekohaks s-ai valitud krunt j6e
ning keskkalmistu tee vahel, mis kaetud manni metsaga,
langeb vdahehaaval teest jde poole, moodustades oma
idapoolse piiriga selle korget kallast. ldapoole avaneb
kaunis vaade joele saarekestega ning K. Péats’u talule,
la&ne ja pdhja ipoolt on krunt ikaitstud metsaga.

Puhkekodu koo-sneb mitmetest Uksikehitistest, mis
kohandatud mjaastikule ning sellega Uhtesulatud. Pea-
hoone on ettendhtud 60 puhkaja &rapaigutamiseks Uk-
sikult ning kahekesti tubades, tarvilikkude k&rvalruu-
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midega, vannidega j. m. s., peale selle on hoones selts-
kondlikud ruumid, s6dgituba, teenijaskonna toad, kook
Uhes teiste majandusruumidega jne. Eraldi hoonetena

esimene kord

Arsti elumaja plaan.



on ettendhtud todliste elumaja, laudad ja tallid, garaa-
Zid, aedniku elumaja triiphoonega; samuti arsti Uksik-
elumaja, spordihoonetest majake tennisplatside juures
ning supelmaja saarekesel. Ehitiste kiitmiseks on ette-
nahtud keskkiite, ning projekteerimisel peatud silmas,
et talvel on tarbekorral vdimalik peahoone iihe poole
valja lilitamine kutmisest.

Nagu toodud lihikene (lesande Kkirjeldus néitab,

oli noorel arhitektil vdimalus labitd6tada Oige mit-
Puugaas kltteainena

DiplAns. E.

Prantsusmaal on arendatud sOjaministee-

riumi Oihutusei ja tegeval osavdtul puugaasi tar-
vitusele vétmine veoautodel, traktoritel ja muu-
del sarnastel jouseadetel pusivalt ja jarjekind-
lalt, jpreemiate maksmise, vdistlussditude ja
toode korraldamise ning propaganda tegemise
teel, milliste tulemusena viidud gaa.sigeneraa-
torite, gaasi puhastusseadete ja mootorite vii-
mistlemine niikaugele, et mitmed vabrikud
neid seadeid valmistavad ja miilvad nudd tu-
rukaubana.

Selle arenemiskdigu edusammudest vaari-
vad nii mitmedki jaraméarkimist. Nii korral-
dati 1923. a. puugaasiga todtavate traktoritega
avalikke proovitdid p6llukinni alal 19—22. sept.
1923. a. Nendest proovitoddest vottis 5 eri-
thupi traktorit osa, millistest 4 puusfegaasiga
tootas ja Uks ipuude ja puusitega vahekorras
3 kg puid ja 1 kg puusitt. Koik sooritasid
korralikult proovitdéd, kusjuures 1 hektari pOUu
kind maksis: 1) 12,59; 2) 16,12; 3) 16,92;

4) 26,05 ja 5-dal traktoril — 26,57 prantsuse
franki, andes kuttekulude kokkuhoidu vorrel-
des todga bensiinikittel — 50—75%. Kitte-

kulu (puusuisi) langes ‘Uhe kasuliku t66 hobuse-
jou tunni peale (traktori kiirus X keskm. trak-
tori tdmbejoud) 0,25—0,45 frangiga, s. o.
4,5—8 senti.

1925. a. korraldati vQistlussQite veoautodega
11. sept. kuni 11. okt. Pariisist tle Brusseli
Strassburki ja tagasi Pariisi, kusjuures ara-
sOideti tldse 2100 kn\ 21 péaeva jooksul kesk-
miselt & 100 km péevas. 14-st veoautost, mil-
lised votsid osa sellest sdidust, olid varustatud
gaasigeneraatoritega, mis tarvitasvad kutteks
/puusde asemel ipuid. Osav6tnud jouseaded —
gaasigeneraatorid ja mootoTid — prooviti peale
v@istlussditu laboratooriumis ja nende juures
viidi 1abi igasuguseid mootmisi, millised néita-
sid, et kittekulu (puusidsi) kéikus uUldiselt sa-

meid iselaadilisi eriulesandeid, detaileerides tarbekor-
ral ka tehnilist ning esteetilist kiilge; esimest arves-
tuste ja teist td0jooniste ndol; kogukas seletuskiri si-
saldab ka majanduslist rentabiliteedi arvestust.

Siin toodud piltlikud néited tdendavad, et on osa-
tud lahendada dUlesa/nnet lihtsalt ja selgelt, Ulevaatli-
kult plaanides ning rahulikult vormides; jooniste teh-
nikas ei ole pldtud ilmtingimata viimase moe jarele
kdia.

bensiinimootoritele.

Tiltsen. (1 jarg ja 16pp),

mades piirides, nag:u see oli selgunud 1923. a.
katsetel (tabel nr. 3). Taiesti rahuloldavalt
olid té6tanud ka puudega koetud gaasigeneraa-
torid, nii et sellest ajast kusimus Uleskerkib,
kas tulevikus ei tulelks mitte eesdigus anda puu-
kattele. Tuleb silmas pidada, 1) otse puudest
saadud puugaasi soojusevdim”e on natuke suu-
rem, kui puusltest saadud gaasi oma, 2) puu-
silite pdletamisel metsas laheb hulk ( eo 60%)
soojust kaotsi, 3) puudest saadud gaasi puhas-
tus on kergem. — Erilisel puusiite pdletamisel
laheb tarvis 5 kg puid 1 kg puusiite saamiseks
ja gaasigeneraatoris annab 1 kg puusitt sama
sobjusevBimet nagu 2 kg puid. Uhe kg puu-
stte valmistamiseks laheb tarvis 5 kg puid met-
sas, soojusevdimega 3000 kai.,, hinnaga 0,75
senti/kg, ehk kokku 15000 kai. soojust, summas
0,75X5+ 1,25=5 senti, kusjuures 1,25 senti/kg
on arvatud pdletamise ja puusbGe turule saat-
mise kuludeks. Tarvitades 1 kg puusde asemel
2 kg puid, on soojiisekulu 2X3300 = 6600 Kai.
ja kulu 2X2 snt./kg = 4 senti, arvates puude
hinnaks turul 2 senti 1 kg eest. Puuslte tar-
vitamisel on jarjelikult soojuse kulu bboU
2,37 korda suurem. Ka hinna poolest véimal-
dab puude tarvitamine vaikest kokkuhoidu 209%
suuruses. Peap6hjuseks aga, mis otsustavalt
otsekohese puude tarvitamise poolt raagib, loe-
me asjaolu, et puid igalpool on saada ja veo-
riistade varustamine alati on kindlustatud, ilma
eriliste kutteladude vdrgu loomiseta ile maa,
nagiu see bensiini jaoks suurte kuludega ka meil
nuidd teostatud. Valides gaasigeneraatorit,
millist puudega koetakse, vdib meil esimene nii-
sugune veoauto oma sOite mureta igasse maa-
nurka ette vOtta, kuna ta saab puid igast ta-
lust. Puusdekuttel ilmnevad varustuse vdima-
luste ebakindlusest tingitud raskused tdiel maa-
ral, vdivad teha veoauto tarvitamist véaljaspool
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varustiisbaasi piirkonda raskeks ja v@imatuks
ja diskrediteerida gaasigeneraatorite tarvitu-
sele votmist ldse.

Puude otsekohesel tarvitamisel langeb peale
selle &ra tai-vidus erilise kuluka puuste pdleta-
mise toostuse jarele. Veoautol (5 tn.) kulub
100 km mahas6itmiseks umbes 35 kg bensiini
ehk 55 kg puusitt voi 110 kg puid, nii et puude
juures oleks veoauto kasuta koormamine kall
55 kg suurem, kuid sellel asjaolul ei ole koor-
matud auto 8— 10 tn.-lise kogukaalu juures
suuremat tahtsust. Nii osutub puude tarvita-
mine puuslte asemel gaasigeneraatorite kut-
teks kahtlemata kohasemaks. Olgu tdhenda-
tud, et ka meil todtavates statsionaarsetes gaa-
sigeneraatorite seadetes tarvitatakse alati puid
kutteks ja mitte kunagi puusitt.

Aastatel 1927, 1929, 1931. korraldati Prant-
susmaal samasuguseid vdistlussGite, millistel
saavutati eriti gaasi puhastuse ja seadete kaalu
vahendamise alal silmapaistvaid edusamme ;
Uhtlasi on suurenenud Kka puudega koetavate
gaasigeneraatorite arv. Kiuttekulu poolest on
vahekorrad mitmesuguste kuitteainete vahel
I6plikult vélja kujunenud: nimelt, laheb sama
t66 arategemiseks tarvis 1 kg bensiini (=14
Itr.) ehk 2 kg puusitt v8i 4 kg puid. Gaasige-
neraatoreid valmistavad tehased kriipsutavad
oma pakkumistes alati alla, et Ghe liitri ben-
siini asemel tuleb tarvitada kdigest 2 kg puid.

Seadete kaalu vdhendamisega on jéutud nii
kaugele, et Uhel puusbdegeneraatoril (Sabatier)
see kuni 120 kg-ni oli alanenud. See seade
tootas harilikul vaiksel sbéiduautol taiesti rahul-
oldavalt, kuid keskmiselt tuleb arvestada sea-
dete kaaluga 250—300 kg.

Kéesoleval ajal tuleks nimetada turukauba-
na saadavate paremate puukulttega gaasigene-
raatorite hulgast :

1) Gaasigeneraatorid ,,Im.hert” (sisteem
Imhert de Dietrich). Kuulus Prantsuse auto-
firma Beriiet arendab jarjekindlusega puukut-
tega gaasigeneraatoreid ja on saatnud oma au-
tod pea alati ,,Imbert” puukittegeneraatoritega
varustatult vdistlustele (Ccmpanie Generale
des Gazogenes Imbert, Sarre — Union, Bas-
Rhin, TTance).

2) ,,Sagam®“ — generaatorid (Société d’Ap-
plication du gaz aux moteurs Sagam, 32 Rue
Hudry, Courbevoie, Paris, France).

3) Gaasigeneraator ,,Phenix'\" millist val-
mistavad ,,Société des Etablissement Cadoux*
France, Seine et Oise, Beauchamp. Viimase
gaasigeneraatori skeem on ndidatud joon. 2.

Firmade pakkumiste jarele olid 50 hob.-jou-
liste gaasigeneraatorite hinnad 1929. a. det-
sembris jargmised: , Sagam® generaator, pu-
hastusseade ja gaasisegaja pakitult Prantsus-
maal 8400 franki = 1260 kr. ehk Tallinnas tol-
litult 1600 krooni ; samajduline ,,Phenix*“ gene-
raator 12.000 prantsuse franki Prantsusmaal
ehk Tallinnas tollitult umbes 2.200 krooni.

Joon. 2. néidatud ,Phenix*“ generaatori
skeemil tdhendab : 1. — pdlemisekolle, 2, — tu-
haruum, 3. — kuittepuude tagavararuum, mil-

lise tditega generaator umbes 5 tundi tdodtab,
41. — 0hu sisselaske avaus, 4. — 0hu eelsoen-
duse kamber, millisest 6Mi toru ,,6“ kaudu kut-
teipuude tagavararuumi juhitakse puude kuiva-
tamiseks, — toru ,,7* kaudu imetakse puude
tagavararuumist veeauru ja tdrvagaase vélja
kambrisse ,,5“ millisesse avausse ,5 kaudu
paiaseb ka varsket 6hku. Kambrist ,,5“ ime-
takse Ohku, vee- ja térvaauru pdlemisekoldesse
»1“, Kus generaatorgaas tekib ja labi restide
»9“ tuhakambri ,,2“ ja toru ,,12* kaudu esiteks

jahutajasse, siis gaasipuhastajasse ja edasi
mootorisse laheb. Ohku imeb l&bi generaatori
mootor ise. Jahutaja koosneb torudegrupist,

gaasipuhastaja — kahest konsentrilisest to-
rust, milliste 16pul gaas peale selle veel flanell-
riidest |&bi laheb. Puud peavad kuivad olema,
niiskuse protsendiga 18—20% ; enne gaasigen:-
raatorisse paigutamist tuleb puid 8 sm pikka-

Puukittega gaasigeneraatori skeem.

deks ja 4—5 sm jamedateks tukkideks pee-

nendada. Gaasigeneraator on ehitatud raud-

plekist, véaliskesta paksus on 2 mm.
Gaasigeneraatorid ,,Sagam*“ ja ,,Imbert“ ori

vOistlussditudel premeeritud, mille tdttu neid
ka esijoones soovitada tuleks.
~Sagam®“ generaatoriga asendatakse Uht

liitrit bensiini — 2 kg puudega ehk 1,5 kg lig-
niidiga, nagu firma oma pakkumises seletab;

kuttepuudeks v@ib seejuures tarvitada igat
seltsi puid ehk puujatiseid.
Asendades bensiini puuklttega, saavutab

5 tn. kasuliku koormaga veoauto meie oludes
aastas kokkuhoidu, millist jargmiselt hinnata
vOib: arvestame kdigest 200 toopéaevaga aastas
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ja igapéevase sdidiipikkusega & 100 km, milliste
arasditmiseks auto 55 Itr. bensiini asen;el
55X3 kg = 165 kg puid tarvitab (firma and-
mete jarele kdigest 55X2= 110 kg puid). Ben-
siin maksab 55 Itr. a 27 senti = 14,85 kr. pée-
vas, puud 165 kg a4 2 snt. = 3,3 kr. Aasta kok-
kuhoid kuttekuludes on jarjelikult (14,85 —
3,30) X200 = 2310 Kkr., nii et gaasigeneraatori
(muretsemise ja autole monteerimise kulud —
2.000 kr. — juba esimese aasta jooksul amor-
tiseeritud on. Va&ga harva leidub niisuguseid
seadeid, mis muretsemise kulud nii ruttu too-
vad tagasi.

Neid vahekordi silmas pidades, peab veen-
duma, et puukuUtte gaasig'eneraatoritele Ulemi-
nek meil aarmiselt kasulik ja tarvilik oleks, ja
seda tuleks teostada esijoones bensiiniga tédta-
vatel veoautodel, traktoritel, maanteemasinatel
ja siis ka petrooleumiga ning nahvtaga todta-

vatel liikuvatel ja statsionaarseadetel. Kah-
jatseda vO@ib ainult, et meil viimaste aastate
jooksul massiliselt juuremuretsetud maantee-

masinad ko6ik bensiiniga tédtavate masinatega
on varustatud, ja puugaas, mis siin vaga koha-
ne oleks olnud, tarvitusele on jaanud vétmata.
Meil on kull oma bensiini-allik pdlevkivi naol,
kuid senini ei rahulda meie bensiini toodang
meie omatarvidust, ja kuigi see nii oleks, suu-
dame oma bensiini tarvitamise vdhendamisega
selle aine sissevedu piirata ehk valjavedu suu-
rendada. Meie bensiini tarvitamise védhenda-
mine 20%, s. 0. 2500 tn. vdrra aastas, paran-
daks meie valismaksu bilanssi — V2 milj. kr.
vorra.

Peame teadlikud olema, et niisugune ulemi-
nek bensiinilt, petrooleumilt ja nahvtalt puu-
gaasile, kiiresti sindida ei v0i, meil eriti selle
tottu, et see tehnika-ala meil senini pea tdiesti
vO0oraks on jaanud, mdnede Uksikute erandi-
tega. Sellepéarast oleks eriti soovitav, et sel-
lega saaks tehtud algust, et tegelikult &ra nai-
data kuivdrd see on tarvitajale kasulik ja sisse-
veo vahendamise alal riigimajanduslikult soo-
vitav.

Veeteede Valitsuse stvendustdédde ujuvad abinbud ja nen-
dega teostatud suvendustood.

Dipl.-ins. H. ViiJcmann.

Kuna , Tehnika Ajakirja 1930. a. nr. 10,
1931. a. nr. 1 ja nr. 5. olid kirjeldatud Veetee-
de Valitsuse sisevete silvendustédde abin6ud
ning sivendustddd Kasarijoel ja Emajbe alam-
voolul, siis on siin kavatsus anda Ulevaadet su-
vendustdddest sisevete muudes osades, mis pea
eranditult kdik teostatud Peipsi vesikonnas.

Peale suvendustédde kavatsuste Emajoe
tlemosal oli sisevete korraldamiskavas veel ette
nahtud Pedja- ja Paalajégede siUvendamine,
missugustel toddel nii laevaliikumise kui ka
p6llumajanduse seisukohalt tdhtsus. Peale seda
on kavatsusel Ulilajoe (Elvaj.) stivendamine,
et holpsam oleks korraldada kutteainete vedu
Tartu. Emaj6e alamosal vdiks kaalumisele
tulla veel Ahjajée sivendamine. Kaikidest
neist téodest on seniajani teostatud ainult osa-
line Emajdoe 6gvendamine ja osa toid Paala-
joel. Viimased t66d kestavad veel praegu.

Emajbe ‘Ulemosa sUvendustéod alustati
1929. a. stivendaja ,,Deltaga®, mis vottis vélja
suve jooksul 29.120 m3 pdhja. Too6d jatkati ka
1930. a. juuni kuuni uuesti ehitatud koppsiven.
daja ,,Lambdaga“, mil ajal v0eti valja 4680 m3.
Nende 33.800 ms valjavGtmisega 0&gvendati
Laasna, Melgd ja Lustivere kaanakud, mille
tottu tuntuvalt paranes siin laevade liikumine
ja kevadise vee &ravool. Véljavéetud pdhi oli
suuremalt jaolt pehme savi ja turvas, ning
paigutati joe sligavatesse kohtadesse ja vbima-
luse jarele endistesse kdanakutesse. Toodde 16-
petamise pdhjuseks oli osalt krediidi puudus,
mis sundis ,,Deltat” seisma jatma, ning osalt
tarvidus siv. ,Lambat* Paalajée tahtsamate
sivendustoode peale Uleviia.

3. jarg)

Paalajoe sivendused algasid 15. VI. 1930. a.
ning nende labiviimine sindis peaasjalikult
maaparanduse otstarbel, kuid Uhtlasi ka pare-
ma laevatee saavutamiseks Emajdest Rdika
vabrikuni. Toédéd teostati kd&ik ,Lambdaga“
ning Kkitsa joe tdttu tuli valjavdetud p6hi pai-
gutada peaaegu koik kaldale. P&hi oli kohati
siin vaga kova ja sisaldas suuri kive. To6 alus-
tati allipool Pottastit, 8,3 km Emajdest. Si-
vendaja liikus dlesipoole, siivendades 2 km ula-
tusel kdiki madalaid ja Kitsaid kohti, vottes
valja kokku 19070 ms. 1931. a. kevadel kasu-
tati kd6Tget veeseisu ja viidi P&llutédministee-
riumi soovi kohaselt siivendaja Ule Rdika vab-
riku tammi, milleks sivendaja omale ise primi-
tiivse lausikambri kaevas. Péarast uleviimist
alustati sivendama jége 1,2 km Uulalpool Rdika
vabrikut, ning puhastati ja Ogvendati jége ules-
poole ligi 6 km ulatuses, vdttes véalja siin 1931.
aasta jooksul 61.250 ms p6hja. Sidvendaja ule-
viimise pdhjuseks oli asjaolu, et vee dravool alla-
poole Rdéika paisu oli enam-véhem kindlustatud
1930. a. tehtud suvendustédde tdttu, kuna ulal-
pool paisu iga kevade suuremad uputused kor-

dusid. Sivendaja tagasiminekul tuleb siiski
Paalaj. alamvoolu veel slvendada, kuid siis
juba peaasjalikult laevaihenduse holbustami-

seks Roikaga.

Teiseks tookohaks tuleb nimetada Vorts-
jarve, digem Rannu-Jdesuud (Emajde valja-
vool) ja Oiut (Tannasilma joesuu). Mdlemates
kohtades on Veeteede Valitsuse poolt ehitatud
sadama sillad ning nende kohtade ja Tartu va-
hel peetakse korralik laevauihendus. Madlemad
joesuud olid nii tugevasti jarve liivaga tais uhu-

- 106 -



tud, et veekelwal ajal ei olnud véimalik laeva-
del labi paaseda; selleparast sdvendati siin
1927. ja 1928. a. suv. ,Delta’ga“ joesuud.
Rannu-J6e.suus kaevati 710 m pikk, 40 m lai ja
1,5 m sugav kanaal, milleks vélja voeti 13440 mS
lilva. Oiu joesuus voeti valja 10270 m3 liiva
ning siin kaevatud kanaal on 670 m pikk, 25 m
lai ja 1,5 m siigav. Mdlemad j6éesuud taituvad
ajajooksul jalle jiarve liivaga, kusjuures ummis-
tumine on Rannu-Jdesuus intensiivsem, kuna
siin jogi jarvest valja voolab ja seega puudub
vee erodeeriv vlime laevatee alalhoidmiseks.
Pealegi on rand Oiu jéesuus rohkem kdrkjatega
kaetud, mis lainetust ja liiva liitkumist takistab.
Vaatamata sellele tuleb ka siin lahemal ajal
uusi sivendustodid teha. Et aga Rannu-J6esuus
olukord halvem;, siis tunnistati siin tarvilikuks
Uleliigsete kordujate sivendustéode &rahoidmi-
seks kahe muuli ehitust 'kaldast kuni 2,0 m su-
gavuseni. Muulid on 630 m ja 668 m pikad
ning ehitatud suuremas ulatuses Kkivipuistena,

Uhtekokku on siiv. ,Kappa“ poolt selles piir-
konnas véalja voetud 67.780 m3 pdhja, mis kdik
paigutatud kaldale.

Lopuks tuleb ka sisevete stvendustéode hul-
ka lugeda Peipsi ja Pihkva jidrve sadamate si-
veiidustdid, mis kdik suurima sisevete slven-
daja ,,Osfiga“ (end. ,,Peipus®) labi viidi. Et
ipea kdik Peipsi ja Pihkva jarve sadamad asu_
vad joesuudel (Vasknarva, Lohusuu, Ranna-
pungerja, Mustvee, V3dbsu), siis on siin ummis-
tused alalised ning sGiduteede korrashoidmiseks
tuleiks suurem osa neist pea iga aasta suven-
dada. Et madalikud kaugele jarve ulatavad,
oleks siin muulide ehitamine vaga kasulik, kuid
kulukas ja, arvesse vottes sadamate vahest taht-
sust, ka majanduslikult mitte pdhjendatud.
Niisuguste sadamate hulka kuuluvad koige
pealt Lohusuu ja Rannapungerja, kus 1925. ja
1926. a. suvendustdid tehti. KoMku mon Lohu-
suus valja vdetud 42.260 m3 peent uhtliiva,
Rannapungerjas 46.410 m3. Kuid labisivenda-

Siivendustédd VdJiandujoel.

nbélvadega 1:2, pealt 1,0 m lai; ainult l6una-
poolse muuli jarvepoolne ots on ehitatud vaia-
seintest, millede vahel kivitdide. NoOlvade uh-
tumise arahoidmiseks on nende alla asetatud
haopadjad. Muulide k&rgus ule keskmise vee-
pinna on 0,5 m. Nende ehitiste tottu jaavad
siin slivendustddd tulevikus arvatavasti taiesti
ara.

Jargmine tédkoht on Vdm linna laheduses,
kus sivendati Vdhandujdge ning kaevati Uhen-
duskanaal Vagula jarve ja VO6handujoe vahele.
Tood alustati 1929. a. erilise koppslUvendaja
.Kappa’ga“. Ulaltahendatud iihenduskanaal
kaevati 850 j. m. ulatusel; selle laius on 10— 15
meetrit ning sdgavus 2 m. Tood Kkatkestati
siin 1930. a. sugisel, kuna kdrgete kallaste ja
kuiva maa tdttu loeti otstarbekohasemaks toid
teostada toodtatddlistega, ja suvendaja pai-
gutati Umber Vd8handujdele. 1930. aasta sugi-
sel ning 1931. a. jooksul stivendati, laiendati ja
dgvendati joge mitmest kohast 8¥2 km ulatusel.

tud vordlemisi pikk kanaal ei pusinud isegi Uh-
te hooaega. On juhtunud, et sivendaja jarvelt
sivendades moni péev hiljem suvendatud renni
modda enam jarvele vélja ei pdasenud, sest tor-
mid olid vahepeal kanaali liivaga jalle tdis uh-
tunud. Pealegi ei ole siin sivendamine ilma
hadaohuta, sest tormi ajal pole sivendusabi-
ndudel nii pea vBimalik Vasknarvas ehk Must-
vees sadamasse varju minna. Sellepérast teos-
tati siin sivendamist vaiksematel kuudel —
mai, juuni ja juuli kuus. Praeguse raske ma-
jandusliku seisukorra juures on neist tdoddest
loobutud.

Umbes sarnases seisukorras on ka Vasknar-
va sissesOit Narvajokke. Ka see on 1926. ja
1927. a. sivendatud ja suurtest kividest puhas-
tatud. Kokku on siin valja vdetud 19540 m3.
Olukorra parandamiseks kasutatakse siin Peip-
si alandustédde juures saadud kivimaterjali,
mis Narvftjde stivendamiseL 12 km allpool val-
ja voetakse ja muulide ning buunide ehitami-
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teks &ra tarvitatakse. Tulevikus saab jdesuu
reguleerimise tdéttu sivendustdédde tarvidus siin
tuntuvalt védhenema, vOib olla vdivad need ka
Usna &ra jaada.

Stivendustddd Paala- ja Emajdel.

Peipsi suurem sadam Mustvee on muulidega
varustatud, sellepérast ei ole ummistused siin nii
kardetavad. Siiski ummistub muulide vaheline
sissesOit jarve poolt otsast, mis nduab aegajalt
puhastamist, kuid kvantumid, mis siin tulevad
valja votta on hoopis vdhemad. Nii on Must-

vee .sadamas suUvendustdid labiviidud Vabariigi
algusest seniajani 6 korda: 1920, 1921, 1922,
1925, 1927 ja 1930. aastal, kuid kokku on valja
voetud kdigest 21.300 m”, millest kuulub suu-
rem hulk esmakordselt sadama basseini suu-
rendamiseks ja ainult vdhem osa sligavuste
alalhoidmiseks.

Kdige suuremad sdvendustééd on tehtud
Vdbbsu sadamas Pihkva jarvel ja nimelt, 1920,
1921, 1922, 1923, 1924 ja 1927. a., kus uhte-
kokku sadamas ja selle imbruskonnas on valja
vOetud 123.290 ms pdhja. Suuremalt jaolt on
t66d tehtud esmakordselt, on suurendatud ja
laiendatud sadama basseini ning sellele juure-
paas jarvest. Nimelt asub sadam Vdhandujoel
2,5 km jarvest ning korraliku juurepdasu loo-
miseks tuli joesuu 800 m pikkuselt kanaaliku-
juliselt sivendada. Kanaali laius on 42,6 m
ning selle ja sadama siigavus 3,35 m (11 jalga)
keskmisest veepinnast. T&60 juures tuli sdidu-
tee dgvendamiseks labi kaevata suurem saar.
Kevadine uhtaineid sisaldav joevesi ummistab
aga aastate jofoksul sadama ja kanaali pdhja
tais, kuigi kaugelt aeglasemalt kui see Peipsi
sadamates sinnib, ning nduab perioodiliselt
vahemate si(vendustf6>de kordamist.

Viimase sisevete sivendustdédna tuleb nime-
tada Uhtina—Piirisaare laevasdidu kanaali su-
gavuste alalhoidmist. See tahtis jarve pdhja
kaevatud Peipsi—Pihkva jarvede vaheline ka-
naal on 1220 m pikk ning p®hi on siin tolmpee-
niike liiv. Valjavéetud liiv tuleb, nii kui teis-
tegi sadamate juures, praamide abil jarve ve-
dada, kuid oma peensuse tdttu ei pusi see praa-
mide ruumis vaid ndrgub luukide vahelt Uhes
veega véalja. Sellepéarast tulevad praami luugid
siin igakord parast tihjendamist samblaga ti-
hendada, mis on véga aegaviitev ja kallis t60.
Selle peale vaatamata on siin 1923. a. ja 1924. a.
kokku valja vdetud 45.170 m~ liiva, kanaal
nduab ainult pikema aja jarele jalle puhasta-
mist.

Tehnika teateid.

KOLA JA VOITLUS TEMAGA.
Dipl.-ins. A. Kesp67\

Moodsa ehitustehnika hellamaid probleeme on ehi-
tiste killaldane isolatsioon kéla vastu. Eaudbetoonehi-
tiste tekkimisega, jouvankrite liikumise kasvamisega ja
mehaanilise helireproduktsiooni levin,emisega kasvab
selle kiisimuse tadhtsus jarjest. See pOhjustaski-péarast
sdda mitme tehnika Oppeasutise juure instituutide asu,
tamise, mis uuriksid ko6la, tema md&o6tmise, tekkimise,
levinemise ja vOitluse temaga, et Uheltpoolt aidata
uuestitbusnud todstust ja teiselt — anda tarvitajale 'au-
toriteetn,e arvamus isoleerainete kohta. Kdolaisolatsiooni-
kusimusel pole midagi mustilist nagu akustikal, mida
arhitekt, koigi fuusika arusaamiste peale vaatamata,
ikkagi veel natukene kardab, kui ta ehitab loengusaali,
kontserdimaja vOi teatri. Kolasumbutusiprobleemi on
juba mitu korda hea eduga lahendatud ja lahendusvii-
se on. kerge tegelikult labi katsetada. Viimase kiimne

aasta jooksul on ehitusmaterjalide turule ilmunud kau-
nis suur arv isoleeraineid:

plated puuollusest ja papist, korgist ja turbast;

matid kookuskiududest, mereheintest, d&lgedest,
pilliroost, vildist jne.;
téditeained nagu impréagneeritud saepuru,

Slakk, pims, korgipuru j. m.

Viimase uudisena esinevad saksa turul tihjuske-
had pressitud hdodvlilaastuplatedest (Heraklith), missu-
gused teatavail juhtudel suure tod'kokkuhoiu véimalda-
vad, kuna nende abil 4 todkdiku: raudbetoonlae raken-
damine, rakenduse kdrvaldamine, lae isoleerimine ja
krohvikandja kinnitamine uheksainsaks liidetakse.

Selle isoleerainete kiilluse peale vaatamata murrab
arhitekt ikkagi pead haigemaja vo0i kooli lae- ja seina-
konstruktsiooni kallal. Probleem asub nimelt majan-
duslikkuses. Mis kasu on uurimisinstituutide ametli-
kest arvudest, kui vastavad ained on liiga kallid. On
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véhe sellest, kui materjal on mdjuv, ta peab olema ka
odav. Ja vaevalt usaldabki arhitekt tunnistusi, vaid
katsetab pakutud ained ise labi ja vord.leb nad Ukstei-
sega. Autoril oli juhus seda vaevarikast t66d suurema
vdljamaa ehituse juures, alates esimesest pakkumisest
ja I6ppedes valiku ja otsusega, labi teha. Katsed kor-
raldati jargmiselt: tooresehitise sellekohastesse ruumi-
desse pandi teatav arv umbes kahe ruutmeetri suuru-
seid taielikke porandaid. Kui nad tarvilikul maaral
kdvenenud, pandi -toime kolmekordsed &ised katsed.
Need slindisid jargneval viisil: kdigepealt korraldati
signaliseerimisseadis ja nimelt katsetavate konstrukt-
sioonide all olevaisse ruumidesse akkumulaatorpatarei
ja voolukatkestaja, Ulesse ruumidesse valgussignaal-
seadis. Kolm normaalse kuulmisega héarrat asusid all
ja pidid tekitatud kéla kuuldavuse kindlaks tegema.
See tekitati teatavailt kdrgusvahedelt (mdddulatt) kuk-
kuva metallkuuli 1&bi. Kd&ige alumine kuuldav kukku-
misekdrgus andiski md6dupuu vastava aine isoleer-
omadustele. Katsetati ldbi jargmised konstruktsioonid
(igaliks 8 sm paks) :

1) Kdoige all Tela-ikookuskiumatt,
kdvast gipsist porand, linoleum.

2) Arki- (mereheinamatt térvapaberi vahel), liiv,
gips, linoleum.

3) Saepuru, tdérvapaber, liiv, gips, linoleum.

4) Porandale bituumeniga kleebitud herakliitplate,
siis saepurupdrand ja linoldtim.

5) Antifoonpdrand, mis koosnes korgi ja pimsi se-
gus/t, selle peale katusepapp (sidekohad hoolikalt bi-
tuumeniga kinni kleebitud), liiv, gipsp6rand ja lino-
leum.

6) Olematt, liivataide, pérand, linoleum.

7) Kahekordne pilliroomatt, toérvapaber, liiv, p0-
rand ja linoleum.

siis liivataide,

Alumine kuuldavuse piir kdikus raudbetour.lae,
30 sm paks, Ghes krohvi ja krohvikandjaga, ja viie-
millimeetrilise  1abim6dduga raudkuuli juures 2 ja
150 sm vahel, 0dlennatil ta oli isegi ule 200 sm. Kat-
sele tagajarjeks oli seega Olemati (tulekindlalt imprég-
neeritud) eeskujulik sobivus, missugune aga oma kdrge
hinna t6ttu esikoha Tela- ja Arkimatile pidi jatma,
péarast seda, kui said muretsetud arvamused immuni-
teedi kohta maéadatekitajate vastu. Samavadartuslikuks
osutus konstr. nr. 7 (kahekordne pilliroomatt tdrva-
paberi vahel), nii oma kandevdime kui ka i&oleermdju
ja hinna suhtes, kuid mainitud ehituse juures ei saa-
dud teda &ra kasutada, kuna sel korral ainult leiduri
katsega tegemist oli. Kovade platede kasutamine osu-
tus raudbetoonlae juures ses suhtes ebapraktiliseks, et
tooreslaed on harva kullaldasel médral tasased, vasta-
sel korral aga koverduvad plated ja moodustavad ti-
hikuid (resonnantskast!). Seks otstarbeks aga toores-
lage katta sileda tsementkihiga toob ainult tarbetut
kulu.  Siis osutub ka raskeks nende platede juureldi-
kamine vastavalt pOrandale asetatud juhtmeile. Meil
Eestis peitub raskus isoleerimise tarvilikkuse juhul
selles, et meil vastavad todstusharud vahe arenenud on,
kuna véljamaa ehitusmaterjalid meil kdrgete tollide
tottu vaevalt on kéttesaadavad. Seejuures aga leidu-
vad meil paljud sobivad tooresained ja ootavad, et
nende intensiivsele tehnilisele kasutamisele asutaks.
Soome on, kuigi ameerika kapitaliga, vastava toostuse
vdlja arendanud ja varustab Euroopa turu, peaasjali-
kult Saksamaa, tselluloosiplatedega.

Oleks huvitav uurida, missugused vdimalused ole-
mas sddraste toodete valmistamiseks kodumaal ja nen-
de valjaveoks. Tooresainete ja t6é0jou odavuse pdhjal
vOiksime oletada meie toodete konkurentsivbimet. Kuid
suureks takistuse'ks oleks niisugusele ettevdttele praegu
valitsev majandusekriis ja ikka rohkem ja rohkem ker-
kivad tollimuurid.

NIISKUSE MOJU BETOONILIIVALE JA SELLE
TAHTSUS SEGUVAHEKORRAS.
Dipl. ins. A. Grauen.

Kruusaliiva mahukaal ei olene ainult materjali
erikaalust, terade vormist ja koosseisust (terasusest),
modduriista vormist ja tditmise viisist, vaid suurel
madaral kruusaliiva niiskuskraadist. Praktikas tihti ei
vOeta arvesse viimast asjaolu, kuigi sel on suur tahtsus,
nagu allpool selgub.

Ins. A. Hummeli poolt. Saksamaal, tehti terve rida
uurimisi niiskuse mdéju kohta mitmekesise terasusega
slinteetiliselt 8 sordist kokku seatud Kkruusaliivade
juures.

Tabelis nr. 1. on toodud andmed katsestavate ki'uu-
saliivade kohta.

- 109 -



Katsetel mdé&rati kindlaks iga terasuse kohta 10 1
modduriistas: mahukaal mddduriista vabalt asetatud
ja sisseraputatud kruusaliival; siis lisati igale kruu-

saliivale vett 1, 2, 3, 4, 5, 6, 8, 10 jne. %, ning maa"
rati mahukaal vabalt asetatud ja sisseraputatud seisu-
korras. Katsete tulemused on toodud tabelis nr. 2.

nr. 2

Mahukaal kg/l

rida: a) vabalt, b) sisseraputatud.

Tahel
Terasus
Nr. veehulk “0 1
kaalu jargi
a) 1,770 1,705 1,675 1,695
b) 1,890 1,925 1,930 1,940
a) 1,800 1,720 1.695 1.690
b) 1,950 1.950 1.950 1,970
a) 1,840 1,710 1.695 1.690
b) 1,970 1.970 1,995 1,980
a) 1,865 1,715 1,685 1,685
b) 2,005 2.005 2,005 2.030
a) 1,910 1,695 1,680 1,650
b) 2,035 2,010 2,015 2,015
a) 1,920 1,680 1,655 1,655
b) 2,050 2.005 2,025 2,025
a) 1.965 1,640 1,615 1,615
b) 2,075 2,000 2,010 2.030
a) 1,935 1,620 1,580 1,580
b) 2,055 1.970 1,970 1,975
9 a) 1,915 1,580 1,540 1,540
b) 2,045 1.950 1.950 1,960
10 a) 1,875 1,545 1,490 1,475
b) 2,025 1,935 1,915 1,925.
11 a) 1,830 1,485 1,470 1,465
b) 1,980 1,880 1,885 1,890
12 a) 1,810 1,440 1,430 1,420
b) 1.965 1,860 1,860 1,865

Nagu sellest ndha, vabalt tdidetud kruusaliiva
minimaalne mahukaal, s. o. suurem kobevus on, 2%,
3% ja isegi 4% niiskuse juures. Mida enam peen-
liiva, seda suurem on kuiva ja niiske liiva mahukaalu
vahe, vabaltt tadidetud kruusaliival.

eSisseriaputatud olekus jamedama Kkruusa-
lilva mahukaal ei muutu; peenematel liikidel (terasus
nr. 5—12) mahukaalu muutumine on analoogiline va-
balt asetatud liivale.

Kuna betooni valmistamiseks osaaineid mahuga
mdddetakse, siis liiva niiskuse mitte arvestamine vdib
tuua tuntuvaid ko&ikumisi betoonisegude vahekorda-

Tabel

Betoonisegu Marja lisanduse maht m,

6 10 12
1,690 1,705 1,735 1,780 —
1,945 1,965 1.985
1.700 1.720 1.750 1,830
1,980 2,000 2,030 2,110
1.700 1,745 1,785 1.840
2,010 2,030 2,070 2,210
1,715 1,740 1,780 1.840 1,920
2,055 2,080 2,110 2,225
1.675 1,710 1.750 1,865 1,925
2,040 2,075 2,115 2,220
1.675 1.720 1.750 1,880 1,990
2,065 2,085 2,110 2,220
1,625 1,645 1,690 1,815 1,910
2,035 2,055 2,100 2,185
1,585 1,610 1,625 1,720 1,835
1,995 2,020 2,050 2,150
1,605 1,570 1,580 1,685 1,750
1,990 2,000 2,025 72,105
1,510 1,530 1,546 1,610 1,705 1,835
1,940 1,970 1.985 2,070 2,060 2,050
1,480 1,480 1,495 1,545 1,620 1,730
1,910 1,925 1,940 1,995 2,040
1,405 1,425 1,460 1,500 1,570 1,645
1,885 1,885 1,910 1,955 2,025
desse. Kui nditeks, kruusaliivast nr. 10 valmistada

betoonisegu vahekorras 1 : 5, siis 3% kruusaliiva niis-
kuse juures tegelik segu vahekord oleks

1:5XAAn=1:3,9 mahu osa.
l,c7o

Nonda, et tarvitades niisket liiva kuiva liiva pahe,
saadakse alati rasvasem seguvahekord, ja mida liiva-
rikkam on see lisandus, seda suurem on seguvahekorra
kdikumine ning jarelikult betooni tugevuse muutumine.
Tabelis nr. 3. on naidatud seguvahekordade muutumised
3% marja kruusaliiva tarvitamisel.

nr. 3.

kuiva lisanduse peale Umber arvutatud

‘mahu Terasuse number
véheke

1: mL 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12
8 2,8 2,8 2,8 2,7 2,6 2,6 2,5 2,4 2,4 2,4 2,4 2,3
4 3,8 3,8 3,7 3,6 3,5 3,4 3,3 3,3 3,2 3,1 3,2 3,1
5 47 47 4,6 45 4,3 4,3 41 4,1 4,0 3,9 4,0 3,9
6 57 5,6 55 54 52 52 49 4,9 4,8 47 4,8 4,7
7 6,6 6,6 6,4 6,3 6,0 6,0 57 57 5,6 55 5,6 54
8 7,6 75 7,3 7,2 6,9 6,9 6,6 6,6 6,4 6,3 6,4 6,2
9 8,5 8,4 8,3 8,1 7,8 7,8 74 7,3 7,2 7.1 7,2 7,0
10 9,5 9,4 9,2 9,0 8,6 8,6 8,2 8,2 8,1 7,9 8,0 7,8
11 10,4 10,3 10,1 9,9 9,5 9,5 9,0 9,0 8,9 8,7 8,8 8,6
12 11,4 11,3 11,0 10,8 10M 10,3 9,9 9,8 9,7 9,4 9,6 9,3



Et ehitustel ei tuleks suuremaid pettumusi, juhul
kui proovibetooni tehakse maérjia liivaga, aga tegelikult
tarvitatakse kuiva liiva, siis tuleb kinnipidada kor-
rast, etproovikehad tingimata kuiva
lisandusega tehta Kksi.

Kuigi mdnedel liivasortidel mahukaal niiskes sei-
sukorras korgem on kui kuivas, siiski praktikas pole
karta segude lahjenemist, sest hea terasusega lisan-
dus ule 4% niiskust kaua ei pea eneses, peenliivade
mahukaal aga, isegi 10% niiskuse juures, ei Uleta ma-
hukaalu. kuivas olekus.

Kaesoleva aasta juuni keskpaiku tegi RiikliU
Turhatdostus katseid turbakiittega Tallinna linna elekt-

rijaamas. Selgus, et turvas vdib edukalt vdistelda
pdlevkiviga.
Ellamaa turbarabas t66tab juba pikemat aega

Sveitsi keemik Diokmann turba Umbertd6tamise kallal

bakterio-loogilisel

teel.

Uuringu eesmérk; on Kiiren-

dada turba kddunemise protsessi, sellega tdstes turba
kvaliteeti.

deehitise projekt Tartus
Sekajev);
T. Ehitus-talitus — dipl. arh. E. A. U.

A. V.

Teedeministeeriumis kinnitati: Emajée sauna juur-
(dipl. arh. E. A. U. A. Podt-
Pihtla rahvamaja projekt Saaremaal (A. R.

E. Jacoby) ;

Kristlaste vabakoguduse palvela projekt Parnus (dipl.

arh. J. Lukk);
(dipl,-ins. K. Meyer) ;
tamise projekt Harjumaal

Oandu algkoolimaja projekt Virumaal
Harmi algkoolimaja Umberehi-
(P6llutébkoja Ehitustalitus

— arh. E. A. U. A. Vollserg); Orajée — Kabli seltsi-
maja projekt Parnumaal (dipl. arh. E. A. U, H. Berg).

B.

TEHNILISED ()SKUSSONAD.

(9 ii-rg)
Kolh — Kolben.
883. Edngalukk — Kolben- 888. Juurdelihvitud kolb—
ringschloss. Eingeschliffener Kol-
884. Vetruv kolvirbngas — ben.
Sbehst-spannender Kol- gg9. Ketaskolb — Schei-
e”nrl_ng. benkolben.
885. Kolvikere — Kolben-
kérpev. 890. Sukeldkolb (umb-) —
886. Kolivirdnga vedru — Taiichkotben.
Spannring.
vant —eKurbel.
892. Viéntseade — Kurbel- 902. Vantketas — Kurbel-
getriebe. scheibe.
893. Surnud punkt — To- 903, Kasivant — Hand-
ter Punkt, Totpunkt. kurbel.
894. vant — Kurbel. 954 vanda pide — Kur-
895. Viéanda dlg — Kiirbel- -
. belgriff.
korper, -arm. . .
896. Vantvoll — Kurbel- 205 Oh'utu”vant —Sicher-
luelle. heiiskiirbel.
897. Vantvolli laagier —  906. Vanda tagasilook —
Kiirbehvellenlager. Kurbelruckschlag.
898. Vidnda tapp — Kur- 907. Kulissiga vant —
belzapfen. Kurbelschleife.
900. Otsvant — Stirnkur- 9og. Kuliss — Kulisse.
bel. R 09. Kulissi liugleja —
901. Vastasvidnt — Gegen-

kurbel.

Kulissenstein.

910.

911.

912.

915.

916.

917.

918.

919.

920.

921.

931.
932.

933.

934.

935.

936.

937.

938.

945.

946.

951.

953.

955.

956. Sentrifugaalregulaa- 961.
tor — Centrifugalre-
gulatoT.

Pendelreguilaator — 962.

957.

Ekssenter - Excenter.
Ekssenter — Excen- 913, Ekssentri varras —
ter. Excenterstange.
Ekssentritsiteet — 914. Ekssenterseade —

Excentrizitat.
Ekssentri rdngas —
Excentrerring.

Excenterantrieb.

Keps----Sc jhubstange.

Keps (00tsvarras) — 922. Sirgjuht — Gerad-
Schubstange, Pleuel-. fuhrung.
Kepsu varras — 923. Liugleja —Gleitstiick.
Schaft der Schub- 924. Liugetee —Gleitbahn.
stange 925. Varrasjuht — Stan-
Kepsu pea — Schub- genfihrung.
stangenkopf. 926. Juhtpu.l.<s — Fih-.
rungsbiichse.
Umbpea — Geschlos- o,; Eistpea julit—Kreuz-
sener Pleuelkopf. kooffiih
opffuhrung.
Avapea — Offener 923 Ristpea — Kreuz-
Pleuelkopf. kopf.
Harkpea — Kappen®929. Eistpea liugetee —
kopf. Schlitten, Gleitschuh.
Uhendusvarras — 930. Eistpea polt —Kreuz-
Kuppelstange. kopfbolten, -zapfen.
Vedru ~- Feder.
Vedru — Feder. 939. Spiraalvedru — Spi-
Paindevedru — Bie- ralfeder.
gungsfedev. 940. Vaindvedru — Dre-
Lelitvedru — Blatt- hungsfeder.
fed'er.A 941. Silindriline spiraal-
E?e'ggngmaar —Durch- " yedru — cylindrische
- : Schraubenfeder.
Liit-lehtvedru — . .
Blattfcderwerk. 942. Kooniline vedi'u —
Vedruklamber — t e- Kegelfeder.
derbimd. 943. Vedru pigistus — Zu-
Vedrusilm — FEsdcr- saimnendriickung der
auge. Feder,
Vedruhoidja — Fe®m944. Vedrukeerd — Feder-
derbock. windung.

Hooratas — Sclvivungrad.

Hooratas— Schivung-

Schwimgradkranz.

rad. 948. Pdéiaja-tk — Kranz-
Hooratta p6id — stoss.

Regulaator — Regulator.
Regulaator — Regu- 958. Telgregulaator —

gulator.

Hoomass — Schwung- 959.
masse.

Regalaatori justeeri-

misseade — Stellzeug 960.

des Regulators.

Pendelregulator.

Achsenregulator.
Raskusega regulaa-
tor — Gewichtsregu-
lator.

Vedruga regulaator
— Federregulator.
Kiiruseregulaator —
Geschwindigkeitsregu-
lator.
Vadimsuseregulaator
—Leistungsregulator.

(Jargneb.)



Nulca sjand-us.

KOLMEKAMBRI-MOOTOR AUTODELE

JA. LENNUKITELE.

Dipl.-ins. K. Anton.

lga autosditja teab, kui ebameeldiv on moodsa sdi-
duki mootori kaiguvahetamise seadeldis, milliseid ras-
kusi teeb ,lllitamise* selgeksdppimine, kui palju pa-
randusi vajab see hammasratta-aggregaat, mis teeb
auto kallimaks, suurendab selle kaalu ja eriti veel —
nduab draootamist uhelt k&igult teisele dleviimisel.
Kuid see pahe on paratamatu; juba 25 aastat plitavad
autokonstruktorid asjatult asendada kaigukasti millegi
muuga. Sdiduki koormatus muutub UGhtelugu, eriti
liiklemise juures linnas ja maégestikus; normaalne
mootor aga ei saa muuta oma keerdmomenti, mis iga
tiirude arvu juures on umbes Uks ja sama, ka aegla-
sel sdidul. Soiduk ja&ks 18ppeks seisma, kui ei saaks
sisse lulitada vahelduvat kaignikiirust, niipea kui on
tarvis lisatdmbejéudu. Mootor omab, nagu &eldakse,
madala tiirude arvu j'uures véikese elastsuse. Pare-
must katsuti saavutada n.n. dledimensioneeritud
mootorite labi (Maybach), kuid need mootorid omavad
l;6rge kitteainekulu. On konstrueeritud ka erilised
seadeldised kompresisiooni muutmiseks, et tdsta seega
mootori elastsust, kuid kompressor an seotud suure soo-
jusehulga tekkimisega. LOppeks on veel vdimalus suu-
rendada silindrite arvu, et vajaduse korral vdiks mond
nendest vélja hendada. Seega hoitakse kill kokku im-
berlulitus, kuid sellised mitmesillindrilised mootorid
on loomulikult véga kallid.
Hiljuti on Boeryier
leiutanud kdrge elast-
susega joumasina,
mille juures jou juu-
relisamine on vdima-
lik ilma tiirude arvu
suurendamiseta ja il-
ma Ulekande seadeldi-
se kasutamiseta. Selle

mootori konstrukt-
siooni pdhimdte on
jargmine: kolme-

kambri-mooiov omab
3 Uksteise peal leidu-
vat silindriruumi.
Ulemine kolb on seo-
tud 66nsa kolvivarre-
ga ja tootab modlema
poolega, kuna alumi-
se silindriruumi osa
kujutab teist pdlemiskambrit. Kolvivars labistab tihe-
dalt selle kambri pdhja ja on tihedas Uhenduses teise,
niormaalselt ehitatud kolviga, mis liigub kolmandas pd-
lemiskambris. lga pdlemiskamber omab siitekiinla,
sisse- ja véljalaskeventiili. Siin vdib kasutada suurem-at
pélemisruumi tUksinda ja lasta joosta mootoril, kui ha-
rilikul neljataktilisel mootoril; voib ka sisse lllitada
teise vOi kolmanda kambri ning saavutada seel&bi joudu

tiirude arvu t6stmata. Erilise torustiku abil véib alu-
mises kambris tekkivat (lesurvet kasutada kompres-
siooni otstarveks, samuti ka karteris tekkivat hdrene-
mist gaaside véaljaimemiseks.

Mootori praktiline kasutamine automootorina on
moeldud jargmiselt: Startimisel lulitakse sisse kogu
joutagavara; algkiirus tduseb vdga ruttu, nii et teise

ja kolmanda tagavara kambri voib véalja lulitada pea-
aegu kohe; neid tagavarakambreid voOib kasutada aju-
tisellt ka kurvide votmisel ja teistel erakorralistel juh-
tudel, kui on tarvis joupingutust. Kui sdidukiirust
tuleb vahendada, siis kasutatakse samuti jéutagavara,
et hoida sdiduk aeglases tempos, vaatamata vahene-
vale tiirude arvule; Kkiirust voib ruttu tésta suurenda-
tud gaasi juurevoolu labi; normaalse kiiruse saavuta-
misel lulitatakse joutagavara vialja. Uksikute kamb-
rite sisse- ja valLjallhendamine siinnib rooliratta juurest.
Lisakambrite abil vdib tdsta jou juurekasvu kuni 150%.
Nii omab kolmesilindriline mootor sellise konstrukt-
siooni juures, ilma suurte kuludeta ja ilma ruumi va-
jaduseta, umbes 6- vOi 9-silindrilise mootori tédvdime.
Kui kasutada kolmekambri-mootor lennumootorina, siis
peavad' tagavarakambrid olema &hukompresisoritsks.
Startimisel lulitatakse sisse kogu joutagavara, millega
vO0imaldatakse propelleri vastavad (ledimensioneeri-
mist. Kui lennuk on joudnud teatud korgusse, lilita-
takse dra Uks tagavarakamber, seda Umber lllitades
Ohukompressiooni todiks. Seega hoitakse (lejaanud
kambrid, vaatamata O&hutiheduse vdhenemisele suure-
mates kdrgustes, normaalses tooseisukorras. Veel suu-
remates korgustes lhendatakse &dra ka teise tagavara-
kambri jéuallikas — Shukompressiooni peale, nii et md-
lemad tagavarakambrid varustavad normaalse silind-
riruumi kokkusuruutd O6huga. Olenematult lisompres-
soritest hoiab see kokkusurutud 6hk alal luootori nor-
maalse tddtamisvdinie ka suurtes kdrgustes, kus, pal-
jude lennuasjanduse meriteadlaste arvamuse jargi alles
saavutatakse oOkonoomiline mootori tdédtamine.

Tervishoiu nbuetele vastav miina-ceo auto.
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KES LEIUTAS AUTO?

Plahvatusmootoriga algas jouvankrite aastasada.
On teada, et juba aastal 1807. konstrueeriti plahva-
tus-mootor, ja nimelt kellegi ohvitseri, nimega Rivaz,
poolt. Rivaz on nii siis dige ,automobilismi isa“. On
tdhelepandav, et tema mootor omas juba elektrilise
suute.  Siiski ei suutnud Rivaz arendada oma konst-
ruktsiooni kuni praMillse tarvitamiseni, ja ta jattis
igasugused katsed, sooviga, et teistel pérast teda oleks
rohkem Oniiie.

Korralikult toé6tava iDlahvatusmootori probleem on
huvitianud k&igi maade ja aegade insenere ning tehni-
kuid. 1829. a. esines keegi Brow,n oma mootoriga ava-
likkuse ees, Wright jargnes 1833. a., Barnet 1838. ja
Barsanki ning Matterei 18M. a. Ko&ik nende katsed
jéid tagajarjeta, kuni l6ppeks 10. nov. 1859. a. prants-
lane Etienne Lenoir leiutas gaasimooltori. 24. jaan.
1860. a. sai ta oma leidusele Prantsuse patendi.

M&ni nadal hiljem, 17. apr. tdiendas Lenoir oma
patenti seega, et gaasi kui kutteainet tema mootoris
vdis asendada ka bensiini-6huseguga.

1863. a. ehitas Lenoir esimese s6idukdlvuliku auto
ja sama aasta septembris sditis leidur Pariisist le
Ponfi ja tagasi. See oli 18 kilom., milline teekond
muutus nii sditjale kui ka tema raskepérasele séidu-
kile vaga raskeks. Mootoril oli umb. 100 tiiru juures
ainult 1,5 h.-j. Ta tiarvitas palju vett, 6li ja bensiini.

Jargnevail aastail puudis Lenoir suurendada oma
mootorite voimet, ja 1865. a. ehitas ta juba 6 h.-j.
mootori, mis oli maédratud mootorpaadile.

Levinud on arvamine, et ins. Siegfried Marcus on
~auto isa“. Taiesti dige arvamine see ei ole, kull vdib
aga Marcust nimeitada esimeseks Saksa konstruktoriks,
kes plahvatusmootorites vottis ette tédhtsaid uuendusi

ning parandusi, mida ta ka kasutas sdidukeis. 1873. a.
esitas Marcus'Uhe sarnase parandatud sdiduki Viini
maailmanéitusel. Oma esimesed patenteeritud leidu-

sed tegi ta a. 1864.—1865., nii siis pdi‘ast Lenoir omi.

Ohukummide leiutamine pole mitte vdhema tdht-
susega kui auto leiutamine. Enamasti peetakse Ohu-
kummi leiduriks inglise loomaarsti Dunlop’, kuid juba
enne teda, ja nimelt 10. dets. 1845. a. vOttis inglane
R. William Thomson patendi 6hukummidele.

-mootoriga.

Po6rdume nild- tagasi plalivatusmootori juui’e.
Senised konstruktsioonid ei olnud edukad oma suure
kaalu, suure kutteaine tai-vituse, oma védhest« vdimete
tottu.

Suur muudatus sindis a. 1876., kui juba tol ajal
tuntud konstruktor Otto, Kaolnis, ehitas neljataktilise
mootori. Kuna Lenoir’i kahetaktiline iga hob.-jou koh-
ta tarvitas 3 kub. m. bensiini dhusegu, vottis O'tto nel-
jataktiline mootor ainult veel 1 kb.-m. iga hob.-jdu
kohta. Hiljem tuli ka prantslane Beau de Rochas oma
n.eljataktilisega valija.

Kdigi nende konstruktsioonide pdhjal vdis nuud
Gottlieb Daimler ja Uhes temaga Carl Beyiz arendada
kerge plahvatusmootori, mis tadnapaeval on joudnud
nii kdrge arenemisastmeni.

Samm-sammult 18henes Daimler oma sihile. Oma
esimese patendi sai ta 23. sept. 1882. a., gaasimootorite
joutilekande parandusele. Teine patent 16. dets. 1883.
a. kuulus tdiendatud gaas- ja petrooleummootorile.
See oli Daimleri ydhipatent. Kolmas patent vdeti 29.
aug. 1885. a. mootori kasutamisvdimaiuatele ratastel,
sdidukitel, paatidel ja 6hulaevadel. Neljas patent anti
19. okt. 1886. a. Daimler-mootorpaadile. Viies patent
27. dets. 1886. kirjeldas sdidukit gaasi- v&i bensiini-
See pidi kujutama omnibust roobastel (he-
sil. mootoriga, mis oli asetatud sdiduki keskkohta.

Edaspidine areng on dldiselt enam-vdhem teada
ja liig suui-i valearvamusi ei ole siin tekkinud.

Ldpuks veel mdningaid teateid autode ajaloost:

Esimesed taksoautod ilmusid liikvele Stuttgartis.
Soidukid olid varustatud tdlskummidega. Mootor oli
4,6 h.-j. ja taga, seisvalt asetatud vedrudele. Publik
suilitus uutesse sdidukitesse vaga heatahtlikult ja isegi
sagedased viperused ja rikked ei kohutanud kedagi.

22. sept. 1898. korraldati suur j)~kumaa-sdit Dus-
seldorfist lle Duisburgi Esseni, s. o. 105 km. Osa
vOtsid 5 mootorvankrit ja 3 mootorratasit; keskm. Kii-
rus' oii 21 km. tunnis. Tol ajal oli veel inimestel aega
ja tunti veel sportlikku vaimustust.

. 3. sept. 1899. avalti Berliinis ,,esimene rahvusvahe-
line mootorsdidukite né&itus“, mis kestis 28. sept. véga.
suure eduga.

JUST NAGU MEILGI...

Keegi saksa liiklemisinspeiktor andis hiljuti ajakir-
jandusele intervjuu, milles muuseas téhendas:

»Katsed vé&hendada liiklenaisdnnetusi referaatide,
broSuuride ning politseimdéruste ja seaduste abil pole
vastanud tdielikult lootustele. Peastul on ikkagi jalgsi
ja sdidukeis liikuva rahva poolt héaidatud vastupanu
ametnike sammude vastu, ning teisalt see, et ametivdi-
mud pole kuallalt agaralt valvanud miiilruste téitmise
dle.

Liiklemise vaatlemine on ndidanud, et automobi-
listil, jattes kd&ige algelisemadki ettevaatusabinbud ja
lintsamadki liiklemisméaarused tdhele panemata, pane-
vad liikumise tihti hadaohtu.

Uute autojuhtide Opetamine ei v6i olla kunagi liig
pdhjalik. lkka kiiremaks muutuv liiklemine sunnib
edaspidi suurendama ndudmisi. Peardhk tuleb panna
sdidttoskusele; see peab olema hea ja vigadeta, sest
seda nbuab rahva julgeolek.

Autojuhiks dppimise aeg on Uldiselt liig luhike.

Paarinddalane harjutamine, mille jooksul sdidetakse
150 km tmber, on liig vdhe, sest tksinda jaades osutub
noor julit tihti abituks. Teine oleks lugu, kui harju-
tussditu oleks 250 km, sellest 30—40 km maanteedel
ja pimedal ajal, nii et juht vbiks harjuda suurema Kii-
ruse, pimeduse ja k&anakute mdjuga“.

Téahendab, Saksaski on usutud haale, trikimusta
ja paragrahvide mojusse, nagu meilgi; seaduste ja
maéaruste taitmise jarelevalve on ndrk, kuid viga pa-
randatakse wuute paragrahvidega, nagu meilgi; uusi
autojuhte Opetatakse, kuid mitte pdhjalikult; jalakai-
jad, koik teised liiklejad ja automobilistid ei hooli liik-
lemisméaarustest, nad on liiklemise reguleerijate vastu
koguni vaenulised — nii nagu meilgi; ja I6puks on
tagajarjeks kergemad ja raskemad liikiemisdnnetused
— . tapselt nagu meilgi.

Kellesse see puutub? Mis sellest, et purunevad
autod, et paljud jddvad santideks ja et liiklemis6nne-
tuste tOttu ristide read kalmistutel kasvavad!
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~TADIDE“ ESIMENE AUTO-ORGANISATSIOON.

Tekkis — muidugi — Ameerikas.
Esimene naiste auto-klubi organiseeriti — mui- nemise peale. Head teed olid esiplaanil. Teed olid tol
dugi! — Ameerikas. Ja nimelt Filadelfia linnas, mida ajal kohutavad — mudased ja auklised. Ei olnud siis
nimetatakse ka ,Quaiker City’ks“ — kveekarite lin- veel tbukeleevendajaid ega kette kummidel... Tihti

naks. Sellest siis organisatsiooni nimigi: The Quaker
Cit)i Ladies” Motor Club.

Klubi asutati 1907. aastal — 25 aastat tagasi.
Asutajateks olid 13 auvaart seltskonnadaami, kes olid
Lhuvitatud autosdidust*. Klubi oli algu®6st peale
ja hulga aastaid Londoni Kuningliku Auto-klubi sdsar-
organisatsiooniks.  Klubi ,hingeks“ ning selle sekre-
tariiks-laekuriks on organiseerimisest saadik olnud
mrs. E. B. Finck, kes jutustas Klubi minevikust 25.
aasta juubelipuhul ,,Ford News’i“ esindajale muuseas
jargmist;

»Meie Klubi sihiks oli propageerida autode tarvi-
tamist ja teede parandamist. Et klubisid tol ajal oli
véhe, siis sai meie organisatsioon Uhtlasi naiste selts-
kondlikuks kooskaimise kohaks.. . Mehed — muidugi
— olekis rahuldunud autode otstarbekohasusega. Naiste
asi on nduda kaitsvamaid, kinniseid autosid. Nii are-
nes — naiste ndudel — autotuibid, nende mugavus ja
ilu... Alguses meie klubi ei motelnud palju auto are-

sditsime nalja péarast ringi ja kui leidsime &ige halva
tee, siis teatasime sellest oma meestele, kelle asi oli
tee korda seadmiseks samme astuda. Pommitasime
mehi seni kui nendelgi arkas harrastus paremate teede

vastu.. . Huvi dratamiseks tegime tihti autosdite
lahi-linnadesise. Maletan hdasti neist esimest. See oli
Atlantic Citysse — suursindmus tol ajal. Kogunes

paarikimne auto Umber, neist paljud olid ,Fordid“.
Olime riietatud vastavalt: laiad tolmumantlid ja suu-
red valged loorid laiades kibarates. Selline oli tolle
aja mood. Kolm ja pool tundi kestis s6it — niid val-
tab see vaevalt tunni. Enne kui tagasi joudsime aval-
dasid Filadelfia lehed suure uudise: meil olla teekon-
nal kohutav 0Onnetus olnud, kokkup8rge ning mitu
meist raskelt vigastatud. Meie abikaasad linnas luge-
sid uudist, ehmusid koledasti ja ruttasid meile vastu.
Tegelikult oli Uks meie autodest libisenud halval teel
kraavi ja selles sditev daam saanud klaasikildudest
védikseid haavu — kildumata klaas oli tol ajal veel
tundmata. Kraavi libisenud autot juhtis aga mees. .

Ndnda jutustas vana nais-autosportlane. Seletas
ka, et klubi asutamis-koosolekule ilmus k&igest 13 daa-
mi, ke.s .sOitsid kokku kaleshides ja hobustega. Iseseis-
valt neist keegi siis veel autot ei juhtinud — oli liig
kardetav. Nid on ajad teised: autod on mugavad,
luksuslikud, teed on, eeskiagulikult head ja suurem osa
nim. klubi liikmetest — nende arv ulatab sadadesse —
juhivad ise oma sOidukeid. Nad ei propageeri enam
haid teid ega reklameeri autot kui uut transport- va-
hendit—e nad tegelevad niud heategevuse alal ja kéi-
vad klubis koos mélestamas vanu aegu ja auto lapse-
pblve. Nende klubi pole ka ainuke sarnane — kuid
esimeseks ja vanimaks autoasjanduse ajaloos see siiski
omal alal jadb. ,Tadid“ on asjale kaasa aidanud.

MONDA AUTOMOOTORITEST.

Veel paljuid valdab teadmatus ja kahtlus, missu-
gused automootorid on 6konoomsemad ja otstarbe koha-
semad, kas 4, 6, 8 vi enama silindrilised? Keegi aust-
ria insener on luhidalt seda kisimust valgustanud ja
jouab jareldusele:

Véahema jouliste, aeglaste, mootorite juures tuleb
eelistada 4-silindrilist, nii bensiini ja 0&litarvituses Kkui
ka tédhtsamate osade kulumise suhtes. Kui ndit. Uks
6-sil. mootor (4 liitr.) 3000 tiiru juures minutis annab
90 pidur-hob.-joéudu, kuid sil. mahu suurendamisega
muudetakse kahekordseks, s. o. 8 liitr., siis sama tiirude
arvuga ja kompressiooni vahekorraga tema joéudu vas-
tavalt . kahekordistada, s. o. 180 h.-j. muuta ei saa.
P&hjus on see, et suurendada Uksikuid silindreid ule
teatud piiri, jahutusveele kattesaamatud osad, nagu
kolvide ulélosa ja wventiilid, osutuvad segajaks korra-
parasel pdlemisiprotsessil; pealegi peaiksid kolvid, kep-
sud ja véantvoll olema vdga rasked, mis véhendab jélle
mootori eluiga korge tiirude arvel. Praktilistel katse-
tel on leitud, et mida suuremad on Uksikud mootori
silindrid, seda vadiksem on ta praktiline kasutamine.
Automobilistide seas valitseb valearvamine, et auto-
mootori eluiga tuleb arvestada mootori kdrge- voi

madala tiirudega. Uldiselt on arvamus, et mootor, mis
teeb néit. 3200 vdi rohkem tiiru minutis, kulub rutem,
kui mootor 2800 tiiruga minutis. See oletus pole aga
dige kui ndit. votame 12-sil. ,kiirjooksja“ ja 6-sil.
»~aeglaselt jooksja“, siis leiame katsete varal jargmist
selgitust: Kaks autot Uhesuguse mootori sil. mahuga
(Uitleme 7 liitert), Uks neist 6-sil., teine 12-sil. sdidavad
80 km tunnikiirusega maanteel. 6-sil. auto vantvéll
teeb 1500 tiiru minutis ja 12-sil. auto oma 1900 tiiru.
Kuue sil. mootori kolvid, mille kdik on 168 mm, peavad
selle tempo juures kiirusega 8,3 meetrit sekundis ules-
alla kdima, kuna 12-sil. mootor oma 100 mm ké&iguga
kolve ainult 6,3 meetri kiirusega sekundis dle ja alla
ajab. Kui veel arvesse votta, et need vaesed kolvid
silindrites to6tavad 1000—2000" kuumuses Celsiuse
jarele, siis peab arvama, et &6li mdardemd&ju muutub
kahtlaseks. Sellest on arusaadav, et iga poolmeetrit
kokkuhoitud kolvideteed, tdhendab mitte vahemat, vaid
suuremat eluiga. Siit on ka selge, et néit. 8-sil. moo-
tor on ainult kasulikum siis, kui on tegemist vdrdle-
misi suuTema Kiiruse saavutamiseks; ta on siis ©ko-
roomsem, kuid vdikestel Kkiirustel mitte. 12-sil. 6ko-
noom.isus vBib kone alla tulla siis, kui on vaja veel suu-
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remat kiirust. Nii on selge, et vdikestele autodele
need mootorid ei kdlba 06.konoom.suse mottes. Kuigi
enama kui 8-sil. mootorite ehitus on piiratud, siiski
veoautodel kuni 150 h.-j. vdiksid need mootorid kasu-
likud olla. On vist ajakisimus, kuni ilmuvad ka Kiir-
veoomnibused, mis on 8 ja enam sil. mootoritega varus-

AUBURNI

tatud. Saksamaal on juba tei've rida 12-sil. mootoriga
kiiromnibust, mis tdiesti rahuldavad omanikke, kuid
védikeautodele ja keskmistele jddvad siiski 4, 6 Adi 8-sil.
mootor tehniliselt ja ka majandusliselt kdige sobiva-
maks. Kiirsdidukid aga peavad loobuma 4-sil. mooto-
ritest ja neid ka peaaegu enam ei valmistatagi“.

KIIR-ULEKANDE SU CJRSAAVATUSED.

Ametlikkude katsete ttilemused.

Téanavused ,,Auburn“-autod Ullatasid koiki jou-
vankreist huvitatuid. Senine 8-silindriline oli saanud
juure joudu ja tugevust ning teerajajana ilmus turule
— esimest korda ajaloos — 12-silindriline seeriaauto
keskmise hinnaga  (1500—1600 doll. vabifikus) ning
160 h.-joulisena. Need kaks tuupi — 8-silindriline ja
100 h.-juline ning 12-silindriline 160 h.-jéuline —
koostuvad veel lisaks arvurikastest uuendustest ja
tdiendustest, milliseid seni pole isegi kallimates luk-
susautodes néahtud.

Téhtsaim tdnavuste ,Auburnide“ uuendustest ja
tdiendustest on kahtlemata nende kiir- vdi kaksik-
iilekcomie  (Dual-Ratio). Viimane on seadeldis —
komplekt hammasrattaid — diferentsiaalis, mis vdi-
maldab jou Ulekannet kardanvdllilt tagatelgedesse,
peale normaalse vahekorra 4,5:1 vdi 5:1 Adia pool-
automaatselt vahekorda 3,5:1 isegi 3:1. Seadeldist
todtamapanev servo-niehanism on differentsiaali kar-
teri véliskuljel ja selle kontroll juhi ees instrument-
laual. Kadik lihtne, kindel ja kergesti opereeritav.
Auburni inseneride kdlme-aastase t60 tulemus — uuen-
dus, mis lahendas autosfidu ja jou Ullekande teeoludele,
kiirusele ja koormatusele vastaA'alt.

Kuidas? — kusitakse. Vastame luhidalt.

Autode kdigud — harilikult kolm ette — on sel-
leks, et saavutada sbidu algul ja selle kestvusel teele
ja koormatusele vastav Kkiirus, s. o. dige vahekord moo-
tori tiirude ja tagumiste rataste vahel. Mootori tii-
rude arv on liarilikkudes autodes alati suurem Kkui auto
tagumiste rataste keerlemise kiirus. Normaalselt teeb
mootori vantvdll — kolmandas k&igus sdites — 4—5
tiiru samal ajal kui auto tagumised (veo-) rattad tee-
vad ainult Ghe ringi. Selline vahekord on siiski — pa-
rema puudusel — vaid puudulik kompromiss. Euroopa
autovabrikandid on katsu<nud sellest puudusest saada
Gle lisakompromissi — neljanda Kkiirusekdigu abil.
Kuid seegi on vaid koormanud kdigukasti ja rasken-
danud kdiguvahetust. Kéikude ai’vu lisamisega ei ole
veel puudus kdorvaldatud ega siht saavutatud.

Kdik oleneb teest ja koormatusest. Tasane ja tdu-
sudeta (m~&gedeta) tee vdimaldab — koormatuse olles
normaalne — sdita Ulekande vahekorraga 3:1, isegi 2:1.
Seda pole aga senine autode konstruktioon — jéu ule-
kande mehanism — véljaarvatud erilised vdéidusdidu-
autod, voOimaldanud. Suurema Kkiiruse saavutamiseks
seeriaautodega on senise (lekande-vahekorra juures
pidanud korduvalt suurendama mootori tiirude arvu.
See aga suurendas koormatust mootoris ning téstis
kltte-, maéarde- ja teisi kulusid. Teeolude, auto koor-
matuse, soovitud Kkiiruse ja mootori téovéime vahel
vastavat vahekorda ei siis saavutatud neljanda kaigu
ega mootori tiirude arvu suurendamisega.

See saavutati Auburni ,Dual-Ratioga“. Normaal-
se (kolm — ette) kdikude korvale on alguses kirjelda-
tud eriline llekandemehanism asetatud. See ei puu-

duta kéigukasti ja seda on vdimalik harilikke kéike
vahetamata, opereerida. On tee hea, sii'ge ja tdusu-
deta iiing auto koormatus normaalne, siis on vaja vaid
vaike ndpuliigutus, millega jou Ulekanne — olenemata
mootori tiirude arvust — viiakse vahekorda 3:1. Nii
saavutatakse suurim soéidukiirus vahema mootori tii-
rude arvu (koormatuse) juures.

Kasu Auburni Dual-Ratiost on kdegakatsutav. See
v@imaldab hoida mootorit Gletddtamast, annab suurima
kiiruse véhima joukulutuse juures, teeb juhtimise ker-
geks igasugustel teedel ja véhendab mootori kulumist
ning kitte- ja 6likulu. Et saada tapsed ametlikud and-
med Dual-Ratio kohta, selleks korraldati Clevelandis
(Ohio, U. S. A.) tehnilised katsed Ameerika Automo-
biil-Liidu ja Clevelandi Autovabrikantide ja Mduujate
Uhingu esindajate osavotul ja kontrolli all. Nendeks
esindajateks olid J. B. Smith — Clevelandi Tod&stus-

Kiir-iilekande kontroll instrum”entlauas ja tagasilla
killjes (sddrides).

kooli auto-osakonna tehniline direktor ja Glen M. Dai-
ley — Clevelandi Autovabrikantide organisatsiooni pro-
paganda osakonna juhataja. Katsetamisest vdttis osa
ka tuntud elukutsemine autosportlane, vdidusditja Mil-
ton Jones ning Auburni autovabriku esindus Clevelan-
dis. Katsed tehti kumbagit tilpi ,,Auburniga“. Saa-
vutused olid jargmised:

Auburn 12—160A Sedan — 12-silindriline 160 ho-
busejduline, varustatud Dual-Ratio Ullekandega:

Kiirust saavutati 16 km tunnialgkiirusest sdites
edasi 13 sekundi aja ja 160 meetrit pikalt — 80,5 km
ning viiendal katsel, sdidumaad samadel algtingimistel
pikendades 670 meetrini ja sdites 37 sekundit — 128,7
km tunnis. Katsed sooritati tasasel (tGusudeta) teel.
Paremaid aktseleratsiooni tulemusi pole senini nahtud.

Méesdidu katse. Soitu alustati 16 km algkiiru-
sega maéae ule, mis jarsu tbusuga (9,9% — 9,9 meetrit
tdusu 100 meetri tee pikkuse kohta) tagajdrjega, et
1 minuti ja 12-"/s sekundi jooksul oli sdidetud ule mae-
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harja 1360 meetrit kiirusega 121,5 km tunnis. Seda
vOimaldas Dual-Ratio.

Okonoomsuse 'proov. Tasasel teel keskmise kiiruse
olles 48,27 km tunnis sdideti 536 km tee, kusjuures
auto bensiinikulu vordus 14,8 liitrile 100 fcm kohta. Ja
seda 12-silindrilise ja 160 h.-j. auto juures!

Suurima kiiruse katsetamiseks alustati sditu 16 km
algkiirusega ja Dual-Ratiot tarvitades saavutati 165,6
km tunnikiirus mootorit sealjuures liiga ,kihutamata“.
Proovimine sooritati veeloodis teel.

Auburn 8-100A Sedan —  8-'Silindriline
varustatud Dual-Ration llekandega:

Kiirust saavutati 16 km algkiirusest 10% sekundi
jooksul 160 meetrit sbites — 80,5 km ja samadel alg-
tingimistel 670 m sdites ajaga 40"/s sek. — 114,2 km.

Maéesdit sooritati samadel tingimistel ja (le sama
mée kui eespoolgi saavutades aja 1 min 247/5 sekundit
ning kiiruse 101,3 km tunnis.

Nagu eelolevatest tulemustest selgub, on Auburni
Dual-Ratio ulekanne andnud suurepéraseid tagajargi.

100 h.-j.

Katsetel piirduti aktseleratsiooni, tdusu, ©6konoomsuse
ja kiiruse piirides. Kuid — nagu eelpool juba -selgu-
nud — ei piirdu Dual-Ratio paremused veel sellega.
Mainime siin neist mdéningaid.

Dual-Ratio, sellisena nagu see Auburni vabriku
poolt 1931. a. Ameerikas patenteeriti ja tanavustes
~Auburnites” esimest korda tarvitusel, annab téieliku
mkontrolli auto juhtimisel, selle opereerimine s6idu ajal
on aarmiselt kerge ja lihtne, see on kdigis olukordades
kindel ja vastupidav, on hddletu ega vdimalda eksi-
mist, ei takista ka vabajooksu tarvitamist ega ndua
mingit erilist hoolt ega maarimist.

Auburn autovabrik on alati sammunud uuenduste
eesotsas pioneerina. Esimesena valmistas see 6-, hil-
jem 8- ja tdnavu 12-silindrilise seeriaauto odavamas
ja kesk-hinnaklassis, esimesena andis see vabajooksuga
transmissiooni ja esimesena lahendasid Auburni inse-
nerid jou Ulekande Dual-Ratio abil. Viimast peetakse
suurimaks edusammuks ténavusteis autodes.

LUHEMAID TEATEID.

Taubilist Prantsusmaalt.

Prantsuse t&navaipilt on kirju ja I8bus. Poeoma-
nikud ei rahuldu leti taga ostjate ootamisega, vaid
nad asetavad tihti oma kauba vélja, et meelitada
ostjaid ligi. See on kombeks kdigepealt lihakauplejail,
koloniaal- ja puuvilijakaupmeestel. llusaimad puuvil-
jad, suurimad juusturattad ja vdipallid leiate véljas,
kaupluse ees, ja laupéeviti voib lihakaupluste ees nédha
tapetud lambaid, pdrsaid jne. ning igasuguseid praade.

Sodgimajad asetavad enamasti kaetud lauakese
ukse eitte, ja ka teistel daridel on oma tunnusmérgid.

Lihunik véarvib terve oma poe esikilje veripuna-
seks. Tubakakaupluste esikilg on enamasti pruun,
kuid alati ripub kaupluse ukse kohal nende ,vapp“ —
maédratu suur, pruun-punane sigar — ,La Carotte”.
Need kauplused nimetatakse ,Bureau de Tabac“, ja

nad Zzn ainsad tubaka, sigarite, sigarettide ja tik-
kude miilgikohad; Bureau de Tabac muib ka Kir-
jamérke. Postkontorite ees on sinine latern, pealkir-

jaga ,Postes et Télégraphes”. Kirjakastid asuvad voi-
malikult peidetuna, mdnikord leiate neid latemapostil,
kuid ikka vaga diskreetselt asetatud, niivord diskreet-
selt, et alul on palju vaeva nende leidmisega.

Sama diskreetsed on peatuskohad autobustele ja
trammile. Tihti on nad margitud ainult punase joo-
nega gaaslatema vdi telefoniposti Gmber, millel sei-
sab: ,,Arrét facultatif* voi ,Arrét obligatoire”, olene-
des sellest, kas peatus on ndudmise jargi v6i maddratud.
Pariisis asub peatuskoha posti kiiljes véike kast, mis
sisaldab ni;onmerdatud pileteid. Kui on tfsine soov
pédseda autobusele, siis vdetagu selline pilet. Niipea
kui autobus peatub, hakkab konduktor numbreid vélja
hildma, ja ootajad astuvad kordamddda sisse. Kellel
ei ole numbrit, pd&seb viimasena sisse vdi jdab uldse

maha. Véljaspool linna ei ole peatuskohtadel mingit
tahitsust. Ké&e Ulestdstmisest jatkub, et .peatada auto-
busit. Kui soovitakse sdiduajal ettendgematult maha

astuda, hidutagu: ,,Arrét, s’il vous plait”.
Politseihoone on maérgitud punase tulega. Uhes
suunas sOidetavad tdnavad kannavad silti: ,sens uni-
que*.
Vormikandmise kirg on Prantsusmaal palju vdhem

kui teistes maades. Trammi konduktor ja raudtee-
ametnik kannavad enamasiti ainult ametimitsi, aga
mitte univormi. Ka postimees on erariides. Suvel
kannab ta suurt dlgkiibarat musta paelaga.

Postimees toob kirju, rahasaadetisi ja pakke.
Pakkidest teatatakse kutselehe l&bi ja neid peab ise
jaamast vOi tolliametist &ra tooma. Suuremaid pakke
saab ainult jaamas &ra anda. Kui tahetakse saata ha-
riliku postpaki kiirusega, peavad saadetised kandma
pealkirja ,,Grande vitesse“, muidu ldhvad nad ,petite
vitesse* all, jddvad seisma igas jaamas ja mooddub na-
dalaid, enne kui nad jouavad sihtkohta.

Kelnerid (Gargcons) kannavad musta ulikonda,
mille lihikest kuube nimetatakse ,,Rondelle®, sinna juu-
re kannavad nad valget, vdga pikka pdlle. Kui soo-
vitakse néit. &lut juua, tellitagu: ,,un demi, s’il vous
plait“. ,,Un demi“ on suur ndu tédis d&lut, ,,un boc™ —
véike, ,Un brune“ on tume 6lu ja ,une blonde“ on hele.
Kui armastatakse &lut vahuga, tuleb delda: ,bien mous-
seux“, ilma vahuta — ,bien tassé“. Kohvi tuleb tel-
fida ,natoiTe ou créme®, s. 0. must vdi piimaga.

Kdige selle juures kunagi ei puutu silma korstna-
puhkijaid. Miks?  Kas prantsuse korstnapihkijad
on liig uhked selleks, et ndidata end oma ,ametiriie-
tuses*”.

Praktiline dhupump, millega korraga kaks rattakummi
vOib taispivmbojta.
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,»Mesilaspesa‘*“-omnibiis.

Roomas katsetati liiljuti mootorsdidukiga, mis ni-
metatakse ,mesilaspesa“-omniibuseks.  Siin on tege-
mist kahe-, kolme-" ja isegi 4-kordse omnibusega, milles
istekohad on korraldatud nagu mesilaste pesas. Kaol-
mekordne tiilp omab 144 istekohta, neljakordne isegi
190. Seejuures ei mdju sbiduki proportsioonid sugugi
ebareeglipéraselt. Laius on néiteks kolmekordsel
.mesilaspesal“ 250 m, kérgus — 4.30 m, pikkus —
12 m. Ainus kdik, mis ulatub pdrandalt laeni, Ghen-
dab kdik istekohad. Selle abil muutub trepp (uleliig-
seks, mis seni Uhendas Ulemise ja alumise korra tarvi-
tuselolevail omnibustel. Sditjaile, kes vdikest ronimist
ei karda, on molemal kiljel seatud iles metall-astmed,
kuid mugavust ai'mastajaile leidub tdeline trepp.

Pdhimdtte leiutajaks on insener Roberto Saglio.
Seda omnibust vOib kasutada ka tadnavraudteede jaoks.
Kuna Rooma ténavraudteede laius ei tohi (Uletada
230 m, on jsiin nahtud ette Ghel kiljel ainult Gks rida
istmeid. Kahekordses tdnavraudtee vagunisse vdib ma-
hutada veel 65 iste- ja 55 seisuplatsi, kui vaguni Kkor-
gus on 2.30 m.

Uut autobuse tlupi tahetakse kasutada just valis-
maa reisijate jaoks, kuna ta oma istekohtade korral-
duse tottu pakub avara viljavaate.

A Ameerika insenerid uurivad lokoviotiivide ja va-
gunite jrrofiili, et neid kooskdlastada hudinaamika sea-
dustega, ja raudteile vdimaldada voistlust Ghulennu-
kite ja autobustega. Tdapsete ai-vutuste pdhjal Ohu-
surve véahendab 60% nende veojoust. Uue kavandi
jargi profileeritud vaguai vdimaldab tdsta rongide Kii-
rust 64—162 km tunnis, kusjuures ainult 0,25 fr. tuleb
lisandada vagunisditja piletile 8 km kohta.

Kohtade jaotus ,,mesilaspesa‘. omnibuses.

Inglise autovabrikandi viirstlik kingitus.

Inglise autovabrikant sir William Morris on tun-
tud nii kuulsate ,,Morris“-autode tootjana kui ka suurte
kingituste tegijana arstiteadusele. Aasta eest annetas
ta 47.000 n.-sterlingit tUhele haigemajale Oxfordis, ja
tdnavu andis ta 25.000 naela vdhjatdve uurimise heaks.
Kokku on see inglise Krédsus annetanud rohkem Kkui
pool miljonit n.-sterlingit arstiteaduse ja haiguste vas-
tu voitlemise heaks.

Mang olgu aus.

Autovabrikandid vdistlevad omavahel ,kdige kind-
lama auto* valmistamise alal. Katsutakse valmistada
vdimalikult hadaohutu sdiduk. Hiljuti selgus Ameeri-
kas, et seal ei tohi autot siiski liig kindlana ehitada.
Lugu oli jargmine:

Mr. Joe Roma, Kolorado ja selle suurima linna
Denveri salakaubitsejate organisatsiooni juht, kavatses
kéesoleval suvel abielluda ja pérast pulmi teha mesiné-

dalatel pikema autosdidu. Selleks tellis ta endale eri-
lise soomustatud auto, mis pidi olema kuulikindel ja
mille aknadki olid kolmekordsest kuulikindlast klaasist.
Selliseid ettevaatusabindusid sundis tarvitusele v6tma
tema vdistleja, allilma organisatsiooni juht mr. Pete
Carlino, kes oli &hvardanud, et kavatsetud mesindda-
late s@idust kill midagi vélja ei tule, sest tema. Pete
Carlino, seisab pulmapéeval valjas kirikutrepil ja Kkui
Joe sealt oma noorikuga valjub, siis pumpab ta oma
»~kuue-silindx’ilise* tihjaks peigmehe keresse. Sellest
siis see ,soomusauto” tellimine tuligi. Aga kui Pete
kuulis Joe auto soomustamisest, arvas ta, et see polnud
enam ,,aus mang“ ja laks .politseisse kaebama, et Roma
ehitab  endale soomusauto Pete Carlino vastu.
Politsei uuris asja ja leidis, et mdlemal allilma kunin-
gal on digus ning keelas Romat oma autot edasi soo-
mustamast, see saavat liig kindel. Mr. Joe vihas-
tus ja lukkas pulmad mdéaramatu aja peale edasi.

Maailma vanim maantee.

Maailma esimesteks teedeehitajateks peetakse
roomlasi ja 312 aastat enne meie aja arvamist ehitatud
Via Appia (Appia maanteed) arvatakse maailma vani-
maks maanteeks. Eksitus! — vdidab ingiise prof.
J. W. Gregory oma d&sija ilmunud raamatus ,,Story of
the Road*. Uurides kiisimusst on ta leidnud, et enne
Via Appia’t (mis oli roomlaste sbGjatee Germaaniasse)
oli olemas suur trans-Euroopa maantee. Kuid veel va-
nem olevat suur kaubatee Egiptusest ldbi Araabia,
Persia ja Afganistaani kuni Indiasse. See oli 3000
aastalt enne Kristust ja ammu enne roomlasi — arvab
prof. Gregory.

Isand Ninatark sdidab oma autos Idbi Tallinna ja
seejuures veereb tema auto kellele nooremehe jalale.

Noormees hakkab vihaselt sdimama ja karjub:
»Teie idioot, kas usute, et olen oma jalad varastanud!*

»,Noh, seda ma nuud kull ei usu*, vastab isand Ni-
natark kulmalt, ,sest siis oleksite kindlasti paari va-

6 hemaid valja valinud!*

Uus ,,DOK* tiip 200 km reisikiirust.

Tempelhofi lennuvaljal demonstreeriti kutsutud
ekilalistele uusimat Dornier reisijate lennukit, 4 moo-
toriga, tutp ,DoK*. Lennukis on ruumi 10 inim”esele,
ja see vdib saavutada kuni 227 km tunnikiirust, mis
vOimaldab keskmise lennukiiruse 200 km/tunnis.

,DOK* sooritas demonstratsiooni |8ppedes
ringlende Berliini kohal, mis 6nnestusid téielikult.

rea

Autotee labi Montblanci.

Rahvusvaheliste autoteede koosolekul avaldas Genfi
riiginbunik Bron soovi ehitada tdnav ldbi Montblanc’i
Selleks kavatsetakse ehitada umbes 13 km pikkune
tunnel, mis algaks 1100 meetri peal Prantsusmaal ja
I6peks 1250 meetril Itaalias. .Tunneli ehitus peetakse
kergeks, kuna seal aluspinnaks on ainult graniit.

Uus parveuheindus Rootsi— Taani vahel.
Landskrona ja Tuborgi vahel avati uus parveuhen-
dus, mis kadib pdevas kaks korda edasi-tagasi ja veab
peaasjalikult autosid.
Auto ja mootorrataste naitus
peetakse tdnavu 6.—16. oktoobrini.

Pariisis 1932. a.
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E. A. K. Mootorratta Sektsiooni peakoosolek pu-
hapéeval, 24. aprillil 1932., kell 12.00 Kklubi ruumes
(Vene tn.). Koos olid 17 liiget. Koosoleku juhata-
jaks valiti hra Michelson ja kirjatoimetajaks hra Tam-
velius.

Uued liikmed: A. Anderson, L. Markovits, E. Mdgi,
E. Pruds, J. Schwarts, H. Kuich, Th. Kanemaégi, A.
Paasuke, V. Koltsin, A. Martinson, V. Laanberg, L.
Paap, R. Naerimaa, Th. Reimer, V. Erik, A. Sebarstein,
A, Koch, E. Girard, A. Parts, E, Kruuse, Fr. Martin-
son, C. Walter. Ulaltadhendatud liikmed vdeti kdik whel-
haélel vastu.

1931. a. tegevuse koh/ta andis Ulevaate hra Michel-

son. Klubi asutati 19. mail 1931. a. 14 liikmega.
1931. a. I6puiks tbusis liikmete arv 25 peale. 1932. a.
on juba juhatuse poolt vastuvdetud 11 liiget. Nii, et
tdnaseni kokku on Kklubis 36 liiget. Nendest: Tallin-

nas 26, Tartus 7 ja mujal 3.

Spordikomiisjoni poolt korraldati: 6 véljaisditu —
kogupikkuses 829 km, 22 osavdtjaga; 2 demonstrats.
sditu 20 osavOtjaga; 2 voOidusOitu (millest Uks Auto
Klubiga dUhiselt) ; 1 vadlismaa so6it (milline iseloomult

poolametline) Kandidaate esimehe kohale: Paap,
Martinson,, Naerimaa ja Tamvelius.
Haali kinnisel hdaletusel saivad: Tamvelius — 9,

Paap — 5, ja Naerimaa — 1. Seega M. Sektsiooni esi-
meheks valiti hra A. Tamvelius. Juhatuse kandidaate:
4 juhat. liiget ja 2 kandidaati.

Kinnisel hdaéletusel valiti juhatusesse: hrad Paap,
Michelson, Kletsky ja Martinson. Kandidaadid: Neu-
hoff ja Lillak. Spordi komisjoni valiti: hrad Neuhoff,
Girard ja Lillak, kandidaatideks Koch ja Naerimaa.
nelikult kohale jéudnud ja tervitavad sekts. mootor-
rattale kinnitatavat maérkiisi mitte teha lasta kdaesole-
val hooajal.

Sektsiooni liikmed hrad E. Girard ja F. Rossbaum,
kes asja Ingiismia,ale sditsivad, teatavad, et nad on 0n-
nelikult kollale joudnud ja tervitavad sekts. mootor-
rattureid.

M. Sekts. juhatuse otsusel 7, juunist s. a. maarati
lahkunud hra Martinsoni asemele hra Lillak ning spor-
dikomisjoni, Inglismaale sditnud hra Girardi asemele,
hra Koch ning sp.-kom. juurde kopteeriti hra E. Tam-
man.

Mootorratta Sektsioon korraldab suurima valja--
sOidu Latti. Start esialgse kava jargi 14. juulil s. a.
Vabaduseplatsilt kell 13.00. Marsruut Gle Parnu,
Laatre piiripunkti, kus 0Odbbitakse. Jargmisel péeval
peatused Ruhjas, Vdnnus, Segevoldis ja Riias.

Riias on ettendhtud peatus 3 pdeva. Kilastatakse
L&ti mootorratta klubi, suvituskohtadega jne.

Tagasisdit 19. juulil s. a. kokkuleppel
Laatre v@i ule Valga.

Mootorratturite peres on see .s0it suurt poolehoidu
leidnud. Juba esialgu on dlesannud 8 osavétjat.

kas le

M. Sekts. spordi komisjon teatab, et sekts. vélj*a-
soitudel kaasas soitval mootorratturil, .kellel arsti-
mis-abindude kast kaasas, kannab niid mootorrattal
klubi vimpli kérval ka punaseristi vimpelt.

Mootorrataste vB8iduséidu Tallinna hipodroomil kor-
raldab M. Sektsioon septembrikuu alul.

Inglismaal ja Saksamaalgi on valmistaLud hulk tami-
vaid raudplaaiidest. Sellised tdnavad ei vaja paran-
dusi ja nad on igavesed.
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Kroonika.

Stockholmi ,,Norrmalmi* kvartaali Umherplaanimi-
se rahvusvaheline vdistlus. Vdistluseté6 aluseid voib
saada kuni 1. augustini s. a. Stockholmi planeerimise
biroost (L’archiviste du Bureau du Plan urbain, Hétel
de Ville) 40 kr. tasu eest. Vadistluse programm on
saadaval tasuta.

Vaistluse eesmdark on eelprojekti saamine. Vdist-
luse tdhtaeg on 15. madrts 1933. Jury kasutada on
60.000 kr. See summa kavatsetakse jaotada jargmi-
selt: esimeseks auhinnaks 20.000 kr., teiseks auhinnaks
15.000 kr. ja kolmandaks — 10.000 kr.; ostudeks mitte
tle 5000 kr. Ghe projekti eest. A V.

ToO0 teadusliku organiseerimise 5. rahvusvaheline
kongress. T00 teadusliku organiseerimise 5. kongress
pee.akse dra Amsterdamis 18—23. juulini 1932.

1. kongress peeti Prahas .(1924.), 2. — Brusselis
(1925.),. 3. — Roomas (1927.) ja 4. — Pariisis (1929.).

Kong-ressi  sekretariaat asub: Heerengraht 209,
Amsterdam — C; alates 15. juulist; Kolonial Instituut,
Mauritskade 62-66, Amsterdam — 0.

Asjast huvitatuid palutakse Uksikasjade sciamiseks
y.06rata Majandusministeeriumi To6stMseameti poole.

A V.

Uleilmlise joukonverentsi osaistang. Rootsi rah-
vuslik jdukomitee koos Taani, Norra ja Soome jouko-
miteedega kutsub kokku Uleilmlise jéukonverentsi o.sa-
istangu, mis dra peetakse Skandinaavias 16. juunist
kuni 10. juulini 1933. a. Istang algab Kopenhagenis, jat-
kub Stockholmis ja Ldpeb Oslos. Ekskursioonid ula-
tavad ka Soome. Konverentsi kavas on ettendhtud
suurtdostuse ja transpordi jéumajanduse kisimused.
Joukonverentsi kestel p-eetakse d&ra Stockholmis ka
Orusidgude rahvusvahelise komisjoni tciisistang.

Uleilmlise jdukonverentsi osaistangu (le iiksikas-
jade saamiseks palutakse podrata Majandusministee-
riumi Toostuseameti poole. Osaistangu (le ilmuvad
billetddnid, milliseid vdib tasuta ja kolJiustusteta saada
osaistangu peasekretdrilt: w. P. C. Session Spécial,
Stockholm 19, Sueéde. A. V.

Kuna Kanuut-Gilde maja Tallinnas, Pikal tén.,
Ule ldheb Kaubandus-Tddstuskojale, kolib praegu Kor-

gem Tallinna Tehnikuvi
ruumesse.

Ajakirjanduses ilmunud teadetel on Vabariigi Va-
litsus m.ddranud Kdérgema Tallinna Tehniknvii mnre'c-
toriks, arvates 1. augustist s. a., Tallinnja Kesktehri-
kumi direktori hra Nurmiste.

Koplisse Vene-Balti tehasre

3. juunil 1932. véeti E. I. U. liikmeteks
Elbrecht Alfred, Tallinn, Rahukohtu 1; Giess Kasimir,

Tallinn, Liivalaia 17; Seisler Juri, Tallinn, Tondi 16.
Tartu Ulikooli 300. a. juubelipidustusele sdidab
E. I. U. esitajana Uhingu esimees dipl.-ins. Frd. Pe-
terson.
Bibliograafia.
TELEFONIASJANDUS.
Gustav HOecke Zur Theorie und Berechnung

der Betriebsdampfung in einfachen und zusammen-
gesetzten Ubertragungssystemen.
T. F. T. — Heft 1, 1932.

W. Weinit schk e. Frequenzabhchngige Echodéamp-
fungsmessungen an Leitungen nach dem Pfeif-
punktmessverfahren.

T. F. T. — Heft 2, 1932.

W. C. Jones and A. H. Ingli s. The Develojjment
of a Handset for Telephone Stations.

The Bell System Techn. J. vol. XI. nr. 2, 1932.

G. R. Harri s. Precision methods used in construct-
ing electric wave filters for carrier systems.

The Bell System Techn. J. vol. XI. nr. 2, 193*?,

A. H. Inglis, C H Gray andR. T. Jemki 's.
A voice and ear for telephone measurements.

The Bell System Techn. J. vol. XI. nr. 2, 1932.

K. Schw ender. Aushau der kleinen SA-Amtern
der Deutschen Reichspost auf 200 Teilnehmer.

ELEKTRI KASUTAMINE.

Dr. A. Hrusch a .Die Reaktanzspulen der Uber-
tragunsleitung Ruetziverk-Spullerseewerk im Un-
teriverk Rojjpen.

E. und M. nr. 15, 1932.

Ehituskasiraamat. Eesti Arhitektide Uhingu Val-
jaanne nr. 2, Tallinn, 1932. Lhk. 175, joon. 90.
R— ne.

L_Glitus-materjale

kaablivdorgu tarvis vajab Tallinna linna elektrijaam.

Muretsemise tingimused saadaval elektrijaama kaablivbrgu bi-
roos (uues hoones) kella 9—11.

Tempelmaksustatud Kinnised

ipakkumised .sisse anda elektri-

jaama sekretariaat!, Rannavérava jpuiesteel nr, 27, tuba 3, hiljemalt
11. juulil 1932. a. kell 11, méargus6na all ,,Lulitusmaterjalid“.

Tellimise
45 senti.

hind: aastas — Kr. 5.00, %
Kuulutuse hinnad:

aastas — K.
1 lehekilg 40 kr.,% Ihk. 20 kr., Vi llik. 10 krooni.

2.50. Valismaale 50% Uksik number

Kaantel 50% kallim.

kallim.

m""astutav toimetaja A. KINK, tIf. 463-60. Kaastoimetaja A. VELLNER, Rahukohtu 1., tIf. 448-23.
VALJAANDJA EESTI INSENERIDE UHING.

J. Zimmermann’i trildhoda Tallinnas, Liihike ialg 4.
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