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

Dipl.-ins. Ferd. Mitt. ( i  järg .)

B. Pronks- ja  alumiiniumprdnks- või hõberahad.Järgneva, minu poolt koostatud tabeli nr. 1. 
abil, mis jaguneb 3 jakku, A, B ja D, on kerge 
otsustada, kas üks metallraha süsteem rahade 
löömiseks kõlbab. Selle tabeli l-s,se lahtrisse 
on asetatud kõik rahad nende läbimõõtude suu­
ruse järele, kus juures jakku ,,A“ on asetatud 
kõik viäirvita ehk valged rahad, jakku ,,B“ kõik 
värvilised ehik tumedad rahad, ja jakku ,,D“ 
kõik süsteemi kuuluvad värvita ja värvilised 
rahad. See tabel moodustaks minu Eesti me­
tallraha" süsteemis IV-da kava, mis ühtlasi ka 
võimaldab valgustada teiste süsteemide, nii 
Siifart'i süsteemi omadusi:

Tabel nr. 1.

F. M it f i  Eesti 7)ietallrahci süsteemi IV-s kava.
A. N ikkel-, või valgemetallraha.

Rahaliik
Läbi­
mõõt

Läbi­
mõõtude

vahe

Läbim.
vahede

vahe
Pak­
sus Materjal

1  sent

2  „

5 „

1  kroon

2  kroon: 

5 „

m illim eetrites

16.0 1,3
3 0

19.0 0,5 1,5
3.5

22.5 0,5 1,7
4.0

26.5 0,5 1,9
4.5

i 31,0 0,5 2,2
5.0

36.0 2,6 

N urga suuru

Pronks.

Al.-pronks.

Al.-pronks, 
või hõbe. 
Al.^pronks, 

või hõbe. 
Ls on 9028’.

D. Pronks-,alumiiniumpronks- või hõbe- ja  nikkel- 
või Valgemetallrahad.

Rahaliik
Läbi­
mõõt

Läbi­
mõõtude

vahe

Läbim.
vahede

vahe
Pak­
sus Materjal Rahaliik

Läbi­
mõõt

Läbi­
mõõtude

vahe

Läbim.
vahede

vahe
P ak­
sus M aterjal

1 0  senti 

2 0  „ 

50 „

m illim eetrites

17.5 1,4
3.0

20.5 1,0 1,6
4.0

24.5 1,8 
N urga suuru

Nikkel, või 
valgemetall.

s on 9028’.

1 sent 

10 senti

2 „

m illim eetrites

16.0 1,3
1.5

17,5 0,0 1,4
1.5

19.0 0,0 1,5
1.5

Pronks.

Valgemetall, 
või nikkel. 
Pronks.
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N urga suurus 4^44’.

Selle tabeli 2-ses, 3-das ja 4-das lahtrides 
võib selgesti näha, et minu metallraha süsteemi 
IV-as kava puudusteta on ja et rahade läbimõõ. 
tude suurused selles süsteemis üksteisega üht­
lases progressiivses vahekorras seisavad. Ra­
hade liäbimõõdud ,on ka IV-das kavas pooltes- ja 
täismillimeetrites ümmarguseks tehtud, mis tu­
leb lugeda selle süsteemi paremuseks.

Minu Eesti metallraha süsteemi IV-das ka­
vas on rahade läbimõõdud arvutatud, väljamin- 
nes meie olemasoleva 1-seaidiliise vaskraha 
(ipronksraha) läbimõõdust 16,0 mm ja Rootsi
2-kroonilise hõberaha läbimõõdust 31,0 mm, 
saades nurgaks 4044’ kõikide rahade, kaks kor­
da suurema nurga 9028’ värvita ehk valgeraba­
de (nikkel- või valgemetallrahade), ja niisa­
muti kaks korda suurema nurga 9o28’ värvi­
liste ehk tumedate rahade (pronkis- ja alumii- 
nium-pironksrahade) jaoks, s. o. kõige sobivama 
eraldatavuse Eesti metallrahade jaoks.

Kui kõik metallrahad minu Eesti metallraha 
süsteemis nende läbimõõtude suuruse järele 
järgimööda ühte vahedeta ritta asetatakse, siis 
puudutavad kõik rahad oma servadega para­
jasti nendest servadest moodustatud teravnur­
ga külgi (haarasi). Kui aga kõikidest rahadest

í n a n c í  i ¿ i ‘¿ é e s t i  m e t a L l r c c h a  s ú s t e e m

minu metallraha süsteemis, värvita ehk valged 
rahad nende läbimrõõtude suuruse järele aseta­
da järgimööda ühte, ja värvilised ehk tumedad 
rahad niisamuti asetada teise vahedeta ritta, 
siis kumm,aski reas puudutavad kõik rahad 
oma servadega parajasti nendest rahadest moo­
dustatud ja eelmisest teravnurgast kaks korda 
suurema teravnurga külgi (haarasi). Piltli­
kult võib seda näha siia juure lisatud kolmes 
joonises minu süsteemi IV-st kavast, millistes 
joonistes kõik kolme teravnurka asetatud rahad 
oma servadega puudutavad parajasti nimetatud 
kolme teravnurga külgi. Nendes kolmes jooni­
ses ulatuvad kõiki rahade paksused sirgjoone­
ni, millise moodustab raha formaadi kõrvale 
mürgitud 2-te mõõdetut rahapaksust ühendav 
joon; need kaks mõõdetud rahapaksust on kahe 
eeskujuks võetud raha paksused. Joonises
3-das võib näha, et värvita raha kõrval seisab' 
ikka värviline raha, ja joonises 4-das võib nä­
ha, kuidas peab oLema metallraha läbilõige.

Et kõiki välisriikide metallraha süsteemi­
des leiduvad suuremad puudused, sellel põhju­
sel tuleb minu puudusteta metallraha süsteemi 
tarvitusele võtmist. Eesti metallrahade löömi­
seks, eelistada kõikidest teistest tarvitusel ole­
vatest metallraha süsteemidest, ja nimelt järg­
mistel põhjustel:

1) See metallraha süsteem on puudusteta 
ja selle süsteemi järele löödud metallrahad saa­
vad rahvale ja pankadele tarvitamiseks hõlp­
sad ja kerged olema;

2 ) metallrahade üksteisest eraldatavus on 
selles süsteemis hea ja ühtlane, sest et rahade 
läbimõõtude suurused selles süsteemis ühtlases 
progressiivses vahekorras seisavad;

3) eksimised ja segadused rahade väärtuse 
äratundmises nende suuruste ja värvi järele on 
selles süsteemis täiesti kõrvaldatud;

4) rahad ei ole tarvitamiseks, kaasaskand­
miseks ja hoidmiseks mitte väikesed ega ka 
mitte liiga suured, ja

5) saab selle metallraha 
süsteemi järele rahade löö­
mine riigile palju vähem 
kulukas olema kui Vaba­
riigi Valitsuse poolt vastu­
võetud J. S iefarfi metall­
raha süsteemi järele.

Et tulevikus ei saaks 
enam ettetulla mittesoovi­
tavaid 'üllatusi meie uute 

metallrahade löömises, 
peaks minu eeskujulik 
Eesti metallraha süsteem  
ka Riigikogu poolt vastu­
võetud saama.

Tutvustasin juba 1930. 
a. märtsi kuul hra Majan­
dusministrit, ministeeriu­
mi ning Valitsuse vasta­
vaid tegelasi ja 9. mail 
Eesti Panga varakambri 
hoidjat hra J. Siefart’i 
oma metallraha süsteemi-
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Rahaliik
Läbi­
mõõt

Läbi­
mõõtude

vahe

Läbim.
vahede

vahe
P ak­
sus M aterjal

m illim eetrites

20 „ 20,5
2,0

0,5 1,6 Valgemetall, 
või nikkel.

5 „ 22,5
2,0

0,0 1,7 Pronks.

50 ,, 24,5
2,0

0,0 1,8 Valgemetall, 
või nikkel.

1 kroon 26,5
4,5

2,5 1,9 Al.-pronks.

2 krooni 31,0 

5 „ 36,0
5,0

0,5 2,2

2,6

Al.-pronks, 
või hõbe. 
Al.npronks, 

või hõbe.



ga, demo'nstreeride.3 nendele selle süsteemi pa­
remusi tegelikult, s. o. rahade mudelite, joonis­
te ja tabelitega, ja soovitasin selle süsteemi tar­
vitusele võtmist.

Majandusministeeriumis 30. märtsil 1931.a. 
ärapeetud üldisel asjatundjate nõupidamiskoos- 
olekul, millest mina üldse esimest korda osa- 
võtma olin kutsutud, pooldas koosolekust osa­
võtjate suur enamus minu metallraha süsteemi 
elluviimist ja Vabariigi Valitsuse paolt kinni­
tatud hra S iefarfi metallraha süsteemi kõrval­
damist meil, Eestis, S iefarfi süsteemis leidu­
vate suurte puuduste tõttu.

J. S i e f a r t ’ i m e t a l l r a h a  s ü s t e e m .  
Eesti Panga poolt Majandusministrile esitatud 
ja Vabariigi Valitsuse poolt 1930. aasta no­
vembri kuul kinnitatud Eesti Panga ametniku 
J. Siefart’i metallraha süsteem, millise süstee­
mi hra Siefart minu metallraha süsteemist, en­
nast minu metallraha süsteemisse mitte süve­
neda jaksamise tõttu, valesti on ära koipeerinud.

Ka -ei ole hra Siefart luba küsinud temale 
avaldatud ja usaldatud mõtte tarvitamiseks 
tema metallraha süst.eemi koostamiseks.

Metallrahade nominaal-väärtused ja läbi­
mõõtude suurused on hra J. S iefarfi metallra­
ha süsteemi järele järgmised:

Vaskrahad:
1 sent, läbimõõt 16,00 mm.
2 senti, „ 19,50 ,,
0 ,, 5, 23,25 ,,

Valgemetallrahad:
10 senti, läbimõõt 17,75 mm.
20 „ „ 21,25 „
50 „ 27,50 „

Alumiinium-pronks- või hõberahad:
1 krc'on, läbimõõt 25,25 mm.
2 krooni „ 30,00 „

J. S iefarfi metallraha süsteem, kui seda üld­
se süsteemiks nimetada võib, ei suuda ühtegi 
minu süsteemis läbiviidud nõuetest täita, sest 
et temas puudub täieline minu metallraha süs­
teemi põhimõte.

Kui suured puudused J. S iefarfi metallraha 
süsteemis on, seda võib selgesti näha järgmises

tabelis nr. 2., milles tema kavatsused ai’vude 
näol süsteemis ülesmärgitud:

T ä h e l  nr 2.
J. S ie fa rf i  metalhxiha süsteem.

A . Valgemetallrahad.

Rahaliik
Läbi­
mõõt

Läbi­
mõõtude

vahe

Läbim.
vahede

vahe
Pak­
sus Materjal

m illim eetrites
1 0  senti

2 0  „

50 „ 
B.

17,75

21,25

27,50
Vask-,

3,50
2,75 —

6,25

alumiiniumpronks- j  a

Valgemetall.

hõberahad.

Rahaliik
Läbi­
mõõt

Läbi­
mõõtude 

1 vahe

Läbim.
vahede

vahe
Pak - 
sus M aterjal

m illim eetrites
1  sent 16,00

3,50
2 senti 19,50 +0,25

3.75
5 „ 23,25 — 1,75 

2 , 0 0
1 kroon 25,25 +2,75

4.75
2 krooni 30,00

D. Vask-, alumiiniumpronks- 
metallrahad.

— Vask.

— Al.-pronks, 
või hõbe.

— Hõbe või al.- 
pronks.

või hõbe- ja  valge-

Rahaliik
Läbi­
mõõt

Läbi­
mõõtude

vahe

Läbim.
vahede

vahe
Pak-
sus Materjal

m illim eetrites
1  sent 

1 0  senti

16,00

17,75
1,75

0 , 0 0
_

Vask.

Valgemetall.

20

19,50 

21,25 

5 „ 23,25

1 kroon 25,25 

50 senti 27,50

2 krooni 30,00

1.75

1.75 

2,00 

2,00 

2,25 

2,50

0,00

0,25

0,00

0,25

0,25

— Vask.

— Valgenietali.

— Vask.

— Al.-pronks, 
YÕi hõbe.

— V algemetall.

Hõbe või 
pronks.

ai.-

Selle tabeli 3-das ja 4-das laht­
rites, litera A ja B all, nähtuvad 
kohe, et J. Siefart’i metallraha 
süsteemis läbimõõtude suurused 
ei seisa -üksteisega ühtlases pro­
gressiivses vahekorras. 20-tne ja 
50-ne sendiliste rahade läbimõõ­
tude vahe on liiga suur, s. o. 6,25 
mm ja 543endiliste ja 1-krooniliste 
rahade — liiga väike, s. o. 2,00 m. 
3-das lahtris litera B all võib nä­
ha, et läbimõõtude vahe hüpleb 
edasi ja tagasi, s. o. tõuseb 3,50 
mm pealt 3,75 mm (peale, kukub 
siis alla 2,00 mm peale ja tõuseb 
selle järele jälle 4,75 mm peale. 
5-das lahtris on näha, .et selles 
süsteemis rahade paksused üldse 
kindlaks ei ole määratud.
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Kui kõikidest rahadest, J. S iefarfi metall- 
i’aha süsteemis, värvita rahad (valgemetallra- 
had) nende läbimõõtude suuruse järele asetada 
järgimööda ühte ja värvilised rahad (vask- ja 
alumiiniumipronksirahad) niisamuti asetada tei­
se vahedeta ritta, siis kummaski reas ei puu­
duta üks jagu rahasi oma servadega nendest 
rahadest moodustatud teravnurga külgi (haa­
rasi). Piltlikult 'võib seda puud-ust selgesti 
näha siia juure lisatud kahes esimeses joonises 
J. S iefarfi süsteemist. Joonises 1-ses ei puu­
duta 20-sendiline raha ja joonises 2-ses 1-̂ he ja 
2-krooniline raha teist, rahadest moodustatud 
teravnurga külge. Need puudused paistavad 
meiile iseäranis siis silma, kui võrrelda vasta­
vaid 1-st ja 2-st joonist J. S iefarfi süsteemis 
ja minu süsteemis üksteisega. S iefarfi süs­
teemi 3-das joonises on näha, et läbimõõtude 
suuruse jiärele ühte ritta asetatud rahadest sei­
savad selles metallraha süsteemis kaks värvilist 
ja ka kaks värvita raha üksteise kõrval, mis 
selle süsteemi väga suureks puuduseks tuleb 
lugeda ja ühes heas metallraha süsteemis lu­
batav ei ole.

Vabariigi Valitsuse poolt 1930. a. novembri 
kuul kinnitatud hra S iefarfi metallraha süs­
teemis on järgmised vead ja puudused:

1) 50-ne sendilise raha läbimõõt on liiga  
suur määratud, s. o. 27,5 mm., mille tõttu on 
see raha rahvale tarvitamiseks ebapraktiline, 
mida kinnitab asjalolu, et mitte üheski välis­
riigis nii- suurt 50-st metallraha liikvel ei o le;

2) 50-ne sendiline raha on 1-he kroonilisest 
rahast suurem, missugust puudust mitte ühegi 
riigi metallraha süsteemis leida ei või, väljaar­
vatud ainult Läti ja Leedu, kus raha vormaa- 
dis väga puudulikud metallraha süsteemid läbi 
on viidud;

3) värvita ehk valge 50-ne sendiline valge­
metall- või nikkelraha eraldub selles süsteemis 
oma läbimõõdu suurusega liiga vähe juba ole­
masolevast värvita 2-he kroonilisest hõbera­
hast, sest et nende kahe raha (läbimõõtude vahe 
ainult 21/2 0^, kuna see vahe peaks olema
vähemalt 41/2 suur;

4) selles süsteemis on järgmise kahe vär­
vilise metallraha, s. o. 5-sendilise ja 1-krooni- 
lise raha eraldatavus üksteisest läbimõõtude 
suuruses liiga väike — ainult 2 mm., kuna 
peaks olema 4 m m .; .

5) selles hra S iefarfi metallraha süsteemis

on iäbimõõtude suurused 0,25 mm, s. 0. Vioo 
mm peale ümmarguseks tehtud, mis meie me­
tallrahade löömist õigete ja seaduslikkude lä­
bimõõtudega palju raskendab;

6); metallrahade löömine selle süsteemi jä­
rele saab uusi segadusi meie rahanduses teki­
tama ja sellega meie riigi ja rahvale ainult 
kahju tooma, ja

7) saab metallrahade löömine hra S iefarfi 
metallraha süsteemi jiärele palju rohkem kulu 
nõudma, kui nende rahade löömine minu me­
tallraha süsteemi järele maksma läheb.

Eelpool ülesloetud puudustest J. Siefai’f i  
metallraha süsteemis on selgesti näha, et see 
süsteem Eesti metallrahade löömiseks ei kõlba.

Siinkohal võiks ka tähelepanu selle peale 
pöörata, et Majandusministeeriumis ei ole isegi 
kohaseid metallisegusi meie metallrahade löö­
miseks kindlaks määratud, ja seda metallralia 
segu kindlakamiääramist toimetatakse suuremalt 
jaolt juhuslikult, ja alles siis, kui hakatakse uut 
metallraha lööma.

Lõpuks tuleb iseäralist tähelepanu pöörata 
järgmise väga tähtsa asjaolu peale:

1) Kuigi meie uued 5-(3endilised vaskrahad 
(pronksrahad) ja 10-sendilised nikkelrahad 
J. S iefarfi metallraha süsteemi järele juba löö­
dud on, ei saaks need 5-e ja 10-sendilised rahad 
takistama minu metallraha süsteemi IV-da kava 
tarvitusele võtmist, sest et see minu IV-as kava, 
ka ühes eelpool nimetatud 5-e ja 10-sendiliste 
rahade löömise läbi tekkinud vigadega ja  puu­
dustega, kohasem ja palju parem saab olema 
Vabariigi Valitsuse poo,lt 1930. a. novembri 
kuul kinnitatud hr. J. S iefarfi metallraha süs­
teemist.

2) Kui meie metallrahad löödakse J. Sie­
fa r f i süsteemis olevate suurte vigadega ja 
puudustega, siis ei saaks Eesti Vabariigil ilma 
kuluta ja rahanduses segadust sünnitamata 
iialgi enam võimailik olema puudusteta ja ees­
kujulikku metallraha siüsteemi elluviia.

Eelpool nimetatud põhjustel on nüüd viima­
ne aeg selleks, et meie metallraha süsteem Ma­
jandusministeeriumis ja Vabariigi Valitsuses 
saaks uuesti kaalumise alla Võetud; nüüd on 
veel võimalik neid puudusi ja vigu, mis J. Sie­
fa r f i metallraha süsteemi lä.bi on tekkinud, 
Eesti rahasüsteemis kõrvaldada, kuna tulevi­
kus see enam võimalik ei saaks olema.

______  (Järgneb.)

Peipsijärve alandustööde andmed 111.
(1. I. 1931. a. — 31. XII. 1931. a.)

DipL-ins
Kiviveopractmide vedu. Praamide veol on 

töötanud a /l. „Talabsk“, mootorvedurpaat „Hü­
va“ ja 5 praami. „Talabsk“ töötas alaliselt 
kahes vahetuses ja lühemat aega 15. VI —  16. 
VIII. isegi kolmes vhetuses just süvendusetöö- 
de toodangu tõstmise eesmärgiga, kuna selgu­
nud oli, et see peamiselt veoabinõude puuduse 
all kannatas.

, E. Tiltsen. (2 järg .)

A /l. „Talabskil“ pole tarvis olnud mingisu­
guseid suuremaid remonttöid ette võtta. Tema 
varustuse täiendamise alal tuleks nimetada 
prožektori muretsemise alal tuleks nimetada 
ga akkumulaatoritelt. Helgiheitja on üles sea­
tud roolima ja katusele ja tema pööramine sün­
nib roolimaja seest; ta on laeva tüüpi, on va­
rustatud erilise Osram rõngas peegeldatud
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hõõglambiga 100 Watti, valgusepuistamise nurk 
cn 90 ja valgustusjõud 0,72 luxi 500 meetri kau­
gusel, hind 315 krooni. Lamp tarvitab 12 Volti 
pinget, millist annavad kaks akkumulaatorit 
„Excide“ mahuga 122 ampertundi igaüks. 
Teine paar akkumulaatoreid on muretsetud ta­
gavaraks ja laadimiseks sel ajal kui esimene 
paar töötab. Helgiheitja on täiesti kohaseks 
osutunud ja on võimaldanud „Talabskiga“ ning 
„Hüvaga“ töötada ka ööseti kuni tööhooaja lõ­
puni. Kuna niootorvedurlaeval helgiheitjat 
pole, on mõlemad vedurlaevad pimedal ajal koos 
töötanud pukseerides kaht praami korraga, 
kusjuures „Hüva“ „Talahski“ küljele kinnita­
tud oli.

1931. a. esimesel poolel kujunesid pukseeri­
mise olud a/l. „Talabskile“ töökohal kärestik- 
kudes üsna rasketeks. Nimelt töötas siis sü­
vendaja „Hiiglane“ alumistel väljadel nr. 21—  
31, kuna puurimisetöid ülemistel väljadel 
nr. 32— 39 toimetati. Väljadel 32— 39 tõusis 
jõepõhi purustamisel kohati veepinnani ja kit­
sendas jõesäng^i, mihe tagajärjel voolukiirused 
üleslõhutud väljade nr. 32— 39 kõrval nii tuge­
vaks muutusid, et a /l. „Talabsk“ üht laaditud 
praami nendest mööda tõmmata ei suutnud, 
olgugi, et selle koha ulatust kõigest 100 m oli. 
Tuli kaldaile vints ülesseada, et pika trossiga 
„Talabskile“ abiks olla praami ülestõmbamisel 
sellel kohal. Raskendavalt mõjus ühtlasi, et 
mais ja juunis veepind Peipsil võrdlemisi kõr­
gel seisis ja selle tõttu voolukiirused suuremad 
olid. Peale m-ootorvedurpaadi „Hüva“ kohale­
jõudmist tõmbasid mõlemad vedurlaevad praa­
mi üheskoos kärestikkudest vabalt 15 min. 
jooksul 1 km ülesse vaiksesse vette, mihiseks

tööks varem „Talabskil“ üksi ühes vintsi abiga 
terve tund aega oli kulunud.

Ülemiste väljade nr. 32— 39 süvendusel pol­
nud enam tarvis praame kitsendatud jõesän­
gist läbipukseerida ja siin suutis „Talabsk“ 
üksi edukalt üht suurt praami süvendajalt 
ülesse tõmmata,, ja „Hüva“, ka üksi, üht väi­
kest kinnise põhjaga praami. Ühe praami puk­
seerimine süvendajalt Peipsi järve ühes tühja 
praami tagasitoomisega süvendaja juure kes­
tis 6— 9 tundi; ta oleneb veekiirustest, tuulest 
ja süvendaja asukoha kaug-usest kärestikku- 
des. On tähelepandud, et ,,Talabsk“ üht suurt 
praami sama kiirusega vedada suudab, milli­
sega „Hüva“ üht väikest kinnise põhjaga praa­
mi pukseerib.

Mõlem^a vedurlaeva aastakulud (tabel nr. 6 
ja 7) 'on olnud kokku 20162, 03 kr., nii et puk­
seerimine oin maksnud: 1) ühe praami peale 
'67,7 kr., 2) ühe ms kalju tiheda masse peale 
1,344 kr. „Hüva“ on töötanud praamide puk­
seerimisel ühes vahetuses 13. juulist kuni 5. 
septembrini ja kahes vahetuses 20. oktoobrist 
kuni 9. novembrini, kokku 91 vahetust („Ta­
labsk“ 282 vahet.). „Hüva“ on üldse 37 praaa- 
mi pukseerinud, nendest 13 praami üksi ja 24 
praami üheskoos a/l. „Talabskiga“, kaht praa­
mi korraga vedades. 11. novembril pukseeri- 
sid ,,Talabsk“ ja „Hüva“ koos süvendajat „Hiig­
lane“ kärestikkudest Vasknarva talvekortierisse,
10 km vastuvoolu 5 tunni ja 45 minutiga.

16. oktoobril prooviti mõlemi vedurlaeva 
tõmbejõudu dünamomeetriga. „Talabsk“ puk­
seeris üht suurt praami, milline tühjalt 110 tn. 
kaalub ja 109 tn. suure kivilaadungiga koor­
matud oli, kiirusega 3,0— 3,5 km /tunnis vastu-

Tahel Nr. 6. A / l .  „Talahski“ tegevus 1931. a. Kulud 1. 1. 19.31. a. kuni 1. I. 1932. a.
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Tähel N r .  7. M / p .  „ H ü v a “ 1931. a. teg evu se  kulude k o k k u võ te  —  p ra a m id e  pu kseer im in e .
K u l u d  1. I. 1931. a. kuni 1. I. 1932. a.

Kulude nim etus
Kogukulud

Kg. Kr.

Kulu 1 praam i 
pukseerim ise peale 

(̂ 298 praami)

Kg. Kr.

Kulu 1 m^ välja­
võetud pae t i ­

heda massi peale 
(15000 m3)

Kg. Kr.

Märkused

1 •'" ) Palgad: kuupalgalistele — 1266,94 — 4,251
Preemiad ja ületumii-
töö t a s u ......................  — 73,16 — 0,245

b) Päevatöölistele ja tüki-
töö t a s u ...................... — 77,44 — 0,260

2 Kiüttemater j a i:
a) petrooleum . . . 5115,0 584,65 17,164 1,962
b) b e n s i i n ..................  992,4 285,40 3,330 0,958
c) d ênat. piirit. . . .  —

3 Miäiäre: a) masinaõli . . 17,0
b) silinderõili . . — — — —
c) mootorõll . . 265,0 161,92 0,889 0,543
d) ii.avott . . . .  9,5 5,87 0,032 0,019

4 Puhastusm aterjal:
a) n a r m a d ..................  1,20 1,01 0,004 0,003
b) kaltsud . . . . .  16,50 8,72 0,055 0,029

5 Lasva varustus . . . . . .  — 373,81 — 1,254
6 Remont ja korra,sih-oid:

a) t ö ö j õ u d .................  — 53,25 — 0,179
b) materjal . . . .  — 88,92 — 0,298

3,84 0,057 0,013

0,341
0,066

0,001

0,018

0,001

0,084

0,005

0,005

0,039
0,019

0,011

0,001
0,025

0,004
0,006

1. I. — 31. III. 
tegevuse kulu­
sid polnud.

) Palgad : on
maha arvatud 
k /l. „Puuri j ai“ 
töötamise ar­
vel kr. 153.—

1931. a. tegevu­
se aja jooksul 
oli mootori töö­
tunde 350 t.

K o k k u :  — 2984,93 10,014 — 0,199
. M ä r k u s :  M /p. „H üva“ on, pukseerinud iseseisvalt 13 k innist praam i. Ü hiselt v /l. „Talabskiga“ on m /p. 

„H üva" teinud 54 reiau kOipipsüvendajast kuni Vaisknarvani, kusjuures igakord pukseeritud 1—2 p ra a ­
mi, nii et fülidine ühisel jõul pukseeritud praam ide arv on 85.

voolu; voolu kiirus oli 3 km tunnis. Düaiamo- 
meeter oli kinnitatud „Talabskil“ pukseeri ja 
konksu vahele; tõmbejõud osutus keskmiselt 
võrdseks 771 kg ja kõikus piirides 741— 801 kg. 
Pukseerimise ajal oli veepinna absoluutkõirgus 
Vasknarva veemÕÕtja järele +29,97 m, ja see­
ga alla keskmi.st.

Samal päeval mõõdeti dünamomeetriga ka 
„Hüva“ tõmbejõudu, milline samades vooluolu-

Tühel Nr. 8. „Talabski“ ja  „Hüva“ tõmbejõu 
omahinna võrdlus.

Kulud tõm bejõu iga
Kulude n im etus ICO kg. X tu n n i peale

„Talabsk“ „Hüva“

1. Töötundide arv 1931. 1731 840
2. Palgakulu . . . . . 45,9 snt. 58,9
3. K ü tte k u lu .................. 24,1 41,1
4. Rent, iamortisatsicon

5 aastaga . . . 45,0 snt. 28,5
5. Muud kulud . . . . 15,6 „ 18,6

Kokku 130,6 147,1

M ä r  k u ,s: Talabskil“ on aasta ren t 6000 kr. ä ra  iao- 
6000 X 1 0 0  X 1 0 0  

ta tu d  1731 töötunni peale: 1 7 3 1  x  771 kg------
=  45,0 snt. „HüvaT“ on väärtuseks arvatud
•5200 kr., m illist am ortiseeritakse 5 a. j'ooksul —

5200 X 1 0 0  X 1 0 0  
aastas 840 töötundi (1 vahetus) :~

=  28,5 snt.
840 X435

des ja kiirusega üht väikest kinnise põhjaga 
praami piukseeris; praami raskus koormatult
oli 184,5 tn. Tõmbejõud dünamomeetri järele, 
milline samuti konksu ja pukseerimi.seit.rossi 
vahele asetatud oli, osutus 435 kg töötamisel 
petrooleumiga ja 496 kg töötamisel bensiiniga. 
Tõmbej õudude teadmine lubab mõlemi vedur­
laeva tõmbejõu omahinda määrata ja võrrelda.

Tabelis nr. 8. otn. arvestatud, et „Talabsk“ 
töötab kahes, „Hüva“ aga ühes vahetuses. 
Kuna kahe vahetuse töö juures amortisatsioon, 
mitmesugused kulud ja osalt ka palgakulud ük­
suse peale väiksemad, tuleb mõlema vedurlaeva 
tõmbejõu . omahinda pea võrdseks pidada ehk 
„Hüval“ isegi odavamaks tunnistada.

IV. B u u n i d e e h i t u s  V a s k- 
' n a r v a  1 i i v a m a d a 1 i k u 1.

Vasknarva liivamadaliku plaan ja buunide 
asetus on näidatud joonistusel nr. 2. „Tehnika 
A jakirjas“ 1931. a. nr. 3/4, Ihk. 57. 1931. a.
on algust tehtud buuni nr. 3 ehitusega, milline 
asub läänepoolsel jõekaldal kõige alumisena. 
Veesügavused selle buuni sihis olid suuremalt
0.6— 1,0 m ja ulatasid ainult kitsas rennis kal­
da lähedal kuni 1,4 m-ni veepinnast +29,89  
Vasknarva veemõõtjal arvates. 1931. a. suvel 
tõusis veepinna kõrgus Vasknarvas kuni +31,0  
m-ni, nii et veesügavused buuni nr. 3. sihis
1. juulil 0,7 m võrra ja septembris, oktoobris 
ning novembris kõigest 0,10— 0,15 m võrra 
suuremad olid. Selle tõttu oli võimalik täieli-

—  78 -



Tähel N r .  9. P ra a m id e  1931. a. tegevu se  kulude kok k u võ te  1. 1. 1931. cv. kuni 1. 1. 1982. a.

5

u.
Kulude nim etus

Kogukulud Kulud 1,1- 
31.111.1931.

Kulud 1. 
IV—31. Xli 

1931.

Kulu 1 laaditud 
praam i peale 
(298 pi-aami)

Kuiu 1 m^ välja­
võetud pae tiheda 

m assi peale 
(15000 m3)

Kg-. i Kr. Kr. Kr. Kg. 1 Kr. Kg. 1 Kr.

1 ) Palgad :
a) kuuipalgalist. . 

preemiad ja 
ületunnitöö . .

b) päevatöölistele 
ja tükitöö tasu

2 Küttematerjal :
küttepuud . . . .

3 Laeva varustus . . .
4 Laeva valgustus:

petrcoleum . . .
5 Remont ja korrashoid :

a) tööjõud . . .
b) materjal . . .

6 Mitmesugused kulud .
Kokku:

8.0

3735,70

297,43
4033,18

25,65

39,20
2364,34

— 4033,18

— 25,65

~  39,20
853,0 1511,34

— 13,53

— 0,086

0,027 0,131
— 7,934

— 0,269

—  0,002

0,001 0,003
— 0,158

195,0 22,70

214.25
118.26

—  1114,42
— 7932.—

22,70 0,655 0,076 0,013 0,001

96,92 117,33
— 118,26
~  1114,42

949,92 6982,08

— 0,720
~  0,396
— 3,742
— 26,615

0,014
0,008
0,074
0,529

*) Palgad: on m aha arvatud  komipressorlaev „P u u rija l“ töötamise arvel kr. 557.-

kult laaditud kinnise põhjaga praame, millised 
1,4 m vees istuvad, ainult juulis buuni nr. 3. 
juure viia; sügisepoole tuli piraamide koormat 
järjest vähendada kuni süviseni 1,0 m ja lõipuks 
üleriiinna buuni ehitusele kaldalt väljaraudtee 
abil. Buuni nr. 3. pidi kava järele 5270 ms 
kiva minema.

Seda buuni hakati juba 1929. a. ehitama 
suurtest raudkividest, milliseid kivitõsteipraam 
NarvajÕei Vasknarva ja Skamja külade vahe­
liselt jõeO'Salt välja võttis. Suuri raudkiva on 
1929. a. buuni asetatud 1000 mS ja nii alus 
50 m pikkusel valmis ehitatud. Buuni nr. 3. 
pikkus on 240 m. Juba 1929. a. tuli ilmsiks, et 
ümber järjest pikeneva buuniotsa tekib kõva 
veevoDl, milline põhjasolevat liiva kuni 3,0 m 
sügavuseni väJjauhtus, nii et buuni kivikeha 
tegelik kõrgus osutus tunduvalt suuremaks kui 
kavas ettis nähtud. 1931. a. ehitati selle tõttu 
buuni nr. 3. esialgselt tunduvalt vähendatud 
profiili järele kiirelt kogu pikkuses välja, et 
liivase põhja väljapesemist minimumni vähen­
dada. Tegelikult väheneski põhja uhtumine 
kuni 0,5 m-.ni ja ei ületanud isegi buuni pea 
kohal 240 m kaugusel kaldast 1,3 m. Ühes 
buuni pikenemisega tekkis allpool buuni täiesti 
vaikne koht ja siia hakkas vesi liiva peale uht- 
ma, nii et varem süvenenud kohad liivaga 
täituma hakkasid.

Buuni ehituseks kaldalt ehitati Vasknarvas 
umbes 600 m allpool buuni jõe vasaku kalda 
ääre sügavamale kohale pukkidelseisev kalda- 
sild, milline kalda sihis 6,5— 8,5 m lai oli ja 15 
m kaldast jõkke ulatas, veesügavuseni 1,25 m, 
millisel ujuv käsikraana praamide tühjendami­
sel juba töötada võib. Pukk-sillale, millist ku­
jutab ka foto 2., on peale ehitatud väl­
jaraudtee vagunettide jaoks roopavahega 
750 mm ja 1,05 mS suurte kastidega.

Buuni nr. 3. sihis piüstitati kergetest pukki­
dest ajutine sild, millisele väljaroopatee peale 
asetati, üldse 70 m pikkuselt. Sellelt pukk- 
sillaJt ehitati buuni nr. 3. kaldapoolne ots lõpu­
likult valmis 60 m ulatusel.

Kaldasilla ja buuni pukk-silla ehitus, Vask­
narvas, on maksnud 476,27 kr. Väljaraudtee 
mahaipanek Vasknarva kaldasillalt buunini 
nr. 3., 650 m kogupikkusel, on maksnud ühes 
materjalide muretsemisekuluga 2113,16 krooni. 
Roobaste hind ei esine selles summas, kuna 
vanu roo,paid Veeteede Valitsuse tagavaras:t ta­
suta saadi.

Praamide tühjendamisel buunisse asub kä­
sikraana ühes tema kõrvalseisva praamiga otse 
buuni kõrval. Praamide laokast on kahe va­
heseinaga 3-me ossa alla jaotatud, millistes töö­
lised käsitsi 1,05 m3 suuri raudnõusi kividega 
täidavad. Igas 3X5,7 m suures kastiosas või- 
võivad korraga 5— 6 töölist töötada. Kuna aga 
kraanapoom teataval kraana ja praami seisen- 
dil ikka ainult üle kahe kastiosa ulatab, pole 
võimalik kolmes kastioisas korraga töötada, 
vaid ainult kahes. Tõstenõuda täitmisel töö­
tab alati 10— 11 meest, ja suudab 1 tunni jook­
sul keskmiselt 7 nõu täita ( 7 m-'̂ ). Kraana
vintsil töötab 4— 5 meest ja poomi pööramisel
1, peale selle valvab kraana pootsmann töö 
korra ja laevade seisu järele ning kinnitab 
nõude tühjendamisel viimaste põhjale seotud 
köit poomi külge. Praamide tühjendamise too­
dang — 7 nõu tunnis — on järjelikult tingitud 
nõude täitmise kiirusest, kuna kraanaga ise 
kuni 12 nõu tunnis praamist välja tõsta ja 
buuni tühjendada võib.

Praamide tühjendamine sünnib tükitööna, 
kusjuures ühe nõu (1,05 mS) käsitsi täitmise ja 
kraanaga buuni tühjendamise eest 0,75 kr. on 
makstud, millistest 0,5 kr. nõu täitmise ja
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0,25 kr. tema tõstmise ja tühjendamise peale 
langevad. Ühe 75 ms-ga koormatud praami 
tühjendamine ühes lõunavaheajaga kestab 12 
tundi., Tühjendamise-nõude käsitsi täitmine on 
aeglane ja ka kulukas töö, millisest võib vaba­
neda kui kinnisepõhjaga praami laadimise- 
kasti täita erilisite ineljakandiliste nõudega, 
millised tihedalt 'üksteise vastu seisaks, nii et 
süvendaja „Hiiglane“ kiva praami koormamisel 
otse raudnõndesse puistata võib. Niisuguseid 
täidetud nõusi tõstab kraana praamisu välja 
buüni. 1931. a. muretseti selle mõtte teosta­
mise prooviks 22 tk. neljakandilisi raudnõusid, 
milliste mõõdud: laius 0,69 m, pikkus 0,84 m 
ja kõrgus 2,0 m. Nende nõudega täideti praa­
mi kivikasti üht osa (1/ 3) nagu kärgedega. 
Tegelikus töös on need kastid täiesti kohasteks 
osutunud: ei ole nende korralik täitmine sü­
vendaja poolt, ega ka tühjendamine kraanaga 
buuni, raskusi sünnitanud ehk nende ebakoha- 
susi väljendanud. Ühe neljandilise kärje-nõu 
maht On 0,69X0,84X 2 =  1,16 mS. Nende nõude 
tühjendamisel on kraana suutnud tunnis kuni
12 nõu välja tõsta ja tühjendada.

Nõud on ehitatud 3 mm paksusest raudple- 
kist. Riigi Sadamatehase poolt, hinnaga ä 110 
krooni.

Ühe neljakandilise nõu tühjendamise eest on 
tükitööna makstud 0,35 kr. ehk 0,4 kr. võrra 
vähem, kui nõude käsitsi täitmisel, millega nõu­
de täitmise kulu tasa on tehtud kui nõu tarvi­

tusel on olnud — - =  275 korda ehk praam sama

palju reise on teinud. Kuna aastas umbes 
160— 170 tööpäeva, siis on kahe aastase töö 
juures nõude muretsemise kulu amortiseeritud 
ja järgneva kahe aasta töö kestvusel võib saa­
vutada ühe nõuga 140X2X 0,4 =  112 kr. ja 60-ne 
ühe praami jaoks tarvismineva nõuga 6720 kr. 
kokkuhoidu, mis küllalt suur, et üleminekut 
töötamisele kärje-nõudega kohustavaks teha.

Väiksem osa buunidest, umbes 10000 ms, 
tuleb ehitada kalda poolt kiva vagunettidega 
juurevedades, millise töö täitmine ka tormiliste 
ilmade ajal teostatav, kui praame Peipsi järve 
vedada ei saa. 1931. a. on väljaraudteed möö­
da umbes 1000 mS kiva buunidesse veetud. 
Praame tühjendatakse siis Vasknarva kalda-

Tcibel Nr. 10. K u l u d e  k o k k u v õ t e .

Kulude nim etus

K u l u d  k r o o n i d e s

1 .1  —31.1Ü 
1931 a.

I.IV.—31.X11. 
1931 a.

K o k k u  
1931 a.

Kokku tööde 
algusest kuni 
31.X11. 1931 a.

1 a) Ametnikkude palgad, Narvas . .
b) Kontor Narvas, posti ja telefoni

kulud ............................................
c) Sõidukulud ........................................
d) Arstiabi ...................... ......................
e) Vasknarva ametnikkude, vahtide,

ja töökoja mehaaniku palgad 
g) Kcintor V ask n arvas...........................

2 a) Suuremate tööriistade muretsemi­
ne, m. s. „Hiiva“, käsikraana,
p u u rp o n to o n ...............................

b) Süvendaja ,,Hiiglase*' ehitus . . .
3 Kaldapealsete ehituste püstit. ja väik­

semate tööriist, murets. . . .
4 a) T r a n sp o r t............................................

b) Mitmesugused k u l u d ......................
c) Ladu: seisu kasv + , kahanemine —

5 a) Kivitõstetööd ...................................
b) Lõhkeainete k u lu ...............................

6 Tööriistade tegevus:
a) „Puurija“, puurimine ja lõhkum.
b) „Hiiglane“, süvendamine . . . .
c) „Talabsk“, praamide vedu . . . .
d) „Hüva“, praamide v e d u ..................
e) Praamide t e g e v u s ...........................
g) MiQotoT'paadi „Sortsilase“ tegevus

7 Buunide ehitus, Vasknarvas:
a) Praamide tühjendamine, töötasu
b) .Ujuva kraana t e g e v u s ..................
c) Abiehitised, raudtee, sillad . . .

8 Kaldapealsete ehitiste remont ja kor­
rashoid ........................................

K o k k  u

1577,93 5937,60 7515,53 35233,56

657,33
324,93
329,71

958,91
664,85
698,08

1616,27
989,78

102.7,79

1616,27
989,78

1027,79

1965,75
98,97

6568,34
181,50

8534,09
280,47

18934,09
280,47

1103,36
1892,00

5496,18
110000,00

6599,54
111892,00

193257,31
262635,10

306,57 
219,98 

+  21850,96

6000,00

3231,24
2942,84
2675,94

— 12141,52

+  18063,82

3231,24 
3249,41 
2895,92 

+  9709,44

12063,82

30231,24
3249,41
2895,92

28981,61
13000,00
33563,82

6046,47
2094,22

795,61

949,92
108,76

31410,98
20222,24
16381,49

2984,93
6982,08

887,91

37457.45
22316.46 
17177,10
2984,93
7932,00

996,67

98417,20
29134,86
27539,16

2984,93
12919,39

2553,07

—
3201.57

991,93
3939,21

3201,57
991,93

3939,21

3201,57
991,93

3939,21

— 117,83 117,83 117,83

34322,50 232397,95 266720,45 807695,52
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silla juures, kusjuures kraana vagunetikaste 
viimaste alustelt sillalt praami tõstab, kus neid 
käsitsi täideiakse, nii et erilisi nõusid praamide 
tühjendamiseks pole tarvis. Üleminekul tööta­
misel neljakandiliste kärje-nõudega, tuleb v ii­
maseid vagunetikastidesse tüiijendada. See 
pole aga käsitsi teostatav, kuna nõud kitsad, 
kõrged ja ka üsna rasked (2 tn .), selle tõttu 
ehitati selleks otstarbeks eriline puust kipper 
(foto 2.), Kraana asetab kividega täideUid 
raudnõu kipperi (pöörlevale toolile, haarab .siis 
pöörtooli alt kinni ja tõstab tooli ühes nõuga 
ülesse, nii et viimane tühjeneb kipperi all roo- 
bastelseisva vaguneti sisse. Kipiperi abil on 
kärjekastide ärakasutamine ka buunide ehitu­
sel kaldalt vagunettidega võimalikuks saanud. 
Puust kipperi ehitus on maksnud 184,66 krooni.

Vagunettide vedu sündis hobustega; kesk­
mise toodangu juures, rv; 7 vagunetti tunnis, 
on 2 hobust tööga hakkama saanud, vedades 
üht ehk kahit vagunetti korraga, kusjuures veo 
(650 ni), vagunettide ümberviskamise ja ki­
vide buunis kohapeale asendamise eest 0,30 kr. 
ühe vaguneti eest makseti.

Buuni nr. 3. ehituseks on 1931. a. 3500 m  ̂
lahtiselt puistatud kiva välja laaditud, ja ühes 
1929. a. kividega kokku 4500 m» ning tema lõ­
petamiseks läheb 1932. a. veel 2500 m- tarvis, 
mille järele 1932. a. buuni nr. 1. ehitusele asuda 
kavatsetud on.

Kulud. 1931. a. tehtud kulude jagunemi­
sest üksikutele tööliikidele annab ülevaadet ta­
bel nr. 10; seletuseks olgu tähendatud: 1. I. —  
31. III. 1931. a. on kulud näidatud sehe järele, 
mil ajal vastavad kuludokumendid kuluks ar­
vatud on. Kuna mõnede juba 1930. a. tehtud 
kulude dokumendid alles 1931. a. algul kuluks 
arvatud, siis on üksikutel kululiikidel 1931. a. 
kulusumma suuremana näidatud, kui ta oleks 
pidanud olema. Eriti käib see k /l. „Puurija“ 
ja praamide tegevuse kohta. 1. IV. — 31. XII.
1931. a. on materjialide ja vallasvara kulusum­
mad näidatud materjalide raamatute väljami­
neku ja vallasvara raamatute sissetuleku jä­
rele ning tööjõu ja muud kulud, s. o. kõik ku­
lud dokumentide järele, millistel sissekanne 
märkus materjali ehk vallasvara raamatus 
puudub. On ¡näidatud nende dokumentide ku­
luks arvamise aja järele. Niisugune kord, mil­
line edaspidiseks aluseks võetud, tagab täpse­
maid arvusid materjali ja vallasvara kulutami­
se alal, kus varem just lahkuminekud ilmsiks 
olid tulnud.

Lõlikeainete kulu (taleb nr. 10. p. 5-b) alal 
olid varem kõik muretsetud lõhkeained summa­

ga ära näidatud, olugugi, et aruandeaasta jook­
sul nendest ainult osa äratarvitati ja osa aasita 
lõpuks lattu jäi, tarvitamiseks järgmisel eel­
arveaastal. Kuna see viis aastas äratarvita­
tud lõhkeainete summat ei näidanud, on üle- 
mindud lõhkeainete kulu äranäitamisele lao 
raamatu väljamineku järele. Sellepärast on
1. I. — 31. III. 31. a. lõhkeained, mis laos sei­
sid, senisest lõhkeainete kulusummast maha ja 
lao summale juure arvatud. Tabeli nr. 10. 
üldkokkuvõtte summad võrduvad samal ajal 
äratarvitatud krediidi summale.

1932. Cl. töökava. 1932. aastaks on eelarve 
järele Peipsijärve reguleerimise töödeks ette­
nähtud 180.000 kr. krediiti, millisest summast 
tasuda tuleb Sadamatehasele süvendaja „Hiig­
lase“ ehituse eest 40.000 krooni; tegeliku itöö 
täitmiseks jääb sama summa, 140.000 kr., jä­
rele, milline ka 1931. a. selleks kasutada oli. 
Sellega on ka tööde ulatus 1931. a. pii­
ridesse surutud. Puurimise- ja süvendusetööd 
saavad ühes vahetuses ning praamide vedu ja 
buuni ehitus kraanaga kahes vahetuses sündi­
ma, mille juures kulude jagunemine üksiku­
tele tööliikidele järgmine saab olema:

1) • Puurim iseitööd.........................  32.000 kr,
2) Lõhkeainete muretsemine 8 tn. 15.000 „
3) Süvendamine . . . . . . .  20.000 „
4) Praamide vedu:

„Talabski-" tegev. . . . .  17.000 „
„Hüva‘‘ „ . . . .  5.000 „
Praamide ,, . . . .  8.000 „

5) Buunide ehitus.................. .... . 15.000 „
6) „Hiiglase“ ehituse tasu . . . 40.000 „
7) Am.etnikud, k o n to r ...............  9.000 „
8) Vasknarva ametnikud, ladu,

töökojad, vahid . . . .  8.500 „
9) Sõidukulud, arstiabi . . . .  2.000 ,,

10) Transport, miitmesug. kulud . 5.000 „
11) M/p. „Sortsilase“ tegevus . . 1.000 „
12) Ettenägemata kulud . . . . 2.500 ,,

Kokku 180.000 kr.

I'egelikuks tööks kasutadaoleva summa 
vähesus piirab tööde hoogu igal alal. Võrrel­
des eelmise aastaga, on kavatsetud suuremat 
rõhku panna tööriistade ärakasuitamisele buu­
nide ehitusel, kuna siin töötamisel käsitsi töö­
riistade piiratud toodang end eriliselt tunda 
annab. Tähtsamatel tööaladel, puurimisel ja 
süvendamisel, tuleb -ühes vahetuses töötada, 
mis omalt poolt tööde üksuste omahinna alan­
damist takistab ja kohustab kõikidele teistele 
abinõudele, mis selleks kaasa võivad aidata, 
erilist rõhku ipanema.

Tallinna sadama vaneim kai.
Dipl.-ins.

Tallinna sadam.a arenemine ja ümberehita­
mine on teostunud vahetpidamata, kuisjuures 
vanad ehitised on ikka toodud ohvriks uutele; 
sellepärast ei ole ka Tallinna sadama vanem 
kai, mis säilinud seniajani oma esialgsel kujul, 
kuigi vana. See on Veeteede Valitsuse hoone-

H. Viikmann.
esine kai, mis tihendab Kaupmehe silla ja Lää­
ne muuli otsi ja mis on ehitatud 1870. a. Veel 
vanemateks ehitisteks võib ainult Põhja, Ida 
ja Lõuna muuli aluseid lugeda, kuid nende vee- 
ipealsed osad on mitukorda uuendatud, pealegi 
ei ole need mitte kaid, s. o. mannermaaga ühen-
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datud ehitised, vaid muulid. Teised Tallinna 
sadama kaid on eihitatud: Bassein nr. 1. — 
1880— 1886. a., Viktooria kai — 1886— 1889. a., 
Sadamatehaste bassein — 1899— 1901. a.,
Kaupmehe sild 1905— 1906. a., Baikovi kallas 
— 1904— 1907. a., Lääne muul — 1912— 1914. 
a. ja 1921— 1923. a., seega kõik ülaltähendat^ust

nooremad. Huvitav on ka asjaolu, et tähenda­
tud kai kohta ei ole leida Veeteede Valitsuse 
valdamisel olevast arhiivist mingisuguseid and­
meid, ei joonestusi ega kirjeldusi, ei eestikeel­
seid ega venekeelseid. Kuna veepealsed osad 
ehitatud raudkividest, ei nõudnud kai ka mingi­
suguseid remontie, samuti ei olnud tema lähe­
duses mingisuguseid ümberehitusi. Alles läi­
nud aastal ehitati Veeteede Valitsuse poolt kai 
peale kivist mareografi hoone ning tekkis kaht­
lus, kas vana kai suudab sarnast ho'onet kanda. 
Toimetati ülevaatus tiuukri poolt, kuid suudeti 
ainult kindlaks teha, et raudkivist konstrukt­
siooni all, mis ulatab paarkümmend sentimeet­
rit alla veepinda, on eespool näha võrdlemisi 
tugev puni'sein, mis aga selle seina taga ja 
mille peale õieti raudkivimüür end toetub, seda 
ei jõutud teiha selgeks. Samuti näitas kai 
müüri tagant lahtikaevamine kuni veepinnani 
ainult .seda, et see allpool võrdlemisi lai, tagant 
poolt paekividest tehtud ja laotud mingisuguse 
segasegu peal, nähtavasti lubja segu m ingisu­
guse hüdraulilise lisandiga; peale selle olid ük­
sikud raudkivid, mis kõik kaunis mahukad ja 
hästi tahutud, omavahel 'ühendatud veel raud- 
klambritega. Mingisuguseid ankrukoinstruk!;- 
sioone ei leitud. Et hoone e'hit-us sarnase kai pea­
le osutus väga kahtlaseks, seda rohkem, et see 
veepinna mõõtja hoonena õige kai servale tuli 
ehitada, mindi veel linna arhiivi andmeid otsi­
ma. Linna arhivaari hra Greiffenhageni ja te­
ma abi hra Johannsoni kaasabil läkski võrdle­
misi ruttu korda saada tarvilikke andmeid. 
Selleks aitas kaasa asjaolu, et vanadest sadama 
plaanidest võis teha kindlaks, et kai on ehitatud 
1858. a. ja 1875. a. vahel. Arhiivis leidus sak­
sakeelsed: kai projekt, ehitustööde eelarve, se­
letuskiri ning lühikene tööde kirjeldus.

Huvitav on, et mingisugust staatilist arves­
tust ligipandud ei olnud; võib oletada, et sar­
nane üldse tehtud ei ole. Leidub vaid väga 
omapärane märkus, et katseks on sisse löödud 
10 seitsmesüllalist (15 m pikad) proovivaia, 
kuid et põhi olla väga pehme ja kindlat põhja 
pole saadud kätte. Loobuti sügavatest vaia­
dest ja kai ehitati 4 süllaliste vaiade peale. 
Vaevalt saab sarnastl otsust võtta eeskujuks.

Nii kui juurdelisatud joonestusest näha, on 
kivimüüri alla ehitatud harilik rostwärk, sisse 
löödud 3 rida vaiasid, milledele aamjpalgid ja 
põrand peale ehitatud ning sellele laotud 
peale ülaltähendatud kivimüür; kai eesjoones 
on esimese vaia rea taga ülaltähendatud punt- 
sein. Konstruktsioonis puuduvad täiesti ank­
rud ehk kalla;k vaiad mulla rõhumise vastuvõt­
miseks. Joonestusel on küll näha üksikuid vaia 
kimpe, milledele müür seotud raudadega külge, 
kuid ühendus on pealpool veepinda ja vaia ot­
sad ühes sidemetega ammugi kõdunenud; kae­
vamistöödel ei leitud neist! jälgegi. Ka on vaia 
kimbud hoopis seina lähedal, õigemini seina 
küljes ja ei ulata kuigi sügavale, nii et nad on 
seespool kallakuse nurka, mis tõmmatud sada­
ma põhjast. Terve konstruktsioon ei kannata 
välja staatilist arvestust. See torkab kohe sil­
ma, arvesse võttes konstruktsiooni kitsust
3,0 m, vcirreldes 6,0 m vabakõrgusega. Tegeli­
kult on ka kai sadama poole välja vajunud,

Foto 1. Vaade bassein nr. kaile.

kuid püsib sarnasena juba mitukümmend aas­
tat. Kogu ehitis näitab jälle koird, et veealused 
ehitised nii täpsalt arvestusele ei paendu ja et 
neid ehitatakse suuremalt jaolt mitmekordse 
tagavaraga, arvestades ikkagi kõige halvema 
juhusega. Selge on siiski, et sadama põhja 
selle kai ees ei tohi süvendada, ilma et see ei
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võiks sisselangeda. Samuti ei ole võimalik kai 
peale ehitisi püstitada, ilma et see uute tuge­
vate ankrutega ei saaks kindlustatud. Seda on 
ka Veeteede Valitsus arvesse võtnud ja ehita­
tud mareograafi hoone kohal on kai kahe 
13,5 m pika ankruga kindlustatud, mis on üm­
margusest rauast läbimõõduga 40 mm. Need 
kinnitati sügavalt maa sisse U-raudadest ehi­
tatud plaadile, mis valati betooni si.sse. Linna

arhiivist leiduvast seletuskirjast selgub: kai 
pikkus on 52,5 sülda (112 m ), et selle alla on 
löödud kokku 554 neljasüllalist vaia, ja et ehi­
tis läinud maksma 15.746.— rubla 4Y2 kopikat, 
seega üks meeter ümmarguselt 140 rubla. Kui 
võtta rahakurss 1 rubla =  2 krooni, saaksime 
silla j. m. hinna kr. 280.— , mis, võrdlemisi liht­
sat konstruktisiooni arvesse võttes, vastab ligi­
kaudu praegustele hindadele.

Puugaas kütteainena bensiinimootoritele.
Dipl.-ins. E. Tilisen.

Bensiin ja osalt ka petrooleum on viimaste 
kahe aastakümnete jooksul rahvaste majan- 
duseelus tõusnud esmasjärgu tähtsusega kütte- 
ainete kohale, ja seda nimelt autotehnika are­
nemise ja mootorsõidukite ning -veoabinõude 
kiire levinemise tagajärjel. Meil -on see evo­
lutsioon liikumise alal maanteedel käesoleval 
ajal intensiivselt arenemas ja tähtsal määral 
isegi juba teostunud. Kujukalt iseloomustab 
seda arengut ka sõidu ja veoautode arvu järsk 
tõus Tallinnas viimaste aastate jooksul ja kaa­
saskäiv hobuse osa kahanemine vedudes.

Kuna aga nahvta, millest bensiini ja petroo­
leumi saadakse, ainult vähestes maades leidub, 
ja neid kütteaineid tihti sissevedada tuleb, on 
see transportolude arenemise suund ühtlasi nii 
mõnelegi riigile suureks murede allikaks olnud, 
kuna tähtsa majanduseharu olemasolu täiesti 
oleneb bensiini saamise võimalustest ja tema 
hinnast. Need mõlemad asjaolud on riike sun­
dinud otsima bensiinile, kui mootorite kütteai- 
nele, aseaineid. See aseainete probleem on eri­
ti eluline maadel, millistel õliallikaid ei ole, ja 
selle tõttu p-Oile ka imestada, et need maad sel­
lele küsimuse uurimisele on asunud erilise aga­
rusega. Pioneerina aseainete otsimisel bensii­
nile on tegutsenud eriti Prantsusmaa; rohkete 
uurimiste ja aineliste kulude tulemusena ongi 
Prantsusmaa saavutanud siin kindlaid prakti­
lisi taigajärgi sel teel, et bensiinimootorite käi­
mapanekuks on hakatud tarvitama puus-ütest 
ehk puust saadavat lahja generaatorgaasi.

Prantsuse sõjaministeerium on maailmasõja 
lõpust saadik asunud bensiinile aseainete otsi­
misele, nii et juba 1922 ja 1923. a. osutus või­
malikuks korraldada esimesi pikamaalisi võist- 
lussõite puusöegaasiga töötavate veoautotega. 
1922. a. võistlussõidud kestsid kaks päeva, neist 
võttis osa 6 veoautot ja mõlemil päeval sõideti 
maha ä 60 km; jäirgnev gaasigeneraatorite ja 
mootorite ülevaatus ja proov laboratooriumis 
avastas esimeste seadete nõrku külgi, millised 
seisid peaasjalikult liig nõrgas gaaside kompres­
sioonis mootori silindrites, mustuse kogumises 
torudesse ja mootorisse ning mootori võimsuse 
vähenemises.

1923. a. võistlussõit oli hulga laiaulatusli­
kum ja tagajärjerikkam. Sellest, sõidust võttis 
osa 9 koormatud veoautot, 5— 3,5 tn. kandej au­

ga ; sõit kestis 16 päeva, igapäev sõideti 100 km 
ära, ükski autodest ei langenud välja võistle­
jate hulgast. Peale võistlussõidu lõppu de- 
monteeriti autodelt gaasigenoraatorid ja moo­
torid ning prooviti seadeid laboratooriumis, 
lastes iga seadist töötada laboratooriumis 6 tun­
di vahetpidamata täie koorma all; laboratoo­
riumis analüüsiti gaasi keemilist koosseisu, 
määrati gaasi soojusvõimet, mõõdeti küttekulu 
hobuse j õu tunnis ja gaaside kompressiooni 
mootorite silindrites. Gaaside soojusvõime ctsu- 
tus üldse 1217— 1261 kai. 1 mS-is ja ühel sea­
del kõigest 1013 kal./ms.

Gaasigeneraatoritest saadud gaasid sisalda­
sid laboratoorsete analüüside alusel, milliseid 
otse peale võistlussõidu lõppu tehti, järgmisi 
gaase protsentides m ahust: CO2— 0,96— 4,5% ; 
hapnikku 0  — 0— 2,5%, CO — 21,83— 32,2%;
vesinikku H — 1,5 kuni 14,53' 
8,2%) ia lämmastikku.

(keskmiselt

Joon. 1. Gaasigeneraatoriga veoauto.

Kütteks tarvitasid 8 autot puusütt, millise 
sooj'usesisaldavus osutus 7093— 7671 kai. kg-is 
ja Ühel autol ptiid ja puusütt võrdsetes hulka­
des segamini; puude (12,8% niiskust) soojuse- 
sisaldavus oli 4150 kal/kg. Gaasigeneraatorite 
ja gaasipuhastusseadete kaal kõikus 311— 530 
kg vahel, tülhjade autode omaraskus oli 4104—  
5273 kg, koormad 3,5 ja 5,0 tn., autodele mää­
ratud normaalkoormate kohaselt. Järgmistes 
tabelites on toodud andmed 1923. a. võistlussõi- 
dust osavõtnud autode,, gaa.sigeneraato.rite ja 
nende küttetiarvituse kohta, millise vaatlemine
3 päeva kestis.
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Tähel Nr. 1. Küttetarvitus (puu,süsi) autodel 1923. a. võistlussõidul.

Nr.
Veoauto

n im e tu s

Auto
normaal
koorem

1n.

Gaasigene-
raatori

nim etus
Küte

Auto kaal 
tü h ja lt 

kg

Auto tegelik  
kasulik 
koorem 

sõidu ajal

Kasulikkude 
tonn xkilo- 
meetr, arv

Kogu kütte 
kulu (puu- 

sü s i) 3 päeva 
jooksul 

kg

Küttekulu 
ühe kasuliku 
tonn .X km . 

peale 
kg

Devald . 
Devald . 
Renault . 
Renault . 
Delahaye 
Berliet . 
Berllet . 
Renault . 
Renault .

3.5 
5
3.5 
5
3.5 
5
5
3.5 
5

Vierzon
Vierzon
ETJA
ETJA
EAYA
G P. A.
G. P. A
Renault
Renault

Puusüsi
Puu ja süsi
Puusüsi
Puusüsi
Puusüsi
Puusüsi
Puusüsi
Puusüsi
Puusüsi

4i)59
5078
4377
4717
4104
4840
4993
4949
5273

3781
5042
3531
5040
3496
5033
5001
3474
4866

1141
1517
1067
1516
1056
1505

1052
1464

2 oO
298
217
230
209
245

219
258

0,172
0,151
0/205
0,153
0,205
0,159

0;207
0,173

Tabel Nr. 2. Mootorite ja gaasi generaatorite 'proovimisel laboratooriumis saadud, a-fulnicd.

Nr.
Mootori

nim etus

Gaasigene-
raatori

nim etus

Keskm.
võimsus

proovi
ajal

h.-jõud
eff.

Kogu kü t­
te tarv. 
proovi 

ajal 
kg

Kütte 
tarv. 1 h.- 
jõu tunni 

peale

Keskm. 
effektiiv- 
ne kom- 

press. 
kg/sm 2

Tolmu ja 
gudroni 

gaasi 1 m  ̂
sees 

gr

Mootori 
tiirude 
arv/min

Kõikide
silindrite

m aht
Itr.

Mahu
kompres-

sion
kg/sm-

Deval .

Renault
Delahaye
Berliet
Renault
Scemia
Austin . ,

Vierzon

ETYA
ETYA

G.P.A.
Renault
Autogaz
Lion

43.4

26
25.4 
20,6 
30,6
11.9
11.9

Puid-89
Sütt-90
Sütt-88,5

96
79
80 
78 
60

0,53

0,54
0,60
0,59
0,43
1,04
0,75

4,38

3,89
3,78
3,82
4,50
2,13
3,62

0,16

0,08
0,12

0,12
0,07

•0,17
0,11

1315

1216
1209
928

1230
810

1236

7,0

5.03
5.03 
5,33
5.03

6,25

7.21 
4,98
Ojíd3
7.21
5.20
4.20

Kütt‘ekiilu kindlakstegemiseks töötas iga 
mootor laboratooriumis 6 tundi. Laboratoor­
sed katsed näitasid, et küttekulu ühe hobuse- 
jõu tunnis tähtsal määral oleneb kompressioo­
nist, millega mootor tlöötab, nii et kompressioo­
ni suurenemisega väheneb küttekulu. Seda nä­
het iseloomustab selgelt järgmine tabel, milli­
ses vastavad arvud kõrvutatud.

Tabel Nr. 3. Küttekulu olenevus kompres­
sioonist.

Mahu kom pres­
sioon kg/sm^

Keskmine effek- 
tilvne kompressi­

oon kg/sni2

Küttekulu (puusüsi) 
ühe hobuse jõu 

tunni jooksul kg

4,20 2,40 0,85
4,98 3,78 0,61
5,20 2,13 . 1,04
5,83 3,81 0,60
6,25 4,33 0,53
7,21 3,86 0,54
7,21 4,50 0,43

Komipressiooni tõstmine aitab vähendada 
mootori võimsuse tagasiminekut, milline seotud 
üleminekulga bensiinlt puugaasile, kuid täiesti 
võimsuse kahanemist kaotada ikkagi ei saa ja 
sellega tuleb arvestada kui möödapäästematu 
kaasaskäiva mähtusega.

Teiseks tuleb erilist! tähelepanu pöörata 
gaasi puhastamLsele tolmukübemetest ja tõrva- 
ollustest, kuna need mootori määre sisse kogu­
nevad ja sagedamat õli vahetust teevad tarvi­
likuks ja võivad kutsuda esile ka silindrite ning 
laagrite suuremat kulumist. Teisi tõsisemaid 
takistusi ei näi olevat puugaasi tarvituselevõt­
miseks, nagu seda on näidanud juba 1923. a, 
katsed. '

Bensiini asendamine aseainetega (puugaa- 
siga) on eriti täht‘is maadele, milledel õlialli- 
kaid ei ole, oma olemasolu kaitse puhul, kuna 
sõja ajal vaenlane võib panna seisma õlide 
juurdevedu. Prantslased nimetavad seda ben­
siinile aseainete leidmise küsimust avalikult 
elu või surma küsim used sõja puhkemisel. Kui 
bensiini saada pole ehk seda liig vähe on, jiääks 
terve maa määratu suur autode hulk osaliselt 
ehk täielikult seisma ja kasutamata, kogu maa 
varustamine satuks korratusse ja sõjavägi 
muutuks võitlusvõimetuks. Kuid asjal on ka 
oma teine 'üsna tähtis -— mäjandusline külg, 
kuna üleminek puugaasile võimaldab tundu­
vat kokkuhoidu kütltekuludes. Töötades bensii­
niga kulub ühe hob.jõil tunni pealö 0,25 kg ben­
siini, millise Itr. maksab 28 senti ja kg 40 senti, 
nii et 1 hob.-jõu tunni küttekulu on bensiini 
juures 0,25X40 =  10 senti. Puusiüsi maksab 
4— 5 senti kg, ühe hob.-jÕu tunni peale läheb 
tarvis 0,5 kg ehk 2— 2,5 senti. Küttekulu vä­



heneb järjelikult summaliselt 4— 5 kordselt, nii 
et loobumine bensiinist ja üleminek puugaasile 
on ühtlasi ka üsna kasulik.

Niisuguse küttekulu vahekorra juures te­
kib tahtmata küsimus, miks siis senini puugaas 
on võrdlemisi väiksel määral tarvitusel. Põh­
jused on siin mitmesugused 1) Gaasigeneraa- 
tor ja gaa,sipuhastuseseade nõuab ruumi ja ku­
lusid, 2) bensiini tarvitamine on puhtam ja 
lihtsam, mille tõttu on senini puugaasi tarvita­
misega ainult edukalt katsetatud sõiduautodel; 
viimased saavad esialgu edasi tarvitama küll 
ainult bensiini. 3) Puusöe tarvitamisel veoauto­
del peavad pikemate sõitude jaoks m.aal söebaa- 
sid olema sisse seatud, nagu see bensiini kohta 
meil juba teostatud. Senini £iga puusüte baase 
ei ole kusagil ja tagavara lõppemisel autodel 
pole võimalik neid täiendada. 4) Ümberkäi­
mine puusütega on mustem töö, millisest auto­
juht katsub kõrvale hoida; selleks mõjub kaa­
sa ka veel asjaolu, et gaasiga ja selle seadistega 
limberkäimine nõuab erioskust:, mida veel pole 
omandatud. 5) Laialdasem üleminek bensiinilt 
puugaasile nõuab, et kõik sellekohased seaded 
oma loomise ja proovimise ajajärgu oleksid 
läbi teinud ja saadaval oleksid tunnustatud tu­
rukaubana. Sellesse seisukorda on puugaasi 
seaded jõudnud alles 4— õ a. tagasi.

Iga üleminek uute masinate või seadete tar­
vitusele võtmisele moodustab alati majandus­
likult valusat murrangut, kuna see üleminek 
mitte ainult masinatööstust, vaid tihti riivab 
palju tähtsamal määral mitmesuguseid kõrval- 
tööstusi. Kuigi üleminek puugaasile organi­
seerimata tarvitajaskonnale äärmiselt kasulik, 
on ta maailma suurtele õlitrustidele kahjulik, 
kuna see vähendab bensiini tarvitust ja trus­
tide toodangut. Selle tõttu ipeavad trustid iga­
tepidi bensiinimootorite tootmist toetama, vii­
mistlema ja edendama ning vastupidi kõikide 
neil kasutada olevate abinõudega takistama ja 
maha suruma neile kahjulikkude seadete, töö­
viiside ja tööstuste esile kerkimist ning arene­
mist. Väga kujukalt iseloomustab neid vahe­
kordi lühike teade ajalehtedes, umbes 1 a. ta­
gasi, et Saksas keegi olevat ülesleidnud uue­
tüübilise elektrilambi, milline mitukorda vähem 
elektrit tarvitab; nüüdsete elektrilampide (pir­
nide) kontsern (trust) olevat leiutise ära ost­
nud ja maha matnud, et oma senist tööstust 
alalhoida. Niisugused üldmajanduslikud mõju- 
tised peavad avalduma loomulikult täiel mää­
ral ka puugaasi tarvitamisele võtmise arene­
mises ja viimast pidurdama.

(Järgneb.)

Tehnika teated.
PLEK ID  TSEM EN TK IV ID E PINNAL.

Dipl.-ins. A . Gratien.

Pleikid tsementkivide pinnal, mis pahatih ti rikuvad 
ehitise nägususe, on suurem alt jao lt vees lahustuvad 
kaltsium i soolad, kuid tulevad ette ka kloori-, väälvi- 
j. t. soolad.

Nende tekkimise põhjused on väga mitmekesised, 
s'clletõttu pole m itte kerge kõrvaldada seda pahet mõne 
üldise retseptiga.

Põhjalikud uurim used näitavad, et plekid tekivad 
järgm iste asjaolude tõ ttu :

1. Kui s e g u s  o n  i p a l j u  v e t t :  vesi lahus­
tab vaba kaltsium i- ja  t. soolad, ning toob nad, ka,pil- 
laarsuse tõ ttu , betooni välispinnale, juhul, kui see kii­
resti kuivab. Sellepärast on soovitav ta rv itad a  muld- 
niisket, tampbetooni segu, ning b e t o o n  t e h a  
h ä s t i  t- i h e, eriti p e a l i s p i n n a l ,  et sellest soo­
lad läbi ei lööks.

2. M i 11 e k ü l l a l t  t i h e  j a k õ v a  b e t o o n
— tuleb siis, kui betooniliiv on liiga peeneteraline ja  
segusse, või pealispinna lihvimisel pannakse palju  vett, 
tam bitakse nõrgalt, värsket betooni 1 asitakse ä ra  kui­
vada ehk niisu tatakse puudulikult.

3. Kui värsike betoon — eriti on tundelised õhuke­
sed põrandaplaadid ja  katusekivid — saab t õ m b e -  
t u u l t ,  p ä i k e s t  või k ü l m a .

4. Kui aluslaudadeLt m ahavõetud värsked kivid 
laotakse kõvenemiseks tihedalt, i l m a  e t  v ä r s k e  
õ h k  j u u r e  p ä ä s e k s .

5. K u i  o s a i n e d :  l i i v  j a  s e g u v e s i  p o l e  
k ü l l a l t  p u h t a d .

6 . Kui betoonipealispinna katmiseks ta rv ita tav  
v ä r v  p o l e  t ä i t s a  p u h a s ,  või seda liig palju

pannakse; viimasel juhul plekke m õjutab hariliku lt 
üleliigne veehulk lihvimise juures.

Nõnda et plekkide ärahoidmiseks betooni p innalt 
011 ta rv is  tähelepanna, et:

1. Liiv olgu puhas, mitmekesise te rag a  ja  vaba 
tolmust.

2 . Seguvesi olgu puhas.
3. Segu teh tagu  muldniiske ja  hä,sti segatud.
4. V ärv sisaldagu vähem alt 85% oksiüüdi, ning 

olgu hästi segatud ja  tsem endiga jahvata tud  kuuliveskis.
5. Betoon tam bitagu põhjalikult kinni ning pea­

lispind lõpetatagu vastavalt betooni otstarbele; kuid 
tuleb hoiduda liig paksu glasuurkihi panem isest ja  
pealispinna üleliigsest niisiutamisest.

6 . V ärsket betooni ta rv is k a its ta  tõmbetuule, kül­
ma ja  päikese eest; kõige parem  on hoida värsket be­
tooni tä itsa  kinnises, hästi soojas ja  veeauruga küllas­
ta tud  ruumid,' kuhu vaba süsihappegaasi . sisise lastud /  
(näiteks küttegaasdd). Mida suurem  on tem peratuur 
ja  süsihappegaasi sisaldus, seda rutem ini kivineb be­
toon ja  seda vähem on plekkide tekkimise võimalusi.

7. Betoonplaatisid ja  katusekive tarv is valm istada 
kinnises ruum is, hoida tõmbetuule ja  tempieratuuri kõi­
kumise eest, korra liku lt niisutada, alusplaatide pealt 
võetud kive ta rv is  laduda õhuvahega (vähem alt 3 mm), 
et vaba õhk juu re  pääseks. Niimoodi ta rv is  kive hoida 
ja  n iisu tada vähem alt 2  nädala t kinnises ruum is, ning 
alles p ära st seda võib neid õue viia, kus on soovitav 
neid varjulises kohas hoida 2 —4 nädala jooksul, enne 
kui tarv itusele lasta. Plekke betoonilt võib hariliku lt 
pesemisega kõrvaldada. Kui see ei aita, siis tuleks 
1 — 2 % soolhappe lahusega ipesta; kuid p ära st seda ta r ­
vis kohe hästi loputada betoonipipnda, et soolhape be- 
toonisse ei tungiks, sest viimasele ta  mõjub nõrgenda­
valt.
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ZU ID ER ZEE M ERELA H E K U IVATAM INE.

E. Toomingas.
Soome tehnilises a jak ir ja s  „Teknillinen A ikakaus- 

lehti“ jaanuarikuu  num bris s. a. on ins. M. U. Suksnie- 
milt ilmuoiud pikem k irju tis  Zuiderzee kuivendustööde 
kohta. K una Zuiderzee kuivendustöö on ehk suurim aid 
tehnilisi töid, m is üldse kunagi ettevõetud, siis ei ole 
vahest huvituseta lüh idalt refereerida m ainitud k ir ju ­
tise olulisemaid osi.

Hollandi, nagu tun tud , on tihedalt asustatud  maa 
(232 inim est km- kohta; Eestis — 23), ja  ühtlasi kau­
nis suure elanikkude -juurekasvuga (14 hinge 1 0 0 0  

kohta; E estis 2,5). Tervelt üks neljandik kogu m aast 
on aga nii madal, et seda vaid kaitsevallide abil ja  
kunstliku kuivenduse teel võib põlluharim iseks kasu­
tada. M aakera koore jä rjek ind la  vajum ise tõ ttu  Hol­
landi rannikul, ja  mere erosiooni kaasm õjul on aegade 
jooksul suuredki osad rannam aid  sa ttunud  vee alla ja  
moodustunud m adalveega mereks. Ü hte niisugust vee 
alla sa ttunud  ja  ärauhu tud  m uistse m annerm aa osa 
ku ju tab  endast ka praegune Zuiderzee m erelaht, mille 
sügavus kõigub 2  ja  8  m vahel ja  mida hollandlased 
nüüd tahavad m erelt tagasi võita. Maiapuudus on Hol­
landis suu r; kuivendatavale Zuiderzee põhjale, m illest 
peab sündim a 225.000 ha viljeldavat maad, loodetakse 
aga ärapaigu tada võivat 300.000 inim est; sellepärast 
on arusaadaA^, et see töö on Hollandi riigile suure tä h t­
susega töö; suureneb ju  Hollandi kogupindala selle 
töö läbi 7% võrra.

Ins. Lely projekt, mille- jä re le  p raegu töid teos­
ta takse, valm is peajoontes juba a. 1891, üksikasja li­
kult väljatöötatunia aga alles 1914. aastaks. Töid alus­
ta ti  1920. a. P ro jek t seisab peajoontes järgm ises. 
Peaeraldamistamimdga, mille ¡pikkus 32 km, eraldatakse 
Zuiderzee m erelaht (360.000 ha) Põhjam erest. E ra l­
datud lahe osa jagatakse  neljaks polderiks kogupind­
alaga 225.000 ha. Iga polder üm britsetakse oma k a it­
sevalliga ja  pum batakse siis kuivaks. Ü lejäänud osa 
eraldatud lahest jääks endisölt veekoguks Ijselm ere 
nime all, kuid aasta te  jooksul peab see m uutum a m a­
geda veegia sisejärveks, missugune eeismärk kättesaa- 
dakse sel teel,, et peaeraldustam m i kuivatuslüüsid, a r ­
vult 25, igaüks 22 m lai, autom aatselt avanevad me- 
remõõnaga, päästes Ijselm ere v e tt Põhjam erde, kuid 
sam uti autom aatselt jä lle suletakse, kui algab mere 
tõus, nii et soolane Põhjam ere vesi tam m i ta h a  ei 
pääse. E t Ijselm erde suubub üks Reinijõe suurem a­
test harudest (Ijsel) ja  muid vähem aid jõgesid, mis 
m agedat vett ju u re  toovad, ning peale selle siia kogu­
nevad sadeveed, soolased mereA^eed aga tam m i tah a  ei 
pääse, siis väheneb nii aa sta te  jooksul Ijselm ere soola- 
sisaldavus, ja  see m uutub lõpuks magedaveega sise- 
järveks. Stellest loodetakse suu rt ja  mitmeikülgset kasu 
laevasõidule, kalaasjandusele, linnade ja  põllum ajan­
duse veega varustam isele jne. Selle suure veekogu 
(pindalaga 1 2 0 0  km-) jätm ine tam m i sissepoole on aga 
tarv ilik  juba sellegipärast, et suurte tormide a jal Põh­
jam erel peavad eraM amistam mi kuivatuslüüsid jääm a 
suletuks pikemaks ajaks, ja  siis peab Ijselm eri suutm a 
vastuvõtta  kogu juurevoolava vee, ja  sellejuures ta  
pind veelgi jääm.a sellele kõrgusele, mis veel võimal­
dab rannam aade kuivendamist.

Peale kuivenduslüüside (sulgude) ehitatakse eral- 
dam istammi kolm laevalüüsi, üks 14 m lai ja  142 m 
pikk Den Oeverisse, laevade jaoks 2000 tonnilise kande­

jõuga, ja  2  lüüsi Kornwerderzandi, milledest üks 14 m 
lai ja  70 m pikk, on m ääratud  sam uti 2000 tonniliste 
laevade jaoks, ja  teine, 9 m lai ja  70 m pikk 600 ton­
niliste laevade jaoks.

KuiA’enduBlüüsid on rühm ades viie kaupa ra ja tu d  
iga rühm  ühele ühisele raudadega k ind lustatud  betoon 
plaadile, mille paksus 1,30 m ja  pinna suurus 88X50 m. 
Den Oeveris on need plaadid valatud terasvaiadele, 
K ornwerderzandis — puuvaiadele.

Peatam m ile ehitatakse kahe paari roobastega raud ­
tee ja  m aantee. Teekond F riisim aalt A m sterdam i lü ­
heneb selle uue tee kaudu poole võrra. Laevalüüside 
kohale ehitatakse peatam m il suured pöördsillad. Kõik 
ehitused peatam m is tehakse kuival, kastides, mis moo­
dustud nii, et ehitiste ala on vallide abil eraldatud me­
rest ja  kuivaksipumbatud. Sel teel on n.n. tööpoldereid 
tehtud kokku 30 ha keset merd. Need tööpolderid 
kaotatakse jälle ära , kui ehitised valm is saavad.

Am.sterdamisit idapoole jäedakse 80 km- suurune 
avavesi Ijm ere -nime all, sam uti jääb  väiksem veekogu 
Amstel väinast lõunapoole. Ranna ääre ja  ümber te r­
ve kuivendatava ala jäetakse uute polderite ja  varem  
olevate polderite vahele ringkanalid  laevasõidu teeks 
ja  rannam aade kuivendusvete vastuvõtjaks. Lisaks 
jäetakse Ijselm erest Am sterdam ini 1,5 km laiune, sirge 
laevatee, mis kum m agis otsas v arusta tud  lüüsidega. 
On ehk huvitav  märkidia, et lahtise veekogu jä tm ist 
A m sterdam i linna juu re  on tarvilikuks peetud peaas­
ja liku lt strateegilisil kaalutlusil. N imelt tahe tava t 
Zuiderzeest lõuniajpool oilevaid m adalaid m aršim aid 
vana hea hollandi kombe järe le  sõja ko rra l lasta  vee 
alla, kuid Ijselm ere veepind on selleks otstarbeks liig 
m adala veeseisuga. Ijm eri (Im sterdam i all) üm brit­
setakse vallidega ja  seatakse ühendusesse Põhjam ere 
kanaliga, kusjuures 3 laevalüüsi ehitatakse selle ka­
nali lõppu. Sellest kanalis t võib vett kiiresti juh tida 
Ijm erde ja  tä ita  see Põhjam ere veepinna kõrguseni. 
Nii võidakse ta rbeko rra l la sta  ka m aršim aad vee alla, 
enne tuleb aga siiski ehitada ka 4 kuivendusdüüsi I jse l­
merde viiva liaevatee läänepoolsesse otsa.

Selle h iiglaettevõtte üksikutest osadest väärib  eri­
list tähelepanu suu r eraldam istam m , mille ehitusku­
lud tõusevad 90.000.000 floriini peale (üm m arguselt 
150 milj. Eesti krooni). Mere ¡sügavus tam m i profiilis 
kõigub 4 ja  10 m vahel; sügavaim, koht on 11,5 m. 
Mere tõusu ja  mõõna a ja l vooilab tammi profiilis läbi 
umbes 500.000.000 m^ vett, millele ehitatav  taman peab 
tee sulgema. Tammi profiili m äärainisel on laialdasi 
uurim isi ja  katseid toim etatud S tu ttgard i tehnilise üli­
kooli vesiehitiste laboratoorium is, ja  lõpuks valitud 
see profiil, mida ku ju tab  joon. 1. Tammi h a rja

Joon. 1. E raidam istam m i profiil.

kõrgus on 7,25 m üle Am sterdam i nullpunkti 
(N. A. P .), laius veepiiril 90 m. Tamm ehitatakse pea­
asjaliku lt liivamiaast; Põhjam ere poolele tuleb keskosa 
siiski kivisegasest m ergelm aast. Liivatam m  kaetakse 
mergeli või savikihiga. Veepiirist allapoole nõlv kind­
lustatakse fašiinidega, veepiirist ülespoole aga kivi­
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dega, ja  nimelt Põhjam ere poolel kuni kõrguseni 5,75 m 
ja  Ijselm ere poolel kõrguseni 3,50 m, s. o. kõrgevee 
laenetuse piirini. Tammi ehitusel ta rv ita tav ad  m ää­
ra tu  suured maa kvantum id võetakse suurem alt osalt 
kõik Zuiderzee põhjast, imevate pumpade abil. Kivid 
veetakse W es.tfaliast (Saksam aalt) või osalt Belgiast, 
sest sisemaal neid ei ole.

Suletuna põhjustab peatam m  m eretõusu ajal vee­
pinna tõusu Põhjameres, tammi lähikonnas, ja  alane­
mist mõõna a ja l; senine kõrge- jia madalvee kõrguste 
amplituud kasvab arvestuste jä re le  0,85 m pealt 1,40 
meetrile, ja  torm i ajal veelgi suuremaks. Sellepärastt 
on olnud tai-vilik tõsta  lähikonnas varem  ehitatud pol- 
derite vallisid. K a laevateedesse toob eraldam istam m i 
ehitamine m uudatusi, ja  on ta rv is  olnud luua uusi teid; 
nii, muuseas, suur Balgzandi kanal 55 m lai P.-Hol- 
landi rannikule. Tööd, mis tarvilikud ainult peatammi 
põhjustatud kahjude kõrvaldamiseks või ärahoidmiseks, 
on juba omaette õige suured tööd.

Jomi. 3. W ieringenmere 'polderi kaart.

Esialgse kava järe le  pidi enne peatam m  täiesti 
valm isehitatam a ja  selle järele asutam a üksikute pol- 
derite loomisele. H iljem otsustati siiski ühte vähem at 
ettenähtud neljast polderist, nimelt W ieringenm ere pol- 
derit, mille suurus 2 0 . 0 0 0  ha, asuda looma juba enne 
peatammi valm issaam ist. See põhjustab küll lisaku­
lusid polderi ehituse töös, võimaldab aga .selle eeat 
võtta polderi m aad harim isele mitme aasta  võrra  va­
rem, kui see muidu oleks võinud sündida. Pealegi pa­
kub selle polderi väljaehitam ine rohkesti väärtuslikke 
kogemusi, mida muude suurem ate polderite ehitamisel 
saab ä ra  kasutada. W ieringenm ere polderi väljaeh i­
tam isega tehti algusit 1927. a., polderi kaitsevallid sal­
vad valmis 1929. a. ja  järgm ise aasta  algul saivad 
valmis ka selle polderi mõlemad pum bajaam ad, nii et 
10. II. 1930. võidi alustada juba polderi tühjakspum ­
pamist. Pum bajaam adest on, üks, ja  nimelt Lely jaam  
Medemblikis, ja  on varusta tud  3 vertikaalteljelise sent-

rifugaalpum baga, milledest igaühe normaalvõimsus ö m 
imemiskõrguse juu res  on 400 m^ minutis. Jaam  töö­
tab  elektrijõul, mootorid teevad 107 tiiru  minutis. 
Jaam  reguleerib ise pum pam ist automaatsielt nii, et 
veepinna kõrgus polderis püsib m ääratud  kõrgusel. 
Teine, nim elt Leemani pumbajaaim,, lon Den Oeveris; 
see töötab 6 -silindriliste diiselmootorite jõul ja  on va­
ru sta tu d  2  horisontaalteljelise sentrifugaalipumbaga, 
milledest kummagi norm aal võimsus 5,30 m suuruse 
imemiskõrguse juu res on 250 m^ minutis. T iirude arvu 
võib reguleerida 125—175 minutis. E riline jõuallikas 
kummalegi pum bajaam ale (ühel elekter, teisel —• 
diiselmootorid) on võetud tarvituisele sellepärast, et 
polderi kuivana (pidamise võim alust m itte teha ä ra rip ­
puvaks võim alikkudest riketest ühes pum ba jaam as. 
Samal põhjusel on ka kanalid  projekteeritud  nii, et 
ta rv idust mööda kogu polderi vett võib juh tida  kas 
ühe või teise pum bajaam a j'uure. W ieringenm ere pol­
deri kuivakspumpamine nõudis kuus kuud vahetpida­
m ata  pum pam ist mõlemiis jaam as. Algul, mil ime­
mise kõrg'us oli väike, suutsivad pumbad läbipum bata 
norm aalsest ligi 2  korda ,suurem a veehulga. Öö-päeva 
jooksul puimpa,sivad mõlemad jaam ad kokku 4.500.000 m^ 
vett, ja  veepind polderis alanes 2  sm öö-päeva kohta. 
Imemiskõrguse suurenedes pumpade töövõime muidugi 
vähenes. A ugusti kuu 21. päevaks võis polderit pidada 
kuivaks pumb-atuks. Selle ajan i oli väljapum batud
600.000.000 m^ vett. Polderi kuivaksipumpamine oli 
nõudnud palju  tööd, aga ka selle suure m aa-ala (2 0 . 0 0 0  

ha) kuiva pidamine ei ole kerge ülesanne. Missugu­
seid rasikusi siin võib ette tulla, seda näitab  ku jukalt 
juhus, mis aset leidis tugeva valingvihm a ajal 1930. a. 
sügisel. Kolme öö-päeva jooksul oli tulnud sademeid 
65 mm, ja  veepinna kõrgus Medembliki pum bajaam a 
juures tõusis tervelt 0,5 m üle arvestatud  maksimaal 
kõrguse. Ebasoodsa olukorra põhjustasivad mitmed 
tegurid ; esiteks — erandlikult ränk  sadu, siis see, et 
polderi maa oli alles veega läbiimbunud, ega suutnud 
sugugi vett- endasse imeda ja  kinnipidada, ja  ka see, 
et polderile valgus kõrvalt võerast vett. Omajagu 
avaldas mõju ka see, et pikne 4 korda lõi Medembliki 
kõrgepinge juhedesse, põhjustades nii töötakistuisi ja a ­
mas. Alles nelja päeva p äras t peale sa ju  lakkam ist 
saavu ta ti jälLe norm aal veekõrgus polderis.

W ieringenm ere polderile kae^/at-akse üldse 1200 km 
kanale, mis kõik juba valmisi, ja  2 0 . 0 0 0  km kuiven- 
duskraave. Suurem  osa mullatöid sooritatakse m ehaa­
niliste abinõudega. Polder on kõrgussulietele v as ta ­
valt jagatud  nelja osasse, ja  poid eriosade ra ja le  on 
paigu tatud  peakanalid, mis niihästi vee äravooluks k u r  
ka laevasõiduks on m ääratud . M aa on jag a tu d  krun- 
tideiks ka nii, et igale krundile pääseb juure  1 0 0  tonni 
kandejõuliste laevadega. Polderile asu tatakse 4 kül-a, 
umbes 4 km kaugusele üksteisest. Keskele polderit 
ehita-takse kõrgendik p indalaga 100X200 m ja  kõrgu­
sega 2  m üle norm aal m erepinna; see kõrgendik peab 
pakkum a päästepaika polderi elanikkudelie sellel ju ­
husel, kui kaitsetam m  peaks murduma, ja  polder vee 
alla jääm a.

Muud 3 polderit tulevad ehitusele siis, kui pea- 
eraldustam m  juba valmis on, ja  nen.de polderite k a it­
sevalle võiks ehitada vähem a kõrgusega, nim elt 2,5— 
3,5 m, nagu see ka  projektis ettenähtud. Hollandi va­
litsus on aga otsustanud siiski, et ka nende polderi- 
tele tulevad ehitada kõrged vallid; nim elt kahel vä­
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hemal kõrguseni 4,5 m ja  suurim al (mille pindala
95.000 ha) kogiuni kõrguseni 6,0 m N. A. P. See nõuab 
muidugi suuri lisakulusid, kuid sadande tuhandete ini^ 
meste paigutam ine miaa-aläle, mis on 5— 6  m allpool 
mereipindla, on siiski nii tõsine asi, et nende elu ja  va- 
randusie kindlustamis-eiks on peetud tarv ilikuks ette- 
võtta kõik võimalikud ettevaatuse abinõud kuludest 
hoolimata.

Kog'u selle hiigila^projekti teostam iseks arvatakse 
kuluvat veel vähem alt 30 aa:stat, ja  see töö läheks eel­
arve järe le  maksma umbkaudu 870,000.000 Eesti krooni. 
P raegu  A^alitiseva m adala konjunktuuri juu res põllu­
m ajanduses peetakse m itm elt poolt seda tööd ebatasu­
vaks, ja  on tulnud kuuldavale hääli, mis nõuavad tööde 
katkestam ist. V ististe kujunebki asi nii, et esialgul 
viiakse lõpuni ainult peatam m i ja  W ieringenm ere pol- 
deri tööd ja  jäädakse siellejärele mõneks ajaks äraoota- 
n:ia m ajanduskriisi lahenem ist ja  tehtud tööde tu le­
musi. Võib aga kaui:iis kindlasti öelda, et hiljem  või 
varem  teostaAi-ad hollandlased siiski kava täies ulatu- 
,ses, seist tööde jatikamine on Hollandile otse eluküsi­
museks.

T E E D E E H IT U S E  U U R IM ISE SELTSI (T. E. U. S.)
TEG EV U SE ÜLEVAADE.

R. Ambros.

7. mail k. a. pidas Teedeehituse U urim ise Selts 
omia esimest :peaikoosol'ekut Tallinna linna raekoja 
saalis.

A jutise juha tuse  poolt oli kokkuseatud järgm ine 
päevakord: 1. Koosoleku avamine, koosoleku ju h a ta ja  
ja  protokollija valim ine; 2 . Juhatuse ja  revisjoniko­
misjoni liikmete valim ine; 3. Töö sektsioonide vali­
mine; 4. Liikmemaksu suuruse ja  m aksu aegade m ää­
ram ine; 5. 1932. a. eelarve kinnitam ine; 6 . Koosole­
kul ülesvõetud küsim uste otsustamine.

Koosoleku avas T. E. U. S. aju tise  juhatuse esi­
mees, h ra  dipl.-inis. M. Raud, terv itades kokkutulnuid 
ning an.des ülevaadet T. E. U. S. tekkim isest ning are­
nemise käigust.

Peakooisoleku _ ju lia ta jaks valiti Tallinna linnapea 
A- Uesson ja  k irja to im etajaks ins. R. Ambros. Ju h a­
tuse liigete arvu m ääuati 1 2  peale, kus juu res lahtise 
hääletam isega valiti juhatusse järgm . T.E.U.S. liikm ed: 
teadlaste grupipi: prof. P. Kogerman ja  prof. O. Mad- 
disqn; ehitusandjate gruppi: Tallinna linnapea A.
Uuesson, linnaipea abi K. Virma, H arju  maav. ehitus- 
teede osak. juh. P. Johanson; teede ta rv ita ja te  g ruppi; 
teedem inistri abi K. Jürgenson ja  Eesti Autoklubi 
esimees J. Zim m erm ann; ehitusm aterjalide too tjate 
g rupp i: R. Põlevkivi Tööstuse .dir. M. Raud ja  Port- 
K unda tsemendi tööstuse dir. Th. H ansen; teede ehi­
tuse teosta ja te  g rupp i: Teedeminist. m aanteede ja  ehi­
tuse osak. dir. H. Perna, ins. 0. Amberg ja  Tallinna 
linnavalitsuse ehituse osakonna dir. M. Kesküla.

Revisjoni komisjoni valiti insenerid: M. Grasberg, 
R. Ambros ja  A. Parsm an, kuna kandidaatideks ins.
0. H into, insp. Nemirovitš-Dantšenko ja  keemik K. Luts.

Töö sektsioonide arvu m ääram isel peakoosolek jä i 
peatum a kolme juu re  ja  nimelt — krivasaieede, bituu- 
menteecle ja  betoonteede sektsioonid.

Liikmemaksu suuruseks m äärati kr. 5 peale aas­
tas füüsiliste isikute ja  ärilise iseloomuta ühingute 
kohta, kuna linnad ja  ale\äd kuni 1 0 . 0 0 0  elanikuga 
m aksavad 5 üksust, kuni 25.000 elanikuga — 10 ük­
sust, kuni 50.000 elanikuga — 15 üksust; linnad ja  
alevid üle 50.000 elanikuga m aksavad 20 üksust; maa- 
valit&uised alla 70.000 elanikuga m aksavad 10 üksust, 
m aavalitsused üle 70.000 elanikuga m aksavad 20 ük­
suse.

Liikmemaksu tasum ise tä h ta jad  on käesolev aasta , 
kuna peale oktoobrikuud sisseastunud maksavad pool 
aastam aksu norm ist.

K una aju tine juha tus pole a ja  puuduse tõ ttu  koos­
tanud  1932. a. eelarvet, tehakse uuele juhatusele üles­
andeks viimiast koostada, volitades sealjuures tegema 
vajalisi kulusid tulude piires.

Läbirääkim iste a ja l m ääratakse kindlaks, et ju h a­
tuse koosolekuid hakatakse edaspidi pidam a Tallinna 
raekoja saalis, kuna asjaajam ise koha asjus lepitakse 
edasipidi kokku eraldi.

Peakoosolekule järgnes Teedepäeva koosolek Selts­
kondlikus ma j asi, Tallinnas, järgmisfs päevakorraga:

a) "Teede ehituse uurim ise korraldus välismail, — 
referent dipl.-ins. M. Raud.

b) Teede ehituse probleem Eesti, — ref. dipl.-ins.
H. Perna.

c) Kunstteede küsim us Tallinnas, — ref. linnapea 
abi K. Virma.

Teedepäeva avab ning juha tab  Teedem inistri abi 
K. Jürgenson, terv itades koosolejaid ning naabririig ist
— L ätist — Teedepäevale külla tulnuid Läti riigi 
ning linnavalitsuse tegelasi, annab üle teedem inistri 
tervitustelegram m i ning teatab  kahjatsedes, et dir.
H. P erna on haigestunud, mille tõ ttu  ka ettenähtud 
re fe raa t ä ra  jääb.

Järgrievaid. re feraa te  ä ra  kuulates asusid Teede- 
päevast osavõtjad ringsõidule Tallinna linnas ja  linna­
ümbruses. Peale ringsõitu  Seltskondlikus m ajas ä ra ­
peetud koosolekul, kus läbirääkim isi peeti referaa tide
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üle ning avaldati arvam isi ringsõidul tehtud tähelepa­
nekute kohta, võeti vastu sooviavaldustena jä rgm ist:

1) Ins. M. Randi ettepanekul teha T. E . Ü. S. ju ­
hatusele ülesandeks maanteede olukorra tõstmise küsi­
m ust lahendamisele võtta.

2) Linnapea abi hra K. Viruna ettepanekul — väl- 
jatöötada ja  -maicsniapanna teede, eriti aga kunst- 
teede ehitamisel, tarvita tavate 'materjalide kohta  
kindlad arvestusviisid, sam uti ülesandeks teha juha­
tusele läbirciäkima Teedeministeeriumiga ühtlaste aru­
annete vormide maksmapanemise kohta.

3) Tehtud katsete tulemusi ning teedeehituse uuri­
mise kohta puutuvat m aterjali avaldada edaspidi „Teh­
nika A jak irja s ja  A u to 's“.

4) Seltsi juhatusele ülesandeks teha kaaluda tä­
navate ehitusküsim ust provintsi linnadele 'nende kan­
dejõu kohaselt.

5) Järgm ist Teedepäeva ärapidada endiselt Tal­
linnas ning tähtpäevaks määrata hiljem alt 15. okt. k. a.

Teedepäeva ekskursioon Pirital.

Teedeministeeriumis kinn ita ti:  Pahkla algkooli­
m aja projekt H arjum aal (A. R. T. Ehitust,alitus, arh. 
A. Volberg) ; Kõrgepalu algkoolimiaja projekt Võru­
maal (dipl. ins. H. Kõll) ; Pühavaim u koguduse kal­
mistu kabeli projekt (E. Lohk, dipl. arh. E. A. Ü.) ; 
Peebu algkoolimaja ümber- ja  juureehituse projekt 
Võrumaal (dipl. ins. H. Kõll) ; Petseri Vene haridus­
seltsi seltsim aja projekt (dipl. ins. N. Golitsõnski) ; 
Kunda algkoolimiaja projekt (dipl. ins. M. Grasberg) ; 
Mäksa algkoolim.aja projekt T artum aal (dipl. arh.
D. Roos) ; Pootsi algkoolimaja üm berehituse projekt 
(H. Berg, dipl. arh. E. A. Ü.) ; Märj*amaa surnuaia 
värava m älestusehitise projekt (dipl. ins. O. Groh- 
mann) ; Laim jala rahvam aja projekt Saarem aal (ins. 
M. Jürisson) ; Laeva algkoolimaja projekt T artum aal 
(dipl. arh. D. Roos) ; Uue-Võidu algkoolimaja ümber- 
ehituseprojekt V iljandim aal (A. R. T. E hitustalitus, 
arh. A. Volberg) ; K urenurm e algkoolimaja projekt 
Võrumaal (dipl. ins. H. Kõll) ; Nõmme linna „Kivi­
mäe“ algkoolimaja projekt (F r. Vendach, dipl. arh.
E. A. U .). _____  B.

TEHNILISED OSKUSSÕNAD.
( 8  järg .)

Siiber  —  Schieber.
815. Siiber — Schieber. 818. Siibri peegel —
816. Siibri karp  — Schie- Schieberspiegel,

bergehäuse. 819. Tihenduserõngas —
817. Siibri keha — Schie- Dichtungsring,

berkörper. 820. Siibri ju h t — Schie­
berführung.

821. Lam esiiber — Flach- 
schiebev.

822. Juh tm u tte r —■ Filh- 
rungsm utter.

823. Ju h tliis t — F üh­
rungsleiste.

824. K orliss’i siiber — 
Rundschieber.

825. Pöördesiiber — 
Drehschieber, Kreis-

Kraan —
831. K raan  — Hahn.
832. K raanipide — Hahn- 

kopf.
833. K raani kere — Hahn- 

gehäuse.
834. Koonuskraan — Ko- 

mishahi'..
Silinder  —

842. Silinder — Cylinder.
843. Silindi'i telg — Cylin- 

derachse.
844. Silindri sein — Cy- 

linde7'tuandung.
845. Silindri kaan — Cy- 

linderdeckel.
846. Silindri põhi — Cy- 

linderboden.
847. Silindri tihenduspuks

Puks  —

854. Tihendukpuks (to- 
pend) — Stopfbüchse, 
Brille-

855. Tihenduisipuksi saan
— Deckel der S to p f­
büchse.

856. K aaneflants — B ril­
lenflansch.

857. Puks —Büchse.
858. Tihend — Packung, 

Dichtung.
859. Tihendruum  — Pa­

ckungsraum.

K olb —
8 6 8 . Kolb — Kolben.
870. Kolvi m äng — Kol- 

beyisj)ieiraum (?).
872. Kolvi v a rra s  — Kol­

benstange.
873. K olvivarda ju h t — 

K olbenstangenfüh- 
rung.

826. Jaotuisisiiber — Ver- 
teiiungsschieber.

827. K arpsiiber — M u­
schelschieber.

828. Kolbsiiber — Kolbeyi- 
schieber.

829. K oorm am ata siiber — 
E ntlasteter Schieber.

830. S iiberjaotus — Schie­
bersteuerung.

- Hahn.
839. Kolm ikkraan —■ Drei­

wegehahn.
840. Segamisekraaai — 

Mischhahn.
841. Proovikraan — Pro­

bierhahn.

Cylinder.
— Cylinder Stopf­

büchse,
848. Silindri ka(te — Cy- 

linderv.erkleidung.
852. Ühepoolselt töötav si­

linder — Einfachtvir- 
kender Cylinder.

853. Kahepoolse töötam i­
sega silinder — Dop- 
2̂ elviüirkender Cylin- 
de:.

Büchse.
860. Põhipuks — Grund- 

büchse.
861. Põhirõngias — Grund- 

ring.
862. Õlirõngas — Ölring.
863. Nahkmaniset — Le- 

dermanschette.
865. Tihenduepuks laseb 

läbi — Die S to p f­
büchse ist undicht.

8 6 6 . Tihendamja —Packen, 
verpacken,

867. Kanepipalm ik — 
Ho,ntzopf.

Kolben.
876. Kolvi käik — Kolben­

hub, -weg.
878. Kolvi edasikäik — 

Kolbenhingang.
879. Kolvi tagasikäik  — 

Kolbem iickgang.
882. Kolvirõngas — Kol­

benring. (Järgneb.)

Trükivead „Tehnika A jak iri ja  Auto“ nr. 2/3, 
1932. Ihk. 33, teine veerg, 34 rida alt,

trük itud :  „kui ainu lt värve ta rv itad a“ ; 
peab olema: „kui nende üksteisest eraldatavuseks 

rahade värve tarv itada .
Lhk. 33, teine veerg, 29 rida  alt, 
trük itud:  „värvituid ehk valgeid“ ; 
peabe olema: „värvita ehk valgeid“ .
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i k u l  G  O L s j  a n  d . u s .

ISETÖÖTAVA A U TO TU LED E PÖÖRDSEADISE KA SU TAM ISE TÄHTSUS SÕID U TEE 
KÄÄNA KUTEL.

ü ip l. ins. K. Anton.

Viimastel aasta tel võimisalt hoogu võtnud jõuvankri 
kasutam ine on enesega kaasa toonud ka autoliiklemise 
tõusu pimedas.

Moodsad elektfilised helgiheitjad annavad küll 
hea sõidutee valgustuse, kudd ainu lt senini, kui see 
sirge on. N iipea aga, kui isõiduteel tuleb ette käänak, 
saab valgus helg iheitjate kohtkindla kinnitusviisi tõ ttu  
sõidukilt ä ra  võetud ja  valgusta tud  kõrvalolev m aastik ; 
sõitjal pole, tähendab, ju s t seal valgust, kus ta  seda 
vajaks kõige enam, nim elt kurvi sees. P a ljud  õnnetu­
sed põhjenevad sellel asjaolul. Mõne tak istuse ehk 
teise teekasutajia äkilise ilmumise läbi kurvil, saab 
sõ itja  nii ü lla ta tud , et ta  närvid võpatuvad ja  ta l enam 
võimalik pole ä ra  hoida õnnetust, sest e t ta  m ärkab ta ­
k istust alles siis, kui kõrvalej ühti mine või peatam ine 
pola enam võimalik.

Sageli eksib sõitja kurvivõtmisel ja  satub väga 
ebameeldivasse olukorda, kui käänak  v ä lja  kujuneb 
palju  halvemaks, kui ta  seda alguses endale e tte  ku ju tas. 
K ohtkindlate helg iheitja te valgus m urdub teeääres 
asuvatel põõsastel, 'ehitustel jne. ning tekitab  kergesti 
sõitjale pettum usi, sest et silm pimestub reflekteeru- 
vatest valg-uskiirtest, nii et ka otse auto ees asuv tee­
osa näib sõitjale pimedana. Selliste olude sunnil pidi 
automobilist sõitma suure  pingutuse all mööda valgus- 
ta m a tu t teed, ja  seega üh tlasi on ka  se letatavad võrd­
lemisi arvurikkad  õnnetusjuhtum id öistel sõitudel kõ­
veratel teedel.

Suureks edusammuks tuleb seeipärast lugeda Sie- 
m ens-Schukkerfi tehaste  poolt eh itatud ap a raa ti, mis 
autom aatselt pöörab helgiheitjad selliselt, et nad val­
gustavad tä iusliku lt jia õigel a ja l sõiduteed kurvidel. 
Seda „autotulede pöördseadist“ võib juu rde m onteerida 
iga auto külge. Juhestik  asub m ootorkatte ja  muda- 
laudade all.

Roolivõlli pöördliikumised kantakse üle ühen- 
dusikangi, vaheülekande karbi ja  n.ai. jõujuhestiku abil 
helg iheitjate all m onteeritud karpi. Selles karbis asub 
liikumismehh-anism helgiheitjate pööramiseks. Ühen- 
duiskangis, mis edasi annab roolivõlli liikumise vahe- 
ülekandekarbile, on ehitatud kaitsesidur, et aparaadi 
juhuslise rikke juures poleks võimalik mingisugune 
tak istav  mõju vankri juhtim isele. Sel viisil on kind­
lusta tud  jõuvankri juhtim ine kõikide võimalikkude 
juhtude vastu. Vaheülekandekarbis m uudetakse pöörd­
liikumised ümber sii^gljoonelisteks ja  uueviisilise 
jõujuhestiku läbi, mis kergesti on juurdepassitav  iga 
vankri kujule, kantakse üle helgiheitjate all oleva, 
liikumism ehhanismi sisaldava karbi juurde.

Tulemused helgiheitjate pöördseadise liikumise 
kohta v an k rira taste  suhtes on näha joon. 1. On huvi­
tav, et vasakpoolse kurvi peal ja  umbes 5‘*-sel ra ta s te  
pöörangul, vasakpoolne Iielgiheitja on end pööranud 
juba 16° v õ rra ; ning' ra ta s te  pööram isnurga juures 
=  1 0 *̂ on vasalkpoolse helgiheitja pöörang juba 43^, ja  
parempoolse oma =  33°. S iit peale hakkavad helgi­
heitjad  liikumia m itte  enam nii k iiresti ja  saavutavad 
23°-se r a t ta  pöördnurga juures oma suurim a pöörangu, 
jäädes seisma, — isegi siis, kui ra tta d  veelgi edasi 
saaksid pööratud. V äga piltlikult on ku ju ta tu d  joon. 2. 
autotulede ^pöördseadise abil töötavate helg iheitjate 
mõju vastandiks kohtkindlalt k inn itatud  helgiheitjatele. 
Kurvil sõ itja on juba valgustanud sõidutee sa­
mal silmapilgul, kui ta l üldse võimalik oli teostada sõi­
dutee ülevaadet, tähendab, täpselt nagu päeval. K ahe­
hobuse vanker on kohe nähtav, sellal kui kohtkindlate 
helg iheitjate juures nagu seda näitab  kriipsudega kae­
tud  valgusekoonus, valgustatakse ainult otsekohe 
tänava teiselpool asuv m aastik.

Sõitja „autotulede pöördseadisega“ saab ülevaate

Joon. 1.

Joon. 2.

situatsioonist õigel a jal ja  võib seepärast 
käsile võtta abinõud ilma pead kaotam ata. 
On ka selge, et nii otsesõitja kui ka vas tu ­
tu lija , m ärkavad üksteist palju  varem  sõi­
duteele õigel ajal juh itud  valgusekiire kor­
ra l, kui kohtkindlate helgiheitjate ta rv i­
tam ise juures.
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Tahame laota, et see leidus tuleb üldtai-vitusele 
võimalikult ru ttu . Pole ammu, kui n e lja ra ttap idu r 
ja  sõidusuunanäitaja loeti üleliigseteks ja  mitte- 
tarvilikuks luksuseks; tänapäeval on neljarattaipidur 
enesestmõistetav — ükski inimene ei ostaks autot

ilm a selleta, ja  suunanäita jaga on asi täpselt samuti. 
Oleme veendunud, et autotulede pöördseadis sam­
mub sam a teed, ja  väheste aasta te  vältel saab ta  ole­
masolu sama- enesestmõlstetava.ks iga vankri juures, 
nagu tänapäeval n e lja ra ttap id u r ja  guunanäitaja.

AUTO SURM.

„Lõpp kõigel olevat — unustus viimane sihtjaarn“
— laulis keegi luuletaja. V ist oli soomlane, kui ma 
ei eksi. Aga autodest ta  tol hetkel ei mõelnud. Ei 
teadnudki, et auto ka  kord lõpeb — sureb — saabub 
„sih tjaam a“ — vaibub unustusse . . .

Füüsika õpetab meile, et kõik ained m uudavad 
oma kuju, kas kuludes, põledes või haihtudes. Auto 
koosn.eb aineist, millel needsamad omadused. H ävi­
mise — m uutum ise protsessi on aga võimalik tak is­
tada — „surm a“ edasi lükata, eriti auto juures. Sest 
ükski auto pole ehitatud hävitam iseks — 2— 600.000 
km on mõeldud nende elueaks. „Tappa“ — hävitada 
võib aga iga autot kas või silmapilkselt. Suurem osa 
autoomanikke hävitab oma auto aegumööda, kuid siis­
ki kaunis kiirelt. Oleneb, kuidas autot koheldakse.

N agu igal naisel on oma hind — ütleb Schopen- 
hauer — nii on ka igal autol oma elumaksimum. 
„Ford“ peab vastu  teatava aja, „Chevrolet“ ehk vähem, 
aga „Cadillac“ — ? Ükski vabrik ei garan teeri oma 
sõidukit rohkem kui aasta-poolteist — seniks kui see 
makstud, ja  sedagi vaid töö ja  m aterja li suhtes, nimelt 
nii palju  kui auto vastupidavus oleneb valm istajast. 
Nende huvides ei tohi auto igaveaie ollagi!

Auto hoolitsemise eest ükski vabrik ei garan teeri. 
Ei võigi, sest kõig-i tugevam agi võib m urda veel enne 
kui see makstud. Auto ei saa ennast ka its ta  hooletu 
omaniku-juhi vastu. Tarvita jast oleneb 90%. On 
35 -aastaseid autosid puuduliku konstruktsiooniga, aga 
praegugi veel sõidukorras; on autosid, mis meie auto­
näitusel möödunud kevadel osteti, millega ei või sõitu 
Tallinnast Nõmmele ette võ tta ; jääb  seisma või la ­
guneb te e l. . .

Oleneb juhist-om anikust, kas auto sõidab 25% — 
50%—75% või 100% sellest, mis vabrik eeldanud 
auto elueaks. Rohkem kui pool autodest ei jõua 75% 
ja  vaevalt kolmandik saavutab 100%. Teised „ ta ­
petakse“ hooletuse tagajärjel. Kas pole kurb? Isegi 
konstrueerija seisukohalt. Kui uue 1932. a. „Buicki“ 
proovimisel sõideti autoga 6% milj. kilom eetrit enne 
selle surm a — 170 korda ümber m aakera igasugustel 
teedel! — siis on kindel, et 90 % tänavustest „Buicki- 
dest“ ei ela 25 % oma võimalikust elueast. Inimene

elab üm m arguselt 50%, auto vaid veerandi sellest. Ja  
ometigi inimene pole kellegi varandus —ta  võib kas 
või nälga su rra , —tem ast pole kellelgi kahju! Auto 
on aga varandus. Oma varandust ei tohi ra isa ta , 
põletada, häv itada — seda keelab seadus. Auto ja  
inimesega hooletult käitlem ist ei keela agia keegi. Hoo­
letu auto käitlem ine on ometigi sama, m is oma varan ­
duse hävitam ine. Ühiskondliselt võetuna isegi kuritegu.

Kui tä h tis  on auto korrashoid ja  selle eest hoolit­
semine, selgub jä rgnevast;

Auto sõidab 100 km. Sam a tee peal teevad 
selle ra tta d  (igaüks) 40.000 tiiru , ja  kardaanvõll
190.000 ringi — mootori tiirude arvu püisddes sama 
.suurena. Samal sõidul — 100 km — annab süüde
570.000 sädet, ja  iga klapp avaneb 95.000 korda ning 
iga kolb liigub' 38.000 m eetrit (38 km) üles-alla. T a­
jum e nende arvude suuruse, siis on selge, m ispärast 
peame auto eest kõige 'p'i'M'il<^umalt hoolitsema.

E t m itte iSÜgarvamale üksikasjadestsie minna, siis 
siin vaid neli „käsku“ ;

1) Mootor ja  mootorialime olgu alati hästi m ääri­
tud; tar'vitada vaid parimaid määrdeid ja  õige sitku ­
sega õli.

2) A uto  olgu alati seest- ja  väljastpoolt puhas.
3) A eg-ajalt kinnitada kõik kulunud või lahtirap- 

pwnud kruvid, poldid ja  mutrid.
U) Kord või kaks aastas lasta esimesejärgu töö­

kojas vaadata auto kuni viimase üksikasjani läbi ja  
teha tarvilikud j^arandused.

Kui need neli „käsiku“ peame silmas, siis pikeneb 
auto iga ligi 100%-ni. Siis pole võimalusi ka nuriseda 
vabriku-valm istaja üle, ei ale ka nii palju  autoõnne­
tusi. Jäämie ka rahule hinnaga, mis auto eest m aks­
tud.

Kokkuvõttes saame autost 100 7o välja. Auto su­
reb siis loomulikku, m itte enyieaegset-vägivaldset su r­
ma. Kui soovime loomulikku surm a enesele, miks siis 
m itte autole.

„Lõpp kõigel oleval“ — olgu ja  ongi, kuid alles 
siis, kui oleme elule annud ja  sellelt saanud 100%, sa­
ma m aksab ka auto kohta.

A. W-y.

AUTOSID KILODE V IISI. 
Kaal või väärtus?

Kilusid ostame kilode viisi, piim a — liitrimõõduga, 
riie t — m eetriga, k iv isütt — tonnide kaupa, aga au­
tosid ;. . .

Teatavasti pole kilo, liiter, meeter, tonn ega ükski 
teine mõõt jõuvankri hinna ja  headuse aluseks. Kuid 
siisk i. . .

Ameerika on maa, kus sta tistika  abil katsutakse 
kõik selgitada, kõik võrrelda, ka autode hinda kaalu 
alusel. A astate kestel on autode välimus suuresti m uu­
tunud parem use poole, sam uti ka autode konstruktsioon 
sisemiselt. Mootoris on silindrite arvu suurendatud 2 
kuni 12-ni. Võhikki võib kinnitada, et 20 a. vanuse ja

tänavuse auto vahe on sam a suur kui hobutram m i ja  
moodsa elektrivaguni vahel.

A utovabrikandid kinnitavad iga uue mudeli puhul, 
et sellega annavad nad ostjale rah a  eest rohkem kui 
varem. Tähendab: hind on jäänud  endiseks või lange­
nud, auto v äärtu s  on aga suurenenud. Nii ongi see 
üheksa korda kümnest.

Iga autovabrikandi ideaaliks on anda ta rv ita ja le  
auto, milles iga hobusejõu kohta on võimalikult vähe 
n.-n. surnud kaalu. Mõned odavamad autod, näiteks 
„Ford“ , on jõudnud nii kaugele, et nendes on kaalu a i­
nult 8—12 kg. mootori iga hobusejõu kohta. Sellest on
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kasu mootorile, ilm a et auto muu ehitus selle läbi nõr- 
genekä.

Edusam m on ting itud  auto tehnika arengust. Vii­
mane annab meile ühe sensatsiooni teise järele. Silind­
rite  arvu  suurenem ine mootoris, m itmesuguse abim-eh- 
hanism i juuretu lek , pikem telgede vahe, neljara tta-p i- 
durid, täielikum  v aru stu s  — kõik see on suurendanud 
auto kaalu ja  väärtu st. Hind on aga harva sealjuures 
tõusnud, pigemini on see langenud. Tuhande dollari 
eest saame praegu palju  rohkem kui paari aastaküm ne 
eest, m itte ainu lt väärtuses, vaid ka kaalus. See 
selgub võrdleva sta tis tika  abil. T arv is vaid võ tta  auto 
kaal võrdluse aluseks ja  võrrelda seda hinnaga.

N äiteks: 1924. a. kaalus „Chevrolet“ (kinnine se- 
dan) 1030 kg. ja  maksis Am eerikas sealses rah as 76 
s. kg., tänavune „Chevrolet“ sedan kaalub 1300 kg. ja  
m aksab seal 47 senti kg. Tähendab, tänavune „Chev­
rolet!“ ostja  saab sõiduki ligemale pool odavam alt kui 
see, kes ostis „Chevroleti“ viie aasta  eest. Teine näide: 
neljasilindriline „Buick“ kaalus 1924. a. 1500 kg. 
ja  müüdi ä 1 , 0 2  doll. kg.; tänavune 8 -silindriline kin­
nine „Buick“ kaalub 1970 kg. ja  m aksab 46 am eerika

senti kg. Siin on hinna langus., A^õrreldes auto kaalu­
ga, veelgi suurem. Ü ldiselt on m ärgata, et autode kg. 
hind on viie aasta  kestel langenud 32—37 %. A inult 
„Rolls-Royce“ on erandiks, selle kg. hind on püsinud 
endises kõrguses

Sealjuures on huvitav m ärkida, et auto kilo hind 
on langenud ainu lt kinnistel autodel, lah tiste  tu ris ti-  ja  
spordiautode hinnad kg. pealt pole sugugi langenud.

N agu eelpool selgus, m aksavad tänavused autod 
46—47 am eerika senti kg. Samal alusel leiame, et 
õmblusmasinad m aksavad seail 87 senti kg., e lektrijahu- 
tuskapid 1,22 dollarit, mootorpaadid 1,54, k irju tu sm asi­
nad 2,93 ja  tolm uim ejad 4,34 dollarit kg. H uvitav 
võrdlus, kuid ruum  ei luba seda ja tk a ta . .

Autode h inna ja  väärtuse  võrdlemine kaalu alusel 
on õpetlik, osta aga auto ja  kaubelda hinda kg. pealt, 
pole veel võimalik. Selleks kulub veel aega enne ku i 
autosid ja  muid m asinaid hakatakse kiloviisi müüma 
ja  ostma. J a  küsitav on, kas see ongi võimalik keei''u- 
lise m asina juures. Aga kes teab, sest areng kestab  
edasi ja  kui rah a  on väärtuse  mõõduks, miks siis m itte 
ka kaal.

HALVAD TE E D  — K ALLIS SÕIT.

Halvad teed rikuvad au to t ja  nõuavad rohkem 
küttekulu. Kui suur vahe on hea ja  halva tee v a­
hel kulukuse suhtes, h arva  kes seda teab. Ei teadnud 
seda ka Am eerikas „Jow a“ osariigi ülikooli professorid 
enne, kui küsim ust teadlikult uurisid. Selleks võeti ha­
rilik  sõiduauto ja  sellega sõideti 18.000 km aastas. T a­
g a jä rjed  kujunesid — kõiki asjaolusid täpselt a rvesta­
des — järgm isiks:

K ulud iga km  kohta.

eeltoodud kulusid arvestam a. Iga auto ei pea halbadel 
teedel vastu, halbadel teedel peab sõitma hästi, ja  mida 
halvemad teed, seda parem as korras peab olema auto. 
Kuid siiski läheb healgi ja  hästi ko rras autol sõit ha l­
val teel kalliks — 17—20 s. jooksev kilomeeter.

„SIGADUS“ LONDONIS.

Väga hea Keskmine Halb
tee tee tee

Bensiin . . . . 2,55 3,05 3,75
M ä ä r e ................. 0,51 0,51 0,51
Kummid . . . . 0 , 6 8 1,49 1,96
K orrashoid . . . 3,33 4,00 4,92
Am ortisatsioon . 2,94 3,24 3,65
Maksud . . . . 3,30 3,30 3,30
A utogaraaži üür 1 , 0 2 1 , 0 2 1 , 0 2

Protsendid . . . 0,84 0,84 0,84
K innitam ine . . 0,49 0,49 0,49

Kokku 1 2 , 6 8 14,97 17,47

Kulu oleks siis 100 km kohta väga headel teedel 
1.268 senti, keskmistel teedel 1.497 ja  halbadel teedel 
1.747 s.

A rvud on A m eerikast ja  seetõttu on neis bensiini­
kulu ja  am ortisatsioon suurem ad kui nad meil võiksid 
olla praeguste olude juures. Teisalt peame võtma a r ­
vesse, et autod on meil kallim ad ja  protsendid auto 
peale investeeritud kap ita lilt kõrgemad. Nii et suu rt 
vahet siisld kulude ü ldarvestuses ei ole.

Kus aga vahe suur, see on teedest olenevate ku­
lude vahel — 75— 85% ! Sellega on, seletatav ka  huvi, 
mida iga autoomanik teede vastu  tunneb. Ollakse val­
mis heade teede jaoks isegi ohvreid tooma — teede- 
maksu vastu  pole ükski autom obilist nurisenud. Ai­
nu lt: kui see maks saaks otstarbekohaselt kasu tatud!

A ga seni, kui meil teed halvad ja  kui parim adki 
teed ainult keskmised heade teedega võrreldes, siis pea­
me auto ostmisel, sellega sõites ja  seda korras hoides

Londonis ei hoolitse liiklem isjuhid m itte ainult 
vanade daamide ja  laste eest, vaid nad arvestavad ka 
sigade elutahet. Pildil on näha, kuidas liiklemine 
peata takse tu ru leaetava seakarja  tõttu , et loomakes­
tele midagi halba ei juhtuks.

Ä Stokholmis asu ta ti uus autoühing nime all A. B. 
L jungström  Automobiler, mis kavatseb ehitada edera- 
taste-veoga autosid oma patentide järg i.

Ä Pariisis on jõuvankrite varguste arv  niivõrd 
jõudsasti kasvanud, et sellekohase sta tis tika  põhjal iga
6  tunni jooksul v arasta takse  keskmiselt 5 sõidukit.

Ä Stam bulis m aksvat seadus, mille jä rg i juhiluba 
antakse v ä lja  ainult isikuile, kes on üle 25 aasta  vanad 
ja  abielus.

Ä P ran tsusm aal on moes autode varustam ine raa- 
dioaparaatidega. E inetades vabas õhus on meeldivaks 
vahelduseks kuu la ta  m uusikat või päevauudiseid.
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JÕ U V A N K R IT E  A R V  E E S T IS  1. A P R . 1932. R E G IS T R E E R IM IS A S U T U S E  JÄRG I.

JÕ U V A N K R IT E  A R V  F IR M A D E  JÄ R G I.

Firm a
Sõiduautod

Veoautod Veo-
traktorid

Auto-
bused

Sanitaar­
autod

Tuletõrje­
autod

Vangiveo
autod Kokku Sellest

Tallinnas
Oma Üüri

Auburn . . . 7 1 8 5
Benz-Daimler . 5 2 9 — 7 - 4 — 27 -, 14
Berliet . . . . 3 5 3 — . 1 0 —  1 1 — 2 2 9
B. M.  W.  . . . 7 — — — — — — — 7 3
Brennabor . . 4 — — — — — — — 4 4
Brockway . . — — 1 1 — 1 ' — — — 1 2 3
Buick . . . . 47 15 1 — 1 — — — 64 38
Büssing . . . — — — — 1 — — — 1 —
Cadillac . . . 4 — — — — — — — 4 4
Chandler . . . 2 2 — — — — — — 4 2

Chevrolet . . 1 2 1 178 414 - 24 — 9 — 746 259
Chrysler . . . 32 87 1 — — — — — 1 2 0 77
Citroen . . . 35 34 2 — — — — — 71 48
Daimiler . . . 1 — 8 — •— — - — 9 9
Del age . . . — 1 — — — — — 1 1

Denis . . . . — — — — — — 2 — 2 2

De-Soto . . . 2 1 — — — _— — — 3 2

Dodge-Broth. . 28 8 15 — 42 — — 93 6 8

D. K. W. . . 1 1 1 1 — — — — 13 7
D urant . . . 3 7 2 — — — — — 1 2 1 0

Dodge . . . . 5 — 1 1 — 3 — -- 9 —
Erskine . . . 9 1 1 i - — — — — ! — 2 0 6
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Firm a
Sõiduautod Veo­ Veo- Auto- Sanitaar Tuletõrje

autod
Vangiveo

autod Kokku Sellest
Oma Üüri autod traktorid bused autod Tallinnas

Essex . . . . 1 2 72 8 92 62
Fargo  . . . . -- — 3 — 1 — 1 — 5 2
Federal . . . —• — / — 7 — — — 14 1 2

F i a t ................. 47 2 2 9 — 1 — 1 2 82 43
Ford . . . . 230 7t 367 1 37 — 6 — 715 175
G arford . . . — — 9 — 3 — 1 — 13 1 1
G. M. C. . . . — — 4 — 6 — — 1 0 3
Grabam -

Broth. . 1 _ I 4 1 7 1
G raham -Paige 3 ) 28 — — — — — — 58 43
Hanomag . . 1 — — —

2
— — 1 1

Hansa-Lloyd . 1 — 5 — — — — 8 3
Horoh . . . . 4 — 3 — 1 — — — 8 4
Hudson . . . 7 — — — — — — 7 3
Hupmobile . . 1 1 1

48 1
— — — — 3 1

In ternational . — — 2 — — — 51 17
Ita la  . . . . — — 1 — — — -- — 1 —
La Salle . . . 1 — — — — — — — 1 1
Laurin-K lem ent I 1 1 — — — 3 1

L iberty . . . — - 2 — — — — 2 1

M armon . . . 5 — — — — — — — 5 3
M arquette . . 2 — — — — - — 2 1

M athis . . . . 17 3 — — — — — — 2 0 16
Maybach . . 2 — — — — - — — 2 2

Mercedes . . 5 — — -- —■ — 5 5
M orris . . . . 3 — 2 — — — — 5 1

N.  A.  G.  . . . 2 1 6 - 1 — — — 1 0 5
N ash . . . . 1 0 4 - — 1 — — — 15 1 0

Oakland . . . 7 18 — — — — 1 — 26 2 0

Oldsmobile . . 13 30 — — — — — — 43 27
Opel . . . • 38 4 1 2 — 2 — 2 — 58 26
Overland . • • 2 1 2 2 — — — — — 43 2 2

Pacard  . . . 1 — 1 0 — — 1 — 1 2 8

Panhard-
Levassor . . _ — 1 — — _ 1 1

Peerless . . . — — 2 — — — — — 2 2

Pierce-Arrow  . — — 3 — — — — — 3 3
Pontiak . . . 7 18 — — — - - 25 16
Protos . . . . 6 1 — — — — — 7 4
Renault . • . 65 47 3L — 15 2 — 160 84
R e o ................. 3 — 9 — 1 2 — — 24 1 2

Singer . . . . 3 — — — -- — — — 3 2

Steyr . . . . 4 1 3 — — — — — 8 4
Stoever . . . 5 1 6 — — — — — 1 2 8

Studebaker . . 29 14 3 — — — — j — 46 27
Stutz . . . . 1 — — — — — — — 1 1

Selve . . . . 3 — — — — — — 3 —
S tew art . . . — — ■— — 1 — — 1 1

Talbot . . . . — 1 2 — — — — — 3 B
Whipipet . . . — 4 1 0 — 2 - 1 ■ -■ 17 5
W hite . . . . — — 1 2 — — —- — 1 2 1 2

W i l l y s ............... 7 4 2 1 — 3 — — 35 1 2

Mitmesug. . . 53 13 46 6 6 4 1 — 129 58
Kokku üle riigi 
registr.joüvankr.

i
; 974 737 1116 8

!
! 196 1 4 34

1
1 2 3071 1359

M O O T O R R A T A ST E  A R V  F IR M A D E  JÄ R G I.

F i r m a
A r v

F i r m a
A r v

-

Korviga Korvita Kokku Korviga Korvita Kokku

A l b a ................................... _ 4 4 N. S. U .............................. ___ 50 50
A. L S................................ 2 1 2 14 Noi’t o n .............................. — 7 7
B. S. A ............................... 1 0 4 14 O p e l ................................... 1 4 5
Brennabor ...................... — 2 2 Raleigh .......................... — 5 5
Cleveland . . . . . . . 2 7 9 R o y a l-E n fie ld ................. 2 4 6

Douglas .......................... — 1 0 1 0 Stevens .......................... 8 1 2 2 0

D. K. W .............................. 6 91 97 Sunbeam .......................... 4 6 1 0

E x c e ls io r .......................... — 2 2 T riu m jp 4 .......................... 1 14 15
F. N ........................ 3 r3 8 6 W’anderer ...................... 2 14 16
H arley-Davidson . . . 113 31 144 M itmesug............................. 24 83 107
H u s q u a r n a ......................
I n d i a n ....................... . .

1
55

5
51

6
106

Kokku mootorratlaid 
registreeritud . . . 232 1 504 736

1. apr. 1931. a. oli jõuvankrite üklai-v 3072, seega 
oleme aas ta  jooksul üheksa  auto võrra  tagasi läinud, 
sest tänavusteis arvudes on näidatud ka 8  veotraktorit, 
mis autode hulka ei kuulu. M ootorratastel on juu rde­

kasv olnud läinud aastal 182. Kuna meil on olnud 
keskmiselt autode juurdekasv aastas 400 ümber, siis 
näeme meil autoasjanduses suurt tagasim inekut.
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LÜHEM AID TEA TEID .

IV  Monaco sõit.

17. aprillil s. a. korraldas Monaco autoklubi nel­
jandat korda võidusõidu Monte-Carlo tänavatel. Sõi­
dutee pikkus on ringkäigus 3,18 km, mis tuleb läbis­
tada 1 0 0  korda.

Tänavusteks võistlusteks andis üles ainult 19 au­
tot (läinud aasta l 60), nende seas 9 B ugatti, 6  A lfa 
Romeo, 3 M aserati ja  IN acional-Pescare (H ispaania). 
Rahvuste jä rg i võtsid võistlustest osa: I taa lia  — 8  

juhti. P ran tsuse — 7 juh ti, Inglise — 2, Saksam aa — 1 
ja H ispaania —■ 1.

Saksam aa värve kaitses Carracciola, kuid itaa lia  au­
tol (Alfa Romeo), kuna inglased sõitsid B ugatti auto­
del, nii et Saksam aa ega Inglism aa ei jõudnud näh ta ­
vasti an.da oma vabrikute autosid.

Sõidutee avas Lord Cavipbell oma uhkel Rolls- 
Royce autol ja  tem a ilmumine tribüünile kutsus esile 
kauakestva käteplagina ja  hõiske mitme ,sajatuhande 
pea ltvaata ja  suust. On ju  Ca7iipbell m aailm a kiirus- 
rekordi ülesseadja autol. Sõit algas ja  juba mõnel 
ringil langesid üksteise jä re l reast välja, kuni jä i 
ainult kollil, kes sõidu lõpetasid.

I tuli Nuoivolari „A lfa Romeol“ a jaga 3,32’25“.
II tuli Carracciola „A lfa Romeol“ a jaga 3,32’28”.
III  tuli Fagioli „M aseratil“ ajaga 3,34’43”.
Nii jä i võit seekord täielikult itaallastele ja  nende 

autodele, kuna P ran tsuse favoriit Chiron B ugatti au­
tol (läinud aasta  võitja) oleks peaaegu oma elu kao­
tanud, sest tem a auto jooksis liivakottide otsa, mis 
tänavaääre kaitseks mere poole olid r i t ta  laotud. 
Chiron oleks ka tänavu võitnud, kui ei oleks õnnetust

juhtunud, sest 2 0 -daI ringil oli Chiron ligi terve ringi 
te istest ees ja  oli ilmne, et ta  otse mängides oli võidu­
kas ja  isegi Lord Campbell ennustas tem a võitu. Õn­
netus juh tus tem aga 2 1 . ringil, kus suure kiiruse tõ ttu  
tem a auto libises liivakottide otsa. Rasked liivakotid 
paisati mõni meeter edasi ja  auto jä i kottide otsa kinni. 
Õnnekombel pääsis ju h t Chiron põrutusega ja  viidi 
haigem ajasse. H aigem ajas käis teda vaatam as ja  te r ­
vitam as Monako prin ts, kes soovis peatset tervekssaa­
mist. Viimastel sõiduringidel oli võistlus väga pinev 
itaallase Niiovolari ja  sakslase Ca.rracciola vahel. See 
oli sõit elu ja  surm a peale. Kohati näis, nagu võidaks 
Carracciola,, kuid tem a vastane Nuovolari oli osavam, 
ja  võitis vaevalt 2,5 sekundi võrra. Mõlemad sõitsid 
„A lfa Romeo“ autodel 2350 ccm sil. m ahuga ja  tä itsid  
ausalt „A lfa Romeo“ vabriku inseneride lootusi.

6 . aprillil k. a. G. E. T. Eyston 8 -,sil. P a n h a r d  
autol püstitas uue tunni-m aailm arekordi Linas — 
M onthlery võidusõiduteel, kusjuures ta  60 m inuti jook­
sul kattis  210.393 km. Seega purustas ta  1927. a. saa­
dik i>üsinud tunnirekordi, mis oli 206.558 km.

Ü hendriiges m äärati 1932. a. teedeehituseks
1.353.000.000 dollarit, ja  nim elt: riigi poolt 882.000.000 
doll, ning eraühingute ¡poolt 471.000.000 doll. Riigi 
poolt annetatud summa jaguneb jä rgm iselt: 568.000.000 
doll, teede ja  sildade ehitamiseks, 197.000.000 doll, 
parandusteks ja  täiendusehituseks, 64.000.000 doll. p ro t­
sendid väljaantud teedekapitali jaoks ja  53.000.000 doll. 
diverside jaoks. Kavatsusel on ehitada uusi teid 36.000 
miili ulatuse's.

SOOME VÕIDUSÕIT.

Pühapäeval 8 . mail s. a. korraldas Soome Mootori 
Liit suurem a võidusõidu Helsingis „E la in ta rhassa“ 
asfalteeritud ringteel, mille üldpikkus 2,033 kni ja  mida 
läbistati 50 korda. Sõidukid olid jao ta tud  kahte klassi: 
alla 350 ccm ja  üle 350 ccm.

Üle 350 ccm klassis oli nim etam isväärt 2 rootsi pa­
rim at sõ itja t Kalen  ja  W esterberg  ning soomlastest 
Gyanberg, B randt ja  A nttila . Alla 350 ccm klassis 
olid parim ad: rootslased Toreli, Sunnquist, Lambert-
Möller ja  soomlased Lamjnnen  ja  vennad Altonenid.

Laupäeval ja  ööl vastu  pühapäeva sadas tublisti 
vihma ning võistluste a jal oli asfa lt libe.

S tard iti korraga, mis hästi õnnestus. E tte  pää­
sesid Kallen ja  B randt, kuid viimasel oli sel sõidul 
vähe õnne. Hädaohtlikum al kohal „M äntym äen“ jä r ­
sul ¡kurvil kukkus juba B rand t ning kui tõusis, siis 
oli ta , v ist küll esimest korda, viimane. 1 0  ringi jä rg i 
oli jä rjeko rd : Kalen, A nttila, Granberg. „M äntym äen“ 
kurv oli kõigile sõitjaile ,4iomi,stuskiviks“ . Peale 
B randti esimest kukkum ist tegi ta  seda veel 8  korda 
ning neljanda korra  kiikkumisel läks m asin põlema, 
mida aga kohe suudeti kustutada.

Tagajärjed:
Alla 350 ccm klass:
1. R. Sunnqvist, Rootsi, H usquarna 1.09.06,7
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2. R. Lampinen, Soome, Rudge 1
3. A. Altonen,, Soome, Rudge 1

4. Ove Lambert-M öller, Rootsi, A .J.S. 1 
Üle 350 ccm klass:
1. G. Kalen, Rootsi, H usqvarna,
2. A. A nttila, Soome, A. J, S.
3. E. V esterberg, Rootsi, Norton,
4. V. Hollming, Soome, N. S. U.,
5. V. Bergström , Soome, Raleigh, 
Auhindadeks olid peale karika te ka

350 ccm I — 5000 Sm k.; II  — 2500 Smk 
1250 Smk. A lla 350 ccm I — 3000 Smk.; 
Smk. ja  I II  — 750 Smk. P ealtvaa ta ja id  
inimest.

,09.10,8
,13.44,9
,18.51,3

,08.37 
09.31 
10.01,9 
10,36 
12.27,2 
raha. Üle 

ja  I II  — 
II — 1500 
oli 30.000

1 KM VÕIDUSÕIT.
A ustria  Autoklubi M ootorratta-sektsioon ko rra l­

das 10. aprillil s. -a. N eunkirchneri allee 49 ja  50 kilo­
m eetri vahelisel teel rahvusvahelise 'ühekilomeetri- 
võid.us5idu miaailimarekordide purustam iseks.

V aatam ata  sellele, et eelmisel päeval ja  ka sama 
päeva hommikul vihm a oli sadanud, mis sõidutee libe­
daks tegi, löödi 9 m aailm arekordi m ootorrataste poolt. 
Üldse korra ldati 44 startim ist.
Henne (B. M. W.) solo klass kuni 500 ccm. Lendav 

s ta r t  214,222 t/km . Seisev s ta r t  147,209 t/km . 
Henne (B. M. W.) küljekorvi klass kuni 600 ccm. Len­

dav s ta r t  183,346 t/km . Seisev st. 122,117 t/km . 
Henne (B. M,. W.) küljekorvi klass kuni 1000 ccm.

Seisev s ta r t  129,241 t/km .
Bohnianm (Bohmann-iSpezial) solo klass kuni 175 ccm.

Len,dav s ta r t  119,929 t/km .
Meliõhar (Sunbeam) küljekorvi klass kuni 350 ccm.

Lendav s ta r t  133,755 t/km .
Siein fe llner  (Rudge) ,solo klass kuni 350 ccm. Lendav 

s ta r t  148,637 t/km .
P arim at tag a jä rg e  näitas Henne, tem a keskmine 

tunn ik iirus 232,90^ km.
K üljeventiilim asinate klassis sai esimese koha ja  

omandas kuulsa auh inna Tw ettler (Douglas), seisu- 
staii; 101,180 t/km .

Simcock, kelle sõitu suure huviga jä lg iti jä  oodati, 
kah juks äpardus. Tem a esimese sõidu juures juba 
saavu tas tähe lepanuära tava kiiruse — 228,064 t/km , 
kuid teisel katsel, k iiruse suurendamiseks, lä,ks masin 
rikki.

Kroonika.
3. mail S'. a. lõppes E. I. Ü. B ridge’i turniir, mil­

lest osa võttis 16 Ü hingu liiget. I auhinna osaliseks 
sai E. Leippik, II auhinna — A. Vellner ja  I II  auhinna 
—• A. Rattase;pp.

Piirivalve teatab, et piiripunktid  on avatud 1. V. 
kuni 1. IX . s. a. jä rgm iselt:

1 ) Mõisaküla, igapäev kella 05— 11 ja  17—19.
2) L aa tre—L äti Augschu kella 06—09; 12—14 ja  

18—21. L aa tre—L äti K irbla kella 06—10 ja  18—21. 
L aatre—L äti Vez. O ttiga, pühapäev, esmaspäev, nel- 
jap., reede ja  laup. kella 07— 10 ja  17—21.

3) Polli — igapäev kella 07—10 ja  17—21.
4) P enu ja — ipüha,p., esmasp., neljap. ja  laup. 

kella 07— 10 ja  17—21.
5) Kiisa, Saum anni, Teaste — samuti.
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Peale riig i- ja  omavalitsuse asutistes saadavate 
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