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Tallinna linna elektrijaam.
Dr. ins. H. Freymuth. (1 jä rg .)

Lülitus seade. Uus llilitusseade, mille ehitus 
19-30. a. valmis sai, on paigutatud hoone kol­
mele korrale. Nelja generaatori kõrgepinge 
(3150 V) kaablid juhitakse esimese korra lüli- 
tusseades.se. Iga generaatori kaablid on paigu­
tatud ühte tsellesse, nii et töötavaid generaa-

Turboaggregaat 6250 kV A .

jad, millede madalpinge otsad on lülituslavale 
välja viidud,
torite tsellesid on arvult neli. Samal esimesel 
korral on asetatud ka generaatorite pingemuut- 

Esimeselt korralt läbi lae juhitakse vool la t­
tide kaudu teisele lülitusseade korrale, kuhu on

paigutatud 600— 1200 amip. suurused Õlilülijad. 
Neid lülijaid on võimalik kas käsitsi, ehk voolu 
abil lülituslavalt n.n. kauge lülitusmetoodi abil 
sisse lülida. Viimane seade töötab 220 voldi­
lise alalise vooloi juures, mis saavutatakse ak- 
kumulaatoritest, mis paigutatud hoone keldri 
korrale.

Teiselt korralt kolmandale korrale on vool 
juhitud läbi mõõdu voolumuutjate, sealt haru- 
neb vool lahkMlijate kaudu kahte süsteemi, 
kummalgi süsteemil on oma kogumise latid. 
Sel hoone korral mõõdetakse kogu voolu suu­
rus, ning juhitakse samal korral asuvatele väl­
javoolu kahekordsetele kogumislattidele. Neist 
haruneb vool üksikutesse linna osadesse, mil­
lede arv on kuni 15 ette nähtud. Iga haru on 
oma mõõdu v.oolumuutjatega varustatud.

Teisel korral asuvad iga haru õlilülijad, esi­
mesel korral lahkliülijad ja väljaminevate kaab­
lite muhvid.

Nii siis juhitakse vool enne kui ta  võrku 
läheb kuuest hoone korrast läbi, s. o. kolm hoo­
ne korda ülesse ja  kolm sama korda alla, mis 
võimaldab iga kaablit üksteisest ära lahutada 
ja, kui tarvis on, võib jaam  võõrast voolu ta rv i­
tada osa linna jaoks, ilma et jaam a tegevus se- 
igatud saaks.

Lülitushoone üksikud tselled on üksteisest 
lahutatud duuro ^platedest valmistatud vahe­
seintega.
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Iga õlilülija alla on mahutatud õli ärajooksu 
koht, mis torustiku kaudu ühendatud hoovil 
asuvasse kaevu, mille sügavus on 5- m. MÕne 
õlilülija plahvatusel jookseb õli selle toru kau­
du välja ja  sellega hoiab ära  tuletekkimise või­
maluse.

Uues kõrgepinge seades puuduvad täielikult 
voolukaitsjad. Viimased on asetatud õlilüli- 
ja te  automaatse väljalülimisega, mis on regu­
leeritavad voolutugevuse ja  a ja peale. Kui te­
kib mõni otseühendus võrgus, siis lülib õlilülija 
ennast automaatselt välja.

Kogu lülitusseade elektri osa on ehitatud 
Siemens-Schuckerti poolt.

Lülituslava.

Lülüuslava. LülituShoone ja  masinasaali 
vahele on paigutatud lülituslava, kuhu on väl­
jatoodud kõigi mõõduaparaatide madalpinge 
otsad ja  lahklülijate signaal j uhed. Kokku 100 
kaablit on tõmmatud lülitushoonest lülitusla- 
vale. Nii et iga aparaadi näitamine ja  lülija 
tegevus on lavale koondatud.

Lülitustahvel on sinisest marmorist.
Igal generaatoril on oma tahvel, mis varus­

tatud : vattm eetriga, ampeermeetriga, cosr/ — 
mõõtjatega ja  ergutisvoolu mõõtjatega. Kaks 
tahvelt on varustatud Tirrill automaat-pinge- 
regulaatoriga. Üks tahvel on kogu jaam a pro­
duktsiooni mõõtmiseks. Iga generaatori tahv­
lil on kaugelülimise käepide, mille pööramisel 
juhitakse alaline vool elektromagneetidesse 
ning viimased lülivad õlilülijad kas sisse ehk 
välja. Neli talhvlit on m ääratud väljaminevate 
kaablite amipermeetritele ja  signaallampidele.

Igal kaablil on neli signaallampi, mis näi­
tavad, kas vastav kaabel on lülitud esimesse 
või teise voolu süsteemi ja  kas õlilülija on sees 
või väljas.

Kaks tahvlit on m ääratud akkumulaatorite 
laadimise kontrolliks ja  neli tahvlit omatarvi- 
tuse jaotuseks. Omatarvituseks on jaamal 
keldri korral kaks 500 kVA transform aatorit, 
mis ehitatud A /S. „Volta“ poolt.

Kogu lülituslava elektri osa on ehitatud 
Siemens-Schuckerti .poolt,

Kaablivõrk. Jaam  produtseerib voolu, 3150 
voldilise pingega ja  saadab selle transformee- 
rim ata kaablivõrku. Terve linn on üheksasse

ossa jaotatud ning iga osasse läheb kõrgepinge 
kaabel. Viimaste suunad on sarnaselt valitud, 
et nemad klambreid moodustavad. See meetod 
on sellepärast läbi viidud, et kui üks kaablitest 
peaks läbi põlema on kohe võimalik teisest lin­
na osast voolu võtta. E t ära hoida ebakindlust 
vooluvarustamises on üle mindud kõrgepinge 
maakaablitele, kaotades ära järk-järgult kõik 
kõrgepinge õhuliinid. Kõrgepinge maakaabli 
üldpikkus on 52182 m ning kõrgepinge õhu- 
liini pikkus 802 m.

Üle linna asuvates transform aatorite kios- 
kides transform eeritakse 3150 voldiline pinge 
all 220 voldile. Vool on igal pool kolmefaasi­
line täht-^ühendusega, kuid väljaviim ata null- 
j ühega.

Madalpinge maa-alust kaablit on üldse 
72088 m ja  madalpinge õhuliini 46833 m. 
Madalpinge uulivalgustus-kaablit o n : õhu — 
18371 m ja  maa-alust kaablit 5574 m. Seega 
üldine kaablivõrgu pikkus Tallinnas üle 195 km. 
Kaablivõrgu juurdekasv on viimastel aastatel 
olnud keskmiselt 15% aastas.

Kioskid ja  transformaatorid. Peaasjalikult 
varustab elektrijaam  abónente madalpingega. 
Selle tõttu  on püstitatud iga suurema tarvituse 
raiooni transform aatori kiosk. Kioskide üld­
arv on 94 ning neis asuvate transform aato­
rite arv on 112 tk. üldvõimega 9265 kVA.

Kioske on Tallinnas kahte liüüpi: rauast ja  
kivist. Kus väiksem tarvituse raioon ja  vähem 
kaableid läbi läheb, on (püstitatud raudkioskid. 
Kus aga tarvitus suurem ehk palju kaableid 
olemas, on püstitatud kivist kioskid. Viimas­
test võiks nimetada Laadaplatsi kiosk. Paldis­
ki mnt. kiosk ja  Tartu mnt. kaks kioski.

Kioskides on kaablid nii madalpinge kui 
kõrgepinge poolt kaitstud labipõlevate kaitsja­
tega.

Lülitusseade I I  kord.

Majaühendused. Ühes kaablivõrgu arene­
misega kasvab kiiresti ka majaühenduste arv. 
Maakaabliga ühendusi on 2132 ja  õhujuhedega 
1450, kokku seega 3582 majaühendust. Tal­
linna majade üldarv on 7500, siis ei ole veel 
pooled m ajad elektriga varustatud. Aastane 
keskmine majaühenduste juurdekasv on 200— 
300 majaühendust.
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Uulide valgustus. Nagu teada on Tallin­
nas peaasjalikult gaasivalgustus, mille tõttu ei 
ole ka uuli valgustus elektriga väga levinenud. 
Kogu linna kohta on ainult 261 uulivalgustus- 
eleklTilampi, võimega 200 kuni 750 watti. 
Kõik lambid on peaasjalikult puupostidel, kuid 
viimastel aastatel on püstitatud katse näol mõ­
ned raudsõrestik-postid ja  mõned mannesmann- 
toru postid. Kindel tüüp postidel puudub veel 
ning jaam  on alles sel alal katse ajajärgus. 
Kõige sobivam posti tüüp on mannesmann to­
ruga. Selle valgustuspunkt on küll palju kal­
lim kui puupostil, kuid raudpost tasub end

Lülitusseade I II  koori.

peatselt, sest raudpost ei vaja pea mingit kor- 
raspidamist, kuna puuposti tuleb iga 6—8 aas­
tat vahetada uue vastu.

Laboratoorium. Uus laboratoorium, mis 
ühel ajal liülitusseadega ehitati, asub lülitus­
seade 'hoones neljandal korral, ning võtab te r­
ve m aja korra oma alla. Laboratooriumi üles­
anne on peaasjalikult proovida elektrivoolu 
lugejaid, lülituskellasid ning kindlaksmäärata 
kaablivõrgu rikkeid. Lugejad proovitakse sel­
lekohaste wattm eetrite abil prpoovimislauda- 
del, mida on arvu poolest 5: kolm ühefaasilist 
lauda, iiks kolmefaasiline ja  üks kõrgepinge 
proovimislaud. Möödaläinud aastal prooviti

lugejaid ja  kellasid kokku 9000 tükki. Üldse 
kuulub laboratooriumi proovimise alla 28200 
aparaati. Laboratooriumil on oma töökoda, 
kus parandust nõudvad aparaadid korda sea­
takse.

Tarvitajate arv ning koormatusvõime ala­
tes 1913. a. Jaam a algusest peale kuni käes­
oleva aasta 1. aprillini on allpool toodud arvud 
abonentide juurdekasvu üle aastast aastasse 
ning ühes sellega ka koormatuse võime eraldi 
tööstuse ja  valgustuse kohta.

Tarvitajate arv ning koormatusvõime ala- 
te.s 1913. a.

Juurde tulnud Aasta lõpul üldsP!
Aasta Valgustus Tööstus Valgustus Tööstus

Tarvit.
arv kw Tarvit. 

! arv kw Tarvit.
arv kw Tarvit.

arv i kw

1913. 652 546,1 62 257,0 652 546,1 62 257,0
1914. 399 248,1 49 189,7 1051 794,2 111 446,7
1915. 232 139,5 33 126,3 1283 933,7 144 573,0
1916. 106 115,5 16 54,6 1389 1049,2 160 627,6
1917. 138 114,0 22 63,1 1527 1163,2 182 690,7
1918. 1329 249,9 22 52,3 2856 14t3 ,l 204 743,0
1919. 949 144,5 11 34,4 3805 1557,6 215 777,0
1920. 592 146,6 35 136,5 4397 1704,2 250 913,5
1921. 610 148,3 77 266,3 5007 1852,5 327 1179,8
1922. 1263 206,2 93 306,8 6270 2058,7 420 1486,6
1923. 1615 335,7 157 923,1 7885 2394,4 577 2409,7
1924. 1356 325,1 112 1135,2 9241 2719,5 689 3544,9
1925. 730 290,2 52 632,6 9971 3009,7 741 4177,5
1926. 1226 202,7 83 387,8 11197 3212,4 824 4565,3
1927/28. 1793 210,8 108 567,0 12990 3423,2 932 5132,3
1928/29. 1840 202,3 120 172,6 14830 3625,5 1052 5304,9
1929/30. 2636 292,7 101 291,5 17466 3918,2 1153 5596,4
1930/31. 3479 362,0 119 225,4 20945 4280,2 1272 5821,8
1931/32. 5517 74 26462 1346

Tabelist selgub, et ta rv ita jate  juurdekasv 
aastaastalt suureneb ning 1931/32. tegevuse 
aastal on juurdekasv rekordarvu saavutanud, 
nimelt on ta rv ita ja te  arv 5591 võrra kasvanud, 
mis teeb tervelt -25% juurdekasvu võrreldes eel­
mise aasta abonentide arvuga. 1. aprillini oli 
üldine voolutarvitajate arv 27808. (järgneb.)

„Estonia“ teatrimaja ümberehituse proektide võistlus.
K. Bölau, dipl. arh. E. A. Ü.

1931. a. lõpul kuulutas O.-ü. „Estonia“ teat­
rim aja juurde- ning ümberehitamise kavade 
võistluse.

Võistluse programmi peaülesandeid oli uue 
300 isteplatsiga Kammerteatri ruumide juurde­
projekteerimine; praeguste kitsaste ning kasu­
tamiseks halbade riietehoiuruumide, samuti 
praeguste jalutusruumide suurendamine, mil­
liste põrandapind oma suuruse poolest nõudeid 
ei rahulda; rekvisiidi hoiuruumide ning 2 har- 
jutuseruumi soetamine teatrile; kooride jms. 
tegelaste ruumide juurdeprojekteerimine kont­
sertsaalile ; koha leidmine teatri muuseumile 
j. t. V . Võimalikkude juurdeehitiste ehitusplat­
sideks nähti ette praeguse suveaia maa-ala

ning maa-ala Estonia ja  Saksa teatrite, K arja 
tän. ning Estonia puiestee vahel. Ümberehitus 
ei tohtinud puudutada peaasjalikult praeguseid 
teatri- ja  kontsertsaali ning alumisel korral 
asuvaid kaupluste ruume. Ehitustööde kulude 
maksimum jäi miääramata.

Tähtajaks, 1. m ärtsiks 1932. a., anti sisse 
kokku 20 tööd, ning žurii, koosseisus: G. Laa- 
nekörb, H. Kompus, dipl. arh. E. A. Ü. H. Jo­
hanson, A. Perna ning E. Lohk, võis tööle asu­
da. Kuna sisseantud tööde üldine nivoo võrd­
lemisi kõrgeks osutus, programmi ülesannete 
täitm ine mitmesuguste raskustega oli seotud 
ning ümberehitatava objekti tähtsus õige hool­
sat suhtumist paremate lahenduste valikule
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,Cubus“, I  korcl. I  auhind.

„Kuld Saa l“. I I  auhind.

nõudis, kulutas žurii 
koguni 9 itöö-õhtut ku­
ni paarisaja joonise Lä­
bivaatamisele ning uuri­
musele.

Nende ridade k irju ­
ta ja  arvates, osutus 
mõõduanvaks uue Kam­
m erteatri koha valik, 
s. 0. kas paigutada selle 
praeguse hoone .tiibade 
vahele, kus kõige kät­
tesaadavam ühendus 
tsentraalsete jalutus-, 
restoratsioon- ja  muude 
ruumidega ning millise 
lahenduse juures prae­
guse Estonia hoone tra ­
ditsiooniline ilme kõige 
vähem muudetakse ehk, 
jällegi, asetada uus 
Kamm'erteater K arja t. 
äärde, mis ei kutsu esile 
suuremaid ümberkor­
raldusi praegustes ruu­
mides. Huvitav on ära­
märkida, et esime,st või­
malust katsusivad ära- 
kasutada 5 autorit, ku­
na 15 jäid teise alter­
natiivi juure. Zurii 
pooldas uue Kammer­
teatri ehitamist Saksa 
teatri pool otsa, pre­
meerides isellest põhi­
mõttest väljaläinud töid. 
Kuna sarnase lahendu­
se juures tekkisid suu­
remad ehituslised m as­
sid edelapool praegust 
teatrim aja, püüdis üks 
osa võistlejaid jä tta  al­
les ipeahoone teljed 
(„Centrum 1“, „Talve­
aed“ ), kuna teised võt­
sid aluseks uued teljed, 
mis tingitud K arja tän. 
suunast. Kuna I ja  II 
auhind langesid sarnas­
tele töödele („Cubus“,

„Kuld Saal“, I I  kord. I I  auhind.
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,Centrum 1“, vaade S. K arja  täyi. 'poolt. I I I  auhind.

liTon 14 mmn-ajü
õl1U(-JilJlH llHUITU it K iv jn s

,Centrum I ‘\  I I  kord. I I I  auhind.

„Centrum 11“. Omandatud.

„Kuldsaal“ ), peab luge­
ma, et žurii leiab sar­
nast lahendust asula- 
ehitusliselt õigeks.

Žurii otsustas m äära­
ta I auhind projektile 
„Cubus“ (koostaja dipl. 
arh. E. A. Ü. Jacoby), 
II auhind — „Kuldsaal“ 
(arh. A. Nürnberg ja  
E. Wolffeldt), III au­
hind — ;„Centrum 1“ 
(arh. N. Kusmin), ning 
pani ette omandada 
projektid „Centrum 11“ 
(K. Bölau ja  A. Soans, 
dipl. arh, E. A. Ü.)
„Põhjatäht“ (autor 

elutseb välismaal ning 
selle nime ja  töö aval­
damiseks puudub veel 
võimalus), „Klio“ (arh. 
K. Burman) ning „Tal­
veaed“ (A. Saans ja  K. 
Bölau, dipl. arh. E. 
A. Ü.).

Allpool toon lühenda­
tud kujul väljavõtteid 
žurii protokollidest:

1. I auhind. „Cubus“. 
Kamm erteatri lahendus 
on rahuldav. Riiete- 
hoiuruumide laiendus 
on rahuldav. Kammer­
teatri sissekäigu, vesti­
büüli ja  riietehoiu la­
hendus on hea. Jalutus­
ruumide ühendus juur- 
deehitatava jalustus- 
ruumiga on lahendatud 
hästi. Üldiselt plaanid 
on selged ja  ülevaatli- 
kud„

2. II auhind. „Kuld 
Saal“. K amm erteatri 
ehitus 011 lava kui ka 
vaatajate ruumi seisu­
kohalt lahendatud hästi. 
K amm erteatri vesti­
büüli ja  riidehoid on la­
hendatud rahuldavalt, 
samuti teatri riietehoiu 
laiendus. Mõlema tea t­
ri ja  kontsertsaali ja ­
lutusruumide ühendus 
juurdeehitatava jalu_ 
tusruum iga on teatri- 
treppide ümberpaigutu­
sega soodsalt lahenda­
tud. Fassaadide lahen­
dus on monumentaalne. 
Võrdlemisi suured üm­
berehitused sisemuses 
ja  alumise korra kasu­
tam ata jätm ine uute
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äririmmide juure.soeta- 
miseks vähendavad tea­
tud määral projekti 
väärtust.

3. III auhind. ,,Cent- 
rum. 1“. K am m erteat­
ri, teatrisaali ja  kont­
sertsaali vestibüülide 
lahendus on plaanis üle­
vaatlik, selge ja  o ts ta r­
bekohane, .samuti riie- 
tehoiuruumide laienda­
mine. Direktsiooni ruu­
midel puudub 'ühendus 
teatriga. Fassaadide la­
hendus iseenesest on ra ­
huldav, kuid seniste 
monumentaalsete sisse­
käikude sulgemine ei ole 
soovitav ja  nende arh i­
tektuuriline käsitlus on 
lahendamata.

4. „Centrum II. Kam­
m erteatril puuduvad ja ­
lutusruumid. Kontsert- 
teatrisaali ja  teiste ja ­
lutusruumide asetamine 
3-le korrale ei ole ots­
tarbekohane.

Üldiselt on Kammer­
teatri paigutusest tingi­
tuna olevate ruumide 
suurearvuline ümber­
paigutamine ja  ümber­
ehitamine vähendanud 
II korra publikumi ül­
diseks kasutamiseks 
m ääratud ruumide pin­
da, mis tuleb lugeda 
orojekti puuduseks.

J uurdeehitatavate 
osade ehituslised kogud 
ja välisarhitektuur on 
head.

Projekt sisaldab Kam­
m erteatri paigutamise 
probleemi lahenduse 
praeguse hoone tiibade 
vahele : E riti hindab žu-
rii mõjukat ehitusmasside käsitlust välisvaates.

5. „Põhja täh t“. Projekt sisaldab Kammer­
teatri paigutamise probleemi lahenduse prae­
guse hoone tiibade vahele ja  peale selle tähel- 
panu väärivat hoone masside käsitlust.

6. „Klio“. Kam m erteatri saali trepi, saali 
looside ja  rõdu trepid tunduvad paigutuselt 
juhuslikud ja  raskendavad teatrikülastajate 
orienteerumist.

Teatrisaali ja  kontsertsaali riietehoiu 
laiendamisega ühenduses olevas treppide süs­
teemis puudub ülevaatlikkus. Olemasolevate 
ja  j uurdeehitatavate jalutusruumide ühendus 
omavahel ja  teatrim uuseumiga on rahuldavad, 
tänu esinduslikule tsentraalsele trepile. Pro­
jekt sisaldab viljakaid mõtteid ühendades uut

„Klio“, I I  kord. Omandatud.

„Talveaed“. Oman da tud .

vestibüüli esindusliku trepi kaudu jalutus­
ruumi.

7. „Talveaed“. K amm erteatri vestibüül 
ühes riietehoiu ja  klosettidega on rahutu ja 
liiklemise seisukohast vähe otstarbekohane. 
Kam m erteatri saal, lava ja  jalutusruum id on 
rahuldavad. Ülemise valguse tarvitam ine ja ­
lutusruumes ei ole meie kliimas soovitav. Juur- 
deehitatavate osade välisarhitektuur ja  masside 
käsitlus on hea. Kavand jätab üldiselt selge 
mulje.

Peale žurii töö lõpetamist korraldati nelja­
päevane näitus Estonia kontsertsaali ja lu tus­
ruumides, millist arhitekt- ja  insenerkonna, sa­
muti ka asjasthuvitatu laiema seltskonna poolt 
kaunis elavalt külastati.
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Diiselmootor ja tema arenemine.
Oskar Tedder.

Auto on omale võitnud tähtsa koha tänapäe­
va transportasjanduses saades kardetavaks 
võistlejaks senise niaatranspordi valitsejale — 
raudteele. Suur kiirus, ärarippum atus ajast 
ja kohast, seega ümberlaadimiste ehk ümber- 
istumiste ärajäämine jne. on soodustanud selle 
transpordi abinõu arenemist. Suuremaks jõu­
vankri kui transpordi abinõu puuduseks on 
tema võrdlemisi suured kasutamiskulud, mis ei 
kiba temale astuda võistlusesse raudteega suu­
remate kauguste juures. Suurem osa jõuvank­
ri kuludest langeb kütteaine peale ning just 
selle kulude osa vähendamisele on juhitud 
asjasthuvitatute peapütided.

Praegu jõuvankri juures domineeriv gaa- 
sistaja-mjootor näib oma j'ärjekindlas arenemi­
ses tema juures võimaliku minimaalse kütte­
aine kulupiirini juba õige lähedale jõudnud ole­
vat. Teatavasti oleneb gaasistaja mootori te r­
miline effekt eelkompressioni vahekorrast ^  ;

»2
selle tõstmisele on piir pandud n.n. mootori 
kloppimisega, mis korqpressioni tõstmisel ole­
nevalt kütteaine koosseisust ja  mootori, — pea­
asjalikult selle kompressioonruumi konstrukt­
sioonist, — varem või hiljem märgatavaks saab 
mootori võimet kiiresti alla viies. On loota, et 
keemiliste lisanduste, kütteaine standartiseeri- 
misega ja  mootori põlemisruumi otstarbekohase 
läbikonstrueerimise abil kompressioon ennast 
tõsta laseb, kuid suurt majanduslist tagajärge 
siin vaevalt võib saavutada. Ka bensiinimoo­
tori peaosa — gaasistaja juures on täiendused 
veel võimalikud, oma praegusel kujul ei anna 
gaasistaja iga koormatuse juures õiget segu, 
kuid ka siin võimalikkude täiendustega saavu­
tatud kokkuhoid jääb senise bensiini kulu murd­
osade piiridesse.

Teede otsimisel uue, kasulikuma mootori 
poole on ehitatud mootorisi toorõli gaasistaja- 
tega. Need keerulise gaasistajate süsteemiga 
varustatud mootorid oleks vast ehk leidnudki 
tee ta rv ita ja  poole, sest nende kütteaine — toor­
õli on mitu korda odavani bensiinist, kui nende 
ilmumine ei oleks ajaliselt langenud kokku auto 
ehituses täiesti uue põhimõtte järele töötava ja  
veel suuremat kokkuhoidu kütteaine kuludes 
võimaldava mootori — kerge-diiselmootori 
ilmumisega.

Viimaste aastate edusammud diiselmasinate 
ehituse alal, — olgu nimetatud kompressorita 
mootori tüübi arenemine —• tegid võimalikuks 
kergete kiirjöoksjate mootorite ehitamise, ava­
des sellega uue ajajärgu auto arenemises. 
Praegu on kergediiselmootori pea tegevuspiir­
konnaks veoautod ja  omnibussid, kuid ka teiste 
sõiduki liikidele tähendaks otstarbekohaselt ehi­
tatud kergediiselmootor jõuallikana suurt edu; 
lennukile oleks diiselmootor kasulik esimeses 
joones vähema kütteaine kulu tõttu suureneva 
tegevusraadiuse ning ka väheneva tulehädaohu

pärast, juba ehitatud lennuki diiselmootoriga 
on häid tagajärgi saavutatud; paadile, kerge- 
autole ja  mootorvagunile tähtsamaks diiselmoo­
tori omaduseks on tema ökonoomsus. Alles 
mõne aasta eest avalikkuse ette ilmunud, täna 
aga juba nii laboratooriumites kui ka prak ti­
kas paljukordselt läbiproovitud diiselmootor, 
omab paljud nii majanduslist kui ka sõiduteh- 
nilist laadi paremused senise automootori tüü­
biga võrreldes. Vaatamata lühikese arenemis- 
aja peale on diiselautomootori edu ja  tähele­
panu, mida ta  enda peale tõmbas, olnud suured. 
Praegu varustavad kõik suuremad veoautovab- 
rikud ostja soovi puhul oma autod diiselmoo­
toriga. On väljatöötatud kümned mootorite 
tüübid — enamasti diiselmootorite erivabrikute 
poolt, mis osalt tuntuvalt teineteisest erinevad.

Joon. 1. P rin tsiipskitsed  õli sissepritsim ise viisidest 
mitme suguste mootorite juures: 1) Deutz, 2) A E G
(Acro), 3) Junkers, k ) M AN , 5) Brotherhood, 6) Hes- 

selmann.
Kompressorita diiselmootori peaprobleem 

— kiiret ja  täielikku kütteaine ärapõlemist 
kindlustav kütteaine sissepritsimine — on leid- 
nud_ka automootori ehituses kaks pealahendust:
1. Oli otsekohene sissepritsimine silindrisse ja
2. õli sissepritsimine erilisesse eelkamforisse. 
KÕrvallahenduseks on suurt tähelepanu ära ta ­
nud Hesselmani mootor, mis on ühtlasi vahelü­
liks diisel- ja  gaasistaja-mootori vahel. See on 
võõrsüütega gaasistaja-mootori teoreetilise 
protsessi järele töötav mootor, mis kütte ainena 
tarvitab kompressioonkäigu lõpul sissepritsita- 
vat toorõli. Täielikku ja  kiiret kütteaine ära- 
põlemist saavutab Hesselmann sellega, et ta, 
vastava kuju andes õhuimeja toru kaanele juba 
sisselaskmisel õhule rotatsioonliikumise annab. 
See mootor töötab väiksema maksimaalrõhumi- 
sega, kui puht diiselmootor ning selle tag a jä r­
jel on tema kaal väiksem. Kütteaine kulu suh­
tes seisab ta  umbes gaasistaja- ja  diiselmootori 
vahel. Hesselmanni süsteem väärib selle poo­
lest tähelepanu, et tema abil igat normaal gaa- 
sistaja-mootoirit võib toorõli jaoks ümber ehi­
tada. Andmeid Hesselmanni mootori tegelikus 
sõidus kasutamise tagajärgedest ei ole kahjuks 
ajakirjanduses seni avaldatud.
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Otsekohese õli sissepritsimisega automooto­
rite tüübilisemaks esitajaks on MAN-mootor. 
Õli tilkade purustam ist ja  kiiret põlemist soo­
dustav õhuliikumnne tekitatakse siin otsekohe 
tugeva surve all (300 at) si.ssepritsitud õli- 
joaga. Sama põhimõtet on kasutanud ka Jun- 
kers oma tuntud kahe kolbega sõiduki ja  len­
nuki mootorite juures ning mitmed teised vab­
rikud. Acro (Saurer), Brotherbood (Ricardo), 
Cummins ja  t. kasutavad õhu liikumise tekita­
miseks n.n. õhukambert: kas silindri kaanes 
või kolbes asuva kamibrisse kogub komipressloon- 
käigu ajal õhku, mis töökäigu alguses suure 
kiirusega välja voolab ühtlasi kas kambri suus 
või selle vastas asuvast düüsest õli kaasaviies 
ning seda tolmutades.

Eelkambri mootoris pritsitakse õli silindri 
kaanes asuvasse eelkambrisse, kus ta  osaliselt 
ärapÕledes suurt rõhumist tekitab ning järeljää-

Jo&ii. 2. Põiklõige Mercecles-Benzi eelkamher-mootorist.

nud kütteaine väga väikesteks osadeks purus- 
tatuna silindri surub, kus see juba täielikult 
ära põleb. Sellel 'printsiibil, mis esmakord­
selt juba enne sõda Daimler-Benzi poolt paten­
teeritud sai, töötavad Mercedes-Benz, Deuz, 
Körting-NAG mootorid.

See suur teineteisest tublisti erinevate tüü­
pide arv on tunnuseks, et autodiiselmootoril on 
veel pikk arenemistee ees. Senist arenemis­
käiku jälgides on veel raske ettenäha, missu­
gune tüiüip tuleviku tüübiks osutub. Teatud 
eeldused selleks ei puudu otsekohese õli sisse- 
pritsimisega mootoril, mis on üldiselt näidanud 
väiksemat k.ütteaine kulu; nii on näiteks Ri­
cardo masinaga saavutatud juba alla 180 gr 
hobusejõutunni kohta. E t sellele vaatam ata ka 
•eelkambri-mootor suurt poiolehoidu on leidnud, 
on seletatav selleg'a, et tema sissepritsimise or- 
gaanid ei ole nii õrnad ja  tundelikud õli oma­
duste muutuste vastu ning neil selletõttu on ri­
kete hädaoht väiksem. Eelkambri-mootor töö­
tab umb. 65 a t rõhumisega (õli sissepritsinii- 
sel), otsekohese sisseipritsimise mootori 300—

600 at vastu, sellepärast on tema õli sisselaske- 
augud suuremad ning nende kinnipõlemise hä­
daoht väiksem. Eelkambri puuduseks on tema 
suu suur takistus, mis mootori tuuride arvu 
tõstmisele piiri võib panna, seega eelkambri- 
m>ootori edasipidist võistlust otsekohese sisse- 
pritsimisega mootoriga võimatuks tehes.

Konstruktiivselt erineb diiselmootor vähe 
harilikust bensiinm0'0t 0rist. Tema mootorblokk 
ja  õõtsvarras on konstruitud tugevamini, 
puudub muidugi gaasistaja — selle asemele as­
tuvad õli sisseipritsimisdüüsid ning pumbad, vii­
maseid harilikult iga silindri jaoks üks. Pum­
bad on enamasti valatud kokku — nende käi­
tajaks on ühine nokkvõll. Mootori võimet re­
guleeritakse nende pumipade abil — nende 
poolt pumbatavat kütteaine hulka muutes, sis- 
sepritsimise varema või hiljema lõpetamisega. 
Eelkambri- ja  õhukambri-mootorid on tihti va­
rustatud abisüütega — enamasti elektri hõõg- 
küünlaga, et mootori käimapanekut startimisel 
ning käigul alalhoidmist ka väikese koormatuse 
juures kindlustada. Kuna mootori käimapanek 
käsitsi on kõrge kompressiooni tõttu raske, on 
iga masin varustatud tugeva startermootoriga. 
Jahutusseadis on siin väiksemana konstruitud, 
sest veele üleminevad soojuse hulgad on väikse­
mad.

Diiselmiootor võimaldab juba oma kõrge 
kompressiooni tagajärjel soojustehniliselt pa­
rema sisemise protsessi tõttu umb. 30% kütte­
aine kokkuhoidu — tema suudab tööks muuta 
30—35% kütteaine põlemis väärtusest gaasis- 
taja-mootori 20—25% asemel. Kui veel arvesse 
võtta, et diiselmootori juures tarvitatav  toorõli 
on palju odavam kui bensiin, ei tohiks enam 
imestust äratada asjaolu, et diiselmiootoriga 
varustatud autode juures on tähele pandud 
70—80 ja  isegi 87 protsendiline kokkuhoid 
kütteaine kuludes. Oleks aga ekslik olnud a r­
vata, et diiselmootori kõrge termiline kasukraad 
ühenduses kütteaine odavusega tähendab kas 
või ligikaudselt sama suurt m ajanduslist effek- 
ti -— ei tohi unustada, et kütteaine kulud tee­
vad välja ainult päevakilomeetrite arvust ole­
neva enam-vähem väikese osa auto üldkuludest. 
Kuna diiselmiootori umb. 20% kõrgem hind 
koormab autot kÕ-rgemate kapitali protsenti­
dega ning suuremate amortisatsiooni kuludega, 
pääseb ta madal kütteaine kulu maksvusele vaid 
suurema arvu päevakilomeetrite juures. Ligi­
kaudu 30—40 päevakilomeetri juures langeb 
diiselauto kilomeetri hind bensiinauto kilomeet­
ri hinnast allapoole; 200 p^äevakilomeetri juu­
res tõuseb üldkokkuhoid 20—25 protsendini.

Kuid m itte üksi selles otsekoheses m ajan­
duslikus üleolekus bensiinimiootorist ei avaldu 
diiselmootori paremus, vaid suurel määral ka 
tema tehnilistes omadustes. Tema pööramis- 
moment on vähemal määral ärarippuv miootori 
tuuride arvust — ta  on suures piirkonnas võrd­
lemisi konstantne; kuna gaasistaja-mootor al­
les umb. 500 tiiru  juures minutis „vedama“ 
hakkab, annab diiselm.ootor juba 200—300 tii­
ru juures tugeva pööramismomendi. Tiirude
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arvu tõstmisel langeb diiselmootori pööramis- 
moment vähem kiiresti kui gaasistaja-mootori 
oma. See tähendab, et diiselmootoril on parem 
kiirendusvõime ja  et tema juures käiguvaheta- 
mise tarvidus väheneb, asjaolu, mis tõugete ja  
raputamiste vähenemise tõttu omnibusls sõidu 
mugavamaks teeb ning masina eluiga pikendab. 
Üheks diiselmootori heaks omaduseks on see, 
et ta  on vähem tundelik ülekoormatuste vastu 
kui bensiinimootor. Aga ka tühjaltjooksu ning 
väikese koormatuse juures on tema kütteaine 
kulu suhteliselt väiksem kui gaasistaja-mooto- 
ril. Külma ilmaga läheb diiselmootor niisama 
kindlalt käima nagu sooja ilmagagi — ta imeb 
JU silindrisse puhast õhku aga mitte bensiini- 
õhu segu, mille kvaliteedile õhu tem peratuur 
suurt mõju avaldab. Kuna diiselmootor ta rv i­
tab vähem kütteainet kui gaasistaja-mootor, on 
sõiduki tegevusraadius sama õlitagavaraga suu­
rem; see, ning asjaolu, et toorõli on palju vä­
hem tulekardetav kui bensiin, teevad diisel­
mootori iseäranis kohaseks lennuki jaoks; vii­
mane omadus on kasulik ka maasõidukitele vä­
heneva kinnitus,preemia tõttu.

Diiselmootori kui jõuvankri jõuallika puu­
dustest võiks nimetada tema kõrget hinda nmg 
ka seda, et tema on praegusel kujul tunduvalt 
raskem kui sama tugev gaasistaja-mootor. 
Neid puudusi võiks nimetada diiselmootori lap- 
sehaigusteks — diiselautode suuremal arvul 
tööle rakendamine ning kogemuste kogunemine 
nende tegelikust kasutamisest aitavad suurel 
määral kaasa nende ,puuduste kõrvaldamisele. 
Kindlate tüüpide väljatöötamine ning seeriaval- 
mistamisele üleminek võimaldab vabrikutele 
kindlasti diiselmootori hindu gaasistaja-moo- 
tor hinna tasemele õige lähedale viia. Ka moo­
tori kaal, mis kõigub ipraegu 6 ja  12 kg vahel 
hobusejõu kohta ei ole veel oma miinimumini 
jõudnud. Diiselmootori suurem kaal on tingi­
tud peaasjalikult madalast keskmisest rõhumi­
sest, madalast tuuride arvust, õlipumipade süs­
teemi raskusest ja  teatud m ääral ka teoreetili­
selt mitte küllalt põhjendatud konstruktorite 
ettevaatusest. Arenemise sihtjooneks on siin 
liitervõimsuse suurendamine rõhumise ja  tuu­
ride arvu tõstm ist võimaldava põlemisprotsessi 
kiirendamise abil, mis omakorda teatud teoree­
tiliste uurimuste tagajärjest oleneb. E t need 
uurimused on kandnud vilja, tõendab see, et 
Ricardo laboratooriumis on masinad pikemat 
aega juba 3600 tuuriga jooksnud; nende ma­
sinate kohandamine praktiliseks kasuatmiseks 
peaks olema ainult aja küsimus.

Peab tähendama, et terve diiselauto surnud 
kaal on praegugi suhteliselt madalam kui dii­
selmootori kaal — seda väiksema jahutusvee 
ning kaasaveetava õli kaalu arvel. Mootori 
rahutu käik laseb ennast loodetavasti pehmen­
dada tuuride arvu tõstmisega nig 6-e silindri­
lisele mootorile üleminekuga, mille juures tea­
tavasti teise järgu massijõud on tasakaalusta­
tud.

Diisel-veoautomootori senine edu ei peitu 
mitte ainult temaga saavutatud majanduslises

kokkuhoius — see on nagu meie nägime võrd­
lemisi väike, vaid suurelt osalt just tema teis­
tes positiivsetes omadustes, mis ennast küll 
rahaliselt kergesti hinnata ei lase, mis aga lõ­
puks siiski positiivsele majanduslikule effektile 
välja viivad.

Oma tugevuse ja  elastsuse tõttu peaks dii­
selauto just halbade teeoludega maadele eriti 
kohane olem a; need maad, nagu näiteks Poola, 
Läti, Venemaa, Hiina, Inglise asumaad, on tõ­
siselt diiselveoautodega hakanud katsetama ja 
nendega kuuldavasti häid tagajärgi saavuta­
nud. Kahjuks ei ole ajakirjanduses ilmunud 
täpsemaid aruandeid neist katsetest, mis meile 
meie teeolude sarnasuse tõttu näit. Läti ja  Poo­
laga eriti oleksid huvitavad.

Kui vaadelda kergediiselmootori kasutam is­
võimalusi Eestis, peab otsusele tulema, et need

Joon. 3. Diiselmootori üldvaade. (Mercedes Benz 
ü-sil, 100 k.-j.).

praegu kuigi suured ei ole. Diiselmootor, mida 
vaid umb. 100 h.-jõulistena ehitati, on kohane 
5-e tonnilisele ja  suuremale autole ja  meil on 
nii suuri autosid meie majanduse erilise iseloo­
mu tõttu vähe liikvel. Kui aga sarnane auto 
hea koormatusega töötada saab, annab diisel­
mootori kasutamine jõuallikana kahtlemata ka 
meil häid tagajärgi.

Tabel nr. 1. Mõned võrdlusandmed tähtsama­
test diisel- ja bensiinautomootoritest.

Firm a MAN Jun­
kers

Mer-
sedes
Benz

AEG
Hes-
sel-

mann
MAN Büs"

sing

Tüüp
Otse-
koh.
spr.

O tse-
koh.
spr.

Eel-
kam b

Õhu-
kamber

Eri-
tllüp

G aa- G aa- 
sistaja; s ista ja

Silindr. hulk . 6 3 6 6 4 6 6
Käigu m aht (It) 12,2 4,1 8,50 7,98 4,3 9,41 11,78
Tiirud . . . . 1400 1500 1600 2200 2200 180C1 1000
Võime ( h . - j )  . 100 80 95 77 52 100 100
Keskm. eflF. rõh. 5,3 5,9 — 5,8 5,0 6,6 7,0
Kaal (kg/h.-j) 7,5 6,0 8,3 — 5,8 6,4

Viimasel ajal on hakatud ehitama vähema- 
võimelisi diiselmootoreid, mis tähendab nende 
kasutamise piirkonna tuntuvat laienemist. Mis
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puutub meile kohase tüübi valikusse, siis tuleb 
vist peatum a jääda eelkambri-mootori juures 
ja  nimelt tema väiksema tundelikkuse pärast 
õli omaduste muudatuste ning muutlikute ka­
sutamistingimuste vastu.

Hoopis teistsugused on meil kergediiselmoo- 
tori kasutamisvõimalused raudteeliikumise 
korraldamisel. Meie nõrgalt koormatud raud­
teedel oleks diiselmootoriga varustatud mootor- 
vagunid, nagu seda senistest kogemustest ben-

siinvagunitega järeldada võib, tihti parimaks 
liikumise küsimuse lahenduseks, seda nii reisi­
ja te kui ka raudtee huvides.

Suuremates üksustes ehitatavad niootorva- 
guni diiseJmasinad seisavad praegu tehniliselt 
kõrgemal kui väiksemad diiselmootorid, kuid 
ka viimased, kuigi nad veel mõnes suihtes täien­
damist nõuavad, on täiesti tarvitamiskõlbulised 
ning juba ähvardavad bensiinautomootori väl- 
jatõrjuda.

Peipsijärve alandustööde andmed III.
(1. I. 19S1. a. — 31. XII. 1981. a.)

Dipl.-ins. E. Tütsen.
(1 järg .)

III. S ü v e n d a m i n e  j a  1 õ h u t  u d 
k i v i d e  ä r a v e d u .

1930. a. oli koppsü venda ja  ,3 iig 'lane“ proovi­
tööna ühe kuu jooksul süvendamisel töötanud, 
millise aja jooksul töö juures ilmsiks tulnud 
konstruktsiooni ebakohasusi parandati. Suu­
remaid rikkeid või osade kulumisi polnud selle 
aja jooksul ilmsiks tulnud, nii et talvel ainult 
vähemaid täiendusi konstruktsioonis teostati, 
milliste ihulgast äramäilkida tuleks poomile vii­
va aurutorustiku šarniiri tihendamist. See 
šarn iir lasi 1930. a. iproovitöödel üsna palju 
auru läbi, vähendades lubamatult ühtlasi töö­
koha nägevust. Selgus, et see oli tingitud liiga 
puudulikust šarniiri õlitam isest; kahe mole- 
rup-õlitaja ülesseadmine vastavate torustikku­
dega kõrvaldas selle väärnähtuse täiesti, milli­
ne proovitööde ajal tõsist m uret parandusevõi- 
maluste kohtia tekitanud oli. Polnud ka kaht­
lust, et l/ühikese proovitöö ajal ei võinud veel 
kõik puudused selguda ja  need 1931. a. kevadel 
algava 400 tunnilise proovitöö aja jooksul ilm­
siks tulema pidid.

Süvendaja algas töid 7. mail V troja jõe 
suus, kus ta  sissekäiku V troja jõkke oma talve- 
korteriisse süvendas ning väljavõetud mulda ja  
kiva laoplatsi kaldale paigutas. Väljavõetav 
krunt koosnes siin alumistes kihtides kivistu­
nud savist, millist süvendajal ilma lõhkeaine­
tega ettepurustam ata üsna raske oli jõepõhjast 
kätte saada. Selle itöö juures murdusid kopa- 
varre juhtpaledel poldid korduvalt, nii et pale­
de kinnituskonstruktsiooaie kõvendada tuli. 
19. ja  20. mail toimetati süvendaja oma alalisele 
töökohale, kärestikkudesse, kus ta  21. mail sü- 
vendusetööga algust tegi puuriväljal nr. 29.

1931. a. on süvendaja töötanud jõeprofiilide 
nr. 95 +  10 m ja  nr. 99 + 41 m vahel, 397 m ula­
tusel jõe voolu sihis, ning on sellel ulatusel oma 
töö pea Tõpetanud, nii et 1932. a. siin ainult 
ühe nädala ümber töötada tuleb. Süvendaja 
on kogu aeg töötanud ühes vahetuses ja  pandi
7. septembrist kuni 12. oktoobrini ajutiselt seis­
ma, kuna lõhkeainete puudusel valmispuuritud 
väljade üleslÕ.hkumine viibis. Lõhkeainete tel­
limise ettevalmistus oli ebaloomulikult rohkesti 
aega nõudnud (II/2  kuud), kuna loaandvate asu­
tiste poolt tarvilikuks tunnistati Kaitseminis­

teeriumi lõhkeainete tarvitam ise võimalusi iga­
külgselt läbikaalumisele võtta. Süvendaja, ve­
durlaevade ja  praamide meeskondi viidi selleks 
ajaks puurimiseks üle kompressorlaevale ,,Puu- 
r ija “, teises vahetuses, nii et kogu meeskond 
alati tööl on olnud.

Süvendaja on ehitatud töötamiseks allavoo­
lu, ja  selles sihis ta  töötaski alaliselt välja a r­
vatud aeg 17. V III—5. IX. ja  12.— 15. IX., mil­
lise aja jooksul süvendaja katsena töötas vas­
tuvoolu, et selgitada, kas niisugusel viisil alu­
misi kaljukihte m itte paremini põhjast lahti- 
kangutada ei saaks. Katse tulemusena tuleks 
äram ärkida, et töötamisel vastuvoolu kopp pa­
remini kividega täitub, põhjakihtide lahtikan­
gutamisel aiga paremused väiksed ja  selle töö- 
tamiseviisiga seotud pahesi ei kompenseeri. 
Nimelt on töötamisel vastuvoolu piraamide hoid­
mine süvendaja juures liulga raskem,, kallim ja  
hädaohtlikum; praamid peavad vastuvoolu sü­
vendajast 'ülalpool asuma, nende ülessetõmba- 
misel ei saa enam süvendaja auruvintse ta rv i­
tada ja  seda tuli teha käsivinsigta, milline üles­
seatud väiksel vintsipontoonil.

1931. a. ilmsiks tulnud puudustest tuleks ni­
metada: poomi tasakaaluhoidjate alusring osu­
tus nõrgaks, kuna alusrin^gil jooksvad rullid 
alusringi ^2” päksu kattepleki laiaks valtsisid. 
Septembrikuu seisukau ajal sai katteplekk pak­
semaga asendatud. Peale selle osutus poomi 
aurumasina lülitusmuhvi kulumine lubamatu 
suureks, nii et teda uuega ümbervahetadä tuli. 
9. novembril paendus kopavars natuke kõve­
raks, nii et töid lõpetada tuli 12 päeva enne töö- 
hooaja loomulikku lõppu, ja  meeskonnad viidi 
jälle puurimiseks teises vahetuses „Puurijale“ 
üle. Kopavarre paendumine juhtus peale kopa 
tõstevaieri vahetust, milliseks kopp kõrvaloleva 
praam i peale paigutatud oli. Kui koppa tõst­
ma hakati, jä i selle varre ülemine ots poomi 
vaierite taha kinni ja  paendus edasitõstmisel. 
Varre õiendust teostati 1932. a. jaanuaris ko­
hapeal, Vasknarvas. Kopa enese vastupidavus 
on küllaldaseks osutunud, kuid tema m aterjal 
kulub kiiresti hõõrumisel vastu üleslõhutud 
kiva. Selle tõ ttu  telliti 1931. a. teine tagavara 
kopp, millisega vana kappa augusti kuus asen­
dati. Uus kopp maksis 3.500 kr. Peale paran-
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elust saab ka vana küipp edasitöötama, kuna ku­
lumine ainult kohalise iseloomuga.

Süvendaja „Hiiglase“ töödest annab ülevaa­
det tabel nr. 4.
Tabel nr. U. Süvendustööde kokkuvõte 1931. a.

Laadimise kestvusesse on arva tud .ka  aeg, milline 
kulunud praam ide liigutam iseks süvendaja jiiures, laa- 
dimis. kest-\ni'sel.

P raam ide A^astuvõtmise, ärasaatm ise ja  etteand­
mise aeg ei käi laadim ise a ja  sisse.

1931. a. on üldse laaditud ja  ära  veetud 298 
praami, kogu kivimalhuga 22.500 m3 lahtiselt 
puistatult ehk 15000 ni3 tihedas masses. Ühe 
praami laadimine ,on keskmiselt kestnud 1,23 
tundi ja  süvendaja 'on tunnis välja võtnud 
61,3 mS lahtiseid kiva.

Üksikutel kuudel on laaditud praamide arv 
olnud üsna erinev, ja  see oli tingitud järg;miselt: 
juunis töötas ainult a/l. „Talabsk“ 1/2 kuud ka­
hes ja  siis kolmes vahetuses, juulis töötas a/l. 
„Talabsk“ kolmes vahetuses ja  11. juulist ala­
tes töötas mootorvedurlaev „Hüva“ praamide 
pukseerimisel kaasa. Aug’ustis töötas süven­
daja väljadel nr. 21. kuni nr. 31. teistkordselt 
vastuvoolu, millise töö juures põhjast võrdle­
misi vähe kiva kätte saadi. Septembris töötas 
süvendaja kõigest 5 päeva, oktoobris 18 ja  no­
vembris 7 päeva. Üldse on süvendaja 1931. a. 
kärestikkudes töötanud 116 tööpäeva, sis,sear- 
vates aega, milline on kulunud süvendaja üm­
berpaigutusteks, nii et ühe tööpäeva jooksul on 
keskni. laaditud 2,59 praami ja  2,57X75 ms =  
=  193 ms lahtiseid kiva välja võetud. Kõige 
suurem on olnud toodang juulis — 27 tööpäeva 
jooksul 100 praami ehk 3,7 praami päevas. 
Juuli kuu teisel poolel on olnud 2 päeva, milliste 
jooksul süvendaja ä 5 ipraami täis on laadinud, 
millist tööviljakust maksimaalseks ühes vahe­
tuses pidada tuleb. Igatahes on tööviljakus 100 
praami kuus tegelikult saavutatud, selle peale 
vaatam ata, et mootorvedurpaat ainuilt 11. juu­

Tabel N q\ 5. K /S . „Hiiglase'^ tegevuskulude kokkuvõte 1. L 31. — 1. I. 32. a.

Úp
Kulude nim etus

Kogukulud
Kulud 

11-31.111 
1931 a.

Kulud 
l. lV -3 ] .:  

Xli. 1931.

Kulu 1 praami 
laadim ise 

peale 
(298 praami)

Kulu 1 m^ väl- 
javõetudtihe- 
dam assipeale 

(15000 m^)
Märkused

kg. kr. kr kr. kg. 1 kr. Í kg. 1 kr.

1 '•') P algad: a) kuupal- ületun. 517,41 __ 517,41 — — — — *) P algad: on maha
galistele preemiad preem. 372,71 — 372,71 — — — — arva tud  kom pressori.
ja  ületunnitöö tasu palk -) 8471,41 

9361,y3
1509,0 6962,41 —

31,42 0,624
„P uuri j ai“ töötamise 
arvel 511 kr.

b) päevatöölistele päevat. 219,93 — 219,93 — 0,738 — 0,015
ja  tükitöö tasu  . tükitöö — — — — — — — 1) 1931. a. ■ tegevuse

2 K ü ttem ate rja l: a ja  jooksul on k/s.
K üttepuud ^m^ . . 950,28 4267,66 — 4267,66 3,189 14,310 0,063 0,286 „H iiglase“ m asina töö­

0»J M ääre: a) masinaõli 699,0 156,97 — 156,97 2,340 0,527 0,046 0,010
0,006

tundide arv  võrdne
b) silinderõli . 210,0 83,64 — 83,64 0,705 0,280 0,014 320~t. M asina töötun­
c) tav o tt . . . 43,0 19,88 — 19,88 0,144 0,067 0,003 0,001 dideks on arva tud  aeg,
d) galipsol . . 5,2 S,18 — 8,18 0,017 0,,027 — — mis on kulunud p raa ­

4 Sepasüsa: puusöed . . 236,0 6,92 ■— 6,92 0,792 0,023 0,016 — mide . laadimisieks ja
5 P uhastu ism aterjal: kopps-üv. edasiliikumi­

a) narm ad . . . . 12,0 10,95 — 10,95 0,040 0,037 0,001 0,001 seks töötam isel (harili­
b) kaltsud . . . . 90,0 53,90 — 53,90 0,302 0,181 0,006 0,003 kult 2—4 m: allavoolu).

6 I^aeva varustus . . . — 6687,51 435,67 6251,84 — 22,441 — 0,446 Koppsüv. üm berpaigu­
7 Laeva valgustus: tu ste  aeg ühelt sõiven-

a) petrooleumi . . 169,0 18,7) — 18,76 0,567 0,063 0,011 0,001 duiserennilt ehk v ä lja lt
b) elektrilambid ■ . 19 tk. 14,00 — 14,00 — 0,047 — 0,001 teisele, sam uti ka tühj.
c) klaasid lambi ja ja  laad itud  praam ide

la t ...................... 32 „ 6,22 — 6,22 — 0,021 — — ülestõmbamine ja  alla­
d) patareid  taskul. 7 „ 3„31 — 3,31 — 0,011 — — laskmine süvendaja
e) korgid elektri . 10 „ 1,50 — 1,50 — 0,005 .—. — poordis pole m asina töö­

8 Remont ja  korrashoid: tundide sisse arvatud.
a) tööjõud . . . . — 128,10 — 128,10 — 0,430 — 0,009
b) m aterja l: 2) L aaditud on: Põh-

1) korrashoid . — 2)88,18 — 288,18 — 0,968 •— 0,019 jaluukidega pa^aame tk.
2) rem ont . . — 487,57 — 487,57 — 1,635 .— 0,031 233 ä 80 . -/.3= tih . massi

9 M aterjalide vedu: puud — 261,59 — 254,03 — 0,878 — 0,017 m'  ̂ 12440. Kinniseid
10 Mitmesugused kulud . — 230,16 — 88,17 — 0,772 — 0,015 praam e tk. 65 ä 62.-/;{=:

--------------------------- • = tih . massi 2680
Kokku — 22316,46 2094,22 20222,24 — 74,881 1,485 Koikku 298 praam i =  

=15120 cxj 15000 m^
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list alates ü'hes vähetuses on kaasa töötanud; 
„Hiiglase“ tööviljakust võib arve.stada 100 
praamiga, s. o. 7500 lahtiseid ehk 5000 
tihedat masset kiva kuus, töötamisel.ühes vahe­
tuses, kui erilisi töötakistusi ehlk produktiiv­
sust vähendavaid nähteid ette ei tule.

Kuna süvendajal „Hiiglane“ kõik masinad 
terastrossidega töötavad, siis omab trosside 
vastupidavus ja  kulumine erilist tähtsust. Kõi­
ge rohkem kuluvad mõlemad koipa tõstetrossid, 
ja  nimelt on tähele pandud, et trossi koipapealne 
ots kiiremini kulub kui auruvintsi külge kinni­
tatud ots, nii et parem a trossi ärakasutamiseks 
teatava aja järele trossi otsi vahetatakse. Uue 
trossiga on 1931. a= võimalik olnud laadida 
160— 163 praam i ehk 12000 m̂ s lahtiseid kiva. 
Poomi pöördetro-sse on vahetatud ehk ümber­
pööratud 182 ja  205 praami laadimise järele; 
senini pole veel selgunud 'ümberpööratud tros­
side töökestvus. Need normid on maksvad, kui 
trossidega erilisi äpardusi ette tulnud pole, 
nagu juh tra taste lt mahajooksmine, mille juures 
trossid erilisi vigastusi saavad, niisuigustel ju ­

hustel on trosside tööaeg tunduvalt lühem. 
Kopa tõste- ja  poomi pöördetross on võrdse jä ­
medusega, ja  kuni viimane kaks korda lühem, 
on võimalik olnud tõstetrossi vähemkulunud 
keskosa veel pöördetrossina tarvitada. Süven­
daja põhjatugede tõstetrossid kuluvad väga 
vähe ning nende juures pole senini lagunemise 
tundemärke tähele pandud.

Kuludes (tabel nr. 5) paistab sitma võrdle­
misi suur summa varustuse muretsemise alal, 
millises tähtsam a osa moodustab tagavara kopa 
soetamine hinnaga 3.500 kr., ja  teiseks trosside 
muretsemine tagavaraks 16-50 kr. eest, Che 
ms kalju väljavõtmine on maksma läinud 1,48 
krooni. Üksushinna kõrgus on tingitud peami­
selt võrdlemisi väiksest väljavõetud kivide ma­
hust töötamisel ainult ühes vahetuses, ja  vähe­
mal m ääral suurest varustuse muretsemise ku­
lust. Kuigi ka 1932. a. piiratud krediidi tõttu 
ainult ühes vahetuses töötada kavatsetakse, on 
produktsiooni suurenemise ja  varustusekulude 
vähenemise tõttu juba 1932. a. ettenäha tundu­
vat üksushinna alanemist, kuni 0,8—0,9 kr./m^.

(Järgneb.)

Tehnika teated.
T SE M E N T K IV IE H IT IS T E ST .

Dipl.-ins. E . Tiltsen.

Väiiksemate ja  keskmiste elu- ja  teiste hoonete ehi­
tusel on meil haka tud  ta rv itam a viim ase kümne aasta  
jooksul mitmiesüsteemilisi ja  mitmiekujulisi tsement- 
kive ja  viim aste aaistate jooksul on nieile seltsinud ka 
nii nim etatud „Nopsa-süsteem i“ ehitusviis, mille järele 
hariliku  telliskivi mõõdulisi tsem entkive serviti seina 
aisetatakse.

Kõik tsem'entkividest seinte ehitusviisid on iseloo­
m ustatud sellega, et seina õhuruume ehk kanaale jä e ­
takse, milliseid ta rbekorral mingisuguse soojustpidava 
ainega, nagu põlevkivituhk, turbam uld, saepuru, tä i­
detakse.

Ilma niisuguse õhuruumide tä ite ta  on õhemad sei­
nad külmad ja  ^elamiseks ebakohased, iiagu seda p rak ­
tilised kogemused on näidanud. Selle vastu  on aga as­
ja tund liku lt soojendatud elum ajad tsem entkividest 
igatpidi kohasteks, soojadeks ja  kuivadeks osutunud, 
nii et tsem entkivide edasitarv itam ist elum ajade ehitu­
seks, silmas pidades nende odavust ja  tulekindlust, õn­
nestunud uueks ehitusviisiks tunnistada tuleb.

E lum ajade ehitusel tsem entkividest tuleb põhimõt­
teliselt a lati sellest kinni pidada, et õhulõõrid alati 
soojust pidaA^a m aterja liga  täidetud oleks ja  seinad 
vähem alt kaks õhuvahet sisaldaksid. Õhulõõride tä i t ­
mise võimaldamiseks peavad lõõrid püsti aseta tud  ole­
ma, milline nõue „N opsa“-süsteemi juures täidetud, 
kuid näit. ,,V. V aheri“ ,,S“- ja  „U “-kujuliste kivide 
juures tä itm ata .

Tsementkivide tarv itusele võtmine võimaldab ü h t­
lasi loobuda väikseta harilikkude telliskivide mõõdu- 
liste kivide ta rv itam isest ja  üle m inna suurem ate ki­
vide juure, m illiste käsitam ine ühele ehk kahele tööli­
sele veel raskusi ei sünnita. N iisugune üleminek suu­
rem ate kivide peale annab omalt poolt veelgi võima­
lusi kokkuhoidmiseks ehituskuludes, kuna suure hulga

väikeste telliskivide kokkupanemiin.e tülikam  ja  kulu­
kam, kui suurem ate kivide juures. E riti on see mõõ­
duandev ,,Nopsa“-süsteemi juures, kus telliskive ser­
viti seina panna tuleb: siin tekib suurem  hulk vuuke, 
mis üsna k itsad  (6,5 sm) seina põiksihis, nende tä i t­
mine vuugiseguiga on tülikas eriti püstvuukidel tse-

M aja seinad ja  nurk hetoon-õõneskividest.

mentkivide otstel; kahtlem ata jäävad  vuugid siin tih ti 
korra liku lt tä itm a ta  m itte küllaldase hoolsuse tõ ttu  
töö juures, mis p rak tilise lt ka kättesaam ata . Õhu­
keste % -telliskivi paksude seinte ladumisel ei saa ku­
nagi sam a õhutihendust kätte, nagu hariliku  umb- 
telliskivi seintel, kivide lapiti seina panemisel.

Suurem ate tsem entkivide tar\^itamisel on vuu­
kide arv  ja  pikkus üle kahe k o rra  lühem, ja  sein osutub 
selle tõ ttu  õhutihedam aks. N äit. on ühekordse % tel­
liskivi paksu ,,Nopsa“-aüsteemi seina 1 ruutm eetril 
vuuke (25X12X6,5 sm kivid) 12,12 jm. ja  suu rte  ki­
vide juures (25X-30X50 sm) — 5,79 jm., see on 12,12; 
: 5,79=2,09 korda vähem.
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Edasi tuleb seinte ehituse juu res arvestada püst- 
pragude tekkimisega seima välispinnal külmal ajal. 
Niisugused praod tulevad ilmsiks isegi paksude umb- 
seinte ehitusel telliskividest, kuid nad ei paista  suu­
resti silma, kuna nad suuremale A'uukide arvule ä ra  
jaotuvad ja  tellisikivid lapiti seina asetatud. Suure­
m atest telliskividest seintel koondub p ragu  ühte kohta 
ja see pais-tab rohkem silma, kuid ei m^uutu hoonele 
hädaohtlikuks, eriti selle tõttu , et üksikud kivid võrd­
lemisi suured.

,,Napsa“-süsteemi järele ehitatud õhukeste seinte 
juures on pragude olemasolu mitmeti ebasoovitavam 
ja  halvem, kuna üksikutel õhukestel (% kivi) seintel 
nõrgem omavaheline side, kui soiurematel tsement- 
õõneskividsl. Selle tõ ttu  oleks „Nopsa“ ehitusviisi 
tarvitusele võtmisel teatav  ettevaatus ta rv ilik ; vane­
mad „No.psa“-sü?teemi m ajad olevat 12— 15 aa s ta t va­
nad, ja  missugused kogemused niivannste m ajadega 
kogutud, pole teada. M aja seintelt tuleks aga ikkagi 
nõuda, et nad 50 ehk vahest isegi 100 aa s ta t korra li­
kult oma ülesannet täidaks. Selle poolest on. suu rtest 
tsementõõneskividesit ehitatud m ajadel kahtlem ata pa­
remad väljavaated.

V iim astest paistavad kõige otstarbekohasem ad ole­
ma joonisel k'ajw:atud kivid, millised kahe püstlõõriga 
seinu annavad. N ':sugused kivid sarnanevad kõige 
rohkem V. Vaheri „S“-kujul!istele kividele, kui vii­
mastes horitsor-taalsieid. õhulõõre püstlõõridega ahen­
dada, . Mõlemaid püstlõõre tuleb soojustpidava ainega 
tä ita , ja  siis on ka kogu sein küllalt isoe. Kui niisu­
gust seinti veel suurem al m ääral soojendada tahetakse, 
eriti l 'a llinna linnavalitsuse sellekohase ehitusm ääruse 
nõude täitm iseks, tuleks seinale vooder laudadest ehk 
hariliku  telIiski^i suurustest tsem entkividest juu re  ehi­
tada. Öõneskivide ouurus peaks olema: kõrgus 25 sm, 
pikkus 50 sm ja  laius 30 sm, kusjuures iga õhulõõri 
paksus 7,5 sm cn. Üks niisugune kivi asendab 13 väi­
kest kivi ,,Noppa“ seinas, sisaldab umbes 22 lit. be­
tooni ja  kaalub umbes 40 kg.

N iisugustest kividest ehitatud seina ruutm eeter on 
natukene odai^am kui Nopsa-sein. täiendava sisemise 
voodriga ag’a vähe kallim, kuid selle eest tugevam  ja  
pragude seisukohast vastupidavam .

GAASBETOON.

M A — t.

Gaasbetoon on suure po-rösiteediga tsement-kivi.
Gaasbetoonil on, niisam a pikk eluiga kui tsemendil 

ja  telliskivil, sam a hea eraldus-võime kui puul ja  m üü­
r itu lt odav hind.

Tallinna Tehnikumi juures asuv Riikline Katse- 
koda on gaasbetooni soojusejühtivuse koeifitsiendi oma 
katsel 9. mail 1931. a. kindlaks teinud 2 =0,215.

(Võrdluseks: telliskivi soojusejuhtivus X =0,60 
tsemendil „ X =1,30)

Sama Katsekoda o;>i gaasbetooni surve vastup ida­
vuse oma katsel 20. m ärtsil 1930. a. r> = 2 0 —25 kg/sm 2 
kindlaks teinud, kusjuures gaasbetooni erikaal oli sa-

20 sm gaasbetoon-seina eraldusvõime on niisama 
mai katsel - '= 0 ,90— 1,1.
suur kui 2,5 kivi paksul telliskivi-seinal. Selle tõ ttu  
ehitatakse välisseinad gaasbetoonist elumajade juures 
20 sm paksud, sisemised seinad 10 sm.

Gaasbetoon on külma ja  tulekindel.

Gaasbetoon on hea kõla-isolaator, nii et 6,6 sm sei­
nad küllalt paksud äriruum ideks on.

Gaasbetoon on kuiv ja  ei tõmba niiskust oma sisse: 
Rootsis on nähtud juhuslikult m erre kukkunuid gaas- 
betoon-kive 3—4 kuud p ära s t kukkum ist vee peal u ju ­
vat.

Gaasbetooni käsita takse kirve ja  saega.
Gaasbetooni peale liitub krohv ilma ki'ohvimatti-

deta.
Gaasbetooni on võimalik naelu lüüa.
Gaasbetoon-kivid saavad tsemendi seguga m üüri­

tud. Neid võib aga ka lubja seguga m üürida.
Gaasbetooni tarv itam isel hoitakse kokku umbes 

15 % eh ita tavast p ipnnast, sellega siis suur kulude kok­
kuhoid.

Gaasbetooni seina raskus on Vo tellis.kivi seina 
raskuse.st. Tema tarv itam ise juu res tehakse peale selle 
veel suur kokkuhoid töö ja  segu pealt.

Gaasbetoon-sein on juba 5 päeva p äras t kuiv.
Gaasbetooni Â õib hästi kasu tada niiske seina iso ­

leerimiseks. Selleks otstarbeks on 6,6 sm paksune sein 
küllalt, kusjuures seina soojusejuhtivus tunduvalt kõr­
gendatud saab.

Gaasbetooni võib tem a kerguse ja  tulekindluse ta ­
g a jä rje l heade tulem ustega lagedeks T-talade vahel 
kasutada. S iinjuures ei ole vajadust te ist isolatsiooni 
kõla või külma vastu  tarv itada. P arketi või põranda­
laude võib osekohe gaasbetooni külge naelutada. S ar­
nased laed on kerged, selle tõ ttu  võivad ka T-talad 
kerged ja  m adalad olla. See võimaldab jällegi mada- 

■ lam a konstruktsiooni kõrguse lagede jaoks.
Kahe- ja  ühekordseid elum aju m ansardkbrraga 

võib ehitada gaasbetoon-kividest ilm a kande- või toe- 
konstruktsioonideta. M aterjali kergus ooi eriti soovi­
tav  uue korra ehitamiseks varem ehitatud majale. 
Gaasbetooni tarvita,misel kõrgem ate m ajade viim aste 
kO']’dade ehitam isel võib tunduvalt kokku hoida vunda­
mendi ja  alum iste kordade seinte tugevuses, s. o. nende 
hinnas. Näiteks, on neljakordsel elum ajal kahe ülemise 
korra  seinte paksus 2,5 telliskivi, kahe alumise korra 
seinte paksus 3,5 kivi. Gaasbetooni tarv itam isel kahe
ülemise korra seinad ehitatakse 20 sm gaasbetoon-
kividest, kuna kahe alumise korra  seinad 2,5 telliskivi 
paksud. Nii siis gaasbetooni tarv itam isel vajatakse 
alum iste kordade seinte paksuseks ainult 2,5 telliskivi, 
sellega oleks kokkuhoidu iga seina pealt ühe telliskivi 
võrra.

U ste ja  akende võlvideks tehakse arm eeritud gaas- 
betoonitalad.

Gaasbetoon-kivide hind ja  suurus on järgm ine; 
20X25X50 ä Kr. 1.—
10X25X50 ä Kr. 0.55

6X25X50 ä Kr. 0.35.

Ühe m- peale läheb 7,5 kivi, nii et näiteks 20 sm 
paksu seina juures ühe m- hind valmis m üüritu lt oleks 
Kr. 8.30.

Võrreldes seda hinda te istest m aterja lidest eh ita­
tud  seinte hindade,ga,, peab meeles pidama, et neid hindu 
võib ainult siis võrrelda, kui seintel ühesugune soojuse­
juhtivus on. Nii, näiteks, 2,5 kivi paksune telliskivi 
sein vastab  20 sm paksuse gaasbetoon-seinale. Tellis­
kivi sein 2,5 kivi paks vajab  1 m- pealt 240 kivi ä Kr. 0.025, 
see oleks Kr. 10.80. Sellest on näha, et telliskivi t a r v i ­
tamisel ainult m aterja l maksab juba rohkem kui val- 
m ism üüritud gaasbetoon-sein. Võrreldes gaasbetooni
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puiuga ,peab meeles pidama, et puuehitis vajab  iga 
paari aasta  p ä ra s t remonti, kas või ainult värvim ist. 
Gaasbetoon-seina võib ainu lt sarnase palkseinaga võr­
relda, millel väljaspool lauakleidung, ning laudade ja  
palkide vahel isoleerpapp, sest teistsugusitel puuseintel 
on soojusejuhtivus palju  suurem  ikui gaas'betoonil. Siis 
peab veel meeles pidam a, et M nnitusm aks tu lekahju  
vastu  on palju  väiksem kui puust ehitatud m ajal, sest 
gaasbetoon on tulekindel aine.

Gaasbetoon on levinenud üle m aailm a ja  teda ka­
su ta takse eriti Rootsis, N orras, Taanis, Inglism aal ja  
Ameerikas.

Tallinnas on gaasbetoon-kividest eh itatud; E. K. A. 
hoone V abaduseplatsil, v illa P ääskülas — Saare tän. 1, 
elum aja gaasbetooni vabriku juures — Tondi tän. 21. 
Peale selle on gaasbetooni veel ta rv ita tu d  järgimiste 
ehitiste ju u res: P ran tsuse  saatkond — Alend:ri tä n a ­
val, elum aja Im m anueri kiriku kõrval, L ehberfi aptegi 
all asuv äriruuim, Jegorov’i m aja m ansardkord, sam uti 
garaaž  — N arva m aanteel 16, tulem üür Sadam a tä ­
naval, värvivabrik  ,,S ta r’i“ vabrikuruum  siamal tä n a ­
val, vabriku ,,Kokk’i“ sisemised seinad; Tallinna linna 
poolt — Kes'kliaiglas ja  tapam ajas välisseinteks kül- 
metuishoonele, kino ,,Bi-Ba-Bo“ ja  „Glbria Palace“ . 
Sam uti ka kino „M odern“, Saku õlletehas, elum aja 
A /S . ,,A. M. L u ther’i“ juures ja  A /S . „R oterm anni 
tehased“ elevaatori m aja katus. Peale selle veel m it­
med sisesieinad.

Ülal n im etatud elum ajad on vaa tam ata  1930/31. 
aasta  külma talve peale soojad ja  kuivad olnud.

M ä r k u s :  Seina paksuse arvestam ise juures võib 
surve suurus olla gaasbetooni kividel ^/s surve v as tu ­
pidavusest, s. o. (J = 3  k g /sm ‘̂.

MÕNDA EEiSTI G EO D EETID E ÜH IN G UST JA  
SELLE 6 A. TEG EV U SEST.

A . Lilie7ithai.

Eesti Geodeetide Ü hing reg istreeriti 27. veebruaril
1926. a. Ü hingu põhikiri näeb ette soovi koondada 
maamõõdui, ku ltuurtehnika, topograafia  ja  hüdrogi’aa- 
fia  asja tund jaid  ühte perre, et ühiselt püüda läbiviia 
geodeetilisi töid otstarbekohaselt ja  tulevikunõuetele 
vastavalt. E t parem ust tuua, peavad maamõõdu alal 
tegutsevad tehnilised jõud ise tee leidma ja  sihid kind­
laks määramia, tundm a õppides, kuidas vanem ates ja  
kõrgema kultuurigia riikides maamõõdu ala on k o rra l­
datud. Ühingussie koondatud isikute ideaaliks oleks 
E estist teha suua-emõõduline põhikaart, mis ra ja tu d  
m atem aatilisele alusele, s. o. triangulatsiooni- ja  kõr- 
gusevõrgule, ning varu sta tu d  kõrgnisjoontega (horison­
taalidega), täpsete piiridega ja  situatsiooniga. N iisu­
gune põhikaaxt oleks aluseks kõigi erikaartide  ning 
plaanide valm istam iseks ja  tuleks ainu lt aega ja lt tä ien ­
dada m uudatuste korra l looduses.

Ü hingu 6 aaistase tegevusest võib m ärkida:
1) Ü hingu liikmete hariduse täiendam ine loengute 

kaudu: Topograaf-geodesist kol.-leitn. O ja — tr ia n g u ­
latsiooni üle 1928. a.. L äti ülikooli geodeesia prof. 
Buchholtz — fotogram m eetria üle 1928. a. ja  1930. a., 
ju ristide  Lerche ĵ a J. Tiitso poolt juriidilised loengud 
1929. a.

2) Ü hingu es ita ja te  kaudu maamõõdu, fotogram ­
m eetria ja  hüdrom eetria kongressidest osavõtmine: 
fotogram m eetria konverentsist Riias 1927. a. — kolo­

nel Prei ja  geodesist m ajor dr. phil. Douglas, B alti 
hüdroloogia ja  hüdrom eetria konverentsist 1928. a. 
ins.-agr. R. Tiitso, L äti— Eesti—Leedu m aam õõtjate 
konverentsist Riias 1930. a. 6 esindajat, rahvusvaheli­
sest m aam õõtjate ja  fotogram m eetrite konverentsist 
Zürichis 1930. a. ins.-agr. R. Tiitso.

3) Sidepidamine väljam aa maamõõdu ühingutega 
k irja tee l kui ka kuukirjade või perioodiliste v ä ljaan ­
nete vahetam ise kaudu.

4) Seisiukoha võtmine mõnede seaduste eelnõu koh­
ta , mis selleks saadetud ühingule,

5) Kutseõiguste kaitsem ine; selles asjas küsimus 
oli Riigikohtus lahendamisel kaks korda 1929. a. ja
1931. a. Viimase Riigikohtu otsusega võib maamõõt­
jaks nim etada seda isikut, kes lõpetanud vastava õppe- 
asuituse ja  omab selle kutse diploomi.

6) Ühingu tähtsam aJts tegevuseks on olnud „Geo- 
deedi“ väljaandm ine, mis on ühingu ideede propageeri­
miseks, sihtide saavutam iseks ja  geodeetiliste teadm iste 
levitamiseks laiem ate hulkade seas, maamõõdu alal te­
gutsevate isikute professionaal küsim uste selgitam i­
seks kui k a  m itm esuguste puuduste valgustam iseks 
maamõõdu, m aakorralduse jne. alal. E lu  on näidanud, 
et „Geodeedi“ väljaandm ine on tarv ilik , sest teised a ja ­
k irjad  ei too ä ra  vajalisi eriartikleid. Teisest küljest 
aga — nii mõnegi puuduse kõrvaldam iseks, millele 
„Geodeet“ on tähelepanu jul:itinud, on vastavaid  samme 
astu tud  ja  parandusi ette võetud. Kuni käesoleva 
ajan i on ilm unud „Geodeet“ I—V I; praegu on, koosta­
misel VII.

7) Oma 6. a. tegevusel on ühing pidanud 9 pea­
koosolekut, kus peale jooksvate asjade on ettekantud 
7 referaa ti. Juha tus on pidanud sam a a ja  jooksul 42 
koosolekut. Meelelahutuseks on peetud 2 pidu Ohvit­
seride Keskkasiinos ja  üks koosviibimine Estonia P u ­
nases saalis.

Ühingu liikmete arv  on jä rjek ind la lt kasvanud, 
mis näha liikmete a rvust aasta te  jä re le : 1926. a. oli 
56, 1927. a. — 66, 1928. a. — 80, 1929. a. — 92, 1931. a.
— 102 ja  1932. a. alg*ul 120 liiget.

28. veebruaril s. a. pidas ühing oma ko rra list pea­
koosolekut Estonia Punases saalis. Peakoosolekule oli 
ilm unud 64 liiget, juha tas maam õõtja-agronoom  A. M ar­
tin. P ä ra s t aruannet Ühingu tegevuse kohta peakoos­
olek ühel häälel võttis vastu  Ühingm esimehe suhtes 
järgm ise resolutsiooni: „Eesti Geodeetide Ühingu pea­
koosolek ä ra  kuulates Ühingu tegevuse aruannet, aval­
dab suurim at tänu  ühingu esimehele h ra  ins.-agr. R. 
Tiitsole, kes juba 6 aa s ta t järgim ööda on energiliselt 
juh tinud  ühingu tegevust. Ü htlasi avaldab peakoos­
olek kahetsust, et R. Tiitso, kui põhjalik kataistriala 
tundja , on p raegu  eem aldatud sellelt a la lt ja  loodab, 
et tem a kui maamõõdu, ku ltuürtehn ika ja  agronoomia^ 
eriteadlane, ku tsu takse uuesti riiklikule loovale tööle 
oma kutsealal“ .

Peakoosolek otsustas ellu kutsuda Ühingu põhikirja 
alusel aukohtu ja  kohustada ju h a tu st välja  töötam a 
järgm iseks peakoosolekuks aukohtu kodukorra. Ü hingu 
liikmed, kes tegutsevad ku ltuurtehnika alal, avaldasid 
soovi Ü hingu juurde asu tada oma sektsioon; Ühingu 
põhikirja alusel on ettenähtud ka sektsioonid. Ühingu 
juhatusse valiti tagasi endised: esimeheks ins.-agr.
R. Tiitso ja  liikm eiks—tqpograaf kolonel-leitn. E. Bach, 
m aam õõtja-topograaf E. Pajos ning! m aam õõtja A 
Lilienthal ja  ühe tagasivalim ata liikme asemele uus —
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m aam õõtja A. Raudsepp. Revisjoni komisjoni — en­
dised J. Vaska ja  J. Jagor ja  uus — A. Toom.

Peakoosolekul tu tvusta ti ka uue K ata stri seadu­
sega. Peakoosolek k iitis heaks selle seaduse põhijoo­
ned. Seadusega on ettenähtud: õiguslise ja  maksulise 
katastri pidamise kord, geodeetiliste, maamõõdu ja  
hindamise tööde tegevus; k a tastri mõõtmiste alal asu­
tatakse vannutatud  m aam õõtjate instituu t, no tarite  
eeskujul, kes siis ka vastu taksid  oma tehtud töö eest 
ja  järelevalve ning kontrollival asutusel — K atastri 
ametil — ei oleks vaja  pidada nii suurt kontrollivat 
ametnikkude arvu, kui praegu. K atastri arhiiv, välja 
arvatud  üleriiklise ja  ajaloolise tähtsusega, kavatse­
takse üleviia kinnistusjaoskondade asukohtadesse, et 
võimaldada kodanikel tarvilikkude andmete kä ttesaa ­
mist kohapeal, ilma et selleks otstarbeks sõita pea­
linna. Geodeetiliste, kartog raafilis te  ja  maamõõdu 
tööde koordineerimiseks ministeeriumide ja  ametasiu- 
tuste vahel on teiste kultuurriik ide eeskujul ettenäh­
tud „Geodeetiline Komitee“ , kui nõuandev organ, 
kes asuks K aitsem inisteerium i juures ja  koosneks vas­
tava ala juh tidest ja  eriteadlastest.

Hindamise alal jääb  üldiselt maksma endine kord, 
väljaarva tud  mõned m uudatused hindamise asutistes 
ja  hindamise toimingutes.

K atastri seadus üldse on eluline ja  ajakohane. 
Jääb  ainult soovida, et see rutem  vastuvõetaks ja  ellu 
viidaks.

TEHNILISED OSKUSSÕNAD. 
(7. jä rg )

Ventiil — Ventil.
747. Ventiil — Ventil. 772. Kuulkla^pp — K ugel­
748. Ventiili kere —■ Ve7i- ventil.

t il geh äus e, -Kamme r .. 774. Klapi j'uht — Ventil-
749. Ventiili kaas — Ven- fiUirung.

tildeckel. 775. Ribi ju h t — Rippen­
751. Ventiili ava — Durch- führung.

gangsöffnung. 776. V arb juh t — S iif t-
753. Klapip — Ventilkör- führung.

pe'i'. 777. Läbilaskeventiil —
754. Klapi iste — Ventil­ D urchgangsventil.

sitz. 778. Kolmikventiil —
756. Klapi spindel —■ Ve7i- Dreiwegeventil.

tilspindel. 779. Röngasventiil —
757. K äsira tas —■ H and­ Ringventil.

rad. 780. Mitmekordne röngas­
759. Klapi käik — Ventil- ventiil — M ehrfaches

huh. Ringveyitil.
760. Koomuskiapp — Ke- 781. Astm ikventiil — S tu ­

gelventil. fenventil.
764. Klapp kolksub (kõp­ 782. Dopeltistm ega ventiil

sib) — das Ventil — Doppelsitzventil.
klappert. 783. Torukujuline ventiil

765. Klapi mäng — das — Rohrventil.
Spiel des Ventils 784. Kuppelventiil —•

768. Abiklapp — E ntlas­ Glockenventil.
tungsventil. 785. Raskusventiil — Ge-

769. Tösteklapp — Hub­ ivichtsventil.
ventil. 786. Vedruiventiil — Fe-

770. Taldrikklapp — Tel- derventil.
lerventil. 787. Kaitseventiil —

771. K äigup iiraja  — Hiib- —■ Sicherheitsventil.
begrenzung. 788. Vihiga kaitseventiil

— Sicherheitsventil 801. Sisselaskeventiil —
‘mit Geiuichtsbelas- Einlassventil.
tung. 802. Väljalaskeventiil —■

789. Vediru£a kaitseventiil Auslassventil.
— Sicherheitsventil 803. Läbipuhumiseventiil
'mit Federbelastung — Durchblaseventil.

792. Pöhjaventiil — Fuss-, 804. T üh j endamiseventiil
Bodenventil. Ablassventil.

793. Autom aatventiil — 805. Toiteventiil —• Spei­
Selbsttätiges Ventil. seventil.

794. Juh itud  ventiil — 806. Prooviventiil — Pro­
Gesteuertes Ventil. bierventil.

795. V entiiljaotus — Ven­ 807. Puhastuseventiil —
tilsteuerung. Schlammventil.

796. Sulgventiil —■ Abs- 808. Kl app ventiil — K lap­
perrventil. penventil.

797. V astuventiil — Rück- 810. Klapi käigu p iira ja
schlagventil. —■ Veyitilfänger.

798. Reduktsioonventiil — 811. V astuldapp — R ück­
Reduktionsventil. schlagklappe.

799. Imemiseventiil — 812. Imemiseklapp —■
Säugventil. Saugklappe.

800. Surum iseventiil —• 813. Drossel, pais klapp —
Druckventil, Drosselklappe.

P ran tsuse  Saatkond teatab  välism inisteerium ile, et 
prantsuse elektrikute selts, p rantsuse füüsika selts, 
pran tsuse elektrotehnilime komitee ja  elektri siindikaa- 
tide ühing on otsuistanud korraldada esimese rahvus­
vahelise elektrikongressi saja-aastase m älestuspäeva 
puhul.

Tähendatud kongi-ess peab oma koosolekuid P a r ii­
sis 4.—10. juulin i 'S. a. Instituudi liikm.e h ä rra  Paul 
Jan e t eesistumisel. Saatkonna teatel on 1400 profes­
sorit ja  tehnika-eriteadlast m itm esugustest riikidest en­
nast ülesannud kongressist osavõtmiseks ning kongressi 
kolmieteistkümmies sektsioonis tulevad ettekandmisele ja  
arutusele kakssada aruannet.

P ran tsuse Saatkond palub Eesti V alitsust m ää­
ra ta  tähendatud kongressile oma am etlikke esindajaid. 
Kutse kongressist osavõtuks on saanud ka E. I. Ü. 
Teedeministeeriumi kaudu. A sjast huvita tu id  palu­
takse pöörata E. I. U. juhatuse poole.

Teedeministeeriumis k inn ita ti:  Tallinna H ärjapea 
kollektori projekt (koostaja dipl.-ins. A. V ellner), m il­
lise ehitam ise eelarve tõuseb kuni 862.000 k r . ; Klooga 
aedlinna 'ehitusplaan (koostaja arh. K ühnert ja  ins. 
R. T iitso ). R asina algkooli projekt T artum aal (koos­
ta ja  ins. R. Kasikov). Eism a seltsim aja projekt V iru­
m aal (koostaja A. R. T. E hitustalitus, arh. A. Volberg). 
Nissi algkoolim aja projekt H arjum aal (koostaja dipl.- 
ins. V. K ask). K ohtla-Järve m älestussam m as V iru­
maal (koostaja kunstnik H. Lepik). B.

Trükivead. „Tehnika Ajaikiri ja  Auto“ nr. 2/3,
1932. Ihk. 26, teine veerg, 8 rida alt,

trük itud: s =  konst. ;

j)eab olema: b =  konst. Rq ’
Lhk. 29, esimene veerg, 25 rida alt,

0,564
trü k itu d :

iRv]
1

peab olema: V =  0,0266

R=/3 JO.5;
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^ u l  c>  C L  s j  a i n  d - u s .

„FO RD “-LENNUMOOTOPv.

Kohane autole, lennukile ja  mootor-saanile.

„Fo'rd“-moO'toa:il on hea kuulsus. See on kerge, 
vasitupidav ja  võrdilemisi tugevajõuline. Juba see as­
jaolu, et H enry FoTd, kuigi kõiges väga edumeelne, 
polis veeTandisajandi kestel m uutnud oma esialgset 
m ootor-tüüpi, tõendab „F ord '‘-mootori otstarbekohasust. 
P aari aa sta  eest hakkas Ford  senise ,,T“-mudieli ase­
mel ehitam a nüüdseid ,,A“-tüüpi mootoireid, kuid siis­
ki jä i uue mO'Otortüübi põhijoon ja  silindrite arv  endi­
seks. A sjaolu 0'U tiähedepandav juba seepärast, et pea­
aegu kõik Am eerika autovabrikud on hakanud 4-silind- 
rilisi.e asemel' valm istam a 6-, 8- ja  ise.gi 12-sil. mootoreid.

,,Ford“-mootor pole kohane ainu lt m aapinnal liiku­
miseks, vaid seda ta rv ita tak se  ka lennukites. Oma vä­
hese kaalu  tõ ttu  ongi ,,FoTd“-moo;tor selleks kohane. 
Esim esena ta rv ita s  ,,Ford“-m ootorit lennuki juures 
ameeriklanie Jennings, kes juba 1910. a. ehitas: oma esi­
mese lennuki. Ta eh itas kokku viis lennukit ja  v a ru s­
ta s  need kõik ,,Ford“-mootoritega. Jenningsil oli õnne
— ta  lendas nende lennukitega ilm a ühegi õnnetuseta.

Jenningsile jä rgnes iteine am eeriklane, P. P. Belt, 
kes jõudis oma esimese lennukiga lõpule 1916. a. Ta 
ehitas kokku 6 sportlennukit ja  varu stas  need „Ford“- 
mootoritega. „Lennuhaiged“ , kes ta  tooteid ostsid, 
olid nendega täiesti rahul. N äiteks tea tas  üks neist, 
et olevalt oma m asinaga „roninud“ 1200 m eetri kõrgu­
selt. Belti lennukitega saavu ta ti 80-km. tunnikiirus 
ja  kü te t ta rv itasid  nad  7 li i tr i t  tunnis; maandumis- 
kiirus oli 35 km. tunnis.

,,Ford“-autom ootorit võis ta rv itad a  lennumootorina 
alles siis, kui selle juu res olid teh tud  vastavad m uuda­
tused. Esimeseks ülesandeks oli viia süüde magneeto 
peale. See parandus vähendas mootori kaalu , sest ära  
jä i nüüd akkum ulaator. Õlitamine nõudis, kas n.n. 
pritsimisisüsteemi või survesüsiteemi tarvituselevõtm ist. 
Kopsud ja  kolvid valm istati kaalu vähendam iseks dur- 
alum iinium ist. Survet silindrites suurendati seega, et 
klappide tõusu suurendiamiseks võeti tarv itusele uus, 
selleks eriti valm istatud nokkvõll. Mõnel juhul suu­
rendati ka g aasis ta ja t, kuigi see polnud hädavajalik . 
Surveruum i silindrites vähendati ja  jahu tuse suuren­
damiseks võeti tarv itusele pump. Nende ja  te iste vä-' 
hem ate m uudatustega suurendati ,,Ford“-mootori töö­
võimet, vähendades sealjuures selle kaalu. Arvudes 
oli saavutus vana ,,T“-mooitori juu res järgm ine: võime 
suurenes kuni 35 hobusejõuni 1650 tiiru  juures m inu­
tis, ja  mootori kaa l vähenes samade m uudatuste tõttu 
45 kg. või’ra. Puurides silindrid suurem aks, võis moo­
tori jõudu veelgi suuirendada ja  kaalu  vähendada. Kui 
harilik  ,,T“-mootor kaalub autos 160 kg., siis kaalub 
lennumootoriks üm bertehtud sam atüübiline mootor ai­
nu lt 90 kg. Kui tõsteti mootori tiirude arv  2400—4800 
peale m inutis, siis tõusis mootori võime ka 60 hobusie- 
jõuni. Sel juhul oli aga va ja  seada käiguvahetus moo­
tori ja  propelleri vahele, sest mootori väntvõlli tiirude 
arv  oli nüüd propelleri jaoks liig suur.

Uus ,,A“-mudeli ,,Ford“-roootor on juba niivõrd 
moodne, et seda on võimalik ta rv itad a  õigte väheste

m uudatustega spordilennukis. ,,A“-mootor koos siduri 
ja  transm issiooniga kaalub umbes 214 kg. Mootori 
surve on ainu lt 4,12, nii et seda võib kergesti suuren­
dada. Juba üksinda selle m uudatusega on võimalik 
saada mootorilt 60 h.-jõudu. E t knnukibes hariliku lt 
airvestataksie poolteist kuni kaks kg. mootorikaalu iga 
hobusejõu kohta, siis leiame, et juba surve suuren­
damine võimaldab uuetüübilist „F ord“-mootorit lennu­
kis ta rv itad a  — jääb  ju  siis sidur ja  käigukast moo­
to ris t ära. J a  kui veel lisaks gaasistam ine tehakse 
kahekordsieks, määrimissüsiteem uuendatakse, pannakse 
hariliku  asemele uus, eriline nokkvõll jne., siis on moo­
tori võime suurenenud ja  kaal vähenenud niivõrd, et 
see on väga kohane lennumootoriks.

Selleist fak tis t haarask i kinni üks am eerika lennu­
kitehas, hakates valm istam a 1—2-istmelisi kergeid 
sipordilennukeid. .'Oma tooteid varustab  vabrik  Fordi 
„T“- ja  ,,A“-m ootoritega, mis on vasi/avalt muudetud. 
Lennukite pikkus on 6,16 m eetrit, kõrgus 2,4 m tr. ja  
tiibade otste vahe 9,3 m tr. T üh ja lt kaalub lennuk um­
bes 225 kg. ja  koormaks on arvestatud  90 kg. Lennuk, 
mis varu sta tu d  vanem at tüüpi ,,T“-moot,origa, mille 
ju u res  tehtud vajalikud m^uudatused ja  mille võime 
nüüd 36 h.-jõudu, saavutab  65— 80-km. tunnikiiruse, 
kuna lenaiuki tegevusraadius on 150 km. ,,A“-mudeli 
mootoriga saavutatakse palju  parem ad taga jä rjed .

Omal ajad katse tas ka Fordi autiovabrik väikelen­
nukite ehitam isega. Taheti ehitada 1—2-istmelisi 
„igamehe-lennukeid“ . Ja  vana H enry Ford  kuulutas 
juba maailmale, et ta  hakkab varsti ehitam a lennukeid 
sam a m assiliselt nagu autofsid ja  traktoreid . Uus len­
nuk pidi olema kindel ja  odav nagu ,,Ford“-autodki. 
K atseid sellise õhuspordisõiduki ehitam iseks teh ti õige 
rohkesti. J a  tulemused polnud sugugi halvad. Aga 
siis juh tus õnnetus. Lendur Brooks, kes proovis F lo­
ridas Fordi spordilennukeid, kukkus katsetam isel len­
nukiga alla ja  sai surm a. See oli surmahoop ka Fordi 
„igamehe-lennukile“ . Katsetam ised lõpetati ja  viim as­
tel aasta tel pole enam kuulda kihku ega kahku Fordi 
eh ita tud  väikelenniikitest. Kas Ford Motor Company 
veelgi kavatseb kerget ,,õhu-Fordi“ tu ru le  lasta , on isa 
ja  poja — H enry ja  Edsel Fordi saladus.

Ebaõnnestum ine väikelennukitega viis Fordi suu­
rem ate lennukite ehitamisele. Viimased on varusta tud  
kolme ,,Ford“-mootoriga ja  tä iesti kindlad. Neid on 
F ord  Motor Company oma iennukivabrikus ehitanud 
suurel airvul. Fordil on ka  oma lennukite jaoks mitmed 
liinid, aerodroomid, lennum ajakad jne. Ja  vana Heni^y 
Ford, nagu ta  poeg Edselgi, usuvad ihkagi, et mis lii­
kumisse ja  transpordisse puutub, siis on inimkonna 
tulevik õhus.

Kuigi näib, et Ford on esialgu loobunud väikelen­
nukite ehitam isest, siisiki leidub sadade viisi inimesi, 
kes neid ehitavad ja  varustavad „Ford“-mootoritega. 
Küsimus, kas sellised spordilennukid on kindlad, on 
jäetud  kõrvale. Sport ei arvesta alati hädaohte. K at­
setatakse edasi ja  häid ta g a jä rg i ongi juba saavutatud.
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Kuivõrd need ta g a jä rjed  õigustavad eluga riskeerim a, 
on küsitav, kuid katsetada võib.

Peale autode ja  lennukite on veel kolmas ala, kus 
võiks kasutada odavat ja  kerget ,,Ford“-mootorit m uu­
datustega. See on õieti talvsport. Tul-etame meele 
mootor-lumesaani, mis liigub j alastel ja  mida veab 
mootor propelleri abil. Neid on olemas suur hulk,

muuseas ka Venes. „F ord“-mootor on oma hinna, kaa­
lu  ja  võime suhtes selliste saanide jaoks kaunis sobiv. 
Selline ,,len,nu.k-saan“ on kohane seal, kus lagedad väl­
jad. H arilikel maantfeil võib m ootorsaaniga suurepä- 
rasielt ja  k iire lt liikuda. Selline sõiduk asendab autot 
talvel, iseäranis kui lumi sügav, nagu läinud talvelgi.

Kes meil esimesena ehitab ,,lennuk-saani“ ?

AUTODE M AAILM AREKORDID.

Auto on m aailm a kiireim  ja  kohaseim liikumis- 
vahend. Selle arengule on kaasa m õjutanud iga- 
sugused võistlused. Viimaseid on korraldatud öko­
noomsuse, vastupidavuse, veo- ja  ronimisvõime, kiiruse 
ja  veel mitme teise omaduse selgitamiseks. Võistluste 
korraldam ist on v irgutanud m ajanduslised, tehnilised 
ja  sportlised huvid.

Öeldakse, et laiskus on leiduste ema. J a  nii see 
ongi. Inimese tung vabaneda tööst põhjustas tehnika 
arengu. Kuid tehnika arenedes suurenes ka elutempo. 
Aeg m uutus rahaks. K iirus võitis esikoha. Esimenegi 
auto oli kiirem hobusest. Keegi pole tänapäeval enam 
rahul esimese auto kiirusega. Kuuskümmendki kilo­
m eetrit tunnis on meile liig väike kiirus, ihaldatavam  
on 80—100—150!

Tempoga on auto sammu pidanud, tänu  tehnikale, 
tänu  võistlusile! Nelisada  kilom eetrit tunnis on saavu­
tatud, kuid sellega pole meie veel rahul. K iiruse tung 
on inimese veres. „T aigur“ Norrnan Sm ith , Inglis­
m aalt, kavatseb A ustraalias oma uue võidusõidukiga 
ületada sir Malcolm CamphelVi rekordi ja  sõita k iiru ­
sega 482 km tunnis. See oleks juba lend mööda m aa­
pinda!

Võistlus on viinud rekordideni. Tahe ületada teise 
saavu tust ei anna rahu. Tahetakse katsuda, kui kau­
gele tehnika on arenenud, kui kiire auto suudetakse 
valm istada, kui suurele kiirusele peavad inimese n ä r­
vid ja  lihased vastu.

Autodega kuni 1. jaanuarin i s. a. saavutatud 
rekordide arv  on leegion. Kõiki neid ei tea keegi. Tea­
da on vaid need, mis anietlikult sellisteks on kuu lu ta­
tud, neidki on üle 363. Kõik kiiruses — 1 km  kuni 
AS.000 km  ja  1 txinnist kuni 17-päevase sõiduni. Neist 
öb'3 rekordist on am etlikult 50 tunnustatud  maaibnoi- 
rekordiks. Ü lejäänud 313 rekordi on saavutatud auto­
dega teatavas klassis, m äest ülessõidul, ühe ringi kii­
reimal kihutamisel ja  12-tunnilisel võidusõidul.

Klassivõistlustel jagatakse autod silindrim ahu jä r ­
gi kümnesse klassi: klass A  — üle 8000 ccm (8-liitri- 
lise) m ahuga; klass B  — 5001—8000 ccm; klass C — 
3001—5000 ccm; klass D — 2001—3000 ccm; klass E  
— 1501—2000 ccm; klass F  —■ 1101— 1500 ccm; klass G
— 751— 1100 ccm; klass H  — 501— 750 ccm; klass I  — 
351—500 ccm ja  klass J  — kuni 350 ccm silindrim ahuni.

Toome siin inglise vanim a ja  autoriteetseim a auto­
a jak ir ja  {„Autocar“ 1. I. 32.) jä rg i kiirusrekordid igas 
klassis. Ruumipuudusel peame aga piirdum a vaid 
1 km lendava stardi ja  100 kni seisva stardi aegadega. 
Lugejaid palume tähele panna, et enne reikordisaaja 
nime on m ärg itud  saavuta tud  tunnikiirus ja  p ä ra s t 
auto nimi ju tum ärkides  ja  siis võidusõidurada, kus re ­
kord saavutati.

Klass A .
1 km  — 4-08 — S ir  Cam-pbell — „Sinilind“ — (D ay­
tona). 100 km  — 19^.624 — J. R . Cobb — „Delage“ 

(Brooklands).
Kiireim ad lühikese m aa (1 km kuni 5 km) sõitjad 

selles suurklassis on K. L. Guinness, kadunud Sir H. O.
D. Segrave  ja  praegune m aailm a kiirusektiyiingas Sir 
Malcolm Camq^bell. Kõik nad on inglased, ja  kaks vii­
m ast tõsteti inglise kuninga poolt aadliseisusse p ära st 
m aailm arekordi saavutam ist.

Klass B.
1 km  —■ 222.8Jfl — M. Doré „Pa.nhard“ — (ArjxijonJ. 
100 km  — 201.785 — Ortmans „Panhard“ (M ontlhéry).

V äljapaistvaim  mees selles klassis inglane,
m aailm arekordi omanik T. G. P. Thomas, kes 9 rekordi 
saa,vutanud „Leyländ“-autodel, Brooklandis.

Klass C.
1 km  —  226.843 — K. Don — „Sunbeam“ (Brooklands). 
100 km — 200.28 — K. Don „Sunbeam“ (Brooklands).

Selles klassis on inglased ja  p rantslased jaganud 
teised rekordid omavahel.

Klass D.
1 km  — 201.511 — L. H artm an  —■ „Bugaiti“ (Brook­
lands). 100 km  — 188.222—  J. Dunfee — ,,Sunbeam “ 

(M ontlhéry).
Rekordid siin jagunevad inglaste, p ran tslaste  ja  

itaallaste vahel.
Klass E.

1 km  —■ 224.229 — E. A . E ldridge „Miller“ (M ontlhé­
ry ). 100 km  — 206.253 — Mrs. S teivart ,,Derby-Mil- 

ler“ (M ontlhéry).
1 km ja  1 miili seisva sta rd i võ itja on prints F. 

Liechtenstein, ja  5 km kuni 200 km võidab kõik rekor­
did inglanna protia S te ivart! Sam a proua võidab sel­
les klassis ka 50 miili ja  1 tunni sõidud, meeste ja  
printside kiuste! Krooni asjaolule paneb pähe veel 
see, et teine inglanna, mrs. Bruce, võidab oma abikaa­
saga 10.000 ja  15.000 km, 5000 ja  15.000 miili võidu­
sõidud, p ran tslaste  kõvast vastuipanuat hoolimata. 

Klass F.
1 km  — 230.621 — L. D uray „Packard-Cable Sp .“ — 
(A rpajon). 100 km  — 197.091 — E. A . D. E ldridge  

„Miller“ — (M ontlhéry).
„Am ilcar“ , „A ston-M artin“ , „F ia t“ ja  „Aivis“ esi­

nevad siin esimest korda võistlejate reas. „Fiat'*’ või­
tis 3 rekordi ja  „Aivis“ sam a palju .

Klass G.
1 km  — 206.895 — A . Marel „AmUcar“ (M ontlhéry). 
100 km  — 173.90 — G. E yston  „Riley“ (M ontlhéry). 

Klass H.
1 km  — 170.4-55 ■—• Lord R idley  — „Ridley Special“ 
(Brooklands). — 100 km  — 161.436 — G. E yston  — 

„M. G. M idget“ (M ontlhéry).
Lord Ridley’l on siin 1 km ja  1 miili k iirusrekor­

did saavutatud  spetsiaal-autoga. Eyston oma kääbus-
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^M iugei'iga“ on 24 rekordist saavutanud 9. Kõik 24 
lekordi kuulub inglastele, suurim  osa neist on saavu­
ta tud  M ontllieiys, P rantsusm aal.

Klass 1.
1 km  —■ 136.131 — de Rovin ,,de R ovin“ (Arjjcijon). 
100 km  —• 123.4-34 — R. von Koenig-Fachsenfeld „Võ­

ran“ (Moyitlhery).
H uvitav, et selles klassis ei ole inglasi võistleja­

tena. 1— 1000 km ja  1—24 tunnisõidus võistlevad saks­
lased ja  nende vastane, p ran tslane de Rovin, oma spet- 
siaal-kääbusautos.

Klass J.
1 km  — 123.520 —• Mrs. S tew art „Jappic“ (A rpajon). 
100 km  —• 114.07  Mrs: S te ivart „Jappic“ (M ontlhery).

Ing lanna pr. S tew art on selles kääbusklassis meis­
te r  omaeitte. 18 rekordist on 7 tem a nimel, saavu ta tud  
pisitillukeste ,,H. S.“ ja  „Jappic“-autodega.

Tuleme m aailm arekordide juure. Need on suurim ad 
kiirused, mis saavutatud  ükskõik millise autoga. Am et­
likult on sellisteks tunnusta tud  50 saavutist. Toome 
siin neist täh tsam ad  kiiruse jä rjek o rra s :

S ir  M. Campbell: 1 km lendav s ta r t ,  kiirus
396.04 km tunnis — 5 niiili, lendav s ta r t , kiirus
347.691 km tunnis — auto „Napier-Cam pbell'' (Day­
tona) ,

B. Boj'zacchini: 10 km, lendav s ta r t ,  k iirus 246.069 
km tunnis — auto  „M aserati“ (Cremona).

E. A . D. E ldridge: 50 km, seisev s ta rt , kiirus
211.084 km tunnis — auto „M iller“ (M ontlhery).

Mrs. (J. M. S te ivart:  100 km, seisev s ta rt, kiiru^ 
206.147 km tunnis — 200 km, seisakust, k iirus 195.941 
km tunnis — auto „Derby-M iller“ (M ontlhery).

M archand ja  M orcl: 500 km, seisakust, kiirus
188.903 km tunnis — 1000 km, seisakust, k iirus 
186.980 km tunn is — auto „Võisin“ (M ontlhery).

1000 km kuni 50.000 km on m aailm arekordid pea­
aegu eranditu lt M archandi, Moreli, Doornincki, K iri- 
loffi ja  de Presale käes, aegadega 186.980 — 119.948 
km. tunnis. Suurem  osa ajasõitudest — 1 tunn ist a la­
tes kuni 17-päevase sõiduni — on ka nende kiirus- 
m eistrite käes, kes juh tinud  „Voisin“-autot võidust või­
duni.

Eeltoodud rekordidele ja  maailmarekordidele lisaks 
on veel suu r hulk täh tsa id  rekorde ja  suursaavutisi, 
näiteks, Monte Carlo tähesõidud, sõidud üle Ameerika 
m andri m erest-mereni, rida  mägisõite, autosõit Euroo­
pas t Indiasse ja  K aplinnast läbi A afrika  Londoni, 
autoretk  Rio Janeirost New Yorki jne., kuid sellistel 
sõitudel on kas kohaline iseloom või on need rohkem 
auto ja  inimese vastupidavuse proovimiseks kui kii­
ruse saavutam iseks.

Kõik need võistlused, olgu need millise sihiga ta h ­
tes, annavad uusi kogemusi ja  aitavad arendada auto- 
te h n ik a t Selles mõttes peame neid jäLgima ja  pool­
dama, olgugi et meeletu kihutam ine võidusõitudel on 
maksnud juba sadade inim este elu ja  tervise. Edu ja  
arengü eest peame maksma vägagi kallist hinda, seda 
nõuab eluseadus.

A. W — y.

doll. 395 
„ 430

490 
495

doll.

A M EERIK A  AUTODE HINNA D 1932. A. A LUL*). 

Alla  500 doll.
A ustin, standard  C o u p e ................. 2-istm.
Ford, R o a d s t e r .............................. 2 „

„ Tudor-Sedan ......................5 „
Chevrolet, Phaeton ......................5 „

500— 999 doll.
Ford, s p o r t - c o u p e ..........................4-istm.
Chevrolet sport-R oadster . . . .  4
W illys-Oveiiand 6 - 9 0 ......................2
Ford  S e d a n .......................................5
Chevrolet S e d a n .............................. 5
D urant 6-19, S e d a n ......................5
W illys-Overland 6-90 Sedan . . .  5
Essex, Town-Sedan ......................5
G raham  6 C o u p e .............................. 2
Essex Sedan ...................................5
Graham  6, Town S e d a n ................5

„ 6, Sedan ......................... 5
W illys-Overland 8 - 8 8 ......................2
Nash, 960 Coupe ..........................2

„ 960 Sedan ......................... 5
Oldsmobile 6 2D S e d a n ................. 5
Chrysler 6, R o a d s te r ......................4

„ 6, S e d a n ..........................5
Buick, 32-50 Coupe ..................... 2
Auburn, 8-100 Brougham  . . . .  5

„ 8-100 Coupe ................. 2
G raham  8, C o u p e ..........................2

500
505
575
590
635
695
695
745
765
775
775
785
795
795
845
875
885
895
935
945
995
995

*) H innad on võetud Ameerika a ja k ir ja  „M otor“ 
ja an u a ri num brist neüide m arkide kohta, mis meil tu n ­
tud. Toimetus.

A uburn 8-100 S e d a n .................. . 5-isün. doll. 995
Buick, 32-50 S e d a n ................. . . 5 „ — 995
Nash 970 S e d a n ...................... — 995

. . 5 „ — 995
— 79 995

1000— 1499 doll.
A uburn 8-100, Cabriolet . . . . 4-istm. — doll. 1045
G raham  8 S e d a n ...................... ■ • 5 „ — 1045
Nash 970 Conv. Sedan . . . 4 „ — n 1075
Buidk, Speciail 32-50 . . . . — 1080
Reo, 6-21 Sport Sedan . . . • • 5 „ — 1110
A uburn 8-100 A Brougham . . . 5 ,, — ,, 1145

— 1195
Reo, 8-21 S e d a n ...................... — 1195
A uburn 8-100 A Cabriolet . • ■ 4 „ — yy 1245
Buick 32-60 C o u p e ................. 2 — 1250
Nash 980 S e d a n ...................... — ,, 1295
Buick 32-60 S e d a n ................. — 1310
A uburn 8-100 A Sedan . . . — >7 1395

„  12-160 stai'id. Sedan ■ • 5 „ — 1445
Chrysler 8 S e d a n ................. . . 5 „ — 1475

1500— 1999 doll.
Buick 32-80 C o u p e ................. — doll. 1540
Reo, 8-25 C o u p e .................................. . . 4 „ — y y 1565
Nash 990 S e d a n ..................... — y y 1565
Reo, 8-25 S e d a n ...................... ■ ■ 5 „ — y y 1565
Buick. 32-80 Sedan . . . . 5 „ — ,, 1570

— y, 1620
— „ 1645

Studebaker Pres. 8 Sedan . . ■ • 5 ,, — ,, 1690
Buick 32-90 S e d a n , ................. . . 5 „ — y y 1805
Nash, 990 S e d a n .................................. • • 5 „ — y y 1825

-  66 -



Graham 990 S e d a n ..........................7-istm. — doll. 1925
Chrysler, Imp. 8 S e d a n ................. 5 „ — „ 1945
Eeo 31 S e d a n .................................. 5 „ — „ 1985

2000— 2^99 doll.
Reo 31 Spoi-t-Sedan ..................... 5-lstm. — doll. 2070
Cord B r o u g h a m ..............................5 — „ 2395

„ Sedan .................................. 5 „ — „ 2395
La Salle C o u p e ..............................4 „ — „ 2395
Packard 901 Sedan ..................... 5 „ — „ 2485
Cord, Cabriolet ..............................5 „ — „ 2495

2500— AOOO doll.
La Salle S e d a n .................................. 5-istm. — doll. 2545
Cord Phaeton S e d a n ..................... 5 „ — ,, 2595
Packard 902 S e d a m ..........................5 „ — „ 2685
Cadillac V 8 S e d a n ..................... 5 „ — „ 2895
Stutz SV 16 S e d a n ..................... 5 „ — „ 2995
Cadillac V 8 Town Sedaai . . . . 5 ,, — „ 3095

V 8 S e d a n ..................... 7 „ — „ 3145
Stutz S p e e d s t e r .............................. 4 „ — ̂ „ 3495
Cadillac V 12 S e d a n ..................... 5 „ — „ 3745
Packard 904 S e d a n ..........................7 „ — ,, 4130
Stutz S e d a n .......................................7 „ — „ 3895

SV16 Limousin ................. 7 „ — „ 3995

1̂ 000— 6000 doll.
Pierce-Arrow  52 S e d a n ................. 7-istm. — doll. 4085
Cadillac V 12 S e d a n ..................... 5 „ — ,, 4095
Packard 904 S e d a n ..........................7 ,, —■ 4130
Lincoln 12, Town Sedan . . . .  4 „ — „ 4500
Cadillac V 16 S e d a a i .....................  5 ,, — 4595

Lincoln 12, S e d a n ..........................5-istm. — doll. 4600
Stutz SV-16 S e d a n ..........................6 „ — „ 4795
Lincoln V-16 S e d a n ..................... 5 „ — „ 5095
Marmon 16 S e d a n ..........................5 „ — ,, 5220
LincoLn 12 B e r l i n e ..........................5 — >> 5700
Cadillac V-16 C a b r io le t ................. 7 ,, — „ 5945

6000— 15.500 doll. 
Lincoln 12 Conv. Sedan . . . _. . 5-istm. 

„ 12 Brougham  . . . . .  7 „
Stutz SV-16 Town C a r ................. 7 „
Dueisenberg, 8 P h a e t o n ................. 5 „

„ S e d a n ..........................5 „
7?? ..........................‘

C a b r i o l e t ................. 6 „

doll. 6400 
„ 7000
„ 7495
„ 12.000 
„ 12.950 
„ 13.000 
„ 15.Í500

Automobilistide ai'v Pariisis kasvab iga päevaga, 
H ilju ti võimaldas P ariisi linnavalitsus 5.400.000 fr. 
uue suure garaaži ehitam iseks Servan tänavale. Ga- 
raaž ehitatakse kahes osas: esimene o<sa on peaaegu
valminud, ja  selle peale kulus 9.700.000 fr. Ta koos­
neb kahest m aa-alusest korrast, esimesest ja  kahest 
eraldi vä ljaeh ita tud  k o rra s t; teine osa koosneb viiest 
juurelkuuluvast k o rra st ja  maksab 5.400.000 fr. N ii­
suguse garaaži ehitam ine oli ting im ata tarviline, sest
1927. a. polnud 75 autol ulualust, 1931. a. oli see arv  150.

Ä A rgentiinas on seni olnud m ootorrataste arv 
õige väike, umb. 2000, millest 1059 langeb Buenos- 
Airesile, nii ¡et vaevalt 900 m asinat leidub ülejäänud 
maal.

ANDM EID M ÕNEDE AMEEPvIKA 5-ISTM. (SEDAN) AUTODE KOHTA.

Mark Sil.
arv

Hiad doll, 
vabrikus

Telgede
vahe
toll.

Hob.-jõud Eriosad
1-2-3-4*)

Kaal
(naelad) Raam

\A'illys 8 8 .......................... 8 895 121 80 1—2 3131 6V 2X V 32X 2V 4”
A uburn .......................... 8 945 127 100 1-2-3-4 3725 8 X V s2X3”
P o n t i a c .............................. 8 945 117 85 1—2 3100 5V 2X V 32X 2V S”
Nash 970 ..................... 8 955 116 l i 78 1—2 3000 6XV(u X2V2”
Buiok 5 0 .......................... 8 995 114 78,5 1—2 3170 6XV(uX2V-i”
Studebaker D ir................. 8 1030 117 85 1—2 3195 6XV32X2”
Grail am .......................... 8 1045 123 90 1—2 3300 7XV(uX2V2”
O ld s m o b i le ..................... .8 1055 116 87 1—2 3135 6 X V o4X 2V j ”
H u d s o n .............................. 8 1095 119 101 1-2-3 3315 8 X V ioX 2”
Dodge .............................. 8 1145 122 90 1-2-3 3448 7X V 8X 2”
Reo 821................................ 8 1195 121 90 1—2 3610 6XV:j2X2”
Nash 980 .......................... 8 1295 121 94 1—2 3360 6X V 32X 2V 2’'
Hupp 222 ..................... 8 1295 122 93 1-2-3 3580 7XVo4X2V-t”
Buick 6 0 .......................... 8 1310 118 90 1—2 3795 7 X V g4X2V4”
Studebaker Com. . . . 8 1350 125 101 1—2 3585 6V 2X V 32X 2”
Marmon 1 9 5 ................. 8 1395 125 125 1—2 4510 6V 10X V 32X 2”
Auburn .......................... 12 1445 133 160 1-2-3-4 4515 8 V ioX V i 6X3”
Chrysler 8 ..................... 8 1475 125 87 1-2-3 3640 7 X V sX'2V4”
Reo 825 .......................... 8 1565 125 90 1—2 4050 7 V 2X V 64X 2V 2”
Nasli 990 .......................... 8 1565 124 115 1-2-4 4000 7 X V 32X 2V 2”
Buick 8 0 .......................... 8 1570 126 104 1—2 4255 7V 4X V 32X 2V 4”
Stutz . . . . . . . . 6 1620 1271/2 85 1-2-4 4383 7X V 32X 2V s”
Studebaker Pres. . . . 8 1690 135 122 1—2 4285
Buick 9 0 .......................... 8 1805 134 104 1—2 4565 7V 4X V 32X 2V 4”
F r a n k l i n .......................... 12 3200 144 150 1—2 4500
C a d i l l a c k .......................... 12 3595 134 135 1—2 4885
L in c o ln .............................. 12 4600 145 150 1—2 5420

') 1. Vabajooks. 2. Vaikne ühti. ham masr. ülekanne. 3. X-kujuline aliiisraam. 4. A utom aatne šassii määrim ine.
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uus „VÄIKE FORD' 
„F ord“ tehastes Dagenhamis, luiglistmaal, valmis 

uus „väike F o rd“ , 4-istm. sõiduauto, mis maksab um­
bes 150 naelast. Mootor on 932 ccm, silindri läbimõõt ja  
kolvikäik 56,6X92,5 cm (umbes 3,5 h.-j.) Auto üld- 
pikkus on umbes 3 m eetrit, kõrgus 1,3 m eetrit, telgede 
vahe 2,28 m eetrit ja  ra ta s te  vahe 1,12 m.

„Ford“ mootor 9J/.0 ccm. „Ford“-auto instrum entlaud.

DIISEL-K ERG EV EO A UTO D .

Kokkuhoid on võrdne kulude vähendamisele. Ig a­
sugusel tööalal jaguneb bru ttokasu kindlaisse ning 
muutlike:sse tegureisise, m illest oleneb piihaskasu. Igale 
bilansile on otsustav kuludekonto, mille suurusest ole­
neb ettevõtte kasu või kahju. Mida enam suudetakse 
väJien.dada kulusid, ,seda rohkem toob äri sisse. K u­
lude A^ähendamisega siaavutatud suurem  nettokasu on 
eriti vää rtu slik  seetõttu, et teda võib kasu tada võlgade 
tasum iseks ning' am ortisatsiooni- ja  protsendiarvete 
vähendamisieks.

Transrportliiklemises ei tähenda kokkuilioid midagi 
muud kui jooksvate kulude, s. o. põletisainekulude vä­
hendam ist, mis enesest moodustab suurim a oisa kõigist 
kuludes i.

V iim aste aasta te  jooksul on Daim ler Benz A /S . 
õnnelikult lahendanud diigel-raskeveoautode probleemi, 
ja  nüüd on ta l ko,rda läinud edukalt a la ta  tööd ka dii- 
sel-kergeveoautode ehitam ise aial. Uus diisel, 2-ton- 
niline, tüüp Lo 2000, võimaldab kokkuhoidu 75% põle- 
tisainekuludes.

Olgu siin toodud Lühidalt mõningad tegurid  uue 
veoauto ehituses: mootorivõime 55 h.-j., k iirus umb.

65 km /t., tõusuvõime umb. 22%,  põletisaine ta rv itu s  
100 km peale umb. 13 liitr it, õ litarv itus 100 km peale 
urab. 1 liiter, telgiede vahe umb. 3,80 m, ra ta s te  vahe

Jf-sil. diiselmootor, 55 h.-j., tüüp OM59.
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ees umb. 1,66 m, ra ta s te  vahe tag a  umb. 1,63 m, üld- 
pikkus umb. 4,28 m; õhuikummid, ©es 6,00—20, õhu- 
kummid, taga  kahekordsed 6,00—20; aluse kandejõud 
2700 kg, aluse raskus 2030 kg; sõiduki kaal ühes juhi- 
putkaga umb. 2530 kg, sõiduki kaal kastiga umb. 
2750 kg; sõiduki suurim  pikkus 6,23 m, sõiduki suu­
rim laiuis 2,14 m, sõiduki suurim  kõrgus 2,10 m.

K õrvalseinad ja  tagum ine sein Oin allalastavad. 
Kasti põhja all asub tag av a ra ra tas . See uus 2-to va­
rustatakse vastava lt ostja soovile kas bensiinimooto­
riga või Mercedes-Benz 4-.sil. diisel-mootoTiga 55 h. j., 
tüüp OM 59.

Mercedes Benzi diisel-veoauto, tüüp Lo 20uü, hoiab 
kokku kahekordselt: esiteks seetõttu, et diiselmootor
OM 59 vajab  pa lju  vähem põtetisainet kui sam a tugev 
gaasim ootor, ja  teiseks, et toorõli on tund.uvalt oda- 
vam  kui bensiin või bensool. 2-to bensiini-veoautc 
n/äit. ta rv itab  umb. 22 Itr. 100 km peale, nii siis 22X30 
senti, umb. kr. 6.60 eest bensiini. Diisel-veoauto, tüü;’« 
Lo 2000, seevastu ta rv itab  ainult umb. 13 Itr. toorõl; 
100 km peale, s. o. 13X 13=  umb. kr. 1,50. Kokkuhoi.', 
on umb. 75%. Diisel-veoauto sõidab 400 km sama 
suurte  kuludega kui bensiiniga töötav veoauto 100 km

LÜHEM AID TEA TEID .

H ilju ti käis ajalehist sõnum läbi, et Tallinna lin­
navalitsus olevat teinud politseile ülesandeks au to juh­
te vastutusele võtta, kes linnas nii k iirelt sõidavad, 
et vett ja  pori kõnniteele pritsib. H uvitav oleks teada, 
kas linnavalitsus on järe le  uurinud, m issugune peaks 
kiirus olema, et vesi meie pealinna kitsastel ja  auk- 
listel uulidel üles ei pritsiks. Isegi 5 km kiiruse juures 
lirtsub uuli aukudest vesi kummi a lt kõniniteele. Seega 
auto ei saa üldse liikuda, kuna ometi esimese käiguga 
ronides sõit m uutub nii pikaldaseks, et ja la  jõuab ru ­
tem edasi. Mis teha, käsk on käsk, ja  tegelik elu on 
iseasi.

AUTODE VÕIDUSÕIT SOOMES.
Soome Automobiil-Klubi korraldab 11. mail s. a. 

Helsingis Käpylä  hipodroomi ringteel 5 ja  10 km 
võidusõidu autodele. Kuigi võidusõit on mõeldud 
vaid soomlastele, siiski on S. A. Klubi saatnud kutse 
ka eesti autosporti astele mainides, et soomlasi rõõmus­
taks väga kui meilt ka sinna võistlejaiks sõidaks. 
Võidusõidu kohta kuuleme muuseas jä rgm ist:

Sõidutee on 1 km pikkune kinnine ring. Sõitudest 
võivad võ tta  osa harilikud 2-istmelised spordiautod 
ninig' erilised võiduisõiduautod. Osavõtvad autod re­
gistreeritakse silindrim ahu jä rg i (5 klaasi). Autode 
varustam ine spetsiaalkum midega, on lubatud. A uhin­
nad m ääratakse saavutatud  k iiruse alusel —■ väliem alt 
I auhind igas klassis ja  iga 3 võistleva auto kohta, 
lisaks eriline auhind (rabas) kiireim ale autole 5 ja  
10 km sõidus, olenemata klassist, milles see võistleb. 
A uhinnad on väga A^äärtuslikud. Osavõtmisest tuleb 
teatada S. A. K. Helsingis h iljem alt 6. miail. Lähe­
maid teateid  võidusõitude kohta võib saada Eesti 
Autoklubi juhatuselt.

NELJARATTA-VEOGA „BUGATTI“ .
B ugatti autovabrikus A^almis h ilju ti n e lja ra tta ­

veoga võidusõiduauto, mis on esimene sarnane Euroo­
pas. Auto esimesed ra tta d  on rippum atud üksteisest 
ja  neljaratta-vedu annab autole suurem a kiiruse, eriti 
mägiteel ja  kurvidel, kunia harilikul sirgel teel ei näi 
olevat m ingit A r̂.het neljaratta-vef^ ja hariUku auto 
vahel.

Auto mootor on 8-sil., sjUndrite läbimõõt 017 76 3 a 
kolvikäik 107 mm. Mootori hob.-jõud on 20/300, s. 0 . 

iga r a t ta  kohta 75 pidur-hoib.-jõudu. Telgede vahe on 
vaevalt 98 tolli; ra ta s te  vähe 49 tolli ja  kaalub täie 
varustusega kokku “i^ähe üle 1000 kg. A.uto on v arus­
ta tud  2 zenith-karburaatoriga. Süüde on magneeto 
abil, ja  küünlad on aseta tud  silindritele vertikaalselt. 
A rvatavasti võtab auto eelseisvast ,,M.>nza'‘ võidusõ:- 
dus.-*- osa. Auto hindp. ei ole v^el seada.

1931. a. jõuvankrite toodangu bilanss Saksamaal. 
V aatam ata  üldisele kriisile, ei ole Saksa autotoodang 
1931. a. jooksul palju  vähenenud. Siiski on üldpro- 
duktsioon langenud umb. 76.000, võrreldes eelmise aas­
ta  93.900 jõuvankriga, kusjuures Saksa vabrikuile 
kuulus 65.800 üldtoodangust. 1930. a. u latus see arv 
71.000.

V astandina autode arvule on m ootorrataste arv 
tunduvalt langenud.

1931. a. valm istati umb. 14.400 suur- ja  25.800 
väikem ootorratast, kuna 1930. a. — 35.300 suur- ja  
41.000 väikem ootorratast.

Veel rohkem on langenud autode ja  m ootorrataste 
hinnad. Ü ldväärtus ulatub vaevalt üle 500 milj. Rmk.
1931. aastal, kuna 1830. a. väärtu s kõikus 600— 700 
anilj. Rmk. vahel ja  ulatus 990 milj. Rmlk. 1929. aastal.

Uus viootorjKtadi rekord. M itmekordsete ebaõn­
nestunud katsete jä rg i läks am eeriklasel Gar Wood’il 
korda pü-sititada uus kiirusrdkord mootorpaatidele. 
Oma võidusõidupaadil „Miss America IX “ saavutas Gar 
Wood Miamis (Floridas) kiiruse 110.785 miili tunnis 
(178.253 k m /t.) , nii et ta  lõi inglase Kaye Don’i rekordi, 
kes „Miss England I I“ saavutas täpselt 110 , miili tunnis.

•F iat“ saadab tu ru le  uue väikeauto ..Balilla“ .

6. m aailm a mootorkongress peetakse arva tavasti 
k. a. Pariisis. Teemiks: jõuvanker ja  raudtee.

Ühele automobilistile olid ta  sõbrad mänginud 
järgm ise v ingerpussi: kui see sõitis oma väikeautos 
pärastlõunat koju, m ärkas ta , et tänaval kõik sõidukid 
ja  ja lakä ijad  põgenesid tem a eest kabuhirm us. Sa­
m uti panii ta  tähele, et kÕik vaa tasid  alul ta  auto ja- 
hu ta ja le  ja  siis ehm unult minema jooksid. Lõppeks 
ta  astus au tost välja, ©t näha, mis teeb tem a jah u ta  ja  
nii h irm uäratavaks. Ta leidiski lahenduse: arm sad
sõbrad olid ja h u ta ja le  kinnitanud kaugeleloetava sildi 
pea lk irjaga: „E ttevaatust, olen pim e!“

lCäf3olt;vaI aastal peetavate rahvusvaheliste autO' 
näituste  tähtpäevad on j'ärgmised: Milaanos 12.—27.
aprillini 1932. a. Pariisis 6.— 16. okt. 1932.; õhuasjan- 
duse näitus peetakse Pariisis 25. novem brist kuni 11. 
detsem brini 1932. a.

M ASERATI SURNUD.
Tuntud itaa lia  autokonstruktor ning’ võidusõitja 

A lfieri M ascrati suri ootam atult Bolog'n'a’s operatsioo­
ni. tsg a jä rje l.
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M OOTORRATASTE VÕIDUSÕIT.

Pühapäeval 20. m ärtsil s. a. kell 12 päeval k o rra l­
das Mootorr. S^ekísiooni Spoi'dikoxnisjon esimakordse 
talvise võidusõidu. Sõidu ringteeks oli valitud P irita — 
M arienburgi mägi— Koise tee—uus K ase-P irita tee— 
P irita . Ringi üMpikkus 3 km. S ta r t ja  finiš asus 
P irita l restor. „Rummi“ ees. Sõideti 3 ringi, s. o. 9 km.

ILm oli haru ldaselt ilus,, kuid teed pehmed ja  roop- 
lised. Seetõttu ipakkus pea ltvaata ja te le , keda oli õige 
rohkesti kogu,nenud, isiarnases lumes sõit, iseäranis 
aga kuvide kohad, väga liuvitavaid mioimente. Ükski 
m ootorrattu r ei pääsenud kukkumises-t.

Sõitjad ja g a ti 3 klassi:
A klass — alla 350 ccni.
B „ —• üle 350 ccm.
C „ — küljekorvidega.

T aga järjed  olid järgm ised:
A. k 1 a s s.

1. E lvert — F. N. 350 ccm, aeg 14,49.0.
2. Im m er — F. N. 350 ccm, aeg 15,19.4.
3. Rotberg — D. K. W. 300 ccm, ei lõpetanud.

B. k l a s s .
1. Johannson — D. K. W. 600 ccm,, aeg 10,15.0.
2. Toimson — A. I. S. 500 ccm, aeg 15,24.4.
3. Köitsin — H. Dawidson 750 ccm, ei lõpetanud.

C. k 1 a s s.
1. K letsky — H. Dawidson 1200 ccm, aeg 11,52.7.
2. G irard  — D. K. W. 600 ccm, aeg 12,00.1.
3. K ing — A. I. &. 500 ccm, ei lõpetanud.
M. Sektsiooni poolt anneta ti kõigile ,esimi:e!stele koh­

tadele tu lija te le  auhinnad, ja  hr. C. Taniman’i poolt 
ergutusauhind D. K. W. m asinatele.

K ohtunikuks olid hr. Jeets ja. hr. L uikm il E. A uto­
klubist ja  hr. Siivard  M oto-Kluhist.

H uvitavat sõitu näitasid  meie parim ad m ootorrat­
tu rid : Johannson  (D. K. W .), kelle mõned kurvid otse 
m eisterlikult .sooritatud, sam uti ka Tomson (A. I. S.), 
keda Johannsoni tugevaks vastaseks loetakse. Kuid 
peale esimest ringi, mis oli eelmisest tunduvalt parem a 
ajaga sõidetud, lakkas Tomsoni mootor korra liku lt töö­
tam ast (bensiini f iltr i jaa tam ine), m istõ ttu  kaotas 
ta palju  aega.

Hr. K olisin  (H. Dawidson), kes sam uti parim aid 
sõitjaid, loobus teisel ringil sõidust seetõttu, et sa r­
nasel halval teel ja  kurvidel oli väga raske ja lg sidu rit 
ta rv itada . Nii tu li juhuseid, kus ta  kas kurv ist välja

S ta r t ja  fin iš  Pirital.

M oment võidusõidult.

A  uhindade jagarnine. Võitja  E. Johanson võtab vastu  
auhinnad.
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=õitis või kurvile küljeli viskns. Teistest võiks nime­
tada veel meie noort sõ itjat Tvtrnerit (F. N .), kes väga 
ilusat sõitu tegi.

C. klassis K letsky  (H. Dawidson) oma hea sõidu
i.ehnikaga lõi ootam atult Cirard’i t  (D. K. W .), kes oli 
hästi ette valm istunud ja  kindlalt loodeti esikohale.

P ä ras t võidusõite dem onstreeriti „ Skyjöm ingiit“, 
mida suure huviga jälg iti.

Mnotorr. Sektsiooni koosviibimine. 19. m ärtsil 
s. a. korraldas seiktsioon esimese suurem a koosviibi­
mise. Osavõtjaid oli ilmunud rohkesti. Avakõne pi­
das sekts. esimees hr. Kivi, ke<= andis kujuka ülevaate 
mootorspordist ja  s-3lle p iiram atu test võimalustest. Mee­
leolu oli kõigiti lõbus ning ei tah tnud  kuidagi enne 
koitu raugeda. T antsu  heaks kordaminekuks aitas 
kaasa sekts. liige h i‘. Küttiyn  abikaasaga.

Pildil grn.pp koosviibimisest osavõtjaid.

Peab tõendama,, et koosviibimine õnnestus tä ieli­
kult ja  jääm e lootma, et tulevikus sarnaseid tujukülla- 
seid tutvus-õhtuid sagedamini korraldatakse.

SÕIDAME SOOME!
8. mail s. a. korraldatakse Helsingis Soome suurem 

autode ja  m ootorrataste võidusõit,
Võidusõiduteena on ette nälitud linjiatänavad 2.3 

km pikkuses ringis, mis liäbistatakse 50 korda. Nii on 
publikul võimalus sõitu jälgida.

Peale soomlaste oin osavõtjaid Rootsist, N orrast ja  
Inglism aalt, unibes 30 sõitjat. Stairdivad kõik, peale 
350 ccm, korraga. Soome parim ad siõitjad loodavad 
sõidul kindlasti saavutada 120 km tunnikiirust.

E t sarnane võidusõit pakub suu rt huvi, otsxistas 
Mootorr. sektsiooni spordikomisjon, eelmise aasta  ees­
kujul, korraldada väljasõidu Helsingisse. Ä rasõit oleks
7. mai hommikul kell 10 laevaga ja  tagasisõ it esmas­
päeval, s. o. 9. mai hommikul kell 10 Helsingist.

Ühise kortexi eest on hoolitsetud. A sjast huv ita­
tu id  palume teadustada telef. 307-78 hr. A. Tamveliii- 
sele või hr. S. K letskyle.

K r o o n i k a .
24. m ärtsil s, a. pidas Eesii Inseneride Ühing oma 

aasta-peakoosokku. Koos oli 53 liiget.
P äevakorras: 1) koosoleku ju h a ta ja  ja  k irjato im e­

ta ja  valimine; 2) eelmiste peakoosolekute protokollide 
M nnitam ine; 3) möödunud aasta  tegevuse aruanne;

4) 1932. a. liikmemaksu m ääram ine; 5) 1932. a. eel­
arve kinnitam ine; 6) juhatuse ja  komisjonide valimi­
sed; 7) läbirääkim ised.

1. Koosoleku ju h a ta jak s valiti Ahven, ase tä itjak s
— Sommer; k irja to im etajaks valiti Ambros.

2. Eelm iste aasta te  protokollide kinnitam iseks va­
litakse vastava koosoleku kvoorumi lehele esimestena 
sissekirju tanud 3 ühingu liiget, s. o. koosolekust osavõt­
ja t, ja  peale selle peavad protokollile alla k irju tam a 
koosoleku ju h a ta ja  ja  protokolli k ir ju ta ja . Käesoleva 
koosoleku protokolli k irju ta jak s valitakse: Orle, M ar­
tin  ja  Ehvert.

3. A ruande aasta l on Ühing pidanud 8 peakoos­
olekut; komisjonidest on kõige intensiivsem alt tegu t­
senud Teaduslik komisjon, peaasjaliku lt tehniliste os­
kussõnade läbivaatam ise alal. Ühingu välisest tegevusest 
tuleb ära  m ärkida E. I. Ü. 10 a. juubeli pidutsem ist, 
ungarlaste ja  Sfoome inseneride vastuvõttu. — A ruande 
aasta  kestel oli põnevamaks küsimuseks Ühingu elus 
inseneride kutseõiguste seadusie-eelnõu läbivaatam ine. 
Seisukohtade lahkumineku tõ ttu  aimetasutistega see 
seaduse-eelnõxt ei pääsenud Riigikokku. — V aatam ata 
isellelie, et aruande-aasta  jooksul rohkesti uusi liikmeid 
juu re  tuli, lõpetas Ü hing aasta  puudujäägiga — liik­
memakse ei laekunud sel m ääral, nagu see eelarves oli 
■ette nähtud. — Ü hingu kui ka  „Tehnika A jak irja“ aas­
taaruanded  p ä ra s t elavaid m õttevahetusi võetakse pea­
koosoleku poolt vastu  ja  liinnitataJkse, ühtlasi avalda­
takse soovi, et Ühingu bilanss saaks puhastatud  võlg­
nikkude ja  kah tlaste  võlgade arvetest. Võlgnikud ja  
kahtlased võlad on tekkinud ühenduses „Tee ja  Teh­
n ika“ väljaandm isega koos K.-ü. „Eesti R audteega“ .

4. 1932. a. liikmemaks m ääratakse kindlaks 12 kr. 
peale. Liikmemaks sisaldab eneses 2 kr. „Tehnika 
A jak irja“ tellim ise raha.

5. 1932. a. eelarve võetakse vastu  juhatuse poolt 
ettepandud kujul.
Tulud. 1930. a. l i i k m e m a k s ..................... Kr. 840.—

1931. a. „ ......................„ 840.—
1932. a. „ ......................„ 1.000.—
1931. a. erakorraline liikmemaks „ 55.—
Ü ür ...................................................„ 352.—
Saam ata ü ü r ..................................„ 88.—

Kokku Kr. 2,575.—
Killud. Ü ür ................................................ Kr. 234.—

V a lg u s tu s ..........................................„ 280.—
Kantselei k u l u d .............................„ 220.—
K ü t e ...................................................„ 240.—
Aja;kirjad ....................................... „ 120.—
Telefon ...............................................„ 100.—
Teenimine ...................................... „ 280.—
Mitmesugused k u l u d .................... „ 260.—
Toetus „Tehnika A jak irja le“ . . „ 625.—
1931. a. puudujäägi katteks . . „ 216.—

Kokku Kr. 2.575.—
6. Juiaatusse valiti: Ambros, Sammer, Peterson,

Teimann, V öhrm ann; juhatuse liikmete kandidaati­
deks: Vellner, Orle, Liibant. Ju h a tu s jao tas ametid
järgm iselt: Peterson — esimees, S'ommeir — abiesi­
mees, Teimamn — I sekretär, Ambros — II sekretär, 
Vöhrm ann — laekahoidja. Majavaneynaks valitakse 
Üll. liige Käpp, raam atukoguhoidjaks — Rebane.

Teadusliku komisjoni liikm eteks valitaikse: E. Lep- 
pik, Maddison, Vellner, K ark, N orm ann, Võrk, Ahmann 
ja  Verus.
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Töölfüroosse valitakse: Leetberg, Ratascpp, Lõvi,
Toomes, iCoov, G rasberg ja  Koch.

Ju rii illisse komisijiMii: Tirmann., Mõttus, Kink,
Maddisotn ji- M artin.

Eevisjonikom isjoni: Kapper, Ahven, R atasepp;
kandidaatidckr,: Norm ann, Puidak ja  Uritam,,

7. Läbirääki?.iiiste all juh itakse täheleipanu asja- 
oIuIBj et am ecasutistes inseneride töötasu ebam ääraselt 
on madalale surutud. Uuel juha tuse l tuleks samme 
astuda tehniliste jõudude palkade reguleerimiseks.

18. m ärtsil s. a. E. L Ü hingu ruum es refereeris 
ins. A. Grauen beemil: „Betoonkiviehitised“. Refe­
ren t kä=itas pildis ja  sõnas mitmeid meil proovitud 
ehitusviise, m illistest eelistada tuleb „N opsa“ ehitus­
viisi. Bfctoonkividest ehitis võib olla soe, vastupidav 
ja  odav — odavam kui puuehitis.

8. aprillil s. a. E. I. Ü hingu ruum es refereeris ins. 
J. Verus ja  15. aprillil ins. Ottenson teem il: „Metallide 
keetm ine“. Eesti m etallitehastes on tehtud katseid 
Eesti Tehnikalise Järelvalve Seltsi korraldusel auto- 
geenili&e ja  elektrilise keetm isega küsimuse se lg ita­
miseks, mil m ääral keetmine oleks lubatav hädaoht­
likkude seadete vastu tavates kohtades. K atsed n ä ita ­
sid, et meil on metallide keetmine veel üsna m adalal 
jä rje l ja  keetm ist tuleb lubada v astu tavate l juhtudel 
suure ettevaatusega. _____

8. aprillil s. a. oli jvurraldatud E. I. Ü. ruum es 
Ü hingu liigete omavaheline koosviibimine E. I. Ü. kaua­
aegse esimehe A. K ink’i austam iseks. A. Kink on va­
hetpidam ata Ü hingu asutam isest saadik E. I. Ü. esi­
meheks olnud. Käesoleval aasta l ei kandideerinud 
A. Kink enam  valim istel, soovides rakendada oma jõu­
du „Tehnika A jak irja le“ . Koosviibimisest osavõtt oli 
rohkearviiline, koosviibimine kestis sõbralikus vestlu­
ses üle kesköö.

14. IV. 1932. a. pidas E esti A rh itektide Ühing  oma 
aasta-peakoosoleku Seltskondliku M aja ruumides. Peale 
möödunud aasta  aruande n irg  tuleva aasta  eelarve, 
sam uti uute liigete, ^alstuvõtmist, valiti juhatusse: esi­
meheks E. H aberm ann, abiesimeheks F. de Vries, sek­
re tä rik s  E. Lohk, laekahoidjaks H. Borck, juhatuse 
liikmeiks — E. Kuusik (ühtlasi esindajaks K u ltuu r­
kap itali valitsuse ju w d e ) , A. Matteuis (asukohaga T a r­
tus) ning H. Berg (awakohaga P ärn u s). Juliatuse lii­
gete suurendam ine (7 peale) on seletatav sellega, et
E. A. Ü. on käesolevaks aastaks kuni 50 liikmeni kasva­
nud. Moodustati rida  toimkondi ning komisjone, mille­
dest võiks nim-etada: revisjonikomisjon, kellele pandi sü­
dame peale, peale raha liste  aruannete revideerim iste, 
ka ü ldist kontrolli juha tuse  ning toim kondade tegevuse 
üle — E. Jacoby, Chr. Lehbert, H. Johanson ja  A. 
Soans; A jak irja  komisjoni K. Bölau, E. Kuusik ja  
A. Kotli, m äärustikkude Läbivaatamise komisjoni E. J a ­
coby, E. K ülinert ja  F . Vendach; näituste  ko rra lda­
mise toimkonda — E. Corj-us, N. Kusmin ja  E. Sacha- 
rias, kellede ülesandeks k. a. peale on koguni 2 näituse 
toimepanemine, T artu s  ja  Tallinnas, ühenduses E. A. Ü. 
10-aastase juubeliga.

Peakoosolekul a ru ta ti põhimõtteliselt kutsekoja 
asutam ise va jadust ning volitati astum a selleks ta r ­
vilikke samme. E. A. Ü. esimeest E. H aberm ann’i.

Teedeehituse Uurimise Selts  kutsub kokku pea­
koosoleku 7. mail 1932. a. kell 10 hommikul Tallinna 
linna raekoja saalis. Päevakord: 1. Koosoleku avam i­
ne, koosoleku ju lia ta ja  ja  protokollija valimine. 2. J u ­
hatuse ja  revisjonikomisjoni liikmete valimine. 3. Töö- 
sektsioonide valimine. 4. Liikmemaksu suuruse ja  
maksu täh taegade m ääram ine. 5. 1932. a. eelarve kin­
nitam ine. 6. Koosolekul ülesvõetud küsim uste otsus­
tam ine. --------- -

E esti A utoklubi uuteks liikmeteks võeti vastu : konsul 
E rn st Vebermann, auto „F ord“ ; Cluirles S tanser  (ing­
lane) ja  H einrich Johanson, tööstui, auto ,,Buick“ ; 
proua E rika  Eerik, auto „Buick-"; h ia  A . E erik  võeti 
vastu  toetajaks liikmeks.

E esti autoklubi spordikomisjo) i r.oolt on koostatud 
suvise hooaja väljasõitude sava J:;i'gmiselt; 15. mail 
s. a. Aegviidule, väljasõit hom. kell 10; Juuni algul 
sõit Pühajärvele; 27. juunil väljasõit Keila-Joale;
6. juulil väljasõ it Rannam õisa; 30. juu lil väljasõit 
P ärnu , kus k lubiaastapäeva puhul on ette nähtud ühine 
koosviibimine ja  lõunasöök; 20. augustil vä ljasõ it 
Narva-Jõesuhu. Väljasõidu aeg ja  kogumise koht saab 
spordikomisjoni poolt kindlaks m ääratud  ja  liikmetele 
teata tud .

A utoorganisatsioonide keskusse valiti esindajaks 
hr. R. U ritam  ja  tem a asemikuks hr. J. Kermann.

Eesti Autoklubi, M erijahtklubi autosekbsioon, Om- 
nibuseliini,pidajat^, Eesti autoomanikkude ühingu. 
Eesti autojuhtide ja  mototehnikute ning O.-ü. ,,Moo­
to ri“ esindajate koosolek tunnistas tarvilikuks omava­
helist koostöötamist. Kuna liidu loomine or, teatud 
raskustega seotud, siis sõlmiti kokkulepe ülie aasta  
-peale koostöötamiseks.

„F ord“ Motor Co. peadirektor Euroo.pas Sii Per- 
cival P erry  on avaldaniud soovi astuda Eesti Autoklubi 
liikmeks 10—20. a. liikmem aksuga, et m itte igal aas­
ta l m aksta liikmemaksu. Klubi juha tus o tsustas e tte­
paneku vastu  võtta. Sir P erry  on „Lincoln“- ja  
,,Ford“-autode omanik.
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