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Tallinna linna elektrijaam.

Dr. ins. H. Freymuth.

Lalitusseade. Uus llilitusseade, mille ehitus
19-30. a. valmis sai, on paigutatud hoone kol-
mele korrale. Nelja generaatori kdrgepinge
(3150 V) kaablid juhitakse esimese korra lili-
tusseades.se. lga generaatori kaablid on paigu-
tatud Uhte tsellesse, nii et téotavaid generaa-

Turboaggregaat 6250 kVA.

jad, millede madalpinge otsad on lilituslavale

vélja viidud,

torite tsellesid on arvult neli. Samal esimesel

korral on asetatud ka generaatorite pingemuut-
Esimeselt korralt 1abi lae juhitakse vool lat-

tide kaudu teisele lulitusseade korrale, kuhu on

(1 jarg.)

paigutatud 600— 1200 amip. suurused Olilulijad.
Neid lulijaid on vdimalik kas kasitsi, ehk voolu
abil lulituslavalt n.n. kauge lulitusmetoodi abil
sisse lulida. Viimane seade t66tab 220 voldi-
lise alalise vooloi juures, mis saavutatakse ak-
kumulaatoritest, mis paigutatud hoone Kkeldri
korrale.

Teiselt korralt kolmandale korrale on vool
juhitud labi mdédu voolumuutjate, sealt haru-
neb vool lahkMlijate kaudu kahte silisteemi,
kummalgi slsteemil on oma kogumise latid.
Sel hoone korral mdddetakse kogu voolu suu-
rus, ning juhitakse samal korral asuvatele vél-
javoolu kahekordsetele kogumislattidele. Neist
haruneb vool (ksikutesse linna osadesse, mil-
lede arv on kuni 15 ette ndhtud. Iga haru on
oma mdddu v.oolumuutjatega varustatud.

Teisel korral asuvad iga haru 6lilulijad, esi-
mesel korral lahkliilijad ja véljaminevate kaab-
lite muhvid.

Nii siis juhitakse vool enne kui ta vdrku
laheb kuuest hoone korrast labi, s. 0. kolm hoo-
ne korda (lesse ja kolm sama korda alla, mis
vOimaldab iga kaablit Uksteisest dra lahutada
ja, kui tarvis on, vdib jaam vddrast voolu tarvi-
tada osa linna jaoks, ilma et jaama tegevus se-
igatud saaks.

Lulitushoone (ksikud tselled on Uksteisest
lahutatud duuro “platedest valmistatud vahe-
seintega.
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Iga Glilulija alla on mahutatud &li drajooksu
koht, mis torustiku kaudu Ghendatud hoovil
asuvasse kaevu, mille siigavus on 5> m. MOne
olilulija plahvatusel jookseb dli selle toru kau-
du valja ja sellega hoiab &ra tuletekkimise vdi-
maluse.

Uues korgepinge seades puuduvad taielikult
voolukaitsjad. Viimased on asetatud o&lillli-
jate automaatse véljalilimisega, mis on regu-
leeritavad voolutugevuse ja aja peale. Kui te-
kib moni otseihendus vorgus, siis lulib dlilulija
ennast automaatselt vélja.

Kogu lilitusseade elektri
Siemens-Schuckerti poolt.

osa on ehitatud

Lilituslava.

Laltuslava. LulituShoone ja masinasaali
vahele on paigutatud ldlituslava, kuhu on vél-
jatoodud kdigi mddduaparaatide madalpinge
otsad ja lahklilijate signaaljuhed. Kokku 100
kaablit on témmatud lilitushoonest lulitusla-
vale. Nii et iga aparaadi naitamine ja lilija
tegevus on lavale koondatud.

Lulitustahvel on sinisest marmorist.

Igal generaatoril on oma tahvel, mis varus-
tatud : vattmeetriga, ampeermeetriga, cost/ —
mdotjatega ja ergutisvoolu mddtjatega. Kaks
tahvelt on varustatud Tirrill automaat-pinge-
regulaatoriga. Uks tahvel on kogu jaama pro-
duktsiooni mddtmiseks. lga generaatori tahv-
lil on kaugeliilimise kéaepide, mille pddramisel
juhitakse alaline vool elektromagneetidesse
ning viimased lulivad olilulijad kas sisse ehk
vélja. Neli talhvlit on mééaratud valjaminevate
kaablite amipermeetritele ja signaallampidele.

Igal kaablil on neli signaallampi, mis néi-
tavad, kas vastav kaabel on lulitud esimesse
vOi teise voolu slsteemi ja kas Olilulija on sees
vOi véljas.

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

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

Kaablivork. Jaam produtseerib voolu, 3150
voldilise pingega ja saadab selle transformee-
rimata kaablivorku. Terve linn on iheksasse
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ossa jaotatud ning iga osasse laheb kdrgepinge
kaabel. Viimaste suunad on sarnaselt valitud,
et nemad klambreid moodustavad. See meetod
on sellepérast labi viidud, et kui Uks kaablitest
peaks labi pdlema on kohe vdimalik teisest lin-
na osast voolu vdtta. Et dra hoida ebakindlust
vooluvarustamises on {le mindud korgepinge
maakaablitele, kaotades &ra jark-jargult kdoik
kdrgepinge &huliinid. Kdrgepinge maakaabli
Uldpikkus on 52182 m ning kdrgepinge &hu-
liini pikkus 802 m.

Ule linna asuvates transformaatorite Kkios-
kides transformeeritakse 3150 voldiline pinge
all 220 voldile. Vool on igal pool kolmefaasi-
line taht-“Uhendusega, kuid vdéljaviimata null-
juhega.

Madalpinge maa-alust kaablit
72088 m ja madalpinge 6huliini
Madalpinge uulivalgustus-kaablit on: 6hu —
18371 m ja maa-alust kaablit 5574 m. Seega
uldine kaablivorgu pikkus Tallinnas Gle 195 km.
Kaablivérgu juurdekasv on viimastel aastatel
olnud keskmiselt 15% aastas.

Kioskid ja transformaatorid. Peaasjalikult
varustab elektrijaam abdénente madalpingega.
Selle téttu on plstitatud iga suurema tarvituse
raiooni transformaatori kiosk. Kioskide uld-
arv on 94 ning neis asuvate transformaato-
rite arv on 112 tk. dldvdimega 9265 kVA.

Kioske on Tallinnas kahte litlpi: rauast ja
kivist. Kus vaiksem tarvituse raioon ja vahem
kaableid l&bi l&aheb, on (plstitatud raudkioskid.
Kus aga tarvitus suurem ehk palju kaableid
olemas, on pustitatud kivist kioskid. Viimas-
test vBiks nimetada Laadaplatsi kiosk. Paldis-
ki mnt. kiosk ja Tartu mnt. kaks kioski.

Kioskides on kaablid nii madalpinge Kkui
kdrgepinge poolt kaitstud labipdlevate kaitsja-
tega.

on (ldse
46833 m.

Lilitusseade 11 kord.

Majaihendused. Uhes kaablivérgu arene-
misega kasvab kiiresti ka majatihenduste arv.
Maakaabliga Ghendusi on 2132 ja dhujuhedega
1450, kokku seega 3582 majalihendust. Tal-
linna majade ldarv on 7500, siis ei ole veel
pooled majad elektriga varustatud. Aastane
keskmine majalihenduste juurdekasv on 200—
300 majauhendust.



Uulide valgustus. Nagu teada on Tallin-
nas peaasjalikult gaasivalgustus, mille tdttu ei
ole ka uuli valgustus elektriga véga levinenud.
Kogu linna kohta on ainult 261 uulivalgustus-
eleklTilampi, v@imega 200 kuni 750 watti.
Ko6ik lambid on peaasjalikult puupostidel, kuid
viimastel aastatel on pustitatud katse ndol md-
ned raudsdrestik-postid ja méned mannesmann-
toru postid. Kindel tiip postidel puudub veel
ning jaam on alles sel alal katse ajajargus.
Koige sobivam posti tilip on mannesmann to-

ruga. Selle valgustuspunkt on kull palju kal-
lim kui puupostil, kuid raudpost tasub end
Lilitusseade 111 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
thel ajal lillitusseadega ehitati, asub lilitus-
seade 'hoones neljandal korral, ning votab ter-
ve maja korra oma alla. Laboratooriumi les-
anne on peaasjalikult proovida elektrivoolu
lugejaid, lulituskellasid ning kindlaksméarata
kaablivorgu rikkeid. Lugejad proovitakse sel-
lekohaste wattmeetrite abil prpoovimislauda-
del, mida on arvu poolest 5: kolm lhefaasilist
lauda, iiks kolmefaasiline ja (ks k&rgepinge
proovimislaud. Modédaldinud aastal prooviti

lugejaid ja kellasid kokku 9000 tiikki. Uldse
kuulub laboratooriumi proovimise alla 28200
aparaati. Laboratooriumil on oma tddkoda,
kus parandust ndudvad aparaadid korda sea-
takse.

Tarvitajate arv ning koormatusvbime ala-
tes 1913. a. Jaama algusest peale kuni kées-
oleva aasta 1. aprillini on allpool toodud arvud
abonentide juurdekasvu (le aastast aastasse
ning Uhes sellega ka koormatuse vdime eraldi
toostuse ja valgustuse kohta.

Tarvitajate arv ning koormatusvdime ala-
tes 1913. a.

Juurde tulnud Aasta 18pul UldsP!

Aasta Valgustus To0stus Valgustus Todstus
TZII:\\/“L kw !T:rwt. kw Tarvit. kw TZII:\\I/It, i kw
1913. 652 546,1 62 257,0 652 5461 62 257,0
1914, 309 2481 49 189,7 1051 7942 111 4467
1915. 232 1395 33 1263 1283 933,7 144 5730
1916. 106 1155 16 54,6 1389 10492 160 6276
1917. 138 1140 22 63,1 1527 1163,2 182 690,7
1918. 1329 2499 22 523 2856 14t3,] 204 7430
1919. 949 1445 11 344 3805 15576 215 7770
1920. 592 146,6 35 1365 4397 17042 250 9135
1921. 610 1483 77 266,3 5007 18525 327 11798
1922. 1263 206,2 93 3068 6270 2058,7 420 1486,6
1923, 1615 3357 157 923,1 7885 2394,4 577 24097
1924, 1356 3251 112 11352 9241 27195 689 35449
1925. 730 290,2 52 6326 9971 3009,7 741 41775
1926. 1226 202,7 83 387,8 11197 3212,4 824 45653
1927/28. 1793 210,8 108 567,0 12990 3423,2 932 51323
1928/29. 1840 202,3 120 172,6 14830 36255 1052 5304,9
1929/30. 2636 292,7 101 2915 17466 3918,2 1153 55964
1930/31. 3479 362,0 119 2254 20945 42802 1272 58218
1931/32. 5517 74 26462 1346
Tabelist selgub, et tarvitajate juurdekasv
aastaastalt suureneb ning 1931/32. tegevuse

aastal on juurdekasv rekordarvu saavutanud,
nimelt on tarvitajate arv 5591 vd&rra kasvanud,
mis teeb tervelt -25% juurdekasvu vorreldes eel-
mise aasta abonentide arvuga. 1. aprillini oli
tldine voolutarvitajate arv 27808. (jargneb.)

»Estonia“ teatrimaja tUmberehituse proektide vdistlus.

K. Bélau, dipl.

1931. a. I6pul kuulutas O.-u. ,,Estonia” teat-
rimaja juurde- ning Umberehitamise kavade
vaistluse.

Voistluse programmi peailesandeid oli uue
300 isteplatsiga Kammerteatri ruumide juurde-
projekteerimine; praeguste kitsaste ning kasu-
tamiseks halbade riietehoiuruumide, samuti
praeguste jalutusruumide suurendamine, mil-
liste p6randapind oma suuruse poolest néudeid
ei rahulda; rekvisiidi hoiuruumide ning 2 har-
jutuseruumi soetamine teatrile; kooride jms.
tegelaste ruumide juurdeprojekteerimine kont-
sertsaalile ; koha leidmine teatri muuseumile
j. t. v. Voimalikkude juurdeehitiste ehitusplat-
sideks néhti ette praeguse suveaia maa-ala
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arh. E. A. U.

ning maa-ala Estonia ja Saksa teatrite, Karja
tdn. ning Estonia puiestee vahel. Umberehitus
ei tohtinud puudutada peaasjalikult praeguseid
teatri- ja kontsertsaali ning alumisel korral
asuvaid kaupluste ruume. Ehitustd6de kulude
maksimum j&i middramata.

Tahtajaks, 1. martsiks 1932. a., anti sisse
kokku 20 t66d, ning zurii, koosseisus: G. Laa-
nekorb, H. Kompus, dipl. arh. E. A. U. H. Jo-
hanson, A. Perna ning E. Lohk, vdis todle asu-
da. Kuna sisseantud tdéd6de uldine nivoo voérd-
lemisi koérgeks osutus, programmi (lesannete
tditmine mitmesuguste raskustega oli seotud
ning Umberehitatava objekti tdhtsus dige hool-
sat suhtumist paremate lahenduste valikule



,Cubus*, I korcl. 1 auhind.
,,Kuld Saal“. Il auhind.

,,Kuld Saal“, Il kord. Il auhind.
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noudis, kulutas Zurii
koguni 9 it66-6htut ku-
ni paarisaja joonise L&
bivaatamisele ning uuri-
musele.

Nende ridade Kirju-
taja arvates, osutus
mddduanvaks uue Kam-
merteatri koha valik,
s. 0. kas paigutada selle
praeguse hoone .tiibade
vahele, kus kdige kat-
tesaadavam Uhendus
tsentraalsete  jalutus-,
restoratsioon- ja muude
ruumidega ning millise
lahenduse juures prae-
guse Estonia hoone tra-
ditsiooniline ilme kdige
vdhem muudetakse ehk,
jéllegi, asetada uus
Kamm'erteater Karja t.
aarde, mis ei kutsu esile
suuremaid  Umberkor-
raldusi praegustes ruu-
mides. Huvitav on dra-
mérkida, et esime,st vdi-
malust katsusivad &ra-
kasutada 5 autorit, ku-
na 15 jdid teise alter-
natiivi  juure. Zurii
pooldas uue Kammer-
teatri ehitamist Saksa
teatri pool otsa, pre-
meerides isellest pdhi-
madttest valjaldinud téid.
Kuna sarnase lahendu-
se juures tekkisid suu-
remad ehituslised mas-
sid edelapool praegust
teatrimaja, puaddis Uks
osa vOistlejaid jatta al-
les ipeahoone teljed
(,Centrum 1%, , Talve-
aed”), kuna teised v0t-
sid aluseks uued teljed,
mis tingitud Karja tan.
suunast. Kuna | ja 1l
auhind langesid sarnas-
tele toddele (,,Cubus”,



,Centrum 1% vaade S. Karja tayi. 'poolt. Il auhind.

liTon ¥ mmn-aji

BILU(-JIIIHIHUITUt Kivins

,Centrum 1 Il kord.

»centrum 11%

».Kuldsaal*), peab luge-
ma, et Zurii leiab sar-
nast lahendust asula-
ehitusliselt Gigeks.

Zurii otsustas mééra-
ta | auhind projektile
,»,Cubus“ (koostaja dipl.
arh. E. A. U. Jacoby),
Il auhind — ,,Kuldsaal*
(arh. A. Nirnberg ja
E. Wolffeldt), Il au-
hind — ;,Centrum 1¢
(arh. N. Kusmin), ning
pani ette omandada
projektid ,,Centrum 11“
(K. Bolau ja A. Soans,
dipl. arh, E. A. U)
.P0hjataht*  (autor
elutseb vélismaal ning
selle nime ja t66 aval-
damiseks puudub veel
voimalus), ,,Klio* (arh.
K. Burman) ning ,Tal-
veaed“ (A. Saans ja K.
Bolau, dipl. arh. E.
A. U)).

Allpool toon lihenda-
tud kujul véljavotteid
Zurii protokollidest:

1. I auhind. ,,Cubus*.
Kammerteatri lahendus
on rahuldav. Riiete-
hoiuruumide  laiendus
on rahuldav. Kammer-
teatri sissekaigu, vesti-
buauli ja riietehoiu la-
hendus on hea. Jalutus-
ruumide Uhendus juur-
deehitatava  jalustus-
ruumiga_on lahendatud
hasti. Uldiselt plaanid
on selged ja ulevaatli-
kud,,

2. 1l auhind. ,Kuld
Saal”. Kammerteatri
ehitus 0w lava kui ka
vaatajate ruumi seisu-
kohalt lahendatud hasti.
Kammerteatri vesti-
budli ja riidehoid on la-
hendatud rahuldavalt,
samuti teatri riietehoiu
laiendus. Madlema teat-
ri ja kontsertsaali ja-
lutusruumide  Ghendus
juurdeehitatava  jalu_
tusruumiga on teatri-
treppide Umberpaigutu-
sega soodsalt lahenda-
tud. Fassaadide lahen-
dus on monumentaalne.
Voérdlemisi suured (im-
berehitused  sisemuses
ja alumise korra kasu-
tamata jatmine uute



aririmmide juure.soeta-
miseks vahendavad tea-
tud maaral projekti
vaartust.

3. 11l auhind. ,,Cent-
rum. 1%, Kammerteat-
ri, teatrisaali ja kont-
sertsaali vestiblulide
lahendus on plaanis dle-
vaatlik, selge ja otstar-
bekohane, .samuti riie-
tehoiuruumide laienda-
mine. Direktsiooni ruu-
midel puudub ‘GOhendus
teatriga. Fassaadide la-
hendus iseenesest on ra-
huldav, kuid seniste
monumentaalsete sisse-
kdikude sulgemine ei ole
soovitav ja nende arhi-
tektuuriline késitlus on
lahendamata.

4. ,,Centrum Il. Kam-
merteatril puuduvad ja-
lutusruumid. Kontsert-
teatrisaali ja teiste ja-
lutusruumide asetamine
3-le korrale ei ole ots-
tarbekohane.

Uldiselt on Kammer-
teatri paigutusest tingi-
tuna olevate ruumide
suurearvuline  Umber-
paigutamine ja Umber-
ehitamine vahendanud
Il korra publikumi dl-
diseks kasutamiseks
madératud ruumide pin-
da, mis tuleb lugeda
orojekti puuduseks.

Juurdeehitatavate
osade ehituslised kogud
ja vélisarhitektuur on
head.

Projekt sisaldab Kam-
merteatri  paigutamise
probleemi lahenduse
praeguse hoone tiibade
vahele : Eriti hindab Zu-
riit mojukat ehitusmasside kasitlust vélisvaates.

5 ,Pohjataht“. Projekt sisaldab Kammer-
teatri paigutamise probleemi lahenduse prae-
guse hoone tiibade vahele ja peale selle tahel-
panu véadarivat hoone masside kaésitlust.

6. ,Klio“. Kammerteatri saali trepi, saali
looside ja rddu trepid tunduvad paigutuselt
juhuslikud ja raskendavad teatrikilastajate
orienteerumist.

Teatrisaali ja kontsertsaali riietehoiu
laiendamisega (henduses olevas treppide sls-
teemis puudub dlevaatlikkus. Olemasolevate
ja juurdeehitatavate jalutusruumide (hendus
omavahel ja teatrimuuseumiga on rahuldavad,
tanu esinduslikule tsentraalsele trepile. Pro-
jekt sisaldab viljakaid mdtteid tUhendades uut
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,,Klio®, 1l kord. Omandatud.
,»Talveaed”. Omandatud.
vestibldlli  esindusliku  trepi  kaudu jalutus-
ruumi.
7. ~Talveaed“. Kammerteatri  vestibUi
lihes riietehoiu ja klosettidega on rahutu ja
liiklemise seisukohast védhe otstarbekohane.

Kammerteatri saal, lava ja jalutusruumid on
rahuldavad. Ulemise valguse tarvitamine ja-
lutusruumes ei ole meie kliimas soovitav. Juur-
deehitatavate osade vélisarhitektuur ja masside
kasitlus on hea. Kavand jatab uldiselt selge
mulje.

Peale Zurii tod I6petamist korraldati nelja-
paevane nditus Estonia kontsertsaali jalutus-
ruumides, millist arhitekt- ja insenerkonna, sa-
muti ka asjasthuvitatu laiema seltskonna poolt
kaunis elavalt kilastati.



Diiselmootor ja tema arenemine.
Oskar Tedder.

Auto on omale voitnud tdhtsa koha tédnapée-
va transportasjanduses saades kardetavaks
voistlejaks senise niaatranspordi valitsejale —
raudteele.  Suur Kkiirus, drarippumatus ajast
ja kohast, seega Umberlaadimiste ehk Umber-
istumiste &rajddmine jne. on soodustanud selle
transpordi abinbu arenemist. Suuremaks jou-
vankri kui transpordi abindu puuduseks on
tema vordlemisi suured kasutamiskulud, mis ei
kiba temale astuda vdistlusesse raudteega suu-
remate kauguste juures. Suurem osa jouvank-
ri kuludest langeb kitteaine peale ning just
selle kulude osa vahendamisele on juhitud
asjasthuvitatute peaputided.

Praegu jOuvankri juures domineeriv gaa-
sistaja-mjootor ndib oma j'drjekindlas arenemi-
ses tema juures v@imaliku minimaalse Kkdtte-
aine kulupiirini juba 6ige l1&hedale jéudnud ole-
vat. Teatavasti oleneb gaasistaja mootori ter-

miline effekt eelkompressioni vahekorrast » ;
»,

selle tdstmisele on piir pandud n.n. mootori
kloppimisega, mis korgpressioni tdstmisel ole-
nevalt kitteaine koosseisust ja mootori, — pea-
asjalikult selle kompressioonruumi konstrukt-
sioonist, — varem vdi hiljem maé&rgatavaks saab
mootori vB@imet kiiresti alla viies. On loota, et
keemiliste lisanduste, kiitteaine standartiseeri-
misega ja mootori pdlemisruumi otstarbekohase
labikonstrueerimise abil kompressioon ennast
tosta laseb, kuid suurt majanduslist tagajarge
siin vaevalt vdib saavutada. Ka bensiinimoo-
tori peaosa — gaasistaja juures on tdiendused
veel vBimalikud, oma praegusel kujul ei anna
gaasistaja iga koormatuse juures d&iget segu,
kuid ka siin v@imalikkude tdiendustega saavu-
tatud kokkuhoid jadb senise bensiini kulu murd-
osade piiridesse.

Teede otsimisel uue, kasulikuma mootori
poole on ehitatud mootorisi toordli gaasistaja-
tega. Need keerulise gaasistajate susteemiga
varustatud mootorid oleks vast ehk leidnudki
tee tarvitaja poole, sest nende kiitteaine — toor-
0li on mitu korda odavani bensiinist, kui nende
ilmumine ei oleks ajaliselt langenud kokku auto
ehituses taiesti uue pdhimdtte jarele tddtava ja
veel suuremat kokkuhoidu kitteaine kuludes

vdimaldava mootori — Kkerge-diiselmootori
ilmumisega.

Viimaste aastate edusammud diiselmasinate
ehituse alal, — olgu nimetatud kompressorita

mootori tlibi arenemine —etegid vOimalikuks
kergete kiirjooksjate mootorite ehitamise, ava-
des sellega uue ajajdrgu auto arenemises.
Praegu on kergediiselmootori pea tegevuspiir-
konnaks veoautod ja omnibussid, kuid ka teiste
soiduki liikidele td&hendaks otstarbekohaselt ehi-
tatud kergediiselmootor jouallikana suurt edu;
lennukile oleks diiselmootor kasulik esimeses
joones védhema kitteaine kulu t6ttu suureneva
tegevusraadiuse ning ka vaheneva tulehddaohu
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parast, juba ehitatud lennuki diiselmootoriga
on hdid tagajargi saavutatud; paadile, kerge-
autole ja mootorvagunile tdhtsamaks diiselmoo-
tori omaduseks on tema ©6konoomsus. Alles
mone aasta eest avalikkuse ette ilmunud, tdna
aga juba nii laboratooriumites kui ka prakti-
kas paljukordselt labiproovitud diiselmootor,
omab paljud nii majanduslist kui ka sGiduteh-
nilist laadi paremused senise automootori tiu-
biga vd@rreldes. Vaatamata luhikese arenemis-
aja peale on diiselautomootori edu ja tdhele-
panu, mida ta enda peale t6mbas, olnud suured.
Praegu varustavad kdik suuremad veoautovab-
rikud ostja soovi puhul oma autod diiselmoo-
toriga. On véljatédtatud kimned mootorite
tuibid — enamasti diiselmootorite erivabrikute
poolt, mis osalt tuntuvalt teineteisest erinevad.

Joon. 1. Printsiipskitsed &li sissepritsimise viisidest
mitmesuguste mootorite juures: 1) Deutz, 2) AEG
(Acro), 3) Junkers, k) MAN, 5) Brotherhood, 6) Hes-

selmann.
Kompressorita diiselmootori peaprobleem
— Kkiiret ja téaielikku Kkuitteaine drap6lemist

kindlustav kitteaine sissepritsimine — on leid-
nud_ka automootori ehituses kaks pealahendust:
1. Oli otsekohene sissepritsimine silindrisse ja
2. 0Oli sissepritsimine erilisesse eelkamforisse.
KOrvallahenduseks on suurt tdhelepanu é&rata-
nud Hesselmani mootor, mis on uhtlasi vahelu-
liks diisel- ja gaasistaja-mootori vahel. See on
vOOrsilitega  gaasistaja-mootori  teoreetilise
protsessi jarele to6tav mootor, mis kitte ainena
tarvitab kompressioonkaigu 18pul sissepritsita-
vat toordli. Taielikku ja kiiret kitteaine dara-
pdlemist saavutab Hesselmann sellega, et ta,
vastava kuju andes dhuimeja toru kaanele juba
sisselaskmisel Ghule rotatsioonliikumise annab.
See mootor t6dtab vdiksema maksimaalr6humi-
sega, kui puht diiselmootor ning selle tagajar-
jel on tema kaal vdiksem. Kiutteaine kulu suh-
tes seisab ta umbes gaasistaja- ja diiselmootori
vahel. Hesselmanni slsteem vaéarib selle poo-
lest tahelepanu, et tema abil igat normaal gaa-
sistaja-mootoirit v6ib toordli jaoks Umber ehi-
tada. Andmeid Hesselmanni mootori tegelikus
sGidus kasutamise tagajargedest ei ole kahjuks
ajakirjanduses seni avaldatud.



Otsekohese 6li sissepritsimisega automooto-
rite tlubilisemaks esitajaks on MAN-mootor.
Oli tilkade purustamist ja kiiret pdlemist soo-
dustav Ohuliikumnne tekitatakse siin otsekohe
tugeva surve all (300 at) si.ssepritsitud dli-
joaga. Sama p6himdtet on kasutanud ka Jun-
kers oma tuntud kahe kolbega s@iduki ja len-
nuki mootorite juures ning mitmed teised vab-
rikud. Acro (Saurer), Brotherbood (Ricardo),
Cummins ja t. kasutavad 6hu liikumise tekita-
miseks n.n. 6hukambert: kas silindri kaanes
vOi kolbes asuva kamibrisse kogub komipressloon-
kdigu ajal ©hku, mis tookaigu alguses suure
kiirusega valja voolab Uhtlasi kas kambri suus
vOi selle vastas asuvast duusest Oli kaasaviies
ning seda tolmutades.

Eelkambri mootoris pritsitakse 06li silindri
kaanes asuvasse eelkambrisse, kus ta osaliselt
arapOledes suurt r6humist tekitab ning jareljaa-

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

nud kiitteaine véaga vaikesteks osadeks purus-
tatuna silindri surub, kus see juba téielikult
ara poleb. Sellel 'printsiibil, mis esmakord-
selt juba enne sdda Daimler-Benzi poolt paten-
teeritud sai, tootavad Mercedes-Benz, Deuz,
Korting-NAG mootorid.

See suur teineteisest tublisti erinevate tul-
pide arv on tunnuseks, et autodiiselmootoril on
veel pikk arenemistee ees. Senist arenemis-
kdiku jalgides on veel raske ettendha, missu-

""" tuleviku tilbiks osutub. Teatud
eeldused selleks ei puudu otsekohese Gli sisse-
pritsimisega mootoril, mis on uldiselt ndidanud
vaiksemat k.Utteaine kulu; nii on naiteks Ri-
cardo masinaga saavutatud juba alla 180 gr
hobusejéutunni kohta. Et sellele vaatamata ka
eeelkambri-mootor suurt poiolehoidu on leidnud,
on seletatav selleg'a, et tema sissepritsimise or-
gaanid ei ole nii drnad ja tundelikud &li oma-
duste muutuste vastu ning neil selletdttu on ri-
kete h&daoht vaiksem. Eelkambri-mootor t60-
tab umb. 65 at rdhumisega (Bli sissepritsinii-
sel), otsekohese sisseipritsimise mootori 300—
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600 at vastu, sellepérast on tema 0li sisselaske-
augud suuremad ning nende kinnip6lemise ha-
daoht vdiksem. Eelkambri puuduseks on tema
suu suur takistus, mis mootori tuuride arvu
tdostmisele piiri vdib panna, seega eelkambri-
m>ootori edasipidist voistlust otsekohese sisse-
pritsimisega mootoriga vdimatuks tehes.

Konstruktiivselt erineb diiselmootor véahe
harilikust bensiinmo00tOrist. Tema mootorblokk
ja 0otsvarras on konstruitud tugevamini,

puudub muidugi gaasistaja — selle asemele as-
tuvad Oli sisseipritsimisdisid ning pumbad, vii-
maseid harilikult iga silindri jaoks Uks. Pum-
bad on enamasti valatud kokku — nende kai-
tajaks on hine nokkvdll. Mootori vdimet re-
guleeritakse nende pumipade abil — nende
poolt pumbatavat kiitteaine hulka muutes, sis-
sepritsimise varema vdi hiljema Idpetamisega.
Eelkambri- ja 6hukambri-mootorid on tihti va-
rustatud abisliitega — enamasti elektri hddg-
kuunlaga, et mootori kdimapanekut startimisel
ning kaigul alalhoidmist ka vdikese koormatuse
juures kindlustada. Kuna mootori kdimapanek
kdsitsi on kbrge kompressiooni tdttu raske, on
iga masin varustatud tugeva startermootoriga.
Jahutusseadis on siin vdiksemana konstruitud,
sest veele lGleminevad soojuse hulgad on véikse-
mad.

Diiselmiootor vdimaldab juba oma korge
kompressiooni tagajarjel soojustehniliselt pa-
rema sisemise protsessi tdottu umb. 30% kitte-
aine kokkuhoidu — tema suudab t66ks muuta
30—35% kiitteaine pdlemisvaartusest gaasis-
taja-mootori 20—25% asemel. Kui veel arvesse
vOtta, et diiselmootori juures tarvitatav toordli
on palju odavam Kkui bensiin, ei tohiks enam
imestust &dratada asjaolu, et diiselmiootoriga
varustatud autode juures on tdhele pandud
70—80 ja isegi 87 protsendiline kokkuhoid
kltteaine kuludes. Oleks aga ekslik olnud ar-
vata, et diiselmootori kdrge termiline kasukraad
thenduses kutteaine odavusega tdhendab kas
vOi ligikaudselt sama suurt majanduslist effek-
ti — ei tohi unustada, et kutteaine kulud tee-
vad vélja ainult pdevakilomeetrite arvust ole-
neva enam-vdhem vdikese osa auto Uldkuludest.
Kuna diiselmiootori umb. 20% kd&rgem hind
koormab autot kO-rgemate kapitali protsenti-
dega ning suuremate amortisatsiooni kuludega,
paéseb ta madal kitteaine kulu maksvusele vaid
suurema arvu pdevakilomeetrite juures. Ligi-
kaudu 30—40 pdevakilomeetri juures langeb
diiselauto kilomeetri hind bensiinauto kilomeet-
ri hinnast allapoole; 200 p~devakilomeetri juu-
res tduseb Uldkokkuhoid 20—25 protsendini.

Kuid mitte Uksi selles otsekoheses majan-
duslikus (leolekus bensiinimiootorist ei avaldu
diiselmootori paremus, vaid suurel mdaaral ka
tema tehnilistes omadustes. Tema poOramis-
moment on vdhemal mé&dral &rarippuv miootori
tuuride arvust — ta on suures piirkonnas vord-
lemisi konstantne; kuna gaasistaja-mootor al-
les umb. 500 tiiru juures minutis ,vedama“
hakkab, annab diiselm.ootor juba 200—300 tii-
ru juures tugeva podramismomendi. Tiirude



arvu tdstmisel langeb diiselmootori p6dramis-
moment vdhem Kkiiresti kui gaasistaja-mootori
oma. See tdhendab, et diiselmootoril on parem
kiirendusvbime ja et tema juures kdiguvaheta-
mise tarvidus vaheneb, asjaolu, mis tbugete ja
raputamiste véhenemise tdttu omnibusls séidu
mugavamaks teeb ning masina eluiga pikendab.
Uheks diiselmootori heaks omaduseks on see,
et ta on vdhem tundelik Ulekoormatuste vastu
kui bensiinimootor. Aga ka tiihjaltjooksu ning
véikese koormatuse juures on tema Kkitteaine
kulu suhteliselt vaiksem kui gaasistaja-mooto-
ril. Kualma ilmaga ldheb diiselmootor niisama
kindlalt kdima nagu sooja ilmagagi — ta imeb
JU silindrisse puhast 6hku aga mitte bensiini-
ohu segu, mille kvaliteedile dhu temperatuur
suurt mdju avaldab. Kuna diiselmootor tarvi-
tab vdhem kitteainet kui gaasistaja-mootor, on
sdiduki tegevusraadius sama 6Olitagavaraga suu-
rem; see, ning asjaolu, et toordli on palju véa-
hem tulekardetav kui bensiin, teevad diisel-
mootori isedranis kohaseks lennuki jaoks; vii-
mane omadus on kasulik ka maasdidukitele vé&-
heneva kinnitus,preemia tottu.

Diiselmootori kui jéuvankri jouallika puu-
dustest vdiks nimetada tema kdrget hinda nmg
ka seda, et tema on praegusel kujul tunduvalt
raskem Kkui sama tugev gaasistaja-mootor.
Neid puudusi vdiks nimetada diiselmootori lap-
sehaigusteks — diiselautode suuremal arvul
toole rakendamine ning kogemuste kogunemine
nende tegelikust kasutamisest aitavad suurel
médral kaasa nende puuduste ko&rvaldamisele.
Kindlate tilpide véljatddtamine ning seeriaval-
mistamisele Uleminek vdimaldab vabrikutele
kindlasti diiselmootori hindu gaasistaja-moo-
tor hinna tasemele dige lahedale viia. Ka moo-
tori kaal, mis kb&igub ipraegu 6 ja 12 kg vahel
hobusejou kohta ei ole veel oma miinimumini
joudnud. Diiselmootori suurem kaal on tingi-
tud peaasjalikult madalast keskmisest réhumi-
sest, madalast tuuride arvust, 6lipumipade sis-
teemi raskusest ja teatud médaral ka teoreetili-
selt mitte killalt pdhjendatud konstruktorite
ettevaatusest. Arenemise sihtjooneks on siin
liitervdimsuse suurendamine réhumise ja tuu-
ride arvu tdstmist vdimaldava pdlemisprotsessi
kiirendamise abil, mis omakorda teatud teoree-
tiliste uurimuste tagajarjest oleneb. Et need
uurimused on kandnud vilja, tdendab see, et
Ricardo laboratooriumis on masinad pikemat
aega juba 3600 tuuriga jooksnud; nende ma-
sinate kohandamine praktiliseks kasuatmiseks
peaks olema ainult aja kisimus.

Peab tdhendama, et terve diiselauto surnud
kaal on praegugi suhteliselt madalam kui dii-
selmootori kaal — seda véiksema jahutusvee
ning kaasaveetava 0li kaalu arvel. Mootori
rahutu kaik laseb ennast loodetavasti pehmen-
dada tuuride arvu tdstmisega nig 6-e silindri-
lisele mootorile Uleminekuga, mille juures tea-
tavasti teise jargu massijéud on tasakaalusta-
tud.

Diisel-veoautomootori senine edu ei peitu
mitte ainult temaga saavutatud majanduslises
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kokkuhoius — see on nagu meie ndgime vord-
lemisi véike, vaid suurelt osalt just tema teis-
tes positiivsetes omadustes, mis ennast kdll
rahaliselt kergesti hinnata ei lase, mis aga 16-
puks siiski positiivsele majanduslikule effektile
vélja viivad.

Oma tugevuse ja elastsuse tdttu peaks dii-
selauto just halbade teeoludega maadele eriti
kohane olema; need maad, nagu néiteks Poola,
Lati, Venemaa, Hiina, Inglise asumaad, on t6-
siselt diiselveoautodega hakanud katsetama ja
nendega kuuldavasti hdid tagajargi saavuta-
nud. Kahjuks ei ole ajakirjanduses ilmunud
tapsemaid aruandeid neist katsetest, mis meile
meie teeolude sarnasuse tdttu ndit. Lati ja Poo-
laga eriti oleksid huvitavad.

Kui vaadelda kergediiselmootori kasutamis-
vdimalusi Eestis, peab otsusele tulema, et need

Diiselmootori uldvaade.
u-sil, 100 k.-j.).

Joon. 3. (Mercedes Benz

praegu kuigi suured ei ole. Diiselmootor, mida
vaid umb. 100 h.-joulistena ehitati, on kohane
5-e tonnilisele ja suuremale autole ja meil on
nii suuri autosid meie majanduse erilise iseloo-
mu tottu véhe liikvel. Kui aga sarnane auto
hea koormatusega t66tada saab, annab diisel-
mootori kasutamine jouallikana kahtlemata ka
meil héid tagajargi.

Tabel nr. 1. Moned vordlusandmed tédhtsama-

test diisel- ja bensiinautomootoritest.
Mer- Hes- on
Firma MAN Jklé?s sedes AEG sel- MAN Eiuns
Benz mann Y

Otse- Otse- A :

Tui Koh. Koh. Eel- Ohu- Er__l» _Gaa_»' (_Baa_»
p s;?r. s;?r. kamb kamber tllip sistaja; sistaja
Silindr. hulk 6 3 6 6 4 6 6
Kéigu maht (It) 12,2 41 850 7,98 43 941 11,78
Tiirud . 1400 1500 1600 2200 2200 180C1 1000
Vdime (h.-j) . 100 80 95 77 52 100 100
Keskm. eIk réh. 53 59 — 58 5,0 6,6 7,0
Kaal (kg/h.-j)) 75 6,0 83 — 58 6,4

Viimasel ajal on hakatud ehitama vdhema-
vOimelisi diiselmootoreid, mis tdhendab nende
kasutamise piirkonna tuntuvat laienemist. Mis



puutub meile kohase tiubi valikusse, siis tuleb
vist peatuma jd&dda eelkambri-mootori juures
ja nimelt tema vaiksema tundelikkuse pérast
oli omaduste muudatuste ning muutlikute ka-
sutamistingimuste vastu.

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

siinvagunitega jareldada vdib, tihti parimaks
lilkumise kisimuse lahenduseks, seda nii reisi-
jate kui ka raudtee huvides.

Suuremates Uksustes ehitatavad niootorva-
guni diiseJmasinad seisavad praegu tehniliselt
kérgemal kui véiksemad diiselmootorid, kuid
ka viimased, kuigi nad veel mdnes suihtes tdien-
damist nduavad, on téiesti tarvitamiskd6lbulised
ning juba &hvardavad bensiinautomootori val-
jat@rjuda.

Peipsijarve alandustédéde andmed Il

@€ 1.

19S1. a. — 31. XII. 1981. a.)

(1 jarg.)

Dipl.-ins. E. Titsen.

I, Stivendamine ja 16hutud

kivide dravedu.

1930.
toona (he kuu jooksul stivendamisel tddtanud,
millise aja jooksul t66 juures ilmsiks tulnud
konstruktsiooni ebakohasusi parandati. Suu-
remaid rikkeid v6i osade kulumisi polnud selle
aja jooksul ilmsiks tulnud, nii et talvel ainult
vahemaid taiendusi konstruktsioonis teostati,
milliste ihulgast d&raméilkida tuleks poomile vii-
va aurutorustiku Sarniiri tihendamist. See
Sarniir lasi 1930. a. iproovitoddel (sna palju
auru labi, vdhendades lubamatult thtlasi t606-
koha ndgevust. Selgus, et see oli tingitud liiga
puudulikust Sarniiri dlitamisest; kahe mole-
rup-0litaja Ulesseadmine vastavate torustikku-
dega korvaldas selle vaarnahtuse taiesti, milli-
ne proovitéode ajal tdsist muret parandusevdi-
maluste kohtia tekitanud oli. Polnud ka kaht-
lust, et l/Ohikese proovitéé ajal ei vdinud veel
kbik puudused selguda ja need 1931. a. kevadel
algava 400 tunnilise proovitéé aja jooksul ilm-
siks tulema pidid.

Sivendaja algas tdid 7. mail Vtroja joe
suus, kus ta sissekdiku Vtroja jokke oma talve-
korteriisse suvendas ning véljavBetud mulda ja
kiva laoplatsi kaldale paigutas. Valjavbetav
krunt koosnes siin alumistes kihtides Kivistu-
nud savist, millist sivendajal ilma lI8hkeaine-
tega ettepurustamata lsna raske oli j6epdhjast
kétte saada. Selle it66 juures murdusid kopa-
varre juhtpaledel poldid korduvalt, nii et pale-
de kinnituskonstruktsiooaie kdvendada tuli.
19. ja 20. mail toimetati slivendaja oma alalisele
tookohale, karestikkudesse, kus ta 21. mail si-
vendusetdoga algust tegi puurivéljal nr. 29.

1931. a. on slivendaja tootanud joeprofiilide
nr. 95+ 10 m ja nr. 99+ 41 m vahel, 397 m ula-
tusel j6e voolu sihis, ning on sellel ulatusel oma
to0 pea Topetanud, nii et 1932. a. siin ainult
lihe néddala Gmber tdodtada tuleb. Sivendaja
on kogu aeg tootanud Uhes vahetuses ja pandi
7. septembrist kuni 12. oktoobrini ajutiselt seis-
ma, kuna I6hkeainete puudusel valmispuuritud
véljade UleslO.hkumine viibis. Ldhkeainete tel-
limise ettevalmistus oli ebaloomulikult rohkesti
aega n6udnud (I1/2 kuud), kuna loaandvate asu-
tiste poolt tarvilikuks tunnistati Kaitseminis-
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teeriumi I8hkeainete tarvitamise v@imalusi iga-
kilgselt labikaalumisele vdtta. Sivendaja, ve-

a. oli koppsiuivendaja ,3iig'lane* proovi-durlaevade ja praamide meeskondi viidi selleks

ajaks puurimiseks tle kompressorlaevale ,,Puu-
rija“, teises vahetuses, nii et kogu meeskond
alati t661 on olnud.

Siivendaja on ehitatud todtamiseks allavoo-
lu, ja selles sihis ta tootaski alaliselt véalja ar-
vatud aeg 17. VIII—5. IX. ja 12.—15. IX., mil-
lise aja jooksul suvendaja katsena todtas vas-
tuvoolu, et selgitada, kas niisugusel viisil alu-
misi kaljukihte mitte paremini p6hjast lahti-
kangutada ei saaks. Katse tulemusena tuleks
aramarkida, et tootamisel vastuvoolu kopp pa-
remini kividega tditub, pdhjakihtide lahtikan-
gutamisel aiga paremused véiksed ja selle t96-
tamiseviisiga seotud pahesi ei kompenseeri.
Nimelt on td6tamisel vastuvoolu piraamide hoid-
mine slvendaja juures liulga raskem,, kallim ja
hadaohtlikum; praamid peavad vastuvoolu si-
vendajast 'Ulalpool asuma, nende (lessetdmba-
misel ei saa enam siivendaja auruvintse tarvi-
tada ja seda tuli teha kasivinsigta, milline Ules-
seatud véiksel vintsipontoonil.

1931. a. ilmsiks tulnud puudustest tuleks
metada: poomi tasakaaluhoidjate alusring osu-
tus ndrgaks, kuna alusrin®gil jooksvad rullid
alusringi "~2” paksu kattepleki laiaks valtsisid.
Septembrikuu seisukau ajal sai katteplekk pak-
semaga asendatud. Peale selle osutus poomi
aurumasina lalitusmuhvi kulumine lubamatu
suureks, nii et teda uuega Umbervahetadd tuli.
9. novembril paendus kopavars natuke kove-
raks, nii et toid l0petada tuli 12 p&eva enne t66-
hooaja loomulikku 18ppu, ja meeskonnad viidi
jalle puurimiseks teises vahetuses ,Puurijale*
tle. Kopavarre paendumine juhtus peale kopa
tdstevaieri vahetust, milliseks kopp k&rvaloleva
praami peale paigutatud oli. Kui koppa tost-
ma hakati, jai selle varre (lemine ots poomi
vaierite taha Kkinni ja paendus edasitdstmisel.
Varre diendust teostati 1932. a. jaanuaris ko-
hapeal, Vasknarvas. Kopa enese vastupidavus
on kullaldaseks osutunud, kuid tema materjal
kulub kiiresti h&6rumisel vastu (lesldhutud
kiva. Selle tottu telliti 1931. a. teine tagavara
kopp, millisega vana kappa augusti kuus asen-
dati. Uus kopp maksis 3.500 kr. Peale paran-

ni



elust saab ka vana kuipp edasitd6tama, kuna ku-
lumine ainult kohalise iseloomuga.

Siivendaja ,,Hiiglase* t66dest annab ulevaa-
det tabel nr. 4.

Tabel nr. U Sitvendustdodde kokkuvdte 1931. a.

Laadimise kestvusesse on arvatud.ka aeg, milline
kulunud praamide liigutamiseks siivendaja jiiures, laa-
dimis. kest-\ni'sel.

Praamide A”astuvOtmise, drasaatmise ja etteand-
mise aeg ei kdi laadimise aja sisse.

Tabel Nd 5.

1931. a. on (ldse laaditud ja &ra veetud 298
praami, kogu kivimalhuga 22.500 m3 lahtiselt
puistatult ehk 15000 ni3 tihedas masses. Uhe
praami laadimine ,on keskmiselt kestnud 1,23
tundi ja sdvendaja 'on tunnis vélja vG&tnud
61,3 mS lahtiseid kiva.

Uksikutel kuudel on laaditud praamide arv
olnud Usna erinev, ja see oli tingitud jarg;miselt:
juunis tootas ainult a/l. ,,Talabsk* 12 kuud ka-
hes ja siis kolmes vahetuses, juulis to6tas a/l.
» Talabsk* kolmes vahetuses ja 11. juulist ala-
tes tédtas mootorvedurlaev ,Hiva“ praamide
pukseerimisel kaasa. Augustis todtas slven-
daja valjadel nr. 21. kuni nr. 31. teistkordselt
vastuvoolu, millise t66 juures pdhjast vordle-
misi vdhe kiva katte saadi. Septembris tootas
stivendaja koigest 5 pdeva, oktoobris 18 ja no-
vembris 7 pdeva. Uldse on siivendaja 1931. a.
karestikkudes to6tanud 116 todpéeva, sis,sear-
vates aega, milline on kulunud sivendaja Um-
berpaigutusteks, nii et Ghe t66pédeva jooksul on
keskni. laaditud 2,59 praami ja 2,57X75 ms=
= 193 ms lahtiseid kiva vdalja vdetud. Kaige
suurem on olnud toodang juulis — 27 t66paeva
jooksul 100 praami ehk 3,7 praami péevas.
Juuli kuu teisel poolel on olnud 2 paeva, milliste
jooksul slivendaja & 5 ipraami tais on laadinud,
millist téoviljakust maksimaalseks {ihes vahe-
tuses pidada tuleb. Igatahes on tddviljakus 100
praami kuus tegelikult saavutatud, selle peale
vaatamata, et mootorvedurpaat ainuilt 11. juu-

K/S. ,Hiiglase” tegevuskulude kokkuvdte 1. L 31. — 1. 1. 32. a.

. sl
Kulud Kulu 1 praami Kulu 1 m*val

Kulud

U . laadimise javoOetudtihe-
p . Kogukulud 11-31.111 1.1V -3].: cale damassi ;
- peale
Kulude nimetus 1931 a. Xli. 1931 (598" praami) (15000 nrY Markused
kg. kr. kr kr. kg. 1 kr. 1 kg. 1 kr.

1 %) Palgad: a) kuupal- (letun. 517,41 — 517,41 - - - - *) Palgad: on maha
galistele preemiad preem. 372,71 - 372,71 - - - - arvatud kompressori.
ja Gletunnit6o tasu palk -) 8471,41  1509,0 6962,41 — LPuurijai“  tootamise

9361,y3 31,42 0,624 arvel 511 kr.
b) péaevatoolistele paevat. 219,93 — 219,93 — 0,738 — 0,015
ja tukitoéo tasu tukitoo — — — — — — — 1) 1931. a. mtegevuse
2 Kittematerjal: aja jooksul on Kkis.
Kittepuud ~m? 950,28  4267,66 — 4267,66 3,189 14,310 0,063 0,286 ,Hiiglase“ masina t606-
Mdére: a) masinadli 699,0 156,97 - 156,97 2,340 0,527 0,046 0,010 tundide arv vdrdne
b) silinderdli 210,0 83,64 — 83,64 0,705 0,280 0,014 0,006 320~t. Masina tddtun-
c) tavott . 43,0 19,88 — 19,88 0,144 0,067 0,003 0,001 dideks on arvatud aeg,
d) galipsol 52 S,18 — 8,18 0,017 0,027 — — mis on kulunud praa-
4 Sepaslisa: puusded 236,0 6,92 - 6,92 0,792 0,023 0,016 — mide . laadimisieks ja
5 Puhastuismaterjal: kopps-tv. edasiliikumi-
a) narmad 12,0 10,95 — 10,95 0,040 0,037 0,001 0,001 seks tootamisel (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 Koppsilv. Umberpaigu-
7 Laeva valgustus: tuste aeg Uuhelt sdiven-
a) petrooleumi . 169,0 18,7) — 18,76 0,567 0,063 0,011 0,001 duiserennilt ehk véljalt
b) elektrilambid = . 19 tk. 14,00 — 14,00 — 0,047 — 0,001 teisele, samuti ka tuhj.
c) klaasid lambi ja ja laaditud praamide
late 32, 6,22 — 6,22 — 0,021 — —  Ulestdmbamine ja alla-
d) patareid taskul. 7. 3,31 — 3,31 — 0,011 — —  laskmine stivendaja
e) korgid elektri 10 ,, 1,50 - 1,50 — 0,005 — —  poordis pole masina t60-
8 Remont ja korrashoid: tundide sisse arvatud.
a) toojoud — 128,10 — 128,10 — 0,430 — 0,009
b) materjal: 2) Laaditud on: Poh-
1) korrashoid — 2)88,18 — 288,18 — 0,968 *— 0,019 jaluukidega pa“aame tk.
2) remont . — 487,57 - 487,57 — 1,635 — 0,031 233 480.-/.3=tih. massi
9 Materjalide vedu: puud - 261,59 - 254,03 - 0,878 - 0,017 m" 12440. Kinniseid
10 Mitmesugused kulud 230,16 - 88,17 - 0,772 0,015 praame tk. 65 & 62.-/;{=:
=tih. massi 2680
Kokku — — 2231646 209422 2022224 — 74881 1485 Koikku 298 praami =

59 _

=15120 o5 15000 m~*



list alates U'hes véhetuses on kaasa tddtanud;
»Hiiglase* t6éoviljakust vdib arve.stada 100
praamiga, s. 0. 7500 lahtiseid ehk 5000
tihedat masset kiva kuus, tootamisel.ihes vahe-
tuses, kui erilisi tootakistusi ehlk produktiiv-
sust vdhendavaid ndhteid ette ei tule.

Kuna sivendajal ,,Hiiglane® kdik masinad
terastrossidega toodtavad, siis omab trosside
vastupidavus ja kulumine erilist tdhtsust. Ka®i-
ge rohkem kuluvad mélemad koipa t8stetrossid,
ja nimelt on tdhele pandud, et trossi koipapealne
ots kiiremini kulub kui auruvintsi kiilge kinni-
tatud ots, nii et parema trossi drakasutamiseks
teatava aja jarele trossi otsi vahetatakse. Uue
trossiga on 1931. &= vo6imalik olnud laadida
160— 163 praami ehk 12000 nfs lahtiseid kiva.
Poomi poddrdetro-sse on vahetatud ehk Umber-
podratud 182 ja 205 praami laadimise jérele;
senini pole veel selgunud 'Umberpddratud tros-
side tookestvus. Need normid on maksvad, kui
trossidega erilisi dpardusi ette tulnud pole,
nagu juhtratastelt mahajooksmine, mille juures
trossid erilisi vigastusi saavad, niisuigustel ju-

Tehnika

TSEMENTKIVIEHITISTEST.
Dipl.-ins. E. Tiltsen.

Vaiiksemate ja keskmiste elu- ja teiste hoonete ehi-
tusel on meil hakatud tarvitama viimase kimne aasta
jooksul mitmiesusteemilisi ja mitmiekujulisi tsement-
kive ja viimaste aaistate jooksul on nieile seltsinud ka
nii nimetatud ,,Nopsa-siisteemi* ehitusviis, mille jarele
hariliku telliskivi md&ddulisi tsementkive serviti seina
aisetatakse.

Koik tsem'entkividest seinte ehitusviisid on iseloo-
mustatud sellega, et seina 6huruume ehk kanaale jde-
takse, milliseid tarbekorral mingisuguse soojustpidava
ainega, nagu pdlevkivituhk, turbamuld, saepuru, tai-
detakse.

Ilma niisuguse Ghuruumide tditeta on dhemad sei-
nad kiulmad ja “elamiseks ebakohased, iiagu seda prak-
tilised kogemused on ndidanud. Selle vastu on aga as-
jatundlikult soojendatud elumajad tsementkividest
igatpidi kohasteks, soojadeks ja kuivadeks osutunud,
nii et tsementkivide edasitarvitamist elumajade ehitu-
seks, silmas pidades nende odavust ja tulekindlust, 6n-
nestunud uueks ehitusviisiks tunnistada tuleb.

Elumajade ehitusel tsementkividest tuleb p&himét-
teliselt alati sellest kinni pidada, et &hulddrid alati
soojust pidaA"a materjaliga téidetud oleks ja seinad
viahemalt kaks Ghuvahet sisaldaksid. Ohuld6éride tait-
mise vdimaldamiseks peavad 180rid pusti asetatud ole-
ma, milline ndue , Nopsa“-siisteemi juures tdidetud,
kuid nait. ,V. Vaheri* ,S“- ja ,U“-kujuliste Kivide
juures tditmata.

Tsementkivide tarvitusele vdtmine v@imaldab uht-
lasi loobuda véikseta harilikkude telliskivide md6du-
liste Kivide tarvitamisest ja (le minna suuremate Ki-
vide juure, milliste kdasitamine thele ehk kahele tédli-
sele veel raskusi ei slinnita. Niisugune uleminek suu-
remate kivide peale annab omalt poolt veelgi véima-
lusi kokkuhoidmiseks ehituskuludes, kuna suure hulga
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hustel on trosside t8daeg tunduvalt lihem.
Kopa tBste- ja poomi pddrdetross on vdrdse ja-
medusega, ja kuni viimane kaks korda lihem,
on vo@imalik olnud tdstetrossi vahemkulunud
keskosa veel podrdetrossina tarvitada. Slven-
daja pdhjatugede tostetrossid kuluvad véga
véhe ning nende juures pole senini lagunemise
tundemarke tdhele pandud.

Kuludes (tabel nr. 5) paistab sitma vdérdle-
misi suur summa varustuse muretsemise alal,
millises tdhtsama osa moodustab tagavara kopa
soetamine hinnaga 3.500 kr., ja teiseks trosside
muretsemine tagavaraks 1650 kr. eest, Che
ms kalju valjavétmine on maksma lainud 1,48
krooni. Uksushinna kdrgus on tingitud peami-
selt vdrdlemisi véiksest véljavoetud kivide ma-
hust té6tamisel ainult Uhes vahetuses, ja véhe-
mal médral suurest varustuse muretsemise ku-
lust. Kuigi ka 1932. a. piiratud krediidi tdttu
ainult thes vahetuses too6tada kavatsetakse, on
produktsiooni suurenemise ja varustusekulude
véhenemise tottu juba 1932. a. ettendha tundu-
vat tksushinna alanemist, kuni 0,8—0,9 kr./m*.

(Jargneb.)

teated.

véikeste telliskivide kokkupanemiin.e tulikam ja kulu-
kam, kui suuremate kivide juures. Eriti on see mo6d-
duandev ,,Nopsa“-susteemi juures, kus telliskive ser-
viti seina panna tuleb: siin tekib suurem hulk vuuke,
mis Usna kitsad (6,5 sm) seina pdiksihis, nende tait-
mine vuugiseguiga on tdlikas eriti  pustvuukidel tse-

Maja seinad ja nurk hetoon-60neskividest.

mentkivide otstel; kahtlemata jadvad vuugid siin tihti
korralikult t&itmata mitte killaldase hoolsuse tottu
t6d juures, mis praktiliselt ka kattesaamata. Ohu-
keste %-telliskivi paksude seinte ladumisel ei saa ku-
nagi sama Ohutihendust kétte, nagu hariliku umb-
telliskivi seintel, kivide lapiti seina panemisel.

Suuremate tsementkivide tar\“itamisel on vuu-
kide arv ja pikkus (lle kahe korra lihem, ja sein osutub
selle tdttu OGhutihedamaks. N4it. on Uhekordse % tel-
liskivi paksu ,,Nopsa“-alsteemi seina 1 ruutmeetril
vuuke (25X12X6,5 sm Kkivid) 12,12 jm. ja suurte Ki-
vide juures (25X-30X50 sm) — 5,79 jm., see on 12,12;
:5,79=2,09 korda védhem.



Edasi tuleb seinte ehituse juures arvestada pust-
pragude tekkimisega seima valispinnal kilmal ajal.
Niisugused praod tulevad ilmsiks isegi paksude umb-
seinte ehitusel telliskividest, kuid nad ei paista suu-
resti silma, kuna nad suuremale A'uukide arvule é&ra
jaotuvad ja tellisikivid lapiti seina asetatud. Suure-
matest telliskividest seintel koondub pragu Uhte kohta
ja see pais-tab rohkem silma, kuid ei m”*uutu hoonele
hadaohtlikuks, eriti selle t6ttu, et Oksikud kivid voérd-
lemisi suured.

,Napsa“-siusteemi jarele ehitatud Ohukeste seinte
juures on pragude olemasolu mitmeti ebasoovitavam

ja halvem, kuna (ksikutel 6hukestel (% Kkivi) seintel
ndrgem omavaheline side, kui soiurematel tsement-
0dneskividsl.  Selle tottu oleks ,,Nopsa“ ehitusviisi

tarvitusele votmisel teatav ettevaatus tarvilik; vane-
mad ,,No.psa“-si?teemi majad olevat 12—15 aastat va-
nad, ja missugused kogemused niivannste majadega
kogutud, pole teada. Maja seintelt tuleks aga ikkagi
nduda, et nad 50 ehk vahest isegi 100 aastat korrali-
kult oma lesannet taidaks. Selle poolest on. suurtest
tsementddneskividesit ehitatud majadel kahtlemata pa-
remad viéljavaated.

Viimastest paistavad kdige otstarbekohasemad ole-
ma joonisel k'ajw:atud kivid, millised kahe pustl6driga
seinu annavad. N'ssugused kivid sarnanevad koige
rohkem V. Vaheri ,,S“-kujullistele Kkividele, kui vii-
mastes horitsor-taalsieid. 0hulddre pustlddridega ahen-
dada, . M6lemaid pistloore tuleb soojustpidava ainega
taita, ja siis on ka kogu sein killalt isoe. Kui niisu-
gust seinti veel suuremal méaaral soojendada tahetakse,
eriti l'allinna linnavalitsuse sellekohase ehitusmé&aruse
ndude tditmiseks, tuleks seinale vooder laudadest ehk
hariliku telliski®i suurustest tsementkividest juure ehi-
tada. Odneskivide ouurus peaks olema: kdrgus 25 sm,
pikkus 50 sm ja laius 30 sm, kusjuures iga ©Ohuldori
paksus 7,5 sm cn. Uks niisugune kivi asendab 13 vai-
kest kivi ,,Noppa“ seinas, sisaldab umbes 22 lit. be-
tooni ja kaalub umbes 40 kg.

Niisugustest kividest ehitatud seina ruutmeeter on
natukene odaiam kui Nopsa-sein. tdiendava sisemise
voodriga ag’a véhe kallim, kuid selle eest tugevam ja
pragude seisukohast vastupidavam.

GAASBETOON.
M A—t

Gaasbetoon on suure po-rdsiteediga tsement-Kivi.

Gaasbetoonil on, niisama pikk eluiga kui tsemendil
ja telliskivil, sama hea eraldus-vdime kui puul ja mui-
ritult odav hind.

Tallinna Tehnikumi juures asuv Riikline Katse-
koda on gaasbetooni soojusejuhtivuse koeifitsiendi oma

katsel 9. mail 1931. a. kindlaks teinud 2 =0,215.
(Vordluseks: telliskivi soojusejuhtivus X =0,60
tsemendil " X =1,30)

Sama Katsekoda o> gaasbetooni surve vastupida-
vuse oma katsel 20. maértsil 1930. a. ==20—25 kg/sm2
kindlaks teinud, kusjuures gaasbetooni erikaal oli sa-

20 sm gaasbhetoon-seina eraldusvfime on niisama
mai katsel -'=0,90—1,1.
suur kui 2,5 kivi paksul telliskivi-seinal. Selle t&ttu
ehitatakse vélisseinad gaasbetoonist elumajade juures
20 sm paksud, sisemised seinad 10 sm.

Gaasbetoon on kiilma ja tulekindel.
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Gaasbetoon on hea kola-isolaator, nii et 6,6 sm sei-
nad kullalt paksud &riruumideks on.

Gaasbetoon on kuiv ja ei tdmba niiskust oma sisse:
Rootsis on nédhtud juhuslikult merre kukkunuid gaas-
betoon-kive 3—4 kuud pdérast kukkumist vee peal uju-
vat.

Gaasbetooni kasitatakse kirve ja saega.

Gaashetooni peale liitub krohv ilma ki'ohvimatti-
deta.

Gaasbetooni on vdimalik naelu lida.
Gaasbetoon-kivid saavad tsemendi seguga miudri-
Neid vOib aga ka lubja seguga mudrida.
Gaasbetooni tarvitamisel hoitakse kokku umbes
15 % ehitatavast pipnnast, sellega siis suur kulude kok-
kuhoid.

Gaasbetooni seina raskus on Vo tellis.kivi seina
raskuse.st. Tema tarvitamise juures tehakse peale selle
veel suur kokkuhoid t60 ja segu pealt.

Gaasbetoon-sein on juba 5 pdeva parast kuiv.

Gaasbetooni AWib hésti kasutada niiske seina iso-
leerimiseks. Selleks otstarbeks on 6,6 sm paksune sein
killalt, kusjuures seina soojusejuhtivus tunduvalt kor-
gendatud saab.

Gaasbetooni voib tema kerguse ja tulekindluse ta-
gajarjel heade tulemustega lagedeks T-talade vahel
kasutada. Siinjuures ei ole vajadust teist isolatsiooni
kdla voi kilma vastu tarvitada. Parketi vdi poranda-
laude vd@ib osekohe gaasbetooni kiilge naelutada. Sar-
nased laed on kerged, selle tdttu vdivad ka T-talad
kerged ja madalad olla. See vdimaldab jallegi mada-
mama konstruktsiooni kdérguse lagede jaoks.

Kahe- ja uhekordseid elumaju mansardkbrraga
vdib ehitada gaasbetoon-kividest ilma kande- vd&i toe-
konstruktsioonideta. Materjali kergus ooi eriti soovi-
tav uue korra ehitamiseks varemehitatud majale.
Gaasbetooni tarvita,misel kdérgemate majade viimaste
kOldade ehitamisel vdib tunduvalt kokku hoida vunda-
mendi ja alumiste kordade seinte tugevuses, s. 0. nende
hinnas. Naditeks, on neljakordsel elumajal kahe tlemise
korra seinte paksus 2,5 telliskivi, kahe alumise korra
seintepaksus 3,5 Kivi. Gaasbetoonitarvitamisel kahe
tlemise  korra seinad ehitatakse 20 smgaasbetoon-
kividest, kuna kahe alumise korra seinad 2,5 telliskivi
paksud. Nii siis gaasbetooni tarvitamisel vajatakse
alumiste kordade seinte paksuseks ainult 2,5 telliskivi,
sellega oleks kokkuhoidu iga seina pealt the telliskivi
vorra.

Uste ja akende vdlvideks tehakse armeeritud gaas-
betoonitalad.

Gaasbetoon-kivide hind ja suurus on jargmine;

20X25X50 & Kr. 1.—
10X25X50 a Kr. 0.55
6X25X50 & Kr. 0.35.

Uhe m- peale liheb 7,5 kivi, nii et naiteks 20 sm
paksu seina juures the m- hind valmis mudritult oleks
Kr. 8.30.

Vorreldes seda hinda teistest materjalidest ehita-
tud seinte hindade,ga,, peab meeles pidama, et neid hindu
vOib ainult siis vOrrelda, kui seintel Ghesugune soojuse-
juhtivus on. Nii, nditeks, 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 & Kr. 0.025,
see oleks Kr. 10.80. Sellest on néha, et telliskivi tarvi-
tamisel ainult materjal maksab juba rohkem kui val-
mismidritud gaasbetoon-sein. Vdrreldes gaasbetooni

tud.



puiuga ,peab meeles pidama, et puuehitis vajab iga
paari aasta pdarast remonti, kas v6i ainult vérvimist.
Gaasbetoon-seina vdib ainult sarnase palkseinaga vor-
relda, millel véljaspool lauakleidung, ning laudade ja
palkide vahel isoleerpapp, sest teistsugusitel puuseintel
on soojusejuhtivus palju suurem ikui gaas'betoonil. Siis
peab veel meeles pidama, et Mnnitusmaks tulekahju
vastu on palju vdiksem kui puust ehitatud majal, sest
gaasbetoon on tulekindel aine.

Gaasbetoon on levinenud Ule maailma ja teda ka-
sutatakse eriti Rootsis, Norras, Taanis, Inglismaal ja
Ameerikas.

Tallinnas on gaasbetoon-kividest ehitatud; E. K. A.
hoone Vabaduseplatsil, villa Padaskllas — Saare tén. 1,
elumaja gaasbetooni vabriku juures — Tondi tadn. 21.
Peale selle on gaasbetooni veel tarvitatud jargimiste
ehitiste juures: Prantsuse saatkond — Alend:ri tdna-
val, elumaja Immanueri kiriku koérval, Lehberfi aptegi
all asuv dariruuim, Jegorov’i maja mansardkord, samuti
garaaz — Narva maanteel 16, tulemilr Sadama té-
naval, varvivabrik ,,Star’i“ vabrikuruum siamal téna-
val, vabriku ,,Kokk’i* sisemised seinad; Tallinna linna
poolt — Kes'kliaiglas ja tapamajas valisseinteks kil-
metuishoonele, Kkino ,,Bi-Ba-Bo“ ja ,Glbria Palace”.
Samuti ka kino ,Modern“, Saku O0lletehas, elumaja
A/S. ,A. M. Luther’i” juures ja A/S. ,,Rotermanni
tehased“ elevaatori maja katus. Peale selle veel mit-
med sisesieinad.

Ulal nimetatud elumajad on vaatamata 1930/31.
aasta kilma talve peale soojad ja kuivad olnud.

Mdrkus: Seina paksuse arvestamise juures vdib
surve suurus olla gaasbetooni kividel ~/s surve vastu-
pidavusest, s. 0. (=3 kg/sm”

MONDA EEiSTI GEODEETIDE UHINGUST JA
SELLE 6 A. TEGEVUSEST.

A. Lilie7ithai.
Eesti Geodeetide Uhing registreeriti 27. veebruaril
1926. a. Uhingu p&hikiri naeb ette soovi koondada

maamd0dui, kultuurtehnika, topograafia ja hiidrogiaa-
fia asjatundjaid Uhte perre, et Ghiselt puida labiviia
geodeetilisi tdid otstarbekohaselt ja tulevikunduetele
vastavalt. Et paremust tuua, peavad maamodddu alal
tegutsevad tehnilised joud ise tee leidma ja sihid kind-
laks mé&&ramia, tundma Oppides, kuidas vanemates ja
kdrgema kultuurigia riikides maam6d6du ala on korral-
datud. Uhingussie koondatud isikute ideaaliks oleks
Eestist teha suua-emd06duline po6hikaart, mis rajatud
matemaatilisele alusele, s. o. triangulatsiooni- ja kor-
gusevorgule, ning varustatud kdrgnisjoontega (horison-
taalidega), tapsete piiridega ja situatsiooniga. Niisu-
gune pdhikaaxt oleks aluseks kdigi erikaartide ning
plaanide valmistamiseks ja tuleks ainult aegajalt tdien-
dada muudatuste korral looduses.

Uhingu 6 aaistase tegevusest vdib maérkida:

1) Uhingu liikmete hariduse tadiendamine loengute
kaudu: Topograaf-geodesist kol.-leitn. Oja — triangu-
latsiooni Gle 1928. a.. Lati Glikooli geodeesia prof.
Buchholtz — fotogrammeetria tle 1928. a. ja 1930. a.,
juristide Lerche jaa J. Tiitso poolt juriidilised loengud
1929. a.

2) Uhingu esitajate kaudu maam&ddu, fotogram-
meetria ja hidromeetria kongressidest osavdtmine:
fotogrammeetria konverentsist Riias 1927. a. — kolo-

nel Prei ja geodesist major dr. phil. Douglas, Balti
hiudroloogia ja hidromeetria konverentsist 1928. a.
ins.-agr. R. Tiitso, Léati—Eesti—Leedu maam®0tjate
konverentsist Riias 1930. a. 6 esindajat, rahvusvaheli-
sest maamdodtjate ja fotogrammeetrite konverentsist
Zurichis 1930. a. ins.-agr. R. Tiitso.

3) Sidepidamine véljamaa maamdddu Uhingutega
kirjateel kui ka kuukirjade vo6i perioodiliste véljaan-
nete vahetamise kaudu.

4) Seisiukoha vdtmine monede seaduste eelndu koh-
ta, mis selleks saadetud Uhingule,

5) Kutsediguste kaitsemine; selles asjas kilisimus
oli Riigikohtus lahendamisel kaks korda 1929. a. ja
1931. a. Viimase Riigikohtu otsusega vdib maamadot-
jaks nimetada seda isikut, kes I6petanud vastava Oppe-
asuituse ja omab selle kutse diploomi.

6) Uhingu tdhtsamalts tegevuseks on olnud ,Geo-
deedi“ valjaandmine, mis on Uhingu ideede propageeri-
miseks, sihtide saavutamiseks ja geodeetiliste teadmiste
levitamiseks laiemate hulkade seas, maamdddu alal te-
gutsevate isikute professionaal kusimuste selgitami-
seks kui ka mitmesuguste puuduste valgustamiseks
maam00du, maakorralduse jne. alal. Elu on néidanud,
et ,,Geodeedi“ védljaandmine on tarvilik, sest teised aja-
kirjad ei too dra vajalisi eriartikleid. Teisest kiljest
aga — nii modnegi puuduse kdrvaldamiseks, millele
»Geodeet” on tdhelepanu jul:itinud, on vastavaid samme
astutud ja parandusi ette vdetud. Kuni kdaesoleva
ajani on ilmunud ,Geodeet* I—VI; praegu on, koosta-
misel VII.

7) Oma 6. a. tegevusel on dhing pidanud 9 pea-
koosolekut, kus peale jooksvate asjade on ettekantud
7 referaati. Juhatus on pidanud sama aja jooksul 42
koosolekut. Meelelahutuseks on peetud 2 pidu Ohvit-
seride Keskkasiinos ja (ks koosviibimine Estonia Pu-
nases saalis.

Uhingu liikmete arv on jarjekindlalt kasvanud,
mis naha liikmete arvust aastate jarele: 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 Uhing oma korralist pea-
koosolekut Estonia Punases saalis. Peakoosolekule oli
ilmunud 64 liiget, juhatas maamddtja-agronoom A. Mar-
tin. Parast aruannet Uhingu tegevuse kohta peakoos-
olek Uhel haalel vdttis vastu Uhingm esimehe suhtes
jargmise resolutsiooni: ,Eesti Geodeetide Uhingu pea-
koosolek &ara kuulates Uhingu tegevuse aruannet, aval-
dab suurimat tdnu dhingu esimehele hra ins.-agr. R.
Tiitsole, kes juba 6 aastat jargimodda on energiliselt
juhtinud Ghingu tegevust. Uhtlasi avaldab peakoos-
olek kahetsust, et R. Tiitso, kui pohjalik kataistriala
tundja, on praegu eemaldatud sellelt alalt ja loodab,
et tema kui maamdddu, kultulirtehnika ja agronoomia”
eriteadlane, kutsutakse wuuesti riiklikule loovale tddle
oma kutsealal®.

Peakoosolek otsustas ellu kutsuda Uhingu p&hikirja
alusel aukohtu ja kohustada juhatust vélja tédtama
jargmiseks peakoosolekuks aukohtu kodukorra. Uhingu
liikmed, kes tegutsevad kultuurtehnika alal, avaldasid

soovi Uhingu juurde asutada oma sektsioon; Uhingu
pohikirja alusel on ettenahtud ka sektsioonid. Uhingu
juhatusse valiti tagasi endised: esimeheks ins.-agr.

R. Tiitso ja liikmeiks—tqpograaf kolonel-leitn. E. Bach,
maamo00tja-topograaf E. Pajos ning! maamo66tja A
Lilienthal ja Uhe tagasivalimata lilkkme asemele uus —
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maam060tja A. Raudsepp. Revisjoni komisjoni — en-
dised J. Vaska ja J. Jagor ja uus — A. Toom.
Peakoosolekul tutvustati ka uue Katastri seadu-
sega. Peakoosolek kiitis heaks selle seaduse pohijoo-
ned. Seadusega on ettendhtud: &iguslise ja maksulise
katastri pidamise kord, geodeetiliste, maam60du ja
hindamise todde tegevus; katastri modtmiste alal asu-
tatakse vannutatud maam&0tjate instituut, notarite

eeskujul, kes siis ka vastutaksid oma tehtud t66 eest
ja jarelevalve ning kontrollival asutusel — Katastri
ametil — ei oleks vaja pidada nii suurt kontrollivat

ametnikkude arvu, kui praegu. Katastri arhiiv, vdlja
arvatud Uleriiklise ja ajaloolise tdhtsusega, kavatse-
takse dleviia kinnistusjaoskondade asukohtadesse, et
vOimaldada kodanikel tarvilikkude andmete ké&ttesaa-
mist kohapeal, ilma et selleks otstarbeks sdita pea-
linna. Geodeetiliste, kartograafiliste ja maam66du
todde koordineerimiseks ministeeriumide ja ametasiu-
tuste vahel on teiste kultuurriikide eeskujul ettendh-
tud ,,Geodeetiline Komitee*, kui nbuandev organ,
kes asuks Kaitseministeeriumi juures ja koosneks vas-
tava ala juhtidest ja eriteadlastest.

Hindamise alal jaab Uldiselt maksma endine kord,
vdljaarvatud moned muudatused hindamise asutistes
ja hindamise toimingutes.

Katastri seadus Uldse on eluline ja ajakohane.
Ja&b ainult soovida, et see rutem vastuvdetaks ja ellu
viidaks.

TEHNILISED OSKUSSONAD.
(7. jarg)
Ventiil — Ventil.

747. Ventiil — Ventil. 772. Kuulkla®pp — Kugel-

748. Ventiili kere —mVe7i- ventil.
tilgehause, -Kammer. 774. Klapij'uht — Ventil-

749. Ventiili kaas — Ven- filirung.
tildeckel. 775. Ribijuht — Rippen-

751. Ventiili ava — Durch- fuhrung.
gangsoffnung. 776. Varbjuht —  Siift-

753. Klapip — Ventilkor- fihrung.
pe'i'. 777. Lébilaskeventiil —

754. Klapi iste — Ventil- Durchgangsventil.
sitz. 778. Kolmikventiil —

756. Klapi spindel —mVe7i- Dreiwegeventil.
tilspindel. 779. Rdngasventiil —

757. Kéasiratas —m Hand- Ringventil.
rad. 780. Mitmekordne réngas-

759. Klapi kaik — Ventil- ventiil — Mehrfaches
huh. Ringveyitil.

760. Koomuskiapp — Ke- 781. Astmikventiil — Stu-
gelventil. fenventil.

764. Klapp kolksub (kdp- 782. Dopeltistmega ventiil
sib) — das Ventil — Doppelsitzventil.
klappert. 783. Torukujuline  ventiil

765. Klapi méng — das — Rohrventil.

Spiel des Ventils 784. Kuppelventiil —e

768. Abiklapp — Entlas- Glockenventil.
tungsventil. 785. Raskusventiil — Ge-

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

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

771. Kéaigupiiraja — Hiib- —a Sicherheitsventil.
begrenzung. 788. Vihiga kaitseventiil
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— Sicherheitsventil ~ 801. Sisselaskeventiil —
mit Geiuichtsbelas- Einlassventil.
tung. 802. Viljalaskeventiil —m

789. Vedirufa Kkaitseventiil Auslassventil.
— Sicherheitsventil ~ 803. Labipuhumiseventiil
'mit Federbelastung — Durchblaseventil.

792. Po6hjaventiil — Fuss-, 804. Tuhjendamiseventiil
Bodenventil. Ablassventil.

793. Automaatventiil —  805. Toiteventiil —e Spei-
Selbsttatiges Ventil. seventil.

794. Juhitud ventiil — 806. Prooviventiil — Pro-
Gesteuertes Ventil. bierventil.

795. Ventiiljaotus — Ven- 807. Puhastuseventiil —
tilsteuerung. Schlammventil.

796. Sulgventiil —m= Abs- 808. Klappventiil — Klap-
perrventil. penventil.

797. Vastuventiil — Rick- 810. Klapi kéigu piiraja
schlagventil. —aVeyitilfanger.

798. Reduktsioonventiil — 811. Vastuldapp — Rick-
Reduktionsventil. schlagklappe.

799. Imemiseventiil — 812. Imemiseklapp —m
Saugventil. Saugklappe.

800. Surumiseventiil —e  813. Drossel, paisklapp —
Druckventil, Drosselklappe.

Prantsuse Saatkond teatab valisministeeriumile, et
prantsuse elektrikute selts, prantsuse fillsika selts,
prantsuse elektrotehnilime komitee ja elektri siindikaa-
tide dhing on otsuistanud korraldada esimese rahvus-
vahelise elektrikongressi saja-aastase malestuspaeva
puhul.

Tahendatud kongi-ess peab oma koosolekuid Parii-
sis 4.—10. juulini 'S a. Instituudi liikm.e harra Paul
Janet eesistumisel. Saatkonna teatel on 1400 profes-
sorit ja tehnika-eriteadlast mitmesugustest riikidest en-
nast Glesannud kongressist osavGtmiseks ning kongressi
kolmieteistkimmies sektsioonis tulevad ettekandmisele ja
arutusele kakssada aruannet.

Prantsuse Saatkond palub Eesti Valitsust méaa-
rata tdhendatud kongressile oma ametlikke esindajaid.
Kutse kongressist osavdtuks on saanud ka E. I. U.
Teedeministeeriumi kaudu. Asjast huvitatuid palu-
takse poorata E. 1. U. juhatuse poole.

Teedeministeeriumis kinnitati: Tallinna Harjapea
kollektori projekt (koostaja dipl.-ins. A. Vellner), mil-
lise ehitamise eelarve tduseb kuni 862.000 kr.; Klooga
aedlinna 'ehitusplaan (koostaja arh. Kihnert ja ins.
R. Tiitso). Rasina algkooli projekt Tartumaal (koos-
taja ins. R. Kasikov). Eisma seltsimaja projekt Viru-
maal (koostaja A. R. T. Ehitustalitus, arh. A. Volberg).
Nissi algkoolimaja projekt Harjumaal (koostaja dipl.-
ins. V. Kask). Kohtla-Jarve maélestussammas Viru-
maal (koostaja kunstnik H. Lepik). B.

Trikivead. ,Tehnika Ajaikiri ja Auto* nr. 2/3,
1932. lhk. 26, teine veerg, 8 rida alt,

trikitud: s = konst. ;
j)eab olema: b = konst. Rg ’
Lhk. 29, esimene veerg, 25 rida alt,
o iRV] 0,564
trikitud: R=/3 JO.5;

peab olema: V=10,0266
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»FORD"-LENNUMOOTOPv.

Kohane autole,

»,Fo'rd“-moO'toa:iil on hea kuulsus. See on Kkerge,

vasitupidav ja vdrdilemisi tugevajduline. Juba see as-
jaolu, et Henry FoTd, kuigi kdiges vdga edumeelne,
polis veeTandisajandi kestel muutnud oma esialgset

mootor-tilpi, tdendab ,,Ford'*-mootori otstarbekohasust.
Paari aasta eest hakkas Ford senise ,,T“-mudieli ase-
mel ehitama nildseid ,,A“-tlilpi mootoireid, kuid siis-
ki jai uue mO'Otortliibi p6hijoon ja silindrite arv endi-
seks. Asjaolu 0U tidhedepandav juba seepérast, et pea-
aegu kdik Ameerika autovabrikud on hakanud 4-silind-
rilisi.e asemel' valmistama 6-, 8- ja ise.gi 12-sil. mootoreid.

,,Ford“-mootor pole kohane ainult maapinnal liiku-
miseks, vaid seda tarvitatakse ka lennukites. Oma va-
hese kaalu tdttu ongi ,,FoTd“-moo;tor selleks kohane.
Esimesena tarvitas ,,Ford“-mootorit lennuki juures
ameeriklanie Jennings, kes juba 1910. a. ehitas: oma esi-
mese lennuki. Ta ehitas kokku viis lennukit ja varus-
tas need ko6ik ,,Ford“-mootoritega. Jenningsil oli 6nne
— ta lendas nende lennukitega ilma Uhegi dnnetuseta.

Jenningsile jargnes iteine ameeriklane, P. P. Belt,
kes joudis oma esimese lennukiga l6pule 1916. a. Ta
ehitas kokku 6 sportlennukit ja varustas need ,Ford“-
mootoritega. ,Lennuhaiged”, kes ta tooteid ostsid,
olid nendega téiesti rahul. Néiteks teatas Uks neist,
et olevalt oma masinaga ,roninud“ 1200 meetri kdrgu-
selt. Belti lennukitega saavutati 80-km. tunnikiirus
ja kutet tarvitasid nad 7 liitrit tunnis; maandumis-
kiirus oli 35 km. tunnis.

,,Ford“-automootorit vdis tarvitada lennumootorina
alles siis, kui selle juures olid tehtud vastavad muuda-

tused. Esimeseks Ulesandeks oli viia siiide magneeto
peale. See parandus vahendas mootori kaalu, sest ara
jai niid akkumulaator. Olitamine ndudis, kas n.n.

pritsimisisisteemi v8i survesisiteemi tarvituselevdtmist.
Kopsud ja kolvid valmistati kaalu vdahendamiseks dur-
alumiiniumist. Survet silindrites suurendati seega, et
klappide tBusu suurendiamiseks vdeti tarvitusele uus,
selleks eriti valmistatud nokkvdll. Madnel juhul suu-
rendati ka gaasistajat, kuigi see polnud héadavajalik.
Surveruumi silindrites vahendati ja jahutuse suuren-
damiseks voeti tarvitusele pump.
hemate muudatustega suurendati ,,Ford“-mootori t66-
vOimet, vahendades sealjuures selle kaalu. Arvudes
oli saavutus vana ,, T“-mooitori juures jargmine: vdime
suurenes kuni 35 hobusejduni 1650 tiiru juures minu-
tis, ja mootori kaal védhenes samade muudatuste tdttu
45 kg. vdi'ra. Puurides silindrid suuremaks, vdis moo-
tori joudu veelgi suuirendada ja kaalu védhendada. Kui
harilik ,, T“-mootor kaalub autos 160 kg., siis kaalub
lennumootoriks Umbertehtud samatuubiline mootor ai-
nult 90 kg. Kui tdsteti mootori tiirude arv 2400—4800
peale minutis, siis tdusis mootori vdime ka 60 hobusie-
jouni. Sel juhul oli aga vaja seada kaiguvahetus moo-
tori ja propelleri vahele, sest mootori vantvdlli tiirude
arv oli natd propelleri jaoks liig suur.

Uus ,,A“-mudeli ,,Ford“-roootor on juba niivdrd
moodne, et seda on voOimalik tarvitada digte vdheste

Nende ja teiste va-'
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lennukile ja mootor-saanile.

muudatustega spordilennukis. ,,A“-mootor koos siduri
ja transmissiooniga kaalub umbes 214 kg. Mootori
surve on ainult 4,12, nii et seda v@ib kergesti suuren-
dada. Juba Uksinda selle muudatusega on vdimalik
saada mootorilt 60 h.-jdudu. Et knnukibes harilikult
airvestataksie poolteist kuni kaks kg. mootorikaalu iga
hobusejdu kohta, siis leiame, et juba surve suuren-
damine vdimaldab uuettutbilist ,,Ford“-mootorit lennu-
kis tarvitada — jaab ju siis sidur ja k&igukast moo-
torist &ra. Ja kui veel lisaks gaasistamine tehakse
kahekordsieks, maarimissiisiteem uuendatakse, pannakse
hariliku asemele uus, eriline nokkvdll jne., siis on moo-
tori vOime suurenenud ja kaal vdhenenud niivord, et
see on vaga kohane lennumootoriks.

Selleist faktist haaraski kinni Uks ameerika lennu-
kitehas, hakates valmistama 1—2-istmelisi kergeid
sipordilennukeid. .'Oma tooteid varustab vabrik Fordi
»T“ ja ,,A“-mootoritega, mis on vasi/avalt muudetud.
Lennukite pikkus on 6,16 meetrit, kdrgus 2,4 mtr. ja
tilbade otste vahe 9,3 mtr. Tduhjalt kaalub lennuk um-
bes 225 kg. ja koormaks on arvestatud 90 kg. Lennuk,
mis varustatud vanemat tulpi ,,T“-mootoriga, mille
juures tehtud vajalikud m”*uudatused ja mille vdime
nidd 36 h.-jdudu, saavutab 65—80-km. tunnikiiruse,
kuna lenaiuki tegevusraadius on 150 km. , A“-mudeli
mootoriga saavutatakse palju paremad tagajarjed.

Omal ajad katsetas ka Fordi autiovabrik vdikelen-
nukite ehitamisega. Taheti ehitada 1—2-istmelisi
»igamehe-lennukeid“. Ja vana Henry Ford kuulutas
juba maailmale, et ta hakkab varsti ehitama lennukeid
sama massiliselt nagu autofsid ja traktoreid. Uus len-
nuk pidi olema kindel ja odav nagu ,,Ford“-autodki.
Katseid sellise dhuspordisdiduki ehitamiseks tehti dige
rohkesti. Ja tulemused polnud sugugi halvad. Aga
siis juhtus Onnetus. Lendur Brooks, kes proovis Flo-
ridas Fordi spordilennukeid, kukkus katsetamisel len-
nukiga alla ja sai surma. See oli surmahoop ka Fordi
».igamehe-lennukile®. Katsetamised Idpetati ja viimas-
tel aastatel pole enam kuulda kihku ega kahku Fordi
ehitatud vaikelenniikitest. Kas Ford Motor Company
veelgi kavatseb kerget ,,0hu-Fordi“ turule lasta, on isa
ja poja — Henry ja Edsel Fordi saladus.

Ebadnnestumine véikelennukitega viis Fordi suu-
remate lennukite ehitamisele. Viimased on varustatud
kolme ,,Ford“-mootoriga ja tdiesti kindlad. Neid on
Ford Motor Company oma iennukivabrikus ehitanud
suurel airvul. Fordil on ka oma lennukite jaoks mitmed
liinid, aerodroomid, lennumajakad jne. Ja vana Heniy
Ford, nagu ta poeg Edselgi, usuvad ihkagi, et mis lii-
kumisse ja transpordisse puutub, siis on inimkonna
tulevik dhus.

Kuigi ndib, et Ford on esialgu loobunud vdikelen-
nukite ehitamisest, siisiki leidub sadade viisi inimesi,
kes neid ehitavad ja varustavad ,Ford“-mootoritega.
Kisimus, kas sellised spordilennukid on kindlad, on
jaetud korvale. Sport ei arvesta alati hadaohte. Kat-
setatakse edasi ja haid tagajargi ongi juba saavutatud.



Kuivdrd need tagajarjed Oigustavad eluga riskeerima,
on kusitav, kuid katsetada vdib.

Peale autode ja lennukite on veel kolmas ala, kus
vOiks kasutada odavat ja kerget ,,Ford“-mootorit muu-

datustega. See on Odieti talvsport. Tul-etame meele
mootor-lumesaani, mis liigub jalastel ja mida veab
mootor propelleri abil. Neid on olemas suur hulk,

jad.

muuseas ka Venes. ,Ford“-mootor on oma hinna, kaa-

lu ja vBime suhtes selliste saanide jaoks kaunis sobiv.

Selline ,,len,nu.k-saan* on kohane seal, kus lagedad vél-

Harilikel maantfeil v6ib mootorsaaniga suurepd-

rasielt ja Kkiirelt liikuda. Selline sGiduk asendab autot

talvel, isedranis kui lumi sigav, nagu ldinud talvelgi.
Kes meil esimesena ehitab ,,lennuk-saani“?

AUTODE MAAILMAREKORDID.

Auto on maailma Kkiireim ja kohaseim liikumis-
vahend. Selle arengule on kaasa mdjutanud iga-
sugused voistlused. Viimaseid on korraldatud ©ko-

noomsuse, vastupidavuse, veo- ja ronimisvdime, kiiruse

ja veel mitme teise omaduse selgitamiseks. Vdistluste
korraldamist on virgutanud majanduslised, tehnilised
ja sportlised huvid.

Oeldakse, et laiskus on leiduste ema. Ja nii see

ongi. Inimese tung vabaneda tddst pdhjustas tehnika
arengu. Kuid tehnika arenedes suurenes ka elutempo.
Aeg muutus rahaks. Kiirus v@itis esikoha. Esimenegi
auto oli kiirem hobusest. Keegi pole tdnapdeval enam
rahul esimese auto kiirusega. Kuuskimmendki kilo-
meetrit tunnis on meile liig véike kiirus, ihaldatavam
on 80—100—150!

Tempoga on auto sammu pidanud, tdnu tehnikale,
tdnu vdistlusile! Nelisada kilomeetrit tunnis on saavu-
tatud, kuid sellega pole meie veel rahul. Kiiruse tung
on inimese veres. ,Taigur* Norrnan Smith, Inglis-
maalt, kavatseb Awustraalias oma uue voidusdidukiga
tletada sir Malcolm CamphelVi rekordi ja sdita kiiru-
sega 482 km tunnis. See oleks juba lend médda maa-
pinda!

Vaistlus on viinud rekordideni. Tahe Uletada teise
saavutust ei anna rahu. Tahetakse katsuda, kui kau-
gele tehnika on arenenud, kui Kkiire auto suudetakse
valmistada, kui suurele Kkiirusele peavad inimese nar-
vid ja lihased vastu.

Autodega kuni 1. jaanuarini s. a. saavutatud
rekordide arv on leegion. K®&iki neid ei tea keegi. Tea-
da on vaid need, mis anietlikult sellisteks on kuuluta-
tud, neidki on ule 363. K®&ik kiiruses — 1 km kuni
AS.000 km ja 1 txinnist kuni 17-pdevase sOiduni. Neist
6b'3 rekordist on ametlikult 50 tunnustatud maaibnoi-
rekordiks. Ulejaanud 313 rekordi on saavutatud auto-
dega teatavas klassis, méest lessdidul, Ghe ringi Kkii-
reimal kihutamisel ja 12-tunnilisel vd&idusdidul.

Klassivdistlustel jagatakse autod silindrimahu jar-
gi kiimnesse klassi: klass A — ile 8000 ccm (8-liitri-
lise) mahuga; klass B — 5001—8000 ccm; klass C —
3001—5000 ccm; klass D — 2001—3000 ccm; klass E
—1501—2000 ccm; klass F —m1101—1500 ccm; klass G
— 751—1100 ccm; klass H — 501—750 ccm; klass | —
351—500 ccm ja klass J — kuni 350 ccm silindrimahuni.

Toome siin inglise vanima ja autoriteetseima auto-
ajakirja {,,Autocar* 1. I. 32.) jargi kiirusrekordid igas
klassis. Ruumipuudusel peame aga piirduma vaid
1 km lendava stardi ja 100 kni seisva stardi aegadega.
Lugejaid palume téhele panna, et enne reikordisaaja
nime on madrgitud saavutatud tunnikiirus ja pérast
auto nimi jutumarkides ja siis voidusdidurada, kus re-
kord saavutati.
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Klass A.

1 km — 408 — Sir Cam-pbell — ,,Sinilind“ — (Day-
tona). 100 km — 192624 — J. R. Cobb — ,,Delage*
(Brooklands).

Kiireimad luhikese maa (1 km kuni 5 km) sditjad
selles suurklassis on K. L. Guinness, kadunud Sir H. O.
D. Segrave ja praegune maailma kiirusektiyiingas Sir
Malcolm Camg”bell. Koik nad on inglased, ja kaks vii-
mast tdsteti inglise kuninga poolt aadliseisusse parast
maailmarekordi saavutamist.

Klass B.
1 km —m222.8)fl — M. Doré ,,Pa.nhard“ — (ArjxijonJ.
100 km — 201.785 — Ortmans ,,Panhard“ (Montlhéry).

Véljapaistvaim mees selles klassis inglane,
maailmarekordi omanik T. G. P. Thomas, kes 9 rekordi
saa,vutanud ,Leyldnd“-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 prantslased jaganud
teised rekordid omavahel.
Klass D.
1 km — 201511 — L. Hartman —a,Bugaiti* (Brook-
lands). 100 km — 188.222— J. Dunfee — ,,Sunbeam*
(Montlhéry).

Rekordid siin jagunevad inglaste,

itaallaste vahel.

prantslaste ja

Klass E.

1 km —m224.229 — E. A. Eldridge ,,Miller* (Montlhé-
ry). 100 km — 206.253 — Mrs. Steivart ,,Derby-Mil-
ler* (Montlhéry).

1 km ja 1 miili seisva stardi vditja on prints F.
Liechtenstein, ja 5 km kuni 200 km voidab kdik rekor-
did inglanna protia Steivart! Sama proua vdidab sel-
les klassis ka 50 miili ja 1 tunni s6idud, meeste ja
printside kiuste!  Krooni asjaolule paneb péahe veel
see, et teine inglanna, mrs. Bruce, vdidab oma abikaa-
saga 10.000 ja 15.000 km, 5000 ja 15.000 miili voidu-
s6idud, prantslaste kdvast vastuipanuat hoolimata.

Klass F.

1 km — 230.621 — L. Duray ,,Packard-Cable Sp.* —
(Arpajon). 100 km 197.091 — E. A. D. Eldridge
»Miller — (Montlhéry).

LAmilcar®, ,Aston-Martin®“, ,Fiat“ ja ,Aivis“ esi-
nevad siin esimest korda vdistlejate reas. ,Fiat™’ vdi-
tis 3 rekordi ja ,Aivis“ sama palju.

Klass G.

1 km — 206.895 — A. Marel ,,AmUcar*“ (Montlhéry).
100 km — 173.90 — G. Eyston ,,Riley* (Montlhéry).
Klass H.

1 km — 170.4-55 m—- Lord Ridley — ,,Ridley Special*
(Brooklands). — 100 km — 161.436 — G. Eyston —
»M. G. Midget*“ (Montlhéry).

Lord Ridley’l on siin 1 km ja 1 miili kiirusrekor-
did saavutatud spetsiaal-autoga. Eyston oma kaabus-




AMiugei'iga®“ on 24 rekordist saavutanud 9. K®&ik 24
lekordi kuulub inglastele, suurim osa neist on saavu-
tatud Montllieiys, Prantsusmaal.

Klass 1
1 km —m136.131 — de Rovin ,de Rovin“ (Arjjcijon).
100 km — 123.4-34 — R. von Koenig-Fachsenfeld ,,Vo-
ran“ (Moyitlhery).

Huvitav, et selles klassis ei ole inglasi vdistleja-
tena. 1—1000 km ja 1—24 tunnisdidus vdistlevad saks-
lased ja nende vastane, prantslane de Rovin, oma spet-
siaal-k&dbusautos.

Klass J.
1 km — 123.520 —e Mrs. Stewart ,,Jappic“ (Arpajon).
100 km —e114.07 Mrs: Steivart ,,Jappic*“ (Montlhery).

Inglanna pr. Stewart on selles kdabusklassis meis-
ter omaeitte. 18 rekordist on 7 tema nimel, saavutatud
pisitillukeste ,,H. S.“ ja ,Jappic“-autodega.

Tuleme maailmarekordide juure. Need on suurimad
kiirused, mis saavutatud Ukskdik millise autoga. Amet-

Mrs. (J. M. Steivart: 100 km, seisev start, kiiru®
206.147 km tunnis — 200 km, seisakust, kiirus 195.941

km tunnis — auto ,,Derby-Miller* (Montlhery).
Marchand ja Morcl: 500 km, seisakust, Kiirus
188.903 km tunnis — 1000 km, seisakust, Kiirus

186.980 km tunnis — auto ,Voisin“ (Montlhery).

1000 km kuni 50.000 km on maailmarekordid pea-
aegu eranditult Marchandi, Moreli, Doornincki, Kiri-
loffi ja de Presale kédes, aegadega 186.980 — 119.948
km. tunnis. Suurem osa ajasditudest — 1 tunnist ala-
tes kuni 17-pdevase soOiduni — on ka nende Kkiirus-
meistrite kdes, kes juhtinud ,,Voisin“-autot v&idust vdi-
duni.

Eeltoodud rekordidele ja maailmarekordidele lisaks
on veel suur hulk tadhtsaid rekorde ja suursaavutisi,
nditeks, Monte Carlo tdhesdidud, sdidud Ule Ameerika
mandri merest-mereni, rida magisdite, autosbit Euroo-
past Indiasse ja Kaplinnast labi Aafrika Londoni,
autoretk Rio Janeirost New Yorki jne., kuid sellistel

) : ) sOitudel on kas kohaline iseloom vdi on need rohkem
likult on sellisteks tunnustatud 50 saavutist. Toome auto ja inimese vastupidavuse proovimiseks kui Kii-
siin neist tdhtsamad Kiiruse jarjekorras: ruse saavutamiseks.

Sir M. Cam!’be“: 1kr(1” lendav start, k!!rus Koik need vdoistlused, olgu need millise sihiga tah-
396.04 km tunn!s — Sniiili, _Iendav sta”rt, Kiirus tes, annavad uusi kogemusi ja aitavad arendada auto-
347691 km tunnis —auto ,Napier-Campbell (Day- tehnikat Selles mattes peame neid jalLgima ja pool-
tona), dama, olgugi et meeletu kihutamine vd&idusditudel on

B. Boj'zacchini: 10 km, lendav start, Kiirus 246.06fyaksnud juba sadade inimeste elu ja tervise. Edu ja
km tunnis — auto ,Maserati“ (Cremona). arengii eest peame maksma vagagi kallist hinda, seda

E. A. D. Eldridge: 50 km, seisev start, Kkiirus nduab eluseadus.

211.084 km tunnis — auto ,,Miller* (Montlhery).

AMEERIKA AUTODE HINNAD 1932. A. ALUL*).

Alla 500 doll.

Austin, standard Coupe........ 2-istm. doll. 395
Ford, RoadsSter....uen.. 2 » » 430
» Tudor-Sedan ... 5 » 490
Chevrolet, Phaeton ... 5 " 495
500— 999 doll.

Ford, SpoOrt-CoUpPe...vevereenas 4-istm. doll. 500
Chevrolet sport-Roadster 4 505
Willys-Oveiiand 6-90 .....ccccoeeveneee 2 575
Ford Sedan ... 590
Chevrolet Sedan 635
Durant 6-19, Sedan .....ccovuenenn. 5 695
Willys-Overland 6-90 Sedan ... 5 695
Essex, Town-Sedan ............ 5 745
Graham 6 COUPEe. .o 2 765
Essex Sedan .., 5 775
Graham 6, Town Sedan.......... 5 775

» 6, Sedan .. 5 785
Willys-Overland 8-88.....ccccoceveennne 2 795
Nash, 960 Coupe ... 2 795

" 960 Sedan  ........... .5 845
Oldsmobile 6 2D Sedan... ..5 875
Chrysler 6, Roadster..... 4 885

» 6, Sedan...... .5 895
Buick, 32-50 Coupe  .ccceeeeienns 2 935
Auburn, 8-100 Brougham . ... 5 945

" 8-100 Coupe  .ccececeeene 2 995
Graham 8, COUPE .o 2 995

*) Hinnad on vdetud Ameerika ajakirja ,,Motor*
jaanuari numbrist nelide markide kohta, mis meil tun-
tud. Toimetus.
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A, W—y.
Auburn 8-100 Sedan ... 5-islin. doll. 995
Buick, 32-50 Sedan.............. .. 5 , - 995
Nash 970 Sedan.............. - 995
.5, - 995
— 995

1000— 1499 doll.
Auburn 8-100, Cabriolet . 4-istm. — doll. 1045
Graham 8 Sedan........... . o5, - 1045
Nash 970 Conv. Sedan . . . 4 , - n 1075
Buidk, Speciail 32-50 . . .. — 1080
Reo, 6-21 Sport Sedan . . . e 5 , _ 1110
Auburn 8-100 A Brougham . . .5 , — , 1145
— 1195
Reo, 8-21 Sedan........ — 1195
Auburn 8-100 A Cabriolet . » m4 , — y 1245
Buick 32-60 Coupe........ 2 — 1250
Nash 980 Sedan ... -, 129
Buick 32-60 Sedan........... — 1310
Auburn 8-100 A Sedan . . . — 3y 1395
12-160 stai'id. Sedan « . 5 — 1445
Chrysler 8 Sedan ..o .5 . - 1475
1500— 1999 doll.

Buick 32-80 Coupe....... — doll. 1540
Reo, 8-25 CoUPE. . .4 . - , 1565
Nash 990 Sedan........... -, 1565
Reo, 8-25 Sedan ... =5 , — , 1565
Buick. 32-80 Sedan . . . . 5 ., — 1570
— v 1620
— . 1645
Studebaker Pres. 8 Sedan . . &« . 5 — 1690
Buick 32-90 Sedan, .5 -, 1805
Nash, 990 Sedan.. e .5 — 1825



Graham 990 Sedan
Chrysler, Imp. 8 Sedan...
Eeo 31 Sedan

Reo 31 Spoi-t-Sedan
Cord Brougham

» Sedan
La Salle Coupe
Packard 901 Sedan
Cord, Cabriolet

La Salle Sedan
Cord Phaeton Sedan.
Packard 902 Sedam
Cadillac V 8 Sedan
Stutz SV 16 Sedan
Cadillac V 8 Town Sedaai . . . . 5
V 8 Sedan

Stutz Speedster
Cadillac V 12 Sedan.
Packard 904 Sedan
Stutz Sedan
SV16 Limousin

1°000— 6000 doll.
Pierce-Arrow 52 Sedan
Cadillac V 12 Sedan
Packard 904 Sedan
Lincoln 12, Town Sedan . ... 4
Cadillac V 16 Sedaai

ANDMEID MONEDE AMEEPVIKA 5-ISTM.

Sil. Hiad doll,
Mark arv  vabrikus
\A'IIlYS 8 8 v 8 895
Auburn 8 945
PontiacC..evcienn, 8 945
Nash 970 ... 8 955
Buiok 50 .o, 8 995
Studebaker Dir.. 8 1030
Grailam ... 8 1045
Oldsmobile... 8 1055
Hudson ..o, 8 1095
Dodge .o 8 1145
Reo 821......... 8 1195
Nash 980 8 1295
Hupp 222 8 1295
Buick 6 0 8 1310
Studebaker Com. 8 1350
Marmon 195 ................ 8 1395
Auburn 12 1445
Chrysler 8 8 1475
Reo 825 8 1565
Nasli 990 ....ccccoeveeevirnene. 8 1565
Buick 8 0 .o 8 1570
Stutz . . . . . ... 6 1620
Studebaker Pres. 8 1690
Buick 9 0 .o, 8 1805
Franklin ... 12 3200
Cadillack...ccooviveerennnne. 12 3595
Lincoln . 12 4600

') 1. Vabajooks.

. 1925

1945
1985

. 2070

2395
2395
2395
2485
2495

. 2545

2595
2685
2895
2995
3095
3145
3495
3745
4130
3895
3995

. 4085

4095
4130
4500
4595

Lincoln 12, Sedan ... 5-istm. — doll. 4600
Stutz SV-16 Sedan ... 6 ., — . 4795
Lincoln V-16 Sedan........... 5 ., — 5095
Marmon 16 Sedan......... 5 ., — 5220
LincoLn 12 Berline. ... 5 — > 5700
Cadillac V-16 Cabriolet............... 7 . — . 5945
6000— 15.500 doll.
Lincoln 12 Conv. Sedan . . 5-istm. doll. 6400
» 12 Brougham . . . .. 7 ., » 7000
Stutz SV-16 Town C ar ... 7 ” . 1495
Dueisenberg, 8 Phaeton........... 5 " 59 12.000
» Sedan ., 5 » ,» 12.950
D < 7 . 13.000
Cabriolet....... 6 . ,, 15.1500
Automobilistide ai'v Pariisis kasvab iga paevaga,
Hiljuti vdimaldas Pariisi linnavalitsus 5.400.000 fr.
uue suure garaaZzi ehitamiseks Servan ténavale. Ga-

raaZz ehitatakse kahes osas: esimene o< on peaaegu
valminud, ja selle peale kulus 9.700.000 fr. Ta koos-
neb kahest maa-alusest korrast, esimesest ja kahest
eraldi vdljaehitatud korrast; teine osa koosneb viiest
juurelkuuluvast korrast ja maksab 5.400.000 fr. Nii-
suguse garaazi ehitamine oli tingimata tarviline, sest
1927. a. polnud 75 autol ulualust, 1931. a. oli see arv 150.

A Argentiinas on seni olnud mootorrataste arv
0ige vaike, umb. 2000, millest 1059 langeb Buenos-
Airesile, nii jet vaevalt 900 masinat leidub Ulejaédnud
maal.

(SEDAN) AUTODE KOHTA.

Telgede . Eriosad Kaal
"tgkl‘f Hob-joud 175 374%)  (naelad) Raam

121 80 1—2 3131 6V2XV32X2V4”
127 100 1-2-3-4 3725 8XVs2X3”
117 85 1—2 3100 5V2XV32X2VS”
116 1i 78 1—2 3000 6XV(uX2va”
114 78,5 1—2 3170 XV (uX2V-i”
117 85 1—2 3195 6XV32X2”
123 90 1—2 3300 TXV (uX2Vv2”
116 87 1—2 3135 6XVAX2Vj”
119 101 1-2-3 3315 8XVioX2”
122 90 1-2-3 3448 TXV8X2”
121 90 1—2 3610 6XV:j2X2”
121 94 1—2 3360 6XV32X2V2"
122 93 1-2-3 3580 TXVo0o4X2V-t”
118 920 1—2 3795 TXVAX2V4”
125 101 1—2 3585 6V 2XV32X2”
125 125 1—2 4510 6V 10XV 32X 2"
133 160 1-2-3-4 4515 8VioXVi6X3”
125 87 1-2-3 3640 7XVsX'2V4”
125 90 1—2 4050 TV 2XV 64X 2V 2"
124 115 1-2-4 4000 TXV32X2V2”
126 104 1—2 4255 TV AXV 32X 2V 4"
1271/2 85 1-2-4 4383 TXV32X2Vs”
135 122 1—2 4285
134 104 1—2 4565 TV 4XV 32X 2V 4”
144 150 1—2 4500
134 135 1—2 4885
145 150 1—2 5420

2. Vaikne Uhti. hammasr. Ulekanne. 3. X-kujuline aliiisraam. 4. Automaatne Sassii méaarimine.
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uus ,VAIKE FORD'

»Ford“ tehastes Dagenhamis, luiglistmaal, valmis
uus ,vdike Ford“, 4-istm. sB@iduauto, mis maksab um-
bes 150 naelast. Mootor on 932 ccm, silindri 1abim66t ja
kolvikdik 56,6X92,5 cm (umbes 3,5 h.-j.) Auto (ld-
pikkus on umbes 3 meetrit, kdrgus 1,3 meetrit, telgede
vahe 2,28 meetrit ja rataste vahe 1,12 m.

,,Ford“ mootor 9.0 ccm.

,,Ford“-auto instrumentlaud.

DIISEL-KERGEVEOAUTOD.

Kokkuhoid on vdrdne kulude vahendamisele. Iga-
sugusel todalal jaguneb bruttokasu kindlaisse ning
muutlike:sse tegureisise, millest oleneb piihaskasu. Igale

bilansile on otsustav kuludekonto, mille suurusest ole-
neb ettevotte kasu voi kahju. Mida enam suudetakse
valJien.dada kulusid, ,seda rohkem toob ari sisse. Ku-
lude A”dhendamisega siaavutatud suurem nettokasu on
eriti vaartuslik seetdttu, et teda vOib kasutada vdlgade
tasumiseks ning' amortisatsiooni- ja protsendiarvete
vadhendamisieks.

Transrportliiklemises ei tdhenda kokkuilioid midagi
muud kui jooksvate kulude, s. o. pdletisainekulude va-
hendamist, mis enesest moodustab suurima oisa k@igist
kuludesi.

Viimaste aastate jooksul on Daimler Benz A/S.
onnelikult lahendanud diigel-raskeveoautode probleemi,
ja nudd on tal ko,rda l&dinud edukalt alata t66d ka dii-
sel-kergeveoautode ehitamise aial. Uus diisel, 2-ton-
niline, tlilp Lo 2000, vdimaldab kokkuhoidu 75% pdle-
tisainekuludes.

Olgu siin toodud Lihidalt mdningad tegurid uue
veoauto ehituses: mootorivbime 55 h.-j.,, kiirus umb.
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65 km/t., tbusuvbGime umb. 22%, podletisaine tarvitus
100 km peale umb. 13 liitrit, dlitarvitus 100 km peale
urab. 1 liiter, telgiede vahe umb. 3,80 m, rataste vahe

Jf-sil. diiselmootor, 55 h.-j., tilip OMb59.



ees umb. 1,66 m, rataste vahe taga umb. 1,63 m, (ld-
pikkus umb. 4,28 m; ©6huikummid, ©es 6,00—20, 6hu-
kummid, taga kahekordsed 6,00—20; aluse kandejoud
2700 kg, aluse raskus 2030 kg; soOiduki kaal thes juhi-
putkaga umb. 2530 kg, sOiduki kaal kastiga umb.
2750 kg; sOiduki suurim pikkus 6,23 m, sdiduki suu-
rim laiuis 2,14 m, sdiduki suurim kdrgus 2,10 m.

Kdrvalseinad ja tagumine sein Gn allalastavad.
Kasti p6hja all asub tagavararatas. See uus 2-to va-
rustatakse vastavalt ostja soovile kas bensiinimooto-
riga vdi Mercedes-Benz 4-sil. diisel-mootoTiga 55 h. j.,
tutp OM 59.

Mercedes Benzi diisel-veoauto, tulip Lo 20ul, hoiab
kokku kahekordselt: esiteks seetdttu, et diiselmootor
OM 59 vajab palju vdhem pdtetisainet kui sama tugev
gaasimootor, ja teiseks, et toordli on tund.uvalt oda-
vam kui bensiin v8i bensool. 2-to bensiini-veoautc
n/ait. tarvitab umb. 22 Itr. 100 km peale, nii siis 22X30
senti, umb. kr. 6.60 eest bensiini. Diisel-veoauto, tii;%
Lo 2000, seevastu tarvitab ainult umb. 13 Itr. toordl;
100 km peale, s. 0. 13X13= umb. kr. 1,50. Kokkuhoi.',
on umb. 75%. Diisel-veoauto sbidab 400 km sama
suurte kuludega kui bensiiniga toéotav veoauto 100 km

LUHEMAID TEATEID.

Hiljuti kdis ajalehist sonum labi, et Tallinna lin-
navalitsus olevat teinud politseile Ulesandeks autojuh-
te vastutusele votta, kes linnas nii kiirelt sdidavad,
et vett ja pori kdnniteele pritsib. Huvitav oleks teada,
kas linnavalitsus on jdrele uurinud, missugune peaks
kiirus olema, et vesi meie pealinna kitsastel ja auk-
listel uulidel Gles ei pritsiks. Isegi 5 km Kkiiruse juures
lirtsub uuli aukudest vesi kummi alt kdniniteele. Seega
auto ei saa Uldse liikuda, kuna ometi esimese kaiguga
ronides sOit muutub nii pikaldaseks, et jala jouab ru-
tem edasi. Mis teha, kdask on késk, ja tegelik elu on
iseasi.

AUTODE VOIDUSOIT SOOMES.

Soome Automobiil-Klubi korraldab 11. mail s. a.
Helsingis Kapyla hipodroomi ringteel 5 ja 10 km
voidusdidu autodele.  Kuigi vdidus6it on mdoeldud
vaid soomlastele, siiski on S. A. Klubi saatnud kutse
ka eesti autosportiastele mainides, et soomlasi rddmus-
taks véaga kui meilt ka sinna vdistlejaiks sdidaks.
Voidusbidu kohta kuuleme muuseas jargmist:

Sdidutee on 1 km pikkune kinnine ring.
vdivad vOtta osa harilikud 2-istmelised

Sditudest
spordiautod

ninig' erilised vd@iduisdiduautod. Osavdtvad autod re-
gistreeritakse silindrimahu jargi (5 klaasi). Autode
varustamine spetsiaalkummidega, on lubatud. Auhin-

nad méadratakse saavutatud kiiruse alusel —mvaliemalt
I auhind igas klassis ja iga 3 vdistleva auto kohta,
lisaks eriline auhind (rabas) Kkiireimale autole 5 ja
10 km sdidus, olenemata klassist, milles see vdistleb.
Auhinnad on véga A”aartuslikud. Osavdtmisest tuleb
teatada S. A. K. Helsingis hiljemalt 6. miail. Lahe-
maid teateid vdidusditude kohta vOib saada Eesti
Autoklubi juhatuselt.

NELJARATTA-VEOGA ,L,BUGATTI®.

Bugatti autovabrikus AMalmis hiljuti neljaratta-
veoga voidusdiduauto, mis on esimene sarnane Euroo-
pas. Auto esimesed rattad on rippumatud Uksteisest
ja neljaratta-vedu annab autole suurema Kiiruse, eriti
magiteel ja kurvidel, kunia harilikul sirgel teel ei nai
olevat mingit A'het neljaratta-vef* ja hariUku auto
vahel.

Auto mootor on 8-sil., sjUndrite 1&bimd&t o7 76 3a
kolvikdik 107 mm. Mootori hob.-joud on 20/300, s. 0.
iga ratta kohta 75 pidur-hoib.-jdudu. Telgede vahe on
vaevalt 98 tolli; rataste vahe 49 tolli ja kaalub tdie
varustusega kokku Mahe Gle 1000 kg. A.uto on varus-
tatud 2 zenith-karburaatoriga. Suide on magneeto
abil, ja kiunlad on asetatud silindritele vertikaalselt.
Arvatavasti vOtab auto eelseisvast ,,M.>nza" vd@idusd:-

“* o0sa. Auto hindp. ei ole v”el seada.
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1931. a. jouvankrite toodangu bilanss Saksamaal.
Vaatamata Uldisele kriisile, ei ole Saksa autotoodang
1931. a. jooksul palju véahenenud. Siiski on uldpro-
duktsioon langenud umb. 76.000, vorreldes eelmise aas-
ta 93.900 j6uvankriga, kusjuures Saksa vabrikuile
kuulus 65.800 uldtoodangust. 1930. a. ulatus see arv
71.000.

Vastandina autode arvule on mootorrataste arv
tunduvalt langenud.

1931. a. valmistati umb. 14.400 suur- ja 25.800
vdikemootorratast, kuna 1930. a. — 35.300 suur- ja
41.000 véaikemootorratast.

Veel rohkem on langenud autode ja mootorrataste
hinnad. Uldvaartus ulatub vaevalt Gle 500 milj. Rmk.
1931. aastal, kuna 1830. a. véartus k&ikus 600—700
anilj. Rmk. vahel ja ulatus 990 milj. Rmlk. 1929. aastal.

rekord. Mitmekordsete ebadn-
nestunud katsete jargi ldaks ameeriklasel Gar Wood’il
korda pu-sititada uus Kkiirusrdkord mootorpaatidele.
Oma vdidusdidupaadil ,,Miss America IX*“ saavutas Gar
Wood Miamis (Floridas) kiiruse 110.785 miili tunnis
(178.253 km/t.), nii et ta 18i inglase Kaye Don’i rekordi,
kes ,,Miss England I1“ saavutas tapselt 110 ,miili tunnis.

Uus viootorjKtadi

*Fiat“ saadab turule uue véikeauto ..Balilla“.
6.

k. a. Pariisis.

maailma mootorkongress peetakse
Teemiks: jouvanker ja raudtee.

Uhele automobilistile olid ta sdbrad méanginud
jargmise vingerpussi: kui see sditis oma véikeautos
pérastldunat koju, markas ta, et tdnaval koéik séidukid
ja jalak&ijad pogenesid tema eest kabuhirmus. Sa-
muti panii ta tahele, et kOik vaatasid alul ta auto ja-
hutajale ja siis ehmunult minema jooksid. L&ppeks
ta astus autost vdlja, © n&ha, mis teeb tema jahutaja
nii hirmuératavaks. Ta leidiski lahenduse: armsad
sdbrad olid jahutajale kinnitanud kaugeleloetava sildi
pealkirjaga: ,Ettevaatust, olen pimel!*

ICaf3olt;val aastal peetavate rahvusvaheliste autO'
néituste tadhtpdevad on j'argmised: Milaanos 12.—27.
aprillini 1932. a. Pariisis 6.—16. okt. 1932.; 6huasjan-
duse nditus peetakse Pariisis 25. novembrist kuni 11.
detsembrini 1932. a.

MASERATI SURNUD.
Tuntud itaalia autokonstruktor ning’ vdidusditja
Alfieri Mascrati suri ootamatult Bolog'n'a’s operatsioo-
ni. tsgajarjel.

arvatavasti



MOOTORRATASTE VOIDUSOIT.

Puhapdeval 20. martsil s. a. kell 12 paeval korral-
das Mootorr. S”ekisiooni Spoi'dikoxnisjon esimakordse
talvise vBidusdidu. Sd&idu ringteeks oli valitud Pirita—
Marienburgi magi—Koise tee—uus Kase-Pirita tee—
Pirita. Ringi UMpikkus 3 km. Start ja fini§ asus
Pirital restor. ,Rummi“ ees. Sdideti 3 ringi, s. 0. 9 km.

ILm oli haruldaselt ilus,, kuid teed pehmed ja roop-
lised. Seetdttu ipakkus pealtvaatajatele, keda oli dige
rohkesti kogu,nenud, isiarnases lumes sdit, isedranis
aga kuvide kohad, véaga liuvitavaid mioimente. Ukski
mootorrattur ei paasenud kukkumises-t.

Sditjad jagati 3 klassi:

A klass — alla 350 ccni.

B ,—eile 350 ccm.
C , — Kkiljekorvidega.
Tagajarjed olid jargmised:
A. klass.

1. Elvert — F. N. 350 ccm, aeg 14,49.0.

2. Immer — F. N. 350 ccm, aeg 15,19.4.

3. Rotberg — D. K. W. 300 ccm, ei l6petanud.

B. Kklass.

1. Johannson — D. K. W. 600 ccm, aeg 10,15.0.

2. Toimson — A. I. S. 500 ccm, aeg 15,24.4.

3. Koitsin — H. Dawidson 750 ccm, ei ldpetanud.
C. klass.

1. Kletsky — H. Dawidson 1200 ccm, aeg 11,52.7.

2. Girard — D. K. W. 600 ccm, aeg 12,00.1.

3. King — A. |I. & 500 ccm, ei I6petanud.

M. Sektsiooni poolt annetati kdigile ,esimi:e!stele koh-
tadele tulijatele auhinnad, ja hr. C. Taniman’ poolt
ergutusauhind D. K. W. masinatele.

Kohtunikuks olid hr. Jeets ja. hr. Luikmil E. Auto-
klubist ja hr. Siivard Moto-Kluhist.

Huvitavat sditu nditasid meie parimad mootorrat-
turid: Johannson (D. K. W.), kelle méned kurvid otse
meisterlikult .sooritatud, samuti ka Tomson (A. I. S.),
keda Johannsoni tugevaks vastaseks loetakse. Kuid
peale esimest ringi, mis oli eelmisest tunduvalt parema
ajaga sOidetud, lakkas Tomsoni mootor korralikult t66-
tamast (bensiini filtri jaatamine), mistdttu kaotas
ta palju aega.

Hr. Kolisin (H. Dawidson), kes samuti parimaid
sditjaid, loobus teisel ringil sdidust seetbttu, et sar-
nasel halval teel ja kurvidel oli vaga raske jalgsidurit
tarvitada. Nii tuli juhuseid, kus ta kas kurvist vilja

Start ja fini§ Pirital.

Moment vdidusdidult.

Auhindade jagarnine.
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Vditja E. Johanson vdtab vastu
auhinnad.



=ditis vOi kurvile kuljeli viskns. Teistest vBiks nime-
tada veel meie noort sditjat Tvtrnerit (F. N.), kes véga
ilusat s@itu tegi.

C. klassis Kletsky (H. Dawidson) oma hea sdidu
i.ehnikaga 16i ootamatult Cirard’it (D. K. W.), kes oli
hésti ette valmistunud ja kindlalt loodeti esikohale.

Pé&rast vdidusbite demonstreeriti ,,Skyjomingiit®,
mida suure huviga jélgiti.

Mnotorr. Sektsiooni koosviibimine. 19. martsil
s. a. korraldas seiktsioon esimese suurema koosviibi-
mise. Osavdtjaid oli ilmunud rohkesti. Avakéne pi-

das sekts. esimees hr. Kivi, k<= andis kujuka ulevaate
mootorspordist ja s-3lle piiramatutest voimalustest. Mee-
leolu oli koigiti 16bus ning ei tahtnud kuidagi enne
koitu raugeda. Tantsu heaks kordaminekuks aitas
kaasa sekts. liige hi‘ Kittiyn abikaasaga.

Pildil grn.pp koosviibimisest osavotjaid.

Peab tdendama, et koosviibimine Onnestus tdieli-
kult ja jddme lootma, et tulevikus sarnaseid tujukilla-
seid tutvus-6htuid sagedamini korraldatakse.

SOIDAME SOOME!

8. mail s. a. korraldatakse Helsingis Soome suurem
autode ja mootorrataste voidusoit,

Voidusdiduteena on ette nélitud linjiatdnavad 2.3
km pikkuses ringis, mis lidbistatakse 50 korda. Nii on
publikul v8imalus sditu jalgida.

Peale soomlaste oin osavdtjaid Rootsist, Norrast ja
Inglismaalt, unibes 30 sditjat. Stairdivad kdik, peale
350 ccm, korraga. Soome parimad siditjad loodavad
sbidul kindlasti saavutada 120 km tunnikiirust.

Et sarnane vd@idusdit pakub suurt huvi, otsxistas
Mootorr. sektsiooni spordikomisjon, eelmise aasta ees-
kujul, korraldada véljasdidu Helsingisse. Arasdit oleks
7. mai hommikul kell 10 laevaga ja tagasisdit esmas-
paeval, s. 0. 9. mai hommikul kell 10 Helsingist.

Uhise kortexi eest on hoolitsetud. Asjast huvita-
tuid palume teadustada telef. 307-78 hr. A. Tamveliii-
sele voi hr. S. Kletskyle.

Kroonika.

24. martsil s, a. pidas Eesii Inseneride Uhing oma
aasta-peakoosokku. Koos oli 53 liiget.

Pdevakorras: 1) koosoleku juhataja ja kirjatoime-
taja valimine; 2) eelmiste peakoosolekute protokollide
Mnnitamine; 3) mooddunud aasta tegevuse aruanne;
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4) 1932. a. liikmemaksu madéaramine; 5) 1932. a. eel-
arve kinnitamine; 6) juhatuse ja komisjonide valimi-

sed; 7) labirdadkimised.
1. Koosoleku juhatajaks valiti Ahven, asetéitjaks
— Sommer; kirjatoimetajaks valiti Ambros.

2. Eelmiste aastate protokollide kinnitamiseks va-
litakse vastava koosoleku kvoorumi lehele esimestena
sissekirjutanud 3 Ghingu liiget, s. 0. koosolekust osavdt-
jat, ja peale selle peavad protokollile alla kirjutama
koosoleku juhataja ja protokolli kirjutaja. Kaéesoleva
koosoleku protokolli Kkirjutajaks valitakse: Orle, Mar-
tin ja Ehvert.

3. Aruande aastal on Uhing pidanud 8 peakoos-
olekut; komisjonidest on kdige intensiivsemalt tegut-
senud Teaduslik komisjon, peaasjalikult tehniliste os-
kussdnade labivaatamise alal. Uhingu vélisest tegevusest
tuleb &ra méarkida E. 1. U. 10 a. juubeli pidutsemist,
ungarlaste ja Sfoome inseneride vastuvdttu. — Aruande
aasta kestel oli pdnevamaks kiisimuseks Uhingu elus
inseneride kutsediguste seadusie-eelndu ldbivaatamine.
Seisukohtade lahkumineku tdttu aimetasutistega see
seaduse-eelndxt ei pédsenud Riigikokku. — Vaatamata
isellelie, et aruande-aasta jooksul rohkesti uusi liikmeid
juure tuli, 16petas Uhing aasta puudujaagiga — liik-
memakse ei laekunud sel mdééaral, nagu see eelarves oli
mette ndhtud. — Uhingu kui ka ,Tehnika Ajakirja“ aas-
taaruanded pdérast elavaid mottevahetusi vOetakse pea-
koosoleku poolt vastu ja liinnitataJkse, Uhtlasi avalda-
takse soovi, et Uhingu bilanss saaks puhastatud vélg-
nikkude ja kahtlaste vdlgade arvetest. VdIgnikud ja
kahtlased vdlad on tekkinud (henduses ,Tee ja Teh-
nika*“ valjaandmisega koos K.-i. ,Eesti Raudteega“.

4. 1932. a. liikmemaks mééaratakse kindlaks 12 kr.
peale. Liikmemaks sisaldab eneses 2 kr. ,Tehnika
Ajakirja“ tellimise raha.

5. 1932. a. eelarve vdetakse vastu juhatuse poolt
ettepandud kujul.

Tulud. 1930. a. litkmem aksS. ... Kr. 840.—

1931. a. TR " 840.—

1932. a. w e " 1.000.—

1931. a.erakorraline liikmemaks 55.—

UUT s » 352.—

Saamata 0 U I v » 88.—

Kokku Kr. 2,575.—

Killud,  UUr e Kr. 234 —

ValgusStuS. e " 280.—

Kantselei kulud ..o » 220.—

K O T8 i ” 240.—

Ajakirjad » 120.—

Telefon ” 100.—

Teenimine i ” 280.—

Mitmesugused kulud ..., » 260.—

Toetus , TehnikaAjakirjale“ ” 625.—

1931. a. puudujaagi katteks ” 216.—

Kokku Kr. 2.575.—

6. Juiaatusse valiti: Ambros, Sammer, Peterson,

Teimann, Voéhrmann; juhatuse liikmete kandidaati-

deks: Vellner, Orle, Liibant. Juhatus jaotas ametid

jargmiselt: Peterson — esimees, S'ommeir — abiesi-

mees, Teimamn — | sekretdr, Ambros — Il sekretar,

Vohrmann — laekahoidja. Majavaneynaks valitakse
Ull. liige Kéapp, raamatukoguhoidjaks — Rebane.

Teadusliku komisjoni liikmeteks valitaikse: E. Lep-
pik, Maddison, Vellner, Kark, Normann, V&rk, Ahmann
ja Verus.



Toolfuroosse valitakse: Leetberg, Ratascpp, Lovi, Peakoosolekul arutati pohimétteliselt kutsekoja
Toomes, iCoov, Grasberg ja Koch. asutamise vajadust ning volitati astuma selleks tar-
Juriiillisse komisijiMii: ~ Tirmann., M&attus, Kink, vilikke samme. E. A. U. esimeest E. Habermann’i.

Maddisotn ji- Martin.
Eevisjonikomisjoni: Kapper, Ahven, Ratasepp; Teedeehituse Uurimise Selts kutsub kokku pea-
kandidaatidckr,: Normann, Puidak ja Uritam,, koosoleku 7. mail 1932. a. kell 10 hommikul Tallinna
7. Labiraaki?.iiiste all juhitakse tiheleipanu asjdinna raekoja saalis. Paevakord: 1. Koosoleku avami-
olulBj et amecasutistes inseneride tootasu ebamaaraselt ~N€ koosoleku juliataja ja protokollija valimine. 2. Ju-
on madalale surutud. Uuel juhatusel tuleks samme hatuse ja revisjonikomisjoni liikkmete valimine. 3. T66-
astuda tehniliste jéudude palkade reguleerimiseks. sektsioonide valimine. 4. Liikmemaksu suuruse ja

18. martsil s. a. E. L Uhingu ruumes refereeris
ins. A. Grauen beemil: , Betoonkiviehitised*“. Refe-
rent ka=itas pildis ja sbnas mitmeid meil proovitud
ehitusviise, millistest eelistada tuleb ,Nopsa“ ehitus-
viisi.  Bfctoonkividest ehitis vdib olla soe, vastupidav
ja odav — odavam kui puuehitis.

maksu tdhtaegade maaramine. 5. 1932. a. eelarve kin-
nitamine. 6. Koosolekul {lesvoetud kisimuste otsus-
tamine. e

Eesti Autoklubi uuteks liikmeteks vdeti vastu: konsul
Ernst Vebermann, auto ,Ford“; Cluirles Stanser (ing-
lane) ja Heinrich Johanson, té06stui, auto ,Buick®;
proua Erika Eerik, auto ,Buick-"; hia A. Eerik voeti
vastu toetajaks liikmeks.

Eesti autoklubi spordikomisjo) i r.oolt on koostatud

8. aprillil s. a. E. I. Uhingu ruumes refereeris ins. . ) v Lo .
. S . . suvise hooaja vdljasGitude sava J:;i'gmiselt; 15. mail

J. Verus ja 15. aprillil ins. Ottenson teemil: ,,Metallide . rs .
R - ] - s. a. Aegviidule, valjas6it hom. kell 10; Juuni algul

keetmine*. Eesti metallitehastes on tehtud katseid . D . . ali s .

. Lo ) . sGit Puhajarvele; 27. juunil vdljasdit Keila-Joale;
Eesti Tehnikalise Jarelvalve Seltsi korraldusel auto- - e - . e s
6. juulil valjas6it Rannamdisa; 30. juulil valjasdit

geenili&e ja elektrilise keetmisega kisimuse selgita-
miseks, mil méé&ral keetmine oleks Ilubatav hadaoht-
likkude seadete vastutavates kohtades. Katsed nadita-
sid, et meil on metallide keetmine veel (sna madalal
jarjel ja keetmist tuleb lubada vastutavatel juhtudel
suure ettevaatusega.

8. aprillil s. a. oli jvurraldatud E. 1. U.
Uhingu liigete omavaheline koosviibimine E. I. U. kaua-
aegse esimehe A. Kink’i austamiseks. A. Kink on va-
hetpidamata Uhingu asutamisest saadik E. I. U. esi-
meheks olnud. Kdesoleval aastal ei kandideerinud
A. Kink enam valimistel, soovides rakendada oma jou-
du ,Tehnika Ajakirjale“. Koosviibimisest osavdtt oli
rohkearviiline, koosviibimine kestis sobralikus vestlu-
ses Ule keskdo.

14. 1V. 1932. a. pidas Eesti Arhitektide Uhing oma
aasta-peakoosoleku Seltskondliku Maja ruumides. Peale
moddunud aasta aruande nirg tuleva aasta eelarve,
samuti uute liigete, ~alstuvdtmist, valiti juhatusse: esi-
meheks E. Habermann, abiesimeheks F. de Vries, sek-
retdariks E. Lohk, laekahoidjaks H. Borck, juhatuse
liikmeiks — E. Kuusik (lUhtlasi esindajaks Kultuur-
kapitali valitsuse juwde), A. Matteuis (asukohaga Tar-
tus) ning H. Berg (awakohaga Parnus). Juliatuse lii-
gete suurendamine (7 peale) on seletatav sellega, et
E. A. U. on kédesolevaks aastaks kuni 50 liikmeni kasva-
nud. Moodustati rida toimkondi ning komisjone, mille-
dest vOiks nim-etada: revisjonikomisjon, kellele pandi su-
dame peale, peale rahaliste aruannete revideerimiste,
ka Uldist kontrolli juhatuse ning toimkondade tegevuse
ile — E. Jacoby, Chr. Lehbert, H. Johanson ja A.
Soans; Ajakirja komisjoni K. Bdélau, E. Kuusik ja
A. Kotli, maarustikkude Labivaatamise komisjoni E. Ja-
coby, E. Kilinert ja F. Vendach; naituste korralda-
mise toimkonda — E. Corj-us, N. Kusmin ja E. Sacha-
rias, kellede ulesandeks k. a. peale on koguni 2 néituse
toimepanemine, Tartus ja Tallinnas, Ghenduses E. A. U.
10-aastase juubeliga.

aastas — Kr.
1 lehekiilg 40 kr

Tellimise hind:
45 senti. Kuulutuse hinnad:

ruumeﬁr.

5.00, % aastas — K.
%

Parnu, kus klubiaastapdeva puhul on ette ndahtud dhine
koosviibimine ja l6unasddk; 20. augustil valjasdit
Narva-Joesuhu. Valjasdidu aeg ja kogumise koht saab
spordikomisjoni poolt kindlaks maaratud ja liikmetele
teatatud.

Autoorganisatsioonide keskusse valiti esindajaks
R. Uritam ja tema asemikuks hr. J. Kermann.

Eesti Autoklubi, Merijahtklubi autosekbsioon, Om-
nibuseliini,pidajat®, Eesti autoomanikkude Ghingu.
Eesti autojuhtide ja mototehnikute ning O.-i. ,,Moo-
tori* esindajate koosolek tunnistas tarvilikuks omava-
helist koostédtamist. Kuna liidu loomine or, teatud
raskustega seotud, siis sOlmiti kokkulepe (Ulie aasta
-peale koostdotamiseks.

»Ford“ Motor Co. peadirektor Euroo.pas Sii Per-
cival Perry on avaldaniud soovi astuda Eesti Autoklubi
lilkmeks 10—20. a. liikmemaksuga, et mitte igal aas-
tal maksta lilkmemaksu. Klubi juhatus otsustas ette-
paneku vastu votta. Sir Perry on ,Lincoln“- ja
,,Ford“-autode omanik.
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