
(" )̂N üks asjaolu, mida Teie i989. äasta autode 
^  suhtes peaksite teadma. Tõsi, nad on kaunid 
kui unistused . . .  nad on sõidul välkkiired . . .  
autotehased on nendega oma võimed ületanud . . .  
ostike endile, kui see Teil on võimalik, 1939. a. 
sõiduk. Aga pidage meeles — et suurendada 
mootorite võimsust, on moodsate kolbide ehitus­
viisi parandatud; kolvid on nüüd asetatud silind­
ritesse suurema täpsusega kui kunagi varemalt, 
kuid see asjaolu põhjustab ka märksa suuremat 
kuumust mootoris — kuumust, millele ei pane

vastu harilikud mootoriõlid, põhjustades kleepu- y
vaid rõngaid, kolbide hõõrdumist ja kinnipõlenud |
mootorit. I

Veedoli insenerid on aastate viisi töötanud i
selle probleemi lahendamiseks käsikäes auto- §
tehaste inseneridega, mille tulemuseks on õli, mis |
annab täielikku kaitset mootorile ka suurima %
kiiruse ja kuumuse juures. if

Seepärast, pidades meeles ülalmainitud asja- |f
olu, andke oma mootorile parimat, mida raha lj
eest osta saab — andke talle Veedol-õli l\



M
O R R I S  I N D U S T R I E S  E X P O R T S  L I M I T E D
Inglise suurim ja vanim autovabrik, valmistades nii sõidu- 
kui ka veoautosid igas suuruses, võim aldab Teile ideaal­
sem at valikut kui ükski teine autovabrik 
O  R R I S-autode täiuslik vetrumisseadis ja eriti jäm edad 
balloonkummid pakuvad Teile suurimat sõidumugavust 

halvem algi teel. Tõhusad õlipidurid, tugevdatud raamistik ning kere- 
ehitus lisavad sinna juure kindlust ja ohutust. Valikmaterjalist ja vii­
mistletud konstruktsiooniga mootor tõstab veelgi usaldust Motris-sõidu- 
kite vastu, mis aasta id  kestnud katsetustel on osutunud kohaseimaks 
meie oludes

M ORRIS ' 8 '  3,5 hj.
M O RR IS ' 1 0 '  5 hj.
M ORRIS ' 1 2 ' ...................................... 6  hj.
M ORRIS ' 1 4 '  7 hj.

LUXUS-SPORTAUTOD
M. G. M I D G E T ................................5  hj.
M. G. №  LITRE 6  hj.
M. G. TW O  L IT R E .......................... 9  hj.

A X N U E S I N D A J A  u

J. P U H K  & P O J A D
T A L L IN N A S, PÕ H JA P ST . 1 9 . TELEF. 4 1 6 - 4 0



V-8 MOOTORI SALADUS
Kes on sõitnud 4-, 6- ja  8-silindrilise mootoriga, on kindlasti 

tunnud, kuipalju pehmem alt ja  ühtlasem alt töötab 8-silindriline 
mootor kui mõni teine mootor, mille silindrite arv on a lla  8. See 
on tingitud sellest, et iga  väntvõlli kohta tuleb kaheksases mitmeid 
töötakte. Iga  töötakt a lgab  ennem kui eelmine on lõppenud.

4-silindrilises mootoris on iga tiiru kohta ainult kaks töötakti.
(Joon. 1.) Mootori käigu ühtlus oleneb peam iselt sellest, kui suurel 
m ääral hooratas suudab koguda jõu tagavarasid  kolvikäikude vahel.

6-silindrilises mootoris on kolm töötakti iga tiiru kohta. (Joon. 2.) 
Töötaktid järgnevad  üksteisele lähem alt kui neljases, kuid eelmine 
töötakt on jõudnud siiski lõppeda enne järgm ise algam ist. Ka siin 
oleneb käigu ühtlus hoorattasse mõjuvast jätkumise seadusest.

8-silindrilises mootoris, nagu näiteks F o rd  V-kaheksases, on 
neli töötakti tiiru kohta. (Joon. 3.) Siin iga töötakt hakkab  mõjuma 
juba um bes 30 tiirlemisastet enne eelmise mõju lakkamist. Kuna 
jõud seega  jaguneb ühtlaselt, on tulemuseks eriti pehme ja  ühtlane 
käik, mis omane 8-silindrilistele mootoreile.

F ord  V-8 mootori kasuna tuleb k a  mainida, et see arendab  
oma k aa lu g a  võrreldes suhteliselt palju  jõudu. Selle kergus sõltub 
V-kujulisest mootoriehitusest. Mis puutub ökonoomsusesse, siis F ord  
V-8 ei kuluta rohkem bensiini kui neljane. See ei kujuta endast nelja­
silindrilist mootorit kaheksaga  korrutatuna. F ord i 8-sil. V-8 moo­
tor tarvitab neljase bensiinim äära, kuid jag ab  selle kaheksasse, mitte 
nelja  ossa. 8 silindrit näitab  ainult bensiini kasutam ise viisi, kütte- 
aine kulutam isega ei ole silindrite arvul käesoleval juhul midagi

%
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Poolakad E. Bellen ja S. Pronaszko lahkuvad  stardist

”̂ /£O N TE Carlo tähesõit autodele on kujunenud traditsiooni­
liseks autospordi Euroopa hooaja avavõistluseks. Sel 

tähesõidul ei püstitata  küll sensatsioonilisi kiirusrekorde, kuid 
kuna ta  h a a ra b  peag u  kõiki Euroopa m aid ja  autosportlasi, 
siis ta  on osutunud tähelepanuväärseim aks autospordi propa­
geerijaks laiem ate rahvahulkade seas. Meid, eestlasi, huvitab 
Monte Carlo tähesõit eriti a g a  veel seepärast, et siin on ka 
meil kui väikerahval võimalus ise k a asa  lüüa ja  et selle 
tähesõidu üheks tähtsam aks stardipunktiks on juba aasta id  
olnud meie kodum aa pealinn T a l l i n n .  Eestlasi seekord 
startijate ridades küll ei olnud, kuid neid on olnud edukalt 
võistlemas varem atel aasta te l ja  on kindlasti ka  tulevikus.

Seekordne Monte Carlo tähesõit oli arvult 18-es. Stardi- 
punkte oli endiselt kaheksa (kauguse järjekorras): Palermo 
(4091 km, 497 punkti), T a l l i n n  (3792 km, 498 p. —  seega 
üks punkt enam  kui eelmisel korral), A teena (3773 km, 500 p.), 
Bukarest (3660 km, 498 p.), John 0 'G roats (3634 km, 496 p.), 
Umea (3632 km, 496 p.), S tavanger (3520 km, 497 p.) ja  
Amsterdam (1452 km, 468 p.).

Nagu nüüd selgunud, on kõigist võistlejaist täpselt 100 finiši 
jõudnud, kuna 21 on pidanud mitmesugustel põhjustel sõidu 
katkestam a. Tänavune finiši pääsnu te  arv on rekordiline. 
Märkimist väärib  ka, et seekordne tähesõit lõppes peagu  
õnnetusteta, kui mitte arvesse võtta vähem aid viperusi ja  
mõningaid kraavisõite. Stardikohtade järgi on finiši jõudnute 
arv  järgm ine (klambrites startijate arv): Palermo 6 (8), T a l -

Hollandlased G. Bakker Schut ja  P. J. Nortier stardi ootel

Võidukas T A L L I N N

l i n n  15 (17), A teena 27 (36), Bukarest 1 (1), John 0 'G roa ts 
21 (24), Umea 2 (2), S tavanger 4 (8) ja  Amsterdam 23 (24).

Monte Carlo tähesõidu Tallinnast startijaiks oli üles antud 
25 autot, neist jäid  Tallinna tulem ata 8, nii et kokku startis 
17 sõidukit. Start toimus 17. jaanuaril a lgusega kell 19.22. 
Hoolimata v äga  halvast ilmast ja  tihedalt tibavast vihmast 
oli tähesõidu algust jälgim a ilmunud üle kümnetuhande- 
pealine rahvahulk, kes võistlejaid saatis e lavate  elagu- 
hüüetega. Kohal olid ka Eesti Autoklubi esimees M. P u u s e p, 
juhatuse liikmed E. V e i d e m a n n ,  Ev. P u h k ,  Juho J e e t s, 
J. K a  1 p u  s, J. K e r m a  n n, H. A n t o n ,  terve rida  teisi 
klubilasi ja  klubi daam e pr. M. Puusepaga eesotsas.

Stardi üldkomissariks oli EAK spordijuht Jul. J o h a n s o n ,  
starteriks A. B r u t u s, stardi korrastajaks K. S i i t a  n, a ja



registreerijaks A. P o o l g a s  ning väljasõidu juhiks spordi- 
komisjoni liige N. T o m i n g a s .

Esimesena sõitsid vä lja  poolakad E. Bellen ja  S. Pronaszko 
(Ford, 3622 ccm), siis hollandlased H. J. S t e m e r d i n k  ja
D. S. Keizer (Ford, 1200 ccm) ja  kolm andana hollandlased 
G. B a k k e r  S c h u t  ja  P. J. Nortier (Ford, 3622 ccm). Järg- 
m istena startisid: 4. p ran tslannad  prl. M. L. L a m b e r j a c k  
j a pr. S i k o  (Matford, 3622 ccm); 5. inglane lord W aleran 
(Humber, 4085 ccm); 6. poolatar pr. S. Zagorna (Chevrolet, 
3549 ccm); 7. inglane A. P. G o o d  (Lagonda, 4480 ccm); 
8. hollandlanna prl. A. van V r e d e n b u r c h  (Ford, 3622 
ccm); 9. prantslane dr. M. Angelvin (väikeautol Simca, 570 
ccm); 10. p rantslased  V. Joullie Duclos ja  P. Levegh (Matford, 
3622 ccm); 11. p rantslased  F. Barthelemy ja  M. Rastouil 
(Citroen, 1911 ccm); 12. pran tslanna pr. A. de Bourbon ja  
P. Schaussonniere (Simca, 1090 ccm); 13. sakslased G. M acher 
ja  S. Bruckhoff (Ford, 3622 ccm); 14. poolakad L. Borovik ja  
M. W ierzba (Lancia, 1352 ccm); 15. hollandlased  C. Kruit ja 
A. C. van  Kampen (Fiat, 570 ccm); 16. rootslased K. Bjorkman 
ja  Hermansen (Lancia, 1352 ccm) ning viim sena poolakad ins. 
T. Marek ja  W. Pajew ski (Opel, 1488 ccm).

Sõit Tallinnast Eesti piirini (Laatre) möödus tähesõitjail 
enam-vähem Õnnelikult, kraavisõidu tegi vaid  p ran tslanna pr. 
A. de B o u r b o n ,  kes 35. kilomeetril Tallinnast libeda tee 
tõttu paiskus oma väikese m asinaga kurvil kraavi. Ent ka  
see raske autoõnnetus lõppes siiski õnnelikult ja  prantsuse 
aristokraat võis muretult ja tka ta  edasisÕitu. Nagu meil seni 
eraviisil teada, on Tallinnast startijaist jõudnud Monte Car- 
losse kõik peale kahe — nii ka  lõpptulemus hea.

Meie eraandm eil XVII Monte Carlo tähesõidu lõpptulemu­
sed on järgmised:

Ü le 1 5 0 0  ccm  k lassis: 1. Ex aequo (ja peavõitja)
I. T r e v o u x - M .  L e s e r q u e  (Hotchkiss, 3485 ccm) ja  I. 
Paul-M. Contet (Delahaye, 3557 ccm) mõlemad A teenast — 
843,2 punkti; 2. E. Mutsaerts-A. Kouwenberg (Ford, 3622 ccm), 
Palermo — 833,2 p.; 3. V. J o u l l i e  D u c 1 o s - P. L e v e g h  
(Matford, 3622 ccm), T a l l i n n  — 832,6 p.; 4. G. Bakker

Pr. A. Külm annetab jumalagajätul hollandlannale prl. A. van 
Vredenburch'iie lilli

Schut-P. J. Nortier (Ford, 3622 ccm), T a l l i n n  — 831,4 p.
Nagu näem e, 120 võistlejast on selles klassis tulnud 4. ja  

5. kohale kaks tallinlast, mis osutab v äga  head  tulemust.
K un i 1 5 0 0  ccm  k lassis: 1. A. Gordini-R. Scaron (Simca- 

Fiat, 1090 ccm), A teenast — 819 punti; 2. T. Deimarco (Lancia, 
1352 ccm), Palermost — 801 p.; 3. K. Bjorkman-Hermansen 
(Lancia, 1352 ccm), T a l l i n n a s t  — 798,2 p.; 4. Dr. E. T. 
Manicatide-I. Ciolaco (Fiat, 1495 ccm), Bukarestist —  794,9 p. 
ja  5. Ins. T. Marek-W. Pajew ski (Opel, 1488 ccm), T a l l i n ­
n a s t  — 792,6 punkti. Ka selles klassis tähendavad  Tallinnale 
langenud k o l m a s  j a v i i e s  koht suurt saavutust.

D a am id e  klassis olid jällegi võidukad tallinlased. Esime­
seks tuli siin A teenast startinud Y. Simon-G. Largeot (Hotch­
kiss, 3485 ccm) —- 827,4 p„ teiseks prl. M. L. L a m b e r ­
j a c k  j a pr. S i k o  (Matford, 3622 ccm) -—- 807,4 p. ja  kol­
m andaks hollandlanna A. van V r e d e n b u r c h  (Ford, 3622 
ccm) -—- 795 punkti.

*

Seoses tähesõiduga Eesti Autoklubi korraldas 16. jaanuaril 
„Estonias" piduliku koosviibimise, millest võttis rohkel arvul 
osa autoklubilasi esimehe M. P u u s e p a g a ,  juhatuse liik­
mete ja  spordikomisjoni esimehe J. Johansoniga eesotsas ning 
tähesõitjaid, kutsutud külalisi ja  ajakirjanduse esindajaid.

Meeleolurikka koosviibimise tulipunktiks oli esimehe M. 
P u u s e p a  kõne, kes tervitades külalisi märkis muuseas, et 
tänavune tähesõit Tallinnast on erakordne rohke osavõtu poo­
lest. Kuigi tänavu ei võistle Eesti autosportlased, siis tulevaks 
aastaks on kindlasti oodata ka  eestlaste osavõttu.

Sakslane G. Macher oma kaassõitjaga stardi eel



Pidulik EAK koosviibimine „Estonia" val­
ges saalis. Vasakult: hr. J. Kalpus, abi­
prefekt B. N ykänen, dir. Ev. Puhk, dir. 
M. Grasberg, klubi esimees hr. M. Puusep, 

dir. H. Kukk ja  dir. A. Kõva

^^UTOSPORDI sündmuste poolest vaeses Tallinnas tekitab 
Monte Carlo tähesÕit endastm õistetavat elevust ja  huvi 

mitte ainult automobilistide ringkondades, vaid  ka  laiem ates 
rahvahulkades.

Kuigi tänavu  suurele sõidule asujate  hulgas polnud ühtegi 
m asinat, mille saatuse  küljes oleksime rippunud oma-inimese- 
tunnetega, tunduvad s i i t  startijad  välism aalased  meile ikkagi 
lähem atena kui mujalt startijad.

Selleks lühikeseks ajaks, mis võõram aalastest tähesõitjad 
viibivad Eestis ja  Tallinnas, n ad  m uutuvad „tallinlasteks" 
mitte ainult meie jaoks, vaid kogu tähesõidu teekonna kest­
vusel.

Nende ridade kirjutaja m äletab m eelejäävat momenti 
läinudaastasest tähesõidust. Kui Karl S i i t a  n juhtis oma 
N ash'i Berliinis „Auto-Hotelli" hiigelgaraaži, siis hotelliomanik 
üleminsener dr. K l e i n  hüüdis naerulnäol:

„Ahah, tallin lased hakkavad  juba tulema!"
Tookord ta  tab as küll märki, sest olime tõelised tallinlased, 

kuid samuti nimetati seal „tallinlasteks" ka  kõiki teisi Tal­
linnast startinud tähesÕitjaid. Kui siis üks vastuvõtu korral­
dajatest, SA-mehe mundris härra , m eiega katseks kõneles 
eesti keelt, oli meie üllatus muidugi veel suurem.

Seekordsel tähesõidul meie mootorspordihuviline publik ei 
saanud  jälg ida  ja  k a asa  e lad a  Tallinnast startinud tähesõit- 
jate  võistlus^õidu arenemist, kõiki neid põnevaid vahejuhtu­
meid ja  äpardusi, mis saa d av a d  autosportlasi nende pikal 
sõidul. Kui pole oma inimesi osa võtmas, siis pole ka  kedagi, 
kes võtaks vaevaks meid informeerida, kuidas käib meie 
lühiajaliste külaliste käsi, kellega istutud ühise lau a  tag a  ja 
kõneldud südamlikke sõnu. Kui tähesõitja üldse saab  aeg a  
teel olles midagi kirjutada, siis on see loomulikult m ääratud 
oma kodulinna jaoks.

Meie otsesed sidemed tähesõitjatega kestavad parim al 
juhtumil kuni L a  a  t r e piiripunktini. Sealt edasi kuuleme veel 
ainult lühiteateid telegrammi-stiilis, ja  Berliinist edasi kao­
vad võõrsilt tulnud „tallinlased" meie eest nagu  „vits vette", 
kui õnnejumal just juhtub olema nende vastu  „ateenlane" ja  
jä tab  neid ilma esimestest kohtadest, nagu  juhtus tänavu.

Keda tänavustest tähesõitjatest näem e jälle tuleval aasta l, 
seda  ei tea  keegi ennustada, isegi n ad  ise mitte. Tähesõitja 
on juba kord selline rahutu vaim uga inimene, et ta  võib vii­

m asel silmapilgul otsustada mõne teise stardipunkti kasuks. 
Kas tuhat kilomeetrit sõita kaugem ale stardipunkti või a lus­
tad a  lähem ast, kas see pole tähesõitja jaoks tühi asi, mis 
pole kõne väärt?  Uued muljed m ee litav ad . . .  Selle nimel 
purunevad eelmise aa s ta  m eeskonnad ja  kujunevad tihti päris 
ootam atud kombinatsioonid.

Toredad hollandi poisid B u i z e  ja S t e m e r d i n k  said 
läinud aas ta l tähesõidul om avahel hästi läbi. Tänavu Stemer­
dink tuli Tallinna, Buize läks „õnne katsum a" Palerm osše. 
Kui nende ridade k irjutaja  Tallinnas „Kuld Lõvis" küsis Ste- 
merdinkilt, miks pikk Buize ei tulnud Tallinna, kehitas holland­
lane õlgu ja  ütles:

„Tahtis lihtsalt kord sealt k a ts u d a . . .  T allinnaga ta  jäi 
läinud aas ta l rahule, kuid hakkas kiusama, et tem a a g a  tahab  
sõita Palermosse. Lõin siis kam pa Keizeriga, kes läinud aas ta l 
startis iseseisva võistlejana Tallinnast, kuid õnnetult."

Nii on need poisid. Võib-olla tuleb Stemerdinkil tuleval 
aas ta l tuju startida Umeast või Stavangerist, Buize a g a  võib 
jälle k ä ia  meie ustest sisse-välja kummargil, et mitte lüüa 
ä ra  vastu uksepiita oma punajuukselist p e a d . . .

Keda me tänavu  veel kindlasti näem e, on saksa insener 
G. M a  c h  e r. Ta stardib Tallinnast, õieti küll Helsingist Tri- 
polise tähesõidule ja  peatub sel puhul mõne p äev a  Tallinnas. 
Lisaks sellele ta  äh v ard as tulla võistlema meie Suursõidule. 
Eks tulgu ja  katsugu, kuidas p ä rast asfaldil sõitmist on lugu 
kiirusega Pirita-Kose-Kloostrimetsa teel!

Tähesõidule Tallinna jõudes oli ins. G. Macher küll tee­
konnast kõige rohkem kurnatud mees tähesõitjate hulgas, 
jõudes „Kuld Lõvisse", ta  esimesel päeval ei mõelnud muule, 
et kuidas ag a  saaks m agada. Kõiges selles oli süüdi k a asas­
olev filmimees, kes tahtis teha kogu teekonnast filmi. Ei saa  
korraga teenida kahte isandat: filmi ja  autosporti. M acher 
tuli Berliinist Tallinna tervelt näd a l aega!

Kummaline on pealt v aad a ta , kuidas meie külm ja  kaine 
Tallinn (vähem alt päeva-ajal!) mõjub inimestele. Kaks hol­
landi näitsikut istusid „Palace-Hotellis" kam ina ees nagu  kaks 
häbelikku „Gretchenit", sam al a ja l kui p ran tslannad  prl. 
L a m b e r  j a c k  j a pr. S i k o  tundsid end sam as võõraste­
m ajas p a ra jas  sõiduvees ainult siis, kui nende ümber istus 
kaks autotäit inglasi, lord W a  1 e r a  n oma k aaslastega  ja  
G o o d i poisid.



ähesõitjaist...

Tähesõitjaid ja  klubilasi koosviibimisel. 
Paremalt: dir. A. Tõnisson, dir. K. Vellner, 

pr. Raudsepp j. t.

Hoopis teine elu oli hollandlannal prl. van V r e d e n -  
b u i r c h i l  sees Monte Carlos. Blondivõitu hollandlanna (läi­
nud aas ta l ta oli veidi blondini kui tänava!) liikus Monte 
Carlos ringi nagu tilk elavhõbedat. M äletan teda eriti hästi 
„garden party 'lt", mille Monaco linnavalitsus (ärgu arvatagu, 
et siin on eksitus nimega, pool sellest, m ida me tunneme 
Monte Carlo nime all, on Monaco linn) korraldas tähesõitjate 
auks Ja rd in  Exotique'is, eksootilises aias.

Kõrgel m äenõlvakul asuvasse  aed a  oli hiigelkaktuste va­
hele kuhjatud vahuveinikastid kõrgemasse riita, kui me näem e 
mõnel meie laad a l õlle- ja  lim onaadikaste. Hollandlanna, kes 
silm anähtavalt omab juba niigi küllaldaselt särtsu, laskis 
endale pakkuda šam panjat pooltosina kavaleri poolt korraga. 
Pole siis midagi im estada, kui ütlen, et hollandi preili oli üle­
meelikus tujus ja  hoidis korraga enda käes paljude toredate 
tähesõitjatest kavaleride roole, juhtides neid vaheldum isi kau­
nite unistuste kõrgetele m äetippudele ja  sealt a lla  pettumuste 
pim edatesse orgudesse.

Sama lugu kordus pidulikul õhtusöögil International Spor- 
ting Club'i palees. Olgu mainitud, et noori ja  keni mootori- 
amatsoone pole tähesõidu lõpuks Monte Carlos kuigi palju, 
sest see võistlus pole ikka nagu naiste jaoks.

Kui nüüd tagasi tulla Tallinna, siis prl. van V r e d e n -  
b u r c h  hakkas Eesti Autoklubi pidulikul õhtusöögil „Estonia" 
valges saalis ka juba minema veidi hoogu, kuid siis tuligi 
lõpp, parajasti sel ajal, kui hollandlanna hakkas huvi tundma 
ka teiste meeste vastu peale om am aalastest tähesõitjate, kelle 
vahele mõlemad hollandlannad alul paigutati.

Prantslannad prl. L a m b e r j a c k  j a  pr. S i k o  olid tollel 
õhtusöögil alul veidi õnnetus seisukorras, sest naabrusse sa t­
tusid mehed, kellest pole prantsuse keeles vestlejat. Madame 
Siko proovis mitmet moodi meie valget viina, kuid maitse ja 
k a n g u s ' oli tema jaoks vist selline, et ta ei riskinud järele 
teha tem ale julgustava naeratuse saate l eeskujuks klaasi 
tühjendamist.

Lugu sai parem a pöörde alles pärast seda, kui ette võeti 
mõned väikesed üm berpaigutused ja  m adam e Siko kõrvale 
istus klubi peasekretär hr. R o o t s .  Jutt p ääses kohe valla le  ja  
jutu saate l tühjendasid pran tslannad  oma ,,vodka"-klaasid neile 
enestele tähelepandam atult. Ja siis läks jutt veelgi paremini!

Nüüd võidakse minult küsida, miks m a ei tee juttu meie 
tänavusest kõige tähtsam ast külalisest, hollandlasest G. B a k -  
k e r  S c h u t i s t ?  Et see mees on läinudaastase  tähesõidu 
võitja, seda  teavad  meie autom ehed juba küllalt hästi. Kuid 
ma võiksin juure lisada veel järgm ise fakti, m ida vahest 
üldiselt ei teata:

Kui Monte Carlo tähesõidu ko h asaajad  on selgunud ja  
hiilgav rahvusvaheline seltskond koguneb International Spor- 
ting Club'i hoonesse gala-õhtueinele, siis asub presiidium 
poodiumile lau a  tah a  ja  a lgab  koosviibimise sõnaline osa. 
Umbes n e ljasaja  pealtkuulaja  ees tehakse teatavaks isikud, 
kellel on suuri teeneid tähesõidu organiseerimises. Tavaliselt 
need on küll rohkem auliikmed komitees, kuid selle eest on 
n ad  printsid, hertsogid ja  kuidagi teisiti rahvusvahelises elus 
silm apaistvad isikud.

Seal ma siis kuulsin kahte nime „väiksem ate vendade" 
hulgast, keda ka kõrgelt poodiumilt austavalt mainiti. Üks 
oli G. Bakker Schut, ainuke võistlejatest, keda mainiti kui 
väsim atut autosportlast selle sõna parim as mõttes. Ja teine . . .  
teine oli Eesti Autoklubi esindaja E. K l i m b e r g  Monte Carlo 
tähesõidu komitees.

Poola naised im etlevad m aanteel tähesõitjaid
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Tänavused Tallinnast startinud tähesõitjad kahjuks enam  
ei kuule nende teekonnal Poolas aset leidnud vahejuhtumite 
lÕpplugu. Sellest on tõeliselt kahju, sest seekord n ad  tunnek­
sid rõõm u. . .  teiste hädast. Asi on õpetlik ja  väärt, et sellest 
kirjutada. Vähem alt Karl S i i t a  n ja  Aku Z i m m e r m a n  
saav ad  hea  meeleolu.

Lugu on selles, et teel Varssavist Saksam aa piirile ühe 
väikese linnakese või õigemini küla juures Kalishi ja  Ostrovo 
vahel tuli suurem al osal tähesõitjatest v ah etad a  kumme, sest 
kummalisel kombel „korjasid" autod seal kohal teelt teravaid  
naelu, mis purustasid kummid.

Eesti tähesõitjate jaoks polnud see mingi uudis, sest meil 
tuli Siitaniga sõites paarikilom eetrilisel teejupil v ah etad a  neli 
korda kumme. Alul käis see kergesti, sest pistsime a lla  taga- 
v a rara tta , kuid p ä rast tuli öösel kõleda külm aga m aanteel 
väikese käsipum baga pum bata täis õhukumme, ja  kui m asin 
oli sõidukorras ja  sai p a a r  minutit sõita, vajus auto jälle 
ühele küljele: kumm tühi!

Kui see oleks juhtunud ainult m eiega, siis võinuks arvata, 
et meie sõit läheb õnnetuse tähe all. Kuid sam a lugu juhtus 
ka  teistega. Kui me tee ääres  pum pasim e kumme ja  järele- 
sõitjad kihutasid meist mööda, siis mõnekümne meetri järele 
nägim e ka m öödakihutajat „vankuvat" teeääre le  ja  jääv a t 
seisma.

Asjaolu, et kohe siginesid meie juure m ingisugused tüü­
bid, kelle jutust saime aru ainult sõnadest: „Garaaž! Garaaž!" 
näis meile küll kahtlane, samuti ka  see, et naelad , mis vä lja  
kiskusime kummidest, polnud sõidukite ratastest puretud, vaid 
päris uued, kuid tähesõitjal pole ju a eg a  teel m ängida 
detektiivi.

Tänavu juhtus tähesÕitjatega Poolas sam a lugu, kuid nüüd 
sattusid ametivõimud asjale  jälile ja  kaks garaažiom anikku 
võeti vastutusele.

Kaks ärim eest Ostrovost, Kaczmarek ja  Vojtasik, üks vul- 
kaniseerimistööstuse ja  teine autogaraaži omanik, hakkasid 
ühisel jõul ja  nõul oma äri üles töötama. Kuna autol viga 
juhtub harva, siis on tarvis ise m ängida saatust. Kaczmarek 
ja  Vojtasik käisid öösiti m aanteele puistam as teravaid  naelu 
ja  klaasikildusid. Äri õitses hästi, sest mõnikord elavam a 
autoliikluse puhul oli tööd rohkem kui teha suudeti.

Liiga sagedased  autokummide purunemised naelte otsas 
tea tava l teeosal ä ra tas id  lõpuks tähelepanu ja  politsei asus 
a sja  uurima. Kahtlus langes Kaczmareki ja  Vojtasiki peale 
ja  politsei paljastask i nende om apärase ärivõtte.

Ka mul on h e a  meel, et Kaczmarekil ja  Vojtasikil enam  
ei lähe hästi, sest ka  mina pidin p u m p am a . . .

Hollandlaste ja  inglaste laudkond koosviibimisel. Paremalt 
neljas: alati lõbus hollandlanna A nny  van Vredenburch

Tee on libe...
rJ"1 ÄNAVUSED äärm iselt muutlikud ilmastikuolud raskendavad

tunduvalt sõidukite ja  eriti autode liiklust. Temperatuuri 
kõikumised üles- ja  allapoole nulli, su la  ja  külm a vahelda- 
vus ning kiilasjää —  kõik see loob meile talveks suvega 
võrreldes hoopis erinevad tee- ja  sÕiduolud. Sula ja  külma 
vahelduse otseseks järelduseks on teede muutumine libedaks, 
mis om akorda toob en daga  k aasa  v i i t a m i s o h u ,  selle 
autode ja  autosõitjate pahim a vaenlase. Käsitame allpool pisut 
talvist sõitu ja  püüam e an d a  mõningaid tulusaid näpunäiteid.

Kui harilikult kinnitatakse, et sõit talvel, lumel ja  jää- 
keltsal on suvisest sõidust raskem, siis on see tea tav a l m ää­
ral tõsi vaid  tingimisi. Õieti polegi talvine sõit palju  ra s­
kem, ta  on vaid  paljudele harjum atum . Sõidetakse talvel 
palju, süvenetakse talvisesse sõidukunsti ja  õpitakse teataval 
m ääral ümber, siis lugu lõppeks liiga hull polegi.

Talvise sõidu esimeseks tingimuseks on: mõtle sellele, et 
p raegu  pole suvi. See võib kõlada küll veidrana, kuid ometi 
on nii, et a lg a ja  oma suvisel sõidul om andatud kogemused 
tahab  rakendada  ka  talvesõidu teenistusse. Nii ei tohi see 
a g a  olla. Talvesõidu sõidupraktika on suvisest tublisti eri­
nev ja  selle juhtlauseks on: s õ i d a  v a i d  n i i  k i i r e s t i ,  
e t  s a  i g a  h e t k  s u u d a d  o m a  s õ i d u k i  p e a t a d a .  
Kiirus peab  niisiis olema a la lises kooskõlas antud silma­
pilgu nähtavusvõim aluse ja  teepinna seisukorraga; samuti on 
tähtis ka  k u m m i d e  s e i s u k o r d .

Kes sõidab kulunud kummidega ja  liigselt ä ratarv itatud  
pidurilintidega, talitab teiste liiklejate suhtes igatahes otse 
roimarlikult. Nii tuleb siis talvesõidu alguseks hoolsalt kont­
rollida pidureid ja  kummid teha libisemiskindlaks.

Edasi m õeldagu sellele, et p idurdades sõiduk iialgi ei 
peatu  silmapilkselt, kuna teepind on liiga libe, seepärast 
s õ i d e t a g u  a e g l a s e l t  j a p i d u r d a t a g u  õ i g e a e g ­
s e l t .  Ärgu sõidetagu ka  nii tihedasti teise sõiduki kannul, 
nagu  oldi seda harju tud tegem a suvel, samuti o ldagu ka tei­
sest sõidukist möödumisel ettevaatlik, kuna külmunud ja  libe 
teekate võib kergesti tekitada viitamist. Edasi jälg itagu sõidul 
pidevalt ka  tänavakatte  värvuse vaheldavust, kuna see hari­
likult osutab ka  libedus- ja  sileduskraadi muutumisele. Tee­
osad, millede üle ei võimaldu sa a d a  täielikku ülevaadet, läb i­
tagu v äg a  ettevaatlikult.

SiledakssÕidetud lumekatet võetagu niisam a ettevaatusega 
kui jääkeltsagi. Ä r g u  t e h t a g u  l i i g s e i d  v õ i  l i i g a  
k i i r e i d  j u h t i m i s l i i g u t u s i .  Jäätunud tõusudel soita 
võimalikult väikese käiguga ja  sujuvalt, niisiis käike mitte 
vahetada. Libedal jää l lumekettidest palju  kasu  pole, a itavad  
vahest eriti teravad  terasketid, mis a g a  tea tava il asjaolude] 
võivad m uutuda koguni kardetavaiks. H eas korras kummid, 
mis täidetud norm aalsurvest väiksem a õhuhulgaga, nii et 
n ad  m oodustavad laiem a kokkupuutepinna teekattega, on 
parim ad abim ehed. R askendatud kohaltvõtmisel libedal pinnal 
rapu ta tagu  ra taste  a lla  liiva. G aasi an tagu  vähe ja  sidur 
lü litatagu sisse sujuvalt.

Eelistatakse sõita l u m e k e t t i d e g a ,  siis olgu ka  sel­
leks puhuks toodud mõningaid juhiseid.

Kõige mugavam ini ja  kiiremini toimub lumekettide kum­
midele pealetõm bam ine muidugi vastavas autotöökojas. Seal 
tõstetakse auto tagum ine ots üles, võetakse ra ttad  m aha ja  
kettide pealepanek  on lapsem änguna lihtne. Ettevaatuse mõt­
tes on v äg a  soovitav kettide lukud täiendavalt veel kindlus­
tad a  sidum istraadiga. Muidu võib kettidega tekkida suur tüli,



kuna need lahti minnes võivad m ässuda telje ümber, vigas­
tada pidureid, ning lõppeks ollakse sunnitud veel oma pare ­
mas rõivastuses ronima auto alla. Kette ostes valvatagu  hool­
sasti selle järele, et üksteisele järgnevad  sideketid asetseksid 
nii lähedal üksteisele, et kui eelmine sidekett kokkupuute tee­
kattega kaotab, siis järgm ine otsekohe sellesse haarduks. 
fäetakse see kahe silma vahele, võidakse lum evabadel ja 
jäätunud teeosadel läbi e lada  äärm iselt tülikat hüplemist.

Ent kuipalju abi on õieti lumekettidest jäätunud teedel? 
Kergete sõiduautode ja  m ootorrataste juures m õjuvad ketid 
libedaks jäätunud tänavail otse uiskudena. On tänavapind 
ebatasane  või katab  vaid õhuke jääkih t selle all peituvat lund, 
suruvad ketid end läbi ja  an n av ad  pidet. Kuid ebakindlaks 
jääb  sõit ikkagi, kuna teepinna iseloom ju alaliselt muutub. 
Kummiketid on kindlam ad, kuid absoluutselt pole nad  seda 
ikkagi. Neid võib müügil leida selliselt töödelduina, et n ad  on v a ­
rustatud väikeste teravate terashaara ja tega . Niikaua, kui need 
on veel teravad, suudavad nad tungida ka  peegelsiledasse 
jäässe  ja  leida selles tuge. Kuid lõppeks tuletagem  ikkagi 
meelde, et: „Ettevaatus on tarkuse ema." Mõeldagu ikkagi 
sellele, et liikuvas sõidukis peitub suur liikumisenergia hulk, 
ning kui auto kord on hakanud v i i t a m a  ja  ra ttad  teel kao­
tanud kindla pideme, siis on asjalugu paha. Inertsi mõjul lii­
gub ta  suure hooga edasi, kuni viimaks „päästjaks" osutub 
mõni ebasõbralik puu või kilomeetripost.

V aatam e siiski, m i l l i s e i d  k a i t s e v a h e n d e i d  o n  
m e i l  v õ i m a l i k  v õ t t a  t a r v i t u s e l e  v i i t a m i s o h u  
p u h u l ?

Auto hakkab siledal teel enam asti viitama siis, kui l i i g a  
t u g e v a s t i  p i d u r d a t a k s e  või antakse l i i g a  j ä r s k u  
g a a s i .  Seda võivad põhjustada küll ka tee ebatasasused  
liiga kiirel sõidul. Viimasel juhtumil, kui see ei juhtu just 
mõnel kurvil, leiab sõiduk enam asti ise jälle pidet, sest oma 
inertsi tõttu püüab ta  kas otse edasi liikuda või viidata. Igal 
juhul tuleb ag a  toimida järgmiselt: o t s e k o h e  g a a s i -  
a n d m i n e  k a t k e s t a d a ,  s i d u r  v ä l j a  l ü l i d a  j a  
k u i  s e n i n i  o n  p i d u r d a t u d ,  s i i s  s e e  o t s e k o h e  
k a t k e s t a d a .  S i d e  m o o t o r i g a  t u l e b  k a t k e s t a d a  
j a  r a t a s t e  t i i r 1 e m i s k i i r u s v õ i m a l i k u l t  k o o s ­
k õ l a s t a d a  s õ i d u k i  s õ i d u -  v õ i  l i b i s e m i s k i i r u -  
s e g a ,  n i i  e t  n e e d  — selliselt kooskõlastatuna — uuesti 
leiaksid teel pisut pidet. O lenedes igast üksikust juhtumist 
võib olla ka  tarvilik siduri silmapilkne uuestine sujuv sisse­
lülitamine ja  õige ettevaatlik gaasiandm ine; seda nimelt siis, 
kui ra ttad  enne seda olid just pidurdatud. Üldiselt piisab 
ag a  sellisel juhtumil siduri väljalülitamisest. Enam asti suu­
davad  siis ra ttad  uuesti pinda h a a ra ta  ja  v äg a  ettevaatliku 
pidurdam ise ja  vasturoolim isega saadakse  sõiduk jälle oma 
võimusesse. Kuid tähelepanu: v a s t u r o o l i m i s e  j u u r e s  
v ä l d i t a g u  i g a  j ä r s k u  l i i g u t u s t ,  s e s t  s i i s  
k a o t a v a d  r a t t a d  o t s e k o h e  u u e s t i  p i d e m e !  
Vilunud sõitjail oleks otstarbekohane käsipiduriga vaid 
tagarattaid  kergelt pidurdada, kuna siis sõiduk kergemini 
võtab oma eelmise suuna ja  asendi, tõmmates k aasa  ker- 
gestipidurdatud tagaosa.

Väikeste libisemiste puhul piisab enam asti lihtsalt gaasi- 
andmise osalisest või täielisest katkestam isest, mille tõttu 
tagaratasteveoga sõidukitel tag a rattad  samuti pidurduvad. 
Eesratasteveoga sõidukite juures võib p ääs ta  kerge gaasi­
andmine p ä rast hetkelist siduri väljalülitamist, kuna rattad  
siis auto jälle endisesse suunda tõmbavad.

Põrmugi ei tohi na lja tad a  libeda jää g a  kaetud allapoole- 
suunduvate kallakutega. Kui juba  sõiduki inertsi on väga 
raske pidurdada täiesti tasasel jää tunud tänaval, siis ka lla ­
kul on see juba peagu võimatu. Vastupidi, on sõiduk kord 
juba libisem a hakanud, suureneb see libisemiskiirus kohu­

tavalt ruttu. Nii on siis sellisele teekallakule kihutamine, 
millest ei teata, kas see on kaetud jä ä g a  või on selle pind 
kindel, enesetapm ine kõige lihtsam al kujul. Iga  arukas auto­
sõitja ei lähene sellise kallaku algusele mitte aeglaselt, vaid 
v ä g a  a e g l a s e l t  ja  otsib oma sõiduki ratastele  tuge 
tänavaäärselt mururibalt, tän av aääre lt või suvetee rööpailt. 
Kui sõiduk hakkab libisem a sellele vaatam ata , ei tohi kaua 
kõhelda. Siis juhitakse auto kas või vastu puud, enne kui 
selle libisemiskiirus on suutnud liigselt kasvada, püütakse see 
juhtida m aanteekraavi või põllule või valitakse tõkkeks kas 
või mõne hoone sein. Tekkiv kahju võib p ä rast osutuda kül­
laltki suureks, ent kindlasti ag a  mitte nii suureks, milliseni 
see võib kasvada  suurim a tõenäosusega, kui jätam e end 
h ea  usu peale S e l l e  hooleks. K e s  tunneb suurimat huvi 
l õ p e t a t u d  o l e l u s t e  v a s t u .

L ühim ärkm eid  B r ü sse li a u to n ä itu se lt
j^ U N A  Belgias sõiduautosid valm istab vaid üksainus auto- 

tehas, „Imperia", kaetakse Belgia sõiduautode tarve p ea ­
miselt autode sisseveoga. Seetõttu oli ka  konkurents Brüsseli 
näitusel õige tugev. Näitusel oli esitatud üm marguselt pool­
sad a  marki Ameerika, Belgia, Inglise, Itaalia , Prantsuse, 
Saksa ja  Tšehho-Slovakkia firmadelt. Nii kuulus käesoleva 
aas ta  Brüsseli autonäitus, mis on arvult XXX, rahvusvahelisi­
mate hulka.

Belgia Imperia-tehas, mis töötab küll A dler'i litsentsi a lu ­
sel, on tänavuaasta l kere väljakujundam isel sammunud siiski 
oma rad a; sõiduki esiots poolümm ara jah u ta jag a  läheneb 
rohkem Am eerikas valitsevaile tüüpidele.

Saksa autosid esitasid BMW, DKW, Hanomag, Hansa, 
Hoch, Mercedes-Benz ja  W anderer. Uus OpeTi „Kapitän" 
esines näitusel esmakordselt.

Üldiselt olid näitusel esitatud sõiduautod tuttavad juba 
Tariisi ja  Londoni näitustelt. Erilist huvi pakkusid siiski am ee­
rika tüübid, mis Brüsseli näitusel esm akordselt esinesid 
peagu  täisarvuliselt, kuna Pariisis ja  Londonis neist võis 
n äh a  vaid üksikuid. A stm elauad on neil peagu kadunud või 
esinevad veel siis õige kitsaina. Ameerika auto „nägu" on 
viimaseil aasta il muutunud õige tugevasti. Mootorikate las­
takse esiosas joosta pisut kohm akana nä iva  kum erusena, 
kuna radiaatori võrestik põik- või püstliistudena näib  olevat 
muutunud rohkem ilustajaks kui jahu ta ja  kaitseks. Graham'i 
kuju 011 nähtavasti „laenam as" käinud W illys'e  juures, kuna 
Ford'i ,,V 8" luksustüüp näib eeskujuks olevat võtnud Lincoln

Veel koosviibijaid. Paremalt: sakslane S. Brockhoff, prl. Lam- 
berjack lõbusas vestluses pr. Siko'ga (vastas), kpt. T. Liimann, 
pr. Kärt, EAK spordikomissar Jul. J o h a n s o n ,  hr. J. Hansen, 

pr. Volde jt.



Humber „Super Snipe" 1939. a. mudel

ÄINUD aas ta  lõpul Londonis peetud autonäitus oli oma
väljapanekuilt tublisti rikkalikum, kui varem  peetud 

Pariisi autonäitus. Näitusel esines üldse 63 autovabrikut ja  
esitatud oli 517 sõiduautot. Peale  sõiduautode ja  nende 
osade oli veel õige rohkel arvul järelvanker-autoelam uid, 
m ootorpaate, paadim ootoreid jm. Näituse peahuvialaks olid 
muidugi Inglise oma väljapanekud.

Toodangxx ü ld sium d. Inglise autotööstus pakub 1939. a. 
oma ostjaskonnale, nagu  varem gi, autosid igas hinnaklassis 
ja  v äg a  mitmesuguseiks otstarbeiks: terve rea  väikeautode 
kõrval näem e ka  1939. a. m aailm akuulsaid marke, nagu 
Rolls-Royce, Lagonda, Bentley  jt. Eriklassi inglise autotöös­
tuses m oodustavad a g a  sportsõiduautod, millede tootmisega 
Inglism aa on saavutanud  esikoha.

Inglise autotöösturite eriti v iim aseaja eesm ärgiks on ol­
nud: esm ajärjekorras v ä h e n d a d a  m o o t o r i  k a a l u
h o b u s e j õ u  k o h t a ,  p a ran d ad a  mootori kinnitusviise ra a ­
mile, a ren d ad a  detonatsioonivabu mootoreid, tarvitusele võtta 
sünkroniseeritud käigukaste ja  esimesi õotstelgi, tõsta sõidu 
mugavust, viimistleda pidureid pidurdam isteekonna vähenda­
miseks, ning kasu tad a  ka  odavam ate mudelite juures kohvri- 
ruume ja  akendeks eranditult killunemaiut k laasi jm.

Kui möödunud hooajal inglise autotöösturid alustasid  eduka 
rünnaku mootori efektiivvöimsuse suurendam iseks, siis 1939. a. 
mudelite juures on tehtud suuri pingutusi k ü t t e a i n e  
k o k k u h o i u k s .  Peab ütlema, et need pingutused on 
andnud tulemusi: Inglise autoturg toodab praegu  tervelt 9 
marki neljaistmelisi sõiduautosid, millede kütteaine tarvitus 
a lla  7 Itr 100 km peale. Neist autodest tuleks m ärkida: 
Austin „Big 7" (900 ccm), väike Austin  „7", uus Hillman 
„Minx", Morris „8", Morris „10", Jowett, Singer „Bantam", 
Standard 8" ja  Vauxhall „10". Enamik neist autodest pakub 
ruumi neljale täiskasvanud  sõitjale ja  a rendab  kiirust 
100— 105 km/t.

,,Zephyr'T', mille kuju üldiselt on kujunenud m õõduandvaks. 
Eriti rõõm ustavalt mõjub asjaolu, et enam ik am eerika konst­
ruktoreid on asetanud  käiguvahetushoova rooliposti ja  käsi- 
pidurihoova arm atuurlaua külge. Sellega saavu ta tud  jalgade  
vabadus kujutab endast kahtlem ata edusamm u m ugavuse 
suunas.

Osaliselt on am eerika firmad muutnud ka roolirattaid. 
Nii evivad nüüd kõik General Motors'i sõidukid rooliratta 
kahe poolringikujulise kodaraga, mis asetsevad  kum erustega 
vastamisi.

Uudismärkmeid
LONDONI
autonäituselt

V älim u s. Mis puutub Inglise sõiduautode välimusse, siis 
ka 1939. a. mudelite juures pole m ärgata  erilist püüdu kere- 
ehituses vä lja  tõsta nn. voolujoont. Välised jooned on muu­
tunud küll üm m aram ateks ja  peam iselt vist põhjusil, et hõl­
bustada sõiduki pesemist ja  puhastam ist ning et vältida  ig a ­
sugu nurki ja  muud, kus koguneks tolm või vesi, mis soo­
dustab roostetumist. Kerede ehitamise juures on ka  märki- 
misväärt, et k a b r i o l e t  t-kered le iavad  Inglism aal õige 
tähelepandavat kasutam ist, peagu  iga autovabrik turustab 
kinniste autode kõrval ka  kergem a ehitusega kabriolette. 
Teraskeresid ehitavad Morris ja  Vauxhall.

R aam id. Auto raam id on muutunud tugevam aks. Endisi 
U-profiiliga raam e ehitavad vaid  mõned üksikud tehased, 
kuna enam us tarvitab raam ide ehituses O -profiiliga (karbi- 
kujulisi) raam e, kasu tades seejuures X-kõvendusi. Oma­
p ärase  Z-kujulise raam i pakub Morgan-väikeauto.

V e d ru tu ssü s te e m . Inglise autotööstus ignoreeris palju 
aas ta id  õ õ t s t e 1 j e levikut Euroopas, nüüd näib aga, et 
õotsesitelg on ka  Inglism aal leidnud uue kodupaiga, kuna 
um bes pool inglise sõiduautodest kasutab  1939. a. mudelite 
juures õõtsesitelgi. Meil olem asolevail andmeil inglise auto­
del on õõtsesitelgi 16 mudeli juures, nimelt: Aivis, Armstrong- 
Siddeley, BSA, British Salmson, Daimler, Hillman, Humber, 
Jensen, Lagonda, Lanchester, Morgan, Rolls-Royce, Standard, 
Sunbeam, Talbot ja  Vauxhall. Õ õ t s - t a g a t e l g e d e l e  v a a ­
datakse ag a  Inglism aal veel võrdlemisi tagasihoidlikult ja  neid 
kasutab  vaid  üks firma — Atlanta. Seejuures on ag a  püütud 
kõik teha, et v iia raskuspunkt m adalam ale ja  vältida kere 
kaldumist kurvidel.

V auxhall-mootori 
silindripea läbi­
lõige. Tähelepa­
nu väärivad oma­
pärane kolvipõh- 
ja  konstruktsioon  
ja  eritorustik ja- 
hutam isvee juhti­
miseks klapnpesa 

ümbruskonda
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Väikeautode juures kasutatakse 1939. a. väiksem aid ra t­
taid  harilikult 16— 17" pöidadega endiste 18— 19" asemel.

M ootorid. Suuremaid või vähem aid muudatusi võib leida 
peagu  iga 1939. a. inglise sõiduauto mootori juures. V aevalt 
leidub mootoreid, kus ei ole muudetud karburaatori või sisse- 
lasketorustiku asendit, seejuures on viimistletud sisselasks- 
toru kuju kütteaine kulu vähendam iseks.

Samal a ja l on tublisti hoolitsetud ka  selle eest, et vähen­
d ada  õ l i  k u l u .  Viimasel a ja l on ju mootori m äärdeõlide 
rafineerimisel püstitatud uusi põhimõtteid ja  teostatud täht­
said muudatusi, mille tulem usena turustatakse täiesti uusi 
õlisorte, mis senistest tunduvalt v e d e l a m a d .  Seepärast 
on ka  iseenesestmõistetav, et selline pööre õlide kvaliteedis 
pole jätnud m õjutamata ka mootorite konstruktsiooni. Nii on 
mitmed inglise autovabrikud ehitanud oma autod eriti uute 
õlisortide jaoks. 1939. a. mootorite eluiga peaks olema ka 
veel seepärast pikem kui eelmiste aasta te  oma, et üldiselt 
on püütud kasu tada  vaid kvaliteetm aterjali.

Survekambri ja  gaasijagam ise mehhanismi muutmine ja 
täiendam ine on paljude mudelite juures võim aldanud aren­
dad a  suurem at efektiivvõimsust.

Londoni autonäitusel võis ka tähele panna, et mitmed 
autovabrikud, propageerides varem  L-kujulisi silindreid, on 
nüüd hakanud kasutam a I-kujulisi silindreid. Mootori suu­
rem a võimsuse saavutam iseks paljud vabrikud kasutavad 
2 või 3 karburaatorit (MG, W olseley, Triumph, AC  jt.). Moo­
tori ühtlaseks töötamiseks on a g a  tublisti arendatud kummi- 
puhvrite kasutam ist ja  hoolikalt tasakaalusta tud  väntvõlli.

Teatavaks huviobjektiks oli näitusel Jo\vett'i lam avate 
silindritega mootor. Viimane konstruktsioon ei ole küll mingi 
uudsus, kuid ta  on üheks näiteks, kuidas väikese v aevaga  
võib saav u tad a  ideaalset liikuvate osade tasakaalustam ist.

Ü ksikud m udelid . Meil kasu tada  olevail andmeil võiks 
üksikute autom arkide suhtes m ärkida veel järgmist. Inglise 
väikeautode liiki kuulub väikseim ana 1-ltr Standard, mille 
juures ä ra tab  tähelepanu õõtsesitelgede õnnestunud konstrukt­
sioon —• parallelogram m süsteem  pÕikvedrudega. Välimuselt 
on see väikeauto võrdlemisi nägus.

Standard-aufode 
uus õõtsesitelg

Siia liiki kuuluv uus Morris „8" on varustatud 4-sil., 
918-ccm 3,5-HJ mootoriga, kuid hulgaliste täiendustega võr­
reldes eelmise a a s ta  mudeliga, nagu: uuelaadne silindripea 
parem a jahutam isvõim alusega, suuremõõduline õhupuhastaja, 
p ingeregulaatoriga varustatud dünamo jm. Täiesti uus on 
ka  käigukast, kusjuures senist 3-käigulist käigukasti asendab  
nüüd 4-käiguline sünkroniseeritud käigukast.

Teistest uuendustest oleksid m ärkim isväärt veel täiesti 
uus voolujooneline kere, mootori paigutam ine ettepoole, et 
seega võim aldada suurimat ruumi sõitjaile ning „saloon"- 
mudelite juures üleni terasplekist katus ühes ruum ika pagasi- 
kohvriga. Nägusam aks on muutunud ka  eesots ühes nägu­

salt väljatöötatud radiaatorivõrega ja  esitiibadesse ehitatud 
laternatega.

Eelnimetatust on mootorilt veidi suurem Morris „Ten". 
Selle sõiduki juures on huvitav tema raam ita terasest kere- 
ehitus. Sam a liiki kuuluva Ford ,,Prefecf'i" juures on kasu ta­
tud Eiieli mootorit ja  šassiid, mille raam  on kõvendatud ja  
tagaosas pagasiruum i põhja läbi ühtekeevitatud. Sama 
gruppi kuulub ka  1,3-ltr mootoriga Standard, mille raam i ja 
õõtsesitelgede ehitus sarnaneb vähem ale S tandard ile . Väike­
autode liiki kuulub ka  1,4-ltr Vauxhall, mis teraskere tõttu 
on raam ita. O riginaalne on ka tem a telgedeta eesrataste  
kinnitusviis. ÕÕtsesiteljed on siin ehitatud põlvvedrutamis- 
süsteemis — D u b o n n e t  põhimõttel. Kapseldatud sp iraal­
vedru ei moodusta siinjuures konstruktsiooni peaosa, vaid 
ainult lisavedru. Peatõukeid võtab vastu keerd-vedru, kuna 
spiraalvedru  ülesandeks on ühtlustada ja  tasan d ad a  tõukeid.

Sam a rühma kuuluva Morris „10" juures on teostatud sa ­
muti m ärkim isväärseid uuendusi nii mootori kui ka  kere kon­
struktsioonis. Mootor valm istatakse senise 1292 ccm asemel 
1140-ccm, mis on saavutatud  seega, et lühendati kolvikäiku 
senise 102 mm asemel 90 mm peale. Muus osas on mootori 
juures jääd u d  sam ade konstruktsiooni põhimõtete juure, s. o. 
mootor on rippuvate klappidega.

Eriti m ärkim isväärsed selle auto juures on uuendused 
kere juures. Kere on seest ruumikam, radiaatorivõre on enam 
längus ning katus üleni terasplekist. Auto tagaossa  on paigu­
tatud välispidise juurepääsuga ruumikas pagasikohver. Üldi­
selt sarnaneb  nüüd uus Morris „10" oma välim usega suurem a 
venna Morris „12" välimusele.

2-ltr klassis ä ra tas Londoni autonäitusel erilist huvi ka 
Armstrong-Siddeley uudiskonstruktsioon. Sel autol on 6-sil. 
mootor hoograttata, kusjuures viimast asendavad  planetaar- 
käigukasti pidurdustrumlid ja  autom aatne sidur. Raam  on siin

Uue Morris’e õõts­
esitelg
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profileeritud ja  Q-kujuline ning keevitatud kere põhjaga 
kokku. Olgugi et sam a firma ühe suurem a mudeli juures 
kasutab  pool-õõtsesitelgi, on selle m argi teiste mudelite teljed 
endised.

2.5-ltr rühm as oli näitusel v ä lja  pandud 2 uut mudelit. 
Daimler'i „Fifteen" on nüüd täiesti ümber konstrueeritud ja  
varustatud  tugevam a 2,5-ltr mootoriga. Tema uudsuseks on 
W ilson-planetaarkäigukasi), õlisidurid, Andre-Girling-süsteemi 
õõtsesiteljed jm. Daimler kuulub juba kallimate autode klassi. 
Veel kallim aid mudeleid esitab a g a  MG, mille 2,6-1 tr ja  6 sil. 
mootor omab erilise õlijahutaja. Siin õõtsesitelgi veel ei k a ­
sutata.

W olseley  on härraslikum ate ja  nõudlikemate automobilis- 
tide eelistatud sõiduk Inglism aal. W olseley Motors Ltd. on 
k a  1939. a. hooajaks turule lasknud täiendatud ning uuen­
datud mudeleid, nagu: „14/60" (1818 ccm), „16/65" (2062 
ccm) ja  „18/85" (2321 ccm).

Uute mudelite mootorite juures on eriti vä lja  a rendatud 
u uelaadsed  silindripead, mille läbi saavu tatakse  suurem 
võimsus ja  kokkuhoidu kütteainekulus. T ähelepanuäratav  on 
ka  parem  teelpüsimine, võrreldes eelmiste aas ta te  m udelitega.

3.5-ltr rühm as võiks m ärkida Frazer-Nash'i, kes ehitab 
BMW  litsentsi järele, kasu tades keerd-vedrusid, õõtsesitelgi, 
õlipidureid, surveõlitust jm.

4-ltr mudelitest tuleks eeskätt m ainida A ustin it, mis on 
1939. a. peag u  muutmatul kujul. Kahe aa s ta  eest asutatud 
/ensen-autovabrik esines näitusel esm akordselt kahe vähem a 
ja  ühe 4,2-ltr (8 reassilindriga) mudeliga. Viimase juures on 
huvitav kahekordse ü lekandega tagatelg, mis lülitatakse 
ümber vaakuum i mõjul. See m asin omab seega kokku 6 käiku. 
Ees on õõtsesiteljed.

Inglise suurfirma Rootes Ltd. poolt v ä lja  pandud Humher- 
sõiduautode juures võis tähele panna, et vabrik on nüüd 
võtnud tarvitusele väiksem ate mudelite juures hüdraulilised 
pidurid ning kere-ehituses teostanud mitmeid uuendusi. Täiesti

SS-mudeli karbikujuline, 
allpool tagatelge asetsev  

autoraam

L o d g e  k ü ü n la d  o n  k õ ik ja l  s a a d a v a l.  E s in d u s  ja  la d u :

K/M. LIER & ROSSBAUM , Tallinn, Viru 7

uudne on Humber „Super Snipe" suurem a, s. o. 4,087-ccm 
mootoriga. Selle mudeli väljaehitam isele on pandud eriti 
rõhku.

Välisfirm adest võiks kõigepealt m ärkida A m eerika Gene­
ral MotorsÜ tooteid, nagu  Buick, Chevrolet, Cadillac, La Salle, 
Oldsmobile ja  Pontiac. Nende markide üheks uudsuseks võiks 
nim etada: käigu lülituskang on neil peagu  kõigil asetatud  
rooliratta a lla , välim uselt on nad  a g a  am eerikalikult voolu­
joonelised. Peale Am eerika toodete oli veel esitatud eriti 
rikkalikult S a k s a  autotööstus, kuid viimase 1939. a. pro­
duktsioonist kirjutame pikemalt järgm ises numbris.

Sm iri edusam m e bu na-k um m i valm istam ises 

Nüüd on Saksam aal jõutud niikaugele, , et suudetakse 
„Buna t" töödelda koos loomuliku kautšukiga, mille tõttu kunst­
lik kautšuk laseb  end regenereerida  niisam a hästi kui loomu- 
likki. Kunstliku kautšuki suur sitkus valm istas alul tooraine 
ümbertöötamisel raskusi, kuna buna-aine nõudis võrdlemisi 
pikka segamis- ja  sõtkum isaega. Nüüd on m asinate täienda­
m isega töötlusprotsess kiirenenud niikaugele, et võrreldes loo­
muliku kautšukiga annab  m asinate töö tasuvusprotsent suhte 
1:1. See tulemus on a g a  hinnakujunemisele suurim a tähtsusega.

39% eksam ivõim etu d  
Ka inglise mootorsõidukite juhid p eavad  sooritama juhiloa 

saam iseks katse. Need katsed on nii põhjalikud ja  karmid, et
1938. a. ümmarguselt 39% kõigist eksam iüritajaist läbi kukkus!

T ram m  m aa alla  
Et mootorsõidukite liiklusele sa a d a  rohkem ruumi, otsustas 

P raha linnavalitsus tänavaraudteeliin id  p ea tän av ad  juhtida 
m aa alla.

1 9  m ilj. km  aastas
Möödunud aas ta l katsid sak sa  õhusõiduliinid 18 843 900 km, 

transportides seejuures 323 101 reisijat, 4 967 100 kg kaupu ja  
3 754 200 kg kirjasaadetisi ja  postpakke.
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Aufode 
sissevedu

1938. a.
ÕTTES vaatluse a lla  läinud-aastase 

mootorsõidukite sisseveo Eestisse, 
leiame, et riigi statistika keskbüroo 
andmetel sõiduautode sissevedu 1938. a. 
on suur 663 sõidukit, s. o. 154 auto 
võrra enam  kui 1937. a. ja  196 sõiduki 
võrra enam  kui 1936. a. Autofirmade 
järgi on 1938. a. üldse sisse veetud 
45 marki, 1937 — 41 (autovabrikute ük­
sikute mudelite arv on loomulikult kõigi 
nimetatud aasta te  jooksul mõne võrra 
suurem).

Et anda  täit ü levaadet sõiduautode 
sisseveo kohta üksikute markide järgi 
kahe viimase a a s ta  jooksul, avaldam e 
allpool autode sisseveo nimistu, millest 
nähtub kõigi sisseveetud sõiduautode 
järjekorraline seis 1938. ja  1937. a a s ­
tatel. Sisseveo üldiseloomustamiseks 
võiks m ärkida, et peale A m e e r i k a  
päritoluga sõiduautode, milliste sisse­
vedu oli majandusministeeriumi poolt 
tublisti tõkestatud, püsib meil enam- 
levinenud markide sissevedu enam ­
vähem  võrdses seisus. Riikide järgi on N. 
V e n e l  õige tähtsusetu osa, kuna vene 
autovabrikute tooted ei näi meil leid­
vat poolehoidu. Saksa, Inglise, Prant­
suse, Am. Ühendriikide ja  Itaa lia  sõi­
duautode järele näib ag a  endiselt pü­
sivat v äg a  elav  nõudmine. Sõiduautode 
sissevedu 1938. ja  1937. a. üksikute 
markide järgi oli (v. parem al):

K uude viisi o li sõ iduautode sisse­
vedu a lljärgm ine:

K okku 6 63  50 9



V eoautode, om nibu ste , sanitaar- jt. 
-autode sissevedu  1 9 3 8 . a.

Kuna sõiduautode sissevedu 1938. a. 
võrreldes eelmise a a s ta g a  näitab  õige 
m ärgatavat tõusu, siis seevastu veo­
autode sissevedu näitab  õige tähele­
pandavat l a n g u s t .  1937. a. 619 veo- 
mootorsõiduki asem el on 1938. a. vee­
tud sisse kõigest 431 sõidukit, seega 
188 sõiduki võrra vähem. Üksikute 
autom arkide järgi veoautode, omnibuste, 
sanitaar- ja  tuletõrjeautode ja  nende 
šassiide sissevedu 1938. ja  1937. a. on 
olnud järgm ine (v. parem al):





D ip l. in s . N . V O O R E

J^ÄINUD a a s ta  lõpul viibis teedem inis­
teeriumi ü lesandel Rootsis pikem al 

reisil m aanteede talituse dipl. ins. N. 
V o o r e  koos sam a asutuse p ropaganda 
sekretäri hr. H. T a  n n 'iga.

Ins. N. V o o r e  peam iseks reisisihiks 
oli S t o k h o l m ,  et seal üksikasjaliselt 
tutvuneda Rootsi pealinna liiklemis- 
korraldusega, eriti autobuse liiklusega 
ja  Stokholmi m oodsate autobuse jaam a­
dega. Oma Rootsis viibimisel ins. N. 
Voore tutvunes ühtlasi sealsete auto­
vabrikutega, nagu  General Motors, 
Scania Vabis, A G A  jt., ning paljude 
moodsate autotöökodade, bensiinijaa­
m ade ja  garaažidega. Ka tutvunes ta 
põhjalikult liiklemise üldkorraldusega 
Rootsis, kusjuures leidis eriti sooja 
vastuvõttu Rootsi riikliku nn. liiklus- 
kindlust edendava  rahvusühingu p ea ­
direktori dipl. ins. O. W a l l e n b e r g i  
poolt.

Oma rikkalikest tähelepanekuist ins. 
N. Voore av a ld ab  meile lahkesti all- 
järgmist.

*

Astudes Stokhclmis laevalt m aale, 
tundub imelikuna liikuda vasakul poo­
lel -—- Rootsis on liiklemine v asak ­
poolne. Otse hirm uäratav  on autode 
kihutamine Stokholmi tänavatel, kus 
sõidukijuht valib kiiruse vastava lt olu­
korrale. Mõtlesin hetkeks juba kindlus­
tusseltsi agendile, kes tahtis hiljuti v ä ­
gisi kindlustada minu elu. Peagi ag a  
kohaned olukorraga ja  oled „oma ini­
mene". Miks? Sellepärast et Rootsis on 
liiklemine hästi organiseeritud ja  läbi 
viidud, mis tõmbab oma sõiduvette ja  
sunnib õieti liikuma ka võõra.

Sadam a lähedal paistab  eriti silma 
tänavat. Voolavalt liigub siin kaa- 
p u n k t ,  kuhu suubub ristlem a üheksa 
tänavat. Voolavalt liigub siin k a a ­
res sõidukeid ühelt tänavalt teise.

See sõlmpunkt on ehitatud järkjärgult 
liiklust katkestam ata. Ehitus on läbi vii­
dud suure asjatundlikkusega, mille 
kohta peab  au  andm a Rootsi insene­
ridele. Selles sõlmpunktis leidub ben­
siinijaam u, garaaže, kauplusi jm., nii 
on mõeldud ka selle väljaku  otsesele 
m ajanduslikule tasuvusele üüri näol, 
rääk im ata  kaudsetest tuludest, m ida 
toob selle keerdsõlm ega saavu tatud  
hõlpus liiklemine.

Sam as lähedal, kõrvuti sõlmpunktiga, 
asub kõrge raudkonstruktsiooniga t o r n  
t õ s t e t o o l i d e g a ,  mille tipust u la ­
tub sild kõrgel kaljul asuvale  linna­
osale. Tõstetooliga on hõlpus väikese 
a jaku luga üles-alla sõita. Ka siin on 
m õeldud m ajanduslikule tasuvusele, 
ehitades silla alum isele osale kohviku, 
kuhu mõnigi turist jä tab  oma krooni. 
Sõidu eest üles-alla võetakse väikest 
tasu, kuid p äev a  jooksul koguneb sel­
lest ilus summa. Meil Tallinnas juba 
ammu m õeldakse Toompea tõstetoolile,

kuid ei leidu inimesi, kes viiks selle 
läb i ja  rikastaks Toompead moodsa 
liiklusvahendiga v ana  autobuse asemel.

N ähes selliseid hiigelehitusi, mida 
rootslased püstitavad liikluse hüvan­
guks, astud julgusega edasi ja  liigud 
liiklusekeerises kõva kindla korra ja  
distsipliini kaitse all, m ida on a ren d a­
nud Rootsi võimud liiklejate julgeoleku 
kaitseks.

Liikluse üldjuhtimine Rootsis on koon­
datud riikliku keskasutuse kätte ja  liik­
luse propagandat juhib l i i k l u s t  
e d e n d a v  r a h v u s ü h i n g .  Eesti 
saad iku  hr. A. L a r e t e i  lahkel k aas­
abil oli mul võimalus lähem aks tutvu- 
nemiseks nende keskasutustega ja  te­
geliku liikluskorraldusega.

Liikluskindlust edendava rahvusühingu 
tegelikuks juhiks on direktor dipl. ins. 
O. W a l l e n b e r g ,  kelle energilisel 
juhtimisel ühing propageerib ja  eden­
dab liiklusasjandust v aatam ata  suur­
tele kuludele. Ühing korraldab liiklus-

Keerdsõlmpunkt Stokholmis
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Liiklemistund kooli:;. Õpilased jälgivad suure huviga Kõiksugu liiklemismärkidega ja  vastavate sõiduteedega
liikluskorraldusi väljak õpilaste jaoks Rootsis

päevi, loenguid, jaotab liiklejatele 
? raam atuid, brošüüre, plakateid jm. vas­
tavate asutuste kaudu. K asutatavate 
plakatite iseloomustamiseks on allpool 
toodud mõned propagandaplakatid .

Rahva õpetamine õigeks liiklemiseks 
ja  liiklemismääruste tundmiseks ning 
austam iseks a lgab  Rootsis Õieti juba 
koolides.

Koolide õpetajatele on vä lja  antud 
liiklusõpetuse käsiraam at ja  liiklusõpe- 
tus on tehtud sunduslikuks kõigis kooli- 
ülem valitsusele alluvais õppeasutusis, 
et kasvav noorsugu om andaks eritead­
misi ja  kasvatust liikluses, mis on tän a­
p äeval paratam atult tarvilik. Liiklus- 
õpetust õpetatakse koos teiste õppeai­
netega —- kodulooga, kodanikuõpetu­
sega, võimlemisega jm. Loenguid täien­
datakse vastavate  filmide tasu ta  näita­
misega. Õpilastele demonstreeritakse 
praktiliselt vastavate  liiklusreeglite täit­
mist kooliõuel. Ülal (paremal) toodud 
pildil näem e, kuidas kooliõu kujutab 
liiklussõlmpunkti, kusjuures tänavad

m ärgitakse joontega ja  laudadega, tä ­
h istades neid ühtlasi vastavate  märki­
dega. Teede keskel asub liiklusjuhti- 
mise post signaaltuledega, mida regu­
leerivad õpilased. Õpilaste grupid ku­
ju tavad  igasuguseid liiklusvahendeid. 
Kooliõpetaja, asetsedes kõrgemal ko­
hal (1), juhatab  üldliiklemist häcile- 
kõvendaja abil ja  tem a m ärguandel 
a lgab  liiklemine. Mõne liikleja eksitus 
tek itab . õpilastes üldist lõbusat meele­
olu, kuna eksija on ä ra  teeninud „kana" 
(laura) nimetuse. „Laura" („kana") 
on Rootsis üldse populaarne hüüdnimi 
liiklusm ääruste rikkujatele, ja  kana- 
kujutusi tarvitatakse õige sageli v asta ­
vatel plakatitel. Selline praktiline liik- 
lusõpetus on andnud Rootsis õige häid 
tagajärg i kasvavas noorsoos, kuna 
noori huvitab selle tunni rõõmus väline 
külg ja  mitmekesisus. Olin ühe sä ä ­
rase  tunni pealtvaa ta jaks ja  nägin selle 
tunni tööindu, rõõmsat tahet ja  hoolsat 
püüdu, millest võib täiel m ääral järel­
dada, et selline õpetamismeetod on

õieti rakendatud ja  v äg a  omal kohal. 
Selle taga järjel võivad ka vanem ad 
u sa ldada  oma lapsi tänavale  liiklus­
korralduse kaitse all.

Kuid mitte üksi koolides ei õpetata 
noortele käitumist liiklemisel, vaid ka  
täiskasvanud an navad  eeskuju ning 
liiguvad m ääruste kohaselt ja  a rvesta­
vad  liiklusmärke kui tarvilikke juhiseid, 
mitte kui kaunistusesem eid. Seda mitte 
ainult liiklusnädalail ja  -päevil, vaid 
alati —  iga päev.

Jälgides liiklemist Stokholmis võib 
igal sammul näha, kuidas j a l a k ä i j a d  
ootavad rahulikult sõiduki möödumist, 
jälgides politsei m ärguannet või signaal­
tulesid ja  alles siis lähevad  üle tän av a  
selleks m ääratud  rajal. Ü lekäigurada 
on m ärgitud nagu meilgi Tallinnas kol­
laste  joontega ja  veel eriülekäigu- 
m ärgiga, mis näitab  ülekäigu kohta ja 
suunda. Jalakäijatele  peetakse seejuu­
res soovitavaks, et ka nem ad näitaksid 
käeg a  suunda. Kõnnitee ä ä r  ülemineku 
kohal on värvitud samuti kollaseks, mis 
on jalakäija ile  näh tav  ka  siis, kui joo­
ned kulumisel kaovad  või kattuvad 
lumega. T änavatel ja  väljakutel igal 
võimalikul kohal on tehtud s e i s u -  
s a a r e k e s i ,  kus ja lakäija  võib tunda 
end väljaspool igasugu hädaohtu. Ja la ­
käija  ootamatult kõnniteelt sõiduteele 
sattumise vältimiseks on teatud  kohta­
del kõnnitee ä ä r  varustatud  kaitse- 
võrega. Kõnniteel võivad liigelda lapse­
vankrid ja  haiged ratastoolidel nii nagu 
meilgi. Liiklusm äärused jalakäija tele  
Rootsis ja  meil on enam-vähem sa rn a­
sed, kuid nende täitmisest peam e võt­
ma eeskuju rootslasilt. Ei hakka  kirjel­
dam a siin lähem alt meie jalakäija te  
puudusi, sest neid teab  ja  näeb  iga­
üks, kes seda n äh a  ja  tead a  tahab. 
Usun, et ka  meil ja lak äijad  liiguksid 
õigemini ja  hoiaksid ä ra  mõnegi õnne­Tornehitus tõstetoolidega. Kuna saam e sellise Tallinnas?
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Liiklusplakateid Rootsis (vasakult): „See kark on toeks sinule, kuid mitte sinu perekonnale"; „Tormate pimedalt 
peale  — see on viimne karje"; „Iga väike laps liiklemisel on elav hoiatusmärk"

K urioosum eid

V äike p õh ju s, su u r m õju

A lljärgnevat väikest juhtumit ei ser­
veeri meie ainult kuiroosumina, vaid  se l­
leks, et autosõitja, kes hõlpsasti võib 
k ao tada  kannatuse, kui teda peatab  
mõni ummistus, lõppeks näeks ja  mõis­
taks, millest õieti võivad tekkida liiklus­
takistused.

Tegevuspaik: A lbany, N. Y.

Aeg: Liiklusrikas pühapäev.

Ahv, tõeline ja  neljajalgne, n äh ta ­
vasti oma perem ehe lemmik, hüppab 
autost ja  ham m ustab last. Sõitja p e a ­
tab auto, hüppab välja, et h aavatud  
A nna May Wilsonit üles tõsta ja  hos­
pidali toim etada ja  ka oma ahvi kinni 
püüda. Pikem peatus ja  paljude sõi­
dukite ummistus mõlemas suunas. — 
Vähe hiljem jalu tab  pikkamisi skunks 
(haisuloom) üle sõidutee. See loom oli 
leidnud tühja hoidisepurgi ja, otsides 
purgipõhjast maiust, pistnud pea  purki. 
Pead  ta  enam  v älja  tõmmata ei s a a ­
nud, niisiis jalu tas ta  k laas p eas oma 
teed. Kuna skunkse välditakse nende 
h a lv a  lõhna pärast, p eatab  esimene 
sõitja oma auto ja  ootab, kuni loom 
jõuab üle tänava. Raske liiklustakistus. 
Tagapool ootab terve rida autosid ja  
omnibusi, ja  juhid kiruvad mis hirmus.
-—• Jälle pisut hiljem mesilane lendab 
juhi juure autosse. M esilanegi pole 
v äg a  meeldiv loom. Juhti solvatakse, 
mis tea tavasti on kaunis valus. Ta p e a ­
tab auto, tapab  m esilase, kes ju nagu­
nii, kaotanud oma nõela, peagi oleks 
surnud. Tulemus: ränk liiklustakistus.

tuse, kui tarv itada  k a r m i m a i d  
k a r i s t u s i .  Rootsis karistatakse ja la ­
käijat ka  siis, kui ta  ise põhjustanud 
õnnetuse ja  pidanud olema pikemat 
a eg a  haig las vigastuse tagajärjel.

Linnades ja  suurem ates keskustes 
teostub liiklemine kõnnitee v a s a k u l  
äärel, kuid m a a n t e e d e l  ja lakäija  
liigub p a r e m a l  teeäärel. Käies tee 
parem al ääre l võib kergemini kõrvale 
astuda, kui see vajalik  õnnetuse välti­
miseks. Käies ag a  tee vasakul äärel, 
toimub liiklemine tagantpoolt ja  see­
tõttu on tekitatud ja lakäija le  sõiduki 
se lja tagan t pealesõidu hädaoht.

J a l g r a t a s t  kui kiiret ja  kergesti 
juhitavat liiklusvahendit kasutatakse 
Rootsis laialdaselt. Jalgrattureid on 
n äha  kõikjal. Ja lgrataste  jaoks on teh­
tud erilised h o i d m i s a l u s e d ,  mis 
on aseta tud  tänavatele , avalikkude asu­
tuste ette, kooliõuedele, vabrikute hoo­
videle jm. Sinna jäetakse jalg rattad  
lukustam atult ja  valveta. Jalgratturite 
kohta kehtivad m äärused ei erine palju  
meie omadest, kuid Rootsi nõudmised 
on siiski suurem ad nende täitmisel. Jalg­

ratturitel peab k aasas olema teatud 
komplekt parandusabinõusid. Valgustus- 
lamp peab  olema nii seatud  ja  kinni­
tatud jalg ratta  külge, et on võimalus 
vähendada  tuld vastusõitvate sõidukite 
kohtamisel. Taskulampi valgustusabi- 
nõuna ei tohi k asu tada  seda käes või 
rinna kohal hoides, sest lam p pole 
sõitja, vaid  sõiduki valgustam iseks. 
Üle 10-aastaste laste  sõidutamine on 
keeldud, sest ja lg ratta  juhtimine on sel 
juhul raskendatud ülekoormatuse tag a ­
järjel. Laste sõidutamiseks peab  olema 
erisadul või -korv kinnitusrihm adega. 
Muide, jalgratturid  on sõidus imeosa- 
vad. Täiskasvanud inimeste sõidutamist 
üheistmelisel jalg rattal ja  muid m ää­
ruste rikkumisi ei juhtunud nägem a, 
meil need nähted  on a g a  sagedased.

H o b u s õ i d u k e i d  on Stokholmis 
raske leida, silmasin vaid üht kaarikut, 
sedagi väljaspool linna. Hobusõidukeid 
valgustatakse late rna tega  või refleks- 
seadisega, mis peegeldab valgust nii 
ette- kui ka tahapoole. Reega sõitmisel 
tarvitatakse kuljuseid või kellasid.

(Järgneb.)

Tavalisi jalgrataste hoidmis- 
aluseid Rootsis
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P ih u s  ta j ad  

j~^IISELMOOTORITES toimub põlemine 
kiirelt ja  hästi vaid siis, kui surve- 

kambrisse surutud kütteaine seguneb 
õhuga kiirelt ja  hästi. Mida väiksem 
on iga  naftatilgake, seda  parem ini ta 
seguneb õhuga. Pump surub nafta sur- 
vekambrisse, kuid pihustaja peab  and­
m a naftale  hästipihustatud seisukorra 
ja  naftatilgakeste-vihule sää rase  kuju, 
mis vastab  kõige parem ini antud moo­
tori survekam bri kujule ja  suurusele.

Kuivõrd hästi seguneb kütteaine 
õhuga -— oleneb mitmest tegurist:

— pum ba survest,
— pihustajast,
survekam bri kujust ja
— survekam bris teotsevast vastu- 

survest.

Et saav u tad a  m aksim aalset võimsust 
m inimaalse kütteaine kuluga, peavad  
eeltoodud tegurid olema hästi koos­
kõlastatud. Sellest võime järe ldada, et 
ka  kõige parem  pihustaja ei sobi ühte­
viisi igale mootorile, vaid  iga mootori 
tüüp va jab  ka  erilist pihustajat.

T änapäeva autodiislite juures tarvi­
tatavaid  p ihustajaid võime üldiselt lii­
gitada

— suletud pihustajateks ja
— avatud  pihustajateks.

Suletud pihustajad  on kahesugused:
— m ehaaniliselt av a tav ad  ja
— hüdrauliliselt av a tav ad

Peale eeltoodud liigitamise võime pihus­
tajaid  nim etada vastavalt avade  arvule

— ühe a v ag a  pihustajad,
— mitme av ag a  pihustajad  ja
— tihvtiga pihustajad.

Mehaaniliselt av a tav a t p ihustajat on
tülikas kasu tada  autodiislitel, kuna pi­
husta ja  avanem ise ja  sulgumise moment 
peab  olema kooskõlas pum ba tegevu­
sega, m ispärast nende juures pole mõ­
tet pikemalt peatuda.

Autodiislite pihustajad avatakse h ü d ­
r a u l i l i s e l t ,  s. o. nafta  surve mõjul. 
Pump surub nafta  pihustajasse, mis 
avaneb  niipea, kui nafta  surve ületab 
pihustaja nõela vedru surve.

Suletud p ihustajad  võivad olla ühe- 
ja  m itmeavalised. Sageli on üheavalise 
pihustaja nõel varustatud  tihvtiga, mis 
soodustab pihustamist ja  juhib nafta-

E d. R o o m ere

VII

tilgakesi survekam brisse koonilise vi­
buna.

Ü heavalised pihustajad leiavad  kasu­
tamist peam iselt eelkam briga diiselmoo­
torite juures, kuna otsese sissepritsimi- 
sega diiselmootorite juures on poole­
hoidu leidnud mitm eavalised pihustajad.

M itmeavalised pihustajad  juhivad 
nafta  survekam brisse mitmes harus ja 
suurem a nurga all, kui seda suudab 
tavaline üheavaline pihustaja. Seega 
paisatakse naftatilgakeste vihud surve­
kambrisse laiali kogu survekam bri piir­
konda. Mitmeavalisi p ihustajaid kasu­
tatakse  peam iselt nende mootorite juu­
res, milledel nafta  pihustamine tehakse 
sõltuvaks peam iselt pihustajast.

Nagu Bosch-pumbad, nii ka  Bosch- 
p ihustajad  on konstruktorite seas leid­
nud kõige suurem at poolehoidu. Tähen­
datud firma valm istab pihustajaid mit­
mes suuruses ja  mitmesuguse ehitus­
viisiga. Kõik Bosch-pihustajad on sule­
tud, kuid võivad olla tihvtiga või ilma, 
ja  ühe- või m itmeavalised. Kõrvaltoodud 
joonistelt on n äh a  Bosch-pihustajate 
ehitust (joon. 13).

Mitmeavalisi pihustajaid tarvitatakse 
peam iselt nende mootorite juures, kus 
pihustamine tehakse sõltuvaks peam iselt 
pihustajast endast. Pihustaja av ade  arv  
ja  nurk, mille a ll n ad  p eav ad  naftat 
juhtima silindrisse, on v äg a  mitme­
sugune ja  oleneb survekam bri kujust 
ja  suurusest. Joonisel näidatud Bosch 
m itmeavalise pihustaja av ad  (joon. 14) 
juhivad naftatilgakeste vihke silindrisse 
140-kraadilise nurga all.

Tihvtiga pihustajaid leidub õige roh­
kesti. Üheks parem useks tihvtiga pihus- 
taja te  juures on asjaolu, et need ei pi- 
gitu ega ummistu nii kergesti kui mit­
m eavalised pihustajad. Mitmeavaliste 
pihustajate sagedam  pigitumine on tin­
gitud peam iselt avade  väikesest läbi- 
mõõdust.

Tihvtiga pihustajad  juhivad nafta- 
tilgakesi survekam brisse või eelkamb- 
risse koonilise vihuna, mille nurk peab 
vastam a mootori survekam bri kujule. 
Bosch ehitab tihvtiga pihustajaid (joon. 
17), mis annavad  nafta  joa koonusele 
4-, 8-, 15- või 30-kraadilise nurga.
Nagu jooniselt nähtub, oleneb nurk 
tihvti kujust.

Joon. 13. „Bosch"-pihustaja lõikes 
111-a —- nafta juurevoolu toru;

111-d — tagasivoolutoru, juhib pihustaja  
nõela ja  pihustaja vahelt läbi 
tunginud nafta  tagasi;

111-h —• pihustaja nõela sulgev vedru; 
111-k — pihustaja vedru reguleerimise 

kruvi;
111-1 ■—- kontrollnupp, pihustaja tege­

vusel on tunda kergeid lööke; 
113-b — pihustaja nõel;
113-a — pihustaja ots

Avatud pihustajateks nim etatakse sä ä ­
raseid  pihustajaid, millede a v a  pole su­
letud nõelaga, kusjuures pihustaja on 
alaliselt ühendatud survekam briga. Auto­
diislite juures kasutatakse avatud  pihus­
taja id  võrdlemisi harva. Enamtuntud 
diiselmootorites on avatud  p ihustajatega 
varustatud  Buda-MAN- ja  Junkers-moo­
torid. Kuigi p ihustaja on otseses ühen­
duses survekam briga ja  võiks karta  
gaaside  tungimist pihustajasse ja  kütte­
aine torusse, pole seda karta , kuna 
pum ba väljavooluklapp sulgub kohe

Joon. 14. Suletud ja  avatud pihustajad
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p ärast kütteaine sissepritsimist ja  pihus- 
ta ja  av ad  on niivõrd väikesed, et gaasi 
surve ei sa a  av a ld ad a  mingisugust mõju 
kütteaine torus olevale naftale. Igal ju­
hul on gaaside  või õhu olemasolu kütte­
aine torustikus lubam atu, kuna õhk la ­
seb end vähem asse m ahtu kokku su­
ruda ja  seega takistab norm aalset kütte­
aine sissepritsimist.

1939. a. a u to m u d e le id

varustatud kõrgehinnaliste autode oma­
dustega — tehniliste täiendustega, mis 
suurendavad  võimsust ja  tag av ad  luk­
susliku, kerge ning m ugava sõidu.

Lühike ü levaade tähtsam atest uuen­
dustest annab  ettekujutuse sellest, kui­
võrd põhjalikud on need täiendused. 
Esimene, mis torkab silma, on kere uus 
a  e r o - d ü n a  a  m i 1 i n e e h i t u s v i i s  
imposantse eesotsaga, ja  kahest osast 
koosnev V-kujuliselt aseta tud  tuuleklaas.

Edasi kõik mudelid on varustatud 
uute Pantograph-tüüpi s p i r a a l - e e s -  
v e d r u d e g a ,  mis võim aldavad mõ­
lem a eesra tta  iseseisvat vedrutamist. 
Uued spiraalvedrud toovad täielise

Joon. 17. „Bosch" tihvtiga pihustajate tihvti kujud

Joon. 16. Suletud üheavaline pihustaja  
ja  suletud m itmeavaline pihustaja

teaine ei satu silindrisse küllaldaselt 
pihustatud seisukorras, vaid  suurem ate 
tilkadena, mis ei põle täielikult ja  jä ta ­
vad  silindrisse tahm a. Järeltilkumine on 
tingitud kütteaine kokkusurutavusest. 
Sissepritsimise lõppedes, kuigi pum ba 
väljavooluklapp sulgub, kestab järe l­
tilkumine edasi kokkusurutud nafta  pa i­
sumise mõjul. Et nafta  järeltilkümist 
vähendada  miinimumini, selleks vali­
takse kütteaine torud võimalikult vä i­
kese m ahuga, s. o. peenem ad ja  lühe-

1939. a. Chrysler-Plymouth'i 4 uksega  „De Luxe" Touring 
Sedan. See uus 4 uksega  Chrysler-Plymouth „Touring Sedan" 
omab uued kütkestavad  kerejooned, mis omased kõigile 

tänavuse aasta  Chrysler-Plymouth mudeleile

7-istmeline Chrysler-Plymouth „De Luxe". Uus välimus ja 
uus luksuslik sisemus ning kõrgema kompressiooniastmega  
mootor võim aldavad suuremat veovõimet, kerget käsitam ist ja 

suurt sõidumugavust

mad, kuna väiksem a kütteainehulga 
juures on ka kütteaine kokkusurutavus 
väiksem.

Suletud p ihustajate  juures esineb jä ­
reltilkumine tunduvalt väiksem al m ää­
ral või - puudub täielikult, kuna sisse- 
pritsimine katkestatakse järsult pihus­
ta ja  nõela sulgum isega. Pumba - surve 
vähenem isel langeb ka sissepritsimise 
surve. On sissepritsimise surve vähem  
pihustaja nõela sulguva vedru survest, 
siis lõpeb sissepritsimine, ja  järeltilku­
mine on enam -vähem  välditud.

(Järgneb)

muutuse selle aas ta  Chrysler-Plymouth- 
autode sõidumugavusse, ning nende 
läb i saavutatakse  sam alaadilist sõltu­
matut vedrutamist, millist kuni käesoleva 
aastan i võis leida vaid kallim atel sõi- 
dukeil. Igal eesrattal on nüüd sõltu­
matu vedrutus, mille tõttu ühe ratta  
võnkumised ei kandu üle teisele. Nad 
on spiraal Pantograph-tüüpi ühes õõts- 
õlakutega, hariliku eestelje asem el ra tta  
ja  a lusraam i vahel —: spiraalvedrude 
tüüp, mis kogemuste varal on osutunud 
üheks parem aks ja  otstarbekohasem aks 
autode juures. Need uued vedrud on

Joon. 15. Tihvtiga pihustaja suletult ja 
sissepritsimisel

Üheks puuduseks avatud  pihustajate 
juures tuleks p idada  järeltilkümist, mis 
soodustab silindrite tahmumist. Järel- 
tilkumisel läheb nafta  silindrisse võrd­
lemisi väikese surve all, mille tõttu küt-

MEERIKA autovabrik Chrysler-Ply­
mouth pakub 1939. a. kahte liiki 

mudeleid: seitset „De Luxe Six" mude­
lit ja  kuut Chrysler-Plymouth „Six" mu­
delit. Kõigil neil mudelitel on telgede 
vahe 2" võrra pikem kui läinud aasta l, 
nimelt 114" — sedanitel ja  kaheistm elistel 
m asinatel (kabriolettidel) ning 134" — 
7-istmelistel mudelitel. A rvestades nende 
m eeldivat välimust, on raske uskuda, 
et need autod kuuluvad am eerika ma- 
dalahinnaliste  autode liiki. Nende väli­
mus nii seest- kui ka  väljastpoolt on 
niivõrd muutunud, et on vähe sarna- 
dust jäänud  1939. a. ja  läinud aas ta  
mudelite vahel. Kõik mudelid on nüüd
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Chrysler-Plymouth'i cunola- 
terasest spiraalvedrud, mis 
suurendavad vetrumist um­
bes 20% võrra, muutes sõidu 
m ugavam aks nii ees- kui 

tagaistmetel

tuleb ainult suruda põhja gaasipedaal 
sekundi murdosa vältel. Nii on juhi 
kasutuses palju  laiaulatuslikum ad jõu- 
kasutam ise võimalused, ilma et oleks 
tarvis v ahetada  käike rohkem kui h a ­
rilikult, ainult käsitades gaasipedaali.

Täiuslik rooliratta alt käsitatav  k ä i ­
k u d e  v a h e t a m i s s e a d i s  kui kõigi 
Chrysler-Plymouth „De Luxe Six" autode 
standardvarustus on geniaalselt lihtne 
oma konstruktsioonilt ja  käsitamiselt. 
Tema erineb teistest rooliratta all ole­
vatest käikude vahetam isseadistest see­
poolest, et temal ei ole vaakuum- ega 
elektrilist seadist. Ta on täiesti m ehaa­
niline ja  niisam a usaldusväärne nagu

1939. a. Chrysler-Plymouth „De Luxe" kabriolet

1939. a. Chrysler-Plymouth'i 
eestelje keskkohast ühen­
datud juhthoovastik, mis 
võimaldab head juhtimist 

igas olukorras

tavaline käiguvahetam iskang. Täiusliku 
rooliratta alt käsita tava käikude vahe- 
tam isseadise arenem ine on paljude aas-

1939. a. Crysler-Plymouth 
„De Luxe Six" rooliratta alt 
käsitatav käikudevahetam i- 
seseadis, mis võimaldab  
kerget käikude vahetamist 
ja  vabastab auto juhiruumi 
tülikast käiguvahetam ise  

kangist

tate katsetam ise tagajärg , kusjuures 
eesm ärgiks oli saav u tad a  käikude va- 
hetushooba, millel oleksid kõik vana 
tüübi parem used ja  usaldusväärsus 
ilma pahedeta, mis võiksid ilm neda 
uute keeruliste seadiste juures. Seeläbi 
vabasta takse  põrand kõikidest takistus­
test, andes rohkem ruumi jalgadele ja  
suurendades juhtimise julgeolekut. See 
kergendab käikude vahetam ist, tehes 
selle kättesaadavam aks. Pealegi on tema 
käsitam ine sam a kui hariliku käigu­
kasti juures, ja  kaitseb juhti valelülita- 
misest lihtsa kaitseseadise abil.

Kõikidel mudelitel on uued r a a m i d ,  
mis om avad umbes kahekordset tuge-

amola-terasest — Chrysleri inseneride 
poolt valm istatud eriliselt sitke ja  elastne 
teras.

Kõik 1939. a. mudelid on veel varus­
tatud uue s ü n k r o n i s e e r i t u d  käi­
gukastiga, mis sünkroniseerib käikude 
lülitamist, tehes seda kindlalt, vaikselt 
ning silmapilkselt. Kõige tähelepanu­
väärsem aks selle aas ta  tehniliseks sa a ­
vutuseks on ag a  kahtlem ata s ä ä s t -  
k ä  i k, mis on saad av a l lisavarustusena 
kõigile Chrysler-Plymouth mudelitele. 
See leiutis, mis on lihtne ja  terviklik, 
asetseb kohe tavalise käigukasti taga. 
V aatam ata  säästkäigu lihtsusele, või­
m aldab ta  siiski suurendada auto võim­
sust imesfam isväärsel m ääral. Ta või­
m aldab viis edasikäiku, suurendam ata 
käikude vahetust, mis toimub käsitsi. 
Kui suurendada auto kiirendust, võimal­
dab ta  otstarbekohasem alt ä ra  kasu­
tad a  mootori võimsust — ja  seda kõike 
vähem a mootori väntvõlli tiirlemiskiiruse 
juures, seeläbi säästes kütet ja  õli ning 
vähendades mootori remondikulusid. 
Veel võimaldab ta  suurem a liiklemis- 
painduvusega sõitu m aanteedel sääst- 
käigule üle minnes.

Kui 40-km tunnikiirus on saavutatud, 
võib sõita edasi iga soovitud kiirusega 
ja  see on alalhoitav mootori väntvõlli 
aeg lasem a tiirlemiskiiruse juures. Mä­
gede ületamiseks, järskude kurvide võt­
miseks, m anööverdam iseks igas olukor­
ras, kus on va ja  rohkem jõudu, võib 
silmapilkselt minna üle harilikule käi­
gule. Kõik need toimingud sooritatakse

gaasipedaali abil. Säästkäigule ülemi­
nekuks, kui 40-km tunnikiirus on sa a ­
vutatud, on ainult v a ja  tõsta hetkeks

jalg gaasipedaalilt ja  auto läheb sil­
mapilkselt ja  autom aatselt üle sääst­
käigule, Tagasiminekuks norm aalkäigule
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D iise lm o o to r ite  k o lb id e  eh itu s ja  m a ter ja l

I. Ü ldm õisted

ANEMATE diiselmootorite kolvid val­
mistati eranditult malmist. A ja jook­

sul on a g a  loobutud malmkolbide kasu­
tamisest ja  üle mindud a l u m i i n i u m -  
k o l b i d e l e .  Põhjuseks oli õhukeste 
seintega malmkolbide halb  soojusjuhti­
vus. Malmkolvi õhukesi seinu oldi sun­
nitud kasutam a kolvi k aalu  vähenda­
miseks, olgugi et sealjuures halvenes 
soojuse ärajuhtim ine kolvilt silindri sein­
tele ja  kepsule. Katsetest on selgunud, 
et mootori töötamisel malmkolvid kuu­
m enevad 350—500°, alumiiniumkolvid 
a g a  200—300° piires. Alumiiniumkolbide 
võrdlemisi m adal töötam istem peratuur 
on tingitud ühelt poolt alumiiniumi p a ­
rem ast soojusjuhtivusest ja  teiselt poolt 
võimalusest alumiiniumkolbi varustada 
paksem ate, soojust parem ini juhtivate 
ribidega.

Alumiiniumi hea  soojusjuhtivus või­
m aldab vähendada  tem peratuuri silindri 
survekam bris, mis om akorda võimaldab 
kõrgendada mootori surveastet ja  täite- 
astet seega  kõrgendatakse mootori 
võimsust 4—5%.

vust paindum ise vastu. Kõik tüübid on 
varustatud kõrgendatud surveastm ega 
m o o t o r i g a ,  kusjuures mootori tööta­
mine on ühtlasem. Kõrgendatud surve- 
aste võim aldab suurem a võimsuse sa a ­
mist sam a kütteainekulu juures, mis on 
iseloomustanud Chrysler-Plymouth moo­
toreid juba aas ta te  vältel. Jõuülekanne 
mootorist tagum istele rafastele  on üht­
lasem  ja  täiesti kindel, mille tulemu­
seks on ühtlasem  kiirendus ja  suurem 
veovõime kõikidel sõidutingimustel ja  
m ägede ületamisel.

Uued mudelid on varustatud  ka  uue 
rooliseadisega, mis valitseb täiuslikult 
ra taste  asendit igas sõidutingimuses —■ 
ühtlaselt hästi otsesõidul kui ka  kur­
vide võtmisel.

Need on pealiskaudsel vaatlem isel 
m ärgatavad  täiendused, kuid nendele 
lisandub suur hulk teisi igas väikse­

maski Chrysler-Plymouth auto osas, ja  
paljud neist ei ole vähem m õjuvad kui 
need, mis toovad pöörde tänavustes 
Chrysler-Plymouth autodes. Nimetame 
neist ainult üksikuid: uus bensiinipump, 
mis väldib kütteaine torustiku ummistu- 
misi ja  hõlbustab käivitamist, uus akse- 
leraatori ühendus ühtlasem a ja  tunde­
lisem a kiirenduse saam iseks; täiendatud 
ja  pikem a eag a  otstarbekohasem alt töö­
tavad  piduritrumlid; pidurite tundlikum 
töötamine ka  pedaa li kergel surumisel; 
uued täiendatud pidurilindid; uus suu­
rem a võimsusega pingeregulaatoriga 
varustatud  dünamo; uued tugevam ad 
rattad, mis on kindlamini monteeritud 
kui kunagi varem ; uus mõõtriistade 
laud; uus kindel numbri valgustuse 
kontroll-lamp mõõtriistade laua l ja  palju  
muud, milliseid võimatu loetleda ruumi 
puudusel.

osade liikumisele takistust umbes 330 kg. 
Malmist kolvi korral suureneks see jõud 
umbes 2,5 korda. Ülaltoodust on aru ­
saadav , et malm kolbidega ei oleks 
võimalik mootori väntvõlli tiirlemiskii- 
ruse tõstmine 4000—5000 t/m. piiridesse, 
mistõttu alumiiniumist kolvid on võitnud 
endile ainuõiguse.

Kolbide m aterjaliks kasu tatav  a lu­
miiniumi sulam  sisaldab Cu — 10—12% 
ja  A l — 90—88%, kusjuures erikaal 
y =  2,75. Peale alumiiniumi sulamite 
kasutatakse veel elektroni, mis on a lu ­
miiniumi ja  m aagniumi sulam, mille 
koosseis on järgmine: Zn — 0,6%; A l —  
10%; Si —  0,3%; Cu —  0,3%; Mn —  
0,35%- ja  Mg —  88,45%. Elektron on 
vastupidavam  alumiiniumist, kuid korro- 
deerub kergesti; tema erikaal y =  
=  1,75— 1,9.

Alumiiniumkolbide puuduseks on nende 
võrdlemisi suur kuluvus, mis tingitud 
alumiiniumi pehmusest. K atsetega on 
kindlaks tehtud, et alumiiniumi sulami 
tagum isel muutub see vastupidavam aks. 
K aasajal on laia ldaselt kasu tatav  ing­
lise firma Specialloid Limited'i nn. 
,,Y" sulam  *), millest valm istatakse kolbe. 
,,Y" sulam  erineb tavalisest alumiiniu­
mist keemiliselt ja  tem a om aduseks on 
s ä i l i t a d a  o m a  v a s t u p i d a v u s t  
k a  k u u m e n e m i s e l .

Diiselmootoreid valm istajad firmad on 
loobunud valatud  alumiiniumkolbidest 
ja  on üle läinud ,,Y" sulamist kolbi­
dele, mille koosseisus on: Cu .—  4%; 
Ni —  2% ; Mg — 1,5%; ü lejäänud  Al. 
Selle m aterjali tõmbetugevus on 24 
kg/mm2.

Teatavasti on diiselmootorite surve- 
astm ed um bes 3—4 korda kõrgemad 
bensiinimootorite surveastmetest. See­
tõttu diiselmootori survetakti ja  töötakti 
surved ning tem peratuurid on vastavalt 
kõrgem ad bensiinimootori töötakti sur­
vetest ja  tem peratuuridest. Kõrgemate 
survete tõttu on ka  diiselmootorite kon­
struktsioonid valm istatud suurem a tuge-

*) ,,Y" sulamiks nim etatakse sepista­
tud (enne treimist sepikojas läbi taotud) 
alumiiniumi.
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vusetagavaraga. Kuid vaa tam ata  sel­
lele esineb diislites siiski kolvisõrmede 
murdumisi, m ida põhjustavad kulunud 
töötavate osade löökkoormuste suurene- 
mised.

Siinjuures tuleks m ärkida, et katse­
tega on kindlaks tehtud, et kolvisõrme 
murdumine võib esineda ka  soojuse 
ebaühtlasel ärajuhtim isel kolvist kep­
sule ja  kolvist silindri seintele. Soojus 
peab  hajum a võrdselt kolvi seintelt kolvi 
sõrme pesadele ja  kolvi põhjalt kolvi 
sõrme pesadele.

Soojuse kürgamise ühtlustamiseks 
varustatakse kolvi põhi seestpoolt ra ­
diaalsete ribidega ja  m aterjaliks võe­
takse vastupidavam ad ühtlasem a soo­
jusjuhtivusega suurem a tihedusega tao- 
tud sulamid („Y" sulam). Võrreldes ,,Y" 
sulamit teiste diislite juures tarv itata­
vate sulam itega näem e järgmist: kolbide 
sulameid katsetati tõmbele -)- 350° C 
juures, kusjuures leiti, et ,,Y" sulam 
oli vastupidavam  teistest sulamitest 
(v. tabel nr. 1).

Katsetega on selgunud, et kui kolb saab  
mootoris töötamisel järsku kuum endatud 
ja  jahutatud, siis kolvi m aterjali oma­
dused m uutuvad halvem aiks võrreldes 
uue kolvi m aterjaliga. Seejuures kolvi 
m aterjali vastupidavus on tunduvalt ole­
nev temperatuurist.

Võrreldes ,,Y" ja  ,,RR 53" sulamite 
omadusi kõrgendatud tem peratuuri juu­
res pärast korduvat kuumendamist ja  
jahutamist, näem e tabelis nr. 2.

Diiselmootori kolvi keskmine töötamis- 
tem peratuur on 350°—420° C piirides. 
Tabelist nr. 2 näem e, et ka sellise kõrge 
tem peratuuri juures on ,,Y" sulamist 
kolvi vastupidavus 4 tonni võrra suu­
rem hariliku alumiiniumist kolvi (,,RR 
53") m aterjalist. Edaspidistel katseta- 
mistel leiutati moodus, kuidas suuren­
d ada  kolvi sulami vastupidavust kõr­
getele tem peratuuridele. Selleks kaste­
takse sulam  antud tem peratuuri juures 
50 tunniks vastavasse  vedelikku ning 
lastakse siis jahtuda. Saadud tulemused 
on toodud tabelis nr. 3. Sam as tabelis 
on antud ka  uue m aterjali norm aalne 
vastupidavus enne kastmist.

Tabelist nr. 3 nähtub k a  sulamite 
suhteline kõvenemine pärast kastmist.

Kolvi m aterjali kõvadus on v äg a  täh ­
tis tegur kolvi töötamisel mootoris, sest 
suurim ad hõõrumiskaod esinevad kolvi 
hõõrumisel vastu silindrite seinu. Hõõ­
rumise suurus kolvi ja  silindri seinte 
vahel oleneb veel kolvi m aterjali koos-

Tabel nr. 2.

Tabel nr. 3.

seisust. Et täpsem ini kindlaks m äärata  
hõõrumise suurust ühe või teise kolvi- 
m aterjali juures, kasutatakse vastavat 
aparaati, mis valm istatud sakslase
E. W. K o c h'i poolt.

Selles aparaad is  hõõruvad kaks 1 sm2 
põiklõikega katsevarrast vastu kahte 
malmketast, mis tiirlevad kiirusega 
8,8 m/sek. ja  kusjuures hõõruvaid pindu 
õlitatakse hariliku m äärdeõliga. Hõõru­
vate osade vastastikune surve vastab  
ligikaudu tegelikule kolvi survele vastu
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V esi Õlis

Tabelist nähtub, et väikseim  hõõru­
mine on malmil, siis ,,Y" sulamil ja  lõ­
puks ,,RR 53". On aru saad av , et teha­
sed püüavad  vähendada  kolvimaterja- 
lide hõõrumist, kusjuures ideaaliks jääb , 
nagu n äh a  tabelist, ikkagi malm.

II. K olb ide töötlem ine

Kolbide töötlemine teostub treimise ja  
lihvimise teel, kusjuures kolb treitakse 
kas tüvikoonuseks või silindriks. Selline 
töötlemine on tarvilik kolvi paisumis- 
vahede normeerimiseks. Harilikult jäe ­
takse kolvi ülemisele osale suurem 
m äng kui alumisele, sest kolvi ülemine 
osa kuumeneb enam  kui alumine.

III. K olb id e järellaskm ine

Kolbide järellaskm ine on tarvilik sel­
leks, et m uuta kolvim aterjali struktuuri 
ühtlasem aks. T eatavasti tekivad kolbi­
des praod nendes kohtades, kus B r i - 
n e 11 i katse näitab  m aterjali suurem at 
kõvadust. Et v äh endada  kolvi kõvu 
kohti, kastetakse kolb 2—8 tunniks 
500°—600° C tem peratuuriga vette. Siis 
jahutatakse kolbi 2—5 tunni jooksul 
100° C juures õhu käes ja  kastetakse 
uuesti juba  4— 12 tunniks 520° tempe­
ratuuriga vette. Eelnimetatud katseta­
m isega on jõutud niikaugele, et diisel­
mootorite kolbide m aterjal on muutu­
nud kergeks ja  vastupidavaks. Inglise 
firma Specialloid-Limited, kes valm istab 
,,Y" sulamist kolbe, varustab  la ias  m aa­
ilm as 32 diiselmootoreid valm istajat te- 

* hast, m issugune asjaolu  tõendab nime­
tatud Briti tööstusharu tunnustust kogu 
maailm as.

Viimaste aas ta te  jooksul on diisel­
mootorite tiirlemiskiirused tõusnud usku­
m ata tasemeni. Diiselmootor on levinud 
igale poole ja  on kasu tatav  lennu- ja  
autoasjanduses ning tööstustes. Diislit 
kasutatakse igasuguste laiuskraadide

j^A U N IS  sageli juhtub, et tühjendades 
mootori karterit õlist, leitakse sel­

lest mõningaid tilku vett; samuti tuleb 
ette, et ca 20 000 km sõidu järele tule­
vad  õlinäitaja vardal ja  isegi väntvõlli 
põlvedel ilmsiks r o o s t e t u s e  jäljed. 
Nii mõnegi autosõitja on selline a s ja ­
olu muutnud rahutuks ning on tekita-

all. Diislite kolbide sulamite täienda­
mine võim aldab diiselmootoritega v a ­
rustatud autodel normaaltingimustes 
m aha sõita 170 000—320 000 kilomeetrit.

On kindlaks tehtud, et soojades klii- 
mavöödes, kus õhus v äg a  palju  tolmu, 
ei p ea  harilikud kolvid k au a  vastu, 
mille tõttu remontide-vaheline aeg  muu­
tub lühemaks. Remondi m äärab  silindri 
kuluvus, m ida om akorda põhjustab kolvi 
m aterjal.

Kogemused näitavad, et silindrite ku- 
luvust kiirendab kahe ülemise surve- 
rÕnga ja  rõngapesa  kiire kuluvus. See­
p ärast katsetati kolbe, kus kolvi üle­
misse ossa oli sisse passitud Nimol- 
raudrõngas, viim asesse ag a  treitud kahe 
surverõngaga pesad.

Nimol-raud on täpselt sam a paindu- 
m isteguriga kui kolvi ,,Y" sulam. Raud­
rõngas on täpselt ja  hoolikalt sobita­
tud kolvisse treitud pesasse, mistõttu 
rongas istub kolvis laitmatult, võimal­
dades nim etatud kolbide viperusteta 
kasutam ist. Nimol-raudrÕngas sisaldab 
austeniiti ja  on seetõttu antimagneti- 
line, sealjuures om ades suure vastupi­
davuse k o r r o s i o o n i l e  *) (söövitu­
sele).

Nimol-rauast kolbe valm istatakse nii 
tööstus- kui ka  transport-m asinatele, 
laeva- ja  raudtee diiselveduritele. Ni- 
mol-kolb on seega tähtis tegur diisel­
mootorite k a asa ja  arengus, sest see kolb 
suurendab remondivahelisi vaheaegu, 
vähendades seega mootorite remondi- 
ja  kasutam iskulusid, ning tõstes liikle­
mise intensiivsust langenud veohindade 
arvel.

*) KoTTosiooniks nimetatakse nähtust, 
kus erineva koosseisuga metallistruktuu- 
lis  tekivad elektrolüüdi mõjul mikro­
elemendid ja  põhjustavad elektrolüüsi, 
selle tõttu hävineb materjali struktuur.

nud kahtluse, et vee õlisse sattumise 
põhjuseks võib olla mõni tõsine tehni­
line rike.

See küsimus on üldiselt küllalt tähtis 
ja  väärib  seetõttu tähelepanu.

Teatavasti bensiini põlemisel õhus on 
põlemise norm aalseiks produktideks 
vesiniku anhüdriid ja veeaur, millede 
hu lgad on võrdsed. Need produktid lah ­
kuvad mootorist väljalasketoru kaudu.

On ju teada, et tihedus kolbide ja  
silindriseinte vahel pole iialgi abso­
luutne, nii et mootori väntvõlli kiire 
tiirlemise korral võib nentida nähet, kus 
küttesegujääke surutakse kolvi- ja  si­
lindriseinte vahelt silindrist karterisse. 
Need küttesegujäägid koosnevad loo­
mulikult bensiini põlemisproduktidest, 
s. o. vesiniku anhüdriidist ja  veeaurust. 
Kui mootor töötab norm aalse tem pera­
tuuri juures, siis suurem osa niiviisi tek­
kinud veeaurust jääb  püsim a auruna 
ja  surutakse sellisena välja. Kuid käi­
vitamisele järgneval perioodil (või isegi 
norm aalse käigu juures t a l v e l ,  sõi­
duki liikudes väikese kiirusega, niisiis 
külma mootoriga) suurem osa sellest 
veeaurust kondenseerub silmapilkselt. 
Iga autosõitja on arvatavasti näiteks 
tähele pannud, et mootori käivitam ise 
järe le  mõnel talvehommikul hakkab 
mõne hetke pärast mootori välja laske­
torust nirisem a vett. Need veetilgad tek- 
kivadki kondenseerunud aurust.

Küttesegujäägid, mis silindritest on 
tunginud karterisse, jä tav ad  niisiis sinna 
tea tav a  osa kondenseerunud vett, mis 
külmal a ja l sadestub seintele ja  va l­
gub sealt karteri põhja, sest vee tihe­
dus on suurem Õli omast. Üldiselt on 
see veehulk küllalt väike, välja  a rv a ­
tud juhud, kus sõidukit talvel kasu ta­
takse vaid linnasõitudeks, kus karteri 
tem peratuur iialgi ei tõuse nii kõrgele, 
et see suudaks vee uuesti muuta 
auruks. Kuid ka viimasel juhul on kar­
terisse kogunenud vee hulk ikkagi väike.

Üldiselt m ärgatakse vee olemasolu 
karteris vaid selle tühjendamisel õlist. 
Siis leitakse välja lastud õlist umbes 
napsik laasiosa  vett. Talvel on see 
peagu alati nii.

Samuti kondenseerub veeaur kõigil 
külmadel osadel, m illega ta  puutub 
kokku, eriti õlinäitaja vardal, väntvõlli
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põlvedel ja  mujal. Kui metall, millele 
veeaur sadestub, on oksüdeeruv, näit. 
teras, kattub see p ikapeale  roostekor- 
raga.

Kas nüüd s e e  k o n d e n s e e r u -  
m i n e  v õ i b  t e k i t a d a  t õ s i s e i d  
r i k k e i d  j a  h ä i r e i d ?  Kindlasti ei, 
sest tekkiva vee hulk on alati väike, 
teisest küljest, nende terasosade oksü­
deerumine, millele vesi. saab  mõjuda, 
on alati vaid  pealiskaudne, milline nähe 
praktiliselt milgi kombel ei mõju ei 
mootori töötamisele ega ka tema osade 
säilimisele.

Kui karteri õlist tühjendamisel leiduv 
veehulk on tõesti suur, siis peab  seda 
põhjustam a miski muu rike ning selle 
avastam iseks tuleb ette võtta põhjalik 
kontroll.

Vesi võib sa ttuda silindritesse jahu­
tussüsteemist vigase silindri kaane ti­
hendi kaudu või prao kaudu silindris 
eneses või selle kaanes.

Kui viga peitub tõesti selles, võidakse 
üldiselt nentida järgmist: jahutusvesi
hakkab  õige kiiresti keem a ja  radiaator 
tühjeneb vähehaaval. Põhjus on jä rg ­
mine: kõrge rõhu all silindris olevad 
g aasid  tungivad läbi prao veesärki, 
sa tuvad  vee ringvoolu, kuum endades 
vett ning a jades selle lõppeks keema. 
Ainult mootori seism apanekul tungib 
vesi silindritesse.

Kui silindrite kaane  ühenduses on 
pragu, võib v äga  sagedasti tähele panna  
kaunis suure veehulga tungimist silind­
ritesse. Sel juhul lakkab käivitam isel 
tööst üks või mitu silindrit. Põhjuseks 
on küünaldele sadestunud veepiisad. 
Seda viga võib püüda p a ran d ad a  silind­
rite kaanepoltide tugevamini kinnikee- 
ram isega. Kui tihend on vigastam ata, 
siis poltide pingutam isega kaob see 
viga. V astasel korral tuleb tihend v a ­

hetada. Mis puutub ag a  pragudesse 
silindris või silindrikaanes, siis võivad 
n ad  praktiliselt tekkida jäätum isest moo­
toris talvel, või mootori veeta töötada 
laskmisest, või keevasse mootorisse jä ä ­
külma vee valam isest. Siis tuleb juba 
ette võtta rikutud osa vahetus või kulu­
kas ja  tülikas parandus.

M i d a  t u l e k s  s i i s  t e h a  v e e  
k o n d e n s e e r u m i s e v ä l t i m i ­
s e k s  k a r t e r i s ?  Siin a itab  vaid 
karteri küllaldane ventileerimine ning 
seda probleemi võivad rahu ldavalt la ­
hendada  vaid autode konstruktorid. 
Am eeriklased on juba mitu aas ta t tege­
lem as selle lahendusega ja  on teinud 
sel a la l tõsist tööd, mis karteri venti­
latsiooni parandam ise a la l on kannud 
küllaldasel m ääral vilja. Karterist juhi­
takse läbi küllaldaselt filtreeritud õhu­
vool, mis viib en d ag a  k a asa  veeauru 
ja  takistab selle kondenseerumist kar­
teris.

B er liin i a u to n ä itu s

17 . veebruarist —  5. m ärtsini 

NELI tähtsaim at autonäitust toimub 
igal aas ta l — New Yorgis, Pariisis, 

Londonis ja  Berliinis. Neist on saav u ta ­
nud endale esikoha B e r l i i n ,  kuna 
Saksam aa pealinna autonäitus pole 
üksi kvantitatiivselt suurim, vaid  ka 
täielikum kui ükski teiste ülalm ainitud 
suurlinnade näitusi.

Peale arvukate välism aade firmade 
väljapanekute esineb Saksa enese tu­
gev auto- ja  mootorrataste tööstus. Ber­
liini autonäituselt on a lanud  oma võidu­
käiku nii mitmedki põhjapanevad  teh­
nilised uuendused, nagu  on seda õ õ t s - 
t e l g ,  e e s r a t t a v e d u ,  d i i s e l ­
m o o t o r i d  jne.

Erilist huvi pakub eelseisev autonäi­
tus a g a  nii sakslastele  enestele kui ka 
välism aalasile  r a h v a a u t o g a ,  kuna 
saksa  autotehased on püüdnud selle 
rahvasõiduki väljatöötam isel pakkuda 
oma parim a. Igatahes on ette näha, et 
kuna saksa  ostjaskonna maitse on juba 
ä ra  hellitatud voolujoonelise kujuga, 
siis ka  võistlevad tehased osutavad sel­
lele suurim at rõhku. Saksa valitsuse 
viimaste aas ta te  poliitika on suuresti 
soodustanud masside motoriseerimist. 
Saksam aal on sõiduautod ja  mootor­
ra ttad  vabasta tud  jõuvankrite maksust, 
on kergendatud juhiloa saam ise võima­
lusi, on tehtud maksulisi kergendusi 
vana  sõiduki vahetam isel uue vastu, on 
m adaldatud kõrgeid kindlustuspreem iaid 
jne. Kõik see pole jätnud mõjutamata 
saksa  autode omatööstust. Seda tõen­
davad  järgm ised arvud. Saksa sõidu­
autode tööstus suutis 1937. a. m üüa sise­
turul 264 000 üksust 41 000 vastu 1932. a. 
1938. a. suurenes see arv veelgi, tõus­
tes ca 280 000-le. See tähendab ag a  
toodangu suurenemist 5 a as ta  kestel 
55% võrra. 1932. a. veoautode toodang 
oli 7000 üksust, kuna see a g a  1937. a. 
oli tõusnud juba 64 000-le. Ning 1938. a. 
müüdud veoautode arvu hinnatakse 
70 000-le.

Sam asugust kiiret tõusu osutab ka 
sak sa  jõuvankrite eksport arvudes, 
mille suurust hinnatakse 78 0Õ0 üksu­
sele 1938. a. 13 300 üksiksõiduki vastu 
1933. a. See kõik annab  a g a  tunnistust 
Saksa autotööstuse võistlusvõimelisusest 
rahvusvahelisel autoturul.

Seekordne Berliini auto- ja  mootor­
ra taste  näitus peetakse av ara l näituse­
väljakul Berliini Ringhäälingu sädetorni 
juures.

Näitus on avatud ühtekokku 17 p äeva  
kl. 9—20.
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Millised jõud mõjuvad autor aamile?
Peab pidama meeles, et auto raam kahest otsast toe­

tub auto telgedele. Peamiseks raamile mõjuvaks jõuks 
on auto koorma ja kere raskus, mis püüab raami kes­
kelt painutada kõveraks. Peale selle mõjuvad auto raa­
mile veel maantee ebatasasusest tingitud tõuked, mis 
vedrude kaudu kanduvad üle auto raamile ja püüavad 
auto raamile nn. vinti peale keerata. On selge, et iga­
sugune autoraami paindumine mõjustab ka auto raa­
mile kinnitatud osi, nagu mootorit, jõuülekandemehha- 
nismi ja keret, mis ei ole soovitav. Seepärast püütak­
segi kaasaja autoraamisid ehitada täiesti paindumatu­
tena.

Suurema paindumatuse saavutamiseks ehitatakse 
mõned kaasaja autoraamid suletuna. Kõik raamiosad 
on keevitamise teel ühendatud plekiga, mis suurendab 
raami paindumatust (joon. 40).

likult madalamale, kuna ainult telgede kohalt tehakse 
raamile painutused ülespoole.

Kuidas on ehitatud kesktoega autoraam?
Kiesktoega autoraamidel on auto keskosa alla (auto 

pikitelje suunas) asetatud kastitaoline (joon. 41) või

Joon. 41. Kastitaolise kesktoega autoraam  (Hansa)

ümmargune (joon. 42) kesktugi, mis auto eesotsas harg­
neb hargitaoliselt. Selle hargi vahele kinnitatakse 
mootor.

Joon. 40. Adler „Diplomat'i" raam

Kuidas on ehitatud raamita autod?
Kaasajal võib sagedasti leida raamita autosid. Sel 

juhul on auto kere ehitatud niivõrd tugevana, et ta ei 
võimalda paindumist. Sel juhul kinnitatakse kõik auto 
külge kinnitatavad osad kere külge. Tüüpilise näite 
sel alal annab joon. 44, kus on näidatud Citroeni raa­
mita teraskere.

Joon. 42. Ümmarguse kesktoega autoraam

Omapärase kesktoega raami moodustab Mercedes- 
Benzi kesktoega raam (joon. 43), mis moodustatud .ka­
hest kesktoeks painutatud pikitalast, milliste otsad on 
painutatud laiali. Eespoolsete otste vahele on asetatud 
mootor, kuna tagapoolsete otste vahel asub diferent­
siaal.
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Kuidas kinnitatakse auto mootor auto 
raamile?
Teatavasti on auto mootor varustatud vastavate 

käppadega, millega mootor kinnitatakse auto raamile.

mitmesugused mootori kinnitamiseks kasutatavad puhv­
rite asetusviisid, kus tähe G-ga on näidatud kummi- 
puhvrid.

Joon. 47 on näidatud hõljuv mootori kinnitamis- 
viis. Selle viisi iseloomustuseks on, et mootori kinnitus 
on teostatud ainult kahest punktist, mispärast mootor 
oma telje ümber võib hõljuda. Seejuures väärib täheie-

Joon. 44. Raamita aufo 
raamile. Sagedasemaks kinnitamisvahendiks on kummi- 
puhvrid. Joon. 45 on näidatud mootori kinnitamine 
auto raamile kolmes punktis. Joon. 46 on näidatud

Joon. 45. Mootori kinnitamine autoraamile kolm es punktis 
(1, 2, 3)

Joon. 46. Mootori kinnitamiseks kasutatavaid puhvreid  
(g =  kummipuhvrid)

panu, et hõljuva kinnitusviisi juures läheb hõljumis- 
telg läbi mootori raskuspunkti ja läbi käigukasti taga 
oleva kardaanliigendi, vältides seega võimalikke de­
fekte jõuülekandes. Ka sellise kinnitusviisi juures ka­
sutatakse kummipuhvreid.

Joon. 47. Mootor on kinnitatud ainult kahest punktist

Millised jõud mõjuvad sõidu ajal auto 
ratastele?
Sõidu ajal mõjub auto ratastele kaks jõudu — auto 

oma raskus ning kasulik koorem ja maantee ebatasa­
susest tingitud tõuked.

Joon. 43. Autoraam, mis moodustatud kahest kesktoeks pai­
nutatud pikitalast

Mootori ja raami vaheline ühendus teostatakse vetru­
valt, et vältida mootori vibreerimise ülekandmist auto
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