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5 0  A A S T A T

K U M M IT

1888. a. leiu tas John Boyd Dunlop 

esim esena praktiliselt kasutatava  

pneum aatilise kummi, mis andis 

hiiglatõuke tehnika arengule. 

Dunlopi leiutus, ühtides auto- ja  

lennukiajastuga, võim aldas ka  

nende kõikvõim sate liiklem isvahen- 

dite kiiret edenem ist.

50 aasta  m öödudes on Dunlop 

Rubber Company tõusnud m aailm a  

suurettevõtete väärikaks liikmeks. 

Dunlopi kummi pole võim aldanud  

üksnes kiiruse tõusu, kindlust ja 

m ugavust, vaid  on lahendanud ka  

suurlinnade müraprobleemi. Dun- 

lop illa  polstrid rahuldavad järjest 

tõusvat m ugavustunnet.

Dunlopi tennisreketite ja pa llidega  

arendab inimkond oma füüsilist 

jõudu ja le iab  m eeldivat vaheldust 

puhkeajal.

Kui v ee l 1888. a. Dunlopi nimi 

vihjas ainult jalgrattakumm idele, 

siis 1938. aasta l tuntakse kogu  

m aailm as se lle  m argi a ll kõiki 

m õeldavaid  kummitooteid.

AINUESINDAJA J. P U H K  & POJAD TALLINN, PÕHJA PST. 19 . TEL. 4 1 6 - 4 0
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Motoriseeritud sõiduki juhi ehmumine 
ja selle vältus*

A. K üm m el

J/^ÕIGIS ootamatuis ja kriitiliselt ohtlikes situatsioones on 
motoriseeritud sõiduki juhi h ingeline seisund ig a  katast­

roofi peam iseks ja otsustavaim aks momendiks.

Nii krim inaal-statistilised kui ka psühho-analiiütilised and­
med näitavad, et katastroofide algpõhjused astuvad teg e­
vusse juba hulk a e g a  enne katastroofi kui niisuguse toimu­
mise momenti. N ad peituvad suurel m ääral kutsetöö en ese  
organisatsioonis, m i t t e k ü l l a l d a s e s  j u h i  v ä l j a õ p ­
p e s ,  m i t t e r a h u l d a v a i s  s o t s i a a l s e i s  j a  t e r ­
v i s h o i d l i k e s  t i n g i m u s i s ,  s i i s  n e n d e s  h i n g e ­
l i s t e s  j a  f ü s i o l o o g i l i s t e s  p r o t s e s s i d e s ,  m i d a  
t ö ö  r o o l i  t a g a  p i k e m a  a j a  v ä l t e l  p a r a t a m a ­
t u l t  e s i l e  k u t s u b .

See h ingeline olukord, m illes viibib m asina juht avarii 
ee l ja se lle  tekkimise momendil, m äärab ka ära iga  avarii 
iseloom u ja ulatuse. Seda hingelist seisundit a ga , mis tekib 
juhi teadvuses ootamatult ohtlikel olukordadel, nimetab tun­
tud saksa  õpetlane H e 1 d „ehm um iseks".

Vormiliselt väljendub see  h ingeline kriis juhi pea tao le­
kus, suures ärrituses, mis kõik kokku takistavad olukorra 
külma ja õiget hindamist ja  tem ale õiget ja kiiret reageeri­
mist.

See „ehmumise" protsessi välispilt on iga  inimtüübi juu­
res omaette erinev. Ühed lööb ta nii „verest välja", et h a l­
vab  kogu olem ise: inim ene lihtsalt e i oska ei mõistuslikult 
eg a  ka füüsiliselt m ingisuguseid  sam m e astuda, mis aitaksid  
lähenevat õnnetust ära hoida. Teised satuvad „ehmatuse" 
mõjul se llisesse  ärevusse, et, kaotanud p ea  ja en esevalitsu se, 
hakkavad palavlikuliselt sooritama sam m e, mis a g a  sisuliselt 
ei vasta  olukorra tõsidusele eg a  aita seisukorda parandada.

Seda a eg a , m ille jooksul toimub m eie m eelte abil m eie  
peaajus läh en eva  hädaohu võim aluse vastuvõtmine, sellest  
arusaam ine ja se lle  iseloom u kohane otsuse langetam ine, 
vastavate füüsiliste jõupingutustega reageerim ine, nimetab  
Held „ehm um ise a ja lisek s vältuseks"  või lihtsalt „ehm um ise  
vä ltuseks" .

Nii ehmumise iseloom  kui ka ta ajaline vältus on mitme­
suguste inimtüüpide juures mitm esugune. Esijoones oleneb  
ta inim ese temperamendist, tunde- ja m eelelaadist.

F legm aatsed, pikatoim elised inim esed reageerivad  ka  
hädaohule aeglasem alt, „külmaverelisem alt". See „külm veri", 
kui ta täie tead vusega  õ igel aja l on omal kohal, võib veel 
viim sel hetkel —  üle noatera —  olukorra päästa , kuid, nagu  
allpool näem e, võib ta just oma aeglustatud tempo tõttu 
hilinedes esile  m anada avarii.

N ärvilised ja h ingeliselt kergesti ärrituvad, lab iilsed  isi­
kud võivad  õnnetuse eel jä lle  lan ged a  teise äärm usse, mis 
võib o lla  niisam a ohtlik-tõsine. Oma ülitundliku h ingelise ja 
närvikava struktuuri tõttu ta ipavad nad kiiresti läh en eva  
katastroofi võim alusi, se lle  iseloom u, ja n iisam a kiiresti lan­
getavad  nad oma otsuse, kuid reageerim isel haaravad  nad  
abinõude järele, mis pole tekkinud olukorras sugugi sobivad. 
N äiteks nad pidurdavad m asinat käsipiduriga, la stes se lle  
juures rooli käest lahti jne.

Ühe sõnaga, mõistus ja otsuse füüsiline realiseerim ine cn  
lahkum inevad. Heldi vaatluste a lusel ehm uvad n a i s e d  ker­
gem ini kui m ehed, m issugust asjaolu  võim e tähele panna ka

ig a p ä ev a se is  tegutsem isis, kus olukord nõuab kiiret otsuse 
langetam ist ja reageerimist.

Loomulikult m ängib se lliseil juhtumeil suurt osa inim ese 
vanadus, ta aastate arv.

Tuleb eriliselt a lla  kriipsutada a l k o h o l i  raskesti kah­
justavat mõju. Alkohol pikendab kõrgeim al m ääral juhi 
m eelte tegevu se tempot, ta otsuse langetam ise a e g a  ja rea­
geerim ise kiirust, mis kõik kokku a e g a  viites teevad  avarii 
m öödapääsm atuks. Teiseks alkoholim ürgitusega käivad  lahu- 
tamata k aasas ühelt poolt ettevaatuse ja vastutustunde lan ­
gus, teiselt poolt a g a  hoolimatus ja oma jõu ja võim ete üle­
hindam ine. Joobnul on alati meri vaid  põlvedeni. Et siit 
on katastroofini käegakatsutav vahem aa, see on p äev a se lg e .

Juba norm aalses seisukorras on m asina juht tegelikult 
alatise seesm ise pinge all, ta peab  pidevalt arvestam a tõsi­
asja, et ta m asina kiirusest tingitud liikumine, m asina kere 
ja mootori müra, hoiatussignaalid , tuled jne., võivad  ehm a­
tada teel ja la  ja hobusega liik levaid  inimesi. Oma ehmu­
m ise korral peab  juht mahti leidm a silm as pidada ka ta 
m asina poolt üllatatud inimeste käitumise võim alusi, nende 
tegutsem isi oma elu  päästm iseks.

See m asina ette sattunud hirmunud kaaskodanike tegude  
ja sam m ude ettenägem ine on m asinajuhi ig a p ä ev a se s kutse­
töös sage li kõige raskem aks asjaks, kui mitte just lau sa  või­
matuks teguriks. On ju üldiselt tuntud, et halvim aiks naab- 
reiks on motoriseeritud sõidukite juhtidele hobusõidukid ja 
jalaliiklejad. Juba Saksa 1930. a. motoriseeritud sõidukite 
liiklemist korraldav juhend oli se lle s  suhtes õ ige karm, nõu­
des, et m asina juht peab  ette nägem a kõik kaaskodanike  
kergem eelsed  käitum ised ja mõtlematud sammud sõiduteedel. 
Sam a juhend püstitab ka nn. „hirmusekundi"  mõiste, mil on 
juhi süü kinnistam isel katastroofi toimumisel võrratu tähtsus. 
S ee m atem aatiliselt arvestatav „hirm usekund" on sam ane  
eespool kirjeldatud Heldi poolt püstitatud „ehm um ise a ja lise  
vältusega" . On m illegipärast üldiselt levinud arvam ine, nagu  
vajaks norm aalne inimene ü h e  s e k u n d i  pikkust a javah e­
mikku, et oma m eelte kaudu saadud läh en eva  hädaohu pilt 
viia teadvusse, tunnetada, lan getada  otsus ja sellekohaselt 
reageerida. Tegelikult lubab Saksa kohtu praktika se lleks  
napilt vaid  14 sekundit, ja sedag i seob ta rea tingim ustega.

Psühholoogiliselt see  loomulikult iga  inimtüübi kohta, nagu  
eespool nägim e, ei kõlba. Kuid väljudes puht julgeoleku se i­
sukohast, on võetud XA  sekundit, mis on võrdeline va lgu se  
ärrituse aja reaktsioonile norm aalsele in im esele. Tähendab, 
n o r m a a l n e  m a s i n a  j u h t  v a j a b  \4  s e k u n d i t ,  e t  
m e e l t e  a b i l  v a s t u  v õ t t a  h ä d a o h u  v õ i m a l u s  
kuni m asina pidurdam ise momendi alguseni. Kogu se lle  p ealt­
näha silm apilkse ajavahem iku ajal jatkab m asin oma käiku 
-—• kui palju, se lleks lahendam e järgmise ü lesande.

Masin liigub kiirusega 60 km tunnis; „hirm usekundi" vä l­
tus on Vi sek., järelikult se lle s  ajavahem ikus liigub masin

v a he ma a — — 5,55 meetrit! A lles siis, kui masin on lii* 
60 000

kunud 5,55 meetrit, a lgab  m asina juht se lle  pidurdamist.

* K ä eso lev  jõuvankrite juhte h u vitada  võ iv  kirjutus ilmus 
a jak irja s  „ T ö ö  ja  T e r v i s “ (nr. 3 1938. a.j, m ille toim etuse  
lah kel lo a l a va ld a m e  siinkohal m eie sõrenduste ja  re d ig ee ­
rim isega.
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„Hirmusekundi'* või „ehm um ise a ja lise  vahuse"  kõrvale 
tuleb asetada  teine tähtis tegur, mil on süü kinnistamisel 
samuti kaaluv tähtsus, s. o. ,,m a s i n a  p i d u r d a m i s e  
t e e  l õ i  k".

M asina pidurdam ise tee lõigu pikkus oleneb m asina liiku­
m ise kiirusest, sõiduki kere kaalust ja pidurdavate sead e l­
diste seisukorrast. Ta a lgab  ajaliselt se llest hetkest, kui pidur­
d avad  seadeld ised  asuvad  tegevusse, ja  lõpeb m asina kohal 
peatum ise hetkel.

Järelikult, kui tee lõigule, mis masin läbistab juhi „hiimu- 
sekundi"  vältel, liidame tee vahem aa, mis m asin läbistas  
pidurdamise protsessis, siis saam e se lle  ,.kõige lühem a v ah e­
maa", mis a lgab  sellest hetkest, kus juht nägi ohtlikku olu­
korda, ja lõpeb m asina seism ajääm ise hetkega.

See „kõige lühem vahem aa" ongi kõikide katastroofide 
olulisem  osa  ja allikas. V astavalt se lle le  peab  iga  juht, kes 
oma masinat ja se lle  pidurite seisu  ja võim eid hästi tunneb, 
ikka ja alati silm as pidam a ja arvestam a p ea le  pidurdamise 
tee lõiku vee l tee lõiku, mil masin antud kiiruse juures veel 
ed asi liigub % sekundis, hirmu- või ehmumise perioodis.

Seda nõuab Saksa liiklem ise praktika ja kohus karistab  
se lle  mittearvestamist. Allpool toome Heldi järgi mõned 
õnnetusjuhtumid, mis illustreerivad „hiim usekundi" tähtsust:

1) Mootorrattur liigub kiirusega 30—-35 km tunnis. Korraga 
varjab talle suurte puudega koormatud veovanker täiesti 
ootamata osa  sõidutee ü levaatest. Sellest ruumist ilmub 
sõiduki ette 10 meetri kaugusel vahem aal —  laps! Toimus 
katastroof.

Vi sekundi vältava aja jooksul, mis on võrdne juhi eh­

mumise aja lisele  vältusele, mootor liikus edasi ^ - =  3,24
60.60.3

meetrit, se eg a  liikus masin edasi 3,24 meetrit enne kui juht 
suutis pidurdamist alata. Ü lejäänud 6,76 meetrit läbistab  
masin ca 0,7 sekundi jooksul, järelikult se l 6,76 meetri pikku­
sel vahem aal võib juht m idagi Õnnetuse vältim iseks teha. 
Faktiliselt oli ag a  siin võimatu m idagi teha ja katastroof oli 
vältimatu. Kohtu karistus oli karm; süüdistus: ettevaatam atu  
sõit.

2) Masin sõitis norm aalse kiirusega. Vastusõitva m asina

tuled pim estasid juhi niivõrd, et ta võis vaid  2 meetrit enda  
ette näha. Korraga tekib mootori ette jalam ees. Et autojuht 
sõidu kiirust ei vähendanud, siis sõitis ta need  2 meetrit läbi 
enne kui ta üldse suutis tekkinud olukorrale reageerida. Kui 
ta oleks teisiti toiminud, siis oleks ta enda asetanud niisam a  
ohtlikku seisukorda kui sattus jalam ees.

3) M asina juht sõitis inimeste rühmale p ea le  järgmistel 
asjaoludel. Sõites m asinaga teel, nägi ta 40— 50 meetrit enda  
ees  m inevat rühma. M asina m õlemad tuled töötasid. Hooli­
m ata vihmast, valgustasid  tuled hästi sõiduteed. Kui juht 
lig ines rühmale 8 meetri p ea le , oli see  juba 2,5— 3 meetrit 
parem al tema võetud suunast. Inim esed olid niivõrd tasa  
juuretulnud m asina tuledest pimestatud, et nad ei võinud 
enam  aru saada , mis suunas m asin sõidab, kas otse edasi 
või pöördudes parem ale poole. M eeltesegaduses kõik torma­
sid m asina a lla . Hoolimata, et juht asus kohe pidurdama, 
liikus m asin pärast kokkupõrget v eel 3— 4 meetrit edasi. Ko­
hus mõistis juhi süüdi, m otiveerides otsust se lleg a , et nähes 
40— 50 meetri p ea l inimeste rühma, juht oleks pidanud arves­
tama tulede ehm atavat efekti, a g a  mitte lubam a võimalikke 
ootamatusi esile  kerkida. Ka se lle s  juhtumis kohus e i arves­
tanud „hirmusekundit".

Saksa kohus kaldub sinnapoole, et „hiim usekund" võib 
olla vaid  siis seaduslikuks õnnetuse põhjuseks, kui viimast 
polnud võim alik ette näha. Kuid se lle g a  on kogu küsimus 
asetatud udusele, mittekindlale a lusele . Tekivad vaield avad  
küsim used, mida võib ja mida juht on kohustatud ette nägem a.

I g a  k a t a s t r o o f i  h i n n a n g u  j u u r e s  t u l e b  e s i ­
j o o n e s  h i n d a m i s e l e  v õ t t a  j u h i  e n e s e  i s i k ,  t a  
e t t e v a l m i s t u s  ja k u t s e a l a l i s e d  t e a d m i s e d  
ü h e s  t a  r e a g e e r i m i s v õ i m e  s e l g i t a m i s e g a .

Kui teatud m asina juhi reageerim ise a eg  on v ä g a  suur, 
siis e i tohiks see  alust anda süüdistusele, kuid juht on kohus­
tatud ise teadm a seda  oma iseloom u ja hingeelulist omadust, 
et oma käitumist ja töötempot kohandada oma võim ete ja 
annete raam idele. Pärast toimunud katastroofi korraldatavaile  
psühhotehnilisile katsetam isile suhtub Held kahtlevalt, sest 
neis katsetam isis pole m asina juht asetatud täpselt nendesse  
tingim ustesse, mis leidsid  aset katastroofi esile  m ananud 
ootamata-ohtlikus olukorras.

Nõudke proovisõitu!

A D L E R  sõiduautod

EESRATTA V E O G A  M UDELID:
Adler Trumpf-Junior 1-ltr.

Adler 2-ltr. Uudis!
Adler 2 ,5 -Itr. 6-silindr. tagaratta veoga.

A/S. TORMOLEN & Ko
T A L L I N N ,  R A E K O J A  RL.  17. TEL.  4 2 8 - 0 6
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"PESTI Autoklubi k au aaegse  abiesim ehe konsul A. K õ v a
lahkel kutsel EAK korraldas 28. mail k äeso leva  hoo­

aja esim ese pikem a autoväljasõidu Tartu, Pühajärvele j. m.
Spordijuht J. J o h a n s o n i  ilusal a lgatusel korraldati 

ühtaegu vä ljasõiduga liikm etevaheline täpsussõit Tallin­
nast Ä k s i .  Nimelt Tallinn— Järva-Jaani ja Äksi-vaheline 
sõidum aa (102 +  84 km =  186 km) tuli igal sõitjal katia  
keskm iselt 50-km kiirusega ja täita se e g a  ettenähtud aja- 
norm. Kõrvalekaldumine lõpp-punkti saabum ise ajast oli 
lubatud vaid  ühe minuti piires. Nii huvisõit kui ka täpsus­
sõit oli toonud kokku klubilasi suurem al arvul kui kunagi 
varem , eeso tsas esim ehe ja juhatuseliikm etega. Täpsus- 
sõiduks oli stardis tervelt 16 klubilast ühes perekonna­
liikmete ja paljude külalistega. Võistlesid nimelt: M. P u u ­
s e p p ,  Ev.  P u h k ,  J. K a 1 p u s, Ed.  V e i d e m a n n ,  H.  
A n t o n ,  pr. J. B e r g m a n n ,  Karl V e 11 n e r. Aug. 
K a p s i ,  A.  T õ n i s s o n ,  O.  L e m m ,  A.  B r u t u s, K. S i i - 
t a  n, A.  N i r k ,  A.  K o t t  ja R. N i i b o. Kava kohaselt 
kell 6.45 hommikul lahkus esim ene auto Tallinnast V aba­
dusväljakult ja minutilise vah ea ja g a  iga  järgmine.

Esimene peatus oli J ä  r v a  - J a a  n i s, kus kontrolliti 
kohalesaabujaid . Ka oli se a l korraldatud ühine kohvilaud. 
Juba Järva-Jaanis se lgus, et k lubilased  on v ä g a g i täpsed  
autojuhtijad -— paljud olid jõudnud kohale iseg i sekun­
dilise täpsusega . Normi ei andnud välja  ainult adv. A. 
N i r k ,  kes distsiplineeritud autosõitjana vältides peale- 
sõitu teele ettejooksnud koerale, oli sunnitud tegem a „rün­
naku" kraavi. Hoolimata avariist jõudis a g a  ka viim anegi 
peagu  õigeks ajaks Äksi. Seal se lgus, et p ea le  nimetatud 
adv. Nirgi klubilased olid sajaprotsendiliselt täitnud võist­
luse normi, mis lubab kinnitada, et autoklubilased on sõidu- 
o savu ses iseg i ü lem äära eeskujulikud. A rvestades veel 
m eie teeolusid  50-km keskm ine sõidukiirus on p ea leg i kül­
lalt head  juhtimisoskust nõudvaks normiks.

Lühikese peatuse kestel saab u s Äksi ka Tartust vastu' 
sõitnud abiesim ees A. K õ v a .  Vastu võtmas olid vee l tart­
lasist A. R o s e  n v a  1 d, V. K a s k ,  E. V e c k r a m, K.. 
L e p p ,  H. H e n n o ,  A.  R u u b e n  ja mitmed teised. Järg­
nes ühine edasisõit Tartu, kuhu saabuti kava kohaselt 
kell 12.00.

Tartusse sissesõit ja  se lle le  järgnev ringsõit läbi linna  
oli im posantseks vaatluseks tartlasile, kes kohati õige tihe­
dalt palistasid  kõnniteid, jä lg ides huviga tohutut autode- 
karavani. Pärast ringmatka sõideti Raadi m õisa, kus tehti 
lühiajaline tutvumiskäik pargis ja Eesti Rahva Muuseumis. 
Raadilt siirduti Tartu telefonivabrikusse, kus dir. A. Kõva 
juhtimisel tutvuti üksikasjaliselt vabriku ja  kogu töökäi­
guga. Tartu telefonivabrik ei m eenuta küll ehituslikult mõnda 
eriti suurt tehast, kuid oma ajakohase sissesead e, ig a ­
suguste keeruliste seadiste  ja  m asinatega ta pakub suurt 
huvi igaühele. Kõik on äärm iselt ratsionaliseeritud, ja kogu 
töö toimub piinliku hoole ja kontrolli all, nii et polo sugugi

(Ü lalt alla:) E lva jä rve  ääres; saabum ine O tep ä ä le ; 
lilled e  asetam ine ja  Lõuna-Eesti m etsa tee l



ime, kui sealt välja lastavad  telefoniaparaadid, igasugused  
keskjaam ad ja muud tooted on võitnud ülem aailm se kuul­
suse ning leidnud head vastuvõttu paljudes Euroopa ja 
eksootilistes m aades, eriti Kaug-Ida riikides. Pärast paari- 
tunnilist ringkäiku dir. A. Kõva osava l juhtimisel oli kül­
lalt se lge , millist keerulist tööprotsessi tuleb läbi teha ka­
sutam isel nii lihtsana näival telefoniaparaadil, m illeta on 
raskelt ettekujutatav tänapäeva kultuurelu. Telefonivabri­
kust siirduti peatuskohtadesse, et valm istada dir. A. Kõva 
poolt korraldatavale koosviibim isele.

Koosviibimine, mis leid is aset „Sinimandrias", kujunes 
kauaseks m eelejäävaks klubi ühisolem iseks. Peakeskuseks  
oli muidugi dir. A. Kõva, kes südam likkude sõn ad ega  ja 
auväärsele  ab iesim ehele om ase huumoriga tervitas tart­
laste nimel klubilasi Tallinnast. Öeldu ei olnud mingiks 
tavaliseks viisakuseks, vaid  tõhusaks kinnituseks se llest 
üksteisest arusaam isest ja soojast läbikäim isest, mis eriti 
viim asel ajal valitsem as aktiivsem alt klubi üritustele k aasa ­
elavate liikmete keskel. Samuti suure huumoriga tervitasid  
tallinlasi A. Ruuben, K. Lepp, H. Henno ja teised  Tartus 
elutsevad  Autoklubi liikmed.

Küllasõitnute nimel tänas lahket peoperem eest A. Kõva 
ja tema abikaasat esim ees M. P u u s e p p ,  ava ld ad es, et 
tulevikus klubi näeks m eeleldi tartlaste rohkearvulist vastu- 
küllasõitu Tallinna. K auakestvate tervituste saatel esim ees  
andis EAK juhatuse nimel dir. A. Kõvale ühtlasi ü le nahk­
köites külalisraam atu vastava  pealiskirjaga, kuhu hiljem  
kirjutasid sisse  oma nimed koosviibivad klubiliikmed. 
Südamlik koosviibim ine lõunasöögile järgnevas kohvilauas 
kestis kuni hilisõhtuni. V estluse kõrval ei öeldud ära ka  
tantsust. Hiljem paljud klubilased veetsid  õhtu „Vane­
muises", sea l viibisid ka esim ees M. Puusepp ja abiesi-. 
m ees A. Kõva koos ab ikaasadega.

Koos tartlastega sõideti järgmise p äeva  hommikul E l v a  
ja sealt edasi P ü h a j ä r v e l e .  Pühapäevast automatka 
filmiti mitmes pa igas Eesti Kultuurfilmi fotoreporteri poolt, 
millest osa läheb  ee lo leva l sügisel linastam isele Eesti kino­
teatrites. Esimene pikem peatus oli Elva järve juures, küs 
nauditi järve kauniümbruslikku loodust. Järgnevalt peatuti 
O tepääl. Siin tehti lühikäik V abadussõjas langenute m äles­
tussam ba juure. Klubilaste daam ide poolt pr. P u u s e p p  
asetas m älestussam bale kimbukese tulipunaseid roose, 
m illisele ilusale toimingule elati suure hardum usega kaasa.

Peatselt oldi matka lõpp-punktis P ü h a j ä r v e l ,  kus 
oli ühine lõunasöök turistide kodus. Kuna ka ilm oli päris 
kesksuvine, siis veedeti õige mitmed kaunid tunnid Püha­
järve võluvas looduses. A lles õhtueel suvatseti m õelda lah ­
kum isele ja tagasisõidule. Pealinlastest paljud sõitsid Vil­
jandi kaudu, mitme-d ag a  Tartu kaudu Tallinna tagasi, v ii­
m astega koos ka abiesim ees A. K õ v  a, kelle suur külalis­
lahkus ja seltsim ehelikkus jääb siiski ilusaim aks m älestu­
seks huvitavast automatkast Lõuna-Eesti looduse rüppe.

(Ülalt alla:) A u toklubilased  ja  nende kü la lised  P üh ajä ive  
turistide kodu hoone ees



ONN KÄIMAS 500 km kihutam ine ringteel. Sadade 
tuhandete pea ltvaa ta ja te  eest k ihutavad mööda 

kümned autod. Euroopa parim ad, kiireimad. M aailm a­
kuulsad on ka  võidusõitjate nimed. Kes aga võidavad 
siin Euroopa suurim al võidusõidul? Itaallased? Ing la­
sed? P ran tslased? Sakslased? —; Keegi veel ei tea. 
Kuid paljud ennustavad m eistritiitlit sakslasele 
C a r a c c i o l a l e .  Tema kihutab ju  kuulsa Mercedes- 
võidusõiduautoga. Ta näib k indlana ja  ta l on Õnne — 
vähem asti seni on olnud. Kuid kannul on teisedki 
kuulsused. Pinevus kasvab. Suureneb ka võistlejate 
sõidukiirus. Kui aga neist keegi ei kaotaks oma närve!

Kuid siin  ei võistle ainult mehed m asinatega. Siin 
võistlevad ka vabrikud oma toodetega. Seda võistlust 
meie ei näe, kuid team e, et siia on saatnud  inglise, 
itaalia , p ran tsuse ja  saksa autotöösturid oma parim ad 
tooted valituim ate meestega. Iga m asinat on proovitud 
tu h a t korda, iga mees eriteadlane omal alal. Igaühel 
oma täpne ülesanne. Meeskond töötab nagu täpseim  
kellavärk. Siiski on mõned m asinaist juba rea s t väljas. 
Mõni suurem  või väiksem viga, või sõ itja vääratus. 
Siiski pole suurem aid õnnetusi juhtunud, ja  pinevus 
aina kasvab . . .

Siis, ko rraga, tea tab  valjuhääldaja, e t Caracciola on 
peatunud. Kas mingi rikke pärast?  Ei, ta  on peatu­
nud selleks, et vahetada kumme ja  võ tta  bensiini.

J a  vaevalt on ta  hiigel-Mercedes seisma jäänud, kui 
juba torm ab kolm meest ta  juure. Need on eksperdid. 
Üks neist torkab auto eestelje alla ra taste l tu n g rau a  
ja  vaju tab  — auto eesots kerkib õhku, Vahepeal on 
teine jõudnud juba keerata  r a t ta  trum m im utri lahti ja  
seda asub tegem a ka au to t ülestõstnud mees. R attad  
võetakse kohalt — nende kummid on pisut kulunud. Ase­
mele paigu tatakse teised ra tta d  tu liuu te kummidega. 
See sünnib uskum ata väledusega. Samal a ja l on kol­
mas mees asetanud Caracciola pähe m ingisuguse bur- 
nuusi-taolise peakatte, mis peab teda kaitsm a bensiini- 
pritsm ete eest. Bensiinipritsm ete? Jah ! Sest siin 
„toidetakse“ au to t pudelist. Bensiin on nim elt tuge­
vates m etallist pudelites nagu hapniku-pudelites, ainult 
väiksem ates ja  kergem ates, kuid siiski suure surve all. 
Pudelid on meeskonna poolt juba varem  tä idetud  ja  
nende otsa voolik ühendatud. N üüd kui sõ itja  oma 
istm el on kaitstud , viiakse vooliku teine ots auto ben-

Rud. C aracciola kihutam as võim sal Merzedes-Benz'i]

siinipaaki. A vatakse k raan  ja  bensiin purskab paaki 
suure surve all ja  kohutava kiirusega. Kostab vaid 
kohin ja  lendavad bensiinipritsm ed nagu vihmavaling. 
Kümned liitr id  kü tteainet on pursanud auto sisemusse 
lühikese hetke vältel. Hiigelsõidukile on sõna tõsises 
m õttes sisse p ritsitud  kütteainet. P rits ija  suleb paagi 
avause ja  tõmbab Caracciola peast kaitse. Samal a jal 
on ka  esimesed ra tta d  vahetatud ja  tungraud  a lt ä ra  
võetud. Aega kõigeks selleks on kulunud täpselt 
n e l i k ü m m e n d ü k s  s e k u n d i t !  Caracciola võib 
k ihutada edasi — võidule . . .

J a  C a r a c c i o l a  v õ i t i s k i !
*

O IIN  pole tegem ist a inu lt s a k s l a s i l e  omase k iiru-
sega. E ga teistegi rahvuste  meeskonnad pole koh­

makamad. Väledasti edeneb neilgi oma võistleja varus­
tam ine. N äiteks möödunud aasta l 500 miili võidusõidul 
vahetas inglise meeskond oma võidusõiduautol neli 
r a ta s t uute kummidega, pani autosse jahu tusvett, õli 
ja  160 lii tr it  bensiini — n e l j  a k ü m n e k a h e k s a  
s e k u n d i g a !  J a  selle töö juu res  ei olnud — e i 
t o h t i n u d  t e k k i d a  — vähem atki segadust. Igal 
mehel oli oma täpne ülesanne ja  iga mees oli treneeri- 
tud  oma ülesande jaoks. Seepärast see kõik läkski nii 
„libedasti“ !

Kuid meeste suhtes võis ju  kõik võimalik olla. Võime 
ka a ru  saada, et ra ta s te  vahetam ine on teh tud  äärm i­
selt hõlpsaks ja  lihtsaks, aga kuidas on võimalik 
valada auto jahu ta jasse  kümned liitr it vett mõne 
sekundi jooksul, ja  mis veelgi imelikum, kuidas võib 
bensiinipaaki panna 84 sekundi jooksul 160 lii tr it  tuld- 
k a rtv a t bensiini? On ju  kõigepealt teada, et nii jahu- 
ta ja  avaus vee jaoks kui k a  bensiinipaagi avaus on 
väikesed, parim al juhul 2—3-tollilise läbimõõduga. 
V a l a m i s e s t  ei või siin  ju ttu g i olla, isegi äm britega 
ei suudaks seda vedelikuhulka mõne m inutiga autosse 
„kühveldada“. Pealegi kui see peaks sündima treh trite  
läbi. Nii teh ti aasta id  tagasi ja  seepärast kaotasid 
võidusõitjad varustuse vahetam isel ja  uuendamisel roh­
kesti aega, kuigi autod olid väiksemad. Moodne kiirus 
on aga seletatav  ainult äärm ise ettenägelikkuse, täpse 
korralduse, spetsialiseerum ise ja  m ehaaniliste abinõu­
dega. M ärkisime eespool, kuidas Caracciola autot 
„toideti“ teraspudelist. A inult sel viisil on võimalik
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Au g u st V ilb e rt t
I n  m e m o r i a m

JUUNI varahom m ikul ase tle idn u d  raske liiklusõnnetus röö- 
. vis Eestilt ühe ta parim aid  m ootorsportlasi —  m eile kõigile  

arm sakssaanud A ugust V i l b  e r t'i. 3. juuni pä ikesetõusu ga  
lev is  kurb teade ■— A ugust V ilbert e i se isa  enam  e la va te  
kirjas, ta  on jä ä d a v a lt lahkunud. V arasuvine p ä ikesesära , 
mis p eeg e ld u s kõikjal ja  a la ti A ugust V ilberti rõõm sailm elises  
hinges, sa a tis  kauneim ail nooruspäevil m an alasse  varisenut 
tem a viim sele  pu h kepaiga le  viim isel n elipühade esim esel 
p ä eva l.

A ugust V ilbert sündis 15. nov. 1903. a. Lõpetanud k esk ­
kooli, ta töötas 1921. kuni 1927. a. kindl.-a.-seltsis „Eesti 
Lloyd", siirdus siis  Taani õppim a autoasjandust, tu lles sea lt 
1929. a. tagasi kodum aale. Siis töötas ta „Puhk & Poegade"  
autoosakonnas, ning a la tes  1930. a. kuni su rm apäevan i uuesti 
„Eesti Lloydis". T egevust m ootorsportlasena A ugust Vilbert 
alustas 1929. a., organ iseerudes varsti Eesti A utoklubi mootor­
ratturite sektsiooni, kus oli asutaja- ja  juhaluseliige. Sektsiooni 
likvideerum isel oli Eesti M ootorspordiklubi a su ta ja  ja  juhatuse- 
liige. Võistles k a a sa  m ootorspordivõistlusil a la tes 1934. a. 
kuni viim ase ajani. S aavu tas juba 1934. a. võ ite R iias kor-

suure surve all pritsida auto jah u ta  j asse vajalik  hulk 
vett ja  küttepaaki bensiini üle poolteisesaja liitri — 
kõik ainult mõne sekundi jooksul.

Kuid sellel surve all bensiini autodesse pritsim isel 
on ka halvad küljed. Surve on mõnikord liiga kõva — 
voolik lõhkeb. Siis saab sõitja sellise bensiini-duši, et 
peatusest lahkudes on läbim ärg. On ka teada, kuidas 
bensiin paneb ihu kihelema ja  sa ttununa silmadesse 
kaotab hetkeks isegi nägemisvõime. Paljudele võidu­
sõitjatele ongi sellega tekkinud kergem aid või raske­
maid, isegi saatuslikke õnnetusi ja  vigastusi. On 
kuulda hääli, mis nõuavad sellise üliam eerikaliku kii­
rusega autode kütteaine „sissepritsim ise“ keelamist. 
Toonitatakse eriti selle viisi hädaohtlikkust, kuigi 
suurem aid plahvatusi ja  tu likahjusid  pole veel ju h ­
tunud.

A. Y.

ra lda tu d  rah vu svah eliste l võistlustel hipodroom isõidus. Siil 
p ea le  ka itses Eesti rah vu svä rve  järjek in d la lt nii hipodroomi- 
võistlusil kui ka  Eesti Suursõitudel, sa a v u ta d e s  kõikjal tunnus­
tust ja  esikohti. A ugust V ilberti n im el se isa b  tän apäevan i 
kelleg i poo lt ü letam ata  suursaavu tisena  eesti rekord 1 km- 
kiirussõidus kü lgvan kriga  turism im asinatele 117,3 tund- km  
(püstitatud 1934. a.).

A ugust V ilbert lõi innukalt k a a sa  ka  riig ikaitse a la l. Juba 
a a sta id  ta kuulus K. L. Tallinna M aleva  K ergedivisjon i koos­
seisu , kus õ ilsahingelise isam aa-pojana .ja a la ti ab iva lm is  
k a a sla sen a  kindlustas om ale suurearvulise sõprade-pere.

A ugust V ilbertist oli m eil kõigil pa lju  õppida . Tema näitas  
m eile, ku idas m ehine ja  rõõmus m eel võ idab  kõik a rg ip ä eva  
elu rasku sed  ja  mured. Teda tunti m eeleldi-nähtud se ltskonna­
inim esena. T eda tundsim e h ea  organisaatorina ja  teistele  
eeskuju  andjana. Tema kogem used ja  ta hullju lgus võ is tle ­
jan a  k ihutasid järe lea im am isele  m itte ainult võ istlu skaaslasi, 
va id  pakku sid  unustam atuid elam usi k a  küm neile tuhandeile  
võistlu si jä lg im a ilm unud spordihuvilistele. See kõik on pari­
m aks pandiks, e t m älestus A ugust V ilbertist ei kustu iial.

A ugust V ilbert on oma töö teinud. M eie kõik, k es kuulume  
tem a k lu b ikaaslaste , kaas-isam aakaitsja te , k aasteen ija te  või 
sõprade perre, olem e tem ale se lle  töö ees t sü dam est tänulikud.

O lgu Sulle kerge kodum aa muld, se lle  kodum aa muld, 
m ille sini-m ust-valget trikoloori Sina nii eeskujulikult kõrgel 
aus h oidsid  kõikjal ja  alati! Puhka rahus, sõpradest parim!

Tallinn, 26. 06. 38

H a rr i  P ä r k m a

A sjatundja am a­
töör t a r v i t a b  
a i n u l t

f o t o t a r b  e i d

S a a d a v a l  igas 
parimas fotoäris
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Saksa rahvaauto KdF 
1938. a. lõpul

M podsajoonelise rah vaau to  KdF e es tv a a d e

r-\rp MAIL pandi Saksam aal 
Z U .  suure pidulikkusega nur­
gakivi saksa nn. r a h v a a u -  
t o - v a b r i k u l e ,  suurimale 
autovabrikule maailmas. Saksa 
riigi juhi H i t i  e r i  soovil, kes 
oli rahvaauto idee algataja, ni­
metati uus rahvaauto K. d. F. 
(Arvatavasti: Kraftwagen des
Führers s. o. tõlkes juhi auto).

Nimetatud pidulikul Saksa 
suursündmusel ilmnes, et rah­
vaauto konstruktor dr. Ferdi- 
nand P o r s c h e ,  kuulus auto­
asjanduse insener, kelle vare­
m ad geniaalsed konstruktsioo­
nid on olnud tublisti eesku­
juks Saksa autoasjanduse edasi­
arengule, on tänapäeva Saksa­
m aa tunnustatumaid eriteadlasi. 
Kuid mitte ainult Saksa, vaid 
kogu m aailm a autoasjandusele 
lähedalseisvad ringkonnad tun­
nevad suurt huvi dr. F. Porsche 
rahvaauto konstruktsiooni ja te­
ma edaspidise arengu vastu. 
Kuigi Saksa riigi juhi Hitleri 
peahuvi rahvaauto vastu võib 
peaasjalikult tugeda sensatsioo­
niliselt kõlavas tahtes — kogu 
rahvas mootorsõidukitele! — 
milles kahtlem ata peitub teatav 
militaristlik kallak Saksa riigi 
tuleviku huvides, siis ometi seni 
teada olevatel andmetel saksa 
rahvaauto on tõeline autoasjan­
duse tänapäeva suursaavutus, 
mis peab huvitama iga elujõu­
list riiki ja rahvast. Saavutused 
saksa rahvaauto juures pole 
mitte ainult hinnatavad tema 
konstruktsiooni, vaid, veel enam, 
kogu selle turustamise viisi suh­
tes, mis kõik kuni teatavate 
peensusteni ette arvestatud le­
viku organiseerimiseks.

Katsed uue rahvaautoga al­
gasid 1937. a. Selleks ehitati ter­ Lahtise KdF ta g a v a a d e . Mootor a se tseb  sõrestikuga ka tte  a ll

velt 30 katseautot. Reisides vii­
mastel aastatel Saksas, nähtigi 
neid rahvaauto-katsesõidukeid 
igal pool liikumas- Katsetati vas­
tupidavust, sõidukiirust jne., 
arendades seejuures kuni 115 
km tunnikiirust, lühidalt — kat­
sed olid äärmuseni põhjalikud 
ja konstruktsiooni viimistlemisel 
arvestati iga katse tulemust. 
Rahvaauto oma konstruktsioo­
nilt, nagu võiks arvata, ei kuju­
ta endast seepärast harilikku 
odavat väikeautot, vaid see on 
auto, mille vastupidavust ja või­
meid on tõendanud aastaid kest­
nud viimsete üksikasjadeni ula­

tuvad katsed. Nii põhjalikult 
kui rahvaautot pole katsetatud 
isegi tuntumaid Ameerika auto- 
tüüpe, seda kinnitavad küll 
sakslased ise, kuid see on usu­
tav. Usutav seepärast, et vasta­
sel korral ei julgetaks kas või 
riskida rahvaauto massilise levi­
tamise tahtega.

Rahvaauto seni teada olevaist 
üksikasjust võib m ärkida all- 
järgmist. Rahvaauto pikkus on 
4,20 meetrit. Moodne kerge voo­
lujooneline konstruktsioon on 
võimaldanud auto kaalu alla 
viia 650—660 kg-le. Tänu vähe­
sele kaalule omab rahvaauto
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Saksa  rahvaau to  K dF -m u deleid , m is 1939. a. sü g isel lä h e v a d  m üügile ä  5 Rmk. n ä d a la s või 990 Rmk. tükk

aga väga hea kiirenduse ja suu­
re kiiruse, nii et ta oma oma­
dustelt ka kaugelt võimsama­
tele autodele järele ei anna. 
Kerget kaalu võimaldab osalt 
ka kardaanvõlli, kui nii öelda, 
liigse luksuse puudumine. Edasi 
kasutatakse torsion-vedrutamis- 
seadist.

Mootor on õhkjahutusega ja 
asub auto tagaosas. Mootori 
võime on 24 efekt. HJ ja ta on 
ehitatud ühes plokis. Mootori 
taha paigutamisega on ühtlasi 
rõhutatud auto sÕiduomaduste 
parandamist, nimelt leides, et 
suuremate raskuste koondami­
sel auto tahaossa on näiteks 
kurvisõidul saavutatud tung au­
tot suruda ettenähtud sõidusuun- 
da. Õhkjahutusega langeb ära  
küll vee jahutusel esinev kõla 
summutamisomadus, kuid pare­
museks on jälle see, et suurel 
kiirusel sõites ei kuuldu moo­
tori müra auto sisemusse, vaid 
on tunne, nagu sõidetaks suure 
võimsa mootoriga varustatud 
luksusautoga.

ÕÕtsteljed on ka ees. Kütte- 
ainekulu on ainult 6—7 ltr 100 
km peale. Rahvaauto keskmi­
seks autotee kiiruseks on 100 
km/t., s. o. tem aga võib näiteks 
Berliinist Müncheni sõita 6 tun­
niga. See on teoreetiline aeg. 
Juure arvates vahepeatused 
ühes bensiinitankimisega % tun­
di, võiks tegelikult Müncheni 
jõuda pärast sealse autotee val­
mimist 6K> tunniga.

Kõik vajalikud mõõtriistad on 
olemas armatuurlaual. Mahuka­
te istmetega ja mitmesuguse va­

rustusega on sõitjaile kindlusta­
tud suurim mugavus. Sõitjaid 
mahutab rahvaauto 4—5 ini­
mest, s. o. 4 täiskasvanut ja üks 
laps, peale selle vajalik pagas.

Rahvaauto üllatuseks on ka 
tema ä ä r m i s e l t  m a d a l  
h i n d .  4—5-istmelise ruumika 
sõidukina rahvaauto läheb Sak­
sas müügile hinnaga 990 Rmk 
(ca 1500 Ekr.!). Selle hinna või­
maldab peaasjalikult hiiglasee- 
riana väljalastav rahvaautode 
arv. Ehitatakse rahvaautot k i n ­
n i s e  t õ l l a n a ,  l a h t i s e n a  
ja k a b r i o l e t i n a ,  kõik need

UTSUDES mõnd tuttavat pikem ale  
autosõidule, lastakse teda harilikult 

kanda ainult bensiinikulu. Paremal ju­
hul a g a  võetakse arvesse ka õ 1 i - 
k u l u .  Seejuures tehakse a g a  v ä g a
halba äri. Autoomaniku väljam inekud  
on ju palju suuremad kui bensiini- ja 
õlikulu. Sellepärast peaks iga  auto­
omanik oskam a ärimehelikult välja ar­
vestad a  autosõidu km hinda.

Autoomaniku kulusid võime liigitada  
k i n d l a t e k s  ja m u u t u v a t e k s .  
Kindlate kulude a lla  kuuluvad auto­
kindlustuse osam aksud, automaksud, 
garaažiüür ja amortisatsioon, mida 
arvestatakse 20— 25% autohinnast ilma 
kummideta.

Muutuvaid kulusid leitakse sõidetud  
km järele. Järgnev skeem  võim aldab
autokulusid kergesti välja  arvestada:

1. K i n d l a d  k u l u d :  
am ortisatsioon (20—25%  auto­

hinnast) kum m ideta . . . Kr...........
kap ita li % 4— 6%  se lle st hin­

n ast .   „ . . . .

mudelid on 4—5-istmelised ja 
üldkonstruktsioonilt ühesugused.

Nagu autovabriku nurgakivi 
paneku pidustusil teatati, lasta­
vat esimene rahvaauto müügile 
1939. a. sügisel. Müügiorgani­
satsioon on veel osalt väljatöö­
tamisel. Kindel on aga see, et 
Saksas võib rahvaautot osta jä­
relm aksuga 5 Rmk nädalas. 
Kindlustus ja muud kulud tee­
vad 1 Rmk nädalas. Kas ja ku­
nas hakatakse rahvaautot turus­
tam a välisriikides, on esialgu 
veel täiesti lahtine küsimus.

garaažiüür . . . . . . .  Kr..........
aa stam aks   ..................................   . . . .
k in d lu s tu s ......................................„ . . . .

2. M u u t u v a d  k u l u d :
b e n s i i n ............................................Kr. . . . .
õ l i ...................................................  „ . . . .
r e m o n d id ........................................
kummikulu (kummi iga

20 000— 25 000 km) . . . . „ ____
hooldam iskulud . . . . . . „

S ellesse  tabelisse asetatakse aasta  
jooksul leitud andm ed ja saad ak se  kätte 
ü l d k u l u d .  Sam al viisil võib kulusid  
välja  arvestada ka ühe kuu kohta. 
1-km-sõidu hinna leiam e, kui jagam e  
kulude üldsumma läbisõidetud km 
arvule.

Neljataktiliste mootoritega varustatud  
limusiinide sõidu-kilomeetrite hinnad  
vastavalt mootorite m ahtuvusele olek­
sid ligikaudu järgmised:

500 ccm  —  12 snt.
750 „ —  14 „

1000 „ —  15 „
1500 „ —  16 „

Auto sõidukulude arvestamine
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R ingkäik D unlop-tehastes

Ioon. 1. V aluvorm  hüdraulilise pressi all

2000 „ —  20 snt.
2500 „ —  22 „
3000 „ —  26 „
3500 „ —  30 „

N eed andmed, kuigi nad ei ole täiesti 
täpsed, annavad  ettekujutuse sellest, 
kuidas mootori m ahtuvusega suurene­
vad  ka kulud. Jagades need  hinnad  
kaasasõitjate arvule, leiam e suuremal 
osa l juhtumeil autosõidu olevat oda­
vam a raudteesõidust.

nöörkihtide om avahelist hõõrumist siis, 
kui rehv asub koorma all. S ee masin  
on varustatud tundliku mõõtriistaga, 
mis näitab pidevalt cord-koe ümber 
pressitava kummi kaalu  ja kihipaksus'.

Mõõtmise täpsus ulatub kuni — -—
1000

tolli.

Mõõtmine teostub ruumis, kus õhutem­
peratuur ja õhuniiskus hoitakse teatud 
kindla suuruse juures. V iim asega hoi­
takse ära atmosfääri mõju kummi

kel a setseb  elastiline õhutoru, mille
abil hoitakse rehvi kuju norm aalsena.

Esiteks su letakse valuvorm  hüdrau­
lilise pressiga  (v. joon. 1) ja siis pum­
batakse õhutorusse nõutud surveni 
õhku. Kummi vulkaniseerim ine cord-koe 
külge teostub teatud kindla tem pera­
tuuri ja aja jooksul, mida näitavad
signaallam bid. N iipea kui sütib põle­
ma punane tuli, avab  va la ja  valu-
vormi. Nüüd kõrvaldatakse rehvist õhu­
toru, ja rehvi juures teostatakse lõplik

J ^ U N A  paljudel autoinim estel on 
täiesti teadm ata küsimus, kuidas 

valm ib tänap äeval a u t o k u m m i ,  siis 
avaldam e allpool teatavaid  tehnilisi 
üksikasju se llest keerulisest protseduu­
rist, mis toimub autokummi tootmisel. 
Et k äeso leva l aasta l pühitseb oma 50 
aasta  tegevusjuubelit tuntud Inglise 
autokummi vabrik Duniop, siis võtame 
oma kirjelduse a luseks se lle  üldtuntud 
autokummivabriku töötam ise viisi. P eale  
autokummide Dunlop-tehased valm ista­
vad  teatavasti v eel mootor-, jalgratta- 
jne. kumme.

Moodsa autokummi tootmise üldkäik 
oleks alljärgmine.

K asutatava toorkummi ettevalm ista­
mine leiab  aset juba kummiistandustes, 
kus toimub peaasjalikult toorkummi 
ümbertöötamine õhukesteks kummikih- 
tideks. N eed  kihid pressitakse võim­
sate presside a ll omakorda paksuks 
kummimassiks. Kummimassi saabum isel 
teh asesse  lõ igatakse kummi väiksem a­
teks tükkideks, se lleks et saa d a  üht­
lasem at kummisegu. Selline kummilõi- 
kamine on üks ettevaatuseabinõusid , 
mida teostab näiteks Dunlop-tehas se l­
leks, et sa a d a  ühetaolise koosseisuga  
kummimassi. Järgnevalt lastakse se g a ­
tud kummi suurte terasvalsside vahelt 
läbi, mille tõttu kummi m uudetakse 
võrdlem isi pehm eks ja plastiliseks. 
Kummi se lline olek võim aldab teda se ­
gad a  lisanditega, mis annavad  kum­
m ile tarvilikud om adused üksikutes 
rehviosades. Kummile juurdesegatavad  
lisandid jagunevad: vahenditeks, mis

teevad  kummi kõvem aks ja sitkemaks, 
samuti lisatakse kummile vahendeid , 
mis ab istavad  vulkaniseerim ist, peh­
m endavad ja tarviduse korral värvi­
vad  kummit.

Kummi segam ine ja täiendam ine lisa- 
ollustega on om aette teadus ja se lle ­
kohaseid  retsepte hoitakse ettevõtte 
poolt suures sa laduses.

Järgneb segatud kummi katsetam ine 
ja kontroll. K atsetamisel kummile esi­
tatavad nõuded on v ä g a  kõrged. Stan- 
dardnõuetele vastav  kummi lastakse  
eri osakonda, kus ta läheb  kasutam iseks 
vastavate kumm iesemete valm istam isel.

Teatavasti koosneb rehvi sisem ine  
osa  cord-riidekihist. See cord-riie v a l­
m istatakse ja keritakse rullidesse, mil­
liste pikkus 9,6 km. Cord-riie lastakse  
läbi m asina, mis katab kummiga riide- 
kihid nii, et nad isoleeritakse ükstei­
sest, sed a  tehakse selleks, et ära hoida

struktuurile. Eelnimetatud järjekorras 
läbiviidud tööd on tarvilikud kummi- ja 
riidekoe saam iseks, m ille kihid on id e­
aa lse lt ühesuguse ehituse ja struktuu­
riga. Iga üksikosa rehvivalm istam iss 
protsessis on v aad eld av  kui teatud töö- 
järjekorra samm tehase produktsioonis, 
mis vajalik  kummi kvaliteedi väärtus­
tamiseks.

Rehvi üksikosad koosnevad umbes 
viieteistküm nest komponendist. Peatöö  
se isab  se lles, et kummiga immutatud 
cord-kihid lõigatakse põigiti ribadeks, 
nendest ribadest valm istatakse juba  
rehvi sisem ine riideosa. N eed  ribad 
ühendatakse nii, et nad jooksevad üks­
teisele  risti. Selline ühendus teeb riide­
koe tugevam aks.

On rehvi sisem ine riidekiht valm is, 
asetatakse ta v a sta v a sse  valuvormi, 
mis koosneb õõnsast kambrist, kust ju­
hitakse läbi kuum aur. Valuvormi kes-

Joon. 2. Valm is au to­
kummi kontrollim ine
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Joon. 3. Sise- 
kummi sõel- 

võ igu s

ümbertöötamine. Siis vaadatakse rehv 
hoolikalt üle ja ig a  väljaulatuv kühm 
kõrvaldatakse vastava  lõikaja abil. See- 
järele värvitakse kummi vastava  vär- 
vilahuga.

Nüüd kontrollitakse valu  ühtlust sel

tud toorkummist. Kuna sisekummi on 
õhukeste seintega, siis ei tohi kummi 
sisa ld ada  kõvu aineid, näiteks liiva  
jne. Selleks et kõrvalainetest lahti 
saada , puhastatakse kummit se l teel, 
et surutakse kummi läbi peenikese sõel-

Joon. 4. S ise­
kummi jook­
se b  voolikuna  

,,vorstim asi- 
nasf"

teel, et asetatakse rehv vastavale  
pöiale, mis on tasakaalustatud mõne- 
grammilise täpsusega ja seetõttu näitab  
ka rehvi tasakaalustam ist (v. joon. 2). 
Rehvi kergem osa  märgitakse värviga, 
ja  siis kui rehv asetatakse rattale, kin­
nitatakse sisekummi ventiili-nippel soo-

võrgu. Seda tehakse ühe võim sa m a­
sina ab iga, vaata  joonisel 3. Siin on 
näha võrgust läbisurutud kummikiudu, 
tööline mõõdab kummikiude tempera­
tuuri, sest nad soojenevad võrgust läb i­
surumisel. Kummi läbisurum iseks kasu­
tataval võrgul on 2500 avaust ruut-

Joon. 5. Sise- 
kum m ide  

„vannitam ine"

vitavale kohale, selleks et rehvi ta sa ­
kaalustada. Lõpuks m ässitakse vasta ­
va l m asinal rehv paberisse, et rehv 
hoiduks puhtana ja oleks hästi kaits­
tud.

Siseku inm ide valm istam ine
Sisekummi valm istatakse ümbertööta­

tollil. Järgnevalt lastakse kiudeks muu­
detud kummi läbi m asina (v. joon. 4), 
kust kummi tuleb välja  juba v o o l i ­
k u n a .  See m asin on v ä g a  sarnane  
vorstitegem ise m asinale, kuid mõõtudelt 
palju suurem. V astav kaliiber kontrol­
lib m asina poolt vä lja lastava  vooliku

mõõduühtlust, ja kuna kummimaterjai 
on kleepuv, siis surutakse kummivooll- 
kule järjest p ea le  t a l k i ,  m illega ära 
hoitakse vooliku seinte külge kleepu­
mist. Vooliku väljum isel m asinast lõi­
gatakse ta nõutud pikkusega tükkideks. 
Nüüd varustatakse sisekummi õhuven- 
tiiliga ja seejärele lõigatakse kummi 
elektriga soojendatava noa abil soovir 
tud pikkuseks. Nüüd sulatatakse voolik 
vastava  m asina abil üheks tükiks.

Valmis sisekummit katsetatakse õhu- 
tihendusele (v. joon. 5). Pildil näem e, 
kuidas õhku täispumbatud sisekumme 
katsetatakse suures veeanum as. Töö­
liste ü lesandeks on kontrollida, kas 
mõni sisekummi ajab mulle, jaataval 
korral kummi kõrvaldatakse vannist.

Kummid, mis õnnelikult läbistanud  
katsetam ise, tühjendatakse õhust, kui- 
vatatakse, pannakse hoolikalt kokku, 
pakitakse ra svasesse  paberisse, m illes 
on teatud o sa  talki ja niiviisi jõuavad  
nad lõpuks ostja kätte.

A. K.

Käed roolil
Rooliratast hoidvail kätel on suur 

vastutus, nende hooleks on usaldatud  
autosõitjate elu. Ka teiste liiklejate elu  
oleneb suurel m ääral juhi käte kindlu­
sest.

S elle le  vaatam ata leidub autojuhte, 
kes eelistavad  rooli käsitada ühe käega, 
kuna teist kasutavad jutlemise illust­
reerim iseks sõitjatega või jä llegi se lli­
seid, kelle käed  asu vad  roolirattal, 
m õeldavais asendeis, kuid mitte õieti. 
On ainult üks käte õige asend  roolil, 
s. o. parem al ja vasaku l roolirattal 
um bes horisontaalkeskjoonel. Ainult see  
käteasend on kõige sobivam  rooliratta 
käsitam iseks. S elles asendis on käte 
liikuvus kõige vabam .

Käsipiduri käsitamine
Paljudel autojuhtidel on kombeks kä- 

sipidurit kinni tõmmata piduri lukusta­
jat vabastam ata. P eale siinjuures tek­
k iva ragina kulutab se lline piduri kä­
sitam ine piduri segm endil o levad  ham ­
bad  läbi, nii et p ikapeale käsipidur 
hakkab ise lahti minema ja võib näi­
teks, kui m asin m ägisel teel seism a  
jäetud, õnnetusi põhjustada. Et a g a  ka 
käsipiduri õigel käsitam isel e i või ette 
aim ata, mil ta ära ütleb, on soovitav  
autot m ägisele teele seism a jättes 
k ä i k  s i s s e  l ü l i d a .  Kui masin  
se isab  suunaga  m äest a lla , lülitagu  
sisse  tagasikäik, vastupidisel korral I 
käik. Hammastiku kulumise vältim iseks 
piduri segm endil on soovitav seda  
vah etevah el rasvaga  või tavotiga m ää­
rida.
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AUTOUUDISEID

Graham võitjaks rahvusliku küttekulu kokkuhoiu 
võistlusel

RAHAM-auto viim ase aja eriliseks 
uudiseks on, et ta väitis Yosemite'i 

küttekulu ökonoomsuse võistlused järge­
mööda kolm korda. Võistlusi korraldas 
G ilm oie õliühing  Los A n gelese  ja Yose- 
mite'i rahvuspargi v ah elise l teekonnal:

a) teekonna pikkus oli 503 km,
b) teekonna kõrgus m erepinnast ko­

hati 2000 m kõrguseni,
c) järelevalveks oli Am eerika auto- 

ühing ja tehniline komitee,
d) võistles 26 autot 17 erineva firma 

poolt.

Selle l võistlusel oli G raham 'i rekord- 
ne tagajärg 10,25 km ühe liitri bensii­
niga.

K äesoleval aasta l Gilmore-Yosemite'i 
võitslusel kasutatud tee erines tublisti 
eelm iste aastate teekonnast. Autode 
sissesõit parki oli teelt, mis tõuseb 2084 
m kõrgusele, se e g a  p eagu  700 m kõr­
gem  eelm istel võistlustel kasutatud tee­
dest.

Kõik võistlevad  autod, arvult 26, pandi 
nädal a e g a  enne võistlusi luku taha.

„4 X armastus“
Paula S t u c k, tuntud Saksa auto­

võidusõitja Hans Stucki ab ik aasa  sulest 
on ilmunud romaan „4 X armastus". 
Romaani peasündm ustik areneb ühel 
Tripoli-võidusõidul ja  p eak an gelasek s  
on tuntud Saksa autosportlane.

Koormate vedaja 12 000 kg 
tõmbejõuga

See hiiglakoorm ate ved aja  S ak sa­
m aal kujutab uut koorm atevedaja  
tüüpi, mis kõlblik ka selliste raskuste 
veoks, m ille juures sen ised  konstrukt­
sioonid pidid a lla  vandum a. Masin on 
kolm eteljeline, 6-ratta-veoga. Mootori

Autod ja mootorrattad võeti kontroll­
komisjoni poolt lahti ja kontrolliti peen­
susteni. Klapimäng, karburaatorite ka­
liibrid, õhupuhastajad, surveastm ed, 
m äärdeained, ühesõnaga kõik m ehha­
nismid jne., mis võisid mõjutada võist- 
luskäiku, vaadati täpselt järele. M ingisu­
gust kõrvalekaldumist tehaste poolt ette­
kirjutatud tolerantside tabelist ei olnud 
lubatud. Võistluse kestvusel istus iga  
võistleva auto juhiistme taga erapooletu  
vaatleja , kelle ü lesandeks oli jälgida  
toimingute korrapärasust, ja et bensiini 
ja õli võetaks autole vaid  se lleks m ää­
ratud kohtades.

Võistlusi pealt vaatam a oli tulnud tu­
handeid, kusjuures kõikide suuremate 
V aikse ookeani ranniku lehtede kirja­
saatjad  olid esindatud sajaprotsendili­
selt.

Teatavasti kahe aasta  eest varustati 
Graham' i mootor k o m p r e s s o r i g a ,  
et suurendada mootori võimsust, kus­
juures tuli suurendada ka mootori või­
met osa  võrra, mis kulus kompressori

võime on 1200 t/min. juures 180 HJ 
ja ta on paigutatud šassii keskkohta. 
Tähelepanu väärib rataste juhtimine, 
e e s  ja tagatelje juures suruõhu —  servo  
—  juhtimissüsteemi Knorr läbi.

Käigukasti valm istas Friedrichshafeni 
hamm asrattavabrik. Käike on 6 edasi, 
1 tagasi. Sisseehitatud tross omab  
5000-kg tõmbejõu.

Tema maks. tõmbejõud on 12 600 kg 
ja maks. liikumiskiirus 20 km/t. Võimas 
m asin peab  kõigepealt vedam a riigi­
teede dir. C ulem eyeri leiutatud tänav- 
sõidukeid, m illele võib laad id a  terve 
raudteevaguni. N eed  tänavsõidukid eh i­
tatakse 12— 24-rattalised.

ringiajam iseks. Loomulikult suurenes ka 
kütteainekulu. T äiendades a g a  komp­
ressori tiirude ja raskuse vahekorda, 
osutus võimalikuks se lline kütteaine 
kokkuhoid, mis võim aldas Graham ' iie 
kolmekordse võidu.

Ökonoomsuse saavutam iseks ei ole 
a g a  tähtis üksi kokkuhoidlik mootor, 
vaid  ka m adal voolujooneline kere, kus 
kaod õhukeeristele m inim aalsed. Sellise  
kere valm istam ine on ag a  seotud suurte 
raskustega, sest liigne voolujoon on 
küll kasulik, kuid teeb autokere ette­
tükkivalt sa ledaks.

Samuti e i või jääda  a g a  ka konser­
vatiivseks, sest auto muutuks siis  tüü­
bilt vanaks ja inetuks. On arusaadav, 
et tehnika teeb oma edum eelset pro­
gressi ka auto välim use kallal, kus­
juures kõik firmad püüavad  se llest jõu­
dumööda kinni p idada. Iga p ä ev a g a  
tuleb juurde uuendusi, mida tuleks läbi 
viia  autokonstruktsioonides, sest nad p a­
kuvad omanikule ikka uusi ja uusi mu­
gavusi. Seda kõike arvestades on G ra­
ham  sammunud alati konstruktiivsete 
u u e n d u s t e  e s i r i n n a s ,  pakkudes 
m aksim aalseid  m ugavusi.

P eale autode valm istab G raham  ka 
t r a k t o r e i d .  G raham  saatis trakto­
rid turule a lles m itm eaastase p ineva  
katsetam ise järele. Traktorid katsetati 
Graham 'i farmis W ashingtonis Indiaana  
osariigis. Iseloom ustades G raham 'i trak­
toreid tugevuse, ökonoomsuse, võim suse  
ja  m ugavuse suhtes, võib märkida: se l­
leks, et ü les künda 2500 m2, on vajalik  
kulutada vaid  6,25 ltr petrooleumi. Moo­
tor võib töötada 200 tundi õlivahetuseta. 
M aanteel võib eelnim etatud traktor aren­
dada 29 km/t. Traktori tüüriseadeldis 
on sam a hõlpsasti käsitatav kui sõidu­
auto tüüriseadeldis. Graham ' i traktor 
võitis riikliku auhinna rahvusvahelisel 
kündm isevõistlusel, mis peeti hiljuti Fer- 
gu ses (Ontario, Canada).

SK.

Uudis-stopptuli
Inglism aal leiutati uuetüübiline stopp­

tuli, mis omab kaks valgussõõri. Esi­
m eses sütib tuli, kui autojuht ja la  tõs­
tab gaasip ed aalilt, ja ta peab  h oia­
tam a järelsÕitjaid o lla  tähelepanelikud. 
Teises valgussõõris ,,stop"-märgiga sü­
tib va lgu s jalgpiduri kasutam isel.



Peugeot 1938.
Y ^N T U D  Prantsuse autovabrik Peugeot 

on 1938. aastaks välja  lasknud terve 
rea m oodsaid sõidu- ja veoautosid.

Sõiduautodest on müügil mudelid: 
„302", „402", „202", „402 Legere"  —  
4-ukselise 5-istmelise limusiinina, 4/5- 
istm elise 2 uksega Coachina, 4/5-istme- 
lise 2 uksega C abrioletina  ja 4-ukselise 
6- või 8-istmelise limusiinina.

Mudel „302" omab 4-sil. rippuvate 
klappidega 10/46-HJ, 1760 ccm mootori. 
Väntvõll toetub kolm ele raam laagrile. 
laga javõ ll on müratult töötava keti- 
veoga. Surveõlitus. Õlitank 7-ltr mah­
tuvusega. Veejahutus tsentrifugaalpum- 
ba abil. L angevavooluga karburaator 
Solex  armatuurlaual a su va  kütteaine- 
kulu reguleerijaga. Peugeot üksik ees- 
rattavedrutavus 4 hüdraulilise amorti- 
saatoriga. Põikvedrud ees, kantilever- 
vedrud taga. Kõigi vedrulehtede kestev  
m äärimine. Kuiv ühe-ketta-sidur. Ise- 
tsentreeriv 4-ratta bendixpidur. Rool 
tiguvindi ja segm endiga rull-laagreil ja 
reguleerim ise võim alusega. Bensiinitank 
taga  53-ltr m ahtuvusega, 8-ltr tagavara- 
bensiin asub lisatankis ja on kasutatav  
eri kraani läbi. Kütteaine edasiandm ine  
m ehaanilise pumba abil. 2 12-voldilist 
45-mp. patareid. Dünamo pingeregulee- 
rijaga.

Mudel „202" ja mudel „402" mootorid 
on sam alaad se konstruktsiooniga; väik­
sem  mudel „202" on 4-istmeline 6/30 HJ 
1133 ccm mootori m ahuga ja „402" 
11/55 HJ 1991 ccm suurune.

Mudel „402 Legere"  on kõvendatud  
„302" raam iga, ll/55-HJ mootoriga, või­
m aldab suurema kiiruse kui eelm ine 
mudel. See saavu tas Le Mans'i 24-tunni- 
lisel kestvussõidul keskm iselt 114 km/t. 
Tema juures on tarvitusel Zenith'i lan« 
gevavoolu  karburaator. Automaatne soo­
juse reguleerija. 2 12-voldilist 60-amp. 
akumulaatorit ja  12-voldilised helg i­
heitjad. Pööramisraadius 5,8 m.

G rand Luxe „402 Legere'i" võib soo- 
vikorral varustada Peugeot-CotaPi 4-käi- 
gulise elektrom agnetilise käigukastiga  
ja siibrina avatava  katusega. Mudel 
„402 Legere"  on müügil 4-ukselise 5-ist- 
m elise limusiinina, 4/5-istmelise 2 uksega  

Coachina, 2-ukselise 4/5-istmelise C ab­

rioletina, mudel „402" —  4-ukselise ja 
6- või 8-istmelise limusiinina. Kõigil neil 
tüüpidel on 2 elektrijõul töötavat k laasi­
puhastajat. Kere värvide valik on
rikkalik.

Kere ehituses on Peugeot-autode juu­
res m ärgatav moodne välimus, aero­
dünaamiline kuju. Pehmed vedrud ja

Erilise värskeõhu-soojendusseadeldise  

kõrval, millest meil ilmus pikem kirjel­

dus eelm ises numbris am eerika Nash- 

sõiduautodel, on veel teiseks tähele­

pandavaks 1938. a. uudiseks sõiduki 

kasutamine m a g a m i s r u u m i n a  või  

h a i g e v e o a u t o n a .  Nimelt teatava  

teravm eelse konstruktsiooni tõttu on 

mõne minuti jooksul võim alik muuta 

tavalist 5— 6-istmelist Nash-sõiduautot 

kas magamisruumiks või haigeveoks, 

olenevalt sellest, millist erisisseseadet  

autole juure tellitakse. H aigeveoks on

head  amortisaatorid tagavad  m ugava  
sõidu.

P eale sõiduautode valm istab Peugeot 
igasuguseid  m oodsa välim usega veo­
autosid ja tarbeosasid.

E s in d u s  ja  l a d u :
K /m . RU D . N IIBO  

T allinn , V alli 4 . T e le f . 4 5 0 -6 6

nimelt erivarustuseks kokkupandav alu ­

miiniumist kanderaam , madrats ühes 

p adjaga ja esm aabikast. H aige paigu­

tamine kanderaam il autosse toimub läbi 

kohvriruumi avause, nagu näem e alu ­

m isel pildil. H aigeraam i kõrval jääb  

endisse a send isse pool tagaistet, kus 

on v eel ruumi kuni kahele sõitjale. 

Magamisruumi m oodustam isel tulevad  

peaasjalikult üm berasetam isele istmed. 
Ülal pildil on näidatud kanderaam  

kokkupandud kujul kohvriruumis.

-n.

Nash’i uudsusi
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Lennuasjandus A. Kriisk

M aandum ine

(Joon. 64.) O letades, et lauglem isel 
on mootor suletud ja teda ei puudu­
tata m aandum iseni ning seism ajääm i­
seni, siis tuulekiirus, mille vastusuunas 
toimetatakse maandumist, ava ld ab  mõju 
vahem aale, m illisel lennuk jookseb  
m aas. O letam e, et lennuk X läheb  
m aandum isele. Võtame lennuki ver.ikaal- 
kiiruseks 60 m minutis ja oletades, et 
lauglem ist alustati 60 m kõrguselt, siis 
mida tugevam  on tuul, sed a  kaugem al 
soovitud punktist m aandub lennuk. Kui 
tuult pole, siis lennuk peatub (oletades, 
et lennukil puuduvad pidurid) punktis 
A.

Kui lennuk säärastes tingimustes 
m aandub vastutuult, mille kiirus on 
24 km/t, siis on ta 1 minuti pärast 
60 m m adalam al ja on lenduri poolt 
välja  võetud, valm is tegelikuks istumi­
seks. Kuid se lle  viim ase minuti kest­
vu sel lennuki kiirus väh en es 24 km/ 
tunnis, sest õhum ass, m illes lendab  
lennuk, liikus vastupid ises suunas ja 
lennuk oli m aandum iseks tarviliku 
väljavõtm ise silm apilgul v ee l 400 m 
kaugusel märgitud punktist A.

Sam a mõju a ll kannatab lennuk siis, 
kui m aandum ine sünnib vastutuult, 
mille kiirus 48 km/t või tuulel on üks­
kõik m issugune teine kiirus. Seepärast 
ei su lge m eie mootorit alati ü h eaeg­
selt, vaid  o lenevalt tuule tugevusest

kaugem al ja m adalam al või lähem al 
ja kõrgem al maandum iskohast.

(Joon. 65) Võrdsetes tingimustes, p ea le  
tuulekiiruse, m illele vastusuunas püüab  
m aanduda lennuk, muutub lauglem is- 
nurk ühe ja sam a m aandum iskoha suh­
tes. Tuuleta laugleb  lennuk D  lam e­
dam a lauglem isnurgaga ja väljavõe- 
tult punktis O istub m aha teatud punk­
tis D - l .  Erinevate tuulte kiirustega  
puudutab lennuk m aad vastavalt punk­
tides D -2 , D-3 ja D -4 . Teiste sõna­
dega, mida tugevam  on vastutuul, seda  
lähem al soovitud m aandum iskohale  
peam e sulgem a g a a si selleks, et istuda  
soovitud kohale.

V äljaõppe h ilisem al perioodil seletan  
teile, miks m eie ei su lge g a a si täieli­
kult siis, kui alustam e lauglem ist suu­
relt kõrguselt. Siin m eie kasutam e 
mootorit osaliselt suletud g a a sig a  kuni 
väljavõtm iseni, kus su lgem e g aasi  
täiesti.

K u i  t e ie  o l e t e  v ä s in u d ,  si is  
ä r g e  l e n n a k e  e n n e  k u i  o le te  
p u h a n u d !

KIIRUSE KAOTAMINE JA PÖÖRIS 

N orm aalne k iiru se kaotus

Joon. 66. Oskus välja  tulla kiiruse­
kaotusest, on v ä g a  tähtis noorele len­
durile. Kuid vee l tähtsam on kiiruse­
kaotuse lähenem ise äratundmine ja

ärahoidmine enne tema tekkimist. Meie 
harjutame teiega  nüüd tahtlikus kii­
ruse kaotam ises ja temast väljatulekus, 
seda  teem e um bes 1000 m kõrgusel.

Esiteks püüam e jõuda se lgu sele  sõna  
„kiirusekaotus" tähenduse kohta. Kao­
tab lennuk kiirust, siis tähendab see, et 
ta kaotab kiirust õhu suhtes. Tagajär­
jeks on tõstejõu kadumine. Tahtlikuks 
kiiruse kaotam iseks rebime juhist ta­
ga si seni kui lennuki nina osutub kõr­
gem al silmapiirist. Hoolimata mootori 
töötamisest kaotab lennuk mõne het­
kega  kiiruse. O tsekohe kiiruse kaota­
m ise järele langeb  lennuk asendist A 
asend isse B. Seejärgi langeb  ta a sen ­
disse C, m illes ta kogub uuesti kiirust 
ja õhk alustab uuesti kandepinna üht­
last ümbervoolamist (v. joon. 66— 69). 
Tõmmates juhist nõrgalt om a poole 
m eie juhime lennuki kiirusekaotusest 
välja (v. joon. 66-E). Kiiruse kaotam i­
se l on õhujugade ja kandepinna koh- 
tamisnurk v ä g a  suur, seetõttu tekivad  
kandepinnal keerised, mille tõttu kaob  
tõstejõud (v. joon. 67-F). Läbilangemi- 
se l kogub lennuk uuesti kiirust, õhk 
voolab jä lle  ühtlaselt ümber kandepin­
dade, mille tõttu tüüride töö muutub 
norm aalseks, lennuk kuuleb uuesti sõna.

Kiiruse kaotam ine võib sündida kas 
norm aalsete või väikeste tiirudega töö­
tava mootoriga. Joonisel on näha, et 
lennuk kaotab kõrgust kiirusekaotam ise 
punktist kuni väljavõtm ise punktini. 
Seepärast ei tohi milgi tingim usel lu­
bada, et lennuk kaotaks kiiruse m aa­
pinna läheduses, sest siis ei ole temal 
enam  ruumi kiiruse kogumiseks.

K aasaja lennukid konstrueeritakse 
nii, et lennukiga on raske kaotada kii­
rust. Juhul kui lennuk kaotabki kiiruse, 
on se lle  tagasivõitm ine hõlbustatud.

Harjutades ettekavatsetud, kiirusekar- 
tamist, peavad  lennuki kandepinnad  
olem a rööbiti m aapinnale, a la tes sil­
m apilgust, m illal lennuk kaotab kiiruse 
kuni se lle  hetkeni, m illal kiiruse kao­
tamine lõpeb. P eale se lle  ei tohi len ­
nuki kiirus pärast kiirusekaotamise 
lõppu ületada norm aalselt ülelennukii- 
rust. Teiste sõnadega, teie peate har­
jutama ettekavatsetud kiiruse kaota­
mist, m illest võite vä lja  tulla iga l het­
kel või siis, kui lennuki kiirus läheneb  
ülelennukiirusele.

E sialgu harjutate ettekavatsetud kii­
ruse kaotamist suletuä mootoriga, hil-Joon. 65

Joon. 64
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Joon. 66 (ülal), 67 (all vasakul) Ja 68

jem a g a  teete sedasam a mootori täie 
võim suse juures; viim asel juhul peate  
m eeles pidam a v eel ühte reeglit:

T e ie  p e a t e  s u l g e m a  g a a s ik la p i  
s i i s , k u i  l e n n u k i  n in a  v a j u b  a l la l  

Tulge minuga ja meie alustam e kat­
sega . Alul kaotan lennuki kiiruse ja 
loon ta kiirusekaotuse seisukorrast välja. 
Teie ag a  jä lg ige seda. Seejärele kor­
dan ma v eel kiirusekaotust üks või 
kaks korda. Iga kord vaatam e, kui­
palju kaotas lennuk kõrgust kiiruse kao­
tamise a lgusest A kuni kiirusekaotusest 
väljavõtm iseni E .

Ettekavatsetud kiiruse kaotam ise juu­
res, tõmmates juhist „oma peale", kao­
tab lennuk edasiliikum ise kiiruse ja se e ­

tõttu väheneb  juhise surve teie käele; 
kiirus väheneb  selliselt, et teie tunnete 
kuidas juhise surve k äele muutub 
täiesti lõdvaks. Miks? Seepärast, et 
õhuvoolu kiirus kõrgustüüri suhtes on 
muutunud väikeseks.

E i o le  t ä h t s a m a t  a s ja o lu  l e n ­
n u s  k u i  tu b l i  e t t e v a lm is tu s .  L e n -  
n u t e h n i k a  p e e n s u s t e  t u n d m i n e  
lä h e b  te i l e  ta rv is  s e l l e k s , e t  ära  
h o id a  a v a r i id !

Ma näen, et silm itsete vahetevahel 
näiteabinõusid lülituslaual. O leksin ka  
ise v ä g a  uudishimulik, kui istuksin e s ­
makordselt nende näiteabinõude ees, 
mis on nii v ä g a  sarnased  ajanäitaja­
tele.

Seni pole meie vee l sõnagi vaheta­
nud näiteabinõude üle, sest ma ei taht­
nud lõhestada teie tähelepanu „lennu­
tunde" ja  näiteabinõude lugem ise v a ­
hel. Esialgu m eie õpime lendam a tun­
nete järgi; pärastpoole, kui juba teame, 
m issugune on õige või eb aõige lenda­
mine, vaatam e vah etevah el n ä i t e ­
a b i n õ u s i d  selleks, et kontrollida, 
kas lennuk liigub õhus õieti.

Hiljem, õppides kasutam a näiteabi­
nõusid, alustam e lendam ist ainult näi­
teabinõude järele, sealjuures sünnib 
selline lendam ine suure täpsusega. 

T iirunäitaja -f- k iirusenäitaja
Joon. 69. Kunagi ei tohi „tõusta" 

külma mootoriga, vaid  teda tuleb soo­
jendada temperatuurini, mida nõuavad  
antud mootor ja kütteaine. Seejärele  
avam e gaasik lap i täielikult selleks, et 
kontrollida, kas mootor arendab täit 
võimsust. Tiirunäitajalt loem e, kas moo­
tori väntvõll arendab nõutud tiirude 
arvu minutis. Tiirude arv minutis o le­
neb mootori tüübist.

A vad es tõusujoonel gaasik lap i, kogub  
lennuk kiirust ja k i i r u s e n ä i t a j a  
(joon. 70) näitab kiirust, m illega õhu­
joad mööduvad lennukist. Teades, m is­
sugune on lennuki maandumiskiirus, ei 
tohi kunagi lubada, et lennus kiiruse­
näitaja näitaks kiirust, mis on väiksem  
maandumiskiirusest. Tõuseb lennuk suu­
rem ale kõrgusele, siis osutub kiiruse­
näitaja ebatäpseks; mida kõrgemal 
asub lennuk, seda  vähem  kiirust näi­
tab kiirusenäitaja. On lennuki kiirus 
õhus 163 km/t, näitab kiirusenäitaja 300 
m kõrgusel 160 km/t. Kiirusenäitaja 
näitab kõrguses vähem  seetõttu, et õhk 
on sea l hõredam ja viim ase poolt teki­
tatud paissurve mõõtriistale on väik­
sem. Suurtel kõrgustel on tekkiv kii­
ruste vahe nii suur, et ülelendude pu­
hul tuleb toimetada vastava id  kiiruse- 
parandusi.

(Joon. 71). K õ r g u s e n ä i t a j a  näi­
tab lennukõrgust. Tema poolt näida­
tav kõrgus võib olla kõrguseks mere­
pinnast või se lle  koha tasapinnast, mil­

Joon. 69, 70 ja  71 (ülalt alla)

lelt tõusis lennuk. See oleneb täiesti 
sellest, kuidas seati kõrgusenäitaja osuti 
aerodroomil. Hiljem näete teie, et len ­
nates ühest kohast teise, ja et saad a  
õiget ettekujutust lennu kõrgusest, tu­
leb arvestada b arom eetrilist survete- 
vah eg a  ülelennu-teekonnal.

L e n n a k e  t u n n e t e  j ä r g i  ja 
kontrollige ennast näiteabinõude abil. 
Kui lendate p ilvedes või udus, nii et 
m idagi õhust ei ole näha, siis tuleb  
soovitada vastupidist. Sellise ise loo­
muga lennutreeningut teostan teiega  
hiljem lennul, mis varustatud sääraseks  
lennuks tarvilikkude näiteabinõudega. 
Sellele  lennule järgneb nõuanne: len ­
nake ainuüksi näiteabinõude järgi,
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u sa ld age näiteabinõusid  ja u n u s ­
t a g e  „lennutunne". Iseäralik, eks ole?

Unustades se lle  nõuande ja katsudes 
udus lennata „lennutunde" ja näiteabi-
nõudega, satute kiiresti ebam eeld ivasse Lennuki kahui. Sel-
seisukorda, sest se llises  lennus ei sobi lise  re lv a g a  võ idab
„lennutunne" ja näiteabinõude näita- h ea  lendur iga  õhu-

so ja
mine.

Selleks, et vahet teha lennutunde ja  

näiteabinõude näitam ise vahel, kulus 
palju  aastaid , kusjuures se lgu se  tõi 
lendam ine h a lva  ilm aga.

J u lg e s t  l e n d u r i s t  e i  saa  a la ti  
v e e l  h e a d  l e n d u r i t !

146 mm. Mootori üldine liitriline maht 
on 24,9 ltr. Väntvõlli ja  kepsude ehitus 
on täiesti sarnane tava lise  tähekujulise  
mootori väntvõllile. Kuid harilikkude 
klappide tõukurvarraste ja lükkurite 
komplekti asem el veab  väntvõll ringi 
9 hamm asratast, mis an navad  pool 
väntvõlli kiirusest üle 9-le vä ik esele  
võllile, m illiste otsad ulatuvad tagum ise  
karteri poole sisse , kus nad on ühen­
datud sfäärilise —  lib iseva  lülituse abil

liikuva terastoruga, mis asub kolvi ja 
silindri vahel. Väntvõllilt antakse vä i­
keste vahevõllide abil silindrite kesta­
dele üle 90° edasi-tagasi-tiirlem ine, 
kusjuures see  liikumine teostub ellipti­
lisel kõveral, mis lõpeb ig a  2 vänt­
võlli ringi järele. N eli a v a  on teras- 
kesta kü lgedes 90° vah em aaga  üks­
teisest. Kest oma liikum isel ühendab  
silindris olevate niisam asuguste a v a ­
d ega  kord sisselaske- ja  kord välja- 
laskekanalid . T ähelepandav on a sja ­
olu, et teraskesta tiirlev liikumine on 
ühtlane ja pehme, vaatam ata mootori

'“TEATAVASTI peeti läinud kuul H el­
singi näitusm essi hallis lennuasjan- 

duse näitust. See näitus äratas meil tä­
helepanu juba seepärast, et teda peeti 
esm akordself nii läh ed as naabruses, 
p ea leg i olid sea l esitatud Euroopa suu­
rimad lennukite ja  mootorite tehased. 
Peale lennukite ja  lennumootorite olid 
esitatud näitusel v ee l igasu gu sed  len­
nukite näiteabinõud, õppevahendid  moo- 
toriteaduse, aerodünaam ika ja lennukite 

ehituse alalt jne.
Suuremad tehased  olid vä lja  pannud  

k a uusim aid, lennukite konstruktsiooni­
des kasutatavaid  m etalle ja materjale. 
Samuti olid esitatud kütte- ja m äärde­
a ined  ning iseg i lennukite kahurid. Ül­
diselt oli näitus v ä g a  huvitav ja pak­
kus kõigiti ülevaatlikku pilti tänapäeva  
lennutööstuse arengust. Kuna kogu näi­
tuse -kirjeldamine muutuks koorm avaks 
lugejaile, siis piirdume vaid  üksikute 
huvitavam ate väljapanekute kirjeldu­

sega .
Lennukite a la l olid huvitavaim aks 

väljapanekuiks T šehhoslovakkia lennu­
kite- ja  autotehase lennukid. N eed  olid 
varustatud kõige väiksem  2-sil. W alter- 
mootoriga (85— 95 HJ) ja kõige suurem  
430/450 HI mootoriga. Mootorite a la l 
oli kõige huvitavam  Bristol'i mootori­
teh ase 9-silindriline õhkjahutusega klap­
pideta mootor Perseus. Selle mootori 
stardivõim sus on 830 HJ ja  võim sus 
1980 m kõrgusel 905 HJ. Kuna mooto­
rite konstruktorite se a s  on valitsem as 
arvam ine, et see  mootoritüüp tõrjub 
eem ale kõik k lappidega varustatud len- 
numootorid, siis peatum e veidi antud 
mootori kirjelduse juures.

Juba aasta id  tagasi murti päid, kui­
d as oleks võim alik suurendada õhkja­
hutusega mootorite võim sust üle 1000

HJ niiviisi, et suurest võim susest põh­
justatud termilised koormused ei v ig a s­
taks sisse- ja väljalaskem ehhanism e  
klappide jne. näol. Tänu ühe leiduri 
patendile alustati juba 1926. a. katseid  
k l a p p i d e t a  m o o t o r i g a ,  millel 
sisse- ja vä lja lask e toimetajaks v asta ­
vate a v a d eg a  s i l i n d r i l i n e  k e s t ,  
Umbes 20 000 tundi kestsid  se lle  konst­
ruktsiooni proovikatsed. Esimest 9-silind- 
rilist prototüüpi katsetati 4 500 tundi

Bristol-Perseus'i m oo­
tori silindri pealt- 

v a a d e

dünamomeetril ja 3 250 tundi vaheldu­
valt õhus, kuni lõpuks 1933. a. ilmusid 
turule esim esed  klappideta mootorid. 
On se lge , et mootor, m illel puuduvad  
sisse- ja välja laskek lap id  ühes juurde­
kuuluvaga, on om a konstruktsioonilt 
hulga lihtsam  mootorist, m illel on o le­
m as klapid. Pildil on näidatud klap­
pideta mootori silindri väh esed  osad, 
kuna sam as kõrval a su vad  kogukas 
reas hariliku k lappidega mootori silindri 
üksikosad.

Bristol-Perseus-mootoxil on 9 silindrit. 
Kolvikäik 165 mm ja silindri läbimõõt
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V asakul: Bristol-Perseus'i k la p p id e ta  mootori silindri v ä h esed  üksikosad; parem al: 
ta va lise  k la p p id eg a  mootori silindri ü ksikosad  —  küll on palju

tiirudele, ja tema tiirlemist e i sa a  võr­
relda harilikkude klappide põrguliku 
üles-alla-tagum isega.

Hetked, m illal silindris on surve- ja 
töötaktid, asub kest oma ülem ises se i­
sus niiviisi, et tihendusrõngad, mis asu ­
vad  silindripeas, kaitsevad  gaasid e  lek­
kimise eest. Silindripea kujutab enesest 
m idagi kolvitaolist, mis just tihenduse 
mõttes ulatub kesta sisse. 2 süüteküünalt 
on asetatud p ea lt õõnsasse silindri- 
p easse , viim ane kujutab enesest surve- 
kambri lage.

Selleks et ära hoida silindripea ü le­
kuumenemist, on ribide abil läbi vii­
dud jahutam iseks küllalt tugev õhu­
vool, mis jookseb teravalt läbi silindri­
pea Õõnsuse. Silindri survekamber omab 
sfäärilise kuju, millel puuduvad ü le­
kuumenemist põhjustavad teravad nur­
gad. Põlemine on seetõttu antud moo­
toris peagu  ühe surveastm e võrra täie­
likum põlem isest harilikus sam ade di­
m ensioonidega klappidega silindri sur- 
vekambris. Silindrid, samuti ka silindri- 
rite pead, on valm istatud alumiiniumist 
ja on kinnitatud üksteise külge 12 poldi 
ning mutriga. 9 imevtorul on iga l haru, 
mis haarab pool silindri läbimõõdust. 
Sel harul on 3 sisse la sk eava , m illiseid  
teenivad silindrite kestade vastavad  
sisselask eavad . Iga silindri küljes o le­
vad  kaks vä lja lask eava  on ühendatud 
lühikesse väljalaskekollektorisse. Moo­
tor on varustatud autom aatse Claudell- 
Hobsoni karburaatoriga. Imevtorustik 
on varustatud kolm eastm elise surve- 
n äitajaga (Boost) ja kaheastm elise au ­
tom aatse segukontrollijaga.

Kahekordse süütesüsteem i kõrgepinge- 
juhtmed on varjatud. Mootori abimehha- 
nismide kandjaks on karteri tagumine 
pool, m illel asuvad: m agneetod, õli-
pumbad (pealesuruja, tagasivõttev), tii- 
rumõõtja mootor, elektriline ehk Eclipse 
starter  ja m uudetava sam m uga propel­
leri õliregulaator.

Kõik teised abim ehhanism id pannakse 
tööle käigukasti abil, mis on asetatud  
mootoriraamile. See käigukasti m ehha­

nism on ringiveetav paindvõlliga vänt­
võlli otsast. Käigukastist tulevad välja  
neli otsa, mis vea v a d  ringi dünamot, 
madal- ja kõrgsurvekompressorit ja  õli- 
pumpa. Selline abim ehhanism ide veo  
eraldam ine on m õeldud lig ipääsu  ker­
gendam iseks mootoriosadele. Perseus' i 
juures on eriti silmatorkav silindrite 
lihtsus ja juurdepääsukergus mootori 
üksikosadele.

Eelpool kirjeldatud klappideta mootor 
on jä llegi üks inimmõistuse suursaa- 
vutisi. Tõenäoliselt ei ole enam  kaugel 
see  aeg , kus kõik ülivõim sad lennu- 
mootorid töötavad se llisel printsiibil.

Niipalju lennukitest ja mootoritest.

Ringi liikudes n ägu sas S i 1 i-messi- 
hoones kulus nende ridade kirjutajal 2 
tundi se lleks, et väh egi orienteeruda 
se lle s  ülirikkas näitusel esitatud masi- 
nate-kogus. Näitusel esitatud m asinad  
ja materjalid olid üles seatud väga  
m aitsekalt. Üksikute mudelite ja läb i­
lõigete osad  olid iseg i nikeldatud. N äi­
teks ühe mootori läbilõike üksikosad, 
nagu hamm asrattad jne., olid poleeri­
tud se llise  täpsusega, et jätsid rohkem 
kella- kui mootoriosa mulje.

N äituse korraldus ja väljapanekute  
paigutus oli samuti kaasahaarav: kogu 
a eg  tiirlesid oma tornide otsas aero- 
droomi helgiheitjate reflektorid, pim es­
tades vaatlejaid  iseg i päise p äeva  ajal.

Lõpuks võiks ju märkida, et eelnim e­
tatud näitus annab võib-olla m eilgi tea ­
tud hoogu lennukite üldkasutam isele 
võtmiseks. Oleme ju se lles osas maha 
jäänud teistest rahvastest mitu ja mitu 
head  aastat.

T eatavasti elab  Am eerikas üle 85 
W ail-streeti ärimehe um bes 100 kilo­
meetri kaugusel N ew  Yorgist. 60 neist 
ärim eestest kasutab a u t o g i r o s i d  
tööletulekuks ja kojuminekuks, kusjuu­
res m aandumine ja tõus sünnib p ilve­
lõhkujate katustel. Arvatavasti pole 
k augel see  aeg , kus m eiegi näem e 
mõnda autogirot varahommikul istumas 
EKA maja katusele.

A. K riisk

GRAHAM
k o lm e k o r d n e  k ü tte k u lu  
k o k k u h o iu  v õ itju  A m e e ­

rik a s

Kuna teised firmad püüa­
vad viimistleda automoo­
torite ökonoomsust, on 
,,G  R A H Ä MM-mootorite 
ökonoomsus juba üldtun­
tud ja korduvalt katsetatud

Kolm aastat järjest on 
uGRAHAM" võitnud Amee­
rika Ühendriikides mooto­
rite küttekulu kokkuhoiu 
võistlustel esikoha, sa a ­
vutades suuremat kütte­
kulu kokkuhoidu kui teised 
võistlejad

„GRAHAM’ i"
harukordne ökonoomsus 
ja väljumisvõimsus ei ole 
tema ainukesed omadu­
sed, vaid iga

1938. a. „GRÄHAMi
omanik omab rahuldus­
tundega teadmise, et te­
ma masin on s t i i l i s  ja 
t õ h u s a s  v o o l u j o o n e s  
aastaid ees

S o o y iko rra l dem onstratsioonid

LEHO TAOS
Tallinn, V. K arja  12 

Telef. 412-00 ja  413-00
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Kompressorid ja nende ehitusviis
L iih iv a a d e

Joon. 2. T ähtkolviga kom pressor. Joonisel on näida tu d  trumlikujuline ruum (d). 
m illes a se tse b  ekstsen triliselt silindrikujuline rootor (a). Rootoris on sooned  (bj, 
m illes a se tse v a d  la m ed a d  tiiva d  (c). T iivad lib ise v a d  soontes v a s ta v a lt rootori 
ase tu se le  ja  ku ju ta va d  trum likujulises  ruumis m uutuva suurusega kam breid. 
Hõõrumise väh en dam iseks n eed  tiiva d  ei ole vah en ditu s kokkupuutum ises ruumi 
sein tega , v a id  k a a sa tiir leva  välistrum liga (e). S isse la skek iilje l on kam brid  suu­
rem ad ja  v ä h en eva d  rootori tiirlem ise suunas, nagu näem e joonisel. Joonisel on 
peen te  n ooltega n ä ida tu d  rootori tiirlem ise suund, ra sva sem a te  n ooltega ag a  

küttea inesegu  teekond  lä b i kom pressori

A UTOASJANDUSES valitseb 
teatavasti püüe tõsta moo­

tori e r i v õ i m e t ,  ilma et selle 
all kannataks ökonoomsus. 
Mootori erivõimeks nimetame 
seejuures iga ltr.-mahtuvuse 
kohta tulevat võimet.

Neljataktilisel mootoril, nagu 
teame, on ainult üks töötakt. 
Töötakt toimub pärast kompres­
sioon- või survetakti lõppu gaa- 
sisegu süütamise läbi. Mootori 
töötamise eeltingimuseks on aga 
g a a s i s e g u  s i s s e i m e m i -  
n e  i m e m i s t a k t i l ,  s. t. kor­
ralik silindritäide. Mootor võib 
korraga sisse imeda aga ainult 
teatava hulga gaasi, mis ole­
neb kolvikäigu pikkusest, si­
lindri läbimõõdust, imemisklapi 
läbilõikest, imemistorustiku ku­

just, kütteaine juureandmise vii­
sist jne. Mootorivõime tiirude 
arvule vastavalt kasvab ainult 
siis, kui hoolimata suurest tii­
rude arvust ja vähesest ime­
mise kestvusest silindri toitu­
mine toimub korralikult. Seda, 
eriti suurtel tiirudel, võimaldab 
aga ainult k o m p r e s s o r i  
k a s u t a m i n e ,  k u n a  l ü h i ­
k e s e  a j a  v ä l t e l ,  m i l  i me -  
m i s k l a p p  a v a t u d ,  e i  
s u u d a k s  s i l i n d e r  t ä i t u ­
d a  k ü l l a l d a s e l t  g a a s i ­
s e g u  g a.

Sportauto mootor erineb hari­
likust konstruktiivselt suuremate 
klapi-põiklõigetega, parem a 
gaasi juureandmisega ja suu­
rem a tiirude arvuga. Tiirude 
arvu suurendamine võimaldab

näiteks 2 ltr. 40 HJ mootori või­
met tõsta 50 HJ-le. Hariliku 
mootori tiirude arv sel juhul

Joon. 1. Läbipuhum ise- ja  toite- 
pum p  —  kom pressori a lgaste , m is 
kasu tam isel 2-taktiliste  DKW-moo­
torite juures. 4-silindriline V-mootor 
om ab kum bagi silindrite rea  tar­
v is  ühe toitepum ba silindri. Kolvi 
üles liiku des to itepum ba silindris 
surutakse värske  õhk töö tavasse  
silindrisse ja  pu hu takse se e g a  ä ra ­
töötanud g a a sid  vä lja . Allaliiku- 
m isel surub pum p vä rsk e t g aasi 
töö tavasse  silindrisse; a —  silind­

rid, b —  toitepum ba silinder

oleks 3600 t/min. Sportauto 
mootoril aga  4200—4400 t/min.

Võime tõstmine tiirude arvu 
läbi osutub aga võimalikuks ai­
nult väikestes piirides, kuna 
suurte tiirudega mootori imemis- 
takti kestvus osutub liiga lühi­
keseks korralikuks silindri täitu-

miseks gaasiseguga gaasidel 
oleva massi ja inertsi tõttu. Need 
raskused, mis esinesid suurte 
tiirudega mootorite toitmisel 
gaasiseguga, viisid konstrukto­
reid mõttele hakata silindreid 
täitma gaasiseguga s u r v e  a ll. 
Siin kasutati lennumootorite juu­
res saadud kogemusi, millede 
juures kõrguses valitseva hõre­
da õhu tõttu oldi juba varem 
sunnitud silindreid täitma surve 
all.

Autoasjanduses hakati kom p­
r e s s o r e i d  kõige enne kasu­
tam a v õ i d u s õ i d u a u t o d e  
juures, millede juures suurte 
tiirude arvu tõttu kõige enne 
silindrite täitumised osutusid 
puudulikeks.

Kui rääkida survest silind­
rite täitmisel, siis tahtmatult 
mõeldakse pumpade süsteemile. 
K o m p r e s s o r  o n g i  t e g e ­
l i k u l t  a i n u l t  p u m b a  er i -  
t ü ü p, ja tema ülesandeks on 
imemisperioodil silindri täitmine 
surve all gaasiseguga.

Joon. 3. P öördkolviga kom p­
ressori a se tus karburaatori 
ja  mootori vah el. Nooled  
n ä ita va d  kü tteainesegu  tee­

konda läb i kom pressori
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Joon. 4. P öördkolviga kom pressori töötam ise põhim õte. Kahe- või kolm etiiva lised  
tiirlevad  k eh ad  (b), lib ised es tihedalt ü ksteisest m ööda, p a n e v a d  g a a si voolam a  
läb i seguruum i (a). G aasi tihendam ine toimub siin tiirlem isel tekk iva  surve mõjul

Lihtsam kompressor on hari­
lik k o 1 b p u m p. Seda kasuta­
takse mõnede kahetaktiliste 
mootorite juures surve all silind­
rite täitmiseks. Seadeldis, mida 
autoasjanduses kompressoriks 
nimetatakse, ei ole siiski harilik 
kolbpump.

Kompressoreid on kolm põhi­
tüüpi:

1) pöördkolviga kompressor;
2) tähtkolviga kompressor ja

hendamine toimub segu edasi- 
andva surve mõjul.

T ä h t k o l v i g a  kompressor 
tihendab gaasisegu sellega, et 
tiirlemise suunas vähenevad 
gaasi edasiviivad kambrid.

T u r b  o-kompressor töötab 
turbiini põhimõttel ja viib gaasi 
edasi vastavalt oma tiirude ar­
vule.

Kompressor võib asuda kar­
buraatori ees (survekompressor)

Joon. 5. Rooti kom pressori a se tus  Mercedes-Benz „540 K" sõiduautodel; а  —• 
vä lisõh u pääs kom pressorisse, b —  kom pressori kest, с —- kom pressori pöördkehad, 
d —  karburaator. K om pressor a se tseb  karburaatori ees. Ülekanne teostub ham ­
m asra taste  ja  vahesiduri (c) kaudu, m is tea tu d  tiirude ü letam isel g a a sip e d a a li 
mõjul teg evu sse  lü lita takse. N ooled n ä ita va d  õhu liikum ise suunda läb i kom pressori

karburaatorisse

3) labidakujulise rattaga tur- 
bo-kompressor.

Kompressorite mehaaniline 
töötamise põhimõte on kõigil 
ühesugune. Neid ajab ringi 
automootor võrdeliselt (proport­
sionaalselt) tiirude arvule.

P ö ö r d k o l v i g a  kompres­
sor töötab ham m asrataspum ba 
põhimõttel, kusjuures gaasi ti-

Joon. 7. Kom pressori pa igu ­
tus Auto-Unioni võidusõidu­
autol. Kom pressor (a) a se t­
se b  16-silindrilise mootori 
lõpus karburaatori (c) ja  
im em istorustiku vahel; b —  

kütteainepum p

või karburaatori ja mootori ime­
mistorustiku vahel (imevkomp- 
ressor).

I m e v k o m p re s s o r in a  töö­
tades toimetab kompressor eda­
si karburaatorist tulevat valmis- 
gaasisegu, ja seda võib kasu­
tada koos iga karburaatoriga.

S u r v e k o m p r e s s o r  toi­
metab edasi ainult värsket Õh-

ku, mis surutult läbi karburaa­
tori seguruumi seguneb tüüsist 
tuleva kütteainega.

Kompressori ülekanne oleneb 
mootori iseloomust. Kompressor 
võib olla asetatud otse väntvõl­
lile, omades mootorile võrdse 
tiirude arvu, või jälle ümberae- 
tav hammasrattaist. Väga kii­
resti tiirleva turbokompressori 
juures kasutatakse planetaar- 
hõõrumisülekannet, mis endast 
kujutab libisevat sidurit. Komp-

Joon. 6. d —  turbokom pressor, m ida k a ­
su ta takse peaasja lik u lt A m eerika  au tode  
juures. Ta koosneb karburaatori fbj ja  
mootori va h e l a se tse v a s t lab idasra tta st, 
mis tiirleb v ä g a  suure k iirusega, kuni 
20 000 t/min. C —  planeet-ülekanne lib i­
se v a  sidurina töötava te  hõõrum isrataste  
kaudu. N ooled turbokom pressoris nä ita ­
v a d  kü tteainesegu  teekonda  läb i kom p­
ressori. A lum ine nool näitab  kom pressori 

la b id a sra tta  tiirlem ise suunda

ressor võib alaliselt mootoriga 
kaasa tiirelda, võib aga ka 
nagu 5/4-ltr Mercedes-Benzil 
olla väljalülitav, nii et ta töötab 
ainult autojuhi soovil.

Võidusõiduautode juures, na­
gu juba nimetasime, oli komp­
ressori ülesandeks võimaldada
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Autoparandustöökodadele

Vooluahela vigadeotsija  — imettegev seadeldis

K Srgep ingejagaja  k o n tro llim in e

Ü hendada üks näpits m assi külge ja 
teine jagaja  vedrunäpitsa külge. Kui 
neoonlam p „Leak Detector"  hõõgub, siis  
katsetada kõrgesageduse abil, kus p ei­
tub v iga  (v. joon. 5).

K ondensaatori kon tro llim in e

Järgm isena kontrollitakse kondensaa­
torit. Siin tuleb kontrollida lekkimist, 
lühiühendust, katkenud vooluringi, läb i­
lööki ja mahtu. Selleks tuleb üks kont- 
rollnäpits (avatud katkestaja kontakti­
dega) asetad a  katkestaja haam rile ja 
teine näpits m assile (v. joon. 2-a). Kui 
neoonlam p „Leak Detectoi"  vilgub  
saged u sega , mis suurem kui üks 
kord sekundis, siis tuleb konden- 
saatorijuhe eraldada haamri küljest 
(v. joon. 2-b). Kui neoonlam p“  ikkagi 
põleb või vilgub üle ühe korra 
sekundis, on v iga  kondensaatoris, kus­
juures viimast tuleb kontrollida, laad id es  
kondensaatorit kõrgepingega „Hi-Fie- 
quency"; oodata um bes 10 sekundit, 
kindlaks teha kas kondensaator võtab  
p ea le  uut väikest laengut. Kui ta võtab, 
siis on kondensaator v igane ja teda

peaasjalikult maks.-tiirude juu­
res korralikku silindri toitmist. 
Hariliku auto juures peab aga 
kompressor parandam a silindri 
toiteastet ka keskmiste mootori- 
tiirude juures, et mootor oleks 
painduvam ja erksam mägi- 
sõidul.

Ideaalne kompressor harilikul 
autol peaks võimaldama pare­
mat silindritäidet just väikestel 
tiirudel, sest hariliku auto mak- 
simaal-võime leiab harva kasu­
tamist, kusjuures tähtsam on 
võime maksimumi saamime just 
väikestel ja keskmistel mootori- 
tiirudel.

Lihtsalt käsitatav, kiire ja täpne

peab  asendam a uuega. Kui kondensaa­
tori näpitsate kontrollimisel neoonlamp  
ei hõõgu, siis on v iga  kusagil mujal. 
Harilikult lekib m adalpingem ähise ots 
kas süütepoolil või katkestaja haamri 
juures. Kui kondensaator ei leki, peab  
teda kontrollima läb ilöögi p ea le  kõrge­
pinge abil (Hi-Frequency), hoides üht 
näpitsat ühel ja  teist näpitsat teisel kon- 
densaatoriklem mil (v. joon. 6). Kõrge­
p inge koormab kondensaatorit umbes 
100-voldilise liig se  p ingega, kusjuures 
se lliselt katsetatud kondensaator lööb  
teel v ä g a  harva läbi.

Järgmiseks kontrollitakse kondensaa­
tori mahtu, pöörates pealü lija  „M aster 
sw itch) mahumõõtjale „M etei test"  (v. 
joon. 6). Kondensaatorit, mille maht on 
m ääratud sk aa la  kollase vä ljaosaga , ei 
või mootoril kasutada. Kuna autokon- 
densaatoritele ei ole märgitud nende 
mahtu, siis tuleb kondensaatori kõlblik­
kust võrrelda tuntud ja korrasoleva kon­
densaatoriga, mis on sam atüübiline. On 
kondensaatori vooluahel lahtine, siis  
mõõtriist ei reageeri. Selleks et v een ­
duda mõõtriista korrasolekus, tuleb lü­
hidalt ühendada kontrollnäpitsate otsad, 
sealjuures peab  a g a  mõõtriista osuti 
liikuma lühiühenduse „Shorted"  a sen ­
disse.

K atkestaja kon taktide kon tro llim ine
Katkestaja haamrilt tuleb kõrvaldada  

m adalpingem ähise ots, see  järgi kasuta­
des neoonlam pi „Leak Detector", ühen­
dada üks kontrollnäpits haam riga ja  
teine m assiga  (see katse ei ole tarvilik, 
kui kondensaator osutus korrasolevaks). 
Põhjus, miks kondensaatori korrasoleku  
puhul pole tarvilik kontrollida katkes­
taja kontakte, se isab  se lles, et korras 
kondensaator näitab, et katkestaja h a a ­
mer pole m aandatud. On a g a  konden­
saator lühiühenduses {„Shorted"), tuleb  
tingim ata kontrollida, kas haam er on 
m aandatud või ei.

Järgmiseks tuleb kontrollida katkes­
taja kontaktide kokkupuutepindu. Sel­
leks tuleb suletud kontaktidega asetad a  
üks kontrollnäpitsatest katkestaja haam ­
rile ja teine katkestaja a lasile , pööra­
tes pealü lija  ,,Hi-Frequency" peale,

kontrollida, kas kontaktid säd elevad , 
jaataval korral on katkestaja vedru  
nõrk või kontaktid ei istu täpselt; neid  
tuleb puhastada ja tarviduse korral 
vedru vahetada.

Sü ü tep oo li kon tro llim ine

Süütepooli kontrollimine se isab  kõrge- 
pingelühiühenduste, m adalpingem ähise  
lekkimise ja läbilöögi katsetam ises ja  
tema võrdlem ises teise korras süü- 
tepooliga. Kõrgepingelühiühendust
otsitakse järgmiselt: kõrvaldatakse süü- 
tepoolilt jagajakarpi minev kõrgepinge- 
juhe, pööratakse p ealelü lija  kõrgesage- 
dusele („Hi-Frequency"). Puudutades 
seejuures kontrollnäpitsatega madal- 
pingeotsi, on otsekohe näha, kas süüte­
pooli kõrgepingem ähis on lühiühendu­
ses (joon. 7). K õrgepingem ähise lekki­
mist saab  kindlaks teha, lü litades p ea ­
lülija „Leak Detector'i\e". Hoides nüüd 
ühte näpitsat m adalpingeklem m il ja v e ­
dades teise näp itsaga ümber pooli 
kõrgepingeisolaatorit, hakkab lekkimise 
korral neoonlam p hõõguma.
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M a  d a  1 p i n g e m ä h i s e l e k k i ­
m i s t  kontrollitakse „Leak  Defecfor'iga", 
kusjuures süütepoolilt on kõrvaldatud  
kõik juhtmed (v. joon. 8). Sel toimingul 
üks kontrollnäpits asetatakse madal- 
pingenäpitsa külge, teine kontrollnäpits 
ühendatakse a g a  süütepooli kesta ehk  
m assiga. Väiksem gi lekkimine näitab, 
et osa  süütepooli m -pingem ähises voo­
lavast voolust juhitakse puuduliku iso­
latsiooni tõttu m assi. Pöörates pealülija  
,,H i-Frequency'i\e", näitab viim ane lek­
kimise asupaiga.

S ü ü t e p o o l i  v ä l j u m i s v õ m e  
ehk läb ilöögi tugevust katsetatakse ,,Hi- 
Frequency'ga"  järgmiselt: süüteküünla- 
juhtme ots asetatakse um bes 12 mm 
k augusele küünla keskelektroodist, pöö­
ratakse kõrgepingejagajat nii, et ta asub  
ühel joonel nimetatud küünla lam elliga, 
või ühendatakse süütepoolijuhe metall- 
torujupi abil otsekohe küünlajuhtmega 
(v. joon. 4 —- punktnriga märgitud osa). 
Hoides kontrollnäpitsa üht otsa katkes­
taja haamril, katkestatakse järsult 
vooluahelat (v. joon. 2-A või 4). Hüp­
pab kõrgepingesäde 15— 20-kordsel kat­
kestam isel korralikult igakord küünlale, 
on m ähised täiesti korras. V igane süü- 
tepool võib lüüa läbi isolatsiooni nii, 
et küünlasse üldse sädet ei lähe. Sel­
line süütepool on autol kasutam iseks 
täiesti kõlbmatu.

V õ r d l e m i s e  k o n t r o l l i  teosta­
takse se l teel, et võrreldakse uue või 
korras süütepooli sädem epikkust ja 
värvi kontrollitava süütepooli sädem ega. 
On arusaadav, et täiesti uue pooli sä ­

deme pikkus on natuke suurem, ja vär­
vilt on säd e sinakam  (tugevam). V äga  
h ea  süütepoolide võrdlem isviis on järg­
mine: ühendatakse mõõtriista näpitsad  
kõrgepingem ähiste otstele. Mida suurem  
on m ähise keerdude arv, seda  väiksem  
on mõõtriista osuti väljalöök ja seda  
parem on süütepool. Mida suurem on 
osuti väljalöök ja mida rohkem osuti 
läheneb lühiühenduse („Shorted") jao­
tusele, sed a  odavam  ja nõrgem on 
süütepool.

Mõõtriista osuti väljalöögi suurus 
m äärab ligikaudselt ka süütepooli kat­
kestajale tarviliku kondensaatori mahu. 
Kui näiteks kolme süütepooli välja- 
löögid on 0,25, 0,15 ja 0,3, s iis  tuleb 
võtta kondensaatorid m ahtudega 0,25 
mf, 0,35 mf ja 0,2 mf.

L ühiühenduste k o n tro llim in e  ju h t­
m etes

Kontrollides juhtmete lühiühendusi, 
tuleb jagada  juhtmestik kahte gruppi: 
1) juhtmed, mis otseühenduses akumu­
laatori n äp itsatega ja 2) juhtmed, mis 
ühendatud akuga läbi lülitite.

1) Selleks, et kontrollida juhtmetes 
esinevaid  lühiühendusi, lekkimisi või 
lahtisi ühendusi, mis sa g e li põhjustavad  
pingelangem ist või tulede vilkumist, 
tuleb eraldada akumulaatorilt välju- 
misnäpits ( +  — ). V älja lülitades lüli­
jad ja pöörates mõõtriista pealü lija  
„Leak D etectorile" , tu leb  ühendada  
üks kontrollnäpits autoraam iga (mas­
siga) ja teine aku eraldatud juhtme 
näpitsaga. Kui neoonlam p hõõgub, siis 
näitab see, et juhe lekib lülija ja aku­

mulaatori vahel (selline lekkimine põh­
justab harilikult akumulaatori tühjene­
mist m assi kaudu). Eelnimetatud kont­
rolli tuleb teostada juhtmetes, mis tõm­
matud joonisel musta joonega, (v. 
joon. 9). Kui „Leak Detector" näitab  
lekkimist, tuleb lü litada pealüliti „Hi- 
Frequency'le". A setades ühe kontroll­
näpitsa tugevasti autoraamile ja tei­
se g a  puutudes aku juhet, vaadata , kus 
kohas juhtmetes tekib sädelem ine või 
kust tuleb suitsu. Antud koht näitab, 
kus on lühiühendus ehk lekkimine.

Autodel, mis varustatud õlipiduritega, 
vooluahel mõnikord näitab lekkimist 
juhtmes, mille külge on kinnitatud 
stopptule lülija. Et leida v ea  asukohta, 
tuleb lülija eraldada ja lgpedaali surve- 
silindri küljest, sest v ig a  esineb sa g e ­
dasti lülijas eneses, mida on võimatu  
parandada siis, kui ta on kohale kin­
nitatud.

On aku tühjenenud ja ükski eelpool­
nimetatud katsetustest ei näidanud lek­
kimist, tuleb akult kõrvaldada ka  
m assinäpits. Nüüd tuleb kontrollida 
„Leak DetectoFiga", k a s  akunäpitsad  
ei ole ühenduses auto m assiga  elektro­
lüüdi kaudu. S ellega  võib näha, kas 
aku tühjenemine pole põhjustatud elektro­
lüüdist, mis ühendab aku kasti ja s il­
lad  m assiga.

2) Kontrollides teisel pool lülijaid asu ­
vaid  juhtmeid, mis (põiki läbi kriipsu­
tatud, v. joon. 9) võivad  põhjustada  
lekkimist ja lühiühenduste kaitsete läb i­
põlemist või releehaam ri vibreerimist, 
tuleb kõrvaldada lam bipesadest lam-
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Katkenud katkestaja vedru
^ “̂ LGUGI et m õned sõitjatest teavad, 

kuidas parandada katkestajat kat­
kenud vedru puhul, kuid paljudele on 
see  siiski uudiseks. Kui katkestaja  
vedru katkeb, siis tekib katkestajas ka­
hekordne rike. Esiteks katkestaja  
haamri kontakti e i suruta enam  vastu

a lasi kontakti, sest ta jääb viim asest 
eem ale, teiseks m adalpinge vooluahel 
katkestatakse katkenud vedru tõttu. 
Selleks et kõrvaldada eelnim etatud

bid ja kõik teised  voolutarvitajad. Lüli­
jad olgu välja  lülitatud. Nüüd tuleb 
kontrollida „Leak  Detecfor'iga" iga  
üksikut juhet, kas ta ei anna m assi' 
ühendust. Neoonlam bi põlemasüttimine 
näitab, et juhtmes on m assiühendus, 
mida ei tohiks olla. Lülitades ,,Hi- 
Frequency'\e"  tuleb jälgida, m illise 
juhtme osa s tekib sädelem ine või suit- 
sem ine; se lle s  kohas ongi juhe ühen­
duses m assiga . V iga tuleb muidugi 
kohe kõrvaldada.

Kontrollides juhtmete lahtisi ühendusi, 
mis põhjustavad sõidul signaali ja tu­
lede m aandam isega vooluahela  katke­
mist ehk lühiühendusi, tuleb eraldada  
signaalilt juhtme m assipoolne ots või 
keerata lam p padrunipesast välja; 
ühendada üks kontrollnäpits traadi ja 
teine m assiga, kusjuures tuleb kontrol­
litavat juhet liigutada selliselt, et see  
sarnaneks auto õõtsum isele sõidul: Nii­
p ea  kui liikuv traat puudutab v ig a sta ­
tud kohaga raami, näitab „Leak Detec- 
toi" lekkimist. Pöörates mõõtriista pea- 
lülija ,,Hi-Frequency'le", leitakse otse­
kohe juhtme koht, kus ta annab õõtsu­
m isel m assiühendust. On juhe katkine, 
leitakse se e  otsekohe kõrgesageduse  
abil suitsu ja sädem e tekitam isega  
m aandatud kohal.

kaht v iga, on tarvilik tükike traati, 
mis ühendaks katkestaja haamri m as­
siga , ja m idagi, mis töötaks sarnaselt 
katkestaja vedrule.

Tükk kummit on h ea  asea ine katkes­
taja vedrule (v. joon.). Kummitükki 
saab  hädakorral võtta autoklaaside  
kummitihendustest.

Kõrvaldage katkenud vedrupooled  
katkestaja haamrilt ja m aandam ispos- 
tilt, keerake välja  postimutter, ja suru­
des ora abil kummisse augu, pistke 
viim ane posti otsa. Kummi olgu nii 
paks, et kontaktid püsiksid tihedasti 
koos. Siis võtke tükk traati ja ühen­
dage katkestaja haam er m aandamis- 
postiga ja kinnitage viim ase mutter. 
A setage kohale kõrgepinge jagaja  ja  
kontrollige, kas kontaktid a v a n evad  ja 
su lguvad korralikult väntvõlli pöörami­
sel. Lõpuks aseta g e  pa iga le  kp-jagaja- 
karbi kaas.

Mõlkide kõrvaldamine plekist
Auto- või mootorrattaosades, kus pole 

võim alik kõrvaldada mõlke välja tagu­
m isega, tuleb talitada järgmiselt: tuleb 
valm istada 10 mm läbim õõduga vask- 
polt (v. joon.), kus poldi ülem isele otsale  
on p ea le  lõigatud vint, m illel istub 
mutter. T eiseks tuleb välja  lõigata vas-

Mõlgi õgven dam in e po ld i ja  puuploki 
a b il

tava suurusega saarepuust klots, mille 
keskkohta puurida auk, mis vastab  
poldi läbim õõdule. Puhastades m õlglga  
plekiosa keskkoht värvist, tuleb tinu- 
tada vaskpolt oma alum ise otsaga  
pleki külge nii, et polt jääks täpselt 
loodi, p istes puuploki av a  poldile. P eale  
keerates ja pingutades polti mutriga, 
kistakse mõlkis plekk tasaseks. Nüüd 
tuleb parandatud koht lahti joota, pu 
hastada, spahkeldada ja värvida.

Kuhu jääb kütteaine?
Mõnel autol mäestikusõidul tihti ütleb 

mootor üles. Näib, nagu oleks bensiin'- 
puudus. Võttes lahti karburaatori ja 
kütteainetorustiku ja neid puhastades, 
läheb  m asin kohe jä lle käima, olgugi 
et neis e i leidunud mustust. V ea põh­
justas se l juhul b e n s i i n i  t o r u s t i ­
k u s  mootori kuumuse mõjul t e k k i v  
a u r u m u 11. Bensiinipump on a g a  ette 
nähtud vedelikuga töötamiseks, ja kui 
satub selline kütteaine aurumull pumpa, 
ei anna see  enam  kütteainet edasi 
Selle rikke kõrvaldam iseks on soovi­
tav kütteainetoru paigutada eem ale  
kuumadest mootoriosadest, nagu välja- 
lasketoru, või kütteainetoru soojuskind- 
lalt asb estiga  isoleerida.

Autokere värvitavate osade 
alused

Säärane a lu s p e a b  tingim ata olem a

V äiksem ates garaažides on hädatar­
vilikud alused, millistel on võim alik  
üle värvida auto üksikosi: porilaudu,
mootorikatteid jne. N eed a lused  on

tehtud puust (v. joon.) ja ühte ja sam a  
alust võib kasutada v ä g a  mitmesuguste 
kujudega katete jaoks.

Sisekummi ventiili kohale- 
asetamine

Väljarebitud auto sisekummi ventiili 
kohaleasetam ine ei ole kerge. Selleks 
tuleb sisekummi siseküljele lõigata k ää­
ridega um bes tuletiku-jämedune auk, 
mille läbi surutakse uus ventiil, lastes  
sed a  kummi sisse  kukkuda. Nüüd 
viiakse ventiil sõrmede abil kummi sise ­
must m ööda ventiili asukohta (paksem  
koht sisekummil), surutakse se lle  ava u ­
sest läbi ja kinnitatakse korralikult 
kummi ja m etallšeibi p ea le  a setad es ja 
pingutusmutrit pingutades. Lõpuks pai- 
gatakse kummisse lõigatud auk.
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TEHNILISI UUDSUSI
Uuetüübiline väliskummi 

profiil
p iL D IL  nähtava väliskummi pind koos­

neb teravaservalistest kontsentrilis- 
test ringidest. Teravad servad tungi­
vad  teepinnal läbi libeda kihi, haara­
tes kõvemat aluspinda. Seepärast on 
loota, et selletüübilised kummid läbi 
löövad. Kasulik on se e  profiilikuju 
veel seepoolest, et teda võib erilise 
aparaadi abil ka lõigata juba siledaks- 
kulunud kummidele. A paraadi ehitus 
on järgmine: ühest tükist koosnev nuga  
on asetatud silindrilise keha alla , kus

Uudis-profiiliga kummi

asub kütteelement, mille ü lesandeks  
kuumutada nuga teatava temperatuu­
rini. See temperatuur on nii kõrge, et 
kergendab ringide lõikamist, ei vigasta  
a g a  kummi nöörkihte. N uga on varus­
tatud tellitava lõikesügavuse-piirajaga, 
nii et ta kulunud kummi juures ei saaks 
tungida nöörkihini. Kütteaparaat ühes 
n oaga on 27 cm kõrge ja 8,5 cm läb i­
m õõduga. Kaalub umbes 1 Vt kg. Ta 
ühendatakse kaabli abil valgustusvõrgu  
seinakontakti. Voolutarvitus tunnis on 
250 vatti. Heaks om aduseks on veel 
see, et profiilimist on võim alik läbi viia  
ka ratast auto alt ära võtmata, käepide­

mete abil surutakse küttekeha ühes 
noaga vastu kummit ja keeratakse seda  
ringi. N oa välisringi läbimõõt on 
48 m/m, keskringil 33 m/m ja siseringil 
18 m/m. Pildil näem e nimetatud ap a­
raati.

S elle a p a ra a d ig a  soorita takse profileeri- 
misf

Dee-Tee-aurupuhastaja
U udisena autoturule lastud Dee-Tee- 

aurupuhastaja võim aldab 15 min. jook­
sul automootori karteri sisem ust puhas­
tada ja van a  õli kõrvaldada. Selle a p a ­
raadi juures aur saad ak se  elektriliselt. 
Aparaat riputatakse õli sissevalam is- 
a v a  lähedale. Voolik ühendatakse õli 
tä iteavaga  ja elektrivool juhitakse a p a ­
raati. Tekkiv kuum aur puhub kõik 
kuumuse mõjul vedeldunud õli ja rasva  
õlivä lja laskeavast välja. Suure kuu­
muse mõjul õli muutub nii vedelaks, et 
ta voolab välja  ka pumba ham m asra­
taste vahelt ja kõigist karterisoppidest, 
nii et kogu karter muutub eeskujulikult 
puhtaks.

Uudsusi Ameerika auto­
ehituses

Ford Motor Co kasutab uusi vase- 
sulatisest silindripäid. N eed  arendas 
välja  F ederal M ogul Corporation  (Det- 
roitis) koos Union Carbon & Carbide  
Corporation'iga (New Yorgis). Sellest 
sulatisest silindripead ületavat oma 
oma om adustelt malm- ja ka alumiin.um- 
silindripead ja nad võim aldavat moo­

tori võime tõstmist 15%-ni ja kasuta-
miskulude kokkuhoidu 20%.

*

Hudson Motor Саг Co (Detroitis), mis 
kahel viim asel aasta l turustas autosid  
ainult keskm isest ja kõrgemast hinna­
klassist, on asunud uue odavahinna- 
lise  auto valm istam isele, mis on m õel­
dud konkurendiks n iisam asugustele  
F ordi ja G eneral Motors'i tehastest. 
Uus Hudson  on 83 HJ mootoriga kuue­
silindriline õlipiduritega varustatud  
auto, mis sõidab 1 galloni bensiin iga  
24 miili, kusjuures teda ehitatakse kin­
nise ning lahtise Sedanina ja ka kahe­
istm elisena.

Arvud, arvud, arvud . . .
Tide W ater О il Co (USA) andmetel 

tänapäeva m oodsas sõidukis 10 000 
miili läbi sõites näem e järgmisi arve:

Väntvõll tiirleb 30 000 000 korda.
Nokkvõll teeb 15 000 000 tiiru.
Iga klapp avan eb  ja sulgub 15 000 000 

korda.
Kolb liigub edasi-tagasi 28 400 miili.
Jagajavõll teeb 15 000 000 tiiru.
Kontaktid avan evad  ja sulguvad  

90 000 000 korda.
Süütejuhtmed toim etavad edasi 

1 350 000 000 volti.
Bensiinipump lööb 15 000 000 korda.
Karburaator segab  2 810 000 kantjalga  

õhku ja 825 gallonit bensiini.
Sidur ja transmissioon tiirleb 30 000 000 

korda.
Ristliikmed tiirlevad 30 000 000 korda.
Diferentsiaal tiirleb 30 000 000 korda.
Tagatelg (ülekandesuhe 4 : 1 )  teeb  

7 500 000 tiiru.

Diislite kaal väheneb
Diiselmootorite tehnilist arengut tähis­

tab nende kaalu vähenem ine HJ kohta 
tunnis. See kaal on ainult Vt 1935. a. 
diiselmootori kaalust HJ kohta. Samuti 
on firm ade-vaheline võistlus k aasa  a i­
danud diiselmootori hinna langem isele.

Autode ja  m ootorrataste elektri- 
osade parandused teostatakse  
asjatundlikult m oodsaim ate a p a ­

raatide abil autotöökojas

In s . E R IK  K O C H  Vene 6, telef. 448-90
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Usulisi süm boleid  Leedu teeäärtes

M ATK a lg a s  9. mail 600-ccm Ariei-mootorrattal koos abi­
k aasaga . S eeg a  ajaliselt küllalt vara, kui arvesse  

võtta, et m eie ja ka naabrite teed a lles  suve keskel enam  
rahuldavale tasem ele suudetakse viia, kuid lootusega, et 
Kesk-Euroopa kevadilu  se lle  tasub.

T eeosa Tallinn— Riia üle Laatre piiripunkti möödus tagasi­
hoidliku sõidu juures ka ilma eriliste üllatusteta, kuigi nii 
m eie kui ka lõunapoolse naabri teemeistrid eriti vajalikuks 
p eavad  just paksu liivaga  sillutamist ilma suurem ate aukude 
täitmist mõne kindlam a ainega.

Saabunud Läti pealinna, oli esim eseks sam m uks nende  
Sõjamuuseumi külastam ine Püssirohutornis Riias. Tähenda­
tud torn ise  olevat pärit aastast 1201. Kuigi Sõjamuuseum  
sisa ld ab  mitu osakonda, oli huvikeskpunktiks se e  osa, mis 
käsitleb Lätimaa vab astam iseaegseid  relvi, varustust, fotosid 
ja  muid nimetatud a e g a  tõlgitsevaid  vahendeid. Lootsin siin 
näha ka ühiseid m älestusi tõendavaid  esem eid kahe „naa­
berrahva" ühisest heitlusest näit. Võnnu all 1918. a., kuid 
leidsin ainult „polk. Luiga", „kapt. Tensoni", „ltn. Uku", ühe 
„patarei", ühe „luuresalga" ülesvõtted, ja  see  oli ka kõik. 
N agu veid i vähe.

T eeosa Leedus Kalviu'st Panemune'ni pakub m atkajale 
vähe rõõmustavat. On vähe kuulsusrikkast minevikust, nagu  
se e  on olnud Leedu rahval. O levik möödub kahjuks v ä gag i 
sordiini all. Põlluharija ja asu late keskklass näib elavat 
v ä g a g i k itsastes oludes niipalju kui sed a  võis järeldada  
eem alt vaa d eld es ja lühikesist vestlusist. L eedulased oma 
iseloom ult tunduvad ag a  sõbralikum atena ja osavõtlikum atena  
kui lätlased , mille näiteks olgu toodud kas või järgmine asja ­
olu. Nimelt olid lä tlased  ühe uue silla  ehitam ise tõttu ümber- 
sõidu puudulikult tähistanud ja se llest järgnes hilinemine 
Leedu piiripunkti, mille leed u lased  ära märkisid 7-litilise vii- 
vitusraha nõudm isega. Kuid kuuldes hilinem ise põhjusest ja  
kirumist lätlaste aadressil, tegid omalt poolt žesti ja lasid  
viivitusrahata läbi.

Tilsiti kaudu jõudsime S a k s a s s e .  Teatavasti on Ida- 
Preisim aa põllum ajandusliku iseloom uga Saksa osa , kus praegu  
v ee l peagu  endisel kujul suurmaaomandus- ed asi kestab. 
Küll o levat mõned suurm aaüksused jagam isele tulnud, kuid 
seda  ainult puht m ajanduslikel põhjustel, nagu suur võla- 
koormatis, parim ad realiseerim isvõim alused jne. Seadusand­
likult laiaulatuslikum aid reforme seni ei o levat teostatud.

T eatavaid  lootusi m aaihaldajate poolt pannakse aga  
praegu ,,Arbeitsdiensti'ga" ü lesharitavatele rabasoodele, mil­
liseid  ainult Preisim aalgi rohkesti.

Sellekohaste korraldustega uutel sooasunikel on antud 
eesõ igu s teatava  tähtajani turustada näit. värsket kartulit

^  V abadu se  m älestusm ärk Riias

(eriti varajane sort) lähedastel turgudel, kuna vanataludel 
see  on sam al ajal keelatud. P eale tähtaega on see  juba  
lubatud kõigile põllupidajaile.

Kuna Saksa k äeso leva l silm apilgul välispoliitiliselt rahu­
tust tekitavalt aktiivne on, siis huvitas mind asjaolu , kuidas 
tunneb end sam a rahvas ig a p ä ev a se is  toiminguis. Peab  
tähendam a, et tavaline kodanik —  põllum ees, kooliõpetaja, 
erialatöölised jne. mingit sõjavaim ustust e i põe. Just ümber­
pöördult -—- ollakse t ö ö m e e l e o l u s ,  kinnitades, et m aksev  
kord tööturu ja -olude a la l on palju ära teinud, ning soovi­
takse alatud töid jatkata. Ö eldakse, et o levat halbu aegu  
olnud, kuid praegu enam  mitte. Eelöeldut tõendab kas või 
liiklustempo, milline avaldub veoautode ja nende järelvank- 
rite karavanides, mis teedel näha.

Tööd näib olevat, ja nagu  kinnitatakse —  ig a le  tema 
õpitud a la l. Õpitud alalt siirdumine mujale, kuigi tasuva­
m ale —  olevat takistatud —  näit. põllupidajate siirdumine 
teede-töödele. Siinjuures huvitab muidugi ka küsimus, kuidas 
on tasutav töö Saksas? Selleks paar näidet.

Kõige tavalisem  lihttööline teede-ehitusel teenib vähem alt 
Rmk. 30.—  n äd a las ehk ca Rmk. 120.—- kuus. Sam al töödel 
väikeste neljakandiliste kivide laduja-spetsialist üle Rmk. 1.—  
tunnis ehk üle Rmk. 200.—  kuus.

A levikus asu va  kooliõpetaja palk olevat ca  Rmk. 300.—  
kuus, keskm ise staažiga lihtpangaam etniku palk Rmk. 250.—  
jne. Silm as pidades, et elu ca kaks korda kallim  on m eie 
omast, ja et m itm esuguste m aksude näol ca 20% ära m aksta 
tuleb, võib tavaliste töövõtjate palgaolusid  m eie om adest siiski 
veidi parem aks pidada, rääkim ata kõrgem a haridusega  
spetsialistide omast.

Kas saab  teenitud rahaga a g a  Saksas kõike osta, küsi­
takse võib-olla? Näis, et kõike, välja  arvatud või ning sea- 
rasv ja -liha, mis normi järele müüdi, näit. võid 100— 150 gr 
inim ese kohta n äd alas, o lenevalt tagavaradest.

Suurimaks linnaks Ida-Preisimaal on K ö n i g s b e r g  — 
kahtlem ata üldiselt tuttav m esside kaudu ning mis väärib  
vähem alt mõnetunnilist peatust sadam a vaatlem iseks vanade  
m agasiaitade ja muude ehitustega.

Sõites Königsbergist V arssavi suunas, viib tee läbi m aa­
a lad e, kus peeti m aailm asõjas suuri lahinguid. Tähendatud  
ajajärku m eenutavaid kurbi tõendeid võib kohata se l teel 
sa g e li nn. kangelaskalm istute näol.

Sõites Bischofsburgist peateest kõrvale üle A llensteini, 
saabum e H o h e n s t e i n i ,  m ille naabruses asub T a n n e n -  
b e r g i m älestusm ärk Hindenbürgi h au aga . Tähendatud 
m älestusmärk, püstitatud 1914. a. augustis aset leidnud la ­
hingu võitmise tähistam iseks, on kujunenud Saksa rahva
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T annenbeigi m älestusm ärk

Mekkaks, kuhu a la liselt rändab küll ekskursioone, küll üksik­
isikuid.

M älestusmärk ise on kaheksatorniline ringehitus, mille 
ühendusmüüris leidub 38 niši. Igal tornil on oma tähendus 
lahingu m älestuse tähistam iseks ja torne ühendavad nišid  
on pühendatud lahingust osa  võtnud rügem entidele se lle ­
kohaste tahvlitega. Ü hes tornidest on Hindenburgi ja tema 
ab ik aasa  hauad ja ü lem ises Hindenburgi 3,5 mtr kõrgune 
kuju. P eale kahe eelnim etatu puhkab se lle  m älestusm ärgi all 
veel 20 sam as lahingus langenud lihtsõdurit.

V äga huvitavaks täienduseks monumendi vaatlusele  osu­
tub m älestusm ärgi läheduses erihoones asuv nn. Tannenbergi 
reljeef. See kujutab endast nimetatud lahingu maastikku ca  
4 X 4  m mõõdus, m illel se llekohase va lgu stu ssead eld isega  ja 
suusõnalise se letu sega  antakse um bes Vi tunni kestel Tannen­
bergi lahingukäik 5 p ä ev a  jooksul.

Siirdudes Poolasse, peab  kõigepealt mainima Poola teede  
äärm iselt halba olukorda. Kuna oli soov kodum aale tervi­
seg a  tagasi p ääsed a , siis e i olnud juttugi üle 20 km tunni­
kiirusest. Parim nõuanne —  üldse mitte Poola teedele minna, 
eriti mootorrattureil.

Kuna V arssavi ennem  eem aletõukavana mõjub kui m eel­
divalt, ja nimelt oma tänavale koondunud perekondliku elu  
tõttu, siis ei sa a  sed a  ütelda K r a k o v i kohta. Viimane on 
huvitav ajalooliselt kui endine kuningate asupaik. Endine 
kuningate loss V avel, m illine võõra rahva valitsuse a ll olles 
palju kannatada saanud, on korda seatud ja turistidele 
külastatav. Siin leiduvad ka ruumid presidendile ja tema abi­
k aasa le  kasutam iseks Krakovis viibim ise puhul, m illiseid  
ruume ka k äesolevate ridade autorile võim aldati näha nende 
intiimsustes. Vaatamist väärib tingimata ka van a  peakirik, 
mille all asub endiste Poola kuningate puhkepaik, kuid mil­
les erandina, kui endiste kuningate vääriline, puhkab ka 
uue-Poola looja m arssal P i 1 s u d s k i.

Juba Krakovis o lles tuleb iga le  soovitada W i e 1 i c z k a 
soolakaevanduse külastamist, mis asub ca 15 kilomeetrit 
Krakovist. K aevandus on üks vanem aid, olles rajatud umbes 
1040. a. ja kindlasti huvitavam aid om asarnaste seas, kus 
soola väljakaevam isest moodustunud koobastesse on loodud 
„kunstigalerii". Nimelt on kunstihuviga kaevandustööliste  
poolt raiutud koobaste seinu m oodustavasse soolam assi ter­
ved  stseenid poolreljeefselt piibli aineil, nagu pühaõhtu- 
sööm aaeg, K aana pulm, põgenem ine Egiptusesse jne. Peale  
se lle  hulk üksikuid kujusid ja gruppe samuti usulise ise loo­
m uga. V äga otstarbekohaselt seatud valgustus võim aldab  
sed a  lihtinimeste om apärast kunstiloomingut suurepäraselt 
nautida.

Suurim koobas, mille pikkus ca  50 m, laius ca 14 m ja 
kõrgus ca  10 m, on välja  ehitatud kabeliks, m illes jõulu­
pühade ee lp ä ev a l peetakse m essi. See ehitus on imetlus- 
väärseim  kõigist teistest.

Praegu töötavaist soolakaevandustest Euroopas olevat 
W ieliczka suurim. K aevanduse ulatus on ca  4 X 1  km, kuna 
sügavus küünib praegu üle 300 mtr, m oodustades 8 
käikudekorda, m illedest 3 käikudekorda kuni 135 mtr sü ga­
vuseni on turistidele avatud. Käikude kogupikkus ulatuvat 
üle 100 km. Töölisi olevat 1300, kes töötavad tunnitöö alusel, 
kusjuures kunstihuvi- ja -võim elistele võim aldatakse veel 
praegu jatkata eelkäijate harrastusi kujude ja reljeefide raiu­
m ise a la l ning mille eest neile m akstakse 50% kõrgemat 
töötasu kui lihltöö eest.

Kuna seni sõidetud Poola looduslikult v ä g a g i tagasihoidlik  
oli olnud ja oma halbade teed ega  küllalt m eeleolu  rikkunud, 
siis tasus nähtud v a ev a  Poola külastatavam as kuurordis —  
Z a k o p a n e s  m õnepäevane puhkus. Mäestik omab siin 
juba kõrgmäestiku ilme teravate kaljuharjadega, m illede v a ­
hel orgudes vahutavad mäestikuojad.

Z a k o p a n e s s e  saabudes köidavad tähelepanu esi­
järjekorras rahvarõivais voorim ehed —  m ustas kaabus, v a l­
ges särgis, kaetud ilustatud tumeda vestiga  ja v illastes kit­
sastes tikanditega pükstes. Kuid et siin tegem ist oli „eht 
voorim eestega", a ga  mitte vaatlem iseks esitatud muinsus- 
esem etega, see  avaldus öösel. Nimelt selgus, et öösel, kui 
tervist kosutavad külalised-turistid puhkavad, oskavad ka 
p ä eva l turiste ved avad  voorim ehed lõbutseda ja öörahu vast 
parem inigi rikkuda kui nende lih tsarõivalised am etivennad  
mujal.

Kuna hooajad Zakopanes o levat —  talvine jaanuarist 
märtsini ja suvine augustist septembrini, —  siis oli- antud 
juhul, s. o. maikuu keskel, hooaja vah eaeg . Nähtus see  ka 
sellest, et tänavail võis kohata inimesi suuskadega kui ka  
ja lgsi matkajaid kepi ja seljakotiga. Nimelt oli 2000 mtr 
kõrgusel Kasprowy's veel küllaldaselt lund suusatam iseks, ja 
Zakopanest 5 km kaugel olevast Kužnice'ist p ä ä ses sinna  
paradiisi käisteel, milline sõit kestis ca  20 minutit, kusjuures 
se lle  kestel võim aldus näha suurepäraseid mäestiku ja ümb­
ruskonna vaateid . Jalgsi m atkajad võisid  om a võim eid ra­
kendada Kužnice'st a lgava il ja mäestikku viivail teeradadel, 
mis m adalam ais rajoones olid juba m atkatavad.

Zakopanest um bes 30 km asub m äestikus võrdlemisi hea  
teega  ühendatud Morskie Oko m äestikujärv 1400 m üle mere­
pinna. Kuna järv oli vee l jä ä g a  kaetud, siis tuli loobuda  
tema se lg e  ja sin ise v ee  im etlem isest ja leppida teda ümb­
ritsevate järskude ning lumiste m äenõlvakute vaatlem isega.

(Järgneb)

O dava m a id  ööbim isvõim alusi m atka l p a ku b  om a telk



Sõidame Aegviitu!
T eatavasti 3. juulil s. a. Eesti Autoklubi korraldab 

liikmetevahelise väljasõidu Aegviitu, looduslikult kau­
nisse „järvede riik i“. Käesolevaga taham e loota, et 
sellest väljasõidust võtaks osa rohkearvuliselt klubilasi, 
eeskätt m uidugi Tallinna autosportlasi. Väljasõiduks 
kogunemine on 3. juulil kell 9.30 hommikul Vabaduse 
platsil kohvik „K ultase“ ees. V äljasõidukavas on jä r ­
vede külastam ine, ühised ajaviited vabas looduses ja  
külakostina — ühistoitlus Eesti Autoklubi poolt.

Eesti autoklubilased! Läheme kõik pühapäeval, 
3. juulil Aegviidu võlujärvedele!

Eesti Aeroklubi kella-viie-tee
21. juunil s. a. Eesti Aeroklubi korraldas kutsutud 

külalistele ja  oma liikmetele Ülemiste lennujaam as 
kella-viie-tee, millest võtsid osa paljud lennuasjandusele 
lähedalseisvad isikud ja  ka  vabariigi valitsuse liikmed 
— peam inister K. E e n p a l u ,  teedem inister N. V iitak 
ja  sisem inister E. Veermaa.

H ästikorra ldatud  koosviibimine oli peam iselt mõel­
dud Eesti Aeroklubi m ootorlennukite tutvustam iseks, 
kusjuures olid võimldatud kaasalennud kõigile ku tsutud 
külalistele. H uviäratavaid  dem onstratsioonlende soori­
tasid  mitmed kaitseväe-lennukid lennuohvitseride ju h ti­
misel. V aatam ata võrdlemisi tuulisele ilmale soorita­
sid huvilende paljud koosviibijad, neist mitmed esma­
kordselt;

tulnud esikohale, millist saavutust tuleb pidada väga 
heaks taga jä rjeks, kuna s ta rtis  üldse 74 sõ itjat ja  
sõidutee oli kohati väga raske. G. Macher ühes oma 
kaaslasega võistles 5-hobusejõulisel Ford-Eifel-sport- 
m asinal ja  ta  sõitis m aha 5280 km.

Euroopa suurim autotähesõit?
Soome mootorspordi ringkonnad kavatsevad tuleval 

aasta l korraldada Euroopa suurim a autotähesõidu 
5 000 km pikkuses. Tähesõidu m arssruu t oleks: Tal­
linn—Riia—Kovno—Königsberg—Berliin—Kopenhagen 

—Stokholm— Soome Lapim aa ja  Helsingi (finiš).

Hipodroomi-meistrivõistlused
1 O  JU U N IL  s. a. Eesti Mootorspordi Klubi korral- 

dusel toimusid Tallinnas hipodroomil 1938. a. 
m eistrivõistlused hipodroomisõidus m ootorratastele. 
Kuna hipodroomivõistlusi võib P irita l peetavate nn. 
Suursõitude kõrval pidada suurem ateks üritusteks moo­
torspordi alal, siis polnud ka sel korra l, nagu tavaliselt, 
puudu rohkearvulisist võistlusejälgijaist. Kodumaiste 
m ootorsportlaste kõrval võistlesid ka mitmed välism ai­
sed, nagu rootslane B. Carlsson ja  soomlased R. Lampi- 
nen, G. Lönnfors, L. Romppanen ja  L. K antanen. Võis­
teldi seenior- ja  juuniorgruppides 1 ring  lendava s ta r­
diga (1105,45 m) ja  kaks korda 5 ringi (5 X 1105,45 m) 
seisva stardiga. Nii seenioride kui ka  juunioride grupis 
võistlesid esmakordselt kõik klassid korraga.

E. H ausenberg —  parim  juu n ior

Esimesena toim us 1-ringiline sõit. J u u n i o r i ­
d e s t  oli siin päevakangelaseks ainsa b-klasslasena 
võistlev E. H a u s e n b e r g ,  kes oma 350-ccm Hus­
qvam a’ga. ü letas kõik teised juuniorid. Tulemused 
olid järgm ised: C-klassis: (500 ccm) 1) R. Alliksoo
(Rudge)  77,27 k m /t. B-klassis: (350 ccm) 1) E. H au­
senberg (Husqvarnci) 84,31 km /t. A-klassis (250 ccm) 
tu li esimeseks väikesel Villiers’\l (196 ccm) L. Seemann 
kiirusega 72,62 k m /t ja  teiseks — V. Ternel {Rudge, 
250 ccm) 68,61 km /t.

R ootslan e esim esena

S e e n i o r i d e s t  oli 1-ringilises sõidus parim  
rootslane B ertil C a r l s s o n ,  kes Jnp-m asinal kattis  
ring i rekordajaga. Tulemused olid: C-klassis 1) B.
Carlsson (Jap)  37,2 sek. — 106,97 k m /t; 2) O. Velde- 
man (Rudge)  37,9 sek. — 105,0 k m /t; 3) R. Lampinen 
(Norton)  102,83 k m /t;  4) E. Tomson (N SU )  96,59 
k m /t ja  5) G. Lönnfors (Rudge) 94,53 km /t. B-klassis 
oli parim  soomlane L. Romppanen (Husqvama)  98,51 
km /t. Teiseks tu li jällegi soomlane — L. K antanen 
(Norton) 90,65 km /t. A insa eestlasena võistlev J. 
Tomson (N SU )  osutus seekord õige nigelaks ja  saavu­
tas  vaid 85,77 km /t. A-klassis (250 ccm) näitas head 
sõitu R. T r i i k  (Velocette),  kattes ringi 89,23 k m /t 
kiirusega. Teiseks tu li A. Viidik (Rudge) 85,95 km /t.

M eistrivõistluste põnevaimaks kujunes järgnev 
5-ringiline sõit,

Juunioridest s ta rtis  5 võistlejat: A. V oitra (Norton  
500 ccm), E. H ausenberg {Husqvama  350 ccm), R. 
Alliksoo {Rudge 250 ccm), V. Ternel {Rudge 250 ccm) 
ja  L. Seemann (Villiers 196 ccm). N eist katkestas 
kohe algul A. Odamuse Norton’il võistlev V oitra, kes 
kukkus esimesel ringil Paldiski m aantee äärsel kurvil, 
s. o. sam al kurvil, kus kukkus treeningul ja  sai raskesti 
vigastada A. Odamus. V oitra sooritas aga oma kukku­
mise väga õnnelikult, suurem aid rikkeid sai vaid masin

Tripoli tähesõidu võitis Tallinnast startinu
T eatavasti 3. m ail s. a. s ta rtis  T allinnast Põhja- 

A afrika Tripoli tähesõiduks tun tud  saksa autosport- 
lane G erhard M a c h e r .  Tähesõit lõppes 15. mail. 
N agu nüüd teatavaks saanud, sakslane G. Macher on

Ins. G. M acher (parem al) om a võiduka  Ford-Eifel'igct ja  k a a s­
sõitja  J. S eid litziga  Tripolis —  Põhja-Aafrikas. Ü lesvõte on sa a ­
detu d  Tallinn— Tripoli tähesõidu m älestu sen a  m eie toim etusele
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H ipodioom i-võistluste 1938. a. m eistrid

ja  sõitja võis olla täiesti rahul, et ta l tuli leppida 
ainult sõidu katkestam isega. Võistlust juh tis kogu aeg 
E. Hausenberg ja  ta  saabus ka esimesena finiši.

Mis on m eie  seen ioridega?
Juunioridele jägnes seenioride sõit. Siin sta rtis  

C-klassis 5 meest: 0 . Veldeman (Rudge  500 ccm), E. 
Tomson (N SU  500 ccm), B. Carlsson (Jap 500 ccm), 
R. Lampinen (Norton  500 ccm), G. Lönnfors (Rudge 
500 ccm). B-klassis võistlesid seenioridena vaid soom­
lased L. Rompanen (Husqvarna 350 ccm) ja  L. K anta- 
nen (Norton 350 ccm), kuna J. Tomson näh tavasti hei­
dutatud 1-ringi saavutusest ei söandanud üldse s ta r t i  
ilmuda, sam uti ei s ta rtinud  ka kavas väljakuulu tatud  
J. Suit. A-klassis võistlesid vaid kaks meest: A. Viidik 
(Rudge 250 ccm) ja  R. Triik (Velocette 250 ccm), vii­
mane näitas jällegi head sõitu.

Ka 5-ringi-sõidus oli juhtivaks meheks rootslane B. 
C a r l s s o n ,  kes oma Jap’iga oli tä iesti püüdmatu. 
Juhtides suure edum aaga kõiki 5 ringi, ta  tu li esime­
sena finiši ja  saavutas seega Eesti m eistri tiitli. Carls- 
son’i ta g a jä rg  oli 3.14,6 =  102,25 km /t. Rootslase kan­
nule pääsis kohe algul O. V e  I d e m a n ,  kuna temale 
järgnes R. Lampinen. Kuna Veldeman k a ttis  neli ringi 
teisena, siis oli arva ta , et ta  ka teisena finiši jõuab. 
Viimasel ringil, mõnisada m eetrit enne finiši, tem a m a­
sin kaotas aga oma võimsuse, sõit m uutus aeglaseks ja  
Lampisel oli vaba pääs teisele kohale (98,14 k m /t) . 
Veldeman poterdas oma m asinaga kuidagi siisk i finiši 
ja  saavutas kolmanda koha (92,42 k m /t) . Veldemani 
kannule oli juba jõudnud ka rootslane G. Lönnfors, kes 
saabus finiši neljandana (92,38 k m /t) , kuna viim asena 
tu li E. Tomson (88,16 k m /t).

Seenioridest tek ita tud tolm upilv. Kõige ees  vä le  rootslane  
„v ä le d a l" Jap 'il

Teiskordsel 5-ringi-sõidul võistlesid kõik eelnim eta­
tud sõitjad peale V oitra, kes m asina rikete tõ ttu  polnud 
enam stardivõimeline. Juunioridest oli siin sam uti 
edukaim E. H a u s e n b e r g ,  kuna head sõitu näitas 
ka R. A l 1 i k s  oo. Seenioridest pääsis jä lle kohe algul 
juh tim a rootslane C a r l s s o n  ja  tem a kannul taas  
Veldeman. Lampinen oli seekord päris lõpus. Teisel 
ringil juh tus aga see, mis Veldemaniga näib m uutuvat 
otse traditsiooniliseks — m asin jä i päris  rikki ja  Vel- 
demanil tu li võistlus katkestada. Ei vedanud seekord 
ka Lampisel, kes sam uti m asina rikke tõ ttu  püsis kui­
dagi kuni viimase ringini sõiduteel ja  siis sam uti k a t­
kestas. Nende „suurte sündm uste“ a ja l tabas ebaõnn 
ka soomlast G. Lönnforsi, kes kukkus Paldiski m aan­
tee äärsel kurvil, sai aga kohe üles! ja  ja tk as  sõitu, 
kuid ei olnud enam suuteline kinni püüdm a vahepeal 
ettejõudnud E. Tomsonit. Tulemused olid järgm ised: 
1) B. Carlsson — 101,57 k m /t; 2) E. Tomson — 86,23 
k m /t ja  3) G. Lönnfors — 75,60 km /t.

K ü l g v a n k r i g a  m ootorratastel võistles vaid 
kaks meest: S. K l e t s k i  oma 750-ccm BM W ’ 1 ja  A. 
S a 1 b e n, kes juuniorina sõitis h ilju ti õnnetult surm a 
saanud A. Vilberti 1200-ccm. Harley-Dawidson’i 1. Mõ­
lemad 5-ringilised võistlused olid siin väga pinevad, 
kuigi tasavägised. S. Kletski oli siiski tublisti edukam 
ja  juh tis  mõlemaid võistlusi. A. Salben kihu tas küll 
kogu aeg S. Kletski kannul ja  oli mõnikord isegi mööda 
pääsemas, kuid siiski mööda ei saanud ja  esikohad saa­
vutas Kletski. Esimese 5 ringi tulemused olid: S. 
Kletski — 81,35 k m /t ja  A. Salben 80,85 km /t.

Üldkokkuvõttes tuleb m ärkida, et käesolevad m eistri­
võistlused oma saavutusele vaa tam ata pakkusid laie­
matele hulkadele siiski tea tav a t pettum ust. Nimelt, 
eriti häirivaks tuleb pidada nähet, et eesti seenioride 
meeskond on viimasel a jal tä iesti kokku kuivam as ja  
peamiselt ju s t C-klassis. Tekib isegi küsimus, e t kui 
meie seeniorid ei ole võimelised esinema soovitavas 
koosseisus, kas on siis üldse nii hädavajalik  korraldada 
võistlusi, kus parem ad esikohad juba ettem ääratavad  
välismaalastele. Mootorspordi alal on meil niigi küllalt 
palju  Eesti m eistri tiitle id  välism aiste mootorsport- 
laste nimel ja  kas ei anna see kü lla lt põhjust jä re le ­
mõtlemiseks, et meil oleks ehk otstarbekam  korraldada 
tea tav  aeg puhtsisem aalisi võistlusi, ja  kui vastav 
võistlejate kaader küllalt stabiiliseks kujunenud, 
alles siis korraldam e rahvusvahelise u latusega võist­
lusi.
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Lõplikud tulemused (kolm e sõidu keskm ine:)
Juuniorid : A-k l a s s  (kuni 250 ccm ): 1) R. Allik- 

soo (Rudge) 75,90 k m /t ;  2) V. Ternel (Rudge) 66,77 
km /t.

B - k l a s s  (kuni 350 ccm): 1) E. H ausenberg (Hus- 
qvcirna) 81,97 km /t.

K ü l g  v a n k r i g a :  1) A. Salben (Harley Daivid- 
son) 81,37 km /t.

S e e n i o r i d :  C-k l a s s  (kuni 500 ccm ): 1) B.
Carlsson (JAP)  103,6 k m /t; 2) E. Tomson (NSU)  
90,33 k m /t ja  3) G. Lönnfors (Rudge) 87,50 km /t.

B-k 1 a s s i s (kuni 350 ccm): L. Romppanen (Hus- 
qvarna)  94,34 k m /t ja  2) L. K antanen (Norton)  90,07 
km /t.

A-k l a s s i s  (kuni 250 ccm): 1) R. T riik  (Velo- 
cette)  85,67 km /t.

K ü l g  v a n k r i g a  m ootorratastel: 1) S. Kletski
(BMW)  81,71 k m /t. T. P.

Joon. 47

Voolutugevuse kahanem ine p ära st kasulikku seisu 
on tunduvalt pikaldasem ja  seega süütevõimelise sädeme 
saamiseks p ä ra s t ankru  kasulikku seisu rohkem või­
malusi.

M agneeto kokkupanekul, kui puudub katkestaja  
k e tta  nabal kiil, tuleb k a tk esta ja  ankruvõlliga ühen­
dada sääraselt, et varase süüte katkestus langeks ühte 
ankru kasuliku seisuga, kuna hilise süüte katkestus 
tekiks p ä ras t kasulikku seisu.

Mõned juhid seavad mootori käivitam isel magneeto 
süüte varaseks, et mootor läheks kergemini käima, sest 
säde on varasel süütel tugevam  kui hilisel. Mootori 
käivitam ine varasel süütel on kardetav, kuna tag asi­
löök võib purustada käeluu või v igastada s ta rte rit.

Kuidas hoolitseda magneeto eest?
Magneeto korrashoiuks pole palju  vaja. Peamine 

korrashoid seisab korrapärases õlitamises ja  katkestaja  
kontaktide puhtana hoidmises. Õlitama peab magneetot 
iga ärasõidetud 1500—2000 km järele, kusjuures tuleb 
anda igasse õlituspunkti 2—3 tilka kondiõli.

K atkesta ja  kontaktid peavad olema kuivad ja  puh­
tad. K ontaktide vahe peab olema 0,4 mm, kusjuures 
kontaktide vahe peab olema võrdne mõlema padjaga 
katkestam isel. Nõrkade magnetlookade puhul tuleb 
lasta  looke vastavas töökojas uuesti m agnetiseerida.

Kuidas teostub magneeto juures süüte 
väljalülimine ?
Magneeto süüte väljalülim isel juh itakse mp-vool 

katkestam atu lt massi kaudu mp-mähisesse tagasi. 
Süüte väljalülim iseks on magneeto katkesta ja  kaanel 
süsi, mis toetub vastu katkesta ja  keskkruvi. K atkes­
ta ja  kaane söelt läheb juhe arm atuurlauale süüte- 
lülijasse. Lülija ühendamisel m assiga tuleb mp-vool 
keskkruvilt söele ja  sealt lü lija kaudu massile. M assilt 
läheb mp-vool tak is tam atu lt massi söe kaudu tagasi 
mp-mähisesse. Seega jääb  mp-vool katkestam ata ja . 
ankrus teotsev m agnetväli ei saa kaduda, mille tõ ttu  
ei indutseeru kõrget pinget.

Ü l a l :  V oolu tugevuse kõikumine
m p-m ähises ühe ankru tiiru vältel. 
P a r e m a l :  Ankru asen d id  poole  
tiiru vä lte l. ( K e s k e l : )  Ankru  
pü sta sen d is  on voo lu tu gevu s m ak­

sim aalne

Kuidas mõjub süütemomendi muutmine mag- 
neetosädeme tugevusele?
Kõige tugevam a sädeme annab magneeto siis, kui 

mp-voolu katkestam ine teostub ankru  kasulikus seisus. 
Kuna süütemomenti m uudetakse vastava lt mootori 
koormatusele k atkesta ja  kesta pööramisega vastu või 
päri ankru  tiirlem isele, siis varasel süütel sünniks k a t­
kestus enne, kui ankur jõuaks kasulikku seisu, ja  hilisel 
süütel oleks katkestus p ä ra s t ankru kasulikku .seisu. 
Mõlemal juhu l jääk s säde nõrgaks, sest maksim aalse 
tugevusega sädeme saame siis, kui katkestusm om ent 
langeb üh te ankru  kasuliku seisuga.

Voolu kõikum ist mp-mähises näitab  joon. 47 toodud 
kõverik, m illest selgub, e t voolu suurenem ine enne k a­
sulikku seisu on jä rsum  kui voolu vähenemine p ära s t 
kasulikku seisu. Kui mp-voolu katkestam ine hilisel 
süütel sünniks ankru  kasulikus seisus, siis varasel süü­
tel oleks katkestus enne kasulikku seisu, millal mp- 
mähises teotsev voolutugevus on sedavõrd nõrk, et kp- 
m ähises ei indutseeru küllaldaselt kõrget pinget.
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Joon. 48. M agneeto ka tk es ta ja

Kuidas käivitada magneeto süütega mootorit, 
kui puudub lülija võti?
Mootori süüte väljalülim ise korra l on katkesta ja  

keskkruvi m aandatud katkesta ja  kaane söe ja  lülija 
kaudu. Süüte sisselülimiseks on ta rv is ühendus kesk­
kruvi ja  lü lija vahel lahutada, mida saab väga hõlp­
sasti teha, kui lülijasse mineva juhtm e lahutada k a t­
kestaja  kaanelt.

Kuidas ühendada magneetot mootoriga?
Magneeto ühendamisel m ootoriga:

— asetame esimese silindrikolvi üles surnud 
punkti survetaktile,

— keerame magneeto katkesta ja  kesta hilise 
süüte asendisse,

— keerame magneeto ankrut, kuni katkesta ja  
haam ri saba läheb vastu katkestuspatja ,

— ankru  asendit m uutm ata ühendame magneeto 
mootoriga,

— vaatam e missuguse ja g a ja  segmenti kohta 
7 jä i peatum a rootori süsi ja

— rootori söega ühenduses olevalt segmentilt 
viime juhtm e esimese silindri süüteküünlale. 
Silmas pidades rootori tiirlem ise suunda, 
ühendame järgnevad segmentid süüteküünal-

1 dega vastavalt mootori töö järjekorra le .

Kuidas töötab magneeto automaatne eelsüüte- 
regulaator?
Magneeto autom aatne eelsüüte-regulaator koosneb:

— kahest vihist,
— vihtidega ühenduses seisvast liuglevast m uh­

vist, mis asetseb pikaastmelisel vintlõikel ja
— vihte kokkusuruvast vedrust.

R egulaator ühendab magneeto ankru t magneeto 
siduriga. Seega veab magneeto ajajavõll siduri kaudu 
regulaatorit, see omakorda magneeto ankru t koos k a t­
kestajaga. A nkru tiirlem isel tekib vihtides tsen trifu - 
gaaljõud, mis kisub vihid laiali. Vihtide laialipaisku- 
misel tõm m atakse liuglevat muhvi pikaastm elise vint- 
lõike järele, mille juures ankur pöördub koos katkes­
ta ja g a  päri ankru tiirlem ise suunda ja  seab süüte 
varasem aks. Tiirlemise kiiruse vähenedes langeb vih­
tides teotsev tsen trifugaaljõud ja  vedru lükkab liug­
levat muhvi tema algseisule lähemale. Kuna liuglev 
muhv saab liikuda ainult vintlõike järele, siis pöördub 
muhv koos ankru  ja  katkesta jaga vastu ankru  tiirle­
mist ja  seab süüte hilisemaks.

Missugused puudused on magneeto-süütel 
võrreldes patareisüütega?
Peamiseks puuduseks magneeto-süüte juu res oleks:

mootori käivitam ine pole nii hõlpus kui patareisüütel. 
Kuna magneetos tekib vool induktsiooni tõ ttu  ankru  
tiirlem isel ja  voolupinge suurus oleneb ankru tiirlem ise 
kiirusest, siis käivitam isel, kui tiirlem ise k iirus on 
suhteliselt väike, on ka  säde nõrgem. Patare isüü te l 
seevastu on sädeme tugevus käivitam isel sama mis töö­
tam isel ega nõua nii k iire t väntvõlli ringivedam ist. 
Ka peab m agneeto-süütel hoidma süüteküünla sädeme 
vahet m itte suurem ana kui 0,4— 0,6 mm. Patarei-* 
süütel võib sädemevahe olla suurem  kuni 0,8 mm ega 
nõua nii sagedat sädemevahe reguleerim ist. Suurema 
sädemevahe korral m uutub m agneeto-süütega mootori 
käivitam ine raskem aks ja  mootor töötab tü h ja l käigul 
ebaühtlaselt.

Missugused paremused on magneeto-süütel 
võrreldes patareisüütega?
Magneeto paremuseks võrreldes patareisüü tega oleks: 

suurem  töökindlus. Sageli juhtub patare i tühjenem a, 
mis tak istab  ka mootori käiv itam ist või teeb selle või­
matuks. Magneeto juu res ei saa üle öö tekkida rikkeid, 
nagu see võib juh tuda akum ulaatoriga.

7 1 8  0 0 0  0 0 0  tonn i roostele

Teatavate arvestuste põhjal on m ääratud kindlaks, et 
1890. a. kuni 1923. a. on kogu m aailm as rooste läb i hävinud  
um bes 718 000 000 tn rauda.

T uletõrje  o lgu  m otoriseeritud!

Poolas on pandud maksma m äärus, m ille järgi kõigis 
linnades, kus üle 40 000 elaniku, peab  tuletõrje olem a täiesti 
motoriseeritud.
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L IE R  &  R O S S B A U M
TALLINN, VIRU TÄN. 7 

Kpt. Eyston püstitas uue maailmarekordi 
4 9 9  km /t, kasutades oma masinal 

L 0 D G E- küünlaid

Tallinn, A ia 5, telef. 447-99

Esindaja: J. Zimmerman & J. Mölder

Nash'i värskeõhu-eelsoojendusseadeld ise tööskeem

NASH on 1938. a.
esikohal seepärast, et:
NASH on odav, ökonoomne ja  ilusa välim usega.

NA SH on ruumikas ja  omab tähelepandavaid  tehnilisi 
uudsusi, mida pole teistel autodel, nagu värske- 
õhu-eelsoojendusseadeldis j. m.

NASH on väärtuslik perekonnaauto — teda võib ka­
sutada ka magamisruumiks.

NA SH on ideaalseks sõiduautoks eriti arstidele, polit­
seile, Punase Ristile, m atusebüroodele j. t. — 
teda võib ühe minuti jooksul m uuta haige veo­
autoks.

NASH evib veel teisi loendam atuid omadusi ja  pa re ­
musi.
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30. juunil 1938. R. Tohver & Ko trükk, Tallinn.



R IID E K A U P L U S E D
TALLINN: SUUR KARJA 15 PÄRNU MNT. 6

HAAPSALU, KURESSAARE, MUSTVEE, NARVA, PET
SERI, PÄRNU,RAKVERE, VALGA, VILJANDI, VÕRU. 
— —    .

Nägusad ja eriti silmapaistvad □ Suurepärase mootori- 
võimega □ Ökonoomsed □ Vahenditu vetruvus □

Sünkroniseeritud käigukast □ Terasest ühen­
datud kere ja alus □ Hüdraulilised pidu­

rid □ Avar pealeehitus □ tuule­
tõmbuseta ventilatsioon

ETK autoosakond
Tallinnas, Narva mnt. 27
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