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tuleb oodata rongi möödumiseni, sest vas­
tasel korral tekib kokkupõrge. Ka IK O N T A , 
Z E IS S  IK O N  hüppemehhanism iga kaam era 
4,5x6, 6x6  või 6x9 sm omab takistuse kok­
kupõrgete vältim iseks, s. o. automaatse 
kaitse mitmekordse pildistam ise vastu ühe­
le ja sam ale film iosale , sest päästik ei ava 
objektiivi enne, kui on keeratud ette puhas 
film iosa

Kiiruse kasvades suureneb autode 
lähenem isel peegelpilt [Z E IS S  IK O N  
peegelreflekskaam era I k o f I e x i 
6x6 sm fuhm kiaasii. Tuhm klaas on 
neil kaam erad harukordselt selge 
ja seetõttu pildistatava objekti p ii­
ritlus ja teravus nähtav vaevata. 
Iko flex i juures teostatud uuendus­
test pälvivad tähelepanu : vä lisp ääs- 
fik , neljakordselt suurendav peen- 
feravustam isluup, raam näid ik spor- 
divõfefeks ja tuhm klaasi varjendeile 
söövitatud säriflusfabel
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k eh astab  kõiki perekonnasõ iduk ilt n õ u e tav a id  om adusi.
MORRIS viimistlemisel on MORRIS MOTORS LTD m oodsa 

au to tehn ika  a ren g u st k asu tan u d  kõiki ne id  uuendusi, m ida 
õ igustavad  ainult aastap ik k u sed  praktilised  katsed  sõidukilo­
m eetrite suurendam iseks m aksim um ini ja om a klassis 'ö k o ­
noom seim a ja  v ä ä rik am a  sõiduki loomist tä n a p ä e v a  autoturul.

P earõhk  on p a n d u d  just ökonoom susele, mis on viidud ka 
im estu stära tav a  tasem eni, k ah ju stam ata  sea ljuu res  vähim alg i 
m ä ä ra l sõiduki ü ldom adusi. Uus MORRIS om a m äng levalt 
k erge  kiiruse saav u tam iseg a  ja võrratu  m äg isõ iduga  e s in d ab  •
tõeliselt täiesti uut au to tüüpi

MORRIS ' 8 '  3,5 hj.
MORRIS ' 1 0 '   5 hj.
MORRIS '12 ' ,   6 hj.
MORRIS ' 1 4 ' ................................. 7 hj.

M. G. M I D G E T   5 hj.
M. G. 11/2 LITRE...........................  6 hj.
M. G. TWO L IT R E ...................... 9 hj.
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96 surmaohvrit ja 683 vigastatut
1938. a.

NEED on kurvad arvud, mis p an evad  mõtlema ja  m illega 
ühenduses kerkib küsimus — kas tõesti ei s a a  vähen­

d ad a  neid arve? Peab leppim a paratam atusega, et võimatu 
on õnnetusi täiesti vältida, küll a g a  võime hea  tahtega ja 
enesekasvatusega viia liiklusõnnetuste arvu miinimumini. Liik- 
lu sa la  võimudele on raskeks ülesandeks kooskõlastada kii­
res tempos kasvavat mootorsõidukite arengut igapäevase  liik­
lusega. Olen paljudelt kodanikelt kuulnud, et m ääratagu  
autojuhtidele raskem ad karistused, küll siis õnnetused vähe­
nevad. Minu arvates need kodanikud eksivad. Mitte ainult 
jõuvankrijuhid pole süüdi õnnetusis, vaid suurel m ääral ka 
t e i s e d  l i i k l e j a d  oma mõtlematuse, tähelepanem atuse 
ning hoolim atusega. Neid puudusi võib p a ran d ad a  ainult 
liikluskasvatus. Kergem on k asv a tad a  last kui täiskasvanut, 
seepärast peab  liiklusdistsipliini külge kasvatam a juba n.-ö. 
m aast-m adalast.

Siinkohal puudutan ainult jõuvankrijuhtide kasvatust. Kuna 
kasvatusega käsikäes käib ka  karistus, siis tekib küsimus, 
kuidas karistada, et see mõjuks just kasvatavalt. K u i  i l m ­
n e b  n ä h t a v  l o h a k u s ,  h o o l i m a t u s  j õ u v a n k r i  
v a s t u  n i n g  l i i k l u s t  k o r r a l d a v a t e  m ä ä r u s t e  
j ä m e  r i k k u m i n e ,  s i i s  p e a b  p a r a t a m a t u l t  k a ­
r i s t a m a  k a r m i l t .  Juhul, kui eksimus on tekkinud juhi 
oskam atusest, teadm atusest või on muid süüdpehm endavaid 
asjaolusid, peab  talitam a ettevaatlikum alt. Halvem al juhul 
karistus võib mõjuda eitavalt, tuues kasu asem el kahju või 
isegi kurbi tagajärg i.

Teataval juhul m oraalne karistus mõjub kasvatuslikult 
sügavam alt kui otsene karistus. Mõni tegelik näide: kontrol­

lides jõuvankreid Tapal, leidsin ühel taksoautol liiklusele 
hädaohtliku roolirikke. Muid puudusi sel autol ei olnud. Juht 
käitus viisakalt, ei sa lanud  viga, vab an d ad es seda  sõitjate 
puudusel teenistuse vähesusega, mis pole võim aldanud uut 
osa osta. Siin rahatrahv  polnuks kohane, see oleks viinud 
juba niigi raskustesse sattunud väikelinna autojuhi veelgi 
raskem asse seisukorda. Andsin m õnepäevase täh ta ja  vea 
kõrvaldam iseks ja  osa ostmiseks kulus vägagi see  summa, 
mille oleksin m ääranud  rahatrahv ina. P aar p äev a  hiljem 
kontrollides jälle  sam a  autot leidsin vea parandatud , ja  hili­
sem atel kontrollimistel võis see auto olla teistele eeskujuks.

Sõites kord Tallinnas kontrollautol ühe kasepakkudega üle­
koormatud veoauto järele panin  tähele, et veoauto eesra ttad  
vahetevahel tõusid õhku. Peatasin  veoauto ja  ülevaatusel 
selgus, et auto oli üle koorm atud ja  pakud laotud liiga tah a ­
poole, mis oleks võinud kergesti põhjustada õnnetuse. Kes 
oli süüdi? Loomulikult juht, kes võttis peale  liiga raske ja  
valestilactud koorma. Otsustasin karistada juhti suurem a ra h a ­
trahviga. Ootamatult tuli auto juure naine väikese lapsega. 
Juht v aa tas  neile kurvalt ja  käskis: „Minge, minge ära!", 
ise punastades ja  nägu  kõrvale pöörates. Selgus, et juht oli 
noor naisem ees ja  väikese lapse  isa. Mees oli hingeliselt 
erutatud. Lubasin tal sõita suure e ttevaatusega sihtkohta, 
kuna see ei asunud enam  kaugel. Sõitsin järele ja  pärast 
koorma m ahavõtmist tegin põhjaliku järe levaatuse . Auto oli 
korras, juht omas I-a liigi loa ja  jättis isiklikult hea  mulje. 
KÕik see muutis minu otsust. Tahtsin teda  selgitavalt tublisti 
noomida. Jõudsin vaid  öelda: „Auto on korras, ise olete
korralik, miks rikute määrusi ülekoormusega? Tahtsite üle-
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Ajakiri „A U T O " korraldab käesoleva aasta juunikuus Tallinnas eriautokursuse DAAM IDELE  
IV liigi (omanikkudele) jõuvankri juhtimiseloa saamiseks

Kursusel võetakse läbi: lühike ülevaade automootorist, jõuülekande - mehhanismist, juhtimise
seadisest ja auto elektrivarustusest

Põhjalikult tutvustatakse kursuslasi kehtivate jõuvankrite ja nende liiklemist käsitlevate seaduste 
ja määrustega

Kursuse juures teostub õppesõit moodse autoga. Seejuures kursuslastele katsete korraldamine 
ja õpilaste katsetele viimine teostub ajakirja „Auto" poolt

Teoreetilise osa läbivaatamist teostab meie ajakirja tehniline toimetaja; praktilist sõitu õpetab 
kutseline sõiduõpetaja Emil Tiit

Kursuste asjus pöörduda: „A U T O " toimetus, Tallinn, Harju 40, telef. 435-83, kl. 9-10 
hommikul

Ajakiri „A U T O " toimetus

kohtuselt teenida, nüüd aga teeb raske trahviraha valusa  
puudujäägi perekonnale, elate ju neile." Edasi ei saanud  
rääkida, mehel läksid silmad niiskeks. Ka sel juhul moraalne 
karistus kandis vilja, mida tõendasid edaspidised kontrolli­
mised.

Autojuhid kurdavad, et perem ehed sageli s u n n i v a d  
a u t o s i d  ü l e  k o o r m a m a  ja  nad  tä idavad  käsku koha 
kaotam ise kartusel. Kas ei ole see autoomanike poolt tea ­
taval m ääral palgaliste  juhtide ekspluateerimine? Säärasel 
juhul paljudele omanikele rahatrahv  ei mõju, n ad  ei hooli * 
sellest. Siin võib olukorra parandam iseks k aasa  a ida ta  au ­
toomanike ühing, kes vastavate  abinõudega on võimeline 
neid mõjutama. Juhtub ka, et juht peab vä lja  sõitma sõidu- 
kõlbmatu autoga, kuna omanik ei hooli auto parandam isest 
ega  raatsi anda  välja  rah a  korrashoiuks. Õnnetuse korral 
jääb  ag a  juht süüdlaseks, sest vahest on pärast õnnetust 
raske kindlaks teha auto seisukorda enne väljasõitu. Siin 
päästaks ainult auto p a r a n d u s e  p ä e v a r a a m a t u  
pidamine, kuhu autojuht märgiks tarvilikud parandused, mille 
vajalikkuse teadmist omanik tõendab oma allkirjaga. See 
kindlasti pidurdaks autoomanikke liiklusele hädaohtlikke jõu­
vankreid käikulaskm ast, mis hoiaks ä ra  mõnegi õnnetuse.

Alles hiljuti sai raske karistuse autojuht, kes sõitis sõidu- 
kõlbmatu veoautoga surnuks kurdi inimese Tallinn—N arva

m aanteel. Tunnistajate ja  asitõenduste puudusel autojuht ei 
saanud  tõendada, et ta  autoomaniku soovil pidi rikkis masi­
n ag a  vä lja  sõitma. Omanik mõisteti kohtulikult õigeks ja  
karistuse kandis ainult autojuht, kelle perekond selle tag a ­
järjel sattus raskesse seisukorda. Ja kodanikud, lugedes 
seda  ajalehist, rahuldusid teadm isega, et „süüdlane" sai ka ­
ristatud. Autojuht sai karistada, sest paragrahvid  leidsid ta  
süüdi olevat. Paragrahve on ag a  kerge kasutada, kui õnne­
tus juba juhtunud, kuid juhtumi tõelist põhjust on raske leida.

Suurem osa m ääruste vastu eksinud juhte kannab  oma 
karistust nurisem ata, sest n ad  saav ad  oma eksimistest aru 
ja  suhtuvad sellesse tõsiselt. On a g a  ka  juhte, kes tunne­
vad  oma tag a  „tuge" sidemete, varanduse ja  „seisuse" jms. 
näol. Need v aa tav ad  liiklusdistsipliinile kuidagi üleolevalt. 
Hiljuti sai karistada Tartus tuntud isiku poeg, kelle auto 
polnud sõidukorras. Isa pani kõik ra ttad  käima, et „Õigust" 
jalule seada, kuid ta  püüe jäi taga järjeta . Samuti koostati 
protokoll Viljandis ühele suurem ale firmale veoauto rikete 
pärast. Tagajärg  — kohtutes käimised, a ja  ja  rah a  kuluta­
mine — kõik selle omaniku pärast, kes pidas end „tugeva­
maks" m äärustest. Sellise mõtteviisiga isikud eksivad — 
liik lu sm ääru ste  ees on kõik  üh eõ igu slik u d , o lles k oh us­
tatud neid  täitm a vastuvaid lem atult.

N. V.
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Vingugaasi mürgitusi autoremont-
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A . K üm m el

töö- ja  tuleõnnetuste üldarvus om avad autoremont- 
töökodade ja  garaažide  õnnetusjuhtumid vägagi tõsise 

iseloomu. Lohutuseks on vaid see, et ka  välism aal, kus töö­
kaitse ja  käitis-tehnika esirinnas sammuvad, näitab  vastav  
statistika autoremont-töökodade ja  garaažide tööõnnetuste 
vallas tõusu tendentsi. Suurenevad parandusel ja  proovimisel 
olevate m asinate mootorite käivitam isel tekkivate küttesegu 
jääkide poolt põhjustatud m ü r g i t u s e d  j a  h a i g e s t u ­
m i s e d .  Sellejuures ei kannata  mitte üksi vahetult tööruumis 
tööprotsessist osavõtjad töölised ja  spetsialistid, vaid  ka  töö­
ruum iga nii või teisiti ühenduses olevates kontorites ja  ladu­
des pidevalt töötavad am etnikud ja  tehniline personaal.

Hariliku autobensiiniga töötavate automootorite küttesegu 
jääkide keemiline koosseis on Nõukogude Vene õpetlase 
G r . o s d o v s k y  vaatluste kohaselt keskmiselt järgmine: 6,8% 
v i n g u g a a s i  (CO); 8,9% s ü s i h a p u g a a s i  (CO 2);
'2,3% h a p n i k k u  (O2); 3,0% v e s i n i k k u  (H2); 0,9% 
m e t a a n i ,  soogaasi (CH-1) ja  78,6% l ä m m a s t i k k u  № .

Mürgise vingugaasi, süsihapendi (CO) hulk mootori kütte­
segu jääk ides oleneb mootori töö iseloomust, koormusest, 
kõikudes kesknaiselt miinimumi (2,4—3,2%) ja  maksimumi 
(7,8— 8,9%) piirides.

Seda silmas pidades on viimastel aasta te l välism ail kor­
ra ldatud  järjekindlaid uurimusi autoremont-töökodade ja  auto- 
garaažide ruumide õhu koosseisu kohta ja  saadud  analüüside 
tulemuste põhjal on püütud p a ran d ad a  töötingimusi.

Nii katsetati Saksam aal mõne aa s ta  eest järgmiselt: 35-HJ 
automootor (koormuseta) käivitati kinnises garaažis, mille 
kõrgus 2,6 m ja  maht 46 m3. Õhuproovide võtmised a n a ­
lüüsiks toimusid 80 sm ja  1,8 meetri kõrguselt põranda­
pinnast: esimene pidi vastam a tööasendile lam ades ja  põl­
vili —- teine püstasendile.

I katsete seeria  tulem used olid järgm ised (katse teostati 
80 sm kõrguselt; mootor lakkas töötamast 28 minuti järele): 
15 minuti järe le  p ä rast mootori käivitamist oli ruumis vingu­
gaasi 0,234%; 20 minuti järe le  — 0,344%; 25 minuti järele — 
0,401%; 30 minuti järele — 0,204%; 35 minuti järe le  pärast 
mootori käivitamist oli ruumis vingugaasi (CO) — 0,170%.

Nagu I seeria  katsetest otsekohe näha, on juba esimese 
15 minuti lõpul töökoja õhus 0,234% vingugaasi, mis 25. mi­
nutil jõuab oma maksimumini. Edasi a lgab  tema kiire langus, 
üheltpoolt mootori töötamast lakkam ise tõttu — teiseltpoolt 
a g a  gaasip ilve hajum ise tõttu läbi seinte, uste ja  akende 
pragude loomuliku ventilatsiooni alusel.

II katsete seeria  (1,8 meetri kõrgusest ruumi õhukihist) 
andis analüüsil järgm ised tulem used (mootor lakkas tööta­
mast 42-minutilise töötamise järele): 15 minuti järe le  oli ruu­
mis vingugaasi 0,270%! 25 minuti järele 0,360%; 35 minuti 
järele oli ruumis v ingugaasi 0,290%; 45 minuti järele — 
0,190%.

Ka sel juhul jõudis vingugaasi kontsentratsioon ruumi 
õhus 25. minutil oma maksimumi, olgugi et mootor lakkas 
töötamast alles 42. minutil. Tuleb oletada, et loomuliku venti­
latsiooni mõjul ruumi ülemistes kihtides õhu- ja  gaasim asside 
vahetus toimus kiiremini kui 80 sm kõrgustes kihtides, eriti 
kui a rv estada  külm a põrandapinna ligidust.

Nõukogude Venes toimetas sam asuguseid uurimusi G. 
A l e k s a n d r o v s k y  N. tankide väeosa auto-montaažtöö- 
kodade ruumides.

Seal selgus, et montaažtöökodade ruumides vingugaasi 
kvantumi miinimumiks oli 0,120 ja  maksimumiks 0,680 milli­
grammi ühe liitri õhu kohta. Teise tähtsam a mootori kütte­
segu jääg i koosseisus oleva aine — süsihapugaasi (CO2), 
hulk kõikus sam al a ja l 0,76 kuni 2,92 milligrammi ühe liitri 
õhu kohta.

Mõnedes töökodades ja  nende eriosades oli nii vingu- kui 
ka süsihapugaasi hulk õhus veelgi suurem: CO hulk võn­
kus seal 0,346—0,637 milligrammi vahel, a rvatuna  ühe liitri 
õhu peale, ja  süsihapugaas (CO2) 1,25—3,54 mg/1. Kui a r­
vesse võtame, et Nõukogude tööstuses lubatav  vingu hulk 
NKT normide järe le  on 0,03 mg/l ja  IOT normide järele 
0,01—0,02 mg/1, siis on selge, et töö eelpool toodud CO 
atm osfääris on seotud tõsiste mürgitusvõimalustega, kusjuures 
pikaajaline  krooniline mürgitus sam adele tulemustele võib 
viia kui terav  akuutne mürgitus.

V i n g u g a a s i  m ü r g i t u s  seisab teatavasti selles, et 
veres leiduv hemoglobiin, millel on 200—300 korda suurim 
(ofiniteet) tung ühineda v ingugaasiga kui õhus leiduva h a p ­
nikuga, ühineb v ingugaasiga  uueks keemiliseks ühendiks, mis 
on tuntud karbooksühemoglobiini all. Minnes üle mitteaktiiv- 
sesse seisundisse, ühinedes vingugaasiga, ei s a a  veres olev 
hemoglobiin enam  sooritada oma elulist tegevust, mis seisab 
õhus leiduva hapniku edasiandm ises organismi kudedesse.

Siin toimuvad elulised oksüdeerimise protsessid saav ad  tõ­
kestatud, tekib lämbumine, ja  tea tav a  astme saavutam isel 
osutub paratam atuks surm. Sam al a ja l mõjub CO v äga  rui­
neerivalt ka südam ele ja  kogu närvisüsteemile. M e n d e r -  
s o n i  ja H a g g a r d i  järgi ilm uvad esimesed mürgituse 
nähted juba siis, kui 10% veres olevast hemoglobiinist on 
muutunud karbooksühemoglobiiniks.

Pikem aajaliste vaatluste alusel on läinud korda koostada 
tabelit, millest on n äh a  õhus leiduva vingugaasi ja  veres 
tekkiva karbooksühemoglobiini om avahelist sõltuvust.
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V ingugaasi organismi mürgitav efekt võib olla koguni 
t e r a v a k u j u l i n e ,  akuutne, või v ä  11 a  v - k r o o  n i 1 i n e 
— enam-vähem pikema a ja  jooksul esileilmuv. Kumb neist 
töölise tervisele enam  kahjulikum —  on vaieldav.

Akuutne mürgitus seab inimese küll surm aohuga silm 
silma vastu, kuid teiseltpoolt sunnib ta  esinemine otsejoones 
arsti poole pöörduma. Kroonilise mürgituse pilt on kaugelt 
keerukam. Ta tundem ärgid on enam ikus segased. Viibides 
alati vingugaasi (CO) atm osfääris, nagu motoristid, vala jad , 
harjub inimene tekitatud häiretega. A astate jooksul hakkab 
organism üles ütlema: t ö ö v õ i m e  l a n g u s ,  invaliidsus,
kõnelem ata kehalisist kannatusist, saabuvad  varem  kui to­
hiksid ilmuda.

Akuutseile mürgitusjuhtumitele võivad sageli järgneda 
komplikatsioonidena: k o p s u p õ l e t i k ,  m u s k l i t e  n õ r ­
k u s ,  k ä t e  v ä r i s e m i n e ,  s ü d a m e  j a  n ä r v i s ü s ­
t e e m i  r i k k e d .  E d a s i  v õ i v a d  p e a a j u s  r e b e ­
n e d a  v e r e s o o n e k e s e d ,  m i l l e  t u l e m u s e n a  t õ ­
s i s e d  v e r e j o o k s u d ;  v õ i b  e s i n e d a  k a  t r o m -  
b o o s ;  p e a a j u  k a p s l i t e s  j a  s u u r t e s  t u u m a d e s  
v õ i b  i s e g i  p e h m u v u s  e s i n e d a !

CO teravkujulised m ürgitused ilm nevad siis, kui inimene 
viibib näiteks 20—30 min. atm osfääris, kus on 0,4—0,5% 
(maht) vingugaasi. Selle a ja  vahem ikus on 70% veres lei­
duvat hemoglobiini muutunud mitteaktiivseks karbooksühemo- 
globiiniks ja  seega üldrespiratsiooni, hingam ise protsessist 
vä lja  langenud. Mürgituse aste oleneb seega üheltpoolt 
a j a s t ,  m i l l e  v ä l t e l  o r g a n i s m  v i i b i b  g a a s i  
a t m o s f ä ä r i s  — t e i s e l t p o o l t  g a a s i  k o n t s e n t ­
r a t s i o o n i s t .

Kõrgekontsentratsiooniline gaasipilv  võib lühima mõjutuse- 
a ja  jooksul sam asugust efekti anda  kui nõrk gaasi kontsent­
ratsioon pikem a a ja  vältel.

Nii näemegi, et eelmisest m adalam , 0,2% CO atm osfäär 
seob 1 tunni a ja  jooksul 50% hemoglobiini. Veelgi nõrgem 
gaasiõhkkond, milles CO oleks 0,05%, või ca 0,6 milligrammi 
liitri kohta, seob veidi üle ühe tunni a ja  jooksul 30% veres 
olevast hemoglobiinist. Ühes se llega saab u v ad  prof. dr. med. 
G. R o o k s'i järele ka esimesed mürgitussümptoomid: „ p e a ­
v a l u d ,  k o h i n  k õ r v a d e s ,  p e a p ö ö r i t u s ,  p i s a r a d ,  
k ö h a ,  o i m u t u i k s o o n e  p u l s e e r u m i n  e". Järgnevas 
astmes võivad ilm uda sam a autori järele: —- „ h i n g a m i s e  
r a s k u s e d ,  õ h u p u u d u s ,  v a l u d  l i i g e s t e s ,  ü l d i n e  
j õ u e t u s ,  o k s e n d u s ,  u n i s u s ,  n ä h t a v a t e  l i m a -  
n a h k a d e  h e l e p u n a s u s ,  v i r v e n d u s e d  — m i n e s ­
t u s " .  50% hemoglobiini fikseerimisel muutub pale siniseks, 
hingamine raskeneb, millele edaspidi võib juba järgneda 
surmavõimalus.

H e n d e r s o n  j a H a g g a r d  on koostanud tabeli vingu­
gaasi kontsentratsiooni ja  vastava  füsioloogilise mõju vahe­
lisest sõltuvusest.

1 0 0 0  o sa  õhu  
k o h ta  tu le b  

C O  osi

0,1 
0,4—0,5

5.0—0,7
1.0— 1,2

1,5—2,0 

4,0 ja  üle

F üsio loogilise  m õju  v ä l je n d u s  g a a s i 
a tm o s fä ä r is

Lubatav ka  paaritunniline vältav mõjutus 
On võimalik viibida gaasiatm osfääris 

kuni 1 tund ilma silm nähtava mõjuta 
Tunniajaline
Tunniajaline gaasiatm osfääris viibimine 

ilmutab ebam eeldivaid, kuigi mitte 
ohtlikke sümptoome 

Tunnilise viibimise järelm õjuna ilmuvad 
elule ohtlikud sümptoomid 

G aasiatm osfäär on ohtlik elule ka siis, 
kui mõju on a lla  1 tunni
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E tteva a tu st  —  siin  on  
klaasau to!

Viimasel ajal on Am eeri­
kas näitustel välja pandud  
läbipaistvad autod. Kõik 
auto kere ja välisosad on 
valm istatud täiesti läbi­
paistvast materjalist, mis 
võimaldab näha  auto üksik­
osi, ilma katte eraldam iseta.

Küllap sellisel autol oleks 
mõnus sõita —- võid vaa­
data välja  igalt poolt, olles 
sam al ajal ka  ise vaadel­
dav

Teiste autorite järele võib ka  vingugaasi õhk, kus 100 000 
osa õhu kohta tuleb 10 osa vingugaasi, tõsiseid raskusi esile 
kutsuda, sidudes 4— 6 tunni jooksul 15—20% hemoglobiini. 
Sellist kontsentratsiooni kohtame sageli tööruumidega ühen­
duses olevates m ajanduslikes ruumes: kontorites, ladudes. 
Autoril on teadü juhtum, kus v ingugaas tungis läbi puitlae 
remontruumist teise korra kontorirummi, tekitades peavalusid, 
südamepööritusi ja  oksendamisi, millede all esijoones kontori 
naisam etkond kannatas. Loomulikult on eelpool ä ra  toodud 
arvudel vaid  ligikaudne, orienteerumist võim aldav tähtsus.

Mürgitusastme m ääram ine on äärm iselt keerukas üles­
anne, mis nõuab muu seas mitmete v äg a  kaaluvate  tegurite 
arvestam ist. Igal individuaalsel juhtumil tuleb silmas p idada 
CO2 hulka õhus, töölise musklite töö intensiivsust, tööruumide 
tem peratuuri, siis kannatanu  patsiendi kehalist konstitutsiooni 
ja  tervisliku seisukorra eriomadusi. Sellest siis ka  see esi­
mesel momendil kummaline nähtus, et ühed sa a v ad  teatud 
kontsentratsiooniga, tihedusega, gaasip ilves tõsiseastmelise 
mürgituse — teised p ääsev ad  vaid  tühiste häiretega.

Tööõnnetusjuhtumite vältimise korralduste süsteemis tuleb 
eeskätt rõhku p an n a  töö enese ratsionaliseerim isele, luues 
h e a  v e n t i l a t s i o o n i .

T u l e b  k e e l a t a  m o o t o r i  k ä i v i t a m i s t  kinnises 
ruumis, kus pole vastava t küttesegu jääkide kõrvaldamis- 
seadist.

Samuti tuleb mootori käivitam ise a ja l v ä l t i d a  l a m a ­
mi s - ,  i s t u m i s -  j a  p õ l v i l i a s e n d i s  o l e m i s t .  Peab 
meeles pidam a, et küttesegu jääkidel on om adus peatum a 
jää d a  aukudes, kanalites, milledes teostuvad autode kontrol­
limised ja  parandused.

Ventilatsiooni eesm ärgiks on mootorite proovimisel ja  re­
mondil tekkivate küttesegu jääkide põhjalik ja  kiire eem al­
damine. Kõige otstarbekohasem aks eem aldamisviisiks on 
gaaside  ärajuhtim ine otsekohe nende tekkimise algallikast. 
Konstruktiivselt see on teostatav sel teel, kui ühendam e moo­
tori väljalasketoru  otsekohe äratõm betoruga või korstnaga — 
g aase  mitte läbilaskvast m aterjalist valm istatud voolikuga. 
Kus see pole võimalik, seal tuleb ruumide õhuvahetust kor­

ra ld ad a  ventilatsiooniseadiste abil, mis võimaldaksid vähe­
malt 5-kordset õhumasside vahetust 1 tunni jooksul.

Värske õhu juurevoolu avaused  on otstarbekohane a se ­
tad a  põrandapinnalt 3,5—4,0 meetri kõrgusele. Värske õhu 
juurevoolu kiirus ei tohi ü letada 3—5 meetrit sekundis, kus­
juures õhu tem peratuur peab  olema kuni -j- 16° C. Värske 
õhu juurevoolu tuleb nii korraldada, et iga suure või kesk­
mise tonnaažiga m asina kohta langeks tunni a ja  jooksul 
umbes 1000 m3 värsket õhku.

Töökoha gaas ig a  rikutud õhu ärajuhtim ise avaused  tuleb 
nii ase tada, et nendesse p ääseb  õhk võimalikult välja laske­
toru juurest.

Remont-töökodades ja  autogaraažides tehtud vaatluse 
alusel saavu tatakse  võrdlemisi rahu ldav  küttesegu jääkide 
eem aldam ine, kui im em isavaused aseta takse  umbes 1,5 meetri 
kaugusele mootori väljalasketorust. Äratõmbekiirus oleks p a ­
rimal korral 3,6 meetrit sekundis. Äratõmbe- või imemis- 
avauste  arv peab  loomulikult vastam a garaažis või töökojas 
olevate m asinate arvule.

Üldiselt peav ad  otstarbeka ventilatsiooni korral sissejuhi- 
tav ja  evakueeritav . õhum ass olema võrdsed.

Kui puudub tsentraliseeritud ventilatsioonisüsteem, tuleb 
värske õhu juurevoolu korraldada l o o m u l i k u  v e n t i l a t ­
s i o o n i  läbitõmbe alusel. Loomulik ventilatsioon põhjeneb 
siseruumi ja  välisõhu m asside tem peratuuride erinevusel. 
Akende, uste jm. avauste avam ise korral tungivad värske 
õhu m assid ruumi ja  seesolevad soojad, kuid gaasidega  riku­
tud õhumassid, eem alduvad tÕmbetorude ja  kanalite kaudu 
korstnaisse. Suureks halbuseks on see, et saabuvad  õhu­
m assid on külmad ning langetades tööruumi tem peratuuri või­
v ad  kutsuda esile haigestumisi.

Kõige suurem ad gaasim ürgituse võimalused on garaažides 
harilikult h o m m i k u l ,  kui m asinad väljuvad ja õ h t u l ,  
kui n ad  tööpäeva lõpul tagasi tulevad. Loomulikult tuleb siis 
käiku p anna  ventilatsiooniaparaadid m aksim aalse koormatu­
sega, aidates k a asa  ka loomuliku ventilatsiooniga akende või 
uste avam isega.

Reguleeritavate ja  kontrollitavate mootorite gaaside  eva­
kueerimist tuleb korraldada vooliku abil tõmbekanalisse.
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Liiklusoludest ja muust

CJOOME! N äha hõimurahvast tema 
oma kodus — see on paljude eest­

laste südamesoov. Hõlpus ühendus 
laeva  või lennukiga võimaldab rahul­
dada  neid soove. L aevaga sõites lä ­
heb aeg a  küll rohkem, kuid ka  mere­
sõidul on oma võlu, mis lühendab sõidu 
aeg a  ja  ei saa  arugi, kui laev  juba 
randub Helsingi sadam as. Maabumisel 
oli paljudele seekord üllatuseks, et rei­
sijad tuli kõigepealt astuda desinfit- 
seerimismatile, et v abaneda  sõrataudi 
pisilastest. Kui palju  mul neid pisilasi 
küll on — mõtlesin endamisi, kuid 
siiski — ja lad  puhtaks, kui astud ven­
n asrah v a  kaunile m aale.

Igaüks paneb tähele ja  toob reisilt 
muljeid sellest, mis teda huvitab. See­
p ärast minagi peatun vaid  oma huvi­
a la  -—- l i i k l u s e  juures. Soomlasi 
laita  ei saa . Liiklusolude parandam i­
seks tehakse ja  on tehtud tublisti tööd. 
Karm kaljune m aastik ja  rasked loo­
duslikud olud, kus meie hõimlased 
peavad  üles ehitam a oma kodu, on 
kasvatanud tublisid töömehi. See tub­
lidus ja  töötahe ilmneb kõikjal ja  vä l­
jendub kas või „kolme sepa" monu­
mendis, mida silmab iga  võõras, lii­
kudes Helsingis. Nii nagu raud  annab 
järe le  ja  paindub sepa soovil vasa ra  
tugeva löögi all, nii ka  Soome liikle­
mine ja  liiklusolud kohanevad kiires 
tempos a ja  nõuetele, m ida dikteerib ette 
jõuvankrite tehniline areng ja  elu

Desinfitseerimismatile — et vabaneda  
sõrataudi pisilastest

T ) i p L  i n d .  rY [ .  ' D o o r e

tempo ning mida soomlase kindel käsi 
oskab sead a  vastavalt nõuetele.

1 0 0  0 0 0  km  m aanteid

Soome m aanteede ja  veeteede tali­
tuse p ea juhata ja  prof. L ö n n r o t h'i 
lahkel vastutulekul ja  kaasab il täitus 
minu eesm ärk — Soome liiklusoludega 
mitmekülgne tutvunemine niipalju, kui 
võim aldas seda  m õnepäevane sea l­
viibimine. Teede- ja  liiklusolude p a ran ­
damisele Soomes juhitakse erilist tähe­
lepanu. Soome riigi m aa-ala on umbes 
400 000 km2 ja  nõuab suurt teedevõrku. 
Soomes võib a rvestada  umbes 33 000 
km r i i g i t e i d ,  3000 km k õ m m u -  
n a  a  11 e i d, 30 000 km k ü l a t e i d  ja 
30 000 km e r a t e i d .  Selline tihe teede­
võrk nõuab ka suurt kulu ja  tööjõudu. 
Teede korrashoiul töötavad 200 inse­
neri ja  üle 500 teemeistri. Riigiteed 
ehitab ja  hoiab korras riik omal kulul,

kuid uute kommunaal- ja  külateede 
ehitusel riik tasub 60% kuludest ja 
edaspidistest korrashoiukuludest 50%.

O sa Soome teedevõrgust koosneb kit­
saist kurvilisist kruusateedest, kusjuu­
res tarviduse korral teatud teid, kus 
liiklus intensiivne, laiendatakse ja  õg- 
vendatakse. Seal, kus teede koormatus 
suur, kaetakse nad  betooni või a sfa l­
diga. Helsingist väljuvatest m aantee­
dest on umbes 100 km betoonteid ja  
ülejäänutest suurem osa kaetud asfal­
diga.

Kolme sepa monument Helsingis

T eetäh ised  on eeskuju lik ud

Ü lesseatud teenäitajad  on eri värvi, 
vastavalt teede liigitusele. Riigiteede 
teenäitajad  on m usta k irjaga valgel 
põhjal. Riigiteed om akorda num merda­
takse ja  numbrite värv erineb v asta­
valt teede tähtsusele. Esm ajärgulise 
tähtsusega teed (umbes 7600 km) on 
m ärgitud valgete num britega punasel 
põhjal, teisejärgulise tähtsusega teed 
(3500 km) valgete num britega sinisel 
põhjal. Kommunaal- ja  külateedel üles­
seatud teenäitajad  on m usta kirjaga 
kollasel põhjal, erateedel on teenäita­

jad  valge või kollase k irjaga mustal 
põhjal.

Teejuhatajate ja  teetähiste pealkirjad 
on kahes kohalikus keeles, kas mõle­
mas korraga või üksikult, vastavalt 
kummagi keele ülekaalule kohapeal. 
Kilomeetripostid on kividest ja  kilo­
meetrite arv  m ärgitud kahe num briga 
—  üks näitab, kuipalju kilomeetreid 
on eesolevale lõpp-punktile, teine — 
kuipalju algpunktile. M aanteede-äärsete 
telefoni- ja  elektriliinide t õ m b i t s a d 
(traadid) on kaitstud punaseks-valgeks 
värvitud puust liistudega, mis teeb need

Kaitsevõred Helsingi tänavail
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Huvitav teetähis. Nooled näitavad sõidu- 
suunda

lane hoiab m aanteid — miks meie 
autojuhid ei tee seda? Kes meist ei ole 
näinud mõttetut kihutamist ja  ülekoor­
m atud autosid? Raske koorem põhjus­
tab jõuvankri kiiret kulumist ja  rikub 
m aanteid, mis om akorda põhjustab õn­
netusi. Prof. L ö n n r o t h ütles: „Meie 
ehitame, parandam e ja hoiame m aan­
teid ja  sildu, m iks peaksim e siis neid  
lõhkum a ülekoormatusega, need on ju 
meie omad."

P uhtu s, pu htu s . . .

Teede ehituseks ja  korrashoiuks ta r­
vitatakse rohkesti m asinaid. M asinad 
om akorda nõuavad g araaže  ja  paran- 
dustöökodasid, töökojad on ehitatud üle 
m aa. Käisin vaatam as Helsingi läh e ­
duses veel pooleli ehitusel olevat töö­
koda, m ida lähem as tulevikus kavatse­
takse lõpule viia vastavalt a ja  nõu­
deile. Eeskujulikem Soomes nähtud töö­
koda oli V i i b u r i s .  See töökoda oli 
eriti ajakohaselt sisse seatud  ja  kõigis 
tööruumes valitses kord ja  puhtus. 
Puhtus valitseb üldse Soomes kõikjal. 
Rongiski sõites tualettruumis käsi pes­
tes on igakordseks kuivatam iseks rätt, 
mis p ä rast kasutam ist v isatakse selleks 
m ääratud  korvi. Meil a g a  ripub must 
käterätt, ühiseks tarvitam iseks kõigile, 
jättes h a lv a  mulje ja  olles kõike muud 
kui tervishoidlik. Soome raudteerongis 
ei leidu ka  hõlma alt müüjaid, kes p a ­
kuvad mustast korvist puuvilja ja  
maiustusi, vaid  seal nägus h e l e ­
s i n i s e s  v o r m i r i i e t u s e s  n e i t -  
s i k puhta korviga kandes m aiustusi 
ja  puuvilja müüb neid reisijaile, kõik 
toimub viisakalt ja  korrektselt. Rongi- 
meeskond 011 kõigiti lahke ja  teenistus­
valmis. R audteejaam ades valitseb kord, 
ei ole trügimist eg a  jooksmist, ja  puh­
tusele pannakse suurt rõhku. Kuidagi 
põrandale sattunud prügi koristatakse 
otsekohe jaam ateen ija te  poolt selleks 
tarvitusele võetud erilise kühvliga. 
Isegi see  kühvel on „mehhaniseeritud", 
et koristaja ei tarvitseks küürutada. 
Meie rongiteenijatele peaks tihedamini 
korraldatam a ekskursioone Soome, et 
n ad  võiksid sealt õppida.

Sõites rongiga, on turistidel huvitav 
jälg ida Soome m aastikku, mis on ka l­
june, kusjuures süski siin-seal on ä ra  
kasutatud  kõik võimalikud kohad põllu­
m aaks. Peab imetlema soome põllu­
mehe visadust põlluharimisel ja  oma 
kodu ülesehitamisel. M aal näeb  ees­
kujulikke m ajapidam isi, m ajad  on kor­
ralikud ja  värvitud suurem alt jaolt 
punaseks. Alevites ja  suurtes keskus­
tes torkab silma m oodsaid elam uid ja  
tööstusi. Kõikjal kihab elu.

Liiklusvahendeina mootorsõidukite 
kõrval on rohkesti kasutusel ka hobu- 
sõidukeid, sest Soome on põllumajan-

Selgestinähtavaid tõmbitsaid

duslik ja  m etsarikas m aa. Lumisel libe­
dal m aanteel m ärkasin ka küljekorvita 
mootorratturit, kellel mõlemas ja las  olid 
uisud, nii et kiiresti sõites ta  toetus 
ja lg ad eg a  vastu m aad, vältides nii 
küljelikukkumist. Ja lgrattad  näisid  puh­
kavat veel talveund, ühtki jalgratturit 
ei m ärganud m aanteedel, kuigi ja lg ra ­
taste arv  Soomes olevat um bes 800 000. 
Ainult ja lg rataste  hoidealused torkavad 
siin-seal silma, meil neid m aal ei näegi. 
Ja lg ratta  asem el soomlane tarvitab tal­
vel suuski ja  seepärast näebki suusa- 
mehi m aal ja  raud teejaam ades rohkesti. 
Jälgisin Soome m aaelu  suurem alt jaolt 
läbi vaguniakna, sellepärast ei saag i 
kirjeldada palju  liiklemisolusid m aal.

L ääneeuroopalik  liik lem in e

Liiklemine Helsingis on a g a  täiesti 
lääneeuroopalik. Linna liiklusolude p a ­
randam iseks korraldatakse üliõpilaste 
k aasab il l i i k l u s l u g e m i s i  teatud

Puuvilja ja maiustuste müütaja  Soome 
rongides

Kivist kilomeetriposte

eem alt selgesti näh tavaiks ja  väldib 
seega  traadile  komistamist. Rahvus­
vahelisi teedetähiseid m ärkab kõikjal. 
Viimasel a ja l on võetud tarvitusele 
peatee  tähis, s. o. kollane ketas puna­
seg a  äärestatud, millel asetseb punase 
joonega läbitõmm atud punane nelinurk, 
ja  mis tähistab peatee  lõppu.

Soom lane hoiab  om a m aanteid

Talvisel a ja l on m aanteede ääres 
üles seatud l u m e v ä r a v a d ,  mis on 
ehitatud teisiti kui meil. Õhukesed 
lau ad  seotakse erilise m asinaga kol­
mest kohast kokku traad ig a  p i k a k s  
l i n d i k s ,  mis hõlbustab transporti ja 
kohaleasetam ist. Lumest puhastam iseks 
on m aanteedele rohkesti rakendatud 
töhe lumesahku. Talvel üle jä ä  sõidul 
on soomlane ettevaatlikum  kui meie 
liiklejad ja  neil ei juhtu selletõttu jää l 
nii palju  õnnetusi kui meil, kuigi Soo­
mes on palju  talviseid jääteid. Soom­
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Tänavraudtee automaatne signaal 
ristlemiskohal

tänavanurkadel vastavate  andmete ko­
gumiseks.

Et tänavatel oleks kõik korrapärane, 
on üles seatud igasugu tarvilikud liik­
lusmärgid. Kus sellest kõigest ei piisa, 
seal aitab  k aasa  politsei. Tänavraudtee 
on varustatud a u t o m a a t s e t e  s i g ­
n a a l i d e g a  — punane kolmnurk, 
milles punased tuled löövad põlema, 
kui tramm jõuab tänavate  ristlemis- 
kohale, hoides nii ä ra  liiklejate trammi 
a lla  sattumise. Huvitav on ka  signaal- 
post, mis juhib otse ja  parem ale liiku­
vaid  sõidukeid postist parem alt ja  v a ­
sakule liikuvaid vasakult postist, mil­
leks vastavad  suunad on märgitud 
postile.

Parkimiseks on ä ra  kasutatud kõik 
võimalikud kohad, isegi sõiduteede 
keskkohad. Veidi häirivalt mõjub vaid, 
et jalakäijad , nagu meilgi, vahest riku­
vad  m äärusi ristteel ja  üle tee käimisel, 
kuid igas kohas nad ei sa a  seda teha. 
E lavates liikluskeskustes ja  hädaohtli­
kumates kohtades on üles seatud  üle- 
mineku-takistused — k a i t s e v õ r e d .  
Ü lekäigurajad on märgitud kandiliste 
valgete kividega ja  kaitstud saarekes- 
tega, mis on tähistatud vastavate  
hoiatustähistega. Kaitsevõred on paiguta­

Tänava puhastam ise „masin"

tud õigetele kohtadele ja  nad  ei riiva 
oma kujult ümbrust, su lavad  viim asega 
kokku ning jä tav ad  hoopis parem a 
mulje kui meil Tallinnas Veneturul 
ülesseatud ketid.

Liikluse iseloomustamiseks võiks veel 
märkida, et kõnniteedel ei pane tähele 
suurt ja lakäija te  liiklemist, kuid tram ­
mide ja  autobuste liiklemine on see­
vastu v äg a  elav. Sõit trammil ja auto- 
bustel on ka  odavam  kui meil, ja  seda 
võibki p idada  üheks liikluse vähesuse 
põhjuseks kõnniteedel, kuna tarv ita­
takse rohkesti sõiduvahendeid. Maja- 
deski on rohkesti kasutam isel tõste- 
toole ja  isegi ühes suurem as äris on 
võetud tarvitusele liikuv trepp, et v ä ­
hendada  jalavaeva.

Tänavraudteid e i ehitata

Tänavraudteid Soomes juure ei ehi­
tata, vaid tänavraudteed asendab  au to ­
buste liiklus, mis on painduvam  ja  p rak­
tilisem liiklusmoodus; näiteks puudub 
suurem as linnas T a m p e r e s  tänav­
raudtee täiesti.

Soome autobuseliiklus näitab  järsku 
tõusu, 1923. a. oli 144 autobust, kuna 
nüüd neid on umbes 5000. Autobuse- 
liinide all on 35 000 km. (Autobuse- 
liiklust käsitlen hiljem pikemalt, selle­
pärast jätan  selle küsimuse siin puu­
dutam ata.) Sõidu- ja  veoautosid on 
Soomes 42 217, nii et iga 90 elaniku 
kohta tuleb üks auto. Eestis on autosid 
5514, seega iga  205 elaniku kohta üks 
auto. Helsingis on igasuguseid jõu­
vankreid um bes 8000, kusjuures üle­
kaalus on Ford- ja  Chevrolef-autod. 
Rohkesti tarvitatakse linnas veoautosid 
varustatult tõsteseadisega veokasti tüh­
jendam iseks. Üks tähtis asi, mis Soo­
mes veoautode juures läbi viidud, on 
k ü l j e l i i s t ,  mis takistab veokasti 
poltide ja  haakide kinnihakkamist ese­
metesse. Hiljuti oli meil Eestis õnnetus 
—  ja lak ä ija  jäi kinni veokasti poldi 
külge, mille tagajärjel paisati maha. 
Kaitseliistu tarvitam isel niisugust a sja  
ei s a a  juhtuda.

Autokooli sõidukid on märgitud valge 
kolmnurgaga, mis on v äg a  tähtis liik­
lemisel, sest teised liiklejad selle järele 
tunnevad ä ra  õppeauto ja  oskavad 
end hoida ootamatuste eest.

Ega see  tähenda la iskust • . .

M ehaaniliste abinõude rohke kasu­
tamine ei tähenda veel a g a  kaugeltki, 
et soomlane on kõndimisel laisk. Soom­
lase aeg  on kallis -—- elutempo kiire. 
Igapäevases elus soomlane on kokku­
hoidlik jooksmises, kuid v abal a ja l ta 
ruttab linnast välja  vabasse  loodu­
sesse, et sportides k a rastad a  oma keha. 
Soomlane jookseb spordirajal, ag a  
mitte tänavail. Au võib a n d a  ka  soome 
naisele. Ta on lihtne igapäevases elus

Liiklusmärk, mis tähistab jalakäijate
seisusaart

ja  kõnnib tänaval tähelepanelikum alt 
kui paljud meie naised. Meie naised 
tänavate l kõndides juhivad tihtipeale 
rohkem oma tähelepanu kaasliiklejate 
riietusele ja  kaasliik leja  kirju kübar 
on talle sageli tähtsam  kui liiklustähis.

Kuigi motoriseeritud lüklemine Hel­
singis on hõlpus ja  odav, siiski sellele 
v aatam ata  on jalg rataste  levik suur. 
Jalgrattureile on üles seatud kõikjal 
erilised ja lg ratta  hoidealused. Ärid 
kasu tavad  neid hoidealuseid isegi rek­
laamiks, seades neid üles vastav a  sil­
diga varustatult äride läheduses. Miks 
meie ärim ehed ei tule sellele mõttele? 
Ka avalikud asutused paigu tavad  oma 
kulul ja lg rataste  hoidealuseid sissekäi­
kude juure. P raegu ei ole Soomes jalg- 
rattail numbreid, kuid lähem as tulevi­
kus on kavatsus need sisse seada.

Kuigi liiklemine Soomes mehhanisee- 
rub kiires tempos, võib Helsingi tän a ­
vail n äh a  liiklemas ka hobusõidukeid. 
Meie hobusem ehed tihti nurisevad ho­
buse suuraudade üle, .kuid soomlased 
ei pane hobusele mitte ainult suhu 
raudu, vaid peatum isel seotakse veel 
hobuse esimesed ja lad  kokku erilise 
rihm aga, ning sellega on linnatänavail 
järe levalveta  hobuste kammitsas hoid­
mine lahendatud eeskujulikult.

Helsingi tänavail valitseb eeskujulik 
puhtus, tänavate  puhastam iseks on ra ­
kendatud erilised m asinad. Isegi maja-

Küljeliist veoautol
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Jalgratta hoidealused asutuste ja  muude hoonete ees. Meie pildi keskel näeme sellist hoidealust keset sõiduteed

hoidjatel on olemas „masin", mis hõl-*f 
bustab tänavalt prügikorjamist. Luuaga 
pühkides prügi kühvlile ja  ja lag a  v a ­
jutades pedaalile, paiskab  kühvel au­
tomaatselt prügi tünni, olles ühtlasi 
tünni kaaneks.

Soom e ootab kü la lisi . . .

Kõndides tänavail näeb  siin-seal 
vanade m ajade lammutamist ja  tän a ­
vate korraldamist. Lammutatud m ajade 
asem ele püstitatakse moodsaid ehitusi. 
Ehitustega, nagu näha, on suur rutt, 
sest eelolevaks suureks sündmuseks — 
Helsingi olüm piam ängudeks — soom­
lane kohendab oma kodu külaliste 
vastuvõtuks. Suur külaliste tung nõuab 
k a  suurem at hoolitsemist liiklemise 
korraldamisel. Jõuvankrite parkimiseks 
on kavatsus kasu tada  linna ümbruses 
olevaid kohti, sest kesklinn ei suuda 
m ahutada kõiki külaliste jõuvankreid. 
Politseiametnikele korraldatakse erilised 
keeltekursused, et politsei oleks suu­
teline liikluse juhtimisel olümpiaküla- 
listele seletusi andm a. Külalisi tuleb 
mere- ja  õhuteel, kuid Soome sadam ad 
ja  lennuväljad on suutelised neid kõiki 
vastu võtmata. Helsingi lennujaam  on 
praegu moodsamaid ja  ta on ehitatud 
ja  sisustatud vastavalt tehnika viim as­
tele nõuetele.

Soomlaste praegune edu liikluse kor­
raldam isel lubab eeldada, et nad  suu­
d avad  läbi viia ja  korraldada ees­
kujulikku liiklemist olümpia ajal.

O lüm piam ängud on ühtlasi Soome 
liiklusoludele järsuks tõukeks parem u­
sele.

1938. a. kogu maailmas 
liikvelolevad mootorsõidukid

LLPOOL avaldam e välism ail koos­
tatud rahvusvahelise statistika 

1938. a. kogu m aailm as liikvelolevate 
mootorsõidukite kohta. N agu sellest 
statistikast nähtub, on A m e e r i k a s  
sõiduautosid liikvel ligem ale 19 mil­

joni sõiduki võrra rohkem, kui teistes 
m aailm a jagudes kokku. Suures üle­
kaalus on Am eerikas ka  veoautosid, 
kuna m ootorrattaid on seal märkimis­
väärselt vähe ja  esikohal seisab juba 
Euroopa eesotsas Saksam aaga.

Nii hoiab soomlane oma hobust tänaval
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Lennuasjandus A. Kriisk

PROPELLER

J  ENNUKI liikumiskiirus saavutatakse 
propelleri tõmbejõuga. Propelleri 

tõmbejõud ületab lennuki rindtakistuse, 
mis mõjub lennusuunale vastupidiselt. 
O lenevalt mootorist ja  lennukist koos­
neb propeller kahest või kolmest tii­
vast. Propelleri iga tiiva profiil on 
sarnane lennuki kandepinna profiiliga. 
Seega moodustub propeller väikesepin- 
nalistest kandepindadest, milliseid pa-

neb ringlem a mootori väntvõll. Propel­
leri tiivad asetsevad  nurga all, mis 
moodustub mootori väntvõllile perpendi­
k u la a re  tasap inna ja  propelleri tiiva 
kallaku vahele. See nurk on suurim pro­
pelleri keskosa — propelleri muhvi — 
jüures ja  väheneb pidevalt propelleri 
tiiva otste poole. Propelleri tiiva nurk 
lõike 1 kohal (joon. 94) on suurem kui 
lõike 2 kohal; lõike 2 kohal on ta 
om akorda suurem kui lõike 3 kohal.

Kui mootor propellerit ringi a jab , 
siis lõikub propeller õhku ja  teotseb 
samuti nagu kruvi, m ida keeratakse 
puusse. Propelleri iga tiiru juures tema

tiivad lõikuvad õhku, tekitades jõudu, 
m ida me nimetame t õ m b e j õ u k s .  
Tõmbejõu tõttu liigub propeller edasi 
tea tava  m aa võrra, mis oleneb propel­
leri tiiva nurgast ja  propelleri läbi- 
mõõdust. Kui propeller tiirleb tihedas 
keskkonnas, näiteks nagu kruvi, m ida 
pööratakse puusse, siis töötab ta libi­
semiseta, ja  m aa-ala, mis propeller 
ühe ringi kestel edasi liigub, on võrdne 
propelleri teoreetilise sammuga. Kuna

ag a  propeller tiirleb õhus, siis esineb 
alati teatav  libisemine ja  seepärast on 
propelleri poolt tegelikult läb ikäidava 
tee pikkus a la ti lühem propelleri teor 
reetilisest sammust.

Nagu nähtub joon. 94, liiguks pro­
peller, kui poleks libisemist, punktist A 
punkti C; kuna a g a  libisemist on 
võimatu vältida, siis on propelleri tege­
likuks sammuks vahem aa punktist A 
punktini B. Propelleri kahe tiiru vältel

liiguks propeller vahem aa A—D. Seda 
libisemist nim etatakse teoreetiliseks li­
bisemiseks, s. o. libisemiseks, mis te­
kib siis, kui propeller töötab kõige k a ­

sulikumalt: propelleri tiivad lõikavad
õhku sellise väikese nurga all, et pro­
pelleri m inimaalse rindtakistuse juures 
saavutatakse m aksim aalne samm. Mida 
väiksem  on teoreetiline libisemine, seda 
suurem on propelleri kasutegur. P rae­
gusel a ja l oleneb libisemise praktiline 
väärtus suurel m ääral sellest, kuivõrd 
osatakse ette n äh a  suurem at libisemist 
põhjustavaid tegureid. Nagu te hiljem 
näete, on libisemine seda suurem, mida 
suurem on lennuki tõusunurk, eriti kui 
see ületab norm aalse tõusunurga. Selle 
libisem isega käib k a asa s  mootori võim­
suse langus ja  lennuki ülem äärane 
kiiruse kaotamine.

Et sa a d a  ettekujutust propelleri töö­
tamisest, palun  kujutleda järgmist.

Teoreetilist vahem aad, mille võrra 
propeller ühe tiiru jooksul edasi liigub, 
nim etatakse t e o r e e t i l i s e k s  s a m ­
m u k s .  Joon. 95 järe le  võime veenduda, 
et teoreetiline sam m  muutub olenevalt 
propelleri tiibade nurgast ja  nende pik­
kusest. Näit. propeller, mille läbimõõt 
on 3 m ja  mille tiibade nurk on 20°, 
liigub ühe tiiru vältel edasi 198 sm 
(A-—B); teissuguste nurkade korral ag a  
vahem aad  A—C ja  A—D.

Joon. 96 seisab  lennuk paigalasen- 
dis I, kuid tem a mootor töötab täie 
võimsusega. Propeller, lõigates õhku, 
tõukab propelleri tiibade piirkonnast 
läbim ineva õhu tahapoole. Kui lennuk 
seisab paigal, siis kohtab propelleri 
tiib õhku suurim a kohtam isnurga all, 
mis tunduvalt erineb kõige kasuliku­
mast kohtam isnurgast. Kui lennuk m aa­
pinnal liikudes a rendab  tõusuks v a ja ­
likku kiirust (II) ja  tem a propelleri tii­
v ad  lõikuvad õhku, väheneb tahatõu- 
g a tav a  õhu hulk, ja  kohtamisnurk, mille 
all propelleri tiivad õhku kohtavad, on 
väiksem. Tõusu a ja l (III) on lennuki 
edasiliikumise kiirus suurem  kui m aa­
pinnal kiirust kogudes (II). Seetõttu 
kohtavad propelleri tiivad õhku veel 
vähem a nurga all, ja  kui siis lennuki 
kiirus veel kasvab, siis läheneb pro­
pelleri tiibade kohtamisnurk kõige k a ­
sulikumale kohtam isnurgale, seejuures 
õhujuga möödub propelleri tubadest 
suunas, nagu näidatud joonisel (IV).

M uutmata (alalise) sam m uga propel­
leriks nim etatakse propellerit, mille tii­
vad  on aseta tud  teatud  kindla, muut­
m ata nurga all. Sellist propellerit me

Joon. 94

Joon. 95
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Metallide kaitsmine söövituse eest
Metalli kaitsmine kaitsva metallikihiga A. MERE

CJÖÖVITUSE negatiivne mõju metallile 
ei piirdu ainuüksi metalli järjekind­

lalt purustavalt, vaid  ta  mõjub ka h a l­
vavalt metalli m ehaanilistele om adus­
tele, Esmajoones vähendab  söövitus 
metalli tugevustegurit ja  suhtelist veni­
vust. Eriti tunduvalt mõjub a g a  söövitus 
metallide vastupidavusele muutlikkudele 
koormustele.

Söövituse mõju vältimiseks kasu ta­
takse sagedam ini k a i t s t a v a  m e ­
t a l l i  p i n n a  k a t m i s t  i s o l e e ­
r i v a  a i n e g a ,  mis ei võim alda kaits­
tava  metalli pinna kokkupuudet gaasi-

taoliste või vedelate söövitust põhjusta­
vate ainetega. See pinna isoleerimine 
võib teostuda kas:

— kaitstava metalli katm isega mõne 
teise m etalliga (tsinkimine, tinutamine, 
nikeldamine, kroomimine jm.) või

— kaitstava pinna katm isega laki 
või värv iga või

-— kaitstava pinna . katm isega oksüü- 
dikorraga (oksüdeerimine, fosfatiseeri- 
mine jm.) või

— kaitstava pinna katm isega rasva  
või õliga.

hakkam egi kasutam a lähem as tulevi­
kus oma lennutehnilisel väljaõppel.

Propelleri tööd mõõdetakse tem a tõm­
bejõu ja  lennuki poolt 1 sekundi jook­
sul läbikäidud tee (meetrites) korrutisega. 
Seega siis, kui lennuk liigub kiirusega 
60 m/sek. (mis vastab  um bes kiirusele 
215 km/tunnis) ja  propelleri tõmbejõud 
oleks 400 kg, oleks propelleri soorita­
tud töö 60 X 400 =  24 000 kgm. Kui 
jag a d a  24 000 kgm 75-ga, siis saam e 
propelleri kasuliku võimsuse hobuse- 
jõududes. Antud juhul oleks see võimsus 
üm marguselt 320 HJ. Võttes arvesse, et 
propelleri norm aalne kasutegur on um­
bes 80%, peaks mootori võimsus olema 
ümmarguselt 400 HJ.

Propelleri norm aalne libisemine, mille 
me eespool võtsime 20%-dilisena, jääb

muutmatuks ainult teatud  kindla lennu- 
kiiruse juures. Joon. 97 on asendis A 
lennuki propelleri libisemine norm aalne. 
A eglasel tõusul (asend B) jääb  pro­
pelleri libisemine norm aalseks, kui me 
seejuures suurendam e veidi mootori 
võimsust. Asendis C tuleb norm aalse 
propelleri libisemise säilitam iseks veel 
suurendada mootori võimsust. Kui veel 
suurendada lennuki tÕusunurka, nagu 
näidatud  asendis D, ja  mootori ed as­
pidine võimsuse suurendam ine on või­
matu, siis väheneb lennuki tõusukiirus, 
sest libisemine kasvas 20%-dilt 
30%-dile. Asendis E  on näidatud len­
nuk, mille tõusunurk ü letab lennuki 
m aksim aalse tõusunurga. Seetõttu kao­
tab lennuk oma edasiliikumise kiiruse 
ja  on karta  lennuki läbilangem ist.

M etalli katm ine teise kaitsva m eta lli­
k ih iga

Vanim tarv itatavatest moodustest on 
kaitstava metalli kastmine su latatud 
kattemetalli. Seejuures peab  kaitstav 
tud elektrolüüdiga (katva metalli soo­
lade lahus), kuna an o o d in a2) võidakse 
m etall olema täiesti puhas ja  temalt 
peav ad  olema kõrvaldatud hapendu­
mise ja  ra sv a  jäljed. Puhastam iseks 
kasutatakse kas m etallharju, liivapritsi 
või šm irgelkäia. Rasva jäljed  kõrval­
datakse metalli kastm isega vastavasse  
rasv a  su la tavasse  ainesse, nagu  pet­
rooleum, leheline, lubjavesi jm. Hapen- 
dumiste kõrvaldam iseks kastetakse me­
tall lahustatud happesse. Seejärele pu­
hastatud  metall kastetakse sulatatud 
tina või tsingi vanni. Selle mooduse 
paheks on asjaolu, et raske on sa a ­
vu tada kattekihi ühtlast paksust. Tule­
tame meelde, et tina on ra u a  suhtes 
katoodiline kate ja  tinakihi vigastam isel 
hakkab  söövituma raud; seevastu on 
tsink rau a  suhtes anoodiline kate ja  
söövitusele allub katte vigastam ise kor­
ral tsink.

Metallide g a l v a a n i l i s e  katmise 
korral aseta takse kaitstav m etall katoo- 
dina -1) galvaanilisse vanni, mis täide- 
k asu tada  katvast metallist p laate. G al­
vaanilisel teel toimub nikeldamine, va- 
setam ine, kroomimine, tsinkimine ja  
kadmiumiseerimine. Selle mooduse üldi­
seks paheks on, et raske on saavu tada  
ühist kattekihi paksust (õõnsad pin­
nad  kattuvad õhema kihiga kui kume­
rad). Peale selle on tähtis, et kattekiht 
oleks tugevasti seotud k aetav a  ainega, 
et k aetav a  metalli ja  kattekihi paisu­

mine oleks ühtlane ja  et kattekiht oleks 
ühtlaselt tihe, sest ebatihe kattekiht ei 
tag a  söövituse vältimist. Viimasel a ja l 
on eriti rohkesti hakatud kasutam a teras- 
esemete katmist kroomiga, mis mitte 
ainult ei väldi söövitust, vaid suuren­
dab ka  k aetav a  metalli pinnakõvadus*.

Kroomimise vanni elektrolüüt valm is­
tatakse kroomi anhüdriidi CrOs su­
latam isega destilleeritud vees arvestu­
sega 250— 400 gr anhüdriidi liitri vee 
kohta. Seejärele lisatakse segusse  
0,6—0,75% anhüdriidi kaalust väävel- 
hapet (H2SO4). Et kroomimine teostuks 
laitmatult, tuleb elektrolüüti soojendada  
40 — 55 C. Elektrivoolu pinge peab

-1) s. o. negatiivse elektroodina
2) s. o. positiivse elektroodina







Toimige õieti silindrikaane 
eraldamisel ja kinnitamisel

^ L A T I  kui mootori silindrid on tahm u­
nud või süsistunud ja  klapid ning 

klapipesad vajavad  puhastam ist, tu­
leb e ra ldada  silindrikaas. Tihti a rv a ­
takse, et silindrikaane eraldam ine on 
vägagi lihtne töö, kuid peab  ütlema, 
et on siiski olemas k a k s  moodust 
kaane eraldam iseks: õ i g e  j a v a l e .

Nii sageli, kui esinevad rikked silindri­
kaane tihendis, võib p ea  alati eksima­
tult öelda, et need rikked on tingitud 
ebaõigest kaane eraldam isest. See­
pärast tuleb kaane  eraldam isel kohe 
algusest peale toimida õieti.

Esimene toiming kaane eraldam isel 
on — v e e  v ä l j a l a s k m i n e  v e e -  
s ä r g i s t .  Siis keeratagu silindrikaane 
kinnitusmutrid lahti umbes poole ringi 
võrra igaühte. Mutrite lahtikeeram isel 
peetagu kinni järjekorrast, mis n ä id a ­
tud joon. 1, s. o. sam as järjekorras, 
milles mutrite kinnikeeramisel neid lõp­
likult pingutatakse. Seejuures peetagu 
silmas, et keskmine mutter vabasta tagu  
esimesena, sellele järgnevad tema naa- 
ber-mutrid keskmises reas vaheldumisi 
enne ühelt poolt, siis teiselt poolt. Kui 
keskmises reas on rohkem kui kolm 
kinnituspolti, siis vabasta tagu  järgne-

olema 6— 8 volti, kuna voolutugevus 
peab olema 5— 20 amprit.

Kroomimiseks kasuta tavad vannid  
tehakse 4— 8 mm põletatud raudplekist 
ja kaetakse seespoolt 2— 3 mm tinast 
või tina ja  6% antimoni sulamist ka t­
tega. Kroomimise vanni anoodid val­
mistatakse tinast plaatidena, milliste 
laius 50— 80 mm ja paksus 5— 8 mm. 
Silmas pidades, et kroomimise vannid  
eraldavad väga mürgiseid gaase, siis 
peab ruum olema kindlasti varustatud  
hea ekshausteriga.

Osi võib katta  tsingi, alumiiniumi või 
kroomiga ka  nn. š e r a r d i s e e r i -  
m i s e  p r o t s e s s i  abil. R auast ese­

Ä. MERE

vad keskrea poltide mutrid vaheldu­
misi keskelt otste poole.

Pärast keskmise rea  mutrite v ab as­
tamist poole ringi võrra m indagu üle 
äärepoltidele, seejuures esim esena va ­
b asta tagu  keskmise poldi mutter ühelt 
poolt ja  pärast teiselt poolt äärest. 
V abastam ist jatkatagu vaheldumisi ühelt 
ja  teiselt äärelt, kusjuures kummagi rea  
poltide mutrite vabastam isel m indagu 
vaheldumisi keskelt otste poole (sarna­
selt keskmisele poltidereale).

Pärast seda, kui kõik mutrid on poole 
ringi võrra vabastatud , keeratagu need

lahti endises järjekorras veel poole 
ringi võrra. Sooritades täpselt eeltoo­
dud näpunäidetel poltide mutrite v a ­
bastam ist, v ä l d i t a k s e  s i l i n d r i ­
k a a n e  j a  t i h e n d i  v i g a s t a m is t .

Kui kõik mutrid on ühe ringi võrra 
lahti keeratud, siis on kinnitussurve 
silindrikaanelt ühtlaselt kõrvaldatud ja  
siitpeale võib mutreid poltide otsast 
ä ra  keerata  ükskõik millises järjekorras.

Nüüd eraldatagu  silindrikaas, tõstes 
teda ühtlaselt mõlemast otsast. Sageli 
püütakse silindrikaant kergitada kruvi­
keeraja  abil, surudes viimast silindri­
kaane ja  -ploki vahele, seejuures on

med paigutatakse kattemetallist pulb­
riga täidetud suletud trumlisse, millist 
kuum utatakse tea tava  kindla tem pera­
tuurini (tsingi jaoks 350° C). Seejuures 
pärast šerardiseerim ist on kaitstav me­
tall kaetud kattekihiga.

Alumiiniumkihti võib metallile kanda 
ka k a l o r i s e e r i m i s e  teel. Selleks 
paigutatakse kaetav  rauast ese alumii­
niumi pulbri ja  AI2O 3 segusse (mõle­
m aid aineid võetakse võrdsetes osades), 
millesse on lisandatud 2% NHiCl ja 
kuum utatakse ahjus mõni tund tempe­
ratuuris 800— 1000°. See katmise moo­
dus on eriti soovitav seal, kus kaetav 
osa peab töötama kõrgete tem peratuu­
ride juures.

ag a  paratam atu  tihendi vigastam ine ja 
sageli ka  kaane  või ploki servade vi­
gastam ine. See omakorda võib põhjus­
tada  lekkimisi.

Mõned töökojad p eavad  otstarbe­
kohaseks silindrikaane kergitamiseks 
a jad a  ringi mootori väntvõlli, et silind­
ris tekkiva survega tõsta üles kaant. 
Sellise mooduse vastu ei s a a  midagi 
olla, kuid võib oletada, et see  annab  
tulemusi vaid siis, kui silindrikaas ei 
ole tugevasti kinni.

O tstarbekohasem  on kinnijäänud si­
lindrikaane eraldam ine silindriplokist 
järskude käelöökidega kaane  nurkade 
kohalt. Kui käelöökidest ei piisa, on 
soovitav k aas lahti põrutada puupulga 
ja haam ri abil. Selleks toetatagu puu­
pulka, nagu näidatud joonisel nr. 2.

Haamrilööke puupulga abil antagu 
kaane kõigile neljale nurgale. Ei ole 
ükskõik veesärgi seintele, mis on õhu­
kesed ja  haprad , kuhu teostada lööki. 
A insad tugevad kohad on kinnituspol- 
tide ümbruskonnad, kus metallsein on 
paksem. Joon. 2 näitabki puupulga 
asetamist silindrikaane ääre  alla, ja 
haamrilöökide suunda.

Joon. 2. Puupulga ja  haamrilöögi suund  
silindrikaane eraldamisel

Kui silindrikaas on eraldatud, siis 
võetagu ä ra  silindrikaane tihend. Ei 
ole oluline, kas seejuures v igastatakse 
tihendit või mitte, sest kord töötanud 
tihendit ei ole otstarbekohane enam  
tagasi panna. Olgugi et tihend näib 
olevat väliselt heas korras, on siiski 
küsitav tema kasutamiskõlvulisus.

Pärast tihendi eraldam ist puhasta ­
tagu piinlikult silindrikaas ja  silindrite 
plokk, eraldades vähim adki tahm a ja 
õlisüsistuse tükid. Mustus, mis jääb  
tihendi ja  ploki või kaane vahele, võib 
põhjustada ebatihedusi.

Kui see tehtud, siis v aad a tag u  üle 
silindrikaane ja  ploki ühenduspinnad, 
et ei oleks nende kriimustumisi ega 
pragunemisi. Väikesed ebatasasused

Joon. 1. Järjekord, milles tuleb keerata mutreid silindrikaane 
eraldamisel ja  kinnitamisel 6-silindrilises L-kujulises mootoris
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=  K a u b a n d u s k o n t o r  A .  K U H L M A N N  =
müüb oma moodsast bensiinijaamast „ L U X U S “  

Tallinn, Kaarli puiest. 4, telefon 450-02

välisbensiini, eesti bensiini „Estoiin", autoõlisid ja määrdeid
liitrmisi n in g  s u u r e m a t e s  p a r t i id e s  vtmdiviisi s o o d s a t e  h i n d a d e  j a  t i n g i m u s t e g a

A u to d e  „ S E R V IC E “ pesemine ja määrimine
K O R R A L I K  T E E N I MI N E

ühenduspindadel kõrvaldatagu šaab- 
riga.

Kui mootor töötas vigadeta, võib 
hädakorra l p anna  tagasi ka  v an a  ti- 
hend, olgugi et see ei ole soovitav.

Samuti tuleb piinliku hoolega üle 
v a ad a ta  enne mootorisse asetam ist uus 
t i h e n d. See peab  olema täiesti pu­
has ja  riketeta.

Õ ige tihendam in e

H alvasti kohaleasetatud  tihend võib 
sageli põhjustada m o o t o r i  k o r r a ­
p ä r a t u t  t ö ö t a m i s t .  Kui tihendis 
olevad poldi aukude kohad ei ühtu 
poltide asetusega, on soovitav tihend 
vahetada  uue sobivam a vastu. Eba- 
kohakuti olevad augud ei võimalda 
tihendit vabalt toetuda plokile.

Vägisi kohalesurutud tihendis või­
vad  tekkida v o l d i d ,  mis põhjustavad 
lekkimisi. Tihend peab langem a plo­
kile oma raskusega või äärm isel juhul 
üsna nõrkade sõrm etõugetega. Juhul, 
kui üks tihendi auk ei peaks sattum a 
täpselt poldi kohale ja  kui vahe on 
väiksem  kui 1,5 mm, võib tihendi auku 
venitada ümmarguse torniga. Seejuures 
peetagu silmas, et ei saaks volditud 
tihendi katteplekk.

V e e l e k k i m i s e  tõttu tekkivad 
roostejäljed võivad kutsuda esile tõsi­
seid mootori rikkeid. Sam a võib teki­

Joon. 3. Lekkimise kohad L-kujulise  
mootori tihendis. Läbikriipsutatud kohad  
va javad  erilist tähelepanu. Nooled näi­
tavad kohti, mis on eriti tundlikud  

lekkim istele

tad a  ka erinevate m etallide kokkupuute 
tõttu tekkiv söövitus. Kui mootoris on 
a g a  kord tekkinud sellelaadiline rike, 
siis ei ole mõtet otsekohe kasu tada  uut 
standard-tihendit ja  loota sellest suurt 
kasu. Rike tekib paratam atult uuesti.

Rikke puhul kontrollitagu ja  uuritagu 
rikke tekkimise põhjust. Tema tekita­
jaks võis olla v i g a n e  t i h e n d  või 
mõni üksik l a h t i n e  s i l i n d r i -  
k a a n e  k i n n i t u s m u t t e r ,  mis ei 
surunud kaant küllalt tihedasti vastu 
silindripead.

Eriti kergesti võib lekkimine leida 
aset L-kujulistes mootorites, kuna neis 
k lapid ase tsevad  kõrvuti ja  seetõttu 
survekam brid klappide piirkonnas aset­
sevad  v äg a  lähestikku. Kitsas metall- 
riba, mis e ra ldab  survekam breid üks­
teisest, ei ole küllaldane korraliku ühen­
duse loomiseks. Sellised mootoritüübid 
va jav ad  erilist hoolt ja  järelevalvet 
tihendite suhtes.

Enamikus on sagedam ad tihendi rik­
ked tingitud asjaolust, et tänu eb a­
ühtlasele poltide pingutam isele tekivad 
lekkimised kohtades, mis näidatud joo­
nisel 3.

Mõnes töökojas pannakse mootori 
remondi a ja l uued silindrikaane kinni- 
tuspoldid. Seejuures on a g a  tihtipeale 
poldi vindilõige liiga lühike, mille tõttu 
kinnitusmutter ei ulatu  ploki kaaneni 
ega  suru viimast vastu silindrite plokki 
(v. joon. 4). Kui selline nähe on ilm­
nenud —  pikendatagu vindilõiget.

Kui on olemas kokkupuutepindade vi­
gastusi, siis pöördutagu mootori tootja 
või kohapealse esinduse poole ja  nõu- 
tagu spetsiaal-tihend, mis on tehtud 
vastavalt vigastuse iseloomule ja  a su ­
kohale.

Pärast seda, kui tihend on aseta tud 
kohale, pandagu  paigale  silindrikaas. 
Siis keeratagu kohale kaane  kinnitus- 
mutrid. Kui mutrid puutuvad kokku 
kaane  p innaga, ja tka tagu  mutrite pin­
gutamist poole ringi viisi (järjekorda 
v aa ta  joon. 1). Sääraselt pingutatagu 
seni, kuni kõik mutrid on täiesti kinni

keeratud. Nüüd va la tagu  vesi jahuta- 
jasse  ja  kontrollitagu, et ei oleks välis- 
lekkimisi tihendi vahelt. Siis sooritatagu

Ioon. 4.
Õige vale

vindivöö p ikkus silindrikaane kinnitus- 
poltidel. Esimesel juhul on võimalik 
mutrit tugevasti kinni pingutada, kuna  
teisel juhul mutter ei ulatu silindri- 

kaaneni

katsesõit 80— 150 km ulatuses, et või­
m aldada silindrikaane ja  tihendi sobi- 
nemist.

Lõpuks, kui mootor on veel soe (nor­
m aalne töötamistemperatuur), pinguta- 
tagu  veel kõiki mutreid õiges järje ­
korras lõplikult.

Seadis müra kindlaksmäära­
miseks

Ühes Birminghami (Inglismaal) auto­
vabrikus on leiutatud ja  võetud kasu­
tam isele uus abinõu autosõidu a ja l tek­
kivate ebaloomulikkude m ürade kind­
laksm ääram iseks. Kummisse pakitud 
mikrofon on ühendatud mõõtriistaga, 
mis m äärab  kindlaks m üra (heli) tuge­
vuse jõuvankri mitmesugustes osades.

Müra kindlaksm ääram isel jõuvanker 
aseta takse  põrandasse monteeritud rul­
lidele, mis reprodutseerivad kuni 100-km 
tunnikiirust. Katsel tehakse suure täp ­
susega kindlaks, millistes jõuvankriosa- 
des kostab sõiduajal ebam äärane müra 
(heli). Nende mõõtmiste põhjal on konst­
ruktoritel võimalik uutes konstruktsioo­
nides vähendada  heli tekkimist kuni 
50% võrra.
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1939. a. autom udeleid

Nõukogude Vene 

sõidu- ja veoautosid 

Eestis

"^IIMASTEL aasta te l on meil leidnum 
teatavat levikut N. Vene päritoluga 

Moskva autotehase ZIS veo- ja  sõidu 
autod, eriti a g a  veoautod (1. I 1939 oli 
neid juba liikvel 32). Viimastest on 
levinud veoautod ZIS „5" ja  „14". 
Nende autode m ärkim isväärsuseks on, 
et tugeva kütteaine eelsoojendusseade, 
väntvõlli väikese tiirudearvu ja  2 kiitte- 
aineanum a tõttu võib nende autode 
juures kasu tada bensiini asemel kütte- 
ainena ka  petrooleumi, ilma et seeläbi 
kannataks mootori võimsus. ZIS „5" ja  
„14" tehnilised üldandm ed on järgm i­
sed:

ZIS „ 1 4 “ tehn ilised  andm ed

M ootor: 6-sil.; silindri läbimõõt —
101,6 mm; kolvikäik — 114,3 mm; si­
lindrite maht — 5 550 sm3; m aksim aalne 
tiirlemiskiirus — 2400 t/min.; kolvid — 
malmist; väntvõll tugineb seitsmele 
raam laagrile; õlitamine -—■ 3-atmosfää- 
rilise survega.

Süüde: 6 v. patareisüüde; süüte
järjekord —  1-5-3-6-2-4.

K arburaator: tüüp M AAZ „5", õli- 
õhupuhastaj aga.

K üttea in e juu revool: membraan-
pum baga.

K üttea in e tagavara: 2 anumat i 
60 1.

Jahu tam in e: vesijahutus, pum baga; 
v ee tagavara  — 32 1.

Sidur: 2-kettaline kuivsidur.
P ool: tiguülekandega 15,9:1.
K äigukast: 4 käiku edasi, 1 tagasi.

K äik ud e v a h ek o rd :
I käik — 6,60:1

II „ — 3,74:1
III „ — 1,84:1
IV „ — 1,00:1

Tagasi „ —  7,63:1
Käigukasti külge on monteeritud õhu 
pump rehvide täitmiseks.

K ard aanvõll: kahest osast, kolme 
liigendiga.

Sildtelg: peaülekanne kahekordne;
toetub kuullaagreile (ülekande vahe­
kord — 6,14 : 1); poolteljed koorma­
mata.

Pidurid : m ehaanilised; jalgpidur
tagumistele ratastele.

R a tta d : k ilprattad (tagumised —
kahekordsed); rehvid — kõik 36X8.

R aam : stantsitud terasest. Kandejõud
— 5 tn.

*
Tüüp Zis „5" erineb ,,14-dast" seega, 

et tema kandejõud on 4 tn, vedrud 
nõrgemad ja  rehvid 34X7.

GAZ 1939. a. mudelid
N. Vene ZJS-autode kõrval on meil 

leidnud kasutam ist ka  vene sõiduautod 
GAZ „M -l" ja  veoautod GAZ „AA".

GAZ „M-l" on ruumikas 4—5-istme- 
line tõldauto, teraskerega ja  nelja uk  
sega. Tehnilised GAZ „M-l" üldandm ed 
on järgmised:

M ootor: 4-taktiline; 4 sil.: silindri 
läbimõõt — 98,43 mm; kolvikäik — 
107,95 mm; silindrite maht — 3 280 
sm3; efektiivvõimsus -— 52 HJ 2 800 
t/min. Surveaste: 4,6 : 1; õ litam ine: 
segaviisiline. Õ litagavara: 4,7 1. K ar­
buraator: Zenith säästp ihusta jaga
(Economizer). K üttea in e juurevool: 
m em braanpum baga. Kütteaineanum 
asetseb tag a  ja  m ahutab 60 1 kütte- 
ainet. Mootor on varustatud  õliõhupu- 
hasta jaga . Süüde: 6 v. patareisüüde. 
Jahutam ine: veega, pum ba abil; vee 
tagav ara : 12 1. Sidur: ühekettaline, 
kuiv. K äigukast: 3 käiku edasi, 1 ta­
gasi; käigud sünkroniseeritud; käikude 
vahekord: I käik — 2,820 : 1, II käik
— 1,604 : 1, III käik — 1,00 : 1, ta ­
gasikäik — 3,383 : 1. D iferentsiaali üle­
kanne hüpoidham m asratastega; vahe­
kord —  4,44 : 1; poolteljed poolkoor- 
koormatud. Pidurid : klotspidurid; küsi­
ja  jalgpidurid 4 rattale. R attad: stant­
situd terasest. R ehvid: 7,00X16. Tel­
gede vahe: 2 845 mm. Rööpme laius:

1 435 mm. Tühikaal: 1 300 kg. Raam 
on varustatud ristkõvendusega. Vedrud 
— poolelliptilised, pikuti asetatud, 4 tk. 
kaetud vildiga ja  plekk-kattega, ved­
rud on kinnitatud kummipuksidele.

Tõldautod on varustatud  k laasipu­
hastajaga . Juhipeegel. Arm atuurlaual: 
kilomeetrimõõtja, ampermeeter; õlimano- 
meeter. Elektriline bensiininäitaja ja  
läitja. Varustuseks on veel tungraud 
ja  täielik komplekt juhi tööriistu.

4-silindrilise sõiduauto „M-l" kütte­
aine tarvitus on 12 ltr 100 km peale. 
Kiirust a rendab  kuni 110 km tunnis.

Statistikat

4 2 ,7  m iljo n it autot liikvel

Viimastel statistilistel andmetel on 
kogu m aailm as liikvel 42,7 milj. sõidu- 
ja  veoautot. Enam kui % sellest ar 
vust, nimelt 29,7 milj., on liikvel P.-Am 
Ühendriikides. Praegu tuleb P.-Am 
Ühendriikides ü k s  sõiduk 4 elan. kohta



=  FR A M O  - väikeveoauta 1939. a. =

Eesõõtstelg Tugev veoauto šassii Kõvendatud tagaiattavedu

~\T IIMASEL a ja l välism aal, eriti Sak­
sam aal, võrdlemisi levinud Framo- 

W eike  väikeautod on hakanud  teed 
leidm a ka  Eestisse. Fiamo väikeauto­
dest on meil osutunud kasutatavaim aks 
suuruseks 1-tonnine, m ispärast v aa t­
leme siinkohal lähem alt seda jõu­
vankrit.

Framo 1-tn veoauto on võrdlemisi 
suure transpordivõim ega, mis saav u ta ­
takse võimsa mootori tõttu. 1200 snv5 
4-silind. 4-taktiline Ford-mootor virgu­
tab 34 HJ, omab võrdlemisi h ead  kii­
rendust ja  ,on seepärast eriti sobiv. 
Mootori silindri läbimõõt on 63,5 mm, 
kolvikäik 92 ,mm ja  surveaste 1 : 6. 
Mootori tiirlemiseks on 3000 t/min. (mis 
vastab  60 km tunnikiirusele). Mootori 
püsivõimsus on 29 HJ 3000 t/min., kuna 
m aksim aalne võimsus küünib 4500 
t/min. 34 HJ.

Silindrid on vala tud  plokki koos 
karteri ülemise poolega ja  väntvõll tu­
gineb 3-le raam laagrile. Kolvid on alu- 
miiniumsulamist, süüde teostub p a ta ­
reist ja  süüte järjekord on 1—2— 4— 3, 
kuna õige süütemoment reguleeritakse 
autom aatselt. K arburaator —  Solex  
„26 JF" — allavoolukarburaator. Õhu- 
puhasta ja  on niisutatud laastudega, 
kütteaine juurevool teostub nõrgumi- 
sega. Mootori jahutam ine teostub ter- 
mosifooniliselt.

Sidur on ühekettaline kuiv, kuna 
käigukast omab 4 edasi- ja  1 tagasi­
käigu. Käigukasti ü lekandevahekorrad 
on:

I käigul 4,52
II „ 2,4

III „ 1,38
IV „ 1

ja  tagasi „ 5,33.

M aksim aalne kiirus on 75 km/t. Jõu­
ülekanne tagateljelt raam ile toimub 
vedrude kaudu. Minimaalne pöörde- 
ringi läbimõõt on 12,5 m.

Raam on eriti tugev | [-profiiliga
raam . Vedrudest on ees poolelliptiline

põikvedru, kuna tag a  on kaks pool- 
elliptilist pikivedru.

Pidurid on neljarattalised, m ehaani­
lised klotspidurid. Käsipidur mõjub nel­
jale  rattale.

Rattapöiad:
ees — 3,25 E X 18 

tag a  —  3,62 F X 17
Rehvid: ees —  5,50 X 18

tag a  — 6,50 X 17 ekstra 

Rööpme laius 1300 mm; rataste  
vahe — 2900 mm.

Šassii kaa l 700 kg; lahtise kasti 
kaal 350 kg; šassii kandejõud 1400 kg.

Kütteaine kulu kuni 11 ltr 100 km 
peale; õlikulu 0,2 ltr 100 km peale.

Erilise täiendusena võib m ainida ja- 
lam atte, ra tta  kaunistuskapsleid ja  muud 
lisavarustust, m ida võib s a a d a  eritasu 
eest.

A rvestades moodsa tõlla välimust ja  
võrdlemisi ilusat kuju, Framo kerge- 
veoauto osutub mitte ainult ustavaks 
tööriistaks, vaid  ka küllalt esindusli­
kuks veoabinõuks.

Kodumaalt

Autojuht oli rooli taga 46 
tundi vahetpidamata!

JjD IIGIKOHTUS oli arutusel kass.-kae- 
bus Rakvere autojuhilt Eduard 

R u l l i l t ,  kes oli vastutusele võetud 
ja  süüdi mõistetud valvepostil olevale 
kordnikule pealesõitmises.

Rakvere politseijaoskonna kordnik 
Edgar M aring viibis ühel hommikul 
Rakveres Tallinna ja  Vaksuli tänavate  
nurgal valvepostil. Umbes kella 5 ajal, 
jõudes Vaksali tän a v a  nurgast umbes 
9 meetri kaugusele liikuda, sõitis kord­
nikule se lja tagan t peale  sõiduauto 
nr. U-28G, m ida juhtis autojuht R u l l i .  
Auto paiskas kordniku Maringu tän a ­
vale m aha ja  sõitis tem ast üle, mille

järele autojuht sõiduki peatas. Maring 
toimetati kohe haiglasse, kus suri kuus 
p äeva  hiljem saadud  vigastuste tag a ­
järjel.

Autojuht end süüdi ei tunnistanud; 
seletades, et ta  sõitnud õnnetusmomen- 
dil tän av a  keskjoonest vähe vasakul 
pool; sõites um bes 30-km tunnikiiru­
sega, näinud ta äkki, kuis üks hall 
kogu astunud 2—3 meetri kaugusel 
autost autolaternate valgusesse. Tema 
polevat suutnud enam  p idurdada ja 
sõitnud ette jääja le  peale.

Kohus leidis siiski, et Rulli on autot 
äärm iselt e ttevaatam ata  ja  hooletult 
juhtinud ning jõuvankrite liiklemismää- 
ruste vastaselt. Kuna autojuht enne 
M aringule pealesõitmist oli v a h e tp id a ­
m a ta  4 6  tu n d i  ( ! )  a u to g a  v ä lja s  
tee n is tu se s , siis pidi ta  kirjeldatud 
sündm use a ja l kahtlem ata väsinud 
olema, mille tõttu ka  tema eraldamis- 
võime tunduvalt vähendatud oli. Ja 
et autol olid võrdlemisi tuhmid tuled 
ning jalgpidur küllalt mõjuvalt ei töö­
tanud, siis on a ru saadav , et autojuht 
Rulli võis kordnikku m ärgata alles siis, 
kui viimane oli sõidukile niivõrd lähe­
dal, et autojuht ei suutnud pealesõit­
mist ka  pidurdam isega vältida.

Ringkonnakohus karistas Eduard Rulli, 
sünd. 30. aprillil 1913. a., k aheaastase  
vangim ajaga, ühes õiguste kaotusega, 
ä ra  keelates tem al kolme a as ta  kestel 
tegutsemise jõuvankrite juhtimise alal.

Riigikohus kinnitas nüüd ülaltähen­
datud karistuse.

Kas karistatakse ka kitse?
Tartus võeti loata jahipidam ise p ä ­

rast vastutusele Tartus elutsev auto­
juht Ed. V u k s. Ta sõitis autoga m aan­
teel surnuks metskitse ja  viis selle 
Tartu, kus valm istas endale ja  teistele 
kitseprae. Kuigi E. Vuks seletab, et 
ta  kitse surnuks sõitnud kogemata, ei 
päästva t see teda  karistusest loata jahi­
pidamise eest.
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ühesugused märgid armatuur­
laua lülijaile

A UTOKONSTRUKTORID on leppinud 
om avahel kokku, et nüüdsest peale 

kõik auto arm atuurlaual olevad, lülijad 
ja  käsitsemisabinõud, vaatam ata  auto 
liigile ja  tüübile, kannavad  rahvus­
vaheliselt ühesuguseid märke. Toome 
need ä ra  allpool. Nii pole siis tulevikus 
autokasutajal, kui see on oma vana 
auto vahetanud mõne teise uue tüübi 
vastu, tarvis karta  mingeid eksimusi 
arm atuurlauale kinnitatud lülijate käsit­
semisel.

Süütelü li ja
(Elektrinool)

E lek trilin e  käivitaja
(Spiraalnool)

Rikas küttesegu
(Pihustajast väljuv kütte- 
ainejuga)

Süütem om endi regu lee­
rim ine
(Sümbol: süütelülija märk,
millel näidatud  +  või —  
varasüüde)

T äistuled
(Pimestav päike  — keskus 
hele, põhi tume)

P ooltu led
(Mitte pim estav Vi päike  — 
keskus hele, põhi tume)

Parkiiu istided
(Väike lamp  — keskus hele, 
põhi tume)

Laelam p
(Auto sisevalgustus)

Signaal
(Pasun, vastav rahvusvahe­
listele liiklusmärkidele)

T uulek laasipuhastaja
(Tuuleklaasi puhastav sek­
tor)

Suunanäitaja
(2 üksteisele vastassuunalist 
noolt)

A laline gaas
(SÕnu ,,gaz" või ,,gas" tar­
vitatakse suuremas osas 
riikides)

Raadio
(See sõna on tuttav kogu 
maailmas)

läbi sa a d a  sidurita, siis on ka seega 
loodud . täiesti uudne konstruktsioon. 
Käigukasti ham m asrattad on alalises 
ühenduses, kuna jõuülekanne käigu­
kastilt tagarattale  teostub keti abil. 
T agarattavedrutus teostub sp iraalvedru­
dega ja  sellest tingituna kasutatakse 
ainult vedrudeta sadulat.

Mootorratta eesots toetub parallelo- 
grammikujulisele stantsitud terasest 
kahvlile. Kütteaine anum ei ole otseselt 
nähtav, vaid, nagu see ka  mujal tun­
tud, ta on peidetud stantsitud teras- 
raam i. Sisemised lintpidurid ja  hoo- 
ratta-valgustam isseadis kroonivad seda 
uudset projekti, mis tänini küll paraku 
seisab vaid paberil.

Kütteame säästmine 
allamäge-sõidul

Kütteaine säästm iseks allamäge-sõidul 
on karburaatori ja  sisselasketorustiku 
vahele monteeritud juhiistmes pööratav 
kraan. Allamäge-sõidul võib kraani 
pööram isega juhtida karburaatorisse 
lisaõhku, mis üheaegselt säästab  kütte- 
ainet ja  jahutab mootorit. Tegemist on 
esialgu katsetam istega. Seadis ei ole 
rakendatav  jõuvankreil, mille mootori 
toitmisel kasutatakse bensiini ja  Õli segu, 
kuna seadise tegevusserakendam isel 
lakkaks ka mootori korrapärane õlita- 
mine.

Uudseid autorehve
„Motor-Kritik" tea tab  uuendustest auto- 

rehvi ehituse alal. Praegu kasu tatavad  
autorehvid on tühjalt (täis pumpamata) 
ümmarguse põiklõikega. Uus rehv on 
ovaalse põiklõikega ja  muutub ümmar­
guseks alles täispum pam isega. Sellega 
tahetakse saavutada, et protektoripind 
töötab survele senise tõmbe asemel, 
seetõttu muutub rehv painduvam aks ja 
raskemini v igastatavam aks. Uus rehv 
om avat 30% pikema eluea.

Luksus Dodge
Dodge laseb  vä lja  uue, v äga  luksus­

liku tüübi. Seega on ta  mudelite arv 
tõusnud kümneni.

3 uut Chrysler’it
Chrysler 'i autotehas laseb  turule uue 

4—5-istmelise mudeli, mille nimetus on 
„Club Coupe". Uut autot valm istatakse 
kolmes tüübis: „Royal Windsor", „N ew - 
Yorker" ja  „Saratoga". Silindrite arv 
on 6—8, telgede vahe 119 kuni 125 
tolli.

Packard’il uued rattad
Packard on võtnud tarvitusele uue- 

kujulised rattad, milles mitmesse kohta 
on lõigatud õnarad. Sellega tahetakse 
hõlbustada kettide kiiret asetam ist au­
torehvidele.

Surm , surm  . . .

Iga 10 000 mootorsõiduki kohta tuleb 
viimastel andmetel surm ajuhtum iga liik­
lusõnnetusi: I t a a l i a s  61,4, Hollandis 
51,1, Šveitsis 49,1, Belgias 43,6, Saksas
42,4 ja  Inglism aal 29,1.

12 0 0  noort e lu  . . .

Inglism aal leiab mitmesuguste õnne­
tuste kaudu iga aas ta  surma ca 3000 
last, neist 1200 liiklusõnnetusis.

A inult 5%  eValõbuks!

Kui uskuda statistilisi andmeid, siis 
2 miljonist p raegu  Prantsusm aal liikle- 
vaist mootorsõidukeist on ca 95% mit­
mesuguste tööalade ja  elukutsete tee­
nistuses, kuna vaid 5% kasutatakse 
turismi ja  muudeks eralõbudeks.

39% eksam ivÕ im etud

Ka inglise mootorsõidukite juhid p ea ­
vad sooritama juhiloa saam iseks katse. 
Need katsed on nii põhjalikud ja  kar­
mid, et 1938. a. üm marguselt 39% kõi­
gist eksam iüritajaist läbi kukkus!

29 8  0 0 0  patenti

Ameerika patendiam et on vä lja  and­
nud mitte vähem  kui 298 000 patenti 
mitmesugustele autotehnilistele leiutus­
tele.

12 152 ju h ilt load

Inglism aal võeti 1938. a. raskete ek­
simuste pärast jäävalt ä ra  juhtimisload 
12 152 autojuhilt.

165  0 0 0  tn a lum iin iu m i Saksas

1938, a. oli Saksa alumiiniumi too­
dang 165 000 tn, millest enam us kasu­
tati mootorsõidukite ja  lennukite ehita­
miseks.

4 4 0 0  F ordi päevas

Fordi tehased lasevad  praegu p äe­
vas välja  4 400 autot.

Ü le 12 m iljo n i elatuvad autost

Otseselt või kaudselt annab  auto 
P.-Am. Ühendriikides teenistust 9 milj. 
inimesele. Inglism aal on vastav  arv 
1 300 000, Prantsusm aal 875 000 ja  Sak­
sas 860 000.

Saksa su urim  tööstusriik

Saksa andmetel on p raegu  Saksa­
m aal 18,7 miljonit inimest, kes leia­
vad ülalpidam ist tööstustes (Am. Ühend­
riikides on 13,4 milj. ja  Inglises 10,45 
milj.). Saksat võib seega p idada  suu­
rimaks tööstusriigiks m aailmas.
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Kas itaalia rahvamootor- 
ratas?

Itaalia  ajakiri „La Moto" avaldab  
huvitavaid üksikasju p raegu kavatsu­
sel oleva „rahvam ootorratta" kohta. 
Siin on tegemist 200 sm3 kahetaktilise 
mootoriga, mis aseta tud  kallakuga ette­
poole, m illega loodetakse saavu tada  
parem  jahutamine. V aljalasketoru aset­
seb sirgena m adalal. Kuna tahetakse



35  kana eest au to  . . .

Üks Am eerika etteyõte on leiutanud 
originaalse lahenduse tarvitatud vanade 
autode müügiks. Kuna farmeritel on 
rah a  vähe, evivad n ad  siiski mitme­
suguseid saadusi, m ida eeltähendatud 
ettevõte võib realiseerida  mitmesugusel 
viisil. Viimane sellekohane pakkumine 
kõlab järgmiselt: 1929. a. Fordi kupee 
võib s a a d a  otsekohe, tasudes 35 k an ag a  
ja  edaspidi igal n äd ala l 3 dollarit, 
1929. a. Chevrolet' — 50 m3 puude ja 
3-dollarilise nädala tasuga , ja  1929. a. 
Plymouth'i — 5 põrsa ja  2,45-doll. nä- 
da la tasu  eest.

K u r i v iisaku s
Ostendes on rakendatud tegevusse 

eripolitsei, kes jälgib valekohal parki­
jaid. Juhul, kui keelatud kohas seisab 
mõni om anikuta auto, politsei kleebib 
tuuleklaasile vastava  plakati, kus tä ­
hendatud, et parkimine on vale  ja  et 
sõiduki num ber on üles kirjutatud. 
Muidugi järgneb siis ka  karistus.

A tolam bid odavam ad

Saksam aal on paljukasu tatavate  bi- 
Jux-auto- ja  m ootorrattalam pide hindu 
a landatud  a la tes 1. veebruarist 1939. a. 
tervelt 13% võrra.

9 ku ud vangistust

Thüringenis (Saksas) üks autojuht ei 
peatanud  kontrollametnike m ärguand- 
misel oma sõidukit, vaid  kihutas edasi. 
Kontrollametnikud pääsesid  a lla jääm i­
sest vaid tänu kiirele sõiduteelt ära- 
hüppamisele. Kohus karistas nüüd ker­
gemeelset sõitjat 9-kuise vangistusega.

K autšuk-kettad ja lak ä ija tele

Ameerikas, Philadelphias, asendati 
naelad , m illega tähistatakse jalakäi- 
jaile m ääratud  ülekäike, valgest kaut- 
šukist ketastega, mis on kinnitatud a s­
falti pigikorra abil. Näib, et need ket­
tad  on vihmaste ilm adega jalakäija ile  
parem ini näh tav ad  ja  ka  ohutumad.

K ahjutasu . . .

Am eerikas m akstakse igale uue auto 
ostjale, kes oma v ana  sõiduki müüb 
vanarauaks, 50 dollarit kahjutasu.

VÕimendaja abil korrale

Saksam aal varustatakse politseiautod 
võim endajatega, mille läbi politseinikud 
m anitsevad liiklejaid, kes ei pea  kinni 
liiklusmäärusist.

P ariisi autonäitus oktoobris

33. rahvusvaheline Pariisi autonäitus 
peetakse 5. kuni 15. oktoobrini 1939. a. 
Näitusel on esitatud sõiduautod, moo­
tor- ja  ja lg ra ttad  ning nende osad.

B unakunrm i võistleb  juba  
kautšukiga

Saksa kunstliku bunakummi üha suu­
renev toodang annab  end juba tunda 
kummiturul. Ülemaailmne kautšuki ta r­
vitus on nimelt 1 103 560 tonnilt (1937. 
a.) läinud 1938. a. tagasi 917 230 ton­
nile.

Ettevaatust tuuleklaasi 
puhastamisel

Auto tuuleklaasi puhastatakse  nüüdki 
. veel sageli väärilt või asjatundm atult. 
Tuuleklaasi puhastam isel e i  t o h i  mil- 
gil tingimusel kasu tada  nahka või 
lappi, mis on kunagi saanud  Õ l i s e k s  
või r a s v a s e k s .  Hiljem on v äga  
raske kõrvaldada klaasilt ra sv a  või õli 
jälgi, mis päikesepaistel või tulede 
põledes asjatult häirib  sõitjat. Järelikult 
tuleb kasu tad a  ainult täiesti puhtaid 
lappe või nähku.

Edasi tuleb tähelepanu  juhtida klaasi- 
puhastajaile. Kuna viim ased on ker­
gesti v igasta tavad  (painduvad kõve­
raks), peab nende ümbruse puhastam i­
sel olema v äg a  ettevaatlik. K laasi­
puhastaja  õ lad tuleb ettevaatlikult üles 
tõsta ja  p ä rast k laasi puhastam ist kor­
ralikult vastu k laasi tagasi lasta. K laa­
sipuhastaja  kummiharja tuleb aegaja lt 
p uhastada  ja  k laasipuhastaja  telg õli- 
tada.

Juhtimisluba ei aegu
K ü s im u s  nr. 2 7 :  Palun vastata:

1) kas aegub kunagi III liigi juhtimis­
luba, kui loa omanik ei ole sõitnud ju­
hina autol, vaid teiste masinatega, 
nagu teerull j.t. 2) Kas Kohtla-Järvel 
saab astuda autojuhtide ühingu liik­
meks? Sk-r

V astu s n r . 2 7 :  Kehtiva jõuvankri 
seaduse (RT nr. 45, 1936. ja  RT nr. 31, 
1938.) kohaselt on ette nähtud, et juh- 
tim islubade liigi peale vaatam ata  või­
dakse § 24 p. 2 põhjal luba ä ra  võtta 
isikuilt, kelle kohta on põhjendatud and­
meid, et neil on h a lvad  elukombed või 
kelle tervislik või vaimne seisukord ei 
kindlusta jõuvankrijuhi ülesannete täit­
mist.

Sam a seaduse § 25 põhjal võidakse 
juhtim isluba ä ra  võtta kuni kaheks 
kuuks, kui loa omanik on karistatud 
jõuvankrite või liiklem ism ääruste rik­
kumiste eest kaks või rohkem korda 
ühe aa s ta  kestel. On ag a  loa omanik 
karistatud jõuvankri rooli- või piduri- 
seadise rikete eest, võib temalt juhti- 
m isloa ä ra  võtta ka  esm akordse ka­
ristuse puhul.

Raskete liiklusõnnetuste ja  ebakai­
nes olekus jõuvankri või trammi juh­
timise puhul ning juhuveo teostamisel 
m ääruste eeskirjade vastu eksimise 
korral võib juhtimisloa ä ra  võtta a ju­
tiselt või jäävalt, olenem ata eelmises 
lõikes toodud tingimustest.

Seega siis e i  n ä e  k e h t i v  j õ u ­
v a n k r i t e  s e a d u s  e t t e  j u h t i ­
m i s l o a  a e g u m i s t  ja  seda või­
dakse ä ra  võtta ainult karistuse korras.

Teotsemine a g a  mitte jõuvankritel ei 
õigusta ega  võimalda kõrgema liigi 
juhtimisloa saamist, kuna selleks on 
va ja  esitada praktikatunnistus jõuvankri 
juhtimise kohta.

2) Eestim aa autojuhtide ühingul on 
Jõhvis osakond ja  teil on kõige koha­
sem astuda  autojuhtide ühingu liik­
meks J õ h v i  o s a k o n d a .  Teie elu­
kohale lähedam ad osakonnad on veel 
Rakveres ja  Narvas.

A. M.



EAK tartlased sõidavad külla!
3. juunil s. a. Eesti Autoklubi korraldab Tallinnas vastu­

võtu Tartus elutseväile EAK liikmetele. Sel puhul toimub klu- 
bilaste ühine väljasõit Tallinnast ja  Tartust, kusjuures kohta- 
mispunktina on ette nähtud Soodla sild Piibe m aanteel. Siis 
järgneb külaskäik Kehra sulfiitvabrikusse ja  hiljem õhtul ühine 
koosviibimine Pirita rannalokaalis.

K. Siitan’i 15-a. tegevuse juubel
Eesti autoklubilane, tuntumaid autosportlasi, mitmekordne 

tähesÕitja Karl S i i t a  n tähistas 14. mail oma 15-a. tegevust 
liiklemise ja  transpordi alal.

K. Siitan on loonud rea  suuri autobuseliine, pidanud auto- 
buseühendust Tallinn-Pärnu, Tallinn-Nõmme, Pärnu-Sindi, Tori- 
V ändra vahel, peab  praegu kaubaveoliini Tallinn-Sindi vahel 
ja  ühtlasi Tallinnas Pärnu m aanteel moodsaimat bensiini- ja  
autokorrastusjaam a. Seejuures on Karl Siitanil jätkunud aeg a  
kä ia  Riias võistlemas, tähesõitudel ja  võtta energiliselt osa 
kõigist Eesti autoklubi sportlikkudest üritustest.

3 uut rekordit VIII kiirusvõistlusel
ESTI mootorspordi käesoleva aa s ta  tegelik hooaeg avati 

19. mail Eesti Motoklubi poolt korraldatud VIII kiirus- 
võistlusega Raudalu m aanteel. Võistlejate osavõtult ja  ka 
pealtvaa ta ja te  arvult seekordne kiirusvõistlus oli küll tublisti 
hõredam  võrreldes eelmiste aasta tega, kuid saavutatud  tule­
m ustega võib jä ä d a  täiesti rahule, eriti seepärast, et sel a v a ­
võistlusel püstitati tervelt k o l m  u u t  e e s t i  r e k o r d i .  
Võistlesid nii m ootorrattad kui ka autod. Esimesena startisid 
mootorrattad.

T urism i-grupis, A-klassis (kuni 250 sm3) tulid kohtadele:
1. K. Rinaldo (Velocette) 3 0 ,4 = 1 1 8 ,4  km/t, mis on uueks 
eesti rekordiks. Senine G. Kuura rekord oli 116,88 km/t.
2. Ä. Lauri (Rudge) 34,6 =  104,9 km/t. 3. H. Kruusmaa (AJS) 
35,9 =  100,4 km/t.

B -k lassis (kuni 350 sm3): 1. Ed. Johanson (BSA) 27,6 =
130,4 km/t. Ed. J o h a n s o n  püstitas samuti uue eesti re­
kordi, kuna senine rekord oli G. Kuura nimel (116,88 km/t.).
2. L. Vedru (Velocette) 30,0 =  120 km/t.

Sportmasinate grupis püstitas R. Triik (Velocette) jällegi 
uue eesti rekordi. Tulemused olid:

A-klassis (kuni 250 sm3): K. Rinaldo (Velocette) 34,85 =
103.3 km/t. ' ~

B -k lassis (kuni 350 sm3): 1. R. Triik (Velocette) 23,9 =
150,6 km/t, (Senine rekord oli E. Hausenbergi nimel — 144,29 
km/t). 2. J. To.mson (NSU) 24,4 =  147,5 km/t. 3. Ed. Johan­
son (Exelsioi) 25,5 =  141,2 km/t. Kõik kolm ülalnimetatud 
võistlejat startisid kaks korda, neist saav u tas J. Tomson oma 
parem a kiiruse teiskordsel startimisel.

C -klassis (kuni 500 sm3) tuli esikohale E. Tomson (Rudge) 
21,75 =  165,5 km/t. Ka E. Tomson startis kaks korda ja  sa a ­
vutas oma  parem a küruse teiskordsel sõidul.

Autodest startis kokku 7, neist Ford „Lincoln'il" Eesti 
Autoklubi liige T. Liimann.

Tulemused autode kiirusvõistluses olid a lljärgnevad:

C-klassis (kuni 2000 sm3): 1. Aksel Kuuse (Fiat 1090 sm3) 
31,2 =  115,4 km/t. 2. E. Reinap (Ford, 1172 sm3) 36,85 =  97,7 
km/t. 3. F. Johanson (Opel, 1920 sm3) 37,55 =  95,9 km/t.

Lodge kü ün lad  on kõ ik ja l s a a d a va l.  Es indus ja  la d u :
K/M . L IER  & R O S S B A U M , T a llin n , V iru  7

Väikem asinate klassis saavu tas V. P u s k a r  (Singer, 
972 sm3) 37,6 =  95,7 km/t.

A -klassis (üle 3000 sm3): 1. E. U n t e r  (Ford „Mercury", 
4000 sm3) 26,4 =  137,4 km/t. Selle tulemuse E. Unter sa a ­
vutas teiskordsel stardil, esimesel stardil oli tem a tulemus 
veidi nõrgem —  26,65 =135,1 km/t. 2. T. Liimann (Ford- 
Lincoln, 4160 sm3) 26,6 =  135,3 km/t. 3. R. Vilde (Renault, 
4000 sm3) 31 ,74=113 ,4  km/t.

Võistlustele järgnev auhindade väljaandm ine ja  om ava­
heline koosviibimine toimus sam a p äev a  õhtul Eesti Moto­
klubi ruumes.

Eesti edu Soomes
Soome Autoklubi ja  Helsingi Mootorklubi korraldusel peeti 

7. mail s. a. Soome traditsiooniline E läintarha võidusõit 
autodele ja  mootorratastele. Võidusõidust võtsid osa seitsme 
rahvuse auto- ja  mootorrattasportlased. Eriti ilusa ilma tõttu 
oli võistlusi vaatam a ilmunud ligi 30 000 pealtvaata jat. Võidu­
sõit toimus 50-km distantsil, mis peeti E läintarha puiestikul, 
mis on kahe kilomeetri pikkune asfaltkattega ringtee.

Võistlusest võtsid osa ka eestlased O. V e 1 d e m a  n, 
E. T o m s o n  ja  O. L u 11 e r.

Võistlevad autod olid jaotatud 3 klassi:

I. V õidusõiduautod: a) Autod, mis on ehitatud rahvus­
vahelise 1938—40 võidusõidu vormeli järele; b) autod kuni 
1500 sm3 silindr. m ahuga ja  c) autod üle 1500 sm3 silindr. 
m ahuga.
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II. Sportautod: a) Autod ilma kompressorita ja  b) au ­
tod kompressoriga.

III. S tan dardsõ id uau tod : a) Autod kuni 2000 sm" 
silindr. m ahuga; b) autod kuni 3000 sm3 silindr. m ahuga ja  
c) autod üle 3000 sm3 silindr. m ahuga.

Mootorrattad olid jaotatud samuti kolme klassi:
A klass silindri m ahuga kuni 250 sm3
B „ „ „ „ 350 „
C „ „ „ „ 500 „

Võidusõidu ja  sportautodel ning m ootorratastel tuleb sõita 
25 ringi (25 X ca 2000 meetrit) ja  standardautodel 10 ringi.

Võistluse tulem used olid:
M ootorrataste A -klassis (250 sm3): 1. sakslane S. W ünsche 

(DKW) a jag a  30.29,0, 2. soomlane T. Salminen (Ariel) 33.37,0 
ja  3. eestlane O. L u t t e r  (Rudge) a jag a  35.32,8.

B -k lassis (350 sm3): 1. hollandlane J. Binder (Velocette) 
29.06,8 =  105 km/t, 2. soomlane V. Bergström (DKW) 31.23,0.

C-ldassis (500 sm3): 1. soomlane R. Lampinen (Norton)
27.58,3 =  107 km/t, 2. soomlane O. Brandt (Rudge) 29.11,2,
3. H. Lindström (Norton) 30.07,5 ja  4. eestlane O. V e l d e m a n  
(NSU) 30.29,3.

Sportautode klassis tuli esimeseks sakslane U. Richter 
(BMW) 30.46,0 =  102 km/t, 2. sakslane Löhr (Adler) 32.50,8 
ja  3. soomlane Sorri (BMW) 34.20,0.

V õidusõiduautode klassis tuli esikohale rootslane O. 
Vesterblom (A lfa  Romeo) 28.58,0 =: 106 km/t ja  2. rum eenlane 
P. Cristea (BMW) 29.25,0.

J. Tomson Viiburis neljas
21. mail s. a. korraldati Viiburis rahvusvahelised  mootor- 

rattavõistlussd, millest võttis osa ka  kaks eestlast J. T o m s o n  
ja  V. H e n n p k. I. Tomson saavu tas B-klassis, kus võitjaks 
tuli inglane Binder, neljanda koha. V. Hennok pidi 8-dal ringil 
katkestam a. Võistluse tulem used olid:

A-klassis (250 sm3) võitis O. Ginman (DKW) a jag a  26.34. 
B -klassis; 1. J. Binder (Velocette) 36.14,2, 2. L. Kantanen 
(Norton) 37.27,8, 3. S. Somerkorpi (Norton) 37.35,5, 4. J. Tom­
son (NSU) 38.15,7. C-klassis: 1. R. Lampinen (Norton) 35.12,0,
2. V. Bergström (NSU) 36.00,7, 3. A. Järvelainen (Rudge) 36.17,3.

Stanley Woods ei stardi enam
Kuulus iiri mootorsportlane Stanley W o o d s  ei võta enam  

aktiivselt osa võidusõiduspordist. St. Woods sai teatavasti 
raskesti v igastada  läinud aa s ta  Belgia Grand-Prix-võistlustel.

Zündapp-mootorratta tähelepanuäratav edu 
Soomes

Julius von Krohn, Soomes korraldatud „Päi- 
jänteen ympäri" võidusõidu üldvõitja kaas­
sõitja J. D ürriga  Zündapp ,,KS 600" mootor­

rattal

15. ja  16. aprillil s. a. Soomes korraldatud „Päijänteen 
ym päri" võidusõidul saavu tas saksa  tuntud kaugem aasõitja 
Julius von K r o h n  kaassõitja  J. Dürr'iga ületam atu edu. 
Zündapp ,,KS 600" m ootorrattaga läbistas ta  700 km katkes­
tam ata  öö- ja  päevasõidul keskmise tunnikiirusega — 50 km 
(öösel) ja  60 km (päeval). 35 startinud võidusõitjast tuli ta 
a insana  trahvipunktideta sihile ja  sai nii külgkorviga mootor­
ra taste  kui ka võidusõidu üldvõitjaks. Silm apaistvad saav u ­
tused tõid talle I auhinna ja  3 eriauhinda.

Külgkorviga mootorrataste II auhinna võitis Schroeder kaas- 
sõilja Helme'ga, samuti Zündappil ,,KS 600". Sooloklassis 
tuli võitjaks soomlane Maukolo Zündapp'il ,,DS 350".

N Õ U K O G U D E  VENE

Sõiduautod
kohale jõudnud

Veoautoalused 1-5 tn.
tugevad ja vastupidavad, meie teede kohased. Soodsad hinnad ja maksutingimused

Esindaja Eestis: Lenk ja Mitt Telef? 424-61
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Joon. 55. A  — tagatelg; S — vedrualus; K — riisk; G — 
vedrukapp; HF — vedru; L — kettlüli; B — vedrukiige ja  

D — vedrukiige telg

Kuidas kinnitatakse Cantilever^ vedru auto 
raami külge?
Cantilever'i vedru esimene ots. k innitatakse auto 

raam i külge kettlüli abil (joon. 55) nagu  tavalise 
vedru tagum ine ots. Cantilever’i  verdu keskkoht k inn i­
ta takse  auto raam i külge vedru kiige abil, miis võimal­
dab vedrul pöörelda ümber oma pöördtelje.

Kuidas kinnitatakse C antilever’i vedru auto  
te lje  külge?
Auto te lje külge kinnitatakse Cantilever’i vedru 

sam uti nagu veerandelliptiline vedru.

Kuidas on ehitatud põikvedru?
Põikvedru ehitus on näidatud joon. 56. Üldjoontes 

on tem a ehitus analoogiline poolelliptilise vedru ehi­
tusega.

Kuidas kinnitatakse lehtvedru esite lje  külge?
Lehtvedru kinnitam iseks auto esitelje külge kasu­

ta takse hariliku lt vedru kappisid. Esitelg  on v aru sta ­
tud  vedru alusega (joon. 52). Vedru alusest läbikäi- 
vate üle vedru u la tuvate kappide .abil paigutatakse 
vedru esiteljele.

on needitud või keevitatud alus, millele toetub vedru. 
Vedru kinnitam ine aluse külge teostub poltidega.

Kuidas kinnitatakse veerandelliptilise vedru  
ots auto te lje  külge?
Veerandelliptilise vedru ots kinnitatakse auto telje 

külge vedrusilm a ja  vedrupoldi abil, sam uti nagu teos­
tus poaleliliptilise vedru esimese otsa kinnitamine.

Joon. 52

Kuidas kinnitatakse lehtvedru auto taga te lje  
külge?
ren tv ed ru  kinnitam iseks auto tagate lje  külge on 

sildtelg varusta tud  vedru alusega. Vedru alusele toe­
tuv vedru (joon. 53) k innitatakse tagate lje  külge pol­
tide abil.

Kuidas on ehitatud Cantilever^i vedru?
Ehituselt sarnaneb Cantilever’i vedru (joon. 55) 

poolelliptilise vedruga. Seejuures m õningatel juhtudel 
Cantilever’i vedru painu tus on tehtud selliselt, et vedru 
esimene ots, olles lühem, on jä rsu m a painutusega, 
kuna vedru tagum ine ots, olles pikem, on lamedama 
painutusega.

Joon. 53

M illiseid leh tvedru tüüpe kasutatakse peale 
eeltoodud (poolelliptilise) vedru?
Peale poolelliptilise vedru kasu tatakse veel veerand- 

elliptilist-, Cantilever- ja  põikvedru.

Kuidas on ehitatud veerandelliptilised  
vedrud?
Veerandelliptilise vedru (joon. 54) moodustab poo- 

lekssaetud poolelliptiline vedru.

Kuidas kinnitatakse veerandelliptiline vedru  
auto raami külge?
Veerandelliptiline vedru k innitatakse auto raam i 

külge aluse ja  poltide abil (joon. 54). Raami külge
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Joon. 56

Kuidas kinnitatakse põikvedru auto raami 
külge?
Põikvedru kinnitatakse auto raam i keskkoha külge 

vedrukappide abil (joon. 57).

K uidas kinnitatakse põikvedru auto te lje  
külge?
Põikvedru k inn itatakse au to  te lje  külge, nagu  nä i­

datud joon. 57. Vedru kinnitam iseks on te lje  küljes 
vedru alus, m illest läbikäiv vedrupolt seob vedrusilm a 
kaudu vedru te lje  külge.

Joon. 57

P ARATAMATC väljas olles, rännakuil ja puhkusel maal, mäestikus või 
merel. Täpsuskiiker, lähendab esemed kahe kolmandiku võrra, eriti selged 
suurendusklaasid, eriline täpsus kohandamisel asetusratta abil, sobib kõigile. 
Hõlpsa käsitsemise tõttu on F avorite-kiiker Teile meeldiv seltsiline sport- 
vÕistlusel, matkal ja teatris

F avorite-kiikri välimus on tore, ta  on mugav ja valmistatud laitmatult. 
Et võiksite ise seda kiikrit arvustada, müüme reklaam i mõttes 10 päeva 
FarortTe-kiikreid rek laam hinnaga (tükk) kr. 1.60.

H in n a ta  saab  iga k iikri o s tja  ilu sa  sam etist k iik rika itse  
T äh e lep an u ! M adala hinna tõttu täidetakse tellimised nende saabumis- 

järjekorras. Kasutage seda juhust ja saatke meile see kuulutus ja  oma täielik 
aadress. Saatmine järelnÕudmisena
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Ajakirja „AUTO“ peapreemia 1939. a. tellijatele!

Fiat ,.500“ -  1939. a. mudel •  2-istmeline •  Hind 2300.- krooni
l l l ll l l ll l l l ll l l ll l l ll l ini ll l l ll l l l ll l l l l l l l l l l lMIIIIIIIIIIIIUIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII lll l l l l l l l l l l l l l l i i i i i i i i i i i i i i i i

Meie pildil toodud FIAT „500" kabriolett-sõiduauto jagatakse p e a p r e e m i a n a  kõigi ajakirja 
„A U T O " 1939. a. tellijate vahel, kes on tasunud tellimiseraha hiljemalt 5. juuniks 1939. a. „Auto" 
talitusele

„A U T O " 1939. a. p r e e m i j a t e  j a g a m i n e  ja ü l e a n d m i n e  toimub j j j U U r i l l C l J l J S  

Autoomanikud ja kõik mootorspordi huvilised —  tellige veel täna mootorspordi ajakiri
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Tallinn, 25. mai 1939. a. R. Tohver & Ko trükk. Tallinn, 1939





R. Tohver & Ko trükk. Tallinn, Tartu m. 49. 1939


