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Tähesõitjacl lahkuvad stardist, Tallinnas, Estonia teatri ees 

"KTII võib julgesti n imetada aas ta algul peetud XV 
klassilist tähesõitu Monte Carlosse. Esi teks võitis 

selle Ateenast s ta r t inud noor, seni t undmatu rumeen-
lane P. G. С r i s t e a oma kaasmaalase J . Zamfires-
cou'ga (641 punkt i ) , kes pole favori i t . Teiseks ei sõit-
nud t a Pran t suse autol, vaid Fordil, võites va remat 
või t ja te paa r i Schellisid (Delahaye'1 640,6 p.) tervel t 
ne l ja kümnendik-sekundiga. Läinud aas ta võit jaid 
Lahaye'd j a Quatresouse'i (Renault'1 638,8 p.) ennustas 
t a 2,2 sekundiga. 

Märkimisväärne on, et kõigest neli kümnendik-
sekundit otsustas viis päeva j a neli ööd kestnud kuni 
4000 km pikkuse sõidu, kus juu res ainul t Tallinn (4000 
km) ja Ateena (3868 km) t rahvivabal t sihile jõudsid. 

Kuigi tähesõidust osavõt ja te a rv oli üldiselt tuge-
vasti langenud, s tar t is id 105 ü lesandjas t siiski 92 j a 
neist jõudis kohale 72. Peagu kõik sõi t jad kannatas id 
r ä n g a v ihmasa ju all. Lõppkatsel tulid küsimusse ai-
nul t need sõi t jad, kes s tar t is id Tal l innast j a Ateenast . 
Sõidu keskmiseks kiiruseks oli 45 km, kuna viimasel 
tuhandel km isegi 55 km tunnis . Soodsatel i lmastiku-
oludel sõit olnuks kah t lemata pa l ju edukam, kuid t iheda 
udu j a lakkamatu vihma tõ t tu muu tus seekordne sõit 
kohati õnnetusrohkemaks eelmiste aas ta t e sõitudest. 

Sel lepärast oligi viimasel lõppretkel kõige suurem 
hulk väl ja langemisi j a terve r ida õnnetuid kokkupõr-
keid veoautode, veduri te j a muude sõidukitega, kus-
juures noor Inglise tähesõi t ja Gordon H o l m e s (s tar-
t inud Valenciast Standardil) sai raskeid vigastusi j a 
veidi h i l jem suri Cannes'is. Raskesti v igastada sai veel 
Ateenast s ta r t inud pran ts lane P a u l . Ka 1932. a. j a 
1933. a. tähesõidu või t ja p ran ts lane M. Vasselle kui 
ka tema kaasmaalased Cayla j a Front ignac langesid 
õnnetuste t a g a j ä r j e l tähesõidust vä l ja . Neis t ei saa-
nud küll keegi v igastada, samuti nagu ka terve hulk 
teisi sõit jaid, kelle autod purunesid täiest i , kuid kes 
ise õnnekombel pääsid veatult . 

Mis puutub teedeoludesse, siis tähesõi t ja te seletuse 
j ä r g i valmistanud kõigile ül imat ootamatust see, et 
jus t P r a n t s u s m a a teedel tabanud neid kõige suuremad 
raskused, kuna sõit Ateenast Saloniki, senia jani kõige 
kardetavaim maavahemik, möödus la i tmatul t . Kõige 
halvemad teed olevat olnud Bulgaar ias , Saksas aga 
täiest i rahuldavad. 

Tal l innast s ta r t inud tähesõi t jad olid Eest i teedega 
rahul , kuigi meie teeolud polnud tähesõidu momendiks 
küllalt sõidukindlad — liiasti libedad. Sel lepärast Tal-
l innast s ta r t inud ei olevat julgenud Eest i piirides kuigi 
suur t ki i rust arendada, kar tes õnnetusi j a kraavimi-
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nekut. Siiski, kompliment meie teemeistri tele: Eest i 
teeosa seekordsel tähesõidul kaeti võrdlemisi edukalt . 
Ei juh tunud ka nimetamisväärseid õnnetusi, vä l j a ar -
vatud vaid prantslased Ch. Fales ter j a H. Tr int ign-
ant (Hudsonil), kes tegid umbes 50 km kaugusel Tal-
l innast õnneliku kihutuse vastu posti. 

•"TALLINNAST star t inui le olid ka käesolevalgi tähe-
sõidul nagu varemaltki suurteks konkurentideks 

„ateenlased". E t aga Ateenast s ta r t inud tähesõi t jad 
katsid oma raskema teeosa Balkani kitsastel j a kurvi-
rohketel teedel vägagi edukalt j a et seal ei tu lnud ette 
õnnetusi ega looduslikke takistusi , siis ei olnud min-
giks üllatuseks, et Tallinn pidi sedapuhku loovutama 
peavõidu Ateenale. 

Kaheteistkümnest s tardikohast Tallinn osutus 
Ateena kõrval siiski ainsaks, kus tähesõidust osavõt-
jad saavutasid märkimisväärse t edu. Kui üldklassis 
Tal l innas s tar t inud hollandlased Bakker-Schut j a de 
Beaufor t (Fordil) jõudsid 637,4 punkt iga vaid nel jan-
dale ning prants lane P. G u y o t (Hotchkiss'il) 
636,2 p. viiendale kohale, siis daamide klassis seevastu 
oli vedu täiest i Tall inna pära l t . 

Nais te klassis olid edukamad ainult „tallinlased". 
Esikoha said 627,8 punktiga pran ts lannad pr. M а r i -
n o v i t c h ja prl. Helle-Nice (Matfordil) j a teise 
koha — 621,4 punktiga, samuti Tal l innast s tar t inud 
prl. Lamber jack j a pr. Pe termann (Hotchkiss'il). See-
kordne , ,tallinlaste"-daamide võit kindlasti meelitab ka 
mehi-autosportlasi Tall inn—Monte Carlo võite saavu-
tama ja tulevasel tähesõidul on ehk juba veel rohkem 
õnne Tallinnal. 

Ka t ahame loota, et 1937. a. tähesõidust võtab osa 
mõni Eest i või vähemalt vennasrahva Soome auto-
sportlane, kuna käesoleval korra l polnud esindatud 
kumbki tähendatud maadest . 

Kokkuvõetult käesoleva aas ta Monte Carlo tähesõit 
lõppes jä rgmise l t : 

Üldklassis tulid esikohale j a võitsid „Internat ional 
Sport ing Club" pokaali rumeenlased J . Z a m f i r e s -
c o u j a P. G. C r i s t e a Fordil, kes s tar t is id A t e e -
n a s t . Kuni 1500 ccm autode-klassis tulid esimeseks 
ja võitsid Riviera-pokaali A t e e n a s t s ta r t inud un-
garlased E. K o z m a ja J . M a r t i n e k Ficitil. Naiste 

1932. jci. 1933. a. tähesõidu võitja M. Vaselle oma kaas-
lasega ootab „Hotchkissil" väljasõitu 

Rahvahulk tähesõitjate starti jälgimas. Kümnet tüüpi 
autod ootavad väljasõidu järjekorda 

auhinna võitsid pr. J . M a r i n o v i t c h j a prl. 
H e l l e - N i c e (Prantsuse) Matfordil, kelle lähteko-
haks oli Tallinn. T a g a j ä r j e d : Üldklassis: 1) J . Z a m -
f i r e s c o u j a P. G. C r i s t e a (Rumeenia) Fordil 
641 punkt iga, lähtekoht Ateena. 2) Abielupaar С h e l l 
(Prantsuse) Delahaye'1 640,6 p. Ateenast . 3) Ch. L а -
h a y e j a R. Q u a t r e s o u s (Prantsuse) Renault'1 
638,8 p. Ateenast . 4) B a k k e r - S c h u t j a J . de 
B e a u f o r t (Hollandi) Fordil 637,4 p. Tall innast . 
5) P. G u y a r d (Prantsuse) Hotchkissil 636,2 p. 
Tall innast . 6) R. C a r r i e r e j a J . V i a i (P ran t -
suse) Matfordil 634,9 p. Ateenast . 

Väikeste autode klassis: 1) J. K o z m a ja J . 
M a r t i n e k (Ungar i ) Fiatil 630,9 p. Ateenast . 2) Z. 
P o h l (Tschehhoslovakkia) Skoda Popular S 625,9 p. 
Ateenast . 

Naiste klassis: 1) pr . J . M a r i n o v i t c h ja prl. 
H e l l e - N i c e (Prantsuse) Matfordil 627,8 p. Tal-
l innast. 2) Prl. L. L a m b e r j a c k ja pr . P e t e r -
m a n n (Prantsuse) Hotchkissil 621,2 p. Tall innast . 

EAK tegevuskava 1936. a. 
1. mail E A K hooaja avamine. Demonstratsioon-

sõit läbi linna. Algus kino Gloria Palace'i 
ees — lõpp Pir i ta l . 

17. mail EAK 1 km kiirusvõistlus Raudalu maan-
teel 6 j a 7 km postide vahel. Eesti rekordide 
piistitamised kõigis klassides autodele j a 
mootorratastele. Sellele sõidule E A K poolt 
mootorratastele vä l japandud rändauhind tu-
leb väl jamängimisele lõplikult. 

14. junni l E A K väljasõit . 
Juulikuu algul Leedu autoklubi küllasõit EAK-le. 
25. ja 26. juulil E A K väl jasõi t Narva-Jõesuhu. 
9. augustil EAK 270-km maastikuvõidusõit auto-

dele j a mootorratastele Ta l l inn—Järva-Jaan i 
—Rakvere—Tall inn. 

22. ja 23. augustil E A K aas tapäeva pühitsemine. 
Korsosõit Pä rnu . 

27. septembril EAK suvehooaja lõppväljasõit . 
8. novembril mardihane-õhtu. 

Novembri lõpupoolel E A K traditsiooniline ball. 



—Monte Carlo tähesõitjad ja Eesti Autoklubi liikmed ,,Kuld Lõvis" 
koosviibimisel. (Sama all ja Ihk. 5.) 

f ^ N J U igivana tõde, et seal, kus naine astub tege-
vusse mehe kõrvale, seal mõju tab ta mi t te ainult 

meest, vaid ka mehe tegevust . Nii näi teks spordialal. 
Naise osavõtt kehakul tuur is t on „mehistanud" nais t , 
kuid sealsamas mitmekesistanud kehakul tuur i õige 
tunduval t . 

Sama nähe, on kordunud ka neil tehnika-aladel, 
kuhu naine on tunginud. Masinad j a tööriistad, mille 
t a rv i tamine v a j a s rohkesti füüsi l i s t jõudu, on muutu-
nud kergemaks j a prakti l isemaks. Ei suuda ju naine 
jõuliselt võistelda mehega. Kuid mõju tada meest t a 
suudab! 

Nii on see sündinud näi teks ka a u t o a l a l . Oli 
naine as tunud spordi- j a tööstusealadele, siis tuli moodi 
„ s a l e j o o n". Seda nõudis prakti l isus. J a siis kan-
dus see saledus — kuigi puht-füsionoomne nähe — ka 
füüsika-aladele, muuseas ka autotehnikasse. Viimasel 
alal esineb see .sõidukite pikkuses j a voolu joontes. 
Autod on viimase kolme aas takümne jooksul muutunud 
väga pa l ju — n a i s e m õ j u l j a n a i s e k a s u k s . 

Vaadelgem vaid moodsat mootorsõidukit j a võrrel-
gem seda autodega aas ta t kolmkümmend t agas i ! Mida 
näeme? „Endine" auto oli lühike, raske, kõrge, kühma-
kas, j ä r sk eest j a t a g a n t n ing raske juh t ida j a veel 
raskem kor ra s hoida j a pa randada . H a r v a nägi siis 
nais t au to tüür i t aga — t a istus, see tolleaegne tüse 
daam, hari l ikul t tagais tmel j a käsu tas meest. Auto 

Vallinn 

oli r i ist mehe käes, mees omakorda naise käes; mees 
juh t i s autot — naine meest. Teisiti ei võinudki olla, 
sest tolleaegne mootorsõiduk oli liig raske ja keeruline 
naise jaoks. 

Kuid naine emantsipeerus ikka rohkem. Ta andus 
spordile j a seal sundis prakt i l isus teda loobuma pikka-
dest kleitidest j a juustes t , kõvast j a kõrgest korsetist , 
liiast l ihast j a ül i tundlikust õrnusest . Heites selle 
spordis j a tegelikus eluski üleliigse j a ebaprakti l ise 
ballast i kõrvale, hakkas naine nõudma, et samad prak-
tilised nõuded viidagu läbi ka autode juures selleks, 
et ka tema võiks autot kasus tada ilma meheta ise-
seisvalt. 

О E E nõue mõju tas autode konstrueer i ja id . Hakat i 
^ otsima autole saledamaid välisjooni. Auto muutus 
ka mada lamaks j a pikemaks. J a nii jõuti auto väli-
muses praegustesse, juba osalt ultra-voolujoonteni. 
Moodsa 5—7-istmelise luksus-auto üldpikkus on ena-
mast i 3—3,5 meetr i t , kõrgus aga ainul t 1,5—1,8 meet-
r i t . Sportautodes on need mõõdud muidugi väiksemad. 
Kuid kõik nad on voolujoonelised — eest, pealt, t agan t 
j a külgedelt. 

Autode eh i ta jad seletavad, et kõike seda voolujoone-
lisust nõuavad lihtsad füüs ikaseadused: autode sõidu-
ki i rus on suurenenud, samut i nõudmine jõu ökonoom-
suse järele, õhutakis tus auto ees ja vaakumi (õhutüh-
juse) tagasikiskuv mõju sõiduki t a g a tuleb vähendada 
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minimaalseks. Nii hoi takse kokku mootori j õudu j a 
sellega ka küt tekulu . 

Muidugi on neil tehnikuil-ökonomistidel õigus oma 
füüs ikaseadus tega . Kuid nad ei tohiks te isest kü l j e s t 
olla nii tagasihoidl ikud, nad peaksid möönma, et voolu-
joonte, s. o. auto saledusega, tao t le takse k a i 1 u, õieti 
naise nõuete rahuldamis t . Naine, mi t te a inul t füüs ika -
seadused, on mõ ju t anud voolujoonte võidukäiku. 

"j/7" U I D naise mõju auto tehnikas pole p i i rdunud autole 
a inul t väl is joonte andmisega. See u la tub pa l ju 

kaugemale . Võtame nä i teks mootori. Seegi oli vanas t i 
kohmakas , raskel t kä iv i t a t av j a ebakindel. Tiht i tek-
kivate r ikete j a k o r r a t u s t e pa r andamine osutus naisele 
raskeks, isegi võimatuks. Sama oli lugu käivi tamisega, 
er i t i siis kui kompressioon si l indri tes oli tugev või 
mootor külm. 

Edas i oli mootori j u u r e s igasuguseid ab iapa raa t e , 
pumpasid , hoovasid jne. lugematu a r v — as jaolu , 
mis r a skendas juh t imis t j a tegi selle tü l ikaks j a keeru-
kaks. Tüür imine nõudis k a füüs i l i s t jõudu j a väs i tas , 
sest sõiduk oli raske j a tüür i seade algeline. Süüde 
mootoris ' oli ka algeline, samut i küt tekontrol l . Val-
gus tus oli k a s petrooleumi või a tse tüleengaasi- lampi-
dega. Kõik need algelisused j a puudused auto j u u r e s 
andsid juhi le pa l ju tööd, vaeva j a m u r e t n ing tegid 
auto juht imise j a korrashoiu raskeks — nõudsid juh i l t 
ka jõudu j a oskust. Loomulik, et sel lane algeline sõi-
duk polnud naise jaoks. 

Vaadake aga moodsa auto sisemusse. Mootor, kuigi 
j uba 6—8-silindriga, on kerge j a kindel. Selle käivi ta-
mine vändaga on suurenenud si l indri te a rvu j a surve 
tõ t tu võimata , seepäras t ongi kä iv i tamiseks väike 
elektrimootor, mis uuemates autodes töötab juba auto-
maatse l t . 

Pole enam v a j a vän ta , pole enam tradi ts iooni l is t 
vändaaukug i ! Dünamo j a akumulaa to r hoolitsevad 
elektrivoolu eest süüteks j a valgustuseks. Küt te - j a 
õlipumbad on pool- või t ä i sau tomaatsed . Samut i kä igu-
vahetus . Tüür imine on ke rge j a kindel. Juh t imine ei 
v a j a enam füüs i l i s t jõudu. P idurdamise l j ä t k u b õrnas t 

j a l a g a pidurpedaal i le va ju tamises t . Rikkeid j a kor ra -
tusi tuleb auto mehhanismi j u u r e s et te väga ha rva . 
Juh i l t nõutakse rohkem vaid oskust lugeda t ea t ava id 
n ä i t a j a i d j a v a j u t a d a t ea t ava id nuppe ins t rument lauas . 
Ta l on kõik k ä e p ä r a s t — käe- ja la ula tuses . Isegi juh i 
iste on mugavuse nõuete kohaselt reguleer i tav . J a iga 
aa s t a toob uusi uuendusi j a tä iendusi au to mehha-
nismi, et t eha sõidukit kergemini juh i t avaks , kindla-
maks õnnetus te j a r ikete vas tu , n ing mugavamaks , 
muidugi õrnemast soost automobilist i jaoks. 

"K yTUGAVUS — jah , sedagi on naise jaoks er i t i sil-
mas peetud. Tarv i s vaid v a a d a t a autode keresid 

j a vedrusid. Kuigi autode kered on viidud nii mada-
lale, et as te laudu s isseas tumiseks pole enam v a j a , siiski 
on sisemuses ruumi küllal t . Suu r enamus, umbes 80%, 
moodsatest autodest on nimelt k i n n i s e d . Seest on 
nad luksusl ikul t pols terda tud j a v a r u s t a t u d mitme-
sugus te muude mugavus tega . Vedrud autode all n ing 
tõukeleevendajad kao tavad igasuguse põru tuse j a isegi 
vä r ina . Is tudes moodsas autos j a sõites, isegi halval , 
auklikul või konar l ikul teel, suur imagi k i i ruse ko r r a l 
mingisuguseid tõukeid, ei põrutus i , ega isegi läbi-
tõmmet ! 

Ainul t enda jaoks poleks mees kunag i neid tä ien-
dusi, uuendusi , mugavus i ega kergendus i — veel vähem 
ilu- j a voolujooni — autole j u u r d e loonud. Seda kõike 
on t a suurel m ä ä r a l te inud naise nõudel — et a n d a 
n a i s e l e u u s , i l u s j a m u g a v m ä n g u r i i s t 
j a l i i k l e m i s v a h e n d . Mida kõike mees ei teekski 
i lusa j a elegantse naise nõudel! 

Autol kui mehaanil isel l i iklemisvahendil, pole 
muidugi tundeid. Kuid ilu j a pa induvus t ta l võib olla. 
N ing j u h i t u n a i lusast -na ises t , kelle õrn käs i või j a l g 
m ä ä r a v a d t a suuna j a ki i ruse, osutub autogi tund-
likuks. N i n g koos moodustavad n a d -— moodne sale 
na ine j a moodne voolujooneline auto — e l e g a n t s e 
t e r v i k u , m i s a e t u n a 100-h o b u s e j õ u l i s e s t 
m o o t o r i s t , k i h u t a b k e s e t e l a v a t l i i k l e -
m i s t l i g i 100-k i l o m e e t r i l i s e t u n n i k i i r u -
s e g a . A. W. 



Umbes 1500 000 vigastatud isikut ja 
ümmarguselt 50 000 inimlaipa aastas! 
Nii kõneleb liiklemisõnnetuste statistika. 
Kohutavad arvud, kuigi nad käivad kogu 
maailma kohta. 

O I I S K I näib, et eeltoodud arvud ei mõju ta meest jõu-
vankri j a mootor ra t t a tüü r i t aga . Ta on endas kindel, 

ta usaldab oma mas ina t j a — k i h u t a b m e e l e -
t u l t e d a s i vastu õnnetusele, vigastusele, surmale . . . 

Teel satub t a kohale, kus kaks autot põrganud 
hiiglajõtiga vastamisi . Sõidukid on tormanud teine-
teise sisse j a moodustavad nüüd ebamäärase rusuhun-
niku, millest õngitsetakse kohutaval t pu rus ta tud j a 
moonutatud laipu . . . Ta peatub õnnetuskohal, tunneb 
ä r a laipades oma eilsed sõbrad ja on v a p u s t a t u d . . . 

Siis k ihutab t a edasi — esialgu küll aeglasemalt . 
Kuid peagi unus tab ta õnnetuse j a annab jällegi moo-
torile gaasi täiel määra l . Ta on suur u n u s t a j a . . . 

Vahel on mõned kohtunikud mõistnud sellaseid 
unus ta j a id tegema r ingkäike l innade lahkamiskambri-
tesse j a vaat lema seal liiklemisõnnetustel pu rus ta tud 
laipu. Sellased meeldetuletuskäigud mõjuvad nagu 
külm dušš, kuid a inul t hetkeks. Saanud uuesti t üü r i 
t aha , unustab t ü ü r i r a t t a t a g a i s tu ja saadud õpetuse 
j a kihutab jälle . . . 

Tollele k ihu ta ja le on v a j a tugevamaid vapustusi , 
kui seda on rusuhunnikuteks purus ta tud sõidukid j a 
kohutaval t mul ju tud laibad . . . 

* 

"K /TAANTEEL kihutab tore tõldauto. Selles sõidab 
perekond maale nädalalõppu veetma. Tüür i t aga 

istub perekonnapea — keskealine ärimees j a mõistli-
kuks peetud kodanik. Sõiduki ki irus on lubamatul t 
suur. Politsei peatab auto. 

„Kihuta te liig kiirelt ," ütleb ta perekonnapeale. 
„Seekord lasen ma teid veel minna. K u i d e t t e -
v a a t u s t ! " 

Perekonnaauto liigub edasi j a kaob teekäänaku taha . 
Kümme minut i t hi l jem ilmub sealtpoolt mootor ra t tur , 
kes t ea tab politseile, et kilomeetrit viis eemal kihuta-
nud talle vas tu tõldauto suure ki irusega. Silmapilk 
hi l jem olevat sõiduk lennanud teelt sügavasse kraavi 
j a purunenud. Kõik sõidukis olnud isikud — nähta -
vast i mees, naine j a nende kolm last — lamavad kohu-
tava l t mul ju tud la ipadena auto a l l . . . 

Auto on väga äraandl ik r i i s tapuu inimese käes, kes 
unus tanud eluõpetused, inimeste j a füüs ika seadused. 
Kihutav sõiduk muutub sellase isiku juhtimisel ker-
gesti projektii l iks, mis 100-km tunniki i rusega — 100 ja lga 
sekundis — tormab edasi. J a kui võtame arvesse sõi-
duki kaalu, 1000—2000 kilo, siis võime kergest i ku ju -
tella, millise kohutava jõu evib sellane projektiil . Sää-
rase h i rmsa jõuga projekti i l i juht imine maapinnal j a 

liiklemiskeerises on raske. Selle edasikihutava projek-
tiili iner ts on nii suur , et seal ei a i ta isegi ne l j a ra t t a -
pidurid . . . 

Ainult juhi mõistus j a e t tevaatus võivad niisugusel 
kihutamisel õnnetuse ä r a hoida. Kuid kus on see mõis-
tus j a e t tevaat l ikkus?! 

* 

Surm mängib vahest halba na l ja . Näide: Kaks 
automobilisti sõidavad maanteel ninapidi kokku. Mõle-
mate autod purunevad pea rusuhunnikuteks . Mõlemad 
sõi t jad j äävad täiest i terveks, ronivad rusuhunnikus t 
vä l j a j a hakkavad vandudes süüdis tama Õnnetuses 
teineteist . Surm seisis nende kõrval j a naeris. Ta 
teadis, et varem või hi l jem võtab t a nood mõlemad 
k i h u t a j a d . . . 

Teine j uhus : Noormees kihutab mööda maanteed. 
Tagais tmel istub ta e la tanud ema. Hetk hi l jem on auto 
kummuli kraavis . P ä ä s t j a d lõhuvad auto põranda, et 
sa.ada kä t te a l l a j äänu te a rva tavad laibad. Läbi lõhu-
tud põranda ronib aga vä l j a noormees. On täiest i 
v igastuste ta . Saadakse kä t t e ka t a ema — l a i b a n a . 
Katuse murdumisel oli laest tunginud puutükk talle 
p e a a j j u j a su rm oli s i lmap i lkne . . . 

Kolmas j uhus : Noor abielupaar j a nende laps ki-
hu tavad kerges kabriolet-autos. Käänakul kaotab mees 
juhtimisvõime j a sõiduk tormab teelt kõrvale v a s t u 
p u u d . Kohutav r aksa tu s ja purunenud tuulekaitse-
klaasi klirin . . . Esimesed möödasõit jad leiavad tee 
ääres t purunenud auto n ing sellest täiest i vigastus-

Kapt. G. Eyston 
kuulas inglise 

võidusõitja 



te ta lapsukese, kes istub ehmunult oma isa j a ema 
vahel. Viimased on aga surnud — tapetud klaasikil-
d u d e s t . . . • 

Sellaseid tempe mängib vahest surm k ihu ta ja tega . 
Võtab ühe, aga j ä tab teise. Kuid see ei õigusta veel 
meeletut kihutamist e l u a r v e l . . . 

ТУ"UI tahetakse kihutada, siis olgu kõigil sõit jail kaa-
sas isikuttõendav dokument: ei või ju teada hetke, 

millal terve sõitjaskond lamab elutute laipadena kraa-
vis autorusude a l l . . . 

Esimeseks surmakandidaadiks jõuvankr i te kokku-
põrgetel on hari l ikult autot juht iv isik. Saab ta tüür i -
r a t t a s t küllal t tugeva hoobi, sureb ta sisemise vere-
jooksu t a g a j ä r j e l ; puruneb aga tüü r i r a t a s , siis tungib 
tüür ipost t a r inda — kindel on surm selgi p u h u l . . . 

Kõik õnnetused ei juh tu käänakutel . Laiad j a sir-
ged teed on sama hädaohtlikud. Nad veetlevad kihu-
tamisele. J a mis siis võib juh tuda , sellest kõnelevad 
ajalehtede uudised kohutavalt kurbi lugusid . . . 

* 

Näide: Lai autotee. Elav sõidukite liiklemine. Kõi-
gil ki i rus 75—100 km. Seal kaotab keegi sõi t ja tes t juh-
timisvõime ning t a g a j ä r g on kohutav: Silmapilkselt 
ragiseb-raksub koos v i i s a u t o t . Mõned neist kuku-
vad ümber, ühed rulluvad teiste peale, j a kui mootorid 
on seisma jäänud ning sõidukite iner ts lõppenud, alles 
siis selgub, et viiest autost on koostunud teele rusu-
hunnik, millest kostab v igas ta tu te valuoigeid, surevate 
s u r m a k o r i n a t . . . Ohvrid? Neid on s e i t s e kohapeal 
surnud, k a k s suri teel haiglasse ja veel k a k s hil-
jem. Sellega siis v i i s a u t o t j a ü k s t e i s t i n i -
m e s t — nii pal ju maksis tollelgi korra l liigne kihu-
tamine j a ühe isiku väike vää r a tu s ! 

* 

Politsei, kes nägi eelkirjeldatud õnnetust, j u tu s t a s : 
„Sündmus oli k o h u t a v . . . E i unus ta seda k u n a g i . . . 

Kolm laipa ühes autos oli mootoriõliga, mis nende moo-
tori purunemisel kar te r i s t vä l j a joosnud, üle valatud 
— nad näisid nagu m ä r j a d j a pruunid hiiglasigarid . . . 
Kohale sa t tunud ars t leidis ühe mehe surnud ning 
pöördus teisale; et a ida ta naist , kelle selgroog oli mur-
dunud . . . Üks mees, kes kuidagi rusudehunnikust 
vä l ja viskunud, käis õnnetuskohal mõttetul t mõmise-
des r ingi — t a oli kaotanud mõistuse, t a ei t a j u n u d 
õnnetuse suurus t , ei näinud surnuid ega surevaid, ei 
teadnud sedagi, et kandis paremas randmes sellest 
läbitunginud pistoda-taolist - teraskii lu . . . Seal oli 
noor ilus neiu, kel kohutav haav otsaesisel j a kes kat-
sus roomata vä l ja kraavis t , kuigi purunenud puu-
saga . . . Verd, purus ta tud liikmeid, surevaid ja sur-
n u i d . . . Ei unus ta iialgi!" 

* 

"\7"ÕI jälle j uhus : Kihutades mäestikus, libises kel-
v legi auto teelt, rul lus j ä r sus t mäeveerust alla j a 

peatus viimaks jämeda puu vastas. Kukkumine sün-
dis säärase hooga, et auto keerdus vitsataoliselt puu 
ümber, nii et ede- j a t a g a r a u a d lukustusid kokku nii 
tugevast i , et need tuli päästmisel hapnikuga lahti 
p õ l e t a d a . . . Loomulikult olid selgi juhul sõi t ja tes t 
jä re l vaid tundmatuseni mul ju tud kondirusud . . . 

Teisel juhul leiti purunenud autost kaks laipa, ema 
j a tü t a r . Tü ta r oli juh t inud autot , ema istunud taga . 
Kokkupõrkel teeäärse puu vastu oli ema inertsi mõjul 
viskunud tagais tmel t t ü t r e sülle j a mõlemad tundma-
tuseni oma j a teineteise verega üle u ju t a tud , olid nii-

J. Zimmermann 
EAK esimees 1926.—1936. a. 

võrd purus ta tud , et laipade lahkamisel ei suudetud 
kindlaks teha surmapõhjus t — oli see sündinud selg-
roo murdumise või südame lõhkemise t a g a j ä r j e l . . . 

* 

Iga t liiki autoõnnetusel on isemoodi t a g a j ä r j e d . 
Näiteks, külgepidi rullumisel võib murduda kael, selg-
roog või jalad, küljekondid või õlaluud katki minna, 
või tekkida sisemine verejooks — võib saada silmapilk-
set surma või j ääda eluaegseks invaliidiks . . . 

T ^ O K K U P Õ R K E L saadakse enamast i haavu klaasi-
kildude, läbi. Mida suurem kiirus, seda kõvem on 

kokkupõrge ja mida kõvem kokkupõrge, seda suurema 
jõuga j a seda sügavamale lõikavad klaasiki l lud. . . 
Kui sõidate allalastud kaitsepuu alt või läbi t r a a t a i a , 
siis võite kergesti kaotada pea. Seda on paljudele juh-
tunud . . . On olnud ka kokkupõrkeid, kus daam ede-
istmel purus tab tuulekaitse, killud haavavad tagais tu-
jaid, daam aga j ääb kaelapidi tuulekaitseklaasi auku, 
j a kui auto ümber kukub, lõikab klaas nagu lihuniku 
nuga t a kõri kõrvast-kõrvani l a h t i . . . On juh tunud 
sedagi, et mees peatab pimedas auto kõnnitee ääres 
ning läheb sõiduki t aha , et võt ta sealt t a g a v a r a r a t a s t . 
Seda tehes ka tab ta endaga tähelepanematul t t aga -
tule — j a silmapilk hi l jem on t a kolme ja la laiune j a 
paar i tolli paksune plaaster oma sõiduki j a t agan t 
pealesõitnud raskeveoauto vahel . . . 

* 

Neid õudseid õnnetuslugusid võiks k i r je ldada lõp-
matuseni — ja nende a rv ula tub ju miljonitesse. J a 
nende kir je ldamiseks pole ka mingit f an t aa s i a t va j a , 
j ä tkub vaid l ihtsast fak t ide paberile panemisest. 
K u i d k a s n e i s t k i , m i s s i i n t o o d u d , j u b a 
e i j ä t k u ? 
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Intervjuu 

Mis oli uudist Berliini autonäitusel? 

juhus kohata hr. J. 
^ M ö 1 d e r i t, f irma 
J. Zimmermann ja J. Möl-
cleri kaasomanikku, kes 
äsja saabus Saksast paari-
nädaliselt ärireisilt. 

Olin huvitatud sellest, mis uudist Hitleri 
riigis. 

„Hinnaalanduse tõttu kujunes sõit Berliini 
ja Leipzigi ning sealt tagasi võrdlemisi oda-
vaks" — alustas hr. Mölder ning jatkas: „Toit 
aga Saksa „Mitropa" restoraanvagunites on 
kallis — lihtne lõunasöök 2 >2—4 Rmk. Hul-
lem siiski oli lugu ruumiga vagunites. Kõikjal 
olid vagunid reisijaid täis kiilutud. Nii oli päe-
varongides pikem sõit väga raske. Rongide 
liiklemine on muidugi kiire ja korralik. 

Mis tänavatel liiklemisse puutub, siis oli 
see kõikjal väga elav, eriti Berliinis ja Leip-
zigis. Peab tunnistama, et Saksas on roh-
kesti jõuvankreid liiklemas. Enamuses on nad 
muidugi saksa v ä i k e - a u t o d . Inglise ja 
prantsuse sõiduautosid ei pannud seal kuski 
tähele. Omnibusi oli rohkesti ja uhkeid. Jäi 
mulje, et enamus neist liigub raskeõli-d i i -
s e l m o o t o r i t e abil. Kas see just nii on, 
seda ma täpsalt ei tea. Igatahes on kindel, et 
Saksas tehakse äärmisi pingutusi isegi sõidu-
autode raskeõli-kütte peale üleviimiseks. See 
ongi seal tähtis, sest Saksal on kivisütt kül-
lalt, kuid puuduvad nafta-allikad ja põlevkivi." 

„Mis mulje jäi Berliini autonäituselt?" 
„Hea, kuigi olen New-Yorgis ja Londonis 

suuremaidki näinud." 
„Üldjoontes oli näitus kaunis laialdane, mit-

mekesine ja hästi korraldatud, nagu see saks-
lastele omane ja kohane. Sõiduautode popula-
riseerimine ja kokkuhoidlikkus kulude suhtes 
on aga viinud saksa autotööstuse, mis muidu 
kaunis laialdane ja arenenud, väikeautode — 
n. n. pockett-autode — ehitamisele. Meil Eestis 
on mõned Tallinna firmad ka neid „tasku-
autosid" populariseerinud, nii et nad pole meilgi 
tundmatud. Ja erilist uudist ei olnud neis väike-
autodes Berliini näituselgi näha. Ning mis 
hindadesse puutub, siis on ekslik uskuda, et 
nad oleksid odavatest ameerika autodest oda-
vamad — just vastupidi: n a d o n k a l l i -
m a d . 

Näituse uhkuseks sõiduautode alal tuleb 
muidugi pidada suurt Mercedes-Benzi 500, 
mida võib nimetada Saksa autotööstuse suuri-
maks saavutuseks, kuid ka hind: 16—22:000 
Rmk. ja Suur-Mercedes isegi 41.000 Rmk. — 
on ka suursaavutus. Väiksemad veoautoel ei 

paelunud erilist huvi. Nende konstruktsioonis 
polnud ka näha eriti suuri uuendusi. Teisiti oli 
aga lugu raskeveoautodega. Nende alustes — 
raamid, vedrud, rattad ja mootorid — võis 
näha mõndagi, mis vääris tõsist tähelepanu. 
Oli näha leidlikkust ja tahet anda uut — pare-
mat. Ja eriti märgatav oli tung anda diisel-
mootoritega šassiid, mis looks murrangu raske-
veoautode konstruktsioonis . . . Huvitavad olid 
ka näitusel väljapandud a u t o b u s e d . Nad 
olid mitte ainult kõigiti kohased, vaid nad olid 
peale selle isegi luksuslikud. Eriti huvitav oli 
üks perekonna-autobus, mis ehitatud ja sisus-
tatud nii, nagu ühetoaline väikese perekonna 
korter. Isegi lastevoodid olid! Sellase autobu-
sega võib terve perekond sõita kas või ümber 
maakera ning elada kogu aeg kui oma kodus, 
— isegi kõigi mugavustega kodus! 

Mis autonäituse teistesse osakondadesse 
puutub, siis äratas tähelepanu väga rikkalik 
igasuguste autoosade ja -varustuse osakond. On 
vaevalt mõeldav, mida seal autoalalt oleks 
puudunud. Eriti huvitav ja mitmekesine oli 
В 0 s с h i toodete väljapanek. Autokumme oli 
ka rohkesti välja pandud. Nendest olid tähele-
pandavamad Phoenix, Continental, Deka ja 
veel mõned teisedki margid. Kuullaagreid oli 
ka ohtralt, nendest esikohal muidugi kuulsad 
SKF kuullaagrid. Veel võiks mainida suurt 
väljapanekut süüteküünlaid. Üldse on võimata 
kõike näitusel nähtut mäletada ja kirjeldada. 
Ja pole vist vajagi, sest eks sakslased ise ju 
hoolitse oma toodete reklaamimise eest!" — lõpe-
tas hr. Mölder oma jutustuse Berliini tänavu-
sest autonäitusest. 

Jutuajamine siirdus Leipzigi tehnika- ja 
muster-messidesse. . 

„Jah, käisin nendelgi, et saada üldpilti 
Saksa tööstusest-toodangust," seletas hr. Möl-
der edasi: „Ja selle üldpildi saamist messid 
tõesti võimaldasid, nii suurepäraselt rikkali-
kud ja mitmekesised olid nad. Ja rahvast mes-
sidel sadu tuhandeid iga päev. Kõikjal lõpma-
tud sabad, isegi restoranides seisid sakslased 
tundide viisi enne, kui said süüa." 

„Ja mis muud panite Saksamaal tähele?" 
— küsisin edasi. 

„Kahe nädala kestel, kui veel on vaadata 
kaks suurnäitust, näeb ja kuuleb võrdlemisi 
vähe," vastas usutlev tagasihoidlikult. Sele-
tas siiski: 

„Elu Saksamaal on võrdlemisi kallis, sellest 
siis ka rahva kokkuhoidlikkus. Tööstus, eriti 
massitoodang, töötab täie koormatusega. Töö-
tute arv on vähenenud ja nencle seisukord pa-
ranenud. Rahva meeleolu näis rahulik kuni 
Hitleri otsuseni saata sõjavägi Reinimaale. 
See samm tekitas elevust ja sõjakat meeleolu. 
Tänavail tekkis kogunemisi . . ." 

Kuid see vist enam ei huvita „А u t o" lu-
gejaid," — lõpetas keskustelu hr. Mölder. 

Autoreporter. 





järele, nii et esimesel juhul, kui avanes selle 
unistuse täitmise võimalus, see täitus. Nüüd on 
sellest möödunud juba kümme aastat ja siiski 
pole ma veel mootorrattast tüdinenud, ainult 
aastate jooksul nõudmised ja maitse on muutu-
nud. 

Selle kümne aasta vältel on mind mu mootor-
ratas truisti teeninud: ta on kandnud mind 
igal suvel kaugele unistustemaale. T a o n 
m u l l e n ä i d a n u d k õ i k i l u s a d k o h a d 
E e s t i s j a o n õ p e t a n u d m i n d a r m a s -
t a m a o m a k o d u m a a d j a s e l l e i l u . 

DIKKADE sõitudega mu mootorratas on tre-
neerinud mu keha ja silma, nii et need ei väsi 

enam päevad otsa masinat juhtimast, ja hool-
damine ta eest on Õpetanud mulle mootori tund-
mist, nii kuidas ainult üks mootorratas võib 
seda õpetada, kus sõitjal tuleb kõik teha ise ja 
tunda viimast kui polti oma masinas. 

Mootorratas on kõige lihtsam mõeldav sõi-
duk. Temas on kõike minimaalselt: ainult kaks 
ratast, üks silinder, käigukast, raam, bensiini-
paak. Vastavalt sellele liikuvaid osi, mis kulu-
vad ja uuendamist vajavad, on mootorrattal 
vähe, nende eest hooldamine on odav ja 

Mootorratas ei vaja kulukat garaaži, vaid 
on rahul mugavusega puukuuris, eeskojas või 
isegi hoovis. Ei protesteeri, kui teda vihma ja 
külma eest kaitseb ainult õhuke puldaniriie. 

Mootorratta kaal on võrdlemisi väike, mis-
tõttu bensiini-, õlide- ja kummidekulu on ka 
väike. Kõik need asjaolud kokkuvõetuina tee-
vad mootorratta praegusel ajal kõige odavamaks 
mehaaniliseks sõidukiks maa peal, nii et kõigil 
neil, kel ei ole võimalik suuri summasid iga kuu 
välja panna oma sõiduki peale, ja neil, kes siiski 
igatsevad või vajavad sõidukeid, on ainus või-
malus selleks mootorratta muretsemise näol. 

jwTOOTORRATAS karastab keha — alatine 
tuule, vihma, päikese ja külma käes 

lõppudelõpuks keha nii immuunseks ilmastiku 
elementide suhtes, et see ei karda enam ei kül-
ma ega sooja. 

Ühelgi sõidukil sõitmisel ei ole kiirusetunne 
nii terav ja ühelgi sõidukil sõitmine ja juhti-
mine ei sarnane nii lennuga kui mootorrattal 
mistõttu mootorrattasõidul on eriline võlu. 

Mootorratas on noorte sõiduk ja temaga on 
seotud nii palju mälestusi juba varasemast 
nooruseajast, et mootorrattale selja pööramine 
tähendab ühtlasi ka nooruse lõppu. 

Kõigil neil põhjusil ma olen ja jään veel 
mootorratturiks. 

A. Sivard 
Mag.-mech. 



Ed. Römmer-Roomere 

K Ü T T E 
kulust ja kokkuhoiust 

Kiittekulutuse m ä ä r a j a t e k s tegu-
ri teks on: 

M o o t o r i k o n s t r u k t s i o o n . 
S õ i d u k i i r u s . 
S õ i t m i s v i i s , k a s v a h e l -

d u v a v õ i p ü s i v a k i i r u -
s e g a . 

J u h i m o o t o r i k ä s i t a m i s e -
o s k u s . 

K a r b u r a a t o r i r e g u l e e -
r i m i s e v õ i m a i u s e d s e g u 
k o o s s e i s u m õ t t e s . 

M o o t o r i t e h n i l i n e s e i s u -
k o r d . 

Esimest t egur i t tuleb arves tada 
kui pa ra t ama tus t , siin midagi muu ta 
ei saa, kuid siin on lahkuminekud ka 
võrdlemisi väikesed. 

Teised tegurid on kõik säärased, 
mida autoomanik või j u h t võib vii-
mist leda küt tekulu vähendamise ots-
tarbel . Käesoleva k i r ju t i se ülesanne 
ei ole nä ida ta , kuidas üht kui teist 
omadust läbi viia puhtprakt i l isel t , 
vaid selgitada, kuidas põhjus tab üks 
või teine t egur suuremat küttekulu. 

T/~ ÕIGE P E A L T võtame vaat luse alla 
^ sõidukiiruse ja küt tekulu vahe-

korra . P a l j u d o n s e n i n i v ä ä r -
a r v a m u s e l , e t s u u r e m a k i i -
r u s e g a s õ i t e s o n k ü t t e k u l u 
ü h e k i l o m e e t r i k o h t a v ä i k -
s e m k u i a e g l a s e k i i r u s e 
j u u r e s . Al l jä rgnev tabel nä i tab 
piltlikult, kuidas tõuseb küt tekulu 
ühe ja sellesama auto juu res kii-
ruse suurenedes. Käesolev tabel on 
koostatud Carter Ccirburetor Corp. 
katsete andmete põhjal . P ü s i v a 
k i i r u s e g a s õ i t e s : 

1 l i i t r iga sõi-
Ki i rus km/ t . detud teekond 

35 km/ t . 8,1 km 
65 „ 7,4 „ 
95 ,, 5,0 ,, 

115 „ 3,2 „ 

Siit näeme, et kiiruse tõustes ligi 
kolmekordseks väheneb ühe l i i tr iga 
sõidetud teekond tervel t 3,1 km, kuna 
kiiruse tõustes 35 kilomeetril t 115 
km/ t . on vähem sõidetud teekond 
ligi 5 km. 

•"TÄNAPÄEVA madala te veohindade 
juures on üheks t äh t samaks kü-

simuseks see, kuidas masina kasus-
tamiskulusid alla suruda miinimu-
mini. Üheks t äh t s amaks j a mõõdu-
andvamaks kuluks auto juures on 
kütteainekulu. 

Probleem, saavu tada auto kasus-
tamisel võimalikult suur t küt tea ine 
kokkuhoidu, on sama vana, kui auto 
li ikumiseabinõuna tarvituselevõtmine. 
Lugematu a rv tehnilisi jõude on 
rakendunud selle eesmärgi lahenda-
misele, püüdes saavutada mitmesu-
guste tehniliste vahenditega kulu mii-
nimumi juures töö maksimumi. Ühed 
püüavad probleemi lahendada mootori 
j a autokonstruktsiooni viimistlemise-
ga, t e i s ed— kergemate mate r ja l ide 
valikuga, mis vähendaks auto raskus t 
võimsusiiksuse kohta. Pidevalt töö-
ta takse selle kallal, kuidas vähendada 
miinimumini õhutakis tust auto liiku-
misel — selle töö tulemusena näeme 
tänapäeva autode juu res n. n. 
,,v о о 1 u j о о n e p r i n t s i i b i " t a r -
vituselevõtmist. Ka on ilmunud tu-
rule igasuguseid reklaamitavaid va-
hendeid, mis samuti peavad vähen-
dama küt tekulu peamiselt pa rema 

Õhu ja küt tea ine segamise ja seega 
täiel ikuma põlemise t a g a j ä r j e l . 

Hari l ik autoomanik ei saa oma 
auto juu res muu ta konstruktsiooni 
ilma suuremate kuludeta, et saavu-
tada kokkuhoidu küttekulus, samut i 
on pal judegi rek laami tavate vahen-
dite kasu problemaatil ine. Kunagi oli 
j u h u s nende r idade k u j u t a j a l kasus-
t ada tea tud tablet te bensiinile j uu r -
delisamiseks. Tõesti andsid tabletid 
ligi 15% küt tea ine kokkuhoidu, kuid 
tablet t ide hind oli niivõrd kõrge, et 
tegelik rahal ine kulu läks märksa 
suuremaks kui puh ta bensiiniga sõi-
tes — ä ra ta rv i tades 3 krooni eest 
tablet te oli kokkuhoitud bensiini 
v ä ä r t u s kr . 2.—. 

' Iga autoomaniku peamure seisab 
selles, kuidas auto kasustuskulusid 
alla viia tema oma teadmiste j a või-
miste abil. Siit a lgavadki need küsi-
mused, mille kallal pa l judki auto-
omanikud pead murdnud j a pal judel 
juhtumite l on olnud vaidlusobjekti-
deks. Need küsimused on auto sõi-
dukiiruse ja küt tekulutuse vahekord, 
samuti ka lah jema või r ikkama segu 
ta rv i tamine kokkuhoiu mõttes. 

\ne 24--tunni kiirusrekord diiselmootoriga autol. Kuulus inglise võidusõitja kapt. Eyston koos 
aaslase Denly püstitas pildil näidatud diiselautoga Mohtlhery-sõiduteel Pariisi lähedal 12 uut 
narekordi. Ta saavutas kuni 159-km tunnikiiruse ja sõitis 2.'+ tunni jooksul kokku 3668,9 km 



" P B A M E E L D I V A j a kergesti ohtlikuks ku juneva tuu-
'1 letõmbuse vastu reisul autos, laeval või vankri lgi 

on leitud otstarbekohane vahend. 
Senini kasus ta tud vahend s u u r r ä t t hari l ikul ku ju l 

kõrvaldab selle ebameeldivuse ainult osaliselt, kuna 
teda on raske kinni tada j a sagedane libisemine või 
laht ihargnemine mõjub ä r r i t ava l t n ing tu ju r ikkuva l t , 
milletõttu nii mõnegi maast iku- või loodusepildi kauni-
duse mõ ju tunduval t väheneb. Need puudused ka tab 
aga sama s u u r r ä t t uuendatud kuju l . Rät t , seatuna 
pa ra j a s se pikkusesse, kinni ta takse küljel paa r i suru-
nööbiga, mida kerge vabastada. Samuti kinni tavad nöö-
bid ülal r ä t i sisemise ääre pealmise külge. Kuna alu-
mine osa on vaip-mantli l k inni tamata , ei t ak i s ta t a ei 
sõidul ega sõidukist väljumisel. Suur task mahutab 
kindad j a teised tarvi l ikud esemed. Nii osutub praegu 
mit te pa l ju t a rv i t a t av ja võibolla põlatudki s u u r r ä t t 
väikeste uuendustega nii daamidele kui ka härradele 
tarvi l ikuks ja sobivaks esemeks käesoleval spordia ja-
jä rgul . 

Pal judki imestavad: millest võiks 
olla see t ingi tud? Jä rgmine tabel 
näi tab meile sõidukiiruse j a moo-
tori võimsuse vahekorda, kus on 
kasusta tud vabrikute andmeid nel ja 
enam-vähem sarnase eriauto kohta. 
Kiiruse saavutamiseks peab mootor 
arendama hobusejõude j ä rgmise l t : 

35 km/t. 65 km|t. <55 km/t ПО km/t. 118km|t. 
I 3,8 h.-j. 17,1 li.-j. 44,5 h.-j. 62 h-j. 
II 4,2 „ 18.5 „ 50 „ 70,6 „ 
1114,5 „ 17,4 „ £0 70,6 „ 
IV 4,5 „ 17,4 „ 50 „ 71,2 „ 81 h.-j. 

Siit näeme, et tõsta sõidukiirust 
35 km tunnis 65 km/ t . peale, s. o. 
30 km võrra, va j ame keskmiselt 
13—14 h.-j. Kuid tõstes sõidukiirust 
95 km/ t . — 110 km/ t . peale, s. o. 
15 km/ t . võrra , va jame juba 20—21 
h.-j. lisaks. E t tõsta ki i rust 110 k m / t . 
— 118 km/ t . peale, s. o. kõigest 
8 km/ t . võrra , va jame isegi 10 h.-j., 
see on enam, kui 1 h.-j. ühe kilo-
meetr i- tunni kohta. 

T OOMULIK, et suurema kiiruse 
1 juures peab ka küttekulu tõusma. 

E t küttekulu oleneb sõitmisviisist 
ehk n. n. , ,sõidutehnikast" j a sõidu-
t ingimustest , selgub jä rgnevates t 
andmetest. 

Sõidetakse 20 km/ t . ki irusega j a 
ki i rustatakse kuni 50 km/ t . Sellest 
jälle k i i rus t vähendades gaasi-

klapi sulgemisega kuni 20 km/ t . 
(keskmine ki i rus 35 km/ t . ) — oli 
1 l i i t r iga sõidetud kilomeetrite a rv 
5,5 km sama autoga, mis sõitis 
püsivalt j a ühtlaselt 35 km/ t . ühe 

' l i i t r iga 8,1 km, seega 2,6 km 
vähem. 
Linna liikumisetingimustes, kus 

tuleb sagedasti p idurdada ja j ä r su l t 
akseleerida, kahanes 1 l i i tr iga sõi-
detud kilomeetrite a rv 3,5—4-ni. 

Õieti reguleeri tud küttesegul on 
m ä ä r a v täh t sus küt tekulu juures . 
Sageli võib näha autosid, kus karbu-
raa to r on reguleeri tud võimalikult 
l ah ja segu peale, et saavutada sel-
lega kokkuhoidu. Säärane kokkuhoid 
on vaid näilik. Par imalg i juhul ei 
saa meie l ah ja seguga isegi 10% 
kokkuhoidu, kuid s i in juures k a n -
n a t a b m o o t o r i v õ i m s u s 
e n a m k u i 10%. Kui nõuame moo-
toril t head võimsust ( tugevat vedu 
mäkkesõidul) j a suur t ki irust , siis 
ei lepi mootor l ah ja seguga. 

Prakti l ised kogemused näi tavad, 
et t änapäeva bensiiniga saame kõige 
suuremat võimsust j a ki i rust mooto-
ril t , kui bensiini j a õhu vahekord on 
1:12, kuna kokkuhoiu saavutamiseks 
on kohaseim vahekord 1:15,5, sellest 
üle minnes kahaneb jõud j a mootori 
üksikosad, nagu väljalaskeklapid, 
kannatavad l ah j a segu aeglase põle-
mise tõt tu. 

Vaip-mantel meestele 

Hästi sobiv vaip-mantel daamidele 



linna. Inimesena, kes tegefeb juba hulk aasta id auto-
juht ide koolitamisega j a näeb juhi väiksematki liigu-
tust , tunneb, kas see on õigesti läbi viidud või mit te 
— sää rasena pean ütlema, et otse valus on vaadata , 
kuidas mõni mees juhib autot . Masin vingerdab kui 
uss tänavai l , kõik pidurdamised j a paigaltvõtmised on 
j ä r sud j a lohakad, iga sekund on tunne, et nüüd 
nüüd ri ivab auto mööduvat sõidukit või sõidab otsa üle 
t änava ru t t ava le kaaskodanikule. Peab imestama, kui-
das sää rane j u h t hulga aas ta te kestes pole suutnud 
õppida sõidupuhtust . 

Sõidutehnika on h a r j u t u s e vili. Üks juh t omandab 
tema paremini , teine halvemini, üks kiiremini, teirie 
aeglasemalt — oleneb suurel mää ra l võimest teadmisi j a 
oskusi vastu võtta. Kel rohkem tehnilisi kalduvusi j a 
vas tava t annet, sellest saab pa rem sõit ja . Autojuht i -
mise äraõppimine pole raske, tuleb vaid h a r j u t a d a käte 
j a ja lgade koostööd. See peab kestma seni, kuni see 
j uu rdunud n. ö. ver re n ing käed j a ja lad hakkavad 
reageer ima väl ismõjutustele iseenesest, alateadlikult , 
automaatsel t . See koostöö õppimine võtab muidugi aega, 
olenedes isiku andest j a püüdlikkusest, kuid igaüks 
võib selle ä r a õppida. Hea sõidutehnika juures on vaja: 
et juht suudaks vastu võtta mitmeid muljeid korraga, 
saaks mõtelda korraga mitmeid mõtteid, jõuaks kiiresti 
selgusele igasugustes keerukates olukordades, omaks 
võimet kiiresti otsustada ja toimida instinktiivselt vaa-
taval t olukorra nõudeile. 

T T E A sõidutehnika väl jendub ka selles, et j uh t suu-
-1- dab oma rahul ikkuse j a sõidu painduvusega sõit-
jasse sisendada kindlustunnet . Säärase juh iga julgeb 
sõita ka suur ima kiirusega, sest sõ i t j a t valitseb tead-
mine, e t j uh t suudab reageer ida õieti igasuguses ette-
n ä h t a m a t u s olukorras. Säärasel juhul püsib masin 
kindlalt teel, sõit toimub vingerdamiseta j a teekääna-
kuil ei t unne au tos i s tu ja end suru tud t s en t r i fugaa l jõu 
mõjul vas tu autoseina; viimane r ikub tublist i sõidu-
mugavust . Suures liiklemises toimub laveerimine suure 
et tenägelikkusega, pole tunda jä rske pidurdamisi , mille 
mõjul t aga i s tu j ad paisa takse inertsi tõ t tu ette. Pai-
galtvõtmine toimub nii, et seesistujad ei tunnegi seda, 
j a käikude vahetamisel pole kuulda hammasra ta s t e 
ragina t . 

Hea sõidutehnika juurde kuulub ka kiirus, kuid 
sellega; ei tohi panna hädaohtu kaasinimeste elu ega 
r ikkuda masinat . 

Д U T O J U H I elukutse on raskemaid elukutseid, mit te 
sellepärast , et selle elukutsega seoses olev töö 

teki taks raskusi , mis nõuavad füüsi l i s t jõudu, vaid sel-
lepäras t , et autojuhi l t nõutakse suur t vas tu tus t — ole-
neb ju kümnete ja sadade inimeste elu au to juhis t j a 
tema võimetest. Seda teab j a tunneb au to juh t igal 
sammul, j a see teeb au to juhi ameti p ingutavaks. Loo-
mulikul i ei kõnele ma siin neist isikutest , kes sõidavad 
oma huvides j a lõbuks, vaid neist, kellele autojuht i -
mine elukutseks, millega nad teenivad endale igapäe-
vast leiba. 

Autoomanik, kes palkab oma masinale juhi , ei ole 
võibolla igakord küllalt teadlik selles, kui t äh t i s on 
evida h e a d juht i , sel lepärast olgu siin lühidalt meelde 
tu le ta tud neid juhuseid, mis peaksid olema mää ravad 
auto juhi valimisel. Seejuures peab tähendama, et pole 
olemas mingit kindlat mõõdupuud, mille saaksime võtta 
aluseks j a siis ütelda, et see au to juh t annab kõik mõõ-
dud vä l j a n ing vas tab au to juhi kutsele täiuslikult . 
Kuid siiski on olemas tea tud üldised nõuded, mida ei 
tohi lasta silmast au to juhi valikul. 

Auto juhi tubliduse m ä ä r a b kolm t egu r i t : s õ i d u -
t e h n i k a , t e h n i l i s e d o s k u s e d m a s i n a k o r -
r a s h o i u k s j a i s e l o o m . Loomulikult peab arves-
t a m a ainul t hea tervisega juht i . 

Sõidutehnika j a tehnilised oskused mas ina korras-
hoiuks on õpitavad. Neid võib omandada igaüks, kel 
vähegi huvi a s ja vas tu ja püüdlikkust . Kuid iseloom 
on igal tä iskasvanul juba vä l j a ku junenud. Sellepärast 
peaks hea juhi valikul panema enam rõhku juhi ise-
loomule kui tema tehnilistele teadmistele j a sõiduos-
kusele. 

Olen sõitnud mitme vana taksoauto juhiga läbi 



Hea sõidutehnika üksi ei tee veel kellestki head 
juhti . Hea juh t peab tundma põhjal ikult kõiki auto-
tehnilisi küsimusi, peab oskama remonteerida j a pa-
randada masinat . Hea j u h t peab tundma põhjal ikul t 
masinat . Mootori töötamise häälest t a peab tundma 
rikke tekkimist kohe alguses ja oskama seda paran-
dada enne, kui väike r ike muutub tõsiseks veaks. 

Kuid ka tehnilistest oskustest j a teadmistest üksi 
on vähe: juhil peab olema t a h e t rakendada töösse 
oma teadmisi j a oskusi. Ta peab rikked kohe nende 
tekkimisel pa randama, aga mit te sõitma seni, kuni 
masin veel vähegi liigub. 

Halb on see juht , kes hakkab pa r andama alles siis, 
kui masin enam üldse liikuda ei saa ja kui t a on sun-
nitud parandus i tegema. Selles avaldub juhi iseloom 
selgeimal kujul . Tähtsaim kõigest on tahe hoolitseda 
masina eest. Kui juhil puudub see iseloomujoon, siis 
t a ei seisa, vaa t ama ta nii sõidutehnikale kui tehnilis-
tele teadmistele j a oskustele, oma ülesande kõrgusel. 
Selle t ah tega hoolitseda masina eest suudab juh t olla 
alati pa l ju kasulikum kui teine, kel küll pal ju oskusi, 
kuid kes ei kasus ta neid oskusi. 

Д U T O J U H T , asudes oma kohustuste täitmisele auto 
rooli taha , e i t o h i a b s o l u u t s e l t t a r v i -

t a d a a l k oh o l i . Siin olgu veelkord rõhuta tud sõna 
„absoluutselt", sest hari l ikult vabandavad juhid end 

sellega, et on võetud ainult paa r klaasi t ä i t j a ega see 
midagi täismehele tähenda. 

Alkohol, ka kõige vähemal mõõdul, mõjub halvaval t 
inimese kehale. P e a a j u lakkab töötamast endise inten-
siivsusega, tähelepanuvõime väheneb ning juh t ei suuda 
õieti reageerida välismõjutistele. Viinastunud olekus 
väheneb reageerimise kiirus, kuid suureneb julgus. 
Suurenenud julguse tõt tu satub juh t olukordadesse, 
kus on tarvis kiiret otsustamist j a reageerimist , kuna 
aga peaaju , olles alkoholi poolt u imasta tud, seda ei 
võimalda, on õnnetus möödapääsmatu. 

Kui meie jälgime autoõnnetuste s ta t i s t ikat või loe-
me nendest ajalehtedest , siis paneme tähele, et suurem 
osa autoõnnetustest on juh tunud juhi süü päras t , kes 
on olnud viinastunud. 

H e a a u t o j u h t , t u n d e s e n d a v a s t u t u s t 
k a a s k o d a n i k k u d e v a s t u , e i k a s u s t a i i a l -
g i a l k o h o l i , asudes oma ametikohuste täitmisele, 
kuid veel parem on, kui t a üldse ei t a rv i t a alkoholi, 
s. o." oleks tä iskarsklane. 

Autojuht i , kes vastab eelpool nimetatud nel jale oma-
dusele, võib tä ie õigusega nimetada heaks, kui mi t te 
ideaalseks juhiks ning säärasel mehel pole iialgi k a r t a 
tööpuudust. Sääraseid juh te otsivad autoomanikud 
alati , sest tema hoolde võib rahul ikul t j ä t t a oma masina 
teadmisel, et see on hoolitsevates kätes. 



Joon. 1. Edekahvli laagrite kulumise kindlaks-
tegemiseks haarake kahvli harudest kinni, nagu 

pildil tähendatud 

T^"ÕIGIL ei ole võimalik osta uut 
1 mootorra tas t selle kalliduse tõt tu. 
P raegu on viimane aeg pruugi tud 
mootor ra t ta ostmiseks, sest vars t i on 
ostuhooaeg käes j a siis h innad tõuse-
vad. Neile, kes kavatsevad osta p ruu-
gitud mootorra t ta j a kahtlevad oma 
mehhaanil is tes võimetes vigade j a de-
fekt ide leidmises pruugi tud masina 
juures , neile t ahan anda siin mõned 
näpunäi ted . 

Välimus on tihti petlik 
O E I S T E S paku tava mas ina ees, 
^ ä rge laske iialgi oma otsust mõ-
ju t ada masina läikivast välimusest. 
Masin t ipp-topp välimusega t iht i kau-
geltki ei ole säärase sisemusega, sest 
har i l ikul t eriliselt läikiva välimuse 
t a h a jus t püütakse peita mõni sise-
mine viga. Mõni väliselt kaunis 
kulunud masin võib sisemuselt väga 
heas seisukorras olla; võibolla on see 
t ingi tud omaniku huvi puudumisest 
välisefekti suhtes, või siis r a h a puu-
dusest, sest igal mootor ra t ta omani-
kul ei j ä t k u r a h a mootor ra t ta sise-
muse j a välimuse hiilguses hoidmi-
seks, j a niisugusel juhul sisemine 
hiilgus on pa l ju t ä h t s a m välisest. 

Eelkõige ka tsuge masina juu res 
s tar t imis t . Kui s tar t imine on kerge 
j a mootor läheb kohe käima, siis mag-
neeto tä idab oma ülesandeid korral i -
kult. Vastasel kor ra l paluge avada 

ka tkes t a j aka rp , et veenduda, kas kat-
kesta j akang ei ole mit te kinni oma 
laagris , mis on väga sagedane nähe 
masina juures , mis on seisnud kaue-
mat aega tegevuseta niiskes õhus 
(joon. 2). Lahtise ka tkes t a j aka rb i juu-
res s ta r t ige nüüd veel kord mootor; 
rasvane säde ka tkes t a j a "kontaktide 
ümbruskonnas v ih jab asjaolule, et 
kas kontaktid ise või kondensaator 
va j avad uuendamist lähemas tulevi-
kus. 

Mootori töötamine 
"L^UI mootor on s tar t inud, siis vaa-

dake, kuidas töötab mootor väi-
keste tuur ide juures , kas töötab t a 
nii rahul ikul t , et hilise süüte juu res 
võib peagu tunda iga t üksikut töö-
takt i , või siis mootor „läkastab", või 
ilma erilise põhjuse ta tõstab tuure . 
Läkas tamine har i l ikul t v ih jab kulu-
nud ka rbu raa to r i siibritele või kulu-
nud ventiilide var ras te le j a juh tpuk-
sidele, sest läkastamise põhjuseks 
har i l ikul t on kõrval t õhu sat tumine 
segusse, mis teeb selle liig lahjaks . 

Põhjuse ta tuur ide tõus nä i tab 
jälle, kas halvast i reguleeri tud kar -
buraa tor i või siis, et u juk i nõelven-
tiil on liig kulunud, mistõt tu bensiini 
seis u juk i ruumis on liig kõrge j a se-
gu liig rikkalik. Neist tunnus tes t on 
selge, et need osad va j avad peatset 
uuendamist , sest neid pa randada ei 
saa. 

Kui gaasi juhi takse pööratavate 
käepidemetega, siis vaadake, kuidas 
see keerab põhjani , kas kergelt või 
veidi enne põhja , nii umbes ЛА osa 
võrra tuleb tak is tus kergele pööra-
misele, mis näi tab, et antud mootor-
r a t t a sel ja t a g a on juba kaunis suur 
kilomeetrite arv. 

Kompressiooni kontrollimine 
O E L L E K S keerake bensiini k r aan 
^ kinni j a laske mootor seni tööta-
da, kuni see ise j ä äb seisma, t a rv i t a -
des ä r a kõik ka rburaa to r i s oleva ben-
siini. Nüüd keerake gaas täieliselt 
lahti j a v a j u t a g e starteri le . Tundu-

vat vas tusurvet peab seejuures tund-
ma kompressioon tak t i juures . See 
ei pea jus t alati väga suur olema, sest 
mõnel juba uuel mootoril on see suu-
rem, mõnel väiksem. Kui kompres-
siooni surve on liig nõrk, siis on kin-
del, et kas kolb ja selle rõngad või 
silinder on kulunud või silindri pea 
t ihendus laseb läbi või ventiilide kla-
pid ei is tu korral ikult . 

Olles rahulda tud masina üldise 
ülevaatusega, tuleb asuda üksikas-
jade juurde. Kui mootor on veel komp-
ressiooni takti l , siis on nüüd kõige 
kohasem proovida ventiilide sää r te 
kulumist, n ihutades neid külgsuunas 
edasi-tagasi oma juhtpuksides. Suur t 
mängu siin ei tohi olla. Ventiilide 
kangid (pealtventii l idega mootorite 
juures) tulevad samuti ka tse tada 
näppudega, kuid s i in juures kulumine 
nende laagr i tes väl jendub üles-alla 
mängus. Samuti katse tage külgmängu 
suhtes tõukureid. TÕukurites ei tohi 
esimese 10.000 km järele veel mingit 
külgmängu olla. 

Nokkide kontrollimiseks mõõtke 
mingisuguse millimeetermõõdupuuga 
ventiilide töötamise suurus t ; kui see 
on ühesugune mõlemal ventiilil, siis 
nokid on veel rahu ldavas seisukor-
ras , kui aga väl ja laske ventiili töö-
tamise (tõusu) suurus on väiksem 
sisselaske ventiili omast, siis nokid on 
juba kulunud j a va javad peatselt 
uuendamist . 

Mootori sisemuse 
kulumise seisukorra kindlakstegemi-
seks haarake , kui teil on võimalik 
sinna pääseda, kõvasti kinni mootori 
keti hammas ra t t a s t j a proovige seda 
üles-alla l i igutada. Selles suunas ei 
tohi mootori võlvil olla mingit m ä n g u ; 
väike m ä n g edasi-tagasi, s. t . pikuti 
te l je suunas, on aga siin lubatud. 

V ä n t a j a ülemise ja alumise laag-
r i te mängu kontrollimiseks keerake 
käega mootori võlvi ke t i r a t t a s t edasi-
tagasi , nii et jõud oleks vahelduvalt 
rakendatud kolvile üles-alla tõmba-
miseks, mil le juures käega võib tunda 
kulumise mängu kepsulaagri tes . Kor-



r a s mootori kepsulaagri tes ei tohi 
olla mingit üles-alla mängu. 

Käigukasti 
juures haa rake jällegi kä tega kinni 
sidurist j a proovige seda n ihutada 
esiteks üles-alla j a pä ras t edasi-
tagas i käigukast i peavõlvi suunas. 
Üles-alla ei tohi siin mingit mängu 
olla. Edasi- tagasi võib õige väike 
mäng olla. Käikude vahetamisel käe-
kangi puhul käekang peab asetuma 
selle märg i vastas, missugune käik 
on sees. Ei ole seda mitte, siis käi-
kude vahetamiskahvel j a muhvid käi-
gukast is on juba liigselt kulunud. 

Veoketi 
hammas ra t t a hambad ei tohi olla 
„konksulised" ega liig t e ravaks kulu-
nud otstega. Niisugused hammasra t -
tad va javad peatset uuendamist . Veo-
keti kulumise m ä ä r a kindlakstege-
miseks proovige kett i era ldada suu-
rema ke t ihammasra t t a ( tagumise) 
kõige tagumisel t hambalt . Kui see 
kergesti eraldub siit veerand tolli 
võrra (5—6 mm) , siis ke t t on juba 
liigselt kulunud. Uue keti j a korra-
likkude keti hammasra ta s t e juures 
ket t ei eraldu siit peagu sugugi. 

Kui mootori töötamise juures on 
tunda erilist vibreerimist, siis hari l i-
kult selle põhjuseks on kas nõrgal t 
k inni ta tud raamile mootor või siis 
liigselt kulunud v ä n t a j a j a väntvõlli 
laagrid. Ka käigukast i liigselt kulu-
nud laagrid võivad põhjus tada üle-
liigset viibreerimist, eri t i 1. j a 2. 
käiguga sõitmisel. 

Edekahvli 
kulumise kindlakstegemiseks asetage 
karber i alla mõni pakk või kast , et 
edera tas r ipuks vabalt õhus. Nüüd 
vabastage kõik tõukeleevendajad, kui 
need on olemas, seiske edera t ta ette 
näoga mootorra t ta poole (vaata joon. 
nr . 1) j a haarake mõlema käega ede-
kahvli mõlemast ha rus t kinni j a 
proovige neid n ihutada edasi-tagasi. 
Kor ras mootorra t ta l siin ei tohi olla 
mingi t mängu. Proovides samuti 
kahvli harusid n ihutada paremale j a 
vasakule, selgub kohe, kuivõrd on 

kulunud kahvli paral lelogrammi laag-
rid ja laagripoldid. 

Enne ederat ta allalaskmist kallu-
tage veel juhikangi ühelt kül jel t tei-
sele, kui seejuures on kuulda ,,kro-
bisemist" laagri tes, siis on selge, et 
kuul laagrid kahvlipeas va javad uuen-
damist. H a a r a t e s nüüd edera t tas t 
ülevalt j a al t kinni, samal a j a l kui 
keegi teine hoiab juhikangi paigal, 
proovige edera t ta laagreid r a t t a 
murdmisega. Siin võib olla ainult 
õige väike mäng. Samuti kontrollige 
ka t agumis t r a t a s t , asetades ennem 
masina muidugi tagumisele jalale. 
Ka tagumise r a t t a laagr i tes r a t t a 
murdmisel kül jesuunas tohib olla 
ainult õige vaevalt tunduv mäng. 
Suurem mäng on siin lubamatu. 

Pidurite 
ainukeseks õigeks katseks on nende 
järeleproovimine katsesõidu a ja l , 
kuid kui see mingil põhjusel ei ole 
võimalik, siis piduri te lintide kulu-
mismäära võib kaunis t äpsa l t mää-
r a t a pidurikangi nu rga suuruse j a 
seade kruvide seisukorra jä rg i . 

Raami 
ülevaatusel olge eri t i et tevaatl ik koh-
tade suhtes, missugused on isoleer-
paelaga kaetud, näiliselt t r aa t ide 
kooshoidmiseks. See on eri t i maksev 
ühendusmuhvide ümbruses. Isoleer-
paelaga t iht i püütakse v a r j a t a pra-
gusid raamis . 

Raami sirguse üle otsuse saami-
seks asetage edera tas otse j a vaa-
dake veidi eemalt võimalikult mada-
lamalt, kas asuvad mõlemad r a t t a d 
ühel joonel. Er i t i on vaja l ine see üle-
vaatus , kui masin on mõnda aega 
olnud tarvi tusel külgvankriga sõit-
misel. 

Elektriseadeldise 
seisukorra kontrollimiseks vaadake, 
kas mootori töötamisel ampermeeter 
nä i tab pidevalt laadimist. Kui nõel 
kerkib laadimise poolelt tühjendamise 
poolele ilma erilise põhjuseta , siis on 
siin midagi kor ras t ä ra . 

Kui tuled mootori töötamisel põ-
levad valgemini j a mootori seismise 
a j a l lähevad ikka tuhmimaks, siis on 

Joon. 2. Halb startimine on tihti tingitud mag-
neeto katkestaj akangi kinnijäämisest. Selle 
kontrollimiseks liigutage katkestajat pliiatsi 

otsaga, et veenduda, kas see vabalt liigub 

hari l ikul t aeg juba uute akumulaa-
tor i t muretseda. Ka elektrisignaali 
tugevus annab hea e t tekuju tuse aku-
mulaator i seisukorrast , kuid t iht i 
signaali häälenõrkus on t ingi tud ka 
signaali enda rikkisolekust, missu-
gust meil kah juks teisiti ei saa kõr-
valdada, kui uue signaali ostmisega. 

Proovisõit 
on siiski kõige t äh t samaks katseks, 
milleta ei tohiks üldse osta masinat . 
Kui mootor häst i j a rütmiliselt töö-
tab, eri t i väikeste tuur ide j uu re s ; 
veab ühetasasel t j a pidevalt ; võtab 
kergelt mägesid ilma liigse käigu-
vahetamiseta , ei klopi j a soolomasina 
juu res saab sõita laht is te kätega, 
siis võib kindel olla, et kõik on enam-
vähem korras . 

Kui on võimalik, siis tuleks vaa-
data ka bensiini- j a õlikulu, kuid 
kah juks väikese proovisõidu juures 
seda on hari l ikul t võimata kindlaks 
teha. Väike bensiini- j a õlikulu on 
alat i kor ras masina tunnusmärgid . 
P ruug i tud masinal t ei või loota, et 
see on ni isama vigadeta nagu uuski 
masin. Väikesi vigu leidub igal pruu-
gitud masinal j a nende üle ei tohi 
pahane olla, kui need on omal jõul 
kõrvaldatavad. 

Välimuselt häs t i hoolitsetud — 
puhas, korral ikul t õlitatud jne. ma-

' sin, har i l ikul t annab tunnis tuse oma-
niku a rmas tuses t masina vastu, mis 
t agab ka, et masina sisemus on hääs 
korras . Lõpuks olge et tevaatl ik ma-
sina ostmisel, missuguseid enam ei 
valmista ta , sest t iht i ni isuguste ma-
sinate osade saamine on seotud suur te 
raskus tega j a vahest peagu võimata. 

—di. 



5 0 1 0 mootorsõidukit Eestis 
Mootorsõ iduki te le v ä l j a a n t u d sõi-

du lubade kokkuvõ t t ed n ä i t a v a d jõud-
s a t m e h a a n i l i s t e l i ik lemisabinõude 
k a s v a m i s t Ees t i s . See t õus on tõe-
näol i se l t s e l e t a t av ü l emaa i lma l i s e 
m a j a n d u s l i k u o l u k o r r a p a r a n e m i s e g a , 
t ä n u millele on m ä r g a t a t e a t u d t e r -
venemis t j a isegi e l avnemis t k a meie 
k o d u m a a m a j a n d u s e s . 

V ä l j a a n t u d sõ idu lubade j ä r g i oli 
E e s t i s 1. I 1936. a . r e g i s t r e e r i t u d 
ü ldse 5 0 1 0 mootorsõ iduk i t . Võ t t e s 
võ rd luseks 1. I X 1935. a. andmed , oli 
j õ u v a n k r e i d : 

1 . 1 1936 1 . 1 X 1 9 3 5 
sõ iduautos id . . 2 127 2 047 
au tobus i . . . . 220 207 
veoautos id . . . 1 438 1 338 
m o o t o r r a t t a i d . 1 225 1 177 

Kokku . . . 5 0 1 0 4 7 6 9 

Ee l toodus t n ä e m e , e t a j a v a h e m i k u l 
1. I X 35 — 1. I 1936, s. o. n e l j a k u u 
jooksul , tu l i l i ikvele u u s i mootorsõi -
dukeid 241 . 

S õ i d u a u t o d e a r v s u u r e n e s 
2047-lt au to l t 2127-le, j u u r d e k a s v 

seega 80 a u t o ehk 3,9% v õ r r a . Üldi-
sest sõ iduau tode a r v u s t on 29,9% 
t aksoau tos id . Li ikvelolevais t sõidu-
au todes t l angeb 50,9 %-ne o s a t ä h t s u s 
T a l l i n n a s v ä l j a a n t u d sõ idu lubadega 
teo tseva i le sõ iduautodele , mi l les t 
28,5% on t a k s o a u t o d . A u t o b u s t e 
a r v k a s v a s 13 ehk 6,3% v õ r r a . V e o -
a u t o d e j u u r d e k a s v oli 100 a u t o t 
ehk 7,5%. M o o t o r r a t a s t e a r v 
s u u r e n e s 48 ehk 4,1% v õ r r a . T u l e -
t õ r j e a u t o s i d on li ikvel 80, ne i s t 
T a l l i n n a s 27,5%. 

1. IX 35 — 1. I 1936 tu l i l i ikvele 
uusi k u n i 1000 k m sõ i tnud mootor -
sõ iduke id : sõ iduau tos id 47, veoau to-
sid 52, mi l les t 46,2% oli k a n d e j õ u g a 
2—2,5 tn , j a 12 m o o t o r r a t a s t . 

308 taksot Tallinnas 
T a l l i n n a l i n n a v a l i t s u s k i n n i t a s Ta l -

l i n n a s t eo t s eva t e ü ü r i s õ i d u a u t o d e j a 
m o o t o r r a t a s t e a r v u 1936./37. a a s t a k s . 
Selle j ä r g i võib T a l l i n n a s olla 308 
ü i i r i sõ iduau to t j a 2 ü ü r i m o o t o r r a -
t a s t . N i m e t a t u d a r v u d on võe tud 
p r a e g u r e g i s t r e e r i t u d sõ iduki te j ä r g i . 

Genfi autonädal 
20.—29. m ä r t s i n i s. a. pee t i Gen-

f i s l a i a u l a t u s l i k a u t o n ä d a l , mil les t 
võ t t i s osa 61 f i r m a t , n imel t j ä r g -
mise l t : 

A. Ü h e n d r i i g i d : 18 f i r m a t : 
A u b u r n , Buick , Cadil lac, Chevrole t , 
Chrys l e r , De Soto, Dodge B r o t h e r s , 
Duesenberg , F o r d , G r a h a m , Hudson , 
L a Salle, Oldsmobile, P a c k a r d , P ly-
m o u t h , Bont iac , S t u d e b a k e r , T e r r a -
p lane . 

B r i t i : 12 f i r m a t : Bent ley , Hil l -
m a n , H u m b e r , M. J . Mor r i s , Rolls-
Royce, Rover , S inge r , S t a n d a r d , 
T r i u m p h , V a u x h a l l , Wolseley. 

S a k s a : 11 f i r m a t : Adle r , Andi , 
BMW, DKW, H a n o m a g , H a n s a , 
H o r c h Maybach , Mercedes-Benz, Opel, 
W a n d e r e r . 

P r a n t s u s e : 10 f i r m a t : Bu-
g a t t i , C h e n a r d & Walcke r , Сйгоёп, 
Delage, H i spano -Su i za , Hotchkiss , 
B o n h a r d & Levassor , Beugeot , Re-
n a u l t , Ta lbo t . 

I t a a l i a : 4 f i r m a t : A l fa -Romeo , 
Bianchi , F i a t , Lanc i a . 

T š e h h o s l o v a k k i a : 4 f i r m a t : 
Aero , P r a h a , Skoda, T a t r a . 

A u s t r i a : 1 f i r m a : S teyer . 
Š v e i t s i : 1 f i r m a : Swiss P a -

cka rd . 



AUTOD 

AAFRIKA 

SÕDADES 

T T U V I T A V on tu tvuda P r a n t s u s e asumaade sõdades 
^ t a r v i t a t u d jõumas ina te tegevusega j u s t nüüd, mil. 

i taal lased Abessiinia sõ jas on omis tanud kogu t äh t suse 
veoautode tarvi tamisele . 

Jõumas ina te t a rv i t amine vi imases a sumaadesõ jas 
on erakordsel t suurenenud j a n ü ü d i s a j a l on üldse r a ske 
e t te k u j u t a d a läbisaamis t nendeta . Nüüdsed sõjaväed 
v a j a v a d pa l ju laskemoona, to iduvarus tus t j a muud, 
mida peab ki irel t j a pideval t lahingrindei le to imetama. 
Ka sõjavägede t ranspor teer imise l mängivad jõumasi-
nad s i lmapais tva t osa. 

P r a n t s u s m a a on esimesena mõis tnud jõumasi-
na te t ä h t s u s t A a f r i k a asumaadesõjas . Kui oli kä imas 
kõva võitlus H о g g а r i mägedes elutsevate tuareegide 
vas tu aas ta l 1918, p ran ts lased sooritasid peaaegu kõik 
oma varus tusveod veoautodes. Vägede ü l e m j u h a t a j a 
k indra l Lape r r ine t ah t i s saada 60 veoautot , kuid maa -
i lmasõjas heitlev kodumaa ei saanud ta l le anda neid 
rohkem kui 20. Need 20 Berl iet-veoautot sooritasid 
kolme päeva jooksul 400 km m a t k a edas i - tagas i 
45—50° kuumuses , vedades va rus tu s t , moona, haigeid 
j a haava tu id . J a nad ei soor i tanud seda m a t k a mi t t e 
a inul t üks kord, vaid kaks kuud j ä r j e s t . Võitluse lõp-
pedes k indra l Lape r r ine ü t les : „veoautodega võitsime 
vaenlased." — Autokompani i ülem insener- le i tnant 
Ribet j u t u s t a s r a skus tes t j a t ak i s tus tes t j ä r g m i s t : 

„Teid ei olnud, a inul t mõni kivi või püs t i t a tud kepp 
nä i t a s suunda ümbruses , millest läbisime. Sõitsime 
rivis, paar ikümnemeet r i l i se vahemaaga , k a r t e s iga 
hetk nõrkemist põrgukuumuses . Kuidagi soori tasime 
siiski m a t k a 30 km ki i rusega . Kohe pä ra l e jõudes 
langesid au to juh id tä ies t i nõrkenul t m a h a j a lamasid 
l i ikumatul t seni, kuni asusime uuele teekonnale. J ä t t e s 
ma in ima ta väiksemaid j a t äh t suse tuma id takis tus i , 
töötasid mas inad kogu aeg suurepärase l t . See pidev 
kahekuine sõit pani meie autod kõvale proovile, kuid 
peab t unn i s t ama , nad tegid selle häs t i läbi." 

Maroko r i f f i s õ j a s aas ta l 1925—26 võeti j uba 
jõumasina id suuremal m ä ä r a l tarvi tusele . Ainuke 
Marokot läbiv r aud tee ei oleks normaalo ludeski suut-
nud vedada kõiki sõjaväele kuluvaid ta rbea ine id . Veo-
autod vedasid v a r u s t u s t kogu sõja väl tel isegi kauge-
matesse kohtadesse. Maroko teil r is t les l akkamata 
üle 8000 Ber l ie t -märg iga v a r u s t a t u d veoautot , meist 
600 s an i t a a r au to t j a 1500 sõjavägede t r a n s p o n e e r i m i -
seks. E i sõitnud nad a inu l t maantee l , vaid k a iga-
sugustel muudel maast ikkudel . Ki i res t i va lmis ta t i 
P r an t su se au to tehas tes er i tüübil is i mägedeautosid . 
Veokett idega v a r u s t a t u d san i t aa rau tod sõitsid vaeva ta 

Nii juhtub tihti automatkal Abessiinias, Aafrikas 

üle j ä r suma te s tk i mägedest , t uues haava tu id lahing-
väl jadel t . Staabiohvi tser ide 6-silindrilised Renaul t -
autod liikusid metsades j a ebatasas te l maa-a ladel tubl i 
k i i rusega. Külgkorvidega v a r u s t a t u d mootor ra tad , 
milliseid t a rv i t a s id k indra l i kullerid, k ihutas id kõikjale , 
kus liikusid j a lgväe osadki. 

R i f f i sõda oli P r an t su se autotööstusele h i i lgavaks 
õppea jaks , kuna siis tul i le iutada j a va lmis tada eri-
pärase id n ing uusi tüüpe. Insener-ohvi tser idest koos-
nev kontrollkomitee kor ra ldas j ä r j e s t katse id j a selle 
juhis te l va l i t sus laskis va lmis tada uusi jõuvankre id . 

S õ j a a j a l ehi ta t i Marokosse suurel hulga l uusi 
autoteid n ing p a r a n d a t i j a t a s a n d a t i vanu. Casa-
blanca, Raba t i j a Ken i t r a s adamates val i tses kõva 
tegevus j a pikad autode read ootasid koormaid. Veo-
autod olid j a g a t u d diviiside vahel, k u s j u u r e s igale 
diviisile kuu lus taval ise l t 150 auto t . Kui mõnda au to t 
t abas reisil õnnetus, siis ei h a k a t u d teda kohe p a r a n -
dama, k u n a liiklemisel ei toh t inud hetkekski olla pea-
tus t , vaid j äe t i t a l ih tsal t tee ää rde vedelema. Sella-
seid vigaseid autosid võis kümne te k a u p a leida maan -
teede veertel . Keegi ei nä inud neis t hoolivat. Vahes t 
a inul t võibolla mõni juhusl ik mööduja napsa s r iku tud 
au to r a t t a l t kummi või mõne muu ta rv i l iku eseme, kuni 
lõpuks vedas mõni r ä n d a v berbeer i -pere sõidukõlbmatu 
auto oma k a r j a m a a l e j a asus sinna elama. 

1926. aa s t a kevadel sadas kõvast i v ihma, leotades 
m a a Maroko idaosas peaaegu pehmeks supiks. Veo-
autod jä id sageli põhjapor i sse kinni j a va rus tusvedu 
ä h v a r d a s suur hädaoht . Insener ide juha tuse l va lmis ta-
sid pioneeride salgad erilisi roigassi ldu, millised ase ta t i 
üle vesisemate kohtade. Tõeliselt olid nad suureks 
abiks veoautodele, ehkki ka see kai tseabinõu ei suut-
nud a j u t i t a k i s t a d a varus tusveokatkemis t . Veoketti-
dega v a r u s t a t u d autod pääs id iga tahes kõige kerge-
mini läbi, kuna soomusautodel oli tä ies t i võimatu edasi 
l i ikuda. Selle asemel väikesed Renau l t - rünnakau tod 
võisid häs t i l i ikuda pehmelgi maal . 

R i f f i s õ j a j ä r e l võtsid ka i taal lased Tripolises t a rv i -
tusele jõumasinaid , n ing peaas ja l iku l t nende abil õnnes-
tuski neil va l lu tada r a h u t u i d pä r i smaa las i lõunapool-
setes kõrve-oaasides. Samut i kui P r a n t s u s m a a l , val-
mistas id ka I t aa l i a autotehased erikonstruktsioonil is i 
autosid A a f r i k a jaoks j a j u s t neid t a r v i t a v a d nad 
p raegu sõjare tkel Abessiinias. 

I lma veoautota ei saaks nüüdsel a j a l A a f r i k a s 
p idada mingi t sõda, sest a inu l t nende abil on võimalik 
ta rv i l iku k i i rusega v a r u s t a d a vägesid sõ jas häda t a rv i -
likkude ta rbea ine tega . 



T ^ L E G A N T S E L Avenida da Liberdade'l kisendavad 
-L-J a j a l ehemüüjad poisikesed, pakkudes hommikusi lehti. 
„ 0 Seculo, 0 Diaro de Noticias," hüüavad heledad hää-
led j a väikesed pruunid kogud on vimmas lehepakkide 
raskuse all. Nooblilt rõ ivas ta tud inimeste seas tundu-
vad nood räbala is põnger jad eri t i a rme tuma . Meie a j a -
lehepoisid on viirsti lapsed nende pisikeste kisakõride 
kõrval. Ehkki ma sõnagi portugal i keelt ei valitse, 
ostan lehe. E t ma peenraha tagas i ei võta, tunnis ta -
vad mind kaks suur t , heledat silma hämmas tunu l t nagu 
i lmutis t ! 

Avenida de Liberdade on Lissaboni uhkus. 85 m lai, 
s ihvakate palmidega uhkeldades, s i rab too t ä n a v õhtuti 
heledalt rõkkavas ilutulestikus. Päeval libisevad uhked 
limusiinid läikival asfaldi l , k ihutavad t r ammid j a tohu-
tud punased autobused, t ä i s elavalt žestikuleerivat rah-
vast , vuhis tavad suure ki i rusega noolsirgel, laial ave-
nüül. Suured moodsad ehitised on ses linnaosas, mis 
Cidade Baixa nime kannab. Too on täiest i suurl inn, 
rahvusvahelise ilmega j a vas tava elanikkonnaga. Siin 
müriseb metro j a õhtut i sumiseb hoogus elu luksus-
hotelles. Elab ju Lissabonis või nagu t a ametlik nimi, 
Lisboas üle miljoni elaniku. Ta j ä t a b suurl inl ikuma 
mul je kui London, kuna viimane on suurele maa-alale 
laiali pillatud. 

Ma sõidan t r ammiga Alcantarasse j a as tun Praca 
do Commercio'l maha. Tahan sadamasse minna, kus 
t ä n a suured mootorpaat ide võistlused rulluvad. Too on 
omalaadne sündmus, mis v a r j u jätab, nii mõnegi suure, 
noobli võistluse. Täna kihutavad kalamehed oma tuge-
va jõuliste sardi inipüügi mootorpaat idega. Olgugi et 
mõni skeptiliselt suhtus sesse võistlusse, ei kah ja t senud 
ma, et seda omapäras t sündmust jälgisin. E n t lõppeks 
on too maitseasi j a mõningail juhuseil võib metsik, 

pöörane abhaaside kihutamine pa l ju suuremat naudin-
gu t pakkuda, kui eputav Ascot või Derby, kus t äh t sam 
spordis t on moodide revüü ja blaseerunud gentlema-
nide või higiste bookmakerite närveer ing oma r a h a 
p ä r a s t ! 

Suurel, avara l platsil, mis rahvasuus Terrei ro do 
Paco nime kannab, valitseb suur t rügimine. Siin surub 
pööbel, keskkiht j a pole jälgegi Cidade Baixa elegant-
sist. Ei ole siin kerge orienteeruda. Pär in ühelt cara-
binerolt teed sadamasse. Ta juha tab mind viletsas ing-
lise keeles, ent kui ma tema poolt soovitatud t r ammi 
as tun, sõidutab viimane mind p e a j a a m a ! Aga ma löön 
ka sellest eksisõidust profi i t i . Tohutu j a a m üksi on 
vaa tamisväärne . Massiivse ehitise suure klaaskupli all 
on täielik Paabel. Tuhandeid inimesi r u t t ab kohvri tega 
rongidele, mis üha saabuvad j a vä l j a sõidavad. Auru-
pahin ja veduri te huiked segunevad üldise tiimina j a 
ametnike kri iskamisega. Pungissilmsed neegri tes t paki-
kand jad ru t t avad lõõtsutades j a nende šokolaadpruunid 
näod läigivad higiselt. Ru t t ava rahva seas istub oma 
kompsudel a rvur ikas mustlaspere, nad när ivad oliive 
j a vanad mul lakarva eided popsivad stoilise r ahuga 
piipu, puhut i mustade hambakontsude vahelt sülge l ir t-
satades, küsimata , kas too maandub kivipõrandale või 
kahisevale siidseelikule! S igare t t suunurgas , loivavad 
kahtlased tüübid, vari tsedes ripakile j äänud ridiküle. 

Lissabon on t äh t i s raudteesõlm, kus t algab muuseas 
Lissabon—Pariis—Berli in—Moskva—Vladivostok raud-
teeliin. 

Vaksali läheduses asetseb võimas Nat ional- teater j a 
a rmas t a tu im promeneerimisekoht Praga de Dom 
Pedro IV, viimase monumendiga. 

Aga ma ka rdan hilineda, seepäras t r i ivan seda kõike 
vaid põgusa pi lguga j a vars t i k ihutan jälle kära t seva 

Moodne 
omnibus 
Prantsusmaal 



r a h v a seas, autobuse ülemisel korra l , lähemale oma 
sihile. 

Ühelt kõrgemal t künka l t s i lman hetkeks halle, ham-
bulisi, murenenud tornidega I g r e j a do Carmo varemeid, 
siis aga sõidab suur punane buss otsekui eelajalooline 
m a m m u t oma pisikeste kaas las te — taksode — seas 
üldise lookleva liiklemisjõe keskel edasi. 

Lõppeks leian sei tsmenda doki, kus võidusõidu f in i š 
asub, suure r ist lemise jä re le üles. Pole kerge selles 
dokkide, kaide j a kaubaa i tade tohu tus r ägas t i kus toda 
õiget leida! 

Rahvas t on siin j u b a pa l ju koos. J õ u k a m a t r a h v a s t 
on vähe, suurem osa pa is tab lähiduses asuva vana l inna 
— A l f a m a — elanikke olevat. ' Kuuluvad ju ka võist-
lusest osavõt jad sesse rahvaklass i . 

" \7"üIDUSÕIT on alanud, s t a r t on kaugel merel j a 
V praegusel hetkel lõhestab Juba mi tukümmend 

t u r t s u v a t paa t i laineid. Too sõit ka lapaa t ide le korra l -
datakse igal suvel j a osavõtt sellest on a la t i elav. Ses 
on omamoodi suur rahvap idu , kus või t ja le suured, 
spontaansel t puhkevad ki iduavaldused osaks langevad. 

Pühapäevarõ iva i s r a h v a s sumiseb mes i las te ta runa . 
Meeleolu pinge on kõrge. Suure vaevaga võitlen enese 
kai ää rde , kus suured mootorpaadid r a h v a s t f iniš i le 
lähemale sõidutavad. H ü p p a n üh te sõidukisse j a va r s t i 
oleme kesk a v a r a t basseini, kus võidusõit lõpeb. Bas-
seini ümbri t seb t ihe r ahvamurd . Ei m a h u ju kõik paa-
tidesse, k u n a too luksus pal judele kallis. Kaks skuuda t 
pole kerge vä l j a anda, pealegi käib paadis a l a t a sa 
mingi k o r j a n d u s ! Anna j a anna , er i t i kui sul õnnetus 
on väl ismaalane olla. N a d ha i s t avad seda juba kau-
gelt, pealegi pole por tugaa l l ane põrmugi tagas ihoidl ik! 

E n t j u b a käib otsekui p u h a n g läbi inimestemere. 
Üksikud pikksi lmad on m ä r g a n u d lähenevaid p a a t e ! 
J a pea näen minagi , kuis i lmuvad j a kaovad mus tad 
ebamäärased täpid . Va r s t i on paadid j uba häs t i näha'. 
J a nüüd saan ma a ru , et too k ihu tamine õige häda-
ohtlik võib olla. Tugevas lainetuses hüppavad hallid 
paadid spr ingl i tena veest vä l j a , kukuvad jä rgmise l 
momendil orgu, hetkeks pühib laine üle paadi , ent 
uues t i a j a b t e r av paad in ina otsekui okas enese vahu-
t avas t veest v ä l j a ! Hooti kannab tuu l v ihas t mootori te 
t u r t s u m i s t j a hüplevad paadid lähenevad üha . 

Rahvas on ekstaasis . Kõrvu lukus tav kisa kaikub 
tuhande is t kõridest , vehi takse rä t t idega , müts idega , 
keppidega, roni takse üksteisele kukile, et a g a paremin i 
näha . Minu kõrval t a m m u v neiu pigis tab valusas t i mu 
käs iva r t , t r ambib j a l aga j a k isendab! Kai l voogav 
in immass on üksa inus hui lgav, lehvitav, k i reval t pul-
bitsev, t u h a t p ä i n e lohe! 

Paadid on juba Õige lähedal. Siin on la inetus väik-
sem j a seda suurema hooga tu i skavad edasi, mehed 
pingul nägudega roolis, otsekui t a r r e t a n u d hüppeval-
mis poosi. 

Üks roheline mootor on ees, temale j ä r g n e b t ihedal t 
kaks hall i j a siis suur trobikond teisi, j ä t t e s m a h a 
mühiseva, vahu tava joome. Põr in on t ugev j a koos 
r a h v a k isaga paneb õhu vär isema. T a a m a l läheb üks 
p a a t ümber , inimesed rabelevad vees, ent j ä rgmise l 
hetkel k ihu tavad neis t t a g a n t t u l i j a d üle, veel te ine 
sõiduk põrkab vas tu kummul i mootori t j a k ippab ka 
ümber . Keegi ei hooli neist , kõikide si lmad on suuna-
tud kolmele esimesele, kes t ihedas t i üksteise kannu l 
f iniši le lähenevad. Pa is tab , kui võidaks roheline moo-
tor , ent viimasel minut i l viskub äkki üks hal l idest e t te 
j a sõidab vägeval t vet t lõhkudes f in iš i s t läbi, j ä t t e s 
rohelise enesest paadi võ r r a m a h a ! 

Auto- ja 

motosportlased ! 

Saatke „ A U T O L E " pilte oma matka- ja 

väljasõitudest ning kõigest muust mootor-

spordialal 

Pildid kopeerida mustale läikpaberile 

Too 011 h a a r a v moment. Viivuks vaikib r a h v a s hinge 
kinni pidades, kui a g a või t ja selgunud, puhkeb juubel-
dus uue hooga. Kai ää rde jõudnud, rebi takse sõi t jad 
mootoris t vä l j a , pi l lutakse üldise rõõmujoovas tuse saa-
tel Õhku j a kan takse siis käte l ä r a ! 

"K /TERELT saabub viimaseid võist lejaid. Terve bassein 
on mootori te põr ina t , podinat j a bensi inivingu 

tä is . T ä n a pidutsevad mehed, kes igal hoimnikul, olgu 
ilm milline tahes , merele sardi ine j a tuun ika lu sõida-
vad püüdma. Kalur id , kelle igapäevane töö k a r m j a 
selle j ä r g i vas tava l t mets ikud k a nende võistlused j a 
lõbud. T ih t i nõuab mer i neist mõne endale j a ka tänase l 
võistlusel hukkus neist kaks ! Paadi l , mis ümber läks, 
puudub kaks meest. Otsasõi tnud mootorid olid neil pea 
p u r u s t a n u d ! E n t seda j uh tub siin t ih t i , seepäras t ei 
hä i r i see ka kedagi. Inimesed sagivad õhetavate nägu-
dega j a lobisevad möödunud võidusõidust. 

Minä r a j a n endale teed l inna poole. Ekslen k a u a 
A l f a m a ki tsas te , süngete kangia lus te j a r ä p a s t e õue-
dega tänavai l . Siin labür indis tuksub t ä n a intensi ivne 
elu. Kära t sevad , tõuklevad jõugud mööduvad minus t , 
laiali valgudes kõrtsidesse, bodegadesse — veinikeld-
ri tesse, kus t kuuldub k i t a r r ide j a mandoli inide plõn-
n i tamis t . 

H ä m a r d u b , süt t ivad tuhmid tuled j a tee edeneb ast-
meliselt mäkke. Tänavad m u u t u v a d ü h a laiemaks, kaob 
too Al fama le nii iseloomulik mädaneva kala lõhn. J a 
siis jõuan ma k o r r a g a suure va lgus t a tud k i r iku juurde . 
Al t a r i ees t a l i t ab prees te r j a laulab monotoonset kir i-
kuviisi. Teda abis tavad kooripoisid; k i r ikus levib r am-
mestav, magus lõhn. Ma puhkan n a t u k e kuulsas Nossa 
Senhora da Conceicao k i r ikus j a mõis tan häs t i , miks 
kogudus nii väike on. Neil on p raegu pa remad toimin-
gud j a kui i lus õhtu on v ä l j a s ! 

Aga aeg 011 n a p p j a m a rüh in edasi. T a h a n 'veel 
enne ä rasõ i tu veidi r ingi vaada t a . Sõidan jäl le t r a m -
miga, ronin väs inud j a lgade kius te mäes t üles, teisest 
alla, kuni jõuan v õ r r a t u m a u r i kastel l Sao Jorge ' i 
juurde , mille nau t imisega Lissaboni vaa t luse t a h a n 
lõpetada. On juba õige pime, kui j a l u t a n kastell i ümb-
r i t seval Costa de castello k a a r t ä n a v a l . Siia oleks pida-
nud tu lema valges, et sellest m a u r i eh i tuskuns t i puh-
t a m a s t nä i t e s t t ä i t e t t e k u j u t u s t saada . Nüüd pimedas 
v i i ras tuvad ebamäärase l t hambulised müür id , kupl i tega 
tornid, ähmased kivimosaiigid j a por taa l ide kummal i -
sed arabeskid. A g a ehk ongi see nii pa rem, saadud 
mul je on müst i l isem kui ehk a las t i valguse käes olnuks. 

Kõrvus aga kohiseb veel ikkagi endine vee kohin j a 
mootori te müra . Ehkki mul siinne h ä r j a v õ i t l u s vaa t a -
m a t a jä i , ei kahetse , et ka lu r i t e võistlusi jä lgis in . Vae-
val t võinuks esimene põnevam olla. 



Kas on olemas kaks täpsalt 
ühesugust autot või mootorratast? 

O. Veidemann 

aim 

A. Sivard 

V. Hennok 

T/^UI se is ta moodsa au to - või m o o t o r r a t t a v a b r i k u s 
koos tamis l ind i o tsas , k u s t t u l evad v ä l j a üks te i se 

j ä r e l e t ä p s a l t ü h e s u g u s e d m a s i n a d , siis t ek ib v i s t iga-
ühe l k ü s i m u s , k a s on kõik need v e n n a s m a s i n a d t ä p s a l t 
ü h e s u g u s e d , n a g u n a d vä l i se l t p a i s t a v a d . H a r i l i k u l 
s i lmal on v õ i m a t a selles m a s i n a t e r e a s e r a l d a d a ü h t 
m a s i n a t te ises t , ku id si iski iga m a s i n selles p ikas r e a s 
omab oma laadse id joon i ; i ga m a s i n e r ineb t e i s t e s t , 
ku ig i seda e r i nevus t ei ole võ imal ik väl i se l t k ind l aks 
t eha . N a d on m u i d u g i kõik ü h e s u g u s e d h e a d m a s i n a d , 
ku id sõidu j a v a s t u p i d a v u s e t a g a j ä r g e d e s u h t e s on n a d 
i g a ü k s o m a e t t e üksus . 

See ei t ä h e n d a kü l l seda , e t m a s i n a d , mis on t u l n u d 
h e a s t v a b r i k u s t , t e h t u d h e a s t m a t e r j a l i s t j a k o o s t a t u d 
hool ikal t , ei t ä i d a k s oma ü lesande id r a h u l d a v a l t j a 
v a s t u p i d a v a l t , ku id n e n d e vahe l on si iski s u u r vahe , 
ku i v õ r r e l d a neid ü k s i k u l t t a g a j ä r g e d e j ä r g i . 

M i s p ä r a s t n ä i t e k s mõned ne is t , ühes t g r u p i s t tu l -
n u d m a s i n a d k a t a v a d t u h a n d e i d k i lomeet re id i lma m i n -
g i suguse t a k i s t u s e t a või r i k k e t a , te ised v a j a v a d sage-
da id seadmis i j a e n a m hooldamis t , ku id on s e e j u u r e s 
veidi k i i r e m a d ; k o l m a n d a d on ü l e t a m a t u d v a s t u p i d a -
vuse j a t a g a j ä r g e d e suh tes , j a n e l j a n d a d — ikka sa-
m a s t m a s i n a t e r e a s t — on oma o m a n i k k u d e s u u r e k s 
m u r e k s a l a t i k o r r a s t ä r a . 

Seda p ü ü t a k s e se le t ada j u h t i m i s e j a hooldamise ise-
ä r a s u s t e g a , ses t v a e v a l t e t k a k s e r i n e v a t o m a n i k k u 
hooldavad j a sõ idavad ü h e s u g u s e l t , ku id si iski selle 
p e a p õ h j u s pe i tub p a l j u s ü g a v a m a l . Mass i l i se l t toode tud 
m a s i n a d , ku i imelik see k a ei ole, o m a v a d s u u r e m a t 
o m a l a a d s u s t ku i k a k s ü h t e t ü ü p i k ä s i t s i või üks iku l t 
t e h t u d m a s i n a t . M a s s t o o d a n g u m a s i n a t e oma laadsed joo-
ned olenevad nende s u u r e p ä r a s t e tööpinkide t ä p s u s e s t , 
m i s s u g u s e d s t a n t s i v a d , t r e i v a d , f r e e s i v a d j a v o r m i v a d 
neid sõidukeid me ta l l i s t . 

Meie t e a m e , e t ü h t tööpink i t a r v i t a t a k s e t ä p s a l t 
üh temoodi t e r v e töö vä l te l . Meie t e a m e , et kõik m a -
t e r j a l s a r n a s u s e j a ü h t l u s e suh t e s a l lub p i in l ikkudele 

ka t se te le . Meie t eame , et iga k o g e n u d tööl ine töö tab iga 
a u t o j u u r e s t ä p s a l t s a m a us inuse j a s a m a d e l i igu tus -
t e g a j a e t iga k a r b u r a a t o r i düüs i , i ga k ü ü n l a e lektroo-
dide vahe , iga k ä i g u v a h e k o r d j a k u m m i mõõdud on 
kõik ühesugused kõigil ü h e s t s ee r i a s t t u l n u d mas ina t e l . 

E t t e h a tööd võ ima l iku l t k o r r a p ä r a s e k s j a üh t l a seks , 
on töös tuse poolt kõik e t t e võe tud , m i d a in imese a j u 
ü ldse s u u d a b a n t u d v ä l j a m i n e k u t e j u u r e s v a l m i s s a a -
d u s t e ü h t l u s e suh t e s a n d a , j a si iski ei ole k a h t t ä p s a l t 
ü h e s u g u s t m a s i n a t . 

"K / f I L L E S pe i tub see s a l a d u s ? Miks h r a X m a s i n on 
5 km v õ r r a k i i r e m t ä p s a l t s a m a s u g u s e s t h r a Y 

m a s i n a s t ? Miks h r a Z m a s i n a l j u h t k a n g i puks ides on 
m ä n g j u b a 3000 km j ä r e l e , ku id h r a W t ä p s a l t s a m a -
suguse l m a s i n a l 40 000 k m j ä r e l e ei ole veel m i n g i t 
m ä n g u s a m a d e s j u h t k a n g i puks ides? M i s p ä r a s t mõnes 
mootor i s nokkvõll i h a m m a s r a t t a d h a k k a v a d j u b a v a r a -
k u l t k lõbisema, k u n a te i ses s a m a s u g u s e s mootor i s p a l j u 
k a u e m a a j a j ä r e l e s a m a d h a m m a s r a t t a d on ni i va iksed , 
e t ne id ü ldse ei k u u l e töö tamise l . 

Kõige selle p õ h j u s on v ä g a l ih tne —j m i d a g i si in 
m a a i l m a s ei ole ideaa l se l t t ä i u s l i k k u j a see on m a k s e v 
m i t t e a i n u l t meie a u t o või m o o t o r r a t t a suh tes , va id k a 
kõigi nende m a s i n a t e j a tööp ink ide suh tes , m i s va lmis -
t a v a d meie au tos id j a m o o t o r r a t t a i d . 

Miss Eesti, prl. Lilli Silberg, (pildil vasakul) oma õega 
Pariisis 



Väike kuid häbematu 

Ka kõige ideaalsem tööpink ei suuda va lmis tada ab-
soluutselt t ä p s a l t ühesugus t osa, nä i teks kasvõi poltigi, 
nii et t äpsa t e mõõtmiste j uu re s ühe poldi mõõdud vas-
taksid t ä p s a l t samadele mõõtudele teise poldi juures . 
Kõik tööpingid suudavad va lmis tada osi a inul t t e a tud 
mõõtude piirides, näi teks , kas 0,0001" või 0,001" jne., 
s. t. et va lmis ta tavad osad võivad olla t ä p s a s t mõõdust 
kas suuremad 0,0001" või 0,001" võr ra , või jä l le väik-
semad, kuid kõik nad on nende to lerants ide piir ides 
võetud -j~ märg iga . 

Kui sõidukit koostatakse, siis püü takse võimaluste 
piir ides pluss-mõõtudega osi p a n n a kokku miinus-mõõ-
tudega, või ümberpöördul t , nii et ühe osa ülemõõdud 
t a sakaa lus t aks id vas tasosa puudumõõtusid, kuid on 
selge, et seda meetodit on võimata läbi viia iga üksiku 
m u t r i j a poldi suhtes, mille t a g a j ä r j e k s on, et mõni 
osa a lgab oma kasul ikku elu j u s t veidi t ihedamal t või 
lõdvemalt, kui t a peaks koosta tu l t olema, mille t a g a -
j ä r j e k s ongi eelpool n ime ta tud sõiduki omalaadsed 
jooned. 

Nii siis võime lõpuks ütelda, et tegel ikuks mas ina 
er inevuse p õ h j u s t a j a k s on meile j uba lapseeast t u t t a v a d 
ari tmeeti l ised sümbolid -j- j a —, missugused annavadk i 
moodsale autole nende omalaadsuse. Need mi tmesugu-
sed pluss- j a mi inus-suurused (muidugi t ea tud kindla te 
pi ir ide vahel) lasevad ennas t ühendada nii pa l judes 
kombinatsioonides, et j ä t k u b kül lal t er inevate heade 
joonte andmiseks igale autole. 

ioxfSuA 
mtit&uši&st ? 

T/KUULDUSTE jä re le üks meie suur imaid moto- j a 
^ autovõidusõitude t oe t a j a id f i rmas id J . F r e y b a c h 

t a h a b käesoleval aas t a l t ä i t s a t a g a s i tõmbuda akti iv-
sest motospordist , kuigi t emal on veel p raegug i kasus-
t a d a kõige suurem võidusõidumasinate kogu. 

Viimastel aas ta te l on ebaõnn j a Õnnetused nii sageli 
kü la s t anud h r a Freybachi võidusõidu meeskonda, e t 
neil k u u l u j u t t u d e l võib a lus olla, t u l e t agem a inul t 
meelde lä inud a a s t a T T t reeningsõidu õnnetusi h r a 
Viidikuga j a h r a Jänesega , siis j u b a ammu a a s t a t e 
eest s u r m a s a a n u d h r a Kras t ing i jne. Kõik need Õnne-
tused aa s t a t e vältel on nii mõjunud h r a Freybachi le , 
et t a tõsiselt on asunud oma võidusõidugaraaži likvi-
deerimisele, mis va lusa l t m õ j u t a b meie ni ikuinii vähe 
toe ta j a id omavat mtospor t las te peret . 

Kuid loodame siiski veel, e t motospordi hooa ja kä t -
te jõudmisel ehk veel kord sport lase säde saab võimu 
kü lmas t kaa lu t luses t j a h r a F reybach laseb siiski veel 
kord jooksma võidusõiduradadele oma kiired masinad. 
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NASH 
LA FAYETTE 

' "TEATAVASTI ilmus tänavusele 
auto turule kolm mudelit N a s h -

autosid — L a F a y e t t e , D e 
L u x e „400" j a A m b a s s a d o r . 
Esimene neist on väikesim j a oda-
vaim, viimane suur im ja kalleim. 
Kolmanda hind on nende kahe vahe-
pealne. 

L a F a y e t t e nag-u teisedki 
Nash-autod, on viimseni voolujoone-
line, madala, te rases t kerega, tugeva 
raami n ing kiire j a võimsa mooto-
r iga va rus t a tud mitmesuguste kere-
tüiipidega mugav sõiduk. Spets i f ikat-
sioonist selguvad järgmised üksik-
as j ad L a F а у e 11 e'i kohta : 

Telgedevahe 113"; üldpikkus (kait-
seraudadega) 188%"; pidurid suured, 
kahepoolega, ül ihüdrauli l ised; vänt-
võll 7 pea laagr i l ; mootor 6-silindri-
line; silindrite läbimõõt 3 K " ; kolvi-
käik 4 3 / 8 " ; m a h t 217,76 k.-tolli; ho-
busejõudu 83; 3200 t i i ru juu res õli-
tus tä issurvega kõigile pea-, kepsu-, 
j aga jake t i - j a nokkvõlli-laagreile; 
kolvid a lumiiniumist ; tõukeleevenda-
jad üles-alla automaathüdraul i l i se l t 
töötavad; vedrud kooskõlastatud 
(üh t lus t a tud ) ; tüür iseadis kuul- j a 
rull- laagreil n ing va rus t a tud tõuke-
leevendajaga; kummid 16" X 6.00"; 
bensiinipaagi maht 55 1; akkumu-
laator i võime 120 a m p / t ; sõiduki 
kaal 1336 kg; viimane oleneb kere-
dest, milliseid on 4 peatülipi. 

Lisaks eeltoodule (mis suurema-
tes mudelites muidugi teised), on 
kõikide tänavus te Nash-autode juu-
res veel üks tehnil ine uuendus. Nash-
autodel on m o o t o r i v ä h e m a t e 
t i i r u d e j u u r e s s u u r e m а 
к i i r u s e s a a m i s e k s käigu-
kast i (transmissiooni) tagaossa pai-
gu ta tud komplekt hammasra t t a id , 
mis — niipea kui sõidukiirus on 63 
km tunnis või rohkem j a kui j uh t 
silmapilguks oma ja lga gaasipedaa-
lil kergi tab — viiakse t sen t r i fugaa l -
s e t töötava koonuse abil automaat-
selt käigutihendusse, mis pa l ju suu-
rema ki i rusega kui kiireimgi nor-
maalkäik. Kui näi teks mootor seni 
tegi, ütleme 4,4 t i i ru samal a ja l , kui 

taga te l jed tegid 1 t i i ru , siis muutus 
suhe automaatsel t hoopis teiseks: 
nüüd teeb mootor ainult , ütleme 3,1 
t i i ru samal a ja l , kui t aga te l jed tee-
vad 1 t i i ru . Teiste sõnadega tähen-
dab suhte muutumine ülekandes seda, 
et sõites näi teks 97-km tunniki i ru-
sega töötab mootor vaid t i i rude ar-
vuga, mis vas tab 67-km tunniki i ru-
sele. Väheneb aga sõidukiirus, ütleme 
50 km peale tunnis , siis lülitub üli-
kiirkäik automaatsel t lahti j a sõiduk 
liigub edasi suur imas normaalses 
(kolmandas) käigus. 

Selle seadeldisega on mootorikulu 
kokkuhoid umbes 15%, bensiinikulu 
umbes 30% j a mootoriõlikulu isegi 
kuni 50%! Edasi tuleb veel arves-
t ada seda, et seadeldis on 100% au-
tomaatne n ing töötab täiest i kind-
lalt j a vaikselt. 

Teine ehitustehnil ine uusus, kuid 
ainul t L a F a y e t t e j a D e L u x e 
„400" mudelite juures , on see, et 
nende sisemuse võib mõne minut i 
jooksul muu ta mugavaks m a g a -
m i s r u u m i k s. Selleks on v a j a 
võtta t agaasuvas t kohvrist vä l ja ta -

gava ra ra t a s , pa igutada edeistme padi 
ede- j a tagais tmete vahel asuvatele 
raudtugedele, lükata edeistmete sel-
jatoed ettepoole ning võtta tagais tme 
sel ja tugi kohalt j a pa igu tada see 
kohvrisse sealt väl javõetud t agava ra -
r a t t a asemele, n ing 7 j a l g a p i k k 
j a p e h m e m a g a m i s a s e k a -
h e l e v õ i k o l m e l e i s i k u l e 
o n g i v a l m i s ! 

See tehniline uuendus, nii lihtne 
kui see ongi, on suure täh tsusega 
turist idele, kala- j a jahimeestele n ing 
teistelegi, kes kokkuhoiu, a s j aha r -
ras tuse või olude sunnil soovivad või 
peavad autot ööbimiseks kasu tama. 

Mis Nash-autode hindadesse puu-
tub, siis kõiguvad nad — mudelitest 
j a l i savarustusest olenevalt — 5000 
—7000 krooni vahel. Neid on saada 
mitmetes keretüüpides — kinnisi j a 
lahtisi — sport- j a perekonnaauto-
sid, nii kuidas ostarve, maitse j a 
muud asjaolud määravad . 

Nash-autosid esindab Eest is kau-
banduskontor J . Z i m m e r m a n n 
— J . M ö l d e r , asukohaga Tallin-
nas, Aia t. 5. 

Nash - La Fayette'i külgvaade 



MERCEDES-BENZ- autosid val-
mistatakse käesoleval a j a l 8 mu-

delit, alates 4-silindr., 38 h.Tj. j a 1,7 1 
si l indrimahuga mudel 170-st kuni 8-
silindr. 150/200 h.-j. j a 7,7 1 silindri-
mahuga hiigla-luksusautodeni. Mu-
delitest on, kui arvestame ainult 
mootoreid, kaks 4-, kolm 6- j a kolm 
8-silindr. Ning keretüüpe on igas 
mudelite seerias 6—10. Lisaks tule-
vad veel diiselmootoritega varus ta -
tud veo- j a sõiduautod. Suuremad 
mudelid on kas kompressori ta või 
kompressoriga. 

Ka Mercedes-Benz - v õ i d u s õ i -
d u a u t o s i d on mitmesuguseid. 
Mööda minnes olgu siin tähendatud, 
et oma suurimad võidud on kuulus 
saksa suurvõi t ja C a r a c c i o l a 
saavutanud Mercedes-Benz'iäega j a 
Mercedes-Benz'iga võitis soome pa-
rim k i h u t a j a Kar l E b b mullu Eesti 
TT suursõidu. Möödunud aas ta l 
peetud 11. suurel rahvusvahelisel 
võidusõidul võitis Mercedes-Benz 9. 
korra l esimese auhinna ühel I, I I 
ning ühel juhul I, I I j a I I I auhinna. 

Viiekümneaastane prakt ika auto-
tööstuses ja lugematud võidusõitudel 
saavuta tud kogemused võimaldavad 
Daimler-Benz-firmale anda maail-
male tooteid, mis mitmeti tähelepanu 
ä ra tavad . 

Daimler-Benz A. G. toodang j a 
mitmekesisus on nii suur , et selle 
tehniliseks kir jeldamiseks oleks v a j a 
k i r j u t ada terve r aamat . Siin on aga 
võimalik tuua vaid lühike ülevaade 
mõnest tüübist . 

Võtame kõigepealt vaat luse alla 
mudeli 200, mis omal a j a l oli too t ja 
põhitüübiks j a millest ühtlasi on 
arenenud nii Mercedes-Benz väike-
autod kui ka Suur-Mercedes j a kõik 
teised vahepealsed mudelid. 

Kuid enne kui asume mud. 200 
kirjeldamisele, mainime mõne sõ-
naga sellest väiksemast mudelist. 
See on mudel 170, j a seda valmis-
ta takse kahes var iandis — ühel 
(170 V) on mootor ees, teisel (170 H) 

on mootor taga . Mootor on kummalgi 
4-silindriline, 1,7 1 mahuga j a aren-
dab 3200 t i i ru juures 38 h.-j. n ing 
ki i rus t umbes 100 km tunnis . 

Kummalgi, on r a a m tugevast te-
ras to rus t isemoodi ehitusviisiga. Sel-
lane raami konstruktsioon on and-
nud kere ehitamisel kõik võimalused 
luua uut , omapäras t . Edasi on mud. 
170 omapärasuseks vedrud. Need on 
auto tagaosas spiraalsed ja tundli-
kud, kuid siiski küllal t tugevad. Ees 
on kahekordsed leht-poolvedrud, mis 
kannavad esiotsa kaalu otse r a t a s -
tele, sest edetelge pole olemaski! 

Mudeli 170 võimete iseloomustu-
seks võime t uua a l l jä rgneva näite. 
Kui auto sõidab 20 km/ t . , siis võib see 
8,5 sekundiga saavutada 50 km/ t . , 
18 sek. 70 k m / t . j a 40 sek. 90 km/ t . 
J a mäest tõusul liigub see 5% tõu-
sus ki i rkäigus (n. n. 4. käik (1:0.75), 
millesse viimine sünnib käiguhoova 
abil, kuid siduri t vä l j a v a j u t a m a t a ) , 
9% tõusus liigub 3. käigus (1 :1 ) , 
20%tõusus 2. käigus j a 30% (tähen-
dab: tõus on siis juba 30 meetr i t 
100 meetri tee kohta) veab auto 1. 
käigus. See on par im tunnis tus moo-
tori võimest. 

Mercedes-Benz diiselmootor — mudel 260 D 

Mercedes-Benz — mudel 170. Sel aastal mootor ei asu ees-, 
vaid tagaotsas. Sõiduk oh nägus ja voolujooneline. Istmed 

on hästi sobivad telgede vahel 



Eraldi 
| õpetus- ja õppeauto 

n e i l e , k e s s o o v i v a d o m a a u t o 
juhtimiseks vajal ikku 2 . liigi juhiluba. 

Nõudke | 
t i n g i m u s i ш 

A U T O K U R S U S E D 
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rcedes-Benz — mudel 170. Pildil on toodud 
mootor, edevedrud ja toruraamistik 

•"TULEME nüüd mudel 200 juure . 
Selle tehnilised üks ikas jad on 

jä rgmised : Silindreid 6; silindri lä-
bim. 70 mm; kolvikäik 85 m m ; si-
l indr imaht 1,962 1; mootori t i i rude 
a r v 3200, mille juu res h.-j. 40; tel-
gede vahe kas 2700 mm või 3050 
m m ; auto üldpikkus kas 4190 mm 
või 4550 m m ; auto madala ima koha 
kõrgus maas t 200 mm; kaal — lü-
hemal 1300 kg, pikemal 1430 k g ; 
küt tekulu normaalmudelis 12—14 1 
j a õlikulu 0.15 1 100 km kohta — 
suurema mudeli õlikulu on sama, 
kuid küt tekulu on 14—16 1 100 km 
kohta ; kü t tepaagi mah t 38 1 j a re-
servküte 3 1; pa ta re i 6-voldiline, 75 
a m p / t . võimega; süüde Bosch-süüte-
süsteemi; õlimaht mootor ikar ter is 
5 1; jahutussüsteemi mah t 11 1; kesk-
õlitus survega (Lockheed süsteem) ; 

Pullman-L 
Mercedes-Benz 

küllalt ruumikad viiele isikule. Vä-
li s jooned tagasihoidlikult voolujoone-
lised. Auto hinnad Tal l innas : lühem 
mudel 5 850—6 800 kr . (olenedes 

— mudel 200 

Daimler-Benz A. G. j a Mercedes-
Benz-autode es indajaks Eest is on 
f i r m a J o a c h m C h r i s t n K o c h 
Tall innas. A. W. 

sidur kuiv, üheplatel ine; mootoris 
klapid kül je l ; SoZeaj-gaasistaja alla-
imevat t üüp i ; vedrud — t a g a kahe-
kordsed tugevad spiraal id, ees kahe-
kordsed õõtspoolvedrud leht terases t ; 
t ü ü r t iguvindiga; pidurid 4-jal r a t -
tal , käs ipidur kardaanvõll i kül jes ; 
r a a m nel jakandil ise k u j u g a toru 
kõvendatud põik-tugedega; balloon-
kummid; täielik kogu vaja l ikke mõõt-
ja id j a nä i t a j a id ins t rument lauas ; 
t a g a v a r a r a t a s jne. 

Nagu sellest nähtub , on mudel 200 
omapärase, kuid siiski kõiki Merce-
des-Benz-autosid iseloomustava konst-
ruktsiooniga. Selle 12 kere-mudelid on 
kõik ilusad, terasplekist j a mugavaks 
polsterdatud. Istmed on häs t i auto 
keskel. Kere tagaosas on koht kohv-
ritele. Edeistmed on reguleeri tavad. 
Aknad suured j a kiilun emata klaa-
sist. Uksed laiad. Suur imad mudelid 

kere mudelist) j a pikem 6 300—U 300 
kr . 

•"TEISED mudelid on eelkir jeldatuist 
suuremad, tugevamajõulised ja 

loomulikult ka kallimad (kalleim 
Mercedes-Benz maksab 47 000 Rmk. 
— meie r a h a s 65 000 kr . ) . Suurimad, 
5 ja 7,7 1 s i l indrimahuga autod, 
millel 100/160 ja 150/200 h.-j., saa-
vutavad ki i rust kuni 160 km tunnis. 

Daimler-Benz autotööstus on spet-
sialiseerunud ka diiselmootorite j a 
diiselautode ehitamisele. Rohkem kui 
pool Saksas li ikuvatest omnibustest 
diiselmootoritega on Daimler-Benz'i 
tooted. See f i r m a on ka esimesena 
lasknud vä l j a diiselmootoriga varus-
ta tud seeria sõiduauto. Auto on nä-
gus, kiire j a võimas, kuid võrdle-
misi kallis. Sõit sellega on aga odav, 
sest küt tekulu 100 km kohta on ai-
nul t 1 kroon! 



ÕHKJAHUTUSEGA 
STOEWER-GREIF-JUNIOR 

Õhk j ahu tusega Stoewer-Greif-Ju-
mor-mootor on ehi ta tud 15 a a s t a 
jooksul kogutud kogemuste alusel. 
T a on kindel j a täiusl ik n ing .seal-
juu res äärmise l t l ihtne. 

Õhk jahu tuse l sünnib j ahu t amine 
otse, kuna ves i jahu tuse j u u r e s t a on 
kaudne, s. o. vesi j a h u t a t a k s e r ad iaa -
tor is t empera tuur in i , milline tarvi l ik 
mootori kuumade osade j ahu tamiseks 
õhu t empera tuur in i . 

Lennuki te j a mootor ra tas te j u u r e s 
on juba ammu loobutud ves i j ahu tu -
sest põhjusel , et vesi j ä ä t a b 0° j a 
keeb 100° juures . See tähendab , et 
mootor võib a inul t 0° j a 100° piiri-
des töötada. Kui t e m p e r a t u u r lan-
geb alla 0°, on raskus i j ahu tamisega . 
Siis tuleb kas kasus t ada võrdlemisi 
kalleid vahendeid või l as ta mootor 
aeglaselt käia , mis on aga väga tüli-
kas. Sama kordub k u u m a ilma j a 
masina raske töö j u u r e s ( raske tee, 
pikad tõusud jne . ) , kus vesi keeb või 
pa remal juhu l a inul t aurab . Vee 
vähenemine põh jus tab aga halvene-

vat j ahu tamis t . Muidugi ei saa öelda 
et ves i j ahu tus oleks tehnil isel t eba-
täiuslik kuid peab main ima, et õhk-
j a h u t u s on mitmet i pa rem j a hoole-
tum. 

Teoreetil iselt on õhk j ahu tu s suute-
line j a h u t a m a — 200° kuni mootori 
t empera tuur in i , s. o. umbes + 180°. 
Teiste sõnadega, õhk jahu tusega moo-
tor töötab kor ra l iku l t s iberikülmas j a 
t roopikakuumuses . Meie suvetempe-
r a t u u r i juures , mis h a r v a tõuseb üle 

150° j ahu tamise jaoks. Mas ina t on 
proovitud 60° kuumuse j u u r e s j a t a 
töötas tä ies t i korra l ikul t . 

Tehnil iselt toimub j a h u t u s turbo-
vent i laa tor i abil, mis otseselt kinni-
t a tud kurbevõlli külge j a j a h u t a b 
vas tava l t tuu r ide arvule. 

Kä igukas t on eh i ta tud lühikeste 
käiguteedega, mis t agab m u g a v a j a 
ki i re kä iguvahetuse , sea l juures ne l j a 
kä iguga edasi j a ühega tagas i , mis 
kai tse all. Kolmas käik, mille piirid 
6,5 kuni 60 k m / t . võimaldab l inna-
sõitu i lma kä iguvahe tuse ta . 

Kardaanvõl l on vaba võnkumistes t 
j a ei k a n n a seda ka üle kerele. Taga-
võll liigub hää le tu l t , j a eriliseks voo-
ruseks on taval ise l t võnktelgede juu -
res e t te tu leva suure j ä r j e l a i u s e muu-
tuse puudumine. Leidnud mas ina 
jaoks er i t i r a ske sõidutee, võidi kin-
n i tada , et mas in sõitis k a kõige hal-
vematel teedel sama pehmelt kui 
asfaldi l . E i ole vahet , k a s sõita lii-
vas, põlluteel või taval isel teel. Tüü-
riseade, mis mõjub k o r r a g a mõlemale 

30 k raad i , j ä ä b meile t a g a v a r a k s veel 
es i ra t ta le , t a g a b kindla juht imise 
ilma võnkeid ü l ekandmata r a t t a l t 
tüür i le . 

Ki i rus t a rendab masin prospekt i 
j ä r g i 100 km, kuid tegel ikul t veel 
rohkemgi ; pidevat k i i rus t t a a rendab 
80 kuni 85 km tunnis . 

See on mas in kaupmehele, arst i le , 
advokaadile j a igale, kes ei t a h a tun-
da m u r e t ta lvel mas ina külmumise 
j a suvel vee auramise pä ra s t . 

Spets if ikats iooni j ä r g i on Stoever-
Greif-Juniori tehnilised andmed j ä r g -
mised : 

M o o t o r õhk jahu tusega 4-si-
l indr . ; ne l ja tak t i l ine poksi j a-
mootor, sil indri m a h t 1,5 1. 
6 / 3 G h . - j . ; kahekordsete laag-
r i tega v a r u s t a t u d kurbelvõll. 
S i d u r : üheket ta l ine kuivsi-
dur . K ä i g u d : 4 kä iku edasi, 
1 t agas i . T a g a v õ l l ülal-
asuva te põikvedrudega toetuv 
pendeltelg. Ülekanne L:4.72. 
E s i r a t t a d : Üksikult kahele 
teineteise peal asuvatele põik-
vedrudele k inn i ta tud . P i d u -
r i d . 4 r a t t a õlipidurid j a 
käs ip idur t aga ra t a s t e l . T e l g e -
d e v a h e : 2660 mm. J ä l j e -
l a i u s : ees j a t a g a 1250 mm. 
Ü 1 d p i k i k u s : 4300 sm. Ü l d -
la ius : 1600 sm. Keskõlitus. 
Kü t t ea ine t a r v i t u s 9 kuni 10 1 
100 km peale. 

Auto pole luksuseks 
Auto-Union kor ra ldas huv i tava s ta-

t is t ika . T a j a g a s kõik. Saksamaa au-
tode omanikud elukutsete j ä r g i eri-
gruppidesse , et põhja l iku l t uu r ida , 
missugusesse elukutsesse kuulub kõige 
rohkem autoomanikke. 

Selle huv i tava töö tu lemusena sel-
gus, et Saksas omatakse autosid elu-
kutse te j ä r g i all toodud vahekor ra s : 

Tööstureid, f i r m a d e esin-
da ja id , ä r iomanikke . — 54,7% 

Ars te , advokaate , inse-
nere — 10,2% 

Õpeta ja id , ametnikke . . — 4,8% 

Pagare id , l ihunikke j a 
teisi kä i t i s t ep ida ja id — 6,7% 

Arhi tek te , ehi tusmeist-
reid, vabakutsel is i . . — 2,2% 

Teistel aladel tegutse-
vaid — 21,4% 

N a g u käesolev s ta t i s t ikag i nä i tab , 
pole auto mingiks toreduseks. T a on 
hädava ja l ik , peaas ja l iku l t ä r i j a elu-
kutse edukuseks. 



T Ä I N U D aas ta autonäitusel, Tal-
-1—1 l innas debüteerisid meil esimest 
korda inglise Hillman-autod. Nad 
ä ra tas id pa l ju tähelepanu ameerika, 
prantsuse , saksa ja rootsi autode 
kõrval. 

Käesolevaks hooajaks on Hillman-
mudeleid lastud turu le terve seeria 
— Minx, Hawk, Sixteen, Hillman 
„80" j t . 

Kõiki neid mudeleid on saada, 
alates coupe-cabriolet'ist kuni lah-
tiste touring-de-luxe j a 7-istmeliste 
luksus-salongautodeni. 

Tänavus te Hillman-autode erili-
siks tunnuseiks peame nendes tehtud 
uuendusi. Märkimist va j avad nendes 
kõigepealt jä rgmised meie tähelepa-
nekud, olenevalt mudelitest j a moo-
tor i te jõus t : 

1) Mootorites on rohkem jõudu 
— nad töötavad elavamalt , vaikse-
malt j a t a semal t ; 

2) mootorid on ase ta tud kummist 
alustele j a vär in on kadunud; 

3) üksik-edevedru on viinud kogu 
auto tasakaa lu , mida ei r iku teedel 
et tetulev „lainetus" ega t sen t r i fu -
gaalne jõud; 

4) r a a m oma põiktugedega on 
tugevndunud (va lmis ta ja kinni tuse 
j ä rgi ) kuuekordseks; 

5) Мтж-rnudeli tes on kõik käi-
gud üh t lus ta tud ; 

6) üh t lus ta tud j a võimsad pidu-
rid, mis kindlustavad täielise tasa-
kaalu ; 

7) auto äärmisel t kerge kontrol-
l i tavus; 

8) kere pressi tud t e ra ses t ; 

9) ins t rument laud kõigi täiuslik-
kude j a moodsate ins t rumentnä i ta -
ja te-mõõt ja te j a valgusega; hiilgav 
valgus edelaternates jne. 

Vaatleme nüüd nende autode teh-
nilisi omadusi j a iseäraldusi . 

Võtame esiteks vaat luse alla uue 
Hillman Minx'i. See on väikeauto 
üldpikkusega 12 ja lga 2 tolli. 

Spetsifikatsiooni j ä r g i on teised 
tehnilised andmed jä rgmised : 

Mootor: 4-silindriline, sil. lä-
bim. 63 mm, kolvikäik 85 mm, 
mah t 1,185 1, a rendab 33 pidur-
h.-j., väntvõll kolmel pealaag-
ril, mootor on ase ta tud kol-
mele kinnituspunkti le , Zenith-
gaas i s ta ja , süütemähise ja pa-
ta re i abil, pa ta re i L u с a s 6-v. 
63 a m p / t . Küt tepaag i mah t 
30 1. Raam kinnist-kast i- tüüpi . 
Pidurid duo-servo Be n d i x. 
Jõuülekanne: ühekettal ine kuiv 
sidur, käigumehhanism ühtlus-
ta tud j a 4 käiguga. Tüürisea-
dis t iguvindiga. Ra t t ad paneel-
tüüpi lühikeste te raskodara-
tega. 

Lisaks eeltoodule tuleb Minx'ide 
kohta märk ida veel j ä r g m i s t : 

Kere on tugev j a küllal t ruumikas 
4 inimese jaoks. Tagais tmed on ees-
pool tagatelge. Uksed on laiad, j a et 
auto madal , siis pole v a j a astme-
laudu. Paks j a pehme polster n ing 
lahu ta tud edeistmed j a küllaldane 
ruumikus teevad sõidu Mmx'iga mu-
gavaks. Ki i rus t saavutab auto kuni 
100 km tunnis . 

Suuremad mudelid — Sixteen, 
Hawk j a Eighty on 6-silindrilised. 

Peale mootori j õu ja telgedevahe ei 
ole neil suuri erinevusi. Hawk j a 
Eighty on suur imad — nendel on 
silindrid 75X120 mm, mahuga 3,1811 
ning nende mootorid arendavad 3400 
t i i ru juures 75 pidur-h.-j . 

Mudel Sixteen on väiksem. Selle 
s i l indrimaht on 2,576 1, mootorijõud 
3800 t i i ru juu res on 56 h.-j., telgede-
vahe aga sama kui teistelgi 6-silind-
rilistel. 

Kõik kolm suuremat mudelit on 
va rus ta tud Stromberfif-gaasistajatega, 
nende mootoritel on klapid külgedel, 
väntvõll nel ja l pealaagri l , pa ta re i 
12 v. 63 a m p / t . võimega, kü t tepaak 
60 1 mahuga , vedrud — taga pool-
elliptilised, ees on põigiti üks vedru, 
mis võimaldab ederatastel teotseda 
iseseisvalt. Viimaks tähendatud as ja -
olu on suure täh tsusega , sest nii ehi-
t a tu l t püsib auto käänakute l j a kal-
lakutel a la t i tasakaalus . See täien-
dus kergendab ka juht imist . 

Lõpuks tuleks veel mainida, et 
kõik mudelid on va rus ta tud hea ven-
ti latsiooniga, nendes on t a rv i t a tud 
ki l lunemata klaasi,, väntvõllid on 
tasakaa lus ta tud , mootorid täienda-
tud j a suurema jõulised kui varem, 
jahutussüs teem suurendatud, vä l ja -
laskeklapid eriti kõvast terasest , soo-
juse kontrollimine sünnib termo-
staadi abil automaatsel t , gaas i s t a j ad 
moodsat a l lakäivat tüüpi n ing suu-
remate mudelite ki i rus on kaugelt üle 
100 km tunnis . 

Hillman — uusim mudel 



1936 
C H E V R O L E T 

Chevrolet de L?<xe-autosid on meil 
müügil neli mudelit — Imperial Se-
dan, Touring Sedan, Touring Coach 
j a Sport Coupe. Nad kõik on kin-
nised j a võrdlemisi voolujoonelised. 

К e r e d on valmistatud puust j a 
terasest . Ka tus kuni aknateni on 
ühest tugevast terasplekist n ing häst i 
tasane ka äär te l j a nurkadel. Seest 
on kere isoleeritud hää l t sumbutava 
ning külma j a soojust isoleeriva ai-
nega. I s t m e d on mugavad, süga-
vad ja ruumikad. Edeisted on lahus 
j a reguleeri tavad. Aknad on avarad, 
uksed laiad. Üldse j ä t ab kere nii 
oma sisemuselt kui ka välimuselt 
meeldiva mulje. 

! 

R a a m on tugevast kana l rauas t . 
R a t t a d on tugevad j a teraskoda-
ra tega . P i d u r i d on muidugi nel-
jal r a t t a l j a hüdraulilised. Pidur-
surve on jaota tud automaatsel t j a 
ühtlaselt kõigile pidureile. Mehaa-
niline käsipidur on eraldi t aga ra t a s -
tel. Juhtimisseadis on tugeva tigu-

vindiga ning ülalt j a alt kuullaag-
ritel, käändrul l i - laager on kahekord-
sel kuullaagri l . T ü ü r i r a t a s on suur, 
kolme kodaraga. 

Mo о t о r on 6-silindriline, ühes 
blokis j a r ippuvate klappidega. Si-
l indrite läbim. 84,14 j a kolvikäik 
101,6 mm, maht 3,39 1. Mootor aren-
dab maksimaalse 3200 t i i ru juures 
79 h.-j. 

K ü t t e s ü s t e e m i kuulub Car-
ie r -gaas is ta ja , A-C-küttepump f i l t -
r iga , akseleratsioonpump-õhupuhas-
t a j a j a au tomaatne eelsoojendaja. 
Küt tepaagi m a h t on 53 1. 

J a h u t a j a on suur, kaitsevõrega ja 
V-kujuline, Jahu tuse maht 14,2 1. 

Surveõlitus on kõigil vänt- j a ja-
gajavõll i laagreil n ing tervel klap-
pide süsteemil. K e p s u l a a g r i t e 
jaoks on eriline seadis, mis normaal-
t i i rude juu res võimaldab kepsulaag-
ri tel võt ta õli nokaga ja suurema 
t i i rude a rvu juures pri tsib õli kep-
sulaagr i te nokkadele. Väntvõlli kar-

teris on õhutusseadis. õ l isurvemõõtja 
on intsrunient lauas. 

E l e k t r i s e a d i s on D e l c o -
E e m y toode. Sellesse kuuluvad: 
dünamo, 90 amp / t . võimega patare i , 
au tomaatne süü t e j aga j a , oktan-vali ja , 
kä iv i ta ja , mis ühendatud gaasipe-
daaliga, automaatne voolukatkestaja , 
helgiheit jad kahekordsete hõõglam-
pidega ja j a laga lülitav helgivihu 
suundaja . 

S i d u r on kuiv ja ühekettaline. 
Käiguvahetus üht lus ta tud j a teine 
käik hääletu. Kardaanvõll on õõnes 
j a va rus ta tud ühe kapseldatud ühen-
dusliikmega. Tagate l jed on pooluju-
vat tüüpi . 

Hinnal t Chevrolet-autod omavad 
esikoha odavahinnaliste autode klas-
sis. 

Chevrolet- j a teiste General Mo-
t o r s i autode es indajaks Restis on 
f i r m a J. P u h k j a P о j a d, Tallinn. 

Chevrolet. 1936. a. mudel 



1000 CCм 
SQUARE FOUR 

T 7"ÄHE on ni isuguse omapärase ehi-
* tusega moo to r ra t t a id kui 600 ccm 

Ariel Square Four j a mi t te kõik pole 
omandanud sellele tüübi le võrdset 
kuulsust . Nüüd l i sandub sellele mu-
delile, mis i lmus 1931. aas ta l , uus , 
veidi suurem Square Four 1000 ccm. 
U u s Ariel ei t a h a kuidagi a sendada 
endist mudeli t , vaid i lmub t a kõr-
vale uue tüüb ina , er inedes üksikuis 
osis küll tugevas t i oma ee lkä i jas t , 
kuid evides samu põhilisi omadusi . 
Nii maksab ka selle mudeli j u u r e s 
põhijoonena maks imaa lne võimsus 
minimaalse järe levalve j u u r e s — 
nagu ütleb Arieli kons t ruk to r mr . 
T u r n e r . Ki i rus 15—160 km ne l j an-
dal käigul r ahu ldab kindlas t i nõud-
likke sõi t ja id , j a pa l judele veelgi 

t ä h t s a m a n a t unduv on Arieli oma-

on k inn i t a tud polt idega s i l indripea 
külge j a v a r u s t a t u d jahu tus r ib idega . 

K l a p p i d e läbimõõt on 1 % tolli 
j a kogu klappide mehhanism on ase-
t a t u d õli r ingvoolu, mille eest hoolit-
seb 2 pumpa , a rendades 60 lbs sur-
vet, s. t . 3500 t i i ru j u u r e s pumba-
takse mootorisse t unn i s 56 1 õli, mis 
oma ringvoolul kahes t f i l t r i s t läbi 
s u r u t a k s e : paag i s ühes t har i l ikus t 
võ rk f i l t r i s t j a te isest k a r t e r i s aset-
sevast vahe tava elemendiga eriõli-
p u h a s t a j a s t ; mootoris t pumba takse 
õli j ahu t amiseks paaki t agas i . Õ 1 i -
s u r v e n ä i t a j a on pa igu ta tud 
bensi inipaagi peal asuvasse õli a r m a -
tuu r l auda . 

Sgware-mootori kepsud on valmis-
t a tud R o l l s R o y c e ' i h idumiiniu-
mis t n r . 56; see metal l on isegi j uba 

Ariel-mootorratas 
Tähelepanuvääriv ehitus 

T Ä H E M A L uurimisel osutab Ariel'г 
mootor o t s t a rbeka t ehitusviisi . 

Kõik neli s i l indr i t on va la tud üh te 
blokki, k u s j u u r e s nende vahed, kõik 
üle 2 tolli laiad, ei t ak i s t a kuidagi 
õhuvaba läbivoolu. I m e m i s t o -
r u s t i к on t äheku ju l ine , iga si l indri 
imemistorud on ühepikkused j a sis-
setulev j a h e segu juh i t akse üle 14 
mm küünalde , k u n a k a r b u r a a t o r on 
au to tüüp i Solex. Vä l jav i ske torus t ik 

ideaalne laagr ip ind , kuid remont ide 
kergenduseks on va la tud nendele veel 
0,020 tolli paksune babi i tkiht , mis 
lubab ka l aag r i kinnisöömise või su-
lamise kor ra l sõitu j a t k a t a . õõnsa te 
kolvisõrmede läbimõõt on 1 1 /га tolli. 
Alumiin iumsegust erikolvid, mis soo-
juses ei paisu, kannavad kah te kolbi 
j a üh te õl irõngast . V ä n t v õ l l i d 
on ühenda tud kahe l ihvitud hammas-
r a t t a abil, mis töötavad k a r t e r i s t 
e ra lda tud ruumis õlivannis, milles 

paremuseks osutub kõigepealt j uba 
tema üksikosade äärmise l t kerge kä t -
tesaadavus , nii nä i teks on sil indri 
pea ä ravõ tmine söe j a t a h m a kõrval-
damiseks s ama l ihtne kui 1-si l indri-
lisel mootoril . 

Oma omaniku kauaaegseks teeni-
miseks m ä ä r a t u n a saavu tab Ariel 
1000 ccm suure k i i ruse tä ies t i , , fr i-
seer imatu l t " — kompressioon on ai-
nul t vahekor r a s 1:5,8, k lapivedrud 
on võrdlemisi pehmed, j aga javõ l l i 
nokad on ü m m a r g u s e prof i i l iga j a 
kolbidel on t ä i s sä rk . T a ki i t teaine 
t a r v i t u s püsib normaalse tes piirides, 
keskmise ki i ruse j u u r e s — 60 km tun-
n i s — on see umbes 4,7—5,2 Vioo km. 
Ka raskuse l t on Square Four vastu-
võetav, t ä ie v a r u s t u s e g a kaa lub t a 
umbes 180 kg. 

dus : võimas mootor nõuab pealis-
kaudse t j ä r e l e v a a t u s t alles umbes 
50 000 km sõidu jä re l . 

E n n e müügi le laskmis t toimub 
1000 ccm mudeli te üks ikas ja l ik proov 
j a ükski masin, mis ei s aavu ta k a t a -
loogis nõutud k i i rus t , ei pääse teha-
seist vä l j a . Põh ja l ikud katsed mu-
deli omaduste k ind laksmääramiseks 
enne t ema tootmisele asumis t t a g a -
vad j u b a t a vas tupidavuse . 

Square Four 1000 ccm mootori 



Ariel-mootorratas 
Neli silindrit ja kaks väntvõlli. 
Silindrimaht 1 liiter. Väga 

kompaktne ja tugev mootor 

õlinivoo püsiv. J a g a j a v õ l l j a m a g -
neeto l i iguvad ru l lke t i abil , mil le re -
g u l e e r i j a k s W e l l e r - p a t e n t p i n g u -
t a j a ; loomulikul t töö tavad ke t t j a 
sel lega ü h e n d a t u d osad n a g u h a m -
m a s r a t t a d j a nende l a ag r idk i õlis. 

Väntvõl l ide l l i igub j a g a j a o t s ba-
b i i t l aag r i l , veoots suure läb imõõdul i -
sel ru l l - l aag r i l , k u n a k e p s u l a a g r i t e 
p i n n a d on k a r a s t a t u d . Võllid sisal-
davad õl ikanaleid, mis ni i p u u r i t u d , 
et n a d võimal ikul t vähendaks id õlil 
l a s u v a t t s e n t r i f u g a a l j õ u d u . V ä n t -
võllid on s taa t i l i se l t j a dünaami l i s e l t 
ba l ans see r i t ud j a „ t u i s a b a d e g a " kin-
n i t a t u d , e t neid hoidev polt oleks 
t ä i e s t i v a b a t s e n t r i f u g a a l j õ u s t ole-
n e v a s t su rves t . Iga le väntvõl l i le on 

a s e t a t u d h o o r a t a s , ku id m i t t e t ä i e s t i 
ke skpa ika , va id ni i , et r a t t a d jook-
seksid kõ rvu j a võllid võiksid ni i 
a s e t u d a te inete ise le l ähemale . Ühen-
d u s r a t a s t e s s e on „hää l e " k õ r v a l d a -
miseks sisse p r e s s i t u d f i i b r i s t r õ n g a d . 

On võ ima tu siin k i r j e l d a d a kõiki 
ü k s i k a s j u Square Four 1000 ccm 
mootor i eh i tuses t , ku id j u b a a s j ao lu , 
et k a r t e r i pooledki on v a r u s t a t u d 
„ t u i s a b a d e g a " , m i s teeb v õ i m a t u k s 
nende va le kokkuase tuse , m ä ä r a b 
selle hoole, mi l lega mootor k o n s t r u -
ee r i tud . K a kepsupol t ide l on m ä r g i -
t u d s p l i n t a u g u kohad , et neid ke r -
ges t i le ida k a siis, ku i k r o o n m u t r i 
sakid neid k a t a v a d . Kepsupold id on 
v a l m i s t a t u d kõrgepro t send i l i se s t n ik-

ke l t e rases t , k a r a s t a t u d j a t emperee -
r i t u d , pead on eks t sen t r i l i sed pol t ide 
r ing lemise t a k i s t a m i s e k s k i n n i k e e r a -
misel . 

1000 ccm Square Four' i r a a m i 
mõõdud on s a m a d , mi s 600 cc r a t t a l . 
A inukeseks vaheks on, e t r a a m on 
kõvenda tud j a ke t i joon on v ä l j a -
poole n i h u t a t u d , e t v õ i m a l d a d a suu-
r e m a t e k u m m i d e t a r v i t a m i s t . 

P r a e g u pole veel võimal ik ü te lda , 
ku i s u u r t võ imsus t mootor a r e n d a b , 
k u n a Ariel k a v a t s e b v ä l j a s t a d a u u e 
mudel i al les apr i l l i s s. a., ku id k ind-
las t i on see s u u r e m kui mõnelgi 
moodsal au tomootor i l j a n i i k ind lus -
t a k s seegi Square Four 1000 ccm 
k i i re leviku j a popu laa r suse . 

EMK ja EMSK 
t e g e v u s k a v a 
1936 a. 

3 . mail — hooaja avamine EMK ja EMSK ühine Tallinn — Pirita sõit. 
2 4 . mail — 1 kmsõit (koos EAK-ga). 
1. juunil — hipodroomisõit. 
20 . , 21. juunil — Tähesõit Tallinn — Tartu (Elva?). 
2 3 . juunil — Tartu maastikusõit. 
5. juulil — Pärnu maastikusõit. 
16. augustil — Rakvere maastikusõit. 
3 0 . augustil — TT 
13. septembril — hipodroomisõit. 
4. oktoobril — hooaja lõpp. Tallinn — Pirita sõit. 





A dler- Trumpf-Junior edev eo да voolujooneline sõiduk 
1936. a. mudel 

ADLER 
Д DLER-tehased on ka 1936. aas-

taks oma häs t i läbilöönud tüü-
pide jaotuse juurde peatuma jää -
nud. Nende produktsiooni kavas 
leiame endiselt 1-1 Adler Trump j 
Junior'i, 1,7-1 Adler Trumpfi j a 3-1 
Adler Diplomafi. Konstrukti ivse küp-
suse tõ t tu ei peetud tarvi l ikuks Ad-
leri juures põhjapanevaid uuendusi 

tugevamad, mis osutus masina suure sm võrra. Väliselt madal pikk masin 
kiiruse juures tarvil ikuks. Samuti on seest niivõrd ruumikas , et tagu-
võib pidada te rv i ta tavaks bensiini- misel istmel võib 3 inimest vabalt 
paagi suurendamist 25 1-lt 28 1-le. 

1936. a. uudsuseks on veel see, et 
nüüd on kõik mudelid üleni terasest 
keredega. Varem ta rv i t a t i segakonst-
ruktsiooni puust j a terasest . 

Adler Trumpf on väliselt täiest i 

ette võtta, nii et vähemaid konstruk-
tiivseid uuendusi tuleb võt ta vii-
mistlustena, mis tõstavad sõi t ja mu-
gavust . Niigi moodne konstrukti ivne 
osa võimaldas pealeehitisi j a ehi tada 
a j a maitsekohaselt keresid, mis on 
samm lähemale voolu joonele. See ei 
ole endaga kaasa toonud ruumi kok-
kusurumist , vaid vastupidi — iste-
ja pakkideruumi on juurde võidetud. 

Tehnilised täiendused Adler 
Trumpf Junior'i 1936. a. mudeli juu-
res peituvad esimeses j ä r j e k o r r a s 
tema uues k ä i g u k a s t i s . Nüüd 
on sellel nagu varem juba Trumpf 'il 
kaks vaikset käiku. Käikude lüli-
mine on sama nagu Trumpf'il. Kol-
mas j a ne l jas käik on sünkroniseeri-
tud ja võimaldavad l ihtsat tagasi-
lülimist ilma vahegaasi ta . 

Nende mudelite pidurid on nüüd 

istuda. Sport-Cabriolet ' i l on esiklaas 
kahes osas. 

Ka Trumpf kui väle masin on 
saanud tugevamad pidurid. Bensiini-
paak mahutab nüüd 31 1 asemel 38 1. 

Samuti nä i tab Adler Diplomat 
mitmesuguseid uuendusi, kuid et need 
masinad on väga kallid j a pole 
leidnud seni meie publiku seas levi-
kut, ei ole ka huvi nende juures pi-
kemalt peatuda. 

Eril ise uudsusena esitavad Adler-
tehased esmakordselt neljaistmelise 
nn. a u t o t e e d e - m a s i n a . Selle 
juures on kasus ta tud kõiki neid ko-
gemusi, mis koguti Adler Avuse re-
kord-masinalt möödunud sügisel. Tä-
hendatud masin püs t i tas tea tavas t i 
9 maailmarekordi . 

Adler a u t o t e e d e - m a s i n on 
julgeks sammuks aerodünaamika 
valdkonda, millega auto konstrukto-
rid aas tas t -aas tasse ikka rohkem te-
gelevad. Milline t äh t sus on aerodü-
naamikal , nä i tab juba see, et maini-
tud autoteede-auto 1,7-1 silindri mah-
tuvuse juures saavutab kuni 150 km 
tunnikiiruse. Selle masina kere koos-
neb teras torus t ikus t , mis kaetud alu-

uue ilme võtnud. Esimeses osas on miiniumplekiga. Masina ruumikus 
kõrvaldatud kõik nurgel isus j a on ületab kõik ootused. Kah juks on see 
loodud sujuv, voolu joonele lähedane huvi tav uudisauto praegu veel nii-
kere. Roopa laius on suurenenud 5 võrd kallis, et tema suuremale levi-
sm võrra ja istmete laius iimbes 10 kule ei või veel mõelda. 

А I I h E R 
1М1А\\1»Г- 1 , 7 У г . 

Adler-Trumpf-Junior edeveoga mootor 

Adler-Juniori raami tagaosa. Tagatelg puudub. Tagarattad 
on kcipphoovade otsas. 



Käiguvahetus gaasistajaga 
Inglaste uusim leiutis 

Autotehnika arengus on kõ vi maks pähkliks osutunud küsimus, kui-
das teha käiguvahetus hääletuks — eksimatuks — kergeks — auto-
maatseks — ? 

"N A Ä L E T A M E veel, milline to iming 
-1- oli kä iguvahe tus a a s t a t kolm-

kümmend tagas i . Kogu au to mehha-
nism — par imalg i j uhu l — vär ises 
j a rag ises käike vahetades . Oli kä-
ra , kol inat j a r a g i n a t , isegi siis, kui 
j u h t oli vi lunud j a külmaverel ine. 
Mis siis j uh tus , kui j u h t oli vilu-
ma tu või närvi l ine, seda t eame häst i . 
Siis lõppes ka tas t roof autotöökojas , 
kus kä igukas t i s t õngitset i v ä l j a vaid 
e b a m ä ä r a s t me ta l lpuru , mis tu l e t a s 
meelde h a m m a s r a t t a i d j a muid ma-
s inaos i . . . 

J a ega seisukord polnud pa l j u pa-
rem kümneg i a a s t a eest. Ikka veel 
hoov j a — kolm, neli või viis käiku. 
Nõudis v i lumust j a kü lma verd, et 
suures l i iklemistempos au toga hääle-
tu l t j a eks imatul t liigelda. 

Vahepeal oli auto konst rukts ioonis 
teh tud r ida uuendusi j a tä iendusi . 
Auto kui mehaani l ine li iklemisva-
hend m u u t u s käs i t lusel t ikka kindla-
maks j a kergemaks . Seda olid suu-
res t i mõ ju t anud ka kä igumehhan is -
mis t eh tud uuendused. Teine käik — 
kõige hullem k ä r a t e g i j a -— teht i hää -
letuks. Siis sünkroniseer i t i (üht lus-
ta t i ) kä igumehhan i sm l ih t samaks j a 
k indlamaks. Edas i j ä r g n e s r i da teisi 
uuendus i : kä iguvahe tus mootor i jõu 
abil, e t te tel l i tav kä iguvahe tus , kä igu-
vahe tus ilma s idur i t p u u d u t a m a t a 
jne. Loomulikult oli siis, kui nii 
kaugele jõut i , kä iguvahetushoov ju-
ba ammu kadunud sinna, kuhu t ä n a -
päeva autodest vän tk i kadunud . 

Kõik need uuendused j a tä iendu-
sed kä iguvahe tuses j a selle mehha-
nismis olid .siiski vaid edusammud 
arenguteel . N ing pa r imgi neist an-
dis meile vaid poolautomaatse käi-

guvahetuse j a enam-vähem auto-
maa t se ülemineku ülikiiresse lisa-
kä iku („kaksik-ülekanne", „ne l jas 
käik", „ki i rkäik" jne. — nii ku idas 
keegi neid n ime tab) . Kuid t ä i e s t i 
a u t o m a a t n e k ä i g u v a h e t u s 
laskis veel oodata, kuigi selle küsi-
muse kal lal töötasid j a töötavad tu-
handed t a r g a d pead. 

"NTfjÜD näib, et inglastel on õn-
^ nes tunud s aavu t ada midagi , mis 

au tomaatse le kä iguvahetuse le õige 
lähedal. Inglased ise k i r j e ldavad oma 
leiutist a l l j ä rgneva l t . 

Kä iguvahe tusmehhan i sm koosneb 
üksteisele j ä r g n e v a s t k o l m e s t 
k o m p l e k t i s t h a m m a s r a t -
t a i s t . T a g a n t v a a d a t u n a (meie pil-
dil pa remal t ) on pa induvühenduses t 

mootori poole esimene komplekt ham-
m a s r a t t a i d t agas ikä igu jaoks. Edas i 
leiame teised kaks komplekti suure-
maid h a m m a s r a t t a i d ühes ke tas te j a 
elavhõbedat hoidvate karp idega . 
Kahe vi imaks t ähenda tud komplekti 
vahel on neid ühendav ke tas või r a -
tas . Terve mehhan i sm 011 kindlas 
a lumiin iumsegust ka r t e r i s , mis aga 
har i l ikus t kä igukas t i s t väiksem. 

P a r i m a pildi kõneallolevast leiuti-
sest saame vaadeldes selle tegevust 
sõidu a j a l . 

Kui mootor on kä iv i ta tud j a s idur 
su ru tud vä l j a , viiakse kä iguvahe tus 
väikese hoova abil edasikäikudesse. 
Siis las takse s idur pikkamisi t a g a s i 
j a mootorile an takse gaas i har i l ikul 
viisil. On kohal t l i igutud j a va s t av 
k i i rus s aavu ta tud , siis tõs te takse 
j a lg gaas ipedaal i l t hetkeks j a silma-
pilk h i l jem su ru t akse gaas ipedaal i 
uuest i — selle to iminguga saavu ta -

takse üleminek esimesest kä igus t 
teise. Samasuguse toimingu korda-
misega s aavu ta t akse ka üleminek 
kolmandasse, k i i remasse käiku. 

O Õ I D U L toimub kä iguvahe tus sa-
^ mut i a inul t gaas ipedaal i üles 
lastes või alla va ju t ades . Tasasel 
teel võib kolmandas kä igus sõita õige 
mada la mootor i t i i rude a rvuga . Tahe-
takse aga ki i res t i mööduda aeglase-
ma l t l i iku jas t , siis v a j u t a t a k s e s idur 
s i lmapi lguks vä l j a , aga gaas i an-
takse tugevas t i j u u r d e — nii saavu-
t a t akse hetkeks suurem k i i rus j a 
ka üleminek mada lamasse kä iku . 
Katse tamise l aga selgus, et tasasel 
teel k i i rus t j ä r s u l t suurendades j ä t -
kus a inul t g a a s i p e d a a l i v a -
j u t a m i s e s t , h a r v a tekkis v a j a -
dus s idur i t selleks vajutada. . 

Kui hetkeline k i i ruse suurenda-
mine on möödas, las takse j a l g gaasi-
pedaali l kerkida j a nii saadakse uues-
t i kolmas käik sisse. Teisest esimesse 
käiku üleminek sünnib samut i tuge-
vast i gaas i andes j a s i lmapilguks 
j ä r s u l t s idur i t v ä l j a va ju t ades . Käi-
guvahetushoova edasisõidul (liiku-
mise a j a l ) j a käike vahetades pole 
v a j a puudu tada . 

Vi imaks t ä h e n d a t u on maksev ka 
sõidul m ä g e d e s . Mäest tilessõidul 
su ru t akse gaas ipedaal i kes tva l t j a 
ikka tugevamin i j a siis, kui saabub 
hetk, mil mootor enam ei suuda t a r -
vitusel olevas (kolmandas või teises) 
kä igus vedada, siis lül i tub m a d a l a m 
(aeglasem) kä ik sisse au tomaatse l t . 

Mäest alla sõites, isegi siis kui 
jõuvanker „ lükkab" mootori t j a gaas i 
ei an ta , püsib kolmas, t ähendab otse-
käik, ühenduses. Kui aga v a j a ka-
sus tada mootori t p idurdamiseks , siis 
on selleks olemas eril ine kä iguk i i rus t 
vähendav h a m m a s r a t a s , mis eelpool 
t ähenda tud hoova abil pannakse 
tööle. See kä iguk i i rus t redutseer iv 
h a m m a s r a t a s muudab kogu kä igu-
vahetus-mehhanismi töötamise tun -
duval t aeglasemaks, olles ise tege-
likult kuuendaks käiguks . Käigu-
hoova abil saadakse k a t agas ikä ik , 
mis töötab kõigis k i i ruskäikudes . 



"KTAGU eelolevast selgub, on käiku-
* dega opereerimine äärmise l t 

kerge j a l ihtne — u m b e s 99% a u -
t o m a a t n e . Mis aga käiguvahe-
tus-mehhanismis opereerimisel sün-
nib, selgub j ä rgnevas t . 

On tähelepandav, et iga hammas-
r a t a s t e komplekti t a g a on kaks (või 
k a üks) vaba jooksu- ra tas t . Nende 
vaba jooksu- ra tas te ülesandeks on 
peale vabajooksu võimaldamise takis-
t a d a ka kä iguvahetus-mehhanismi 
t i i r lemast t agurp id i . See tähendab, 
et mäes t ülessõidul, kui mootor j ä ä b 
seisma, auto ei saa l i ikuda t agu rp id i 
nii kaua , kui ühendus, on e t tekäiku-
des. Sellasel juhu l pole siis k a v a j a -
dust h a a r a t a käs ip idur i j ä re le või 
t a rv i t ada seda. 

Iga h a m m a s r a t a s t e komplekt on 
monteer i tud tugeva kesta vahele j a 
kesti kannab kogu mehhanismis t lä-
biula tav võll, mis t i i r leb tugevate l 
rul l - laagri te l . Esimene kandekes t on 
a j a j avõ l l i otsa kinni monteer i tud. 
Selle kesta sees on kaks suuremat 
h a m m a s r a t a s t , millede kummagi üm-
ber keerlevad planeetide-taoliselt 
r ingi kaks (või rohkem) väiksemat 
h a m m a s r a t a s t . Need väiksemad pla-
n e t a a r - h a m m a s r a t t a d on paar ivi is i 
— iga p a a r i jaoks ühine kaksikvõll. 
Iga sellase võlli otsas on kinnine, 
ü m m a r g u n e k a r p või kest, mille sees 
vähene annus elavhõbedat. Kui moo-
tor a j a b kandekes tad j a nende sees 
olevad h a m m a s r a t t a d r ingi kä ima, 
siis t i i r levad p l a n e t a a r - h a m m a s r a t -
t ad samas suunas kui suuremad pea-
(või „päikese"-) hammas ra t t adk i . See 
on esimeses käigus , pa iga l t liikudes. 

T I I K U M I S T alus tades j a väheste 
-*-1 t i i rude j uu re s püsib elavhõbe kes-
t a keskel, kuid t i i rude a rvu suurene-
misega paiskub see t s e n t r i f u g a a l j õ u 
mõjul keskusest eemale j a sa tub kes-
t a ääre l olevatesse kanali tesse. See 
vähene kaa luvahe tus keskelt eba-
keskusesse (ekst rentr isse) lül i tab 
laht i väikesed p l a n e t a a r - h a m m a s r a t -
t ad j a paneb nad seisma. Sellega on 
ka esimese käigu mehhanism lukus-
t a tud j a teine käik lü l i ta tud sisse. 
Õieti on siin tegemis t vaid esimese 
käigu laht i lül i tamise j a seismapane-
misega, sest t i ir lesid ju teisegi (isegi 
kolmandagi) käigu h a m m a s r a t t a d 
koos esimese kä iguga . Teise kä igu 
h a m m a s r a t a s t e suhe on aga erinev 
j a niipea, kui li ikumise k i i rus j a 
mootori t i i rude a r v on suurenenud 
n ing esimene käik laht i lü l i ta tud, 
kannab jõudu edasi teise käiku juba 
pa l ju k i i remal t t i i r lev mehhanism. 
Kuid gaas i juurdeandmise l j a ki i ruse 
suurenemisel sünnib sama, mis va-
remgi esimeses kä igus sündis : elav-

NMKÜ-le kuuluv ,,Sca.nia-Vabis" tüil-pi moodne, H-istmeline omni-
bus turistide veoks. Praegu viibib see hiigelomnibus ekskursantidega 

teel Hispaaniasse 

hõbe sellegi mehhanismi j uu re s olevas 
kes tas paiskus eba-keskusesse j a pani 
p l a n e t a a r - h a m m a s r a t t a d seisma. 

Nüüd näeme, et mõlemad et tekäi-
kude komplektid t i i r levad koos sama 
ki i rusega j a vedu sünnib kolmanda 
(otse-) kä iguga . Gaasiandmise vä-
hendamisel (aeglasemal liikumisel 
või peatumisel) väheneb t s e n t r i f u -
gaa l jõud, elavhõbe kestades koondub 
keskele n ing p l a n e t a a r - h a m m a s r a t -
t ad aeglasema kä igu mehhaanismis 
lül i tuvad uuest i tegevusse. Nii sün-
nib käikudes allapooleminek tasasel 
teel. Mäest üles sõites, kui mootor ei 
suuda enam kolmandas (või teises) 
kä igus vedada, väheneb t s en t r i f u -

Tööstuse mehaniseerimine 
"N/TÖÖDUNUD aas t a lõpul korra l -
-1- -1- dat i Ameer ikas Clevelandi lin-
nas suurem näi tus , kus 238 vä l j a -
p a n i j a t olid es i tanud tu tvumiseks 
kõik uuemad masinad j a tööri is tad, 
mida Ameer ikas le iutatud. 

Nä i tuse all oli 200 000 r u u t j a l g a 
põrandap inda j a seal v ä l j a p a n d u d 
mas ina te töötamiseks kasus t a t i 5.000 
ki lowat t - tundi elektri j õudu. N ä i t u s t 
kü las ta s üle 25 000 töös tus juhi j a 
inseneri kõigilt tööstusaladel t . 

Nä i tuse huv i t ava imate vä l j apane-
kute hulka kuulusid a u t o m a a t -
m a s i n a d, millede abil va lmis ta-
takse kõige t ä p s a m a d masinatööri is-
tad . Nende, täis- või poolautomaat-
mas ina tega võidakse va lmis tada ma-
sinaosi j a masinatöör i i s tu , millede 
t äpsus u la tub kuni 1/10 t uhand ikus t 

gaa l jõud j a lül i tab samal viisil aeg-
lasema käigu sisse. 

Eelpool k i r j e lda tud kä iguvahe tus -
mehhanism on J . B r o c k h o u s e & 
Со Ltd toode j a kannab n imetus t 
Brockhouse-Mattia. Leiut is on liht-
ne j a töötamisel hää le tu , eksimatu 
j a peagu tä i s -au tomaatne . Selle val-
mis tamine ei lähe kall iks j a seda on 
juba väiksuse j a kergusegi tõ t tu 
võimalik pa igu t ada igasugustesse 
jõuvankr i tesse . Inglased ise ennus ta -
vad Brockhouse-Mattiale suu r t tule-
vikku autotööstuses j a ta rv i tamise l . 
On oodata tu ru le autosid selle käigu-
vahetus-mehhanismiga . 

tollist. Sellast t ä p s u s t v a j a b eeskät t 
moodne autotööstus. 

Edas i on t äh t i s vähendada toote-
kulusid. See on võimalik vaid auto-
maa t se t e j a äärmise l t t ä p s a t e masi-
n a t e j a töör i is tade abil. Nä i t ena 
võiksime t u u a mas ina Ford i vabr i -
kus t , millega võib 8-sil indril istesse 
silindriblokkidesse ko r r aga , kiirest i , 
ühe operats iooniga n ing ää rmise t äp -
susega puu r ida 90 mi tmesuguse läbi-
mõõdu j a sügavusega auku. Seda 
tööd sellase t äpsusega ei suudaks 
90 meest ühe kuuga soori tada. 

Või üks te ine ameer ika au tomaa t -
f m u r m a s i n , millega üks mees üheksa 
puurkomplekt i abil puur ib 250 tük i 
sisse va ja l ikud augud. Automaadi 
üheksa komplekti töötavad igaüks 
iseseisvalt e lektr i jõul . Säärase id näi -
teid võiks t u u a kui pa l j u tahes , kuid 
j ä t k u b vast nendestki . 



Tänapäeva auto 
ja selle hinnang 

T Ä N A P Ä E V A hell i tatud inimene 
esitab autole mitmesuguseid nõu-

deid, nagu näi teks lihtis konstrukt-
sioon, kerge juhtimine, püsivus teel, 
mugav sõit, odav remont, kerge, 
õigemini hõlpus hooldamine, vasta-
vus ilmastikule, teedeoludele jne. 
Vaatleme üksikasja l ikumalt , mis 
nende nõuete all tuleb mõista j a kas 
praeguse a j a autotehnika suudab 
neid nõudeid rahuldada . 

Auto hind 
" P A L J U D arvavad, et mida kõrgem 

hind, seda parem masin. See on 
ainult osalt õige. Masina hind ole-
neb eelkõige tema osade mate r ja l i s t , 
suurusest , konstruktsioonist , vabriku 
sisseseadest, tööjõudude vilumusest 
jne. 

On ju igale päevselge, et vanane-
nud sisseseadega j a vi lumatute töö-
jõududega tööstus ei suuda kunagi 
võistelda vabr ikuga, mis reorgani-
seeritud vastaval t uuema a j a nõue-
tele j a evib vilunud töö jõude. Seda 
näeme ka prakti l ises elus. Võrdsete 
omaduste juu res on ühe vabriku ma-
sina hind märksa kõrgem kui teise 
oma. Iga tahes hind üksi ei iseloo-
musta veel masina vää r tus t . 

Vastupidavus 
"N /TÖISTE vastupidavus on väga re-
1 latiivne. Igal sõidukil võib hinge 
sees hoida osade vahetamise ja 
muude parandus tega nii kaua, kui 
seda soovitakse. Mõõduandev on siis, 
kui sagedasti neid remonte tuleb 
teha j a pa l ju nad maksavad. 

Keskmise vastupidavusega masi-
naks loetakse see, mis normaalsete 

т. 1. STUDEBAICERI ühtlustatud ja kom-
paktne käigukast 

sõidutingimuste juu res ilma mingi-
suguste tõsisemate pa randus te ta sõi-
dab ä r a vähemalt 10 000 km. P ä r a s t 
seda sõitu on lubatav ainult klap-
pide lihvimine j a korraldamine. Tõ-
sisematest pa randus tes t võib j u t t u 
olla ainult siis, kui masin on juba 
sõitnud vähemalt 100 000 km. Pa-
randus te arvele ei saa mõistagi kir-
ju t ada neid töid, mis kuuluvad hool-
damise valdkonda. 

Ärasõidetud km a rv ei ole ka veel 
üksi mõõduandev. Siin tuleb veel 
a rves tada töötingimusi, ilmastiku-, 
teedeolusid jne. Loomulikult on siin 
veel väga täh t i s s õ i d u k i k ä i t -
l e m i n e . 

Ökonoomsus 
O Õ I D U K I küt teainekulu oleneb 
^ mootori ehitusest j a mas ina ül-
disest konstruktsioonist . Olgu tähen-
datud, et lõviosa soojuse energiast , 
mis tekib küt tea ine põlemisest, nee-
lab masin ise ä r a j a kasulikuks tööks 
(käesoleval juhtumil masina edasi-
lükkamiseks) j ääb ainult üks väike 
osa. 

Keskmise ökonoomsusega masin 
kulutab kogu küt teainest saadud soo-
juse energiast 32% mootori j ahu ta -
miseks, 24% väl jub kasus t ama ta ühes 
ä ra tööta tud gaasidega, 27%. hõõru-
miste võitmiseks masinaosade vahel, 
1% jääb hari l ikul t küt tea ines t põle-
ma ta j a ainult 16% jääb kasulikuks 
tööks. Nii näi teks on Studebaker'i 
masinatel kasuliku töö energia t aga -
va ra üle 20%, mis tuleb lugeda 
heaks saavutuseks. 

Küt tea ine kulu on t ingi tud moo-
tori ehitusest, hõõruvate pindade 
vähendamisest j a neile otstarbekoha-
sema k u j u andmisest. Mainitud f i r m a 
võttis mootorite ehitamise aluseks 
nn. Rickardo põhimõtte, kus segu 
põlemisruum asub si l indritel jest kõr-
val. Sellega on saavuta tud segu 
täiuslik, kiire j a ühetaoline põle-
mine. 

Edasihõõrumine mootori t rans-
missiooni j a muude liikuvate osade 
pindade vahel peab olema viidud 
miinimumini, ilma et selle all kanna-
taks ^sõiduki vastupidavus. Näi tena 
toon siin Studebaker'i masinate käi-
gukast i (joon. 1) ühes ki i rkäiguga. 

P e a t u m a t a pikemalt ühe või teise 
osa juures , pais tab silma nende tu-

gev ehitus, kinnitamisviisid ja hõõ-
ruva te pindade otstarbekohane ku ju . 
V a a t a m a t a mitmekordsetele tugeva-
tele laagritele, vastupidavatele ham-
masra tas te le j a võllidele on siin hõõ-
rumine osade vahel äärmisel t väike. 

Väga täh t i s on veel ekspluateeri-
miskulude kokkuhoidmise mõttes ma-
sina raskus . On igale teada, et ras-
kema masina all kuluvad kummid 
alat i kiiremini. 

Masina konstruktsioon 
"N /TASINA üldisest konstruktsioo-
^ nist oleneb kõigi nende nõuete 
rahuldamine, mis temale esitatakse. 

On selge, et iga keerukas mehha-
nism sisaldab alat i rohkem osi kui 
lihtis. Loomulikult on esimesel r ikete 
võimalused pa l ju suuremad kui vii-
masel. Ka paranduse j a hooldamise 
mõttes on siin suur vahe. Er i t i suur 
t äh t sus on sõiduki li ikuvate osade 
arvul. Iga osa kulub liikudes, pin-
dade vahel tekib üldine suur hõõru-
mine, mille kõrvaldamiseks masin 
kulutab a s j a t a pa l ju energiat . 

Üldiselt aga, mida l ihtsam masina 
konstruktsioon, seda pikem tema iga, 
odavam ekspluateerimine, kergem 
hooldamine jne., kuid mõistagi see 
l ihtsus ei r i iva neid nõudeid, mis 
esi ta takse t änapäev sõidukile. 

Juhtimine 
TZOIK juhtimisvahendid peavad ole-

ma juhile hõlpsasti kä t tesaada-
vad, et ei tarvi tseks keha asendit 
muu ta j a liikmeid pingutada. Nende 
käsi tamine ei tohi nõuda suuremat 
jõukulu juhi l t , ega või üksteise t a r -
vi tamist segada. 

Masin ise peab kohe reageer ima 
vähimagi juht imisvahendi mõjutu-
sele. Kui juht imissüsteem neile nõue-
tele ei vasta , siis on sõiduki juht i -
mine väsi tav, t ü ü t a v j a isegi ohtlik. 

Püsivus teel 
A /TASIN, olgu teedeolud missugused 

tahes, peab alat i kindlalt teel 
püsima. Ratas te külglibisemine ja 
pukseerimine (kohal ti irlemine) peab 
olema minimaalne. See oleneb pea-
miselt sõiduki mõõtudest (laius, pik-
kus ja kõrgus) , üldisest raskus-
punkt i kõrgusest , r a t a s t e s t jne. 

Teelpüsimine on masinate täh tsa-
maid omadusi, sest t emas t on t ingi-
tud hädaohtude võimalused. Sageli 



Studebaker'i eeskujulik kere konstruktsioon. Pildil 
näeme tugevalt ehitatud kereraamistikku, kus kõik 

ühendused on kinnitatud L j kujuliste klambritega 

põhjendatakse masina kraavilenda-
mist seega, et sõiduk ei „kuula" rooli. 
Nii l ihtsal t seda põhjendada ei saa. 
Siin on süüdi (kui mit te j uh t seda 
pole) s õ i d u k i t ü ü p . Kui jäl-
gida õnnetute Juhtumite iseloomu, 
siis pais tab silma ühe ja sama f i r m a 
analoogilised õnnetuste põhjused. See 
tõendab seda, et masina ehituses on 
mingisugune ebanormaalsus. 

Mugav sõit ja teedeolud 
O Õ I D U mugavust mõistab igaüks 
^ omamoodi. Üks leiab sõidu kül-
lalt mugava olevat, kui t a saab va-
balt asetuda istmele, s i ru tada ja lad 
vä l j a j a lüüa suitsu näkku. Teised 
vaatavad aga sõidu mugavustele tei-
siti. Nad nõuavad vabalt istumist , 
hoidmata kehaliikmeid pingul, nad 
tahavad tunda end autos nagu mu-
gavas kabineti tugitoolis. Masina 
tõuked isegi auklisel teel ei tohi tema 
keha rahu r ikkuda. 

Mugav sõit on t ingi tud peamiselt 
kere ehitusest, istmete asetusest , moo-
tori j a transmissiooni tööst, vedru-
dest, telgedest, r a tas tes t j a masina 
raskuspunkt is t . 

Õige raskuspunkt j a kere annavad 
sõidukile stabiilsuse ja vähendavad 
tema kõikumisi. Istmed peavad olema 
asetatud võimalikult lähedale raskus-
punktile, kus kere kõikumised tundu-
vad kõige väiksemad. Kere ise peab 
olema äärmisel t tugeva ehitusega, 
jäädes seal juures kaalul t kergeks. 

Kere ühendused ja kinnitused on 

eriti tundlikud põrutuste vastu. On 
nad nõrgad, siis põruvad nad lahti , 
tekivad mitmesugused ebameeldivad 
hääled ühendustes j a kere muutub 
inetuks. 

Meie teedeolud on sõidukite suh-
tes kaunis rasked. Nad on vinta-
vänta , suur te kurvetega, mis nõua-
vad sõidukilt kindlat teelpüsimist j a 
stabiilsust. Olles oma suuremas ula-
tuses k ruusaga kaetud, muutuvad 
nad vihmasel a j a l mudaseks j a kui-
val a j a l tolmuseks. Loomulikult pea-
vad siin sõiduki sisemised osad häs t i 
kai ts tud olema muda ja tolmu vastu, 
sest vastasel korra l on hõõruvate 
pindade ebanormaalne kulumine 
möödapääsmatu, õhk, mis tungib kar -
buraator isse segu valmistamiseks, 
peab läbistama enne õhupuhas ta ja , 
mis teeb ta tolmust j a teistest kõr-
valainetest absoluutselt puhtaks. 

Ilmastiku mõju autole 
T 7 A L I S T E M P E R A T U U R 1 muuda-

* tused, sademed jne. avaldavad 
sõidukile mitmesugust mõju (kül-
maga mootor ei t a h a käima minna, 
soojaga kipub kuumenema jne.) , 
nende vastu peab ta olema otstarbe-
kal t kindlustatud. Muuseas, välistem-
pera tuur i muudatused avaldavad 
suur t mõju ka sõiduki välimusele. 
'Nende muuda tus te t a g a j ä r j e l p ra -
guneb hari l ikul t värv ja kere kao-
tab oma nägusa välimuse. E t seda 
vält ida, on korral ikul t toodetud au-
tod kaetud vastupidava lakiga. Vii-

T TARVA autoomanikud või auto j u-
hid pööravad küllaldast tähele-

panu oma sõiduki r a t a s t e asetusele 
j a tüüriseadele. Nad ei arves ta neid 
mõjusid, mis auto r a t t a id j a tüür i -
seadist kulutavad j a viivad kor ras t 
ä ra . Kulumist suurendavad puudulik 
määr imine ja kuluvate osade vahele 
sa t tunud pori, liiv, tolm jne. See on 
maksev eriti tüür iseadise j a r a t a s t e 
kohta. Kuid peale kulumist mõju ta-
vate tegur i te kanna tavad tüür iseadis 
j a r a t t ad ka teel et tetulevate tõu-
gete, vär ina jne. all, mis viivad 
ra t a s t e õige asetuse kor ra tusse j a 
teevad tüürimise raskeks ja sõidu 
hädaohtlikuks. 

Ameerikas on uur i tud küsimust j a 
seal on selgunud, et 99 s a j a s t autost 
va javad aeg-a ja l t tüüriseadise ja ra -
tas te kontrollimist j a uuesti õigesse 
asendisse korras tamis t . Tehakse nii, 
siis hoitakse ä r a suurim osa liiklemis-
õnnetusist n ing jõuvankr i juht imine 
muutub kergemaks j a kindlamaks. 

Sellest on autoomanikud-autojuhid 
ka ise hakanud a r u saama. Kui näi-
teks 1933. a. Ameerikas ainult 52% 
inspekteeri tud autodest oli r a t a s t e j a 
tüü r i suhtes korras , siis tõusis see 
protsent 1934. a. juba 78% peale. 
Sellast ki iret tõusu paremuse poole 
seletatakse suurenenud hoolsuse j a 
ostujõu kasvamisega. 

Peale õnnetuste ärahoidmise n ing 
juht imise kergendamise on t üü r i j a 
r a t a s t e korras- j a õiges asendis hoid-
misel t äh t sus veel selleski suhtes, et 
seeläbi hoitakse ä ra kummide, laag-
r i te j a teiste hõõruvate osade üle-
liigne kulumine. Juba seegi asjaolu 
annab küllaldast põhjus t rõhutada 
va jadus t k o n t r o l l i d a õ i g e t i h -
t i t ü ü r i s e a d i s e s e i s u k o r d a 
j a r a t a s t e a s e t u s t . 

inaiie tõmmatakse üle veel vahaga, 
mis uuendatakse tea tud a j a möödu-
misel. 

Selles lühikeses ülevaates valgus-
tasin lühidalt neid punkte, mis isegi 
kõige nõudlikumad inimesed esitavad 
sõidukile. Kõigest sellest võib järel-
dada, et t änapäeva konstruktor id j a 
autotöösturid suudavad rahuldada 
kõiki nõudeid, mis esi tatakse sõidu-
kile. Vähe sellest, nad pakuvad sõit-
jatele isegi rohkem kui nõutakse. 

I. L. 

UHEKSAKUMMENDUHEKSA 
100 AUTOST 

VAJAVAD KORRASTAMIST 



Kas jälle tõstetakse bensiini hinda ? 
"M°AGU viimasel ajal kuulda, kavatsetavat 

^ jälle tõsta bensiinihinda meie siseturul ja 
nimelt tervelt seitse senti liitrilt. 

Kelle poolt see hinnakõrgendus tuleb, pole 
veel täiesti selgunud. On vaid niipalju teada, 
et bensiinihinna küsimus on olnud kõne all ka 
vastavates ametasutustes. Missugustel kaalut-
lustel või asjaoludel kavatsetakse nüüd jälle 
tõsta bensiinihinda, huvitab meid vähe. Oleme 
sellest hinnakõrgendusest ainult nii palju 
huvitatud ja teadlikud, et praegune moment 
ei tingi mingit vajadust bensiinihinna kõrgen-
damiseks. 

Meil olevatel andmetel ei võiks olla mille-
gagi põhjendatud tahe tuua uusi koormatusi 
autoomanikkude kaela. 

Kui arvestada praegust bensiinihinna seisu 
välismaaturgudel, siis sõjameeleolud on teki-
tanud kiili vähemaid kõikumisi bensiinihin-
dade juures, kuid ühenduses sellega ei ole veel 
kaugeltki märgata bensiinihindade tõusu lähe-
mas tulevikus. Tähendab, välismaaturgudest 
on päevakorrale kerkinud bensiinihinna ker-
gendamine vähe või isegi mitte sugugi sõltuv. 

Lähenedes meie bensiini sisetoodangule, 
leiame aga jällegi, et meie bensiini sisetoote 
olukord võiks veel vähem ette kirjutada ben-
siinihinna tõstmist praegusel silmapilgul. 

Tänu kehtivaile kliiringlepinguile meie põ-
levkivibensiin on leidnud küllaldast turgu 
välismaal ja arvestades seda, et vähem kui 
pool põlevkivibensiini aastatoodangust leiab 
kasustamist siseturul, ei tohiks millegagi põh-
jendatav olla uute kaitsesoodustuste andmine 
meie põlevkivibensiini tootjaile. Meie põlev-
kivibensiini tootvad ettevõtted peaksid olema 
selletagi elujõulised. 

Meie põlevkivibensiini tööstusi on ka kül-
lalt soodustatud kaitsetolli näol, millega läheb 
tervelt 15 senti bensiiniliitrilt teedekapitaii 
heaks. 

IDENSIINI tarvitajaskonna uus maksusta-
mine teedekapitaii heaks võiks aga olla 

veel vähem paikapidav. Autoomanikkude, ees-
kätt nende, kelle sissetulekuallikas on ainult 
auto, tööst ja vaevast läheb juba niikuinii 
iga aasta kena summa teedekapitaii kasuks, 
peale selle veel igasugu muud otsesed maksud. 
Oleks ka täiesti ebaõiglane, kui teede korras-
hoiu peakoormus lasuks jõuvankrite omanikel. 

Kui uue bensiinihinna kergendamist tahe-
takse ehk põhjendada väitega, et meil on ben-
siin liig odav, siis ka see põhjendus on vähe 
õigustatud. Võttes võrdluseks meile lähema-
tes riikides maksvaid bensiinihindu leiame, et 
b e n s i i n ei t u l e g i m e i e t a r v i t a j a l e 
s u g u g i o d a v a l t k ä t t e . Nii maksab näi-
teks R o o t s i s bensiiniliiter 27 ööri (25,5 E. 
senti), N o r r a s 26 ööri (24 senti), T a a n i s 
34 ööri (25,5 snt.) ja S o o m e s 3,10 marka 

(25 senti). Meie bensiini siseturuhind on aga 
praegu 29—32 snt. liiter, s. t. mitme sendi 
võrra kõrgem kui ülalnäidatud maades, kus 
üldiselt elu on palju kallim. / 

Meie naaberriigis L ä t i s on bensiinihind 
meie omaga võrreldes küll palju kõrgem — 
38 snt. liiter ja L e e d u s isegi erakordselt 
kõrge kuni 65 snt. liiter, kuid miks peaksime 
endale eeskuju võtma just neist riikidest, kus 
ei olda eriliselt rahul maa motoriseerimise ja 
jõuvankrite küllaldase rahuldavusega. 

Tuues võrdluseks Eestile Soomet ja Skan-
dinaavia riike tuleb veel märkida: vaatamata 
sellele et oleme ise bensiini tootev maa, läheb 
meil bensiin tarvitajale kätte kallimalt kui 
tähendatud riikides, kus bensiin sisseveetav. 

UI praeguse olukorra juures võtta veel 
arvesse jõuvankrite tasuvust nende pida-

jatele, siis nüüdiste madalate veohindade ja 
suure võistluse juures bensiinihinna järje-
kordne kõrgendamine vähendaks tuntavalt 
jõuvankrite tasuvust või v i i k s s e l l e i s e g i 
k a h j u d e n i . Pole kuidagi mõeldav, et näi-
teks meie üürisõiduautod võivad tõsta sÕidu-
hinda, mis osutub aga paratamatuks bensiini-
hinna kallinemisel, üürisõiduautode pidajate 
seisukord või teenistus pole sugugi nii hiilgav, 
nagu mõnelt poolt ekslikult arvatakse. Kui 
leidub kodanikke, kellele taksisõit tundub kal-
lina, siis võivad selles autopidajaid süüdistada 
ainult need, kes ei tea, et teenistusvÕimalused 
üürisõiduautolt on viidud miinimumini, juh-
tide palgad kuidagi nimetamisväärseks ja min-
gist kasust või tulukusest jõuvankri pidamisel 
ei saa olla juttugi. 

Uus, kavatsusel olev bensiinihinna kõrgen-
damine riivab vast kõige vähem neid koda-
nikke, kellele mootorsõiduk on vaid eralõbuks. 
Kuid kuipalju on meil sääraseid kodanikke. 

Kokkuvõetult peab veel kord rõhutama, et 
kui autoomanike pere on häiritud kuuldus-
dest, et on kavatsusel tõsta bensiinihinda, siis 
tuleks seda küsimust Õiglasemalt järele kaa-
luda ja ära hoida bensiini kallinemine, et 
mitte anda uut ränka hoopi bensiini tarvitajas-
konnale, mis kahtlemata puudutab ka laie-
maid rahvakihte. 

Hoopis vastupidi, meil tuleks enam rõhku 
panna sellele, kuidas leida uusi teid ja kergen-
dada jõuvankrite rohkemat kasustamist ning 
viia edasi maa üldist motoriseeringut. Ise-
äranis viimane on tähtis r i i g i k a i t s e s e i -
s u k o h a l t j a a i t a b k a a s a t ö ö s t u s e 
j a k a u b a n d u s e e l a v n e m i s e k s . 

P r a e g u n e a j a j ä r k , k u s k õ i k e lu -
j õ u l i s e d r i i g i d , n i i s u u r e d k u i vä i -
k e s e d , p ö ö r a v a d s u u r t t ä h e l e p a n u 
m a a m o t o r i s e e r i n g u i e, e i t o h i k s k a 
m e i e g i t e h a s e l l e k s t a k i s t u s i j a 
p i d u r d a d a e l u n ä h t e i d , m i s v õ i v a d 
t u u a v a i d k a s u n i i r i i g i l e k u i rah-
v a l e . 



Esimesed 

autotangid 
maailmasõjas 

T/"ÄESOLEVAL aasta l möödub 20 a. päevast , mil as-
^ tusid tegevusse esimesed autotangid maai lmasõjas . 

Nimelt ööl vastu 15. sept. 1916. a. Somme'i lahingus 
inglased tõid lahingusse esimesed tangid. Rünnakuks 
oli mää ra tud 49 tanki , neist saabus kohale ainult 32, 
kuna ülejäänud jäid masinar ikete tõ t tu maha. 

Igal tangi l oli ülesandeks val lutada tea tud sakslaste 
kindlustatud koht või kaevik ja olla toetuseks jalgväele 
pealetungil. 11 tanki läks üle sakslaste kaevikute. 
Üks tank val lutas okastraat tõkke ja pääs is seega kae-
vikute taha , selle t a g a j ä r j e l 300 sakslast andis alla. 
9 tanki liikus ja lgväe eel j a teki tas suur t k a h j u vaen-
lasele. 

25. j a 26. septembril 1916. a., samuti Somme'i juu-
res, viidi lahingusse juba teistkordselt tanke. 11 tan-
gist jä i 9 kinni mürskudest teki ta tud aukudesse, kuna 
2 tanki murdis sakslaste kai tsest läbi. Vaenlase kah ju 
oli suur . 

Mõni aeg hiljem, inglaste järele, võeti tangid t a r -
vitusele ka teistes riikides. Tolleaegsed tangid olid 
konstruktsioonilt küll võrdlemisi algelised, kuid kasu 
neist oli sõdivatel pooltel siiski pal ju . Praegusel a j a l 
on aga vaevalt mõeldav sõda tankideta j a nüüd i sa j a 
tank on juba tehniliselt niivõrd viimistletud, et t a osu-
tub tänapäeva kardetavaimaks relvaks. 

Möödunud aas ta l kinni ta t i esimesed rahvusvahelised 
kiirusrekordid diisel-mootoritega autodele. Need olid 
R. G. M u n d a y (inglase) nimel, saavuta tud Perkins-
diiseliga va rus ta tud võidusõiduautoga 1935. aastal . 
Kapt . Eyston t a rv i t a s aga hari l ikku tõlda, mille moo-
tor a rendas 130 H P ning töötas la i tmatul t . 

J ä r g m i n e 

„ A U T O " NUMBER ILMUB 

MAI ALGUL 

T7~UULUS inglise võidusõitja kapt . G. E. T. E y s t o n 
saavutas Par i is i lähedal Montlhery võidusõiduteel 

möödunud j aanua r i s jälle rea uusi kiirusrekorde. See-
kord kihutas t a oma kaaslase А. I) e n 1 y 'ga Ricardo 
6-silindrilise diiselmootoriga va rus ta tud voolujoonelise 
kinnise tõldautoga. Edasi oli t a auto va rus ta tud Bosch-
küt tepumba j a valgustusega, Shell-kütte j a Castor-
õliga, Dunlop-g ummide, Lockhead-pidurite, Ferodo-
pidurlintide, Woodhead-vedrude, Triplex-klaasi, Smith-
instrumentide, Hoffman-laagrite j a teiste inglise too-
detega. 

Keset võidusõitu, sõites 170 km tunniki i rusega, pää-
ses autost pahempoolne edera tas lahti , kuid suuremat 
õnnetust ei juh tunud. Võidusõit tuli aga katkestada, 
kuigi oli lootusi luua uusi diiselautode rekorde. Siiski 
saavuta t i 7 uu t diiselautode maai lmarekordi . 

U U S I D I I S E L A U T O D E K I I R U S R E K O R D E 



Ovaalseks lihvitud kolvid 
Käesoleva artikli on kirjutanud Ameerika maai lmakuulsa Aluminium 

Company kolvivalu osakonna direktor 
Frank Jardine 

T7"0LBIDE õige sobivus silind-
ritesse ei olene ainult kol-

bide ehitusviisist ega kolvirõn-
gaste Õigest asetusest, vaid see 
oleneb ka s i l i n d r i t e sise-
pinna kujust ja siledusest. Lii-
gagi tihti jäetakse arvestamata 
silindrite omadused ja nende 
siseseinte lihv. Ning selle hoo-
letuse tagajär jeks on, et kapi-
taalremondist tulnud mootorid 
hoolimata sellest, et kolvid on 
hästi sisse passitud, töötavad 
siiski ebarahuldavalt. 

Silindrite lihvimise suur 
tähtsus 

Enne kui tehakse katsetki 
passida sisse kolbe, tuleb täp-
salt vaadata üle silindrid. Juhul, 
kui leitakse, et silindrid pole 
täiesti ümmargused, et nad 
pole vertikaalselt sirged, et nen-
de sisepindadel pole vajalikku 
siledust, siis on aeg puurida, 
lihvida neid. Nende tööde jaoks 
tuleb tarvitada häid masinaid 
ja tööriistu, et saada silindrite 
seintele täpsalt ümmargune ku-

Joon. 1. Täistüüpi kolb silind-
ris. Jooyiisel on näidatud vaba-
ruum silindri ja kolvi vahel 
juhul, kui mõlemad on külmad. 

ju, et seada nael täiesti täis-
nurka väntvõlliga — ühesõnaga: 
silindrid peavad vastama üld-
nõuetele igas suhtes. 

Et silindrite sisepinna lihvi-
mise sihiks on teha pind sile-
daks ning kaotada pinnal kõik 
kõrgemad kohad ja augud, mis 
võiksid kolvirõngaid liigselt ku-
lutada, siis on vaja sooritada 
see töö suurima hoole ja täpsu-
sega. Pärast on loomulikult va-
ja puhastada silindri sisemus 

hoolsalt, sest vastasel korral 
võib sinna jäänud metallipuru 
tekitada liigset kulumist. 

Silindrite kaane kohale ase-
tamisel tuleb veenduda, et selle 
ja silindribloki vahele pandav 
tihendus on üleni ühesuguse 
paksusega. Mutreid ei tohi üks-
haaval pingule keerata, vaid 
neid tuleb üksteise järele natuke-
haaval ikka kõvemini kinni kee-
rata. Kui silindri kaant kinni-
hoiclvad poldid on korralikult 
kinni keeratud, siis ei kõverdu 
silindriblokk pea sugugi, ja siis 

Joon. 2. Sama, mis joon. 1, 
mootori kuum olles. 

peavad ka korralikult sisse-
passitud kolvid õieti töötama. 
On tähelepandav, et olgu kol-
vid kui hästi tahes sissepassi-
tud, siiski ei tööta nad korra-
likult, kui silindriblokk on kaa-
ne pealepanekul kõveraks või 
kiiva pingutatud. 

Kolbide ovaalsuse tähtsus 
Kui ollakse veendunud, et 

silindrid on kõigiti korras, siis 
pööratakse tähelepanu kolbidele. 

Nüüdisaja üldkalduvus on 
lihvida kõik kolvid, olgu nad 
missuguse ehitusviisiga tahes, 
enamvähem o v a a l s e t e k s . 
Kuigi kolbide sellasteks lihvi-
mine pole sugugi uus leiutis, 
siiski on selle põhjus paljude-
legi ebaselge ning tulemuseks 
ongi, et kuigi kolbe ovaalseteks 
lihvitakse, siis tehakse seda 
rohkem ebateadlikult ja tule-
mused ei vasta alati lootustele. 

Esimesena tarvitati ovaalse-
teks lihvitud a l u m i i n i u -
m i s t ko lbe juba hulga aastate 

eest Chevrolet-autodes, siis kui 
tarvitusel olid veel täis- (trunk-) 
tüüpi alumiiniumist kolvipead. 
Praegusel ajal on Chevrolet-
autodes ovaalseteks lihvitud 
valurauast kolvid. Ovaalseteks 
lihvitud alumiiniumist kolbe nn. 
invar-strut-tütipi tarvitati omal 
ajal White- ja Mack-ommhuste 
mootorites üldiselt hulga aega. 
Need kolvid olid aga palju väik-
sema vabasurumisega kui hari-
likud, ümmarguseks lihvitud 
kolvid. Tollest ajast peale on 
ovaalseteks lihvitud T-soonega 
alumiiniumist kolvid tulnud tu-
rule ja tarvitusele, kuid kõik 
seda tüüpi kolvid pole siiski 
samal määral ovaalsed. 

Viimasel ajal valmistatakse 
umbes viisteist tüüpi ovaalseid 
kolbe, kuid ainult üks või kaks 
neist sobivad teatavasse silind-
risse paremini kui teise. Näh-
tavasti jäetakse see tõsiasi tih-
tigi tähele panemata ja tagajärg 
on, et vanade asemele pandud 
uued kolvid on enamasti eba-
kohase ovaalsusega. Seepärast 

Joon. 3. Lahtise soonega kolb, 
mis ümmarguseks treitud ja 

vabaruumiga, külmalt. 

peame rõhutama, et kunagi ei 
tohi unustada, et k o l v i õ i g e 
o v a a l s u s o l e n e b k o l v i 
k u j u s t , a i n e s t j a m õ õ -
t u d e s t. 

Peagu kõik p a i n d u v a t tüüpi 
alumiiniumist kolvid 2%"— 
3yA" läbimõõtudes, on valmista-
tud .001" kuni .002" vabaruumi 
jaoks. Omnibuste ja veoautode 
mootorites on ette nähtud vaba-
ruumi kolbide ja silindri seinte 
vahel .0025" kuni .005" — s. o. 



siis, kui need mootorid on just 
eriti raskeveo jaoks konstruee-
ritud. On aga omnibuses või 
veoautos tarvitusel sõiduauto 
mootor, siis on vabaruum mui-
dugi väiksem, kuigi selgi juhul 
on kasulikum teha vaheruum 
suuremaks. 

Passides sisse uusi, standard-
tüüpi, ümmargusi, vabalt-sobi-
vaicl alumiiniumist täis-kolbe, 
on üldiseks viisiks anda silind-
ritesse iga silindri läbimõõdu-
tolli kohta .0018" kuni .0023" 
vabaruumi. See aga, nagu 
joon. 1 ja 2 näha, mõjutab, et 
kolb igal juhul on silindrist 
hulga väiksem. Niisugusel juhul 
püsib kolb pea kogu oma käigu 
jooksul ümmargusena ja omab 
teatava vaheruumi, mis tuleb 
juba kolvi sissepassimisel ette 
näha. On selge, et nii passitult 
hõõrub kolb kogu oma välis-

Joon. Sama, mis joon. 3, 
kuid mootori kuum olles. А 
näitab kolvi paigutamist ju-
hul, kui silindri sein seda ei 
takista. В näitab kolvi „õla" 
paisumist seni, kui see puu-
dutab silindri seina. С näitab 
ovaalseks lihvitud kolbi kül-
malt ja siis, kui kolvi „õlg" 
on kulunud silindrisse sobivaks. 

pinnaga silindri seina, välja 
arvatud vajalik ovaalsus (õõn-
sus) kolvisÕrme kohal, mis on 
omakorda selleks, et hoida kuu-
menemisel kolbi oma kuju muut-
mast. 

Ovaalsus täis- (trunk-) tüüpi 
kolbides on siiski vajalik, et 
anda neile nõutavat kuumene-
misruumi. Kuumenemine on 
muidugi suurim silindri külge-
del, kuhu kolvi löögid satuvad. 

Teisiti on lugu ahtalt passi-
tavate painduv-tüüpi alumii-
niumkolbidega, mis 3" ja suu-
remates silindrites passitakse 
2.9985" ja väiksemates .0015" 
vabaruumiga. Kui niisugused 
silindrid treitakse täiesti üm-
margusteks ja kui silindris kuu-
mus tõuseb 139° C, nagu see 
mootoris harilik nähe, siis pai-

sub kolb silindri läbimõõclust 
suuremaks. Sellast seisukorda 
kujutavad meie joon. 3 ja 4. 

Kolvi raadius on joon. 4 А 
märgitud suuremaks kui silindri 
läbimõõt, kuna В samal jooni-
sel näitab ebaühtlaselt passi-
tud või paisunud kolbi. Mõle-
mal juhul on seisukord ebanor-
maalne. Põhjus on selles, et 
kolb on treitud ümmarguseks 
ja mootori kuumenedes ei sobi 
ühtlaselt silindrisse. Joon. 4 
märgitud C-ga näeme kolbi, mis 
pärast silindri maksimaalset 
kuumenemist on kulunud või 
saavutanud enam-vähem Õige 
sobivuse silindri sisepinnaga. 

Kui ovaalseks treitud kolb 
töötab maksimaalse tempera-
tuuri või koormatuse juures, 
siis kolvi kandepind on võime-
line andma järele kolvisõrmede 
kohalt. Seda on vaja eriti kahel 
juhul, kui kuumenemine on suur 
või kui koormatus raske. Kuu-
menemise põhjusteks võivad 
olla kolvi mittepassivus, jahu-
tuse puudulikkus ja mootori 
ülekoormatus. Ei ole kunagi 
soovitav passida kolvirõngaid 
löögikülgedelt liig pingule. Eriti 
just kolvisõrmede kohal, kus 
paisumine suurim. Kuid soovi-
tav pole see ka löögikülgedel. 
Kõik kolvid, mis tihedalt sisse 
passitud, peavad saama vaba-
ruumi, nagu see joon. 3, 4 ja 5 

kolb külmalt. 

näidatud, vastasel korral söö-
bivad kolvid silindri seintesse, 
neid kiiresti soonelisteks uuris-
tades. 

Edasi on tähtis, et tihedalt 
sissepassitud kolbidel on õige 
vabaruum „õla" kohal, „õlaks" 
nimetame kolvipinnal kohta, 
mis löögipinna keskusest võe-
tuna asub U5° eemal kummalgi 
pool. See „õlg" on alati kõige 
paisuvam või tihedam koht 
kolvipinnas. Et seda konarlust 
kolvipinnas tasa teha, selleks 

on vaja „õlg" — näidatud 
joon. 4 В — ära kaotada. Ei 
ole see konarlus („õlg") kao-
tatud, siis võib see hõõruda 
silindri sisepinna varstigi soo-
neliseks. Seesama „õlg", kui 
seda õigel ajal ei kaotata, võib 
kestvalt töötades süüa silindri 
kõlbmatuks. 

Harukordadel tuleb ette, et 
lahtise soonega (lahtilõigatud) 
kolvipind küllaldase vabaruumi 
puhul tekitab soonte sööbimist 
silindri seintesse. 

Lastakse aga kolvi „õlad" 
pikkamisi kuluda, siis kujuneb 
kolvipind nii, nagu see joon. 4 
tähe C-ga märgitud. Säärane 
on kolb siis, kui ta külm ja 
võrdlemisi rohkesti kulunud. 
Kolvi ovaalseks treimisel saa-
vutatakse aga sobivus, mis või-
maldab selle „õla" kaotamist ja 
löögipinna keskuse viimist üht-

Joon. 6. Samasugune kolb nagu 
joon. 5, kuid mootori kuum 

olles. 

laselt silindri üldpinda. Eriti 
on see tähtis alumiiniumist kol-
bide juures. Et mootor töötaks 
korralikult, selleks on vaja anda 
T-viisil soonestatud alumiiniu-
mist kolbidele .002" vabaruumi 
iga silindri läbimõõdutolli koh-
ta, arvestades kohta 45° löögi-
pinna keskusest kummalgi pool. 

Kogemused on näidanud, et 
tihedalt sissepassitud, alumii-
niumist painduvad kolvid, mis 
kauemat aega töötanud, on ku-
lunud löögipinnalt sarnaseks, 
nagu see joon. 5 näidatud. Nii 
on see ka siis, kui kolb on juba 
esialgselt ovaalseks treitud või 
lihvitud ja külm. Joon. 6 kuju-
tab seisukorda, kus eelkirjelda-
tud kolb on kuum. Vähene va-
heruum löögipinna keskuses 
kaob kiirelt, jättes ainult õige 
vähese ruumi õlifilmi jaoks 
kolvi ja silindri seina vahele. 
Suurem vaheruum „õla" kohalt 
kaob kohe, kui mootor on saa-
vutanud maksimaalse kuumuse. 

(Järgneb.) 



Д UTO sõitis edasi. Auto seisatus. Auto j ä t k a s uuest i 
m a t k a . 

Auto sõitis edasi. Auto seisatus. Auto j ä t k a s uuest i 
m a t k a . 

Sellasel kombel möödusid K e r t t u j a Mai j a senised 
a u t o m a t k a päevad. K e r t t u j u h t i s au to t j a M a i j a i s tus 
tema kõrval , vahes t lähemal , vahes t kaugemal , olene-
des m a a n t e e kurve tes t . Nad vaat les id mõnuga möödu-
vaid maas t ikke j a vä l j avaa te id . Sageli nad märkas id 
pa remal pool teed s u u r t kivi. Seda nad vaat les id ilmse 
huviga. Sageli nad märkas id vasemal pool teed veel 
suu rema t kivi. Seda nad uur i s id ä ä r e t u va imus tusega . 
Peale selle nägid nad p a l j u j ä r v i j a s u u r t hu lka puid, 
a rvu l t peaaegu t u h a t s t anda r t i . Need mõjusid nendesse 
s i i ra rabavusega . 

Auto sõitis edasi. Auto seisatus. Auto oli lä inud 
rikki. 

Teekäänakul oli t u lnud vas tu te ine auto. Siis K e r t t u 
pöördus osavast i vasemale, süü ta s tuled j a tõmbas 
v a r j u peale. Aga miski ei a idanud enam. Nende auto 
veeres otse ojasse. Siis k a t s u s K e r t t u veel ü h t ebata-
val is t abinõu. T a p idu rdas ägedal t . Kuid sellestki ei 
olnud enam abi. Auto püsis o jas selletagi. Nende 
suvine au tomatk ä h v a r d a s ka tkeda . 

— Masinal on mingi viga, üt les Ker t tu . 
— Millest sa seda oletad? küsis Mai j a . 
—1 Sest au to juh t imise õpetuses on öeldud, et kui 

au to ei sõida edasi, on t emal t i n g i m a t a mingi viga. See 
siin ei sõida edasi. 

— A g a ehk t a sõidab tagas i , üt les Ma i j a j a lootus 
h a k k a s t ä r k a m a mõlemas. 

Kuid auto ei l i ikunud pa igas t . Ta oli r ikkes. T ä r k a -
vas t lootusest ei j ä ä n u d kübetki j ä rg i . 

Siis K e r t t u h a k k a s p a r a n d a m a autot . Ta p u h a s t a s 
teda põh ja l iku l t to lmust . Kuid see ei a idanud. Siis 
r a p u t a s K e r t t u auto tagumise le poolele puudr i t , kuid 
kõik oli a s j a t a . Lõpuks pr i t s i t i lõhnaõli piduri le j a 
tagumisele istmele. A s j a t a seegi, au to oli kui surnud . 

— Meil tuleb oodata siin seni, kuni mõni mees juh -
tub tu lema, üt les Ma i j a , hei tes autole nii mõrvar l iku 
pilgu, et esimesed kummid lõhkesid. 

— Aga kui ei j u h t u tu lema, mis teeme siis? küsis 
Ker t tu , nühkides küüs i masinaõl iga . 

— Ole mure t a , ü t les Mai j a . Maantee l j u h t u b a la t i 
mõni mees tu lema. Li ia tegi kui mõni na ine on t ä b a r a s 
seisukorras . Meie oleme. 

J a tõepoolest, poole t unn i möödudes näg id nad üh t 
meest lähenevat . Mees tu l i ü h a lähemale j a v i imaks 
oli t a au to kohal. Siis K e r t t u jooksis ka juu rde , si l i tas 
t eda j a pa lus meest au to t p a r a n d a d a . I lmsest i l i iguta-
t u n a , mees nõus tus palvega. Kõigepeal t t a uu r i s au to t 
t a g a n t . T a vaa t l e s teda kaun i s kaua , aga kui sellest 
ei olnud abi, h a k k a s t a t eda kõrva l t vaa t lema. Kõige-
peal t t a vaa t les mee t r i kauguse l t . Siis läks t a veidi 
kaugemale . Kui seegi ei a idanud, läks t a kilomeetri 
kaugusele . Lõpuks oli t a j u b a penikoorma kaugusel . 
Siis K e r t t u j a M a i j a said a ru , e t mees ei võinud p a r a n -
dada au to t . Otsus tas id siis oodata te is t p ä ä s t j a t . 

Hetke möödudes saabuski kohale te ine mees. T a 
ü t les häs t i t u n d v a t a u t o a s j a n d u s t . T a ronis kohe au to 
alla. K e r t t u j a M a i j a ohkasid kergenda tu l t , sest n a d 
teadsid, et selline mees, kes m ä r k a b ronida kohe auto 
alla, oskab k indlas t i p a r a n d a d a seda. N a d ootasid kaks 
tundi . Mees oli ikka veel au to all. Selle j ä re le nad 
ootasid veel kaks tundi . Kuid mees oli ikka veel au to 
all. Siis läks K e r t t u t ema l t küs ima, ka s t a va r s t i 
p a r a n d a b auto, kuid mees ei vas tanud . T a oli au to alla 
m a g a m a j ä ä n u d . 

K e r t t u võt t is s ignaa lpasuna j a t u u t u t a s seda mehe 
kõrva nii kaua , kuni mees ä r k a s j a j ä t k a s oma tee-
konda. 

Kolmas mees kee ras n u m b r i l a u a n a t u k e ettepoole. 
N e l j a s kloppis to lmu au to põrandava iba l t j a viies vil-
gu t a s la te rna id . Kuid auto ei l i ikunud paigal t . 

VI I M A K S saabus kohale keegi noormees, kes m ä r g a -
tes noorte na i s te t ä b a r a t olukorda, r u t t a s oma abi 

pakkuma . 
— Ah, teie olete see j u h t , kelle minu isa va l landas 

amet is t näda la eest, hüüdis K e r t t u j a v a n d u s hämmas-
tusest . 

— J a h , üt les noormees mõjuva l t j a t ema silmad 
vä lga tas id . E n n e v ä l g a t a s pa rem silm j a siis vä lga t a s 
vasak silm. 

Noormees hakkas u u r i m a autot . Ta m ä r k a s kohe, 
et auto oli sõitnud o j ja . Sel le järele m ä r k i s t a seal hulk 
teisi vigu. Magnetnõel oli pöördunud lõuna-läände, 



ehkki t a pidi olema põhja- idas . G a a s i t a j a oli laienenud 
ja si l indri tes oli igasugus t p rah t i , nagu kive, post-
k a a r t e j a sigarikonisid. J a h u t a j a s oli kohvi. 

Siis noormees võt t i s suure k ruv ikee ra j a , millega 
keeras kinni mõned mut r id . Teised t a keeras lahti . Kui 
t a oli keeramisega valmis, keeras ennas t ka auto. Ta 
oli jä l le terve. 

— E l a g u ! hüüdis Ker t t u j a hüppas maanteele . 
Tulemus 2,15 m. 

—• E l a g u ! hüüdis M a i j a j a hõiskas rõõmust nii 
kõvasti , et kaks pääsukes t said ehmatuses t peapööri-
tuse. 

— Jah , üt les noormees, see on nüüd terve. Võite 
jä l le j ä t k a t a ma tka . 

Tü ta r l apsed hüppasid jäl le autoistmele. K e r t t u 
hüppas alul autos t üle, kuid te ine kord t a l õnnestus 
maanduda . Ta v a j u t a s kä iv i ta ja le . Masin hakkas lii-
kuma. Kuid samas va ldas K e r t t u t iseäral ik tunne . 
Tunne oli nii iseäral ik, et t a ehmus. Ta ehmatus oli 
iseäralik. 

Nad olid unus t anud küsida mehelt , ku ipa l ju võlgne-
vad temale! 

— Kall is h ä r r a , üt les Ker t tu , oleme unus t anud 
küsida, mida võlgneme teile. Nüüd meie küs ime: kui 
pa l j u võlgneme? 

— Ilus neiu, va s t a s noormees, teie võlg on t a su tud . 
Teie silmadesse vaa tamine oli t asuks . 

— J a a , see on iseasi, v a s t a s Ker t tu , see on siis 
a rmas tus . Teie olete a r m u n u d minusse esimesest silma-
pilgust , kas pole nii? 

— J a h , vas t a s noormees j a k r a a p i s p a r e m a j a l a g a 
maad , nii et maasse tekkis sügav auk. Lõpuks seisis t a 
põlvist saadik augus. 

— See on üsna ha lb lugu, j ä t k a s Ke r t t u . Mina ei 
ole teisse a rmunud esimesest s i lmapilgust . Mina pean 
v a a t a m a teid kauem. Mehi peab üldse v a a t a m a kauem 
kui naisi , sest meestel võib ka reda koore all olla hea 
süda. Soovite i s tuda auto taga is tmele? 

— J a h , v a s t a s noormees ha ru ldase l t meeldival 
kombel. Selle j ä re l t a i s tus au to tagais tmele . 

— Mina lähen temale seltsiks, üt les Ma i j a , kes, 
nagu luge ja on m ä r g a n u d , oli vaikinud kogu aeg. T a 
oli üldse siis vai t , kui ei olnud millestki r ääk ida . T a oli 
la ial t t u n t u d selle ha ru ldase omaduse poolest. 

Auto sõitis edasi. Maas t ikud libisesid jäl le nendest 
mööda. Sageli libisesid mööda ajaloolised paigad. 
Mõned pa igad olid l igikaudu t u h a t äclStžcltž vanad . Üks 
paik oli va rem k a k s t u h a t a a s t a t vana olnud, kuid see 
oli häv i ta tud . Kord nad sõitsid kõrges t mäes t üle, kus t 
nägid ha ru ldas i vä l j avaa te id . 

Ma i j a j a noormees istusid tagumise l istmel. Auto 
t agumine iste on t aga , kui au to t v a a d a t a eestpoolt. T a 
on t a g a ka siis, kui au to t v a a d a t a tagantpool t . 

"D^AUNIS neiu, üt les noormees, minu nimi on J u h a 
Peltonen. Igaühel on mingi nimi, minul on selline. 

Minu eluperioodid on lühidal t k i r j e l d a t a v a d : 1897, 1908 
j a mõned teised aa s t aa rvud . N a t u k e pikemal t k i r je l -
d a t u n a t ähendavad nad seda: mina sündisin oma sün-
nipäeval aas ta l 1897. I sa j a ema olid minu lähemad 
sugulased. Vahest teine oli lähem kui teine, kuid üldi-
selt olid mõlemad lähemad. Päev-päeval t muutus in ikka 
vanemaks , kuni vi imaks olin kahekümne aas tane . Käes-
olev a a s t a on kahekümne esimene. 

— See on haru ldase l t huvi tav, ü t les Mai ja . Pa lun 
j ä tkake , ei ole millestki m u u s t r ääk ida . 

— Astusin siis vä l j a maa i lma , j ä t k a s J u h a ju tus -
tus t j a mälestused hakkasid nagu lähenema talle. 

A.-S. 

C. S I E 6 E L 
TALLINN, U U S 2, TELEF. 4 5 0 - 8 6 . 

ESITAB: 

Auto Union, 
Audi, Horch, 

D. K. W. ja 
W оnderer 

Loetletud sõidukid on vas-

tupidavamad, ökonoomse-

mad ja kohasemad meie 

teedel. Masinad on firma 

laos, kus neid võib näha. 

Büssing-Nag 
bensiini-ja diiselmootoritega 

veoautod 2 - 1 0 tonnilised. 

Goodrich 
välis- ja sisekummid, mis 

tuntud vastupidavamatena. 

MOOTORSÕIDUKITE 
osad ja tarbed. 

HINNAD MÕÕDUKAD. 



Kõigepealt as tus in kaks sammu. Siis as tus in kuus . 
Lõpuks olin j u b a üsna kaugel . I sa l t sain ma tka le kaasa 
öösärgi j a nä r imi skummi n ing ema andis mulle ka lendr i 
j a lõõtsapilli. 

— Pea te nii siis muus ikas t lugu, sõnas Mai j a . 
— .Siirdusin siis autoala le j a sain koha tolle teise 

noore neiu töökotta . Aga viimasel näda la l aet i mind 
ä r a ühe väikese v ä ä r a t u s e tõ t tu . 

— V ä ä r a t u s e ? üt les Ma i j a . Pean ma sellest nii a r u 
saama, et teid koheldi v ä ä r i t i ? 

— J a h , sõnas noormees. J u h a t a j a lõi mind esime-
sena a r v e r a a m a t u g a . Mina v i ru t a s in tal le j a l a g a 
vas tu kõhtu. See oligi see v ä ä r a t u s . Oleksin p idanud 
tal le vas tu lõuga v i r u t a m a . N ü ü d olen töötu. 

Noormees ohkas mi tu korda sügavas t i . T a kopsud 
puhusid n a g u lõõtsad. Suured tolmupilved lendasid 
maantee l . 

— Hoian teid, ü t les M a i j a j a s u r u s J u h a kä t t . 
Surumise tugevus oli ennekuulmatu . Veri kohises J u h a 
peas j a t ema silmad hakkas id pöörlema. 

J u h a s u r u s omakorda M a i j a k ä t t . M a i j a juuksed 
tõusid püs t i j a a luspesu rebenes. Sel le järel hakkas 
t ema silmist voolama p a l j u vet t . 

K e r t t u ü h a juh t i s . Vahes t pööras t a au to t vasemale 
j a vahes t t a ei pööranud. Siis t a jä l le pööras paremale 
j a vasemale. See olenes tä ies t i m a a n t e e kurve tes t . 
Äkki t a peatas . T a v a j u t a s pidur i le j a auto pea tus 
ha ru ldase k i i rusega . 

— Peame väikest puhkus t , sõnas t a , hei tes Juha l e 
s ä r ava pilgu. 

J u h a võpatus . Nööbid eraldusid t ema kuues t j a 
sukapae lad katkesid . Ma i j a lendas õhku. Seisukord oli 
kohutav . 

— Andeks, ü t les J u h a j a rebis sõrmedega auto-
torpeedot . Seisa tumine on kole asi. 

— Mispä ras t ? küsis Ker t tu , kõigutades pead edasi-
tagas i . 

— Mina olen, õieti öelda, lubanud ennas t j u b a neiu 
Mai ja le , üt les J u h a . Meie oleme tundnud ükste is t j u b a 
kauem. Teid olen nä inud a inu l t t agan tpoo l t j a sää l 
pole j u s t eeldusi a rmas tuseks . 

— Nii, mees on minu, üt les M a i j a j a t ro t s l ikkus 
pa is t i s t ema p a l j a s t a t u d kehaosades. Sellest ei m a k s a 
enam kõnelda! 

— Ei mina ole kõnelnudki, üt les Ke r t t u . Õieti mina 
pidin sellest kõnelema, aga ma ei vi i ts i enam, sest mul 
on nälg . Nüüdsel a j a l on meest küll ä ä r e t u l t r a ske 
saada , aga teisest kü l j e s t saab ka selleta läbi. Nüüdses t 
peale j ä t k a n m a üksi ma tka . Mind ei huv i t a küüd i t ada 
a rmunuid , kes ei pane midagi tähele oma ümber . 
Nemad vaid ka t suvad v a a d a t a te ineteise sisemusse. 

— No mine minema, sina j u l m j a kava l na ine ! hüü-
dis Ma i j a , r a p u t a d e s rus ika id K e r t t u n ina all. Sina 
oled madu, kes nõelab oma sõbra ta r ig i . H ü v a s t i ! 

—^ Hei, hei! ü t les K e r t t u j a läks r a svapu rk i avama. 
Terv is t a inu l t ! 

Ma i j a j a J u h a hakkas id koos maan teed mööda edasi 
minema. Käinud kahe te lefoni tu lba vahemaa , pea tus 
Mai j a . ' 

— Mina ei lähe enam, üt les t a j a h a k k a s n u t m a . 
Tema nu t t i s üsna t ä h e l e p a n u ä r a t a v a l t j a kuuldaval t . 

— Ei mindki huv i t a enam see kõndimine, ü t les J u h a . 
Minul on Valu ja lgades . 

— See oli eksitus, ü t les Ma i j a j a u lus veel kõve-
mini. Sõidan meelsamini autol. Olgugi et ei saaks 
kunagi mees t ! 

— J a mina kõnnin meelsamini üksi kui naise selt-
sis, üt les J u h a . 

Siis J u h a läks edasi j a Ma i j a l äks t agas i . 
Kui Ma i j a saabus jä l le K e r t t u juurde , lõpetas 

K e r t t u p a r a j a s t i e inetamise. T a sõi nimelt hee r inga t 
j a kooretort i . Siis tõi t a veel esile mõningaid singi-
omelette j a pudeli m a r j a m a h l a . Kui t a oli neid nau t i -
nud j a l isaks veel p r ae tud m u n a s i i rupikastes , pühkis 
t a suud j a röha tas . Siis a s t u s M a i j a esile. 

— Ker t t u , see mees oli eksi tus . Tulen su j u u r d e 
t agas i , ü t les t a . 

— Mis? On t a nüüd vaba? hüüdis Ker t tu . Kus on 
see mees? 

— T a läks edasi. 
— Ki i res t i ! K ihu tame tal le j ä r e l e ! Mina võtan 

t e m a ! hüüdis Ke r t t u . 

/TÕLEMAD naised is tusid autosse j a k ihutas id 
J u h a l e järe le . Ki i rus oli kohutav . N a d möödusid 

ki i res t i m a a n t e e kurve tes t j a veel ki i remini ühest leh-
mas t . Hädavaeva l t n a d jõudsid lugeda lehma sarvi , 
nii kohu tav oli k i i rus . Üsna sagedas t i nad möödusid 
ki lomeetr ipost idest j a s u u n a n ä i t a j a t e j u u r e s ei pea tu-
nud n a d minut i tk i kauem. K ihu tanud m a h a mi tu 
pikka ki lomeetr i t , mä rkas id nad J u h a t j a l u t a m a s maan -
teel. K e r t t u v a j u t a s gaas i t a j a l e . Auto a inul t porises 
j a kõik r a t t a d hakkas id pöörlema ühes suunas . Vee-
r a n d t unn i möödudes said n a d J u h a kä t te . 

— Hei, mees, pea tuge ! hüüdis K e r t t u j a J u h a 
peatus . N ä h t a v a s t i h ä m m a s t u n u l t pea tus t a pilk Ker t -
tul . Siis pea tus autol . Kui t a pilk oli veel Mai ja l 
pea tunud , siis oli see kõigil pea tunud . 

— Mina võtan teid, ü t les Ker t tu , hää les õrnus, 
mis kummal ise l t p u u d u t a s J u h a südant . 

— Ei mind või võt ta , üt les J u h a . Mina olen vaene 
j a va randuse t a . Ainus v a r a n d u s mis mul on, on minu 
püksid. 

J u h a lõi pilgu maanteele , mis kuulus riigile. Selle-
tõ t tu kuulus ka t a pilk riigile. 

— Küll sellega h a k k a m a saab, üt les Ker t tu . I s tuge 
a inul t autosse. Sõidan l inna. 

K e r t t u sõitis siis l inna j a viis J u h a isa ju tu le . 
— J a a h a a , see on hää , ü t les tema isa. Minul on 

selle mehega mõningaid a s j u õiendada. Ta v i ru t a s 
mu maha . 

— J ä e t a g u need as j ad , üt les Ker t tu . See mees on 
minu peigmees. 

K e r t t u isa h a a r a s siis r audse tooli j a t a h t i s v i sa ta 
sellega J u h a t , aga J u h a põikas osavalt kõrvale. 

— Mina ei anna oma nõusolekut, ei k u n a g i ! hüüdis 
K e r t t u isa. T a hüüdis ü sna kõva hää lega . Kell 
l akkas k ä i m a s t j a laualolev lill n ä r t s i s kohe. 

— Ha las t a , oi, isa, pa lus K e r t t u , laskudes põlvili 
vaibale, mille suu rus oli 3X3,50, vä rv i l t sinine, punane 
j a osalt roheline. 

— Ei ha las t a , ei kunag i , hüüdis isa j a viskas 
J u h a t tu le t ikuga . 

— Mina a r m a s t a n teda , ü t les J u h a siis süngel t j a 
pühkis nõge tu le t ikus t saadud haava l t . 

Siis J u h a viskas isa klaveri tooliga. Siis isa heldus 
j u b a vähe. Kui J u h a l isaks v iskas t eda veel kümblus-
vann iga j a kahesa ja -kroonise maa l iga , siis isa heldus 
j u b a tä ies t i . Lõpuks oli t a tä ies t i heldunud. T a oli kõi-
gega nõus. J a a j a s oma käed võimalikul t laiali j a tõm-
bas mõlemad noored oma r innale . Üldse tõmmatakse 
noori siis r inna le , kui nad kihluvad. 
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T7~0MPRESS0R tõlkes tähendab 
kokkusuru ja t , t ihenda ja t . Nimi 

juba m ä ä r a b t a ülesande, kuna komp-
ressor, imedes endasse õhku, annab 
seda edasi surve all. Nii siis põlemi-
seks va ja l ik õhk, mida mootor läbi 
ka rbu raa to r i imeks silindritesse, 
kompressoriga va rus te t mootorite 
juures puhutakse kompressori kaudu 
silindritesse t ea tud surve all. Õhk 
üksinda ei suurenda mootori võim-
sust, kuna aga kompressori mõjul 
ka rburaa to r i t läbistab suurem õhu-
juga , tõmbab see düüsist vas taval t 
rohkem bensiini kaasa ja sil indrite 
tä i teas te tõuseb. 

Hari l ikul mootoril m ä ä r a b silind-
risse pääsva küt tea inehulga kolvi 
käik j a silindri läbimõõt. On aga kaks 
juhust , millistel sil indrite täide j ä ä b 
puudul ikuks: 1) kui gaasiklapp on 
täiest i või osaliselt suletud j a 2) kui 
kolbide l i ikumiskiirus suurtel moo-
tori t i i rudel ületab õhu liikumiskiiru-
se, nii et gaas ei jõua j ä rg ida silind-
risse kolvile imemisklapi sulgemis-
a jaks . Hari l ikkudel t i i rudel küt te-
aine joa l i ikumiskiirus ületab orkaa-
nikiiruse. Kuna aga küt tea ine segul 
on oma mass, millel t ea tav inerts , 
paiskub t a kiirel liikumisel vas tu 
imemistorust iku seinu, klappide servi 
j a nurki , mis moodustavad suure t a -
kistuse küt tea ine liikumisele. Ajal i -
selt t i i rude a rvu suurenedes lühene-
vad imemisperioodid j a silindrid täi-
tuvad ainul t osaliselt küt teainega, 
mispä ras t langeb mootori võimsus. 
See nähe ilmneb k a h j u k s ju s t siis, 
kui va j a t akse t ä i t mootori võimsust, 
näi teks masina ki iruse tõstes suure-
neb tema kere suhtes õhu takis tus , 
langeb aga võime. 

Samalaadne nähe esineb ka sõidul 
mäkke, kuna siin suureneb r a t a s t e 
hõõrumistakistus. Võime langusest 
neil kordadel võib meid pääs ta komp-
ressor, puhudes survega rohkem küt-
teainet silindritesse ja hoides küt te-
aine hulga võrdsena küt teaine hul-
gale normaal t i i rude juures . Komp-
ressori t on aga võimalik reguleerida 
ka säärasel t , et si l indrite tä i teas te 
ületab normaalse tä i teaste . Sel juhul 
silindrid, saades rohkem küt teainet , 
omavad surve takt i l ka suuremat 
kompressiooni j a mootori võime peab 
tõusma. Sää rane kompressor leidis 
viimasel a j a l kasu tamis t ainult võidu-
sõiduautodel j a mõningail sportauto-

del, kuna surve tõstmine võis sündi-
da konst ruktor i te arves tus te põhjal , 
et hoiduda küt teaine isesüttimisest. 

Autoas janduses t a rv i t a takse kolme 
tüüpi kompressoreid: 1) T u r b o -
k o m p r e s s o r — turbi ini meenu-
tav labidasra tas tega , 2.) E o o t i 
k o m p r e s s o r — leiduri nime j ä r -
gi, koosneb ühest õhukindlast ruu-
mist, milles kaks 2—3-harulis t tiivi-
kut teineteisest mööda libisevad, kus-
juures iga tiib võtab kaasa tea tud 
hulga gaasi või õhku, saates seda 
vas tava t toru mööda edasi — j a 
3) t ä h e k u j u l i n e k o l b i d e g a 
k o m p r e s s o r . 

Kompressor aseta takse mootorile 
mitmel viisil: 1) m o o t o r i j a 
k a r b u r a a t o r i v a h e l e . Sel 
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juhul peavad kompressor j a mootor 
alaliselt töötama koos, kuna igasu-
gustel mootorit i irudel küt tea ine läbis-
tab kompressorit . Täie intensiivsu-
sega töötab kompressor aga avatud 
gaasiklapi juures , parandades maksi-
maal t i i rudel sil indrite tä i teas te t . 2) 
K o m p r e s s o r v õ i b a s e t u d a 
k a e n n e k a r b u r a a t o r i t , na-
gu Mercedes-Benz-autodel, olles ühen-
da tav mootoriga ainul t tarviduse 
korra l erilise siduri abil. Sel juhul 
t a rv i t a takse erilist surve-karburaa-
tori t , Pallas, Zenith, milline normaal-
t i irudel ammutab oma õhu erilise 
õhuklapi kaudu. Gaasi pedaali põhja 
va ju tades lülitakse ühendusse komp-
ressor j a suletakse nimetatud õhu-
klapp. 

Peale nende asetusviiside t a rv i t a -
takse veel k o m p r e s s o r i p a r a l -
l e e l l ü l i t u s t k a r b u r a a t o r i -

g a, erilise õhupuhvri vahele lülimist 
j a suru tud õhu jahutamis t . 

"CELMISE põhjal võiks tekkida kü-
-1-1 s imus: k a s e i o l e k s o t s -
t a r b e k o h a n e k o m p r e s s o r i t 
k a s u s t a d a k a h a r i l i k k u d e 
a u t o d e j u u r e s ? Sellele küsi-
musele tuleb vas ta ta j aa tava l t , kuna 
kompressor suurendab mootori võime 
t agava ra , mida võime häst i kasus-
t ada mäkkesõidul j a raskel teel. 
Võib vaid j ä ä d a a rusaamatuks , miks 
autovabrikud ei ole kõiki autosid 
varus tanud kompressori tega. Seleta-
t av on see ehk sellega, et veel mõni 
aa s t a t agas i puudusid va ja l ikud tege-
likud kogemused j a ei tahe tud tõsta 
autode hindu kompressori te arvel. 

Autoomanikele j ääb aga võimalus 
ise va rus t ada oma masinaid komp-
ressori tega kuna Saksamaal on kon-
s t rueer i tud vas tav kompressor VD. 

VD on jä re lea imatud Rooti komp-
ressor, milline aseta takse mootori 
etteotsa, j a ühendatakse väntvõlli 
esiotsaga elastilise siduri abil. 

õ l i tamine toimub iseseisvalt, j a 
suuremal osal juhtumeil saadakse 
va ja l ik õli f i l t r i s t või manomeetr is t 
er i toru kaudu. K a r b u r a a t o r asub 
kompressori ees, nii et küt teainesegu 
peab läbistama kompressori, kus t t a 
antakse juba edasi t ea tud survega. 
Sää rane kompressori ühendamisviis 
osutub aga võimatuks ederatas te 
veoga autode juu res j a siin kasus-
ta takse seks ots tarbeks keti ülekan-
net. 

VD kompressor töötab alaliselt 
koos mootoriga ja gaasiklappi avades 

Rooti kompressori läbilõige 

r 

kolmetiivaline kahetiivaline 
Tähega X on märgitud õhu või gaasi pääs kompressorisse. Y-ga 
märgitud avausest lahkub õhk või gaas kompressorist juba surve all. 
T —• 2-haruline tiivik. V — 3-haruline tiivik. U ja S kompressori 

väline kest, varustatud jahutusribidega 



suurenda takse tema survejõudu. Teda 
on aa s t a t e jooksul edukal t kasus ta -
tud mi tmesuguste auto tüüpide juu-
res j a a la t i on t a ü le tanud endale 
pandud lootused. J ahu tamis r a skus i , 
mida mõned tema k a s u s t a j a d kar t s id , 
ei i lmnenud. Ei tõusnud isegi mootori 
ü ld t empera tuur , kuna suurem gaas i 
hulk auramiseks t a r v i t a s ka suure-
m a t soojushulka, mille a m m u t a s üm-
berolevast õhust, kutsudes vä l j a suu-
rema t empera tuur i l anguse . Klapid j a 
küünlad p ikemaaja l i se kompressor i 
t a rv i t amise j uu re s jä id pa r imasse 
seisukorda. Küt t ea ine kokkuhoidu 
kompressor ei võimalda, ei suurenda 
aga ka kü t tea ine kulu. Võidame 
kompressor i t t a rv i t ades a inul t või-
mes. 

V a a t a m a t a sellele, et kompressori 
kasus tamine on andnud ülihäid t a g a -
j ä rg i , ei ole siiski ni ipea loota tema 
tarvi tuse levõtmis t kõigi autode juu-
res, k u n a mootorile a se t a t av komp-
ressor, milliseid va lmis ta takse seni 
viies suuruses kuni 2,25 1 jõuvankr i t e 
ta rv is , on võrdlemisi kallis, j a olene-
val t mootori võimest tuleb maksma 
225—325 Rmk., s. o. p raeguse kurs i 
j ä r g i 350—450 krooni, siia ei ole veel 
a r v a t u d pealemonteerimiskulusid. J ä ä b 
vaid loota, et kui kasvab nõudmine 
kompressor i te järele , siis langeb k a 
nende hind, mille j ä re le võime oodata 
nende üldis t t a rv i tuse levõt tu auto-
as janduses . 

" p a i S E L M O O T O R I üheks positiiv-
^ seks omaduseks bensiinimootori 
kõrval on t ema ö k o n o o m s u s 
k ü t t e a i n e s u h t e s . Tema toit-
miseks kasus t a t akse nn. raskeid vedel-
küt teaineid , mis annab kokkuhoidu 
umbes kuni 50% (mõnedes t ingi-
mus tes isegi rohkem) võrreldes ben-
siinimootoriga. Peale selle diisel-
mootor kasus tab paremini ä r a soo-
juseenergia , t ema käik on ühetao-
line (segu si l indri tes põleb aeglase-
mal t ) , töötab kõrgesurveas tmega 
(eelsurve) jne. Ehi tuse l t on t a 
märksa l ih tsam bensiinimootorist . Ta l 
puuduvad karbura ts iooni - j a elektri-
siiüte süsteemid, mis iseloomult kau-
nis keerukad j a nõuavad eri t i t ä p s a t 
reguleer imis t n ing hooldamist. 

Ainukeseks tõsisemaks puuduseks 
võiks ehk lugeda diiselmootori r a ske t 
kaalu . See puudus on rohkem k u j u t -
letav. Prakt i l i se töö j u u r e s pole t a l 
olulisemat t äh t sus t . Võrreldes t ema 
kaalu bensiinimootori omaga, polegi 
see vahe nii suur . Kui uskuda välis-
maade a j a k i r j a n d u s e andmeid, siis on 
juba väiksema l i t r aaž iga diiselmoo-
tor i te er ikaal ühe h- j . peale langenud 
0,5 kg (bensiinimootoritel 0,3—0,6). 
Need a rvud nä i t avad , et diiselmoo-
tor i j a bensiinimootori r a skus t e vahe 
j ä r j ek ind l a l t läheneb nullile. Olgugi 
et diiselmootorid on veidi raskemad 
ühe j a sama võime juures , neil on 
siiski pa l j u positiivseid omadusi. 

Va rem sünn i tas diiselmootorite 
j uu re s kü t tea ine si l indritesse pr i t s i -
miseküsimus raskus i . Näi teks , kui 
mootor teeb 1200 t i i ru minut is , on 
v a j a si l indrisse pr i t s ida 600 korda 
küt tea ine t , s. o. sekundis 10 korda. 

Kui on nüüd tegemis t 4- või 6-silind-
ri l ise mootoriga, siis võib j u b a e t te 
k u j u t a d a , missuguse ki i ruse j a t äp -

Joon. 1. Büssing-NAG'i kütte-eelruum 

susega peab töötama kü t tea inepump. 
See küs imus on t änapäeva l prakt i l i -
selt j u b a r ahu ldava l t lahendatud . 
Boschi pumpi peetakse praegusel a j a l 
pa remateks . N a d töötavad ää rmise 
täpsusega . Kui pumpade töös j u h t u b 
kor ra tus i , siis ei ole see t ing i tud 
nende puudul ikus t konstrukts ioonis t , 
vaid muudes t põhjus tes t . E e s k ä t t 
tuleb pumpade k o r r a t u töö k i r j u -
t a d a oskamata ümberkäimise arvele. 
Siin a n n a b pimedas kobamine a la t i 
a inu l t negat i ivseid tulemusi . 

I g a a u t o j u h t peab võtma reegl ina 
juh i s t , et pumpa võib t a a inul t siis 
puu tuda , kui t a tunneb selle tööd j a 
eh i tus t põhja l ikul t , vas tase l ko r ra l 
on v a j a pöörduda f i r m a es inda ja 
poole. E s m a j ä r g u t äh t susega on 
pumpade j u u r e s ka puhtusenõue. 
Kü t t ea ine peab pääsema pumpade 

j u u r e absoluutsel t puh t ana , ilma iga-
suguse mus tuse ta , l i ivakübemete, tol-
mu jne. näol. Jä re l iku l t peavad f i l t r id 
alat i olema k o r r a s j a puh tad . 

N a g u juba tähendas in , oli senini 
kü t tea ine si l indritesse pr i ts imise kü-
simus üheks põhjuseks , mis sundis 
diiselmootoritesse s u h t u m a tea tud 
e t tevaa tusega . Nüüd on see o ts ta r -
bekohaselt l ahenda tud j a ei sünni ta 
enam kellelegi mure t . 

Teine probleem, mis nõudis ka 
tõsisemaid katseid j a o ts tarbekoha-
semat lahendust , oli kü t t ea ine põle-
misküsimus. Kuid n ü ü d on k a see 
küs imus prakt i l i se l t võrdlemisi häs t i 
l ahenda tud nn. segu-põlemise-eel-
ruumi ehi tamise läbi. Kü t t ea ine t ei 
p r i t s i t a otse silindrisse, vaid eelruu-
mi, mis eh i t a tud si l indripea kohale. 
Väga ots tarbekohasel t on selle küsi-
muse lahendanud f i r m a Büssing-
NAG, mis joon. n r . 1 nä ida tud , kus 
а — hõõgküünal , b — d ü ü s j a с — 
eelruum. Kü t t ea ine p r i t s i t akse siin 
eel ruumi düüsi kaudu 60—80 a tm 
surve all, kus t a põlema sütib. See 
ee l ruum on s i l indriga ühenduses au-
kude kaudu, millede läbi põlemisest 
tekkinud kõrge surve paiskab põleva 
segu sil indrisse, kus põlemata j ä ä -
nud kü t t ea ine osakesed segunevad 
õhuga häs t i j a põlevad lõplikult ä r a . 
Sellase kombinatsiooni j u u r e s on segu 
põlemine ühetaoline, i lma m ä r g a t a -
va te tõugete ta , m i s p ä r a s t mas ina 
kä ik j a pöördemoment on väntvõlli 
peale ühetaolisem. 

K a h j u k s on meil veel p raegu vähe 
diiselmootoreid liikvel, m i s p ä r a s t pal-
judel p u u d u b selge ü levaade neis t 
pa remus tes t , mida see jõual l ikas pa-
kub sõidukitele prakt i l isel t . Mõned 
üksikud Büssing-NAG' i omad, on 
iga tahes end suurepärase l t nä ida-
nud. I. L. 

Väike eneseunustus toob tihti suuri sekeld 



Kuidas graveerida oma nime 
tööriistadele? 

vana lugu, et isegi kõige kor-
^ ^ ra l ikumal mehaan iku l lähevad 
töör i is tad kaotsi . Neid kaob autos t , 
kaob töökojast . 

Miks? Õige t ih t i a inu l t seepäras t , 
et tööri is tadel puudub omaniku nimi 
või n imetäh t . 

Imel ih tsaks osutub a g a nime või 
n imetäh tede tööri is tadele graveer i -
mine — elektr iga sissepõletamine. 
Selleks võib v a s t a v a t seadist peagu 
h i n n a t a kons t rueer ida , a inul t kui 
soovitakse. Seda tehakse nimelt j ä r g -
miselt. 

Võetakse elektr i lambi söepulk j a 
selle külge k inn i t a t akse e l ek t r i t r aa t , 
mis ühenda takse umbes 40-watilise 
lambiga. Sellega on saadud vool j a 
voolujuhe. Maaühendus saadakse 
plaadi läbi, millel asetseb graveer i -
t a v ese. Voolu kontroll imiseks on 
muidugi v a j a ka lü l i ja ( ša l t e r ) . 
Kogu seadis va lmis ta takse nii , n a g u 
juuresoleval joonisel k u j u t a t u d . E t 
graveer imisel mi t te elektrilööki saa-
da, selleks on v a j a söepulk kohal t , 
kus seda käes hoitakse, k a t t a kum-
mist vool ikujupiga . 

On seadis joonise kohasel t kokku 
seatud, elektrivool õieti ühenda tud , 
siis tuleb graveer imise l tähe le p a n n a 
j ä rgmi s i as jao lus id : 

1) Söepulka hoida kinni a inul t 
kummi kohal t j a te ine käs i t askus , 

et mi t te elektrilööki s a a d a ; 2) seista 
kuival kohal — ni iskus annab ju 
kerges t i elektrivoolu edas i ; 3) vool 
lülida a inu l t g raveer imise a j a l — 
selleks olgu lü l i j a k ä e p ä r a s t ; 4) ben-
siini või teisi kerges t i p lahva tuva id 
aineid ei tohi l igidal olla. 

L a m p madala-vol taaž iga j a voolu-
lü l i ja on võimalik ase tada kuhu soo-
vitakse. Kui aga sea l juures soovi-
takse veel vahelduva voolu t ak i s tus t 
suurendada , siis võib selleks montee-
r ida teise lambi vooluühendusse. Lü-
l i ja , et oleks kindlam, võib ase tada 
ka rb i sisse n ing teha käe või j a l aga 
kontrol l i tavaks . Viimasel j uhu l pole 
indikaator- lampi v a j a . 

On a r u s a a d a v , et t äh tede sissepõ-
le tamine nõuab pisut vi lumust , kuid 
see s aavu ta t akse kergest i . Teisa l t on 
siin paremuseks , et n ime või nime-
t ä h t i võib tööri is tadesse sisse põle-
t a d a (graveer ida) mai t se j ä rg i . J a 
mis peaasi — nimi või n imetähed 
hoiavad töör i i s tu kaots i minemas t ! 

Torude õgvendamine 
" D E N S I I N I - , õli- j a mi tmesugus te 

muude to rude õgvendamine osu-
tub t ih t i tü l ikaks tööks. Ülesanne on 
aga ke rgem j a l ih tsam, kui t a l i t a t akse 
j ä r g m i s e l t : 

On to ru valgest vases t või isegi 
r a u a s t , siis kuumenda takse t o ru kõ-
veruse kohal t j a selle lähedusest pu-
naseks n ing sisse pannakse t e r a s -
kuul või ü m m a r g u s e o tsaga polt, 
mis läbimõõdult t o ru s t väiksem. Edas i 
pannakse to russe peent liiva või 
tsemendi j a h u j a võetakse vas t ava 
jämedusega r a u d v a r r a s , millega 
lüüakse kuuli (või polti) t o rus edasi 
seni, kui see kõveruse kohast mööda 
j a to ru sirge. Li iva või t sement i 
pannakse to russe selleks, et õgvene-
mine sünniks t a sase l t j a t o r u r ik-
k u m a t a . Muidugi nõuab kogu see 
töö kanna t l i kkus t , sest kuuli (või 
poldi) rõhuga to ru kõverusest läbi 
surudes võib to ru kerges t i lõhki 
a j a d a . 

Õgvendamine võib ka külmal t , 
to ru k u u m e n d a m a t a , to imuda, kuid 
õige pikkamisi j a e t tevaat l ikul t . 

Silindrikaane tõsteriist 
C I L I N D R I K A A N E lah t ikangu tami -
^ ne j a kohal t tõs tmine t ähendab 
t ih t ig i t ihenduse v igas tamis t . Sellest 
saadakse aga üle, kui va lmis ta takse 
kaks allpool k u j u t a t u d tõs ter i i s ta . 

Kahe vana , kõlbmatuks t a r v i t a t u d 
küünla seest võetakse v ä l j a elektroo-
did j a por t se laan is t insulaator id . Sel-
lase t ü h j a küün lakes ta sisse pannak-
se para jas i j ämeduses r a u a s t pulk, 
mille ülemist o tsa läbis tab r a u a s t 
käepide. E t hoida kes ta pulga kül-
jes, selleks puur i t akse kes tas t j a 
pu lgas t läbi V4" või 5 / io" auk, mille 
sisse lüüakse vas t avas jämeduses polt 
või need. Riis t ongi valmis. 

S i l indr ikaane lahtivõtmisel , kui se-
da hoidvate poltide mu t r i d on laht i-
keera tud , kee ra takse v ä l j a küüna l 
kummas tk i o tsas t j a aukudesse kee-
r a t a k s e sisse eelpool k i r j e lda tud vii-
sil va lmis ta tud tõs ter i i s tad . Vi imaste 
abil on kerge tõs ta s i l indr ikate 
kohalt . 

Tiivalampide kaitse 
TV7" UI auto kül je lambid asetsevad 

sõiduki t i ibadel, siis võib t ih t i 
juh tuda , et nad pu runevad isegi vä-
hemate kokkupõrgete puhul . Sellest 
ohust pääs t ab lampe vaid kaitse. 
V a s t a v a ka i t se kons t rueer imine 011 
l ihtne töö. 

Võetakse tük ike l a t t r a u d a 
mõõdus j a va lmis ta takse sellest j uu -
resoleval joonisel k u j u t a t u d kai tse , 
mis üleval t ühenda takse neediga 
n ing k inn i t a takse kohale poltidega. 
Kai tse tuleb p a i g u t a d a l a t e rnas t 
p isut ettepoole. Loomulikult tu levad 
ka i t s e r auad ka üle värv ida . 



Pehme haamer 
" T E A T A V A T E tööde jaoks on t e r a s 

j a r aud h a a m r i n a liig kõvad, puu 
jäl legi liig pehme j a vähe vas tu-
pidav. Nii ongi t a rv i tuse l haamr id , 
mis va lmis ta tud kas punases t vasest 
või seat inas t . P u n a n e vask on aga 
ka kõva j a kallis, k u n a har i l ik sea-
t inas t h a a m e r kipub ta rv i tamise l 
laienema. Viimasest puuduses t saa-
dakse üle jä rgmise l viisil : 

Võetakse 2"—3" punases t vasest 
toru j a lõigatakse sellest U"—5" pik-
kune tükk, mis kummas tk i o tsas t 
tao takse laiemaks. Torutükikese kes-
kele puur i t akse selle ühele kül je le 
Va"—9/ie" auk. Edas i puhas t a t akse 
ese seest j a t i nu t a t akse hoolega. On 
nii tehtud, siis võetakse umbes 12" 
pikkune 1/2" või 0/ie" to ru — olgu mis 
t ahes metal l is t — j a selle üh te 
otsa puur i t akse mõned väikesed au-
gukesed. (Vaa ta joon. n r . n r . 1, 2 
j a 3). 

J ä r g n e b h a a m r i kokkupanemine — 
valamine. Selleks pannakse otstest 
la iaks veni ta tud vask toru liivasse või 
savisse, nii et sula t i n a sellest v ä l j a 
ei pääse. Selle — haamr ipea — sisse 
pa igu ta takse peenema toru see ots, 
milles augud, j a sula t i n a va la takse 
tolle peenema to ru läbi haamripeasse . 

Nii va lmis ta tud haamr i l on j ä r g -
mised omadused: 1) t a on r a ske j a 
pehme, 2) haamr ipea ei lähe t agu-
misel laiaks, sest vask toru hoiab t ina 
koos j a 3) h a a m e r ei lenda kunagi 
v a r r e otsast ä r a . 

TÕsteraua asendaja 
T ÖÖKODADES tuleb t ih t i ette, et 

tõs te raudades t ( tung-) tekib puu-
dus, et tõs tmis t on rohkem kui tõste-
raudu . Siis ei j ä ä muud, kui vabas-
t a d a tõs te raud auto a l t j ä rgmise töö 
või r a t t a jaoks. On aga r a t a s või 
r a t t a d auto a l t ä r a , siis tuleb auto 
blokeerida. Blokeerimine on aga tüli-
kas j a aegavi i tev töö. Ei ole ka a la t i 
selleks kohaseid pakke ega teisi blo-
keerimisvahendeid. Teisal t on täh t i s , 
et poleks k a r t a auto mahakukkumis t , 
peab jõuvanker seisma kindlal alu-
sel. Sellane kindel a lus saadakse 
jä rgmise l viisil: 

Võetakse d i f e r e n t s i a a l i ka r t e r i 
pool (näi teks vana Ford i T mudel) 
j a lõigatakse selle peenemast otsast 

ä r a nii pa l ju , et j ä m e d a m (laiem) 
ots j ä ä b umbes 15" pikaks. Selle otsa 
sisse pannakse umbes 12" pikkune j a 
pooltelje j ämedune gaas i to ru või üm-
m a r g u n e r a u d , mille ülemisse otsa 
on puur i t ud r i da У2" läbimõõduga 
auke. Kui ülemisse otsa on veel švei-
si tud õõnes tükike t o ru või selleks 
pa inu t a tud r a u d a j a kui on olemas 
mõni K>X2J^" polt või r a u a t ü k k , siis 
ongi olemas s i in juu res joonisel ku-
j u t a t u d , regu leer i t av r i is t , mis väga 
prakt i l ine asendama tõs te rauda auto 
te l je all. 

Auto lakeeritud osade 
poleerimine 

"ПТ A U T O ala t i vä l j a näeks uuena, 
1 peame püüdma sä i l i tada lakil t ema 

läiget, mis t i ng i tuna i lmas t ikus t j a 
hooldamisest a j a jooksu l võib kaduda . 
Selleks on olemas kaks meetodit , 
millega võimalik saavu tada häid ta -
g a j ä r g i : 

1) Kai t seks ni iskuse j a liigse kuu-
muse eest kae takse auto lakeeri tud 
osad, nagu kere, t i ivad jne. õhukese 
vaha- või vaigukihiga . 2) Kõrval-
da takse j u b a läike kao tanud kiht 
poleer imisvahendi tega j a saavu ta -
takse poleerimisega u u s läige. Siin-
j u u r e s aga poleeri takse igakord 
maha õhuke lakikord. Sel lepäras t 
ei ole soovitav kestval t t a r v i t a d a 
laki läike säl i tamiseks a inul t polee-
r imis t , vaid vaheldamisi mõlemaid 
tööviise j a umbes j ä rgmise l t : neli 
korda aas tas , s. 0. 3 kuu jä re le po-
leerida sõidukit , v a h e a j a l aga , et laki 
läige kauem püsiks, k a t t a õhukese 
vahakor r aga , milleks h ä d a k o r r a l kõl-
bab ka poonimisvaha. 

Poleerimiseks j a vaha tamiseks 
kõlvulikke vahendeid leidub küllalda-
selt autoär ides , soovitav on aga t a r -
v i t ada a inul t paremaid olemasole-
vaist . 

Killunemata klaasi lõikamine 
T T U E M A T E autode tuulekai tsed j a 
^ aknad on „kokku keedetud" kol-
mekordsest k laas is t (k laasvineer is t ) , 
mis äärmise l j uhu l murdub , kuid ei 
killune. Sellast k laas i ei või hari l i -
kul viisil t eemandiga lõigata. Tuleb 
toimida j ä rgmise l t : 

Klaas ase ta takse tasasele pinnale. 
Siis lüüakse meisliga kerge joon lõi-
ga tava le kohale j a peale klaas i üm-
berkeeramis t te ine samasugune joon 
klaasi vas taskül je le . Jooned (praod) 
peavad olema t äpsa l t vastamisi . 
Edas i mur t akse klaasi joonte kohalt 
seni, kuni selle ühele kül je le tekib 
p ragu . Vi imaks hoi takse k laas i üks 
he tk lambi- või küünla tu le peal — 
nii su la ta takse aine, mis klaas i koos 
hoiab — j a siis mur t akse k laas lõp-
likult lahti . 

Autokummide värvimine 
T 7 A S T U P I D A V v ä r v autokummide 
V jaoks saadakse j ä rgmise l t : X kg 

kuiva sherlakki l ahus ta t akse 4 liit-
r i s denat . pi i r i tuses. Siis võetakse 
sellest lakis t väike annus , 100 osa 
tsink-oksüüdi, 2 osa ta imedest val-
mis ta tud k ü ü n r u s t j a p i su t indigo-
värvi . Need las takse kord või kaks 
värviveskis t läbi, et segu oleks peen 
j a ained selles tä ies t i segamini . Kui 
see valmis, siis vedeldatakse segu 
va rem va lmis ta tud lakiga seni, kuni 
see kohane kummide värvimiseks. 

Tüüriratta äratõmbeklamber 
T Ü Ü R I R A T T A ä ra tõmbamine tüü-
-1- r ipost i kü l j e s t on sageli tü l ikas . 

Mõned t a r v i t a v a d selleks r a t a s t e 
ä ra tõmber i i s t a , mis pole aga selleks 
kuigi sobiv. P a l j u o t s ta rbekam on 
va lmis tada selleks eril ine tõmbe-
klamber . 

Sellane tõmbeklamber valmis ta-
takse nii, nagu juuresoleval joonisel 
nä ida tud . Klambr i k ruv i ots tuleb 
k a r a s t a d a kõvaks. Mõõdud olenevad 
au to tüü r i j a tüür ipos t i ehitusviisist . 

Sama k lambr i t võidakse kasus-
t a d a ka mi tmesugus teks muudeks 
töödeks, nagu h a m m a s r a t a s t e jne. 
kohalt ä ra tõmbamiseks . 



Pange õieti mootor seisma! 
TDALJUD autojuhid sõidust tulles, 

enne süüte väl jalül imist , anna-
vad mootorile maksimaal t i i rud, 
vahel enne süüte väl ja lül imist sule-
vad isegi õhuklapi või autojuht ide 
erikeeles „annavad toorest", põhjen-
dades oma tegevust sellega, et moo-
tor , tõmmates ennast r ikas t segu 
täis, j ääb seisma j a uuesti käivi ta-
misel läheb kergemini käima. 

Sää rane mootori seisma j ätmisviis 
on aga äärmisel t kah ju l ik mootorile, 
kuna endiste suur te t i i rude t a g a j ä r -
jel peale süüte väl ja lül imist teeb 
väntvõll hoora t ta inertsi mõjul veel 
50—60 t i i ru , pumbates selle a j a jook-
sul silindreist läbi bensi iniauru, mis 
jah tudes kondenseerub silindri sein-
tele, neilt õli maha peseb n ing kolvi 
j a silin driseinte vahelt kar ter i sse 
valgub, r ikkudes ka ka r t e r i s asuva 
õli omadusi. Uuest i käivitades moo-
tor i t kolvid silindreis peavad töö-
t ama alul kuivalt , kuna bensiin on 
maha pesnud õlifilmi kihi, see aga 
k u t s u b e s i l e k i i r e k o l v i -
r õ n g a s t e , s i l i n d r i t e j a 
k õ i g i l i i k u v a t e m o o t o r i -
o s a d e k u l u m i s e ja nende 
õlituseks kasu ta t av ka r t e r i s leiduv 
õli on oma sitkuse kaotanud sinna 
valgunud bensiini mõjul, Teiseks, 
sü t t imata gaas, sa t tudes sumbuta-
jasse, võib seal hõõguva t a h m a mõjul 
süt t ida j a plahvatudes halvemal ju-
hul pu rus t ada sumbuta ja . Sellest jä -
reldame : a i n u s õ i g e v i i s m o o -
t o r i s e i s m a j ä t m i s e k s o n 
s ü ü t e v ä l j a l ü l i m i n e m i n i -
m a a l t i i r u d e j u u r e s . 

Kiirusemõõtja kaabli õlitamine 

T ^ I I R U S E M Õ Õ T J A eluiga täpsus 
oleneb suurel mää ra l selle kaabli 

õieti õlitamisest. Kaabl i t hari l ikul 
viisil määr ida on aga raske, sest siis 
peab kaabli iga kord lahti võtma j a 
jälle uuesti kohale monteerima. Sel-
last aga saadakse üle järgmisel , 
väga lihtsal vüsi l : 

Ki i rusemõõtja (ehk kilomeetrite-
mõõt ja) kaabli kestasse, mis metal-
list, puur i takse et tevaat l ikul t väike 
auk, näi teks 1/8" või 3/i6". Kaabli t 

aga ei tohi sea l juures vigastada. On 
auk valmis, siis pannakse kaabli üm-
ber t ihenduseks vilt või kummitükk, 
millesse tehakse puur i tud augu ko-
hale avaus. (Joon. on see t ihendus 
märg i tud n r . 2-ga.) 

Edasi võetakse tükike vask- või 
muud kohast plekki j a tehakse sel-
lest joonisel k u j u t a t u d klamber 
kaabli ümber. Klambri ülesanne on 

j a et õige soojus küünaldes ei tohi 
langeda alla 593° C. Mootorites, mis 
peavad pikemat aega tugeva gaasi 
j a koormatuse all töötama, tuleb t a r -
vi tada n.n. „külma" tüüpi küünlaid. 
Teisalt on sõiduautodes j a üldse moo-
torites, mis t iht i pikemat aega tüh-
ja l t või kerge koormatusega tööta-
vad, kasulik t a r v i t a d a n.n. „kuuma" 
küünlatüüpi . 

Kumba neist kahest tüübis t tuleb 
ta rv i tada , selgub l ihtsast ka tses t : 
Mootor käivi ta takse hari l ikul viisil 
j a lastakse käia kergelt seni, kui 
mootor va ja l ikul t soe, siis pannakse 
see käima tä ie koormatusega. Nüüd 
antakse gaasi kestvalt . Juh tub , et 
mootor veab lühikest aega tugevasti , 
kuid siis langeb mootorivõime ja kii-
rus kiiresti . Sellase näh te põhjus on 
liig v a r a j a n e säde küünlas — küünal 
on kuum ja laseb sädeme läbi enne 
õiget aega. E t selles veel veenduda, 
võetakse küünlad kohalt j a vaada-
takse hoolega läbi; selgub, et küü-
nalde kontakt id on põlenud nagu 
raud sepaääsis j a et isegi portselaa-
nis t isolatsioon on kuumuse käes kan-
na t anud ( tumedaks põlenud). On 
selge, et sellased küünlad ei kõlba. 

hoida t ihendust kohal j a kaabli t 
murdumas t . On klamber valmis j a 
kohal, siis puur i takse sellesse eei-
pooltähendatud augu kohale suurem, 
umbes Vt" või 3/8" auk, millesse ase-
ta takse kinniseisev määrde-nippel , 
mis võimaldab õlipumba abil kaabli 
määr imis t (Joon. märg i tud nr . 1 -ga) . 

Seadeldis tehakse kohale, kus see 
ei t ak is ta kaabli pa induvust ega sega 
selle normaalset keerlemist j a kus t 
mää re võimalikult häs t i kogu kaab-
lit õlitab — nõnda siis v õ i m a l i -
k u l t l ä h e d a l e m õ õ t j a s t v õ i 
n ä i t a j a s t . 

Küünlad — kuumad või 
külmad? 

T7"AREM arvat i , et küünlad moo-
v tor is peavad olema n.n. külma 

tüüpi , s. o. niisugused, mis püsivad 
mootori töötamisel j ahedama . See 
vaade on vananenud, sest kogemus 
on tõendanud, et sellased küünlad 
tahmuvad (söestuvad) ki irel t j a ker-
gelt. Näh te põhjuseks on elektroo-
nide asetus j a isolatsiooni-võime. 
Loomulikult mõjuvad küünaldesse ka 
sellased asjaolud, nagu gaas i s t a j a 
õige või vale asetus, mootori sage-
dane seismapanek või käivitamine, 
õhu jahedus või soojus, mootori ja -
hu tus jne. 

Katsetamiste l on selgunud, et küü-
nalde maksimaalne kuumus võib 
tõus ta neid r ikkumata kuni 704° С 

„Külm" „Kuum" 

Siin näeme kaht tüüpi küünlaid 
— üks „külm", teine „kuum". „Kül-
mas" küünlas on insulatsioon väga 
lühike j a elektroodid peagu otsaga 
t a s a ; „kuumas" küünlas on olukord 
täiest i vastupidine. 

Üldiseks juhtnööriks küünla vali-
kul on: p i k k a d e s õ i t u d e j a 
k e r g e m a veo jaoks tuleb valida 
„к ü 1 m" küünal , l ü h i k e s t e s õ i -
t u d e j a t i h e d a t e k ä i v i t a -
m i s t e jaoks „ k u u m " küünal . 

Ka küt teaine mõju ei tohi unus-
tada . Mida odavam on küt teaine, 
seda suuremaks ku juneb kuumus 
mootoris j a seda kergemini annab 
küünal enneaegse sädeme. Järe l ikul t 
t u l e b t a r v i t a d a a l a t i p a -
r i m a k v a l i t e e d i g a k ü t t e -
a i n e t. 



Saksa firma „А. Bosig — Maschinenbau A-G", on valmistanud Jaapani 
keemiatööstusele suurima kõrgesurvega kompressori (õhu kokkusurumise-
seadise) maailmas. Pildil näidatud seadis annab survet kuni 386 atm. 
Kompressori rakendab tööle 3500 HP. aurumasin. Kompressori pikkus on 
18 m, laius 9 m ja üldkaal 270 ООО kg. Hooratta läbimõõt on 5,5 m ja 

kaal 28 ООО kg. 

TEHNILISI UUDSUSI 
Kolvirõngaste valamisviisid 

Õ E N I valmistat i kolvirõngaid j ä rg -
^ miselt : püstvormi valat i vedelat 
malmi, mis hangudes muutus vormi 
ku jus t t ingi tuna , paksuseinaliseks 
malmtoruks. Šlakid ja gaasid kui 
vähema exükaaluga ained kogunesid 
toru ülemisse ossa, muutes selle 
pooriliseks. Ülemine osa lõigati t rei-
pingil maha j a heideti kõrvale. Alu-
misest osast, mis oli võrdlemisi üht-
lase ehituslaadiga, lõigati paksusei-
nalised rõngad. Vetruvuse saavuta-
miseks neil rõngastel ühelt küljele 
saeti tükk väl ja , suru t i vastaval 
šabloonil (piirikul) rõnga otsad uuesti 
kokku, t re i t i teatud paksuses laast 
nii seest- kui väljastpoolt maha j a 
saavuta t i ühtlaselt r ingikujul ine vet-
ruv kolvirõngas. 

Uuemal a j a l on aga Ameerikas 
väga t a g a j ä r j e r i k k a l t haka tud va-
lama kolvirõngaid t s e n t r i f u -
g а а 1- (keskpagev) valamispõhimõt-
tel, mis seisab selles, et vorm enne 
sula malmi sissevalamist pannakse 
teatud kiirusega ti irlema. Malm 
t sen t r i fugaa l jõu mõjul kandub ühe-
paksuse kihina vormi seintele. See 
kiht on ehituslaadilt tä iest i ühtlane. 
Vormid olenevalt valamismasina ehi-
tusest võivad tiirelda ümber verti-
kaalse või horisontaalse tel je. 

Kolvirõngaste valamine sünnib 
D e L a v o meetodi j ä rg i , s. t . veega 
j ahu ta t avas vormes. Kolvirõngaste 
malmi keemiline koosseis t sen t r i fu -
gaal-valamisviisi juures on: Süsi-
nikku vabal ku ju l 2,90%, seotult 
0,45—0,90%, rän i 1,5—2,5%, man-
gaani 0,4—1,2%, vosvori 1,0—1,2%, 
väävli t mit te üle 0,12%. 

Vormi suurus valitakse säärane, 
et ühest tä i tes t saadakse 10—12 kol-
virõngast , j a vormi t i ir lemiskiirus 
nii suur, et vedel malm rõhuks vor-
miseintele 7 kg survega mm'- kohta. 
See surve saadakse 300 t i i ru juures 
minutis. 

Tsentr ifugaal-valamisviis i l on pa l ju 
paremusi, j a on loota, et t a igasu-
guste pöördkehade valamisel teised 
valamisviisid kõrvale tõr jub . Nimelt 
on võimalik selle tööviisi juures too-
dangut mitmekümnekordselt suuren-
dada, hindu alla suruda j a t agada 
vala tavate esemete üht las t omadust. 
Tsentr i fugaal-valamisvi is i on tarvi-
ta tud juba ka automootorite vaheta-
tavate silindrite valamisel. 

5000 osa — 1 auto 
On vä l ja a rvuta tud , et üks prae-

gune keskmise suurusega mootor-
sõiduk seisab koos üle 5000 üksikosast. 

Vähe kuluvad Michelin 
lamell-kummid 

TTAJRILIKULT koostatakse auto-
kummi puuvillariide kudedest või 

kihtidest, mille vahele on pandud kas 
toor- või eri t i selleks valmistatud 
kummi. Need kihid — riie j a kummi 
kokkukeedetuina — moodustavad nii 
kummi välise k u l u m i s - kui ka 
sisemise k a n d e p i n n a . Nõnda ole-
neb kummi iga (kulumisele vastu-
pidavus) välispinna ehitusviisist j a 
ainest, kuna kummi sisepinna üles-
andeks on hoida kummit koos ja kanda 
raskusi . Sellega peab siis autokum-
mil olema kaks omadust : v a s t u -
p i d a v u s j a k a n d e j õ u d . 

Kummide kulumine oleneb mit-
mest teguris t , nagu r a t a s t e asetus, 
tee siledus, kallak ja kumerus , pidu-
r i te ta rv i tamine jne. Kõige rohkem 
kuluvad kummid pidurdamisel, libi-
semisel j a raske veo või koormatuse 
all. Kulumise põhjuseks on igal an-
tud juhul hõõrumine tee pinna vas tu 
ja molekulide omavaheline hõõru-
mine kummi massis. Esimene neist 
põhjusis t oleneb kummi va lmis ta jas t 
ainult sel määra l , mil mää ra l kummi 
väl iskuju tuleb kõne alla. Teine, 
ütleme kummi sisemine hõõrumine, 
oleneb sellevastu täiel mää ra l kummi 
siseehitusest. 

Kummide valmistamisealal on 
mitme aas takümne kestel tehtud lõp-
mata pikk r ida katseid, kuid a b s o -
l u u t s e l t i d e a a l s e t autokum-
mit pole veel tu ru le ilmunud. E t 
katsed j a kogemus kord viivad täiest i 
ideaalse autokummi valmistamiseni, 
selle kohta pole kaht lust . 

Vahepeal on s u u r e s a m m u 
t ä i u s l i k k u s e p o o l e teinud 

vana j a kuulus Michelin-kummitöös-
tus Prantsusmaal . Selle uuem toode 
autokummide alal on n. n. lamell-
(ehk lainekujuline) kummi. (Koha-
sema nimetuse puudumisel t a rv i t ame 
l a m e l l - k u m m i nimetust .) 

Lamell-kummide iseäralduseks on 
nende välis- ehk kulumispinna ehi-
tus. On nimelt jäe tud kõrvale pikuti 
kokkuvulkaniseeritud välispind ning 

Uus Michelin lamell-kummi 
asendatud see põigiti j a pinnal t la-
hus asuvate kummist viiludega. Vii-
lud on lainelised (onduleeritud) j a 
vulkaniseeritud kokku üksusteks. Igas 
üksuses on 12 viilu, j a iga viil, nagu 
üksuski, töötab iseseisvalt. Nii tu-
letab kummi välis- või kulumispind 
meelde lainelist, viiludest h a r j a või 
põdrasammalt . 

Uute Michelin-kummide konstru-
eer i ja on näh tavas t i t ah tnud vähen-
dada välispinna hõõrumist n ing suu-
rendada seda pinda pidurdamisel. 
Need sihid t a ongi saavutanud. 
Kummi pind suureneb (laieneb) pi-
durdamisel, kuid hõõrumine on siiski, 
nagu sõidu a j a l j a libisedeski, väik-
sem. Veo a j a l , eri t i kohalt liikudes, 
võtab aga kummi häst i kinni — 
asjaolu, mis omakord ai tab ka vä-
hendada kummi kulumist. Sellega on 
siis uuel Michelin-Stop-autokummil 
mitu head omadust (nagu nime-
tus tk i ! ) . 



T7NNE kui asuda metallide 
kokkukeetmisele, tulevad 

ühendatavad otsad selleks ette 
valmistada. Pinnad tulevad te-
ha veidi kumeraks, et nad kõige 
esiteks kokku puutuksid oma 
keskkohtadega (joon. 1A) , sest 
keetmise ajal surutakse ühen-
dusest välja oksüüd ja keedetud 
koht saab tugev. Puutuvad aga 
servad kokku, jääb oksüüd va-
hele ja moodustab enesest ühen-
datud pindade keskele prao. 
Loomulikult niisugune ühendus 
on nõrk ja vähe vastupidav. 
Otste ettevalmistamisel tulevad 
nad tagasi lüüa, et nael oleksid 
märksa jämedamad üldisest la-
tist. Seda on vaja teha selle-
pärast, et keetmisel osa metal-
list põleb' ä ra ; ka peab saavu-
tatama jämeduse tagavara. Et 

head ühendust saada, peab keet-
mise ajal ühenduskoha hästi 
läbi taguma, mille tagajärjel 
see koht muutub peenemaks. 
Selleks ongi vaja teatud jäme-
duse tagavara. 

Hariliku keetmise juures peab 
Õmblus olema IV2 korda pikem 
lati paksusest. Näiteks, 2 cm 
paksuse lati keetmisel õmbluse 
pikkus peab olema 3 cm. Keet-
mise juures sepa abiline paneb 
esimese poole alasile kõvera 

pinnaga ülespoole (joon. l . A ) . 
Teise poole asetab sepp ise esi-
mese poole peale ja siis ker-
gete, sagedate haamrilöökidega 
ühendab otsad. Pärast seda 
taotakse ühendus või Õmblus 
hästi läbi. 

Rõngaste kokkukeetmine 
Rõngaste kokkukeetmisel tu-

leb pidada silmas kõiki tingi-
musi, mis vajalikud iga keet-
mise juures. Otste ettevalmis-
tamisel tulevad nad teritada ka 
külgedelt (joon. 1. B), kuid neile 
ei või anda kiilu või meislitera 
kuju, sest siis ei satu ühenduse-
pinnad nii tihedalt kokku ja 
keetmisel sünnitab see kaunis 
suuri raskusi. Otste kokkukeet-
misel tuleb sellasel juhtumil läbi 
taguda igalt poolt. Teritatud 
otste juures on küllalt sellest, 
kui neid läbi taguda ainult ka-
helt poolt. Kui otsad on keera-
tud nii, nagu näidatud jooni-
sel B, siis keetmisel tuleb rõn-
gas lapiti asetada alasile ja 
õmblusekoha võib vabalt läbi 
taguda. Igasuguse teise otste 
ettevalmistamise juures tuleb 
rõngas kokku keeta alasi üm-
margusel otsal. 

Et keetmine hästi õnnestuks, 
peavad otsad nii ette valmista-
tud olema, et keetmine sünniks 
võimalikult kergemini ja kii-
resti. Rõngaste keetmisel peab 
rõnga materjal olema valmis-
tatud teatud lisandiga selle 
kaotuse täiendamiseks, mis 
sünnib keetmise juures. Täpsat 
lisandit on raske kindlaks mää-
rata, sest kaotus oleneb sellest, 
kui tähelepanelikult ja ettevaat-
likult teostatakse keetmine ja 
mitu korda metalli sellejuu-
res kuumendatakse. Ainukene 
enam-vähem kindel kaotus on 
metalli põlemine oksüüdi näol. 
Kui otsad keetmiseks ette val-
mistatakse ja jämedamaks 
lüüakse, väheneb metalli pik-

kus ja keetmisel läbitagumi-
sega venib uuesti pikemaks, nii 
et kaotus on siin mõõtudes 
võrdlemisi väike. Pole mingi-
suguseid reegleid, mis kindlaks 
määravad metalli kaotuse väik-
semate asjade tagumisel või 
keetmisel. Siin võib ainult umb-
kaudselt arvata. Normaalselt 
materjal kaotab pikkuses um-
bes oma jämedusest. 

Keti lülid ja igasugused sei-
bid tulevad samuti kokku keeta 
nagu rõngadki. 

Otseühendus 
Senini vaatlesime keetmis-

viise, kus üks lati ots teise 
peale asetatakse. Keetmist toi-
mitakse ka veel lati otste ot-
seühenclamise teel. Tähendab, 
otsad kuumendatakse kuni keet-
mistemperatuurini ja siis suru-
takse haamrilöökide abil liht-
salt üksteise vastu. Sellasel 
juhtumil tehakse otsad ümmar-
guseks. Keetmisel puutuvad 
nael kokku ümmarguste pinda-
dega ja ühendamisel suruvad 
oma vahelt oksüüdi välja ja 
õmblus saab kaunis puhas. 
Pikemate kangide ühendatavad 
otsad asetatakse vastamisi ja 
ühe kangi ots toetatakse mingi-
suguse raske asja vastu. On 
ühendatavad otsad kuumenda-
tud kuni keetmisetemperatuu-

rini, lüüakse ühe poole vaba 
otsa pihta, seega keedetakse ot-
sad kokku. Selle ühendamis-
viisi juures keetmisekoht muu-
tub jämedamaks ja see tuleb 
pärast tagumise abil kaotada. 
Otseühendatud kangide õmb-
lus pole kaugeltki nii tugev kui 
see ühendus, kus keetmisel ot-
sad üksteise peale asetatakse. 

Otseühendus nurga all 
Mõnikord tuleb teha keetmist 

kahe metallitüki otseühendami-



sega nurga all, nagu joon. С 
näidatud. Siin peab aga kohe 
tähendama, et see ühendus pole 
kuigi vastupidav ja temast tuleb 
võimalust mööda hoiduda. Selle 
keetmise juures kangi ots, mis 
ühendatakse teisega, on vaja 
laiaks taguda, nii et tekiks suu-
rem pind, ja mida laiem, seda 
parem. Kui keetmine on lõpe-
tatud, kaotatakse üleliigne jä-
medus silitaja abil. See silita-
mine teeb ka õmbluse tugeva-
maks. üldiselt kardetakse kee-
detud õmbluskoha tagumist, ar-
vates, et see läheb lahti. See 
on vale arvamine. Tagumisest 
õmblus ainult tugevneb. Nõrk 
ühendus, mis püsis koos ainult 
„ausõna" peal, tuleb niikuinii 
lahti. Parem on juba, kui ta 
kohe lahti tuleb. 

Joon. 3: 

Õhukese raua kokkukeetmine 
õhukest rauda on väga raske 

kokku ühendada, sest neid on 
pea võimata alasile asetada, il-
ma et otste temperatuur ei lan-
geks allapoole keetmisetempe-
ratuuri. Seda puudust on või-
malik kõrvaldada ühendatavate 
otste vastava ettevalmistusega. 
Selleks need otsad teritatakse 
n ü r i k s t e r a k s (joon. 1. D) 
ja siis lahatakse umbes 30 mm 
ribadeks olenevalt raua või 
terase paksusest. Need ribad 
painutatakse lahti ja mõlemad 
raualati pooled ühendatakse 
kokku nende ribade abil. On 
see tehtud, keedetakse nad kok-
ku. Seda keetmiseviisi võib 
kasutada ka vedrude ja tööriis-
tade kokkukeetmisel. 

Kiilkeetmine 
Jämedamad raualatid keede-

takse kokku mõnikord nõnda-
nimetatud kiilkeetmise abil. 
Ühendatavad otsad selle keet-

misviisi juures lüüakse tagasi 
(jämedaks) (joon. 3. E) . Üks 
neist lahatakse harki ja an-
takse talle V-täheline ja tei-
sele antakse tömbi kiilu kuju. 
On need otsad vastavalt valmis-
tatud, kuumendatakse nad keet-
misetemperatuurini ja haamri-
löökide abil taotakse üks ots 
teise sisse, nagu see joon. 3. E 
näidatud. Pärast seda taotakse 
õmblusekoht hästi läbi ja kao-
tatakse jämedus, mis tekkis 
keetmise tagajärjel . 

Mõnikord selle keetmiseviisi 
juures mõlemad pooled ühenda-
takse kokku, asetatakse koos 
tulle ja siis kuumendatakse ku-
ni keetmisetemperatuurini, mil-
le saavutamisel keetmine teos-
tatakse harilikus korras nagu 
eelmiste viiside juures. Seda 
keetmiseviisi kasutatakse hari-
likult terariistade ja tööriis-
tade valmistamisel, kus raud ja 
teras tulevad kokku keeta. 

,,T"-kujuline keetmine 
Iga keetmise juures tuleb sil-

mas pidada, et ühendatavad ot-
sad oleksid nii ette valmistatud, 
et nende pinnad võimalikult ti-
hedamini kokku puutuksid ja 
tagumisel ühineksid tervikuks. 
Sageli kasutatakse üheks ja 
samaks keetmiseks mitut viisi. 
Viis, mida siin soovitame, pole 
ainuke. Ta on andnud prakti-
liselt häid tulemusi, mispä-
rast võtame ta siin näitena 
(joon. 3. F) . 

ühe lati ots ja teise keskkoht 
valmistatakse ette ühte moodi, 
mis tehakse haamri ümmar-
guse otsaga. Vajaduse korral 
võib Õmblusekoha veidi tagasi 
lüüa (paksemaks). Ka siin 
nagu iga keetmise juures tuleb 
silmas pidada, et ühendatavad 
pinnad puutuksid kokku kesk-
kohtadega, vastasel korral võib 
tekkida pesa, kuhu koguneb 
okstiüd ja rikub ära keetmise. 

Ümmarguse raua ,,T"-kuju-
line keetmine 
See keetmisviis ei erine teis-

test millegagi. Joon. 3. G ja 
H on näidatud, kuidas ühen-
datavad pinnad tulevad ette 
valmistada. Mõlemate toodud 
viiside juures ühendustekohad 
tulevad hästi jämedaks lüüa. 
Pärast keetmist on vaja õmb-
lusekohad haamri pinniga hästi 
läbi taguda ja siis anda ese-
mele soovitav kuju ja soovita-
vad mõõdud. 

Vinkli keetmine 
Selle keetmiseviisi juures tu-

levad mõlemate poolte otsad 
ühtemoodi ette valmistada. Et 
nurk tuleks õige ja ilus, võib 
tarbekorral poolte otsad veidi 
paksemaks lüüa. Pärast keet-
mist õmbluse läbitagumise juu-
res see paksus kaob ära ja 
nurk omab küljega ühesuguse 
paksuse. 

Raua ja terase kokkukeet-
mine 
Teades, kuidas raud rauaga 

kokku keedetakse, pole enam 
raske ka rauda terasega keet-
mise abil ühendada. Selleks on 
vaja vaid meeles pidada mõnin-
gaid tingimusi, mis vajalikud 
selle töö täitmise juures. 

Raua ja terase kokkukeetmi-
sel tarvitada ainult lihtsamaid 
terase sorte, miilgi tingimusel 
aga mitte tööriistade terast. 
See on üks peatingimustest, 
mis tagab töö õnnestumise. 
Keetmise juures terase otsa ei 
saa tagasi lüüa, mispärast tu-
leb otsida teisi võtteid. Kõige 
sagedamini kasutatakse kiil-
keetmiseviisi. Näiteks, kui on 
vaja valmistada rauast kirvest 
ja tema külge keeta teraslõike-
tera. Alul painutatakse välja 
kirvesilm vastavate mõõtudega 
raua latis ja keedetakse tema 
küljed kokku, jättes otsad tea-
tud ulatuses kokku keetmata, 
milledele antakse „V" kuju. Sel-
lesse renni passitakse kiiluku-
juline terase tükk (joon. 4. L), 

Joon. U. 

mis asetatakse renni vahele ja 
siis pannakse koos ääsile. Mõ-
nedel juhtudel teras needitakse 
enne keetmist raua külge, mõ-
nedel, nagu haamri põhjad, kin-
nitatakse tapiga raua külge jne. 
Neid kinnitamiseviise on palju 
ja neid peab oskama igal üksi-
kul juhtumil kasutada. 

Raua ja terase kokkukeet-
mise juures on väga tähtis 
nende metallide struktuur. Mi-
da rohkem nad sarnanevad 



üksteisele, secla paremini sula-
vael need metallid kokku. Tar-
vis on veel, et ühendusekohal 
terase- ja rauakiud oleksid suu-
natud ühele poole. 

Raua ja terase kokkukeetmi-
seks on kõige parem tarvitada 
väävlivaest-sütt. Koks ja puu-
süsi kõlbavad ka, kuid esimest 
tuleb siiski eelistada. Tuli peab 
ääsid kuumendamise ajal hele-
dalt põlema. Raud ja teras kas 
koos või eraldi (harilikult juba 
ühendatult) asetatakse sütele 
ja lastakse seal olla, kuni nad 
kuumenevad punase värvini. 
Pärast võetakse nad tulest väl-
ja ja puistatakse üle flussiga, 
siis asetatakse nad uuesti tulle. 
Niipea kui on saavutatud keet-
misetemperatuur, võetakse nad 
tulest ära ja keedetakse kokku 
harilikul viisil. 

Lõppeks tuletame veel meel-
de lühidalt mõnda peatingi-
must, mida tuleb arvestada 
tööriistade terase keetmise juu-

res. üldiselt on tööriistade kok-
kukeetmiseviisid samad, mis 
iga keetmise juures. Siin on 
vaid vaja äärmise hoolsusega 
valvata kuumendamist. Flus-
sideks on kõige parem kasuta-
da boraksit ja salmiaaki. Ved-
ruterase ja teiste terase sortide, 
mis sisaldavad vähe süsinikku, 
keetmine on täiesti võimalik ja 
annab teatud oskuse juures 
häid tulemusi. 

Eduka terase kokkukeetmise 
juure asumisel on vaja silmas 
pidada järgmisi asjaolusid: 

1. Puhastada ääs hästi tu-
hast ja šlakkidest. 

2. Panna tulle küllaldane hulk 
süsi, et poleks vaja keet-
miseajal värskeid juurde 
lisada. 

3. Hoolsasti valmistada ette 
ühendatavad pinnad. 

4. Kui tarvis j a võimalik, siis 
tuleb needida ühendata-
vad pinnad enne keetmist 
kokku. 

5. Kuumendada teras, kuni 
ta omab täiesti punase 
värvi, võtta tulest välja ja 
puistata üle flussiga. Pä-
rast seda asetada ta uuesti 
tulle ja kuumendada kuni 
keetmisetemperatuurini. 

6. Puhastada hästi ära ühen-
datavad pinnad ja siis 
kokku taguda alul kergete 
sagedate j a siis tugevate 
haamrilöökidega. 

7. õmblusekoht tuleb igal ju-
hul keetmisel hästi läbi 
taguda, kui pinnad on ju-
ba küllalt tugevasti kokku 
sulanud. 

8. Terase värv õige keetmise-
temperatuuri ajal on hele-
kollane, õigemini punakas-
valge, mis rohkem ligi-
neb valgele värvile. 

9. Tuleb hoiduda ainult ühe 
terase kokkukeetmisest, 
mis sisaldab kõrget süsini-
ku %. 

( Jä rgneb . ) 



/ns. R. Brükkel 

Raudnikkel-akumulaator ja tema 
hooldamine 

Küsimus: Olen huvitatud 
raudnikkel-akumulaator ist ja 
selle hooldamisest. Palun „Au-
to" toimetust juhatada, kas on 
eesti keeles ilmunud selleko-
hast kirjandust. Kui ei, siis 
palun anda lahket selgitust 

'lähemas „Auto" numbris. 
M. T. Tartus, 

„Auto" tellija nr. 226. 

Vastus: Raudnikkel-akumulaatori 
j a selle hooldamise kohta puudub 
k a h j u k s vas tav eestikeelne k i r jandus . 
Küsimuse lähemaks selgituseks aval-
dame s i in juures hr . ins. R. Brükkeli 
k i r ju t ise , mis peaks teid küllaldaselt 
rahuldama. 

r P U T V U N E D E S t inaakudega, näe-
me, et nad on õige kapriissed ja 

tähelepanu nõudvad „masinad". Väik-
semgi vää ra tus üldreeglitest on kah-
julik j a sellejuures on nad väga ras-
ked, va j avad pa l ju ruumi, nendest 
eralduvad gaasid on mürgised j a 
mõjuvad kõigile metallosadele mus-
takstegevalt . 

Neil põhjusil on juba kauemat 
aega katsutud konstrueerida tuge-
vamaid ning eriti t r a n s p o r d i -
k i n d l a i d akusid, mis oleksid va-
bad t inaakudele kuuluvaist puudu-
sist. 

Meil on viimastel aastatel leidnud 
ta rv i tamis t kaht tüüpi n.n. raudnik-
kel-akusid: а) E d i s о n i t ü ü p ja 
b) R o o t s i t ü ü p (NiFe) . Siin ei 
ole enam midagi õrna, kere on raud-
plekist, samuti ka plaadid. 

Ka raudnikkel-aku omab kaks ise-
nimelist plaati . Juuresoleval joonisel 
on näidatud ühe r a u d n i k k e 1-aku 
purgi lõige. 

P lus s - j a miinusplaadid asuvad selles 
akus kõrvuti, samuti kui t inaakuski . 
Plaadi aktiivne mass on siin pressi-

tud lamedaksmuljutud torudesse, to-
rude seinad on ф 1 m m augukes-
tega läbi puuri tud, et elektrolüüt 
pääseks aktiivse massi juurde. Aku 
mahtuvuse suurendamiseks, s. t . ak-
tiivse plaadipinna suurendamiseks, 
on ühenimelised plaadid pealt oma-
vahel ühendatud. Mul ju tud tõrukeste 
asend raamis võib olla kahesugune, 
sageli horisontaalne, nagu käesoleval 
joonestuselgi. 

Pu rk on valmistatud terasplekist 
j a ühendused on kokku sveisitud või 
valtsi tud. Läbiroostetamise (eriti 
väävelhappeaurude tõ t tu) vas tu on 
kere nii seest kui ka vä l jas t kaetud 

ISife (raudnikkel) aku 
1. Kadmiumiga kaetud terasplekist 
purk. 2. Terasplekist raam. 3. Ebo-
niidist isoleerpulgacl. Plaatide 
ühenduspide. 5. Tugi (kasti vastu). 
6. Isoleerpuks. 7. Pide. 8. Täitekork. 

õhukese kadmiumikorraga. Purk on 
ka ni ikaua elujõuline, kui kadmiumi-
kord sellel seisab, neil kohtadel, kus 
t a end lahti koorib, tekib vars t i roos-
te tus j a purk puruneb kas gaaside 
sisesurvest või roostetuse kiirenemi-
sest. Põhi j a kaas on samuti vä l j a 
s tantsi tud, kadmeeri tud ' j a kerega 
liidetud. Kaanes on vastavad avad 
pidedele j a täitekorgile, suurtel aku-
del on korgid automaatsed gaaside 
väljalaskmiseks. 

Elektrolüüdiks ei ole siin enam 
väävelhape, vaid K O H lahu, s. 0. 
leelis, sel lepärast ka leelisaku. Kaa-
l ihüdraat i saab osta valgete pulkade 
näol rohukauplustest n ing teda tuleb 
hoida õhukindlates klaaskorkidega 
pudelites. Laadimisel ega tüh jenda-
misel selle elektrolüüdi erikaal pa l ju 
ei muutu, kuid huvi tav on märkida, 
et aku tarv i tuse l olles vedeliku pind 
langeb j a laadides jälle tõuseb, ilma 
et sinna vedelikku oleks l isatudki! 
Vedelik ise muutub pikapeale aktiivse 
massi lagunemise tõ t tu — ta sisal-
dab ka g ra f i i t i j a sellepärast tuleb 
vahel vahetada. Elektrolüüt tä idab 
siin ainult juh tme osa j a keemilistest 
protsessidest, nagu hape t inaakus , 
osa ei võta. 

Akus asetleidev keemiline protsess 
on õige keeruline — selle aku laadi-
misele paneku juures tekib kohe 
„keemine", s. o. gaaside eraldumine 
ning kestab isegi üle 24 t. peale laa-
dimise lõpetamist. 

Raudnikkel-aku elemendi pinge on 
keskmiselt 1,2—1,25 volti (ehk n X 
1,25). Laadimisel tõuseb pinge 

l , 7 - r l , 8 voldini, j äädes selleks laadi-
mise lõpuni. 

Kan tava te käsiakude juures (la-
ternad) on pinge 2,5 volti, hari l ikud 
taskulambipirnid põlevad liig tume-
dalt , sellepärast tuleb siin ka 2,5-
voldilised lambid muretseda. 



Normaalseks laadimis- j a t ü h j e n -
damisvoolu tugevuseks on siin Vio 
a m p / t a rvus t . 

Välise kadmiumi ko r r a kai tseks 
võib pu rg i k a t t a r a u a l a k i g a või va-
seliiniga. P u r g i s isemust aga tuleb 
aeg -a j a l t kontrol l ida vas t ava lambi-
kese abil (mit te laht ise t u l ega ) , ka s 
seal roosteplekke kerel n ä h a pole. 
Kui on n ä h a rooste tus t , siis võib ole-
t a d a : 1) et e lektrolüüdi valmis tami-
seks t a r v i t a t a v KOH ei olnud mi t t e 
kül lal t puhas , 2) võibolla t a r v i t a t i 
kunag i elektrolüüdi valmistamisel 
akuhappe valmis tamise nõusid j a 
3) võibolla t a r v i t a t i dest i l leeri tud vee 
asemel v ihmavet t? 

T a r v i t a t a v elektrolüüt k a n n a t a b 
meie mada la t e m p e r a t u u r i küll vä l j a , 
kuid se l le juures langeb p a l j u aku 
mah tuvus , se l lepäras t oleks soovitav 
p u r k v ä l j a s t isoleerida kast i . 

Raudnikkel -akude senine vähene 
t a r v i t u s on t i n g i t u d : 

1) Nende ka l l imas t h i n n a s t — 
kuni 200% samamahtuvus l iku t ina -
aku h innas t , 2) pu rg i või elemendi 
m a d a l a m a s t p inges t 1,2 volti, 2-he 
voldi asemel, 3) oma väl iskogult on 
t a suurem, kuid siiski kergem. 

A g a t a l on siiski väga p a l j u hü-
vesid, võrreldes t i naakuga , mida vii-
masel ei ole: 1) e i k a r d a p õ r u -
t u s t — laevades on t a isegi mas-
t i l t a l la lennanud j a funkts ioneer ib 
edasi häs t i , 2) i s e t ü h j e n e m i n e 
s e i s u l o n v ä g a v ä i k e , 3) ü l e -
k o o r m a t u s e i t e e t a l l e m i -
d a g i , sest p inge langeb ki i res t i 
null ini , 4) a k u ü l e l a a d i m i n e 
p o l e h ä d a o h t l i k , 5) t ü h -
j a k s l a e t u d a k u v õ i b s e i s t a 
a a s t a i d , i lma et t a sea l juures 
r ikki läheks, 6) k e r g e m k a a l , 
7) k u n i 10 k o r d a p i k e m e l u -
i g a , 8) l i h t n e j a h o o l e t u m 
k ä i t u m i n e . 

Juhiseid hooldamiseks 
" D A U D N I K K E L - A K U eluea eeltin-

^ gimuseks on siin keemiliselt p u h t a 
KOH t a rv i t amine , et ei t ek iks keres 
rooste tus t , er i t i mõjub h a p e akti iv-
sele massi le häv i tava l t . Vabr iku 
poolt k a a s a a n t u d juh is tes t tuleb t äp -
sal t k inni p idada. Üldisel t : 

1) Laadimisel tu levad pluss j a mii-
nus õieti val ida. 

2) Aku t ä p p i s laadimisaeg ei ole 
er i t i t äh t i s . 

3) Ülekoormamisest soovitav siiski 
hoiduda. 

4) Aku ki i reks tüh jenemiseks võib 
olla sisemine lühiühendus või 
vedeliku kiht kaanel , sest sageli 
on -(- plaadid m a a n d a t u d kerega . 

5) Elekt ro lüüdi (leelise) va lmis ta -
miseks k a s u s t a d a a inu l t puhas t 

KOH, mida soovitan a inu l t f i r m a 
es inda ja l t osta, sest t a s isaldab 
veel teisi aineid, mis tõs t avad 
aku v ä ä r t u s t . 

6) Laadimiseks on soovitav ase tada 
ühesuuruse amper tund ide a r v u g a 
akud j ä r j e s t i k k u , k u s j u u r e s 
võrgu pinge peaks minim. 6 volti 
suurem olema, kui tä i s lae tud 
pa t a r e i pinge. 

7) Voolutugevuse kontrol l iks on 
ampermee t r i kasus t amine soovi-
tav . 

8) Soovi tatakse t i naakudega mi t te 
ühes ruumis laadida. 

9) Vääve lhappega kokkupuu tunud 
nõusid mi t t e t a r v i t a d a . 

10) Elekt ro lüüdi kõ rgus tuleb hoida 
üle p laa t ide ä ä r t e j a kontrol l ida, 
kuid mi t te laht ise tu lega . 

11) E lek t ro lüü t on põletav, n a g u 
seebikivilahugi, se l lepäras t hoi-
duda , e t t a naha le ega eseme-
tele ei sa tuks . M ä r j a k s s a a n u d 
koht kohe pesta . 

12) Elek t ro lüüdi k a n g u s on 21% 
(kaalu j ä r g i ) ehk e r ikaa luga 

1 ,17-r l ,19, mis vas t ab 25° Be. 
13) Kooste tekkimise puhu l el.-lüüt 

v ä l j a va lada , p u r k desti l leeri tud 
veega häs t i läbi pes ta j a uuest i 
t ä i t a . 

14) Väl iskest k a t t a lak iga või sula 
vasel i iniga. 

15) Normaa lne voolutugevus on 1/ю 
a m p / t a rvus t . 

16) Laadimisel tekib kohe „keemine" 
j a see kes tab kuni 24 t . peale 
laadimise lõppu, se l lepäras t võib 
korke peale kee ra t a a inu l t hil-
jem. 

17) V ä l j a p u n n i n u d kered nä i t avad , 
et korgid on liig v a r a peale kee-

r a t u d , se l lepäras t tu leks ka töö 
a j a l anda vaba „hingamis t" . 

18) Aku mah tuvuse vähendamise ä r a -
hoiuks võib akusse l a s t a 10—30 
t i lka para f i in iõ l i ,mis vedeliku 
pinnale loob kai tsekihi , sest KOH 
neelab enesesse õhust CO2, mille 
t a g a j ä r j e l lahu lah jeneb j a tekib 
p u r g i s potaš . 

19) Läbi roos te tanud kohti keres ti-
n a g a kinni t i n u t a d a ei saa, sest 
t i na ei t a h a häs t i külge h a k a t a . 
Soovitavam on p u r k t ü h j a k s va-
lada j a ka t suda auku ф 1 mm 
elektroodiga elektri l iselt kinni 
sveisida. 

20) Akusid pikemal a j a l mi t te t a r -
vi tades , võimalusel elemendid 
pu rg i s t v ä l j a tõs ta , purg id kui-
va tada , elemendid hoida kuival t , 
siis ei teki rooste tus t , akt i ivse 
mass i vähenemis t ega i se tühje-
nemist . 

21) Soovitav on oma igale akule 
p idada p ä e v a r a a m a t , k u h u sisse 
m ä r k i d a aku elus et tevõetud ope-
rats ioonid. 

N iFe -aku eluea pikkuse koh ta ei 
saa k a t ehas ega ä r i midagi t a g a d a , 
sest mul on tu lnud akusid hooldada, 
mis j uba esimesel t egevusaas ta l on 
„ tu imaks m u u t u n u d " , k u n a sama-
laadsed velled 5—6 a a s t a t n a g u uued 
on püs inud! Võibolla, et juhus l iku l t 
sai aku kord valepidi laetud, või 
s a t t u s e lektrolüüt i mõni t i lk hape t , 
mis akti ivse massi ä r a sõi, sellepä-
r a s t on selge, kui va j a l ik on t äpp i s 
hooldamine. 

Mis puu tub raudnikkel -akude ki r -
jandusse , siis eesti keeles peagu mi-
dagi ei ole. Ka ä r id peavad igasu-
guse seletuse andmise oma saladu-
seks j a peale 4—5-punkti l ise juhise 
midagi ei avalda. 
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Oige puurimine ja 
puurimisemäärded 

Küsimus nr. 2: Palun lugu-
peetud „Auto" toimetust anda 
juhiseid, kuidas tuleb aukude 
puurimisel õigesti käsitseda 
puuri ja missugused puurimis-
määrded on kasustatavad? 

R. S., Narvas. 

Vastus: 

AUKUDE puurimist metalli-
desse peetakse harilikult nii 

lihtsaks toiminguks, et töökoda-
des jäetakse harilikult see õpi-
poiste või mõne õppimata töö-
lise teha. Siiski on puurimise 
juures rida asjaolusid, mida ei 
tohi tähele panemata jätta. 
Need on järgmised: 

1) Puuri teritamine. Terita-
misel vaadata, et puuri mõle-
mad pooled oleksid täpsalt sa-
ma nurga all ja sama teravu-
sega ning metalli kõvadusele 
vastavalt lõikama teritatud. Mi-
da pehmem metall, seda pakse-
mat laastu võib lõigata. 

2) Puuri asend. Puur peab 
olema täiesti padruni (puuri-
pesa) keskel, s. o., puur ei tohi 
visata. Kui puur on viltu või 
kõver, võib ta kergesti puru-
neda; ta lõikab siis ainult ühe 
poolega ning sügavamate au-
kude juures sööb ta augu suu-
remaks kui vaja või ka ovaal-
seks, sealjuures ise liigselt kuu-
menedes. 

3) Puuri kiirus. Kiirus, mil-
lega puur tiirleb, oleneb kahest 
asjaolust: puuri jämedusest ja 
puuritava aine kõvadusest. Mi-
da jämedam puur ja mida peh-
mem puuritav metall, seda aeg-
lasemalt peab puur ringi käima. 
Tähtis on ka puuritava aine 
tihedus ja sitkus — mida suu-
remate pooridega ja mida hap-
ram on metall, seda suurem 
võib olla puurimiskiirus. 

4) Puuri rõhumine (sööt-
mine). Puuri rõhumine puuri-
tava metalli vastu oleneb: a) 
puuri jämedusest — mida jä-
medam puur, seda tugevamalt 
võib teda suruda; b) puuri kii-
rusest — rõhumine on seda tu-
gevam, mida kiiremalt puur 
tiirleb; c) puuri teravusest — 

teravat puuri võib rõhuda roh-
kem kui nüridat; d) metalli kõ-
vadusest — mida pehmem on 
puuritav metall, seda tugeva-
malt võib puuri sööta ja e) puu-
rimismäärdest või jahutami-
sest. 

5) Puurimismääre. Puuri lõi-
gates auku tekib seal hõõru-
mine, mis suurem või vähem, 
olenedes puuri jämedusest ja 
teravusest, puurimise kiirusest, 
puuri metalli vastu rõhumisest, 
metalli tihedusest ja kõvadu-
sest ning lõppeks puurimisel 
tarvitatava vedeliku või määr-
cleaine libedusest või jahutus-
vÕimest. Mida jämedam ja nü-
ridam puur, mida suurem selle 
tiirlemiskiirus ja mida suurema 
survega seda söödetakse ning 
mida kõvem ja tihedam on 
puuritav metall, seda suurem 
peab olema puurimisel tarvita-
tava vedeliku määrdevõime või 
jahutavus. Siin on vaja võtta 
arvesse ka augu sügavus ja 
veenduda, et määrde- või jahu-
tusaine jõuab alla puuri terani. 

Kogemus on osutanud sobi-
vaiks järgmised määrde- ja 
jahutusained vastavatele metal-
lidele : 

A l u m i i n i u m — parafiin-
õli või petrooleum. 

A l u m i i n i u m - segud (al-
loys) — määre, mis sisaldab 
50% petrooleumi ja 50% sula-
tatud loomarasva. 

V a l g e v a s k — puurida 
kuivalt või tarvitada petroo-
leumi. 

P r o n k s — kuivalt või tar-
vitada kerget (lahja) masina-
õli. 

V а 1 u r a u d — kuivalt siis, 
kui jahutuseks on kasutada 
kompresseeritud õhk, mida ju-
hitakse puuritavasse auku. Sü-
gavate aukude puurimisel on 
kasulik anda puuri terasse aeg-
ajalt mõned tilgad petrooleumi. 

P u n a n e v a s k — kas kui-
valt või tarvitada tavotti või 
petrooleumi. 

M a g n e e s i u m - s e g u cl— 
petrooleumi või segu, milles 
50% tavotti ja 50% petrooleu-
mi kokkusulatatult. 

R a u d — seebivesi, petroo-
leum või kerge masinaõli. 

T e r a s e d j a n e n d e se-
g u d : tarvitada kerget masina-
õli, tavotti või loomarasva; 
k ü l m a l t v a l t s i t u d t e -
r a s : loomarasva või sooda-
vett ; k õ v a t e r a s : tärpen-
tin, millesse segatud tugev 
annus kamprilahundit; n i к -
k e l t e r a s (kroom) : tärpen-
tini, petrooleumi või soodavett; 
p e h m e t e r a s : loomarasva-
õli, kerget masinaõli või segu 
neist ja petrooleumist; m i t t e -
r o o s t e t a v t e r a s : segu, 
milles umbes 9 osa tavotti ja 1 
osa väävlit kokkusulatatuina; 
t ö ö r i i s t a d e t e r a s e i d 
ning teras suure kiirusega lõi-
kavate masina-terade (puurid, 
treimisterad jne.) jaoks: looma-
rasva-õli või masinaõli. 

Tihti on terases ja valurauas 
(eriti autogeeniliselt või elekt-
riga kokkukeedetud kohtade 
läheduses) niisuguseid kõvu 
kohti, kuhu teravaimgi puur 
ka suuremagi kiiruse juures ei 
tungi, olgugi eit määrdeks tar-
vitatakse tärpentini või petroo-
leumi. Niisugusel juhul on ka-
sulik võtta 1 osa puudriks jah-
vatatud väävlit, 1 osa silindri-
(mootori-)-õli ja 2 osa kastoor-
õli ning segada need hästi ja 
tarvitada segu puurimisel. 



„Must bensiin" 
E t r a h u l d a d a sadadesse mi l jon i -

tesse l i i t r i t e sse t õ u s v a t bens i in i hu l -
g a nõue t , t öö t avad p a l j u d r i ig id 
pa lav iku l i se l t au tode põle t i sa ine kü -
s imuse l a h e n d a m i s e ka l la l . Saksa -
m a a l , A m e e r i k a s j a I n g l i s m a a l on 
p a l j u t ehase id , k u s des t i l l ee r i t akse 
bensi ini kivisöest . I n g l i s m a a n ä i t e k s 
on j u b a v a l m i s t a n u d sel teel bensi in i 
üle 70 mi l jon i k roon i v ä ä r t u s e s j a 
B i l l i nghamis a v a t i ä s j a u u s t e h a s 
„ m u s t a bens i in i" va lmis t amiseks . Te-
h a s töö tab p ideva l t ko lme v a h e t u -
sega. 

3 0 0 0 krooni eest lennuk 
Hes ton I n g l i s m a a l on e h i t a n u d 4-

s i l indr i l i se F o r d - m o o t o r i g a v a r u s t a -
tud lennuki , mil le k i i r u s on 110 k m 
t u n n i s j a mi s m a k s a b a i n u l t 
3000 krooni . 

Tume värv domineerib 
Käesoleva l a a s t a l Londonis pee tud 

n ä i t u s e l olid es ikohal t u m e d a v ä r v i -
lised au tod . E e l i s t a t u i m a d v ä r v i d 
olid m u s t j a s inine. 

Üks auto vähem kui kahe elaniku 
kohta 

See ei ole m i t t e mõni p i i r a m a t u t e 
võ ima lus t e m a a u u s i m s a a v u t u s . 
Kõigi m a a i l m a r i ik ide seas t võib 
a inu l t V a t i k a n i l inn oma a u t o d e roh-
k u s e g a hoobelda. 711 e l an iku k o h t a 
on seal 450 au to t . J a k u n a seal pea le 
m u u on t ä i e s t i t u n d m a t u to l l imaks 
s i ssevee tava k a u b a pea l t , si is pole 
ka m i d a g i i m e s t a d a , et V a t i k a n i s on 
p e a a e g u kõik au tod luksusau tod . 

Saksa — mootorrataste tõotatud maa 
S a k s a m a a l on käesoleva a j a n i 

r e g i s t r e e r i t u d 986 000 m o o t o r r a t a s t . 
M o o t o r r a t a s t e k o d u m a a , I n g l i s m a a , 
on te isel koha l j a seal on r eg i s t r ee -
r i t u d „ a i n u l t " 450 000 m o o t o r r a t a s t . 

Raadiotelefon autosse 
Kellelgi I t a a l i a insener i l on e t te-

va lmis tuse l au tos se a s e t a t a v r aad io -
te le fon , mi l lega võib v õ t t a ü h e n d u s t 
t e i s te t e l e fon idega 100 k m u la tuses . 
Sama laad i l i s i k a t s e t u s i t r a a d i t a te le-
fon i a la l on j u b a v a r e m t e h t u d 
Ühendr i ik ides . 

N.-Vene toodab ise tooreskummit 
Nõukogude Vene on võ tnud oma 

toote p r o g r a m m i v a l m i s t a d a 1936. a. 
42 000 tonn i k a u t š u k k i ( tooreskum-
m i t ) . 1935. a . toodet i 25 000 t j a 
1934. a. kõiges t 7000 tonni . 

2 753 111 autot aastas 
A a s t a l 1934 v a l m i s t a t i A m e e r i k a s 

2 753 111 au to t , mis moodus t ab 
73,8% kogu m a a i l m a au to toodan-
gus t . Teisel koha l on P r a n t s u s m a a 
j a k o l m a n d a l I n g l i s m a a , millele j ä r g -
nevad S a k s a , K a n a d a , I t a a l i a j a 
V e n e m a a . 

Lendav politsei 
I n g l i s m a a poli tseis , k u s oli j u b a 

v a r e m t a r v i t u s e l hu lk õ h u s j u h i t a -
vaid n.n. a u t o g i r o lendsa lke , on n ü ü d 
a s u t a n u d t e r v e „ l endava b r i g a a d i " . 
J u h t i d e n a töö tavad endised l ennuväe 
sõdur id . 

T5us Saksa autode väljaveos 
S a k s a m a a vedas 1935. a. E u r o o p a 

r i ik idesse 17 053 sõ iduau to t , 2829 
veoau to t j a 4399 m o o t o r r a t a s t . Teis-
tesse m a a d e s s e ekspord i t i S a k s a s t 
2578 sõ iduau to t , 936 veoau to t j a 1303 
m o o t o r r a t a s t . 

Võr re ldes 1934. a . a n d m e t e g a nä i -
n ä i t a b j õ u v a n k r i t e v ä l j a v e d u S a k s a s t 
t u n d u v a t tõusu . 

Seda suudab ainult Ameerika 
A m e e r i k a e h i t a s 1935. a. ü m m a r -

guse l t 4 000 000 j õ u v a n k r i t , m i s on 
umbes ü k s ko lmand ik e n a m , ku i 
1932. a. 

Tunnel metsa transporteerimiseks 
Soome lõuna - l ääne osas a sub k a k s 

j ä r v e , mis t e ine te i ses t l a h u t a t u d kõr -
ge m ä e a h e l i k u g a . V i i m a n e r a s k e n d a s 
t u n d u v a l t m e t s a m a t e r j a l i t r a n s p o r -
t e e r i m i s t veeteed mööda, k u n a pa lke 
tu l i t õ s t e k r a a n a abil ü le m ä e a h e l i k u 
te ise j ä r v e t õ s t a . S e l l e p ä r a s t k a e v a t i 
läbi m ä e a h e l i k u t u n n e l , mil le p i k k u s 
260 m. 

Tunne l i „ l äb i l aske-k i i ruseks" on 
2000 pa lk i t u n n i s . 

Mis nendega teha? 
A m e e r i k a au to töös tus t e l j a - f i r m a -

del on j ä ä n u d l a t t u se isma ü m m a r -
guse l t 460 000 v a n e m a t t ü ü p i a u t o t . 

Prantsusmaa on esikohal 
E u r o o p a r i ik ides on sõ iduautos id 

P r a n t s u s m a a l — 1,5 mi l jon i t , Ingl i s -
m a a l 1,25 mi l j . , S a k s a m a a l umbes 
600 000 j a I t a a l i a s 250 000. Nei le 
r i ik idele j ä r g n e v a d H i s p a a n i a , Bel-
g ia , Hol landi , Rootsi j a T a a n i , k u s 
igas on u m b e s 100 000 sõ iduau to t . 

Automüük kaaluviisi 
A m e e r i k a t ö ö s t u s - a j a k i r j a d m ä r g i -

vad , e t au tode h i n n a d on möödunud 
k ü m n e a a s t a jooksul l a n g e n u d t u n -
d u v a l t r o h k e m k u i üheg i te ise t ä h t -
s a m a toote h ind . N ime l t m a k s i s 
1925. a. iga nae l a u t o - k a a l u 44 cent i 
— p r a e g u on see h ind 23 centi . Sa-
mut i , ku i võ t t a a rve s se te lgede v a h e 
( au to p i k k u s ) , s i is m a k s i s k ü m n e 
a a s t a eest iga toll t e lgede v a h e t 9 
do l la r i t 60 cent i , k u n a n ü ü d on see 
h ind 5 do l l a r i t 80 centi . 

Inglismaal 16 0 0 0 töötut mootoriala! 
A r v e s t a d e s mootor i - j a l ennua l a -

sid, n ä i t a b I n g l i s m a a s t a t i s t i k a , et 
a a s t a v a h e t u s e l oli seal kokku töötu id 
15 977. A a s t a v a r e m tõus i s see a r v 
üle 21 000. Sellest on n ä h a mootor i -
a l a e lu s tumis t . Üldse t õuseb mootor i -
j a l ennua lade l (eh i tus - j a remondi - ) 
t ö ö t a v a t e a r v I n g l i s m a a l l igi 300 000. 

3,7 milj. mootorsõidukit 1934 . a. 
R a h v a s t e l i i d u andmei l j õ u v a n k r i t e 

m a a i l m a t o o d a n g oli 1934. a . 3 745 000 
j õ u v a n k r i t . (1932. a . — 1 979 000 j a 
1929. a. — 6 315 000.) 

V ä l j a a r v a t u d Saksa - j a I n g l i s m a a , 
kõik te ised au tos id too tvad r i ig id on 
1934. a. t u g e v a s t i v ä h e n d a n u d jõu-
v a n k r i t e t o o d a n g u t , võ r re ldes 1929. a. 
r e k o r d s a a v u t i s e g a . 

Maailma kiiremaid autosportlasi inglane sir Malcolm Campbell oma 
„Sinilinnuga" (Bluebird), mis on maailma kiireim auto. Sir Camp- ' 
bell on sooritanud „Sinilinnuga" üle bOO-km tunnikiiruse. Praegu 
viibib sir Campbell „Sinilinnuga" Ameerikas, kus tahab purustada 

oma senised hiigelrekordid 



VöXtius tuže v&stu J£oJn&e£ -
"P)ARIM vahend igasuguste tuleõn-

netuste vastu võitlemiseks on 
iseenesest v a h t . Vee läbi tekkivaid 
miljonitesse kroonidesse ulatuvaid 
kahjus id võib peagu täiest i väl-
t ida, kui võitluses tule vastu vesi 
asendada vahuga. 

V ahu laiemaulatuslikku ta rv i ta -
mislevikut on seniajani takis tanud 
tema kõrge hind. 

Viimasel a j a l tu ru le lastud Ko-
??ieei-õhuvahu kasustamine on aga 
soodus oma odavuse tõt tu , liiatigi 
osutub liigseks olemasolevate pum-
pade või hiidrantide ümberehitamine. 

Komeet-õhvivaht sisaldab eneses 
õ h k u , v e t t j a v a h t u k u j u n -
d a v a t s e g u (tutogeni) . Ühe m 3 

vahu koosseis 011 j ä rgmine : ca 
90—100 lii tri t vett , ca 900 l i i tr i t 
õhku ja ca 0,8—1,5 l i i tr i t vahtuku-
jundava t segu (tutogeni) . Toodud 
arvud näi tavad, et vee hulk teiste 
ainetega võrreldes moodustab ainult 
10%. See omadus on väga täh t i s tu-
lekustutamisel veevaestes kohtades. 

Kovieet-torusid valmistatakse mit-
mesuguses suuruses, tootega isegi 
2500—10000 li i tr i t vahtu minutis. 

Komeet-õ huvaht pakub järgmis i 
hüvesid: Õhuvahu odav hind võrrel-
des keemiliste vahtude h innaga ; suu-
rim pööramisvõimalus põlevale ob-
jektile j a erakordselt tugev kus tu ta-

ainete puhul ; tulekustutamisel tek-
kivate kah jude vältimine, millised 
puhta vee tarvi tamisel p a r a t a m a t u d ; 
väikene veesisaldavus t agab eeskuju-
likku kustutamisvõimalust veevaestes 
kohtades; sobiv igale pumbale või 
hüdrandi le ; vahu j oa t ihedus on re-
guleeri tav kerge käeli igutusega j a 
tarviduse korral ainult puh ta veega 
katkestatav. 

Väiksematesse paikadesse, iseära-
nis garaažidesse, töötubadesse, vab-
rikutesse jne. võib pa igutada Komeet-
õhuvahu hiidropulti ca 500-liitrilise 
vahusisaldavusega, milline kvantum 
on võimeline 5 minut i jooksul oma 
otstarbe sooritama. 

Komeet-õhuvahu tulekustusaparaat 

misjõud nii põleva bensiini, õli, pet-
rooleumi kui ka puu, paberi j a teiste 

AUTOOMANIKUD 

TÖÖPAKKUMISE-
JA JUHTIDE-MOTORIST1DE, 

MEHAANIKUTE 

TÖÖ0TSIMISE-
KUULUTUSI 

AVALDAB„AUTO"TASUTA 



Eesti Autoklubi peakoosolek 

28. I I s. а. p idas Ees t i Autoklubi oma kor ra l i s t aa s t a -
koosolekut. Koosoleku avas klubi pres ident J . Z i m m e r -
m a n n , j u h a t a j a k s val i t i E . N i i t e m, protokol l i jaks 
H. К ü 11 i m. Üksmeelselt võeti vas tu lä inud a a s t a 
k a s s a a r u a n n e j u h a t u s e poolt es i ta tud k u j u l ; kulud j a 
tu lud on t a s a k a a l u s Kr . 7157,85. 

Klubi sekre tä r i V. Heine e t tekandes t näh tus , et E A K 
tegevus lä inud aa s t a l oli võrdlemisi elav. E r i t i häs t i 
õnnestusid klubi motosektsiooni ko r ra lda tud võistlused. 
Samut i korda lä inuks võib p idada klubi kaastööd Monte 
Carlo tähesõidu kor ra ldamise l Tal l innas . Halbade i lmade 
tõ t tu äpa rdus id vaid 270-km ki i russõi t j a mõned püha-
päevased väl jasõidud. Klubi külaskä ik Leedu auto-
klubile Kaunasesse õnnestus a g a igat i . Eeloleval suvel, 
a r v a t a v a s t i juul is , on oodata Leedu au tospor t l as te vas tu-
külaskä iku Eest isse. 

Peakoosolek k inn i t a s j u h a t u s e poolt vas tuvõetud u u t e 
li ikmete nimest iku. A u l i i k m e k s k inn i t a t i U n g a r i 
autoklubi esimees. E A K - s on p r aegu 205 liiget, neis t 
155 tegev- j a 50 au- n ing toetavl i iget . L i ikmemaksuks 
m ä ä r a t i 25 kr . aas tas , s i sseas tumismaksuks 20 k r . 

1936. a. eelarve k inn i t a t i t a s a k a a l u s Kr . 6305. 
Võidusõitude kor ra ldamiseks m ä ä r a t i 800 krooni. A j a -
kir i „Auto" o tsus ta t i võ t t a klubi h ä ä l e k a n d j a k s j a 
k inn i ta t i ametisse uus t egev to imeta ja . 

Klubi presidendiks val i t i ühelhäälel t a g a s i J . Z i ni-
in e r m a n n. J u h a t u s s e val i t i J . Kalpus , dir'. M. Raud, 
dir . A. Kõva, E. Puhk , J . Ke rmann , E . Veidemann 
(endised) j a H. Anton jun io r (uus ) . Revis jonikomisjoni 
vali t i E. Nii tem, E. Maddisoo j a O. Raudsepp. Aukohtu-
komisjoni vali t i J . Tannebaum, J . Su i ja , Al. Tõnisson, 
K. Te r r a s , O. Bidder, M. Kolk j a K. Vellner. 

Spordikomisjoni val i t i J . Johanson, J . Lorup, A. 
Poolgas, H. K ü t t i m j a Saharov. 

Peakoosolek k inn i t a s j u h a t u s e e t tepanekul auto-
klubi motosektsiooni lahkumise sooviavalduse. K u n a 
motosektsioonist on k u j u n e n u d uus iseseisev organ isa t -
sioon — E e s t i M o o t o r s p o r d i K l u b i ( E M S K ) 
— siis o tsus ta t i sellele edasi anda F J C M õigused. 

Eesti-Moto-Klubi üldkoosolek 

15. 3. 36. 

P Ü H A P Ä E V A L , 15. 3. 36 pidas E M K aas t a üldkoos-
olekut oma ruumides N a r v a mnt . 42. Kokku oli 

tu lnud ligi poolesajal ine moo to r r a t t u r i t e pere. Koos-
oleku j u h a t a j a k s val i t i h r a ins. А. T ä ä к er j a k i r j a -
t o ime ta j aks h r a А. M а u r i t s. 

Peale õnnetu j uh tumi läbi l ahkunud kaasvõi t le ja 
K a r l J ä n e s e mäles tamis t püst i tõusmisega, asu t i kohe 
jooksvate küs imus te juurde , missuguseid oli pa l ju . 

Ühelhäälel võt t is koosolek vas tu läinud a a s t a ma-
j a n d u s a r u a n d e , mis oli t a s a k a a l u s Kr . 4544,61 ü le j ää -
giga Kr . 869,91. Samut i võeti ühelhäälel vas tu ka eel-
arve, mis on t a s a k a a l u s Kr . 3.000. 

Oma selgituskõnes klubi lä inud aa s t a tegevuse üle 
j u h a t u s e esimees mag. mech. A. S i v a r d toonitas, et 
lä inud a a s t a t võib lugeda õnnelikemaks j a tegevus-
r i kkamaks a a s t a k s klubi elus. Kõik selle a a s t a klubi 
et tevõt ted Õnnestusid kui t a g a j ä r g e d e l t nii ka m a j a n -
duslikult . Kõigist kolmest võistlusest , t ä n u i lusatele 
ilmadele, oli osavõtt h a r u k o r d n e nii osavõt ja te kui ka 
p e a l t v a a t a j a t e suhtes. Tähesõidus t osavõ t ja te a r v tõu-
sis isegi oo tamatu a rvun i meie oludes — ligi 90 osavõt-
j a t , mis on enam kui 10% kogu meie moo to r r a t t u r i t e 
peres t . 

Vä l i smaalas tes t esinesid klubi võistlustel soomlane 
Somerkorpi j a klubi külas tas id Poola mootor ra t tu r id . 

Väl jasõ i tude suhtes oli lä inud a a s t a a g a üks nõrge-
maid, millest osavõtt oli ka õige leige, nii nä i t eks vä l j a -
sõiduks P ü h a j ä r v e l e ei leidunud ühtk i osavõ t ja t j a 
P ä r n u sõidu tegi ä r a a inul t üks klubi liige — h r a Too-
mingas ab ikaasaga . 

Suuremates t klubi koosviibimistest vää r ivad märk i -
mis t hanesöömise õhtu j a jõuluball , kus an t i v ä l j a hoo-
a j a auh innad a g a r a m a t e l e klubi liikmetele Toomin-
gale, A. Pa r re l e , P. Richteri le, pr . A. P a r r e l e j a prl . 
A. Koorele. 

Klubi l i ikmete a r v on tõusnud 19 võr ra . 
Klubi t egevusa ruanne võeti vas tu ühelhäälel . 
Tegevuskavas on e t te n ä h t u d kolm võis t lus t : 24. mai l 

k i l o m e e t r i s õ i t ; 20. j a 21. juuni l t ä h e s õ i t j a 
23. või 30. augus t i l h i p o d r o o m i s Õ i t . 

Uueks esimeheks val i t i ins. A r t u r T ä ä к e r j a ju-
ha tus se : F . Olbrei, A. Sivard, P. Richter , J . Kapsi , V. 
P a r r e j a K. Raag . 

M a j a n d u s v a n e m a k s vali t i D. Varkel . 
Revisjonikomisjoni val i t i J . E lgas , A. Maur i t s j a 

K. Freybach-
Foto-albumi k o r r a l d a j a k s k inn i ta t i A. Kinof j a 

pr . A. P a r r e . 
Spordikomisjoni val i t i R. Nae r imaa , T. Lakk, G. 

Mar ipuu , G. P u s t a j a A. P a r r e . 
Läbi rääk imis te all o tsus ta t i k inni tamiseks es i tada 

jä rgmise le üldkoosolekule klubi esimeseks aul i ikmeks 
kauaaegne klubi esimees j a a su t a j a l i i ge hra, dir . koi. 
F . O l b r e i . Kiideti heaks klubi j u h a t u s e poolt koostatud 
klubi kodukord j a avalda t i t ä n u t eh tud töö eest A. 
Tääker i le j a klubile k ingi tud e r ik i r j anduse eest klubi 
liikmele G. Pusta le . Klubi vormimüts i suhtes o tsus ta t i 
esialgu j ä ä d a pea tuma mustavärv i l i se baskidemütsikese 
juurde , mille vasakule kül je le on k inn i t a tud klubi vär -
vides vä l jaõmmeldud eril ine klubi müts imärk . 

EMK juhatus. Vasakult paremale: A. Parre, J. Kapsi, A. Sivard, D. Var-
kel ja А. Taaker. Pildil puuduvad: F. Olbrei, K. Raag ja P. Richter 



Küttekulu 
kokkuhoid . . . 

(Ihk. 3. järg) 
Nii näeme , e t pole soovi tav k a r -

b u r a a t o r i r egu lee r imi sega li iale min-
n a , ses t k a künn ihobune ei lepi 
k a e r t e asemel õlgedega, ku ig i need 
v a s t t ä i d a v a d kõhtu . 

E t k u l u n u d j a k o r r a s t ä r a moo-
to r i j u u r e s on k ü t t e k u l u s u u r e m , on 
kõigile a r u s a a d a v , m i s p ä r a s t selle 
j u u r e s p ikemal t ei pea tu . 

TTTTIDAS s a a b j u h i oskus m õ j u d a 
k ü t t e k u l u vähenemise le? Isegi 

v ä g a p a l j u võib j u h t k ü t e t kokku 
hoida, ku i t a : 

1. ei lase mootor i t a s j a t u l t t ü h j a l t 
t ö ö t a d a ; 

2. ei t a r v i t a l i ig o h t r a l t õhukä igu 
su lgk lapp i mootor i k ä i v i t a m i s e l ; 

3. r egu lee r ib süü t emomen t i v a s t a -
va l t mootor i t i i rude le ; 

4. ho iab s ü ü t e k ü ü n l a d j a ka tkes -
t a j a k o n t a k t i d k o r r a s ; 

5. kui v a h e t a b iga 15000—20000 
k m j ä r e l e s ü ü t e k ü ü n l a d u u t e 
v a s t u — pea l t n ä h a t e rve , kuid 
v a n a s ü ü t e k ü ü n a l a n n a b kül l 
sädeme, ku id säde pole kü l l a l t 
k u u m j a segu s ü t t i m i n e pole 
e n a m ni i h e a ; 

6. r egu lee r ib p idure id ni i , e t n a d 
ei h õ õ r u k s v a s t u t r u m l e i d ; 

7. val ib sõiduks ökonoomsema kii-
r u s e — l i igne k i h u t a m i n e pole 
k a te rv ise le kasu l ik , sest au to -
j u h t i d e v a n a s õ n a ü t l eb : „ p a r e m 
kell 6 kodus ku i kell 4 ha ig l a s . " 

E M S K 
alustas tegevust 

E A K ' s t l ahku l ä inud motosekts ioon 
teo tseb käeso levas t a a s t a s t a l a t e s 
iseseisva motospord i k lub ina Ees t i 
Mootorspord i klubi ( E M S K ) n ime 
all . 

U u e klubi j u h a t u s s e k u u l u v a d 
j ä r g m i s e d i s ikud : es imees — K. 
S ä r g a v a , es imehe abi H. P ä r k -
m a a , s e k r e t ä r O. Roomet , abi A. 
Vi lber t , l a e k u r F . Rossbaum, l a e k u r i 
abi S. Kle t sky , v a r a h o i d j a Labbe. 

S p o r d i j u h i k s on van . adv. Lembi t 
P а а р. 

E M S K omades E e s t i a u t o k lubi l t 
F J C M õ igused k a v a t s e b eeloleval 
suvel j a sügise l k o r r a l d a d a t e r v e 
r e a s u u r e m a i d motovõidusõi te , mil-
lest i s e ä r a n i s h u v i ä r a t a v a k s tõo tab 
k u j u n e d a h i p o d r o o m i s õ i t , mis 
pee takse Ta l l i nnas . 

Omnibusega 
Hispaaniasse 

L ä i n u d n ä d a l a l a sus T a l l i n n a s t 
Noor t emees t e K r i s t l i k u Ü h i n g u hii-
ge lomnibuses H i s p a a n i a poole teele 
34-inimesel ine ekskurs ioon. 

Kes tvuse l t j a m a t k a p ikkuse l t üle-
t a b see ekskurs ioon kõik eelmised. 
Ees t i s t sõ ide takse ä r a üldse 45 päe-
vaks , ku i kõik läheb k a v a kohase l t . 
Selle a j a kes tes sõ ide takse v ä h e m a l t 
10 000 km. 

E t t e k i n d l a k s m ä ä r a t u d m a r s s r u u t 
on j ä r g m i n e : Ta l l inn '—Ri ia—Königs -
b e r g — B e r l i i n (p ikem p e a t u s ) — 
K ö l n — B r ü s s e l (p ikem p e a t u s ) — 
B i a r r i t z (p ikem p e a t u s ) — Madr id 
( lõpp-punkt ) — V a l e n c i a — R i v i e r a 
(p ikem pea t . ) — Schvei ts . 

Madr id i j õ u t a k s e ü les tõusmise pü-
hiks, mida seal t ava l i s e l t püh i t se -
t a k s e s u u r e elevuse j a k a r n e v a a l l i k -
kusega . S u p e l r a n d a d e s — Bia r r i t z i s , 
Barce lonas , R iv i e r a l — p e a t u t a k s e 
j a supeldakse . T a g a s i m a t k a l t e h a k s e 
p ikem p e a t u s Schvei ts is , mille kes tes 
k o r r a l d a t a k s e m ä e r ä n n a k Montb lan-
cile. J u b a T a l l i n n a s v a r u s t a s i d eks-
k u r s a n d i d end supe l t r ikoodega , et 
Biscaya j a V a h e m e r e voogudesse 
kas tmise l olla v a r u s t a t u d . 

Tall inna l innavali tsuse ehituseosakond 
teatab, et jõuvankrite seaduse elluviimise määruste (RT 27 -—1933 
ja 4 2 — 1 9 3 4 ) §§ 12, 2 3 ja 5 7 põhjal on käesoleval aastal jõu-

vankrite tehniline järelevaatus järgmistel päevadel : 
I. Isiklikud sõiduautod 

1. aprillil registreerimisemärgiga А—1 kuni А—800 

V. Äutobused, tuletõrje- ja sanitaarautod 
29. aprillil. 

Tehnilisele järelevaatusele tuleb ilmuda järelevaatuse päeval kell 8. Jõuvankrid tulevad reas tada Laial täna-
val paarisnumbrite küljel kõnnitee ääres, alates ma ja Nr. 4 kohalt Oleviste kiriku poole, suunaga Nunne tänavale 

Kõigil üüri-sõiduautode ja üüri-veoautode omanikel tuleb järelevaatusele ilmudes esi tada linnavalitsuse ehituse-
osakonnale avaldus üüri-sõiduauto või üüri-veoauto vabaveoloa pikendamiseks 1936/1937 jõuvankrite maksuaastaks. 



U U E D R A H V U S V A H E L I S E D AUTOSÕIDU 
MÄÄRUSED 1937.—1939. A. 

Rahvusvaheline spordikomisjon oma istungil 13. 
veebruari l 1936. a. k inni tas uued rahvusvahelised auto-
võidusõidu määrused 1937.—1939. a., mis näeb ette 
j ä rgmis t . 
1. Võidusõiduautod ilma kompressorita: 

Minimaalne s i l indr imaht : 1000 cm3, kõige kergem 
kaal 400 kg. 

Maksimaalne s i l indr imaht : 4500 cm:!, kõige ker-
gem kaa l 850 kg. 

2. Võidusõiduautod kompressoriga: 
Minimaalne s i l indr imaht : 1000 

ca 769 cm3, kõige 
1,3 

kergem kaal 450 kg. 
Maksimaalne s i l indr imaht : 4500 

: 3460 cm3 
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kõige kergem kaal 850 kg. 
Sõiduki kaalu juurde on määrdeõli j a kummide kaal 
kaasa arva tud , kuna mootriõli, jahutusvee, küt te-
aine? tööriistade j a t a g a v a r a r a t a s t e kaal pole kaasa 
a rva tud . 
Küt tea ine valik on vaba. 
Sõidukil võib olla 1 või 2 isteplatsi, kuid kere laius 
peab olema vähemal t 85 cm j a minimaalne kõrgus 
25 cm. 
Määrused on maksvad 1937., 1938. j a 1939. a. 
Nagu neist maksmapandud määrus tes t näeme, või-

vad eelolevast aas tas t peale võidusõitudest võt ta osa 
ainul t need võidusõiduautod, millede mah t kompresso-
r i t a võrdub 1000 j a 4500 cm3 j a kompressoriga 769 ja 
34601 cm3 vahel. See m ä ä r u s eelistab juba olemasole-
vaid „Grand Pr ix" võidusõiduautosid, millede praegune 
maksimaalne kaal on 750 kg. 

R A H V U S V A H E L I N E A U T O S P O R D I K A L E N D E R 
1936. A. 

(v z= võidusõiduauto; s — spordiauto.) 
Märts 

20.—29. š v e i t s i — Genfi autonädal . 
Aprill 

4. B r i t i — Bri t i Trophy-võistlus (v). 
4.—9. P r a n t s u s e — XV Pari is—Nizza. 

5. I t a a l i a — X Mille Miglia (s). 
9. P r a n t s u s e — XX Turbie mägisõit (v, s). 

13. M о n а к о — Monako Grand Pr ix (v). 
13. B r i t i — Brooklands-võidusõit (v). 
26. I t a a l i a — XXVII Torga Florio (v). 

Mai 
2. В r i t i — Rahvusvaheline Trophy-võistlus 

(Brookl.) (v). 
6. I t a a l i a — I I I tähesõit Tripolis. 

17. P r a n t s u s e — VII Tuniisi Grand Pr ix (v). 
21.—24. P r a n t s u s e — I I I tähesõit San Remo. 

24. T š e h h o s l o v. — VII Masaryki Grand Pr ix 
(v). 

27.—29. B r i t i — Võidusõit Man'i saarel (v). 
30. U. S. A. — Indianopolise Grand Pr ix (v). 
31. š v e i t s i — VII Šveitsi Grand Pr ix (v). 

Juuni 
1. B r i t i — Võidusõit Brooklands'il (v). 

13.—14. P r a n t s u s e — 24-tunni sõit La Mans (XIV) 
Julius Johanson 

EAK spordikomisjoni esimees 1936. a. 



EAK's jagati ameteid 
E A K j u h a t u s j a o t a s 13. m ä r t s i l s. a . ame t id oma-

vahel j ä r g m i s e l t : I abies imees di r . M. R a u d , I I abiesi-
mees di r . A. Kõva, l a e k a h o i d j a J . Ka lpus , l a e k a h o i d j a 
abi E . Ve idemann , v a r a h o i d j a J . K e r m a n n , s e k r e t ä r H. 
An ton , s e k r e t ä r i abi Ev . P u h k . 

Spord ikomis jon i es imees J . J o h a n s o n , es imehe 
abi J . Lo rup , s e k r e t ä r H. K ü t t i m , a m e t i t a l i ikmed A. 
Poolgas j a P . Sacharov . 

Rev is jon ikomis jon i esimees N. N i i t e m, l i ikmed E . 
Maddisoo j a 0 . Raudsepp . 

Klubi m a j a v a n e m a k s m ä ä r a t i Ev . P u h k . 

Rahvusvaheline mootorrattaspordi 
kalender 1936. a. 

- Aprill 
26. H i s p a a n i a — Barce lona S u u r Auh ind . 

Mai 
3. B e l g i a — Defoin i S u u r Auh ind . 
3. š v e i t s i — Šveitsi S u u r Auh ind . 
9. I i r i — P õ h j a - L ä ä n e võidusõi t . 

10. T š e h h o s l o v . — P r a h a võidusõi t ( l i iva-
t ee l ) . 

10. B e l g i a — Sombre-Meuse ' i S u u r 
Auh ind . 

17. S a k s a — Rahvusvahe l ine . 
17. T š e h h o s l o v . — Tšehhos lovakk ia kuld-

24. 
k a r i k a s ( rohu tee l ) . 

24. R o o t s i — Rootsi TT . 
31. T š e h h o s l o v . — V I I I Rahvusvahe l ine . 

kes tvussõi t . 
Juuni 

1. Š v e i t s i — šve i t s i S u u r Auh ind . 
7. B e l g i a — Suur . 

14. I t a a l i a — Rooma S u u r k u n i n g a a u -
hind. 

14. T š e h h o s l o v . — V ü r s t Lobkowicz' i võidu-
sõit. 

15 . /17 . /19 . B r i t i — Br i t i TT (Man ' i s a a r e l ) . 
20.-—21. A u s t r i a — I V R a h v u s v a h e l i n e Aus t -

28. 
r i a Alpisõi t . 

28. B e l g i a — Belgia S u u r Auhind . 
Juuli 

5. S a k s a — E u r o o p a FICM S u u r 
a u h i n d (üh t l a s i Saksa -
m a a S u u r A u h i n d ) . 

5. P r a n t s u s e — Carcasonne ' i S u u r Au-
hind . 

11. H o l l a n d i — Hol landi S u u r Auh ind . 
19. A u s t r i a — Grossglockner i võidusõi t . 
27. I t a a l i a — Livorno võidusõi t . 
30. S a k s a — R a h v u s v a h e l i n e t ähesõ i t 

X I Olümpiaadi le . 
August 

9. P r a n t s u s e — P r a n t s u s m a a S u u r Au-
hind . 

16. või 23. R o o t s i — Rootsi S u u r Auh ind . 
22. või 29. I i r i — Uls t e r i S u u r Auh ind . 
30. S a k s a — S a k s a m a a S u u r Mägi -

auh ind . 
September 

6. I t a a l i a — R a h v u s v a h e l i n e T r o p h y 
sõit. 

6 . j a 8 . H i s p a a n i a — H i s p a a n i a TT. 
6. S a k s a — Rahvusvahe l . võidusõit . 

13. T š e h h o s l o v . — Tšehhos lovakkia Kuld-
k i ive r ( rohu tee l ) . 

17.-- 2 2 . S a k s a — R a h v u s v a h e l i n e kuue-
päevasõ i t . 

16. T š e h h o s l o v . — Rahvusvahe l ine meis t r i -
sõit P r a h a s taadioni l . 

27. A u s t r i a — A u s t r i a S u u r Auh ind . 
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SUITSETAVAD ENNE-
OLEMATA K Õ R G E S 
H E A D U S E S IDAMAA 

PABEROSSE 

2 5 TK. — 3 5 SENTI. 
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TÖÖSTUSELE® 
AUTOLE® 
MOOTORRATTALE® 

SAADAVAL IGAL POOL. 

PEAESINDUS JA LADU: 

LINKE & MAOT1NSCN 
TALLINN, VENE 11, TEL 432-86, 432-58. 




