
VEEDOL'i vastupidav kaitsekile väldib kulum ise ja  
pinge, mis põhjustavad kalleid  remondikulusid. Iga­
suguse kiiruse ja temperatuuri juures on VEEDOL 
kindel ja tõhus. Parimate tagajärgede saavutam iseks 
täitke v eel täna oma mootor VEEDOL'iga.

Miljonid autoomanikud üle m aailm a säästavad  oma 
vara ja raha VEEDOL erakordse vastupidavuse tõttu. 
Motoristid kõikjal on vaim ustatud „lisakilomeetrite moo- 
torõlist", mille nimi on VEEDOL . . .



Meie autotöökojas ülesseatud moodne 
ameerika pidurite proovimis- ja korrasta- 
mispink näitab iga üksiku ratta piduri 
seisukorda enne reguleerimist. Tarvitseb 
vaid soita pingile ja pidurdada, nagu täna­

val sõiteski, ning proovimispingi osuüd 
näitavad automaatselt iga ratta piduri 
seisukorda korraga.

Vajavad pidurid reguleerimist, siis võib 
seda teha proovimispingilt maha sõitmata. 
See töö läheb vilunud tööliste käes kiiresti 
ning autoomanik võib sealsamas veen­
duda oma auto pidurite korrastamise kor­
ralikkuses.

Pidurite korraliku töötamisega kindlus­
tate endile julgeoleku — seepärast hoidke 
need alati parimas korras. Kontrollige neid 
aegajalt, ja kui ilmneb korratusi, laske neid 
aegaviitmatult reguleerida. Pidurite kontrol­
limine võtab meie moodsal korrastamis- 
pingil aega vaid m õ n e  h e t k e  ja maksab 
a i n u l t  1 kroon.

AUTOPARANDUSETÖÖKODA J. P U H K  & P O J A D  PÕHJA PST. 19, TALLINN





Pärnu mnt. 131-a Tallinnas
TELEFON NR. 420-48

Lgp. au toom an ikud  ja  -juh id !
Teatan, et olen Tallinnas, Pärnu mnt. 131-a. avanud 

moodsa b e n s i i n i j  a a m a ,  mis seatud sisse täielikult 
välism aa bensiinijaam ade eeskujul ja peaks olema suute­
line rahuldama kõiki Teie nõudeid.

Bensiinijaam as on saadaval kõik kodumaa ja välism aa  
bensiinid, õlid, määrded, rasvad j.m . Bensiinijaam  on 
varustatud tõsteliftiga, m is võimaldab m asinaid põhja alt 
pesta ja pulveriseerida. Sõidukite pesem ine toimub vee- 
ja õhusurvel. Külmal ajal on võim alik sõidukeid pesta ja 
ja määrida soojas ruumis.

Tagan kõikide tööde kiire ja korraliku täitm ise.
Palun kõiki lahkesti külastada ja sisseseadega tutvuda.

Austusega omanik

A. TÕNISSON & Ko



>



Talvisel sõidul varitsevad automobiiiste igasugused ohud ja ebamõnusused.

1. J ä ä ta m is k a its e k la a s ig a
Muudavad külmunud ruudud läbipaistvaks ja võimaldavad hea nähtavuse

2. A u t o k U t j a t e g a
„Hä Dees" radiaatori sooja veega töötavaad autokütjad on elegantsemad, 

ökonoomsemad ja suurima soojendusvõimega

3. Jahutusvee-soojusenäitajaga
„M o to -M e te r" soojusnäitaja on sobiv kõigile autodele

4. L u m e k e t t i d e g a
Rootsi lumeketid on vastupidavam ad

5. K ü lm a k in d la  v a h e n d ig a
„Z e ro n e V  tarvitades jahutusvee hulgas saab külm akindlam aid segusid



TO IM ETUS :
EESTI AUTOKLUBI 
TALLINN, HARJU 4 0  
K Õ N E T R . 4 3 5 -8 3  
P O S T I  J O O K S E V  

A R V E  NR. 5 7 0

TEGEV JA VASTU­
TAV TOIMETAJA : 

TEO D. P O H L  A K

V Ä LJA A N D JA :
EESTI AUTOKLUBI 
TEL LIM ISH IN D  :

AASTAS KR. 5 . 
i/s AASTAS 2 .5 0  

ÜKSIKNUMB. 5 0  S.

S I S U :

1 m iljard  AASTAS KAHJU TEEDEVÕRGU HALVAST SEISUKORRAST 

A. KOTT f
KÜLM SAABUS —  JÕUVANKRID TALVEKORDA 
1000 AUTOTURISTI 1940. A. EESTISSE 
AUTOOMANIKKUDE SUNDKINDLUSTUS SOOMES 
LIIKLEMINE MEIL JA SAKSAMAAL 
A. Kriisk: ÕPIME LENDAMA!
RAHVUSVAHELINE ÕHUSÕIDU-NÄITUS PARIISIS 
EANS MUDELLENNU VÕISTLUSED 
NELJA RIIGI AEROKLUBID KOOSTÖÖL
А. Мете: DETONATSIOON JA ANTIDETONAATORID BENSIINIMOO­

TORITE JUURES 
ESIMENE EESTI PÕLEVKIVITÖÖSTUS 25-AASTANE 
A. Kiiisk: HESSELMANI RASKEÕLIMOOTORI TOITESÜSTEEMI 

REGULEERIMINE (III)
UUDISEID AUTOJUHTIDELE 
LÜHITEATEID ja  m uud  KOGU MAAILMAST 
SÕJAVÄE MOTORISEERIMISEST
Ed. Roomere: AUTO-ELEKTROTEHNIKA KURSUS (XII)



M. G ra s b e rg i  referaat te ed ep äeva l Tallinnas

^/^AANTEEDE valitsus on 1934. a. a la tes igasuguseid  ka­
vandeid  koostanud. On koostatud 5-aastakuid sildadeks  

ning teedeks jm., kuid need  k avad  on jäänud teostam ata  
v ä g a  lihtsal põhjusel, se lleks puudus raha.

Kes m äletavad, m illises seisukorras m eie pärandasim e  
V ene riigilt m eie m aanteede võrgu, need  peavad  tunnistama, 
et m eie m aanteede seisukord on ise se isvu se  ajal palju para­
nenud. Teede seisukorras toimus märkimisväärne pööre pare­
m usele teede ü levõtm isega teedekapitali arvele. Esim esed  
kolm aastat saad i teede korrastam iseks enam -vähem  rahul­
d avad  summad riigi eelarve kaudu. Kriisiaastatel vähenesid  
a g a  m aanteede ehituste ja  korrashoiu summad. Pärast kriisi- 
a e g a  suurenesid m aanteede sum m ad küll nom inaalselt, kuid 
tööjõu ja materjalide hindade tõusu tõttu saim e meie näiteks
1937. aasta l vähem  krediiti kui kõige halvem al kriisiaastal, 
kui saadud krediit v iia  ü le töö kvantumile. N iisiis tarvilikkude 
ressursside puudusel pole m eie- suutnud teede väljaehitam i­
se g a  algust teha ning o lem asolevaid  teid tarvilisel määral 
korras hoida.

Sellele  vaatam ata, et liiklem ise koormatus kui ka tihedus 
on m aanteedel viim aste aastate jooksul kasvanud pöörase 
kiirusega, on suurenenud ka motoriseeritud liiklemine. 1928. a. 
oli jõuvankreid 1987, 1938. a. oktoobris —  8758. M aanteede  
väljaehitam isel, vastavalt muutunud liiklem ise iseloom ule, ei 
ole a g a  suudetud m idagi ette võtta, kui välja arvata mõnede 
linnade tänavate ehitust, ja suurem ad sillad, m illede ehitus
1939. aasta l lõpeb.

Järelikult olem e teede a la l ainult niipalju ära teinud, et 
meil on olnud võim alus kasutada mootorsõidukeid teatud  
aasta-ajal, kuid k a u g e l t k i  e i  o l e  m e i e  t e e d  k o ­
h a n d a t u d  m o o t o r l i i k l e m i s e k s .  Nüüd ilmneb juba, 
et Euroopa m asinad ei p ea  m eie teed el vastu, kuna need  
on ehitatud perm anentkatete jaoks. Am eerikas on häid  per- 
m anentkatetega teid, kuid on ka kruusateid, ja sellepärast 
on Eesti m aanteedel sob ivam ad am eerika autod.

.Motoriseeritud liiklemine seab  ü les teekatte kohta sootuks 
suurem ad tingimused. Kõige lihtsam a kruusatee ehitam isel 
on nõutav katte ehituseks teatud terade koostis, mis labo­
ratoorselt kindlaks määratud, rääkim ata perm anentkatetest. 
Et töö kvaliteeti tõsta ning tööd edukalt ja  odavalt teostada, 
on vajalik  kitsa eria la  eriteadlasi insenere, tehnikuid ja v a s­
tavaid  väljaõpetatud tööliste kaadreid. N aturaalkohuslane  
nendel teedel, kus liik levad mootorsõidukid, peab jääm a aja­
lukku; samuti m eie praegune M aanteede seadu s on juba 
iganenud ja mõjub takistavalt m aanteede ehituse ja korras­
hoiu tööde ratsionaliseerim isele kui ka edukale naturaal- 
kohuslaste ja avalikkude erateede korrastamisele.

M eie team e a ga , et ei sa a  teid ümber eh itada a astaga  
eg a  ka kümne aasta g a , vaid  se lleks kulub rohkem aega , 
seepärast oleks meil viim ane a eg  nende väljaehitam isega  
algust teha.

Kõige esim ene töö olgu meil I k l a s s i  t e e d e  k o r ­
r a s t a m i n e .  M ullatööd on iseendast m eie oludes üks od a­
vam atest töödest tee ehitusel. Selle töö hind oleks kallimate 
perm anentkatete juures ca 8% tee hinnast, kruusatee kivi-

a lusel ca  33% tee hinnast. Meie team e aga , et sirge tee on 
lühem, lühem sõiduks ja korrashoiuks ning mootorliiklemisel 
hädaohutum, kusjuures lühem a tee ehituskulud on samuti 
vähem ad. M eie teede võrk läheneks reguleerim isel ca  15—  
20%, mis on sõltuv muidugi õgvenduste ulatusest. Ma ei 
hakka üksikasjadesse tungima se lle s  küsim uses, kuid 
p ean  tähendam a, et M a a n t e e d e  t a l i t u s e l  o n  
p r a e g u  k ä s i l  r a h v a m a j a n d u s l i k e  k a h j u d e  
s e l g i t a m i n e ,  m i s  o n  t i n g i t u d  t e e d e v õ r g u  
p u u d u l i k u s t  v ä l j a e h i t u s e s t  j a  h a l v a s t  s e i s u ­
k o r r a s t ,  j a  v ä l j a e h i t u s e  k a v a d e  k o o s t a m i n e .

Nende k avade koostamine on tarvilik selleks, et arvuli­
selt põhjendada teedevõrgu väljaehituse ja kordaseadm ise  
vajadust kui ka teekatete valikut, o lenedes liikluse intensiiv­
susest ja liiklus-m ajanduslikest kaalutlusist.

R a h v a m a ja n d u s lik k e  k a h ju s id , m is  m e ie  te ed ev õ rg u  
p u u d u lik u s t  v ä lja e h itu se s t  ja  h a lv a st  se isu k o r r a st  t in ­
g itu d , v õ ik s  e s ia lg s e te  k a a lu t lu s te  jä r e le  arvata  ca  
1 0  0 0 0  0 0 0  k r . a a sta s  I ja  II  k la ss i teed est .

V iimane teede v iisaastak  on seatud kokku järgmiselt:

Uued ehitused
I. S illa d

Suuremaid sildu, arvult 52, ehitada M aanteede talituse 
nimestiku kohaselt —  ca kr. 2 800 000. Vähem aid sildu ja 
truupe —  kr. 2 500 000.

I I . T e ed
1) Tallinn-Riia (Kesk-Eesti) m agistraalm aantee välja  eh i­

tada kuni Viljandini. Tallinn-Vaida vaheline o sa  katta 
raskem atüübilise perm anentkattega. Vaidast —  Põltsa­
m aani ehitada bituumendatud killustiktee k ivialusel. 

Põltsamaa-Viljandi vahel ehitada kruusatee kivialusel. 
Tee ehitam ise kulud —  kr. 6 900 000.

2) Pärnu-Viljandi I kl. tee välja  ehitada. Selle tee vä lja ­
eh itam isega v iiakse Viljandi ca  50 km lähem ale Pärnu 
sadam ale. Tee ehitam ise kulud —  kr. 1 750 000.

3) Pärnu-Paide I kl. tee väljaehitam ine Raelt Särevereni 
—  kr. 180 000.

4) Igasugused  teised eriotstarbelised teed —  kr. 2 000 000.

II I . H o o n e d

Ehitada töökoja- ja garaažihooneid ning teemeistrimaju —- 
kr. 1 000 000.

Kapitaalparandused
I. S illa d

1) Kapitaalselt parandada vanu sildu ja truupe —  kr. 
437 000.

I I . T e ed

1) Tartu-Põltsamaa I kl. tee osa lised  õgvendam ised  ja
katte ehitus —  kr. 400 000.

2) Tallinn-Narva I kl. tee väljaehitam ine Tallinnast Koera-
loogu sillani. Ehitada raskemat tüüpi permanentkate 
ühes vajalike õgvendustega. Muus o sas reguleerida teid
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ja ehitada uued osad  välja kruusateena kivialusel —  
kr. 2 800 000.

3) Tallinn-Pärnu I kl. m aantee väljaehitam ine. Ehitada 
Nõmmelt Ääsm ani raskemat tüüpi permanentkate ühes 
vajaliku õgven d am isega .. Kaotada ära kõik muna- ja 
klompkiviteed, teed  asu late vahel katta tolm uvaba kat­
tega. Muus osas teostada vajalikud õgvendused ja 
välja ehitada uued teeosad  kruusateena k ivialusel —  
kr. 2 070 000.

4) Ülejäänud I kl. teede kõige hädaohtlikumate kohtade 
ümberehitamine, kogupikkusest 1850 km 20% ümber 
ehitada kooskõlas reguleerim ise projektidega, jättes 
reguleerim ata vähemohtlikud kohad —  kr. 7 400 000.

5) II kl. teede kõige halvem ate ja ohtlikumate kohtade 
ümberehitamine. Kogupikkusest 3575 km tuleks välja ehi­
tada vähem alt 10%, mis läheks maksm a kr. 5 000 000.

6) III kl. teede õgvendam ise ja katete ehitamine —  kr. 
200 000.

7) Naturaalkohuslaste teede olukorra tõstmine ■—  kr. 
700 000.

8) Jalgratta-sõiduteede ehitamine. Esim eses järjekorras tu­
leksid need ehitusele Tallinn-Pirita, Tallinn-Nõmme v a ­
hel ja m eie elavam atel liikluskohtadel ka teiste linnade 
ümbruses —  kr. 102 500.

9) Toetus linnadele läb istavate teede väljaehitam iseks —  
kr. 2 000 000.

K o rra sh o id

1) T e e d e  s u v i n e  k o r r a s h o i d
I klassi teid on teedekapitali arvel korras hoida 2457 
km ä  200 kr. aastas, II kl. teid 3575 km ä 150 kr. a a s­
tas, ja III kl. teid 113,5 km ä  75 kr. aastas, kui taham e 
neid varustada tähistega, katta m inim aalse kruusa- 
h u lgaga ja kraave korras hoida ning võsa  raiuda — 
kr. 5 500 000.

2) T e e d e  t a l v i n e  k o r r a s h o i d

Kulusumma on kõikuv ja oleneb talve raskusest. Seni­
sed  kogem used näitavad, et lumest lahtihoidm ise kulu­
deks tuleks võtta ca kr. 110 000 aastas —  lum eväravate  
arvu suurendam iseks kr. 120 000. Teetähiste, sildade  
ning truupide korrashoiuks kr. 22 000. S eega  5 aasta  
kulu 252 000 X 5 =  kr. 1 260 000. Kulud garaažide, 
töökodade ja m asinate p ea le  oleksid —  kr. 5 500 000, 
se e g a  k o k k u  kr. 5 0  4 9 7  5 0 0 .

Ei sa a  ütelda, et see  summa oleks väike, mis kava  koha­
selt 5 aasta  jooksul teed esse tuleb mahutada; a g a  kas võik­
site ütelda mu härrad, kus kohal need  summad on väikesed. 
S a k s a  autotee m aksab igal saksa  kodanikul 67 riigimarka. 
Kogu maailm kohandab ennast motoriseeritud liiklem isele, kus­
juures eranditult kõik kultuurriigid teevad  ülejõulisi pingutusi 
teede ehitam ise ja korrastamise alal.

M eie ei või ega  tohi enam  surnud punktis seista, nagu  
senini. M eie  p e a m e  ise  o m a  te e d e v õ r g u  v ä lja  e h ita m a , 
k u i m e ie  ta h a m e  p ü sid a  võrd se  li ik m e n a  te is te  k u ltu u r ­
ra h v a ste  p eres .

Meil, kodanikkudel, tuleb igaühel ohvreid tuua, kui see  
tarvilik ja igaüks peab jõudumööda k aasa  aitama, et meie 
vabaneksim e sellest külmunud seisukorrast teedevõrgu kor­
rastam ise alal.

N iik a u a  k u i m e ie  k a a sk o d a n ik u d  te e d e l k e v a d iti ja  
v ih m a ste l a e g a d e l s is se  jäävad  ( is e g i  I  k l. te e d e l)  ja  
m e ie  p õ llu m e e s  o m a  p r o d u k tid e g a  p o r is  su p le b , e i saa  
r a h v a m a ja n d u se  õ itse n g u st  ju ttu  o lla .

*

Eeltoodud M aanteede talituse dir. M. G r a s b e r g i  refe­
raat oli tähtsamaks päevapunktiks 19. novembril Teedeehi­
tuse uurimise seltsi korraldusel Tallinnas peetud t e e d e -  
p ä e v a l .  Enne teed ep äeva  pidas nimetatud selts oma p ea ­
koosoleku, kus vastu võeti seltsi aruanded, seltsi eelarve  
1968. a. p ea le  3 700 kr. ja 1939. a. eelarve, mis tasakaalus 
4 480 kr. summa suuruses. Seltsi juhatusest põhikirja järele 
väljalangenud liikmed prof. P. K o g e r m a n ,  dir. J. H a n ­
s e n ,  dir. K e s k ü 1 a ja ins. A. U e s s o n valiti üksm eelselt 
tagasi. Koosolekut juhatas teedeministri abi ins. K. J ü r g e n ­
s o n .

T eedepäev a lg a s ülaltoodud dir. M. G r a s b e r g i  refe­
raadiga. Pärast referaati teedepäevast osavõtjad tegid ring­
sõidu Tallinnas ja se lle  lähem as ümbruses, et lähem alt tut- 
vuneda tähendatud piirkonnas teede eh itusviisidega ja kasu­
tatavate teede ehitusm aterjalidega. Ringsõidule järgnes filmi- 
demonstratsioon Tallinn-Männiku vahelisest tee ehitamisest, 
Luunja silla  ehitustöö käigust ja m itmesugustest uudistest 
teede ehitam ise a la l välism aal.

Pärast lõu n avaheaega  jätkus teedepäev  läbirääkim istega  
dir. M. Grasbergi referaadi üle. Sõnavõtjaid oli õige rohkesti. 
Dir. M. R a u d  tähendas, et seni on meil teed ep äevad el käsi­
teldud peam iselt teede ehitusviiside küsimusi ja esmakordselt 
on nüüd kõne a lla  võetud meie teede võrk. Ta tähendas ka, 
et oma kruusateedega olem e sattunud lõplikult ummikusse. 
Prof. O. M a r t i n  toonitas, et olem e praegu isese isvad  ja 
seetõttu ei sa a  kalkuleerida teede ehitust ainult m ajandus­
likust küljest. Kui taham e püsida teiste kultuurriikide kõrval, 
siis peam e a jaga  k aasa  sammuma, muidu satum e A bessiin ia  
seisukorda. Dir. A. K e r e m tähendas, et teede ehitus ei näita  
kunagi otsest majanduslikku kasu, vaid  see  on kaudne. Suu­
rem kasu on a g a  sellest, et jäävad  ära h a lva  tee juures 
esinevad  lisakulud ja õnnetused. Tahtes a ga  a jaga  k aasa  
sammuda, peam e teatavad  m agistraalteed vä lja  ehitama. Kui 
mitte 5, siis 10 aasta  jooksul peaksim e saam a kokku M aan­
teede talituse k avas ette nähtud 50 miljonit krooni.

Paljud sõnavõtjad märkisid, et jõuvankrite areng ja üha 
kasvav rohkus m äärab juba ise  ette uute teede ehitamise. 
Tuleb ka silm as pidada, et uute teede ehitamine on odavam  
kui van ad e korrashoid. Peam e leidm a usku, et suudam e luua 
ka uusi väärtusi.

T eedepäev lõppes teedeministri abi ins K. J ü r g e n s o n i  
lõppsõnaga, kes tähendas, et koosolijate poolt ettetoodud 
m õtteavaldused annavad  julgust esitatud kava  läbiviim iseks 
ja nentis, et teed ep äev  on peagu  üksm eelselt kiitnud heaks 
M aanteede talituse teede ehituse 5-aastaku kava.

*

Oma poolt võiksime tähendada, et M aanteede talituse 
teede väljaehitam ise 5-aastaku k avas ettenähtud summa, 50 
milj. krooni, pole tegelikult kuigi suur summa. Kui võtta võrd­
luseks teisi riike, kas või näiteks meist mõnes suhtes m ajan­
duslikult palju halvem as seisukorras o lev  L e e d u ,  siis n ä e­
me, et Leedus on riigi eelarve korras määratud teede arvele  
kuni 13%, Lätis, Soomes j. t. tavaliselt ca  10% —  m eie ee l­
arves vaid  kõigest kuni 5%.



Aleksander-Friedrich Kott t
* 27. jaanuaril 1903. a. f  23. novembril 1938. a.

Elu ja surma küsimuste üle me tavali­
selt palju ei juurdle. Elutempo on 

kiire ja me ei märkagi enda läbikulumist 
enne, kui seisamegi teekonna lõpu eel.

Sündimine ja kadumine on elu igavesi 
seadusi. Kuid kui saatus maha murrab 
meie keskelt mõne sellise inimese, kellel 
elu alles pidi olema ees, siis meie enam 
ei mõista saatuse teid ja küsime: miks 
see pidi n i i  olema?

Tahtmatult kerkis samasugune küsi­
mus ka siis, kui tuli Aleksander K o t t i  
surmateade. Mitte seepärast, et oleks 
olnud teadmata tema kartustäratav ter­
vislik seisukord. Ei, vaid selle mehe suh­
tes oli kogu aeg usk, et ta oma võitleja­
loomusega suudab saada võitu tervise- 
veast, mis juba aastaid püüdis teda 
maha murda.

Aleksander Kottil oli palju sõpru ja 
need kindlasti oskavad paremini iseloo­
mustada teda kui inimest ja sõpra. Nende 
ridade kirjutaja näeb teda vaimusilmade 
ees kui sportlast selle sõna otsesemas 
mõttes.

Kui me mõisteid „võitleja“ ja „võist­
leja“ loeme mehisuse ja mehelikkuse kõi­
ge olulisemate tunnuste hulka, siis Alek­
sander Kott oli mõlemaid.

Vabadussõjas vabatahtlikuna soomus­
rongil ja hiljem piiripolitseis kaitsmas 
korda ja võitlemas riigi huvide ja julge­
oleku eest — eks see tõenda tema võit­
lejaloomust. Ja hiljem eraisikuna võitle­
mas Pauluse kogudusele oma jumalakoja 
ehitamise eest — eks sealgi avaldus see 
vaim, mis ei tunnusta leiget eemalejää­
mist või teistele järeletammumist, vaid 
sunnib asuma asja etteotsa ja ise olema 
algatajaid ja edasiviijaid.

Kaks aastat tagasi samal jõulukuul 
oli nende ridade kirjutajal Aleksander 
Kottiga juttu Monte Carlo tähesõidust. 
Autosportlasena ta polnud tol ajal enda 
ümber tekitanud mingit sensatsiooni. 
Kuid tema vÕistlejaloomus tiivustas teda 
minema suurele vÕistlussÕidule, mis on 
kohane mehe võimete mõõtmiseks.

Tookord tuli vahele järsk halvene­
mine tervislikus seisukorras ja A. Kott 
ei saanud teostada oma kavatsust. Läi­
nud aasta detsembris ta ei tohtinud mõel­
dagi sellele sõidule oma tervise pärast, 
kuid vaimus ta tegi kaasa selle sõidu.

Veel tänavu sügisel tal oli kindel ka­
vatsus minna tähesõidule.

„Kui tervis veel paraneb, siis loodan 
seekord teha Monte Carlo tähesõidu kaa­
sa“, ütles A. Kott nende ridade kirjuta­
jale.

Nüüd jäigi tal teostamata tema suur 
unistus, mis valitses tema spordimehe- 
hinge. Saatus oli tugevam kui tema.

Eesti Autoklubi ja spordikomisjoni 
liikmena Aleksander Kott ei jäänud 
eemale ühestki üritusest. See vaikseloo­
muline ja kasinasõnaline mees oli alati 
kohal, kui oli tarvis midagi ühiselt ette 
võtta.

Võiks öelda, et seda pole ju palju, et 
see on enda peale võetud kohustuste täit­
mine. Kuid me peame arvestama A. Kotti 
seisukQrda. Kui ta kaasa tegi täpsus- 
sÕidu Pärnu ja oma klassis tuli kohale, 
siis ainult vähesed teadsid, et A. Kott oli 
sel ajal nii haige, et ta istus kõveras rooli 
taga.

Seda teadsid vähesed, sest A. Kottil 
polnud kombeks teistele kurta oma häda. 
Teda ei kihutanud võistlusi ja väljasõitu- 
sid kaasa tegema auahnus, vaid see 
spordimehevaim, mis tõuseb kõrgemale 
enda isikust ja sunnib võistlema spordi 
enda pärast.

A. Kottiga juteldes võistluse eel välja­
vaadetest tulemusele või võistluse lõpul 
tulemuse enda üle jäi mulje, et sel auto- 
sportlasel oli püüdeks mitte o l l a  p a ­
r e m  kui kaasvõistleja, vaid võimalikult 
t e h a  p a r e m i n i  kui teine. Tulemus 
on üks ja sama, ainult lähtekoht on eri­
nev. Esimesel juhtumil võib olla tegemist 
isikliku auahnusega, endaarmastusega 
või ka edevusega. Teisel juhtumil jääb 
isikumoment tagaplaanile ja reljeefselt 
kerkib esile t e g u  ise. Tõelise sportlase 
iseloomustavaks jooneks on see, et teda 
vaimustab mitte enda isik ja selle või­
med, vaid kordaläinud püüdlikkus, mida 
kroonib võimalikult hea sportlik saa­
vutus.

Meie autosportlaste pere pole nii suur, 
et ühe mehe rivist väljalangemine ei 
annaks end tunda. Aleksander Kottist 
tuntakse kindlasti puudust mitte ainult 
tema rohkearvuliste sõprade peres, vaid 
kõigi nende hulgas, kellele eesti auto­
spordi küsimused on nii või teisiti 
südamelähedased.

Üks elu täis edasipüüdu on jõudnud 
lõpule. Varalahkunud Aleksander Kott 
oli üks neid inimesi, keda mälestatakse 
heade tunnetega.

Ed. Vallaste.
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'J1 ALVEAJASTIKUL on jõuvankri töötamise tingim used ja olu­
kord tunduvalt erinevad suveperioodi töötamistingimustest 

ja olukorrast. Sajud, niiskus, udu, külm, lumi ja jää  ning 
tugevad  temperatuurikõikumised mõjuvad, olgugi aeg laselt, 
kuid järjekindlalt ja põhjalikult, kõigile jõuvankri osadele  
ning põhjustavad rikkeid palju suurem al m ääral kui su ve­
ajal. T änapäeva autotööstus on püüdnud lahendada kõik need  
raskused, mis jõuvankril võivad  tekkida talveajastikul, kuid 
vaatam ata se lle le  tuleb jõuvankri juures siiski võtta tarvi­
tusele rida abinõusid, et vältida tõrkeid ja takistusi jõuvankri 
kasutam isel talvel.

K u id a s  sä ilita ta k se  a u to  k a su ta m isv a lm su s  ta lv ek s
Alustam e jõuvankri tähtsam a osa  —  m o o t o r i g a .  Siin 

avaldub talvine olukord kauem  kestvas käivitam ises ning 
mootori soojendam ises ja tugevam as jahtum ises, •—• mille 
tulemused on teada: õ l i k o k s ,  t a h m ,  õ l i  v e d e l d u m i n e ,  
õ l i  s i t k u s e  v ä h e n e m i n e  m o o t o r i  t ö ö t a m i s e l  
v õ i  s u u r e n e m i n e  h a n g u m i s e  t õ t t u ,  j a  p'a t a  r e i 
t u g e v a m  k o o r m a m i n e .  Seepärast peab  ta lvel õli vah e­
tama sagedam ini kui su vel —  umbes ig a  läbisõidetud 1500 
km järgi. Edasi on tähtis puhastada õlikurna ja õlipanni. 
Õli vahetam isega käigu k aasas ka õlisordi vahetam ine. Kes 
sed a  pole veel teinud, se e  mingu üle v e d e l a m a l e  t a l ­
v e  õ 1 i 1 e, mida peaks iseloom ustam a h ea  m äärde võime ja 
m adal hangumistemperatuur (heade talveõlide hangumispunkt 
on a lla  — 30° C). Enne õlisordi vahetam ist võetagu  ette .kor­
ralik mootori läbiloputam ine ved ela  loputusõliga. Ilma lopu­
tam iseta ei saavutata kunagi soovitavaid  tulemusi, kuna 
paksu suveõli kõnts jääb katma mootori osi. Õige õlisordi 
valik antud mootorile ja õ igeaegn e õli vahetam ine on elu­
kindlustuseks mootorile.

Ka käigukastis ja diferentsiaalis vahetatagu  õli. Paljude 
konstruktsioonide juures (peamiselt küll suure tiirlemiskiiru- 
se g a  mootorite korral) peab  ka siin paks suveõli asendatam a  
vedelam a talveõliga , et v ä l t i d a  m ü r a ,  u n d a m i s t  v õ i  
r a g i s t a m i s t  k ä i k u d e  v a h e t a m i s e l .

Et külm mootor märksa raskemini käivitub kui soe, on 
enesestki se lge. K äivitusseadm ega karburaatorid (käivitam isel 
autom aatselt tavalisest rikkamat küttesegu valm istavad kar­
buraatorid) ja diiselmootori õhusoojendajad on tõhusaks v a ­

hendiks käivitam ise hõlbustam iseks. Eriti raskete juhtude 
jaoks on autoosade tootjad hakanud valm istam a nn. k ä i v i ­
t u  s a b i 1 i s i, m illiste põhimõte on se lles, et käivitam isel 
erilise seadm e abil pritsitakse mootori sisselasketorustikku  
kergesti auravat kütteainet. P eale  se lle  on ehitatud vee l rida 
teisi abinõusid, nagu elektrilised veesoojendajad, küünla- 
soojendajad jm., kuid kõiki neid kasutatakse võrdlem isi vähe. 
Kõige otstarbekohasem  on kergendada mootori töötamistingi- 
musi esim ese viie minuti jooksul pärast käivitam ist seega , 
et mootorit koormamata lastakse soojeneda norm aalse tööta- 
mistemperatuurini. V äga  sobivaks vahendiks mootori tööta- 
mistingimuste kergendam iseks pärast käivitam ist on k o 1 - 
l o i d a a l g r a f i i d i  kasutam ine, mis vähendab mootori 
üksikosade hõõrumist se l ajal, kui külm õli ei suuda veel 
tungida kõikide mootori üksikosade vah ele ja se eg a  kindlus­
tada küllaldast õlitamist.

Külmadel aa sta a eg a d el on ka akumulaatorpatarei koormus 
märksa suurem kui suvel, sest sagedan e mootori käivitam ine, 
kestvad sõidud pim edas ja kõik muud voolutarvitajad koor- 

,  m avad patareid tunduvalt. P a t a r e i d  t u l e b  s a g e d a ­
m i n i  k o n t r o l l i d a :  iga  kahe näd ala  järele kontrollida 
happe tasapinda, vajaduse korral lisad a  juure destilleeritud  
vett, näpitsad puhastada ja rasvata, kontrollida happe tihe­
dust ja võimalikult sagedasti patareid järel laadida. Täis- 
laetud patarei meie oludes ei külmu (happe erikaalu 1,285 
juures a lles  — 70° C juures), kuna a g a  nõrgalt laetud patarei 
(happe erikaal 1,140) külmub juba — 11° C juures. Akumu­
laatorite laadim iseks on k aasaja l toodetud rida akum ulaato­
rite laadijaid, m illedest levinenum ad on voolu l a m p -  j a  
k u i v õ g v e n d a j a d .  Autom aatselt laadim isvoolu regu lee­
rivad akulaadijad on kahtlem ata v ä g a  otstarbekohased, sest 
nendega võib patareisid laad ida öösi, kui jõuvanker se isab  
garaažis. H a p p e m õ õ t j a d  (joon. 1) on happe erikaalu  
m ääram iseks asendam atud. Käivitamise kõlvulisuse määritle- 
m iseks on otstarbekohasem  kasutada a k u m u l a a t o r i  
p r o o v i j a t  (joon. 2), mis koosneb katsehargist, mille h a ­
rude vah ele paralleelselt on lülitatud voltmeeter ja takistus.

Ka võib osutuda vajalikuks k o n t r o l l i d a  p a t a r e i  
l a a d i m i s v o o l u  p i n g e t ,  eriti kui seda  suveks vähen­
dati. T alvises olukorras, nagu juba nägim e, on voolukulu
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H appem õõtjad

patareist suurem ja seepärast peab  ka laadim isvool olem a  
tugevam . Selleks on vaja  reguleerida dünamo kolmandat 
harja, kui see  olem as, või reguleerida pingeregulaatorit.

Lisaks kõigele kuulub v ee l talvekorrastuste hulka kogu  
elektrivarustuse põhjalik ü levaatus. Süüteseadm es kontrolli- 
tagu eriti, et katkestaja kontaktid ja jagaja  elektroodid olek­
sid puhtad ja konarusteta. Süüteküünlad puhastatagu, vaja­
duse korral tuleb neid a g a  vahetada (umbes iga  läbisõidetud  
15 000 km järgi). Kontrollitagu süütekaablite isolatsiooni, voolu  
näpitsad olgu puhtad ja ühendused kindlad.

Akum ulaatori p roov ijad

Erilist tähelepanu talveolukorda ülem inekul vajab  jõu­
vankri a l u m i n e  p o o l .  Pärast põhjalikku puhastust tuleb  
astuda võ itlusesse r o o s t e  vastu, kõiki osi üle pritsides se l­
leks eriliselt valm istatud sööbim ise eest kaitsvate õ lidega, 
mis on v ees  lahustatavad, kuid segun a m oodustavad rooste 
eest kaitsva kihi. Ka võib puhastatud osi katta kolloidaal- 
grafiidi seguga . Erilise h oolega  puhastatagu kõik liigendid  
ja kontrollitagu nende osade loksumist. Pärast puhastamist 
tuleb kõik osad  korralikult õlitada.

P uhastam isele kuuluvad ka r a t t a d ,  eriti a g a  nende  
tavaliselt teataval m ääral lohakusse jäetud s i s e k ü l g .  
Rehvid võetagu  m aha, kontrollitagu ratta pöida ja kõrval­
datagu rooste ning lakitagu vajaduse korral pöiad üle. Ra­
taste juures on a g a  suurima tähtsusega —- p i d u r i d .  Ainult 
karvtäpselt ja ühtlaselt reguleeritud pidurid kindlustavad ta­
kistam ata pidurdamist ja a itavad  vältida libisem ist m ärgadel 
ja libedatel teedel. Piduri klotside ja lintide kattekihid, kui 
nad on kulunud, asendatagu  juba sü g ise l uutega, sest talvel 
on sed a  tööd m ärksa tülikam ette võtta, sest lumistel teedel 
on reguleerim ise võim alused halvem ad. Pidurite hoovastik

puhastatagu ja õlitatagu korralikult ning kontrollitagu hoo- 
vastiku takistamatut liikumist. Tahetakse a g a  puhastada hüd- 
raulilisi (õli) pidureid, siis on otstarbekohane vana  õli välja  
lasta , kogu süsteem  piiritusega läbi pesta, kontrollida pain­
duvate ühenduste tihedust ja kogu süsteem  uuesti õ liga  täita. 
Seejuures peetagu  silm as, et valitakse pidurdussüsteemi täit­
m iseks autot tootnud vabriku poolt ettekirjutatud õlisid, ning 
et puhastam isel pidurdussüsteemi sattunud õhk sea l kõrval­
dataks.

Lõpuks vaad atagu  üle ja  puhastatagu ka a u t o  k e r e .  
Eriti on see  tähtis sõiduautode juures. T o l m u  on kõige 
parem  kõrvaldada tolmuim ejaga, kuna p l e k k i d e  puhasta­
m iseks kasutatagu puhast bensiini. Et lakitud auto keret kül­
m aga õues pesta ei t o h i ,  on vist endastm õistetav. Pesem i­
se g a  üksi e i ole a g a  vee l lahendatud kogu küsimus. On 
lakitud pindades m ärgata pragusid või kriimustusi, siis kõr­
valdatagu  need  viivitam ata. Selleks on müügil valm is auto- 
lakid  ig a s  toonis, m illedega pintsli abil on kerge katta v ig a s­
tatud kohti ka autoomanikul endal. Suuremaid v igastusi on 
a g a  otstarbekohasem  lasta  kõrvaldada vastavates töökoda­
des. Et kõrgeläikelist lakitud pinda teha v i h m a - ,  t o l m u - ,  
p o r i - ,  k ü l m a -  j a  l u m e k i n d l a k s ,  on soovitav katta 
lakitud pinnad m üügilolevate kere-kaitsevahenditega, m illis­
test on tuttavam ad lakipuhastajad, kiirpuhastajad, eelpuhas- 
tajad, kõrgläikepolituur, kiirläikepolituur ja teised. Lakki 
kaitsvad pastad  a itavad  värskendada ja säilitada läiget.

Eelkõige m õeldagu kabriolettide ja kabrio-limusiinide 
k a t u s e l e ,  mis katuse ea  suurendam iseks vajab kindlat

T erm ostaat-k lapp

hooldamist. Selleks kasutatagu abinõusid, mis väld ivad  ka­
tuse niiskumist vihm ade ja lum ega. V astavad  i m p r e g n e e -  
r i m i s v a h e n d i d  ainuüksi ei säilita katuse veetihedust, 
vaid  kaitsevad  ka värvi. Ühtlasi kontrollitagu auto p o r i -  
k a i t s e - t i i b a d e  ühenduskohti, sest sea l võib kergesti 
tekkida roostet, mis soodustab kere logisem ist. Rooste kraa­
bitagu m aha ja lakkim ata kohad lakitagu uuesti üle.

K u id a s  m u u ta  jõ u v a n k e r  ta lv ek in d la k s

V õitluses ta lv ise külma vastu on j a h u t a m i s v e e  (kui 
mootor ei ole õhkjahutusega) ja kogu j a h u t a m i s s e a d m e  
k a i t s e m i n e  k ü l m u m i s e  e e s t  tähtsam aks sammuks, 
mis võetagu  ette õ igeaegselt. V ee külmumise vältim iseks on 
müügil rida vahendeid , m illede segam ine v eeg a  kindlustab 
segu  hangumistemperatuuri langetam ist tunduvalt a lla  0 °. 
Eeskujulik k ü l m u m i s k a i t s e v a h e n d  p e a b  h ä s t i  
s e g u n e m a  v e e g a ,  auram a kõrgema temperatuuri juures 
kui vesi, võim alikult väiksem ates kogustes v ee le  lisanda- 
m isel peab  ta andm a suurima külmumiskindluse ja peab  
olem a niisam a ved el kui vesi, et ei tekiks takistusi vee
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ringluses. Enamik tarvitusel olevaid  külmumiskaitsevahen- 
deid tugineb sünteetilisele e t ü l e e n - g l ü k o o l i l e .  Teistes 
on aluseks m itm esugused s o o l a d ,  m illede mõju m etallile  
on kõrvaldatud vastavate ainete lisandam isega. A l k o h o ­
l i l e  tuginevate külmum iskaitsevahendite korral —  eriti aga, 
kui segu  on enda valm istatud —- e i  v õ i  k u n a g i  k i n d e l ’ 
o l l a ,  et kaitsevahendit on segus vee l nõutaval m ääral, sest 
teatavasti aurab alkohol võrdlemisi m adalate temperatuuride 
juures. Enne külm um iskaitsevahendi jahutam issiisteem i v a la ­
mist tuleb viim ane hästi läbi puhastada mõne m üügiloleva  
p u h a s t a m i s v a h e n d i g a ,  vastasel korral tuleks k a itse­
vahendit sagedasti vahetada, sest ta sulatab roostet ja  katla- 
kivi. Neid a g a  ei tohi sisa ldada jahutam isvesi. Jahutamis- 
süsteem i puhastam isvahendid sisa ld avad  enam ikus kroom- 
ühendusi või soolasid; sagedasti kasutatakse ka kolloidaal- 
grafiiti, m ille eriliseks om aduseks on katlakivi tekkimise v ä l­
timine. N agu katsed näitavad, on üldse otstarbekohane kasu­
tada jahutam issüsteem is v e t t ,  m i l l e l e  l i s a n d a t u d  
k a t l a k i v i  t e k k i m i s t  v ä l t i v a i d  a i n e i d ,  nagu siö -  
bimist vältivaid  õlisid, et kaitsta jahutam issüsteemi ebasoovi­
tavate nähete eest.

Külmumiskaitsevahendid on viim asel ajal muutunud juba 
täiesti loomulikeks tarveteks, samuti nagu r a d i a a t o r i -  
k a  t e, mille ü lesandeks on säilitada mootori norm aalset töö- 
tamistemperatuuri; igal tingim usel a g a  kaitsta mootorit üle- 
jahtumise eest sõidu ajal. Tehniliselt, otstarbekohaselt konst­
rueeritud radiaatorikate peab  omama temperatuuri- ja  ilm as­
tikukindlat katet, impregneeritud ja külmakindlat täidist ja 
vastupidavat voodrit. Ühtlasi peab  ta võim aldam a katte lihtsat 
avam ist ja sulgem ist, et vastavalt välistem peratuuridele oleks 
võimalik muuta radiaatori kaetavat pinda. T änapäeval on se l­
lised  radiaatorikatted müügil kõigis tarvitatavates kujudes ja 
suurustes. D i i s e l m o o t o r i t e s  kasutatakse suure eduga  
vee l p ea le  radiaatorikatete ka m o o t o r i k a t t e i d ,  mis on 
tõmmatud kapotile. Uuem ates konstruktsioonides on mootorikate 
viidud kapoti a lla , o lles seejuures valm istatud tulekindlast 
materjalist. V iim asel ajal on radiaatorist läbim ineva õhuhulga  
reguleerim iseks konstrueeritud erilised r u l l  - k a r d i n a d .

R adiaatori kate. V asakul —  avatud; p arem al —  su letud

mis on asetatud radiaatori ja auto n i n a k a  11 e vahele. 
Rull-kardinat on võim alik avad a  ja su lged a  juhiistmest v a s­
tava vända abil.

Kõikide ülaltähendatud abinõude tõhusus p ääseb  a ga  mõ­
jule a lles  siis, kui jahutam isvee temperatuuri on võimalik  
jälgida vastava  t e r m o m e e t r i  abil ja kui läheb  korda 
säilitada mootori norm aalset töötamistemperatuuri. M oodsad  
auto- ja kaug-termomeetrid võim aldavad termomeetri näitajast 
teatavas kauguses asuvate esem ete temperatuure mõõta ja 
on moodsa auto armatuurlaua vajalikum aid näiteabinõusid. 
Selline termomeeter on kergesti monteeritav ig a sse  autosse.

K öetava id  tuu leklaase

Takistamata vaatepiiri om amiseks olgu autojuhi istme ko­
hal o lev  tuuleklaas varustatud vähem alt ühe k l a a s i ­
p u h a s t a j a g a .  Ka juhi kõrvalistme ees  oleks soovitav  
tuuleklaasi puhastaja, sest see  avardab ka juhi väljavaadet. 
Teise klaasipuhastaja juuremonteerimine ei tee erilisi raskusi.

Tuuleklaasi jäätum ise vältim iseks kasutatakse juba a a s­
taid edukalt erilisi j ä ä t u m i s k a i t s e - k l a a s e ,  mis 
eriti viim astel aastatel on tehniliselt täienenud, või viim ase  
uudisena se l a la l elektriga köetavaid  tuuleklaase. Viimastel 
on tuuleklaasi se es  4— 6 kütteniiti, m illedest läbikäiv elektri­
vool kütab tuuleklaasi, takistades se lle  jäätumist. Traatide 
olem asolu tuuleklaasis ei takista väljavaadet, küll a g a  kind­
lustab ta avarat vaatevälja . S ellise tuuleklaasi monteerimine 
autosse ei tee nim etam isväärseid raskusi.

Kasutamist le iavad  viim asel aja l ka nn. s u 1 a  t a  j a  d, 
milliste olem asolu korral erilise ventilaatori abil juhitakse sooja 
õhku üle tuuleklaasi. Auto k ü l j e k l a a s i d e  jäävaba  
hoidm iseks kasutatakse erilist õhukest k laasitaolist ainet, mis 
liimitakse aknaklaasile.

M ugavuse saavutam iseks, eriti pikem atel sõitudel, on autod  
varustatud k ü t t e s e a d m e g a .  V iim ased kasutavad  soojuse- 
allikana kas mootorist kuumalt väljuvaid  küttesegujääke, 
jahutamisvett või elektrilisi hõõgkehi. Täiesti ise se isv a  energia­
allikaga on b e n s i i n i - a h j u d ,  mis võim aldavad ühe täit­
m isega katkestamatut kütmist 24— 30 tunni kestes ja mille 
küttekulu on ainult mõningad sendid tunnis.

Ka kasutatakse viim asel ajal auto sisem use kütmiseks
õ h k - -k ü t e t. Õhk-kütte korral on radiaatori taga  õhukoguja- 
trehter, mille kaudu õhk juhitakse summutaja juure, kus õhku
vee l soojendatakse ja a lles siis auto sisem usse juhitakse.
Sooja õhu autosse juhitavus on reguleeritav eriliste pilude
või katete abil.

Juhiruumist regu leeritav  rull-kate

T a g a s i v o o l u - t e r m o s t a a d i d  jahutam isseadises on 
juba aastaid  kasutam isel seeria-autodes ja neid on müügil 
iga le  autole sissem onteerim iseks. Termostaadi abil autom aat­
selt avan evad  ja su lguvad radiaatorikatted on viim asel ajal 
mitmetes autodes kasutam isele võetud.
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Tuhanded autoturistid
1940. a.

j~ JILTUTI viib is Tallinnas Soome autoklubi president prof.
W  e n d t, p idades läbirääkim isi Eesti Autoklubi esim ehe  

hr. M. P u u s e p a g a  küsimuste kohta, kuidas korraldada
1940. a. H elsingi olüm piaadi puhul välism aalt E estisse sõit­
vate autoturistide juhtimist Tallinnast H elsingi. Esim ees 
M. Puusep tutvustas vennasrahva autoklubilast üksikasjaliselt 
kõigi nende võim alustega, mida m eie võiksim e pakkuda  
olümpia ajal Eestit kü lastavaile autoturistidele ja mil määral 
võiksim e se lle s  osas k a a sa  a idata Soome autoklubile. M õle­
mal klubi esim ehel oli ka teedem inisteerium is nõupidam ine 
m aanteede talituse dir. M. G r a s b e r g i g a .

Prof. W endt informeeris m eie klubi esim eest, et 1940. a. 
saabub Soome es ia lg se l arvestusel vähem alt 15 000 autot. 
Autod saab u vad  Soome üle E e s t i  ja Skandinaavia riikide, 
seejuures Soome autoklubi on avaldanud  Euroopa autoklu­
b idele soovi, et Inglise, Prantsuse, Belgia ja Hollandi auto­
turistid sõidaksid  Soome üle Skandinaavia riikide, kuna 
Saksa ja teiste Kesk-Euroopa ning Lõuna-Euroopa riikide 
olümpia-autom atkajad saabuksid  läbi Balti riikide. Eesti 
territooriumil oleks seejuures olümpia marssruudiks L a  a t r e. 
P ä r n u  ja T a l l i n n a  vaheline m agistraaltee ning Ees­
tisse sõitvate autode arv võiks olla vähem alt 4 000. Tallin­
nast tuleks autod toimetada sellekohastel parvedel Helsingi, 
milliste saam iseks Soom es on astutud ka vastava id  samme. 
Päris tõenäoliseks kujuneb a ga  olukord, et paljud või iseg i 
vähem alt pooled autom atkajad jätavad  oma autod Tallinna, 
et siit sõita üle lahe lennukil ja la ev a g a  H elsingi. Prof. 
W endti huvitas seejuures küsimus, kas Tallinnas on olem as 
se lleks vastavaid  parkimisvõimalus! ja ta rahuldus täiel 
m ääral esim ehe M. Puusepa se letu sega , et siin ei võiks tek­
kida m ingisuguseid raskusi. Tallinnas puuduvad küll võim a­
lused  m ahutada mõnda tuhat autot garaažidesse, kuid impro­
viseeritud garaažihooneid  vastava  jä releva lvega  leidub kül­
luses. Läbirääkimistel se lgu s veel, et Eestisse saabub tõe-

Tähtsam v eel kui suvel, on ta lvel auto sisem use t õ m b e -  
t u u l e t a  t u u l u t a m i n e .  Talvel on ebam ugav sõita a v a ­
tud akna või tuulek laasiga, ühtlasi a g a  võivad  seejuures tek­
kida tervisehäired. Kohasem aks on osutunud auto külgaken­
des o levad  tuulutajad, mis on monteeritud akna raam isse. 
Ka on m üügile lastud erilised t u u l u t a j a d  auto külg­
akende jaoks, mida on võim alik m onteerida ig a sse  autosse.

K u id a s  sa a v u ta d a  su u r e m a t sõ id u k in d lu s t  
Suurema sõidukindluse saavutam iseks ta lvel on esijoones 

tähtis küllaldane valgustus. Suure valgusjõuga  laternad on 
kaasaja  sõidukiiruste juures asendam atud. Nõrkade laterna­
tega  varustatud auto valgustusseadet on võim alik täiendada  
eriliste helgiheitjatega, mis on kergesti m onteeritavad kas 
tuuleklaasi või auto kere külge.

Teine tähtis küsimus sõidukindluse suurendam ise a la l on 
libedatel teedel l i b i s t u m i s e  v ä l t i m i n e .  See saa v u ­
tatakse kas kummirehvide kulunud protekteri uuesti rööpmeli- 
seks tegem isega  või lumekettide kasutam iselevõtm isega. Reh­
vide uuesti rÕmestamine on a lle s  uus saavutus, mis võim al­
dab rehvi muuta rõm eliseks üleni, kuna lumeketid juba kaue­
mat a e g a  tuttavad on. Küll on a g a  lumekette järjekindlalt 
arendatud, mistõttu nad on k aasaja l võrdlem isi kergesti käsi­
tavad  ja  otstarbekohased.

Eestisse
näoliselt v ä g a  rohkel arvul ka neid automatkajaid, kes oma 
olüm piaaditeeks on valinud Skandinaavia riigid, kuid kelle­
dest paljud kahtlem ata sõidavad  tagasi läbi Eesti ja teiste 
Balti riikide. P ea le  Euroopa automatkajate saabub  tuhandeid  
autoturiste ka Am eerikast ja on enam -vähem  kindel, et suur 
osa  neist külastab tagasisõidul ka E e s t i t .

Et üldiselt soodustada olümpia automatka, on Soome auto­
klubi astunud sam m e, et kõik olüm piaadile sõitvad autotu­
ristid oleksid  vab ad  vastavatest autom aksukohustustest mat­
kal läb istava is riikides, s. t. ka Eestis. Ühtlasi Soome auto­
klubi valm istab olümpia puhuks e r i m ä r k i d e g a  m a a n -  
t e e k a a r d i d .  Eesti osas jääks eriti märgitud olümpia 
m arssruudiks m aantee a la tes Laatrest üle Pärnu ja Märja­
m aa kuni Tallinnani. Et hõlbustada m aanteedel orienteerumist, 
Soome autoklubi valm istab v ee l erilised liiklemismärgid  
f,R O “ (Rue Olympique —  olümpia tee). M aanteede talituse 
dir. M. G r a s b e r g  nõustus, et se llised  märgid püstitatakse 
ka Laatre-Pärnu-Tallinna-vahelisel sõiduteel. Prof. W endt kin­
nitas veel, et Soome autoklubi teeb teatavaks Eesti Auto­
klubile juba varakult enne olüm piaadi võrdlem isi täpse auto­
m atkajate arvu, kes sõ idavad  Eestisse ja k es mismoodi 
Tallinnast Helsingi sõita soovib. See soodustus võim aldab  
loomulikult Eesti autoklubil väärikalt juhtida ja vastu võtta 
saabuvaid  autoturiste.

Läbirääkimistel m aanteede talituse dir. M. G r a s b e r ­
g i g a  jõuti otsusele, et p eagu  pool Pärnu ja Tallinna-vahe- 
lisest m aanteest kaetakse kindla kattega, kuna ülejäänud  
osa  parandatakse ja tehakse täiesti tolmuvabaks.

Läbirääkimiste lõpul prof. W e n d t  tähendas veel, et ta 
m eeleldi lähem as tulevikus peaks Eesti autoklubilastele re­
feraadi automatka võim alustest Soomes ja Soome vaatam is­
väärsustest. Ka ava ld a s ta soovi, et lähendataks vahekordi 
Soome ja Balti riikide, eeskätt Eesti Autoklubi vahel, nagu  
on se e  juba aasta id  kestnud Soomel Skandinaavia riikidega. 
Esim eseks se lleks sammuks Soome autoklubi võtab ette juba 
tuleval aasta l rohkearvulise automatka Soomest Eestisse, et 
siit koos Eesti autoklubilastega sõita ed asi Lätti ja sealt 
tagasi. Esim ees M. Puusep märkis seejuures, et Eesti Auto­
klubi aitab m eeleldi igati k aasa  kahe vennasrahva auto- 
sportlaste lähendam isele ja  sõprussidem ete süvendam isele.

Autoomanikkude sundkindlustus 

Soomes
K in d lu s tu s t  te o sta g u  e ra se lts id

ESTI kindlustusseltside ühingu esim ees dir. R. L a g r u m  
viibis hiljuti H elsingis, kus esines muu se a s  ettekandega  

kindlustusasjanduse arengust Eestis. Oma külaskäigul dir. 
R. Lagrum tutvunes ühtlasi põhjalikult ka S o o m e  kindlustus- 
asjandusega. Kuna meil on praegu päevakorral j õ u v a n k -  
r i o m a n i k k u d e  s u n d k i n d l u s t u s  a u t o õ n n e t u s t e  
v a s t u  ja sellekohane seadu se  eelnõu teedem inisteerium is 
väljatöötam isel, siis pöördusime dir. R. Lagrumi poole ü le­
vaate saam iseks, kuidas on teostatud sundkindlustus auto­
õnnetuste vastu  Soomes. Dir. R. Lagrum, kes se lle  akuutse 
küsim usega Soomes o lles tutvunes üksikasjaliselt, se letas  
m eile lahkesti alljärgnevat.
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Mootorsõiduki omanikkude tsiviilvastutuslik sundkindlustus 
kolmandate isikute suhtes on kehtiv paljudes riikides, nagu  
S o o m e s ,  I n g l i s m a a l ,  R o o t s i s ,  T a a n i s ,  T š e h h o ­
s l o v a k k i a  s, endises A u s t r i a s ,  osaliselt Š v e i t s i s  
jm. Kui teatud riikides pole senini vee l sundkindlustusi läbi 
viidud, siis on se lle  osaliseks põhjuseks olnud asjaolu, nagu  
näiteks S a k s a m a a l ,  et mootorsõiduki omanikud suures 
enam uses teostavad i s e kindlustusi õnnetuste vastu. P ealegi 
on näit. Saksam aal v ä g a  ränk tsiviilvastutus liiklemisõnne- 
tuste juhtumite kohta, mis õnnetuse korral sunnib mootorsõi­
duki omanikke tasum a v ä g a  kõrgeid kahjumakse.

S o o m e s  kehtib sunduslik tsiviilvastutuse kindlustus 
(„Vastutuskohustus-seadus mootorsõidukite liiklemisele") juba
1925. a. alates. Kuna paljude aastate kogem uste põhjal se l­
gus, et seadu ses ettenähtud kindlustusnormid ei rahuldanud  
ja et võrdlemisi m adalad kindlustusmaksud ei katnud kind­
lustusseltside suuri kahjusid, võeti seadus 1937. a. uuesti 
revideerim isele. Revideerim ise tulemuste põhjal kindlustus­
seltsid olid sunnitud tõstma kindlustusmakse ja se lleks töötati 
välja  koos sotsiaalm inisteerium iga uus kindlustusmaksude 
tariif. Parandatud seadus uute tariifidega on nüüd kehtiv 
1. aprillist 1938. a. ja see tariif on m aksev kõikidele kindlus­
tusseltsidele. Seaduse tegelik ellurakendam ine toimub kogu 
aeg  sotsiaalministri järelevalve all, et m aksev tariif oleks 
igati õ i g l a n e ,  s. t. et ta ei oleks liiga  m adal eg a  ka 
kõrge. Kui peaks näiteks selgum a, et uus tariif annab kind­
lustusseltsidele liiga  suurt õigustam ata kasu, siis läheb  tariif 
veel kord revideerim isele.

Ka Soomes, nagu kogu m aailm as, teostub sunduslik tsiviil- 
vastutuskindlustus kolm andate isikute suhtes eranditult e r a -  
k i n d l u s t u s s e l t s i d e  kaudu, olgu need  aktsiaseltsid, 
ühistegelised kindlustusseltsid või teised. Kindlustamine riigi 
poolt pole m õeldav peam iselt põhjustel, et riigil, s. t. teatud  
riiklikul asutusel, puudub se lleks eeskätt vastav  aparaat. 
Soome sotsiaalm inister on eriti rõhutanud, et riigil peab  jääm a  
siin vaid  ülevaatlik k o n t r o l l i m i s õ i g u s .  Erakindlustus- 
seltsid  aga, kel on käsutada ülem aaline agentidevõrk, on 
ainuüksi suutelised iga l võim alikul juhul ja  kiiresti saatm a  
õnnetuskohale oma esindajat, mis eriti tähtis säärase  kind­
lustatava objekti juures, kui sed a  on jõuvanker. Kiire asja ­
ajamine ja kahjude selgitam ine huvitab ag a  peam iselt just 
jõuvankri omanikke.

N agu juba öeldud, Soomes kehtiv autoomanike sundkind­
lustus näeb ette kindlustamist kolm andate isikute suhtes. 
Selle all on mõeldud nende kodanikkude kindlustamine liik- 
lem isõnnetuste vastu, kes jalakäijatena või omnib ustel ja  
üüriautodel sõitjatena teevad  läbi Õnnetuse. Seejuures seadus  
kaitseb mitte ainult liiklemisõnnetuse läbi kannatada saanuid, 
vaid  ka nende omakseid. Nii m aksavad kindlustusseltsid kan­
natanuile vigastam ise puhul elu aegset pensioni kuni 12 000 
soome marka aastas. Surmajuhtumil tasutakse kannatanu abi­
k aasa le  eluaegset pensioni a astas kuni 6 000 Smk. ja iga  
lapse pealt kuni 3 000 Smk. Kui a g a  sa a v a d  surma m õlemad  
abielupooled, siis tasutakse pension iga le  lap sele  aastas kuni 
6 000 Smk. Igale teisele isikule, kes olid surm asaanu ülal 
pidada, tasutakse aastas kuni 3 000 Smk. elu aegset pensioni. 
Liiklemisõnnetuse läbi tekitatud varandusliku kahju puhul 
tasutakse ühekordselt kuni 5 000 Smk.

Soome uue seaduse järele tekkivate kahjude eest on v a s­
tutav autoomanik ka siis, kui süüdi on juht. Kui õnnetuse 
tekitab mõni kolmas isik, kel ei ole m ingisuguseid õigusi jõu­
vankri suhtes (näit. autovargus), siis vastutab jä llegi jõuvankri 
omanik, kel on a g a  õigus tekitatud kahju sisse  nõuda õnne­
tuse tegelikult põhjustajalt. Kõik kahjud tasub seejuures loo­
mulikult kindlustusselts.

Soome uue seaduse juures on v ee l m ärkimisväärsuseks, 
et juhtumeil, kui süüdlane on sõiduki omanik, kes kuulub 
küll sundkindlustuse alla , kuid ei ole end kindlustanud (s. t. 
kindlustam isest kõrvale hoidunud), siis se l ja  paljudel teistel 
juhtumitel kindlustusseltsid vastutavad solidaarselt.

Soomes kuuluvad sundkindlustuse a lla  o m n i b u s e d ,  
s õ i d u -  ja v e o a u t o d  ja m o o t o r r a t t a d .  Kindlustus­
m aksud on erasõiduautodelt ca 1 000 Smk., üürisõiduautodelt 
-—- 1 700, veoautodelt —  2 200, omnibustelt —  2 350 ja moo­
torratastelt —  275 Smk. Suuremates linnades, kus liiklemine 
suurem, on tariifid tavaliselt kõrgemad.

Et a g a  kindlustusm aksuga mitte koormata jõuvankri oma­
nikke, siis on se lleks ette nähtud e r i l i n e  s o o d u s t u s  
e t t e v a a t l i k k u d e l e  s õ i t j a t e l e :  mida rohkem a a s­
taid järgem ööda kindlustusvõtjal pole Õnnetusi, kahjusid olnud, 
sed a  suuremal m ääral a landatakse tema kindlustusmaksu, 
Nii on autoomanikel, kelle sõiduk pole ü h e  aasta  jooksul 
tekitanud õnnetusi, kindlustusmaks 10% odavam , kahe 
aasta  pealt 30% ja k o l m e  või rohkem aastate pealt 50% 
odavam . Soodustus se eg a  korralikkudele autoomanikkudele 
on küllalt suur. Oma jutlem isel dir. R. Lagrum tähendas 
lõpuks veel, et nimetatud Soome autoomanike sundkindlustuse 
seadusest võiks nii m õndagi a luseks võtta meil k avatsetavale  
sundkindlustusele.

^Autoomanikud !
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Intervjuu

Liiklemine meil ja 
Saksamaal

l"£1 ALLINNA liiklemisinspektor V. R a n ­
n a  1 e e t viibis hiljuti pikem al v ä lis­

m aareisil, tutvunedes seejuures eriti 
liiklem ise korraldam isega S a k s a ­
m a a l .  Oma muljetest inspektor V. 
R a n n a l e e t  se letas m eile järgmist: 

Liiklemise korraldam ise küsimust p ee­
takse Saksam aal v ä g a  tähtsaks. Liik­
lemist kui niisugust organiseeritakse ja 
juhitakse Saksam aal ühest riiklikust 
keskusest. Seadused  ja m äärused, mis 
se l a la l välja  antakse, on üleriiklikud, 
s. t. ühesugused  kõigis om avalitsuste  
piirkonnis. Nii on nad kergemini m eeles­
p eetavad  ja ka käsitatavad. Peatudes 
üksikasjalisem alt liiklem ise korralduse 
juures Saksam aal, näem e, et ühelt poolt 
liiklemine tundub äärm iselt l i h t s a n a  
s. o. suurem vabadus liiklem isel, teiselt 
poolt nähtub a g a , et kehtivate seaduste  
ja m ääruste täitmine teostub äärm ise 
täpsusega. S ee viim ane ongi aluseks, 
m ille ümber keerleb Saksam aal, eriti 
linnades, eeskujulikult korraldatud ja 
oma iseloom ult v ä g a  tihe liiklemine. 
Ilma liiklem iseeskirjade t ä p s e  t ä i t ­
m i s e t a  ei oleks se lline tihe liiklemine 
üldse m õeldav. Kui seista  näiteks Ber­
liinis mõne tänava nurgal ja jälgida  
liiklemist ja liiklejaid, siis tahtmata 
võrdled sed a  tohutut sagim ist kella  
m ehhanism iga, mis töötab, kui vedru 
on ü les keeratud. I g a  l i i k l e j a  t e a b  
s e a l  t ä p s e l t  o m a  õ i g u s i  j a  
k o h u s t u s i ,  nii nagu  k ella  hammas- 
ratta ham m as satub teise hammasratta 
õnarusse. Satub a g a  ham m asrataste 
vah ele  puru või kui üks liikleja ei 
tunne liiklem ism äärusi või ei täida neid

Liiklemine 1939. a.?

täpselt, jääb sealkohal liiklemine kohe 
stoppam a ja liiklem ispolitseil on tege­
mist, et sed a  sõlme lahti harutada. 
Segadust juhtub ag a  harva.

Võrreldes liiklemist Saksam aal ja 
m eil Eestis, leiam e nii m õndagi, mis 
kõneleb tublisti m eie kahjuks. Esiteks 
j a l a k ä i j a d .  Saksam aa linnade liik- 
lemisjuhid ei ole v eel sugugi rahul ja la ­
käijate liik lem isega tänaval. Nad ütle­
vad, et jalakäijaid  ei sa a  lühikese aja  
jooksul distsiplineerida ja painutada  
liiklem ise üldkorralduste a lla , seda  
peab  sisse  kasvatam a. Võõrale paistab  
a g a  kohe silm a, et sea l ei näe, nagu  
meil, jalakäijaid  üle sõidutee jalutam as, 
kõnniteelt ettevaatam atult sõiduteele a s­
tumas või neid, kes vahtides m ajade 
numbreid või vaateaknaid  ja m õteldes 
kes teab m illistele perekondlikele a sja ­
dele, unustavad ära teisi liiklejaid. Jala­
käija teab seal, mida ta teeb, kuhu ta 
liigub, kus peab  ta peatum a ja liiklus­
vahendeid  mööda laskm a ning kus ta 

võib üle tänava minna —- kõige se lle  
juures on ta rahulik, ei närvitse ega  
jookse m innes üle sõidutee või sattu­
des liiklusvahendi lähedusse. Meil üld­
tuntud „viim ase hetke" ruttamisi juhtub 
vaid  kohtades, kus liiklemine juhitav 
signaaltu ledega, kuid neis paigus juh­
tub ü lep eak aela  kiirustamist samuti 
v ä g a  harva.

Mis puutub j a l g r a t t u r i t e s s e ,  
siis ka Saksam aal näem e neid tihti ki­
hutam as võidu mootorsõidukitega, kuid 

ainult neile määratud teeosa l ja distsip­
lineeritult, sirgjooneliselt. Meil tuntud 
jalgratturite vinda-vänderdam ist või ki­

hutamist kesk sõiduteed sea l ei juhtu. 
Oma sõidusuuna muutmist jalgrattur 
näitab aegsasti ja pikemat a e g a  kätt 
väljas hoides v astava le  poolele, piilu­
des seejuures ise veel taha, kas mõni 
kiireim liiklem isvahend ei taha temast 
mööduda. Meie jalgratturid se llisest 
k äega  suunanäitam isest palju ei hooli, 
vaid  kihutavad peagu  alati suure hooga  
kõrvaltänavalt peatänavale , nii et õn­
netus on vältim atu ja just jalgratturi 
süü läbi.

M ootorsõidukeist liiguvad t r a m m i d  
Saksam aal sam ade liiklemismääruste  
järele nagu teisedki liiklem isvahendid. 
S ageli võib näha juhtumeid, kus trammi 
ees sõidab mõni aeg la se lt  liikuv liik­
lem isvahend ja se lle  järele mitu trammi 
reas sam a tempoga. Kõik ilma, et tram­
mijuht annaks iseg i sign aali eesliiku- 
jale, nagu  see  meil sage li juhtub näi­
teks Tallinnas N arva ja Tartu m aanteel, 
kus kitsas kohas liigub hobusõiduk, se lle  
järele auto ja siis tuleb korraga 
t r a m m ,  mille juht taob kogu a eg  
kella, o lles ise vihast punane —  auto­
juht ee s  on ärevil, annab omakorda 
sign aali ja hobusem ees piitsutab vaest 
looma, kuid viim ane ei liigu raske koor­
ma vedam isel siiski kiiremini. Mis tram­
mijuht se llise  kellatagum isega on sa a ­
vutanud, jääb tihti arusaam atuks.

Ka h o b u s õ i d u k i d  liiguvad Sak­
sam aal täesti korrapäraselt, alati pare­
mat kätt, ei peatu kesk teed  ja suuna  
muutmisel annavad aegsasti märku käe 
väljasirutam isega. Ö ösel on a g a  ka  
veovoorim ehe vanker 'a lati valgustatud, 
m illeks tavaliselt kasutatakse tormi­
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laternat. Kahe või mitme hobusõiduki 
üksteise kõrval lonkimist, nagu juhtub 
alaliselt meil, ei näe sea l kunagi.

Mis puutub m o o t o r s õ i d u k i  juh­
tidesse, siis need  on Saksam aal päris 
kunstnikud liiklemisel. Liiklemisoskus ei 
valm ista neile ag a  m ingeid raskusi, 
kuna nendest igaüks peab täpselt kinni 
liiklemismäärustest. Ükski mootorsõiduk 
ei pargi eg a  peatu seal, kus see  m ää­
rusega või märkidega keeldud, meil 
on see  ag a  tavaline nähe. Sõidu kiirus 
on piiramatu, kuid igaüks valib  endale  
vastava  kiiruse ja sõidab võimalikult 
sirgjooneliselt, s. o. ilma suunda muut­
mata. Kui on ag a  soov eesliikujast möö­
duda, siis pannakse lühikeseks ajaks 
suunanäitaja välja, mis väldib  kokku­
põrke tagant kiiremini sõitva sõidukiga. 
Signaali andmine on keeldud ja se lle  
järele pole ka vajadust, sest eelsõitja  
liigub niikuinii võimalikul parem poolsel 
teeosal. Meil ag a  sõidetakse enam uses 
keset teed ja sage li isegi vasakpoolsel 
teeosal, et paremini näha vastutulijat, 
juhtimata tähelepanu se lle le , kas ta­
gantpoolt mõni kiiremini liikuv sõiduk  
temast mööduda tahab või mitte. Mui­
dugi on siis ka signaali andmine para­
tamatu, kui tahetakse säärasest eesliiku­
jast mööduda. Tänaval sõidetakse Sak­
sam aa linnades k i i r e l t  ka võrdle­
misi kitsastel tänavatel, kuid ainult seal, 
kus see  võimalik —- kus pole ristteid, 
jalakäijate ülekäigukohti jm. Jalakäijate 
ülekäigukohtadel vähendatakse jõu­
vankri kiirust miinimumini ja liigutakse 
se llest kohast üle aeg lase lt, signaali 
andmata. Meie mootorsõidukijuhtidel on 
a g a  selline arvamine, et kui tema oma 
kalli ja uhke auto või mootorrattaga 
sõidab, siis j a l a k ä i j a  p e a b  e e s t  
j o o k s m a ,  se lleks sõidab ta ja la ­
käijate ülekäigukohtadest üle võim ali­
kult kiiresti ja andes kogu a eg  signaali. 
Jalakäija loomulikult peab siis jooksma 
üle tee ka se lle l teeosal, mis tem ale  
on määratud Trammipeatusest m ööda­
sõit sünnib äärm ise ettevaatusega ka  
seal, kus olem as ootesaared sõitjatele. 
Kiirus ja ettevaatus oleneb sellest, kas 
sõitjaid tuleb trammist m aha või mitte. 
Meil a g a  eelistatakse kihutada peatus­
kohtadest mööda, ilma et m õeldaks, kas 
jalakäija trammilt maha tulles astub 
sõiduteele või mitte.

Kõrvaltänavalt peatänavale sõit toi­
mub äärm ise ettevaatusega. Suurema 
liik lusega tänavail kõrvaltänavalt tulev 
liiklusvahend peab  hetkeks peatum a, 
enne kui peatänavale sõidab. Meil sa ­
geli kihutatakse suure hooga peatäna­
vasse , ja kui juhtub kokkupõrge, siis  
kohe süüdistatakse teist sõidukijuhti, 
kes peatänavat mööda sirgjooneliselt 
sõitis, minnakse iseg i kohtusse ja prot-

sessitakse ja tehakse suuri kulusid, ol­
gugi et ise ollakse täiel m ääral süüdi 
kokkupõrkes.

Saksam aal on üldiselt tähelepandav, 
et liiklejate vah el on h e a läbisaam ine.

Igaüks hindab teise soove. Sageli võib  
näha autot peatuvat ja autojuhti ja la ­
käijale k äega  märku andvat üle tee  
minekuks, kes ettevaatusest sõiduteelt 
kõnniteele tagasi astus. Meil seevastu  
ollakse nagu üksteise p ea le  vihased , 
näidatakse rusikat, sõim atakse ning lii­
gutakse nii, nagu see endale kasulik  
ja m ugavam , arvestam ata teiste liikle­
misest osavõtjate soove.

Kõneldes Saksam aa liiklem ise korral­
dajatega, ütlesid viim ased, et l i ik le m is e  
k o r r a ld a m is t  p ea b  lä b i v iim a  jä r je ­
k in d lu se g a . P e a b  s ise n d a m a  in im e s ­
te le  l i ik le m is e  m ä ä ru si m itte  n ä ­
d a la te  eg a  k u u d e , v a id  a a sta te  jo o k ­
su l, k u n i e n a m u s  s e l le  o m a k s võ tab  
ja  k o rra ld u si a u sta m a  h a k k a b . S iis  
tõ m m a ta k se  e n a m u s e  p o o lt  is e e n e ­
sest k aa sa  k a  v ä h e m u s .

Vallavalitsused vastutavad 
õnnetuste eest 3. kl. teedel 

ja sildadel
1937. a. varises kokku Pääsküla-Alliku  

3. kl. teel van a  sild, kusjuures lan ges  
sillast läbi jõkke Roman A r m e  veoauto  
ühes kruusakoormaga. K ahjusaaja voli­
nik andis Tallinna 4. jsk. kohtunikule 
nõudepalve, et kahjusaaja kasuks mõis­
tetaks välja Harju ajut. m aavalitsuselt 
ja Harku vallaom avalitsuselt solidaar­
selt 312 kr. kahjutasu ühes protsenti­
dega  ja 31 kr. 26 s. kohtu- ja asja- 
ajamiskulusid. Harku va llavalitsuse  
vastu antud nõudmise lükkas ag a  jaos- 
konnakohtunik tagasi.

Harju m aavalitsuse poolt antud ap el­
latsioonikaebuse põhjal tuli see  asi 
nüüd arutusele Tallinna ringkonnakoh­
tus, kus leiti, et jsk.-kohtunik on eksli­
kel motiividel pannud kõnesolevas asjas  
vastutuse Harju m aavalitsusele.

Ringkonnakohus konstateeris, et nõudja  
Roman A r m e  kahju olenes Pääsküla- 
Alliku 3. kl. teel a se tseva  vana  silla  
kokkuvarisem isest, ja kui asuda se isu ­
kohale, et õnnetuse läbi saadud kahju 
eest on vastutav mõni am etiasutus, siis 
peaks selleks v a s t u t a j a k s  o l e m a  
H a r k u  v a l l a v a l i t s u s .

Sild moodustab kahtlem ata m aan­
tee osa, ja k u n a  3. kl .  t e e d e  k o r ­
r a s h o i d m i n e  j a  p a r a n d a m i n e  
n i n g  i s e g i  v ä i k s e m a t e  s i l ­
d a d e  e h i t a m i n e  o n  p r a e g u  
a l l e s  v a l l a v a l i t s u s t e  k a n d a ,  
siis on se lge , et ka silla  korrashoid ja 
parandam ine lasub vallavalitsusel.

N eil kaalutlusil otsustas Tallinna ring­
konnakohus jsk.-kohtuniku otsuse Harju 

m aavalitsuse kohta k äivas osas tühis­
tada ning Roman A r m e  nõudmise 
Harju ajut. m aavalitsuse vastu tagasi 
lükata.
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L ennuasjandus A. Kriisk

Joon. 92 ja  93 (ülalt alla)

Joon. 92. Küttesegu sisselaskm isel 
mootori silindrisse täidab segu  ruum- 
kasutatav kõikide väikeste võim sustega  
segu  kokku antud konstruktsiooni ko­
h ase  m inim aalse mahuni B . Suhe m ah­
tude A  ja B vah el m äärab mootori 
surveastm e. Mida kõrgem on surve- 
aste, sed a  enam  soojusühikuid kasuta­
takse kasulikuks tööks. Teiste sõnadega, 
kõrgema surveastm e korral töötab moo­
tor suurema kasuteguriga.

Et näidata surveastm e mõju mootori 
võim susele, toome järgm ise näite: moo­
tor, mille surveaste on 5 : 1 ,  arendab  
võimsust 114 HJ, misjuures kütteaine 
kulu on 0,24 kg ühe Hj/t.

Tõstes a g a  sam a mootori surve- 
astet 7 : 1 ,  suureneb mootori võim sus 
135 HJ, misjuures kütteaine kulu on 
0,20 kg/Hj/t. Teiste sõnadega, mootor, 
mille võim sus 135 HJ, tarvitab tunnis 
36 ltr bensiini, kuna sam a mootor väik­
sem a surveastm e ja 114 HJ võim suse  
juures tarvitas tunnis 36,5 liitrit ben­
siini. Surveastm e tõstmine on tundu­
valt piiratud kütteaine detonatsiooni- 
liste om adustega, m illest tuleb juttu 
hiljem.

Joon. 93. Bensiini ja õhu suhet kütte­
segus peab  hoidma kogu a eg  vahekor­
ras, mis näidatud joonisel 91. See v a ­
hekord võim aldab kütteaine teatud

kindla kulu juures saavutada  mootori 
suurimat võimsust. Kui mootor töötaks 
ala liselt m aa p ea l või muutumatul kõr­
gusel, siis im eks ta küttesegu m oodusta­
m iseks õhku, mis praktiliselt muutumata 
tihedusega ja mille kaal se e g a  samuti 
muutumata. Kuid lennumootor töötab 
lennu ajal m itm esugustes kõrgustes ja 
erinevates õhutihedustes ning se lle  
tõttu o lenevalt kõrgusest muutuvad küt­
teaine ja õhu segu  vahekorrad (kui 
küttesegu koosseisu  ei reguleerita kas 
käsitsi või autom aatselt). Õhutihedus 
väheneb  kõrgusega ja 5 400 m kõrgu­
se l on õhk võrreldes m erepinnal o leva  
õhutihedusega poole hõredam. Kui 
mootor töötab ilma segu  koosseisu  re­
guleerivate abinõudeta ning merepinna 
kõrgusel (s. o. m aa läheduses) ja  se lle  
järele tõuseb ikka kõrgem ale ja kõrge­

m ale, muutub segu  järjest rikkamaks 
ja 1000 m kõrgusel on segu  koosseis  
tunduvalt rikkam kui merepinna kõrgu­
sel. Teiste sõnadega , täielik küttesegu  
põlem ine on võim ata, sest küttesegus 
on liiga  palju bensiiniauru võrreldes 
antud õhutiheduse juures mootori silind­
risse imetud õhuhapnikuga. See ei 
põhjusta üksi mootori võim suse lan ge­
mist, vaid  ka tunduva hulga kütteaine 
põlemist väljaspool mootorit, kuhu see  
satub välja laskeklappide kaudu,

Kütteaine ja õhu segu  õige vahekord  
hoitakse a la l kas kütteaine juurevoolu 
vähendam isega (joon 93 A) või lisa- 
õhu j uure j ühtim isega (joon. 93 B). Küt­
teaine juurevoolu vähendam ine teostub  
hõreduse suurendam isega karburaatori 
ujukiruumis; hõreduse suurendamine 
oleneb sellest, kas on suletud suur või 
väike a va  või mõlemad. Kui on kinni 
mõlemad avad , siis on tegem ist täieli­
kult v a ese  seguga . Joon. 91 on näida­
tud seadis, mille abil on võim alik re­
guleerida segu  koosseisu. Kujult see  
sead is on sarnane klapile ja tema abil 
on võim alik karburaatori ujukiruumis 
reguleerida õhusurvet; su lged es või 
av ad es klappi on võim alik reguleerida  
segu  koosseisu  vastavalt kõrgusele. 
Klapi su lgem isel muutub segu  vaesek s  
ja avam isel rikkaks.

Kui segu  koosseisu  reguleerim ine toi­
mub käsitsi, milline viis on harilikult 
kasutatav kõikide väikeste võim sustega  
mootorite juures, siis seguklapi teatud  
kindla asendi juures tuleb vaadata  

tiirunäitajalt, mitu tiiru teeb mootori 
väntvõll minutis. Nüüd vähendatakse  
segu  m oodustam iseks m inevat bensiini- 
hulka seni kui, nähtuna tiirunäitajal, 
hakkavad langem a mootori tiirud. Selle  
järele tuleb uuesti suurendada bensiini- 
hulka segus seni kui tiirunäitaja näitab  
minutis sam a arvu mootori väntvõlli 
tiirusid, mis oli reguleerim ise algul.

Tavaliste lennumootorite juures on 
võimalik reguleerida segu  koosseisu  
niiviisi, et antud kõrgusel mootor aren­
dab m aksim aalset võimsust, kuid kõr­
guse suurenem isega langeb  pidevalt 
mootori võim sus vaatam ata segu  koos­
se isu  reguleerim isele.

Kõrguse suurenem isest tingitud moo­
tori võim suse langem ine on põhjusta­
tud õhutiheduse vähenem isest, kusjuu­
res mootori võim sus langeb  kiiremini 
õhutiheduse vähenem isest. Iga  kilo­
grammi kütteaine kohta, mida mootor 
põletab merepinna kõrguses, läheb  põ­
lem iseks tarvis um bes 15 kg õhku. 5 400 

m kõrgusel on a g a  mootori silindritesse  
la stava  õhu hu lga k aal poole võrra v ä ­
hem õhuhulga kaalust, mis lastakse  

sam asse mootorisse merepinna kõrgu­
sel, sest õhutihedus 3 400 m kõrgusel 
on poole väiksem  merepinna läheduses  
oleva  õhu tihedusest. Soovides a la l
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Uus PHILIPS tüüp 660
p e e n m e h a a n i k a  t i p p s a a v u t u s  o n  k o h a l !

Hind Kr. 345.- vahelduvvoolule ja alalisvoolule vibraatoriga Kr. 25.-kallim

ja üks kaheksast valitud „lemmik- 
saatjast“ häälestatakse ainulaadse 
täpsusega naudingurikkaks vastu ­
võtuks. See suure tundlikkusega 
super, eriti väljaarendatud lühilaine- 
ösaga, teeb selle vastuvõtja mood­
saimaks, suurepärasemaks 1939. a. 
raadioaparaadiks ja silm apaistva­
maks kaunistuseks igale m oodsale 
kodule

•  4-)-2~lambiline superhet. Pre-Ampli astmega, kahinate 
kõrvaldam iseks

•  Kaheksa survenuppu m ugavam aks ja täpsem aks vastu­
võtuks ,

@ Erakordne vastuvõtt lühilainetel, võrdses stabiilsuses  
teiste lainealadega _ .

O Viimistletud ülekandekvaliteet ja helipuhtus m oodsaima  
lülituse ja valjuhääldaja tõttu .......................

•  Silm apaistvalt kena ja harm ooniline väliskuju päikese- 
skaalaga





Uudiseid Pariisi õhusõidu-näituseit
■P) ARIISI rahvusvaheline õhusõidu-näi- 

tus, mis peeti 18. X —  4. XI, oli 
seekord võrdlemisi uudiste-rohke. Esi­
nesid  kokku 8 riiki: A m. Ü h e n d ­
r i i g i d ,  B e l g i a ,  S a k s a ,  I n g l i s e ,  
P r a n t s u s e ,  H o l l a n d ,  P o o l a  ja 
T š e h h o - S l o v a k k i a .  V älja pandud  
oli lennukeid igasuguseks otstarbeks, 
nagu reisi-, sport- ja postilennukeid, 
arvult kõige rohkem oli a g a  lahing-
lennukeid.

A m e e r i k a  väljapanekuist oli 
märkimisväärseim kaheistm eline Vought- 
hävitaja „V 156". See pool-vabaltkand- 
vate kandepindadega m adalapinnaline  
m onoplaan on ehitatud üleni metallist. 
M õlemad pinnad on tal ü les kokku­
klapitavad. Kuna tavalisel ühemooto­
rilisel lennukil tellik õhus külgpidi
kandepindadesse tõmmatakse, siis siin  
on see teisiti läbi viidud. Kumbki tel- 
liku pool tõmmatakse kandepinda taha­
poole, kusjuures telliku tugi pöördub
ülal a setseva  kuul-liigendi ümber 90° 
võrra. Am eerika sportlennukeist oli esi­
tatud väike Aeronca, m ida ehitatakse  
seeriate viisi. See on v ä g a  odav len­
nuk ja liikvel juba 1200 eksemplaris. 

Kõrgpinnalise m onoplaanina asetsevad  
tal kabiinis ees  2 istet kõrvuti ja üks 
nende taga. Kere ja kandepindade ri­
bid on kokku keevitatud terastorudest. 
Vesilennukina on tema pontoonid va l­
mistatud Edo-kergemetallist.

hoida segu  kiiremaks põlem iseks tarvi­
likku bensiini ja õhu vahekorda, peak­
sime 5 400 m kõrgusel mootoris ära  
põletam a mitte 1 kg, vaid  ainult 0,5 kg 
kütteainet. Seepärast, kui mootor töö­
tab m aksim aalse koorm usega hõrenda- 
tud õhust, siis ta ei sa a  arendada
võimsust, mis ta arendaks merepinna 
kõrguses. Kui a g a  hoiaksim e 5 400 m 
kõrgusel mootori sisselasketorustikus
a la l survet, mis võrduks survele mere­
pinna läheduses, siis mootor arendaks 
antud kõrgusel sedasam a võimsust, 
mida ta arendas merepinna kõrguses. 

Tekitades kõrgem ates õhukihtides len­

nates sisselasketorustikus õhusurvet, 
mis oleks suurem survest merepinna
kõrguses, arendaks mootor suurtes 

kõrgustes suuremat võimsust kui me­
repinna kõrguses. See on võimalik

seepärast, et se l teel osutub või­

malikuks nõutud kütteainehulga ärapõ­
letamine mootoris. Sisselasketorustiku  

surve tõstmine kõrguses teostatakse 

õhupum baga (kompressoriga), m illega  
tutvuneme hiljem.

B e l g i a  toodetest olid esitatud pal- 
jutuntud Tipsy-sportlennukid ja Sabca  
,,S 47" —  kaheistm eline vabaltkandvate  
kandepindadega m adalapinnaline mono­
plaan, 860-HJ Hispano-mootoriga. Mu­
del ,,S 47" on kasutatav luurelennukina 
ja ka hävitajana; arendab 4200 m kõr­
gu sel m aksim aalkiirusena 480 km/t.

S a k s a  vaatam isväärsuseks oli ka­
hemootoriline Dormer-pommilennuk ,,Do 
17", mis moodsa pommilennukina on 
teatav tippsaavutus, seda  peam iselt 
tänu id eaalselt aerodünaam ilisele ku­
jule ja 500-km/t maksim. kiirusele. Esi­
tatud olid ka kõik teised  Saksa üld­
tuntud lennutehased, pakkudes vaid  
vähe uudsust. Seejuures sak slased  olid 
ag a  välja  pannud tohutu hulk lennu- 
kiteosi ja mitmeid seadiseid , nagu näit. 
kallihinnaline moodne needim ism asin  
metall-lennukite ehitustöö lihtsustami­
seks jm. H uviäratav oli ka A igus- 
tehaste uuttüüpi m uudetava sam m uga  
p r o p e l l e r ,  mis kasutatuna kuni 
450-HJ mootoril autom aatselt reguleerib  
püsivat tiirlemiskiirust olenem atult moo­
tori väntvõllist. See propeller võim al­
dab kahe eritiirlemiskiiruse autom aatset 
reguleerimist. V älja pandud oli ka üks 
purilennuk ja Tempelhofi lennuväljaku  

mudel.
I n g l i s m a a  esitas esmakordselt 

p ea le  H aw ker  ,,Hurricane'i" ja Bristol 
,,Blenheim"-pommilennuki inglaste endi 
poolt parimaks peetud V ickersi ühe- 
istm elise hävitaja „Spitliie". See la- 
hinglennuk välim uselt erineb vähe ka­
heistm elisest „Huriicane' ist", kuid on 
m ärgatavalt parem ate lennuom adustega. 
Näitusel polnud kahjuks esitatud ing­
lise uusim pommilennuk „ShoTt Sun- 
derland" (lendav lah inglaev), millel 
pöörlev kuulipilduja-torn kaitseb len­
nuki sab aosa  (v. joonist). Kuulipilduja- 
torn on ehitatud selliselt, et ta võim al­
dab laskurile h ea  vaatevä lja  ja hõl­
bustab tunduvalt relva käsitamist vaen ­
la se  vastu, rünnatagu alt või ülevalt. 
See „lendav lahinglaev" on mõeldud

kaugem aa pommilennukina ja tema 
tegevusraadius täie lahingvarustusega  
(pommid, relvad, laskem oon) on 4800 
km.

P r a n t s u s m a a  ise oli esitatud  
kõige rikkalikumalt. Pommilennukid olid  
siin peam iselt kahemootorilised mada- 
lapinnalised m onoplaanid (Liore & Oli- 
vier, Sud-Est, Potez). Bloch seevastu  
esitas uut neljamootorilist suurpommi- 
tajat, mis saavutades 450 km/t võtab  
p ea le  üle 2 500 kg pomme. Edasi oli 
esitatud terve rida hävitajaid, luure- 
ja treeninglennukeid ning reisilennukeist 
esm aklassilisem ad P o te z i  omad. Prants­
la sed  teevad  suuri pingutusi transat- 
lantik lennukite ehitam iseks, näitusel 
olid neist esitatud vaid  mudelid. Nii 
oli välja pandud Sud-Est „200"-ja loo­
mulikus suuruses paatkere, m illesse  
kahele korrale ehitatud 20 reisijale  
magamis- ja kõik muud vajalikud rei- 
siruumid, loomulikult pole siin puudu 
ka kõiksugu m ugavusist. P o te z i  ookeani 
reisilennukid on varustatud kuue 40-HJ 
Train-mootoriga. Esitatud oli ka terve 
res M ignet oli välja toonud oma tub- 
res M iguet oli välja toonud oma tub­
listi viimistletud „T aeva  täi". Viim ase 
põhimõtteid on püüdnud jä lg ida ka  
keegi teine konstruktor, kelle „E lytio - 
p!an'iks" nimetatud lennukil on kande­
pinna kohal abipind, mis vältivat len ­
nuki ülerebimist.

H o l l a n d i  lennukeist oli uudsusi 
tehastelt Koolhroven  ja Fokker, esim ene  
neist näitas uut üheistmelist segaehi- 
tusviisiga hävitajat ,,FK 58", mis on 
relvastatud kahe keresse ja kandepin­
dadesse asetatud ning voolujooneliselt 
kaetud kuulipildujaga. Varustatult 1080- 
HJ Hispano-tähtkujulise mootoriga ta  
arendab kiirust 490 km/t. Fokker'itest 
pakub huvi mudel ,,D 23" —  h ä s t i ' rel­
vastatud kaheistm eline metallkonstrukt- 
siooniga hävitaja. Selle lennuki keret 
asendab  kaks rööbiti a setsevat metall- 
kandetala, mille külge on kinnitatud 
pöörd- ja kõrgustüürid. Kaks 525-HJ 
Walfer-mootorit ajavad  ringi kaht tan- 
deem selt asetatud propellerit —  üks 
vedavat, teine lükkavat. 'Lenduri ja

251



EANS
mudellennu
võistlused

Eesti aerck lu b i nõukogu esim ees ministri ab i K. J ü r g e n s o n  a v a b  m udellennu
võ istlu sed

4. E. H e l m e  (1.25,2) ja 5. R. H e  n ä ­
r i k s  o n  (1.32,2).

Võitjatele jagas auhindu Eesti aero- 
klubi nõukogu esim ees minister K. 
J ü r g e n s o n ,  kes ühtlasi tänas kõiki 
noori nende saavutuste eest.

Meie noorte huvi mudel-lennukite v a l­
m istamise vastu  on üldiselt v ä g a  suur 
ja EANS ei suuda vastu võtta kõiki

soovijaid. Suur huvi on mudelismi vastu  
tõusm as ka provintsis ning provintsi 
noortele korraldatakse raadioloenguid  
Riigi R inghäälingu kaudu. N eed  loen­
gud peetakse järjekindlalt Noorte R aa­
dio saatekavas.

Sektsiooni eesm ärgiks on äratada  

noortes huvi lennuasjanduse, eriti mu­
del-lennukite valm istam ise vastu. Sekt­
sioon töötab haridusministrilt kinnitatud 
põhim ääruse a lusel. Sektsiooni juures 
töötab ka lennukimudelismi edendam ise  
nõukogu. V iim ase liikmeiks on:

1) kõik eesti noored, kes tunnevad  
huvi lennuasjanduse, eriti mudelismi 
vastu. N eed  noored m oodustavad EANS 
noorte koondise, ja Eesti Aeroklubi 
noorliikmed;

2) kõik koolide juures töötavad len­
nuasjanduse ringid;

3) noorte organisatsioonide üksused, 
kes töötavad lennuasjanduse alal.

Noored töötavad EANS ruumides. Ha­
riduse 11, kus on ka mudel-lennukite 
ehitam ise töökoda. Senisest noorte te­
gevusest võiks vee l märkida mudelite 
lennutamist Nõmmel ja Nehatu lennu­
välja l möödunud suvel. Samuti esinesid  
noored „lennuinsenend" mudel-lennukite 
näitusega Eesti aeroklubi lennupäeval, 
mis äratas m eie noorte peavanem a, 
sõjaväged e ülem juhataja kindral-leitn. 
J. L a i d o n e r i  ja laiem ate rahvahul­
kade tähelepanu.

E eloleval suvel on EANS kavatsus 
korraldada m udel-lennulaager ja võist­
lus S o o m e  noortega.

Eesti Aeroklubi Noorte Sektsiooni ju­
hatusse kuuluvad: esim ees: K. T i i t u s; 
abiesim ees: A. R a u d s e p p ;  sekre­
tär N. J o h a n s o n ;  varahoidja V. 
L i n n a m ä g i .

Noorte Sektsiooni juhiks on kpt. V. 
A n d r e s e n  ja mudelismi instruktoriks 
R. M a a 1 b e r g.

A DETS. k. a. kell 19.00 korraldas 
“ Eesti aeroklubi noorte sektsioon  

Tallinnas Kadrioru tennishallis mudel- 
lennukite võistluse ja demonstratsiooni. 
Võistluse a v a s  teedeministri abi K. 
J ü r g e n s o n .  V õistlused Õnnestusid 
kõigiti hästi. Umbes 500 pealtvaataja  
osavõtul saavutati p inevas võistluses 
rida v ä g a  häid  tagajärgi.

Nii tuli „Sääse"-klassis  võitjaks uue 
eesti rekordiga U. K o p v i 11 e m a jaga  
1 min. 56 sek. Senine rekord se lles  
klassis oli 38 sek. V abam udeli-k lassis  
oli võistlus eriti pinev. Tähelepanu  
vääriv on see, et kõik võistlejad se lles  
klassis ületasid  sen ise eesti rekordi. 
Võitjaks tuli V. L i n n a m ä g i ,  lüües 
viim ase stardiga kogu a eg  juhtimisel 
olnud ja eelm ise k lassi rekordimeest 
U. Kopvillemit.

V õ is t lu ste  te h n ilis e d  ta g a jä r jed :  
,,Sääse"-klassis: 1. U. K o p v i l l e m  

(1.56); 2. V. L i n n a m ä g i  (1.26,2);
3. H. S c h m i d t  (1.08,2); 4. K. T i i t u s  

(1.07) ja 5. E. H e l m e  (1 min.).
Vabam udeli-klassis: 1. V. L i n n a ­

m ä g i  (2.21,4); 2. U. K o p v i l l e m
(2.19,3); 3. P. T r u u p e r e  (1.42,5);

Nelja riigi aeroklubid koos­
tööl

17. detsembril avati Tallinnas Eesti- 
Soome-Läti-Leedu aeroklubide konverents 
Eesti Aeroklubi presidendi välism inister 
K. S e 1 1 e  r i tervitusega ja teedeminis- 
ter N. V i i t a k i avasõn aga .

Töökoosolekul välism inisteeriumi ruu­
mes esinesid  kõigi nelja riigi aero­
klubide esindajad ettekannetega oma 
riigi aeroklubide tegevu se kohta.

Soome esindaja P. V a  r i s ü levaates  
S o o m e  a e r o k l u b i  (asut. 1921) tege­
vusest märkis, et klubi liikmete arv on 
praegu ca 200 isikut ja koosneb peam i­
selt sv. reserv-lendureist. Klubi, töötades 
koos Soome õhukaitse ühinguga, koon­
dab enda ümber peam iselt aktiivselt 
lennuasjanduse a la l teotsevaid  isikuid.

vaatleja  istmed on paigutatud mootorite 
vahele.

P o o l a  oli esitatud tervelt 5 origi- 
naal-m udeliga, m illedest tähelepanda­
vaim  kahe ' mootoriga üleni metallist 
hävitaja (maks. kiirus 465 km/t).

T š e R h o  - S l o v a k k i a s t  oli 2
sportlennukit.

— mm.

Fokker ,,D 23"
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Mudelismi a la l tegutseb Soome õhu­
kaitse ühingul 42 mudel-lennuklubi, 
purilennuklubisid on 36 ning p u r i ­
l e n d u r i t e  a r v  t õ u s e b  3000-le ja 
purilennukite arv 90-le. Erilist tähele­
panu väärib mootorlennu-väljaõppe kor­
raldamine, mis teostub selleks asutatud  
koolides Joroineri is, kui ka kursuste 
kaudu.

Lennukursused algaja ile  valm istavad  
ette tulevasi sõjaväelendureid.

L ä t i  a e r o k l u b i l  (asutati 1935. a.) 
on arvukas hulk osakondi. L e n n u ­
k o o l e  on Lätis —  Riias, Liepajas, 
D augavpilsis ja p u r i l e n n u k o o l e  
— Riias, Liepajas, D augavpilsis ja Jel- 
gavas. Liikmete arv tõuseb kuni 30 000. 
Läti Aeroklubi lennukool on eelkooliks 
sõjaväele. Purilendureid on 160. Kõrgel 
järjel se isab  Lätis ka mudelism.

L e e d u  a e r o k l u b i  (11 a. vana) 
tegevuse juures väärib erilist märkimist 
mudel- ja mootorlennu kõrval arenenud  
purilennuala.

1930. a. N i d a s  asutatud purilennu- 
kooli järele tegutseb 1936. a. K a u ­
n a s e  kõrgem purilennukool, kus õpe­
tusi saav a d  pea le kodum aalaste ka v ä ­
lism aalased . Peagu kõik Nida purilen- 
nukooli purilennukid on oma konstru­
eeritud ja ehitatud. Mootorlennu alal 
pannakse rõhku ka reisilennukite juh­
tide väljaõppele.

Sõnavõttudel oma maa lennuliinide 
tegevuse ja tulevikukavatsuste kohta 
teedeministeeriumi esindaja dir. ins. O. 
O r g  märkis, et Eestis on pärast „Aero- 
naudi" likvideerimist valitsenud välis- 
lennuliinide a la l seisak, kuni k. a. det­
sembrini, mil võeti vastu seadus lennu- 
aktsiaseltsi loom iseks, mille ü lesandeks 
on välis-lennuliinide organiseerimine. 
Ühtlasi andis ta ü levaate teostam isel

o leva  lennu-aktsiaseltsi õigustest ja 
vahekordadest teedem inisteerium iga ja 
seltsi eesm ärkidest lähem as tulevikus. 
Kuna praegu Eestit läb istavate lennu­
liinide lennuajad on kujunenud m e i e  
i n i m e s t e l e  e b a s o o d s a i k s ,  siis 
peatselt ellukutsutavate lennuliinide p ea ­
m iseks ülesandeks on just se lle  pahe  
kõrvaldamine. Samuti tahetakse uute 
lennuliinidega kiirendada p o s t i  ed asi­
saatmist. Esmajoones kavatseb Eesti 
rakendada oma reisilennukid tööle 
T a l l i n n - H e l s i n g i  ja T a l l i n n -  
S t o k h o 1 m i liinidel. Sisem aa liinidelt 
tuleb eeskätt T a l l i n n - P ä r n u  len­
nuliin, mis kindlasti saab  teoks juba 
eelo leva l suvel.

Konverentsi lõpul võeti vastu rida 
resolutsioone, kus rõhutati Eesti, Soome,

Joonisel on näida tu d  garaaži uks, mis 
töötab lifti põhim õttel. S issesõidutee k o i­
v a l on post, m ille kü ljes on lukk, mil­
les t k eera tes ga ra a ži uks tõuseb üles 
ja  au tosõitja  võib  sõ idukist vä ljum ata  
viia  m asin sisse . Eriti ta lve l on h ea  
sääran e sead is, kuna sa g e li harilikke  
uksi kuhjunud lum e ja  külm a tõttu hästi 
a v a d a  ei saa . M uidugi m aksab  see  

se a d is  rohkem  kui tabalukk

Läti ja Leedu eralennuasjanduslike or­
ganisatsioonide tiheda ja läheda koostöö 
vajadust, korraldades se lle  teostam iseks 
i g a - a a s t a s i  m a a v õ i s t l u s i
m u d e l - ,  p u r i -  j a  m o o t o r l e n n u  
a l a d e l  ning võttes vastastikku osa  
traditsioonilistest lennupäevadest jm. 
Otsustati toetada uute lennuliinide aren­
damist ja ellukutsumist Eestis, Soomes, 
Lätis ja Leedus.

Järgmine nelja riigi aeroklubide kon­
verents otsustati p idada 1939. a. Soomes.

Autonäitusi-messe 1939. a.
B e l g i a  autonäitus —  11.— 22. I 

Brüsselis.

Š v e i t s i  autonäitus —  3.— 12. IV 
Genfis.

V i i n i  m ess —  12.—-18. III Viinis. 
Teatavasti seni peeti Viini m essi iga  
aasta  sügisel, nüüd ag a  pärast Austria 
ühendamist Saksam aaga on otsustatud  
ka Viini m essi tulevikus korraldada  
kevadel.

Autotööstus suurimaid töö­
alasid

Autotööstus on tänap äeva  suuremaid  
tööstusharusid Inglism aal. A astas too­
detakse peagu  V  miljonit mootorsõidu­
kit, millest ca 400 000 sõiduautot. Vii­
m ase 20 aasta  jooksul on se eg a  Inglise 
autotööstus suurendanud oma toodangut 
viiekordselt, andes tööd 1 300 000 töö­
lisele . Praegu tarvitab Inglise autotöös­
tus aastas üks miljon tonni terast, 
27 950 tn metalli, 19 000 km riiet, 5 500 
tn k laasi ja 12 miljonit ltr värvi. Üm­
m arguselt 2 800 000 mootorsõidukit on 
liiklem isel ja nende omanikud m aksa­
vad a astas 80 miljonit n.-sterlingit 
makse.



Detonatsioon ja antidetonaatorid 
bensiinimootorite juures

A. M ere

ainult teatava piirini, sest igal kiitte- 
ainel on oma lubatava surveastm e  
p iir 3), mille ületam isel hakkab moo­
toris tekkima tugev m etalliline kloppi­
mine.

See kloppimine on täiesti erinev la a g ­
rite, kolvisõrm ede ja teiste mootoriosade 
kloppimisest, mis on enam -vähem  alad  
tingitud nende osade kulumisest.

Detonatsiooni ilm nem isel muutub moo­
tori töö ebastab iilseks ja on mõnikord 
seotud musta tahma väljum isega sum- 
mrftajast vaatam ata se lle le , et kütte­
segu  on vaen e. TÕsi küll, detonatsioo- 
niliste nähete tekkimisel hakkab moo­
tori võim sus esia lgu  tõusma soojuse  
otstarbekohasem a kasutam ise tõttu, kuid 
se lle le  järgneva mootori ülekuum ene­
mise tulem usena langeb  võim sus kii­
resti. K ogem used ja vastavad  uurimu­
sed  on tõestanud, et kütteaine kaldu­
mine detonatsioonile on tihedasti seo ­
tud kütteaine isesüttim ise, temperatuu­
riga, kuid detonatsiooniline nähe ja 
se lle  protsess ise  on tunduvalt erinev  
tava lisest isesüttim ise protsessist, mis 
tekib mootori ülekuum enem ise tõttu. 
Järgnev tabel (2) selg itab  kõrgema ise ­
süttimise temperatuuriga ' kütteainete 
suurem a surveastm e väljakannatam ist, 
ilma et nad kalduksid detonatsioonile.

Detonatsiooni protsessi enda kohta ei 
ole k aasaja l v ee l lõplikku, üldtunnusta­
tud seletust. On olem as rida teooriaid, 
mis püüavad selg itad a  detonatsiooni 
nähteid. N eed  teooriad on sagedasti

Tabelist se lgub  ilm sesti kasuteguri 
suurenem ine surveastm e tõusuga.

Kuid tänapäeval tarvitatavad kütte- 
ained  võim aldavad surveastm e tõstmist

Tabel 2

1) L ubades m õningaid eba täpsusi, 
nagu soojusem ahtuvuse m uutum atus 
o len eva lt tem peratuurist, soo ju sekadu de  
puudum ist kü ttesegu  ja  mootori silind­
rite sein te  va h e l jne.

2) Inglise tea d la se  R i c a  r d  o a n d ­
m etel.

3) L ubatav su rvea ste  e i olene ainult 
kütteaine surveastm e piirist, v a id  ka  
mootori silindri p e a  konstruktsoonist ja  
m uudest teguritest.

-1) C a  m b  e 1 l'i ja  B o i  d'i ka tse te  
koh aselt võ im aldab  bensool tõsta surve- 
a ste t kuni 15-ni ja  piiritus kuni 11,6-ni.

üksteisele vastukäivad, kuid kõik nad  
püüavad siduda detonatsiooni põlem ise  
kiirusega.

V aatlem e mõnd nendest teooriatest:

1) Kütteaine osakesed  lagu n evad  si­
lindris vesinikuks ja puhtaks süsinikuks, 
kuna küttesegu koosseisus o lev  õhu- 
hapnik ühinedes vesinikuga moodustab  
paukgaasi, mille detoneeriv põlem ine 
põhjustab kloppimist mootoris.

2) Küttesegu süttumise momendil on 
leeg i laine levim ise kiirus väiksem  kui 
surve tõusm ise kiirus, mispärast veel 
põlem ata küttesegu osak esed  surutakse 
kokku juba põlenud ja se eg a  paisunud  
küttesegu jääkide vahele, mille tõttu 
ületatakse põlem ata kütteaineosakeste  
lubatava surveastm e piir ja tekib nen­
de isesüttimine. Kõrge surve tõttu põle­
vad  need  isesüttinud kütteaineosakesed  
ära silm apilkselt (sarnanevalt p lahvatu­
sele) ja sellejuures tekkiv surve ületab  
norm aalsel põlem isel tekkiva surve. 
Selle tagajärjel surutakse õli hõõrdu- 
vate osade (laagrite jne.) vahelt välja, 
põhjustades ' m etalli kloppimist vastu  
m etalli (õli puudumise tõttu), mis kan­
nabki d e t o n a t s i o o n i  nimetust.

3) Uuem a teooria kohaselt tekivad  
küttesegus surve protsessi ajal kõrge 
temperatuuri ja surve tõttu üksikute 
kütteaineauru molekulide ühendid hap­
nikuga. Neid ühendeid nimetatakse 
p e r o k s ü ü d i d e k s .  Süüteküünla 
elektroodide vahet läb istav säde, iooni- 
seerides kütteaine osakesi, soodustab  
peroksüüdide tekkimist. Kui põlem ise  
laine jõuab levida kogu küttesegus, en­
ne kui suudab tekkida teatav hulk 
peroksüüde, siis on põlem isprotsess nor­
m aalne. Kui a g a  peroksüüdide tekki­
mine on kiirem põlem ise laine levim i­
sest, siis muutub põlem isprotsess ü le­
m äära kiireks (plahvatuseks) ja  on seo ­
ses ülem äära kõrge surve tekkim isega. 
Peroksüüdide tekkimise põhjus on seni 
vee l täpsem alt selgitam ata. N ende tek­
kimine küttesegus a g a  on tõestatud  
seeg a , et neid on läinud korda erilise  
abinõuga eraldada küttesegust detonat­
siooni tekkimise momendil. Peroksüüdide 
lähem  uurimine on tõestanud nende 
kalduvust p lahvatusele (detoneerim isele).

M eie vaatevinklist vaadatuna tõestub 
viim asena mainitud teooria se lleg a , et 
m adalam a isesüttim ise temperatuuriga  
kütteained kalduvad kergemini detonee-
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Igatüübiliste 
a u t o d e  p a r a n d u s e d

Põhjalik järelevaatus ja kõigi osade korrastus, silindrite puurimine, 
kolbide uuendus, üldse kõik auto juures ettetulevad tööd tehakse eri* 
alaliselt õppinud montööride poolt meie täielikul vastutusel
LAKEERIMISTööKODA, sisustatud pritstehniliseks ja käsitsi töö* 
tamiseks
VULKANISEERIMISTÖÖKODA, millfes välis- ja ka sisekummide 
parandamiseks kasutatakse ainult otse vabrikuist tellitavat värsket 
materjali. Garanteerime, et meie vulkaniseerimistööd peavad vastu 
kummi eluea lõpuni
MOOTORITE JA TRAKTORITE PARANDUS

A/S E S T A K L A N D I  AUTOTÖÖKODA
Tallinn, Sadama 11





rimisele, sest nad kalduvad kergemini 
peroksüüdide tekkimisele. Teispoolt lan ­
geb  isesüttim ise temperatuur surve tõu­
suga, s. o. kütteaine kaldub suuremate 
survete juures kergemini ühinema hap­
nikuga ja se eg a  ka peroksüüdide tek­
kimisele.

See nähe on seotav asjaoluga, et sur- 
veastm e tõstmine soodustab detonatsi- 
ooni tekkimist.

Eeltoodust selgub, et ükski ü laltähen­
datud teooriatest ei ole lõplikult täpne 
või, õigem ini, lõplikult selgitaks deto- 
natsiooni nähteid. Pigemini on kõik üksi­
kud teooriad üksteisele täienduseks. 
Enamik uurimusi näitab, et detonatsi- 
oon, olgugi lähedane isesüttim isele, on 
siiski täiesti erinev viim asest. Sel ajal, 
kui isesüttimine põhjustab norm aalset 
põlemist, mis erineb ainult süttimise 
momendi poolest (näiteks isesüttimine 
enne sädem e tekkimist süüteküünla 
elektroodide vahel) ja põlem ise kestvus 
ei ole lühem ning surve kõrgem nor­
m aalsest, on detonatsiooni iseloom ustu­
seks peagu  plahvatuse taoline põlem ine 
kiire survetõusuga.

Detonatsiooninähted mootoris on sõl­
tuvad mitmest asjaolust. P eale surve- 
astm e, millest oli juttu eelpool, mõju­
tab detonatsiooni tekkimist veel moo­
tori v ä n t v õ l l i  t i i r l e m i s e  k i i ­
r u s ,  s e g u k l a p i  a s e n d  j a  s ü ü ­
t e  m o m e n t. Väntvõlli tiirlemise kii­
ruse k asvam isega väheneb mootori si­
lindrite tä itea ste1), mistõttu väheneb  
surve silindris survetakti ajal. Teis­
poolt soodustavad küttesegu keerised  
paremat soojusejuhtimist küttesegust 
silindri seintele ja ümberpöördult. Siit 
järeldub, et kalduvus detonatsioonile 
väheneb või kaob sootuks. See oletus 
tõestub ka vastavate katsetega. A na­
loogiliselt tiirlemiskiiruse suurendam i­
se le  (detonatsioonile kalduvuse väh en e­
mise või lõppem ise mõttes) mõjub ka 
seguklapi sulgem ine, sest ka seejuures 
väheneb silindri täiteaste, langeb  tem­
peratuur ja surve survetakti lõpus.

Ülaltähendatud nähted avalduvad  
eriti silmatorkavalt auto sõitmisel 
v a s t u  m ä g e .  Harilikult avatakse  
enne m äge seguklapp, et suurendada  
sõidukiirust, avatud seguklapi tulemu­
sena a g a  hakkab silindri täiteastm e 
suurenem ise tõttu ilmnema detonatsioon. 
Teispoolt langeb  mäkke sõidul tiirle- 
miskiirus, mis omakorda põhjustab  
detonatsiooni.

E e l s ü ü t e  n u r g a  s u u r e n d a ­
m i n e  (antud kütteaine juures üle lu-

a) T äiteaste on mootori silindrisse  
sisse la sk e  takti a ja l tegeliku lt s is se la s­
tud kütteseguhulga suhe silindrisse, nor­
m aa lse  surve a ll m ahtuvale küttesegu- 
hulgale.

batud m äära kõigi teiste muutumatute 
tegurite korral) põhjustab samuti deto­
natsiooni. See näht on selg itatav seeg a , 
et varajasem a süütamise korral a lgab  
kütteaineosakeste ioniseerim ine varem, 
mis soodustab peroksüüdide tekkimist, 
kuna seejuures küttesegu kaugem a osa­
k ese kaugus süüteküünlast on suu­
rem. Kõik see  kokku loob soodsa  
olukorra detonatsiooni tekkimiseks.

Võib eksimatult öelda, et kaasajal 
on detonatsiooninähete vältim ise või­
m alusi palju täiuslikumalt uuritud kui 
detonatsiooninähet ennast. Nii näiteks 
on prof. R i c a r d o  kindlaks teinud, et 
nn. p a r a f i i n i d e  ritta kuuluvad küt- 
teained, nagu b e n s i i n  ja p e t r o o ­
l e u m ,  kalduvad kergemini detonat- *
sioonile kui a r o m a a t i l i s t e  ritta 
kuuluvad bensool, toluool, ksülool ja 
alkoholid. N a f t e e n i d paiknevad de­
tonatsiooni suhtes parafiinide ja aro- 
m aatide vahele.

Kütteainete uurimine detonatsioonile 
kaldum ise suhtes teostub mootoriga, 
m illes muutliku, detonatsiooni tekitava 
tegurina kasutatakse kas muutlikku 
surveastet või muutuvat väntvõlli tiir- 
lemiskiirust. Detonatsiooni tekkimine 
m ääratakse kindlaks kas „kuulmise" 
järgi või se lleks eriti ehitatud abinõu­
dega.

Parimaks kütteainete om avahel võrd­
lem ise abinõuks on katsetatavate ainete 
võrdlemine teatava kindla kütteainega, 
mis võetud aluseks. Tavaliselt võetakse  
aluseks segu  kahest ainest, millest üks 
on kergesti detoneeruv, kuna teine se e ­
vastu on v ä g a  suure survekindlusega  
e g a  kaldu seetõttu detonatsioonile. Nii 
näiteks kasutas prof. R i c a r d o  oma 
katsetes p u h a s t  h e p t a a n i  parafii­
nide reast (kergesti detoneeruv) ja tolu- 
ooli arom aatide reast. N ende kahe kütte­
aine segam isel m itm esugustes vahekor­
dades ja katsetam isel prof. Ricardo 
muutliku surveastm ega mootoris ilmnes, 
et toluooli protsendi suurendam isel suu­
renes talutav surveaste, ilma et oleks 
karta olnud detonatsiooni.

Am eerikas on võrdlem ise aluseks 
võetud segu, mis koosneb n o r m a a l -  
h e p t a a n i s t  ja i s o o k t a a n i s t .  
Sellel segul on mitmed parem used, võr­
reldes eelm ise seguga , sest need  kaks 
ainet on mitmes suhtes kergemini võr­
reldavad (näiteks nende mõlema 1 kg 
põlem iseks kuluv õhuhulk on võrdne). 
Selle seguga  katsetades segatakse mõ­
lem aid aineid  om avahel, kuni antud 
surve juures mootoris hakkab tekkima 
detonatsioon. S eep ea le  m ääratakse kind­
laks oktaani sisa ld avus segu s %%. 
Protsentide arv kannab nimetust ,,o k - 
t a a n i  a r v". Näiteks, kui segus on

67% oktaani, on segu  oktaani arv 67. 
Kui a g a  tahetakse m äärata kindlaks 
mõne kütteaine oktaani arvu, pannakse  
mootor töötama katsetatava kütteainega  
ja suurendatakse surveastet, kuni moo­
toris hakkab kostuma detonatsioon. Siis 
asendatakse katsetatav kütteaine se l­
leks m oodustatava normaal-heptaani ja 
isooktaani seguga . See segu  m oodusta­
takse isooktaanile norm aal-heptaani li- 
sandam ise teel selleks, et katsemootori 
sam a tiirlemiskiiruse ja survekambri 
juures sa a d a  detonatsiooni, mis näitab, 
et moodustatud segul on sam a surve- 
kindlus kui katsetataval kütteainel. Siis 
m ääratakse kindlaks oktaani sisa ld a ­
vuse % segu s ja saad ak se katsetatava  
kütteaine oktaani arv.

N agu me varem nägim e, on moo­
tori kasutegurile suure mõjuga mootori 
surveaste, mis viim aste aastate kestel 
on näidanud pidevat tõusu tendentsi. 
Kui mitte v ä g a  kaua tagasi m aksi­
m aalseks surveastm eks loeti s — 5, siis 
nüüd võib öelda, on see  surveaste  
saanud keskmiseks.

Sõltuvalt se llest ongi viim asel ajal 
paratamatult hakatud kasutam a kütte- 
aineid, milliste lubatava surveastm e 
piir on samuti kõrgemal. Sagedam ini 
on kasutatavaks kütteaineks bensiin, 
m illesse segatud  arom aate (bensool, 
toluool jm), mis suurendab detonat- 
sioonikindlust. Levinenumaks seguks 
on 65% bensiini ja 35% bensooli või 
50% bensiini ja 50% bensooli.

Kuid asjaolu, et bensiin-bensooli se ­
gus on m ärgata kristallide sadestum ist 
(külmumise algust) juba —  40° C juu­
res, on põhjuseks, et se lle  segu  tarvi­
tamine arktikas on seotud raskustega.

Segu kolmest ainest —  b e n s i i n ,  
b e n s o o l  ja p i i r i t u s  (1 : 1 : 1) on 
leidnud palju katsetamist ja on jõutud 
otsusele, et se l segul on küllaldased  
a n t i d e t o n a t s i o o n i l i s e d  omadu­
sed. Antidetonatsiooniliste kütteainete 
hulka kuuluvad ka bensiini ja toluooli 
segud kui ka bensiini ja arom aatiliste 
amiinide segud.

P eale ülaltähendatud ainete on veel 
võimalik kasutada kütteaine antideto- 
natsiooniliseks muutmiseks rida aineid, 
mis ise e i  o l e  k ü t t e a i n e  d. Sel­
liste hulka kuulub teatraetüül-tina 
—  P blC zH sh, mis on äärm iselt mõjuv 
antidetonaator ja mis mõningate and­
mete järele võim aldab surveastm e suu­
rendamist kuni s 14. Mootor töötab 
täiesti detonatsioonivabalt ka tugeva  
eelsüüte korral. Selle antidetonaatori 
paheks on tema mürgisus. O lles täiesti 
kahjutu mootorile, on ta ohtlik inim esele, 
mispärast tem aga peab  käituma ette­
vaatlikult. See viim ane asjaolu, kui ka 
see, et teatraetüül-tina, o lles segatud
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Riigi põlevkivitööstus

NOVEMBRIL s. a. täitus 20 a a s­
tat sellest, kui Eestis pandi alus  

põlevkivitööstusele, milline tööstusala  
on m eie tänap äeva  suurem aid ja mille 
tuleviku arenem isvõim alused on palju­
deks aastasadad ek s piiramatud. Põlev­
kivi kasutajana ja töötlejana a lg a s 25. 
novembril 1918. aasta l esim esena tege­
vust Riigi Põlevkivitööstus, praegune  
se lle  a la  suurem aid käitisi a.-s. E s i ­
m e n e  E e s t i  P õ l e v k i v i t ö ö s t u s ,  
milline ettevõte pühitses seda  väärtus­
likku tähtpäeva 25. novembril Kohtla- 
Järvel.

T eatavad teaduslikud uurimused ja  
kirjutused Eesti põlevkivi kohta ulatu­
vad  tagasi 150-le aasta le . Esim esed  
tähelepandavam ad uurimused leidsid  
a g a  aset a lles  m aailm asõja-eelsetel 
aastatel, kui Vene valitsus kütteainete

kütteainesse, moodustab silindri sein­
tele tina-sadestuse, takistab tema ka­
sutamist puhtal kujul.

Am. Ühendriikides on la ia ld aselt le ­
vinud nn. e t ü ü l v e d e l i k ,  mis koos­
neb tetraetüül-tina, broom-etüleeni —  
C2H-1B12 , monokloronaftaliini ning pu­
n ase värvi segust järgm ises m ahulises 
vahekorras:

tetraetüül-tina 54,6%
brom-etüleeni 36,4%
monokloronaftaliini 9,0%
punast värvi um bes 1% osa.

M onokloronaftaliini segatak se se ­
gu sse seks, et õlitada kummi osi ja se eg a  
vältida klappide ja kolvirõngaste söö- 
bimist.

Etüül-vedelikku lisandatakse bensiini 
hulka umbes 0,2 %, s. o. 2 : 1000, kui 
tahetakse kütteainet, mille survekind- 
luse piiriks oleks s =  6. P eale etüül- 
vedelikkude kasutatakse antidetonaa- 
teritena v ee l rauakarbonüüli— Fe(CO)5, 
niklikarbenüüli —- Ni(CO)4 jm.

Antidetonaatorite erinevus antideto- 
neeruvatest kütteainetest se isab  peam i­
selt se lles, et viim aste lisandam isel 
esim este, s. o. antidetonaatorite lisan- 
vus se l m ääral, mil m ääral lisanda­
takse antidetoneeruvat kütteainet, kuna 
esim este, s. o. antidetonaaterite lisan- 
damine algul küll suurendab antideto- 
neeruvust, kuid pärastine antidetonaa- 
tori hulga suurendam ine antidetoneeru- 
vust enam  kuigi suurel m ääral ei suu­
renda.

puudusel Peterburi tööstusrajoonis rajas 
Kohtla-Järvel esim ese lahtise põlevkivi- 
kaevanduse. N eed esim esed  teatavas  
mõttes v ä g a  vajalikud uurimusmaterja- 
lid tõi venelastelt üle praegune a.-s. 
Esimene Eesti Põlevkivitööstuse direk­
tor ins. Märt R a u d ,  kes, kasutades oma 
põlevkivialalisi teadmisi, panigi a luse  
Eestis põlevkivitööstusele, olles Esimese 
Eesti Põlevkivitööstuse asutajaks ja jää­
des tema asendam atuks juhiks kuni 
praeguseni.

Esimese Eesti Põlevkivitööstuse arene­
m ise algusm om endid olid seotud suurte 
raskustega, neist tuli a g a  alati võit­
jana välja  tema jõuline rajaja ins. 
M. R a u d .  25. novem ber 1918. a. on 
m eie põlevkivitööstuse asutamismomen- 
dina tähtis seepoolest, et se l tähtpäe­
val, varustatud se llekohase volitusega, 
võttis M. R a u d  Kohtla-Järvel saksa  
okupatsioonivõim ude va ldusse sattunud 
põlevkivikaevandused  üle. Nimelt le ­
piti kokku, et tööd 25. novembrist 
1918. a. a la tes jätkuvad Eesti Ajutise 
V alitsuse arvel, kuid sak slaste  juhatu­
sel. Enam laste kartusel sakslased-töö- 
juhatajad lahkusid a g a  Kohtlast juba 
29. novembril. K aevanduses töötas tol 
ajal 39 töölist. P idevalt võidi tööle 
asuda a lles  5. mail 1919. a. (40 tööli­
sega), s. o. pärast seda, kui enam lased  
Järve lah inguga 16. jaanuaril Kohtlast 
välja  aeti. Sellest ajast p ea le  on are­
nenud põlevkivi töötlemine vahet p ida­
mata kuni praeguseni.

■\-

Heites pilku Esim ese Eesti Põlevkivi­
tööstuse tegevu se a lgu saasta isse  näem e, 
et kuigi e i olnud enam  tegem ist välis- 
vaen lastega , siis ometi oli se lle  ette­
võtte juhil küllalt muret ja heitlust meie 
riigi to lleaegsete va litsevate isikutega. 
Põlevkivi kui n iisuguse vastu  ei tuntud 
noil ajul erilist huvi ja p õ l e v k i v i  
v ä l j a a r e n d a m i s e l e  E e s t i
m a a p õ u e  v ä ä  r t p r o d u k  t i n a  
s u h t u t i  e n a m  k u i  s k e p t i l i ­
s e l t .  On märkimisväärne, et m eie tol­
lea eg sete l riigitegelastel tekkis esim est 
korda suurem huvi m eie põlevkivi vastu  
1918. a., nimelt siis, kui otsiti vah en ­
deid riikliku välislaen u  kindlustam iseks. 
Ins. M. R a u a  vastuseism isel loobuti 
a g a  põlevkivi pantim isest välislaenu  
tagatiseks ja seda  tänu peam iselt se e ­
pärast, et põlevkivi tagavarade ulatus 
ja ka väärtus oli se l ajal v eel lähe-

20-aastane
mait selgitam ata. Kui nüüd tolleaegne  
Esimene Eesti Põlevkivitööstus pakub  
paljudele ettekujutamatut tööstuslikku 
suurkäitist, siis on siin jä llegi meie 
praegusel põlvkonnal ütelda suur tänu 
põlevkivi eest innukam ale võitlejale  
ins. M. R a u a l e .  V iim ase hindamatu  
energia, püsivus ja tahted se lle  töös­
tusala arendam isel ja  julge vastu se is­
mine teo lleaegsete le  põlevkvitööstust a la ­
hindavatele riigitegelastele on niivõrd 
lähedalt seotud meie põlevkivitööstuse  
arenem iskäiguga, et raske on ette ku­
jutada, m illises seisukorras võinuks 
olla tänap äeval põlevkivitööstus ilma 
Raua isikuta.

Esimene Eesti Põlevkivitööstus oma 
töö ja toodanguga etendab praegu täht­
sat osa Eesti rahvam ajanduses. Andes 
tööd 2623 isikule, korterit ligi 3000 ja 
le ib a  6000 isikule, on ta põlevkivitöös­
tuse a la l suurimaks ettevõtteks Eestis. 
A astatoodanguga 700 000 tn põlevkivi 
ja 70 000 tn toorõli, varustab Esimene 
Eesti Põlevkivitööstus tähtsamat osa  
Eesti tarvitajaskonnast nii küttepõlev- 
kivi (raudteed, tööstused, elektrijaamad) 
kui ka õlisaaduste a la l ning annab  
suuri summasid välisvaluutat õlisaaduste  
ekspordist.

T ö ö s t u s e  t e e n e k s  o n  n i m e ­
t a t u d :  põlevkivi kui kütteaine tarvi­
tuselevõtm ine Eesti raudteedel ja töös­
tuses, põlevkivi puiduimmutusõlide tu­
rustamine, põlevkivi raskeõlide ja esto- 
bituumeni tarvituselevõtm ine kodu- ja  
välism aa katusepapitehastes ning põ- 
levkivi-asfaldi sisseviim ine teedeehitus- 
materjalina. N eed  on alad, m illel Esi­
mene Eesti Põlevkivitööstus on oma 
ülesande lõpule viinud kõigile nähta­
vate tagajärgedega.

V iim asel ajal lahendam isel olevatest 
ülesannetest on nim etam isväärseim  
m aanteede õlitam ise küsimus ning põ- 
levkivijõujaam ade küsimus ühenduses 
Eesti elektrifitseerimise k avadega.

Põlevkivi on möödunud 20 aasta  
jooksul Eestis olnud odavaim aks, hin­
nalt püsivaim aks ja kättesaadavaim aks  
kütteaineks, ning on sed a  ka tulevikus. 
Eestis seni kindlaks tehtud põlevkivi- 
tagavarad  on nii suured (praeguse  
põlevkivitoodangu juures jätkuks neid  
4000— 5000 aastaks), et e i p ea  paika  
m anitsused põlevkivi mitte raisata põ­
letam iseks ja seda  säästa  ainult õli- 
ajam iseks.
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Kaevandustööd a lgasid  Kohtla-Järvel 
lõuna pool Tallinn— Narva m aanteed, 
kahel pool venelaste väljakaevatud  
veekraavi aasta l 1918/1919, kusjuures 
põlevkivi väljavõtm ine toimus „lahtiste" 
—  p e a l m a a t ö ö d e g a ,  käsitsi k a e­
vates. Kuna ag a  põlevkivitootlemine 
tema asetsem ise tõttu m aapinnas osu­
tus lahtistes kaevandustes mitmeti eb a­
praktiliseks ja kulukaks, asuti rööbiti 
pealm aatöödega allm aatööde arenda­
m isele, ja juba 1919. a. rajati Kohtlas 
esim ene a l l m a a - k a e v a n d u s ,  ja
1920. a. K u k r u s e l .  1925. a. a lgasid  
tööd ettevõtte suurimas allm aakaevan- 
duses K ä  v a 1 (Käva k aevandusega  
tutvunesid teatavasti ka Eesti Auto­
klubi liikmed oma lä inudaastasel huvi- 
sõidul Kohtla-Järve põlevkivitööstusse). 
Pealm aa- ja allm aatööde piltlikku võrd­
lust pakuvad andm ed Esimese Eesti 
Põlevkivitööstuse kaevanduste põlevkivi

1938. a. on kaevanduste toodang üm­
m arguselt 55 000 tn kuus, millest läheb  
õlideks ajam iseks 33 000 tonni ja küt­
teks turule 22 000 tonni.

T egevuse a lgusaasta il töödeldud põ­
levkivi läks peam iselt toorel kujul müü­
g ile küttematerjaliks. Kuid juba siis 
jõuti se lgusele , et põlevkivis leidub  
väärtuslikke ühendeid toorõlide töötle­
miseks. Sellest lähtudes pandi alus 
õ l i t ö ö s t u s e l e ,  ja 1921. a. alustas 
tööd Kohtla-Järvel õ l i p r o o  v i v a b -  
r i k. Praegu töötab toorõli valm istam i­
se l kolm vabrikut: Kohtla-Järve esim ene 
toorõlivabrik —  aastatoodanguga ca  
10 000 tn toorõli —  valm is ja a lgas  
tööd 1924. a. detsembris; teine toorõli­
vabrik —  aastatoodanguga ca 20 000

tn toorõli —  a lg a s tööd 193,6. a. märt­
sis; kolmas toorõlivabrik —  aastatoo­
danguga ca 40 000 tn toorõli —  a lgas  
tööd m ais 1938. a„ neljas vabrik on 
asutam isel.

Põlevkivi-toorõli on a g a  teatavasti 
vaid  lähte- ja tooraineks v ä g a  mitme­
sugustele õlide- ja  keem iatööstustele. 
K õigepealt saad ak se  temast kütteõli ja 
immutusõli. Õhuga nn. puhumisprotsessi 
teel võib teda paksuks ajada ja temast 
valm istada kas pehm eid või kõvu as- 
falte (estobituumeneid). Viim aseid om a­
korda tarvitatakse katuse- ja raualaki 
ning asfaltm astiksi valm istam isel jm. jm. 
Toorõlist valm istatakse ka m aanteeõli.

Toorõli krakkimine annab terve sarja  
m itm ekesiseid produkte, nagu kerge- ja 
raskebensiin, mootorpetrooleum, mootor- 
nafta, diiselõli ja kondensaat. Krakki- 
m isjäägina ilmub kas ved el või kõva  
jääk, millest ümbertöötamisel saadakse  
jälle asfalti.

Toorõli töötlem iseks töötavad Kohtla- 
Järvel bituumenivabrik 1927. a. alates, 
bensiini-(kraki)-vabrik 1931. a. a la tes ja 
gaasbensiinivabrik  1936. a. a lates.

Toorõli töötlem ise arenem iskäik ja 
toodang on olnud alljärgm ine (tonnides):

1921. a. 121 tn
1922. „ 281 „
1923. „ 359 „
1924. „ 335 „
1925. „ 2 650 „
1926. „ 5 780 „
1927. „ 4 234 „
1928. „ 6 595 „
1929. „ 5 453 „
1930. „ 6.318 „
1931. „ 6 829 „
1 9 3 2 .,, 9 001 „
1933. „ 10 404 „
1934. „ 11 031 „
1935. „ 11 758 „
1936. „ 22 868 „
1937. „ 30 008 „
1938. „ —  30. VI 17 263 „

K o k k u  1 5 1  2 7 8  to n n i

Kuna põlevkivi toorõli saadustest meie 
lugejaskonda võiks huvitada kõige 
enam  p õ l e v k i v i b e n s i i n ,  siis 
avaldam e se lle  kohta väljavõtte töös­
tuse aastaraam atust (A / S  Esim ene Eesti 
P õlevkivitööstus 1918— 1938):

Põlevkivist saad a v  b e n s i i n  on p ea­
miselt süsivesinikest ja väh esel määral 
hapnikuühenditest koosnev aine, mis 
keeb piirides 50°— 200° C. Kuna ta 
päritolult on põlevkivi orgaanilise ol­
luse järk-järgulise krakkimise saadus, 
erineb ta oma omadustelt m aaõliben- 
siinist. K õigepealt tal on sam ade kee- 
mispiiride juures erikaal maaõlibensii- 
nist vähe kõrgem. Põlevkivibensiinil, mis 
keeb piirides 50°-—180° C ja millest

kuni 100° C keeb üle 30%, on erikaal 
0,74—-0,75, kuna vastava l näit. am ee­
rika m aaõlibensiinil on se l puhul eri­
kaal 0,72— 0,73. Ka erineb põlevkivi­
bensiin oma l õ h n a l t  m aaõlibensiinist. 
Kuna bensiinitarvitaja on aastaküm nete 
jooksul harjunud m aaõlibensiinidega, 
siis paistab tem ale, et nendel ei olegi 
lõhna ja vaid  põlevkivibensiin lõhnab  
halvasti. Lõhnade juures on a g a  tege­
mist harjum usega. Kui m aaõlibensiin  
XX sajandi a lgu sp äevil tuli laiem ale  
tarvitam isele, siis see  osa, mis müüdi 
koduseks riiete puhastam iseks jm., tuli 
parfüm eerida tema „halva" lõhna p ä­
rast. Nüüd, aastaküm nete järele, ei 
parfümeerita enam  m aaõlibensiini, kuna 
tema lõhnaga o llakse harjunud. Š o t i  
põlevkivitööstuses ligi poolsada aastat 
valm istataval bensiinil on p eagu  sam a  
lõhn kui Eesti põlevkivibensiinil, kuid 
sea l ei ole juba ammu kuulda mingeid 
kaebusi tema halva  lõhna kohta. Sa­
muti kaovad tulevikus harjumisel kae­
bused põlevkivibensiini lõhna üle.

Värvuselt on põlevkivibensiin täiesti 
läb ipaistev ja vesiva lge . A lles pika­
ajalise seism ise järele võib ta minna 
pisut kollakaks. Põlevkivibensiin sisa l­
dab väävlit 0,4 kuni 0,7%, kuid need  
väävliühendid  on täiesti kahjutud moo­
toritele, kuna bensiinist on rafinatsioo- 
niga välja  võetud kõik korrosiivsed  
ühendid, ja bensiinivabrikus toimuv 
laboratoorne kontrollkatse vaskp laad iga  
jälgib  pidevalt, kas rafinatsioon on 
tõesti bensiini teinud mootoritele kah­
jutuks. Vaikude tekkimise vältim iseks 
lisandatakse põlevkivibensiin idele rafi- 
natsioonil aineid, i n h i b i t o r e, mis 
vaikude tekkimist takistavad. Põlevkivi­
bensiini oktaanarv on üle 65.

Esimese Eesti Põlevkivitööstuse ben­
siinis on leitud järgmisi süsivesinike  
rühmitusi:

parafiinreaühendeid 35% Vol.
nafteenrea-ühendeid 4%
küllastamatuid 56% „
arom aatseid 4%

Juba see  tabel üksi tunnistab põlev­
kivibensiini k l o p p i m i s k i n d l u s t .  

*
Lõpetades Esimese Eesti Põlevkivi­

tööstuse tegevuse lühidat ülevaate-kir- 
jeldust, ei sa a  jätta märkimata, et Esi­
m ene Eesti Põlevkivitööstus on kõige 
oma tõhusa töö juures olnud ka üks 
neid tänuväärseid  Eesti käitisi, kus on 
igati püütud silm as pidada käitises töö­
tava amet- ja tööliskonna huvisid. Ka 
se l a la l on ettevõtte energilise juhi ins. 
M. R a u a  a lgatusel loodud hindam a­
tuid väärtusi ja se lle  kõige piltlikumaks 
tõendiks võiks o lla  va id  eeskujulik  
„tööstuslinn" Kohtla-Järvel kõigi oma 
kultuuriliste ja sotsiaalsete üritustega.
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1939. a. autom udeleid:

A dlei-m u del ,,2-ltr"

^ZjDLEfl-autotehased on oma 1939. a.
esim ese uudisena lasknud turule 

mudeli A dler ,,2-ltr". Selle uudism udeli 
saam islugu ligem ale aa sta se  katseta- 
miste põhjal oli järgmine: seni hästi 
tuntud A dler „Trumpi'!" 1,7-ltr mootor 
asendati 2-ltr, 45-HJ (efekt.) mootoriga 
ja, uuendades tublisti ka keret, saavu ­
tati niigi erksast „Trumpi'! st" v eelg i 
kiirem ja jõulisem  A d ler ,,2-ltr".

Uue 2-ltr mootori ehitam isel on põhi­
printsiibilt kasutatud kõiki neid muut­
mist m ittevajavaid hüvesid , mis üldiselt 
tuntud mudelite Trumpi- ja Trumpt- 
Junior-mootorite juures. Mootor on 4- 
silindriline: silindri läbimõõt —  80 mm; 
kolvikäik —  95 mm. Surveaste 5,8 või­
m aldab kütteainena kasutada müügil­
olevat bensiini. M aksim aalse tiirude- 
arvu juures (3900) on mootori efektiivne  
võim sus 45 HJ. Hoolika tasak aalu sta­
m isega ja kergem etallist kolbide kasu­
tam isega mootor töötab haruldaselt 
ühtlaselt ja vibratsioonivabalt. Toetu­
des kolmes punktis kummipuhvritele, 
on välditud mootori vibreerimiste ed asi­
andmine auto kerele.

Saksam aal on viim asel ajal hakatud  
enam  rõhku panem a autodele ja moo­
toritele, mis sobivam ad kasutam iseks 
uutel autoteedel. V iim ased eriti ee ld a ­
vad  v a s t u p i d a v u s t ,  suurtel kii­
rustel ja sed a  võim alikel mitmetunnilis- 
tel sõitudel. V astavalt se lle le  on moo­
torite jahutam ise probleem  kujunenud 
hoopis tähtsam aks kui ta oli aastaid  
tagasi. M ärkim isväärseks tuleb se ep ä ­
rast p idada kergem etallist silindripea

kasutam iselevõtm ist A dler-autode mooto- 
reis, mis soodustab ka klappide jahu­
tamist. Seejuures kasutatakse ka nüüd 
endiselt termosifoonilist jahutam isviisi, 
mis on osutunud praktiliseks paljudel 
rasketel katsetel, mida need m asinad  
on läbi teinud troopilisis m ais, m äesti­
kus ja p ikam aalistel võidusõitudel.

Endiseks on jäänud ka vedrudesüs- 
teem ja jõuülekande m ehhanism. Ka 
uus ,,2-ltr" mudel on eesrattaveoga, kus­
juures mootor, sidur, käigukast ja di­
ferentsiaal on ehitatud ühte plokki. 
V edajad eesrattad on üksikult vetru­
vad  (õõtsteljed) kahe põigiti asetatud  
parallelogram m -vedruga. Tagarattad on 
samuti üksikult vetruvad. Raam on 
uuel mudelil keevitatud kere külge, 
se l teel on saavutatud paindevaba kere, 
mis ei hakka aja jooksul nagisem a ega  
muuda ka oma kuju.

A dler ,,2-ltr" on varustatud ka uue 
kerega, mis mitmeti erineb vanast. 
Rataste ja telgede vahe on küll endi­
seks jäänud, kuid uus kere on muut­
nud sõiduki pikem aks ja laiem aks, nii 
et isteruumid ees  ja taga  on avardu­
nud keskm iselt 10 sm võrra. Samuti 
tunduvalt on suurenenud ka p a g a si­
ruum, kusjuures lig ip ääs on võim alik  
seest- kui ka väljaspoolt. Kuigi sõiduk  
on näiliselt m adal, on isteruumid siiski 
niivõrd kõrged, et ka pikakasvulised  
sõitjad võivad  kinnises m asinas vabalt 
istuda.

Sõidusuunas V-kujuliselt asetatud ka­
hest osast tuuleklaas on tublisti avar­
danud ka vaatepiiri. Suurendatud on 
ka külg- ja tagaaknaid. Eriti suureks 
on muutunud tagaaken. Kaks viimast 
külgakent on avatavad  ja võim aldavad  
tõm bevaba õhuvahetust. Uste vahepos- 
tid n äivad  kitsaste valgem etall-ribadena.

Vaatam ata se lle le , et uus A dler  
,,2-ltr" omab suurema ja võim sam a  
mootori, mahukam a kere ning arendab  
m aksim aalkiirusena kuni 115 km/t, on 
tema kütte- ja m äärdeainekulu väike. 
Ökonoomselt sõites kõigub bensiinikulu  
vabriku andm etel 10,5— 12,5 ltr 100 km 
kohta, o lenevalt sõidukiirusest.

A u to k o o l la ste a ia s

Autojuht ei sa a  iia lg i oma ametit 
õppima hakata küllalt vara. Selline  
näib vähem alt olevat mõnede inglise  
linnaisade arvamus.

Lordship'i la stea ias on linnavalitsus 
lasknud ehitada terve signalisatsiooni­
süsteem i, punased, kollased, rohelised  
tuled, triipudega märgitud ü lekäigu­
kohad, kellade helistam issüsteem i, mis 
imiteerib täpselt kuulsat Londoni Totten- 
ham 's Corner'it, Briti pealinna ohtlikui- 
mat ristumispunkti.

Ja sea l siis pühendatakse lapsi, kes 
„liiklevad" p ed aa lid ega  sÕtkutavais 
m änguautodes, kõigisse liiklusmäärus- 
tiku sa lad u sisse . N ing peab  ütlema, et 
juba paar p ä ev a  pärast se lle  tõmbe­
numbri loomist ei nähtud enam  ühtki 
mudilast pöörduvat ilma k äega  suunda  
näitam ata eg a  peatuvat ilma tem ale 
järgivaile enne signaali andmata.

M o o to r ja h tid e le  a u to d e  värv
Tulevikus ev ivad  mootorjahid sam u  

värvitunnuseid, mis on riikide järele 
võidusõiduautodel, nimelt I t a a l i a  —  
punane, S a k s a  —  v a lge . I n g l i s e  
—  roheline ja P r a n t s u s e  —  sinine.

J u u tid e le  e r in u m b e r

Nürnbergis on otsustatud anda juudi­
soost autoom anikele eriautonumbrid.

B e r liin  m o o to r ite le !

Iga kaheküm nes berliinlane on praegu  
mootorsõiduki omanik.

Ita a lia  a u to  m a k su v a b a k s!

M ilanost kuuldub, et 1. jaanuarist
1939. a. kaotatakse Itaalias seni jõus­
tunud automaks. Selle sammu eesm är­
giks on kergendada kodanikkudel 
autode soetamist.
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Hesselmani raskeõlimootori toitesüsteemi 
kirjeldus, reguleerimine ja rikked

ih

K ü tte a in e p iim b a  k o k k u p a n e m in e

P  ÄRAST seda, kui pumba üksikosad  
on hästi puhastatud ja peensusteni 

läbi kontrollitud, võib järgneda pumba 
kokkupanek. Pumba kokkupanemist tu­
leb teostada äärm ise puhtuse ja hoo­
lega . Harilikult pestakse pumba osi 
kas bensiini, petrooleumi või etüleen- 
glükooliga. Eelistatavam  on viimane 
vedelik, sest see ei ole nii tuleohtlik 
kui bensiin. Puhtakspestud pum baosad  
puhutakse läbi suruõhuga. Nüüd tuleb 
pöörata pumbaploki ülemine pool kül­
jeli ja asetada  kohale pumpade silind­
rid ja tihendusrõngad. Siis tuleb õli- 
tada pumpade kolvid filtreeritud kütte­
õliga ja asetada koos vedrude ja vahe- 
rõngastega kohale vastavatesse  silind­
ritesse. Edasi kinnitatagu tugisild  
(35521) ja surutagu ülespoole pumpade 
kolvid selleks, et võim aldada kütte- 
ainehulga reguleerimist ja üksikute si­
lindrite pumpade väljalülim is-võllide 
kohaleseadm ist. Võllide laagreid  tuleb 
õlitada ved ela  m äärdeõliga.

Siis asetatagu  kohale vardad (52, 92, 
98) ja vedru (99) ning tõmmatagu  
kinni poldi (54) mutter. Edasi tuleb  
kõrvaldada tugisild (35521) ja kinni­
tada katted (65).

Siis tuleb asetada  jaotusvõll (3) 
pumba alum isse plokki (2) ja kinni­
tada katted (58, 89). Jaotusvõll tuleb  
asetada  pumbaplokki õieti, vastasel 
korral muutub valeks kütteainepumpade 
tööjärjekord. Jaotusvõlli eraldam isel on 
soovitav võlli üks ots kärnida selleks, 
et kokkupanem isel võlli mitte valesti 
asetad a  pumbaplokki. Laagri katted 
tuleb tihendada ved ela  šellak iga . 
V õllile asetatagu  kiil (63) ja kinnita­
tagu võlli otsa pumba sidur. Siis õli- 
tatagu tõukurid ja asetatagu  nad v a s­
tavatesse puksidesse. Kui se e  soorita­
tud, siis tuleb asetada  kohale tõukuri- 
vedrud ja kinni tõmmata vedrukatted  

(10). Seejärele asetatagu  kohale pumba 
ülemine plokk ja keeratagu täielikult 
kinni poldid (26). Kontrollitagu, kas telg  
(64) ühendab pumbaploki poolesid  oma 
otstega ning katsetatagu, kas regulaa­
tori- ja lülitusvõllid liiguvad kergesti 
oma laagrites.

Siis järgneb imemis- ja surveklappide  
kokkupanek nii, kuidas on näidatud

A. Kriisk

Joon. 22

joon. 22 ja 23. Surveklapi kuuli lam e 
külg asetatagu  vastu  vedru ning klap­
pide süsteem  pumbaplokki (19) ja kee-

Joon. 23

ratagu kinni kruvi (30) (v. joon. 24). 
Pumba klappideploki kohaleasetam isel 
kontrollitagu, et pumbaplokk ja silind­
rid oleksid seest ideaalselt puhtad. 
Ploki poolte ühendam isel tuleb asetada  
kohale tihendused (24); pumbakere nip- 
pel keeratagu a g a  kinni norm aalse tu­
gevu sega . Seejärele asetatagu  kohale  
kruvi (105) ja nippel (67), ning v a a d a ­
tagu järele, et ühenduse (66) pinnad  
oleksid vigastusteta.

Õlitatagu ved ela  õ liga  vaakuumregu- 
laatori kolvirõngas (43) ja regulaatori 
varras (51) nkrg kolb asetatagu  vaa- 
kuumsilindrisse. Seejärele tuleb a se ­
tada kohale vaherõngas, (53) teda ü les­
poole pöörates vardal (51). Hoob (52) 
peab olem a vaherõnga (53) peal. Kee­
rata kinni vaherõnga kinnitusmutrit 
seni kui mutri ja varda šplindi augud  
on vastam isi, šplintida mutter. Siis a se ­
tatagu kohale vedrud (40 ja 42) ning  
vaherõngas (41) ja kinnitatagu kate (37) 
(v. joon. 25).

' Siis tuleb v ee l asetad a  kohale lüli- 
tusm agnet ning hoolitseda se lle  eest, 
et m agnetile ei satuks õli.

Lõpuks tuleb keerata kohale välja- 
laskekraan ja panna pa iga le  õlitasa- 
pinna kontrollvarras (56).

S ellega  on pump kokku pandud ja  
töövalmis. Sagedasti juhtub, et pumba 
üksikud kolvid ei suru töötam isel si­
lindritesse õiget õhuhulka. Et kontrol­
lida õlihulka, mida annavad  üksikud 
pumbad, tuleb pumba jaotusvõlli ringi 
ajada teatud kindlate tiirudearvuga  
minutis. Selleks on olem as kütteaine­
pumpade k a t s e t a m i s p i n k  (v. joon.
26). Pumba kere tuleb kinnitada nime­
tatud pingi külge. Pumpade toitetorud 
tuleb ühendada pihustajatega, pihustid  
peavad  avanem a survega 32— 45 k g /  
sm 2 ja töötama laitmatult. Pumbakol- 
bide käigud reguleerida 0,8 mm-le. 
Pumba jaotusvõlli tuleb ringi ajada  
elektrimootori abil tiirudega 250 t / m.

Siis tuleb ühendada kütteainepum­
pade torustik peapum ba ja filtriga. 
Filtri surveklapp peab  avanem a sur­
v eg a  0,6— 0,8 k g /s m 2. Peapum ba to­
rustik ei tohi lekkida, vastasel korral 
tõmbab pump õlitorustikku Õhku. Pi- 
hustajate toitepumpade töö on tehase

Joon. 24
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Joon. 27

Nendest andmetest on näha, et kütte- 
ainepum pade poolt antav kütteaine- 
hulk on üksikutes silindrites keskmiselt 
100 sm3 ja vaid  teises silindris on si­
lindrisse pritsitav kütteainehulk tundu­
valt väiksem , milletõttu 2 . silindri kütte- 
ainepump vajab  reguleerimist. Selleks 
et suurendada 2. sil. toitepumba poolt 
antavat kütteainehulka, tuleb suuren­
dada se lle  pumba kolvikäiku. Selleks 
tõstame vaherõngastega pumba silind­
rist kõrgem ale, m illega hilineb kütte- 
aine tagasilaskm ine. Pumba reguleeri­
mine toimub järgmiselt: kõrvaldatagu
õhuväljalaskekraan. V abastatagu pumba 
kere nippel (31) võtme (810) abil (v. 
joon. 12). Siis tõmmatagu v ä lja , pumba 
kere (19) vasta v a  tööriista (35515) abil 
(joon. 13). K asutades puupulka, su­
rutagu silindrit altpoolt seni kui 
silindri väljatõm baja (35516) haarab  
silindri. Silinder välja  tõmmata (v. joon.
27). V aherõnga väljatõm bam iseks võib  
kasutada väikest traadist konksu. Välja  
võttes vaherõngad selgub, et neid oli 
kaks tükki, pak su sega  0 ,32+ 0 ,27 , kokku  
0,59 mm. Silinder 2 andis ainult 90 sm 3 
kütteainet, sam al ajal andsid teised  si­
lindrid keskm iselt JOO sm 3. 2 silindri 
pumbakolvi käik pidi olem a 0,8 mm, 
kuid tegelikult oli kolvi käik 

90
L = -----  0,08 =  0,72 mm

JOO
See tähendab, et tegelik  kolvikäik  

oli 0,8— 0,72 3 ; 0,08 mm väiksem  ette­
nähtud kolvikäigust. Järelikult peab  
vaherõngaste paksus olem a 0,59-\-0,08 
=  0,67 mm. Vaherõngad (18) on v a l­
mistatud järgmistes paksustes: 0.10,
0.27, 0.32, 0.35, 0.50 mm. Antud juhul 
tuleb võtta vaherõngad mõõtudega  
0.35 +  0,32, mis annavad  kogu paksuse  
0.67 mm. Lõpuks asetatagu  vaherõngad  
kolbi silindri ja ploki vahele, m illega  
pumba töö muutub norm aalseks. Järg­

nevalt tuleb pump kokku panna ja 

veelkord kontrollida katsepingil.Joon. 26

Joon. 25

poolt nii reguleeritud, et nende poolt 
antavate kütteainehulkade kaal võib  
erineda ainult 3% piirides.

Kui näiteks viiel silindril annavad  
kütteainepum bad võrdsed hu lgad  küt­
teainet, a g a  kuuenda silindri pump 
annab kütteainet vähem , siis tuleb toi­
mida järgmiselt: a) vahetada kahtlase  
pumba kütteainetoru mõne teise kütte- 
ainepum ba toruga. S ellega  selgub, kas  
viga  on pumba klappides või pihusta- 
jates. Kui v iga  on pumbas, siis vaa ta ­
mata torude vahetam isele jääb kont­
rollitava pumba töötamine ikkagi puu­

dulikuks. V ea kõrvaldam iseks tuleb üle 
lihvida pumba klapipesa, mis on eba- 
tihe. Kui vaatam ata k lapipesa  lihvimi­
se le  annab pump ikkagi vähe kütte­
ainet, tuleb juureantavat kütteaine­

hulka reguleerida vaherõngaste (18) 
vahetam isega  pumbasilindri ja pumba- 
ploki vahel. P u m p a d e  r e g u l e e ­
r i m i n e  toimub järgmiselt:

Oletame, et kontrollimisel se lgus küt- 
teainepum pade poolt antav kütteaine­
hulk järgmiselt:
Silindrid 1 2 3 4 5 6
K ütteainet sm 3 102 90 99 100 101 98
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Joobnud olekus tabatud jõu- 
vankrijuhtidelt võetakse juh- 

timisload
M aanteede talitus on saatnud kõigile 

prefektidele ja registreerimisasutustele 
järgmise ringkirja:

Jõuvankrijuhtide joobnud olekust põh­
justatud liiklusõnnetuste arv ei vähene, 
vaatam ata karistustele ja selgitustööle. 
Juhi joobnud olekust tingitud õnnetused  
ei ole m illegagi vabandatavad, ja olu­
kord on muutunud sääraseks, et koda­
nike elu ning tervise kaitseks peab  tar­
vitusele võtma tõsisem aid abinõusid. 
Joobnud olekus jõuvankri juhtimine on 
raske süütegu, ükski juht, kellel vähegi 
vastutustunnet, ei istu ebakaines olekus 
rooli taha. Nähtavasti on meil a g a  juhte, 
kes se llest aru ei saa , —  säärased  ju­
hid ohustavad liiklust suurel m ääral ja 
põhjustavad sagedasti raskeid liiklus­
õnnetusi. N agu kogem used näitavad, ei 
ole karistused säärastele isikutele kül­
lalt mõjuvad, ja  m aanteede talituse 
arvates on olukorra parandam iseks ain­
saks mõjuvaks abinõuks niisuguste juh­
tide kõrvaldamine liiklusest.

Eeltoodu põhjal palub m aanteede tali­
tus nendelt j õ u v a n k r i j u h t i d e l t ,  
k e s  o n  t a b a t u d  j o o b n u d  o l e ­
k u s  j õ u v a n k r i  j u h t i m i s e l t ,  
j õ u v a n k r i  j u h t i m i s e  l u b a  j ä ä ­
v a l t  ä r a  v õ t t a .  Kuigi see  ehk p a is­
tab liiga karmi karistusena, ei ole siin 
võimalik teisiti toimida. Kui juht on oht­
lik teistele liiklejaile, peab  järelevalve- 
asutus säärase  juhi liiklemisest kõrval­
dama, teist seisukohta ei sa a  siin olla. 
Ka ei ole m õõduandev see  asjaolu, et 
juhtimisloa äravõtm isega kaotab juht 
teenistuse. Isik, kes ei ole kõlvuline 
jõuvankrijuhiks, peab  endale valim a  
uue elukutse.

Komandandi tänav sõidukitele 
suletud!

Teatavasti Tallinnas, V abadusvälja­
kult viival K o m a n d a n d i  tänaval on 
sõidukite liiklemine keeldud, a ga  se l­
lest hoolimata, et vastavad  keelum ärgid  
on üles pandud, sõidetakse tähendatud  
tänaval. Kui politsei koostab protokolli, 
siis ütlevad sõidukite juhid, et olnud 
teadm ata liiklem ise keeld kõnesoleval 
tänaval. Kuna Komandandi tänav peagu

kogu ulatuses moodustab kurvi ja sea l 
võib, eriti siis, kui tee libe või jäätanud, 
juhtuda õnnetusi, siis juhime sõidukite 
juhtide tähelepanu se lle le , et Koman­
dandi tänaval sõidukitega liikuda ei 
tohi ja kes tahab Toompeale või Pal­
diski m aanteele sõita, peab  Kaarli kiriku 
juurest sõitma ringi.

Veoautoomanikud! Kaubaveo- 
saatekirjade määrusi tuleb 

täita korralikult
Veoautode kaubaveo-saatekirjade m ää­

ruse a lusel on veoautode valdajad  ko­
hustatud saatm a kaubaveo-saatekirju  

m aanteede talitusele iga  kuu kohta järg­
mise kuu viiendaks päevaks. Saatekir­
jad p eavad  olem a korraldatud pakki 
numbrite järjekorras. Rikutud saatekir­
jad kriipsutatakse läbi ja saadetakse  
m aanteede talitusele ühes koostatud  
saatekirjadega. Veoautode omanikud 
kannavad saatekirjade p idam isega ja 
saatm isega ühenduses o levad  kulud.

V äga  mitmed veoautode valdajad  täi­
davad lohakalt neid eeskirju, saates  
m aanteede talitusele m argistam ata sa a ­
tekirju. M aanteede talitus palub veo­
autode valdajaid  täpselt kinni p idada  
eeskirjadest. Kui kirjad on m a r g i s ­
t a m a t a ,  jäävad  need  postilt välja  
võtmata ja m aanteede talitus vaatab  
se lle le  kui kaubaveo-saatekirjade m ää­
ruse mittetäitmisele, m illele järgneb  
süüdlaste trahvimine.

Pidurite reguleerimine aja­
kohase seadisega

Viimaste aastate jooksul on m eie au- 
toparandustöökojad mitmeti täiendanud  
oma sissesead et ajakohaste seadistega, 
mis tublisti on aidanud ratsionalisee­
rida ja ajakohastada töötamist auto- 
parandustöö a la l. Viimse uudsusena on 
nüüd J. Puhk & P oegade autoparandus- 
töökoda täiendanud oma sisseseadet  
m oodsa Am eerika päritoluga p i d u ­
r i t e  r e g u l e e r i m i s e  sead isega .

On ju üldiselt teada, et mootorsõiduki 
pidurid, olgu need  m ehaanilised või 
hüdraulilised, vajavad  reguleerim ist ja 
korrastamist. Kui veel praegugi pidu­
rite reguleerim isel kasutatakse õige sa ­
geli a lgelisi tööviise, siis J. Puhk &

P oegade  autotöökojas on jõutud se lles  
suhtes teha suur samm edasi. Nimelt 
on sea l pidurite reguleerim iseks ja kat­
setam iseks seatud ü les eriline pidurite 
katsetam ise ja korrastamise pink, mis 
näitab ig a  üksiku ratta piduri se isu ­
korda enne reguleerimist. Selliseks toi­
minguks tarvitseb vaid  sõita autoga pin­
gile ja pidurdada, nagu tänaval sõi- 
teski ning katsetam ispingi osutid näita­
vad  autom aatselt iga  ratta piduri se isu ­
korda korraga.

V ajavad pidurid reguleerimist, siis 
võib sed a  teha katsetam ispingilt m aha  
sõitmata. See töö läheb  vilunud töö­
liste k äes kiiresti ning autoomanik võib  
sea lsam as veenduda oma auto pidurite 
korrastamise korralikkuses. Et kindel 
olla se lles, kas pidurid pärast regu lee­
rimist on täiesti töökorras, sed a  näita­
vad  jä llegi sead ise  osutid.

Auto on sõitnud pidurite ka tsep in g ile

Üks p ilk  piduri reguleerim ise a ja l katse- 
pingi au tom aatsetele  osutitele näitab, 
k a s ra tta  pidur on õieti reguleeritud

Pidurite kontrollimine, k as n ad  on tä iesti 
töökorras
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Jootesegu malmi tinuta- 
miseks

Raua, nagu  malmigi, tinutamine ja 
tinaga kokkujootmine on võimatu, kui 
ei kasutata järgmist segu: võetakse
57 gr vasevitriooli ja segatak se  see  
227 gr v ee  hulka, m illele pärast se g a ­
mist lisatakse v ee l 27 gr tsinkkloriidi 
vedelikku. Kui joodetav või tinutatav  
koht on võimalikult hästi puhastatud, 
m ääritakse se e  ü le eelkirjeldatud tinu- 
tusseguga. Viim ane m oodustab malmi 
ja valuraua pinnale punasele  v a se le  
sarnaneva m etallitaolise õhukese kihi, 
mille külge jootetina (inglistina) hästi

Aadam Pender f

Jõhvis suri pärast pikemat haigust 
kohapeal tuntud veoäriom anik A adam  
P e n d e r  64-a. vanuses. A. Pender oli 
esim ene lu b adega  autojuht Eestis. Ta 
andis autojuhi kutseeksam i V enem aal 
ja sa i loa autojuhtimiseks kogu Vene 
riigis. Nimelt teenis P. parun Schillingit, 
kes Balti mõisnikest esim esena ostis 
endale auto. Eesti isese isv u se  ajal pi­
das P. Jõhvis autobuseliini ja  viim astei 
aastatel oli tal mitu veoautot.

Jäävalt ära juhtimisload
Tallinna linnavalitsus otsustas Tal- 

linna-Harju prefekti ettepanekul võtta 
jäävalt ära jõuvankri juhtimise luba  
Vam bola S i r e l i l t  ja Eduard V e e r -  
m a n n i l t .

M õlemad olevat korduvalt karistatud  
liiklem ism ääruste rikkumise pärast.

*
Vana-Kariste v a lla s elutsevalt Jaan  

B u s c h i l t ,  kes joobnud olekus 31. okt. 
k. a. Tallinn-Riia mnt. Paistu v. piiri­
des tekitas autoõnnetuse, kusjuures üks 
inimene sa i surma ja teine v igastada,■.i
võttis m aavalitsus jäävalt ära jõuvankri 
juhtimise loa.

*
Viljandi m aavalitsuse viim asel koos­

olekul otsustati jäävalt ära võtta jõu­
vankri juhtimise luba M ustla linnas 
elutsevalt autoomanikult Grigori R a  1 - 
j a 1 1. Loa äravõtm ise põhjustas a sja ­
olu, et Ralja tarvitavat liigselt alkoholi 
ning et ta on korduvalt karistatud liik­
lem ism ääruste rikkumise pärast.

kinni võtab. Jootmine või tinutamine 
teostub hästikuum endatud jootekolvi 
abil ja  v ee l enne, kui segu  joodetaval 
kohal on ära kuivanud. Viimane asja ­
olu on tähtis, sest kuivudes jootesegu  
pind oksüdeerub ja jootetina ei jooda  
enam.

Väävelhappe väljavõtmine 
anumast

Happe nõust väljavalam ine käsitsi 
on tülikas ja ohtlik toiming. See töö 
muutub ohutuks ja lihtsaks, kasutades  
joonisel kujutatud seadist.

V iim ase valm istam iseks ostetagu  
kolm klaastoru. Kaks toru kõverdatagu  
leeg il L-kujuliseks, siis puuritagu toru- 
puuriga kummi või hariliku korgi sisse  
kolm v astava  läbim õõduga auku. Järg­
nevalt surutagu torud aukudesse ja 
ühendatagu kummivoolikutega joonisel 
näidatud viisil. Õhupumbaks kasuta­
tagu auto käsi- või jalgõhupum pa.- 
Pumpamise ajal hoitagu näpp torul, mis 
on märgitud tähega a.

Autorehvi laiendaja
Kasulik tööriist, m illega saab  la ien ­

dada autorehvi servasid  viim ase paran­
dam isel, on näidatud siintoodud jooni­

sel. Tööriist valm istatakse G-mm teras­
plekist vinklikujulisena. Kolm polti kruvi­
takse joonisel näidatud kohtadesse. 
Poltide läbimõõt on alt 10 mm ja ü le­
valt 6 mm. Poldid on mutritega kinni­
tatud vinkli külge. R ehvilaiendaja ka­
sutam isel jääb vinkli vab a  külg, mil­
leg a  ta rehvi sisse  keeratakse, rööbiti 
rehvi küljega.

Praktiline padrunvõti
Praktiline on 6-kandilisest terastorust 

tehtud padrunivõti. V igastatud või 
üle keeratud otsa korral võim e võt­
me jä lle  korda sead a  sellelt tükki m aha  
sa a g id es ja otsa siledaks viilides. 
(Joon. 1.) Teine parem us on, et võime 
tem as a la l hoida kergesti kaotsimine- 
vaid  väikesi tagavaraosi, nagu  ketilüli­
sid, kuullaagrikuule, katkestuskontakte, 
kollektoriharju jm. Selleks lööme võt­
m ele mõlemast otsast korgid sisse  nii 
sügavalt, et jääks võim alus se lle g a  töö­
tam iseks. K orkidevahelisse ruumi a se ­
tame ülal-loetud tagavaraosad  hästi 
sissepakitult, et a la line rappumine neid  
e i vigastaks.

KolvirÕngaste eemaldamine 
kolvilt

Kolvirõngaid saab  hõlpsasti eem al­
dada kolvilt abinõuga, mis kujutatud 
juuresoleval joonisel. See abinõu koos­
neb kahest terasplekist, mis ühendatud  
teraspoldist h ingega. Pleki otstele villi­
takse nurgad, m illedega kolvi surve-

A u to ieh vi la ien da ja . 1 —  autorehv; 
2 —  reh v ila ien da ja

või õlirõngas lukkude kohalt la ia li su­
rutakse ja kolvilt eem aldatakse. Sama 
abinõu võib kasutada kinnitamata 
kolvisõrm e tõkestajate m ahavõtm iseks.

Elektri jootekolb
K. a. Leipzigi m essil äratas tähele­

panu elektrijootekolb —  ühe Berliini 
firma uudiskonstruktsioon. See joote­
kolb on v ä g a  ökonoomne. Tema voolu- 
tarvitus on ainult 65 vatti ja soojus- 
kaod eri m aterjalide ja eri ehitusviisi 
tõttu v ä g a  väikesed. Kuumenemise 
a eg  on lühem kui senistel kolbidel. 
Elektriline küttekeha on kasutatav  
3000 töötundi ja  pärast sed a  vaheta-
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Laiast maailmast

T u le tõ r je  E e stis  m o to r iseeru b
Kuigi pikkamööda, siiski järjekindlalt 

näib hoogu võtvat meie tuletõrje motori- 
seerimine. Nii on Lõuna-Tartumaal tä­
navu neli tuletõrjeühingut muretsenud  
endale mootorpritsid, kuna reas ühin- 
guis se lleks kogutakse summasid. Tä­
navu on mootorpritsid saanud Kambja, 
Nõo, O tepää ja Kavilda tuletõrjeühingud. 
Kulutanud on nimetatud ühingud selleks 
10 000 kr.

„ S u  e lu  o n  su  en d a  k ä e s ! “  
Hiljuti lasti Am eerikas müügile eri­

lised  grammofoniga ühendatud kiirus- 
mõõtjad. Kui auto tunnikiirus tõuseb  
50 kilomeetrile, kostab hoiatav hääl: 
„Liiga kiire sõit linna jaoks! Loodan, et 
o led  maanteel!"  75 km juures kõlab  
murelik hääl: „V alitsed  v e e l autot. A ga  
ole ettevaa tlik . K as p idurid  on korras?" 
Kui kiirusmõõtja näitab 90 km, ütleb 
automaat: „Su elu on su en da  käes. 
Ettevaatust!"  Ja 100 km juures: „Kas elu- 
kindlustusm aks on tasutud?" Ning 120 
km kiiruse juures: „Milline on sinu
viim ne tervitus perekonnale?"

F ord  P ra n tsu sm a a l  
For d-autotehastel on Prantsusmaal 

ehitam isel autovabrik, mis lastakse  
käima 1940. a.

P r u u g itu d  a u to  P ra n tsu sm a a l aus 
Prantsusmaal on pruugitud autode 

müük k a h e k o r d s e l t  nii suur kui 
uute autode müük.

L iik le m in e  lä h eb  p a r e m a le
Kuna nüüd ka Tšehho-Slovakkias on 

otsustasid minna üle p a r e m p o o l ­
s e l e  liiklem isele, siis Kesk- ja Lõuna- 
Euroopa m aadest on vasakpoolse liik­
lem ise juure jäänud vaid  U n g a r i .  
N agu nüüd Budapestist teatatakse, on 
ka Ungaris ü les tõstetud parem poolse 
liiklem ise küsimus ja arvatavasti te­
hakse ka sea l jaatav otsus.

S ak sa  tä idab  kava
5. novembril avati Saksas jälle liik­

lem iseks viis uut autoteed. S eega  on 
avalikule kasutam isele antud uute auto­
teede pikkus ületanud 2500 km, kuna 
aasta  lõpuks loodetakse täita 3000-km 
teedeehituse kava.

tav. Kõik jootekolviosad on oksüdeeri- 
miskindlad. Kasukraad töötamisel jääb  
töötam iskestvusele vaatam ata praktili­
selt konstantseks. Muude paremuste juu­
res olevat se lle  uudiskonstruktsiooni 
vastupidavus ja iga  suurem kõigist 
senistest elektrijootekolbidest, ,

E ttev a a tu s väärib  tasu
Inglism aal on asutatud ühing, mis 

aktiivselt hoolitseb julgeoleku eest tee­
del ja tänavatel. See ühing jagab  au­
tasusid autojuhtidele, kes ettevaatlikult 
sõites pole ohustanud iseenda eg a  k aas­
sõitjate elu. Juhid, kellega  pole juhtu­
nud õnnetusi ühe aasta  kestel, saav a d  
se llekohase tunnistuse. Kui juhi selline  
õnn on a g a  väldanud juba viis aastat, 
muutub see  tunnistus diplomiks. Kümne 
aasta  järele a g a  evitakse õigus hõbe­
m edalile.

P ik im  a u to te e  m a a ilm a s

N ew  Yorgist teatatakse, et kui Ka­
nada se lle g a  nõustub, saab  Ameerika 
endale pikima autotee m aailm as. Ühend­
riikide sõjaministeeriumi alam sekretär 

J o h n s o n  on otsustanud minna uurima 
tee sihti, mis ühendaks Ühendriigid 
Kanada kaudu A laskaga. Kanada v a ­
litsus pole veel oma nõustumisest se lle  
projektiga teatanud, kuid Ühendriikides 
loodetakse kindlasti, et Kanada ette­
panekut tagasi ei lükka, kuna autotee 
aitaks tulevikus k aasa  turismi ja kauba­
veo arendam iseks mõlema riigi vahel.

Selle h iigeltee ehitam ise kulusid hin­
natakse üle 13 milj. dollari.

T o m a tis t  to o r k u m m it

Itaalia ajalehtede teatel töödeldakse 
Itaalias erilisel töötlem isviisil 800 000 
tonnist tomatikoorest ümmarguselt 2000 
tn kunstlikku toorkummit. Saksa lit­
sentsi põhjal buna-kummi töötlemine 
osutub ebakohaseks, kuna se lleks vaja­
lik kivisüsi tuleks välism aalt sisse  
vedada.

A u stin  tä ien d a s v a b rik u t
Ausfin-tehased on k äeso leva l aasta l 

kulutanud oma tehaste täiendam isele —  
uute ehituste, m asinate jm. näol —  um­
b es 10 miljonit krooni.

M a a -a ln n e  a u to p a rk

Birminghamis (Inglise) on ehitatud  
m aa-alune autopark, mis läks maksma 
100 miljoni sendi ümber. See täiesti 
pommikindel autopark mahutab m uga­
valt kuni 200 autot.

6 5 -k m  lä b isõ id u a u to te e  T šeh h o -  
S lo v a k k ia s

Tšehho-Slovakkia ja Saksam aa v ah e­
lise kokkuleppe põhjal sa k s la se d . ehi­
tavad läbi Tšehhi territooriumi ca 65- 
km pikkuse autotee, mille ehitam isega  
jõutakse lõpule 1940. a. Ehituse kulud 
kannavad sakslased , kusjuures tšehhi­
del on tee kasutamine vaba.

S a la t, p u d in g  ja  a ed v ili
N agu Londonist teatatakse, on sea l 

autobusejuhtidele kirjutatud ette tööaeg- 
seks toiduks salat, puding ja aedvili.

Eesti maanteede kaart
Teedeministeeriumi väljaandena ja  

ins. N. Dantschenko toimetamisel ilmus 
hiljuti m üügile uus Eesti m aanteede 

kaart.
Uus m aanteede kaart on seni kirjas- 

tatuist mitmeti parem nii trükitehnili­
selt kui ka sisult, ja teda võib soovi­
tada ig a le  mootorsõiduki omanikule 
või juhile. Tabelkaardina on teda hõl­
pus käsitleda, kusjuures soovitavate  
marssruutide vahekauguste määritle- 
mine on eriti kerge.

Suurekaustalise raamatu sisukorraks 
on: A. Tekst: 1) Linnad; 2) Pealinna  
ja teiste linnade skem aatilised plaanid;
3) Alevikud, suvituskohad, kirikud, sa ­
dam ad ja muud tähtsam ad keskused;
4) Raudteejaam ad ja peatused; 5) Kü­
lad, asu lad  ja asundused (end. mõi­
sad); 6) Jõed; 7) Järved; 8) Saared; 
9) Linnade nullpunktide vahekauguste  
tabel. B. Kaardilehed: 1) Eesti m aan­
teede kaardi jaotusskeem ; 2) Märkide 
seletus ja statistilisi andmeid Eesti 
teede kohta; '3) Liiklusmärgid; 4) Tal­
linna linna plaan; 5) Eesti m aanteede 
kaardid ühes linnade p laan idega, 23 
kaarti.

Uus m aanteede kaart on müügil üle 
riigi, h innaga Kr. 6.—  Ajakirja „ A u t o "  
talitus saad ab  soovi korral Eesti m aan­
teede kaardi p o s t i k u l u d e t a  kätte 
kõigile, kes m aksavad meie posti jooks­
va le  arvele nr. 570 kaardihinna Kr. 6.— .

Kirjastus „Maret“ kujunemas 
Eesti kõige suuremaks aja­

kirjade kirjastuseks
IRJASTUS „Mareti'‘ väljaandel ilmub 

Eesti kõige suurema levikuga naiste  
ja kodude kuukiri „Maret", m ille levik  
ületab kõikide seni ilmunud ja ilmu­
vate ajakirjade leviku. Samuti on la ia l­
d ase lugejaskonna leidnud m agasin- 
ajakiri „V allatu  M agasin", m illine hak­
kab sen ise nelja korra asem el ilmuma 
kuus korda aastas.

Juba enne pühi ilmub sam a kirjas­
tuse väljaandel uuelaadselt toimetatud 
noorsoo-ajakiri „Viiking", m illine m ää­
ratud 10— 17-aastastele poistele ja tüd­
rukutele. Senini puudus selline ajakiri. 
Jaanuarist a lates laseb  kirjastus müü­
gile  odava rahvaraam atute-seeria nime 
all ,,50-sendine romaan", m illises se e ­
rias iga  kuu ilmub üks number.

Kirjastus omab moodsate m asinatega  
täiendatud oma trüki- ja köitekoja.
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Sõjaväe motoriseerimisest
Tšehho-Slovakkia õppetund

j^ Õ IG IS  m aailm ariikides, eriti Euroopas, teevad  sõjaväeli­
sed  võimud tähelepanuväärseid  pingutusi sõ javäe üksuste 

m otoriseerimiseks. A lates m aailm asõjast, palju suurem al m ää­
ral a g a  veel hilisem atest konfliktidest, mootorsõiduk on muu­
tunud vältim atuks riigikaitsevahendiks. Ka kõige veendunu­
mad raudteetranspordi kaitsjad ei sa a  enam  se lle  tõsiasja  
ees  su lged a  silmi.

Iga elujõulise riigi moodne sõjavägi vajab  tänap äeval 
tugevat riiklikku ja t s i v i i l s e t  m o o t o r s õ i d u k i t e  
p a r k i ,  m illeta pole enam  sugugi m õeldav sõjaväe edukas 
tegutsem ine. Relvastatud võitluse korral on mootorsõidukil 
täita mitm esugune osa. K õigepealt kasutatakse teda sõjalis- 
teks operatsioonideks tanki, soom usauto jm. näol. Teisest 
küljest peab  mootorsõiduk enam ikul juhtumeil kindlustama 
sõjaväe v a r u s t u s t e e n i s t u s e :  väged e  ja sõjaväe v a ­
rustuse transpordi. P eale  se lle  langeb  talle tsiviilelanike ev a ­
kueerim ise ja varustam ise ülesanne. Kõike sed a  arvestades 
ei tarvitse sugugi im estada, kui kõik riigid, kes on mures 
om a julgeoleku pärast, teevad  kõik oma mootorsõidukite ja 
eriti v e o a u t o d e  pargi väljaarendam iseks. Nii näiteks 
P o o l a ,  N.  V e n e  ja J a a p a n  on asutanud uusi vabrikuid 
autode ehitam iseks. V äiksem ad riigid, nagu  R u m e e n i a ,  
J u g o s l a a v i a  või  E g i p t u s ,  kaup levad  Euroopa ette­
võtetega litsentside ostmise pärast ja püüavad luua om a auto­
tööstust, mis teeks nad välism aadest sõltumatuks. Samuti 
teevad  mitmed riigid veoautode, mootorrataste ja sõiduautode 
om andajaile suuri m a k s u k e r g e n d u s i .  Kuna ükski riik, 
seisku ta m ajandus nii õitsval järjel kuitahes, ei suuda endale  
lubada luksust osta ise k õ i k  riigikaitseks vajalikud mootor­
sõidukid, siis hoolitsevad nad v ä g a  intensiivselt autode ja 
veoautode t s i v i i l p a r g i  väljaarendam ise eest võim aluste 
piirides. M õeldagu va id  Saksa rahvaautole!

Võtame nüüd vaatlusele T š e h h o - S l o v a k k i a  moo­
tor j õudude mobilisatsiooni selle riigi kriisipäevil, kuna võik­
sime vahest ka meie sellest teha mõne järelduse, mis meile 
tulevikus võiks kasuks olla.

K õigepealt e i piisanud sõjaväele  kuuluvate veoautode  
arvust kõigi vajaduste rahuldam iseks. Samuti oli ka tsiviil- 
autoasjandus se llises seisukorras, mis ei tõotanud m idagi head. 
Süü se lle s  langeb  ainuüksi valitsusvõim ude a u t o v a e n u -  
l i s e l e  k ä i t u m i s e l e ,  kes mitmesuguste vahend itega olid  
osanud takistada motoriseeritud liikluse kiiremat arengut, 
kuigi ikka ja jä lle kostis protesteerivaid h ääli se lle  lüh inäge­
liku taktika vastu. Olgu mainitud va id  r a s k e  m a k s u ­
k o o r m u s  j õ u v a n k r i t e - ,  j u h i l u b a d e - ,  t r a n s ­
p o r d i - ,  m a a n t e e d e -  j a  m i n e r a a l õ l i d e  m a k s u  
n ä o l ,  m illega esijoones pidurdati õige tugevasti veoautode  
liiklemist.

Kuidas olid se lle g a  lood Tšehho-Slovakkias, sed a  tõen­
dagu mõningad am etlikud andmed. 1933. a. kuni 1938. a. 
keskpaigani suurenes veoautode arv 28 000 29 800-ni. Kahel 
viim asel aasta l m oodustas veoautode om atoodang ainult 12% 
üldtoodangust või 5,5% veoautode koguarvust (Saksam aal ja 
Itaalias 24%, Inglism aal 20%). Äärm iselt suur veoautode liik­
lem ise maksukoormus ja r a u d t e e  ä ä r m i n e  e e l i s t a ­
m i n e ,  mis en ese le  oli kiskunud 72,9% kogu kaupadeveost, 
pidid en eseg a  tooma k aasa , et o l e m a s o l e v a d  e r a -  
v e o a u t o d  e i  s u u t n u d  m o o d u s t a d a  m i n g i t  
k a a l u v a t  s õ j a v ä e  r e s e r v i  ning teisest küljest jäi

olem atuks nii olulise tähtsusega autopargi uuendamine.
Umbes kahe aasta  vanuseid  autosid polnud täit 9 protsen- 

tigi; 39% kuulus a asta isse  enne 1929. Edasine halbus se isis  
se lles, et veoautodest ainult äärm iselt pisike osa  (1,9%) on 
5-tonnised, kuna peagu  78% kuulub a lla  2-tonniste liiki.

Juba m obilisatsiooni esim estel p äevad el se lgusid  olem as­
olevad  puudused, mis se isid  peam iselt moodsate ja suurema  
kandejõuga veokite puudum ises, nii et nii v ä g ed e  kui ka 
sõjavarustuse transpordid võisid toimuda vaid  äärm ise a e g ­
lu sega . Polnud harulduseks veokid, mis vanadusnõrkuses 
teele kokku varisesid , mis omakorda tekitasid liiklemistakis- 
tusi. Selle le  lisandus veel, et tugevasti tundaandva h ä s t i  
v ä l j a õ p e t a t u d  j u h t i j a s k o n n a  p u u d u s e  tõttu 
sõidukid palju kannatasid, mis omakorda tõi k aasa  uusi v ee ­
reva materjali välja langem ise

Ka rekvireeritud s õ i d u a u t o d  ei suutnud nende arvu  
väh esu se  tõttu täita neile asetatud nõudeid. V a l i t s u s e  
v õ i m u d e  e b a t a r g a  p o l i i t i k a  t õ t t u  j õ u v a n k r i  
s o e t a m i n e  o l i  t e h t u d  v õ i m a l i k u k s  v a i d  j õ u ­
k a m a s  r a h v a k i h i s .  Turgu varustasid peam iselt kaheksa  
oma tööstust, mis vä ik ese  omaturu ja võrdlemisi piiratud eks- 
pordivõimaluste tõttu olid sunnitud p ea leg i m ääram a oma 
toodetele äärm iselt kõrge hinna. V älism aa autodel kruviti 
a g a  hind kunstlikult ü les kõrgendatud tolli abil, nii et 180-% 
toll pidi kaitsm a oma tööstust.

Tugevasti vananenud sõidukitepark ja mitte alati esim ese  
järgu tooted ee ld a v a d  vähem alt h e a d  t e e d e v õ r k u .  
Kuid kes Tšehho-Slovakkias on reisinud, teab, et ka se lles  
suhtes on sea l jäänud v ä g a  palju soovida, ja et korralikkude 
autoteede puudumine andis end v ä g a  valusasti tunda hilju­
tistel ohtlikel kriisimomentidel. K avasid m oodsa teedevõrgu  
väljaehitam iseks esitati valitsustele küll korduvalt, kuid raud­
teevalitsuse mõju oli nii tugev, et kõik need kavad jäid vaid  
ilusateks plaanideks.

Tšehho-Slovakkiat tema endisel kujul võis m aa motorisee- 
ringu mõttes p idada siiski mitte kõige m ahajäänum aks. Kuid 
n eed  puudused motoriseeringu ala l, mis ilm nesid õige tera­
va l kujul Tšehho-Slovakkia ja Saksam aa vah elise  konflikti 
m omentidel, pakuvad tõhusat õppetundi neile riikidele, kes 
m itm esuguseil kaalutlusil püüavad samuti tõkestada tsiviil­
elanikkonna tahet varustada end nõutaval m ääral jõuvank­
ritega.

Kui paljudes riikides, kus võim alikkude riigikaitse vaja­
duste momentidel ollakse eeskätt sunnitud arvestam a oma 
jõude —• leitakse, et jõuvankrite s isseveo le  kulutatud valuuta  
võiks osutuda üldrahvam ajandusele kahjulikuks -—- siis ka 
see  on suUr eksimus. N eis riikides on kahtlem ata võimalik 
pidurdada valuuta väljavoolu  teiste, suuri sum m asid nõud­
vate importkaupade pealt, milliste sissevedu  osutub tihti­
p ea le  täieliseks luksuseks ja milliste kaupade töötlemine on 
küllalt hästi edenenud om atööstuses. H ea tahte ja õigete 
kaalutluste juures leiduks küllalt võim alusi riigi ja tsiv iilela­
nikkonna rahuldavaks motoriseeringuks —  ja neid kaalutlusi 
peab arvestam a, k u i  e i  s o o v i t a  n õ r g e s t a d a  s õ j a ­
v ä e  t e g u v õ i m e t  v a j a l i k e l  h e t k i l .

S õ ja v ä e la n e -m o to r is t
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X I I

Missuguseid ergutusviise tarvitatakse autode 
dünamotel?
Autodel on tarvitusel peagu eranditult haruvoolu- 

dünamod. Väga harva esineb diferentsiaal-dünamo ja 
veelgi harvem kompound-diinamo. Peavoolu-dünamot 
autol tarvitada on peagu võimatu, mispärast need auto­
del üldse ei esine.

Millest oleneb dünamo pinge suurus?
Kuna dünamos tekib pinge (emj) induktsiooni teel, 

siis oleneb dünamo pinge
— ankru tiirlemise kiirusest ja
— pooluste-vahelise magnetvälja põnevusest. 

Pooluste-vahelist magnetvälja nimetatakse ka
,,e r g u t  u s v ä 1 j a ks“.

Kui suurt pinget peab andma dünamo?
Dünamo otseseks ülesandeks on: laadida patareid ja 

varustada vooluga süütepooli, lampe jm. Patarei, lam­
pide, süütepooli ja teiste elektriseadmete töötamiseks 
peab pinge püsima alati kindlates piirides ega tohi 
nimetamisväärselt kõikuda. Kui patarei ja sellele vas­
tavalt valitud elektriseadmed on 6-voldilised, siis peab 
ka dünamo andma pinget veidi enam kui 6 volti. Kuid 
mitte rohkem kui 8 volti. Seega peab dünamo pinge 
püsima 6—8 voldi piirides vaatamata ankru tiirlemise 
kiiruse muutumisele.

Kuidas teostub dünamo pinge reguleerimine?
Kuna dünamo pinge sõltub ankru tiirude arvust ja 

ergutus väi ja põnevusest, siis dünamo pinget saab regu­
leerida ehk muuta ankru tiirude arvu või ergutusvälj a 
põnevuse muutmisega.

Sellest järeldame, et suurema kiirusega sõites tõu­
seb ka dünamo pinge ja aeglasel kiirusel pinge langeb. 
Dünamo töötamisel peab pinge püsima kindlalt teatud 
piirides ega tohi ületada ka suurimal kiirusel ettenäh­
tud suurust. Liiga suure pinge korral võiksid läbi 
põleda elektrivõrku lülitatud lambid, süütepool ja 
patarei.

Et vältida dünamo pinge kõikumisi muutuva sõidu­
kiiruse, seega ka ankru tiirlemise kiiruse juures, 
varustatakse auto dünamod p i n g e  r e g u l e e r i ­
m i s e  s e a d i s t e g a .

Dünamo pinge reguleerimise seadised reguleerivad 
pinget automaatselt ja vaatamata dünamo ankru tii­
rude kõikumisele püsib pinge peagu ühtlasena.

Milliseid pingeregulaatoreid tarvitatakse auto 
dünamotel?
Auto dünamotel tarvitatavaid pingeregulaatoreid 

võime nimetada:
— elektromagnetilisteks regulaatoriteks,
— termostaatilisteks regulaatoriteks ja 
—• mehaanilisteks regulaatoriteks.

Kuidas hoida dünamo pinget püsivana 
muutuval kiirusel?

Dünamo pinge sõltub kahest tegurist:
—• ankru tiirude arvust ja 
—• ergutusväl ja põnevusest.

Kui tõuseb tiirude arv, tõuseb ka pinge. Kuna pinge 
peab püsima ühtlasena igasuguse kiiruse juures, siis 
reguleerime pinget ergutusvälja põnevuse muutmisega. 
Tiirude arvu suurenedes vähendame vastavalt ergutus­
välja põnevust ja tiirude arvu vähenedes tõstame 
ergutusvälja põnevust.

Millest oleneb dünamo ergutusvälja põnevus?
Ergutusvälja põnevus sõltub, nagu igal teiselgi 

elektromagnetil, ergutusmähise keerdude arvust ja 
ergutusvoolu tugevusest. Kuna ergutusmähise keerdude 
arvu on võimatu muuta dünamo töötamise ajal, siis 
on hõlpsam muuta ergutusvoolu tugevust.

Kuidas muuta ergutusvoolu tugevust, kui 
dünamo pinge püsib praktiliselt ühtlasena?
Ühe ja sama pinge juures on võimalik saavutada 

mitmesuguse tugevusega voolusid, kui muudame takis­
tust. Suurema takistuse puhul on vool nõrgem, kuna 
väiksema takistuse puhul on vool tugevam. Kui tahame 
ergutusmähisesse saata tugevamat voolu, et tõsta 
ergutusvälja põnevust, siis vähendame selleks ergutus­
mähise takistust. Ergutusvälja põnevuse vähendami­
seks peame ergutusmähisesse saatma nõrgemat voolu. 
Voolu nõrgendamiseks suurendame ergutusmähise takis­
tust. Ergutusmähise takistust muudetakse reostaadi 
abil. Reostaat lülitub tegevusse automaatselt niipea 
kui dünamo pinge muutub. Reostaat rakendatakse 
töösse elektromagneti abil. Alltoodud skeemist sel­
gub elektromagnetilise pingeregulaatori tööpõhimõte 
(joon. 54).

Joon. 54. E lektrom agnetilise p ingeregulaatori skeem

267



Kui suur võib olla dünamo pinge, kui autol on 
6-voldiline patarei?
Et laadida 6-voldilist patareid, selleks peab dünamo 

pinge ületama igal juhul patarei pinget. Normaallaadi- 
mise pinge peab olema 7,5 volti, kuid ei tohi ületada 
8 volti. Tähendatud piirist üle minnes võivad kannatada 
patarei, lambid läbi põleda, süütepool üle kuume- 
neda jm.

Kuidas takistada patareid tühjenemast, kui 
dünamo ei anna pinget, näiteks mootori 
seismise ajal?
Mootori seismise ajal dünamo ei anna pinget ja 

patarei võiks tühjeneda dünamo kaudu, kui patarei ja 
dünamo vahelist ühendust ei lahutata. Et vältida pata­
rei tühjenemist dünamo kaudu, kui dünamo ei anna 
pinget, selleks asetatakse dünamo ja patarei vahelisse 
liini r e l e e  ehk automaatlülija. Enamasti asetatakse 
relee dünamo kestale.

Mida nimetatakse dünamo voolu- ja  pinge- 
reguleerimiseks ?
Dünamo voolureguleerimiseks nimetatakse säärast 

reguleerimisviisi, kus dünamost väljuv vool on alati 
ühtlase tugevusega, vaatamata sellele kui suurt pinget 
ka dünamo ei annaks ja kui suur või väike poleks ka 
liini takistus. Dünamo pinge reguleerimiseks nimeta­
takse reguleerimisviisi, kus pinge jääb muutmatuks 
vaatamata dünamost väljuva voolu tugevusele.

Üldiselt võime kõiki pingeregulaatoreid jagada kolme 
liik i:

—1 v o o 1 ü! r  e g u 1 a  a t  o r i d, mis reguleerivad 
dünamo voolutugevust. Tähendatud regulaato­
rid hoiavad dünamo voolutugevuse ühtlasena 
vaatamata dünamo tiirlemise kiirusele või 
pingele;

— p i n g e r e g u l a a t o r i d ,  mis reguleerivad 
dünamo pinget ühtlasena, kuna voolutugevus 
sõltub liini või võrgu takistusest ja võib 
muutuda;

— s e g a r e g u  l a a t  o r i  d, mis reguleerivad 
ühtlasi pinget ja voolutugevust.

Joon. 55. R elee skeem

Kuidas töötab relee?
Relee ehk automaatlülija koosneb (joon. 55):

— raudsüdamikust,
— peenest mähisest,
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— jämedast mähisest,
—• voolusillast, mis omakorda on moodustatud 

kahest kontaktist ja
— voolusilla vedrust, mis hoiab kontakte lahus.

Raudsüdami-kule mähitakse kaks mähist: peen ja
jäme mähis, mis moodustavad koos raudsüdamikuga 
elektromagneti. Raudsüdamiku otsa kohale asetatakse 
voolusild. Voolusild koosneb kahest kontaktist: üks 
neist on vedrutav ja ühendatakse dünamost väljuva 
juhtmega, teine kontakt on kinnine ja ühendatakse 
patareiga. Dünamo seisu ajal hoiab vedru kontakte 
lahus. Kontaktide lahus olles ei pääse vool patareist 
dünamosse ja patarei ei saa tühjeneda dünamo kaudu.

Dünamo töötades läheb dünamovool läbi peene mä- 
hise ja ergutab raudsüdamikus magnetvälja. Mida suu­
rem on dünamo pinge, seda tugevam vool läheb läbi 
peene mähise ja seda tugevamaks muutub ka raud­
südamikus teotsev magnetväli. Teatud pinge juures on 
raudsüdamikus teotsev magnetväli niivõrd tugev, et 
tema tõmbejõud voolusdllale on suurem kui vedru tõm­
bejõud, siis raudsüdamikus peituv magnetväli tõmbab 
kontaktid kokku ja lülib dünamost voolu patareisse.

Kokkupõrkeid tagurpidisõidul!
TJ11 LEIDU vist autojuhti, kes armastaks eriliselt 

tagurpidisõitu. Alati on siin hädaoht põrgata 
kokku mõne esemega suurem kui edaspidi sõidul. Ja 
seda just halva väljavaate tõttu, eriti kinnise tõld- 
masinaga manööverdades.

See hädaoht on kõrvaldatud ühe hiljuti patenteeri­
tud seadise abil. See seadis, nagu näha jooniselt, 
koosneb peenest kangist kaitseraua taga, 30— 50 sm 
kaugusel. Kui nimetatud kang ka kergemaltki puutub 
kokku mõne esemega, kõlab juhiruumis eriline summer- 
toon, mida kuuldes juht kohe pidurdab, vigastamata 
kaitserauda.

See lihtne seadis on kergesti kinnitatav iga auto 
kaitseraua külge ja võimaldab suuresti tõsta tagurpidi- 
sÕidu kindlust. Auto varustamine sellise kaitsevahen­
diga tuleb võrdlemisi odav.

X-ga on märgitud kaitseraua külge asetatud kang

B e lg ia s  6 5  0 0 0  m o o to r s õ id u k it  

B elgias on praegu liikvel ümmarguselt 65 000 mootor­
sõidukit. Iga 42 elaniku kohta tuleb üks sõiduk.

1 0  to n n i!
Et ehitada üht autot raskusega 1200 kg, se lleks tuleb  

kasutada 10 tn toormaterjali.
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Uued

„NASH" 4 tüüpi, 21 erimudelit:

•  „NASH |7 0 0  Special" 6-sil. 14,5/99 HJ 
•r„NASH 400 De Luxe" 6-sil. [14,5/105 |HJ
•  „NASH A m bassador 6" 6-sil. 14,5/105 HJ
•  „NASH A m bassador 8" 8-sil. 16,3/115 HJ

M aailm as ainulaadsed, tänavu  veelgi tä ien ­
datud, sooja ja värske õhu kütte- ja  õhu- 
puhastus-seadeldised ja m agam isseadeldis

m udelid müügile ilmunud, h innaväärse- 
m ad  kui kunagi varem
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