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Autojuhid,
kaitske meie 

väeteid lapsi!
Liik lusnädalaks

13.—17. maini korraldab teedeministeeriumi 
maanteede talitus 2. üleriigilise liiklusnädala, 
mille sihiks on liiklusteadlikkuse istutamine kõige 
laiematesse rahvahulkadesse, alates pealinna 
kodanikest ja tungides kaugemate metsakolgaste 
elanikeni.

96 surmaohvrit, 156 raskesti ja 427 kergesti 
haavatud isikut — see on 1938. aasta liiklus­
õnnetuste bilanss, kõnelemata materjalsetest kah­
judest —■ kohustavad meid kõiki ühisel jõul võit­
lema aasta-aastalt üha laieneva liiklusõnnetuste 
taudi vastu.

Liiklusnädal pole mitte mõeldud liiklejatele 
karistus-, vaid õpetusnädalaks. Liiklusnädal on 
ideeline, inimest armastav üritus, mille heaks ja 
tulemusterikkaks kordaminekuks on kutsutud 
kaasa töötama sõjavägi, kaitseliit, tuletõrje, oma­
valitsusasutused, koolid, kõik seltskondlikud orga­
nisatsioonid ja kõik kodanikud, kellele on meie 
rahva tervis ja tulevik kallis, ja eriti teie — 
mootorsõidukijuhid.

Mootorsõidukijuhid, teie olete teadlikumad 
kodanikud liikiusala küsimusis. Teie teate kõige 
paremini, missugused hädaohud ja raskused 
varitsevad meid kõiki tänapäeva tõtlevas, kiire- 
tempolises liikluses, sellepärast loodavad liiklus­
nädala korraldajad teilt eriti heatahtlikku ja 
tõhusat kaastööd, et liiklusnädala Õpetused ja 
kogemused raiutaks jäävalt kõigi kodanike mällu. 
Ei tohi olla, et liiklusnädal kestaks vaid ametli­
kult väljakuulutatud 5 päeva. Ei, liiklusnädala 
ideeline mõte ja sisu peab jääma püsima ka 
pärast ta ametlikku lõppu, ja mitte päevadeks, 
nädalateks ja kuudeks, vaid paljudeks aasta­
teks, alatiseks, kuni veel püsivad liiklusteed, 
kuni veel elab inimesi ja liigub sõidukeid.

Üksmeelses koostöös astume peatselt liiklus- 
nädalasse, pidades meeles, et kõik, kes meie 
liikleme teedel-tänavatel, olgu mootor- või hobu= 
sõidukijuhid, jalgratturid või jalakäijad, oleme 
ühiskonna üheväärsed liikmed, kes seisavad 
feilm-silma vastu ühise ja üha ähvardavamaks 
muutuva vaenlasega — liiklusõnnetuste tondiga.

Teie mootorsõidukijuhid, olete vaimselt ja 
füüsiliselt terved inimesed. Juba see, et teid on 
lubatud rooli taha istuda ja teie kätte usalda­
takse paljude inimeste elud, tõendab, et moodus­
tate liiklejate paremiku. Just see kohustab teid 
olema eeskujuliku liikluse teerajajateks ja õpeta­
jateks ning hoidjateks nendele liiklejatele, kes 
oma nooruse, teadmatuse, kehaliste või vaimsete 
puuduste tõttu pole suutelised ega oska käituda 
ega end hoida moodsas liikluskeerises. Pidage 
meeles, et kõik vanemad, kes hommikul oma 
lapsi kooli saadavad, paluvad teid südamest: 
„Armsad autojuhid, kaitske meie väeteid 
lapsi“.

Mootorsõidukijuhid, teile ei taheta teha min­
geid etteheiteid. Ei, sootu vastupidi — viimase 
aja kogemused ja andmed näitavad, et teiega 
võib täiel määral rahul olla. Teie hulgast on 
kadumas hoolimatud ja alkoholisõbrad. Sõidu­
kite korrashoiu suhtes pole enam palju teiega 
nuriseda. Kontrollimistel ja ülevaatustel ilmne­
vad praegu veel vaid üksikud puudused, mis 
tulevikus vist hoopis kaovad. Ainult üht peab 
rõhutama, et palgalisi autojuhte liialt koorma­
takse tööga.

Magamatus ja üliväsimus on sageli lüklus- 
Õnnetuste põhjustajaks. Siin peavad palgalised 
ja tööandjad olukorda püüdma muuta, otsides 
võimalusi tööolude parandamiseks. Veel teine 
oluline moment oleks märkida, mootorsõiduki­
juhid peaksid ühiselt korraldama endi hulgas 
kindlat valikut, et juhtide korralikust perest saaks 
kõrvaldatud veel sinna kohati püsima jäänud 
igasugune alaväärtuslik ja vastutustundetu ele­
ment.

Lõpuks, lugupeetud mootorsõidukijuhid, on 
liiklusala korraldajate soov teile, et jätkuks 
senine ühine leplikus vaimus koostöö, mis aitab 
vna liiklusõnnetuste arvu miinimumini, ja mis 
tuleb hüvanguks meile kõigile, kogu rahvale.

„Silmad lahti liiklemisel!“

H. Taitn
Liikluspropaganda sekretär.
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Turism

Saatuslikkudel päevadel
Tšehhi pealinnas P rahas

Johanna Blauhut

inimene kord pääseb  väljapoole koduseid radasid, siis 
ta püüab ära kasutada kõiki võim alusi tutvumiseks teiste 

m aade ja rahvastega. Sõites koos m ehega Leipzigi m essile  
ja sealt edasi Berliini, otsustasim e külastada ka Tšehho­
slovakk ia  pealinna P r a h a t .  Oli ju se e  riik a lles hiljuti 
kogu m aailm a huvipunktiks ja meidki kiusas uudishimu: 
kuidas näeb nüüd välja elu-olu Prahas.

Nii sõitsim egi Prahasse ja endile ootamatult sattusime 
põnevate sündmuste keerisesse: elasim e k aa sa  isese isva
Tšehhi riigi lõpu ja Saksa väged e sissetuleku kõigi se lleg a  
kooskäivate nähetega. Prahas veendusim e, et sam al põhjusel 
oli Prahasse sõitnud ka teisi eestlasi, kes olid välisreisil.

Elu Prahas enne Saksa sõjaväeosade saabum ist oli täiesti 
rahulik. Ärides polnud märgata mingit tungi, tänavail puu­
dus see  ärevus, mis tähtsate sündmuste ootel hõljub nagu  
õhus ja mida võib tunda kõigi m eeltega. Jäi mulje, et Praha 
elanikud, vähem alt suur enam us nendest, ei teadnud kuni 
viimse silm apilguni midagi valm im isel olevatest sündmustest. 
Ega m eiegi, kes olime võõrad se lle l m aal ja reisil o lles vähe  
informeeritud m aailm apoliitilistest keerdkäikudest, teadnud  
aim ata, et ka meil tuleb läbi e lad a  kitsendusi, mis on sel 
listes olukordades välism aalaste suhtes paratamatud.

A utoost jä i poo le li

V älism aale sõites polnud kavatsust osta uut autot, sest 
olem asolev auto veel jookseb ja meie pole am eeriklased, kes 
iga  aasta  ostavad  uue sõiduki. Huvi pärast läksim e aga  
Prahas vaatam a Tatra autode vabrikuladu, et tutvuda 
peale muu ka tšehhi autotööstuse saavutustega. Laos oli 
umbes 400— 500 autot, kõik a lles  vabrikust tulnud, läikiv  
uued ja m eelitavad. Tatra  (Eestis neid muide pole veel 
ühtegi) on päris ilus auto, voolujoonelise ehitusega, m ugav  
ja ka hinnalt vastuvõetav.

Siin laos a lles tundsin, kuidas mõjub in im esesse kauba  
rohke väljapanek. N eed pool tuhat autot jätsid mõjuva mulje 
ja väg isi tuli tahe om andada neist ühte. Kuna müüjad osa ­
vasti aitasid  ostuhimu õhutada, sobiski tehing peagi. Tšehhid 
lubasid auto sõidutada m eile V arssavi vastu, sest pidime ise 
vah ep eal veel sõitma Viini ja sealt Ungarisse. Siis oleks 
koduteel meid auto V arssavis oodanud.

Kõik oli valm is, tingimustes kokku lepitud ja ainult raha 
maksmine jäi järgmise p äeva  hommikuks. Kuid vah ep eal 
käisid sündm used oma paratamatut käiku ja ava ldasid  oma 
mõju ka meie autoostule. Järgmisel hommikul polnud 
tšehhidel enam suurt tuju auto müümiseks. P ealegi nad keel­
dusid kategooriliselt täitmast kokkuleppe punkti, mis meile 
oli suure tähtsusega, nimelt toimetama autot Varssavi. Ei, 
seda kohustust nad enda p ea le  ei võtvat, sest seg a se  
aja tõttu ei teadvat nad, kuidas nad saav a d  seda  täita.

Kuid eks se e  segane a eg  ja kõik se lle g a  k a asas käivad  
nähted olnud meie suhtes veel kartustäratavamad! Ostame

küll auto ära, kuid kuidas me pääsem e se lle g a  tulema? Kas 
ei anta võimude vahetusel välja mõnda dekreeti, mis meile 
kui välism aalastele  valm istab auto äratoomisel raskusi? 
Mõtlesime, et parem  on karta kui kahetseda ja nii me ei 
nõudnudki enam  nii v ä g a  tšehhidelt eelm ise p ä ev a  kokku­
leppe täitmist. S eega  jäi Tatra  ostmata.

Veidi kahju sellest ikka oli, sest olime Tatra'qa  teinud 
kümmekond kilomeetrit proovisõitu ja m asin oli hakanud  
meeldima. Prahas, nagu üldse endises Tšehho-Slovakkias, cn  
vä lism aalasel alul harjumata ja raske liigelda, kuna liik le­
mine toimub vasakut kätt. Asusin rooli taha, kuid iga l nur­
ga l peab koondama kogu tähelepanu, et mitte toimida nii, 
nagu Eestis ja mujalgi sõites harjunud, va id  se lle le  otse 
risti vastupidiselt —  muidu sõidab käänakul teine mootor­
sõiduk otsa! Maikuust a lates ag a  läheb  liiklemine ka Tšehhi­
m aal paremat kätt.

Kas m a o len  salaku ulaja?

Olime parajasti tänaval, kui esim esed  Saksa motoriseeritud 
väeosad  jõudsid Praha kesklinna. Siis oli Tšehhi riigi ise ­
se isvuse lõpust elanikkonda raadio kaudu juba informeeri­
tud. R ahvas se isis vaikides kõnniteedel ja vaa tas pealt võõ­
raste väged e saabum ist. Paljudel olid pisarad silmis. Kui 
a g a  kohalikud sakslased , peam iselt noormehed, hakkasid  
Saksa väeosi hüüetega tervitama, kuuldus nende se lja  tagant 
tšehhi noormeeste vilet. Tekkis s a g in . . .  Me ruttasime ühte 
lähem asse kaubam ajja pelgu, sest viimaks tuleb tänaval 
kokkupõrkeid ja siis võime ka m eie saa d a  kannatada, kuigi 
me olem e võõrad ja meil pole mingit tegem ist sakslaste ja  
tšehhide om avaheliste asjade ja vahekordadega.

Sakslaste m ajadele Prahas ilmusid kohe haakristilipud, 
niipea kui esim esed  Saksa m ootorväeosad saabusid  Prahasse. 
Küllap neil olid need lipud juba varakult valm is tehtud!

Ühes äris tegin tšehhist-müüjaga juttu, et kuidas teil see  
asi on siis nii, et lasete  oma riigi vallu tada ilma vastu  
hakkamata? M eie, Eesti, olem e küll väike riik, kuid meil on 
nii valitsusel kui ka igal üksikul kodanikul kindel teadmine, 
et me ei la se  end vallutada ilma võitluseta, vaid  hakkame 
relvad ega  vastu ja sõdime seni, kuni meil on jõudu.

Tšehh ei vastanud alul midagi, ainult vaatas mulle otsa  
ja viimaks purskas: ,,Kas te viim aks pole salakuulaja, et te 
esitate mulle se lliseid  küsimusi?"

Vastasin naerdes, et mis salakuulaja mina olen, olem e 
turistid, kes täna on siin ja homme juba teises riigis.

Siis valgusid  tšehhil pikkamisi p isarad silm a ja ta ütles: 
„Ah, ma võiksin teile nii palju rääkida, kui ma tohiksin . . ."  
Rohkem ta ei öelnud midagi ja nii jäigi meil selgusetuks 
tšehhide isese isvuse  kadumise saladus.

K ui rahakurss o n  langem as

Saksa väeosade saabudes pandi Prahas maksma kõva  
kord. Õhtul kella  9 kuni hommiku kella  6-ni ei tohtinud keegi
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eraisikutest liikuda tänavail. Seisin öösel hotellitoas akna all 
ja vaatlesin , kuidas mürinal veeresid  läbi tänavate Saksa  
motoriseeritud väeosad , mis saabusid  kuni hommikuni lõp­
matute ridadena.

Enne sakslaste saabum ist oli hotellides palju juute. Kui 
sak slased  jõudsid Prahasse, kadusid juudid silm apilkselt 
hotellidest ja nendest vabanenud tubadesse paigutati Saksa  
ohvitserid.

Järgmisel p ä eva l oli Prahas elu üldpilt hoopis teine kui 
enne Saksa väged e  saabum ist. Elu Tšehhis oli varem  üldse  
v ä g a  odav, mõnes suhtes vahest iseg i odavam  kui Eestis. 
Järgmisel p äeva l võis tänavail näha Saksa sõdureid sam ­
mumas, kaen las suur suitsusink või muu toiduainetepakk. 
Elanikud jooksid tormi riide- ja jalanõudeäridele, mis osteti 
tühjaks. Ostjaid lasti äridesse s isse  ainult iga  tunni tagant. 
Kui äri oli inimesi täis, suleti uksed ja varem  ei lastud uusi 
ostjaid sisse , kui kõik ärisolijad olid rahuldatud. Kuna kardeti 
tšehhi rahakursi langust, rünnati ka kallisasjadeärisid  ja 
paari p ä ev a  jooksul osteti Praha juveliiridelt ära kõik, mis 
m üüa oli või mida äri müügiks välja pani.

Tänavapildis oli silm atorkavaks m uudatuseks peam iselt 
see, et tšehhi politseiniku kõrvale tänavale ilmus varsti ka 
saksa politseinik. Muidu jätkus a g a  elu endiselt, vähem alt 
p äevaaja l. Tšehhid öeldakse o levat Euroopas üks distsipli­
neeritumaid rahvaid!

Nädal aega sabasseism ist

Endastm õistetavalt polnud meil suuremat soovi, kui võim a­
likult rutemini minema p ääsed a . Õ iendasim e arved ja käski­
sim e hotelliportjeel kutsuda takso jaam a sõiduks. Portjee 
helistas läbi kõik autoseisukohad ja saatis mitu korda ka  
boid tooma taksot, kuid neid polnud Prahas neil päev il üldse  
saada. Mine ise  oma kohvritega jaama! Sinna jõudes se lgus, 
et rong Viini poole sõidab välja  kahetunnilise h ilinem isega. 
Lõpuks hakkasim e liikuma ja hingel oli kerge tunne, et nüüd  
p ääseb  ometi v ä lja  nende sündmuste keerisest. Tšehhi piirile 
jõudes se lgus aga , et ilma Prahast antava loata ei lasta  
ühtegi võõrast üle piiri sõita. Kuna luba polnud kellelgi, pidid  
kõik sõitma tagasi.

Prahasse tagasi jõudes oli esim eseks mureks välja se lg i­
tada, kust antakse väljasõiduluba. Selgus, et sõjam inistee­
riumist, mis asub kesklinnast um bes kümne kilomeetri kau­

gusel. Sõites sinna, nägim e pikimat „saba" oma elus: kuna  
Prahas enne sakslaste  sissetulekut oli olnud m ess ja seetõttu 
oli Tšehhi pealinnas eriti palju vä lism aalasi, moodustusid  
sõjaministeeriumi ette m ääratupikad sabad  väljasõiduloa  
ootajaid. Inim esed asusid  sappa juba kell 6 hommikul, mõned  
iseg i südaöösi. Lubade väljaandm ine toimus õhtupoolel 
kella  6-ni.

A bielupaarid, kellel kummalgi eraldi vä lisp ass, pidid  
mõlemad seism a ootajatesabas. Mina olin se lle s  mõttes õnne­
likum as seisukorras, sest meil m ehega oli ühine vä lisp ass  
ja  muidugi oli siis m ees see, kes se isis suurema o sa  a eg a  
sabas.

Kuigi püüdsim e olla  hommikul varajased, olid teised  veel 
virgem ad ja nii möödus nädal aeg a , ilma et oleksim e jõud­
nud väljasõidulube andvate ametnikkude lau a  juure. Lõpuks 
viidi väljasõidulubade andmine sõjaministeeriumist üle polit- 
se ivalitsusse, mis asub kesklinnas. M eiega ühel ajal ootasid  
väljasõiduloa sa b as ka dir. S i h v e r a b ik aasaga  ja pr. 
T o m a s s o n .  Kuna ootamine läks liialt pikale, tuli m eile 
appi k eegi Prahas elutsev eestlane. V iim ase ab iga  saim e meie 
eelm ainitud eestla sed  väljasõiduloa kätte veidi kiiremini, kuigi 
ka avitaja  ei osanud alul midagi teha m eie heaks. Esim eses 
järjekorras anti lube väljasõiduks Prahas viibinud sakslastele, 
peam iselt üliõpilastele ja ärim eestele, samuti ka välism aade  
ajakirjanikele, kes olid suurel hulgal kogunenud Prahasse ja 
nüüd tahtsid ära sõita. Lõppeks saim e siiski loa  kätte ja 
võisim e alustada teekonda kodu poole, seekord juba kindlas 
teadm ises, et enam  ei tarvitse piirilt tagasi pöörduda.

K in gast o tsitakse ku lda
Piirile jõudes ootas a g a  siiski vee l üks üllatus: kui pidime 

väljasõiduloa saam iseks nägem a nii suurt vaev a , siis se lgus  
nüüd, et piiri ületam isel pole sed a  üldse enam  vaja. Piiri- 
politsei v aatas ainult v ä lisp assi ja  rohkema vastu  huvi ei 
tunnud. Kui meid oli passikontrollist juba läbi lastud, u lata­
sim e siiski am etnikule ka m eie väljasõiduloa. Ametnik võttis 
se lle  kätte küsiva ilm ega ja lu ges õige hulk a e g a  ja  mõt­
likult, nagu näeks ta sellist dokumenti esmakordselt! Tasus 
meil se ista  Prahas nädal a eg a  sab as dokumendi saam iseks, 
mida polegi tarvis?

Selle  eest oli a g a  tollikontroll ennenägem atult vali. Pole 
kunagi oma välism aareisidel näinud sellist põhjalikku puis­
tamist kui tehti Tšehhist väljasõitm isel. Tolliametnikud palusid

A u to te e d e  „ to lm u ­
i m e j a V ä l i s m a a  
teed e l on tarvitusele  
võetud m eie p ild il 
kujutatud teepuhas- 
tam ism asin. T ava lise  
veoau to  poo lt v e e ­
ta v  se a d is  püh ib  eri­
liste  h arjade  ab il 
teeka tte  kü ljest lahti 
teele  sattunud  me- 
tallikillud, n a e la d  jm., 
kusjuures tolm uim eja  
põhim õttel töö tav tee- 
pu h asta ja  kogub n eed  
teelt ü les koos tol­
m uga ja  muu teele  
sattunud m ustusega
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"^IIMAKS ometi olete saanud kätte oma uue auto. Nüüd
siis muidugi „läheb lahti"!

Pidage! V alage oma rõõmukarikasse kannatlikkust, et teie 
autoimikust ka tõesti võiks võrsuda elujõuline mees.

Sõitke niisiis oma „beebi" ettevaatlikult sisse. Pikale ja lgsi­
m atkale ei lähe te ju ka mitte tuliuute saabastega! Need  
p eavad  samuti olem a enne „sisse sõidetud" nagu autogi.

Täitke piinliku h oolega s is se sõ id u jü h ise id  v a b r ik u  e e s ­
k ir ja d e st, mis teile antakse autoga kaasa.

Õ li v a h e ta m ise k s  jä lg ige samuti täpselt vabriku eeskirju. 
Kui mõnikord soovitatakse g r a f i id i  lisa n d a m a st õlisse, siis 
tehke seda. Mõned grafiidifirmad hoiatavad tõsiselt põhi­
mõtte eest —  „ega küll küllale liiga tee", kuigi see  näiliselt 
käib nende huvide vastu. Kuid küllap neil on se lleks oma 
põhjus.

Kui autotehas on teie auto k a rb u ra a to r i k in n i  p lo m ­
m in u d , siis ei sa a  te küll mootorit kiirel sõidul rikkuda, kuid 
e s im e se l ja  te ise l k ä ig u l on se e  ikkagi vee l võimalik. S ee­
pärast sõitke ka neil käikudel ainult poole kiirusega sellest, 
mis ette nähtud sissesõidetud autole.

Õli pole v a id .õ li . Teda on müügil rida sorte. Iga firma 
toodab küll teie autole sobivat õli, kuid m ill is t  so r ti see  
õli peab  olem a, peate teadm a teie, sest see  se isab  teile antud 
käsiraam atus. Mootorid on konstrueeritud erinevalt —  üks 
nõuab paksem at, teine a g a  vedelam at õli. Milline õli on 
sobivaim  teie autole, seda on kindlaks määranud tootja 
vabrik. Ning seda õlisorti peate siis tarvitama. Taimetoitla­
sena võite küll kord ilma pahade tagajärgedeta liha süüa, 
kuid mootorit ei tohi te ainsatki p äeva  töötada lasta  temale 
m ittesobiva õliga.

reisijaid võtta kingad jalast ja uurisid, kas pole kingas mõni 
nahaosa lahtikäiv ja kas pole sinna vah ele peidetud vä lis­
valuutat, kulda või vääriskive.

Ühel kaassõitjal daam il oli õnnetus äratada m illegi­
pärast tolliam etnikes enda vastu huvi. Daamilt küsiti, kas tal 
on valuutat, mille p ea le daam  vastas, et tal pole midagi 
pea le  m etallvahetusraha. Tolliametnikele näis see  jutt olevat 
kahtlane, daam  kutsuti kõrvalkupeesse ja toodi naisam etnik  
teda läbi otsima. Seal oli vaene kahtlusalune siis võetud  
täiesti alasti ja naisam etnik oli iseg i tema kleidi palistused  
läbi sõrmitsenud, et avastad a  peidetud valuutat. Seda mui­
dugi ei leitud, sest daam il tõepoolest polnud midagi peita.

Kõik, mis juhtus pärast, kuulub juba tavaliste reisikirjel­
duste valdkonda, sest tegelikult midagi enam  ei juhtunud. 
Jõudes Eesti piirile, tundus Eesti tollikontroll pärast eelkirjel­
datud „kadalipust läbilaskmist" välism aal eriti korrektsena. 
Meie piiril ei koheldud reisijat nii, nagu peaks ta tingimata 
olem a salakaubavedaja .

Minu nii aim useta ja rahulikus olukorras alustatud v ä lis­
m aareis m eenub a g a  kindlasti vee l ka hulga aastate möödu­
misel ikka jälle uuesti, sest oli juhus k aasa  elad a  erakordset 
sündmust, ühe vana kultuurrahva riikliku isese isvuse  lõppu  
kõigi se lle g a  k aasaskäivate traagiliste nähetega. See sööbib  
sü gavasse  hinge ka kõrvalseisjale ja ainult selliste sündmuste 
keerises se istes saab  selgeks, miks m eilgi kindlalt otsustatakse  
kaitsta meie rahva õigusi vab a le  ja isese isv a le  riiklikule 
elu le iga l juhtumil ja  iga  hinnaga.

Väikestest bensiinijaam adest pakutakse teile mõnikord 
mõnda teist õlisorti, mis olevat „niisam a hea". A ndestage siis 
pakkujaile nende teadmatust.

Püüdke võitu sa a d a  kõigist , ,u h k e ld a m is  is  t“  uue autoga. 
Ärge kutsuge oma tuttavaid „avasõidule" eg a  leppige kelle­
gagi kokku võidusõiduks. See kõik võib teostuda pärastpoole. 
Praegu oleks see uue auto suhtes se lg e  roim. Kõige parem  
on oma tuttavaile teatada uue auto ostust a lles siis, kui see  
on juba täielikult sisse sõidetud. Ärge laske oma sissesõidu  
programmi ka „ a s ja tu n d ja te “  poolt muuta. Sest mitte nemad  
ei tasu kulusid, mis nende poolt soovitatud rumaluste taga ­
järjel hiljem kindlasti tekivad.

K o o r m a k e  oma autot sissesõidu-ajajärgul v õ im a lik  u il  
v ä h e m  ja hoiduge võim aluste piirides rasketest teedest, nagu  
sõitudest liivasel ja m ägisel teel. Ka oma imikut ei la se  te 
ju „harjutada" suurte raskustega, sest tahate ju temast k as­
vatada tugevat inimest.

Jälgige täpselt vabriku eeskirjades toodud k orrastu s- 
e e sk ir ju , eriti neid, mis puutuvad õlitam isse. Ka peate teadm a  
täpselt, kuidas autot pestakse; ka siis, kui te sed a  tööd ei 
soorita ise, vaid  lasete sed a  teha bensiin ijaam as või teel 
olles mõnda juhuslikku töölist. A stuge vahele, kui teile näib  
m idagi valesti või liiga  pealiskaudselt tehtuna. Sest mitte 
see  töötegija, vaid  te ise peate pärast sõitma rikutud vä li­
m usega autos.

Kontrollige aegajalt tähtsam ate osad e kinnitusi, sest need  
hakkavad a lgu ses mõnikord logisem a. Jääge vaid  mõistlik­
kuse piiridesse e g a  ärge laske end vallutada kinnisideest, 
et te sõiduki rattad võiksid alt ära lennata.

G aasi a n d k e  su ju v a lt , vä lja  arvatud hädaohu korral, 
ning sam a sujuvalt lõpetage se lle  andmine. S ellega  väldite  
tõukeid käigukastis.

Ärge jätke koju a u to v ä n ta , mis hädakorral teie mootorit 
peab aitam a käivitada. „Teosammul" sissesõitm isel ei sa a ­
vuta ka dünamo sagedasti nõutavat tiirlemiskiirust, mis 
vajalik  patarei kü llaldaseks laadim iseks. Selle  tõttu ilmneb  
käivitam isel mõnikord voolupuudus. Igakordne mootori käi­
vitamine on tegelikult väikene „aadrilaskmine" patareile. 
Samuti kui aadrilaskm ine vähendab tublisti inim ese verd, 
röövib ka see  aadrilaskm ine patareilt tunduva hu lga voolu.

Pühendage võimalikult rohkem oma vabast ajast v a b r ik u  
ee sk ir ja d e  u u r im ise le . M õelge vaid  se lle le , et korduva 
lugem ise kaudu te peagu  sunnitult hakkate mõistma ja tai­
pam a, kuidas te peate käsitam a oma sõidukit. Ärge arvake, 
et kui teil* ei ole taipu „m ehaaniliste asjade" jaoks, et te 
võiksite jääda erandiks.

See, keda huvitab juba auto ise ega  vaata  tem ale ainult 
kui kiirele liiklusvahendile, võib vabriku eeskirjade uuri­
m isega õppida v ä g a  palju tarvilikku. See võim aldab tal 
sõiduki „toppamiste" puhul end aidata ise , mis omakorda 
tuleb kasuks nii auto a la lise le  sõiduvalm susele kui ka se lle  
omaniku rahakotile.

„ V a n a  a u to m e e s“

l!llll!llllll!lllllllll!llllllllllllllllllll!!l!llllllllll!llllllllllllll!ll!llllllllillllllllllllllllllllllll!llllllllllllllllll!lllllllllllll!
E t v õ im a ld a d a  a ja k ir ja  õ ig e a e g s e t  i lm u m is t , p a lu m e  

k õ ik i k a a s tö ö lis i  ja  k u u lu ta ja id  saiata k a a stö ö  ja  tek stid  
1 5 -k s  k u u p ä e v a k s  to im e tu sse . H ilje m  s is se tu ln u d  k ä s i­
k ir ja d  ja  k u u lu tu se d  ilm u v a d  a lle s  jä r m is e  k u u  n u m b r is ,

„ A u to “ to im e tu s

71



A . Raidna

Väike 
mootorratas 

esikohal

arvatakse, et autode suurem kättesaadavus laiem atele  
hulkadele autode odavnem ise tõttu on aidanud k aasa  

mootorrataste leviku langusele , siis võib seda  oletust p idada  
siiski ekslikuks. Tingitult väikeautode m adalast hinnatasem est, 
on huvi ainult suurematelt, võim sam atelt ja kallimatelt 
mootorratastelt nihkunud väikeautodele, kuna mootorratastest 
on enam  levinem as v ä i k e m o o t o r r a t t a d  100— 125 sm" 
m ahuga. See k lass sõidukeid täitis valitsevat osa mootor­
rataste se a s  ka Berliini rahvusvahelisel autode- ja mootor­
rataste näitusel.

Berliini näitusel võis tähele panna, et uusi ideid on roh­
kem rakendatud mootorratastes (eriti nende mootorite juures) 
kui autodes. Võim suse poolest on mootorratta mootorid ka 
märksa enam  arenenud kui auto mootorid (välja arvatud sport­
autod). Tavalised  mootorratta mootorid arendavad 40 kuni 
50 HI mootori m ahu 1000 sm 3 (liitri) kohta, kuna auto moo­
torid arendavad sam al ajal vaid  25— 30 HJ 1000 sm3 kohta. 
Muidugi on mootorite ehituses kasutatud ka palju uusi põhi­
mõtteid, eriti kahetaktiliste mootorite juures, nagu kaksik- 
kolvid, siiberlaadijad jm. Üldiselt on a g a  konstruktsioonilt tun­
duvalt muutunud ainult väikesed  mootorid, kuna suuremate 
neljataktiliste mootorite juures ei le ia  p ea le  välispidiste täien­
duste m idagi eriti silm apaistvat.

Alati ei osutu uuendused praktilisteks ja juba järgnevates 
konstruktsioonides näem e mõnd paljutõotavat uuendust unus­
tusse langevat. Nii leiam e ka tänavu, et mitmed uuendused, 
mis eelm istes konstruktsioonides leidsid  rakendamist ja mil­
listele ennustati suurt tulevikku, on jäetud kõrvale. Võtame 
näitena t a g a r a t t a v e d r u t u s e .  BMW  ja Standard  võt­
sid tagarattavedrutuse tarvitusele ka tavalistes m udelites ja 
DKW  võidusõidukites, kusjuures võis arvata, et se e  on uue 
arengu suuna algus ning varsti leidub tagarattavedrutust kõi­
kides konstruktsioonides. Nüüd a g a  näem e, et p ea le  paari 
katsem udeli e i ole tagarattavedrutus uusi pooldajaid leidnud. 
Ometigi ei sa a  se lle  põhimõtte vastu  m idagi ütelda. V iga se i­
sis vaid  se lles, et ühel ajal tagarattavedrutusega ilmus a v a ­
likkuse ette tähtsa uuendusena ka v e o k e t i  k a p s e l d u s .  
N eid kahte kokku konstrueerida osutub ä g a  v ä g a  raskeks. 
Jäi üle kahest kasulikust valida  kasulikum. Kardaanvõlliga  
BMW  juures on tagarattavedrutus muidugi kergesti teostatav. 
K etiveoga m asinate juures tekib küsimus: kumb on otstarbe­
kohasem , kas kapseldus või tagarattavedrutus? Enamik vab ­
rikuid on leidnud, et keti kapseldus on tähtsam, p ea leg i kus 
üha enam  on levinud nn. õ õ t s s a d u l ,  mille kohta öeldakse, 
et h ea  õõtssadul on sam a väärt mis pool tagarattavedrutust.

Mootori efektiivvõim suse tõstm isega, mootorrataste varus­
tamine parem ate ja lihtsam ate käigukastidega, parem vedru- 
tus, jäm edam ad rehvid jm. on välja  arendanud kergemootor-

K aksikko lviga  mootor 
Silindris o leva d  nooled  n ä ita va d  kü ttesegu  teekonda

NSU h u vitav  vä lja p a n ek  Berliini näitusel

Lühimärkeid Berliini autonäituselt

rattast endise 200-sm:’’ asendaja . Nende ökonoomsus (alates 
1,75 liitrit kütteainet 100 km peale) ja rahuldav kiirus (umbes 
70 km tunnis) teevad tema nõutavaks tarbemootorrattaks.

V iim asel ajal levinud lam ekolbe on hakatud jälle uuen­
dam a endiste ( d e f l e k t o r i g a  varustatud) kolbidega, kuna 
nende parem useks on küttesegu täiusliku põlem isprotsessi 
kiirendamine. Suurt rõhku on viim asel ajal hakatud vee l pöö­
rama silindri tühjendam isele küttesegu jääkidest (erilise läbi- 
puhum isseadise kasutam iselevõtm isega). Eriti häid tagajärgi 
on siin saavutatud kahetaktilistes mootorites.

Kiirelttiirlevate väikemootorite monteerimisel mootorratta 
raam ile kasutatakse vibreerim ise vähendam iseks k u m m i -  
p u h v r e i d .  Uute mootorrataste raam ina kasutatakse ag a  
keevitatud toruraami.

Õõtssadul on täiel m ääral läbi löönud. Otstarbekohasem  
vetrumine, kerge reguleeritavus vastavalt sõitja raskusele, 
suur vetruvuse ulatus õigustavad  tema k asvavat populaarsust.

Berliini näitusel oli välja  pandud 3 kahetaktilist s i i b e r -  
m o o t o r i t .  Nende kõikide juures on kasutamisel, p ö ö r 1 e -
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BMW täiesti k a p se lda tu d  eesra tta  te leskoopkahvel õli- 
am ortisaatoritega

v a d  s i i b r i d ,  mis nii lihtsad ja mootoriga orgaaniliselt 
kokku ehitatud, et kahetaktilise mootori lihtsus jääb endiselt 
püsima.

Võimas kahetaktiline Seld-mootor, mis on kasutatav nii 
mootorrattail kui ka autodes ja lennukeis, on samuti pöörleva  
siibriga.

H uvitavaks uuenduseks osutub hea soojusjuhtivusega  
k e r g e m e t a l l i s t  s i l i n d e r  (Saxonette, A rdie  ,,S 125", 
Triumph 250 sm'''). Uudisena võiks veel nim etada Triumph- 
ja Seid-mootorite suuri okkatoalisi jahutusribisid, mis nende 
vahel tekkivate õhupööriste tõttu om avad eriti häid jahutus- 
võimeid.

TTiumph'i kaksikkolviga kahetaktilise mootori õlitamine toi­
mub kolvipumba abil, mis asetseb  keti kattps. Sam as asetseb  
ka õlianum. Lisaks õlitam isele pum baga aurutatakse osa  õli 
ära ja see  seguneb bensiini g a a sid eg a  ning toimetab määri­
mist tavaliste kahetaktiliste kombel. Õli juurevool suureneb  
autom aatselt g aasi juurevoolu suurendam isega.

Ziindapp'i kahesilindrilises mootoris on uudsusena kasu­
tam isele võetud õ 1 i s õ e 1 a d, milliste vah el on m etallvill, 
nagu seda  kasutatakse tavaliste õhukurnade juures. Õli voo­
lab pidevalt läbi kurna ja mustus sadestub m etallvillas.

1939. a. mootorrataste juures paistab silm a ka k e t t i d e  
h o o l i k a s  k a p s e l d a m i n e .  NSU juures on see  läbi 
viidud kõikide mudelite juures, a la tes juba 250 sm 3 m asina­
test. See peaks osutuma v ä g a  praktiliseks eriti oludes, kus 
teed tolm avad või on porised. Alati korralikult õlitatud kett, 
mis iseendast küllalt kallis mootorratta-osa, peab  nüüd vastu  
kogu m asina ea , kuna varem  vahetati neid iga  5 kuni 10 
tuhande kilomeetri järele. M eeldiv kapseldus kahes osas on

ka Triumph-m asinal. N iisugused kapseldused  ei ole a g a  m õel­
davad tagarattavedrutuse korral.

Väliste täienduste hulka kuulub ka 350 sm3 DKW  mootor­
ratta reguleeritav jalatugi ja reguleeritava pikkusega ja laga  
tegevu sse rakendatav käiguvahetuse kang.

Praktiliselt on mõnedel mootorratastel asetatud tööriista- 
kast bensiinianum a p eale. Seal on tööriistad v ä g a  käepära­
sed  ja m asin on jälle vab a  ühest lisaosast (BMW, Victoria).

Tagasi pöördudes väikemootorite juure, vaatlem e veel 
nende käigukaste. Lihtsama lahenduse esitab A rdie  ,,MF 125", 
millel puudub käigukast. N iisuguse käigukastita mootorratta 
juure kuulub paratamatult eriti elastne ja kulum isvaba sidur. 
Selleks on A rdie  valinud terasm etalliga siduri, mis m ontee­
ritud väntvõlli otsa.

Nüüd on ka väikemootorid varustatud korraliku elektri­
se a d e g a  valgustuse ja signaali jaoks.

Üldine mulje Berliini näitusel väljapandud mootorratastest 
oli —  suuremad mootorrattad on oma arengukäigus niisugusse  
staadiumi jõudnud, kus uut lisad a  ja täiendusi leida osutub 
raskeks. Leidub mootorrattaid, mis oma konstruktsioonis vii­
m ase 10 aasta  jooksul m idagi olulist pole muutnud, kuid mis 
siiski tänapäeval kuuluvad eelistatud tarbem asinate hulka. 
Väikemootorrattad on arenenud ainult viim ase paari aasta  
jooksul ja ei sa a  ütelda, et praegu võiks leida mõnda üht­
last arendam ise suunda. Konstruktoritel on vabad  käed ja 
e lav  fantaasia  ja se lle  tulem useks üliküllus igasuguseid  
lahendusviise ü lesandele —  ö k o n o o m n e , k iir e  ja  k ü lla lt  
s ta b iiln e  od a v  ig a p ä e v a n e  ta r b e sõ id u k .

M ootorratas au totaolise raam iga!
Inglism aal konstrueeriti p ika a ja lis te  k a tse te  tu lem usena moo­
torratas, m is se l a la l on suureks sensatsiooniks. N agu m eie  
p ild il näha, sarnaneb m ootorratta raam  auto raam ile  ja  on 
va lm ista tu d  terasest. R aam  asetub  poo lellip tilis te l vedrudel, 

p e a le  se lle  on sõiduki tag a o sa s tõ u keleeven da ja



Dipl. ins. N. VOORE

Rootsis k a su ta ta va id  liik lusplakateid: 
„Ainult „kanad" torm avad põigiti üle 

tee, ilm a e t n ad  va a ta k s id  ette"

P olitse i oo  viisakas ja asjatund lik

J7 1 OLE kerge sõita autojuhil suures 
liiklem iskeerises, kuid rootslased tee­

vad  kõik liiklusjulgeoleku kindlustam i­
seks. Politsei juhib liiklemist kaetud  
liiklustornidest tu lega või kätega. P äe­
val, kui vahest liiklemine jääb vaik­
sem aks, politsei lülitab tuled autom aat­
seks ja lahkub ise  liiklustornist, et 
korraldada liiklust mujal.

Jalutades suure liik lusega Drottning 
tänaval nägin , kui kesk tänavat jäi 
äkki „stoppama" eraauto, m illes istus 
rooli taga noorm ees ja tem a kõrval 
k eeg i daam. Noorm ees oli h äd as —- ei 
saanud kuidagi autot käima, kuid siis 
tuli juure politseinik, aitas noormehel 
autot lükata kõrvale ja abistas iseg i 
v igade otsimisel. N äis, et politseinik oli 
a s j a t u n d l i k ,  kõik näpunäited moo­
tori v ea  otsim ise kohta olid asjalikud. 
N ähes, et mootori v iga  nõuab suuremat, 
aegaviitvat parandust, noorm ees ja 
politseinik lükkasid sõiduki tükk m aad  
eem al o lev a sse  tänavasse , kusjuures 
daam  istus rooli taga. Kas politsei 
lahkus oli tingitud ainult sellest, et 
autos oli daam? Ei sa a  uskuda, sest 
i g a l  p o o l ,  k u s  v a j a .  R o o t s i  
p o l i t s e i  l a h k e l t  j a g a b  s e l e ­
t u s i  j a  p a k u b  o m a  a b i .

Liiklemise juhtimine toimub kuni kella  
11-ni, pärast sed a  va id  tähtsam ates 
kohtades. T änavatel ja teedel autojuht 
võib julgelt sõita, sest teetähised  ja 
-juhatajad on nii p ä eva l kui ka pim e­
das hästi silm apaistvad, kuna nad on 
kaetud v astava  a in ega  või refleksklaa- 
sidega, mis p eegeld u vad  pim edas. 
Teede parandusel tarvitatakse väikesi 
vilkuva tulega m ajakaid, mida on näha  
rohkesti. Meil tähistatakse parandus- 
kohti laternatega, sa g e li on needki puu­
dulikud ja vahest puuduvad hoopis. 
Tallinnas, Balti jaam a ees, on seatud

ü les ainus säärane m ajakas, teadm ata  
põhjustel se eg i mõnikord on va lgu sta ­
mata, vaatam ata suurele tähtsusele  
liikluses. A m eerikas on juba 1914. a. 
võetud tarvitusele n iisugused m ajakad.

„ S a fe ty -fir st“

Teeolusid on Rootsis suures ulatuses  
parandatud, samuti on tehtud rööbas­
test vabu ülesõidukohti, õgvendatud  
kurvisid ja püütud teelt kõrvaldada  
ülearuseid  esem eid, mis võivad  seg a d a  
vaadet ja liiklejaid.

Suuremad läbisõiduteed püütakse 
teha uue ehitussüsteem i „safety-iirs t" 
põhimõttel. Sõidutee keskosa, mis m ää­
ratud sõidukitele, on betoonist. Sellest 
m õlemal pool on kaks riba jalgrattu- 
reile „topekast". Ä ärm isena kummalgi 
pool on kõnnitee va lgest vibro-betoonist. 
V alget sõiduteed piiravad nõnda kaks 
m usta jalgrattateed, ja äärtel on v a l­
ged  kõnniteed hästi nähtavad. N iiviisi 
on piirjooned nähtavad  ka öösel iseg i 
võrdlem isi suure kiiruse juures. Kuna 
ja lakäijad  ja jalgratturid on kergesti 
nähtavad v a lg e l põhjal, siis väheneb  
ka öiste pealesõitm iste riisiko. Peab  
tõesti ütlema, et need  m aanteed täida­
vad  oma ü lesannet igati hästi, mitte 
ainult liiklustehniliselt, va id  ka liikle­
mise julgeoleku ala l. Uuel „safety-first"

põhimõttel on palju ühist kontinentaal­
sete teetüüpidega, kuid peab  sam asel- 
gelt ütlema, et Rootsi teede juures on 
sed a  kasutatud nende olude kohaselt, 
arvestades ühtlasi ta lv iseid  jää- ja 
lumeolusid.

K a m e ie  teed  p o le  h a lv a d  

Mis puutub võrdlusesse m eie tee­
dega, siis võib rõõmuga nentida, et 
m eie teed ei jää teistest m aha, kuna 
tehakse pingutavat tööd m aanteede kor­
rastam ise a la l. Võrreldes teeolusid  mõne 
aasta  eest ja praegu võim e öelda, et 
need  on tublisti paranenud. Rootsiga  
m eie e i sa a  küll võistelda, Rootsi on 
rikas riik ja võib teede korrastam iseks 
kulutada suurem aid summasid. Kuid 
liiklust ei paranda üksi head  teeolud  
ja liiklusmärgid, vaid  liiklejate om a­
vaheline arusaam ine ja l i i k l u s k a s -  
v  a t u s. Meil leidub ulakaid, kes riku­
vad  teetähiseid , painutades neid kõve­
raks või va lid es neid  igasuguseks  
m ärklauaks. Hobusem ehed nagu ei ta­
haks tunnistada liiklusmäärusi, sage li 
kuuleb nendelt ütlusi —  „meie mak­
sam e riigile m akse ja võime sõita kus 
tahes, m aantee on kõigile, mitte ainult 
autodele." Sellepärast juhtubki nii sa ­
geli õnnetusi hobusõidukitega. Meie 
a u t o j u h i d  teevad  kõik, mis suuda­

1914. a. A m eerikas ta rv ita ta va id  v ilk u va  tu lega majak- 
teetäh iseid
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Om a ülesannet hästi tä itva id  ja  m a itseka id  teetäh iseid  Rootsis. (V asakul —
valgustussignaal)

P im edas hästi h elen d a va id  teetäh iseid

L iiklusplakateid Rootsis (vasakult: ,.H ädaohtlik risttee"; „Sõidu võlu üks petlik  mask"; „Väike k la a s v iskab
sa g e li ümber suure sõiduki

vad olukorra parandam iseks ja teevad  
seda  heatahtlikult, sellepärast ei sa a  
alati süüdistada autojuhti liiklusmää- 
ruste rikkumises.

Jalakäija on rahulik

Rootsiski, vaatam ata nende hästikor­
raldatud liiklusoludele, juhtub liiklus­
õnnetusi ja eksimusi. Olin ühe õnne­
tuse pealtnägijaks, kus juhtus 
trammi ja auto kokkupõrge. J a l a ­
k ä i j a d  e i  k o g u n e n u d  õ n n e ­
t u s p a i g a l e ,  v a i d  l i i k u s i d  r a ­
h u l i k u l t  e d a s i ,  jättes õnnetuse 
selgitam ise politsei hooleks. A ga  mis 
teevad  meie jalakäijad? Jooksevad  
kokku iga  väiksem agi viperuse korral, 
et lähem alt näha, kuigi see ei puutu 
neisse. Selle tagajärjel tekib liiklus­

Rahatrahvi m ääratakse eksinu v a  - 
r a n d u s l i k u  s e i s u  kohaselt —- 
mida rikkam, sed a  suurem trahv. Eksi­
jate kohta peetakse vastav  register 
nagu m eilgi, nii on alati võim alik saad a  
andmeid autojuhtide kohta.

Liikluse korraldus Rootsis jätab üldse 
h ea  mulje, ja m õnelgi a la l võib nen­
delt võtta eeskuju, sest Rootsi on põhja- 
riik ja vastab  enam -vähem  m eie olu­
dele. Siinjuures võiks veel märkida, et 
kui liikluskorraldus Stokholmis on v äga  
eeskujulik, siis on se lles palju k aasa  
aidanud ka politsei laiaulatuslik koos­
töö vastavate am etiasutustega.

Rootsi liikluskorralduse kõrval on 
veel huvitav tuua võrdluseks Soome 
liiklusolusid, kuid sellest pikemalt järg­
m ises numbris.

ummik ning takistus juurdlemise toime­
tamisel, tallatakse kinni jäljed ja h äv i­
tatakse asitõendid liiklusõnnetuse se lg i­
tamiseks.

Rahatrahv varandusliku seisu  järgi

Liiklusmääruste vastu eksijaid karis- 
tatab Stokholmis politseikohtunik, kes 
on asjatundlik nendes küsimustes. Ot­
sus tehakse hiljemalt 2 n ädala  jooksul. 
Karistused on õige karmid, alam m äär 
on 5.—  krooni, valeparkim ise eest kuni 
50.—  krooni, joobnud oleku eest 2 
kuud vangistust jne. Joobnud oleku  
kindlakstegem iseks on sisse  seatud ve­
reproovi võtmine. Kuigi Rootsi on kaine 
maa, juhtus neil 1935. a. õnnetusi alko­
holi mõjul 6,2% õnnetuste üldarvust.
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Eestis liikvelolevad m ootor­
sõidukid 1. I 1939. a.

L iikvel o lnud  m ootorsõ iduk ite  arv 

1 9 2 5 . a. —  1 9 3 9 . a.

JD IIGI statistika keskbüroo kokkuvõttel 
toome allpool täieliku ü levaate  

E estis liikvelo levate  m ootorsõ iduk ite  
kohta

kõigist neist andmeist nähtub, on Ees­
tis viim ase viie aasta  jooksul liikvel­
olevate mootorsõidukite arv kasvanud  
hoogsalt. Juurekasv on eriti suur olnud 
kahel viim asel aasta l. Liikvel olnud 
mootorsõidukite arvuline hulk 1925. a.

1) Siin h u lgas 3 veotraktorit.
2) „ 5

„ „ 8

A utode arv E estis ja  välisriik ides 

Suurenem isele vaatam ata on mootor­
sõidukite arv võrreldes teiste elujõu­
liste riikidega Eestis vee l väike. Iga  
100 elaniku kohta tuleb meil praegu
kõigest 1,05 mootorsõidukit (mootorrattad

k aasa  arvatud) ja see  arv ei võim alda  
liikluse ja transpordi seisukohalt arvata  
Eestit hästiarenenud riikide hulka.

SÕidu- ja veoautode levikut m eil ja  

lühem ais naaberriiges näem e järgne­

vaist arvudest:

Jõuvankrid  asukoha järele  
1. I . 1 9 3 9 . a .

Järgmisel leheküljel on toodud sõidu- 
ja veoautode, autobuste, tuletõrje ja 
muude autode arvuline se is asukoha  
järele 1. jaanuaril 1939. a. *

Sõiduautod . Liikvelolevate sõidu­
autode arv tõusis 1. I 1939 3 209 e e l­
m ise aasta  2 723 vastu, suurenedes 
486 auto võrra (17,8%). A asta  varem  
k a svas sõiduautode arv 270 võrra 
(10,7%). V eel varem  olid a astase  juu­
rekasvu protsendid 20,6, 16,4 ja 2,3. 
Viie aasta g a  k a svas sõiduautode arv 
üldse 87,6%. 1938. a. jooksul võeti tar­

vitusele 564 uut sõiduautot, se e g a  roh­
kem aastasest juurekasvust, mis näitab, 
et 78 sõiduautot la n g es 1938. a. liiklemi­
sest välja. Välism aalt veeti s isse  1938. 
a. jooksul 656 sõiduautot valm is kujul 
ja mõned sõiduautode šassiid . Suure­
mal arvul veeti sõiduautosid 1938. a. 
sisse: Saksast 262, Britist 138, P.-Am. 
Ühendriikidest 76 ja Prantsusm aalt 71.

A sukoha järele on sõiduautosid kõige 
rohkem linnades (78,6%). T a l l i n n a s  
on 58,6% linnades asuvaist üutodest 
(ehk 46,0% autode üldarvust), ja Tar­
tus 11,6% (9,1% üldarvust). M aakon­
dades on kõige enam  sõiduautosid

Viru- ja Tartumaal ning kõige vähem  
Saare- ja Petserim aal.

V eoautod . Veoautode juurekasv  
1938. a. oli 227 auto ehk 10,9% võrra. 
Varem atel aastatel oli juurekasv 18,7 
ja 21,1%. Uusi veoautosid tuli liikvele  
1938. a. jooksul 310. Veoautode arv 
viie viim ase aasta  jooksul on üldse  
suurenenud kahekordselt. Väiksem  ab­
soluutne juurekasv 1938. a. näitab, et 
m õned veoautod lan gesid  käigust välja. 
Üüritavaid veoautosid oli 1938. a. 1081 
(46,0% üldarvust). .

Suurem osa  (1620 == 70,2%) veo­
autodest asub linnades, m illedest poo­
led  asu vad  Tallinnas. M aakondade jä­
rele on rohkem veoautosid  Harju-, 
Viru- ja Tartumaal; kõige vähem  on 
veoautosid Petserim aal.

A utobused . Autobuste arv suure­
nes 1938. a. 12 võrra ehk 4,2%, mis 
võrreldes eelm ise aasta  juurekasvuga  
(16,4%) on väike. V iim ase 5 a. jooksul 
k asvas autobuste arv 65,2%. 1938. a. 
tuli uusi autobusi liikvele 26, se eg a  
lan ges liiklem isest välja  14 autobust. 
Autobused asu vad  enam ikus linnades 
(239), ainult 42 (14,9%) on maal.

1. I 1 9 3 9 . a. liikvelo levate  jõ u ­
vankrite jõu a llik a  tüüp ja  võim sus

Alltoodud tabelist nähtub, et meil 
liikvelo levate jõuvankrite jõuallikaks on 
suures enam uses b e n s i i n i m o o t o r ,  
nim elt:

Sõiduautod . Sõiduautode jõuallikaks 
on eranditult bensiinimootor võim susega  
enam usel kuni 10 HJ. 39% sõiduautode 
üldarvust omab 10— 15 HJ.
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V eo a u to d . Jõuallikaks on suuremal 
jaol veoautodel bensiinimootor, ainult 
18 veoautot töötavad H esselm ani ja 12 
diiselmootoriga.

M o o to rsõ id u k id  a su k o h a  jä r g i 1 . I 1 9 3 9

Sõiduautod Veoautod

A u to b u se d . Autobustel on jõualli­
kaks enam usel bensiinimootor, ainult 
16 autobusel on H esselm ani ja 30 dii­
selmootor.

V eo a u to d . Tühikaal ü le poole veo­
autodel ulatub 2— 3 tn, raskusega üle 
se lle  on väike arv —  9,5% veoautosid. 
Veoautode arv kandejõuga 4— 5 tn on 
suurim, nimelt 27,3% üldarvust; v eo ­
autosid kandejõuga 1— 2 tn ja 3— 4 tn 
on peagu  võrdselt 19,1% üldarvust. 
Väiksem aid, kandejõuga a lla  1 tn ja  
suuremaid, kandejõuga üle 5 tn v eo ­
autosid on ca 10,0% üldarvust.

A u to b u se d . Autobuste tühikaal on 
77,2% üle 3 tn, 2— 3 tn kaalub 20,2% 
autobustest.

Autobuste arv istekohtade arvu järele 
oli järgnev:

J õ u v a n k r ite  v a n u s  
1. I 1939. a. liikvelolevate jõuvank­

rite vanus oli järgnev:

J õ u v a n k r ite  k a n d e jõ u d  ja  tü h ik a a l

1. I 1939. a. liikvelolevate jõuvank­
rite kandejõud ja tühikaal oli alljärg- 

mine:
1) K a n d e j õ u d :

Kokku 3209 2305 281

S õ id u a u to d . Ligi Va sõiduautodest 
on 1937. ja 1938. a. mudelid. 27,8% 
sõiduautodest kuulub a asta isse  1936— 
1934 ja tervelt Va 1933— 1928. 9,0%
üldarvust on v ee l vanem ad.

V e o a u to d . Veoautode vanus kuulub 
suuremal osa l aasta tesse  1937— 1934. 
Viim asest, s. o. 1938. a. on ainult 10,0% 

üldarvust.
A u to b u se d . Autobustest kuulub a i­

nult 30% viim ase paari aasta  hulka, 
Ya autobustest on 1936.— 1934. a. mu-

") Sanitaar, surnuveo, va n g iveo  ja  helitilm i-raadioreportaaži. Kokku 3209 2305 281 100 18
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Sõiduautod . Üle K sõiduautodest 
omab silindrimahtu 500— 1500 sm 3, sa ­
muti on silindrimaht 1500— 2500 sm3, 
29,2% sõiduautodest on silindrimaht 
2500— 3500 sm 3 ja 8% —  3500— 5000 
sm3.

V e o a u to d . Enamus veoautodest 
omab mootorid 3000— 4000 sm 3 silindri- 
m ahuga.

A utobused . Mootorite silindrimaht 
üle % autobustel on 3000— 500 sm3.

Jõuvankrid  p ärito lu  (r iik id e ) järele

Autod tüüpide järele  *

S õ id u a u to d . Päritolu järele kuulu­
vad  sõiduautod 9 riiki, nagu näha  
andmetest firmade järgi. Üle poole  
sõiduautodest on P.-Ameerika Ühend­
riikide päritoluga, teisel kohal on Saksa. 
Briti ja Prantsuse sõiduautosid on meil 
peagu  võrdselt 9,8% üldarvust, suure­
mal arvul on meil vee l Itaalia sõidu­
autosid, nimelt 2,6%. Teiste riikide, 
nagu Belgia, Tšehhi (end.) ja Vene  
päritoluga on meil üksikud sõiduautod.

1938. a. jooksul juuretulnud 564 uuest 
sõiduautost oli Am. Ühendriikide pärit­
oluga 37,2%, Saksa —  35,8%, Briti —  
11,5% ja Prantsuse —  10,1%.

V e o a u to d . Päritolu järele oli meil 
veoautosid  8 riigist. Enamus (74,0%) 
veoautodest on P.-Am. Ühendriikidest, 
vähe üle 10% on pärit Saksast. Peale  
se lle  on veoautosid  v ee l nim etam isväär­
se l arvul Briti ja  Rootsi päritoluga. 
V äikesel arvul on veoautosid  Prantsuse, 
Vene, Soome ja Itaalia vabrikutest.

1938. a. liikvele lastud 310 veoauto  
hulgas esinevad  samuti suurem a ar­
vu ga  Am. Ühendriigid (58,7%) ja Saksa  
(13,5%), p ea le  se lle  oli v eel veoautosid  
Britist, Rootsist, Prantsusest ja  N. V e­
nest.

A u to b u se d . Päritolu järele kuuluvad  
autobused 5 riiki. 55,1% autobustest 
on Am. Ühendriikidest, 28,4% Saksast 
ja 11,0% Rootsist. 26 uuest liikvele- 
lastud autobusest oli Saksast 11, Root­
sist 10 ja Am. Ühendriikidest 5, ) Riigi sta tis tika  keskbüroo andm ed.
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330 miljonit raudteele!
Meil on juhtunud nii, et m eie m aan­

teed oma enam uses on korrast ära aja­
kohaseks mootorliikluseks ja transpor­
diks. M eie m aanteede talitusele pole 
seni antud ka kasutada kuigi nimeta­
m isväärseid summasid m aanteede kor­
rashoiuks. Nüüd on otsustatud ehitada  
Abja-Tõrva-Valga kitsarööpmeline raud­
tee. Uus raudtee ehitatakse välislae­
nuga ja läheb  maksma ca  3 3 0 0  0 0 0  
krooni.

Siinjuures oleks huvitav kalkuleerida, 
et mis juhtuks siis, kui näiteks v äh e­
malt pool Abja-Tõrva-Valga raudtee 
ehitussummast m äärataks korraga m aan­
teede ajakohastam iseks. Huvitav on, 
kas ka siis juhtuks nii, et näiteks Tõrva 
linn ei jää  enam  ilm a postita, nagu  
see  oli pahatihti a lles ü leläinud talvel, 
kuna puudusid lum esahad linnale juu- 
repääsuteede lahtihoiuks.

Muidugi olem e nüüd sellesarnaste  
küsim ustega hiljaks jäänud, sest küllap  
raudtee veab  tulevikus ka tÕrvakale 
posti korralikult kätte, kui a g a  m aan­
tee suvatseb endiselt liialt raputada  
hobu- või mootorsõidukit —  eks siis 
leidu rongidel ruumi ka neile.

Kui „peata kana“ kummitab
N agu meil teisal toodud, korraldab  

m aanteede talitus 13.— 17. maini üle 
riigi laiaulatusliku liiklusnädala, mille 
peam iseks ü lesandeks on suureulatuslik  
propaganda liiklusõnnetuste vastu  võit­
lem iseks. S eoses se lle  propagandaga  
on pööratud kaasabi-ü leskutsega ka 
meie ajalehtede poole ja  saadetud  tut- 
vunem iseks vastav  eelm aterjal —  2. 
liik lusnädala kava.

Et selline kultuuriline üritus võib  
mõnelpool üle jõu käia, sed a  on juh­
tunud varem gi, ja juhtus seekord para­
tamatult ühe pealinna aja lehega . Targa 
vaikim ise asem el se e  ajaleht on pühen­
danud liik lusnädala eelpropagandaks  
erižargoonis joonealuse, kus jõutud ot­
susele, et eg a  se llisest propagandast 
polevat suuremat kasu „liiklemise õ ige­
tele radadele" viimiseks.

Mis kedagi Õigetele radadele viib, on 
keeruline probleem. N iisam a keeruline 
kui see, et üks eelnim etatud ajalehe  
toimetajaid värske autoom anikuna jõu­
dis a lles  hiljuti paari n äd ala  jooksul 
oma sõiduki puruks a jada (teisele sõ i­
dukile otsa kihutades!) ja  nüüd toime­
tus tõenäoliselt ei näi teadvat, kas kol­
leeg i õnnetuses on süüdi liikluspropa- 
ganda või on siiski ka ajalehe toime­
tuses „peatuid kanu".

Autode supelbassein Arukülas
Selle pealkirja all „P ä eva leh t" kir­

jutab:
„Pühade a ja l oli V ilum aal i id a  liik- 

lem isõnnetusi. O m apäraseks supelbas-  
se in iks kujunes Küti v. A ruküla  juures  
a se tse sv  n.-n. Pae nõgu, kuhu kogunes 
k eva d is t suurvett p a a ri ja la  sü gavu selt. 
Lombile tekkis jä ä , m illesse jä id  kinni 
autod ja  hobusevankrid . K õigepea lt 
toodi siit v ä lja  k a k s ka lakau pm eest 
kalakoorm atega , siis  ab ielu paar, k e s  oli 
tee l v illa vesk ile . V illakotid  an dsid  a rv a ­
ta va sti vä lja  harukordse kaalu!

Pearõhk la n g es a g a  p ääste tööde l  
au todele. K õige enne jä i lom pi Tallinna  
numbrit k a n d ev  sõiduauto, ja  kuna  
juhil o lid  ja la s  kingad, e i p ä ä sn u d  ta  
„merest" vä lja . H obusejõul tõm basid  
kü laelan ikud auto ku iva le  m aale. Tei­
se l p ä e v a l  jä i sa m a sse  koh ta  kinni 
Viru-Roela 5-tonnine veoau to , m ille  
pä ä ste tö ö d  k es ts id  terve p ä e v a . Kol­
m andaks ohvriks oli R akvere sõiduauto. 
Kõik autod sa id  kergem aid  m õlke ja  
kriimustusi."

Volvo-autobused linnale
Tallinna linnavalitsus on tellinud  

Ungern-Sternbergi autotöökojalt (Viljan­
dis) 5 uut autobust, m illedest paar juba 
valm is. Uued linna autobused on kõik 
varustatud Volvo-bensiinimootoriga ja 
m aksavad 25 000 kr. tükk.
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Metallide söövitus ja abinõud 
selle vastu võitlemiseks

Elektro-keemiline söövitus
A . Mere

M ETALLIDE ja sulam ite söövituseks  
nim etatakse nende m etallide või 

sulam ite lagunem isprotsessi mitmesu­
guste ainete, nagu vee, õhu, kem ikaa­
lide yõi muude ainete mõjul.

M etallide söövitusel on m ääratu m a­
janduslik tähtsus, kuna ig a  aasta  hävib  
söövituse mõjul suurel hu lgal m etalle. 
N agu nähtub sak slase  M a a s i  and­
meist, on ajavahem ikul 1890— 1923 söö- 
vitunud, s. o. söövituse m õ ju l hävi­
nenu d , üm m arguselt 40%  k o g u  sa­
m al a javahem ikul toodetud rauast. 
Seepärast pöörataksegi k aasaja l kõik­
jal suurt tähelepanu söövitusele ja tema 
vastu võitlem isele.

Söövituse tekkimise põhjusi ja  tingi­
musi on kõige kergem selg itada  
e 1 e k t r o - k e e  m i 1 i s e  s ö ö v i t u s e  
t e o o r i a  a b i l ,  m illele on rajatud 
ga lvaan i elem endi põhimõte.

Joon. 1

G a l v a a n i  e l e m e n t  (joon. 1) 
koosneb kahest elektroodist, mis a se ta ­
tud elektrolüüti ja m illiseid om avahel 
seob elektrijuhe, m oodustades välis- 
ahela . Üks elektroodidest on metallist, 
mis läheb  üle elektrolüüti katioonide, 
s. o. ühe või mitu elektroni kaotanud  
aatom ite näol. V abanenud elektronid 
läh evad  metallelektroodilt välisah elat  
kaudu üle teisele  elektroodile ja se lle  
kaudu elektrolüüti, kus kohtuvad posi­
tiivselt laetud katioonidega, m oodusta­
des aatomi, mis setub teisele elektroo­

dile. Sel teel, seni kui ga lvaan i e le ­
mendis esinevad  eeltoodud nähted, teot­
seb  vä lisa h e la s ühesuunaline elektro­
nide vool, mis moodustabki elektrivoolu.

Elektrivoolu tekkimine ga lvaan i e le ­
m endis on se letatav  m etallide ja nende 
soolade elektrolüütilise lahustatavuse  
pinge m õistega.

K õ v a  k e h a  l a h u s t a t a v u s e  
p i n g e k s  nim etatakse se lle  keha mo­
lekulide tungi vedelikku. Selle le  m ole­
kulide ülem inekule kõvast kehast v e ­
delikku a v a ld avad  takistust vedelikus  
juba o levad  sam a aine molekulid. Kui 
kõva keha m olekulid ülem inekul kõ­
vast kehast vedelikku lagu n evad  ioo­
nideks, siis ava ld a v a d  ioonide ülemi­
nekule lah u sesse takistust lah u ses juba  
olevad  ioonid.

Kõva keha io o n id e  tu n g i ü le  m inna  
lahu sesse  n im etatakse e lektrolüüti- 

lisek s lahu statavuse p ingeks.

Kui m etallist plaat asetad a  vette, siis 
hakkavad m etalli aatom id üle minema 
vette, kusjuures ülem inekul ig a  aatom  
kaotab kas ühe või mitu elektroni, moo­
dustades positiivselt laetud iooni —  
k a t i o o n i. Elektronide ü lejäägi tõttu 
ag a  muutub m etallp laat negatiivselt 
laetuks.

A setad es m etallp laat sam a m etalli 
soolade lah u sesse, siis ava ld a v a d  metalli 
katioonide lah u sesse  tungim isele takis­
tust lahuses o levad  sam asugused  ka- 
tioonid, s. o. m etalli elektrolüütilise la ­
hustatavuse p ingele teotseb vastu  la ­
huses olevate katioonide partsiaalne  
surve.

Kui m etalli lahustatavuse pinge on 
suurem katioonide partsiaalsest survest, 
siis eristab oma soolade lah u sesse  a se ­
tatud m etallplaat katioone (olgugi v äh e­
mal m ääral, kui ta neid eraldas vette), 
mistõttu m etallp laat laetakse negatiiv­
selt ja lahus —  positiivselt. Selline  
omadus on näiteks tsingivitriooli (Zn 
SO i j lah u sesse  asetatud tsingil (Zn) 
(joon. 2).

Juhul, kui m etalli lahustatavuse pinge  
on väiksem  tema soolade lah u ses o le­
vate katioonide partsiaalsest survest, 
siis on katioonide ülem inek metallilt

lah u sesse võimatu ja leiab  aset vastu ­
pidine nähe —  lahusest eralduvad ka- 
tioonid sadestuvad m etallplaadile.

Positiivselt laetud katioonide sades- 
tumise tõttu p laad ile  muutub m etall­
plaat positiivseks ja lahus —  n eg a ­
tiivseks. Selline nähe tekib vaskplaadi 
(Cu) asetam isel vasevitriooli (CuSOiJ 
lah u sesse. Joon. 3.)

Joon. 3

N agu nähtub joon. 2, hoiduvad tsin- 
gilt lah u sesse eraldunud katioonid 
elektrostaatilise külgetõmbejõu tõttu ne­
gatiivselt laetud tsinkplaadi ligidale . 
A naloogiline nähe teostub ka vask ­
p laadi juures.

Selliste kahesuguste elektriliste kih­
tide ja nendevahelise  staatilise külge­
tõmbejõu olem asolu põhjustab äärm iselt 
väik ese katioonide arvu tekkimist, mis 
läh evad  metallilt lah u sesse või ümber­
pöördult —  lahusest m etallile.

Kui ühendada juhtm ega vastupidiselt 
laetud tsink- ja vaskplaadid  ning a se ­
tada ZnSOt ja CuSOi  lahuste vahele
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urbne vahesein, milletÕttu on võimalik 
lahuste seitimine (diffundeerimine), siis  
kom penseeruvad vastastikku elektrilaen­
gud plaatide pindadel ja  elektronid  
hakkavad tsinkplaadilt (anoodilt)*) juht­
me kaudu liikuma vaskplaadile (katoo- 
dile) ja ühinevad CuSOi lah u ses ole­
vate vasekatioonidega, m oodustades ka- 
toodile sadestavaid  vaseaatom eid  (joon.
3). Tasakaalu saavutam iseks hakkab  
tsinkplaat eraldam a segusse  uusi ka- 
tioone ja vaskplaat hakkab vastu võt­
ma vasekatioone. V älisahelas voolab  
sam al ajal elektrivool. See protsess 
kestab seni, kui kogu tsinkplaat on 
lahustunud ja kuni lahusest ei ole eral­
dunud kõik vasekatioonid.

Kirjeldatud ga lvaan i elem endis (Da- 
nieli element) teostuvaid protsesse võib  
väljendada järgmiste valem itega:

anoodil: Zn — >- Z n -  - |-  2 e*)
tsingi tsingi elekt-
aatom katioon ronid

katoodil: Cu” -J- 2e  —>- Cu
vase elekt- vase

katioon ronid aatom
Keemia vaatevinklist lähtudes võib 

sed a  nähet väljendada valem iga, mis 
iseloom ustab va se  väljatõrjumist lahu­
sest tsingi mõjul.

Zn -J- C 1/SO 4 —>- ZnSC>4 -j- Cu
tsink vasevitriool tsingivitriool vask

Tsingi katioonid liiguvad läbi urbse 
vah eseina  vasest katoodile ja anioonid  
SO-i" —  tsingist anoodile.

Kokku võttes võib ülaltoodust teha 
järeldusi:

1) Kui kaks erimetalli asetad a  elektro- 
lüüti, siis nende m etallide erisuguse  
lahustatavuse pinge tõttu tekib nende 
vahel potentsiaalide vahe.

2) Kui juhtmega ühendada elektro- 
lüüti asetatud kaks erimetalli, siis tekib 
juhtmes ga lvaan iline vool, kusjuures 
suurema lahustatavuse p in gega  metall 
(anood) —  lahustub (söövitub).

Suurimat lahustatavuse pinget oma­
vad  leh elised  m etallid (naatrium, kaa- 
lium), väikseim at —  väärism etallid (kuld- 
hõbe, p laatina).

M etallide elektrolüütilise lahustatavuse  
pinge on võrdeline (proportsionaalne) 
nende m etallide elektrilise potentsiaa­

*) N im etuste anoodi ja  katoodi näi­
line vastuolu  g a lvaan i elem en tides ja  
elektrolüüsi juures on se le ta ta v  se lleg a , 
e t elek trokeem ias m ärg itakse anoodiks 
se e  elektrood, m illel tekib n ega tiivse lt 
lae tu d  ioonide (anioonid) lahendam ine  
ja  ka toodiks se e  elektrood, m illel tekib  
positiivse lt lae tu d  ioonide (katioonide) 
lahendam ine.

*) K aks punkti, m is m ärgitud tsingi 
ja  v a se  katioonide (Zn", Cu” ) taha, 
n ä itavad , e t nende katioonide tekkim isel 
on v a s ta v a d  aatom id kaotanud 2 e lek t­
roni. Täht ,,e"-ga on m ärgitud e lek t­
ronid. Anioonid on ed a sp id i m ärgitud  
joonekestega, nagu näit. SO 4 ", kusjuu­
res joonte a rv  näitab  liitunud elektro­
nide arvu.

liga. M etallide lahustatavusest pildi 
saam iseks asetatakse m etallid katselisel 
teel lahustatavuse pinge ritta. Lahus­
tatavuse pinge m ääram iseks asetatakse  
katsetatav m etall kindla kontsentratsioo­
n iga *) sam a m etalli soola lahusesse, 
kuna teise elektroodina kasutatakse  
plaatinat, mis asetatud lahustatud  
soolhappesse (HC1) ja mis osaliselt 
asub vesinikus (H). Pingete vahet mõõ­
detakse katsetatava m etalli ja p laati­
nast elektroodi vahel. V astav metallide  
norm aalsete pingete rida on toodud 
alljärgnevas tabelis.

Tabel 1.
M etallelektroodide norm aalsed pinged  

(võrrelduna vesinikuga)

Ülaltoodud m etallide real on järgmi­
sed  tähelepanuväärivad  omadused:

1. Iga se lle s  reas m adalam al se isev  
metall tõrjub vä lja  temast kõrgemal 
se isva  m etalli oma soolade vesilahusest.

2. Kõik metallid, mis a setsevad  m ada­
lam al vesinikust, tõrjuvad viim ase välja  
hapetest, kuna kõrgem alseisvad m etallid  
seda  ei tee.

3. Mida m adalam al m etall on p inge­
reas, seda  kergem ini tema oksüdeerub 
õhus ja seda  kergemini on ta lahusta­
tav hapetes.

4. Kui kaks se lle s  reas asetsevat me­
talli paigutada elektrolüüti ja nad oma­
vahel ühendada juhtmega, siis moodus­
tavad nad ga lvaan ilise  paari, kusjuures 
nende potentsiaalide vahe on seda  suu­
rem, mida kaugem al need  m etallid ü la l­
toodud reas on üksteisest.

5. Kahe metalli g a lvaan ilises paaris  
lahustub see  metall, mis asub pinge­
reas m adalam al. M etalli söövitus gal-

*) N orm aalse kontsentratsioonina võ e­
takse üks gram m -m olekul soola  ühe 
liitri v e e  kohta, s. o. soo la  võ etakse  
nii mitu grammi, kuipalju  kaa lu b  se lle  
soo la  molekul.

vaan ilises paaris on seda  suurem, mida 
suurem on nende potentsiaalide 'vahe; 
ta suureneb samuti elektrolüüdi tem pe­
ratuuri tõusuga ja kontsentratsiooni v ä ­
henem isega.

Näiteks kui me võtam e oma soo la­
dest elektrolüüti asetatud tsingi ja vase , 
siis on nende m etallide potentsiaalide  
vahe ülaltoodud tabeli andmetel järg­
mine:

— 0,76 —  (+0 ,34) =  1,10 volti, 

s. o. kahe m etalli ga lvaan ilise  paari po­
tentsiaal võrdub tabelist nende . m etal­
lide kohta saad avate  potentsiaalide a l­
gebralise vahega.

Peab märkima, et ülaltoodud tabeli 
andmed on õiged  ainult võrrelduna ve- 
siniku-elektroodiga ja teiste m etallide 
elektroodide suhtes, mis on asetatud sa ­
ma m etalli soo la  norm aal-lahusesse. 
Elektrolüüdi koosseisu  ja kontsentratsi­
ooni m uutmisega võib muutuda nende  
järjestus tabelis kui ka potentsiaal. Nii 
näiteks m erevee suhtes asub tsink (Zn) 
pinge reas m adalam al alumiiniumist 
(Al).

M etallide om adus eraldada elektro­
lüüti positiivseid ioone (katioone) ja la ­
hustuda (kui nendest m etallidest moo­
dustada ga lvaan ilis i paare) ongi elektro- 
keem ilise söövituse põhjuseks.

M etallide söövitust võib tähele panna  
ka kahe erineva m etalli kokkupuute­
pinnal, nagu näiteks kohtades, kus dur- 
alumiinium puutub kokku vasest või 
pronksist osadega . Sel juhul on söövi- 
tuvaks m etalliks duralumiinium.

Ühe m eta lli lagu n em ist e lek tro­
lüüdi m õju l (e lek tro lü üd in a  võib sel 
ju h u l esineda ka Õhu n iisk u s)  
kah e erineva m eta lli k ok k u p u u te­
p in nal n im etatakse elektrosöövitu- 
seks (e lek tro k o rro sio o n ik s).

Söövituse protsessi võib m ärgata ka 
m etallide sulam ite pinnal välisõhu või 
se lle  niiskuse mõjul. Seejuures on 
sulam i söövitumine se letatav sulam i 
mikrostruktuuri ebaühtlusega. Erineva  
keem ilise koosseisuga m etallide kristal­
lide kokkupuutumisel tekib elektrolüüdi 
olem asolu korral suur hulk mikroskoobi- 
liselt väikesi aurukogusid (mikroaur), 
m illes p inge reas m adalam al se isvate  
m etallide kristallid söövituvad.

Sulamite söövitus, mis on seletatav  
mikroaurude tekkim isega, nim etatakse  
m ikrosöövituseks (mikrokorrosiooniks). 
Oma loomult on mikrosöövitus tegelikult 
galvanosöövitus, mis leiab  aset sulam i 
erinevate kasuprotsentide vahel. S ee­
pärast peab  tegem a vahet ja  saam a  
aru, et mikrosöövitus on tähelepandav  
ainult sulam ite juures, kuna segam ata  
metallid, mis koosnevad ühtlastest kris­
tallidest, mikrosöövitusele ei allu.
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Õli pidurite korrashoid ja reguleerimine
LIIKLUSKONTROLLI ja õnnetuste pu­

hul jõuvankrijuhtidele tehtud proto­
kollides leiam e pahatihti, et se l ja sel 
mootorsõidukil p o l n u d  k o r r a s  p i ­
d u r i d .  Muidugi on siin nii mõnigi 
kord kontrollijate poolt toimitud p ea lis­
kaudselt või iseg i ebaasjatundlikult, 
kuid jõuvankri pidurite seisukord on 
võrratult tähtis ja seepärast iga  vastu­
tustundlik jõuvankri omanik või juht 
hoolitseb ise  se lle  eest, et tema v a l­
duses o lev  jõuvanker oleks igati kor­
ras ka pidurite suhtes.

Mikrosöövituse nähted on sõltuvad ka 
v eel sulam i termilisest ja m ehaanilisest 
ümbertöötamisest, m ille tulem usena või­
vad  tekkida alad, m illede keem ilised ja 
füüsilised  om adused on erinevad. N eedi­
tud kohad söövituvad kergemini kui nee- 
dimata kohad.

P eale m etallide pinnal m ärgatavat 
söövitust (pindsöövitus) võib tähele  
panna ka m etalli sisem ist söövitust 
(interkristalliline söövitus). Viim ane söö­
vituse moodus levineb  m etalli sisem u­
ses, sa a d es a lgu se  m etalli pinna tühi­
sest vigastusest. Interkristalliline söövi­
tus areneb eriti siis, kui söövituse piir­
konda p ääseb  ligi hapnik. Interkristalli­
line söövitus on eriti seepärast ohtlik, 
et m etall vä lise lt näib olevat kõigiti 
korras.

K eem ilin e  ja  e lektrosöövitus

Keem iliseks söövituseks nim etatakse  
m etallide oksüdeerumist õhu mõjul. Nii 
hakkab raud õhus silm anähtavalt oksü- 
deeruma, kui ta temperatuur on 220° C, 
m illise temperatuuri juures rauale teki­
vad  „karastusvärvid", mis muutuvad  
olenevalt oksüdeeruva kihi paksusest. 
Enamik segam ata m etalle oksüdeerub  
kõrgete temperatuuride juures ja ainult 
m õned üksikud „kuumuskindlad" su la­
mid jäävad  kõrgetest temperatuuridest 
mõjutamata, näit. raua ja kroomi su la ­
mid; raua, nikli ja kroomi sulamid; 
nikli ja  kroomi sulam id; raua, kroomi 
ja  volframi sulam id ja teised.

Puht-keemilisest söövitusest —  õhu 
mõjul oksüdeerum isest —  tuleb eritleda  
segapõhim õtteil tekkivat söövitust, s. o. 
söövitust, mis tekib keem ilisel ja  elektro- 
keem ilisel põhimõttel, m is le iab  aset näi­
teks raua roostetumisel.

Elektrosöövituseks nim etatakse söövi­
tust, mis tekib m aa sisse  kaevatud  me- 
ta llesem etele (näit. m aa-alused raud- 
torustikud) ja mis on se leta tav  m aa se es  
liikuvate elektrivoolude mõjuga eriti 
trammiliinide jm. läheduses.

Ei tohi kunagi unustada, et iga  kor­
ras auto peab  olem a varustatud pidu­
ritega, m illega on võim alik peatada  
sõidukit ka lühimal vahem aal. See on 
tähtis nõue ja se llest peab  alati kinni 
pidama. Paljude se lle g a  seoseso levate  
küsimuste m eeletuletam iseks avaldam e  
allpool teatavaid  üksikasju, mida peab  
teadm a pidurite reguleerim isest ja kor­
rastam isest iga  autojuht, ka need, kes 
alati „endas kindlad".

M illised  on pidurid?
Takistavat jõudu, mis teatavasti tekib 

sõidul autorataste ja tee vahel, kasu­
tatakse nii auto edasiliikum iseks kui 
ka auto pidurdam iseks. Pidurdamisel, 
s. t. auto edasiliikum ise tõkestam isel 
rakendataksegi tegevu sse p i d u r i d .

Meil liikvelo levail jõuvankreil on 
kasutatavaist pidureist levinenum ad  
k l o t s -  ja l i n t p i d u r i d .  Mõlemat 
süsteem i pidurid rakendatakse a g a  te­
gev u sse  ja lgpedaali või käsihoovaga, 
kusjuures tegelikuks pidur dusj õu ü le­
kandjaks võib olla  kas m e h a a n i ­
l i n e  h o o v a s t i k ,  õ l i  või  õ h k .

Paljude soovil alustam e oma pidurite 
korrashoiu ja reguleerim ise sarja õli- 
(hüdrauliliste) piduritega.*’

Õ lipidurite korrashoid
Õlipidurite korrashoid se isab  pidurite 

süsteem i a eg a ja lises kontrollis ja  regu­
leerim ises, seejuures on eeltingim useks, 
et kõikide tööde juures peetaks silm as 
puhtuse nõudeid. T ä i e l i k  p u h t u s  
on nimelt tingitud vajadusest vältida  
õlitorustikkude ummistusi ning düriit- 
ühendite kui ka pea- ja rattasilindrite 
rikkeid.

Sagedasem aks õlipidurite rikkeks võib  
lu ged a  õ h u  s a t t u m i s t  õ l i t o r u s -  
t i k k u .  Õhu olem asolu torustikus on 
kergesti kindlakstehtav p ed aalile  vaju­
tam isega. Kui torustikus õhku ei ole, 
siis peab  p ed aalile  vajutam ine kan­

duma üle otseselt ja  kiiresti ratta- 
silindritesse. Kui a g a  õhk on sattunud  
torustikku, siis p ed aalile  vajutam isega  
surutakse enne kokku õhk ja a lles  
siis, kui õhu surve ületab pidurite ta­
kistuse, kandub jõud ü le  rattasilind- 
ritesse. Kuna viim asel juhtumil pidur- 
damisjõud jääb nõrgem aks ja  hilineb, 
siis on loomulik, et se llise  pidurite 
seisukorraga e i  o l e  t a g a t u d  o h u ­
t u t  l i i k l e m i s t .

T äitm in e  Õliga
Õlipidurite süsteem  tuleb täita õliga  

pärast seda, kui õlitorustik on ühel või 
teisel põhjusel võetud lahti või kui õli

tagavara on lekkimise tõttu vähenenud.
Õ litagavara täiendam ine teostub pea- 

silindri täiteava kaudu. Eeskätt tuleb 
ära keerata peasilindri täiteava kork 
ja va lad a  õli peasilindri õlianum asse. 
Norm aalselt peab  õli olem a niipalju, 
et tagasilastud  piduri pedaali korral 
õli peaanum as oleks õ liseis 1— 2 sm 
allapoole peaanum a kaant.

Õhu kõrvaldam ine süsteem ist

Õhu kõrvaldam iseks torustikust tuleb  
eelkõige kontrollida, et peasilindris oleks 
õli küllaldaselt. Seejärele võetagu  neli 
klaaspurki või teek laasi ja täidetagu  
um bes poolest saadik õliga, siis ühen­
datagu kõigi nelja rattasilindri ven­
tiilide niplite külge kummivoolikud, 
m illede otsad u latuvad klaasnõudes  
o lev a sse  õlisse. Katsenõud võetagu  se e ­
pärast k laasist, et juhiistmest oleks või­
malik jä lg ida õhu väljumist voolikuist.

Siis avatagu  rattasilindrite ventiilid  
ja vajutatagu korduvalt piduri p ed aa­
lile, et se l teel koos ventiilidest välja- 
tuleva õ liga  vä lja  suruda ka sü stee­
mis o levat õhku. Õhu väljatulem ine  
on nähtav k laasides m ullikestena. S ee­
juures p eetagu  silm as, et peasilindris 
jätkuks õli ja  et kummivoolikute otsad  
ulatuksid tingim ata õlisse.

Lõpuks su letagu  ventiilid ja kontrol- 
litagu õlitasapinda õli peasilindris.

Õhku võib kõrvaldada torustikust ka 
i g a  r a t t a  juures eraldi, kusjuures 
soovitavaks järjekorraks on vasak  ta­
gumine, vasak  esim ene, parem  tagu­
m ine ja parem esim ene ratas. S ee­
juures peab peasilindris olem a õli v ä ­
hem alt poolest saadik.

P iduri õlid

Õlipiduri õlisid on müügil v ä g a  mi­
tut sorti. Levinumad õlid on need, mis 
koosnevad diatsetoonalkoholist ja k as­
toorõlist.

Milgi tingim usel e i  t o h i  piduri õlina  
k a s u t a d a  m i n e r a a l õ l i .  Isegi 
väike hulk m ineraalõli piduri süstee­
mis võib mõne p ä ev a g a  h ävitada p ea ­
ja rattasilindrite kummi tihendid. Sa­
muti ei tohi pidurivedelikuna kasutada  
p i i r i t u s e  ja v e e  s e g u .  Piiritusel 
puuduvad õlitavad om adused, ta on 
liiga  ved el ja tungib hõlpsasti läbi 
kummitihendite vahelt. Kui m ingisugu­
se l põhjusel oldi paratam atusena sun­
nitud pidurdusssüsteem is kasutam a  
mitte-piduriõli, siis tuleb esim esel või­
m alusel toimida järgmiselt:
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1) Tühjendada pidurdussüsteem õlist 
(s. t. pea- ja rattasilindrid ja torustik).

2) Pesta süsteem  läbi piiritusega  
(milgi tingimisel mitte bensiiniga!).

3) A sendada senised  kummitihendid 
uutega ja

4) Täita süsteem  õige piduriõliga.

Õ lipidurite regu leerim ine
Õlipidurite reguleerim isel tuleb regu­

leerida p i d u r i  k l o t s e  ja p i d u r i  
p e d a a l i .

Piduri k lotsid e regu leerim in e

Klotside reguleerim isel on tähtis, et 
kõikide rataste pidurite klotsid oleksid  
täpselt ühekaugusel piduri trumlist 
(kui kõik neli ratast peavad  pidurdama 
korraga). Piduri klotside reguleerimine 
se isab  se lles, et klotsid viiakse trum­
list nõutavale kaugusele. Selleks on 
pidurikilbis olem as reguleerimiskruvi. 
Kruvi sügavam ale keeram isega lühen­
datakse klotsid trumlile, kuna vastupi­
diselt kruvi keerates klots eem aldub  
trumlist. Klotsi kaugust trumlist m ää­
ratakse tavaliselt kindlaks vastava  ka­
liibri abil, mis igal autotüübil võib olla  
isesugune.

Kui reguleeritakse klotse, siis üht­
aegu  reguleeritagu ka r a t t  a s i -  
1 i n d r e i d. Nimelt tuleb rattasilindrite 
kolvid v iia  vastu piduri klotsi otsi. 
Selleks on rattasilindri külge m ontee­
ritud reguleerimiskruvi.

Klotside õiget reguleerimist kontrolli- 
tagu se l teel, et tõstetakse üles auto ta­
garattad ja, vajutades nõrgalt piduri- 
p edaalile, jõutakse veendum usele, kas  
m õlemad tagarattad hakkavad pidur­
dama korraga või mitte. Seejärele tõs­
tetagu üks autokülg üles ja kontrolli- 
tagu, kas taga- ja eesratas pidurda­
vad  korraga. Sam a toimitagu ka mõ­
lem a eesrattaga.

Süsteemi üldkontroll teostatagu teise  
külje ü lestõstm isega. Kui reguleerim ine 
oli korralik, siis peaks nüüd loomuli­
kult ka teise külje ees- ja tagaratas 
pidurdama korraga. Kui teise külje ra­
taste pidurdamine ei ole üheaegne, siis 
kontrollitagu üksikpidurite reguleerimisü

Kui klotside kaugus trumlist ei ole 
kontrollitav kaliibriga (kaliibripesa puu­
dub), siis võib reguleerim ist teostada  
ka se l viisil, et esiteks keeratakse  
klotsi reguleerimiskruvi abil klotsid 
täiesti vastu piduritrumlit, m isjärele 
kruvi keeratakse tagasi, kuni auto 
ratas käib ringi, ilma et piduriklotsid 
puutuksid vastu piduritrumlit.

P iduri pedaali regu leerim in e

Piduri pedaali reguleerim ine teostub 
p edaali reguleerimiskruvi abil. Regu­
leerim ise eesm ärgiks on v iia  pidurdus- 
süsteem i se llisesse  seisukorda, et p e­
daalile vajutam isele juba pedaali ü le­
m ises se isus järgneks otsekohe auto 
pidurdamine.

Kui m eie ajakirja lugejaist huvitab  
kedagi teatud kindla autotüübi õlipidu­
rite reguleerim ine, siis edaspidi võime 
tuua ükskasjalisi kirjutusi nende kohta. 
Ülaltoodus püüdsime vaid  piirduda re­
guleerim ise üldkäiguga, puutumata 
mõnda eritüüpi.

Statistikat

60% sõiduautosid  raadioga
Am. Ühendriikides on ligikaudu 60% 

sõiduautodest varustatud raadiovastu­
võtjatega.

2 7 1 ,3  m ilj. tn m aaõli 
M aaõli ülem aailm ne toodang 1938. a. 

oli 271,3 milj. tn, 1937 —  281 ja 1936 
—- 247 milj. tn.

R a h v u s v a h e lin e  
l i ik le m is n ä i tu s  K ö l ­
n is . S aksa  kantsler

A dolf H i t l e  r kin­
n itas Kölnis 1940. a. 
m aikuus a v a ta v a  
rah vu svah elise  liik- 
lusnäituse ehituste ja  
p la tsid e  lõpliku ka va . 
N äitu sevä ljak , mis 
asu b  Reini jõe m õle­
m al ka lda l, on suur 
250 000 ruutmeetrit. 
Eestist võ tab  kõn es­
o leva s t näitusest hul­
g a  vä ljapan eku tega  
osa  teedem inisteeriu­
mi m aan teede  talitus. 
M eie p ild il on näha  
liiklusnäituse kinnita­

tud projekt

A m eerika autode elukestus
Saksa ajakiri ,,Fahrzeug- und Karos- 

seriebau"  on teinud kokkuvõtte A m ee­
rika autode elukestuse kohta 1937. a. 
lõpuks. Selle järgi on

Saksa bensooli toodang on 1938. a. 
tõusnud 11,3% võrra, nimelt 540 000 

tonnile.

2 90 0  172 m ootorratast
Ajakirja „Das Motorrad" andmeil on 

praegu mootorrattaid m aailm as järgne­
valt: Euroopas —  2 507 180, Am eerikas 
—  135 396, A asias —  101 958, O keaa­
n ias —  100 818 ja Aafrikas —  54 820, 
kokku 2 900 172.

P ariisis puugaas 
Pariisis liikvelolevaist omnibusist ka­

sutab 1020 omnibust kütteainena puu- 
ja valgustusgaasi.

7 0 0 0  autoäri 
Saksam aal tegutseb praegu ümmar­

guselt 7000 autoäri.

5 0 0  0 0 0  m ootorturisti P ariisis 
1938. a. külastas Prantsuse pealinna  

Pariisi 500 000 motoriseeritud välistu­
risti.

19  m ilj. km  aastas 
Möödunud aasta l katsid saksa  õhu- 

sõiduliinid 18 843 900 km, transportides 
seejuures 323 101 reisijat, 4 967 100 kg 
kaupu ja 3 754 200 kg kirjasaadetisi ja 
postpakke.
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Tehnilisi uudsusi

Luhei-F ineii õ lipu h asta ja  ehitus ja  õli 
rcdineerim ise töökäik

Jy^OOTORIÕLI kaotab tarvitam isel oma 
m äärdevõim e kahel põhjusel: 1)

mootori liikuvate osade üksteisega kok­
kupuutel satub hõõrumise tagajärjel 
õlisse metallipuru, ja 2) ü leliigsel kuu­
m enem isel kaotab õli oma sitkuse (vis- 
kositeedi). N eile p ah ed ele tuleb veel 
lisaks nähtus, et õlisse  satub suuremal 
või vähem al m ääral kütteainet (ben­
siini või kütteõli). Õliringkäigul moo­
tori töötamisel satub õlisse paratam a­
tult ka vett, tolmu ja muud mustust. 
Kõigil neil põhjusil osutub paratam a­
tuks töökõlbmatuks muutunud mootori­
õli asendam ine uue ja puhta õliga, 
milleks tuleb vana  õli karterist välja  
lasta.

Mootoriõli töökõlblikkuse säilitam iseks 
on viim astel aastatel hakatud kasu­
tama erilisi õlikurnasid, mis on tarvi­
tam isel kõigis automootoreis. Enamus 
neist õlikurnadest kannatab ag a  ühe 
põhimõttelise pahe all: kõrvaldades
ringvoolul õlist küll suurem a mustuse, 
nagu metallipuru, tolmu ja teatud m ää­
ral iseg i p igitaolisi lisandeid , nad ag a  
ei vab asta  õli kahjustavaist vedelai- 
neist, eriti kondensatsiooni tagajärjel 
tekkinud veest ja plahvatusruum ist v a l­
gunud kiitteainest. Samuti ei väldi se l­
lised  kurnad p ikapeale ka õli mustu- 
mist ja pigitumist.

Õli vajaliku puhtuse säilitam ise kõr­
va l tekib vee l küsimus, mis teha juba  
tarvitatud ja karterist väljalastud  õliga?  
Selle küsim use lahendam iseks on konst­
rueeritud ja lastud m üügile mitm esugu­
seid  sead ise id  tarvitatud õli puhasta­
m iseks (rafineerimiseks). N ende seadiste  
peam iseks veak s on aga , et nad on

Luber-Finen õlipuhastaja
kas liiga keerulised, või et nad tööta­
vad  iseseisva lt lahus mootorist. P ealegi 
ei tasu nende muretsemine sea l, kus 
on vaid  üks või paar autot.

Nüüd on Inglism aal ilmunud turule 
uut tüüpi, nn. Luber-Finer'i õlipuhastaja. 
See sead is on kogult võrdlemisi väike  
ja  teda on võim alik m onteerida a la ­
liseks tööks auto mootori külge.

Luber-Finer'i õlipuhastaja on välim u­
selt silindrikujuline metallpurk, mis 
kaetud kaanega. Seadis on ühen­
datud karteriga torude kaudu õli sisse- 
ja  välja laskeks. Õli rafineerimiseks 
Luber-Finer sisa ldab  v ä g a  mõjuva pu- 
hastusaine, mis rafineerib mootoriõli 
mootori töötam ise aja kestel.

V aatam ata oma väiksusele  Luber- 
Finer töötab sam adel põhimõtetel nagu  
m aailm a suurimad õlirafineerijad.

Õli puhastam ine Luber-Finer' is toi­
mub alljärgnevalt (juuresoleval jooni­
se l on toodud Luber-Finer'i läb ilõige ja 
töökäik). Monteerituna võimalikult lä ­
hedale mootori õlipum bale, õli suru­
takse pumba survel karterist läbi ka- 
libreeritud avau se  (A) õlipuhastajasse, 
kus õli täidab silindrikujulise ruumi (B). 
Hariliku pumba surve mõjul õli rõhu­
takse siis silindrikujulisest ruumist kurn- 
sead ise  otstes asuvate sõelade (C) läbi 
puhastusm assi (D). See puhastusm ass 
moodustub teatavatest kindlatest aine- 
kihtidest, mida kasutatakse ka tava­
listes õlikurnades. Selle m assi lühista­
m isega õli puhastam ine on toimunud 
täiel m ääral sarnanevalt tavalistele  
õlikurnadele. Siit p ea le  a lgab  Luber- 
Finer'i eritöö õli täielikuks puhastam i­
seks ja uuendam iseks eripuhastus- 
m assi abil.

Kui õli on läbistanud eeltähendatud  
puhastusm assi (D), ta valgub Luber- 
Finer'i erim assi (E), mis kõrvaldab õlist 
ka kõik kütteaine põlem isel tekkinud 
jätted. Selle protsessi sooritamine on 
tavalistes õlikurnades võimatu. Selle  
puhastusm assi mõjul muutuvad gaasik s  
ka õlisse sattunud vesi ja kütteaine, 
mis koos õ liga  läh evad  tagasi karte­
risse. Edasi õli voolab  läbi mitmeki­
h ilise kurnmassi (DD), mis takistavad  
täielikult nii mustuste kui ka puhastus- 
erim assi edasiliikumist. Siit voolab õli 
läbi perforeeritud kausikeste (F) puhas­
tusm assi keskel a se tsev a sse  torustikku
(G). Enne mootorisse tagasip ääsu  õli 
peab  veel läbistam a peene kurnsõela

(H) ja a lles  siis valgub õli tagasi kar­
terisse, om ades p eagu  uue õli määrde- 
omadusi.

Luber-Finer' i õlipuhastaja töötab 
täiesti kooskõlas . mootoriga, st. mootori 
tiirlemise kiiruse ja soojuse suurenedes 
suureneb ka puhastaja töövõime. Kui 
a g a  puhastaja on juba mustust täis, 
siis väheneb  ja lõpeb viimaks hoopis 
sead ise  puhastusvõim e ning õli läb is­
tab sel juhul ainult kaane all a se tseva  
kurnsõela (C) ja voolab kohe tagasi 
karterisse. Siis on loomulikult vaja  
uuendada puhastusm assi. Viimane on 
odav ja tema vahetam ine kerge, p ea ­
leg i on seda  vaja teha ainult siis, kui 
bensiiniküttega on sõidetud umb. 20 000 
km ja diiselm ootoriga umb. 15 000 km.

Eestis tehtud katsed näitavad, et ka­
sutades Luber-Finer' i õlipuhastajat õli 
evis 14 000 km jooksul peagu  sam u  
omadusi, mis täiesti uus mootoriõli.

K iirusem õõtja  ja la k ä ija te le !

Victorias (Briti Kolumbia) on h ak a­
tud karistam a kuni 300-doll. trahviga  
jalakäijaid, kes kõnnivad kiiremini kui 
3,2 km tunnis. Näib olevat tõenäoline, 
et see liiklemiskiiruse piiramine on 

kehtiv teatud liikluskohtades, kuid igal 
juhul viktoorlased peavad  hankima 

endale kiirusemõõtja.

K aristus liiga  tasase sõidu eest

A m eerikas karistatakse 22 kohas 
mootorsõitjaid liiga  tasase  sõidu eest.

See jub a  on m idagi

Saksa KdF-rahvaauto linnas on pea- 
liiklustänavad 100 (!) m laiad.

A utopatareid odavam aks

1. I 1939. a. jõustus Saksas hindade- 
komissari korraldus, misjärele jõuvänk- 
rite käivitus- ja valgustuspatareide hind 
odavnes 8% võrra.

Itaalia  rahvaauto?

,,Touring’i" teatel M ussolini soovil 
olevat itaallaste l kavatsusel konstruee­
rida oma „rahvaauto". Uus, laiem atele  
rahvahulkadele m ääratud auto ehita­
tavat 570-sm3 T opolino le  sarnanevalt.
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Eesti Autoklubi avas mootorspordi hooaja
CPORTKOMISJONI korraldusel Eesti Autoklubi av a s 1. mail

oma traditsioonilise väljasõiduga mootorspordi hooaja  
Tallinnas ja Tartus.

Tallinnas korraldati rohkearvulise osavõtuga ringsõit V a­
badusväljakult Piritale ja sealt Rannamõisa, kus järgnes 
klubi liikmetele ja  nende külalistele kella-viie-tee.

Tartus korraldati hooaja-avasõit esmakordselt. Ka Tartus 
oli osavõtt v ä g a  e lav  ja pärast väljasõitu järgnes ühine 
koosviibimine.

Ev. Puhk Turismi Keskkorralduse nõukogusse
Eesti Autoklubi juhatuse otsusega kinnitati klubi ab iesi­

m ees hr. Ev. P u h k  Eesti Autoklubi esindajana Turismi Kesk­
korralduse nõukogusse.

Tähesõit Tallinnast Tripoli
26. aprillil startisid Tallinnast O pel „Olümpia"  autol Tri­

poli (P.-Aafrika) tähesõiduks sak slased  Hans Günther K o l -  
w  e s ja Karl G r o s s .

Start toimus kell 0.30 öösel.

Eesti kolme-päeva-sÕit
Suvistepühade ajal, a la tes laup., 27. maist, kuni 29 maini, 

korraldab kaitseliit üleriigilised mootorspordi-võistlused nime 
all E e s t i  k o l m e - p ä e v a - s õ i t .

Kaitseliidu peastap pani võistluste läbiviim ise Eesli suu­
rima kaitseliidu motoriseeritud üksuse õ lgadele —  Tallinna 
m aleva Kergedivisjonile

Võistluste läbiviim iseks m oodustatakse peatoimkond, kuhu 
kuuluvad Kergedivisjon (pealik kapt. H. O n n  i), tema abi 
(kapt. K. Lang) ja esindajad mootorspordi klubidest: E e s t i -  
A u t o k l u b i ,  Eesti Mootorspordiklubi, Eesti Motoklubi 
ja ESYC auto-sektsioon. Kolme-päeva-sõit tahab olla  suuri­
m aks ürituseks mootorspordi võistluse a la l Eestis üldse ja ka 
suurimaks se lle laad iliseks kaitseliidu ürituseks. Võistlusest 
võivad  võtta o sa  kõik kaitseliitlased-m ootorsportlased üle Eesti, 
kõik klubidesse organiseeritud mootorsportlased kui ka orga­
niseerim ata auto- ja  mootorrataste omanikud. Võistlus on mees- 
kondade-vaheline kui ka individuaalne. Võistlusteks pannakse  
välja  rida väärtuslikke ränd- ja individuaal-auhindu.

Eesti kolme-päeva-sõit on täpsussõit, kus iga l võistlejal 
tuleb ettemääratud marsruudi ja sõidukiiruse juures läbistada  
v astavad  kontrollpostid ning sooritada sõiduaja kestes eri­
katsed kiirsõidus j.t. a ladel. M äärustikupärane võistlustee  
läbistam ine ja erikatsete sooritamine annab võistlejale 1000 
punkti. Varem- ja hiljem -saabumised kontrollpostidesse toovad  
võistlejaile trahvipunkte, milliste kogusumma m aha arvates 
1000 punktist saad ak se võistleja lõpptagajärg. Sõjalised eri- 
võistlused kaitseliitlasist m eeskondadele hinnatakse kindlaks 
määratud alustel eraldi, kuid nad m õjustavad lõpptagajärge  
võistlem ises m alevate vah elise le  rändauhinnale.

Võistlused toimuvad mootorratastele (ka külgvankriga) ja 
a u t o d e l e ,  kuid ainult turismi-masinaile. Sõidukid liigita­
takse gruppidesse ja k lassidesse (silindrimahu alusel). Võist­
luse kestes on kehtiv „suletud pargi" kord, s. t. sõidukid on 
nende algjärelevaatusest kuni lõppjärelevaatuseni korraldaja 
kontrolli all.

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

K /M .  LIER & R O S S B A U M , T a l l in n ,  V iru  7

V astavalt sõidukite gruppidele ja k lassidele (võimsusele) 
on m ääratud sõidukiirused, kusjuures kehtima jäävad  liiklus- 
m äärusis üldiselt kehtima pandud eeskirjad.

Võistlustee, mille katm iseks on määratud 3 p äeva , läb is­
tab kõik mandril ase tsevad  m aakonnalinnad.

Võistlustee kogupikkus on um bes 1200 km. Võistlusteeks 
on I k lassi m aanteed. Neist kõrvalekaldum ine raskem ale teele  
toimub m aastikusõidu erikatseks, mis puhul võistlustee kogu­
pikkus suureneb ligikaudu 20 km võrra.

Võistluste a lgu s on Tallinnas, laup. 27. mail s. a. enne 
lõunat, lõpp 29. mail s. a. pärast lõunat sam as.

Eestlased Soome ja Lätti võistlema
Eesti Mootorspordiklubi, kelle m eeskonda kuuluvad ka  

tänavu Eesti nimekam ad mootorrattasportlased, a v a s  oma 
tegevuse hooaja 30. aprillil kevadise, nn. igam ehe-võistlusega.

Muudest EMSK k äeso leva  aasta  üritustest on esia lgselt 
veel teada, et juunis kavatsetakse koos E e s t i  A e r o -  
k l u b i g a  korraldada kombineeritud võistlussõidud lennu­
kite ja mootorrataste vahel. Sellekohased  eeltööd on käimas 
ja võistlused toimuksid Ülemiste eralennuväljal. 4. juunil on 
rahvusvahelised  hipodroomivõistlused, millest kutsutakse osa  
võtma võistlejaid ka mitmest välisriigist. Eesti Suursõit 
kavatseti ka tänavu korraldada septembrikuu algul, kuna 
a g a  3. septembril toimuvad Poolas Grand Prix võistlused, 
ja et se llest võtab osa ka EMSK m eeskond, siis peetakse  
Suursõit 17. septembril.

Välisvõistlustest EMSK võtab osa Soomes ja Lätis, 
kuhu saadetakse vähem alt 4-liikmeline m eeskond, nimelt 
O. V e 1 d em a n (NSU, 500 sm3), E. T o m so n (Rudge,
500 sm3), V. H e n n o k (Excelsioi, 350 sm3) ja J. T o m s o n 
(NSU, 350 sm3). Nimetatud võistluste puhul, mis peetakse  
7. mail Soomes ja 14 mail Lätis, korraldatakse ekskursioonid.
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Kuidas hooldada auto raami?
Auto raam  on väheseid autoosi, mis vajab erilist 

hooldamist. Raam i tuleb aegaja lt puhastada ja  jä l­
gida, e t raam ile ei tekiks roostet. N iipea kui mõnelt 
kohalt värv  on m aha kulunud või pragunenud, tuleb
kulunud või vigastunud koht hästi puhastada ja  k a tta  asuvaid soonega varusta tud  vedru lehti (joon. 49).
uue niiskust isoleeriva värviga. Vedrulehtede sooned lähevad üksteise sisse ja  väldivad

Raam i tõsisem ate v igastuste põhjuseks on kokku- seega vedrulehtede nihkum ist üksteise suhtes,
põrked, mis vigastavad raam i otsi, neid painutades
või tekitades raam i pragusid. Igasugused raam i puu- Kuidas kinnitatakse lelltvedru auto raami
dused on moodsate abinõudega kõrvaldatavad, kuna külge?
pragunem isi on võimalik parandada keevitamisega. Lehtvedru kinnitam ine auto raam i külge teostub
Pragude keevitamisel on olul.se tähtsusega, et pra- 8ige mitmel viisil> kuid sag.edamini kasu tatav  k inn itus.
gude otsad üles otsitaks ,a  p rao  alguse- ja  lõpp- viis on jä rgm ine: pealehe esimene ota k innitatakse
kohad valja  puuritaks, millega välditakse prao are- poMiga vahenditu,t aut0 raam i ku , kima ,ehe
nem ist • •tagum ine ots raam i külge kinnitatakse kettlüli ehk
Milleks on autol vedrud? vedrukiige abil. Joonisel 50 on näidatud auto esivedru

Vedrude ülesandeks on m aanteede ebatasasusest 
ting itud  tõugete vähendam ine ning pehmendamine ja  
sõidu m ugavam aks muutmine.

Mõnedel juhtudel kasu tatakse veel piki vedrulehte

Milliseid vedrusid kasutatakse autodel?
Autodel kasu tatakse kahesuguseid vedrusid : l e h t -  

v e d r u s i d  j a s p i r a a l v e d r u s i d .

Kuidas on ehitatud lehtvedrud?
Lehtvedru (joon. 48) koosneb pealehest ja  abileh- 

tedest. Pealeht on painu tatud  pool-ellipsi taoliselt kõ­
veraks ja  otstes varusta tud  silmadega, milliste varal 
teostub vedru kinnitam ine auto raam i külge. Pealehe 
alla on k innitatud  abilehed, milliste painutus on veidi 
suurem  pealehe painutusest. Abilehtede suurem at pai­
nu tust kasu tatakse seks, et suurendada vastupidavust 
ja  vetruvast. Ü htlasi väldib suurem  abilehtede painu­
tus abilehtede eemalehoidmist pealehest.

Joon. 50

esimese otsa kinnitam isviis. Auto raam i esiots on pai­
nu ta tud  allapoole ja  varusta tud  vedrupesaga. Vedru- 
Vedru kronstein ist ja  vedrusilm ast läbikäiv vedru- 
esiotsa auto raam iga. Tagavedru esiotsa sidumiseks 
auto raam iga on raam  varusta tud  vedru kronsteiniga. 
Vedru kronsteinist ja  vedrusilm ast läbikäiv vedru- 
polt seob tagavedru  esimest otsa auto raam iga 
(joon. 51 esimene p ilt).

K ettlüliga vedru kinnitamisvii.se on toodud joon. 51. 
Keskmisel pildil on näidatud ka vedru tagaotsa kinni­
tam ine rippuva kettlüliga, kuna parempoolsel pildil on 
toodud kinnitus kronsteini ja  seisva kettlüliga.

Joon. 48

Kuidas kinnitatakse vedrulehed omavahel?
Vedrulehtede omavaheliseks kinnitam iseks on ved­

rulehtede keskkohast läbi puuritud  auk, m illest läbi­
käiv sidepolt seob lehti omavahel. Lehtede üksteise 
suhtes ärapööram ist tak istavad  riisad, mis, k inn ita­
tu lt sidepoldi ja  vedrusilm a vahele, hoiavad ä ra  vedru­
lehtede üksteise suhtes liikumise võimaluse.

Joon. 51
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K õ ik , kes Õpivad a u to ju h tim is t  —  loevad  teh n ik a a ja k ir ja

,, A  U  T  O “
T ellid a : T allin , H arju  40  
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