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66dunud  novembri 16pul ilmus ,,Postimehesl
(nr. 280) kirjutus ,Liialdatud autokultus ja pd-
genev voorimees®, milles autor riindab meie autoas-
jandust ja kaitseb voorimeest ja ta hobust havingu
eest. Klsimus on vaart, et ka teiselt seisukohalt s6na
votta.
On vastuvaidlemata tdde, et auto s6nnikut ei anna.
Rahvamajanduse seisukohalt pole see fakt aga kuigi

tahtis, sest selleksr et sdnnikut saada, keegi hobust
ju ei pea. Viimast tuleb ikkagi vdtta peamiselt veo-
loomana.

Veoloomana on aga hobune juba linnades, ja osalt
maalgi oma tdhtsust kaotamas. Linnades on ta liik-
lemise takistajana ja mustuse tekitajana otse nuhtlu-
seks ja maanteedelgi, kus liiklemine elavam, takistab
hobutransport kiiremat liikumist. On ka kindlaks teh-
tud, et hobutransport rikub teid ja tanavaid kuus kor-
da rohkem kui mootortransport. Ainult tagamaadel,
vdikestel pdllulapikestel, metsades ja Uldse seal kus
pole teid ega kultuuri, vdi kus nad algelised — ainult
seal on hobusel veel midagi teha.

Mootor, auto ja traktor asendavad juba hobust
kdikjal, kus joudd ning liikumis-veovahendeid vaja
— eriti aga seal, kus teed head ja pd8llumajandus inten-
siivne. Areng selles suunas on silmatorkav ka Eestis:
hobuste arv véaheneb, joumasinate ja jouvankrite tar-
vitamine suureneb.

Vaatame statistikat. Ajavahemikul  1925— 1929
vahenes meil hobuste arv 7,4% vOrra. Samal ajal
suurenes meil pdllumjanduses mootorite arv 167%, au-
tode arv 80—85%, mehaanilise jéuga tdodtavate vilja-
peksumasinate arv 47% a traktorite arv 46% vdrra.
Aastal 1925 oli meil 19,2 hobust iga 100 ha pdllumaa
kohta — neli aastat hilem oli- vastav arv 17,9. Vord-
luseks olgu siin mainitud, et siis (1929. a.) oli Taanis
100 ha pdllumaa kohta 18, Saksas 17 ja Soomes 14
hobust. Mehaanilist jdudu kasutati meie pollumajan-
duses tol aastal 45 HJ iga 100 ha pd&llumaa kohta,
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kuna vastavad arvud olid, Taanis 15,5, Soomes umbes
samal madral ja Saksas 17 h.-jdudu.

Nagu eeltoodud arvudest selgnb, on Eesti pollu-
majanduses ,jame ots“ ikkagi veel hobuse kées. Selle
tottu polegi meie pdllumajandus nii intensiivne ega
produktiivne nagu see Taanis, Soomes ja Saksas on.
Mehaanilise jou ja masin-riistade kasutamine maal are-
neb aga hoogsalt — kuulutades kadu hobusele. Seda
arengut ei vOi Ukski tagurline joud seisma panna,
sest selle soodustajaks on, halastamata vdistlus ja teh-
nika kiire edu. Elava t66jou asemele astub elutu ma-
sin.  Viimane hoiab kokku aega ja energiat ning selle
labi véhendab tootekulu.

Nuriseda meil hobuste véahesuse ile (meil on neid
ikkagi veel ligi 210.000!) on asjata. VOtsime vaevaks
vOrrelda nende arvu rahvaarvuga ja leidsime, et suhe
on 1:5,7, s. o. ks hobune iga 57 elaniku kohta. Sa-
ma suhe on, Leedus 1:4, Lé&tis 1:5,3, Taanis 1:7,2,
Soomes 1:9,1, Rootsis 1:9,9 ja Saksas koguni 1:17,7!
Né&ib, et mida kaugemale mdni maa kultuuri ja teh-
nika aladel joudnud ja eriti pdllumaanduses arenenud,
seda vdahem on seal, rahvaarvuga vorreldes, hobuseid.
Selle mdddu jarele on ainult Leedu ja Lati meist taha
— meie aga oleme omakord kaugel jarel Taanist, Soo-
mest, Rootsist ja Saksast, kus pdllumajanduse ja tarns-
pordi mehaniseerimine ja mootoriseerimine meist kau-
gele ette jéudnud. NOnda siis: nbuda tagasi hobuse
juure pdordumist tundub absurdsena — kui mitte roh-
kem odelda. ,Kokkuhoiu*“ ja ,rahvamajanduse“ nimel
vOiks ju sama hésti nbuda kéasiveskide uuesti tarvitu-
sele vBtmist, naise rakendamist adra ette, viljapeksmist
hobustega .jne. — nii et kdik oleks ,oma kéest“. See
aga tdhendaks tagasiminekut esiisade aegadesse. ..

Siis liikumine. Alul mainitud artikli autor propa-
geerib hobust. Tartu Eesti P&8llumeeste Selts olla ka
»alustanud vditlust autode -vastu — hobuse kasuks*.
Olla vaja tuua platsi ,,meie hea, araproovitud hobune“
ja, muidugi, selle taha pukki endine voorimees, kes



msM A A heinu ja teeim®,
voor-ffiiehega jalle ,uhkusasj-aks“, otsekohesemaks
toetusiks oOrna po6llamajanduseV', ,aimaks té6d ini-
mesteltef* j® ,tdstaks hobuse vadrtust“ — nagu autor
nduab j'a seletab, Ta vdidab, et autosid olla meil
Mgaf mfaknUm lilaWatiiJ,,

Ovhs see Bifffliaf Vaatame. —- Jm, tJhendaModte
Kauife®nai'M«teiriiani aaJ*o®tel ofi 1, jaam- 1932 Taanis
i jwwtaiilter (aut#) Iga Zll«lanlfaj- JtoMa, Meeta» 1 —
41 kohta, Saksas 1 — 195 kohta, Soomes t — HO'
kohta,. Eestis / — 252 kohta, Latis 1 — 435 kohta,
Leedus 1 — 903 kohta ja Poolas | auto 1063- elaniku
kohta, Olles viiendal kohal Balti riikide hulgas ja
Smm3AM nii lootusetult kaugel taga, tundub vaide
antede ileTOMt»«©*! Eestis; vahemalt sihiliku liialdu-
«ii«, lleil. m jfliirrA~eid ildse 3600 umber liikiamas..
IfTiim vdite» meis- vitdilemisi head teed, raim* marv
ja tiheclUA ning elutempo ja eluviisid,, si» viiki ja peaks
Mitil ©leina jduvankreid védhemalt 3—4 korda roMeem,
« #, Siis alles olefadine nditeks S6dme
tasapiiTOalL' Skandinaavia ja LISne-Euwopa tasemest
(I auto 10—&&elaniku kohta)’ m maksa muidugi tnafc-
tsclaigl, Kiaicl m maksaks ka ««lkujuks vdtta Leedu,
Lati ega Poola tasapinda, mis meie omast madalam.

Seni kui meie jouvankrite juurekasv oli noiTnaalL
ne (300—500 aastas) ei Maendaidtid keegi ,liialdatud
aiitokultusest*, Wiiicl aga, kui autode- sissevedu juba
mitmel aastal soikun (50—150 aastas)], t&tetakie héaalt

"Sls- dilis* aolt

ja hédaldataks« hobuse pérast. Naljakas! Muidugi
on sm (ks majanduskriisi simptoomidest, mis aga
Oiget diagnoosi et vdimalda. Siin, muuseas, unusta-

takse, et kui mitte ei taheta tagasi minna, siis peab
.iga aasta vedama sisse vdhemalt nii palju uusi auto-
sid kui meil olemasolevaid vananeb. Vastasel korral
langeb meie autoasjanduse tasapind — ongi juha rén-
galt langenud, liiklevate jéuvankrite (eriti iaksoau-
tode) arv on véhenenud dige tunduvalt ja needki, mis
liilkumas, on vananenud ja enamus neist puudulikus
korras. Autode arv maal on suurenenud — linnade
arvil. See ongi praeguse kriisi ainuke positiivn» nédhe,
kuigi mitte hobuse kasuks. .,

Kui keegi peaks pooldama autoasjanduse arengut,
mii just pdllumees. Ja luhidalt jargmistel pd&hjustel:

...et esimene avalik jouvankrite juhtimise Iluba
anti vélja 1887. aastal? Tookord oli tegemist auru-
joul liikuva kolrnikrattaga, mis s@itis Nizza ténavail.

...et heledad autokatused (katted) suvel on jahe-
damad kui tumedad?

et akkumulaatorl eest eriti talvel peab hoolt kandma,
mitte ainult seepérast, et kaivitajat kasutatakse tihe-
mini kui harilikult, vaid. et akkumulaator — 20° kiilma
juuren omab ainult 60% harilikult joust.

et vaatamata tdis- v0i poolautomaatsele tsentraalméaa-
rimisele peab aeg-ajalt veenduma, kas ka tdesti Oli tun-
gib maardekohtalienl, kuna muidu ka parim tsentraal-
nidarimine on ainult illusioon.

wmei&r-Smwspmri m&tmk ja v8imaMmh kaid teid (teede-
kapital autode" jia bensiini maksustamisest); roeotor-
irsmspmd imii f®ffe Btei«, fmn$r rmudMe j« Iwvllajw
lahemate; mm4m”immp»rt <n 50% odamm fatu k&-
Imsega- vedm (auto» ei sSO j» seistes); mo»tor~Emmpé&sri
o» Mire (aeg on rahal); Mmdsw-tmMsp&rt laiendab tmr-
ffu ja mmtmaidab mtemivsemat efat maal; meator-t-mn-
spordi iarviiammel on vdimalik pidada rohkem pima-
fawj» ja vahem hobuseid; wmoior-irmmwpwnE tarwiia-
m$tm  fistoiS Jn maa vemHws® mmi&r-tran-
gjmri mrmah t66d suurele armulesinimestele (meil E;es-
tNe J#—12009 inimesele!); arenenud autoasjandus ja
head teed suurendavad turismi ja settega sissetulekuid
— seda, kdike pO6llumehe seisukohalt véetuna. Kaiki
neid autoasjanduse kasukilgi vdiksime siin Uksikasja-
liselt arvudega valgustada ja tbendada — raunu aga
ei luba. ES ole vist vajagi meile, kes maailma autoas-
janduse arengu ja transport-kiislin.usega tuttavad.

Ldpuks, need ,hirmudratavad arvud“, millest alul
mainitud artikli autor kirjutab. Oleme varem kéaesole-
vas ajakirjas toonud korduvalt neid ,kohutavaid“ ar-
vusid ning' kujutanud viimaste aastate andmetel pike-
malt ,,Autos*“ nr, 2 — 1931. a. (,JUeie autoasjandus
arwuS0*) ja nr. 2 — 1932, a. {,Eesti autoasjandus
1931. aastal®).

Selle asemel, et katsuda minna tagasi esiisade ae-
gadesse, vOiks rahvamajanduse ja kokkuhoiu huvides
piirata jalgrataste, lastevankrite, tsistern- (tank-) va-
gunite ja teiste sarnaste sissevedu. Neid ja hulga tei-
sigi transportabindusid vdime védga hésti valmistada
kodumaal — autosid, traktoreid ja mootorrattaid pea-
me ikkagi véljast vedama, samuti suurema osa nende
osadest ja varustusest.

Mis autodnnetustesse ja nende ladbi saadud vigas-
tustesse ja kahjudesse puutub, siis pole nendegi kohta
kdivad arvud meil sugugi nii hirmuératavad“ nagu
nad vast ehk ajakirjanduse reportaashi p6hjal néivad.
Politsei poolt, nditeks Tallinnas, kogutud andmed auto-
Onnetust© kohta ei pane kohkuma kedagi.

Auto on kiire ja hddavajalik transportvahend, k&i-
gepealt meie aja pdllumehele — asjata on selle vastu
sodida.

et taskulampi v@ib kasutada akkumulaatorsuite rikKki-
nemise korral, {(hendades md&lemad taskulambipoolid
suutepdoli kontaktidega, mille tagajéarjel autot on vdi-
malik kéivitada.

et bensiinitarvitus ei olene niipalju mootori mahust kui
autokaalust, kuna iga 100 kg autokaalu jaoks tuleb
1 liiter bensiini iga 100 km peale; sdidab kaks inimest
rohkem kaasa, tuleb arvestada 1,5 liitrit enam 100 km
peale.

et akkumulaatorstiitega autot akkumulaatori rikke kor-
ral voib kaivitada ka ilma méest alla s6idu voi veda-
mise vBimaluseta, kui sisse lilitatakse kolmas kaik ja
Uiks tagumistest ratastest Ulestdstetuna pannakse tuge-
vasti tiirlema.



aheaastase vaheaja jarele korraldati tdnavu Ber-

iliinis jalle autode erinditus. Praegune autondi-
tus sindis dldise majandusekriisi tdhe all. Esimest
korda ajaloos on liikumas olevate autode tldarv dleilm-
liselt vahenenud. Seni juhtival kohal seisev Ameerika
Uhendusriikide suurejooneline autotéostus on praegu,
vBib olla, suuremates raskustes kui teiste maade auto-
toostused.

Né&ib, et sarnane olukord mdjub autode konstruk-
tilvsele arenemisele takistavalt. Tegelikult aga vdib
néha otse vastupidist. V3&ib isegi tdhelepanna, et au-
tode konstruktiivne arenemine ei ole kunagi veel nii
laialine olnud, kui seda just viimase kahe aasta jook-
sul. Majandusekriis pdhjustas, kdigi maade autotdds-
t.usi vastavateks uUmberkorraldusteks, et valmistada
muutunud nouetele vastavaid tilpe..

Tanavune' Berliini autonditus oma valjapanekute
poolest oli vdiksem, kui eelmised. See on seletatav
seega, et paljud Saksa autovabrikud on dhinenud ning
moned majandusliselt ndrgad vabrikud oma tegevuse on
Idpetanud. Samuti puuduvad paljud véalismaa vabri-
kud, kes kas muutunud olukorra v@i sisseveo takistuste
tottu Saksamaal ei suuda vdistelda.

Téanavuse néituse iseloomustuseks on vdrdlemisi
suur vadike-autode titpide arv. Kestva majandusekriisi
tottu paljud autopidajad ei suuda enam endisi vordle-
misi suurejoulisi tllpe kasutada. Seetdttu leiavad
véike-autod veel killalt ostjaskonda.

Mugava ning odavahinnalise vdike-auto loomisel on
Saksa vabrikud viimase aasta jooksul palju edusamme
teinud. Vaike tuhikaal ja killaldane sdidukindlus ning
karosserii on siin peanQOueteks olnud.

Vaikseimad véike-autod on tegelikult autoks muu-
detud mootorrattad, kusjuures on saavutatud, niipalju
kui see v@imalik, auto mugavuses, kuna mootor ja osa
muid osi vastavad mootorratta omadele.

Sarnane auto ei ole oma hinna poolest kallim kui
vastava vOimeline mootorratas. Kuna osa sarnaseid
autosid on ainult kolme rattaga ja alla 0,2 liitrilise
silindritemahuga mootoriga, siis on sarnased autod
Saksamaal ka maksuvabad ja samuti ei nduta selle ju-
hilt juhtimisluba. Loomulikult on ka sarnase auto ka-
sutamine odav.

Theis-Kombi limusiin 3 rattal.

Siin on suur vahe Euroopa ja Ameerika autotiii-
pide vahel. Euroopa vdikesed autovabrikud on saanud
end Kkergesti iimberkohandada véike-autode valmista-
misele, ilma et neid muutunud majandusline olukord
sealjuures oleks raskustesse viinud. Ameerika hiigla-
vabrikud oma taiuslise tehnilise sisseseadetega ei suuda

praeguse vdikse produktsiooni juures killalt odavalt
tootada, sest need on massilise toodangu tarvis sisse
seatud. Ka ei vdimalda nende tehniline sisseseade (le-
minna vdike-autode valmistusele, sest see nduaks suure
osa sisseseade uuendamist, mis hiigla kapitalide inves-

3 rattal. ,,Hercules* auto.

teerimisega seotud. Seda arvesse vdttes vdib dtelda,
et Euroopa autotfdstus on praegusel ajal paremas sei-
sukorras kui Ameerika oma.

Kdige véiksematele autodele jargneb terve rida
autosid silindritemahuga kuni 2 liitert. Ka need on,
eriti Ameerika autodega vdrreldes, vdike-autod. Sar-
nased autod on varustatud harilikult vGrdlemisi Kiire-
tulibiliste mootoritega. Et mootori eluiga selle all ei
kannataks, siis on kas silindrid valmistatud vastupida-
vamast materjalist, nagu ndit. Citroen mootorite ka-
rastatud silindrite jooksupinnad, vdi j&lle on silindrid
varustatud vahetatavate teraspuksidega, nagu nait.
8-silindrilise ROhr-mootoril. Mootori surve vahekord
on Uldiselt natuke korgem, kui oli see varem ja see
tduseb kuni 1 :6.

Vahemate tulpide juures on 4-silindriline mootor
jélle eelistatud. Viimase puudus — mitte killalt ta-
sase ja Uhtlase kdigu mdju on kdrvaldatud seega, et
mootor on asetatud erilisele d8tsuvale teljele ja kannab
ainult kahel punktil n.n. h&ljuv mootor (schwebender
Motor, floating power). Sarnase mootori Kkinnituse
vottis Chrysleri vabrik oma ,,Plymouth“-autode juu-
res esmakordselt tarvitusele ja Euroopas varustab Cit-
roeni vabrik oma mootorid sarnase kinnitusega.

Teised mootori kinnituse viisid, nagu asetus kum-
mipuhvritele (Adler, Audi jne.) vdi vedrudele (Chev-
rolet, Brennabor) ei saavutata seda moju, nagu see
,holjuva mootori* asetusviisi juures saavutatakse.

Kditise (kédigukasti) juures vdib panna tdhele, et
pea Uldiselt on kaitis varustatud kahe tasase (hendu-
sega, niis on saavutatud eriliste alalises henduses ole-
vate hammasrataste abil. Ka sinkroonseadega kaéiti-
sed on tarvitusel, ja isegi odavate autode juures, nagu
seda on uus 4-silindriline Citroen. Ka vabajookssidu-
rit voib nédha juba suurema arvu tdipi juures.

Mis puutub vélist vormi, siis on 6huvoolule va-
hem takistust tegev vorm dldiselt tunnustatud, Kkui
moodne.

Véljapandud vaike-autodest v8iks mainida: 1-liitr.
silindrite mahuga ,Brennabor“, telgede vahe — 2,42
m.; véike ,Ford'; 1,1-liitr. ,Austin“; 2-taktilise 0,192-
liitr. Uhe-silindrilise mootoriga ,,DKW*. Ca 1%-liitr.
silindiite mahuga autodest vOiks mainida: terve rida
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LAdler” tutpe; 1,8-liitr. ,,Opel*; 1,7-liitr. ,Wanderer*;

1,5-liitr. ,NAG" ederataste veoga ja Ohujahutusega
mootoriga; 1,45-liitr. ,,Citroen“ sinkronkaitisega; 1,5-
liitr. ,,Austin“ nii 4- kui ka 6-silindrilise mootoriga.

Ca. 2-liitr. silindrite mahuga autodest voiks nimetada:
2-liitr. ,Mercedes-Benz*; 2-liitr. 6-silindriga ,Wande-
rer*; ederataste veoga ,Audi“, samuti kuuluvad siia
“Brennabor”, “Steyr”, “Renault” ja “Austin” tllpe.

Ca 3-liitrilise silindrite mahuga autode hulka kuu-

ajadus karburaatori reguleerimiseks esineb pea-

miselt, kui Uhelt kiutteainesordilt tle minnakse
teisele. Kui mootori kutteks tarvitatakse naftast saa-
dud mootorbensiinide sorte, siis, véljudes nii mootori
tootamise korralikkusest, kui ka mootori vdimsusest, ei
esine tungivat vajadust karburaatori reguleerimiseks
(kui ei arvestata majanduslikke kalkulatsioone, kuna
nafta-mootorbensiinide kuttesegu oma kontsentratsiooni
suhtes on po6lemisvimeline suurtes piirides, s. 0. suu-
res intervallis.  Teisiti on, lugu, kui mootoris, mis
reguleeritud naftabensiinile, hakatakse tarvitama ben-
sooli vdi Uldse kiillastamata ja vesinikuvaesemate then-
dite poolest rikkaid kitteaineid, nagu seda on meie
kodumaa segamata polevkivibensiin. Sel puhul esineb
tungiv vajadus karburaatori reguleerimiseks vastavalt
kodumaa bensiinile. Selle vajaduse pdhjustab asjaolu,
et mootor todtab selle bensiiniga korratult, s. 0. moo-
tori v@imsus veidi langeb ja jahutusvesi kipub keema.
Sldtektunlad lakkavad sageli korralikult td6tamast,
kattudes liigse tahma ja koksi kihiga. Samuti kattu-
vad kokseerunud tahmakihiga kolbide ja klappide
pead ning survekambrite seinad. Ka vd@ib esineda ime-
misklapisdédrte ja kolvirdngaste Ulemdarane pigitus
ning véijavi.skeklapi dérte liigne oksltdeerumine, s. o.
arapdlemine. Viimane ndhe esineb eriti teraval kujul,
kui bensiin sisaldab vaba vaavlit. Véaéavel, mis ben-
siinis leidub seotud kujul ja mille protsent ei tduse
ule 0,5%, ei avalda aktiivsust. To60tanud gaasid on
kibedad ja omavad erilist toore kitteaine lehka.

Need eeltdhendatud védarndhted on tingitud sellest,
et mootorkitteained, mis sisaldavad bensooli voi (ldse
on killastamata ja vesinikuvaesemate uUhendite poolest
rikkamad, pdlevad mootorite silindrites korralikult —
kuttesegu kontsentratsiooni suhtes — kaunis vaikeses
intervallis, kuna aga naftabensiinidel see intervall on
marksa suurem, kusjuures kodumaa segamata pdlev-
kivibensiini kuttesegu pdlemisintervall asub peamiselt
naftabensiinide pdlemisintervalli keskel (nihkub enam
lahjasegu piirkonda).

Kui vaatame praegusi automootori karburaatoreid
kittesegu valmistamise seisukohalt, siis nad on regu-
leeritud autofirmade poolt eranditult mootori suurima
vOimsuse ja erksuse saavutamise otstarbel vdimalikult
pGlemisvdimelisele, maksimaalselt rikkalikule kiittese-
gule, s. o. karburaator valmistab kiittesegu nafta-

SPORT —

TURISM

luvad juba Ameerika véhemaid tidpe, nagu: ,Essex-
Terraplane“, mis 2,6- ja 3,2-liitr. silindrite mahuga
saadaval ja mille raam on (ks parimatest Ameerika
autode seast. Samuti “Ford“, "Plymouth*, "Chevro-
let”, “Willys” jne.

Ule 3—3,5-liitr. silindrite mahuga autod kuuluvad
juba luksusautode tuupi, on Saksamaal killalt kallid
harilikuks tarvitamiseks ja ei ole kaugeltki nii popu-
laarsed kui just véike-autod.

bensiinidele pdlemisintervalli rikkaliku segu piirkon-
nas. Loomulik, et kui karburaatorit reguleerimata (le
minnakse kodumaa bensiini kittele, valmistab karbu-
raator tema suhtes ebatiheda (rikkaliku) kittesegu ja
seega mootori juures esinevad eeltdhendatud véa&rndh-
ted. Tahendame siin veel, et aktseleratsiooniseadistega
varustatud karburaatorite puhul need ebanormaalsused
esinevad vdahe teravamal kujul, sest aktseleratsiooni-
seadised tbstavad gaasisulgklapi liikumise momentidel
veelgi kuttesegu kontsentratsiooni (rikkalikkust).

Eeltoodu p6hjal vaadati varemalt kodumaa bensii-
nidele ja vaadatakse osalt nildki, kui alavédartuslikule
kiitteainele, kuna ta pigitas Ulemd&éraselt mootorit ja
lldse ei andnud sddraseid tagajargi nagu valisbensiin.
Need arvamused on aga vagagi ekslikud, sest viga ei
olene mitte meie kodumaa kutteaine kvaliteedist, vaid
sellest, et meie mootorid on reguleeritud naftabensii-
nide kuttele. Katsed, mis tehtud kodumaa bensiiniga
»Estolin®*, mis enamvdhem standardkaubana segama-
tult madgil saadaval, on nditanud, et see bensiin on
vaartuslik mootorkitteaine, kui teda tarvitatakse moo-
torites, mille karburaatorid on noudekohaselt Umber
reguleeritud.

Uldvaate saamiseks peatume méne sdnaga mootori
pigitumise nahtel. Nagu varemalt tdhendatud, kutsub
liiga rikkaliku kittesegu puhul kodumaa bensiin esile
mootori silindrites ndestumise ja kokseerumise. Ta-
hendame siin, et neist nahetest ei ole taitsa vaba Ukski
mootorbensiin ja karburaatori reguleerimisega saab
nde ning koksi tekkimist ainult piirata sel maaral, et
ta ei mdju halvasti mootori vastupidavusele ja td6-
kindlusele. Selle nédhte pdhjuseks on, et pdlemisprotsess
mootori silindreis ei toimu millalgi tdiuslikult. Eba-
taieliku pdlemisprotsessi mootori silindrites pdhjusta-
vad asjaolud, et kutteaine ei saa karburaatoris ja soo-
juslikult mootori silindrites ndéudekohast peenendust
(udustust) ja et kuttesegu kontsentratsioon pdlemis-
ruumis ei ole Uhetaoline. Need asjaolud takistavad
kitteaine molekulidel kokku sattumast tdielikuks pdle-
misprotsessiks tarvismineva arvu hapnikumolekulidega,
mille tagajarjel esineb hapnikuga dhinemata ja&nud
kitteaine molekulide keemiline lagunemine, moodusta-
des vingugaasi (CO), pigitusaineid, ndge jne., mis pd-
lemata kitte- ja méadreainega moodustab koksi jne.
Suuresti soodustab koksi tekkimist ka alavdartuslik
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médreaine. Peab tihendama, et pdlemisprotsessi védga
suurel maéral takistab mootori kompressiooni véhe-
nemine, s. o. kui kolvirdngad ja klapid on ebahermeeti-
lised, sest kompressiooni vdhenemisega langeb kitteaine
osakeste soojuse mdjul toimuv udustumine, ja p6lemis-
protsessi moodustavate molekulide vaheline kaugus. M6-
lemad asjaolud vdahendavad pdlemisprotsessi tdielik-
kust.  Nii siis, mida ebatihedamad on, kolvirbngad ja
klapid ning alavaartuslikuni maéreaine, seda suuremal
mé&dral esineb mootori silindrites koksi, nbe ja pigi-
tuse tekkimist. Uhes sellega vdheneb mootori véimsus
ja suureneb mootori kittekulu, kuna ebatihedate kolvi-
rdngaste ja klappide tdttu langeb silindris gaasi surve
tootaktil, ja ebatéieliku pdlemise, ning kuttesegu sur-
vekambrist kolvirdngaste ja klappide vahelt valjaimbu-
mise tOttu osa kltteainet l&heb kasutult kaotsi, jne.

Ebatihedate kolvirdngaste varjukiiljeks on veel
jargmine asjaolu: kui kolvirdngad on ebatihedad, paa-
sevad t6dtanud gaasid suurel maéadral mootori karte-
risse ja vdivad mOne mootoritilibi juures esile kut-
suda 06li emulsiooni tekkimise, s. o. 6li muutub téota-
nud gaasides leiduva kondenseeruva veeauru mdjul
paksuks tavotisarnaseks aineks, mis katab paksu kor-
raga karteri seinu ja vollistikku. See ndhe vdib esile
kutsuda Olitusseadiste rikkeid. Eriti soodustatud on
emulsiooni tekkimine mootorites, mille karterid on
puudulikult, vdi Uldse ei ole ventileeritavad. Ka suu-
rendab emulsiooni tekkimist alavéartuslik maaredli.

Arvesse vottes ,et todtanud gaasidest kondens.ee-
ruv vesi on happeline, mille kontsentratsioon oleneb kit-
teaines leiduva véavli protsendist, vdib teatavate kit-
teainete tarvitamisel, ebakorralikult ventileeritavates
mootori kinnistes ruumes, kuhu karterist tédtanud gaa-
sid pidevalt sisse paédsevad (nagu klappide kambrid
jne.),nende ruumide madala temperatuuri tdttu (veeaur
kondenseerub) esineda roosteliste né&hete tekkimine.
Eel6eldu on maksev nii pdlevkivi-, pruunkivi-, kui ka
paljude naftabensiinide kohta. Nii roosteliste néhete,
kui ka méaaredli emulsiooni tekkimise korvaldamise ots-
tarbel, on praegusaja uuemate mootorite kbik kinnised
ruumid, kuhu vbivad imbuda tédtanud gaasid, varus-
tatud korralikkude ventileerimisseadmetega. Eeltoo-
dust jareldub: iga jouvankri omanik hoolitsegu, et
mootori kolvid, kolviréngad ja klapid oleksid hermee-
tilised, seega véheneb mootori kittekulu ja téuseb moo-
tori eluiga.

Selleks, et selgitada eeltdhendatud nahete ilmne-
mist mootori kittel kodumaa pdlevkivibensiiniga, pandi
moddunud aasta suvel toime sellekohane pikaaja-
line katse ,Eesti Kividli“ A. U. segamata standardpd-
levkivibensiiniga ,,Estolin“. Katse toimetati , Renault”
mootoriga (18/90 HJ), kusjuures jouvankriga sdideti
mootorit lahti vétmata 11.220 km, jarjekindlalt tarvita-
des ,,Oskar Stude“ bensiiniautomaadist ,Estolind®,
mille keskmine keemiline koostis tehaste andmetel oli:

85,5 %C + 137%H + 04%02 +
kusjuures vadvel oli seotud seisukorras (lhendites),
kuna vaba (aktiivset) véavlit ei olnud (,,Doctortest”
= 0).

Maéaareblina tarvitati ,,Gargoyle Mobiloil“ &li, kiilme-
mal ajal marki BB ja suvekuudel marki B. Katse algul
karburaator pihustite vahetamisega reguleeriti vasta-
valt ,,Estolin’i“ omadustele, mis andis auto 50—70-kilo-
meetrilisel kiirusel tédtanud gaase koosseisus:

CO2 = 13,0%; CO = 1,7%; 02 = 1,0%; m = 1,
ning 20—30 km Kiirusel 'vastavalt:

alla 0,5k@8)magi bensiini
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CO2= 76%; CO = 88%; 02= 16% ja m= 009.
Seega véikesel kiirusel kuttesegu oli tihedam teoreeti-
lisest.

Katse kestusel ei olnud mérgata nde ja kokseeru-
misest tingituid suiterikkeid. Mootori lahtivotmisel,
mis toimus moddunud aastal 20. detsembril, selgusid
jdrgmised asjaolud:

1) néhtavaid rooste tekkimise jalgi mootori osadel
ei olnud maéargata, samuti omasid mehhanismi haljad
osad (klappide sdared, toukurid, laagrite pinnad jne.)
normaalse vérvi;

2) Kolbide ja imemisklappide pead olid kattunud
0,5—2 mm paksuse kokseerunud nde ja maééaredli kor-
raga. Ka olid imemisklappide pead altpoolt kattunud
kohati — 2 mm paksuse kuiva kokseerunud nde kor-
raga. Uldiselt oli ndestumine normaalne. Viljavis-
keklappide pead olid nde- ja koksivabad, kusjuu-
res klappide &ared olid oksideerunud normaalselt.
Eeltdhendatud kokseerunud pindade koksikihi iseloo-
must vdis teha jarelduse, et selle kihi paksus ei suu-
rene, kuna koksikiht jarkjargult pudeneb ja &ra poleb;

3) klapisdarte ja kolvirdngaste pigituse tunnused
puudusid, samuti ei olnud margata laagrite ja silindri
peegelpindade sissesédbumist;

4) vantvolli, nukkvolli ja karteri pinnad olid kattu-
nud 6hukese ndestunud &likorraga, missugune néhe esi-
neb bensooliga koetavates mootorites. Karteri alumise
poole eespoolses otsas ja sellest eraldatud nokkvdlli
Uhendusketi ruumi alumiiniumist kattekaanel leidus
paksenenud &likord. Paksenenud 6li koosseis, mis osu-
tus emulsiooniks, oli laboratoorsel analuusil jargmine:
62% vett, 35% maé&redli ja 3% mehaanilisi lisandeid,
millised koosnesid peaasjalikult koksist ning véhesel
mdéaral raua- ja alumiiniumioksiididest. Emulsioonis
leiduv vesi oli ndrgalt happeline. Emulsiooni tekkimise
pdhjuseks oli arvatavasti asjaolu, et karteri eespoolne
ots ei ole kullaldaselt ventileeritav, mille tdttu karte-
risse paasenud tddtanud gaasides leiduval veeaurul oli
vOimalus kondenseeruda, mis nokkvdlli keti ja vént-
volli alalise liikveloleku tdttu pdhjustas &liga kokku-
puutudes emulsiooni tekkimise. Kolvide, kolvirdngaste
ning silindrite peegelpindade jne. kulumise tagajéarjel
Olisse sattuvad metalliosakesed olid né&htavasti emul-
seerunud O0lis leiduva vee mdjul oksudeerunud, millega
on seletatav ka raua- ja alumiiniumioksiiiidide olemas-
olu &li emulsioonis.

Katse uldkokkuvdttes tuleb konstateerida fakti,
et katsetatud pdlevkivibensiin ,Estolin“ on oma
omaduste poolest tdiesti vastuvdetav  jouvankri-
te  kutteainena. Kutteaines  seotud  vaédvel ei

avaldanud katsetatud mootorile mingisugust ndhtavat
kahjulikku moju. Kui voérrelda vélis- ja ,,Estolin“-ben-
siiniga kuttel mootoris tekkivat ndestumist, siis, nagu
seda saab otsustada eeltoodud katse piirides, ei saa
kasuks tdmmata kindlaid piirjooni,
ainult ,.,Estolin’iga® td6tanud mootori nbestumine sar-
naneb bensiini ja bensooli segudega tddtava mootori
ndestumisega. Kui aga kuttesegu on liiga rikkalik
(tihe), siis esineb ndestumine ,,Estolin“-bensiini puhul
suuremal mdéral, kui valisibensiiniga, s. 0. naftaben-
siiniga kattel.

Vaatame nuiud, kuidas tuleb labi viia karburaatori
reguleerimine ja mida tuleb Uhe ja teise karburaatori
tulbi juures silmas pidada. Karburaatorite regulee-
rimine oma iseloomult jaguneb kahte liiki:
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1) karburaatorite tdpne reguleerimine tdd6tanud
gaaside analiusi ja mootori veovBimsuse jargi;

2) karburaatorite kaudne Kkatseline reguleerimine
mootori veovdimsuse ja mootori td6tamise juures esine-
vate véliste tunnuste jargi.

Kéesolevas, kirjelduses
katse kasitlemisega,

piirdume ainult viimase
kuna ta on lihtne ega nfua min-

gisuguseid eriteadmisi ega tehnilisi abindusid.
Kdik karburaatori reguleerimise katsed tulevad
sooritada koormatud mootoriga, s. o. s@idul mitmesu-

guste kiiruste juures. Naditeks veoauto puhul on tar-
vilik, et autole asetataks tema kandejdule vastav bal-
last. Sest, nagu teame, todtavad mootori vabaljooksul
ainult vabajooksupihustid ja seega on sel puhul v8ima-
lik otsustada ainult vabajooksu kittesegu koosseisu,
kuna aga peapihustitest moodustatud kittesegu koos-
seisu kohta jouame selgusele mootori koormamisega.
Enne katse algust on tarvilik, et stitekiiinlad puhasi

tataks ja elektroodide vahe kdigil kilnaldel Ghesuu-
rusteks reguleeritaks (keskmiselt 0,5 mm). Kui kla-
pid on ebatihedad, siis on tarvis neid lihvida. Samuti

tuleks &ra puhastada mootori survekamber, kui moo-
tor pikemat aega on tddtanud puhastamata surve-
kambriga. Suur tdhtsus on ka eelsiiite reguleerimisel.
Eelsuude tuleb seada nii varaseks, et tdisgaasil mékke-
sdidul ,kui eelsudtelink on I6puni vélja tdmmatud, s. o.
eelsutide on seatud maksimaalseks, kuuldub mootorist
ndrgalt tiksuvat kloppimist (detsonatsiooniline kloppi-
mine). Sellest asendist tuleb siiliteseadis terakese hilise-
maks seada, et tiksuv kloppimine téiesti &ra kaoks.

Tahendame siin, et mootori puhul, mille kompres-
sioon on madal (.ebatihedate klappide ja kolvirdngaste
tdttu, vdi kui mootor on uldse madala kompressiooni-
ga), tiksuvat kloppimist ei ilmne. Sel puhul peab kat-
setegija sliite seadma oma tunde jargi.

Vaélised tunnused, mille jargi tuleb toimetada kar-
buraatori reguleerimist on uldiselt igale autojuhile
teada; need on tunnused, millised esinevad tdo0tava
mootori juures rikkaliku, lahja ja normaalse kittesegu
puhul (vaata ins. J. lvand’i ,Autotehnika mootorite
osa“, lk. 449). Kodumaa segamata bensiinikorral tu-
leks veel silmaspidada, et rikkaliku kuttesegu puhul
télétanud gaasid on kibedad (sisaldavad palju vingu-
gaasi CO) ja lehkavad toore kutteaine jarele, ka tun-
dub védhesel méaéral nagu madamuna iseloomulikku I16h-
na. Lahjasegu puhul omavad tédtanud gaasid eriti
teravat ja kibedat 16hna, kuna aga normaalse segu pu-
hul nende I6hn on vdhem terav ja kibe.

Kilnalde isolaatorid omavad tumedat tooni.

Aluseks vottes eeltdhendatud kuttesegude toota-
mise tunnuseid on vdimalik reguleerida karburaatoreid
ndutavale kiittesegule.  Kiittesegu koosseisu regulee-
rimine, nagu teame, toimub pihustite avade labimdddu
muutmisega. Kui pihustid saavad bensiini labi vas-
tavate kaliibrite, siis pihustite avasid ei ole vaja muuta,
vaid muuta on tarvis kaliibreid, kusjuures tuleb silmas
pidada karburaatori to0tamise pOhimdtteid, s. 0. mis-
sugused pihustid peavad intensiivsemalt t66tama moo-
tori taiel, keskmisel ja véikesel koormatusel jne.

Lisadhuga to0tavate karburaatorite puhul, kui see
konstruktiivselt v@imalik, reguleeritakse lisaDhu hulka,
vastava klapi vedru pinevuse muutmise abil. Kuid sel-
legi juures osutub tarvilikuks ka pihustite reguleeri-
mine. Keskmise vdimsusega mootorite puhul on tar-
vilik, et enne katset valmistataks umbes 5 komplekti
pea- ja kompesniseerivaid pihusteid v8i nende kaliibreid,
mille avad on standardpihustite avadest vdiksemad

TURISM

keskmiselt 0,07; 0,09; 0,12; 0,18 millimeetrit. Vdib
arvata, et nende pihustite seas leidub katsetamisel
kindlasti komplekt, mis annab rahuldava kittesegu.
Muidugi vOib ka juhtuda, et sobivat pihustite komp-
lekti eeltdhendatud pihustite seerias ei leidu.

m Mootori vabajooksu kiittesegu tiheduse reguleeri-
mine toimub ainult mootori vabajooksul. Kittesegu ti-
hedus tuleb reguleerida nii, et mootor vabajooksul, kui
jahutusvee temperatuur peale mootori kdivitamist on

juba tdusnud, tootaks tdiesti rahulikult. Mootori kai-
vitamiseks vajalik kittesegutihedus tuleb reguleerida
Ohusulgklapiga (,toore* reguleerimisega). Kui 6hu-

sulgklappi antud karburaatori tudbil ei ole, siis enne
mootori kdivitamist tuleb karburaatori ujukit uputada
vOi ujuki noela veidi aega Uleval hoida, seni kui kar-
buraator hakkab tilkuma. Ekslik oleks vabajooksupi-
hustit reguleerida niiviisi, et mootor kiillma ilmaga ka
selle abil kaivitub, s. o. mootor kéivitub vabajooksu-
gaasi tihedusega./ Uldiselt toimub vabajooksukiittesegu
tiheduse reguleerimine olenevalt karburaatori tilbist
kas vabajooksupihusti v0i -kaliibri vahetamisega voi
kaivitussegu kanalisse saadetava dhukvantumi regulee-
rimisega, sellekohaste seadiste ja ndelventiilide abil.
Puudutame siin mdne sdnaga ka aktseleratsiooni-
seadiseid.  Aktseleratsiooniseadiste  Ulesandeks  on
muuta mootori kittesegu gaasisulgklapi avamise mo-
mendil tihedamaks, pritsides seguruumi teatava kvan-
tumi Kkiitteainet et mootor erksalt kiirendaks tiirusid.
Tarve tihedama kittesegu jarele gaasisulgklapi avami-
sel on seletatav sellega, et osa kutteainekibemetest,

mis Ghust on alati raskemad, jddvad oma inertsuse
tottu jarsust 6huvoolust maha, mille tdttu silindrid
Giheks momendiks tédituvad liiga lahja kitteseguga.

Sellest ongi tingitud gaasisulgklapi kiirel avamisel pau-
kumised ja ,aevastused“ karburaatoris. Kui aga gaa-
sisulgklapi avamise momendil saadame seguruumi li-
sakitteainet, ‘'laheb dhuga siiski ndutaval maaral kut-
teainet kaasa ning saavutame tiirude Kkiirendamiseks
kohase gaasi.

Vélisbensiinile reguleeritud aktseleratsiooniseadi-
sed annavad kodumaa segamata bensiini jaoks veidi ti-
heda segu ja selleparast on soovitav, et ka aktselerat-
sioniseadis vastavalt Umberreguleeritaks. Reguleeri-
mine oleneb siin aktseleratsiooniseadise tilbist. Kui
néiteks lisakltteaine pritsitakse karburaatorisse labi
kaliibri, siis tuleb lihtsalt katsekohaselt selle kaliibri
ava kaliibri vahetamisega védhendada. Kui konstrukt-
sioonist tingitult see osutub vdimatuks, siis, kui vdima-
lik, saavutame tagajargi aktseleratsioonipumba kolvi-
kaigu véhendamisega. Kui aga aktseleratsiooniseadise
reguleerimine osutub Ilabiviimatuks ja ta valmistab
lilga tiheda kuttesegu, on kdige mdistlikum aktselerat-
siooniseadis  tegevusest kdrvaldada. Suurt muuda-
tust see mootori todtamise iseloomus esile ei kutsu.

Karburaatorite reguleerimise selgitamiseks on all-
jdrgnevas toodud 3 veoauto karburaatori reguleerimise
kokkuvdtted.

Reguleermine
moddunud aastal
niks oli ,,Estolin“.

,Ford*“-veoauto 1932. a. mudel.

Jouvankri tihikaal 1835 kg, kandejoud 1500 kg,
karburaator ,Ford-Zenith*. Pihustite standardmdo-
dud on:
peapihusti suudme av a
kompensaatorpih-usti suudme av a
kaliibri

toimus ,,Estolin“-bensiinile, kuna
ainukeseks kodumaa standardbensii-

0,55 mm,
1,05 mm,

ava. 0,55 mm.

” ”
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Katsetel oli jouvanker koormatud ballastiga 1500
kg. Katsetel kompensaatorpihustit ei vahetatud. Va-
bajooksupihusti asendati uuega, mille suudme ava oli
0,50 mm. Kboigi katsete sooritamisel oli kompensaatori
ndel téiesti kinni keeratud.

TABEL L

»Estolin“-bensiinile kittesegu moodustamiseks tarvilik
dhuhulk Uhe kg bensiini jaoks 011 teoreetiliselt 14,66 kg.

Nagu anallilisi andmed nditavad, osutub nii pole-
misprotsessi kui ka veovdimsuse poolest kdige kohase-
maks pihusti ja kaliibri komplekt seeriast nr. 3. Peale
tabelis toodud pihustite katsetati veel mitmesugu-
seid pihusteid ja kaliibreid, kuid need ei andnud s&a-
raseid tagajargi nagu seeria nr. 3. ,,Estolin“-bensiini
kulu seeria nr. 3 pihusti komplektiga oli keskmiselt
15% véiksem kui vélisbensiini kulu standardpihusti-
tega. Pihusti komplekt seeriast nr. 3 osutus sobivaks
ka ,,Ford“nSOiduautodele.

»Intei~national‘“-iveoauto, mudel Si-36. (Tabel II.)

Jouvankri tiihikaal 2450 kg, kandejoud 2000—
2500 kg. Karburaatorite pihustite standardm66dud;
peapihusti Kkaliibri ava ... 1,19 mm,
kompensaatorpihusti ava ... 1,00 ,,

Katsetel koormati jouvanker ballastiga 2500 Kg.
Pea- ja kompensaatorpihustit ei vahetatud.

TURISM
Kdige sobivamaks osutus kaliibrite komplekt see-
riast nr. 4. Makketdusul tekib kill liigselt vingugaasi

(CO), s. o. pdlemine ei ole téiuslik, kuid seda ei tule
arvestada, sest tegelikult jouvankrikeskmine liikumise
kiirus on 20 km tunnis ja selkiirusel on pblemine
taiuslik.

,Estoilin“-bensiini  kulu seeriast nr. 4 Kkaliibrite
komplektiga on keskmiselt 14,3% vaiksem kui valisben-
siini kulu standardkaliibritega.

,.Chevrolet“-veoauto, 1929/30. a. mudel (6-silindriline).
(Tabel 111.)

Jouvankri tihikaal 1480 kg, kandejoud 1500 kg.
Karburaator ,,Carter, mille pihustite standardmdddud
on:

segapihusti suudme avVv a ... 1,93 mm,
peakaliibri suudme avVv a ..., 1,19 .o
néela 1abim B0t ..o 1,63

Katsel koormati jouvanker ballastiga 2000 kg ja
muudeti ainult peakaliibri ja ndela modteid.

Noela ja kaliibri kdige sobivamaks komplektiks
osutus komplekt seeriast nr. 4. Suurel kiirusel ei ole
kall pdlemine ideaalne, kuid arvesse vottes, et jouvan-
ker peamiselt liigub linna piirides kiirusega 25—30 km
tunnis, mil, nagu analllis naitab, p6lemine on téiuslik,
siis ei ole suurel kiirusel olulist tdhtsust, ka on kitte-
segu rahuldav makketdusul. ,,Estolin“-bensiini kulu
seeria nr. 4 pihusti komplektiga oli keskmiselt 20%
véaiksem kui vélisbensiiniga.

Tahendame siin, et standardpihustitega kittekulu
6konoomsuse peale tehtud katsetel andis , Estolin“-ben-
siin 6—8% rohkem kokkuhoidu kui valisbensiin.

Katsetest uldiselt jareldub, et kodumaa pdlevkivi-
bensiin on kittekulu suhtes &konoomsem kui valisben-
siin,, Teatavasti on omal ajal umbes samad tulemused
saadud ka Tallinna Tehnikumi soojusjou laboratooriu-
mis. Karburaatorite suhtes katsetest jareldub, et kar-
buraatorid ei ole kittesegu valmistamise mottes pain-
duvad mootori igasuguse koormatuse puhul, s. o. kui
karburaator reguleeritakse mdne koormatuse jaoks
ideaalsele kittesegule, siis mdnel teisel koormatusel
valmistab ta ebasobiva kiittesegu jne. Seda sil-
mas pidades on tarvis karburaator reguleerida
koormatusele, millega jouvanker harilikult tdotab.
Asjaolu, et karburaator makketdusul valmistab rik-

TABEL I



kaliku kuttesegu, ei tule arvestada, sest see on tingi-
tud karburaatori konstruktsioonist; pealegi peab mak-
ketdusel mootor arendama maksimaalset vdimsust ja
seda vBimaldab, nagu teame, rikkalikum kittesegu. Ta-
hendame veel, et karburaatorid, mis on reguleeritud
taieliku pOlemisprotsessi saamiseks suvisel ajal, tuleb
vastavalt talvise aja jaoks Umber reguleerida. Sa-
muti vOib osutuda tarvilikuks karburaatori Umberre-
guleerimine, kui mootor kompressioon aja jooksul, kol-

ahtlemata on 6hujahutusega mootorite pooldajaid

rohkem kui vastaseid, kuid viimased rddgivad pé-
ris Oieti, et rohkem kui 90% on autosid ometi veejahu-
tusega, nii et mispdrast riskeerida osta autot, millel
6hujahutusega mootor? Siin unustavad vasturdékijad
Utlemata, et ka veejahutusega mootorid todtavad sa-
mal printsiibil kui dhujahutusega mootorid, vesi on ai-
nult meediumiks mida jahutab 0&hk jahutajas. Vett
jahutab ju sama 8hk ja ilma &hu jahutuseta hakkab
vesi samuti keema ning teeb s6idu vdimatuks. Vesi

bide ja kolbirdngaste jne. kulumise tagajarjel, langeb
sest sel puhul esineb vajadus rikkalikuma kittesegu ja-
rele.

Tabelites toodud katsetel kiittesgu pdlemise tdie-
likkust otsustati katse kestel aspiraatorisse imetud too-
tanud gaaside analuisiga, mis tehti ,,0rsat“-aparaa-
diga, ja kittesegu moodustamiseks tarvitatud &huhulk
leiti ,,Orsat“-aparaadiga tehtud anallisi pd&hjal ,,Os-
vald’i* pdlemiskolmnurgast.

kilmab 0° ja keeb 100° juures! Talvel on veejahutusel
see puudus, etvettpeab hoidma killma eest mitmesuguste
abindudega, mis autopidamist omajagu kallimaks teeb.
Kdige suurema kilma juures, eriti pdhjamaadel, ei
aita ka need vahendid ja tagajdrg on: 18hkenud silind-
riblokk, radiaator ja suur kulude arve. Ka suvel, kuu-
made pdevadega ei ole veejahutusega autoomanik d&nne-
lik: keev vesi paisutab radiaatorit ja veesérki, seega
on mootoris kuumal ajal alati vdhe vett. Asi on hul-
lem kui vee keemaminekul kolvid paisuvad ja lakka-
vad korralikult to6tamast ehk laagrid ja ventiilid Ules-
sulavad. Eriti hadaohtlik on sarnaste autodega sdita
magestikkudes, kus alalised tdusud sunnivad mootorit
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,ratra®“ limusiin seestpoolt.

raskemini td6tama ja Ohk dredam, mis omaltpoolt mo-
jub kaasa radiaatorivee kuumenemisele, kuna pdike
I66mab valjastpoolt, nii et vesi keema tikkub. Seal
tunneb autoomanik enda vOimetust ja ei jdua kunagi
ajalt sihile. Asi on koguni teine kui tarvitusel on 8hu-
jahutusega varustatud auto: talvel ei vaja Teie ei
sooja garaashi, ei soojendatud, ega mingisuguse teise

vahendiga segatud vett oma auto tarvis. Olgu tempe-
ratuur kui madal tahes, mootoriga Teil dpardusi ei
tule. Ja suvel: arvustajad utlevad, et siis on 8hu-

jahutusega mootoritel halvem, kuid neile vdib vastata,
et ka siis, kui 6hu kuumus peaks 100° nditama, pole
karta, et Teie teele jaadte. ,,TATRA®“-autod on selli-
seid proove ldbiteinud ja vdib t6endada, et mingisu-
gust hddaohtu nende autode mootoritel karta ei ole.
On ju ka selge, et materjal 6hujahutusega varustatud
autodel on palju parem ja korgevdaartuslikuni kui vee-
juhatusega mootoritel. Sdiduteel Sitsilia maégestiku
teedel, Targa Florio vdidusdidu teel ja veel rohkem,
Sahara liiva kdrbes on ,,Tatra“-8hujahutusega mooto-
rid ndidanud vastupidavust ja see on nende edu pan-
diks. Teil on digus, kui utlete: — , Tatra“-8hujahu-
tusega auto omanikul on majanduslisalt kokkuhoidu,

vahem pidamiskulusid ja usaldusvdarsem liikumine,
olgu see pdhjamaal vdi 18unas ekvaatori all. —
Autovabrik ,Tatra“ valmistab sdidu- kui ka veo-

autosid. Sdiduautodest on eriti tdéhelepanuvéart véike-
auto tidp 57. Valmistatakse mudeleid: kerge sport-
auto (2-istm.), kinniseid ja allalastava katusega limu-
siine (4-istm.) ja veoautosid igasuguse kandejduga.

Autod on vonkuvate assidega, mis igasugusel teel
autos sditjaid ei raputa ega Uuhelt kuljelt teisele ei
kalluta.

Meil on seni Uldiselt tarvitusel veoautode liigita-
mine nende kandejdu jarele. Seda, nii veoauto rgistree-
rimisel, ostudel ja muil juhustel kui hinnatakse veo-
auto tdupi voi selle suurust ning veovdimet. Nii tun-
takse meil 1-, 1,5, 2-, 3. jne. tonnilise kandejduga
veoautosid.

Sarnane liigitus kandejou jarele on saanud alguse
autovabrikute tuupide nimetustest. Iga autovabrik,
lastes vélja uue tudbi, mdaaras ka viimase kandejou.

TURISM 25

Tehnilised andmed.

Mootor: dhujahutusega, 4-taktiline. Kolvikdik 75 mm.
ja sil. 1&bim. 70 mm., 1,16-liitr., 18 pidur-hobuse

_j6udu.

Olitamine: ringvoolu-madrdesisteem,
vast hammasratta &8lipumbast.
saab kontrollida Glinditaja abil.

Suude: batarei-sitide automaatse

nokkvollil asu-
Olihulka mootoris

sulite-momendi sea-

dega.
Jahutus; Ohujahutus. Ees asub mootoril kérgesurve
ventilaator. Vérske 6huvool juhitakse kahes kaa-

nalis Ule silindri pea ja Ulaosa. Nii esimesed kui
ka tagumised silindrid saavad (hesuguse jahu-
tuse. Mootor ei ldhe kunagi kuumaks, ka mitte pi-
kemat aega esimese kéiguga sOites.

Kaivitaja: elektriline starter. Hé&dakorraks on olemas
vant.

Kéigukast:
kéik.

Edeass: koosneb 2-st paralleelsest ip&ikivedrust, millel
on sama mdjuvdimalus nagu paralellogrammil.

Tagaass: on jagatud kaheks pooliassiks.

Vedrud: ees kaks Ulestikku pdikvedru.

Rool: juhtimine stunnib hammasratta ja hammastoru
abil. Liikumine kandub edasi igale rattale eri
thendusvalli abil.

Pidurid: jalapidur md&jub 4-jale rattale, k&sipidur ta-
gumistele ratastele. Madlemad piduriseadeldised
on Uksteisest rippumatud.

Rattad: dravBetavad tdiskettas rattad.

Bensiinipaak: asub mootorikatte all ja mahutab 25 lii-
tert, peale .selle 3 Itr. tagavaraks, mis on suletud
kahekordse kraaniga.

kuullilitus 4 edasi kdiguga, 1 tagurpidi

»Tatra* sportauto tutp 57.

Bensiini tarvitus 100 kim. peale 8—9 liitert. Oli
tarvitus umbes 0,1 Itr. 100 kim. peale. Telgede vahe
256 sm., rataste vahe 120 ,sm. Shassii kaal hes moo-
toriga 410 klg. Kogu auto kaal (4-istm. limusiin) 780
klg. Maksimaalne soéidukiirus 80 klm. tunnis. Auto
Gldpikkus 350 sm., suurim laius 150 sm., kérgus 150 sm.

Kuna siin puudus dldine rahvusvaheline norm, siis oli
selle tagajarg, et Uhe vabriku 1,5-tonniline auto oli
mérksa tugevam, kui teise vabriku 2-tonniline auto.
Seda jargmistel asjaoludel. Uks autovabrik andes iihe
oma tllbile, nditeks, 1,5-tonnilise kandejou, siis pidi
sarnane veoauto 1,5-tonnilise koormaga igasugustel
sdidetavatel teeoludel ja tdusudel suutma sarnase koor-
maga vastava kiirusega todtada, ilm et modned osad
saaks ulekoormatud, vGi oleks karta moénede osade liig-
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set paendumist vOi murdumist. Harilikkudel teeolu-
del voOiks sarnane veoauto tdodtada ka 2—2,5-tonnilise
koormaga, ilma et see oleks hadaohtlik autole.

Teine autovabrik soovides smauti valmistada 1,5-
tonnilise kandejduga veoautot killalt odava hinnaga,
eeldab seda kandejdudu maksimaalsena harilikkudel
teeoludel. Halbadel teedel ja jarsumatel pikematel
tdusudel vdib sarnane auto 1,5-tonnilise koorma juu-
res juba ulekoormatud saada, ja on v@imalik, et moni
auto osa voib liigselt kuluda vdi murduda.

Nagu sellest vdrdlusest ndha on vahe uksikute tu-
pide vahel selles, et Uhe juures on antud kandejdud
voetud kdullaldase tagavaraga, kuna teise tu-ubi juures
see jalle maksimaal lubatud koormatust nditab.

Ka ei ole see kandejdu md&ramine seotud mooto-
riga. Nii on, nditeks, 1,5-tonnilisi veoautosid, mis on
varustatud mootoriga, mille silindrite maht kd&igub
2,1—45 liitri vahel, seega ule 100%.

Need asjaolud nditavad ,et auto talbi kandejdu
hindamine sarnastel ebakindlatel alustel kuigi otstar-
bekohane ei ole. Igal juhul ei v6imalda sarnane liigi-
tamine kahe mitmesuguse talbi vordlust.

Et auto teatud koormat veab, see ei ole veel lii-
gituse tunnusmark. Tahtis on siin ka asjaolu, — mis-
suguse pingutuse all veoauto suudab teatud koormat
vedada ja kas veoauto Uksikud osad selle koorma all
mitte sarnaselt koormatud ei ole, mis pdhjustab eba-
normaalset, kiirelt kulumist ja sagedast Uksikute osade
k6lbmatuks muutumist.

Té&hendatud asjaolusid arvesse vdttes on paljud
autovabrikud loobunud oma veoautode liigitamist sar-
nastel alustel.

Uks uuematest veoautode
nende veov@imsuse jarele.
naha jargmisi arve:

lilgitamise viisidest on
Nii vdib auto kandejou -sildil

Kasulik

ihm, tuisk ja kdlm takistavad nagemist labi tuu-

lekaitsieklaasi. Seda teab iga autojuht. Vihma
ja lume vastu on tarvitusel tuulekaitseklaasi auto-
maatne plhkija. Pakase vastu see aga ei aita. Te-
kib harmatis klaasil. See ,,vaenlane* juba ennast ara-
pihkida ei lase. On tehtud hulk katseid pahe korval-
damiseks. Onnestanuim neist on mote soojendada
seestpoolt tuulekaitseklaasi elektriga. Selle geniaalse
motte tagajarjeks oli ,,kilmakaitse-seadeldis®, mis peab
juhile vajaliku vaate alati puhtana harmatisest (klaasi
kilmamisest). Seadeldis on &armiselt lihtne. Siin,
»kilmakaitse* kohalepanemisest ja tarvitamisest:

A. — Konstruktsioon. Metallist neljanurgeline
raam mootudes 12 X 35 ja 18 X 41 sm. Raami sees,
klaasi all elektritraadid (3 pikuti) ja &&rtel (seespool)
metallist lamedad voolujuhed. Raam, mis kujutab um-
bes I*-sm. lamedat kasti, on tuulekaitseklaasi pool-
sest kiljest palistatud kummist paelaga, mis hermee-
tiliselt (6hukindlalt) laheb kaitsekldasi vastu siis Kkui
seadeldis kohale pandud. Seadeldis Uhendatakse auto
alalise elektrivooluga. Viimane l&bistab seadeldise ju-
hed ja tekitab soojuse, mis takistab hdrmatise tekki-
mist tuulekaitseklaasil.

B. — Kohalepanek.
lekaitseklaasi

»Kiulmakaitse* pannakse tuu-
seesmisele kiljele juhi koha ette piir-

TURISM

5000 — 4,5 — 80.

Siin tahendavad:

5000 — Kkg. selle teoauto maksimaal uldkaal —
shassii + kere + koorem — harilikkudes tingimistes.
Selle koormatise tarvis on arvestatud kummid, ved-
rud jne. ning siis ei ole veel osade llekoormatust. See
arv nditab veoauto kandevdimet

4,5 — nditab kraadides maksimaal tdusu,
tdhendatud veoauto otseihendusel 5000 kg. Gldkaalu
juures veel Ulesse vedada suudab. See on, nditab auto
veovlimet.

80 —- naitab auto suurimat Kkiirust kilomeetrites
tasasel teel 5000 kg. uldkaalu juures. See on, nditab
auto Kkiirust

Need andmed vdimaldavad enam véhem tépse ette-
kujutuse auto kandejdust, veovB@imest ja kiirusest, vdi-
maldades seega hinnata selle auto sobivust mitmesu-
gustel veotingimistel. Eriti veel vdrreldes mitmesu-
guseid autosid omavahel.

Siin peab silmas pidama veel asjaolu, et ka vaikse-
joulise mootoriga vOib saavutada killaldast suurt veo-
vOimet, kuid siis peab olema vastavalt suur tagasilla
ulekanne.

Suur tagasilla tlekanne aga ei v8imalda jalle suurt
maksimaalkiirust, sest praeguse aja veoautode mooto-
rite tiirude arv ei tduse Ule 2800—3000 tiiru/min.

Vdaike maksimaalkiirus aga on ldhedal harilikule
veokiirusele. Selle tagajérjel todtab mootor ka hari-
liku veokiiruise juures vordlemisi suurte tiirudega, mis
tingib suuremat mootori kulumist ja tdpsemat korras-
hoidu.

Kui maksimaal-kiirus on néiteks 80 km/tunnis),
siis hariliku veokiiruse juures 40 km/tunnis teeb moo-
tor ca 1200—1400 tiiru/min., mis mootori tédtamise ja
elueale vdrdlemisi soodus.

leiutis.

konda, kus klaasipiuhkija véljaspool todtab. Koht pu-
hastatakse bensiiniga ja nurkadel olevatele kummist
imemispatjadele maéaaritakse 0ige Ohukeselt hariliku
tsement-seguga. Edasi voOetakse seadeldis — nii nagu
vabrikust saadetud — ja pannakse Oigesse kohta nagu
eelpool mainitud. Toiming siinnib jargmiselt: Ghe kédega
hoitakse seadeldist kohal ja teisega vajutatakse ime-
misnuppe nurkadel seni kuni nad tuuleklaasi vastu
kinni jaanud. See véltab moned sekundid. On nupud
kinni, kruvitakse seadeldis lahti ja nuppudel lastakse
kuivada oma kohtadele umbes tund aega soojas ruu-

mis. Nupud peavad klaasi vastu moodustama kontakt-
ronga, mis vahemalt 6 mm. lai — vastasel korral vdib
seadeldis pdrutusel kukkuda maha. — On siduvus saa-

vutatud, siis Uhendatakse seadeldisega kaasasolev kaa-
bel auto siilte-valgus-tusvooluga (vool olgu alaline,
nagu ampermeetris, sigarisiitajas, lampides, jne.).
Ka elektrilukk siites, stltekaabel, akkumulaatori juhe
ja terminaal, s-Gutepool ja (kskdik milline osa suite-
voolust kélbab Ghenduse loomiseks. Sel puhul tekib
seadeldises soojus aga ainult siis kui sliitevool on sis-
selilitatud. Kontaktkaabli teine haru viiakse maa-
Uhenduss-e (auto raam, mootor jne.). Tehtud Uhendu-
sed madssitakse tugevasti isoleerpaelaga.

On kdik eeltoodud tehtud, siis pannakse seadeldis

millest
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kohale ja kruvitakse kinni nii kaugele, et selle kum-
mist d&red on Ohukindlalt tuulekaitseklaasi vastu.

C. — Tarvitamine.
kaitse“ ei vaja mingit korrashoidu. Sieda tarvitakse
ainult siis, kui kaitseklaasile kilma tottu tekib harma-
tis.  Siis lulitatakse vool seadeldisse. Vaheajal (su-
vel, sooja ajal) vdib seadeldise koguni maha vbdtta,
isegi nupud nurkadel. Viimasel juhul on talve tulekul
vaja nende uuesti kohalepanek. Suvel ja mittetarvita-

uburn 12-sil. autod lastakse muugile Salon, Cus-

tom ja Standard mudelitena. Custom ja Standard
mudelite shassii on (ldjoontes sama, mis modddunud
aastal, Salon mudelitel aga tdiesti uus.

12-sil. ,,Salon* mudelid on varustatud kahekordse
tlekandega (dual ratio) ,X* ja ,,A“ tulbilise shassii
raamiga, L. G. S. vabajooks, vaiksete alaliste ham-
masrataste (lekanne jne., suurendades auto seesmisi
vaartusi, ja ka autode valimus on laitmatu. 160 h.-j.
12-sil. ,Lycoming®“ mootor; 133 tolli telgedevahe, see
koik vastab noéudliku ostja soovidele.

Mootor on ,V“ tilpi ja Uhenduses kahekordse
tilekandega ©konoomsem kui suurem osa teisi marke
8- ja 6-silindrilisi, (karburaator jne. samad mis 8-sil.
Salonil). Uue 12-sil. ,,Salon* mudeli véalimus on oma-
parane ja siiski mitte taiesti erinev ,,Aburn“ autode
iseloomustavaist tundemarkidest. Tuulekaitse klaas on
thes tikis ,,V* tiipi, kitsa keskvahega ('/« tolli laiu-
ne). Raam on kaetud kroomiga, mis Kkaitseb rooste
eest.

Shassii on kindlam, vastupidavam ja tugevam Kkui
Uhelgi teisel autol iial varem. 160 h.-j. ,\V*“ tlalpi
.Lycoming“ mootor on sama, mida Auburn kasutas
mooddunud aastal oma 12-sil. autodes ja mis purustas
kdik kiirusrekordid 1 kuni 500 miilini. Vdaga vaikse
kaiguga, eriti kiirel sdidul. Kolvid on Bohnalite 3 ti-
hendus ja Uhe 6lirdngaga. Silindri 18bim6dt on 3Ve
ja kolvikdik 4*4 tolli. Esimese, teise ja kolmanda
kaigu lulitamisel pole vahet peaaegu maérgata, nii ta-
saselt slinnib see.

Kahekordne Ullekanne (dual ratio) on erilise taht-
susega. 12-165 mudelite dlekanne on 3:1 ja 4,5:1.

Pidurid on hudraulilised ja kiirelt mdjuvad. Pi-
duri mdéjumist vBib madrata kontrolli abil instrument-
laual kuiva, maérja, lumise vbi jaatanud tee nduetele
vastavalt. Piduri trumlid on eriti laiad: 14X2 tolli;
kasipidur mdjub mehhaaniliselt tagumistele ratastele.
Vedrud on taga 56% ja ees 40 tolli vdi 73% tervest
telgedevahest. Uuetilbilised metallkatted kaitsevad
vedrusid mustuse ja tolmu eest, ning voOimaldavad
Ghtlast maarimist. Tdukeleevendajad on Houdaille ka-
hekordsed hudraulilised. Kadik klaasid 12-sil. mudeli-
tes on kildumata.

Auto sisemus on luksuslik ja maitsekas, polstriks
on kasutatud parimat riidematerjali, mis vdrvilt har-
moneerib auto varviga. Erilised jalatoed, mis ruumi-
puudusel v8ib mahutada esimese istme seljatoe sisse.

Oieti kohale pandud ,kilmamperi 12-voldilise voolu juures.

TURISM 27

misel tuleb seadeldist hoida valguse eest jahedas ruu-

Voolu tarvitab véiksem (12 X 35 sm.) umbes 2—3
Suurema (18 X 41
sm.) voolutarvitus on 4—5 amp. 12-voldilisel voolul.

»Kilmakaitset* ja selle osi (kinnitusnuppe jne.)
voib tellida meie ajakirja toimetusest v8i otse vabri-
kust — vaata kuulutus kdesolevas numbris.

Oma poolt soovitame siin Kkirjeldatud seadeldise
tarvitusele votmist.

Usteehitusele on podratud suurt téhelepanu. Kaik
kinnised mudelid on, varustatud raadio jaoks.
Laternad on tdielikult kroomiga kaetud, kaitse-
rauad on propelleri tudpi, ka kroomiga kaetud, ning
suurendavad auto omapdrast ning meeldivat ilmet.

12-sil. autode kolmes seerias on 15 mudelit, Seda-

nid, Broughamid, Cabrioletid, Phaeton-Sedanid ja
Speedsterid. Traatkodaratega vdi taldrekrattad soovi-
korral.

».Salon® Ph. Sedcrn ja Speedster.

Lainud suvel purustas Auburn 12 sil. auto koik
seeria autode senised kiiruse rekordid ja nddd tulevad
teated, kus jaanuarikuus s. a. Auburn on {letanud
veel ka need rekordid, mis tema enese poolt ldinud
suvel saavutatud:
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Nagu siit ndha, on trahvipunkte saanud: nr. 33
— Pousse 6 punkti ja Montpellier nr. 5 — 9 punkti.
Teistel seda ei ole.

Umeast ja Stavangerist sditjate punktide arv on
907 allapoole, nii et Tallinnast sditjate edu ja voit
on téieline, kuna nr. 5 — Bon de Montpellier, Chrysler
autol hilinemise tottu jai 61 kohale ja seega kokku 15
autot, mis véljusid Tallinnast, Monte Carlosse péra-
le joudsid ja 9 autod ainult reast vélja laksid ette-
tulnud Onnetuste tdttu. Riiast valjunud ainuke osa-
vdtja Klinke, N. A. G. autol, jdi 23-da kohale, seega
véljaspoole auhinda. — Nagu teada sai | auhinna
voOitja suurte autode klassis — M. Vasselle — 50.000
franki rahas ja peale selle jargmised karikad:

1. Sporting klubi karika;

2. Challenge le journal karika;

3. de T Illustration autom. karika;
4. Coupe du country Club karika.

TURISM

Véaikeautode klassis — pr. Rouault — 12.000 franki
ja jargmised auhinnad:
1. Coupe de la Riviera;
2. Challenge de 1 Illustration, autom.
Daamide klassis vditsid:
1. Pr. Mareuse — daamide
d' endurance feminine.
Pidurite vastupidavuse proovil said punkte:

karika, Challenge

aeg pidurdus punktid
1. M. Vasselle, Hotchkiss 8,8 sek. 16 meetrit 29.05
2. C. Wright, M. G. 83 ., 20 " 29.03
3. R. Guyot, Renault 9 ., 15 » 28.80
4. J. Staal, Bugatti 10,3 ,, 10 " 28.27
5. L. Martin, Humber 104 10 ” 27.73

Tallinnast sditjad k6ik on Vassellest kaugele taha
jdénud ja nimelt: Lord Clifford — Bentley 17 kohal;
Bravard 18, Braillard 22, Nardskin .. 25, Battu
— 28; Lavalette — 34 jne.
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SOIDUKIIRUSE JA TEMPERATUURI MOJU
AUTO KUMMIDE KULUMISELE.
Washingtoni State College poolt korraldati tapsed
ja poOhjalikud katsed selleks, et uurida sdidukiiruse ja
6hu temperatuuri méju autokummide kulumisele. Kok-

kuvdttes andsid need katsete tulemused jargmise pildi:

SOOME AUTOPARANDAIJAD UHINEVAD.

29. jaanuaril peeti Helsingis {lemaaline autopa-
randustookodade esindajate kongress, kus kavatseti
asutada selle ala liit, kuhu kuuluksid kdik Soome auto-
parandus- ja mootoraladel tdotavad ettevotted.

AUTOBUSED GAASIKUTTELE.
Inglise autobuseselts Northern General Transport

Co on pannud liikuma mdned autobused, mis todta-
vad, bensiini asemel, valgustuse gaasiga. Selleks on
autobuste alla erilised kerged terassilindrid, mis téi-

detud surutud gaasiga. Uhe taitmisega vdib autobus
sGita umbes 100 km., ning siis tuleks gaasisilindrid
vastavas teeddrses jaamas jélle taita.

OHUASJANDUS.

Lennuasjandus teeb Venemaal suuri edusamme.
Uuemate andmete pohjal omab SSSR praegu 2170 len-
nukit, 5000 lendurit ja umb. 40 vabrikut, kus valmis-
tatakse lennukeid ja koiki d&huasjandulses vajalikke
aparaate. Vabrikute juhatajaks on enamasti saks-
lased. Vene lennuasjandus seisab maailmas viiendal
kohal, ja nimelt parast U. S. A., Prantsusmaad, ltaa-
liat ja Jaapanit.
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PUUSOE GAASIGA KOETAVAD AUTOD ROOTSIS.

Rootsis, kus jouvankrite kitteks minev bensiin
kdik valismaalt sisse veetakse, on, enam téhelepanu
hakatud p6drama omamaa Kkitteainetele, soovitades
nende tarvitamist. Valitsuse viimase madéarusega on
vO@imaldatud puusde gaasigeneraatoritega varustatud
raskeveo autodele jouvankrite maksu hinnaalandust
50%.

Viimasel Ansterdami nditusel k. a. jaanuaris oli
pandud vélja omapérane traktor-auto, millel on kaks
mootorit. Need mootorid on harilikud ,,Ford“ moo-
torid, mis asetatud kdrvuti shassii peale. Mootorite
reguleerimine on dhendatud, samuti on Uhine sidur ja
kaikude vahetus, kuid kaks kdaigukasti, ja kaks kar-
danvélli, mis annavad veojou edasi differentsiaalile.

Kergema koormatuse juures v@ib teise mootori
seisma panna ja Uhe mootoriga todtada. Pildil kuju-
tatud traktor-auto tihikaal on ca 4 tonni ja selle veo-
vdime on 15 tonni koormat jarelvankril.



allilm astub ajalukku 13-da sajandi alul. Péa-

rast visat vditlust, Tallinn langes saagiks vdit-
jale, Taani kuningale Valdemar Il-le 1219. a. Eest-
laste kindlus Lindanisa havitati ning tema asemele
kerkis Taani loss ,Revele”. Viimast nime on kasu-
tanud muulased ténini Tallinna nimena. 7. sajandi
véltel on, Tallinn mitmete vallutajate kates olnud, ja
kannab mitmete rahvaste kultuuri jalgi oma vélises
ilmes, ja&des siiski vaimliselt eesti linnaks.

Nende ridade ulesandeks ei ole anda ajaloolist dle-
vaadet Tallinnast, ning piirdume vaid lihida loetelu
koostamisega tahtsatest ajaloolistest pdlstitustest ja
ehitustest ning Tallinnas leiduvatest muinsustest.

Tallinnat kilastavad valisturistid vdrdlevad Tal-
linnat péris pdhjendatult muistse Nirnbergiga. Vii-
mast loevad sakslased pérliks oma linnade seas. Nagu
Tallinnas,, on temas sdilinud keskaegne lossi kants, osa
linna mudre tornidega ja kraave. mTallinnal on see
paremus, et kilastajaile avaneb suurepédrane pano-
rarna linnale nii merelt kui ka maalt vaadatuna.

Uheks vanemaks ja tdhelepanuvaarsemaks keskaeg-
seks ehituseks on Tallinnas raekoda. Ta on vanemaks
rackojaks Balti riikides. Tema pustitamisest on moo-
dunud 500 aastat. Omapéarane raekoja torn on parit
hilisemast ajast, ta on pustitatud rootsi ajal — 1629.
Raekoja torn sarnaneb tirgi moscheede minaretile.
Tegelikult on tema ehituse stiil ida mdojutusel tekki-
nud. Teatavasti elas toll ajal Tallinnas kuulus ida
réndur Olearius, kes oli tUhe linnanduniku vdimees.
Raekojas endas leiame hulk ajaloolisi kunsti esemeid.
Istangruumis on séilinud 15-st sajandist parit olev pin-
gi selg huvitavate nikerdustega, Rootsi kuninga Karl
Uheteistkimnenda poolt Tallinnale kingitud saali seina
Umbritsev nikkerdatud friis, rootsi ajast périt olevad
maalid — hollandi soost kunstniku Johan van Aken’i
teosed. Need pildid restaureeris juba eesti ajal kunst-
nik Greenberg. Véga vdértuslised on linna erilise tel-
limise jarele valmistatud fladami gobelddanid  (1547).
Linnapea kabinetis on sdilinud rida keskajast péritole-
vaid linnavéravate votmeid (nendest 2 kuldset votit, mil-
liseid linnaisad kinkisid Karl XII, kui viimane ruttas
labi Tallinna Narva alla vditlusele), pitserid, metall-
so0ginbud, valitsuse keed ja kqpid. Sé&dlsamas asetseb
ka 0ks prof. A. Adamsoni pirnipuu nikerdus, mis
pronks kujule sarnaneb. Ta kujutab kdhetut ndlginut
ema, kes vaatamata, et ise ndrk, toidab oma rinnaga
ndlgivat last. Slimboolne kink meie linnavalitsusele.
Raekojas asetseb ka linna arhiiv, mis Uks rikkamatest
Balti riikides. Arhiivis leiduvad paavsti bullad, Mar-
tin Lutheri kirjad, véga mitmekesised vanaaegsed to-
kumendid, valitsejate kirjad, ja hulk k&ega kirjuta-
tuid ja trukituid raamatuid jne.

Tallinn on rikas tadhelpanuvaéarivate kirikute poo-
lest. Tahtsamate kirikute asutamine langeb Taani
aega (1219—1346). Vanemaks kirikute seas on Piiha
Maarja kirik, mida tunneme tdna Piiskopi v8i Toom-
kiriku nime all. Teda nimetatakse ajaloos juba 1233. a.
Oma praeguse vdlimuse parib ta rootsi ajast. Teata-

vasti hdvitas suur tuli seitsmeteistkimnenda sajandi
16pul Toompeal peaaegu koik hooned. Toomkirikust
jaid vaid midrid ja tema uuestehitamine viidi I6pule
1686. a. Kirikus leiduvad vapid ja lipud on parit
hilisemast ajast. Kuid tulest sdilisid rida tdhtsate
isikute haua kive. Altari lahedal asub rootsi maava-
litseja Pontus de la Gardie (1585) ja abikaasa, rootsi
kuninga Johan IIl titre Ghine haud ja epitaaf. Neist
pisut eemal puhkab vene tsaari Joan Hirmsa végede
vastu Tallinna kaitsja rootsi véepealik Carl Horn oma
abikaasaga. Teatvasti loobusid 1577. a. venelased 18-
pulikult Tallinna vallutamise kavadest, parast seda,
kui nad mdistsid, et Carl Horni véimu murda ei suuda.
Oma viha valasid nad Pirita kloostrile ja vaestele mun-
kadele — klooster pdletati maha ja palju munke sur-
mati vOi viidi vangidena Venemaale. Toomkirikus puh-
kab ka Gustav-Adolfi kaasvditleja 30-n,e aastases s0-
jas — BOOmi krahv Turu, ja rida rootsi- ning vene-
aegseid tegelasi ja aadli esitajaid. Kunstivaartusline
on Katariina Il poolt vene admiraalile Samuel Greig-
ile (shotlane) pustitatud hauasammas (otse vastu pea-
sissekdiku) antiik stiilis. Vé&artuslised on ka moned
vappe Umbritsevad puunikerdused.

Piha Nikolai kirikus (ehit. 1316; torn paérit 19.
sajandi algult) on koondatud hulk esemeid katoliku
ajast. Eriti kiriku vanemas osas, Piha Antooniuse ka-
belis — seal seisavad kaks védrtuslist altari: Puha
Antoniuse altar (15. sajandist) ja Piha Nikolai altar
(1482). Eriti vaartusline on suur maal ,Surma tants“.
Peakirikus on silmapaistev rootsi maavalitseja Roseni
epitaaf — monumentaalne puunikerdus.

Puha Olavi kirik on silmapaistev oma sirge, tae-
vasse tungiva torniga. Tema praegune kdrgus on ISO
mtr., kuid enne mahapdlemist 1820. a. oli ta kdrgus
143 mtr. Vanades kirjades nimetatakse Oleviste Kiri-
kut juba 1267. a.Ta on korduvalt piksest tabatud
(6 korda) ja mahapdlenud (kolm korda). Viimane
kord tabas Oleviste torni pikne 1931. a. Kiriku seinasse
on paigutatud (Pikkal tdnaval) 1513. a. H. Paulseni
ehitatud kenotaaf — mingi allegooriline teos Oleviste
kiriku ehitajast Olafist. Ta olnud vana kurjaga lepingu
vahekorras, kes teda kiriku ehitamises avitama pidi
(ilma paharetita niisugust kdrget torni ei oleks suude-
tud pustitada). Kui kiriku ehitamine I6pule viidud, ro-
ninud Olaf hoobeldes torni tippu, kuid vana kuri jat-
nud ta siis maha. Olaf kukkunud alla ning tema
suust karanud vélja konn ja uss. Kaarli kirik (1870)
on silmapaistev oma sisemise arhitektuuri ja kaunis-
tuste poolest. Altari pildi — Onnistegija Kristus —
on maalinud prof. J. Kdler, kuna teda uUmbritsevad
piibliloo pildid on baltlasest kunstniku Kiigelgeni t6od.
Kaarli kirikul on suureim orel Balti riikides. Toom-
peal asub 1900. a.ehitatud Vene Kkirik .

Linnamiidr ja tornid. Keskkohaks vanale kindlu-
sele on loss, milline pustitati taanlaste poolt Eesti
kantsi Lindanisa asemele. Tema asutamise aastaks
peetakse 1227. a. Lossi piirasid neli torni. Uks nen-
dest hdvitatud Katariina Il ajal, mil ehitati kuberneri
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loss. Kdrgeim tornide seas on Pikk Hermann. Pikalt
Hermanilt avaneb suurepdrane vaade linnale ja Umb-
rusele. Lossi dues asetseb Riigikogu hoone (1924./25.) ;
oma pdhjamaalise ilmega sinnib ta védga hallide mui-
ride ja tornide sekka. Sisemuselt on ta aga vdaga
moodne ja mugav. Teel Toompeale, Komendandi ta-
naval asub majesteetiline torn ,Kik in de Kok“. Ran-
navdrava juures (Pika tdnava I8pul) asetseb ,Paks
Margarete“ — rootsiaegne kindlus. Raudteejaama l&-
hedal, Gustav-Adolfi skvéari piirab Ghelt poolt tanini
sdilinud osa linnamudurist tornidega — tikike kesk-
aega. Rootsiaegse kindlustussiisteemi kuulub raudtee-
jaamaeelne Patkuli kraav ja Harju mdel asetsevad
kindlustused.

Tahtsamad vanaaegsed ehitised-. Raekoja vastas
asub vana linna vaekoda, périt 16. sajandist, Plhavai-
mu kirik (nimetatud esmakordselt 1306 kui raehdrrade
kabel). Pikal tdnaval Borse maja (1410) oma téahel-
panuvdarse portaliga. Edasi Pika tdn kaudu Ranna-
vdrava suunas kohtame Mustapeade klubi maja, millel
torkab silma 1531. a., tema pistitamise aasta. Ehituse
fasaad kannab ilustusi vappide n&ol. Tema korval
asub Piha Olafi Gildi maja. Mustapeade klubi ruu-
mid tuletavad meelde muuseumi — Uhes saalis leiame
kbikide rootsiaja kuningate pildid. Samuti on esitatud
vene valitsejad. Sisearhitektuur on omapdrane. Vene
tdnaval, katoliku kiriku juures on séilinud osa muist-
sest Dominikaanlaste kloostrist. V&ib ndha katoliku
kiriku akna kaudu, kuid vdib peaseda preestri loaga
ka nende juurde. Klooster hdvitati usupuhastuse
péevil.

Trammil saabume 6—7 minutiga Kadriorgu. Kad-
rioru pargi sidames asub loss, mille ehitas tsaar Pee-
ter | 1718. a. oma naise Katariina | jaoks kui suve-
palee. Loss ja park kannavad tema nime. Lossi
taga asub tsaar Peetri majake, milles sdilinud
moodbel ja asjad tollest ajast. Pargi peapro-
menaad mereranna suunas 1dpeb Russalka mo-

Kokku: 85845 valismaalast.
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numendiga, mis ehitatud prof. Adamsoni kava jarele
ja tema juhatusel Uhe hukkunud vene sdjalaeva mees-
konna maélestuseks. Kolm kilomeetert Kadriorust asub
Pirita. 1407. a. ehitatud segakloostrist on sdilinud
vaid varemed. Vene véded hévitasid ta 1577. a. Pirita
supelrand on kuulus kui linnlaste puhkekoht. Ranna-
salongis méngib suvel muusika.

Huvireisija vdiks kasutada jargmist linnavaata-
mise kava:

1. Toompeal:

a) Labi Rahukohtu hoovi Patkuli trepile,
kust saadakse suurepédrane vaatepilt;

b) Toomkiriku vaatamine;

c) Riigikogu hoone;

d) Pikk Hermann
sele) ;

e) Provintsiaalmuseum, Kohtu té&naval.

2. All vanalinnas:

a) Linnamdadrid ja tornid Mdiirivahe té&naval,
Viru- ja Munga tdnavate vahel.

b) Dominikaanlaste kloostri varemed, Vene ta-
naval, Katoliku kiriku hoovis ja sama kloost-
ri kirikuvaremed, Vene tdnaval, Kochi maja
hoovis;

c) Raekoda linna arhiiviga ja vana vaekoda,
Raatuse platsil;

d) Bodrsimaja ja Mustapeade maja, Pikal tdna-
val;

e) Oleviste kirik ja Rannavédrav Paksu Mar-
gareetega, Pika tdnava 10pul;

f) Linna mddrid ja tornid Laboratoriumi téna-
val, Laia ja Kloostri tdnavate vahel;

g) Niguliste Kkirik;

h) Viruvérava tornid, Viru tdnaval;

i) Kunstimuuseum, Viru tdnav 2;

j) Kadriorg, Riigivanema loss ja Peeter Suure
maja;

k) Pirita.

(vaade linnale ja Umbru-

Kokku: 115657 isikut.

Vorreldes eelmise (1931) aastaga on Eestit kilas-
tanud valismaalaste arv vdhenenud 18.676 isiku vorra.
Véhenenud on kdikidest maadest, peale Inglismaa ja

Itaalia; soomlaste arv on isegi kaks kolmandikku
véhem Kkui eelmisel aastal (15.415 asemel ainult 5584
isikut).

Kuigi ka 1932. a. vélismail kdinud Eesti kodanike
arv on 15.145 isiku voOrra védhenenud, on md&ddunud
aasta liiklemisbilanss siiski 1927. a. saadik esimest
korda meie kahjuks passiivne. Meie kodanikud on aas.
ta jooksul Kr. 337.250.— enam vdlismaile viinud, kui
védlismaalased meile selle aja jooksul on sisse toonud.

See liiklemisbilansi passiivsus ei tohiks aga meid
kohutada, sest see On praeguse Uleilmse majandus-
kriisi tagajarg. Moo6dunud aastal on valisturistide-
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liikumine kdikides turismimaades kuni 50%
Majanduskriisi mdddumisel
mine jalle endiselt.

vahenenud.
suureneb turistline liiku-,
Ainult selle peale tuleks meil krii-

Tartu osakond:
nav 119;

Petseri osakond: Esimees direktor A. Rikken, Petseri
Uhisgiimnaasium;

V&ru osakond: Sekretdr K. Ehrmann, ,V06ru Teataja“
toimetus;

Valga osakond:
navalitsus ;

Viljandi osakond: Esimees linnapea A. Maramaa, Vil-
jandi linnavalitsus;

Esimees dr. G. Vilberg, Kastani ta-

Esimees linnapea J. Soo, Valga lin-

17. veebruaril s. a. kell 8.30 dhtul peeti Eesti

toklubi korraline aasta-peakoosolek. Koosoleku avas
esimees J. Zimmermann sissejuhatava kdnega.
Koosoleku juhatajaks valiti hra R. Uritam, sek-

retdriks hra J. Jeets.

Juhatusliige hra J. Tannebaum kandis ette klubi
1932. a. tegevusaruande ja hra J. Kalpus — kassaaru-
ande, mis peakoosoleku poolt heaks kiideti ja kinni-
tati.

1933. a. liikmemaks mé&drati 20 krooni, mille va-
batahtlikuks tasumiseks on 1. juuni 1933. a. kuna peale
seda tdhtaega tuleb tasuda viivitusraha 2 krooni.

Juhatuse poolt koostatud ja ettekantud 1933. a.
eelarve, mis tasakaalus Kr. 4210.—, kinnitati.

Klubi esimeheks valiti Ghel h&élel J. Zimmermann.

Juhatusse valiti: R. Uritam, J. Tannebaum, J.
Jeets, J. Kalpus, Ed. Veidemann, dr. H. Hoid ja J.
Kermann. )

Juhatusliikme kandidaatideks; hrad A. Kahk, G
Kuik ja H. Kubu.

Spordikomisjoni: adv. H. Roman, H. Tallmeister,
J. Lorup, M. Kolk, A. Brutus. Kandidaatideks: 0.
Lemm ja H. Feierbach.

Revisjonikomisjoni: E. Maddisson, N. Niiteni, ja
J. Hansen. Kandidaatideks: Fr. Engel ja E. Poola.

Aukohtu liigeteks: J. Tannebaum, G. Sosaar, J.
Suija, Al. Tdonisson, K. Terras ja H. Roman. 1

Autoklubide liidu asutamise kisimuses otsustati
juhatust volitada seda kisimust kaalumisele voétta ja
kui vajalik erakorraline peakoosolek kokku kutsuda.
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si kestvusel rohku panna, et meie oma kodanikud voi-
malikult tagasihoidlikult valismaid kilastaksivad ja
sellega raha maalt véljavoolu vahendaksivad.

Parnu osakond: Esimees supelinspektor A. Randfeldt,

Péarnu linnavalitsus;

Haapsalu osakond: Esimees linnapea dr. H. Alver,
Haapsalu linnavalitsus;

Rakvere osakond: Sekretdar notaar H. Laheste, Tal-

linna tdnav 25;

Otepda osakond: Esimees apteeker V. Jentson, Tartu
tanav 2;

Uhingu peabilroo asub Tallinnas, Ruiitli tanav 2.

Au- Eesti Autoklubi Mootorratta sektsiooni F. J. C. M.
liltkmeks astumise klsimuses volitati juhatust tarvi-
likke samme astuda, et moto sektsioon saaks F. J. C. M.
litkmeks vastu voetud.

VéljasGitude korraldamise alal avaldati soovi, et
spordikomisjon teeks vastavaid korraldusi, samuti réh-
ku paneks kodumaise ,tdhesdidu* korraldamisele.

Valitud juhatuse liikmed jagasid omavahel ametid
jargmiselt:

| abiesimeheks R. Uritam

I » J. Tannebaum,
Kassahoidjaks J. Kalpus.
Varahoidjaks J. Kermann.
Varahoidja abiks Ed. Veidemann.
Sekretéariks J. Jeets.

Sekretéari abiks Dr. H. Hoid.

Spordikomisjonis :

Esimeheks — H. Tallmeister.
Esimehe abiks — H. Roman.
Sekretariks — A. Brutus.
Liikmed — M. Kolk ja J. Lorup.

Revisjonikomisjonis:

Esimeheks — E. Madisson.
Liikmedl— N. Niitem ja J. Hansen.
Liikmete nimekirjast kustutati maha: Dr. Kahn
ja pr. F. Kahn, K. Kongsi, Fr. John, D. Schilling,,

E. Volkmar, R. Lipp ja K. Siitan.



