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öödunud novembri lõpul ilmus „Postimehes1' 
(nr. 280) k irju tu s ,,Liialdatud autokultus ja  põ­

genev voorimees“, milles autor ründab meie autoas- 
jandust ja  kaitseb voorimeest ja  ta  hobust hävingu 
eest. Küsimus on väärt, et ka teiselt seisukohalt sõna 
võtta.

On vastuvaidlem ata tõde, et auto sõnnikut ei anna. 
Rahvam ajanduse seisukohalt pole see fak t aga kuigi 
täh tis, sest selleksr et sõnnikut saada, keegi hobust 
ju  ei pea. V iim ast tuleb ikkagi võ tta  peamiselt veo­
loomana.

Veoloomana on aga hobune juba linnades, ja  osalt 
maalgi oma tä h tsu st kaotam as. Linnades on ta  liik­
lemise takistajana ja  m ustuse tekita jana  otse nuhtlu­
seks ja  maanteedelgi, kus liiklemine elavam, takistab  
hobutransport kiirem at liikumist. On ka kindlaks teh­
tud, et hobutransport rikub teid ja  tänavaid kuus kor­
da rohkem kui mootortransport. A inult tagam aadel, 
väikestel põllulapikestel, metsades ja  üldse seal kus 
pole teid ega ku ltuuri, või kus nad algelised — ainu lt 
seal on hobusel veel midagi teha.

Mootor, auto ja  traktor  asendavad juba hobust 
kõikjal, kus jõudü ning liikumis-veovahendeid va ja  
— eriti aga seal, kus teed head ja  põllum ajandus inten­
siivne. A reng selles suunas on silm atorkav ka E e s tis : 
hobuste arv väheneb, jõumasinate ja  jõuvankrite tar­
vitam ine suureneb.

V aatam e sta tistikat. A javahem ikul 1925— 1929 
vähenes meil hobuste arv  7,4% võrra. Samal ajal 
suurenes meil põllum janduses mootorite arv  167%, au­
tode arv  80— 85%, mehaanilise jõuga töötavate vilja- 
peksum asinate arv  47% a trak to rite  arv  46% võrra. 
A astal 1925 oli meil 19,2 hobust iga 100 ha põllumaa 
kohta — neli a a s ta t hilem oli- vastav  arv  17,9. Võrd­
luseks olgu siin m ainitud, et siis (1929. a.) oli Taanis 
100 ha põllumaa kohta 18, Saksas 17 ja  Soomes 14 
hobust. M ehaanilist jõudu kasu ta ti meie põllum ajan­
duses tol aasta l 4,5 H J iga 100 ha põllumaa kohta,

kuna vastavad arvud olid, Taanis 15,5, Soomes umbes 
samal m ääral ja  Saksas 17 h.-jõudu.

N agu eeltoodud arvudest selgnb, on Eesti põllu­
m ajanduses „jäm e ots“ ikkagi veel hobuse käes. Selle 
tõ ttu  polegi meie põllum ajandus nii intensiivne ega 
produktiivne nagu see Taanis, Soomes ja  Saksas on. 
M ehaanilise jõu ja  m asin-riistade kasutam ine maal a re­
neb aga hoogsalt — kuulutades kadu hobusele. Seda 
arengu t ei või ükski tagurline jõud seisma panna, 
sest selle soodustajaks on, halastam ata  võistlus ja  teh­
nika kiire edu. Elava tööjõu asemele astub elutu ma­
sin. Viimane hoiab kokku aega ja  energiat ning selle 
läbi vähendab tootekulu.

N uriseda meil hobuste vähesuse üle (meil on neid 
ikkagi veel ligi 210.000!) on asja ta . Võtsime vaevaks 
võrrelda nende arvu rahvaarvuga ja  leidsime, et suhe 
on 1:5,7, s. o. üks hobune iga 5,7 elaniku kohta. Sa­
ma suhe on, Leedus 1:4, L ätis 1:5,3, Taanis 1:7,2i, 
Soomes 1:9,1, Rootsis 1:9,9 ja  Saksas koguni 1:17,7! 
Näib, et m ida kaugemale mõni m aa ku ltuuri ja  teh­
nika aladel jõudnud ja  eriti põllum aanduses arenenud, 
seda vähem on seal, rahvaarvuga võrreldes, hobuseid. 
Selle mõõdu jä re le  on ainu lt Leedu ja  Läti meist tah a  
— meie aga oleme omakord kaugel jä re l T aanist, Soo­
mest, Rootsist ja  Saksast, kus põllum ajanduse ja  ta rns- 
pordi mehaniseerimine ja  mootoriseerimine m eist kau­
gele ette jõudnud. Nõnda siis: nõuda tagasi hobuse 
juure pöördumist tundub absurdsena  — kui m itte roh­
kem öelda. „Kokkuhoiu“ ja  „rahvam ajanduse“ nimel 
võiks ju  sam a hästi nõuda käsiveskide uuesti ta rv itu ­
sele võtm ist, naise rakendam ist adra ette, viljapeksm ist 
hobustega .jne. — nii e t kõik oleks „oma käest“ . See 
aga tähendaks tagasim inekut esiisade aegadesse. . .

Siis liikumine. Alul m ainitud artik li au tor propa­
geerib hobust. T artu  Eesti Põllumeeste Selts olla ka 
„alustanud võitlust autode -vastu — hobuse kasuks“ . 
Olla va ja  tuua p latsi „meie hea, äraproovitud hobune“ 
ja , muidugi, selle tah a  pukki endine voorimees, kes



m s M Ä Ä  heinu ja  teeim®, "Sls- õilis* aolt 
voor-ffiiehega jä lle  „uhkusasj-a ks“, otsekohesem aks 
toe tu sik s õrna põll am ajanduseV ', „aim aks tööd ini- 
mesteltef* j ® „ tõstaks hobuse v ä ä r tu s t“' — nagu autor 
nõuab j'a seletab, T a väidab, e t autosid olla meil 
Mgaf m fä k n U m  lilaWatiiJ,,

Õvhs see Bifffliaf V aatam e. —- J m ,  tJhendaMödte 
Kauife^nai'M«teiriiani aaJ*o®tel ofi 1, jaam- 1932 T aanis 
j  jwwtaiilter (aut#) Iga ŽI1 «lanlfaj- JtoMa,, M eeta»  1 —  
41 kohta, Saksas 1 — 195 kohta, Soomes t — HO' 
kohta,. E estis  / —  252 kohta, Lätis 1 — 435 kohta, 
Leedus 1 — 903 kohta ja  Poolas I  auto 1063- elaniku 
kohta, Olles viiendal kohal Balti riikide hulgas ja  
Š m m šA M  nii lootusetult kaugel taga , tundub väide 
an tede ileTöMt»«©*! Eestis; vähem alt sihiliku liialdu- 
« ii« , lleil. m  jf liirrÄ ^e id  üldse 3600 um ber lükiamas.. 
I f T i i m  võite» meis- vitdilemisi head  teed, raim * ■ a rv  
ja  tiheclUÄ ning elutempo ja  eluviisid,, sü» v i ik i  j a  peaks 
Mitil ©leina jõuvankreid vähem alt 3— 4 korda roMeem, 
«, #, Siis alles olefaäine näiteks Sõõme
tasapiiTOalL' Skandinaavia ja  L IŠne-E uw opa tasem est 
(I auto  10— && elaniku kohta)' m  m aksa m uidugi tnafc- 
tsclaigl, Kiaicl m  m aksaks k a  ««Ikujuks võ tta  Leedu, 
L ati ega Poola tasap inda, mis meie om ast madalam. 

Seni kui meie jõuvankrite juurekasv  oli noiTnaaL 
ne (300— 500 aastas) ei Maendaiötid keegi „liialdatud 
äiitokultusest“', Wüiicl aga, k u i autode- sissevedu ju b a  
mitmel aasta l soikun (50—150 aastas)1,, t& te ta k ie  h ää lt 
ja  hädaldataks« hobuse p ära s t. N aljakas! Muidugi 
on sm  üks m ajanduskriisi sümptoomidest, mis aga 
Õiget diagnoosi et võimalda. Siin, m uuseas, unusta­
takse, et kui m itte ei ta h e ta  tagasi minna, siis peab 
.iga aa sta  vedam a sisse vähem alt nii palju  uusi auto­
sid kui meil olemasolevaid vananeb. V astasel korral 
langeb meie autoasjanduse tasap ind  —  ongi juha rä n ­
g a lt langenud, liik lev a te  jõuvankrite (eriti iaksoau- 
tode) arv  on vähenenud õige tunduvalt ja  needki, mis 
liikumas, on vananenud ja  enamus neist puudulikus 
korras. Autode arv  m aal on suurenenud — linnade 
arv il. See ongi praeguse kriisi ainuke p o sitiivn » nähe, 
kuigi m itte  hobuse kasuks . . ,

Kui keegi peaks pooldama autoasjanduse arengut, 
m ii ju s t põllumees. J a  lüh idalt järgm iste l põhjustel:

wmei&r-šmwspmri m&tmk ja  võimaMmh käid  teid  (teede- 
kap ital autode" jia bensiini m aksustam isest); roeotor- 
irsmspmd im ii f®ffe Btei«, fmn$r rmudMe j«  Iw vllajw  
lähemate; mm4m^4immp»rt <m 50% odam m  fatu k&- 
Imsega- veäm (auto» ei sSÕ j »  se is te s); mo»tor~Emmp&ri 
o'» Mire (aeg on r a h a l ) ;  Mmdsw-tmMsp&rt laiendab tmr- 
ffu ja  ■mtmaidab m tem ü v sem a t efat m aal; meator-t-mn- 
spordi iarviiam m el on võim alik pidada rohkem  püm a- 
faw j» ja  vähem hobuseid; wmoior-irmmwpwnE tarwüa-
m$tm fistoiŠ Jn maa vem H w s^ mmi&r-tran-
gjmri mrmah tõõd suurele armule• inim estele (meil E;es- 
t №  J#—12009 in im esele!); arenenud autoasjandus ja  
head teed suurendavad turism i ja  settega sissetulekuid  
—  seda, kõike põllumehe seisukohalt võetuna. Kõiki 
neid au toasjanduse kasu k ilg i võiksime siin üksikasja­
liselt arvudega valgustada ja  tõendada —  raunu aga 
ei luba. ES ole v is t vajag i meile, kes m aailm a autoas­
janduse arengu ja  transport-kiisIin.usega tu ttavad .

Lõpuks, need „h irm uäratavad  arvud“, m illest alul 
m ainitud artik li au to r k irju tab . Oleme varem  käesole­
vas a jak ir ja s  toonud korduvalt neid „kohutavaid“ a r ­
vusid ning' k u ju ta n u d  v iim aste a a s ta te  andm etel pike­
m alt „Autos“ n r , 2 — 1931. a. (,JUeie autoasjandus 
arw uŠ0*) ja  n r. 2 —  1932, a. {„Eesti autoasjandus
1931. aastal“) .

Selle asemel, et katsuda m inna tagasi esiisade ae­
gadesse, võiks rahvamajanduse ja  kokkuhoiu  huvides 
p iira ta  ja lg ra ta s te , lastevankrite , tsistern- (tank-) va­
gunite ja  te iste sa rnaste  sissevedu. Neid ja  hulga te i­
sigi transportab inõusid  võime väga hästi valm istada 
kodumaal — autosid, trak to re id  ja  m ootorrattaid  pea­
me ikkagi v ä ljas t vedama, sam uti suurem a osa nende 
osadest ja  varustusest.

Mis autoõnnetustesse ja  nende läbi saadud v igas­
tustesse ja  kahjudesse puutub, siis pole nendegi kohta 
käivad arvud meil sugugi nii h irm u ä ra ta v a d “ nagu 
nad v as t ehk a jak irjanduse reportaash i põhjal näivad. 
Politsei poolt, näiteks Tallinnas, kogutud andmed auto­
õnnetust© kohta ei pane kohkuma kedagi.

Auto on k iire ja  hädavajalik  transportvahend, kõi­
gepealt meie a ja  põllumehele — a s ja ta  on selle vastu  
sõdida.

. . . e t  esimene avalik jõuvankrite juhtim ise luba 
an ti välja  1887. aasta l?  Tookord oli tegem ist auru- 
jõul liikuva kolrnikrattaga, mis sõitis Nizza tänavail.

. . . e t  heledad autokatused (katted) suvel on jah e­
dam ad kui tum edad?

et akkum ulaatorl eest eriti talvel peab hoolt kandm a, 
m itte ainu lt seepärast, et k ä iv ita ja t kasu tatakse tihe­
mini kui harilikult, vaid. e t akkum ulaator — 20° külma 
juuren omab ainu lt 60% h a rilik u lt jõust.

et v aa tam ata  täis- või poolautomaatsele tsen traa lm ää- 
rimisele peab aeg-aja lt veenduma, kas ka tõesti Õli tu n ­
gib m äärdekohtaüenl, kuna muidu ka parim  tsen traa l- 
niäarim ine on a inu lt illusioon.

et taskulam pi võib kasu tada akkum ulaatorsüüte rikki- 
nemise korral, ühendades mõlemad taskulambipoolid 
süütepõoli kontaktidega, mille ta g a jä rje l autot on või­
malik käivitada.

et bensiin itarv itus ei olene n iipalju  mootori m ahust kui 
au tokaalust, kuna iga 100 kg  autokaalu  jaoks tuleb 
1 liiter bensiini iga  100 km peale; sõidab kaks inim est 
rohkem kaasa, tuleb arvestada 1,5 li i tr i t  enam 100 km 
peale.

et akkum ulaatorsüütega au to t akkum ulaatori rikke kor­
ra l võib käiv itada ka ilm a m äest alla sõidu või veda­
mise võim aluseta, kui sisse lü lita takse  kolmas käik ja  
üks tagum istest ra ta s te s t ülestõstetuna pannakse tuge­
vasti tiirlem a.



aheaastase vaheaja järe le  korra ldati tänavu Ber- 
iliinis jälle autode erinäitus. P raegune autonäi­

tus sündis üldise m ajandusekriisi tähe all. Esim est 
korda ajaloos on liikumas olevate autode üldarv üleilm­
liselt vähenenud. Seni juhtival kohal seisev Ameerika 
Ühendusriikide suurejooneline autotööstus on praegu, 
võib olla, suurem ates raskustes kui teiste maade auto­
tööstused.

Näib, et sarnane olukord mõjub autode konstruk­
tiivsele arenemisele tak istavalt. Tegelikult aga võib 
näha otse vastupidist. Võib isegi tähelepanna, et au­
tode konstruktiivne arenemine ei ole kunagi veel nii 
laialine olnud, kui seda ju s t viimase kahe aasta  jook­
sul. M ajandusekriis põhjustas, kõigi maade autotöös- 
t.usi vastavateks üm berkorraldusteks, et valm istada 
m uutunud nõuetele vastavaid tüüpe..

Tänavune' Berliini autonäitus oma väljapanekute 
poolest oli väiksem, kui eelmised. See on seletatav 
seega, et paljud Saksa autovabrikud on ühinenud ning 
mõned m ajandusliselt nõrgad vabrikud oma tegevuse on 
lõpetanud. Samuti puuduvad paljud välism aa vabri­
kud, kes kas m uutunud olukorra või sisseveo tak istuste 
tõ ttu  Saksam aal ei suuda võistelda.

Tänavuse näituse iseloomustuseks on võrdlemisi 
suur väike-autode tüüpide arv. Kestva m ajandusekriisi 
tõ ttu  paljud autopidajad ei suuda enam endisi võrdle­
misi suurejõulisi tüüpe kasutada. Seetõttu leiavad 
väike-autod veel küllalt ostjaskonda.

Mugava ning odavahinnalise väike-auto loomisel on 
Saksa vabrikud viimase aasta  jooksul palju  edusamme 
teinud. Väike tühikaal ja  küllaldane sõidukindlus ning 
karosserii on siin peanÕueteks olnud.

Väikseimad väike-autod on tegelikult autoks muu­
detud m ootorrattad, kusjuures on saavutatud , niipalju  
kui see võimalik, auto mugavuses, kuna mootor ja  osa 
muid osi vastavad m ootorratta omadele.

Sarnane auto ei ole oma hinna poolest kallim  kui 
vastava võimeline m ootorratas. Kuna osa sarnaseid 
autosid on ainult kolme ra tta g a  ja  alla 0,2 liitrilise 
silindritem ahuga mootoriga, siis on sarnased autod 
Saksam aal ka maksuvabad ja  sam uti ei nõuta selle ju ­
hilt juhtim isluba. Loomulikult on ka sarnase auto ka­
sutam ine odav.

Theis-Kombi limusiin 3 rattal.

Siin on suur vahe Euroopa ja  Ameerika autotüii- 
pide vahel. Euroopa väikesed autovabrikud on saanud 
end kergesti iim berkohandada väike-autode valm ista­
misele, ilma et neid m uutunud m ajandusline olukord 
sealjuures oleks raskustesse viinud. Am eerika hiigla- 
vabrikud oma täiuslise tehnilise sisseseadetega ei suuda

praeguse väikse produktsiooni juures küllalt odavalt 
töötada, sest need on m assilise toodangu ta rv is  sisse 
seatud. Ka ei võimalda nende tehniline sisseseade üle- 
minna väike-autode valmistusele, sest see nõuaks suure 
osa sisseseade uuendamist, mis hiigla kapitalide inves-

3 rattal. „Hercules“ auto.

teerim isega seotud. Seda arvesse võttes võib ütelda, 
et Euroopa autotööstus on praegusel a jal parem as sei­
sukorras kui Ameerika oma.

Kõige väiksem atele autodele järgneb terve rida 
autosid silindritem ahuga kuni 2 liitert. Ka need on, 
eriti Ameerika autodega võrreldes, väike-autod. S ar­
nased autod on varusta tud  hariliku lt võrdlemisi kiire- 
tülibiliste mootoritega. E t mootori eluiga selle all ei 
kannataks, siis on kas silindrid valm istatud vastup ida­
vam ast m aterja list, nagu näit. Citroen mootorite k a­
rasta tud  silindrite jooksupinnad, või jälle on silindrid 
varusta tud  vaheta tava te  teraspuksidega, nagu näit. 
8-silindrilise Röhr-mootoril. Mootori surve vahekord 
on üldiselt natuke kõrgem, kui oli see varem  ja  see 
tõuseb kuni 1 : 6.

Vähemate tüüpide juures on 4-silindriline mootor 
jälle eelistatud. Viimase puudus — m itte küllalt ta ­
sase ja  ühtlase käigu mõju on kõrvaldatud seega, et 
mootor on aseta tud  erilisele õõtsuvale teljele ja  kannab 
ainult kahel punktil n. n. hõljuv mootor (schwebender 
Motor, floating power). Sarnase mootori kinnituse 
võttis Chryslerü vabrik oma ,,Plymouth“-autode ju u ­
res esmakordselt tarv itusele  ja  Euroopas varustab  Cit- 
roeni vabrik oma mootorid sarnase kinnitusega.

Teised mootori kinnituse viisid, nagu asetus kum- 
mipuhvritele (Adler, Audi jne.) või vedrudele (Chev­
rolet, Brennabor) ei saavu ta ta  seda mõju, nagu see 
„hõljuva mootori“ asetusviisi juu res saavutatakse.

K äitise (käigukasti) juu res võib panna tähele, et 
pea üldiselt on käitis varusta tud  kahe tasase ühendu­
sega, niis on saavutatud  eriliste alalises ühenduses ole­
vate ham m asrataste abil. K a sünkroonseadega kä iti­
sed on tarv itusel, ja  isegi odavate autode juures, nagu 
seda on uus 4-silindriline Citroen. Ka vabajookssidu- 
r it  võib näha juba suurem a arvu tüüpi juures.

Mis puutub välist vormi, siis on õhuvoolule vä­
hem tak is tu st tegev vorm üldiselt tunnustatud , kui 
moodne.

V äljapandud väike-autodest võiks m ainida: 1-Iiitr. 
silindrite m ahuga „B rennabor“, telgede vahe — 2,42 
m.; väike „F o rd '; 1,1-liitr. „A ustin“ ; 2-taktilise 0,192- 
liitr. ühe-silindrilise mootoriga ,,DKW“ . Ca 1 % -liitr. 
silindiite m ahuga autodest võiks m ainida: terve rida
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„Adler“ tüüpe; 1,8-liitr. „Opel“ ; 1,7-liitr. „W anderer“ ; 
1,5-liitr. „NAG“ ederataste  veoga ja  õhujahutusega 
m ootoriga; 1,45-liitr. „C itroen“ sünkronkäitisega; 1,5- 
liitr . „A ustin“ nii 4- kui ka 6-silindrilise mootoriga. 
Ca. 2-liitr. silindrite m ahuga autodest võiks n im etada: 
2-liitr. „Mercedes-Benz“ ; 2-liitr. 6-silindriga „W ande­
re r“ ; ederataste veoga „Audi“ , sam uti kuuluvad siia 
“B rennabor” , “ S tey r”, “R enault” ja  “A ustin” tüüpe. 

Ca 3-liitrilise silindrite m ahuga autode hulka kuu­

luvad juba Ameerika vähem aid tüüpe, nagu: „Essex- 
T errap lane“, mis 2,6- ja  3,2-liitr. silindrite m ahuga 
saadaval ja  mille raam  on üks parim atest Ameerika 
autode seast. Sam uti ”F ord“ , "Plym outh“ , "Chevro­
le t”, “W illys” jne.

Üle 3—3,5-liitr. silindrite m ahuga autod kuuluvad 
juba luksusautode tüüpi, on Saksam aal küllalt kallid 
harilikuks tarv itam iseks ja  ei ole kaugeltki nii popu­
laarsed  kui ju s t väike-autod.

ajadus karbu raa to ri reguleerim iseks esineb pea­
miselt, kui ühelt kü tteainesord ilt üle minnakse 

teisele. Kui mootori kütteks ta rv ita tak se  n a f ta s t saa­
dud mootorbensiinide sorte, siis, väljudes nii mootori 
töötamise korralikkusest, kui ka  mootori võimsusest, ei 
esine tung iva t v a jadust k a rb u raa to ri reguleerimiseks 
(kui ei a rv esta ta  m ajanduslikke kalkulatsioone, kuna 

nafta-m ootorbensiinide küttesegu oma kontsentratsiooni 
suhtes on põlemisvõimeline suu rtes piirides, s. o. suu­
res intervallis. Teisiti on, lugu, kui mootoris, m is 
reguleeritud naftabensiinile, hakatakse ta rv itam a ben- 
sooli või üldse küllastam ata ja  vesinikuvaesem ate ühen­
dite poolest rikkaid kütteaineid, nagu seda on meie 
kodumaa segam ata põlevkivibensiin. Sel puhul esineb 
tungiv vajadus karbu raa to ri reguleerim iseks vastavalt 
kodumaa bensiinile. Selle vajaduse põhjustab asjaolu, 
et mootor töötab selle bensiiniga ko rra tu lt, s. o. moo­
tori võimsus veidi langeb ja  jahutusvesi kipub keema. 
Süüteküünlad lakkavad sageli korra liku lt töötam ast, 
kattudes liigse tahm a ja  koksi kihiga. Sam uti k a ttu ­
vad kokseerunud tahm akihiga kolbide ja  klappide 
pead ning survekam brite seinad. Ka võib esineda ime- 
m isklapisäärte ja  kolvirõngaste ülem äärane pigitus 
ning väi j avi.sk eklapi ää rte  liigne oksüdeerumine, s. o. 
ärapõlemine. Viimane nähe esineb eriti te raval kujul, 
kui bensiin sisaldab vaba väävlit. Väävel, m is ben­
siinis leidub seotud kujul ja  mille p ro tsen t ei tõuse 
üle 0,5%, ei avalda aktiivsust. Töötanud gaasid  on 
kibedad ja  omavad erilis t toore kütteaine lehka.

Need eeltähendatud väärnähted  on tingitud  sellest, 
et m ootorkütteained, mis sisaldavad bensooli või üldse 
on kü llastam ata ja  vesinikuvaesem ate ühendite poolest 
rikkam ad, põlevad mootorite silindrites korra liku lt — 
küttesegu kontsentratsiooni suhtes — kaunis väikeses 
intervallis, kuna aga naftabensiinidel see intervall on 
m ärksa suurem, kusjuures kodumaa segam ata põlev­
kivibensiini küttesegu põlem isintervall asub peamiselt 
naftabensiinide põlem isintervalli keskel (nihkub enam 
lahjasegu piirkonda).

Kui vaatam e praegusi automootori karburaatoreid  
küttesegu valm istam ise seisukohalt, siis nad on regu­
leeritud autofirm ade poolt e ran d itu lt mootori suurim a 
võimsuse ja  erksuse saavutam ise o tstarbel võim alikult 
põlemisvõimelisele, m aksim aalselt rikkalikule kü ttese­
gule, s. o. k a rb u raa to r valm istab küttesegu nafta -

bensiinidele põlem isintervalli rikkaliku segu piirkon­
nas. Loomulik, et kui k a rb u raa to rit reguleerim ata üle 
m innakse kodumaa bensiini küttele, valm istab karbu­
raa to r  tem a suhtes ebatiheda (rikkaliku) küttesegu ja  
seega mootori juu res esinevad eeltähendatud v ää rn äh ­
ted. Tähendame siin veel, et aktseleratsiooniseadistega 
varusta tud  karbu raa to rite  puhul need ebanormaalsused 
esinevad vähe teravam al kujul, sest aktseleratsiooni- 
seadised tõstavad gaasisulgklapi liikumise momentidel 
veelgi küttesegu kontsentratsiooni (rikkalikkust).

Eeltoodu põhjal vaadati varem alt kodumaa bensii­
nidele ja  vaadatakse osalt nüüdki, kui alaväärtuslikule 
kiitteainele, kuna ta  p ig itas ü lem ääraselt m ootorit ja  
üldse ei andnud sääraseid  ta g a jä rg i nagu välisbensiin. 
Need arvam used on aga vägagi ekslikud, sest viga ei 
olene m itte meie kodumaa kütteaine kvaliteedist, vaid 
sellest, et meie mootorid on reguleeritud naftabensii­
nide küttele. Katsed, mis tehtud kodumaa bensiiniga 
„Estolin“ , mis enamvähem standardkaubana segam a­
tu lt m üügil saadaval, on näitanud, et see bensiin on 
v äärtu slik  m ootorkütteaine, kui teda ta rv ita takse  moo­
torites, mille karb u raa to rid  on nõudekohaselt ümber 
reguleeritud.

Ü ldvaate saamiseks peatum e mõne sõnaga mootori 
pigitum ise nähtel. N agu varem alt tähendatud, kutsub 
liiga rikkaliku küttesegu puhul kodumaa bensiin esile 
mootori silindrites nõestumise ja  kokseerumise. T ä­
hendame siin, et neist nähetest ei ole tä itsa  vaba ükski 
mootorbensiin ja  karbu raa to ri reguleerim isega saab 
nõe n ing koksi tekkim ist a inu lt p iira ta  sel m ääral, et 
ta  ei mõju halvasti mootori vastupidavusele ja  töö­
kindlusele. Selle nähte põhjuseks on, et põlemisprotsess 
mootori silindreis ei toimu millalgi täiuslikult. E ba­
täieliku põlemisprotsessi mootori silindrites põhjusta­
vad asjaolud, et kütteaine ei saa karbu raa to ris  ja  soo­
jusliku lt mootori silindrites nõudekohast peenendust 
(udustust) j a et küttesegu kontsentratsioon põlemis- 
ruum is ei ole ühetaoline. Need asjaolud tak istavad  
kü tteaine molekulidel kokku sa ttu m ast täielikuks põle- 
m isprotsessiks tarvism ineva arvu  hapnikumolekulidega, 
mille ta g a jä rje l esineb hapnikuga ühinem ata jäänud  
kütteaine molekulide keemiline lagunemine, moodusta­
des v ingugaasi (CO), pigitusaineid, nõge jne., mis põ­
lem ata kütte- ja  m ääreainega moodustab koksi jne. 
Suuresti soodustab koksi tekkim ist ka  alaväärtuslik
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m ääreaine. Peab tähendam a, et põlemisprotsessi väga 
suurel m ääral takistab  mootori kompressiooni vähe­
nemine, s. o. kui kolvirõngad ja  klapid on ebahermeeti- 
lised, sest kompressiooni vähenem isega langeb kütteaine 
osakeste soojuse mõjul toimuv udustum ine, ja  põlemis­
protsessi moodustavate molekulide vaheline kaugus. Mõ­
lemad asjaolud vähendavad põlemisprotsessi täielik­
kust. Nii siis, mida ebatihedam ad on, kolvirõngad ja  
klapid ning alaväärtuslikuni m ääreaine, seda suurem al 
m ääral esineb mootori silindrites koksi, nõe ja  pigi- 
tuse tekkimist. Ühes sellega väheneb mootori võimsus 
ja  suureneb mootori küttekulu, kuna ebatihedate kolvi- 
rõngaste ja  klappide tõ ttu  langeb silindris gaasi surve 
töötaktil, ja  ebatäieliku põlemise, ning küttesegu sur- 
vekam brist kolvirõngaste ja  klappide vahelt väljaim bu- 
mise tõ ttu  osa kü tteainet läheb kasu tu lt kaotsi, jne.

Ebatihedate kolvirõngaste varjuküljeks on veel 
järgm ine asjaolu: kui kolvirõngad on ebatihedad, p ää ­
sevad töötanud gaasid suurel m ääral mootori k a rte ­
risse ja  võivad mõne mootoritüübi juures esile k u t­
suda õli emulsiooni tekkimise, s. o. õli m uutub tööta­
nud gaasides leiduva kondenseeruva veeauru mõjul 
paksuks tavotisarnaseks aineks, mis katab  paksu kor­
rag a  k arte ri seinu ja  võllistikku. See nähe võib esile 
kutsuda õlitusseadiste rikkeid. E riti soodustatud on 
emulsiooni tekkimine mootorites, mille k arte rid  on 
puudulikult, või üldse ei ole ventileeritavad. K a suu­
rendab emulsiooni tekkim ist alaväärtuslik  määreõli.

Arvesse võttes ,et töötanud gaasidest kondens.ee- 
ruv vesi on happeline, mille kontsentratsioon oleneb küt- 
teaines leiduva väävli protsendist, võib tea tav a te  küt- 
teainete tarvitam isel, ebakorralikult ventileeritavates 
mootori kinnistes ruumes, kuhu k a rte ris t töötanud gaa­
sid pidevalt sisse pääsevad (nagu klappide kam brid 
jne .),nende ruum ide m adala tem peratuuri tõ ttu  (veeaur 
kondenseerub) esineda roosteliste nähete tekkimine. 
Eelöeldu on maksev nii põlevkivi-, pruunkivi-, kui ka 
paljude naftabensiinide kohta. Nii roosteliste nähete, 
kui ka määreõli emulsiooni tekkimise kõrvaldam ise ots­
tarbel, on p raegusaja uuem ate mootorite kõik kinnised 
ruumid, kuhu võivad imbuda töötanud gaasid, varus­
ta tu d  korralikkude ventileerimisseadmetega. Eeltoo­
dust järeldub: iga jõuvankri omanik hoolitsegu, et
mootori kolvid, kolvirõngad ja  klapid oleksid hermee- 
tilised, seega väheneb mootori küttekulu ja  tõuseb moo­
tori eluiga.

Selleks, et selgitada eeltähendatud nähete ilmne­
m ist mootori küttel kodumaa põlevkivibensiiniga, pandi 
möödunud aasta  suvel toime sellekohane p ik aa ja­
line katse „Eesti Kiviõli“ A. Ü. segam ata standardpõ- 
levkivibensiiniga „E stolin“ . K atse toim etati „R enault“ 
mootoriga (18/90 H J), kusjuures jõuvankriga sõideti 
mootorit lahti võtm ata 11.220 km, jä rjek ind la lt ta rv ita ­
des „Oskar Stude“ bensiiniautom aadist „Estolinü“, 
mille keskmine keemiline koostis tehaste andmetel oli:

85,5 %C +  13,7 %H +  0,4% 0 2 +  alla 0,5 %S, 
kusjuures väävel oli seotud seisukorras (ühendites), 
kuna vaba (aktiivset) väävlit ei olnud („D octortest“ 
=  0).

M ääreõlina ta rv ita ti „Gargoyle Mobiloil“ õli, külme­
mal a jal m arki BB ja  suvekuudel m arki B. Katse algul 
karbu raa to r p ihustite vahetam isega reguleeriti v as ta ­
valt ,,Estolin’i“ omadustele, mis andis auto 50—70-kilo- 
meetrilisel kiirusel töötanud gaase koosseisus:

CO2 =  13,0%; CO =  1,7%; O2 =  1,0%; m =  1, 
n ing 20—30 km kiirusel 'vastavalt:

CO2 =  7,6% ; CO =  8,8 % ; 0 2 =  1,6% ja  m =  0,9. 
Seega väikesel kiirusel küttesegu oli tihedam  teoreeti­
lisest.

Katse kestusel ei olnud m ärgata  nõe ja  kokseeru- 
misest ting itu id  süüterikkeid. Mootori lahtivõtmisel, 
mis toimus möödunud aasta l 20 . detsembril, selgusid 
järgm ised asjaolud:

1) nähtavaid  rooste tekkimise jälgi mootori osadel 
ei olnud m ärgata, sam uti omasid mehhanismi haljad  
osad (klappide sääred, tõukurid, laag rite  pinnad jne.) 
norm aalse värv i;

2) Kolbide ja  imemisklappide pead olid kattunud 
0,5— 2 mm paksuse kokseerunud nõe ja  määreõli kor­
raga. Ka olid imemisklappide pead altpoolt kattunud 
kohati — 2 mm paksuse kuiva kokseerunud nõe kor­
raga. Ü ldiselt oli nõestumine normaalne. Väljavis- 
keklappide pead olid nõe- ja  koksivabad, kusjuu­
res klappide ääred olid oksüdeerunud norm aalselt. 
Eeltähendatud kokseerunud pindade koksikihi iseloo­
must võis teha järelduse, et selle kihi paksus ei suu­
rene, kuna koksikiht jä rk jä rg u lt pudeneb ja  ä ra  põleb;

3) k lap isäärte  ja  kolvirõngaste pigituse tunnused 
puudusid, sam uti ei olnud m ärgata  laagrite  ja  silindri 
peegelpindade sissesööbumist;

4) väntvõlli, nukkvõlli ja  karte ri pinnad olid k a ttu ­
nud õhukese nõestunud õlikorraga, missugune nähe esi­
neb bensooliga köetavates mootorites. K arte ri alumise 
poole eespoolses otsas ja  sellest era ldatud  nokkvõlli 
ühendusketi ruum i alum iinium ist kattekaanel leidus 
paksenenud õlikord. Paksenenud õli koosseis, mis osu­
tus emulsiooniks, oli laboratoorsel analüüsil järgm ine: 
62% vett, 35% määreõli ja  3% mehaanilisi lisandeid, 
millised koosnesid peaasjaliku lt koksist ning vähesel 
m ääral raua- ja  alumiiniumioksüüdidest. Emulsioonis 
leiduv vesi oli nõrgalt happeline. Emulsiooni tekkimise 
põhjuseks oli arva tavasti asjaolu, e t k a rte ri eespoolne 
ots ei ole küllaldaselt ventileeritav, mille tõ ttu  k a rte ­
risse pääsenud töötanud gaasides leiduval veeaurul oli 
võimalus kondenseeruda, mis nokkvõlli keti ja  vän t­
võlli alalise liikveloleku tõ ttu  põhjustas õliga kokku- 
puutudes emulsiooni tekkimise. Kolvide, kolvirõngaste 
ning silindrite peegelpindade jne. kulumise ta g a jä rje l 
õlisse sa ttuvad  metalliosakesed olid nähtavasti emul- 
seerunud õlis leiduva vee mõjul oksüdeerunud, millega 
on seletatav  ka raua- ja  alumiiniumioksüüdide olemas­
olu õli emulsioonis.

Katse üldkokkuvõttes tuleb konstateerida fakti, 
et katse ta tud  põlevkivibensiin „Estolin“ on oma 
omaduste poolest tä iesti vastuvõetav jõuvankri­
te kütteainena. K ütteaines seotud väävel ei 
avaldanud katsetatud  mootorile m ingisugust näh tava t 
kahjulikku mõju. Kui võrrelda välis- ja  ,,Estolin“-ben- 
siiniga küttel mootoris tekkivat nõestumist, siis, nagu 
seda saab otsustada eeltoodud katse piirides, ei saa 
kummagi bensiini kasuks tõm m ata kindlaid piirjooni, 
ainult ,.,Estolin’iga“ töötanud mootori nõestumine sa r­
naneb bensiini ja  bensooli segudega töötava mootori 
nõestumisega. Kui aga küttesegu on liiga rikkalik 
(tih e ), siis esineb nõestumine ,,Estolin“-bensiini puhul 
suurem al m ääral, kui välisibensiiniga, s. 0. naftaben- 
siiniga küttel.

Vaatam e nüüd, kuidas tuleb läbi viia karburaa to ri 
reguleerim ine ja  mida tuleb ühe ja  teise karbu raa to ri 
tüübi juures silmas pidada. K arbu raato rite  regulee­
rimine oma iseloomult jaguneb kahte liiki:
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1) karbu raa to rite  täpne reguleerim ine töötanud 
gaaside analüüsi ja  mootori veo võimsuse jä rg i;

2) karb u raa to rite  kaudne katseline reguleerim ine 
mootori veovõimsuse ja  mootori töötamise juures esine­
vate väliste tunnuste jä rg i.

Käesolevas, kirjelduses piirdum e ainult viimase 
katse käsitlem isega, kuna ta  on lihtne ega nõua min­
gisuguseid eriteadm isi ega tehnilisi abinõusid.

Kõik karbu raa to ri reguleerim ise katsed tulevad 
sooritada koorm atud mootoriga, s. o. sõidul mitmesu­
guste k iiruste  juures. N äiteks veoauto puhul on ta r ­
vilik, et autole asetataks tem a kandejõule vastav  bal­
last. Sest, nagu teame, töötavad mootori vabal jooksul 
ainu lt vabajooksupihustid ja  seega on sel puhul võima­
lik otsustada ainu lt vabajooksu küttesegu koosseisu, 
kuna aga peapihustitest moodustatud küttesegu koos­
seisu kohta jõuame selgusele mootori koormamisega. 
Enne katse algust on tarv ilik , et süüteküünlad puhas1- 
ta tak s  ja  elektroodide vahe kõigil küünaldel ühesuu­
rusteks reguleeritaks (keskmiselt 0,5 mm). Kui k la­
pid on ebatihedad, siis on ta rv is  neid lihvida. Sam uti 
tuleks ä ra  puhastada mootori survekam ber, kui moo­
to r pikem at aega on töötanud puhastam ata surve- 
kam briga. Suur täh tsu s on ka  eelsüiite reguleerim isel. 
Eelsüüde tuleb seada nii varaseks, et tä isgaasil mäkke- 
sõidul ,kui eelsüütelink on lõpuni v ä lja  tõmm atud, s. o. 
eelsüüde on seatud maksimaalseks, kuuldub mootorist 
nõrgalt tiksuvat kloppim ist (detsonatsiooniline kloppi­
m ine). Sellest asendist tuleb süüteseadis terakese hilise­
maks seada, et tiksuv kloppimine tä iesti ä ra  kaoks.

Tähendam e siin, et mootori puhul, mille kompres­
sioon on madal (.ebatihedate klappide ja  kolvirõngaste 
tõ ttu , või kui mootor on üldse m adala kompressiooni­
ga) , tiksuvat kloppim ist ei ilmne. Sel puhul peab kat- 
setegija süü te seadma oma tunde jä rg i.

Välised tunnused, mille jä rg i tuleb toim etada k a r ­
bu raa to ri reguleerim ist on üldiselt igale autojuhile 
teada; need on tunnused, millised esinevad töötava 
mootori juures rikkaliku, lah ja  ja  norm aalse küttesegu 
puhul (vaata ins. J. Ivand’i „A utotehnika mootorite 
osa“, lk. 449). Kodumaa segam ata bensiinikorral tu ­
leks veel silm aspidada, et rikkaliku küttesegu puhul 
tölötanud gaasid on kibedad (sisaldavad palju  vingu­
gaasi CO) ja  lehkavad toore kü tteaine järele, k a  tu n ­
dub vähesel m ääral nagu m ädam una iseloomulikku lõh­
na. Lahjasegu puhul omavad töötanud gaasid  eriti 
te ra v a t ja  kibedat lõhna, kuna aga norm aalse segu pu­
hul nende lõhn on vähem terav  ja  kibe.

Küünalde isolaatorid  omavad tum edat tooni.
Aluseks võttes eeltähendatud küttesegude töö ta­

mise tunnuseid on võimalik reguleerida karburaa to re id  
nõutavale küttesegule. K üttesegu koosseisu regulee­
rimine, nagu teame, toimub p ihustite  avade läbimõõdu 
m uutm isega. Kui pihustid  saavad bensiini läbi vas­
tavate  kaliibrite, siis p ihustite avasid ei ole va ja  m uuta, 
vaid m uuta on ta rv is  kaliibreid, kusjuures tuleb silmas 
pidada k arb u raa to ri töötamise põhimõtteid, s. o. m is­
sugused pihustid  peavad intensiivsem alt töötam a moo­
tori tä iel, keskmisel ja  väikesel koorm atusel jne.

L isaõhuga töötavate karb u raa to rite  puhul, kui see 
konstruktiivselt võimalik, reguleeritakse lisaÕhu hulka, 
vastava klapi vedru pinevuse m uutm ise abil. Kuid sel­
legi juu res osutub tarv ilikuks ka p ihustite reguleeri­
mine. Keskmise võim susega m ootorite puhul on ta r ­
vilik, et enne k a tse t valm istataks umbes 5 komplekti 
pea- ja  kompesniseerivaid pihusteid või nende kaliibreid, 
mille avad on standardp ihustite  avadest väiksem ad

keskm iselt 0,07; 0,09; 0,1'2; 0,18 millim eetrit. Võib 
a rva ta , e t nende p ihustite  seas leidub katsetam isel 
kindlasti komplekt, mis annab rahuldava küttesegu. 
Muidugi võib ka juh tuda, et sobivat pihustite komp­
lekti eeltähendatud pihustite  seerias ei leidu.

■ Mootori vabajooksu küttesegu tiheduse reguleeri­
mine toimub ainu lt mootori vabajooksul. K üttesegu t i ­
hedus tuleb reguleerida nii, et mootor vabajooksul, kui 
jahutusvee tem peratuur peale mootori käiv itam ist on 
juba tõusnud, töötaks tä iesti rahulikult. Mootori käi­
vitam iseks vajalik  küttesegutihedus tuleb reguleerida 
õhusulgklapiga („toore“ reguleerim isega). Kui õhu- 
sulgklappi antud karbu raa to ri tüübil ei ole, siis enne 
mootori käiv itam ist tuleb k arb u raa to ri u juk it uputada 
või ujuki nõela veidi aega üleval hoida, seni kui k a r­
bu raa to r hakkab tilkum a. Ekslik oleks vabajooksupi- 
h u stit reguleerida niiviisi, e t mootor külm a ilm aga ka 
selle abil käivitub, s. o. mootor käivitub vabajooksu- 
gaasi tihedusega./ Ü ldiselt toimub vabajooksuküttesegu 
tiheduse reguleerim ine olenevalt k arb u raa to ri tüübist 
kas vabajooksupihusti või -kaliibri vahetam isega või 
käivitussegu kanalisse saadetava õhukvantumi regulee­
rim isega, sellekohaste seadiste ja  nõelventiilide abil.

Puudutam e siin mõne sõnaga ka aktseleratsiooni- 
seadiseid. A ktseleratsiooniseadiste ülesandeks on 
m uuta mootori küttesegu gaasisulgklapi avamise mo­
mendil tihedam aks, pritsides seguruum i tea tava  kvan­
tum i k iittea inet et mootor erksa lt kiirendaks tiirusid. 
T arve tihedam a küttesegu jä re le  gaasisulgklapi avam i­
sel on se letatav  sellega, et osa kütteainekübem etest, 
mis õhust on a lati raskem ad, jäävad  oma inertsuse 
tõ ttu  jä rsu s t õhuvoolust maha, mille tõ ttu  silindrid 
üheks momendiks tä ituvad  liiga lah ja  kütteseguga. 
Sellest ongi ting itud  gaasisulgklapi kiirel avamisel pau- 
kumised ja  „aevastused“ karburaa to ris. Kui aga g aa­
sisulgklapi avamise momendil saadam e seguruum i li- 
sakütteainet, 'läheb õhuga siiski nõutaval m ääral küt- 
teaine t kaasa ning saavutam e tiirude kiirendam iseks 
kohase gaasi.

Välisbensiinile reguleeritud  aktseleratsiooniseadi- 
sed annavad kodumaa segam ata bensiini jaoks veidi t i­
heda segu ja  se llepärast on soovitav, et ka aktselerat- 
sioniseadis v as tav a lt üm berreguleeritaks. Reguleeri­
mine oleneb siin aktseleratsiooniseadise tüübist. Kui 
näiteks lisakütteaine p ritsitakse karburaatorisse läbi 
kaliib ri, siis tuleb lih tsa lt katsekohaselt selle kaliibri 
ava kaliibri vahetam isega vähendada. Kui konstrukt­
sioonist tin g itu lt see osutub võimatuks, siis, kui võima­
lik, saavutam e ta g a jä rg i aktseleratsioonipum ba kolvi - 
käigu vähendam isega. Kui aga aktseleratsiooniseadise 
reguleerim ine osutub läbiviim atuks ja  ta  valm istab 
liiga tiheda küttesegu, on kõige mõistlikum aktselerat- 
siooniseadis tegevusest kõrvaldada. S uurt m uuda­
tu s t see mootori töötamise iseloomus esile ei kutsu.

K arbu raa to rite  reguleerim ise selgitam iseks on all­
jä rgnevas toodud 3 veoauto karb u raa to ri reguleerimise 
kokkuvõtted.

Reguleerm ine toimus ,,Estolin“-bensiinile, kuna 
möödunud aasta l ainukeseks kodumaa standardbensii- 
niks oli „E stolin“ .

„Ford“-veoauto 1932. a. mudel.
Jõuvankri tühikaal 1835 kg, kandejõud 1500 kg, 

k a rb u raa to r „Ford-Zenith“ . P ihustite standardmõõ- 
dud on:
peapihusti suudme a v a  0,55 mm,
kompensaatorpih-usti suudme a v a  1,05 mm,

„ „ kaliibri ava. . 0,55 mm.
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Katsetel oli jõuvanker koorm atud ballastiga 1500 
kg. K atsetel kom pensaatorpihustit ei vahetatud. Va- 
bajooksupihusti asendati uuega, mille suudme ava oli 
0,50 mm. Kõigi katsete sooritamisel oli kom pensaatori 
nõel tä iesti kinni keeratud.

T A B E L  I.

„Estolin“-bensiinile küttesegu moodustamiseks tarv ilik  
ähuhulk ühe kg bensiini jaoks 011 teoreetiliselt 14,66 kg.

Nagu analüüsi andmed näitavad, osutub nii põle- 
misprotsessi kui ka veovõimsuse poolest kõige kohase­
maks pihusti ja  kaliibri komplekt seeriast nr. 3. Peale 
tabelis toodud pihustite katse ta ti veel m itm esugu­
seid pihusteid ja  kaliibreid, kuid need ei andnud sä ä ­
raseid ta g a jä rg i nagu seeria nr. 3. ,,Estolin“-bensiini 
kulu seeria nr. 3 pihusti komplektiga oli keskmiselt 
15% väiksem kui välisbensiini kulu standardpihusti- 
tega. P ihusti komplekt seeriast nr. 3 osutus sobivaks 
ka ,,Ford“nSÕiduautodele.

,,lntei~national“-iveoauto, mudel Si-36. (Tabel II.) 
Jõuvankri tiihikaal 2450 kg, kandejõud 2000— 

2500 kg. K arburaato rite  p ihustite standardm õõdud;
peapihusti kaliibri ava ...................................1,19 mm,
kom pensaatorpihusti ava ................................ 1,00 „

K atsetel koormati jõuvanker ballastiga 2500 kg. 
Pea- ja  kom pensaatorpihustit ei vahetatud.

T A B

Kõige sobivamaks osutus kaliibrite komplekt see­
rias t nr. 4. M äkketõusul tekib küll liigselt vingugaasi 
(СО), s. o. põlemine ei ole täiuslik, kuid seda ei tule 
arvestada, sest tegelikult jõuvankri keskmine liikumise
kiirus on 20 km tunnis ja  sel kiirusel on põlemine
täiuslik.

,,Estoilin“-bensiini kulu seeriast nr. 4 kaliibrite 
komplektiga on keskmiselt 14,3% väiksem kui välisben­
siini kulu standardkaliibritega.
„Chevrolet“-veoauto, 1929/30. a. mudel (6-silindriline).

(Tabel III.)
Jõuvankri tühikaal 1480 kg, kandejõud 1500 kg. 

K arburaato r „C arte r“ , mille pihustite standardmõõdud 
on:
segapihusti suudme a v a ......................... 1,93 mm,
peakaliibri suudme a v a ...............................1,19 „ ,
nõela l ä b im õ õ t ................................................ 1,63 .

Katsel koorm ati jõuvanker ballastiga 2000 kg ja  
muudeti a inu lt peakaliibri ja  nõela mõõteid.

Nõela ja  kaliibri kõige sobivamaks komplektiks 
osutus komplekt seeriast nr. 4. Suurel kiirusel ei ole 
küll põlemine ideaalne, kuid arvesse võttes, et jõuvan­
ker peam iselt liigub linna piirides kiirusega 25— 30 km 
tunnis, mil, nagu analüüs näitab, põlemine on täiuslik, 
siis ei ole suurel kiirusel olulist täh tsust, ka on kü tte ­
segu rahuldav mäkketõusul. „Estolin“-bensiini kulu 
seeria nr. 4 pihusti kom plektiga oli keskmiselt 20% 
väiksem kui välisbensiiniga.

Tähendame siin, et standardpihustitega küttekulu 
ökonoomsuse peale tehtud katsetel andis „Estolin“-ben­
siin 6— 8% rohkem kokkuhoidu kui välisbensiin.

K atsetest üldiselt järeldub, et kodumaa põlevkivi­
bensiin on küttekulu suhtes ökonoomsem kui välisben­
siin,. T eatavasti on omal a ja l umbes sam ad tulemused 
saadud ka Tallinna Tehnikumi soojusjõu laboratooriu­
mis. K arburaato rite  suhtes katsetest järeldub, et k a r­
buraa to rid  ei ole küttesegu valm istam ise m õttes pain­
duvad mootori igasuguse koorm atuse puhul, s. o. kui 
karbu raa to r reguleeritakse mõne koorm atuse jaoks 
ideaalsele küttesegule, s iis  mõnel teisel koormatusel 
valm istab ta  ebasobiva küttesegu jne. Seda sil­
mas pidades on ta rv is k a rb u raa to r reguleerida 
koormatusele, millega jõuvanker hariliku lt töötab. 
Asjaolu, et karb u raa to r mäkketõusul valm istab rik-

E L  II.



kaliku küttesegu, ei tule arvestada, sest see on ting i­
tud  k arb u raa to ri konstruktsioonist; pealegi peab mäk- 
ketõusel mootor arendam a m aksim aalset võimsust ja  
seda võimaldab, nagu teame, rikkalikum  küttesegu. T ä­
hendame veel, et karburaa to rid , m is on reguleeritud 
täieliku pÕlemisprotsessi saamiseks suvisel ajal, tuleb 
vastava lt talvise a ja  jaoks üm ber reguleerida. Sa­
m uti võib osutuda tarv ilikuks k a rb u raa to ri ümberre- 
guleerimine, kui mootor kompressioon a ja  jooksul, kol­

bide ja  kolbirõngaste jne. kulumise tag a jä rje l, langeb 
sest sel puhul esineb vajadus rikkalikum a küttesegu jä ­
rele.

Tabelites toodud katsetel küttesgu põlemise täie­
likkust o tsustati katse kestel asp iraatorisse imetud töö­
tanud  gaaside analüüsiga, mis teh ti , ,0 rs a t“-aparaa- 
diga, ja  küttesegu moodustamiseks ta rv ita tu d  õhuhulk 
leiti ,,O rsat“-aparaad iga tehtud analüüsi põhjal ,,Os- 
vald’i“ põlemiskolmnurgast.

ahtlem ata on õhujahutusega mootorite pooldajaid 
rohkem kui vastaseid, kuid viimased räägivad pä­

ris õieti, et rohkem kui 90% on autosid ometi vee jah u ­
tusega, nii et m ispärast riskeerida osta autot, millel 
õhujahutusega mootor? Siin unustavad vastu rääk ijad  
ü tlem ata, e t ka veejahutusega mootorid töötavad sa­
mal printsiibil kui õhujahutusega mootorid, vesi on a i­
nult meediumiks mida jahu tab  õhk jahu ta jas . V ett 
jahu tab  ju  sam a õhk ja  ilma õhu jahu tuse ta  hakkab 
vesi sam uti keema ning teeb sõidu võimatuks. Vesi

külm ab 0° ja  keeb 100° juures! Talvel on veejahutusel 
see puudus, et v ett peab hoidma külma eest m itm esuguste 
abinõudega, mis autopidam ist om ajagu kallimaks teeb. 
Kõige suurem a külm a juures, eriti põhjamaadel, ei 
a ita  ka need vahendid ja  ta g a jä rg  on: lõhkenud silind-
riblokk, rad iaa to r ja  suur kulude arve. Ka suvel, kuu­
made päevadega ei ole veejahutusega autoomanik õnne­
lik: keev vesi paisutab  rad ia a to rit ja  veesärki, seega
on mootoris kuumal ajal a la ti vähe vett. Asi on hul­
lem kui vee keemaminekul kolvid paisuvad ja  lakka­
vad korra liku lt töötam ast ehk laagrid  ja  ventiilid üles- 
sulavad. E riti hädaohtlik on sarnaste  autodega sõita 
m ägestikkudes, kus alalised tõusud sunnivad mootorit
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„Tatra“ limusiin seestpoolt.

raskem ini töötam a ja  õhk õredam, mis omaltpoolt mõ­
jub kaasa radiaatorivee kuumenemisele, kuna päike 
lõõmab väljastpoolt, nii et vesi keema tikkub. Seal 
tunneb autoomanik enda võimetust ja  ei jõua kunagi 
a ja lt sihile. Asi on koguni teine kui tarv itusel on õhu- 
jahu tusega varusta tud  auto: talvel ei va ja  Teie ei
sooja garaashi, ei soojendatud, ega mingisuguse teise 
vahendiga segatud ve tt oma auto tarv is. Olgu tempe­
ra tu u r  kui madal tahes, mootoriga Teil äpardusi ei 
tule. J a  suvel: arvusta jad  ütlevad, et siis on õhu-
jahutusega mootoritel halvem, kuid neile võib vasta ta , 
et ka siis, kui õhu kuumus peaks 100° näitam a, pole 
karta , et Teie teele jääte . ,,TATRA“-autod on selli­
seid proove läbiteinud ja  võib tõendada, et m ingisu­
gust hädaohtu nende autode mootoritel k a rta  ei ole. 
On ju  ka selge, et m aterja l õhujahutusega varusta tud  
autodel on palju  parem  ja  kõrgeväärtuslikuni kui vee- 
juhatusega mootoritel. Sõiduteel S itsilia m ägestiku 
teedel, T arga Florio võidusõidu teel ja  veel rohkem, 
Sahara liiva kõrbes on ,,T a tra“-õhujahutusega mooto­
rid  näidanud vastupidavust ja  see on nende edu pan­
diks. Teil on õigus, kui ü tlete: — ,,T atra“-õhujahu- 
tusega auto omanikul on m ajanduslisalt kokkuhoidu, 
vähem pidam iskulusid ja  usaldusväärsem  liikumine, 
olgu see põhjam aal või lõunas ekvaatori all. —

A utovabrik „T a tra“ valm istab sõidu- kui ka veo­
autosid. Sõiduautodest on eriti tähelepanuväärt väike­
auto tüüp 57. V alm istatakse mudeleid: kerge sport­
auto (2-istm .), kinniseid ja  allalastava katusega limu­
siine (4-istm.) ja  veoautosid igasuguse kandejõuga.

Autod on võnkuvate assidega, mis igasugusel teel 
autos sõitjaid ei rap u ta  ega ühelt kü lje lt teisele ei 
kalluta.

T e h n i l i s e d  a n d m e d .

Mootor: õhujahutusega, 4-taktiline. Kolvikäik 75 mm. 
ja  sil. läbim. 70 mm., 1,16-liitr., 18 pidur-hobuse 
jõudu.

Ölitamine: ringvoolu-määrdesüsteem , nokkvõllil asu­
vast ham m asra tta  õlipumbast. Õlihulka mootoris 
saab kontrollida õ linäita ja  abil.

Süüde: batarei-süüde autom aatse süüte-momendi sea­
dega.

Jahutus; õhujahutus. Ees asub mootoril kõrgesurve 
ventilaator. Värske õhuvool juhitakse kahes kaa- 
nalis üle silindri pea ja  ülaosa. Nii esimesed kui 
ka tagum ised silindrid saavad ühesuguse jah u ­
tuse. Mootor ei lähe kunagi kuumaks, ka m itte pi­
kem at aega esimese käiguga sõites.

K äivita ja:  elektriline s ta rte r. H ädakorraks on olemas 
vänt.

K äigukast: kuullülitus 4 edasi käiguga, 1 tagurpidi 
käik.

Edeass: koosneb 2-st paralleelsest ipõikivedrust, millel 
on sama mõjuvõimalus nagu paralellogram m il.

Tagaass: on jaga tud  kaheks pooliassiks.
Vedrud: ees kaks ülestikku põikvedru.
Rool: juhtim ine sünnib ham m asra tta  ja  ham m astoru 

abil. Liikumine kandub edasi igale ra tta le  eri 
ühendusvõlli abil.

Pidurid: ja lap idu r mõjub 4-j ale ra tta le , käsipidur ta ­
gumistele rataste le. Mõlemad piduriseadeldised 
on üksteisest rippum atud.

R attad:  äravõetavad tä iske ttas ra ttad .
B ensiin ipaak: asub m ootorikatte all ja  m ahutab 25 lii- 

te rt, peale .selle 3 ltr. tagavaraks, mis on suletud 
kahekordse kraaniga.

„Tatra“ sportauto tüüp 57.

Bensiini ta rv itu s 100 klm. peale 8—9 liitert. Õli 
ta rv itus umbes 0,1 ltr . 100 klm. peale. Telgede vahe 
256 sm., ra ta s te  vahe 120 ,sm. Shassii kaal ühes moo­
toriga 410 klg. Kogu auto kaal (4-istm. limusiin) 780 
klg. M aksimaalne sõidukiirus 80 klm. tunnis. Auto 
üldpikkus 350 sm., suurim  laius 150 sm., kõrgus 150 sm.

Meil on seni üldiselt tarv itusel veoautode liig ita­
mine nende kandejõu järele. Seda, nii veoauto rgistree- 
rimisel, ostudel ja  muil juhustel kui hinnatakse veo­
auto tüüpi või selle suurust ning veovõimet. Nii tu n ­
takse meil 1-, 1,5-, 2-, 3. jne. tonnilise kandejõuga
veoautosid.

Sarnane liigitus kandejõu järele on saanud alguse 
autovabrikute tüüpide nim etustest. Iga autovabrik, 
lastes välja uue tüübi, m ääras ka viimase kandejõu.

Kuna siin puudus üldine rahvusvaheline norm, siis oli 
selle tag a jä rg , et ühe vabriku 1,5-tonniline auto oli 
m ärksa tugevam, kui teise vabriku 2-tonniline auto. 
Seda järgm istel asjaoludel. Üks autovabrik andes ühe 
oma tüübile, näiteks, 1,5-tonnilise kandejõu, siis pidi 
sarnane veoauto 1,5-tonnilise koorm aga igasugustel 
sõidetavatel teeoludel ja  tõusudel suutm a sarnase koor­
m aga vastava kiirusega töötada, ilm et mõned osad 
saaks ülekoormatud, või oleks k a rta  mõnede osade liig­
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set paendum ist või m urdum ist. H arilikkudel teeolu­
del võiks sarnane veoauto töötada ka 2—2,5-tonnilise 
koormaga, ilm a e t see oleks hädaohtlik autole.

Teine autovabrik soovides sm auti valm istada 1,5- 
tonnilise kandejõuga veoautot küllalt odava hinnaga, 
eeldab seda kandejõudu m aksim aalsena harilikkudel 
teeoludel. Halbadel teedel ja  järsum atel pikematel 
tõusudel võib sarnane auto 1,5-tonnilise koorma ju u ­
res juba ülekoorm atud saada, ja  on võimalik, et mõni 
auto osa võib liigselt kuluda või m urduda.

N agu sellest võrdlusest näha on vahe üksikute tü ü ­
pide vahel selles, et ühe juures on antud kandejõud 
võetud küllaldase tagavaraga, kuna teise tü-übi juures 
see jälle m aksim aal lubatud koorm atust näitab.

Ka ei ole see kandejõu m ääram ine seotud mooto­
riga. Nii on, näiteks, 1,5-tonnilisi veoautosid, mis on 
v arusta tud  mootoriga, mille silindrite m aht kõigub 
2,1—4,5 liitr i vahel, seega üle 100%.

Need asjaolud näitavad  ,et auto tüübi kandejõu 
hindam ine sarnaste l ebakindlatel alustel kuigi o ts ta r­
bekohane ei ole. Igal juhul ei võimalda sarnane liigi­
tam ine kahe mitmesuguse tüübi võrdlust.

E t auto teatud  koorm at veab, see ei ole veel lii­
gituse tunnusm ärk. Tähtis on siin ka asjaolu, — mis­
suguse pingutuse all veoauto suudab tea tud  koorm at 
vedada ja  kas veoauto üksikud osad selle koorma all 
m itte sarnaselt koorm atud ei ole, mis põhjustab eba­
norm aalset, k iire lt kulum ist ja  sagedast üksikute osade 
kõlbmatuks m uutum ist.

T ähendatud asjaolusid arvesse võttes on paljud 
autovabrikud loobunud oma veoautode liig itam ist sa r­
nastel alustel.

Üks uuem atest veoautode liigitam ise viisidest on 
nende veovõimsuse järele. Nii võib auto kandejõu -sildil 
näha järgm isi arve:

5000 — 4,5 — 80.
Siin tähendavad:
5000 — kg. selle teoauto m aksimaal üldkaal — 

shassii +  kere +  koorem — harilikkudes tingim istes. 
Selle koormatise ta rv is  on arvestatud  kummid, ved­
rud  jne. ning siis ei ole veel osade ülekoorm atust. See 
arv  näitab  veoauto kandevõimet .

4,5 — näitab  kraadides m aksim aal tõusu, millest 
tähendatud veoauto otseühendusel 5000 kg. üldkaalu 
juures veel ülesse vedada suudab. See on, näitab  auto 
veovõimet.

80 —- näitab  auto suurim at k iirust kilom eetrites 
tasasel teel 5000 kg. üldkaalu juures. See on, näitab  
auto k iiru st

Need andmed võimaldavad enam vähem täpse ette­
ku ju tuse auto kandejõust, veovõimest ja  kiirusest, või­
maldades seega h innata selle auto sobivust m itm esu­
gustel veotingimistel. E riti veel võrreldes mitmesu­
guseid autosid omavahel.

Siin peab silmas pidam a veel asjaolu, et ka väikse- 
jõulise mootoriga võib saavutada küllaldast suu rt veo­
võimet, kuid siis peab olema vastava lt suur tagasilla  
ülekanne.

Suur tagasilla  ülekanne aga ei võimalda jälle suu rt 
m aksim aalkiirust, sest praeguse a ja  veoautode mooto­
rite  tiirude arv  ei tõuse üle 2800—3000 tiiru /m in .

Väike m aksim aalkiirus aga on lähedal harilikule 
veokiirusele. Selle ta g a jä rje l töötab mootor ka h a r i­
liku veokiiruise juures võrdlemisi suurte tiirudega, mis 
tingib suurem at mootori kulum ist ja  täpsem at ko rras­
hoidu.

Kui m aksim aal-kiirus on näiteks 80 km/tunnis), 
siis hariliku  veokiiruse juures 40 km /tunn is teeb moo­
to r ca 1200— 1400 tiiru /m in ., mis mootori töötamise ja  
elueale võrdlemisi soodus.

Kasulik

ihm, tu isk  ja  külm  tak istavad  nägem ist läbi tuu- 
lekaitsieklaasi. Seda teab  iga autojuht. Vihma 

ja  lume vastu  on ta rv itusel tuulekaitseklaasi au to­
m aatne pühkija. Pakase vastu  see aga ei aita. Te­
kib härm atis klaasil. See „vaenlane“ juba ennast ära- 
pühkida ei lase. On teh tud  hulk katseid  pahe kõrval­
damiseks. Õnnestanuim  neist on mõte soojendada 
seestpoolt tuulekaitseklaasi elektriga. Selle geniaalse 
mõtte tag a jä rjek s  oli „külmakaitse-seadeldis“, mis peab 
juhile vajaliku  vaa te  a lati puhtana härm atisest (klaasi 
külm am isest). Seadeldis on äärm iselt lihtne. Siin, 
„külm akaitse“ kohalepanem isest ja  ta rv itam isest:

A. — Konstruktsioon. M etallist neljanurgeline 
raam  mõõtudes 12 X 35 ja  18 X 41 sm. Raam i sees, 
klaasi all elek tritraad id  (3 pikuti) ja  äärte l (seespool) 
m etallist lam edad voolujuhed. Raam, mis ku ju tab  um­
bes l^ - s m . lam edat kasti, on tuulekaitseklaasi pool­
sest kü ljest palista tud  kum m ist paelaga, mis herm ee­
tilise lt (õhukindlalt) läheb kaitsekläasi vastu  siis kui 
seadeldis kohale pandud. Seadeldis ühendatakse auto 
alalise elektrivooluga. Viimane läbistab seadeldise ju- 
hed ja  tekitab  soojuse, mis tak istab  härm atise tekki­
m ist tuulekaitseklaasil.

B. — Kohalepanek. „K ülm akaitse“ pannakse tu u ­
lekaitseklaasi seesmisele küljele juhi koha ette p iir­

leiutis.

konda, kus klaasipühkija väljaspool töötab. Koht pu­
hasta takse  bensiiniga ja  nurkadel olevatele kummist 
im em ispatjadele m ääritakse õige õhukeselt hariliku 
tsem ent-seguga. Edasi võetakse seadeldis — nii nagu 
vabrikust saadetud — ja  pannakse õigesse kohta nagu 
eelpool m ainitud. Toiming sünnib jä rgm iselt: ühe käega 
hoitakse seadeldist kohal ja  teisega vaju ta takse  ime- 
misnuppe nurkadel seni kuni nad tuuleklaasi vastu  
kinni jäänud. See vältab mõned sekundid. On nupud 
kinni, kruvitakse seadeldis lahti ja  nuppudel lastakse 
kuivada oma kohtadele umbes tund aega soojas ru u ­
mis. Nupud peavad klaasi vastu  moodustama kontakt- 
rõnga, mis vähem alt 6 mm. lai — vastasel korral võib 
seadeldis põrutusel kukkuda maha. — On siduvus saa­
vutatud, siis ühendatakse seadeldisega kaasasolev k aa­
bel auto süüte-valgus-tusvooluga (vool olgu alaline, 
nagu am perm eetris, s igarisüü ta jas, lampides, jne.). 
Ka elektrilukk süütes, süütekaabel, akkum ulaatori juhe 
ja  term inaal, s-üütepool ja  ükskõik milline osa süüte- 
voolust kõlbab ühenduse loomiseks. Sel puhul tekib 
seadeldises soojus aga ainu lt siis kui süütevool on sis­
selülitatud. K ontaktkaabli teine h a ru  viiakse maa- 
ühenduss-e (auto raam , mootor jne.). Tehtud ühendu­
sed m ässitakse tugevasti isoleerpaelaga.

On kõik eeltoodud tehtud, siis pannakse seadeldis
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kohale ja  kruvitakse kinni nii kaugele, et selle kum­
m ist ääred on õhukindlalt tuulekaitseklaasi vastu.

C. — Tarvitamine. Õieti kohale pandud „külma- 
kaitse“ ei vaja  m ingit korrashoidu. Sieda ta rv itakse  
ainult siis, kui kaitseklaasile külm a tõ ttu  tekib härm a­
tis. Siis lü litatakse vool seadeldisse. V aheajal (su­
vel, sooja ajal) võib seadeldise koguni m aha võtta, 
isegi nupud nurkadel. Viimasel juhul on talve tulekul 
vaja  nende uuesti kohalepanek. Suvel ja  m ittetarv ita -

misel tuleb seadeldist hoida valguse eest jahedas ruu- 
Voolu ta rv itab  väiksem (12 X 35 sm.) umbes 2—3 

am peri 12-voldilise voolu juures. Suurem a (18 X 41 
sm.) voolutarvitus on 4—5 amp. 12-voldilisel voolul.

„K ülm akaitset“ ja  selle osi (kinnitusnuppe jne.) 
võib tellida meie a ja k ir ja  toim etusest või otse vabri­
kust — vaa ta  kuulutus käesolevas numbris.

Oma poolt soovitame siin k irje ldatud  seadeldise 
tarv itusele võtmist.

uburn 12-sil. autod lastakse müügile Salon, Cus- 
tom  ja  Standard  mudelitena. Custom  ja  Standard  

mudelite shassii on üldjoontes sam a, mis möödunud 
aasta l, Salon  mudelitel aga tä iesti uus.

12-sil. „Salon“ mudelid on varusta tud  kahekordse 
ülekandega (dual ratio) ,,X“ ja  ,,A“ tüübilise shassii 
raam iga, L. G. S. vabajooks, vaiksete alaliste ham ­
m asra taste  ülekanne jne., suurendades auto seesmisi 
väärtusi, ja  ka autode välimus on laitm atu. 160 h.-j. 
12-sil. „Lycom ing“ mootor; 133 tolli telgedevahe, see 
kõik vastab  nõudliku ostja  soovidele.

Mootor on ,,V“ tüüpi ja  ühenduses kahekordse 
ülekandega ökonoomsem kui suurem osa teisi marke 
8- ja  6-silindrilisi, (karburaator jne. samad mis 8-sil. 
Salonil). Uue 12-sil. „Salon“ mudeli välimus on oma­
pärane ja  siiski m itte täiesti erinev „A burn“ autode 
iseloom ustavaist tundem ärkidest. Tuulekaitse klaas on 
ühes tükis ,,V“ tüüpi, k itsa  keskvahega ( '/«  tolli la iu ­
ne) . Raam  on kaetud kroomiga, mis kaitseb rooste 
eest.

Shassii on kindlam, vastupidavam  ja  tugevam  kui 
ühelgi teisel autol iial varem. 160 h.-j. ,,V“ tüüpi 
„Lycoming“ mootor on sama, mida A uburn kasutas 
möödunud aasta l oma 12-sil. autodes ja  mis purustas 
kõik kiirusrekordid 1 kuni 500 miilini. V äga vaikse 
käiguga, eriti kiirel sõidul. Kolvid on Bohnalite 3 ti- 
hendus ja  ühe õlirõngaga. Silindri läbimõõt on 3Ve 
ja  kolvikäik 4*4 tolli. Esimese, teise ja  kolmanda 
käigu lülitam isel pole vahet peaaegu m ärgata, nii ta ­
saselt sünnib see.

Kahekordne ülekanne (dual ratio) on erilise tä h t­
susega. 12-165 mudelite ülekanne on 3:1 ja  4,5:1.

P idurid on hüdraulilised ja  k iire lt mõjuvad. P i­
duri m õjum ist võib m äära ta  kontrolli abil instrum ent- 
laual kuiva, m ärja , lumise või jää tan u d  tee nõuetele 
vastavalt. P iduri trum lid  on eriti la iad: 14X2 tolli; 
käsipidur mõjub m ehhaaniliselt tagum istele ratastele. 
Vedrud on tag a  56% ja  ees 40 tolli või 73% tervest 
telgedevahest. Uuetüübilised m etallkatted kaitsevad 
vedrusid mustuse ja  tolmu eest, ning võimaldavad 
üh tlast m äärim ist. Tõukeleevendajad on Houdaille ka­
hekordsed hüdraulilised. Kõik klaasid 12-sil. mudeli­
tes on kildum ata.

Auto sisemus on luksuslik ja  maitsekas, polstriks 
on kasu tatud  parim at riidem aterjali, mis värv ilt h a r ­
moneerib auto värviga. Erilised jalatoed, mis ruum i­
puudusel võib m ahutada esimese istme seljatoe sisse.

Usteehitusele on pööratud suu rt tähelepanu. Kõik 
kinnised mudelid on, varu sta tu d  raadio jaoks.

L aternad  on täielikult kroomiga kaetud, kaitse­
rauad  on propelleri tüüpi, ka  kroomiga kaetud, ning 
suurendavad auto om apärast ning meeldivat ilmet.

12-sil. autode kolmes seerias on 15 mudelit, Seda- 
nid, Broughamid, Cabrioletid, Phaeton-Sedanid ja  
Speedsterid. T raatkodaratega või ta ld rek ra ttad  soovi- 
korral.

„Salon“ Ph. Sedcrn ja  Speedster.

Läinud suvel purustas A uburn 12 sil. auto kõik 
seeria autode senised k iiruse rekordid ja  nüüd tulevad 
teated, kus jaanuarikuus s. a. A uburn on ületanud 
veel ka need rekordid, mis tem a enese poolt läinud 
suvel saav u ta tu d :
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Nagu siit näha, on trahvipunkte saanud: nr. 33
— Pousse 6 punkti ja  M ontpellier nr. 5 — 9 punkti. 
Teistel seda ei ole.

Umeast ja  Stavangerist sõ itjate punktide arv  on 
907 allapoole, nii et T allinnast sõ itjate edu ja  võit 
on täieline, kuna nr. 5 — Bon de M ontpellier, Chrysler 
autol hilinemise tõ ttu  jä i 61 kohale ja  seega kokku 15 
autot, mis väljusid  Tallinnast, Monte Carlosse p ä ra ­
le jõudsid ja  9 autod a inu lt rea s t v ä lja  läksid e tte ­
tulnud õnnetuste tõ ttu . R iiast väljunud ainuke osa­
võtja  Klinke, N. A. G. autol, jä i 23-da kohale, seega 
väljaspoole auhinda. — N agu teada sai I auhinna 
võ itja suurte autode klassis — M. Vasselle — 50.000 
franki rahas ja  peale selle järgm ised karikad :

1. Sporting klubi k arika ;
2. Challenge le journal karika ;
3. de T Illu stra tion  autom. karika ;
4. Coupe du country Club karika.

Väikeautode klassis — pr. Rouault — 12.000 frank i 
ja  järgm ised auhinnad:

1. Coupe de la R iviera;
2. Challenge de 1’ Illustration, autom.

Daamide klassis võitsid:
1. Pr. M areuse — daamide karika, Challenge 

d' endurance feminine.
Pidurite vastupidavuse proovil said punkte:

aeg pidurdus punktid
1. M. Vasselle, Hotchkiss 8,8 sek. 16 m eetrit 29.05
2. C. W right, M. G. 8,3 „ 20 „ 29.03
3. R. Guyot, R enault 9 „ 15 „ 28.80
4. J. Staal, B ugatti 10,3 „ 10 „ 28.27
5. L. M artin , Hum ber 10,4 „ 10 „ 27.73

T allinnast sõitjad kõik on Vassellest kaugele taha
jäänud  ja  nim elt: Lord Clifford — Bentley 17 kohal;
B ravard  18, B railla rd  22, N arõskin . . 25, B attu  
— 28; Lavalette — 34 jne.
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SÕ ID U K IIR U SE JA  TEM PER A TU U R I MÕJU 
AUTO KUMMIDE KU LU M ISELE.

W ashingtoni S tate College poolt korra ldati täpsed 
ja  põhjalikud katsed selleks, et uurida sõidukiiruse ja  
õhu tem peratuuri mõju autokummide kulumisele. Kok­
kuvõttes andsid need katsete tulemused järgm ise pildi:

SOOME AUTOPARANDAJAD ÜHINEVAD.
29. jaanuaril peeti Helsingis ülemaaline autopa- 

randustöökodade esindajate kongress, kus kavatseti 
asu tada selle ala liit, kuhu kuuluksid kõik Soome auto- 
parandus- ja  mootor aladel töötavad ettevõtted.

AUTOBUSED G A ASIK Ü TTELE.
Inglise autobuseselts N orthern  General T ransport 

Co on pannud liikuma mõned autobused, mis tööta­
vad, bensiini asemel, valgustuse gaasiga. Selleks on 
autobuste alla erilised kerged terassilindrid, mis tä i­
detud surutud gaasiga. Ühe täitm isega võib autobus 
sõita umbes 100 km., ning siis tuleks gaasisilindrid 
vastavas teeäärses jaam as jälle tä ita .

ÕHUASJANDUS.
Lennuasjandus teeb Venemaal suuri edusamme. 

Uuem ate andmete põhjal omab SSSR praegu 2170 len­
nukit, 5000 lendurit ja  umb. 40 vabrikut, kus valm is­
ta takse  lennukeid ja  kõiki õhuasjandulses vajalikke 
aparaate. V abrikute ju h a ta jak s on enam asti saks­
lased. Vene lennuasjandus seisab m aailm as viiendal 
kohal, ja  nimelt p ä ra s t U. S. A., P rantsusm aad, I ta a ­
lia t ja  Jaapanit.

Viimasel Ansterdam i näitusel k. a. jaanuaris  oli 
pandud välja  om apärane trak to r-au to , millel on kaks 
mootorit. Need mootorid on harilikud „Ford“ moo­
torid, mis asetatud kõrvuti shassii peale. Mootorite 
reguleerim ine on ühendatud, sam uti on ühine sidur ja  
käikude vahetus, kuid kaks käigukasti, ja  kaks kar- 
danvõlli, mis annavad veojõu edasi differentsiaalile.

Kergem a koorm atuse juures võib teise mootori 
seisma panna ja  ühe mootoriga töötada. Pildil ku ju ­
ta tud  trak to r-au to  tühikaal on ca 4 tonni ja  selle veo­
võime on 15 tonni koorm at järelvankril.

PUUSÖE GAASIGA KÖETAVAD AUTOD ROOTSIS.
Rootsis, kus jõuvankrite kütteks minev bensiin 

kõik välism aalt sisse veetakse, on, enam tähelepanu 
hakatud pööram a omamaa kütteainetele, soovitades 
nende tarv itam ist. V alitsuse viimase m äärusega on 
võim aldatud puusöe gaasigeneraatoritega varusta tud  
raskeveo autodele jõuvankrite maksu hinnaalandust 
50%.



allilm astub ajalukku 13-da sa jand i alul. P ä ­
ra s t v isa t võitlust, Tallinn langes saagiks võit­

jale, Taani kuningale V aldem ar II-le 1219. a. E est­
laste kindlus L indanisa h äv ita ti n ing tem a asemele 
kerkis Taani loss „Revele“ . V iim ast nime on kasu­
tanud  m uulased tän in i Tallinna nimena. 7. sajandi 
vältel on, Tallinn m itm ete va llu ta ja te  kätes olnud, ja  
kannab mitmete rahvaste ku ltuuri jä lg i oma välises 
ilmes, jäädes siiski vaim liselt eesti linnaks.

Nende ridade ülesandeks ei ole anda ajaloolist üle­
vaadet Tallinnast, n ing piirdum e vaid lühida loetelu 
koostamisega tä h tsa te s t ajaloolistest püstitustest ja  
ehitustest ning Tallinnas leiduvatest m uinsustest.

T allinnat kü lastavad  välistu ristid  võrdlevad T al­
linna t päris  põhjendatult m uistse N ürnbergiga. Vii­
m ast loevad sakslased pärliks oma linnade seas. Nagu 
Tallinnas,, on tem as säilinud keskaegne lossi kan ts, osa 
linna m üüre tornidega ja  kraave. ■ Tallinnal on see 
parem us, et kü lasta ja ile  avaneb suurepärane pano- 
rarna linnale nii m erelt kui ka m aalt vaadatuna.

Üheks vanem aks ja  tähelepanuväärsem aks keskaeg­
seks ehituseks on Tallinnas raekoda. Ta on vanemaks 
raekojaks Balti riikides. Tema püstitam isest on möö­
dunud 500 aasta t. O m apärane raekoja to rn  on p ärit 
h ilisem ast a jast, ta  on püstita tud  rootsi a ja l — 1629. 
Raekoja to rn  sarnaneb tü rg i moscheede m inaretile. 
Tegelikult on tem a ehituse stiil ida mõjutusel tekki­
nud. T eatavasti elas toll a ja l Tallinnas kuulus ida 
rän d u r Olearius, kes oli ühe linnanõuniku väimees. 
Raekojas endas leiame hulk ajaloolisi kunsti esemeid. 
Istangruum is on säilinud 15-st sa jand ist p ä rit olev pin­
gi selg huvitavate nikerdustega, Rootsi kuninga K arl 
üheteistküm nenda poolt Tallinnale kingitud  saali seina 
üm britsev n ikkerdatud friis, rootsi a ja s t p ä rit olevad 
m aalid — hollandi soost kunstn iku  Johan van Aken’i 
teosed. Need pildid restau reeris  juba eesti a ja l kunst­
nik Greenberg. V äga väärtuslised  on linna erilise tel­
limise jä re le  valm istatud flääm i gobeläänid (1547). 
L innapea kabinetis on säilinud rida keskajast pärito le­
vaid linnaväravate võtmeid (nendest 2 kuldset võtit, mil­
liseid linnaisad kinkisid K arl X II, kui viimane ru tta s  
läbi Tallinna N arva alla võitlusele), pitserid, metall- 
sööginõud, valitsuse keed ja  kqpid. Säälsam as asetseb 
ka üks prof. A. Adamsoni p irn ipuu  nikerdus, mis 
pronks kujule sarnaneb. Ta ku ju tab  kõhetut nälginut 
ema, kes vaatam ata, et ise nõrk, toidab oma rinnaga 
nälg ivat last. Sümboolne kink meie linnavalitsusele. 
Raekojas asetseb ka linna arhiiv, mis üks rikkam atest 
B alti riikides. A rhiivis leiduvad paavsti bullad, M ar­
tin  Lutheri k irjad , väga mitmekesised vanaaegsed to- 
kumendid, valitse jate  k irjad , ja  hulk käega k ir ju ta ­
tuid ja  trük itu id  raam atu id  jne.

Tallinn on rikas tähelpanuväärivate k iriku te poo­
lest. T ähtsam ate k irikute asutam ine langeb Taani 
aega (1219— 1346). Vanemaks k iriku te seas on Püha 
M aarja  kirik, m ida tunneme tän a  Piiskopi või Toom­
kiriku nime all. Teda nim etatakse ajaloos juba 1233. a. 
Oma praeguse välimuse pärib  ta  rootsi a jast. T ea ta­

vasti häv itas suur tuli seitsm eteistküm nenda sajandi 
lõpul Toompeal peaaegu kõik hooned. Toomkirikust 
jä id  vaid m üürid ja  tem a uuestehitam ine viidi lõpule 
1686. a. K irikus leiduvad vapid ja  lipud on p ärit 
hilisem ast a jast. Kuid tu lest säilisid rida täh tsa te  
isikute haua kive. A lta ri lähedal asub rootsi m aava­
litse ja  Pontus de la Gardie (1585) ja  abikaasa, rootsi 
kuninga Johan III  tü tre  ühine haud ja  epitaaf. N eist 
p isu t eemal puhkab vene tsa a ri Joan H irm sa vägede 
vastu  Tallinna ka its ja  rootsi väepealik Carl Horn oma 
abikaasaga. T eatvasti loobusid 1577. a. venelased lõ­
pulikult T allinna vallutam ise kavadest, p ä ra s t seda, 
kui nad mõistsid, et Carl Horni võimu m urda ei suuda. 
Oma viha valasid nad P ir ita  kloostrile ja  vaestele m un­
kadele — klooster põletati m aha ja  palju  munke su r­
m ati või viidi vangidena Venemaale. Toomkirikus puh­
kab ka Gustav-Adolfi kaasvõitleja 30-n,e aastases sõ­
ja s  — Böömi krahv Turu, ja  rida rootsi- ning vene­
aegseid tegelasi ja  aadli esitajaid . K unsti väärtusline 
on K ata riin a  II poolt vene adm iraalile Samuel Greig- 
ile (shotlane) püstita tud  hauasam m as (otse vastu  pea- 
sissekäiku) an tiik  stiilis. V äärtuslised  on ka mõned 
vappe üm britsevad puunikerdused.

P üha Nikolai kirikus (ehit. 1316; torn  p ä rit 19. 
sa jandi algult) on koondatud hulk esemeid katoliku 
a jast. E riti k iriku vanem as osas, Püha Antooniuse ka­
belis — seal seisavad kaks v äärtu slis t a lta r i: Püha
Antoniuse a lta r  (15. sa jandist) ja  Püha Nikolai a lta r  
(1482). E riti väärtusline on suur maal „Surm a ta n ts“ . 
Peakirikus on silm apaistev rootsi m aavalitseja Roseni 
ep itaaf — m onum entaalne puunikerdus.

Püha Olavi k irik  on silm apaistev oma sirge, tae­
vasse tungiva torniga. Tema praegune kõrgus on ISO 
m tr., kuid enne mahapõlem ist 1820. a. oli ta  kõrgus 
143 m tr. Vanades k irjades n im etatakse Oleviste k iri­
ku t juba 1267. a. Ta on korduvalt piksest tabatud
(6 korda) ja  mahapõlenud (kolm korda). Viimane 
kord tabas Oleviste torni pikne 1931. a. K iriku seinasse 
on paigu tatud  (Pikkal tänaval) 1513. a. H. Paulseni 
eh itatud kenotaaf — mingi allegooriline teos Oleviste 
k iriku eh ita jast Olafist. Ta olnud vana k u rjaga  lepingu 
vahekorras, kes teda kiriku  ehitam ises avitam a pidi 
(ilma p ah a re tita  niisugust kõrget torni ei oleks suude­
tud p ü stitad a ). Kui k iriku  ehitam ine lõpule viidud, ro ­
ninud Olaf hoobeldes torni tippu , kuid vana kuri j ä t ­
nud ta  siis maha. Olaf kukkunud alla  ning tema 
suust karanud välja  konn ja  uss. K aarli kirik (1870) 
on silm apaistev oma sisemise arh itek tuu ri ja  kaunis­
tuste  poolest. A lta ri pildi — Õ nnistegija K ristus — 
on m aalinud prof. J. Köler, kuna teda üm britsevad 
piibliloo pildid on baltlasest kunstniku Kügelgeni tööd. 
K aarli kirikul on suureim  orel Balti riikides. Toom­
peal asub 1900. a. ehitatud Vene k irik  .

L innam üür ja  tornid. Keskkohaks vanale kindlu­
sele on loss, milline p ü stita ti taan laste  poolt Eesti 
kantsi L indanisa asemele. Tema asutam ise aastaks 
peetakse 1227. a. Lossi p iirasid  neli torni. Üks nen­
dest häv itatud  K ata riin a  II ajal, mil ehitati kuberneri
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loss. Kõrgeim tornide seas on Pikk Hermann. P ikalt 
H erm anilt avaneb suurepärane vaade linnale ja  ümb­
rusele. Lossi õues asetseb Riigikogu hoone (1924./25.) ; 
oma põhjam aalise ilmega sünnib ta  väga hallide müü­
ride ja  tornide sekka. Sisemuselt on ta  aga väga 
moodne ja  mugav. Teel Toompeale, Komendandi tä ­
naval asub m ajesteetiline to rn  „Kik in de Kök“ . R an­
navärava juures (P ika tänava lõpul) asetseb „Paks 
M argarete“ — rootsiaegne kindlus. R audteejaam a lä ­
hedal, Gustav-Adolfi skvääri piirab ühelt poolt tän in i 
säilinud osa linnam üürist tornidega — tükike kesk­
aega. Rootsiaegse kindlustussüsteem i kuulub raudtee- 
jaam aeelne Patkuli k raav  ja  H arju  mäel asetsevad 
kindlustused.

Tähtsamad vanaaegsed ehitised-. Raekoja vastas 
asub vana linna vaekoda, p ä r it 16. sajandist, Pühavai­
mu kirik (nim etatud esmakordselt 1306 kui raehärrade 
kabel). Pikal tänaval Börse m aja (1410) oma tähel- 
panuväärse portaliga. Edasi P ika tän  kaudu R anna­
värava suunas kohtame M ustapeade klubi m aja, millel 
torkab silma 1531. a., tem a püstitam ise aasta . Ehituse 
fasaad kannab ilustusi vappide näol. Tema kõrval 
asub Püha Olafi Gildi m aja. M ustapeade klubi ruu ­
mid tuletavad meelde muuseumi — ühes saalis leiame 
kõikide rootsiaja kuningate pildid. Sam uti on esitatud 
vene valitsejad. S isearh itek tuur on om apärane. Vene 
tänaval, katoliku kiriku juures on säilinud osa m uist­
sest Dom inikaanlaste kloostrist. Võib näha katoliku 
kiriku akna kaudu, kuid võib peaseda p reestri loaga 
ka nende juurde. K looster häv itati usupuhastuse 
päevil.

Tram m il saabume 6—7 m inutiga K adriorgu. K ad­
rioru  parg i südames asub loss, mille ehitas tsa a r  Pee­
te r I 1718. a. oma naise K atariina  I jaoks kui suve- 
palee. Loss ja  park  kannavad tem a nime. Lossi 
tag a  asub ts a a r  Peetri m ajake, milles säilinud 
mööbel ja  asjad  tollest a jast. P arg i peapro- 
m enaad m ereranna suunas lõpeb Russalka mo­

numendiga, mis eh itatud  prof. Adamsoni kava järele 
ja  tem a juhatusel ühe hukkunud vene sõjalaeva mees­
konna mälestuseks. Kolm kilom eetert K adriorust asub 
P irita . 1407. a. ehitatud segakloostrist on säilinud 
vaid varemed. Vene väed hävitasid  ta  1577. a. P irita  
supelrand on kuulus kui linnlaste puhkekoht. R anna­
salongis m ängib suvel muusika.

H uvireisi ja  võiks kasutada jä rg m ist linnavaata- 
mise kava:

1. Toompeal:
a) Läbi Rahukohtu hoovi Patkuli trepile, 

kust saadakse suurepärane vaatep ilt;
b) Toomkiriku vaa tam ine;
c) Riigikogu hoone;
d) Pikk H erm ann (vaade linnale ja  üm bru­

sele) ;
e) Provintsiaalm useum , Kohtu tänaval.

2. All van a lin n as:
a) L innam üürid ja  tornid M üürivahe tänaval, 

V iru- ja  M unga tänavate vahel.
b) Dom inikaanlaste kloostri varemed, Vene tä ­

naval, Katoliku k iriku  hoovis ja  sam a kloost­
ri kirikuvarem ed, Vene tänaval, Kochi m aja 
hoovis;

c) Raekoda linna arhiiviga ja  vana vaekoda, 
Raatuse p la ts il;

d) Börsim aja ja  M ustapeade m aja, P ikal tä n a ­
val;

e) Oleviste kirik  ja  R annavärav  Paksu Mar- 
gareetega, P ika tän av a  lõpul;

f) L inna m üürid ja  tornid Laboratorium i tä n a ­
val, Laia ja  Kloostri tänavate  vahel;

g) N iguliste k irik ;
h) V iruvärava tornid, V iru tänaval;
i) Kunstim uuseum, V iru tänav  2;
j) Kadriorg, R iigivanem a loss ja  Peeter Suure 

m aja;
k) P irita .

Kökku: 115657 isikut.

K okku: 85845 välism aalast.

Võrreldes eelmise (1931) aastaga on E estit külas­
tanud välism aalaste arv  vähenenud 18.676 isiku võrra. 
Vähenenud on kõikidest m aadest, peale Inglism aa ja  
Itaa lia ; soomlaste arv  on isegi kaks kolmandikku 
vähem kui eelmisel aasta l (15.415 asemel ainu lt 5584 
is ik u t) .

Kuigi ka 1932. a. välism ail käinud Eesti kodanike 
arv  on 15.145 isiku võrra  vähenenud, on möödunud 
aasta  liiklem isbilanss siiski 1927. a. saadik esimest 
korda meie kahjuks passiivne. Meie kodanikud on aas. 
ta  jooksul Kr. 337.250.— enam välism aile viinud, kui 
välism aalased meile selle a ja  jooksul on sisse toonud.

See liiklem isbilansi passiivsus ei tohiks aga meid 
kohutada, sest see On, praeguse üleilmse m ajandus­
kriisi tag a jä rg . Möödunud aasta l on välisturistide-
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liikumine kõikides turism im aades kuni 50% vähenenud. si kestvusel rõhku panna, et meie oma kodanikud või-
M ajanduskriisi möödumisel suureneb tu ristline  liiku-, m alikult tagasihoidlikult välism aid külastaksivad ja
mine jälle endiselt. A inult selle peale tuleks meil k rii- sellega rah a  m aalt väljavoolu vähendaksivad.

P ärnu osakond: Esimees supelinspektor A. Randfeldt,
P ärnu  linnavalitsus;

H aapsalu osakond: Esimees linnapea dr. H. Alver,
H aapsalu  linnavalitsu s;

R akvere osakond: S ekretär no taar H. Laheste, Tal­
linna tänav  25;

Otepää osakond: Esimees apteeker V. Jentson, T artu
tänav  2;

Ühingu peabilroo asub Tallinnas, Rüütli tänav  2.

17. veebruaril s. a. kell 8.30 õhtul peeti Eesti Au­
toklubi korraline aasta-peakoosolek. Koosoleku avas 
esimees J. Z im m erm ann  sissejuhatava kõnega.

Koosoleku ju h a ta jak s valiti h ra  R. Uritam, sek­
re tä rik s h ra  J. Jeets.

Juhatusliige h ra  J. Tannebaum  kandis ette klubi
1932. a. tegevusaruande ja  h ra  J. Kalpus — kassaaru- 
ande, mis peakoosoleku poolt heaks kiideti ja  kinni­
ta ti.

1933. a. liikmemaks m äära ti 20 krooni, mille va­
batahtlikuks tasum iseks on 1. juun i 1933. a. kuna peale 
seda tähtaega  tuleb tasuda v iiv itusraha 2 krooni.

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

K lubi esimeheks valiti ühel häälel J. Zimmermann.
Juhatusse va liti: R. Uritam , J. Tannebaum, J.

Jeets, J. Kalpus, Ed. Veidemann, dr. H. Hoid ja  J. 
Kermann. )

Jühatusliikm e kandidaatideks; h rad  A. Kahk, G. 
K u ik  ja  H. Kubu.

Spordikom isjoni: adv. H. Roman, H. Tallmeister,
J. Lorup, M. Kolk, A . B ru tus. K andidaatideks: 0.
Lem m  ja  H. Feierbach.

R evisjonikom isjoni: E. Maddisson, N . N iiteni, ja  
J. Hansen. K andidaatideks: Fr. Engel ja  E. Poola.

A ukoh tu  liigeteks: J. Tannebaum, G. Sosaar, J.
Su ija , A l. Tõnisson, K. Terras ja  H. Roman. 1

Autoklubide liidu  asutam ise küsimuses otsustati 
ju h a tu s t volitada seda küsim ust kaalumisele võ tta  ja  
kui vajalik  erakorraline peakoosolek kokku kutsuda.

Eesti Autoklubi M ootorratta sektsiooni F . J. C. M. 
liikmeks astum ise küsimuses volitati ju h a tu s t ta rv i­
likke samme astuda, et moto sektsioon saaks F. J. C. M. 
liikmeks vastu  võetud.

Väljasõitude korraldam ise alal avaldati soovi, et 
spordikomisjon teeks vastavaid  korraldusi, sam uti rõh­
ku paneks kodumaise „tähesõidu“ korraldam isele.

*

V alitud juhatuse liikmed jagasid  omavahel am etid 
jä rgm iselt:

I abi esimeheks R. U ritam
II „  J. Tannebaum,
K assahoidjaks J. Kalpus.
V arahoidjaks J. Kermann.
V arahoidja abiks Ed. Veidemann.
S ekretäriks J. Jeets.
S ekretäri abiks Dr. H. Hoid.

Spordikomisjonis :

Esimeheks — H. Tallm eister.
Esimehe abiks — H. Roman.
Sekretäriks — A. Brutus.
Liikmed — M. Kolk ja  J. Lorup.

Revisjonikom isjonis:

Esimeheks — E. Madisson.
Liikmed1 — N. Niitem  ja  J. Hansen.

Liikmete n im ekirjast ku stu ta ti m aha: Dr. Kahn
ja  pr. F. Kahn, K. Kongsi, F r. John, D. Schilling,, 
E. Volkmar, R. Lipp ja  K. Siitan.

T artu  osakond: Esimees dr. G. Vilberg, K astani tä ­
nav 119;

Petseri osakond: Esimees direktor A. Rikken, Petseri
Ü hisgüm naasium ;

Võru osakond: Sekretär K. Ehrm ann, „Võru T ea ta ja“
to im etus;

Valga osakond: Esimees linnapea J. Soo, V alga lin­
navalitsus ;

Viljandi osakond: Esimees linnapea A. M aram aa, Vil­
jandi linnavalitsus;


