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Paar vana kooli nippi
Nõukogude ajast tuli paar salaluk-
ku meelde. Isal oli Žiguli, mille kä-
sipiduri käepidet veidi keerates ei 
tulnud pidur maha, vaid kiilus kangi 
otsas oleva vabastusnupu kinni. 
Naabrimehel oli aga selline rats, et 
käsipiduri lüliti käis läbi süüteahela, 
st kui kässari lõpuni maha lasid 
(armatuuris kustus tuli) suri auto 
välja. Tuli lasta niipalju, et tuli jäi 
põlema ja see kustus mingi aeg ise 
ära. Ei tea, mis aegrelee ta sinna 
vahele ehitanud oli, aga töötas. 

Veel olen näinud ühel taksol, 
mis siis tollal olid Volgad ja millel 
olid elektriliselt tõstetavad-lange-
tatavad antennid, käivitustakistit 
antenni ahelas. Kui antenn oli all, 
siis auto ei sõitnud. Auto käivitami-
ne käis seega järgmiselt: autosse, 
süüde, antenn üles, starter. Antenn 
käis nupust tollal, raadio selle lüli-
tamisega hakkama ei saanud. 

Kirjuta!
Ootame su kirja aadressil  

Jõe 9, 10151 Tallinn  
või autoleht@autoleht.ee.

Räägi kaasa 
ka meie foorumis 
www.autoleht.ee.
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Jah, mõned pisiasjad 38%

Jah, probleemid  
on suured 9%

Ei 53%

Kas külm on 
põhjustanud su autole 
probleeme?

Uus küsimus:  
Kuidas oled rahul 
lumekoristusega?
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Noh, eks minuealised ja vane-
mad saa siis nüüd sada lugu otsa 
kirjutada, mida (tänapäevasel ku-
jul) kasutada võiks. Varsti näeme, 
kuidas parklas käib keegi kaks tiiru 
vastupäeva ümber auto, enne kui 
uksed „iseenesest” avanevad ...
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Parem märgatavus  
pole kunagi liiast
Mittepõlevate tagatuledega seoses 
mõtlesin variandile, kus keegi „len-
dur” võib autoga 200ga lennata 
maanteel, reast autodest mööda 
kihutada ja siis, nähes vastutulevat 
autot, hakkab oma suunavööndisse 
naasma. Kuna kiirus on suur, siis 
läheneb ta seal sõitvatele autodele 
kiiresti, mistõttu võib tal märkmata 
jääda ilma tagatuledeta auto, eriti 
kui õues pole ka väga valge.

Kui ta seda autot märgates 
suure kiiruse pealt pidurdama 

hakkab, võib juba hilja olla. Võib ju 
heietada, et see rullnokk on süüdi, 
et tagant sisse pani, aga mis kasu 
teil tema süüst on ohvrina, eriti 
veel surnuna? Kui oleksid tagatuled 
põlenud, oleks see rullnokk teist 
autot võib-olla märganud ja mitte 
naasnud veel suunavööndisse või 
pidurdanud varem ja õnnetuse ära 
hoidnud. Mõelge sellele, liikluses 
on palju olukordi, kus täiendav 
tähelepanu juhtimine on vajalik. 
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„Täna on vähem autosid, 
aga rohkem liiklust.”
Kuueaastase Kertu tähelepanek auto tagaistmelt ühel läinud nädala tuisusel päeval.

Inimene ei saa olla nii laisk,  
et vajaks kõiges andurite ja 
muu elektroonika abi.

KUI TAHAN AUTOGA sõitma minna, võtan 
sõiduki lähedal puldi kätte ja vajutan nupu-
le. Teen ukse lahti, istun rooli, lükkan võtme 
süütelukku ja keeran mootori käima. Minu 
arust ei ole niimoodi väga raske või tüütu 
toimida. Ei ole ju! Pealegi on võtmel-puldil 
sõidu ajal tänu sellele kindel koht – ma ei pea 
seda kuhugi eraldi panema või ebamugavalt 
taskusse jätma.

Arvatavasti harjuksin muidugi ka moodsa 
kaugvõtmega, mida tuleb vaid enda ligi hoida 
ning ainus vajutamist vajav nupp, mis auto 
ellu äratab, asub rooli lähedal. Kuni on vali-
kuvõimalusi, püüan niisugust varianti siiski 
vältida. Pealegi, nagu ajalehed-ajakirjad hil-
juti teatasid, pole selline lahendus kuigi tur-
valine, sest autovargad suudavad eritehnika 
abil võimendada signaali moodsast puldist 
mitusada meetrit eemal asuva autoni. See-
ga pidavat piisama, kui eramu ukse juures 

ta, pult taskus, et auto saaks aru luugi avami-
se soovist. Vahel ma ei tahagi, et pagasiluuk 
täielikult avaneks, näiteks suvel metsas käies 
paotan luuki õige pisut ja lühikeseks ajaks, 
et parv parme sõitjateruumi ei lendaks. Eks 
auto maatselt avaneval pagasiluugil ole vahel 
ka eelis, kuid märksa tobedam tundub asja-
olu, et luuk võib avaneda ka vastu inimese 
tahtmist, kui juht juhtub auto taga seisatama.

Kindlasti on igati kasulikku automaatikat, 
nagu automaatkäigukast, aga tavaline terve 
inimene ei saa olla nii laisk, et vajaks kõiges 
andurite ja muu elektroonika abi. Julgen ar-
vata, et enamik meist keerab kodust lahkudes 
ukse kinni võtmega ja naastes ka lahti sama-
moodi. Ja kui kemmergus käime, toimetame 
sealgi oma äratundmise järgi. Kellele meel-
diks, kui potil istumise kulgu jälgiksid andu-
rid ja ühtäkki otsustaks automaatika, et just 
nüüd on õige aeg paberil pühkida?

luusiva kurjategija käes olev seadeldis tabab 
majast võtmesignaali ja võimendab selle õuel 
seisva autoni.

Nõrk varguskindlus on asja üks külg. Tei-
salt olen lihtsalt loomulikuks pidanud, et ot-
sustan ise, millal võtmepuldi nupule vajutan. 
Klassikalise võtmega autot käivitada on minu 
jaoks sama mõistetav kui autot ise tankimis-
püstolist tankida.

Ühtlasi meeldib mulle pakiruumiluuki kä-
sitsi avada ja sulgeda. Siis ei ole vaja jalaga 
auto tagumiku all vehkida või seista ja ooda-

Aotäht 
Võtmeküsimus

Eesti firma ehitab 
sportautosid ümber 
elektrisõidukiteks
Autoleht tegi Helsingi tänavatel proovisõidu klassikalise Briti rodsteri GT6 sisepõlemis-
mootoriga versiooniga ning oli esimeste seas, kes sõitnud sportauto elektrilise 
variandiga, mille ehitajaks Eestis paiknev rahvusvaheline ettevõte e-Drive Retro.

S
i s e p õ l e m i s m o o t o r i g a 
Triumph  GT6 võtab Helsingis 
Hernesaari asumis paikneva 
Metropolia ülikooli töökoja juu-
res lõrisedes kohalt. Käiguvahe-
tus on erakordselt ebatäpne – 

osalt sõiduki ealistest ning osalt algupärastest 
iseärasustest tingituna. Avatud akendega sõi-
tes tahab müra kõrvu lukustada. Sügistalvine 
tuul puhub autosse. Tundub, et bensiinihais 
täidab peale sõiduki ka ümberkaudsed täna-
vad. 

Tänapäevaste autodega harjunut ei pane 
kuidagi naeratama see, mis jääb järele algsest 
10sekundisest 0–100  km/h kiirendusajast, 
kui kombinatsioonis on auto kõrge iga ja vaid 
väga oskusliku käsitsemise puhul sujuvalt 
 lülituvad käigud.

Muidugi on klassikalise Triumphiga lõbus 
sõita: mootori hääl, lehvitused tee ääres ja 
vanasõidukile tee andmine seal, kus see ko-
hustuslik ei ole, on Soome tehnikakultuuri 

meeldiv osa. Ometi on selge, et igaühele 1971. 
aastast pärinev Inglise auto ei sobi – see auto 
vajab mõningast tehnikaga kursis olemist ka 
siis, kui seda kasutatakse pühapäevasõiduki-
na. Oma ehtbritilikkuses tõenäoliselt ka kan-
natlikkust ja käte õliseks tegemist.

Väikese vaevaga moodsamaks
Elektriline Triumph GT6 on hoopis teist-
sugune sõiduk kui bensiinimootoriga alus-
auto. Kuigi võiks arvata, et kuuesilindrilise 
sportauto elektriliseks tegemist ning seeläbi 
mootorilõrinast ilmajätmist võiks nimetada 
nn elektriliseks kastreerimiseks, on e-Drive 
Retro autoga ümber käinud hoopis teisiti.

Sõidutunnetus on alles. Perfektne, tänu 
akude õigele paigutamisele saavutatud 
50  :  50 massijaotus lubab juhil end ehk 
kindlamaltki tunda kui originaali 60  :  40. 
Seal aga, kus paiknesid vana Triumphi kaks 
järjestikust ebaõnnestuma kippuvat käiguva-
hetust ning raskesti lülituv neljas käik, asub 

Miks valiti Eesti sõidukite 
ümberehituse asukohaks?
Ettevõtte e-Drive Retro OÜ on tõeliselt 
rahvusvaheline ettevõtmine, mille taga on 
USA kapital, Soome ülikool, Eesti tootmine 
ja asjaajamine. Firma tegevdirektor Michael 
Richardson oli üks esimesi Eesti e-residente 
ning kasutab suurel määral Eestis rahvus-
vahelist ettevõtlust lihtsustavaid võimalusi, 
näiteks e-residentsust (välismaalastele 
pakutavat ID-kaarti, mis lubab sarnaselt Eesti 
elanikega kasutada siinseid e-teenuseid) ja 
digiallkirjastamist. Samuti aitas otsuse tege-
misel kaasa elektriautode laadimistaristu – 
Eestis asub maailma tihedaim elektriautode 
laadimisvõrgustik. Hetkel otsib Richardson 
koostöövõimalusi investorite ja vanasõidukite 
taastajatega üle Euroopa, et oma tegevust 
laiendada.

Proovisõit: Triumph GT6-Mk3 ja
Triumph GT6 „e-Drive Retro”

Lihtsasti kasutatav: e-Drive Retro poolt ümber ehitatud 
elektrilist Triumphi on tunduvalt lihtsam kasutada ja 
korras hoida kui originaalmootoriga uunikumi.
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nüüd lõputuna näiv hulk pöördemomenti. 
Jõu aitab tagaratasteni viia planetaarülekan-
ne. Testitud prototüübil lülituvad edasi- ja 
tagasikäigud lülitivajutusega, originaalist 
tuttav käiguvalits aga täidab esialgu vaid de-
koratiivset rolli. Tulevikus see muutub – 
kuidas täpselt, seda auto loojad veel 
ei avalda.

Eriline kohaltvõtt
Jõudu elektriautol on. 
Ometi pole elektri-
Triumph liialt võimas 
ega kiire ei auto origi-
naalpidurite ega originaal-
mõõdus rehvide jaoks. Auto tehni-
lised andmed sarnanevad üldjoontes 
originaali omadega. Originaalis kümne-
sekundilisest 0–100 km/h ajast, tõsi, on 
saanud 8,2 sekundit, samas on nii tippkii-
rus (180 vs. 170 km/h) kui isegi tühimass (918 
vs. 940  kg) igati võrreldavad. e-Drive Retro 
eesmärk on sõidukid ümber ehitada nii, et 
poleks vaja pidurisüsteemi, vedrustust ega 
rooliosa palju muuta. See on oluline origi-
naalilähedaste sõiduomaduste säilitamiseks.

Olgu öeldud, et Triumph pole klassikaline 
„steriilne” elektriauto, millega on harjunud 
Nissani, Mitsubishi või isegi Tesla kasutajad. 
Autosse jõuavad rehvi- ja veermikumüra, nii 
nagu klassikaliste autode puhul ikka, aga eri-
nevalt bensiinimootoriga autost on võimalik 
seda, jõuülekandesüsteemi ja piiratud libi-
semisega tagadiferentsiaali poolt tekitatavat 
heli selgelt kuulda. Vastupidine ehk täiesti 
vaikne klassikaline elektriauto oleks ühelt 
poolt mugavam kasutada, teiselt poolt aga 
tunduks veider ja erineks auto algsest kont-
septsioonist liialt.

Elektriklassikal on ka oma iseärasused. 
Pisut eripärane näib kohaltvõtt. Kui pidur 

Kus toimub tootearendus?
e-Drive Retro tootearenduse ala partneriks 
on Soome Metropolia Tehnikaülikool, millel 
on autode arendamises palju kogemusi. Te-
geletud on mitmesuguste ideeelektriautode, 
hübriidide ja isegi hüdraulilise jõuülekandega 
sõidukitega, samuti on Metropolita üliõpi-
lased need, kes osalevad Soome tudengi-
vormeli tiimi tegemistes. 2014. aasta Genfi 
autonäitusel võis näha Metropolia tudengite 
projekti Biofore Concept Car – sellest sai 
alguse ka esimene kontakt Michael Richard-
soni ja Metropolia vahel. Tuntuim Metro-
polia ülikoolist välja kasvanud tehnoloogiat 
kasutav firma on praegu Lahtis paiknev 
elektribusside tootja Linkker, küll aga võib see 
peagi muutuda.

vabastada, ei liigu auto edasi, vaid jääb pai-
gale. Ka esimene vajutus gaasipedaalile ei 
pane sõidukit kohalt liikuma, alles siis, kui 
gaasipedaali vabakäik ületatud, liigatab auto. 
Regeneratiivpidurdussüsteem, mis selle ise-
ärasuse tingib, lubab juhil liikuvat sõidukit 
aeglustada lihtsalt jalga gaasipedaalilt eemal-
dades. See aitab suurendada autonoomsust, 
kuna laeb akut, ja pikendada pidurite eluiga, 
sest tavapäraseid pidureid tuleb rakendada 
suhteliselt harva.

Laadimine 20 minutiga
Kiirlaadimise standardeid saab varieerida 
vastavalt sellele, millisele turule on auto suu-
natud. Kuna testauto on mõeldud sõitma 
Eesti teedel, on see varustatud CHAdeMO laa-
dimispistikuga. Kiirlaadimine võtab aega um-
bes 20 minutit, tavalaadimine täidab 19 kWh 
mahutavusega aku kuue tunniga. Sõiduki 
auto noomsus jääb 120–150 kilomeetri ümb-
russe, olenedes nagu elektriautode puhul 
ikka paljudest mõjuritest.

Järgmiseks lubab e-Drive Retro ette võtta 
Mercedes-Benz 190 SL-i. Ilmselt on see kol-
lektsionääride seas veelgi hinnatum sõiduk 
firma jaoks kõvem pähkel kui Triumph, sest 
igaüks, kes klassikalise SL-i roolis istunud, 
teab, kui nauditav see väike avaauto sportlik-
stiilse pühapäevasõidukina on.

Firma ärimudel baseerub võimalusel muu-
ta ükskõik milline klassikaline auto omaniku 
tellimusel elektriautoks. Seejuures on kasuta-
tav tehnoloogia ühelt poolt unifitseeritud ja 
teiselt poolt paindlik. Auto „kaardistamiseks” 
kasutatakse 3D-skaneerimist ja komponen-
did paigutatakse vastavalt sellele, kuidas nad 
kõige paremini sõidukiga sobituvad; seejuu-
res arvestatakse massijaotusega, võimalusel 
säilitatakse originaalelemente ning kui vaja, 
3D-prinditakse uued. Nii sündisid näiteks 
e-Drive Retro poolt ümber ehitatud Triumphi 
ventilatsiooniavade katted.

ANDERO KAHA 
HELSINGI – TALLINN

Triumph GT6 „e-Drive Retro”
Hind • u 75 000 € Mootor • vahelduvvoolu-asünk-
roon-elektrimootor Võimsus • 105 kW (140 hj) 
Käigukast • planetaarülekanne (1,95 : 1) Tippkiirus • 
170 km/h Aeg 0–100 km/h • 8,2 s Aku • mahutavus 
19 kWh Autonoomsus • 120–150 km

Mis on  
Triumph GT6?
Triumph GT6 on üks neist autodest, mis 
klassikaliste Briti sportautode fännidel 
südame kiiremini põksuma paneb. Kuue-
silindriline ridamootor, tänapäevases mõistes 
ka sportauto kohta kitsuke sõitjateruum ning 
muidugi britilikud iseärasused. Nii entusiasti 
kui võhiku pilku püüab aga sõiduki välis disain, 
mis jätab mulje, justkui sõidaks väike Jaguar 
E-Type.

GT6 tootmine algas 1966. aastal ning see 
põhines ülipopulaarsel rodsteril Spitfire, mille 
disainis Itaalia disainer Giovanni Michelotti. 
Autot toodeti üle 40 000 eksemplari, see lä-
bis kaks facelift’i ning jäi tootmisse kuni 1973. 
aasta lõpuni. Tänaseks on entusiastide ole-
tuste kohaselt säilinud ligikaudu 1500 autot. 
Heas korras bensiinimootoriga hobisõiduki 
hind on tänapäeval ligikaudu 15 000 eurot.

Triumph GT6 Mk3
Hind • u 15 000 € Mootor • R-6 otto, 1998 cm3, 
topeltkarburaator Võimsus • 78 kW (104 hj) 
Käigukast • 4-käiguline manuaalne Tippkiirus • 
180 km/h Aeg 0–100 km/h • 10,2 s Kütusepaagi 
maht • 30 l Autonoomsus • 280 km

Rahvusvaheline Eesti 
firma: e-Drive Retro on üks 
investeeringutest, mille on 
Eestisse meelitanud 
e-residentsus. Kui ettevõte ja 
tootmine paiknevad Eestis, 
siis tootearendusega tegele-
takse Soomes.

Varuosad Ameerika autodele
kiirelt ja soodsalt!

Rallivarustus!
Mäealuse 3a, Tallinn
tel. 655 0600
www.usparts.ee
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