("MN Uks asjaolu, mida Teie i1989. &asta autode
N suhtes peaksite teadma. T6si, nad on kaunid
kui unistused ... nad on s8idul valkkiired ...
autotehased on nendega oma vdimed Uletanud ...
ostike endile, kui see Teil on v@imalik, 1939. a.
sdiduk. Aga pidage meeles — et suurendada
mootorite vdimsust, on moodsate Kkolbide ehitus-
viisi parandatud; kolvid on niilid asetatud silind-
ritesse suurema tapsusega kui kunagi varemalt,
kuid see asjaolu pdhjustab ka marksa suuremat
kuumust mootoris — kuumust, millele ei pane

vastu harilikud mootoriélid, p6hjustades kleepu-
vaid rongaid, kolbide hddrdumist ja Kinnipdlenud
mootorit.

Veedoli insenerid on aastate viisi todtanud
selle probleemi lahendamiseks kasikdes auto-
tehaste inseneridega, mille tulemuseks on &li, mis
annab tdielikku kaitset mootorile ka suurima
kiiruse ja kuumuse juures.

Seepdrast, pidades meeles Ulalmainitud asja-
olu, andke oma mootorile parimat, mida raha
eest osta saab — andke talle Veedol-0li



RRIS INDUSTRIES EXPORTS LIMITED
nglise suurim ja vanim autovabrik, valmistades nii s@idu-
ui ka veoautosid igas suuruses, v@imaldab Teile ideaal-
emat valikut kui Ukski teine autovabrik

R R S-autode tdiuslik vetrumisseadis ja eriti jdmedad
alloonkummid pakuvad Teile suurimat sfidumugavust

halvemalgi teel. Tdhusad &lipidurid, tugevdatud raamistik ning kere-
ehitus lisavad sinna juure kindlust ja ohutust. Valikmaterjalist ja vii-
mistletud konstruktsiooniga mootor tdstab veelgi usaldust Motris-s6idu-
kite vastu, mis aastaid kestnud katsetustel on osutunud kohaseimaks
meie oludes

MORRIS '8 ' 3,5 hj.
MORRIS'1 0 5 hj.
MORRIS 'L 2 " 6 hj.
MORRIS'1 4 ' 7 hj.

LUXUS-SPORTAUTOD

M. G. MIDGET .o 5 hj.
M. G. Ne LITRE 6 hj.
M. G. TWO LITRE. ..o 9 hj.
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V-8 MOOTORI SALADUS

Kes on sditnud 4-, 6- ja 8-silindrilise mootoriga, on kindlasti
tunnud, kuipalju pehmemalt ja (htlasemalt to6tab 8-silindriline
mootor kui moni teine mootor, mille silindrite arv on alla 8. See
on tingitud sellest, et iga véantvdlli kohta tuleb kaheksases mitmeid
tootakte. Iga todtakt algab ennem kui eelmine on I8ppenud.

4-silindrilises mootoris on iga tiiru kohta ainult kaks tdotakti.
(Joon. 1) Mootori kdigu Uhtlus oleneb peamiselt sellest, kui suurel
méadral hooratas suudab koguda joutagavarasid kolvikdikude vahel.

6-silindrilises mootoris on kolm todtakti iga tiiru kohta. (Joon. 2.)
Tootaktid jargnevad uksteisele ldhemalt kui neljases, kuid eelmine
tootakt on joudnud siiski l6ppeda enne jargmise algamist. Ka siin
oleneb kaigu Ghtlus hoorattasse mdjuvast jatkumise seadusest.

8-silindrilises mootoris, nagu nditeks Ford V-kaheksases, on
neli tootakti tiiru kohta. (Joon. 3.) Siin iga tddtakt hakkab mdjuma
juba umbes 30 tiirlemisastet enne eelmise mdju lakkamist. Kuna
joud seega jaguneb dhtlaselt, on tulemuseks eriti pehme ja htlane
kédik, mis omane 8-silindrilistele mootoreile.

Ford V-8 mootori kasuna tuleb ka mainida, et see arendab
oma kaaluga vdrreldes suhteliselt palju joudu. Selle kergus soltub
V-kujulisest mootoriehitusest. Mis puutub &konoomsusesse, siis Ford
V-8 ei kuluta rohkem bensiini kui neljane. See ei kujuta endast nelja-
silindrilist mootorit kaheksaga korrutatuna. Fordi 8-sil. V-8 moo-
tor tarvitab neljase bensiinimdara, kuid jagab selle kaheksasse, mitte
nelja ossa. 8 silindrit nditab ainult bensiini kasutamise viisi, kutte-
aine kulutamisega ei ole silindrite arvul kéaesoleval juhul midagi
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Poolakad E. Bellen ja S. Pronaszko lahkuvad stardist

MA/EONTE Carlo tdhesdit autodele on kujunenud traditsiooni-
liseks autospordi Euroopa hooaja avavdistluseks. Sel
tdhesdidul ei pustitata kull sensatsioonilisi Kiirusrekorde, kuid
kuna ta haarab peagu kd&iki Euroopa maid ja autosportlasi,
siis ta on osutunud tdhelepanuvéarseimaks autospordi propa-
geerijaks laiemate rahvahulkade seas. Meid, eestlasi, huvitab
Monte Carlo téhes6it eriti aga veel seepdrast, et siin on ka
meil kui vaikerahval vdimalus ise kaasa liuta ja et selle
tdhesdidu dheks tédhtsamaks stardipunktiks on juba aastaid
olnud meie kodumaa pealinn Tallinn. Eestlasi seekord
startijate ridades kill ei olnud, kuid neid on olnud edukalt
voistlemas varematel aastatel ja on kindlasti ka tulevikus.
Seekordne Monte Carlo tdhesdit oli arvult 18-es. Stardi-
punkte oli endiselt kaheksa (kauguse jarjekorras): Palermo
(4091 km, 497 punkti), Tallinn (3792 km, 498 p. — seega
ks punkt enam kui eelmisel korral), Ateena (3773 km, 500 p.),
Bukarest (3660 km, 498 p.), John 0'Groats (3634 km, 496 p.),
Umea (3632 km, 496 p.), Stavanger (3520 km, 497 p.) ja
Amsterdam (1452 km, 468 p.).

Nagu nuud selgunud, on kdigist vdistlejaist tapselt 100 finisi
joudnud, kuna 21 on pidanud mitmesugustel pdhjustel séidu
katkestama. Tanavune finiSi pé&dsnute arv on rekordiline.
Markimist véarib ka, et seekordne tahesdit I8ppes peagu
Odnnetusteta, kui mitte arvesse votta v&hemaid viperusi ja
madningaid kraavisdite. Stardikohtade jargi on finisi joudnute
arv jargmine (klambrites startijate arv): Palermo 6 (8), Tal-

Hollandlased G. Bakker Schut ja P. J. Nortier stardi ootel

Voidukas TALLINN

linn 15 (17), Ateena 27 (36), Bukarest 1 (1), John 0'Groats
21 (24), Umea 2 (2), Stavanger 4 (8) ja Amsterdam 23 (24).

Monte Carlo tdhesdidu Tallinnast startijaiks oli tles antud
25 autot, neist jaid Tallinna tulemata 8, nii et kokku startis
17 s@idukit. Start toimus 17. jaanuaril algusega kell 19.22.
Hoolimata vaga halvast ilmast ja tihedalt tibavast vihmast
oli tdhesdidu algust jalgima ilmunud dle kimnetuhande-
pealine rahvahulk, kes vdistlejaid saatis elavate elagu-
hiiietega. Kohal olid ka Eesti Autoklubi esimees M. Puusep,
juhatuse lilkmed E. Veidemann, Ev. Puhk, Juho Jeets,
J. Kalpus, J. Kermann, H. Anton, terve rida teisi
klubilasi ja klubi daame pr. M. Puusepaga eesotsas.

Stardi Gldkomissariks oli EAK spordijuht Jul. Johanson,
starteriks A. Brutus, stardi korrastajaks K Siitan, aja



registreerijaks A. Poolgas ning valjasdidu juhiks spordi-
komisjoni liige N. Tomingas.

Esimesena soitsid vélja poolakad E. Bellen ja S. Pronaszko
(Ford, 3622 ccm), siis hollandlased H. J. Stemerdink ja
D. S. Keizer (Ford, 1200 ccm) ja kolmandana hollandlased
G. Bakker Schut ja P. J Nortier (Ford, 3622 ccm). Jarg-
mistena startisid: 4. prantslannad prl. M. L. Lamberjack
ja pr. Siko (Matford, 3622 ccm); 5. inglane lord Waleran
(Humber, 4085 ccm); 6. poolatar pr. S. Zagorna (Chevrolet,
3549 ccm); 7. inglane A. P. Good (Lagonda, 4480 ccm);
8. hollandlanna prl. A. van Vredenburch (Ford, 3622
ccm); 9. prantslane dr. M. Angelvin (véikeautol Simca, 570
ccm); 10. prantslased V. Joullie Duclos ja P. Levegh (Matford,
3622 ccm); 11. prantslased F. Barthelemy ja M. Rastouil
(Citroen, 1911 ccm); 12. prantslanna pr. A. de Bourbon ja
P. Schaussonniere (Simca, 1090 ccm); 13. sakslased G. Macher
ja S. Bruckhoff (Ford, 3622 ccm); 14. poolakad L. Borovik ja
M. Wierzba (Lancia, 1352 ccm); 15. hollandlased C. Kruit ja
A. C. van Kampen (Fiat, 570 ccm); 16. rootslased K. Bjorkman
ja Hermansen (Lancia, 1352 ccm) ning viimsena poolakad ins.
T. Marek ja W. Pajewski (Opel, 1488 ccm).

Soit Tallinnast Eesti piirini  (Laatre) moodus tdhesditjail
enam-vahem Onnelikult, kraavisdidu tegi vaid prantslanna pr.
A. de Bourbon, kes 35 kilomeetril Tallinnast libeda tee
tottu paiskus oma vdikese masinaga kurvil kraavi. Ent ka
see raske autodnnetus I8ppes siiski Onnelikult ja prantsuse
aristokraat vdis muretult jatkata edasisOitu. Nagu meil seni
eraviisil teada, on Tallinnast startijaist jdudnud Monte Car-
losse koik peale kahe — nii ka Idpptulemus hea.

Meie eraandmeil XVII Monte Carlo t&dhes6idu Idpptulemu-
sed on jargmised:

Ule 1500 ccm klassis: 1. Ex aequo (ja peavditja)
I. Trevoux-M. Leserque (Hotchkiss, 3485 ccm) ja I
Paul-M. Contet (Delahaye, 3557 ccm) mdlemad Ateenast —
843,2 punkti; 2. E. Mutsaerts-A. Kouwenberg (Ford, 3622 ccm),
Palermo — 833,2 p.; 3. V. Joullie Duclos-P. Levegh
(Matford, 3622 ccm), Tallinn — 8326 p.; 4 G. Bakker

Pr. A. Kulm annetab jumalagajéatul hollandlannale prl. A. van

Vredenburch'iie lilli

Schut-P. J. Nortier (Ford, 3622 ccm), Tallinn — 8314 p.

Nagu nédeme, 120 vdistlejast on selles klassis tulnud 4. ja
5. kohale kaks tallinlast, mis osutab vaga head tulemust.

Kuni 1500 ccm Kklassis: 1. A. Gordini-R. Scaron (Simca-
Fiat, 1090 ccm), Ateenast — 819 punti; 2. T. Deimarco (Lancia,
1352 ccm), Palermost — 801 p.; 3. K Bjorkman-Hermansen
(Lancia, 1352 ccm), Tallinnast — 7982 p.; 4 Dr. E. T.
Manicatide-1. Ciolaco (Fiat, 1495 ccm), Bukarestist — 794,9 p.
ja 5. Ins. T. Marek-W. Pajewski (Opel, 1488 ccm), Tallin-
nast — 792,6 punkti. Ka selles klassis tdhendavad Tallinnale
langenud kolmas ja viies koht suurt saavutust.

Daamide klassis olid jéallegi véidukad tallinlased. Esime-
seks tuli siin Ateenast startinud Y. Simon-G. Largeot (Hotch-
kiss, 3485 ccm) — 827,4 p, teiseks prl. M. L. Lamber-
jack ja pr. Siko (Matford, 3622 ccm) — 807,4 p. ja kol-
mandaks hollandlanna A. van Vredenburch (Ford, 3622
ccm) — 795 punkti.

*

Seoses tdhesdiduga Eesti Autoklubi korraldas 16. jaanuaril
Estonias" piduliku koosviibimise, millest vdttis rohkel arvul
osa autoklubilasi esimehe M. Puusepaga, juhatuse liik-
mete ja spordikomisjoni esimehe J. Johansoniga eesotsas ning
tahesditjaid, kutsutud kilalisi ja ajakirjanduse esindajaid.

Meeleolurikka koosviibimise tulipunktiks oli esimehe M.
Puusepa kone, kes tervitades kilalisi markis muuseas, et
tdnavune tdhesdit Tallinnast on erakordne rohke osavdtu poo-
lest. Kuigi tdnavu ei voistle Eesti autosportlased, siis tulevaks
aastaks on kindlasti oodata ka eestlaste osavdttu.

Sakslane G. Macher oma kaassditjaga stardi eel



AMUTOSPORDI siundmuste poolest vaeses Tallinnas tekitab

Monte Carlo tihesQit endastmdistetavat elevust ja huvi
mitte ainult automobilistide ringkondades, vaid ka laiemates
rahvahulkades.

Kuigi tdnavu suurele sdidule asujate hulgas polnud uUhtegi
masinat, mille saatuse kiiljes oleksime rippunud oma-inimese-
tunnetega, tunduvad siit startijad valismaalased meile ikkagi
lahematena kui mujalt startijad.

Selleks luhikeseks ajaks, mis vddramaalastest téhesditjad
viibivad Eestis ja Tallinnas, nad muutuvad ,tallinlasteks"
mitte ainult meie jaoks, vaid kogu tdhesdidu teekonna kest-
vusel.

Nende ridade kirjutaja maéletab meelejddvat momenti
lainudaastasest téhesdidust. Kui Karl Siitan juhtis oma
Nash'i Berliinis ,, Auto-Hotelli" hiigelgaraazi, siis hotelliomanik
Uleminsener dr. Klein hiidis naerulnaol:

»~Ahah, tallinlased hakkavad juba tulema!"

Tookord ta tabas kill marki, sest olime tdelised tallinlased,
kuid samuti nimetati seal ,tallinlasteks" ka kdiki teisi Tal-
linnast startinud tahesOitjaid. Kui siis (ks vastuvdtu korral-
dajatest, SA-mehe mundris hédrra, meiega katseks koneles
eesti keelt, oli meie ullatus muidugi veel suurem.

Seekordsel tdhesdidul meie mootorspordihuviline publik ei
saanud jalgida ja kaasa elada Tallinnast startinud tahesdit-
jate vdistlus"didu arenemist, k&iki neid pdnevaid vahejuhtu-
meid ja dpardusi, mis saadavad autosportlasi nende pikal
sdidul. Kui pole oma inimesi osa vdtmas, siis pole ka kedagi,
kes voOtaks vaevaks meid informeerida, kuidas kdib meie
lihiajaliste kilaliste kasi, kellega istutud Uhise laua taga ja
kdneldud stdamlikke s6nu. Kui t&hesditja Uldse saab aega
teel olles midagi kirjutada, siis on see loomulikult méaratud
oma kodulinna jaoks.

Meie otsesed sidemed t&hesditjatega kestavad parimal
juhtumil kuni La atre piiripunktini. Sealt edasi kuuleme veel
ainult lihiteateid telegrammi-stiilis, ja Berliinist edasi kao-
vad voorsilt tulnud ,tallinlased” meie eest nagu ,vits vette",
kui dnnejumal just juhtub olema nende vastu ,ateenlane" ja
jatab neid ilma esimestest kohtadest, nagu juhtus tédnavu.

Keda t&navustest tdhesditjatest ndeme jalle tuleval aastal,
seda ei tea keegi ennustada, isegi nad ise mitte. T&hesditja
on juba kord selline rahutu vaimuga inimene, et ta vdib vii-

Pidulik EAK koosviibimine ,,Estonia” val-

ges saalis. Vasakult: hr. J. Kalpus, abi-

prefekt B. Nykéanen, dir. Ev. Puhk, dir.

M. Grasberg, klubi esimees hr. M. Puusep,
dir. H. Kukk ja dir. A. Kdva

masel silmapilgul otsustada mone teise stardipunkti kasuks.
Kas tuhat kilomeetrit sdita kaugemale stardipunkti v&i alus-
tada lahemast, kas see pole tdhesditja jaoks tuhi asi, mis
pole kone véaart? Uued muljed meelitavad... Selle nimel
purunevad eelmise aasta meeskonnad ja kujunevad tihti péris
ootamatud kombinatsioonid.

Toredad hollandi poisid Buize ja Stemerdink said
lainud aastal tdhesdidul omavahel héasti labi. Tanavu Stemer-
dink tuli Tallinna, Buize laks ,0nne katsuma" Palermosse.
Kui nende ridade kirjutaja Tallinnas ,,Kuld L&vis" kisis Ste-
merdinkilt, miks pikk Buize ei tulnud Tallinna, kehitas holland-
lane oOlgu ja utles:

~Tahtis lihtsalt kord sealt katsuda... Tallinnaga ta jai
lainud aastal rahule, kuid hakkas kiusama, et tema aga tahab
sdita Palermosse. Ldin siis kampa Keizeriga, kes ladinud aastal
startis iseseisva vdistlejana Tallinnast, kuid dnnetult.”

Nii on need poisid. Vdib-olla tuleb Stemerdinkil tuleval
aastal tuju startida Umeast vdi Stavangerist, Buize aga voib

jalle kdia meie ustest sisse-vdlja kummargil, et mitte lila
&ra vastu uksepiita oma punajuukselist pead...
Keda me tdnavu veel kindlasti ndeme, on saksa insener

G. Macher. Ta stardib Tallinnast, ieti kull Helsingist Tri-
polise tadhesdidule ja peatub sel puhul méne p&eva Tallinnas.
Lisaks sellele ta &hvardas tulla vdistlema meie Suursdidule.
Eks tulgu ja katsugu, kuidas péarast asfaldil sditmist on lugu
kiirusega Pirita-Kose-Kloostrimetsa teel!

Téahesdidule Tallinna joudes oli ins. G. Macher kull tee-
konnast kdige rohkem kurnatud mees téhesditjate hulgas,
joudes ,Kuld Ldvisse", ta esimesel pdeval ei mdelnud muule,
et kuidas aga saaks magada. Kdiges selles oli suudi kaasas-
olev filmimees, kes tahtis teha kogu teekonnast filmi. Ei saa
korraga teenida kahte isandat: filmi ja autosporti. Macher
tuli Berliinist Tallinna tervelt nddal aega!

Kummaline on pealt vaadata, kuidas meie kilm ja kaine
Tallinn (vdhemalt pdaeva-ajal!) mdjub inimestele. Kaks hol-
landi nditsikut istusid ,,Palace-Hotellis" kamina ees nagu kaks
habelikku ,,Gretchenit”, samal ajal kui prantslannad prl.
Lamber jack ja pr. Siko tundsid end samas vddraste-
majas parajas s@iduvees ainult siis, kui nende umber istus
kaks autotdit inglasi, lord W aleran oma kaaslastega ja
Goodi poisid.



shesitjaist...

Téhesditjaid ja klubilasi koosviibimisel.
Paremalt: dir. A. Tonisson, dir. K. Vellner,
pr. Raudsepp j. t.

Hoopis teine elu oli
buirchil sees Monte Carlos.
nud aastal ta oli veidi blondini kui ténaval!) liikus Monte
Carlos ringi nagu tilk elavhdbedat. Médletan teda eriti hdsti
,garden party'lt", mille Monaco linnavalitsus (4rgu arvatagu,
et siin on eksitus nimega, pool sellest, mida me tunneme
Monte Carlo nime all, on Monaco linn) korraldas tdhesditjate
auks Jardin Exotique'is, eksootilises aias.

hollandlannal prl. van Vreden-
Blondivéitu hollandlanna (lai-

Kdrgel méendlvakul asuvasse aeda oli hiigelkaktuste va-
hele kuhjatud vahuveinikastid kdrgemasse riita, kui me naeme
monel meie laadal &lle- ja limonaadikaste. Hollandlanna, kes
silmanédhtavalt omab juba niigi kullaldaselt sértsu, laskis
endale pakkuda Sampanjat pooltosina kavaleri poolt korraga.
Pole siis midagi imestada, kui utlen, et hollandi preili oli tle-
meelikus tujus ja hoidis korraga enda kdaes paljude toredate
tdhesditjatest kavaleride roole, juhtides neid vaheldumisi kau-
nite unistuste kdrgetele méetippudele ja sealt alla pettumuste
pimedatesse orgudesse.

Sama lugu kordus pidulikul 6htusddgil International Spor-
ting Club'i palees. Olgu mainitud, et noori ja keni mootori-
amatsoone pole tédhesdidu I8puks Monte Carlos kuigi palju,
sest see vdistlus pole ikka nagu naiste jaoks.

Kui ntid tagasi tulla Tallinna, siis prl. van Vreden-
burch hakkas Eesti Autoklubi pidulikul &htusdé6gil ,,Estonia”
valges saalis ka juba minema veidi hoogu, kuid siis tuligi
16pp, parajasti sel ajal, kui hollandlanna hakkas huvi tundma
ka teiste meeste vastu peale omamaalastest tdhesditjate, kelle
vahele mdlemad hollandlannad alul paigutati.

Prantslannad prl. Lamberjack ja pr. Siko olid tollel
6htusodgil alul veidi dnnetus seisukorras, sest naabrusse sat-
tusid mehed, kellest pole prantsuse keeles vestlejat. Madame
Siko proovis mitmet moodi meie valget viina, kuid maitse ja
kangus'oli tema jaoks vist selline, et ta ei riskinud jarele
teha temale julgustava naeratuse saatel eeskujuks Kklaasi
tihjendamist.

Lugu sai parema poorde alles péarast seda, kui ette voeti
moned véikesed Umberpaigutused ja madame Siko korvale
istus klubi peasekretdr hr. Roots. Jutt paases kohe vallale ja
jutu saatel tiihjendasid prantslannad oma ,,vodka"-klaasid neile
enestele tdhelepandamatult. Ja siis ldks jutt veelgi paremini!

Nuud vdidakse minult kusida, miks ma ei tee juttu meie
tdnavusest kdige tdhtsamast kilalisest, hollandlasest G. Bak-
ker Schutist? Et see mees on ldinudaastase t&hesdidu
vditja, seda teavad meie automehed juba killalt hé&sti. Kuid
ma vdiksin juure lisada veel jargmise fakti, mida vahest
tldiselt ei teata:

Kui Monte Carlo tadhesdidu kohasaajad on selgunud ja
hiilgav rahvusvaheline seltskond koguneb International Spor-
ting Club'i hoonesse gala-Bhtueinele, siis asub presiidium
poodiumile laua taha ja algab koosviibimise sdnaline osa.
Umbes neljasaja pealtkuulaja ees tehakse teatavaks isikud,
kellel on suuri teeneid tdhesdidu organiseerimises. Tavaliselt
need on kull rohkem auliikmed komitees, kuid selle eest on
nad printsid, hertsogid ja kuidagi teisiti rahvusvahelises elus
silmapaistvad isikud.

ma siis kuulsin kahte nime ,vaiksemate vendade"
keda ka kdrgelt poodiumilt austavalt mainiti. Uks
keda mainiti kui

Seal
hulgast,
oli G. Bakker Schut, ainuke vdistlejatest,
vasimatut autosportlast selle sGna parimas mottes. Ja teine ...
teine oli Eesti Autoklubi esindaja E. KlIimberg Monte Carlo
tdhesdidu komitees.

Poola naised imetlevad maanteel t&hesditjaid



Téanavused Tallinnast startinud téhesditjad kahjuks enam
ei kuule nende teekonnal Poolas aset leidnud vahejuhtumite
IOpplugu. Sellest on tdeliselt kahju, sest seekord nad tunnek-
sid rddmu... teiste hddast. Asi on dpetlik ja vdart, et sellest
kirjutada. Vahemalt Karl Siitan ja Aku Zimmerman
saavad hea meeleolu.

Lugu on selles, et teel Varssavist Saksamaa piirile dhe
véikese linnakese v@i digemini kila juures Kalishi ja Ostrovo
vahel tuli suuremal osal tdhesditjatest vahetada kumme, sest
kummalisel kombel ,korjasid" autod seal kohal teelt teravaid
naelu, mis purustasid kummid.

Eesti tdhesditjate jaoks polnud see mingi uudis, sest meil
tuli Siitaniga sdites paarikilomeetrilisel teejupil vahetada neli
korda kumme. Alul kais see kergesti, sest pistsime alla taga-
vararatta, kuid parast tuli ©66sel kdleda kiilmaga maanteel
vdikese kédsipumbaga pumbata tdis dhukumme, ja kui masin
oli soidukorras ja sai paar minutit soita,
Ghele kiljele: kumm tihi!

Kui see oleks juhtunud ainult meiega, siis vBinuks arvata,
et meie sdit l&heb oOnnetuse t&dhe all. Kuid sama lugu juhtus
ka teistega. Kui me tee &aares pumpasime kumme ja jérele-
sditjad kihutasid meist modda, siis mdnekiimne meetri jarele
ndgime ka moddakihutajat ,,vankuvat"”
seisma.

Asjaolu, et kohe siginesid meie juure mingisugused til-
bid, kelle jutust saime aru ainult sdnadest: ,Garaaz! Garaaz!"
nédis meile kull kahtlane, samuti ka see, et naelad, mis vdlja
kiskusime kummidest, polnud sdidukite ratastest puretud, vaid
paris uued, kuid téhesditjal pole ju aega teel méngida
detektiivi.

Tanavu juhtus tahesOitjatega Poolas sama lugu, kuid niiiid
sattusid ametivdimud asjale jélile ja kaks garaaZiomanikku
voeti vastutusele.

Kaks é&rimeest Ostrovost, Kaczmarek ja Vojtasik, uks wvul-
kaniseerimistodstuse ja teine autogaraazi omanik, hakkasid
Ghisel joul ja ndul oma é&ri Ules td6tama. Kuna autol viga
juhtub harva, siis on tarvis ise méngida saatust. Kaczmarek
ja Vojtasik kaisid 00siti maanteele puistamas teravaid naelu
ja klaasikildusid. Ari &itses hasti, sest monikord elavama
autoliikluse puhul oli t66d rohkem kui teha suudeti.

Liiga sagedased autokummide purunemised naelte otsas
teataval teeosal aratasid l6puks tédhelepanu ja politsei asus
asja uurima. Kahtlus langes Kaczmareki ja Vojtasiki peale
ja politsei paljastaski nende omapéarase arivotte.

Ka mul on hea meel, et Kaczmarekil ja Vojtasikil enam
ei lahe hésti, sest ka mina pidin pumpama...

vajus auto jalle

teeddrele ja jaavat

Hollandlaste ja inglaste laudkond koosviibimisel. Paremalt
neljas: alati I6bus hollandlanna Anny van Vredenburch

Tee on libe...

I"IANAVUSED &armiselt muutlikud ilmastikuolud raskendavad

tunduvalt sdidukite ja eriti autode liiklust. Temperatuuri
kdikumised dles- ja allapoole nulli, sula ja kilma vahelda-
vus ning Kkiilasjdd — ko6ik see loob meile talveks suvega
vorreldes hoopis erinevad tee- ja sOiduolud. Sula ja kiilma
vahelduse otseseks jarelduseks on teede muutumine libedaks,
mis omakorda toob endaga kaasa viitamisohu, selle
autode ja autosOitjate pahima vaenlase. Kéasitame allpool pisut
talvist sBitu ja pliame anda mdningaid tulusaid ndpunaditeid.

Kui harilikult kinnitatakse, et sdit talvel, lumel ja jaa-
keltsal on suvisest sdidust raskem, siis on see teataval maa-
ral tési vaid tingimisi. Oieti polegi talvine sdit palju ras-
kem, ta on vaid paljudele harjumatum. Sdidetakse talvel
palju, siivenetakse talvisesse sdidukunsti ja Opitakse teataval
maaral Umber, siis lugu 16ppeks liiga hull polegi.

Talvise sdidu esimeseks tingimuseks on: mdotle sellele, et
praegu pole suvi. See vdib kdlada kill veidrana, kuid ometi
on nii, et algaja oma suvisel sdidul omandatud kogemused

tahab rakendada ka talvesdidu teenistusse. Nii ei tohi see
aga olla. Talvesdidu sdidupraktika on suvisest tublisti eri-
nev ja selle juhtlauseks on: sdida vaid nii kiiresti,
et sa iga hetk suudad oma sdiduki peatada.
Kiirus peab niisiis olema alalises kooskdlas antud silma-

pilgu nahtavusvdimaluse ja teepinna seisukorraga; samuti on
tahtis ka kummide seisukord.

Kes sdidab kulunud kummidega ja liigselt &ratarvitatud
pidurilintidega, talitab teiste liiklejate suhtes igatahes otse
roimarlikult. Nii tuleb siis talvesdidu alguseks hoolsalt kont-
rollida pidureid ja kummid teha libisemiskindlaks.

Edasi sellele, et pidurdades sdiduk iialgi ei
peatu silmapilkselt, kuna teepind on liiga libe, seepdérast
s0idetagu aeglaselt ja pidurdatagu 06igeaeg-
selt. Argu sdidetagu ka nii tihedasti teise sdiduki kannul,
nagu oldi seda harjutud tegema suvel, samuti oldagu ka tei-
sest sOidukist moddumisel ettevaatlik, kuna kilmunud ja libe
teekate vdib kergesti tekitada viitamist. Edasi jalgitagu sdidul
pidevalt ka tdnavakatte véarvuse vaheldavust, kuna see hari-
likult osutab ka libedus- ja sileduskraadi muutumisele. Tee-
osad, millede Ule ei v@imaldu saada taielikku Ulevaadet, labi-
tagu vaga ettevaatlikult.

moeldagu

SiledakssOidetud lumekatet vdetagu niisama ettevaatusega
kui jadkeltsagi. Argu tehtagu liigseid vdi liiga
kiireid juhtimisliigutusi. Jédtunud tdusudel soita
v@imalikult vaikese kéiguga ja sujuvalt, niisiis kéike mitte
vahetada. Libedal jaal lumekettidest palju kasu pole, aitavad
vahest eriti teravad terasketid, mis aga teatavail asjaolude]
v@ivad muutuda koguni kardetavaiks. Heas korras kummid,
mis tadidetud normaalsurvest védiksema d&huhulgaga, nii et
nad moodustavad laiema kokkupuutepinna teekattega, on
parimad abimehed. Raskendatud kohaltvotmisel libedal pinnal
raputatagu rataste alla liiva. Gaasi antagu véhe ja sidur
lilitatagu sisse sujuvalt.

Eelistatakse sdita lumekettidega,
leks puhuks toodud méningaid juhiseid.

siis olgu ka sel-

Kdige mugavamini ja kiiremini toimub lumekettide kum-
midele pealetdmbamine muidugi vastavas autotddkojas. Seal
tdstetakse auto tagumine ots ules, vdetakse rattad maha ja
kettide pealepanek on lapsemédnguna lihtne. Ettevaatuse mot-
tes on vdga soovitav kettide lukud tdiendavalt veel kindlus-
tada sidumistraadiga. Muidu vdib kettidega tekkida suur tdli,



kuna need lahti minnes vdivad mdssuda telje Umber, vigas-
tada pidureid, ning l6ppeks ollakse sunnitud veel oma pare-
mas rdivastuses ronima auto alla. Kette ostes valvatagu hool-
sasti selle jarele, et Uksteisele jdrgnevad sideketid asetseksid
nii lahedal Uksteisele, et kui eelmine sidekett kokkupuute tee-
kattega kaotab, siis jargmine otsekohe sellesse haarduks.
faetakse see kahe silma vahele, vdidakse lumevabadel ja
jaatunud teeosadel 1&bi elada &armiselt tilikat hiplemist.

Ent kuipalju abi on dieti lumekettidest jaatunud teedel?
Kergete sdiduautode ja mootorrataste juures mdjuvad ketid
libedaks jaatunud ténavail otse uiskudena. On ténavapind
ebatasane voi katab vaid 6huke jaakiht selle all peituvat lund,
suruvad ketid end l&bi ja annavad pidet. Kuid ebakindlaks
jaab soit ikkagi, kuna teepinna iseloom ju alaliselt muutub.
Kummiketid on kindlamad, kuid absoluutselt pole nad seda
ikkagi. Neid voib muugil leida selliselt tdddelduina, et nad on va-
rustatud vdikeste teravate terashaarajatega. Niikaua, kui need
on veel teravad, suudavad nad tungida ka peegelsiledasse
jaasse ja leida selles tuge. Kuid 18ppeks tuletagem ikkagi
meelde, et: ,,Ettevaatus on tarkuse ema." Moeldagu ikkagi
sellele, et liikuvas sdidukis peitub suur liikumisenergia hulk,
ning kui auto kord on hakanud viitama ja rattad teel kao-
tanud kindla pideme, siis on asjalugu paha. Inertsi mojul lii-
gub ta suure hooga edasi, kuni viimaks ,paé&stjaks" osutub
moni ebasdbralik puu voi kilomeetripost.

Vaatame siiski, milliseid kaitsevahendeid on
meil vdimalik vdtta tarvitusele viitamisohu
puhul?

Auto hakkab siledal teel enamasti viitama siis, kui liiga
tugevasti pidurdatakse vdi antakse liiga jarsku
gaasi. Seda voivad pdhjustada kill ka tee ebatasasused
liiga Kkiirel sdidul. Viimasel juhtumil, kui see ei juhtu just

mdnel kurvil, leiab sbiduk enamasti ise jdlle pidet, sest oma
inertsi tdttu pllab ta kas otse edasi liikuda vdi viidata. Igal

juhul tuleb aga toimida jargmiselt: otsekohe gaasi-
andmine katkestada, sidur véalja lulida ja
kui senini on pidurdatud, siis see otsekohe

katkestada. Side mootoriga tuleb katkestada

ja rataste tiirlemiskiirus vdimalikult koos-
kdlastada sdiduki sdidu- vdi libisemiskiiru-
sega, nii et need — selliselt kooskdlastatuna — uuesti
leiaksid teel pisut pidet. Olenedes igast uUksikust juhtumist

vdib olla ka tarvilik siduri silmapilkne uuestine sujuv sisse-
lulitamine ja 0&ige ettevaatlik gaasiandmine; seda nimelt siis,
kui rattad enne seda olid just pidurdatud. Uldiselt piisab
aga sellisel juhtumil siduri valjalulitamisest. Enamasti suu-
davad siis rattad uuesti pinda haarata ja védga ettevaatliku
pidurdamise ja vasturoolimisega saadakse sdiduk jalle oma
Kuid tdhelepanu: vasturoolimise juures

iga jarsku liigutust, sest siis
rattad otsekohe wuuesti pideme!
Vilunud s6itjail oleks otstarbekohane kdsipiduriga vaid
tagarattaid kergelt pidurdada, kuna siis sdiduk kergemini
votab oma eelmise suuna ja asendi, tdmmates kaasa ker-
gestipidurdatud tagaosa.

vdimusesse.
valditagu
kaotavad

Vaikeste libisemiste puhul piisab enamasti lihtsalt gaasi-
andmise osalisest voi taielisest katkestamisest, mille tottu
tagaratasteveoga soOidukitel tagarattad samuti pidurduvad.

Eesratasteveoga sdidukite juures vdib pé&sta kerge gaasi-
andmine parast hetkelist siduri valjalulitamist, kuna rattad
siis auto jalle endisesse suunda tdmbavad.

Pormugi ei tohi naljatada libeda jadga kaetud allapoole-
suunduvate kallakutega. Kui juba soiduki inertsi on véga
raske pidurdada téiesti tasasel jadtunud tdnaval, siis kalla-
kul on see juba peagu vdimatu. Vastupidi, on sdiduk kord
juba libisema hakanud, suureneb see libisemiskiirus kohu-

tavalt ruttu. Nii on siis sellisele teekallakule kihutamine,
millest ei teata, kas see on kaetud ja&dga vd&i on selle pind
kindel, enesetapmine kdige lihtsamal kujul. Iga arukas auto-
sbitja ei ldhene sellise kallaku algusele mitte aeglaselt, vaid
vadga aeglaselt ja otsib oma séiduki ratastele tuge
tdnavaaarselt mururibalt, tdnavaaarelt voi suvetee rodpailt.
Kui sbiduk hakkab libisema sellele vaatamata, ei tohi kaua
kdhelda. Siis juhitakse auto kas vdi vastu puud, enne kui
selle libisemiskiirus on suutnud liigselt kasvada, plltakse see
juhtida maanteekraavi voi pdllule v&i valitakse tdkkeks kas
vdi mdne hoone sein. Tekkiv kahju vdib pdarast osutuda kil-
laltki suureks, ent Kkindlasti aga mitte nii suureks, milliseni
see vOib kasvada suurima tGen&osusega, Kkui jatame end
hea usu peale Selle hooleks. Kes tunneb suurimat huvi
Iopetatud oleluste vastu.

Lihimarkmeid Brisseli autondituselt

JAUNA Belgias sdiduautosid valmistab vaid (ksainus auto-

tehas, ,,Imperia”, kaetakse Belgia sdiduautode tarve pea-
miselt autode sisseveoga. Seetdttu oli ka konkurents Brisseli
naitusel dige tugev. Naitusel oli esitatud Ummarguselt pool-
sada marki Ameerika, Belgia, Inglise, Itaalia, Prantsuse,
Saksa ja TSehho-Slovakkia firmadelt. Nii kuulus kdesoleva
aasta Brusseli autonditus, mis on arvult XXX, rahvusvahelisi-
mate hulka.

Belgia Imperia-tehas, mis téotab kull Adler'i litsentsi alu-
sel, on tdnavuaastal kere véljakujundamisel sammunud siiski

oma rada; sdiduki esiots poolimmara jahutajaga lédheneb
rohkem Ameerikas valitsevaile tilpidele.

Saksa autosid esitasid BMW, DKW, Hanomag, Hansa,
Hoch, Mercedes-Benz ja Wanderer. Uus OpeTi ,Kapitdn"

esines nditusel esmakordselt.

Uldiselt olid naitusel esitatud séiduautod tuttavad juba
Tariisi ja Londoni néitustelt. Erilist huvi pakkusid siiski amee-
rika tlubid, mis Briusseli nditusel esmakordselt esinesid
peagu téisarvuliselt, kuna Pariisis ja Londonis neist vdis
ndha vaid uksikuid. Astmelauad on neil peagu kadunud vdi
esinevad veel siis 0ige kitsaina. Ameerika auto ,nagu" on
viimaseil aastail muutunud dige tugevasti. Mootorikate las-
takse esiosas joosta pisut kohmakana ndiva kumerusena,
kuna radiaatori vdrestik pdik- vdi pustliistudena ndib olevat
muutunud rohkem ilustajaks kui jahutaja kaitseks. Graham'i
kuju on nahtavasti ,laenamas" k&inud Willys'e juures, kuna
Ford'i ,,V 8" luksustiiip ndib eeskujuks olevat v&tnud Lincoln

Veel koosviibijaid. Paremalt: sakslane S. Brockhoff, prl. Lam-

berjack I6busas vestluses pr. Siko'ga (vastas), kpt. T. Liimann,

pr. Kért, EAK spordikomissar Jul. Johanson, hr. J Hansen,
pr. Volde jt.



Humber ,Super Snipe" 1939. a. mudel

AINUD aasta
véljapanekuilt
Pariisi autonditus.
esitatud oli 517

16pul Londonis peetud autonditus oli oma

tublisti  rikkalikum,  kui peetud
Néitusel esines uldse 63 autovabrikut ja
sdiduautot. Peale sdiduautode ja nende
osade oli oige rohkel arvul jarelvanker-autoelamuid,
mootorpaate, paadimootoreid jm. Naéituse peahuvialaks olid
muidugi Inglise oma valjapanekud.

varem

veel

Toodangxx Uldsiumd. Inglise autotddstus pakub 1939. a.
oma ostjaskonnale, nagu varemgi, autosid igas hinnaklassis

ja vdga mitmesuguseiks otstarbeiks: terve rea véikeautode
kdrval nédeme ka 1939. a. maailmakuulsaid marke, nagu
Rolls-Royce, Lagonda, Bentley jt. Eriklassi inglise autotéds-

tuses moodustavad aga sportsdiduautod,
Inglismaa on saavutanud esikoha.

millede tootmisega

Inglise autotddsturite eriti viimaseaja eesmérgiks on ol-
nud: esmajarjekorras vadhendada mootori kaalu
hobusejdu kohta, parandada mootori Kinnitusviise raa-
mile, arendada detonatsioonivabu mootoreid, tarvitusele votta
siinkroniseeritud kaigukaste ja esimesi Ootstelgi, tdsta sdidu
mugavust, viimistleda pidureid pidurdamisteekonna véhenda-
miseks, ning kasutada ka odavamate mudelite juures kohvri-
ruume ja akendeks eranditult killunemaiut klaasi jm.

Kui médédunud hooajal inglise autotddsturid alustasid eduka
riinnaku mootori efektiivvdimsuse suurendamiseks, siis 1939. a.
mudelite juures on tehtud suuri pingutusi kitteaine
kokkuhoiuks. Peab i(tlema, et need pingutused on
andnud tulemusi: Inglise autoturg toodab praegu tervelt 9

marki neljaistmelisi sdiduautosid, millede Kkitteaine tarvitus
alla 7 Itr 100 km peale. Neist autodest tuleks maérkida:
Austin ,,Big 7" (900 ccm), véike Austin 7", uus Hillman
,»Minx", Morris ,,8", Morris ,,10", Jowett, Singer ,,Bantam",
Standard 8" ja Vauxhall ,,10". Enamik neist autodest pakub
ruumi  neljale tdiskasvanud sditjale ja arendab  Kiirust

100—105 km/t.

,,Zephyr'T', mille kuju dldiselt on kujunenud md&dduandvaks.
Eriti rddmustavalt moéjub asjaolu, et enamik ameerika konst-
ruktoreid on asetanud kaiguvahetushoova rooliposti ja kasi-
pidurihoova armatuurlaua kiilge. Sellega saavutatud jalgade
vabadus kujutab endast kahtlemata edusammu mugavuse
suunas.

Osaliselt on ameerika firmad muutnud Kka roolirattaid.
Nii evivad ndtd kdik General Motors'i sdidukid rooliratta
kahe poolringikujulise kodaraga, mis asetsevad kumerustega
vastamisi.

10

Uudismarkmeid

LONDONI

autonaituselt

Vélimus. Mis puutub Inglise sdiduautode valimusse, siis
ka 1939. a. mudelite juures pole mérgata erilist pitdu kere-
ehituses vélja tdsta nn. voolujoont. Vélised jooned on muu-
tunud kall Gmmaramateks ja peamiselt vist pdhjusil, et hél-
bustada sdiduki pesemist ja puhastamist ning et véltida iga-
sugu nurki ja muud, kus koguneks tolm vdi vesi, mis soo-
dustab roostetumist. Kerede ehitamise juures on ka marki-
misvaart, et kabriolet t-kered leiavad Inglismaal dige
tahelepandavat kasutamist, peagu iga autovabrik turustab
kinniste autode kdrval ka kergema ehitusega kabriolette.
Teraskeresid ehitavad Morris ja Vauxhall.

Raamid. Auto raamid on muutunud tugevamaks. Endisi
U-profiiliga raame ehitavad vaid mdned uksikud tehased,
kuna enamus tarvitab raamide ehituses O-profiiliga (karbi-
kujulisi) raame, kasutades seejuures X-kdvendusi. Oma-
parase Z-kujulise raami pakub Morgan-vaikeauto.

Vedrutussiisteem. Inglise autotdédstus ignoreeris palju

aastaid 60tstelje levikut Euroopas, niiud né&ib aga, et
dotsesitely on ka Inglismaal leidnud uue kodupaiga, kuna
umbes pool inglise sdiduautodest kasutab 1939. a. mudelite
juures odtsesitelgi. Meil olemasolevail andmeil inglise auto-
del on 00tsesitelgi 16 mudeli juures, nimelt: Aivis, Armstrong-
Siddeley, BSA, British Salmson, Daimler, Hillman, Humber,
Jensen, Lagonda, Lanchester, Morgan, Rolls-Royce, Standard,
Sunbeam, Talbot ja Vauxhall. O6ts-tagatelgedele vaa-
datakse aga Inglismaal veel vdrdlemisi tagasihoidlikult ja neid
kasutab vaid tks firma — Atlanta. Seejuures on aga pudtud
kdik teha, et viia raskuspunkt madalamale ja véltida kere
kaldumist kurvidel.

Vauxhall-mootori
silindripea labi-
16ige. Tahelepa-
nu véérivad oma-
parane kolvipdh-
ja konstruktsioon
ja eritorustik ja-
hutamisvee juhti-
miseks klapnpesa
timbruskonda
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Vdikeautode juures kasutatakse 1939. a. vdiksemaid rat-
taid harilikult 16—17" pdidadega endiste 18—19" asemel.

Mootorid. Suuremaid vBi védhemaid muudatusi vdib leida
peagu iga 1939. a. inglise sdiduauto mootori juures. Vaevalt
leidub mootoreid, kus ei ole muudetud karburaatori vdi sisse-
lasketorustiku asendit, seejuures on viimistletud sisselasks-
toru kuju kitteaine kulu v&hendamiseks.

Samal ajal on tublisti hoolitsetud ka selle eest, et véhen-
dada 61li kulu. Viimasel ajal on ju mootori méérdedlide
rafineerimisel pustitatud uusi pdhimotteid ja teostatud taht-
said muudatusi, mille tulemusena turustatakse taiesti uusi
Olisorte, mis senistest tunduvalt vedelamad. Seepérast
on ka iseenesestmdistetav, et selline poodre Olide kvaliteedis
pole jatnud méojutamata ka mootorite konstruktsiooni. Nii on
mitmed inglise autovabrikud ehitanud oma autod eriti uute
Olisortide jaoks. 1939. a. mootorite eluiga peaks olema ka
veel seepdrast pikem Kkui eelmiste aastate oma, et uldiselt
on pidtud kasutada vaid kvaliteetmaterjali.

Survekambri ja gaasijagamise mehhanismi muutmine ja
tdiendamine on paljude mudelite juures vdimaldanud aren-
dada suuremat efektiivvdimsust.

Londoni autonditusel vdis ka t&hele panna, et mitmed
autovabrikud, propageerides varem L-kujulisi silindreid, on
nutdd hakanud kasutama I-kujulisi silindreid. Mootori suu-
rema vdimsuse saavutamiseks paljud vabrikud kasutavad
2 vBi 3 karburaatorit (MG, Wolseley, Triumph, AC jt). Moo-
tori Uhtlaseks tdotamiseks on aga tublisti arendatud kummi-
puhvrite kasutamist ja hoolikalt tasakaalustatud vantvélli.

Teatavaks huviobjektiks oli nditusel Jo\vett'i lamavate
silindritega mootor. Viimane konstruktsioon ei ole kill mingi
uudsus, kuid ta on Uheks nditeks, kuidas véikese vaevaga
vOib saavutada ideaalset liikuvate osade tasakaalustamist.

Uksikud mudelid. Meil kasutada olevail andmeil v&iks
lksikute automarkide suhtes markida veel jargmist. Inglise
vaikeautode liiki kuulub vaikseimana 1-ltr Standard, mille

juures dratab tédhelepanu &d4tsesitelgede dGnnestunud konstrukt-
sioon —e parallelogrammsiisteem pOikvedrudega. Vélimuselt

on see véikeauto vordlemisi négus.
Standard-aufode
uus 0dtsesitelg
Siia liiki  kuuluv uus Morris ,8" on varustatud 4-sil.,

918-ccm 3,5-H] mootoriga, kuid hulgaliste tdiendustega vor-
reldes eelmise aasta mudeliga, nagu: uuelaadne silindripea
parema jahutamisvdimalusega, suuremddduline 6hupuhastaja,
pingeregulaatoriga varustatud dinamo jm. Téiesti uus on
ka kaigukast, kusjuures senist 3-kdigulist kaigukasti asendab
nidd 4-kdiguline siinkroniseeritud kaigukast.

Teistest uuendustest oleksid markimisvaart veel téiesti
uus voolujooneline kere, mootori paigutamine ettepoole, et
seega vOimaldada suurimat ruumi sditjaile ning ,saloon"-
mudelite juures Uleni terasplekist katus thes ruumika pagasi-

kohvriga. N&gusamaks on muutunud ka eesots (hes nagu-

salt valjatootatud
laternatega.

Eelnimetatust on mootorilt veidi suurem Morris , Ten".
Selle sdiduki juures on huvitav tema raamita terasest kere-
ehitus. Sama liiki kuuluva Ford ,Prefecf'i" juures on kasuta-
tud Eiieli mootorit ja S3assiid, mille raam on kdvendatud ja
tagaosas pagasiruumi poOhja 1abi Uhtekeevitatud. Sama
gruppi kuulub ka 1,3-Itr mootoriga Standard, mille raami ja
00tsesitelgede ehitus sarnaneb vahemale Standardile. Vaike-
autode liiki kuulub ka 1,4-ltr Vauxhall, mis teraskere tottu
on raamita. Originaalne on ka tema telgedeta eesrataste
kinnitusviis. OOtsesiteljed on siin ehitatud pdlvvedrutamis-
susteemis — Dubonnet p6himdttel. Kapseldatud spiraal-
vedru ei moodusta siinjuures konstruktsiooni peaosa, vaid
ainult lisavedru. Peatdukeid votab vastu keerd-vedru, kuna
spiraalvedru ulesandeks on Ghtlustada ja tasandada toukeid.

Sama rihma kuuluva Morris ,,10" juures on teostatud sa-
muti méarkimisvaarseid uuendusi nii mootori kui ka kere kon-
struktsioonis. Mootor valmistatakse senise 1292 ccm asemel
1140-ccm, mis on saavutatud seega, et lihendati kolvikaiku
senise 102 mm asemel 90 mm peale. Muus osas on mootori
juures jaddud samade konstruktsiooni pdhimotete juure, s. o.
mootor on rippuvate klappidega.

Eriti méarkimisvaarsed selle auto juures on uuendused
kere juures. Kere on seest ruumikam, radiaatorivfre on enam
langus ning katus uleni terasplekist. Auto tagaossa on paigu-
tatud vélispidise juurepdisuga ruumikas pagasikohver. Uldi-
selt sarnaneb nddd uus Morris ,,10" oma valimusega suurema
venna Morris ,,12" valimusele.

2-Itr Kklassis dratas Londoni autonditusel erilist huvi ka
Armstrong-Siddeley uudiskonstruktsioon. Sel autol on 6-sil.
mootor hoograttata, kusjuures viimast asendavad planetaar-
kaigukasti pidurdustrumlid ja automaatne sidur. Raam on siin

radiaatorivdrega ja esitiibadesse ehitatud

Uue Morris’e 80ts-
esitelg
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profileeritud ja Q-kujuline ning keevitatud kere pdhjaga
kokku. Olgugi et sama firma Uhe suurema mudeli juures
kasutab pool-68tsesitelgi, on selle margi teiste mudelite teljed
endised.

2.5-Itr rihmas oli
Daimler'i

naitusel véalja pandud 2 uut mudelit.
,Fifteen” on nddd tdiesti Umber konstrueeritud ja
varustatud tugevama 2,5-ltr mootoriga. Tema uudsuseks on
Wi ilson-planetaarkdigukasi), @&lisidurid, Andre-Girling-siisteemi
O0tsesiteljed jm. Daimler kuulub juba kallimate autode Klassi.
Veel kallimaid mudeleid esitab aga MG, mille 2,6-1tr ja 6 sil.
mootor omab erilise Olijahutaja. Siin 08d0tsesitelgi veel ei ka-
sutata.

Wolseley on hérraslikumate ja ndudlikemate automobilis-
tide eelistatud sdiduk Inglismaal. Wolseley Motors Ltd. on
ka 1939. a. hooajaks turule lasknud tdiendatud ning uuen-
datud mudeleid, nagu: ,,14/60" (1818 ccm), ,,16/65" (2062
ccm) ja ,,18/85" (2321 ccm).

Uute mudelite mootorite juures on eriti vélja arendatud
uuelaadsed silindripead, mille ldbi saavutatakse suurem
voimsus ja kokkuhoidu kitteainekulus. Tahelepanudratav on
ka parem teelpiisimine, vorreldes eelmiste aastate mudelitega.

3.5-Itr rihmas vdOiks markida Frazer-Nash'i, kes ehitab
BMW litsentsi jarele, kasutades keerd-vedrusid, 08dtsesitelgi,
Olipidureid, survedlitust jm.

4-1tr mudelitest tuleks eeskdtt mainida Austinit,
1939. a. peagu muutmatul kujul.
/ensen-autovabrik esines néitusel esmakordselt kahe véhema
ja Uhe 4,2-ltr (8 reassilindriga) mudeliga. Viimase juures on
huvitav kahekordse ilekandega tagatelg, mis lulitatakse
Umber vaakuumi mdjul. See masin omab seega kokku 6 kaiku.
Ees on 0dtsesiteljed.

Inglise suurfirma Rootes Ltd. poolt valja pandud Humher-
sdiduautode juures vdis tdhele panna, et vabrik on nuid
votnud tarvitusele véiksemate mudelite juures hudraulilised
pidurid ning kere-ehituses teostanud mitmeid uuendusi. Taiesti

mis on
Kahe aasta eest asutatud

SS-mudeli  karbikujuline,
allpool tagatelge asetsev
autoraam
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Lodge ktinlad on koikjal saadaval. Esindus ja ladu:
K/M. LIER & ROSSBAUM, Tallinn, Viru 7

uudne on Humber
mootoriga. Selle
rohku.
Vdlisfirmadest vOiks koigepealt markida Ameerika Gene-
ral MotorsU tooteid, nagu Buick, Chevrolet, Cadillac, La Salle,
Oldsmobile ja Pontiac. Nende markide Uheks uudsuseks vdiks
nimetada: kaigu lilituskang on neil peagu kdigil asetatud
rooliratta alla, védlimuselt on nad aga ameerikalikult voolu-
joonelised. Peale Ameerika toodete oli veel esitatud eriti
rikkalikult Saksa autotddstus, kuid viimase 1939. a. pro-
duktsioonist kirjutame pikemalt jargmises numbris.

,»Super Snipe" suurema, S.
mudeli valjaehitamisele

0. 4,087-ccm
on pandud eriti

Smiri edusamme buna-kummi valmistamises

NuUud on Saksamaal joutud niikaugele, , et suudetakse
,Bunat" téddelda koos loomuliku kautSukiga, mille tdttu kunst-
lik kautSuk laseb end regenereerida niisama hésti kui loomu-
likki. Kunstliku kautSuki suur sitkus valmistas alul tooraine
imbertédtamisel raskusi, kuna buna-aine ndudis vdrdlemisi
pikka segamis- ja sdtkumisaega. Nuld on masinate tdienda-
misega todtlusprotsess kiirenenud niikaugele, et vdrreldes loo-
muliku kautSukiga annab masinate t60 tasuvusprotsent suhte
1:1. See tulemus on aga hinnakujunemisele suurima t&htsusega.

39% eksamivdimetud

Ka inglise mootorsdidukite juhid peavad sooritama juhiloa
saamiseks katse. Need katsed on nii pdhjalikud ja karmid, et
1938. a. Ummarguselt 39% koigist eksamilritajaist 1abi kukkus!

Tramm maa alla

Et mootorsdidukite liiklusele saada rohkem ruumi, otsustas
Praha linnavalitsus ténavaraudteeliinid peatdnavad juhtida
maa alla.

19 milj. km aastas

Moodunud aastal katsid saksa dhusdiduliinid 18 843 900 km,
transportides seejuures 323 101 reisijat, 4 967 100 kg kaupu ja
3754 200 kg kirjasaadetisi ja postpakke.



Aufode

sissevedu
1938. a.

OTTES vaatluse alla lainud-aastase

mootorsdidukite sisseveo Eestisse,
leiame, et riigi statistika keskbiroo
andmetel sdiduautode sissevedu 1938. a.
on suur 663 sdidukit, s. o. 154 auto
vOrra enam kui 1937. a. ja 196 soiduki
vOrra enam kui 1936. a. Autofirmade
jérgi on 1938. a. Uldse sisse veetud
45 marki, 1937 — 41 (autovabrikute Uk-
sikute mudelite arv on loomulikult kdigi
nimetatud aastate jooksul mdne vorra
suurem).

Et anda tait Ulevaadet sdiduautode
sisseveo kohta (ksikute markide jargi
kahe viimase aasta jooksul, avaldame
allpool autode sisseveo nimistu, millest
nahtub kdigi sisseveetud sdiduautode
jarjekorraline seis 1938. ja 1937. aas-
tatel.  Sisseveo  Uldiseloomustamiseks
vOiks maérkida, et peale Ameerika
paritoluga sdiduautode, milliste sisse-
vedu oli majandusministeeriumi poolt
tublisti tokestatud, pisib meil enam-
levinenud markide sissevedu enam-
vdhem vordses seisus. Riikide jargi on N.
Venel 0dige tdhtsusetu osa, kuna vene
autovabrikute tooted ei n&i meil leid-
vat poolehoidu. Saksa, Inglise, Prant-
suse, Am. Uhendriikide ja Itaalia s6i-
duautode jarele naib aga endiselt pi-
sivat vdga elav ndudmine. Sdiduautode
sissevedu 1938. ja 1937. a. uksikute
markide jargi oli (v. paremal):

Kuude viisi oli sfiduautode sisse-
vedu alljargmine:

Kokku 663 509



Veoautode, omnibuste, sanitaar- jt.
-autode sissevedu 1938. a.
Kuna soOiduautode sissevedu 1938. a.
vOrreldes eelmise aastaga nditab dige
margatavat téusu, siis seevastu veo-
autode sissevedu nditab 0dige tahele-
pandavat langust. 1937. a. 619 veo-
mootorsdiduki asemel on 1938. a. vee-
tud sisse kdigest 431 soOidukit, seega
188 sdiduki vérra vahem. Uksikute
automarkide jargi veoautode, omnibuste,
sanitaar- ja tuletdrjeautode ja nende
Sassiide sissevedu 1938. ja 1937. a. on

olnud jargmine (v. paremal):






JAMAINUD aasta 16pul viibis teedeminis-

teeriumi Ulesandel Rootsis pikemal
reisil maanteede talituse dipl. ins. N.
Voore koos sama asutuse propaganda
sekretari hr. H. Tann'iga.

Ins. N. Voore peamiseks reisisihiks
oli Stokholm, et seal uUksikasjaliselt
tutvuneda Rootsi pealinna liiklemis-
korraldusega, eriti autobuse liiklusega
ja Stokholmi moodsate autobusejaama-
dega. Oma Rootsis viibimisel ins. N.
Voore tutvunes Uhtlasi sealsete auto-
vabrikutega, nagu General Motors,
Scania Vabis, AGA jt, ning paljude
moodsate autotddkodade, bensiinijaa-
made ja garaazidega. Ka tutvunes ta
p6hjalikult liiklemise uldkorraldusega
Rootsis, kusjuures leidis eriti sooja
vastuvottu Rootsi riikliku nn. liiklus-
kindlust edendava rahvusihingu pea-
direktori dipl. ins. O. Wallenbergi
poolt.

Oma rikkalikest tdhelepanekuist ins.
N. Voore avaldab meile lahkesti all-
jargmist.

*

Astudes Stokhclmis laevalt maale,
tundub imelikuna liikuda vasakul poo-
lel — Rootsis on liiklemine vasak-
poolne. Otse hirmuédratav on autode
kihutamine Stokholmi tanavatel, kus
sdidukijuht valib kiiruse vastavalt olu-
korrale. Mdtlesin hetkeks juba kindlus-
tusseltsi agendile, kes tahtis hiljuti va-
gisi kindlustada minu elu. Peagi aga
kohaned olukorraga ja oled ,,oma ini-
mene". Miks? Sellepédrast et Rootsis on
liiklemine hasti organiseeritud ja l&bi
viidud, mis tdmbab oma sdiduvette ja

sunnib oieti liikkuma ka vo60ra.

Sadama lahedal paistab eriti silma
tdnavat. Voolavalt liigub siin kaa-
punkt, kuhu suubub ristlema Uheksa
tdnavat. Voolavalt liigub siin kaa-
res sOidukeid Ghelt té&navalt teise.
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Dipl. ins.

See sdlmpunkt on ehitatud jéarkjargult
liiklust katkestamata. Ehitus on labi vii-
dud suure asjatundlikkusega, mille
kohta peab au andma Rootsi insene-
ridele. Selles s6lmpunktis leidub ben-
siinijaamu, garaaze, Kkauplusi jm., nii
on mdeldud ka selle véljaku otsesele

majanduslikule tasuvusele Gdri néol,
rddkimata kaudsetest tuludest, mida
toob selle keerdsdlmega saavutatud
hdlpus liiklemine.

Samas l&hedal, kd&rvuti sdlmpunktiga,
asub kdrge raudkonstruktsiooniga torn
tédstetoolidega, mille tipust ula-
tub sild kdorgel kaljul asuvale linna-
osale. Tostetooliga on holpus vaikese
ajakuluga ules-alla sdita. Ka siin on
moeldud majanduslikule  tasuvusele,
ehitades silla alumisele osale kohviku,
kuhu mdnigi turist jatab oma krooni.
S6idu eest ules-alla vdetakse véikest
tasu, kuid pé&eva jooksul koguneb sel-
lest ilus summa. Meil Tallinnas juba
ammu mdeldakse Toompea tdstetoolile,

N. VOORE

kuid ei leidu inimesi, kes viiks selle
l1abi ja rikastaks Toompead moodsa
liikklusvahendiga vana autobuse asemel.

Né&hes selliseid hiigelehitusi, mida
rootslased pustitavad liikluse hiivan-
guks, astud julgusega edasi ja liigud
liiklusekeerises kova kindla korra ja
distsipliini kaitse all, mida on arenda-
nud Rootsi vdimud liiklejate julgeoleku
kaitseks.

Liikluse tldjuhtimine Rootsis on koon-
datud riikliku keskasutuse kéatte ja liik-

luse  propagandat juhib liiklust
edendav rahvusihing. Eesti
saadiku hr. A. Laretei lahkel kaas-
abil oli mul vdimalus ldhemaks tutvu-

nemiseks nende keskasutustega ja te-

geliku liikluskorraldusega.
Liikluskindlust edendava rahvusihingu

tegelikuks juhiks on direktor dipl. ins.

O. Wallenberg, kelle energilisel
juhtimisel Uhing propageerib ja eden-
dab liiklusasjandust vaatamata suur-

tele kuludele. Uhing korraldab liiklus-

Keerdsdlmpunkt Stokholmis



Liiklemistund kooli:;.
liikluskorraldusi

paevi, loenguid, jaotab liiklejatele
?raamatuid, broSiire, plakateid jm. vas-
tavate asutuste kaudu. Kasutatavate
plakatite iseloomustamiseks on allpool
toodud méned propagandaplakatid.

Rahva Opetamine 6igeks liiklemiseks
ja liiklemismaaruste tundmiseks ning
austamiseks algab Rootsis Oieti juba
koolides.

Koolide Opetajatele on valja antud
liiklusdpetuse kdsiraamat ja liiklusdpe-
tus on tehtud sunduslikuks kd&igis kooli-
tlemvalitsusele alluvais 0Oppeasutusis,
et kasvav noorsugu omandaks eritead-
misi ja kasvatust liikluses, mis on tédna-
paeval paratamatult tarvilik. Liiklus-
Opetust Opetatakse koos teiste Bppeai-
netega — kodulooga, kodanikudpetu-
sega, vOimlemisega jm. Loenguid téien-
datakse vastavate filmide tasuta néita-
misega. Opilastele demonstreeritakse
praktiliselt vastavate liiklusreeglite tait-
mist kooliduel. Ulal (paremal) toodud
pildil ndeme, kuidas koolidu kujutab
liikkluss8lmpunkti,  kusjuures  tdnavad

Opilased jalgivad suure huviga

Kdiksugu

liiklemismarkidega ja vastavate

sdiduteedega

véljak 0dpilaste jaoks Rootsis

maérgitakse joontega ja laudadega, ta-
histades neid Uhtlasi vastavate marki-
dega. Teede keskel asub liiklusjuhti-
mise post signaaltuledega, mida regu-
leerivad 6pilased. Opilaste grupid ku-
jutavad igasuguseid liiklusvahendeid.
Koolidpetaja, asetsedes kdrgemal ko-
hal (1), juhatab dldliiklemist hacile-
kdvendaja abil ja tema maérguandel
algab liiklemine. Mdne liikleja eksitus
tekitab. Opilastes dldist 18busat meele-
olu, kuna eksija on &ra teeninud ,kana"
(laura) nimetuse. ,Laura" (,kana")
on Rootsis uldse populaarne hatddnimi
liiklusmaaruste rikkujatele, ja kana-
kujutusi tarvitatakse dige sageli vasta-
vatel plakatitel. Selline praktiline liik-
lusdpetus on andnud Rootsis 0ige héid
tagajargi  kasvavas noorsoos, kuna
noori huvitab selle tunni rédmus véline
kiulg ja mitmekesisus. Olin Uhe s&é&-
rase tunni pealtvaatajaks ja négin selle
tunni todindu, rédmsat tahet ja hoolsat
pludu, millest vBib tdiel méaaral jarel-
dada, et

selline Gpetamismeetod on

Tornehitus tdstetoolidega. Kuna saame sellise Tallinnas?

Oieti rakendatud ja vé&ga omal kohal.
Selle tagajéarjel vdivad ka vanemad
usaldada oma lapsi tdnavale liiklus-
korralduse kaitse all.

Kuid mitte Uksi koolides ei dpetata
noortele kaitumist liiklemisel, vaid ka
tdiskasvanud annavad eeskuju ning
liiguvad maéaruste kohaselt ja arvesta-
vad liiklusméarke kui tarvilikke juhiseid,
mitte kui kaunistusesemeid. Seda mitte

ainult liiklusnadalail ja -paevil, vaid
alati — iga péev.
Jalgides liiklemist  Stokholmis voib

igal sammul n&ha, kuidas jalakdijad
ootavad rahulikult sdiduki mdoddumist,
jalgides politsei marguannet vdi signaal-
tulesid ja alles siis lahevad (le tdnava
selleks maaratud rajal. Ulekaigurada
on margitud nagu meilgi Tallinnas kol-
laste joontega ja veel eriulekdigu-
margiga, mis nditab Ulek&igu kohta ja
suunda. Jalakéijatele peetakse seejuu-
res soovitavaks, et ka nemad naitaksid
k&ega suunda. Kdnnitee aar Ulemineku
kohal on varvitud samuti kollaseks, mis
on jalakdijaile néhtav ka siis, kui joo-
ned kulumisel kaovad vo6i Kkattuvad
lumega. Ténavatel ja véljakutel igal
vOimalikul kohal on tehtud seisu-
saarekesi, kus jalakdija vdib tunda
end valjaspool igasugu hédaohtu. Jala-
kdija ootamatult konniteelt sdiduteele
sattumise véltimiseks on teatud kohta-
del kdnnitee 4&ar varustatud Kkaitse-
vOrega. Kdnniteel vdivad liigelda lapse-
vankrid ja haiged ratastoolidel nii nagu
meilgi.  Liiklusmééarused jalakaijatele
Rootsis ja meil on enam-vdhem sarna-
sed, kuid nende téditmisest peame vot-
ma eeskuju rootslasilt. Ei hakka Kkirjel-
dama siin l&hemalt meie jalakéijate
puudusi, sest neid teab ja ndeb iga-
liks, kes seda naha ja teada tahab.
Usun, et ka meil jalakaijad liiguksid
digemini ja hoiaksid &ra md&negi dnne-
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Liiklusplakateid Rootsis
peale — see on

tarvitada karmimaid
Rootsis karistatakse jala-
kaijat ka siis, kui ta ise pdhjustanud
onnetuse ja pidanud olema pikemat
aega haiglas vigastuse tagajarjel.

tuse, kui
karistusi.

Linnades ja suuremates keskustes
teostub liiklemine k&nnitee vasakul
aarel, kuid maanteedel jalakaija
liigub paremal teeddrel. Kaies tee
paremal d&rel vdib kergemini kdrvale
astuda, kui see vajalik dnnetuse valti-

miseks. Kaéies aga tee vasakul &érel,
toimub liiklemine tagantpoolt ja see-
tottu on tekitatud jalakdijale sdiduki

seljatagant pealesdidu hdadaoht.

Jalgratast kui Kkiiret ja kergesti
juhitavat liiklusvahendit kasutatakse
Rootsis  laialdaselt. Jalgrattureid on
nédha kdikjal. Jalgrataste jaoks on teh-
tud erilised hoidmisalused, mis
on asetatud tdnavatele, avalikkude asu-
tuste ette, kooliduedele, vabrikute hoo-
videle jm. Sinna jaetakse jalgrattad
lukustamatult ja valveta. Jalgratturite
kohta kehtivad maarused ei erine palju
meie omadest, kuid Rootsi ndudmised
on siiski suuremad nende tditmisel. Jalg-
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»See kark on toeks sinule,
viimne

(vasakult):

karje"; ,lga véaike laps liiklemisel

ratturitel peab kaasas olema teatud
komplekt parandusabindusid. Valgustus-
lamp peab olema nii seatud ja Kkinni-
tatud jalgratta kulge, et on vdimalus
véahendada tuld vastusditvate sdidukite

kohtamisel. ~ Taskulampi valgustusabi-
nduna ei tohi kasutada seda kdées vdi
rinna kohal hoides, sest lamp pole
sditja, wvaid sdiduki valgustamiseks.

Ule 10-aastaste laste sdidutamine on
keeldud, sest jalgratta juhtimine on sel
juhul raskendatud dlekoormatuse taga-
jarjel. Laste sdidutamiseks peab olema
erisadul v8i -korv kinnitusrihmadega.
Muide, jalgratturid on soidus
vad. Téaiskasvanud inimeste sdidutamist
Uheistmelisel jalgrattal ja muid méaa-
ruste rikkumisi ei juhtunud négema,
meil need nahted on aga sagedased.
Hobusodidukeid on Stokholmis
raske leida, silmasin vaid Uht kaarikut,
sedagi valjaspool linna. Hobusdidukeid
valgustatakse laternatega voi refleks-
seadisega, mis peegeldab valgust nii
ette- kui ka tahapoole. Reega sditmisel
tarvitatakse kuljuseid vd&i kellasid.

imeosa-

(Jargneb.)

Tavalisi jalgrataste hoidmis-
aluseid Rootsis

kuid mitte sinu perekonnale";

,Tormate pimedalt
on elav hoiatusmark"

Kurioosumeid

Vaike pO6hjus, suur mdoju

Alljargnevat vaikest juhtumit ei ser-
veeri meie ainult kuiroosumina, vaid sel-
leks, et autosOitja, kes holpsasti voib
kaotada kannatuse, kui teda peatab
moni ummistus, I6ppeks nédeks ja mdois-
taks, millest Gieti vdivad tekkida liiklus-
takistused.

Tegevuspaik: Albany, N. Y.

Aeg: Liiklusrikas plihapaev.

Ahv, tdeline ja neljajalgne, néahta-
vasti oma peremehe lemmik, hippab
autost ja hammustab last. Sditja pea-

tab auto, huppab vélja, et haavatud
Anna May Wilsonit dles tdsta ja hos-
pidali toimetada ja ka oma ahvi Kkinni
pliida. Pikem peatus ja paljude s0i-
dukite ummistus md&lemas suunas. —
Véhe hiljem jalutab pikkamisi skunks
(haisuloom) (le sdidutee. See loom oli
leidnud tihja hoidisepurgi ja, otsides
purgip6hjast maiust, pistnud pea purki.
Pead ta enam vélja tdmmata ei saa-
nud, niisiis jalutas ta klaas peas oma
teed. Kuna skunkse valditakse nende
halva 18hna pérast, peatab esimene
sditja oma auto ja ootab, kuni loom
jouab dle tdnava. Raske liiklustakistus.
Tagapool ootab terve rida autosid ja
omnibusi, ja juhid kiruvad mis hirmus.

— Jélle pisut hiljem mesilane lendab
juhi juure autosse. Mesilanegi pole
védga meeldiv loom. Juhti solvatakse,

mis teatavasti on kaunis valus. Ta pea-
tab auto, tapab mesilase, kes ju nagu-
nii, kaotanud oma ndela, peagi oleks

surnud. Tulemus: rank liiklustakistus.
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Pihustajad

J~"ISELMOOTORITES toimub p&lemine
kiirelt ja hasti vaid siis, kui surve-
kambrisse surutud kitteaine seguneb
O6huga Kkiirelt ja hésti. Mida véiksem
on iga naftatilgake, seda paremini ta
seguneb 8huga. Pump surub nafta sur-
vekambrisse, kuid pihustaja peab and-
ma naftale hastipihustatud seisukorra
ja naftatilgakeste-vihule sdarase kuju,
mis vastab kdige paremini antud moo-
tori survekambri kujule ja suurusele.

Kuivdrd  héasti  seguneb  kitteaine
6huga — oleneb mitmest tegurist:
— pumba survest,
— pihustajast,
survekambri kujust ja
teotsevast

— survekambris vastu-

survest.

Et saavutada maksimaalset vdimsust
minimaalse kitteaine kuluga, peavad
eeltoodud tegurid olema hésti koos-
kdlastatud. Sellest vBime jareldada, et
ka kdige parem pihustaja ei sobi Uhte-
viisi igale mootorile, vaid iga mootori
tuip vajab ka erilist pihustajat.

Té&napdeva autodiislite juures tarvi-
tatavaid pihustajaid vdime uldiselt lii-
gitada

— suletud pihustajateks ja
— avatud pihustajateks.
Suletud pihustajad on kahesugused:
— mehaaniliselt avatavad ja
— hidrauliliselt avatavad
Peale eeltoodud liigitamise vdime pihus-
tajaid nimetada vastavalt avade arvule
— Uhe avaga pihustajad,
— mitme avaga pihustajad ja
— tihvtiga pihustajad.

Mehaaniliselt avatavat pihustajat on
tulikas kasutada autodiislitel, kuna pi-
hustaja avanemise ja sulgumise moment
peab olema kooskdlas pumba tegevu-
sega, misparast nende juures pole mo-
tet pikemalt peatuda.

Autodiislite pihustajad avatakse hid -
rauliliselt, s. o. nafta surve mdjul.
Pump surub nafta pihustajasse, mis
avaneb niipea, kui nafta surve (Uletab
pihustaja ndela vedru surve.

Suletud pihustajad voivad olla (he-
ja mitmeavalised. Sageli on Uheavalise
pihustaja ndel varustatud tihvtiga, mis
soodustab pihustamist ja juhib nafta-
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tilgakesi survekambrisse koonilise vi-
buna.

Uheavalised pihustajad leiavad kasu-
tamist peamiselt eelkambriga diiselmoo-
torite juures, kuna otsese sissepritsimi-
sega diiselmootorite juures on poole-
hoidu leidnud mitmeavalised pihustajad.

Mitmeavalised  pihustajad  juhivad
nafta survekambrisse mitmes harus ja
suurema nurga all, kui seda suudab
tavaline ({heavaline pihustaja. Seega
paisatakse naftatilgakeste vihud surve-
kambrisse laiali kogu survekambri piir-
konda. Mitmeavalisi pihustajaid kasu-
tatakse peamiselt nende mootorite juu-
res, milledel nafta pihustamine tehakse
sdltuvaks peamiselt pihustajast.

Nagu Bosch-pumbad, nii ka Bosch-
pihustajad on konstruktorite seas leid-
nud kdige suuremat poolehoidu. Té&hen-
datud firma valmistab pihustajaid mit-
mes suuruses ja mitmesuguse ehitus-
viisiga. Koik Bosch-pihustajad on sule-
tud, kuid véivad olla tihvtiga vdi ilma,
ja Uhe- v8i mitmeavalised. Kdrvaltoodud
joonistelt on n&ha Bosch-pihustajate
ehitust (joon. 13).

Mitmeavalisi pihustajaid tarvitatakse
peamiselt nende mootorite juures, kus
pihustamine tehakse sdltuvaks peamiselt
pihustajast endast. Pihustaja avade arv
ja nurk, mille all nad peavad naftat
juhtima silindrisse, on vdga mitme-
sugune ja oleneb survekambri kujust
ja suurusest. Joonisel nédidatud Bosch
mitmeavalise pihustaja avad (joon. 14)
juhivad naftatilgakeste vihke silindrisse
140-kraadilise nurga all.

Tihvtiga pihustajaid leidub dige roh-
kesti. Uheks paremuseks tihvtiga pihus-
tajate juures on asjaolu, et need ei pi-
gitu ega ummistu nii kergesti kui mit-

meavalised pihustajad. Mitmeavaliste
pihustajate sagedam pigitumine on tin-
gitud peamiselt avade véikesest labi-
moddust.

Tihvtiga pihustajad juhivad nafta-
tilgakesi survekambrisse vdi eelkamb-

risse koonilise vihuna, mille nurk peab
vastama mootori survekambri Kkujule.
Bosch ehitab tihvtiga pihustajaid (joon.
17), mis annavad nafta joa koonusele
4-, 8, 15- vBi 30-kraadilise nurga.
Nagu jooniselt ndhtub, oleneb nurk
tihvti  kujust.

Ed. Roomere

Joon. 13. ,,Bosch"-pihustaja 1dikes
111-a — nafta juurevoolu toru;

111-d — tagasivoolutoru, juhib pihustaja
ndela ja pihustaja vahelt l1&bi
tunginud nafta tagasi;

111-h —e pihustaja ndela sulgev vedru;

111-k — pihustaja vedru reguleerimise
kruvi;

111-1 = kontrollnupp, pihustaja tege-
vusel on tunda kergeid lodke;

113-b — pihustaja ndel;

113-a — pihustaja ots

Avatud pihustajateks nimetatakse sdé-
raseid pihustajaid, millede ava pole su-
letud ndelaga, kusjuures pihustaja on
alaliselt ihendatud survekambriga. Auto-
diislite juures kasutatakse avatud pihus-
tajaid vdrdlemisi harva. Enamtuntud
diiselmootorites on avatud pihustajatega
varustatud Buda-MAN- ja Junkers-moo-
torid. Kuigi pihustaja on otseses Uhen-
duses survekambriga ja vdiks karta
gaaside tungimist pihustajasse ja kutte-
aine torusse, pole seda karta, kuna
pumba véljavooluklapp sulgub kohe

Joon. 14. Suletud ja avatud pihustajad
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Joon. 17.

pérast kitteaine sissepritsimist ja pihus-
taja avad on niivord véikesed, et gaasi
surve ei saa avaldada mingisugust mdju
kltteaine torus olevale naftale. Igal ju-
hul on gaaside vdi 6hu olemasolu kiitte-
aine torustikus lubamatu, kuna 6hk la-
seb end va@hemasse mahtu kokku su-
ruda ja seega takistab normaalset kiitte-
aine sissepritsimist.

Joon. 15. Tihvtiga pihustaja suletult ja
sissepritsimisel

Uheks puuduseks avatud pihustajate
juures tuleks pidada jareltilkiimist, mis
soodustab silindrite tahmumist. Jarel-
tilkumisel laheb nafta silindrisse vdord-
lemisi vaikese surve all, mille tottu kdt-

Joon. 16. Suletud Uheavaline pihustaja
ja suletud mitmeavaline pihustaja

teaine ei satu silindrisse killaldaselt
pihustatud seisukorras, vaid suuremate
tilkadena, mis ei pdle téielikult ja jata-
vad silindrisse tahma. Jareltilkumine on

tingitud  kitteaine  kokkusurutavusest.
Sissepritsimise I6ppedes, kuigi pumba
véljavooluklapp sulgub, kestab jarel-

tilkumine edasi kokkusurutud nafta pai-
sumise mojul. Et nafta jareltilklimist
vdahendada miinimumini, selleks vali-
takse Kutteaine torud vdimalikult vaéi-
kese mahuga, s. o. peenemad ja lihe-

,»Bosch" tihvtiga pihustajate tihvti kujud
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1939. a. automudeleid

MEERIKA autovabrik Chrysler-Ply-

mouth pakub 1939. a. kahte liiki
mudeleid: seitset ,De Luxe Six" mude-
lit ja kuut Chrysler-Plymouth ,,Six" mu-
delit. Koigil neil mudelitel on telgede
vahe 2" vorra pikem kui ldinud aastal,
nimelt 114" — sedanitel ja kaheistmelistel
masinatel (kabriolettidel) ning 134" —
7-istmelistel mudelitel. Arvestades nende
meeldivat valimust, on raske uskuda,
et need autod kuuluvad ameerika ma-
dalahinnaliste autode liiki. Nende vali-
mus nii seest- kui ka vdljastpoolt on
niivérd muutunud, et on vé&he sarna-

varustatud kdrgehinnaliste autode oma-
dustega — tehniliste tdiendustega, mis

suurendavad v@imsust ja tagavad luk-
susliku, kerge ning mugava so6idu.
Lihike dlevaade t&htsamatest uuen-

dustest annab ettekujutuse sellest, kui-
vord pdhjalikud on need tdiendused.
Esimene, mis torkab silma, on kere uus
aero-dinaamiline ehitusviis
imposantse eesotsaga, ja kahest osast
koosnev V-kujuliselt asetatud tuuleklaas.

Edasi kdik mudelid on varustatud
uute Pantograph-tiulipi spiraal-ees-

vedrudega, mis vdimaldavad md-

dust jddnud 1939. a. ja ldinud aasta lema eesratta iseseisvat vedrutamist.
mudelite vahel. K&ik mudelid on nudd Uued spiraalvedrud toovad tdielise
1939. a. Chrysler-Plymouth'i 4 uksega ,De Luxe" Touring
Sedan. See uus 4 uksega Chrysler-Plymouth ,,Touring Sedan"
omab uued kitkestavad kerejooned, mis omased kdigile
tdnavuse aasta Chrysler-Plymouth mudeleile
7-istmeline Chrysler-Plymouth ,De Luxe". Uus valimus ja

uus luksuslik

sisemus ning kdrgema kompressiooniastmega

mootor vdimaldavad suuremat veovOimet, kerget kasitamist ja
suurt sdidumugavust

mad, kuna vdiksema kitteainehulga
juures on ka kutteaine kokkusurutavus
véiksem.

Suletud pihustajate juures esineb ja-
reltilkumine tunduvalt vaiksemal
ral vdi -puudub taielikult,
pritsimine katkestatakse
taja ndela sulgumisega.
véhenemisel langeb Kka sissepritsimise
surve. On sissepritsimise surve véhem
pihustaja noela sulguva vedru survest,
siis 18peb sissepritsimine, ja jareltilku-
mine on enam-vdhem valditud.

(Jargneb)

maa-
kuna sisse-
jérsult pihus-
Pumba -surve

muutuse selle aasta Chrysler-Plymouth-
autode sdidumugavusse, ning nende
1abi saavutatakse samalaadilist sdltu-
matut vedrutamist, millist kuni kdesoleva
aastani vdis leida vaid kallimatel sgi-
dukeil. Igal eesrattal on naid
matu vedrutus, mille tottu Uhe
vonkumised ei kandu ule teisele. Nad
on spiraal Pantograph-tuupi Uhes &0dts-
Olakutega, hariliku eestelje asemel ratta
ja alusraami vahel — spiraalvedrude
tutp, mis kogemuste varal on osutunud
tiheks paremaks ja otstarbekohasemaks
autode juures. Need uued vedrud on

sdltu-
ratta



1939. a. Chrysler-Plymouth ,,De Luxe" kabriolet

amola-terasest — Chrysleri inseneride
poolt valmistatud eriliselt sitke ja elastne
teras.

Kdik 1939. a. mudelid on veel varus-
tatud uue sinkroniseeritud Kai-
gukastiga, mis sunkroniseerib kdikude
lulitamist, tehes seda kindlalt, vaikselt
ning silmapilkselt. Kdige téhelepanu-
véarsemaks selle aasta tehniliseks saa-
vutuseks on aga kahtlemata s&dst-
k & i k, mis on saadaval lisavarustusena
koigile  Chrysler-Plymouth  mudelitele.
See leiutis, mis on lihtne ja terviklik,
asetseb kohe tavalise kdaigukasti taga.
Vaatamata saédstkdigu lihtsusele, vdi-
maldab ta siiski suurendada auto vdim-
sust imesfamisvaarsel madaral. Ta vdi-
maldab viis edasikaiku, suurendamata
kdikude vahetust, mis toimub kasitsi.
Kui suurendada auto kiirendust, vdimal-
dab ta otstarbekohasemalt &ra Kkasu-
tada mootori vdimsust — ja seda kdike
vdhema mootori véantvolli tiirlemiskiiruse
juures, seelébi sadastes kiitet ja &li ning
vdhendades  mootori  remondikulusid.
Veel vdimaldab ta suurema liiklemis-
painduvusega sditu maanteedel saést-
kaigule dle minnes.

Kui 40-km tunnikiirus on saavutatud,
vdib sdita edasi iga soovitud Kkiirusega
ja see on alalhoitav mootori vantvdlli
aeglasema tiirlemiskiiruse juures. Mé-
gede Uletamiseks, jarskude kurvide vot-
miseks, manddverdamiseks igas olukor-
ras, kus on vaja rohkem joudu, voib
silmapilkselt minna dle harilikule kai-
gule. Ko&ik need toimingud sooritatakse

gaasipedaali abil. Sé&astkéigule ulemi-
nekuks, kui 40-km tunnikiirus on saa-
vutatud, on ainult vaja tdsta hetkeks

jalg gaasipedaalilt ja auto ldheb sil-
mapilkselt ja automaatselt {le saast-
kaigule, Tagasiminekuks normaalkéigule

Chrysler-Plymouth'i cunola-
terasest spiraalvedrud, mis
suurendavad vetrumist um-
bes 20% voOrra, muutes sdidu
mugavamaks nii ees- kui
tagaistmetel

tuleb ainult suruda pdhja gaasipedaal
sekundi murdosa valtel. Nii on juhi
kasutuses palju laiaulatuslikumad jou-
kasutamise voOimalused, ilma et oleks
tarvis vahetada kdaike rohkem kui ha-
rilikult, ainult kasitades gaasipedaali.

Taiuslik rooliratta alt kéasitatav kai-
kude vahetamisseadis kui kdigi
Chrysler-Plymouth ,,De Luxe Six" autode
standardvarustus on geniaalselt lihtne
oma konstruktsioonilt ja kasitamiselt.
Tema erineb teistest rooliratta all ole-
vatest kaikude vahetamisseadistest see-
poolest, et temal ei ole vaakuum- ega
elektrilist seadist. Ta on tédiesti mehaa-
niline ja niisama usaldusvédrne nagu

1939. a. Chrysler-Plymouth'i

eestelje  keskkohast Uhen-

datud juhthoovastik, mis

v@imaldab head juhtimist
igas olukorras

tavaline kaiguvahetamiskang. Taiusliku
rooliratta alt késitatava kdikude vahe-
tamisseadise arenemine on paljude aas-

1939. a. Crysler-Plymouth
.De Luxe Six" rooliratta alt

kasitatav kaikudevahetami-
seseadis, mis voimaldab
kerget kaikude vahetamist

ja vabastab auto juhiruumi

tilikast kaiguvahetamise
kangist
tate katsetamise tagajdrg, kusjuures

eesmérgiks oli saavutada kéikude va-

hetushooba, millel oleksid kodik vana
tulbi paremused ja usaldusvédarsus
ilma pahedeta, mis vdiksid ilmneda

uute keeruliste seadiste juures. Seeldbi
vabastatakse pdrand koikidest takistus-
test, andes rohkem ruumi jalgadele ja
suurendades juhtimise julgeolekut. See
kergendab kéikude vahetamist, tehes
selle kattesaadavamaks. Pealegi on tema
kasitamine sama kui hariliku kaigu-
kasti juures, ja kaitseb juhti valelilita-
misest lihtsa kaitseseadise abil.
Koikidel mudelitel on uued raamid,
mis omavad umbes kahekordset tuge-
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Diiselmootorite kolbide ehitus ja materjal

1. Uldmadisted

ANEMATE diiselmootorite kolvid val-

mistati eranditult malmist. Aja jook-
sul on aga loobutud malmkolbide kasu-
tamisest ja tle mindud alumiinium-
kolbidele. Po&hjuseks oli dhukeste
seintega malmkolbide halb soojusjuhti-
vus. Malmkolvi 6hukesi seinu oldi sun-
nitud kasutama Kkolvi kaalu véhenda-
miseks, olgugi et sealjuures halvenes
soojuse drajuhtimine kolvilt silindri sein-
tele ja kepsule. Katsetest on selgunud,
et mootori tddtamisel malmkolvid kuu-
menevad 350—500°, alumiiniumkolvid
aga 200—300° piires. Alumiiniumkolbide
vordlemisi madal todtamistemperatuur
on tingitud dhelt poolt alumiiniumi pa-
remast soojusjuhtivusest ja teiselt poolt
v@imalusest alumiiniumkolbi varustada
paksemate, soojust paremini juhtivate
ribidega.

Alumiiniumi hea soojusjuhtivus voi-
maldab vahendada temperatuuri silindri
survekambris, mis omakorda vdimaldab
kdrgendada mootori surveastet ja tdite-
astet seega koOrgendatakse mootori
vdimsust 4—5%.

vust paindumise vastu. Koik titbid on
varustatud korgendatud surveastmega
mootoriga, kusjuures mootori toota-
mine on (htlasem. Kdrgendatud surve-
aste v@imaldab suurema vdimsuse saa-
mist sama kutteainekulu juures, mis on
iseloomustanud Chrysler-Plymouth moo-
toreid juba aastate véltel. Jouilekanne
mootorist tagumistele rafastele on Uht-
lasem ja taiesti kindel, mille tulemu-
seks on {htlasem kiirendus ja suurem
veovOime koikidel soéidutingimustel ja
mégede Uletamisel.

Uued mudelid on varustatud ka uue
rooliseadisega, mis valitseb téiuslikult
rataste asendit igas sdidutingimuses —a

Uhtlaselt hasti otsesdidul kui ka kur-
vide votmisel.

Need on pealiskaudsel vaatlemisel
mérgatavad tdiendused, kuid nendele
lisandub suur hulk teisi igas véikse-
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maski Chrysler-Plymouth auto osas, ja
paljud neist ei ole vahemmdjuvad kui
need, mis toovad pddrde tdnavustes
Chrysler-Plymouth autodes. Nimetame
neist ainult dksikuid: uus bensiinipump,
mis valdib kultteaine torustiku ummistu-
misi ja hdlbustab Kkéivitamist, uus akse-
leraatori Uhendus UGhtlasema ja tunde-
lisema kiirenduse saamiseks; taiendatud
ja pikema eaga otstarbekohasemalt t66-
tavad piduritrumlid; pidurite tundlikum
tootamine ka pedaali kergel surumisel;
uued téiendatud pidurilindid; uus suu-
rema vdimsusega pingeregulaatoriga
varustatud diinamo; uued tugevamad

rattad, mis on kindlamini monteeritud
kui kunagi varem; uus maddtriistade
laud; uus Kkindel numbrivalgustuse

kontroll-lamp mddtriistade laual ja palju
muud, milliseid voimatu loetleda ruumi
puudusel.

osade liikumisele takistust umbes 330 kg.
Malmist kolvi korral suureneks see joud
umbes 2,5 korda. Ulaltoodust on aru-
saadav, et malmkolbidega ei oleks
vOimalik mootori vantvolli tiirlemiskii-
ruse tdstmine 4000—5000 t/m. piiridesse,
mistdttu alumiiniumist kolvid on vditnud
endile ainudiguse.

Kolbide materjaliks kasutatav alu-
miiniumi sulam sisaldab Cu — 10—12%
ja Al — 90—88%, kusjuures erikaal
y = 2,75. Peale alumiiniumi sulamite
kasutatakse veel elektroni, mis on alu-
miiniumi ja maagniumi sulam, mille
koosseis on jargmine: Zn — 0,6%; Al —
10%; Si — 0,3%; Cu — 0,3%; Mn —
0,35%- ja Mg — 88,45%. Elektron on
vastupidavam alumiiniumist, kuid korro-
deerub kergesti; tema erikaal y =
= 175—109.

Alumiiniumkolbide puuduseks on nende
vordlemisi suur kuluvus, mis tingitud
alumiiniumi pehmusest. Katsetega on
kindlaks tehtud, et alumiiniumi sulami
tagumisel muutub see vastupidavamaks.
Kaasajal on laialdaselt kasutatav ing-
lise firma Specialloid Limited'i nn.
,Y" sulam *), millest valmistatakse kolbe.
LY" sulam erineb tavalisest alumiiniu-
mist keemiliselt ja tema omaduseks on
sdilitada oma vastupidavust
ka kuumenemisel.

Diiselmootoreid valmistajad firmad on
loobunud valatud alumiiniumkolbidest
ja on dle lainud ,Y" sulamist kolbi-
dele, mille koosseisus on: Cu — 4%;
Ni — 2%; Mg — 1,5%; Ulejdédnud Al.
Selle materjali tdmbetugevus on 24
kg/mm2.

Teatavasti on
astmed umbes

diiselmootorite surve-
3—4 korda kdrgemad
bensiinimootorite  surveastmetest.  See-
tottu diiselmootori survetakti ja tootakti
surved ning temperatuurid on vastavalt
kdrgemad bensiinimootori tootakti sur-
vetest ja temperatuuridest. Kdodrgemate
survete tottu on ka diiselmootorite kon-
struktsioonid valmistatud suurema tuge-

* YY" sulamiks nimetatakse sepista-
tud (enne treimist sepikojas labi taotud)
alumiiniumi.



vusetagavaraga. Kuid vaatamata sel-
lele esineb diislites siiski kolvisdrmede
murdumisi, mida po6hjustavad kulunud
tootavate osade lé6kkoormuste suurene-
mised.

Siinjuures tuleks maérkida, et katse-
tega on Kkindlaks tehtud, et kolvisérme
murdumine vdib esineda ka soojuse
ebatihtlasel drajuhtimisel kolvist kep-
sule ja Kkolvist silindri seintele. Soojus
peab hajuma vadrdselt kolvi seintelt kolvi
sorme pesadele ja kolvi pdhjalt kolvi
sdrme pesadele.

Soojuse  kirgamise  Uhtlustamiseks
varustatakse kolvi pdhi seestpoolt ra-
diaalsete ribidega ja materjaliks vde-
takse vastupidavamad Uhtlasema soo-
jusjuhtivusega suurema tihedusega tao-
tud sulamid (,Y" sulam). Varreldes ,Y"
sulamit teiste diislite juures tarvitata-
vate sulamitega ndeme jargmist: kolbide
sulameid katsetati tdmbele -)- 350° C
juures, kusjuures leiti, et ,Y" sulam
oli vastupidavam teistest sulamitest
(v. tabel nr. 1).

Katsetega on selgunud, et kui kolb saab
mootoris tddtamisel jarsku kuumendatud
ja jahutatud, siis kolvi materjali oma-
dused muutuvad halvemaiks vdrreldes
uue kolvi materjaliga. Seejuures kolvi
materjali vastupidavus on tunduvalt ole-
nev temperatuurist.

Vaorreldes ,Y" ja ,,RR 53" sulamite
omadusi kdrgendatud temperatuuri juu-
res péarast korduvat kuumendamist ja
jahutamist, nédeme tabelis nr. 2.

Diiselmootori kolvi keskmine tootamis-
temperatuur on 350°—420° C piirides.
Tabelist nr. 2 ndeme, et ka sellise korge
temperatuuri  juures on ,Y" sulamist
kolvi vastupidavus 4 tonni vorra suu-
rem hariliku alumiiniumist kolvi (,,RR
53") materjalist. Edaspidistel katseta-
mistel leiutati moodus, kuidas suuren-
dada kolvi sulami vastupidavust kér-
getele temperatuuridele. Selleks kaste-
takse sulam antud temperatuuri juures
50 tunniks vastavasse vedelikku ning
lastakse siis jahtuda. Saadud tulemused
on toodud tabelis nr. 3. Samas tabelis
on antud ka uue materjali normaalne
vastupidavus enne kastmist.

3 néhtub ka sulamite
parast kastmist.

Tabelist nr.
suhteline kdvenemine

Kolvi materjali kdvadus on vdaga tdh-
tis tegur kolvi tédtamisel mootoris, sest
suurimad h&drumiskaod esinevad kolvi
hédrumisel vastu silindrite seinu. H@6-
rumise suurus kolvi ja silindri seinte
vahel oleneb veel kolvi materjali koos-

Tabel nr. 2.

Tabel nr. 3.

seisust. Et tdpsemini kindlaks méarata
hodrumise suurust tGhe vdi teise Kkolvi-
materjali juures, kasutatakse vastavat
aparaati, mis valmistatud sakslase
E. W. Koch'i poolt.

Selles aparaadis hddruvad kaks 1sm2
poikldikega katsevarrast vastu kahte
malmketast, mis tiirlevad kiirusega
8,8 m/sek. ja kusjuures hddruvaid pindu
Olitatakse hariliku méaardedliga. H&0ru-
vate osade vastastikune surve vastab
ligikaudu tegelikule kolvi survele vastu
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Tabelist nahtub, et vaikseim hd&d6ru-
mine on malmil, siis ,,Y" sulamil ja 18-
puks ,,RR 53". On arusaadav, et teha-
sed pltavad vahendada kolvimaterja-
lide hddrumist, kusjuures ideaaliks jaab,
nagu néha tabelist, ikkagi malm.

Il. Kolbide tdédtlemine

Kolbide tédtlemine teostub treimise ja
lihvimise teel, kusjuures kolb treitakse
kas tlvikoonuseks voi silindriks. Selline

tootlemine on tarvilik kolvi paisumis-
vahede normeerimiseks. Harilikult jée-
takse kolvi Ulemisele osale suurem

mang kui alumisele, sest kolvi Ulemine
osa kuumeneb enam kui alumine.

I11. Kolbide jarellaskmine

Kolbide jarellaskmine on tarvilik sel-
leks, et muuta kolvimaterjali struktuuri
Uhtlasemaks. Teatavasti tekivad kolbi-
des praod nendes kohtades, kus Bri-
nelli katse naitab materjali suuremat
kdvadust. Et vé&hendada kolvi kdvu
kohti, kastetakse kolb 2—8 tunniks
500°—600° C temperatuuriga vette. Siis
jahutatakse kolbi 2—5 tunni jooksul
100° C juures Ohu kdes ja kastetakse
uuesti juba 4—12 tunniks 520° tempe-
ratuuriga vette. Eelnimetatud katseta-
misega on joutud niikaugele, et diisel-
mootorite kolbide materjal on muutu-
nud kergeks ja vastupidavaks. Inglise
firma Specialloid-Limited, kes valmistab
,Y" sulamist kolbe, varustab laias maa-
ilmas 32 diiselmootoreid valmistajat te-

*hast, missugune asjaolu téendab nime-
tatud Briti to6stusharu tunnustust kogu
maailmas.

Viimaste aastate jooksul on diisel-
mootorite tiirlemiskiirused tdusnud usku-
mata tasemeni. Diiselmootor on levinud
igale poole ja on kasutatav lennu- ja
autoasjanduses ning tddstustes. Diislit
kasutatakse igasuguste laiuskraadide
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Vesi Olis

JAAUNIS sageli juhtub, et tihjendades

mootori karterit 0olist, leitakse sel-
lest mdningaid tilku vett; samuti tuleb
ette, et ca 20000 km sdidu jarele tule-
vad dlinditaja vardal ja isegi véantvolli
pdlvedel ilmsiks roostetuse jaljed.
Nii mdnegi autosditja on selline asja-
olu muutnud rahutuks ning on tekita-

all. Diislite kolbide sulamite téienda-
mine vdimaldab diiselmootoritega va-
rustatud  autodel  normaaltingimustes
maha sdita 170 000—320 000 kilomeetrit.

On kindlaks tehtud, et soojades Klii-
mavoddes, kus Ohus védga palju tolmu,
ei pea harilikud kolvid kaua vastu,
mille tdttu remontide-vaheline aeg muu-
tub lihemaks. Remondi mé&édrab silindri
kuluvus, mida omakorda p6hjustab kolvi
materjal.

Kogemused nditavad, et silindrite ku-
luvust Kiirendab kahe Ulemise surve-
rOnga ja réngapesa kiire kuluvus. See-
péarast katsetati kolbe, kus kolvi ile-
misse ossa oli sisse passitud Nimol-
raudréngas, viimasesse aga treitud kahe
surverdngaga pesad.

Nimol-raud on tépselt sama paindu-
misteguriga kui kolvi ,,Y" sulam. Raud-
rdngas on tépselt ja hoolikalt sobita-

tud kolvisse treitud pesasse, mistottu
rongas istub kolvis laitmatult, vdimal-
dades nimetatud kolbide viperusteta
kasutamist. Nimol-raudrOngas sisaldab
austeniiti ja on seetBttu antimagneti-
line, sealjuures omades suure vastupi-
davuse korrosioonile * (s6dvitu-
sele).

Nimol-rauast kolbe valmistatakse nii
toostus- kui ka transport-masinatele,
laeva- ja raudtee diiselveduritele. Ni-
mol-kolb on seega téhtis tegur diisel-
mootorite kaasaja arengus, sest see kolb
suurendab remondivahelisi vaheaegu,
vahendades seega mootorite remondi-
ja kasutamiskulusid, ning tdstes liikle-
mise intensiivsust langenud veohindade
arvel.

*) KoTTosiooniks nimetatakse néhtust,
kus erineva koosseisuga metallistruktuu-
lis tekivad elektroliidi mojul mikro-
elemendid ja pdhjustavad elektroluusi,
selle tbttu havineb materjali struktuur.

nud kahtluse, et vee d&lisse sattumise
pdhjuseks voib olla mdni tbsine tehni-
line rike.

See kiisimus on uldiselt kullalt tahtis
ja vaarib seetdttu tdhelepanu.

Teatavasti bensiini p&lemisel &hus on
pblemise  normaalseiks  produktideks
vesiniku anhidriid ja veeaur, millede
hulgad on vordsed. Need produktid lah-
kuvad mootorist valjalasketoru kaudu.

On ju teada, et tihedus kolbide ja
silindriseinte vahel pole iialgi abso-
luutne, nii et mootori véantvdlli Kiire
tiirlemise korral vdib nentida nahet, kus
kittesegujadke surutakse kolvi- ja si-
lindriseinte vahelt silindrist karterisse.
Need kuttesegujadagid koosnevad loo-
mulikult  bensiini  pdlemisproduktidest,
s. 0. vesiniku anhudriidist ja veeaurust.
Kui mootor to6tab normaalse tempera-
tuuri juures, siis suurem osa niiviisi tek-
kinud veeaurust j&ab pisima auruna
ja surutakse sellisena viélja. Kuid Kkai-
vitamisele jargneval perioodil (v6i isegi
normaalse kaigu juures talvel, s0i-
duki liikudes vaikese kiirusega, niisiis
kilma mootoriga) suurem osa sellest
veeaurust kondenseerub silmapilkselt.
lga autosditja on arvatavasti naiteks
tahele pannud, et mootori kaivitamise
jarele mdnel talvehommikul hakkab
mdne hetke pérast mootori véljalaske-
torust nirisema vett. Need veetilgad tek-
kivadki kondenseerunud aurust.

Kuttesegujadgid, mis silindritest on
tunginud Kkarterisse, jatavad niisiis sinna
teatava osa kondenseerunud vett, mis
kulmal ajal sadestub seintele ja val-
gub sealt karteri p6hja, sest vee tihe-
dus on suurem Oli omast. Uldiselt on
see veehulk kullalt véike, vélja arva-
tud juhud, kus soidukit talvel kasuta-
takse vaid linnasditudeks, kus Kkarteri
temperatuur iialgi ei tduse nii kdrgele,
et see suudaks vee uuesti muuta
auruks. Kuid ka viimasel juhul on kar-
terisse kogunenud vee hulk ikkagi véike.

Uldiselt margatakse vee olemasolu
karteris vaid selle tithjendamisel A&list.
Siis leitakse véljalastud 6list umbes
napsiklaasiosa wvett. Talvel on see
peagu alati nii.

Samuti kondenseerub veeaur koigil
kilmadel osadel, millega ta puutub
kokku, eriti dlinditaja vardal, vantvdlli



pdlvedel ja mujal. Kui metall, millele
veeaur sadestub, on okslideeruv, néit.
teras, kattub see pikapeale roostekor-
raga.

Kas niid see kondenseeru-
mine vdib tekitada tdsiseid
rikkeid ja haireid? Kindlasti ei,
sest tekkiva vee hulk on alati vaike,
teisest kiljest, nende terasosade oksi-
deerumine, millele vesi. saab mdjuda,
on alati vaid pealiskaudne, milline néhe
praktiliselt milgi kombel ei mdju ei
mootori todtamisele ega ka tema osade
sdilimisele.

Kui karteri dlist tuhjendamisel leiduv
veehulk on tdesti suur, siis peab seda
pbhjustama miski muu rike ning selle
avastamiseks tuleb ette vdtta pdhjalik
kontroll.

Vesi voib sattuda silindritesse jahu-
tussusteemist vigase silindri kaane ti-
hendi kaudu vdi prao kaudu silindris
eneses vOi selle kaanes.

Kui viga peitub tdesti selles, voidakse
tldiselt nentida jargmist: jahutusvesi
hakkab 0ige kiiresti keema ja radiaator
tihjeneb véhehaaval. PG&hjus on jarg-

mine: korge rdhu all silindris olevad
gaasid tungivad ldbi prao veesarki,
satuvad vee ringvoolu, kuumendades

vett ning ajades selle 18ppeks keema.
Ainult mootori seismapanekul tungib
vesi silindritesse.

Kui silindrite kaane (henduses on
pragu, vOib véga sagedasti tdhele panna
kaunis suure veehulga tungimist silind-
ritesse. Sel juhul lakkab kaivitamisel
toost ks voi mitu silindrit. P6hjuseks
on kuunaldele sadestunud veepiisad.
Seda viga vdib piida parandada silind-
rite kaanepoltide tugevamini kinnikee-
ramisega. Kui tihend on vigastamata,
siis poltide pingutamisega kaob see
viga. Vastasel korral tuleb tihend va-

hetada. Mis puutub aga pragudesse
silindris voi silindrikaanes, siis vdivad
nad praktiliselt tekkida jdédtumisest moo-
toris talvel, v8i mootori veeta tddtada
laskmisest, vdi keevasse mootorisse jaa-
kilma vee valamisest. Siis tuleb juba
ette votta rikutud osa vahetus vdi kulu-
kas ja tllikas parandus.

Mida tuleks siis teha vee
kondenseerumise valtimi-
seks karteris? Siin aitab vaid
karteri killaldane ventileerimine ning

seda probleemi vdivad rahuldavalt la-
hendada vaid autode konstruktorid.
Ameeriklased on juba mitu aastat tege-
lemas selle lahendusega ja on teinud
sel alal tdsist to6d, mis karteri venti-
latsiooni parandamise alal on kannud
killaldasel méaaral vilja. Karterist juhi-
takse labi kullaldaselt filtreeritud Ghu-
vool, mis viib endaga kaasa veeauru
ja takistab selle kondenseerumist kar-
teris.

Berliini autonditus

17. veebruarist — 5. martsini

NEI. tdhtsaimat autonditust toimub
igal aastal — New Yorgis, Pariisis,
Londonis ja Berliinis. Neist on saavuta-

nud endale esikoha Berliin, kuna
Saksamaa pealinna autonditus pole
Uksi kvantitatiivselt suurim, vaid Kka

taielikum kui Ukski teiste Glalmainitud
suurlinnade naitusi.

Peale arvukate valismaade firmade
véljapanekute esineb Saksa enese tu-
gev auto- ja mootorrataste toostus. Ber-
liini autondituselt on alanud oma vdidu-
kdiku nii mitmedki pdhjapanevad teh-
nilised uuendused, nagu on seda 6&ts-
telg, eesrattavedu, diisel-
mootorid jne.

Erilist huvi pakub eelseisev autonéi-
tus aga nii sakslastele enestele kui ka
védlismaalasile rahvaautoga, kuna
saksa autotehased on puddnud selle
rahvasdiduki vdljatodtamisel pakkuda
oma parima. lgatahes on ette ndha, et
kuna saksa ostjaskonna maitse on juba
&ra hellitatud voolujoonelise kujuga,
siis ka voistlevad tehased osutavad sel-
lele suurimat rdhku. Saksa valitsuse
viimaste aastate poliitika on suuresti
soodustanud masside  motoriseerimist.
Saksamaal on sdiduautod ja mootor-
rattad vabastatud jouvankrite maksust,
on kergendatud juhiloa saamise vdima-
lusi, on tehtud maksulisi kergendusi
vana sodiduki vahetamisel uue vastu, on
madaldatud kdrgeid kindlustuspreemiaid
jne. Kd&ik see pole jatnud mdjutamata
saksa autode omatddstust. Seda tden-
davad jargmised arvud. Saksa sdidu-
autode todstus suutis 1937. a. muda sise-
turul 264 000 Uksust 41 000 vastu 1932. a.
1938. a. suurenes see arv veelgi, tdus-
tes ca 280 000-le. See tdhendab aga
toodangu suurenemist 5 aasta Kkestel
55% vdorra. 1932. a. veoautode toodang
oli 7000 uksust, kuna see aga 1937. a.
oli tdusnud juba 64 000-le. Ning 1938. a.

muddud veoautode arvu hinnatakse
70 000-le.

Samasugust kiiret téusu osutab ka
saksa jouvankrite eksport arvudes,

mille suurust hinnatakse 78 000 Uksu-
sele 1938. a. 13300 uksiksdiduki vastu
1933. a. See kdik annab aga tunnistust
Saksa autotodstuse vdistlusv@imelisusest
rahvusvahelisel autoturul.

Seekordne Berliini auto- ja mootor-
rataste néaitus peetakse avaral néituse-
véljakul Berliini Ringhdaalingu sadetorni
juures.

Néitus on avatud Uhtekokku 17 péeva
kl. 9—20.
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Millised jdud m6juvad autoraamile?

Peab pidama meeles, et auto raam kahest otsast toe-
tub auto telgedele. Peamiseks raamile mdjuvaks jouks
on auto koorma ja kere raskus, mis pldab raami kes-
kelt painutada koveraks. Peale selle mfjuvad auto raa-
mile veel maantee ebatasasusest tingitud tduked, mis
vedrude kaudu kanduvad ule auto raamile ja puldavad
auto raamile nn. vinti peale keerata. On selge, et iga-
sugune autoraami paindumine mojustab ka auto raa-
mile kinnitatud osi, nagu mootorit, jouulekandemehha-
nismi ja keret, mis ei ole soovitav. Seepdrast piitak-
segi kaasaja autoraamisid ehitada taiesti paindumatu-
tena.

Suurema paindumatuse saavutamiseks ehitatakse
moéned kaasaja autoraamid suletuna. Koik raamiosad
on keevitamise teel Uhendatud plekiga, mis suurendab
raami paindumatust (joon. 40).

Joon. 40. Adler ,Diplomat'i" raam

likult madalamale, kuna ainult telgede kohalt tehakse
raamile painutused Ulespoole.

Kuidas on ehitatud kesktoega autoraam?
Kiesktoega autoraamidel on auto keskosa alla (auto
pikitelje suunas) asetatud kastitaoline (joon. 41) voi

Joon. 41. Kastitaolise kesktoega autoraam (Hansa)

Ummargune (joon. 42) kesktugi, mis auto eesotsas harg-
neb hargitaoliselt. Selle hargi vahele kinnitatakse
mootor.

Joon. 42. Ummarguse kesktoega autoraam

Omaparase kesktoega raami moodustab Mercedes-
Benzi kesktoega raam (joon. 43), mis moodustatud .ka-
hest kesktoeks painutatud pikitalast, milliste otsad on
painutatud laiali. Eespoolsete otste vahele on asetatud
mootor, kuna tagapoolsete otste vahel asub diferent-
siaal.

Kuidas on ehitatud raamita autod?

Kaasajal v0ib sagedasti leida raamita autosid. Sel
juhul on auto kere ehitatud niivérd tugevana, et ta ei
véimalda paindumist. Sel juhul kinnitatakse koik auto
killge kinnitatavad osad kere kilge. Tudpilise naite
sel alal annab joon. 44, kus on naidatud Citroeni raa-
mita teraskere.



Kuidas kinnitatakse auto mootor auto
raamile?
Teatavasti on auto mootor varustatud vastavate
kdppadega, millega mootor Kkinnitatakse auto raamile.

Joon. 43. Autoraam, mis moodustatud kahest kesktoeks pai-
nutatud pikitalast

Mootori ja raami vaheline Uhendus teostatakse vetru-

valt, et valtida mootori vibreerimise llekandmist auto

Joon. 44. Raamita aufo
raamile. Sagedasemaks kinnitamisvahendiks on kummi-
puhvrid. Joon. 45 on naidatud mootori kinnitamine
auto raamile kolmes punktis. Joon. 46 on ndidatud

Joon. 45. Mootori kinnitamine autoraamile kolmes punktis
1, 2, 3

mitmesugused mootori kinnitamiseks kasutatavad puhv-
rite asetusviisid, kus tahe G-ga on naidatud kummi-
puhvrid.

Joon. 47 on naidatud h6ljuv mootori kinnitamis-
viis. Selle viisi iseloomustuseks on, et mootori kinnitus
on teostatud ainult kahest punktist, misparast mootor
oma telje Umber vdib hdljuda. Seejuures vaarib téheie-

Joon. 46. Mootori kinnitamiseks kasutatavaid puhvreid
(9 = kummipuhvrid)

panu, et holjuva Kinnitusviisi juures laheb hd&ljumis-
telg labi mootori raskuspunkti ja labi kdigukasti taga
oleva kardaanliigendi, valtides seega v@imalikke de-
fekte jouulekandes. Ka sellise kinnitusviisi juures ka-
sutatakse kummipuhvreid.

Joon. 47. Mootor on kinnitatud ainult kahest punktist

Millised joud mdjuvad sbidu ajal auto
ratastele?
Soidu ajal mdjub auto ratastele kaks joudu — auto
oma raskus ning kasulik koorem ja maantee ebatasa-
susest tingitud tduked.
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