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PARIISI autonditus oma suuruselt ja valjapanekute arvult

omab cutoasjanduse propageerimises ja tutvustamises iile-
maailmse Siia tuleb autohuvilisi drimehi, téostu-
reid ja ostjaid igast maailmajaost. Kéesoleval aastal omab
autonditus veel eriti tdhtsuse seepdrast, et langeb
ajalt  kokku maailmanditusega.

tahtsuse.

suure

Prantsuse autotdostuse toodetena esinesid Pariisi

autonditusel jargmised autofirmad: Citroen, Matford, Hotch-

kiss, Amilcar, Renault, Talbot, Peugeot, Rosengart, La Li-
corne, Voisin, Unic, Berliet, Salmson, Delaunay-Belleville,
Remy Davigne, Panhard-Levassor, Delahaye, Bugatti ja
Delage.

Citroeni tdhtsus on tousnud peale nim. vabriku iilemine-
kut Michelinile. Uus Citroen-mudel ja Citroen-diisel-
sbiduauto puuduvad veel nditusel, kuna vobrik on tellimis-
tega iile koormatud.

Citroeni juures tuleb aga mdarkida Michelini konstrueeritud
erilist ratast. See koosneb kahest kodarakujuliselt valja 16iga-
tud plekist, mis eriti laia péia ja rattarummuga on kokku
‘Sveisitud.

Sellele laiale alusele vastavalt on vdalja tddtatud ka
Michelini uus vdliskummi, mille protektor on jaotatud peente
ja laiade sisseloigetega, omab aga endise stabiilsuse ja vas-
tupidavuse. Kummi on kaalult kergem ja voib soidul olla
kergema surve all telje laiuse tottu. Ka ratta kaal on ker-
gem endisest.

Jargmine AUTO>

number ilmub

) detsembrﬂ
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UTONAITUS

Pariisi autondituse iildvaade

Chenard & Walker varustavad oma autosid Citroen- ja
Matford-mootoritega.

Hotchkiss on ile votnud Amilcari ja nditab vdhe uusi
mudeleid.

Renault 1 ltr ,Juvaquatre” on autoturu seisukohalt tdht-
saim. Vdlimuselt tuletab ta meele Opel ,Kadetti”. Kere on
tal raamiga iihte &veisitud, eesrattad on ootsuvad, omavad
ithise poikvedru ja amortisaatorid. Tagatelg on kindel, va-
remtuntud pdikvedruga. Kaigukast on kolmekdiguline. Uldi-
selt ei paku ta aga midagi uut.

Taiesti uut teed sammub aga Amilcar oma duuralumii-
nium-konstruktsiooniga. 1,2-ltr mootor omab pustklapid. Kai-
gukast asub kahe poikvedruga Tracta-liigenditega varusta-
tud eestelje ees. Eesrataste vedu. Taga on rattad kinnita-
tud raami kiilge ootsuvate olgade kaudu nagu Adler-Triumph-
Junior'il. Vedru aset taidavad elastselt keeramis-pohimottel
tootavad vardad. Kere ehituseks terase asemel on kasuta-
tud duuralumiiniumi. Konstruktorite kinnitamisel katsed on
andnud loodetud tagajargi. Kaalult on nim. auto palju
kergem. Kaikude vahetus toimub 4 kaabli abil. Kdiguhoob
on ileliigsena korvale jaetud.

Talbot esitab 4-sil. 2,3 ltr mudeli ja tiiiipe, mis on oda-
vamad teistest niisamasugustest.

Pealuma peab Peugeot’ ,402 léger” (kerge) mudeli juu-
res, missugune tekkis oOige omapdrasel viisil. Keegi kaup-
mees ostis tiilip ,,302” lihikese aluse ja asetas sellele tiiiip

Delage 1938. a. mudel — kompressoriga



Nash 8-sil.

,402" mootori. Kerge sportkerega varustatult saadi voimas
sportmasin, mis Le Mansis edukalt esines. Seda mudelit
ehitatakse niiid sceriate viisi hariliku ja ka sportautona,
vaga ilusa vdlimusega.

Peugeot’ masinad on laiad, vahese pikkuse juures 6-ist-
melised ja varustatud kiitteventilaatoriga, mis soendab tuule-
kaitseklaasi ja suvel auto sisemust joheda ohuga tuulutab.

Georg Irat-vaikevabrik toodab kergeid autosid, varusta-
des neid ees ja
tega. Nimetatud seadeldised tapse todtamise juures on ker-

taga Neimann-kummivedrutamisseadeldis-

ged ja odavad.

Simca-autol on iga ratas eri vedrutamisseadeldisega; rip-
puvate klappidega mootor ja vaga ilus vdalimus.

Matford esitab 3,6-ltr V'8 ja Lincoln-Zephir'i korval ka
itht autot 2,8-ltr V 8 mootoriga, mis t6otab vaga ckonoomselt.
Selle masina ruumikus on aidanud kaasa vabriku téusule
suuruselt neljandaks Proantsusmaal.

Lopuks on nditusel esindatud ka prantsuse sportautod,
nagu Delahaye, mis Monthlery-sdiduteel saavutades 146,5-km
Tema 4,5-tr
12-silindriline mootor on varustatud kolme langevvoolukarbu-

tunnikiiruse voitis 1 milj. frangilise auhinna.

raatoriga. Vdliselt on antud séidukile voidusoidunoudeile vas-
tav vaga ilus vdliskuju.

Samuti  silmapaistvad vdalimuselt on  Talbot!, Bugatli ja
Delage'i seeriatiitibid.

Saksa autotdostuse poolt olid esindatud: Mercedes-Benz,
Maybach, Opel, Adler, Hanomag ja Biissing NAG-veoautod.

Mercedes-Benz on sacanud erilise tdhelepanu osaliseks.
Panhard-Levassor hakkab Mercedes-Benzi mudelit ,, 170 V“
litsentsi saamisel Prantsusmaal ehitoma. Mudelid ,,170 V”,
,,230" ja 54-ltr kompressor on vdga meeldivad, ainult hind
on liiga korge. 5,4-ltr on uus ithe sorme survel ukse ava-

mist ja sulgemist voimaldab lukk kahe riiviga, et valtida

Nash 1938 Pariisi autonditusel

Nash 6-sil.

ukse paindumist ja vajumist. Tagaistmed on varustatud ma-
hakeeratava tuulekaitseklaasiga.

Maybach hiilgab tugeva ja ilWa kere ehituse ja korge
kvaliteediga.

Opel esineb nimetatud nditusel esmakordselt ,Kadetiga”,
konkureerides Renault’ , Juvaquatre'iga”.

Adler peale eesrattaveotiiiipide esindab voolujoonelist
2,5 lir, mis oma ilusale vdljandgemisele vaatamata osutub
Prantsusmaale liiga kalliks.

Hanomag'i uudiseks on diiselsoiduautod.
votavad kiitteainet peale 600 km soiduks.

Biissing esineb NAG-veoautodega. Peale selle kasutavad

Need autod

paljud prantsuse autovabrikud saksa litsentsi jdrele ehita-
tud diiselmootoreid.

Teiste maade juures peatume vaid lihidalt, kuna neis
maig on veel tulemas oma eri nditused.

TSehhoslovakkia esindab Skoda- ja Praga-autosid.

Ameerika: Buick, Graham, Hudson, Nash, Packard,
Studebaker, De Soto ja Chrysler-autosid.

Itaalia: Alfa-Romeo’d, Lancia’t ja Fiat'it. Need kuulu-
vad samahinnalistest ilusamate hulka: Fiat on valja pannud
mudelid ,,1500”, ,,500”, ,Balilla” ja ,508C".
veidi suuremamchulise mootoriga kui eelmisel aastal. Moo-
tor on tal rippuvate klappidega, eesrattad vabalt 6otsuvad,
ilma teljeta, uut tiilipi vedrude ja Oliamortisaatoritega. N&i-
tusel esinev ei ole siiski originaalne Fiat, vaid Prantsuse
sosartéostuse  Simca  ehitatud,
originaalile.

Belgia esindab Imperia't ja Minerva't. Imperia poolt
on vdlja pandud Adleri litsentsi jarele ehitatud eesratta-
veoga autod. Minerva esineb eesrattaveoga 8-sil. V-mooto-
ritega. Neil autodel on eriline astmevaba kdaigukast — o6i-
gemini poéordmomendimuutja, mis ruumi kokkuhoiu mottes
on paigutatud mootori karterisse.

Viimane on

sarncneb aga peensusteni

8. a. mudel

Amilcar — 193
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Konigsberg-Elbing vaheline riigiautotee

OHTUHAMARUSES alustame pikka matka. Tahame 66bida
Viljandis, et siis juba jdrgmise pdevaga jouda Saksa-
maale.

So6it areneb hdsti. Ainult pimedus tuleb vara peale, sest
taevas on pilves ja sajab vihma. Muret tekitab ka veel tee.
See on auke tdis ja lohub tublisti masinat. Masin peab aga
korras olema jdrgnevaks 6000 kilomeetriks.

Laheneme Vohmale. Korraga trahh piduritele, masin visk-
leb thest teeddrest teise vihmast leotatud pinnal, kaib kar-
detavalt 1dhedal kraavile ja peatub siis. Mis juhtus? —
Kohe pdarast kddnakut langes autolaternate valgus paar-
kiimmend sammu eemal keset teed lamavale inimkogule ja
umberpaisatud jalgrattale. Napilt onnestus pidurdatud masi-
nat médda juhtida. Kogu reisiseltskond oli alul ehmatusest
sonatu, sest koik arvasid, et tegemist on surnuga voi raskelt
vigastatuga. Tulime cutolt maha ja jooksime kiiresti tagasi.
Kogu juure joudes ja teda puudutades hakkas see urisema,
katsus ennast pusti gjada ja kukkus siis soimama. Tdhendab,
oli tegemist purjus mehega, kes jalgrattalt oli kukkunud ja
teele magama ja&nud. Toukasime mehe iihes jalgrattaga pol-
lule ja soitsime edasi.

See oli teine sddrane juhus kahe aasta jooksul. Neile,
kes autot juhivad, suhtub seadusesilm ja avalik arvamine
kurjasti. Nagu ndeme, stinnib see tihti vaid selleks, et kaitsta
teel magajaid ja teel logelejaid. Uks vastutustundeline ini-
mene teab juba kus kdia, et mitte auto alla jadda.

Vdalismaamatkal tulin ithele ideele: Saksa autoteede Gdres,
kui nad suuremaid metsi ldabistavad, kus palju kitsi ja potru,
voib leida mone meetri korgusi refleksklaasidega valgustatud
potrade joa teiste metsloomade kujutusi, mis on hoiatuseks
kiiresti soitvaile autodele, et iile tee voib joosta sddrane
loom. Kas meie teedele ei voiks paigutada kortside ja viina-
poodide ldhedale ka teatavaid hoiatavaid teedemdrke? See
kindlasti aitaks vdhendada surmajuhtumitega loppevaid auto-
soite.

Automustlane. Minu meelest on see tabav nimetus neile
tuhandetele qutoturistidele, kes né&dalate viisi oma ainsaks
oigeks koduks saavad nimetada autot. Kes autost lahku-
vad &o-pteva kohta 8--8 tunniks, et hotellis magada. Ena-
miku ajast saadetakse modda autos. Seal siitiakse-juuakse,
kuulatakse raadiot, tehakse teinekord vdike uinakki, kui maas-
tik igav. Auto on sisustatud reisi kohaselt. Igal asjal on oma
panipaik. Igal kaasreisijal on samuti omad kohustused. Uks
jalgib mackaarti, teid, on orienteerumisel abiks, teine on
toitlustaja, kolmas ,kortermeister” jne. Kolm nddalat kitsalt
koos elades 2 Yi-ruutmeetrilisel pinnal 5 inimesega kujuneb
valja kindel ,rutiin”. Voiks arvata, et see on tiilitav ja vdsi-
tav. Aga ei. Uksteisele kuhjuvad muljed ja vaheldused ei
lase jouda tillpimusele. Ka automustlase elu on vaba, tdis
vaheldusi ja romantikat.

Kaks paeva olime soitnud lakkamatu vihma kdes. Viljan-
dist valja soites hakkas sadama. Kohati rippusid pilved nii
madalas, et riivasid kuuselatvu. Tee oli Gise vihma jargi
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tais loike, mis auto all paiskusid murdlaintena iile masina
ja varjasid tikiks ajaks vaate ette. Alles Latis, parast Ruh-
jat, vois korralikku kiirust arendada, sest tee oli sile ja loi-
kudeta. Hoolimata vihmast suutsime ka teisel péeval sdidu-
kavast kinni pidada. Olime ohtu kella itheksaks katnud iile
500 km ja otsaga Tilsiti, Saksamaale, joudnud. Kui olime
aga jargmisel hommikul autosse asunud, hakkas jdalle sada-
ma. Konigsbergi linna léhedal soitsime naela otsa, kuid kum-
mit ei saonud tikk aega vahetada — nii tugevasti sadas
vihma. Alles kohe tunni pdrast saime edasi soita. Niiid oli
masin seest ka juba mdrg, nii vaga oli vihm meie riideid
leotanud. -

Parast lounat Danzigile ldhenedes hakkasid vihmahood
véhenema, kuid ohtul Zoppotis jalutades oli ilmaga jdlle koik
korras. Sama pdeva ohtul joudsime veel iithte Pommerni vdi-
kesesse linnakesse — Lauenburgi. Pdevanorm 416 km.

*

Juba Konigsberg-Elbingi vahel olime tutvunud esma-
kordselt uute Saksamaa riigiautoteedega. See oli
94-km pikkune teeosa. Ajaviiteks lugesime neid sildu, mis
temast iile viivad. Enam kui 60 oli neid selle maa peal. Koik
kapitaalsed ehitused kandevahega umbes 25 mtr. Raudtee-
dest, jogedest ja orgudest ldks autotee sildadega iile. Teed
on nii ehitatud, et iikski killamehe-vanker, kariloom, jala-
kdija ega jalgrattur ei saaks takistada autode kiirliiklemist.
Samuti ei voi ka teele tulevad autod ja parkivad masinad
kiirsoitjatele hddaohtlikuks muutuda. Esimesed saavad ainult
soidusuunas teele asuda ja ega saa soéita kunagi poiki iile
tee. Parkijate jaoks on ehitatud iga paari kuni viie kilo-
meetri taga korvalteed.

Diisseldorf. Peasissekdik ndaitusele ,Schaffendes Volk”

Huvitav autoteeosa on Stettin-Berliin (125 km). Alguses
labistab see kiinklikku maastikku. Paris aeglased tousud ja
langused pakuvad ilusat vaheldust. Berliinile ldhemale jou-
des labistab tee -tihedaid metsi.

Sellised autoteed kasvatavad kindlasti soitjate iseloomu.
Igal soitjal on kiusatuseks kiirus. Autoteed ei pane piiri
kiirusele. Ikka stigavamale kipub jalg vajuma gaasipedaalil.
Ja kas nditab kiiruseosuti 80 voi 110 km, ei tee mingit vahet
soidukindluses. Ainult vaene mootor, mis peab tema iitlema,
kui teda sunnitakse tundide kaupa, nagu see voimalik on
Berliin-Hannoveri vahelisel 225 km pikal teeosal, tippvoimet



lili Ewoopa

pakkuma. Mootorilt ootame laitmatut teenimist kiimneid - tu-
handeid kilomeetreid, ei voi temalt ju ometi koike korraga
valja votta. Olgugi et 7/38 HJ mootoriga ca 450 kg koor-
maga saavutasin  kergesti 105—110-km kiirust tunnis, kuid
pidevalt ei voinud ometi nii kiiresti soita. Meie keskmine
autotee-kiirus oli 80—85 km tunnis. Nii aeglasele soidule on
raske ennast sundida.

Eesti autoturistidele on Saksa autoteed tulevikus suureks
kasuks. Euroopa ilusamatesse kohtadesse — Sveitsi, Louna-
Prantsusmaale, Louna-Saksamaale, Rheini dadre, Itaaliasse —
soites peab tahestahtmata labi Saksamaa soitma. Kolm-
neli tuhat kilomeetrit autoteid mooda soites ei ole enam
koormav.

Omapdrast volu pakub kiirtee 1abi Rhuri todstuspiirkonna.
See riivab suurlinnu, nagu Duisburg, Essen, Bochum ja Diissel-
dorf. Nende linnade vahel ei nd&igi olevat piiri. Ometigi on
leitud teeriba, mis ei tungi linnadesse enestesse, vaid ldbis-
tab segamatult kogu Rhurimaa nagu raudtee. Sealsamas on
teeveerul korged leegitsevad sulatisahjud, hingelammatavad
suitsu- ja tahmapilved ja miljonid elektrilambid Ohtuses pime-
duses. Pimedas Diisseldorfi joudes paistis juba kaugele uhke
tulede dekoratsioon nditusel ,Schaffendes Volk”,
jargmisel pdeval kiillastasime.

mida  siis

*

Niipalju kui tolliametnikud Diisseldorf—Utrechti (Hollan-
dis) vahelisel piiripunktil mdletasid, olime meie esimesed
autoturistid Eestist, keda nemad ndinud.

Algusest peale soitsime Hollandis hdsti hoolitsetud teed
ja maastikku médda. Ohtuhémaruses Utrechti joudes (see oli

Antverpen. Eesti plakatite ja brosiiiridega dekoreeritud
vaateaken

tthel laupdeval), sattusime niisugusesse jalgratturite parve,
et enam ei moistnud edasi ega tagasi soita. Liiklemisvool
juhtis meid siidalinna, kus ithe kanali serval suur parkimise-
tahis toi esimese peatuse. Siis alles saime mahti iimber vaa-
data, kuhu olime joudnud. Koigepealt selgus, et laupdev on
nn. laadapéev. Arid avatud kuni kella 10-ni ja seetottu koik
_ tanavad ja Grid rahvast tdis. Meie soidukava jérgi pidime
kiill Amsterdamis o6bima, kuid meile ei soovitatud pimedas
ilejadnud 45 km enam sel ohtul 1Gbi soita. Tee viis Hollandi
tilipilisemat maastikku modda, nagu ndgime jargmisel hom-
mikul.

Aarne Raidna

Holland.

Kanal kanali kérval. Kanal paremal ja kanal vasemal.
Monikord asus tee meetri vorra allapoole kanali veepinda.
Omapdrane — meie soidame all, nemad mootorpaadis lehvi-
tavad meile ilevalt alla.

Haarlemi ldhedal asus tilemaailmaline skautide jam-
boree. Ei jatnud juhust kasutamata, soitsime umbes 10 km
teelt korvale laagrisse. Mida meie seal ndgime, iiletas meie
julgemaid ootusi. telgi asemel ndgime seal telkide
suurlinna 28 tuhande elaniku ja 50—70 tuhande kiilastajager.
Polnud siis ka ime, et moddusid 3—4 tundi, enne kui leid-
sime iiles Eesti skautide telgid.

Haarlem-Den-Haagi

Mone

vaheline 45-km pikkune teeddrne
on iiksnes park. Kogu tee on palistatud stiilikate omaette
majadega, mis asetatud maailmakuulsatesse Haarlemi lille-
aedadesse.

Ullatusli-
kult koitis meie tdhelepanu ithe reisibiiroo vaateaken. Seal
leidsime terve oknatdie eesti turismibrosiiiire, plakateid ja
fotosid. Antverpenist soitsime edasi Briisseli.
demeri oli eriti kditev.

P&ev hiljem joudsime louna paiku Antverpeni.

Brisseli tule-
Minu muljete jargi on Brissel Eu-
rocpa mandri iiks elegantsemaid metropole. Kahju ainult,
et soidukava ei lubanud seal pikemalt peatuda.

*

Olime soitnud pool p&eva igavamat Prantsuse maastikku
modda. Labistasime kiilasid, mis 19 aastat tagasi olid
rusuhunnikud, kuid Pariisi lghedal ka niisuguseid, mis Prant-
suse revolutsiooni ajal voisid olla tdpselt niisama rdpased ja
luitunud nagu praegu.

Louna paiku hakkas paistma &hmaselt 1abi uduvine maa-
ilma metropoli eksimatuid tunnuseid — Eiffelj torn. Labi udu
seepdrast, et viimased pd&evad olid ilmad Lddne-Euroopas
lédmmatavalt kuumad. Kraadiklaas autos nditas 35—38° C.

Pealegi olime Le Bourget' lennuvdalja kohal, kuhu saabu-
sid ja kust ldhtusid Eurcopaga ithendust pidavad lennukid.
Sealsamas toimetati ,,0huristsed” neile uudishimulikele, kes
varem polnud pilvede all holjunud.

Olin endale lasknud radkida, et autoliiklemi‘ne Pariisis pole
midagi meicsugustele laiskadele soitjatele. Olin ka varem
ndinud, kuidas Pariisis tthel voi teisel porilauad 1ommi sdideti
ja teljed koveraks vadnati. Kartsin veidi oma auto seni terve

naha eest.

Mida stigavamale linna tungisime, seda intensiivsemaks
muutus liiklemine. Minul ei olnud kindlat sdiduplaani. Pea-
ming' siht oli -— sattuda stidalinna kas 1'Opera voi 1'Etoile’i
Iéhedale, seal juba moistaksin orienteeruda. Esialgu soitsime
pdikese jdrgi. Kiirelt soites, jarsult pidurdades, teistest auto-
dest tagacaetuna ei saanud mahti igal tanavanurgal nimesid
vaadata ja neid plaaniga vorrelda. Kui olin pool tundi en-
nast liiklemiskérestiku poolt kanda lasknud, keerasin vaikse-
masse tdnavasse. Lahke vanahdrra nditas jérgmisele poik-
tanavale, mis 'viib otseteed 1'Etoile’i. Sinna tohtsingi jouda.
Veel veidi pidurite nacksumist, kummide vingumist ja olingi

Pariisi liiklemistuleproovi onnelikult sooritanud. Auto saab
oma teenitud rohu vaikses korvaltdnava garaazis tervelt
3-ks paevaks, (Jargneb)
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Teedeuurimiseseadeldis t66s

NGLISMAAL on riikliku teedeuurimiseosakonna labo-

ratoorium votnud tarvitusele viga omapirase mee-
todi teede kulumise ja teede ehituseks tarvitatavate
ainete vastupidavuse kindlaksméidramiseks. Selleks ehi-
tati ringikujuline betoontee, mis 10 jalga lai ja
ringi ldbimodduga 110 jalga. Edasi voeti nelja rat-
taga AFEC-veoauto Sassii, mille mootor asendati 180-HJ
traktori elektrimootoriga. Sassii koormati 12-tn ras-
kusega.

Ringi keskele ehitati tugevale alusele karusselli mee-
nutav telje imber tiirlev ja ratastel liikuv mehhanism,
mis konstruktsioonilt tugev ja kaalult darmiselt raske.
See tugev mehhanism varustati hiigla kasivarrega —
tiisliga, mille otsa kinnitati eelnimetatud veoauto
Sassii, Tiisli, samuti kogu mehhanismi, tilesandeks on

Teaduslikud teede ja tee-ehi-
tusmaterjalide vastupidavuse
katsetamised Inglismaal

hoida autot soéidu ajal ringteel ja tdpsel kaugusel ring-
tee keskkohast. Autos pole nimelt juhti, kuna juhti-
misseadis on lukustatud vastavasse asendisse. Sel vii-
sil auto piisib kindlalt ringteel. Kuna aga katsesoi-
duki koormatus on suur (12 tonni!) ja liiklemise kiirus
iile 65 km tunnis, siis voiks kergesti juhtuda onnetus,
naiteks kummide l6hkemise, rooliseade rikke voi mone
muu juhtuva vea tottu. Onnetuste valtimiseks ongi tii-
sel ja ringtee keskel asuv mehhanism, mis hoiavad
autot rikke puhul ringteelt koérvalepaiskumast.

Et tsentrifugaaljoud surub oli diferentsiaalis iihele
poolele, siis on selle tasakaalustamiseks eriline pump,
mis hoiab 6li kummalgi kiiljel. Voolu saab mootor
juhtme kaudu, mis viidud ringi keskel asuvast mehha-
nismist tiislit mooda auto mootorisse. Kogu mehha-
nismi ja auto liiklemist juhitakse valjaspool ringteed
asuvast kontrollruumist. Kontrollija reguleerib ka
auto soidukiirust. Et soéidutee ei kuluks ainult iihelt
kohalt, vaid iihtlaselt, selleks vahetab auto automaat-
selt oma so6iduringi suurust iga viie minuti jarele.
Soidutee vahetamiseks juhivad autot kaks elektrimoo-
torit. Onnetuste viltimiseks on ringtee piiratud veel
korge mullavalliga, kuna kontrollruum on ehitatud
raudbetoonist ja killunematust klaasist akendega.

Kogu ringtee asub katuse all, kusjuures soiduteele
pritsitakse vett soovi ~kohaselt. Tee kulutamine ja
vastupidavuse katsetamine autoga kestab 00od-paevad
ja peatusi tehakse vaid auto méadrimiseks ja teekulu-
mise uurimiseks. Uhtaegu teekulumise katsetamisega
tehakse samuti katseid mitmesuguste tee ehitusmater-
jalide ja ehitusviisidega.

Vene tan. 6

BOSCH

. "tekuunlad
HéégkUUnlad

ESINDUS JA LADU

Ins. ERIK KOCH

ELEKTROTEHNIKA-BUROO
Tallinn  Tel

448-920
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Mootor tarvitab liiga paiju kiitteainet?

LIIGSE kiitteaine tarvitamise pohju-

seks ei ole alati kasutatav auto-
tiip. Oige sageli liigne kiitteainetarvi-
tus oleneb monest tehnilisest rikkest,
valest mootori kdsitamisest ja viluma-
tusest soiduki juhtimisel. Ei ole alati
mootor kiitteaine raiskaja, vaid vahel
on selleks gaasipedaalil asuv juhi jalg.

Mootori kiitteainekulu oleneb
voimsusest. Mida tugevam mootor, seda
rohkem vajab ta kiitteainet. Uldiselt
peagu
vordselt hobusejou kohta tunnis. Korvale-

tema

tarvitavad mootorid kiitteainet

on antud kiitteainekulu  keskmiselt
50 km/t kiiruse juures. Selle hulgaga
tullakse vdlja aga alles parast mootori
taielikku sissetootamist.

Jalgides siistemaatiliselt mootori kiitte-
ainekulu ithesugustes tingimustes eri
kiirustega soidul, kandes leitud vadrtu-
sed koordinaatide siisteemi ja ithenda-
des leitud punktid, saame kiitteainekulu-
kovera. Sellest diagrammist voime valja
lugeda normaaltingimustes soites kiitte-
ainekulu igasuguse kiiruse juures. Ise-
loomustavaks tunnuseks igal kiitteaine

30 &m

‘ |

L3 / ;

|3 .l

N y |

B i
] ! a o

X e :

I [
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700 km

Soovides soita Gkonoomselt, peab arvestama sellega, et
kiitteainekulu suureneb kiiruse tousuga

kaldumised siinjuures on odige vdikesed.
Tarvitatav kiitteainehulk suureneb alles
parast mootori jouvankrile asetamist.
Kiitteainekulu mddrajateks on:
tav koorem ja tilesanne, mil-
leks jouvankrit kasutatakse.

Kerge kaheistmelise jouvankriga soi-
tes tasasel teel tuleb nditeks iga hobuse-
jou kohta vahem tood. Mootor ei toota
siin pea kunagi maksimaalvoimega,
vaid voib-olla sellest ainult kahe kol-
mandikuga. Seepdrast ka kiitteainekulu
on ithe kolmandiku vorra vdhem ette-
néhtust.

Asetades aga sama mootori
male, umbes 6-istmelisele jouvankrile
ja soites mdestikus, peab mootor juba
todtama  maksimaalvoimega.
sellele suureneb ka kiitte-

vee-

raske-

kestvalt
Vastavalt
ainekulu.
tood suurendame ka suure
Mootor tootab siis
maksimaalse voimega ja vajab ka
maksimaalselt kiitteainet. Sellest sel-
guvadki lahkuminekud kiitteainekulus
sama tuiipi masinail, kuid eriomanike

Mootori

kiirusega soites.

valduses, sest iiks eelistab kiiret, teine
aeglast soitu.
Vabriku prospektides ja kataloogides

I' {

tarvitamise koveral on see, et kesk-
miste kiiruste, s. o. 40—50 km/t
kiitteainekulu on enam-véhem
vordne. Monikord isegi 40—50 km/t
juures véhem kui 30 kmft juures. Tos-
tes aga kiirust iile 60 km/t, hakkab kiit-
teainekulu jdrsult suurenema. Kiitteaine-
kover koverdub jdrsult, kuni votab ver-

vahel

tikaalsuuna. Kiitteainekulu ei ole seega
kindel suurus, vaid on soltuv
teedest, atmosfadarilistest ja
mootori tédtamise tingimus-
test. Suure kuumuse ja kuivuse juu-
res kiitteainekulu on nditeks suurem
kui keskmiste temperatuuride juures ja
niiske Kilmade ilmadega ja
libeda
Rattad ja mootor peavad libedal teel

tegema rohkem tiire, kuna hoorumine

ilmaga.
teega suureneb kiitteainekulu.

ratta ja teepinna vahel osutub véhe-
maks kui tarvilik.

Kiitteainekulu oleneb veel auto-

juhist. Autojuht rooli taga istudes
peab piiidma mootorit kdsitada nii, et
soit oleks ©konoomne, s. t. kiitteaine-
kulu minimaalne. Seepérast tuleb hoi-
duda soéidust maksimaal-kiirusega, ja
vahemaid kdike tarvitades andmast
mootorile maksimaal-tiirude arvu. Soi-
dul linnas on monikord kasulikum va-
lida pikem vdhema liiklemisega tee,
kuna tihti pidurdades ja k&ike vahe-

tades lihemat suurema liiklemisega
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Vordlevad mootmised kiitteainekulu kindlaksmddiramisel

keskmise suurusega jouvankri juures: A —
masina koormatusel 2 isikuga;

kiitteainekulu
B — kiitteainekulu masina

koormatusel 5 isiku ja 80 kg pakkidega. Mobtmistel soideti

alaliselt gaasi andes ja jalga gaasipedaalilt vottes.

Kiitte-

ainekulu kévera C jdrgi moodeti (2 isikuga) igakordsel jdrsul

gaasiandmisel, s. t.
mise ajal

igakordse akseleratsioonipumba

166ta-
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Liiga rikka segu korral osa kiitteainet karburaatori segu-
ruumis kondenseerub ja tilgub maha, teine osa sellest aga
satub mootorisse, peseb silindri seintelt 6li maha ja valgudes
karterisse muudab seal 06li vedelamaks

teed soites kitteainekulu voib osutuda
suuremaks.

Uhel ldinud aastal korraldatud 50 000
km-lisel katsesoidul selgitati, et nditeks
tihedu-
sest, vajas kiitteainet 8—12,5 1tr 100
km kohta,

Karburaatorid on reguleeritud nii, et

vaikeauto, olenevalt liiklemise

keskmiste kiiruste juures nad téstavad
koige Okonoomsemalt. Startimiseks j&db
segu seepdrast liiga lahjaks ja mootor
Et niiid holbustada
selleks kasutatakse kdima-
lasketiiise, mis oShuklappi
(andes toorest) tegevusse
rikkamat  segu
avades aga tegevusest
Samaks  otstarbeks
akseleratsioonpumpi.

ei ldheks kdima.
startimist,
sulgedes
astuvad,
Shuklappi
loobuvad.

annavad,

kasutatakse ka

Akseleratsioon-
pump jarsul astumisel gaasipedaalile
pritsib kiitteainet tlitisi kaudu mooto-
risse 3—5 ccm. See juba nditab, et
ka sagedane jarsk gaasiandmine suu-
rendab kiitteainekulu. Lopuks ei tohi
veel unustada, et liigne kiitteaine on
kahjulik ka mootorile, kuna ta peseb
maha silindri seintelt o&likihi ja muu-
dab vedelaks karterioli,
selle madrdeomadusi.

vahendades
Liigitades kiitte-
ainekulu pohjusi, voiks koostada jarg-
mise tabeli:

Kiitteainet raisatakse jiargmiselt:
Uldised kaod

1) Ettevaatamatus tankimisel.
aine jookseb iile voi mooda.)

2) Liiga tdis bensiinitank. (Pooranguil
ja halbadel teedel pritsib kiitteaine
valja.)

(Kiitte-

3) Kiitteainekraani mittesulgemine kar-
buraatorit puhastades.

4) Karburaatori tilkumine.

5) Katepesemine kiitteainega,

216

Kaod kdivitamisel

1) Kdaivitamine, ilma et siiide oleks
sisse lillitatud.

2) Mootori kdivitamine kiilmal ajal too-
rest andmata.

3) Ohuklapi sdidul mitteavamine.

Kaod séidul

1) Ootamisel mootori kdimajétmine.

2) Sagedane kiirusemuutmine.

3) Liiga kiire soit. (Saavutades soovi-
tava kiiruse, gaas vdhendada.)

4) Soites vadhemate kaikudega.

5) Liiga jdrsk gaasiandmine.

6) Soit kasipidur peal.

7) Soit tarviduseta tiheda liiklemisega
tanavail.

8) Mootorit tithjalt suurtel tiirudel kdia
lasta.

9) Vdhene surve kummides.

Riketest pohjustatud kaod

1) Karburaator tilgub.

2) Kiitteainetoru ebatihe.

3)- Kaimalaskeseade korrast ara.

4) Karburaator reguleeritud liiga rik-
kale segule.

5) Stiide valesti reguleeritud.

6) Jahutussiisteem korrast ara.

7) Mootor tahmunud.

8) Vdljalasketoru ummistunud.

9) Sequ eelsoojendus puudulik.

10) Pidurid ei lahuta.

11) Sidur libiseb.

Hispaania kodusoda ja auto-
asjandus

Nii  motoriseeritud kui Hispaania
kodusoda kaugemalseisjale ndibki, on
see siiski surmahoobiks Hispaania oma
autoasjandusele. 1936. a. algul, enne
kodusoda, oli Hispaanias ligi 180 000
autot. Aasta algul enne kodusoda veeti

sisse umbes 25000 cutot, mis siiski ei
suurendanud jouvankrite ildarvu. Uldse
oli Hispaania autoasjandus enne soda
vordlemisi hdsti arenenud. Kuid kodu-
soda pani uute jouvankrite vdalismailt
sisseveo seisma, vdlja arvatud muidugi
vaid moned tuhanded soidu- ja veo-
autod, mida sodivad pooled on suut-
nud veritalgu korval ja selle jaoks
endale muretseda.

1936. a. on
Hispacaniasse veetud sisse Ameerikast
117 sdidu- ja 2172 veoautot, Kanadast

Andmed nditavad, et

arvudest on
kindlasti 90% ennekodusojaaegseid sis-
sevedusid. Soja-ajast puuduvad arvud
taiesti, kuid teada on, et Itaaliast, Sak-
sast, Prantsusmaalt ja Venest on His-
paaniasse veetud eestkdtt veoauto-

654 jouvankrit, nendest

sid. Kaks esiteks tthendatud maad on
muidugi varustanud mootortranspordiga
valitsusvastaseid, kuna valitsus on han-

. kinud v6i saanud neid jallegi Prant-

susmaalt, Venest ja ka Ameerikast.
Nii et soda seal on ikkagi teatava
mddrani  motoriseeritud. Kuid tode on
ka see, et Hispacania jouvankrite arv
on kohutavalt langenud — ameerik-
laste arvates leidub seal vahest veel
ainult 125000 jouvankrit ja neistki on
enamus Gdrmiselt viletsas seisukorras.
Kuivord neid on suudetud soja ajal
uuendada, nditab kujukalt inglise au-
tode sissevedu Hispaaniasse. Tdanavu
esimese kolme kuu kestel veeti Ingli-
sest Hispaaniasse tiks (!) auto ja seegi
oli tarvitatud ja valjaspool hinnatud
ainult 100 naela vaariliseks! Teisalt on
tuhanded ja kiimned tuhanded autod
havitatud lahingutes ja poletamisel.
Kui see barbaarne ja hdavitav kodu-
soda kord lopeb, siis on ka Hispaania
autoasjandus tdiesti varemeis. Maa on
siis ka sellises majanduslikus olukorras,
kus ta niipea ei suuda uusi jouvank-
reid endale muretseda. Ja nii, on kodu-
soda Hispaaniale ondnud hoobi, mis
teda kultuurselt veel aastakiimneid

rohub — mootortranspordigi suhtes.

Saksa natsid ei salli punast viirvi

Pea koikjal maailmas on liikumas
punast varvi jouvankreid — eriti kan-
navad seda varvi omnibused ja tule-
torjeautod. Saksas pole aga punane
varv sugugi populaarne, punane varv
tuletab ju natsidele meele nende veri-
vaenlasi — kommuniste ja ka tdolis-
liikumist, mille lipud punased. See-
pdrast ongi Saksas tostetud kiisimus,
kas ei tuleks loobuda punasest vdrvist
ja keelata edaspidi
punaseksvdarvimine.

jouvankrite
Tuletorjeautodele
asemel rohelist
On voimalik, et ametlikkude
autode vdarviks mddratakse sama mis
hitlerlaste sdarkidelgi — pruun varv
mustade Gdristega,

soovitatakse
varvi.

punase



7026 mootorsoidukit Eestis liikvel

VAATAMATA sellele, et viimaste aas-

tate jooksul on oOige tunduvalt pi-
durdatud jouvankrite sissevedu, seega
ka nende levikut, tuleb meil mootor-
soidukeid iga aastaga
liikvele. Mootorsoidukite registreerimis-

jarjest enam

724-ni. Suurema veoautode arvuga esi-
neb teistest Parnumaa ihes linna-
dega (195). Veoautode arv suurenes
koigis maades ja linnades. Uutest liik-
velelastud veoautodest olid pooled pda-
rit ameerika ja saksa firmadelt 13,5%

asutiste andmeil oli mootorséidukeid ja inglise — 17,0% kogu uutest veo-
liikkvel 31. augustiks: autodest.
Soéiduautod Autobused Veoautod Mootorrattad Kokku
Tallinn 1244 69 724 571 2608
Tartu 250 17 168 185 620
Narva 58 9 31 20 118
Harjumaa 141 e 116 136 407
Virumaa 156 20 144 154 514
Jarvamaa 97 7 70 105 279
Laanemaa 58 7 69 108 242
Saaremaa 30 10 37 29 106
Parmumaa 169 27 195 212 603
Viljandimaa 162 24 134 177 497
Tartumaa 128 33 138 172 471
Vorumaa 86 14 92 113 305
Valgamaa 50 6 38 50 144
Petserimaa 38 3 32 39 112
Kokku 31.8.37 2667 260 1988 2111 7026
Kokku 31.8. 36 2359 246 1638 1479 5722
Juurekasv 308 14 350 632 1304

Nagu iilaltoodust ndeme, on séidu-
autode arv tanavu 31. augustil suu-
rem l. a. vastavast arvust 308 auto ehk
14,3% vorra, Sealjuures voeti aasta
algusest septembrini tarvitusele uusi
soiduautosid arvult 390. Seega on uusi
autosid ildse liikvelolevate séiduautede
hulgas 14,4%. Need autod olid pea-
miselt pdrit saksa, ameerika ja inglise
firmadelt, esimesed moodustavad iild-
arvust 32,3%, teised 27,4% ja kolman-
dad 11,2%. Need soiduautod tulid liik-
vele % osas Tallinnas. Ligi pool
soiduautode ildarvust asub Tallinnas
ja suurem osa soiduautode juurekasvust
jai ka Tallinna, nimelt tousis nende arv
Tallinnas 31. augustil 1244-ni  eelmise
aasta 1179 vastu. Tartus oli soidu-
autosid ténavu 250 eelmise aasta 221
vastu, Ka maades suurenes autode arv
ligikaudu 20—50%. Soiduautodest oli
tdnavu taksiautosid 642 ehk 23,8% s0i-

duautode arvust, 1936. a. — 617.
Veoautode arv kasvas aasta
jooksul tdnavu 31. augustini 1988-ni

eelmise aasta 1638 vastu, suurenedes
350 auto ehk 21,3% vorra. Uusi veo-
autosid tuli aasta algusest septembrini
liikvele 424, mis moodustab veoautode
uldarvust 21,83%. Uutest esmakordselt
tarvituselevoetud veoautodest jai Y%
Tallinna. Uldse on Tallinnas liikvel
36,4% kogu veoautodest, seejuures suu-
renes veoautode arv Tallinnas 603-1t

Autobuste arv oli tanavu 31. au-
gustil suurem eelmise aasta samast
ajast 14 ehk 53% vérra. - Autobustest
asub Tallinnas 26,5% tldarvust. Uusi
autobusi aasta algusest septembrini tuli
liikvele 35, milledest 13 jai Tallinna.

Mootorrataste arv kasvas ta-
navu enam kui iikski teine mootorsoi-
duki liik, tervelt 632 ehk 40,7% vorra.
Suurem osa mootorrattaist — 25,8% —-
asub Tallinnas, Mootorrataste tldarvus
on korviga mootorrattaid 257 ehk 12,3%.
(Jargmises ,Auto” numbris avaldame
iiksikasjalikud andmed 1937. a.- liikvel-
olevaist mootorsocidukest
jargi.)

firmade

Autode sissevedu
firmade jérgi

RIIGI Statistika Keskbiiroo andmeil

autode sissevedu kdesoleva aasta
kaheksa kuu jooksul on peagu vordne
1936. a. autode kogu sisseveoga. Eri-
nevust on vaid mdargata sisseveos iiksi-
kute autofirmade jdrgi, siin on aga
teataval - madral modduandev  teatud
ritkide paritoluga autode sisseveo to-
kestamine majandusministeeriumi poolt.
Uksikute firmade j&rgi aqutode sisse-
vedu 1. I kuni 31. VIII 1937. a. on
olnud j&rgmine:

Sassiide sissevedu
firmade jirgi 1. I —

31. VIII 1937. a.

Seiduautode ja
iiksikute

1937. a. 1936. a.

Adler 9 22
Auburn - 3
Audi — 2
Austin 18 16
BMW 5 2
Buick 7 22
Cadilac — 1
Chevrolet 19 44
Chraysler — 1
Dodge 1 1
Citroén — 2
Daimler-Benz 1 e
DKW 22 33
Eifel-Ford 8 —
Fiat 18 -
Ford 49 49
Graham 1 9
Hanomag 2 4
Hillman 6 13
Hansa 5 13
Horch 1 —
Humber 1 2
Towett 1 —
IMB 1 —
Lincoln — 2
Mercedes-Benz 15 28
MG 1 —
Morris 34 10
Nash 4 4
Oldsmobile 1 4
Opel 62 62
Opel-Olympia 1 —
Packard 8 3
Peugeot 9 4
Pierce-Arrov 1 o
Plymouth — 3
Pontiac 6 4
Renault 42 6
Reo — 2
Rover 1 1
Singer 3 4
Skoda - 7
Standard 14 17
SS — 3
Stoever 3 7
Steyr 2 —_
Studebaker 18 20
Terraplane 3 8
‘Wanderer 9 5
Vauxhall 7 8
Willys 4 —
Woeseley — 3
Teadmata e 10

Kokku 422 467

Sisseveetud olulisemaist soiduautodest
ja soiduauto Sassiidest on esikohal fir-
mad Opel (62), Ford (49), Renault (42),
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Auto kordaseadmine hilissiigiseks

TAHTSAIM toiming auto juures siigise

tulles on mootori 6livahetus.
Varane stigis nouab harilikust varase-
mat dlivahetamist. Vordlemisi paks suvi-
oli ei suuda oma ilesannet enam tdita.
Madala temperatuuri juures hangub ta
liiga paksuks, kittides mootori siseosad
nii tugevasti iiksteise kilge, et starter
ei suuda enam kdivitada mootorit. Ka
on suvisel sdidul mootoridli osaliselt
kootanud oma viskositeedi ja madrde-
omadused ja tuleb asendada vedelama
— talvoliga.

Kui aga suvidli on veel vordlemisi
vahe kasutatud, voib seda vedelamaks
muuta  vedelama Oli juurelisamisegcar.
Harilikult lastakse oli vahetada kusa-
gil garaazis v6i bensiinijaamas. Soovi-
tav on isiklikult viibida selle toimingu
juures, et veenduda, kas vahetamiseks
kasutatakse 6iget Olisorti. Soovitav
oleks ise ldbi viia olivahetamist. See
polegi nii ebamugav toiming kui kar-
detakse.

Oli vahetatakse pdrast pikemat sditu,
kui mootor on soe, nimelt jargmiselt:

Todtava mootori juures avatakse kar-
terialune olikork, nii et tuline vedel oli
ithes mustusega vdlja voolaks.
suletakse kork, valatakse karterisse
1—2 Itr loputusdli ja lastakse mootorit
liithikest aega todtada, kuni koik kana-

lid ja laagrid hdsti labi puhastatud.

Nuud

Méningaid ndpunditeid

Milgi tingimusel ei tohi loputuseks
kasutada petrooleumi, nagu seda
moned soovitavad. Petrooleumi on pd-
taielikult ~ korvaldada.
Pemg;leum, sattudes aga véheselgi hul:
pohjus-

rast voimatu

gal madrdeodlisse, rikub selle,
tades aja jooksul mootori juures halbu
iillatusi. Mootori toGtamise juures lopu-
tusoli valja lastes ja ndhes, et see veel
liiga must, valatakse karterisse uus
loputusoli ja korratakse endist protse-
duuri. Seejdrele valatakse karterisse
noutav norm talvoli.

Siigisese olivahetamise juures on soo-
vitav vahetada ka olifilter. Filtri
odavuse tottu ei tasu ennast selle pu-
hastamine.  Suurte temperatuurikoiku-
miste tagajdrjel talvel tekivad mootoris
kondensaadid. Seepdrast on kohane
olile juure lisada kolloidaalgra-
fiiti omab head

madrdeomadused ja asendab kilma

Kolloidaalgrafiit

mootori juures hangunud mootorioli.
Aastacegadele vastavat mddrdeainet

vajavad ka sidur, diferentsiaal,.

tsentraalmaGrimissisteem ja
juhtimisseadeldis. Sugisel tuleb
nende madrimiseks kasutada vede-
lamat ol

Vedrud (parast pohjalikku puhas-
tamist ka iiksikute lehtede vahelt) tule-
vad madrida grafiiti sisaldava rasvaga
ja nchk-kotiga tmbritseda.

Morris (34), DKW (22), Chevrolet (19),
Austin (18), Fiat (18), Studebaker (18),
Mercedes-Benz (15) ja Standard (14).
Neist on suurenenud vorreldes 1936. «.
kogu sisseveoga Renault 36, Morris 24,
Figt 18 auto vorra, kui aga teised fir-
mad nditavad teatud langemist, siis on
selle peamiseks pohjuseks nende cutode
sisseveo keeld.

Veoautode, omnibuste, sanitaar- jne.
autode ja sSassiide sissevedu iiksikute
firmade jirgi 1. I — 31. VIII:

1937. a. 1936. a.

Bedford 60 39
Biissing N.A.G. 14 19
Chevrolet 72 130
Commer 1 —_
Daimler-Benz — 1
Diamond — 5
Dodge — 4
Ford 113 74
Framo 3 —
G.M.G. 3 7
Graham — 1
Gramm — 2
Hanomag —_ 1
Hansa — 1
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Indiona . 2
International 36 47
Magirus —
Man — 1
Mercedes-Benz 24 13
Morris 32 8
O.-D. 1 —
Oldsmobile 7 12
Opel 25 43
Renault 2 —
Reo 16 32
Sisu 3 s 1
Studebaker - 10 14
Tempo 5 3
Volvo 32 23
Z.1S. 8 15
Teadmata 2 7
Kokku 468 507

Sisseveetud veoautodest, omnibustest,
sanitaar- jne. autodest ning nende Sas-
siidest on esikohal Ford (113), Chevro-
Iet (72), Bedford (60), International (36),
Morris (32), Volvo (32), Opel (25), Mer-
cedes-Benz (24), Reo (16), Biissing N.
A. G. (14) ja Studebaker (10). Neist
néitavad suuremat tousu Ford ja Bed-
ford.

Piduritest ja ratastest ole-
neb soidukindlus libedal teel. Seepd-
rast tuleb pidureid tépselt reguleerida,
et ithe telje rattad pidurdaksid kor-
raga. Vastasel korral voiks masin pi-
durdamisel libisema hakata. Pidurite
reguleerimist on soovitav sooritada té6-
kojas, kus vastav pidurite proovimise
seadeldis. Olipidurite korral peab hoo-
litsema selle eest, et Olitank sisaldaks
kiillaldaselt Oli.

Ratastelt tulevad kummid maha votta,
teljed puhastada ja iile vdrvida roos-
tetamise kaitseks. Roostetanud : teljed
1ohuvad viilina Shukumme.

Paremad kummid tulevad asetada
eesratastele, et dara hoida nende
katkemist libedal teel ning vdltida on-
netusi. Sassii alumine osa tuleb pu-
hastada  ja ile varvida roostekaitse-
varviga. Kere ja katte vead paran-
dada, et niiskus ligi ei pddseks. See

oleks jouvankri juures -koik.

Niuiid peame veel kontrollima elekt-
rivalgustust.
mone

Dimamo  olitatakse
tilgg kondidliga — mitte
rohkem. Akumulaator lastakse eritoo-
kojas jarele vaadatd, korda seada ja
laadida. Ka stitite- ja valgustuskaableid
tuleb kontrollida. Kiilinlad keeratakse
valja, puhastatakse ja reguleeritakse
kontaktide vahe. Tdhtis on puhtus ja
korralik mdadrimine ka katkestaja juu-
res.

Edasi vaadatakse jdrele, puhasta-
takse ja reguleeritakse laternad. Sel-
leks asetatakse masin seinast 10 m kau-
gusele. Noori abil kantakse laternate
vahe keskpunkt seinale. laterna kesk-
punkti korgusele. Sellest paremale ja
vasakule laternate keskpunktide kau-
gusele tehakse ristid. Niuiud joonista-
takse seinale kaks risti, kuid 3 sm ma-
dalamale  eelmistest ja keskpunktist
arvates kumbki 7 sm laiemale kui eel-
mised. Valgustus lilitakse sisse ja la-
ternaid . reqguleeritakse nii, et

tena joonistatud

viimas-
ristid moodustaksid
valguslaikude keskpunkti ja ildine val-
guslaik omaks ellipsi kuju. Seega olek-
sid tuled reguleeritud. Reguleerimisel
soovitav koormata nagu
soidulgi, et tulede korgus koorma all
ei muutuks.

on masinat

Jahutaja tuleb puhastada, termo-
staatklapi ja automaatse radiaatorikatte
to6d kontrollida.

Lopuks kontrollitakse juhtimis-
seadeldist. Rooli vabakdik ei tohi
olla iile 15°. Kui ta on suurem, tuleb

reguleerida vdhemaks.



Polemisprotsess diiselmootoris

VAREMALT arvati, et kiiresti

tiirleva diiselmootori ehitamist
takistab peamiselt polemisprotsess. Kii-
resti tiirleva diiselmootori  ehitamise
areng aga toestas, et need vdited ei
pea paika.
eeldusel, et

matu teostada kiillalt kiiresti, ja et mak-

See eksiarvamus tugines
polemisprotsessi on voi-
diiselmootori tiirlemise kii-
ruseks voiks olla 400—600 tiiru minutis.

simaalseks

Kaasajal ei loeta sellise tiirlemiskii-
rusega mootoreid iildse kiiresti tiirle-
vaiks — neid liigitakse aeglaselt
tiirlevaiks. Suurem tiirlemiskiirus
(1000—1500—2000—2500
sai voimalikuks alles pdrast kiittesegu

moodustamise

tiiru minutis)
viiside taiendamist
(pump, pihustaja, survekambri kuju ja
pihustatud kiitteaine parem segamine
ohuga).

Katsete tulemusena, eriti inglise moo-
tori AEC (mille silindri pohi oli varus-
tatud erilise lisaohukambriga — nn.
Acro-kambriga) katsestamisel saavutati
raskecdlimootori tiirlemise kiiruseks kuni
3000 tiiru minutis. Eeldades, et pole-
misprotsess sellistes mootorites teostub
vantvolli podramisel 25° vorra, on po-
lemisprotsessi kestvuseks 0,0014 sek.
Keskmine efektiivne surve, mis saavu-
tatakse kiiresti tiirlevais diiselmootoreis,
on suurem kui aeglaselt tiirlevais.

Seda pohjustavad asjaolud, et:

— konstruktiivselt on kiiresti tiirle-

vad diisel{noototid marksa  tdiusli-

kumad aeglaselt tiirlevaist;
— kiitteaine pihustamine ja segamine
ohuga on t&iuslikum ja
— kogu polemisprotsess ldheneb va-
rajase suiitamisega pdlemisprot-
sessile, annab suurema keskmise
indikaatorlise surve,
dikaatorlise kasuteguri ja vdikse-

suurema  in-
ma osatGhtsuse indikaatorlistele
kadudele, kui see on enamikul
aeglaselt tiirlevail diiselmootoritel.

Bensiinimootori poélemisprotsess

Tuntud inglise teadlase Ricardo
katsete andmetel voib bensiinimootori
polemisprotsessi jagada kahte pohi-
faasi:

Esimene faas:
elektrisddemest.

tulepesa tekitamine

Teine faas: tulerinde levimine sur-
vekambrisse kokkusurutud kiittesegus.

Esimese faasi kestvus on
vahe soltuv mootori tiirlemise kiirusest.
Ta oleneb kiitteaine keemilisest koosti-
sest, kiittesegu koosseisust, survest si-
lindris, temperatuurist silindris ja muu-
dest teguritest. Peamisiks esimese faasi

kestvuse mojuteguriteks on: tempe-

ratuur, surve, kiitteaine kee-

miline koostis ja kiuttesegu

faas, mis saanud

.varjatud polemisfaasi” nimetuse, ise-

koosseis. See

loomustub seega, et tema kestes surve
silindris ei touse.

Teise faasi kestvus ja tema
parameetrite oleneb

kambri kujust ja mahust, kiittesegukee-

suurus surve-
riste intensiivsusest ja iseloomust ja on

soltuv ka esimese faasi kestvusest.
Kuna silindris valitsevate keeriste in-
tensiivsus on mootori tiirlemise kiiruse
funktsiooniks, siis jarelikult on tule-
rinde levimine soltuv mootori tiirlemise

kiirusest.

Kui mootor klopib...
Selleks,
kasvamisel
normaalselt,

et mootori tiirlemise kiiruse
polemisprotsess  teostuks
peab

varajasemaks,

stitamismomenti
muutma kuna ju esi-
mese faasi kestvus soltub mootori tiir-
lemise kiirusest, s. o. soltub véga vdhe
keeriste Teise faasi
kestvus on antud survekambri konst-

ruktsiooni ja keeriste intensiivsuse juu-

intensiivsusest.

res konstantne ja jadb konstantseks ka
vantvolli  podramisel teatava — nurga
vorra. Rea katsete tulemusena iseloo-
mustub polemisprotsessi teine faas surve
tdusuga véntvolli pédramise 1°-le. Esi-
mese faasi teiseks faasiks tlemineku
iseloom mé&drab kindlaks mootori toota-
mise vaiksuse astme. Seega siis, kui
mootor ,klopib”, tdhendab see, et iile-
minek esimeselt faasilt teisele faasile

teostub jdrsku ja leiab aset suur hiipe

survetes vdntvolli  pooramise nurga
itksusele. Kiiresti tiirlevais diiselmoo-
toreis teostub reeglina jdrsum

survetous kui bensiinimootoreis.

10° vdantvolli polve pooramist. Teise
diagrammi kohaselt on varjatud faasi
kestvuseks 20° vd&ntvolli podramist.
Ajaliselt on molemad faasid vordsed.
Esimesel juhul teostub siilitamine 12,5°,
teisel — 25° enne vdantvolli -joudmist
tilemisse surnud punkti. Teise . faasi,
s. o. tulerinde levimise kestvus on mé-
lemal juhtumil umbes 10° ja surve tous
2,45 kg/sm? vantvolli
kohta.

Polemise esimese faasi

pooramise  1°

kohta ben-
siinimootoreis peab veel lisama juure,
et selle faasi iseloomu ja kestvust mad-
rab kiittesegu fiiusilis-keemiline koosta-
kestes on kiitte-

mine. Surveprotsessi

segu tousva temperatuuri ja tousva
surve moju all, mispdrast temas hak-
kab teostuma hapendumise reaktsioon
ja ettevalmistus polemiseks. Sade vaid
kiirendab neid reaktsioone. Segu siitti-
mine voib teostuda ka enne s&deme
tekkimist, kui mootor on tugevasti kuu-
mendatud véi iile koormatud. Ulemadra
korge surveastme korral voib isesiitti-
mine leida aset ka kiilmas mootoris.
Seega oleks esimese faasi

madrata moment,

alguseks
millal silindris tekib
sdde, vagagi kokkuleppeline ja kaudne.

Diiselmootori polemisprotsess

Diiselmootorite suhtes valitses tdnini

ekslik arvamus, nagu teostuks neis
(erinevalt bensiinimootorist) polemisprot-
sess kogu survekambris korraga. Selle
kontseptsiooni kohaselt koosneb pole-
misprotsess kolmest osast:

— kiitteaineosakeste curamine;

— aurustunud kiitteaineosakeste se-

gunemine ohuga ja
— polemine.

Siit jareldub, et kiitteaine pole-
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Joon. 1. Bensiinimootori indikaatorlised diagrammid mootori

1000

ja 2000 tiiru juures minutis

Joon. 1. toodud indikaatori diagram-
mid annavad vordluse esimese ja teise
polemisfaasi kohta bensiinimootoris 1000
ja 2000 tiiru juures minutis. Esimesel

juhul on varjatud polemisfaasi kestvus

teostuda vaid
kui kitteaine saab au-
rustuda

Katsete varal on mdadaratud kindlaks,

et kiitteaine polemine diiselmootorites

mine voib

siis,
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teostub kiitteaine olles vede-
las olekus. Kiitteaineosakesed, mis
valjuvad pihustajast korge surve all,
satuvad silindris olevasse kuuma ohlzu,
kus nad segunevad ohuga ja polevad
kiitteainetilgakeste  pinnalt, kujutades
endist nagu ' vaikesi lendavaid meteo-
riite.
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Joon. 2. Survekuumusega siitidatava
mootori polemisprotsessi kolm faasi

Vottes kokku pohipanevate katsete
tulemused, voime teha jargmised jarel-
dused:

— tulepesa tekitamiseks diiselmooto-
ris peab auruks muutuma ainult vdaike
osa kiitteainest;

— tulepesa levitamiseks ei ole tar-
vis kiitteainet tdiuslikult qurustada,
vaid vastuoksa — on kasulikum omada
aurustatud seisukorras voimalikult va-
hem kiitteainet;

— polemine kiitte-
ainetilgakeste pinnalt. Viimased puu-
tudes kokku hapnikuga ja nende kiire

algab vdaikeste

liikumise tottu, ja&vad kutteaine pole-
mise produktid tilgakestest —mcha.
Polemine jatkub tilgakeste uue pinna
kokku puutudes ohuga ning

— hea polemisprotsessi eelduseks on
kiitteaine kiire liikumine ohu suhtes.

Ricardo teooria

Arvurikaste katsete pdohjal bensiini-
ja diiselmootoritega arendas Ricardo
diiselmootorite polemisprotsessi teooriat,
mis kaasajal on tapsaimalt formuleeri-
tud ja toestatud .jdrgnenud katsete ja
uurimustega.

Ricardo katsetas kompressorita ja
klappideta katsemootoriga, milles vois
soovikohaselt muuta ochu- ja kiitteaine-
segunemise astet ja iseloomu, muuta
sisse- ja vdljalaskeakende kuju ja suu-
survekambri

litkumise

rust, muuta

moodta  ohu

pinda ja
kiirust ja ise-
loomu.

Ricardo polemisteooria kohaselt teos-
tub  polemisprotsess  diiselmootorites
jargmiselt:

Esimene faas. Kitteaine touga-
takse kokkusurutud kuuma ohu hulka.
Esimesel momendil ei teostu polemist
voi tema piirdub tulepesade moodus-
tamisega. Voimalik, et polemine algab

sellest momendist, kui teatav osa kiitte-
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ainet on aurustunud ja seguneb pole-
misreaktsiooniks vajaliku hulga 6huga.

See faas osutub ,varjatud polemise”
faasiks. Keemiline reaktsioon on juba
alganud, kuid surve ja temperaiuur ei
ole veel tousnud. Varjatud reaktsioon
kestab kuni
tekkimiseni.
areneb,

teatava
Polemise

tulepesade arvu
esimene faas
nagu kogu polemisprotsesski,
selliselt, et kvalitatiivsed fiiiisilis-keemi-
lised muudatused kiittesegus lghevad
ile survete ja temperatuuride kvanti-
tatiivseteks muudatusteks.

Uldiselt koosneb pole-
mise esimene faas kahest osast:

valjendudes

— varjatud keemiline reaktsioon ja
— tulepesade tekitamine.

Kuna aga tegelikult on vaga raske
vahet teha varjatud keemilise

siooni

reakt-

I6pu ja tulepesade tekitamise
alguse vahel, siis votame edaspidiste

kaalutluste tegemisel aluseks, et esi-
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Joon. 3. Ricardo katsemootori indikaa-

torline diagramm. (D =139,7 mm, S =

177,5 mm), kusjuures n = 1500 tiiru/min,

Pe — 7,88 kg[/sm2, Pi= 9,55 kg[sm> ja
Ni = 434

meseks faasiks me loeme kogu prot-
sessi kuni surve- ja temperatuuritou-
suni.

Tekitatud tulepesadest jargneb pole-
samuti kui  bensiinimootorites.
Ajaliselt muutub esimese faasi periood

Otsustavalt mojuvad

mine

vdhe.
esimese faasi protsessidele:

vordlemisi

— temperatuur;

— surve;

— kiitteaine keemiline koosseis;

— pihustamise aste ja

— kiittesegu  koosseis.

Teine faas on iseloomult niisama-
sugune kui bensiinimootorites. Tema
kestvus oleneb kiitteaine ja ohu segu-
nemise intensiivsusest ja jadb piisi-
vaks véantvolli podramise nurga suhtes.

Suurendades ' mootori tiirlemise kiirust

me seega suurendame ohu liitkumise
intensiivsust mootori silindris, samuti
suurendame seega kiitteaine ja Ohu

segunemise intensiivsust ja kiirendame
polemisprotsessi tleminekut teise faasi.
Teise faasi lopuks saavutatav surve
oleneb:
— selle faasi kestvusest, mis, nagu

selgus tilaltoodust, on tiirlemiskiiruse
funktsiooniks, seega jarelikult ka kolvi
liikumise kiiruse funktsiooniks;

— kiitteaine silindrisse pritsimise ise-
loomust, s. o. kiitteainepumba ekstsent-
riku kujust ja jdrelikult ka sellest kiit-
teainehulgast, mis satub silindrisse an-
tud perioodi kestes, ja pihustamise ast-
mest, mis omakorda on kiitteaine ma-
gistraaltorus valitseva surve ja pihus-
taja konstruktsiooni funktsiooniks;

— esimese faasi kestvusest, mis
omakorda oleneb silindris oleva ohu
survest ja temperatuurist, seega jdre-
likult surveastmest. Esimese faasi kest-
vus mojub teise faasi kestvusele pea-
miselt niivord, kuivord teise faasi al-
guseks kiitteaine suudab koonduda til-
kadeks, kusjuures viimane toiming on
seda suurem, mida pikem on esimene
faas. Silmas pidades, et teatava aja-
itksuse vdltel pihustajast silindrisse prit-
sitava kiitteaine hulk oleneb mootori
tiirlemise kiirusest, kuid esimese faasi
kestvus ajaliselt jadb praktiliselt kons-
tantseks, siis on selge, et esimese faasi
kestvus on seda mojuvam, mida suu-
rem on mootori tiirlemise kiirus. Va-
henditult avaldab see moju surve kii-
rele juurekasvule ja maksimaalse surve
suurele vddrtusele seetottu, et suurem
hulk kitteainet astub reaktsiooni teise
faasi alul. Muutes vastavalt kiitteaine
juureandmise moodust voi kergendades
kiittesegu  fuiisilis-keemilist ettevalmis-
ajaliselt lihenda-
on voimalik véhendada
tousmise kiirust
maalse surve suurust,

tust esimese faasi
mise suunas,

ka surve ja  maksi-
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Joon. 4. Ricardo kiiresti tiirleva mootori
indikaatorline diagramm. (D = 139,7 mm,
S = 177,5 mm), kusjuures n — 2200
tiiru min, Pe = 6,33 kg/sm?, Pi = 8,57
kg/sm® C — 129,2 grfh. j. t

Kolmas faas. Teise faasi lopuks
on temperatuur ja surve silindris nii-
vord kérged, et pihustajast silindrisse
sattuv  kiitteaine poleb dra viivitama-
tult.  Soltuvalt
kiitteaine hulgast

silindrisse

voib
vaheldaselt
kiitteaine pritsimine teostub kolvi ha-

pritsitava
surve jaada
pusivaks voi tousta. Kui
kates liikuma tlevalt alla, s. o. pole-

misruumi suurenedes, siis vdaljendub
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Joon. 5. De-La Vergne mootori indi-

kaatorline diagramm (D = 2286 mm,
S = 279,4 mm), kusjuures n = 750 t/min

kolmas faas indikaatorlisel diagrammil
kas plsiva voi langeva survega.

Kui esimene faas kestvuselt on vdl-
jaspool kontrolli,
mootori tiirlemise kiiruse funktsiooniks,
siis voib kolmandat faasi reguleerida

teine faas aga on

kiitteaine sissepritsimise
s. o. vastava pumba volli ekstsentriku

profiili

muutmisega,
muutmisega, kiitteainetoru pik-
kusega, pihustaja reguleerimisega jne.

Jooniste]l 2—5 on toodud katsete
diagrammid, mis on saadud Ricardo
katsemootorilt, mille silindri 1&bimoot
139,7 mm, kolvikdaik 177,5 mm ja tiir-
lemiskiirused 1500 ja 2200 tiiru minutis,
ja De-LaVergne katsemootorilt 750
tiiru juures (silindri labimoot 228,6 mm,
kolvikaik 279,4 mm).

Toodud indikaatorlised diagrammid
on voetud Farnborough' indikaa-
toriga. Nad . iseloomustavad ' esimese,
teise ja kolmanda faasi kestvust. 1500-
tiirulise minutikiiruse juures on esimese
faasi kestvus vorreldes vantvolli tiirle-
misega suhteliselt kdige vaiksem ja ta
vordub umbes 5° podrami-
sele, mis ajaliselt vastab 0,00064 sek.
2200-tiirulise  minutikiiruse
esimese faasi kestvus vorreldes vdnt-

vantvolli
juures on

volli tiirlemise kiirusega kdige suurem
ja ta vordub umbes 8,5° véntvolli pdd-
ramisele, mis cajaliselt vastab samuti
0,00064 sekundile. See toestab vdidet,
et esimese faasi kestvus ei
soltuv mootori

mise kiirusest Suurendades moo-

ole tiirle-
tori tiirlemise kiirust nditeks 70% vorra,
suureneb esimese faasi kestvus vdnt-
volli tiirlemisnurga suhtes samuti um-
bes 70% vorra.

Teise faasi kestvus antud véntvolli
tiirlemisnurga suhtes jGdb peagu muut-
matuks.

tiirle-
mise kiiruse kasvades suhteliselt lithe-

Kolmas faas muutub mootori

maks. See seletub seega, et vant

volli tiirlemise kiiruse kasvamisega
saabub kiitteaine silindrisse pritsimise
moment suhteliselt varem ja jarelikult
suurem hulk kiitteainet satub polemis-
reaktsiooni teise kestes. Kol-
manda faasi kestes teostuv kiitteaine
j&relpélemine aga léheb ajaliselt tea-
taval mdadral ltihemaks. Nagu néhtub

diagrammidest,

faasi

suureneb maksimaalne
surve mootori tiirlemise kiiruse kasva-
des.

Esimesel  faasil, mille tekkimise
periood on aja suhtes alaline, on po-
lemisreaktsiooni astuva kitteaine hulk
vordeline (proportsionaalne) véantvolli
poéoramisnurgaga. Mida rohkem kiitte-
ainet juhitakse selle perioodi kestes
silindrisse, seda enam kiitteainet votab
osa teisest

suurem on

faasist ja
teise faasi
silindris, s. o.

jarelikult seda
lopuks surve
siittumise maksimaalne
surve. Mootori tiirlemise kiiruse suu-
rendamisel,

maksimaalset

eesmdrgiga  vahendada
survet, peab kiitteaine
sissepritsimine teostuma mitte iithtlase
kiirusega, vaid progresseerivalt sellise
arvestusega, et silindrisse ei satuks
liiga palju kiitteainet

kestes. Ulesanne

esimese faasi
suunab sellele, et
viila polemine tile peamiselt kolman-
dale faasile, kus tema efektiivsus on

kiillaldane.

Mida madalam on kiitteaine leek-
punkt, s. o.
kiitteaine

mida suurem on vahe
slittumistemperatuuri = ja  si-
lindris kokkusurutud ohu temperatuuri
vahel, seda lithem on leegi tekkimise
periood, s. o. esimese faasi periood.
See periood on lihendatav kiitteainele
detoneeruvate ainete juurelisamisega.
Kergete kiitteainetega téotavates mooto-
rites, millistes kiittesegu moodustatakse
valaspool silindrit ja stiidatakse elekt-
risddemega, noutakse, et kiitteaine
oleks detonatsioonikindel
Diiselmootorite korral — ldhtudes esi-
mese faasi ajalise lithendamise vaja-
dusest — on noudmised kiitteaine suh-
tes vastupidised: mida suurem on kiitte-
aine kalduvus

detonatsioonile, seda

parem.

Esimene faas on lithendatav surve-
astme tostmisega. Surveastme
tostmine voib anda kiillaldaselt suurt
vahet kiitteaine leekpunkti ja surve 16-
pus valitseva temperatuuri vahel, s. o.
kiirendada tulepesa tekkimist. Ka voib
esimest faasi lihendada mootorisse las-
tava ohu eelsoojendamisega,
kuid see ei ole otstarbekohane, sest
sellega vdheneb silindri tditeaste. Rat-
sionaalseks abinduks on seega kiitte-
aine segamine spetsiaal-ainetega (kata-
lisaatoritega) ja survekambri ehitamine
selliselt, et tema pind avaldaks kate-

lustilist soodustust
Voimalikult taiuslik  kiitteaine
mine kiitteaine sissepritsimise
annab sama héid tulemusi.

reaktsioonikdigule.
pihusta-
alguses

Teine faas oleneb peamiselt ohukee-
riste iseloomust ja kiitteainehulgast, mis
votab osa reaktsioonist. Mida tugeva-
mad on chukeerised, seda kiiremini le-
vib leek kogu survekambris ja seda
jarsum on survetous.

Ricardo katsete kogemustel on
kindlaks tehtud, et survetous on vorde-
line keeriste intensiivsusega. Selleks, et
leek kiiresti leviks kogu survekambri
ulatuses ja temperatuur viimases oleks
kiillalt, korge kolmanda faasi efektiiv-
seks teostamiseks, on vajalik keeriste
suur intensiivsus. Kuid see annab suurt
survetousu, mis omakorda kahandab
mootori vaikset to6tamist,
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Joon. 6. Ricardo mootori voimsus ja
kiitteainekulu séltuvalt silindris teotse-
vate Ohukeeriste astmetest

Joon. 6 on antud Ricardo katse-
mootori voimsus soltuvalt oOhukeeriste
intensiivsusest. Silindrisolevate ohukee-
riste nurk-kiiruste suhte suurendamisega
vantvolli

mootori

suhtes kasvab
kuna kiitteainekulu

kahaneb. Voimsuse suurim vadrtus ja

nurk-kiiruse
voimsus,

kiitteaine vdikseim kulu saabus, kui

vahekord @ ohu

= = 10008 olasllise
w vantvolli :

keerise kiiruse juures, kus silindris olev

ohk teeb kiitteaine sissepritsimise kes-

tes ithe tiiru.

Kolmas faas, mis iseloomustub silind-
ris valitseva korge temperatuuri ja sur-
vega, on efektiivse-
maks osaks.

polemisprotsessi

Kiitteaine siittub vaikeste
tilgakeste pinnalt niipea, kui ta satub
pihustajast silindrisse. Polemise ja surve-
tousmise kiirust on voimalik regulee-
rida sissepritsimise iseloomu muutmi-
sega. Konstruktori tilesandeks j&adb moo-
tor ja kiitteainepump ehitada selliselt,
et polemisprotsessi kolmas faas oleks
domineerivaks.

Esimene ja teine faas peavad olema
ainult ettevalmistavad tegurid. Kiittesegu
koosseisu  analitisid — pdlemisprotsessi
viisid Ri-
cardo veendumusele, et kuni kolman-
da faasi alguseni kulub kuni 30% si-

mitmesugustel momentidel
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Diiselmootori paremusi

Diiselmootorid = vorreldes
mootoritega

kuid sealjuures ka rea puudusi. Diisel-

kiittesegu-
omavad palju  paremusi,

mootori paremused oleksid:

1. Diiselmootori kiitteks kasutatakse ras-
keid kitteaineid, nditeks naftat, mis
on palju odavam kergetest kiitteai-
netest (bensiinist, petrooleumist, ben-
soolist).

2. Vaiksem kiitteainekulu ithe hobuse-
jou kohta tunnis, mis ulatub ligemale
40—50% kaalu jdrgi. Lisaks vdhe-

kiitteainekulule ~ pole sugugi

téhtsusega kerge kiitteaine

male
vihese
kadu curamise teel transpordil, laos-
hoidmisel ja tankimisel, mis voib
tousta kuni 15% kogu kiitteaine hul-
gast. Nafta kadu ilaltoodud juhtu-
meil on praktiliselt null.
3. Diiselmootor kasutab kiitteaines pei-
tuvat enam kasuli-
kuks tooks kui
Ndaiteks
kadu:

soojusenergiat
kiittesegumootorid.

traktoril on soojusenergica

AUTOL ...

II

petrool. diiselm.

jahutamisega 32% 32%

toctanud gaasidega  24% 16%
hoorumisega mootoris,

edasiliikumisega jne. 27% 23%
soojusenergia puudu-

liku kasutamisega 1% 1%

jiib kasul. 16oks 16% 28%

4, Vordlemisi aeglase naftapolemise

tottu diiselmootori silindris on poor-
demoment enam-vcahem
ithtlane, tingitud diisel-
mootori paremad veoomadused kui
kiittesegumootoritel.

véntvollil
millest on

5. Diisemootoril puuduvad sddrased
keerukad ja vordlemisi ornad sead-
med nagu karburaator, magneeto
voi patarei stititepooliga

kiiinlad, milledeta pole

ja siitite-
moeldav
kiittesegumootori t6otamine.

Peale loetletud paremuste on diisel-
mootoril terve rida teise jdrgu tdhtsu-
sega paremusi, nagu: !

1. Vaiksem kiitteaine plahvatuse- ja
tuleoht kui bensiinimootoril, mis on

lindris olevast hapnikust. Kolmanda
faasi pohindudmiseks on suur kiitte-
aineosakeste ja ohu suhte-
line kiirus. On loomulikult selge,
et kolmanda faasi kestvus peaks olema
voimalikult l1ihem ja polemine peaks
surnud

olles iilemise

Polemine kaua pd-

teostuma kolvi
punkti piirkonnas.
rast kolvi moddumist iilemisest surnud
punktist ei suurenda protsessi efektiiv-
sust, kuid korgendab keskmist tempe-
ratuuri silindris ja koormab termiliselt
iile kolvi ja klapid. Samuti kutsub jdrel-
polemine esile kiitteainekulu suurenda-
mist. Kolmanda faasi edukcks teostumi-
seks vajalikku kiitteaine ja &hu vahe-
list suhtelist kiirust voib suurendada
jargnevate .‘ctbinéudegcx:

— kiitteaine  pritsitakse  silindrisse

korge survega.

Kasustades mitmeavalisi voi lehviku-
taolise joaga pihustajaid, voib pihustaja
asetuse ja survekambri kuju. otstarbe-
kohasel kokkukolastamisel selle meeto-
diga saavutada tdiesti rahuldavaid tu-
lemusi,

— kasustatakse kiittesegu moodusta-
miseks eelkambreid.

222

Eelkambris
mene ja teine faas. Vottes arvesse, et
teostub
kiire survetdus, siis tungivad polemata
kiitteaineosakesed koos
kiirusega eelkambrist

teostuvad polemise esi-
teise faasi kestes eelkambris

Shuga
survekambrisse.

suure

Selle mooduse paremuseks on asja-
olu, et mootori tiirlemise kiirus ei olene
kiitteaine  sissepritsimise kiirusest ja
saavutatakse vordlemisi téiuslik kiitte-
aine hajumine kogu survekambri mahus.
Tema paheks on suur soojusekadu po-
leva kiittesegu silindrisse tungimisel labi
peenikeste avade — seega suhteliselt

vdike kasutegur.

Kiittesegu moodustatakse ohukeeris-
tega. Silindris tekitatakse ohukeerised
ja pihustatud kiitteaine juhitakse nen-
desse keeristesse. Tugevasti kuumuta-
tud ohk uhub igalt kiitteainetilgakeselt
Gra polemisproduktid ja seega toidab
polemata kiitteaineosakesi vdrske hap-
nikuga. Lghtudes polemisprotsessi ots-
tarbekohasuse seisukohast, on see moo-
dus tdiesti ratsionaalne, kuid selle siis-
teemi realiseerimisel tekib rida konstruk-

tiilvseid raskusi.

Kapt. A. Mere

oludes, kus
kodus

eriti tdhtis sadrastes

kiitteainetagavara  hoitakse
(maal).
2. Uhe ja
mahu juures on diiselmootoriga va-
rustatud tegevusraadius

sellesama  kiitteainepaagi

soiduki
marksa suurem, kuna kitteaine eri-
kulu (the HJ kohta tunnis) on tun-
duvalt vdaiksem.

3. Madrdeoli karteris ei vedeldu naf-
tast sel mdadral kui bensiini- voi pet-
rooleumimootoritel,

4. Bensiinimootor pdrast kdivitamist ei
suuda kiilmalt kohe vedada, vaid
vajab  moneminutilist kohapeal-téo-
tamist ja soojenemist, enne kui

voib alustada so6itu.  Diiselmootor
seevastu voib vedada otsekohe pa-
rast mootori kdivitamist, kuigi moo-
tor on veel killm ja soojaks toota-
mata.

Koigi nende heade omaduste korval
on diiselmootoril terve rida puudusi,
mis takistavad diiselmootori kiiret levi-
kut autotehnikas ja raskendavad moo-

tori otstarbekohast kdsitamist.
Diiselmootori puudusi
Suurematest puudustest olgu nimeta-
tud jargmised:
1. Diiselmootoris teotseva suurema sur-
ve tottu peavad mootori tiksikosad
olema mdrksa tugevamad ja vastu-

pidavamad kui madala survega
tostavatel  kiittesegumootoritel.  See
suurendab tunduvalt mootori eri-

kaalu, s. o. raskust ithe hobusejou
kohta. Naiteks kasutatakse lennuki-
tel bensiinimootoreid, mille iithe ho-
busejou voimsuse kohta tuleb moo-
torikaalu koigest 0,5 kg. Soiduautode
mootorid kaaluvad keskmiselt 4-—5
kg ihe hobusejou kohta, kuna diisel-
mootorite erikaal oleks 7—8 kg.

ehitatud
muutub diiselmootorite ehitamine tea-

2. Tugevamalt osade tottu
tud mdadaral kallimaks, mis teeb jou-

vankri amortisatsiooni veidi  kalli-
maks.

3. Suurema surve tottu on diiselmootori
kdivitamine seotud moningate ras-
kustega, mis nouab teatud lisasead-
meid, nagu surve vdhendamiseks

dekompressaatorit jne. See voimal-

dab mitmesilindrilisel mootoril va-
hendada survet teistes silindrites,

peale iihe, kusjuures mootori kaivi-



tamine ej valmista enam suuri ras

kusi. Uhe silindri té6tama hakates
lilitatakse tegevusse ka teised silind-
rid.

4. Diiselmootori akseleratsioon (kiiren-
dus) pole nii hea kui bensiinimoo-
toritel. Viimane asjaolu on tdhtis
tihedas liiklemises, eriti séiduautodel.
Kuna veoautode juures polé punkt

1. all toodud puudus (suurem mootori-

raskus) nii olulise tdhtsusega kui soidu-

autodel, siis ndeme, et tanapdeva dii-

selmootor suudab véaga hasti voistelda

transpordis = bensiinimootoriga.

Pealegi on olemas diiselmootoreid, mil-

lede erikaal ei uleta hariliku bensiini-

mootori erikaalu. Nditeks kaalub kahe-
taktiline Junkers'i 85 HJ auto diisel-
mootor 375 kg, kuna sama vabrik val-
mistab ka lennukite diiselmootoreid

600--700 HJ voimsusega,

800 kilogrammi.

loetletud puudustele on

raskes

mis kaalub

Vaatamata
diiselmootoreil siiski niivord palju olu-
lise t&htsusega paremusi, et nende iil-
autotehnikas,
olla

dine tarvituselevotmine

eriti raskes transpordis, ei vdi

enam mdgede taga.

Diiselmootor ja kompressor
Diiselmootori-  ja  kiittesegumootori
vordlusest selgusid nii paljudki diisel-
mootori paremused, mis juba ammust
cajast meelitasid konstruktoreid kasu-
tama diiselmootoreid ka cutodel. Oige
kaua ei annud koik ptitided ja katsed
nimetamisvadrseid tulemusi, kuna raske
oli vabaneda surudhu-kompressorist.
tldiselt

hari-

Automootorile seatakse
marksa suuremaid noudeid kui
likule statsionaarmootorile; nimelt ras-

kuse, suuruse (gabariidi), tiirude arvu,

akseleratsiooni jne. suhtes. Suurimaks
puudﬁseks oli diiselmootoril komp-
ressor. ¢

Nagu teame, surutakse kiitteaine
silindrisse survetakti 16pul, kusjuures

surve on silindris sel momendil 30—35

atm. Selleks, et toimetada naftat si-

lindrisse suure vastusurve all, peab
sissepritsimise surve olema tunduvalt
suurem ja lletama silindris teotsevat

survet ligi kahekordselt, s. o. vahemalt
50--60 atm. Sddrase surve saavutami-
seks kasutati vanasti erilist ohupumpa
ehk kompressorit, mis Ohusurvega toi-
metas kiitteainelaengu  silindrisse.
Kompressoriga muutub mootori ehi-
tus, Oigemini toite seadeldis, vdaga kee-
rukaks ja kogukaks, kuna kompresso-
riga kdivad kaasas igasugused hoovad,
terve torude vork, kraane jne., mis tee-
vad mootori gabariidi niivord suureks,
et vaevalt scab  kompressoriga diisel-
mootor kone alla tulla transportmooto-
rina.
Suurejouliste
millede voimsus touseb sageli kiimne-

diiselmootorite  juures,

tesse tuhandetesse hobusejoududesse. ja
millede tiirude arv ulatub vaid 200—

300-ni, pole ruumikiisimus encam nii
oluline — seal voib veel kuidagi lep-
pida kompressoriga, kuid autotrans-

pordis on kompressor ebakohane. Sel-
lele vaatamata on onnestunud monel
konstruktoril ehitada kiirdiiselmootoreid
kompressoriga, milledest voiks mainida
Maibach-diiselmootorit,
nuke omataoline.

mis on vist ai-

Kompressoriga diiselmootori suurima-
teks puudusteks, nagu juba eelpool osa-
liselt nimetatud, on:

— mootori suur kogu ja see, et ta

nouab suurt pindala,

— kompressori keerukas
tundlikkus vdga suure arvu tdap-
selt vdljatdétatud  osade  tottu,
nagu torud, hoovad, kroanid, kla-

ehitus ja

pid, manomeetrid jne.,
— kompressor nouab pidevat hoolit-
sust ja sagedast remonti.

Tarvitseb vaid vaadelda toodud skeemi
kompressoriga diiselmootorist, et veen-
duda tema keerukuses ja ebaotstarbe-
kohasuses autodel. Kuna kompresso-
riga ei tule diiselautodel peagu kunagi
kokku puutuda, siis jatame tema too-

tamise kirjelduse ara.

Otsekohese sissepritsimisega  diisel-

mootorid
Kompressori puudused sundisid koigi
maade konstruktoreid otsima teist kit-
teaine sissepritsimise viisi, mis ka
lopuks onnestus, kuid mitte vaga palju
aega tagasi, umbes 18  aastat.
Tanapdeva-autodiiselmootoreid - voime
liigitada kiittesegu moodustamise (sisse-
pritsimise) mottes kolme liiki:
— otsekohese
selmootorid,
— eelkambriga diiselmootorid ja
— abichukambriga ehk niinimetatud

sissepritsimisega  dii-

akrokambriga diiselmootorid.
Otsekohese
mootori toitmine
kiitteainepumba ja
taja abil. Kitteainepump surub nafta
1&bi “tolmutaja survekambrisse tugevasti
kokkusurutud ohku. Kiitteaine
pritsimine peab teostuma voimalikult
luhivalteliselt, et saavutada pohjalikku
kiitteaine seega  iihtlast
kiittesegu ja kiiret polemist. Tdhenda-
tud néue tingib vaga suurt sissepritsi-

sissepritsimisega  diisel-

kiitteainega  siinnib

pihus-

sisse-

pihustamist,

mise survet. Nii ndemegi suuremal
osal diiselmootoritel, milledel sisseprit-
simine toimub otsekoheselt, kitteaine-

pumpi, mis -suruvad nafta silindrisse
350—400-atmosfédrilise surve all. Uksi-
kutel diiselmootoritel, nditeks kahe vas-
tupidi liikuva kolviga Junkers-mootoril,
touseb kiitteainepumba surve 600700
atmosfadrini.

Pump peab suruma mikroskoobilisi

30

Kompressoriga diiselmootori skeem

1 — kolb; 2 — sisselaskeklapp; 3 — ohuimemistoru;
pihustaja; 5 — kiitteainepump; 7 — vdljalaskeklapp;
véaljalasketoru; 9 — kdivitusklapp; 6, 10 — kompressori

meline kolb; 11 — kompressori esimese astme sissell
klapp; 12 - kompressori esimese astme valjalaskekl]
13 — Ohutoru; 14, 19 — kompressori teise astme Kkl
15 - toitedhunéu; 16 — toiteGhutoru pihustaja 4 j
17 — kaivitus6hunéu; 18 — kaivitusohutoru kdivitusi
9 juure; 20 — Ohutoru; 21, 22 — oOhukraanid; 23, 2
manomeetrid; 25 — kiitteainepacak; 26 — kompressori I
27, 28 — kompressori kepsu hoovastik; 29 — mootori I
30 — kiitteainekraan; 31, 32 — Oohujahutajad ja 33, 3
ohujahutajate kraanid

naftatilgakesi ldbi kokkusurutud ohu
voimalikult kaugele, et kindlustada kii-
ret polemist. Senised uurimused toen-

davad, et sissepritsimisel laguneb nafta

tilgakesteks, millede labimoot koéigub
0,01—0,005 mm vahel. Nii vdaikeste
tilgakeste ldbitungivus  kokkusurutud

ohus (30—35 atm.) on vordlemisi vdike,
mispdrast on loomulik ja ka pohjenda-
tud kiitteainepumba suur surve. Sad-
rase suure surve all téotavalt pumbalt

noutakse piinlikult tdpset vdaljatéota-
mist ja korrasolekut, mis teeb pumba
véga vastutavaks osaks  kiitteaine-

andmise silisteemis
vaks ka mootori korrapdrases toos.

ja seega ‘vastuta-

Suurel madral oleneb naftatilgakeste
vaiksus ka pihustaja kujust jao
ava ladbimoéodust — mida pee-
nem ava, seda peenem udu jo. seda
vaiksema labimooduga tilgakesed. Sa-
geli on otsekohese sissepritsimisega dii-
selmootoritel pihustaja ava 0,3—0,5 mr.

Vdike pihustaja ava seab aga suu-
remaid noudeid kiitteaine, s. o. nafta
omadustele, sitkusele. See
noue piirab
naftasortide kasutamise voimalusi ja

eriti
tunduvalt mitmesuguste

paratamatult peab enam t&helepanu

poorama kohase kiitteaine valikule.
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Aerodiinaamika
pohialuseid

UBA kauges minevikus piitidis inimene

lahendada lendamise probleemi. Sel-
lest jutustavad meile paljud legendid
ja muinasjutud. Alles ldinud sajandi
teisel poolel pandi alus tegelikule
lendamisele ohust raskemate lennuki-
tega ja tollest ajast algabki lennuki
areng, mille iiksikuid ajajarke kujutab
allolev joonis.

Lennuasjanduse arenemine tdnapde-
val on kutsunud esile suuri muudatusi
pea koikides téostusharudes. Eriti on
mojustatud autotddstus, — nimelt
on lennumootorite arenemine aidanud
kaasa cautomootori viimistlemisele ja
lennuki kuju arenemine tdiendanud auto
voolujoont. Igaiiks meist mdletab, mis-
sugune ndgi vdlja auto 7—8 aastat
La Salle'i
moéne vana Ford'iga, ndib nagu oleks
moéodunud 100 aastat.

tagasi. Vorreldes moodsat

iseenesest erineb auto-
juhtimisest vaid sellepoolest, et lennuk
liigub oOhus kolmes tasapinnas,
kuna auto sdidab tavaliselt teel, horison-

Lendamine

taalses tasapinnas. Igale ithele meist on
enamvdhem tuntud olud ja tingimused,
millistes juhitakse autot. Keerukam on
juba auto mehhanismide ja teoreetiliste
pohialuste tundmine. Niisamasugune
lugu on ka lennukite ja nende osadega.
Lennuasjandus on kiillaltki huvitav ala,
et oppida tundma neid iildisi podhialu-
seid ja kisimusi, millistele on rajatud
tanapaevalennukite ehitamine ja kasu-
tamine. Lennukite iga ei ole suur, Esi-
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Kuidas mele

Lennuki arenemiskéaik

mene lennuk valmistati 1890. a. ja
niilid on juba joutud kinniste kabiini-
dega lennukiteni, milliste lennuomadu-
sed vorratult erinevad oma eelkdijate

omadest.

Kuidas piisib lennuk Ghus?

Kuidas pisib lennuk iildse ohus?

Pitiame luua sellest iildist kirjeldust,
tuginedes aerodiinaamikale.

Kui lennuk asub maas ja ta mootor
ei toota, siis mojub temale raskus-
joud, s. t. lennuki enese kaal. Lennus
mojuvad lennukile peale raskusjou veel
teised joud. Olenematult sellest kas
asub lennuk maas voi Ghus, jaab ras-
kuspunkt lennuki suhtes muutumatuks
ja on monus teada, et see alaline joud
on alati meiega. Lend on voimalik ai-
nult siis, kui lennuk liigub edasi (mini-
maalne lennukiirus on mitmesugustel
lennukitiiiipidel erinev). Lennuki edasi-
liikkumise kiirus saavutatakse kiitteaine-
aurude ja chusegu pdletamisest saadud
energia arvel, mis muudetakse mootori
abil voimsuseks. See voimsus antakse
iile propellerile ja viimane arendabki
veojoudu.

Ohku teatud korgusele tousnult on

Kapt. Ain Mere.

lennukil juba olemas teatud energia
tagavara (lennuki kaal), mis on voime-
line andma edasiliikumise kiirust siis,
kui lakkab t66tamast mootor. Siis len-
nuk ei kuku alla, vaid laugleb®, olles
kogu aeg juhitav. Mida korgemal ohus
asub lennuk, seda kaugemale voib ta
lauelda ilma mootorita. Nii on alaliselt
mojuv lennuki raskusjoud otsekui mingi-
sugune kaitsejoud, varustades lennukit
ndgematu energiaga. Teostades laugle-
mist asjatundlikult, on voéimalik maan-
duda vigastusteta, kui lennukil on lauel-
des voimalik ldbistada horisontaalne
vahemaa sobivale maandumiskohale.

Tegurid, mis mojuvad lennukile
ohus

Peale raskusjou mojuvad lennukile

lennus veel mitmed ohu olemasolust

pohjustatud joud:

pelleri

tostejoud, pro-
tombejoud ja rind-
takistus (Ghutakistusjoud).
Raskusjoud on alati kindel suurus ja
vaheneb kiitteaine véhenemisega. Toste-
joud t66tab vastupidi lennuki raskus-

joule ja voib olla suurem vo6i vdhem

* lauglema = heljuvalt laskuma

Joon. 2. Lennukile méjuvad joud



lennuki kaalust, olenevalt energiahul-
gast, mida kulutatakse edasiliikumiseks.
tombejoule téotab vastu-
takistusjoud  (lennuki  rind-

Propelleri
suunas
takistus).

Sirgjoonelisel  horisontaalsel lennul
koik eelnimetatud joud tasakaalustuvad
vordub

len-

omavahel: propelleritomme
rindtakistusele; tostejoud vordub
nuki kaalule.

Propelleri tombejoudu on voimalik
kuid ohu
ka alati vastupidiselt vordseks tombe-
joule. .

Teostades kauget iilelendu, oleneb

muuta, rindtakistus muutub

lennukorgus maastiku ja atmo-
sfaddari iseloomust. Nende kahe
tingimuse kooskolastamine madrabki
koos minimaalse kiittekulu ja mootori
Ener-
giahulk, mis kulutatakse lennuki tousmi-

seks teatud korgusele, kompenseeritakse

koormamisega lennuki korguse.

osaliselt lennuki lauglemisega viimase
sihtkohale. = Lauglemisel
macakera kiilgetombejoud annab lisa-
joudu, suurendades edasililfkumise kii-
rust voi, kuij
kokkuhoidu.

ladhenemisel

tarvis, andes kiittekulu

Lennuki tostejoud

luuakse oShuosa-
keste liikumisega kandepinna all ja
peal. Tostejou likkumisel
ohus lennukiga voi siis, kui 6hk voolab
teatud kiirusega mééda kandepinnast.

Kandepinna profiile on néidatud joo-
nistel 4, 5, 6 ja 7. Kandepinna iilemine
killg on kumeram alumisest kiiljest.
Erinevatel lennukitiiiipidel erinevad ka
kandepindade profiilid vastavalt sellele,
missugune iilesanne on sellel voi teisel

Lennuki tostejoud

saame nii

lennukil.

Tostejoud oleneb ohuosakeste mooda-
voolamise kiirusest kandepinnast. Vdaik-
semgij oOhukiiruse suurenemine tostab
tostejoudu ja rindtakistust. Kahekordis-
tades kandepinna liikumise kiirust suu-
reneb tostejoud neljakordselt.
muutub ka rindtakistus.

Tostejoud muutub ka olenevalt
gast, mille all kandepind kohtub
joaga. Igal juhul muutub tostejou
tudes vastavalt ka rindtakistus.

Punkti, mille kaudu mojub kande-
pinnale iksikute tostejoudude summa,
nimetatakse survekeskkohaks.

Samuti

nur-
ohu-
muu-

Nurka, millega kandepind kohtab
ohuvoolu, nimetatakse atakknur-
gaks.

Tostejoud tekib vaid' siis, kui atakk-
nurga muutumine ei
piire.

ileta madaratud

Igale kandepinnatiitibile on kindlaks
méadaratud nurgad, mille all tekib toste-
joud. Uletades lubatud piirid suureneb
rindtakistus tunduvalt, samal ajal va-
heneb tostejoud miinimumini.

Paberist lohe lendab teatavasti selle

. kandepindadest

tottu, et tema pind on asetatud tuule
suhtes nurga alla — tekib tostejoud,
mis suudab hoida ohus lohe ja kogu
pika noori, mille alumine ots asub
maapinnal.

Lennuki tekib  samuti
tostejoud nagu lohelgi, kuid pohimottes

on tunduv vahe.

kandepinnas

Lennuki kandepinna
profiilist peab 6hk voolama moédda ilma
keeristeta. Ohuosakesed peavad liiku-
ma iilemisel kandepinnapoolel kiiremini
kui alumisel poolel, sest neil tuleb
kandepinna peal dra kdia pikem tee,
kuivord on iilemine
profiilipool kumeram alumisest poolest.
Ohukiiruse vahe, millega ohuosakesed
liiguvad tmber kandepinna, tekitab sur-
vete vahe, mida voib vdljendada kilo-

olenevalt sellest,

grammides nagu tostejoudugi. See ei
ole tihjus (vaakuum), vaid atmosfad-
riliste survete vahe, mis tekib kande-
pinna peal ja all.

Ténapdeva lennukitel ei ole see vahe
suurem 1%-st, kuid isegi selle vdikese
vahe tottu omab kandepinna iga 1 m?
tostejou, mis on voimeline téstma ras-
kust 200 voi enam kilogrammi. Kui
survete vahe oleks 50% atmosfadrili-
sest survest, siis tostaks kandepinna iga
1 m? merepinnal iiles 5 tonni.

Survekeskkoht muudab
kohta vastavalt

oma asu-
atakknurga muutumi-
sega. Ka muudavad omi vadrtusi rind-
takistus ja tostejoud. Joonisel nr. 3 lii-
gub kandepind ohus 0° atakknurgaga.
Kandepinna atakknurga muutumisel 0°
kuni + 5° (joon. 4) nihkub survekesk-
koht kandepinna eelserva poole. Toste-
joud, samuti rindtakistus, suurenevad.
Asub sama kandepind ohu suhtes ne-
gatiivse nurga all —5°, nihkub surve-
keskkoht tagumise serva poole, mille
tottu vdhenevad rindtakistus ja toste-
joud. Asetades liikuva kandepinna 10°
atakknurga alla (joon. 5), nihkub surve-

keskkoht kandepinna eelserva poole,
samal ajal muutuvad rindtakistus ja
tostejoud oGige suurteks. Edaspidine

atakknurga suurendamine (joon. 6) kuni
-+ 15°, suurendas rindtakistust ja toste-
joudu. Nurk -+ 15° on enamale jaole
maksimaalseks  nur-
gaks. See nurk annab maksimaalset
tostejoudu ja rindtakistust.

Muutes atakknurka veelgi suuremaks
(mis suurem maksimaalsest nurgast an-
tud kandepinnale joon. 7), vdheneb
tostejoud ja tostejou langemise arvel
kasvab joudsasti rindtakistus.

Tanapdeval tuntakse tile 1000 kande-
pinnaprofiili ja igal iihel neist on oma
isedraldused. Joonisel 7 &huvool tom-
matakse iilemisel profiilipoolel keeris-
teks, millist' ndhet nimetatakse Ghu-
jugade ararebimiseks.

Ei ole soovitav lennata suure atakk-
nurgaga, valja arvatud juhud, kus see
stinnib omal soovil.
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TEHNILISI_UUDSUSI

AQUAMOBILE :

TUNTUD tosiasjaks on autojuhtidele,

et viludel 66del, udus ja vihmaste
ilmadega automootori téétamine on iiht-
lasem, kdaik tasasem ja voime suurem.
Ehkki see on osaliselt tingitud ohu suu-
remast hapnikusisaldusest, peapohju-
seks jagb siin 6hu suurem niiskuse-
sisaldus.

Vesi katalisaatorina teatavasti toetab
gaaside polemist mootori silindreis. Kui
imeda mootori- silindrisse " absoluutselt
kuiva ohku, ei siitiks gaasisequ iildse,
kuna tdiesti kuivad gaasid isegi kiil-
laldase ohu ja hapniku juuresolekul ei
Nagu toendavad tdhelepanekud,
aga

siiti.
gaaside polemine mootoris on
seda tdielikum, mida rohkem vee-
auru sisaldab sisseimetav
ohk.

Vee sissepritsimise mootori silindri-
tesse viis esimesena ldbi prof. Banki,
oma nime jarele tuntud mootorite juu-
res. Banki kasutas vee sissepritsimist
selleks, et hoiduda korge surve
all todtavate mootorite
lindreis gaaside isestutti-
misest enne kolvi joudmist iilemisse
surnud punkti: Nende mootorite vithene
kiitteainetarvitus ei lase ennast aga
kuidagi seletada ainult korge kompres-
siooniastmega. Peapohjus selleks on
vee juuresolu, mille mojul teostub

si-

eriline keemiline protsess. Vee juures-
olu moéjub kaasa oligaasi tekkimisele,
kus vee hapnik kujundab sdeoksiiiidi
ja iihinedes siisivesikutega moodustab
tthenduse.  Sellepdarast
korgendabki vee sissepritsimine uduna
gaasistaja kaudu mdrgatavalt mootori-

vesinikurikka

Vee juuresolu moju seletatakse ka
seega, et korge veeaurutamise soojuse
mo6jul suur osa kiittesegu polemisest
tekkinud soojust muutub mootori ka-
sulikuks tooks.

Vee auruksmuutumisel touseb gaasi-
surve silindris ja tekkiv aur avaldab
siin niisamasugust moéju nagu téotav
aur aurumasina silindris — paisub ja
teeb kasulikku tood. Voib isegi odelda,
et iiks osa sissepritsitavat vett plahva-
tuse mojul algelementideks — vesini-
kuks ja hapnikuks — laguneb. Need
segunedes  kiittesegquga - suurendavad
selle plahvatusjoudu. Mootori silindreis
tekib vadhem Olisiitt ja poleb dra varem
leiduv tahm. Ka kaob moningaist kiitte-
aineist pohjustatud kloppimine ja moo-
tori iilekuumenemine, kuna vee auruks-
muutumine votab @ra tmbrusest suure
osa soojust.

Pikaajaliste katsete tulemusena on
niiid  konstrueeritud lihtne aparaat
Aquamobile, mis voimaldab iihes kiitte-
seguga veeauru mootori silindrisse toi-
metada. See aparaat laseb end umbes
tunni jooksul monteerida igasugustele
mootoritele. Toob juure veeauru vasta-
valt - mootoritiirude arvule ja td5tab
taiesti automaatselt. Alltoodud joonisel
ndeme Aquamobile’i asetatuna auto-
mootorile.

Aurutaja (4) kinnitatakse vdljalaske-
torustiku (3) kiilge pingutuslindi (5)
abil. Aurutajas on vdhe vett, kuid
alalise tasapinnaga. Véljalasketorustiku
soojuskiirgavuse tottu muutub vesi seal
kiiresti auruks. = Radiaatori tugivarda
kiillge kinnitatud ohukindlast veetankist
(6) padseb vett aurutajasse (4) just nii
palju, kui on auruna é&ra tarvitatud.
Vee tasapinda aurutajas reguleerib
vetteulatuv  toru (8). Vett jookseb
juure seni kui toru (8) ots ulatub vette.

voimet. Veeaur juhitakse aurutoru (9) kaudu
et : 2 ———
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1 — karburaator; 2 — imemistoru; 3 — vdljalasketoru; 4 — aurutaja; 5 — pingu-
tuslint; 6 — veetank; 7 — veetoru; 8 — vetteulatuv toru; 9 — aurutoru; 10 —
vdrske 6hu ava; 11 — radiaatori tugivarras ja 12 — ohufilter
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karburaatori imemisavasse (1) ja ime-
takse sealt ithes ohuga sisse. Auruta-
jal (4) on ette ndhtud vdike ava, kust
padaseb sisse varsket ohku veeauruga
kiillastatud dratarvitatud ohu asemele.

Killma mootori kaivitamisel puudub
veeaur. Alles vdljalasketoru kuumene-
des hakkab tekkima veeaur. Mida suu-
remad mootoritiirud, seda kuumem
valjalasketoru, seda rohkem tekib vee-
auru ja seda rohkem imetakse teda
ka mootorisse suureneva imemise mo-
jul. v

Soojadel kuivadel ilmadel tekib vee-
auru rohkem kuj niisketel ja kiilmadel
ilmadel. hulk end
seega automaatselt, vastavalt tarvidu-
sele. Iga 400—500 km jdrele tuleb
taita veetank. Nii fantastiline kui see
aparaat ka ndib, tasub ta end mitme-
kordselt, nagu nditab rida erapooletuid
katseid.

Neist iiks kirjeldus: Aquamobile'i kat-
setati ithel Euroopa laialt tarvitusel
oleval autotiiiibil, soites sellega 100 000
km. Katsefasina mootor oli 4-silindri-
line, 1450 ccm mahtuvusega. Pidurda-
misvoime oli 30 HJ, tiirude arv 3200,
maksimaalne kiirus 90 km/t. Kaal 1200
kg. Solex-karburaator. Bensiinikulu lan-
ges Aquamobile’i tarvitades 12 Itr. —
9 liitrile 100 km kohta. Kiirus tousis
100-le km tunnis.

Mootori kdik muutus tasaseks nagu
6-sil. mootoril. Veojoud suurenes nii,
et linnasocidul varem sageli tarvitatud
teise kdaigu asemel vois

Auru reguleerib

esimese ja
toime tulla kolmandaga, s. o. otseiithen-
dusega. Kolmas kaik voimaldas edasi
liikkuda jalakdija kiirusega.
Silindripead lahti vottes selgus, et
survekamber ei olnud tahmunud. Kla-
pid ei vajanud veel lihvimist, kuna
Aquamobile’ita  sama vabriku autod
vajasid 50 000-km soidu jdrele juba
kolvide vahetamist ja silindrite puuri-
mist. Siin aga 100000 km jdrele oli
silindrite kuluvus veel nii vdaike, et
isegi lihvimine osutus iileliigseks. Oli
vahetati katsel 3000, 4000, 5000 ja
6000 km jarele, kusjuures 6000 km tar-
oli veel tdiesti

vitamise jdrele oli

madrdevoimeline ja olipind karteris
polnud iildse kahanenud, seega pol-
nud Oli juurelisamine vajalik — oli-

tarvitus oli 0.

Uus prantsuse viikeauto
Renault loobub eesteljest

Prantsuse autovabrik Renault on lask-
nud turule oma esimese vaikeauto si-
lindrite mahuga 1003 ccm. Selle vdike-
auto juures on nimetatud vabrik tar-
vitusele votnud Ootstelje-siisteemi. 60
km keskmise tunnikiiruse juures on ta
bensiinitarvitus 7 ltr. 100 km kohta.

Eesrataste kinnitamise viis ei ole



uudne: all poikvedru, iilal terasest
kolmnurk ithendatud amortisaatoritel-
jega.

Bensiinipump asub jahutava ohu

joas. Huvitav on dinamojahutus. Eri-
line trehter juhib jahutava chu joa vii-
mase sisemusse. Renault-vaikeauto oli
valja pandud ka 7.—17. oktoobrini Pa-

riisi nditusel.

Kas tagatuli poleb?
ALJUD autosoitjad oGisel soidul on
saanud protokolle kustunud taga-
tule pdrast, olles ise monikord tdiesti

teadmatud, et tagatuli on iiles Gelnud.

Teka tagatulekontroll-
aparaat

Niiiid, sellest onnetusest hoidumiseks,
on leiutatud ja turule lastud uus nn.
Teka tagatule kontrollaparaat. See apa-
raat on 80 mm pikk ja 20 mm ldabi-
mooduga ning kruvitav armatuurlaua
tagakiljele. Armatuurlauda ulatub te-
mast kaetud kontroll-lamp. Kontrollapa-
raadi lilitusviis, nagu ndhtub skeemilt,
on lihtne. Huvitav on aga selle apa-
raadi to6tamise viis. Liilides sisse taga-
tule 166b hetkeks kontrollamp arma-
tuurlaual heledasti pdlema, siis aga
muutub valgus tumedaks ja korras ta-
gatule juures on n&ha tagatule kont-
roll-lambi kattel armatuurlaual ainult
punast soori voi kolmnurka.

Rikete tekkimisel annab kontrollapa-

+
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Tagatulekontrollija iihendamine tagatule
vooluringi

raat kohe mdrku, kuna kontrolltuli sel
juhul 166b heledasti polema. (Nait. kui
katkeb tagatule poleb  1dbi
vooluringikaitse vo6i langeb patarei-
pinge.) Vooluringi tdielisel katkemisel
kustub kontroll-lamp.

hoogniit,

Pneumaatiline haamer, mis
annab 4000 looki minutis

Auto keredest ja tiibadest molkide
korvaldamiseks on Ameerika Uhendrii-
ges konstrueeritud pneumadtiline haa-
mer, mis annab 4000 166ki minutis.

Haamer kaalub umbes 6 kg ja tar-
vitab véhe ohku. Haamri tegevusse-
viimiseks on tarvis alla suruda selleks
ettencthtud hoob. Ohuklapp reguleerib
lockide tugevust ja sagedust. Spetsiaal-
sed kergelt vahetatavad osad, milliseid
antakse haamriga kaasa 4 komplekti,
voimaldavad tiibadest molke vdlja klop-
pida rattaid alt votmata. Haamriga voib

ogvendada igasuguseid siledaid ja pai-
nutatud pindu,

Pneumaatiline haamer tegevuses

Praktiline kiisn jouvankri
pesemiseks

Juuresoleval joonisel ndidatud mood-
saim labakinda-kujuline autopesemise-

kdsn -osutub vdaga praktiliseks. Tema

Uudis-pesemiskdsn

alumine killg kujutab endast harilikku
paksu kummist kdsna. See kdsn voi-
maldab pesemistédd holpsamalt  1abi
viia ja ei vdsita nii kiiresti pesija katt.

Kunstainest olikann
Olikannude valmistamiseks on uue-
mal ajal voetud tarvitusele labipaistev
aine (tselluloosi-derivaat). Sellest ainest
valmistatud olikann koosneb iihest tii-
kist. - Valamistoru on treitud kollasest

Praktiline ldbipaistev olikann

vasest, et see ei painduks ega pigis-
tuks otsast kokku. Toruava on suletav
Kannu alumine
stabiilse jala, millel
kann voib seista. Ldbipaistvuse tottu

vaikese ventiilsuluga.
ots moodustab

on kohe ndha, kui palju on kannus oli.
Joonisel toodud olikannu maht on 0,04
Itr, tithikaal 30 gr.

USA uudistank

USA Indiana osariigis asuv firma
Marmon-Herrington on konstrueerinud
mille konstrukt-
sioon erineb mdrksa juba olevaist tan-
kidest. Nimelt suurte ja kummiga kae-
tud kanderoolikute asemele on konstru-
eeritud vdikese labim6oduga kande-
roolikud, nagu need olid vanal Citroen
Kogresse'il.

See tank ei oma tiirlevat torni, kuid
on varustatud saate- ja vastuvotu-raa-
dioaparaadiga. Soomuseks
lamedapinnalised soomusplaadid. Rel-
vastatud on see tank raskekuulip. ja
suurtiikiga, mis asub juhi ja
laskuri vahel tangi keskkohas. Vaat-
lemiseks on kas kuus akent v6i pilu
koikides seintes.

uut tiutpi luuretangi,

on ainult

37-mm

Molemasse otsa on
monteeritud nn. korvad, mis voimalda-
vad teda kiilge hacokida igasugusele
jouvankrile. Mootoriruumis on kaks
tulekindlat  kiitteainepaaki.  Juhikoht
asetseb vasakul poolel.

Kaikusid on 4 ette, 1 taha ja maas-
tikukaik. Tangi kere on vdga soodus
varjamiseks. Tank suudab end igati
varjata murdmaastikus. Voib  iiletada
tousu kuni 60°.
isegi liivasel pinnal. Uudistank kaalub

Omab suure kiiruse

. relvadeta 4000 kg.
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Laki korrashoid ja kaitsmine ilmastiku-
mojude vastu

AKI pohiained (nitrotselluloos voi
siinteetiline lakk) thes laki vedel-
duvate moodustavad  ldbi-

millesse

ainetega
paistva klaasselge vedeliku,
on segatud vdrviosakesed — pigmen-
did. Laki iilesanne on tosta jouvankri
valisilu ja kaitsta metallosi ilmastiku-
mojude vastu. Lakk ise on aga vordle-
misi tundlik ilmastikumojude suhtes.

Autolakk, mida ei hoita korras, riku-
takse pealispinnalt pdikese, vihma ja
iildse temperatuurimuutuste mojul. Kes!-
valt mojuvad soojusekiired havitavad
laki siduva aine. Vdrvaineosad vaba-
nevad ja lakk muutub tuhmiks. Luubi
labi vaadatav ilmastiku® mojul rikutud
lakipind ndeb vdalja justkui sile liiva-
pind, millesse suured vihmapiisad on
peksnud stigavad jaljed. Sadrasel riku-
tud lakipinnal ei ole enam mingit védr-
tust ja see tuleb korvaldada eelpuhas-
tusvahendi abil. Vastasel korral avab
ta ohuhapniku juurepadsu ka laki alu-
mistele kihtidele ja h&vimine kandub
edasi. Ohuhapniku moju lakile on aga
tiiesti sarnane tema moéjuga rauale.

Kahjuks paljud autoomanikud ei sact
veel aru laki korrashoiu tdhtsusest ja
ajavad ldbi niikaua ainult cuto pese-
mise ja poleervee kasutamisega, kuni
lakikord on tdielikult hd&vinud ja va-
siis, kui

jatakse uut lakeerimist, s. o.

ukski poleerimisevahend enam ei aita.:

Laki puhastamiseks ja kaitsmiseks ilmas-
tikumojude vastu peab kasutama k6 vu
poleervahasid. Need moodusta-
vad laki pealispinnale erilise kaitse-
kihi, mis ei lase lakile soojust ega ohu-
hapnikku ligi.

Poleervett voib kasutada ainult seni,
laki pealispind on veel
Poleervesi ei tervenda aga lakikihti

kui korras.
ega kaitse seda ilmastikumojude vastu.
Poleerveega saavutatud lakildige on
mérgade lakiosade peegeldus. Uhtlasi
on avatud poleervee mojul laki alumis-
tele kihtidele ochu ja vee
ning seega soodustatud nende kiiremat
héavimist.

juurepdds

Mida vanem on lakk, seda poorse-
maks ta muutub ja seda kiiremini jat-

kub hdavimisprotsess.
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Vorreldes nuiid laki korrashoiuks ka-
sutatavaid aineid, poleervett ithes iga-
suguste puudrite ja kaht sorti poleer-
vaha (kova), jouame otsusele, et koige
otstarbekohasem: laki korrashoiuviis on
veega pesemine ja poleer-
vaha kasutamine. Poleervahad peale
eeskujuliku ldikeandmise moodustavad
lakikorrale kaitsekihi. Poleerveed on
aga ainult h&daabindud ja taidavad
oma iilesannet ainult seni, kui allpool
leidub veel ldikivaid kihte.

Mis aga aastate jooksul havinud, seda
ei tee laikivaks ka poleervaha paari
minutiga, Alguses tuleb eelpuhastusva-
haga korvaldada rikkilainud lakikord.
Lakiosad, mis eelpuhastaja mojul tiles
sulavad ja endid korvaldada lasevad,
pudeneksid lghemal ajal niikuinii moe
ha. Kui neid aga maha ei puhastataks,
Kolbmatu
lakikorra alt vdaljailmunud terve laki-
kord poleeritakse poleervahaga laiki-
vaks ja ta kattub ihtlasi poleervaha-
kihiga, teda edukalt
kaitseb. Laki laikima-
poleerimine polegi nii tdhtis, kui selle
kaitsmine vahakihi abil
havimisest. Et siinjuures saavutatakse

jatkuks oksiideerimisprotsess.

mis ilmastiku-

mojude eest

edaspidisest

aga suurepdrane l&ige, on roomustav
kaasndhe.

Laki hooldamist tuleb teostada oige-

aegselt. Uue masina juures véhe-
malt 6 kuud pdrast masina tarvi-
tuselevotmist. Lastakse aga lakikord

havida kuni S$pahtlikorrani, ei aita
enam ka parim poleervaha. Niisiis on
soovitav laki kaitseks ja poleerimiseks
kasutada eranditult poleervahasid, ku-
na ainult need suudavad lakki kaitsta
ilmastikumojude vastu ja samal ajal

anda talle ka eeskujuliku laike.

Kuidas parandada tselluloid-
aknaid?

AHTISE masina tselluloidaknad muu-
tuvad kergesti tuhmiks ja labipaist-
matuks, kui nendega hoolsasti umber
ei kaida. Tuhmiksmuutunud tselluloid-
aknad uuendatakse harilikult, See on aga
taiesti uleliigne kulu, kuna on voima-

lik neid wuuesti muuta ldbipaistvaks
jargmisel viisil:

Valmistatakse segu vordsetest osa-
dest veest, parafiinolist ja metiiilalko-
holist. See segu loksutatakse pohjalikult

labi ja mdadritakse siis pallinna kokku-

pigistatud siidpaberi abil tselluloidak-
nale.
Veidi aja pdrast hoorutakse aken

pehme lapiga kuivaks ja poleeritakse,
kuni ta muutub tdiesti puhtaks ja ldabi-
paistvaks. Kui niilid aken tdiesti uuena
valja ei peaks ndgema, on ta siiski
tarvitamiskolblik.  Pragunenud tsellu-
loidakna prao koht kraabitakse terava
noa abil puhtaks, voobatakse iile raua-
addika (Eisenessig) vo6i cohesaniga ja
lastakse surve all kuivada. Vajaduse
korral suurema vastupidavuse saavu-
tamiseks voib praole peale kleepida ka

tselluloidriba.

Ettevaatust!
Vesi keeb radiaatoris

Radiaatori korras mootori
ja radiaatori juures on kaks pohjust:
1. Mootori kestev raske vedu

2. Katlakivi.

keemisel,

Esimesel juhul tuleb soiduk peatada
ja vesi lasta jahtuda, voi kiirema jah-
tumise esilekutsumiseks avada radiaa-
tori vee vdljalaskekraan ja todtava
mootori juures valada jahutajasse kiillma
vett. Jahutamine ei tohi aga toimuda
liiga jarsult, kuna siis voib 1ohkeda
mootoriplokk.

Kui aga veekeemiseé pohjustajaks on
katlakivi, tuleb votta ette pohjalik
radiacaatori puhastamine. Jahu-
taja
veega labi ja lisatakse siis jahutus-
veele juure autodrides saadaolevat pu-
hastusvahendit. Niiid soidetakse selle
seguga 2—3 pdeva, uuendatakse teda
veel kord, loputatakse radiaator labi ja
katlakivi ongi kadunud.

loputatakse paar korda puhta

Millest tuleb vesi bensiini-
tanki?

Tihti pohjustab bensiini sattunud vesi

torkeid automootori té6s. Kuidas aga
satub vesi bensiini ja kuidas teda sealt
korvaldada?

Vdhesel madral satub vett bensiini,
metallide omadustele higistada

koikuvate temperatuuride juures. Vohel,

tanu

eriti neis maades, kus bensiinile sega-
takse juure piiritust, ei tarvitse veeks
arvatav aine alati olla vesi, vaid tu-
gevasti vett sisaldav alkohol. Alkoholi
sisaldavais kiitteaineis leidub alati ka
alkoholiga ithinenud vett, mis aga seni
on hadaochutu, kui veehulk ei iileta tea-
tud piire voi kui alkoholi lisa kiitte-
ainele pole protsentuaalselt liiga vdaike.



Need piirid voivad muutuda ka tem-
peratuuri muutumisega. Selle tagajdrjel
eralduvad aga kiitteaine ja veerikas
alkohol iiksteisest. Veerikas alkohol va-
jub alla ja kiitteaine peale. Veerikas
alkohol ei kolba aga mootori kiitteai-
neks. Alkoholi lisa ei tohiks olla alla
6%. Vett bensiinist korvaldada saab
valades viimast 1Gbi seemisnahaga kae-

tud trehtri. Seemisnahk laseb bensiini

labi, hoiab aga vee kinni.

Mootorratta akumulaatori
korrashoid

AHEMALT kord nédalas tuleb kont-
rollida, et happetasapind akumu-
laatoris ulatuks umbes 1 sm {ile plaa-
tide. Kui akumulaatoris on vedelikku
vidhem, pealt aga on ta puhtaks jad-
nud, asendatakse puuduv vedelik des-

SRS
i

G-klaasvilla asetus

tilleeritud veega. On aga margata liiga
suurt happe kahanemist ja akumulaa-
tori iimbruses olevate metallosade oksii-
deerumist, asendatakse see keemiliselt
puhta, ette ndhtud kanguses akumulaa-
tori-happega. Akumulaatori karbi kaane
all asuvaid klemme voib puhastada
Seda sulatist ei tohi
lasta pdadseda

soodasulatisega.
aga milgi tingimusel

Kérgevddrtuslikke
auto- ja raadio-

akumulaatoreid

ja nende osi suures valikus soovitab
voistlemata  odavate hindadega

akkude té6stus

R A

O

E. Hansum & R. Antsma

Tallinn, Aia t. 5b. Tel. 445-70
ja 308-80

Samas ka asjatundlik, kiire ja odav auto-
akumulaatorite,  kaivitojote  (starterite)
diinamode jo magneetode parandamine.

akumulaatori  sisemusse.  Puhastatud
osad loputatakse veega hasti dra, ja
kui klemmid on taiesti kuivad, madri-
takse nad sisse puhastatud happevaba
Kaks korda aastas tuleb

tookotta

vaseliiniga.
vila akumulaator vastavasse

{

)
|
{
| USRS

laadimiseks ja happetiheduse kontrolli-
miseks.

Rappumistest hoidumiseks on monin-
gate akumulaatorite karbikaante alla

asetatud erilised kummipuhvrid ja kar-

bid ise paigutatud mootorratta-sadula
alla, kuna siin touked on minimaalsed.

Kui akumulaatorikorkides olevad ohu-

avad on liiga suured, nii et hape s6i-
dul vdalja pritsib, v6ib nende peale
asetada klaasvilla (G), nagu ndha joo-
nisel. Selleks peab kasutama kolme,
mitte aga iht uldist tikki klaasvilla.
Talvel peab kasutamata akumulaatori
vdhemalt iks kord kuus tile laadima.
Hastihoitud akumulaator on siis tarvi-
tamiskolblik 2—3 aastat.

Boschi siititevalgustusseadel-
dis 200 cecm mootorratastele

Bosch-alniterase tarvituselevotmisega
onnestus Bosch'il konstrueerida siiiite-
valgustusmagneetot, mis voimaldas ker-
getele mootorratastele kiillaldase val-

gustuse juba vdikese soidukiiruse juu-’

res.

Saavutatud tagajarjed ohutasid Boschi
seadeldist,
nimelt 29-vatilist siilitevalgustusmagnee-
tot. See korge voime laseb nimetatud
seadeldist kasutada kuni 200 ccm moo-

konstrueerima voimelisemat

torratastel, kusjuures saavutatakse kiil-
laldane valgustus.

Uue Bosch-mootorratta
tusseadeldise isedralduseks on siilite-
valgustusmagneeto juure kuuluvatesse

stilitevalgus-

helgiheitjatesse ehitatud kuiv voolu-
alaldaja. See muudab osa siiite-
valgustusmagneeto poolt antava vahel-
duvvoolu alalisvooluks,
dades seega s6idul laadida mootor-
ratta akumulaatorit.

voimal-

Seega on alati
kindlustatud kiillaldane vool seisutule-
deks ja signaaliks. Helgiheitja on va-
rustatud 25-w hooglambiga ja Bilux-
pimestamisvdaltijaga.

See haid tagajdargi pakkuv uuendus

on teretulnud koigile kergema klassi
mootorrattureile.

Boschi siilitevalgustus-seadeldise juure kuuluv helgiheitja ja temass

Boschi siilitevalgustusmagneeto

paigqutatud kuiv voolualaldaja
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Banloc
-Banloc’i nime kannab uus Rumeenia
autokummivabrik, mis tootab ameerik-
laste toetusel ja millesse on investee-
ritud 300 miljonit leid.

Autoteed ka Taanis

Taanis, kus seni ehitatud Euroopa
suurepdrasemaid sildu, on viimasel ajal
kerkinud pdevakorrale uute ajakohaste

autoteede ehitamise kiisimus.

Autoteed Prantsusmaal
Prantsusmaal on ehitamisel viis suurt
autoteed, mis lahtuvad
Pariisist.

téhekujuliselt

Uusi naftaallikaid Irakis
Louna-Irakis on avastatud uusi rik-
kalikke naftaallikaid.

General Motors Poolas
General-Motors'i montaazivabrik Poo-
las on seni ehitanud 2500 autot, prae-
gune pdevatoodang on 200 jouvankrit.

Ainult iiks mesilane ... !
Noérdlingi lghedal (Saksas) juhtus hil-
juti raske autodonnetus ainult seepdrast,
et itks mesilane, lennates autojuhi kuue-
varrukale, noelas juhti. Autojuht kao-
tas valitsemise soiduki ile ja Onnetus
oli paratamatu.

Opel Inglismaal kallimaks
Afs Adam Opeli autovabrik, kellel
on Inglismaal oma osakond, otsustas
Opel-autode hindu tosta 8—13% vorra.

Ammoniaak kiitteainena
Prantsusmaal on veegaasist saadud
ammoniaaki hakatud kasutama mootori
kiitteainena. g

Elektron-magnesin
Saksas on 2 firmat, kes varustavad
auto- ja lennukitehaseid #ha tdhtsa-
maiks osutuva kergemetalli magneesiu-
miga. I. G, Farben toodab seda me-
ja Wintershall A.-G.
magnesin'i nime all.

talli elektron'i

Garaaz igale korterile
Ladne-Berliinis on rajamisel uus lin-
naosa, kus igas elamus, ka kahetoa-
liste korterite jaoks, on omaette auto-
garaaz.

Belgia séjaviigi motoriseerub
Belgias on hakatud eriti viimasel
ajal ikka enam ja enam motoriseerima

ratsa- ja suurtiikivage.
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Piksehiil kurvi tihistamiseks
Pariisi ja Rouen'i vahelisel maanteel
on 100 meetrit enne iiht ohtlikku kurvi
asetatud valjuhadldaja,
des piksehdadleliselt sona ,virage” ju-
hib séitjate tdhelepanu eelolevale kur-
vile,

mis hdadalitse-

2 miljonit liitrit!
Asjapeetud Prantsuse sGjavée suur-
manoovritel tarvitati ca 2 miljonit liit-
rit kiitteainet motoriseeritud vdeosade
liiklemiseks. See oli esimene katse

kasutada  laiculatuslikumalt

motorisee-
ritud joude Prantsuse sojavGe manoov-

reil.

Miiravaba tinavkate
Inglismaal ja Ameerikas katsstatakse
jalle erilise ténavkatteliigiga, mis on
elastne ja miiravaba ja mis sisaldab

impragneeritud puuvilla.

Jaapani seitseaastak
Jaapanis on kindlaks madaratud seit-
seaastak, millise aja vahemikul tahe-
takse, peamiselt Mandzukuos, aastas
toota 1 miljard liitrit siinteetilist ben-
siini ja raskedlisid.

Chevrolet kallimaks
Palkade ja toormaterjalide hindade
toustes on Prantsusmaal oodata Chev-
rolet-autode kallinemist.

Ameerika Rootsis
Ameerika montaasivabrik Stokholmis,
mis hakkab ehitama Dodge- ja Chrysler-
autosid, alustab lghemal ajal tegevust.
Praegu on kdsil umbes 300-m pikkuse
kai ehitamine, et hiljem pd&dseksid ligi
ookeanihiiglased.

Londonis tehti head i#ri
Londoni mootor- ja jalgrataste nditu-
sel tehti head dari. Ndituse esimesel
poolel miiiidi iile 50 000 mootor- ja ca
500 000 jalgratast.

Tonino Benelli
Tuntud Itaalia mootorrattakonstruktor
Tonino Benelli sai hiljuti
surma.

onnetult

Saksa Ford!

Saksas on otsustatud Ford Motor Co.
A.-G., KodIn-Niehl vabriku tooteid ha-
kata pidama saksa pdritoluga jouvank-
reiks,

Viga, mis maksis palju raha

Pdrast maailmasoda iiks inglise firma
valmistas seeria viisi auto ventilaatori
tilbu, mis todtasid selliselt, et ventilaa-
tor ei juhtinud ohku jahutajale, vaid
vastupidiselt. Viga mdrgati alles siis,
kui sellest naljatoonis kirjutas ajakiri
.. The Motor”.

1619 000 jouvankrit maailmas

Ameerika statistika jdargi oli 1. aprillil
1937. a. kogu maailmas liikvel 1 619 000
mootorsoidukit 1. a. 1414 000 vastu.

50% dividendi!

Austin Motors'i tehased on 1936. a.
tootanud rekordse puhaskasuga —
1665 125 naelsterl. (1935 — 1496 696).
Dividendi maksti 50%.

274,4 miljonit dollarit dnnetusiels

Ameerika kindlustusseltsid on 1936. a.
kindlustanud jouvankreid 560 miljoni
dollari ulatuses ja tasunud onnetuskah-
judeks 274,4 miljonit dollarit.

Remont telefoni kaudu

Frankfurdis tarvitseb vaid  telefoni-
automaadis valida number 04 ja kohe
olete ithendatud teatava autoparandus-
tookojaga, kes on igati valmis abistama
ja vastavaid mehaanikuid rikkekohale
saatma.

Viin-Budapesti autotee
Ungaris on kone all uue cautotee ehi-
tamise kiisimus. See tee ithendaks Viini
Budapestiga ja ldheks maksma 14 mil-
jonit pengoét.

Diisel Jaapanis
Jaapani teedeministeerium on otsusta-
nud tulevikus litkvele lasta peamiselt
diiselmootoritega varustatud autobusi.

Mehhiko!

Mehhikos, kus teatavasti 15 miljonit
elanikku, on liikvel 70000 cutot ja ai-
nult 2000 mootorratast. Seejuures on
markimisvtart, et see igati rahutu maa
omab kdigest 6000 km maanteed, mille-
dest vaevalt pool on heas korras. Ja
koik see on 2000000 km? pindala juu-
res.

Inglise Standardid Austraaliasse
Inglise Standard Motor
autovabrik saatis  hiljuti Austraaliasse
Melbourne'i linna 600 jouvankrit. See
on suuremaid tellimisi, mis see ettevote
on td&itnud.

Company

Jaapan oskab...
Jaapanis korraldatakse ‘praegu laia-

‘ulatuslikke kosmeetikakursusi omnibuste

naispersonaalile, et 1940. a. oliimpia-
pidustuste puhul kiilalised leiaksid
koikjal ees hea vdlimusega teenistus-
valmeid jaapcnitare.

kummist

Jalatsitallad siinteetilisest

N. Venes, kus tuntakse puudust naha
jarele, on leiutatud uus viis jalatsitalla
valmistamiseks kummist.
Sadrane uudistald olevat kergz, ohku

ldbilaskev, vee- ja soojakindel.

suinteetilisest



Esimene kolmnurk-soit Eestis
PﬁHAPAEVAL. 26. septembrif Eesti Motoklubi Tartu osakond
kolmnurk-sdidu - Tdhtvere
mootorratastele

korraldas = Tartus - esimese nn.
1,5-kilomeetrilisel ringteel. Voistlused peeti
ja mootorjalgratastele kolmes klassis: seniorid 40 ringi X
1,5 km = 60 km; juniorid 20 ringi X 1,5 km = 30 km ja
mootorjalgrattad 5 ringi X 1,5 km = 7.5 km.

Voistlesid peamiselt Tallinna ja Tartu mootorsportlased,
kokku 15 isikut. Pealtvaatajaid oli kaunis rohkesti.

Esimesena startisid mootorjalgrattad. Siin olid pearivaali-
deks sel alal seni edukalt voistelnud A. Tammann (Wande-
rer, 100 ccm) ja Seeman (Villers, 125 ccm). Kuna Seemani
masin oli tugevajoulisem, siis osutus paratamatuks ka tema
voit, kusjuures siiski vdga tugevat konkurentsi pakkus ka
Tammann. Tagajérjed: 1. Seeman (Villers) 8.39.6 = 52,2 km/t;
2. A. Tammann (Wanderer) 8.43,4 = 51,6 km/t; 3. Eggert
(Wanderer, 100 ccm) 8.47,8 = 51,2 kmift.

Juniorid voistlesid kolmes klassis. C-klassis (500 ccm)
pakkusid kogu 20 ringi kestel tugevat konkurentsi O, Harpe
(NSU) ja Beck (Rudge).. Harpe pidi siiski alla  vanduma ja
fini$i joudis esimesena Beck umbes meetripikkuse edumaa
vorra. Tagajérjed: 1. Beck (Rudge) 25.310 = 70,5 kmjt;
2. O. Harpe (NSU) 25.31,2 = 70,5 kmit.

(350 ccm) voitis suure ulekaaluga
62,6 km/t; 2. Kurich (Velocette)

Junioride B-klassis
Madisson (NSU) 28.46,7 —
29.51,2 = 60,3 km/t.

Junioride A-klassis (250 ccm) voistlesid 4 isikut, kellest kaks
— Kaska ja Thse — katkestasid sdidu. Siin asus algul juh-
tima O. Lutter (Rudge) ja tema kannul N. Triik (Velocette).
Masinarikked viisid aga Lutteri tahapoole ja Triik joudis
esimesena finisi. Tagajarjed: 1. N. Triik (Velocette) 26.14,8 =
68,6 km/t; 2. O. Lutter (Rudge) 28.10,6 = 63,8 km/t.

Senioride grupis startis kolm voistlejat — O. Veldeman,
V. Hennok ja Ed. Johanson, neist katkestas 6. ringil soidu
Ed. Johanson (NSU, 500 ccm). O. Veldeman (Rudge, 500 ccm)
juhtis tugevasti. Tema kannul, peagu 20. ringini, piisis V.
Hennok (Excelsior, 350 ccm), kuid 15pupoole ta jai ikka
enam ja enam maha Veldemanist. Tagajérjed: 1. O. Velde-
man (Rudge) 46.50,8 = 76,8 km/t; 2. V. Hennok (Excelsior)
48.44,6 = 73,8 kmft.

Maastikusoit — hooaja viimne voistlus

Tdnavuse mootorspordi hooaja viimseks stindmuseks kuju-
nes Eesti Mootorspordi Klubi poolt 10. oktoobril Tallinna
iimbruses korraldatud maastikusoit. Voistlused peeti Pirita—
Viimsi ~ sektoris = (Viimsi—Rohuneeme—Leppneeme—Lubja—
—Liikati sild), kus vordlemisi rasketes murdmaa tingimustes

tuli sdita 23 km ja milline distants pidi kaetama alla 45—55

minutit. Stardis oli 21, finisi joudsid - 16.

Kohalejoudnust saavutasid kuldmedali (katsid 23-km
distantsi alla 45 min,) paremusjarjekorras: 1. O. Veldeman
(Triumph, 350 ccm), 37 min, 2. S. Kletsky (Morris auto),
39 min, 3. A. Vilbert (HD), 40 min. 4. Saltsman (Skoda auto),
41 min., 5. S. Markovit§ (Aero auto), 42 min., 6. N. Triik
(Velocette), 43 min., 7. H. Lattik (Renault auto), 44 min. ja
8. A. Ilves (Ford auto), 45 min.

Pronksmedali (alla 55 min.) saavutasid: 1. A. Seer-
man (Villiers, 125 ccm), 51 min. ja 2. J. Suidt (Rudge), 54 min.
Hobemedal (alla 50 min) oli langemas A. Naerimaale
(Austin auto), kuid viimane oli jatnud ldbistamata iithe kont-
rollpunkti ja medal jai vdlja andmata.

Peale medalite oli veel L. Markovit$i dri poolt valja pan-
dud kaks réndauhinda. Mootorrattureist voitis randauhinna
O. Veldeman ja autosportlasist S. Kletsky.

Monte Carlo tihesoit 25.—29. jaanuarini

17. Monte Carlo tdhesdit autodele toimub 25.—29. jaan.
1938. a. Nagu- sellekohastest ringbrosiiiiridest selgub, on eel-
olevas tdhesoidus voetud ette teatavaid muudatusi, mis mit-
meti raskendavad voistlustingimusi. j

Koigepealt on muudetud 5 kdige kaugema startimiskoha
punktide arvestust selliselt, et maksimaalse punktide arvi —
500 — annab vaid Ateen, kuna Bukarest annab 498, Palermo,
Stavanger ja Tallinn igaiiks 497 ja Umea 496 punkti. John
O'Croatsi (Sotimaal) on téstetud 496-le. Ka on muudetud
mar$ruuti, nii et {hine mardruut koigile voistlejaile algab
seekord mitte Avignonist, vaid Lyonist ja suundub Grenoble'i
kaudu Monte Carlosse. Selle marfruudiga on toodud juure
teatav osa Alpimé&gi-teed, mis loomulikult raskendab modne-
vorra soitu.

Kontrollpunktidest on seekord jGaetud vdlja Pariis. Pohja-
ja Ida-Euroopa marSruutide ithinemis-punktiks on niiiid Briis-
sel, kust teekond Lyoni lgheb Reimsi ja Dijoni kaudu. Star-
tides Tallinnast oleks seekordne marsruut jargmine: Tallinn—
— Riia — Kaunas—Konigsberg—Varssavi—Berliin—Hannover—
— Venlo— Briissel — Reims — Dijon — Lyon — Grenoble — Monte-
Carlo (3792 km).

Keskmiseks soidukiiruseks on endiselt 40 km/t. Viimase
1200 km (1937. a. — 1000 km) keskmiseks kiiruseks on 50 km/t.
Viimane teeosa Grenoble—Monte Carlo on veel jootatud
nelja ossa, kus ca 10 km rasket magiteed. Samuti nagu kdes-
oleval aastal, nii ka eeloleval tdhesoidul on Monte Carlos
nghtud ette veel - kohapealne katsesdit kiiruses, juhtimises,
osavuses jne. Katsetee pikkust on endise 350 meetri asemel
suurendatud 600 meetrile. Tdhesdidule registreerimise tdht-
pdevaks on 24, detsember 1937. Eestis registreerib osavotjaid
Eesti Autcklubi.

Voistlus toimub nagu varemgi kahes klassis — autodele
alla 1500 ccm ja ile 1500 ccm. Osavott on vaid lubatud
kinnistele turismimasinatele. Auhindadeks peale muude on
ka Balti riikide karikad Tallinnast startinuile.

600 km tunnis?
VALISMAA ajakirjades pithendatakse viimasel ajal palju
tihelepanu tuntud inglise rekordsditjia kapt. Eystoni
uuele voidusdiduautole, millega viimane tahab purustada seni-
seid autoscidu-maailmarekorde. - Avaldame siinjuures teata-
vaid iiksikasju sellest hiigelmasinast véi 'monslrur;list, nagu
nimetavad seda inglased.

Jouallikateks 'kasutatakse selle auto juures kaht 12-sil.
Rolls-Royce-lennukimootorit, tlitip R. ~Nende mootorite silindri-
tesse juhitakse kompressori surve all kiittesequ. Iga silindri
kolvikaik on 152 mm, labimoot 167 mm. Kummagi mootori
ildmaht on seega 36,582 ltr. Arvestuse jdrele oleks ithe moo-
tori voime 3500 HP. Molemad mootorid asuvad juhi selja taga
iiksteise korval nagu Auto-Union'i voidusdidumasinail. Vee-
ja olijahutajad asuvad masina eesotsas ja on tthendatud moo-
toritega torustiku abil. Igal mootoril on omaette sidur, mis
kannab iile lithikese volli ja rea hammasrataste mootori jou
suurele jouvankri keskel asuvale kaigukastile. Edasi kasu-
tatakse lihtsat tugevajoulist kolmekdaigulist iilekannet. Uudi-
seks on nelja eesratta asetus kahel teljel. Peaeestelg asub
juhiistme ees. Ta on tagateljele sarnaneva ehitusega, varus-
tatud iilemise poikvedru ja juhtimisparallelogrammiga. Pea-
telje ees asub ilma piduriteta. teine eestelg, mille rataste vahe
on kitsam. )

Kiire pidurdamise voimaldamiseks on ette ndhtud mootori-
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joul tootav pidurdamisseadeldis. Kiitteainetank, mahuga 182
ltr, asub kahe mootori vahel. Olitanki maht on 81 Itr. Kum-
magi mootori kiitteainetarvitus normaalvdime juures on 30 lir
minutis. Kitteainet jatkub seega kolmeminutiliseks soiduks.

Kereehituse juures on piiiitud saavutada voimalikult aero-
diinaamilist kuju. Kere jookseb tagaosas kokku stabiliseeri-
vaks pinnaks, tuletades meele lennukit. Koik rattad on pea
taielikult timber haaratud voolujoonelisest kerest. Kere 15pul
asuvad vdaljapocratavad klapid-chkpidurid. Juhi pead &hu-
takistuse vihendamiseks varjab voolujooneline kate. Kiirel
sdidul jouvankri pdhja all tekkivate Chukeeriste véltimiseks
on muudetud pohi tdiesti siledaks.

Soiduki kogupikkus on 9,3 m, laius 2,2 m, korgus 1,2 m ja
pohja korgus 203 mm, kaalub iimmarguselt 7 tonni. Inglise
spetsid arvavad, et see uus monstrum voib arendada kuni
600 km/t keskmist kiirust.

Helsingi so6it 10. mail

1938. a. mootorspordi hooaja esimeseks voistluseks on
1. jaanuaril toimuv Louna-Aafrika Grand-Prix-voidussit auto-
dele. Sellele jdargneb jaanuarikuu tdhtsaimana Monte Carlo
tahesoit, millest arvatavasti’ votab osa ka moni Eesti auto-
sportlane. Soome Grand-Prix-voidusoit autodele ja mootor-
ratastele, mis toimub 10. mail Elgintarha-séiduteel Helsingis,
kujuneb meie mootorrattasportlastele esimeseks
seks eeloleval hoodajal.

joukatsumi-

Autol iimber maailma

AIACR'i sportkomisjon on otsustanud 1938. a. korraldada
rahvusvahelise turismiséidu autodele ,imber maakera”. Soi-
dustart ja fini§ oleks Pariisis, soit toimuks 152 pdeva jooksul,
millest 67 pdeva tuleks veeta autol, 35 laeval ja 50 puhke-
paevadena.

Soidu ,imber maakera” tee tldpikkus oleks 26 000 km ja
teekond tuleb sooritada jérgmises marsruudis: Pariis—Kal-
kutte—Penang-—Bangok—Schanghai-—Kobe—Yokohama — San
Franzisko—New York—Le Havre—Pariis. Soidueesmdargiks on
siivendada soitjate- ja rahvastevahelist soprust ja iiksteise
tundmaoppimist.

Avuse-voidusoitu 1938. a. ei ole
Nagu Saksa mootorspordi ajakirjad teatavad, jadb 1938. a.
pidamata Avuse-voidusoit.

EAK hooaja-loppsoit

26. septembril toimus EAK traditsiooniline hooaja-16ppsait.
Valjasoit algas tapselt kell 12 Vabadusplatsilt spordijuhi
Jul. Johansoni juhtimisel ja loppes Pirital, kus kohalikus
restoranis oli korraldatud kohvilaud klubi liikmeile ja nende
killalistele. Pdrast kohvilauda jatkus soit Kloogale, Keila ja
teistesse vaatamisvadrsetesse kohtadesse Tallinna iimbruses.
Valjasoitudest vottis osa ile 20 auto.

EAK mardihane-ohtu
EAK traditsiooniline
Mardihane-chtu on

Pihapdeval, 14. novembril toimus
mardihane-chtu Estonia sinises saalis.
kujunenud EAK meeleolukamaks siigiskokkutulekuks. Ka
seekord oli osavott vaga elav — iile 60 klubilase ja kut-

sutud kiilalise EAK presidendi J. Zimmermaniga eesotsas.
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Ajakirjandus

Liiklemisénnetused

Tulemas uued haarangud!

Viimasel ajal teravalt paevakorrale kerkinud liiklemisonne-
tuste ja nende vastu voitlemiste kiisimuste kohta kirjutab
+Vaba Maa” (nr. 261, 12. nov. 1937 a., meie sorendused):

.Hiljuti viibis ringreisil Ida-Euroopas P.-Am. Uhendriikide
automiiligikeskuse iiks juhte, kes jutuajamisel tchendas, et
likklemisonnetuste probleeme ei saa lahendada ainult polit-
seiliste abindudega, vaid see on ka inseneride iilesanne.
Eriliste laiade ning sirgete autoteede ehitamine maal, moo-
torsoidukite eriteede ehitamine tdnavate kohale voi tdna-
vate - alla ja nende juhtimine elavamates liiklemiskeskustes
ile viaduktide v6i 1&bi tunnelite, mida praegu teostatakse
suurlinnades, on kindlamaks liiklemisonnetuste drahoidmise
tagatiseks kui kiiruse reguleerimine.

Eriautoteede ehitamiseks linnades ja maal ei jatku meil
ainelist joudu ja selleks puudub ka veel tarvidus, sest moo-
torsoidukite arv on veel vordlemisi vdaike. Kuid inseneride
abi liiklemise korraldamiseks oleks meilgi vajaline. Tallinnas
on olemas mitmed raudteest iilesoidukohad, mis asuvad vaga
elaval liiklemiseteel, kus esiisaaegsete abinoudega reguleeri-
takse liikumist. Kuidas liiklemist siin teisiti korraldada, selle
kiisimuse peaksid meie insenerid lahendama ja selleks peaks
leiduma meil ka ainelisi voimalusi. Ka ténavate ja teede
ogvendamisel, uute tanavate ja teede ajamisel tuleks arvesse
votta tulevikus kasvavat mootorsoidukite liiklemist.

Peale politseiliste mdadruste on tdhtsaks teguriks liikle-
misénnetuste drahoidmiseks veel propaganda, nagu on
ndidanud Rootsi ja Soome kogemused. Alles hiljuti oli Soo-
mes liiklemise korraldamise nddal, kus iithenduses uute liik-
lemisma&drustega  viidi 1abi ka laialdane selgitustos. Uute
madruste tutvustamiseks ja liiklemisel  iga kodanikku &hvar-
davate ohtude selgitamiseks korraldati loenguid ja anti sele-
tusi. Soome ringhdéalingujaamad olid pdevi raken-
datud ainult selgitustécle. Ringhadlingu reporterid usutlesid
liiklemiskeerises tdnavalkdijaid, kdrumehi, politseinikke, auto-
juhte jne. Suuremate onnetuste pohjusi analiilisiti pohjalikult
ja saadud andmeid tutvustati rahvale. Kui meil hiljuti maksma
pandi uued liiklemismdadrused, siis kahjuks pandi selgitus-
toole vahe rohku ja lepiti ainult haarangutega. Nagu kuulda,
on tulemas uued haarangud ja kas needki meie liiklemis-
olusid parandavad, on kiisimus.

Liiklemispropaganda on olulise tdhtsusega meil eriti maal.
Ka maateedel on ette ndhtud praegu, missuguses suunas
peab liikuma jalak&ija, hobusemees, kuidas teed andma
vastutulejale ning kuidas iile tee minna. Kuid iga kodanik
ei loe ,Riigi Teatajat” ega ajalehte, et voiks teada, mida
madrusega noutakse. Rahvale iileriiklikke kursusi korral-
dama hakata oleks muidugi mottetu, sama otstarvet taidak-
sid ka liiklemisejuhiseid sisaldavad plakatid teelahkmetel ja
ohtlikumatel teede kohtadel. Kui kodanik teab, et ta elu
h&daohus, siis respekteerib ta mddrusi, kui talle need on
lihtsalt ja selgelt teatavaks tehtud.”

Hesselmani mootori

kirjeldus ja vastavad joonised ilmusid
JAuto” nr 7/8 1936. a. (Hind kr. 0.75)
ja ,,Auto’” nr. 1 1937. a. (Hind kr. 0.50)

Piiratud arvul nimetatud nrd. saadaval
,Auto’” talituses, Harju 40, Tallinn. Posti
kaudu tellides : ,,Auto’” Tallinn. Posti jook-
sev arve nr. 570 ‘




VII

Millest koosneb ja kuidas tootab siiiitevoolu-
jagaja?

Mitmesilindrilise mootori siilitesiisteemi iiheks olu-
lisemaks osaks on korgepingelise siilitevoolu jagaja
ehk kommutaator. Jagaja koosneb:

— eboniitkestast, '
— rootorist ja
— vollist, mis veab rootorit.

Eboniitkestal on silindrite arvule vastav arv kon-
takte siilitekiitinla-juhtmete tarvis ja iiks kontakt kesta
keskel, mis annab kp-siiiitevoolu siiitepooli kp-juhtmelt
jagajarootorile.

Suure silindrite arvuga mootoritel on sageli iihisel
rootorivollil ja iihises kestas kaks iseseisvat liksteisest
isoleeritud rootorit. Kumbki rootor jagab voolu ise-
seisvalt mootori pooltele silindritele.

Joon. 44

/b’foyb'z‘fa/'o’x/amé’er

Kuna jagaja rootori tiirlemine
katkestusmuhviga vordse kiirusega, siis ongi jagaja
rootor asetatud katkestusmuhviga iihisele véllile.
Jagaja kest monteeritakse vahenditult katkestaja kes-
tale, seega moodustavad katkestaja ja jagaja iihe ter-
viku, mis iihendatakse hammasrataste kaudu kas moo-
tori nokkvolliga v6i, harvemini, diinamoankruvoélliga.

peab siindima

Missugused rikked esinevad jagajas?
Sagedamateks jagaja riketeks on:
— pragunenud kest,
— lahtised kontaktid ja
— polenud rootor.

Jagaja kesta peale- vd6i mahamonteerimisel ' voib
vigastada kesta. Kuna surumata 6hk moodustab palju
viiksema takistuse kui wsilindris kokkusurutud kiitte-
segu, siis piitiab kp-siilitevool jagaja kestas oleva prao
kaudu hiipata sédemena keresse.

Kui rootoril puudub siiiitepoolist tuleva kp-juhtmega
otsekohene kontakt, siis tekib jagajas rootori ja kesta
keskmise kontakti vahel sdde, mis voib pikapeale pdle-

Jéreltriikk keelatud

tada vahe niivord suureks,.et kp-siititevool ei suuda
sealt iile hiipata ja mootor lakkab tootamast,

Joon. 45. Jagaja monteeritud katkestajale
— jagajakest
— automaatne eelsiititerequlaatori viht
— mddrdetoos y
— katkestajavolli puksid

katkestajavéll

— rootor

— rootori iithendushammas

— eelsiititerequlaatori vedru

— eelstiiiterequlaatori alus

©oNNO G AW~

Millal peab siiiitekiiiinlas tekkima sdde?

Teoreetiliselt peaks siilitekiiiinlas tekkima sidde siis,
kui kolb on' joudnud survetakti 16ppu, iiles surnud
punkti.

Kuigi gaasi siittimine teostub peagu silmapilkselt,
voime siiski siin mérkida siilite algust, kui siiiite-
kiitinlas tekib sdde ja siiiite 16ppu, kui survekambris
kokkusurutud gaas on 'iileni pélema siittinud. Siiiite
alguse ja loppu ajavahe on vaevalt paar tuhandikku
sekundit, kuid selle ajavahemiku jooksul joéuab kolb
edasi litkuda seda enam, mida suurem on mootori-
tiirude arv ja seega kolvi liikumise kiirus,
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Taie kiirusega tootades jouab kolb gaasi siittimise
jooksul edasi litkuda umbes /10 kolvikdigust, kuna
viantvolli polv  jouab selle ajaga poorata umbes
30-—40°, Y

Koige tugevamat plahvatussurvet ja seega suuri-
mat véimsust véib mootor siis anda, kui siiiite 16puks
on survekambri maht koéige vaiksem, s. o. kolb asub
iileval surnud punktis. '

Et gaasi tdielik siittimine jérgneb alles paar
tuhandikku sekundit pdrast sddeme tekkimist ja selle
ajaga jouab viantvolli polv teatud nurga edasi poorata,
siis peame siilitesddeme tekitama niipalju varem, et
kolvi tles surnud punkti joudmisel
oleks gaas tdielikult polema siittinud.

Mida suurem on mootoritiirude arv, seda varem
peame gaasi siilitama. Suurema kiiruse juures jouab
vantvoll gaasi siittimise jooksul poorata enam kui
viikese kiiruse juures.

Mida nimetatakse eelsiiiite-nurgaks?

Kui véntvolli polv asub sddeme tekkimise momen-
dil eelpool surnud punkti joont, siis jadb vantvolli
polve ja surnud punkti vahele teatud nurk.

Seda nurka, mida moodustavad vantvolli polv ja
iilemise surnud punkti joon (silindri telgjoon), nime-
tatakse eelsiitite-nurgaks.

Millest oleneb. eelsiiiite-nurge suurus?

Nagu eelpool nigime, jouab vantvolli polv suurel
kiirusel, gaasisiittimise jooksul, poorata enam kui
vaikesel kiirusel, siis peab ka eelsiilite-nurk olema
seda suurem ehk siiide varasem, mida suurem on
mootoritiirude arv, kuna viikese tiirude arvu juures
peab siitide olema hilisem ehk eelstiite-nurk véiksem.

Harilikult teostub kéige varasem siitide 30°—40°
enne iilemist surnud punkti, kuna koéige hilisem siiiide
on surnud punktis.

Missugused tagajdrjed voivad olla liiga vara-
sel siiiitel?

Liiga varane siiide mojub takistavalt mootori
tootamisele ja kutsub mootoris esile terava metallilise
kloppimise, mis kaob otsekohe, kui siilidet seada hili-
semaks,

Eriti kardetav on varane siiiide mootori kéivita-
misel. Kaivitamisel on kolviliikumine vordlemisi aeg-
lane, kuid gaasi siittimise kiirus on praktiliselt see-
sama mis suure kiirusega tootamisel. Kui niiiid gaas
stitib iileni pdélema enne, kui kolb on ‘joudnud iiles
surnud punkti, siis tekib kolvi péhjale vastulock, mis
voib purustada kdivitaja voi késitsi kédivitamisel kie-
luu. Enne kiivitamist ei tohi unustada siitidet seada
hilisemaks niipalju kui véimalik, et viltida tagasi-
1o6gi hiadaohtu.

Missugused tagajdrjed voivad olla liiga hilisel
stiiitel ?

Liiga hilise siilitega ei suuda mootor anda téit
voimsust, ja kiitteainekulu on tunduvalt suurem.
Kuna hilisel siiiitel on gaasi téieliku stittimise ajaks
kolb juba allapoole liikunud ja survekamber suure-
maks ldinud, siis ei padse gaasi paisumise surve tdiel
midral mojule. Ka mojub leek suuremale pinnale,
mis pohjustab mootori iilekuumenemist ja vee keemist
radiaatoris,

Liiga hilisel siititel p#d#dseb tootanud gaas vilja-
lasketorustikku tunduvalt korgema temperatuuri all,
mis pohjustab sageli viljalasketorustiku hoogumist,
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ka kannatavad vialjalaskeklapid liigse kuumuse tottu
ja voivad poleda krobeliseks juba mone tuhande kilo-
meetri jooksul.

Missugune on praktiliselt oige siiiitemoment?

Kui mootori tootamise ajal siitidet seada varase-
maks, siis teatud piirist iile minnes tekib mootoris
varase siiite kloppimine. Praktiliselt oige siiiite-
moment oleks siis, kui siifidet uuesti hilisemaks seades
kloppimine just kaob.

Kuidas saab muuta siiiitemomenti?

Siititemomenti peame muutma vastavalt mootori-
tiirude arvule, et saavutada mootorilt suurimat voim-
sust vdahima kiitteainekulu juures.

Stiititekiitinlas tekib sdde samal momendil, kui
katkestaja katkestab mp-voolu. Jarelikult, mida varem
katkestatakse mp-vool, seda varem tekib siiiitekiiiinlas
sdde. Siilite reguleerimine varasemaks vo6i hilisemaks
teostub katkestusmomendi muutmisega. Katkestus-
momenti voib muuta:

— automaatselt tootava tsentrifugaal-regulaa-
tori abil voi

— mehaaniliselt ehk kasitsi,

— vaakuum-regulaatori abil,

Kuidas teostub siiiite reguleerimine kdsitsi?

Késitsi  siilitemomendi reguleerimisel pooratakse
katkestaja kesta .iihes katkestaja haamri ja alasiga
vastu voi péari katkestaja volli tiirlemist. Varase
siilite saavutamiseks pooratakse katkestajat vastu
katkestaja volli tiirlemist, kuna sel juhul katkestus-
muhvi kithm avab kontaktid varem.

Hilise siiiite saavutamiseks pooratakse katkestajat
pari katkestaja volli tiirlemist. Sel juhul katkestus-
muhvi kithm satub hiljem vastu haamrit ja kontaktide
avamine siinnib hiljem.

Et juhil oleks voimalik katkestajat poorata, seega
reguleerida siiiidet, selleks on katkestaja kest varus-
tatud hoovaga. Hoovalt tuleb iilekanne siiiite reguleeri-
mise lingile, mis harilikult asetseb rooliratta rummul
voi roolipostil. Siilite reguleerimise linki poorates
pooratakse katkestaja kesta soovitud suunas. Mone-
del autodel on siilite reguleerimiseks armatuurlaual
valjatommatav nupp. Nuppu vilja tommates poordub
katkestaja varasele siititele.

Kui palju peab poorama katkestajat, et saavu-
tada siiiidet soovitud nurga all?

Eelpool nigime, et katkestaja ehitus oleneb moo-
tori silindrite arvust. Peamine lahkuminek mitme-
silindriliste mootorite katkestajate juures seisab
katkestusmuhvi kithmude arvus. Niiteks neljasilindri-
lise mootori katkestajal on katkestusmuhv nelja kiih-
muga, mis voimaldab katkestada mp-voolu neli korda
ithe tiiru jooksul. Kuuesilindrilise mootori katkestus-
muhv on kuue kithmuga ja katkestab seega voolu kuus
korda iihe tiiru jooksul.

Iga neljataktiline mootor annab kahe wvintvolli
tiiru jooksul nii palju plahvatusi, kui palju on silind-
reid. Kuuesilindriline mootor annab kahe wvintvélli
tiiru jooksul kuus plahvatust; selleks vajame kuus
sidet. Et saavutada kuut sédet, peab mp-voolu kat-
kestama kuus korda ja seda voimaldab kuuekithmu-
line katkestusmuhv iihe tiiru jooksul. Jarelikult iga
kahe vintvolli-tiiru kohta teeb katkestaja = voll iihe
tiiru s. o. tiirleb vantvolli poole kiirusega. See on
maksev igasuguse neljataktilise mootori kohta vaata-



rhéi‘té.v's‘i.l'ifxdi'ite arvule. Kui vintvollil tahame .siiiidef

seada varasemaks 30°, siis peame katkestajat poorama -

vastu katkestusmuhvi  tiirlemist 15°.

Kuidas i'iiéif,izb automaatne tsent)'ifugadl-}egﬁ-'_‘

laator? ! : ; G
Automaatne tsentrifugaal-regulaator koosneb:

— vihtidest ja

— iithest v6i mitmest vedrust. s
Hariliku katkestaja juures, millel siiiite reguleeri-

mine toimub kisitsi, on katkestusmuhv kindlalt kinni- -

tatud katkestaja volli kiilge. Tsentrifugaal-regulaato-
riga katkestajatel pole katkestusmuhv mitte otsekohe-
selt kinnitatud véllile, vaid {ihendatakse volliga regu-
laatori kaudu,

Tsentrifugaal-eelstititerequlaator

2. Regulaator varasel siiiitel
A — vihid
B — vedrude kinnituskruvi
C — vihte kooshoidev
vedru

Mootori seismise ajal hoiavad vedrud vihte koos.
Mootori tootamisel tiirlevad vihid koos katkestaja
volliga ja veavad omakord katkestusmuhvi. Vihtide
tiirlemisel tekib neis tsentrifugaaljoud, mis on seda
suurem, mida kiiremini vihid tiirlevad. Tsentrifugaal-
jou mojul paiskuvad vihid laiali ja venitavad vedrud
pinevile.  Vihtide laialipaiskumisel, 'tsentrifugaaljou
mojul pooravad nad katkestusmuhvi
pari volli tiirlemist ja seavad seega siilite
varasemaks. Kiiruse langedes vaheneb vihtides teot-
sev tsentrifugaaljoud ja vedrud tombavad vihte koo-
male — seega poordub katkestusmuhv jédlle vastu
volli tiirlemist ja siiiide muutub hili-
semaks. f

Kuidas tootab vaakuum-regulaator?

Mootori tootamisel tekib karburaatoris alasurve ehk
vaakuum, mille tugevus oleneb mootoritiirudest ja
koormatusest. Mida suurem on tiirude arv, seda
tugevam on alasurve karburaatoris. Karburaatoris
teotsev alasurve rakendatakse toosse siilite reguleeri-
miseks,

‘kestaja pooramisega, ]
{ "_i;;e leerimise juures. Vahe seisab vaid selles, et vaa-
'+ kuum-eelsiiiiteregulaator ‘teeb to6 automaatselt vasta-
“valt mootoritiirude arvule. :

Vaakuum-eelsiiiiteregliléa‘tor reguléerib siitidet kat-
nagu Kkésitsi v6i mehaanilise

X Vaakuum-eelsiiliteregulaator koosneb:
: +— diafragimast, . -
— diafragmale toetuvast vedrust ja
— kestast, mille diafragma jagab kaheks iiks-
teisest ohukindlalt eraldatud ruumiks.

Diafragma iihendatakse katkestaja kestal asuva
hoovaga, Teiselt poolt toetub diafragmale vedru, mis
surub katkestaja hoova hilise siilite asendisse. Regu-
laatori kest iithendatakse vedru poolt osast toru abil
karburaatori. seguruumiga allpool gaasiklappi. Karbu-
raatoris teotseva alasurve mojul tekib regulaa;tori
kesta ohukindlas osas samasuur alasurve, mis tombab
diafragmat ja see omakorda poorab katkestaja kesta
vastu katkestaja volli tiirlemist, seades siiiite varase-
maks. Kiiruse vdhenedes vidheneb ka alasurve karbu-
raatori seguruumis (regulaatori kestas) ja vedru
surub- diafragma tagasi, poorates katkestaja kesta
hilisemale siititele. :

Missuguseid liidetud siiiitereguleerimise viise
kasutatakse?
Igal eeltoodud siiiite reguleerimise viisil.on omad
puudused ja hiived.

Kiasitsi reguleerimine noéuab juhilt teatud osa
tdhelepanu, kui ta tahab kasutada tdiel m#dral neid
hiivesid, mida véimaldab siilitemomendi muutmine.
Tahab juht kogu tdhelepanu koondada juhtimisele, siis
voib ununeda siiiite reguleerimine. Selles mottes on
automaatne siiiite, reguleerimine palju kindlam, ‘kuna
siin toimub koik automaatselt, s6ltumatult juhi osku-
sest voi tdhelepanust.

Automaatse tsentrifugaal-regulaatori puuduseks . on
jélle see asjaolu, et tsentrifugaal-regulaator ei regu-
leeri siitidet vahematel kiirustel, vaid alates umbes
800 tiirust minutis. Kuni tdhendatud kiiruseni piisib
slitide alati hilisena.

 Et voimaldada siiiite reguleerimist ka vahematel
kiirustel, siis kasutatakse rohkesti niinimetatud pool-
automaatset siilite reguleerimist. Poolautomaatseks
slilite reguleerimiseks nimetatakse sddrast reguleeri-
mise viisi, kus lisaks automaatsele tsentrifugaal-siiiite-
regulaatorile kasutatakse veel mehaanilist ehk késitsi
slitite reguleerimist.

Kisitsi reguleeritakse siilidet vdhematel kiirustel,
mil tsentrifugaal-regulaator ei saa veel avaldada méju.
Teatud tiirude arvu (umbes 800 t. min.) iletades
hakkab tootama tsentrifugaal-regulaator. Niiteks on
stiidet vaja reguleerida 40° piirides, siis késitsi saame
sliitemomenti = muuta  15°—20°, kuna {ilejadnud
20°—25° piirides reguleerib tsentrifugaal-regulaator
automaatselt vastavalt mootoritiirude arvule,

Et tidielikult vabaneda ka osalise kisitsireguleeri-
mise vajadusest, siis uuematel automootoritel on liide-
tud kaks automaatset reguleerimise viisi — tsentri-
fugaal-regulaator vaakuum-regulaatoriga. Vaakuum-
regulaator reguleerib siititemomenti vahematel kiirustel
(kuni 800 t/min., mis vastab umbes 35 km/tn.), kuna
tsentrifugaal-regulaator astub tegevusse suurematel
kiirustel (iile 800 t/min.).

(Jargneb.)
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Kuidas on véoimalik kdigukastis liilida sisse
kolmandat (koige kiiremat) edasikdiku?

Kolmanda kdigu sisseliilimiseks lahutatakse esmalt
teise kaigu hammasrattad, s.o. tommatakse kaigu-
vahetusekangi (mis teise kdigu sisseliilimisel jai vasa-
kule ette) tahapoole nii, et teise kdigu hammasrattad
tulevad -iihendusest vilja ja siis tommatakse kiigu-
vahetusekang veelkord tahapoole. Seega liigub kédigu-
vahetusekangi alumine ots ettepoole ja liikkab peavolli
teise kdigu hammasratta iithendusse sidurivélli ham-
masrattaga. Selle iihenduse teostamiseks on sidurivolli
alalise iihenduse hammasratas varustatud viiksema
labim66duga hammasrattaga ja peavolli teise kiigu
hammasratas sisemiste hammastega, mis ldhevad sidu-
rivolli hammasratta hammastega iithendusse. Seega
teostub peavolli iihendamine otseselt sidurivélliga
(otseiihendus) ja peavoll tiirleb sidurivolli tiirlemise
kiirusega ning kolmanda kaigu iilekanne vordub moo-
tori tiirlemise kiirusega. Vahevoll tiirleb seejuures
joudu iile kandmata.

Kuidas on véimalik kdigukastis liilida sisse
tagasikdiku?

Tagasikidigu sisseliillimiseks viiakse kdiguvahetamise-
kang esialgu vabaseisu ja siis liikkatakse kangi iilemine
ots paremale ja ette. Kaiguvahetamisekangi iilemise
otsa paremale likkamisega viiakse kangi alumine ots
esimese kidigu juhtmesse ja kangi etteliikkamisega
viiakse peavolli esimese ja tagasikdigu hammasratas
ithendusse tagasikdigu- volli peal oleva hammarattaga.
Seega kandub tiirlemine sidurivollilt iile vahevéllile,
vahevolli tagasikdigu-hammasrattalt tagasikdigu-vollile
ja tagasikdigu-volli hammasrattalt peavolli esimese ja
tagasikdigu-hammasrattale., Kuna siin vahevolli ja pea-
vo6lli hammasrataste vahele on sisse liilitatud veel vahe-
hammasratas, siis hakkab ka peavdll tiirlema tagur-
pidi. Silmas pidades, et vahevoélli tagasikdigu-hammas-
ratas liikumise iile kannab tagasikdigu-volli suuremale
hammasrattale ja see liikumise omakorda iile kannab
veel suuremale peavolli esimesele ja tagasikdigu-ham-
masrattale, siis on {iildine iilekanne 6:1, s. o. tagasi-
kaigu korral kannab kidigukast iile /¢ mootori tiirle-
mise kiirust.

Kuidas on ehitatud 4-ja edasikdiguga kdigu-
kast?

Nelja edasikdiguga kaigukast sarnaneb ehituselt
iildiselt 3-me edasikdiguga kaigukastile, ainult selle va-
hega, et vahevollil on peale alalise iihenduse hammas-
ratta neli hammasratast ja peavollil asuv suurem liikuv
hammasratas on kaksikhammasratas, mille suurem
hammasratas annab esimese ja tagasikidigu, kuna vaik-
sem annab teise kaigu.
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Kuidas teostub kdikude sisseliilimine 4-ja
edasikdiguga kdigukastis? ‘
Nelja edasikdiguga kiaigukastis teostub esimese, s. o.

koige aeglasema edasikdigu sisseliilimine kaiguvahetu-

sekangi lilkkamisega paremale ette. Seega viiakse kai-
guvahetusekangi alumine ots esimese kdigu juhtmesse
ja juhtmega iithenduses oleva hargi abil liikatakse pea-
volli kaksikhammasratta suurem hammasratas iihen-
dusse vahevolli esimese kidigu hammasrattaga. Kiiruse

tilekanne on seejuures tavaliselt 6:1.

Teise kéigu wsisseliillimine teostub kéiguvahetuse-
kangi viimisega paremale taha. Seega liikatakse pea-
volli suurema kaksikhammasratta suurem hammasra-
tas vahevolli esimesest hammasrattast vilja ja iihenda-
takse peavolli kaksikhammasratta viiksem hammas-
ratas iihendusse vahevdlli teise kidigu hammasrattaga.

Kiiruse tilekanne on sel puhul sama kui kolme edasi-
kédiguga kaigukasti esimese kdigu juures, s.o. kiigu-
kast kannab iile ) mootori tiirlemise kiirusest.

Kolmanda ja neljanda kdigu liilimine teostub samuti
kui kolme edasikdiguga kaigukastis teise ja kolmanda
kdigu liilimine, kusjuures ka iilekantavad kiirused on
vordsed kolme edasikdiguga kidigukasti teise ja kol-
manda kiirusega.

Tagasikdigu lillimine teostub analoogiliselt tagasi-
kédigu liilimisega 3-me edasikdiguga kiaigukastile, kus-
juures erinev on ainult kdiguvahetamisekangi liikumine.

Monedes kidigukastides teostub tagasikdigu sisse-
lillimine iile esimese kdigu, kuna teisel osal on tagasi-
kdigu sisseliilimiseks juure ehitatud kolmas juhe, mis
hargiga iihendatud tagasikdigu-vollil asuva liikuva
hammasrattaga.

Esimesel juhul, s, o. kui tagasikdigu liillimine teos-
tub iile esimese kaigu, liikatakse tagasikdigu saamiseks
kdigukang esimese kiigu asendisse ja sealt samas suu-
nas edasi tagasikdigu iihenduse-teostamiseks. Lt vil-
tida esimese kidigu asemel tagasikiigu sisseliilimist, on
tagasikidik tavaliselt varustatud riiviga. Riivi on vo6i-
malik vabastada kiiguvahetuskangi nupule voi vasta-
vale rohutisele vajutamisega.

Teisel juhul, s. o. kui tagasikdigu liilimine teostub
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erijuhtmega, liikatakse kiigukang tagasikdigu sisse-
lillimiseks, vajutades kdiguvahetuskangi nupule véi
vastavale réhutisele paremale iile esimese kiigu juhtme
ja tommatakse siis tagasi. Sellega rakendatakse tege-
vusse tagasikdiguhark, mis litkkab tagasikdigu-vollil
oleva liikuva hammasratta iihendusse vahevolli tagasi-
kidigu ja peavolli esimese ja tagasikdigu-hammas-
rattaga.

Kas on voimalik kdigukasti sisse liilida kahte
kdiku korraga?

Ei ole, Kahe kdigu korraga sisseliilimist takistab
kdigukasti riiv (joon. 10). Harilikult on riiv ehitatud
kahe juhtme vahele selliselt, et kui iiks juhe on vaba
ja voib liikuda, siis toetub riiv teise juhtme vasta-
vasse Onarasse ega lase teist juhet liikuda. Seega —
kui tahetakse liigutada teist juhet, s. o. liilida sisse
monda teist kdiku, peab enne sisseliilitatud kéigu
vilja lilima selleks, et tuua juhet algseisu. Kui
viljaliilitatud kdigu juhe on algseisus, voib teist juhet
liigutades riiv oma otsaga toetuda esimesse juhtmesse
ja seega vabastada teise juhtme.

Kas voib kdigukastis sisseliilitatud kdik ise
vilja litlituda?

Ei saa. Kéigu iseenesest viljaliilimist takistavad
kiigukasti lukustajad | (joon. 10). Kiigukasti
lukustajat moodustab harilikult vedruga kaigukasti
juhtmesse surutav kuul. Igal juhtmel on harilikult
lukustamiseks kolm onarat: keskmine — vabakidigu
lukustamiseks ja ddrmised — kédikude lukustamiseks.
Kédigu vahetamise ajal juhet liigutades surutakse
juhtme abil lukustaja kuul lukustaja pesast vilja ja
kui kdik on sisse liilitatud, on lukustaja kuuli kohale
tulnud vastava kidigu lukustamise onar. Lukustaja
vedru surub lukustaja kuuli vastava kdigu onarasse,
ega lase enam kédiku vilja tulla enne, kui kidiguvahe-
tusekangi abil juhet liigutatakse jouga, mis iiletab
lukustaja vedru pinge. Siis tuleb lukustaja kuul
vastava kéigu oOnarast vilja ja kdiku on voéimalik
vahetada. ) :

Millest on tingitud, et kiigukastist kiigu
vahetamisel Kkostab raginat?

Kui kidigukastist kdigu vahetamisel kostab raginat,
siig tiirlevad iihendatavad hammasrattad isesuguste
kiirustega. Et vahetada kidike miiratult, selleks tuleb
igakord parast aeglasema kdigu viljaliilimist veidi
oodata ja lasta autot hooga edasi liikuda seni, kui
ithendatavate hammasrataste kiirused on saanud vord-
seks. Vordse kiirusega tiirlevate hammasrataste liili-
mine ei tohi tekitada vahematki heli. Kui ka parast
teatava aja ootamist kaikude liilimisel siiski kostub
kdigukastist raginat, siis voib oletada, et sidur ei
lahuta mootorit kdigukastist. Sidurivoll tiirleb mootori
tiirlemise kiirusega ja iihendatavad hammasrattad
tiirlevad paratamatult isesuguste Kkiirustega. Vea
korvaldamiseks tuleb sidur korda seada.

Igal tingimusel nouab kdikude miiratult vahetamine
teatavat vilimust. Ka hea juht voib — sbites vdoral
soidukil — kaikude esmakordsel vahetamisel tekitada
raginaid. Parast kdigukasti iseloomu tundmadppimist
kaovad need vead.

Milleks kasutatakse uutel autodel n., n. siin-

kroniseeritud kdaigukaste?

Eeltoodust selgus, et kaigu vahetamisel hammas-
rataste ithendamine ka vilunud juhi k#tes voib esile
kutsuda raginaid. Uutes autodes on kiigukastid

ragistamise voimaluse valtimiseks ehitatud selliselt,
et koik voi osa hammasrattaid on omavahel ala-
lises ithenduses. Kiigu vahetamisel ei iihen-
data hammasrattaid omavahel, vaid juba iihenduses
olevaid hammasrattaid kidigukasti- peavélliga.

Milline on siinkroniseeritud kdigukasti tootla-
mise pohimaote?
Siinkroniseeritud k#igukastis on vahevolli ja pea-
volli  hammasrattad omavahel alalises iihenduses
(joom. 11). Peavolli hammasrattad aga on peavéllile
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laagerdatud ja voivad peavollil tiirelda soltumatult
peavolli tiirlemise kilhusest. Peavollil vabalt tiirle-
valt hammasrattalt voib tiirlemist lile kanda peavéllile
alles pirast vastava peavolli hammasratta iithendamist
peavolliga. Uhenduse teostamiseks on peavollil kahe
vabalt tiirleva hammasratta vahel peavélli nuutidel
liikuv ithendusmuhv. Uhendusmuhv v6ib kiill peavalli
nuutidel edasi-tagasi liikuda, kuid tiirelda saab ta
ainult koos peavolliga. Kui niitid peavollil vabalt
tiirlevat hammasratast tahetakse iihendada peavolliga,
siis iihendatakse peavélliga iihenduses olev muhv vas-
tavate. hammaste abil peavollil tiirleva hammasrat-
taga. Et ka selle iihenduse teostamisel véltida voima-
likku ragistamist, on iihendusmuhv kui ka peavolli
hammasrattad varustatud kiirust-iihtlustavate koonus-
tega. Enne kui ithendusmuhvi hambad satuvad iihen-
dusse peavollil vabalt tiirleva hammasratta hammas-
tega, satuvad iihendusse iihtlustavad koonused. Koo-
nuste iihendusse sattudes tekib muhvi ja hammasratta
vahel hodrumine, mis tasakaalustab hammasratta ja
muhvi tiirlemise kiirusi. Alles pirast seda, kui tiirle-
mise kiirused on tasakaalustatud, satuvad iihendus-
muhvi hambad iihendusse peavolli hammasratta ham-
mastega. Seega on vdimatu tekitada siinkroniseeritud
kédigukastis kidikude vahetamisel ragistamisi.

Kas siinkroniseeritud kdaigukastis on koik
kdigud siinkroniseeritud? ;
Enamikus tarvitatavates kidigukastides on siinkroni-

seeritud ainult osa kédike. Siinkroniseerimata jaetakse
harilikult esimene edasikiik ja tagasikdik. Osaliselt
stinkroniseeritud 4. edasikidiguga kédigukast on niida-
tud joom. 12, kus on siinkroniseeritud teine, kolmas
ja neljas edasikiik, kuna esimene edasi- ja tagasikdik
on siinkroniseerimata.

Milleks on moodsate autode kiigukastid
varustatud sddstkdiguga?

Vottes arvesse, et auto v6ib kiigukasti olles liili-
tatud otseiithendusele liikuda séltuvalt mootori tiirle-
mise kiirusest kas aeglasemalt véi kiiremalt. Aeglaselt
liikudes v6ib auto vedamiseks minna tarvis kogu moo-
tori energia. Kiiresti liikudes on auto inerts niivérd
suur, et kiiruse alalhoidmiseks ei ole tarvis kogu
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mootori energiat, vaid piisab ainult osa mootori ener-
giast. Kasutatavates mootorites on mootori voimsust
voimalik vdhendada ainult mootori tiirlemise kiiruse
vihendamisega. Kui aga vihendada mootori tiirlemise
kiirust, siis vdheneb ka auto liikumise kiirus.
Sadstkaigu  iilesandeks ongi v§i1na1dada auto
sama liikumise kiiruse juures vdhendada mootori tiir-
lemise kiirust, seega — s#ddsta mootorit ja kiitteainet.

Kuidas on ehitatud sddstkdik?

Sasstkiaik moodustab viikese abi-kdigukasti, mille
kaudu on véimalik ‘kédigukastist otselihendusel {iilekan-
tavat mootori tiirlemise kiirust iile kanda kuni 30%
suuremana mootori tiirlemise kiirusest.

Sadstkdik (joon. 13) koosneb peavollist, millel ole-
vatel nuutidel liigub iithendusmuhv. Peavolli ots on
laagerdatud iilekande-hammasratta sisse. Kui pea-
vollil olev iihendusmuhv iithendada iilekande-hammas-
rattaga (seis 1), siis kandub kdigukasti peavolli tiirle-
mise kiirus iilekande-hammarsatta kaudu otseselt iile
kardaanvéllile.

Saastkdigukasti sisse on laagerdatud sdastkaigu-
hammasratas, mis alalises {iihenduses vahevolli {ihe
hammasrattaga. Vahevolli teine hammasratas on ala-
lises iithenduses iilekande-hammasrattaga. Niikaua kui
tiirleb {ilekande-hammasratas, tiirleb ka vahevoll ja
tema kaudu tiirlema pandav siddstkidigu-hammasratas.

Kui peavollil asuv ithendusmuhv vilja liilida iile-
kande-hammasrattast ja iithendada sddstkdigu-hammas-
rattaga (seis 2), siis kandub kdigukasti peavolli tiirvle-
mine iile sddstkdigu-hammasrattale. Saastkdigu-ham-
masratas annab tiirlemise {ile temast veidi viikse-
male vahevolli-hammasrattale. Vahevolli teine ham-
masratas kannab tiirlemise iile temast omakorda viaik-
semale iilekande-hammasrattale. Seega kandub kidigu-
kasti otselihenduse tiirlemise kiirus iile vahehammas-
rataste kaudu kiiremana kui tiirleb mootori vantvoll.

Eeldades, et auto sodidab kiiresti ja selle kiiruse
alalhoidmiseks ei ole vaja kogu mootori véimsust, voib
sadstkidigu sisseliilimisega soita edasi sama kiirusega,
kuna mootori tiirlemise kiirus kahaneb olenevalt
sadstkdigu iilekande suurusest.

Kuidas liilitatakse sisse sddstkdik?

Saastkaik liilitakse sisse kas késitsi voi automaat-
selt. Sadstkdigu kisitsi sisseliilitamine teostub jarg-
miselt:

1. Kui auto on saavutanud sddstkiigu sisseliili-
miseks kiillaldase kiiruse, vabastatakse gaasipedaal nii-
vord, et mootori tiirlemise kiirus kahaneks umbes 30%,

2. liilitatakse kasihoovaga sisse saastkidik ja

3. vajutatakse gaasipedaalile, et hoida alal moo-
tori tiirlemise kiirust.

Automaatsel sadstkaigu-liillimisel vabastatakse auto
teatava kiiruse juures gaasipedaal. Gaasipedaali
vabastamisel liilitub automaatselt sisse sdastkdik ja
jdrgneva gaasipedaalile vajutamisega liigub auto edasi
juba sisseliilitatud sddstkdiguga.

Mis iilesanne on auto jouiilekande-mehhanismi
sisseliilitatud vabajooksul?

Vabajooksu (joon. 14) iilesandeks on iihendada
mootor jouililekande-mehhanismiga siis, kui mootori
tiirlemise kiirus iiletab jouiilekande-mehhanismi tiirle-
mise Kkiiruse ja lahutada iithendus, kui jouiilekande-
mehhanism tiirleb mootorist kiiremini. 1
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Moodbli, rahakappide, aurukatelde ja igasuguste muude
sisseseadete ja raskuste veoks

AUTOVEOARI

ED. POOLA

TALLINN, LAULUPEO T. 22. TELEFON 306-23

Veoautod -1,5—10 tonnini, tthes vilunud todlistega ja koigi
laadimis-abinéudega igal ajal saadaval

Veo eest taielik vastutus

AUTOKUMMID

Vastupidavuselt iiletamatud!

Hinna poolest odavamad kui teised!

ESINDUS JA LADU:

— LIER & ROSSBAUM.

= — Tallinn, Viru 7
tel. 433-34 ja 479-79

A. ROOSIMANN  AuTOBUSTE @ TULETORIE @ SOIDU-

JA VEOAUTO
vanemaid autokerede ehitajaid Eestis K ERESID

TALLINN, VOLTA TAN. 10. TELEFON 448-65 igasuguste jooniste ja soovide jérele

sjatundlibult - tépselt - garanteeritult




‘Kohale jsudnud oodatud

varske bensiinisaadetis:

Autobensiin 3Osenﬁ

(pdlevkivibensiini ja kerge vdlisbensiini liiter

segu)

[ s. vilishensiin 32

(erikaal 159C juures 0.717) liiter

Miligil automaatides Tallinnas: Aia ja Vana Viru t&n. nurgal,
Koidula ja Kaoleri ~téinava nurgal ja meie OJlilaos sadamas.

A-S. Eumene Eesti Polevkivitoostus

end. Riigi Palevkivitddstus

llihdtils jia miiiigibiiroo: Tallin n, Valli 4-—3, telefon 450-85

TELLIGE AEGSASTI

AJAKIRI «AUTO» -

1038 AASTAKS

Lgp. Autoomanikud!

Laske koéik oma auto
rikked, auto elektrisea-
deldised ko;rastuda

erltooko QS

~AUTO-ELECTRIC"

Tallinn, Jée tén. 4. Tel. 309-90 ja 309-24

RESTORAN

«AUTOn

Vaksali pst. 18, tel. 456-66. Tallinn

Avatud kella 9-02-ni
MAITSVAD LOUNAD
Odav soe-baar
ORKESTER

MUGAVAD KABINETID. Kiilastades veendute

Juhatus.

16. novembril 1937.

R. Tohver & Ko triikk, Tallinnas




Tdhelepanuvddrivai

omadusi:

Teraskere, superhiidraulilised
pidurid, automaatne kiirkdaik
(eritasu eest). Automaatne
kdivitus. Liilitus vaakuumi abil,
mis on tdiesti uudis auto-
tosstuses.  Kiirkdigukontroll,
Tdissurve mé&drimine. Siiite-
Jagaja suurem kui varem.
Alumiiniumkolvid. Uhtlustatud
vedrud — 1[2"" laiemad en-
distest, ees rasket H-tliipi
vedrukiiged. Téukeleevenda-
Jad tellitavad. Autot vaib
muuta magamisruumiks. Tém-
bevaba ventilatsioon. Laiad
mugavad istmed, ruumikas
sisemus.

NASH 5-6 istm. SEDAN

NASH 400,
NASH Ambassador ,Six* 6-sil. ja
NASH Ambassador ,8* - 8-sil.

Nendes on iihendatud ilu, mugavus ja vastupidavus.

ESINDAJA:
J.Zimmerman & J. Molder

RO

TALLINN, AIA 5, TEL. 447-99




Tele voite usaldada
Cﬁampéon-.s""z biinbaid

Juba 14 aastat tarvitavad
maailma parimad Kiirsdit-
jad CHA M P 10O N-siilte-
kiunlaid. Nende fenome-
naalsed kiirusrekordid
pohinevad suurimal maa-
ral digel slilitel. Seepédrast
votke ainuit CHAMPION-
stUlttektiuiunlaid!

Kul te vahietate 6li, sits kontrollige
jo pufiastage ka sidtekiiinlaid /

Ainuesindaja

as. A. ROSENVALD & K2

TARTU, Suurturg 8, tel. 300

R. Tohver & Ko triikkk, Tallinnas 1937



