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50 AASTAT

KUMMIT

1888. a. leiutas John Boyd Dunlop
esimesena praktiliselt kasutatava
pneumaatilise kummi, mis andis
hiiglatduke tehnika arengule.

Dunlopi leiutus, uUhtides auto- ja
lennukiajastuga, vfimaldas ka
nende koikvoimsate liiklemisvahen-

dite kiiret edenemist.

50 aasta mdodudes on Dunlop
Rubber Company téusnud maailma
suurettevdtete véaarikaks liikmeks.
Dunlopi kummi pole véimaldanud
tuksnes Kiiruse tdusu, Kkindlust ja
mugavust, vaid on lahendanud ka
suurlinnade mduraprobleemi. Dun-
lopilla polstrid rahuldavad jarjest
tdusvat mugavustunnet.

Dunlopi tennisreketite ja pallidega
arendab inimkond oma fldsilist
joudu ja leiab meeldivat vaheldust
puhkeajal.

Kui veel 1888. a. Dunlopi nimi
vihjas ainult jalgrattakummidele,
siis  1938. aastal tuntakse kogu
maailmas selle margi all kaiki

mdeldavaid kummitooteid.

AINUESINDAJA J. PUHK & POJAD TALLINN, POHJIA PST. 19. TEL. 416-40
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MOTORISEERITUD SOIDUKI JUHI EHMUMINE JA SELLE VALTUS
LOUNA-EESTI RUPPES — EAK automatk

»~CARACCIOLA ON PEATUNUD..." — Vd&idusdidu kummalisusi
AUGUST VILBERT f

SAKSA RAHVAAUTO KdF 1939. A. LOPUL

AUTO SOIDUKULUDE ARVESTAMINE

KUIDAS VALMIB TANAPAEVA AUTOKUMMI?

Autouudiseid: GRAHAM VOITIS... — PEUGEOT 1938. A. — NASH'L
UUDISEID

A. Kriisk: OPIME LENDAMA!
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PRAKTILISI NOUANDEID, AUTOJUHTIDELE j. m.
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Sporditeateid: HIPODROOMI-MEISTRIVOISTLUSED TALLINNAS j. m.
Ed. Roomere: AUTO-ELEKTROTEHNIKA OPETUS X



Motoriseeritud sOiduki juhi ehmumine
ja selle valtus*

A. Kimmel

JI~OIGIS ootamatuis ja kriitiliselt ohtlikes situatsioones on
motoriseeritud sdiduki juhi hingeline seisund iga katast-

roofi peamiseks ja otsustavaimaks momendiks.

Nii kriminaal-statistilised kui ka psihho-analiittilised and-
med naitavad, et katastroofide algpdhjused astuvad tege-
vusse juba hulk aega enne katastroofi kui niisuguse toimu-
mise momenti. Nad peituvad suurel maaral kutsetdd enese

organisatsioonis, mittekullaldases juhi véaljadp-
pes, mitterahuldavais sotsiaalseis ja ter-
vishoidlikes tingimusis, siis nendes hinge-

listes ja fusioloogilistes protsessides, mida
t60 rooli taga pikema aja véaltel paratama-

tult esile kutsub.

See hingeline olukord, milles viibib masina juht avarii
eel ja selle tekkimise momendil, m&arab ka &ra iga avarii
iseloomu ja ulatuse. Seda hingelist seisundit aga, mis tekib
juhi teadvuses ootamatult ohtlikel olukordadel, nimetab tun-

tud saksa Opetlane He 1d ,ehmumiseks™.

Vormiliselt valjendub see
kus, suures arrituses, mis

hingeline kriis juhi peataole-
kdik kokku takistavad olukorra
kilma ja Oiget hindamist ja temale Oiget ja kiiret reageeri-
mist.

See ,ehmumise™ protsessi vélispilt on iga inimtldbi juu-
res omaette erinev. Uhed I66b ta nii ,verest véalja™, et hal-
vab kogu olemise: inimene lihtsalt ei oska ei mdistuslikult
ega ka fausiliselt mingisuguseid samme astuda, mis aitaksid
lahenevat d&nnetust ara hoida. Teised satuvad ,ehmatuse™”
mdjul sellisesse &revusse, et, kaotanud pea ja enesevalitsuse,
hakkavad palavlikuliselt sooritama samme, mis aga sisuliselt
ei vasta olukorra tdsidusele ega aita seisukorda parandada.
meie
sellest
langetamine,
reageerimine, nimetab
lihtsalt ,,ehmumise

Seda aega, mille jooksul toimub meie meelte abil
peaajus laheneva héadaohu vdimaluse vastuvdtmine,
arusaamine ja iseloomu
vastavate fuusiliste joupingutustega
Held ,,ehmumise ajaliseks valtuseks™ vaoi
véltuseks".

selle kohane otsuse

Nii ehmumise iseloom kui ka ta ajaline véaltus on mitme-
mitmesugune. Esijoones oleneb
tunde- ja meelelaadist.

suguste inimtiupide juures
ta inimese temperamendist,

Flegmaatsed, pikatoimelised inimesed reageerivad ka
hadaohule aeglasemalt, ,kulmaverelisemalt™. See ,kulm veri*,
kui ta taie teadvusega digel ajal on omal kohal, vdib veel

viimsel hetkel — Ule noatera — olukorra paasta, kuid, nagu

allpool néeme, vdib ta just oma aeglustatud tempo tottu
hilinedes esile manada avarii.
Narvilised ja hingeliselt kergesti arrituvad, labiilsed isi-

kud vdivad Onnetuse eel jalle
voib olla niisama ohtlik-tdsine.
tottu

langeda teise &armusse, mis
Oma ulitundliku hingelise ja
taipavad nad kiiresti laheneva
katastroofi vdimalusi, selle iseloomu, ja niisama Kiiresti lan-
getavad nad oma otsuse, kuid reageerimisel haaravad nad
abindude jarele, mis pole tekkinud olukorras sugugi sobivad.
Néiteks nad pidurdavad masinat kasipiduriga, lastes
juures rooli kaest lahti jne.

narvikava struktuuri

selle

Uhe sBnaga, mdistus ja otsuse fiusiline realiseerimine cn
lahkuminevad. Heldi vaatluste alusel ehmuvad naised ker-
gemini kui mehed, missugust asjaolu vdime tdhele panna ka
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igapédevaseis tegutsemisis, kus olukord nduab Kiiret otsuse

langetamist ja reageerimist.

Loomulikult mangib selliseil juhtumeil suurt osa inimese
vanadus, ta aastate arv.
Tuleb eriliselt alla kriipsutada alkoholi raskesti kah-

Alkohol
meelte tegevuse tempot, ta otsuse langetamise aega ja rea-
geerimise Kiirust, mis koik kokku aega viites teevad avarii
moddapaasmatuks. Teiseks alkoholimirgitusega kéivad lahu-
tamata kaasas uhelt poolt ettevaatuse ja vastutustunde
gus, teiselt poolt aga hoolimatus ja oma jou ja vdimete Qle-
hindamine. Joobnul on alati meri vaid pdlvedeni. Et siit
on katastroofini kdegakatsutav vahemaa, see on péevaselge.

Juba masina juht tegelikult
alatise seesmise pinge all, ta peab pidevalt arvestama tdsi-

justavat mdoju. pikendab kdrgeimal maaral juhi

lan-

normaalses seisukorras on

asja, et ta masina kiirusest tingitud liikumine, masina kere
ja mootori mura, hoiatussignaalid, tuled jne., vdivad ehma-
tada teel jala ja hobusega liiklevaid inimesi. Oma ehmu-

mise korral peab juht mahti leidma silmas pidada ka ta
masina poolt ullatatud inimeste kaitumise vdimalusi, nende

tegutsemisi oma elu péastmiseks.

See masina ette sattunud hirmunud kaaskodanike tegude
ja sammude ettendgemine on masinajuhi igapéevases kutse-
tods sageli kdige raskemaks asjaks, kui mitte just lausa vi-
matuks teguriks. On ju uldiselt tuntud, et halvimaiks naab-
reiks on motoriseeritud sdidukite juhtidele hobusdidukid ja
Juba Saksa 1930. a.
lilklemist korraldav juhend oli selles suhtes odige karm, ndu-

jalaliiklejad. motoriseeritud sdidukite
des, et masina juht peab ette ndgema kdik kaaskodanike
kergemeelsed kéitumised ja motlematud sammud sdiduteedel.
Sama juhend pustitab ka nn. ,hirmusekundi mdoiste, mil on
juhi sut kinnistamisel katastroofi toimumisel vdrratu tahtsus.
See matemaatiliselt arvestatav ,hirmusekund” on samane
eespool Kirjeldatud Heldi poolt pustitatud ,,ehmumise ajalise
véltusega™. On millegipédrast Uldiselt levinud arvamine, nagu

vajaks normaalne inimene Ghe sekundi pikkust ajavahe-

mikku, et oma meelte kaudu saadud l&dheneva hdadaohu pilt
viia teadvusse, tunnetada, langetada otsus ja sellekohaselt
reageerida. Tegelikult lubab Saksa kohtu praktika selleks

napilt vaid 14 sekundit, ja sedagi seob ta rea tingimustega.

Psiihholoogiliselt see loomulikult iga inimtadbi kohta, nagu
eespool négime, ei kdlba. Kuid valjudes puht julgeoleku sei-

sukohast, on vdetud X sekundit, mis on vdrdeline valguse
inimesele. Té&hendab,
normaalne masina juht vajab \4 sekundit, et
meelte abil vastu vdotta hadaohu vdéimalus
kuni masina pidurdamise momendi alguseni. Kogu selle pealt-

ndha silmapilkse ajavahemiku ajal jatkab masin oma kaiku

arrituse aja reaktsioonile normaalsele

—= kui palju, selleks lahendame jargmise Uulesande.
Masin liigub Kkiirusega 60 km tunnis; ,hirmusekundi val-

tus on Vi sek., jarelikult selles ajavahemikus liigub masin

vahemaa— — 5,55 meetrit! Alles siis, kui masin on lii*

kunud 5,55 meetrit, algab masina juht selle pidurdamist.

* Kéaesolev joduvankrite juhte huvitada vdiv kirjutus ilmus
ajakirjas ,,T60 ja Tervis“ (nr. 3 1938. a.j, mille toimetuse
lahkel loal avaldame siinkohal meie sdrenduste ja redigee-
rimisega.



»Hirmusekundi'* vdi ,ehmumise ajalise vahuse" kdrvale

tuleb asetada teine tahtis tegur, mil on sl Kkinnistamisel
samuti kaaluv tahtsus, s. o.

tee 181 k™

.masina pidurdamise

Masina pidurdamise tee 18igu pikkus oleneb masina liiku-
mise Kkiirusest, sdiduki kere kaalust ja pidurdavate seadel-
diste seisukorrast. Ta algab ajaliselt sellest hetkest, kui pidur-
davad seadeldised asuvad tegevusse, ja ldpeb masina kohal
peatumise hetkel.

Jarelikult, kui tee Idigule, mis masin labistab juhi ,hiimu-

sekundi' valtel, liildame tee vahemaa, mis masin labistas

pidurdamise protsessis, siis saame selle
maa', mis algab sellest hetkest,

.kbige lihema vahe-
kus juht néagi ohtlikku olu-
korda, ja l8peb masina seismajaamise hetkega.
ongi kdikide
Vastavalt sellele peab
oma masinat ja selle pidurite seisu ja vdimeid

katastroofide
iga juht, kes
hasti tunneb,
ikka ja alati silmas pidama ja arvestama peale pidurdamise

See ,kdige luhem vahemaa"

olulisem osa ja allikas.

tee I8iku veel tee 18iku, mil masin antud Kiiruse juures veel

edasi liigub % sekundis, hirmu- v8i ehmumise perioodis.
Seda nduab Saksa liiklemise praktika ja kohus Kkaristab

selle mittearvestamist. Allpool toome Heldi jargi moned

onnetusjuhtumid, mis illustreerivad ,hiimusekundi'™ tahtsust:

1) Mootorrattur liigub Kiirusega 30—35 km tunnis.
varjab

Korraga

talle suurte puudega koormatud veovanker téiesti

Glevaatest. Sellest
kaugusel vahemaal —

ilmub
Toimus

ootamata osa sdidutee ruumist
sdiduki ette 10 meetri
katastroof.

Vi sekundi

laps!

véltava aja jooksul, mis on vdrdne juhi eh-

mumise ajalisele véltusele, mootor liikus edasi » - = 324

meetrit, seega liikus masin edasi

pidurdamist

3,24 meetrit enne kui juht
labistab
masin ca 0,7 sekundi jooksul, jarelikult sel 6,76 meetri pikku-

suutis alata. Ulejaanud 6,76 meetrit
sel vahemaal vdib juht midagi Onnetuse véltimiseks teha.
Faktiliselt oli aga siin vdimatu midagi teha ja katastroof oli
valtimatu. Kohtu karistus oli karm; stldistus:

sOit.

ettevaatamatu

2) Masin soitis normaalse Kkiirusega. Vastusditva masina

tuled pimestasid juhi niivord, et ta vdis vaid 2 meetrit enda
ette ndha. Korraga tekib mootori ette jalamees. Et autojuht
sOidu kiirust ei vahendanud, siis sditis ta need 2 meetrit labi
enne kui ta Uldse suutis tekkinud olukorrale reageerida. Kui
ta oleks teisiti toiminud, siis oleks ta enda asetanud niisama
ohtlikku seisukorda kui sattus jalamees.

3) Masina juht sditis inimeste
asjaoludel. Sdites masinaga teel, ndgi ta 40—50 meetrit enda
ees minevat rihma. Masina molemad tuled tddtasid. Hooli-
mata vihmast, valgustasid tuled hasti juht
ligines rihmale 8 meetri peale, oli see juba 2,5—3 meetrit
paremal tema vdetud suunast. Inimesed olid niivérd tasa
juuretulnud masina tuledest pimestatud, et nad ei
enam aru saada, mis suunas masin sdidab, kas otse edasi
vOi poordudes paremale poole. Meeltesegaduses koik torma-
sid masina alla. Hoolimata, et juht asus kohe pidurdama,
lilkus masin péarast kokkupdrget veel 3—4 meetrit edasi. Ko-
hus maistis juhi suldi, motiveerides otsust sellega, et né&hes
40—50 meetri peal inimeste rihma, juht oleks pidanud arves-
tama tulede ehmatavat efekti, aga mitte
ootamatusi esile kerkida. Ka selles juhtumis kohus ei arves-

sdiduteed. Kui

voinud

lubama vdimalikke

tanud ,,hirmusekundit™.
Saksa kohus kaldub sinnapoole, et ,hiimusekund" vdib
olla vaid siis seaduslikuks d&nnetuse po6hjuseks, Kkui viimast

polnud vdéimalik ette n&dha. Kuid sellega on kogu Kkusimus
asetatud udusele, mittekindlale alusele. Tekivad vaieldavad
kisimused, mida vdib ja mida juht on kohustatud ette nagema.

lga katastroofi hinnangu juures tuleb esi-
joones hindamisele isik, ta
ettevalmistus ja teadmised
Uhes ta reageerimisvdime selgitamisega.

Kui teatud masina juhi reageerimise aeg on vaga suur,
siis ei tohiks see alust anda suudistusele, kuid juht on kohus-
tatud ise teadma seda oma iseloomu ja hingeelulist omadust,

votta juhi enese
kutsealalised

et oma kaitumist ja todtempot kohandada oma vdimete ja
annete raamidele. Pé&rast toimunud katastroofi korraldatavaile
psthhotehnilisile katsetamisile suhtub Held kahtlevalt, sest
neis katsetamisis pole masina juht asetatud té&pselt nendesse
tingimustesse, mis leidsid aset katastroofi esile mananud
ootamata-ohtlikus olukorras.

ADLER saiduautod

EESRATTA VEOGA MUDELID:

Adler Trumpf-Junior 1-Itr.

N6udke proovisditu!

Adler 2-1tr. Uudis!
Adler 2,5-Itr.

6-silindr. tagaratta veoga.

A/S. TORMOLEN & Ko

TALLINN, RAEKOJA RL.

17. TEL. 428-06
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rihmale peale jargmistel



"PESTI Autoklubi kauaaegse abiesimehe konsul A. Kdva
lahkel kutsel EAK korraldas 28. mail kéaesoleva hoo-
aja esimese pikema autovéljasdidu Tartu, Puhajarvele j. m.
Spordijuht J. Johansoni ilusal algatusel korraldati
Uhtaegu valjasdiduga liikmetevaheline téapsussdit Tallin-
nast Aksi. Nimelt Tallinn—Jarva-Jaani ja Aksi-vaheline
sdidumaa (102 + 84 km = 186 km) tuli igal soitjal katia
keskmiselt 50-km kiirusega ja taita seega ettendhtud aja-
norm. Kdarvalekaldumine 18pp-punkti saabumise ajast oli
lubatud vaid Ghe minuti piires. Nii huvisdit kui ka tapsus-
sdit oli toonud kokku Kklubilasi suuremal arvul kui kunagi
varem, eesotsas esimehe ja juhatuseliikmetega. Tapsus-
sdiduks oli stardis tervelt 16 klubilast Uhes perekonna-
lilkmete ja paljude kulalistega. Vdistlesid nimelt: M. Puu -
sepp, Ev. Puhk, J Kalpus, Ed Veidemann, H
Anton, pr. J Bergmann, Karl Vellner Aug.
Kapsi, AL Tdnisson, O Lemm, A Brutus, K Sii-
tan, A Nirk, A Kott ja R. Niibo. Kava kohaselt
kell 6.45 hommikul lahkus esimene auto Tallinnast Vaba-
dusvaljakult ja minutilise vaheajaga iga jargmine.

Esimene peatus oli Jadrva-Jaanis, kus kontrolliti
kohalesaabujaid. Ka oli seal korraldatud uhine kohvilaud.
Juba Jérva-Jaanis selgus, et klubilased on véagagi tépsed
autojuhtijad — paljud olid jéudnud kohale isegi sekun-
dilise tépsusega. Normi ei andnud valja ainult adv. A.
Nirk, Kkes distsiplineeritud autosditjana véltides peale-
sditu teele ettejooksnud koerale, oli sunnitud tegema ,riin-
naku" kraavi. Hoolimata avariist joudis aga ka viimanegi
peagu Oigeks ajaks Aksi. Seal selgus, et peale nimetatud
adv. Nirgi klubilased olid sajaprotsendiliselt tditnud vdist-
luse normi, mis lubab kinnitada, et autoklubilased on séidu-
osavuses isegi Ulema&dra eeskujulikud. Arvestades veel
meie teeolusid 50-km keskmine sdidukiirus on pealegi kul-
lalt head juhtimisoskust néudvaks normiks.

Lihikese peatuse kestel saabus Aksi ka Tartust vastu'
soitnud abiesimees A. Kdva. Vastu vdtmas olid veel tart-
lasist A. Rosenvald, V. Kask, E Veckram K.
Lepp, H. Henno, A. Ruuben ja mitmed teised. Jarg-
nes Uhine edasisdit Tartu, kuhu saabuti kava kohaselt
kell 12.00.

Tartusse sissesdit ja sellele jargnev ringsdit labi linna
oli imposantseks vaatluseks tartlasile, kes kohati dige tihe-
dalt palistasid koénniteid, jalgides huviga tohutut autode-
karavani. Parast ringmatka sdideti Raadi mdisa, kus tehti
lihiajaline tutvumiskaik pargis ja Eesti Rahva Muuseumis.
Raadilt siirduti Tartu telefonivabrikusse, kus dir. A. Kdéva
juhtimisel tutvuti Uksikasjaliselt vabriku ja kogu to6kai-
guga. Tartu telefonivabrik ei meenuta kull ehituslikult ménda
eriti suurt tehast, kuid oma ajakohase sisseseade, iga-
suguste keeruliste seadiste ja masinatega ta pakub suurt
huvi igathele. Kdik on aarmiselt ratsionaliseeritud, ja kogu
t60 toimub piinliku hoole ja kontrolli all, nii et polo sugugi

(Ulalt alla:) Elva jarve &ares; saabumine Otepéaéle;
lillede asetamine ja LoOuna-Eesti metsateel



ime, kui sealt valjalastavad telefoniaparaadid, igasugused
keskjaamad ja muud tooted on vditnud Ulemaailmse kuul-
suse ning leidnud head vastuvdttu paljudes Euroopa ja
eksootilistes maades, eriti Kaug-lda riikides. Parast paari-
tunnilist ringkdiku dir. A. Kdva osaval juhtimisel oli kul-
lalt selge, millist keerulist tdoprotsessi tuleb labi teha ka-
sutamisel nii lihtsana naival telefoniaparaadil, milleta on
raskelt ettekujutatav ténapédeva kultuurelu. Telefonivabri-
kust siirduti peatuskohtadesse, et valmistada dir. A. Kdva
poolt korraldatavale koosviibimisele.

Koosviibimine, mis leidis aset ,Sinimandrias", kujunes
kauaseks meelejadvaks klubi uhisolemiseks. Peakeskuseks
oli muidugi dir. A. Kdva, kes sidamlikkude sénadega ja
auvaarsele abiesimehele omase huumoriga tervitas tart-
laste nimel klubilasi Tallinnast. Oeldu ei olnud mingiks
tavaliseks viisakuseks, vaid tdhusaks kinnituseks sellest
Uksteisest arusaamisest ja soojast labikaimisest, mis eriti
viimasel ajal valitsemas aktiivsemalt klubi Gritustele kaasa-
elavate liikmete keskel. Samuti suure huumoriga tervitasid
tallinlasi A. Ruuben, K Lepp, H. Henno ja teised Tartus
elutsevad Autoklubi liikmed.

Kullasditnute nimel tanas lahket peoperemeest A. Kdva
ja tema abikaasat esimees M. Puusepp, avaldades, et
tulevikus Kklubi ndeks meeleldi tartlaste rohkearvulist vastu-
kullasditu Tallinna. Kauakestvate tervituste saatel esimees
andis EAK juhatuse nimel dir. A. Kdvale uhtlasi ule nahk-
koites kulalisraamatu vastava pealiskirjaga, kuhu hiljem
kirjutasid sisse oma nimed koosviibivad Kklubiliikmed.
Studamlik koosviibimine I6unasddgile jargnevas kohvilauas
kestis kuni hilisdhtuni. Vestluse korval ei deldud &ra ka
tantsust. Hiljem paljud klubilased veetsid o6htu ,Vane-
muises', seal viibisid ka esimees M. Puusepp ja abiesi-.
mees A. Kova koos abikaasadega.

Koos tartlastega sdideti jargmise pdeva hommikul Elva
ja sealt edasi Puhajéadrvele. Puhapdaevast automatka
filmiti mitmes paigas Eesti Kultuurfilmi fotoreporteri poolt,
millest osa laheb eeloleval sugisel linastamisele Eesti kino-
teatrites. Esimene pikem peatus oli Elva jarve juures, kus
nauditi jarve kauniumbruslikku loodust. Jargnevalt peatuti
Otepéaal. Siin tehti luhikaik Vabadussdjas langenute males-
tussamba juure. Klubilaste daamide poolt pr. Puusepp
asetas malestussambale kimbukese tulipunaseid roose,
millisele ilusale toimingule elati suure hardumusega kaasa.

Peatselt oldi matka I6pp-punktis Puhajarvel, kus
oli Uhine I8unasédk turistide kodus. Kuna ka ilm oli paris
kesksuvine, siis veedeti dige mitmed kaunid tunnid Puha-
jarve voluvas looduses. Alles dhtueel suvatseti mdelda lah-
kumisele ja tagasisdidule. Pealinlastest paljud sditsid Vil-
jandi kaudu, mitme-d aga Tartu kaudu Tallinna tagasi, Vvii-
mastega koos ka abiesimees A. Kdv a, kelle suur kulalis-
lahkus ja seltsimehelikkus jaab siiski ilusaimaks malestu-
seks huvitavast automatkast Lduna-Eesti looduse rippe.

(Ulalt alla:) Autoklubilased ja nende kilalised Piihajaive
turistide kodu hoone ees



ONN KAIMAS 500 km kihutamine ringteel. Sadade

tuhandete pealtvaatajate eest kihutavad modda
kiimned autod. Euroopa parimad, kiireimad. Maailma-
kuulsad on ka vdidusditjate nimed. Kes aga voidavad
siin Euroopa suurimal voidusdidul? Itaallased? Ingla-
sed? Prantslased? Sakslased? — Keegi veel ei tea.
Kuid paljud ennustavad meistritiitlit sakslasele
Caracciolale. Tema kihutab ju kuulsa Mercedes-
véidusdiduautoga. Ta naib kindlana ja tal on Onne —

vdhemasti seni on olnud. Kuid kannul on teisedki
kuulsused. Pinevus kasvab. Suureneb ka vdistlejate
s@idukiirus. Kui aga neist keegi ei kaotaks oma nérve!

Kuid siin ei vdistle ainult mehed masinatega. Siin
voistlevad ka vabrikud oma toodetega. Seda vdistlust
meie ei néae, kuid teame, et siia on saatnud inglise,
itaalia, prantsuse ja saksa autotddsturid oma parimad
tooted valituimate meestega. lga masinat on proovitud
tuhat korda, iga mees eriteadlane omal alal. Igalihel
oma tdapne (lesanne. Meeskond tédtab nagu tdpseim
kellavark. Siiski on moned masinaist juba reast valjas.
Moni suurem vOi vaiksem viga, vOi sditja védratus.
Siiski pole suuremaid Onnetusi juhtunud, ja pinevus
aina kasvab ...

Siis, korraga, teatab valjuhdéldaja, et Caracciola on
peatunud. Kas mingi rikke pdrast? Ei, ta on peatu-
nud selleks, et vahetada kumme ja vdtta bensiini.

Ja vaevalt on ta hiigel-Mercedes seisma jaanud, kui
juba tormab kolm meest ta juure. Need on eksperdid.
Uks neist torkab auto eestelje alla ratastel tungraua
ja vajutab — auto eesots kerkib 8hku, Vahepeal on
teine joudnud juba keerata ratta trummimutri lahti ja
seda asub tegema ka autot Ulestdstnud mees. Rattad
vOetakse kohalt — nende kummid on pisut kulunud. Ase-
mele paigutatakse teised rattad tuliuute kummidega.
See sinnib uskumata véledusega. Samal ajal on kol-
mas mees asetanud Caracciola p&he mingisuguse bur-
nuusi-taolise peakatte, mis peab teda kaitsma bensiini-
pritsmete eest. Bensiinipritsmete? Jah! Sest siin
Ltoidetakse* autot pudelist. Bensiin on nimelt tuge-
vates metallist pudelites nagu hapniku-pudelites, ainult
vdiksemates ja kergemates, kuid siiski suure surve all.
Pudelid on meeskonna poolt juba varem tdidetud ja
nende otsa voolik Uhendatud. NuOud kui sditja oma
istmel on kaitstud, viiakse vooliku teine ots auto ben-
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Rud. Caracciola kihutamas véimsal Merzedes-Benz'i]

siinipaaki. Avatakse kraan ja bensiin purskab paaki
suure surve all ja kohutava Kkiirusega. Kostab vaid
kohin ja lendavad bensiinipritsmed nagu vihmavaling.
Kimned liitrid kitteainet on pursanud auto sisemusse
luhikese hetke vdltel. Hiigelsdidukile on sbna tdsises
mottes sisse pritsitud kitteainet. Pritsija suleb paagi
avause ja tdmbab Caracciola peast kaitse. Samal ajal
on ka esimesed rattad vahetatud ja tungraud alt dra
vBetud. Aega koigeks selleks on kulunud tépselt
nelikimmendiks sekundit! Caracciola vGib
kihutada edasi — v@oidule . ..
Ja Caracciola vditiski!

*

OIIN pole tegemist ainult sakslasile omase kiiru-

sega. Ega teistegi rahvuste meeskonnad pole koh-
makamad. Valedasti edeneb neilgi oma vdistleja varus-
tamine. Néaiteks moéddunud aastal 500 miili v&idusdidul
vahetas inglise meeskond oma vd@idusGiduautol neli
ratast uute kummidega, pani autosse jahutusvett, oli
ja 160 liitrit bensiini — nelj akimnekaheksa
sekundiga! Ja selle t60 juures ei olnud — ei
tohtinud tekkida — vahematki segadust. lgal
mehel oli oma tdpne Ullesanne ja iga mees oli treneeri-
tud oma Ulesande jaoks. Seepdrast see kdik lakski nii
Llibedasti*!

Kuid meeste suhtes vdis ju kdik v@imalik olla. Vdime
ka aru saada, et rataste vahetamine on tehtud &armi-
selt hdlpsaks ja lihtsaks, aga kuidas on vdimalik
valada auto jahutajasse kimned liitrit vett mdne
sekundi jooksul, ja mis veelgi imelikum, kuidas vdib
bensiinipaaki panna 84 sekundi jooksul 160 liitrit tuld-
kartvat bensiini? On ju ko0igepealt teada, et nii jahu-
taja avaus vee jaoks kui ka bensiinipaagi avaus on
véikesed, parimal juhul 2—3-tollilise l&bimddduga.
Valamisest ei vdi siin juttugi olla, isegi &mbritega
ei suudaks seda vedelikuhulka m&ne minutiga autosse
,kihveldada“. Pealegi kui see peaks siindima trehtrite
labi. Nii tehti aastaid tagasi ja seepdarast kaotasid
vOidusditjad varustuse vahetamisel ja uuendamisel roh-
kesti aega, kuigi autod olid védiksemad. Moodne Kiirus
on aga seletatav ainult darmise ettendgelikkuse, tépse
korralduse, spetsialiseerumise ja mehaaniliste abinfu-
dega. Mérkisime eespool, kuidas Caracciola autot
Ltoideti“ teraspudelist.  Ainult sel viisil on vdimalik



August Vilbertt

In memoriam

JUUNI varahommikul asetleidnud raske liiklusdnnetus roo-
. vis Eestilt Uhe ta parimaid mootorsportlasi— meile kdigile
armsakssaanud August Vilb erti. 3.
levis kurb teade m August Vilbert ei seisa enam elavate
kirjas, ta on j&adavalt lahkunud. Varasuvine paikesesara,
mis peegeldus kdikjal ja alati August Vilberti rédmsailmelises

juuni péikesetdusuga

hinges, saatis kauneimail nooruspdevil manalasse varisenut
tema viimsele puhkepaigale viimisel nelipihade esimesel
paeval.

August Vilbert sindis 15. nov. 1903. a. Ld&petanud kesk-

kooli, ta too6tas 1921. kuni 1927. a. kindl.-a.-seltsis
Lloyd", siirdus siis Taani 8ppima autoasjandust, tulles sealt
1929. a. tagasi kodumaale. Siis todtas ta ,,Puhk & Poegade™
autoosakonnas, ning alates 1930. a. kuni surmapdevani uuesti
»Eesti Lloydis™. Tegevust mootorsportlasena August Vilbert
alustas 1929. a., organiseerudes varsti Eesti Autoklubi mootor-
ratturite sektsiooni, kus oli asutaja- ja juhaluseliige. Sektsiooni
likvideerumisel oli Eesti Mootorspordiklubi asutaja ja juhatuse-
liige. Voistles kaasa mootorspordivdistlusil 1934. a.

kuni viimase ajani. Saavutas juba 1934. a. vdite Riias kor-

,Eesti

alates

suure surve all pritsida auto jahutajasse vajalik hulk
vett ja klttepaaki bensiini Ule poolteisesaja liitri —
kbik ainult mdne sekundi jooksul.

Kuid sellel surve all bensiini autodesse pritsimisel
on ka halvad kiljed. Surve on monikord liiga kdva —
voolik I8hkeb. Siis saab soitja sellise bensiini-dusi, et
peatusest lahkudes on l&bimérg. On ka teada, kuidas
bensiin paneb ihu kihelema ja sattununa silmadesse
kaotab hetkeks isegi ndgemisvbime. Paljudele vdidu-
sOitjatele ongi sellega tekkinud kergemaid voi raske-
maid, isegi saatuslikke @Onnetusi ja vigastusi. On
kuulda h&dli, mis nduavad sellise Uliameerikaliku Kkii-
rusega autode Kkutteaine ,sissepritsimise* keelamist.
Toonitatakse eriti  selle viisi hé&daohtlikkust, Kkuigi
suuremaid plahvatusi ja tulikahjusid pole veel juh-
tunud.

A Y.

raldatud rahvusvahelistel
peale kaitses Eesti

vdistlustel hipodroomisdidus. Siil
rahvusvarve jarjekindlalt nii hipodroomi-
voistlusil kui ka Eesti Suursditudel, saavutades kdikjal tunnus-
tust ja esikohti. August Vilberti nimel seisab
kellegi poolt Uletamata suursaavutisena eesti
kiirussdidus kulgvankriga

(pustitatud 1934. a.).

tdnapdevani
rekord 1 km-

turismimasinatele 117,3 tund- km

August Vilbert 16i innukalt kaasa ka riigikaitse alal. Juba
aastaid ta kuulus K. L. Tallinna Maleva Kergedivisjoni koos-
seisu, kus Odilsahingelise Jja alati
kaaslasena kindlustas omale suurearvulise sdprade-pere.

isamaa-pojana abivalmis

August Vilbertist oli meil kdigil palju dppida. Tema néitas
meile, kuidas mehine ja r66mus meel vdidab kdik argipédeva
eluraskused ja mured. Teda tunti meeleldi-ndhtud seltskonna-
Teda tundsime hea organisaatorina ja teistele
eeskuju andjana. Tema kogemused ja ta hulljulgus vdistle-
jana kihutasid jareleaimamisele mitte ainult vdistluskaaslasi,
vaid pakkusid unustamatuid elamusi ka kimneile tuhandeile

inimesena.

vdistlusi jalgima ilmunud spordihuvilistele.
maks pandiks,

See koik on pari-

et maélestus August Vilbertist ei kustu iial.

August Vilbert on oma té6 teinud.
tema klubikaaslaste,

Meie koik, kes kuulume
kaas-isamaakaitsjate, kaasteenijate vdi
sdprade perre, oleme temale selle t60 eest sidamest tanulikud.

Olgu Sulle kerge kodumaa muld,
mille sini-must-valget trikoloori
aus hoidsid koikjal ja alati!

selle kodumaa muld,
Sina nii eeskujulikult kdérgel

Puhka rahus, sdpradest parim!
Tallinn, 26. 06. 38

Harri Parkma

Asjatundja ama-
t66r tarvitab

a i n u It

fototarb eid

Saadaval
parimas

igas
fotoaris
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Mpodsajoonelise rahvaauto KdF eestvaade

r-\rp  MAIL pandi Saksamaal
Z U . suure pidulikkusega nur-
gakivi saksa nn. rahvaau-
to-vabrikule, suurimale
autovabrikule maailmas. Saksa
riigi juhi Hiti eri soovil, kes
oli rahvaauto idee algataja, ni-
metati uus rahvaauto K. d. F
(Arvatavasti: Kraftwagen des
Fuhrers s. o. tdlkes juhi auto).

Nimetatud pidulikul Saksa
suursiindmusel ilmnes, et rah-
vaauto konstruktor dr. Ferdi-
nand Porsche, kuulus auto-
asjanduse insener, kelle vare-
mad geniaalsed konstruktsioo-
nid on olnud tublisti eesku-
juks Saksa autoasjanduse edasi-
arengule, on tdnapédeva Saksa-
maa tunnustatumaid eriteadlasi.
Kuid mitte ainult Saksa, vaid
kogu maailma autoasjandusele
lahedalseisvad ringkonnad tun-
nevad suurt huvi dr. F. Porsche
rahvaauto konstruktsiooni ja te-
ma edaspidise arengu vastu.
Kuigi Saksa riigi juhi Hitleri
peahuvi rahvaauto vastu v@ib
peaasjalikult tugeda sensatsioo-
niliselt kdlavas tahtes — kogu
rahvas mootorsdidukitele! —
milles kahtlemata peitub teatav
militaristlik kallak Saksa riigi
tuleviku huvides, siis ometi seni
teada olevatel andmetel saksa
rahvaauto on tdeline autoasjan-
duse ténapdeva suursaavutus,
mis peab huvitama iga eluj6u-
list riiki ja rahvast. Saavutused
saksa rahvaauto juures pole
mitte ainult hinnatavad tema
konstruktsiooni, vaid, veel enam,
kogu selle turustamise viisi suh-
tes, mis kd&ik kuni teatavate
peensusteni ette arvestatud le-
viku organiseerimiseks.

Katsed uue rahvaautoga al-
gasid 1937. a. Selleks ehitati ter-
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Saksa rahvaauto KdF
1938. a. 16pul

velt 30 katseautot. Reisides vii-
mastel aastatel Saksas, néhtigi
neid rahvaauto-katsesdidukeid
igal pool liikumas- Katsetati vas-
tupidavust, sdidukiirust jne.,
arendades seejuures kuni 115
km tunnikiirust, lihidalt — kat-
sed olid d&rmuseni pdhjalikud
ja konstruktsiooni viimistlemisel
arvestati iga katse tulemust.
Rahvaauto oma konstruktsioo-
nilt, nagu voiks arvata, ei kuju-
ta endast seepdrast harilikku
odavat vdikeautot, vaid see on
auto, mille vastupidavust ja vdi-
meid on tdendanud aastaid kest-
nud viimsete Uksikasjadeni ula-

Lahtise KdF tagavaade.

tuvad katsed. Nii pdhjalikult
kui rahvaautot pole katsetatud
isegi tuntumaid Ameerika auto-
tuupe, seda kinnitavad kill
sakslased ise, kuid see on usu-
tav. Usutav seepdrast, et vasta-
sel korral ei julgetaks kas véi
riskida rahvaauto massilise levi-
tamise tahtega.

Rahvaauto seni teada olevaist
Uksikasjust v6ib markida all-
jargmist. Rahvaauto pikkus on
4,20 meetrit. Moodne kerge voo-
lujooneline  konstruktsioon on
vBimaldanud auto kaalu alla
viia 650—660 kg-le. Tanu vahe-
sele kaalule omab rahvaauto

Mootor asetseb sdrestikuga katte all



Saksa rahvaauto KdF-mudeleid, mis 1939. a. sugisel lahevad miuugile & 5 Rmk. nadalas v6i 990 Rmk. tikk

aga véga hea kiirenduse ja suu-
re kiiruse, nii et ta oma oma-
dustelt ka kaugelt véimsama-
tele autodele jéarele ei anna.
Kerget kaalu vdimaldab osalt
ka kardaanvdlli, kui nii 6elda,
liigse luksuse puudumine. Edasi
kasutatakse torsion-vedrutamis-
seadist.

Mootor on 8hkjahutusega ja
asub auto tagaosas. Mootori
vOime on 24 efekt. HJ ja ta on
ehitatud (hes plokis. Mootori
taha paigutamisega on UGhtlasi
réhutatud auto sOiduomaduste
parandamist, nimelt leides, et
suuremate raskuste koondami-
sel auto tahaossa on néiteks
kurvisdidul saavutatud tung au-
tot suruda ettenahtud sdidusuun-
da. Ohkjahutusega langeb é&ra
kall veejahutusel esinev kdla
summutamisomadus, kuid pare-
museks on jalle see, et suurel
kiirusel sbites ei kuuldu moo-
tori mira auto sisemusse, vaid
on tunne, nagu soOidetaks suure
vBimsa mootoriga varustatud
luksusautoga.

OOtsteljed on ka ees. Kiitte-
ainekulu on ainult 6—7 Itr 100
km peale. Rahvaauto keskmi-
seks autotee kiiruseks on 100
km/t., s. 0. temaga vO6ib nditeks
Berliinist Miincheni sdita 6 tun-
niga. See on teoreetiline aeg.
Juure arvates vahepeatused
ihes bensiinitankimisega % tun-
di, vdiks tegelikult Muncheni
jouda pérast sealse autotee val-
mimist && tunniga.

Kdik vajalikud modtriistad on
olemas armatuurlaual. Mahuka-
te istmetega ja mitmesuguse va-

rustusega on soitjaile kindlusta-
tud suurim mugavus. Sditjaid
mahutab rahvaauto 4—5 ini-
mest, s. 0. 4 tdiskasvanut ja Uks
laps, peale selle vajalik pagas.

Rahvaauto ullatuseks on ka
tema d&rmiselt madal
hind. 4—5-istmelise ruumika
sdidukina rahvaauto ldheb Sak-
sas muigile hinnaga 990 Rmk
(ca 1500 Ekr.l). Selle hinna vdi-
maldab peaasjalikult hiiglasee-
riana véljalastav rahvaautode
arv. Ehitatakse rahvaautot kin-
nise tdllana, lahtisena
ja kabrioletina, kbik need

mudelid on 4—>5-istmelised ja
uldkonstruktsioonilt Ghesugused.
Nagu autovabriku nurgakivi
paneku pidustusil teatati, lasta-
vat esimene rahvaauto midgile
1939. a. slgisel. Muugiorgani-
satsioon on veel osalt valjat6o-
tamisel. Kindel on aga see, et
Saksas vdib rahvaautot osta ja-
relmaksuga 5 Rmk nédalas.
Kindlustus ja muud kulud tee-
vad 1Rmk nédalas. Kas ja ku-
nas hakatakse rahvaautot turus-
tama vélisriikides, on esialgu
veel tdiesti lahtine kisimus.

Auto sOidukulude arvestamine

UTSUDES mond tuttavat pikemale
autosdidule, lastakse teda harilikult
kanda ainult bensiinikulu. Paremal ju-
hul aga vdetakse arvesse ka & 1i-
kulu. Seejuures tehakse aga véga
halba &ri. Autoomaniku véaljaminekud
on ju palju suuremad Kkui bensiini- ja
Selleparast peaks iga
omanik oskama éarimehelikult valja ar-
vestada autoséidu km hinda.
Autoomaniku kulusid vdime liigitada
kindlateks ja
Kindlate kulude alla
kindlustuse

olikulu. auto-

muutuvateks.

kuuluvad auto-
automaksud,
garaazilur ja amortisatsioon, mida

arvestatakse 20—25%

osamaksud,

autohinnast ilma

kummideta.

Muutuvaid kulusid leitakse sodidetud
km jarele. Jéargnev skeem vdimaldab
autokulusid kergesti valja arvestada:

1. Kindlad kulud:
amortisatsioon (20—25% auto-

hinnast) kummideta . . . Kro.....
kapitali % 4—6% sellest hin-

nast

garaaziuar e KF e
aastamaks
kindlustus......
2. Muutuvad kulud:
bensiin . Kr.

remondid. ...,
kummikulu (kummi iga

20 000—25 000 km). . . .
hooldamiskulud [ ”

Sellesse tabelisse asetatakse aasta
jooksul leitud andmed ja saadakse kétte
Uldkulud. Samal viisil véib kulusid
valja kohta.

arvestada ka dhe kuu

1-km-séidu hinna leiame, kui jagame
kulude uldsumma  l&bisdidetud km
arvule.

Neljataktiliste mootoritega varustatud

limusiinide sdidu-kilomeetrite hinnad
vastavalt mootorite mahtuvusele olek-
sid ligikaudu jargmised:

500 ccm — 12snt.

750 ,, — 14

1000 , — 15 ,

1500 , — 16 ,,
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Ringkéik Dunlop-tehastes

teevad kummi kdvemaks ja sitkemaks,
vahendeid,
peh-

Varvi-

samuti lisatakse kummile

mis abistavad vulkaniseerimist,

mendavad ja tarviduse korral

vad kummit.

loon. 1. Valuvorm hidraulilise pressi all
JAUNA  paljudel autoinimestel on

téiesti teadmata kusimus, kuidas
valmib tdnapdeval autokummi, siis
avaldame allpool teatavaid tehnilisi
Uksikasju sellest keerulisest protseduu-
rist, mis toimub autokummi tootmisel.

Et ké&esoleval aastal puhitseb oma 50
aasta tegevusjuubelit tuntud Inglise
autokummi vabrik Duniop, siis votame

oma kirjelduse aluseks selle uldtuntud
autokummivabriku tédtamise viisi. Peale
Dunlop-tehased valmista-
mootor-, jalgratta-

autokummide
teatavasti
kumme.

vad veel
jne.
Moodsa autokummi tootmise Uldkaik
oleks alljargmine.
Kasutatava toorkummi ettevalmista-
mine leiab aset juba kummiistandustes,
kus toimub peaasjalikult toorkummi
Umbertodtamine Odhukesteks
tideks. Need kihid pressitakse
sate presside all omakorda paksuks

Kummimassi saabumisel

kummikih-
vdim-

kummimassiks.
tehasesse ldigatakse kummi vaiksema-
teks tikkideks, selleks et
lasemat kummisegu. Selline kummildi-
kamine on Uks ettevaatuseabindusid,
mida teostab néaiteks Dunlop-tehas sel-
leks, et saada Uhetaolise koosseisuga
kummimassi. Jargnevalt lastakse sega-
tud kummi suurte terasvalsside vahelt
labi, mille tdttu kummi muudetakse
vordlemisi pehmeks ja plastiliseks.
Kummi selline olek vdimaldab teda se-
lisanditega, mis annavad kum-
tarvilikud omadused  Uksikutes
Kummile juurdesegatavad

saada uht-

gada
mile
rehviosades.

lisandid jagunevad: vahenditeks, mis
2000 ,, — 20 snt.
2500 ,, — 22 ,,
3000 , — 26 ,,
3500 , — 30 ,

Need andmed, kuigi nad ei ole téiesti
tdpsed, annavad ettekujutuse sellest,
kuidas mootori mahtuvusega suurene-
vad ka kulud. Jagades need hinnad
kaasasditjate arvule, leiame suuremal
osal juhtumeil autosdidu olevat oda-

vama raudteesdidust.
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Kummi segamine ja tdiendamine lisa-
ollustega on omaette teadus ja selle-
kohaseid retsepte hoitakse ettevotte
poolt suures saladuses.

Jargneb segatud kummi katsetamine
ja kontroll. Katsetamisel kummile esi-
tatavad nduded on vaga korged. Stan-
dardnduetele vastav kummi lastakse
eri osakonda, kus ta ldheb kasutamiseks
vastavate kummiesemete valmistamisel.

Teatavasti rehvi sisemine
osa cord-riidekihist. See
mistatakse ja keritakse rullidesse,
liste pikkus 9,6 km. Cord-riie lastakse
labi masina, mis katab kummiga riide-
kihid nii, et nad isoleeritakse Ukstei-

sest, seda tehakse selleks, et dra hoida

koosneb
cord-riie val-
mil-

Joon. 2. Valmis auto-
kummi kontrollimine

nodrkihtide omavahelist hddrumist siis,

kui rehv asub koorma all. See masin
on varustatud tundliku mdodtriistaga,
mis néitab pidevalt cord-koe Umber

pressitava kummi kaalu ja kihipaksus'.

Mo6dtmise tédpsus ulatub  kuni —-—
000

tolli.

Ma&dtmine teostub ruumis, kus O6hutem-

peratuur ja ©Ohuniiskus hoitakse teatud
Viimasega hoi-
moju  kummi

kindla suuruse juures.
takse dra atmosfaari

struktuurile. Eelnimetatud jarjekorras
labiviidud t6éd on tarvilikud kummi- ja
riidekoe saamiseks, mille kihid on ide-
aalselt Uhesuguse ehituse ja struktuu-
riga. lga Uksikosa rehvivalmistamiss
protsessis on vaadeldav kui teatud t66-
jarjekorra samm tehase produktsioonis,
mis vajalik kummi kvaliteedi véaartus-
tamiseks.

Rehvi
viieteistkiimnest komponendist. Peatdd
seisab selles, et kummiga immutatud
cord-kihid I8igatakse poigiti ribadeks,
nendest ribadest valmistatakse juba
rehvi sisemine Need ribad
Uhendatakse nii, et nad jooksevad uks-
Selline Uhendus teeb riide-

tksikosad koosnevad umbes

riideosa.

teisele risti.
koe tugevamaks.

On rehvi sisemine
asetatakse ta
mis koosneb &dnsast kambrist, kust ju-
hitakse 1&dbi kuum aur. Valuvormi Kkes-

riidekiht valmis,

vastavasse valuvormi,

kel asetseb elastiline 8hutoru, mille
abil hoitakse rehvi

Esiteks suletakse valuvorm
lilise pressiga (v. joon. 1) ja siis pum-
batakse dhutorusse ndutud surveni

o0hku. Kummi vulkaniseerimine cord-koe

kuju normaalsena.
hidrau-

kilge teostub teatud Kkindla tempera-
tuuri ja aja jooksul, mida néitavad
signaallambid. Niipea kui sitib pdle-

ma punane tuli, avab valaja valu-
NuGdd kdrvaldatakse rehvist 6hu-
16plik

vormi.
toru, ja rehvi juures teostatakse



Umbertodtamine. Siis vaadatakse rehv
hoolikalt ule ja iga valjaulatuv kuhm
kdrvaldatakse vastava lbikaja abil. See-
jarele varvitakse kummi vastava Var-
vilahuga.

Nuid kontrollitakse valu uhtlust sel

teel, et asetatakse rehv vastavale
pdiale, mis on tasakaalustatud madne-
grammilise tdpsusega ja seetdttu néitab
ka rehvi tasakaalustamist (v. joon. 2).
Rehvi kergem osa margitakse varviga,
ja siis kui rehv asetatakse rattale, kin-
nitatakse sisekummi ventiili-nippel soo-

vitavale kohale, selleks et rehvi tasa-
Ldpuks massitakse
val masinal rehv paberisse, et rehv
hoiduks puhtana ja oleks hasti kaits-
tud.

kaalustada. vasta-

Sisekuinmide valmistamine
Sisekummi valmistatakse Umbertddta-

Joon. 3. Sise-
kummi  soel-
vdigus

tud toorkummist. Kuna sisekummi on
Ohukeste seintega, siis ei tohi kummi
sisaldada kdvu aineid, naiteks liiva
jne.  Selleks et Kkdrvalainetest Ilahti
saada, puhastatakse kummit sel teel,

et surutakse kummi l&bi peenikese sdel-

Joon. 4. Sise-
kummi  jook-
seb voolikuna
,,vorstimasi-
nasf"

vorgu. Seda tehakse Uhe vdimsa ma-
sina abiga, vaata joonisel 3. Siin on
nadha vdrgust labisurutud kummikiudu,
tooline moddab kummikiude tempera-
tuuri, sest nad soojenevad vdrgust labi-
surumisel. Kummi labisurumiseks kasu-

tataval vorgul on 2500 avaust ruut-
Joon. 5. Sise-
kummide
Lvannitamine®
tollil. Jargnevalt lastakse kiudeks muu-

detud kummi l&bi masina (v. joon. 4),
kust kummi tuleb vélja juba vooli-
kuna. See masin on vaga sarnane
vorstitegemise masinale, kuid modtudelt
palju suurem. Vastav kaliiber kontrol-

lib masina poolt véaljalastava vooliku

moddulhtlust, ja kuna kummimaterjai
on kleepuv, siis surutakse kummivooll-
kule jérjest peale talki, millega ara
hoitakse vooliku seinte kulge kleepu-
mist. Vooliku valjumisel masinast 16i-
gatakse ta ndutud pikkusega tukkideks.
NOdd varustatakse sisekummi G&huven-
tiiliga ja seejarele ldigatakse
elektriga soojendatava noa abil soovir
tud pikkuseks. Nidd sulatatakse voolik

vastava masina abil Uheks tukiks.

kummi

Valmis sisekummit katsetatakse 0hu-
tihendusele (v. joon. 5). Pildil naeme,
kuidas &hku taispumbatud
katsetatakse
liste Ulesandeks on

siseskumme
suures veeanumas. T00-
kontrollida, kas
mdoni sisekummi ajab mulle, jaataval

korral kummi korvaldatakse vannist.

Kummid, mis oOnnelikult labistanud
tihjendatakse
vatatakse, pannakse hoolikalt
pakitakse rasvasesse paberisse,

on teatud osa talki ja niiviisi jouavad

ohust, kui-
kokku,
milles

katsetamise,

nad 18puks ostja katte.
A. K.

Kaed roolil

Rooliratast hoidvail katel on suur
vastutus, nende hooleks on usaldatud
autosoitjate elu. Ka teiste liiklejate elu
oleneb suurel maaral juhi kate kindlu-
sest.

Sellele
kes eelistavad rooli kasitada Uhe kéega,
kuna teist kasutavad jutlemise illust-
reerimiseks soOitjatega voi jallegi selli-
seid, kelle kaed asuvad roolirattal,
mdeldavais asendeis, kuid mitte Jdieti.
On ainult Uks kate 6ige asend roolil,
roolirattal

vaatamata leidub autojuhte,

s. 0. paremal ja vasakul
umbes horisontaalkeskjoonel. Ainult see
kateasend on kdige sobivam rooliratta
asendis on kate

kasitamiseks. Selles

lilkuvus kdige vabam.

Késipiduri kasitamine

Paljudel autojuhtidel on kombeks ka-
sipidurit Kkinni tdmmata piduri lukusta-
jat vabastamata. Peale siinjuures tek-
kiva ragina kulutab selline piduri ka-
sitamine piduri segmendil olevad ham-
bad 1&bi, nii et pikapeale Kkasipidur
hakkab ise lahti minema ja vdib nai-
teks, kui masin magisel teel seisma
jéetud, Onnetusi pdhjustada. Et aga ka
késipiduri odigel ké&sitamisel ei voi ette
aimata, mil ta &ra utleb, on soovitav

autot magisele teele seisma jattes
kédik sisse lilida. Kui  masin
seisab suunaga maéest alla, lulitagu
sisse tagasikdik, vastupidisel korral 1

kéik. Hammastiku kulumise véltimiseks
piduri segmendil on soovitav seda
vahetevahel rasvaga v0i tavotiga maa-
rida.
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AUTOUUDISEID

Graham voitjaks rahvusliku kittekulu kokkuhoiu

RAHAM-auto viimase
uudiseks on, et ta vaitis Yosemite'i

aja eriliseks

kittekulu 6konoomsuse voistlused jarge-
modda kolm korda. Vdistlusi korraldas
Gilmoie 8lithing Los Angelese ja Yose-
mite'i rahvuspargi vahelisel teekonnal:

a) teekonna pikkus oli 503 km,

b) teekonna koérgus merepinnast ko-

hati 2000 m kdrguseni,
c) jarelevalveks oli

tuhing ja tehniline komitee,

Ameerika auto-

d) voistles 26 autot 17 erineva firma

poolt.

Sellel vdistlusel oli Graham'i rekord-
ne tagajarg 10,25 km uhe liitri bensii-
niga.

Kéaesoleval aastal Gilmore-Yosemite'i
kasutatud tee erines tublisti
aastate teekonnast. Autode
sissesdit parki oli teelt, mis tduseb 2084

m korgusele, seega peagu 700 m Kkdor-

vditslusel
eelmiste

gem eelmistel vdistlustel kasutatud tee-
dest.
Koik vdistlevad autod, arvult 26, pandi

nadal aega enne vdistlusi luku taha.

,»4 X armastus*

Paula Stuck, tuntud Saksa auto-
vdidusditja Hans Stucki abikaasa sulest
on ilmunud

romaan ,4 X armastus”.

Romaani peasindmustik areneb Uhel
peakangelaseks

on tuntud Saksa autosportlane.

Tripoli-vdidusdidul ja

Koormate vedaja 12 000 kg
tdmbejduga

See hiiglakoormate vedaja Saksa-
maal kujutab uut  koormatevedaja
taupi, mis kolblik ka selliste raskuste
veoks, mille juures senised Kkonstrukt-

sioonid pidid alla vanduma. Masin on

kolmeteljeline, 6-ratta-veoga.  Mootori

voistlusel

Autod ja mootorrattad vdeti kontroll-
komisjoni poolt lahti ja kontrolliti peen-
susteni. Klapiméang, karburaatorite ka-
liilbrid, ©6hupuhastajad, surveastmed,
maérdeained, Uhesénaga kdik mehha-
nismid jne., mis vdisid mojutada vdist-
luskdiku, vaadati tépselt jarele. Mingisu-
gust korvalekaldumist tehaste poolt ette-
kirjutatud tolerantside tabelist ei olnud
lubatud. Vadistluse Kkestvusel istus iga
vdistleva auto juhiistme taga erapooletu
vaatleja, kelle Uulesandeks oli jalgida
toimingute korrapérasust, ja et bensiini
ja oli vBetaks autole vaid selleks maa-
ratud kohtades.

Vaistlusi pealt vaatama oli tulnud tu-

handeid, kusjuures koikide suuremate
Vaikse ookeani ranniku lehtede Kkirja-
saatjad olid esindatud sajaprotsendili-
selt.

Teatavasti kahe aasta eest varustati
Graham'i mootor kompressoriga,
v@imsust, Kkus-
juures tuli suurendada ka mootori voi-
met osa vOrra, mis kulus kompressori

et suurendada mootori

véime on 1200 t/min. juures 180 HJ
ja ta on paigutatud S3assii keskkohta.
Téahelepanu vaarib rataste juhtimine,
ees ja tagatelje juures surudhu — servo

— juhtimissiisteemi Knorr labi.

Kaigukasti valmistas Friedrichshafeni
hammasrattavabrik. Kaike on 6 edasi,
1 tagasi. Sisseehitatud
5000-kg tdmbejou.

tross omab

Tema maks. tdmbejdud on 12 600 kg
ja maks. liikumiskiirus 20 km/t. Vdimas
masin peab kdigepealt vedama riigi-
teede dir. Culemeyeri leiutatud tanav-
séidukeid, millele vdib laadida terve
raudteevaguni. Need tanavsdidukid ehi-
tatakse 12— 24-rattalised.

ringiajamiseks. Loomulikult suurenes ka
kitteainekulu. Taiendades aga komp-
ressori tiirude ja raskuse vahekorda,
osutus  vdimalikuks kitteaine
kokkuhoid, mis
kolmekordse vdidu.

selline

voimaldas Graham'iie

Okonoomsuse saavutamiseks ei ole
aga téhtis 0ksi kokkuhoidlik mootor,
vaid ka madal voolujooneline kere, kus
kaod Ohukeeristele minimaalsed. Sellise
kere valmistamine on aga seotud suurte
raskustega, sest liigne voolujoon on
kall kasulik, kuid teeb autokere ette-
tukkivalt saledaks.

Samuti ei vo0i jadda aga ka konser-
vatiivseks, sest auto muutuks siis tOu-
bilt vanaks ja inetuks. On arusaadav,
et tehnika teeb oma edumeelset pro-
gressi kallal, kus-
juures kdik firmad putavad sellest jou-
dumdodda kinni pidada. lga péaevaga
tuleb juurde uuendusi, mida tuleks labi
viia autokonstruktsioonides, sest nad pa-
kuvad omanikule ikka uusi ja uusi mu-
gavusi. Seda koike arvestades on Gra-
ham sammunud alati konstruktiivsete

ka auto vélimuse

uuenduste esirinnas, pakkudes

maksimaalseid mugavusi.

Peale autode valmistab Graham ka
traktoreid.
rid turule alles

Graham saatis trakto-

mitmeaastase pineva
Traktorid katsetati

Graham'i farmis Washingtonis Indiaana

katsetamise jarele.

osariigis. Iseloomustades Graham'i trak-
toreid tugevuse, dkonoomsuse, v@imsuse
ja mugavuse suhtes, vdib markida: sel-
leks, et Ules kiinda 2500 m2, on vajalik
kulutada vaid 6,25 Itr petrooleumi. Moo-
tor vdib tédtada 200 tundi dlivahetuseta.
Maanteel vdib eelnimetatud traktor aren-
dada 29 km/t. Traktori tulriseadeldis
on sama hdlpsasti kasitatav kui sdidu-
traktor

auto tddriseadeldis. Graham'i

vditis riikliku auhinna rahvusvahelisel
kundmisevdistlusel, mis peeti hiljuti Fer-
guses (Ontario, Canada).

SK.

Uudis-stopptuli

Inglismaal leiutati uuetiubiline stopp-
tuli, mis omab kaks valgussddri. Esi-
meses sitib tuli, kui autojuht jala tos-
tab gaasipedaalilt, ja ta peab hoia-
tama jarelsOitjaid olla tahelepanelikud.
Teises valgussd0ris ,,stop”-méargiga si-
tib valgus jalgpiduri kasutamisel.



Peugeot 1933

YANTUD Prantsuse autovabrik Peugeot
on 1938. aastaks valja lasknud terve
rea moodsaid sdidu- ja veoautosid.

Sdiduautodest on
302", ,,402", ,,202", ,402 Legere"
4-ukselise 5-istmelise limusiinina, 4/5-
istmelise 2 uksega Coachina, 4/5-istme-
lise 2 uksega Cabrioletina ja 4-ukselise
6- vOi 8-istmelise limusiinina.

Mudel ,,302" omab 4-sil. rippuvate
klappidega 10/46-HJ, 1760 ccm mootori.
toetub kolmele raamlaagrile.
lagajavdll on mdiratult todtava Kketi-
veoga. Survedlitus. Olitank 7-ltr mah-
tuvusega. Veejahutus tsentrifugaalpum-
ba abil.
Solex armatuurlaual
kulu reguleerijaga.
rattavedrutavus 4 hidraulilise amorti-
saatoriga. PoOikvedrud ees, kantilever-
vedrud taga. Kaigi vedrulehtede kestev
maarimine. Kuiv Uhe-ketta-sidur. Ise-
tsentreeriv  4-ratta bendixpidur. Rool
tiguvindi ja segmendiga rull-laagreil ja
reguleerimise v@imalusega. Bensiinitank
taga 53-ltr mahtuvusega, 8-ltr tagavara-
bensiin asub lisatankis ja on kasutatav
eri kraani labi. Kitteaine edasiandmine
mehaanilise pumba abil. 2 12-voldilist
45-mp. patareid. Dinamo pingeregulee-

muugil  mudelid:

Vantvéll

Langevavooluga karburaator
asuva kditteaine-

Peugeot Uksik ees-

rijaga.

Mudel ,,202" ja mudel ,,402" mootorid
on samalaadse konstruktsiooniga; vaik-
sem mudel ,,202" on 4-istmeline 6/30 HJ
1133 ccm  mootori mahuga ja ,402"
11/55 HJ 1991 ccm suurune.

Mudel ,,402 Legere” on kovendatud
,»302" raamiga, 1l/55-HJ mootoriga, vdi-
maldab suurema kiiruse kui eelmine
mudel. See saavutas Le Mans'i 24-tunni-
lisel kestvussdidul keskmiselt 114 kmit.
Tema juures on tarvitusel Zenith'i lan«
gevavoolu karburaator. Automaatne soo-
juse reguleerija. 2 12-voldilist 60-amp.
akumulaatorit ja 12-voldilised
heitjad. Pédramisraadius 58 m.

helgi-

Grand Luxe ,402 Legere'i" vdib soo-
vikorral varustada Peugeot-CotaPi 4-kai-
gulise elektromagnetilise kéaigukastiga
ja siibrina avatava katusega. Mudel
402 Legere™ on mulugil 4-ukselise 5-ist-
melise limusiinina, 4/5-istmelise 2 uksega

Coachina, 2-ukselise 4/5-istmelise Cab-

rioletina, mudel ,402" — 4-ukselise ja
6- vOi 8-istmelise limusiinina. Kaigil neil
tuupidel on 2 elektrijoul todtavat klaasi-
valik on

puhastajat. Kere varvide

rikkalik.

Kere ehituses on Peugeot-autode juu-
res maéargatav moodne véalimus,
kuju. Pehmed vedrud ja

aero-
dinaamiline

head amortisaatorid
soidu.

tagavad mugava

Peale sdiduautode valmistab Peugeot
igasuguseid moodsa valimusega veo-
autosid ja tarbeosasid.

Esindus ja ladu:
K/m. RUD. NIIBO

Tallinn, Valli 4. Telef. 450-66

Nash’lt uudsusi

Erilise varskedhu-soojendusseadeldise
kdrval, millest meil ilmus pikem kirjel-
dus eelmises numbris ameerika Nash-
sdiduautodel, on veel teiseks téhele-
1938. a.

kasutamine magamisruumina vdi

pandavaks uudiseks sdiduki

haigeveoautona. Nimelt teatava

teravmeelse  konstruktsiooni  tdttu on

modne minuti jooksul vdimalik muuta

tavalist 5—6-istmelist Nash-sdiduautot

kas magamisruumiks v8i haigeveoks,

olenevalt sellest, millist erisisseseadet

autole juure tellitakse. Haigeveoks on

nimelt erivarustuseks kokkupandav alu-

miiniumist kanderaam, madrats ({hes

padjaga ja esmaabikast. Haige paigu-
tamine kanderaamil autosse toimub labi
kohvriruumi nagu naeme alu-
pildil.

asendisse pool

avause,

misel Haigeraami kdrval jaab

endisse tagaistet, kus
kahele

moodustamisel

on veel ruumi kuni sBitjale.

Magamisruumi tulevad
peaasjalikult Umberasetamisele istmed.

Ulal pildil on naidatud kanderaam

kokkupandud kujul kohvriruumis.
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Lennuasjandus

Maandumine

(Joon. 64.) Oletades, et lauglemisel
on mootor suletud ja teda ei puudu-
tata maandumiseni ning seismajaami-
seni, mille vastusuunas
toimetatakse maandumist, avaldab madju
vahemaale, millisel lennuk jookseb
Oletame, et lennuk X laheb
maandumisele. Vdtame lennuki ver.ikaal-

siis tuulekiirus,

maas.

kiiruseks 60 m minutis ja oletades, et
lauglemist alustati 60 m kdérguselt, siis
mida tugevam on tuul, seda kaugemal
soovitud punktist maandub lennuk. Kui
tuult pole, siis lennuk peatub (oletades,

kaugemal ja madalamal vdi lahemal

ja korgemal maandumiskohast.

(Joon. 65) Vdrdsetes tingimustes, peale
tuulekiiruse, millele vastusuunas puuab
maanduda lennuk, muutub lauglemis-
nurk Uhe ja sama maandumiskoha suh-
tes. Tuuleta laugleb lennuk D lame-
dama lauglemisnurgaga ja véljavde-
tult punktis O istub maha teatud punk-
tis D-I. Erinevate tuulte Kiirustega
puudutab lennuk maad vastavalt punk-
tides D-2, D-3 ja D-4. Teiste sdna-
dega, mida tugevam on vastutuul, seda
lahemal soovitud maandumiskohale

et lennukil puuduvad pidurid) punktis peame sulgema gaasi selleks, et istuda
A. soovitud kohale.
Joon. 64

Kui  lennuk saarastes tingimustes Véljadppe hilisemal perioodil seletan
maandub vastutuult, mille kiirus on teile, miks meie ei sulge gaasi taieli-
24 km/t, siis on ta 1 minuti pérast kult siis, kui alustame lauglemist suu-
60 m madalamal ja on lenduri poolt relt korguselt. Siin  meie Kkasutame
valja voetud, valmis tegelikuks istumi- mootorit osaliselt suletud gaasiga kuni

seks. Kuid selle viimase minuti kest-
vusel lennuki Kkiirus véhenes 24 km/
tunnis, sest O6humass, milles lendab
lennuk, liikus vastupidises suunas ja
lennuk  oli  maandumiseks tarviliku
valjavétmise silmapilgul veel 400 m

kaugusel margitud punktist A.
Sama mdéju all kannatab lennuk siis,
stinnib

kui  maandumine vastutuult,

tuulel on uks-
Seepérast
Uheaeg-

tugevusest

mille Kiirus 48 km/t voi
kdik missugune teine Kiirus.
ei sulge
selt, vaid

meie mootorit alati

olenevalt tuule

Joon.
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valjavétmiseni, kus sulgeme gaasi
taiesti.
Kui teie olete vasinud, siis
arge lennake enne kui olete
puhanud!

KIIRUSE KAOTAMINE JA POORIS
Normaalne Kiiruse kaotus

Joon. 66. Oskus valja tulla Kiiruse-
kaotusest, on vaga tahtis noorele len-
durile. Kuid veel tadhtsam on Kiiruse-

kaotuse lahenemise d&ratundmine ja

65

A. Kiriisk

arahoidmine enne tema tekkimist. Meie
harjutame teiega tahtlikus  kii-
ruse kaotamises ja temast valjatulekus,

nuud

seda teeme umbes 1000 m kdrgusel.

Esiteks plutame jouda selgusele sdna
.Kiirusekaotus™ téhenduse kohta. Kao-
tab lennuk Kkiirust, siis tdhendab see, et
ta kaotab Kiirust 6hu suhtes. Tagajar-
jeks on tostejou kadumine. Tahtlikuks
kiiruse kaotamiseks rebime juhist ta-
gasi seni kui lennuki nina osutub kar-
gemal silmapiirist.
tootamisest kaotab
kega Kkiiruse. Otsekohe Kkiiruse kaota-
mise jarele langeb lennuk asendist A
asendisse B. Seejargi langeb ta asen-
disse C, milles ta kogub uuesti Kiirust
ja o8hk alustab uuesti kandepinna uht-
66—69).
oma poole
kiirusekaotusest
Kiiruse kaotami-

Hoolimata mootori

lennuk mdne het-

last Ombervoolamist (v. joon.
Tommates

meie

juhist ndrgalt
juhime lennuki
valja (v. joon. 66-E).
sel on Ohujugade ja kandepinna koh-
tamisnurk véaga suur, seetdttu tekivad
kandepinnal keerised, mille tdttu kaob
tostejoud (v. 67-F).
sel kogub uuesti

joon. Lé&bilangemi-
6hk
voolab jalle Uhtlaselt Umber kandepin-
dade,

normaalseks, lennuk kuuleb uuesti sdna.

lennuk kiirust,

mille tottu tadride t66 muutub

Kiiruse kaotamine vdib sindida kas
normaalsete vO0i véikeste tiirudega t69-
tava mootoriga. Joonisel on ndaha, et
lennuk kaotab kdrgust kiirusekaotamise

punktist kuni véaljavdétmise punktini.
Seepérast ei tohi milgi tingimusel lu-
bada, et lennuk kaotaks kiiruse maa-

pinna ladheduses, sest siis ei ole temal
enam ruumi Kkiiruse kogumiseks.

Kaasaja lennukid konstrueeritakse
nii, et lennukiga on raske kaotada Kii-
rust. Juhul kui lennuk kaotabki kiiruse,

on selle tagasivéitmine hdélbustatud.

Harjutades ettekavatsetud, Kiirusekar-
tamist, peavad lennuki kandepinnad
olema rdd6biti maapinnale, alates sil-
mapilgust, millal lennuk kaotab Kkiiruse

kuni selle hetkeni, millal kiiruse kao-
tamine l6peb. Peale selle ei tohi len-
nuki  Kkiirus parast kiirusekaotamise

16ppu Uletada normaalselt ulelennukii-

rust. Teiste sdnadega, teie peate har-
jutama ettekavatsetud kiiruse kaota-
mist, millest voite véalja tulla igal het-

kel voi siis, kui lennuki kiirus laheneb
Glelennukiirusele.
Esialgu harjutate ettekavatsetud Kii-

ruse kaotamist suletud mootoriga, hil-



Joon. 66 (ulal), 67 (all vasakul) Ja 68

jem aga teete sedasama mootori téie
vOimsuse juures; viimasel juhul peate
meeles pidama veel Uhte reeglit:

Teie peate sulgema gaasiklapi
siis, kui lennuki nina vajub allal

Tulge minuga ja meie alustame kat-
sega. Alul kaotan lennuki Kkiiruse ja
loon ta kiirusekaotuse seisukorrast valja.
Teie aga jalgige seda. Seejarele kor-
dan ma veel Kiirusekaotust ks voi
kaks korda. lga kord vaatame, Kui-
palju kaotas lennuk kdrgust kiiruse kao-
tamise algusest A kuni kiirusekaotusest
valjavétmiseni E.

Ettekavatsetud Kkiiruse kaotamise juu-
res, tbmmates juhist ,oma peale”, kao-
tab lennuk edasiliikumise kiiruse ja see-

tottu vaheneb juhise surve teie kaéele;
kiirus vaheneb selliselt, et teie tunnete
surve kéaele muutub

Miks? Seepérast, et
6huvoolu Kiirus koérgustiiri suhtes on
muutunud véaikeseks.

Ei ole tadhtsamat asjaolu len-

nus kui tubli ettevalmistus. Len-

peensuste

laheb teile tarvis selleks, et &ra
hoida avariid!

Ma néaen, et silmitsete vahetevahel
nditeabindusid lulituslaual. Oleksin ka
ise vaga uudishimulik, kui istuksin es-
makordselt nende naiteabindude ees,
mis on nii vaga sarnased ajanditaja-
tele.

Seni pole meie veel sbnagi vaheta-
nud néiteabindude ule, sest ma ei taht-
nud I8hestada teie tahelepanu ,lennu-
tunde™ ja nditeabindude lugemise va-
hel. Esialgu meie 8pime lendama tun-
nete jargi; pérastpoole, kui juba teame,
missugune on d&ige vdi ebadige lenda-

kuidas
taiesti

juhise
16dvaks.

nutehnika tundmine

mine, vaatame vahetevahel naéaite-
abindusid selleks, et kontrollida,
kas lennuk liigub 6hus dieti.

Hiljem, 0&ppides kasutama néiteabi-

ndusid, alustame lendamist ainult nai-

teabindude jarele, sealjuures slnnib

selline lendamine suure té&psusega.
Tiirunaitaja -f- kiirusenéitaja

Joon. 69. Kunagi ei tohi ,tdusta"
kilma mootoriga, vaid teda tuleb soo-
jendada temperatuurini, mida nduavad
antud mootor ja kitteaine. Seejdrele
avame gaasiklapi taielikult selleks, et
kontrollida, kas mootor arendab tait
vOimsust. Tiirunditajalt loeme, kas moo-
tori vantvdll arendab ndutud tiirude
arvu minutis. Tiirude arv minutis ole-
neb mootori tulbist.

Avades tdusujoonel gaasiklapi, kogub
lennuk kiirust ja kiirusendéitaja
(Joon. 70) nditab kiirust, millega 06hu-
joad moodduvad lennukist. Teades, mis-
sugune on lennuki maandumiskiirus, ei
tohi kunagi lubada, et lennus Kkiiruse-
nditaja naitaks Kiirust, mis on vaiksem
maandumiskiirusest. Tduseb lennuk suu-
remale korgusele, siis osutub Kiiruse-
nditaja ebatdpseks; mida korgemal
asub lennuk, seda vahem Kkiirust nai-
tab kiirusenditaja. On lennuki kiirus
O0hus 163 km/t, naitab kiirusenéitaja 300
m korgusel 160 km/t. Kiirusenditaja
naitab kdrguses védhem seetdttu, et dhk
on seal hdredam ja viimase poolt teki-
tatud paissurve maotriistale on vaik-
sem. Suurtel korgustel on tekkiv Kkii-
ruste vahe nii suur, et dlelendude pu-
hul tuleb toimetada vastavaid Kkiiruse-
parandusi.

(Joon. 71). Kdrgusenaitaja nai-
tab lennukdrgust. Tema poolt néida-
tav kdrgus voéib olla korguseks mere-
pinnast vdi selle koha tasapinnast, mil-

Joon. 69, 70 ja 71 (ulalt alla)

lelt tdusis lennuk. See oleneb taiesti
sellest, kuidas seati kdrgusenaitaja osuti
aerodroomil. Hiljem naete teie, et len-
nates Uhest kohast teise, ja et saada
kdrgusest, tu-
leb arvestada baromeetrilist survete-
vahega ulelennu-teekonnal.

diget ettekujutust lennu

Lennake tunnete jargi ja
kontrollige ennast naiteabindude abil.
Kui lendate pilvedes v6i udus, nii et
midagi Ohust ei ole naha, siis tuleb
vastupidist.

lennutreeningut

iseloo-
teiega
hiljem lennul, mis varustatud sé&raseks
lennuks tarvilikkude néaiteabindudega.
Sellele lennule jargneb nduanne: len-
jargi,

Sellise
teostan

soovitada
muga

nake ainuliksi naiteabindude
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“TEATAVASTI
singi

Hel-
lennuasjan-
duse naitust. See nditus &ratas meil ta-
helepanu juba seepdrast, et teda peeti
esmakordself nii lahedas naabruses,
pealegi olid seal esitatud Euroopa suu-
rimad
Peale

ldinud kuul
hallis

peeti
naitusmessi

lennukite ja mootorite tehased.
lennukite ja lennumootorite olid
esitatud nditusel veel igasugused len-
nukite naiteabindud, dppevahendid moo-
toriteaduse, aerodiunaamika ja lennukite
ehituse alalt jne.

Suuremad tehased olid valja pannud
ka uusimaid, lennukite konstruktsiooni-
des kasutatavaid metalle ja materjale.
Samuti olid esitatud kitte- ja maéaarde-
ained ning isegi lennukite kahurid. Ul-
diselt oli néaitus vaga huvitav ja pak-
kus koigiti ulevaatlikku pilti tdnapéeva
lennutddstuse arengust. Kuna kogu néi-
tuse -kirjeldamine muutuks koormavaks

lugejaile, siis piirdume vaid uksikute
huvitavamate valjapanekute Kirjeldu-
sega.

Lennukite alal olid huvitavaimaks

valjapanekuiks T3ehhoslovakkia lennu-
kite- ja autotehase lennukid. Need olid
varustatud koige véiksem 2-sil. Walter-
mootoriga (85—95 HJ) ja kdige suurem
430/450 HI mootoriga. Mootorite alal
oli kdige huvitavam Bristol'i mootori-
tehase 9-silindriline 8hkjahutusega klap-
pideta mootor Perseus. Selle
stardivbimsus on 830 HJ ja
1980 m kdrgusel 905 HJ.
rite konstruktorite seas
arvamine, et see

mootori
vdimsus
Kuna mooto-
on valitsemas
mootoritilp tdrjub
eemale kdik klappidega varustatud len-

numootorid, siis peatume veidi antud
mootori kirjelduse juures.
Juba aastaid tagasi murti paid, Kkui-

das oleks vdimalik suurendada d&hkja-

hutusega mootorite vdimsust dle 1000
usaldage nditeabindusid ja unus-
tage ,lennutunne”. Isedralik, eks ole?

Unustades selle nduande ja katsudes
udus lennata ,lennutunde™ ja néiteabi-
ndudega, satute Kiiresti ebameeldivasse
seisukorda, sest sellises lennus ei sobi
»lennutunne™ ja ndaiteabindude naita-
mine.

Selleks, et vahet teha lennutunde ja

naiteabindude naitamise vahel, kulus
palju aastaid, kusjuures selguse tdi
lendamine halva ilmaga.
Julgest lendurist ei saa alati
veel head lendurit!
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HJ niiviisi, et suurest vdimsusest pdh-
justatud termilised koormused ei vigas-
taks sisse- ja véljalaskemehhanisme
klappide jne. n&ol. T&anu Uuhe leiduri
patendile alustati juba 1926. a. katseid
klappideta mootoriga, millel
sisse- ja véaljalaske toimetajaks vasta-
vate avadega silindriline Kkest,
Umbes 20 000 tundi kestsid selle konst-
ruktsiooni proovikatsed. Esimest 9-silind-

rilist prototiupi Kkatsetati 4500 tundi

Bristol-Perseus’i
tori  silindri
vaade

moo-
pealt-

dunamomeetril ja 3250 tundi vaheldu-
valt d6hus, kuni I6puks 1933. a. ilmusid
turule esimesed klappideta mootorid.
On selge, et mootor, millel puuduvad
sisse- ja valjalaskeklapid Uhes juurde-
kuuluvaga, on oma konstruktsioonilt
hulga lihtsam mootorist, millel on ole-
mas klapid. Pildil on naidatud klap-
pideta mootori silindri vahesed osad,
kuna samas korval asuvad kogukas
reas hariliku klappidega mootori silindri
tksikosad.

Bristol-Perseus-mootoxil on 9 silindrit.

Kolvikaik 165 mm ja silindri labimoot

Lennuki kahui. Sel-

lise relvaga vdidab

hea lendur iga &hu-
soja

146 mm. Mootori uldine liitriline maht
on 24,9 Itr. Vantvdlli ja kepsude ehitus
on taiesti sarnane tavalise tdhekujulise

mootori vantvdllile.  Kuid harilikkude
klappide tdukurvarraste ja lukkurite
komplekti asemel veab vantvoll ringi

9 hammasratast, mis
vantvolli

annavad pool
kiirusest Ule 9-le vaikesele
vallile, milliste otsad ulatuvad tagumise
karteri poole sisse, kus nad on uhen-
datud sfaarilise — libiseva lulituse abil

lilkuva terastoruga, mis asub kolvi ja

silindri vahel. Vantvollilt antakse véi-
keste vahevdllide abil silindrite kesta-
dele tle 90° edasi-tagasi-tiirlemine,
kusjuures see

lisel

liilkumine teostub ellipti-
kdveral, mis Idpeb
volli ringi jarele. Neli
kesta kulgedes 90°
teisest.

iga 2 vant-
ava on teras-
vahemaaga Uks-
liitkumisel Uhendab
niisamasuguste
sisselaske-

Kest oma
olevate
dega kord
laskekanalid.

silindris ava-
ja kord vilja-
Tahelepandav on

olu, et teraskesta tiirlev

asja-
liilkumine on

uhtlane ja pehme, vaatamata mootori



Vasakul: Bristol-Perseus'i klappideta mootori silindri védhesed uksikosad; paremal:
tavalise klappidega mootori silindri Uksikosad — kull on palju

tiirudele, ja tema tiirlemist ei saa vor-
relda harilikkude klappide porguliku
Ules-alla-tagumisega.

Hetked, millal silindris on surve- ja
tootaktid, asub kest oma Ullemises sei-
sus niiviisi, et tihendusrdngad, mis asu-
vad silindripeas, kaitsevad gaaside lek-
kimise eest. Silindripea kujutab enesest
midagi kolvitaolist, mis just tihenduse
maottes ulatub kesta sisse. 2 stltektlnalt
on asetatud pealt &06nsasse silindri-
peasse, viimane kujutab enesest surve-
kambri lage.

Selleks et dra hoida silindripea dle-
kuumenemist, on ribide abil labi vii-
dud jahutamiseks kullalt tugev 0hu-
vool, mis jookseb teravalt l&bi silindri-
pea Odnsuse. Silindri survekamber omab
sfaarilise  kuju, millel puuduvad dle-
kuumenemist pdhjustavad teravad nur-
gad. Pdlemine on seetdttu antud moo-
toris peagu Uhe surveastme vdrra taie-
likum pdlemisest harilikus samade di-
mensioonidega klappidega silindri sur-
vekambris. Silindrid, samuti ka silindri-
rite pead, on valmistatud alumiiniumist
ja on kinnitatud Uksteise kilge 12 poldi
ning mutriga. 9 imevtorul on igal haru,
mis haarab pool silindri 1dbim6ddust.
Sel harul on 3 sisselaskeava, milliseid
silindrite kestade vastavad
sisselaskeavad. Iga silindri kiljes ole-
vad kaks valjalaskeava on uhendatud
luhikesse valjalaskekollektorisse. Moo-
tor on varustatud automaatse Claudell-
Hobsoni  karburaatoriga. Imevtorustik

teenivad

on varustatud kolmeastmelise
naitajaga (Boost) ja kaheastmelise au-

tomaatse segukontrollijaga.

surve-

Kahekordse stttestusteemi kdérgepinge-
juhtmed on varjatud. Mootori abimehha-
nismide kandjaks on karteri tagumine
pool, millel asuvad: magneetod, &li-
pumbad (pealesuruja, tagasivdttev), tii-
rumdodtja mootor, elektriline ehk Eclipse
starter ja muudetava sammuga propel-
leri dliregulaator.

Kdik teised abimehhanismid pannakse
toole kaigukasti abil, mis on asetatud
mootoriraamile. See kaigukasti mehha-

nism on ringiveetav paindvdlliga vant-
volli otsast. Kaigukastist tulevad valja
neli otsa, mis veavad ringi dinamot,
madal- ja k&rgsurvekompressorit ja 0li-
pumpa. Selline abimehhanismide veo
eraldamine on mdeldud ligipaasu ker-
gendamiseks mootoriosadele. Perseus'i
juures on eriti silmatorkav silindrite
lihtsus ja juurdep&&sukergus mootori
Uksikosadele.

Eelpool kirjeldatud klappideta mootor
on jallegi Uks inimm@istuse suursaa-
vutisi. Tdendaoliselt ei ole enam kaugel
see aeg, kus kdik dlivdimsad lennu-
mootorid tédtavad sellisel printsiibil.

Niipalju lennukitest ja mootoritest.

Ringi liikudes nagusas S li-messi-
hoones kulus nende ridade kirjutajal 2
tundi selleks, et vahegi orienteeruda
selles dlirikkas naitusel esitatud masi-
nate-kogus. Né&itusel esitatud masinad
ja materjalid olid dles seatud véga
maitsekalt. Uksikute mudelite ja ldbi-
ldigete osad olid isegi nikeldatud. Nai-
teks uhe mootori labildike uksikosad,
nagu hammasrattad jne., olid poleeri-
tud sellise tépsusega, et jatsid rohkem
kella- kui mootoriosa mulje.

Ndituse korraldus ja véljapanekute
paigutus oli samuti kaasahaarav: kogu
aeg tiirlesid oma tornide otsas aero-
droomi helgiheitjate reflektorid, pimes-
tades vaatlejaid isegi péise paeva ajal.

Ldpuks vdiks ju markida, et eelnime-
tatud nditus annab vdib-olla meilgi tea-
tud hoogu Gldkasutamisele
votmiseks. Oleme ju selles osas maha

lennukite

jaanud teistest rahvastest mitu ja mitu
head aastat.

elab Ameerikas ule 85
arimehe umbes 100 Kkilo-
meetri kaugusel New Yorgist. 60 neist

Teatavasti
Wail-streeti
arimeestest kasutab autogirosid
todletulekuks ja kojuminekuks, kusjuu-
res maandumine ja tdus sunnib pilve-
I6hkujate katustel. Arvatavasti pole
kaugel see aeg, kus meiegi néeme
monda autogirot varahommikul istumas
EKA maja katusele.

A. Kriisk

GRAHAM

kolmekordne kuttekulu
kokkuhoiu v@itju Amee-
rikas

Kuna teised firmad puta-
vad viimistleda automoo-
torite ©konoomsust, on
,,G R A HA MMmootorite
6konoomsus juba uldtun-
tud ja korduvalt katsetatud

Kolm aastat jarjest on
uGRAHAM" vditnud Amee-
rika Uhendriikides mooto-
rite kittekulu kokkuhoiu
vOistlustel esikoha, saa-
vutades suuremat kitte-
kulu kokkuhoidu kui teised
vlistlejad

,GRAHAM'|"

harukordne 6konoomsus
ja valjumisvdimsus ei ole
tema ainukesed omadu-
sed, vaid iga

1938. a. ,,GRAHAMi

omanik omab rahuldus-
tundega teadmise, et te-
ma masin on stiilis ja
téhusas voolujoones
aastaid ees

Sooyikorral demonstratsioonid

LEHO TAOS

Tallinn, V. Karja 12
Telef. 412-00 ja 413-00
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Kompressorid ja nende ehitusviis

A UTOASJANDUSES valitseb
teatavasti plue tdsta moo-
tori erivdimet, ilma et selle
all kannataks  6konoomsus.
Mootori erivdimeks nimetame
seejuures iga ltr.-mahtuvuse
kohta tulevat vdimet.
Neljataktilisel mootoril, nagu
teame, on ainult Uks tootakt.
Tootakt toimub pérast kompres-
sioon- v&i survetakti 16ppu gaa-
sisegu suiutamise labi. Mootori
téotamise eeltingimuseks on aga
gaasisegu sisseimemi-
ne imemistaktil, s. t kor-
ralik silindritdide. Mootor vdib
korraga sisse imeda aga ainult
teatava hulga gaasi, mis ole-
neb kolvikdigu pikkusest, si-
lindri labimdddust, imemisklapi
l1abilGikest, imemistorustiku ku-

just, katteaine juureandmise vii-
sist jne. Mootorivbime tiirude
arvule vastavalt kasvab ainult
siis, kui hoolimata suurest tii-
rude arvust ja vdhesest ime-
mise kestvusest silindri toitu-
mine toimub korralikult. Seda,
eriti suurtel tiirudel, v6imaldab
aga ainult kompressori
kasutamine, kuna ldhi-
kese aja véaltel, mil ime-
misklapp avatud, ei
suudaks silinder tditu-
da kiullaldaselt gaasi-
segu ga.

Sportauto mootor erineb hari-
likust konstruktiivselt suuremate
klapi-p@ikldigetega, parema
gaasi juureandmisega ja suu-
rema tiirude arvuga. Tiirude
arvu suurendamine vdimaldab
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Liihivaade

Joon. 2. Tahtkolviga kompressor.

lamedad
kujutavad

milles asetsevad
asetusele ja

tiivad (c).

ruumis

Joonisel on naidatud trumlikujuline ruum (d).
milles asetseb ekstsentriliselt silindrikujuline
Tiivad
trumlikujulises

rootor (a). Rootoris on sooned (bj,
libisevad soontes vastavalt rootori
muutuva suurusega kambreid.

Hodrumise vahendamiseks need tiivad ei ole vahenditus kokkupuutumises ruumi

seintega,

vaid kaasatiirleva valistrumliga (e).

Sisselaskekiiljel on kambrid suu-

remad ja vahenevad rootori tiirlemise suunas, nagu n&eme joonisel. Joonisel on

peente nooltega naidatud rootori

tiirlemise

suund, rasvasemate nooltega aga

kitteainesegu teekond l&bi kompressori

naiteks 2 Itr. 40 HJ mootori voi-
met tésta 50 HJI-le. Hariliku
mootori tiirude arv sel juhul

Joon. 1. La&bipuhumise- ja toite-
pump — kompressori algaste, mis
kasutamisel 2-taktiliste DKW-moo-
torite juures. 4-silindriline V-mootor
omab kumbagi silindrite rea tar-
vis Uhe toitepumba silindri. Kolvi
Ules liikudes toitepumba silindris
surutakse vérske ©ohk tédtavasse
silindrisse ja puhutakse seega éara-
tédtanud gaasid véalja. Allaliiku-
misel surub pump varsket gaasi
téotavasse silindrisse; a — silind-
rid, b — toitepumba silinder

oleks 3600 t/min. Sportauto
mootoril aga 4200—4400 t/min.

VG6ime tB@stmine tiirude arvu
1abi osutub aga vdimalikuks ai-
nult vdikestes piirides, kuna
suurte tiirudega mootori imemis-
takti kestvus osutub liiga luhi-
keseks korralikuks silindri téitu-

miseks gaasiseguga gaasidel
oleva massi ja inertsi t6ttu. Need
raskused, mis esinesid suurte
tilrudega mootorite  toitmisel
gaasiseguga, viisid konstrukto-
reid mottele hakata silindreid
tditma gaasiseguga surve all.
Siin kasutati lennumootorite juu-
res saadud kogemusi, millede
juures korguses valitseva hdre-
da Ghu t6ttu oldi juba varem
sunnitud silindreid tditma surve
all.

Autoasjanduses hakati komp-
ressoreid kd&ige enne kasu-
tama vdidusdiduautode
juures, millede juures suurte
tiilrude arvu tottu k&ige enne
silindrite  tditumised osutusid
puudulikeks.

Kui réékida survest silind-
rite  taitmisel, siis tahtmatult
mdeldakse pumpade sisteemile.
Kompressor ongi tege-
likult ainult pumba eri-
tadp, ja tema llesandeks on
imemisperioodil silindri tditmine
surve all gaasiseguga.

Joon. 3. Poordkolviga komp-
ressori asetus Kkarburaatori
ja mootori vahel. Nooled
néitavad kutteainesegu tee-
konda 1&bi kompressori



Joon. 4. Poordkolviga kompressori tdotamise pdhimdte. Kahe- vdi kolmetiivalised
tiirlevad kehad (b), libisedes tihedalt Uksteisest modda, panevad gaasi voolama
labi seguruumi (a). Gaasi tihendamine toimub siin tiirlemisel tekkiva surve mdjul

Lihtsam kompressor on hari-
lik kolbpump. Seda kasuta-
takse monede kahetaktiliste
mootorite juures surve all silind-
rite tditmiseks. Seadeldis, mida

autoasjanduses kompressoriks
nimetatakse, ei ole siiski harilik
kolbpump.

Kompressoreid on kolm pdhi-
tudpi:

1) poordkolviga kompressor;

2) tahtkolviga kompressor ja

hendamine toimub segu edasi-
andva surve magjul.
Tahtkolviga kompressor
tihendab gaasisegu sellega, et
tiirlemise  suunas vahenevad
gaasi edasiviivad kambrid.

Turb o-kompressor tootab
turbiini péhimdttel ja viib gaasi
edasi vastavalt oma tiirude ar-
vule.

Kompressor vdib asuda kar-
buraatori ees (survekompressor)

Joon. 5. Rooti kompressori asetus Mercedes-Benz ,540 K" sdiduautodel; a —e
valisdhupaas kompressorisse, b — kompressori kest, ¢ — kompressori pddrdkehad,
d — karburaator. Kompressor asetseb karburaatori ees. Ulekanne teostub ham-

masrataste ja vahesiduri (c) kaudu, mis teatud tiirude Uletamisel gaasipedaali
mdjul tegevusse lulitatakse. Nooled néaitavad 8hu liikumise suunda labi kompressori
karburaatorisse

3) labidakujulise rattaga tur-
bo-kompressor.

Kompressorite mehaaniline
tootamise p6himbte on kdigil
Uhesugune. Neid ajab ringi
automootor vdrdeliselt (proport-
sionaalselt) tiirude arvule.

Podrdkolviga kompres-
sor tootab hammasrataspumba
pGhimdttel, kusjuures gaasi ti-

vdi karburaatori ja mootori ime-
mistorustiku vahel (imevkomp-
ressor).

Imevkompressorina to06-
tades toimetab kompressor eda-
si karburaatorist tulevat valmis-

tada koos iga karburaatoriga.
Survekompressor fc
metab edasi ainult vérsket Oh

Joon. 7. Kompressori paigu-
tus Auto-Unioni vdidusdidu-
autol. Kompressor (a) aset-
seb  16-silindrilise  mootori
16pus karburaatori (c) ja
imemistorustiku vahel; b —
kltteainepump

. . ~ juures.
gaasisegu, ja seda voib kasu- -

toi-

ku, mis surutult 1&bi karburaa-
tori seguruumi seguneb tldsist
tuleva kutteainega.

Kompressori tlekanne oleneb
mootori iseloomust. Kompressor
vdib olla asetatud otse vantvol-
lile, omades mootorile vdrdse
tiirude arvu, vdi jalle Umberae-
tav hammasrattaist. Véga Kii-
resti tiirleva turbokompressori
juures kasutatakse planetaar-
hddrumisilekannet, mis endast
kujutab libisevat sidurit. Komp-

Joon. 6. d — turbokompressor, mida ka-
sutatakse peaasjalikult Ameerika autode
Ta koosneb karburaatori fbj ja
mootori vahel asetsevast labidasrattast,
mis tiirleb véga suure Kkiirusega, kuni
20 000 t/min. C — planeet-ulekanne libi-
seva sidurina t6dtavate hodrumisrataste
kaudu. Nooled turbokompressoris néita-
vad kutteainesegu teekonda labi komp-
ressori. Alumine nool néitab kompressori
labidasratta tiirlemise suunda

ressor vOib alaliselt mootoriga
kaasa tiirelda, vdib aga ka
nagu 5/4-ltr Mercedes-Benzil
olla véljalilitav, nii et ta tootab
ainult autojuhi soovil.
Voidusdiduautode juures, na-
gu juba nimetasime, oli komp-
ressori Ulesandeks v@imaldada
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Autoparandustookodadele

Vooluahela vigadeotsija —imettegev seadeldis

KSrgepingejagaja kontrollimine

Uhendada (ks n&pits massi kiilge ja
teine jagaja vedrunéapitsa kulge. Kui
neoonlamp ,Leak Detector” hddgub, siis
katsetada korgesageduse abil, kus pei-
tub viga (v. joon. 5).

Kondensaatori kontrollimine

Jargmisena kontrollitakse kondensaa-
torit. Siin tuleb kontrollida lekkimist,
luhithendust, katkenud vooluringi, labi-
166ki ja mahtu. Selleks tuleb iks kont-
rollndpits (avatud Kkatkestaja kontakti-
dega) asetada katkestaja haamrile ja
teine ndpits massile (v. joon. 2-a). Kui
neoonlamp »Leak Detectoi"
sagedusega, mis
kord sekundis, siis

vilgub
suurem  kui  Uks
tuleb
haamri kuljest
neoonlamp*® ikkagi
korra

konden-
saatorijuhe eraldada
(v. joon. 2-b). Kui
pdleb  voi
sekundis, on viga kondensaatoris, Kkus-
juures viimast tuleb kontrollida, laadides
kondensaatorit kdrgepingega ,Hi-Fie-
quency"; oodata umbes 10 sekundit,
kindlaks teha kas kondensaator votab

vilgub  dle Uhe

peale uut véikest laengut. Kui ta vétab,
siis on kondensaator vigane ja teda

peaasjalikult maks.-tiirude juu-
res korralikku silindri toitmist.
Hariliku auto juures peab aga
kompressor parandama silindri
toiteastet ka keskmiste mootori-
tiirude juures, et mootor oleks
painduvam ja erksam mégi-
sGidul.

Ideaalne kompressor harilikul
autol peaks vdimaldama pare-
mat silindritdidet just vaikestel
tiirudel, sest hariliku auto mak-
simaal-v8ime leiab harva kasu-
tamist, kusjuures tahtsam on
vOime maksimumi saamime just
véikestel ja keskmistel mootori-
tiirudel.
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Lihtsalt kasitatav, kiire ja téapne

peab asendama uuega. Kui kondensaa-
tori népitsate kontrollimisel neoonlamp
ei ho6dgu, siis on viga kusagil mujal.
Harilikult
kas sultepoolil vaoi
juures.
teda kontrollima labiloogi peale kdrge-
pinge abil (Hi-Frequency), hoides uht
ndpitsat Ghel ja teist napitsat teisel kon-
densaatoriklemmil (v. joon. 6). Kdorge-
pinge koormab kondensaatorit umbes
100-voldilise liigse pingega,
selliselt katsetatud kondensaator 166b
teel védga harva labi.

Jargmiseks kontrollitakse kondensaa-
tori mahtu, pddrates pealilija ,,Master
switch) mahumodtjale ,,Metei test™ (v.
joon. 6). Kondensaatorit, mille maht on
maé&ratud skaala kollase valjaosaga, ei
vdi mootoril kasutada. Kuna autokon-

lekib madalpingemahise ots
katkestaja haamri
Kui kondensaator ei leki, peab

kusjuures

densaatoritele ei ole maérgitud nende
mahtu, siis tuleb kondensaatori kolblik-
kust vorrelda tuntud ja korrasoleva kon-
densaatoriga, mis on samatuibiline. On
kondensaatori vooluahel
maotriist ei reageeri.
duda madtriista korrasolekus, tuleb lu-

lahtine, siis
Selleks et veen-

hidalt thendada kontrollnédpitsate otsad,

sealjuures peab aga mOodtriista osuti
liilkuma lUhithenduse ,,Shorted™ asen-
disse.

Katkestaja kontaktide kontrollimine

Katkestaja haamrilt tuleb kdérvaldada
madalpingeméhise ots, seejargi kasuta-
des neoonlampi ,Leak Detector”, then-
dada uks kontrollnapits haamriga ja
teine massiga (see katse ei ole tarvilik,
kui kondensaator osutus korrasolevaks).
Pdhjus, miks kondensaatori korrasoleku
puhul pole tarvilik kontrollida katkes-
taja kontakte, seisab selles, et korras
kondensaator naitab, et katkestaja haa-
mer pole maandatud.
saator ldhithenduses {,Shorted"), tuleb
tingimata kontrollida, kas haamer on
maandatud vdi ei.

On aga konden-

Jargmiseks tuleb Kkontrollida Kkatkes-
taja kontaktide kokkupuutepindu. Sel-
leks tuleb suletud kontaktidega asetada
ks kontrollnédpitsatest katkestaja haam-
rile ja teine katkestaja alasile, pddra-

tes pealulija , Hi-Frequency” peale,
kontrollida, kas kontaktid sadelevad,
jaataval korral on katkestaja vedru

nérk voOi kontaktid ei istu tapselt; neid
tuleb puhastada
vedru vahetada.

ja tarviduse korral

Suutepooli kontrollimine

Situtepooli kontrollimine seisab korge-
pingelihithenduste, madalpingemahise
lekkimise ja 1&bilodgi katsetamises ja
tema vdrdlemises teise Kkorras sil-
tepooliga. Kdrgepingelthitihendust
otsitakse jargmiselt: kdrvaldatakse slu-
tepoolilt jagajakarpi minev kodrgepinge-
juhe, pooratakse pealelilija kdrgesage-
dusele (,Hi-Frequency'™). Puudutades
seejuures kontrollndpitsatega
pingeotsi, on otsekohe naha, kas sute-
pooli kdrgepingemahis on luhithendu-
ses (joon. 7). Korgepingemahise lekki-
mist saab kindlaks teha, lulitades pea-
lulija ,Leak Detector'i\e’. Hoides nuid
Uhte népitsat madalpingeklemmil ja ve-
dades teise népitsaga pooli
kérgepingeisolaatorit, hakkab lekkimise
korral neoonlamp hédguma.

madal-

umber



Madalpingemahise lekki-
mist kontrollitakse ,Leak Defecfor'iga™,
kusjuures suutepoolilt on kdrvaldatud
kdik juhtmed (v. joon. 8). Sel toimingul
ks kontrollndpits asetatakse madal-
pingenépitsa kulge, teine kontrollnépits
Uhendatakse aga sultepooli kesta ehk
massiga. lekkimine néitab,
et osa sultepooli m-pingemé&hises voo-
lavast voolust juhitakse puuduliku iso-
latsiooni tottu massi. Pdorates pealulija
,Hi-Frequency'i\e”, néitab viimane lek-
kimise asupaiga.

Vaiksemgi

Sidtepooli
ehk labil6dgi tugevust katsetatakse ,Hi-
Frequency'ga"™ jargmiselt: sdutekdunla-
juhtme ots asetatakse 12 mm
kaugusele kutnla keskelektroodist, p66-

vadljumisvdme

umbes

ratakse kdrgepingejagajat nii, et ta asub
thel joonel nimetatud kudnla lamelliga,
v0i Uhendatakse suutepoolijuhe metall-
torujupi abil otsekohe kuinlajuhtmega
(v. joon. 4 —punktnriga margitud osa).
Hoides kontrollndpitsa Uht otsa katkes-
taja  haamril, katkestatakse  jarsult
vooluahelat (v. joon. 2-A vd&i 4). Hup-
pab koérgepingesade 15—20-kordsel kat-
kestamisel korralikult igakord kunlale,
on maéhised téiesti korras. Vigane sui-
tepool voib lula 1&bi isolatsiooni nii,
et klunlasse uldse sadet ei lahe. Sel-
kasutamiseks

line sdutepool on autol

taiesti kdlbmatu.

Vordlemise kontrolli teosta-
takse sel teel, et vdrreldakse uue voi
korras suutepooli séddemepikkust ja
varvi kontrollitava sultepooli sddemega.

On arusaadav, et tdiesti uue pooli sa-

deme pikkus on natuke suurem, ja var-
vilt on sdde sinakam (tugevam). Véga
hea slutepoolide vdrdlemisviis on jarg-
Uhendatakse mdodtriista napitsad
kdrgepingeméhiste otstele. Mida suurem

mine:

on mé&hise keerdude arv, seda vaiksem
on madtriista osuti valjalook ja seda
parem on siltepool. Mida suurem on
osuti valjalédok ja mida rohkem osuti
laheneb luhithenduse (,,Shorted") jao-
tusele, ndrgem on
stiutepool.

Maddtriista  osuti  véaljalodgi
ligikaudselt ka sultepooli kat-
kestajale tarviliku kondensaatori mahu.
Kui ndaiteks kolme siuutepooli valja-
166gid on 0,25, 0,15 ja 0,3, siis tuleb
votta kondensaatorid mahtudega 0,25
mf, 0,35 mf ja 02 mf.

seda odavam ja

suurus
maarab

Liuhithenduste kontrollimine juht-
metes
Kontrollides juhtmete IGhithendusi,

tuleb jagada juhtmestik kahte gruppi:
1) juhtmed, mis otseiihenduses akumu-
laatori népitsatega ja 2) juhtmed, mis
Uhendatud akuga labi ldlitite.

1) Selleks, et
esinevaid lUhithendusi, lekkimisi voi
lahtisi Uhendusi, mis sageli pdhjustavad
pingelangemist vd&i tulede vilkumist,
tuleb eraldada akumulaatorilt valju-
misndpits (+ —). Valja lulitades luli-
jad ja podrates maodtriista pealllija
~Leak Detectorile™, tuleb Uhendada
ks kontrollnapits autoraamiga (mas-
siga) ja eraldatud juhtme
napitsaga. Kui neoonlamp hddgub, siis
naitab see, et juhe lekib lulija ja aku-

teine aku

kontrollida juhtmetes

mulaatori vahel (selline lekkimine p&h-
justab harilikult akumulaatori tuhjene-
mist massi kaudu). Eelnimetatud kont-
rolli tuleb teostada juhtmetes, mis tdm-
musta joonega, (V.
.Leak Detector™ naitab
lulitada pealuliti ,,Hi-
Frequency'le. Asetades uhe kontroll-
napitsa tugevasti autoraamile ja tei-
sega puutudes aku juhet, vaadata, kus
kohas juhtmetes tekib sadelemine voi
kust tuleb suitsu. Antud koht naitab,
kus on lGhiuhendus ehk lekkimine.

matud joonisel
joon. 9). Kui

lekkimist, tuleb

Autodel, mis varustatud dlipiduritega,
monikord néaitab lekkimist
juhtmes, kulge on kinnitatud
stopptule lilija. Et leida vea asukohta,
tuleb lulija eraldada jalgpedaali surve-
silindri kuljest, sest viga esineb sage-
dasti lulijas eneses, mida on vdimatu
parandada siis, kui ta on kohale Kin-
nitatud.

vooluahel
mille

On aku tuhjenenud ja ukski eelpool-
nimetatud katsetustest ei naidanud lek-
kimist, tuleb akult korvaldada ka
massinapits. NOud tuleb
~Leak DetectoFiga"™, kas

kontrollida

akunépitsad
ei ole Uhenduses auto massiga elektro-
ldudi kaudu. Sellega voib naha, kas
aku tuhjenemine pole pdhjustatud elektro-
laudist, mis Uhendab aku kasti ja sil-
lad massiga.

2) Kontrollides teisel pool lulijaid asu-

vaid juhtmeid, mis (poOiki labi
joon. 9) vdivad pdhjustada

kriipsu-
tatud, wv.
lekkimist ja lahiihenduste kaitsete labi-
releehaamri

pOlemist vai vibreerimist,

tuleb kdrvaldada lambipesadest lam-



AUTO-

JUHTIDELE

Katkenud katkestaja vedru
NALGUGI et mdned sditjatest teavad,
kuidas parandada katkestajat kat-
kenud vedru puhul, kuid paljudele on
see siiski uudiseks. Kui katkestaja
vedru katkeb, siis tekib katkestajas ka-
hekordne rike. Esiteks katkestaja
haamri kontakti ei suruta enam vastu

alasi kontakti,
eemale, teiseks madalpinge
katkestatakse katkenud

Selleks et kdrvaldada

sest ta jaab viimasest
vooluahel
tottu.
eelnimetatud

vedru

bid ja kdik teised voolutarvitajad. Luli-

jad olgu valja ldlitatud. NuOad tuleb
kontrollida ,Leak Detecfor'iga™ iga
Uksikut juhet, kas ta ei anna massi'
tUhendust. Neoonlambi pdlemasuttimine
nditab, et juhtmes on massitihendus,
mida ei tohiks olla. Ldlitades ,Hi-
Frequency'\e" tuleb jalgida, millise

juhtme osas tekib sadelemine vd&i suit-
semine; selles kohas ongi
massiga.

kohe kdrvaldada.

juhe dhen-
duses Viga tuleb muidugi

Kontrollides juhtmete lahtisi Ghendusi,
mis pdhjustavad sdidul signaali ja tu-
lede maandamisega vooluahela katke-
mist ehk ldhithendusi, tuleb eraldada
signaalilt juhtme
keerata lamp padrunipesast valja;
Uhendada uks kontrollndpits traadi ja
teine massiga, kusjuures tuleb kontrol-
litavat juhet liigutada selliselt, et see
sarnaneks auto 6dtsumisele sdidul: Nii-
pea kui liikuv traat puudutab vigasta-
tud kohaga raami, naitab ,Leak Detec-
toi" lekkimist.
lulija

massipoolne ots vai

Podrates mdodtriista pea-
,Hi-Frequency'le™, leitakse otse-
kohe juhtme koht, kus ta annab 060tsu-
misel massithendust. On juhe Kkatkine,
leitakse see otsekohe
abil suitsu ja saddeme
maandatud kohal.

kdrgesageduse
tekitamisega
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kaht viga, on tarvilik tukike
mis Uhendaks katkestaja haamri mas-
siga, ja midagi, mis todtaks sarnaselt

katkestaja vedrule.

traati,

Tukk kummit on hea aseaine katkes-

taja vedrule (v. joon.. Kummitikki
saab hadakorral votta autoklaaside
kummitihendustest.

Korvaldage katkenud vedrupooled

katkestaja haamrilt ja maandamispos-
tilt, keerake valja postimutter, ja suru-
des ora abil
posti otsa. Kummi olgu nii
kontaktid pusiksid tihedasti
Siis votke tikk traati ja
dage katkestaja
postiga ja Kkinnitage
Asetage

kummisse augu, pistke
viimane
paks, et
koos. then-
haamer maandamis-
viimase mutter.
kohale korgepinge jagaja ja
kontrollige, kas kontaktid avanevad ja
sulguvad korralikult vantvolli pédrami-
sel. Ldpuks asetage paigale kp-jagaja-

karbi kaas.

Mdlkide k&rvaldamine plekist

Auto- vdi mootorrattaosades, kus pole
voimalik korvaldada madlke véljatagu-
tuleb
labimdédduga vask-
polt (v. joon.), kus poldi tUlemisele otsale
on peale millel istub
mutter. Teiseks tuleb vélja ldigata vas-

misega, tuleb talitada jargmiselt:
valmistada 10 mm

Idigatud vint,

Molgi dgvendamine poldi

abil

ja puuploki

tava suurusega saarepuust klots, mille
keskkohta puurida auk, mis vastab
poldi labimdddule. Puhastades mdlglga
plekiosa Kkeskkoht varvist, tuleb
tada alumise

pleki

tinu-
vaskpolt oma otsaga
kilge nii, et polt jaaks tapselt
loodi, pistes puuploki ava poldile. Peale
keerates ja pingutades polti mutriga,
kistakse molkis plekk tasaseks. Nuud
tuleb parandatud koht lahti joota, pu
hastada, spahkeldada ja varvida.

Kuhu j&ab kitteaine?

Ménel autol maéestikusdidul tihti utleb
mootor ules. Né&ib, nagu oleks bensiin'-
puudus. Vottes lahti karburaatori ja
kutteainetorustiku ja neid puhastades,
laheb masin kohe jalle kaima, olgugi
et neis ei leidunud mustust. Vea pdh-
justas sel juhul bensiini

kus mootori

torusti-
kuumuse mojul tekkiv
aurumull Bensiinipump on aga ette
nahtud vedelikuga tédtamiseks, ja kui
satub selline kitteaine aurumull pumpa,
ei anna see enam kitteainet
Selle rikke kd&rvaldamiseks on
tav kitteainetoru paigutada

kuumadest mootoriosadest,
lasketoru, voi

edasi
soovi-
eemale
nagu vélja-
kitteainetoru soojuskind-
lalt asbestiga isoleerida.

Autokere varvitavate osade
alused

Sé&éarane alus peab tingimata olema

Véaiksemates garaazides on hadatar-

vilikud alused, millistel on vdimalik
tle varvida auto uksikosi: porilaudu,
mootorikatteid jne. Need alused on

tehtud puust (v. joon.) ja Uhte ja sama
alust vdib kasutada vadga mitmesuguste
kujudega katete jaoks.

Sisekummi ventiili kohale-
asetamine

Véljarebitud auto sisekummi ventiili

kohaleasetamine ei ole kerge. Selleks

tuleb sisekummi sisekiljele Idigata kaa-

ridega umbes tuletiku-jamedune auk,
mille labi surutakse uus ventiil, lastes
seda kummi sisse kukkuda. Nuud

viiakse ventiil sdrmede abil kummi sise-
must mooda ventiili asukohta (paksem
koht sisekummil), surutakse selle avau-
sest labi ja kinnitatakse Kkorralikult
kummi ja metallSeibi peale asetades ja
pingutusmutrit pingutades.
gatakse kummisse

Ldpuks pai-
ldigatud auk.



TEHNILISI UUDSUSI

Uuettidbiline véaliskummi
profiil

piLDIL né&htava véliskummi pind koos-

neb teravaservalistest kontsentrilis-
test ringidest. Teravad servad tungi-
vad teepinnal labi libeda kihi, haara-
tes kdvemat aluspinda. Seepérast on
loota, et selletilbilised kummid labi
l66vad. profiilikuju
veel seepoolest, et
aparaadi abil ka ldigata juba siledaks-
kulunud kummidele. Aparaadi ehitus
on jargmine: Uhest tukist koosnev nuga
on asetatud silindrilise keha alla, kus

Kasulik on see
teda vdib erilise

Uudis-profiiliga kummi
asub  kutteelement, mille Glesandeks
kuumutada nuga teatava temperatuu-
rini. See temperatuur on nii kdorge, et
kergendab ringide lIdikamist, ei vigasta
aga kummi nodrkihte. Nuga on varus-
tatud tellitava Idikestugavuse-piirajaga,
nii et ta kulunud kummi juures ei saaks
tungida ndéorkihini. Kitteaparaat Uhes
noaga on 27 cm korge ja 85 cm labi-
modduga. Kaalub umbes 1Vt kg. Ta
Uhendatakse kaabli abil valgustusvérgu
seinakontakti. Voolutarvitus tunnis on
250 vatti. Heaks omaduseks on veel
see, et profiilimist on vdimalik l&bi viia
ka ratast auto alt &ra vdtmata, kéepide-

mete abil surutakse kittekeha Uhes
noaga vastu kummit ja keeratakse seda
ringi. Noa valisringi labimddt on
48 m/m, keskringil 33 m/m ja siseringil
18 m/m. Pildil ndeme nimetatud apa-

raati.

Selle aparaadiga sooritatakse profileeri-

misf

Dee-Tee-aurupuhastaja

Uudisena autoturule lastud Dee-Tee-
aurupuhastaja vdimaldab 15 min. jook-
sul automootori karteri sisemust puhas-
tada ja vana 0&li kdrvaldada. Selle apa-
raadi juures aur saadakse elektriliselt.
Aparaat riputatakse 0li sissevalamis-
ava lahedale. Voolik Uhendatakse &li
taiteavaga ja elektrivool juhitakse apa-
raati. Tekkiv kuum aur puhub koik
kuumuse mojul vedeldunud 6li ja rasva
olivaljalaskeavast véalja. Suure kuu-
muse mdojul 8li muutub nii vedelaks, et
ta voolab vélja ka pumba hammasra-
taste vahelt ja kdigist karterisoppidest,
nii et kogu karter muutub eeskujulikult
puhtaks.

Ameerika auto-
ehituses

Ford Motor Co kasutab wuusi
sulatisest silindripdid. Need arendas
valja Federal Mogul Corporation (Det-

Uudsusi

vase-

roitis) koos Union Carbon & Carbide
Corporation‘iga (New Yorgis). Sellest
sulatisest silindripead Uletavat oma

oma omadustelt malm- ja ka alumiin.um-
silindripead ja nad vdimaldavat moo-

Autode ja mootorrataste elektri-

osade

parandused

teostatakse

asjatundlikult moodsaimate apa-
raatide abil autotoodkojas

Ins.

ERIK KOCH Vene 6, telef.

tori vdime tdstmist 15%-ni ja kasuta-
miskulude kokkuhoidu 20%.
*

Hudson Motor Car Co (Detroitis), mis
kahel viimasel aastal turustas autosid
ainult keskmisest ja korgemast hinna-
klassist, on asunud wuue odavahinna-
lise auto valmistamisele, mis on mdoel-
dud konkurendiks niisamasugustele
Fordi ja General Motors'i tehastest.
Uus Hudson on 83 HJ mootoriga kuue-
silindriline Olipiduritega varustatud
auto, mis sdidab 1 galloni bensiiniga
24 miili, kusjuures teda ehitatakse Kkin-
nise ning lahtise Sedanina ja ka kahe-
istmelisena.

Arvud, arvud, arvud ...
Tide Water Oil Co (USA) andmetel
10 000
arve:

tdnapdeva moodsas sdidukis
miili 1&bi sdites ndeme jargmisi
Vantvall tiirleb 30 000 000 korda.
Nokkvdll teeb 15 000 000 tiiru.
lga klapp avaneb ja sulgub 15 000 000
korda.
Kolb liigub edasi-tagasi 28 400 miili.
Jagajavdll teeb 15 000 000 tiiru.

Kontaktid avanevad ja sulguvad
90 000 000 korda.
Siatejuhtmed toimetavad edasi

1350 000 000 volti.
Bensiinipump 166b 15 000 000 korda.
Karburaator segab 2 810 000 kantjalga
ohku ja 825 gallonit bensiini.
Sidur ja transmissioon tiirleb 30 000 000
korda.
Ristlilkmed tiirlevad 30 000 000 korda.
Diferentsiaal tiirleb 30 000 000 korda.
Tagatelg (ulekandesuhe 4:1) teeb
7 500 000 tiiru.

Diislite kaal vaheneb
Diiselmootorite tehnilist arengut téhis-
tab nende kaalu védhenemine HJ kohta
See kaal on ainult Vvt 1935. a.
Samuti

tunnis.
diiselmootori kaalust HJ kohta.
on firmade-vaheline vdistlus kaasa ai-
danud diiselmootori hinna langemisele.

448-90
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Usulisi

simboleid Leedu teedartes

M ATK algas 9. mail 600-ccm Ariei-mootorrattal koos abi-
kaasaga. Seega ajaliselt kullalt vara, kui arvesse
et meie ja ka naabrite teed alles suve keskel
tasemele suudetakse kuid lootusega, et

votta, enam
rahuldavale
Kesk-Euroopa kevadilu selle tasub.

Teeosa Tallinn—Riia ule Laatre piiripunkti modédus tagasi-
hoidliku sdidu juures ka ilma eriliste Ullatusteta, kuigi nii

meie kui ka ldunapoolse naabri teemeistrid eriti vajalikuks

viia,

peavad just paksu liivaga sillutamist ilma suuremate aukude
taitmist mone kindlama ainega.

Saabunud Lati pealinna, oli esimeseks sammuks nende
S8jamuuseumi kulastamine Pdlssirohutornis Riias. Téahenda-
tud torn ise olevat parit aastast 1201. Kuigi S8jamuuseum
sisaldab mitu osakonda, oli huvikeskpunktiks see osa, mis
kasitleb Latimaa vabastamiseaegseid relvi, varustust, fotosid
ja muid nimetatud aega tdlgitsevaid vahendeid. Lootsin siin
naha ka Uhiseid malestusi téendavaid esemeid kahe ,naa-
berrahva" U(hisest heitlusest nait. Vdénnu all 1918. a., kuid
leidsin ainult ,polk. Luiga", ,kapt. Tensoni", ,ltn. Uku", Uhe
»patarei”, uhe ,luuresalga™ ulesvdtted, ja see oli ka kaik.

Nagu veidi véhe.

Teeosa Leedus Kalviu'st Panemune'ni pakub matkajale
On véhe kuulsusrikkast minevikust, nagu
see on olnud Leedu rahval. Olevik moddub kahjuks végagi
Pdlluharija ja asulate keskklass
kitsastes oludes niipalju kui seda vdis

luhikesist vestlusist.

vahe rddmustavat.
sordiini all.
vagagi
eemalt vaadeldes ja

ndib elavat
jareldada
Leedulased oma
iseloomult tunduvad aga sdbralikumatena ja osavdtlikumatena
kui latlased, mille naiteks olgu toodud kas v0i jargmine asja-
olu. Nimelt olid latlased Uhe uue silla ehitamise tottu Umber-
sdidu puudulikult téhistanud ja sellest jargnes hilinemine
Leedu piiripunkti, mille leedulased &ra markisid 7-litilise vii-

vitusraha ndudmisega. Kuid kuuldes hilinemise pdhjusest ja

kirumist latlaste aadressil, tegid omalt poolt Zesti ja lasid
viivitusrahata 1&bi.

Tilsiti kaudu joudsime Saksasse. Teatavasti on Ida-
Preisimaa pdllumajandusliku iseloomuga Saksa osa, kus praegu
veel peagu endisel kujul suurmaaomandus- edasi Kkestab.
Kull olevat mdned suurmaailiksused jagamisele tulnud, kuid

seda ainult puht majanduslikel po6hjustel, nagu suur vdla-
koormatis, parimad realiseerimisvdimalused jne.
likult laiaulatuslikumaid reforme seni ei
Teatavaid maaihaldajate poolt pannakse
praegu ,Arbeitsdiensti‘ga"™ Ulesharitavatele rabasoodele,
liseid ainult Preisimaalgi rohkesti.
Sellekohaste Kkorraldustega uutel sooasunikel on

eesdigus tahtajani turustada nait.

Seadusand-
olevat teostatud.
lootusi aga

mil-

antud

teatava varsket kartulit
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n Vabaduse malestusmark Riias

(eriti varajane kuna vanataludel

see on samal

sort) lahedastel
ajal keelatud.
lubatud kdigile pdllupidajaile.

Kuna Saksa kaesoleval silmapilgul valispoliitiliselt
siis huvitas mind asjaolu, kuidas
igapdevaseis toiminguis. Peab
tahendama, et tavaline kodanik — p6llumees, koolidpetaja,
erialatoolised jne. mingit sdjavaimustust ei pde. Just Umber-
poordult — ollakse t66meeleolus, kinnitades, et maksev
kord todturu ja -olude alal on palju &ara teinud, ning soovi-
takse alatud toid jatkata. Oeldakse, et olevat halbu aegu
olnud, kuid praegu enam mitte. Eel6eldut téendab kas vdi
liiklustempo, milline avaldub veoautode ja nende jarelvank-
rite karavanides, mis teedel né&ha.

Todéd néib olevat, ja nagu kinnitatakse — igale
dpitud alal. Opitud alalt siirdumine mujale, kuigi tasuva-
male — olevat takistatud — nait. pollupidajate siirdumine
teede-toddele. Siinjuures huvitab muidugi ka kusimus, kuidas
on tasutav tdd Saksas? Selleks paar naidet.

Kdige tavalisem lihttddline teede-ehitusel teenib véhemalt
Rmk. 30.— né&dalas ehk ca Rmk. 120.—- kuus.
vaikeste neljakandiliste kivide laduja-spetsialist Gle Rmk. 1.—
tunnis ehk dle Rmk. 200.— Kkuus.

Alevikus asuva koolidpetaja palk olevat ca Rmk. 300.—
kuus, keskmise staaZziga lihtpangaametniku palk Rmk. 250.—
jne. Silmas pidades, et elu ca kaks korda kallim on meie
omast, ja et mitmesuguste maksude n&ol ca 20% &ra maksta
tuleb, voib tavaliste toovotjate palgaolusid meie omadest siiski
pidada,
spetsialistide omast.

Kas saab teenitud rahaga aga Saksas kdike osta, Kkisi-
takse vdib-olla? Nais, et kdike, valja arvatud vd&i ning sea-
rasv ja -liha, mis normi jarele muuddi, nait. véid 100— 150 gr
inimese kohta nadalas, olenevalt tagavaradest.

Suurimaks linnaks lda-Preisimaal on Kdénigsberg —
kahtlemata uldiselt tuttav messide kaudu ning mis vééarib
vahemalt méonetunnilist peatust sadama vaatlemiseks vanade
magasiaitade ja muude ehitustega.

turgudel,
Peale tadhtaega on see juba

rahu-
tust tekitavalt aktiivne on,
tunneb end sama rahvas

tema

Samal téodel

veidi paremaks rdakimata kdrgema haridusega

labi maa-
Téhendatud
toendeid voib kohata sel

Sdites Konigsbergist Varssavi
alade, kus peeti maailmasdjas suuri

suunas, viib tee
lahinguid.
ajajarku meenutavaid kurbi teel

sageli nn. kangelaskalmistute naol.

Sdites Bischofsburgist peateest kdrvale ule Allensteini,
saabume Hohensteini, mille naabruses asub Tannen-
bergi malestusmark Hindenbilrgi hauaga. Té&hendatud
malestusmark, pdastitatud 1914. a. augustis aset leidnud la-

hingu vditmise tahistamiseks, on kujunenud Saksa rahva



Tannenbeigi malestusmark

Mekkaks, kuhu alaliselt randab kill ekskursioone, kull tksik-
isikuid.

Malestusmark ise on kaheksatorniline mille
thendusmuuris leidub 38 nisi. lIgal tornil on oma tahendus
lahingu maélestuse tahistamiseks ja torne Uhendavad nisid
on puhendatud lahingust osa vdtnud rugementidele selle-
kohaste tahvlitega. Uhes tornidest on Hindenburgi ja tema
abikaasa hauad ja Uulemises Hindenburgi 3,5 mtr kdrgune
kuju. Peale kahe eelnimetatu puhkab selle malestusmérgi all

veel 20 samas lahingus langenud lihtsddurit.

ringehitus,

Véga huvitavaks tdienduseks monumendi vaatlusele osu-
tub mélestusmargi ldheduses erihoones asuv nn. Tannenbergi
reljeef. See kujutab endast nimetatud lahingu maastikku ca
4X4 m moddus, millel sellekohase valgustusseadeldisega ja
suusdnalise seletusega antakse umbes Vi tunni kestel Tannen-

bergi lahingukédik 5 péaeva jooksul.

Siirdudes Poolasse, peab kdigepealt mainima Poola teede
darmiselt halba olukorda. Kuna oli soov kodumaale tervi-
sega tagasi paaseda, siis ei olnud juttugi dle 20 km tunni-
kiirusest. Parim ndéuanne — uldse mitte Poola teedele minna,

eriti mootorrattureil.

Kuna Varssavi ennem eemaletdukavana mdjub kui meel-
divalt, ja nimelt oma ténavale koondunud perekondliku elu
tottu, siis ei saa seda Utelda Krakovi kohta. Viimane on
huvitav ajalooliselt kui endine kuningate asupaik. Endine
kuningate loss Vavel, milline vddra rahva valitsuse all olles
palju kannatada saanud, on Kkorda seatud ja turistidele
kulastatav. Siin leiduvad ka ruumid presidendile ja tema abi-
kasutamiseks Krakovis puhul, milliseid
ruume ka kéesolevate ridade autorile vdimaldati ndha nende
intiimsustes.
mille all

kaasale viibimise
Vaatamist vaarib tingimata ka vana peakirik,
asub endiste Poola kuningate puhkepaik, kuid mil-
les erandina, kui endiste kuningate vaéariline, puhkab ka
uue-Poola looja marssal PilsudsKki.

Juba Krakovis olles tuleb
soolakaevanduse

igale soovitada Wieliczka
kilastamist, mis asub ca 15 Kkilomeetrit
Krakovist. Kaevandus on uks vanemaid, olles rajatud umbes
1040. a. ja Kkindlasti
soola véljakaevamisest moodustunud koobastesse on loodud
»kunstigalerii®. Nimelt on Kkunstihuviga kaevandustddliste
poolt raiutud koobaste seinu moodustavasse soolamassi ter-
ved stseenid poolreljeefselt piibli aineil, nagu puhadhtu-
sédmaaeg, Kaana pulm, pdgenemine Egiptusesse jne.

huvitavamaid omasarnaste seas, Kkus

Peale
iseloo-
voimaldab

selle hulk Uksikuid kujusid ja gruppe samuti usulise

muga. Vaga otstarbekohaselt seatud valgustus
seda lihtinimeste

nautida.

omapérast kunstiloomingut suurepéaraselt

Suurim koobas, mille pikkus ca 50 m, laius ca 14 m ja
kdrgus ca 10 m, on valja ehitatud kabeliks,
puhade eelpéaeval peetakse
vaarseim koigist teistest.

milles joulu-

messi. See ehitus on imetlus-

Praegu tootavaist soolakaevandustest Euroopas olevat
Wi eliczka suurim. Kaevanduse ulatus on ca 4X1 km, kuna
sigavus kuunib praegu ule 300 mtr, moodustades 8
kdikudekorda, milledest 3 kaikudekorda kuni 135 mtr siga-
vuseni on turistidele avatud. Kaikude kogupikkus ulatuvat
Ule 100 km. Toolisi olevat 1300, kes téotavad tunnitéd alusel,
kusjuures kunstihuvi- ja -v@imelistele vdimaldatakse
praegu jatkata eelkdijate harrastusi kujude ja reljeefide raiu-
mise alal ning mille eest neile makstakse 50%
todtasu Kkui lihltod eest.

veel

kdrgemat

Kuna seni sdidetud Poola looduslikult vagagi tagasihoidlik
oli olnud ja oma halbade teedega kullalt meeleolu rikkunud,
siis tasus néhtud vaeva Poola kulastatavamas kuurordis —
Zakopanes monepéevane puhkus. Maestik
juba korgmaestiku ilme teravate kaljuharjadega, millede va-
hel orgudes vahutavad maéestikuojad.

omab siin

Zakopanesse saabudes kdidavad tahelepanu esi-
jarjekorras rahvardivais voorimehed — mustas kaabus, val-
ges sargis, kaetud ilustatud tumeda vestiga ja villastes Kkit-
sastes tikanditega pukstes. Kuid et siin tegemist oli ,eht

esitatud muinsus-
see avaldus 06dsel. Nimelt selgus, et 066sel, kui
kosutavad kdulalised-turistid puhkavad, oskavad ka
péeval turiste vedavad voorimehed I6butseda ja 6drahu vast
pareminigi rikkuda kui lihtsardivalised ametivennad
mujal.

voorimeestega™, aga mitte vaatlemiseks

esemetega,
tervist

nende

Kuna hooajad Zakopanes olevat — talvine jaanuarist

martsini ja suvine augustist septembrini, — siis oli- antud
juhul, s. o. maikuu keskel, hooaja vaheaeg. N&htus see ka
sellest, et tdnavail vdis kohata inimesi suuskadega kui ka

jalgsi matkajaid kepi ja Nimelt oli
korgusel Kasprowy's veel
Zakopanest 5 km kaugel
paradiisi kaisteel, kusjuures
selle kestel vdimaldus n&ha suurepéraseid maestiku ja Umb-

ruskonna vaateid.

seljakotiga. 2000 mtr
killaldaselt lund suusatamiseks, ja
olevast KuzZnice'ist péaéases
milline sdit kestis ca 20 minutit,

sinna

Jalgsi matkajad vdisid oma vdimeid ra-
kendada KuZnice'st algavail ja maestikku viivail teeradadel,

mis madalamais rajoones olid juba matkatavad.

Zakopanest umbes 30 km asub maestikus voérdlemisi hea
teega Uhendatud Morskie Oko maéestikujarv 1400 m Ule mere-
pinna. Kuna jarv oli jdaga kaetud, loobuda
tema selge ja sinise vee imetlemisest ja leppida teda Umb-
ritsevate jarskude ning lumiste maendlvakute vaatlemisega.

(Jargneb)

veel siis tuli

Odavamaid o66bimisvéimalusi matkal pakub oma telk



Sbéidame Aegviitu!

Teatavasti 3. juulil s. a. Eesti Autoklubi korraldab
litkmetevahelise valjasdidu Aegviitu, looduslikult kau-
nisse ,jarvede riiki“. Kdéesolevaga tahame loota, et
sellest véljasdidust vdtaks osa rohkearvuliselt klubilasi,
eeskdtt muidugi Tallinna autosportlasi. Valjas6iduks
kogunemine on 3. juulil kell 9.30 hommikul Vabaduse
platsil kohvik ,,Kultase“ ees. Viljasdidukavas on jar-
vede kilastamine, U{hised ajaviited vabas looduses ja
kulakostina — Uhistoitlus Eesti Autoklubi poolt.

Eesti autoklubilased! Laheme k&ik puhapéeval,
3. juulil Aegviidu volujarvedele!

Eesti Aeroklubi kella-viie-tee

21. juunil s. a. Eesti Aeroklubi korraldas kutsutud
kiilalistele ja oma liikmetele Ulemiste lennujaamas
kella-viie-tee, millest votsid osa paljud lennuasjandusele
lahedalseisvad isikud ja ka vabariigi valitsuse liikmed
— peaminister K. Eenpalu, teedeminister N. Viitak
ja siseminister E. Veermaa.

Haéstikorraldatud koosviibimine oli peamiselt moel-
dud Eesti Aeroklubi mootorlennukite tutvustamiseks,
kusjuures olid véimldatud kaasalennud kdigile kutsutud
kalalistele. Huviédratavaid demonstratsioonlende soori-
tasid mitmed kaitsevée-lennukid lennuohvitseride juhti-
misel. Vaatamata vdrdlemisi tuulisele ilmale soorita-
sid huvilende paljud koosviibijad, neist mitmed esma-
kordselt;

Tripoli tdhesdidu vditis Tallinnast startinu

Teatavasti 3. mail s. a. startis Tallinnast Pdhja-
Aafrika Tripoli tdhesdiduks tuntud saksa autosport-
lane Gerhard Macher. Téhesdit I6ppes 15. mail.
Nagu nllud teatavaks saanud, sakslane G. Macher on

Ins. G. Macher (paremal) oma vdiduka Ford-Eifel'igct ja kaas-

sbitja J. Seidlitziga Tripolis — P&hja-Aafrikas. Ulesvite on saa-
detud Tallinn—Tripoli tdhesdidu malestusena meie toimetusele
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tulnud esikohale, millist saavutust tuleb pidada véga
heaks tagajarjeks, kuna startis (ldse 74 sditjat ja
sdidutee oli kohati vdga raske. G. Macher lhes oma
kaaslasega voistles 5-hobusejdulisel Ford-Eifel-sport-
masinal ja ta sditis maha 5280 km.

Euroopa suurim autotahesdit?

Soome mootorspordi ringkonnad kavatsevad tuleval
aastal korraldada Euroopa suurima autotdhesdidu
5000 km pikkuses. Tahesdidu marssruut oleks: Tal-
linn—Riia—Kovno—Kodnigsberg—Berliin—Kopenhagen
—Stokholm—Soome Lapimaa ja Helsingi (finis).

Hipodroomi-meistrivdistlused
10 JUUNIL s. a. Eesti Mootorspordi Klubi korral-
dusel toimusid Tallinnas hipodroomil 1938. a.
meistrivdistlused  hipodroomisdidus  mootorratastele.
Kuna hipodroomivdistlusi v6ib Pirital peetavate nn.
Suursditude kdrval pidada suuremateks dritusteks moo-
torspordi alal, siis polnud ka sel korral, nagu tavaliselt,
puudu rohkearvulisist vdistlusejélgijaist. Kodumaiste
mootorsportlaste kdrval vdistlesid ka mitmed valismai-
sed, nagu rootslane B. Carlsson ja soomlased R. Lampi-
nen, G. Lonnfors, L. Romppanen ja L. Kantanen. Vdis-
teldi seenior- ja juuniorgruppides 1 ring lendava star-
diga (1105,45 m) ja kaks korda 5 ringi (5 X 1105,45 m)
seisva stardiga. Nii seenioride kui ka juunioride grupis

vOistlesid esmakordselt kdik klassid korraga.

E. Hausenberg —

Esimesena toimus 1-ringiline sdit. Juuniori-
dest oli siin péevakangelaseks ainsa b-klasslasena
vOistlev E. Hausenberg, kes oma 350-ccm Hus-
gvama’ga. Ulletas kdik teised juuniorid. Tulemused
olid jargmised: C-klassis: (500 ccm) 1) R. Alliksoo
(Rudge) 77,27 km/t. B-klassis: (350 ccm) 1) E. Hau-
senberg (Husqvarnci) 84,31 km/t. A-klassis (250 ccm)
tuli esimeseks véikesel Villiers\l (196 ccm) L. Seemann
kiirusega 72,62 km/t ja teiseks — V. Ternel {Rudge,
250 ccm) 68,61 km/t.

parim juunior

Rootslane esimesena

Seenioridest oli 1-ringilises sdidus parim
rootslane Bertil Carlsson, kes Jnp-masinal kattis
ringi rekordajaga. Tulemused olid: C-klassis 1) B.

Carlsson (Jap) 37,2 sek. — 106,97 km/t; 2) O. Velde-
man (Rudge) 37,9 sek. — 105,0 km/t; 3) R. Lampinen
(Norton) 102,83 km/t; 4) E. Tomson (NSU) 96,59
km/t ja 5) G. Lonnfors (Rudge) 94,53 km/t. B-klassis
oli parim soomlane L. Romppanen (Husqvama) 98,51
km/t. Teiseks tuli jallegi soomlane — L. Kantanen
(Norton) 90,65 km/t. Ainsa eestlasena vdistlev J.
Tomson (NSU) osutus seekord &ige nigelaks ja saavu-
tas vaid 85,77 km/t. A-klassis (250 ccm) nditas head
sditu R. Triik (Velocette), kattes ringi 89,23 km/t
kiirusega. Teiseks tuli A. Viidik (Rudge) 85,95 km/t.

Meistrivdistluste
5-ringiline sdit,

Juunioridest startis 5 vOistlejat: A. Voitra (Norton
500 ccm), E. Hausenberg {Husqvama 350 ccm), R.
Alliksoo {Rudge 250 ccm), V. Ternel {Rudge 250 ccm)
ja L. Seemann (Villiers 196 ccm). Neist katkestas
kohe algul A. Odamuse Norton’il vdistlev Voitra, kes
kukkus esimesel ringil Paldiski maantee d&rsel kurvil,
s. 0. samal kurvil, kus kukkus treeningul ja sai raskesti
vigastada A. Odamus. Voitra sooritas aga oma kukku-
mise vaga Onnelikult, suuremaid rikkeid sai vaid masin

pdnevaimaks kujunes jargnev



Hipodioomi-v@istluste 1938. a. meistrid

ja sditja vdis olla tdiesti rahul, et tal tuli leppida
ainult sdidu katkestamisega. Vdistlust juhtis kogu aeg
E. Hausenberg ja ta saabus ka esimesena finisi.

Mis on meie seenioridega?

Juunioridele jadgnes seenioride sG6it. Siin startis
C-klassis 5 meest: 0. Veldeman (Rudge 500 ccm), E.
Tomson (NSU 500 ccm), B. Carlsson (Jap 500 ccm),
R. Lampinen (Norton 500 ccm), G. Lénnfors (Rudge
500 ccm). B-klassis vdistlesid seenioridena vaid soom-
lased L. Rompanen (Husgvarna 350 ccm) ja L. Kanta-
nen (Norton 350 ccm), kuna J. Tomson ndhtavasti hei-
dutatud 1-ringi saavutusest ei s6andanud uldse starti
ilmuda, samuti ei startinud ka kavas valjakuulutatud
J. Suit. A-klassis vdistlesid vaid kaks meest: A. Viidik
(Rudge 250 ccm) ja R. Triik (Velocette 250 ccm), vii-
mane nditas jallegi head sditu.

Ka 5-ringi-sdidus oli juhtivaks meheks rootslane B.
Carlsson, kes oma Jap’iga oli tdiesti puudmatu.
Juhtides suure edumaaga kdiki 5 ringi, ta tuli esime-
sena finiSi ja saavutas seega Eesti meistri tiitli. Carls-
son’i tagajarg oli 3.14,6 = 102,25 km/t. Rootslase kan-
nule péasis kohe algul O. Ve Ideman, kuna temale
jargnes R. Lampinen. Kuna Veldeman kattis neli ringi
teisena, siis oli arvata, et ta ka teisena finiSi jouab.
Viimasel ringil, monisada meetrit enne finisi, tema ma-
sin kaotas aga oma vdimsuse, sdit muutus aeglaseks ja
Lampisel oli vaba paas teisele kohale (98,14 km/t).
Veldeman poterdas oma masinaga kuidagi siiski finisi
ja saavutas kolmanda koha (92,42 km/t). Veldemani
kannule oli juba jéudnud ka rootslane G. Lonnfors, kes
saabus finidi neljandana (92,38 km/t), kuna viimasena
tuli E. Tomson (88,16 km/t).

Seenioridest tekitatud tolmupilv. Kdige ees véle rootslane
Lvaledal™ Jap'il

Teiskordsel 5-ringi-s@idul vdistlesid kdik eelnimeta-
tud sditjad peale Voitra, kes masina rikete tdttu polnud
enam stardivdimeline. Juunioridest oli siin samuti
edukaim E. Hausenberg, kuna head sbitu nditas
ka R. Al liks oo. Seenioridest paasis jalle kohe algul
juhtima rootslane Carlsson ja tema kannul taas
Veldeman. Lampinen oli seekord pdris 18pus. Teisel
ringil juhtus aga see, mis Veldemaniga ndib muutuvat
otse traditsiooniliseks — masin jai péaris rikki ja Vel-
demanil tuli vd@istlus katkestada. Ei vedanud seekord
ka Lampisel, kes samuti masina rikke tdttu pusis kui-
dagi kuni viimase ringini sdiduteel ja siis samuti kat-
kestas. Nende ,suurte sindmuste* ajal tabas ebadnn
ka soomlast G. Lonnforsi, kes kukkus Paldiski maan-
tee &arsel kurvil, sai aga kohe dUles! ja jatkas sditu,
kuid ei olnud enam suuteline kinni piiddma vahepeal
ettejobudnud E. Tomsonit. Tulemused olid jargmised:
1) B. Carlsson — 101,57 km/t; 2) E. Tomson — 86,23
km/t ja 3) G. Lénnfors — 75,60 km/t.

Kulgvankriga mootorratastel vdistles vaid
kaks meest: S. Kletski oma 750-ccm BMW’L ja A.
Salben, kes juuniorina sditis hiljuti dnnetult surma
saanud A. Vilberti 1200-ccm. Harley-Dawidson’il Mo6-
lemad 5-ringilised vdistlused olid siin vdga pinevad,
kuigi tasavagised. S. Kletski oli siiski tublisti edukam
ja juhtis mdlemaid vdistlusi. A. Salben kihutas kull
kogu aeg S. Kletski kannul ja oli ménikord isegi mddda
padsemas, kuid siiski modda ei saanud ja esikohad saa-
vutas Kletski. Esimese 5 ringi tulemused olid: S.
Kletski — 81,35 km/t ja A. Salben 80,85 km/t.

Uldkokkuvdttes tuleb markida, et kdesolevad meistri-
vOistlused oma saavutusele vaatamata pakkusid laie-
matele hulkadele siiski teatavat pettumust. Nimelt,
eriti hdirivaks tuleb pidada né&het, et eesti seenioride
meeskond on viimasel ajal tdiesti kokku kuivamas ja
peamiselt just C-klassis. Tekib isegi kiusimus, et kui
meie seeniorid ei ole vdimelised esinema soovitavas
koosseisus, kas on siis Uldse nii hddavajalik korraldada
vOistlusi, kus paremad esikohad juba ettemdaratavad
vélismaalastele. Mootorspordi alal on meil niigi kullalt
palju Eesti meistri tiitleid valismaiste mootorsport-
laste nimel ja kas ei anna see killalt pdhjust jarele-
madtlemiseks, et meil oleks ehk otstarbekam korraldada
teatav aeg puhtsisemaalisi vdistlusi, ja kui vastav
vdistlejate  kaader kullalt stabiiliseks kujunenud,
alles siis korraldame rahvusvahelise ulatusega vdist-
lusi.
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Ulal: Voolutugevuse kdikumine

mp-méahises Ghe ankru tiiru valtel.

Paremal: Ankru asendid poole

tiiru  véaltel. (Keskel:) Ankru

pustasendis on voolutugevus mak-
simaalne

Kuidas mdjub stiutemomendi muutmine mag-
neetosdédeme tugevusele?

Kdige tugevama sd&deme annab magneeto siis, kui
mp-voolu katkestamine teostub ankru kasulikus seisus.
Kuna siditemomenti muudetakse vastavalt mootori
koormatusele katkestaja kesta pddramisega vastu voi
péri ankru tiirlemisele, siis varasel siitel siinniks kat-
kestus enne, kui ankur jouaks kasulikku seisu, ja hilisel
stilitel oleks katkestus pdrast ankru kasulikku .seisu.
Mdlemal juhul jadks sade ndrgaks, sest maksimaalse
tugevusega sademe saame siis, kui katkestusmoment
langeb Uhte ankru kasuliku seisuga.

Voolu kdikumist mp-méhises néitab joon. 47 toodud
koverik, millest selgub, et voolu suurenemine enne ka-
sulikku seisu on jarsum kui voolu vdhenemine pérast
kasulikku seisu. Kui mp-voolu katkestamine hilisel
stltel sunniks ankru kasulikus seisus, siis varasel sil-
tel oleks katkestus enne kasulikku seisu, millal mp-
mahises teotsev voolutugevus on sedavdrd ndrk, et kp-
maéhises ei indutseeru kullaldaselt kdrget pinget.

Ldplikud tulemused (kolme s6idu keskmine:)

Juuniorid: A-klass (kuni 250 ccm): 1) R. Allik-
soo (Rudge) 75,90 km/t; 2) V. Ternel (Rudge) 66,77
km/t.

B-klass (kuni 350 ccm): 1) E. Hausenberg (Hus-
gvcirna) 81,97 km/t.

Kilg vankriga:
son) 81,37 km/t.

Seeniorid: C-klass (kuni 500 ccm): 1) B.
Carlsson (JAP) 1036 km/t; 2) E. Tomson (NSU)
90,33 km/t ja 3) G. Lénnfors (Rudge) 87,50 km/t.

B-k lassis (kuni 350 ccm): L. Romppanen (Hus-
gvarna) 94,34 km/t ja 2) L. Kantanen (Norton) 90,07
km/t.

A-klassis
cette) 85,67 km/t.

Kilg vankriga mootorratastel:
(BMW) 81,71 km/t.

1) A. Salben (Harley Daivid-

(kuni 250 ccm): 1) R. Triik (Velo-

1) S. Kletski
T. P.
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Voolutugevuse kahanemine padrast kasulikku seisu
on tunduvalt pikaldasem ja seega siltevdimelise sédeme

saamiseks pdrast ankru kasulikku seisu rohkem voi-
malusi.
Magneeto kokkupanekul, kui puudub katkestaja

ketta nabal kiil, tuleb katkestaja ankruvdlliga then-
dada saaraselt, et varase sllte katkestus langeks ihte
ankru kasuliku seisuga, kuna hilise suiute katkestus
tekiks parast kasulikku seisu.

M&ned juhid seavad mootori ké&ivitamisel magneeto
stlte varaseks, et mootor laheks kergemini k&ima, sest
sdde on varasel sdutel tugevam kui hilisel. Mootori
kéivitamine varasel suitel on kardetav, kuna tagasi-
166k vOib purustada ké&eluu vdi vigastada starterit.

Kuidas hoolitseda magneeto eest?

Magneeto korrashoiuks pole palju vaja. Peamine
korrashoid seisab korraparases Glitamises ja katkestaja
kontaktide puhtana hoidmises. Olitama peab magneetot
iga drasdidetud 1500—2000 km jérele, kusjuures tuleb
anda igasse Olituspunkti 2—3 tilka kondidli.

Katkestaja kontaktid peavad olema kuivad ja puh-
Kontaktide vahe peab olema 0,4 mm, Kkusjuures
kontaktide vahe peab olema vdérdne mélema padjaga
katkestamisel. Ndrkade magnetlookade puhul tuleb
lasta looke vastavas to0kojas uuesti magnetiseerida.

tad.

Kuidas teostub magneeto juures sllte
valjalilimine?
Magneeto suute valjalulimisel juhitakse mp-vool
katkestamatult massi kaudu mp-méhisesse tagasi.
Sudte véljalulimiseks on magneeto katkestaja kaanel

slisi, mis toetub vastu katkestaja keskkruvi. Katkes-
taja kaane soelt l&heb juhe armatuurlauale siite-
lilijasse. Lilija Ghendamisel massiga tuleb mp-vool

keskkruvilt soele ja sealt lulija kaudu massile. Massilt
laheb mp-vool takistamatult massi sée kaudu tagasi
mp-mahisesse. Seega jd&b mp-vool katkestamata ja.
ankrus teotsev magnetvdli ei saa kaduda, mille t&ttu
ei indutseeru koérget pinget.
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Joon. 48. Magneeto katkestaja

Kuidas kaivitada magneeto siiitega mootorit,
kui puudub lulija voti?

Mootori sulte véljalulimise korral on katkestaja
keskkruvi maandatud katkestaja kaane sfe ja liulija
kaudu. Suute sisselulimiseks on tarvis tUhendus kesk-
kruvi ja lulija vahel lahutada, mida saab v&ga hdlp-
sasti teha, kui lilijasse mineva juhtme lahutada kat-
kestaja kaanelt.

Kuidas Uhendada magneetot mootoriga?
Magneeto Uhendamisel mootoriga:

— asetame esimese silindrikolvi tles surnud
punkti survetaktile,
— keerame magneeto katkestaja kesta hilise

stite asendisse,
— keerame magneeto ankrut, kuni katkestaja
haamri saba laheb vastu katkestuspatja,
— ankru asendit muutmata Uhendame magneeto

mootoriga,
— vaatame missuguse jagaja segmenti kohta
7 jai peatuma rootori susi ja
— rootori sbega Uhenduses olevalt segmentilt

viime juhtme esimese silindri stttekitnlale.

Silmas pidades rootori tiirlemise suunda,

Uhendame jargnevad segmentid slltekllnal-
1 dega vastavalt mootori toédjarjekorrale.

Kuidas td6tab magneeto automaatne eelsite-
regulaator?

Magneeto automaatne eelslilite-regulaator koosneb:

— kahest vihist,

— vihtidega Uhenduses seisvast liuglevast muh-
vist, mis asetseb pikaastmelisel vintldikel ja

— vihte kokkusuruvast vedrust.

Regulaator (hendab magneeto ankrut magneeto
siduriga. Seega veab magneeto ajajavdll siduri kaudu
regulaatorit, see omakorda magneeto ankrut koos kat-
kestajaga. Ankru tiirlemisel tekib vihtides tsentrifu-
gaaljoud, mis kisub vihid laiali. Vihtide laialipaisku-
misel tdommatakse liuglevat muhvi pikaastmelise vint-
I6ike jarele, mille juures ankur pddérdub koos katkes-
tajaga pari ankru tiirlemise suunda ja seab siite
varasemaks. Tiirlemise kiiruse vahenedes langeb vih-
tides teotsev tsentrifugaaljoud ja vedru likkab liug-
levat muhvi tema algseisule lahemale. Kuna liuglev
muhv saab liikuda ainult vintldike jarele, siis pddrdub
muhv koos ankru ja katkestajaga vastu ankru tiirle-
mist ja seab suute hilisemaks.

Missugused puudused on magneeto-suiitel
vlrreldes patareistititega?
Peamiseks puuduseks magneeto-silte juures oleks:

mootori kdivitamine pole nii holpus kui patareistitel.
Kuna magneetos tekib vool induktsiooni t&ttu ankru
tiirlemisel ja voolupinge suurus oleneb ankru tiirlemise
kiirusest, siis kdivitamisel, kui tiirlemise Kkiirus on
suhteliselt vdike, on ka sdde ndrgem. Patareisultel
seevastu on sddeme tugevus kdivitamisel sama mis td6-
tamisel ega ndua nii Kkiiret véntvolli ringivedamist.
Ka peab magneeto-suutel hoidma suutekitnla sédeme
vahet mitte suuremana kui 04—0,6 mm. Patarei-*
stilitel voib séddemevahe olla suurem kuni 0,8 mm ega
nbua nii sagedat sademevahe reguleerimist. Suurema
sddemevahe korral muutub magneeto-siltega mootori
kdivitamine raskemaks ja mootor todtab tihjal kaigul
ebauhtlaselt.

Missugused paremused on magneeto-suitel
varreldes patareistttega?

Magneeto paremuseks vorreldes patareisiiitega oleks:
suurem tookindlus. Sageli juhtub patarei tihjenema,
mis takistab ka mootori kdivitamist v0i teeb selle vdi-
matuks. Magneeto juures ei saa Ule 66 tekkida rikkeid,
nagu see vOib juhtuda akumulaatoriga.

718 000 000 tonni roostele

Teatavate arvestuste pdhjal on maaratud kindlaks, et
1890. a. kuni 1923. a. on kogu maailmas rooste labi havinud

umbes 718 000 000 tn rauda.

Tuletdrje olgu motoriseeritud!

Poolas on pandud maksma maarus, mille jargi kdigis
linnades, kus ule 40 000 elaniku, peab tuletdrje olema téiesti
motoriseeritud.
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Eesti sangarlikku soOjavdge tervitavad VOiduptiha puhul

RIIGI TRUKIKODA

TALLINN
O/u. TARMO URANIA
TALLINN TALLINN
VALMISRIIETE ARI
J EIDELMANN
TALLINN

Autopolstri-riided ja vaibad
VALMIS JA ERITELLIMISEL



ii Iy8S3fisIE

kdrgevaartuslik inglise suutekuunal
LIER & ROSSBAUM
TALLINN, VIRU TAN. 7

Kpt. Eyston pustitas uue maailmarekordi
499 km/t, kasutades oma masinal

LO DGE- kuunlaid

NASH on 198 a
eslkohal seeparast, et:

NASH on odav, 6konoomne ja ilusa valimusega.

NASH on ruumikas ja omab t&helepandavaid tehnilisi
uudsusi, mida pole teistel autodel, nagu vérske-
Ohu-eelsoojendusseadeldis j. m.

NASH on vaartuslik perekonnaauto — teda vdib ka-
sutada ka magamisruumiks.

NASH on ideaalseks sdiduautoks eriti arstidele, polit-
seile, Punase Ristile, matusebiiroodele j.t —
teda vOib Uhe minuti jooksul muuta haigeveo-
autoks.

NASH evib veel teisi loendamatuid omadusi ja pare-

A - ) ) musi.
Nash'i varskedhu-eelsoojendusseadeldise té6skeem

Earndga J Zimmerman & J. Mdolder

Tallinn, Aia 5, telef. 447-99



AINU ESINDAJA:

A-S. ESTAKLAND

MUUGIL KOIKJAL

30. juunil 1938. R. Tohver & Ko triukk, Tallinn.



RIIDEKAUPLUSED

TALLINN: SUUR KARJA 15 PARNU MNT. 6

HAAPSALU, KURESSAARE, MUSTVEE, NARVA, PET
SERI, PARNU,RAKVERE, VALGA, VILJANDI, VORU.

N&gusad ja eriti silmapaistvad O Suurep&rase mootori-
vbimega O Okonoomsed O Vahenditu vetruvus O
Sunkroniseeritud kaigukast O Terasest Uhen-
datud kere ja alus O Hudraulilised pidu-
rid O Avar pealeehitus O tuule-

tdmbuseta ventilatsioon

ETK autoosakond

Tallinnas, Narva mnt. 27



Mobiloll

VACUUM OIL COMPANY

R. Tohver & Ko trikk. Tallinn 1938.



