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Tellige endale 1938. aastaks

eesti ainuke vasesiigavtriikis ilmuv ajakiri

(/] [ 0 o, &4
~Nédal Pilcdis”,
A —i i
mis on ehteks igale lugemislauale.

Ajakiri toob igas numbris: huvitavaid fotomontaaie

pdevasiindmusist nii kodu- kui ka vdlismailt; artikleid

vaimse elu igalt alalt meie parimate publitsistide sulest;
5 PNTRI algupiiraseid novelle meie tuntuimailt kui ka algajailt
Gdal P “ ilmub kaks kord 28 = = -

N, AL mib kel lods kirjanikelt, samuti pdnevjutte tdlgetena; reisi- juo vaat-

luskirjeldusi kodumaa kdigist paigust ja ka vodrriikidest.

kuus ja maksab tellides: aastas kr, 5.—,
poolaastas kr. 2.50, veerandaastas kr, 1.25.
valismaale 500/p kallim. Tellimisi vétavad
vastu koik vabariigi postiasutused, ajakirjan- Ai!lig_
dusekontorid ja talitus Tallinnas, Tartu m. 49, ‘ﬁ?’

telefon 304-22

wNédal Pildis” jagab oma 1938. a. aastatellijate vahel 7
10 viidrtuslikku preemiat.
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Kilmade ilmadega kerge

mootori kdivitamise voimal-

davad ainult

Single ja Double Shell mootoridlid.

Shell Company of Estonia Ltd.

Tallinn, Merepuiestee 17. Telefon 477-09
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SOIDUAUTOD

MORRIS:s6iduautod on varustatud pikkade
vedrudega ja oli-amortisaatoritega, mis
pakub suurimat séidumugavust halvimailgi
teil, mida omakorda suurendavad veelgi
eriti jdmedad balloonkummid

Aastaid kestnud katsetustel on osutunud
MORRIS kohaseimaks meie oludele, ténu

selle tehniliselt viimistletud konstruktsioonile .

ja valikmaterjalile

Kulude kokkuhoiuks ja oma isikliku julgeoleku

kaitseks varustage oma séiduk alati

DUNLOP
KUMMIDEGA
AINUESINDAJA ). PUHK & POJAD TALLINNAS
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Lidhimdrkmeid Londoni autondituselt

KKESOLEVA aasta  Londoni autonditus iiletas suuruselt

koik seni Inglismaal asetleidnud autonditused. Vdalja-
panekute kohtade arv oli 529. Tervelt kaheksateist kuud
ehitati Earl Courti nditushalli 36 400 m? porandapinnaga.
See on kolmenurgeline hiiglaehitus, mille vd&lismoodud on
213X274%213 m. Hoonel puudub aga laevalgustus. Lagi
on betoonist ja seepdrast ei saanud autode ilu nii esile

tousta kui vabas looduses. Ruumi oli aga kiillaldaselt. See-

pdrast suudetigi seal ka tublisti lennukite, autokerede-,
-osade, mootorpaatide jne. vabrikute vdaljapanekuid mahu-
tada.

Londoni autondituse trumbiks olid kergesoiduautod.
Valjapanekuid esitasid kuus maad, 65 autofirmalt.

Inglise firmadest olid nditusel esitatud jargmised: Daimler,
Lanchester, BSA, Talbot, Armstrong-Sideley, Riley, Morris,

Vauxhall, Hillman, Alta, Austin, Grossley, Ford, Jowet, MG,.

Rower, Singer, SS, Standard, Triumph, Wolseley, Sumbeam,
Lagonda ja Rolls-Royce. X

Eriti tuleb mdrkida 10 HJ (nominaal-) klassi. Siia hulka
kuuluvad autod 1100—1300 ccm sil. mahtuvusega. Mootorite
voime tthe erandiga on 30 HJ. Selle klassi vdljapanekuid
esitasid Ford, Austin, Hillman, Standard, Singer, Wolseley,
Talbot, Rower ja Vauxhall, igalt firmalt sport- ja luksusmude-
leid. Ainult Vauxhall esindas modlemaid kooskonstrueerituna.

Vauxhall kuulub teatavasti General Motors'i kontsernile.
Opel'ile ja Citroen'ile sarnaneva kere ehitusega on auto
raskuskeskpunkt viidud hésti madalale. Auto on véga ruumi-
kas, suurevéimelise rippuvate klappidega mootoriga ja G6ts-
telgedega. Kaalub 1000 kg. Firma reklaami jarele ta tarvita-
vat 100 km kohta ainult 6,5 lir bensiini (?). Teiste firmadega
vorreldes on Vauxhall ruumikam, hinnalt odavam ja ainuke
1C HJ klassis, millel vantvoll
tega. Toukevaba mootor vdimaldab kasutada kergema ehi-

tasakaalustatud  vasturaskus-

tusega raami.

Et ka Inglismaal hakatakse viimasel ajal rohku panema
suuremale kiirusele, seda néitas Morris. See vabrik on haka-
nud oma autosid varustama Wolseley-mootoritega, kuna vii-
maste voime tdnu rippuvatele klappidele on suurem. Morris
esitas ka 12 HJ-lise mudeli, ruumika, madala, moodsa vdli-

muse ja kohvriga varustatud kerega. Morris- ja Wolseley-

mudelid on iildjoontes sarnased iiksteisele, erinevad vaid
pisiasjust ja vdarvitoonilt,
MG-autod kui sportautod on erineva, kuid vaga ilusa

valimusega. Hinnalt on nad aga vaga kallid.

Huvitav autovabrik on Austin. Seal kasutatakse eri auto-
mudelite juures ithe stantsiga stantsitud karosserii osi,
s. t. ihesugustest karosserii osadest. Kasutades seejuures ise-
suguseid Sassiisid, jahutajaid, poritiibu jne., antakse aga igale
mudelile tdiesti erilaadne -vdlimus. Saérane valmistusviis voi-
maldab tunduvalt odavamalt valmistada hea kvaliteediga auto-
sid. Austin on ka iiks neid autovabrikuid, kus valmistatakse
autod tervikuna, s. t. koik osad valmistatakse oma tehastes.

Uutest Austin'il vdlja pandud |, Big-
Seven”, mis vastab taiesti , Nine”-tiiipidele. Samuti
Austin esmakordselt moodsajoonelisi suuremaid masinaid,
seni olid Austin'i suured mudelid inglaslikult konservatiivsed.
poolt vdlja pandud paadi-

autotiiipidest oli
esitas

Peale autode olid Austin'i
mootrid igas suuruses, ning uudisena Austin'i lennukimootorid.
Teatavasti on Austin'i kdes suur osa inglise ohukaitse telli-
misi.

‘Hillman-mootorile asetati kergemetallist silindripea,
jagajavoll ja nii on saadud Talbot ,,10”, mille voime 7 HJ
vorra suurem algmootorist. Nii on arendatud palju uusi tiilipe
ja saavutatud iihe kontserni autode vordlemisi iihtlane kvali-
Odavamate autode hinnad sellega tousevad, kallimate

teine

teet.
hinnad aga langevad.

Kontserni poliitikat ajab ka Daimler. Daimleri odavamad,
(mitte aga odavad) mudelid kannavad nime Lanchester ja on
varustatud Olisiduri ja poolautomaatse Wilson-kdaigukastiga.

Riley valmistab luksusautosid, 8-sil. V mootoriga, Conti-
nentaal-tiitipi kerega. Continentaal-titiibi all moistavad ingla-
sed lithikest kere pika kohvriruumiga. Vdlimuselt ja omgdu-
selt ei jdta seew auto midagi soovida. Kiisitav on aga, kas
suudab vordlemisi noor firma korgemas hinnaklassis voistelda
firmadega, nagu Armstrong, Sideley, Daimler, Lagonda ja
Rolls-Royce.

Huvitav on inglaste juures veel see, et memad ei noua
autovabrikult iga aasta uut mudelit. Rolls-Royce nditeks oma
30-a. tegevuse jooksul on lasknud vdlja ainult 4 mudelit.

(All: Austin, mud. ,Goodwood"”)

SRR
The Fourteen Goodwood Saloon,




Pohjuseks voib olla ka see; et nimetatud firma ei taha
varem kasutada uuendusi, kui nad praktikas on toestanud
oma otstarbekohasust. Pohjapanevaid uuendusi ei esine aga
igal aastal:
Itaalia, belgia,

juba Pariisi autondituse kirjelduses. Erandi moodustab vaid

prantsuse ja saksa autodega tutvusime
Citroen-diiselmootoriga soiduauto, mis Pariisi nditusel polnud
esitatud. See auto kujutab endast harilikku kindlateljelist
7-istmelist limusiini, mis varustatud 1,5-tr, 4-sil. 40 HJ diisel-
mootoriga. Mootori juures kasutatakse Bosch-kiitteainepumpa.

Veoautod

MIS puutub nditusel esitatud veoautodesse, siis
vadarib mdrkimist, et jouvankrite maksustamine kaalu
jarele Inglismaal on annud sealseile veoautode tootjaile touke
ehitada kergemat ja keskmist tiilipi veoautosid. Sellega
pole aga kaugeltki veel pidurdatud raskeveoautode arengut.
Nii oli Londoni néitusel esitatud veoautosid kuni 18-tn kande-
jouga.
Inglismaal kehtivad
seda, et siin liigub vaga palju 6—8-rattalisi jouvankreid, nii
veoautosid kui ka autobusi. Viimaste seas leidub vdhe kahe

teedekoormatuse eeskirjad tingivad

vedava rattapaariga veoautosid, kuna kahekordne vedu leiab

kasutamist peaasjalikult autobuste juures. Veoautodel on
teise rattapaari {ilesandeks ainult osa kandejou oma pecle
voitmine. Nii nditeks AEC kolmeteljelise veoauto Sassii juu-
res on vedavaks teljeks esimene tagatelg. Leylandi kolme-
teljelisel autobusel on iiks tagatelg ja kaks eestelge. Vihema
podramisraadiuse saavutamiseks on juhitavad kahe eestelje
koik 4 ratast. Peale ithe erandi on esitatud jouvankrid koik
kindla- (mitte ootstelg) teljelised. Erandiks on Tilling-Stevsen.
Scammel-Lorriersi raskete Sassiide juures kasutatakse teras-
vedrude asemel kummist vedrutamisseadeldisi, viimaseid ka-

sutatakse selle firma koigi jouvankrite juures mitmes teisendis.

Tilling-Stevseni uue kuuerattalise autobuse juures on
konstrueeritud omapdrane Ootstelgede siisteem, Uksikratta
kinnitusviisiga, kasutades selleks horisontaalseid koonilisi

spiraalvedrusid. Neid vedrusid on iga ratta kohta 2 tikki,

iiksteise korval. See omnibus huvitab meid veel oma diisel-
mootoriga, mis on 8-silindriline, varustatud Maybach-kaigu-
kastiga (7-kaiguline) ning kinnitatud elastiliselt raami kiilge.
Mootori juures kasutatakse Bosch-C.A.V. kiitteainepumpa.
Mootor on 7',5 Itr mahtuvusega, 110 HJ-line 1650 tiiru juuges
minutis. Karter ja silindriplokk on valatud kergest metallist
ithes tiikis. Klappide avamine ja sulgemine toimub iithe jaga-
javolli kaudu, iile téukuri varraste. Sama mootor on ka
Tilling-Stevseni 8-tn veocutol.

Ka bensiinimootoreid kasutatakse veel inglise
raskeveoautodel ja autobustel. Leyland'il on 6-sil., 6,8 lir
mahtuvusega 105 HJ bensiinimootor, mille jagajavoll ei asu
enam silindriplokil nagu seniseil Leyland'i jouvankreil. AEG
on oma diiselmootorite sissepritsimisdiiiisid asetanud horison-
taalselt ja kasutab duuralumiiniumist kepse. Paiju on kaasa
aidanud diiselmootorite arengule ka firmad, nagu Perkins,
Dorman, Gardner ja Meadows.

Suurt levimist viimasel ajal ndjtavad Inglismaal ka
elektriautobused, torjudes ikka enam ja enam vdlja
tramme, millede liikumine on seotud rdédbastega. Paljud fir-
mad on oma elektriqutobusi mitmeti tdiendanud, pannes eri-
list rdhku patareide vdhetamise voimalusele., Veoautode alal
vois veel/tdhele panna, et ka vdike elektrijoul toctav 750-kg
rohkem ja rohkem

kandejouga veoauto leiab Inglismaal

kasutamist.

Veoautode jarelvankreid oli nditusel arvult véhe. Mdrki-
mist v&éarib, et Brockhouse oma 3Y:-tn jérelvankreil kasutab
endiselt Torsion-varrasvedrusid ja Tasker-iksikratta kinnita-
mise viisi oma jérelvankri kahel rattapaaril. Eagle-jarelvanker
on varustatud uuetiitibilise kummist rullpohjaga. Crane esi-
tab voimsa 40-tn kandejouga jdrelvankri raskete masinate

veoks.

Autobustest vois saada iildmulje, et inglased paku-
vad koike moeldavat, et rchuldada luksusega ka ndudliku-
maid  sditjaid. Autobuste kasutatakse taismetallist
kereehitust, kusjuures materjalina tuleb konealla teras, kerge-

metall voi moélemad koos.

juures

SBosch

SERVICE Vene 6

BOSCH

UU.ED ERIALALISED
T OO KEOJIAD

MOODSAIMAD KATSESEADELDISED
PATAREIDE LAADIMISJAAM
TAGAVARAOSADE LADU

Ins. ERIK KOCH

ELEKTROTEHNIKA-BUROO
TALLINN

AKKU:JAAM

Tel. 448-90
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(2. jéarg)

Wartburgi loss

LLES oma teada juba killalt ,tuttav” macilmalinng —
Pariisi-viimaseaja.  uudistega, alustasime ithel pdarast-
16unal tagasisitu kodumaa sihis. Jalle pakiti auto hoolikalt
asju tdis. Sagedasti vajaminevad asjad rohkem ké&ttesaada-
valt ja eraldi kohvrisse, teised auto kohvriruumi siigavusse.
- Kui' véljasdidupdeva hommikul Pariisis oli veidi vihma
tibutanud, siis pdrast lounat linnast valja joudes oli taas
r66msaim p&ikesepuiste ja ka kuumus ei olnud enam hinge-
lammatav.
FRRFTY i
Peagi joudsime maailmasdja lahinguvdljade piirkonda,
mida hakkasid t&histama vaiksed ristidevéljad maantee &dres.
Muide, ega enam pole mingeid esiletiikkivaid jalgi kunagi-
sest  suurest rahvaste riiselemisest. Haavad on paranenud
nii hdsti, et ka elavama fantaasia juures ei kujuta ette kohti,
millest voiks arvata, et siin-seal leidsid aset maailma veri-
semad lahingud. Need rahulikud kiillad ja linnakesed look-
leva Marne'i joe kaldal on niiid peagu sellised, nagu poleksid
nad kunagi- séda ndinud.
Esimene peatus on meil Chateau Thierry’ lghedal

ameeriklaste hiigelmdlestusmonumendi juures. Korge mde"

otsas linna kohal on ameeriklased ise ehitanud monumen-
taalse mdlestussamba, millega meenutavad umbes 350 000
kaasmaalase osavéttu sealsetest lahingutest maailmasdja krii-
tilisemal ajastul. 70 tuhande inimese tmber on siin elu j&tnud,
selle imeilusa, praegu nii rahuliku Chéteau Thierry’ juures,
ja riilid kd&ib iga aasta tuhandeid ja tuhandeid ameeriklasi
killastamas oma kaasmaalaste: verega niisutatud maalapikest
keset Prantsusmaad. Nad elavad linnakese eriti nende jaoks
ehitatud luksus-hotellides ja jalutavad mahajéetud kindlustes
ja kaevikutes. :

Kella viie paiku jouame Reimsi. Ka seal on kadumas
sojajaljed. Vaadates aga léhemalt linna kuulsat katedraali,
leiab temalt 1ohutud reljeefe ja kujusid. Kaheksa kuni itheksa

kilomeetrit teinepoolt linna sdidame véikesele kérgendikule,

kus asus Reimsi peakaitsekindlustius Fort de la Pom-
pelle.

Jalutame mahajdetud kaevikute vahel 1&bi roostetanud
traataedade maa-aluse kindluse poole. Siigaval mde sees
tugevate betoonlagedega peakindlus on 1&bi lastud nagu
sdelapohi. Ohtuvaikuses kénnib kiimmekond turisti granaadi-
aukude vahel mdetipus. Nende siluetid eralduvad kontrast-
selt punasest taevast Reimsi kohal. Reims nagu poleks 166-
mendava loojeneva pdikese kdes, kuna siin on hdmarik.
Nii véis ta ka sdja agjal vdlja ndha. Ainult siis ei olnud siin
sellist surmavaikust. Niiid kardavad inimesed isegi radkida.
Nagu segaksid nad seega nende kiimnete tuhandete viimset
rahu, kes siin korgendikul surma leidsid.

Varsti on pimedus kd&es, Otsime &dkorterit.  Ladhem linnake
on Ste Menehould. Meie ristisime selle tmber ,Sa
Minehulluks”. ,Punase Hobuse” voorastemajas saame korra-
likud toad. Mugav ja kodune on prantsuse véikelinn. Kusagil
seltsimajas  harjutab puhkpillide orkester. Trummi miirtsu-
mine kostab iile terve linna.
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Jargmisel ennelounal jouame Verduni. Jdalle ei leia
meie peletavaid séjajdlgi. Pole siis ime, kui hirmsaima soja
haavad nii kiiresti paranevad, ning inimesed juba jdlle uutele
sodadele ette valmistavad. Fort Duamont’ kindlustustes
ja ristidevaljakuil jalutades tundub nagu poleks sellel enam
midagi thist meie generatsiooniga. Ometi leidub turistide
seas ka jalutuid, katetuid, kes tulnud vaatama endisi lahing-
vdlju. Need onnetud meenutavad kodige rohkem soja koledusi,
mitte aga need silutud kalmistud ja turistidele vaatamiseks
korrastatud kindlused.

¥ %

Sama péeva pdrastldunal soidame iile Prantsuse-Saksa
piiri. Saarbriicken on meie esimene peatus Saksamaal.
Laup@eva oOhtupoolikul soidame ldbi Saarimaa téstuspiir-
konna. Soidame veel kaua pimeduses, kuni vihm ja kurvide-
rikas magitee ndrvid 10plikult vasitanud. Sel pdeval olime
soitnud ligemale 400 km. Jdrgmiseks pdevaks oli ette ndhtud
viaike puhkus, kavas seisis ainult 200 km. Tahtsime Reini
volu ligemalt nautida.

E3

Pithapdeva hommikul paistis jélle paike. Pooletunnilise
soidu jarele oleme kiilast, kus 6obisime korralikus vooraste-
majas keset kuulsaid kuurorte, Bad Minsteri ja Bad
Kreuznachi, joudnud. Viimases kilastame Saksa soja-
cegse peakorteri muuseumi. Monikiimmend kilomeetrit Bad
Kreuznachist — Bingeni juures, jouame Reini ddre.

Pithapdevane Rein on tdis lobusdidulaevu. ReiniGdarset
rahvast peetakse kogu Saksamaa kohta koige lobusamaks.
Selles voisime veenduda veinilinnas Oberwesel, kus peeti
parajasti veinilaata. Laat mis laat, ainult et miiligi-
esemeks vein, vein pudelis, klaasis ja kannus. Isegi loosi-
ratta juures vdis ainult veini vGita. Loos maksis 10 penni.
Voitsin ka ithe koannutdie reinveini, kusjuures kann jdi
mdélestuseks. Reini adrt modda soéitsime kuni Koblenzini.
Sagedasti peatusime, tegime {iilesvotteid, filmisime veinilaata,
ilusaid kaljulosse. Heblenzis sOitsime iile Reini, tema pare-
male kaldale. . Sedamodéda jalle 60 km tagasi. Vahepeal
tegime vaikese korvalhiippe. Keerasime jéekaldalt dra mage-
desse. Imelik. Joekaldal on linn linna kérval, on kdararikas
autode, omnibuste, mootorrataste, jalgrataste ja rongide liik-
lemine. Jdel on iga kilomeetri kohta mitu reisijatelaeva, ter-
ved veolaevade ahelikud. Kuid siin, 2 km kaldast eemal,
head teed mooda mdakke soites ei kohta lihtki sGidukit, Alles

L
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Pariis. Osa maailmanditusest

,Mutomustlasena”



Cebi Ewvoopa

kiimnendal kilomeetril soidame esimesse kiilla, mis asub
mitusada meetrit joepinnast korgemal., Siin on vaikne maa-
ohkkond.

Reini dadrest lahkudes maitseme Riidesheimis veel
kord ehtsat reinveini. Siis sdidame ohtusse Frankfurti
See suurlinn enam ei ahvatlenud. Olin kord
varem nddal aega seal elanud ja niitid tottasime juba kodu-

maale.

Maini Gdres.

Esmaspdevaks oli ette nghtud Rhoni mdagede vaatle-
mine. Juba kiimme aastat tagasi unistasin tutvuneda puri-
lennu-hdlliga, Rhoni kérgeima mé&ega Wasserkuppe, kus asu-
vad mitmed purilennukoolid.

Wasserkuppe on 950 m koérge. Mdel ja ndlvakutel metsi
ei ole. Koikjal on korralikud maandumise voimalused. Uus
korralik autotee viib mdetippu. Jalgisime iithe oppelennuki
starti. Lendur varitses dikesepilve. Juhtis tuulejoul tousva
lennuki otse pilvede vastu. Tikk aega ratsutas osav lendur
mustade pilvede turjal, kuni 16puks keeras neile selja ja
maandus veel enne vihma angaari ukse ees.
sime seda mdngu looduselementidega.
ainulaadne koht maailmas.

Huviga jalgi-
Wasserkuppe on

Samal pdeval joudsime veel Thiirin gi metsa, mis Saksa-
maal kuulus oma tagasihoidliku ilu poolest. Siin on oieti
kogu maakond tais ilusaid kuusemetsi, vahelduvaid jarvi,

korgendikke ja vanaaegseid linnu.

Uhel vaiksel murul jarve kaldal einetades alustas meiega
juttu keegi vanahdrra, kah ,automustlane”. Saades teada,
et meil kavatsuses on kiiresti kodumaale tagasi soéita, ta
manitses meid mitte vaatamata jatta Wartburgi lossi,
mis iisna meie tee Gdres. See olekski meil kahe silma vahele
jaanud.

Eisenachi
suunda.

linnas nditasid teemdrgid Wartburgi lossi
Jalgisime neid jarsult mékke. Mde otsas leidsime
ees suure autode parkimispaiga bensiinijaamade ja garaa-
zidega. Sealt edasi pidime veel umbes 50 m jala kdrgemale
makke tousma, enne kui olime Martin Lutheri varjupaigas —
uhkes keskaegses Wartburgi lossis, mis korgel mdetipus
valitseb iile kogu Thiiringi maakonna. Turistide huvi selle
paiga vastu on eriti suur. Esmaspdevasel ohtul vois siin
leida iile viiekiimne auto, kiimne omnibuse iimber ja palju
jalgsi matkajaid. Huvitav ei ole seal ainult lossi hasti sdili-
nud keskaegne sisustus ja ehitusstiil, vaid ka selle asend
maetipus Eisenachi linna kohal.

Wasserkuppe (950 m) Rhéni mdgedes — purilennuk lennul

Aarne Raidna

ReiniGérne maastik

Jérgmisel enneléunal joudsime Leipzigi. Kava kohaselt
pidime seal peatuma pool pdeva. Ohtul kell kuus sditsime
edasi Frankfurt-Oderi suunas. Leipzigis oli ka viimane pikem
peatus Saksamaal. Sealt peale tahtsime kiiresti edasi jouda.
Ei pakkunud enam huvi Frankfurt Oderi Gdres, Landsberg ja
teised viahemad linnad. Tempoga léhenesime kodumaale.
Ohtuks joudsime l&bi Poola koridori Marienburgi. 500 kilo-
meetrit p&evas. Jérgmisel péeval isegi 550 km, ja O&osiseks
peatuseks olime juba Riias, kus palju vaeva ndgime 606-
korteri leidmisega.

Viimastel p&evadel ei olnud meie ilmadega paris rahul.
Vihmahood olid keéunis sagedased ja ohk jahe. Pidasime

‘seda paris loomulikuks, sest oli 20. august ja soitsime pohja

suunas. Kuid jdrgmine enneléuna Riias oli jdlle mugavalt
soe ja pdikesepaisteline.

Kell 1 asusime oma reisi viimasele etapile. Ruhjast
soitsime Polli piiripunkti. Seal oli aga tookord piiha. Keera-
sime otsa iimber, soitsime 30 km ringi, kuni joudsime Laatre
piiripunktini, kus meid ka iile piiri lasti. Olime 3 nddala
takka jdlle Eestis. Otsustasime séita Viljandi kaudu Tallinna.

*

Mis esimese halva mulje meie teedest jattis, oli vahejuh-
tum Oisu asunduse l&hedal ithe vdikese silla ehituse juures.
Seal oli muidugi ehitatud korvaltee ja abisild. Kuid see kor-
valtee oli nii auke tdis, suurte lahtiste munakividega iile
killvatud, et hdda oli sealt lébi saada. Kimmekond todlist
ja teemeister seisid paarkiimmend sammu eemal ja muhele-
sid, ndhes pealt meie vintsutusi. See néis neid eriti 1obus-
tavat, kuivord hdsti iiks voi teine auto sellest piiiinisest ldbi
padaseb, kuid... Kas ei scanud see teemeister valesti aru
oma iilesannetest? Selle asemel, et 1okse konstrueerida voi
neid lasta tekkida, oleks vast Gigem olnud todlised moneks
tunniks sillatéolt dra votta ja neid auke tdita lasta ja lahtisi
kive teelt Gra veeretada: Ei, selle asemel tunti kuude kaupa
Iobu cautode vintsutustest.

Videvikus soitsime Viljandist edasi.
sugune ,nali”,

Ja siis juhtus nii-
mida kogu 6000 km peal polnud juhtunud.

Lellest labi soites tuli vastu veoauto ja pimestas “mind
viaheks ajaks. Teadsin, umbes samal kohal on risttee. Ei
ndinud seda. Arvasin, et killap see on veel ees. Ei olnud.
Siis arvasin, ikka edasi soOites, et vist soitsin tdhelepcme-
matult moééda. Et tee ikka korralik, ei aimanud ma midagi
halba. Olin juba ligemale 20 minutit soitnud. Tee muutus
itha halvemaks; iimbruses vaid roigasaiad. Asi oli kahtlane.
Peatusime ja uurisime kaarti. Ndis vdga toendoline olevat,
et olime digelt teelt korvale soitnud, aga mis suunas? Pidime
jargmise ristteeni soitma. Seal siis seisime moistatuse ees.
Olime kord juba 75 km kaugusel Tallinnast olnud. Niiid pool
tundi hiljem oli Tallinna 80 km, Paide 27 km jne. Ei enam
saanud aru. Onneks tuli vastu iiks killamees. Selle abil
leidsime kaardil oma asukoha.

Tervelt tund cega jaime hiljaks Tallinna saabumisega.
Nuud siis veel, nii iitelda Tallinna kiilje all, nii pohjalikult
dra eksida? See oli lihtsalt kentsakas. Kogu Euroopa-matkal
polnud meie rohkem eksinud, kui siin-seal kilomeeter vo6i
paar Oigest teest médda sditnud. Teel aga, mida ma véhe-
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Jédétamiskaitseklaas véimaldab hea néhtavuse

TALVISED rasked teeolud ja madal temperatuur néuavad

automobilistidelt ja autojuhtidelt erilist hoolt ja ettevaat-
likkust.
teest ja halvast ndhtavusest kilmunud ruutude tottu, mootori

Sagedased liiklemisonnetused, pohjustatud libedast

plokkide ja radiaatorite lohkikilmamised, mitmesuguste auto-
mehhanismide murdumised ja suur kuluvus tingitud raske-
test teeoludest, haigestumised kiilma tttu, on asiolud, mis
sunnivad paljusid oma autosid asetama ,talvkorterisse”.

Meil, kus pisib madal temperatuur ja valitsevad rasked
teeolud ligi kolmandiku aastast, véhendab see auto tdhtsust
kiire ja holpsa
peagu téielikult

liiklemisvahendina. See kiisimus on aga
lahendatud, kui peetakse silmas kas voi
alltoodud juhiseid auto kasutamiseks talvhooajal.

Auto on vdga komplitseeritud mehhanism, mille kasulik-
kus ja tootamiskindlus on soltuv tema abimehhanismide kor-
rapdrasest ja eeskujulikust koostddst. Suured temperatuuri-
koikumised seavad kiill hoopis erinevad néuded ja tingi-
mused selleks koostocks, kuid ka see on kergesti iletatav,
nagu ndeme allpool. ;

Kevadise, suvise, siigisese ja talvise sdiduperioodi saa-
budes automobilist jdlgides autovabrikute eeskirju ja auto-
tarvete ning korrashoiuvahendite tootjate vabrikute voi nende
vaohendajate firmade reklaame pahatihti  kcahtleb nende
soovitustes, voi kui talitabki nende jarele, siis kahtlevalt ja
ebateadlikult.

. K&esolevate ridade iilesandeks on selgitada tcdhtsamate
abimehhanismide t66tamistingimusi  temperatuuri  koikumistel,
kirjeldada moningaid t&napdeva tehnika saavutusi ja tuua
ndpunditeid ning juhiseid, kuidas valtida talvisel ' séidu-
perioodil varitsevaid ohte.

/ Mootori normaalne temperatuur

Mootori Okonoomsema ja tdisvoimelisema t66 tingimuseks
on tema normaalne té6tamistemperatuur, s. o.
temperatuur, mille juures on mootori iiksikosade paisumise
tagajarjel nende vahel olevad vabaruumid koige vaiksemad

malt 5 korda varem sditnud (kill ainult pdeval), nii pohja-
likult eksida, kas on see saatuse pilge voi meie teede mdar-
kimise viga?

Lopuks veel moningaid arve: matkal olime 21 pdaeva.
Sellest maha arvata 4 tervet pdeva ja 6 poolepdevalist pea-
tust. Jadb jdrgi 14 soidupdeva. Selle ajaga sbitsime 6000 km,
s. o. umbes 430 km pd&evas. Bensiini kulutasime veidi iile
700 liitri, oli 12 liitrit. Paranduste eest maksime 2 krooni
(kummiparandus). Masina korrashoiu eest: mddrimine, pese-
mine jne. 25 krooni. Suhteliselt korged olid kulud garaazide
ja autopaberite eest ning teede- ja sillamaksud, mis tegid
valja ligemale 30% kogu sdidukuludest. Peale kummi-
paranduse ei olnud auto juures mingit riket. Samuti ei olnud
meil véhematki kokkupdrget. Liiklemiskontrolli ja politseiga
ei olnud kokkupuuteid. Kokkupuuted tolliametnikkudega pii-
ridel olid vaga sobralikud. Hoolimata sellest, et meil nen-
dega tegemist oli 31 juhul, ei voi nuriseda asjata ajaviitmise
ja iileliigse formaalsuse iile.
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Kui kiilmataat
voimutseb...

Nouandeid
talviseks soiduks autol

ja seega kuluvus ning voimsuse kadu plahvatusmomendil
gaaside labilaske tottu minimaalsem. See temperatuur ei tohi
aga tousta iile teatava kindlaksmdadratud piiri, sest liiga
suure kuumuse juures mootoris tarvitatav mdacdrdecli kaotab
oma mé&érimisvéime ja mootori kestvamal koormamisel tema
iiksikosad voivad sisse socbida. Mootori toGtamistempera-
tuur avaldub meile jahutusvee voi 6li tempera-
tuuri kontrollides. Normaalse té6tamistemperatuuri
juures on tavaliselt jchutusvee temperatuur 80—85° C. Ha-
rilikult on johutussiisteemid selliselt arvestatud, et nad voi-
maldavad teatavale mootorile tédtamistemperatuuri 50—60° C
ille ohutemperatuuri. Seega kui vélisdhu temperatuur on alla

" 25°C, ei saavuta mootor oma normaalset tddtamistempera-

tuuri, sest ta on iile jahutatud ning seega tema kulu-
vus ja kittekulu suured. Ulejohutatud mootorite
kuluvus on eriti suur seetottu, et plahvatusel tekkinud kuu-
mus kokku puutudes kiilmade silindriseintega tekitab s36bi-
vaid happeid, mis mojuvad kahjustavalt silindriseintele seni
kui 'need ei ole kattunud kaitsva olikorraga.

Ulaltoodu on selgituseks, kuivord tdhtis on jdalgida moo-
tori todtemperatuuri ja selle reguleerimisega suurendada
mootori t66 kasulikkust.

Ulejahutamise oht on loomulikult
seega  koik
kuuluvad peamiselt talvisesse soiduperioodi.

suurem talvel ja

selle vdaltimiseks seoses olevad korrastustéod

Korrastustoode kava
korrastustododele asumist peab automobilist auto-
vabriku poolt koostatud eeskirja hoolega ldbi lugema ja
Tuleb kindlaks teha,
kas auto on nditeks koigi kontroll-mooduriistadega varustatud,
mis voimaldavad jalgida talvisel soiduperioodil esilekerki-

Enne

korrastustoode kava kokku seadma.

vaid puudusi,

Jahutusvee soojuseniitaja ja radiaatorikate

Noagu juba eelpool nimetatud, avaldub mootori normaalne
temperatuur  jahutusvee temperatuuri kontrollides ja on
nimelt 80—85° C. Et seda- saavutada, on paljude autovab-
rikute poolt asetatud jahutussiisteemi termostaat. Ter-
mostaat on seadeldis, mis suleb jahutusvee tsirkulatsiooni
seniks, kui on saavutatud teatud kindlaksmdadratud tempe-
ratuur. Talvel jahutusvee soojuse reguleerimiseks pole see
aga killaldane, - sest termostaat suleb ja avaneb kiirelt.
Vesi radiaatoris talvel muutub jadkiilmaks, termostaadi ava-
nedes padseb sellest suur hulk mootori veesdrki ja- muudab
mootori tootamistemperatuuri liiga madalaks, Sel teel tekib
pulseeriv soojusvahetus.

Et saavutada aga tihtlast soojusevahetust, on eriti soo-
vitav autole monteerida armatuurlaualt jalgitava jahutus-
vee soojusenditaja ja radiaatorikatte. Valis-
katted, mis keskelt avatavad, on tilikad kdsitada, seepdrast
on  soovitav monteerida juhiistme juurest reguleeritava
ruloo, mis asub radiaatori karje ja plekk-katte vahel. Sel-
line ruloo on vaga lihtne ise valmistada, kuid seda voib ka
éige' odavasti osta igast suuremast autotarvetedrist.

Jahutusvee temperatuuri jalgimiseks on soovitav kasutada
soojusenditajat Mofo-Meter. Selline seadeldis maksab 16—20



Armatuurlaualt requleeritay radiaatorikate

krooni.
voolikusse, nii et see asuks mootoripool termostaati, kui vii-

Soojusenditaja padrun asetatakse ilemisse radiaatori

mane johutussiisteemis olemas. Kui termostaat asub veesdrgi
juures ja tdhendatud asetus voéimatu, tuleb padrun asetada
veesdrki. Paljudel autodel on olemas selleks juba veesdrgi
seinas vastav auk, millele on kork ette keeratud; kui see
puudub, tuleb veesdrgi seina puurida auk ja sellele ®[s”
kuhu voib asetada soojusenditaja

gaasivint sisse loigata,

padruni,

Moto-Meter-soojusenditaja  padrunid on valmistatud  ase-
tamiseks radiaatori voolikusse kui ko veesdrgi seina. Ndi-
taja asub armatuurlaual. Kes tahab kindel olla, et mdadrde-
oli ei saaks ile kuumendatud ja seega oma mddrimise voi-
met ei kaotaks, peab veel monteerima madrdeoli soo-
eelmisele.

oma ehituselt sarnaneb

asetatakse

jusenditaja, mis

Madrdeoli-soojusenditaja  padrun olivanni  oli-

pumba kurna ldhedale, nditaja samuti armatuurlaucle,

Talvoli

Sama  tdhtis kui normaalne téotemperatuur, on mootori
hea mddrimine, seepdrast @rgu unustatagu kontrollimast, kas
: Vordlemisi raske suvidli
madala temperatuuri juures on liiga sitke. Olipump ei
suuda teda kiillalt kiirelt suruda labi torustiku kepsu- ja
raamlaagritesse ning silindrite seinad jadvad kauaks ilma
kaitsva olikihita. See pohjustab laagrite suurt kulu-
mist ja silindriseinte kahjustamist kiilma moo-

Samuti

auto on varustatud talvoliga.

tori kdivitamisel tekkivate soéobivate hapete mojul.
soodustab liiga sitke 6li silindrites tahma ja pigi
tekkimist. Kolvirongad pigitudes oma soontesse kaota-
vad vetruvuse ja klapisddred pigitudes ei voimalda klappi-
del sulgeda, mille tagajdrjel mootor kaotab kompressiooni.
Sitke Oli tagajdrjel raskelt tootav mootor starteriga kéivite-
misel koormab’ liialt akumulaatorit, mis talvisel séiduperioodil
helgiviskajate ja mitmesuguste muude eriaparaatide toitmi-
sega niigi iile koormatud. Seega talvoli esimeseks tingimuseks
peab olema, et ta on hdasti vedel.

peab omama voimalikult madala hangu-
moeldav arvestades talvise

Teiseks
mispunkti, mis pole teisiti
hoodja madalat temperatuuri.
tihti soita véga rasketel lumistel teedel, kus mootor on iile
koormatud ja ldheb vaga kuumaks. Suure kuumuse juures
vdheneb 0Oli mé&drimisvoime, seepdrast peab talvdli olema ka

véga kuumusekindel ja omama korge leekpunkti. Need on

Talvisel soiduperioodil tuleb

tingimused, mida suudavad tdita ainult kvaliteetdlisordid. Teh-
nilised tingimused, millele veejahutusega mootorite madrdeslid
enam-vihem peaksid vastama, oleksid jargmised: viskositeet
Engleri jarele 50° C juures 2,75—10, hangumispunkt
— 25°C, leekpunkt v&hemalt 225° C.

Ohkjahutusega mootoritel peab .viskositeet olema
kuna ka vordlemisi
juures mootor kiiresti

suurem ja hangumispunkt koérgem,

madala temperatuuri soojeneb.  Eel-

toodud juhised talvoli valikul ei kai kahetaktiliste mootorite
kohta, kus méadardeoli on segatud kiitteainega. Nendes voib
tarvitade aasta lébi tihesugust madrdecli. Kui siin peaks
tekkima raskusi startimisel pigitumise tagajdrjel, aitab, kui
veidike sisse pritsida petrooleumi. Oli valikul teatava
auto jaoks talitatagu voimalikult autofirma voi hdstituntud
6li produtseerija firma eeskirjade jarele. Talve tulekul oli
vajavad veel sidur, kdigukast,
tsentraalmadrimis-

vahetust
diferentsiaal, rool ja
stisteem, kui sddrane olemas. Kui sidur omab liiga sitke
3li, ei lahuta ta killalt hésti kdigukasti mootorist, mille taga-
jarjel kdigulilitamisel kéaigukasti hammasrattad véivad saada
rikutud. Liiga sitke oli kaigukastis ja diferentsiacalis ei méadri
hdsti seal asetsevaid hammasrattaid ja kuul- voi rulllaag-
reid ning koormab liialt mootorit. :

Kiilmakindlad lisandid veele

Suurem osa ténapdeva cutomootoreid on veejahutusega.
Nagu teada, on veel temperatuuri mojul kaks erinevat ole-
kut. Korge temperatuuri juures muutub ta auruks, madala
juures jadks. Need kaks olekut tekitavad paljudele automo-
bilistidele tili ja kulu, kui ei ole oldud kiillalt ettevaatlik.
Talvisel soiduperioodil tuleb meil peamiselt ké&sitada viimast
olekut, nimelt kuidas vdltida ohtusid, mis tekivad seeldbi,
kui johutusvesi muutub madala temperatuuri mojul jadks.
Siin kerkib paljudel kiisimus, miks siis jahutussiisteemides
kasutatakse kiilmakartvat vett ja mitte monda muud vede-
likku, mille kiilmamispunkt on palju madalam kui veel, nagu
denatureeritud piiritus, petrooleum, gliitseriin ja paljud muud
vedelikud. Vastus on lihtne: vesi on odav, keemiliselt kiil-
lalt neutraalne ega moju soobivalt metallidele, on hea soo-
juse juhtija ja omab vordlemisi korge keemispunkti. Ainust
ohtu, kilmamist talvel, saame korvaldada, valmistades veest
teatavate kindlate keemiliste lisanditega killmakindla lahu.
Kilmakindla lahu valmistamisel tohib tarvitada ainult tuntud
ja neutraalset kiilmakindlat vahendit. Ténapdeva tuntuma-
test killmakindlatest vahenditest on metanool- gliitse-
riin-, etilenkliikool- ja alkohollahud. Meto-
nooli alusel on valmistatud kiilmakindel voahend Zerone, etii-
lenkliikooli alusel Bluecol ja Glysantin, glitseriini alusel
Romac. Koiki neid loetletud killmakindlaid vahendeid voib
hadaohutult  kasutada,
talitatakse nende valmistajate

kui kiilmakindla lahu  valmistamisel
firmade eeskirjade
jarele. Iga cutomobilisti enda otsustada on, millise ta neist
tarvitusele votab. Omadustelt on nad vaga lahkuminevad.
Uks on kiilmakindlam kui teine, sealjuures aga omab mada-

tapselt

lama  keemispunkti.

Keemispunktid erinevatel kiilmakaitsevahenditest
valmistaiud segudel

Kiilmakaitsevahend Segude keemispunktid

—BY G —12° 10 17420 2280 0 S 99% e
Zerone 91%C "B7%C ;. 185%C 1 iaalatic i H8le
Alkohol B9°C' 1 87°C -, -84%C (1. 98314°%C  82%°C
Gliitseriin 102°.C 1103 ¢/ "104°%C 105°¢ < 107°¢
Gliikool 101%4%.C . 1. 102°C . 1103%C 104°:C.:+ 105°C

Kilmakindlam on vahend, milline sisaldab rohkem mole-
kule. Uks liiter Zerone'i sisaldab nditeks 28,52 grammi voi
143 sada tuhat biljon biljonit iiksikut molekuli. Uks liiter
sisaldab 16,97 grammi voi 103 sada tuhat
biljon biljonit iiksikut molekuli. Uks liiter alkoholi sisaldab
15,89 grammi voi 96 sada tuhat biljon biljonit iiksikut mole-
kuli. Uks liiter gliitseriini sisaldab 12,96 grammi véi 79 sada
tuhat biljon biljonit iiksikut molekuli. Loomulikult, mida
kiilmakindlam

etiilenkliikooli

teatav vahend, seda védhem
ldheb teda tarvis kilmakindla lahu valmistamisel.
Kulmakindlat lahu  voib

tarvitada igas johutussiisteemis
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Redelketi asetamine rattale

erilise hoole ja ettevalmistuseta, kuid et saavutada parimaid
tagajdrgi, tuleb iikskoik millise killmakaitsevahendi tarvita-
misel hoolitseda, et jahutussiisteem oleks puhas
ja tihe. Radiaatorid, mis sisaldavad roostet ja mustust,
halva vee ja hakkavad
keema. Roostet ja mustust sisaldavaid jahutussiisteeme on
soovitav puhastada survepesemise teel ja nimelt radiaator
ning mootori veeruum eraldi.

tsirkulatsiooni tottu  kuumenevad

Kui survepesemise ldbiviimine
ei ole voimalik, voib tarvitada hdid keemilisi radiaa-
tori puhastamise vahendeid. Keemiliste puhastus-
vahendite tarvitamise jarele tuleb radiactor hoolega loputada.

Karburaatori reguleerimine

Talvise so6iduperioodi hulka  kuulub  ka
karburaatori reguleerimine vastavalt talve olu-
dele. Suvel on koik karburaatorid reguleeritud voimalikult
okonoomseiks, talvel madala temperatuuri juures on mootori
korralikuks tootamiseks tarvilik palju rikkalikum segu
ja sellele vastavalt tulevad karburaatorid reguleerida.
Moodsad  karburaatorid on  varustatud kiirendus-
pumbaga. Talvel tuleb kiirenduspumba kang seada asen-

disse,

korrastustoode

mis voimaldab suurema pumbakolvikdigu ja seega
pritsib rohkem kiitteainet seguruumi ning voimaldab holp-
samat mootori kdivitamist ja paremat kiirendust séidul. Kiitte-
ainesegu  eelsoojendusseadeldis, kui tuleb
seada talveasendisse.

selline olemas,

Siiiite- ja valgustussiisteemide reguleerimine

Hadavajalisemaid toiminguid talve tulekul on veel siilite-
ja valgustussiisteemide kontrollimine ja reguleerimine. Kui
suvel paljudel juhtub, et diinamo kipub akumulaatorit iile
laadima, siis talvel on lugu hoopis vastupidine. Mootori
kaivitamine madala temperatuuri tottu on raskem ja starter
kurnab akumulaatorit; ka pdevad on lithikesed, kusjuures
tuleb tuledega palju soita. Jadtamiskaitseklaas, autokiitja,
ruudupiihkija on tegevusse rakendatud.
Sadrast koormatust suudab kanda ainult eeskujulikult
korras akumulaator eeskujulikult regulee-
ritud diinamo kaasabil

Akumulaator, kuigi ta pole liialt koormatud, peab talvel

suunanditajad  ja
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olema laaditud, sest tihja akumulaatori elektroliiiidi
erikaal on vdaike ja madala temperatuuri juures voib aku-
mulaator 1ohki kilmuda. Diinamod, millede ergutusvool on
reguleeritav kolmanda harja abil, tulevad seada nii, et nad
laadiksid tugevama vooluga.

alati

Kellel garaazis olemas val-
gustusvool, voib muretseda endale vdikese alaldaja, mida
voib kasutada akumulaatori laadimiseks. Ilma et vaja oleks
akumulaatorit autolt maha monteerida, voib sellise alalda-
jaga 66 labi laadides tiuhja akumulaatori jargmiseks pde-
vaks tookorda seada.

Siiiitekiiiinalde vahetamine

Siititestisteem tuleb korrastada ja stinkroniseerida, siilite-
kitinlad iga 15000 km jdrele vahetada. Mida tugevam
siilitescide ja tGpsem siiiitemoment, seda kergem on mootorit
startida ja seda eeskujulikum on tema todtamine. Eriti véhe
rohku pannakse siiitekiitinalde vahetamisele.
Tavaliselt asendatakse need uutega alles siis, kui nad tdie-
likult tootamast lakkavad. Nurisetakse, kui siiitekiiiinal
25000—30000 km jarele tdiesti tootamiskolbmatuks muutub
ja kirutakse témapdeva siititekiiinalde konstruktsiooni ning
vaidetakse, et varematel aegadel tédtanud —siititekiitinlad
100 000 km ja enamgi. Siinjuures aga drgu unustatagu tdna-
pdeva moodsa plahvatusmootori konstruktsiooni erinevust
varemaegseist. Kuna ténapéeval plahvatusmootorite komp-
ressiooniaste ja tiirude arv on palju suuremad kui varematel
aegadel, siis sellest tingitult ka siilitekiiinalde t66tamistin-
gimused on palju raskemad ja nende iga lithem. Katselisel
teel on kindlaks tehtud, et siilitekiiiinlad tdnapdeva moodsas
plahvatusmootoris suudavad oma iilesannet korralikult téita
ca 15000 km, kuna siis uutega asendada tulevad. Talve
tulekul on soovitav hoolega kontrollida, et mootor ei oleks
varustatud |, iiletéotanud” kiitinaldega, mis raskendavad niigi
raskeid mootori kdivitamise tingimusi madala temperatuuri
juures. Uus komplekt sititekiilinlaid annab mootorile uut
elujoudu ja sadastab kiittekulu.

Vedrude, rooliseade, pidurite jne. korrastamine
Hoolikat kontrolli ja korrastustéid tuleb toimida koigi
auto abimehhanismide juures ja kooskolastada nende tege-
vus. Erilist tdhelepanu tuleb piihendada vedrudele,
rooliseadele, piduritele,
hanismidele,

jouilekandemeh-
rattalaagritele ja toukelee-
vendajatele. .

Murdunud vedrulehed ja kulunud vedrupoldid, puksid
ning kiiged tulevad asendada uutega. Vedrud tulevad korra-
likult méérida. Rooliithendused kontrollida, korrastada ja rooli-
vabakédik reguleerida mitte iile 15°. Pidurite tegevus iihtlus-
tada, et vdltida ebaiihtlase pidurdamise ldbi tekkivat libi-
semise ohtu.

Niisama tdhtis kui igasugused kontrollimised ja korras-
tustood talvisel soiduperioodi algul, on auto pdhjalik puhas-
tus. Niiskus ja mustus on jouvankri suurimad vaenlased.
Eelkdige on soovitav toimida survepesemist, mis meil kiill
vastavate abindude véhesuse tottu on raskesti labiviidav.
Koik kohad, mis kattunud mustuse v6i roostega, puhastatagu
jo kaetagu vdrviga.

Talvised libedad ja lumised teed, et vdltida ohtusid, sea-

vad noudeks varustuda eriliste lumekummide vGi
lumekettidega. Lumekummid on stugavamustriliste tal-
dodega ja holbustavad soitu paksu - lumega kaetud teedel.
Lumekette valmistatakse vdga mitmekujulisi, kuid oma ots-
tarvet levinum on

taidavad nad pea ihtlaselt. Enam

redelikujuline.
Autosolijate tervise ja monususe eest hoolitsemine

Kiillm ja tuuletombus on ohud, mis varitsevad talvel auto-
mobilisti tervist ja muudavad talvise s6idu ebamugavaks,



Kiilmataat valitseb autot — kui puudub autokiitja ja...

kui ei olda killalt ettevaatlikud voi ei osata neid ohte kor-
valdada.

Talvel autosse istudes, et kaitsta end kilma vastu, loo-
musunniliselt kruvitakse koik kiilgakende ruudud tiles. Mone
hetke parast suure sise- ja vdlisohu temperatuuri vahe tottu
muutuvad ruudud uduseks ja suurema killma juures isegi
jaatuvad. Udu tihedus on seda suurem, mida rohkem
inimesi on autos, sest peamiseks udu tekitajaks on inimeste
poolt véljchingatud veeaur. Meie teame aga, et hea ja selge
nghtavus on auto eelistatumaid tingimusi, sest ta voimaldab
meile hddaohutu juhitavuse ja laseb meid nautida vdlismaa-
ilma volusid. Et tasandada temperatuurivahet ja hoida aknad
puhtad, peame jdéllegi ruudud alla kruvima ja leppima eba-
meeldiva killmaga. Aastakiimnete vdltel oli see endast-
moistetav, kuni ihel targal peal meelestus, et meie korte-
ritel kahekordsed oknad voimaldavad meile ka suurima
kilma puhul selge ldbindhtavuse. Nii voeti ka, cutode juu-
res tarvitusele kahekordsed
klaasid. Need klaasid on varustatud veel elektrivoolu abil
kdetavate traatidega, mis voimaldavad klaase soojendada ja

jaadtamiskaitse-

seega sulatada vdlisklaasile sattunud jaad ja lund. Kuid
ténapdeval pole see enam ainuke viis, kuidas ruutusid udus-
tamise ja jadtumise eest kaitsta. Tarvitatakse veel erilisi
keemilisi vahendeid, milledega ruutusid madritakse,
ja ruutudele pealekleebitavaid ohukesi ldbipaistvaid kaitse-
plaadikesi. Viimased meetodid ei ole aga kuigi levinud, sest
nende moju kestvus on piiratud ja vdlisklaasile sattunud

lume ja jG& sulatamist ei voimalda nad niikuinii.
Ruutude hoidmine jadtamisvabana

Ruute on voimalus veel labipaistvatena hoida, kui neile
seestpoolt juhtida pidev 6huvool Sellele pohimottele
rajatult on konstrueeritud erilised ventilaatorid, mis tootavad
mootoris imemistaktil tekkiva horenduse voi elektrivoolu mojul.

Eriti mojuv on selline viis, kui ruutudele juhitakse vai-
malikult soe ohk. Seepérast varustatakse ventilaatorid elekt-
rivooluga koéetavate kuumendustraatidega.

Véga lihtne, kuid siiski mojuv meetod on, kus juhitakse
mootori  vdljalasketorustiku  ja = summutajatoru  liitekohalt
kuum ohk metallist paindvooliku abil eesklaasile. Paind-
vooliku 1iilemine ots varustatakse lehvikukujulise suulisega,
mis kinnitatakse klaasiraami alumise serva kiilge. See mee-
tod on vaga lihtne labi viia joa eriti soovitav kasutada veo-
autode ja omnibuste juures.

Eelpoolloetletud meetodid on peamiselt soovitatud euroopa
autotarvete produtseerijate vabrikute poolt. Ameeriklased

tarvitavad kill viimasena nimetatud meetodit, kuid kasutavad

selle labiviimiseks hoopis erilist votet, mille juures peatume
hiljem.
Soojavee-autokiitjad

Iga automobilisti sidamesocoviks on omada koetavat autot,
seepdrast vaatleme ldhemalt selle 1dbiviimise voimalusi. Sad-
raseid voimalusi on véga palju, kuid enam levinud on Amee-
rikas valmistatud soojavee-autokiitjad, mis on lili-
tatud mootori jahutussiisteemi. Need on véga komplitseeritud,
mojukad ning OJkonoomsed tarvitamisel. Armatuurlaua «all
asetsevasse kiittekehasse juhitakse ililemisest radiaatorivooli-
Kiittekehas
jahenedes muutub vesi raskemaks ja valgub alumise radiaa-
torivooliku kaudu mootori jahutussiisteemi tagasi. Kiittekeha
tcha on asetatud elektrivoolu abil toctav ventilaator, mis
surub labi kiittekeha ohku, mis sel teel soojeneb. Kiittekeha
juurest juhitakse osa sooja Shku paindvooliku kaudu eesklaa-
sile, mis hoiab seda jadtumast, osa sooja ohku juhitakse

kust mootori veesdrgist vé&ljatulnud kuum vesi.

kiittekeha katte alumisse osasse jaetud ava kaudu cuto ees-
istmetel istujate jalgadele. Vanemate konstruktsioonide juu-
res asetati eesklaasile juhitava sooja oShuvoolu intensiivse-
maks muutmiseks paindvooliku ja kiittekeha liitmiku lisaven-
tilaator. Uuemad konstruktsioonid on seevastu varustatud eri-
lise turbiiniga, mis suurendab chuvoolu intensiivsust. Sel
teel saavutati elektrivoolu kokkuhoidu.
nism tdidab kchte otstarvet:

Niisugune mehha-

soojendab auto sise-

Soojavee-autokiitia moodne konstruktsioon

Soojavee-autokiitja ithes jadtamiskaitse-seadeldisega

must ja hoiab ruudud kilmumast kuid tar-
vitab elektrivoolu koigest 24 amprit. Soojavee-
autokiitja kasutamisel peab mootori jahutussiisteem olema
varustatud termostaadiga.  Kiittekehasse sooja  vett juhtiv
torusiik peab algama termostaadi ja mootori, kuid mitte ter-
mostaadi ja radiaatori vahel.

Eriti soovitav on kasutada soojavee-autokiitja juures juhi-
isimelt reguleeritavat radiaatorikatet, mis voimaldab jahutus-
vee temperatuuri hoida voimalikult korge.

Ei tunta huvi!
Venezuela vabariik on ainus suurriikk maailmas,
teata, kuipalju on riigis liikvel mootorscidukeid. Selleks ei

kus ei

peeta seal v&himatki statistikat.
Vereproov onnetusekohal
Am. Uhendriikides on hakatud motoriseeritud liiklemis-
kontrolle varustamea eriinstrumentidega, millega voib Onne-
tuste korral otse slindmuspaigas juhilt vereproovi votta.
Itaalia autod kallimaks
Itaalia autovabrikud on otsustanud tosta soiduautode
hinda 10% vorra. Erandiks on vaid Fiat 500 (Topolino), mille
hind j&db endiseks. Uhtaegu autohindade kallinemisega on
otsustatud tosta ka bensiini hinda 2,69 liirilt 3,32 liirile.
Standard-viikeauto
Standard-autotehased lasevad léhemal ojal miiligile uue
odava véikeauto.
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BATA ,riigis" ja mujal
J. Zimmermani reisimtrkmeid

INU viimase vdlismatka peasihiks oli Pariis ja seal

toimuv' maailmanditus. Tallinnast lahkusin 26. septemb-
ril kell 6 hommikul. Varchommikul nimelt seepdrast, et
jouda veel sama pé&eva ohtuks Tilsiti. Mugav suur limu-
15-H] Minerva, kandis meid kella 8 homm. Pdrnu,
kus oli esimene peatus. Kell 4 p. 1. olime Riias ja ohtuks
saabusime Tilsiti. Koik laks nagu oli ette ndhtud. J&argneval
paeval alustasime edasisoitu = Taplacken-Wehlau-Allenburg-
-Friedland-Hartenstein-Lautern-Ortelsburg  kaudu Willen-
bergi. Willenbergis, mis on viimane linn Saksa-Poola pii-
ril, jaime Ookorterisse. Taplacken-Willenbergi vahelisel tee-

siin,

konnal l&bistasime juba esimesi eeskujulikke saksa maan-
teid ja looduslikult ilusaid kohti. Eriti kiitkestas meid Lau-
tern-Bischofsburgi vaheline metsadega palistatud teeosa.
Ilmatukérged nodrsirged jalakad piiravad seal kilomeetrite
viisi maanteed. Soidutee on seal aga laudsile, nii et lust
ja r00m on siin reisida nii auto- kui ka jalamehel.

28. septembri hommikul soitsime iile Poola piiri. Edasi
saime juba kohe tunda seda suurt vahet, mis on Saksa ja
Poola teedel. Nii nditeks Puttusk-Wyszkow-Rudsyrﬁin vahe-
line teeosa on voimatult auklik. Radsyminist kuni Varssa-
vini on aga ilus uus tsement-betoonist tee, mis peacegu vordne
saksa riigiautoteedele. Varssavi joudes tegime kohe visiidi
meie saadikule hr. Markusele, kus Ileidsime vagagi
sooja vastuvottu. Kuna ka pr. Markusel oli soov soita Pa-
riisi, siis Varssavist lahkusime juba kolmekesi. Meie jdrg-
nevaks soidusihiks oli Krakov. Ka sel etapil saime tub-
listi tunda Poola halbu Varssavi-Radomi
vahelisel osal.

teeolusid. Eriti
Siin oli tee osaliselt parandamisel ja otse
varinad kaisid iile ihu, kui mone kilomeetri jérele tuli jclle
ndhtavale plakat ,,Objesd”, sest see ei olnud harilik tmber-
s0it, vaid zongleerimine kraavikallastel, kuidagi edasi nih-
kudes poris ja savis.
korda vihma kétte, mis muutis soidutee veel halvemaks.
Ohtul kell 9 joudsime Krakovi. Eesti aukonsul Krakovis hr.
Bohm kuulda saades, et pr. Markus viibib Krakovis, tegi
meile kiilaskGigu ja nii kujunes ohtu Krakovis pdris kodu-
seks. Vestlusel konsul Bohm tundis suurt huvi Eesti vastu
ja oli eriti huvitatud meie kaubandusest ja toostusest, ning

Sellel teeosal sattusime ka esimest

avaldas ka soovi astuda Eesti Autoklubi liikmeks. Tuleval

suvel lubas ta tingimata kulastada Eestit.
Krakovist 1dks meie
-TeSini kaudu Tiehhi piirile ja sealt edasi Trydeck-Jigin-

teekond Katovice-Gleiwitz-Cieszyn-

-Hronice-Lipnik-PSerow-Hulin-Hole$ov kaudu kuulsasse ,Bata”
,Bata” hotelli. Nimetatud hotell
See on kiimnekordne ehitus, kus

linna Z1in'i, kus asusime
pakkus meile suurt huvi.
seinad encamikus klaasist. Numbritube on hoones ligemale
900. Kolm lifti toimetavad majaelanikke ja vooraid vahet-
pidamate iiles-alla.  Uleval kiimnendal korral on spordi- ja
ménguvdljak, kuhu viib eri lift. Peatudes Zlinis oli meie
peamiseks eesmdrgiks tutvuneda maailmakuulsa ,Bata” toos-

tusega.

Piiratud
mida

Zlin oma asendilt kujutab véaikest
korgetest magedest asetseb  Drehnize
labistab vaike mégijogi March. Esimesed ajaloolised and-
med Zlini kohta polvnevad a. 1322, siis oli see veel vaike
aadlite ercomandus.

paradiisi.

linn orus,

kilake, mis oma maa-aladega oli
Alles 1884, a. vabanes linn aadlikkude alt ja saavutas linnca
oigused. Zlinis stindinud ja iles kasveanud kodanik Thomas

Bata koos oma venna Antoni ja 6e Annaga asutasid
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Vaade ,Bata” hotellist Bata-tehaste hoonetele

1894, a. kingsepatodkoja nime all ,T. & A. Bata”. Selle dri
pohikapitaliks oli 800 kuldnat. Aja jooksul on niiid sellest
kingsepatodkojakesest kujunenud maailma suurim  toostus
omal alal. Linna cajalugu naitab, et 1894. a. olid Zlinis
koigest 2970 elanikku, 1935. a. aga juba iile 40 000. Praegu
on elanikkude arv veelgi tousnud ja neist on iile 24 000
Bata vabrikute toolisi ja ametnikke. Koneldes ,Bata” laia-
ulatuslikkusest voiks veel markida, et praegu tegutseb iile
moailma ile 3000 firma ,Bata” kus tootab iile
28 000 isiku. Huvitav on veel mdrkida, et tsehhidest tervelt
10 inimpolve, \kes kandsid Bata nime, olid kingsepad.
Esimeseks pioneeriks oli Lukas Bata, kes 1672, a. ostis
Zlini lghedal vdaikese maatiiki ja to6tas siin oma elulopuni.
Oma esiisade seitsmenda polve laps Thomas Bata siindis
1876. a. kingsepa pojana ja oli ise ka kingsepp. 1931. a.
leidis ta Onnetut surma lennuki hukkumisel Zlini lchedal.
Thomas Bata poeg, samuti Thomas, slndis 1914. a. ja
elab praegu Londonis. Pdarast Thomas Bata surma astus
firma etteotsa tema kasuvend Jan Bata, samuti kingsepp.

nime all,

Mainides ,Bata” suurtoostust voiks veel markida, et
temat jalandudevabrikus Zlinis valmib iga pdev kuni 170 000
paari kingi ja saapaid. Peale selle toodetakse veel suurel
arvul auto-, jalg- ja mootorrattakummisid. Kummivabrikutes
kéib t66 tdiesti lint-siisteemil: {ihest vabriku otsast toimeta-
tokse sisse toorkummi ja teisest tulevad juba vdlja valmis-
kummid igasu(justes modtudes, veel otse kuumalt aurates. Umbes
10 km Zlinist eemal asub ,Bata” siid- ja villsukkadevabrik
ja lennukitehas. Lennukitehases ehitatakse vdikesi 1-—2-istme-
lisi lennukeid 45 HJ, maksimaalkiirusega kuni 155 kmit.
Aku Zimmerman tegi ihel sellisel lennukil ka vdikese proo-
visdidu. Meie rahas sddrane lennuk maksab ca 6000 krooni.
Lennuki suuruse kohta voiks veel mdrkida, et tema laius on
10 meetrit (tiivast tiiva otsani), uldpikkus on 7,8 m, korgus
1,8 m, ratastevahe 2 m, kandepind 12 m, tithikaal 319 kg
ja lennukaal 520 kg. Lennuki kere on alumiiniumplekist.

Peatudes Zlinis koitis meie tdhelepanu veel eeskujulik
hoolitsemine Bata vabrikute todliskonna eest. 1918. a. Tho-
mas Bata omondas ithelt Zlini imbruse suurmaapidajalt
suure tiiki moad, millel asutas terve linnajao ithe-perekonna-
elamutega. Igal toolisperel
kus ta voib end tunda tdisperemehena.
on mitmed tédkoolid, kus opilasi ligi 7000.

on seega omaette majake ja
aiake, Téolisnoorte
kasvatamiseks
Neis koolides
tehnikat, keeli jne. Td&dlistele on korraldatud iihine einesta-
Vabriku kodkidest ligemale 3500
ja 'Ohtueinet, mis maksavad 1—2 tsehhi krooni
hommikueinelt, 2-—4 kr. ja 1.50—3.50 krooni
ohtusodgilt (1 tsehhi kroon — 13 snt.). Tdostuses on maksev

opetatakse nii praktilist t66d masinate taga,
mine. antakse pdevas
hommiku-
16unasoogilt

40-tunniline téonadal.

Jargmine peatus oli Viinis, Kui keegi praegu scidab



Aku Zimmer-
man Bata-pisi-
lennukil

Viini selle mottega, et seal keeb rodmus elu, siis see eksib
rangasti. Lobutsevad vast vélismaised turistid, kuid viinlane
ise pole nagu enam endine viinlane. Valitseb mingi rohu-
tud meeleolu ja viinlane seletab, et elu olevat raske — pole-
vat enam endiselt raha.

Viinist 16ks meie teekond Linzi ja Salzburgi kaudu Min-
cheni, sealt edasi Stuttgardi kaudu Karlsruhesse. Sel
etapil oli meil jdlle voimalus katta juba maailmakuulsaks
osutunud . Saksa riigiautoteid. Need on toesti suurepdrased
ja paremat ei voikski cutosportlane soovida. Kuigi autol on
juba  kiirust 100-—-120, tchaks vdgisi neil teedel veel lisa
kas voi 200 km kiiruseni, kuid osalt kartus kummide eest
hoidma.

sunnib tagasi

Karlsruhest jatkasime edasisoitu iile Saksa piiri Strass-
burgi ja sealt juba Pariisi. Alles siis, kui olime saabunud
St. Charles’i ténavale Ed. Klimbergi garaazi, tundsime
teatavat kergendust, sest eriti pingutavalt moéjus s6it Pariisi
ténavail. Saabusime ju Pariisi pdrast lounat ja see iitleb

palju meile pohjamaalasile-autosportlasile. Pdrast 16unat
kella 5—6 paiku ei saa sooritada Pariisi témavail autosoditu
meie moistes, sest sa ei soida, vaid roomad kuidagi jupp jupi

haaval edasi.

Pariisis viibimise ajal kasutasime hr. ja pr. Klimbergide,
samuti minister O. Strandmani kilalislahkust. Ka koh-
tasime siin paljusid Eestist macailmanditusele tulnud kaas-
maalasi — pr, min, Viitak'it, pr. Erika Jirgens'it jt.

Monthlery véiduséidurajal.

Vasakult paremale: pr. Klimberg,
hr. J. Zimmerman, prl. Raikina, hr. Ed. Klimberg ja Monthlery

Meie alalisteks saatjateks Pcuriisis oli pr. Klimberg oma
o6e prl. Raikinaga. Ed. Klimbergiga tegime ka autotuuri
Pariisi lchedal .olevale Monthlery voidusoidurajale, kus
tegime moned ringid kiirsoitu Soites
Monthlery voidusoiduteel, jadb mulje, nagu soidaks mingis

Amilcar-sportautol.
kausitaolises anumas. Kogu soidu kestel néed vaid, et soi-
doks justkui vastu mdge, ja mida suurem kiirus, seda kor-
gemale toused iles ddrte poole kuni 18 m korguseni. Muud
kartust ei ole, kui ainult — mis scab siis, kui {iks kummi
1ohkeb? Meie soidul oli suurim kiirus 155 km ja seegi kis-
kus silmad vett tdis, olgugi et olin varustatud nahkmiitsi
ja tuuleprillidega.

Pariisist endast, maailmanditusest ja kdigest sellest muust
jatan siinkohal mdrkimata. Sellest on niigi kiillalt meil kir-
jutatud. Automehena tahaks eriti mainida vaid Pariisi iiliri-
autode soiduhinna erilist ‘odavust. Mul tuli
soita oma paarkiimmend kilomeetrit ja ihes ootamistega
tuli see-eest maksta vaid 25—26 franki, s. rchas
umbes kr. 3.50. Pilittagu meil sellise raha eest sdita nii
pikki otsi?! )

20. oktoobril j&i meist maha Pariis ja pea olime tagasi
kodumaal.

mitmel korral

o. eesti
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Tallinn, Harju t. 39

SOODSAD HINNAD
TELLIMISED

Autoniitusi

1938. a. Briisseli
Saksa rahvusvaheline auto-

8.—9.
ja mootorratastenditus pee-
takse Berliinis 25. veebruarist kuni 31. mdrtsini 1938. a.

Genfi -XV rahvusvaheline auto-, mootor- ja jalgrattanditus
toimub 11,—20, veebruarini.

autonditus peetakse jaanuarini.
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238 inimese kohta iiks auto

[IGI Statistika Keskbiiroo poolt on
kaesolevani tehtud kokkuvote meil

Uuemat statistikat

olevate jouvankrite arvu tousust viima-
seil aastail (1937. a. andmed on too-

liikklevate mootorsoidukite kohta kuni dud kaheks tdhtajaks — 1. aprilliks
1. oktoobrini 1937. Alltoodud tabelis ja 1. oktoobriks 1937):
saame huvitava iilevaate meil liikvel-
Liikvelolnud mootorsgidukite arv 1925.—37. a.
Soidu- Veo- Auto- Sanitaar- Tule- Kokku  Mootor-
autod autod bused ja vangi- torje- autod rattad
A veoautod autod
1. X 1937 2694 2050 248 11 92 5095 2085
1. IV 1937 2458 1750 231 11 93 4543 1497
1. IV 1936 2037 1445 212 9 82 3785 1211
1. IV 1935 1750 1181 170 11 72 3184 958
1. I 1934 1710 1065 170 8 56 3009 896
5 1933 1700 1128 192 6 51 3077 833
1982 1739 1141 203 6 34 3123 754
w1931 1777 1118 180 6 32 3113 550
» 1930 1574 839 138 4 28 2583 375
s 1929 1431 613 150 5 - 2199 407
. 1928 1053 423 149 5 — 1630 357
21927 709 370 129 4 - 1212 318
. 1926 503 364 129 5 — 1001 337
o 1925 448 302 141 4 — 895 306
Toodud tabelist leiame, et aprillist Jouvankritest kasvasid koik liigid,

1936 aprillini 1937 oli meil registreeri-
tud liikvelolevaid jouvankreid kogu-
summas 4543 eelmise aasta 3785 vastu,
juurekasv seega 758 jouvankrit (20,0%).
Kéesoleva aasta aprillist oktoobrini kas-
vas liikvelolevate jouvankrite arv veel
12,1%, joudes 5095 iiksuseni. (Allpool
ndeme, et peagu sama hoogsat levikut
osutab ka mootorrataste kasutamine.)

Séiduautod

U.S.A. 1. I 1936 22 571 117
Prantsuse ., 1603 000
Inglise i 1 585 522
Taani 30. IX 1935 93 104
Rootsi 1. I 1936 113 010
Norra st 38 700
Belgia 5 103 750
Saksa 1. VII 1936 960 652
Holland 1. VIII 1935 92 087
Soome 1. I 1936 22731
Itaalia i 291 690
Eesti 1. IV 1937 2458
1., X 5 2 694

Lati 1. 1. 1937 2779
Leedu 1. I 1936 1651
Poola i 19 659

Nagu ilaltoodust ndeme, on meil

iga 238 elaniku kohta praegu liikvel
iks auto. See tase on vorreldes teiste
rilkidega maa motoriseeringu mottes
vordlemisi soodus.

korval

Mitmete suurriikide

on vdhematest vdalisriikidest
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koige rohkem aga soidu- ja veo-
autod, mis peamiselt moodustavadki
jouvankrite arvu. Jouvankrite asupai-
gaks on enamuses linnad, nimelt %
kogu jouvankritest asub linnades, 21,5%
asub maal ja 3.5% alevites.

Autode levikust meil ja vdlisriiges
olgu toodud alljargnev tabel:

Veoautod Kokku autod Elan.arv
tihe auto
kohta
3649 935 26 221 052 4.8
462 200 2 065 200 20
447 929 2 043 451 23
37 495 130 599 29
46 073 159 083 39
24 410 63 110 45
58 700 162 450 51
270 992 1231644 54
47 160 139 247 60
12 341 35 072 107
105 082 396 772 108
1742 4200 269
2 050 4744 238
1963 4742 411
512 2163 1145
-4 800 24 459 1301

meist ees vaid Soome, kuna nditeks

meie ldhem nacber Lati on meist

palju halvemas seisukorras, kuna seal

tuleb iihe auto kohta tervelt 411 ela-
nikku. Leedu ja Poola on aga
meist hoopis maha j&&nud ja neis rii-

kides tuleb veel palju hoolt kanda maa
korrapdrase motoriseeringu eest. Meie
soodne seis paljude vdlisriikide korval
ei tohi aga kaugeltki viia mottele, et
niiid on paras aeg hakata pidurdama
jouvankrite levikut. Viimane piilie oleks
vaid suureks kahjuks meie maa moto-
riseeringu oOigele arenemiskdigule.

S6iduautod

Ulaltoodust ndhtub, et enamus séidu-
autosid on pdarit P-Am. Uhendrii-
kide firmadelt, nimelt 1540 (62,6%
kogu arvust), Saksa paritoluga on 437
(17,7%), Prantsuse 220 (8,9%), Inglise
182 (7,04%), Itaalia 58 (2,4%), peale
selle on veel moned Austria, Vene ja
Tsehhoslovakkia sdiduautod. Uldse on
soiduautosid liikvel 112 firmalt.
Uued soiduautod, mis tulid liikvele k. a.
aprillist oktoobrini, on enamikus parit
Saksast ja P.-Am. Uhendriigest — esi-
mesest 131 ja teisest 123.

meil

Jouallikaks sdiduautodel on ben-
siiniga koetav plahvatusmootor. Soidu-
autode arv voimsuse (H]) jargi jagu-
neb jargnevalt:

Kuni 10 H] — 1149 ehk 46,7%

10—15 ,, — 1171 ,, 476%

15—20 ,, — 102

Ule 20 , — 21

Teadmata — 15

Vanuse jdrgi jagunevad soidu-
autod jargnevalt:

Ehitatud kuni 1920 — 8
" 1920—24 — 54
w 1925—27 — 344
" 1928—30 — 819
" 1931—33 — 212
" 1934—36 — 851
s 1937 — 55
1 Teadmata — 115

Tihikaal on enamikul séiduauto-
del 1—2 tn, neid oli iildarvus 1732
(74,4%), kuni iihe tn oli 673 autot (27,3%).
Soéiduautosid iile 2 tn on vdhe.

Istekohtade jargi jaguneb sdidu-
autode arv jargnevalt (klambrites iild-
arvust tiriautod):

Kuni 4 istek. — 1029 (146)
4—35 « — 1275  (434)

Ule 5.7, ~—"145 (45)

Teadmata  — 9 -

Nagu arvudest ndha, on ile 5 iste-
kohaga so6iduautosid vdga vdhe, ainult

5,8% uldarvust.



Autod firmade jargi 1. 1V 1937

Soiduautode kohta tuleks veel mdr-
kida, et enamikus kasutatakse neid
isiklikuks
vaid autosid oli

otstarbeks. Utirita-

viimaseil aastail
620—630 iimber, mis moodustab soidu-
autode iildarvust ligi neljandiku (1. IV
37). Uliriautode arv oli varemail aas-
tail (1929—1933) méarksa suurem, ula-
tudes 1931. a. 902 autoni.

autode arv on ldinud tagasi, siis soidu-

Kuna idiri-

autode hoogus juurekasv ‘siinnib viima-

: sdiduautod '% —E g :—l §

. s e e s Dol

SR bR REIRIYE g e e

Chevrolet 1020 218 145 19 601 1 36 355
Ford 813 296 70 23 411 1 12 201
Qpel 254 133 27 3 85 — 6 111
International 189 1 2 19 164 - - 3 47
Renault 159 102 21 13 22 2 1 55
Chrysler 127 49 74 — 4 - — 68
Studebaker 125 76 16 3 27 1 2 55
Graham, Gr.-Paige 113 54 34 15 9 1 —- 67
Buick 105 83 17 — 4 - 1 71
Dodge, D.-Brothers 106 25 15 23 42 — 1 46
Reo ! 102 4 2 38 56 ] 1 30
Benz, M.-Benz 80 53 6 15 — 4 43
D. K. W. 80 76 - — - — 53
* Essex 77 39 37 — 1 — - 43
Citroen 70 58 3 — 9 — — 42
‘Morris 69 38 3 22 — — 33
Fiat 59 49 4 — 4 1 X 22
Oldsmobile 55 18 25 — 12 — — 25
Austin 54 50 — — — — 24
Willys 48 12 4 23 — 4 19
Adler 47 42 4 — 1 — - 29
Overland : 47 28 17 — 2 — —- 13
" Bedford 40 — -— — 40 —- — 16
G. M. C. 29 — — 4 25 — — 11
Volvo 29 — — gL N0 — — 7
Pontiac 28 11 17 — — — = 17
Standard 27 26 1 — — — — 16
Hoansa 24 14 = 2 7k s 1 15
Auburn 22 20 2 — — — — 10
Nash 21 15 6 — — — — 13
Z.].S. 21 1 — — 20 — — 8
Scania-Vabis 20 — — 18 2 - - 11
Biissing 18 - - 6 12 — — 11
Diamond 17 — — 2 13 — 2 4
Hanomag 17 16 — — 1 —— — 15
Hudson 17 8 8 e 1 — — 11
Mathies 16 15 — — 1 — - 11
Hillman 15 14 1 - - — — 9
Vauxhall 15 10 5 -— — — i 9
Packard 14 9 o - 3 — 2 8
Erskine 13 6 7 - - — — 2
B. M. W. 12 12 — 27 22l ek A 4
Peugeot 12 6 5 —- 1 —- - 9
Aga 11 8 A —£ 3 ol s 9
Berliet 11 6 — 2 2 — 1 5
Federal 11 - — 10 1 - —- 9
Singer 107 9 1 = L8 o Py 6
Stoewer 10 10 —_ — — Kt fas 8

sel paaril aastal isiklikuks otstarbeks
kasutatavate autode arvel.

Asukoha jargi on 79,3% (1950)
soiduautosid 1. apr. k. a. linnades, sel-
lest on suurem osa Tallinnas — 1170
(47,5%). Alevites on soiduautosid 77
ehk 3,1% ja maal . 431 ehk 17,5%
soiduautode iildarvust. Harju-, Jarva-,
Viru-, Tartu- ja Viljandimaal oli roh-
kem soiducutosid kui ilejaénud maa-
des. Sociduautode  arv
50—69.

igas neist oli

Veoautod

Suhteliselt on koige joudsamini kas-
vanud meil liikvelolevate veoautode
hulk. Juurekasv algas veoautode juures
samuti kui teistelgi jouvankritelgi paar
aastat tagdsi. K. a. oktoobriks oli veo-
autosid liikvel juba 2050, seega enam
kui k. a. aprilliks 300 veoauto (ehk
17,1%) vorra. Uusi veoautosid tuli
aprillist — oktoobrini liikvele 364. Veo-
autode arv aprilliks k. a. oli omakorda
suurem 1936, a. 270 veoauto ehk
21,1% vorra. Uldse on veoautode arv
k. a. oktoobriks vorreldes arvuga 1. IV
1935 peagu kahekordistunud.

Enamus veoautodest on rakendatud
omaniku teenistusse (1061), kuna 38,0%
(681 — seis 1. apr. 1937) on iiiritavad,
toimides pidevalt tasulisi vedusid.

Asukohaks on 7% veoautodest
linnad (1186), 488 (28,0%) asub maal
ja 68 (3,9%) alevites. Utiritavatest veo-
autodest on samuti ligi %
(408).
maal on

linnades
Harju-, Viru-, Parnu- ja Tartu-
rohkem (60—70) veoautosid
kui iilejadnud maakondades.

Pé&rit on veoautod suures enamuses
(1432 ehk 82,2%) Ameerikast, Saksa
firmadelt on 140 (8%), Inglise — 72
(4,1%), Prantsuse — 40 (2,2%) Rootsi
— 22 (1,3%), Vene — 20 (1,1%). Uksi-
kuid veoautosid on veel Austria ja

Itaalia firmadelt. Uldse oli veoautosid

87 firmalt.

Joucallikaks veoautodel olid ben-
siiniga  koetavad = plahvatusmootorid
1724 juhul (98,9%), diiselmootoreid oli
16 ja elektrimootoreid 2 veoautol.
Voimsus veoautodel oli jargmine
(klambrites titiriveoautodel):

Kuni 10 Hf — 98 (5)
10—15 ,, — 1426 (588)
15—20 ,, — 161 (70)
Ble20) 5 —=i- 178307 (14)
Teadmata — 27 (4)

Kandejou jargi jagunevad veo-
autod jargnevalt (klambrites titiriveo-
autod):

Kuni 1 tn — 168  (3)
1—2 ,, — 569 (171)
2—3 ,, — 374 (160)
3—4 ,, — 285 (167)
4—5 ,, — 313 (169) -

Ble5 ., — - 28 (11)
Teadm. — 5 —

Tihikaalu jargi ligituvad veo-
autod jdrgnevalt (klambrites iiliriveo-
autod):

Kuni 1 tn — 38 (1)
1—2 ,, — 814 (246)
2—3 ., — 761 (380)

Ule 3 ., =126 1(53)

Teadm. — 3 (1)

Vanus veoautodel piisib peamiselt
10 a. piires (klambrites veoautod Tal-
linnas):
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Ehitatud kuni 1920 — 14 (11)
s 1920—24 — 24 (12)
. 1925—27 — 87 (26)
i 1928—30 — 560 (204)
i 193133 — 141 (50)
;o 193436 — 804 (260)

7i 1937 — 40 (12)
Teadmata — 72 (42)
Autobused

Autobuste arvus ndeme samuti kui
soiduautode juures alates 1936. a. juu-
rekasvu, kuid mitte nii hoogsat kui
teiste liikide juures. Autobuste arv. k. a.
esimeseks oktoobriks ulatus 248, suu-
renedes k. a. aprillist peale 17 auto-
buse ehk 7,3% vorra.

Pea koik autobused
laid liine, ainult {iksikuid kasutatakse
juhuslikeks valjasoitudeks. Asukohaks
79,7% autobustest on linn (184), ainult
22% (5 on alevites ja 18,1% maal
(42).

Parit on suurem jagu (71,6%) auto-
busi P.-Am. Uhendriikidest. Rootsi fir-
madelt on 27 (11,6%), Saksalt 21 (9,0%)
ja Prantsuse firmadelt 14 (6,0%).

Autobuste jouallikaks on 226
korral bensiinimootor ja 5 korral diisel-
kuuluvad

teenivad kind-

mootor. Voimsuse jdrgi
autobused jargmistesse rithmadesse:

Kuni 10 Hf — 3

10—15 ,, — 113
15—20 ,, — 93
Ule 20 ,, — 21
Teadmata — 1

Kandejou ja tiithikaalu jargi
jagunevad - autobused jargnevalt:
Kandej. Tihik.
1—2 tn — 90 13

2—3 ,, — 74 85
3—4 ,, — 32 —
Yle'8: v —sis 133
4—-5 , — 18 —
Ule 50— 4 e

Teadmata — 13 -

Autobuste arv istekohtade jargi

oli jargnev (klambrites — iildarvust
Tallinnas):
Kuni 15 istek. — 14 (1)
15—20 , — 55 (20)
20—25 ,, — 52 (14)
25—30 ,, — 42 (2)
30—35 ,, — 29 (7)
Ule3s , — 23 (8)
Teadmata — 16 (—)

Vanus autobustel ulatub peamiselt
10 a. Ule 10 a. vanad on iksikud.
Suurem arv autobusi (38,9%) on
1928—30. a. mudelid:

1920—24 — 11
1925—27 — 7
1928—30 — 90
1931—33 — 40
1934—36 — 78
1937 —
Teadmata — 4
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Mootorrattad firmade jiirgi

(1. IV 1937)
Kokku Korvita Korviga
D. K. W. 192 185 7
N. S. U. 183 181 2
Harley-Davidson 147 44 103
F. N. 135 130 5
A:TS, 97 84 13
Indian 92 45 47
Royal-Enfield 84 80 4
B. 8. A. 82 75 7
Rudge’ 75 73 2
New-Imperial 49 49 —
Triumph 32 31 1
Velocette 26 26 —
Raleigh 19 18 1
Zindapp 19 19 —
Excelsior 17 17 -
Douglas 16 16 —
James 16 16 —_
Ariel 13 9 4
Federation 13 13 I
Calthorpe 12 11 1
Wanderer 12 11 1
Ardie 11 10 1
New Hudson 11 11 —
T. W. N. 10 10 -
Alla 10 134 114 22

Kokku 1497 1276 222

il

g

AUTO JAMOOTORRATASTE
PARANDUSTGOKODA

J. TOMBERG

TALLINNAS, REIMANI TAN. 37
TELEFON 304-45

Nagu iilaltoodust ndeme, osutab mdr-
gatavat tousu ka mootorrataste arv.
1. aprillist 1936. a. kuni 1. aprillini
1937. a. on mootorrataste iildarv suu-
renenud 1211—1497-le, s. o. 286 moo-

torratta vorra (23,6%). Seis voi isegi

teatav tagasiminek on t&helepandav
vaid korvita mootorrataste arvu juures.
Isedranis hoogsalt on aga suurenenud
meil liiklevate mootorrataste hulk kdes- *
oleval aastal, s. o. ajavahemikul I. IV
— 1. X 1937. a. Mootorrataste arv k. a.
oktoobris oli nimelt 2085, tletades seega
mootorrataste arvu 1. apr. 588 soiduki
voi 389,2% vorra. Kilgkorviga moo-
torrattaid oli 1. apr. 221 ehk 14,7%.
Linnades 57,5% ja maades

38,9% kogu arvust.

asub

Paritolu jargi oli 1. aprillil meil
liikvel olevaist mootorrattaist koige
enam Inglismaalt (41,2%) ja Sak-
sast (30,1%). Ameerika firmadelt on
16,7% ja Belgia firmadelt 9,3%, teis-
test maadest tunduvalt vahem. Ehitus,
aja poolest on mootorrattad vordlemisi
uued. 1. apr. k. a. oli 1934—36. a. mu-
deleid 39,4%, 1931.—33. a. oli 254%
ja 1928.—30. a. 16,7% iildarvust.

Mootorrattad tegevuskoha jirgi

1. IV 1937
(Suuruse jdrjekorras)
Linnad Kokku Korvita Korviga
Tallinn 428 355 73
Tartu . 143 127 16
Viljandi 49 40 9
Parnu 41 31 10
Rakvere 38 34 4
Paide 21 19 2
Valga 20 12 8
Voru 16 15 1
Petseri 15 12 3
Nomme 14 11 3
Haapsalu 13 12 L
Poltsamaa 12 12 —-
Tiiri 12 9 3
Narva 11 8 3
Kuressaare 11 7 4
Torva 4 2 2
Otepaa 3 3 —
Kokku 53 44 9
Kokku 861 a7 144
Alevid:
Paldiski 2 1 1
Maad: Kokku Korvita Korviga
Harju 87 77 10
Parnu 82 75 7
Tartu 82 78 4
Viru 79 70 9
Viljandi 70 66 4
Jarva 47 34 13
Voru 46 42 4
Ladne 47 39 8
Valga 16 13 3
Petseri 15 13 2
Saare 12 8 4
Kokku 583 515 68
Uldse 1497 1276 221



Detoneerimisndhteid diiselmootoreis

"TLDISELT on detoneerimise (kiitteaine

isesiittumigse) ndhted mootoreis tun-
tud juba peacegu 50 aastat. Bensiini-
mootoreis esinev kiittesegu detoneeri-
mine ja selle pohjused on mitmekiilg-
selt labi uuritud. Sellel teemal on Kkir-
jutatud sadu tdid, on loodud kiimneid
teooriaid ja oletusi. Tdait selgust aga
ei omata ka veel tanapdeval.

Marksa vdhem on uuritud detoneeri-
misndhteid diiselmootoreis. Osalt
on see tingitud asjaolust, et diiselmoo-
tori tooprotsessi on iildse vdhem uuri-
tud kui bensiinimootori toédprotsessi.
Peamiselt aga ndib see olevat tingitud
sellest, et detoneerimine diisel-
mootoris esineb iildse vord-
lemisi harva,

Kui diiselmootoris teostub sissepritsi-
mine vordlemisi vara, siis moningate
tiirlemiskiiruste juures, eriti aga iile-
koormamise korral, ilmneb detoneeri-
mine diiselmootoris sama ilmselt kui
bensiinimootoris. .
iseloomustavad

Tekivad detoneerimist
.kloppimised”, langeb
mootori voimsus ja suureneb kiitteaine-
kulu,

Reeglina tekib detoneeri-
mine, kui kiilma mootorit voi
vaikese tiirlemiskiirusega
té66tavat mootorit koorma-
takse
ga.

Ameerikas teostasid tuntud teadlased
Griffith ja Vincent erilisi katseid
diiselmootoris esineva kiitteaine deto-
Katseid

(kahe
vastastikku liikuva kolviga) mootoriga.

suure poédrdmomendi-

neerimisnchete  uurimiseks.

teostati  kiirestitiirleva Doxford-
Mootorilt saadavad indikaatorlised dia-
grammid olid korrastatud ajaliselt. Sa-
muti olid ajaliselt korrastatud surve ja
paisumise koverikud. Kiitteainele kata-
liisaatoreid juure ei lisatud.

Indikaatorliste diagrammide analiiiis

nditas, et survete juurekasvu kiirus
polemisprotsessi teisel faasil on deto-

neerimise ajal eriti suur.

Katsete tulemusena tegid katsetajad
jarelduse, et detonatsioon on pdlemis-
kiiruse funktsiooniks. Jarelikult oleks
ekslik arvata, et detoneerimine on mak-
simaalsete survete funktsiooniks. See
jareldus aga vajab veel tdiendavaid
kontrollimisi, kuna maksimaalsed sur-
ved, nagu teada, soltuvad pdlemiskii-
rusest. Siit voib jareldada, et ka deto-
neerimine on monesuguses soltuvuses
maksimaalsetest survetest.

Jargnevad uurimused nditasid pole-

Kapt. AIN MERE

misprotsessi surve (kg/sm?) muutumise
soltuvust pumba ekstsentriku kujust, ja
et survete juurekasvu kiirus (kg/sm?/sek)
suureneb detoneerimise korral. Need
tulemused nditavad, et sissepritsi-
mise kiirusel on suur moju
detoneerimisele,

Uurides surveastme ja kiitteaine sis-
sepritsimise kiiruse moju detoneerimi-
sele, jouti otsusele, et iithesuguse
surveastme juures voib sis-
kestvuse

detoneerimist
Huvitavama

sepritsimise suu-
rendamisega
tadielikult valtida.
ja esimesel pilgul vasturddkivama jd-
reldusena katsetest voiks mdrkida, et
kalduvus detoneerimisele kahanes sur-
veastme suurendamisega. Seda vdidet
toestasid katsed 1400 tiiru/min, té6tava
mootoriga.

detoneerimine 28-atm
surve juures. Survet tostes 1,4 atm
vorra kadusid detoneerimisndhted ja
survete juurekasv langes 87 500 kg/sm?/
sek pealt 56 300 kg/sm?/sek. Surve suu-
rendamisel 31 atmosfddrile langes sur-
vete juurekasv 44 00 kg/sm?/sek peale.

Sagedaim  oli

Jargnevalt uuriti mootori tiirle-
mise kiiruse moju detoneeri-
misele. Sissepritsimise momenti muu-
deti vaid niivord, kuivord seda oli tarvis
maksimaalse surve sdilitamiseks indi-
kaatorlise diagrammi {ihes punktis.
Vaikese tiirlemiskiiruse juu-
res ilmnes tugev detonatsi-
oon. Survete juurekasv oli 122000
kg/sm2/sek. Mootori tiirlemise kiiruse
kasvades detoneerimisnghted kadusid,
olgugi et surve juurekasv tdusis kuni
186 000 kg/sm?/sek.

Vottes kokku koikide nende huvita-
vate katsete tulemused ndeme, et kii-

. restitiirleva diiselmootori ~detoneerimis-
nghted on sdltuvad:
— Surveastmest. Surveastme

suurendamine vdhendab detoneerimist.

Seda pandi tdhele nii kompressoriga

kui ka kompressorita diiselmootoreis.
— Kiitteaine sissepritsimi-

Suure efektiivsusega
kiitteaine

se kiirusest.

protsessi saamiseks peaks
sissepritsimine teostuma voimalikult kii-

remini. Kiitteaine sissepritsimise kiiruse

piiri mddrab detoneerimine.

— Tiirlemiskiirusest - Tiirle-
miskiiruse kasvamisega kahanevad de-
toneerimise voimalused.

— Sissepritsimise momendi

pritsimisega suureneb kalduvus deto-
neerimisele.

Diiselmootori téotamine 2-he voi 4-ja
taktilise mootori tSStamise pohimottel
ei avalda detoneerimisele mdrgatavat
moju. Pdlemiskambri kuju ja johuta-
mise iildised tingimused avaldavad tea-
tavat modju detoneerimisele, kuid mdar-
gatavalt vdhem kui bensiinimootoreis.

Uurimuste tulemusena selgub, et de-
neerimine sisepolemismootoris on
soltuvuses polemise esimese
faasi kestvusega. Mida kestvam
on pdlemise esimene faas, seda toe-
ndolisem on kiitteaine detoneerimine
polemisprotsessi kestes.

Siit selgubki esimesel pilgul pentsi-
kuna ndiv jdreldus, et surveastm e
suurendamisega lakkab dii-

selmootorites detoneerimine.

Bensiini- ja petrooleumimootorites soo-
dustab surveastme suurendamine deto-
neerimist seepdrast, et neis mootoreis
surutakse survetakti ajal kokku oOhu-
ja kiitteaineaurude segu. Pdlemise var-
jatud reaktsioon algab enne sd&deme
tekkimist silindris. Varjatud reaktsiooni
algus ja reaktsiooni ‘kestvus olenevad
peamiselt  kiittesegu temperatuurist.
Suurendades surveastet kiirendame kor-
gete temperatuuride momendi tekkimist
enne kolvi joudmist iilemise surnud
punkti piirkonda ja seega suurendame
ka polemise varjatud reaktsiooni kest-
vust.

Diiselmootoreis ei suruta silindreis
kokku kiittesegu, vaid ohku. Jarelikult
on podlemisreaktsiooni tekkimine seoses
kiitteaine  sissepritsimise = momendiga.
Suurendades surveastet suureneb iiht-
lasi ohu temperatuur enne kiitteaine
sissepritsimist. Kiitteaine satub enam
kuumendatud ohku ja polemise reakt-
sioon teostub intensiivselt. Seega va&-
heneb podlemisprotsessi esimese faasi
kestvus ja seda enam vdheneb deto-

neerimise tdendosus.

Kiitteaine eelsoojendamine
soodustab detoneerimist. Eel-
soojendatud kiitteaine aurab kiiremini
ja enamik kitteainest muutub auruks,
vdljudes pihustajast polemisruumi. Au-
rustatud kiitteaineosakeste 1Gbitungivus
on vaiksem ja kiitteaine jadb pihustaja
iumbruskonda, kus Ooige lithikese aja
kestes tekib vaga rikas segu. Samal
ajal on silindri teistes osades kiitte-
segu vaga vaene. On tdendoline, et sel-
les piirkonnas polemisprotsessi esimene

varajasusest Varajasema sisse- faas on kestvam ja see soodustab pole-
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NELIARATTAPIDURITE tarvituselevot-

misega tousis pidurdamise kiirus
ja lihenes thtlasi pidurdamise teekond.
Mida iihtlasemalt koik neli ratast

pidurduvad, seda kindlamini ja kiire-
mini peatub jéuvanker.

Mootmised uute jouvankritega ndita-
vad, et jouvanker 30 km/t kiiruse juu-
res pérast pidurdamist heal teel liigub
edasi veel 4—5 m. Sellele pidurdamis-
teekonna - pikkusele méjuvad kaasa
kummide seisukord, jouvank-
koormajaotus, tee-
pind jne. Katsed on aga na&idanud,
et mitmesuguste jouvankrite juures hoo-

; 96 LNl o 8o §)

limata nende suurusest on pidurdamis-
teekonnad enam-véhem vordsed. Kont-
rollides oma cuto pidureid ja leides
pidurdamisteekonna iiletavat 5 m,
voite olla kindel, et midagi on korrast
ara.

Pidurdamise jdarele ei tohi jouvanker
peatuda jdrsu toukega. Pidur peab
alguses votma taiesti suju-
valt, siis kovemini ja 16puks

ratta tdiesti kinni plokee-
rima. Siis voime isegi kiirel soidul
jouvankri jdrsult, lithikese teekonna

jarele, pidurdada, ilma et see hakkaks
hiiplema.

Moodsate jouvankrite elastsete ved-
rude juures on paratamatu, et masin
jarsul pidurdamisel vedrude elastsuse
tottu veidi iiles kerkib. kuid
kindel pidurdamine voib teostuda ai-
nult siis, kui koik 4 ratast taiesti kor-
raga pidurduvad. Pidurduvad aga ihe
kiilje rattad varem, kisub jouvanker
pidurdamise juures pidurdavale poolele,
ja peab rooliga tugevasti vastu hoidma,
et valtida teelt korvalesattumist.

Mehaanilised pidurid

juures kasuta-

Sujuv,

Paljude autotiilipide

misprotsessi kaldumist detonatsioonile.

. Uldiselt kaldub nafte kergemini
detoneerima kui bensiin. Kui detonee-
rimine diiselmootoris on harvemini mdr-
gatav kui bensiinimootoris, siis ei tohi
bensiin kaldub kergemini

Toeline nafta

arvata, et
detoneerima kui nafta.
véhem detoneerimisele kaldumise poh-
jus peitub selles, et diiselmootori t36-
rajatud teistele alustele kui

Detoneerivate

ring on
bensiinimootori  td6ring.
ainete segamine diiselmootori kiitteai-
nesse eesmérgiga lithendada pdlemise
.esimese faasi kestvust on seletatav
seega, et sissepritsimise cjal valitseva-
tes korgetes temperatuurides need ained

mojuvad kui kataliisaatorid,
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Olipiduri péhiméte on lihtne.

takse veel praegugi mehaanilisi, s. o.
saaraseid pidureid, kus iithendus jalg-
pedaali ja pidurite vahel toimub teras-
varraste voi peenikeste terastrosside
kaudu. Mehaanilised pidurid nouavad
sagedat kontrolli voi jallegi peavad
olema varustatud iihtlustajatega.

Olipidurite paremused

Olipidurite vedelikuks ei ole mitte
oli, vaid gliitseriinile sarnanev vedelik.
Oli ei voi kasutada, kuna ta séob ldbi
pidurite kummiiihendused.

Olipidur 16i lgbi 10 a. jooksul just
seetottu, et vedeliku jaguneb
taiesti uhtlaselt {iksikutele piduritele.
Olipidureil puuduvad vardad, hoovad,
liigendid ja madrimiskohad. Pidurda-
kerge. Todtamisviis

surve

missiisteem on
lihtne, nagu nd&ha skeemilt (joon. I).

Jalgpedaal mojub peasilindris  asu-
vale kolvile. Kolb surub vedeliku moo-
da torustikku iksikute pidurite silind-
reisse. Uksikute pidurite ehitus on jdrg-
mine (joon. 2): piduritrummel on rattaga
kindlalt ithendatud, kuna piduriklotsid
on liikuvalt asetatud kinnisele piduri-
kilbile. =~ Mehaaniliste pidurite juures
surutakse klotsid laiali vastu
noka vGi ekstsentriku abil. - Olipidurite
klotside vahel olevais silindreis on iiks-
teise vastu asetatud kcks kolvi, mis

trumlit

vedeliku surve mojul iiksteisest eemal-
duvad ja piduriklotsid vastu trumlit
suruvad. Pascali
rohumine vedelikule kandub igas sihis
vordse jouga edasi. Seepdrast pidurda-
vadki oOlipidurite juures alati ko6ik neli

seaduse jdrele:

ratast korraga.

Olipidurite iiksikosad

Joon. 1 on n&ha skemaatiliselt pea-
silinder, A — on jalgpiduri pedaal,

mis mojub iile vahevdlli B ja hoova L

LT 0P WD W TR W I

; Jalgpedaal mojub kolvile, mis surub oli pea-
silindrist torustiku kaudu 4-ratta-pidurdussilindrisse

kolvile D. Ruumis C asub peasilinder

ja  olitagavara. Olitagavarapaak on

lahus ja  paigutatud  armatuurlaua
vastaskiiljele.  Uhendus  peasilindriga
toimub  torustiku = kaudu. Vaikese

noel-ventiili abil on 6li juurevool sule-
tud. Kui monel pohjusel oli peasilind-
ris on vdhenenud, voib ventiili avades
tagavarapaagist lasta.
Moodsate konstruktsioonide

seda  juure
juures
(joon. 3). toimub olijuurevool auto-
maatselt. Peasilinder on siin iimb-
olitagavarapaagiga.  Erilise

pohjaventiili ja ava kaudu lisandub

ritsetud
peasilindrisse puuduv 06li. Pidurdamis-
vedelikule mojuv surve kandub (joon.
1) mooda torusid E ja F iiksikute pidu-
rite ' silindreis asuvatele kolvidele. Ha-
rilikult on need autoraamisse paiguta-
tud kindlad torud (joon. 4), mis ithen-
datud painduvate voolikute abil iiksi-
kute silindritega, et
vedrutamisel oleks dra hoitud torustiku

pidurite masina

katkemine,

Joon. 2. Piduri trummel on kérvaldatud,
x_r.xélemad klotsid asuvad vabas seisakus.
Ulal klotside vahel asub pidurdamissilin-
der, milles asuvad kaks kolvi, mis suru-
vad pidurdamisel klotsid vastu trumlit.
N juures toimub pidurite jérellaskmine



Alul tekitas konstruktoritele raskusi
kindlate torude ja painduvate voolikute
ithendamine. Niuid on aga ka sellest |
saadud iile ja olipidur tédtab niisama
usaldusvadrselt kui mehaanilinegi.

Joon. 1, 2 ja 4 ndeme pidurdusklotside
vahel asuvaid silindreid. Nende ehitus-
viis on lihtne ja jooniselt arusaadav.
Huvitav on aga erikonstruktsioon, nn.
astmeline pidurdussilinder.
Pandi nimelt tdhele, et pidurdusklotsid
ei surunud trumlile kunagi iihtlase tu-
gevusega, vaid need, mis liikusid trumli:
tiirlemise sihis, surusid tugevamini. Ast-
melise pidurdussilindri tarvituselevotmi-
sega on nimetatud veast vabanetud.

sest tugevamini pidurdavale klotsile
mojutakse vahema jouga. Joon I on
pidurikolvid dra tdhendatud G tdhega
ja ara naidatud kdasipidur, mis alati
mehaaniline. Kasipiduri hoob mojub
vardaid OP kaudu pidurinokkadele ja
nokad suruvad tagarataste pidurite
klotsid vastu trumleid. Olipiduri téieli-
kul é&raiitlemisel on olemas seega veel

korras mehaaniline pidur varuks.
Olipidurite rikked
Moodsail olipidureil praktikas ei teki
rikkeid, eeldades, et kasutatakse alati

ettendhtud vedelikku ja kontrollitakse
olihulka tagavarapaagis.

Torustiku lohkemine vo6i kolvide eba-
tihedus ei esine pea kunagi. Juhtub
see agd siiski, et kolvid muutuvad eba-
tihedaks, on nende tihendusi voéimalik
igas autotockojas kiiresti ja vdhese
vaevaga uuendada. Voib veel ette
tulla, et mingi ebatihenduse tottu ohk

on padsnud olipidurite siisteemi. Ohk

Joon. 4.

torude ja painduvate voolikute asetust ja pidurdus-silindreid; 1 — tuulutuskruvi;

2 — jalgpedaal; 3 — késipidur; 4 — vahetiikk; 5 — tithendusvoolik; 6 — haru-

ithendus; 7 —— pidurdussilinder; 8 — iseté6tav . jarellaskeseadeldis; 9 — iihendus-

voolik; 10 — peasilinder; 11 — élitorustik; 12 — pidurisilinder; 13 — piduriklotside
jéarellaskmine kdsipiduri abil

Nii ndeb vdlja olipidurisiisteem.

Joon. 3. — tihendusseib; 2 — toru-
ithendus; 3 — peasilinder; 4 — pea-
silindri kinnituskruvi; 5 — tagavarapaak;

6 — pingutuspolt; 7 — taitescel; 8 —
kaane ventiil; 9-— kaas; 10— kaane kin-
nituspolt 11 — kaanetihendus; 12 — voll;
18 — kolvile méjuv hoob;
ithendus; 15 — pohjaventiil; 16 — vedru;
17 — peasilindri tihendus; 18 — vedru
taldrik; 19 — kummimansett; 20 — kolb

14 — toru-

gaasina on kokkusurutav ega kanna
survet edasi ihtlaselt. Jalgpedaal voib
omada ilmaaegu tihja kaigu voi iks
pidureist ei pidurda tdielikult. See-
parast tuleb ohk kohe korval-
dada pidurdussiisteemist. Igal
pidurisilindril on ette ndhtud ohust va-
banemiseks tuulutuskruvi (chuvdljalaske-

kruvi). Toéokojas korvaldatakse ohk
lihtsalt ja kiiresti.
A
&
/z ’3

Joonisel ndeme peasilindrit, kindlate

lgasugustes

JON. KRUUIK'I

PAEMURD

Ulemiste méel, Kiive tén. 4, tel. 307-72

EHITUSPAAS

Soovikorral kohaleveoga

RAIUTUD TREPIASTMED

moodtudes.

SOODSAD MAKSUTINGIMUSED
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FORD'i informatsioon:

FORD-auto péikvedrud

FORD—autod on arenenud enam kui

30 a. kestes, millal neid ehitatakse,
korgest lahtisest soidukist kuni moodsa
voolujoonelise sb6idukini. Ford-auto on
muutunud oma vélimuses, ehituses, mu-
gavuses, juhtimise kindluses ja mater-

jali kvaliteedis. Kui aga vaatame Ford-

"hoolimata  sellest, et

Ins. A. Talviste

autode vedrutust, siis ndeme, et Ford-
autode
jadnud samaks mis oli 30 a. tagasi,

vedrutamise pohiméote on

selle pohimotte
ehituslikku ldabiviimist on tehniliselt vii-
mistletud.

Joon. 1

Ford-autode tehased on jadnud selle
vedrutamise pohimétte juure, olles veen-
dunud, et see on otstarbekohane, sest
vastasel korral oleksid nad kindlasti
seda pohimotet muutnud. Ford kasutab
oma soidukitel poikvedrusid, szega
on tarvis ainult kaks vedru — iiks ees-
rataste ja teine tagarataste jaoks. Soi-
dukitel, kus kasutatakse pikuti-vedrusid,
vajab iga ratas omaette vedru, s. o.
soiduk vajab 4 vedru. Té&hendab Ford-
auto on kahe vedru raskuse vorra ker-
gem. Joon. l. on ndidatud niidisaja
Ford-soiduauto raam ithes vedrudega.
Siin ndeme, et eesvedru asetseb ees-
pool eestelge ja tagavedru tagapool
tagatelge. See vedrude asetus voimal-
dab pehmemat ja aeglasemat vedruta-
mist.

Joon. 2

Kui vaatame vedrude kinnitamist, siis
paneme téhele (joon. 2), et poikvedrud
on kinnitatud oma j&dmedama, s. o.

raskema osaga raami kiilge, kuna vedru
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otsad, s. o. kergem osa vedrust oGtsub
thes rattaga iiles-alla.

Pikuti-vedrudel on lugu just vastu-
pidi — raskem vedruosa on kinnitatud
telje killge ning ootsub iihes teljega.
Soidumugavuse juures on vdga oluline,
et soiduki vedrutamata osa oleks voi-
malikult kerge
osaga. Siis ootsub tee konarluse tottu

vorreldes vedrutatud
vedrutamata osa enam omaette ning
ei anna koiki vonkeid edasi kerele, sest
selle raskus on suurem, millé tottu auto
plsib rahulikumana.

Johtvarda dotsumise raa;{z’w

Rooli sorm  Poikvedrv,

soiduki osa raskust raami kiillge kinni-
tatud vedru jdmedam, s. o. raskem
osa, kuna séiduki iildraskus on kergem,
sest temal on 4 vedru asemel ainult 2
vedru. Meil Eestis maksva jouvankrite
maksustgmise korra juures, kus jou-
vankreid maksustatakse raskuse jarele,
on just oluline, et soiduki iildkaal oleks
vaiksem. Samuti on kiitteainekulu seda
vaiksem, mida vahem on jouvankri kaal
vorreldes kasuliku koormaga, mida ta
kandma peab.

Joon. 3 on toodud podikeesvedru ja
pikuti-eesvedru vordlus. Siin ndeme, et
poikeesvedru on madratud ainult ras-
kuse kandmiseks, tugikolmnurk
hoiab telje diges asendis ja votab soGi-

kuna

dutakistuse ning pidurdamisjou vastu.
Pikuti-vedru juures peab vedru kandma
soiduki raskust ja peale selle votma
vastu ratta veeremise takistuse ja pi-
durdamise jou.

Kui, naiteks, pikuti-vedru pealeht kat-
keb soidu ajal, siis nihkub telg oma
asendist tahapoole ja méjutab juhtimist.
Kui aga katkeb poikvedru pealeht, siis
langeb raam allapoole teljele, kuid tu-
gikolmnurk hoiab seda endiselt oma
asendis. Seega ei mojusta vedrulehe
katkemine hadaohusta
soidukit.

Teiseks ndGeme (joon. 3), et pikuti-

juhtimist ega

vedru ja juhtvarda 66tsumise kaared on
suunatud vastupidiselt, kuna poikvedru
ootsumise kaar, mida mdacrab tugikolm-

Jvhtvarda cotsumise

raadivs

?V

Eestelje Gotrumise ——
raadivs

Seda voime ka ise néha auklikel ja
konarlikel teedel. Kui moodub soiduk,
millel on poikvedrud, siis selle kere pii-
sib palju rahulikumana, mis voimaldab
Pikuti-vedru-
dega soiduki kere 0o6tsub enam. Ka
oleme pannud tdhele, nditeks autobu-
sega soites, et kui autobus on inimesi

ka suuremat soidukiirust.

tais, siis ta kere ei 06tsu nii palju kui
tithjalt soites. Tdhendab, mida raskem
on vedrutatud soiduki osa, seda rahuli-
kumana ptisib soiduk. Ford-autode poik-

vedrude juures suurendab vedrutatud

N nyikalmnw-k

Joon. 3

nurk, ithtub juhtvarda 6otsumiskaarega.
See tthendab seda, et, nditeks, kui
pikuti-vedru oma O6tsumises liigub alla-
poole, siis, m"xgu ndha joon, 3, peab
eestelg oma Gotsumise kaare tottu, mille
keskpunkt on eesvedru polt, litkuma
vasakule, kuna juhtvarda ots peab lii-
kuma oma kaare jdrele, mille keskkoht
on roolisorme munaliigend, paremale.
Seega ei jata pikuti-vedru o66tsumine
mojutamata juhtimisseadet, kutsub esile
rataste vibamist ja rooli vibreerimist.
Seda piilitakse korvaldada, asetades



Joon. 4

vaikesed spiraalvedrud (amortisaatorid)
paralleelvarda ja juhtvarda otstesse.
Poikvedrude juures on eestelje ja juht-
varda otsa Gotsumine tihesihilise kaare
jarele ja ei mojuta seepdrast juhtimis-
seadet.

Pidurdamine ei mojuta poikvedrusid,
sest pidurdamisjou votab vastu tugi-
kolmnurk. Pikuti-vedru juures peavad
vedrud votma vastu ka pidurdamisjou
ja seepdrast nad painduvad pidurdami-
sel. Joon. 4 on toodud nditena, kuidas

pikuti-vedru paindub pidurdamise mojul.

Fordi poikvedrud iihes eestelje tugi-
kolmnurga ja toukeiilekandmisega kar-
daanvolli kesta kaudu on kaitstud terve
rea patentidega. Kuna Ameerika sea-
duste kohaselt patendi kaitseiga moo-
dub 17 aasta jarele, siis on Ford-teha-
sed neid patente korduvalt uuendanud
viimistletud kujudel. Endistel aastatel
kinnitati iga Ford-auto armatuurlauale
plaadike, millele olid mdrgitud patentide
numbrid.

Hypoid-diferentsiaal

EA teelpiusimise saavutamiseks ka

suurimate kiiruste juures on vaja-
lik auto raskuskeskpunkti asetus voi-
malikult madalal. Senise autokonst-
ruktsiooni juures tagasillakojas asetse-
vate diferentsiaalveohammasrataste pai-
gutus oli selline, et koonushammasratas
asetses taldrikhammasratta horisontaal-
keskjoonel. Madalama raskuskeskpunkti
saavutamiseks ldbistas  kardaanvoll
auto siseruumi. Auto porand ei olnud
sile, vaid omas keskel piki autot labis-
tava korgenduse, milles asus kardaan-
voll. See asjaolu vihendas auto ruu-
mikust ja muutis seesistumise ebamu-
gavaks.

Paljud autofirmad lahendasid selle
kiisimuse soodsalt oma 1937. a. pro-
duktsioonis hypoid-diferentsiaali konst-
rueerimisega.

Selle konstruktsiooni juures asetseb
diferentsiaali koonushammasratas all-
pool taldrikhammasratta  horisontaal-
keskjoont ja kardaanvoll ldabistub auto
pohja alt ning voimaldab madalaima
raskuskeskpunkti asetuse auto sise-
ruumi vahendamata.

Selle uue jouiilekandesiisteemi tege-
vus toimub eriti rasketes tingimustes.
Hiipoid-hammasrataste tegevusel ei teki
hammaste kokkupuutel harilik hodru-
mine, vaid veerev-libisev hoo-
rumine, nagu nditeks tekib rocbas-
soiduki rataste veeremisel rdobastel.
Sadrane hodrumine  tekitab
kuumust, mille tottu raske on saa-
vutada  harilikkude  md&drdeainetega
hoorpindade head mda&drimist.

Tuntumate Oliprodutseerijate  vabri-
kute poolt on selleks otstarbeks val-

suurt

mistatud eriline hypoidmadare. Seda
uut madrdeainet voib kasutada ainult
hypoid-hammasrataste madrimiseks. Hy-
poid-diferentsiaalides tuleb mé&ardeaine
vahetust toimida iga 10000 km jdrele
voi vdahemalt kaks korda aastas. Et
madardeaine vahetus toimuks eeskuju-
likult, tuleb talitada
kirjade jarele.

jargnevate ees-

Tagasillakojal tuleb dra kruvida
madrdeaine sisse- ja vdaljalaskeavade
korgid ning tarvitatud madrdeaine lasta

valja joosta. See tegevus nouab kau-

nis palju aega, kuna mddrdeaine
on vaga sitke. Kui tagasillakoda on
madrdeainest tithjenenud, tuleb teha

suruchupiistoli abil erilise loputus-
6liga hammasrataste kui ka koja
siseseinte pohjalik loputamine. Pdrast
loputamist tuleb lasta loputusoli tdie-
likult vélja valguda. Kui vdaljalaske-
ava ei asu tagasillakoja madalamal

kohal ja vaba vdljavalgumine on

"takistatud, tuleb sissejddnud loputusdli

Hypoid-diferentsiaal

korvaldada vaikese kdasipumba abil.
Kui vdaljalaskeava asub tagasillakoja
madalamal kohal ja selle keskel, tuleb

tahele panna, et tagasild asuks eelpool-

nimetatud toimingute vdltel horisontaal-
asendis. Kui tagasillakoda ja koik sise-
osad on korralikult puhastatud, tuleb
kruvida kohale valjalaskeavakork ja
tagasillakoda hypoid-madrdega
kindlaksméadratud korguseni.

taita

Et saavutada
eeskujulikku

hypoid-diferentsiaali
tuleb
pidada jdrgmist: mitte ennem toi-
tait-

téotamist, silmas

mida uue mdaardega
mist, kui tagasillakodaon lo-

putusolist tdaielikult tihje-
nenud, mitte kunagi téota-
nud madrdeainele juure

lisada mitme olifirma saa-
olda kindel, et
nad on valmistatud samast

dusi, kui ei

toormaterjalist ja samade
tcomeetodite abil

Sissesoiduperioodi = valtel, mis on
kindlaks maaratud vastava autovabriku
poolt, ei tule hammasrattaid tildse puu-
tuda. Uus auto on vabrikus reguleeri-
tud ja varustatud vastavate méadrde-
ainetega ning seepdrast esimese 3000
km vdltel on nende eeskujulik tegevus

ja hea: md&drimine koigiti kindlustatud.

Juhul, kui hammasrattad ei ole oieti
reguleeritud vo6i on tarvitatud mittesobi-
vat madardeainet, on auto tootamisel kuulda
tagasillas undavat heli. Sdadrasel

juhul tuleb diferentsiaal korrastada.
hammasrattad uutega asendada, kui
rikutud ja
hypoid-madardega tdita. Kui autoga pi-

devalt ja kaua arendatakse suurt kii-

need tagasillakoda oige

rust voi kui cuto on liialt iile koorma-
tud voi ta liigub eriti rasketel teeolu-
del, kuumenevad hypoid-hammasrat-
tad. Ulekuumendatud mddrdeaine muu-
tub paksuks, kleepub tagasillakoja sise-
seinte kiilge, hammasrattad ei saa kil-
laldaselt mddret ja muutuvad tootamis-
kolbmatuks.  Sel
hoolas olla hypoid-mdcrde vahetamis=!,

pohjusel tuleb eriti

Kui auto toé6tab vaga rasketes tingi-
tuleb tihti kontrollida, kas
mdadre ei ole muutnud oma esialgset

mustes,

olekut.

Hypoid-jouiilekandeseadega on varus-
tatud jargmised 1937. a. autod: Buick —
mudelid ,40” ja ,.60”, Cadillac, Chev-
rolet, Chrysler, Cord, De Soto, Dodge,
Hupmobile, La Salle, Packard, Pierce
Arrow, Plymouth ja Studebaker.

Kloppimised autode juures

Et abistada algajaid automehaani-
kuid, on Telefunken jaddvustanud gram-
mofoniplaatidele igasuguseid mootorite
juures esinevaid kloppimisi. Kuulates
korduvalt neid plaate, opivad autome-
haanikud korva abil kindlaks m&drama
autorikkeid.
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LENNUASJANDUS

Langevari

ja tema

" kasutamine

NNE kui meie esmakordselt ohku
touseme, tahaksin jutustada teile
veidi langevarjust, milleta me

harilikult lendama ei Iche.

Langevarju iilesanne ohus on sama
mis pddasteronga iilesanne merel.

Langevari on valmistatud siid- voi
puuvillasest riidest. Ta kaalub umbes
8—10 kg ja on kinnitatud vastavate
rihmade kiilge. Samade rihmade abil
meie kinnitame langevarju enda kiilge.
Esiteks pange rihmad A ja
seejargi kaks jalarihma B.
rihmad peavad
leks, et teil oleks istudes mugav tunne.
(Joon. 1.)

kinni
Jalgade
istuma tihedasti sel-

Joon. 1

Lo g€ Q 7é¢
4 0'm6'eeo‘rg_7a.s‘

3 i

Onnetuse korral Ghus teie toimite sa-
muti kui merelgi. Seal kasutaksite teie
padsterongast.  Lennukist  eemalduge
valjahiippamisega ja seejdrgi tommake

Joon. 2

264

rongast, mis asub
vasakul kiljel.

langevarjurihmade
Langevari avaneb ja
teie laskute.

tunnete maandumisel,
ei ole tugev. Seda voib vorrelda lange-
varjuta hiippega seinalt, mille koérgus
on 3 meetrit. (Joon. 2.)

Lahenedes maale hoidke jalad pin-
gutuseta koveras ja kannad koos. Sel-
lises asendis vdheneb porutus keha
kokkupuutumisel maaga ja seda tou-
get voib vorrelda langevarjuta  hiip-
pega 1,5 meetri korguselt.

Kui teil tuleb hddaohu korral kasu-

Touge, mida

tada langevarju, siis pidage meeles

kahte asjaolu: esiteks — drge hii-
pake lennukist valja maa
ladheduses; teissks — lange-

varju vabastamiserongast
tommake siis, kui olete ee-
maldunud lennukist. Vastasel
korral voib lahtildinud langevari jadda

lennuki sabasse.

Harilikult on inimese ja kinnise lan-
gévarju langemise 10ppkiirus umbes
185 km/tunnis. Lennates lennukil, mille
lennukiirus 300—500 km/tunnis, tuleb
viimasest valja hiipates lugeda aegla-
selt ja mottes viieni ja siis lahti tom-
mata langevarjurongas. Mottes luge-
mine on vajalik selleks, et teie kiirus
kahaneks normaalse langemise kiiru-
seni, vastasel korral tombaks avane-
nud langevari teid rihmadest nii jarsku,
et venitaks teie lihased mitmeks pde-
vaks. Kui langevari on avanenud, siis
on teie langemise kiirus (olenevalt varju
tiliibist) umbes 5—9 m/sek. Langevarju
hoidke alati kuivas ruumis.

Kui tekib vajadus langevarju kasuta-
miseks, siis peate teadma, kuidas juh-
tida varju ohutuks maandumiseks. Veel
kord kordan, Grge pliidke avada
langevarju hippesilmapil-
gul. Tommake rongast alles
siis, kui olete veendunud, et
olete killaldasel kaugusel
lennukist Pidage alati meeles, kus
pool asub rongas; vastasel korral on
ratsepal hulk t66d kuuenddpide tagasi-
omblemisega.

150-meetriline koérgus on kiillaldane
ohutuks vdljahiippamiseks lennukist.
Lennukist voib eemalduda ka madala-
mal, kuid siis on see seotud luumurde
ohuga, sest madalal ei hiipata lennu-
kist valja, vaid toustakse lennukiistmes
pisti ja tommates rongast lastakse lan-
gevarjul ennast lennukiistmest vdlja re-
bida. Sealjuures vo6ib jalg kogemata
lennuki saba taha kinni jaada, mis voib
vigastada jalga.

Langevari avaneb peagu silmapilk-
selt siis kui teie tommate rongast.
Langevarju tdielik avamine teostub
umbes 2 sek. jooksul. Rongast tomba-
mise silmapilgul avaneb vaike vari

(joon. 3), mis tombab valja lange-

24 Ry QR N

Joon. 3

tombab istmekohast
kokkupandud lange-
millal

Langevari
valja  korralikult

varju.

momendil,
sirgeks (joon. 4),
tungib o6hk langevarju sisse ning teie
maandute (joon. 5) umbes 4,5—5 m/sek

varjunoorid  ja  sel

nodrid  tombuvad



Joon. §

kiirusega. Teie vaevalt markate maa
ldhenemist.

Teie voite vd&lja hiipata lennukist
pealpool pilvi
holpsasti.

Teie iilesandeks maandumisel on
mdadrata ligikaudselt maan-

dumise koht. Kui alloleval maasti-

ja maandute niisama

kul puuduvad takistused puude, majade
jne. ndol, siis voite rahulikult rippuda
Peate
takistustest, siis voite
seda teostada, toimetades langevarjuga
kilglibisemist.

Kasutades kiilglibisemist teie voite
hoiduda sattumast nditeks kirikutornile
voi piksevardale. Selleks, et libistada,
pingutage - langevarjundore sealt kiil-
jest, kuhu poole soovite libistada. On

langevarjul seni kui maandute.
aga moédduma

noorid pingutatud, siis vari tommatakse
sellest kiiljest kokku, nagu né&idatud
joonisel 6, ja osa ohku lahkub var-
just.

Tekib joud, mis suunatud horison-
taalselt ja teie voite liikuda soovitud
suunas, jatkates samal ajal laskumist.
Ka oskamatu langevarju kasutaja voib
laskudes vertikaalselt 30 m samal ajal
liikkuda v&hemalt 3 m horisontaalselt.
Pidage meeles, et kui pingutate varju-
noore liiga tugevasti, siis soovitud kiilg-

libisemise asemel teie kaotate kiiresti
korgust — laskumise kiirus suureneb.

Tuulise ilmaga kannab tuul lange-
varju kiilgepidi, mille tagajdrjel maan-
dumine voib teostuda liiga suure kii-
rusega. Selleks, et vdhendada seda
kiirust, peate suunama varju vastu
tuult. Selleks pingutage ndodre sealt
kiiljest, kust puhub tuul (joon. 7). Joon. 6
kohaselt teie tutvunesite viisiga, kui-
das hoiduda maandumisest ebasoovi-
tavas paigas. On tarvilik teada, et
maandumisest ebasoovitavas kohas on
voimalik  hoiduda
valja suurem osa temas olevast ohust.

lastes langevarjust
Seda saavutatakse varjundoride jdrsu
pingutamisega. Sel juhtumil suureneb
laskumise kiirus. See-eest maandute
aga enne seda kohta, kuhu teid oleks
viinud tuul. Pidage meeles, et vabas-
tades langevarju osa ohust, tuleb enne
maandumist tal lasta uuesti tdituda
ohuga.

Oletage, et teie laskute langevarjuga
kiirusega 300 m minutis. Samal ajal

sunnib 15 km/t tuul teid lendama hori-

-sontaalses suunas 250 m voi isegi roh-

kem just siis, kui asute jdrve kalda
kohal ja teil ei ole mingit isu votta
Lkilma vanni”,

Joon. 9

Peale ootamatu vanni dhvardab teid
veel lcxngevarjunééridé. mdssimine im-
ber jalgade.

Selleks, et end vabastada rihmadest,
ei pruugi rutata. On mdrg macndu-
kogenud
langevarjuga hiippaja vabastab ennast
juba ohus jalarihmadest
rinnaluku  selleks, et vettekukkumisel
neist silmapilkselt vabaneda. Vette-
kukkumise silmapilgul tostab ta kded

iles ja lihtsalt libiseb rihmadest vette.

mine moodapddsmatu,  siis

ning avab

Enne joudmist maapinnale tuleb lod-
vendada jalgade asendit ja lihaseid
selleks, et vahendada pinget maandu-

misel.

Peale selle piiidke maanduda selg
vastu tuult. Kui tuul on vaga tu-
gev, siis vari ei tithjene ohust ja tuul
puticb teid tihes langevarjuga vedada
modda maad. Selle vdltimiseks peate
kullalt jarsku tombama langevarju iile-
mise serva noéodre selleks, et tiihjen-
dada varju ohust. Juhtumil, kui tuul on
vaga tugev, tuleb teil vabastada jala-
rihmad umbes 15 m korgusel maapin-
nast ja just enne maandumist vabas-
tada rinalukk. (Joon. 8.) Niilid haarake
tugevasti peakohalt rihmadest kinni ja
tommake kdtega ennast maandumise
silmapilgul iilespoole. See tomme aitab
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Esimesi
lende

LM on ilus ja 6hk ndib olevat iisna

vaikne — soodus ilm teie esime-
seks lennuprooviks ohus. Enne lendu
aga selgitame veel moningaid aero-
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Joonised 1, 2, 3, 4 ja § (ilalt alla)

samuti pehmendada touget maandumi-
sel.

Kuidas teotseda laskumisel, jadb teie
otsustada, kalduge liiga
palju kérvale minu ndpundidetest, kui
soovite maanduda onnelikult. (Joon. 9).

kuid drge
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diinaamika pohialuseid, mis on tarvili-
kud teada lendamisel.

Teatavasti lendab lennuk ohus see-
tottu, et lennuki kiirest edasiliikumisest

pohjustatud
tletab lennuki
touseb ohku.
lennukil,

tostejoud  kandepindadel

raskusjou  ja  lennuk
Kui meie touseme ohku
siis nurk, mille all lennuki
pikitelg asub maapinnale, voib olla
positilvne voi negatiivne. Positiivne
on see nurk siis, kui lennuki nina on
ille silmapiiri ja negatiivne — kui
lennuki nina kaldub silmapiirist alla-
poole. Seda nurka, mis tekib maa-
pinna ja kandepinna esimest ning ta-
serva ithendava joone vahel,
nimetatakse atakknurgaks. See
nurk on muutuv suurus ja oleneb len-
nuki pikitelje asendist mdapinna suh-
tes.

Lennukil on olemas veel nn. toste-
nurk, see on nurk, mis antakse len-
nuki kandepindadele — tugede ja
trosside reguleerimise abil — lennuki
pikitelje suhtes, kusjuures see nurk on
kindel suurus. Vorreldes tostenurka ja
atakknurka, selgub, et atakknurk voib
olla suurem voi vdaiksem tostenurgast
voi on vordne viimasega.

Ei voi lennata liiga suurte (positiiv-
sete) atakknurkade all, sest siis teki-
vad ohukeerised - kandepindade taga,
mille tottu langeb lennuki tdstejoud.
tagajarjel iiletab
lennuki raskusjoud lennuki tostejou ja

Tostejou  langemise
lennuk hakkab vojuma voi ldbi lan-
gema.

Peale atakknurga oleneb
veel kandepinna pikkuse ja aluse -suh-

tostejoud

test. Suurima tostejou annab pikk ja
kitsas kandepind (joon 1 A). Pinnal B
tostejoud
tostejoud on kandepinnal C.

v&heneb ja koige vdaiksem
Uhesuguse ohutiheduse juures muu-
tub kandepindade
ohukiirusest.

tostejoud olenevalt
Joon. 2 on ndidatud, et
kui kandepind A liigub chus kiirusega
v km/t, andes tostejoudu 25 kg/m?2
siis sama pind omab kahekordse kii-
ruse (2 v) juures tostejoudu 10 kg/m>.
Tostejoud ja rindtakistus suurenevad
proportsionaalselt ohutiheduse suurene-
misega (joon. 3). S.t., kui kandepind
liigub ohus sama kiiruse ja atakknur-
gaga ja Ohutihedus vdhenes

kahekordselt, siis tostejoud ja rindtakis-

titleme

tus vdahenevad poole vorra. Joon. 4, A
on ndidatud kolm kandepinna  profiili.
Ohem neist on kiire lennuki pro-
fiil, kuna koige paksem neist on suu-
teline tostma suuri raskusi m? kohta.
Vahe seisab rindtakistuste
Uhesugustes tingimustes annab 6huke
profiil vdikseima rindtakistuse, kuid ka
vaikseima tostejou. Suuremal osal kaas-

suuruses.

aja lennukitest on igale kilogrammile
rindtakistusele kuni 18 kg tostejoudu.
See suhe muutub olenevalt kandepinna
profiilist ja atakknurgast.

Jagades lennuki kaalu kandepindade
pinnale ruutmeetrites (joon. §), saame
koormuse  kandepinna
Praktiliselt on

pinnaiihikule.
see  koormus 40—100
kg/m2, Kandepinna koormus avaldab
kindlat moju lennuki
maandumiskiirusele.

tasakaalule ja
Mida suurem
on koormus, seda suurem on
Ohutakis-
olene ainuiiksi o6hu-
tihedusest ja kiirusest, vaid ka keha
kujust.

ka maandumiskiirus.
tus kehadele ei

Harilik plaat (joon. 6) pohjus-
tab suurimat rindtakistust. Miks? Selle-
parast, et ohk méddudes plaadi serva-
dest pohjustab keeriseid plaadi tmber
ja taga, piides tdita horendust plaadi
kiilgedel ja taga. Ummarguse keha
(joon. 7) rindtakistus ei ole nii suur,
sest tema taga tekib vdiksem horendus
kui plaadil. Ohk voolab kera iimber
paremini ja seepdrast ei teki tema iim-
ber rindtakistust pohjustavaid keeriseid
nii suurel mdadral kui plaadil. Lisades
kerale koonuse, saame kuju (joon. 8),
millel chutakistus veelgi véheneb Vottes
sama keha ja likates teda jameda ot-
saga ees, on ohutakistus veel vdiksem
(joon. 9). Parimaid tagajdrgi saavutame
voolujoonelise kehaga (joon. 10), kus
me rindtakistust saame kahandada miini-
mumini.

Lennuki iksikosade raskus summee-
ritakse raskusjouna; raskusjou raken-
duspunkti nimetatakse raskuskesk-
punktiks.
sontaalses ja sirgjoonelises lennus; neli

Joon. 11 on lennuk hori-

joudu — tomme, tostejoud,
rindtakistus ja raskusjoud

on omavahel tasakaalustatud. Toste-

joud vordub raskusjouga ja rindtakistus
need neli

propelleri tombega. Koik

joudu on moodetavad kilogram-
mides.
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Joonised 6, 7, 8, 9 ja 10 (iilalt alla)

Suurendades lennuki tousunurka mac
suhtes (joon. 12) ja soovides sdilitada
endist kiirust ning tasakaalustada eel-
nimetatud 4 joudu, tuleb selleks suu-
rendada propelleri tommet. Lastes len-
nuki nina silmapiirist
13),
ka veel lennuki raskusjou tottu. Nende

allapoole (joon.
tekib tombejoud peale propelleri

kahe jou summa on kiillaldane lennuki

liikumise kiirendamiseks.  Sellepdrast
soovides hoida alal endist kiirust pea-
me vahendama propelleri tombejoudu.
Maa suhtes meie omame niiiid tombe-
jou, mis on vordne raskusjouga, Sellis-
tes tingimustes vdheneb tostejoud ja

tagajdrjeks on lennuki lasku-

mine,

Tostes lennuki nina tunduvalt korge-
male silmapiirist, voib tekkida olukord,
kus propelleri tombejoud (antud moo-

tori voimsuse juures) muutub vdikse-
maks lennuki rindtakistusest (joon. 14).
Sadrasesse asendisse lennuk ei j&ad.
sest tema ninal tekib kalduvus suun-
duda allapoole, asendisse, mille juures
tasakaalustavad tombejoud ja  rind-
takistus.

liikkuda survekeskkoha
litku-
mist limber pikitelje (joon. 15) juhitakse
kaldtiiiride abil. Need on vdaike-
sed liikuvad pinnakesed, mis kinnita-
Kald-
titlire saab lilkuma poanna juhiistmest,

pohjustatud len-

Lennuk vbib

umber kolmes suunas. Lennuki

tud kandepinna tagaservadesse.
ja nende liikumisest
nuki asendit nimetatakse kallakuks.

Joon. 15-a on nd&idatud lennuki.asendi
muutumised tema pikitelje suhtes, sil-

mapiirist iiles- voi allapoole. Lennuki

nina asend silmapiiri suhtes omab

Joonised 11, 12, 13 ja 14 (ilalt alla)

kindla moju lennuki kiirusele. Lennuki

nina asendit saab reguleerida kor-
gustiiiri abil, mis kujutab enesest
liikuvat tasapinda  lennukisabas  (joon.
19). Korgustitri saab liigutada juhi-
istmest vastavate thenduste abil.

Joon. 16 kujutab lennuki nina pdo-

ramist paremale voi vasakule. Seda
litkumist juhitakse poérdetiiliri abil.
Poordetiiiriks  on  vertikaalselt litkuv

tasapind kiili otsas. Kiil on liikumata

vertikaalne tasapind, mille tilesandeks
sdilitamine.

pikisuunalise  stabiilsuse

Poordetiitiri saab mojutada  juhiistmest

vastavate jalgpedaalide abil.

Seni kirjeldasime lennuki asendeid

maa  suhtes, kuid lennuk voib peale
eelnimetatud asendite liikuda kolmes
suunas. Joon. 17 kujutab lennuki las-

kumist voi korgusevotmist.
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Joonised 15, 15-a, 16, 17, 17-a ja 18
(ulalt alla)

Seda liikumiskiirust moodetakse verti-
kaalse kiiruse modGtiiksustes — meet-
rites/sekundis.

Lennuki horisontaalne liiku-
mine teostub ohu suhtes ja seda moo-
detakse kilomeeter/tundides.
kiillgpidine
siis, kui kallutame lennukit ilma poo-

Lennuki liikkumine teostub
ranguta (joon. 18); sel juhul tekib len-
nuki kiilglibisemine allpool oleva kande-

pinna suunas.

Joon. 19 kujutab kahekordse tiitiri-
seadme silisteemi, mida meie hakkame
kasutama harjutuslendudel. Mina istun
esimeses istmes, teie tagumises. Iga
titiride liigutus teie istmes paneb lii-

kuma titirid ka minu istmes. Peale
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telefoni
kaudu radkida hoolimata mootori tuge-

selle voime iiksteisega Ohus

vast miirast.

Hiljem kasutame kinnise kabiiniga
lennukit, kus kahekordsed tiitiridesead-
med asuvad korvuti.

Seega oleme ldbi votnud koik héada-
vajalikud teadmised lennukist.

Tulge minuga
lennuki ehitust,

ja ma nditan teile
alustades |, juhistega”,
lennuki
asendit maa suhtes. Pea-joonise vasak-

milliste abil meie muudame
poolne osa kujutab lennuki liikumist
siis, kui mina juhin; parempoolne osa
nditab halvemat, mida voite teha len-
nukiga siis, kui annan teile esmakord-
selt iile juhise (tiiliride kangi). Alguses
teid veidi, kuid juba
mone minuti pdrast mdrkate, et olete
suuteline jatkata lendu rahulikumalt.
Tundke rahulikult
sest mina olen teiega.

see loksutab

ennast ja vabalt,

Niiiid ronige lennukisse. Olge len-

nukisse ronimisel ettevaatlik, et teie
jalgadega ei vigastaks lennuki kande-
pinda. Siin ndete ,kinnitusvéod”. Kin-
nitage end sellega lennukisse. V&6
peab teid hoidma kindlalt ja mugavalt.
Pange pdhe lennumiits. Viimase kiiljes
olev telefonitoru {iithendage dra ihen-
dustoruga.

Kabiinis ngete ‘juhtimissea-
deid. Haarake parema kd&ega juhis.
Hoidke teda vabalt, kuid kindlalt ja
drge suruge teda kramplikult, sest ta
on valmistatyd puust voi metallist ja
temast ,,vee vdljapigistamise” katse osu-
tub lootusetuks ettevotteks. Pange va-
sak kdasi polvele. Mida O6rnmemini
hoiate juhist, seda paremini ,tunnete”

lennukit. Mis siis stinnib, kui likata

juhist ettepoole? Katsuge! Liikake teda
edasi. Korgustiir kaldub ja lennuki
nina suundub allapoole.
hist omapoole,
vastavalt.

Tommake ju-
lennuki nina
Kallutage juhist paremale
ja vasakule; see liigutus juhib kalde-
tiitire, mis omakorda hoiavad lennuki
kiilgtasakaalu.

touseb

Asetage jalad poorde-
pedaalidele, toetuge jalakanda-
dega lennuki porandale. Vajutage va-

tutiri

sokut pedaali, p&ordetiitir podrdub va-
sakule, lennuki nina podrdub vasakule.
Parem pedaal péérab lennuki nina
paremale.

Liigutused juhistega olgu sujuvad ja
kerged. Kui me lendame, siis ndete,
kui 6rnu liigutusi on tarvis selleks, et
juhtida lennukit.

Niitid
itheskoos,

lendama. Jah,
sest minu istmes on teine

ldheme koos

juhiste komplekt, milliseid vOin mina
kasutada. Minu juhised on ithendatud
teie juhistega ja mina voin juhtida len-
nukit teiega lhecegselt. T\e ndete, ma
olen vordlemisi nérga jouga ja see-
pdrast drge sundige mind ilejou too6-
tama,
vigu.

kui ma tochan parandada teie
Parast tousu ma seletan kone-
toru kaudu teile, kuidas to6tab juhihste
seadeldis. Meie oleme valmis stardiks.
Arge puudutage juhiseid ja istuge va-
balt, vaadake otse ette ja oodake sele-
tusi, milliseid annan teile ohus.

Meie asume teiega niiid 600 m kor-
gusel. Mina juhin lennukit, teie vaa-
lennuki nina
silmapiirile. Pean iitlema teile, et teie

tate omaette otse iile

mureks on
hoida lennuk horisontaalasendis maa
suhtes. Juhiste abil muudate lennuki
asendit maa suhtes, Harjuge motlema

esimeseks ja suuremaks

Joon. 19

Hahelorotsea!
/uiufuq{




lennuki asendist, mitte aga juhiste asen-
dist.
Korgustiiiiri moju (joon. 20 ja 21).
lennuki nina silmapiiri.
nina liigub

Vaadake iile
Vaadake,
allapoole (joon.

kuidas lennuki
22) ja touseb korge-
male (joon. 23) silmapiirist kui
likkan tomban
oma poole.

siis,
mina juhist ette voi

Kui mina likkan juhist vasakule voi
paremale, siis lennuki nina jadb endi-
Kandepinnad aga

suhtes nurga all

selt silmapiirile.
asetuvad  silmapiiri

(joon. 24).

Kui mina vajutan paremat voi vasa-
kut pedaali, siis teie ndete, et lennuki
nina poordub samuti paremale vo6i vasa-
" kule ( joon. 24), Votke niiid juhised ja
aimake jdrele minu liigutusi, sest meie
kordame seda, mida ma teile just rad-

e m——— m— A

S

S

;'lx.(o(\’fcf?/?wzéd re2a or
—_ :

. J&%boa eéne.ﬁ”owsoa/aa/nf

_’——T-_’_—"— _‘_/ e L-.
lormar —0E= i
S’Lzma/')d.h;/'con(ﬁ——“__g:lt

5 D
LA %’;—:
Joon. 20
Joonised 21, 22. 23 ja 24 (ilalt alla) kisin. Arge suruge juhist jarsku — lii-

gutage teda kergelt. Seni ldheb — pole
viga. Laske juhis kdest lahti. Vaadake
otse oma ette ja puiidke juhtida lennu-
kit poordetiitiri pedaalide abil.

Katsuge niiid téétada juhisega. Vot-
ke temast kinni... Arge pornitsege
minu peale! Alake. Alguses hoidke
nina silmapiiril (joon. 20)...
laske nina allapoole... tostke veidi

lennuki

korgemale ... niud viige nina tagasi
silmapiirile. Niitid on koik juhised teie
kdes. Teie lendate, voi siis vGhemalt

piitiate lennata.

Teie kdsitate juhiseid liiga jarsult.
Arge pingutage, liigutage neid pehme-
malt, rchulikumalt ja pange tdhele,
lennuk - muudab oma asendit
silmapiiri suhtes.

olust,

kuidas
Arge erutuge asja-
et teie ei suuda hoida lennukit

taielikus tasakaalus. Mina olen teiega

ja te ei saa teha iihtki viga, mida
mina ei saaks parandada oma juhiste
abil. Lennuki kurss pole just koige
tasasem, kuid seda oli oodata.
Votke kéed ja jalad juhistelt. Mina
lgdhen maandumisele, pdrast vdikest

puhkust meie touseme uuesti ohku.

»Ju 90“ — edusamm ohu-
asjanduses

REISIKINDLUS, kiirus ja okonoomsus

on pohinduded, millele peab vas-
tama iga moodne liiklemisvahend. Ohu-
sOit toimub ile piiramata kauguste, iile
asustamata maade, kindla soiduplaani
jarele minutilise tépsusega,
tuule

hoolimata
tugevusest, ilmastikutingimustest
ja olenemata sellest, kas lennatakse
oosel voi pdeval. Sellepdrast on ohu-
soidukite juures ilalnimetatud nouete
rahuldamine eriti vajalik.

Junkers-tehased Dessaus oma nelja-
mootorilise kaugelennukiga ,Ju 90”
tahistavad uut ajajarku lennuasjandu-
ses, nagu 1919. a. sama tehaste esime-
ne kabiinreisilennuk maailmas ,,F 13"
ja 1924. a. Junkers'i kolmemootoriline



TEHNILISI UUDSUSI

Uudiseid kummide alal

ASKEMAID kiisimusi cutokummide

alal on protektori ~ kuju kiisimus.
Tootjad piiiiaqux*sel alal tksteist {ile
trumbata, saates turule igasuguste 16i-
getega ju isesuguste kujudega protek-
toreid. Protektori 'kujust aga on suurel
madral soltuv  auto pidurdamise tee-

Fisk-uudiskummi

konna pikkus, mis omakorda on ohutu
liiklemise tdhtsamaid tegureid.

Uudsusena kummiprotektorite alal on
Fisk-kummitodstus  valmistanud  erilise
valiskummi titbi Safti-Flight, mis peab
tagama kummi igakiilgse otstarbekoha-
suse. Uudisena on ilaltdhendatud kum-
miprotektori pind piki kummi varusta-
tud sligavate 16igetega. Niisamasugused
l6iked on kummiprotektoris ka poigiti.
Seega moodustub kogu protektor sada-
dest neljakandilistest tahkudest. Poigiti-
olevad loiked on tdidetud selleks eriti
valmistatud valge kummiga.

Safti-Flightkummi eriliseks omaduseks
on voimaldada pehmet, kiiret ja sirg-
joonelist pidurdamist.

Erilise katsekomisjoni ees sooritatud
pidurdamiskatsed andsid tllatavaid tu-
lemusi. Katseid sooritati igasugustel
teedel — libedatel, poristel, mdargadel,
liivastel, tolmustel ja kuivadel. Katse-
tatavad soidukid olid taiesti ihtlased,
arvatud vdlja kummid. Pidurdamiskat-
seid tehti kiirustelt 40 km/t kuni 80
km/tunnis. Eranditult koigil katsetel ei
jatmud Fiski ,Safti-Flight”’-kummidega
varustatud séidukid mitte ainult koige
lihemal teekonnal seisma, vaid jaid
seisma ka vdhemagi libisemiseta.

Libisemiseta
das  peamiselt

voimal-
kummitahkude  suur

seismajadmist

lennuk ,G 24"

tahistajateks.

olid uute ajajarkude

»Ju 90” on tleni metallist madala-
pinnaline monoplaan. Tema kande-
pindade ulatus on 35 m, kere pikkus
26 meetrit. Kere sisemus sarnaneb iilla-
tavalt moodsate voolujooneliste raudtee-
vagunite sisemusele. Juhiruumis on ko-
had kahele lendurile ja raadiotelegra-
fistile ja koik neile isikuile vajalikud
aparaadid ja modteriistad.

Juhiruumi taga asub majandusruum
.Mitropa”-kédgi-  ja  kiilmetuskapiga.
Siin asuvad ka stjuuardi koht, schver,
riletumise- ja pakkimisruum.
10 m pikkune ja 3 m laiune reisijate-
ruum. Mugavad polsterdatud istmed on
paigutatud paarikaupa mélemale poole
vahekdiku, mille kaudu stjuuard reisi-
jaile karastusjooke ja toite serveerib.
Istmete ees on muudetava laiusega, soo-
vikorral korvaldatavad, lauad. Kume-
rad aknad voimaldavad avara vdalja-
vaate. Obseti valgustatakse lennuki
sisemust. Iga istme kohal asuvad luge-
mislambid, mis ei moju pimestavalt ega
segavalt naabritele. On ette néhtud ka
eraldatud ruumid suitsetajatele ja mitte-
suitsetajatele.

Killmal ajal hoolitseb soojadhukiite
paraja temperatuuri eest. Kolasum-
mutaja (esmakordselt tarvitusel) voi-
maldab reisijail vestelda tasase had-
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Jargneb *

lega. Puhas varske ohk tuuakse sisse
poranda, kuna rikutud ohk
valjae lae kaudu. Peale selle on igal
reisijal voimalik enese juure juhtida
valisohku 1abi  erilise  kummivooliku,
akent avamata. Kéasipakkide hoiukohad
on istmete kohal ja all. Suur pakkide
ruum asub kabiini all, kandepindade
keskosas. Kere 16pus asuvad kaks pe-
semisevoimalusega tualettruumi, riide-
hoiuruum, 8,5 m® mahuga postiruum ja
veel iiks pakiruum, 21-tonnilisest kaa-
lust hoolimata, mis tostab lennukind-
lust ja mugavust, liigub see hiigellind
ohus imetlemapaneva kergusega.

imetakse

,Ju 90", ckonoomsusest valja minnes,
ei -ole ehitatud kiirlennukiks, saavutab
aga sealjuures oma 4 vee- voi ohk-
jahutusega 800—1200 HJ mootori abil
tdnu taiesti siledale valispinnale ja

esiletungivale aerodiinaamilisele kujule

maksimaalselt 410 km/t. Reisikiirus on

tal 350 km/t. Maandumisekiirus, maan-
dumiseklappe kasutades, alla 100 kmft.
Tegutsemisraadiust, sisemaadel 2000
km, vo6ib suurendada 3000 km-ni. Peale
ithe mootori tilesiitlemist ,,Ju 90 lendab
tdie stabiilsusega veel 4000 km korgu-
sel ja piusib ka siis veel juhitavalt
ohus, kui tédtavad ainult 2 mootorit.
See asjaolu on suureks kindlustuseks
lennu hd&daohutusele.

J. T.

elastsus ja ka mitme tchkuderea iihe-
aegne puutumine vastu maapinda.
Fisk toodab ilaltGdhendatud kumme
mitmesugustes tulipides,
kummi sisemine serv voib olla valge
voi must. Seega on voimalik kokku

kolastada ka kummi ja auto iildist var-

kusjuures

vingut.

Peab mainima, et Safti-Flight-kummid
ei ole mitte ainult ,ameerika pehme-
mad kummid”, vaid nad on ka ,amee-
rika moodsamad kummid”.

Inglise diiselmootor autodele

Firma Perkins reklaamib kergesoidu-
Mootor oma ehi-
tuselt sarnaneb saksa diiselmootoritele.

autode diiselmootorit.

Kolvide abil silindrisse imetav ohk suru-
takse iga silindripea kiiljes olevasse
kuulikujulisse kambrisse, mis on silind-
riga ithendatud nimetatud kambrisse
tangentsiaalselt avaneva kanali kaudu.
Sel tagajdrjel sisseimetav ohk pan-
nakse keerlema. Vertikaalselt kanali-
ava kohale suunduval diilisil on  ette
nghtud 2 ava, milledest iks juhitakse
kanalisse, teine aga tangentsiaalselt
kuulikujulisse kambrisse. Mootoril on
6 silindrit, @ 88,9 mm ja 127 mm kolvi-
kaiguga. Mootori tildmcaht on 4,73 ltr,

maks. tiirude arv 2600 minutis. Selle

Uus Perkins-diiselmootor séiduautodele

tiirudearvu saavutab  mootor
86 HJ. Maksimaalne pddordmoment 26,2
mkg saavutatokse 1500 tiiru
Selle on mootori-
voime 55 HJ. Valmis mootor iiheg juure-
kuuluvate kaalub 320 kg.

Véntvoll toetub 7-le raamlaagrile, Pole-

juures

juures.
tiirudearvu  juures
osadega

missurveid vastuvotvad laagripooled on
valmistatud tinapronksist, masside sur-
vetele alluvad laagripooled on aga
terasest
Neljale laagrile toetuv jagajavoll asub
vordlemisi korgel karteri vasakul kiiljel,

ja kaetud valgemetallikihiga.

kusjuures seeldbi on vdhendatud klapi
toukurvarraste liigne pikkus. Jagajavoll
ja Bosch-kiitteainepumba voll aetakse
umber kolmekordse rullketi abil. Moo'tori
kaal, kui ei ole tegemist eksitusega,
on ebaharilikult vdaike.



KUSIMUSI

Rosevelt tarvitab palju oli

Kiisimus nr. 21: Moéodunud suvel
hakkas masin (Rosevelt, 8-sil., 1928. a.
mud.) jdrsku kohutavalt 6li vétma —
1 Itr 100 km kohta.

Et masin oli umbes 16 000 km soit-
nud vanade réngastega, siis arvasin, et
see on tingitud réngastest ja lasksin
need vahetada. Niiiid on masin aga
umbes 2500 km pdrast rongaste vahe-
tamist séitnud, aga 6li havitab ikka
endiselt, v6i veel rohkemgi.

Tihendused peavad korralikult &li.
Silindrid ja kolvid on samuti vaga kor-
ralikult kdinud,

Kdesolevaga palun Teie lahket kaas-
abi jdrgmises numbris.

Tellija Tartust.

Vastus nr. 21: Kiisimuses toodud
andmed on vordlemisi puudulikud abso-
luutselt tapse vastuse andmiseks.

Teie automootoris pohjustavad iileliig-
set olikulu toendoliselt jargmised asja-
olud:

1. Ebatihedad kolvirongad. Kui Teie
mootor alul tarvitas oli taiesti normaal-
selt ja aja jooksul dlitarvitus suurenes,
siis on see pdris loomulik, kuna kolvi-
rongaste ja silindri kulumise tottu kol-
vid muutusid ebatihedaks. Seetottu sat-
tus kolvirongaste ja silindriseinte vahelt
rohkesti oli silindrite survekambritesse,
mis todtaktide ajal silindrites dra poles.

Kui Teie tekkinud pahet tahtsite kor-
valdada uute kolvirdngaste panemisega,
siis ei saanud see anda vdhemaidki

tulemusi, sest silindrid jaid endiselt

ovaalseks ja uued kolvirongad, mis kill
olid iimmargused, ei suutnud tihendada
kolvi- ja silindriseinte vahet selgi mad-
ral, kui seda tihendasid vanad kolvi-
rongad, mis koos silindriga olid kahtle-
mata kulunud teataval mé&dral ovaalse-
teks. Tagajarjeks pidi paratamatult ole-
ma veidi suurem 6likulu kui enne kolvi-
rongaste vahetamist.

Ainsaks otstarbekohaseks ja moéjuvaks

olikulu vdhendamise abinduks oleks
silindrite puurimine ja sellega kaasas-
kéivalt ka kolbide vahetamine. Sel teel
tihendavad kolvid silindri- ja kolviseinte
vahet, mispdrast 6li ei saa sattuda si-

lindri survekambrisse.

2. Ulaltdhendatud viga iiksinda ei sac
aga pohjustada niivord suurt olikulu ja
toendoliselt peab osa 6li mootorist iihel
voi teisel viisil valja jooksma, Kuna Teie
mootoris tagumine raamlaager on va-
rustatud * tihendiga, mis harilikult on
korgist, siis on tdencoline, et kulunud
kork-tihend pohjustabki ilem&ara suurt
Slikulu.  Kélunud “kork-tihendi kaudu
voolas oli mootori kiire tiirlemise juures
tihendi vahelt valja, mis peamiselt poh-
justabki suurt olikulu. Mootori vdikese
tiirlemiskiiruse ja ktilma mootori korral
ei ole 0oli vdljavoolamine margatav.
Kuuma mootori korral, kui 8li on muu-
tunud vedelamaks, pdadseb oli tihendist
kergemini labi.” Tihendist labivoolanud
oli tilkus tihendi vchelt lébi.

Eeltoodut arvestades on soovitav kont-
rollida ka tagumise raamlaagri tihendit.
Kui see vdhegi ndgib olevat kahtlane,
siis tuleb see asendada uuega. Ka ei
tee halba esimese raamlaagri tihendi
kontrollimine, sest ka see voib pohjus-
tada uleliigset dlikulu.

M.

Eduard Roomere asutas eraautokooli

EESTI tuntuim  autoeritundja ja aja-

kirja ,,Auto” toimetuse liige Eduard
Roomere lohkus hiljuti NMKU cuto-
koolist ja asutas iseseisva eraautokooli,
mis praegu téotab tdie eduga Louna-
Eestis.

Ed. Roomere on siind. 6. okt. 1900. a.
Ta on lopetanud Tallinnas keskkooli ja
oppinud Tallinna tehnikumis. Vabadus-
sojast vottis R. osa algusest 1opuni L.-R.
Soomusrong nr. 3, kus sai ka haavata.
Haiglasolekuaega kasutas R. séjakooli
1opetamiseks, mille jarele paranedes ta
siirdus uuesti rindele.

Autoinstruktorina-lektorina  Ed.  Roo-
mere on toStanud Tallinna NMKU auto-
koolis alates 1. aug. 1925. a. kuni kdes-
oleva aasta novembrini. Peale selle ta
on avaldanud autoalalisi artikleid aja-
kirjades ja ajalehtedes, olles ihtaegu
ajakirja  ,Auto” ldhem kaastédline ja
viimaseil aastail ajakirja ,Auto” toime-
tuse liige. Ka on tema sulest ilmunud
autoerialalisi kdsiraamatuid.

Tublile téomehele tema uue ettevoite
puhul j&&b meil vaid soovida koige
paremat edu.

A K.

julgeoleku- (Safti-flight) kummid.

Need ei libise, pidurdavad lithema maa peal
lthema ajaga ja otsejoones, sdidavad hédle-
tult asfaltteedel ja rohkem klm.

ESINDAIA: O/u. H. LAGUS & Ko

TALLINN, VENE TAN. 13, TELEFON 437-18

ILMUSID MUUGILE

271



Tallinnas, Lai 23, telefon 438-77

NOMI. TAISI

METALLITOOSTUS ,AUTOGEEN"

reid

Valmistab kérgevédrtuslikke naftamooto- -

Traktorite,
taielik remont.
keetmine (8veissimine), mis oma tugevu-
se ja vastupidavuse poolest kogu Eestis

P s,

ja koiksuguseid mootoriosasid.
pollutéémusinate ja -riistade
Autogeeniline metallide

tuntud

Tdiesti asjatundlik ndéuanne
ja auto {iksikosade tegemine

Talvenouandeid

ALJUD autosportlased peavad en-
dastmoistetavaks, et killmal ajal
tekivad raskused mootori kdivitamisega.
See arvamine on aga ekslik, kuna
moodne jouvanker on kilmal ajal sa-
ma  kiiresti ja kergesti kdivitatav kui
suvel soojal ajal.

Kdaivitamist raskendada voib nditeks
nérk ja vona akumulaator. See-
parast kiilma tulles peab akumulaato-
rit jarel laadima v6i uuendama. Kilma
mojul vaheneb ka akumulactori voime,
nii et isegi parima akumulaatori voime

on talvel véhem kui suvel.

Kaivitamise raskused voivad aga ette
tulla hoolimata ideaalselt korras aku-
mulaatorist. Sel juhul peitub viga hari-
likult

6lis,

liiga paksus mootori-
mis kiilmaga mootori litkuvad
osad kokku kleebib. Pdrast soojenemist
muutub sddrane oli uuesti vedelaks ja

mootor todtab korralikult.

Harilikult arvatakse, et ainult paks
0li on hea, kuna mootori soojenedes oli
niikuinii vedeldub. Seepdrast ndib, na-
gu peaksime talvel valima kahe pahe
vahel: kasutama kas vedelat oli, mis
mootori soojenemisel veel vedelamaks
muutub ja mdadrdevéime kaotab, voi
jallegi poksu oli, mis kdivitamist ras-
kendab, o6ige sitkus aga saavutatakse
Tegelikult

tuleks talvel kasutada vedelat oli,

alles mootori soojenemisel.

mis kergendab mootori kdivitamist,
mootori kuumenemisele vaatamata aga
taie m&drdevoime sdilitab. See oli peab
omama lameda sitkuse kovera,
tema sitkus peab jadma ithtlaseks hoo-
limata temperatuuritousust. Selline oli
on leiutatud ténu inseneride ja Olieks-
Uks
sellistest on: Vacum Oil Company poolt
toodetud Gargoyle Mobiloil Arctic. Seda

oli kasutades ei ole

pertide kauaajalistele katsetele.

raskusi talvel
mootori kdivitamisega, kusjuures kaits-

takse ka paremini mootori metallosi.
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autosportlastele

Ei tohi unustada ka kdigukasti
jadiferentsiaali. Valitseb jallegi
arvamine, et on loomulik ndhe, kui kdi-
guvahetamine talvel muutub raskeks.
See aga ei ole dige vaade, sest ka kdi-
gukastis ja diferentsiaalis asub suvioli,
mis kiilmaga paksenedes hammasrattad
kokku kleebib. Asetades suvioli asemele
kaigukasti ja diferentsiaali vedelamat
talvoli, muutub ka kdiguvahetamine ker-
geks ja véheneb diferentsiaali suur ta-
kistus. Seetottu vabaneb see osa moo-
torivoimest, mis kulus paksust Olist esile-
kutsutud takistuste voitmiseks.

Mitte vithemtéhtis ei ole jahutus-
Tihti
radiaator

seadeldise 'korrasolek. las-
1ohki killmuda
mootoriplokk, kuna unustatakse lisa-
takista-
vaid vahendeid. Seepdrast on kiilma
tulles  kasulik kontrollida koiki torus-

tikuithendusi, et ei oleks kusagil lek-

takse voi

mast jahutusveele kiilmamist

kimist, ja seejdrele jahutusveele juure
lisada killmamist-takistavaid aineid.
Niitid peab moétlema ka kummidele.
On ju hadaohutum soéita kulumata kum-
midega. Taiesti lubamatu on aga tal-
vistel libedatel teedel
dakskulunud protektoritega kumme, kui

kasutada sile-

neile pole asetatud lumekette.

Ulaltoodud  juhiste talitades
ollakse kaitstud talvel halbadest iilla-
tustest.

jarele

Libisemist peab oppima!

— siis ei tarvitse elada iile Onnetusi,
mis pohjustatud libisemisest, iitleb keegi
kogenud inglise autosotja. Eriti suur
on libisemise hddaoht Inglismaal uduse
kliima ja asfaltteede tottu. Libisemise
oppimiseks soidetagu védhese liiklemi-
sega ténaval vihmase ilmaga. Arenda-
des umbes 30 km tunﬂikiirust, pidurda-
tagu jarsku. Auto libisema hakkami-
sel antagu pidurit jarele ja pooratagu
rool nii, et eesrattad pocrduksid sa-
suunda,

masse kuhu libiseb masina

Harjutatagu seda  votet
ka suurema kiiruse juures, kuni libise-
mise vdltimiseks

tagumine osa.

vajalikud  liigutused
muutuvad reflektiivseks. Peale selle ei
ole tarvis tunda hirmu libeda tee ees.

Katkestajavedru katkeb...

Kui katkestajavedru teel katkeb, siis
on edasi sbita voimalik peale katkise
vedru korvaldamist. Kaks kinnituskruvi

thendatakse vasktraadiga, et saada

VASKTRAAT

elektrivooluringi, Vedrutamise saamiseks
asetatakse haamri ola alla kummitiikk,
nagu ndha joonisel.

Mootori kloppimise pohjus,
kui mootor mehaaniliselt terve

ICARDO teooria jdrele tekib klop-

pimine ebadigest ' polemisest, mis
esimeses jdrjekorras voib olla pohjus-
tatud plahvatuskambri kujust. Seda
teooriat on niiid voéimalik toestada ki-
abil.  Film saadi
mitmesuguse-kujuliste

nofilmi jargmiselt:
plahvatuskambri-
tega mootorite tooruumi asetati kvarts-
lambid ja filmiti stittekdiku. Film ndi-
tas, et tugeva kloppimise juures esi-
mene siilitesdde tekkis sititekiiinla juu-
res, kohe seejdrele aga siittis gaas ka
teistes polemiskambripunktides. Leegid
liikkusid {iksteise vastu ja nende kokku-
porkamisel tekkis kloppimine. Oige
plahvatuskambri  kuju juures laieneb
leek kiiinla juurest alates tihtlaselt laiali

ja kloppimist ei teki.

Kaitske korvu!

Kiire soidu juures tekkiv tuuletombus
voib pohjustada kardetavaid korva-
haigusi, nagu keskkorvapoletikku jne.
Eriti algajad soditjad ei vota tosiselt seda
héadaohtu.
miitsid ($lemmid) on seepdrast varus-

Mootorratturite ja lendurite
tatud korvakaitsega. Autosportlased ja
mootorratturid, kes ei soovi selliste kait-
setega mitse kasutada, asetavad hari-
likult korvadesse
liku moju vdaltimiseks vatti.

tuuletombuse kahju-
See ette-
tundub
aga monedele ebamugavana, kuna va-
hendab kuulmist. Niiiid on keegi leidur
konstrueerinud vdaikesed hobedast kor-
kaitsevahendid.
Need ei takista kuulmist, kaitsevad aga

vaatusabindu ei ole iileliigne,

vadesse  pistetavad

soitjat tombetuule moju eest.
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Mis paremusi annab vabajooks?

Vabajooksu hiiveks on see, et auto rattad ei saa
mootorit ringi vedada siis, kui mootor tiirleb aegla-
semalt kui jouiilekande-mehhanism. Sellega valdi-
takse pidurdamise alguses vajalikku siduri vélja-
lilimist.

Seis / Seis 2

P LTI 5

Pdavéy Hardaamwdl

Joon. 14

Kuidas on ehitatud vabajooks?

Vabajooks (joon. 14) koosneb silindrist, mis iithen-
datud kardaanvolliga ja tema sisse asetatud astmeli-
sest silindrist, mis iithendatud k&igukasti peavolliga.
Astmelise ja valimise silindri vahel asuvad rullid. Kui
astmeline silinder tiirleb kiiremini v#limisest silind-
rist, siis jooksevad rullid astmelise silindri ja vilimise
silindri vahele ja astmeline silinder veab vilimist
silindrit (seis 1). Kui aga vilimine silinder tiirleb
kiiremini kui astmeline, siis jooksevad rullid astmelise
silindri astmete sisse ja iihendus katkeb (seis- 2).

Kuidas kdsitleda kdigukasti?

Kiigukasti hammasrattad ja vollid on suletud
tolmukindlasse kesta. Kui kdigukastis on kiillaldaselt
oli, siis voib vigastusi tekkida ainult hooletu késitlemise
tagajarjel. Kéaikude hoélpsamaks liilimiseks ja liilimi-
sel ragistamiste valtimiseks on kéigukasti hammas-
rataste hambad otstest kumerad. Sellest hoolimata
peab kiike ikkagi vahetama teatava tundmusega, kuna
muidu iithendatavad hammasrattad iiksteise vastu hoor-
duvad ja iiksteist kulutavad. Hooletu kaiguvaheta-
mine saab selgesti kuuldavaks k#digukastist kostuva
ragistamisena, mis meenutab kreissae tootamist.

Tavalise (siinkroniseerimata) kiigukasti korral
tuleb kidikude vahetamisel alati pidada teatavat liilita-
misvahet. TUleneval kdiguvahetamisel s. o. aeglasemalt
kédigult kiiremale liilimisel lahutatakse esmalt sees ol-
nud kiik, siis oodatakse veidi selleks, et hammasrataste
kiirused iihtlustuksid ning siis liilitatakse sisse jargnev
kéaik. Kahe kaigu vaheline sidurdamine soodustab
monikord kaiguvahetamist. Alaneval kidiguvahetami-
sel s. o. kiiremalt kaigult aeglasemale liilimisel on
soovitav kahe kidigu vahel anda vahegaasi, et suuren-

dada vahevolli tiirlemise kiirust. Koikide iilaltdhenda-
tud toimingute otstarbekohane teostamine néuab vilu-
must ja teatavat tundmust.

Stinkroniseeritud kaigukastide késitlemine on mirk-
sa lihtsam. Siinkroniseeritud kéaigukasti korral on
vaja sidurit valja vajutada ainult esimese kaigu liili-
misel. Koikide teiste kdikude liilimisel on tarvilik
ainult sees olnud kéigu lahutamine, kidigukangi hetke-
line hoidmine vabakiigul ja jargneva kaigu sisseliili-
mine. Seejuures on iikskéik kas liilitatakse sisse iile-
nevaid voi alanevaid kiirusi,

Kuidas ja kui tihti olitada kdigukasti?

Kéigukasti olitamine omab erilist tdhtsust, Kaigu-
kasti Olitamiseks kasutatakse vastavalt konstruktsioo-
nile kas 61i voi erilist kidigukasti-ra sva. Enamik
tarvitatavaid kéigukaste olitatakse silindri-oliga (mitte
segada automootori-oliga).

Oli saab kdigukasti valada kiigukasti dliava kaudu.
Oli valjalaskmiseks on kidigukasti pohjas kork.

Aegajalt tuleb kdigukasti 6li vahetada. Oli vahe-
tamist teostatakse vabriku ettekirjutustes ettendh-
tud aegadel. Normaalselt vahetatakse kaigukasti 6li
iga 5000—8000 km soidu jarele. Oli vahetamiseks las-
takse vana 0li kdigukastist vdlja. Seejargi loputa-
takse kadigukasti vedela oliga selleks, et korvaldada
kdigukastist vana 0li jadnused. Parast loputamist
valatakse kdigukasti viarske oli.

Olitagavara tdiendamisel ja 6li vahetamisel peab
silmas pidama, et kdigukastis oleks 61i tasapind
noutaval korgusel Harilikult peab 6li olema
nii palju, et ta ulatuks vahevolli keskpaigani. Rohkem
0li ei ole soovitav kiigukasti valada, sest sids voib
suure hoorumise tottu kédigukast minna kuumaks.
Viaheneva 8li tagavara korral aga voib osa hammas-
rattaid jddda olitamata, mis tekitab kulutamist ja
kéigukasti undamist.

Millised on kdigukasti sagedamad rikked?

Sagedamaks kaigukasti rikkeks on undamine.
Kiigukasti undamist pohjustavad kulunud hammas-
rattad voi liiga vihene olitagavara. Kiigukasti ham-
masrattad on tsementeeritud. Kui tsementeeritud kiht
on dra kulunud, siis jatkub hammaste kulumine viga
kiiresti. Tsementeeritud kihi olemasolu saab parimini
kindlaks teha viiliga. Kui tsementeeritud kiht on alles,
siis ei tee viil hambale jdlge. On aga tsementeeritud
kiht kulunud, siis tekitab viil hammasrattale jalje.

Kulunud hammasrattad on soovitav asendada
uutega. Kui undamine oli tingitud vidhesest olitaga-
varast, siis tuleb viimast tdiendada noéutava tasa-
pinnani. Harvemini poéhjustab undamist kaigukasti
peavolli paindumine. Vea korvaldamiseks tuleb pea-
voll diendada. Ka véib undamise pohjuseks olla pea-
volli laagrite kulumine. Vea korvaldamiseks vahetada
laagrid.
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Millest on tingitud kdikude iseenesest vilja-
liillitumine?
Soidu ajal liillituvad kidigud vialja siis, kui lukus-
taja vedru on nérk voi lukustaja kulunud.

Millest on tingitud, et kiigud kdiguvahetamise
ajal ei lihe sisse?

Kiikude mittesisseminekut péhjustab korratu
sidur voi kulunud hammasrataste hambad. Siduri-
rikke korral kontrollida sidurit. Kulunud hammaste
korral on kiigu sisseminekut takistavaks asjaoluks
harilikult hammastele terava serva tekkimine. Tera-
vat serva on voimalik korvaldada korundum-viiliga.

KARDAANULEKANNE
Mida nimetatakse kardaaniilekandeks?

Kardaaniilekandeks nimetatakse sellist iilekannet,
mis voimaldab jouiilekandmist ithelt vollilt teisele, kus-
juures vollid asuvad iiksteise suhtes nurga all ja see-
juures jouiilekandenurk on muutlik.

Milleks vajatakse autos kardaaniilekannet?

Kardaaniilekannet vajatakse autos seepédrast, et
auto tagumine telg (sildtelg), milles asub diferentsiaal,
sagedasti muudab oma asendit kéigukasti suhtes.
Soidu ajal kiigub vedrudel asetsev autoraam pidevalt.
Kiigukast on iihendatud autoraamiga, diferentsiaal
aga sildtelje kaudu vedrudega. Kui niiiid vedrud kokku
surutakse, liigub diferentsiaal kdigukasti suhtes iiles-
poole ja nurk kdigukasti peavolli ja diferentsiaali
vahel muutub.

Millest koosneb kardaaniilekanne?

Kardaaniilekanne koosneb kardaanvaollist
daanliigenditest.

ja kar-

Mitu kardaanliigendit kasutatakse harilikult
kardaaniilekandes?

Kardaaniilekandes kasutatakse harilikult iihte voi
kahte kardaanliigendit,

Milliseid kardaanliigendeid kasutatakse
autodes?

Autodes kasutatakse harilikult kargeid ja paindu-
vaid kardaanliigende!d.

Kuidas on ehitatud karge kardaanliigend?

Karge kardaanliigend (joon. 15) koosneb kahest
nurga all olevate vollide otsas asuvast muhvist, mille
otsad hargitaoliselt laiali painutatud. Sel teel moodus-
tatud kaks harki paigutatakse vertikaalses tasapinnas
iiksteise suhtes 90° nurga alla. Neli hargi otsa iihen-
datakse omavahel kahest poolest koosneva rdngaga.

Kuidas teostub jouiilekanne karge kardaan-
liigendi abil?

Vedajavoll paneb tiirlema endaga iithenduses oleva
muhvi ja viimase hargid. Hargid annavad liikumise
iile rongale, mis selle omakorda iile kannavad veetava
volli otsas oleva muhvi harkide kaudu veetavale véllile.

Uheaegselt tiirleva liikumise {ilekandmisega voib
kardaanliigend iile kanda litkkum’st muutuva nurga all.
Veetava volli nurga muutmisel joon. 16. tasapinnnas
(tilemine joonis) — poordub veetav voll horisontaalselt
asuvate harkide timber., Vastava volli nurga muut-
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Joon. 15. 1 — vedajavoll; 2 — vedajavélli muhv; 3 — vedaja-
volli muhvi hargid; 4 — ihendusréngad; 5 — veetav voll;
6 — veetava volli muhv; 7 — veetava vo6lli muhvi hargid

misel joonisele perpendikulaarses tasapinnas poordub
veetav voll vertikaalselt asuvate harkide iimber.

Seega voib veetav voll vedajavolli suhtes poorduda
vastastikku perpendikulaarsetes tasapindades. . Jireli-
kult v6ib veetav voll kiikuda iikskéik mis suunas, mis
ongi vajalik seks, et voimaldada jouiilekandmist muu-
tuva nurga all.

=
=
=

4 J
Joon. 16. 1 — vedajavoll; 2 — vedajavélli muhv; 3 — pain-
duv ketas; 4 — veetava volli muhv; 5 — veetav véll

(Jargneb)

K. Siitan ja A. Kott votavad osa Monte Carlo
tihesoidust

Monte Carlo tdheso6it, mis teatavasti peetakse 25.—30.
jaanuarini 1938. a., tootab seniste teadete pohjal kujuneda
sama osavoturohkeks kui viimanegi. Eestlastena votavad
seekordsest Monte Carlo tdhesoidust osa Eesti autoklubilased
K. Siitan ja A. Kott.

Teiste Tallinnast startijate arv on seni veel teadmata, kuid

Molemad soidavad Nash-cutol.

toencoliselt stardivad Tallinnast nii mitmedki vdalismaa cuto-
sportlased.



Héid pill ja onnerikast uut aastat

soovivad :

as. AL ROSENVALD

TARTUS

A/S. ESIMENE EESTI POLEVKIVI TOOSTUS

END. RIGI POLEVKIVITOOSTUS

TALLINN

o/t. MOOTOR"

TALLINN

JERE PALO | o SYSTEMA®

VEDRUTOOKODA

TALLINN, LUTRI 48-c. TELEF. 303-42 TALLINN, LAl T. 9 TELEF. 430-09

O. LEMM V-d. Loun & Schitikov

TALLINN

TEL. 458-57. TEL. 459-77 TALLINN, NIGULISTE T. 18 TEL. 434-37




as. O. KILGAS

TALLINN
VENNAD LEPP ED. KINGS
. VULKANISAATOR"
FARTUS TALLINN, SAKALA TN. 15 TEL. 442-28

R E#SHE R VR ak iR D

Ehituse A/S.

wallB IE 1M "

Tallinnas, Lembitu tdn. 31-2, kdénetr. 442-66

Teostab igasuguseid betoon-, raudbetoon- ja hooneteehitusi.

Valmistab projekte ja eelarveid.

Valmistab tuntud headuses

/_\f\) 0 = . :ﬁ?/—) / ja voistlemata vadrtuses
it oma uue, viimase tehnika

NANAPARKIMISE VABRIX (EIN = i
(AN nouete kohase sisseseadega

S S e T e /7 ’) g'
ey J Z ;! < OMAN. 1. U312
b SN igat sorti NAHKU, talla-
_/,’f////_// | // l?:: nahast kuni kdige peenema
- A 220 Siendl | i

sordini. Vabrik votab iga-

suguseid nahku parkida;

vahetab valmisnahku toores-

nahkade vastu; ostab too-

reid nahku, paju- ja kuuse-

koori ja miilib valmis naha-
saadusi

Toéo kiire ja korralik

Hinnad voistlemata
odavad

Austusega J. SUSI




Auto-, masina-, mootori- ja igasugused
spetsiaalslid

Suure mddrdevéimega ja vastupidavad

Suurmitgiladu Tallinnas, V. Karja 1

ORTO keemiatehased, Tallinnas

TSENTRAAL-GARAAZ

Tallinn, Parnu mnt. 31. Telef. 455-90

Koige vanem ja tiielikum
autoparandus-mehaanika-tookoda

Silindrite puurimine ja lihvimine
Kurbelvsllide lihvimine

Uute osade valmistamine

Autogeenne ja elekiri keevitamine

Autode vdarvimine ,,DUCQO' pritsimise teel
Auto pesemine ja olitamine

Kummide vulkaniseerimine

Akumulaatorite laadimine
Sadulsepatétkoda

Mehaanikute véljasaatmine kohapeale

ELARVED TASUTA

HO20000000




Auto-remonttookoda

ALEX HUUM

Tallinn, Paldiski mnt. 19
Telefon 447-29

Kuidas ksitleda ja korras hoida
hiidraulilisi  kolvi surve- ja olirdongaid

(Pedrick), seda véite lugeda
ainult ajakirjas ,AUTO" nr. 2
1936. a. Uksikuid nrd. piiratud
arvul saadaval , Auto” talitu-
ses, Harju 40, Tallinn. Posti
kaudu tellides: , Auto” Tallinn,
Posti jooksev arve nr. 570.

Uksiknumbri  hind kr. 0.75

Autokursused
S e G R e ]

Tartu mnt. 16. Telefon 313-85

Taielik garantii I ja II liigi
tileriikliku soiduloa saami-
seks. Opperaamatud ta-
suta. Pd&evased ja ohtu-
sed grupid. Kiirkursused.
Jéareleaitamisetunnid teoo-
rias ja praktikas. Omanik-
kudele (Illiik) épetus iik-
sikult. Autode titirimine
oppe- ja eksamisoitudeks.
Osavétjaile maalt korter.

Osakaupa maks
vioiimal dat u.d.

Noéudke tasuta éppekavu ja tingimusi.

OSTAN

L) LI JA
MUUN
igasuguseid

vanu soidu- ja veoautosid
ja autoosi.

V. EESMANN

Tallinn, Narva mnt. 24, tel. 317-76
kodune tel. 309-30

R BAUMING U
A. POLLIMANN'i

moodsamalt sisus-
tatud autode ehi-
tus-, remont- ja

varvimistookojad.
Killunemata autoklaaside
.1 RIFLE X"

I6ikamine ja ettepanemine.

IMANTA 8. TELEFON 473-25




Tahelepanuviidrivaid

omadusi:

Teraskere, superhiidraulilised
pidurid, automaatne kiirkdik

(eritasu eest). Automaatne -

ké&ivitus. Liilitus vaakuumi abil,
mis on tdiesti uudis auto-
téostuses.  Kiirkdigukontroll.
Taissurve mddrimine. Silite-
jagaja suurem kui varem.
Alumiiniumkolvid. Uhtlustatud
vedrud — !/"" laiemad en-
distest, ees rasket H-tiiiipi
vedrukiiged. Téukeleevenda-
jad tellitavad. Autot véib
muuta magamisruumiks.
Témbevaba ventilatsioon.
Laiad mugavad istmed,
ruumikas sisemus.

1938. A. MUDELID

L

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

Nendes on iihendatud ilu, mugavus ja vastupidavus.

ESINDAJA:

J. ZIMMERMAN & J. MOLDER

0000
TALLINN, AIA TAN. 5. TELEFON 447-99
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TOIMETAB: Tule, elu, klaasi-, murdvarguse- ja koduloomade kindlustusi.

PEAKONTOR: TALLINNAS, VABADUSVALJAK 10, TELEFON 478-08
PEAAGENTUURID: Tartus, Valgas, Viliandis, Rakveres, Petseris, P&rnus, Vérus.

Tallinn, 23. detsember 1837, R, Tohver & Ko trikls



Talvisel saidul varitsevad automobiliste. igasugused ohud ja ebaménusused.

Et neid vdltida, varustatagu:

1.

2.

Jadtamiskaitseklaasidega

Muudavad  kiilmunud ruudud I&bipaistvaiks
ja vdimaldavad hea néhtavuse

Autokitjatega

»,H& Dees” radiaatori sooja veega tddtavad
autokiitjad on elegantsemad, Skonoomsemad
ja suurima soojendusvéimega

Jahutusvee-soojusenditajaga

»Moto-Meter” soojusnditaja on sobiv kdigile
]
autodele

Lumekettidega

Rootsi lumeketid on vastupidavamad

Kiilmakindla vahendiga

»Zerone'i" tarvitades jaohutusvee hulgas saab
kiilmakindlamaid segusid

Saadaval:

0/u. ,TARMO*

Tallinn, Narva mnt. 6, Telef. 306-50, 308-54

44000000 0000002000000000000000

Osakonnad :

Tartus, Gilc_:li 14. Telefon 17-96
Rakveres, Pikk 2. Telefon 2-29
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