Mootor asub hetkeliselt todle starteri esimesel puudu-
tusel, sest VEEDOL voolab vabalt ka —20° juu-
res... ja see ongi Uks selle parema, &konoomsema
mootori6li hivesid... VEEDOL’i vastupidav oksu-
datsioonikindel ,kaitsekile" pusib kaua ... VEEDOL
takistab nde ja sette tekkimist... Rohkem kilomeetreid

iga Olivahetusega ja vahem kulumist igal Kkilomeetril,
kui teie mootoris on see maailma juhtiv 6li. Mootorid
tootavad vdrratult paremini, kui nad on vabastatud
ebasobivast 0list ja tardunud settest... Teie leiate,
et VEEDOL tostab teie mootori uude t66- ja oko-
noomsuse klassi...

MINGE VEEL TANA ULE SELLELE PARIMALE MOOTORIOLILE!
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PARIISI AUTONAITUS EI ULLATANUD
AUTOTOOSTUS KRIISI TAHE ALL

AUTO EELKORRASTUS TALVEKS — Liihindpunditeid
150-MILJONILINE SILD AVATI PARNUS LIIKLEMISEKS
A. Knisk: OPIME LENDAMA!

KLAPID JA NENDE MANG

A. Knisk: HESSELMANI RASKEOLIMOOTORI TOITESUSTEEMI KIR-
JELDUS, REGULEERIMINE JA RIKKED (II)

VILETSAD MAANTEED POHJUSTAVAD 600 MILJ. SENTI ENAMKULU
Tehnilisi uudsusi: TAPSUSMOOTJA jm.

UUDISEID AUTOJUHTIDELE

PRAKTILISI NOUANDEID

LUHITEATEID ja muud KOGU MAAILMAST

Turism: TAHELEPANDAVAT HOLLANDIST

SPORDI JA KLUBIDE TEATEID

Ed. Roomere: AUTO-ELEKTROTEHNIKA KURSUS (XI)

A. Mere: AUTOTEHNIKA OPETUS (XI)



JAAESOLEVA aasta Pariisi autonditus avati ihenéidalase

hilinemisega. Pariisi autonditused on senini olnud teata-
vaks kohtumispaigaks rahvusvahelistele automidjatele ja
-ostjatele, kuid seekord ei olnud sel nditusel mérgata eelmiste
aastate elevust. Kuna Pariisi autondituselt ei oodatud see-
kord autoalaliste uudiskonstruktsioonide esitamist, siis voidi
isegi ré0mustavalt Ullatuda teatavatest véhestest kasutami-
sele vdetud uuendustest, mis ilmnesid néitusele véljapanduist.

Seekordsel néitusel esines seitse autosid tootvat riiki:
Prantsuse, Saksa, Itaalia, Inglise, Belgia, TSehhoslovakkia
ja Am. Uhendriigid. Prantsuse autovabrikutest olid esindatud:
La Licorne, Salmson, Hotchkiss, Chenaid & Walcker, Citroen,
Vdisin, Delaunay-Beleville, Panhard & Levassor, Rosengart,
Georges lrat, Berliet, Unic, Bugatti, Delahaye, Delage, Talbot,
Simca, Amilcar, Peugeot, Renault jt.

Neli esimest ei evi erilist tdhtsust prantsuse autotoodan-
gus, neist on elujdulisem Hotchkiss, kuna Chenard & Walcker
monteerib Ford ,V 8" ja 2,0-ltr Citroen'ile mootoreid ja on
selle tdttu muutunud uuesti edukamaks. Citroen ei paku k. a.
midagi uut. Erilist huvi &ratab vaid 9-istmeline sdiduauto,
mis 2,0-1tr mootori ja 1160 kg kaalu juures arendab Kkiirust
95 km/t. Voisin ehitab k. a. autosid ainult véahesel arvul.
Delaunay-Belleville ehitab oma 2,3-ltr autole Mercedes-Benz'i
litsentsi jarele ootstelgi. Uhe 3,2-ltr 6-sil. mudeli juures kasu-
tab ta Porsche-eesddtstelgi kahe 0606ts6laga ja vertikaalsete
spiraalvedrudega, taga aga on 0dtsteljed Torsion-vedrudega.
Kaigukast on elektriline Cotal-kéigukast, mis leiab kasutamist
paljude prantsuse firmade juures. Maérkimist vadrivad ka
Panhard & Levassor ruumikad hasti vedrutavad so6idukid.
Rosengart on tagasi poédrdunud odava véikeauto juure.
Georges lIrat on {sna véaike firma, mis ehitab kuus 20—30
autot ja todtab 30 toolisega. Vdikese mudeli juures (kahe-
istmeline sportauto) kasutatakse Georges lrati 1,1-ltr 4-sil.
mootorit vdi jélle 2,1-ltr Cifroen-mootorit, kusjuures see 800 kg
raskune auto omab otse fantastilise kiiruse ja Kkiirenduse.
Selle auto juures kasutatakse Neimann-kummivedrutamissus-
teemi ja ta pusib hésti teel.

Sportautosid ehitab
aga midagi erilist uut.

esijarjekorras Bugatti — ei paku
Delahaye, Delage ja Talbot ehitavad

vaga ilusaid ja mugavaid sportautosid. 12-sil. Delahaye on
taieline voidusdiduauto koopia. Mootoril on peale kolme
Uksikkarburaatori veel kahekordne allavoolu karburaator.

2-istmeline ja ruumikas kere on vdaga elegantne ja mugav.

Simca ehitab Fiaf-autosid Prantsusmaal, kusjuures véike
Topolino ja Simca ,8" 1100-ccm mootoriga on vditnud ost-
jaskonnas erilise poolehoiu. Amilcar'i raam on duuralumiiniu-
mist. Kaigukast asub eestelje ees. Hinnalt on ta aga liiga
kallis.

Peugeot kasutab kaht mootorit 1,13 ja 1,99 Itr.
on neljasilindrilised. Kered on (hesuguse ehitusega. Kast-
peale$veisitud kerega. Uksikrattavedrutavus, akumu-
laator asub mootori ees. Tuled asuvad jahutaja vore taga.
Suure mudeli v8ib soovikorral saada elektrilise Cofal-kdigu-
kastiga. Kergendatud 3assiiga ja kahe karburaatoriga muuakse
seda autot ka sportautona.

Vaikesi uuendusi leidub ka teiste prantsuse firmade juu-
res. Chenard'il viib jahutaja juurest kanal varsket dhku juhi-

Médlemad

raam,
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ruumi. Peugeofil on vihmakindel 6hutamispilu tuulekaitse-
klaasi ees. Michelin ,PiJofe"-kummid oma laia protektoriga
ja madala surve tottu vdimaldavad masinal héasti teel
plisida. Chenard'il on raamita tuulekaitseklaas. Paljude au-
tode juures on ette ndhtud raadioantennid.

Jargmisena on huvidratavad Saksamaa valjapanekud.
Siin on esindatud ainult kolm firmat. Hanomag"\ juures ndeme
uut 2-istmelist kabrioletti 1,5-ltr ,,Rekord'i" S$assiil.. Radiaatori
véliskuju on védga ilus. Kaks tagavaraistet on klapitatavad
auto tagaseina. Sellega vabaneb ruum pakkidele. Pakkide
ruum asub ka auto tagaosas. SO8iduk on véliskujult vaga
maitsekas ja elegantne. Teistest Hanomag mudelitest on veel
mérkimisvddrsemad diiselmootoriga varustatud autod.

Mercedes-Benzi kere ehitust on rohkem viimistletud ja
uuendatud. Mudel ,,320" on 4—5-istmeline kabriolett. Tema
tuulekaitseklaasi postid on eriti peened ja profileeritud tera-
sest. 5,4-ltr kompressoriga mudel omab uue kere tdttu uue
vélimuse, kujutades endast 4-istmelist kupeed, mille taga-
istmeid on vdimalik kdrvaldada, kusjuures saadakse suur
mahukas kohvriteruum.

Opel oli Pariisi naitusel esindatud koigi mudelitega: ,,Ka-
dett”, ,,Olympia”, ,,Super 6" ja ,,Admiral*. ,,Admiral® on
klass omaette. Viimistletud ja hasti labimdeldud konstrukt-
siooniga kujutab ta endast hinnavddrsemat Euroopa masinat.
,Kadett" oli néitusel vélja pandud nagu aasta alul Berlii-
niski ,klaasist" autona, nii et vaatlejail on vdimalik n&ha
ja tutvuneda selle vabalt kandva kere ja auto konstruktiiv-
sete Uksikosadega. Samadel p&himdtteil on ka ,,Olympia”
ehitatud. ,,Olympia”™ kannab Pariisi autonditusel plakatit
,.General Motors France", sest ta ehitatakse osaliselt Prantsus-
>aal

Esinevatest maadest Ameerika ja Inglismaa autotulipide
juures peatume pikemalt Londoni ja New Yorgi autondituste
kirjelduses. Belgia ja T3ehhoslovakkia autodest
voiksime mustertiipidena nimetada Imperiat ja tehniliselt
taiuslikku Skodat. Imperia kujutab endast litsentsi jargi ehi-
tatud eesratasteveoga Adler'it, millele on asetatud ,amee-
rikalikuma" valimusega Belgias konstrueeritud kere. Kere on
ndgus ja ruumikas. ltaalia autodest &ratab t&helepanu
uus 2,8-Itr 6-sil. Fiat. See kuueistmeline sdiduk sarnaneb
ehituselt nddd Fiat ,,1500"-le.

Kéesoleva aasta Pariisi autonditusel puudusid mootorrat-
tad. Nende asemel olid esitatud veo- ja tédmasinad.
Tahelepanu é&ratasid nditeks maastikuvanker (Lally), kdigi
rataste juhitavusega (Ltil), ,mehaanilised hobused" (eriti
painduvad ja liikuvad linnas liiklemiseks kohandatud kolme-
rattalised sadulvedajad Karrier, FAR), suured lumerookimis-
masinad ja erisdidukid tdnavail ja rodbastikul liiklemiseks.

Naéitusel olid esitatud ka sajad autoosade ehitusfirmad,
kelledest erilist tdhelepanu &ratas Bosh.

See oleks luhidalt kdik kriisi ajal avatud Pariisi auto-
ndituselt. J&rgmises numbris avaldame {levaate Londoni
autonédituselt, mis oma uudiste poolest on tublisti rikkam
&sjaléppenud Pariisi autonditusest.



|NJLDISELT voib oelda, et autotddstus lletas 1931.—1933. a.
kriisiaja ilma suuremate vapustusteta ja viimase Vviis
aasta jooksul on toodang suurenenud t6husalt. Enamik toot-
jaid riike on saavutanud uued rekordid. Selle nentimine on
kéegakatsutavaks tdendiks, et auto omamine on muu-
tunud sundivaks tarviduseks, voimaldades
reisijate ja kaupade Kkiiret transporti.

Auto Uha suurema leviku kasuks ré&dgib ka teisi tegu-
reid. Teatavate suurte riikide valitsused peale vdltavaid
arusaamatusi on viimaks avastanud selle transpordilaadi
tdhtsuse ja kasu, mida kogu majandus saavutab selle levi-
kust. Nad on taibanud samuti, et autotranspordi kahanda-
mine ei vii Oitsele raudteetransporti. Ning praegusel ajal
oleme tunnistajaiks mitmesuguste maade otse vd&idusdidulikul
»motoriseerumisel”.

1933.—1937. aastani ei toimunud autotoodangu arenemine
kdigis tootvais maades just roobitii Am. Uhendriiges,
mis jaadvad ka edaspidi tootmises esikohale, andis seetdttu
kriis end tunda kd&ige teravamini ja nende toodang, mis lan-
ges koige madalamale 1932. a, ei ole veel praegugi saa-
vutanud oma 1929. a. maksimumi. Inglismaa autotdods-
tuses aga sellevastu, kelle toodang tahtsuselt peale Uhend-
rilke seisab esikohal, oli vaevalt mérgata vdikest seisakut
1931. a. Otsekohe hakkas ta toodang arenema edasi, saa-
vutades 1937. a. uue tipu. Sama vdibnentida Kanada,
Itaalia (kes siiski Abessiinia sdja ajal osutas jarsku hi-
pet tahapoole) ja isegi N. Vene kohta. Prantsuse auto-
toostuses, mida kriis tabas hiljemini, andsid tagasilédgid end
tunda vaid aastail 1934 ja 1935. Siis saavutab ta oma
endise taseme, jdddes aga sellele pusima. Kdige t&helepan-
davamat autotodstuse arengut vdib nentida Saksamaal,
kus see, vdimsalt toetatuna valitsuse poolt, oma toodangu
viie aasta jooksul kolmekordistab, ollesenne seda 1931.—
1932. a. kriisi ajal vdhenenud kahe kolmandiku védrra.

Millist osa maéngib allpool toodud arvude juures viélja-
vedu? Milline on produkisiooniosa, mille tarvitasid vélisturud?

Siin vb6ime teatavate maade suhtes nentida tunduvaid
vahesid:

Itaalia seisab véljaveos esi-
Saksamaa
15% ja

autot6ostus oma 43%
kohal. Temale jdrgnevad Kanada 31%,
20,2%, Inglise 19,4%, TSehhoslovakkia
Prantsusmaa 12,4%.

Kuid koik need arvud kuuluvad juba minevikku ja ma-
jandusteadlikus mottes tdikade jalgimine, kui sellest tahe-
takse saavutada kasu, peab haarama sindmusi nii lahedalt
kui vdimalik. Eeltoodu selgituseks olgutoodud téhtsamate
autosid tootvate riikide toodang viimase 5 aasta jooksul, s. o.
1933.—1937. a.:

Milline on siis olukord kéesoleval aastal? Ulaltoodud and-
meist ndeme, et autotoodang 1937. a. 16puks pakub eriti hiil-
gava pildi. Kuid juba praegu osutab kuu mdidgiaruannete
uurimine autoturu Ulekullastusele. See sihind on
jadnud pisima ja mdnedes riikides isegi tunduvalt sivene-
nud. Am. Uhendriikides nimelt mitgid 1938. a. esimese
poolaasta kohta vOrrelduina sama ajavahemikuga 1937. a.

osutavad suurt tagasiminekut (— 60%). Sama, kuigi palju
védiksemas ulatuses, v@8ime téhele panna Inglismaal
(— 12,7%). Sellevastu osutavad aga mudgid Prantsus-
maal (73%) ja Saksamaal (7%) veel vdikest tousu.
Eriti soodsat pilti pakub Itaalia toodang oma 61-% tdu-
suga.

Pilt muutub natuke, kui véljaveole lisandada sisemuugid.
Siis saame, jallegi vdrrelduna 1937. a. esimese poolaastaga,

jargmised arvud: Uhendriigid: — 55,3%; Suur-Britannia:
—»12,786; Prantsusmaa: +2,8% ; Itaalia: +5,3%; Saksa-
maa: + 13,7%.

Vastupidi pakub aga mittetootjate riikide turg soodsat

pilti, ja paljude kohta nende hulgas on registreeritud eelmi-
sest aastast palju suuremaid arve.



Auto eelkorrastus talveks

Lahindpunditeid

U HA\ lahemale jouab aeg mdelda sellele, et on kaes

autosdidu slgis- ning voib-olla juba paari nadala pa-
rast ka talisdidu hooaeg. Eriline tdhelepanu tuleb juh-
tida koigile neile auto- ja varustusosadele, mis kdige rohkem
vlivad pdhjustada auto seismajaamist, ,toppamist”. Sigi-
sel ja talvel, vihma, lume ja kilmaga on ju iga véiksemgi
rike kahekordselt ebamugav.

Eriti piinlikku hoolitsust nbuab talvel akumulaator.
Patareid jouallikana kasutatakse kaks v6i kolm korda roh-
kem kui stgisel, sest talvel on sdidud uldiselt lihemad (ning
selletdttu vajaline sagedam kéivitamine ja aega jarellaadi-
miseks on véhem) ja voolukulu valgustuseks ning olemas-
olevate kiitteseadiste varustamiseks hulga suurem.

Kollane autolaternate klaas on levimas iha
rohkem, kuna ta kerges udus vdimaldab hoopis paremat
nahtavust kui harilik helgiheitja klaas. Kes aga elab tihe-
date udude piirkonnas, teeb hésti, kui monteerib oma masi-
nale nidd turulejdudnud udulaternad, sest paksus udus
itlevad tavalised helgiheitjad dles, olgu nad varustatud siis
valge vO0i kollase klaasiga; sditu takistab ikkagi labindhta-
matu udusein. Selliseis olukordades vdimaldavad udulatei-
nad ikkagi edasisditu, kuigi aeglustatud tempoga.

Tundlikum koht autol udu ja kilmaga on tuul eklaas.
Viaheste minutite jooksul kattub ta nii tihedasti kondenseeru-
nud veega, et ndahtavus takistub peagu tdielikult. Selle vastu
leidub mitmesuguseid vahendeid: méaardeid, mis konden-
seerunud vee tekkimist takistavad luhemaks vdi pikemaks
ajaks; kitteplaate, mis oma soojusekiirgamisega tuule-
klaasi seevOrra soojendavad, et kondenseerunud vee tekkimine
seespool téielikult vélditakse ja samuti véljaspool see tuge-
vasti véheneb. Edasi on tuuleklaasi soojendamine vd&imalik
alt Ulestbusva sooja Ohuga, mida enamasti vdimaldub kor-
raldada auto Uldise kittesisteemi kaudu. Soojusallikast juhi-
takse ks haru lulituslaua taha, mis Kkitsaste pilude kaudu
laseb sooja dhku Ules voolata piki tuuleklaasi. See soe 8hk
takistab radikaalselt vee sadestust tuuleklaasile.

Auto kiutteseaded on konstrueeritud mitmesuguseil
pShimdtteil. On olemas vdikesi elektrikuttekehi, mis kuumen-
datakse elektrivoolu abil. Elektrijéul tédtava ventilaatori abil
puhutakse vdi imetakse kittekeha Umbruses olev kuum &hk
auto tuulekaitseklaasile. Edasi kasutatakse véikesi radiaato-
reid, millede 1dbi voolab mootorisse kuum jahutusvesi ning
mille tle samuti elektriventilaatorid puhuvad véi imevad &hku.
Siis kasutatakse veel valjavoolugaasi labi soojendatud metall-

kastikesi, milledelt soe 8hk voolab autotdélda, ning Idppeks
Orion-varskedhukitet, mille juures varske, radiaatoris juba
eelsoojendatud Ohk soojeneb veel edasi vaiksemas selle-

kohases radiaatori*.

Kdik need kiitteseaded evivad nii héaid kui ka halbu kulgi.
Uks tarvitab rohkem voolu, teise monteerimine on vdib-olla
keerukam, kolmanda juures ilmneb, et &hule lisandub oli-
I6hn jne. Uht aga peetagu alati silmas: kiitteseade olgu alati
reguleeritud selliselt, et autos end palitus tuntakse parajasti
mugavasti. lialgi argu koetagu auto seesmust toatempera-

tuurini ja soOidetagu sellele vastavalt ilma palituta, sest siis
ollakse sunnitud véljumisel astuma kilma katte liiga kergesti
riietatuna, mis vdib pdhjustada raskeid kilmetumisi.

Uhenduses auto kiitmisega seisab auto tuuluta-
mine, eriti kui selles suitsetatakse. Ka siin on olemas mit-
mesuguseid ventilatsioonisiisteeme. Parimad on igatahes need,
mis on monteeritud koos auto kere ehitamisega. Siiski on
olemas ka védga héid selliseid seadeid, mida on vdimalik
juure monteerida ka pdrast ning mis endast enamikus kuju-
tavad muudatusi akende juures. Uhes Sveitsi konstruktsioo-
nis asetatakse vdike raam klaasiga Ulemise aknaraami ja
pisut allapoole lastud aknaklaasi vahele.

Talisdidul on otsustava téhtsusega autokummid.
Kdigepealt tuleks niid jarele vaadata lumeketid, kas
koik lilid terved ja lukk korras on. Kel ei tule arvestada
sOite mitte liiga sligavas lumes, vOib talvel eduga kasutada
talikumme. Nendega vo0ib sdita vdrdlemisi sigavas lumes
ilma kettideta ning nad vdimaldavad peatusetut edasisditu
jarskudel ja jadtunud teeosadel. Ka linnas liiklemisel on
need kummid mugavamad ja kdigepealt palju kératumad
kettidest.

libedate teede tottu viitamis-
hadaoht hoopis suurem. Uks uus konstruktsioon, nn.
autolood, rahustab teataval madéaral argu iseloome, kuna
see paraliiseerib viitamist juba selle tekkimisel ning viita-
mise tekkimist ennast takistab vdi vdhemalt tunduvalt vahen-
dab.

Talvel on j&dtunud ja

Piduritele tuleb nilid puhendada kahekordne téhele-
panu. Tuleb vaadata jéarele, kas pidurilindid on veel killal-
daselt paksud, ning igal juhul tuleb pidurite tegevus téapselt
kooskdlastada, kuna dhtlustamata pidurid suurendavad vii-
tamisohtu.

Edasi on suure tdhtsusega mootori eelkorrastus.
On hea juba varakult jahutusveele lisandada mingit kaitse®
vahendit kilmumise vastu, kas siis alkoholi, glitseriini vdi
mingisugust selleks eriti koostatud miuugilolevat lisandit.

Autot ilma automaatselt reguleeritava termeostaatklapita
tuleb igaks juhuks varustada radiaatorikattega. Praegusel
ajal on neid saadaval lihtsaimaist kuni peenemalt toddelda-
tuimaini. On tahtis, et vdaline kate oleks hasti veekindel, et
jahutajakaitse sobiks ja et teda oleks vd8imalik tugevasti kin-
nitada kohale ning samuti kiiresti ja mugavalt Umber seada
mitmesuguse suurusega avadeks.

Nudd tarvilikuks osutunud dlivahetuseks saadavad
koik dlifirmad turule erilisi talvedlisid. Kdige parem on kasu-
tada autovabrikute poolt igale tlubile soovitatud dlisorti.

Ulemaardedli tarvitamine talvel on soovitav paljude auto-
tutupide juures, kuna ta kaitseb kilmaga kolbide sissesé6bi-
mist.

Ldpuks mainigem veel autoraadiot. Kes talvel sage
dasti pimeduses ja Uksi sdidab, tarvitab arvatavasti raadio:
kui hubast reisikaaslast, kes sdiduaega luhendab ja talvise
pimesdidu Uksluisust mitmekesistab. P. R.



miljoniline
sild avati

Parnus

liitklemiseks

Q NOVEMBRIL avati Parnus liiklemi-
seks Parnu Suursild, mille ehitamist
teostati paari viimase aasta joksul.
P&rnu linna asend mdlema Pérnu
joe kaldal tingib pidevat thendust kahe
linnaosa vahel. Uhenduse pidamine toi-
mus esialgu lotjade ja parve abil kuni
XIX sajandini, millal kohalik kaupmees-
kond ehitas ujuva silla. Nimetatud ujuv-
sild on sailinud ténapaevani nn.
snahksilla" nime all. Oma ehitus-
laadilt t8i ujuvsild palju raskusi, eriti
kevadel jaamineku ajal, millal alati oli
karta silla &raviimist. Ka kandevdime
poolest ei vastanud sild tdnapdeva moo-
torsdidukite raskusele. Tekkis vajadus
uue alatise silla ehitamise jarele. Tduke
uue silla ehituseeltoddeks andis ujuva
silla vee alla vajumine 23. mail 1903. a.,
millal sild jai kaheks néadalaks vee alla.

Issseisva Eesti Vabariigi loomisel ker-
kis silla ehitus eriti péevakorrale. Aja-
vahemik 1926.—1934. a. kulus ehitus-
vOimaluste selgitamiseks ja eelprojek-
tide koostamiseks. Vahepeal muutus
aga ujuvsild tdiesti vanaks ja ohtlikuks
ning ei vastanud enam joéuvankrite Uha
suurenevale raskusele ja liikluse tihe-
dusele.

Alles 1934. a., tanu Pérnu endise
linnapea O. Kaski pingutustele ja hr.
president K. Patsi lahkele suhtumi-
sele, osutus vdimalikuks leida vajalikke
summasid ning tuua Parnu silla ehitus
paevakorrale koos teiste hddavajaliste

suuremate maanteesildadega.

Vabariigi valitsuse otsuse kohaselt
toimetati 1935. a. mértsikuus Maanteede
talituse  juures valikpakkumised silla
ehitustoode véljaandmiseks. Kaalumisel
oli 2 varianti: 1) sild kdrgelt asetatud
kandekonstruktsiooniga, et selle alt oleks
vOéimalik labi viia sadama raudteeharu,

Kaunima Eesti silla — P&inu Suursilla tldvaade (klappsild — tdstetakse)

ja 2) sild nii kdrge kandjaga, kui seda
nduab kdige korgem veepind ja jaa-
minek. Sild otsustati ehitada teise va-
riandi jarele, sest kdrgema silla juures
ulatuksid peales6idud liiga kaugele té-

navaile, mis oleks takistuseks tdnava-
liikluses, kuna raudteerongide labisdit
mooda kaid ei ole nii elav, et see

nduaks otselihendust silla alt.

Silla ehitustédde teostamiseks valiti
firma H6jgaard ja Schultz'i poolt
esitatud projekt, mis oli hinnalt oda-
vaim.

Silla projekteerimiseks voeti aluseks
Saksa tehnilistes tingimustes (DIN) ette-
ndhtud suurimad koormatused: 24-tonni-
line maanteerull, 12-tonniline veoauto ja
rahvahulk 500 kg/m2. Silla asukohaks
vdeti vana ujuvsilla asend — Laidoneri
ja Tallinna t&navate vahel.

Nagu Péarnu joe séngi geoloogilisest
18ikest n&htub, koosneb joepdhi suurema
siigavuseni savist, mille all asuvad
pehme ja soreda liiva kihid ning kruusa

vOi savirdha kiht. Paas asub alles si-
gavusel —17 kuni —18 m. Nende hal-
bade poOhjaolude ja suure ja&mineku
tottu tuli rajada silla joesambad kes-
soonidele ja ainult kaldasammastel
osutus pérast tdiendavate puurimiste
labiviimist v@imalikuks rajada need
sambad vaiadele pikkusega keskmiselt
15 m, millega saavutati ca 60 000 kr.
kokkuhoidu.

Sild on projekteeritud viie jéeavaga:
42,25+42,25+21,00+42,25+42,25 m ja
kaldaavaga a 7,70 m. Silla pikkus kal-
dasammaste vahel on 210 m ja kogu-
pikkus kuni mullast ehitatud pealesoi-
tudeni — 255 m.

Silla raudbetoonist kandekonstruktsioon
neljas avas koosneb kahest rippuva
sdiduteega ja tdmbevddga kaarkandjast.
Kaarte tdmbevdd alumine d&r asub kor-
gusmargil + 8,65, s. 0. 1,25 m ule kdige
kdrgema veepinna (+7,40), kuna kaare
korgeim punkt lukukohal asub samast'

veepinnast 12,30 m kdrgemal. Kaare

Silla otsavaade
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Kessooni vettelaskmine m— tulevase silla samba aluseks

labildige lukukohal on 1,20x0,75 m.
Silla sdidutee laius on 6,00 m ja k&nni-
teede laius valjaspool kaart & 2,00 m.
Silla kogulaius — 12,06 m. So6idu- ja
konniteed on asfalteeritud.

Silla 21,00 m laiune keskava on maa-
ratud laevade l&bilaskmiseks ja projek-
teeritud lahtikdiva kahe klapiga raud-
sillana Straussi susteemi jarele, kus-
juures klappkandjate vastukaalud aset-
sevad silla sdidutee all. Iga klapi kaivi-
tamine toimub omaette elektrimootoriga,
mis asub klapisambale ehitatud masina-
ruumis. Mootorid on Kinnist jahutavat
tilpi compound & 12 HJ. Mdlemat moo-
torit teenitakse dhest juhiruumist, mis
asub klapisambale ehitatud paviljonis.
Suletud silla juures thendatakse mdole-
mad klapid riiviga.

Klappsilda on vdimalik avada hari-
liku tuule juures 60 sekundi ja tugeva-
ma tuule juures 100 sekundi jooksul.
Tagavaraks mootoritele on olemas ké-
sitsi  tootav avamise spill, millega on
vOimalik avada silda 15 minutiga. '"Ma-
nooverdamise ajaks suletakse sild ka-
sitsi allalastavate tdketega.

Laevasdidu julgeoleku kindlustami-
seks on (les seatud klapisambal sig-
naalmast, mis varuslatud kuulide ja
laternatega.

Klappsilla séidukate on puitprussidest
ja kdnniteedel on laudkate.

Leping Maanteede talituse ja firma
A/S Hdojgaard & Schultz’i vahel s6lmiti
12. sept. 1935. a. summas Kr. 1421 000,

tdhtaeg — 1. november 1938. a.
Ehitustdid alustati kevadel 1936. a.,

kusjuures esimeseks tdoks oli vaiade

rammimine kaldasammastele ja raud-

betoonkessoonide ehitus joesammastele.
Parempoolse kaldasamba vaiade ram-
mimine lI6petati 1936. a. augustikuus ja
vasakpoolse samba juures sama aasta
oktoobris. Uldse rammiti iga samba alla
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& 105 vaia, keskmise pikkusega 15 m.
raudbetoon-kessoo-

13—14 m korged

nid valmistati

eraldi

selleks

ehitatud

tellingul joe parempoolsel kaldal. Nende

kessoonide poikldige pindalad olid:
vdiksemal 746 m2 ja suuremal —
126,3 m2. Esimene kessoon lasti vette

4. septembril 1936. a.
14. juunil 1937. a.

ja viimane «—

Koos kessoonide allalaskmisega kes-
tis sammaste ja nende jdamurdjate
muidritod. Kdik sambad on vooderdatud
tahutud graniidiga.

Silla kandekonstruktsiooni betoonimi-
sega alustati 1937. a. juulis, kusjuures

kaks  Tallinna-poolset ava valmisid
1937. a., kuna Pdarnu-poolsete avade
betoonimine Iopetati oktoobris 1938. a.

Lahtikdiva kandja raudkonstruktsioon
valmistati A/S Fr. Kru1li tehases, ka
kohale monteerimine enne 1938. a. ke-
vadist jadminekut toimus selle tehase
poolt. Mehaaniline ja elektriseadete apa-
ratuur pandi kohale 1938. a. kevadel,
nii et juunikuus oli vdimalik teostada
nende proovimist.

Vasakpoolne keskava tellingutes



Soidutee ja kdnniteede asialteerimine
teostati A/S Esimene Eesti Pdlev-
kivitodstuse poolt 1938 a. sep-
tembris ja oktoobris.

Sillale viivad kaldapealsed teed on
ehitatud raudbetoontaladega kaetud kal-
dasammastele ja nende Uhendusosad
linnatdnavatega — mullatéitest. Peale-
soidud sbidutee osas on sillutatud soome
parkettkividega ja d&éartel — munakivi-
dega, kd&nniteed on kaetud tsement-
plaatidega.

Silla Uksikute osade peamised mahud
ja kaalud on jargmised: kaarte raud-
betooni maht — 1220 m3 ja kandjate
raudarmatuuri kaal — 325 tonni, kes-
soonide maht — 5210 m3, sellest raud-
betooni — 1120 m3, mis sisaldab 125
tonni rauda.

Pealpool kessoone asuva miudristiku
maht — 1640 m3 ja kaldasammaste
maht 825 m3. Klappsilla raua kaal
74 055 kg.

Kokku tarvitati silla ja juuresdidu-
teede ehitamiseks: puumaterjale 3855
m3, tsementi 2539 tn, kive 1680 m3,
kruusa ja liiva 13900 m3, betoonrauda
450 tn, raudkonstruktsiconide krai 106 tn
terase ja masinaosade kaal 3600 kg,
todpaevi 753 300.

Silla proovimist koormatusega toime-
tati 20.—25. okt. 1938. a., kusjuures
koormati silla Uksikud kandjad s&éara-
selt, et saada maksimaalsed arvutuses
ettendhtud pinged ja l&bipainded kaarte
veerandi- ja keskkohtadel. Proovikoorem
koosnes liivakihist ja koormatud veo-
autodest, kusjuures kandekonstruktsiooni

Silla keskava

koorem Uhe ava kohta tdusis kuni 290
tonnini. Proovimise tulemused olid taiesti
rahuldavad.

Silla tegelik hind lhes pealesditudega
ning tdiendavate t6ddega on Ummargu-
selt Kr. 1500 000.

*

Pé&rnu Suursilla pidulik avamis- ja
plhitsemistalitus  toimus plhapdeval,
6. novembril. Silla avas liiklemiseks
vabariigi president K Pé&ats ning pi-

duliku stindmuse juures viibisid teede-

minister ins. N. Viitak, sotsiaalmi-
nister O. Kask, maanteede talituse
direktor ins. M. Grasberg, Pérnu
maavanem J. Marksoo, linnapea
J. Soo, kutsutud kulalised ja ligemale
18 000 Péarnu linna ning maakonnast
tulnud inimesi.

Esimesena kdneles dir. M. Gras-
berg, andes Ulevaate silla ehitamise
kaigust. Sellele jargnes vaimulik tali-
tus ja kone teedeminister N. Vii-
ta k'ult, misjarele vabariigi president
K. Péats avas Suursilla liiklemiseks.

Klappsild (iilesidsletult — tee laevas6iduks on vaba)

209



Lennuasjandus

Joon. 87

Joon. 87. Indikaatoriline vdimsus —
see pole midagi muud kui t66 kilo-
gramm-meetrites, mida mootor teostab
sekundis, teiste sdnadega, on indik.
v@imsus suurte kalorite arv, mis muu-
detud tooks 1 sek. jooksul. Joonis ku-
jutab valemit, mis maéaarab indikaato-
rilist vdimsust.

Joon.

Tegelikult on teatud vahe indikaato-
rilise ja tegeliku véimsuse vahel, mida
meie  mdddame  véntvollil.  Viimane
vOimsus on vaiksem indikaatorilisest
vBimsusest, sest osa vantvollile (le-

antavast vodimsusest kulutatakse moo-
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tori liikuvate osade hd&drumisele. Mida
suurem on antud mootori tegelik voim-
sus, seda suurem on selle mootori kasu-
tegur. Efektiivset vdimsust ei arvestata,
vaid leitakse mootori katsetamisega
tegeliku t86 tingimustes.

Keskmine efektiivne surve oleneb
suurel maéaaral silindrisse surutud kitte-

88

segu kaalulisest hulgast, d&igest segu-
koosseisust ja mootori surveastmest:
mida kdrgem on surveaste, seda suu-
rem on keskmine efektiivne surve.
Surveastme tstmine on piiratud tar-
vitatava kutteaine detonatsiooniliste

A. Kriisk

omadustega; see t&dhendab, et mooto-
rites, millistel on kdrge surveaste, tuleb
kasutada kitteainet suurema oktaani
arvuga, vastasel korral plahvatab de-
toneeriv kittesegu.

Joon. 88. Survetakti 18pul tduseb
klttesegu temperatuur umbes +400 C.
Plahvatuse silmapilgul pdlevate gaaside
temperatuur tduseb kuni + 2000° C,
kuna tdoékaigu I6pul langeb temperatuur
+ 1000° C. Mootorile antud soojusener-
giast kasutatakse mehaanilise energiana
ainult 42%. Ulejaanud 58% lahkuvad
véljalaskeklappide kaudu ja Kkiirgavad
silindrite ribide kaudu ohku. Kuid ka
see 42% soojusenergiast ei muutu tédna-
padeva mootori véntvollil mehaaniliseks
tooks, vaid 12% sellest energiast kulub
gaaside kokkusurumiseks ja umbes 4%
laheb kaotsi mehaanilise h66rumise ule-
tamiseks. Niiviisi ja&b kasulikku ener-

giat Ule ainult 26%.

Asetades propelleri  vantvolli otsa,
suureneb veelgi energiakaotus, sest
propelleri kasutegur on veidi suurem

kui 80%, mille tdttu propellerile tdmbe-
jou néol dleantav bensiini tegelik soo-
jusenergia voOrdub vaid 20% mootorile
kulutatud soojusenergiast.

Joon. 89. Kui mootori v@imsus oma
algosades oleneb teguritest, mis néida-
tud joon. 87, siis peale eelnimetatu on
veel teisi tegureid, mis méa&aravad moo-
tori véljumisvdimsuse. Uheks sdaraseks
teguriks on korralik kittesegujaotus
silindritele, minimaalsete kadudega hoo-
rumisele imevtorustikus, seda nimetan
vaid selleks, et podrata teie tdhelepanu
antud asjaoludele. Olgugi et kittesegu
on gaasitaolises seisukorras, omab ta
siiski teatud tiheduse; see tihedus pd&h-
justab gaasi hddrumist imevtorustikus,
mille tottu tekivad inertsi ndhtused segu
imemisel silindritesse. Imemise algusel
sisseimetava segu kiirus langeb, ime-
mise 16pul aga muutub see Kiirus suu-
reks. Silindritesse imetava segu erikaal
on alati védiksem segu kaalust tema
véljumisel karburaatorist. See asjaolu
méaérab silindrite taiteastme.

Joon. 90, A. Mootori silindritesse su-
rutav segu koosneb Kkitteaine aurude
ja 6hu segust, 6hk ja kutteaine aurud
on segatud teatud Kkindlas (kaalulises)
vahekorras. Kitteaine aurude ja ©6hu
vahekorda muudetakse ja reguleeritakse



Joon. 90 ja 91 (ulalt alla)

vastavalt selleks, et kindlustada kutte-
gaasi téielikku polemist.

Ukskdik missuguse gaasi temperatuuri
tdstmisega (joon. 90, B) suureneb tema
maht. Selleparast, kui on tegemist kahe
kittegaasiga, milledest thel on mada-
lam temperatuur, siis viimane on kaa-
lult raskem. Toéotades bensiinimootoriga,
peab seda meeles pidama.

Mootori lGlekuumenemisel kuumeneb
tle ka imevtorustik, sisseimetava segu
erikaal muutub vadiksemaks, mille tottu
silindritesse satub kaaluliselt vaiksem
hulk kittesegu; tagajarjeks on mootori
vdimsuse langemine.

Joon. 91. Jooniselt on nadha, kuidas
segukoosseis mdjutab mootori vdimsust.

1-kaaluline osa bensiini segatult 20 osa

ohuga annab vaese segu, kusjuures
mootori vdimsus langeb. Muutes seda
suhet 1:8 — on segu koosseis véga

rikas — véga rikka segu puhul langeb
samuti mootori v8imsus. Kuna koige
bensiini &drapdletamiseks ei jatku hap-
nikku, siis surutakse osa bensiini vélja-
laskeklapi kaudu valja. Samal joonisel
on néidatud mootori vOimsuse muutu-
mised olenevalt segu koosseisu muutu-
misest rikkamast vaeseni.

Lennukimootor viiest auto-
tehasest

»Vari“-tehaste sisteem

Méodunud aastal pddérdus Briti 8hu-

asjanduse ministeerium mitme kuulsa
autotodsturi  poole, pannes neile ette
valmistada dhiselt Bristol'i tdtpi len-
nukimootorit. Riigi kulul ehitati vaja-

likud tehasehooned, muretseti masinaid
jne. Autotehaste mureks jai vaid t6od
kontrollida ja tehaseid juhatada. Niisiis
need viis autotddsturit on vaid Briti
riigi rahade valitsejad. Saarast kollek-
tiivset tehast nimetatakse ,Vari"-teha-
seks (Shadow-factori), kuna tegelikku
vabrikut ei olegi.

Too jaotati selliselt: Ausfin-tehas val-
mistab mootori raame, véntvdlle ja re-
duktsioon-hammasrattaid, Rootes Ltd.
(Humber & Hillmann autotehas) ehitab
kompressoreid ja mootori tagumise osa,
Standard valab silindreid ja nende
paid, Daimler — Kkartereid ja 18puks
Rover valmistab kepsud, klapid ja nen-
de tddtamapanemiseks vajalikud kor-
valosad. Mootorid monteeritakse Austin-
tehastes. ,,Vari"-tehast juhatab {lal-
nimetatud viie autotehase direktoritest
moodustatud juhatus mille esimeheks
valiti lord Austin. Praegu tdotab
,»Vari"-tehas juba tdie hooga, kusjuures
peab imestama, kui madaratu lihikese
ajaga ehitati vajalikud hiigelhooned —
ainult Ausfin-tehastes katavad ,Vari"-
tehaste hooned 81000 m2 maad oma
pdrandapinnaga.

Sdérast katset lennumootorit mitmes
tehpses kollektiivselt ehitada peaks pi-
dama 0ige huvitavaks, kuna iga tehas

vOib spetsialiseeruda vaid teatud eri-
osale, saavutades seega lihikese aja
jooksul rikkalikke kogemusi. Iga tehas

oleks seega ka vdimeline valmistama
minimaalse aja jooksul maksimaalse
arvu sellest osast, mis on eriti relvas-
tuse mottes aarmiselt tahtis.

Mac.

Rahvusvaheline Ohus6idu-
naitus Pariisis

18. X — 4. XI k. a. toimus Pariisis
rahvusvaheline 06hus6idu-naitus, kus oli
oodata lennuasjanduse alal paljude
uudiste  esitamist. Néitusel  esinesid
jargmised riigid: Prantsuse, Saksa, Ing-
lise, Belgia, Holland, T3ehhi, Am.
Uhendriigid j. t.

Rahvusvaheline liiklemis-
naitus Kolnis 1940. a.
1940. a. tuleb Kolnis pidamisele rah-
vusvaheline liikleinisnéitus. Naituse asu-
koha valik on 6&nnestunud, kuna Koln
on autoteede, raudteede, veeteede ja
6huliinide sdlmpunkt. Néitus kavatse-
takse ldbi viia vaga suurejooneliselt.
Ehitatakse terve rida uusi néitusehoo-
neid, raudteejaamu ja sadamaid. Vaa-
tamata sellele, et nditus haarab enda
alla vaga suure maa-ala, tuleb siin
siiski piirduda ainult kdige tahtsama
ja Opetlikuma esitamisega. Siin ndida-
takse teede ja jouvankri ehitamise
arengut koigis astmeis. Suurema maa-
ala votab oma alla raudteeasjandus.
Muud osakonnad ké&sitavad vélismaa-
lise liiklemise juhtimist, liiklemis6pe-
tus* jne. Kdigis kultuurmaades tehakse
eeltdid nimetatud nditusel vaarikalt esi-
nemiseks. Kdélni néitus tdotab kujuneda
tdielikumaks senindhtuist kogu maa-

ilmas.

Autokindlustus argu avatlegu
kuriteole

Valga ja Voru kriminaalametnikud

selgitasid Kaagjéarvelt, Metsatalu teelt

leitud mahajdetud pdlenud auto sala-

duse. Auto oli sutdatud kuritahtlikult, et

saada katte 4000 kr. suurust Kindlustus-

summat. Siitajaks oli autojuht Adolf
Laumets, kes toimis p6lenud séidu-
auto 0-43 omaniku Voldemar Plessi
Ulesandel. Nii Pless kui ka Laumets
paigutati vanglasse. Mdlemad tunnis-
tasid end suddi.

Tanavu suvel juhtunud hulgaliste

autopdlemiste hulgast on see esimene
juhtum, kus on selgunud auto kuritahtlik
sultamine. Sdudlasi ootab loomulikult
rank Kkaristus.

Viinastunud olek — rank
karistus

Tallinna ringkonnakohus m@istis kol-
meks aastaks vangimajja autojuht Raivo
Roodi ja vottis temalt diguse kahe
aasta jooksul jouvankrit juhtida. Rood
oli viinastunud olekus tekitanud kokku-
pdrke jalgratturiga ja ajanud inimese
surnuks.

Kokkupdrkes oli taielikult suudi auto-
juht, kes olles viinastunud, sditis pea-
legi tee vasakpoolsel é&arel.
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Klapid ja nende mang

T/r LAPPIDE paisumisvahet tuleb uuel

automootoril reguleerida 1000, 2000
ja pdarast seda iga l&bisdidetud 5000 km
jarele. See on reegel, mille jarele peab
kdima, mille jarele aga kahjuks ei
toimita.

Klapi t66 sarnaneb sepa vasara tddle.
3600 t/min juures 166b klapp 1800 korda
vastu klapipesa ja kaunis tugevasti.
Klapp tootamisel teeb neli liigutust.
Jagajavdlli noka abil tdstetakse ta dles.
Algul on tdus aeglane, siis Kkiireneb
teatud korguseni, muutub vedru mdojul
(teine liigutus) uuesti aeglasemaks, kuni
klapi avali olles on tdusukiirus null.
Kolmas liigutus on tagasilangemine
klapi vedru mdjul ja neljas liigutus on
selle 18petamine jagajavdlli noka kaudu,
Viéljalaskeklapi avamisel mdjuvad: 40
mm 0 klapil 3500 t/min. juures: alg-
kiirendusjoud ca 50 kg, vedru surve-
joud ca 20 kg, hddrumisjoud 1 kg,
gaasisurve 5 atm. juures 50 kg, kokku
on klappide mojuv joud 121 kg. Too-
tamisel tduseb see joud kahekordseks,
s. 0. 242 kg-ni. Neile joududele peab
klapp vastu pidama kestval tdotamisel.

Hea oleks, kui klappide avamine sil.
taiteks toimuks vdimalikult jarsult. Sel
juhul aga mdjuks iga klapp Kklapipe-
sale haamrina jarskude l6dkidena. Kii-
rendusjOud muutuksid suureks ning te-
kiks klappide kloppimine ja klapipe-
sad havineksid Kkiirelt. Seepéarast. on
mootori konstruktor sunnitud jagajavolli
noka kuju nii valima, et klapi avamise
kdverjoon ei oleks nurgeline, vaid uht-
laselt kumer. Seega langeb kill moo-
tori vO8ime, saavutatakse aga mootori
vaikne toétamine ja pikem iga. Sellega
on seletatav ka, miks vdidusdidumoo-
torid tdédtavad suurema miraga.

Klapid alluvad ka teatud maéaral
kilgsurvele ja peavad tddtama

kdrgeis temperatuures. Valjalaskeklapp
korgetiirulistel mootoritel peab téétama
umb. 800° C kuumuses. Isegi valjalaske
I6pul on tema temperatuur veel 150—
200° C. Sisselaskeklapi seisukord on
parem, kuna teda jahutavad sisseime-
tavad gaasid. Peale selle peab valja-
laskeklapp vastu pidama é&ratédtanud
gaaside keemilistele mojutustele. Tiirude
arvu suurenemisega kasvab (htlasi me-
haaniliste ja soojuseliste tegurite mdju.

Kdigile nendele mdjudele peab klapp
olema vastupidav. Seepérast kasuta-
takse klappide valmistamiseks ainult
esmaklassilisi terasesorte, nagu kroom-
terast, nikkelterast, kroomnikkelterast,
raniterast j. t Nende materjalide vastu-
pidavust soojusele on tdstetud. Peale
selle suurendatakse klapitaldrikute labi-
modte, klapisdare pukse ja klapipesi.
Valjalaskeklappi puitakse pealegi voi-
malikult jahutada jahutusvee tema im-
ber juhtimisega. V0idusdidu- ja lennu-
mootoreil kasutatakse d6nesklappe, s. o.
véljalaskeklappe 06nsa saare ja tald-

rikuga, mis tadidetud hé&sti soojustjuhti-
vate ainetega, nagu naatriumiga ja
mdningate sooladega, mis tddtamisel
sulavad ja soojust (htlaselt jagavad.
Klapitdukuri kuju ja klapisdare ase-
tusega hoitakse &ra noka kulgsurve
klapile.

Klapipesade ea pikendamiseks kasu-
tatakse nende materjaliks kdvu metalle
(Stellit) ja kaetakse neid nii-6elda tu-
geva soomusega.

Teine vdimalus ndeb erilisest kallis-
terasest klapipesi ette, mis pressitakse,
valatakse vdi kruvitakse silindriplokki.
Need on asendamatud eriti kergemetall-
silindrite juures. Sellised pesad on ka
kergesti vahetatavad.

Parnu Suuisilla klappsamba jéaamurdja

Kas peab eelistama rippuvaid vo0i
plUstklappe
Rippuvate klappidega moo-

tori v6ime on suurem, kuna sisseimeta-
vate ja véljuvate gaaside tee osutub
nende juures sirgjoonelisemaks. Siin-
juures  kasutatakse taielikumalt sil.
maht. Pélemisruum vdib ldheneda kujult
poolkerale, s. o. ideaalsele. Igal juhul
on siin aga klappide kasitus keerulisem.
Mdnikord toimub see silindriplokil asu-
valt jagajavdllilt otse, mis Umber
aetakse miuratu keti vdi nn. kuninga-
volli abil, s. o. Uhe vertikaalse Ule-
kandevdlli abil lcoonushammasratastega.
See on kalleim konstruktsioon ja jou-
vankrite juures véhe levinenud. Asub
aga jagajavdll all karteris, tuleb tarvi-

tusele votta klapitdukurid, vardad ja
hoovad. Siinjuures on liikuvate osade
massid vdrdlemisi suured, seega ka

nende kuluvus suurem.

Pustklappidega mootoril  on
teised paremused: lihtsam ja odavam
ehitus, vahem liikuvaid masse, lihtsam
klapi juhtivuse kapseldus, vahem silind-
rite korgus ja kulgsurve vaba klapi
liikumine, vdhem klapi-mang jm. Neist
omadusist mdned osutuvad eriti sobi-
vaiks suurte tiirudega mootoreil. See-
parast on sellised mootorid eriti vdi-
maldanud tdsta liitri vdéimsust. Nii Ing-
lismaal kui ka Ameerikas kasutatakse
plstklappidega vdidusdidumootoreid.

Uuemal ajal ei tehta nende tilpide
vahel enam eriti suurt vahet, vaid piu-
takse ka pustklapilisi mootoreid vasta-
valt arendada, kusjuures tagajarjed on
osutunud headeks.

Teoreetiliselt peaks klappide avamine
ja sulgemine (hte langema kolvi dle-
mise ja alumise surnud punktiga. Gaa-
sil on aga mass, millel inertsi tottu on
tung paigal pusida. Gaas mootori suur-
tel tiirudel ei jargiks kohe Kkolvile. See-
péarast avatakse madnikord véljalaske-
klapp juba enne dlemist surnud punkti
ja suletakse péarast alumist surnud
punkti joudmist, kusjuures kolb juba
on hakanud {lespoole liikuma. Vélja-
laskeklapiga talitatakse samuti.  Nii
saavutatakse pikemad avamisajad sisse-
ja véljalaskeklappidele.

Klappide avamis- ja sulgemismomen-
tidest oleneb mootori vdéime, need oma-
korda olenevad jagajavdlli noka Kku-
just. Nii v@ime harilikule mootorile ase-
tades wuut jagajavdlli teissuguste nok-
kadega saada hoopis suurema vdime.
Tiirude arvu suurenemisega véaheneb
silindri tdite aeg ja tdite aste. Sellega
on seletatav, et tdstes 2000 t/min. t66-



tava mootori tiirude arvu
touse vdime kahekordseks,
véahemaks.

4000-le, ei
vaid jaab

Iga mootori kataloogis leiduvad and-
med tema klappide avamis- ning sul-
gemismomentide kohta, néiteks:

Sisselaskeklapp avatakse 5°

enne Ulemist surnud punkti.
Suletakse 60° parast alumist sur-
nud p.

Véaljalaskeklapp avatakse 40°

enne alumist surnud punkti.

Suletakse 10° parast dlemist sur-
nud p.
Et klappide avamine ja sulgemine

toimuks tadiesti ideaalselt ka sooja moo-
tori juures, kui klapisdar soojuse mdjul
on paisunud, on klapi sdare ja tdukuri
vahele ette nahtud reguleeritav
paisumisvahe.

Kui see paisumisvahe on suurem ette-
kirjutatust, avab nokk klapi liiga hilja
ja suleb ta liiga vara. Avamisaeg jdab
vahemaks, silinder ei taitu korralikult
ja mootori vGime langeb. Klapp peale
selle ei tduse ettendhtud kdrguseni, mis
véljalaskeklapi juures kutsub esile gaasi
voolamise kiirenemise tdttu suurema
kuumenemise. Klapid Kkl8bisevad (klo-
pivad) eriti kuuldavalt mootori tihjal
kdigul ja see ongi hoiatavaks tunnu-
seks.

Kui paisumisvahe on liiga véike, vdi
vordub nullile, ei sulgu klapp tihedasti.
Surve langeb silindris. Klappide vahelt

tootaktil labitungivad leegid pdletavad
viimased dra ja vdivad ka imemis-
torustikku sattudes karburaatori plah-

vatust esile kutsuda.

Vale paisumisvahe on alati kahjulik.
Mootori vdime langeb ja kitteainekulu
suureneb. On Kkatseliselt kindlaks teh-
tud, et klapipesad 8 korda Kiiremini

mel on 0,6 mm. Jéuvankri juht selle-
kuluvad, kui paisumisvahe 0,2 mm ase-
parast kontrolligu, et paisumisvahe alati

oleks Oige. Eriti t&htis on, et uuel
mootoril alguses tihti kont-
rollitaks klappide paisumis-

vahe t Oige paisumisvahe juures too-
tavad klapid kaugelt Gle 20000 km.

Ettekirjutatud paisumisvahed kdiguvad
0,1—0,4 mm. Kontrollida tuleb neid aga
ettendhtud mootori temperatuuri juures.
Harilikult on paisumisvahe antud kilma
mootori kohta. On aga ka erandeid.

Harilikult on valjalaskeklapi paisu-
misvahe veidi suurem tema suuremas
kuumuses to0tamise tottu, nait. imemis-
klapi paisumisvahe on 0,20, véljalaske-
klapi juures 0,25 mm.

Pistklappidega mootori  soojenedes
muutub Kklapi paisumisvahe vé&hemaks,
kuna klapp kuumeneb silindrist rohkem
ja pikeneb.

Rippuvate klappidega mootori klapi-
sadred on lihikesed. Silindrid paisuvad
rohkem kui klapid ja mootori soojene-
des suureneb klapi paisumisvahe. See-
parast sellise mootori paisumisvahe kil-
malt reguleerides olgu véimalikult vaike.

Silindriplokil asuva jagajavdlli kor-
ral tuleb talitada samuti nagu pust-
klappide juures, s. o. algul valida suu-
rem paisumisvahe. Uuemal ajal tehakse
kall katseid vabastada autojuhte tuli-
kast klappide reguleerimisest, ja ongi
ses suhtes mdningaid tagajargi saavu-
tatud, seni aga ainult Uksikjuhtumeil.

Hoolimatus p&hjustab
onnetusi!
IJNGLISE teedeministeerium avaldas aru-
ande, milles on pd&hjalikult analisi-
tud 100 000 liiklemis@nnetust, mis leidis
aset Inglismaal aprillist kuni septemb-
rini 1936. a. ja mille tagajérjel inimeste

vigastusi ja surmajuhtumeid ette tuli.
Analuusi abil selgitati muu seas jarg-
mist:

Onnetustest raskete kehavigastuste ja
surmajuhtumitega juhtus 38% dldarvust
teedel valjaspool ehituspiire,

tdhendab teedel vadljaspool linnu, ale-
veid ja kdulasid, s. o. seal, kus nor-
maalne sdidukiirus vois olla suurem.
Ehituspiirkondades (linnades, alevites

ja kulades) oli vastav osamaar 23,3%.

Suurimal madral dnnetusi juhtus le-
kaigukohtadel ja ristteedel-tdnavail. Uld-
arvust oli selliste dnnetuste arv 42,2% ja
ehituspiirkondades koguni 47,4%.

Rohkem kui isikuist, kes said vi-
gastusi v&i surma liiklemisdnnetustel,
olid jalgratturid, kuna Ule 29% jala-
kaijaid ja (le 18% mootorrattureid ja
nende kaassditjaid.

Koige raskemal kujul kannatasid liik-
lemisénnetustel mootorratturid ja
nende kaassOitjad, sest rohkem kui %
neist said Onnetuste puhul raske vigas-
tuse vOi surma.

Analitsitud 100 000 liiklemisdnnetu-
ses leiti 33% juhtumitest studi olevat
autojuhid, kuna 28% dnnetustest olid
suudi jalakdijad ja 26% jalgratturid.

Onnetuste ildarvust oli 40,6% kok-
kupodrkeid liiklemisvahenditega, kuna
31,6% juhtumitest sOitis mootorsGiduk
jalakaijale peale. 4239 juhul soitis liik-
lemisvahend teisele tagant peale, kuna
4064 juhul siindis kokkupdrge eest tei-
sele vastu sdites. Onnetuste ildarvust
oli 13,9% kokkupdrgeteta, kusjuures ssl-
lest arvust kukkus vOdi paisati 5613
juhul maha jalgrattur ja 1669 juhul
mootorrattur v8i viimase kaassoitja.

Suurim osa Onnetusi juhtus sirgetel
teedel ehituspiirkondades (34 471 dnne-
tust), kuna 35655 0Onnetust leidis aset
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Hesselmani raskedlimootorl toitestisteem

kirjeldus, reguleerimine

il

AELMISES , Auto” numbris oli toodud

Hesselmani toitepumba uldkirjeldus,
milles oli dra seletatud pumba td6ta-
mine ja kitteainehulga reguleerimine
olenevalt mootori tiirude arvust. Et pum-
bastisteemi hoida korras ja tarviduse
korral viimase juures labi viia monin-
gaid parandusi, selleks peab teadma
pumba iksikosade td6tamist ja diget
koostvdtmist ning kokkupanemist, Hes-
selmani kutteainepumba koostvdtmiseks
tuleb toimetada jargmiselt:

Eraldada toitepump mootori kuljest
ja korvaldada kate (55) (v. joon. 1)
Valja votta dlitasapinna kontrollvarras.
Tihjendada 6list pumbakarter. Kinni-
tada pump poltide abil monteerimis-
plaadile (v. joon. 7).

teede ja t&navate Uhtumiskohtadel, kus
polnud kontrolli. Teede ja ténavate
ristlemiskohtadel, kus liiklemiskontroll
olemas, juhtus 6513 Onnetust ja 6 543
juhul registreeriti dnnetusi lahtiste teede
k&anakutel (kurvidel). Tasastel dle-
kdigukohtadel juhtus ainult 24 &nnetust.

Analttsitud 100 000 liiklemis6nnetu-
sega olid seotud 151 341 mehaanilist
liiklemisvahendit (autod, mootorrattad ja
jalgrattad). Neist oli 31,5% eraautosid,
32% jalgrattaid, 15,5% mootorrattaid,
12,6% veoautosid ning 6,2% drisdidu-
keid (omnibused, taksiautod jne.) Ras-
kemate Onnetustega seotud liiklemis-
vahendeist oli 898 erasdidukeid, 776
jalgrattaid, 720 veoautosid, 603 mootor-
rattaid ja 350 dlrisdidukeid.

Uurimise alla voetud 100 000 liikle-
misdnnetuses oli saanud surma 2560
isikut, kuna 26 698 olid saanud raskeid
ja 88553 kergemaid vigastusi. Ligi %
surmasaanuist olid jalgratturid ja jala-
kaijad ning dle 18% mootorratturid ja
nende kaassditjad.

Onnetuste pdhjustest olid esikohal eksi-
mine tee vabaoleku suhtes, ja ruumi ning
vastusOitva sdiduki kauguse ja Kiiruse
valesti arvestamine. Teiseks suurimaks
onnetuse pdhjustajaks oli liiga kiire
sdit. Mehaanilised puudused ja rikked,
nagu pidurite puudulikkus jne., pdhjus-
tasid 2816 oOnnetust, millest 68 18ppes
surmaga. 1035 liiklemisdnnetuse p&h-
juseks olid trammid ja nende arvele
on aruandes viidud 9 surmajuhtumit.
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A. Kriisk

Joon. 7

Jargnevalt tuleb vabastada veomuhvi
mutter (61) (v. joon. 8) ja kdrvaldada
muhv, kasutades vastavat tdmbajat
(nr. 35507) (v. joon. 9). Ara vétta vaa-
kuumregulaatori kaas (37) (v. joon. 1)
ja vélja tosta vedrud (40—42) ning
vaherdngas (41).

Nudd tuleb valja votta splintpolt (45),
mis asub vaakuumregulaatori vardal
(51) (v. joon. 1). Siis vabastada vaa-
kuumregulaatori varda alumine mutter
ja viélja votta rongas (53) (v. joon. 1).
Selle mutri véljakeeramiseks on soovi-
tav kasutada vastavat toruvétit (v. joon.
10). Vélja tdmmata vaakuumregulaatori
kolb (48) koos vardaga (51) (v. joon. 1).

Jargnevalt tuleb vabastada Ililitus-
magneti kate (80), mille jérele tuleb
pesast valja voOtta magneti komplekt

(joon. 11). Kdrvaldada ©&huvéljalaske-
kraanid. Vabastada pumba kere niplid
(31) votme (810) abil (joon. 12). Vilja
tdmmata pumba kered (19) vastava t60-
riista  (35515) abil* (joon. 13). Silindrite
Uksikuid osasid on soovitav hoida eraldi
sest neid tuleb kokku panna endises
koosseisus ja jarjekorras. Kdige parem
viis on eraldada silindrite osad puust
vOi plekist karpidesse nij, et pole karta
nende segiminekut.

Vabastada kork (105) ja kutteaine-
toru  kinnitusmutter, kasutades  VvGtit
35520 (joon. 14). Vdtmele 186mist tuleb
teostada fiiber- vOi tinahaamriga.

|a rikked

Joon. 9



Joon. 10

Joon. 12

Edasi tuleb lahti keerata silindrite
kattekruvid (26), kasutades vétit (810)
ja tdstes dles pumbaploki. Nilud vabas-
tada vedru kinnitaja (10) ja vélja vdtta
vedrud (9) koos tdukuritega (8) (joon.
15).

NUud tuleb lahti keerata Kkattekruvi
(49) ja, kasutades kaht kruvikeerajat,
katte vastavates piludes vabastada eel-

nimetatud kate. Ara markida pumba-
volli ots (3), ja voll vélja tdommata. Kui
kate ei tule valja, siis tuleb kdérvaldada
pumbavdlli laagri otsakate (89) (v. joon.
6) ja voll vélja tdmmata teisest otsast
(joon. 16).

Pumbavadlli valjavdtmiseks ei ole tar-
vidust enne vélja vdtta tdukureid ja
tdukurite vedrusid: need vdetakse vélja

Joon. 11

Joon. 13

vastavate tugiplaatidega
nagu néidatud joonisel 17.

(35514)  nii,

Jargnevalt tuleb kdrvaldada pumba-
volli kate (65) ja kinnitada pumbakol-
bide tugisild (35521). Keerata kolvisid
tlespoole seni kui kolvivedrud (14) on
taielikult kokku surutud (joon. 18). Siis
peab koérvaldama lilituskangi (98) vedru
(99) ja vabastama kang kruvikeeraja
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Joon. 14

Joon. 15

Joon. 16

abil. Valja keerata peatuskruvi (54),
vélja voétta pumbavdll ja hoovad (52 ja
92).

Vélja tdmmata pumba- ning lulitus-
vollid (93 ja 97) (joon. 19).

Kui tédga on joutud nii kaugele, siis tu-
leb korvaldada tugisild (35527), asetada
pumbaplokk kiljeli ja valja vdtta pum-
bad ning pumpade silindrid. Selleks,
et osad ei laheks segamini, on soovitav
koostvdtmist alustada silindrist nr. 1.
Kolb alla tdmmata ja puupulgaga silin-
der ules likata. Hoolitseda, et hendu-
sed (18), mis asuvad silindrite ja si-
lindrite sé&rgi vahel, ei laheks kaduma.

Kokku panna pumba silinder, kolvi-
varda vedru (14), tihend (15) pumba kil-
jest eraldatud silindrite sérgiga (19).
Sama toimida Ulejd&nud silindrite ja
kolbidega (joon. 20).
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Joon. 19

Joon. 20

Adrmiselt tahtis on asjaolu, et pum-
pade silindrite juure kuuluvaid osi ei
aetaks segi, sest vastasel korral ei jaa
pumba silinder ja kolb endisesse asen-
disse. Tagajarjena vdib esineda pumba
kolvi kinnijaamine silindrisse, mille tdttu
lakkab tédtamast (ks silindritest.

Lopuks tuleb kinnitada klapikestad
kinnitajale (35517), alustades silindrist

EIE teede puudulikkusest ja halvast
seisukorrast tingitud liikluse enam-
kulu v8i rahvamajanduslik kahju ula-
tub 6 miljonile kr-le aastas. Seda véidab
thes eriajakirjas ins. J. Maasik.
Ins. J. Maasik vordleb meie teede
olukorda Rootsi teede olukorraga,
mis oma iseloomult kdige enam paku-
vad sarnasust meie teedele, kuna mo-
lema maa teed on peamiselt kruusa-
teed. Oluline vahe seisab vaid selles,
et Rootsi teed on hoitud vajaliselt kor-
ras, kuna meie teed on viletsas seisu-
korras.

sdites kulub enam
ldheb kallimaks
parandus ja korrashoid, ku-
luvad rutem ld&bi kummid, ja
ka amortisatsioonikulud on
marksa suuremad. Rootsis on
autokummi keskmiseks vastupidavuseks
50 000 km, Eestis vaid 30000. Sdidu-

Meie teedel
bensiini,

nr. 1. Kruvi lahti keerata kruvikeeraja
(35519) ja vdtme abil. Lahtivdetud osad
asetada joon. 21 néidatud jarjekorras.

Eelnimetatud  jarjekorras on nuud
pump lahti vd@etud, sellele jargneb ta-
valiselt pumba Ulksikosade puhastamine,
jarelevaatamine ja nende tdédtamiskol-
vulikkuse hinnang.

ja veoautode vastupidavus on meil
125000 km. Teede seisukorra parane-
misel vOiks see tdusta keskmiselt 20%
vOrra. Korraldamata teede tdttu on
kdige viletsamas olukorras mootorrat-
turid. Parem ei ole lugu ka jalgrattu-
ritega. Hobusdidukite enamkulu prae-
guste teeolude juures ulatub 1,7 sendile
km kohta, jalgratastel 0,4, mootorratas-
1,0, sGiduautodel 4,8 ja autobustel 6,3.
Hobus6éidukite liiklust arvutatakse ta-
navu 158 620 000 km-le, mille t6ttu
enamkulu ulatub 2696 540 kr-le. Arva-
tes siia juure teiste soidukite liikluse,
teeb enamkulu valja aastas 4,5 miljo-
nit kr.

Ogvendades ja reguleerides meie
1 kl. teid, vdiks sadsta veel 1,5 mil-
jonit kr. suurema sdidukiiruse, so6idu-
pikkuse ja @nnetuste vdhenemise arvel.
See 6 milj. kr. suurune rahvamajan-

duslik kahju, mis on tingitud meie

Joon. 21

teede praegusest seisukorrast, on kil-
lalt suur meie oludes. Sellejuures ei ole
voetud arvesse sdidukite enamkulu lin-
nades tdnavate halva sillutuse ja 3. kl.
teede viletsa seisukorra tottu.

Kui aastas arvestada kapitalilt 6%,
vliksime investeerida 1. ja 2. kl. teede
reguleerimisse ja kordaseadmisse 100
miljonit krooni. Reguleerimist ja korda-

seadmist vajavate teede pikkus on
10 000 km. Seega vdiksime tee jooksva
kilomeetri korraldamiseks kulutada
10 000 kr., mis oleks kullaldane vaja-

liste tdode sooritamiseks.

Kuigi iseseisvusajal on t&dnavate ehi-
tuse alal kohati kullaltki ara tehtud, on
siiski paljudeski kohtades olukord veel
véga vilets. Isegi enne maailmas6da
ehitatud ja nddd auklikuks kulunud
munakivikatete h&davajalist parandustki
pole kohati suudetud veel teostada; sa-
muti leidub uuesti-planeeritud linnaosa-
des palju poritdnavaid, mida seni pole

veel suudetud kruusatadagi. Harilikult
vabandatakse sellist seisukorda vaja-
liste summade puudumisega, Kkuigi sa-

mal ajal linna eelarve l6peb ilejdagiga.
L&dne-Euroopas teevad omavalitsused
véga tihti suuri laene tdnavate valja-
ehitamiseks ja eeskujulikku korda sead-
miseks.
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~NANAPAEVA mootorsditja nduab, et

teenimine bensiinijaamades oleks
kiire, tdpne ja puhas. Praegusel ajal
kasutamisel olevate bensiinipumpade
juures on sadrane teenimine vdimalik,
ning iga bensiiniostja vdib olla kindel,
et ta saab Kkiiresti ning tdpse koguse
seda bensiinisorti, millist ta just vajab.
Kahjuks ei saa meie sama (telda
mootoridli ostu ja milgi kohta,
kuna Olimutk ei ole arenenud kau-
geltki nii joudsasti kui bensiinimaik.
Olimiiiigi tehnika on oma arengus jda-
nud kaugele maha bensiinimiugi teh-
nikast ning on endiselt aeglane, must
ja mitte rahuldav.

Sageli tdidetakse oli modtendu
mingisugusest madardinud ja mustast
kapist bensiinijaama seina &&res, ning
kuna see.ndu on véga tihti lahtine,
siis langeb sellesse tolmu ja mustust.
Selline dli kallatakse siis mootorisse.
Pealegi on see vaga aeglane toiming,
kusjuures tihti langevad Olitilgad ka
auto sisemusse.

Ka ei saa ostja mulgipunktist alati
tapset kogust &li, kuna ©oli kallamisel
karterisse jaadb 0dige paks kord &l
mdotendu kiilgedele ja pdhjale.

Need on olimuigi tehnika suuremad
puudused: aeglane toiming, mustuse ja

tolmu ligipdds Olile — iseenesest védga
suur pahe, kuna just puhas &li on nii
tahtis automootorile — ja dlikadu.

Ka ametlikud ringkonnad tunnevad
ammu tarvidust kindlustada &li ostjaile
kindla ja tédpse mo6ddu saamist, kuid
kuni viimase ajani on 6limuik kin-
nistes pudelites v8i plekkndudes la-
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Tehnilisi uudsusi

Tapsusmootja

him, mis sel alal saavutatud. Kuid ka
see muilgisusteem ei ole taiesti rahul-

dav, kuna ka siin jaab teatud kord
6li ndu kiilge ja ldheb kaduma.
Téanu uuele (lesleidusele on nidd

vdimalik muda 6li samuti nagu bensiini.
Mootoribliga vO6ib nild tdita Kkarterit
niisama Kiiresti kui bensiiniga paaki,
kusjuures ostjal on see kind-
lustus, et ta saab sama Kko-
guse, mis ta on soovinud. Brit
kaubandusamet on kiitnud heaks leiu-
tuse — Vicfory-tdpsusmodtja, mis kor-
valdab kd&ik dlal-nimetatud pahed. See
tdpsusmdodtja on varustatud nditajaga,
millel on ndha d&likogus, mis voolab voo-
liku kaudu masina karterisse. Oli pum-
batakse karterisse l&dbi tapsusmddtja,
mis registreerib pumbatud 6likoguse,
ning kuna 0li voolab Kkarterisse l&bi
vooliku, siis ei saa Olisse langeda
tolmu ega muid korvalaineid. See toi-
ming on ka palju Kkiirem Kkui senine
mudgimeetod.

Ulal-mainitud Vicfory-tdpsusmodtjad
on kasutamisel juba paljudes Inglise
bensiinijaamades ja garaazides. Ka
demonstreeriti seda tapsusmodtjat Lon-
doni autonditusel, mis peeti Earls
Courtlis 13—22. oktoobrini 1938.

Meie kdik teame, kuidas transpordi-
takse bensiini selleks eriti ehitatud ja
tsisterniga varustatud veoautodel. Kui
paljud meist aga teavad, kuidas las-
takse bensiin bensiinijaamas pumba all

asuvasse bensiinipaaki ning kuidas
sinnib paaki voolava bensiinikoguse
modtmine? Paljudele on see kindlasti

uudiseks teada, et praegusel ajal mdoo-
detakse bensiinikogust paagis lihtsa
kepiga, mis asetatakse paagi avausest
pustloodis paaki. Kepi paagist vilja
tdbmmates ndeme bensiinist jadetud maérgi
jérele, kui palju bensiini on paagis.

Siin toob jalle tdienduse praegusesse
mddtmismeetodisse Vicfory-asendusmoot-
ja (,Vicfory" Displacement Meter), mida
demonstreeriti samuti Londoni autonai-
tusel ja mis registreerib tapselt paaki
voolava bensiinihulga, nii et bensiini-
téostused ja bensiinijaamad on tdiesti
rahuldatud. See leiutus on Briti parit-
oluga ja Inglismaal valmistatud.

Sellel leiutusel on veel see hea oma-
dus (patenteeritud kogu maailmas), et
tal on eriline automaatne tempera-
tuuri-kontrollija, mis kdrvaldab
temperatuuri mojul tekkivad kdikumised
bensiinikoguses.

Veel (ht uut leiutust, mille konst-
ruktsioon — vdikeste muudatustega —
on p6himdttelt sama ning mis moddab
ja registreerib lennukite ning teiste
védhemajouliste mootorite kittetarvitust,
demonstreeriti samuti nimetatud néditu-
sel. Nimelt nditusel esitati teatud sea-
dist, mis konstrueeritud diiselmootorite
jaoks. Naéitena leiutuse laialdasist ka-
sutamisvdimalusist oli valmistatud ks
mudel, mis mdddab &armise tdpsusega
kdigi vedelikkude tarvitamisméara. Sea-
dis ise on védga kergesti puhastatav,
kalibratsiooni mojutuseta, viimane olles
automaatne vastavalt kiirusele.

Kahe mootoriga

Saksa autovabrik Tempo on lasknud
mudgile erilise kahemootorilise 4-istme-
lise sdiduauto. Uks mootor asetseb ees,
teine taga. Mootorid on 2-taktilised,
arendades kumbki 19 HJ 3800 tiiru juu-
res minutis. Uhe mootoriga v@ib kiirust
arendada kuni 40 km/t, kahe mooto-
riga aga 75 km/t. Kuna S$assii ehitus
sel autol on maapinnast kdrgemal Kkui
tavaliselt, siis on see eriti kasutatav
maaoludes.

Elegants ja uudsused

Autode  elegantsivdistlusi  korralda-
takse auto karosserii igakilgse arenda-
mise ergutamiseks.

Viimasel néitusel ké&esoleval aastal
Pariisis 4dratas tahelepanu auto tuule-
klaas Uhes tukis ilma mingi lahtikdiva
osata, ja autouks, mis avaneb roobiti
sdidukile.  Sellise uksega valditakse
palju O&nnetusi, mis tekivad sagedasti
praegusi uksi avades.
Kaitseseadis radiaatori Kkat-

teks kilma vastu

Autoparanduse todkoja omanik Alek-
sander Ka uer on hiljuti patenteerinud
(patent nr. 2577) sOidu- ja veoautodele
erilise katte radiaatori kaitseks kilma
vastu. See kaitseseadis moodustab en-
dast katte, millega soovi korral Kkil-
ma puhul v6ib katta auto radiaatorit
(radiaatori kérge), et mootor séidu ajal
ei saaks jahutatud Ulemédra, mis loo-
mulikult pdhjustab ka dleliigset bensiini-
tarvitamist.

Nagu uldiselt teada, peab mootor
sdidu ajal olema soe vahemalt 80° C
jarele. Et mootor ei kulmeneks, selle
vastu pakub nimetatud kate t6husat
kaitset. Samuti kaitseb selline kate ra-



diaatorit liiga kiirelt jahtumast ja kul-
mamast kilmal perioodil auto seismise
ajal. Katet vdib radiaatori eest Kkas
taiesti vdi osaliselt kdrvaldada. Selleks
laheb katte Ulemiselt d&relt vastav teras-
juhe auto rooli juure, kus teda auto-
juhil on hélpus késitada (ka sdidu ajal)
katte Ules- voi allalaskmiseks.

Juurelisatud joon. 1 on kujutatud ske-
maatiliselt nimetatud radiaatorikate ja
tema kdésitamisviis. Radiaatori kate (2)
on valmistatud tihedast kalevist vdi
kunstnahast, mille kiilge on kinnitatud
metallist vardad (3), mis oma rasku-
sega suruvad katte alla, kui terasjuhtme
(4) ots on lahti lastud ja mis hoiavad
seega katet soovitud kdrguses. Katte
alumine &&r on Kinnitatud auto raami
kulge, kuna ulemise &are kilge on
kinnitatud terasjuhe (4), mis laheb (le
radiaatori &are ja mootori auto rooli
juure. Rooli posti (7) killge on Kkinnita-
tud konks (6), kuna terasjuhtme (4) ot-
sas on vastav aas (5), mis asetatakse
konksu (6) peale. Kinnitades sel viisil
terasjuhet, on radiaator tdiesti kaetud.
Kui aga soovitakse, et radiaatori kérg
oleks kaetud pooleldi, siis tuleb teras-
juhet (4) Kkinnitada teise konksu (61)
kilge, mis asetseb rooli postil (7) all-
pool esimest konksu.

Joon. 2 on ndidatud teissugune sea-
dis terasjuhtme (4) ké&sitamisel sama
katte Ules- ja allalaskmiseks. Siin on
kasutatav rooli postile asetatud rull (8),
millele keritakse terasjuhe.

Nagu Ulaltoodust ndeme, on Kkirjelda-
tud radiaatori kate oma konstruktsioo-
nilt vordlemisi lihtne, kuid oma otstarvet

tdidab ta véaga rahuldavalt, nagu on
seda tdendanud tema kasutamine pal-
jude autoomanikkude poolt.

SoojaveekUtte-seadeldis autos

Robert Bosch Gm. b. H. valmistab
lintsat, praktilist, ilma kuluta td6tavat
jouvankrite soojaveekitte-seadeldist.
Mootori kuumenenud jahutusvesi juhi-
takse 1&bi erilise kuttekeha. Elektrijoul
téotav ventilaator puhub 8hu kuttekeha
kuumenenud ribide vahelt labi, kus sse
soojeneb, auto sisemusse. Bosch-auto-
kutja tootab sdltumatult auto kiirusest
ja maastikust ning kui temast viia
voolikulihendus tuulekaitseklaasi juure,
hoitakse é&ra selle kilmamine.

Uus katuseantenn autodel

Uus Philipsi katuseantenn koosneb
kroomitud traadist, mis lameda loogana
vastavalt katuse kujule on paigutatud
autokatusele. Katusele on ta isoleeri-
valt kinnitatud kahest otsast, nii et
teda on vdimalik kasutada ka klapiga
avatava katuse juures. See antenn
andvat paremaid tagajargi.

Lamavklappidega mootor

Keegi inglise konstruktor konstrueeris
uuekujulise mootori. Nagu né&ha jooni-
selt, omab selle mootori silindriploki
llemine osa omapérase kuju ja 4ra-
vOetava, kallaku all asuva, jahutusribi-
dega varustatud kaane. Klapid lamavad
peagu horisontaalselt ja avatakse ning
suletakse nende all asuvast nokkvéllist
00tshoobade abil. Klappide vastu, kal-
laku all asuvas kaanes on ette néhtud
ka suutekuinalde pesad. Nimetatud
konstruktsiooni paremusteks oleksid: va-

hemad tdodtamispinnad tdnu silindripea
aralangemisele, parem jahutusvee-ring-
vool kui senistes mootorites; veepumba
Umberajamiseks kulub vahem mootori-
joudu.  Mootori valmistamine on liht-
sama kuju tdttu odavam. Konstruktori
arvates on ka soojusekaod véhemad,
sest silindri seinad on igal pool vérdse
paksusega. Paremuseks on ka kerge
juurep&ds mootori sisemusele plahvatus-
kambrite tahmast puhastamiseks. Kisi-
tav on aga, kas ©&hujahutusribidega
varustatud kaas on suuteline pakkuma
kullaldast jahutust. Arvatavasti ei ole
nimetatud mootori juures vdimalik ka-
sutada suuri surveid, mis aga on ndu-
tavad Okonoomsete ja vdimsate moo-
torite juures.

Ohk olgu alati puhas

Ameerika autovabrikud on viimasel
ajal plhendanud suurt tédhelepanu sel-
lele, et kinnised autod oleksid alati
varustatud varske S6huga. Uudisena on
autod varustatud erilise  vérske 8hu-
seadisega, mis tootab vaikese komp-
ressoriga. Nii on Hupmobile varustatud
sadarase seadisega (conditioner), mis
minutis juhib sdiduki sisemusse kuni
150 kuubikjalga &hku.

Oliivioli mootoritele
Mussolini on kiitnud heaks edendada
Aafrikas oliivipuude (Blipuu) kasvata-
mist. Nimelt on leiutatud, et oliividli
on hasti kasutatav mootor6lina. Katseta-
mised sel alal jatkuvad.

50 000 ehitavad rahvaautot
Saksa rahvaauto KdF vabrikus ra-
kendatakse tdosse Ummarguselt 50 000
autoerialatédlist.

Ungari post autodel
Ungari postivalitsus on ostnud Itaa-
liast 30 vdikeautot — posti kokkuveoks.

30 miljonit liigub
Arvestatakse, et jargmisel aastal sa-
mal ajal touseb ameerika teedel liik-

levate autode arv 30 miljonini.

Ameerika kuulab . ..
Ameerikas on praegu juba 5 miljonit
jouvankrit varustatud autoraadioga.
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Autojuhtidel olgu lihem t66-
paev ja rohkem puhkeaega!

/j* OKTOOBRIL s. a. peeti Tallinnas
“Borsisaalis. Autojuhtide ja moto-
tehnikute Ghingu koosolek, millest vot-
tis osa 300 Tallinna autojuhti. Arutusel
oli rahvusvahelise konventsiooni Kisi-
mustik autojuhtide too- ja
puhkeaja kohta.

Essti  tooliste esindaja  kdesoleval
aastal peetud rahvusvahelisel todkon-
verentsil L. Johanson esines pikema
llevaatega tddaja kisimuse korraldami-
sest. Autojuhtide raske ja vastutusrikas
t60 ja uldine liiklemise julgeolek nduab,
et autojuhtide t66- ja puhkeaja korral-
damine sunniks seadusandlikul teel.
Selleks 01t rahvusvahelise  t6éburoo
poolt koostatud (ksikasjaline kilsimus-
tik, millede kohta t66biroo liikmesriigid
peavad teatama oma seisukohad. Saa-
dud vastuste pohjal koostatakse rah-
vusvaheline konventsioon autojuhtide
t60- ja puhkeaja korraldamiseks. Meie
autojuhtide t66- ja puhkeaja kusimused
tuleb lahendada meie oma seadustega,
mis ei tohiks halvemad olla rahvusva-
helise konventsiooni ndudeist.

Uhingu sekretdar A. Maikallo sel-
gitas whingu seisukohti kisimustiku suh-
tes. Meie autojuhid on asunud
kohale, et konventsioon peaks
olema voéimalikult Jlaiaula-
tuslik ja haarama ka kauba-
vedu. To0aja suhtes asuti seisuko-
hale, et autojuhi normaalne tédénéadal
peaks olema 48 tundi, ja 8 tundi pde-
vas. Katkestamata téo
juhtimisel rooli taga ei
peaks tdusma dle 7 tunni.

Aastas oleks lubatud teha 75 dle-
tundi. Uletundide tasu oleneks vastavalt
t66 olukorrale ja kdiguks 50—200%.
lgapaevane  katkestamatu puhkeaeg
olgu 16 tundi. OG6tod piiramiseks tuleb
leida vastavaid vdimalusi ja katkes-
tamatu puhkeaja pikkuseks olgu néada-
las 40 tundi. To0aja lihendamine sin-
digu jarkjargult. Konventsiooni tingi-
muste téitmiseks tuleks korraldada vas-
tavad kontrollraamatud ja abindud ning
kutselihingutel peaksid olema kaaskont-
rollimise Gigused.

Koosolekul voeti eelnimetatud ndud-
miste suhtes elavalt sdna ja haéleta-

seisu-

auto
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misel otsustati, et ka nende isikute t60-
aega tuleks seadusega piirata, kes too-
tavad oma autoga, kuna vasinud auto-
juhiga véib juhtuda liiklemisOnnetusi.
Inimene vasib ikka uUhteviisi, vaatamata
sellele, kas ta on palgaline vdi auto-
omanik.

Edasi selgitati tdhtsamaid kohti uuest
Tallinna liiklemise sundmé&arusest sdidu
kiiruse suhtes. Senised kontrollimise tu-
lemused on ndidanud, et vastavatest
nduetest ja maéaadrustest elukutseli-
sed autojuhid peavad rahul-
davalt kinni, kuid raskusi on sa-
geli hobusemeeste, voori-
meeste, jalakdijate ja kéru-
meestega. Praegu olevat kaalumi-
sel, kas ka mitte maameestelt nduda,
et neil ndhtaval kohal oleks nimi voi
nagu

vastav number linna veovoori-

meestel.

Tallinnas on taksiautode arv maara-
tud kindlaks 250-le, kuid veoautode
arvu pole seni piiratud. Esialgu pole-
vat piiramiseks veel tunduvat tarvidust.

Koosolekul toodi rohkesti naiteid,
kuidas autojuhti sageli stutult pad-
takse suudlaseks teha. Maal elavate

autojuhtide t89- ja teenistustingimused
on eriti rasked. Mdni juht on pidanud

paar nadalat sditma, ilma et oleks
saanud aega korralikult silmigi pesta.
Mees on sditnud Ohtupoolikul linnast
kaubaga maale, annud selle &ra ja

siis  votnud kokku kurgilaadungi ja
séitnud hommikuks jélle linna. Muugi
vaheajal on saadud veidi tukkuda ja
siis algas ringkaik otsast peale.

Koosolek oli oma arvamistes UKks-
meelne.

Veoautoomanike organiseeru-
mine edeneb joudsasti

Hiljuti toimus Lé&ti klubi ruumes Veo-
autoomanike dhingu peakoosolek, kuhu
tuli kokku 60 veoautoomanikku. Koos-
olekut juhatas E. Pesur ja kirjatoime-
tajaks oli O. Allerman. Koosolekul
voeti vastu 13 uut liiget. Teedeministee-
riumi maanteede talituse liiklemise pro-
paganda sekretdr Ta nn refereeris liik-
luskorraldusest. Referaadile jargnes els-
vusrohke sdnavdtt, mis puhul autooma-
nikud selgitasid oma pdevamuresid.
Viimasel ajal on antud palju uusi maa-

rusi ja niisama palju on dhingul tulnud
ka esitada margukirju, et selgitada oma

liikmete seisukohti ja kaitsta nende
huve.

Organiseerimiskusimusest refereeris
juhatusliige A. Sanderkoff. Uhing

tahab kutsuda ellu oma osakonnad igas
provintsilinnas. Praegu on juba Saare-
maal osakond olemas ja Tartus on
see asutamisel. Moodustati organisee-
rimistoimkond ja pandi ka liikmeile si-
damele, et igalks tooks uusi liikmeid
juure.

Ainult kutsethingusse kuulu-
val autojuhil lubatagu téétada

23. 10. toimus Parnus autojuhtide
ja motoristide seltsi aastakoosolek, mil-
lel jooksvate kiisimuste kdrval tuli aru-
tusele jouvankrijuhtide todpdeva pik-
kuse ja kutseala organiseerimiskisimus.

Pérast jouvankrijuhtide, motoris-
tide kutseorganisatsiooni liidu sekretari
A. Maikallo ja liikluspropaganda
sekretdri H. Tanni referaatide &ra-
kuulamist voeti vastu resolutsioon, mil-
les ndutakse, 1) et autojuhi t6opdev ei
tohi kesta ule 7 tunni, sest pikem t66-
aeg pOhjustaks tdhelepanu lddvenemise
ja see soodustaks liiklemisénnetuste tek-
kimist; 2) mootorsdidukite palgaliste
juhtidena tuleks lubada tegutsemist ai-
nult neil, kes on organiseerunud
kutsetuhingusse ja kelle tegevuse
lle kutseuhing teostaks pidevat kontrolli.

Tuli...
12 kiisku jéuvankri juhile

1. Kiutteaine ja 0dlidega uUmber Kkéies
ole alati aarmiselt ettevaatlik ja pea
silmas, et tuleoht peitub peamiselt ben-
siinigaasides. Nimelt, niipea kui kitte-
aine kokku puutub suuremate ohuhul-
kadega, tekivad vaga tundlikud, kerges-
tistittivad gaasid, mis juba pisima sade-
mekese labi, mis ndit. voib tekkida kai-
vitamisel — sittivad. Seeparast on alati
ohtlik tulega viibida Ilahtiste bensiini-
ndude ldhedal. Ka suitsetamist sellistes
kohtades tuleb véltida ilmtingimata!

2. Hoia oma jouvanker alati selliselt
korras, et ohtutekitavad vead soiduki
juures oleksid kdrvaldatud. Nii valva
selle jarele, et bensiinipaak ja Kkutte-
ainejuhtmed ei lekiks, et elektrikaablite
juures ei esineks rikkeid, et mootori-
alune ruum puhastataks aegajalt oli-
ja mustusejddnetest. Edasi ei tohi dra-
tootanud gaasi valjalasketoru lahedale
monteerida kergestisittivast ainest ese-
meid. Suure kergemeelsuse tunnuseks
on ka tilkuvad bensiinikraanid, tlejooks-
vad ujukiruumid, vigased klapid ja la-
pitud kaitsed, mis sagedasti on pdhjus-
tanud jouvankrite tulednnetusi. Vastutus-



tundega juht laseb need puudused vas-
tavas tookojas otsekohe kdrvaldada.

3. Ulimat ettevaatust tankimise juu-
res! Valva piinliku hoolega selle jarele,
et tankimiskohal mootor oleks pandud
seisma, ja et ei suitsetataks.

4. GaraaZzis dra unusta iialgi bensiini-
kraani kinni keerata! Elektrililijad ei
tohi vBimaldada séademe tekkimist; vas-
tasel korral tuleb need Umber vahe-
tada tulekindlate liulijate vastu. Tuulu-
tamata ruumis on bensiinigaasid eriti
kardetavad. Seepdarast peavad garaaZi

kutteseaded tapselt vastama maéarus-

tele. Oli- ja pesubensiinindud ei tohi
milgi tingimusel seista lahtiselt! Edasi
hoolitse selle eest, et garaaZzis oleks

tulekustutaja vdi seisaks valmis kast
liilvaga.

5. Sdilita ka siis rahu ja kilma verd,
kui jouvankris tekib tuli. Enamasti on
hadaoht alguses véike ja kulmavere-
line juht, kes teotseb Kiiresti ja arukalt,
vdib enamikul juhtumeil suurema kahju
dra hoida. Bensiinipaagi plahvatamine
on haruldane, kuna bensiinigaasid pdle-
vad plahvatusekujuliselt vaid siis, kui
nad on segunenud teatava péris kindla
o6huhulgaga. Kui jéuvanker on sittinud
garaaZis, peab puudma seda sealt valja
tdugata, kuna kustutustédd kinnises ruu-
mis on kardetavad.

6. Enamik jouvankrite pdlemisi algab
karburaatoris ja tekib tuliste kittegaa-
side tagasilodgi tottu imemistoru ja kar-
buraatori kaudu. Niisugusel puhul tuleb
bensiinikraan kiiresti sulgeda ning anda

tdisgaas, et wujukiruum tuhjeneks ja
leek Kkustuks. Jouvankritel aga, millel
bensiinikraan  puudub, tuleb  mootor

otsekohe seisma panna, et bensiinipump
rohkem Kkitteainet edasi ei saadaks.

7. Ole mootorikatte avamisel ette-
vaatlik! Kui tulekustutajat pole kée-
parast, kasuta kustutamiseks tekke ja
vaipu. On tahtis ja tarvilik tuld &hu
juurevoolust dra ldigata, kustutusvahen-
did tuleb seetdttu suruda tugevasti tule-
koldele. Kui leidub vdéimalus vaipu nii-
sutada, tee seda.

8. Vett kustutamisel dra kasuta-, kuna
see kannab vaid oli ja bensiini laiali
ning sellega koos ka tule.

9. Héadakorral voib méojuva kustutus-
vahendina kasutada ka liiva, mida
heidetagu tulekoldele. Pé&rast tule kus-
tutamist tuleb mootor hoolikalt jarele
vaadata ja puhastada.

10. Pé&rast Onnestunud tule summu-
tamist plda igal tingimusel selle tek-
kimise pdhjus avastada, et niimoodi vdi-
malduks seda p6hjust kdrvaldada ja
uue Onnetuse tekkimist takistada.

11. Kui auto on kindlustatud, teata
tulednnetusest otsekohe l&hemasse polit-

Pedaali allhoidmise abindu

Alltoodud joonisel on naidatud abi-
nbéu, mis vdimaldab allavajutatult hoida
siduripedaali kilma mootori kaivitami-
sel. Sama abindu saab kasutada ka
piduripedaali hoidmiseks pidurite regu-
leerimisel. Siinjuures ei ole tarvilik teise
inimese abi.

Eelkirjeldatud pedaali allhoidmise abi-
néu valmistamiseks on tarvilikud pool-
immargune varras ja toru, mdlemad
pikkusega umbes 60 sm. Torusse on
puuritud augud, nagu n&ha joonisel,
milledesse Idigatud vint kontreerimis-
poldi sissekeeramiseks. Varda otsa on
kruvitud plaat, mis varustatud servaga
selleks, et ta ei libiseks pedaalilt. Toru
otsa on samuti kruvitud plaat. Selle
plaadi valimisele pdhjale on keevita-
misel jaetud suuremad metallitilgad, et
plaat toetuks kindlalt ja libisemiseta
vastu istme polstrit. Seda riista vdib
kasutada erinevate tliipidega soidukitel.

Vedrutav kruvikeeraja
Selline kruvikeeraja on kujutatud juu-
resoleval joonisel.

Selle kruvikeeraja abil on v&imalik
hoida ja asetada vadikesi kruvisid koh-
tadesse, kuhu neid. ei ulatu panema

seijaoskonda, et pdarast ei tekiks kind-
lustusseltsiga sekeldusi.

12. Pdletishaavu mitte jahutada veega,
vaid haavad katta 6liga immutatud Ili-
nase riidega; ka jahu ja sellekohased
pdletishaavade sidemed aitavad. L&p-
peks on téhtis liivatagavara otsekohe
jélle tdiendada ja olemasolev tulekus-
tutaja tdita uue kustutusvedelikuga.

P. R.

nappudega. Nimetatud kruvikeerajat
saab valmistada vanast rauasae lehest,
kruvikeeraja pooled needitakse kokku
ja harud véaanatakse vetruvaks niiviisi,
et nad pltavad laieneda. Kruvikeeraja
otsad murtakse ndrgalt véljapoole sel-
leks, et nad ei hippaks valja kruvi-
soonest siis, kui kruvi soones asuvad
kruvikeeraja otsad. Joonise alumisel poo-
lel on néidatud, kuidas kruvikeeraja
hoiab kruvipead.

I mmistumul torude puhasta-
mine

Musti, ummistunud &li-, bensiini- ja
vefe- ning radiaatoritorusid on vOi-
malik puhastada vastava ldabim6dduga
klaverikeele abil. Selleks tuleb teras-
traadi otsa joota vasktoru, kinnitades
eelnimetatud traat puurmasina padruni
kulge (v. joon.). Traadi otsa on soovi-
tav teritada nii, kuidas néidatud joo-
nise parempoolses alumises nurgas.

Tooriistade teritamine

olikiviga
Mdned mehaaniku tddriistad, nagu
nditeks saabrid, peenemad noad jt.,
eriti aga treimisterad, milledega trei-

takse alumiiniumi vo6i selle sulameid,
vajavad peenikest ja tdpset teritamist.
Selleks kasutatakse nn. 8likivi. Ilhu-
misel Olikiviga tarvitatakse kas hari-
likku masinadli voi petrooleumi. Kumbki
neist aineist pole aga taiesti
otstarbele. Paremaks vahendiks nime-
tatud tooriistade dlikiviga teritamisel
on kauaaegsete katsete pdhjal osutu-
nud segu, milles 3 osa glutseriini ja 1
osa piiritust.

vastav
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Luksus pole alati kasuks

Berari maharadza tellis enesele Rolls-
Royce'i tehastest auto, mis kindlasti
160b kdik rekordid originaalsuselt, kuid
hea maitse kahjuks.

See kollase- ja punasekirju sdiduk
evib peale muu jargmised ,iseéraldu-
sed": kaks neljahdélelist pasunat, kaks
elektrisireeni, (he elektrilise fonograafi
pick-up'iga, baari, mis on moe viimne
karje, Uksteist proZektorit; auto taga-
kiljel asetsevad kaks vodimsat helgi-
heitjat, mis valgustavad auto poolt lles-
keerutatud tolmu ja Umbritsevad s0i-
duki kaugele n&htava valguskumaga!

Jaapan kolmekordistab
Jaapani autovabrikud on otsustanud
oma toodangut 1941. a. kolmekordis-
tada, kusjuures India ja Ldunamere

saarte jaoks ehitatakse véikeautosid.

Maailma autotoodang tagasi
Ulemaailmaline autotoodang k. a.
esimese seitsme kuu jooksul on suur
2272 000, s. 0. 46% vahem kui 1937.a.
(4 180 000).

Ameerikas laheb tagasi

Esimese poolaasta kestel 1938. a. on
autode miik Ameerika Uhendriiges to-
siselt kahanenud. Neid muaddi 1178 282
2 408 550 vastu sama aja jooksul a. 1937.

Ameerika autoproduktsioon vé&heneb
samuti 0Gige tunduvalt. 1936. a. mais
oli see tdusnud 516 918 sdidukini; 1938.
a. mais oli toodang aga vaid 192 068
liksust.

Lihike armuaeg
Pennsylvania osariigis (USA) korral-
datakse teedel sagedaid ametlikke au-
tode jérelevaatusi. Iga sdiduk, mis 72
tunni jooksul pole seatud korda, kon-
fiskeeritakse riigi poolt ja sdiduki oma-
nikult vdetakse d&ra juhtimisluba.

Axitoinsenerid peavad ndu
Ulemaailmaline autoinseneride kong-
ress peetakse 22. V — 8 VI 1939. a.
New Yorgis.

Novembris New Yorgi autonditus
K. a. New Yorgi autonditus avatakse

11. novembril.

Autotee ka Norras
Paljude suurriikide eeskujul on ntud
ka Norras ehitamisel autotee, mis suun-
dub Oslost mdodda rannikut Kirkenesi
(Kdrg-Norras).
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Saksas paremat katt

Alates 3. oktoobrist toimub kogu Sak-

samaal, nii linnas kui ka maal, liikle-
mine paremat Kkatt.
Ford kotkarutel
Ameerika autokuninga Fordi 75 a.

stinnipdevaks nimetas Adolf Hitler Fordi
kotkaitilitliks ja saatis talle jargmise
telegrammi: ,,Au sellele, kes 18i masside
auto.”

Ford-autokummid

Ford-tehased on asutanud Deaborn'is
autokummivabriku, mille esialgne too-
dang on 4000 autokummit pédevas. Hil-
jem tahetakse pdevatoodangut tdsta
6000 autokummile.

Eksam olgu karm!

Piliides valtida Onnetuste sagedust
autobuste ja taksodega, on vastavad
saksa vdimud otsustanud kdigile mai-
nitud sOidukite juhtidele korraldada
vdga karmid eksamid.

rekordideks

Joudes otsusele, et rekordidetritused
riigi autoteedel kujutavad endast tdsist
hadaohtu, on Saksa riigikantsler otsus-
tanud need é&ra keelata.

Autoteed pole

Autotuled olgu kollased
Frankfurtis hakkab 1 jaanuarist
1939. a. kehtima korraldus, et autola-

ternate valgustustuli olgu kollane.

Autotee Room— Berliin

Rooma ja Berliini vaheline

valmib 1942, a. — Roomas
maailmanéituse ajaks.

autotee
toimuva

Autosignaal pdhjustab &nnetusi

New Yorgi politsei oma kaheaastaste
tdhelepanekute pdhjal on tulnud otsu-
sele, et praegu kasutatavad teravakd-
lalised autosignaalid, pdhjustades jala-
kédijate ehmusi Onnetuste véltimise ase-
mel, hoopis suurendavad liiklusénne-
tuste sagedust.

Milano autonditus
Jarjekordne  Milano rahvusvaheline
auto- ja mootorrattanditus toimub 19.—
31. jaanuarini 1939. a.

Buna-kummi soovi jarele

Saksa sinteetilise kummi td6tlemist
on niivérd viimistletud, et buna-kummit
vdib nidld toddelda vaga erinevates
sortides igasugu otstarbeks.

Mercury

Mercury'ks nimetatakse uut 8-silind-
rilist V-tulpi Ford-sbiduautot, mis on
mitmeti luksuslik ja maksab ca 1000
dollarit.

Soome ehitab diiselmootoreid

Turus hakatakse ehitama  Kruppl
litsentsi pdhjal diiselmootoreid.

130 000 rahvaautot juba tellitud
Kuni 1. oktoobrini oli Saksas juba
antud tellimisi 130 000 KdF-rahvaauto
peale.

Keldri-garaazid keelu alla
Hannoveris (Saksa) on keeldud keldri-
garaazide ehitamine, et valtida tulevi-

kus nadd levinud hoonete ehituslikku
labastamist  keldri-garaazide ehitami-
sega.

Ameerikas on aega veidrusteks! Keegi 67-aastane ameeriklane konstrueeris suru-
6humootorratta, millel vedrude asemel on vastavad omaette todtavad Shupumbad.
Sdites konarlikul teel, olevat rappumine minimaalne



Turism

TJOLLANDI vdlu peitub tema lauiskmaastikus. Kui

nditeks Alpides turisti kdidab heroiline, vagev, segi-
paisatud maastik, v8lub Hollandis maastiku stuigav rahu
ja monotoonsus, maalilised kanalid, omapérane vee ja
taevasina kooskéla. Argu oodatagu Ullatavaid loodus-
efekte, nagu kosed ja gletSerid KOrgalpides — siis ol-
lakse pettunud. Kelle ilutundele aga midagi utlevad
silmapiiriavarused, mere mddtmatus, kanalis puhkava
laeva vaikne idill pruunikalthelkiva veepinnaga — see
otsigu Hollandi maastikku. Harva solvab silma mingi
inetu ehitus Hollandis. Vaike punane v06i kollane ma-
dalmaine kivimajake valgete aknaraamidega ja puhtate
ruutudega sobib oivaliselt siinsesse maastikutausta.
Siin-seal n&eme madalmaade tunnusmérki vana tuu-
likut sirutamas teiste hoonete seas ja katkestamas
silmapiiri I6putut lagedust. Vaiksed kanalid l&bista-
vad kogu maa ja madalad 6lgkatustega talumajad su-
ruvad maastikule omapérase pitseri. Omapédrane —
see on parim sdna Hollandi iseloomustamiseks. Oma-
parane on ka hollandlane ise. V00raste vastu enne
tagasihoidlik, kuid niipea kui teda sdbralikult tervi-
tada — on usaldav vastutulek kindlustatud.

lgatahes pole vanale ,t6elisele* Hollandile enam
md&odduandvad nn. ,maalilised kaluritekulad* Amster-
dami ldhedal: Monnikendamm, Marken jne. Need on
juba liialt rinnatud turistidest ja vastavalt sellele ka
kohandatud turismidrile. Seepérast peab tingimata
vaatlema ka kaugemaid nurki, et saada Oiget muljet
selle to6tava rahva elust. Seal vB8ime jalgida holland-
lasi veel t60 ja IGbustuste juures ja nautida rahulikku
elujoulist rahvast igapdevase tegevuse, kalastamise,
pdllutdéd jne. juures.

Oiguparast peaks Hollandis matkama jalgrat-
tal. Laitmatud jalgrattateed, tasane maastik ja head
vOimalused inimestega kokkupuutumiseks — need oma-
dused teevad siin jalgratta ideaalseks liiklemisvahen-
diks. Parimaks Hollandi kilastamise aastaajaks voiks
soovitada kevadet (maid—juunit), kui Haarlemi kuul-
sad tulbi- ja nartsissivdljad Oitsevad. Muidu aga on
kogu suvi kuni hilise sugiseni sobiv matkamiseks. Ka
kuumemail pdaevil hoovab merelt véarske tuulehfng ja
ei lase matkajat kannatada ega higistada kuumuse kaées.

) Hollandi maanteed
TJ ALISMAISE turisti tdhelepanu koidab kd&igepealt
Hollandi maanteede headus ja valjaehituse taius-
likkus. Nad on pea eranditult kaetud kattega, mis
muudab teed tolmuvabaks.

Merevaheline autotee Hollandis

Seelandi provintsi ja Walchereni saare teed on ena-
muses klinker kattega. Ikka saadab maanteed
2—3-m laiune jalgrattasOidutee. Samuti on héasti ehi-
tatud maanteed Nordbrabantis.

Ulimoodsaid maanteid on Rotterdam — Den Haag —
Haarlem—Amsterdami-vahelisel teeosal. Tee pikkus
Haagist Rotterdami on 15 km. Siin oli tee-ehitus seo-
tud eriti suurte raskustega, kuna tugevamini kandvad
liivakihid peitusid alles 12—19 m siigavusel pehme
savi- ja rabakihi all. Tee-ehitus teostati siin pehmete
kihtide koérvaldamise teel ja pinnase katmisel liivaga.
Uksikutel teeosadel osutus tarvilikuks kuhjata jooks-
vale meetrile kuni 500 kuubikmeetrit liiva! Liiv am-
mutati slivendajate abil jégede pdhjast ja veeti kohale
laevadel.

Maanteede pdikprofiil on mitmekesine. Den Haagi
ja Delfti vahel on nditeks 12-m laiune peatee, millest
11 m on kaetud asfaldiga, kuna é&artel leiduvad
0,5-m laiused ribad betoonist. Siis 90-sm laiune muru-
riba ja jalgrattatee betoonplaatidest — 2,10 m laiuses.
Jargneb aed ja puude rida ning 3,30-m laiune teeosa

veosBidukitele. Koige &armine riba kujutab enesest
korgendikku, millel kasvavad puud. Kogu tee laius
325 m.

Delfti ja Rotterdami vahelise tee pdhjaosa omab

jargmise profiili: 12-m laiune sdidutee, kahel pool jalg-
rattatee, siis 2,25 m riba puiestikku, 2,5-m laiune tee
veosdidukitele ja jalle 2,5 m puiestikku. Kogulaius
325 m.

Delftist ida poole ndeme maantee profiili: keskel
3-m laiune riba puiestikku, mille UGlesanne on liigse
pimestava valguse varjutamine, kahel pool 7-m laiused
autoteed, 3-m laiused parkimisplatsid ja jalgrattatee

1,50 m laiuses; siis 2,50 m riba veos6idukitele ja
puiestikku vBi hekiribasid 1,5 m laiuses. Kogulaiusee
34 m.

Jalgrattatee eraldamine peateest pidavat tagama
jalgrattureile erilise sdidukindluse. Nii n&eme siin
ideaalset teed eraldatud osadega autodele ja jalgra-
tastele, veosdidukeile ja jalakéaijatele. Uksikud auto-
teed on margitud metallnaeltega ja Uksteisest
hésti eraldatud. Sodidutee aarte selgesti nagemiseks (ka
06sel ja uduga) ja eraldamiseks on pdustitatud daé&re-
ribadele must-valgeks v66batud betoonplaadid 100:25:5
sm suuruses. Sirgetel teeosadel on nende vahekaugus
lksteisest 20 m ja kurvidel 10 m.
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Liiklemine Den Haagi—Rotterdami vahelisel teel on
suur. 1932. a. liiklemisloenduse jérele labistas teed
Kella 6—20-ni: hobusdidukeid 35, autosid 2807, omni-
busi 102, veoautosid ilma jarelvankrita 1234, jéarel-
vankriga 4, mootorrattaid 453, jalgrattaid 2803 ja ja-
lakdijaid 377. Téhelepanuvaart on jalakéijate véhene
arv vorreldes jalgratturitega. Vorreldes Ees-
tiga, kus teedel pdeva jooksul harva sdidab {le 500
auto, on siinne autoliiklus (le 4000 masinaga vdaga tihe
ja Oigustab sdaraste eraldatud teede ehitamist. Rot-
terdam—Den Haagi vahelise autotee ehitamise kulud
olid 700 000 kuni 1000000 kuldnat Uuhe Kkilomeetri
kohta. Kaasa arvatud on siia teepbhja ettevalmista-
mine, puude istutamine ja ko&rvalkulud.

Markimist vaarivad puudega adrestatud maanteed
pdhjapoolses Hollandis. Lemwardenist viivad ilusad
alleed ile Heerenveeni, Meppeli, Zwolle kuni Apeldoor-
nini.

Teed omavad mitmesuguseid katteid. Esmalt s6i-
date mooda klinkerteed, millel &éartel betoneeritud
jalgrattateed. Klinker on Hollandis pea kdige rohkem
tarvitatav teede kattematerjal. Kive teede sillutami-
seks Hollandis ei leidu, neid veetakse sisse Saksast
vdi Skandinaaviast. Seevastu on klinkerkivide pdleta-
mine Hollandis arenenud pea rahvuslikuks té6stusha-
ruks. Toormaterjali klinkeriteks annavad joed, kust
stivendatakse sadestunud liiva-savisegast massi. Klin-
ker on puhas ja mitte liiga suure liiklemise juures
killaldaselt vastupidav materjal teede sillutamiseks.
Klinkerteid kohtame kogu Hollandis, eriti sagedasti
aga Frieslandis ja teeosal Apeldoornist Amhemi.

Betoonteid leidub Lduna-Bevelandis Kruiningeni
juures, kahepoolsete jalgrattateedega betoonplaatidest,
siis POhja-Brabantis ja Amsterdami lahedal. 6-m laiune
sBidutee on jaotatud kaheks. Ulimoodne neljateeriba-
line betoontee leidub Arnhemi juures.

Hollandi jalgrattateed
J_JOLLANDIS kasutab 36—37% rahvastikust jalgra-
tast. VGib oletada, et pea iga tdiskasvanud inimene
omab jalgratta! Kuna meil inimesed &htuti jalutavad,
kasutab hollandlane selleks jalgratast, Sdidetakse
vdlja Oksinda ja mitmekesi, ning sageli kohtame paa-
rikesi, kes sbidavad kdealt kinni.

Need 2 750 000 jalgratturit Hollandis omavad kdik-
jal kasutamiseks eriteid, mis suurelt osalt eraldatud
peateest. Kui tarvilik see on, né&htub suurest liikle-
misest. Naiteks liikleb Den Haagi ja Hoornburgi va-
hel pdevas 12 000 jalgratturit.

Hollandi jalgrattateed vdib jaotada kolme liiki:

1. peateest eraldatud jalgrattatee;

2. vahenditult peatee kiilge ehitatud jalgrattatee;

3. mururiba labi eraldatud jalgrattatee.

Esimesse liiki kuuluvad teed arenevad séltumatult pea-
teest ja jooksevad tihti teises suunas. Nad on moeldud
kiladevaheliseks liiklemiseks ja tihti ehitatud vdrsken-
dussoditudeks suurlinlastele. Kergelt valtsitud ja oma-
vad saviSlakist Kkatte.

Teise liiki kuuluvad teed on samast materjalist
kui peateed, kuna neid riivab tihti uldliiklemine. Va-
hel on need teed ka betoneeritud. Leidub klinkerteid,
kus jalgrattatee eraldatud vaid varvilise joone abil.

Ideaalne jalgrattureile on kolmas liik teid. Siin
on jalgrattatee peateest eraldatud ro-
helise mururibaga, tihti aga ka heki vbi puies-
tee labi. Selle liigi juures vOib valida vaid kerge
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10000 ameeriklast-autoklubilast 1940. a.
Eestisse?

Q EOSES 1940. a. Helsingis korraldatava Ulemaailmalise

spordiolimpiaadiga viibis hiljuti Eestis Ameerika auto-
klubi (American Automobile Association) méanedzer mr. Jerry
D. Ryan. Viimane saabus Eestisse Soomest, kus ta viibis
pikemat aega ja tutvunes ldhemalt 1940. a. Helsingis pee-
tava olumpiaadi kisimustega. Enne Soomet mr. J. D. Ryan
kulastas veel mitmeid L&dne-Euroopa ja Skandinaavia riike,
kuna Eestist ta sditis Latti, Leetu jm. Mr. Ryani Euroopa-
sdidu peamiseks sihiks oli tutvuneda uksikasjalisemalt tu-
rismi- ja teeoludega Euroopa riikides, kuna 1940. a. on
oodata véga paljude ameerika autoturistide sditu Euroopasse.

Eestis mr. J. D. Ryan viibis Eesti Autoklubi esimehi
M. Puusepa kulalisena, peatudes ,Kuld Lovis"; ka tegi
ta visiidi Sihtasutis Turismi Keskkorralduse asjaajajale pi.
Poskale. Esimees M. Puusep tutvustas mr. J. D. Ryani
koige uUksikasjalisemalt turismi Uldoludega ja maanteede sei-
sukorraga Eestis, andes uhtlasi informatsiooni meie tahele-
pandavamate vaatamisvaarsuste kohta. MaénedZer Ryani
paaripdevase Tallinnas peatumise kestel M. Puusep vdimal-
das tal tutvuneda ka meie pealinna vaatamisvdéarsustega ning
hotelli- ja lokaalioludega, kilastades viimastest kdiki esma-
jargulisi. Teeoludega tundmadppimiseks toimusid aga mitmed
véljasdidud Tallinna Umbruses.

Mr. Ryan avaldas hr. Puusepale, et ta jadb téiesti rahule
Eesti oludega ja loodab, et vahemalt 10000 ameeriklast-
autoklubilast kulastab 1940. a. Eestit. Nimelt umbes selles
ulatuses soitvat Helsingi olimpiaadile ameerika autoturiste,
kes sobites Skandinaavia riikide kaudu Soome, kilastaksid
tagasisdidul Balti riike, eeskatt Eestit ning Kesk- ja LOuna-
Euroopa maid. Tahendatud autoturistid kuuluvat kdik Amee-
rika autoklubisse, kelle liikmete hulk suurim maailmas —
tle 0he miljoni. Mr. Ryani praeguseks Eestisse sdidu sihiks
olevat — koguda igasugu teateid Eesti kohta, et sellest siis
informeerida olimpiaadi ajal Euroopasse-Eestisse sditvaid auto-
turiste.

EAK burootunnid
Uhenduses senise EAK peasekretari hr. VI. Heine vabas-
tamisega klubi teenistusest, on uhtlasi EAK biroo asjaaja-
mise tdé6tunnid maéaratud enneldunasele ajale. Talvehooajal
uue peasekretdri hr. Ulrich Rootsi konetunnid on kella
10.00—14.00 igal é&ripéaeval.

A. Kott raskesti haige
Eesti Autoklubi sportkomisjoni liige ja tuntud autosport-
lane A. Kott on raskesti haigestunud ja viibib juba pikemat
aega haigevoodis.

katte. Sageli on see kaetud betoonplaatidega. Kogu-
summas leidub tadnapdeval Hollandis ile 350 000 ruut-
meetri betoonjalgrattateid.

Jalgrattateed on enamuses vdrdlemisi laiad. 2000
jalgratturi péevase liiklemisarvu juures on tee 2—25
m lai; 2000—4000 juures 3—4 m ja ule 4000 arvu
juures péevas 4—5 m lai.

Kahel pool teed jooksvate rattateede juures on vas-
tavad laiused: 1,75 m; 2—3 m rohkem kui 2000 jalg-
ratturi juures pdaevas.



EAK hooaja viimane koosviibimine

Eesti Autoklubi korraldas reedel, 4. novembril 1938. a.
algusega kell 21.00 restoran ,,Gloria Dancing Palace'i" ruu-
mes klubi liikmetele ja nende poolt kaasatoodud kilalistele

mardihanedhtu. Osavdtt klubi hooaja viimasest koosviibimi-
sest kujunes killalt rohkearvuliseks.

Koosviibimisest, mis kestis hilisooni, votsid kilalistena osa
Maanteede talituse direktor ins. M. Grasberg, hr. ja pr.
ins. A. Elbrecht jt. Klubilastest olid kohal eesotsas esi'
mehe hr. ja pr. M. Puusepaga, hr. ja pr. dir. M. Raud,
prl. Valve Raud, hr. ja pr. Ev. Puhk, spordijuht hr. Jul.
Johanson, hr. japr. A Veidemann, hr. ja pr. J Jeets,
prl. Evi Jeets, hr. Joh. ZImmerman, hr. A Kook, hr.
ja pr. AL Brutus, hr. Puskar, hr. ja pr. A. Jirgens,
hr. ja pr. A. Poolgas, hr. ja pr. K Siitan, pr. Kark,
klubi peasekretdar hr. U. Roots ja paljud teised.

J. Tomson vditis Poolas
25. septembril peeti Poolas, Varssavis, rahvusvahelised
Poola Grand-Prix-vdistlused, millest votsid osa ka eestlased

O. Veldeman (NSU, 500 ccm) ja J. Tomson (NSU,
350 ccm).

Poola suursdit kujunes konkurentsilt Gige pinevaks, kuna
seal vdistlesid véagamitmed Soome, Rootsi, Saksa, Prantsuse,

Inglise, Ungari ja Poola tuntuimad mootorsportlased. Eestlastest
osutus Juku Tomson ullatuslikult edukaks — saavutades
oma NSU'1 teise koha, ta 16i vdga mitmeid nimekamaid moo-
torrattasportlasi. O. Veldeman oli sunnitud katkestama.

XVIII Monte Carlo tahesdit

18-es rahvusvaheline t&hesdit autodele Monte Carlosse
toimub 1939. a. jaanuaris, alates 17. jaan. Ulesandmiste vii-
maseks tahtpdevaks on 24. detsember. Tahesdit algab nagu
eelmistel aastatel kaheksast adrmisest lahtepunktist ja nimelt:
Palermo (4091 km, 497 punkti), Tallinn (3792 km, 498 p. —
seega Uks punkt enam kui eelmisel korral), Ateena (3773 km,
500 p.), Bukarest (3660 km, 498 p.), John 0'Groats (3634 km,
496 p.), Umea (3632km, 496 p.), Stavanger (3520 km, 497 p.)
ja Amsterdam (1452km, 468 p.).

Esimene start on 17. jaanuaril kell 14.23 Palermos. Samal

paeval stardivad veel osavdtjad Ateenas, Tallinnas,
John 0'Groats'is, Stavangeris ja Umeas, kuna Bukarestist
lahtutakse 18. jaan. veidi pdarast keskdod, ja Amsterdamist

20. jaan. hommikul.

Téahesdidust osa voOtta vdivad autod on silindrite mahu
jarele liigitatud kolme klassi: | klass — silindr. maht (le
1500 ccm; Il klass — 750—1500 ccm ja esmakordselt 111 klass
m— vidikeautod, silindrite mahuga kuni 750 ccm. Kdigi kolme
klassi keskmiseks Sdidukiiruseks peab olema 40 km tunnis,
vélja arvatud koigi sdiduteede viis viimast etappi, mis tuleb
katta minimaalselt 50 km keskmise tunnikiirusega.

Koigile sdidust osav6tnud sdidukeile korraldatakse Monte
Carlosse saabumisel kolm katset. Esimesel katsel on tahe-
sdidu viimane etapp jagatud viide sektorisse, mille katmisel
sdidukite kiirus peab olema vahemalt 50 km/t, kuid ei tohi
tletada 60 kmit.

MOOTORSPORTLASED!

Tellige aegsasti 1939. aastaks moo-

torspordi eriajakiri
JAUTOH

Teine katse korraldatakse kohe Monte Carlosse saabumi-
sel 21. jaanuaril startimis- ja pidurduskatsena 300-meetrilisel
distantsil. Kolmas katse toimub 23. jaan. mées6iduna.

Auhindade kogusummaks on hulk karikaid,
malestusSetoone ning 150 000 fr. rahas.

auhindu ja

Tallinnast valjuvaile sdidust osavOtjaile on peale muu
vélja pandud eriauhindadena Eesti Autoklubi, Latvijas Re-
publikas Auto Klubs'i ja Lietuvos Automobiliu Klubas'i poolt
Ghiselt Balti auhind (Prix Baltique) ja karikas ,,Parim baltlane"
(,Le Meilleur Baite"). Viimase karika saab monda tlalmaini-
tud kolme autoklubi liikmeskonda kuuluv parima klassi saa-
vutanud t&hesditja.

August Brandmann 60-aastane

Eesti Autoklubi kauaaegne liige ja aktiivsemaid autoklu-
bilasi August Brandmann sai 3. novembril 60-aastaseks.

August Mardi p. Brandmann sindis 3. novembril 1878. a.
Jarvamal Koigi vallas pdllumehe pojana. Abiellus 1908. a.
Anna Puskariga. 16-aastaselt siirdus Paidesse pagaritods-
tusse. Hiljem tdiendas end pagaritodde alal Peterburis. 1901.a.
avas pagaritodstuse Virumaal Sillamael. Alates 1903. a. pidas
koloniaalari Tallinnas. 1907. a. omandas kreeklaselt G. Proes-
taselt Tallinnas Narva maanteel asuva 3okolaadi- ja komp-
vekitoostuse, mis oli esimene sarnane ettevote Eestis. 1911.a.
toi toostuse ile Vaike Tartu maanteele 4—6, praegu Sakala
27 ja 29. 1933. a. ettevGte muudeti aktsiaseltsiks, kus Aug.
Brandmann on suuremaid osanikke.

August Brandmann on tegev paljudes seltskondlikes orga-
nisatsioones juhtival kohal, vdttes osa ja tundes kaasa nende
Uritustele. Nii on ta osa vOtnud kaitseliidu formeerimisest,
on suure huvi ning energiaga aidanud kaasa Tallinna Meeste-
laulu Seltsi tegevusele, on Uks Pirita kaunistamise seltsi asu-
tajaid ja Pirita heakorra organiseerijaid. Tallinna Kaarli ko-
guduse kauaaegne ndukoguliige ja tegev paljudes teistes
seltsides. Omab Kkaitseliidu 3. kl. Valgeristi.

Soovime energilisele autosportlasele ja tublile toémehele
veel kauaks, kauaks joudu ja tahet senise tdhusa tegevuse
jatkamiseks.
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ESYC tapsussdit

30. oktoobril korraldas Eestimaa Mere Jaht-klubi
kond oma traditsioonilise tdpsussdidu, millest
vottis osa esmakordselt ka Eesti Mootorspordi Klubi
sena.

Huvitav vdistlus jagunes kolme ossa, millest tegelikult
igaiks omaette moodustas vaikese tdpsussoidu.

Esimene etapp viis vdistlejad Tallinnast moédda Raudalu
maanteed Tddvani, sealt Saku peale, Jalgimée kohal Pérnu
maanteele, kuni esimese kontrollpunktini Ruila Iléhedal.
Teine osa algas Ruilas ja 10ppes, kasutades 3. klassi ja kila-
vahelisi teid. Klooga raudteejaama laheduses, kust viimane
etapp sditjad jalle Tallinna tagasi viis. Vihmase ilma tottu
kujunes eriti 2. etapp kaunis raskeks ning tdi vdistle-
jaile rohkesti karistuspunkte.

FiniSis selgus, et 16 vdistlejast vaid 2 suutsid sdidu karis-
tuspunktideta l0petada, kuna mdni mees oli korjanud 40 ja

autoosa-
tdnavu
kilali-

isegi rohkem karistuspunkti.
KuldSetooni said: S. Kletzki (EMSK) Hanomztg-
autol, H. Perten (EMSK) DKW-autol, H. Fersen (ESYC)

BMW-mcotorrattal ja R. Madiberg (EMSK) BMW-mootor-
rattal. HobeSetooni ei saanud ukski sditja, kuna ainus pronks-
Setoon ldks B. Einberg'ile (ESYC) TWIV-mootorrattal.
ESYC tépsussOit ei ndudnud ainult sdiduoskust ja head
masina valdamist, vaid vdistleja pidi samuti oskama kaarti
jalgida ja kaunis kiiresti ja tépselt kilomeetreid ja minuteid
arvestada. Mac.

Caracciola euroopameister

11. septembril peeti Monza-autovdidusdiduteel
léhedal) autovdidusdit Itaalia Grand-PrixTe, mis oli viimaseks
Euroopa esivdistluste sarjas. 419,580-km vdistlusmaa (60 ringi
& 6.993 km) voitis itaallane Tazio Nuvolari (Auto-Union)
ajaga 2.4139,6 = 1555 km/t. Teiseks jéi itaallane Farina
(Alfct-Romeo) 1 ring jarel ja kolmandaks sakslane R. Caracci-
ola, (Mercedes-Benz) 3 ringi jarel.

See vdistlus selgitas Ghtlasi 1938. a. euroopameistri, kel-
leks sai sakslane Rudolf Caracciola, kes oli meister ka
1937. ja 1935. a. Teatavasti 1936. a. oli euroopameister saks-
lane Berndt Rosemeyer (Auto-Union), kes mdddunud aas
tal sai dnnetult surma.

Vabaharra Ginther von Egloffstein ¢

Munchenis suri 21. oktoobril Saksa autoklubi presi-
dent ja Alliance International de Touristile’i viitse-
president vabahédrra Gunther von Egloffstein.

Saksa mootorsport kaotas temaga oma silmapaist-
vama juhi ja O6hutaja. Kadunu oli ka paljude valismaa
autoklubide auliige.

Saksa mootorsporti tabanud kurva sundmuse puhul

saatis Eesti Autoklubi president M. Puunsep Saksa
mootorspordi juhile ja Saksa autoklubile kaastunde-
kirjad.

Saksa autoklubil uus esimees
Saksa spordijuht Hihnlein nimetas uueks Saksa autoklubi
esimeheks senise klubi peasekretéri dr. Fritz Junghansi.

Georg Meier, 1938. a. euroopameister 500 ccm
klassis BMW-masinal
Saksa mootorsportlane Georg Meier, kes sel aastal esma-
kordselt voidusditudest osa vOttis, Ullatas maailma mootoi-
sportlaste peret oma imestamisvéddrsete tagajargedega, tulles
1938. a. Euroopa meistriks 500 ccm klassis BMW-masinal.
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Georg Meier — C-klassi meister

Selle aasta esimese rahvusvahelise Eilenriede vdidusdi-
duga 24. aprillil algab Georg Meieri karjddr mootorsportla-
sena. Pealtvaatajate huvi oli suunatud kahele: Karl Gallile,
1937. a. saksa meistrile 500 ccm klassis, ja Georg Meierile,
keda veel siiani tldse ei tuntud, teatakse ainult niipalju, et
lainud aastal Hockenheimeri vodidusdidul oma esimesel
stardil Ullatavalt hasti sditis. Esimese ringi jarele nais Karl
Galli vdit kindlustatud olevat, kuna Meier ei olnud harjunud
22 masina miras sditma. Varsti harjub ta aga olukorraga
ning tdnu oma masina vdimetele on ta juba 3. ringil teisel
kohal Galli jéarele. 25. ringil on nende vahemaa ainult 2
sekundit, 48. ringil dnnestub tal Gallist modduda, ning 50. rin-
gil pustitab ta uue ringirekordi 134,9 km/t ning tuleb 60. ringi
jarele vditjaks uue.rekordkiirusega 128,1 km/t. Karl Gall, kes
ka BMW-masinal soitis, pidi leppima teise kohaga.

Jargmisel korral ndeme Georg Meierit (BMW) Belgia Grand
Prix vOidusdidul, kus tal konkurentideks on inglased Frith ja
Daniel. 416 km pikkuse vdidusdidu vdidab llekaalukalt
Georg Meier uue rajarekordiga 145462 km/t, seega 3 kmi/t
parema ajaga kui Inglise TT vditja Danie li aeg.

Jargnevad uued voidud. 30. juulil vditis ta Hollandi Grand
Prix, uus rajarekord 147,5 km/t, kiireim ring 152,1 km/t, jattes
enese taha k&ik Euroopa paremad sditjad.

Euroopa Grand Prix voidusdidul Saksamaal, mis oli ka
Ghtlasi Saksa Grand Prix vd@idusdiduks, tuli ta jalle vditjaks,
labistades 344 km keskmise ajaga 139,5 km/t. Itaallane Sera-
fini 4-silindrilisel kompressor-Gueral langeb 16. ringil siduri
rikke tdttu vélja, ning inglane Daniel peab taganema trium-
feeriva Meieri ees, joudes 2 minutit hiljem sihile.

27. septembril Itaalia Grand Prix vdidusdidul olid itaallased
vdgagi huvitatud, et voidaksid oma maa masinad. Seepérast
startisid mdolemate parimate, Guzzi ja Gilera firmade 2 komp-
ressor-masinat. 16 startinud masinast I8petas ainult 4, ja
Grand Prix omandas Georg Meier (BMW), keskmine aeg
157,1 km/t, mis on ka Uhtlasi uueks rajarekordajaks. Teiseks
tuli Ludwig Kraus (BMW).

Itaalia Grand Prix vdiduga kindlustas Georg Meier (BMW)
enesele 24 punktiga Euroopa meistri 1938. aasta tiitli
500 ccm klassis, olles vditnud Belgia, Hollandi, Saksa ja Itaa-
lia Grand Prix-d.

E. K.
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Kuidas saavutada mootori kéivitamisel mag-
neetolt tugevat sadet?
Mootori kdivitamisel on mootori tiirude arv vord-

lemisi vdike (100 kuni 150 t/min), sellele vastavalt
on ka magneeto ankru tiiidemine aeglasem ja suite-
sade tavalisest ndrgem.

Nagu teada, oleneb indutseeritud emj suurus:

— juhtme liikumise Kkiirusest ja
— magnetvalja ponevusest,
seega oleneb magneetolt saadud siilitesademe intensiiv-
sus ankru tiirlemise kiirusest ja ankrus teotseva mag-
netvdlja pdnevusest. Kuna tiirlemise kiirus on kdivita-
misel véike ja slltesédde selle tottu nork, siis sddeme
intensiivsuse tdstmiseks kasutatakse peamiselt kaht vGi-
malust:
— ankrus teotseva magnetvdlja pdnevust tdste-
takse patareivoolu abil, ja
— ankru liikumise kiirust suurendatakse moo-
tori kdivitamise ajal.

Esimesel juhul kasutatakse nn. ,sddemesuu-
rendajat®, mis kujutab endast harilikku elektro-
magnetilist katkestajat, ja teisel juhul — ,impulss-
starterit”, mis v8imaldab ankrul liikuda ankru kasuliku
seisu piirkonnas tunduvalt suurema Kiirusega, kui see
sunnib tavaliselt mootori td6tamise kestel.

Kuidas tootab sddemesuurendaja?

Sddemesuurendaja kujutab endast elektromagneti-
list katkestajat koos kondensaatoriga ja lllitatakse
patarei ja magneeto mp-madhise vahele.

Sisuliselt on magneeto ankur sama mis suitepoolgi.
Ankru keskosa moodustab raudsudamiku, millel aset-
sevad mp- ja kp-mahised. Kui juhtida magneeto mp-
mahisesse elektrivoolu patareist, siis tekib ankrus mag-
netvédli. Magnetvdlja kadumisel ankrust indutseerub kp-
maéahises sliutevool, mis juhitakse magneeto jagaja
kaudu slitekttunaldesse. Patareivoolust ergutatud mag-
netvalja muutmiseks v6i kaotamiseks on tarvis patarei-
vooiu katkestada; selle t66 teeb sddemesuurendaja
(elektromagnetiline katkestaja).

Alltoodud skeem (v. joon. 49) selgitab sddemesuu-
rendaja tegevust.

Joon. 49. S&demesuuiendctja skeem. 1 — patarei; 2 — vib-
raator; 3 — sademesuurendaja; 4 — magneeto katkestaja;
5 — magneeto ankur

Patareivool juhitakse labi lulija ja sademesuuren-
daja magneeto mp-méhisesse katkestaja kaane soe
kaudu. Mp-mdahise maandatud otsalt tuleb vool massi
kaudu tagasi patarei maandatud ndpitsale. Teostades
ringkdiku, patareivool ergutab ankrus tugevat magnet-
vélja, Uhtlasi magnetiseerib sddemesuurendaja raud-
siidamiku. Séademesuurendaja raudsiidamiku magneti-
seerumisel tdmbub vibraator vastu raudsiidamikku- ja
seega avab kontaktid, s. o. katkestab patareivoolu.
Voolu katkemisel kaob ankrus teotsev magnetvali ja
magneeto kp-mahises indutseerub kérgepingeline siite-
vool, mille pinge pole s6ltuv ankru tiirlemise kiirusest,
vaid patareivoolu tugevusest.

Vibraator katkestab patareivoolu vahetpidamata nii
kaua, kui vool on lulitatud magneeto mp-maéhisesse.
Seega slltekilinlas tekib terve rida sademeid, mis vdik-
sid studata kiittesegu ebadigel momendil. Et sade sui-
taks kuttesegu siis, kui kolb on jdudnud survetakti
16ppu surnud punkti, selleks vajame mp-jagajat.

Mp-jagaja Ulesannet tdidab sddemesuurendaja juu-
res magneeto katkestaja. Kui kolb jéuab Ules surnud
punkti survetakti 18ppu, siis avanevad magneeto kat-
kestaja kontaktid ja patareivool laheb katkestaja kaane
soelt keskkruvile ja sealt magneeto mp-méhisesse, ergu-
tades ankrus magnetvélja. Muul ajal, kui stltekiinlas
pole séddet tarvis, on magneeto katkestaja kontaktid
suletud ja seega patareist tulev vool juhitud magneeto
katkestaja haamri kaudu massi enne mp-mahisesse
minekut.

Mootori todtama hakates peab sademesuurendaja
tegevusest valja lilima — vastasel juhul té6tavad moo-
toril ainult pooled silindrid. Mootori t66tamisel tiirleb
magneeto ankur, ja magneeto mp-mahises indutseerub
vool, mille suund vaheldub. Patarei saadab mp-mabhi-
sesse voolu {ihes ja samas suunas. Uhel ankru pdol-
tiirul, kui magneeto maéhises indutseeritud voolu suund
on dhine patareivoolu suunaga, mdélemad voolud liitu-
vad ja annavad tugeva magnetvdlja — seega saame
tugeva suitesademe. Ankru teisel pooltiirul, kui mag-
neeto mahises indutseeritud voolu suund on vastupidine
patareivoolu suunale, kaks vastastikku teotsevat voolu
havitavad Uksteise mdju ja sadet Gldse ei teki vOi on
sdde sedavdrd ndrk, et ei suuda silidata kuttesegu.

Harilikult lilitatakse saddemesuurendaja tegevusse
ja tegevusest valja automaatselt koos kaivitajaga. Kai-
vitaja on sel juhul varustatud erilise lilijaga, mis lilib

kaivitamisel patareivoolu s&demesuurendaja kaudu
magneeto mp-mahisesse.
Sddemesuurendaja hdlbustab mootori kéivitamist,

kuid pole hddavajalik magneeto-siiite korral. S&deme-
suurendajaga mootoreid leidub veel mdnedel vanematel
autodel, mis on périt veel ajast, kui mootorite suide
teostus peamiselt magneetoga.

Sademesuurendaja asetati kas armatuurlaua taha,
mootori- ja juhiruumi vaheseina kiilge vdi magneeto
katkestaja kaane Kkilge.



Kuidas t6otab impulss-starter?

Impulss-starter koosneb spiraalvedrust ja paasti-
kust ning asetatakse magneeto ankru ja magneeto si-
duri vahele sédéaraselt, et Uks vedru ots oleks thendatud
magneeto siduriga, kuna teine ots ankruvdlliga. Niiviisi
saame magneeto veomehhanismi ja ankru vahel elastse
veolilekande. Mootori kdivitamisel lilitatakse impulss-
starter tegevusse kasitsi vdi automaatselt. Impulss-

starteri tootamisel mootori véndast keerates ei pdorle
magneeto ankur véntvolliga kaasa, vaid magneeto sidur.
Magneeto siduri pdoéramisel pingutatakse vedru, kuni
kolb jduab 3 kuni 5 kraadi 0le surnud punkti. Sel mo-
mendil pédastik vabastab ankru, mis liigub Kkiirelt Ule
kasuliku seisu ja annab kiire liikumise tdttu tugeva
ja isultevdimelise sademe vaatamata sellele, kui aegla-
selt ka mootori vantvdll ei tiirleks. Kui vantvdll on saa-
vutanud teatud tiirlemise kiiruse, lilitatakse impulss-
starter tegevusest vdlja enamasti automaatselt ja mag-
neeto sidur veab ankrut vahenditult.

Impulss-startereid v6i nagu neid veel nimetatakse
vedru- startereid kasutatakse peamiselt trak-
toritel, suurejdulistel paadimootoritel ja sageli ka véi-
kese silindritearvuga mootoritel, millede tiirude arv
pole kuigi suur. Sageli esineb impulss-starter 2-silind-
riliste paadimootorite juures.

DUNAMO

Mis Ulesannet tdidab dinamo autol?

Peamiseks vooluallikaks autol on akumulaator-
patarei, mille energia tagavara on piiratud. Hariliku
auto patarei energia tagavarast jatkuks suiteks 40—
60 to0tunniks. Kui arvestada asjaolu, et patarei peab
andma voolu ka valgustuseks, siis jatkuks patarei ener-
gia tagavarast suuteks ja. valgustuseks ainult 10—15
téotunniks. Peale sllte ja valgustuse tarvitame voolu
veel mootori kéivitamiseks, signaali andmiseks, suuna-
néitajatele jm. Sellest ndeme, et patarei vdib voolu
anda piiratud aja jooksul.

Et varustada auto elektrivérku elektrivooluga ja
tdiendada patarei energia tagavara mootori todtamisel,
selleks varustatakse koik tdnapdeva autod diinamoga.

Kuidas tootab dinamo?

Induktsiooni-seaduse pdhjal teame, et juhtmes indut-
seerub emj, kui juhe Idikab joujooni. Dilnamo tdota-
mine pO6hjenebki nimetatud induktsiooni néhtel.

Elektrivoolu saavutamiseks induktsiooni teel peavad
olema:

— magnetvali,

— juhe, mis liigub magnetvéljas ja I6ikab mag-
netjdujooni, ja

— joud, mis paneb juhtme magnetvéljas liikuma.

Magnetvali dinamol peitub dinamo kestas.
Magnetvadlja koondamiseks juhtme liikumise piirkonda
varustatakse dinamokest kahe vdi sagedamini nelja
nabaga ehk poolusega. Pooluste vahel asetseb ankur,
millele on méhitud nn. ankrumé&his. Ankur Uhendatakse
mootoriga ja mootori tédtamisel hakkab ankur koos
méhisega tiirlema pooluste-vahelises magnetvaljas.
Seega ankrule méhitud juhe ,ankrumé&his“ I6ikab mag-
net-jdujooni ja maéhises indutseerub emj, mis paneb
elektri liikuma siis, kui ankruméhise otste vahel on
moodustatud Ghendus kas patarei, lampide v3i mdne
muu voolutarvitaja kaudu.

Kuna dinamo Kkestas peituv nn. ,algmagnetvali*
on nork ega vdimalda indutseerida kullalt suurt pinget,
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ehk ergutamiseks on poolustele mahitud ,,ergutusmahis®.
ehk ergutamiseks on poolustele méhitud ,,ergutusméhis>.
Dinamo td6tamisel juhitakse osa ankruméhises indut-
seeritud voolust ergutusmahisesse. Ergutusmahises teot-
sev vool ergutab magnetvélja ja suurema magnetvélja
pdnevuse tdttu suureneb ka dinamo pinge.

Kuidas liigitatakse dunamoid ergutusviiside
jarele?
Ergutusviisi jarele liigitatakse dinamoid:
— peavoolu-diinamoteks,
— haruvoolu-dinamoteks,
— kompound-dinamoteks ja
— diferentsiaal- ehk vastu-kompound-diinanio-
teks.

Missugust dinamot nimetatakse peavoolu.
dinamoks?
Peavoolu-dinamoks

dinamot, mille ergutusmahis on dhendatud ankru-
méhisele jarjestikku. Jérjestikku 0Uhendatud ergutus-
mahisest ldheb l&bi k&ik vool, mis indutseerub ankru-
mahises. Skeem nr. 50 nditab peavoolu-dinamo ergutus-
mahise Uhendamist ankruméhisega.

nimetatakse saarast

Joon. 50. Peavoolu-diinamo
Missugust dinamot nimetatakse haruvoolu-
dinamoks ?

Haruvoolu-dinamol {(hendatakse ergutus-
méhis ankrumdhisega haruna (paralleelselt). Haruna
Ghendatud ergutusmaéhis saab ergutamiseks ainult osa
sellest voolust, mida saadab vélja ankrumahises indut-
seeritud emj (v. joon. nr. 51).

Joon. 51. Haruvoolu-diinamo

Ankrumaéhisest valjudes hargneb vool kahte harusse,
— suurem osa ankrumdhises indutseeritud voo-
lust laheb vdrku, s. o. patareisse, siilitepooli,
lampidesse jm. Nimetame vorku minevat
voolu ,peavooluks®;
— véhem osa voolust ldheb haruna ergutus-
mahisesse ja nimetame seda voolu ,haru-
vooluks*“ ehk ,ergutusvooluk s*“.

Ankrumdhises indutseeritud voolust ldheb ergutus-
méhisesse umbes 10 kuni 20%, kuna (lejadnud osa, mis
laheb vorku, moodustab peavoolu.
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Kuidas on poolkoormatud pooltelje korral voi-
malik pooltelge véalja vdtta?

Joon. 27 toodud konstruktsiooni korral tuleb pool-
telje véaljavétmiseks toimida jargmiselt:

— tOsta tungrauaga (Ulles sildtelg selle
mille pooltelge tahetakse vélja votta;

— poorata dra rattakapsel;

— votta valja pooltelje mutrisplint;

— keerata lahti pooltelje kinnitusmutter;

— vabastada rattarummu tdkestaja ja

— tdmmata dra ratas koos poolteljega vdi

— tbmmata rattatdmbajaga dra ratas ja seejargi
votta vélja pooltelg.

rattaga,

Joon. 27.
4 —

1 — vedajaratas;
pooltelg; 5 — sildtelg;

2 m laager;
6 —

3 — rattarumm;
pooltelje hammasratas

Missugust dinamot nimetatakse kompound-
dinamoks?

Kompound-dinamoks nimetatakse liidetud
pea- ja haruvoolu-dinamot, millel on poolustel kahed
ergutusméhised (v. joon. nr. 52):

— haruvoolumadhis, mis Uhendatakse ankruma-
hisele haruna (paralleelselt), ja
— peavoolumahis, mis (hendatakse ankrumahi-
sele jérjestikku,
kusjuures mdlemad mahised on méhitud saaraselt, et
kummaski méhises ergutusvoolud teotsevad Uhesuuna-
liselt. Uhesuunaliselt teotsevad magnetviljad ergutavad
kaht (hesuunalist magnetvélja, mis liituvad ja moo-
dustavad Uhise tiheda magnetvalja.

Joon. 52. Kompound-diihamo

Missugust pooltelge nimetatakse koormamata
poolteljeks?

Koormamata poolteljeks nimetatakse niisugust pool-
telge, mille kaudu antakse rattale Ule ainult pdord-
moment, kuna koik teised rattale mdjuvad joud pool-
teljele mdju ei avalda.

Kuidas on teostatud joutlekanne koormamata
poolteljega?

Joon. 28.
4 —

1 — vedajaratas;
pooltelg; 5 — sildtelg;

2 — laager;
6 —

3 — rattarumm;
pooltelje hammasratas

Koormamata pooltelje korral
veojoud pooltelje hammasratta (6) kaudu poolteljele
(4), rnis asetseb sildteljes (5). Vedajaratta (1) rumm
(3) on kahe laagriga laagerdatud sildtelje otsale. Nende
laagrite kaudu kandub rattalt sildteljele raskusjéud
(joud ,,T“ joon. 23), tdmbejéud (jéud ,,C* joon. 23) ja

(joon. 28) kandub

Missuguseid dinamoid nimetatakse diferent-
siaal-dinamoteks?

Diferentsiaal-dinamot nimetatakse ka
vastu-kompound-dinamoks, kuna uldjoontes
sarnaneb ta kompound-diinamole (v. joon. nr. 53). Dife-
rentsiaal-dinamol on ka kahed ergutusméhised, kuid
ergutusmahised on méahitud nabadele sdaraselt, et neis
teotsevad voolud on isesuunalised. Isesuunaliste voolude
mojul tekivad poolustes ka isesuunalised magnetvaljad,
mi,s putavad uksteist neutraliseerida. Haruvoolumahi-
ses teotsev vool ergutab tugevamalt magnetvélja kui
peavool, mispadrast mdjule padseb see magnetvali, mida
ergutab haruvool. Diferentsiaal-diinamol peavooluméhi-
ses teotsev vool magnetiseerib osa haruvoolust tekita-
tud magnetvdlja maha ja reguleerib sellega diinamo
pinget, nagu selgub hiljem.
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kilgjoéud (jéud ,,P*“ joon. 23). Seega on pooltelg koof-
matud ainult péérdmomendi Ulekandmisega, kuna koik
teised joud mdjuvad vahetult sildteljele. Pooltelje ot-
sas on veoketas, mis poltidega kinnitatud rattarummule
ja kannab pooltelje tiirlemist ile autorattale.

Koormamata pooltelje lahemat konstruktsiooni
jutab joon. 29.

ku-

Joon. 29. 1 — pooltelje ots; 2,3 — rull-laager; 4 — sildtelg;

5 — pooltelg; 6,7 — Kketasrattad; 8 — pingutuskruvi; 9 —

rattarumm; 10 — laagrite pingutusmutter; 11 — pooltelje
kinnituspoldid

Kuidas on koormamata pooltelje korral pool-
telge vBimalik valja vétta?
Joon. 29 toodud konstruktsiooni korral on pooltelje
véljavdtmiseks vaja toimida jargmiselt:
— keerata lahti pooltelje kinnitusmutrid ja
— tdmmata valja pooltelg.

Millised rikked ilmnevad pooltelgedes?

Pooltelgede sagedasemaks rikkeks on pooltelje mur-
dumine. Murdunud pooltelje korral tuleb see asendada
uuega.

Missuguseid telgi nimetatakse O&tstelgedeks?
Oétstelgedeks nimetatakse selliseid telgi, kus iga
ratas on kinnitatud eraldi vetruvale teljele. Seni vaa-
deldud siisteemides teostus joulilekanne ainult paindu-
matute pooltelgede kaudu. Uuemal ajal on aga parema
vetruvuse ja suurema sdidu stabiilsuse saavutami-
seks paljudel sdiduautodel asetatud koik rattad o0ts-
telgedele.
Kuidas on ehitatud &60dtstelg?

Odtstelje  korral on sildtelg ja poolteljed kahel
pool diferentsiaali varustatud painduva U(hendusega
(joon. 30). Selle tagajarjel vdib kumbki vedajaratas
eraldi vetruda, ja takistusest Ulesditmisel ei tarvitse
kalduda kogu auto, vaid muudab oma asendit auto suh-
tes ainult takistusele sditnud ratas.
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Joon. 30

Joon. 31. Obtstelje-konstiuktsioon

Lahem 0&dtstelje-konstruktsioon on toodud joon. 31.
Nagu néhtub joonisest, on sildtelg moodustatud kolmest
osast:

— diferentsiaali kest ja

— kaks pooltelje katet.

Diferentsiaali kesta sees on laagrid pooltelgede ka-
tetele. Pooltelja katte otsad on varustatud harkidega,
millistega nad toetuvad diferentsiaalikarbi vastavates
laagrites. Seega vdivad pooltelje katted takistamatult
litkuda dles ja alla.

Sama liigendi murdetasapinnas on pooltelg varus-
tatud kardaanliigendiga, mis v@imaldab pdédrdmomenti
tle kanda ka nurga all.

Kaitseks tolmu, pori ja ilmastikum&jude vastu on
sildtelje murdekohad varustatud nahast katetega.

Milleks kasutatakse eesrattavedu?

Eesratta vedu kasutatakse selleks, et véltida joutle-
kande-mehhanismi osade ulatumist tagumise teljeni.
Kui joutlekande-mehhanismi osad tagumise teljeni ei
ulatu, siis on voOimalik auto tagumist osa ehitada
miarksa madalamale, millega vdidetakse ruumi. Uhtlasi
viiakse seega kogu auto raskuspunkt allapoole, mis
parandab auto pisivust teel.

Kuidas teostub eesrattavedu?

Eesrattaveo korral (joon. '32) on harilikult auto
mootor Umberpddratud asendis, s, 0. tema hooratas on
asetatud ettepoole mootorit. Samuti asuvad eespool
mootorit kdigukast ja diferentsiaal {joon. 33). Viimane

Joon. 32. Eesrattaveoga S3assii ehitus



Joon. 33. Kaigukasti ja diferentsiaali asetus eesrattaveo puhul

on asetatud eestelje keskkohta, kusjuures jouiilekanne

diferentsiaalist eesratastele teostub kahe pooltelje abil »

(joon. 3Jj).

Joon. 34. Diferentsiaali asetus eesrattaveo puhul

ALUS

Millest koosneb auto alus?

Auto alus koosneb raamist, telgedest, vedrudest ja
ratastest. Lisaks sellele kuuluvad aluse juure veel amor-
tisaatorid ja stabilisaatorid.

Milleks on auto raam?
Auto raami (lesandeks on olla. sidevahendiks auto

koigile liikuvatele ja liikumatutele osadele.

Millest koosneb ja kuidas on ehitatud auto

raam?
Tavaliselt koosneb auto raam kahest pikast pikuti-
talast, mis omavahel seotud pdiksidestusega (joon. 34

ja 35).

Vanematel raamidel on pdiksidestused taladegé
tihendatud needidega, kuna uuemate raamide pdiksides-
tused on kinnitatud keevitamise teel.

Milliseid autoraatnide kujusid kasutatakse
kaasajal?
Sagedamini kasutatavad raamikujud on: — eest

kitsendatud raam (joon. 34), — trapetsikujuline raam
(joon. 35) ja — kesktoega raam (joon. 36).

Joon. 36. Kesktoega autoraam

Kuidas on ehitatud eest kitsendatud auto-

raam?
Eest kitsendatud lautoraamil (joon. 34) on pikitalad

eest kitsamaks painutatud, kusjuures mdlemad pikuti-
talad on teineteisega rodbiti (v. a. painutatud osa).

Kuidas on ehitatud trapetsikujuline autoraam?

Trapetsikujulisel autoraamil (joon. 35) on pikuti-
talad sirged, kuid talade esimesed otsad on uldiselt
koomal kui tagumised otsad.

Kuidas kovendatakse kaasaja autoraamisid?
Kaasaja autoraamisid kovendatakse mitmesuguste

ristsidestustega, nagu on ndidatud joon. 37 ja 38.

Joon. 37. Auto raami kdvendusviise

Joon. 38. Auto raami kdvendusviise

Millist materjali kasutatakse auto raami ehi-

tamiseks?
Autoraami ehitamiseks kasutatakse mitmesuguseid

profileeritud teraseid (joon. 39). Kinnisi profileid
kasutatakse sagedamini seepérast, et nende vastupida-
vus on suurem.

Omalajal arvati, et auto raam peab olema painduv
selleks, et vBimaldada raami kohanemist maastiku eba-
tasasustega. Moodsad autoraamid aga ehitatakse téiesti
paindumatud, kuna paindumatu raami paremuseks on
auto kere suurem iga.
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1939.

. Hinnalt odavaim ja t66tab kauakestvalt
lisakuludeta

. Suurim ja ulatuslikem soojendamise

vlime

. Tombevaba véarskedhu juhtimine jou-

vankri sisemusse
. Nagusa valimusega ja vdahe ruumivdttev

. Kergesti ja kiiresti monteeritav koigile
ventilaatoriga varustatud autodele

Esindaja:

aasta

tnucUi

6. Juhib jouvankri sisemusse puhta vélis-

ohu

7. Ei koorma akumulaatorit

8. Gaasimdirgituse ohutu

10.

Tihe jalekkimisvaba, kuna kittekeha-
seadis ei koosne torudest ega lamelli-

dest

Ei takista jahutusvee ringvoolu

0.-U. TARMO

Tallinn, Narva mnt. 6, telef. 306-50

Osakonnad: Tartus, Gildi 11; Rakveres, Pikk 5
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