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Autokummide iga.

Aes juba palju kilomeetreid on veetnud autos, voib
toendada, et ,autokummide surm® pole mingi
tithi sonakélks, vaid annab toelise pildi digest olukor-
rast. Kummidega on lugu samasugune nagu inimeste-
gagi. Ukskord tuleb kindlasti surm. Vahest #kki ja
ettendgematuil pohjusil, vahest pika, hiiliva haiguse
18bi v6i locomulikul viisil — vanadusest. Nii on ka
kummidel vigivaldne v6i loomulik surm. Algame loo-
muliku surmaga. Siin olgu koigepealt tiikike ajalugu.
Umb. 1912. a. iimber oli iihel saksa kummifirmal tahe
voita endale Viinis turgu. Algupérase reklaamiga ha-
kati asjale pihta. Peaaegu iga taksoauto, mis soitis
selle firma kummidega, sai hinnata linase tasku, milles
tagavarakummid (dravoetavaid telgi ega rattaid ei ka-
sutatud ju tol ajal) olid pakitud ja juhiistme korvale
kinnitatud. Ja neil taskutel seisis suurte valgete tah-
tedega: ,,Ohukummi Xyz — 4000 km garantii!“ Selle
reklaami peale raputas nii monigi pead ja pidas pettu-
seks. Kummi, mis 4000 km vastu peab! See oli ju
peaaegu voimatu!

Tanapidev nidivad meile need kahtlused naeruvadr-
setena. Sest kummi, mis alles 4000 km maha séitnud,
on alles tdies elujous. Muidugi on kummide valmista-
mine teinud hiigla-edusamme, ja 6hukummid — Metuu-
salemad, mis 80—100.000 km maha séitnud, ei olegi nii

haruldased. See toendab muidugi, et kummide valmis-
tamiseks pole tarvitatud ainult head materjali, vaid
ka sb6itja on kohelnud neid armastusvairselt.

Kummide eluiga vo6ib tdnapsev lugeda vihemalt
20.000 km peale, ja ka 40.000 saavutatakse oige tihti.
Nii siis on kummide eluiga pikendatud 5—10-kordseks
vorreldes endiste aegadega, ja see annab juba selge
pildi tehniliste edusammude suurusest.

Ja kuidas on siis see loomulik surm hastihoitud
kummi juures? Kuna oletame, et sditja oli arusaaja
ja tdhelepanelik ja ei lubanud enesele mingit pidurite
akrobaatikat ega kiirustamist, pealegi alati soitis dige
chusurvega kummides, siis paneme ajajooksul tdhele
kummi pealispinna kulumist, oletame, juba nii palju,
et iiksikutel kohtadel linane sein 1abi paista Zhvardab.
Niiiid oleks siin vaja noorendamist & la Steinbach ja
Voronoff, kas wuuesti gummeerida voi protegeerida.
Siin ldhevad arvamised lahku. Olgugi et meie ei taha
salata uuesti gummeerimisel saavutatud kokkuhoidu,
ei soovitaks me seda. Sest palju tahtsam kui paar
kokkuhoitud senti on ometi sdidukindlus. On rumalus
oodata kummi surma auto kiiljes. Seepirast pole soo-
vitav juba vanadusnérka kummi tema jooksupinna
noorendamise ldabi edasi elama sundida. Parem oelge:
kummi on oma kohuse tditnud...
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Niitid aga tagasi loomuliku lépu juure. Praktili-
selt ei joua ta iialgi selleni, samuti nagu suurem osa
inimesi ei sure vanadusnorkusse, vaid haigustesse ja
sunniviisil,
kohtlemise tagajarjel enneaegselt.
palju, isegi kummidel,

Algame ka siin ,norga kehaehitusega®. ,,Pneu-
maatiliselt” Geldud, tdhendab see viletsat valmistamist
voi halva materjali kasutamist. Avalikult delda: meie
el usu seda enam. Terav voistlus kummifirmade va-
hel sunnib tanapdeva firmasid tootma ainult laitma-
tuid tooteid. Siin olgu nimetatud n.n. ,reparatuur®-
voi ,kustutatud* kummid. Need on sdidrased autokum-
mid, mis vabrikust valjuvad viikese veaga. Kuna kahju
oleks sddrast, muidu paris korralikku kummi kohe
jalle havitada, kustutab firma oma nimetuse kummilt,
nii et see ainult asjatundjale on tunda. KEdasi ei vas-
tuta firma sarnaste kummide eest, annab need palju
madalama hinnaga #ara. Xokkuhoiu fanaatikute poolt
on need teise jargu headusega kummid viga otsitud,
sest need ‘erinevad normaalsetest harilikult ainult
hinna poolest. Kas aga tahetakse oma ilusat autot
varustada ,kustutatud“ kummidega, on muidugi mait-
seasi. '

Ka kummide juures on maksev, et varjatud viga
on tihti koige kardetavam. Siin peab koigepealt ni-
metama rataste vale asetust. Uute autode juures pole
killl midagi karta, kuna tdnapdeva auto konstruktorid
ka siin on asjatundjad. XKuid tommates balloonkum-
mid ratastele, mis ise ja mille juhtimisseadis oli maa-

Vaenlasi on ju nii

nii ka kummi hdvib vigastuse voi halva

ratud korgesurve kummidele, voib tuua suurt kahju.
Nii peab, nditeks, alati pikendatud tiitirivolli keskjoon
kohtama kummi keskjoonega soiduteel, kuna muidu ra-
tas mitte ainult ei veere, vaid ka viilib, mis on pdhju-
seks ebaharilikult suurele kummide kulumisele, sama-
suguseid ndhte vGib esile kutsuda tiitiriseadise rikked.
Olgugi et koik on korras, niditavad esimesed kummid
ithekiilgset kulumist.

Et iga kummi, olgu see korge- voi madalasurve
ehitusega, peab so6itma alati Gige GhurShumise all, on
tanapsdeval saanud juba faktiks, mille vastu aga liig
tihti patustatakse. Liig madala ohusurve all sditev
kummi n#itab juba lithikese ajaga pragusid ja krii-

- mustusi, kuid on ka juhtunud, et ta kohe havib. Juba

terav kivi véib sellest iilesditmisel suruda kummist 1abi
kuni teljeni. Veel enam tuleb karta liig pehmete kum-
mide juures kiiljepealset kokkupigistamist. Soidetakse
ndit. pehme kummiga konniteele liig ldhedale, siis voib
kummi selle dare ja telje vahel kokku litsuda, mis, kui
mitte el pohjusta silmapilkset hdvimist, siis ometi ja-
rele jatab raskeid kriimustusi.

Roostetanud teljed, halvasti sobivad ventiilid, kum-
mimantli ja sisemise kummi vahele tunginud voorke-
had, nagu kivid, liiv, vesi v6i 6li, dkiline kohalt liiku-
mine ja jarsk pidurdamine, 6li, rasv, petrooleum, pi-
kaajaline kummide seismajatmine vee- voi olilompides,
on tanapieval tuntud kummide vaenlastena, seeparast
ei vaja me nende lahemat kirjeldust. Niiid on aga ka
igas auto-kisiraamatus lugeda, et ka FKkiilm olevat vi-
hane kummilohkuja. Langeva elavhobedaga - muutub

SURMAKANDIDAADID MITMESUGUSTEL
POHJUSTEL.

1) Mantlipragu, tekkinud sisemise kummi vale ase-
tuse tottu (niiskes kohas seismise tagajiarg).

2) Mitmesuguses staadiumis kulumisprotsesse.

3) Raudplaadi abil tehtud parandus. See muidugi
havitas mantli téiesti.

-4) Mantli vigastus kokkuporke tagajarjel.

5) Raudnaelast {ilesdidul tekkinud pragu.
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6) Iganenud kummi téttu tekkinud pikuti pragu.
Kummi on eelsdjaaegne toode. Terve sojaaeg seisis
auto tarvitamatult oma kummidel.

7) ja 8) Akilise pidurdamise l@bi tekkinud tiiiibi-
line kulumine.

9) Mantel muhkude ja kriimustustega, mis tekivad
viikese vigastuse tagajarjel, kuhu siis liiv ja tolm sisse
tungivad.
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ka parim kummi kangemaks ja murduvamaks. Suurad
kahjud osutuvad sageli ,kiilmetunud kummidel*“ s6it-
mise tagajarjeks. 1928/29. a. talv oli kiillalt kiilm,
kuid siiski ei ole kuulda kaebeid takso- ega eraautode
juhtidelt, kes soitsid edasi, vaatamata lumele ja jdile.
Nidib nii, et meie moodsad kummid on veel vastupida-
vamad kui iildiselt arvatakse.
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Kuidas norgalt tédispumbatud kwmmi
konniteel vastupigistatult vilja wndeb.

Et halvasti istuvad lumeketid vo6i moni kummi rii-
vav autoosa voib pohjustada lihema aja jooksul kum-
mi hdvimise, seda teatakse. Kuid palju vihem tuntud
on see tosiasi, et ainult kare koht mantli sisemuses hoo-
rub sisemise kummi hapraks, nii et ta peab ainult lii-
hikest aega 6hku. Kes kindlalt soita tahab, eemalda-
gu aegsasti sarnane vigane kummi.

Niitid siirdume kummivaenlaste juure, Prak-
tiline soitja nimetab ithe sonaga ,naelahiddaohuks®.
Siin aga olgu koigepealt kindlaks ,naelutatud“: iga
naelaviga on teoreetiliselt taiesti véimatu, mis iialgi
ei voi juhtuda. Toendus: votke normaal-suuruses
nael, haamer ja katsuge see 6ieti taispumbatud kummis-
se taguda. See on peaaegu voimatu, ennem liitiakse
haamer molki ja nael koveraks ja sormed veriseks.
Paljude aastate eest, veel ondsal eelsdjaajal vedas keegi
automobilist kihla, et ta tahab koval asfalteeritud ga-
raazi pinnal, millel 5 kg raskuses on puistatud naelu
igasuguses suuruses, tund aega edasi-tagasi sbita, ilma
et kummidel juhtuks iihtki viga. Ta véitis kihlveo
koikide asjatundjate {iillatuseks. Kiill , hammustas‘
moni nael siit ja sealt, kuid jargmise rattatiiru kor-
ral kukkus see jalle maha. Kuidas on see voimalik?
Paris selge ei ole see asi naelaga veel mitte. Me jouak-
sime toele kaunis ligidale, kui vaatleme kaht tegurit.
Nimelt maanteel veereva ratta kirust, kui ka naelte

asetust. Juhtiv inglise autoasjanduse ajakiri oletab
sellest, et nii tihti korduvad naelavead juhtuvad ta-
gumistel ratastel, ja nii harva ederatastel, et ainult
piistiolev nael v6ib tungida mantlisse. Uleveereva ede-
ratta 14bi visatakse teel lamav nael piisti ,mis piisib nii
umbes sekund. Puutub selle ajajooksul tagumine ra-
tas naela, siis voib see sisse tungida. Kindel on, et
uued, laitmatu jooksupinnaga kummid on peaaegu tiies-
ti naelakindlad, ja ainult vanadele v6i kulunud mantli-
tega kummidele saab nael kardetavaks.

Iga kirjeldus kummidest ja kummivigadest oleks
ebatdielik, kui ei peatuks kurikuulsa ,kummide lohke-
mise* juures. Kiirel s6idul tekkinud kummi l6hkemine
toob endaga kaasa hadaohu.

Siin enamasti vahetatakse dra pohjus ja moju. Kui
stinnib kokkuporge, ja kummi lohkes alles kokkuporke
ajal voi parast seda, siis ikka arvatakse kummi 16hke-
mist pohjuseks.

Tihti arvatakse kummi I6hkemise pohjuseks ole-
vat terava voorkeha ldbi tekkinud vigastust, nidit. ho-
buseraudade, kaotatud naelte jne. 1dbi. Kuid on ka ole-
mas teisi voimalusi, millest siin nimetame ainult iihe:
kummi wvasimus. Aeglasel soidul ei ole asi nii karde-
tav kui kiirel s6idul, aga ka ainult siis, kui séitja on
tahelepanematu, kui ta laseb end iillatada kummi 16h-
kemisest. Tdendus sellele, et ka voidusoitudel tuleb
ette kummi 16hkemisi, ilma et tekiks onnetusi. Séidul
peab alati juht olema ette valmistatud kummi 16hke-
misele ja peab, kui see juhtub, automaatselt tarvili-
kud abindud votma tarvitusele. Oletame, et viga on
tekkinud naela 1abi. Koéigepealt tungib nael ainult pik-
kamisi sisse; ja kuigi ta ots puurib ldabi Shukummi, ei
voola 6hk korraga vilja, vaid tarvitab selleks teatud
aja, mil tdhelepanelik séitja kohe markab, et midagi
on korrast dra. Ainult viaga raske vigastuse ja ku-
lunud kummide juures on véimalik ,16hkemine*. Mui-
dugi voib tekkida ka toesti sarnane #dkiline chust tiihje-
nemine, eriti voidusoitudel.

Sellevastu voivad teised pohjused esile kutsuda
»lohkemise®“. Koige kardetavamaks ja sagedamini ette-
tulevaks tuleb pidada vale montaai. Olgu kas aseta-
takse ebakohane kummi teatud teljele voi asetatakse
kummi valesti peale.

Huvitav oli ithe kummifirma demonstratsioon, kes
tahtis publikule tdendada, et tema kummid ka Zkilise
Iohkemise korral jaavad telgedele. Selleks lasti de-
monstratsioon-autol tagumine kummi sGidu ajal ldbi,
ja pidurdati jarsult. Kiirus oli umb. 50—60 km tunnis.
Lastud kummi ,,plahvatas suure pauguga, auto libises
tublisti, aga kummi jidi rattale.

Sellega lopetame oma tanase kirjutise kummi sur-
mast. Muidugi ei voi see olla mingil viisil tdielik, sest
praktilises elus leidub vahel ka absurdseid ja usku-
matuid juhtumeid, mis on pdhjuseks kummi ettenédge-
matule, dkilisele 16pule, just nagu inimeste juureski.

Missugune karosseriitiiiip tuleb eelistada.

Tsiv.-ins. J. Fischer.

Anto valik arvurikaste tiilipide hulgast ei ole su-
gugi lihtne. Ostukulude koérval peab arvestatama
ka tarvitamiskuludega. Kui 16puks on valik langenud
teatud margile, siis seistakse karosseriitiiiibi valiku ees.
Alles hiljuti miiiidi- Euroopas Ameerika omadest erine-
vaid karosseriitiitipe. Eelistati lahtist autot voi valiti
kabriolett, kuna Ameerikas valitses limusiin, sest lah-
tist autot tarvitati ainult harukorril. Et kergendada
valikut, tahame alljargnevas lithidalt kirjeldada téht-

samate karosseriimudelite vigu ning paremusi. Ena-
mik neist tiilibest — vahemalt suuremad mudelid —
ehitatakse kahe ja nelja uksega. Nelja uksega konst-
ruktsioon on muidugi kallim, selle eest on aga tagumis-
tele istmetele juurepdis kergem. >
Lahtine auto sobib ainult sportlasile: kuna mdne
aasta eest auto- ja karosseriivabrikud lasksid turule
vordlemisi palju lahtisi autosid, viheneb ndudmine selle
tiiiibi jarele Euroopas aasta-aastalt. Lahtine auto, kui
\
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ta on ehitatud eriti spordi otstarbeks, véib niida viga
ilusana, sellepdrast valitaksegi just see auto meelsa-
mini sportlaste poolt. Uldiselt ei ole siin aga kuidagi

tegemist ideaalse karosseriitiitibiga, kuna temast ai-
nult tolmutul, kuival ning lumetul teel v6ib r66mu

Joon. 1. Moodne keskm. suur. limusiin, suurte aken-
dega ja kitsaste vaheseintega.
tunda. Pealegi ei kannata paljud tugevat tombetuult,

eriti segavalt mojub see tagaistujaile.

Peale sportautode tuleb lahtisi tiilipe ette veel ai-
nult viaikeautode seas.

Normaal-limusiint vigu ja paremust.

Ameerika eeskujul on ka Euroopas 16onud 1dbi nor-
maal-limusiin, nii et see karosseriitiiiip on praegu koige
otsitavam. Seeriaviisi ehitus ei tule palju kallim kui
lahtisel autol, ja ta pakub taielist kaitset tuule, tolmu
ja niiskuse vastu. Karosseriikonstruktsiooni tdaienda-
mise 1abi on 6nnestunud aknaid suuremaks muuta, nii
et kitsad vaheosad vaevalt varjavad valjavaadet. Siiski
ei ole ka see limusiin mingi ideaalne karosserii, just
sellepédrast, et veel ei ole hoolitsetud tdesti eeskujuliku
tombetuulest vaba Ghuvahetuse eest. Ka paremasse
autosse tungivad mootoriruumist gaasid, mis viga se-
gavalt mdjuvad. Ollakse sunnitvd avama vihemalt

millel

Joon. 2,
ainult katus v6i osa katusest voib avada.

Inglise piikesepaiste-limusiini tiiip,

osaliselt akent, mis aga tekitab tombuse. Siiski on ole-
mas sisseseadeid, mis, akna juure asetatult, takistavad
tombetuult.

Leidub automobiliste, kes eriti suvekuudel pole ra-
hul limusiiniga, kuna nad tunnevad end kinnises ruu-
mis piiratuna. Reisidel, eriti miagedes, segab ka ka-
tus ja selle pahe korvaldamiseks on katsutud tsellon- -
ruutude voi kildumatu klaasi tarvitamisele votmisega
muuta normaal-limusiin ,klaas-autoks*, kuid ka siin
pole veel leitud rahuldavat lahendust.

Kabriolett on kohane, kuwid kallis. Juba mitu aas-
tat on tarvitusel kabriolett, mis teatud viisil tihendab
eneses lahtise auto paremusi limusiiniga. Suurte ma-
hakeeratavate akendega, kinniste vaheosadega ja ma-
halastava katusega on saavutatud karosseriitiitip, mis
nédib ilusana nii lahtiselt kui ka kinniselt, ja annab
tdielist kaitset niiskuse, tolmu ja tuule vastu. Ai-
nuke viga on see, et hea kabrioleti valmistamine on
siiski veel liig kallis, ja ka kaal on suurem kui lahti-
sel autol ja limusiinil. Kaalu just plititaksegi vahen-
dada, kuna sellega vahenevad tarvitamiskulud.

Kas pitkesepaiste-limusiin on ideaalne karosseriitiiiip?

Ikka ja jalle on piiitud luua sarnane tiilip, mis
omab kabrioleti head omadused, kuid oleks kergem ja

Joon. 3. Kabriolett-limusiin tédiesti tagasililkatava ka-
tusega ja tagaseinaga, ainult kiiljeosad jadvad paigale.

odavam. Nii tekkis uus karosserii, nimelt kabriolett-
limusiin v6i paikesepaiste-limusiin. Selle tiilibi arene-
mine on alles oma algpunktis. Tuleb vahet teha kahe
tiitibi vahel, nimelt:

1. Kabriolett-limusiin: Siin on tegemist karosse-
riiga, millel, nagu normaalse kabrioleti juures, katus ja
tagumine sein on allalastavad. Vastandina normaal-
kabrioletile on aga kiiljeosad, s. t. aknaraamid, tédiesti
liitkumatud. Selle 1a4bi muutub konstruktsioon odava-
maks.

2. Piikesepaiste-limusiin. Siin on ainult katus voi
iiks osa katusest avatav.

Kabriolett-limusiin n#ib ilusana nii lahtiselt kui
ka kinniselt. Raskusi teeb kiire ja kindel tihendus
ltatte ja kiiljeseina vahel. Leidub ainult vahe konst-
ruktsioone, mis rahuldavad, ja need on kallid.

Lihtsam ja odavam lahendus on kindlasti paikese-
paiste-limusiin; neid leidub suurel arvul Inglismaal.
Vahet molemate konstruktsioonide vahel v6ib naha sel-
gelt joon. 2. ja 3.
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Mida tihelepanna uue auto juures.

ui keegi téendab, et ta on séitnud oma autoga iile
20.000 km, ilma et kunagi oleks tulnud voidelda
raskustega, siis v6ib kindel olla, et ta on osanud kai-
delda oma autot tema nooruseas. Nagu igal kasvaval
elusolevusel tuleb arvestada teatud lastehaigustega voi
raske ,hammastetegemisega’, nii peab ka automobi-
list arvestama oma ,auto lastehaigustega®. See ta-
hendab, ta peab omama teatud arvul praktilisi tead-
musi auto kasitlemiseks, ja kui mitte, siis oleks parem,
kui ta rdndaks ligemasse tookotta, et toimetada asja-
tundja ndu kohaselt.

Ajaga, mil esimesed 1500 km on maha soéidetud,
peaksid ,sissesOitmise” raskused oieti moddas olema.
Siis tuleb kaebusteta kdigu ajajark; automobilist véib
niiiid kergemalt hingata ja rodmustada oieti sissesGide-
tud v&i titleme parem, hdsti kasvatatud auto iile. Orn
,mahkmete” aeg on moodas. Nutid algab jumalik
aeg!

Siin anname lithidalt moned napundited neile, kes
on muretsenud endale uue auto:

Kui tahetakse kiilm masin kdima panna, siis
loodagu alul, s. o. esimese 1500 km jooksul, vénta;
mootori sisemised osad kaotavad siis oma tarretuse ja
kidivitaja voib lilekoormamata tootada. Jahutusvett
peab olema alati kuni ddreni, samuti ka 6li. Uue auto
juures on olitarvitus vaevalt mirgatav, ja kogenud au-
tomobilist, kes on juba uusi autosid ,sisse séitnud”,
teab, et enamasti iildse pole tarvilik muretseda esi-
mese 1000 kuni 1500 km jooksul 6li uuendamise eest.

Auto kittesaamisel vaadatagu parajal juhul kohe
jarele, kas iiksikutes kohtades, s. t. kidiguseadises ja
tagumises assis on kiillaldaselt mi#irdeaineid, umb. 350
km jiarele vaadatagu uuesti iile. Kui v6ib kindlaks
teha mirgatavat kahanemist, siis viidagu auto t06-
kotta, et jarele vaadata, kas kusagil ei leidul moni pra-
gu voi avaus, millega oleks seletatav 6li vdhenemine.

Harilikult ei ole hea, kui liig palju tarvitatakse
miadrdeaineid, kuid uuele autole ei tee see kahju.

Kes omab uue auto, teeks histi, kui tal oleks ala-
liselt tagavaras kann kahe kuni kolme liitri maarde-
oliga, et mairida koiki autoosi kaks korda n#dalas,
kuni esimene ,viisteisttuhat“ kindlasti 1dbi on. See
tundub alul liiga suure ndudena, kuid sarnane vaev ta-
sub end hiljem. Raskelt liikuva tiiliriseadise pohju-
seks on peaaegu alati aksSenkelpoldi ilisuur ~hooru-
mine. Kui neid alul iga piev midritakse, siis kaob see
varsti. Isegi kui masirdedli laagritest vélja voolab, ei
tee viga, sest peaasi on, et alati kiillaldaselt 6li jouaks
poltideni, et iilemine pind véiks sileneda ja kohaneda.

Umbes 800—1000 km jirele lastakse o6li valja’ja
tiaidetakse karter hoolsa puhastamise jarele viarske
gliga. Oli ndib karteris kiill veel paris heana, kuid ei
tohi uskuda ainult vilimust, 6li tuleb siiski kérvaldada.
Ta sisaldab eneses nimelt suurel arvul mikroskoobi-
lisi vaikesi metallosi, mis &liringvooluga voivad sat-
tuda laagritesse ja seal kahju siinnitada.

Kuna kiiguseadis alul on kange ja seepdrast roh-
kem peab kannatama, antagu ka siin kiillaldaselt maa-
ret. Koige parem on kui dliuuendamine siinnib pédrast
sditu, kuna siis on madrdeained soojad ja seetottu ka
kergemini voolavad. Kui tahetakse korralik olla, ko-
heldagu ka differentsiaali samal viisil.

Ventiililikkkajad painduvad tihti uuel autol, nii et
liikkaja ja rulli vahel olev vahe suureneb. On hea, kui
vaheruum kontrollitakse umb. 800 ja siis veel kord
1500 km jarele.

Samuti tuleb vaadata iile esimese ,kahesaja“ ja-
rele silindripead, sisse- ja vialjalasketorustik ja nende
kinnitusmutrid, ka tuleb kontrollida gaasistajaseadis.

Olinditajat peab alati silmas pidama, eriti sage-
dastel soitudel. Korgem -veosurve, mis teatud kiirusel
ilmneb, v6ib pisut langeda, kui 6li hakkab viahehaaval
kaotama oma viskositeeti, see el anna aga muretsemi-
seks pohjust. Suurgmaid,surv-e koikumisi ei tohi aga
tdhele panemata jitta, olgugi et enamasti on need ker-
gemat liiki juhud: kas ventiil teeb raskusi v6i murdub
selles vedru ja seetottu touseb surve voi vastupidi —
langeb. .. Automobilistide ringkonnas kuuldakse tihti
lauset: ,,Ara soida esimesi 1000 kuni 2000 km rutem
kui 45 km‘“. See 100ksona vajab tdiendust. T#htis on
koigepealt, et masinal oleks véimalust soojaks minna,
kui see kiilmalt pannakse kdima. XKui ta ,seistes
voib viis minutit kiia, siis jouab oli koigisse litkuvaisse
osisse, enne kui mootor hakkab vedama autot.

Juhtlause sihib sellele, et autoga ei séidetaks iile
teatud kiiruse. Toeliselt nduab see soéitjalt muidugi
rohkem kui ainult teatud tempos séitmist. Kuldne ree-
gel tahab Gelda, et koigis kdikudes, vastavalt mootori-
tiirude arvule, tuleb sdita Sige kiirusega. Selleks sdi-
detagu alul Gige ettevaatlikult.

Ka mikkesoidul véidakse masinale kurja teha. Iga-
ithele on arusaadav, et sbitja, kes kdrgemale miele li-
gineb, iitleme 25 km kiirusega, nouab oma uuelt au-
tolt liig palju. Ta jaab kiill kaugele alla ,45-e kilo-
meetri®, kuid siiski koormab ta mootorit iileliigselt.
Parem on votta sisse teine kiik: mootori koormat ker-
gendatakse sellega, tiirude arv vastab rohkem noutud
saavutusele ja ka oliringvool ja juurepidis masina si-
semusse muutub elavamaks.

Kui méargatakse, et pidur - tuleb ,sissesGitmise®
ajal, s. t. esimese 1500 km jooksul, jarele pingutada,
voi kui iildse selle aja sees kaks kuni kolm korda tuleb
pidurid korda seada, siis ei tarvitse selle iile vihastuda
ega arrituda. Kui ,sisseséitmine’ on mdodas, siis on
alles- saavutatud normaalne seisukord, ja siis on vaja
reguleerida pidureid ainult pikemate vaheaegade ji-
rele.. )

Kumme peab algusest peale hoolega kiitlema.
Pandagu tidhele ettekirjutatud rohumist ja voetagu
esimese 1500 km jirele tagavararatas tarvitusele. Nii
vahetatagu kumme iga 1500 km jarele; sel viisil on
ko6ik 5 kummi vaheldumisi jooksus ja kulumine on ligi-
kaudu iithesugune. Muidugi leidub vdhe séitjaid, kes
pithendavad oma tdhelepanu nii matemaatilisel kujul
autole. Kes seda aga teeb, sellele tasutakse tehtud
vaev mitmekordselt.

Kui karosseriid algusest peale hoolikalt ravitse-
takse, siis pilisib ta veel kaua ilus. Riide v6i kunst-
nahaga varustatud karosseriid puhastatagu korrapa-
raselt ja kaunis tihti. Abindusid selleks on ju kiillalt
olemas. XKui tolm jadb koesse pilisima, siis on teda
raske vilja saada. Pealegi ei nde hooletusse jaetud
karosserii ilus vilja, samuti moéjuvad ilmamuutused.
Sellevastu jaab hoolitsetud karosserii ikka veekindlaks
ja vastupidavaks.

Ka tsellulooslakk nouab o&iget k&itlust: tolm
eemaldatagu pehme sulgharjaga, ja nimelt enne polee-
rimist, muidu véivad tekkida inetud ja kahjulikud
kriimustused, mis parast muutuvad suuremateks pra-
gudeks lakeeris. Muidugi jpeavad koik puhastusabi-
néud olema piinlikult puhtad, muidu on terve t66 edu
kiisitav,

125



Lépuks: Tuleb jouda tiielisele selgusele instrukt-

siooniraamatu juhtnoorides, mis saadakse miilijalt
voi vabrikult. Neid juhtnoore ei tule arvata korvalis-
teks, kuna nad ometi on hésti jarelemdeldud kaalutlu-
sed ja tahelepanekud. Isedranis tapselt tuleb jalgida
auto ja iiksikute osade kohtlemist. Siis alles tuntakse
autost kestvat r6omu; kui teda hiljem korra miitia ta-

hetakse, saadakse palju rohkem kasu. Vidga tihti pan-
nakse alus ,sissesditmise ajal ebaasjatundliku koht-
lemise 1abi kiirele kubumisele voi tiksikute osade enne-
aegsele lagunemisele, ja sarnase auto omanik imestab
siis, kui ndeb, et moni teine auto samast hinnaklassist,
tema tuttava kides palju paremini ja kauemini tdidab
oma kohuseid kui tema oma.

sMercedes-Benz“, tiiiip ,, Ylannheim*

mudel 350, silindrimaht
3,5 liitrit 14/70 h. j.
6-sil., seeriaviisi 6-istm.
Pullmann — limusiin,
4-istm. t6ld, 4-istm. kab-
riolett ja 6-istm. lahtine
soiduauto. ;

»Mercedes-Benz“ on
alati olnud juhtival ko-

Arvesse vottes hea-
tahtlikkust, millega koiki
M.-B. uusi tiilipe voeti
vastu rahvusvahel. pub-
liku poolt, tohime ka
uuele ,,Mannheim“-tiiii-
bile ennustada suurepa-
rast vastuvottu. ,,Mann-
heim‘ esineb keskmise tu-

Uleval : ,Mannheim*, Innenlenker. All: kabriolett.

hal, ka see on iildiselt teada, missugune pShimdte on
toonud sellele toostusele edu ja kuulsuse. Mercedes-
Benz on piitidnud -anda oma ostjaskonnale parimat, mis
olemas. '
Mercedes ja Benzi tihinemisest peale on firmal tar-
vitada 5 suurt, moodsa
sisseseadega vabrikut, ja

gevusega 4- ja 6-istm. sdiduautona. Muidugi on tar-
vitatud siin koiki moodsaid tehnika saavutusi, nii et
,Mannheimi“-tiiip osutub tugevaks ming séidukindlaks
masinaks.

Mootor on 6-sil., plokis 30 mm labimo6ot ja 115 mm _
kolvikidik, mis annab si-
lindrimahu 3444 ccm.

seetdttu ongi M.-B. voi-
malik pakkuda oma ost-
jaskonnale terve rida au-
totiitipe, alates harili-
kust sb6iduautost: kuni
tlitugeva kompressor-
autoni.

3000 tiiruga minutis on
mootori voime 70 pidu-
ri h. j.

Mootor on kolmest ko-
hast kinnitatud raamile.
Silindriplokk on hall- te-
rasest. Samuti hall-tera-

Uleval: alusraam. All pahemal: mootor ja jahutaja. Paremal: vaade tagumisele sillale.
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sest valmistatud silindripea on dravoetav. Seitsmel laag-
ril vantvoll on valmistatud kroomnikkel-terasest. Seis-
vad ventiilid asuvad viljalasketoru pahemal pool ja
neid juhitakse alt. Ventiililiikkajad on reguleeritavad.
Siitide on ehitatud Bosch-Dynamo printsiibi pohjal ja
omab automaatse siiliteaja reguleerija.
Survemddrimine siinnib hammasratta
Bensiinipaagi mahtuvus on umb. 70 ltr.
Alumise raami iildpikkus on 5050 mm ja karosse-
rii pikkus 2650 mm, telgede vahe 3200 mm, rataste
vahe 1420 mm. Suurim karosserii laius on 1700 mm,
suurim kérgus 1760 mm (lahtine) ja 1780 mm (kinni-
ne). Vaba gabariit maapinnast on 190 mm. Kiike on
kolm edasi ja iiks tagasi. Kiigukast on kergemetallist.

pumbaga.

Vedrud on pool-elliptilised, ees- ja tagaasuvate touke-
leevendajatega.

Tiiiriseadis on kuulus M.-B. Pidurid on servo-mé-
juga, seesmiselt laienevad. Jalgpidur koéigile, kiasipi-
dur tagumistele ratastele. Tsentraalmiirimine, traat-
kodaratega rattad, kaks tagavararatast on asetatud
taha. Balloon-kummid on 5.50 — 20.

Auto on varustatud: gaasistaja reguleerijaga, kel-
laga, pneumaatilise poletisaine kellaga, liillimiskastiga,
olisurvemootjaga, kiirusemootjaga ja  kisilambiga.
Elektriline sisseseade: valgustusmasin, kiivitaja, pata-
rei, kaks helgiviskajat, Bosch-signaal ja elektriga alkna-
klaasipiihkija. Shassii kaal 1200 kg. XKarosseriid val-
mistatakse oma vabrikus Sindelfingenis ja Mannheimis.

Viimaseid uudiseid Shuvallutamise alal.

Paakera kipub inimestele kitsaks jadma. Pikka-
ch/eh misi, kuid kindlalt siirdub liikkumine dhuvalda.
Siin ja seal iillatavaid katseid ja saavutusi.

Viimasel ajal on #ratanud tahelepanu jargmised
katsed ja leidused:

1. Suurte ohulaevade-hiiglaste ehitamine ja nende
varustamine diiselmootoriga.

2. Maailma koéige suurema, 12-mootorilise lennu-
masina, hiidroplaani DO ehitus ja onnestunud kat-
selend 169 inimesega.

3. Sabata lennuki konstruktsioon ja katselennud.

4. Rakett-lennuki leiutamine.

Hiiglaste-ohulaevade ehitusega teevad tegemist
Inglis- ja Saksamaa. Inglise viimane Shulaev ,,R 101¢
ei paku erilist huvi oma suurusega, vaid just sellega,
et seal katsetati esmaskordselt raskeoli (diisel-) mooto-
reid. Ohulaev ise on 141,600 kuubikmeetri gaasimah-
tuvusega. Tema suurim I[4bimoot on 39,9 meetrit ja
korgus 42,7 m. Konstruktsiooni juures on tarvitatud
mitteroostetavat terast.

Kerele on antud viga hea aero-diinaamiline kuju:
koik reisijate ja meeskonna ruumid on ehitatud ohu-
laeva keresse, nii et viljastpoolt jatab tasase tilga-
sarnase kuju. Ainult mootori gondli- ja juhiruum
asub viljaspool keret.

Kuna kerge kiitteaine lennumootorid (karburaa-
veoks, siis on siin reisijate elu mugavakstegemiseks
tehtud koik, mis iganes teha annab.

Teine Briti hiigla-6hulaev ,,R 100, mis ehitatud
Howdeni’s Yorkshires, liheb ldahemal ajal proovilen-
nule.

Ohulaeva ,,R 101“ diiselmootoritest peab {itlema
jargmist:

Kuna kerge kiitteaine lennumootorid (karboraa-
tor-mootorid) on oma arenemise 16pul, on lennu-diisel-

mootorid katse- ehk arenemise-ajajargus. Paremused,
mis sunnivad diiselmootoreid tarvitama lennuasjan-
duses, on:

1) okonoomne tootamine kiitteaine suhtes. Si-
lindris siinnib hea segu valmistamise ja korge eel-

kompressiooni tottu vaga taielik pdlemine.

2) Lihtsam konstruktsioon ja soodus todtamise po-
himote.

Puudub siiliteseadis hulga juhemete ja kontakti-
dega, ning karburaator oma nigelate Grnade osadega
ja tujuka tooviisiga.

Esimese iilesannet tdidab koérge eelkompressiooni
temperatuur (500—700°). XKarburaatori aset taidab
kiitteaine pump, milline oma konstruktsioonilt on tu-

gevam kui karburaator, ning tootamises pole tundlik
ilmastiku mojudele.

Eelmiste arvel saame veel kaks paremust:

‘a) suur tookindlus ja

b) lihtne kisitus.

3) Odav ekspluatatsioon.

Praegu annab lennu-diiselmootor odavama too just
oma viikese kiittekulu ja odava kiitteaine tottu. Moo-
tor ise, olgugi lihtsam kui karburaator-mootor, on veel
kallis.

Diiselmootorid ,,Tornado*, mis &hulaeva ,, R 101%
peal tootavad, on ehitatud firma Berdmor’i vabrikus,
need on neljataktilised, 8 sil. reas, veejahutusega.

8 silindrit reas teeb mootori erikaalu raskeks ja
loetakse praegu kiill vananenud konstruktsiooni hulka,
kuid tarvitatakse siin seepérast, et katte saada viike
rindtakistus.

Et lennudiislitel on tulevik, seda nzitavad hasti
onnestunud katsed 6hus. Inglise Shulaev ,,R 101“ on
ohus viibinud jargemooda kuni 30% tundi viaga halva
ilmastikuga, kuid mootorid tootasid kogu aeg korra-
likult.

Lennudiislite andmed, voérrelduna karburaator-
mootoritega, Junkers L 5 (juba iganenud) ja Bristol-
Jupiter, kui moodne mootor, oleksid jargmised:

- . =
: g | &

2 = . = o0 e

Mootori | 5|2 <S'g B Ea | o=
o - = =

nimetus |3 S| = £ EENE=E; EEE

- —
[ [ g5 ¥ = 2 B0

Diisel Berdmor

,Tornado . 8 500 1200 2230 4,5 0,175
Diisel ,,Pak-

kard“ . . . 9 200 1800 270 1;35 —
Diigel ,,Jun-

kers“ . . . 6 850 1600 950 1,14 0,165
Bensiinimootor

SJunkers® L-5 6 280 1500 323 1,16 0,220
Bensiinimootor

,»Bristol-Jupi-

ter VI . . 9 580 1900 330 0,57 0,225

ilagu tabelist ndha, tarvitavad diiselmootorid pea-
aegu poole viahem kiitteainet kui karburaator-mooto-
rid.

Maailma koige suurem 12-mootoriline hiidroplaan
DO X on echitatud , Dornier Metallbauteni® vabrikus
Friedrichshafenis.
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Hiidroplaan on mdeldud iile ockeanide iithenduste
pidamiseks. Do X on eriti kohane kaugemere-lendu-
deks just suuruse ja konstruktsiooni tottu (kujutab
endast lendavat laeva), mis teeb lennu iile ookeani
tditsa hiadaohutuks, voimaldades merepinnale maandu-
mise. DO X on varustatud 12 Bristol-Junkers VI 6hu-
jahutusega radiaal-mootoriga, & 580 HP, millised pee-
takse koige paremateks kergekiitteaine lennumootori-
teks. :

Do X 6hus.

Mootorid on asetatud kuues grupis, & 2 mootorit.

Hildroplaan on arvestatud nii, et ta 14.000 kg.
(s. o. 120 soéitjat -+ 50% tagavara-kiitteainet) kasu-
liku tostejou juures suudab #ra teha 1500-kilomeetri-
lise {iilelennu. Kasuliku koormatise juures, mis on
3000 kg. (25 soitjat ja 40% tagavara-kiitteainet), voib
lennata 3500 km, s. o. iile Atlandi ookeani.

Alljargnevas tabelis on DO X andmed parema ette-
kujutuse saamiseks, vorreldes reisilennuki Junkers
F 13 L-ga, milline meile Tallinna Shuliinide vérgu Idbi
tuttav.

Dornier Junkers

DO X F13L (LV.)
Laius kandepindade kohalt 48 m. 17,75 m.
Pikkus 40,05 m. 10,15 m.
Korgus 6,45 m. 4,5 m.

propelle- iildine

rist kuni korgus.

vee pin-

nani.
Kandepindade pind-ala 467,7m= 40,0 m2
Kaal tithjalt 24942 kg. 1350 kg.
Kasulik tostejoud . 26558 kg. 600 kg.
Kaal lennus 51500 kg. 1950 kg.

- Kaal ithe m? peale . 109,8 kg. 48,25 kg.

Kaal ithe HJ peale . 8,68 kg. 10,0 kg.
Maksimaal-kiirus 240 km/t. 170 km/t.
Maksimaal-lennuraadius . . 4040 km. 750 km.

DO X kui koige suurem lennuk maailmas niitas
oma suurimaid lennuvéimeid 21. okt. m. a., lennates
50 minutit Constance jarve kohal, vottes ohku iihes
169 inimest: mneict oli 10 hiidroplaani meeskonnast ja
159 kutsutud kiilalist ning 16buséitjat.

See rekordlend ei leidnud kiill ametlikku kinnita-
mist méningate formaalsuste parast, kuid faktiks jdib
ikkagi see, et kunagi varem pole niipalju inimesi len-
nul kaasas olnud, ei dhust kergematel (s. o. dhulaeva-
del) ega ka 6hust ragkematel (lennukitel) masinatel.

Ka DO X'’i reisijate ruumid ja sisemus ei jita
oma mugavuselt midagi soovida ja vdistleb ses suhtes
téielikult Shulaevadega.
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Tegelikult ei ole DOX’i mitte nii suure arvu rei-
sijate jaoks ette ndhtud, vaid maksim, 120-nele. Vii-
masel proovilennul olid iilemadrased soitjad véetud
kaasa kiitteaine ja bagaazi arvel, mida seekord lennu-
kil vahe oli.

Praegu on seal kiasil teise samasuguse oShupaadi
ehitamine, kuid veel suurema kandejéuga. Nimelt 172
reisija jaoks, 1000 km. iilelennuks ja 1500 km. ulatu-
sega kiitteaine-tagavara poolest.

See niitab, et DO X konstruktsioon on 6nnestu-
nud ja neid masinaid voib juba valmistama hakata
seeriaviisi. Praeguselt DO X’ilt on oodata rekordide
purustamist.

Kui ruttu arvamised ja moéisted muutuvad, niditab
juba see, et 1928. aastal seati iiles pohimdte, et lennu-
masina raskus maalennukitel vGib olla kuni 5000 kg.
ja hiidroplaanidel kuni 4000 kg. DO’X’i demonstrat-
sioon liikkkab selle vdite imber, ndidates, et veelennu-
kite kasulik tostejoud juba iiksi saab olla 10.000—
15.000 kg.

Eeldatakse, et tulevik on nii suuremates kaugus-
tes, kui ka raskustes veelennukite paralt.

Teiselt poolt arvatakse, et DO X jaab seni ikkagi
konstruktsiooni imeks ja ei leia praktilist kisitamist,
kuni ei ole kujunenud tockindlamad ja Skonoomsemad
joumootorid, nait. diiselmootorid.

Diisseldorfis, Saksamaal katsetatakse sabata len-
nukiga. Sellise konstruktsiconiga tahetakse kitte saa-
da lihtsam ja kergem lennuk. Hariliku lennukiga vor-
reldes puudub siin sabapoolne osa kerest. V©oit kaa-
lult. Sellel on lennutehnikas suur tdhtsus.

Saba iilesannet, s. o. lennuki kérguse- ja poorde-
tiitiride asetuse voimalust tdidavad siin kandepinna
otsad vastavate tiiiridega. Selleks on lennukile antud
noolekuju.

Spordilennukina v6ib olla niisugusel konstruktsioo-
nil viga haid paremusi. Kaubalennukiks aga ei sobi
see hasti, sest just saba puuduv osa tarvitatakse tava-
liselt reisijate ja bagaazi kabiinideks. So6jalennukiks ei
kolba sabata lennuk, nimelt oma vaikese mangovervoim. »
poolest.

Rakett-lennuk on alles katseajajargus. Kogu ide-
seisab selles, et mehaaniline toukejoud saadakse rake’-
tide jarjestikku siilitamise abil. Need katsed algasid
auto juures ja on niiiid levinud lennukile ja jalgrat-
tale. Nondanimetatud piirotehniline aeroplaan aratab
eriti suurt huvi Saksamaal. Seni on edukaid lende teh-
tud viiksemate spordilennukitega kuni 60 km. tunni-
kiirusega. Kui aga asi areneb, siis on loota rakett-
lennuki paremusena just tema suurt lennukiirust.
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Poocratav helgiviskaja.

Tsiv.-ins. J. Fischer.

s es on soitnud 6osel autoga, see teab kui ebamugav
K see on, kui kurvidel tuled valgustavad teeddrset
kraavi, poldu v6i metsamaastikku. See on aga aru-
saadav,kuna alul ju ainult rattad on poédoratud kurvi
sihis. Juba aastaid tegeletakse sellega, kuidas saaks
helgiviskajaid mingil viisil ederatastega ehk tiilirisea-
disega lihendusse viia. Peaaegu igal suuremal auto-
nditusel ilmub uus probleemi lahendusviis, aga veel
ikski neist pole osutunud kolvulikuks. Pooratavad
helgiviskajad tididavad ainult siis oma otstarvet, kui
need vastavad jargmistele nouetele: )

1) taiesti iihesugune valgus otsesuunas;

2) laitmatu valgustus kurvil sisemise helgiviskaja
ettenihkumise ja teatud rataste ja tulede vahekorra
tottu;

3) olemasolev kindlustussidur, mille abil v6ib pa-
randada ettetulevaid pGoramisseadise vigu lihtsal vii-
sil; '

4) sisseehitatud viljaliilitamisseadis, mis igal ajal,
eriti pdeval, muudab pooramisseadise harilikuks;

5) kerge sissechitamise voimalus — ka hiljem —
igasse normaalsesse autotiilipi.

Suurema jao patentide ja katsete juures ei suhtu
helgiviskajate poordenurk rataste nurgasse. Samuti
puudub ka kindlustussidur.

Siemens-Schuckert vabrik Nirburgis on juba am-
mu katseid teinud pooratava mehhanismiga, ja on
niitid toesti loonud tarvitamiskolvuliku poordeseadise.

il 1: Auto
konstruktsiooniga sisses6éidul paremat kitt kur-
vi. On selgelt ndha, et ainult osa pahempool-
set tdnavat on valgustatud, mirgitud arvude
1 ja 2.

normaalselt paigalseisva helgiviskaja

Seda m.n. autotulede podrajat, mille moju voib nzha
selgelt juuresolevatel piltidel, voib ehitada igasse au-
tosse. Kahjuks on see poordemehhanism veel liig kal-
lis. Konstruktsioon koosneb kdigepealt tiiliviseadisest,
mis on kinnitatud titriratta ldhedale autokerele, ja

sellega on iihenduses erisiduriga. Pahema helgiviska-

jaga on parem trapeetsi kaudu ithenduses, ja iithenduse
12bi on saavutatud, et alati sisemine helgiviskaja kur-
vil ette nihkub, sest alles siis tekib tarvilik valgustus.
Teise helgiviskaja all asub kahest kruvivedrust koos-
nev seadeldis, mis hoolitseb selle eest, et helgiviskajad

Pilt 2: Auto tédpselt samas asendis, kuid varustatud |
autotulede juhiga. . Terve kurv, eriti

5

3 margitud osa, on tdielikult valgustatud.

arvu

rahulikult seisavad ja otseséidul kindlalt on kohal.

Tagasikeeramisel tulevad helgiviskajad pisut aeg-
laselt otseseisakusse, mistottu on soovitav keerata tiiii-
riratas natuke rutem otseseisakusse kui harilikult. See
tuleb muidugi ainult Gigenurgelise vai teravnurgelise
kurvi juures arvesse. Tépne sisseehitus on vajalik,
muidu véib juhtuda, et mélemad on juhitud iihele poole,
kui tlitiviratas nditab otsesihis.

Jadb ainult soovida, et uus seadis osutuks ka vas-
tupidavaks ja mone tuhande km jirele sama veatult
tootaks kui alulgi.

Pilt 3: Skemaatiline Siemensi péoratavate tulede joo-
nestus. Nagu nzha, nihkub sisemisel kurvi-
kiiljel olev helgiviskaja ette, mis on tingitud
erilisest trapeetsi-kujulisest ithendusest mdolema
laterna vahel ming mis hoolitseb odige valgus-
tuse eest ka kitsastel kurvidel.
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Hus mootor toordsliie.

Ins. Hesselmani leidus.

uleks tagasi minna kaugesse minevikku, et leida

moni rootsi leiutis, mis teatud ringkonnis arata-
nud nii suurt huvi, nagu see juba ménd aastat oodatud
toordli-mootor autodele, mille leiutajaks osutub rahvus-
vaheliselt tuntud ilem-insener K. J. E. Hessclmann.
Pohjusi selleks on mitu, eeskdtt huvi hiitidsonale: ,,dra
bensiinilt!“

pandud
enne leiduse avaldamist, toendavad pohjalikku muutust

Pohjalikud ja tédpsed katsed, mis toime
kerge- ja kiirkdiguga toordli-mootorite alal. Lihtsus,
kokkuhoid, painduvus ja kerge kdik on tema peaoma-
dused.

Allpool jargneb lihem kirjeldus mootori pohimot-
test ning tootamisviisist ja moned tagajarjed, mis saa-
vutatud proovimisel katsetamispingil ja praktilises soi-
dus veoautodel.

Peajoontes on see mootor dige lihtne. Ta ei tocta,
nagu moned -arvavad, diiseli pohimottel, vaid on nel-
jataktiline bensiinimootor tooroli sissepritsimisega;
selle pohjapanev isedrasus seisab geniaalses viisis, kui-
das konstruktor lahendanud iilesande, et sissepritsitud
o0li oleks siititavas olekus. Mootor tootab oOhuta,
siggepritsimisega (ilma kompressorita) ja ilma ees-

kambrita. Oli pritsitakse Shuga segamata otsekohe
tsilindrisse. Iga tsilinder on varustatud kahe klapiga,

itks puhta Shu sisseimemiseks ja teine poélenud gaaside
eemaldamiseks.

Vailjalaskeklapp on harilikku tiitipi, kuid sisselas-
keklapp erineb tunduvalt bensiinimootoritel tarvitusel-
olevast vormist. Vaata joonis 1. ja 1-a. Nagu pildil
naha, on klapp teisel kiiljel varustatud pooltsilindri-
kujulise kattega, mille viline pind liigub sisselaskeka-
nali seinal. See kate on kdrgem kui klapi tostekorgus,
jarelikult voolab ohk . sisse klapi avamisel ainult klapi
ithe osa iile. Ohu sissevool saab seega tsilindris poor-
leva suuna vo6i Gigemini spiraalkujulise liikumise, vas-
tavalt kolvi imemistaktil allapoole liikumisest. Sisse-
imetud 6hu poorlemisjoud on nii tugev, et see pdéorleb
edasi suure kiirusega ka jargneval survetaktil. Kui
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kolb ligindub surnud punktile ja kiittedli pritsitakse
sisse, satub see tugevasse Ghukeerisesse, mis edendab
oli pihustamist ja seega tostab siiiitavust. Pihustamine
ei ole siiski kiillaldane, et mootor voiks liikuda korrali-
kult elektrisiiiitega. Selle omaduse saavutamiseks moo-
tori juures on leidur tarvitanud geniaalset ja algupi-
rast meetodit.

Kolvi pohi ei ole enam-vihem iildiselt lame iile
terve pinna, vaid kolvi sein touseb iile kolvi pohja 6hu-
kese ringina. See on vilja 16igatud kahes kohas, seal,
kus siititekiitinal ulatub silindrisse, ja'selle vastas asuva
sissepritsimise avause kohal. Munstiikk ei ole juhitud
silindri ola vastu, vaid poéigiti. Kui arvata, et olijuga
ldheb otsejoones 1dbi silindri, tabab ta kolvimuhvi iihel
punktil enne stiitektiinalt, arvates ohu poorlemissuu-
nas. - Kuna ta muhvi seinalt tagasi porkab, juhitakse
see ohukeerisega otsekohe siilitekiilinlast mooda, kus sel
silmapilgul elektrisidemed kargavad elektroodide va-
hel.

Kolvimuhv on arusaadavalt viga kuum, kuna ta
ei puutu kokku veega jahutatava tsilindri seinaga.
Seina vastu porgates ja ohukeerises pihustatud 6lijuga
muutub gaasikujuliseks ja 6li-chusegu siititub kindlasti
siititekiitinla sddemete piirkonnast moodumisel.

See on iildjoontes ins. Hesselmani tooroli-mootori
tillatav ja lihtne pShimote.

Kuna niitid tldiselt tutvustatud mootori téotami-
sega, olgu lisaks moned andmed, mis saavutatud prak-
tiliste katsetega veoautodel neljatsilindrilise mootoriga,
tsilindri suurus 100 X 136 mm. ehk 4,27-liitrilise mah-

Avloppsventil
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Toordéli mootori labildige.

tuvusega. Auto oli mé#dratud 3000 kg koormatusele ja
tema raskus iithes toordli-mootoriga oli umbes 6000 kg,
millest koorem 3200 kg. Selle autoga 120 km proovi-
soidul heal teel, keskmiselt 30 km kiirusega, saavutatud
tagajarg oli tdpselt iile kahe liitri toordli 10 km peale,
sellega vaga hea saavutus.
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Moni sona auito korrashoiust.

Klappide lLihvimine jo tahina ning olisée eemaldamine.

Et seada kokku programmi korrapidrase masina
eest hoolitsemise kohta, peab arvestatama viga paljude
asjaoludega, niit. bensiini sordi, tarvitatava méadrde-
oli kvaliteedi, koikide isedraliste mootori tunnusmir-
kide ja olukorraga, milles séiduk peab soitma. Iga
korra jaoks ei saa madrata kindlaid reegleid, kuid iil-
diselt on parem mootori eest sagedamalt hoolt kanda,
kusjuures t66 on palju vdhem. Isedranis tdhtis on see
klappide lihvimise ja tsilindrikaane puhastamise juu-
res. Neid toid voib viaga hésti tihekorraga teha, sest
molema jaoks peab kas terve tsilinder voi ainult tsilind-
ri pea dra voetama. Sagedasti liikatakse see t66 edasi
ehk tehakse ta parajal juhusel, arvesse votmata maa-
ratud séidumaad. Nii soitis liks autoomanik 90.000 km
maha, enne kui ta esimest korda tahma eemaldas!

Keskmiselt on kéige parem tsilindrit iga 7500 km
jargi puhastada, viga soovitav on muidugi samal ajal
ka kogunud nogi ja koks koikidest teistest osadest
eemaldada, niit. kolbidest, poletisruumist ja klappidelt.
Peale klappide lihvimist peab muidugi klapi toukurite
kidik jargi proovitama, mis peaks siindima iga paari
pideva tagant. »

Teised {arvilised tood:

Stititamise juures peab juhtima tdhelepanu sellele,
et kiitinlaid aeg-ajalt jirgi vaadatakse ja uusi sisse
pannakse. See on tdhtis ikka sarnass elektroodide kau-
guse alalhoidmiseks, et magneetaparaati ei koormataks
iileliia; nii peaks korrapdraselt iga 30.000 km jdrele
kiitinlaid proovima, mitte ainult siis, kui mootor raskelt
kdima ldheb. , Koonust peaks puhastatama samuti alati
ja tarvilisel korral uus kate peale pandama. Moned
teised kui ka mitte nii tdhtsad t66d kuuluvad auto eest
hoolitsemisse, néit. ventilaatori rihmade pinevuse proo-
vimine, jahutaja ‘loputamine mustuse korvaldamiseks,

pumbavolli madrimine, hoiduda iileliigsest diinamo ja
magneetaparaadi olitamisest jne.

Shassii korrashoid.

Ehk kiill mootor autojuhi ja garaaZi personaali
suurema tahelepanu péiib, el peaks hooletusse jaetama ka
shassiid, et hoiduda asjatuist kuludest. Koigepealt peab
hoolitsema igapievase madrimise eest. Oleks ehk palju
pidureid iga pdev ldbi vaadata, kuid kindlasti peaks
seda tegema vihemalt iga 1500 km jérgi. Edasi peab
sarnaste perioodide jarele oli karterisse ja differentsi-
aali valama nii palju kui tarvilik on. Ko6ik poldid ja mut-
rid peaksid iga 1500—3000 km jargi uuesti kinnitatama.

Kuwmmid.

Kummide ohurohumist peab jargi vaatama iga
paari pdeva jirele, peaasjalikult tagumiste rataste dop-
peltkummidel, et raskus oleks jaotatud iihesuguselt.
Soovitav on, et Shukumme kui ka taiskummirattaid
perioodiliselt ratastel iimber vahetatakse, nii et ikka
uued mantli kohad tarvitusel oleksid; seeldbi touseks
kummide kestvusaeg tunduvalt. On ekslik, kui vee-
takse tagavara-kummi kaasas, ilma et teda aeg-ajalt
tarvitatakse. Taiskummide tarvitamine viimse voima-
luseni on vale kokkuhoid, sest see 16hub autot, samuti
kummide tarvitamine, millel iiks kiilg juba murdunud.

Vedrud.

Jargmine kohus on vedrude m#drimine. Iga kuue -~
kuu tagant peaks voetama vedrud lahti ja neid mazri-
tama grafiidi- ja rasvaseguga.

Lopuks peab tdhelepanu juhtima veel vigadele
mootoris ja autoraamis, mis tekivad uue autoga ette-
vaatamatult sditmise 14bi. Esimese 750 km jooksul ei
tohiks iialgi sbita tdie kiirusega ja peab soidukiga iild-
se viaga hoolikalt {imber kdima. Vead, mis esimestel

kuudel tehtud, maksavad end parast kédtte nagu koge-

mused niitavad.

LiikIlemine Pariisis.

»Auto“ nr. 3. kirjeldasime autode liiklemist, niiiid
vaatleme séitu omnibustel ja maa-all.

Pariisis on n#ha omnibuse-peatuskohtadel inimesi,
kes meeleheitlik-uudishimulikult neid vi#nt-aparaate
uurivad, mis tdnavadéres seisvate postide kiilge aseta-
tud. Mis need tdahendavad? Tuleb keerata vandast ja
kohe saadakse pihku nummerdatud paberitiikkk; see
avab igailihele omnibuse uksed. Pariisis on jareleaima-
mist vddriv viis neid numbreid konduktoritele ette nii-
data enne omnibusse astumist. Nii on ka vanadele ja
vietitele voimaldatud toukamata jouda oigel ajal sdidu-
kisse. On autobus viimase platsini tdis, siis riputab
konduktor vidikese sildi ,,complet vilja, siis oota, pi-
let kies, uue omnibuse tulekut ja kui sa osav ei ole, siis
void ootamisest dra vidsida. On tdiesti asjatu plitie kat-
suda ronida sarnasele soidukile tédie soidu ajal. Kat-
suge peale hiipata, teid toimetatakse harilikult . kohe
jélle alla. Pealegi voite kergesti tdhele panemata jatta
viikese raudketi, millega autobused séiduajal on su-
letud, et takistada voimalust mooda maha- ja peale-
hiippamist. Nende roheliste, kaunis vanamoeliste Pa-
riisi omnibuste iile peab veel tidhendama, et need on
osalt katteta ja jaotatud kahte klassi: 1. klass nahk-
istmetega, mootori pool, ja 2. klass puu-pinkidega, taga-

pool. Soovitada tuleks 1. klassi s6itu, kuna hind ei
mangi siin mingit osa.

Kahe klassi siisteem valitseb ka maa-aluses (met-
ro). See suurepidrane liitklemisabinéu viib, tdnu palju-
dele iimberistumisjaamadele, igale poole suurima kii-
rusega. Maa-aluse vork on jaotatud iile terve Pariisi
ja eeslinnade. Pange tidhele, et teie voite juuremak-
suta Métropolitainist (lilla pilet 1. klassis) tUmber is-
tuda ,,metrole® (kollane pilet 1. klassis). Umberistu-
mine iihest liiklemisabindust teise, maa-alusest auto-
busse voi trammi (see on ka kaheklassiline), ei ole Pa-
riisis voimaldatud. Muidugi voite autobusest vélja
tulles sdita taksoga, vastava tasu eest muidugi. Ja
siis oleme joudnud Pariisi huvitavaima soiduki, takso-
auto juure. Alati oleme kuulnud kiidetavat nende
uskumatut odavust, ja see on ka digus. Viga pika tee-
konna, umbes pooletunnilise s6idu eest makstakse ai-
nult 6 kuni 8 franki. Véiiksemaid soite saab juba 3 fr.
ja vdhemagi raha eest. Kuid itht peab meeles pidama,
kui ei taheta tdbarasse seisukorda sattuda: Pariisi
autojuhil on digus oma ,,Pourboire” peale (jootraha),
ja hida oOnnetule vilismaalasele, kui ta seda ei tee
(umb. 2—3 f1.).

131



8" /77

Liiklemismdidirused ja jalakdiija.

Kui moni mootorratta- voi autoomanik vahest hili-
semal ohtutunnil oma s6idukis on joudnud kodu-
koldele, siis oli ta siidalinna tulles nii umb. kell 10 6h-
tul, méne nurgal seisva kordniku poolt sunnitud sobra-
liku liigutusega, iiks kisi siidamel, teine kaugusse sihi-
tud, katkestama oma sirget koduteed, et alustada sbitu
ringi mooda linnaddrt. Selle séidu ajal voib ta mo-
telda, mida jutustada naisele, mis sobiks viimasele nagu
kolvirongas silindrile.

Mis aga juhtus siis stidalinnas? On seal hédire?
V6i on moni vilismaa filmitaht kiilla s6itnud? i mi-
dagi sarnast! Vanas armsas Tallinnas valitseb hari-
lik rahu, kuid Harju ja Viru tdnavad on okupeeritud
jalakidijate poolt. Uued liiklemismasdrused anti vilja,
suunaniitajad seati majanurkadele, kollased nocoleke-
sed, imekenasti seinal varjatud. Niiid kiisib iga mot-
leja inimene: Millest koosneb siis liiklemine? Kui poor-
duda selle kiisimusega politseiprefekti poole, siis voib
oma suureks iillatuseks kuulda, et liiklemine tdhendab
koiki tdnaval liikuvaid soidukeid ja inimesi kokku.
Kuna niiiid on tdestatud, et koik, mis t@naval ronib,
elab ja liigub, kuulub liiklemisse, siis jareldaks iga loo-
giliselt métleja inimene: igaiiks, kes soidab v6i kiib
tinavail, peab alistuma liiklemismd#rusile, nii ocelda
kindla korra pirast; see sona on #drmiselt ebasiim-
paatlik kuldsele eesti siidamele. Kuidas on siis lugu
toepoolest nende liiklemismadrustega? XKelle jaoks on
need vilja tootatud? Ja siin peavad kiill jouvankrite
juhid tunnistama, et need on maksvad ainult soiduki-
tele. Armsale jalakiijale pole neid ikka veel olemas.
Ikka veel usub jalakidija kindlasti, et kui temal on
vaja minna iile t#nava, siis peavad seisatama koik
autod, omnibused ja trammid, sest tema ise, see para-
grahvidest kaitstu, puutumatu, tahab jalutada meelsa-
mini keset tdnavat, 4—6 isikut reas (pooled neist kind-
lasti daamid). Sulleei voigi ju midagi juhtuda, armas ja-
lakdija. Kui motorist ajab sulle otsa, siis karistatakse
" teda, ja kui hdsti 1dheb, saad valuraha pealegi voi isegi
ilusa summakese (sellepdrast kinnitatakse ju elu).

Vaadake korra inimesi tdnaval! Nad tantsivad
iile tinava, nagu poleks kedagi peale nende maailmas?

Armsad jalakdijad! XKes s6imab nagu varblane, kui
mone, keskteed jutuajamisse siivenenud kodaniku pi-
rast auto peab pidurdama, et pidurid aina kiadksuvad?
Armas jalakidija! XKes vaatab seda kardetavat mingu
stoilise rahuga pealt? Ja — seekord mitte armas jala-
kdija, vaid korravalvuri silm, konstaabel! Nii siis kor-
gem voOim, palun! Ja automobilisti karistatakse, kui
tal onneks ei ldhe mone sarnase jalakiija eest korvale
hoida, sest koik liiklemisméddrused on ju soidukitele.
Korravalvur teab kohe, kas sa sdidad 20 voi 40 km
kiirusega. Sind ei ole vaja peatada, vaid protokoll tu-
leb teisel pdeval. Sa hoia aga 3—5 krooni taskus val-
mis,

Mis on siddrase iihekiilgse korralduse tagajarg?
Kaunis korratu korraldus. Maidrused kas olgu maks-
vad koigile v6i nad kaotatagu hoopis. On sageii juh-
tunud, et auto ei saa edasi soita, kuna moni jalakiija
seisab keset teed ja seab oma taskukella mone iildise
kellaajaga iihte voi vaidleb oma daamiga, kuhu poole
edasi jalutada. Sarnastele signaaliandmine on asjatu,
sest nende astraalkehad asuvad siis vist kuul. Korra-
valvuri silm sarnast asja ei nie, silmitseb ainult auto-
sid, iga joon tema nidos on kurjakuulutav paragrahv. Kui
siis jalakdija akki drkab, tantsib ta nagu janes timber
auto, et iga tantsudpetaja teda kadestaks, ning kui esi-
mene ehmatus moodas, siis alles voib auto tema séimu
all litkkuma hakata. Kiisimus: mis oleks autojuhil
oodata, kes nditeks Narva maanteel soidaks jalgteele,
et seal kiilma rahuga poeaknaid uurida? Jalakidijad
moistaksid ta iile omakohut! Mis juhtub aga jala-
kédijaga, kui ta kardetaval viisil keset tanavat takistab
liiklemist? Nii on jalakdija sellega harjunud, et ta
nouab oigusi, mida tal liiklemismaaruste jargi oieti el
olegi.

Milleks antakse vialja madrusi? Jouvanker, kas
auto voi mootorratas on koigile, kel endal pole sarnast,
osalt kiilgesiindinud kadedusest, osalt madalast vaimli-
sest tasapinnast tingitud, mingisuguseks loheks, kellel
kiillalt ei joua piid maha liiia. Oleks juba aeg,
et samad oOigused antakse koigile, kes koos moodusta-
vad ilusa sonakese ,liiklemine®.

Liikumise mdidirused vaeiisi-vﬂlpide
teedel.

osti peavalitsuse ettekirjutusel on monedel Alpide
B teedel erilised méadrused maksvad. Nendest lii-
hidalt kokkuvote:

1. Posti autod annavad teed m#est allapoole (s. t.
kdik harilikud séidukid peavad kohtamisel postisoidu-
kitega soitma Zdrmisel teeddrel ehk vastavalt pahemat
katt votma) jargmistel mieteedel: Grimsel: Gletsch—
Grimsel—Hospiz tee; Furka: Realp—Glitsch tee; Luk-
manier: Olivone—Disentis tee; samane madrus on
maksev jargmistel méeteedel: Orsieres—Champex, Sion
—Les Hauderes, Sierre—Ayer, Chiasso—Muggio, Ma-
roggio—Arogno, Magliaso—Astano, Tesserete—Bidog-
no, Magadino—Indemini, Cavagliano—Spruga, Russa—
Cusso, Peccia—Fuso, Gordola—Sonogno, Giubiasca—
Carena, Lavorgo—Sobrio, Oevio—Cerentino—Bosco,
Kern—DMelchtal, Ilanz—Vals, Araschger—Rank Tschier-
tschen, Kiiblis—St.-Antonien, Weinberg—Samnaun ja
Aversi teedel.

2. Uhe sdiduki liikumine on ajutiselt maksev jarg-
mistel teedel: Suur St. Bernhard ja Les Valettes—
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Champex. Suurel St. Bernhard’il voib soita kl. 11,15—
12,30, Cantine de Proz ja Hospiz’i vahel ainult miest
iles ja kl. 15.00—15.40, Hospiz ja Cantine de Proz va-
hel ainult m#est alla. Les Valettes’is on Champex si-
hil vialjaséiduajad: kl. 5.00—7.00, kI. 10.20—11.20, kl.
15.30—15.50 ja kl. 18.40—20.00, ja Champex’ist Les
Valettes’isse: kl. 8.20—9.15, kl. 12.40—14.30, kl. 14.65—
17.20.

3. Erilised mddrused koigi
(nad on koik varustatud kollase tahvliga). Kohtamisel
postisdidukitega tuleb aeglaselt sbita. Kardetavatel
kohtadel peab eraisiku auto postivedaja ndudmisel ta-
gasi sditma ristteeni. Kohtadel, kus ei ole teed histi
niha, tuleb vihemalt 6 meetrit enne tee algust kinni
pidada ja signaale anda. Ainult siis voib ette séita, kui
tee on kiillaldaselt iilevaatlik.

maepostiteede jaoks

Postiautodel on esikiiljel mootori koérval laud kol-
lase pasunaga. Nad tarvitavad kolmetoonilisi signaale
(pasunaid). Signaale paljude toonidega voivad tarvi-
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tada migede teedel ainult postiautod. Kui esimesele
autole jargnevad teised korvalsoidukid, siis on iga auto,
millele jargneb teine, varustatud punase lauaga, millel
valge diagonaaljoon.

K&iki tarvilisi andmeid Alpide teede iile annab raa-

mat: ,,Sveitsi Alpide teed”, Dr. Gubler (Hind 8 Rmk.).
Raamat on miiiigil Klasing jo Ko juures, Berlin, W. 9.
Saksamaal.

Autoolidest.

Tarvitage winult kodwmaa tooteid!
Kﬁ.w ja mddre on tegurid, mis igale autoomanikule
suurima tdhtsusega. Juba auto ostmisel peab ta
pidama neid silmas. Tal tuleb arvestada mootori si-
lindrite arvu ja mahuga, auto kiitte-, siilite-, maarde-
ja jahutussilisteemiga ning tutvuda pohjalikult moo-
tori ja shassii konstruktsiooni peensustega. Neist as-

jaoludest oleneb auto voime ja vastupidavus.

Viimane on eriti tdhtis Ei ole nimelt iikskoik kui
palju kiitet kulub 100 km. s6itmiseks. Kiittekulu on
aga kerge selgeks teha — on vaja vaid sbita teatav arv
kilomeetreid ja teada bensiini hind ja tarvitatud kiit-
tehulk. On viimane suurem v6i viiksem, oleneb moo-
tori konstruktsioonist, gaasistajast ja veel teistest as-
jaoludest — muidugi ka tarvitatava kiitte keemilistest
omadustest.

Mis puutub plahvatusmootorite kiitteainetesse, siis
oleme selles suhtes ,,omaga viljas“. Tanu polevkivile
on meil kiitteained naftast kuni aviobensiinini enda
kiest. Et neid aineid meil siiski veel veetakse sisse, siis
tuleb seda panna ostjaskonna teadmatuse, harjumuse
ja meie puuduliku kiitteolitoostuse arvele.

Niitid votame kisitlemisele maarde tahtsuse auto-
mootorile. Koos shassiiga on see vaga keeruline ja
delikaatne komplekt. Siin on vaja mootoréli, trans-
missioon- ja differentsiaaldli, harilikku masinagli,
tavotti ja umbes pooltosinat teisi spetsiaal-méddrdeai-
neid, igale autoosale ning konstruktsioonile kohane
madre, Mis lihele kohane, ei sobi teisele.

Mootoroli, olgu kui hea tahtes, ei kolba transmis-
sjooni midrdeks; tavotti tarvitada differentsiaali oli-
tamiseks oleks rumalus; ja samane oleks lugu ka siis,
kui madriksime rataste kuul-laagreid hariliku masina-
oliga.

Millist oli peaksime tarvitama?

Igale autoomanikule-juhile on teada, et mootori t66-
voime, vastupidavus, korralikkus tootamisel ning oko-
noomsus oleneb suurel midral mootordlist. Ta teab,
et tootamise ajal touseb kuumus mootoris ja et see
kuumus on kestev. Juba see asjaolu esitab mootor-
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AUTO -tarbed, -osad ja-materjalid

olile suure néudmise: 06li peab olema selline, et see
mootoris ei pole, ei sdestu, teiste sonadega: mootorsli
peab olema korge mddrdevéimega ja voimalikult leek-
punkti piirides 190 kuni 250 kraadi. Vahe oleneb
mootori konstruktsioonist, kusjuures silindrite arv,
nende ja kolbide asetus, jahutussiisteem ja tiirude arv,
maksimaalse kdigu juures, on médduandvad. Koik moo-
tordlid soestuvad. Oli, mis suure kuumuse kies ei kar-
boniseeru, pole olemaski, kuid parim &8li on see, mis
korge temperatuuri, n#it. 100 juures siilitab oma
médrdevoime ja jatab vihem tahma, sest teatav osa 6li
satub plahvatuspessa ning peab vdimalikult iilejasgita
dra polema iihes plahvatava seguga.

Mootori 6li valikul peab pidama seda silmas.

Siis oli hangumispunkt. Liig kergelt hanguv &li
sisaldab parafiini, Parafiini sisaldavad 6lid hanguvad
aga juba t° —5 +-5° juures, kuna 60 kraadi juures jir-
sult kaotavad madrdevoime, mistottu hangumistempe-
ratuuril on #Harmiselt suur tahtsus autodlide valikul.
Hea mootordli hangumispunkt on miinus 10—20¢. Tal-
vel tarvitatakse mootor6li, mille hangumispunkt on voi-
malikult madal,

Edasi tuleme mootordli sitkuse (viskositeedi, maar-
devoime) juure. Seda moodetakse meil harilikult 50°
C. juures (Engleri siisteem) ja see koigub 4—20 punkti
vahel. Mida suurem on punktide arv, seda sitkem on
oli, jarelikult, seda suurem selle médrdevoime. Suu-
rim sitkus on nouetav omadus, sest on ju harilikus au-
tomootoris peale kolbide veel 10—30 laagrit. Nendesse
peab 6li tungima ning moodustama seal Ghema voi pak-
sema olikorra. Mida ohem o&likord, seda sitkem peab
olema oli.

Oli omadustest voiks siin veel mainida erilaalu.
Heade mootordlide juures koigub see 0,890—0,910 va-
hel 15°C. soojuse juures. Erikaal n#itab meile 6li puh-
tust ja okonoomsust.

Lisaks eeltoodud asjaoludele on veel teisigi, mis
tahtsad mootordli valikul. Koigepealt tuleb mootordli
ostmisel ja tarvitamisel pidada silmas, et o6li vastaks
siin kirjeldatud nouetele. Olid, mis vidhese erikaaluga,

Originaal Ameerika OSAD

,,CHEVROLET“ jateisteleautodele.

Hinnad véljaspool vdistlust.

Tépseimad KUULL AAGRID valmistab
- ,HOFFMANN*“ vabrik INGLISMAAL.

Tugevus ja vastupidavus iiletab igasugused ootused. Garantee-
ritud tipsus — 1/10000”!

Hinnad koigile kiittesaadavad.

TALLININ.

] VIRU TAN. 7.

........................................................
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leekpunkti piirides 190°—250° kerge hanguvusega ning
kiillalt suure sitkusega (viskositeediga), ja parafiini si-
saldavad 0lid ei véimalda mootorile kdorges tempera-
tuuris méadrdevoimet. Alavaartuslik 6li ei arenda moo-
tori joudu, kulub kiirelt ja sdestub ruttu. Selle taga-
jarg on tldiselt teada.

Transmissjooni ja differentsiaali suhtes ei ole 6li
valik nii tahtis. Seal pole ju kuumust, mis 6li soes-
taks, kuid suure sitkusega vastavas paksuses 6li on
siiski tingimata néuetav. Tavott voi lihtne vankri-
maire selleks ei kolba. Peab olema — ja miitigil ongi
— erilised 6lid nii transmissjooni kui ka differentsiaali
jaoks,

Ja sama on maksev ka teiste, shassii ,kiilmemate*
osade kohta, nditeks tiitiri tigu-hammasratta jaoks
peab olema oma spetsiaaloli. Ja nii on see jahutaja
pumbast alates kuni auto tagumiste ratasteni. Igale
osale oma mddre!

Viimaks tdhendatud faktist vidljudes peame rohu-
tama:

Tarvita alati kéige paremaid mdédrdeaineid. Seega
kindlustad mootori ja teised auto tdéotavad osad enne-
aegse kulumise vastu. Korralik mdédrimine on esimene
ja koige tihtsam tegur awto korrashoius. See on sama
tdhtis nagu korralik ja korrapédrane toit inimkehale.

Aga head 6lid on ju kallid — vididab lugeja. See
on eksiarvamine. Vidhemalt adutodlide suhtes. Hea 6li
on ostes kallim, kuid tarvitamisel odavam. Sest hea
oli kaitseb autot rikkumise ja kulumise vastu, piken-
dab auto eluiga ja tostab selle t66voimet ning vidhen-
dab remontkulu, kuna odavad 6lid ja hooletu maari-
mine méjuvad just vastupidiselt. Ukski autodli, vasta-
valt nende nmouetele, pole litg hea ega liig kallis 6ko-
noomsuse suhtes.

&

Lopuks moned read miitigilolevatest autodlidest.

Meil tarvitatakse hammastavalt palju ameerika au-
toolisid — vist selle tottu, et suurim osa meie auto-
dest on Ameerikast ja sealsed autovabrikud soovita-
vad alati oma toodetele sealseid 6lisid. Lisaks Amee-
rika olidele leiame siin miiiigil ka Inglise, Saksa, Poola,
¢ehhoslovakkia ja isegi lati olitooteid. Moned neist on
rahuldavad, suurem osa aga ei vasta nouetele.

Kuid meil on ka kodumaal valmistatud autodlid.
Mootorolidena on neid miiiigil jargmiste nimede all:

nEstomin F (end. ,,Vacumin F*) — tarbekohane
eriti ,,Ford‘“-autodele; ,Estomin A“ (end. ,,Vacumin
A*“) — korgesoiduautodele; ,Estomin B“ — kohane
kergeveo- ja keskmise jouga autodele talvel; ,,Esto-
min BB* — soovitatav koigile veo- ja keskmise jouga
autodele suvel; ,,Estomin BB Euxtra‘“ — kohane raske-
veoautodele ja vanadele mootoritele suvel. Koikide
nende mootordlide, mis eriti autode jaoks valmistatud,
analiilisid néditavad, et nende erikaal, sitkus, leekpunkt
ja hangumispunkt on eelpool iiksikasjalisemalt toodud
arvude piirides. Nii siis vastavad need kodumaa olid
tdiel madaral meie nouetele. Seda kinnitavad kirjali-
kult ja kiitvalt muu seas A./S. Tallinna Paberivabrik
(Johanson), Piirivalve valitsus, Autotankide riigement,
Mereasjanduse peavalitsus, Raudteevalitsus ja veel
hulk teisi asutisi, drisid ja isikuid, kes eelpoolmainitud
mootorolisid tarvitanud juba pikemat aega.

Nii on meil siis olemas ja miiiigil mootorolisid, mis
kodumaal valmistatud ja mis oma viddrtuselt vordsed
parimatele vilismaade autodlidele, sealjuures aga
méarkse odavamad kui véilismaade sama klassi tooted!

Olitoodangu suhtes on meil lugu samasugune nagu
autokiittega: meie téostus areneb ja suureneb jo varsti
ei ole meil enam vaje vedada sisse bensiini ja oli vilis-
mailt ja kulutada miljoneid kroone aastas.

Meie kodumaa &litéostuse teerajajateks ja organi-
seerijateks on endised ,,Vennad Nobeli maailmakuulsa
dlifirma spetsialistid, kes siin koondunud ,ESTO-
NAFTA‘ firma iimber ja praegu produtseerivad endi-
ses Maieri vabrikus, asutades selleks uue vabriku.
Peale eelpoolmainitud kérgevidrtuslikkude mootorslide
valmistatakse seal veel erilisi differentsiaal- ja trans-
missjoondlisid, igasuguseid spetsiaal- ja masinaolisid,
tavotti, polevkivi masuuti médrimiseks jne. Toostus on
varustatud rea uute valmistusviisidega ja moodsate
masinate ja aparaatidega. Aastakiimnete kogemus 6li-
toostuses on siin parimaks tagatiseks toodete headuse
suhtes.

Pidadss silmas eeltoodud asjaolusid ja vottes kii-
simust rahvamajanduse ja iga iiksiku autoomaniku sei-
sukohalt, siis peame kiill autodlide suhtes veel kord ro-
hutama:

TARVITAGEM AINULT
TOOTEID!

KODUMAA

A. W-y.

sdnternational“~-veocautod.

Tehniline iilevaade.

ugeja leidis kirjutisest ,,VANKRIST VEOAU-

TONI“ moningaid huvitavaid jooni International
Harvester Company toodangu — eriti autotdostuse —
kohta. Siin piirdume ainult ,International® veoautode
tehnilise kirjeldusega — laseme lihtsalt ,kiilmadel®
faktidel koneleda.

Tuntumaid, uuemaid ja meie oludele kohasemaid
on jargmised ,Internationali® tiitibid: ,,Special Deli-

very“, ,Siz-Speed-Special®, ,S-24“, ,S-26%, ,,SL-36%,
WSE-L6% ja ,,HS-54".
Kergeveoautodena on esimene neist eelistatuim.

See on 1000—1500 kg. kasuliku kandejouga ja tugeva
ehitusega Sassii. Telgede vahe on 3150 mm. Raam on
, U“-profiili 4,8 mm. terasest, 114 mm. korge ja 44 mm.
siigav. Peale viie tugeva podikpideme on raam koven-
datud nurgalappidega. Mootor 4-silindriline, {iihte
blokki valatud. Silindrite 14bimddt on 89 mm. ja kol-
vikdik 114 mm. Vantvsll on haruldaselt tugev, hasti
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tasakaalustatud ja kolmel pealaagril. Mootori ja Sas-
sii olitamine siinnib korgesurve-pumba abil. Gaasis-
taja on vertikaalne ,Zenith®. Siilitamine patarei abil
6-voldilise vooluga. Jahutus thermos-syphon-siisteemil.
Sidur on kuiv, iihekettaline ,Lamell“-tiitipi. Kaigu-
kast ja mootor moodustavad iihe bloki. Kéikusid on
kolm ette ja iiks tagasi. Neljas edasikdik on otseko-
hene. Jou edasikanne siinnib kardaani abil. Mootori
kiaigu ja tagatelgede vahekord on 5,375 : 1. Eestelg
on ,,T“-tiiiipi, tagumised on ujuvad poolteljed. Diffe-
rentsiaal veab koonusekujulise spiraal-hammasratta
abil. Tiilirimine siinnib hariliku tigu- ja hammassek-
toriga. On neljaratta sisemiselt paisuvad mehaanili-
sed pidurid ja ki#ega opereeritavad hadapidurid tagu-
mistes ratastes. Pidurdus-pind on haruldaselt suur ja
pidurid on kapseldatud tolmu- ja mudakindlalt. Ved-
rud on pool-elliptilised ja nende lisaks on tagumiste
vedrude kohal raami kiilge monteeritud veerand-ellipti-
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lised abivedrud, mis astuvad tegevusse siis, kui auto
kaal on vajutanud peavedrud sirgeks. Vedrude mo606-
dud on ees 51 X 1016 mm. ja taga 51 X 1346 mm.;
abivedrud on 45 X 546 mm. Sassii iildvarustusse kuu-
luvad muidugi tdieline elektriseadis, telje tagavara-
kummi jaoks ning kéik tarvilikud moodtjad ja nditajad
armatuurlaua kiiljes. Uldse on ,,Special Delivery“
Sassii nii tdiuslik kui seda moodsalt autolt noutaksegi.
Eriliste headustena voib selle juures tdhele panna raa-
mi tugevust, erilisi abivedrusid, kompaktset mootorit,
* tagumise silla ja differentsiaali voéimsat konstrukt-
siooni, massiivseid rattaid ning vantvolli haruldaselt
suuri pealaagreid ja, et mootor arendab 10,8 maksu-
alust, 35 pidur-hobusejoudu ja 55-kilomeetrilise kiiruse,
siis olemegi ,,Special Delivery* kohta tdhtsamad asja-
olud toonud.

Koik eeltoodud faktid teevadki ,,Special Delivery*
tugevaimaks ja vastupidavaimaks kergeveoautoks, mis
kunagi on miitigile ilmunud. Kui vastupidav see auto
on, seda kinnitab kéige paremini asjaolu, et 1927. aas-
tal labistasid Clyde N. King, sir Charles Markham ja
parun Bror von Blixen-Finecke sellega Aafrika ja Sa-
haara korbe lounast poéhjani, umbes 10.000 kilomeetrit
1dbi tundmatu maaosa koige metsikumate dshunglite,
labi jogede ja teedeta lirgmetsade, labi Sahaara #dédre-
tute liivakorbede ja pzevade viisi korvetavas kuumu-
ses mis tousis 50 kraadini Celsiust. See oli tuleproov,
millest pole iikski veoauto veel teinud.

»Six-Speed-Special” on teine haruldus Internatio-
nal Harvester Company toodangus. See on 1500 kg.
kasuliku kandejouga veoauto. Raami pikkus on sama,
mis ,,Special Delivery“-autolgi, on aga tugevam —
152 mm. korguse ja 51 mm. siigavusega. Mootor, 6li-
tus, jahutus, gaasistaja, teljed, rattad, pidurid, sidur
ja varustus on sarnased ,Special Delivery“ omadele.
Vedrud selle vastu on suuremad ja tugevamad. Ees-
vedrud on 8-lehelised, mésduga 51 X 1026 mm., tagu-
mised 12-lehelised -ja 64 X 1170 mm. Veerand-ellipti-
lised abivedrud siin puuduvad. ,,Six-Speed-Special’il*
on aga haruldane uuendus, millist teatavasti iihelgi tei-
sel autol ei ole. See haruldus on lisa-kdigukast dif-

LJInternational'i® voimas ning nigus G-silindriline mootor.

ferentsiaali kiiljes. Mootori kiilge monteeritud hari-
lik kdigukast annab kolm kiiku ette ja iihe talia. Et-
tekdikudest on kiireim otsekohene jou iilekanne tagu-
mistesse ratastesse. Lisakdigukast tagumise silla juu-
res annab samuti kolm kiiku ette ja iithe taha. XKii-
reim neist kidikudest voimaldab 60-kilomeetrilise kii-
ruse ja esimeses kdigus voib sdita 6-kilomeetrilise tun-
nikiirusega. Auto on lisakiikudega tehtud kiiruse va-
hetamise suhtes puinduvamaks igasugustele veooludele

- tad

ja noudmistele. Konstruktsioonilt on moélemad kiigu-
kastid niisugused, et kiaikude vahetamine siinnib vaik- -
selt, ilma viahemagi miirata hammasratastes. Oma ise-
aralduste tottu on ,,Six-Speed-Special“ viga kohane
seal, kus auto peab sooritama oma to6 halbades teeolu-
des, magestikus ja linna tdnavail, kus tihti tuleb kii-
kusid vahetada.

Mudelitel ,,8-24 ja ,,S-26“ on méningaid erinevusi
eelpool kirjeldatud tiitipidest. Nende kasulik kandejoud
on 1500—2000 kg. Raam on pikem — 3300 mm. Sas-
siide iildpikkus 4650 mm. Mudelil ,,S-24“ on mootor
44-silindriline.  Silindrite 12bim66t 95,25 mm., kolvi-
kaik 127 mm., mahutus 3,6 liitrit. Tegelik maksimaalne
voime 2350 tiiru juures 43,2 hobusejoudu — maksu~
Vantvoll on viiel

alune hobusejoud on mootoril 14.

wInternational® 4-sil. mootor.

suurel antifriktsioon-metallist laagril. Mudel ,,S-26¢
on 6-silindriline moétudega; 1dbimoot 82,55 mm., kolvi-
kaik 114,3 mm., mahutus 3,7 liitrit, maksualune hobuse-
joud 14,5 ja maksimaalne 2500 tiiru juures 50 h.-joudu.
Viantvoll on neljal suurel antifriktsioon-metallist laag-
ril.  Siin — nagu eelpool kirjeldatud mudelite juures
— on ka ,,Delco-Remy* patareisiiiide, korgesurve-pum-
baga Oolitussiisteem, kuiv iihekettaline ,,Lamell*“-sidur,
kroom-moliibdeen-terasest ujuvad poolteljed, kroom-
nikkel-terasest differentsiaali  spiraalhammasrattad
kuul- ja rull-laagritel, laiad, tolmu- ja mudakindlad
neljaratta-pidurid, kdega opereeritav hiadapidur, tigu
ja hammassekotriga tiiiriseadeldis kuullaagritel, rat-
lahtivoetavate veljedega, standart-varustusena
tdieline elektri-seadeldis, kiirusemd6otja ja muud nai-
tajad armatuurlaua kiiljes ning toéoriistad, tagavara-
velje jne. Jahutus on mudel ,,S-24% juures thermos-
stiphon-siisteemiline; mudel ,,S-26“ juures aga tsentro-
fugaal-pumba ja ventiili abil. Eestelg on mdélemal mu-
delil painutatud ,Elliot“-tiilipi. Rattad on terasest va-
latud kodaratega. Kummide suurus ees 30 X 5% ja
atga 32 X 6”, Lisaks eelpool tdhendatud varustusele
on ,,5-24% ja ,,S-26% varustatud diinamo, starteri, ak-
kumulaatoriga ja ohufiltriga. Kovendatud vedrud, suu-
remad (34 X T”7) tagumised kummid ja kummide tait-
miseks Shupump mootori kiiljes. Mélemad mudelid on
kergemad tiilipi raskeveoautod ja kohased ka viikse-
mate, 12—15-istmeliste omnibuste jaoks.

Eelmistest raskemad on mudelid ,SL-34“ ja
,»SL-36%“ Esimene neist on nelja-, teine kuue-silindri-
line. Mootorid on ligikaudselt sarnased ,,S-24“ ja
,»S-26¢ mootoritele. Samuti kiirus, joud, siitide, teljed,
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differentsiaal, jahutus, pidurid, rattad, vedrud (abi-
vedrudega), tutriseadeldis, sidur ja olitamine. Raam
on haruldaselt pikk — 4065 mm. ja Sassii iildpikkus
5800 mm. — .ning eriliselt tugev, madal ja tagumiste
rataste kohalt painutatud. Raami tugevus, pikkus ja
madalus ning suurem kasulik kandejoud (2000—2500
kg.) teevad mudelid ,,SL-34 ja ,,SL-36‘ eriti kohaseks
18—22-istmeliste autobuste jaoks. Noutakse ju omni-
buste Sassiidelt eeskdtt voimalikult madalat ja tugevat
raami. Varustus on sama taielik kui mudelitel ,,S-24
ja ,,S8-26.

Jargmise mudelina mainisime alguses ,,SF-46%,
See on juba raskem — 3000 kg. kasuliku kandejouga.
Vedu siin, nagu teisteski uuemates ,,International®“-au-
todes, mis Eestis on miiligil, siinnib kardaanvolliga.
Kiikusid on neli ette ja iiks taha. Silindreid on kuus
ja vantvoll on neljal suurel pealaagril. Muidu on moo-
tor sarnane eelpool kirjeldatud kuuesilindrilisele, sa-
muti muud osad, nagu siitide, jahutus, pidurid, sidur,
vedrud jne. Raam on veelgi pikem kui eelmistel tiiii-
pidel — koguni 4165 mm. telgede vahega. ,,SF-46 on
ehitatud eeskidtt raskeveo jaoks. Omnibuse Sassiiks
pole see nii sobiv kui mudelid ,,SL-34* ja ,,SL-36%, sest
sirge ja korge raam sunniks ehitama kere liig korgele.

Tisedam tiilip siin miiii-
gil olevaid ,Internationale
on mudel ,,HS-54‘. Need on
juba 4—>5-tonnilised kar-
daanveoga  raskeveoautod.
Kuigi sellel mudelil on
palju sarnadust teiste mu-
delitega,siiski toome siin rea
iiksikasju, mis seda iseloo-
mustavad. Sassii juures leia-
me telgede vahe 4700 mm.
Sassii kaal umbes 3600 kg.
Raam kahekords., s. 0. 2 65
mm. paksust ja 178 mm.
laiast ,,U“-profiiliga tera-
sest, dige tugevate poiktuge-
dega. Mootoris on nelr si-
lindrit ithte blokki valatuna.
Silindrite 1abimoot 108 mm.,
kolvikaik 140 mm., mahu-
tus 5,1 liitrit. Mootori mak-
sualune hobusejoud 20 ja
tegelik maksimaalvoime 1800 tiiru juures 53,5. Kii-
rust saavutab auto kuni 50 km. tunnis. Kaivitajaks
,Remy‘“-starter, mis ,Bendix“-veoga ja lahus gene-
raatorist. Siilide siinnib originaal ,,Robert Bosch*“-mag-
neetoga. Generaator ,,Remy‘“. Jagaja vedu slinnib ke-
tiga; olitamine korgesurve-pumba ja regulaatoriga,
mis automaatselt 6lifiltri 1abi 6li rohkust reguleerib.
Jahutus on kahekordse termostaadiga kontrollitud vee
ringvool, mille tekitab tsentrifugaalpump. Jahutus-
pind on haruldaselt suur — 17746 r.-tolli 37-liitrilise
veemahutusega. Ventilaator on reguleeritaval alusel
ja ,,V¢-tiitipi rihmaveoga. Gaasistaja ,,Zenith®. Kiit-
tena voib tarvitada bensiini ehk petrooleumi. Bensiini-
paagi maht on 89 liitrit. Viantvoll on kolmel pealaag-
ril, mis on pronksist ja babiidist vooderdusega. Viént-
volli materjaliks on vanaadiumnikkel-teras ja jagaja-
voll kroom-moliibdeen-terasest. Viimane ujub iileni 6li
sees, kuna 6litus mootori sees slinnib 6onsa véntvolli
ja pritsimissiisteemi abil. Kolvid on alumiin-segust
nelja surve- ja kahe olitusrongaga. Uks kolvirongas-
test on allpool kolvisdrme, teised viis pealpool. Kepsud
on kroomnikkel-terasest. Klapid nikkelvolfram-vanaa-
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dium-terasest kahekordsete spiraalvedrudega, Vint-
voll on staatiliselt ja diinaamiliselt tasakaalustatud.
Mootoi on kummist alustele ja vedrudega raami kiilge
monteeritud. Selle kogukaaluks on 454 kg. — see
oleks umbes 8,5 kg. iga pidur-hobusejou kohta.

Nagu teistelgi ,Internationalide® mootoritel, nii
on ka ,,HS-54 mootori kiilge transmissioon kinnitatud.
Enne aga kui seda vaatleme, tdhendame, et sidur on

kuiv, iihekettaline ja varustatud vénkesumbutaja-
tega, mis absorbeerib koik vonkumised. Viimane koos-
neb vedruga rummust, mis vonkudes puudutab kuue

Kummist silindrid on kesta
sees ja sidurplaadi kiiljes. Siduri rohumiseks on 9 spi-
raalvedru. Sidur on automaatselt reguleeruv. Trans-
missioonis leiame hariliku selektiivse hammasratta-siis-
teemi, mis tootab kindlas karteris ja on iileni 6li sees.
Kiiruseid on kiimme ette ja kaks taha, s. o. iga redukt-
siooni abil on voimalik saavutada viis edasi- ja iiks
tagasikdik. Kahekordse reduktsiooni vahetuskang on
hariliku kaiguvahetuskangi ees. Kiikude vahetamine
stinnib tasaselt ja vaikselt, Transmissiooni hammas-
rattad on kroomnikkel-terasest ja kuullaagritel. T66
on haruldaselt hoolikas ja otstarbekohane raskeveo kii-
kude vahetamiseks igasugustel teedel.

kummist silindri vastu.

syInternational” JHS-54 differentsiaali ldbiloige.

Tuleme differentsiaali juure. Selles leiame koige-
pealt kahekordse reduktsiooni — harilik 6,85 1 ja
eriline 8,4 : 1. Esimene neist redutseerib korgema kii-
ruse (umbes 45 km. tunnis) ja teine aeglasema (umbes
35 km. tunnis). Reduktsioon-hammasrattad on n. n.
,sheeringa selgroo‘‘~tiiiibiliste hammastega. Sellist tiiiipi
hammasrattaid pole ithelgi teisel raskeveoautol peale
sInternationali.  Esimene reduktsioon-hammasratas.
on spiraal-koonus, teine (vdiksem) selle vastas ka koo-
nus ja valatud koos volliga. Spiraal-koonushammas-
ratas on vastasvollil, millel keerleb ka see ,heeringa
selgroo® hammastega koonus-ratas. Teine reduktsioon
sinnibki selle viimaks tahendatud hammasratta abil.
Paremusena seda laadi hammasratastel on see, et ham-
maste harjad ei ole teravad, kokkupuutumine vastas-
hammasrataste vastu on suurem ja spiraalselt 16igatud
hambad teevad kiigu tasasemaks. Koik hammasrat-
tad on nikkelterasest, vollid selle vastu kroom-moliib-
deen-umbterasest. Viimased on karastatud ja soesta-
tud, selle tottu ka vastupidavad, kuigi nad on paindu-
vad, Differentsiaalist kandub joud kroom-moliibdeen-
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terasest pooltelgedele, mis on ujuvat tiilipi ja harulda-
selt tugevad.

,»HS-54% tiiliriseadeldise juures leiame hariliku ti-
gu-hammassektori, mis on tugevasti ehitatud ja taiesti
kindel. Tiiliripost on juhiruumis paigutatud nii, et
juht pdidseb tiitivi juure kummaltki poolt autot. See
on ka viidud ette nii kaugele kui vihegi voimalik, sel-
lega jattes rohkem ruumi koorma jaoks. Tiiliriratas
on pooleldi keerlevat tiitipi, sellega kergendades juhti-
mist. Eestelg on painutatud ,Elliot“-tiilipi, aksshenk-
lid taotud terasest. Vedrud on ees 13-lehelised 76 X
X 1045 mm, ja taga 12-lehelised 89 X 1422 mm. moo-
tudega ning pool-elliptilised. Veerandelliptilised abi-
vedrud on 10-lehelised 63 X 844 mm. Erilisest vedru-
terasest (alloy) valmistatuna, peavad vedrud hasti
vastu. Pidurid on siingi neljal rattal sisemiselt laie-
nevad ja mehaanilised 5700 kant-sentimeetrilise pidur-
dus-pinnaga. Nende isedralduseks on suured trumlid
ja muda- ning tolmukindel kapseldus. Peale neljaratta
jalapidurite on ka kdepidur, mis mojub tagumistele ra-
tastele. Valgustusseade on diinamo ja akkumulaato-
riga 6/8-voldiline 120 ampertunni véimeline. Ees on
kaks suurt projektor-laternat ja elektrilamp numbri-
laua taga. Rattad on valuterasest kodaratel, maha-

voetavate ,,SS“-veljedega ning rull-laagritel keerlevad.
Rataste vahe keskmiselt 1736 mm. Eesrataste poora-
misraadius 7,3 meetrit. Kummid on ,,Firestone Heavy.
Duty“-tooted, suurusega 34 X 77 ees ja 38 X 9” ta-
gumistes ratastes.

Peale siin kirjeldatud mudelite valmistab Interna-
tional Harvester Company veel rea teisi tiilipe ja
mudeleid veoautosid. Need on aga erilisteks otstarve-
teks ja isegi kuni 15 tonni kandejouga. Meil neid eri-
liseks otstarbeks ehitatud ,Internationale® ei ole.
Ligi 100-aastane kogemus, mis International Harvester
Company inseneridel on masinate ehitamisel, on kris-
talliseeritud uuemates ,,International’ides. Massiline
toodang ja laialdane miiligiorganisatsioon voimaldavad
ka hindu pidada vo6imalikult moddukatena. Nende as-
jaolude tottu omgi ,,International“-autod leidnud, nai-
teks Ameerikas, ostjaid rohkem kui iikski teine veoauto
selles klassis — ja ,Internationali“ klass on korgem
kui sellega voistlevate autode oma.

Eestis on International Harvester Company esin-
dajaks ja ,,International“-autode miitijaks Eesti T ar-
vitajatetihisuste Keskiihisus, kus on saa-
daval ka tdielik tagavara autoosi ja varustust.

wInternational’ veoauto shassii.

VIII. RAHVUSVAHELINE KLAUSENI MAGISOIT.

Sveitsi autoklubi korraldab 9. ja 10. cugustil s. a.
Sveitsi suure migisdidu autodele ja mootorratastele.
Tee algab Sveitsi linnakese Linthali juures, mis
asub 664 meetrit merepinnast korgemal ja tduseb
Klauseni migiteel kuni 1937 meetrini. Et séidutee
pikkus on 21,5 km., siis on tee tous vidga suur;
kui siia juure arvata lopmatuid kurvi, mis monel ko-
hal vaevalt laseb autot poorata, siis voib kujutleda,
missuguste raskustega on so0it seotud ja mis nduab
autojuhilt osavust ja kiilma verd. Praegu on selle
miagisdidu rekordid jargmised:

Voiduséidu-autodest — ,,Bugatti® (Chiron) 77.200
km. tun.; lahtistest séidu-autodest — , Mercedes-Benz
(Carracciola) 72,750 km. tun.; sportautodest — ,,Mer-
cedes-Benz*“ (Carracciola) 73,300 km. tun.; mootorra-
tastest — ,Harley-Dav.“ (Cérésole) 74,300 km, tun.;

mootorratastest korviga — ,,Standart“ (Lang) 63,050
km. tun.
Auhindade vadrtus kogusummas ulatub 45.000

Sveitsi frangini, kuna peale selle on eriauhindu kuni
2000 Sveitsi frangini ja eriauhindu sellele, kes purus-
tab ,,Bugatti poolt piistitatud rekordaja, s. o.

Seda ja teist.

16 min, 42,4 sek. 1929, a. votsid osa sellest mégisoi-
dust 15 voiduséidu-autot, 39 sportautot, 25 lahtist
soiduautot, 14 mootorratast korviga ja 50 mootorra-
tast ilma selleta, kokku 143.

Soidust osavétu iilesandmiste aeg on 29. juulist
s. a. kell 18 kuni 2. augustini kell 18. Ziirich, Sveitsi
autoklubi sektsicon, Waisenhausstr. 2.

Auto osakonna

Iopetamise pubul

2 uut autol

parematest Prantsuse vabrikutest
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LORD SEGRAVE SURNUD.

Lord H, Segrave, viimane iilesvite.

Maailmakuulus kiirusrekordide isa, lord Henry
Segrave leidis Onnetut surma. Tema oli see, kes
1923. a. ,,Sunbeam“-autol vo6itis prantsuse Grand-Prix.
1926. a. ,,Talbot“-autol 200 miili séidul tuli esimeseks
ja ,,Sunbeam‘-autol seadis iiles kiirusrekordi 271,291
km. tunnis. 1929. a. mértsikuus Daytona-Beach ran-
nikul omandas dileilmlise rekordi autode kiiruses
372,340 km. tunnis, mida ténini pole keegi purustanud,
kuigi tema kaasmaalase Kaye-Doni poolt tanavu tehti
sellega katset. ~ Mitte ainult autode kiiruses ei olnud
ta esimene, tema mootorpaat ,,Miss England II* 156i ka
sellel alal rekordi. Olles aetud oma vekordi paranda-
mise soovist, leidis kuulus sportlane onnetu surma.
Lord Segrave oli hea sportlane, kuid veel parem pat-
rioot, kellest terve maailm pidas lugu ja kelle peale
Inglismaa cli uhke. Kas leidub temale jdreletulijat,
on kiisitav.

Onnetusekoht jirvel, kus niha ,,Miss England II*

tagumine ots.
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AMEERIKA PEALETUNG.

Dollararmee jatkab oma jarjekindlat pealetungi.
Ja miks peaksid tema juhid habenema? On neil ju
kolm korda rohkem kuldsdodureid kui kogu maailmas ja
kas siis el saa kullast moodustada sama sojaviage nagu
seda tehakse sodureist?...

Mitmendat kuud jalitakse pikaldast pealetungi,
millest koneldi eelpool; tihtigi heidetakse enesele ette
liigset kangust ja kibedust. Miks keelata ameeriklasi
oma kullaga tulemast Euroopa parandama suure soja
kahjusid, pakkuma oma t66 meetodeid ja mond muud
head? Kas Euroopal poleks sellest kasu ja kas tema
ei tarvitseks seda? Lopuks on nemad sama valge inim-
toug nagu meiegi. ..

Aga sest ajast on niiid juure tulnud palju uusi
asjaolusid, mis annavad ainet jarelemotlemiseks. Naii-
teks, miks suur ameerika ettevote, ostes kallilt saksa
firmasid, saadab ntitid laiali firmade to6lisi? Tema
lilesanne seisis ju saksa toostuse iilesehitamises, saa-
des selle eest viikese kasu.

Mispdrast Ameerika, pooldades valge raassi
tthinemist, hoiab ennast pohimotteliselt korvale Rah-
vasteliidust Genfis?

Miks sel ajal, kui ameerika toosturid omandavad
mitmeid euroopa toostusi, nende parlamendi esindajad
tostavad samal ajal tollinorme, mis niikuinii juba hiig-
lasuured nirg voéivad hivitada kontinenttoostusi?

Milleks reklameerib Ameerika nii suurejooneliselt
Euroopa sdjavélgu, mida ta sugugi ei tarvitseks teha?

Oleme sunnitud vastama neile kiisimusile avalikult:
Ameerika tunnistab ainult oma huve, kasutades euroopa
toostureid, oma huvide kohaselt,

Oleks asjata loota teiste abile, uskudes, et ameerik-
lased ostavad kallilt meie toostusi, seega meile oneta-
des head #ritegemist.

Sellisel pealetungil Euroopale on olulised pohjused,
milledest moned meile veel arusaamatud. Moétleme vaid
sojakaigule joomise vastu, mida niiiid propageeritakse
Fordi nimel, ning unustame Ameerika suuremeelse lu-
baduse padsta meid maailmasojaaegseist kaotusist.

On kiisitav, kas Ameerika alistub Euroopa tollimaa-
rusile, kui omab siin ettevotted? Ei — timbenpoordult,
ta rohkem toetab oma autoettevotteid Euroopas autode
alal esikohale padsemiseks.

On iiksikult loetavad need euroopa toosturid, kes
tegutsevad autovaljaveo alal, kuid kindlasti langevad
needki kord ohvriks ameerika toostureile. Kui mitmed
toosturid Saksa-, Inglis- ja Prantsusmaal on loobunud
igasuguseist kasupiiideist, siis voib oOelda, et nad on
teinud seda Euroopa kahjuks. wRundschau.

18. INDIANOPOLI VOIDUSOIT.

Traditsiooniliselt peeti Indianopolise  voidus6it
30. mail. Voéitjaks 500 miili pikkusel teel (804.67 km.)
tuli Billy Arnold Miller-Hartz’il (ederatasteveoga),
kattes selle maa ajaga 4 t. 48 min, 39 sek.; keskmine
tunnikiirus 161 km. Vo6idusoit, millest vottis osa 38
voistlejat, peeti 165.000-pealise rahvahulga ees. Seal
juhtus ka mitu tosist onnetust. G. Marschalli auto
jooksis vastu kaitsepuid, mistottu juht sai surma,
kuna tema kaaslane raskesti haavata. Hiljem porkas
kaks autot tdiel sbidul vastamisi, ja neli autot ldks
iimber. Onneks jdid need onnetused tdsisemate taga-
jargedeta. Ainuke Euroopa esindaja Borzacchini pidi
voistlusest loobuma auto vea tottu (16-sil., 4 ltr., ,Ma-
serat‘‘-auto). Ilu(‘sev(iistlusel, mis samal ajal peeti,
sai esimese auhinna ederatasteveoga ,,Cord“-kabriolett.
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+: Toendatakse, et automobilistid Inglismaal hak-
kasid paljud ettevaatlikumalt s6itma, kui kiiruse ilim-
madr kaotati.

# Shanghais on 404 reisijate veo- ja 10.000 era-
soiduautot.

& Poolas liikvel olevatest autodest on umbes 707%
Ameerikast sisse veetud,

# Briti Schneideri karikavoistlustest osa votnud
lennuki kalli mootori eluiga oli ainult 17 tundi.

#% Inglise Austin-ithingu poolt asutatud haruvabrik
saatis turule oma esimese viikeauto, mis on odavam
kui iikski teine ameerika auto.

# Valjardannanud eurooplane, kes omab suure
auto-parandustookoja Ameerikas, jutustab, et ta oma
ari on rajanud jargmistele pohimétetele:

Ara osta rohkem kui sa maksta suudad. Ara
unusta puhtust tookojas. Ara polga iihtki tood! Opi
ja loe! Osta hiid tooriistu! Ara anna liig palju kre-
diiti! Ara siitidista ostjaid, kui oled ise siiiidi. Ara
luba, mida sa ei saa pidada. Pea oma lubadusi!

# Esimesed auto-numbrisildid, mis Pennsylvanias
valmistati, olid nahast.

£ 1835. a. valmistas Ameerikas Dr. Church ,Au-
burn“-auto, mis so6itis vedrutavail ratastel.

“VOIDUSOIT SOOMES.

Isberg’i ,,Bugatti ja Ebbi ,,Auburrn® startimas 5 ja 10 km. soidul.

24. ja 25. mail s. a. peeti Soomes Helsingi ligidal
Kottby soiduteel voidusdit autodele ja mootorratastele.
Voistlustest vottis osa ka Soome kuulsaim autosport-
lane Karl Ebb, kes ka iihtlasi on Soome parim ujuja.
Kovemaks vastaseks Ebb’ile osutus taanlane Isberg
kompressoriga ,,Bugatti‘“-autol, kuna Ebb séitis harilikul
»Auburn-kabriolett-autol, millel on {imber konstrueeri-
tud viljalasketorud, s. o. need on viidud mootori kiiljele.

Voistlused olid 5 ja 10 km. peale. 5 km. séidul tuli
esimeseks Isberg ,,Bugatti“-autol ja FEbbd , Auburn®-
autol jai teisele kohale, kuna aga 10 km. sdidul esime-
seks tuli Ebb , Auburn‘“-autol ja Isberg jii teisele ko-
hale. 10 km. s6idu aeg EDbb’il oli 7 min. 30 sek., kuna
Isberg’il 7T min. 34,8 sek. XKottby soidutee ei ole min-
gisugune autode voidusoidutee, vaid hobuste voistluste
tee, pehme ja liivane.

Eesti Auioklubi teated.

JURI RADIK ¥

Uks esimestest Eesti

Autoklubi asutajaliige-
test ja klubi esimene esi-
mees Jiiri Radik on

surnud. Tema surma so6-
num tuli koigile oota-
mata ja ajal, mil suu-
rem “0sa E. A. K. juha-
tuse liigetest viibis jar-

jekorralisel  valjasdidul
Kuresaares. Kuna ka
paljud  klubi liikmed
Jaanipieva puhul olid

dra soitnud, el saanud
nad osa votta kaas-
voitleja muldasangitami-
sest. Jiiri Radik siindis 13, martsil 1881. a. Raplas, met-
savahi pojana. Parast kihelkonnakooli lopetamist t6o-
tas palju aastaid liht-téolisena ,Dvigatel’i“ vabrikus.
1910. a. asutas autode parandustookoja, mida ta aasta-
aastalt suurendas. Jiiri Radik oli hea autoasjanduse

tundja kauaaegse praktika téttu ja tundis suurt huvi
autospordi vastu ning vottis agaralt osa seltskonna-
elust, Jiuri Radik oli moni aasta Eestimaa autooma-
nikkude iithingu esimees; 1924. a., kui asutati Eesti
Autoklubi, oli Jiiri Radik iiks asutajatest-liigetest ja
selle klubi esimene esimees. Kuni surmani oli ta
E. A. K. liige ja igalpool abiks, kus vaja oli. Kolm
aastat tagasi haigestus ta ehitustoodel ja ei ravinud
end digel ajal, mille tagajarjel ta juunikuu alul nii-
vort haigestus, et ta tuli paigutada XKeskhaiglasse.
Kuigi I6ikus moodus onnelikult, ei kannatanud nork
siida siiski vilja ja ta lahkus meie keskelt 21. juunil
kell 5 p. 1. Ta maeti Jaanipdeval Rahumie kalmis-
tule. Teda jiid leinama abikaasa ja lapsed.

Klubi juhatus siigavas leinas milestab Jiiri Ra-
dikut kui E. A. K. asutajat-liiget ja esimest klubi esi-
meest, soovides visinud téomehele rahulist puhkamist
mullapoues.

E. A. K. juhatuse nimel
J. Zimmermann,
klubi esimees.
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KLUBI VALJASOIT KURESSAARE. ilusat pilti -Saaremaa loodusest. Jaanipdeva Ghtupoo-

Klubi juhatuse poolt Jaanipdeval korraldatud v&l- likul alustas suurem osa osavdtjaist kodureisi, kuna
jasoidust Kuressaare vottis osa kodigest 5 autot. Ilusa osa jdi moneks pdevaks Kuressaare puhkama. Soovi-
ilma tottu oli s6it koigiti meeltiilendav. Kuressaares tav oleks, et sellistest viljaséitudest klubi liikmed vo-

Autod ,,Traal’il’ Virtsust Kuivaste. Sarvel purivalve ja tuletorni maje ees.

kogunesid osavotjad litkmed Kuursaali parki, kus oli taksid suuremal arvul osa, muidu kujuneb viljaséit
korraldatud ilutulestik. Jaanipideval soéideti autodel = juhatuse liigete viljasdiduks, kes isegi iiksteisega lige-
Sorvele, kus kapten Loosberg oli korraldanud ilusa vas- malt kokku puutuvad, kuna teised liikmed nagu ei tun-
tuvotu. “Vaadeldi tuletorni ja iimbrust, mis pakkus neks vajadust sarnaste viljasoitude jarele.

Peatus metsateel
Sorvele sdites.

TAHELEPANUKS LATIMAALE SOITJATELE.

Vialismaa sdidukitelt ndutakse maksu teede ehita- alam maksumddr — 1.50 latti. See korraldus on mak-
mise fondi kasuks., Maksta tuleb tollipunktides, vdlja sev ainult kahe iiksteisele jargneva kuu jooksul. Pa-
soites Lati piiridest, jargmiselt: 1. Autod — 1 latt rast seda tdhtaega noutakse maksu iildisel alusel vord-
iga pdeva eest; koige alam maksumdir — 3 latti. selt omamaa autodele. Ka ajutistel vilja- ja sisses6i-
2. Mootorrattad — 0.-50 latti iga pdeva eest; koige tudel tuleb iga kord tasuda nimetatud maks.

Mootors1 llndrlte puurlmlst
ja koiki mootorsdidukite paran-
dustoid teevad kauaaegse prak-
tikaga ja Ameerikas tdiendanud
mehaanikerid, paremate tooriis-
tadega ja tipsete moOotmis-

abindudega.
TOOMPUIESTEE Nr. 10, tel. 43071 &nne
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J. Zimmermann'i friskikeda Tallinnas, Liihike jalg 4.




