Oleme PHILIPS'i ,,Duplolux” ja ,Duplolux-
selektiva™ autolampid© esinduse ja lao Eestis

tle annud A/S MOB”_E Ltdl juure.
TALLINN, PARNU MNT. 24, TELEF. 482-85

EESTI PHILIPS A/S

,I
P H I LI P S Ikvaliteet »Duplolux" - lambid autohelgi-

heitjatele — vastavad tuubid kdikidele autodele. ,,Duplolux-selektiva" kollased

lambid — eriti terava, kontrastirikka ja tiheda valguse saavutamiseks.

PHILIPS'i stopp-, taga-, kilje-, sise- ja suunanditajalambid.

PHILIPS-LAMBID
MOOTORRATASTELE

Hea ja moodne autolamp heale ja moodsale autole!



BUICK

pakub teile tdnavu veelgi enam Kkindlust ja muga-

[HH vust, kui kunagi varem. Hypoid-tagatelg véimaldab
madalat raskuspunkti asetust ja sdiduki siseruumi
kdrgendamist ning ideaalsemat teelpusivust. Uleni teraskatus
ja p6rand tagavad omakorda julgeoleku. Kui esirataste sdéltu-
matut vetrumist v6imaldasid seni spiraalvedrud, siis on naad
uuel BUICK'’iIl ka taga spiraalvedrud, mis koos Teleskop-
tdukeleevendajaga vdimaldavad suurimat sdidumugavust.

CHEVROLET

1938. a. mudeli omanik vdib jallegi veenduda selle

tehnilistes viimistlustes; sinkroonkdigud, mem-

braan-sidur ja uus kdaivitamise mehhanism teeb
Chevrolet’” kasitamise ménglevalt kergeks. Veelgi avardatud
istmed ja pagasikohver vfimaldavad kullaldast ruumi nii sd@it-
jaile kui ka pakkidele. Sdidumugavust ja kindlust tagavad nii
aluse kui ka kere hoolikas ehitus ja valikmaterjal.

AINUESINDAJA

J. PUHK & POJAD

TALLINN, POHJA PST. 19, TEL. 416-40



veoautode mootorrataste jaoks

sOiduautode

Maailma tuntud kaubamark

»SONNENSCHEIN™ 0 fjj  Akumulaatorite spetsiaaltddstus

ERICH SCHILLING
TALLINN, PARNU MNT. 50. TELEFON 411-24

lihvkettad, kivid ja pastad auto-silind-
rite, klappide ja teiste osade lihvimiseks

INGLISE

veekindlad paberid ja fiiberkettad >
autovarvijatele

FIRTH-terased autoosadele. Inglise originaal
8U|, MHOYT.,f babbitt-laagrimetallid autodele.
JoJ i Auto remonteerimise seadeldised ja md&dduriistad

Tallinn, Lai t. 21. Tel. 437-94, 437-96

TERASE, LIHVIMISTARVETE JA TOORIISTADE LADU JA ESINDUSED



1938. a. SAADAB ,,NASH“-AUTOVABRIK TURULE

JNASH“ Ambassador ,8“
UUT ,NASH" MUDELIT ,NASH" Ambassador ,6“

~ ,NASH" ,400"

I 125" telgedevahega, 16,5115 HJ mootoriga,
kahekordse siitega, klapid silindripeas.
I 121" telgedevahega, 14,5/105 HJ mootoriga ja
kahekordse siiitega.
[l — 117" telgedevahega, 14,5/95 HI mootoriga. Uutel
,NASH"-mudelitel on I&bi viidud 83 suurt uuen-
dust, neist 6 taiesti algupérast:

Esimene auto maailmas soo jadhukuttega, mis vdimal-
dab soita kinniste akendega, kusjuures klaasid jaavad sel-
geks ega muutu uduseks; seadeldis varustab auto sisemust
alati varske sooja 6huga

Ainulaadne summutusstisteem, mis hoiab igasuguse tanava-
mira tungimise autosse. ,,NASH*“is istujad ei kuule larmi
ega miurinat enne, kui avavad akna

3) ,,iVASfI*-autod on varustatud mootoritega, mis evivad pika
eluea ja vastupidavuse. Neil on kahekordne sitde ja voolu-
joonelised klapid silindripeas

4) ,iVASfIr-tdukeleevendajad on paremad kui thelgi teisel autol
ja hoiavad &ra igasuguse kdikumise ja raputused

Uuetltbiline automaatne kéaiguvahetus vaakuumi abil ja
seadeldis, mis hoiab auto automaatselt seisuajal tagasiveere-
mast maendlvakuli, on ,,NASH“-auto (ks paremusi

6) Ruumikas auto 1937. a., — veelgi ruumikam 1938. a.

ESINDAJA EESTIS: J- Zimmerman & J Mdlder

Tallinn, Aia tanav 5. Telefon 447-99



SISU

Ed. Vallaste: TALLINNAST MONTE CARLOSSE
RAHVUSVAHELINE VOIDUSOIDUVORMEL
TAHELEPANUVAARSUSI NEW YORGI AUTONAITUSELT
Statistikat: EESTIS 7385 MOOTORSOIDUKIT

Ed. Roomere: DIISELMOOTOR AUTOL Il
Lennuasjandus: OPIME LENDAMAL!

LENNUKID AUTOMOOTORITEGA

KOKKUVAJUNUD SARKIDEGA alumiiniumkolbide KORRASTAMINE
Autoparandus-tdokodadele: AMES-MOOTRIISTAD
KLAPPIDE LIHVIMINE

E. Schilling: AKUMULAATOR JA SELLE KORRASHOID
TEHNILISI UUDSUSI

LUHITEATEID KOGU MAAILMAST

SPORDI jne. TEATEID

TEHNIKA JA TEADUS

Ed. Roomere: AUTO-ELEKTROTEHNIKA KURSUS VIII

A. Mere: AUTOTEHNIKA OPETUS VIII



OfLuijdcL  tal)e60idu<Si
ED. VALLASTE
M ONTE Carlo tahesdit on ka Eestile kujunenud iga-aasta-

seks suureks autosportlikuks stindmuseks. Kuigi meie
omamaa autosportlased pole sellest suurest sdidust saanud

rohkemal arvul osa votta, tekitab tdhesdit siiski teatavat
elevust nii siinsetes mootorspordi ringkondades kui ka rah-
vahulkades. Juba see asjaolu, et Tallinn on ks stardi-

punkte, seab meid teistest Balti riikidest dnnelikumasse sei-
sukorda, sest Latist ja Leedust tahesditjad ainult kihutavad
l1abi, kuna Tallinn on otseselt seotud kogu sdidu-korraldu-
sega. Kui sdidu ajal igal pool tee d&res olid suured rahva-
hulgad jalgimas tdhesditjate moodakihutamist, siis oli sellise
suure huvi dheks pdhjuseks ka romantika, mis seotud tadhe-
sdiduga: igast Euroopa nurgast kihutavad autod ligi neli
tuhat kilomeetrit labi tuisu ja lume, ule kdrgete mégede ja
stigavate orgude, et Uhel ja samal pé&eval saabuda Vahe-
mere rannikule, kus palmide latvu ei liiguta Ukski tuuleiil
ja apelsini- ja mandariinipuud 'on parajasti tais valminud

vilja. Paukuva pakase ja sigva lume maalt mdne pdevaga
igavese suve maale — selles on romantikat, mis kaasa kisub
isegi paljureisinud inimese.

Niid ei tahaks enam hakata esitama raaportit soidu
arenemise (le. Sellest on nende ridade Kkirjutaja sulest
ilmunud Kkirjutusi mitmes eesti ajalehes, ja teisedki lehed
on pihendanud t&hesdidule vajalisel madaéaral ruumi. Tahak-

sin ainult meele tuletada muljeid ja tahelepanekuid, mis
sdidukirjelduses puudusid ja mis voiksid kasuks tulla nen-
dele, kes jargmisteks tahesditudeks stardivad Tallinnast
,Estonia” teatrimaja eest.

Tallinnast teele

Kui Karl Siitan 25. jaanuari 8htupoolikul t8i oma
Nash-auto starti, siis oli ta selleks teinud ettevalmistusi juba
tublisti kuu aega. Kuna ta tdhesdidule startis juba teist
korda, olid tal kasutada eelmise aasta tdhesdidu kogemu-
sed. Juba varakult tuli moelda lumeraskustele, mis
ahvardasid tadhesdidust osav6tu Tallinnast koguni v&imatuks
teha. K. Siitan, kes oli 1250 franki osav8tumaksu juba
varakult &ra saatnud, tegi kdik vdimaliku, et end kindlus-
tada ootamatute ilmastikuliste takistuste vastu. Ta ehitas

oma sOidukile valmis erilised trumlid rataste juure, et I&bi
pdéseda ka siis, kui ei dnnestu teed puhastada sedavdrd,
et l&bisdit autoga oleks vdimalik. Olid valmis ka erilised
suusataolised abindud auto kiilge monteerimiseks.

Paar pé&eva enne t&hesditu tuli naaberriikidest Hiiobi-
sdnumeid: valismaised osavdtjad ei julge Riiast edasi sdita!
Kuna niigi oli sel aastal vdhe osav6tjaid, ainult viis autot,
dhvardas tdhesdit siit nurjuda. Kuid olukord selgines jaa-

tavas mottes: tee lahtiajamiseks anti Eesti, L&ti ja Leedu
teedeministeeriumide poolt kindel lubadus, ja kaks holland-
laste autot ja tallinlaste vana tuttav insener G. Macher

Berliinist oma Ford'iga saabusid Tallinna. Ka K. Siitan vdis
oma eriabindud koju jatta ja loota ainult labidatele ja tuge-
vale masinale.

Kogemustega tahesditja Aku Zimmerman ei saanud
seekord kaasa soita. K. Siitani meeskonnas oli peale tema
enda ja nende ridade Kkirjutaja pr. M. Siitan ja hr. Vol-
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demar Siitan, kes kull tubli autojuht, kuid esmakordselt
asus sellisele pikale vdistlussdidule.

Kuna prantslane Bravard polnud ilmunud, startis Tallin-
nast neli autot: sakslane G. Macher (Ford), hollandlane
Buize (Ford), K. Siitan (Nash) ja hollandlane Keizer (Hansa).

Kuigi stardi ajal valitses paras pakane, tegi siidame
soojaks see ilmne sidamlik osav6tt, mis meie rahvas osutas
eesti tdhesditjatele. Haid soove sdidu kordaminekuks kuul-
dus isegi voOOrastelt inimestelt ja eesti auto Umber oli nii
tihe rahvamurd, et raske oli sdidukisse pé&aseda. Tundsime
koik kahetsust: miks pole eesti autosid kaks! Kuigi olek-
sime teineteisele vdistlejad, tunneksime endid teel siiski kaks
korda tugevamatena, sest kui Uhega juhtub &pardus, siis
teine aitab vOi jaab vahemalt edasi vdistlema, et Monte
Carlos oleksid esindatud ka eesti autosportlased.

Kuid selle kisimuse lahendamine polnud enam meie
vBimuses. A. Kott, kes juba teist aastat dritas osavdttu
tdhesdidust, pidi sdidust loobuma kandideerimise tottu riigi-
volikogu valimistel, ja eesti autospordi au kaitsmine suurel

vdistlussdidul jai paratamatult ainult meie peale, nii hésti
vOi halvasti, kui me seda teha suutsime.
Kui spordijuht J. Johanson meid laskis stardist lahti,

siis temal vist oli nende tuhandete inimeste hulgast koige
paremini teada, kuhu ta meid saadab, sest see autospordi
veteraan on ise osa vdtnud tdhesdidust ja tunneb selle ras-
kusi ja pingutusi.
Rasked teed, kliid soojad sudamed

Tallinna piiridest védlja joudes ja masinale kiirust lisades
tekkis nagu natuke uhkusetunnet meie teede parast. ,Tahak-
sime n&ha, milline vélismaa ajaleht nidd julgeb kirjutada
rasketest teeoludest Eestis," kdneleme omavahel. Meie teede-
ministeeriumi maanteede valitsus oli teinud kd&ik, mis vdima-
lik, et meie teedel ei tarvitseks tdhesditjad tunda raskusi ja
takistusi teeolude pérast. Maantee Tallinna-Parnu vahel ja
sealt Laatreni oli aetud lumest nii puhtaks, et sajakilomeet-
riline Kkiirus oli autole paris paras. Muidugi olid kdrged
lumevallid tee 4aares takistuseks, kuid mitte meile, vaid
vaestele janestele, kes 6dpimeduses tulnud maanteele heina-
korsi korjama ja nuiud enam ei osanud leida pdgenemisteed

tle dkilise lumevalli. Nii tuligi, et neidjdi mitmeid meie
auto alla ja hiljem, Berliinis, saksa ajalehed Kkirjutasid meie
naljatoonilise jutustuse peale, et maanteedarsed elanikud

Eestis ja teistes Balti riikides kogusid endale mitmeks ajaks
valmis jéneseprae-tagavara ...

Kuluks vist moni sdna selgituseks oelda ka nn. tdhe-
sdidutehnikast. Kuigi tegime head sditu ja plludsime
olla esimesed, pole see tdhesdidul olulise tdhtsusega mit-
mendana me sdidame vOi kuhugi kontrollpunkti saabume.
Téhesdit pole Kkiirusevdistlus, vaid vastupidavuse-sdit nii
masinale kui ka meeskonnale. Selleks et &ra hoida liigset
kihutamist, on iga kontrollpunkti vahe lihistamiseks ette
ndhtud minimaal- ja maksimaalaeg. Marssruut on koostatud
nii, et sdidu tempo kogu aeg kiireneb. Kui saabusime Riiga
pérast teisi ja Kaunasesse esimestena, siis polnud meil sel-
lest kasu ega kahju, sest s@itu jatkata ei saa Uhestki kont-
rollpunktist ikkagi varem, kui on meile mééaratud aeg, ja
see auto, mis Tallinnast startis enne meid, pddseb ka jéarg-
mistest kontrollpunktidest enne meid valja, kuigi me temast
teel mooda kihutame.

Laatre piiripunktis olime esimestena ja nahtavasti val-
mistasime sellega rédmu piirivalve allohvitserile, kes oma



Tahesdidu-koosviibimine Dancing-Palace'is ,,Gloria". Pildil:

EAK liikmed, kutsutud kulalised, tahesditjad ja klubi president

M. Puusepp

asju ajas Lé&ti piiripunktis ja meie saabudes rddmsalt hii-
dis: ,,Eesti poisid on kdige ees!" Oli paris rddmus nagu ka
latlasest ametnikul ja meie dokumentide ,klaarimine" Kkais
imekiiresti.

Saanud ule piiri, muutus tee kohe raskemaks. Lé&ti teede-
ministeerium oli tditnud oma lubaduse, tee oli aetud lahti,
kuid lumednnistust oli seal rohkem kui meil ja lumesahk
polnud nédhtavasti ka nii tubli kui Eestis. Uhe s®naga: teh-
tud oli koik, kuid sdita oli raske. Tee oli tdis sugavaid
roopaid ja selle peal ligi veerand meetrit lund nagu sore-

jahu. Auto hiipleb, ja on rohkesti maadlemist, et mitte lennata
teeddrse lumevalli otsa.
Kuid teeraskused ununevad kohe, kui jouame Riiga.

L&ti autoklubi kulalislahketes ruumides leiame hommikupoole
06d soojad toidud laual ja pererahvas on vésimatu meie
kostitamisel. Lati autoklubi tegelased on valmis tegema meie
heaks kdik, mis aga vajaksime. Nad muretseksid meie auto-
dele kas vdi uued rattad alla, kui see oleks vajaline.

Kolmetunnilise peatuse jarele kihutame edasi Kaunase
poole. Teel teeme Ilabi meie esimese ,0nnetuse”: sdidame
parajasti kdrgel teeseljandikul, kust tuul lume &ra puihkinud,
nii et masin klaassiledal jaal hakkab libisema, keerab end
paar korda Umber ja torkab siis nina teedarsesse lumme.
Siitan manddverdab masinaga seni kui jarelsditjad autod
saavad mooda, siis hakkame sdidukit omal joul kraavist valja
upitama. Paneme Voldemar Siitaniga kahekesi dlad vastu
esimest kaitserauda, proua Siitan aitab ka pugida ja Karl
Siitan ,ise" tdmbab mootoriga. Kuid enne me masinale jélle
diget suunda ei saa, kui oleme rataste alt labidaga jaad
raiunud ja kakskimmend minutit rassinud.

Onnelikult Kaunasesse joudes ootavad meid Leedu auto-
klubi tegelased rikkaliku kulma lauaga, millele lisaks ser-
veeritakse ka sooje toite ja soovijaile valatakse klaasi ka
kibedamat- jooki. Leedu vodkat, millele klubi oma retsepti
jargi on pandud hulka mingeid ,rohtusid". Vaevalt saame
siseneda klubiruumidesse, kui sinna tulevad ka hollandlased
Buize ja Stemerdink, kes Tallinnast startisid Ford'iga. Need
hollandlased on pagana poisid: teel ldks nende bensiini-
paak puruks, kuid nad panid tagavarakannust kummitcra
mootorisse ja nii masinat jootes sditsid edcsi.

Leedu teed on meile tdeliseks ,ristiteeks": tee on halb,
hobusemehed ei tea midagi sdiduméaarustest ja kunagi ei
tea ette arvata, kuhu poole, kas paremale vo0i vasakule.

keerab signaali peale eelsditev hobusemees. Onnetuse val-
timiseks tuleb Leedus ikka autol Kiirus taiesti maha- votta
ja dra oodata, kuhu poole suvatseb teeandmiseks minna
hobusemees, jalgrattur v@i jalakdija. Sodidame Leedus jélle
kraavi, kuid siin on teelolevaist hobusemeestest meile ka
kasu: neid jookseb meie Umber kokku kiimmekond ja Uhisel
joul on lihtne asi tdmmata raske sdiduk jdlle tagasi teele.
Leedus teeme mdnes kohas pikemat aega 25-kilomeetrilist
tunnikiirust ja kui kord hakkame sditma natuke Kiiremini,
siis keerab (ks kahehobuse-plaanvanker meile nii ette, et
vanker jaab ilma rattamutrist ja meie porikaitse saab tubli

molgi.
Kaunasest Konigsbergi ja sealt Varssavi soit mdddub
siiski suuremate d&dpardusteta ja Poola autoklubi tegelased

on jalle valmis tegema kd&ik, et me unustaksime teeraskused.
Isegi voodid on valmis, et pdrast tublit kdhutdit voiks tunni-

kese magada. Teele antakse meeskonna iga liikme peale
kaasa karp sigarette ja pudel poola ,vodkat".
Teeosa, mis murrab mehi.
Hollandlased parandasid Konigsbergis oma Ford'i ja
kihutavad edasi, kuid sakslane Gi Macher vasib ja ei
sdida Varssavist enam edasi. Tema masinal pole viga

midagi, kuid sakslasel on Lati ja Leedu rasked teed tuju
dra vOtnud. Meie aga ei lase end nendest véikestest raskus-
test heidutada: varsti sdidame mdrinal Berliinis ,,Auto-Hotelli",
kus on jargmine kontrollpunkt.

»Auto-Hotelli" perenaine pr. Kleine tunneb meid &ra
ja toob jallendgemise puhitsemiseks lauale pudeli konjakit.
Harra Kleine on ise vana autcspcrtlane ja kéib igalt téhe-

sdiijalt v8tmas allkirja kulalisraamatusse. Tal on traditsioo-
niks pakkuda tdhesditjatele omalt soolt rasvast kanasuppi.
Ldinud aastal sdime seal kanasuppi ja ndidd maitses see
ni'sama hasti. Hr. Kleine valvas ise selle jargi, et tema
suures garaaZzis masinate eest hoolitsetaks piinliku hoolsuse
ja pohjalikkusega.

Berliinist asume Avuse-autoteele, kus tdhesditjatele vastu-
tuleku tdttu pole tarvis maksta tavalist teemaksu, ja (le
Potsdami sdites jouame Berlin-Hannoveri vahelisele Reichs-
autobahnile, kus pole enam rruret halva tee parast. Kuid
teel veendume, et pikaajalisest ettevalmistusest hoolimata
pole siiski suudetud kdike meeles pidada, ja et ka teel pole
piinlik tdhelepanelikkus ja iga pisiasja meelespidamine liigne.
Kdigepealt selgub, et K Siitan on kill kaasa vdétnud elektri-



taskulambi, kuid unustanud end varustamast tagavara-pata-
reidega ja varsti oleme 006sel autos ilma vajalise ,silmaval-
guseta". Auto laelampi ei v8i ju pdlema panna, siis on
raskusi masina juhtimisega. Edasi selgub pikapeale, et
garaaZzi on unustatud suur pudelitadis glitseriini, mis on tar-
vilik kilmaga autoakende maéaarimiseks. Ja kd&ige viimaks
selgub, et noor Siitan on unustanud taitmast tagavaraben-
siinikannd. Siin me nddd oleme 290-km pikkusel autoteel,
kus pole Uhtegi bensiinijaama ega ka kd&rvalepddramisevdi-
malust, ja bensiinist ei néi jatkuvat tee I8punisditmiseks.
Soidame edasi heas lootuses, et vast jatkub, kuigi me ka ise
ei taha seda uskuda. Noor Siitan, kes onnetuses sildi, ei
peg pikka aru: kui ta nédeb, et hollandlased Buize ja Ste-
merdink, kellele jarele kihutame, hakkavad tagavarabensiini
paaki valama, laheb ta nende jutule, et ndete, meil bensiin
I6ppemas ja ei joua Hannoveri, kas saaks teie kéaest lae-
nata. Hollandlased ongi spordimehed sada protsenti ja lae-
navad viis liitrit, kuigi nad teavad, et meie oleme neile
ainukesed vdistlejad ja nad vdiksid bensiini keelamisega
meid jatta 0dsel seisma autoteele ja ootama, kuni kontroll-
punkt Hannoveris suletakse ja me vdistlusest valja kukume.

Hannoverist edasi sOites riivame Hollandit, labi soites
Venlost, siis keerame Brisseli peale ja sealt Reimsi.

Nilud algab teeosa, mis hakkab vdistlejaid valja lilitama.
Marssruut  on uus, sest lainud aastal soOitsime Brisselist
Pariisi. Té&hesditjad, kes labistanud lumised teed, hakkavad
nitd vésima ja vasimuse tdttu eksime. Teeme meiegi oma
esimese eksimise Reimsi ja Dijoni vahelisel teel. Vésimus
vdhendab tdhelepanelikkust ja kuna teeparanduse tottu tuleb
Umber sdita, eksime 00sel Prantsusmaa metsavahelistel tee-
del. Monikimmend kilomeetrit &dra soOites tekib kahtlus, et
asi pole enam Oige, sest teeddrsed nimetahvlid ei taha enam
kuidagi olla kooskdlas kaardil leiduvate nimedega.

Kottpime 66 raskendab orienteerumist ja kelleltki pole ka
teed kisida. LOpuks ndeme liginevat Ghte nendest hiigelveo-
autodest, mis liiguvad vélismaade teedel ja 00seti jatavad
tontliku mulje. Peatame veoauto ja Uhisel konfereerimisel
kaardi jarele leiame suuna, kuhu poole umbes peaks
sGitma, et saada tagasi digele teele. Algab hullupddra kihu-
tamine 006sel, kuni jouamegi Dijoni viivale suurele teele ja
seal vOGtame mootorilt valja k6ik, mis ta anda suudab, sest
muidu dhvardab hilinemine kontrollpunkti ja (hes sellega
ka trahvipunktid.

Jouame Dijoni ja sealt niisama 0&nnelikult ka Lyoni, kust
kihutame viimasesse kontrollpunkti, Grenoble'i. Niid on
meid ile saja auto kihutamas 60sel médda tundmatuid teid,
kuid igas kontrollpunktis jaab masinate arv véiksemaks.
Tee on sile, ka eksimine pole enam nii hdlpus, kuid vdist-
lejad kukuvad vélja! John 0'Groates'ist, Inglismaalt, starti-
nud autod on kogu tee labi s6itnud ©nnelikult, kuid nadd
jaab inglasi tee &are iga kimnekonna kilomeetri tagant ja
trahvipunktideta jouab I6puks Monte Carlosse ainult 4 autot.
Siin alles selgub tdhesdidu kogu raskus: vdistlejad on teel
kogu jou vélja pannud, vaimline ja kehaline, vastupidavus
on otsas ja niud kas tehakse vigu v8i loobutakse vdistlusest.

Grenoble'ist magestikuteele asudes tabab meid suurim
dnnetus kogu sdidu kestvusel: asume Monte Carlo poole teed
moodda, mis viib 1500—L600 meetri korguselt l&bi maégestiku.
See tee on marssruudiks ette ndhtud. Kuid raskete lumeolude
tottu on marssruuti viimasel silmapilgul muudetud ja maa-
ratud alumine tee, sest esialgne tee pole Uldse labisdidetav.
Voib-olla et meile seda kuskil eelmises kontrollpunktis 6eldi,
voib-olla et kuskil oli selle kohta {les pandud teadaanne.
Kuid meie seda ei ndinud ega kuulnud, sest olime sedavdrd
ile pingutatud ja vasinud, et sarnanesime rohkem roboti-
tele kui elavatele inimestele. Alles siis, kui olime umbes 30
km sditnud rasket maégestikuteed ja paar-kolm tdhesdidu-

autot, mis samuti olid eksinud, tulid meile vastu, taipasime
tagasi keerata.

Olukord oli selline, et kas v&i nuta!l Kokku 60 kilomeetrit
asjatut sditu, seega tund aega tulutut ajakaotust teeosal, kus

juba aeg loeb! Siitan mdtles kill juba kord oma eesti
jonniga, et sdidab edasi ja pudab 1a8bi murda, kuid siis
tulime ikkagi tagasi Grenoble'i, et alustada uuesti otsast
peale.

Onnelikult Monte Carlos

See oli raske sdit seal magestikus, kus tee koosneb ainult
kurvidest ja dine kiulm on teele tdmmanud Ohukese jadkoo-
rukese. Uhel pool teed piistloodis taeva poole tdusev kalju-
sein, teisel pool sadade meetrite sugavune Kkuristik, kuhu
lennata voOib iga ettevaatamatuse korral. Sdidu ajal ei pane
seda koike nii vaga téhelegi, sest teadvuses on ainult Uks
suur mote: peame voOitma aega! Hiljem aga métled: mis
oleks juhtunud siis, kui pidurid poleks mdnel eriti akilisel

kurvil pidanud v&i kui kumm oleks I8hkenud? Kui palju
oleks kindlustusselts, kus iga osavdtja oli kindlustatud
100 000 frangi eest, siis pidanud vélja maksma meie péri-
jatele?

Eksimine mégestikuteel ei toonud meile enam trahvi-
punkte, sest teeosa eest Grenoble'ist Monte Carloni oli ette
nahtud 200 plusspunkti ja iga hilinemine véhendas seda
punktidearvu. Kogusummas kaotasime eksimise tottu 40

minutit ja see tdhendas, et me saime maégestikusdidu eest

81 punkti.
Joudsime Monte Carlosse 29. jaanuaril kella 12 paigu
27-dana. Proua Sitan paluti tema saleda kasvu tottu kaa-

lule, et selgitada, kas ta mitte pole Uhes seljasoleva riideva-
rustusega kergem kui 60 kilo. Selgus, et ta kaalu kuidagi
»,sinna poole” vélja annab ja sellest ei tehtud tilikisimust.
Cote d'Azur Juan-les-Pins raadiojaam, mille raadioauto
oli finiSipaigal, teatas kogu Euroopale, et Eesti tdhesditjad
on joudnud trahvipunktideta kohale. Hiljem saime teada, et
meie tublid vdistlejad, hollandlased Buize ja Stemerdink
Ford'il on maéagestikusdidu eest saanud 56 punkti meie 81
punkti vastu. Seega olime hollandlastest tublisti ees.
Jargmisel péaeval oli Monte Carlo plaazil vigursdit,
mis oli rikas dramaatilistest momentidest. Karl Siitan tegi
esimese katse sOiduteega tutvumise otstarbel mddduka Kkii-
rusega, kuid saavutas siiski keskmisest tublisti parema aja,
1 min. 26 sek. Suurem osa 143 autost kohalejdudnud 91 ma-
sinast tegid selle sbidu tunduvalt aeglasemalt. Teisel katsel
Karl Siitan muutus ,kergemeelseks”. Veendudes, et raske
tee on koiki voistlejaid vésitanud ja suurem osa saavad
vahe punkte, hakkasid teda meelitama esimeste auhindade
kiimned tuhanded frangid, ,mida olevat kahju jatta prants-
lastele,” nagu ta Utles. Balti karikas oli meil ,peos”, nild
Siitan laks riindama esimesi auhindu ja piidis vigursOitu
teha maksimaalse kiirusega. KOik oligi hea, kiirus oli otse
.metsik" ja manodvridki sooritatud laitmatult, kuid siin sai
onnetuseks asjaolu, et tal oli vdistluse pikim masin, mida
ligi poole meetri vdrd pikendasid veel erilaternad. Auto
Umberpddramiseks ja mitmesuguste mandovrite tegemiseks
oli aga ainult 11 meetrit ruumi ja joone peal seisid puu-
keeglid, nagu oodates seda, et Nash neid tagumise Kkaitse-
rauaga puudutaks. Masin puutuski, keegel kukkus ja see

viis dra kiirusega vdidetud edu. K. Siitani ajaks jai 1 min.
26 sek.

Teine komplekt hollandlasi Keizeriga eesotsas oli pika-
peale kill saabunud, kuid nii suurte trahvipunktidega, et
nendest ei olnud enam konkurenti. Balti parima ja ,parima
baltlase” karika peale jai meile vdistlejaks veel ainult hol-

landlaste vdike Ford. A. Buize on tubli poiss ja tema vaike
masin kerge keerata ja pddrata; ta tegi katse 1 minuti 10



sekundiga. Meil oli tema ees siiski veel edupunkte mages-
tikusdidu arvel. Siis korraldajad leidsid mégestikusdidu ar-
vestuses vea ja tegid A. Buize tulemuses 56 asemele ,66",
millega hollandlased said meist paari punkti vord ette.
Seega Balti karikas hollandlastele, parima
baltlase karikas K Siitanile. A. Buize, Kkellele

laksime ©Onne soovima, naeris ja dtles: ,Ma teadsin kogu
aeg, et teil on parem tagajarg, kuid hédrrad on seal midagi
parandanud ja nilid olen dkki mina Balti karika vditja..."
Seisime hulgakesi tédhes6itu korraldava komitee asukohas
Albert 1. bulvaril nr. 17 seinale paigutatud suure tabeli ees
ja vaatasime: jah, on parandatud, ja tdpselt 10 punkti vdrra.
Kuna Eesti autoklubi esindajal vdimalik polnud Monte Car-
losse sdita, polnud meil esindajat ja me ei saanudki 16pli-
kult selgitada, kuidas oli lugu selle 10 punktiga, sest seal
on protesteerimisega teine lugu kui mootorspordi-vdistlustel
Eestis, kus iga vdistleja tuleb kohtunike palge ette ja nduab
aru. Tahesdidul tuleb protest sisse anda Kirjalikult ja juure
lisada 250 franki... tulitamise eest”, mille juures pole
mingit tagatist, et protest tdhelepanu leiab.

Kui veel arvesse votta, et hollandlasi vottis téahesdidust
osa (le 30 autoga, nad on seega niidelda tdhesdidu kandjad,
siis jaime punktide ,parandamisega™ rahule.

Parastised cocktail-party'd ja suurejooneline bankett In-

ternational Sporting Club'i ruumides pidid lepitama kdiki,
kellel vast oli digust nduda rohkem.

Kuuepdevase viibimise jarele Monte Carlos, kuigi olime
kiulastanud Mentoni ja Nizzat, sditsime edasi Cannes! ja

sealt Pariisi, kus Ed. Klimbergi perekond osutas selle
Pariisi eestlase tuntud kdilalislahkust, kuni sditsime labi
Prantsusmaa vaatamisvadrsete kohtade Berliini. Seal saime
olla ainult kolm pdeva, sest algas lumesadu ja kartsime, et
ei paase autoga enam labi meie teedel valitsevast lumeupu-
tusest, sest vaevalt maanteede valitsus hakkab teed Ilahti
ajama selleks, et me vdiksime mugavalt ka tagasi soOita.
Kuni Riiani polnud lume parast suuremat vigagi ja veendu-
sime, et Saksamaal on lund rohkem kui Baltikumis. Riia
autoklubi sekretdr osutas meile tagasisdidul suurt vastutule-
kut: ta kusis koikjalt teeolude ile jarele ja teatas meie saa-
bumisest ka piiripunkti, nii et meil ei tarvitsenud minutitki
oodata piiripuu taga, vaid Lati tolliametnikud ootasid meid
ja lasksid kohe (le piiri.

Kokkuvdte

1. Monte Carlo tahesdidul on Eesti seisukohast vaga suur
propagandaline tdhtsus, mis aitab meid tutvustada heast
kiljest. Kogu meie sditu vOiks nimetada Eesti tutvustamis-
sOiduks. Teel tuli meil vahetpidamata anda kontrollpunkti-
des seletusi Eesti kohta. Tallinna ja Eestit tutvustati raadios,
ja Monte Carlos lehvisid kdikjal ka Eesti lipud.

2. Té&hesBidu vastu néib teistes Balti riikides kasvavat
huvi iga aastaga, ja Lati ja Leedu autoklubide tegelased
itlesid omavahelisel jutuajamisel, et nad tuleval aastal saa-
davad mone auto voistlema klubi poolt, kui ei leidu osavdt-
jaid omal algatusel. Poolast ongi iga aasta osavotjaid, kuigi
nad pole kunagi saanud auhinda. Lé&ti, Leedu ja Poola
autoklubid ja ka ametiasutused on teinud t&nuvdarse too
Tallinnast startinud tahesditjate sdidu hdlbustamiseks, mille
juures kdigis nendes riikides avaldub eriline studamlikkus
eestlaste suhtes.

3. Balti riikide autoklubid peavad téhesdidu korraldaja-
telt ndudma, et Tallinn kui stardipunkt annaks maksimaalse
arvu punkte, kuna pole millegagi digustatud Tallinnast star-
timise eest punktide vdhendamine 500 pealt 497 peale, mille
téttu Tallinnast stardib véhe autosid, kusjuures kolmel riigil
pole métet teha suuri kulusid tee lahtihoidmiseks 4—5 auto
jaoks.

4. Soovitav oleks, et edaspidi leiduks rohkem osavdtjaid
Eestist, sest tdhesdit on igale autosportlasele suureks ela-
museks ja rohkema osavdtu puhul oleks kindlustatud ka
Eesti autospordi véarikam esindamine sellel Euroopa suu-
rimal autov@idusdidul.

5. Seniste osavdtjate saavutuste hindamisel
objektiivsem ja diglasem, sest rahvusvahelises autospordi-
maailmas hinnatakse korgelt juba (ksi tédhes6idu trahvi-
punktideta labisOitmist. Kui tihesdidust iga aasta vdtab osa
130—140 autot ja koik osavdtjad on head autosportlased,
siis ei saa nuriseda, kui eestlased ei tule kohe esimestele
kohtadele, kuna tahesdidul tihti dpardused ja ebadnnestumi-
sed tabavad ka rahvusvaheliselt kuulsaid autosportlasi, ilma
et vélismail keegi motleks neid kui sportlasi alahinnata.
lgaiiks pltab ju teha oma parima ja poleks midagi soovi-
tavamat, kui meil leiduks autosportlasi, kes laheksid tahe-
sdidule ja tooksid koju paremaid auhindu, kui on &nnestu-
nud saavutada senistel vdistlejatel.

peab olema

Rahvusvaheline voidusdiduvormel

Maksev 1938., 1939. ja 1940. a.
Osa votta lubatakse:

a) Kompressorita jouvankreid:

Minimaalse sil. mahtuvusega 1000 ccm
” kaaluga 400 kg

Maksimaalse sil. mahtuvusega 4500 ccm
kaaluga 850 kg

b) Kompressoriga jouvankreid:
Minimaalse sil. mahtuvusega 666 ccm

kaaluga 400 kg
Maksimaalse sil. mahtuvusega 3000 ccm
kaaluga 850 kg

Siit selgub, et kompressorita jouvankrite juures si-
lindrite mahu suurenemine 10 ccm (1 Itr) vd&rra tingib kaalu
suurenemist 1,285 kg vorra, kuna kompressoriga jou-
vankreil sil. mahu suurendamine 10 ccm vdrra (ule 666 ccm)
tingib kaalu suurendamist 1,928 kg vOrra. Seega koik komp-
ressorita jouvankrid 1000 ja 4500 ccm ning kdik kompres-
soriga jouvankrid 666 ja 3000 ccm vahel peavad mini-
maalkaalult vastama Ulaltoodud ndudeile.

Jouvankri kaal

Kaalu juure arvatakse kéigukasti- ja tagasilladli ja voi-
dusdidul kasutatavad kummid. Kaalu alla ei kuulu jahu-
tusvesi, mootoridli, kitteaine, to0riistad ja tagavararattad.
Jouvankreid kaalutakse kergeimate kummidega, mida vdib
vdidusdidul kasutada.

Kitteaine

Kutteaine valik on vaba.

Kere

Sdiduki kere voib olla Uhe- vdi kaheistmeline. Igal juhul
peab aga kere minimaalne laius olema 85 sm, mdddetuna
vertikaalses pinnas, mis puudutab rooliratta koige tagumist
punkti ja on paralleelne eesteljele. M&ota tuleb vahemalt
25 sm kérgusel.

Jouvankrid peavad mdlemalt kere Kkiljelt
tatud vahemalt 60 sm2 suuruse peegliga.

olema varus-

Vormeli kasutamisviis

Jouvankrid esitatakse voidusdidukorraldajale tunnistusega
mootori kohta, millest nahtub silindrite 1abimddt, kolvikaik,
silindrite arv ja sil. maht ccm.

Kolme esimese auhinna omaja vdidusdiduautod alluvad
iga vdidusdidu jarele jarelkontrollile.  Sellest valjudes on
korraldajail igal ajal o0igus kontrollida vdidusdidust osavot-
vat sdidukit.



JSI’EW YORGI autonditus, mis toimus moddunud aasta I6pul,

jargnes kull ajalt Euroopa autonditustele, kuid dletas nesd
kaugelt oma huvitavuselt. Pd&hjalike uuenduste labiviimine
polnud téhelepandav mitte ainult Uksikute automudelite, vaid
ka igasuguste autoiksikosade juures. Otsustades valjapane-
kute jérele nimetatud nditusel, on autoasjanduse tase Amee-
rikas suuresti tbusnud. See on ka mdistetav, arvestades sel-
lega, et kogu maailmas leiduvaist 41 750 000 joéuvankrist on
29 000 000, seega ca 70%, Ameerika péaritoluga. Suurt osa
selles arengus etendab ka Ameerika suurfirmade kasutuses,
uuenduste loomiseks, olev kapitalihulk. Nii vdis ,General
Motors" kulutada ainult Cadillac- ja La Salle-tiiipide uuenda-
miseks ca 22 782 500 krooni!

Vaatamata suurtele rahalistele vdimalustele on ka Amee-
rikas valitsemas piie toota autosid vdimalikult odava-
malt. Sellest puudest riskitakse kinni pidada isegi siis, kui
ebadnnestumised vdivad kujuneda saatuslikuks kas v&i suur-
firmadele. Nii kuuldavasti ,,Cord Corp" ei jatka enam Auburn-,
Coid- ja Duesenberg-autode ehitamist. Need kolm tuupi ei
esinenud ka enam viimasel New Yorgi autonditusel. Vaata-
mata selle kontserni langusele, tdusis autofirmade arv 1938.
aastaks 11-t 12-le. Uhinesid aga ,,Hupp Motor Car Corp." ja
,Bantam Car Co." Hupp laskis valja uue 120-HJ auto (8 sil.,
4968 ccm), Bantam Co aga uue 19-HJ-lise auto (4 sil. 747 ccm\
mis tuletab meele Inglise Austin'it ja maksab 450 dollarit.

Naitusel esinevad 12 autofirmat on lasknud turule 48
standardtitpi 1937. aasta 55 vastu. Arvuline vahe oleneb
peaasjalikult ,,Cord Corp'i" valjalangemisest.

Aga ka Cadillac on loobunud oma 12-sil. ehitamisest ja
Chrysler ,Airilow'st". Cadillac ehitab 1938. a. kaks 8-silindri-
list ja Uhe 16-silindrilise mudeli.

Sassiitiiipide arv vdrreldes eelmise aastaga on kahanenud
neljale, mis Uksteisest erinevad ainult rataste asetuses.

Vaatamata sellele CadUlac pakub ka 1938. a. 35 erimude-
lit. Samuti voidakse 1938. a. veel saada 21 Lincoln ,Zephyri"
mudelit, millede erinevus seisab kereehituses.

Graham on oma 1937. a. neli tuupi v@hendanud kahele

New Yorgi
sdiduauto,

autonditusel &ratas dldist tédhelepanu alltoodud
mille karosserii poolitatav ja seega vdimaldatud
kerge juurepdas mootorile jne.

ja kolm mootoritiiipi Uhele.
saada ka kompressoriga.

Hudson, Terraplane ja Lincoln esitavad 21 mudelit.

Enne iksikasjade Kkirjeldamisele asumist nimetame veel,
et ka Euroopa oli néitusel esindatud Itaalia Fiat ,,500", ,,1100"
ja ,,1500*ga, millest esimene oli mutdav 300 dollari eest,
ja Prantsusmaa, Figoni & Falaschi kerega varustatud 4-ltr,
6 sil. Talbot ,Lago-Special‘iga”.

Viimast vdib, vastavalt soovile,

Uudsusi mootori alal

Té&htsamaid muudatusi ilmnes mootorite ehituses. Siin sei-
sis esirinnas peainsener Ernest W. Seaholmi juhatusel
ehitatud uus 7062-ccm, 16-sil. Cadillac-mootor, mis 3600 tiiru
juures minutis annab 185 HJ vdime, ja Uhes 7570-ccm 12 sil.
Pierce-Arrow'iga (185 HJ — 3400 tiiru juures minutis) osutus
néitusel tugevamaks kergesGiduauto mootoriks. 16-sil. Cadi-
lac-mootoril on silindrid asetatud otse ja ta kujutab endast
kaht 8 sil. mootorit, olles varustatud 2 ohufiltri, 2 karburaatori,
2 bensiinipumba, 2 suiteseadeldise, 2 veepumba ja 2 &li-
puhastajaga jne.

Mootori kaal on véahenenud seetdttu 115 kg vdrra, raskus-
punkt on viidud madalamale ja seega on mootori Uksikosa-
dele vdimaldatud kergem juurepdds. Mootori pikkuse vahe-
nemisega (305 mm vdrra) vois Cadillac vastavalt vdhendada
ka telgede vahet.

Suurt t&helepanu on osutatud ka .vantvdlli dinaamilisele
ja staatilisele tasakaalustamisele. Cadillac selle edukamaks
labiviimiseks kasutab abihooratast ,,Syncroilex”, mis on laa-
gerdatud kummile.

Packard lahendab selle probleemi teisiti, kdvendades véant-
volli laagrikohti elektriliselt ,,Ajax Electrothermic Corp'i"
patendi jarele.

Uksikud firmad on suurendanud mootorite vdimeid, haka-
tes kasutama kdrgemaid surveid. 1937. a. alates tdusis see
vahekord 6,25:1 kuni 6,33 :1 Madalam surve 570:1 on
4-sil. 2199-ccm Willys'el mis 3200 tiiru juures minutis annab
48 HJ). Korgemaid normaalsurveid 7:1 kasutatakse Bantam'i
ja Cadillac ,V 16" juures.

Erititupide, nagu Chrysler ,,Custon Imperiali" (8 sil. 5301
ccm 130 HJ) juures on see 7,45:1 Korgete survete kasuta-
misega tuli muuta vastavalt ka mootorite p6lemiskamb-
rite ehitusi. Nii puutakse vastavalt gaasikambreid kujun-
dades klappidega mootorite juures tekitada gaasikeeriseid,
mis parema kutteainesegamise tdttu vdhendavad mootori klop-
pimist. Rippuvate klappide juures kasutab Buick aga kuuli-
kujulist kolbi, mis soodustavat gaasisegamist ja tdstvat moo-
torivéimet 7% vdrra.

Ikka rohkem ja rohkem
autode juures vdidusdiduautode kolvirdngad
der Perfect Circle Ring Co."

Parema jahutuse saamiseks on pikendatud jahutussarke
kolvikdaigu ulatuses (Cadillac ,V 16“ Chrysler ,,Royai" ja
Packard ,,Super Eight"). Packard kasutab omapaérast spiraal-
seadeldist soodsama jahutuse saamiseks. Teised firmad aga,
parema jahutuse saamiseks, on suurendanud veepumpade ja
ventilaatorite vdimeid. Uue Chevrolet' rihmailekande abil
tootavad lhes agregaadis olevad veepump ja ventilaator on
asetatud silindripeasse.

leiavad kasutamist harilikkude
»Whafer Ring

Kergemelall esikohal
Véaga palju kasutatakse ka kergest metallist silindripea.id,
ndit. Bantam, Chrysler ,,Custon Imperial”, Graham ,,Special” ja



,»Supercharger”, Lincoln, Lincoln ,,Zephyr", Packard ,,Eight"
ja ,,Super-Eight" ja kd&igi Pierce-Arrow-tiiipide juures. Soovi-
korral vdib saada kergemetallist silindripeadega ka Chrysler
,»Royal'i" ja ,Imperial'i", De Soto't, Plymouth ,5" ja ,,6"
ning Willys't.

Kergemetallist silindripeade paremust tdestab asjaolu, et
suurkonstruktorid, nagu: Edwin R. Maurer (Chrysler), F. K
Kishline (Graham), Clyde R. Paton (Packard), Le Roy F. Mau-
rer (Pierce-Arrow), Irwing Woolson (De Soto) ja Newton F.
Hadley (Plymouth) neid kasutavad. Graham, kergest metal-
list silindripeade ehitamise pioneerina, peaks aga kasutami-
ses omama suurimad kogemused. lIgatahes kasutab ta niud
silindripea kinnitamiseks 33 polti endiste 22 asemel, mis ta-
gab ka kaanetihendusele pikema ea.

Chrysler ,,Royal'i" juures, parema kasukraadi saamiseks
igasugustel tiirudel on muudetud jagajavdlli ja klappide
ehitust.

Liigne on markida, et Cadillac, Chrysler, De Soto, La Salle,
Lincoln ja Pierce-Arrow hidraulilist klappide reguleerimist
kasutavad ,,Wilcox Rich. Corp." slisteemi jarele.

See slisteem leiab kasutamist ka Lincoln ,,Zehyr"-seeria
tutpide juures.

Huvitav aga on, et leidub ka mootoreid, kus on vahenda-
tud surveid kolvikdigu suurendamisega, ndit. Studebaker,
Chevrolet, Chrysler (kahel mootoril).

Tiirude arvu kohta vdiks oelda, et see on 1938. a.
keskmiselt 3556-It tdusnud 3570-le. Madalam tiirude arv —
3200 t/min. — on 6-sil. 3547-ccm 85-H] ,Master” ja ,,Master
de Luxe"™ Chevrolet'l, Packard ,Super-Eight'il" (5243 ccm
130 HJ) ja Willys'el. 4000 t/min. teevad Bantam, Graham
kompressoriga (6 sil. 3569 cccm 116 HJ) ja Hudson ,,Terra-
plane" ,,82" ja ,Six" (mo6lemad 6 sil. 3474 ccm 101 HJ).
Kataloogiandmeil kd&rgeim tiirude arv 4200 t/min. on 122-HJ
8 sil. 4170 ccm Hudson ,,Eight'il".

Voime on keskmiselt langenud 116 HJ-It 112 HJ-le
150-H) Cadillac'i ja 265-HJ Duesenberg'i véljalangemise tottu.

Rohutama peab ka karburaatoreid. Siin ettevoetud

uuendused tagavad gaasi paremat segamist ja kitteaine
okonoomsemat kasutamist igasugustel mootoritiirudel. Pika
kiire soidu jarele silindrite siseseintele tekkivatauru on

pliltud kaotada termilise isolatsiooni abil, mis vdimaldab ka
mootori kergemat kdaivitamist pdrast pikemat seisu.

Akumulaatorite mahtuvust ja starterite vGimet on
suurendatud. Akumulaatorid on asetatud mootori ruumi, et
véimaldada lihemate kaablite kasutamist ja kergemat juure-
paasu akumulaatorile. Siinjuures on hoolitsetud aga ka nende
jahutamise eest vérske ohuga.

Sidurite ehituses on piiratud nende kaalu, jalgpedaali

surveid jne. Naditena olgu nimetatud ,,Tiptoe-Matic"-sidur

uuel  Chevrolet'l. Membraanitaolise diafragma Uksikvedru
kasutamisega  senise Uheksa spiraalvedru asemelon véhe-
nenud siduri kaal ja surve jalgpedaalile27% vorra. De

Soto kasutab otstarbekalt siduri 8hkj6hutussisteemi. Cadillac
La Salle, Graham, Lincoln, Pierce-Arrow ja Studebaker kasu-
tavad pooltsentrifugaalseid Long-sidureid.

Kere olgu lihtne ja odav

Kere-ehituse juures pooratakse peatdhelepanu sellele, et
juhi kéed tegeleksid vdimalikult ainult roolirattaga ja esi-
istmete jalgealune oleks vdimalikult vaba.

Kere-ehituse juures on silmas peetud kolme suunda.
I. Cadillac, La Salle ja Pontiac on valjunud lihtsusest ja oda-
vusest. Kaéiguvahetus toimub siin slite- v6i gaasihoovale
sarnaneva rooliratta alla asetatud hoova abil.

I1. Hudson, Graham, Nash ja Studebaker kasutavad erilist

eelvalikuga kaigulilitusseadeldist, mida ké&sitatakse roolirat-
talt v8i armatuurlaualt. Kaiguvahetus toimub imemistorusti-

kus tekkiva vaakuumi abil, varrasilekande kaudu, nagu see
tuntud juba Cord, Hudson, Terraplane juures.

1. Oldsmobile ,,Eight'il" 1937. a. kasutatud tdisautomaat-

set kdigukasti, mis koosnevalt kahest planeetiilekandest hid-
rauliliste pumpade mdojul vaakuumreguleerimise abil 1l ja
IV kaigu juures tddtab tdisautomaatselt, kasutatakse ka Olds-
mobile ,,Six'il" ja Buick ,SpeciaLi” juures.

I ja Il kdigu eelvalimine on asetatud kahele roolirattakoda-
rale. Keskele on asetatud nditaja, mis nditab kasutatavat
kaiku.

Kiirkaigud on uuesti
De Soto, Grahami, Hupmobile'i,
Studebaker'i juures. Uksikjuhtumeil
rast teatud tiirude arvu uletamist téiesti

leidnud kasutamist Chrysler'i,
Nash'i, Pierce-Arrow'i ja
lilituvad nad sisse pa-
automaatselt.

Juhtimisseadeldiste juures on suurendatud dUle-
kandeid, mis on ndutav suure kiirusega soidul kurvirikkail
teedel.  Juhtimisseadeldiste kinnitamisel ja laagerdamisel
autoraamile kasutatakse rohkesti kummit. Roolirattale
on kolm kodarat kujunenud normiks. Ainult Oldsmobile ka-
sutab kaht kodarat, et vOoimaldada absoluutselt vaba vaadet
armatuurlauale.

32—48-st jouvankritutbist kasutavad diferentsiaalis hypoid-
hammasratas-llekannet, mida esimesena kasutas Packard.
See voOimaldab tasast k&iku ja kardaanvolli paigutamist ma-
dalamale. Lincoln ,,Zephyr" v@is kasutades hypoid-diferentsiaali
endise véliskdrguse juures oma sisemist kdrgust suurendada
35 m/m vorra.

Enamikul juhtumeil tagarattad toetuvad lehtvedrudele, ja
tagumisi 00tstelgi ameerika autode juures ei esine. Vedrude
kinnitamisel leiab kummi rohket tarvitamist. Huvitav on
Buick'i tagarataste spiraalvedrude ehitus. Et hoiduda tsentri-
fugaaljou kahjulikust mojust spiraalvedrudele, on ette ndh-
tud stabilisaator, mis Uhendab véalisraami otsi diferentsiaali
keskpunktiga. Seda tlupi stabilisaatorid nédivad labi l66vat,
kuna neid kasutavad ka Cadillac, La Salle ja Chrysler ,,Cus-
ton-Imperial®.

Méonel juhul on liialdatud tagasilla ja raami Uhendami-
sega, néit.. Packard ,Junior (Six)" kasutab selleks vedrusid,
amortisaatoreid, stabilisaatorit ja 00tsvarrast (sway-bar).

Eesratta kinnitusviisid on muutunud. Uksikratta vedruta-
vuse omavad koik Buick- ja Cadillac-tiitipid, Chevrolet ,,Mas-
ter" ja ,,De Luxe", Chrysler, De Soto, La Salle ja Oldsmobile.
Ainult Studebaker kasutab pdikvedrusiisteemi (Planar).

Ford ,,Standard” — 60- ja 85-HJ



Pidurdamisseadeldiste juures, Kkui
mispinna suurenemist Chrysler'i juures, ei ole
midagi.

Raame on muudetud, vélja minnes sellesi, et need oleksid
kergele kaalule ja S8assii laiusele vaatamata kindlad igas
olukorras. Eranditult kasutatakse X-keskosaga raame, mille
kandjate profiili-kdrgusi on suurendatud Ule 150 mm. See
véimaldus hypoid-difer. labi. Cadillac ,,60" vaatamata sise-
muse korguse suurendamisele voOis oma véliskdrgust alan-
dada 1862 mm-le, kuna seeldbi suurim raamikdrgus ldhenes
autopdhjale 75 mm vdrra. Studebakeri kaal on vahenenud
18%.

Raamiuuendustega koos suurendati ka sdidukite sisemust.
Cadillaci V-16 mootori lihenemisega kasvas ka sisemuse
pikkus. Uhtlasemaks kaalujagamiseks jahutaja ettepoole-
nihutamine Ghes mootori ja kdigukastiga ei vdimaldanud seal
auto sisemust pikendada, ja mootoriruumi pikkusega on pli-
tud masinale anda imposantset kuju. Nii Uksikjuhtumeil ai-
tas rataste vahe suurendamine 75—100 mm vdrra, ndit Lin-
coln, Chrysler, De Soto jne. autodel.

Rohkem ja rohkem kasutamist leiab dimensioonides kas-
vav madalsurvekumm. Ka suurendati kere laiusi, plides
vBimaldada lahedat istumist kolmel isikul Uksteise k&rval,
peale (Ulalloetud tuipide veel Cadillac'i, Chevrolet' ja Gra-
ham'i juures.

Hea mulje jatab pea kdigi tutpide védlimus, voolujoone-
line kuju ja alligaatori pead meenutav radiaatori kuju. Ply-
mouth ja Pontiac on jd&nud 1937. a. radiaatorikujude juure.
Suurendatud on aga Ohujuurepddsuvdimalusi radiaatoritele.
Voolujoon jatkab vdidukdiku, olgugi et pole médrgata tema
teravamat esiletdstmist.

vélja arvata pidurda-
muutunud

Kere sisemusest ré&dkides puudutasime juba juhi-
ruumi. Paremale véljavaatevGimalusele on hakatud p6o6-
rama rohkem téhelepanu, suurendades tuulekaitseklaaside
pindu. Eesistmete seljatoed on ehitatud mugavalt ja nii, et

nad Onnetuse korral kaitseksid nende vastu paiskuvaid soit-
jaid. Samal pohjusel on antud ka armatuurlaudadele Um-
maram kuju. Sdiduki sisemusi on pultud isoleerida soojus-
likult ja akustiliselt. Seepdrast ei hoita siin kummi tarvita-
misega kokku.

Nimetamisvddrt on Nashi poolt seeriatena kasutusele
voetud ,,Air-conditioners'i" seadeldis, mis juhib séiduki sise-
musse puhastatud, kilmal ajal soojendatud, soojal ajal ja-
hutatud 8hku.
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Autode kaal, arvestades normaaltiibiga, néit. Pontiac
,,Six" (3649 ccm 85 HJ juures) on 16,48 kg HJ kohta ja
11,73 kg HJ kohta (M) Hudson ..EightT (4170 ccm 122 HJ)
juures.

Fordi kohta puudusid néitusel veel andmed, kuna ta jét-
kas 1937. a. tlupide valmistamist.

Lopuks peab veel markima, et autode hinnad 1938. a.
on kallinenud 5—20%.

Automustlased Ameerikas
Péhja-Ameerika voimudele tekitavad viimasel ajal
peavalu nn. autoelamud. Ametlikeil andmeil on ainu-
iiksi Am. Uhendriikides ligemale 1 miljon kodanikku, kes ei
oma mingit kindlat eluaset, vaid elutsevad liikuvates auto-

suurt

elamutes.
Odkeeld!

Berliini politseiilem tegi teatavaks, et Berliinis pannakse
lahemal ajal maksma nn. 66keeld, mis keelab mootor-
sdidukitel liiklemise teatud kohtades.

Vene autode halb kvaliteet

N. Vene tehnilised ajakirjad kritiseerivad viimasel ajal
Oige teravalt kolme vene autotehase tooteid, mis oma kvali-
teedilt ei vastavat nduetele.

Petised vastutusele!

Saksa tehnilistes ajakirjades ndutakse korduvalt, et iga-
suguste bensiini-kokkuhoiu-tablettide ja muude sdédraste ase-
ainete mudtajad voetaks petmise eest vastutusele.

Tagavedruius igale mootorrattale

Tuntud Austria mootorsportlane Illichmann on konst-
rueerinud tagaratta-vedrutusseadeldise, mis on kasutatav iga
tavalise konstruktsiooniga mootorratta juures.

N. Vene ehitab lennukitehaseid

N. Venes valmisid hiljuti kaks uut lennukitehast Oren-
burgis ja TaSkentis. Tehaste ehitamine ldks maksma 21 milj.
rubla.

Auto-Union Inglismaal

Saksa autovabrik Auto-Union on asutanud Inglismaal oma
mifdlgiosakonna, mis tegutseb seal Auto-Union-Sales Ltd nime
all.

26 mootorspordi-kooli

Saksa mootorspordi keskorgan NSKK on
mootorspordi-kooli, mis lasevad aastas vélja kuni
Oppinud sditjat.

asutanud 26
50 000



JMIKVELOLEVATE mootorsdidukite arv

Eestis suureneb jarjest, joudes 31.
XIl 37 7385-le e. a. 5999-It, mis on
23,1% suurem.

Sdiduautode arv moodustab
52,4% jouvankrite uldarvust, mis kas'
vas 31. XIl 36 2425-It 2753-le, 31. XII 37
juurekasv seega 328 ehk 13,5%. Isikli-
kus kasutuses olevate sdiduautode arv
suurenes 14,2%, (lriautode arv —
5,0%. Udriautod moodustavad K sdi-
duautode dldarvust. Ligi poole sdidu-
autode asupaigaks on Tallinn, Kkus
sbiduautode arv suurenes 31,8%. Ule
30,0% tousis sdiduautode arv veel Jarva-
ja Parnumaal; ule 20,0% — Saare-,
Tartu-, Harju- ja Vorumaal. Uusi, kuni
1000 km sditnud soiduautosid tuli liik-
vele 1937. a. jooksul 474, millest esi-
kohal on firma Opel 77 autoga, Ford —
68 ja Renault — 42. Uldse tuli uusi au-
tosid 51 firmalt. Uutest sdiduautodest
tuli liikvele apr. 24,3%, mais — 18,6%
ja juunis — 17,1% uldarvust.

Veoautosid oli 31. Xl 37. 2124
e. a. 1734 vastu, juurekasv seega 390
sdidukit ehk 22,5%. Veoautode juure-
kasvust langeb % Tallinnale, kus veo-
autode arv 1. XII 37 oli 19,7% suurem
m. a. sama aja arvust. Suurim oli aga
veoautode juurekasv Valga- ja Voru-
maal, esimeses 56,7%, teises — 53,2%.
Téahelepandavalt suurenes veoautode
arv veel Saaremaal 32,3%, Harju- —
27,9%, Jérva- — 27,8% ja Tartu- —
26,5% vdorreldes 1936. aastaga. 36,1%
veoautode Uldarvust on asukohaks Tal-
linn, 9,9% asub Parnumaal, 8,1% Tar-
tus, mujal vdhem. Uusi veoautosid tuli
1937. a. jooksul liikvele 505, milledest
on esikohal firma Chevrolet 93 autoga
ehk 18,4%, Ford — 86 autoga ehk
17,0% ja Bedford — 53 autoga ehk
10,5% Gldarvust. Uldse tuli uusi kuni
1000 km sditnud veoautosid 1937. a.
jooksul liikvele 40 firmalt.

Mootorrataste arv oli 31 Xl 37
2123 e. a. 1490 vastu ehk 42,50% suu-
rem. Korviga mootorrattad moodusta-
vad mootorrataste  Gldarvust ainult
10,0% ja nende uldarv kahanes m. a.
232-1t 223-le, seevastu suurenes korvita
mootorrataste arv 650 ratta ehk 51,7%
vorra, kusjuures Petseri- ja Valgamaal
suurenes nende arv enam kui 100%,
Laanemaal — 90,6%, VOrumaal —e
83,6%, Tartus — 73,3%. Ule 50% oli
mootorrataste juurekasv Parnu-, Tartu-,
Viru- ja Viljandimaal, mujal vahem.
Uusi mootorrattaid tuli liikvele 42 fir-

mait, arvult 407, millest 13,5%-ne osa-
tahtsus on NSU firmal 55 rattaga. Ule
20 mootorratta tuli firmadelt Wanderer,
Bauer, Triumph, Herkules, DKW ja
Ariel, teisilt vahem.

*) Siin hulgas 5 veotraktorit.

Mootortranspordi arendami-
sel peetagu silmas sdjavége!

Esitades sdjavde uue kulude eelarve
parlamendile Briti sGjaminister Duff
Cooper rbhutas asjaolu, et tulevi-
kus, ja juba suurel maéaral praegugi,
oleneb sdjavae teguvdime mootor-
transpordist. Seda seika silmas
pidades ongi Briti valitsus keeldunud
niipalju kui vdimalik eelistamast vdi
vOtmast kasutamisele spetsiaalseid leiu-
tusi ja erilisi, veel seni laiemalt tarvi-
tusel olevaid uuendusi jouvankrite
alal. Armee ei v6i hakata kasutama
midagi, millel ei ole dldtarvitust valjas-
pool sdjavdge, tdhendab, mida eraelus
ei kasutata.

Eraautoasjandus oma olemasolevate

mootortransportabindudega ja nende

osade ja varustusega peavad moodus-

tama sOja puhul ikkagi selle reservi,

millele armee peab transpordi alal

tdielikult toetuma. Seepérast vdib ar-

mee rahuajalgi votta tarvitusele vaid

12,7% — Tartumaal. Ule 7% autobuste
tldarvust on Viljandi-, P&rnumaal ja
Tartus. Uusi autobusi tuli liikvele 11

firmalt, arvult 50, suurima arvuga esi-
neb firma Bissing-NAG, sellele jargneb

neid jouvankreid, mis leidnud dldist
kasutamist.

Sedasama kilisimust — armee varus-
tamist mootortranspordiga séja puhul

— on kasitanud oma pikemas margu-
kirjas s@ja- ja teedeministritele ka
Briti mootortranspordiomanike liit. Mér-
gukirjas toonitatakse, et mootortrans-
pordi arengut piiravate ja takistavate
maaruste ja maksude tdttu on raske-
mate veoautode kasutamine va&henenud
aasta jooksul tunduvalt, kuna kergete
veoautode arv on suurenenud 22%
asjaolu, mis vdib sdja
puhul, siis, kui armee vajab ras-
kemaid veoabiridusid, kujuneda sdja-
pidamisele ohtlikuks. Raudteede peale
ei tohiks suuri lootusi panna, sest tule-
vikus oleneb sdjavde transport eeskatt
ikkagi autoasjanduse arengust ja hea-
dest teedest. Seepdrast on ka vajalik

vorra —

kiirustada teedeehitamise viisaastaku
labiviimist. Lopuks rdhutatakse mootor-
transpordi arengu téhtsust eriti riigi-

kaitse seisukohalt ja pakutakse koos-
tood valitsusele.



AJAGU juba varem négime, on diisel-
autodel kohane ainult sdérane moo-
tor, mille tiirude arv voib tdusta suh-
teliselt kdrgele (kuni 2000—2500 tiiru
minutis). Diiselmootori tiirude arv on
suurel mdéaral sdltuv pélemisprot-
sessi kiirusest. Pdlemisprotsessi
kiirus sdltub aga osaliselt segu moodus-
tamisest, s. o. kui kiirelt silindrisse prit-
situd mikroskoobilised kutteainetilgake-
sed segunevad Ghuga, et varustada end
pdlemiseks vajaliku hapnikuga.

Et segumoodustumine toimuks vdima-
likult lihikese aja valtel ja pdlemis-
protsess oleks tdielik, peaks silindris
kokkusurutud 6hk liikuma v&i tiirlema
(vaata ,,Auto” nr. 8 1937. a. ,Polemis-
protsess diiselmootoris™).

Vajalikku  8hutiirlemist
vdib saavutada mitmet viisi.
konstruktorid on selle kusimuse
danud d&hukeerise tekitamisega
mistakti jooksul, mis kestgb isegi
pdlemisprotsessi ajal. Saaraselt on la-
hendatud &hukeerise tekitamise prob-
leem ka Hessehnan-mootoril (vaata
,»Auto” nr. 7/8 — 1936 ja nr. 1 — 1937).
Mootori sisselaskeklapp on siis varusta-
tud erilise deflektoriga, mis peab andma
silindrisse voolavale &hule Kkiire tiirle-
mise.

ehk keerist
Mdned
lahen-
ime-

Joon. 1. Ohukeerise tekitamine

kahetaktilises Junkers-diiselmootoiis.

Nooled naitavad silindrisse voo-
lava 6hu suunda

Kahetaktilisel /unkers-mootoril on &hu
sisselaskeakendele antud teatud kallak
silindriraadiuse  suhtes. See annab
silindrisse surutavale dhule tugeva kee-

12

rise, mis soodustab nafta segunemist
dhuga ja seega ka pdlemisprotsessi.
Eelpdlemise-kambriga diisel-
mootorid

Paljud konstruktorid on lahendanud
segumoodustamise kusimuse teisiti. Ni-
melt tekitatakse kutteaine ja 8hu segu-
nemist soodustatav  8hukeeris  mitte
imemistakti ajal, vaid otsekohe péle-
misprotsessi kestel.

Ohukeerise saavutamiseks on palju-
del mootoritel nn. eelkamber, mis
peab soodustama pd&lemisprotsessi.

Joon. 2 né&eme Daimler-Benz-diisel-
mootori survekambri ja eelkambri 1&bi-
18iget. Tugeva musta joonega on pii-
ratud survekamber ja korgemalasetsev
eelkamber.

Nafta pritsitakse siin survetakti l6pul
mitte vahenditult survekambrise, nagu
ndgime otsekohe sissepritsimisega diisel-
mootoritel, vaid eelkambrisse, kus nafta
sutib pdlema. Kuna eelkamber on surve-
kambrist mahult védiksem (umbes 20—
30% Uldmahust), siis vastavalt sellele
on ka eelkambris vdhem hapnikku. Véhe-
sest hapnikuhulgast ei jatku eelkambrisse
pritsitava nafta tdielikuks pd&letamiseks,
kuid eelkambris tekib osaline pd&lemine,
millele jéargneb surve tdus eelkambris.
Kuna eelkambris sel momendil on
surve suurem kui survekambris, siis
paiskuvad pdlemata nafta tilgakesed
véikeste avade kaudu survekambrisse,
kus hajuvad laiali ja segunevad
hapnikuga. Sellele jargneb téielik ja
kiire pdlemine.

Eelkambriga diiselmootoritel moodus-

tub segu pdlemisprotsessi tdttu, s. o.
osalise pOlemise tottu eelkambris, mis-
parast eelkambriga diiselmootorite kiit-
teainepumba surve (toitesurve) ei tar-
vitse olla nii suur kui otsekohese sisse-
pritsimisega diiselmootoritel.  Harilikult
kdigub toitesurve 75—150 atmosfaéari
piirides, kuna otsekohese sissepritsimi-
sega diiselmootoritel see k&igub 200—
400 atm. piirides ja tuseb harukorda-
del kuni 600—700 atmosfadrini. Ka
pihustaja ava voib olla tunduvalt suu-
rem kui otsekohese sissepritsimisega

Joon. 2. Daimler-
Benz-diiselmootori eel-
kamber. Surve- ja
eelkamber on jooni-
sel piiratud jameda
joonega

diiselmootoritel.  Nditeks on eelkamb-
riga  diiselmootorite pihustaja ava

0,6—0,8 mm, kuna otsekohese sisse-
pritsimisega  diiselmootoritel on see
0,3—0,5 mm. Suurema pihustaja ava

korral pole karta nii kergesti pihustaja
ummistumist, ega pole nafta kohta sea-
tavad tehnilised nduded nii suured.

Kilma mootori kdivitamisel valmis-
tab eelkambri olemasolu teatud ras-
kusi. Nimelt survetaktil, kolvi alt ules
lilkudes, surutakse ©Ohk survekambrist
eelkambrisse 1abi peenikeste avade.
Avadest labi tungides langeb avadest
labivoolava 6hu temperatuur, mis voib
olla nafta mittesittimise pdhjuseks,
vahemalt algul, s. o. kaivitamisel. Hil-
jem, todtamisel, eelkamber soojeneb
plahvatuste mojul ja eeltdhendatud
puudus kaob iseendast.

Et soodustada ©&hu soojenemist eel-
kambris kaivitamisel, varustatakse eel-

kamber hddgspiraali ehk nn. hd6dg-
kidnlaga. Enne Kaivitamist Ililita-
takse elektrivool hdogkuunaldesse.



Elektrivoolu mojul hakkab spiraal hdg-
guma ja kitab &hu tarvilisel maéral
kuumaks. H&dgumisest saadud kuumu-
sele tuleb lisaks survest tekitatud kuu-
mus, mis kahe peale kokku on killal-
dased eelkambrisse pritsitava nafta
siutamiseks. Seega on hddgkuinal ai-
nult 8hu soojendamiseks, mitte aga ot-
sekoheseks nafta-stiitamiseks. Mootori
tootades lulitatakse hddgkilnal tege-
vusest vélja, kuna plahvatuse kuumus
hoiab eelkambri tarvilisel maé&ral soo-
jana.

peensustes.

Joon. 4.

eelkambreid, mis to6pShimdttelt ei erine
millegagi. Erinevused vdivad olla vaid

Korting-diiselmootori
1 —e eelkamber

Saksa ,rahvaauto“ 1939. a.
kuulda, saksa nn. ,rahva
tulevat mudgile alles 1939. a
3 Praegu on Saksas, Braunschweigi
lahedal, ehitamisel riiklik autovabrik
mis kujuneb maailma moodsamaiks au
tovabrikuks ja kus hakatakse tootma
,rahvaautot”. Viimaseid on prof. dr
Porsche projekti jarele ehitatud 30
lgaihega on katseil sdidetud 2100 000
km, ja katseid jatkatakse. ,Rahvaauto
on teraskerega ja varustatud 4-silindri
lise  Ohkjahutusega  Boxer-mootoriga
Mootor asub kere tagaosas ja evib
1000 ccm mahtuvuse juures 22-HJ vdime
Maksimaalkiirus on 100 km/t. ,Rahva
auto" maksvat ca 1000.— Rm.

Nagu
auto"

eelkamber

2 — silindripea

3 m—silinder

Véga laialt

Deutz-eelkambriga diiselmootor, mille

eelkamber on

tihte serva (vaata joon.
ja survekambri
asetatud 45° nurga all.
ka eelkambri

Joon. 3. Deutz-diiselmootori eel- ~ @va Kui

vaheline ava on siin

Maailmarekord purilennus

tuntud autodiisleid on Saksamaal Sylt'is asuva riigi puri-
lennuklubi  kooli peainstruktor  Ernst

asetatud  survekambri J_e.lchtmann,_ .tc”)ustes .6hku. the re.i-
3). Eelkambri suaga' Amphlblum-kahelstm.ell.sel purlj

lennukil, ristles seal Sylt'i ja Foéhr'i

saarte vahel 14 tundi ja 3 minutit, pis-
titades seega uue maailmarekordi.
Amphibium-purilennuk on vdimeline ka

Nii eelkambri
enda asetus

kambri asetus. Eelkamber pii- pbhjustavad tugeva keerise sel momen- )
ratud jameda joonega dil, kui Kitteainetilgakesed tungivad ~ V€6 ~maanduma. - Purilendur - Jacht-
eelkambrist survekambrisse. Keeris soo- ~ Manni nimel on veel Gksilennu kestvuse

Et eelkambriga on ké&rvaldatud nii

paljudki puudused diiselmootori pdle-
misprotsessis ja on saavutatud hdid Joon. 4.
tulemusi, siis paljud konstruktorid on eelkambri

plilidnud eelkambrit tdiendada, muutes
tema Kkuju, asetust jne. Nii n&eme dii-
selmootoritel vdga palju eritlitbilisi

NSU MOOTORRATTAD:

Kdige ostetavam mootorratas Eestis

Hiiglamenu leidnud rahuldatud
omanikkude kaasabil!

dustab segumoodustumist ja kiirendab
seega pOlemisprotsessi.

nédeme
asetust ja kuju.
kambri kuju ja asetust kasutatakse ka
meil tuntud Blssing-NAG ja Hanomag-
diiselmootoritel.

maailmarekord tunni

55 minutiga.

purilennus 40

Korting-diiselmootori o o

Sama eel- Turbast 8li ja bensiini
Loode-Saksa turbarabades téddeldakse

viimasel ajal turvast, mida kasutatakse

toorainena dlide ja bensiini tootmisel.

ADLER-AUTODE

AIMU ESINDUS EESTIS

ALANDATUD HINNAD

Adler Trumpf-Junior kr. 3.300.—
Adler Trumpf ,» 4.600.—
Adler tuup ,10% 2,51tr. ,, 6.500.—

Tuup ,10" autotehnika sensatsiooniline uudis!

HUSQVARNA
N SU

ADLER
PHANOMEN

Koik uhtemoodi
ndutavad!

A/IS. TORMOLEN & Ko

TALLINN, RAEKOJAPLATS 17, NARVA, JOALA 14
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Lennuosjondus

INELMISES numbris tutvusime lennuki

tuuriseadeldisega ja lennukiasen-
dite muutmisega maapinna suhtes. Teie
taipate, et juhtivaks tasapinnaks on
silmapiir, kuna juhtimisseadiste asend
lennuki juhtimisel ei ole oluline. Juh-
timisseadiste Ulesanne seisab vaid sel-
les, et muuta lennuki asendit maa suh-
tes.

Teie jargnevaks ilesandeks on nuud
omada horisontaalset ja sirg-
joonelist lendu. Seda peate har-
jutama koos minuga seni, kui see muu-
tub  instinktiivseks. Tugevad
dhuvoolud pitavad viia lennukit tasa-
kaalust valja. See tdhendab, kui juhite
lennukit tuulise ilmaga, siis hoiate len-
nukit kogu aeg tasakaalus, liigutades
vastavalt juhiseid Uhes v0i teises suu-
nas. See Opetab teid unustama tliride
seadeldist, s. t. juhisest ja pdorde-
tiuri pedaalidest.  Teie madtlete vaid
lennuki asendile silmapiiri suhtes. Vaa-
tamata minu kaasalendamisele, peate
lennukit juhtima iseseisvalt. Teie &pe-
tamine selles suunas kestab seni, kui

oskate téiesti kindlalt hoida lennukit
tasakaalus, lennates kogu aeg antud
kdrgusel. Parast seda asume igasu-

guste p66rangute sooritamisele.

Enne pddrangute Oppimist tutvuneme
lennuki omadustega igasuguste asen-
dite juures. Sirgjoonelises ja horison-
taalses lennus mdojub tarvilik tdstejoud
vastupidiselt lennuki kaalule ja lennuk
lilgub edasi. Vaatame, mis sunnib len-
nukiga tema kallutamisel siis, kui see
stinnib podranguta. Putdke kal-
lutada lennukit vasakule; tdstejoud
mdjub  endiselt vastusuunas lennuki
raskusjoule, ainult selle vahega, et
antud juhul tostejoud vaheneb ja tdste-
joust suuremaks muutunud raskusjdud
tdmbab lennukit vasakule ja allapoole.
Lennuk libiseb, sama nahtus kordub

lennuki kallutamisel paremale. Soori-
tades pdodrangut kallakuta, mojub
tostejoud ikkagi endiselt, kuid kesk-
téukejou mdjul liigub lennuk korvale

oma algsuunast; tekib kilglibisemine
horisontaalses pinnas. Pédrangus ei tohi
lennuk libiseda ega viskuda, vaid len-
nuki nina peab p6drama silmapiirijoonel
rahulikult ja puhtalt. Selleks olgu p66-
rangus lennuk kallutatud. Oige kalla-
kuga poo6rangu sooritamisel tasakaalus-
tatakse tdste- ja raskusjoud, milletdttu
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Joon. 25

lennuk ei libise, vaid podrab kindlas
simmeetria-tasapinnas.

Joonis 25. Lennukit kallutatakse &hus
samadel pdhjustel, kui jalgratast vdi
autot vdistlusteedel (joon. 26).

Kuna teile on nlud arusaadavad kal-
laku p6hjused podrangus, siis olen
veendunud, et vOite d&ieti sooritada
lameda (1) vbi sigava (2 poo-
rangu. Pange téhele, kui ndrka survet
on vajalik anda juhistele dige ja peh-
me poodrangu tegemiseks. Juhiste kasi-
tamine peab sindima (heaegselt ja
drnalt.

NUud peate dppima lendama ja tund-
ma ennast lennukil nagu kogenud rat-
sanik hobusel. Peate muutuma just Kkui
lennuki osaks. Niipea kui tunnete en-
nast lennukiga Uhte kasvanud, siis voite
juba kergesti méadrata juhtimise vigasid,
nagu libisemist, viskumist ja iga teist
ebanormaalset asendit. Teie saavutate
niinimetatud ,pédérangu vaist u",
mis vdimaldab teile instinktiivselt mé&a-
rata lennuki diget asendit silmapiiri
suhtes podrangu kestel. Lennuki nina
hoidke pddrangus silmapiirijoonel —
ei madalamal ega kdrgemal.

Jargmine kord, kui tbuseme aero-
droomilt uuele harjutuslennule, alustate
pédrangute harjutamisega ja ma hak-
kan tundma, kuidas iste minu all lii-

A. Mere-A. Kriisk

gub Uhele vdi teisele poole. Teie tai-
pate muidugi miks? Seepdrast, et teie
annate kas liiga palju jalga voi kalla-
lakut. Seetdttu lennuk ei pisi Uhes
tasapinnas ja suunas. Kuid varsti tun-
nete, kuidas p6o6rangud muutuvad tap-
semateks ja Uhtlasteks. T&helepanema-
tus podrangute sooritamisel on alati

hadaohtlik.
Oietisooritatud podérang ei pohjusta
mingisuguseid ebamugavusi. Tuntav

on vaid kesktdukejoust p6hjustatud sur-
ve vastu istet, mille suurus oleneb p&o6-
rangu sugavustest ja mis tekib teie
keha hoost. Mida sigavam podorang,
seda tugevam on kesktdukejoud. Jareli-
kult suureneb surve istme po6hjale p6o-
rangu sligavusega.

Teie  keskkdrvaorganid sisaldavad
vedelikku, mis kontrollib teie tasakaa-
lutunnet, ja naitab podrangu tépsust.
Valekallakut ja libisemist maéarab see
tasakaaluorgan kergesti siis, kui silma-
piir on néhtav. Pdrastpoole saate tea-
da, et peate unustama selle keskkdrva
siis, kui lendate néiteabindude jarele.

Aastaid tagasi loeti lennuki kallakut
vOi  kulglibisemist ohtlikuks. Kaasaja
lendurile pole aga ohtlik tkski neist
asenditest ning viimased ei v8i p&hjus-
tada lennuki juhitavuse kaotust.

Kui teie ei I8petanud &igeaegselt
kilglibisemist enne maandumist, siis
on tdendoline, et sellel pdaeval teie
ei lenda enam antud lennukil.

Joon. 27. Podramisel oleneb kallaku
suurus poodrangu sigavusest: mida si-
gavam on po6drang, seda suurem on
kallak.  Nurk silmapiiri ja kandepin-
dade vahel annab selge ettekujutuse
kallaku siigavusest. Seda nurka vdib
mdoodta kraadides, utleme 10, 15, 20 vOi
30° jne., kuni 90°. 30-kraadiline kal-
lak on lennukil keskmise siligavusega
podrangus. Sellises pddrangus teie tun-
nete ennast istmes mugavalt, sest tei®
keha raskus ei suurene Kkesktdukejou
tottu niivérd, et ta suruks teid vastu
istet. Kallaku suurendamisel peab suu-
renema ka pdOramise kiirus. Parast-
poole teie kuulete, mis on sigav p66-
rang. Seni harjutame vaid lamedaid
poodranguid vaikese kallakuga (10—15°).
Liiga Kkiire pddramine vastava Kkalla-
kuta vOib pdhjustada kiiruse kaotamist
ning poorisesse-minekut. Aeglane pdo-



Joon. 27

ramine, suure kallakuga, pdhjustab aga
kulglibisemist.

Joon. 28. Iga lennuk omab kaks aar-
mist kiirust. Uks neist on maksi-
maalne kiirus — selle kiirusega
on lennuki kandepindadel kd&ige vaik-

sem kohtamisnurk *, kusjuures kasuta-
takse mootori poolt antavat maksimaal-
vdimet; teist kiirust nimetatakse mini-
maalseks kiiruseks. Kiiruse juu-
res, mis on vdiksem minimaalsest, ei pusi
lennuk enam 06hus. Seda Kiirust meie
nimetame kriitiliseks kiiruseks.
Iga teist kiirust minimaalse ja maksi-
maalse Kiiruste vahel vdime saavutada
kas mootorivdime muutmisega v8i muu-
detud mootorivdime ja kohtamisnurga
kooskdlastamisega. On meie lennuki
maksimaalne kiirus ttleme 175 km/t, siis
on selle lennuki tlelennu ehk normaal-
kiirus 135 km/t, kusjuures mootorivGime
on sellel kiirusel 60—75% mootori mak-
simaalsest v@imest. Viimane arv ole-
neb lennuki nn. ,aerodiinaamilistest”
omadustest. See omadus on suuresti
tingitud lennukiosade voolujoonest. Mi-
da véhem on lennukil tugesid, trosse
ja teisi osi, mis asuvad tuulejoas, seda

* kohtamisnurk = atakknurk.

véiksem on lennuki rindtakistus ja seda
védiksem on lennuki edasiveoks vajalik
mootorivdime.

Kui meie niud suurendame kohtamis-
nurka ja vastavalt vdhendame mootori-
v@imet, lendab lennuk teatud kiirusega
ikka endisel kdorgusel. Antud tingimus-
tes on lennuki juhtimine ikkagi lenduri
kontrolli all, kuid tdlrid ei mdju enam
nii efektiivselt kui Glelennukiirusel. Tuu-
ride m&ju muutub véiksemaks, lennuk
muutub tuimemaks. Edaspidine kohtamis-
nurga suurendamine ja gaasiklapi sul-
gemine po6hjustavad lennukikiiruse kao-
tamist.

Joon. 29

Nidd luban teil iseseisvalt todtada
gaasiklapi ja tairidega, selles lootu-
ses, et tadidate Ohus koik eelpoolnime-

Joon. 28

tatud nduded. Kuid selleks on tarvis
meeles pidada kdiki eelpool antud juhi-
seid!
Tous
Seni Oppisime lennuki kasitamist Ghus.
Jargmine samm on tdusu harjuta-

mine. Enne kui ldheme edasi, lubage,
et jutustan teile midagi tdusunur-
gast

Joon. 29. Oletame, et kohe pérast

lennuki eraldumist maapinnalt, siis kui
gaasiklapp on veel tdiesti avatud, meie
seame tulride abil lennuki tdusuasen-
disse alates punktist A teekonnal I1I.
Vahemaa punktist A kuni O vordub
2 km. Kui lennuki Kkiirus oleks tdusul
120 km/t, siis oleks ta (he minuti pa-
rast punktis O, asendis d. Margime,
et lennu traektoorium 111 ei ole kdige
jarsum  neist, millistel lennuk v&ib
tbusta. Lennuki ees on takistus metsa
ndol (vaata joonis), mida on meil tar-
vilik dletada lennates suuremal kd&rgu-
sel. Seepérast meie ei kuluta mootori
Uleliigset v@imet liiga suureks horison-
taalkiiruseks, vaid kasutame seda
vdimet kiiremaks tdusuks. Selle ees-
maérgiga suurendame tdusu traektoori-
umi, valides joone 1 voi Il. Tousunurga
suurendamisega meie suurendasime ka
kandepinna kohtamisnurka, mis oma-
korda vahendas lennuki horisontaalkii-
rust. Nii oleks lennuk tithe minuti péarast
punktis N v8i M ja asendites ¢ voi b.
Eeltoodust selgub, et lennuk c uletab
punkti O umbes 1,25 minuti pérast ja
lennuk b 1,5 minuti péarast. Kuid suu-
remal korgusel lennukist d sellel mo-

mendil, millal on tarvilik takistuse dle-
tamine.

Arge unustage, et kui teie puiate
suurendada lennuki kohtamisnurka nii,
nagu on naidatud joonisel a, siis vdib
see pingutus minna mootorile Ulejou.
Sel juhul lennuk liigub ebakindlalt
6hus palju vaiksema kiirusega. Ta
vdib-olla tldse ei vota korgust vdi isegi
langeb Il&bi.

Joon. 30.
tarvilik Gletada

Kui kohe pdrast téusu on
takistust, siis tuleb
alati enne tdusu arvestada tuule
tugevusega. Mida tugevam on
tuul, seda suuremat kdrgust saavutab
lennuk takistuse Uletamisel. See Kkor-
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guse suurenemine on pdhjustatud tuu-
lest, mis vdahendab lennuki Kkiirust maa
suhtes.

(Ulalt alla): Joon. 31, 32, 33, 34 ja 35
Kui lennuk c labistab vahemaa A— R

30 sek. jooksul tuulega, mille kiirus on

24 kmi/t, siis sama vahemaa kaetakse

lennuki D poolt tuulega, mille kiirus on

48 km/t, utleme 35 sekundiga. Lennuk a
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katab selle vahemaa aga 50 sekun-
diga. Meie oletame, et kdigil kolmel
juhul lennud toimetatakse Uhe ja sama
lennukiga tGhe ja sama mootorivdimega.
Kdik tingimused, peale tuulekiiruse, on
vordsed. Tuul lubas lennukil a tdusta
pikema aja kestvusel vahemaal A—R,
mille tbttu lennuk saavutas suurima
kdrguse.

Praegu ei ole meil tarvidust pddrata
tahelepanu tuule tugevusele, sest aero-
droomi Umber, millelt meie téuseme, ei

ole takistusi. Pé&rastpoole kui lendate
iseseisvalt, tuleb teil maanduda véaga
vaikestele maandumiskohtadele; tuleb

hasti meeles pidada, et véikestelt aero-
droomidelt on ohutu téus voéimalik vaid
0ige tugeva tuulega. See tuul on
Lvastutuul”, sest meie tduseme lennu-
kiga alati tdpselt vastu tuult.

Enne tdusu peab lennuki nina suu-
natama tuulde, kusjuures eelolev maa-
ala peab olema killaldase pikkusega
tdusuks tarvisminevaks hoovotmiseks.
See hoovotmine on tarvilik lennukile
kiiruse kogumiseks selleks, et eralduda
maapinnast.

NiGd néitan teile
Jalgige minu liigutusi,
juhiseid. Alustame ...

Joon. 31 Kkujutab meid maapinnal.

téusu teostamist.
hoides kergelt

Teie nédete lennuki nina silmapiiril.
Ma suurendan gaasiklapi avamisega
mootori tiirusid . ..

Teie vaatate otse ette ...

Joon. 32. Mootor madirgab. Juhise

ettelikkamisega eraldasin lennuki saba
maapinnast. Teie néete lennuki nina;
silmapiiril. Lennuk kogub karmelt Kii-
rust, samal ajal tdmban ma juhist ta-
gasi.

Joon. 33. On lennuk kogunud killal-
daselt Kkiirust, tdstan tema nina Ules-
poole silmapiirist ja jatkan pehmet ju-
hise tagasirebimist; meie olemegi &hus.

Joon. 34. Selleks, et tagada lennuki
sonakuulmist, lasen lennuki nina ma-
dalamale, selles asendis kogub lennuk
rutem Kiirust.

Joon. 35. Seejarele tdstan lennuki
nina dle silmapiiri ja tousen Uhtlaselt
védhemalt 60 m kdrgusele.

Joon. 36—40. Tousu ajal omab suure
tahtsuse lennuki liikumine maa suhtes.

Lennuk peab liikuma sirgjooneliselt.
Tdusu alguses ma ei avanud gaasi
jarsult, vaid tegin seda nii, et mootori
Uleminek vdikestelt tiirudelt suurtele
sinniks sujuvalt, mis ei po6hjustaks
kuttegaasi vaesestumist. Eriti ohtlik on
see tousul kulmal aastaajal. Samuti ei
surunud ma juhist ette, enne kui len-
nuk kogus teatud Kiiruse. Arge kunagi
rutake tdusul!

Teostasin esimese tdusu ja teie, hoi-
des kinni juhistest, lihtsalt jalgisite len-
nuki asendit. Pdrast seda, usun, olete
vdimeline iseseisvaks tdusuks; kontrol-
lin teid oma juhiste abil, olles valmis
parandama teie véhematki viga.

Peate Oppima mootori sujuvat kéasi-
tamist tousul. Avage gaasiklappi
jarkjargult seni kui mootor ldheb (le
taitele tiirudele. Teie kusite minult,
kuidas voib kindlaks teha, et lennuk
on kogunud tbusuks killaldaselt Kiirust.

Muidugi, seda ei saa teie madrata,
vaadates Kkiirusenditajale lennuki ist-
mes. Pdrast lennuki jooksu maapinnal
kuni tegeliku tdusuni tunnete teie kan-
depindade pingutust ja survet juhisele
siis, kui tdmbate teda enda poole. See
kinnitab teile seda, mida soovisite
teada.

Téanasest pdevast teostate tdusu pea-

miselt teie ise. Arge tduske otse-
kohe pérast maast eraldumist. Oodake
seni  kui lennuk kogub kullaldaselt
kiirust, s. t. kogub Kiirust, mis on suu-

rem sellest kiirusest, mis minimaalselt
vajalik maast eraldumiseks. Lennuki sei-
sukord tousul on véga sarnane jalgratta
seisukorrale lainelisel teel. Kui sdidate
rattaga horisontaalsel teel, siis teie vdite
edasi liikuda kiiremini, kui tdusul makke.
Pludes jalgrattaga votta liiga jarsku
kingast, vOib see teile osutuda Ulejou-
kaivaks. Ratas katkestab edasiliiku-
mise ja te kukute maha. Lennuk asub
tdusul samades tingimustes.

Teie teate, et lennuk lendab 6hukii-
ruse ja kandepindade koordineeritud
moju tdttu. Teie teate, et Uhe eelnime-
tatud elemendi kaotamisega muutub
lennuki  6huspiisimine vdimatuks. An-
tud lennukiga vdite tdusta vaid min-
gisuguse kindla maksi-
maalse tdusunurgaga — mitte
rohkem. Td&us, mis jargneb maast eral-
dumisele, peab sindima nurga all,
mis on natuke vaiksem sellest maksi-
maalsest tdusunurgast, millega vOiks
tdusta antud lennuk.

Kiirus on alati oluline lennuki hea
juhtivuse  saamiseks. Pérast  tdusu,
enne pddrangusse minekut, suruge len-
nuki nina veidi alla. Lennuk omab tdu-
sul vaiksema kiiruse kui horisontaal-
lennul. Seepdrast enne pd&drangusse
minekut lennake horisontaalselt selleks,
et tagada lennuki sdnakuulmist.



(Vasakult paremale): Joon. 36, 37, 38, 39 ja 40

Oli teie poolt teostatud tdus liiga
jarsk, siis on parem koguda kiiremini
lisakiirust. Selleks laske enne pddran-
gut lennuki nina silmapiirist madala-

male. Poo6ranguid vdib teha ka lennu-
kiga, mille nina asub pealpool silma-
piiri.  Kuid teie véljadppeastmel on

soovitav hoida tagavaras suuremat Kii-
rust, eriti siis, kui po6rangut teostate
allatuult.

Tehke poéoranguid, késitades Uheaeg-
selt kalde- ja poordetiiire. Arge tehke
sligavamaid pdoranguid, kui néaidatud
joon. 27.

Lennukid automootoritega

UTOSOITJAILE v6ib tunduda illa-

tusena, et vélismail on sooritatud
palju katseid harilikkude automootorite
kasutamiseks lennumootoritena. Tdsiasi
on, et vdrreldes kalli lennukimootoriga
vOimaldaks  automootori kasutamine
lennumootorina tunduvalt alandada len-
nuki hinda. Esimesed edukad katsed
toimusid Ameerikas, kus kasutati Chrys-
ler-Plymouth- ja Ford VS-mootoreid.
Korraldati isegi vdistlus automootoriga
varustatud kdrgevéartuslike reisilennu-
kite projekteerimiseks.

Toome vdistlevaist lennukeist huvita-
vamate kirjeldused:

Ford VS-mootorica varus alud Camp-
bell-reisilennuk on huvitav juba oma
isedralikult ehitusviisilt. Tema saba
moodustavad kaks paralleelset sores-
tikku, kusjuures kabiinile on antud
aerodinaamiline kuju. Lennuk on Uleni
metallist ja saavutab maksimaalselt
190 km/t. Reisikiiruseks cn tal 160 kmit.
Kabiinis on 2 korvuti-istet ja selle taga-
osas asub Ford V8-mootor, * mis (le-
kande abil on Uhendatud likkava pro-
pelleriga. Kabiini kohal asub Kkaitse-
vorguga jahutaja. Mootori vdime on
95 HJ. Tema survet, vorreldes hariliku
automootoriga, on veidi tOstetud ja
jagajavoll Umber ehitatud. Konstrukto-
rid kavatsevad, valmistades saaraseid
lennukeid seeriate viisi, turustada neid
hinnaga 2000 dollarit. Seda hinda vdi-
maldab ainult automootori kasutamine.

on konstrueeritud
lennuk, mis

Ka Inglismaal
automootoriga varustatud
parast katselende tuleks  seeriatena
midgile.  See kaheistmeline  Wicko-
kabiinlennuk (konstruktor Wickneri
nime jéarele) on varustatud Ford V8-
mille jahutussiisteemi on
Vahemaid muudatusi voeti

mootoriga,
muudetud.

ette ka suuteseadeldise juures. Mootor
ajab propellerit ringi Ulekandega 2:1.
Jahutaja asub kere all. Armatuur-

laual peale lennuki kontrollm@dtriistade
asuvad veel Ford-automootori maddt-
riistad. Maksimaalse vdime saavutab
see mootor 3500 tiiru juures minutis.
Selle  puust ehitatud kdrgepinnalise
monoplaani kandepindade ulatus oh
9,6 m. Lennuki tihikaal on 531 kg ja
ta vdib peale vdtta veel 240-kg koorma.
Maks. kiirus 185 km/t. Reisikiirus 160
km/t. 59 Itr bensiini ja 45 Itr dliga
vdib lennata kuni 400 km. Meie rahas
oleks tema hind ca 7400 krooni. 80
HJ lennumootoriga varustatult korge-
neks see hind 50% vdrra.

Automootori iga lennukil on Kkill
lihem, kuid saavutatud vahe lennuki
hinnas tasub selle mitmekordselt.

»Motor-Baby I11“

Seni olid lennuspordi populariseeri-
misel takistavaks asjaoluks lennuki
hind ja dlalpidamiskulud. Esimene
samm odava lennuki saamisel oli

prantslase Migneti ,taeva téi", mille
kasutamine aga konstruktiivsete puu-
duste tottu keelati paljudes maades.

Hiljem Schneideri lennukiteteha-

ses Grunaus konstrueeriti mootorpuri-
lennuk ,,Motor-Baby", mis endas Uhen-
dab puri- ja mootorlennuki hived.

Moddunud aastal toimusid sellel len-
nukil paljud héastiénnestunud lennud.
,Motor-Baby II" on kdrgepinnaline
monoplaan, mis vélja arendatud pu-
rilennukist ,,Grunau-Baby II". Kande-
pindade ulatus on 136 m ja pindala
13,7 m2. Pikkus 6,46 m. Maa suhtes
madalal asuv puust kere meenutab
paati. Juhi-iste asub kandepinna ees.
Lennuk on varustatud 2-sil. 6hkjahutu-

sega, 2-taktilise  Kroeber-boxer-mooto-
riga ,,M 4", mille mahtuvus 636 ccm ja
vdime 18 HJ 2700 t/m juures.

Mootor asub kandepinna tagaservas
ja on lukkava propelleriga. Maksi-
maalne lennukiirus on 96 km/t. Reisi-
kiirus 80 km/t. Maandumiskiirus mitte
ile 50 km/t. 16 minutiga vdtab ta
1000 m korgust. Lagi 3200 m. Bensiini-
tagavarast, 24-st It-st, jatkub kolmetun-
niliseks lennuks.

15000 km 15 péevaga

Saksa
des 14.
Boblingen'i
nuks Hollandi-Indiasse,
novembril Batavias. Lennuks kasutas
ta sportlennukit Klemm ,,35". Buschi-
ris oli ta sunnitud peatuma kaks pae-
va, kuna luba Irakist (Ulelendamiseks
varem ei saabunud. Lend toimus le
Sofia—Istanbuli— Bagdadi — Kalkutta—
— Raugooni ja Singapuri.

lendur-major Haerle, starti-
novembril 1937. a. Stuttgart-
lennusadamast  kaugelen-
maandus  29.

Mida madistetakse vetruva metalli
(Schwingmetall) all
Viimasel ajal on &nnestunud tanu
tehnika arengule pehmet kummit me-
talliga nii kindlasti kokku vulkanisee-
rida, et dhenduskoht oma tugevuselt
taiesti vastab kummi tugevusele. See
metall alusena vdimaldab kindla asu-
kohaga masinaid téiesti tdukevabalt
lles seada, ja kasutatuna auto ehituses
vdhendab igasuguseid ,kriuksumisi”

vahemalt poole vorra.
Prantslased otsivad nimesid
Prantsusmaal nimetatakse tdldsdidu-
autosid olenevalt kereehitusest jargmi-
selt: sdiduauto 2 akna ja 2 uksega
,Coupe"”, 4 akna ja 2 uksega ,,Coach”,
4 akna ja 4 uksega ,Berline", 6 akna
ja 4 uksega ,Limousine".
Motocarri
Itaalias maératakse koigi kolmeratta-
liste sdidukite suurus ja kaal seadusli-
kult kindlaks ja nad kannavad nime-
tust motocarri. Kilgkorviga mootor-
rattad alluvad samadele normidele.

Autobuse hédapidurid?

Kuuldavasti hakatakse Malmds auto-
busi varustama hadapiduritega, kuna
olevat juhtumeid, kus reisijad autojuhist
varemini hadaohtu markavad. Kui
see poddrane kavatsus peaks leidma
teostamist, siis poleks mingi ime, kui
Malmos iga autobusi taga sdidab pu-
nase risti auto.

KautSuki katseistandused
Kuuldavasti olevat Berliinis asutatud
katseistandused kautSukki sisaldavate
taimede  kasvatamiseks, et tulevikus
neist saadavat kautSukki hakata kasu-
tama ka autoehituses.
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Kokkuvajunud sarkidega alumiinium-
kolbide korrastamine

AOOTANUD mootori lahtimonteerimisel

leitakse, et I8hkiste sarkidega alu-
miiniumkolvid on 1d8ike kohalt
kokku vajunud. Sdaaraseid kolbe

mootorisse tagasi monteerida ei ole soo-
vitav, sest need pole silindrites kullalt
hésti tsentreeritud ja pdhjustavad selle
tagajarjel silindriseinte suurt
kuluvus t

Et kolbe viia 0igesse mdodtu, tuleb
tarvitada kolviséargi laiali-
surujaid. Mootori kuumenedes ja
kolvi paisudes surutakse kolvisdark kok-
ku, mootori killmenedes viiakse aga kol-
visdrk laialisuruja abil algmddtu tagasi.
Sédrasena hoiab kolvisérgi laialisuruja
kolvi alati Ghtlaselt tihedana silindris ega
lase teda paisumisel sisse soobida. All-
pool toome mdned juhised Uhe praktili-
semat ja enamlevinenumat tiupi kolvi-
sargi laialisuruja monteerimiseks.

KolvisOrm

Kolvisérgi laialisuruja monteerimise
ajaks pole tarvis kolvist eemaldada
kolvisdrme. Kui kolbi on vaja asetada
uued sdrmed, siis tuleb seda teha enne
kolvisargi laialisuruja monteerimist.

Kolvisdrgi laialisuruja monteerimisel
peab laiendama kolvisargi vertikaal-
I1Giget. Selleks tuleb asetada metallsae
raami korvuti kaks saelehte ja nendega
16ige kogu pikkuses l&bi saagida. Vaata

Joon. 2. Kolvisargi vertikaallbike
laiendamine ja pikendamine metall-
saega

Osalise Idikega kolvisargitl

Osalise Idikega kolviséarkidel tuleb
Joon. 3 Joon. 4

Joon. 3 — saarase ldikega piken-

dada I6ige I6puni, kui kolvisark

on vaga kokku vajunud; joon. 4 —
saddrase l8ikega kolbidel pikendada
I16ige igal juhul 18puni
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samuti kolvisdrgi vertikaalldiget piken-
dada kogu kolvisargi pikkuses (vaata
joon. 3 ja 4).

Kolvisargi ldikesse freesida laiali-

suruja jaoks soon

Kolvisargi 1dikes

freesimisel tuleb:

a) LdOikele maarida vedelat 6li,

b) Asetada Wilco-freeser elektri puur-
masina abil pea otsa. Freeser
peab todtamisel tegema véhemalt
1750 tiiru minutis,

c) Elektripuurmasin asetada kruus-
tangide vahele ja kolb haarata
katega, nagu naidatud joon. 5.

laialisuruja soone

Joon. 5. Soone freesimine ldikesse
Wilco-freeseri ja elektripuurmasina
abil

d) Alustada freesimist kolvi alt darest
ja toimida seda kogu ldike ulatu-
ses. Freeseri dla suruda tihedalt
vastu kolvisarki ja hoiduda, et
kolvi edasinihutamisel viimast ei
kdigutataks ega poorataks.

e) Kontrollida, et I8ige oleks kullalt
lai ja ei seoks liialt freeseri kaela,
nagu ndidatud joon. 6.

Joon. 6. Wilco-free-
seri asetus kolvisargi
18ikes

Kolvisdrgi laialisuruja soonde

asetamine

a) Kolvisérgi laialisuruja luda ker-
gelt haamriga kolvi alt &&rest I6i-
kesse freesitud soonde, nagu néi-

datud joon. 7.
Edasi tuleb kontrollida, et laialisuruja
dartel olevad tapid oleksid tépselt ju-
hitud 16ike md&lemapoolsesse soonde.

Kolvisargi
laialisuruja

Joon. 7. Kolvisargi laialisuruja
soonde l66mine haamriga

Laialisuruja lita nii kaugele, et tema
tlemine tapp ulatuks veidi Ule Idike
Ulemise &are, nagu néidatud joon. 8.

b) Juhul kui 18ige ulatub dleval kol-
virbnga soonde vdi kui vaheruum
16ike 16pul on liiga kitsas ja ei
mahuta laialisuruja tappi (Ford
V-8 kolbidel), tuleb puurida Idike
llemisse  parempoolsesse  serva

auk ja juhtida laialisuruja
tapp sinna nagu ndidatud
joon. 9.

sisse,

Joon. 8 Joon. 9
Joon. 8 — kolvisargi laialisuruja
aar ulatub dle Idike &are; joon.
9 — kolvisargi laialisuruja asetus

I18ikes Ford V-8 kolbidel

Wiico-kolvisérgi laialisurujaid on
kahte tiupi: normaal- ja luhike-

tddp. Juhul kui kolvisark on liiga
lihike ja normaaltiitipi laialisuruja ei
mahu kogu oma pikkuses kolvisargi
18ikesse, tuleb tarvitada luhikest tudpi
laialisurujaid.

Monedel kolbidel on I8ike alumises
osas auk ja kui normaaltuipi laiali-
suruja tarvitamisel laialisuruja kur

satub parajasti selle augu kohta, tuleb

samuti tarvitada luhikest tatdpi laiali-
surujaid.
Kontrollida korrastatud kolvi l&bi-

mddtu
Hoolega tuleb kontrollida korrastatud
kolvi 18bim&6tu ja kolb asetada silind-
risse ainult siis, kui kolvi ja silindri-
seinte vahele jd&b dige vabaruum.



Joon. 10. Wilco-kolvisaigi laiali-

suiujaga korrastatud kolb, mis on

varustatud Pedrick- hidrauliliste

kolvi- ja ©6lirdngastega

Juhul kui kolvi labim68t osutub pérast
korrastamist liiga suureks, peab védhen-
dama laialisuruja survet. Selleks tuleb
laialisuruja  kolvisargi Idikest valja
votta ja ettevaatlikult tema kilrudele
vajutades see lamedamaks muuta.

Klappide

7\ UTOMOOTOR td6tab taie vdimega
ainult siis, kui kolvirdngad ja Kkla-
pid on téiesti tihedad. Kaotavad nad
aga monel pdhjusel tiheduse, langeb
paratamatult ka mootorivéime.

Pikemaajalise to6tamise jarele muu-
tuvad aga klappide ja klapipesade
kokkupuutepinnad krobeliseks, pekstes
tootamisel kogu aeg vastu nende vahele
sattunud kdvu tahmaterakesi. Tagajarg
on see, et klapid ei sulgu enam abso-
luutse tihedusega. Kui tahetakse moo-
torivGimet tdsta endisele korgusele, tu-
levad klapid lihvida.

Lihvimine toimub jargmiselt: padrast
kinnituspoltide lahtikeeramist kérvalda-
takse silindriploki kaas ettevaatlikult, et
mitte vigastada kaanevahelist tihendust.
Siis pigistatakse klapitangidega Kklapi-
vedru kokku ja kdrvaldatakse vedru-
taldriku all asuv kiil. Ndud on vdima-
lik klappi vélja tosta. Rippuvate klap-
pide korral peab enne kérvaldama veel
klapitdukuri vardad ja hoovastiku voll.

Klappide kasitamise juures peab ni-
melt silmas pidama, et korras klapi-
pesa peab olema Umberringi (htlaselt
halli laikega. Pikemaajalise mootori-
tootamise jarele kattub ta pind aga
mustade plekkide ja laikudega. Sama-
del kohtadel esinevad tdpid ja laigud
ka klappidel. Sé&&rased klapid hakka-
vad gaase labi laskma. Lihvimise pea-
miseks Ulesandeks ongi seega tekki-
nud plekkide ja laikude kd&rvaldamine.

Klappide lihvimiseks kasutatakse

Korrastamisel ovaalseksmuutunud
kolbide 5gvendamine

kolbidel on omadus
laieneda Uhes suunas
teises suunas, muutudes
seega ovaalseiks. Sdé&raseid kolbe &g-
vendada on véga lihtne. Selleks tuleb
asetada kaks teraspulka ks dhele,
teine teisele poole kolbi, suunas, kus
kolvi 1abim&dt on kdoige suurem. Ule

Mdnedel laiali-
suruja mdajul

rohkem  kui

nende asetada teraslint ja seda pingu-

kolb omab {htlaselt
(vaata jooniseid 11.

tada seni kui
immarguse kuju
ja 12).

Joon. 11 Joon. 12
Ovaalseksmuutunud kolbide 6gvendamine

lthvimi
lihvimispastat. Kauplustest saa-

dav lihvimispasta asub kahepoolega
plekk-karpides. Uhes pooles on jame,

Joon. 1. Klamber rippuvklappide

valjavotmiseks. Puuri pesast val-

mistatud rippuvklappide lihvimis-
abindu

teises peen lihvimispasta. Kasutada

voib nii vees kui ka d&lis sulavat pastat.

Lihvimise labiviimiseks kasutatakse
k&sipuurivanta (voi kruvikeera-
jat) ja pehmet vedrut. Enne lihvimist
tuleb kontrollida, kas klapp oma puk-
sis liigub vabalt Ules-alla. Asudes lih-
vimisele, tuleb kdigepealt klapi ja pesa
vahele asetada pehme vedru, mille
labi klapp 8—12 mm oma pesast Ules

kerkib. Vedru on lihvimise kergenda-

klapi lihvimisabindu
Joon. 2. Pustklappidega mootori

miseks. Kui vedru ei kasutata, tuleks
lihvimise juures iga veerandringi jarele
sdrmede abil klappi kergitada. Viimane
toiming on aga mitmeti tilikas.

Klapipesaga kokkupuutepind kaetakse
alul jameda lihvimispastaga ja lihvi-
takse veerandringi viisi klappi pesas
keerates ja igakord teda vedru mdjul
jélle ules kerkida lastes, et ei tekiks
modnede suuremate pastaosakeste tdttu
klapipead Umbritsevaid sooni. Lihvi-
takse seni, kui ka peenimad mustad ta-
pid on kadunud. Pastat tuleb lihvimi-
sel vahetevahel uuendada. Nuid voe-
takse klapp valja, pestakse jame pasta
maha ja kaetakse klapi ja pesa kokku-
puutepind peene lihvimispastaga. Sel-
lega jatkatakse lihvimist seni, kui kok-
kupuutepinnad on téiesti Uhtlaselt l&i-
kivalt siledad. Nuld pestakse pasta
maha ja lihvitud Kklapid asetatakse ko-
hale.

Kui lihvimisel on eraldatud ka moo-
tori silindriplokk, podoratakse silindrid
peapeale ja valatakse imemis- ja valja-
laskekanalitesse bensiini.  Kui 10-min.
seismise jarele bensiin klappide vahelt
1abi ei imbu, on klapid hasti lihvitud
ja taiesti tihedad.

Kui silindriplokk ja koéik klapid on
kohale asetatud, vO6ib asuda nende
reguleerimisele. Reguleerimiseks
vOetakse algul klapi ja téukurite vahed
suuremad ja lastakse mootor tddtada
soojaks.  Vilunud montéér reguleerib
nidd luhikese aja jooksul nende va-
hed parajaks. Tundemargiks, et klapid
Oieti reguleeritud, on nende kldbise-
mise kadumine. Reguleerimine nduab
aga teatavaid praktilisi kogemusi ja
algajail on seepérast lihtsam regulee-
rida klapi- ja tdukurivahesid kataloogi-
andmete jéarele Kkaliiberplekkide abil.
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AUTOPARANDUS-TOOKODADELE

JSy*OODNE autode korrastustddkoda
vajab  korrastustodde  toimimisel
tdpseid, lihtsalt-kdsitatavaid ja kergelt-

loetavaid mddtriistu. Kui m&nikimmend
aastat tagasi vOidi vaid unistada osuti
ja numbrilauaga varustatud madbtriista-
dest, siis niid on need osutunud tdeks
ja muutunud héddavajalikeks tdédvahen-
deiks praktilisel kasutamisel. Té&henda-
tud modtriistu on késitada véga lihtne
ja nende suureks paremuseks on, et
nad vdimaldavad modtmisi Viooo mm
vdi lioooo/ tdpsusega. Viimasel ajal
on meilgi midgile ilmunud sé&araseid
maodtriistu. Et laiemaid hulki nendega
tutvustada, toome allpool mdne auto
korrastustoddeks  vajaliku madotriista
kirjelduse.
Ames-silindriméOtja

Silindrimd6tja on védga vajalik moot-
riist mootorite korrastustoddel.  Selle
maotja abil saab kindlaks maéaarata iga
silindri tdpse 1abim6d6du ja ta naitab,
kas silinder on Ummargune, ovaalne,
silindriline vG&i kooniline ja mil maaral.
Koik see aitab aga kindlaks maédrata
kulunud kolvide ja kolvirdngaste asen-
damisel uutega vajaliku Glim6ddu.

Silindrim6dtja koosneb silindrimddtja
mehhanismist, mis asetatud karpi. Karbi

Joon. 1. Ames-silindrimd6dtja
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Joon. 2. Ames-mikromeetermdotja

peal on numbrilaud jagatud 111000”
vOi 1j100 mm. Numbrilaud on margitud
tollijaotuse puhul 0—50—0 ja milli-

meetrijaotuse puhul 0—125—0. Numbri-

laua peal liigub osuti, néidates modt-
misel silindri kuluvust. Karbist ulatub
vélja mddtvarras, mis silindris

libiseb modda silindri
valt silindri  kujust
mdodtja mehhanismile. Maddtvardad on
vahetatavad ja neid on mitu tikki,
sobivalt mitmesugustele silindrildbimdd-

seinu ja olene-
mdjub vastavalt

tudele. Karbi kilge on veel kinnitatud
juhtplaat, mis vdimaldab moot-
varrast silindris tsentreerida.  Silindri-

mddtja on Uhendatud kuulpdlvega varda
kulge, mille abil teda saab asetada
silindrisse. Varda (lemise osa peale
on lukitud kaliibrid, mille abil on vdi-
malik valida teatava ldbimddduga si-
lindri jaoks vastavat maddtvarrast. Kui
mdotja asetada kulunud silindrisse, néi-
tab osuti, kas silinder on kooniline véi
ovaalne, kui aga silinder ei ole kulu-
nud ja on tédiesti Ummargune ja silind-
riline, siis osuti ei liigu uldse.

Ames-mikromeetermdo6tja magnet-
alusel
Mikromeetermd6tja magnetalusel on
universaalne madtriist, mis voéimaldab
toimida  paljusid autokorrastustéddel
ettetulevaid tdpseid mdotmisi. M&nin-
gaid neist kujutavad joon. 3, 4, 5 ja 6.
Mikromeetermd4tja on oma ehituselt
sarnane silindrimdotjale. Ta on U{hen-
datud kahe varda ja nende vahelise

liikuva Uhenduse 1&bi tugevajdulise
magnetrauaga. Magnetraua alu-
mine pind ja otsad on tdiesti siledad
ja vdimaldavad teda kinnitada igasu-
guse teras-, raud- v6i malmosa kilge,
et toimida mdaotmisi.

Joon. 3

Joon. 3 on kujutatud véntvollipdlvede
ellipsi  kindlaksmaaramine juhul, Kkui
véantvall on ellipsi kdrvaldamiseks ase-
tatud treipinki.

Joon. 4

Joon. 4. on toodud magnetalusele
monteeritud mikromeetermd6tja kasuta-
mine asside ja vdllide o6gvendamisel
hudraulilise pressi abil.

Joon. 5

Joon. 5. on ndidatud kolvi asendi ja
véantvollipdlve ning Kkepsulaagrite va-
helise vabaruumi kindlaksmé&&ramine
magnetalusele monteeritud mikromeeter-
mddtja abil.



Joon. 6. on ndidatud tagasilla-ham-
masrataste asendi kontrollimine mag-
netalusele  monteeritud mikromeeter-
maotja abil.

Joon. 6

Ames-mikromeeter

Ames-mikromeeter, varustatud numbri-
laua ja osutiga, asendab taielikult va-
nematiibilisi ma&dtriistu samaks otstar-
beks, kuid on hdlpsamini ja kiiremini
kéasitatav, selgemini loetav ja tapsem.
Temaga on vdimalik mddta Ummargusi
ja kandilisi esemeid, erikujulisi autoosi,
kolvirdngaid, kaliiber-vahelehti, mootori-

Joon. 7. Ames-mikromeeter

klappe ja palju muud vajalikku. Mik-
romeetrit késitada on vaga lihtne.
Mod6tja karp on varustatud pidemega,
millest tuleb haarata esimese sdrmega,
kusjuures pdidlaga vdimaldub madotja
varrast Ules Kkergitada ja selle alla
tuleb asetada moddetav ese.

Ames-vantvOllimdodtja

Ames-vantvollimodtjaga on  hdlpus
kindlaks maéaarata, kas véntvollipdlved
on kulunud koonilisteks ja ovaalseiks
ja mil maaral. Temaga on vdimalik
mdota ka igasuguste mmarguste osade
labimddte vaga kiirelt ja tapselt. Kui
kdrvaldada véntvdlli Gmbert kulunud
raamlaagrid, vdib  véantvdllimddtjaga
kontrollida, kas véantvdllipdlved on veel
endiselt Ummargused v8i on need ku-
lunud ja tulevad korrastada. Seda vdib

,LAuto stda“ — akumulaator
ja selle hooldamine

MKUMULAATORI hooldamisest ja kor-

rashoiust teatakse Uldiselt veel
véhe. Arvatakse, et auto akumulaator
ei vaja mingit hooldamist ega korras-
hoidu ja imestatakse, Kkui automootor
silmapilkselt ei kaivitu. Halvavalt aku-

mulaatori tééle mojub ka kulm. Aku-
mulaatori  &draltlemisel  slldistatakse
harilikult  akumulaatori-vabrikut. 991
juhul 100-st vdib aga viga peituda

akumulaatori halvas hooldami-
ses. Leidub aga ka odavaid akumu-
laatoreid, millede hinna dikteerib kvali-
teedi langus.  Sellepdrast tuleks
kasutada ainult neid akumu-
laatoreid, millede kvaliteet
on maailmaturul tdestatud.
Erilist r6hku akumulaatorite hooldami-
sele ja korrashoiule tuleb aga panna
Pdhjamaades.

Uldiselt peab aga teadmiseks vdtma,
et esimese kolme kuu vdltel tuleb iga
uut akumulaatorit vahemalt (ks kord
kuus vahese voolutugevusega ule laa-
dida. Valitseb kull arvamine, et siis,
kui laadimisel tekivad gaasimullid, aku-
mulaator on tais laaditud, seejuures
unustatakse aga seda, et laadides tu-
gevama vooluga kui vaja, eralduvad
gaasimullid palju varem. Illma erimdot-
riistadeta pole uldse vdimalik kindlaks

Joon. 8. Ames-vantvOllimddtja

toimida, ilma et oleks vaja vantvolli
mootorist vdlja monteerida. Ka kdige
véiksem  kulumine avaldub  numbri-
laual, mis on jaotatud 111000" V@i
1litoo mm. Mdodtmine nduab aega ainult
paar sekundit.

teha, kas akumulaator ka killaldaselt
laetud on.

Kui tahtis on akumulaatorite hoolda-
mine ja korrashoid, néitab ka see, et
Uksikuil juhtumeil 3—4 aastat tarvitu-
sel olnud akumulaatorid on veel kor-
ralikult tditnud oma (lesandeid. See-
parast on soovitav iga akumulaator
véhemalt kolme kuu jarele kord viia
eritddkotta ja lasta sealseil eriteadlasil
tema seisukorda kindlaks méarata.

Tihti parandatakse akumulaatoreid
jootekolvi abil. See parandusviis
vbimaldab ainult luhiaegseid tagajérgi,
kuna kolvi abil jootmine Uhendab ai-
nult pealispindu. Oige jootmine,
tina Uhtlaselt kokkusulata-
mine tinaga, v0ib toimuda ai-
nult hapniku vo6i vesinik-
atsetileen-aparaadiga, mille
abil saavutatakse ka sisemine Uhenda-
mine. Paljud akumulaatorite suurfir-
mad vdtavad oma peale ka akumulaa-
torite laadimise, et hoida kdrgel oma
vabriku nime.

Mdnedel autoomanikel on hea tahe
akumulaatorit hooldada isiklikult ees-
kirjade kohaselt. Muretsetakse selleks
voltmeetrid, happekanguse-mddtjad jne.
Soov jaadb aga harilikult sooviks, kuna
akumulaatori hooldamine pole eriti mu-
gav toiming ja nduab ka erialalisi tead-
misi. Peale selle happepritsmed pole-
tavad l&bi tihti autoomaniku riided, ja
loodetud kokkuhoiu asemel saadakse
kahju.

Kasutamata autoakumulaatori mahtu-
vus teatavasti vdheneb ja plaadid kat-
tuvad aja jooksul sulfaatkihiga, mis
vahendab elektrivoolu juhtivust. Sellist
akumulaatorit pole enam vd&imalik Oieti
tdis laadida. Siin v@ib veel aidata
akumulaatorite eriteadlane.

Seepdrast peaksid autoomanikud vii-
ma oma akumulaatorid hooldamisele
eritokotta (eriti siis, kui nende autod
paariks kuuks kasutamatult seisma jaa-

vad), kus véahese tasu eest hoolitse-
takse, et akumulaator oleks alaliselt
tookorras. Valismail on see teguviis

juba endastmdistetavaks kujunenud.

Erich Schilling

Sonnenschein-akumulaatorite esindaja.
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Tubli té6mehe juubel

Hiljuti plhitses Tartus oma 15 a.
ametijuubelit A/s. Rotermanni Tehaste
Tartu osakonna autoremonttédkoja juha-
taja Alfred Ehrenbusch.

A. Ehrenbusch on sindinud Tartus
22. detsembril 1907. a. — seega alles
30-aastane. A. Ehrenbusch alustas oma
Oppimist automehaanikato6 alal 15. sept.
1922. a. Tartus tehnikatodkojas ,,Archi-
medes"”, mis oli sel ajal ainuke auto-
mehaanika-tédkoda Tartus. Kolm aas-
tat hiljem hakkas tddtama samas t&0-
kojas osanikuna ja pusis sel kohal kuni
1933. a. IBpuni. Samal aastal avas
juba oma tddkoja ning todtas iseseis-
vana kuni 1937. a. Alates 1. jaanua-
rist 1937. a. siirdus E. A/s. Rotermanni
Tehaste Tartu osakonna autoremont-
téokoja teenistusse, mis on moodsa-
maid Tartus, kus tegutseb kuni kaes-
olevani todkoja meistrina ja juhatajana.

A. Ehrenbusch on Idpetanud 1931. a.
Tartu linna todstus- ja majandusdpilaste
kooli Oppinud todlisena metallitod alal
ja sama kooli meistriosakonna 1933. a.

Meistri kutsetunnistuse omandas Tartu
todoskusameti poolt 1935. a. lukusepa-
too alal Ghes mootorimehaaniku Kkut-
sega, viimane kutseala-tunnistus osutus
Uheks esimeseks Eestis. 1926. a. alates
E. tegutseb energiliselt veel Tartu Vaba-
tahtlikus Tuletdrje Uhingus motoristina-
juhina.

Demati — tagarataste juhita-
vusega sOiduauto

1938. a. esimene rahvusvaheline auto-
nditus avati Brusselis ,,Palais de Cen-
fair'is" 10. jaanuaril. Pé&rast autoehita-

mise l0petamist Belgias on sealne turg
kujunenud véga ostujouliseks. Sellega
on ka seletatav rohkearvuline vdistle-
vate firmade osav6tt nim. néitusest:
46 sdiduauto-, 37 veoauto- ja 28 mootor-
rattafirmat.
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Brisseli autondituse méarkimisvaarse-
maks objektiks osutus esmakordselt ava-
likkusele esitatud uuettibiline s6idu-
auto Demati. Viimane erineb senistest
autodest seega, et ta omab pddramatud
eesrattad, kuna juhtimine toimub taga-
rataste kaudu. Konstruktor on l&h-
tunud sellest pdhimdttest, et kasulikum
on labi viia vedu ja pidurdamist ees-
rataste kaudu. Eesrataste koormamine
veel teiste (Ulesannetega, nagu juhti-
mine jne., oleks ebasoovitav. Vdib-olla
peitub siin terake tott. Seni aga on
autoasjanduses hoidutud tagarataste
juhitavusest, kas vd&i pdhjusel, et saa-
rast autot ei saa eemaldada kdnniteest
tagurpidi manddverdamata. Teiseks ei
ole s&arane sdiduk libedal teel kuigi
pusiv, kuna vedavail rattail on alaliselt
tung liikuda sirgjooneliselt ja masin ei
reageeriks silmapilkselt rooliliigutustele.
Lopuks, kuidas suhtuda sellesse uuen-
dusse, nditab tulevik ja otsustab ostjas-
kond.

Kahekordsed klaasipuhas-

tajad
Toldautode tuulekaitseklaasi sisekil-
jed kattuvad talvel kondensveekihiga,

mis muudab need labipaistmatuks. See-
parast on uuemate autode juures tar-
vitusele vdetud kahekordsed klaasipu-
hastajad, mis the korraga puhastavad
klaasi mdlemad kiljed. Vanade au-
tode juures nende kasutamiselevétmine
tasub aga vaevalt end, kuna selleks
tuleks 1abi puurida tuulekaitseklaas
vBi selle raam. Seepéarast on turule
ilmunud kergesti monteeritavad, juhi
poolt  Kkésitsi  kasitatavad  sisemised
klaasipuhastajad.

Lihtsam neist on UGhest nupust kee-

ramisega kasitatav Berkshire-klaasipu-
hastaja. Desmo-puhastajal on aga ette
nahtud tagasitdmbevedru,  kusjuures

teda ainult kdega tarvitseb ihele poole
poorata. Tagasi liigub see aga juba
vedru mojul.

Uudis-juhipeegel

Lahtiste sportautode tuulekaitseklaas
on harilikult mahapddratav, nii et sea-
duslikult ndutav juhipeegel siin enam
oma otstarvet ei tidida. Kummi imemis-
naba abil tuulekaitseklaasi kiilge va-
jutatav  Barnacies-peegel  vdimaldab
kdrvaldada seda puudust. Bamacles-

peeglit vdib Kkiiresti kdrvaldada, kus-
juures klaasi seisakut muutes vdib teda
imber paigutada sobivamale kohale.

Velan
Velan on autopolstri impregneerimise
vahend, mis Kkaitseb seda igasuguste
vedelikkude eest. Vesi, tee, vein, tint
ja limonaad voolavad velaniga impreg-
neeritud polstrilt maha nagu elavhdbe,
jatmata plekke.

Kas hingate rooli taga d&ieti?
Nagu teada, hingab naine
mees aga rohkem vahelihaga. Arstide
arvates vdib vahelihaga hingamine

pbhjustada vahem terviserikkeid.

rinnaga,

Elektrimoolorratas

Hollandi Philips Einhovenis on pa-
tenteerinud vaikese elektrimootori, mis
todtab 12-voldilise akumulaatorpatarei
abil ja on kasutatav ka jalgratta abi-
mootorina. Mootor ajab Umber tagumist
jalgratta-ratast. Uhekordsest akumulaa-
tori laadimisest jatkub 80 km sdiduks.
Kogu seadeldis kaalub 30 kg.

Autobus madala pdhjaga

Londoni autonditusel é&ratas tahele-
panu Heuschel ja poeg autobus, mille
juures mootori jdulilekanne tagatelge-
dele on viidud Sassiiddrt modda. Samuti
on ka kéigukast erilise hammasratta-
llekande abil paigutatud raami &arele.
See ehitusviis vdimaldab istmetevahe-
list vahekdiku asetada pdhjaga telge-
dest madalamale.

Pidurdamisteekonna maddteriist

Ameerikas on kasutamisele vdetud
mdningate autode ja mootorrataste juu-
res eriline madteriist, mille skaala iga-
sugusele  jouvankri lilkumiskiirusele
vastavalt nditab 4&ra pidurdamistee-
konna pikkuse.

Autode tegevusraadius normee-

ritakse?

Kuuldavasti  kavatsetakse tulevikus
nii sbidu- kui veoautodele asetada (ht-
lase mahutavusega bensiinipaagid, nii
et kuttetagavarast jatkuks 350-km-seks
soiduks.

Normeeritakse remondihindu

Saksamaal kavatsetavat normeerida
autode remondihindu, kusjuures auto-
omanikud vd&iksid olla kindlad, et neid
tookodades ei peteta.

Amal-karburaatoreid meetrites

Inglise  Amal-karburaatoreid  haka-
takse ehitama ka meetrim6ddus, et
oleks vo@imalik konkureerida karburaa-
toritega maades, kus valitseb meetri-
stisteem.

Hitleri pulmakink
Saksa riigikantsler ja juht Hitler saa-
tis Egiptuse kuningale pulmakingiks
Mercedes-Benzi sportkabrioleti



M. Puusepp Eesti Autoklubi presidendiks

AESTI Autoklubi pidas hiljuti oma korralise aastapeakoos-
oleku, kus peagu koik kiusimused leidsid (ksmeelset
heakskiitmist.

Laekur J. Kalpuse poolt ettekantud klubi
rahaline aruanne, mille arvete seis  tasakaalustatud
kr. 17.736,77 ja nditab 1937. a. eest kr. 3.664,10 {lejaaki,
voeti vastu, samuti ka klubi 1938. a. eelarve, mis tasakaa-
lustatud kr. 8.860.—. Kinnitamist leidis ka klubi hé&alekandja
,»Auto” aruanne, mis esmakordselt nditab teatavat Ulejaéki.
Sisseastumis- ja lilkmemaksunormid otsustati jatta endiseks.
Liikmemaksu Giendamise tdhtpdevaks maarati 1. juuli 1938. a.

1937. a.

Parast aruannete esitamist jargnesid valimised muudetud
pdhikirja jarele. Suure hé&altearvuga valiti jargnevaks kol-
meks aastaks klubi esimeheks vann. adv. M. Puusepp.

Juhatuseliikmeteks valiti: dir. A. Kdva Tartust, ins. A.
Martin, dr-d E. Veideman, Ev. Puhk, H Anton,
J. Jeets ja I. Kalpus.

Sportkomisjoni valiti: Jul. Johanson, A Brutus,

K Siitan, A Pooigas ja A Kott ning kandidaatideks
N. Tomingas ja H Kiallim.

Revisjonikomisjoni valiti: N. Niitem E Maddisoo
ja O. Raudsepp. Aukohtu liikmeteks valiti: K Terras,
A. Tdnisson, M Kolk, K Vellner dr. J Raukas,

Th. Ké&arik ja esimees M. Puusepp.

Valimistele jargnesid labirddkimised, kus avaldati tanu

LODGE

kérgevaartuslik inglise stutekuunal

LIER & ROSSBAUM

TALLINN, VIRU TAN. 7

senisele juhatusele ja eriti Kklubi
mehele Jaan Zimmerma n'ile.
moddunud' suvel
levkivitdoostusse.

senisele kauaaegsele esi-
Ka tanati dir. M. Rauda
hastikorraldatud huvisdidu eest Kohtla pd-

Eesti Moto-Klubi juubeliaasta
Oma aastakoosolekut pidas hiljuti ka Eesti Moto-Klubi.
Klubi esimeheks valiti tGhel haélel ins. A. Tdéaker, juha-
tuseliikmeteks: T. Lakk, J. Kapsi, P. Richter, O. Viik,
P. Taimre ja pr. E. Elgas.

Kuna ténavu téaitub klubi tegevuses kimme aastat, siis
otsustati juubeliaastat tadhistada pidulike valjasditude ja vdist-
lustega. Aasta tdhtsamate vdistlustena otsustati
(ihe-kilomeetri-s6idu, hipodroomivdistlused ja

korraldada
tahesoidu.

Oskar Suursdot riigivolikogus

Eesti Autoklubi tegevliige, tuntud majandus- ja poliitika-
tegelane Oskar Suursdédt valiti 14. ringkonna esindajana
riigivolikogusse.

O. Suurs6ét on sundinud 30. mail 1893. aastal Valja-
otsa t Saku v. Harjumaal. Oppinud Tallinna Nikolai giim-
naasiumis ja Peterburi Ulikooli digusteaduskonnas 1915./16. a.,

Oppis 1922—24 Detmoldi kommunaalteaduste akadeemias
Saksamaal, mille Idpetas cand. rer. poi. astmega. 1916. a.
I6petas Peterhofi lipnikkude kooli. Vene s6javées teenis
1916—17, hiljemini 1917—18 4. E. jalavéeriigemendis ja
1918—20 Tallinna Kkaitseliidus, mille jarele ldks leitnandina
reservi.

1921—22 oli Harju maavalitsuse esimees, 1924—25 sise-

ministeeriumi teenistuses ja 1925—28 Harju maleva pealik.
Alates 1928. a. tegutseb k/s. Eeks-Maja juhatuses asjaajaja-

direktorina.

Energilise tddmehena S. on vd&tnud aktiivselt osa ka po-
liitilisest elust ja pdllum. kog. esindajana kuulunud IV ja V
riigikogusse. 1932. a. oli majandusminister. 1937. a. valiti
rahvuskogusse. Teenete eest saanud Il ja V jargu Kotka-
risti ning tuletdrje kuldristi.
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Kahekordsed vdéidud Eifelis ja Coppa-Accerbo's). 5 teist, 5
kolmandat, 3 neljandat ja 4 viiendat kohta Grand-Prix vdi
samavaarseil voidusditudel, vdidud suurel saksa magivdidu-
sdidul ja maastik-voidusdidul tdstsid Bernd Rosemeyeri pare-
mate vdidusoitjate esirinda. Euroopameister AIACR vdidu-
s6idul ja Saksa meister igasugustel voidusditudel olid tiitlid,
mis Bernd Rosemeyer oma lihikesel eluteel omandada suu-
tis. Vaevalt on néhtud nii kiiret tdusu mootorspordi alal.
1936. a. I6pul abiellus ta kuulsa naislenduri EIlli Bein-

hcrniga, kes nudd (hes vdikese pojaga jaid leinama abi-
kaasat ja isa. Karjaari I6pul 1937. a. sugisel tulid maailma-
rekordid ja rahvusrekordid. Riigiautoteel Frankfurdis Maini
ddres esimest korda autoasjanduse ajaloos (letas ta 400 km
tunnikiiruse piiri harilikul t&navasdidul. See jai ka Bernd
Rosemeyeri tippsaavutuseks.

Algavaks spordihooajaks
joudu ja sitkust!

Bernd Rosemeyer f

2 Q JAANUAR 1938. ct. ja&b kurvaks pdevaks autospordj

ajalukku. Varahommikul I8petas edukalt kiirusrekordi
purustamise katsed Daimler-Benz. Selle jarele asusid riikli-
kule vd@idusoiduteele Frankfurti m. & Auto-Uniorii v6idusdidu-
masinad. Bernd Rosemeyer, Auto-Unioni parim voidu-
sbitja, lendas kohale oma isiklikul lennukil. Kui Rosemeyer
umbes kella 11-ne ajal startis esimeseks katseks, oli ilm
vastandiks hommikusele muutunud tuuliseks. Vaatamata sel-
lele ei loobunud Rosemeyer soOidust ja saavutas esimesel
katsel kiiruse 429 km tunnis.

Peagu oleks juba sel katsel tema masin tugeva tuuleiili
mojul dhe silla alt ldbisdidul teelt koérvale paisatud, kuid
tdnu soitja kulmale verele valditi hédaoht.

Véahe enne kella 12 startis Rosemeyer tagasisdiduks. Olles
joudnud umbes 1 miili kaugusele finiSist juhtus katastroof.
430—440-km tunnikiirusega tormav sdiduk haarati enne silla
alt 1&bisditu tuulehoost, suruti hiljem teelt kérvale, kusjuures
auto purunes taielikult. Rosemeyer paisati aga sdidukist
védlja ja sai silmapilkselt surma.

Bernd Rosemeyeriga kaotas autosport iUhe andekama ja
julgema sditja. Nagu nditab tema luhikese aja valtel saa-
vutatud edu, oli ta loodud autovdidusditjaks, vdiks oelda m—
ta oli sditja jumala armust.

Sundinud 14. oktoobril 1909. a. puutus ta juba varases
nooruses oma isa tehastes kokku jouvankritega. 16-aastasena
oli 200-ccm DKW mootorratas tema lemmikuks. Mdningate
ebadnnestumiste jarele 1931. a. tulid esimesed vdidud Olden-
burgis, Aurichis ja mujal. Jargmisel aastal vditis ta BMW-
mootorrattal Sveitsi kolmnurkvidusdidu, tuli Eifelis teisele
kohale ja vditis Freyburgi ja Hochsteini mégisdidu. NSU-I
ja DKW-1 jatkus kahel jargneval aastal tema mootorratturi-
vOidusditja karjadr ja l8ppes edukalt Ungaris.

1934. a. ,Auto-Union'i" Kkatseil uute vdidusditjate leidmi-
seks Nurnburg-ringil osutus Bernd Rosemeyer parimaks ja juba
1935. a. plhitses ta ,,Auto-Union'i" voidusdidumeeskonnas
Avuse-vdidusdidul oma debluti autovdidusditjana.

Ehkki tema paljud sdbrad ja austajad esimesel aastal
tema kartmatut, digemini hulljulget sditu jalgides elasid (le
rohkeid hirmuhetki, ei juhtunud siiski 8nnetust. Vastupidi,
tema esimene hooaeg autovdidusoitjana I6ppes véiduga Briin-
nis Mazaryki suurele auhinnale. Kahel jargneval aastal jét-
kus tema edu ,Auto-Union'i" juures. Ta saavutas 10 vditu
tdhtsamail voidusditudel. (Kdrgemad auhinnad Saksamaal,
Sveitsis, Itaalias, Ameerikas, Inglismaal, T3ehhoslovakkias.
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Aratéotanud gaaside kahju-

tuksmuutmine

"[NJHES - autoasjanduse  kiire

hakkab linnades muret tekitama
6hku sattuv mootorsdidukite &ratddta-
nud gaaside kiisimus. Aratédtanud gaa-
sid on véga mdirgised. Vabas looduses
ei ilmne nende kahjulik moju nii tera-
valt, kui mootori to6tamisel Kkinnises
ruumis, nagu ventilatsioonita garaaZzis,
kus nende gaaside tottu nii mitmedki
autojuhid on kaotanud elu. Seni osu-

arenguga

tati nende kdrvaldamisele aga vahe
tahelepanu.

Kahel vene teadlasel, N. T. Pro-
kofjevil ja A N Bessonovil,
olevat nitd Onnestunud konstrueerida
seadeldist, mis muudab é&raté6tanud
gaasid tdiesti kahjutuks ja I6hnatuks.

Selle seadeldise peaosa, nagu néha
jooniselt, koosneb kahest kontsentrili-

sest raudsilindrist (1, 2). Nende seinte
vahel asuv ruum on téidetud teralise,
60—70-% mangaanilihapendi ja 30—
40-% vasehapendiseguga. Et terakesed
ei langeks vélja silindrite seintes ole-
vaist rohkearvulistest aukudest, on need
kaitstud traatvdrguga. Kuna 4ratfota-
nud gaasid mootori silindreist kaasa
toovad teatud osa Ollaurusid, mis silind-
rite seinte vahel oleva puru umbseks
massiks muudaksid ja seega gaaside
ldbipdédsu sulgeksid, on seadeldise ette-
otsa asetatud Olieraldaja (3) uhes &li-
kraaniga (4).

Et véltida kilmas seadeldises pdole-
mata Kiitteaine ja veeaurude konden-
seerimist, on ette néahtud elektriline
seadeldise eelsoojendaja, mis (henda-
takse kontakti (5) abil valgustusvorku,
kuni ta kullaldaselt soojeneb. Mdotu-
delt see seadeldis kd&lbab autosummu-

kinnitatakse selle asemele

tajaks ja

véljalasketoru otsa. Tootamisviis on
jargmine:

Valjalasketorust é&ratédétanud gaasid
satuvad ldbi koonilise ava vastavasse
ruumi (6), millel on inZektori ulesanne
ja mis imeb seadeldisse &hku I&bi
avauste (7). Avauste (7) suurus on
reguleeritav.

Teatavasti kahjulikuks gaasiks dra-
tootanud gaaside koosseisus on vingu-
gaas CO. Tungides labi konts, si indrite
seinte vahel oleva segu ving votab éara
mangaanilihapendilt Ghe osa hapnikku
ja  muutub stsihappegaasiks:  CO-[-
-{-MnOz = COs-f-MnO. Tekkiv man-
gaanhapend voOtab &ra vasehapendilt
hapniku:  MnO-f-CuO =  MnOZz+Cu.
Vask aga Uhineb uuesii dhuhapnikuga:
Cu-f-O = CuO. Nii toimub selles sea-

deldises aratddtanud gaaside kahjutuks-
muutmine. Segul on ainult katalisaa-
tori Ulesanne, s. t. ta ei véhene ja teo-
reetiliselt hoidub alal igavesti.

Seadeldisest véljunud gaasid on vér-
vitud, I6hnatud ja tdiesti kahjutud isegi
mootori  tddtamisel  Kkinnises  ruumis.
Seda olevat tGestanud arvukad Kkatsed
ja nende gaaside analuusid.

Paberist &lin6ud

Seni valmistati dlipudeleid ja anu-
maid klaasist v8i plekist. Vadhemamdo-
dulised tuhjad Olianumad visatakse
harilikult dra. See on aga materjali
raiskamine. Seepdrast ks Wirtem-
bergi firma on hakanud valmistama
paberist dlianumaid ja pudeleid igasu-
guses suuruses. Mitmekujulised paberist
dlianumad, nagu néha pildil, osutuvad
véga otstarbekohasteks. Nende valmis-
tamine on tdiesti automaatne masina-
to0 ja seepdrast Oli suurmdidjad, olles
ules seadnud vastavad masinad, voivad
neid ise valmistada.

Paberist dlikannud

Olikindel tsement metallide
jaoks
Metallist esemete kohale- vdi kokku-

kinnitamisel vajatakse tihti aineid, mis
oliga kokku puutudes ei ligune ega
lahustu. Selliseks aineks, mis whtlasi
seob metallid kokku vdi teiste esemete
kilge, on segu, mis saadakse, kui voe-
takse Uhesuurune annus vaavlit ja
kipsi. Vadavel sulatatakse vedelaks ja
segatakse siis kohe Kkipsiga paksuks
kitiks. See kitt tuleb kuumalt kohale
panna ja seal jahtuda lasta. Selliselt
valmistatud ja kohalepandud tsementi
6li ei mdjuta.

Z?wrca-kummi odavamaks

Saksa sinteetilise kummi buna hind
on nidd niivérd odavnenud, et ta on
vaid kolm korda kallim tavalisest kaut-
Sukist. Aasta tagasi oli aga hinna-
vahe veel 1:5.



Kuidas teostub veolilekanne mootorilt
silteseadmele?

Katkestaja ja jagaja peavad t0dtama tdpses koos-
kdlas kolvi liikumisega, sest igakordse kolvi jdudmisega
tles surnud punkti, survetakti 16ppu, peab tekkima
sade hilisel stltel. Sellest tingituna peab sulteseade
tootama kooskdlas vantvolli tiirlemisega.

Suuteseade (katkestaja-jagaja) Uhendatakse ena-
masti mootori jagajavdlliga hammasrataste kaudu.
Harvem Uhendatakse slliteseade diinamoga, kui diinamo
vedu teostub hammasrataste v6i keti kaudu. Juhul
kui dinamo vedu teostub ventilaatoririhma kaudu, ei
saa kasutada dinamot suilteseadme veoks, kuna rihm
vdib libiseda ja seega muuta sdudet hiliseks.

Kuidas Uhendada slUlteseadet mootoriga?
Slilteseadme Uhendamisel mootoriga peame:
— esimese silindri  kolvi asetama survetakti
16ppu Ules surnud punkti,
—nasliliteseadme katkestaja
hilisele siitele,
— selles asendis Uhendame suiiteseadme ham-
masratta jagajavolli v6i dinamoga,
— asetame jagajarootori silteseadmevdllile ja

seadma katkestama

vaatame, missuguse jagajasegmenti kohta
j4&b rootor seisma,
— rootori kohal asetsevalt segmentilt viime

stiitejuhtme esimese silindri stltekiinlale;
pidades silmas rootori tiirlemise suunda, Uhen-

dame jargnevatelt segmentitelt juhtmed
stltekutunaldega vastavalt mootori sulte-
jarjekorrale.

Kuidas asetada kolb survetakti [8ppu Ules

surnud punkti?

Esimeses jarjekorras peame kindlaks madadrama
survetakti.  Selleks po6drame véandast, kuni esimese
silindri sisselaskeklapp sulgub — seega on meil kdes
survetakti algus. Vé&ndast edasi keerates jadlgime hoo-
ratta surnud punkti marki. Kui hooratta surnud
punkti mark jouab kohastikku karteril asuva margiga,
siis asub kolb dleval surnud punktis survetakti [6pul.

Missugustel tingimustel on sitde tldjoontes
korras?
Mootori siiide on UGldjoontes korras, kui
— sliitepoolis tekib kp-siitevool,
— katkestaja kontaktid avanevad hilisel suutel
kolvi surnud punkti seisus survetakti 16pul ja
— sliutesdde on jaotatud siutekuunalde vahel
diges jarjekorras.

Kuidas teostada sultekontrolli?
Siite kontrollimisel peame selgusele jéudma
— kas suudab kp-siitevool tekitada stutev@ime-
list sé&det,

— kas sddeme tekkimise moment langeb {hte
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kolvi joudmisega survetakti surnud
punkti ja
— kas suitejaotus jagajalt on kooskdlas mootori

stilitejarjekorraga.

16ppu

Kuidas kontrollida stutesadet?

Sultesademe kontrollimiseks

— lilime sllte sisse,

— voOtame suutepoolist jagaja-rootorile tuleva
juhtme jagajalt lahti ja hoiame lahtise juhtme
otsa mdnest mootori metallosast (massist)
6—8 mm kaugusel,

— sOrmega katkestaja kontakte lahutades peab
kp-juhtme otsa ja massi vahel tekkima
6—8-mm pikkune séde.

Kui juhtmeotsa ja massi vahel ei peaks tekkima
sadet, vaatame, kas mp-vooluahelas on voolu. Seda
ndeme ampermeetrilt vdi katkestaja kontaktide vahel
tekkivast norgast sddemest.

Katkestaja kontaktide vahel tekib nork sade, kui
neid lahutada voolu teotsemise ajal.

Kuidas kontrollida séademe tekkimise
momenti?
Et selgusele jouda, kas sade tekib siis, kui kolb on
survetakti I8pul dleval surnud punktis, selleks
— asetame esimese silindri kolvi les surnud
punkti survetakti I6ppu,
— seame siite hiliseks (kasitsireguleerimisel) ja
—evaatame, kas katkestaja kontaktid hakka -
vad lahti minema s. o. katkestusmuhv toetub
kihmuga vastu haamrit, kuid kontaktid on
veel koos.

Kuidas kontrollida stltejaotust?
Slltejaotuse kontrollimist teostame pdrast katkes-

tusmomendi kindlaksmaaramist, kuna esimese silindri
kolb oli meil asetatud dles surnud punkti survetakti
16ppu.

— Teeme Kkindlaks, missuguse jagajasegmenti
kohta jaab peatuma jagajarootor,

— asetame jagajakesta (Uhes juhtmetega oma
kohale,

— vaatame, kas rootori kohal asetsevalt seg-
mentilt [dheb siutejube esimese silindri siite-
kuunlale,

— pidades silmas rootori tiirlemise suunda jal-
gime, kas jargnevad siltejuhtmed on valja
viidud jagajalt suuteklunaldesse vastavalt
mootori siitejdrjekorrale.

Kuidas méarata kindlaks sulterikkeid?

Kui stltesddeme kontrollimisel leidsime, et kp-siiite-
vool puudub, siis vaatame, kas mp-voolu on. Mp-voolu
olemasolu ndeme kas ampermeetri nditamisest vdi kat-
kestaja kontaktide vahelisest sddemest.

Kui mp-vool on ja puudub kp-siitevool, siis peab



viga peituma kp-vooluahelas, tdenaoliselt siitepooli
kp-mahises, Sellistel juhtudel tuleb siilitepool asen-
dada uuega. Kui puudub mp-vooluahelas vool, siis vaa-
tame, kas

— siide on lilitatud sisse,

— véndast keerates vdi starteriga Kkaivitades
hakkab ampermeetri osuti kdéikuma 0 ja 5
ampri vahel.

Esimesel juhul, kui stlde oli lulitatud sisse ja
ampermeetri osuti seisab nullil, kuid hakkab k&ikuma

mootori kaivitamisel, siis pidi kolb seisma siilite sisse-
ltlimise momendil, surnud punktis, missugune juht kall
harva esineb. Mootori seismajatmisel jadavad kolvid
seisma enamasti kahe surnud punkti vahele.

Kui mootori kéivitamisel ampermeetri osuti pisib
nullil ega hakka kdikuma, siis on mp-vooluahelas rikke
— vooluahel on avatud.

Kui suite sisselilimisel ampermeeter nditab tihje-
nemist (discharge) 3—5 amp. vooluga, kuid kaivitami-
sel osuti ei liigu, vaid pisib paigal, siis mp-vooluahelas
pole katkestust — tfendoliselt on mp-vooluahelas lihi-
Uhendus katkestaja vdi kondensaatori juures. V&ib veel
oletada, et siuiteseadme vGll ei tiirle —e hammasratas
vollil on lahti.

Kuidas leida Ules avatud koht mp-vooluahelas?

Enne kui asuda mp-vooluahela kontrollimisele,
lulime tuled p6lema, katsume mootorit kaivitada starte-
riga. Kui -starter tootab ja tuled pdlevad, kuid puudub

vool mp-siiteahelas, siis peab viga peituma siites, ja
nimelt mp-vooluahelas.

Avatud mp-vooluahela korral alustame rikke' otsi-
mist alati katkestaja juurest. Selleks vaatame:

— kas katkestaja kontaktid {ldse puutuvad
kokku,

—-kas katkestaja kontaktid on puhtad ja puutu-
vad kokku tdie kontaktide pinnaga,

— kas katkestajasse tuleva juhtme Uhendus kat-
kestajaga on korras.

Kui siin viga ei leitud, siis vdotame traadi, tUhen-
dame traadi Uhe otsa massiga, kuid teise otsaga puudu-
tame Kkatkestaja haamrit, alasit, katkestaja kontakt-
kruvi. Kui vool peaks pddsema uhegi loetletud osa
juure, siis peab juhtme ja tdhendatud osa vahel tek-
kima séde.

Ei annud eeltoodud katsetamine tulemusi
sadet), siis jatkame traadiga katsetamist.
puudutame lahtise traadiotsaga:

—= silitepooli mp-méhisest tuleva juhtme otsa
katkestaja juurest,

— sudtepooli mp-klemmi, mis Uhendatakse kat-
kestajaga,

—e stiitepooli mp-klemmi, mis Ghendatakse pata-
reiga.

Kui moni loetletud kohtadest andis Uhendust (sddet),
siis pédseb vool tdhendatud kohani, kuid puudub edasi-
minekuvdimalus. Sé&araselt vd8ime kontrollida kogu
sliliteahela Ghenduskohti ja juhtmeid.

(polnud
Jargnevalt

Tabel stlterikete mdadramiseks ampermeetri jarele: studet ei ole

Milles seisab patareistte-sisteemi
korrashoid?

Varemtoodud kisimustes on selgitatud (ksikosade
ja seadmete korrashoidu ja rikkeid. Suurim osa siite-
rikkedd on tingitud puudulikust korrashoiust, mispérast
anname lihikese kokkuvotte Gldisest korrashoiust. Siin-
toodud eeskirjad on maksvad peagu kd&ikide patarei-
siute-stisteemide kohta.

Katkestaj a. lga dras6idetud 1500—2000 km
jarele maha votta jagajakest ja kontrollida katkestaja
kontaktide seisukorda. Kui kontaktid on p&lenud
(oksudeerunud), siis puhastada liivapaberiga nr. 00.
Kontaktide vahet reguleerida 0,4—0,6 mm.

Jagajakest. Aegajalt jagajakesta puhastada
seestpoolt bensiinis niisutatud lapiga,

Silteseadme d&litamine. Iga drasbidetud
1500—2000 km jarele valada siiiteseadme d&litusava-
desse moni tilk mootori6li vdi mdaaretoos téita tavotiga
ja peale keerata 1—2 ringi. Katkestajahaamri fiibrist
puksi aegajalt maarida, puhkides seda dlise lapiga, kat-
kestaja kontaktid 6list puhtad hoida.

Juhtmed. Uks vdi kaks korda aastas juhtmed
jarele vaadata. Erilist hoolt ja jarelevalvet nduavad
kp-siitejuhtmed. Jarele vaadata, kas juhtmete iso-
latsioon pole pragunenud ega Olist tursunud. Siite-
juhtmeid hoida kokku puutumast mootoriga. Kontrollida
mp-juhtmete tGhenduskohti (klemme).

Si-utekddnlad. Juhul kui mootori Kkéaivita-
mine teostub vaevaliselt ja mootor jatab plahvatusi
vahele, vBib viga peituda suutekuinaldes. Suutekiin-
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Joon. 17. 1 — diferentsiaalikarp; 2 — taldrikhammasiatas;

3 — kardaanvdlli koonushammasratas

Kuidas on ehitatud painduv kardaanliigend?

Painduva kardaanliigendi (jQon. 17) peaosaks on
painduv ketas. Viimane koosneb mitmest vastavalt
valmistatud painduvast' kudekihist, mis omavahel then-
datud metallketastega. Ulaltdhendatud ketas henda-
takse pottidega kahe kahe- vdi kolmeharulise muhvi

laid puhastada tahmast ja 6list. Tahm maha kraapida

ja pesta bensiiniga. Kontaktide vahe reguleerida
0,5—0,8 mm. Siiutekdunlaid uuendada iga 15 000—
20 000 km.

Patare i. Hoolitseda, et patarei oleks alati korra-

likult laetud. Ei tohi kunagi patareid kurnata liigatih-
jaks. Patarei taielikust korrashoiust jargneb pikem
kirjeldus edaspidi.
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vahele, mis Uksteise suhtes asuvad nii, et vedajamuhvi
harkide kinnitused jadvad veetava vOlli muhvi harkide
kinnituste vahele.

Kuidas teostub joullekanne painduva kar-
daanliigendi abil?

Painduva kardaanliigendi korral kannab vedajavdlli
muhv liikumise Ule painduvale kettale. Viimane kan-
nab liikumise Ule veetava vdlli muhvile. Kuna aga
kaht muhvi Ghendab painduv ketas, siis vOimaldabki
viimase paindumine thendatavate vdllide liikumist (ks-
teise suhtes nurga all.

Kuidas on kardaanliigendid Uhendatud
kardaanvOlliga?

Kardaanliigendid (ihendatakse kardaanvOlliga sel-
liselt, et kardaanilekande pikkus sdidu ajal voib muu-
tuda. See muutumine on vajalik seepdrast, et sildtelg
vedrude kokkusurumisel liigub kéigukastist eemale.

Kuidas saab teostuda kardaanulekande
pikenemine?

Kardaaniilekande pikenemine teostub seega, et kar-
daanvolli otsad (kahe kardaanliigendi korral) on varus-
tatud volli' telje suunas asetsevate nuutidega. Vasta-
vate nuutide pesadega on varustatud volli otsas olev
muhv. Nuudid voimaldavad muhvi liikumist kardaan-
voOlli telje suunas, kuid tiirelda saab kardaanvdll ainult
koos muhviga.

Kuidas on ehitatud kardaanvdll?

Kardaanvg-11 on harilikult Gmmargune terasvoll,
mille otsad varustatud nuutidega. Harilikult teostub
sGiduautodes joulilekanne uhe kardaanliigendi abil. Sel
juhul asub kardaanliigend kaigukasti taga. Kui aga
joullekanne teostub kahe kardaanliigendi abil, siis on
kardaanvdlli mdlemad otsad varustatud kardaanliigen-
ditega.

Kuidas teostub jouiilekanne kardaanvOllilt
diferentsiaalile?

Jouiilekanne kardaanvOllilt diferentsiaalile teostub
hammasrataste kaudu, kusjuures jéuililekandeks hari-
likult kasutatakse koonushammasrattaid v&i tiguaja-
mit. Harva kasutatakse kahekordset dlekannet.

Kuidas teostub joullekanne koonushammas-
rataste abil?

Joudu (le kandes koonushammasrataste abil on
kardaanvdlli ots varustatud vaikese koonushammas-
rattaga n.n. kardaanvdlli-koonushammasrattaga (joon.
17). Viimane annab liikumise (le suuremale koonus-
hammasrattale, n.n. diferentsiaali taldrik-hammas-
rattale.

Hammasrataste ulumise vdhendamiseks on koonus-
hammasrattad sagedasti varustatud kallakhammas-
tega.



Joon. 18. 1 — taldrikhammasratas; 2 — teovint; 3 — diferent-
siaalikaip

Kuidas teostub joutilekanne tiguajamiga?

Tiguajami korral on kardaanvdlili ots varustatud
teovindiga, mis Uhenduses vastava teohammasrattaga
(joon. 18).

Kuidas teostub joulilekanne kahekordse
tlekandega?

Kahekordse ulekande korral on kardaanvdll varus-
tatud koonushammasrattaga (joon. 19), mits ajab ringi
ilekande-koonushammasratast. Ulekande-koonusham-
masrattaga asub dhisel teljel silindriliste hammastega
llekande-hammasratas. Viimane on U(henduses dife-
rentsiaali .silindriliste hammastega taldrik-hammasrat-
taga.

Joon. 19. 1 — kardaanvdll; 2 — kardaanvdélli hammasratas;

3 m— (lekandevdll; 4 — ulekandevdlli silindriline hammas-

ratas; 5 Ja 7 — poolteljed; 6 — taldrikhammasratas; 8 — ile-
kande-koonushammasratas

Kui suur on Ulekandevahekord kardaanvdélli
ja diferentsiaali vahel?

Koonushammasratastega (lekande korral on sage-
damaks Ulekande vahekorraks 3 :1—5:1 s. o. kar-
daanvdll teeb 3—5 tiiru selle aja jooksul, kui diferent-
siaali taldrikhammasratas teeb dhe tiiru. Tiguajami
korral on vahekorraks 6 :1— 20 : 1.

DIFERENTSIAAL

Mis on diferentsiaali tUlesandeks?
Diferentsiaali tlesandeks on vdimaldada auto veo-
ratastel vedades tiirelda isesuguste kiirustega.

Milliseid diferentsiaale kasutatakse autodes?
Autodes kasutatakse koonus- voi silindriliste ham-

masratastega diferentsiaale.

Pooramise ajal (joon. 20) liiguvad auto sisemised
rattad luhemat kaart moodda, kuna vélimised rattad lii-
guvad pikemal kaarel. Molemad, nii sisemised kui vali-
mised rattad, peavad oma teekonna sooritama Uhe aja
kestes. Kuna aga molemate rataste ldbim66dud on
vordsed, siis on loomulik, et vélimised rattad peavad
tiirlema kiiremini kui sisemised.

20. 1—valimine ratas; 2 —diferentsiaal; 3 — sisemine

ratas; 4 — podrdekeskpunkt

Joon.

Kuidas on ehitatud ja tédtab koonushammas-
ratastega diferentsiaal?

Diferentsiaali taldrikhammasratta kiilge on kinnita-
tud diferentsiaalikarp (joon. 21). Diferentsiaalikarbi
sisse on laagerdatud satelliidid. Satelliidid vdivad tii-
relda oma telgede Gmber, kuid diferentsiaalikarbi tiirel-
des veab viimane satelliite telge kaudu kaasa.
Satelliidid on Ghenduses pooltelje-hammasratastega, mis
on laagerdatud diferentsiaalikarpi. Pooltelje-hammas-
rattad vdivad diferentsiaalikarbis .tiirelda séltumatult
diferentsiaalikarbi tiirlemisest, v8i seista paigal hooli-
mata diferentsiaalikarbi tiirlemisest.

Diferentsiaali taldrikhammasratas paneb  koos
endaga tiirlema diferentsiaalikarbi. Diferentsiaalikar-
bis laagerdatud satelliidid, mis {henduses pooltelje-
hammasratastega, tiirlevad koos diferentsiaalikarbiga
ja sunnivad kaasa tiirlema ka pooltelje-hammasrattaid.
Kui mdélemad pooltelje-hammasrattad on dhtlase takis-
tusega (kui auto liigub otse), siis teotsevad satelliidid
lukkudena kahe poolteljehammasratta vahel. Kui aga
auto liigub kaart modda, siis on auto sisemised rattad
maapinna hodrumise tdttu suhteliselt rohkem takista-
tud kui vélimised. Seetdttu hakkavad satelliidid oma
telje Umber tiirlema, UOhtlasi veeredes mddda rohkem
takistatud pooltelje-hammasratast. Seega sunnivad
satelliidid vdhemtakistatud pooltelje-hammasratast tiir-
lema kiiremini, kusjuures .sedavérd, midavdrd sisemine
ratas tiirleb aeglasemalt, tiirleb valimine kiiremini.
Nadide: kui auto liigub sirgel teel ja diferentsiaal-tald-
rikhammasratas seejuures tiirleb 400 tiiru minutis, siis
tiirlevad ka mdlemad pooltelje-hammasrattad sama
tiirlemise kiirusega. Kui aga auto hakkab pddrama ja
maapinna takistuse tdttu auto sisemine ratas ja Uhes
temaga pooltelje-hammasratas saab tiirelda ainult 350
tiiru minutis, siis peab vélimine ratas tegema samal
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ajal 450 tiiru minutis s. 0. samavdrra rohkem, kui sise-
mine tiirles vdhem normaalsest.

Kui Uks autoratastest peaks sattuma libedale vdi
Joon. 21. 1 ja 7 — poolteljehammasiattad; 2 ja 8 — pool-
teljed; 3 — diieientsiaalikarp; 4 — diferentsiaalikarbi &arik;

5 — satelliidi telg; 6 — satelliit
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mdnda muusse olukorda, kus ta ei puutu vastu maa-
pinda, ja teine autorata® toetub vastu maad, siis tekib
selline olukord, et maapinnale toetuv ratas jd&b seisma,
kuna libedale sattunud vdi &husolev ratas tiirleb kahe-
kordse tiirlemiskiirusega.

Kuidas ion ehitatud ja té6tab silindriliste
hammasrataste diferentsiaal?
Silindriliste

koonushammasratastega diferentsiaalist seega, et k&ik
diferentsiaalikarbis asuvad hammasrattad on silindri-
liste hammastega. Sel juhtumil on satelliidid silind-
rilised ja neid kasutatakse paariviisi.
satelliidid on Uhendatud omavahel selliselt, et vasak-
poolse pooltelje-hammasrattaga tUhenduses olev satelliit
puutub kokku keskosas parempoolse pooltelje-hammas-
rattaga Uhenduses oleva satelliidiga. Muus osas on t66-
tamise analoogiline koonushammas-
ratastega diferentsiaali todtamise pdhimottega.

hammasrataste diferentsiaal erineb

Paarisolevad

pdhimdte taiesti
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