Ulesvéte linnulennult Tide Watei Oil Company hiigeltehastest, sadamatest ja ladudest Bayonneis, USA.
Tide Watei Oil Company, asutatud 1882. a., on Ameerika suurimaid ning juhtivamaid oliralineerijaid
ja on ule maailma tuntud kuulsate Ve e do I-mootoridlide ja Tyco 1-té6stusdlide valmistajana. Omades suuri
ning kdéige paremaid naftaallikaid 6limaa Pennsylvania suidames, on Tide Water Oil Co Uhtlasi kéige suu-
rem Pennsylvania 6lide ralineerija. Et saada vahegi selget pilti selle ettevdtte suurusest, olgu tahendatud,
et ta omab 289400 hektaari maad, kus leitakse 0li. To6osolevatest allikatest on lainud aastal toodetud
37 300 000 vaati toordli.






Ford V 8 60 HJ on Inglise to6stuse toode kaheksasi-
lindriliste luksusautode alal autosportlastele, kes

otsivad kvaliteeti ja samal ajal nduavad ©6konoomsust omandamisel, sditmisel
ja kasutamisel. Kaasaja parim v@imsus, mugavus ja varustus ... llu ilma ekstra-
vagantsuseta, elegants ilma kuludeta .. m See Ford V-8 60 HJ on toodetud
hulgaliste katsete ja vOrreldamatute tehniliste saavutuste tulemusena.

VOLILINE FORD ESINDUS



MOOTORRATTAD

mmm.

SAKSA

INGLISE  O. K SUPREME

FRAMO — veotollad

TANDARD Laikatsetatud - OllpUN@StaJad
fuﬁrend Wie immer! (Schlegeli siisteemi)

TEHNI KAOSAKONDPD
TALLINN, UUS TANAV 4. TELEFON 450-33

02020001010201010002020101020102000002

IGA AUTOOMANIK

KINDLUSTAGU OMA SOIDUK
TULE, PLAHVATUSE JA ONNETUSTE VASTU

SUURIMAS KODUMAA KINDLUSTUSSELTSIS

JUHATUS: TALLINNAS,
VABADUSVALJAK 7,

OMAS MAIJAS, TELEF. 427-80



EESTI

AUTOKLUBI HAALEKANDIJA

S 1 S U

ULEVAADE BERLIINI AUTONAITUSEST

KAS PEAME UUT AUTOT KIIREMINI SISSE SOITMA?

Ed. Roomere: DIISELMOOTOR AUTOL IV

AUTODE 1938. A. MUDELEID: Opel, Ford Junioiid, Adler, Amilcar
»~Compound™ )a Hotchkiss

MOOTORRATASTE MUDELEID: NSU, BMW

A. Mere-A. Kriisk: OPIME LENDAMA!

,Luvax" HUDRAULILISTE TOUKELEEVENDAJATE KORRASTAMINE

Autoparandustédkodadele: VOOLUAHELA vigadeotsija IMETEGEV
SEADELDIS

Praktilisi nduandeid: ISEVALMISTATAV ELEKTRIPUURMASIN jne.

SPORDI jne. TEATEID

LUHITEATEID KOGU MAAILMAST

A. Mere: AUTOTEHNIKA OPETUS IX
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QJEEKORDNE Berliini autonditus Uuletas suuruselt ko&ik eel-
mised. Osavdttu eelmistest autonditustest piiras teata-
vasti ruumipuudus, ja need ei suutnud anda taielikku dle-

Kéesoleval aastal uue néi-
paranes aga mitmeti

vaadet autoasjanduse arengust.
tusehoone valmimisega Masuren-alleel
seisukord.

Naitusel esines Ummarguselt 500 firmat.
dasid ltaalia, Inglismaa, Ameerika ja Prant-
susmaa, jattes valja Austria, mis nudd on liidetud Saksa-
ilme.

Valismaid esin-

omas nditus taielikult rahvusvahelise
paljud tdiesti
Paljusid on aga muudetud pisiasjus. Uudiskonstrukt-
sioone leidus vahe, samuti vdis tédhele panna, et autotiupide
arv ei ole suurenenud. Uusi konstruktsioone on lastud turule

maaga. Nii

Sdiduautodest esinesid naitusel muutmatul

kujul.

ainult varem véljalangenute asemel.

Kuna suuremat osa Berliini autonditusel esinevaid autosid
toome mdnede kohta nendest néituse
saadud andmed.

tunneme juba varem,
eel korraldatud Kkatsetel

Opel

Opel ,Kadett" esineb neljal kujul, mis erinevad uksteisest
nii véaljaehituselt kui ka hinnalt. 1) Normaal-limusiin 2 uksega,
2) spetsiaal-limusiin, 3) kabrio-limusiin ja 4) nelja uksega
limusiin.  Hinnad 1800—2350 RM-ni. P&hikonstruktsioonilt on
k6ik need tuubid Ghtlased.
kindel eestelg ja lihtsam vélimus.
sild ja tagavedrud on aga kdigil uUhesugused.

Normaal-limusiini erinevuseks on
Mootor, kéaigukast, taga-

Opel ,Kadett" e—enormaal-limusiini juures asendab raami
vastavalt konstrueeritud kere. Ees- ja tagaasuvate kindlate
telgede vahe on 2337 mm. Ruumikuse suurendamiseks on
4-sil.  1100-ccm mootor paigutatud eesteljest ettepoole. Kaal
33 kg/HJ kohta. Maks. kiirus 95 km/t. Kiirendus 18 sek.
Kutteainekulu 7—9 I1tr/100 km.

1.5-ltr Opel ,,Olympia" on valja arendatud senisest 1,3-Itr
OpePist,
rendatud.

mille pikkust, ruumikust ja mootorivimet on suu-
klappidega mootor on véga tundlik

raam koosneb oma-

Rippuvate
akseleerimisele. Kerega uhteSveisitud
UhteSveisitud Uksikosadest. Mootor asub samuti
pool esitelge. Eesrattad vedrutavad uksteisest rippumatult.

Kaal 25 kg/HJ kohta. Maks. kiirus 112 km/t. Kiirendus 10 sek.

vahel ees-

Kutteainekulu 6,5—9,3 1tr/100 km.
2.5-Itr Opel ,,Super 6" on oma suuruse ja vdime kohta
odav. Normaalraam. Ees 00tsteljed. Rippuvate klappidega

mootor. Kolmekaiguline kaigukast,
siinkroniseeritud. Too6tab muratult.
kiirus 114 km/t.
100 km.

mille viimased kaigud
Kaal on 22 kg/HJ. Maks.

Kiirendus 8 sek. Kiutteainekulu 10—14,2 Itr/

Adler
Adler. Tema kaal on
Kiirendus 8,5 sek.

EritiUpi kujutab 2,5-Itr
Maks. kiirus 125 kmi/t.
9— 13 Itr/100 km.

Uuskonstruktsioonilt vaarib tahelepanu 2-l1tr Adler.

22,5/HJ.
Kutteainekulu

Lahe-
malt vaadeldes on see vana tuttav ,,Adler Triumph”. 4-silind-

rilist mootorit on suurendatud 1,7 liitrilt 2 liitrini.

Maybach

Maybach ,,SW 38" mootor on 6-sil., 3971 ccm mahtuvusega
ja 140-HJ 4000 t/min. juures. Malmist silindrid on vahetata-
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vad ja otseselt Umbritsetud jahutusveest. Rippuvad klapid on
lehtvedrudega ja juhitavad silindriplokil asuvast jagaja-
vdllist. Klapivedrude ehitus hoiab ara kdrgetel mootoritiirudel
vibreerimise.
datud. Véantvdll toetub 8 raamlaagrile ja tema eesotsas asub
tasandaja. May-
bach'i mootor on suurevdimeline ka vdaikestel tiirudel kahe
Solex-karburaatori tdttu. Survedlituse juures on ette nahtud
veel pumba jarele eriline pilufilter, mida erilisest hoovast
keerates vdib puhastada. Radiaatori ees asub dlijahutaja.
Pilufilter on varustatud kaitseventiiliga, mis filtri ummistumi-
sel avaneb, lastes 0li filtrist mooda.
Jahutussiisteem on o©ohukindel,

Klapid uhes hoovastikuga on taielikult kapsel-

eriline, tiirlemisel tekkivate vibratsioonide

Olisurve on reguleeritav
Olijahutaja juurest. mille tottu
vesi hakkab keema 102° C juures ja ulatudes ule selle ava-
neb alles kaitseventiil. Ohukindla jahutussiisteemi téttu jaa-
vad ara jahutusvee kahanemised. Sidur on 2-kettaline. Kaigu-
kast on 4-kdaiguline, kusjuures tagasikdigu jaoks on eri hoob.
Edasikaigud
hoova abil.
kuumi abil.
Alasurvetank vdimaldab pidurdada ka seisva mootori juures.

Teine Mayfoach-titup ,Zeppelin” on ilusamaid autosid.
12 sil.,, 7,9-ltr, 200 HJ mootor arendab 170 km/t. Uldse May-
bach ei- kasuta kompressoriga mootoreid, saavutab aga sel-
lele vaatamata suuri v8imeid. Zeppelini kédigukast on 7-kai-

lulitatakse sisse roolirattal asuva 2 véikese

Kéikudevabetus toimub sidurit lahutamata vaa-

Pidurid to6tavad vaakuumi abil trosside kaudu.

guline. Kaigud on ettevalitavad rooliratta all asuvast vaike-
sest hoovast. Kaikude sisselilimine toimub automaatselt,
sidurit lahutades ja siis jalle Uhendades. Maybach ,,SW 38"

maks. kiirus on 150 km/t.

Mercedes-Benz

Peatudes Mercedes-Benz i juures, vaaris erilist tdhelepanu
1.7-1tr Mercedes-Benz ,,170 V", mootor on harul-
daselt vaikselt tédtav ja Uhtlase kdiguga. Miratu kaigukasti
kaks viimast kédiku on sinkroniseeritud. X-kujuline raam on
kokku S3veisitud ovaaltorudest. Tagumised pendelteljed toe-
tuvad spiraalvedrudele. Eesrattad on udksikult vedrutavad ja
kinnitatud pdiklehtvedrude kilge. Kaal 29,5 kg/HJ kohta.
Maks. kiirus 105 km/t. Kiirendus 13 sek. Kitteainekulu
8,2— 12 1tr/100 km.
Mercedes™

mille 4-sil.

tahtsate Senine
o00tstelgedega.

jarele.

Lsuur esineb
kindel eestelg on

konstrueeritud vdiduséidu Mercedes-Benz'i

uuendustega.
Tagasild on
Vedrudele
ei avalda enam mdju veo- ega pidurdamisjdud ja nad tdida-
vad ainult vedrutamise Uulesandeid. Raam koosneb ovaal-
torudest. 4-kéiguline kaigukast on taielikult sinkroniseeritud.
poolautomaatselt sisseltlituv viies kaik.
kompres-

asendatud

Tagasillas on veel
7.7-1tr 8-sil. mootorivdime kompressorita on 155 HJ,
soriga 230 HJ,

Diiselmootoriga varustatud Mercedes-Benz

,»2600" on va-

rustatud 2,6-ltr 4-sil. mootoriga. See on harilik Mercedes-
Benz, kastraamiga, millel ees 0&0tsteljed, taga pendelteljed.
4-kaiguline kaigukast on poolautomaatse Kkiirkdiguga. Kaal
36 kg/HJ. Maks. kiirus 100 km/t. Kiirendus 15 sek. Kutte-
ainekilu 6—10 Itr diiseldli 100 km kohta.
Stoewer
»Stoewer" esitab 3 Sassitulipi: 1) 0dhkjahutusega ,,Greil

Junior'i" nimeks on nadd ainulf ,,Greil". Vaikselt todtava



voime on 3100 t/min., 35 HI. Stoeweri
mélemad teljed on &6tstelied. Ohkjahutuse tdttu on ta véga
kasutamiseks pdhjamail. Olipidurid ja tsentraal-

Maks. kiirus 100 km/t.

1,5-Itr jboxer-mootori

sobiv
maarimissisteem.

Stoeweri, ,,Sedina” ja ,,Arkona"-tulpidega on asutud auto-
ehituses tdiesti uuele teele. Nende raamid koosnevad kokku-
dveisitud torudest. Odtsteljed ees ja taga, 6lipidurid ja kérg-

survedlitus iassiide juures. ,Sedina'l" on 4-sil. rippuvate
klappidega mootor. , ArkonaT" 6-silindriline. Mootorite mah-
tuvused on aga vordsed. Eelsurved 5,8:1. Maks. tiirude arv

3300. 2500
t/min. juures on tema v6ime 56 HI ja arendab maksimaalselt
120 km/t. ,,Arkona"-mootor sama tiirude arvu juures on
72-HJ) ja tema maks. kiirus on 130 km/t. 4-kéiguliste kéaigu-
kastide viimased k&igud on sunkroniseeritud. Mootorid on
laagerdatud kummile. Ka vedrud on laagerdatud kummile,
nii et kaob S$assii maarimise vajadus. Aknad on killunema-
tust klaasist. ,,Arkona't" ehitatakse ka veel 6—7-istmelisena
ja luksuskabrioletina.

,Sedina"-mootor on suurim Saksa 4-silindriline.

Steyr
Steyr on arendanud tuup ,,125"-st tudbi
6-sil., 2,3-ltr rippuvate klappidega
,»Steyr'i pendeltelg” neljandiklehtvedrudega, kuna eesrataste
vedrutamine on Uksteisest rippumatu. Tdaup ,630" on vélja
arendatud tuubist ,,530" ja varustatud 2,3-Itr mootoriga. Ees
on Ootsteljed. Rataste vahe suurenemisega on muutunud nim.

220",
Tagatelg on

millel on
mootor.

auto ka ruumikamaks.

BMW

Huvi aratab ka 2-ltr BMW ,,326". See ei kuulu odavamate
jouvankrite hulka, kuid saavutab aga oma 50-HJ rippuvate
klappidega mootori ja véikese kaalu tdttu haruldase Kiiruse.
Siinjuures on aga kutteainekulu vdrdlemisi véike. Kastraam
on Uuhte Sveisitud kere po6hjaga. Ees on 00tsteljed ja ks
pdikvedru. Tagatelg on kindel. 4-kdiguline kaigukast omab
vabajooksu, ja sdidukdigud on sunkroniseeritud. See
v@imaldab momentaalselt Gle minna nii kolmandalt neljan-
dale kui ka neljandalt esimesele kaigule. Kaal 22 Kkg/HI.
Maks. kiirus 118 km/t. Kiirendus 8,5 sek. Kitteainekulu
8,8— 13 Itr/100 km.

Auto-Union

»Auto-Tlniorii" juures ndeme, et ,,Audi" esineb
Ta on suurema eesrattaveoga auto
Itr, rippuvate klap-
nagusad on

Audi'l

Peatudes
1938. a. muutmatul kujul.
Saksamaal. Endine mootor on 6 sil., 2,3
pidega, 55 HJ vdimega. Tahelepanuéaratavalt
4 aknaga luksuskabriolett ja 6 aknaga luksuslimusiin.
on teljed molemad 0&dtsteljed.

»Auto-Union™ jatkab ka vana ja uute ,Wanderer"-tutupide

W anderer ,W 24"
1938. a.

Eesti Autoklubi 1938. a. tegevuskava

1. mail — Hooaja avamine. Demonstratsioonsdit
Tallinnast Saku-Tammemaele, kus Uthine kella-viie-
tee. Valjasdit kell 16.00 Vabaduse pl. kohvik

»Kultase" eest.

Kilomeetris6it Raudalu maanteel — auto-
EAK ja EMK uhiskorral-

22. mail —
dele ja mootorratastele.
dusel.

Elva,
Tartus

28.— 29. mail — Automatk Tallinnast Tartu,
Munaméele, RGuge, PUhajarvele ja tagasi.
tutvunemiskdik Tartu telefonivabrikus ja vastuvott

EAK abipresidendi dir. A. Kdva poolt.

12. juunil — Tahesoit (Tallinn—Viljandi—Parnu jne.)
EAK ja EMK uhiskorraldusel.

3. juulil — Valjasdit Aegviitu, EAK vabadhu-kula-
kost klubilastele. Kogunemine Vabaduse pl.

14. augustil Kinnine vdistlus EAK liikmetele.

20.— 21. augustil — Vailjasdit Parnu. EAK aasta-

paeva puhitsemine Parnus.

21. augustil — Automatk Ungarisse. Valjasdit Par-
nust kell 10.00 hommikul. Matka kestvus ligi-
kaudu 18 péeva.

25. septembril Hooaja I6ppvaéljasdit, millele jarg-
neb koosviibimine-perekonnadhtu.

Novembris -—- EAK ball.
ehitamist, kusjuures vanad pole veel praegugi ajast maha
jadnud, vaid valjudes eriti mootorist seisavad nduete kdr-
gusel.

~Wanderer ,W 24" ja ,,W 23" on kuulsad oma mugavuse
poolest. Madlema mootorid sarnanevad ehituselt teineteisele.
»W 23" mootor on 6-sil. 62 HJ ja arendab 118 km/t Kiiruse.
»W 24" mootor on 4-sil. 42 HJ] ja arendab 108 km/t.

Horch on juba palju aastaid ehitanud 8-sil. mootoriga auto-
sid ja viinud oma autod vaga korgele tasemele. Ta ehitab
kaht mootorit:. 1) 8-sil. reassilindritegd, rippuvate klappidega,
4,9-Itr mootor annab 3400 t/min. 125 HJ. 2) V-tuupi 3,5-Itr
mootor sama tiirude arvu juures annab 82 HJ. ~.Sassiikonst-
Onnestunud. Ees on 00tsteljed. Ka' taga-
lahendatud vaga omapaérasel jcs

ruktsioon on haésti
rataste Uksikvedrutus on
onnestunud viisil.
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Véhemast klassist, tuubiline eesrattaveoga autode esin-
daja, 700 ccm DKW andis katseil jargmisi DKW
»Meisteiklassei” kaal oli 38,5 kg/HJ kohta. Maksimaalne Kii-
rus 85 km/t. Kiirendus 21 sek. (s. o. liikumise Kkiirus suure-
neb 21 sek. jooksul 20 km 60 km-ni tunnis). Kutteainekulu
100 km kohta 6—8,3 Itr. kiirusele vaatamata

vdimaldab ta véaga suure oma madala

tulemusi:

Vahese maks.
keskmise kiiruse

raskuskeskpunkti asetuse tottu.

Ford

Ameerika konstruktsioon Ford ,V 8" on 3,6-Itr mootoriga.
See on normaalne 'standard-tulp, kindlate telgede ja hariliku
raamiga. Telgede vahe vdrdlemisi luhike, rataste vahe aga
lai. Tanu suurevdimelisele mootorile on tema kaal 155 kg/
HJ. Maks. Kkiirus 145 km/t. Kutteainekulu
14— 18 1tr/100 km.

Kiirendus 9 sek.

Autokerevabrikud

Autokerevabrikud esitavad seeriaautode Kkeretilipe enam-
vahem endisel kujul. Rohkem téhelepanu on osutatud aga
ventilatsioonile ja kasutatud igal pool killunemata klaase.

Maddtriistade paigutus armatuurlaual on otstarbekohasemalt
labi viidud Mercedes-Benz'i

kiirusenéitajal

ja nad on hasti valgustatud.

on teatav kiirus eriti &ra margitud. See on
2,5-Itr Adler on

BMW esitab laia

sOites keskmine tunnikiirus.
nuud vordlemsi pikk ja madal
uksega kabrioleti, takista enam tanavliiklust
avamisel, kuna avaneb siibrina. BMW viljapanekute hulgas

ndeme ka 50 HJ S3assiile asetatud /aray-voolujoonelist

vdidusoiduteel
limusiin.
mis ei ukse
limu-
siini, mis lastud véaikese seeriana muugile.

Ehkki meie Berliini autonditusel ei nde midagi jalustraba-
valt uut, ometigi on siin esitatud terve rida jéuvankreid, mis
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Wcmderer ,\W 23"
1938. a.

ka noéudlikumaid ostjaid suudavad rahuldada. Seepérast ei
tarvitse ka 1937. a. automudelite omanikud karta, nagu olek-
sid nende sOidukid juba ajast maha jaanud. Eriti vanemate

autode omanikud peaksid aga kindlasti métlema oma sdiduki

Umbervahetamisele uuemate tulpide vastu. Seda muidugi
joukohaselt.
Hanomag
Hanomag'i ,Kurier" on pustklappidega 1,1-ltr 4-sil. moo-
toriga. Soliidne valimus.

Hanomag'i ,Recoid” esineb limusiinina ja kabrioletina.
rippuvate klappidega, 35 HJ.

Koigil Hanomag-autodel on ees

Mootor on 4-sil.,, »Kuriei" on
eriti sobiv magestiku-sGiduks.
O0tsteljed ja taga poolelliptiliste vedrudega kindlad teljed.
»Kuriei'i" 4-kéiguline kaigukast omab sisselulitatult mdaratult
todtavad hammasrattad. ,fiecord'i" ja ,Sturm'i" soidukaigud
on aga

vBetud tsentraal-mé&arimissiisteem ja olipidurid.

juba sinkroniseeritud. Sassii juures on tarvitusele

,Record'i" v@ib osta ka varustatult 19-ltr 35 HJ diisel-
mootoriga. ,,Sfurm" esineb limusiinina ja 2 kabrioletina. Rip-
puvate klappidega 6-sil., 2,3-Itr, 55-HJ mootor v6imaldab aren-
dada 115 km/t kiiruse.

Hansa

,Hansa-Lloyd" ehitab kolme autotitpi: 1) 4-sil. mootoriga
,H 1100" on 1088-ccm mahtuvusega 27 HJ. 2) 6-sil. 1962-ccm
,H 2000" 50 HJ ja 3) suur 6-sil. ,,H 3500" 3485-ccm 90 HJ
mootoriga. rippuvad klapid. Kaigil tuupidel
on nii ees kui taga 00tsteljed ja Oolipidurid. Kahe suurema-
tudbilise kaigud peale | kaigu on sunkroniseeritud. Vahema
tudbi Sassii maéaritakse ko&rgsurve abil. Kahe suurema tuubi
juures on tsentraalméaarimise viis. 6-sil.
ja nende eelsurve (6:1) vdimaldab kasutada ka

Mootoritel on

mudelitel on 2 kar-

buraatorit

DKW 1938. a. mudel



Hanomag-Kabriolett
mud. ,,Sturm™

véahe survekindlaid kitteaineid. Maks.

125 kmi/t.

kiirused on 90,115—

Vélisfirmad

Berliini autonditusel esinevad juba mitmel aastal ka uUksi-
kud valisfirmad. Mdned neist on omale hea nime teinud ka
Saksa autoturul. Siia hulka kuulub esimeses jarjekorras
Fiat ,, Topolino" (eestikeelses tdlkes ,hiireke"). See vaikeauto
meenutab hiirt liiklemisel. Imestust-dratav on aga selle kahe-
istmelise auto ruumikus. 4-sil. 570-ccm mootor on killaldase
vdimega, nii et ,Topolino™ ei jaa sugugi
matest vendadest. Fiat ,, Topolino™ on Uhtlasi vaikseim seeria-
auto maailmas. Teine Fiat on ,508 C". »Balil-
lat™. 4-sil. rippuvate klappidega mootori v8ime on 11 Itr
mahtuvuse juures 32 HJ. Esimesed on d&0tsteljed ja vaga
konstruktsiooniga.  Kaigukast on 4-kdiguline ja
sinkroniseeritud. Fiat ,,1500" ehitatakse = Saksamaal NSU-
tehastes. Sassiid on originaalsed, ainult kere ehitatakse Saksa-

maha oma suure-

See asendab

huvitava

maal. Fiat ,,1500" on varustatud 6-sil. mootoriga.
Saksamaal ehitatav Fiat ,,508 C" omab 4-sil.,

tori. Ta on uuendatud uksikosadelt,

1,1-ltr moo-
omab kergemetallist
silindripea terasklapipesadega ja
Klapid on rippuvad. Kéigukast 4-kaiguline, miratu ja sunkro-

langevvoolu karburaatori.

niseeritud. Ees on 00tsteljed. Kere on terasest, 4 uksega,

vahepostideta ja véga
Itaalia firma

tugeva ehitusega.
Teine s@idu-
keid. Lancia mudel

Lanciaesitab védga moodsaid

LAprilia”, mis juba mdéddunud aastal

Austin ,, Ten" 1938. a. mudel

esines, on jaanud muutmatuks. Ta on varustatud 4-sil. V-
mootoriga. Spiraalvedrude abil, mis téiesti kapseldatud, on
saavutatud Uksikratta-vedrutavus. Tagumised Odtsteljed on

torsion-vedrudega (keeramisele tootavatega) ja Uhe poikleht-
vedruga. Standard-limusiinil tdidab kere ka raami Ulesandeid.

Mitmesugustest kaheistmeline
sportauto eriti
autokerevabriku

Lancia mudelitest omab

hea véljandgemise, olles varustatud Itaalia

»Farima" kerega.

Kolmanda itaalia margina esines Alfa-Romeo kahe tuu-
biga: 1) 6-sil. 2,3-ltr ja 2) 8-sil. reas asuvate silindritega,
2,9-Itr kompressoriga. Molemad on dlimoodsa ehitusega ja
ka 0Odtstelgedega. 6-silindriline mootor on 95-HJ. Kompressor-
mootor arendab 180 HJ. Eriliselt huvitavad on Alfa-Romeo
kergemetallist kered. Need on osaliselt voolujoonelised ku-
peed. Kergeim nendest kaalub ainult 200 kg. V&ime ette
kujutada, milliseid séiduomadusi v8imaldab nii véikese kaalu
juures 180-HJ mootor.

Inglise autotdostust esindas Berliini autonditusel Austin,
kelle uus vaikeauto ,,Grand 7" rahuldab suuremaid ndudeid.
Austmil on kindlad teljed ja

4-kaiguline kaigukast, mille viimane kaik on siUnkroniseeritud.

4-sil. 900-ccm mootor on 25 HJ.

4-sil. mudel on saadaval 11 ja 15 Itr mahuga. 6-sil. 1,7 ja
2,5 Itr sil. mahuga. Neist viimane kahesuguse telgede-
vahega. Suurema telgedevahe juures on vdimalik kasutada

7-istmelist keret.

Prantsusmaad esindas Renault’ kolme mudeliga: 1) 4-sil.
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»Celtavier”, 15-Itr, 2) ,Primavier" 24-ltr ja 3) 6-sil,, 4,1-Itr
kahesuguse telgedevahega. Renault' pShimdtteks on laia sdi-
duki ehitamine. Tema 6-silindrilistes mudelites vdivad kolm
isikut Uksteise korval lahedasti istuda. Renault-titbid on
eranditult kindlateljelised, ja suuremad varustatud servo-
mootorpiduritega.

Ameerika autovabrikutest esitas Hudson ,Terraplane”
3,4-Itr 6-silindrilisena ja Hudson’i 4,1-Itr 8-silindrilisena. Médle-

kadikude lulitus toimub vai-
elektromagnetiliselt
kaiku ette valida ja seejarele lulitatakse kaik sisse vaakuumi
abil.

Need on kdik véalismaa autotitbid Berliini autonaitusel.

mad on kindlateljelised. Hudsoni

kese hoova abil. See hoob vdimaldab

Veoautod

Peale sOiduautode olid naitusel veel esindatud omnibused,

mootorrattad, 3—4-rattalised vdikeautod, veoautode ja auto-
buste jarelvankrid, maastikjduvankrid, tuletdrjeautod, trakto-
rid jne.

Ehkki véaikeautosid esineb eelmisest aastast vahem, ei ole
loobutud nende kasutamisest. Framo on aga seniste kolme-
rattaliste veoautode asemele hakanud ehitama neljarattalise

Palju veoautosid on ehitatud ka sdiduauto Sassiidele.

Sdarased on véaga kohased kergemate kaupade transponee-
rimiseks (DKW, Opel, Wanderer, Ford jne.). Ka haigeveo-
autosid on ehitatud s@iduautode Sassiidele.

Veoautosid jagatakse kahte gruppi. Osa vabrikuid, nagu
Opel, Foid ja Hansa-Lloyd, ehitavad veoautosid, mille juures
vdhem v6i rohkem osi on vdetud sdiduautodelt. Osa vabri-
kuid ehitab aga ainult suuremaid veoautosid, mille vahem
kandejoud on 1/ tonni, nagu Bissing NAG, Daimler-Benz ja
Phanomen.
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TAGAVARA-

Veoautode juures kuni 3 tonnini on bensiinimootor valit-
kohal. Ule selle kasutatakse aga juba peaaegu eran-
ditult diiselmootorit. Osa firmasid on aga ndus ostja
ka oma kergeveoautosid varustama diiselmootoritega.

elektriliselt  kokku-

seval

soovil

Tahtsam uuendus veoautoehituses on

Sveisitud Sassiiraam.

Veoautode juures kasutatakse juba isegi 00tstelgi. Hen-
9—10-tn kolmeteljelise veoauto tagateljed on &0ts-
Sagedamini kasutatakse 0&dtstelgi jarelvankritel, olgugi

ole selleks

schel”i
teljed.
et ei leiutatud veel téiesti Uhtlast ehitusviisi.
Raskeveoautosid ehitatakse viimasel ajal véga palju kahe-
teljelisi. Ei loobuta aga ka kolmeteljelistest.
nditusel esinev Faun 4-teljeline raskeveoauto, milline tutp oli
Inglismaal juba aastate eest. Neljateljelisi

autosid on naitusel mitu 15— 16,5-tonnilist.

Huvitav on

tarvitusel veo-

Raskeveoautodel ja autobustel on hakatud kasutama palju-

kaigulisi kaigukaste.  5-kaiguliste korval leidub ka 7- ja
8-kaigulisi.
Bissing NAG esitab uuskonstruktsioonina 95 HJ 6-sil.

diiselmootoriga 5-tonnilise veoauto. Mercedes-Benz 3,4-tn 4-sil.
70 H] mootoriga. Faun juba nimetatud ilusa 4-teljelise, 15-tn
200 HJ mootoriga 8-kaigulise veoauto jne.

Maastikveoautode arv on suurenenud.
Vagi. Maastikveoautosid
MANN j. t.

Véaga palju esines ka igasuguseid traktoreid,
sing, Faun, Hanomag, Deutz, Koeble ja Vomag.
autodest peame nimetama: Bleicherfit, Hansa-Lloyd’i
geni ja Talbofit. Neid kasutatakse peamiselt piimaveol.

Neid kasutab sdja-
ehitavad Mercedes-Benz, Krupp,
nagu Bus-
Elektriveo-
Esslin-

Omnibuste &hutakistust plitakse vahendada neile aero-
dunaamilise kuju andmisega. Rohkem ja rohkem kasutatakse
siin ka kergemetallist ja terasest keresid ning jarelvankreid.



Kas peame uut autot Kiiremini

O ELLELE kusimusele annaksite

leldi jaatava vastuse. Ei ole ju
kuigi mugav, kui uue autoga peab enne
sditma tuhandeid kilomeetreid vaikese
kiirusega, kuni tema osad on sisse
tootatud. Kuna aga autosid on Uks-
teisest vdga erinevate omadustega, siis

raske

mee-

on sellele kisimusele tegelikult
vastata nii jaatavalt kui ka eitavalt.
Leidub autosid, mis lasevad endid sisse
sdita juba 500-km-lisel teekonnal,
rem osa neist nduab aga pikemaaegset
sditu vahema Kkiirusega. Soovitatakse
sdita vahemalt esimesed 1000 km alla
40 km/t kiirusega.

suu-

Viimasel ajal on tehtud palju katseid
autode sissesdidu aja tapseks kindlaks-
maaramiseks, ja loodetavasti ©dnnes-
tubki see ldhemas tulevikus. Katsetel
autode juures on hakatud kohe kasu-
tama maksimaalkiirust.  Nii katsetati
1937. a. Saksamaal kaht wuut Opel
,,P-4"-ja. Mootori6lina neil katseil kasu-
tati sissesdidudli. Autod varus-
tati katseks vajalike maddtriistadega,
nagu: termomeetrid, tachograafid jne.
Varem olid mdlemad autod sditnud ai-
nult 85 km.

Esimestel ringidel 221 km piirides ju-
hiti veel tahelepanu uutele mootoritele,
siis aga jatkus s@it peagu maksimaal-
kiirusega. 9-ringiline s6it, 2000 km pik-
kune teekond, labistati keskmiselt 80
km/t Kiirusega. Selle kiiruse suuruses:
saame ettekujutuse, kui teame, et nime-
tatud autode parast
sissesditu on 88 kmit.

M6ni kuu hiljem tehti uus katse sa-
made autodega, kuid uute mootoritega,
kasutades harilikku auto talvéli Shell X.

maksimaalkiirus

sisse sOitma ?

Vedel talvéli oma hea soojusjuhtivuse
tottu on teatavasti sissesdiduks vaga
sobiv. Uued mootorid olid varem sa-

muti s6itnud 85 km. Ka sel katsel saa-
vutati sissesdidul keskmiselt 79—80 km/t.
Kiiruste vahe tuli sellest, et mootorid
ei olnud taiesti Uhevdimelised, nagu see
harilik nahe seeriatitpide juures.

ainult kaht autot, ei
uldisi jarel-
et iga autot voib

Kuna katsetati
vB8i meie siiski teha veel
dusi. Kui Utleksime,
sisse sdita maksimaalkiirusega, kui ka-
sutada sisses6idudli voi vedelat talvéli,
siis vOiks see osutuda valeks. Soori-
tatud katsete tulemustest vdib aga ja-
reldada nii mdndagi. Katsete jarele oli
mootorite seisukord hea. Sissesdidudliga
todtanud mootorite osade kulumine oli

vaike. Nende laagrid, kolvid, kolvirdn-
gad ja silindrid olid hasti sisse tdota-
nud. Uks harilikku talvéli kasutanud

mootoreist oli tédpselt niisama heas sei-
sukorras kui enne katsesditu, kuna aga
teise juures kolvid polnud kdige pare-
mini sisse todtanud. See vOis aga tin-
gitud olla ka materjali loomulikust eri-
nevusest.

Et niih&sti sissesdidu- kui ka vedel
talvéli suurel maaral ldhendavad moo-
torite sissesGiduaega, on tdendanud ka
sajad katsed seisvate mootoritega. Suuri
mootoreid nende 6lide kasutamisel vdidi
sisse tddtada kaks korda lihema ajaga
harilikust. Seega just tanu neile &li-
dele on sissetd6tava mootori seisukord
paranenud. Mootorivéime on isegi veidi
suurem, kuna vedelamate &lide hdoru-
mistakistus on vahem.

Katsete tulemusena vdime jéreldada,
etvahemalt suurem osa séidu-

ja veoautode mootoreid, ka-
sutades sissesOidudlisid, Ilu-
kasutada

bavad suuremat

sissesfdidukiirust.

Sissesdit peab toimuma aga vdima-
likult Ghtlase kiirusega, mootorit dle
koormamata, Uhtlase mootori tempera-
tuuri juures. See osutub Kkull tihti voi-
matuks. Ei ole ju igal automanikul v@&i-
malik oma autot sisse sdita ideaalsel
autoteel Uhtlaselt 80 km tunnikiirusega,
kui auto maksimaalkiiruseks on nait.
100 km/t. Suur osa autosid just sisse-
sbidu ajal koormatakse lubamatult Ule.
Mootorit lastakse vahel mitu korda é&ra
jahtuda vOi sdidetakse auto sisse talvel
ja arendatakse Kkiirust juba siis, Kkui
mootor veel kilm ja maardesusteem ei
todta korralikult. Ka teostub sissesdit
vahelduvalt igasugustel teedel nii maal
kui linnas, erinevais tingimusis. See
ongi peapdhjuseks, miks autovabrikud
ei saa tagada tapset sissesdidukiirust
Sellepdrast lubavadki nad
sissesdidukiirust suurendada ainult 10—
20 km vdrra tunnis. Esimese 2000 km
juures ei ole nii tahtis sditjale ette
kirjutada kiiruse uUlemmaéra, kui soovi-
tada talle Ghtlast ettevaatlikku
oluline,
takse 60—70 km tunnis, vaid sdide-
tagu pidevalt dOhtlase Kkii-
ruse ja Uhtlase gaasiga. Jarsk
gaasipedaali kdasitamine on eriti kahju-
lik mootoreile sissesdidul.

ja -aega.

sditu. Ei ole nii kas sO@ide-

Peale mootori nBuavad sissetdotamist
veel Kkéigukast, diferentsiaal ja muud
autoosad. Ka nende suhtes jatkatakse
katseid.

AUTOKUMMI-PARANDUSTOOKODA

FIRESTONE"

Tallinn, Aia tan. 2, telef. 483-31

om.

JULIUS ROODEMANN

Londonis valjadppinud meister O Kdige taie-
likum sisseseade Eestis 0 Kdige parem t66 0
Kdige odavamad hinnad
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Ohu- ehk akrokambriga diisel-
mootorid

/S.HU- ehk nn. akrokambri

tuselevotmisega diiselmootorite juu-

res Uletati autodiislite peamine puudus,

s. 0. suhteliselt madal tiirude arv, mis

levikut  auto-

tarvi-

pidurdas  diiselmootori
transpordis. Praegusel ajal on
tud ehitada diiselmootoreid, mis suuda-
vad arendada kuni 3000 t/min. S&a-
rane mootorikiirus suudab rahuldada
ka neid ndudeid, mida pustitab tana-
péaeva liiklemise tempo isegi s@iduauto-
dele. Kiirdiislite levikule vdlgneme tanu
peamiselt just eel- ja akrokambri kasu-

suude-

tamisele kuttesegu moodustamise prot-
sessis.

Enne kui asuda 'akrokambri tegevuse

kirjelduse juure, peab nimetama, et
akrokambri tegevuses valitsevad uuri-
jate seas lahkarvamised. Toome siin

enamlevinud tegevuse Kkirjelduse, mida
tdestavad ka paljude autoriteetsete tea-
dusemeeste uurimused.

Akrokambriga diiselmootoril v8ime ja-

gada survekambri kolme ossa (v.

joon. 5):

— akrokamber (a), mille maht vor-
reldes surveruumi

umbes 70%,

tuldmahuga on

— survekamber (c), mille maht on
umbes 23% surveruumi Uldma-
hust ja

— trehtritaoline  kaelus (b), mille
maht on umbes 7% surveruumi
uldmahust. Kaelus b dhendab

akrokambrit survekambriga c.

on akro-
kolvi

Vastava Kkirjanduse
t66pBhimote
tleval surnud punktis olles on 8hk koi-
vordne.

jarele
kambri jargmine:
gis kolmes surveruumi osas
Nafta sissepritsimisel tungib udustatud
nafta  akrokambri  kaelusesse, kus
sittib pdlema. Esimesed Kkutteainetilga-
kesed annavad pdlemisel teatud surve-

tdusu, mis mdjutab surve juurekasvu
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kdigis kolmes surveruumiosas. Kolvi alla
liilkudes hakkab survekamber c¢ suure-
millest on tingitud surve véhe-
Uhtlasi  8hu

nema,
nemine ja ulevoolamine

akrokambrist 1abi kaeluse survekamb-

risse. Ohuvoolamisel l4bi kaeluse saab
silindrisse  pritsitud nafta jarjest uut
hapnikku, mis Uhtlasi tdrjub pd&lemise-

produktid kaeluse juurest kdrvale, nagu
nahtub joon. 5.

Kuna survekamber on akrokambrist
tunduvalt vaiksem, siis t8en&olikult al-
gab dhu akrokambrist
survekambrisse
surnud punktist hakanud alla liikuma.

stinnib

tlevoolamine
niipea, kui kolb on
Et survekambri suurenemine

kaunis Kiiresti, siis 8hu ulevoolamine

tihest ruumist teise toimub Oige inten-
siivselt, mis soodustab taielikku ja Kii-
ret pdlemist tugeva 0&hukeerise tottu.
Pdlemisprotsess toimub ainult surve-
kambris ja akrokambri kaeluses d, kuna

silindrisse pritsitav kutteaine akrokamb-

risse endasse ei tungi. Seega erineb
akrokambri  tegevus taielikult eel-
kambri tegevusest. Tempera-

tuuride mdoodtmised akrokambri mitmesu-

gustes osades tdestavad toodud vaéidet.
Ulaltoodud joonis (6) néaitab tempera-
tuure akrokambri ja kaeluse mitmesu-
gustes osades.

Akrokambrist toodud
peratuuride koverikust naeme, et akro-
kambris endas temperatuur on peagu
vlrdne survetakti ldpptemperatuurile.

Kutteaine pdleb alul
umbes 20%

paremal tem-

sissepritsimisel
kutteainest, alles selle ja-

rele hakkab to6sse akrokamber. Ule-
jaanud 80% kdutteainest pdleb véaga
soodsates Ungimustes, kuna akrokamb-
rist valjatungiv 8hk varustab kutteainet
jarjest juurevoolava hapnikuga, samal
ajal torjudes kutteaine pdlemise pro-
dukte korvale. Hariliku diiselmootori
pdlemise teine jark, s. o. hiljem silind-
risse sattuva kitteaine pdlemine toi-
mub marksa ebasoodsamates tingimus-
juba pdlemisprotsessi alul
pdlemiseproduktid 6hku, mis
muudab pdlemisprotsessi I6pu puudu-

tes, kuna
rikuvad

likuks (v. joon. 7).

Kutteaine silindrisse pritsimise surve
on akrokambriga mootoritel voérdlemisi
madal, s. 0. 70 kuni 80 atm, ega uleta

Joon. 6. Temperatuu-
ride kdverik néditab
temperatuure akro-
kambri mitmesugustes
kdrgustes

pumbasurvet eelkambriga diiselmootori-
tel. Madal toitesurve ja vahene kutte-
ainekulu tdestavad, et 6hu uUmberpaigu-
tus kutteaine sissepritsimisel ja p6lemis-

protsessi  kestel on Kkdigiti otstarbeko-
hane ja laseb mootoril arendada suh-
teliselt suuri Kiirusi, mis vdimaldab

akrokambriga diiselmootoreid kasutada
edukalt isegi s@iduautodel.
Akrokambri asetus ja kuju vdib olla

Joon. 7. Akrokambri
to6  kolvi allaliiku-
misel

mitmesugune, mis sugugi ei muuda tema
Ulesannet ja tegevust. Joon. 8 on too-
dud Akro-Bosch patendi jarele ehi-
tatud Saurer ja AEC mootorite akro-

kambri asetus ja kuju. Siin n&eme
akrokambri kaeluses vdérdlemisi puudu-
likult jahutatavaid osi, mis lasevad
oletada, et teatud tingimustel tddtab

akrokamber vdi 6igemini tema kaelus

kalorisaatorina. Igal juhul esineb akro-



Joon. 8. Akrokamber ,,Bosch"
silindripeas. 2 — pihustaja; 3 —
hédgkutnal; 4 — akrokamber

mootorites dhuvoolamine Uhest ruumist
teise, mis podhjustab pdlemise kestel
pblemist kiirendava ja soodustava 06hu-
keerise.

Joon. 9 naitab akrokambri asetust
pdhjas.  Toodud
vBimaldab hélpsat klappide paigutust
ja lihtsat silindripea kuju, kuid on eba-
kohane neis mootoreis, millede tiirude
arv on vordlemisi Suure tiirude
arvuga to0tavate mootorite edasi-tagasi-
liilkuvate osade kaalu puutakse véhen-
dada miinimumini, et vahendada inertsi
mojul esilekerkivate pingete tekkimist.
Kuna akrokambri asetamine kolvi pdhja
suurendab paratamatult kolvi raskust,
siis kasutatakse sdarast ehitusviisi pea-
miselt aeglaste diiselmootorite juures,
kuna kiirdiislitel on akrokamber
masti asetatud silindripeasse.

kolvi konstruktsioon

suur.

ena-

Kitleainepumbad ja pihustajad

Kutteainepumbad ja pihustajad on
tdhtsamateks osadeks diiselmootori toite-
susteemis. Pump peab suruma kitteaine
kindlaksméaaratud hulgal ja &igel mo-

mendil silindri survekambrisse vo&i eel-

kambrisse. Pihustaja juhib kutteaine
silindri  survekambrisse ettemaaratud
kohta ja peab andma sissepritsitava

kutteaine joale kohase kuju ja suuna.
Vaatamata asjaolule, kas kutteaine su-
rutakse eelkambrisse v&i vahenditult
survekambrisse, peab pihustaja andma

kutteainejoale saarase kuju, mis on
kdige kohasem eelkambri v&i surve-
kambri kujule, et kindlustada Kkutte-

aine ja 0©hu pdhjalikku segunemist ja
ka taielikku pdlemist.
Autodiislite pumpadelt ja pihustajatelt

ndutakse suurt kohanemist kiiruste
muutumistele, mis pustitab neile méarksa
néudeid kui harilikkude
statsiondér-diiselmootorite toiteorganitele.
Diiselmootorite vdimsust reguleeritakse
sissepritsitava kitteainehulga
kiirdiislitel peab
vérdlemisi suurtes piirides.

lise tédhtsusega kutteaine sissepritsimise

suuremaid

muutmi-
sega, mis toimuma

Ka on olu-

moment, mis peab olema kooskélastatud
mootori tirude arvuga: aeglasel kéigul
peab sissepritsimine toimuma hiljem kui
suurel kiirusel; olgu toodud vdrdluseks
stutemomendi muutmine vastavalt Kkii-

rusele kittesegu-mootorite juures.

diiselmootori toit-
kokkusuru-

Tahtsaks teguriks
misel on kiutteaine
tavus, mis seab omakorda erindudeid
diiselmootorite pumpadele, pihustajatele
ja kutteaine-juhtmetele. Eriti on suure
mdjuga kutteaine kokkusurutavus otse-
kohese sissepritsimisega diiselmootori-
tel, kus pumbasurve ulatub 400—500
atmosfaarini. Kui vdtta toitesurveks 300
atm, siis Uhe atmosfaari surve kohta
védheneb maht 0,00005 osa kogu ma-
hust. Kui arvestada kutteaine-juhtmes
ja pihustajas asuvat katteainehulka
2 sm3, siis kutteaine silindrisse suru-
misel annab kutteaine maht védheneda
umbes

0,00005X2000X300=30 mma3.

Pihustaja avaneb alles 100-atm
all ja kutteaine hakkab silindrisse tun-
gima alles siis, kui kolb on teinud oma
kdigust umbes 13%. See
sunnitada erilisi

surve

kasulikust
asjaolu vdéib raskusi
tootamisel
tega, kui pumbakolvi kasulik kaik on
niigi luhike. Kdatteaine kokkusurutavus
sunnib kitteainete juhtmete mahtu va-
hendama miinimumini ja valima pumba
asukoha véimalikult mootori
Kutteaine-juhtmete mahu véhendamine
védhendab dhtlasi nn. ,jareltilkumist”,
millest hiljem juttu.

mootori véaheste koormatus-

lahedusse.

Kutteainepumbad tédtavad vaga korge
surve all, mis nduab pumpadelt eriti
tapset valjatootamist.  Harilikult val-
mistatakse pumba ja pihustajate osad
eriti korgevéartuslikkudest ja kdvadest
terasesortidest. Pumba kere on
terasest, kuna kolvid valmista-
takse karastatud ja lihvitud terasest.
Leidub isegi malmkolbidega pumpi,
kusjuures kasutatakse eriti tihedat ja
peenesdmerlist malmi. Malmkolvid on
osutunud isegi vastupidavamaiks teras-
kolbidest. Klapid ja klapipesad, mis pea-
vad vastu pidama suurele survele, val-
mistatakse eriti valitud kdvadest mater-
jalidest. Koik Uksteise vastu toetuvad

ena-
masti

pinnad lihvitakse piinlikult siledaks ja
vajaduse korral Uhendatakse vasktihen-
ditega. Pehmeid materjale tihenditeks
kasutada ei saa, suure

kuna surve

Joon. 9. Akrokamber ,,Bosch" kolvi
pdhjas

mdjul vdivad need laguneda ja Uksi-

kud valjalangenud osakesed vdivad
sattuda kdutteaine-juhtmetesse ja pihus-
tajatesse, mis vdib esile kutsuda Kkor-
ratusi mootori todtamises.

Viimasel ajal

tamine edenenud

on diiselmootorite ehi-
sammudega,
millega kaasas kéib ka uute konstrukt-
sioonide tarvituselevétmine. Nii on ede-

suurte

nenud ka toitepumpade valmis-
tamine kull tiupide arvult kui ka konst-
ruktsiooni taiuselt. Sellele vaatamata
v6ime autodiiselmootorite
tatavaid  toitepumpi
gruppi:

— pumbad, mis

pihustaja ldheduses ja
— pumbad, mis asuvad koos,

juures tarvi-
liigitada kahte
asetsevad Uksikult
moo-
dustades Uhise toiteagregaadi.
pumpade
luhendada kutteaine-juhtmeid, kuid pum-
pade lahusolek nBuab keerukamat pum-
pade kéivitusmehhanismi. Teine pum-

Esimene asetus vo@imaldab

pade liik on vditnud autodiislitel peagu
ainudiguse, kuigi kutteaine-juhtmed
muutuvad tunduvalt pikemateks ja sa-
geli pole pikkuselt voérdsed.

(Jargneb)

Sillamée podlevkivitoostus 10-a.

Eestimaa Glikonsortsiumile kuuluv Silla-
mae polevkivitddstus puhitses 23. mart-
sil 10 a. juubelit. Praegu on tddstuses
tmmarguselt 800 todlist.  Olivabriku
labilaskevdime on péaevas 300 tonni ja
moddunud aastal vdeti oma kaevandu-
sest 80 000 tn pdlevkivi, millest saadi
raskeid ©Olisid 10 000 tonni ja bensiini
3000 tonni.
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Auto ja mootorrataste mudeleid:

OPEL 1938. a.

JMAUAAEGNE Opeli
on saavutatud.

autotehase siht
Ta on suuteline
rahvale pakkuma nii véaikeautosid Kkui
ka suuri moodsaima ehitusega luksus-
autosid.

Opel on osanud ideaalselt moderni-
seerida oma autotlilpe, uuendades
nende juures ainult neid Uksikosi, mis
ei olnud enam suutelised taitma aja-
nduetele vastavaid Ulesandeid.

Nii on kindlateljelisest ,P4"st, kasu-
tades juba 1932. a. 220 000 eksempla-
ris ehitatud mootorit ja moningaid uusi
Uksikosi, saadud uus ,.Kadett Normal®™.

Samuti arenes omaaegsest vanast
1,3-Itr mudelist, kasutades endist hasti-
onnestunud kerekonstruktsiooni, ,,Olym-
pia"; p6himdttel ja kogemustel
konstrueeriti ka Opeli ,,Super 6".
Moddunud ilmunud
~Kadett" on nidd nimetatud ,Kadett
Special'iks". Temal on ,P4"™ mootor ja
kuid 4

stinkroon-vedrutamisseadeldis,

samal

aastal turule

kaigukast, ratta Olipidurid ja
kusjuures
eesrattad toetuvad eriliste dlgade kaudu
Uksteisest rippumatult kapseldatud spi-
raalvedrudele. Need vedrud, kooskd-
lastatult kindla tagasilla-poolelliptiliste
vedrudega, ongi tuntud kogu maailmas
stinkroon-vedrutamisseadeldisena.

Isekandva kere konstruktsiooni tdttu
on vahenenud ,Kadett Special'i”
Tema ruumikus on suurenenud ja ole-
nevalt pdhja ehitusviisist on ta muutu-
nud niiskuse- ja porikindlaks. , Kadett
Special'i" mootoril on veejahutus pumba
abil. Maks. kiirus 98 km/t. Kestvalt vdib
temaga sdita 90 km/t. Eesrataste vahe
on laienenud 25 mm vdrra, s. o. 1100
mm.

kaal.

K. a. ,Kadett Special'i" eestvaade on
muutunud palju moodsamaks ja nagu-
samaks. Akumulaator on paigutatud
vaga kéattesaadavale kohale mootori-
katte alla. Kui palju selline véike
muudatus tédhendab autotdodstusele, néi-
tab see, et akumulaatori paigutamisega
mootorikatte alla on k. a. ainult ,,Olym-

pia” autode juures luhenenud kaab-
lite arvel kokku hoitud 50 000 kg
vaske.

Lihtsamal Kkujul ,,P4" Sassiiga, s. o.

ilma sunkroon-vedrutamisseadeldiseta

valmistatakse ,Kadett'i" ka 2 uksega

limusiinina, kusjuures see auto omab
Olipidurid.
Uus Opel ,Olympia” on taiesti

moodne sdiduk ja haruldase v&imega
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Kasutades endise
»Olympia™ ja ,Kadett'i“ juures saadud
kogemusi, on ehitatud uuele ,Olym-
niisamasugune

oma suuruse kohta.

pial'e" isekandev ja
tugev kere. Sassii ja kaigukast on jaa-
nud muutmatuks, kuid tema sisemus on
muutunud ruumikamaks, rataste ja tel-
gede vahe suuremaks. Tagaistmed on
laienenud 80 mm vdrra. Radiaatori
kuju on muutunud moodsamaks ja moo-
torikatte kaas on tahapoole (lesklapi-
tav. See vdimaldab vaba juurepééasu

kdigile mootoriosadele.

Tahtsaim uue
aga rippuvate klappidega mootor, mille
v@imet on suurendatud 26 HJ-It 37 Hi-le.
See mootor kujutab endast ,Super 6"

,»,Olympia™ juures on

mootori 4 sil. valjaannet. Niisama suure,
s. 0. 80 mm sil. 1&bim66du juures on
tema kolvikdigu pikkus ainult 74 mm
~Super 6"

Olenevalt

82 mm-se Kolvi-
ehitusest

vorreldes
kaiguga.
on vdimaldatud eeskujulik silindri taide
Luhikese kolvikaigu

silindrite kuluvus
lthi-
kese kolvikdigu juures, vdrreldes pika

mootori

ka suurtel tiirudel.

téttu on kolbide ja
vahem, kuna kolvi liikumiskiirus
kolvikaigulise mootoriga, voérdse tiirude
arvu juures on vahem. Seega on pikem
ka mootori iga, milleks veel kaasa ai-
tab jahutussisteemis
termostaat.
tootamistemperatuuri

leiduv soojusere-
Viimane hoiab
ndutaval

guleerija
mootori
kdrgusel.

,»Olympia” mootoril on ka gaasisegu
eelsoojendus. See garanteerib
guse vélistemperatuuri juures eeskuju-
likku aurates
bensiin karburaatori seguruumis kutsub

igasu-

gaasistumist. Imemisel
esile tugeva jahtumise, vottes ara kdik
Umbruses leiduva soojuse. Kui kulmal
ajal ei leidu Umbruses killaldaselt soo-
just, saab takistatud bensiini auramine.
Bensiin kondenseerub mootori silindri
seintele, pestes neilt maha d&likihi ja

aidates seega kaasa silindriseinte ku-

luvuse suurenemisele.

Bimetallspiraali abil (kasutati juba
moddunud aastal ,Super 6" juures),
reguleeritakse eelsoojendusklapi asen-

dit. Sooja ilmaga on eelsoojendusklapp
suletud. Kulmal ajal tdmbub aga bime-
tallspiraal kokku ja avab eelsoojendus-
klapi, lastes é&ratootanud gaase karbu-
raatori segutoru Umbritsevasse kamb-
risse.

Imemistorustik ja langevvoolu erilise

startimisseadeldisega kaburaator ning

kutteainepump on kdik valitud vasta-
valt suurevdimelisele mootorile. Mootori-
vBime on nii suur, et ta pea kunagi ei
tarvitse todtada tdiel koormatusel. See
aga pikendab »Olympia”
saavutab kergelt 112 km/t Kkiiruse ja
kestvalt v@ib temaga sdéita 100 kmi/t.

»Super 6" juures pole labi viidud
olulisi  muudatusi. Mootor on 6-sil.,
2Vi Itr, 60 Hl-line, vahe koormatud nagu
»0lympia’lgi*.
guline, millest 2. ja 3. stnkroniseeritud.

tema iga.

Kéaigukast on kolmekai-

Sassii sarnaneb tiielikult 1-, 3- ja 2-Itr
autode sunkroon-vedrutamisseadeldisega
Sassiile. ,,Super 6" 3assiid kasutatakse
ka kerge- ja haigeveoautodele.

Opeli tippsaavutuseks on , Admiral”,
rippuvate klappidega 3,6-Itr, 6-sil., 86
HJ mootoriga. Konstruktiivselt on , Ad-
miral” ,,Super 6" suurem vend, ainult
tema véljaehitus on soliidsem ja kere
sisemus palju ruumikam. Kummile ase-
tatud mootor todtab haruldaselt vaik-
selt. Mootori suure véime t6ttu on , Ad-
haruldaselt tundlik gaasipedaa-
lile ja uUletab kergelt kéik teel esinevad
raskused.

miral”

Pirita ,,suurmeelsus*
Pirita nn. heakorra eest hoolitsev asu-
tus ,,Sanatoorium Kloostrimets", mis aas-
taid on osutanud teatavat saamatust
Eesti

sedapuhku saanud hakkama paris téhe-

suurkuurordi  arendamisel, on
lepanemisvaért ,,uritusega”. Nimelt, oma
kéesoleva aasta eelarves see asutus on
tulude osas ette nainud eelolevast suve-
hooajast alates teatava erimaksu Pirita
rannasalongi ees asetseval autode par-
kimisplatsil

sdidukite eest. Maksumaa-

radeks on autodele hooajakaardilt
5 krooni, Uhekordne peatusmaks auto-
delt 25 senti ja mootorratastelt
10 senti.

Sisuliselt ei vOiks meil

kuurordi  selliste

midagi olla
»tuluallikate” vastu.
Arvestades aga sellega, et nimetatud
asutus on seni kdige vadhem astunud
samme Piritale parkimisvdimaluste loo-
miseks, paneb tdesti imestama kéesolev
,uritus".  Kuurort Pirital pole puudu
maalapikestest, kuhu vdiks ehitada
mone korraliku parkimisplatsi, ja kas
nende rajamine ei pidanuks olema esi-
meseks uUlesandeks, ja alles siis maksu-
kisimused. Niisiis, automehed, eri
»saunamaks" supelmatkal Piritale on
suveks garanteeritud!



Tuliuus ,,Ford“-sdiduauto 50 sendi
esindaja a/s. ,,Mobile"
ametnik Johannes Klemmer.

»Mobile" dir. A, Kilm

Pildil

JNGLISE Ford-tehas on lasknud 1938. a.

turule kaks téiesti uut Ford Junior ja
De Luxe Ford mudelit. Need
on nii valimuselt kui ka tehniliselt va-

Junior’i

rustuselt uudsemaid Euroopa autoturu
standardtooteid.

Uue De Luxe Ford Juniori jahutaja
kuju, jahutaja kate, mootorikatte-avad
ja auto piirjooned on omaparaselt uud-
sed ja harmooniliselt ndgusad. Telgede
vahe on (pikendatud 10 sm vdrra) 2,39
m. Karosserii pikkust ja laiust on see-
tottu vdidud paremini kasutada iste-
ruumi suurendamiseks, nii et on lahe-
dalt ruumi neljale sditjale ja pagasile.
Karosserii moodsail piirjoontel on veel
see praktiline hive, et tuule surve on
Selle tulemuseks De

taiesti haaletu

véimalikult vaike.
Luxe Ford Junior on
auto. Istmed on erakordselt pehmed ja
mugavad. Tagumine iste on varustatud
kédsitugedega, kuna mdlemad eesistmed
on valmistatud terastorudest ja hdlp-
sasti eemaldatavad.

Kuna De Luxe Ford Junior'ide teras-
karosserii on valmistatud elektriga kee-
vituse teel, siis on seega tublisti tdste-
tud soiduki kindlust, haaletust ja vastu-
pidavust.  Karosserii laiuse tbttu on
laiendatud aknaid, mis soodustab ava-

ramat véljavaadet ja paremat Ohuta-

eest!
poolt loteriile vélja pandud
tuliuue ,,Ford Juniori®
surub katt ja annab kaasa kdik juhised, mis vajalikud koiralikule automehele

Uleandmise

Laiad uksed (De Luxe Ford Ju-
lamedad

mist.
nior'id on 2 ja 4 uksega) ja
stvikuvabad pdrandad hélbustavad au-
tosse astumist ja valjumist.

De Luxe Ford Junior‘ide kdik mudelid
on varustatud 34 HJ, 4-silindrilise moo-
toriga (mudel C). Mootoris on ette voe-
tud terve rida uuendusi, millest tuleb
eriti nimetada mootori 4 punktis kinni-
tamist tagab
pehme kaigu) ja Kkergesti vahetatavaid

kummialustugedele (see

valge metalliga kaetud vant- ja jagaja-

valli laagreid.

Erilist maérkimist vaarib ka 3-laagri-
line tasakaalustatud valuterasest val-
mistatud vantvdll. Viimase vastupida-
vus on ettekujutatav, kui arvestada see-
ga, et tema metalli koosseis on nii kdva,
et vantvdlli lihvitakse valmistamisel
enne karastamist, kuna pérast karasta-
mist seda on raske teha tavaliste t60-

vahenditega.

Alumiiniumsulatisest kolvid on erili-
selt kaalutud ja kohandatud taieliku
tasakaalu saavutamiseks, kuna téapselt
reguleeritud klapid ei vaja mingit kor-
rastamist enne mootori remonti. Mooto-
ris on automaatne siiteseade. Olita-
mine toimub survemaé&arimise viisil.

De Luxe Ford Junioride klassi kuulub
»Sport"-mudel (34 HJ mootor, telgede

Teatavasti hiljutisel ,,Uhisabi" ballil oli ameerika ,Ford"-tehaste kohapealne
,Ford"-sdiduauto. Viimase oOnnelikuks vditjaks osutus E. Punase Risti
moment

uuele omanikule (istub autos). A/s.

vahe 2,39 m). See mudel pakub erilist
elegantsi ja vastab oma tehnilistelt dld-
omadustelt taiesti De Luxe Ford Junior
tiubile. Ka siin, nagu kinnises autos,
on ruumikas panipaik, mis avaneb ules-
poole, ja eriline lukustatav tagavara-
ratta hoiukoht.

Sporf-mudeli kulgkatted on tihedad ja
kaitsevad hasti
Katuskate on kergesti pealeasetatav.

Uus Ford Junior (2 uksega, 23 HJ moo-
tor, telgede vahe 2,29 m) evib ld-
joontes samu omadusi mis eelpool ni-
metatud ,,De Luxe". Ka siin on kergesti
késitatavad juhtimis-,
seadmed. Neli tdiskasvanut mahub mu-

halva ilmaga sdidul.

kaivitamis- jne.

gavasti istuma, kuna ruumikas pagasi-
paik on asetatud tagumise istme taha.
Késipidur on kergesti kdsitatav. Arma-
tuurlauas on eriline koht kinnaste, kaar-
tide j. m. jaoks.

Ford Junior on mudgil ka erilise va-
rustusega, mis lisab hubasust ja muga-
vust, nagu néiteks Uhendatud kelltuha-
toos armatuurlaual, kaanega tuhatoos
kummalgi tagaistmel istujale ja péaikese-
vari, mille teisel poolel on peegel. Siis
veel laevalgustus, 6huaugud mootori-
katte kilgedel ja uksetasku. Ukseliistu
peidetud  suunanaitajad, kaksiktuule-
klaasipuhkijad ja tagavararatta metal-
list kest tdiendavad erivarustust.
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~MDLER-tehased
tagasi

esitasid juba aasta
uut suunda markivat taup
,10"-1, mis taotles suuremaid vdéimeid
koos ©6konoomsuse-kraadi

Tol korral

tdstmisega.

olid need ainult mudelid,
kuna tdnavu on né&ha kupset konstrukt-
siooni, ohtralt l&bikatsetatud

Praegu on kasutada

autot.
terve rida era-
pooletuid katsetulemusi, mis tdendavad,

kuivérd suur tdhtsus on ikkagi karos-

serii kujul ©6konoomsuse suhtes. Aero-
dunaamiliselt dietiehitatud auto kulu-
tab marksa vahem kutteainet suure-

matel Kkiirustel ja vdimaldab ka vaik-
sema mootorijduga samu Kiirusi ja Kii-
rendus!, mis seni olid mdeldavad paris
suurte autode juures.

Berliini autonaitusel esmakordselt
véljapandud wuus 25-Itr sport- taup
arendab 2,5 Itr mahu juures kuni 82 H]
Esiteks
on siin tédhelepanuvaart eriti suur H)

ja Kkiirust kuni 150 km tunnis.

arv silindrite mahu suhtes. See on Uks
suurema kasulikkuse-kraadiga
mootoreid, mis praegu Saksamaal ehi-
tatakse,
mootorid.
asjaolu, et mugava 5—6-istmelise limu-

seeria-

vdalja arvatud kompressoriga
Teiseks on markimisevaart

siiniga vOib kullaltki 6konoomselt sdita

kuni 150 km/t Kiirusega, mis seni oli

I"NJLDISELT on NSU-tehased jaéanud oma

endise todkava juure ja néitavad
samu mudeleid, mis tuttavad moodunud
aastast. jarjekindlu-
sega labi viidud need téiendused, mil-
liseid

Siiski on ténavu

varem katsetati mdne Uksiku
tudbi  juures. Nii on
pealtklappidega NSU

mootorrataste juures

tdanavu koikide
250—600 ccm
kergemetallist si-
kapseldavad taielikult
mehhanismi. Liikuvad osad
nagu klapid, klapivedrud
maéaaritakse dliaurudega.
Suurel maéaéral lihtsustatud on klappide
sunnib valjaspoolt
Kauakestnud katsed on

lindripead, mis
klappide
silindripeas,
ja  tdukurid,

reguleerimine, mis

osuti jargi.
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v@imalik  ainult eriliste  vdiduséidu-
masinatega.

Adler 2,5 Itr on kohandatud Saksa
riigiautoteedele — see tédhendab, ta on

suuteline 110—120 km/t kiirustele pike-
mat aega vastu pidama, ilma et moo-
torit seejuures Ule koormataks.

@dler tudp 10. 2,5 Itr tehniline Kir-
jeldus on ilmunud Auto nr. 3/4 1937. a.)

Adler-tehased ehitavad peagu muut-
matult edasi esirattaveoga mudeleid
Trumpf Junior'i ja Trumpfi, mis annab
tunnistust, et
olevad kimned tuhanded masinad ei

aastate valtel liikvel-
ole ndidanud puudusi ja vigu, mis va-
jaksid  pohjalikku

Umberkonstrueerimist.

Umbertegemist ja
Vaikesed téien-
laagrites, kaigu-

kastis jne. tdendavad, et vabrik on pi-

dused piduriseadmes,

devalt silmas pidanud esilekerkinud
ndudeid ja vastavalt muudatusi ette
vBtnud. See on kasuks ostjatele selles

mottes, et ei ole enam neil tarvis kat-
setada, Kkuivdrd praktiline vdi mitte-
praktiline on (ks vdi teine uudiskon-
struktsioon. Ka valiselt ei ole muuda-
tusi ette voetud, sest omal ajal olid
Trumpf ja Trumpf-Junior maitse poolest
ajast ette joudnud, et
rahuldavad ka praegu taiel
maéaral ostjate esteetilisi ndudeid.

niipalju need

masinad

NSU 1938. a. mudel

tdendanud, et see uuendus avaldab
peamiselt moju vastupidavusele.
Kahetaktiline NSU ,201 ZDB" on saa-
nud tdnavu uued lamedad kolvid. See-
tottu on kiirus tdusnud ja bensiinikulu
tagasi Véaike 100 ccm NSU
,»Quick"™ on saanud ees- ja tagarattale
siseklotspidurid. Tavaline vabajooksu-
pidur oli osutunud masinale liiga nor-
gaks. See uuendus
kuni 60 km tunnis.
NSU-d 250—600 ccm on nuldd varus-
tatud taielikult kapseldatud tagaratta-
ketiga. See on kahtlemata Uks sééara-
seid uuendusi,

kaua oodanud,

lainud.

vdimaldab sdita

mida mootorratturid on

Uldkokkuvdttes  sihivad  tanavused
uuendused lihtsustamisele kéasitamises
ja peamiselt korrashoiule. Kergemini
korrashoitav masin peab, praktiliselt

voetud, kauemini vastu pidama.

Amilcar-
Compound 1938

\J'AIKE Amilcar-Compound-auto on

omaette uudiseks Prantsuse autotu-
rul.  Kuna peainstruktoriks on
Hofchkiss-vabriku kauaaegne autoinse-
ner J. A. Gregoire, siis pakub see

tema

auto ka autotehnilisest kuljest teatavat
saavutust.

Amilcar-auto on eesratasteveoga, mis
ei ole kull enam uudiseks,
on puutud kaotada nii mitmeidki vigu,

kuid siin

mis seni ilmnenud eesratasteveoga au-
tode juures. Uudiseks on siin kdige-
pealt esmakordne nn. Alpax-terase ka-
sutamine autotoodstuses, kuna seni seda
metalli kasutati peamiselt relvade ja ka-
tootmisel. koosneb

teatavasti

hurite Alpax-teras
erilisest terasesegust, millel
véga suur vastupidavus murdumisel,
pragunemisel jne. Amilcar Alpax-Sassii,
kuigi pealt naha nigel ja ndrk, vdib
kanda kuni 2 tonni raskust, ilma et ta

murduks v6i painduks, ja selleks on
vabriku garantii 2 aasta peale. Sassii
ise koosneb kahest osast, mis tagab

eriti pehme tagarataste-vetruvuse, ilma
et kere seejuures kiiguks voi 080tsuks,
ja seeparast ei tunne sditjad raputusi
ka halbadel teedel.

Auto tasakaalustatud ja
kogu auto kaal on harilikust kergem,

raskus on

mis ei jdta oma mdju avaldamata kutte-
aine tarvitamisele ja kummide kulumi-
sele. Eesrataste juures on eeskujuks
vBetud Bendix-Tracta-painduvithenduscd,
mis uldiselt tunnustatud headeks.

Mootor: 4 sil, 7/35 HJ; sil. labi-
modt 63 mm ja kolvikdik 95 mm, maht
1185 ccm. Mootor on laagerdatud kum-
mialusele.

Kaigukast: vaiksete ja uhtlusta-
tud hammasratastega monteeritud alu-
kahekordsesse kesta. Neli
kaiku ette, Uks taha; kaikude vahetus

on héaaletu ja

miiniumist

kergesti toimitav uue-

tuubilise kaiguvahetus-seadeldise abil.
Tagarattad on uUksteisest rippu-
matud, mis vd@imaldab head teelpusi-

mist. Hudraulilised tdukeleevendajad ja

pidurid Bendix-susteemi. TdlOUuUrisea -



deldis on haruldaselt kergesti kasi-
tatav, kindel ja tugev. Kere ruumikus
vdimaldab mugavat sditu 4 isikul. Mak-

simaalne Kkiirus on 115 km tunnis.

Valimuselt on  Amilcar-auto  mit-
meti elegantne ja neid toodetakse nel-
jas  mudelis: ,Roadster normale” —
hind Pr. fr. 19 900, ,,Roadster luxe" —
fr. 21 400, mdlemad mudelid on lahti-

sed ja kaheistmelised. Jargnevad mu-

delid on 4-istmelised kinnised tollad,
kus mudel ,normale” maksab 21 700
fr. ja mudel ,luxe"™ 22900 fr. Hinnad

on arvestatud vabrikus Pariisis.

HOTCHKISS1938

AEATAVASTI 1903. a. alates maailma-

kuulus prantuse metallivabrik Hotch-
kiss & Co ehitab Prantsuse autoturul
paljutuntud Hotchkiss-autosid. Selle fir-
ma 1938. a. uudismudelid on ilmunud
muugile ka meil.

Kokkuvdttes vOiks Hotchkiss 1938. a.
mudelite kohta markida alljargmist.
Kere ruumikus kd&igil Hofchkiss-autodel
pakub mugavat s@itu. Mootori kéik on
taiesti muravaba; tehniline
vibreerimisvaba asetus ja

vaikne ja
véljatootus,
kerge tookdik ei ndua juhtimisel mingit
erilist pingutamist. Kaigukast sunkroni-
seeritud vaiksete kéikudega: 4 edasi-
ja 1 tagasikaik.

Hotchkiss  securife-pidurid  tdédtavad
eeskujulikult. Alusraam on tugev ja
raskuspunkt hasti korraldatud. Alus-
raami ja kereihenduste tihendused on
eeskujulikud, nii et autos pole kuulda
mingit kldbinat ega kriginat. Valgustus
ja uldse elektriseadeldis on taiesti aja-
kohane. Sassii tugevus, suur pidurite
vBime ja hudraulilised tdukeleevenda-
jad tagavad sOidu stabiilsuse, kusjuures
sOitjad ei huple istmetel sdites ka auk-
likel teedel. Bensiinipaak mahutab
kutteainet 5—600-km so6iduks.

Tehnilised Uldandmed uksikute mude-
lite juures oleksid jargmised;

Sassiituubid
864 (2 Itr) 4-sil. mootor; 9,2 HJ; karos-
serii 2,320 m, telgedevahe 2,925 m,
ratastevahe ees: 1,42 m, taga: 143 m,
uldpikkus 4,760 m, kummid 5,75X16.

680 (31tr) mootor 6-sil.; 12 HJ; karos-
serii 2,320 m, telgedevahe 3,090, ratas-
tevahe ees: 1,42 m, taga: 1,43 m, ald-

pikkus: 4,910 m; kummid: 6,00X16.

680 Long (3 Itr) mootor 6-sil., 12 HJ;
karosserii 2,592 m, telgedevahe 3,300 m,
ratastevahe ees: 1,43 m, taga: 1,45 m,
uldpikkus: 5,110 m; kummid: 6,50X17.

686 (3 Itr) mootor 6-sil., 14 HJ; karos-
seri 2,320 m, telgedevahe 3,090 m,
ratastevahe ees: 1,42 m, taga: 143 m,
Uldpikkus: 4,910 m; kummid: 6,00X16.

686 Long !(3 Itr) mootor 6-sil., 14 HJ;
karosserii 2,592 m, telgedevahe 3,300 m,
ratastevahe ees: 143 m, taga: 1,45 m,

uldpikkus: 5,110 m; kummid: 6,50x17.
PN (3 Itr) tadp Pariis-Nice, kahe kar-
buraatoriga, 6-sil. Samad spetsifikat-

sioonid nagu 3$assiil 686.

PN Long (3 Itr) PN pikk, kahe kar-

buraatoriga, 6-sil. Sama mis S$assiil
686 L.

GS 1 (3 Itry — S3assii Grand-Sport,
6-sil.; 12 HJ; karosserii 1,916 m; tel-
gedevahe 2,800 m; ratastevahe ees:
142 m, taga: 1,43 m, uldpikkus: 4,530 m;
kummid: 6,00X16.

GS 2 (3 Itr) — S8assii Grand-Sport,

mootor 6-sil.; 14 HJ; karosserii 1,916 m;
telgedevahe 2,800 m, ratastevahe ees:
1.42 m, taga: 1,43 m; uldpikkus 4,530 m;
kummid: 6,00X16.

GS 3 (3 Itr) — 3assii Grand-Sport,
kahe karburaatoriga, 6-sil,;; 14 HJ; ka-
rosserii 1,916 m, telgedevahe 2,800 m,
ratastevahe ees: 1,42 m, taga: 1,43 m,
Uldpikkus 4,530 m; kummid: 6.00X16.
Kummid mo6dduga 6.50X17 antakse
400-fr. juuremaksuga.

Varustus: 5 ratast kummiga eel-
pooltoodud modtudes. Elektrivalgustus
ja suude eraldi aparaatidest. 4 hudrau-

lilist tdukeleevendajat; taielik instru-
mentlaud.
Karosserii: kahekordne elektri-

klaasipuhkija, stopp- ja seisutuli, killu-
nematu klaas kdigis aknais. Poritiivad
Uhte véarvi kerega vdi mustad. Mustad
rattad heleda-
matele toonidele vastavad teised var-
vid. Sobiv polsterdus.

tumedatele masinatele,

Uute seaduste ja maaruste
koostamisest kutsutagu osa
vBtma ka autoomanikud!

Eesti
arutati bensiinihinna tdusu ja liiga kérge
veoautode maksustamise kisimust. Toodi
ette, et iga veoauto peal keskmiselt
lasub mitmesuguseid makse Gle kol-
Kuna aga veo-

veoautoomanike peakoosolekul

me krooni padevas.
autod suuremalt osalt tdédtavad ainult
6—7 kuud aastas, siis on iga auto maks
toopdevadele arvestatud eeltoodust veel-
gi poole vdrra suurem, mis sagedasti
kogu péevase teenistuse &ara votab.

Juhatusele tehti Ulesandeks uue kind-
lustuskassa kava vastu sel kujul, nagu
see juba teedeministeeriumis olemas,
aktiivselt samme astuda, sest see kava
tdstaks senist maksukoormat veelgi kuni
30% vodrra ja teeb autojuhid oma ko-
huste taitmisel hooletuks. Avaldati ar-
vamist, et numbri- v8i tonnaazimaks sel
kujul nagu praegu on ebadiglane. Maks
oleks diglasem, kui maksustamine sin-
niks ainult bensiinimaksu arvel: ,Kes
rohkem sdidab, see ka rohkem mak-
sab."

Koosolek andis juhatusele laialdased’
volitused aktiivsete sammude astumiseks
maksukoorma kergendamise mdttes.

Uude juhatusse valiti jargmised auto-
omanikud: Ed. Pesur, O. Alter-
mann, A Sanderkoff, Ed. Poola,
A Sander, E Kadarbik ja Piir.
Hiljem juhatus jagas omavahel ametid
jargmiselt: esimees Ed. Pesur, abi
A. Sander, sekretdr O. Altermann, abi
E. Kadarbik, laekur A. Sanderkoff, abi
Ed. Poola, varahoidja Piir.

Uus juhatus otsustas podrata teede-
ministri poole palvega, et veoautode
omanike whingul lubataks sdénadigusega
votta osa oma esindajate kaudu auto-
omanikesse  puutuvate seaduste ja
maéaaruste valjatédtamisest.

Veoautoteede vork metsa-
desse

Nagu kuulda on péllutédéministeeriu-
mis valjatddtamisel metsateede valja-
ehitamise kava, kusjuures kavatsetakse
mitmetes suuremates metskondades ehi-
tada erilisi veoautosid Ké&esoleva aasta
eelarvesse olevat selleks vdetud 80 000
kr.
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tagarattavedrutusega—moodsaim
mootorratas Berliini naitusel 1938

J J ARVA valmistab ks masinaosa ehi-
tajale nii vdhe muret ja nii
rédému, kui

palju
BMW teleskoopkahvel. Ta
téusis juba ilmumispéevast alates valja-
paistvamale kohale teiste konstruktsioo-
nide hulgas. Mitte ainult sdiduomadu-
silt, vaid ka oma kerge otstarbeka ra-
kendusega on ta esirattakahvlina ule-
tamatu. Teleskoopkahvel ja vibusadul
sOidumugavusi, milliseid ei
véimalda kindlaraami-ehitusviis. Lisaks
nendele mugavustele varustab BMW
nitud oma uuemaid 2-sil. mudeleid tuga-
rattavedrutusega.

annavad

BMW tagarattavedrutus ja
leeritav vibusadul

regu-

BMW teleskoopkahvel
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BMW mudel ,R 51" 500 ccm

teleskoopkahvli,

vibusadula ja teleskoop-

tagarattavedrutusega

Tagarattavedrutusega masin pole uksi
mitte mugavaim, vaid ka kindlam ja
sGidult sujuvam Kkui
viisiga,

kindlaraami-ehitus-
ka vastupidavam halval
See vdimaldab kestva kindla juh-
timise ka lainelistel kurvidel, vajab lu-
hikest pidurdamismaad,
kiirenduse ja

olles
teel.

omab vdimsa
rutulise maksimaalkiiruse
saavutamise.

BMW mootorrattavabrik oma esimese
moodsa teleskoop-tagarattavedrutusega
kardaan-seeriamasinate valjalaskmisega
téendas uuesti, et ta sammub omal alal
alati esireas. BMW teleskoop-tagaratta-
vedrutus sarnleb ehituspéhimadttelt esi-
rattavedrutusega. Kardaanvdlli liikuvuse
tagab kapseldatud ristliigend ja kummi-
thendus.

Kdik neli kahesilindrilist tadpi
vad kuulsa ,R 5"

oma-
mudelist arendatud
tagarattavedrutuse, pakkudes viimasega
koos vibusadula ning teleskoopkahvliga
ostjale taiuslikuma séidukindluse ja mu-
gavuse.

Ko&ik neli masinat omavad ka ,R 5"-st
tuntud kardaani, kahekordse toruraami

ja jalagalulitava kaiguvahetuse.

Silmapaistev on mootori ja kaigukas i
ehitus. Médlemad on ehitatud Uhes plo-
kis taiesti sileda vélispinnaga, nii et
mustuse kogumine on valditud ja puhas-
tamine on seetdttu Adarmiselt hdlpus.
Sultepool, jagaja ja dunamokett on

tolmukindlalt kapseldatud.

Ka masina korrashoid, maarimine jne.
on véaga lihtne. Kogu masinal on ainult
1 gaasi kéaepidemel,
1 eesrattarummul, 1 tagarattarummul ja
2 tagarattavedrutusel, kdikide

5 maéardeniplit:

kuna

teiste osade maarimine sunnib auto-
maatselt.
BMW ehitab jargmisi kahesilindri-

masinaid tagarattavedrutuse,
kahvli ja vibusadulaga:

teleskoop-

»R 51" 500 ccm pealtventiilidega
sportmasin,

,R 61" 600 ccm Kkulgventiilidega
turismimasin,

,R 66" 600 ccm pealtventiilidega
sportmasin kulgvankri jaoks,

»R 71" 750 ccm kulgventiilidega
turismimasin kulgvankri jaoks.

Tuntud mudelid

,R 20" 200 ccm pealtventiilidega ja
»R 35" 350 ccm

on kéaesoleval aastal muudatustega,
kuna nende konstruktsioon on niivérd
taiuslik, et need mudelid veel aastaid

vdivad muudatusteta pisida esirinnas.

Auto suttis tanaval ise pdlema

Hiljuti juhtus Tallinnas iselaadne auto-
tulednnetus. Hommikul kell 8 suttis ta-

naval pargitud a.-s. P&hja paberi- ja
puupapivabriku direktori J. Haarwoodi
sGiduauto nr. A-930. Soéiduki kustutas

Tallinna linna tuletdérje lendsalk, kes

sindmuskohale tdttas kahe autopritsiga.

Juurdlusega selgus, et sdidul oli auto-
tekkinud lahithendus, mille
tagajarjel pdlesid labi juhtmed ja suttis
sdiduki pdrand. Suuremad leegid kus-
moddasOitnud omnibusejuht, kes
oma sdidukist tdi vastava tulekustutaja.
Auto sai tule l&abi
natada,

mootoris

tutas

usna tugevasti kan-



Lennuasjandus

Maandumine

AANA algame maandumisega. Oleme

veel Shus. Enne aga kui demonstree-
rin teile maandumist, peate teadma, kui-
das tuleb lauelda maa poole suletud

gaasi ja Kkiirusega, mis oleneb laugle-

misnurgast. Mida jarsum on see nurk,
seda suurem on lennuki edasiliikumise
kiirus. See on sarnane kahele kerale,

kus kiiremini alla veereb jarsumast kal-
lakust tulev kera. Mida jarsum kallak,
seda kiiremini veereb kera. Joud, mis

(Ulalt alla) Joon, 41, 42, 43, 44 ja 45

sunnib kera veerema,
raskus.

on ta enese
Lennuki kaal mdjub lauglemisel
analoogiliselt kera raskusele.

Pidage meeles, et lauglemisel on len-
nuki kiirus peaaegu niisama suur Kkui
tdusukiirus!

Meie lendame 150 m kdrgusel. Tahan

demonstreerida teile, kuidas teostada

maandumist. Jalgige minu juhti-
mist ja vaadake ettepoole.

Joon. 41—45 néitavad lennuki nina
asendit silmapiiri suhtes maandumise
kestvusel nii, kuidas naete seda oma

Joon. 46. Joon. 47. lJoon.
istmest. Joonistel on kujutatud lennuki

asendid maast vaadatuna.

A. Laueldes maandumisplatsile sul-
gen gaasi ja samal ajal lasen lennuki
ninal vajuda allapoole silmapiirist.
Maandumisplatsile ldhenemisel véahen-
dan jarkjargult lauglemisnurka, kuni...

B. ... lennuk lendab maapinna ot-
seses laheduses, aegamdédda kaotades
kiirust.

C. ... enne kui lennuk puudutab ra-

tastega maad, tdmban juhist ikka veel

omapoole, vahendades selviisil lennuki
edasiliikumise Kkiirust...
D. .. .seni kui lennuki Kiirus véhe-

neb niipalju, et t8stejbud muutub vaik-
semaks lennuki raskusjoust; pérast seda
vajub lennuk l&bi,
ja sabarattaga Uheaegselt maapinda.

puudutades rataste

E. Sellist maandumist nimetatakse
maandumist kolmele punk-
tile.

Eks ole, maandumine on niisama

lihtne kui téus? Ja nddd, kui te teate,
kuidas maanduda, tduseme uuesti Ules,
ja nudd puddke maanduda juba ise.
Seekord vaatleme teie maandumist
vaatleja seisukohast, kes asub maapin-

nal. Pidage meeles, et lauglemine

ei tohi sundida liiga suure
voi liiga vaikese kiirusega
(joon. 46). Seda Kkiirust vdite maéaarata

48.

A. Mere-A. Kriisk

lennuki nina asendi jarele silmapiiri
suhtes. Pdrast maapinnale ldhenemist
(Joon. 47) votate vélja ja jark-jargult

(joon. 48) véhendate lennuki Kkiirust
kuni hetkeni, mil (joon. 49) lennuki rat-
tad veel vaevu eralduvad maast, ja
nuud (joon. 50) teie oletegi maapinnal.
Lennuki inerts sunnib lennukit jooksma
teatud aja mooda maad,
peatub I6plikult.

Touseme uuesti. Juhised on teie kaes;
tegutsege; eralduge maast ja
Tehke ring aerodroomi kohal

enne kui ta

touske.
tapselt

Joon. 49. Joon. 50

de-
Juh-
Sulgege
jatkake maandumist

samuti nagu varem tegin mina,

monstreerides teile maandumist.
tige lennuk
gaas, lauelge ja

vastu tuult.

maandumisele.

Korrake tduse ja maandumisi seni kui
valdate neid taiuslikult ja kuni
neid sooritada taiesti iseseisvalt,
parandusteta. Kui lendate ,mottega”
vdin maanduda, ja olete taiesti
kindel enesele, siis pole kaugel aeg,
kus téusud ja méaandumised teostatakse
teie poolt taiuslikult.

voite
minu

Lauglemisel mdtle maandumisesl

—eei mitte katsest maandumiseks!

(Joon. 51). Lendama-8ppimisel teeme
kdik vigu, ja teie samuti. Mina utlen,
kuis vigu paremini parandada: oletame,
et lennuk laugleb maandumisele véga
nurga all, vaikese
Edaspidine
mine sunnib

vaikese kiirusega.
lauglemisnurga vahenda-
lennukit kaotama Kiirust
nii ruttu, et lennuki nina vajub alla.
Kui sel silmapilgul tdmmata juhis ,,oma
peale"” sooviga jatkata endist
mist, siis lennuki nina tduseb vaid het-
keks, mille jargi lennuk kaotab veel
rohkem oma kiirusest ja lennuki nina
vajub jarsku alla. Selline asjaolu pd&h-
justab kdérguse kaotuse,

see sunnib maa l&heduses,

laugle-

ja  kui

siis ei ole
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enam kdllalt ruumi normaalse laugle-
miskiiruse tagasisaamiseks.
Siin ei ole lubatud 2 viga. Esiteks,

ei tohi lennukit lubada lauelda vaikese
nurga all, sest siis iga vaiksemgi Kii-
ruse kaotus muudab lennuki lauglemis-
nurka. Teiseks veaks osutus juhise jarsk
oma peale tdmbamine.

Mida vaja teha, et parandada viga
(joon. 51)? Joon. 52 laugleb lennuk sa-

50

muti kui eelmisel juhul (joon. 51) vai-
kese nurga all. Lennuki nina vajub sa-
muti jarsku alla kiiruse kaotamise taga-
Selle asemel, et pduda lennuki
nina Kkiiresti tdsta, on vaja suunata ta
kdrgust,
kuid selle eest saavutab kullaldase Kii-

jarjel.
alla: lennuk kaotab Kkiiresti
ruse, mis tagab ohutu maandumise.

juhtimisele vaid siis,
kui ta omab kullaldase Kiiruse.

Lennuk allub

Pidage meeles: lauglemisel

madrab lauglemisnurga suu-
rus lennuki Kkiiruse, kiirus oma-
korda tagab lennuki juhtimise. Arves-
tades eelpoolkirjeldatuga ei tarvitse
arrituda, kui lennuki nina vajub jarsku
alla. Loomulikult on vaja esiteks mee-
les pidada, et ei tohi lennukit lasta sat-
tuda asendisse, mille juures ta Kkiirust
kaotab. Kui viga ongi tehtud, ei tohi
seda parandada teise veaga — vaid
kui lennuki nina vajub allapoole, siis
lennuk justkui paluks teie abi, kusjuu-
res teie abi seisab lennuki nina veel
rohkem allapoole juhtimises,
kogumises ja teie kontrolli all
lennuki pddramises normaalasendisse.

Loodan, et suutsin eeltoodut teile sel-
gitada tdielikult. Selgema pildi saami-
seks tduseme veelkord ja ma néditan
teile praktiliselt vahet dige ja eba-
6ige vea parandamise viiside vahel.
Pé&rast minu demonstreerimist katsuge
korrata tapselt sama lendu ja markige
omale vahe dige ja ebadige vea paran-
vahel, mitte Uksi normaal-
asendi saavutamise kiiruse mottes, vaid
ka juhiste surves teie kaele.

kiiruse
oleva

dusviisi

Selleks et tdiuslikult tundma
6ppida uut lennukitdiipi, on ka
kogenud lendurile tarvis 25 lennu-

tundi!

(Joon. 53). Vaatleme teist vdimalikku
viga ja tema kdrvaldamise viisi. Vaat-
leme joon. 53 kujutatud maandumi-
sele tulemist. Sellist maandumist
vOib ohutult teostada vaid siis, kui len-
nuki juhtimine on kogenud kétes. Alga-

jale on see viis raske, ja seda viisi

kasutatakse harilikult siis, kui maan-
dumiseks valjav6tmine teostati veidi
liiga korgelt.

Lennuk laugleb maandumisele vai-

kese nurga all, mis on sarnane joon.
52 néaidatud nurgale. Vahe on vaid
selles, et joon. 52 Kkujutatud
maandub kinnitOmmatud mootori ja mi-
nimaalse kiirusega. Antud juhul (joon.
53) on aga mootorile jaetud kullalt tii-
re, et hoida &ra lennuki nina vajumist,
ja lennuki Kiiruse kahanemine siUnnib
harilikus maandumise korras. Seepdrast
antud Kiirusel vajub lennuk juba laug-
lemisel 1&bi. Labi-langemine vdib sun-

lennuk

dida sellise Kkiirusega, mis vdib pdh-
justada maandumisel lennuki telliku
vigastamist.  Kui lauglemine sinnib

labi-langemisega, siis mootoritiirud pea-
vad olema nii suured, et l&bi-langemine
ei sunniks liiga Kiiresti. lust enne
maandumist tuleb gaas tdmmata mabha,

et lennuk saaks istuda.

Oiget mootori-kasitamist antud juhul
saavutatakse harjutamisega. Selle juure
asume nudd. Tduseme, ja ma demonst-
reerin juhtumit (joon. 53), mille jargi



palun teid seda minuga uUheskoos kor-
rata. Teie valjadppe antud algastmel
ei anna ma teile v@imalust praktisee-
rida sellist lahenemist maandumisele,
sest ma seletasin teile, et seda maan-
dumisviisi loetakse veaks algaja poolt.
(Joon. 54). Teine viga: lennuk l&he-
neb aerodroomile maandumiseks, kuid
ta on liiga hilja véalja vdetud, mille
tottu ta pdrkab ratastega vastu maad,
hiupates ©ohku. Péarast hupet lennuk
omab asendi, mis sarnane asendiga
joon. 53. Selleks et sooritada sellest
asendist kasutage
mootorit, nagu on ndidatud joon. 54.
Nudd téuseme 06hku ja ma néitan

teile seda viimast maandumisviisi. See-

Oietimaandumist,

jarele vdite katsuda teostada sama-
sugust maandumist, kuid ainult ks
kord.

Maandumisel on liiga suur Kiirus

niisama ohtlik kui liiga vaike Kkiirus.
*

Meie ajakirja eelmises numbris teki-
tas lugejates arusaamatust pdhjus, miks
lendur®pilane peab sooritama
po6dranguid allatuult
kiirusega. Asi

tavali-
sest suurema
seisab nimelt selles, et lennuki liikumi-
sel Bhus vastutuult on tema kiirus maa
suhtes: lennuki kiirus miinus tuule Kkii-
rus. Naiteks on lennuki kiirus 130 km/t
ja tuule kiirus 40 km/t, siis lennuki Kii-

rus maa suhtes oleks 130 — 40 = 90
km/t. Liigub lennuk allatuult, siis on
tema kiirus maa suhtes lennuki Kiirus
pluss tuule kiirus (eelpool néidatud ju-
hul oleks see kiirus 130 -j- 40 = 170
km/t).

Opilane, kes omab véaga vahe koge-
musi lendamiseks naeb, et allatuult len-
nates lennuk liigub palju kiiremini, sa-
mal ajal on aga lennuki pédramine just-
kui aeglasem, sest tuule mdju téttu kan-
takse lennukit kulgepidi allatuult. Len-
nuki podramise kiirendamiseks annab
opilane rohkem jalga (pdordetudri). Kui
jalaandmine sidnnib kriitilise (labilange-
mine) Kiiruse juures, mis, Utleme, antud
lennuki juures on 90 km/t, siis vaata-
mata lennuki kiirusele maa suhtes
(130 km/t) liigub ta ©&hu suhtes vaid
kiirusega 90 km/t. Antakse jalga na-
tuke rohkem kui tarvis, siis tekkinud
libisemise t6ttu vdib lennuki Kiirus veelgi
vaheneda ja pOhjustada po6drisesse mi-
nekut. Taipab 0&pilane &igel ajal vaa-
data kiirusenditajat, siis on asi korras,
tavaliselt vaatavad aga vahese vilumu-
sega lendurid sagedamini maad ja har-
kiirusenditajat ja naiv suur
kiirus  vOibki p6hjustada katastroofi.
Eriti kergesti ilmneb sama eksitus len-

vemini

damisel vaikesel kd&rgusel.
Vilunud, héasti valjadpetatud
muidugi tarvis karta Kiiruse

lenduri-

tel pole

kaotust allatuult pédéramisel, sest neid
hoiatavad: tunded, surve vahenemine
juhisele ja kiirusenditaja. Lendamisel
on olemas palju kirjutamata seadusi,
millised peavad verre ja
nende vastu eksimine ka mitteteadmise

kasvama

korral toob peagu alati kaasa dnnetuse.

STATISTIKAT
17 vaikeautot = 1 luksusauto
Ameerika autoturu odavaim sdidu-

auto on Banfam-vaikeauto, mis maksab
ainult 439 dollarit, kalleimaks seejuu-
res osutub Lincoln ,V-12" spetsiaalauto,
mille hind 7400 dollarit.

Kuhu see koik laheb?

Fordi maailmakontsern on 1937. a.
ehitanud 1314 000 j6uvankrit (ca 100 000
rohkem kui 1936. a.). 77% sellest ar-
vust on toodetud Am. Uhendriikides.

Ainult neli
Ainult neli firmat, nimelt AHa-Romeo,
Bianchi, Fiat ja Lancia ehitavad praegu
Itaalias sdiduautosid.

30 dollarit tukk!

Ameerika autotddstusel on praegu

~tagavaras" Ummarguselt 7 miljonit
vanaautot, mille hind keskmiselt 30 (!)
dollarit ja mis ldhevad muugile vana-

rauana.

Kdikidel pealtklappidega mootoritel 250-600 ccm on niud kergemetollist

silindripead, mis kopseldavod taielikult kloppide mehhanismi.

See maaritakse

Oliaurudego. Mosinate korralik tootamine on seega pikendatud mitmekordselt.

Klappide

reguleerimine on

tehtud vaga lihtsaks.

paastmisega ja osuti reguleerimisega.

Tagumine kett on taielikult kapseldatud.
— peab kaua vastul

Kett,

See slnnib Uhe kruvi

mis ei saa tolmu ega pori

Peale selle on terverida N S Il paremusi, mis teda teinud Eesti mcotorsportlaste lemmikmootorrattaks.

A/S. TORMOLEN & Ko

TALLINN, RAEKOJA PL. 17

TELEFON 428-06
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,LUVAX"

hildrauliliste toukeleevendajate
korrastaming

Konstruktsioon

UVTIX-hldraulilise tdukeleevendaja
|_ surve- vOi tddkambris asetuvad Uhe
tilvaga po6odrleja ja reaktsioon-
plokk. Viimase Ulesandeks on vdi-
maldada tbdukeleevendaja reguleerimist
ja  kontrollimist. Pd&drleja vollil, mis
labistab tédkambri pdhja, asetub tduke-
leevendaja kang, mis varvaste abil on
Uhendatud autovedruga. Pddrleja ja
vBIl on Uhest tukist ning asetuvad tap-
selt ja tihedalt tédkambris, mille t&ttu
iga vaiksemgi autovedru liigutus paneb
poodrleja vinkuma. Tédkamber on téi-
detud erilise vedelikuga, mille sit-
kus ei muutu isegi védga erinevate tem-
peratuuride juures. Reaktsioonplokki l&a-
bistab aga vastav ava, mille kaudu
pdorleja survel osa vedelikku surutakse
teisele poole poodrlejat. Koonilise kruvi
abil v6ib seda ava suurendada v8i vé-
hendada
véhemal

ja seega sealt suuremal vGi
hulgal vedelikku labi lasta,
olenevalt tekib pdorleja liiku-
misele suurem v6i vahem vastusurve
Tdukeleevendaja on va-

millest

vdi takistus.

rustatud veel kaitseventiiliga,
mis asetub kas podrlejas v8i reaktsioon-
plokis. Kaitseventiil astub tegevusse,

kui surve tdukeleevendaja tédkambris
tduseb dle kindlaksmaéaratud piiri, kus-
juures ventiili Glesanne on valtida liiga
tottu tekkida vdivat too-

suure surve

kambri purunemise ohtu. Kaitseventiil
on juba valmistamisel dieti seatud ja
ei ole reguleeritav.

Et kindlustada tdukeleevendaja kor-
ralikku tegevust, peab tédkamber olema

alati taidetud vedelikuga. Selleks on

tdukeleevendaja juure konstrueeritud
tagavarakamber,
tagavaraks teatav hulk vedelikku.

Vedeliku kaod téokambris leiavad
automaatselt lisandamist podrleja tege-
vuse mbdjul, ventiili kaudu, mis asub

todkambri alumises seinas.

milles on alati

Téokamb-
risse sattunud 6hk surutakse aga valja
kaudu, mis asub too6-
kambri tlemises Seinas. Need molemad
ventiilid sulguvad automaatselt, kui
tdukeleevendaja lakkab tddtamast ja
seega takistavad tookambrist vedeliku
véljavalgumist ja 0&hu sissetungimist.

samuti ventiili

Reguleerimine ja korrastamine

Kdik tdukeleevendajad vabrikust tul-
les on dieti seatud ja neid tuleb regu-
leerida ainult erakordsetel juhtudel, kui
kohalikud rasked vdi ebasoodsad t66-
tamistingimused nd6uavad erisugust re-
guleerimist v8i kui tdukeleevendaja on
toota-

kauaaegse to0tamise tagajarjel

miskdlbmatuks muutunud ja korrasta-

miseks lahti monteeritud.

Taitmine vedelikuga

lga 8000— 12 000 km s6idu jarele tu-
leb téukeleevendajates kontrollida ve-
deliku seisu. Selleks tuleb &ra kruvida
taiteava kork ja vajaduse korral lisada
tdukeleevendajasse uut vedelikku juure,
nii et vedeliku tasapind oleks umbes
20 mm (%") allpool taiteava suudmet.
Seega jaab tdukeleevendaja vedeliku-
tagavarakambri Ulemisse ossa teatav
6huruum juhuks, kui vedelik paisub.
Kui 6huruumi ei ole jaetud ja tduke-
leevendaja on tdidetud kuni taiteava
aareni, siis vedeliku paisudes kergitab

Joon. 1. ,Luvax" tuup ,, A" ja ,B" lahtimonteerituna. 1 — poddrleja; 2 — reakt-
sioonplokk; 3 — fo6- ehk survekamber; 4 — tagavarakamber; 5 — reguleerimis-
ava; 6 — reguleerkruvi; 7 — taiteava kork; 8 — tagumine plaat; 9 — vedeliku

juurevoolu ventiil

Joon. 2. ,Luvax" taup , A" ja ,B" I0i-

kes. 1 — tagavarakamber; 2 — regu-

leerkruvi; 3 —- tditeava kork; 4 —-

kummitihend; 5 — vedeliku juurevoolu

ventiil; 6 — vedeliku tagasivoolu ka-
nal; 7 — kaitseventiil

vedelik suure surve all tagavarakambri
kattekapslit, vedelik péaaseb vélja ja
tdukeleevendaja to6tamiskdlb-
matuks. Juhul kui tdukeleevendaja ase-

muutub

tuse tdttu pole vdimalik kontrollida ve-
deliku seisu taiteava kaudu, tuleb tou-
keleevendaja aareni taita, kuna hiljem
mone pritsi abil peab véike osa vede-
likku uuesti vélja vdtma.

Lnra.T-tdukeleevendaja vedelik

Luvax-tdukeleevendajates on kasuta-
misel kahesugune vedelik: standard -
vedelik Inglismaa ja uUhtlase tempera-
tuuriga maade jaoks, ja eksport-
vedelik muutliku temperatuuriga maade
jaoks, nagu Eestigi. Standard-vede-
lik on mineraal6li produkt ja on kol-
lakasrohekat varvi. E ks p or t-vedelik
on valmistatud glutseriini alusel dekst-
riini- ja alkoholi-lisanditega ja on pea-
aegu labipaistev, omades hallika var-
vuse. Peab hoolega jalgima, et tduke-
leevendajates ei segataks neid kahte
vedelikku mingi muu
oliga, sest
tdukeleevendajad tootamiskdlbmatuiks.

omavahel vdi

vastasel korral muutuvad

Toukeleevendaja tihjendamine ja

loputamine
Juhul kui téukeleevendajad on tai-
detud standard-vedelikuga ja hiljem

soovitakse Uule minna eksport-vedeliku



kasutamisele, tuleb t6ukeleevendajad
taielikult tihjendada standard-vedelikust,
siis pdhjalikult loputada bensiiniga ja
uuesti tédita eksport-vedelikuga eelpool-
tdhendatud kdrguseni. Tuhjendamist ja
loputamist on soovitav teostada mdnes
asjatundlikus tddkojas, kus olemas sel-
leks vastavad eritdoriistad.
tookojas tuhjendamist ja loputamist,
monteeritagu  kdigepealt tBukeleeven-
daja lahti ja loputatagu bensiiniga kdik
tootavad osad, todkamber ja vedeliku-
tagavarakamber péhjalikult  puhtaks.
Lahtimonteerimiseks tuleb kruvida &ra
tdukeleevendaja tagumine plaat erilisa
votme abil, millel kolm tappi, mis tap-
selt sobivad
dnarasse.

Toimides

tagumise plaadi kolme
Enne tagumise plaadi maha-
keeramist maérgitagu plaadi vindi ula-
tus toédkambri pohja, ja hiljem téuke-
leevendaja kokkumonteerimisel jalgitagu
hoolega, et tagumine plaat
tagasi niisama sugavale
pdhja, kui ta oli enne

kruvitaks
tookambri
lahtikruvimist.

Joon. 3. ,Luvax" tuup ,RA" ldikes.
1 —- tagavctrakamber; 2 — reguleer-
kiuvi; 3 — taiteava koik; 4 —- kummi-
tihend; 5 — vedeliku tagasivoolukanal

Tuhul, kui pole lahedal mdnda asja-
tundlikku tédkoda, voib tdukeleevendaja
tihjendamist ja loputamist toimida ise
lintsamal viisil ja kdullalt heade taga-
jargedega. Selleks kruvitagu valja
tditeavas asuv reguleerkruvi, pddratagu
tdbukeleevendajat nii, et téditeava asub
all seisundis ja pumbatagu
vendaja tuhjaks,

tdukelee-
liigutades tdukelee-
vendaja kangi kahele poole. Siis tai-
detagu tdukeleevendaja bensiiniga ja
tuhjendatagu  eelpoolnimetatud viisil.
Seda toimingut tuleb korrata seni kui
tdukeleevendaja on téielikult
16plikult  valja
aurata ja tbukeleevendaja tdidetakse
eksport-vedelikuga kindlaksmaaratud
kérguseni.

puhas.

Siis lastakse bensiin

Tdukeleevendaja reguleerimine

Péarast eksport-vedelikuga taitmist tu-
levad  tdukeleevendajad reguleerida.
Samuti tuleb tdukeleevendajaid regulee-
rida, kui masin tddtab vaga rasketes

vBi muutlikkudes tingimustes, ja kui
soovitakse kas pehmemat vdi kdvemat
vedrutamist. Eriti tuleb tdukeleevenda-
jate  jarelreguleerimist toimida su -
vise ja talvise sdiduperioodi algul,
kuna on teada, et talvel madal tempe-
ratuur muudab autovedrud kangemaks
ja suvel korge
elastsemaks.

temperatuur
Samuti avaldab tem-
peratuur teatavat moju tdukeleevenda-
jate vedeliku sitkusele, vaatamata sel-
lele, et eksport-vedelik oma erilise koos-
seisu tdttu omab peagu Uuhtlased oma-
dused véga erinevate temperatuurid3
juures.

Tdukeleevendajate reguleerimist tuleb
toimida
asub

reguleerkruvi abil, mis
téditeavas. Takistus tdukeleeven-
dajates suureneb, kui keerata reguleer-
kruvi kellaosuti suunas ja vaheneb, kui
keerata vastu kellaosuti suunda. Tduke-
leevendaja on véaga tundlik ja juba
véhene reguleerkruvi keeramine mdoju-
tab suurelt tema tegevust. Peab hoolega
tdhele panema, et reguleerkruvi ei kee-
rataks liiga stgavale, sest seelabi
tdukeleevendajas tekkinud suure takis-
tuse tottu vdib puruneda surve- vGi t66-
kamber ja tdukeleevendaja muutub t66-
tamiskdélbmatuks. Reguleerkruvi poola
ringi vdrra keeramine aitab tdukelee-
vendajat reguleerida ka kdige
mateks tédtamistingimusteks.

raske-
Kui tduke-
leevendajad on milgi pdhjusel tédtamisal
kaotanud oma 0dige takistuse ja ei tddta
korralikult, tuleb toimida jarelregulee-
Selleks tuleb vabastada tbuke-
leevendaja Uhendusvarva alumine ots

ja kaega tdukeleevendaja kangi liigu-

rimist.

tades veenduda, et on saavutatud dige
ja uhtlane takistus.

Toukeleevendaja on kaotanud
takistuse
Kui reguleerkruvi abil ei suudeta
tdukeleevendajat tookorda seada ja

kaega Uhendusvarvast liigutades ei tun-
du mingit takistust, (v6i kui takistus pole
Uhtlane, s. o. kangi liigutades algul ei
tundu takistust, siis lahikest aega on
takistus, mis jallegi kaob), on tduke-
leevendaja td6kambrisse sattunud &hku,
kus see on segunenud vedelikuga. Kui
6hk on mdnda aega olnud téd6kambris
ja vedelikuga taielikult segunenud,
omab vedelik vahutava oleku,

mille
jarele on kerge seda riket Kkindlaks
maarata. Saarasel juhul tuleb tduke-

leevendaja taielikult tuhjendada, lopu-
tada ja wuue vedelikuga taita tapselt
niisama kui Uleminekul standard-vede-
likult eksport-vedelikule.

Olge lahked, seltsimees Stalin!

Nagu kuulda, on Kauges-ldas praegu
60d-pdevad td6l kuni 800 000 kuli, kes
peavad ehitama valmis autotee, mis
Uhendab Hiinat N. Venega.

Esimene ,pdaasuke*

Keegi endine briti koloniaalohvitser
on konstrueerinud esimese inglise puu-

gaasiklttega s6iduauto (PKW).

Panama-tunnel

Lahemal ajal hakatakse Panama ka-
nali alla ehitama tunnelit, mis mdeldud
peamiselt autoteeks.
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Autoparandustéokodadele 1

\Vooluahela
Imetegeyv |

OOLUAHELA vigadeotsija (joon. 1)

on elektriline mddtriist, mille abil
on vooluahelates kindlaks
teha lekkimisi, katkenud vooluringe ja
luhithendusi, sealjuures tapselt &ra
maééarates leitud vea asukoha. Mddtriista
lulituses on

vdimalik

lisavahendeid, milliste abil
vdimalik kindlaks
vooluahela uksikosade kdlblikkust iso-
latsiooni seisukohast.

Mddtja on varustatud dlitundliku de-
tektorlambiga, mis lekkimisi

on veel maarata

naitab

voolutugevusega amprit. Seda

tundlikkust v8ib katsetada asetades
kontrollnapitsad pliiatsi  grafiitotstele,
vBi hoides kontrollnédpitsaid Uksteisest
umbes 9 mm eemal ja sutdates tule-
tiku nii, et leek puudutab kontrollna-
pitsaid. Mdlemal juhul

lekkimist.

naitab madtriist

Lekkimiste leidmiseks on vigadeotsija
varustatud koérgesageduslulitusega. Kor-
gesagedusvoolu juhtimisel l&bi
oomilise takistuse tekib lekkimise korral
neoonlambi
gumine.

suure-

katkeline v6i Kkestev hdo-

Mahumdodtja, millega antud vi-
gadeotsija varustatud, véimaldab mdodta
igasuguseid autotehnikas
kondensaatorite mahte.

kasutatavate
Mdotja skaala
on jaotatud mikrofaraadidesse ja Ule
varvitud nii, et ka vdhikul on vdimalik
kindlaks teha, kas kondensaator on ka-
sutamiseks kdlblik. Sama mddtja skaa-
lal on ka jaotused alalisvooluvoltaazhi
ja pingelangemise mddtmiseks akumu-
laatori v6i dunamo népitsatel ja voolu-
juhtmetes.

Vigadeotsijat vOib asetada igale
poole moéddetava vooluahela l&hedusse,
sinna, kus on

volti.

olemas linnavool 220
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Selleks, et seada vigadeotsijat t00-
korda, tuleb lulituslaual sisse lulida pea-
lulija ,,Master Control™; samal ajal on
vélja lulitatud (,,0u") ,Leak Detector"
ja ,,Power Line". Nuud pistetakse toite-
juhtme hark 220-voldilise
pistiku pessa. Lulides sisse linnavoolu
»Power Line" (,,on"), on maddtriist too-
valmis. Niisamasugune modtriist tdotab

vooluahela

ka 6-voldilisest alalisvooluallikast. Seda

saab kasutada igal pool, kus nimeta-
tud pinge on kattesaadav. Sel juhul
tuleb ldlitada vélja ,,Master Control”

(off), GUhendada punane traat (+) aku
positiivse népitsaga ja must (—) traat
lulija
~Leak Detector'iie",

aku miinusnépitsaga. Poddrates
»Master Confrol'ilt"

on madtriist tédvalmis.
Mo6dtriista késitamine

Uhendades médtriista vasakpoolsesse
pessa pistetud kontrollndpitsate otsad
omavahel, peab otsekohe hddguma lek-
kimisnaitaja (,,Leak Detectori) lamp,
Niud tuleb poérata pealiilija kOrgesa-
geduse (,,Hi-Frequency) poole,
jarele kontrollnépitsaid Uhendades peab
tekkima

mille
korgesagedusvoolu lahendus
ule kontrollnépitsate otste, sellega kdib
Selleks
on soovi-

kaasas sddeme terav naksatus.
et mitte elektrilodki saada,
tav pdrast voolu valjalulitamist Uhen-
dada kontrollndpitsad omavahel,
lega tuhjendatakse maddtriista konden-
saatorid neisse kogutud voolust.

mil-

Teatavasti pulab elektrivool voolata
vaiksema takistusega ahelas. Antud
maddtriista abil on vdimalik kindlaks
teha elektrivoolu voolamist sellistes
ahelaosades, kus see ei ole luba-
tud. Naiteks tekivad voolukaod iso-
latsiooni niiskusest, mustusest, grafiidi-

Isolaatorite kattumine kas
vdi sbetolmuga

tolmust jne.
pdhjustab voolukadu-

sid, mis ndrgendavad vooluallika tege-
vust. Harilikult selline voolukadu lek-
kimine ei ole ndhtav ja seepérast peab

kasutama maddtriista, milles kdrgesage-

dusvoolu toosserakendamine néaitab
koha, kus esineb lekkimine. Lekkimist
naitab ,Leak Detectori* neoonlamp

kestva hddgumise vdi vilkumisega, kus-
juures lekkimine on harilikult pdhjus-
tatud mustusest voi niiskusest,
nikord vd8ib poéhjustada tuntavaid voo-

mis mo-

lukadusid.  Selleks et ,vigadeotsija"
abil kiiresti kindlaks maarata tekkinud
rikkeid, peab vigade otsimisel v&i

elektriseadme kontrollimisel pidama
kinni teatud praktiliselt kindlaksmaara-
tud jarjekorrast.
jekorraga kooskdlas, vdib kogu auto
elektriseadme labi kontrollida 10— 15

See jarjekord on jarg-

Toimetades antud jar-

minuti jooksul.

mine:
Akumulaatorpatarei napitspinge
Kdige esiteks tuleb kontrollida voolu-

allika korrasolekut.  Selleks tulevad

Joon. 2

asetada kontrollndpitsad maddtriista alu-
mise parempoolse pistiku pessa. Sisse-
lulitatud stUteltlija ja avatud katkes-
taja  kontaktidega tuleb dks kont-



Uhendada
katkestaja haamriga, (v.
joon. 2-A). Akumulaatori né&pitspinget
nditavad madotriista skaala alumised
numbrid. Aku népitspinge peab olema;
katkestaja avatud
kontaktide juures. Suurim lubatav pin-
gelangemine, siis kui starter téétab, on

rollnépitsatest massiga ja

teine napits

védhemalt 6 volti

1,5 wvolti, s. t. napitspinge olgu 4,5 volti.

Selle kontrollimiseks tuleb asetada kat-
kestaja kontaktide vahele tukk paberit

ja hoida kontrollndpitsaid nii, nagu
néidatud joon. 2-A, lastes vajutada
starteri  kaivituslulijale.  Nadd  tuleb

vaadata voltmeetri osuti kéikumisi, mis
tletada 1,5-voldilist k&ikumist.
rikete otsimisel oluline,

ei tohi
Muidugi pole
et aku pinge peaks olema maksimaalne.
On aku napitspinge madal, utleme 1,8
volti purgi pealt, siis tuleb akumulaa-
tor laadida kdrvalallikast.

Kdrgepinge jagajakarbi lamellide

isolatsiooni kontrollimine
Asetada
mddtja alumisse vasakusse pessa, luli-
tada pealllija ,,Master Switch"”
disse 2 ,Leak Detector" ja siis kont-
rollida néapitsate abil, kas jagaja la-
annavad omavahel Uhendust
3-A). Kdrgepingekaablite kor-

kontrollnépitsate pistik

asen-

mellid
(v. joon.

Joon. 3

valdamine jagajakarbilt pole tarvilik.
Selleks et leida lekkimisi, mis ei joua
tekkida lamellide vahel, tuleb asetada
Uks népits lamellile ja teisega vedada
umbes 6 mm kaugusel lamellist ringi

(v. joon. 3-B).

Seda toimingut tuleb korrata iga la-
melli Jagajakarbi isolatsiooni
peab proovima ka Kkinnitusklambrite
pesade kohalt (v. joon. 3-C). Kui ,Leak
Defecfor'i"

juures.

neoonlamp hddgub, siis lU-
litada pealtlija asendisse ,Hi-Frequ-
ency", kusjuures kdrgesagedus-
sademe lahendus naitab, kus esineb
isolatsiooni viga. On lekkimine nii
nérk, et neoonlamp vilgub, siis kdrge-
sagedussade harilikult ei suuda lahen-
dada vigases kohas. Selline isolat-
sioonirike on tavaliselt pdhjustatud kas

mustusest v8i niiskusest, mida kerge

Joon. 4

kérvaldada puhta bensiini vdi
sega niisutatud lapi abil.

piiritu-

KOrgepingejuhtmete kontrolli-
mine

Asetades Uhe népitsa jagaja
lile ja teise ndapitsa vastava lamelli
kutnla keskelektroodile (v. joon. 3-D),
peab neoonlamp (,,Leak Detector™) hdéo-
guma heledalt. Kui ta ei hddgu hele-
dalt, siis néitab see, et vool peab dle-
tama takistust kd&rgepingejuhtmes.

Kdige parem viis korgepingejuhtmete
kontrollimiseks on — asetada juhtme
kuldnlapoolne ots umbes 12 mm kaugu-

lamel-

sele mootori massist vdi kulnla kesk-
elektroodist. Asetades kontrollndpitsad
stutepooli madalpingeotstele,
rub kdrgepingemahises kdrgepinge, vii-
mase abil on véimalik labi kontrollida
kdik juhtmed, pddrates kdrgepingejaga-
lamellile, v6i Uhendades
kordamodda  otse-

indutsee-

jat lamellilt
kdrgepingejuhtmed
kohe siutepoolilt kitnla keskelektroo-
dile (v. joon. 4). See viimane viis on

naidatud joonisel punktiiriga. Juhtmeid
vdib jatkata omavahel joonisel naida-
tud metalltorukese abil.

(J&rgneb)

Mootori tasakaalustamise kontrollimine

CMbLLEKS, et kindlaks teha, kas moo-
tori vantvdlli ja kepsude susteem
tuleb &ra kaaluda
sirgjooneliselt osade, s. o.
kolvi ja kepsu raskus. Seda vd@ib prak-
tiliselt teostada kullaldase
skeemi jargi, mis naidatud joon. J.
Asetame vantvdlli- ja kepsusisteemi
Ulhes hoograttaga lauale. Uhe kolvi
asetame kaaludetaldrikule, nii et kepsu
varras asetuks horisontaalselt. Kaalu-

on tasakaalus,
lilkuvate

tdpsusega

pommide raskus (P) teisel kausil maé-
rab kolvi ja osa kepsu raskusest, sama

kaal ~maéarab praktiliselt killaldase
tapsusega edasi-tagasi-liikuvate osade
raskuse.

Seejarele vdetakse kaks vinkelrauda,
pikkusega umbes 40 sm, puhastatakse
nende ribid viiliga ja asetatakse roo-
biti kahe Nendele var-
rastele asetatakse véantvdllikaelad nii,
kuidas see on naidatud joon. 2. Tasa-
kaalu saavutamiseks riputatakse hoog-
ratta kilge, kepsu vastas-
poolele, raskus, mis vdrdub P-le kahe-

laua vahele.

kinnituse

P,
silindrisse mootori puhul ja— siis kui

tegemist on Uhesilindrilise mootoriga.

Tasakaalustamist teostatakse jargmi-
selt: kaugusel, mis vdrdub kepsu tiirle-
miseraadiusele, puuritakse hoograttasse,
diametraalselt vastupidises suunas vant-

volli pdlvedele umbes 3 mm slgavu-

sega peenike auk. Selle augu sisse
taotakse nael voi traaditikk, naela
kulge riputatakse tarvilik raskus, mil-

leks soovitav kasutada kaalutud liiva

vBi haavlitega tdidetud kotti. Antud

asetuse juures peab vantvdllisisteem
Joon. 1
Joon. 2
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Isevalmistatav elektri-
puurmasin
J JASTI tdotavat puurmasinat saab dige
lihtsalt
kaivitusmootorist, mida on vdi-
malik osta igast vanarauakauplusest.
Selleks on vaja starteri volli otsa keevi-

valmistada vanast auto

tada jatk, millele tuleb Idigata vint, mis
vastab poest ostetud puuripadruni vin-
dile. Kaivitaja kere on soovitav varus-
tada kahe kéaepidemega,
keresse

mis vindiga
keeratud, ja kaivituslulijaga
(v. joonis). Ford'i kaivitajal (mudel T)
on starteri vOIl nii pikk, et seda pole
tarvilik jatkata.

Elektiipuuimasin — lihtne ja odav

Selliselt
voib  toole

isevalmistatud puurmasinat
panna 6- ehk 12-voldilise
akumulaatori abil ja ta on suure pdodr-
demomendiga vO8imas todriist.
harilik maksab  aris
135 kr. Vanast kaivitajast isevalmista-

Pealegi
elektripuurmasin
tud puurmasina hind Uhes padruniga
ei Uleta 26 krooni.

Sddrane puurmasin on vdimeline puu-
rima kuni 25-mm puuridega, ilma et
tema tiirud normaalsel pealevajutamisel
langeksid.

olema tasakaalus. On Uks pool raskem
teisest ja kaalub dle, siis muudetakse
raskem pool kergemaks aukude puuri-
misega hoograttasse, seni kui kogu

sisteem jaab tasakaalu.
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Klaasi puurimine

Oige sagedasti on
auke hariliku klaasi sisse. Seda on
v@imalik teha puuriga, mis valmistatud
vanast

tarvilik puurida

kolmekandilisest vii-

list. Viili kilgedelt tulevad karboruud-
seibi abil maha lasta hambad ja siis
valmistada sama seibiga puuri ots

modtudes, mis néidatud joon. J.

w

Joon. 1.

tuleb karastada klaas-
kdvaks ja siis ule lihvida, nii et tera
servad oleksid sirgjoonelised ja tdiesti
teravad. NOUd tuleb puuritav klaasi-
tukk asetada lauale, puuritav koht Umb-
ritseda kitiga ja taita tarpentiniga sel-
leks, et puur ei ldaheks puurimisel tuli-
seks (v. joon. 2).

Puuri  ots

Joon. 2

Puurimist tuleb toimetada teraga, mis
oma otsaga tiirleb tarpentini sees. Kui
puuri ots ulatub labi klaasi, tuleb klaas
umber
klaasi

pdorata ja alustada puurimist
teiselt kiljelt. Tera peab ka
nidd tarpentiniga hasti niisutama.
Nende ridade Kirjutaja on puurinud
3-mm, 4-mm ja 6-mm auke 6-mm pak-
sisse

suse klaasi 30 sekundi jooksul.

Kolvi asetamine silindrisse

Kui kolvirdngasie kokkusurumise abi-
ndud pole ké&epdarast, voib kolbi ja
kolviréngaid hdlpsasti silindrisse suruda
noéori abil.

No6ori ots kinnitatakse plokipea kin-
nituspoldi kilge, ntidd tdmmatakse néor
umber kolvi ja kolvirdnga pingule. Kolvi
kokku,

ettevaatlikult kolvi alla surudes liigub

rongas surutakse nooritdmbel
rongas koos kolviga silindri ddnsusse.
Ulejaanud réngad surutakse silindrisse

eelndidatud viisil (v. joonis).

Poola ,buna“
Lubjast, kivisdest ja piiritusest kavat-

seb ka Poola toota oma buna-kummit.

Michelin Honandis
Maailmakuulus autokummivabrik
Michelin on rajanud Hollandis s6sar-

vabriku autokummide tootmiseks.
Tark poliitika Bulgaarias
Riigi, eriti
arendamiseks

sGjavdae motoriseeringu

Bulgaarias on vahenda-
sdiduautodelt 50%
kuna veoautod ja mootorrattad on hoo-

pis maksuvabad.

tud makse varra,



Hotchkiss

on 1938. aasta

kvaliteet-auto!

N&agus valimus, ruumikus, tehniline taiuslikus ja suur 6konoomsus on

HOTCHKISS-autode peaomadusteks

HOTCHKISS—on neid Prantsuse autosid, mis aastaid leidnud hulgalist kasutamist

HOTCHKISS-autodel on vdidetud rasketes teeoludes mitmeid suuri vdidusdite ja pus-
titatud uusi rekorde

HOTCHKISS — on kohaseim sbéiduk meie teeoludele

wone 3. ZIMMERMAN & J. MOLDER

Tallinn, Aia 5, telefon 447-99
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Eralendurite tapsusmaandumiste vdistlused

Puhapéaeval, 27. martsil peeti Tallinnas Ulemiste lennu-
valjal Eesti Aeroklubi mootorlennu-sektsiooni omavahelised
tdpsusmaandumise vdistlused. Vdistlused seisid selles, et iga

voistleja pidi tdusma 300 m kd&rgusele ja aerodroomi kohal
lauglemislennus maanduma. Maandumiseks
oli maapinnale tdmmatud joon, millele pidi maanduma vord-

mootori seistes

lemisi lahedale vdi tapselt joone taha.

Vdistlustest vOtsid loosijarjekorras osa kolmteist eralendu-
ritt meie ajakirja toimetuse liige J. Tamm, EAK tegevliige
ins. M. P&aab o, autosportlane E. G inther (startis isiklikul

lennukil ES-AJL), ins. H. Koiva, dir. V. Laanekdrb,
H. Becker, M. Mand, E. Sirel, A. Kiivet, A. Hallik, A. llves,
A. Piller ja G. Buschmann.

Vdimalikust 360 punktist osutusid vditjaks: 1) Edmund

Gunther, 3124 p, 2) ins. Max Padabo (lennukil ES-EPP),
1955 p. ja 3) ins. Hans Koiva (ES-EPP), 1351 p. Vasta-
vasse hindamiskomisjoni kuulusid Ulemiste lennuvélja koman-
dant res.-kapten Roo, Kursman ,Eesti Aviost" ja
lendur Karu. Vdistlusi jalgis ka Eesti Aeroklubi
lennu-sektsiooni esimees major V. Post.

reserv-
mootor-

Avuse-sOit mootorratastele

22. mail peetakse Berliinis Avuse-sdiduteel suurem rahvus-

vaheline vdidusdit mootorratastele.

Soome TT sugisel
Soome igakevadine TT, mis peeti seni Helsingis maikuus,

tuleb tadnavu pidamisele siigisel — septembris, peagu Uht-
aegu Eesti Suursdiduga.
ESYC
Eestimaa merijahtklubi automobiilsektsioon tegutses seni

vaid seltskondlikul alal.
véljasdite, oli Uhine Kklubiruum

auto kduljes.

Korraldati Uhiseid koosviibimisi ja
ja peaasjaks — klubimark
Lainud spordiaastal hakkasid aga mdéned Kklubiliikmed
tundma huvi ka aktiivse mootorspordi

kordselt ka ESYC sdidukid traditsioonilisele

vastu: ilmusid esma-

mootorspordi

hooaja avamise korsole, ja peeti eduga mitmeid vadistlusi.
Kuuldavasti kavatseb ESYC ka eeloleval hooajal Kkor-
raldada oma ,rebasejahi", kuuetunnilise ,sihtsdidu”, mille

fini$ oli moddunud aastal Haapsalus, ja hilisstugisel ,tapsus-
sdidu” 2. klassi teedel.

ESYC vdidusoite ei poolda, kuna liikmete seas puuduvad
elukutselised spordimehed. Mac.

VI autode- ja liiklemisnaitus Tallinnas

gESTI Autoklubi
satsioon A/S.

ja naitusi
»,Naitus" korraldavad Tallinnas 28.

ning messe korraldav organi-
april-

list — 2. maini k. a. autode- ja liiklemisnditus e
Téahendatud nditus on Eestis arvult kuues sellelaadiline.
Varemalt on samade organisatsioonide poolt Kkorraldatud
siin viis sellist néitust.

Arvesse vottes eeloleva néituse kava ja rohkearvulisi

Ulesandmisi osavOtuks, tdotab tédnavune nditus kujuneda oma
eelkéaijaist vdhemalt 3 korda suuremaks.
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esinemiseks on ules andnud eeskétt kdik meie
autode- esindused uuemate sdiduki-tilpide,
jalgrataste ja veoautodega

Naitusel
suuremad
mootorrataste,

jne.  Maanteede-sdidukeist leiame naituselt veel rohkesti
vankreid. Naitusel on vaérikcdt esindatud ka lennu-
asjandus ning raudteeasjandus oma mitmekilgsete ala-

Mootorsdidukite kutte- ja maardedlid

esitatud mitmete modjukamate firmade poolt.

dega.
on néitusel

Suurema pindala v8tab oma alla maanteede ja sil-
dade ja parandus, mida tahab vaarikalt esile
tuua Maanteede Valitsus. Naitust tdiendavad ja rikastavad
reisitarvete, -varustuse ja

ehitus

veel
turismi

mitmesugused véljapanekud
alalt.

Olgugi et naitus asub vdrdlemisi kaugel kesklinnast, ni-

melt meie Uulikooli-linnaosas Koplis, on ta soodsate sdidu-
tingimuste tdttu autobustel ka vadhema sissetulekuga kodani-
kele kattesaadav. Valged ja puhtad néituseruumid véimal-

davad ka néaituse dekoratiivse kulje esiletoomist.

Arvestades naituse tadhtsusega meie riigi ja rahva majan-
duslikus ja kultuurilises elus, on teedeminister hr. N. Vii-
ta k ndituse oma kaitse alla voétnud.

Kuuldavasti tahavad Kopli organisatsioonid dra kasutada
naitusekllastajate hulki, korraldades ndituse ajal rahva-
majas ettekandeid, pidustusi jne. Seega muutuksid autode-
ja liiklemisnaituse péeyad Koplile ka nn. kulalispdevadeks.

Mdénda huvitavat &ligenereerimise

probleemist.
Miks peab iga mootoridli-suurtarvitaja, auto-, omni-
buse-, veoautoomanik ja tddstur tarvitama

0liregenereerimisaparaati?

Kuna ,,Oitis" dliregeneraatori kasutamisel saavutate
oma aratarvitatud sogasest mootoridlist mdne tunni
jooksul vaikese regenereerimiskaotusega tarvitamis-
kélvulist Oli, mis oma v&imete poolest on téiesti sama-
vaarne uuele 6lile.

Teie poolt ostetud ,Oltis™ Standait, mille hind on
tunduvalt véiksem kerge mootorratta omast, saavutab
8-tunnilise tédpédevaga normaalselt 40 kg regenereeri-
tud 06li, kusjuures kaduprotsent on sdltuvuses dli mus-
tumisega 5—-15%. Niisugune ,Oltis" Standart tasub
ennast juba dsna luhikese ajaga, kuna Uhe kg regene-
reerimise kulud 8 ja 10 sendi vahel kdiguvad ja tema,
eeldades &li hinnaks 1 kr. kg eest, 35 kr. kaheksa
tunniga sisse toob.

Et regenereeritud 0Oli tdiesti samavaarne on uuele
Olile, tdestavad Eestis, Soomes ja Laétis labiviidud ana-
luusid, mis kdiki asjasthuvitatuid taiesti rahuldasid.
Nii mainitud kui ka teistes Euroopa riikides on ,,Oltis
oligeneraatorid juba pikemat aega tddle rakendatud
heade tagajargedega, millede tdestuseks on olemas
tdendused nii riigi- kui ka eraettevdtete poolt.

Lahemaid andmeid saate pddrates
kohustuseta ,,OJfis"-aparaatide ainuesindusse
Euroopa riikides

igasuguse ostu-
Pdéhja-

Eesti Terpentiini Vabrikute A.-S.-i

Tallinn, Lai tan. nr. 34, telefon 437-80.



Kuidas hoida korras painduvat kardaan-
liigendit?

Painduva kardaanliigendi korral peab hoolitsema,
et liigendile ei satuks 68li ega bensiini, sest need riku-
vad kardaanliigendi kummist kettaid. Liigendi juures
tuleb kontrollida harkide Uhenduspoltide korralikku
kinnitust. Kuna aga kardaanvdlli pikkus on muudetav
liigendi muhvi liikumisega, siis on vaja umbes iga
500 km sdidu jargi Olitada kardaanvdlli otsi tavoti vdi
silindribliga.

Kuidas hoida korras kargeid kardaanliigen-
deid?

Karged kardaanliigendid on harilikult asetatud kas
metallist vdi nahast kesta sisse. Kargete liigendite
Olitamine teostub kas tavoti v&i paksu 6liga. Harili-
kult teostub 6litamine dlipressiga vastava 6linipli kaudu.

Millised rikked ilmnevad sagedamini kardaan-
liigendites?

Painduvate kardaanliigendite sagedamaks rikkeks
on painduvate ketaste murdumine. Selle vea korvalda-
miseks tulevad asendada murdunud kettad uutega.

Kargetes liigendites ilmneb sagedamini laagripuk-
side kulumine, mis on kd&rvaldatav pukside asendami-
sega uutega.

Kuidas on tuntav karge kardaanliigendi puk-
side kulumine?
Karge kardaanliigendi pukside kulumine on pari-
mini tuntav mootori tiirlemiskiiruse jarsul muutmisel,
mil joulilekande-mehhanismiis on kuulda kerget kolinat.

Kuidas hoida korras diferentsiaali jOuiile-
kannet?
JOuulekannet diferentsiaali tuleb aegajalt regulee-
rida ja Olitada.

Kuidas reguleerida diferentsiaali?

Diferentsiaali reguleerimine teostub diferentsiaali
taldrikhammasratta ja kardaanvdélli hammasratta regu-
leerimisega. Normaalselt peab diferentsiaali taldrik-
hammasratas puutuma kokku kardaanvélli hammas-
rattaga viimase kogu pikkuses, kuna samal ajal ham-
maste kokkupuutesligavus peab vastama hammasra-
taste konstruktsioonile.

Diferentsiaali reguleerimise vdimaldamiseks on kogu
diferentsiaal Uhes taldrikhammasrattaga pooltelgede
suunas nihutatav, kuna kardaanvdlli hammasratas on
nihutatav kardaanvélli suunas. Diferentsiaali kilg-
pidise nihutamisega on reguleeritav. hammasrataste
kokkupuutestigavus, kuna kardaanvélli hammasratta
nihutamisega on reguleeritav  hammasrataste kokku-
puuteulatus.

Diferentsiaali kilgpidise reguleerimise teostamiseks
on diferentsiaalikarp asetatud kahe kroonmutri vahele.

Kui tahetakse diferentsiaali nihutada paremale, siis
keeratakse parempoolne kroonmutter lahti ja vasak-
poolse kroonmutri kinnikeeramisega surutakse kogu
diferentsiaal paremale. Umberpoordult teostub dife-
rentsiaali nihutamine vasakule poole.

Kardaanvélli hammasratta nihutamine kardaan-
vOlli suunas teostub seega, et vabastatakse kontreeri-
miskate, ja laagrimuhvi pddramisega vindivods tuuakse
kardaanvdlli hammasratas taldrikhammasrattale lahe-
male vdi viiakse ta viimasest kaugemale.

Millised rikked ilmnevad diferentsiaalis?

Diferentsiaali sagedamaks rikkeks on diferentsiaali
undamine. Undamist pdhjustavad: puudulik dlitamine,
korratu reguleerimine ja paindunud ning kulunud
hammasrattad.

Kuidas, kui sagedasti ja millega Olitada dife-
rentsiaali?

Diferentsiaali  6litamiseks kasutatakse harilikult
silindridli. Olitamist teostatakse peamiselt &li vaheta-
misega diferentsiaali kestas. Olitamise teostamiseks
avatakse diferentsiaali kest, lastakse viimasest vilja
vana 0li, puhastatakse petrooleumi vdi mfne muu ve-
dela 0dliga diferentsiaali osad ja téidetakse diferent-
siaali kest' varske 6liga. Oli vahetamist teostatakse
normaalselt iga 5000—8000 km s@idu jargi, kuid see-
juures tuleb pidada silmas vabriku eeskirjade ndudeid,
mis olenevalt konstruktsioonist véivad olla vdga mitme-
sugused.

Kui korge peab olema Olitasapind diferent-
siaali kestas?

Harilikult peab &litasapind diferentsiaali kestas
ulatuma kuni taldrikhammasratta alumise kolmandi-
kuni. Ule selle tasapinna ei tohi 6li ulatuda, sest siis

vBib tekkida oht, et d&li v@ib sildtelje kaudu valguda
piduritrumlisse ja seega muuta kdlbmatuks pidurid.

Kuidas kontrollida dlitasapinda diferent-
siaalis?

Olitasapinna kontrollimiseks on diferentsiaali kes-
tas kontrollkork, mis asub diferentsiaali alumise kol-
mandiku kdrgusel. Asub dlitasapind kontrollkorgi
kérgusel, siis on 0dli tédpselt ndutaval maaral.

Kuidas toimida paindunud diferentsiaali tald-
rikhammasrattaga?

Paindunud diferentsiaali taldrikhammasratas tuleb
asendada uuega, kui paindumine on tingitud taldrik-
hammasratta jarsust Ulekoormamisest. On aga pain-
dumine tingitud taldrikhammasratta ebathtlasest kin-
nitusest, siis tuleb kontrollida kinnitust ja pingutada
kdiki kinnitusmutreid Uhtlaselt ja seega painutada
taldrikhammasratas sirgeks.
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Kuidas valtida diferentsiaali undamist, mis
tingitud hammasrataste n&rgast kulumi-
sest?

Nd&rgalt kulunud hammasratastest tingitud diferent-
siaali undamist on vdimalik valtida 0Olisse grafiidi lisa-
misega. Grafiit muudab Oli vaga libedaks ja seega ei
teki hammasrataste undamist pdhjustavat h&6rumist.

Millised puudused on diferentsiaalil?

Diferentsiaali suurimaks puuduseks on, et ta voi-
maldab ratast, mis on sattunud libedale v&i jaadnud
ohku, tiirelda, kuna takistatud ratas samal ajal seisab
paigal. Seega on juhul, kui autol Uks ratas on sattu-
nud kraavi ja jaddnud seejuures Ohku, v8imatu kraa-
vist omal j6ul vélja s@ita, enne kui on lainud korda
takistada Ghusoleva ratta vaba tiirlemist.

Kuidas on voimalik valtida diferentsiaali tlal-
tdhendatud puudust?

Diferentsiaali Ulaltdhendatud puudust on v&imalik

véaltida nn. iseplokeeriva diferentsiaali
ehitamisega vOi diferentsiaali varustamisega nn.
lukuga.

Millisele p6himdttele on rajaiud iseplokeeriva
diferentsiaali ehitamine?

Iseplokeeriva diferentsiaali korral on ratastel vdoimal-
datud tiirelda isesuguste Kkiirustega siis, kui isesugust
kiirust tingib rataste takistus vastu maapinda. Nai-
teks kui auto sisemine ratas véalimise ratta suhtes on
enam takistatud, siis iseplokeeriv diferentsiaal v8imal-
dab ratastel tiirelda isesuguste liikumiskiirustega. Kui
aga Uks ratastest on taiesti vaba, siis peavad mélemad
rattad tiirlema Uhesuguse Kkiirusega.

Joon. 22.
4 —

1 — véll;
lukustajamuhv;

2 — hoob; 3 — ekstsentriline ketas;
5—7 pooltelg; 6 — diferentsiaalikarp

Kuidas on ehitatud diferentsiaali

Diferentsiaali lukk on ndidatud joon. 22. Kasuta-
misel on tavaline kooniliste hammasratastega dife-
rentsiaal, mille pooltelje-hammasrattad on kinnitatud
nuutidega pooltelgedele (5 ja 7). Peale selle asub pa-
remal poolteljel (5) samadel nuutidel, millel asub pool-

lukk?
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telje hammasratas, eriline luku muhv (4), mida on
autojuhi istmest v6imalik liigutada piki pooltelge, kuid
mis vOib tiirelda ainult koos poolteljega. Muhvi vasak-
poolne ots on varustatud otsahammastega.

Diferentsiaalikarp (6) on sildteljes laagerdatud
kuullaagritele ja diferentsiaalikarbi parempoolne ots
on varustatud nidsamasuguste otsahammastega nagu
lukustajamuhv  (parempoolne joon.). Kui liigutada
lukustajamuhvi vasakule, siis satuvad muhvi otsa-
hambad Uhendusse diferentsiaalikarbi otsahammastega
ja pooltelg peab paratamatult tiirlema diferentsiaali-
karbi, s. o. diferentsiaali taldrikhammasratta kiirusega.
Kui aga uks pooltelgedest peab tiirlema diferentsiaali-
karbi kiirusega, siis peab teine pooltelg tiirlema sama
liikklemiskiirusega. Seega on diferentsiaal tegelikult
véalja lulitatud ja jouulekanne teostub diferentsiaali
taldrikhammasrattalt otsekohe pooltelgedele. Diferent-
siaali uuesti tegevusse rakendamiseks lahutatakse lu-
kustajamuhv (4) diferentsiaalikarbist.

Muhvi (4) liigutamine poolteljel (5) teostub erilise
hoovastiku abil, mis ulatub autojuhi istmeni. Ulekanne
on lahemalt naidatud joon. 22 parempoolses o0sas.
Muhvil (4.) on kaelus, millele toetub ketas (3). Ketas
asub ekstsentriliselt volli (1) otsas. Volli (1) on vdi-
malik pddrata hoova (2) abil. Hoova (2) liigutamisel
edasi vdi tagasi poordub voll (1) ja uUhes temaga ka
ketas (3). Ekstsentrilise ketta (3) pd6ramine liigutab
muhvi (4) paremale vd&i vasakule. Kui muhv liigub
vasakule, satub ta Uhendusse diferentsiaalikarbi otsa-
hammasrattaga. Liigub muhv paremale, katkeb uhen-
dus muhvi (4) ja diferentsiaalikarbi vahel.



IX

KORGEPINGE-MAGNEETO

TIANAPAEVA autod on peagu kdik varustatud pa-

tareisiltega ja koOrgepinge-magneeto esineb auto-
del aarmiselt harva, ainult erandjuhtumitena. Seda
enam kasutatakse magneetot traktori-, paadi- ja len-
nukite mootorite stuteseadmena. Automootoritest on
kp-magneetoga varustatud vaid uUksikud veoauto ja
autobuste mootorid, nagu Hesselman-mootor ja Scania
Vabis. Et autode juures magneeto vaga harva esineb
ja autojuhil temaga kokkupuutumist véga vdahe, siis
kasitan .siin magneetot to6pShimd&tte mdistmiseks ja
autojuhikatse sooritamiseks.

Millest koosneb kp-magneeto?
Kdrgepinge-magneeto koosneb jargmistest peaosa-

dest:

Uhest v8i mitmest magnetloogast, mis annab

tiheda magnetvilja,

magnetlooga allotsa kinnitatud kingadest,

mis koondavad magnetlooga poolustevahelise

magnetvalja ankru tiirlemise piirkonda,

diamagnetalusest, mis takistab magnetjou-

joonte koondumist lookade otste juure,

pehmest rauast ankrust, millele on maéhitud

madal- ja kdrgepingemahised,

katkestajast ja

kp-jagajast ehk kommutaatorist, mis jagab

kp-stutevoolu sultekuunalde vahel vastavalt

mootori todjarjekorrale.

Kuhu Uhendatakse magneeto mahiste otsad?

Magneeto madalpingemahise ks ots Kkinnitatakse
ankru kulge, seega on maandatud, kuna madalpinge-
mahise teine ots Uhendatakse katkestaja keskkruviga.
Kdrgepingemahise Uks ots Uhendatakse harilikult ma-
dalpingemahise teise otsaga ja korgepingemahise teine
ots Uhendatakse kollektorirdbngaga.

Kp-mahise esimese otsa Uhendamisega mp-méhi-
sega antakse kp-maéahisele massithendus. Kp-mabhist
vOiks maandada, kui kinnitada mé&hise ots vahenditult
ankru kiulge, kuid s&arast maandamise viisi kasuta-
takse véga harva. Kp-mahise ihendamisega mp-maéhise
kulge saavutatakse veidi tugevamat sédet, kuna Kkp-
maéahise arv suureneb mp-mahise keerdude arvel.

Millest koosneb magneeto katkestaja?

Magneetodel kasutatakse mehaanilist katkestajat,
mis koosneb:

katkestaja kettast, mis moodustab katkestaja
aluse,

katkestaja kettast isoleeritud alasist,
kettaga Uhendatud haamrist ja haamrivedrust,
katkestaja kestast ja

kesta kulge kinnitatud kahest
padjast.

katkestus-

Kuidas tUhendatakse katkestaja ankruga?

Katkestaja kesta taga asetsev naba surutakse ank-
ruvdlli 0dnesse nii, et ketta naba kiil laheks Kiilu
pessa. Katkestaja keskkruviga surutakse katkestaja
ankru kulge kinni.

Kuidas saab magneetolt suiteks vajalikku
pinget?

Magnetlooga kingade vahel asetsev ankur tiirleb

Uhes mp- ja kp-méhistega. Ankru tiirlemisel lookade
magnetvéljas indutseerub mp-mahises mp-vool. Mp-
mahises indutseeritud vool juhitakse labi katkestaja

mp-méhise teisele otsale tagasi.
teostab ringkdigu labi suletud katkestaja kontaktide,
magnetiseerub ankur. Katkestaja kontaktide avami-
sega 16peb mp-vool ja ankrus teotsev magnetvali kaob.
Magnetvélja kadumisel asub kp-mahis muutuvas mag-
netvéaljas, mille téttu suure keerdude arvuga kp-mahi-

Sel ajal, kui mp-vool

ses indutseerub 10 000- kuni 20 000-voldiline pinge.
Kp-mahises indutseeritud suutevool juhitakse jagaja
kaudu suutektunaldesse. Sultekiunla séademevahest

ule hupates tekib sadde, mis suutab kokkusurutud kutte-
segu pdlema. Suutekuunla kesta-elektroodilt kp-vool
maandub ja tuleb massi kaudu kp-mahisesse tagasi.

Kuidas kandub mp-vool katkestajasse?

Mp-maéhises indutseeritud mp-vool laheb katkestaja
keskkruvi kaudu katkestaja alasile ja alasilt haamrile.
Kuna haamer on tUhenduses katkestaja kettaga ja ketas
ankruvdlliga, siis paaseb mp-vool haamrilt katkestaja
kettale ja sealt ankruvdlli kaudu tagasi mp-mahise tei-
sele otsale. Kontaktide-vahelise sddeme véltimiseks on
ankru sees kondensaator. Kondensaator Uhendatakse
katkestajaga paralleelselt (haruna).

Kuidas teostub kp-voolu ringkaik?

Kp-mahises indutseeritud suidtevool ldheb kp-mahi-
sest ankru otsas asetsevale Kkollektori vaskréngale.
Voolu Ulekandmiseks kollektorilt k&rgepingesillale ka-
sutatakse séeharja, mis toetub vedru survel vastu kol-
lektori vaskrdngast. Kuna kdrgepingesild paljudel
magneetodel tiirleb, siis kasutatakse ka kp-sillal soe-
harja. Kp-sillalt I&heb vool jagaja rootorile, mis tiirel-
des jagab sdeharja kaudu suutevoolu jagaja seg-
mentitele. Jagaja segmentitelt ldheb suutevool juht-
mete kaudu sultekllnaldesse, kus tekitab sddemevahes
elektrisademe. Tekitanud sddeme, laheb suitevool massi
kaudu magneeto kp-méhisesse tagasi. Et vdimaldada
stiltevoolule massilt tagasipdésu tiirlevale ankrule, isel-
leks on magneeto varustatud Uhe v0i kahe massi-sde-
harjaga. Harilikult asub massi-sdehari magneeto alu-
ses ja toetub vastu ankrut.

Miks ei kasutata slltevoolu tagasijuhtimiseks
magneeto laagreid?

Ankur toetub kahele kuullaagrile. Kuna laagrid on
Olised ja Oli on isolaator, siis kp-vool minnes labi laag-
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ritel oleva Glikihi tekitaks sademe, mis poletaks laag-
ritel asuva 06li ja pdhjustaks laagrite kiiret kulumist.
Laagrite Oli kaitseks laagrid on massist isoleeritud ja
kp-voolu tagasijuhtimiseks on massi-sdehari.

Kuidas asetseb ankur mp-voolu katkestamise
momendil?

Mp-voolu tugevus magneeto mahises on kd&ige suu-
rem siis, kui ankur asetseb kingade vahel peagu pust-
asendis, s. o. kui ankru otsa serv on jdudnud kinga
servast umbes 1—2 mm kaugusele. Téhendatud ankru-
seisu nimetatakse ,ankru Kkasulikuks sei-
suks“, kuna mp-mahises indutseeritud voolutugevus
on sel momendil kéige suurem ja magnetvalja muutu-
mine ankrus vdib teostuda kdéige suuremates piirides.
Maksimaalse pinge saavutamiseks kp-méhises peab
mp-voolu katkestama siis, kui ankur on
kasulikus seisus.

Et ankur satub dhe tiiru jooksul ainult kaks korda
kasulikku seisu, siis saab mp-voolu katkestada Uhe
tiiru jooksul ainult kaks korda. Sellest
on tingitud katkestaja kesta patjade arv kaks, vaata-
mata sellele mitme silindrilise mootori tarvis on mag-
neeto tehtud.

Ankru kasulikku seisu tunneb ankru kaésitsi-podra-
misel: teatud momendil tundub ankru pddramine ole-
vat takistatud, sellest asendist edasi p&drates muutub
ankru liikumine vabamaks. Just tdhendatud Uulemine-
kul asetseb ankur kasulikus seisus.

Kui suur on mootori vantvélli ja magneeto-
ankru tiirude suhe?

Magneeto-ankru ja vantvdlli tiirude suhe on sdltuv
mootori silindrite arvust.  4-silindrilisel mootoril on
vantvolli ja magneeto-ankru tiirude suhe 1:1, 6-silind-
rilisel mootoril 1 :15 ja 8-silindrilisel 1 :2. 12-silind-
rilistel mootoritel oleks vantvdlli ja magneeto-ankru
tiirude suhe 1:3, kuna aga .sdarase ulekande juures mag-
neeto-ankru tiirude arv tduseks vaga suureks ja vOiks
osutuda kardetavaks ankru mahistele, siis 12-silindri-
liste mootorite juures kasutatakse kaht 6-silindrilise
mootori magneetot. Kumbki 6-silindrilise mootori mag-
neeto varustab kuut silindrit stutega.

Millest on tingitud 6-silindrilisel mootoril

suhe 1:1,5?

Kui 6-silindrilise mootori véantvoll teeb uGhe tiiru,
siis mootor annab kolm t86d. Iga t66 saavutamiseks
vajab mootor Uht sédet, seega kolme t66 tarvis vajab
mootor kolme séddet. Kuna magneeto suudab tUhe ankru
tiiru jooksul anda ainult kaks sédet, siis peab ankur
tegema kolme sademe saavutamiseks 1,5 tiiru.

Kuidas teostub magneetode juures eelslite
reguleerimine?
Eelstiite reguleerimine

késitsi, mehaaniliselt vdi

magneetodel teostub kas
automaatselt. Kasitsiregu-
leerimisel poodratakse katkestaja kesta Uhes katkes-
tuspatjadega: varase sulUte saavutamiseks
vastu katkestaja tiirlemise Suunda ja
hilise suute saavutamiseks péari kat-
kestaja tiirlemise suunda.

Automaatsel eelsutte reguleerimisel ankruvdllil
asetsev regulaator pdédrab ankrut koo$ katkestajaga
varase siUute saavutamiseks péari ankru
tiirlemise suunda ja hilise sUlUte saa-
vutamisekslregulaator pdérab ankrut
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koos katkestajaga vastu ankru tiirle-

mise suunda.

Kuidas saavutada magneetolt varasel ja hilisel
sudtel tUhtlase tugevusega sadet?

Uhtlase tugevusega sadet vdib saavutada varasel
ja hilisel suutel sel juhul, kui Uhes katkestusmomendi
muutmisega muudetakse ka ankru kasulikku seisu.
Kasulikku seisu saab muuta, kui katkestaja kesta pdo-
ramisel pooratakse samavdrdselt kas magnetlooka
(Mea-magneeto) vOi magneeto Kkingasid (Bosch Type
ZH6). Pooratavate kingadega magneetol on tegelikult
kahed kingad: Uhed on kindlalt Ghendatud magnet-
looga kilge ja teised (podratavad kingad) on dhen-
datud katkestaja kestaga. Kesta pooramisel péérdu-
vad kingad niisama palju, misparast katkestusmomen-
dil asub ankur alati kasulikus seisus.

Automaatse reguleerimisega magneetodel pd&oérab
regulaator ankrut koos katkestajaga. Kui ankru poo-
ramisel katkestaja hakkab varem katkestama, siis
sama palju varem satub ankur kasulikku seisu, ja kat-
kestusmoment on alati ankru kasulikus seisus, millest
ongi tingitud Uhtlase tugevusega sade nii varasel kui
ka hilisel suutel.

Kuidas seada magneetot Umber vasakpoolselt
tiirlemiselt parempoolsele?

Magneetot Uhelt mootorilt teisele monteerides madni-
kord tekib vajadus magneeto Umber seada, kuna teine
mootor veab magneeto ankrut vastupidiselt ettendhtud
suunale. Sel juhul saab kasutada sama magneetot, kui
votta ette vaikesi muudatusi katkestaja ja jagaja tege-
vuses. Magneeto Umberseadmisel tuleb katkestus-
moment kooskdlastada ankru kasuliku seisuga. Katkes-
taja tegevuse kooskdlastamist ankru kasuliku seisuga
tehakse mitmet moodi:

— vahetades Kkatkestaja ketta koos alasi ja
haamriga, kuna neid valmistatakse nii parem-
poolse kui ka vasakpoolse tiirlemise tarvis,

— monedel magneetodel saab katkestuspatju
Umber tdsta,

— hadakorral kasutatakse sama katkestajat ja
Uhendatakse ta ankruga nii, et tagurpidi-
tiirlemise korral Kkatkestusmoment varasel
stutel teostuks ankru kasulikus seisus. Kuna
katkestaja ketta naba kiil ei satu sel juhul
oma pessa, siis tuleb kiil maha viilida vdi
ankruvdlli Odnesse teha uus kiiluase.

tuleb jagamine kooskdlastada katkestaja
Harilikult on jagaja hammasrattal ja
ankru hammasrattal dietilhendamiseks vastavad mér-
gid. Parempoolse tiirlemise korral Uhendame jagaja
hammasrattal R tdhega margitud hamba ankru ham-
masratta margiga, kuna vasakpoolse tiirlemise korral
Uhendame jagaja hammasrattal L tdhega margitud
hamba ankru hammasratta mérgiga. Kui jagaja ham-
masrattal puuduvad margid, siis seatakse katkestaja
katkestama varasele stltele ja Uhendatakse jagaja
hammasratta ankru hammasrattaga nii, et rootori susi
ldheks ménele jagaja segmentile.

Teiseks
tegevusega.
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PATAREID

SOIDUAUTODELE VEOAUTODELE ~ MOOTORRATASTELE

Patareide vastuvdtmine parandamiseks tile Eesti. Laadimiskoht, uduri-
patareid, maksuta nduanne ja patareide jarelevaatamine. Vanade

patareide maksu eest vastuvdétmine. Hea t606 eest vastutus
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ERICH SCHILLING
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1938. &. maallma tunnustatuimaid autosid on:

FIAT-mudelid on hinnalt odavaimad, kuid seejuures sdidul mugavad ja
0konoomsed. FIAT-autode kasulikkust tagab ka nende nagusus, vastupida-
vus ja tehniline taiuslikkus
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nende osade ja tarvete valiku-,
ostu- ja muugikoht k.a. Eestis

NAITUSE BUROO ASUB
TALLINNAS, HARJU 43-2, THE- 450-64
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