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CHEVROLET

Tugev iileniteras-katusega kere ja pain-
dumatu raam tagavad hé&daohutust,
mida téstavad veelgi uued hiidraulilised
pidurid. Rippumatu ederataste vedru-
tus ja laiad ménusad istmed pakuvad
suurimat mugavust sdidul.

BUICK 1936

Voimas 8-silindriline mootor,
tugev lileniteras-katusega kere,
kaunid voolujooned, uued
hiidraulilised pidurid ja luge-
matu hulk tehnilisi viimistlusi
teevad BUICK'ist tdiuslikuma
sdiduki, mis kunagi ennem
toodetud.
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dhesoit

tllatustega

Tihesoitjad lahkuvad stardist, Tallinnas, Estonia teatri ees

II v6ib julgesti nimetada aasta algul peetud XV

klassilist tdheséitu Monte Carlosse. Esiteks voitis

selle Ateenast startinud noor, seni tundmatu rumeen-
lane P. G. Cristea oma kaasmaalase J. Zamfires-
cou’ga (641 punkti), kes pole favoriit. Teiseks ei soit-
nud ta Prantsuse autol, vaid Fordil, voites varemat
voitjate paari Schellisid (Delahaye’l 640,6 p.) tervelt
nelja kiimnendik-sekundiga. Lédinud aasta voitjaid
Lahaye’d ja Quatresouse’i (Renault’l 638,8 p.) ennustas
ta 2,2 sekundiga.

Mirkimisvddrne on, et koéigest neli kiimnendik-
sekundit otsustas viis pdeva ja neli 66d kestnud kuni
4000 km pikkuse séidu, kusjuures ainult Tallinn (4000
km) ja Ateena (3868 km) trahvivabalt sihile joudsid.

Kuigi tdhesoidust osavétjate arv oli iildiselt tuge-
vasti langenud, startisid 105 iilesandjast siiski 92 ja
neist joudis kohale 72. Peagu koik sditjad kannatasid
ringa vihmasaju all. Loppkatsel tulid kiisimusse ai-
nult need séitjad, kes startisid Tallinnast ja Ateenast.
Soidu keskmiseks kiiruseks oli 45 km, kuna viimasel
tuhandel km isegi 55 km tunnis. Soodsatel ilmastiku-
oludel s6it olnuks kahtlemata palju edukam, kuid tiheda
udu ja lakkamatu vihma téttu muutus seekordne sbit
kohati onnetusrohkemaks eelmiste aastate sditudest.

Uhe

loppuaistlusele pidsnud
tiahesoiduauto

vitmane katsesoit

Selleparast oligi viimasel 16ppretkel koige suurem
hulk viljalangemisi ja terve rida onnetuid kokkupor-
keid veoautode, vedurite ja muude soidukitega, kus-
juures noor Inglise tdhesoitja Gordon Holmes (star-
tinud Valenciast Standardil) sai raskeid vigastusi ja
veidi hiljem suri Cannes’is. Raskesti vigastada sai veel
Ateenast startinud prantslane Paul. Ka 1932. a. ja
1933. a. tdhesdidu voitja prantslane M. Vasselle kui
ka tema kaasmaalased Cayla ja Frontignac langesid
onnetuste tagajirjel tdhesoidust vialja. Neist ei saa-
nud kiill keegi vigastada, samuti nagu ka terve hulk
teisi s6itjaid, kelle autod purunesid taiesti, kuid kes
ise onnekombel paisid veatult.

Mis puutub teedeoludesse, siis tdhesoitjate seletuse
jargi valmistanud koéigile iilimat ootamatust see, et
just Prantsusmaa teedel tabanud neid kéige suuremad
raskused, kuna soit Ateenast Saloniki, seniajani koige
kardetavaim maavahemik, moodus laitmatult. XKbéige
halvemad teed olevat olnud Bulgaarias, Saksas aga
tdiesti rahuldavad.

Tallinnast startinud tdhesoéitjad olid Eesti teedega
rahul, kuigi meie teeolud polnud tdheséidu momendiks
kiillalt soidukindlad — liiasti libedad. Sellepdrast Tal-
linnast startinud ei olevat julgenud Eesti piirides kuigi
suurt kiirust arendada, kartes onnetusi ja kraavimi-
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nekut. Siiski, kompliment meie teemeistritele: Eesti
tecosa seekordsel tdhesoidul kaeti vordlemisi edukalt.
Ei juhtunud ka nimetamisvaarseid onnetusi, vilja ar-
vatud vaid prantslased Ch. Falester ja H. Trintign-
ant (Hudsonil), kes tegid umbes 50 km kaugusel Tal-
linnast Onneliku kihutuse vastu posti.

ALLINNAST startinuile olid ka k#esolevalgi tdhe-

soidul nagu varemaltki suurteks konkurentideks
sateenlased“. Bt aga Ateenast startinud taheséitjad
katsid oma raskema teeosa Balkani kitsastel ja kurvi-
rohketel teedel vigagi edukalt ja et seal ei tulnud ette
onnetusi ega looduslikke takistusi, siis ei olnud min-
giks iillatuseks, et Tallinn pidi sedapuhku loovutama
peavoidu Ateenale.

Kaheteistkiimnest  stardikohast Tallinn osutus
Ateena korval siiski ainsaks, kus tdhesoidust osavot-
jad saavutasid markimisviadrset edu. Kui iildklassis
Tallinnas startinud hollandlased Bakker-Schut ja de
Beaufort (Fordil) joudsid 637,4 punktiga vaid neljan-
dale ning prantslane P. Guyot (Hotchkiss’il)
636,2 p. viiendale kohale, siis daamide klassis seevastu
oli vedu tdiesti Tallinna paralt.

Naiste klassis olid edukamad ainult ,tallinlased“.
Esikoha said 627,8 punktiga prantslannad pr. Mari-
noviteh ja prl. Hellé-Nice (Matfordil) ja teise
koha — 621,4 punktiga, samuti Tallinnast startinud
prl. Lamberjack ja pr. Petermann (Hotchkiss’il). See-
kordne ,tallinlaste“-daamide voit kindlasti meelitab ka
mehi-autosportlasi Tallinn—Monte Carlo véite saavu-
tama ja tulevasel tdheséidul on ehk juba veel rohkem
onne Tallinnal.

Ka tahame loota, et 1937. a. tdhesoidust votab osa
moni Eesti voi vdhemalt vennasrahva Soome auto-
sportlane, kuna kéesoleval korral polnud esindatud
kumbki tdhendatud maadest.

sk

Kokkuvoetult kiesoleva aasta Monte Carlo tdhesoit
16ppes jargmiselt:

Uldklassis tulid esikohale ja voitsid ,,International
Sporting Club“ pokaali rumeenlased J. Zamfires-
cou ja P. G. Cristea Fordil, kes startisid Atee-

ast. Kuni 1500 cem autode-klassis tulid esimeseks
ja voitsid Riviera-pokaali Ateenast startinud un-
garlased E. Kozma ja J. Martinek Fiatil. Naiste

2. ja.1933. a. tahesoidu voitja M. Vaselle omae kaas-
lasega ootab ,Hotchkissil“ wviljasaitu

»

Rahvahulk tihesoitjate starti jilgimas.

auhinna voitsid pr. J. Marinoviteh ja prL
Helle-Nice (Prantsuse) Matfordil, kelle ldahteko-
haks oli Tallinn. Tagajarjed: Uldklassis: 1) J. Zam-
firescou ja P. G. Cristea (Rumeenia) Fordil
641 punktiga, lahtekoht Ateena. 2) Abielupaar Chell
(Prantsuse) Delahaye’l 640,6 p. Ateenast. 3) Ch. La-
haye ja R. Quatresous (Prantsuse) Renault’'l
638,8 p. Ateenast. 4) Bakker-Schut ja J. de
Beaufort (Hollandi) Fordil 637,4 p. Tallinnast.
5) P. Guyard (Prantsuse) Hotchkiss’il 636,2 p.
Tallinnast. 6) R. Carriére ja J. Vial (Prant-
suse) Matfordil 634,9 p. Ateenast.

Vaikeste autode klassis: 1) J. Kozma ja J.
Martinek (Ungari) Fiatil 630,9 p. Ateenast. 2) Z.
Pohl (Tschehhoslovakkia) Skoda Popular S 625,9 p.
Ateenast.

Naiste klassis: 1) pr. J. Marinoviteh ja prl
Helle-Nice (Prantsuse) Matfordil 627,8 p. Tal-
linnast. 2) Prl. L. Lamberjack ja pr. Peter-
mann (Prantsuse) Hotchkiss'il 621,2 p. Tallinnast.

EAK tegevuskava 1936. a.

1. mail EAK hooéja avamine. Demonstratsioon-
soit 1dbi linna. Algus kino Gloria Palace’i
ees — 16pp Pirital.

17. mail EAK 1 km kiirusvéistlus Raudalu maan-
teel 6 ja 7 km postide vahel. Eesti rekordide
plistitamised koigis klassides autodele ja
mootorratastele. Sellele soidule EAK poolt
mootorratastele viljapandud randauhind tu-
leb véljamdngimisele 15plikult.

14. juunil EAK viljasoit.

Juulikuu algul Leedu autoklubi kiillaséit EAK-le.

25. ja 26. juulil EAK viljasdit Narva-Joesuhu.

9. augustil EAK 270-km maastikuvoidussit auto-

dele ja mootorratastele Tallinn—Jirva-Jaani
—Rakvere—Tallinn.

22. ja 23. augustil EAK aastapieva piihitsemine.
Korsosdit Parnu. ;

27. septembril EAK suvehooaja 16ppviljasait.
8. novembril mardihane-ghtu.

Novembri 16pupoolel EAK traditsiooniline ball.

Kiimnet tiiipi
autod ootavad wviljaséidu jdrjekorda
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koosviibimisel. (Sama all ja lhk. 5.)

N JU igivana tode, et seal, kus naine astub tege-

vusse mehe korvale, seal mojutab ta mitte ainult
meest, vaid ka mehe tegevust. Nii nditeks spordialal.
Naise osavott kehakultuurist on ,mehistanud“ naist,
kuid sealsamas mitmekesistanud kehakultuuri oige
tunduvalt.

Sama nahe, on kordunud ka neil tehnika-aladel,
kuhu naine on tunginud. Masinad ja tooriistad, mille
tarvitamine vajas rohkesti fiilisilist joudu, on muutu-
nud kergemaks ja praktilisemaks. Ei suuda ju naine
jouliselt voistelda mehega. Kuid mojutada meest ta
suudab!

Nii on see siindinud néiteks ka autoalal Ol
naine astunud spordi- ja toostusealadele, siis tuli moodi
»Ssale joon“ Seda noudis praktilisus. Ja siis kan-
dus see saledus — kuigi puht-fiisionoomne niahe — ka
fiitisika-aladele, muuseas ka autotehnikasse. Viimasel
alal esineb see so6idukite pikkuses ja voolujoontes.
Autod on viimase kolme aastakiimne jooksul muutunud
vidga palju — naise mojul ja naise kasuks.

Vaadelgem vaid moodsat mootorsoidukit ja vorrel-
gem seda autodega aastat kolmkiimmend tagasi! Mida
ndeme? , Endine“ auto oli lithike, raske, korge, kithma-
kas, jarsk eest ja tagant ning raske juhtida ja veel
raskem korras hoida ja parandada. Harva nigi siis
naist autotiiliri taga — ta istus, see tolleaegne tiise
daam, harilikult tagaistmel ja kisutas meest. Auto

oli riist mehe kides, mees omakorda naise kies; mees
juhtis autot — naine meest. Teisiti ei voinudki olla,
sest tolleaegne mootorsoiduk oli liig raske ja keeruline
naise jaoks.

Kuid naine emantsipeerus ikka rohkem. Ta andus
spordile ja seal sundis praktilisus teda loobuma pikka-
dest kleitidest ja juustest, kovast ja korgest korsetist,
lilast lihast ja iilitundlikust o6rnusest. Heites selle
spordis ja tegelikus eluski iileliigse ja ebapraktilise
ballasti korvale, hakkas naine noudma, et samad prak-
tilised nouded viidagu ldbi ka autode juures selleks,
et ka tema voiks autot kasustada ilma meheta ise-
seisvalt.

EE nbdue mojutas autode konstrueerijaid. Hakati

otsima autole saledamaid vilisjooni. Auto muutus
ka madalamaks ja pikemaks. Ja nii jouti auto vili-
muses praegustesse, juba osalt ultra-voolujoonteni.
Moodsa b5—T7-istmelise luksus-auto iildpikkus on ena-
masti 3—3,5 meetrit, korgus aga ainult 1,5—1,8 meet-
rit. Sportautodes on need moéddud muidugi viiksemad.
Kuid koik nad on voolujoonelised — eest, pealt, tagant
ja kiilgedelt.

‘Autode ehitajad seletavad, et koike seda voolujoone-
lisust nouavad lihtsad fiitisikaseadused: autode soidu-
kiirus on suurenenud, samuti noudmine jou okonoom-
suse jarele, chutakistus auto ees ja vaakumi (Ghutiih-
juse) tagasikiskuv moju soiduki taga tuleb vdhendada




minimaalseks. Nii hoitakse kokku mootorijoudu ja
sellega ka kiittekulu.

Muidugi on neil tehnikuil-6konomistidel 6igus oma
fiilisikaseadustega. Kuid nad ei tohiks teisest kiiljest
olla nii tagasihoidlikud, nad peaksid méonma, et voolu-
joonte, s. o. auto saledusega, taotletakse ka ilu, oieti
naise nouete rahuldamist. Naine, mitte ainult fiilisika-
seadused, on mojutanud voolujoonte véidukaiku.

UID naise mdju autotehnikas pole piirdunud autole

ainult vilisjoonte andmisega. See ulatub palju
kaugemale. Votame niditeks mootori. Seegi oli vanasti
kohmakas, raskelt kidivitatav ja ebakindel. Tihti tek-
kivate rikete ja korratuste parandamine osutus naisele
raskeks, isegi voimatuks. Sama oli lugu kéivitamisega,
eriti siis kui kompressioon silindrites oli tugev vo6i
mootor kiilm.

Edasi oli mootori juures igasuguseid abiaparaate,
pumpasid, hoovasid jne. lugematu arv — asjaolu,
mis raskendas juhtimist ja tegi selle tiilikaks ja keeru-

kaks. Tiitirimine noudis ka fiiiisilist joudu ja visitas,
sest soiduk oli raske ja tiitiriseade algeline. Siitide
mootoris’ oli ka algeline, samuti kiittekontroll. Val-

gustus oli kas petrooleumi voi atsetiileengaasi-lampi-
dega. Koik need algelisused ja puudused auto juures
andsid juhile palju tood, vaeva ja muret ning tegid
auto juhtimise ja korrashoiu raskeks — noudsid juhilt
ka joudu ja oskust. Loomulik, et sellane algeline s6i-
duk polnud naise jaoks.

Vaadake aga moodsa auto sisemusse. Mootor, kuigi
juba 6—=8-silindriga, on kerge ja kindel. Selle kiivita-
mine vidndaga on suurenenud silindrite arvu ja surve
tottu voimata, seepidrast ongi kiivitamiseks viike
elektrimootor, mis uuemates autodes tootab juba auto-
maatselt. :

Pole enam vaja vidnta, pole enam traditsioonilist
vindaaukugi! Diinamo ja akumulaator hoolitsevad
elektrivoolu eest siititeks ja valgustuseks. Kiitte- ja
olipumbad on pool- vdi tdisautomaatsed. Samuti kiigu-
vahetus. Tiilirimine on kerge ja kindel. Juhtimine ei
vaja enam fiilisilist joudu.

Pidurdamisel jatkub 6rnast

jalaga pidurpedaalile vajutamisest. Rikkeid ja korra-
tusi tuleb auto mehhanismi juures ette viga harva.
Juhilt noutakse rohkem vaid oskust lugeda teatavaid
nditajaid ja vajutada teatavaid nuppe instrumentlauas.
Tal on koik kédepdrast — kée-jala ulatuses. Isegi juhi
iste on mugavuse nouete kohaselt reguleeritav. Ja iga
aasta toob wuusi uuendusi ja tédiendusi auto mehha-
nismi, et teha soidukit kergemini juhitavaks, kindla-
maks oOnnetuste ja rikete vastu, ning mugavamaks,
muidugi 6rnemast soost automobilisti jaoks.

UGAVUS — jah, sedagi on naise jaoks eriti sil-

mas peetud. Tarvis vaid vaadata autode keresid
ja vedrusid. Kuigi autode kered on viidud nii mada-
lale, et astelaudu sisseastumiseks pole enam vaja, siiski
on sisemuses ruumi kiillalt. Suur enamus, umbes 80%,
moodsatest autodest on nimelt kinnised. Seest on
nad luksuslikult polsterdatud ja varustatud mitme-
suguste muude mugavustega. Vedrud autode all ning
toukeleevendajad kaotavad igaSuguse porutuse ja isegi
véarina. Istudes moodsas autos ja sdites, isegi halval,
auklikul v6i konarlikul teel, suurimagi kiiruse korral
mingisuguseid toukeid, ei porutusi, ega isegi Ildbi-
tommet!

Ainult enda jaoks poleks mees kunagi neid tédien-
dusi, uuendusi, mugavusi ega kergendusi — veel vihem
ilu- ja voolujooni — autole juurde loonud. Seda koike
on ta suurel m#dral teinud naise noudel — et anda
naisele uus, ilus ja mugav manguriist
jaliiklemisvahend. Mida koike mees ei teekski
ilusa ja elegantse naise noéudel!

Autol Lkui mehaanilisel liiklemisvahendil, pole
muidugi tundeid. Kuid ilu ja painduvust tal v6ib olla.
Ning juhituna ilusast- naisest, kelle orn kisi voi jalg
médravad ta suuna ja kiiruse, osutub autogi tund-
likuks. Ning koos moodustavad nad — moodne sale
naine ja moodne voolujooneline auto — elegantse
terviku, mis aetuna 100-hobusejoulisest
mootorist, kihutab keset elavat liikle-
mist ligi 100-kilomeetrilise tunnikiiru-
sega. A. W.




MPGEMI

UNUSTAGIEMY

maailma kohta.

Umbes 1500000 vigastatud
iimmarguselt '50 000
Nii koneleb liiklemisonnetuste statistika.
Kohutavad arvud, kuigi nad kdivad kogu

isikut ja
inimlaipa aastas!

e

[ISKI naib, et eeltoodud arvud ei méjuta meest jou-
vankri ja mootorratta tiiiiri taga. Ta on endas kindel,
ta usaldab oma masinat ja — kihutab meele-
tult edasi vastu dnnetusele, vigastusele, surmale. ..
Teel satub ta kohale, kus kaks autot pdrganud
hiiglajouga vastamisi. So6idukid on tormanud teine-
teise sisse ja moodustavad niilid ebaméfrase rusuhun-
niku, millest oOngitsetakse kohutavalt purustatud ja
moonutatud laipu... Ta peatub onnetuskohal, tunneb
dra laipades oma eilsed sobrad ja on vapustatud...
Siis kihutab ta edasi — esialgu kiill aeglasemalt.
Kuid peagi unustab ta onnetuse ja annab jillegi moo-
torile gaasi tdiel médral. Ta on suur unustaja...

Vahel on moéned kohtunikud méistnud -sellaseid
unustajaid tegema ringkiike linnade lahkamiskambri-
tesse ja vaatlema seal liiklemisonnetustel purustatud
laipu. Sellased meeldetuletuskdigud mojuvad nagu
killm duss, kuid ainult hetkeks. Saanud uuesti tiitiri
taha, unustab tiiiiriratta taga istuja saadud Opetuse
ja kihutab jalle...

Tollele kihutajale on vaja tugevamaid vapustusi,
kui seda on rusuhunnikuteks purustatud séidukid ja
kohutavalt muljutud laibad..

ES

AANTEEL kihutab tore téldauto. Selles séidab

perekond maale n#édalaloppu veetma. Tiiiri taga
istub perekonnapea — keskealine drimees ja mdaistli-
kuks peetud kodanik. Soéiduki kiirus on lubamatult
suur. Politsei peatab auto.

nKihutate liig kiirelt,“ {iitleb ta perekonnapeale.
,oeekord lasen ma teid veel minna. Kuid ette-
vaatust!“

Perekonnaauto liigub edasi ja kaob teekdé@naku taha.
Kiimme minutit hiljem ilmub sealtpoolt mootorrattur,
kes teatab politseile, et kilomeetrit viis eemal kihuta-
nud talle vastu toldauto suure kiirusega. Silmapilk
hiljem olevat so6iduk lennanud teelt siigavasse kraavi
ja purunenud. Koéik soidukis olnud isikud — n#hta-
vasti mees, naine ja nende kolm last — lamavad kohu-
tavalt muljutud laipadena auto all...

Fs

Auto on vaga #draandlik riistapuu inimese kies, kes
unustanud eludpetused, inimeste ja fiilisika seadused.
Kihutav sdiduk muutub sellase isiku juhtimisel ker-
gesti projektiiliks, mis 100-km tunnikiirusega — 100 jalga
sekundis — tormab edasi. Ja kui votame arvesse soi-
duki kaalu, 1000—2000 kilo, siis voime kergesti kuju-
tella, millise kohutava jou evib sellane projektiil. S&z-
rase hirmsa jouga projektiili juhtimine maapinnal ja

6

liiklemiskeerises on raske. Selle edasikihutava projek-
tiili inerts on nii suur, et seal ei aita isegi neljaratta-

" pidurid...

Ainult juhi méistus ja ettevaatus véivad niisugusel
kihutamisel onnetuse dra hoida. Kuid kus on see mois-
tus ja ettevaatlikkus?!

g

Surm méngib vahest halba nalja. Niide: Kaks
automobilisti soidavad maanteel ninapidi kokku. Mole-
mate autod purunevad pea rusuhunnikuteks. Molemad
soitjad jaavad thiesti terveks, ronivad rusuhunnikust
vilja ja hakkavad vandudes siitidistama Onnetuses
teineteist. Surm seisis nende korval ja naeris. Ta
teadis, et wvarem vo6i hiljem votab ta mood molemad
kihutajad...

Teine juhus: Noormees kihutab mooda maanteed.
Tagaistmel istub ta elatanud ema. Hetk hiljem on auto
kummuli kraavis. Pédstjad 16huvad auto poranda, et
saada katte allajddnute arvatavad laibad. L&bi lohu-
tud poéranda ronib aga vilja noormees. On tdiesti
vigastusteta. Saadakse kétte ka ta ema — laibana.
Katuse murdumisel oli laest tunginud puutiikk talle
peaajju ja surm oli silmapilkne...

Kolmas juhus: Noor abielupaar ja nende laps ki-
hutavad kerges kabriolet-autos. Kédnakul kaotab mees
juhtimisvéime ja soiduk tormab teelt korvale vastu
puud. Kohutav raksatus ja purunenud tuulekaitse-
klaasi klirin... Esimesed moodasoitjad leiavad tee
ddrest purunenud auto ning sellest téiesti vigastus-

Kapt. G. Eyston
feuulus inglise
voidusoitja



teta lapsukese, kes istub ehmunult oma isa ja ema
vahel. Viimased on aga surnud — tapetud klaasikil-
dudest... -

Sellaseid tempe méngib vahest surm kihutajatega.
Votab iihe, aga jatab teise. Kuid see ei oGigusta veel
meeletut kihutamist elu arvel...

s

UI tahetakse kihutada, siis olgu koigil soitjail kaa-

sas isikuttoendav dokument: ei voi ju teada hetke,
millal terve sditjaskond lamab elutute laipadena kraa-
vis autorusude all...

Esimeseks surmakandidaadiks jouvankrite kokku-
porgetel on harilikult autot juhtiv isik. Saab ta tiiiri-
rattast kiillalt tugeva hoobi, sureb ta sisemise vere-
jooksu tagajirjel; puruneb aga tiiiriratas, siis tungib
tiitiripost ta rinda — kindel on surm selgi puhul...

Koik onnetused ei juhtu kddnakutel. Laiad ja sir-
ged teed on sama hidaohtlikud. Nad veetlevad kihu-
tamisele. Ja mis siis voib juhtuda, sellest konelevad
ajalehtede uudised kohutavalt kurbi lugusid...

*

Niide: Lai autotee. Elav soidukite liiklemine. Kai-
gil kiirus 75—100 km. Seal kaotab keegi soitjatest juh-
timisvoime ning tagajirg on kohutav: Silmapilkselt
ragiseb-raksub koos viis autot. Moned neist kuku-
vad iimber, iihed rulluvad teiste peale, ja kui mootorid
on seisma jadnud ning sbéidukite inerts 16ppenud, alles
siis selgub, et viiest autost on koostunud teele rusu-
hunnik, millest kostab vigastatute valuoigeid, surevate
surmakorinat ... Ohvrid? Neid on seitse kohapeal
surnud, kaks suri teel haiglasse ja veel kaks hil-
jem. Sellega siis viis autot ja iksteist ini-
mest — nii palju maksis tollelgi korral liigne kihu-
tamine ja iihe isiku véike vadratus!

*

Politsei, kes nagi eelkirjve]datud onnetust, jutustas:
»Siindmus oli kohutav ... Ei unusta seda kunagi...
Kolm laipa iithes autos oli mootoridliga, mis nende moo-
tori purunemisel karterist vilja joosnud, iile valatud
— nad niisid nagu mérjad ja pruunid hiiglasigarid ...
Kohale sattunud arst leidis ithe mehe surnud ning
poordus teisale; et aidata naist, kelle selgroog oli mur-
dunud... Uks mees, kes kuidagi rusudehunnikust
valja viskunud, k#is onnetuskohal mottetult momise-
des ringi — ta oli kaotanud moistuse, ta ei tajunud
onnetuse suurust, ei nédinud surnuid ega surevaid, ei
teadnud sedagi, et kandis paremas randmes sellest
labitunginud pistoda-taolist - teraskiilu... Seal oli
noor ilus neiu, kel kohutav haav otsaesisel ja kes kat-
sus roomata vilja kraavist, kuigi purunenud puu-
saga ... Verd, purustatud liikmeid, surevaid ja sur-
nuid ... Ei unusta iialgi!“
£

OI jalle juhus: Kihutades miestikus, libises kel-

legi auto teelt, rullus jarsust méeveerust alla ja
peatus viimaks jdmeda puu vastas. Kukkumine siin-
dis sddrase hooga, et auto keerdus vitsataoliselt puu
imber, nii et ede- ja tagarauad lukustusid kokku nii
tugevasti, et mneed tuli péddstmisel hapnikuga lahti
poletada ... Loomulikult olid selgi juhul séitjatest
jirel vaid tundmatuseni muljutud kondirusud...

Teisel juhul leiti purunenud autost kaks laipa, ema
ja tltar. Tiitar oli juhtinud autot, ema istunud taga.
Kokkuporkel teeddrse puu vastu oli ema inertsi méjul
viskunud tagaistmelt tiitre siille ja mélemad tundma-
tuseni oma ja teineteise verega iile ujutatud, olid nii-

J. Zimmermann
EAK esimees 1926.—1936. a.

vord purustatud, et laipade lahkamisel ei suudetud
kindlaks teha surmapdhjust -—— oli see siindinud selg-
roo murdumise voi siidame l6hkemise tagajarjel. ..
ES

Igat liiki autodnnetusel on isemoodi tagajéirjed.
Niiteks, kiilgepidi rullumisel voib murduda kael, selg-
roog voi jalad, kiiljekondid voi o6laluud katki minna,
voi tekkida sisemine verejooks — voib saada silmapilk-
set surma vo6i jadda eluaegseks invaliidiks...

OKKUPORKEL saadakse enamasti haavu klaasi-

kildude 14bi. Mida suurem kiirus, seda kovem on
kokkuporge ja mida kovem kokkuporge, seda suurema
jouga ja seda sligavamale léikavad klaasikillud...
Kui soidate allalastud kaitsepuu alt vo6i 1dbi traataia,
siis voite kergesti kaotada pea. Seda on paljudele juh-
tunud... On olnud ka kokkupdrkeid, kus daam ede-
istmel purustab tuulekaitse, killud haavavad tagaistu-
jaid, daam aga jadb kaelapidi tuulekaitseklaasi auku,
ja kui auto Umber kukub, 16ikab klaas nagu lihuniku
nuga ta kori korvast-korvani lahti... On juhtunud
sedagi, et mees peatab pimedas auto konnitee dAidres
ning ldheb soiduki taha, et votta sealt tagavararatast.
Seda tehes katab ta endaga tdhelepanematult taga-
tule — ja silmapilk hiljem on ta kolme jala laiune ja
paari tolli paksune plaaster oma soiduki ja tagant
pealesbitnud raskeveoauto vahel. ..

s
ES

Neid oudseid onnetuslugusid voiks kirjeldada 16p-
matuseni — ja nende arv ulatub ju miljonitesse. Ja
nende kirjeldamiseks pole ka mingit fantaasiat vaja,
jatkub vaid lihtsast faktide paberile panemisest.
Kuid kas neistki, mis siin toodud, juba
ei jatku?
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Intervjuu

Mis oli uudist Berliini autonditusel ?

LI juhus kohata hr. J.
: Molderit, firma
. J. Zimmermann ja J. Mol-
| deri kaasomanikku, kes
dsja saabus Saksast paari-
nadaliselt arireisilt.

Olin huvitatud sellest, mis uudist Hitleri
riigis. )

,,Hinnaalanduse tottu kujunes soit Berliini
ja Leipzigi ning sealt tagasi vordlemisi oda-
vaks“ — alustas hr. Molder ning jatkas: ,,Toit
aga Saksa ,Mitropa“ restoraanvagunites on
kallis — lihtne 1lounasook 2%—4 Rmk. Hul-
lem siiski oli lugu ruumiga vagunites. Koikjal
olid vagunid reisijaid tdis kiilutud. Nii oli pée-
varongides pikem so6it vidga raske. Rongide
liiklemine on muidugi kiire ja korralik.

‘Mis ténavatel liiklemisse puutub, siis oli
see koikjal viga elav, eriti Berliinis ja Leip-
zigis. Peab tunnistama, et Saksas on roh-
kesti jouvankreid liiklemas. Enamuses on nad
muidugi saksa vidike-autod. Inglise ja
prantsuse soiduautosid ei pannud seal kuski
tihele. Omnibusi oli rohkesti ja uhkeid. Jai
mulje, et enamus neist liigub raskeoli-dii-
selmootorite abil. Kas see just nii on,
seda ma tdpsalt ei tea. Igatahes on kindel, et
Saksas tehakse ddrmisi pingutusi isegi soidu-
autode raskedli-kiitte peale iileviimiseks. See
ongi seal tdhtis, sest Saksal on Kkivisiitt kiil-
lalt, kuid puuduvad nafta-allikad ja pdlevkivi.“

,Mis mulje jai Berliini autonéituselt?“
,Hea, kuigi olen New-Yorgis ja Londonis
suuremaidki nédinud.“

,,Uldjoontes oli nditus kaunis laialdane, mit-
mekesine ja hésti korraldatud, nagu see saks-
lastele omane ja kohane. S6iduautode popula-
riseerimine ja kokkuhoidlikkus kulude suhtes
on aga viinud saksa autotoostuse, mis muidu
kaunis laialdane ja arenenud, vidikeautode —
n. n. pockett-autode — ehitamisele. Meil Eestis
on moned Tallinna firmad ka neid ,,tasku-
autosid“ populariseerinud, nii et nad pole meilgi
tundmatud. Ja erilist uudist ei olnud neis vaike-
autodes Berliini néituselgi nidha. Ning mis
hindadesse puutub, siis on ekslik uskuda, et
nad oleksid odavatest ameerika autodest oda-
vamad — just vastupidi: nad on kalli-
ma d.

Néituse uhkuseks soiduautode alal tuleb
muidugi pidada suurt Mercedes-Benzi 500,
mida voib nimetada Saksa autotoostuse suuri-
maks saavutuseks, kuid ka hind: 16—22.000
Rmk. ja Suur-Mercedes isegi 41.000 Rmk. —
on ka suursaavutus. Viiksemad veoautod ei

paelunud erilist huvi. Nende konstruktsioonis
polnud ka ndha eriti suuri uuendusi. Teisiti oli
aga lugu raskeveoautodega. Nende alustes —
raamid, vedrud, rattad ja mootorid — vois
ndiha mondagi, mis vadris tosist tdhelepanu.
Oli naha leidlikkust ja tahet anda uut — pare-
mat. Ja eriti mérgatav oli tung anda diisel-
mootoritega Sassiid, mis looks murrangu raske-
veoautode konstruktsioonis... Huvitavad olid
ka néitusel viljapandud autobused. Nad
olid mitte ainult koigiti kohased, vaid nad olid
peale selle isegi luksuslikud. Eriti huvitav oli
iiks perekonna-autobus, mis ehitatud ja sisus-
tatud nii, -nagu iihetoaline véikese perekonna
korter. Isegi lastevoodid olid! Sellase autobu-
sega voib terve perekond sbita kas voi iimber
maakera ning elada kogu aeg kui oma kodus,

— isegi koigi mugavustega kodus! ;

Mis autondituse teistesse osakondadesse
puutub, siis dratas tdhelepanu viga rikkalik
igasuguste autoosade ja -varustuse osakond. On
vaevalt moeldav, mida seal autoalalt oleks
puudunud. Eriti huvitav ja mitmekesine oli
Boschi toodete viljapanek. Autokumme oli
ka rohkesti vdlja pandud. Nendest olid tédhele-
pandavamad Phoenix, Continental, Deka ja
veel moned teisedki margid. Kuullaagreid oli
ka ohtralt, nendest esikohal muidugi kuulsad
SKF kuullaagrid. Veel v6iks mainida suurt
valjapanekut siiiitekiiiinlaid. Uldse on voimata
koike naitusel ndhtut méletada ja kirjeldada.
Ja pole vist vajagi, sest eks sakslased ise ju
hoolitse oma toodete reklaamimise eest!*“ — 16pe-
tas hr. Molder oma jutustuse Berliini tdnavu-
sest autoniitusest. ~

Jutuajamine siirdus Leipzigi tehnika- ja
muster-messidesse. .

»Jah, Kkéisin nendelgi, et saada ildpilti
Saksa toostusest-toodangust,” seletas hr. Mol-
der edasi: ,Ja selle iildpildi saamist messid
toesti voimaldasid, nii suurepdraselt rikkali-
kud ja mitmekesised olid nad. Ja rahvast mes-
sidel sadu tuhandeid iga pidev. Koikjal 16pma-
tud sabad, isegi restoranides seisid sakslased
tundide viisi enne, kui said siiiia.“

»Jda mis muud panite Saksamaal téhele?“
— kiisisin edasi.

»,Kahe nidala kestel, kui veel on vaadata
kaks suurnditust, nédeb ja kuuleb vordlemisi
vidhe,“ vastas usutlev tagasihoidlikult. Sele-
tas siiski: .

»Elu Saksamaal on vordlemisi kallis, sellest
siis ka rahva kokkuhoidlikkus. Toostus, eriti
massitoodang, tootab tdie koormatusega. Too6-
tute arv on vidhenenud ja nende seisukord pa-
ranenud. Rahva meeleolu néis rahulik kuni
Hitleri otsuseni saata s6javidgi Reinimaale.
See samm tekitas elevust ja sbjakat meeleolu.
Ténavail tekkis kogunemisi. ..

Kuid see vist enam ei huvita ,,A uto* lu-
gejaid,“ — lopetas keskustelu hr. Molder.

Autoreporter.
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]'UBA koige varajasemas lapseeas oli mu unis-

tuseks saada mootorratta omanikuks, kuigi
siis unistustes ma oleksin voinud sama hésti olla
ka autoomanik, kuid mootorratas millegipdrast
tombas enam. Miletan, et veel hoopis viikese
poisikesena mu armsamaks ajaviiteks oli joosta
paljajalu mooda pehmet tolmust teerada ja
kujutada end juhtivat mootorratast.

Igas poisis on seiklushimu. Uudishimu nidha
vooraid maid, tundmatuid kohti, vooraid ini-
mesi jne. Selle rahuldamiseks nad loevad seik-
lusromaane ja reisukirjeldusi ning seistes mere
voi maantee ddres unistavad, et mis Kkiill seal
tee lopmatuses v0i mere taga voiks olla. Et
minule oli tee ligemal kui meri, siis minu lapse-
polve unistused ldaksid ikka piki teid ja kuna
mootorrattal nagu ratsahobuselgi pédiseb isegi .
jalgradu mooda edasi, siis minu unistuste séidu-
kiks oli ikka mootorratas.

Moodusid aastad. Unustusse vajusid need
lapsepdlveunistused ja mangud, kuid vaistlikult
jai ikka hinge pesitsema igatsus mootorratta



jarele, nii et esimesel juhul, kui avanes selle
unistuse tditmise voimalus, see taitus. Niilid on
sellest moodunud juba kiimme aastat ja siiski
pole ma veel mootorrattast tlidinenud, ainult
aastate jooksul noudmised ja maitse on muutu-
nud.

Selle kiimne aasta véltel on mind mu mootor-
ratas truisti teeninud: ta on kandnud mind
igal suvel kaugele unistustemaale. Ta on
mullendidanud koikilusad kohad
Eestisjaonodopetanudmindarmas-
tama oma kodumaad ja selle ilu.

PIKKADE soitudega mu mootorratas on tre-

neerinud mu keha ja silma, nii et need ei visi
enam piaevad otsa masinat juhtimast, ja hool-
damine ta eest on opetanud mulle mootori tund-
mist, nii kuidas ainult iiks mootorratas voib
seda Opetada, kus soitjal tuleb koik teha ise ja
tunda viimast kui polti oma masinas.

Mootorratas on koige lihtsam moeldav s6i-
duk. Temas on koike minimaalselt: ainult kaks
ratast, iiks silinder, kdigukast, raam, bensiini-
paak. Vastavalt sellele liikuvaid osi, mis kulu-
vad ja uuendamist vajavad, on mootorrattal
vihe, nende eest hooldamine on odav ja kerge.

Mootorratas ei vaja kulukat garaazi, vaid
on rahul mugavusega puukuuris, eeskojas voi
isegi hoovis. Ei protesteeri, kui teda vihma ja
kiilma eest kaitseb ainult 6huke puldaniriie.

Mootorratta kaal on vordlemisi viike, mis-
tottu bensiini-, olide- ja kummidekulu on ka
viike. Koik need asjaolud kokkuvoetuina tee-
vad mootorratta praegusel ajal koige odavamaks
mehaaniliseks soidukiks maa peal, nii et koigil
neil, kel ei ole voimalik suuri summasid iga kuu
vélja panna oma soiduki peale, ja neil, kes siiski
igatsevad voi vajavad soidukeid, on ainus voi-
malus selleks mootorratta muretsemise néol.

MOO’PORRATAS karastab keha — alatine soit

tuule, vihma, piikese ja kiilma kies teeb
16ppudelopuks keha nii immuunseks ilmastiku
elementide suhtes, et see ei karda enam ei Kkiil-
ma ega sooja.

Uhelgi soidukil soitmisel ei ole kiirusetunne
nii terav ja iihelgi soidukil so6itmine ja juhti-
mine ei sarnane nii lennuga kui mootorrattal,
mistottu mootorrattasdidul on eriline volu.

Mootorratas on noorte sdoiduk ja temaga on
seotud nii palju méilestusi juba varasemast
nooruseajast, et mootorrattale selja pooramine
tdhendab iihtlasi ka nooruse 1oppu.

Koigil neil pohjusil ma olen ja jadn veel
mootorratturiks.

A. Sward
Mag.-mech.

Motosportlased

tellige ja levitage ,,AutOt“




Ed. Rémmer-Roomere

KUTTE

kulust ja kokkuhoiust

ANAPAEVA madalate veohindade
juures on iiheks tdahtsamaks kii-
simuseks see, kuidas masina kasus-
tamiskulusid alla suruda miinimu-
mini. Uheks tdhtsamaks ja moodu-

andvamaks kuluks auto juures on,

kiitteainekulu,

Probleem, saavutada auto kasus-
tamisel voimalikult suurt kiitteaine
kokkuhoidu, on sama vana, kui auto
litkumiseabinduna tarvituselevotmine.
Lugematu arv tehnilisi joude on
rakendunud selle eesmirgi lahenda-
misele, piilides saavutada mitmesu-
guste tehniliste vahenditega kulu mii-
nimumi juures t66 maksimumi. Uhed
piitiavad probleemi lahendada mootori
ja autokonstruktsiooni viimistlemise-
ga, teised — kergemate materjalide
valikuga, mis vihendaks auto raskust
voimsusiiksuse kohta. Pidevalt t66-
tatakse selle kallal, kuidas vihendada
miinimumini 6hutakistust auto liiku-
misel — selle t66 tulemusena nieme
tinapdeva autode juures n. n.
svoolujoone printsiibi“ tar-
vituselevotmist. Ka on ilmunud tu-
rule igasuguseid reklaamitavaid va-
hendeid, mis samuti peavad vihen-
dama kiittekulu peamiselt parema

ohu ja kiitteaine segamise ja seega
taielikuma polemise tagajirjel.

Harilik autoomanik ei saa oma
auto juures muuta konstruktsiooni
ilma suuremate kuludeta, et saavu-
tada kokkuhoidu kiittekulus, samuti
on paljudegi reklaamitavate vahen-
dite kasu problemaatiline. Kunagi oli
juhus nende ridade kujutajal kasus-
tada teatud tablette bensiinile juur-
delisamiseks. Toesti andsid tabletid
ligi 15% Kkiitteaine kokkuhoidu, kuid
tablettide hind oli niivord korge, et
tegelik rahaline kulu ldks mirksa
suuremaks kui puhta bensiiniga so6i-
tes — &ra tarvitades 3 krooni eest
tablette oli kokkuhoitud bensiini
vaartus kr. 2.—.

? Iga autoomaniku peamure seisab
selles, kuidas auto kasustuskulusid
alla viia tema oma teadmiste ja voi-
miste abil. Siit algavadki need kiisi-
mused, mille kallal paljudki auto-
omanikud pead murdnud ja paljudel
juhtumitel on olnud vaidlusobjekti-
deks. Need kiisimused on auto so6i-
dukiiruse ja kiittekulutuse vahekord,
samuti ka lahjema vo6i rikkama segu
tarvitamine kokkuhoiu mottes.

|'ne 24-tumni kivrusrekord diiselmootoriga autol. Kuulus inglise voidusoitja kapt. Eyston koos
\aaslase Denly piistitas pildil néidatud diiselautoga Mohtlhery-soiduteel Pariist ldhedal 12 wut
{;'nareko'rdi. Ta saavutas kumi 159-km tunmikiiruse ja soitis 24 tunni jooksul kokku 3668,9 km

Kiittekulutuse midrajateks tegu-
riteks on:

Mootori konstruktsioon.

Soidukiirus.
Soitmisviis, kas vahel-
duva voi pisiva kiiru-
sega.

Juhimootorikdsitamise-
oskus.

Karburaatori regulee-
rimisevoimalused segu
koosseisu mottes.

Mootori tehniline seisu-
kord.

Esimest tegurit tuleb arvestada
kui paratamatust, siin midagi muuta
ei saa, kuid siin on lahkuminekud ka
vordlemisi viikesed.

Teised tegurid on koik sddrased,
mida autoomanik vG6i juht voib vii-
mistleda kiittekulu vdhendamise ots-
tarbel. Ki#esoleva kirjutise iilesanne
ei ole ndidata, kuidas iiht kui teist
omadust 1dbi viia puhtpraktiliselt,
vaid selgitada, kuidas pohjustab iiks
voi teine tegur suuremat kiittekulu.

OIGEPEALT votame vaatluse alla
soidukiiruse ja kiittekulu vahe-
korra, Paljud on senini vaar-
arvamusel, et suurema kii-
rusega soites on kiittekulu
ithe kilomeetri kohta vaik-
sem kui aeglase kiiruse
juures. Alljdrgnev tabel niitab
piltlikult, kuidas touseb kiittekulu
tthe ja sellesama auto juures kii-
ruse suurenedes. Kéesolev tabel on
koostatud Carter Carburetor Corp.
katsete andmete pohjal. Piisiva
kiirusega soites:

1 liitriga soi-

Kiirus km/t. detud teekond
35 km/t. 8,1 km
65 4 T4
95 3 5’0 "
11547 o 3,2

»

Siit ndeme, et kiiruse toustes ligi
kolmekordseks vaheneb iihe liitriga
soidetud teekond tervelt 3,1 km, kuna
kiiruse toustes 35 kilomeetrilt 115
km/t. on vidhem soéidetud teekond
ligi 5 km.



Paljudki imestavad: millest voiks klapi sulgemisega kuni 20 km/t.

olla see tingitud? Jidrgmine tabel (keskmine kiirus 35 km/t.) — oli
naitab meile sbéidukiiruse ja moo- 1 liitriga soidetud kilomeetrite arv
tori voimsuse vahekorda, kus on 55 km sama autoga, mis soitis
kasustatud vabrikute andmeid nelja piisivalt ja iihtlaselt 35 km/t. iihe
enam-vihem sarnase eriauto kohta. ° liitriga 8,1 km, seega 2,6 km
Kiiruse saavutamiseks peab mootor vahem.

arendama hobusejoude jargmiselt: Linna liikumisetingimustes, kus

tuleb sagedasti pidurdada ja jarsult
35 kmyt. 65 km/t. 65 km/t 110 km/t. {18 km[t.  akseleerida, kahanes 1 liitriga soi-

I 38h-j. 17, hej. 445hej. 62 h-j. detud kilomeetrite arv 3,5—4-ni.
42 , 185 , 50 , 706 , Oieti reguleeritud kiittesegul on
nr45 , 17,4 , 0, 706

médrav tadhtsus kiittekulu juures.
Sageli voib ndha autosid, kus karbu-
Siit ndeme, et tosta soidukiirust raator on reguleeritud véimalikult
35 km tunnis 65 km/t. peale, s. o. lahja segu peale, et saavutada sel-
30 km vorra, vajame keskmiselt lega kokkuhoidu. Sddrane kokkuhoid
18—14 h.-j. Kuid téstes séidukiirust on vaid niilik. Parimalgi juhul ei
95 km/t. — 110 km/t. peale, s. o. saa meie lahja seguga isegi 10%
15 km/t. vorra, vajame juba 20—21  kokkuhoidu, kuid " siinjuures kan-
h.-j. lisaks. Et tosta kiirust 110 km/t. natab mootori voimsus
— 118 km/t. peale, s. o. kdigest enam kui 10%. Kui nduame moo-
8 km/t. vorra, vajame isegi 10 h.-j., torilt head voimsust (tugevat vedu
see on enam, kui 1 h.-j. iihe kilo- mikkes6idul) ja suurt kiirust, siis
: ei lepi mootor lahja seguga.
Praktilised kogemused nditavad,
OOMULIK, et suurema kiiruse et tinapieva bensiiniga saame kéige
juures peab ka kiittekulu téusma. suuremat véimsust ja kiirust mooto- Hiisti sobiv vaip-mantel daamidele
It kiittekulu oleneb soitmisviisist  rilt, kui bensiini ja 6hu vahekord on .
ehk n. n. ,soidutehnikast® ja sdidu-  7:72, kuna kokkuhoiu saavutamiseks
tingimustest, selgub  jdrgnevatest on kohaseim vahekord 1:15,5, sellest

IV4,5 , 174 , 50 , T12°, 8l h-.

meetri-tunni kohta.

andmetest. iile minnes kahaneb joud ja mootori

Soidetakse 20 km/t. kiirusega ja  iiksikosad, nagu viljalaskeklapid,

kiirustatakse kuni 50 km/t. Sellest kannatavad lahja segu aeglase pole-
jalle kiirust véhendades gaasi- mise tottu, OIW

BAMEELDIVA ja kergesti ohtlikuks kujuneva tuu-

letdombuse vastu reisul autos, laeval voi vankrilgi
on leitud otstarbekohane vahend.

Senini kasustatud vahend suurrdtt harilikul kujul
korvaldab selle ebameeldivuse ainult osaliselt, kuna
teda on raske kinnitada ja sagedane libisemine voi
lahtihargnemine mojub &rrvitavalt ning tujurikkuvalt,
milletottu nii moénegi maastiku- v6i loodusepildi kauni-
duse moju tunduvalt viheneb. Need puudused katab
aga sama suurridtt uuendatud kujul. RA&tt, seatuna
parajasse pikkusesse, kinnitatakse ktiiljel paari suru-
nosbiga, mida kerge vabastada. Samuti kinnitavad noo-
bid iilal réati sisemise #ddre pealmise kiilge. Kuna alu-
mine osa on vaip-mantlil kinnitamata, ei takista ta ei
soidul ega séidukist valjumisel. Suur task mahutab
kindad ja teised tarvilikud esemed. Nii osutub praegu
mitte palju tarvitatav ja voéibolla pélatudki suurratt
viikeste uuendustega nii daamidele kui ka h#rradele
tarvilikuks ja sobivaks esemeks k#esoleval spordiaja-
Vaip-mantel meestele jargul.
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UTOJUHI elukutse on raskemaid elukutseid, mitte

sellepdrast, et selle elukutsega seoses olev t60
tekitaks raskusi, mis nouavad fiiisilist joudu, vaid sel-
lepdrast, et autojuhilt ngutakse suurt vastutust — ole-
neb ju kiimnete ja sadade inimeste elu autojuhist ja
tema voimetest. Seda teab ja tunneb autojuht igal
sammul, ja see teeb autojuhi ameti pingutavaks. Loo-
mulikult ei konele ma siin neist isikutest, kes soidavad
oma huvides ja l6buks, vaid neist, kellele autojuhti-
mine elukutseks, millega nad teenivad endale igapie-
vast leiba.

Autoomanik;, kes palkab oma masinale juhi, ei ole
voibolla igakord kiillalt teadlik selles, kui téhtis on
evida head juhti, sellepdrast olgu siin lithidalt meelde
tuletatud neid juhuseid, mis peaksid olema mé#dravad
autojuhi valimisel. Seejuures peab tdhendama, et pole
olemas mingit kindlat médédupuud, mille saaksime votta
aluseks ja siis iitelda, et see autojuht annab kéik moo-
dud vilja ning vastab autojuhi kutsele tdiuslikult.
Kuid siiski on olemas teatud iildised nouded, mida ei
tohi lasta silmast autojuhi valikul.

Autojuhi tubliduse mi#rab kolm tegurit: séidu-
tehnika, tehnilised oskused masina kor-
rashoiuks ja iseloom. Loomulikult peab arves-
tama ainult hea tervisega juhti.

Soidutehnika ja tehnilised oskused masina korras-
hoiuks on opitavad. Neid voib omandada igaiiks, kel
vihegi huvi asja vastu ja piiiidlikkust. Kuid iseloom
on igal tiaiskasvanul juba vilja kujunenud. Selleparast
peaks hea juhi valikul panema enam rohku juhi ise-
loomule kui tema tehnilistele teadmistele ja s6iduos-
kusele. ;

Olen sb6itnud mitme vana taksoauto juhiga Ildbi
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A. Talviste

Ideaalne
auto'uLt

linna. Inimesena, kes tegeleb juba hulk aastaid auto-
juhtide koolitamisega ja nieb juhi viiksematki liigu-
tust, tunneb, kas see on oigesti ldbi viidud voi mitte
— s#ddrasena pean iitlema, et otse valus on vaadata,
kuidas moni mees juhib autot. Masin vingerdab kui
uss ténavail, kéik pidurdamised ja paigaltvotmised on
jarsud ja lohakad, iga sekund on tunne, et niiid .....
niiiid riivab auto modduvat séidukit voi soidab otsa iile
tdnava ruttavale kaaskodanikule. Peab imestama, kui-
das sd#drane juht hulga aastate kestes pole suutnud
oppida soidupuhtust.

Soidutehnika on harjutuse vili. Uks juht omandab
tema paremini, teine halvemini, iiks kiiremini, teine
aeglasemalt — oleneb suurel madral voimest teadmisi ja
oskusi vastu votta. Kel rohkem tehnilisi kalduvusi ja
vastavat annet, sellest saab parem sé6itja. Autojuhti-
mise dradppimine pole raske, tuleb vaid harjutada kite
ja jalgade koostood. See peab kestma seni, kuni see
juurdunud n. 6. verre ning kied ja jalad hakkavad
reageerima vialismojutustele iseenesest, alateadlikult,
automaatselt. See koost6o oppimine votab muidugi aega,
olenedes isiku andest ja piitidlikkusest, kuid igaiiks
voib selle dra oppida. Hea sotdutehnika juures on vaja:
et juht suudaks vastu votta mitmeid muljeid korraga,
saaks motelda korraga mitmeid maotteid, jouaks kiiresti
selgusele  igasugustes keerukates olukordades, omalks
voimet kitresti otsustada ja toimida instinktiivselt vase
tavalt olukorra moudeile.

EA 'soidutehnika vidljendub ka selles, et juht suu-

dab oma rahulikkuse ja soidu painduvusega soit-
jasse sisendada kindlustunnet. S#ddrase juhiga julgeb
soita ka suurima kiirusega, sest soitjat valitseb tead-
mine, et juht suudab reageerida oGieti igasuguses ette-
nahtamatus olukorras. Sa#rasel juhul piisib masin
kindlalt teel, soit toimub vingerdamiseta ja teekdéna-
kuil ei tunne autosistuja end surutud tsentrifugaaljou
mojul vastu autoseina; viimane rikub tublisti soidu-
mugavust. Suures liiklemises toimub laveerimine suure
ettenégelikkusega, pole tunda jarske pidurdamisi, mille
mojul tagaistujad paisatakse inertsi tottu ette. Pai-
galtvotmine toimub nii, et seesistujad ei tunnegi seda,
ja kaikude vahetamisel pole kuulda hammasrataste
raginat.

Hea soidutehnika juurde kuulub ka kiirus, kuid
sellega; ei tohi panna hddaohtu kaasinimeste elu ega
rikkuda masinat.



Hea soidutehnika iiksi ei tee veel kellestki head
juhti. Hea juht peab tundma pohjalikult kéiki auto-
tehnilisi kiisimusi, peab oskama remonteerida ja pa-
randada masinat. Hea juht peab tundma pohjalikult
masinat. Mootori tootamise héddlest ta peab tundma
rikke tekkimist kohe alguses ja oskama seda paran-
dada enne, kui viaike rike muutub tosiseks veaks.

Kuid ka tehnilistest oskustest ja teadmistest iiksi
on vahe: juhil peab olema tahet rakendada toosse
oma teadmisi ja oskusi. Ta peab rikked kohe nende
tekkimisel parandama, aga mitte séitma seni, kuni
masin veel vidhegi liigub.

Halb on see juht, kes hakkab parandama alles siis,
kui masin enam iildse liikuda ei saa ja kui ta on sun-
nitud parandusi tegema. Selles avaldub juhi iseloom
selgeimal kujul. Tédhtsaim koigest on tahe hoolitseda
masina eest. Kui juhil puudub see iseloomujoon, siis
ta ei seisa, vaatamata nii séidutehnikale kui tehnilis-
tele teadmistele ja oskustele, oma iilesande korgusel.
Selle tahtega hoolitseda masina eest suudab juht olla
alati palju kasulikum kui teine, kel kiill palju oskusi,
kuid kes ei kasusta neid oskusi.

UTOJUHT, asudes oma kohustuste tditmisele auto
rooli taha, ei tohi absoluutselt tarvi-
tada alkoholi. Siin olgu veelkord rohutatud sona
nabsoluutselt, sest harilikult vabandavad juhid end

sellega, et on voetud ainult paar klaasi tdit ja ega see
midagi tdismehele tdhenda.

Alkohol, ka koige vihemal maodul, mojub halvavalt
inimese kehale. Peaaju lakkab tootamast endise inten-
siivsusega, tdhelepanuvéime viheneb ning juht ei suuda
Oieti reageerida vialismojutistele. Viinastunud olekus
viheneb reageerimise kiirus, kuid suureneb julgus.
Suurenenud julguse tottu satub juht olukordadesse,
kus on tarvis kiiret otsustamist ja reageerimist, kuna
aga peaaju, olles alkoholi poolt uimastatud, seda ei
voimalda, on onnetus moodapaasmatu.

Kui meie jilgime autodnnetuste statistikat voi loe-
me nendest ajalehtedest, siis paneme téhele, et suurem
osa autodnnetustest on juhtunud juhi stii parast, kes
on olnud viinastunud.

Hea autojuht, tundes enda vastutust
kaaskodanikkude vastu, ei kasusta iial-
gi alkoholi, asudes oma ametikohuste tditmisele,
kuid veel parem on, kui ta iildse ei tarvita alkoholi,
s. o- oleks tdiskarsklane.

Autojuhti, kes vastab eelpool nimetatud neljale oma-
dusele, voib tdie Oigusega nimetada heaks, kui mitte
ideaalseks juhiks ning sddrasel mehel pole iialgi karta
toopuudust. SadAraseid juhte otsivad autoomanikud
alati, sest tema hoolde v6ib rahulikult jatta oma masina
teadmisel, et see on hoolitsevates kétes.

KUPS KONSTRUKTSIOON, KUID SIISK | ULIMOODNE

JUNIOPR

MOOTORRATTAD

A.S. TORMOL

MILLE JUURES TEIE KAHTLETE VEEL?

Kas Teie ikka veel ei usalda oilla iiks neist edumeelseist autosditjaist?

N. S. U ESEE HUSQVARNA

=N & Ko

Et ederatta-veol palju pare-
musi, seda usub igaiiks, kuid
et ta ka vastupidav ja vaba
rikkeist, seda testab asjaclu,
et nelja aasta jooksul ede-
ratta-veoga masinate arv on

tousnud palju iile sojatuhande.

on Eestis korraldatud jéukatsumistel alali esirinnas olnud’
See on kiillaldaseks tdenduseks nende iiletamatule kvaliteedile.

TALLINN, RAEKOJA PLATS 17. TELEF. 428-06
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Joon. 1. Edekahvli laagrite kulumise kindlaks-
tegemiseks haarake kahvli harudest kinni, nagu
pildil tdhendatud

OIGIL ei ole vdimalik osta uut

mootorratast selle kalliduse tottu.
Praegu on viimane aeg pruugitud
mootorratta ostmiseks, sest varsti on
ostuhooaeg k#es ja siis hinnad touse-
vad. Neile, kes kavatsevad osta pruu-
gitud mootorratta ja kahtlevad oma
mehhaanilistes voimetes vigade ja de-
fektide leidmises pruugitud masina
juures, neile tahan anda siin méned
néapuniited.

Vilimus on tihti petlik

EISTES pakutava masina ees,

drge laske iialgi oma otsust mo-
jutada masina lidikivast valimusest.
Masin tipp-topp véalimusega tihti kau-
geltki ei ole sdirase sisemusega, sest
harilikult eriliselt ldikiva vilimuse
taha just piilitakse peita moni sise-
mine viga. Moéni viliselt kaunis
kulunud masin voib sisemuselt viga
heas seisukorras olla; vdibolla on see
tingitud omaniku huvi puudumisest
valisefekti suhtes, voi siis raha puu-
dusest, sest igal mootorratta omani-
kul ei jatku raha mootorratta sise-
muse ja valimuse hiilguses hoidmi-
seks, ja niisugusel juhul sisemine
hiilgus on palju tdhtsam véilisest.

Eelkoige katsuge masina juures
startimist. Kui startimine on kerge
ja mootor ldheb kohe kdima, siis mag-
neeto tdidab oma iilesandeid korrali-
kult. Vastasel korral paluge avada
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Kuidas osta

katkestajakarp, et veenduda, kas kat-
kestajakang ei ole mitte kinni oma
laagris, mis on viga sagedane nidhe
masina juures, mis on seisnud kaue-
mat aega tegevuseta niiskes Ghus
(joon.2). Lahtise katkestajakarbi juu-
res startige niitid veel kord mootor;
rasvane sidde katkestaja ‘kontaktide
timbruskonnas vihjab asjaolule, et
kas kontaktid ise v6i kondensaator
vajavad uuendamist lahemas tulevi-
kus.

Mooteri tootamine

UI mootor on startinud, siis vaa-
dake, kuidas tootab mootor vii-
keste tuuride juures, kas tootab ta
nii rahulikult, et hilise siilite juures
voib peagu tunda igat iiksikut t66-
takti, voi siis mootor ,lakastab“, voi
ilma erilise pohjuseta tostab tuure.
Lakastamine harilikult vihjab kulu-
nud karburaatori siibritele voi kulu-
nud ventiilide varrastele ja juhtpuk-
sidele, sest ldkastamise pohjuseks
harilikult on koérvalt 6hu sattumine
segusse, mis teeb selle liig lahjaks.
Pohjuseta tuuride t6éus niitab
jalle, kas halvasti reguleeritud kar-
buraatori voi siis, et ujuki noéelven-
tiil on liig kulunud, mist6ttu bensiini
seis ujukiruumis on liig korge ja se-
gu liig rikkalik. Neist tunnustest on
selge, et need osad vajavad peatset
uuendamist, sest neid parandada ei
saa.

Kui gaasi juhitakse pooratavate
kdepidemetega, siis vaadake, kuidas
see keerab pohjani, kas kergelt voi
veidi enne pdhja, nii umbes !4 osa
vorra tuleb takistus kergele poora-
misele, mis néitab, et antud mootor-
ratta selja taga on juba kaunis suur
kilomeetrite arv.

Kompressiooni kontrollimine

ELLEKS keerake bensiini kraan
kinni ja laske mootor seni toota-
da, kuni see ise jadb seisma, tarvita-
des dra koik karburaatoris oleva ben-
siini. Niitid keerake gaas tdieliselt
lahti ja vajutage starterile. Tundu-

vat vastusurvet peab seejuures tund-
ma kompressioon takti juures. See
ei pea just alati viga suur olema, sest
monel juba uuel mootoril on see suu-
rem, monel viiksem. Kui kompres-
siooni surve on liig noérk, siis on kin-
del, et kas kolb ja selle rongad voi
silinder on kulunud v6i silindri pea
tihendus laseb 1dbi voi ventiilide kla-
pid ei istu korralikult.

Olles rahuldatud masina iildise
ilevaatusega, tuleb asuda iiksikas-
jade juurde. Kui mootor on veel komp-
ressiooni taktil, siis on niitid koige
kohasem proovida ventiilide sdidrte
kulumist, nihutades neid kiilgsuunas
edasi-tagasi oma juhtpuksides. Suurt
méngu siin ei tohi olla. Ventiilide
kangid (pealtventiilidega mootorite
juures) tulevad samuti katsetada
nippudega, kuid siinjuures kulumine
nende laagrites viljendub iiles-alla
mangus. Samuti katsetage kiilgméngu
suhtes téukureid. Toukurites ei tohi
esimese 10.000 km jéarele veel mingit
kiillgméangu olla.

Nokkide kontrollimiseks mdotke
mingisuguse millimeeterméodupuuga
ventiilide tootamise suurust; kui see
on ithesugune mélemal ventiilil, siis
nokid on veel rahuldavas seisukor-
ras, kui aga viljalaske ventiili t6o-
tamise (tousu) suurus on viiksem
sisselaske ventiili omast, siis nokid on
juba kulunud ja vajavad peatselt
uuendamist.

Mootori sisemuse
kulumise seisukorra kindlakstegemi-
seks haarake, kui teil on voéimalik
sinna paidseda, kovasti kinni mootori
keti hammasrattast ja proovige seda
iiles-alla liigutada. Selles suunas ei
tohi mootori volvil olla mingit méngu;
viike méng edasi-tagasi, s. t. pikuti
telje suunas, on aga siin lubatud.

Vintaja iilemise ja alumise laag-
rite méangu kontrollimiseks keerake

‘kidega mootori volvi ketirattast edasi-

tagasi, nii et joud oleks vahelduvalt
rakendatud kolvile iiles-alla témba-
miseks, millejuures kiega voib tunda
kulumise mangu kepsulaagrites. Kor-
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ras mootori kepsulaagrites ei tohi
olla mingit iiles-alla mingu.

Kdaigukasti

juures haarake jillegi katega kinni
sidurist ja proovige seda nihutada
esiteks iiles-alla ja pérast edasi-
tagasi kiigukasti peavolvi suunas.
Ules-alla ei tohi siin mingit mingu
olla. Edasi-tagasi v6ib 6ige viike
méng olla. Kdikude vahetamisel kée-
kangi puhul k#ekang peab asetuma
selle mérgi vastas, missugune kiik
on sees. Ei ole seda mitte, siis kai-
kude vahetamiskahvel ja muhvid kii-
gukastis on juba liigselt kulunud.

Veoketi
hammasratta hambad ei tohi olla
»konksulised“ ega liig teravaks kulu-
nud otstega. Niisugused hammasrat-
tad vajavad peatset uuendamist. Veo-
keti kulumise médra kindlakstege-
miseks proovige ketti eraldada suu-
rema ketihammasratta (tagumise)
koige tagumiselt hambalt. Kui see
kergesti eraldub siit veerand tolli
vorra (5—6 mm), siis kett on juba
liigselt kulunud. Uue keti ja korra-
likkude keti hammasrataste juures
kett ei eraldu siit peagu sugugi.

Kui mootori tootamise juures on
tunda erilist vibreerimist, siis harili-
kult selle péhjuseks on kas norgalt
kinnitatud raamile mootor véi siis
liigselt kulunud véntaja ja vantvélli
laagrid. Ka kiigukasti liigselt kulu-
nud laagrid voivad pohjustada iile-
liigset viibreerimist, eriti 1. ja 2.
kédiguga sbitmisel.

Edekahvli
kulumise kindlakstegemiseks asetage
karberi alla moni pakk voi kast, et
ederatas ripuks vabalt Ghus. Niiiid
vabastage koik toukeleevendajad, kui
need on olemas, seiske ederatta ette
nidoga mootorratta poole (vaata joon.
nr. 1) ja haarake molema kiega ede-
kahvli molemast harust kinni ja
proovige neid nihutada edasi-tagasi.
Korras mootorrattal siin ei tohi olla
mingit méngu. Proovides samuti
kahvli harusid nihutada paremale ja
vasakule, selgub kohe, kuivord on

 pruugltud
ratast?

kulunud kahvli parallelogrammi laag-
rid ja laagripoldid.

Enne ederatta allalaskmist kallu-
tage veel juhikangi iihelt kiiljelt tei-
sele, kui seejuures on kuulda ,kro-
bisemist“ laagrites, siis on selge, et
kuullaagrid kahvlipeas vajavad uuen-
damist. Haarates niilid ederattast
iilevalt ja alt kinni, samal ajal kui
keegi teine hoiab juhikangi paigal,
proovige ederatta laagreid ratta
murdmisega. Siin voib olla ainult
oige viaike ming. Samuti kontrollige
ka tagumist ratast, asetades ennem
masina muidugi tagumisele jalale.
Ka tagumise ratta laagrites ratta
murdmisel kiiljesuunas tohib olla
ainult 6&ige vaevalt tunduv méng.
Suurem ming on siin lubamatu.

Pidurite
ainukeseks oigeks katseks on nende
jareleproovimine katsesoidu ajal,

kuid kui see mingil pohjusel ei ole
voimalik, siis pidurite lintide kulu-
mismadra voib kaunis tadpsalt mai-
rata pidurikangi nurga suuruse ja
seade kruvide seisukorra jargi.

Raami
ilevaatusel olge eriti ettevaatlik koh-
tade suhtes, missugused on isoleer-
paelaga kaetud, niiliselt traatide
kooshoidmiseks. See on eriti maksev
tthendusmuhvide iimbruses. Isoleer-
paelaga tihti piiiitakse varjata pra-
gusid raamis,

Raami sirguse iile otsuse saami-
seks asetage ederatas otse ja vaa-
dake veidi eemalt voimalikult mada-
lamalt, kas asuvad molemad rattad
iithel joonel. Eriti on vajaline see iile-
vaatus, kui masin on monda aega
olnud tarvitusel kiilgvankriga soit-
misel.

Elektriseadeldise
seisukorra kontrollimiseks vaadake,
kas mootori tootamisel ampermeeter
niitab pidevalt laadimist. Kui noel
kerkib laadimise poolelt tithjendamise
poolele ilma erilise pohjuseta, siis on
siin midagi korrast &ra.

Kui tuled mootori tootamisel po- °

levad valgemini ja mootori seismise
ajal lahevad ikka tuhmimaks, siis on

Joon. 2. Halb startimine on tihti tingitud mag-

neeto  katlkestajakangi
kontrollimiseks liigutage

kinnijddmisest.
katkestajat

Selle
plitatsi

otsaga, et veenduda, kas see vabalt lizgub

harilikult aeg juba uute akumulaa-
torit muretseda. Ka elektrisignaali
tugevus annab hea ettekujutuse aku-
mulaatori seisukorrast, kuid tihti
signaali hiilendorkus on tingitud ka
signaali enda rikkisolekust, missu-
gust meil kahjuks teisiti ei saa kor-
valdada, kui uue signaali ostmisega.

Proovisoit
on siiski koige tdhtsamaks katseks,
milleta ei tohiks iildse osta masinat.
Kui mootor histi ja riitmiliselt t6o-
tab, eriti viikeste tuuride juures;
veab iihetasaselt ja pidevalt; votab
kergelt migesid ilma liigse kéigu-
vahetamiseta, ei klopi ja soolomasina
juures saab soita lahtiste kitega,
¢iis voib kindel olla, et koik on enam-
vahem korras.

Kui on voimalik, siis tuleks vaa-
data ka bensiini- ja 6likulu, kuid
kahjuks viikese prooviséidu juures
seda on harilikult véimata kindlaks
teha. Viike bensiini- ja olikulu on
alati korras masina tunnusméirgid.
Pruugitud masinalt ei v6i loota, et
see on niisama vigadeta nagu uuski
masin. Viikesi vigu leidub igal pruu-
gitud masinal ja nende ile ei tohi
pahane olla, kui need on omal joul
korvaldatavad.

Vialimuselt hésti  hoolitsetud —
puhas, korralikult olitatud jne. ma-

"sin, harilikult annab tunnistuse oma-

niku armastusest masina vastu, mis
tagab ka, et masina sisemus on hiis
korras. Lopuks olge ettevaatlik ma-
sina ostmisel, missuguseid enam ei
valmistata, sest tihti niisuguste ma-
sinate osade saamine on seotud suurte
raskustega ja vahest peagu voimata.
—di.
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5010 mootorsdidukit Eestis

Mootorséidukitele viljaantud sdi-
dulubade kokkuvotted nditavad joud-

sat mehaaniliste liiklemisabinoude
kasvamist Eestis. See tous on toe-
nioliselt seletatav iilemaailmalise

majandusliku olukorra paranemisega,
tanu millele on mirgata teatud ter-
venemist ja isegi elavnemist ka meie
kodumaa majanduses.

Viljaantud soidulubade jargi oli
Eestis 1. I 1936. a. registreeritud
ildse 5010 mootorsoidukit. Vattes
vordluseks 1. IX 1935. a. andmed, oli
_jouvankreid:

1.11936 1.1IX 1935

soiduautosid . . 2127 2 047
autobusi 220 207
veoautosid . .. 1438 1338
mootorrattaid . 1225 1177

Kokku . . . 5010 4769

Eeltoodust nieme, et ajavahemikul
1. IX 35 — 1. I 1936, s. 0. nelja kuu
jooksul, tuli liikvele uusi mootorsai-
dukeid 241.

Soiduautode arv
2047-1t autolt 2127-le,

suurenes
juurdekasv

seega 80 auto ehk 3,9% vorra. Uldi-
sest sodiduautode arvust on 29,9%
taksoautosid. Liikvelolevaist so6idu-
autodest langeb 50,9%-ne osatdhtsus
Tallinnas vialjaantud soéidulubadega
teotsevaile  séiduautodele, millest
28,5% on taksoautod. Autobuste
arv kasvas 13 ehk 6,3% vorra. Veo -
autode juurdekasv oli 100 autot
ehk 7,5%. Mootorrataste arv
suurenes 48 ehk 4,1% vorra. Tule-
torjeautosid on liikvel 80, neist
Tallinnas 27,5%.

1. IX 35 — 1. I 1936 tuli liikvele
uusi kuni 1000 km so6itnud mootor-
soidukeid: soiduautosid 47, veoauto-
sid 52, millest 46,2% oli kandejouga
2—2,5 tn, ja 12 mootorratast.

308 taksot Tallinnas

Tallinna linnavalitsus kinnitas Tal-
linnas teotsevate iitirisoiduautode ja
mootorrataste arvu 1936./37. aastaks.
Selle jargi voib Tallinnas olla 308
titirisdiduautot ja 2 {iirimootorra-
tast. Nimetatud arvud on voetud
praegu registreeritud soidukite jargi.

Genfi autonidal

20.—29. méartsini s. a. peeti Gen-
fis laiaulatuslik autonddal, millest
vottis osa 61 firmat, nimelt jarg-
miselt:

A. Uhendriigid: 18 firmat:
Auburn, Buick, Cadillac, Chevrolet,
Chrysler, De Soto, Dodge Brothers,
Duesenberg, Ford, Graham, Hudson,
La Salle, Oldsmobile, Packard, Ply-
mouth, Bontiac, Studebaker, Terra-
plane.

Briti: 12 firmat: Bentley, Hill-
man, Humber, M. J. Morris, Rolls-
Royce, Rover, Singer, Standard,
Triumph, Vauxhall, Wolseley.

Saksa: 11 firmat: Adler, Andi,
BMW, DKW, Hanomag, Hansa,
Horch Maybach, Mercedes-Benz, Opel,
Wanderer.

Prantsuse: 10 firmat: Bu-
gatti, Chenard & Walcker, Citroén,
Delage, Hispano-Suiza, Hotchkiss,
Bonhard & Levassor, Beugeot, Re-
aault, Talbot.

Itaalia: 4 firmat: Alfa-Romeo,
Bianchi, Fiat, Lancia,

TSehhoslovakkia: 4 firmat:
Aero, Praha, Skoda, Tatra.

Austria: 1 firma: Steyer.

Sveitsi: 1 firma: Swiss Pa-
ckard.

ESINDAJA EESTIS :

TALLINN, V. KARJA 8.

JOH. FREYBACH,

S TUDEB

A 1 N >

1936

SOIDU- JA VEOAUTOD, OMNIBUSEALUSED ON

KAESOLEVA AASTA EELISTATUMAID AUTOSID.
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UTOD

AAFRIKA
SODADES

UVITAV on tutvuda Prantsuse asumaade sodades

tarvitatud joumasinate tegevusega just niiiid, mil,

itaallased Abessiinia sdjas on omistanud kogu tdhtsuse
veoautode tarvitamisele.

Joumasinate tarvitamine viimases asumaadeséjas
on erakordselt suurenenud ja niitidisajal on iildse raske
ette kujutada libisaamist nendeta. Niitidsed séjavied
vajavad palju laskemoona, toiduvarustust ja muud,
mida peab kiirelt ja pidevalt lahingrindeile toimetama.
Ka sdjavigede transporteerimisel méngivad joumasi-
nad silmapaistvat osa.

Prantsusmaa on esimesena moistnud joumasi-
nate tdhtsust Aafrika asumaadesdjas. Kui oli kdimas
kova voitlus Ho ggari migedes elutsevate tuareegide
vastu aastal 1918, prantslased sooritasid peaaegu koik
oma varustusveod veoautodes. Véagede iilemjuhataja
kindral Laperrine tahtis saada 60 veoautot, kuid maa-
ilmasdjas heitlev kodumaa ei saanud talle anda neid
rohkem kui 20. Need 20 Berliet-veoautot sooritasid
kolme pideva jooksul 400 km matka edasi-tagasi
45—50° kuumuses, vedades varustust, moona, haigeid
ja haavatuid. Ja nad ei sooritanud seda matka mitte
ainult iiks kord, vaid kaks kuud jarjest. Voéitluse 1op-
pedes kindral Laperrine iitles: ,,veoautodega vditsime
vaenlased.“ Autokompanii iilem insener-leitnant
Ribet jutustas raskustest ja takistustest jargmist:

»Teid ei olnud, ainult moni kivi v6i piistitatud kepp
nditas suunda iimbruses, millest ldbisime. SGitsime
rivis, paarikiimnemeetrilise vahemaaga, kartes iga
hetk noérkemist porgukuumuses. Kuidagi sooritasime
siiski matka 30 km kiirusega. Kohe parale joudes
langesid autojuhid tdiesti nérkenult maha ja lamasid
litkkumatult seni, kuni asusime uuele teekonnale. Jittes
mainimata viiksemaid ja t&htsusetumaid takistusi,
tootasid masinad kogu aeg suurepéraselt. See pidev
kahekuine s6it pani meie autod kévale proovile, kuid
peab tunnistama, nad tegid -selle hésti 1dbi.“

Maroko riffisojas aastal 19256—26 voeti juba
joumasinaid suuremal wm#Adral tarvitusele. Ainuke
Marokot ldbiv raudtee ei oleks normaaloludeski suut-
nud vedada koiki séjaviele kuluvaid tarbeaineid. Veo-
autod vedasid varustust kogu séja viltel isegi kauge-
matesse kohtadesse. Maroko teil ristles lakkamata
iille 8000 Berliet-méargiga varustatud veoautot, meist
600 sanitaarautot ja 1500 sojavdgede transporteerimi-
seks. Ei soitnud nad ainult maanteel, vaid ka iga-
sugustel muudel maastikkudel. Kiiresti valmistati
Prantsuse autotehastes eritiiiibilisi m#gedeautosid.
Veokettidega varustatud sanitaarautod sditsid vaevata

Nt juhtud tihti automatkal Abessiinias, Aafrikas

iile jﬁrsumﬂégtki magedest, tuues haavatuid lahing-
valjadelt. Staabiohvitseride 6-silindrilised Renault-
autod liikusid metsades ja ebatasastel maa-aladel tubli
kiirusega. Kiilgkorvidega varustatud mootorratad,
milliseid tarvitasid kindrali kullerid, kihutasid kéikjale,
kus liikusid jalgvie osadki.

Riffiséda oli Prantsuse autotoostusele hiilgavaks
oppeajaks, kuna siis tuli leiutada ja valmistada eri-
paraseid ning uusi tiilipe. Insener-ohvitseridest koos-
nev kontrollkomitee korraldas jarjest katseid ja selle
juhistel valitsus laskis valmistada uusi jouvankreid.

Sojaajal ehitati Marokosse suurel hulgal uusi
autoteid ning parandati ja tasandati vanu. Casa-
blanca, Rabati ja Kenitra sadamates valitses kova
tegevus ja pikad autode read ootasid koormaid. Veo-
autod olid jagatud diviiside vahel, kusjuures igale
diviisile kuulus tavaliselt 150 autot. Kui ménda autot
tabas reisil Onnetus, siis ei hakatud teda kohe paran-
dama, kuna liiklemisel ei tohtinud hetkekski olla pea-
tust, vaid jaeti ta lihtsalt tee #drde vedelema. Sella-
seid vigaseid autosid v6is kiimnete kaupa leida maan-
teede veertel. Keegi ei ndinud neist hoolivat. Vahest
ainult voibolla moéni juhuslik mooduja napsas rikutud
auto rattalt kummi v6i méne muu tarviliku eseme, kuni
16puks vedas moni rdndav berbeeri-pere séidukélbmatu
auto oma karjamaale ja asus sinna elama.

1926. aasta kevadel sadas kovasti vihma, leotades
maa Maroko idaosas peaaegu pehmeks supiks. Veo-
autod jaid sageli pohjaporisse kinni ja varustusvedu
ahvardas suur hddaoht. Inseneride juhatusel valmista-
sid pioneeride salgad erilisi roigassildu, millised asetati
iile vesisemate kohtade. Taoeliselt olid nad suureks
abiks veoautodele, ehkki ka see kaitseabindou ei suut-
nud ajuti takistada varustusveokatkemist. Veoketti-
dega varustatud autod p#idsid igatahes kdige kerge-
mini ldbi, kuna soomusautodel oli tiiesti voimatu edasi
litkuda. Selle asemel viikesed Renault-riinnakautod
voisid hasti liikkuda pehmelgi maal.

Riffis6ja jarel votsid ka itaallased Tripolises tarvi-
tusele joumasinaid, ning peaasjalikult nende abil énnes-
tuski neil vallutada rahutuid péarismaalasi 16unapool-
setes korve-oaasides. Samuti kui Prantsusmaal, val-
mistasid ka Itaalia autotehased erikonstruktsioonilisi
autosid Aafrika jaoks ja just neid tarvitavad nad
praegu sojaretkel Abessiinias.

Ilma veoautota ei saaks niitidsel ajal Aafrikas
pidada mingit séda, sest ainult nende abil on véimalik
tarviliku kiirusega varustada vigesid sdjas hidatarvi-
likkude tarbeainetega.
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L&Sa&oh‘,

LEGANTSEL Avenida da Liberdade’l kisendavad

ajalehemiiiijad poisikesed, pakkudes hommikusi lehti.
,,O Seculo, O Diaro de Noticias,“ hiiiavad heledad h&a-
led ja viikesed pruunid kogud on vimmas lehepakkide
raskuse all. Nooblilt roivastatud inimeste seas tundu-
vad nood riabalais pongerjad eriti armetuina. Meie aja-
lehepoisid on viirstilapsed nende pisikeste kisakoéride
korval. Ehkki ma sOnagi portugali keelt ei valitse,
ostan lehe. Et ma peenraha tagasi ei vota, tunnista-
vad mind kaks suurt, heledat silma himmastunult nagu
ilmutist!

Avenida de Liberdade on Lissaboni uhkus. 85 m lai,
sihvakate palmidega uhkeldades, sirab too tdnav ohtuti
heledalt rokkavas ilutulestikus. Péeval libisevad uhked
limusiinid laikival asfaldil, kihutavad trammid ja tohu-
tud punased autobused, tédis elavalt Zestikuleerivat rah-
vast, vuhistavad suure kiirusega noolsirgel, laial ave-
niitil. Suured moodsad ehitised on ses linnaosas, mis
Cidade Baixa nime kannab. Too on téiesti suurlinn,
rahvusvahelise ilmega ja vastava elanikkonnaga. Siin
miiriseb metro ja ohtuti sumiseb hoogus elu luksus-
hotelles. Elab ju Lissabonis v6i nagu ta ametlik nimi,
Lisboas iile miljoni elaniku. Ta jatab suurlinlikuma
mulje kui London, kuna viimane on suurele maa-alale
laiali pillatud.

Ma soidan trammiga Alcantarasse ja astun Praca
do Commercio’l maha. Tahan sadamasse minna, kus
tdna suured mootorpaatide voéistlused rulluvad. Too on
omalaadne siindmus, mis varju jiatab nii moénegi suure,
noobli voistluse. Tédna kihutavad kalamehed oma tuge-
vajouliste sardiinipiiigi mootorpaatidega. Olgugi et

moni skeptiliselt suhtus sesse voistlusse, ei kahjatsenud
ma, et seda omapérast siindmust jialgisin. Ent 16ppeks
on too maitseasi ja moningail juhuseil véib metsik,

Gustav Jiirgenstein

]

poorane abhaaside kihutamine palju suuremat maudin-
gut pakkuda, kui eputav Ascot voi Derby, kus tdhtsam
spordist on moodide reviiii -ja blaseerunud gentlema-
nide vo6i higiste bookmakerite nérveering oma raha
parast!

Suurel, avaral platsil, mis rahvasuus Terreiro do
Paco nime kannab, valitseb suur triigimine. Siin surub
poobel, keskkiht ja pole jadlgegi Cidade Baixa elegant-
sist. Ei ole giin kerge orienteeruda. Parin iihelt cara-
binerolt teed sadamasse. Ta juhatab mind viletsas ing-
lise keeles, ent kui ma tema poolt soovitatud trammi
astun, soidutab viimane mind peajaama! Aga ma 166n
ka sellest eksisoidust profiiti. Tohutu jaam iiksi on
vaatamisviadrne. Massiivse ehitise suure klaaskupli all
on tidielik Paabel. Tuhandeid inimesi ruttab kohvritega
rongidele, mis itha saabuvad ja vilja soidavad. Auru-
pahin ja vedurite huiked segunevad iildise tiimina ja
ametnike kriiskamisega. Pungissilmsed neegritest paki-
kandjad ruttavad 166tsutades ja nende Sokolaadpruunid
ndod ldigivad higiselt. Ruttava rahva seas istub oma
kompsudel arvurikas mustlaspere, nad nérivad oliive
ja vanad mullakarva eided popsivad stoilise rahuga
piipu, puhuti mustade hambakontsude vahelt siilge lirt-
satades, kiisimata, kas too maandub kiviporandale voi
kahisevale siidseelikule! Sigarett suunurgas, loivavad
kahtlased tiitibid, varitsedes ripakile jdanud ridikiile.

Lissabon on tdhtis raudteesdlm, kust algab muuseas
Lissabon—Pariis—Berliin—Moskva—Vladivostok raud-
teeliin.

Vaksali 1dheduses asetseb voimas National-teater ja
armastatuim  promeneerimisekoht Praca de Dom
Pedro IV, viimase monumendiga.

Aga ma kardan hilineda, seepérast riivan seda koike
vaid pogusa pilguga ja varsti kihutan jalle kdratseva

Moodne
ommibus
Prantsusmaal



rahva seas, autobuse iilemisel korral, lihemale oma
sihile. ] X

Uhelt korgemalt kiinkalt silman hetkeks halle, ham-
bulisi, murenenud tornidega Igreja do Carmo varemeid,
siis aga s6idab suur punane buss otsekui eelajalooline
mammut oma pisikeste kaaslaste — taksode — seas
iilldise lookleva liiklemisjoe keskel edasi.

Loppeks leian seitsmenda doki, kus voiduséidu finis
asub, suure ristlemise jédrele {iiles. Pole kerge selles
dokkide, kaide ja kaubaaitade tohutus ragastikus toda
oiget leida!

Rahvast on siin juba palju koos. Joukamat rahvast
on viahe, suurem osa paistab ldhiduses asuva vanalinna
— Alfama — elanikke olevat. "Kuuluvad ju ka voist-
lusest osavotjad sesse rahvaklassi. '

OIDUSOIT on alanud, start on kaugel merel ja
praegusel hetkel Iohestab juba mitukiimmend
turtsuvat paati laineid. Too s6it kalapaatidele korral-
datakse igal suvel ja osavott sellest on alati elav. Sez
on omamoodi suur rahvapidu, kus vbitjale suured,
spontaanselt puhkevad kiiduavaldused osaks langevad.

Piithapédevarodivais rahvas sumiseb mesilastetaruna.
Meeleolu pinge on korge. Suure vaevaga voitlen enese
kai &d#drde, kus suured mootorpaadid rahvast finisile
lahemale soidutavad. Hiippan iihte sdidukisse ja varsti
oleme kesk avarat basseini, kus voidusoit 16peb. Bas-
seini Umbritseb tihe rahvamurd. Ei mahu ju koéik paa-
tidesse, kuna too luksus paljudele kallis. Kaks skuudat
pole kerge vilja anda, pealegi kidib paadis alatasa
mingi korjandus! Anna ja anna, eriti kui sul onnetus
on valismaalane olla. Nad haistavad seda juba kau-
gelt, pealegi pole portugaallane pdrmugi tagasihoidlik!

Ent juba kiib otsekui puhang ldbi inimestemere.
Uksikud pikksilmad on mérganud ldhenevaid paate!
Ja pea niden minagi, kuis ilmuvad ja kaovad mustad
ebamédrased tdpid. Varsti on paadid juba hésti ndha.
Ja niitid saan ma aru, et too kihutamine Gige héda-
ohtlik vo6ib olla. Tugevas lainetuses hiippavad hallid
paadid springlitena veest vilja, kukuvad jargmisel
momendil orgu, hetkeks piihib laine iile paadi, ent
uuesti ajab terav paadinina otsekui okas enese vahu-
tavast veest vidlja! Hooti kannab tuul vihast mootorite
turtsumist ja hiiplevad paadid ldhenevad iiha.

Rahvas on ekstaasis. Korvulukustav kisa kaikub
tuhandeist koridest, vehitakse riattidega, miitsidega,
keppidega, ronitakse iiksteisele kukile, et aga paremini
ndha. Minu korval tammuyv neiu pigistab valusasti mu
kédsivart, trambib jalaga ja kisendab! Kail voogav
inimmass on iiksainus huilgav, lehvitav, kirevalt pul-
bitsev, tuhatpdine lohe!

Paadid on juba 6ige ldhedal. Siin on lainetus viik-
sem ja seda suurema hooga tuiskavad edasi, mehed
pingul nigudega roolis, otsekui tarretanud hiippeval-
mis poosi.

Uks roheline mootor on ees, temale jargneb tihedalt
kaks halli ja siis suur trobikond teisi, jattes maha
miihiseva, vahutava joome. Po6rin on tugev ja koos
rahva kisaga paneb ochu virisema. Taamal ldheb iiks
paat {limber, inimesed rabelevad vees, ent jargmisel
hetkel kihutavad neist taganttulijad iile, veel teine
soiduk porkab vastu kummuli mootorit ja kippab ka
timber. Keegi ei hooli neist, koikide silmad on suuna-
tud kolmele esimesele, kes tihedasti iiksteise kannul
finigile ldhenevad. Paistab, kui véidaks roheline moo-
tor, ent viimasel minutil viskub #kki iiks hallidest ette
ja soidab vigevalt vett 16hkudes finiSist 1dbi, jattes
rohelise enesest paadi vorra maha!

Auto- ja

motosportlased &

Saatke LAUTOLE" pilte oma matka- ja
véljasditudest ning  kdigest muust mootor-

spordialal

Pildid kopeerida mustale laikpaberile

Too on haarav moment. Viivuks vaikib rahvas hinge
kinni pidades, kui aga véitja selgunud, puhkeb juubel-
dus uue hooga. Kai #ddrde joudnud, rebitakse sbitjad
mootorist vélja, pillutakse iildise roomujoovastuse saa-
tel ohku ja kantakse siis kitel dra!

ERELT saabub viimaseid voistlejaid. Terve bassein

on mootorite porinat, podinat ja bensiinivingu
tdis. Tédna pidutsevad mehed, kes igal hommikul, olgu
ilm milline tahes, merele sardiine ja tuunikalu soéida-
vad piliidma. Kalurid, kelle igapievane to6 karm ja
sellejargi vastavalt metsikud ka nende voistlused ja
16bud. Tihti nduab meri neist mone endale ja ka tdanasel
voistlusel hukkus neist kaks! Paadil, mis {imber liks,
puudub kaks meest. Otsaséitnud mootorid olid neil pea
purustanud! Ent seda juhtub siin tihti, seepirast ei
héiri see ka kedagi. Inimesed sagivad ohetavate ndgu-
dega ja lobisevad moodunud voidusoidust.

Mina rajan endale teed linna poole. Ekslen kaua
Alfama kitsaste, slingete kangialuste ja rdpaste oue-
dega tédnavail. Siin labiirindis tuksub tdna intensiivne
elu. Kératsevad, touklevad jougud moéduvad minust,
laiali valgudes kortsidesse, bodegadesse — veinikeld-
ritesse, kust kuuldub kitarride ja mandoliinide plon-
nitamist.

Héamardub, siittivad tuhmid tuled ja tee edeneb ast-
meliselt mékke. Tédnavad muutuvad iiha laiemaks, kaob
too Alfamale nii iseloomulik médaneva kala 16hn. Ja
siis jouan ma korraga suure valgustatud kiriku juurde.
Altari ees talitab preester ja laulab monotoonset kiri-
kuviisi. Teda abistavad kooripoisid; kirikus levib ram-
mestav, magus 16hn. Ma puhkan natuke kuulsas Nossa
Senhora da Conceicao kirikus ja moistan histi, miks
kogudus nii viike on. Neil on praegu paremad toimin-
gud ja kui ilus 6htu on viljas!

Aga aeg on napp ja ma rithin edasi. Tahan ‘veel
enne drasditu veidi ringi vaadata. Séidan jalle tram-
miga, ronin vasinud jalgade kiuste miest iiles, teisest
alla, kuni jouan voérratu mauri kastell Sao Jorge’i
juurde, mille nautimisega Lissaboni vaatluse tahan
lopetada. On juba bige pime, kui jalutan kastelli timb-
ritseval Costa de castello kaartdnaval. Siia oleks pida-
nud tulema valges, et sellest mauri ehituskunsti puh-
tamast nditest tdit ettekujutust saada. Niilid pimedas
viirastuvad ebamé#iraselt hambulised miiiirid, kuplitega
tornid, dhmased kivimosaiigid ja portaalide kummali-
sed arabeskid. Aga ehk ongi see nii parem, saadud
mulje on miistilisem kui ehk alasti valguse k#es olnuks.

Korvus aga kohiseb veel ikkagi endine vee kohin ja
mootorite miira. Ehkki mul siinne hérjavaitlus vaata-
mata jai, ei kahetse, et kalurite voistlusi jalgisin. Vae-
valt vbinuks esimene ponevam olla.
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0. Veldemann

H. King

A. Sivard

A. Vilberg

Kas on olemas kaks tdapsalt
tihesugust autot véi mootorratast?

UI seista moodsa auto- v6i mootorrattavabrikus

koostamislindi otsas, kust tulevad vilja iiksteise
jarele tépsalt ithesugused masinad, siis tekib vist iga-
ithel kiisimus, kas on koik need vennasmasinad tédpsalt
tthesugused, nagu nad viliselt paistavad. Harilikul
silmal on voimata selles masinate reas eraldada iiht
masinat teisest, kuid siiski iga masin selles pikas reas
omab omalaadseid jooni; iga masin erineb teistest,
kuigi seda erinevust ei ole voéimalik viliselt kindlaks
teha. Nad on muidugi koik iithesugused head masinad,
kuid s6idu ja vastupidavuse tagajirgede suhtes on nad
igaiiks omaette iiksus.

See ei tdhenda kiill seda, et masinad, mis on tulnud
heast vabrikust, tehtud heast materjalist ja koostatud
hoolikalt, ei tdidaks oma iilesandeid rahuldavalt ja
vastupidavalt, kuid nende vahel on siiski suur vahe,
kui vorrelda neid iiksikult tagajirgede jargi.

Mispéarast néiteks moned neist, iithest grupist tul-
nud masinad katavad tuhandeid kilomeetreid ilma min-
gisuguse takistuseta voi rikketa, teised vajavad sage-
daid seadmisi ja enam hooldamist, kuid on seejuures
veidi kiiremad; kolmandad on {iiletamatud vastupida-
vuse ja tagajdrgede suhtes, ja neljandad — ikka sa-
mast masinate reast — on oma omanikkude suureks
mureks alati korrast ara.

Seda piititakse seletada juhtimise ja hooldamise ise-
arasustega, sest vaevalt et kaks erinevat omanikku
hooldavad ja soidavad iihesuguselt, kuid siiski ' selle
peapohjus peitub palju stigavamal. Massiliselt toodetud

masinad, kui imelik see ka ei ole, omavad suuremat

omalaadsust kui kaks iihte tilitipi késitsi voi iiksikult
tehtud masinat. Masstoodangu masinate omalaadsed joo-
ned olenevad nende suurepiraste toopinkide tdpsusest,
missugused stantsivad, treivad, freesivad ja vormivad
neid soéidukeid metallist.

Meie teame, et itht toopinki tarvitatakse tépsalt
ithtemoodi terve too viltel. Meie teame, et koik ma-
terjal sarnasuse ja iihtluse suhtes allub piinlikkudele
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katsetele. Meie teame, et iga kogenud tooline tootab iga
auto juures tdpsalt sama usinuse ja samade liigutus-
tega ja et iga karburaatori diiiisi, iga kiilinla elektroo-
dide vahe, iga kdigu vahekord ja kummi mdoddud on
koik iithesugused koigil ithest seeriast tulnud masinatel.

Et teha tood voimalikult korrapéaraseks ja iihtlaseks,
on toostuse poolt kdik ette voetud, mida inimese aju
iildse suudab antud viljaminekute juures valmissaa-
duste iihtluse suhtes anda, ja siiski ei ole kaht tdpsalt
tthesugust masinat,

ILLES peitub see saladus? Miks hra X masin on

5 km vorra kiirem tédpsalt samasugusest hra Y
masinast? Miks hra Z masinal juhtkangi puksides on
méang juba 3000 km jarele, kuid hra W tépsalt sama-
sugusel masinal 40 000 km jirele ei ole veel mingit
mangu samades juhtkangi puksides? Mispdrast mones
mootoris nokkvolli hammasrattad hakkavad juba vara-
kult klobisema, kuna teises samasuguses mootoris palju
kauema aja jarele samad hammasrattad on nii vaiksed,
et neid iildse ei kuule téotamisel.

Koige selle pohjus on vaga lihtne — midagi siin
maailmas ei ole ideaalselt tdiuslikku ja see on maksev
mitte ainult meie auto véi mootorratta suhtes, vaid ka
kodigi nende masinate ja toopinkide suhtes, mis valmis-
tavad meie autosid ja mootorrattaid.

Foto
K. Liivo

Miss Eesti, prl. Lilli Silberg, (pildil vasakul) oma dega

Pariisis

V. Hennok



E. Tomson J. Tomson

Ka koige ideaalsem toopink ei suuda valmistada ab-
soluutselt tépsalt ithesugust osa, naditeks kasvoi poltigi,
nii et tdpsate mootmiste juures iithe poldi méodud vas-
taksid tdpsalt samadele modtudele teise poldi juures.
Koik toopingid suudavad valmistada osi ainult teatud
mootude piirides, niiteks, kas 0,0001” véi 0,001” jne.,
s. t. et valmistatavad osad véivad olla tdpsast moodust
kas suuremad 0,0001” v6i 0,001” voérra, voi jalle vaik-
semad, kuid koik nad on nende tolerantside piirides
voetud - mirgiga.

Kui soidukit koostatakse, siis piititakse voimaluste
piirides pluss-méotudega osi panna kokku miinus-moo6-
tudega, voi iimberpdordult, nii et ithe osa iilemdodud
tasakaalustaksid vastasosa puuduméotusid, kuid on
selge, et seda meetodit on voimata 1dbi viia iga iiksiku
mutri ja poldi suhtes, mille tagajérjeks on, et moni
osa algab oma kasulikku elu just veidi tihedamalt voi
lodvemalt, kui ta peaks koostatult olema, mille taga-
jarjeks ongi eelpool nimetatud sGiduki omalaadsed
jooned. :

Nii siis voime lopuks {iitelda, et tegelikuks masina
erinevuge pohjustajaks on meile juba lapseeast tuttavad
aritmeetilised siimbolid ‘-~ ja —, missugused annavadki
moodsale autole nende omalaadsuse. Need mitmesugu-
sed pluss- ja miinus-suurused (muidugi teatud kindlate
piiride vahel) lasevad ennast iithendada nii paljudes
kombinatsioonides, et jatkub kiillalt erinevate heade
joonte andmiseks igale autole.

‘Eesti Autoklubi

litkmed - autosportlased

votavad osa

demonstratsiooniséidust
TALLINN — PIRITA

Kogunemine 1. mail kino Gloria Palace'i ees.

Ed. Johanson S. Kletsky

Freybach Cocbubl
valstlustest ?

UULDUSTE jarele iiks meie suurimaid moto- ja

autovoidusoitude toetajaid firmasid J. Freybach
tahab k#esoleval aastal tditsa tagasi tombuda aktiiv-
sest motospordist, kuigi temal on veel praegugi kasus-
tada koige suurem voidusdidumasinate kogu.

Viimastel aastatel on ebadnn ja onnetused nii sageli
kiillastanud hra Freybachi voiduséidu meeskonda, et
neil kuulujuttudel vo6ib alus olla, tuletagem ainult
meelde ldinud aasta TT treeningsdidu Onnetusi hra
Viidikuga ja hra Janesega, siis juba ammu aastate
eest surmasaanud hra Krastingi jne. Kodik need onne-
tused aastate viltel on nii moéjunud hra Freybachile,
et ta tosiselt on asunud oma véiduséidugaraazi likvi-
deerimisele, mis valusalt méjutab meie niikuinii vdhe
toetajaid omavat mtosportlaste peret.

Kuid loodame siiski veel, et motospordi hooaja kat-
tejoudmisel ehk veel kord sportlase sdde saab vdimu
kiilmast kaalutlusest ja hra Freybach laseb siiski veel
kord jooksma vdiduséiduradadele oma kiired masinad.

Viiike kuid hibematu



Nash - La Fayettei kiillgvaade

EATAVASTI ilmus tédnavusele
autoturule kolm mudelit Nash -
autosid — La Fayette, De
Luxe ,400“ ja Ambassador.
Esimene neist on viikesim ja oda-

vaim, viimane suurim ja kalleim.
Kolmanda hind on nende kahe vahe-
pealne.

La Fayette nagu teisedki

Nash-autod, on viimseni voolujoone-
line, madala, terasest kerega, tugeva
raami ning kiire ja véimsa mooto-
riga varustatud mitmesuguste kere-
tiilipidega mugav séiduk. Spetsifikat-
sioonist selguvad jargmised iiksik-
asjad La Fayette’i kohta:
Telgedevahe 113”; iildpikkus (kait-
seraudadega) 188%"; pidurid suured,
kahepoolega, iilihiidraulilised; vint-
voll 7 pealaagril; mootor 6-silindri-
line; silindrite 1dbimoot 3% ”; kolvi-
kdik 43/¢"”; maht 217,76 k.-tolli; ho-
busejoudu 83; 3200 tiiru juures oli-
tus tdissurvega koigile pea-, kepsu-,
jagajaketi- ja mnokkvolli-laagreile;
kolvid alumiiniumist; toukeleevenda-
jad iiles-alla automaathiidrauliliselt
tootavad;  vedrud . kooskélastatud
(ithtlustatud) ; tiiliriseadis kuul- ja
rull-laagreil ning varustatud touke-

leevendajaga; kummid 16”><6.00”;
bensiinipaagi maht 55 1; akkumu-
laatori vGime 120 amp/t; séiduki

kaal 1336 kg; viimane oleneb kere-
dest, milliseid on 4 peatiiiipi.
Lisaks eeltoodule (mis suurema-
tes mudelites muidugi teised), on
koikide tédnavuste Nash-autode juu-
res veel iiks tehniline uuendus. Nash-
autodel on mootori vihemate
tiirude juures suurema
kiiruse saamiseks Kkiigu-
kkasti (transmissiooni) tagaossa pai-
gutatud komplekt hammasrattaid,
mis — niipea kui soidukiirus on 63
km tunnis v6i rohkem ja kui juht
silmapilguks oma jalga gaasipedaa-
lil kergitab — viiakse tsentrifugaal-
selt tootava koonuse abil automaat-
selt kdiguithendusse, mis palju suu-
rema kiirusega kui kiireimgi nor-
maalkdik. Kui n#iteks mootor seni
tegi, titleme 4,4 tiiru samal ajal, kui
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tagateljed tegid 1 tiiru, siis muutus
suhe automaatselt hoopis teiseks:
niitid teeb mootor ainult, iitleme 3,1
tiiru samal ajal, kui tagateljed tee-
vad 1 tiiru. Teiste sonadega téhen-
dab suhte muutumine iilekandes seda,
et sodites naiteks 97-km tunnikiiru-
sega tootab mootor vaid tiirude ar-
vuga, mis vastab 67-km tunnikiiru-
sele. Vidheneb aga soidukiirus, titleme
50 km peale tunnis, siis lilitub uli-
kiirkdik automaatselt lahti ja séiduk
liigub edasi suurimas normaalses
(kolmandas) kiaigus.

Selle seadeldisega on mootorikulu
kokkuhoid umbes 15%, bensiinikulu
umbes 30% ja mootoridlikulu isegi
kuni 50%! Edasi tuleb veel arves-
tada seda, et seadeldis on 100% au-
tomaatne ning tootab tdiesti kind-
lalt ja vaikselt.

Teine echitustehniline uusus, kuid
ainult La Fayette ja De Luxe
,400“ mudelite juures, on see, et

- nende sisemuse voib moéne minuti

jooksul muuta mugavaks maga -
misruumiks. Selleks on vaja
votta tagaasuvast kohvrist vélja ta-
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NASH
LA FAYETTE

gavararatas, paigutada edeistme padi
ede- ja tagaistmete vahel asuvatele
raudtugedele, liikata edeistmete sel-
jatoed ettepoole ning votta tagaistme
seljatugi kohalt ja paigutada see
kohvrisse sealt viljavoetud tagavara-
ratta asemele, ning 7 jalga pikk
ja pehme magamisase ka-
hele voi kolmele isikule
ongi valmis!

See tehniline uuendus, nii lihtne
kui see ongi, on suure tdhtsusega
turistidele, kala- ja jahimeestele ning
teistelegi, kes kokkuhoiu, asjahar-
rastuse voi olude sunnil soovivad voi
peavad autot oobimiseks kasutama.

Mis Nash-autode hindadesse puu-
tub, siis koiguvad nad — mudelitest
ja lisavarustusest olenevalt — 5000
—17000 krooni vahel. Neid on saada
mitmetes keretiitipides — kinnisi ja
lahtisi — sport- ja perekonnaauto-
sid, nii kuidas ostarve, maitse ja
muud asjaolud méadravad.

Nash-autosid esindab Eestis kau-
banduskontor J. Zimmermann

— J. Molder, asukohaga Tallin-
nas, Aia t. 5.

Nash - De Lux’t
eestvaade



ERCEDES-BENZ-autosid  val-

mistatakse kdesoleval ajal 8 mu-
delit, alates 4-silindr., 38 h.-j. ja 1,71
silindrimahuga mudel 170-st kuni 8-
silindr. 150/200 h.-j. ja 7,7 1 silindri-
mahuga hiigla-luksusautodeni. Mu-
delitest on, kui
mootoreid, kaks 4-, kolm 6- ja kolm
8-silindr. Ning keretiilipe on igas
mudelite seerias 6—10. Lisaks tule-
vad veel diiselmootoritega varusta-
tud veo- ja so6iduautod. Suuremad
mudelid on kas kompressorita voi
kompressoriga.

Ka Mercedes-Benz-voidusoi-
duautosid on mitmesuguseid.
Mooda minnes olgu siin tdhendatud,
et oma suurimad voéidud on kuulus
saksa  suurvoitja Caracciola
saavutanud Mercedes-Benz’idega ja
Mercedes-Benz’iga voitis soome pa-
rim kihutaja Karl E bb mullu Eesti
TT suursoidu. Moodunud aastal
peetud 11. suurel rahvusvahelisel
voidusoidul voitis Mercedes-Benz 9.
korral esimese auhinna {ihel I, IT
ning tihel juhul I, II ja IIT auhinna.

Viiekiimneaastane praktika auto-
toostuses ja lugematud voidusditudel
saavutatud kogemused voimaldavad
Daimler-Benz-firmale anda maail-
male tooteid, mis mitmeti tdhelepanu
dratavad.

Daimler-Benz A. G. toodang ja
mitmekesisus on nii suur, et selle
tehniliseks kirjeldamiseks oleks vaja
kirjutada terve raamat. Siin on aga
voimalik tuua vaid lithike iilevaade
monest tiitibist.

Votame koigepealt vaatluse alla
mudeli 200, mis omal ajal oli tootja
pohitiiiibiks ja -millest {ihtlasi on
arenenud nii Mercedes-Benz viike-
autod kui ka Swuwur-Mercedes ja koik
teised vahepealsed mudelid.

Kuid enne kui asume mud. 200
kirjeldamisele, mainime mone s6-
naga sellest vdiksemast mudelist.
See on mudel 170, ja seda valmis-
tatakse kahes variandis iihel
(170 V) on mootor ees, teisel (170 H)

arvestame ainult -

7936
MERCEDES-BENZ

Mercedes-Benz — mudel 170. Sel aastal mootor er asu ees-,
Istmed

vaid tagaotsas.

on mootor taga. Mootor on kummalgi
4-silindriline, 1,7 1 mahuga ja aren-
dab 3200 tiiru juures 38 h.-j. ning
kiirust umbes 100 km tunnis.
Kummalgi on raam tugevast te-
rastorust isemoodi ehitusviisiga. Sel-
lane raami konstruktsioon on and-
nud kere ehitamisel koik voimalused
luua uut, omapirast. Edasi on mud.
170 omapéarasuseks vedrud. Need on
auto tagaosas spiraalsed ja tundli-
kud, kuid siiski kiillalt tugevad. Ees
on kahekordsed leht-poolvedrud, mis
kannavad esiotsa kaalu otse ratas-
tele, sest edetelge pole olemaski!

Soiduk on nigus ja voolujooneline.
on hdsti sobivad telgede vahel

Mudeli 170 voimete iseloomustu-
seks voime tuua alljargneva niite.
Kui auto séidab 20 km/t., siis voib see
8,56 sekundiga saavutada 50 km/t.,
18 sek. 70 km/t. ja 40 sek. 90 km/t.
Ja miest tousul liigub see 5% tou-
sus kiirkdigus (n. n. 4. kaik (1:0.75),
millesse viimine slinnib kéiguhoova
abil, kuid sidurit valja vajutamata),
9% tousus liigub 3. kaigus (1:1),
20%tousus 2. kdigus ja 30% (tdhen-
dab: tous on siis juba 30 meetrit
100 meetri tee kohta) veab auto 1.
kaigus. See on parim tunnistus moo-
tori voimest.

Mercedes-Benz diiselmootor — mudel 260 D
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rcedes-Benz — mudel 170. Pildil on toodud
mootor, edevedrud ja toruraamistik

TULEME niitid mudel 200 juure.

Selle tehnilised iiksikasjad on

jargmised: Silindreid 6; silindri 1a-

bim. 70 mm; kolvikdik 85 mm; si-

¥ lindrimaht 1,962 1; mootori tiirude
arv 3200, mille juures h.-j. 40; tel-

gede vahe kas 2700 mm voéi 3050

mm; auto iildpikkus kas 4190 mm

voi 4550 mm; auto madalaima koha

korgus maast 200 mm; kaal — lii-

hemal 1300 kg, pikemal 1430 kg;

kiittekulu normaalmudelis 12—14 1

ja olikulu 0.15 1 100 km kohta —

‘ suurema mudeli olikulu on sama,
} kuid kiittekulu on 14—16 1 100 km
| kohta; kiittepaagi maht 38 1 ja re-
\ servkiite 3 1; patarei 6-voldiline, 75
; amp/t. voimega; siitide Bosch-siiiite-
‘ siisteemi; o6limaht mootorikarteris
1. 5 1; jahutussiisteemi maht 11 1; kesk-
i olitus survega (Lockheed siisteem) ;

fercedes-Benz — mudel 170. tagamootor
Wildil vasakul on niha spiraal-tagavedrud

sidur kuiv, iiheplateline; mootoris
klapid kiiljel; Solex-gaasistaja alla-
imevat tiilipi; vedrud — taga kahe-

kordsed tugevad spiraalid, ees kahe-
kordsed o6otspoolvedrud lehtterasest;
tilir tiguvindiga; pidurid 4-jal rat-
tal, késipidur kardaanvolli kiiljes;
raam neljakandilise kujuga toru
kovendatud poik-tugedega; balloon-
kummid; téaielik kogu vajalikke moot-
jaid ja mniitajaid instrumentlauas;
tagavararatas jne.

Nagu sellest nahtub, on mudel 200
omaparase, kuid siiski koiki Merce-
des-Benz-autosid iseloomustava konst-
ruktsiooniga. Selle 12 kere-mudelid on
koik ilusad, terasplekist ja mugavaks
polsterdatud. Istmed on histi auto
keskel. Kere tagaosas on koht kohv-
ritele. Edeistmed on reguleeritavad.
Aknad suured ja killunemata klaa-

sist. Uksed laiad. Suurimad mudelid

kere mudelist) ja pikem 6 300—11 300
kr.

EISED mudelid on eelkirjeldatuist

suuremad, tugevamajoulised ja
loomulikult ka kallimad (kalleim
Mercedes-Benz maksab 47 000 Rmk.
— meie rahas 65000 kr.). Suurimad,
5 ja 17,7 1 silindrimahuga autod,
millel 100/160 ja 150/200 h.-j., saa-
vutavad kiirust kuni 160 km tunnis.

Daimler-Benz autotoostus on spet-
sialiseerunud ka diiselmootorite ja
diiselautode ehitamisele. Rohkem kui
pool Saksas liikuvatest omnibustest
diiselmootoritega on Daimler-Benz’i
tooted. See firma on ka esimesena
lasknud vilja diiselmootoriga varus-
tatud seeria soiduauto. Auto on na-
gus, kiire ja voimas, kuid vordle-
misi kallis. S6it sellega on aga odav,
sest kiittekulu 100 km kohta on ai-
nult 1 kroon!

Pullman-Limousine
Mercedes-Benz — maudel 200

kiillalt ruumikad viiele isikule. Vi-
lisjooned tagasihoidlikult voolujoone-
lised. Auto hinnad Tallinnas: lithem
mudel 5850—6800 kr. (olenedes

Daimler-Benz A. G. ja Mercedes-
Benz-autode esindajaks Eestis on
firma Joachm Christn Koch
Tallinnas. A. W.

Eraldi

Noudke '

tingimusi g

neile, kes soovivad oma auto
juhtimiseks vajalikku 2. liigi juhiluba.

AUTOKURSUSED

TALLINN, S. TARTU MNT.

16. TELEF. 313-85




GHKJAHUTUSEG_A

STOEWER-GREIF-JUNIOR

Ohkjahutusega Stoewer-Greif-Ju-
nior-mootor on ehitatud 15 aasta
jooksul kogutud kogemuste alusel.
Ta on kindel ja téiuslik ning seal-
juures ddrmiselt lihtne.

Ohkjahutusel siinnib jahutamine
otse, kuna vesijahutuse juures ta on
kaudne, s. o. vesi jahutatakse radiaa-
toris temperatuurini, milline tarvilik
mootori kuumade osade jahutamiseks
ohu temperatuurini.

Lennukite ja mootorrataste juures
on juba ammu loobutud vesijahutu-
sest pohjusel, et vesi jadtab 0° ja
keeb 100° juures. See tdhendab, et
mootor voib ainult 0° ja 100° piiri-
des tootada. Kui temperatuur lan-
geb alla 0°, on raskusi jahutamisega.
Siis tuleb kas kasustada vordlemisi
kalleid vahendeid v6i lasta mootor
aeglaselt kdia, mis on aga viga tiili-
kas. Sama kordub kuuma ilma ja
masina raske too juures (raske tee,
pikad tousud jne.), kus vesi keeb voi
paremal juhul ainult aurab. Vee
vihenemine pohjustab aga halvene-

150° jahutamise jaoks. Masinat on
proovitud 60° kuumuse juures ja ta
tootas tdiesti korralikult.

Tehniliselt toimub jahutus turbo-
ventilaatori abil, mis otseselt kinni-
tatud kurbevolli kiilge ja jahutab
vastavalt tuuride arvule.

Kiaigukast on ehitatud lithikeste
kédiguteedega, mis tagab mugava ja
kiire kdiguvahetuse, sealjuures nelja
kidiguga edasi ja iithega tagasi, mis
kaitse all. Kolmas kiik, mille piirid
6,5 kuni 60 km/t. voimaldab linna-
soitu ilma kidiguvahetuseta.

Kardaanvoll on vaba vonkumistest
ja ei kanna seda ka iile kerele. Taga-
voll liigub hiidletult, ja eriliseks voo-
ruseks on tavaliselt vonktelgede juu-
res ettetuleva suure jarjelaiuse muu-
tuse puudumine, Leidnud masina
jaoks eriti raske soidutee, voidi kin-
nitada, et masin s6itis ka koige hal-
vematel teedel sama pehmelt kui
asfaldil. Ei ole vahet, kas soéita lii-
vas, polluteel voi tavalisel teel. Tiili-
riseade, mis mojub korraga moélemale

Stoewer-auto mootor jo ederataste paigutus o6ots-
vedrudega

vat jahutamist. Muidugi ei saa celda
et vesijahutus oleks tehniliselt eba-
tdiuslik kuid peab mainima, et ohk-
jahutus on mitmeti parem ja hoole-
tum.

Teoreetiliselt on ohkjahutus suute-
line jahutama — 200° kuni mootori
temperatuurini, s. o. umbes 4+ 180°.
Teiste sonadega, ohkjahutusega moo-
tor tootab korralikult siberikiilmas ja
troopikakuumuses. Meie suvetempe-
ratuuri juures, mis harva toéuseb iile

30 kraadi, jadb meile tagavaraks veel
esirattale, tagab kindla juhtimise
ilma vonkeid iilekandmata rattalt
titirile.

Kiirust arendab masin prospekti
jargi 100 km, kuid tegelikult veel
rohkemgi; pidevat kiirust ta arendab
80 kuni 85 km tunnis.

See.on masin kaupmehele, arstile,
advokaadile ja igale, kes ei taha tun-
da muret talvel masina kiillmumise
ja suvel vee auramise pérast.

Spetsifikatsiooni jargi on Stoever-
Greif-Juniori tehnilised andmed jarg-

mised:

Mootor ohkjahutusega 4-si-
lindr.; neljataktiline poksija-
mootor, silindri maht 1,5 L
6/4¢ h.-j.; kahekordsete laag-
ritega varustatud kurbelvoll.
Sidur: iihekettaline kuivsi-
dur. Kdigud: 4 kidiku edasi,
1 tagasi. Tagavdll iilal-
asuvate poikvedrudega toetuv
pendeltelg. Ulekanne L:4.72.
Esirattad: Uksikult kahele
teineteise peal asuvatele poik-
vedrudele kinnitatud. Pidu-

~rid. 4 ratta Olipidurid ja
késipidur tagaratastel. Telge-
de vahe: 2660 mm. Jalje-
laius: ees ja taga 1250 mm.
Uldpikkus: 4300 sm. U1d-
laius: 1600 sm. Keskolitus.
Kiitteaine tarvitus 9 kuni 10 1
100 km peale.

Auto pole luksuseks

Auto-Union korraldas huvitava sta-
tistika. Ta jagas koik. Saksamaa au-
tode omanikud elukutsete jirgi eri-
gruppidesse, et pohjalikult uurida,
missugusesse elukutsesse kuulub koige
rohkem autoomanikke.

Selle huvitava t66 tulemusena sel-
gus, et Saksas omatakse autosid elu-
kutsete jargi alltoodud vahekorras:

Toostureid, firmade esin-

dajaid, driomanikke . — 54,7%
Arste, advokaate, inse- s

RICLE (dairrs tios i etz dl s — 10,2%
Opetajaid, ametnikke . . — 4,8%
Pagareid, lihunikke ja

teisi kaitistepidajaid — 6,7%
Arhitekte, ehitusmeist-

reid, vabakutselisi . . — 2,2%
Teistel aladel tegutse-
o ovaddy L T R — 21,4%

Nagu k#esolev statistikagi niitab,
pole auto mingiks toreduseks. Ta on
hddavajalik, peaasjalikult ari ja elu-
kutse edukuseks.
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AINUD aasta autoniitusel Tal-

linnas debiiteerisid meil esimest
korda inglise Hillman-autod. Nad
dratasid palju tdhelepanu ameerika,
prantsuse, saksa ja rootsi autode
korval.

Kiesolevaks hooajaks on Hillman-
mudeleid lastud turule terve seeria

— Minx, Hawk, Sixteen, Hillman
80 jt.
Koiki neid mudeleid on saada,

alates coupé-cabriolet’ist kuni lah-
tiste touring-de-luxe ja T7-istmeliste
luksus-salongautodeni.

Tanavuste Hillman-autode erili-
siks tunnuseiks peame nendes tehtud
uuendusi. Markimist vajavad nendes
koigepealt jargmised meie tédhelepa-
nekud, olenevalt mudelitest ja moo-
torite joust:

1) Mootorites on rohkem joudu
— nad todtavad elavamalt, vaikse-
malt ja tasemalt;

2) mootorid on asetatud kummist
alustele ja virin on kadunud;

3) iiksik-edevedru on viinud kogu
auto tasakaalu, mida ei riku teedel
ettetulev ,Jlainetus“ ega tsentrifu-
gaalne joud;

4) raam oma poiktugedega on
tugevndunud (valmistaja kinnituse
jargi) kuuekordseks;

5) Minxz-mudelites on koik kii-
gud tihtlustatud;

6) iihtlustatud ja voéimsad pidu-
rid, mis kindlustavad tédielise tasa-
kaalu;

7) auto ddrmiselt kerge kontrol-
litavus;
8) kere pressitud terasest;

9) instrumentlaud koéigi taiuslik-
kude ja moodsate instrumentniita-
jate-mootjate ja valgusega; hiilgav
valgus edelaternates jne.

Vaatleme niiiid nende autode teh-
nilisi omadusi ja isedraldusi.

Votame esiteks vaatluse alla uue
Hillman Minxz’i. See on viikeauto
iildpikkusega 12 jalga 2 tolli.
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Spetsifikatsiooni jargi on teised
tehnilised andmed jargmised:

Mootor: 4-silindriline, sil. 1&d-
bim. 63 mm, kolvikdik 85 mm,
maht 1,185 1, arendab 33 pidur-
h.-j., vantvoll kolmel pealaag-
ril, mootor on asetatud kol-
mele kinnituspunktile, Zenith-
gaasistaja, siilitem#hise ja pa-
tarei abil, patarei Lucas 6-v.
63 amp/t. Kiittepaagi maht
30 1. Raam kinnist-kasti-tiilipi.
Pidurid duo-servo Bendix.
Jouiilekanne: iihekettaline kuiv
sidur, kdigumehhanism iihtlus-
tatud ja 4 kdiguga. Tiiirisea-
dis tiguvindiga. Rattad paneel-

tiitipi lithikeste teraskodara-
tega.
Lisaks eeltoodule tuleb Minx’ide

kohta mérkida veel jArgmist:

Kere on tugev ja kiillalt ruumikas
4 inimese jaoks. Tagaistmed on ees-
pool tagatelge. Uksed on laiad, ja et
auto madal, siis pole vaja astme-
laudu. Paks ja pehme polster ning
lahutatud edeistmed ja kiillaldane
ruumikus teevad soidu Mina’iga mu-
gavaks, Kiirust saavutab auto kuni
100 km tunnis.

Suuremad mudelid — Sixteen,
Hawk ja Eighty on 6-silindrilised.

Peale mootorijou ja telgedevahe ei
ole neil suuri erinevusi. Hawk ja
Eighty on suurimad — nendel on
silindrid 75120 mm, mahuga 3,181 1
ning nende mootorid arendavad 3400
tiiru juures 75 pidur-h.-j.

Mudel Sizteen on viiksem. Selle
silindrimaht on 2,576 1, mootorijoud
3800 tiiru juures on 56 h.-j., telgede-
vahe aga sama kui teistelgi 6-silind-
rilistel.

Ko6ik kolm suuremat mudelit on
varustatud Stromberg-gaasistajatega,
nende mootoritel on klapid kiilgedel,
vantvoll neljal pealaagril, patarei
12 v. 63 amp/t. voimega, kiittepaak
60 1 mahuga, vedrud — taga pool-
elliptilised, ees on poigiti iiks vedru,
mis voimaldab ederatastel teotseda
iseseisvalt. Viimaks tdhendatud asja-
olu on suure tédhtsusega, sest nii ehi-
tatult piisib auto kddnakutel ja kal-
lakutel alati tasakaalus. See tiien-
dus kergendab ka juhtimist.

Lopuks tuleks veel mainida, et
koik mudelid on varustatud hea ven-
tilatsiooniga, nendes on tarvitatud
killunemata klaasi, véntvollid on
tasakaalustatud, mootorid tdienda-
tud ja suuremajoulised kui varem,
jahutussiisteem suurendatud, vilja-
laskeklapid eriti kovast terasest, soo-
juse -kontrollimine stinnib termo-
staadi abil automaatselt, gaasistajad
moodsat allakédivat tiilipi ning suu-
remate mudelite kiirus on kaugelt iile
100 km tunnis.

Hillman — wuusim mudel
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Chevrolet de Luxe-autosid on meil
miitigil neli mudelit — Imperial Se-
dan, Touring Sedan, Touring Coach
ja Sport Coupé. Nad koéik on kin-
nised ja vordlemisi voolujoonelised.

Kered on valmistatud puust ja
terasest. Katus kuni aknateni on
ithest tugevast terasplekist ning hésti
tasane ka ddrtel ja nurkadel. Seest
on kere isoleeritud h#dlt sumbutava
ning kiilma ja soojust isoleeriva ai-
nega. Istmed on mugavad, siiga-
vad ja ruumikad. Edeisted on lahus
ja reguleeritavad. Aknad on avarad,
uksed laiad. Uldse jatab kere nii
oma sisemuselt kui ka vidlimuselt
meeldiva mulje.

=

Q

vindiga ning iilalt ja alt kuullaag-
ritel, kaandrulli-laager on kahekord-
sel kuullaagril. Tiiiriratas on suur,
kolme kodaraga.

Mootor on 6-silindriline, iihes
blokis ja rippuvate klappidega. Si-
lindrite ldbim. 84,14 ja kolvikiik
101,6 mm, maht 3,39 1. Mootor aren-
dab maksimaalse 3200 tiiru juures
79 h.-j.

Kittesiisteemi kuulub Car-
ter-gaasistaja, A-C-kiittepump filt-
riga, akseleratsioonpump-6hupuhas-
taja ja automaatne eelsoojendaja.
Kiittepaagi maht on 53 1

Jahutaja on suur, kaitsevorega ja
V-kujuline, Jahutuse maht 14,2 1

teris on ohutusseadis. Olisurvemdaotja
on intsrumentlauas. )

Elektriseadis on Delco-
Remy toode. Sellesse kuuluvad:
diinamo, 90 amp/t. véimega patarei,
automaatne siilitejagaja, oktan-valija,
kédivitaja, mis {iithendatud gaasipe-
daaliga, automaatne voolukatkestaja,
helgiheitjad kahekordsete hooglam-
pidega ja jalaga liilitav helgivihu
suundaja.

Sidur on kuiv ja iihekettaline.
Kéiguvahetus iihtlustatud ja teine
kaik h#dletu. Kardaanvoll on 6ones
ja varustatud iithe kapseldatud iihen-
dusliikmega. Tagateljed on pooluju-
vat titpi.

Raam on tugevast kanalrauast.
Rattad on tugevad ja teraskoda-
ratega. Pidurid on muidugi nel-
jal rattal ja hiidraulilised. Pidur-
surve on jaotatud automaatselt ja
iihtlaselt koigile pidureile. Mehaa-
niline késipidur on eraldi tagaratas-
tel. Juhtimisseadis on tugeva tigu-

Chevrolet. 1936. a. mudel

Surveodlitus on koigil vant- ja ja-
gajavolli laagreil ning tervel klap-
pide. slisteemil. Kepsulaagrite
jaoks on eriline seadis, mis normaal-
tiirude juures voimaldab kepsulaag-
ritel votta o6li nokaga ja suurema
tiirude arvu juures pritsib 6li kep-
sulaagrite nokkadele. Vantvolli kar-

Hinnalt Chevrolet-autod omavad
esikoha odavahinnaliste autode klas-
sis.

Chevrolet- ja teiste General Mo-
tors’i autode esindajaks Restis on

firma J. Puhk ja Pojad, Tallinn.

AUTOOMIARIEWID
tellige jo Cugege s
ZSAUT O T™
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VAHE on niisuguse omapérase ehi-

tusega mootorrattaid kui 600 ccm
Anriel Square Four ja mitte koik pole
omandanud sellele tiitibile vordset
kuulsust. Niitid lisandub sellele mu-
delile, mis ilmus 1931. aastal, uus,
veidi suurem Square Four 1000 ccm.
Uus Ariel ei taha kuidagi asendada
endist mudelit, vaid ilmub ta kor-
vale uue tiiiibina, erinedes iiksikuis
osis kiill tugevésti oma eelkiijast,
kuid evides samu pohilisi omadusi.
Nii maksab ka selle mudeli juures
pohijoonena maksimaalne véimsus
minimaalse jarelevalve juures
nagu iitleb Arieli konstruktor mr.
Turner. Kiirus 15—160 km neljan-
dal kdigul rahuldab kindlasti noud-
likke so6itjaid, ja paljudele veelgi
tihtsamana tunduv on Arieli oma-

1000 CCM
SQUARE FOUR

paremuseks osutub kéigepealt juba
tema iiksikosade ddrmiselt kerge kat-
tesaadavus, nii niditeks on silindri
pea dravotmine soe ja tahma korval-
damiseks sama lihtne kui 1-silindri-
lisel mootoril.

Oma omaniku kauaaegseks teeni-
miseks madratuna saavutab Ariel
1000 cem suure kiiruse tédiesti ,,fri-
seerimatult® — kompressioon on ai-
nult vahekorras 1:5,8, klapivedrud
on vordlemisi pehmed, jagajavolli
nokad on iimmarguse profiiliga ja
kolbidel on tdissdrk. Ta kiitteaine
tarvitus piisib normaalsetes piirides,
keskmise kiiruse juures — 60 km tun-
nis — on see umbes 4,7—5,2 1/100 km.
Ka raskuselt on Square Four vastu-
voetav, tédie varustusega kaalub ta
umbes 180 kg.

dus: voéimas mootor nouab pealis-
kaudset jarelevaatust alles umbes
50 000 km so6idu jarel.

Enne miiligilelaskmist toimub
1000 cem mudelite iiksikasjalik proov
ja iikski masin, mis ei saavuta kata-
loogis noutud kiirust, ei pddse teha-
seist vidlja. Pohjalikud katsed mu-
deli omaduste kindlaksm#dramiseks
enne tema tootmisele asumist taga-
vad juba ta vastupidavuse.

Square Four 1000 cem mootori

30

AHEMAL uurimisel osutab Ariel’:

mootor otstarbekat ehitusviisi.
Koik neli silindrit on valatud iihte
blokki, kusjuures nende vahed, koik
ile 2 tolli laiad, ei takista kuidagi
ohuvaba ldbivooluu Imemisto-
rustik on tédhekujuline, iga silindri
imemistorud on iihepikkused ja sis-
setulev jahe segu juhitakse iile 14
mm kiilinalde, kuna karburaator on
autotiitipi Solex. Viljavisketorustik

on kinnitatud poltidega silindripea
kiilge ja varustatud jahutusribidega.

Klappide 14bimoot on 1% tolli
ja kogu klappide mehhanism on ase-
tatud 6li ringvoolu, mille eest hoolit-
seb 2 pumpa, arendades 60 lbs sur-
vet, s. t. 3500 tiiru juures pumba-
takse mootorisse tunnis 56 1 6li, mis
oma ringvoolul kahest filtrist labi
surutakse: paagis iihest harilikust
vorkfiltrist ja teisest karteris aset-
sevast vahetava elemendiga erioli-
puhastajast; mootorist pumbatakse
oli jahutamiseks paaki tagasi. O 1i-
survenditaja on paigutatud
bensiinipaagi peal asuvasse 6li arma-
tuurlauda.

Square-mootori kepsud on valmis-
tatud Rolls Royce’i hidumiiniu-
mist nr. 56; see metall on isegi juba

Ariel-mootorratas
Tihelepanuvddriv ehitus

ideaalne laagripind, kuid remontide
kergenduseks on valatud nendele veel
0,020 tolli paksune babiitkiht, mis
lubab ka laagri kinnis6omise voi su-
lamise korral soitu jatkata. Odnsate
kolvisormede 14bimdot on 11/16 tolli.
Alumiiniumsegust erikolvid, mis soo-
juses ei paisu, kannavad kahte kolbi
ja tiihte olirongast. Vantvollid
on ithendatud kahe lihvitud hammas-
ratta abil, mis tootavad karterist
eraldatud ruumis o6livannis, milles



olinivoo piisiv. Jagajavoll ja mag-
neeto liiguvad rullketi abil, mille re-
guleerijaks W eller-patentpingu-
taja; loomulikult toéotavad kett ja
sellega iihendatud osad nagu ham-
masrattad ja nende laagridki o6lis.

Vantvollidel liigub jagajaots ba-
biitlaagril, veoots suureldbimooduli-
sel rull-laagril, kuna kepsulaagrite
pinnad on karastatud. Vollid sisal-
davad olikanaleid, mis nii puuritud,
et nad voimalikult vahendaksid 4lil
lasuvat tsentrifugaaljoudu. Vént-
vollid on staatiliselt ja diinaamiliselt
balansseeritud ja ,tuisabadega“ kin-
nitatud, et neid hoidev polt oleks
tdiesti vaba tsentrifugaaljoust ole-
nevast survest. Igale vintvoéllile on

asetatud hooratas, kuid mitte tédiesti
keskpaika, vaid nii, et rattad jook-
seksid korvu ja vollid voiksid nii
asetuda teineteisele ldhemale. Uhen-

dusratastesse on ,hddle“ korvalda-
miseks sisse pressitud fiibrist rongad.

On voimatu siin kirjeldada koiki
iiksikasjiu Square Four 1000 cem
mootori ehitusest, kuid juba asjaolu,
et karteri pooledki on varustatud
,tuisabadega“, mis teeb voimatuks
nende vale kokkuasetuse, méadrab
selle hoole, millega mootor konstru-
eeritud. Ka kepsupoltidel on mirgi-
tud splintaugu kohad, et neid ker-
gesti leida ka siis, kui kroonmutri
sakid neid katavad. Kepsupoldid on
valmistatud korgeprotsendilisest nik-

Ariel-mootorratas
Neli silindrit ja kaks vintvolli.
Silindrimaht 1 liiter. Viga
kompaktne ja tugev mootor

kelterasest, karastatud ja temperee-
ritud, pead on ekstsentrilised poltide
ringlemise takistamiseks kinnikeera-
misel.

1000 cem Square Four’i raami
moodud on samad, mis 600 cc rattal.
Ainukeseks vaheks on, et raam on
kovendatud ja ketijoon on vilja-
poole nihutatud, et véimaldada suu-
remate kummide tarvitamist.

Praegu pole veel voimalik iitelda,
kui suurt voimsust mootor arendab,
kuna Awriel kavatseb .vdljastada uue
mudeli alles aprillis s. a., kuid kind-
lasti on see suurem kui monelgi
moodsal automootoril ja nii kindlus-
taks seegi Square Four 1000 cecm
kiire leviku ja populaarsuse.

EMK jo EMSK
tegevuskava

1936 a.

3. mail — hoogja avamine EMK ja EMSK tthine Tallinn — Pirita séit.
24. mail — 1 kmsoit (koos EAK-ga).
1. juunil — hipodroomiséit. '
20., 21. juunil — Tahesosit Tallinn — Tartu (Elva?).
23. juunil — Tartu maastikuséit.

5. juulil — P&rnu maastikusait.

16. augustil — Rakvere maastikuséit.
30. augustil — TT

13. septembril — hipodroomiséit. _
4. oktoobril — hooaja lopp. Tallinn — Pirita séit.
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VALMISTATUD

sii nalvusvabelise mééruse kohaselt '

MEHAANILISED JA ELEKTROMAGNETI-
LISED, KAHES TEISENDIS — KROOMITUD
JA MIUSTAKS LAKEERITUD.

by, O

kaigls Suuremals autoirides ;

| ARTU TELEFONIVABRIK A/S

TARTU, PUIESTEE 9-11 TELEF. 2-34
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Adler-Trumpf-Junior

DLER-tehased on ka 1936. aas-

taks oma hasti 14biloonud tiiii-
pide jaotuse juurde peatuma jai-
nud. Nende produktsiooni kavas
leiame endiselt 1-1 Adler Trumpf
Junior’i, 1,7-1 Adler Trumpfi ja 3-1
Adler Diplomat’i. Konstruktiivse kiip-
suse tottu ei peetud tarvilikuks Ad-
ler’i juures pohjapanevaid uuendusi

edeveoga wvoolujooneline
1936. a. mudel

tugevamad, mis osutus masina suure
kiiruse juures tarvilikuks. Samuti
voib pidada tervitatavaks bensiini-
paagi suurendamist 25 1-1t 28 l-le.

1936. a. uudsuseks on veel see, et
niitid on koéik mudelid iileni terasest
keredega. Varem tarvitati segakonst-
ruktsiooni puust ja terasest.

Adler Trumpf on viliselt taiesti

]. - .. X &3
)

—~jp— ADLER
TRUMPF - 1,7 Ltr.

Adler-Trumpf-Junior edeveoga mootor
D]

ette votta, nii et vihemaid konstruk-
tiivseid uuendusi tuleb votta vii-
mistlustena, mis tostavad soitja mu-
gavust. Niigi moodne konstruktiivne
osa voimaldas pealeehitisi ja ehitada
aja maitsekohaselt keresid, mis on
samm ldhemale voolujoonele. See ei
ole endaga kaasa toonud ruumi kok-

kusurumist, vaid vastupidi — iste-
ja pakkideruumi on juurde véidetud.
Tehnilised taiendused Adler

Trumpf Junior’i 1936. a. mudeli juu-
res peituvad esimeses jarjekorras
tema uues kdigukastis. Niitd
on sellel nagu varem juba Trumpf’il
kaks vaikset kiiku. Kéaikude liili-
mine on sama nagu Trumpf’il. Kol-
mas ja neljas kdik on siinkroniseeri-
tud ja voimaldavad lihtsat tagasi-
lilimist ilma vahegaasita.

Nende mudelite pidurid on niitid

uue ilme votnud. Esimeses osas on
korvaldatud koik nurgelisus ja on
loodud sujuv, voolujoonele ldhedane
kere. Roopa laius on suurenenud 5
sm vorra ja istmete laius umbes 10

.. ADLER

sm vorra. Viliselt madal pikk masin
on seest niivord ruumikas, et tagu-
misel istmel v6ib 3 inimest vabalt
istuda. Sport-Cabriolet’il on esiklaas
kahes osas.

Ka Trumpf kui vile masin on
saanud tugevamad pidurid. Bensiini-
paak mahutab niitid 31 1 asemel 38 1.

Samuti néditab Adler Diplomat
mitmesuguseid uuendusi, kuid et need
masinad on vidga kallid ja pole
leidnud seni meie publiku seas levi-
kut, ei ole ka huvi nende juures pi-
kemalt peatuda.

Erilise uudsusena esitavad Adler-
tehased esmakordselt neljaistmelise
nn. autoteede-masina. Selle
juures on kasustatud koiki neid ko-
gemusi, mis koguti Adler Avuse re-
kord-masinalt moodunud stigisel. Ta-
hendatud masin piistitas teatavasti
9 maailmarekordi.

Adler autoteede-masin on
julgeks sammuks aerodiinaamika
valdkonda, millega auto konstrukto-
rid aastast-aastasse ikka rohkem te-
gelevad. Milline tdhtsus on aerodii-
naamikal, néitab juba see, et maini-
tud autoteede-auto 1,7-1 silindri mah-
tuvuse juures saavutab kuni 150 km
tunnikiiruse. Selle masina kere koos-
neb terastorustikust, mis kaetud alu-
miiniumplekiga. Masina ruumikus

iilletab koik ootused. Kahjuks on see
huvitav uudisauto praegu veel nii-
vord kallis, et tema suuremale levi-
kule ei vo6i veel mdelda.

Adler-Juniori raumi tagaosa. Tagatelg puudub.

Tagarattad

on kdpphoovade otsas.



Kaiguva

hetus gaasistajaga
e e L S B s e e T

Inglaste uusim leiutis

maatseks — ?

Autotehnika arengus on kovimaks pihkliks osutunud kiisimus, kui-
das teha kiiguvahetus hidletuks — eksimatuks — kergeks — auto-

’

ALETAME veel, milline toiming

oli kdiguvahetus aastat kolm-
kiimmend tagasi. Kogu auto mehha-
nism — parimalgi juhul — véarises
ja ragises kidike vahetades. Oli ka-
ra, kolinat ja raginat, isegi siis, kui
juht oli vilunud ja kiilmavereline.
Mis siis juhtus, kui juht oli vilu-
matu voi nérviline, seda teame hasti.
Siis 16ppes katastroof autotookojas,
kus kéigukastist ongitseti vdlja vaid
ebamadrast metallpuru, mis tuletas .
meelde hammasrattaid ja muid ma-
sinaosi. ..

Ja ega seisukord polnud palju pa-
rem kiimnegi aasta eest. Ikka veel
hoov ja — kolm, neli vo6i viis kidiku.
Noudis vilumust ja kiilma verd, et
suures liiklemistempos autoga hiile-
tult ja eksimatult liigelda.

guvahetuse ja enam-vidhem auto-
maatse ilemineku {ilikiiresse lisa-
kaiku  (,kaksik-iilekanne“, ,neljas
kaik®, ,kiirkdik“ jne. — nii kuidas
keegi neid nimetab). Kuid tdiesti
automaatne kdiguvahetus
laskis veel oodata, kuigi selle Kkiisi-
muse kallal tootasid ja tootavad tu-
handed targad pead.
£

UUD n#ib, et inglastel on on-
nestunud saavutada midagi, mis
automaatsele kéiguvahetusele sige
lahedal. Inglased ise kirjeldavad oma
leiutist alljargnevalt.
Kiiguvahetusmehhanism  koosneb
liksteisele  jargnevast kolmest
komplektist hammasrat-
taist. Tagantvaadatuna (meie pil-
dil paremalt) on painduviihendusest

Brockhouse-Mattia® kdiguvahetus-mehhanism
2 o

Vahepeal oli auto konstruktsioonis
tehtud rida wuuendusi ja tdiendusi.
Auto kui mehaaniline liiklemisva-
hend muutus késitluselt ikka kindla-
maks ja kergemaks. Seda olid suu-
resti mdjutanud ka kdigumehhanis-
mis tehtud uuendused. Teine kidik —
koige hullem kdrategija — tehti hdi-
letuks. Siis siinkroniseeriti (iihtlus-
tati) kdigumehhanism lihtsamaks ja
kindlamaks. Edasi jadrgnes rida teisi
uuendusi: kiiguvahetus mootorijou
abil, ettetellitav kdiguvahetus, kdigu-
vahetus ilma sidurit puudutamata
jne. Loomulikult oli siis, kui nii
kaugele jouti, kidiguvahetushoov ju-
ba ammu kadunud sinna, kuhu téna-
pdeva autodest vantki kadunud.

Koik need uuendused ja tdiendu-
sed kidiguvahetuses ja selle mehha-
nismis olid siiski vaid edusammud
arenguteel. Ning parimgi neist an-
dis meile vaid poolautomaatse k&ai-
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mootori poole esimene komplekt ham-
masrattaid tagasikdigu jaoks. Edasi
leiame teised kaks komplekti suure-
maid hammasrattaid iihes ketaste ja
elavhobedat hoidvate  karpidega.
Kahe viimaks tdhendatud komplekti
vahel on neid ithendav ketas vo6i ra-
tas. Terve mehhanism on kindlas
alumiiniumsegust karteris, mis aga
harilikust kédigukastist viiksem.

Parima pildi koneallolevast leiuti-
sest saame vaadeldes selle tegevust
soidu ajal.

Kui mootor on kaivitatud ja sidur
surutud vilja, viiakse kiiguvahetus
viikese hoova abil edasikidikudesse.
Siis lastakse sidur pikkamisi tagasi
ja mootorile antakse gaasi harilikul
viisil. On kohalt liigutud ja vastav
kiirus saavutatud, siis tostetakse
jalg gaasipedaalilt hetkeks ja silma-
pilk hiljem surutakse gaasipedaali
uuesti — selle toiminguga saavuta-

takse {ileminek esimesest Kkédigust
teise. Samasuguse toimingu korda-
misega saavutatakse ka iileminek

kolmandasse, kiiremasse kiaiku.

OIDUL toimub kéiguvahetus sa-
muti ainult gaasipedaali iiles
lastes voi alla vajutades. Tasasel
teel voib kolmandas kaigus soéita dige
madala mootoritiirude arvuga. Tahe-
takse aga kiiresti mooduda aeglase-
malt litkujast, siis vajutatakse sidur
silmapilguks vidlja, aga gaasi an-
takse tugevasti juurde — nii saavu-
tatakse hetkeks suurem kiirus ja
ka iileminek madalamasse kaiku.
Katsetamisel aga selgus, et .tasasel
teel kiirust jarsult suurendades jat-
ltus ainult gaasipedaali va-
jutamisest, harva tekkis vaja-
dus sidurit selleks vajutada,

Kui hetkeline kiiruse suurenda-
mine on moodas, lastakse jalg gaasi-
pedaalil kerkida ja nii saadakse uues-
ti kolmas kaik sisse. Teisest esimesse
kdiku tileminek siinnib samuti tuge-
vasti gaasi andes ja silmapilguks
jarsult sidurit vilja vajutades. Kii-
guvahetushoova edasiséidul  (liiku-
mise ajal) ja kiike vahetades pole
vaja puudutada.

Viimaks tdhendatu on maksev ka
soidul ma gedes. Miest iilessdidul
surutakse gaasipedaali kestvalt ja
ikka tugevamini ja siis, kui saabub
hetk, mil mootor enam ei suuda tar-
vitusel olevas (kolmandas voi teises)
kidigus vedada, siis liilitub madalam
(aeglasem) kédik sisse automaatselt.

Miest alla soites, isegi siis kui
jouvanker ,liikkkab“ mootorit ja gaasi
ei anta, piisib kolmas, tdhendab otse-
kéik, ithenduses. Kui aga vaja ka-
sustada mootorit pidurdamiseks, siis
on selleks olemas eriline kdigukiirust
vihendav hammasratas, mis eelpool
téhendatud hoova abil pannakse
toole. See kaigukiirust redutseeriv
hammasratas muudab kogu kidigu-
vahetus-mehhanismi tootamise tun-
duvalt aeglasemaks, olles ise tege-
likult kuuendaks kédiguks. Kiigu-
hoova abil saadakse ka tagasikiik,
mis tootab koigis kiiruskidikudes.



AGU eelolevast selgub, on kiiku-

dega  opereerimine  Adrmiselt
kerge ja lihtne — umbes 99% au-
tomaatne. Mis aga kiiguvahe-
tus-mehhanismis
nib, selgub jargnevast.

On tdhelepandav, et iga hammas-
rataste komplekti taga on kaks (v6i
ka iiks) vabajooksu-ratast. Nende
vabajooksu-rataste iilesandeks on
peale vabajooksu véimaldamise takis-
tada ka kidiguvahetus-mehhanismi
tiirlemast tagurpidi. See téhendab,
et miest iilessoidul, kui mootor jidb
seisma, auto ei saa liikuda tagurpidi

nii kaua, kui iithendus. on ettekdiku-

des. Sellasel juhul pole siis ka vaja-
dust haarata kasipiduri jéarele voi
tarvitada seda.

Iga hammasrataste komplekt on
monteeritud tugeva kesta vahele ja
kesti kannab kogu mehhanismist 1i-
biulatav voll, mis tiirleb tugevatel
rull-laagritel. Esimene kandekest on
ajajavolli otsa kinni monteeritud.
Selle kesta sees on kaks suuremat
hammasratast, millede kummagi iim-
ber keerlevad planeetide-taoliselt
ringi kaks (v6i rohkem) viiksemat
hammasratast. Need vaiksemad pla-
netaar-hammasrattad on paariviisi
— iga ‘paari jaoks iihine kaksikvéll.
Iga sellase volli otsas on kinnine,
timmargune karp voi kest, mille sees
viahene annus elavhobedat. Kui moo-
tor ajab kandekestad ja nende sees
olevad hammasrattad ringi k&ima,
siis tiirlevad planetaar-hammasrat-
tad samas suunas kui suuremad ‘pea-
(voi ,,paikese“~) hammasrattadki. See
on esimeses kdigus, paigalt liikudes.

LIIKUMIST alustades ja vaheste
tiirude juures piisib elavhobe kes-
ta keskel, kuid tiirude arvu suurene-
misega paiskub see tsentrifugaaljou
mojul keskusest eemale ja satub kes-
ta #Adrel olevatesse kanalitesse. See
vihene kaaluvahetus keskelt eba-
keskusesse (ekstrentrisse)  liilitab
lahti véaikesed planetaar-hammasrat-
tad ja paneb nad seisma. Sellega on
ka esimese kdigu mehhanism lukus-
tatud ja teine kidik lilitatud sisse.
Oieti on siin tegemist vaid esimese
kaigu lahtiliilitamise ja seismapane-
misega, sest tiirlesid ju teisegi (isegi
kolmandagi) k#igu hammasrattad
koos esimese kdiguga. Teise Kkéigu
hammasrataste suhe on aga erinev
ja niipea, kui liikkumise kiirus ja
mootori tiirude arv on suurenenud
ning esimene k&aik lahti liilitatud,
kannab joudu edasi teise kidiku juba
palju kiiremalt tiirlev mehhanism.
Kuid gaasi juurdeandmisel ja kiiruse
suurenemisel siinnib sama, mis va-
remgi esimeses kidigus siindis: elav-

opereerimisel siin- §

S

NMEKU-le kuuluv ,,Scania-Vabis® tiitipi moodne, 4i-istmeline omni-
bus turistide veoks. Praegu viibib see hiigelommibus ekskursantidega

hobe sellegi mehhanismi juures olevas
kestas paiskus eba-keskusesse ja pani
planetaar-hammasrattad seisma.
Niitid ndeme, et molemad ettekdi-
kude komplektid tiirlevad koos sama
kiirusega ja vedu siinnib kolmanda
(otse-) kiiguga. Gaasiandmise vi-
hendamisel (aeglasemal liikumisel
voi peatumisel) viheneb tsentrifu-
gaaljoud, elavhdbe kestades koondub
keskele ning planetaar-hammasrat-
tad aeglasema kidigu mehhaanismis
lilituvad uuesti tegevusse. Nii siin-
nib kiikudes allapooleminek tasasel
teel. Méest iiles soites, kui mootor ei
suuda enam kolmandas (vdi teises)
kédigus vedada, viheneb tsentrifu-

Toostuse mehaniseerimine

OODUNUD aasta 16pul korral-

dati Ameerikas Clevelandi lin-
nas suurem niaitus, kus 238 vilja-
panijat olid esitanud tutvumiseks
koik uuemad masinad ja tooriistad,
mida Ameerikas leiutatud.

Niituse all oli 200 000 ruutjalga
porandapinda ja seal viljapandud
masinate tootamiseks kasustati 5.000
kilowatt-tundi elektrijoudu. Niitust
kiilastas iile 25000 toostusjuhi ja
inseneri koigilt toostusaladelt.

Naituse huvitavaimate viljapane-
kute hulka kuulusid automaat-
masinad, millede abil valmista-
takse koige tdpsamad masinatooriis-
tad. Nende, tdis- v6i poolautomaat-
masinatega voidakse valmistada ma-
sinaosi ja masinatooriistu, millede
tdpsus ulatub kuni !/, tuhandikust

teel Hispaaniasse

gaaljoud ja liilitab samal viisil aeg-
lasema kiigu sisse.

Eelpool kirjeldatud k&éiguvahetus-
mehhanism on J. Brockhouse &
Co Ltd toode ja kannab nimetust
Brockhouse-Mattia. Leiutis on liht-
ne ja todtamisel hadletu, eksimatu
ja peagu tdis-automaatne. Selle val-
mistamine ei ldhe kalliks ja seda on
juba viiksuse ja kergusegi tottu
voimalik  paigutada igasugustesse
jouvankritesse. Inglased ise ennusta-
vad Brockhouse-Mattiale suurt tule-
vikku autotoostuses ja tarvitamisel.
On oodata turule autosid selle kidigu-
vahetus-mehhanismiga.

tollist. Sellast tdpsust vajab eeskitt
moodne autotoostus.

Edasi on tidhtis vdhendada toote-
kulusid. See on véimalik vaid auto-
maatsete ja &irmiselt tdpsate masi-
nate ja tooriistade abil. Niitena
voiksime tuua masina Fordi vabri-
kust, millega vo6ib 8-silindrilistesse
silindriblokkidesse korraga, kiiresti,
ithe operatsiooniga ning ddrmise tép-
susega puurida 90 mitmesuguse 1dbi-
moodu ja siigavusega auku. Seda
tood sellase tdpsusega ei suudaks
90 meest ithe kuuga sooritada.

Voi iiks teine ameerika automaat-
Ppuurmasin, millega iiks mees iiheksa
puurkomplekti abil puurib 250 tiiki
sisse vajalikud augud. Automaadi
itheksa komplekti tootavad igaiiks
iseseisvalt elektrijoul. Saaraseid nai-
teid voiks tuua kui palju tahes, kuid
jatkub vast nendestki.
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Ténapdeva auto
ja selle hinnang

ANAPAEVA hellitatud inimene

esitab autole mitmesuguseid néu-
deid, nagu niiteks lihtis konstrukt-
sioon, kerge juhtimine, piisivus teel,
mugav s6it, odav remont, kerge,
digemini hélpus hooldamine, vasta-
vus ilmastikule, teedeoludele jne.
Vaatleme {iksikasjalikumalt, mis
nende nouete all tuleb maista ja kas
praeguse aja autotehnika suudab
neid noudeid rahuldada.

Auto hind

ALJUD arvavad, et mida korgem

hind, seda parem masin. See on
ainult osalt o6ige. Masina hind ole-
neb eelkdige tema osade materjalist,
suurusest, konstruktsioonist, vabriku
sisseseadest, toojoudude vilumusest
jne.

On ju igale pédevselge, et vanane-
nud sisseseadega ja vilumatute t6o-
joududega toostus ei suuda kunagi
voistelda vabrikuga, mis reorgani-
seeritud vastavalt uuema aja nodue-
tele ja evib vilunud toojoude. Seda
niieme ka praktilises elus. Vordsete
omaduste juures on iihe vabriku ma-
sina hind mérksa korgem kui teise
oma. Igatahes hind {iksi ei iseloo-
musta veel masina vadrtust.

Vastupidavus

MOISTE vastupidavus on viga re-
latiivne. Igal s6idukil voib hinge
sees hoida osade vahetamise ja
muude parandustega nii kaua, kui
seda soovitakse. Médduandev on siis,
kui sagedasti neid remonte tuleb
teha ja palju nad maksavad.
Keskmise vastupidavusega masi-
naks loetakse see, mis normaalsete

soidutingimuste juures ilma mingi-
suguste tosisemate parandusteta soi-
dab &dra vahemalt 10 000 km. Parast
seda s6itu on lubatav ainult klap-
pide lihvimine ja korraldamine. To-
sisematest parandustest vo6ib juttu
olla ainult siis, kui masin on juba
soitnud vahemalt 100000 km. Pa-
randuste arvele ei saa moistagi kir-
jutada neid toid, mis kuuluvad hool-
damise valdkonda. ’

Arasoidetud km arv ei ole ka veel
iiksi mooduandev. Siin tuleb veel
arvestada tootingimusi, ilmastiku-,
teedeolusid jne. Loomulikult on siin
veel viga tdhtis soiduki kait-
lemine.

Okonoomsus
OIDUKI kiitteainekulu oleneb

mootori ehitusest ja masina {il-
disest konstruktsioonist. Olgu tdhen-
datud, et 16viosa soojuse energiast,
mis tekib kiitteaine polemisest, nee-
lab masin ise dra ja kasulikuks tooks
(kédesoleval juhtumil masina edasi-
likkamiseks) jaab ainult iiks vaike
osa.

Keskmise oOkonoomsusega masin
kulutab kogu kiitteainest saadud soo-
juse energiast 32% mootori jahuta-
miseks, 24% vialjub kasustamata iihes
dratootatud gaasidega, 27%. hoodru-
miste voitmiseks masinaosade vahel,
1% jaab harilikult kiitteainest pole-
mata ja ainult 16% jaab kasulikuks
tooks. Nii néditeks on Studebaker’s
masinatel kasuliku t60 energia taga-
vara {iile 20%, mis tuleb lugeda
heaks saavutuseks.

Kiitteaine kulu on tingitud moo-
tori ehitusest, hooruvate pindade
vahendamisest ja neile otstarbekoha-
sema kuju andmisest. Mainitud firma
vottis mootorite ehitamise aluseks
nn. Rickardo pohimotte, kus segu
polemisruum asub silindriteljest kor-

val. Sellega on saavutatud segu

tdiuslik, kiire ja iithetaoline pole-

mine. _
Edasiho6rumine mootori trans-

missiooni ja muude liikuvate osade
pindade vahel peab olema viidud
miinimumini, ilma et selle all kanna-
taks 'soiduki vastupidavus. Niitena
toon siin Studebakers masinate kii-
gukasti (joon. 1) iihes kiirkdiguga.

Peatumata pikemalt iithe v6i teise

gev ehitus, kinnitamisviisid ja hoo-
ruvate pindade otstarbekohane kuju.
Vaatamata mitmekordsetele tugeva-
tele laagritele, vastupidavatele ham-
masratastele ja vollidele on siin hoo-
rumine osade vahel ddrmiselt viike.

Viaga tahtis on veel ekspluateeri-
miskulude kokkuhoidmise mottes ma-
sina raskus. On igale teada, et ras-
kema masina all kuluvad kummid
alati kiiremini.

Masina konstruktsioon

ASINA iildisest konstruktsioo-
nist oleneb koigi nende nouete
rahuldamine, mis temale esitatakse.
On selge, et iga keerukas mehha-
nism sisaldab alati rohkem osi kui
lihtis. Loomulikult on esimesel rikete
voimalused palju suuremad kui vii-
masel. Ka paranduse ja hooldamise
mottes on siin suur vahe. Eriti suur
tdhtsus on soiduki litkuvate osade
arvul. Iga osa kulub liikudes, pin-
dade vahel tekib iildine suur hooru-
mine, mille korvaldamiseks masin
kulutab asjata palju energiat.
Uldiselt aga, mida lihtsam masina
konstruktsioon, seda pikem tema iga,
odavam ekspluateerimine, kergem
hooldamine jne., kuid moistagi see
lihtsus ei riiva neid noudeid, mis
esitatakse tdnapidev séidukile.

Juhtimine

OIK juhtimisvahendid peavad ole-

ma juhile holpsasti kéttesaada-
vad, et ei tarvitseks keha asendit
muuta ja litkkmeid pingutada. Nende
kdsitamine ei tohi ndouda suuremat
joukulu juhilt, ega vo6i iiksteise tar-
vitamist segada.

Masin ise peab kohe reageerima
vahimagi juhtimisvahendi mojutu-
sele. Kui juhtimissiisteem neile noue-
tele ei vasta, siis on s6iduki juhti-
mine visitav, tiilitav ja isegi ohtlik.

Piisivus teel

ASIN, olgu teedeolud missugused
tahes, peab alati kindlalt teel
piisima. Rataste kiilglibisemine ja
pukseerimine (kohal tiirlemine) peab
olema minimaalne. See oleneb pea-
miselt s6iduki mootudest (laius, pik-
kus ja korgus), tuldisest raskus-
punkti korgusest, ratastest jne.
Teelpiisimine on masinate tdhtsa-
maid omadusi, sest temast on tingi-

m. 1. STUDEBAKERI iihtlustatud jo kom-
paktne kdigukast

osa juures, paistab silma nende tu- tud h#daohtude véimalused. Sageli
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Studebaker’i
nieme tugevalt
iihendused on kinnitatua | |

eeskujulik  kere

pohjendatakse masina kraavilenda-
mist seega, et sdiduk ei ,kuula“ rooli.
Nii lihtsalt seda pohjendada ei saa.
Siin on siiiidi (kui mitte juht seda
pole) soéiduki titp. Kui jal-
gida Onnetute juhtumite iseloomu,
siis paistab silma tihe ja sama firma
analoogilised onnetuste pohjused. See
toendab seda, et masina ehituses on
mingisugune ebanormaalsus. ’

Mugav soit ja teedeolud
S(")IDU mugavust moistab igaiiks

omamoodi. Uks leiab s6idu kiil-
lalt mugava olevat, kui ta saab va-
balt asetuda istmele, sirutada jalad
vilja ja liilia suitsu ndkku. Teised
vaatavad aga soidu mugavustele tei-
siti. Nad nduavad vabalt istumist,
hoidmata kehaliikmeid pingul, nad
tahavad tunda end autos nagu mu-
gavas kabineti tugitoolis. Masina
touked isegi auklisel teel ei tohi tema
keha rahu rikkuda.

Mugav s6it on tingitud peamiselt
kere ehitusest, istmete asetusest, moo-
tori ja transmissiooni toost, vedru-
dest, telgedest, ratastest ja masina
raskuspunktist.

Oige raskuspunkt ja kere annavad
soidukile stabiilsuse ja vidhendavad
tema koikumisi. Istmed peavad olema
asetatud voimalikult 1dhedale raskus-
punktile, kus kere koikumised tundu-
vad koige vidiksemad. Kere ise peab
olema &ddrmiselt tugeva ehitusega,
jaddes sealjuures kaalult kergeks.

Kere iihendused ja kinnitused on

ehitatud ker

konstruktsioon. Pildil
eraamistikku, kus koik
kujuliste klambritega

eriti tundlikud porutuste vastu. On
nad nérgad, siis péruvad nad lahti,
tekivad mitmesugused ebameeldivad
hiiled iihendustes ja kere muutub
inetuks.

Meie teedeolud on sdidukite suh-
tes kaunis rasked. Nad on vinta-
vanta, suurte kurvetega, mis noua-
vad soidukilt kindlat teelpiisimist ja
stabiilsust. Olles oma suuremas ula-
tuses kruusaga kaetud, muutuvad
nad vihmasel ajal mudaseks ja kui-
val ajal tolmuseks. Loomulikult pea-
vad siin soiduki sisemised osad hasti
kaitstud olema muda ja tolmu vastu,
sest vastasel korral on hdédruvate
pindade ebanormaalne kulumine
moodapddsmatu. Ohk, mis tungib kar-
buraatorisse segu valmistamiseks,
peab ldbistama enne Ghupuhastaja,
mis teeb ta tolmust ja teistest kor-
valainetest absoluutselt puhtaks.

Ilmastiku moéju autole

ALISTEMPERATUURI

tused, sademed -jne. avaldavad
soidukile mitmesugust moju  (kiil-
maga mootor ei taha kdima minna,
soojaga kipub kuumenema jne.),
nende vastu peab ta olema otstarbe-
kalt kindlustatud. Muuseas, vilistem-
peratuuri  muudatused avaldavad
suurt moju ka soiduki valimusele.
Nende muudatuste tagajirjel pra-
guneb harilikult varv ja kere kao-
tab oma nigusa vilimuse. Et seda
viltida, on korralikult toodetud au-
tod kaetud vastupidava lakiga. Vii-

muuda-

mane tommatakse iile veel vahaga,
mis uuendatakse teatud aja moodu-
misel.

Selles lithikeses iilevaates valgus-
tasin lithidalt neid punkte, mis isegi
koige noudlikumad inimesed esitavad
soidukile. Koigest sellest voib jarel-
dada, et tdnapieva konstruktorid ja
autotoosturid suudavad rahuldada
koiki noudeid, mis esitatakse soidu-
kile. Viahe sellest, nad pakuvad soit-
jatele isegi rohkem kui noutakse.

1L,

UHEKSAKUMMENDUHEKSA
100 AUTOST
VAJAVAD KORRASTAMIST

ARVA autoomanikud voi autoju-

hid pooravad kiillaldast téhele-
panu oma sbiduki rataste asetusele
ja tiiliriseadele. Nad ei arvesta neid
mojusid, mis auto rattaid ja tiiiiri-
seadist kulutavad ja viivad korrast
dra. Kulumist suurendavad puudulik
médrimine ja kuluvate osade vahele
sattunud pori, liiv, tolm jne. See on
maksev eriti tiiliriseadise ja rataste
kohta. Kuid peale kulumist mgjuta-
vate tegurite kannatavad tiitiriseadis
ja rattad ka teel ettetulevate tou-
gete, varina jne. all, mis viivad
rataste oOige asetuse korratusse ja
teevad tiilirimise raskeks ja soidu
hadaohtlikuks.

Ameerikas on uuritud kiisimust ja
seal on selgunud, et 99 sajast autost
vajavad aeg-ajalt tiiliriseadise ja ra-
taste kontrollimist ja uuesti oigesse
asendisse korrastamist. Tehakse nii,
siis hoitakse dra suurim osa liiklemis-
onnetusist ning jouvankri juhtimine
muutub kergemaks ja kindlamaks.

Sellest on autoomanikud-autojuhid
ka ise hakanud aru saama. Kui nai-
teks 1933. a. Ameerikas ainult 52%
inspekteeritud autodest oli rataste ja
tiliri suhtes korras, siis tousis see
protsent 1934. a. juba 78% peale.
Sellast kiiret tousu paremuse poole
seletatakse suurenenud hoolsuse ja
ostujou kasvamisega.

Peale onnetuste #drahoidmise ning
juhtimise kergendamise on tiitiri ja
rataste korras- ja oiges asendis hoid-
misel tdhtsus veel selleski suhtes, et
seeldbi hoitakse &ra kummide, laag-
rite ja teiste hooruvate osade fiile-
liigne kulumine. Juba seegi asjaolu
annab kiillaldast pohjust réhutada
vajadust kontrollidadige tih-
ti tiitiriseadise seisukorda
ja rataste asetust.
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- Kas jdlle tostetakse bensiini hinda?

NAGU viimasel ajal kuulda, kavatsetavat
jalle tosta bensiinihinda meie siseturul ja
nimelt tervelt seitse senti liitrilt.

Kelle poolt see hinnakorgendus tuleb, pole
veel tiiesti selgunud. On vaid niipalju teada,
et bensiinihinna kiisimus on olnud kone all ka
vastavates ametasutustes. Missugustel kaalut-
lustel voi asjaoludel kavatsetakse niiiid jille
tosta bensiinihinda, huvitab meid vihe. Oleme
sellest hinnakorgendusest ainult nii palju
huvitatud ja teadlikud, et praegune moment
ei tingi mingit vajadust bensiinihinna korgen-
damiseks.

Meil olevatel andmetel ei voiks olla mille-
gagi pohjendatud tahe tuua uusi koormatusi
autoomanikkude kaela.

Kui arvestada praegust bensiinihinna seisu
vilismaaturgudel, siis sojameeleolud on teki-
tanud kiill vihemaid koikumisi bensiinihin-
dade juures, kuid iihenduses sellega ei ole veel
kaugeltki mirgata bensiinihindade tousu lihe-
mas tulevikus. Tidhendab, vilismaaturgudest
on pievakorrale kerkinud bensiinihinna koi-
gendamine vihe voi isegi mitte sugugi soltuv.

Lihenedes meie bensiini sisetoodangule,
leiame aga jillegi, et meie bensiini sisetoote
olukord voiks veel vihem ette kirjutada ben-
siinihinna tostmist praegusel silmapilgul.

Tinu kehtivaile kliiringlepinguile meie po-
levkivibensiin on leidnud kiillaldast turgu
vilismaal ja arvestades seda, et vihem kui
pool polevkivibensiini aastatoodangust leiab
kasustamist siseturul, ei tohiks millegagi poh-
jendatav olla uute kaitsesoodustuste andmine
meie polevkivibensiini tootjaile. Meie polev-
kivibensiini tootvad ettevotted peaksid olema
selletagi elujoulised.

Meie poélevkivibensiini toostusi on ka kiil-
lalt soodustatud kaitsetolli ndol, millega liheb
tervelt 15 senti bensiiniliitrilt teedekapitali
heaks.

BENSIINI tarvitajaskonna uus maksusta-

mine teedekapitali heaks voiks aga olla
veel vihem paikapidav. Autoomanikkude, ees-
kiatt nende, kelle sissetulekuallikas on ainult
autoe, toost ja vaevast liheb juba niikuinii
iga aasta kena summa teedekapitali kasuks,
peale selle veel igasugu muud otsesed maksud.
Oleks ka tiiesti ebaoiglane, kui teede korras-
hoiu peakoormus lasuks jouvankrite omanikel.

Kui uue bensiinihinna korgendamist tahe-
takse ehk pohjendada viitega, et meil on ben-
siin liig odav, siis ka see pohjendus on vihe
oigustatud. Vottes vordluseks meile lihema-
tes riikides maksvaid bensiinihindu leiame, et
bensiin ei tulegi meie tarvitajale
sugugiodavalt katte. Nii maksab nii-
teks Rootsis bensiiniliiter 27 oori (25,5 E.
senti), Norras 26 oori (24 senti), Taanis
34 oori (25,5 snt.) ja Soomes 3,10 marka
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(25 senti). Meie bensiini siseturuhind on aga
praegu 29—32 snt. liiter, s. t. mitme sendi
vorra korgem kui iilalndidatud maades, kus
tildiselt elu on palju kallim. /

Meie naaberriigis Latis on bensiinihind
meie omaga vorreldes kiill palju korgem —
38 snt. liiter ja Leedus isegi erakordselt
korge kuni 65 snt. liiter, kuid miks peaksime
endale eeskuju votma just neist riikidest, kus
ei olda eriliselt rahul maa motoriseerimise ja
jouvankrite kiillaldase rahuldavusega.

Tuues vordluseks Eestile Soomet ja Skan-
dinaavia riike tuleb veel miirkida: vaatamata
sellele et oleme ise bensiini tootev maa, liheb
meil bensiin tarvitajale kitte kallimalt kui
tdhendatud riikides, kus bensiin sisseveetav.

KUI praeguse olukorra juures votta veel

arvesse jouvankrite tasuvust nende pida-
jatele, siis niilidiste madalate veohindade ja
suure voistluse juures bensiinihinna jirje-
kordne korgendamine vihendaks tuntavalt
jouvankrite tasuvust voi viiks selleisegi
kahjudeni. Pole kuidagi moeldav, et nii-
teks meie iiliriséiduautod voivad tosta soidu-
hinda, mis osutub aga paratamatuks bensiini-
hinna kallinemisel. iirisciduautode pidajate
seisukord voi teenistus pole sugugi nii hiilgav,
nagu monelt poolt ekslikult arvatakse. Kui
leidub kodanikke, kellele taksiséit tundub kal-
lina, siis voivad selles autopidajaid siiiidistada
ainult need, kes ei tea, et teenistusvoimalused
tilirisoiduautolt on viidud miinimumini, juh-
tide palgad kuidagi nimetamisvidrseks ja min-
gist kasust voi tulukusest jouvankri pidamisel
ei saa olla juttugi.

Uus, kavatsusel olev bensiinihinna korgen-
damine riivab vast koige vihem neid koda-
nikke, kellele mootorsdiduk on vaid eralobuks.
Kuid kuipalju on meil siiraseid kodanikke.

Kokkuvoetult peab veel kord rohutama, et
kui autoomanike pere on hiiritud kuuldus-
dest, et on kavatsusel tosta bensiinihinda, siis
tuleks seda kiisimust diglasemalt jirele kaa-
luda ja #ra hoida bensiini kallinemine, et
mitte anda uut rinka hoopi bensiini tarvitajas-
konnale, mis kahtlemata puudutab ka laie-
maid rahvakihte.

Hoopis vastupidi, meil tuleks enam rohku
panna sellele, kuidas leida uusi teid ja kergen-
dada jouvankrite rohkemat kasustamist ning
viia edasi maa iildist motoriseeringut. Ise-
Aranis viimane on tidhtis riigikaitse sei-
sukohalt ja aitab kaasa toostuse
jakaubanduse elavnemiseks.

Praegune ajajark, kus koik elu-
joulised riigid, nii suured kui vii-
kesed, pooravad suurt tdhelepanu
maa motoriseeringule, ei tohiks ka
meiegi teha selleks takistusi ja
pidurdada elundihteid, mis voivad
tuua vaid kasu nii riigile kui rah-
vale. 4



VALIMUS - ilus, ruumikas.
MOOTOR — tehnika tippsaavutis.
TEMPO veoautod kuni 1 tonn.
VOMAG diisel 3![2 — 8 tonni.

SHAUMUT & THREE STAR

akumulaatorid.

HIND:
4-silindriline 6 PS
Kr. 3000 = 39890
8-silindriline 12 PS
Kr. 6000 - 7300

ESINDAJA: Tehn. biiroo

Esimesed

autotangid
maailmasdjas

Z"AESOLEVAL aastal moodub 20 a. pdevast, mil as-
tusid tegevusse esimesed autotangid maailmasdjas.
Nimelt 661 vastu 15. sept. 1916. a. Somme’i lahingus
inglased to0id lahingusse esimesed tangid. Riinnakuks
oli méédratud 49 tanki, neist saabus kohale ainult 32,
kuna iilejadnud jaid masinarikete tottu maha.

Igal tangil oli iilesandeks vallutada teatud sakslaste
kindlustatud koht voi kaevik ja olla toetuseks jalgviele
pealetungil. 11 tanki 1ldks iile sakslaste kaevikute.
Uks tank vallutas okastraattokke ja pidsis seega kae-
vikute taha, selle tagajdrjel 300 sakslast andis alla.
9 tanki liikus jalgvie eel ja tekitas suurt kahju vaen-
lasele.

25. ja 26. septembril 1916. a., samuti Somme’i juu-
res, viidi lahingusse juba teistkordselt tanke. 11 tan-
gist jai 9 kinni miirskudest tekitatud aukudesse, kuna
2 tanki murdis sakslaste kaitsest libi. Vaenlase kahju
oli suur.

Moni aeg hiljem, inglaste jérele, voeti tangid tar-
vitusele ka teistes riikides. Tolleaegsed tangid olid
konstruktsioonilt kiill vérdlemisi algelised, kuid kasu
neist oli sodivatel pooltel siiski palju. Praegusel ajal
tank on juba tehniliselt niivord viimistletud, et ta osu-
tub tédnapdeva kardetavaimaks relvaks.

Stoewer 1936

E. MIHKELSON

v- Pun“u |5- TE'- 460'59-

UUSI DIISELAUTODE KIIRUSREKORDE

UULUS inglise voidusditja kapt. G. E. T. Eyston

saavutas Pariisi 1ldhedal Montlhéry voidusoiduteel
moodunud jaanuaris jidlle rea uusi kiirusrekorde. See-
kord kihutas ta oma kaaslase A. Denly’ga Ricardo
6-silindrilise diiselmootoriga varustatud voolujoonelise
kinnise toldautoga. Edasi oli ta auto varustatud Bosch-
kiittepumba ja valgustusega, Shell-kiitte ja Castor-
6liga, Dunlop-gummide, Lockhead-pidurite, Ferodo-
pidurlintide, Woodhead-vedrude, Triplex-klaasi, Smith-
instrumentide, Hoffman-laagrite ja teiste inglise too-
detega.

Keset voidusoitu, séites 170 km tunnikiirusega, péi-
ses autost pahempoolne ederatas lahti, kuid suuremat
onnetust ei juhtunud. Voidusoit tuli aga katkestada,
kuigi oli lootusi luua uusi diiselautode rekorde. Siiski
saavutati 7 uut diiselautode maailmarekordi.

Moodunud aastal kinnitati esimesed rahvusvahelised
kiirusrekordid diisel-mootoritega autodele. Need olid
R. G. Munday (inglase) nimel, saavutatud Perkins-
diiseliga varustatud voiduséiduautoga 1935. aastal.
Kapt. Eyston tarvitas aga harilikku tolda, mille moo-
tor arendas 130 HP ning tootas laitmatult.

] ARGMINE
,AUTO" NUMBER ILMUB

MAI ALGUL
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Ovaalseks lihvitud kolvid

Frank Jardine

Kiiesoleva artikli on kirjutanud Ameerika maailmakuulsa Aluminium
Company kolvivalu osakonna direktor

KOLBIDE Oige sobivus silind-
ritesse ei olene ainult kol-
bide ehitusviisist ega kolviron-
gaste Oigest asetusest, vaid see
oleneb ka silindrite sise-
pinna kujust ja siledusest. Lii-
gagi tihti jdetakse arvestamata
silindrite omadused ja mnende
siseseinte lihv. Ning selle hoo-
letuse tagajarjeks on, et kapi-
taalremondist tulnud mootorid
hoolimata sellest, et kolvid on
hasti sisse passitud, tootavad
siiski ebarahuldavalt.
Silindrite lihvimise suur
tihtsus
Enne kui tehakse katsetki
passida sisse kolbe, tuleb tép-
salt vaadata iile silindrid. Juhul,
kui leitakse, et silindrid pole
tdiesti ilimmargused, et mnad
pole vertikaalselt sirged, et nen-
de sisepindadel pole vajalikku
siledust, siis on aeg puurida,
lihvida neid. Nende toode jaoks
tuleb tarvitada hiid masinaid
ja tooriistu, et saada silindrite
seintele tdpsalt immargune ku-

\

Joon. 1. Tdistiiipi kolb silind-

ris. Joonisel on néidatud vaba-

ruum  silindri ja kolvi wvahel

Juhul, kui méolemad on kitlmad.
ju, et seada nad tdiesti tdis-
nurka viantvolliga — tihesonaga:
silindrid peavad vastama {ild-
nouetele igas suhtes.

Et silindrite sisepinna lihvi-
mise sihiks on teha pind sile-
daks ning kaotada pinnal koik
korgemad kohad ja augud, mis
voiksid kolvirongaid liigselt ku-
lutada, siis on vaja sooritada
see t00 suurima hoole ja tipsu-
sega. Parast on loomulikult va-
ja puhastada silindri sisemus
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hoolsalt, sest wvastasel korral
voib sinnajadnud metallipuru
tekitada liigset kulumist.

Silindrite kaane kohale ase-
tamisel tuleb veenduda, et selle
ja silindribloki vahele pandav
tihendus on iileni iihesuguse
paksusega. Mutreid ei tohi iiks-
haaval pingule keerata, wvaid
neid tuleb iiksteise jarele natuke-
haaval ikka kovemini kinni kee-
rata. Kui silindri kaant kinni-
hoidvad poldid on korralikult
kinni keeratud, siis ei koverdu
silindriblokk pea sugugi, ja siis

/

Joon. 2. Sama, mis joon. 1,
mootori kuum olles.

peavad ka 'korralikult sisse-
passitud kolvid dieti tootama.
On t#helepandav, et olgu kol-
vid kui hésti tahes sissepassi-
tud, siiski ei toota nad korra-
likult, kui silindriblokk on kaa-
ne pealepanekul koveraks voi
kiiva pingutatud.

Kolbide ovaalsuse tihtsus

Kui ollakse veendunud, et
silindrid on koigiti korras, siis
pooratakse tdhelepanu kolbidele.

Niitidisaja {ildkalduvus on
lihvida koik kolvid, olgu nad
missuguse ehitusviisiga. tahes,
enamvihem ovaalseteks.
Kuigi kolbide sellasteks lihvi-
mine pole sugugi uus leiutis,
siiski on selle pohjus paljude-
legi ebaselge ning tulemuseks
ongi, et kuigi kolbe ovaalseteks
lihvitakse, siis tehakse seda
rohkem ebateadlikult ja tule-
mused ei vasta alati lootustele.

Esimesena tarvitati ovaalse-
teks lihvitud alumiiniu-
mist kolbe juba hulga aastate

eest Chevrolet-autodes, siis kui
tarvitusel olid veel tdis- (trunk-)
tlilipi alumiiniumist kolvipead.
Praegusel ajal on Chevrolet-
autodes ovaalseteks lihvitud
valurauast kolvid. Ovaalseteks
lihvitud alumiiniumist kolbe nn.
invar-strut-tiitipi tarvitati omal
ajal White- ja Mack-omnibuste
mootorites iildiselt hulga aega.
Need kolvid olid aga palju viik-
sema vabasurumisega kui hari-
likud, {iimmarguseks lihvitud
kolvid. Tollest ajast peale on
ovaalseteks lihvitud T-soonega
alumiiniumist kolvid tulnud tu-
rule ja tarvitusele, kuid koik
seda tiliipi kolvid pole siiski
samal médral ovaalsed.
Viimasel ajal valmistatakse
umbes viisteist tiitipi ovaalseid
kolbe, kuid ainult iiks voi kaks
neist sobivad teatavasse silind-
risse paremini kui teise. Néih-
tavasti jdetakse see tosiasi tih-
tigi tdhele panemata ja tagajirg
on, et vanade asemele pandud
uued kolvid on enamasti eba-
kohase ovaalsusega. Seepirast

|/

Joon. 3. Lahtise soonega kolb,
mis  timmarguseks treitud ja
vabaruvumiga, kiilmalt.

peame rohutama, et kunagi ei
tohi unustada, et kolvidige
ovaalsus oleneb kolvi
kujust, ainest ja moo-
tudest.

Peagu koik painduvat tiiiipi
alumiiniumist kolvid 2%”7—
3% labimootudes, on valmista-
tud .001” kuni .002” vabaruumi
jaoks. Omnibuste ja veoautode
mootorites on ette ndhtud vaba-
ruumi kolbide ja silindri seinte
vahel .0025” kuni .005” — s. o.



siis, kui need mootorid on just
eriti raskeveo jaoks konstruee-
ritud. On aga omnibuses voi
veoautos tarvitusel soiduauto
mootor, siis on vabaruum mui-
dugi véiksem, kuigi selgi juhul
on kasulikum teha vaheruum
suuremaks.

Passides sisse uusi, standard-
tiitipi, timmargusi, vabalt-sobi-
vaid alumiiniumist téis-kolbe,
on tildiseks viisiks anda silind-
ritesse iga silindri 1dbimoodu-
tolli kohta .0018” kuni .0023”
vabaruumi. See aga, nagu
joon. 1 ja 2 n#ha, mojutab, et
kolb igal juhul on silindrist
hulga viiksem. Niisugusel juhul
piisib kolb pea kogu oma kiigu
jooksul iimmargusena ja omab
teatava vaheruumi, mis tuleb
juba kolvi sissepassimisel ette
ndha. On selge, et nii passitult
hoorub kolb kogu oma vélis-

T

Joon. 4. Sama, mis joon. 3,

kuid mootori kuum olles. A

nditab kolvi paigutamist ju-

hul, kui silindri sein seda ei
takista. B mnditab kolvi ,,6la*
paisumist seni, kui see puu-
dutab silindri seina. C naitab
ovaalseks Uihvitud kolbi kiil-
malt jo siis, kui kolvi ,,0lg“
on kulunud silindrisse sobivaks.
pinnaga silindri seina, véilja
arvatud vajalik ovaalsus (60n-
sus) kolvisorme kohal, mis on
omakorda selleks, et hoida kuu-
menemisel kolbi oma kuju muut-
mast.

Ovaalsus tdis- (trunk-) tiilipi
kolbides on siiski vajalik, et
anda neile noutavat kuumene-
misruumi. Kuumenemine on
muidugi suurim silindri kiilge-
del, kuhu kolvi 166gid satuvad.

Teisiti on lugu ahtalt passi-
tavate painduv-tiiiipi alumii-
niumkolbidega, mis 38” ja suu-
remates silindrites passitakse
2.9985" ja viaiksemates .0015”
vabaruumiga. Kui niisugused
gilindrid treitakse téiesti {im-
margusteks ja kui silindris kuu-
mus touseb 139° C, nagu see
mootoris harilik ndhe, siis pai-

sub kolb silindri ldbimo6odust
suuremaks. = Sellast seisukorda
kujutavad meie joon. 3 ja 4.
Kolvi raadius on joon. 4 A
margitud suuremaks kui silindri
1dbimoot, kuna B samal jooni-
sel néitab ebaiihtlaselt passi-
tud voi paisunud kolbi. Mole-

“mal juhul on seisukord ebanor-

maalne. Pohjus on selles, et
kolb on treitud iimmarguseks
ja mootori kuumenedes ei sobi
iihtlaselt silindrisse. Joon. 4
margitud C-ga ndeme kolbi, mis
parast silindri maksimaalset
kuumenemist - on kulunud voi
saavutanud enam-vihem 06ige
sobivuse silindri sisepinnaga.
Kui ovaalseks treitud kolb
tootab maksimaalse tempera-
tuuri voi koormatuse juures,
siis kolvi kandepind on voime-
line andma jarele kolvisormede
kohalt. Seda on vaja eriti kahel
juhul, kui kuumenemine on suur
voi kui koormatus raske. Kuu-
menemise pohjusteks voivad
olla kolvi mittepassivus, jahu-
tuse puudulikkus ja mootori
iilekoormatus. Ei ole kunagi
soovitav passida kolvirongaid
loogikiilgedelt liig pingule. Eriti
just kolvisormede kohal, kus
paisumine suurim. Kuid soovi-
tav pole see ka loogikiilgedel.
Koik kolvid, mis tihedalt sisse
passitud, peavad saama vaba-
ruumi, nagu see joon. 3, 4 ja 5

Ovaalseks lithvitud

kolb FKiilmalt.

Joon. 5.

niaidatud, vastasel korral so60-
bivad kolvid silindri seintesse,
neid kiiresti soonelisteks uuris-
tades.

Edasi on tédhtis, et tihedalt
sissepassitud kolbidel on oige
vabaruum ,,0la“ kohal. ,,0laks“
nimetame ~kolvipinnal kohta,
mis 160gipinna keskusest voe-
tuna asub 45° eemal kummalgi
pool. See ,,0lg“ on alati koige
paisuvam vo6i tihedam koht
kolvipinnas. Et seda konarlust
kolvipinnas tasa teha, selleks

- tdhe C-ga mérgitud.

on vaja ,0lg* naidatud
joon. 4 B — &dra kaotada. Ei
ole see konarlus (,,0lg“) kao-
tatud, siis vOib see hooruda
silindri sisepinna varstigi soo-
neliseks. Seesama ,,01g“, kui
seda Oigel ajal ei kaotata, voib
kestvalt tootades siitia silindri
kolbmatuks.

Harukordadel tuleb ette, et
lahtise soonega (lahtildigatud)
kolvipind kiillaldase vabaruumi
puhul tekitab soonte s6obimist
silindri seintesse.

Lastakse aga kolvi ,,0lad“
pikkamisi kuluda, siis kujuneb
kolvipind nii, nagu see joon. 4
Sadrane
on kolb siis, kui ta kilm ja
vordlemisi rohkesti kulunud.
Kolvi ovaalseks treimisel saa-
vutatakse aga sobivus, mis voi-
maldab selle ,,0l1a“ kaotamist ja
loogipinna keskuse viimist iiht-

N_—

Joon. 6. Samasugune kolb nagu
joon. 5, kuid wmootori kuum
olles.
laselt silindri iildpinda. Eriti
on see tdhtis alumiiniumist kol-
bide juures. Et mootor tootaks
korralikult, selleks on vaja anda
T-viisil soonestatud alumiiniu-
mist kolbidele .002” vabaruumi
iga silindri 14bim6ddutolli koh-
ta, arvestades kohta 45° 160gi-
pinna keskusest kummalgi pool.

Kogemused on. nididanud, et
tihedalt sissepassitud, alumii-
niumist painduvad kolvid, mis
kauemat aega tootanud, on ku-
lunud 166gipinnalt sarnaseks,
nagu see joon. 5 naidatud. Nii
on see ka siis, kui kolb on juba
esialgselt ovaalseks treitud voi
lihvitud ja kiilm. Joon. 6 kuju-
tab seisukorda, kus eelkirjelda-
tud kolb on kuum. Vihene va-
heruum 166gipinna keskuses
kaob kiirelt, jattes ainult odige
vidhese ruumi Olifilmi jaoks
kolvi ja silindri seina vahele.
Suurem vaheruum ,,6la“ kohalt
kaob kohe, kui mootor on saa-
vutanud maksimaalse kuumuse.

(Jirgneb.)
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Valentin

Looduse ripes
ehk

auto Selsatus

UTO soitis edasi. Auto seisatus. Auto jatkas uuesti

matka. 5

Auto soitis edasi. Auto seisatus. Auto jatkas uuesti
matka.

Sellasel kombel moodusid Kerttu ja Maija senised
automatka pzevad. Kerttu juhtis autot ja Maija istus
tema korval, vahest lahemal, vahest kaugemal, olene-
des maantee kurvetest. Nad vaatlesid ménuga moodu-
vaid maastikke ja viljavaateid. Sageli nad markasid
paremal pool teed suurt kivi. Seda nad vaatlesid ilmse
huviga. Sageli nad mirkasid vasemal pool teed veel
suuremat kivi. Seda nad uurisid daretu vaimustusega.
Peale selle ndgid nad palju jarvi ja suurt hulka puid,
arvult peaaegu tuhat standarti. Need mdjusid nendesse
siira rabavusega.

‘Auto soitis edasi.
rikki.

Teekddnakul oli tulnud vastu teine auto. Siis Kerttu
poordus osavasti vasemale, siilitas tuled ja tombas
varju peale. Aga miski ei aidanud enam. Nende auto
veeres otse ojasse. Siis katsus Kerttu veel iiht ebata-
valist abinéu. Ta pidurdas #gedalt. Kuid sellestki ei
olnud enam abi. Auto piisis ojas selletagi. Nende
suvine automatk #dhvardas katkeda.

Auto seisatus. Auto oli ldinud

— Masinal on mingi viga, iitles Kerttu.
— Millest sa seda oletad? kiisis Maija.

— Sest autojuhtimise opetuses on oeldud, et kui
auto ei soida edasi, on temal tingimata mingi viga. See
siin ei soida edasi.

— Aga ehk ta soidab tagasi, iitles Maija ja lootus
hakkas tdrkama molemas.

Kuid auto ei liikkunud paigast. Ta oli rikkes. Téarka-
vast lootusest ei jadnud kiibetki jargi.

Siis Kerttu hakkas parandama autot. Ta puhastas
teda pohjalikult tolmust. Kuid see ei aidanud. Siis
raputas Kerttu auto tagumisele poolele puudrit, kuid
koéik oli asjata. Lopuks pritsiti 16hnadli pidurile ja
tagumisele istmele. Asjata seegi, auto oli kui surnud.

— Meil tuleb oodata siin seni, kuni méni mees juh-
tub tulema, iitles Maija, heites autole nii morvarliku
pilgu, et esimesed kummid 16hkesid.

— Aga kui ei juhtu tulema, mis teeme siis? kiisis
Kerttu, niihkides kiitisi masinadliga.
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— Ole mureta, iitles Maija. Maanteel juhtub alati
moni mees tulema. Liiategi kui moni naine on tdbaras
seisukorras. Meie oleme.

Ja toepoolest, poole tunni moodudes nagid nad iiht
meest ldhenevat. Mees tuli iitha ldhemale ja viimaks
oli ta auto kohal. Siis Kerttu jooksis ka juurde, silitas
teda ja palus meest autot parandada. Ilmsesti liiguta-
tuna, mees noustus palvega. Koigepealt ta uuris autot
tagant. Ta vaatles teda kaunis kaua, aga kui sellest
ei olnud abi, hakkas ta teda korvalt vaatlema. Koige-
pealt ta vaatles meetri kauguselt. Siis liks ta veidi
kaugemale. Kui seegi ei aidanud, ldks ta kilomeetri
kaugusele. Lopuks oli ta juba penikoorma kaugusel.
Siis Kerttu ja Maija said aru, et mees ei voinud paran-
dada autot. Otsustasid siis oodata teist padstjat.

Hetke moodudes saabuski kohale teine mees. Ta
{itles hasti tundvat autoasjandust. Ta ronis kohe auto
alla. Kerttu ja Maija ohkasid kergendatult, sest nad
teadsid, et selline mees, kes markab ronida kohe auto
alla, oskab kindlasti parandada seda. Nad ootasid kaks
tundi. Mees oli ikka veel auto all. Sellejarele nad
ootasid veel kaks tundi. Kuid mees oli ikka veel auto
all. Siis laks Kerttu temalt kiisima, kas ta varsti
parandab auto, kuid mees ei vastanud. Ta oli auto alla
magama jadnud. ;

Kerttu vottis signaalpasuna ja tuututas seda mehe
korva nii kaua, kuni mees drkas ja jatkas oma tee-
konda.

Kolmas mees keeras numbrilaua natuke ettepoole.
Neljas kloppis tolmu auto porandavaibalt ja viies vil-
gutas laternaid. Kuid auto ei liikunud paigalt.

IIMAKS saabus kohale keegi noormees, kes mirga-
tes noorte naiste tdbarat olukorda, ruttas oma abi
pakkuma.

— Ah, teie olete see juht, kelle minu isa vallandas
ametist nddala eest, hiitidis Kerttu ja vandus hdmmas-
tusest.

— Jah, iitles noormees mojuvalt ja tema silmad
valgatasid. Enne vidlgatas parem silm ja siis vilgatas
vagak silm.

Noormees hakkas uurima autot. Ta mérkas kohe,
et auto oli s6itnud ojja. Sellejdrele markis ta seal hulk
teisi vigu. Magnetndel oli poordunud louna-ldédnde,



ehkki ta pidi olema pohja-idas. Gaasitaja oli laienenud
ja silindrites oli igasugust prahti, nagu kive, post-
kaarte ja sigarikonisid. Jahutajas oli kohvi.

Siis noormees vottis suure kruvikeeraja, millega
keeras kinni moned mutrid. Teised ta keeras lahti. Kui
ta oli keeramisega valmis, keeras ennast ka auto. Ta
oli jalle terve.

— Elagu! hiiiidis Kerttu ja hiippas maanteele.
Tulemus 2,15 m.

— Elagu! hiitidis Maija ja hbiskas roomust nii
kovasti, et kaks péddsukest said ehmatusest peapoori-
tuse.

— Jah, iitles noormees, see on niiiid terve. Vaite
jalle jatkata matka.

Tiitarlapsed hiippasid jialle autoistmele. Kerttu
hiippas alul autost iile, kuid teine kord tal Gnnestus
maanduda. Ta vajutas kaivitajale. Masin hakkas lii-
kuma. Kuid samas valdas Kerttut isedralik tunne.
Tunne oli nii isedralik, et ta ehmus. Ta ehmatus oli
isedralik.

Nad olid unustanud kiisida mehelt, kuipalju vélgne-
vad temale!

— Kallis hirra, iitles Kerttu, oleme unustanud
kiisida, mida volgneme teile. Niitid meie kiisime: kui
palju volgneme?

— Ilus neiu, vastas noormees, teie volg on tasutud.
Teie silmadesse vaatamine oli tasuks.

— Jaa, see on iseasi, vastas Kerttu, see on siis
armastus. Teie olete armunud minusse esimesest silma-
pilgust, kas pole nii?

— Jah, vastas noormees ja kraapis parema jalaga
maad, nii et maasse tekkis siigav auk. Lopuks seisis ta
polvist saadik augus.

— See on iisna halb lugu, jatkas Kerttu. Mina ei
ole teisse armunud esimesest silmapilgust. Mina pean
vaatama teid kauem. Mehi peab iildse vaatama kauem
kui naisi, sest meestel voib kareda koore all olla hea
stida. Soovite istuda auto tagaistmele?

— Jah, wvastas noormees haruldaselt meeldival
kombel. Sellejarel ta istus auto tagaistmele.

— Mina ldahen temale seltsiks, iitles Maija, kes,
nagu lugeja on mérganud, oli vaikinud kogu aeg. Ta
oli iildse siis vait, kui ei olnud millestki rddkida. Ta oli
laialt tuntud selle haruldase omaduse poolest.

Auto soitis edasi. Maastikud libisesid jdlle nendest
mooda. Sageli libisesid mooda ajaloolised paigad.
Moéned paigad olid ligikaudu tuhat aastat vanad. tUks
paik oli varem kakstuhat aastat vana olnud, kuid see
oli hdavitatud. Kord nad soéitsid kérgest miest iile, kust
nigid haruldasi viljavaateid.

Maija ja noormees istusid tagumisel istmel. ‘Auto
tagumine iste on taga, kui autot vaadata eestpoolt. Ta
on taga ka siis, kui autot vaadata tagantpoolt.

AUNIS neiu, iitles noormees, minu nimi on Juha

Peltonen. Igaiihel on mingi nimi, minul on selline.
Minu eluperioodid on lithidalt kirjeldatavad: 1897, 1908
ja moned teised aastaarvud. Natuke pikemalt kirjel-
datuna tdhendavad nad seda: mina siindisin oma siin-
nipdeval aastal 1897. Isa ja ema olid minu lihemad
sugulased. Vahest teine oli ldhem kui teine, kuid iildi-
selt olid molemad ldhemad. P#ev-pdevalt muutusin ikka
vanemaks, kuni viimaks olin kahekiimne aastane. Kies-
olev aasta on kahekiimne esimene. i

— See on haruldaselt huvitav, iitles Maija. Palun
jatkake, ei ole millestki muust rdzdkida.

— Astusin siis vilja maailma, jatkas Juha jutus-
tust ja miélestused hakkasid nagu lihenema talle.
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Koigepealt astusin kaks sammu. Siis astusin kuus.
Lopuks olin juba iisna kaugel. Isalt sain matkale kaasa
0osdrgi ja ndrimiskummi ning ema andis mulle kalendri
ja lootsapilli. ? v

— Peate nii siis muusikast lugu, sonas Maija.

— Siirdusin siis autoalale ja sain koha tolle teise
noore neiu tookotta. Aga viimasel nddalal aeti mind
dra iihe viikese vadratuse tottu.

— Vidratuse? iitles Maija. Pean ma sellest nii aru
saama, et teid koheldi vaariti?

— Jah, sonas noormees. Juhataja 161 mind esime-
sena arveraamatuga. Mina virutasin talle jalaga
vastu kéhtu. See oligi see vddratus. Oleksin pidanud
talle vastu louga virutama. Niitid olen toétu. ‘

Noormees ohkas mitu korda siigavasti. Ta kopsud
puhusid nagu 166tsad. Suured tolmupilved lendasid
maanteel.

— Hoian teid, iitles Maija ja surus Juha kitt.
Surumise tugevus oli ennekuulmatu. Veri kohises Juha
peas ja tema silmad hakkasid pdorlema.

Juha surus omakorda Maija kétt. Maija juuksed
tousid plisti ja aluspesu rebenes. Sellejarel hakkas
tema silmist voolama palju vett.

Kerttu iitha juhtis. Vahest pooras ta autot vasemale
ja vahest ta ei p66ran1id. Siis ta jédlle pooras paremale
ja vasemale. See olenes téiesti maantee kurvetest.
Akki ta peatas. Ta vajutas pidurile ja auto peatus
haruldase kiirusega.

— Peame viéikest puhkust, sonas ta, heites Juhale
sdrava pilgu.

Juha vopatus. Noobid eraldusid tema kuuest ja
sukapaelad katkesid. Maija lendas ohku. Seisukord oli
kohutav. y

— Andeks, iitles Juha ja rebis sormedega auto-
torpeedot. Seisatumine on kole asi.

— Mispéarast? kiisis Kerttu, koigutades pead edasi-
tagasi.

— Mina olen, dieti 6elda, lubanud ennast juba neiu
Maijale, iitles Juha. Meie oleme tundnud iiksteist juba
kauem. Teid olen niinud ainult tagantpoolt ja sail
pole just eeldusi armastuseks.

— Nii, mees on minu, iitles Maija ja trotslikkus
paistis tema paljastatud kehaosades. Sellest ei maksa
enam koénelda!

— Ei mina ole konelnudki, iitles Kerttu. Oieti mina
pidin sellest konelema, aga ma ei viitsi enam, sest mul
on ndlg. Niitidsel ajal on meest kiill &d&retult raske
saada, aga teisest kiiljest saab ka selleta 1dbi. Niiiidsest
peale jatkan ma iiksi matka. Mind el huvita kiitiditada
armunuid, kes ei pane midagi tdhele oma {iimber.
Nemad vaid katsuvad vaadata teineteise sisemusse.

— No mine minema, sina julm ja kaval naine! hiiii-
dis Maija, raputades rusikaid Kerttu nina all. Sina
oled madu, kes noelab oma sobratarigi. Hiivasti!

— Hei, hei! iitles Kerttu ja ldks rasvapurki avama.
Tervist ainult!

Maija ja Juha hakkasid koos maanteed mooda edasi
minema. Kidinud kahe telefonitulba vahemaa, peatus
Maija. ) !

— Mina ei ldhe enam, iitles ta ja hakkas nutma.
Tema nuttis iisna tdhelepanuiratavalt ja kuuldavalt.

— Ei mindki huvita enam see kéndimine, iitles Juha.
Minul on valu jalgades. ‘

— See oli eksitus, iitles Maija ja ulus veel kove-
mini. Soidan meelsamini autol. Olgugi et ei saaks
kunagi meest!
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— Ja mina konnin meelsamini iiksi kui naise selt-
sig, iitles Juha.

Siis Juha ldks edasi ja Maija ldks tagasi.

Kui Maija saabus jialle Kerttu juurde, Ilopetas
Kerttu parajasti einetamise. Ta s6i nimelt heeringat
ja kooretorti. Siis toi ta veel esile moningaid singi-
omelette ja pudeli marjamahla. XKui ta oli neid nauti-
nud ja lisaks veel praetud muna siirupikastes, piihkis
ta suud ja rohatas. Siis astus Maija esile.

— Kerttu, see mees oli. eksitus. Tulen su juurde
tagasi, iitles ta.

— Mis? On ta niitid vaba? hiiiidis Kerttu. Kus on
see mees?

— Ta laks edasi.

— Kiiresti! Kihutame talle jarele!

tema! hiitidis Kerttu.

Mina vétan

OLEMAD naised istusid autosse ja kihutasid

Juhale jarele. Kiirus oli kohutav. Nad moodusid
kiiresti maantee kurvetest ja veel kiiremini iihest leh-
mast. Hadavaevalt nad joudsid lugeda lehma sarvi,
nii kohutav oli kiirus. Usna sagedasti nad mdodusid
kilomeetripostidest ja suunaniditajate juures ei peatu-
nud nad minutitki kauem. Kihutanud maha mitu
pikka kilomeetrit, mérkasid nad Juhat jalutamas maan-
teel. Kerttu vajutas gaasitajale. Auto ainult porises
ja koik rattad hakkasid poorlema iithes suunas. Vee-
rand tunni moodudes said nad Juha kitte.

— Hei, mees, peatuge! hiitidis Kerttu ja Juha
peatus. Nihtavasti himmastunult peatus ta pilk Kert-
tul. Siis peatus autol. Kui ta pilk oli veel Maijal
peatunud, siis oli see kdoigil peatunud.

— Mina votan teid, iitles Kerttu, h#dles ornus,
mis kummaliselt puudutas Juha siidant.

— Ei mind voi votta, iitles Juha. Mina olen vaene
ja varanduseta. Ainus varandus mis mul on, on minu
piiksid.

Juha 16i pilgu maanteele, mis kuulus riigile. Selle-
tottu kuulus ka ta pilk riigile.

— Kiill sellega hakkama saab, iitles Kerttu. Istuge
ainult autosse. Soéidan linna.

Kerttu soitis siis linna ja viis Juha isa jutule.

— Jaahaa, see on h#id, iitles tema isa. Minul on
selle mehega moningaid asju Giendada. Ta virutas
mu maha.

— Jédetagu need asjad, iitles Kerttu. See mees on
minu peigmees. .

Kerttu isa haaras siis raudse tooli ja tahtis visata
sellega Juhat, aga Juha poéikas osavalt korvale.

— Mina ei anna oma nousolekut, ei kunagi! hiiiidis
Kerttu isa, Ta hiilidis tsna kova hiddlega. Kell
lakkas kdimast ja laualolev lill nartsis kohe.

— Halasta, oi, isa, palus Kerttu, laskudes polvili
vaibale, mille suurus oli 33,50, varvilt sinine, punane
ja osalt roheline.

— Ei halasta,
Juhat tuletikuga.

— Mina armastan teda, iitles Juha siis siingelt ja
pithkis noge tuletikust saadud haavalt.

ei kunagi, hiiiidis isa ja viskas

Siis Juha viskas isa klaveritooliga. Siis isa heldus
juba vihe. Kui Juha lisaks viskas teda veel kiimblus-
vanniga ja kahesaja-kroonise maaliga, siis isa heldus
juba téiesti. Lopuks oli ta téiesti heldunud. Ta oli koi-
gega nous. Ja ajas oma kided voimalikult laiali ja tom-
bas molemad noored oma rinnale. Uldse téommatakse
noori siis rinnale, kui nad kihluvad.
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Kompressorite tarvitamine
autoasjanduses

OMPRESSOR tolkes tahendab

kokkusurujat, tihendajat. Nimi
juba médrab ta lilesande, kuna komp-
ressor, imedes endasse ohku, annab
seda edasi surve all. Nii siis polemi-
seks vajalik 6hk, mida mootor l&bi
karburaatori  imeks silindritesse,
kompressoriga varustet mootorite
juures puhutakse kompressori kaudu
silindritesse teatud surve all. Ohk
iiksinda ei suurenda mootori vo6im-
sust, kuna aga kompressori mojul
karburaatorit labistab suurem G&hu-
juga, tombab see diilisist vastavalt
rohkem bensiini kaasa ja silindrite
téiteaste touseb.

Harilikul mootoril m#arab silind-
risse padsva kiitteainehulga kolvi
kaik ja silindri 1abimoot. On aga kaks
juhust, millistel silindrite tdide jaab
puudulikuks: 1) kui gaasiklapp on
téiesti voi osaliselt suletud ja 2) kui
kolbide liikumiskiirus suurtel moo-
toritiirudel iiletab 6hu liikumiskiiru-
se, nii et gaas ei joua jargida silind-
risse kolvile imemisklapi sulgemis-
ajaks. Harilikkudel tiirudel kiitte-
aine joa liikumiskiirus iiletab orkaa-
nikiiruse. Kuna aga kiitteaine segul
on oma mass, millel teatav inerts,
paiskub ta kiirel liikumisel vastu
imemistorustiku seinu, klappide servi
ja nurki, mis moodustavad suure ta-
kistuse kiitteaine liikumisele. Ajali-
selt tiirude arvu suurenedes lithene-
vad imemisperioodid ja silindrid tai-
tuvad ainult osaliselt kiitteainega,
mispédrast langeb mootori voéimsus.
See ndhe ilmneb kahjuks just siis,
kui vajatakse tdit mootori voéimsust,
niditeks masina kiiruse tostes suure-
neb tema kere suhtes ohu takistus,
langeb aga voime.

Samalaadne nihe esineb ka soidul
makke, kuna siin suureneb rataste
hoérumistakistus. Voime langusest
neil kordadel voib meid padsta komp-
ressor, puhudes survega rohkem kiit-
teainet silindritesse ja hoides kiitte-
aine hulga vordsena kiitteaine hul-
gale normaaltiirude juures. Komp-
ressorit on aga voimalik reguleerida
ka sdaraselt, et silindrite tditeaste
iiletab normaalse taiteaste. Sel juhul
silindrid, saades rohkem kiitteainet,
omavad surve taktil ka suuremat
kompressiooni ja mootori voime peab
tousma, Séddrane kompressor leidis
viimasel ajal kasutamist ainult véidu-
soiduautodel ja moningail sportauto-
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del, kuna surve tostmine vois siindi-
da konstruktorite arvestuste pohjal,
et hoiduda kiitteaine isesiittimisest.

Autoasjanduses tarvitatakse kolme
tiitipi kompressoreid: 1) Turbo-
kompressor — turbiini meenu-
tav labidasratastega, 2) Rooti
kompressor — leiduri nime jar-
gi, koosneb iihest Ghukindlast ruu-
mist, milles kaks 2—3-harulist tiivi-
kut teineteisest mooda libisevad, kus-
juures iga tiib votab kaasa teatud
hulga gaasi vo6i 6hku, saates seda
vastavat toru mooda edasi — ja
3) tdhekujuline kolbidega
kompressor.

Kompressor asetatakse mootorile
mitmel viisil: 1) mootori ja
karburaatori vahele. Sel

g a, erilise dhupuhvri vahele liilimist
ja surutud o6hu jahutamist.

ELMISE pohjal voiks tekkida kii-

simus: kas ei oleks ots-
tarbekohane kompressorit
kagustada ka harilikkude
autode juures? Sellele Kkiisi-
musele tuleb vastata jaatavalt, kuna
kompressor suurendab mootori voime
tagavara, mida voime hasti kasus-
tada maikkesoidul ja raskel teel.
Voib vaid jadda arusaamatuks, miks
autovabrikud ei ole koiki autosid
varustanud kompressoritega. Seleta-
tav on see ehk sellega, et veel moni
aasta tagasi puudusid vajalikud tege-
likud kogemused ja ei tahetud tosta
autode hindu kompressorite arvel.

i Rooti kompressori libiloige

kolmetiivaline

Tihega X on mdrgitud ohu voi gaasi pids kompressorisse.

mdrgitud avausest lahkub 6hk vo1 gaas kempressorist juba surve all.

T — 2-haruline tiwvik. V — 3-haruline tivik. U ja S kompressori
valine kest, varustatud jahutusribidega

juhul peavad kompressor ja mootor
alaliselt tootama koos, kuna igasu-
gustel mootoritiirudel kiitteaine 1dbis-
tab kompressorit. Taie intensiivsu-
sega tootab kompressor aga avatud
gaasiklapi juures, parandades maksi-
maaltiirudel silindrite téditeastet. 2)
Kompressor voib asetuda
ka enne karburaatorit, na-
gu Mercedes-Benz-autodel, olles iithen-
datav mootoriga ainult tarviduse
korral erilise siduri abil. Sel juhul
tarvitatakse erilist surve-karburaa-
torit, Pallas, Zenith, milline normaal-
tiirudel ammutab oma &hu erilise
ohuklapi kaudu. Gaasi pedaali péhja
vajutades liilitakse iihendusse komp-
ressor ja suletakse nimetatud &hu-
klapp.

Peale nende asetusviiside tarvita-
takse veel kompressori paral-
leellulitust karburaatori-

kahetiivaline
Y-ga

Autoomanikele jadb aga voimalus
ise varustada oma masinaid komp-
ressoritega kuna Saksamaal on kon-
strueeritud vastav kompressor VD.

VD on jareleaimatud Root: komp-
ressor, milline asetatakse mootori
etteotsa, ja iihendatakse vantvolli
esiotsaga elastilise siduri abil.

Olitamine toimub iseseisvalt, ja
suuremal osal juhtumeil saadakse
vajalik 6li filtrist v6i manomeetrist
eritoru kaudu. Xarburaator asub
kompressori ees, nii et kiitteainesegu
peab lébistama kompressori, kust ta
antakse juba edasi teatud survega.
Sddrane kompressori iithendamisviis
osutub aga voimatuks ederataste
veoga autode juures ja siin kasus-
tatakse seks otstarbeks keti iilekan-
net.

VD kompressor tootab alaliselt
koos mootoriga ja gaasiklappi avades



suurendatakse tema survejoudu. Teda
on aastate jooksul edukalt kasusta-
tud mitmesuguste auto tiilipide juu-
res ja alati on ta iiletanud endale
pandud lootused. Jahutamisraskusi,
mida moned tema kasustajad kartsid,
ei ilmnenud. Ei tousnud isegi mootori
iildtemperatuur, kuna suurem gaasi
hulk auramiseks tarvitas ka suure-
mat soojushulka, mille ammutas iim-
berolevast ohust, kutsudes vilja suu-
rema temperatuurilanguse, Klapid ja
kiiiinlad pikemaajalise kompressori
tarvitamise juures jidid parimasse
seisukorda. Kiitteaine kokkuhoidu
kompressor ei voimalda, ei suurenda
aga ka kiitteaine kulu. Voidame
kompressorit tarvitades ainult voi-
mes.

Kas diisel- voi

DIISELMOOTORI itheks positiiv-
seks omaduseks bensiinimootori
korval on tema oGkonoomsus
kiitteaine suhtes. Tema toit-
miseks kasustatakse nn. raskeid vedel-
kiitteaineid, mis annab kokkuhoidu
umbes kuni 50% (monedes tingi-
mustes isegi rohkem) vorreldes ben-
siinimootoriga. Peale selle diisel-
mootor kasustab paremini &ra soo-
juseenergia, tema kdik on iihetao-
line (segu silindrites poleb aeglase-
malt), tootab korgesurveastmega
(eelsurve) jne. Ehituselt on ta
méarksa lihtsam bensiinimootorist. Tal
puuduvad karburatsiooni- ja elektri-
siilite siisteemid, mis iseloomult kau-
nis keerukad ja nouavad eriti tdpsat
reguleerimist ning hooldamist.

Ainukeseks tosisemaks puuduseks
voiks ehk lugeda diiselmootori rasket
kaalu. See puudus on rohkem kujut-
letav. Praktilise t66 juures pole tal
olulisemat tdhtsust. Vorreldes tema
kaalu bensiinimootori omaga, polegi
see vahe nii suur. Kui uskuda vilis-
maade ajakirjanduse andmeid, siis on
juba viiksema litraaZiga diiselmoo-
torite erikaal iihe h-j. peale langenud
0,5 kg (bensiinimootoritel 0,3—0,6).
Need arvud niditavad, et diiselmoo-
tori ja bensiinimootori raskuste vahe
jarjekindlalt laheneb nullile. Olgugi
et diiselmootorid on veidi raskemad
ithe ja sama voime juures, neil on
siiski palju positiivseid omadusi.

Varem stinnitas diiselmootorite
juures kiitteaine silindritesse pritsi-
misekiisimus raskusi. Naiiteks, kui
mootor teeb 1200 tiiru minutis, on
vaja silindrisse pritsida 600 korda
kiitteainet, s. o. sekundis 10 korda.

Vaatamata sellele, et kompressori
kasustamine on andnud iilihdid taga-
jargi, ei ole siiski niipea loota tema
tarvituselevotmist koigi autode juu-
res, kuna mootorile asetatav komp-
ressor, milliseid valmistatakse seni
viies suuruses kuni 2,25 1 jouvankrite
tarvis, on vordlemisi kallis, ja olene-
valt mootori voimest tuleb maksma
225—325 Rmk., s, o. praeguse kursi
jargi 850—450 krooni, siia ei ole veel
arvatud pealemonteerimiskulusid. Jadb
vaid loota, et kui kasvab noudmine
kompressorite jarele, siis langeb ka
nende hind, mille jdrele voime oodata
nende iildist tarvituselevottu auto-
asjanduses.

bensiinimootor

Kui on niiiid tegemist 4- v6i 6-silind-
rilise mootoriga, siis voib juba ette
kujutada, missuguse kiiruse ja tép-
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Joon. 1. Biissing-NAG": kiitte-eelruum

susega peab tootama kiitteainepump.
See kiisimus on tinapieval praktili-
selt juba rahuldavalt lahendatud.
Boschi pumpi peetakse praegusel ajal
paremateks. Nad tootavad #Harmise
tdpsusega. Kui pumpade toos juhtub
korratusi, siis ei ole see tingitud
nende puudulikust konstruktsioonist,
vaid muudest pohjustest. Eeskitt
tuleb pumpade korratu too kirju-
tada oskamata tmberkdimise arvele.
Siin annab pimedas kobamine alati
ainult negatiivseid tulemusi.

Iga autojuht peab votma reeglina
juhist, et pumpa v6ib ta ainult siis
puutuda, kui ta tunneb selle tood ja
ehitust pohjalikult, vastasel korral
on vaja poorduda firma esindaja
poole. Esmajargu tdhtsusega on
pumpade juures ka puhtusendue.
Kiitteaine peab padsema pumpade

juure absoluutselt puhtana, ilma iga-
suguse mustuseta, liivakiibemete, tol-
mu jne. niol. Jarelikult peavad filtrid
alati olema korras ja puhtad.

Nagu juba tdhendasin, oli senini
kiitteaine silindritesse pritsimise kii-
simus iiheks pohjuseks, mis sundis
diiselmootoritesse suhtuma teatud
ettevaatusega. Niilid on see otstar-
bekohaselt lahendatud ja ei siinnita
enam kellelegi muret.

Teine probleem, mis noudis ka
tosisemaid katseid ja otstarbekoha-
semat lahendust, oli kiitteaine pdle-
miskiisimus. Kuid niitid on ka see
kiisimus praktiliselt vordlemisi héasti
lahendatud nn. segu-polemise-eel-
ruumi ehitamise 1dbi. Kiitteainet ei
pritsita otse silindrisse, vaid eelruu-
mi, mis ehitatud silindripea kohale.
Viga otstarbekohaselt on selle kiisi-
muse lahendanud firma Biissing-
NAG, mis joon. nr. 1 nididatud, kus
a — hoogkiitinal, b — diilis ja ¢ —
eelruum. Kiitteaine pritsitakse siin
eelruumi diitisi kaudu 60—80 atm
surve all, kus ta polema siitib. See
eelruum on silindriga iihenduses au-
kude kaudu, millede 1dbi pélemisest
tekkinud korge surve paiskab poleva
segu silindrisse, kus polemata jaa-
nud kiitteaine osakesed segunevad
ohuga hidsti ja polevad loplikult dra.
Sellase kombinatsiooni juures on segu
polemine iihetaoline, ilma mirgata-
vate tOugeteta, mispdrast masina
kiaik ja poordemoment on vantvolli
peale iihetaolisem.

Kahjuks on meil veel praegu vihe
diiselmootoreid liikvel, mispéarast pal-
judel puudub selge iilevaade neist
paremustest, mida see jouallikas pa-
kub soidukitele praktiliselt. Moned
iiksikud Biissing-NAG’i omad, on
igatahes end suureparaselt niida-
nud. L.

Viike eneseunustus toob tihti suuri sekeld
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N vana lugu, et isegi koige kor-

ralikumal mehaanikul ldhevad
tooriistad kaotsi. Neid kaob autost,
kaob tookojast.

Miks? Oige tihti ainult seepérast,
et todriistadel puudub omaniku nimi
voi nimetédht.

Imelihtsaks osutub aga nime voi
nimetdhtede tooriistadele graveeri-
mine — elektriga sissepdletamine.
Selleks voib vastavat seadist peagu
hinnata konstrueerida, ainult kui
soovitakse. Seda tehakse nimelt jarg-
miselt.

Voetakse elektrilambi soepulk ja
selle kiilge kinnitatakse elektritraat,
mis iihendatakse umbes 40-watilise
lambiga. Sellega on saadud vool ja
voolujuhe.  Maaiithendus saadakse
plaadi 1ldbi, millel asetseb graveeri-
tav ese. Voolu kontrollimiseks on
muidugi vaja ka liilija (Salter).
Kogu seadis valmistatakse nii, nagu
juuresoleval joonisel kujutatud. Et
graveerimisel mitte elektrilooki saa-
da, selleks on vaja soepulk kohalt,
kus seda kédes hoitakse, katta kum-
mist voolikujupiga.

VQOLUTAKISTAJA
KUMM |-
VooLIK

LAMP vnow-l
: Iaunw
™ o \
vooLy-
YHENDUS
SOEPULK

'S

I

VOoLUUHEND.
NAITAJA

—

LWLITAJA

@/

On seadis joonise kohaselt kokku
seatud, elektrivool 6ieti iihendatud,
siis tuleb graveerimisel tdhele panna
jargmisi asjaolusid:

1) Soepulka hoida ,kinni ainult
kummi kohalt ja teine kési taskus,
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et mitte elektrilooki saada; 2) seista
kuival kohal — niiskus annab ju
kergesti elektrivoolu edasi; 3) vool
lilida ainult graveerimise ajal —
selleks olgu lilija kdepédrast; 4) ben-
siini voi teisi kergesti plahvatuvaid
aineid ei tohi ligidal olla.

Lamp madala-voltaaziga ja voolu-
lilija on voimalik asetada kuhu soo-
vitakse. Kui aga sealjuures soovi-
takse veel vahelduva voolu takistust
suurendada, siis voib selleks montee-
rida teise lambi vooluithendusse. Lii-
lija, et oleks kindlam, voib asetada
karbi sisse ning teha kie v6i jalaga
kontrollitavaks. Viimasel juhul pole
indikaator-lampi vaja.

On arusaadav, et tdhtede sissepo-
letamine néuab pisut vilumust, kuid
see saavutatakse kergesti. Teisalt on
siin paremuseks, et nime v6i nime-
tahti voib tooriistadesse sisse pole-
tada (graveerida) maitse jargi. Ja
mis peaasi — nimi v6i nimetdhed
hoiavad tooriistu kaotsi minemast!

Torude 6gvendamine

ENSIINI-, 8li- ja mitmesuguste

muude torude ogvendamine osu-
tub tihti tiilikaks tooks. Ulesanne on
aga kergem ja lihtsam, kui talitatakse
jargmiselt:

On toru valgest vasest voi isegi
rauast, siis kuumendatakse toru ko-
veruse kohalt ja selle ldhedusest pu-
naseks ning sisse pannakse teras-
kuul v6i {immarguse otsaga polt,
mis 1abimoodult torust vidiksem. Edasi
pannakse torusse peent liiva voi
tsemendijahu ja voetakse vastava
jamedusega raudvarras, millega
litiakse kuuli (véi polti) torus edasi
seni, kui see koveruse kohast mooda
ja toru sirge. Liiva v0i tsementi
pannakse torusse selleks, et Ogvene-
mine slinniks tasaselt ja toru rik-
kumata, Muidugi nouab kogu see
too kannatlikkust, sest kuuli (voi
poldi) rdhuga toru koverusest 1dbi
surudes voib toru kergesti 16hki
ajada.

Ogvendamine voib ka kiilmalt,
toru kuumendamata, toimuda, kuid
oige pikkamisi ja ettevaatlikult.

Silindrikaane tosteriist

ILINDRIKAANE lahtikangutami-
ne ja kohalt tostmine tdahendab
tihtigi tihenduse vigastamist. Sellest
saadakse aga fiile, kui valmistatakse
kaks allpool kujutatud tosteriista.
Kahe vana, kolbmatuks tarvitatud
kiitinla seest voetakse vilja elektroo-
did ja portselaanist insulaatorid. Sel--
lase tiithja kiilinlakesta sisse pannak-
se parajas jameduses rauast pulk,
mille iilemist otsa ldbistab rauast
kiepide. Et hoida kesta pulga kiil-
jes, selleks puuritakse kestast ja
pulgast 1abi /4" v6i 5/1¢" auk, mille
sisse liitiakse vastavas jameduses polt
voi need. Riist ongi valmis.
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Silindrikaane lahtivotmisel, kui se-
da hoidvate poltide mutrid on lahti-
keeratud, keeratakse vilja kiiinal
kummastki otsast ja aukudesse kee-
ratakse sisse eelpool kirjeldatud vii-
sil valmistatud tosteriistad. Viimaste
abil on kerge tdésta silindrikate
kohalt.

Tiivalampide kaitse

UI auto kiiljelambid asetsevad

soiduki tiibadel, siis voib tihti
juhtuda, et nad purunevad isegi vi-
hemate kokkuporgete puhul. Sellest
ohust padstab lampe vaid kaitse.
Vastava kaitse konstrueerimine on
lihtne too.

AN

Voetakse tiikike lattrauda % "X14"”
moodus ja valmistatakse sellest juu-
resoleval joonisel kujutatud kaitse,

mis iilevalt {ihendatakse neediga
ning kinnitatakse kohale poltidega.
Kaitse tuleb paigutada laternast

pisut ettepoole. Loomulikult tulevad
kaitserauad ka iile varvida.



Pehme haamer

EATAVATE toode jaoks on teras

ja raud haamrina liig kovad, puu
jallegi liig pehme ja vidhe vastu-
pidav. Nii ongi tarvitusel haamrid,
mis valmistatud kas punasest vasest
voi seatinast. Punane vask on aga
ka kova ja kallis, kuna harilik sea-
tinast haamer kipub tarvitamisel
laienema. Viimasest puudusest saa-
dakse iile jargmisel viisil:

Voetakse 2"—3” punasest vasest
toru ja loigatakse sellest 4"—5" pik-
kune tiikk, mis kummastki otsast
taotakse laiemaks. Torutiikikese kes-
kele puuritakse selle iihele kiiljele
1/,"—9/14" auk., KEdasi puhastatakse
ese seest ja tinutatakse hoolega. On
nii tehtud, siis véetakse umbes 12"
pikkune !/»” v6i ?/14” toru — olgu mis
tahes metallist — ja selle iihte
otsa puuritakse moned viikesed au-
gukesed. (Vaata joon. nr. nr. 1, 2
ja 3).

Jargneb haamri kokkupanemine —

valamine. Selleks pannakse otstest
laiaks venitatud vasktoru liivasse vo6i
savisse, nii et sula tina sellest vilja
ci padse. Selle — haamripea — sisse
paigutatakse peenema toru see ots,
milles augud, ja sula tina valatakse
tolle peenema toru ldbi haamripeasse.

Nii valmistatud haamril on jéarg-
mised omadused: 1) ta on raske ja
pehme, 2) haamripea ei ldhe tagu-
misel laiaks, sest vasktoru hoiab tina
koos ja 3) haamer ei lenda kunagi
varre otsast ara.

Tosteraua asendaja

OOKODADES tuleb tihti ette, et

tosteraudadest (tung-) tekib puu-
dus, et tostmist on rohkem kui toste-
raudu. Siis ei jid muud, kui vabas-
tada tosteraud auto alt jargmise t66
voi ratta jaoks. On aga ratas voi
rattad auto alt #dra, siis tuleb auto
blokeerida. Blokeerimine on aga tiili-
kas ja aegaviitev t06. Ei ole ka alati
selleks kohaseid pakke ega teisi blo-
keerimisvahendeid. Teisalt on téhtis,
et poleks karta auto mahakukkumist,
peab jouvanker seisma kindlal alu-
sel. Sellane kindel alus saadakse
jargmisel viisil:

Voetakse differentsiaali karteri
pool (nditeks vana Fordi T mudel)
ja loigatakse selle peenemast otsast

Ara nii palju, et jimedam (laiem)
ots jadb umbes 15” pikaks. Selle otsa
sisse pannakse umbes 12” pikkune ja
pooltelje jamedune gaasitoru voi iim-
margune raud, mille iilemisse otsa
on puuritud rida %" ldbimooduga
auke. Kui iilemisse otsa on veel $vei-
situd oones tiikike toru voi selleks
painutatud rauda ja kui on olemas
moni % X2%"” polt voi rauatiikk, siis
ongi olemas siinjuures joonisel ku-
jutatud, reguleeritav riist, mis viga
praktiline asendama tosterauda auto
telje all.

Auto lakeeritud osade
poleerimine

T AUTO alati vdlja ndeks uuena,

peame piitidma séilitada lakil tema
ldiget, mis tingituna ilmastikust ja
hooldamisest ajajooksul véib kaduda.
Selleks on olemas kaks meetodit,
millega voéimalik saavutada hiid ta-
gajargi:

1) Kaitseks niiskuse ja liigse kuu-
muse eest kaetakse auto lakeeritud
osad, nagu kere, tiivad jne. Ghukese
vaha- vo6i vaigukihiga. 2) Koérval-
datakse juba ldike kaotanud kiht
poleerimisvahenditega ja saavuta-
takse poleerimisega uus ldige. Siin-
juures aga poleeritakse igakord
maha oOhuke lakikord. Selleparast
ei ole soovitav Kkestvalt tarvitada
laki ldike s#litamiseks ainult polee-
rimist, vaid vaheldamisi mélemaid
tooviise ja umbes jargmiselt: neli
korda aastas, s. o. 3 kuu jarele po-
leerida soidukit, vaheajal aga, et laki
laige kauem piisiks, katta ohukese
vahakorraga, milleks hadakorral kol-
bab ka poonimisvaha.

Poleerimiseks ja vahatamiseks
kolvulikke vahendeid leidub kiillalda-
selt autodrides, soovitav on aga tar-
vitada ainult paremaid olemasole-
vaist.

Killunemata klaasi loikamine

JEMATE autode tuulekaitsed ja

aknad on ,kokku keedetud“ kol-
mekordsest klaasist (klaasvineerist),
mis ddrmisel juhul murdub, kuid ei
killune. Sellast klaasi ei voi harili-
kul viisil teemandiga loigata. Tuleb
toimida jargmiselt:

Klaas asetatakse tasasele pinnale.
Siis liiiiakse meisliga kerge joon 16i-
gatavale kohale ja peale klaasi iim-
berkeeramist teine samasugune joon
klaasi vastaskiiljele. Jooned (praod)
peavad olema tédpsalt vastamisi.
Edasi murtakse klaasi joonte kohalt
seni, kuni selle iihele Kkiiljele tekib
pragu. Viimaks hoitakse klaasi iiks
hetk lambi- v6i kiilinlatule peal —
nii sulatatakse aine, mis klaasi koos
hoiab — ja siis murtakse klaas 16p-
likult lahti.

Autokummide vérvimine

ASTUPIDAV varv autokummide

jaoks saadakse jargmiselt: ¥4 kg
kuwiva sherlakki lahustatakse 4 liit-
ris denat. piirituses. Siis voetakse
sellest lakist vdike annus, 100 osa
tsink-oksiiidi, 2 osa taimedest val-
mistatud kiilinrust ja pisut indigo-
varvi. Need lastakse kord voi kaks
varviveskist 1dbi, et segu oleks peen
ja ained selles tdiesti segamini. Kui
see valmis, siis vedeldatakse segu
varem valmistatud lakiga seni, kuni
see kohane kummide varvimiseks.

Tiiiiriratta Aratombeklamber

UURIRATTA &aratombamine tiiii-

riposti kiiljest on sageli tiilikas.
Moned tarvitavad selleks rataste
aratomberiista, mis pole aga selleks
kuigi sobiv. Palju otstarbekam on
valmistada selleks eriline tombe-
klamber.

valmista-

tombeklamber
takse nii, nagu juuresoleval joonisel

Sellane

ndidatud. XKlambri kruvi ots tuleb
karastada kovaks. Mo6odud olenevad
autotiiliri ja tliliriposti ehitusviisist.

Sama klambrit voéidakse kasus-
tada ka mitmesugusteks muudeks
toodeks, nagu hammasrataste jne.
kohalt adratombamiseks.
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Pange oOieti mootor seismal!

ALJUD autojuhid s6idust tulles,

enne siilite valjaliilimist, anna-
vad mootorile maksimaaltiirud,
vahel enne siilite viljaliilimist sule-
vad isegi ohuklapi vo6i autojuhtide
erikeeles ,,annavad toorest“, pohjen-
dades oma tegevust sellega, et moo-
tor, tommates ennast rikast segu
tais, jadb seisma ja uuesti kaivita-
misel ldheb kergemini kaima.

Sadrane mootori seismajatmisviis
on aga ddrmiselt kahjulik mootorile,
kuna endiste suurte tiirude tagajér-
jel peale siilite vialjaliilimist teeb
vantvoll hooratta inertsi mojul veel
50—60 tiiru, pumbates selle aja jook-
sul silindreist 1dbi bensiiniauru, mis
jahtudes kondenseerub silindri sein-
tele, neilt 6li maha peseb ning kolvi
ja silindriseinte vahelt Kkarterisse
valgub, rikkudes ka karteris asuva
0li omadusi. Uuesti kidivitades moo-
torit kolvid silindreis peavad t60-
tama alul kuivalt, kuna bensiin on
maha pesnud olifilmi kihi, see aga
kutsub esile kiire kolvi-
réngaste, silindrite ja
koigi liikuvate mootori-
osade kulumise ja mnende
olituseks kasutatav karteris leiduv
0li on oma sitkuse kaotanud sinna
valgunud bensiini mgjul,  Teiseks,
siittimata gaas, sattudes sumbuta-
jasse, voib seal hooguva tahma mojul
stittida ja plahvatudes -halvemal ju-
hul purustada sumbutaja. Sellest ja-
reldame: ainus 0ige viis moo-
tori seismajadtmiseks on
stitite valjaliilimine mini-
maaltiirude juures.

Kiirusemootja kaabli olitamine

ITRUSEMOOTJA eluiga tdpsus

oleneb suurel méadral selle kaabli
oieti olitamisest. Kaablit harilikul
viisil méddrida on aga raske, sest siis
peab kaabli iga kord lahti votma ja
jéalle uuesti kohale monteerima. Sel-
lest aga saadakse iile jargmisel,
véaga lihtsal viisil:

Kiirusemootja (ehk kilomeetrite-
mootja) kaabli kestasse, mis metal-
list, puuritakse ettevaatlikult vaike
auk, naiteks 1/s” voi %/1”. Kaablit
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aga ei tohi sealjuures vigastada. On
auk valmis, siis pannakse kaabli tim-
ber tihenduseks vilt voi kummitiikk,
millesse tehakse puuritud augu ko-
hale avaus. (Joon. on see tihendus
mérgitud nr, 2-ga.)

Edasi voetakse tiikike vask- voi
muud kohast plekki ja tehakse sel-
lest joonisel kujutatud klamber
kaabli {imber. Klambri iilesanne on

hoida tihendust kohal
murdumast.
kohal,
pooltdhendatud augu kohale suurem,

ja kaablit
On klamber valmis ja
siis puuritakse sellesse eel-

umbes /4" voi 3" auk, millesse ase-
tatakse kinniseisev méa#rde-nippel,
mis voimaldab Glipumba abil kaabli
médrimist (Joon. mérgitud nr. 1-ga).

Seadeldis tehakse kohale, kus see
ei takista kaabli painduvust ega sega
selle normaalset keerlemist ja kust
médre voimalikult hédsti kogu kaab-
lit olitab — nénda siis véimali-
kult l1ahedale moodotjast voi
nditajast.

Kiiiinlad — kuumad véi
kiilmad?

AREM arvati, et kiiiinlad moo-

toris peavad olema n.n. kiilma
tiitipi, s. o. niisugused, mis piisivad
mootori tootamisel jahedaina. See
vaade on vananenud, sest kogemus
on toendanud, et sellased kiiiinlad
tahmuvad (sdestuvad) kiirelt ja ker-
gelt. Niahte pohjuseks on elektroo-
nide asetus ja isolatsiooni-voime.
Loomulikult méjuvad kiilinaldesse ka
sellased asjaolud, nagu gaasistaja
oige voi vale asetus, mootori sage-
dane seismapanek v6i kdivitamine,
6hu jahedus v6i soojus, mootori ja-
hutus jne.

Katsetamistel on selgunud, et kiiii-
nalde maksimaalne kuumus véib
tousta mneid rikkumata kuni 704° C

ja et oige soojus kiiiinaldes ei tohi
langeda alla 593° C. Mootorites, mis
peavad pikemat aega tugeva gaasi
ja koormatuse all tootama, tuleb tar-
vitada n.n. ,kiillma“ tiiiipi -kiitinlaid.
Teisalt on séiduautodes ja iildse moo-
torites, mis tihti pikemat aega tiih-
jalt voi kerge koormatusega toota-
vad, kasulik tarvitada n.n. ,kuuma“
kiitinlatiitipi.

Kumba neist kahest tiitibist tuleb
tarvitada, selgub lihtsast katsest:
Mootor kiivitatakse harilikul viisil
ja lastakse kidia kergelt seni, kui
mootor vajalikult soe, siis pannakse
see kdima tdie koormatusega. Niilid
antakse gaasi kestvalt. Juhtub, et
mootor veab lithikest aega tugevasti,
kuid siis langeb mootorivéime ja kii-
rus kiiresti. Sellase nahte pohjus on
liig varajane sdde kiilinlas — kiiiinal
on kuum ja laseb sddeme ldbi enne
oiget aega. Et selles veel veenduda,
voetakse kiiiinlad kohalt ja vaada-
takse hoolega ldbi; selgub, et kiiii-
nalde kontaktid on polenud nagu
raud sepaddsis ja et isegi portselaa-
nist isolatsioon on kuumuse kies kan-
natanud (tumedaks polenud). On
selge, et sellased kiilinlad ei kolba.

, Kuum'

, Kiilm*

Siin ndeme kaht tiiiipi kiitinlaid
— iiks ,kiilm“, teine ,kuum“. ,Xiil-
mas“ kiilinlas on insulatsioon viga
lithike ja elektroodid peagu otsaga
tasa; ,kuumas“ kiitinlas on olukord
taiesti vastupidine.

Uldiseks juhtnooriks kiitinla vali-
kul on: pikkade soitude ja
kergema veo jaoks tuleb valida
ki lm*“ kiilinal, liihikeste so0i-
tude ja tihedate kdivita-
miste jaoks ,kuum“ kiiiinal,

Ka kiitteaine moju ei tohi unus-
tada. Mida odavam on kiitteaine,
seda suuremaks kujuneb kuumus
mootoris ja seda kergemini annab
kiilinal enneaegse sédeme. Jarelikult
tuleb tarvitada alati pa-
rima kvaliteediga kiitte-
ainet.



TEHNILISI UUDSUSI
Kolvirongaste valamisviisid

ENTI valmistati kolvirongaid jarg-

miselt: piistvormi valati vedelat
malmi, mis hangudes muutus vormi
kujust tingituna, paksuseinaliseks
malmtoruks. Slakid ja gaasid kui
vihema erikaaluga ained kogunesid
toru iilemisse ossa, muutes selle
pooriliseks. Ulemine osa ldigati trei-
pingil maha ja heideti korvale. Alu-
misest osast, mis oli vordlemisi {iht-
lase ehituslaadiga, léigati paksusei-
nalised rongad. Vetruvuse saavuta-
miseks neil rongastel iihelt kiiljelc
saeti tiikk vilja, suruti vastaval
Sebloonil (piirikul) ronga otsad uuesti
kokku, treiti teatud paksuses laast
nii seest- kui viljastpoolt maha ja
saavutati iihtlaselt ringikujuline vet-
ruv kolvirongas.

Uuemal ajal on aga Ameerikas
viga tagajdrjerikkalt hakatud va-
lama kolviréngaid tsentrifu-
gaal- (keskpagev) valamispohimot-
tel, mis seisab selles, et vorm enne
sula malmi sissevalamist pannakse
teatud kiirusega tiirlema. Malm
tsentrifugaaljou mojul kandub iihe-
paksuse kihina vormi seintele. See
kiht on ehituslaadilt tdiesti iihtlane.
Vormid olenevalt valamismasina ehi-
tusest voivad tiirelda umber verti-
kaalse voi horisontaalse telje.

Kolvirongaste valamine siinnib
De Lavo meetodi jargi, s. t. veega
jahutatavas vormes. Kolvirongaste
malmi keemiline koosseis tsentrifu-
gaal-valamisviisi juures on: Siisi-
nikku vabal kujul 2,90%, seotult
0,45—0,90%, rani 1,5—2,5%, man-
gaani 0,4—1,2%, vosvori 1,0—1,2%,
vaavlit mitte tile 0,12%.

Vormi suurus valitakse sddrane,
et iihest téditest saadakse 10—12 kol-
virongast, ja vormi tiirlemiskiirus
nii suur, et vedel malm rohuks vor-
miseintele 7 kg survega mm?2 kohta.
See surve saadakse 300 tiiru juures
minutis.

Tsentrifugaal-valamisviisil on palju
paremusi, ja on loota, et ta igasu-
guste poordkehade valamisel teised
valamisviisid korvale torjub. Nimelt
on voimalik selle tooviisi juures too-
dangut mitmekiimnekordselt suuren-
dada, hindu alla suruda ja tagada
valatavate esemete iihtlast omadust.
Tsentrifugaal-valamisviisi on tarvi-
tatud juba ka automootorite vaheta-
tavate silindrite valamisel.

5000 osa — 1 auto
On vilja arvutatud, et iiks prae-
gune keskmise suurusega mootor-
soiduk seisab koos iile 5000 iiksikosast.

Saksa firma ,,A. Bosig — Maschinenbau A-G.%,

B,

on valmistanud Jaapani

keemiatoostusele suurima korgesurvega kompressori (6hu kokkusurumise-

seadise) maailmas. Pildil ndidatud seadis anmab survet kuni 386 atm.

Kompressori rakendab toole 3500 HP. aurumasin. Kompressori pikkus on

18 m, laius 9 m ja dildkaal 270 000 kg. Hooratte libiméot on 5,5 m ja
kaal 28 000 kg.

Vihe kuluvad Michelin
lamell-kummid

ARILIKULT koostatakse auto-

kummi puuvillariide kudedest voi
kihtidest, mille vahele on pandud kas
toor- voi eriti selleks valmistatud
kummi. Need kihid — riie ja kummi
kokkukeedetuina — moodustavad nii
kummi vélise kulumis- kui ka
sisemise kandepinna. Nonda ole-
neb kummi iga (kulumisele vastu-
pidavus) vilispinna ehitusviisist ja
ainest, kuna kummi sisepinna iiles-
andeks on hoida kummit koos ja kanda
raskusi. Sellega peab siis autokum-
mil olema kaks omadust: vastu-
pidavus ja kandejoud.

Kummide kulumine oleneb mit-
mest tegurist, nagu rataste asetus,
tee siledus, kallak ja kumerus, pidu-
rite tarvitamine jne. Ko&ige rohkem
kuluvad kummid pidurdamisel, libi-
semisel ja raske veo v6i koormatuse
all. Kulumise pohjuseks on igal an-
tud juhul h66rumine tee pinna vastu
ja molekulide omavaheline hdoru-
mine kummi massis. Esimene neist
pohjusist oleneb kummi valmistajast
ainult sel m#dral, mil middral kummi
valiskuju tuleb kone alla. Teine,
iitleme kummi sisemine hoéorumine,
oleneb sellevastu tdiel médral kummi
siseehitusest.

Kummide valmistamisealal on
mitme aastakiimne kestel tehtud 16p-
mata pikk rida katseid, kuid a b so-
luutselt ideaalset autokum-
mit pole veel turule ilmunud. Et
katsed ja kogemus kord viivad tdiesti
ideaalse autokummi valmistamiseni,
selle kohta pole kahtlust.

Vahepeal on suure sammu
tdiuslikkuse poole teinud

vana ja kuulus Michelin-kummitoss-
tus Prantsusmaal. Selle uuem toode
autokummide alal on n. n. lamell-
(ehk lainekujuline) kummi. (Koha-
sema nimetuse puudumisel tarvitame
lamell-kummi nimetust.)
Lamell-kummide isedralduseks on
nende vilis- ehk kulumispinna ehi-
tus. On nimelt jdetud korvale pikuti
kokkuvulkaniseeritud valispind ning

Uus Michelin lamell-kumm;:

asendatud see poigiti ja pinnalt la-
hus asuvate kummist viiludega. Vii-
lud on lainelised (onduleeritud) ja
vulkaniseeritud kokku iiksusteks. Igas
tiksuses on 12 viilu, ja iga viil, nagu
tiksuski, tootab iseseisvalt. Nii tu-
letab kummi vilis- v6i kulumispind
meelde lainelist, viiludest harja vai
podrasammalt.

Uute Michelin-kummide konstru-
eerija on n#htavasti tahtnud vahen-
dada valispinna héérumist ning suu-
rendada seda pinda pidurdamisel.
Need sihid ta ongi saavutanud.
Kummi pind suureneb (laieneb) pi-
durdamisel, kuid hérumine on siiski,
nagu soidu ajal ja libisedeski, vaik-
sem. Veo ajal, eriti kohalt liikudes,
votab aga kummi hasti kinni —
asjaolu, mis omakord aitab ka vi-
hendada kummi kulumist. Sellega on
sils uuel Michelin-Stop-autokummil
mitu head omadust (nagu nime-
tustkil!).
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Res.-kol. J. Lutsar

Terase ja raua kokkukeetmine

NNE kui asuda metallide

kokkukeetmisele, tulevad
iihendatavad otsad selleks ette
valmistada. Pinnad tulevad te-
ha veidi kumeraks, et nad koige
esiteks kokku puutuksid oma
keskkohtadega (joon. 1 A), sest
keetmise ajal surutakse iihen-
dusest vilja oksiilid ja keedetud
koht saab tugev. Puutuvad aga
servad kokku, jadb oksiiiid va-
~ hele ja moodustab enesest iihen-
datud pindade keskele prao.
Loomulikult niisugune iihendus
on noérk ja vahe vastupidav.
Otste ettevalmistamisel tulevad
nad tagasi liitia, et nad oleksid
mirksa jamedamad iildisest la-
tist. Seda on vaja teha selle-
parast, et keetmisel osa metal-
list poleb &ra; ka peab saavu-
tatama jameduse tagavara. Et

|"IH"'II|HHI’TIN[.
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Joon. 1.

head ithendust saada, peab keet-
mise ajal iihenduskoha hésti
libi taguma, mille tagajérjel
see koht muutub peenemaks.
Selleks ongi vaja teatud jame-
duse tagavara.

Hariliku keetmise juﬁres peab
omblus olema 1% korda pikem
lati paksusest. Néiiteks, 2 cm
paksuse lati keetmisel ombluse
pikkus peab olema 3 cm. Keet-
mige juures sepa abiline paneb
esimese poole alasile kovera
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pinnaga iilespoole (joon. 1. A).
Teise poole asetab sepp ise esi-
mese poole peale ja siis ker-
gete, sagedate haamrilookidega
ithendab otsad. Piarast seda
taotakse iihendus vo0i Omblus
hasti 1dbi.

Rongaste kokkukeetmine

Rongaste kokkukeetmisel tu-
leb pidada silmas koiki tingi-
musi, mis vajalikud iga keet-
mise juures. Otste ettevalmis-
tamisel tulevad nad teritada ka
kiilgedelt (joon. 1. B), kuid neile
ei voi anda kiilu voi meislitera
kuju, sest siis ei satu tihenduse-
pinnad nii tihedalt kokku ja
keetmisel siinnitab see kaunis
suuri raskusi. Otste kokkukeet-
misel tuleb sellasel juhtumil I&bi
taguda igalt poolt. Teritatud
otste juures on kiillalt sellest,
kui neid 1dbi taguda ainult ka-
helt poolt. Kui otsad on keera-
tud nii, nagu néaidatud jooni-
sel B, siis keetmisel tuleb ron-
gas lapiti asetada alasile ja
omblusekoha vo6ib vabalt 1idbi
taguda. Igasuguse teise otste
ettevalmistamise juures tuleb
rongas kokku keeta alasi iim-
margusel otsal.

Et keetmine hasti onnestuks,
peavad otsad nii ette valmista-
tud olema, et keetmine siinniks
voimalikult kergemini ja kii-
resti. Rongaste keetmisel peab
ronga materjal olema valmis-
tatud teatud lisandiga selle
kaotuse tidiendamiseks, mis
stinnib keetmise juures. Tapsat
lisandit on raske kindlaks m#éa-
rata, sest kaotus oleneb sellest,
kui tdhelepanelikult ja ettevaat-
likult teostatakse keetmine ja
mitu korda metalli sellejuu-
res kuumendatakse. Ainukene
enam-vihem kindel kaotus on
metalli polemine oksiitidi n#ol.
Kui otsad keetmiseks ette val-
mistatakse ja  jimedamaks
liliakse, vdheneb metalli pik-

kus ja keetmisel ldbitagumi-
sega venib uuesti pikemaks, nii
et kaotus on siin mootudes
vordlemisi vidike. Pole mingi-
suguseid reegleid, mis kindlaks
midravad metalli kaotuse viik-
semate asjade tagumisel voi
keetmisel. Siin voib ainult umb-
kaudselt arvata. Normaalselt
materjal kaotab pikkuses um-
bes Y—¥ oma jamedusest.

Keti liilid ja igasugused sei-
bid tulevad samuti kokku keeta
nagu rongadki.

Otseiihendus
Senini vaatlesime keetmis-
viise, kus {iiks lati ots teise

peale asetatakse. Keetmist toi-
mitakse ka veel lati otste ot-
seiihendamise teel. Tiahendab,
otsad kuumendatakse kuni keet-
mistemperatuurini ja siis suru-
takse haamrilookide abil liht-
salt ‘liksteise vastu. Sellasel
juhtumil tehakse otsad timmar-
guseks. Keetmisel puutuvad
nad kokku iimmarguste pinda-
dega ja iihendamisel suruvad
oma vahelt oksiiiidi vélja ja
omblus saab kaunis puhas.
Pikemate kangide iihendatavad
otsad asetatakse vastamisi ja
iithe kangi ots toetatakse mingi-
suguse raske asja vastu. On
ithendatavad otsad kuumenda-
tud kuni keetmisetemperatuu-
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Joon. 2.

rini, lltiakse iihe poole vaba
otsa pihta, seega keedetakse ot-
sad kokku. Selle iihendamis-
viisi juures keetmisekoht muu-
tub jidmedamaks ja see tuleb
parast tagumise abil kaotada.
Otseilihendatud kangide omb-
lus pole kaugeltki nii tugev kui
see lihendus, kus keetmisel ot-
sad liksteise peale asetatakse.

Otseiihendus nurga all

Monikord tuleb teha keetmist
kahe metallitiiki otseiihendami-



sega nurga all, nagu joon. C
niidatud. Siin peab aga kohe
tihendama, et see iithendus pole
kuigi vastupidav ja temast tuleb
voimalust mooda hoiduda. Selle
keetmise juures kangi ots, mis
ithendatakse teisega, on vaja
laiaks taguda, nii et tekiks suu-
rem pind, ja mida laiem, seda
parem. Kui keetmine on Idpe-
tatud, kaotatakse iileliigne ja-
medus silitaja abil. See silita-
mine teeb ka Ombluse tugeva-
maks. Uldiselt kardetakse kee-
detud ombluskoha tagumist, ar-
vates, et see ldheb lahti. See
on vale arvamine. Tagumisest
omblus ainult tugevneb. Nork
ithendus, mis piisis koos ainult
sausona“ peal, tuleb niikuinii
lahti. Parem on juba, kui ta
kohe lahti tuleb.

F

Joon. 3:

Ohukese raua kokkukeetmine

Ohukest rauda on viga raske
kokku iihendada, sest neid on
pea voimata alasile asetada, il-
ma et otste temperatuur ei lan-
geks allapoole keetmisetempe-
ratuuri. Seda puudust on voi-
malik korvaldada iihendatavate
otste vastava ettevalmistusega.
Selleks need otsad teritatakse
niiriks teraks (joon.1.D)
ja siis lahatakse umbes 30 mm
ribadeks olenevalt raua voi
terase paksusest. Need ribad
painutatakse lahti ja molemad
raualati pooled {ihendatakse
kokku nende ribade abil. On
see tehtud, keedetakse nad kok-
ku. Seda keetmiseviisi vo6ib
kasutada ka vedrude ja tooriis-
tade kokkukeetmisel.

Kiilkeetmine

Jimedamad raualatid keede-
takse kokku monikord nonda-
nimetatud  kiilkeetmise abil.
Uhendatavad otsad selle keet-

misviisi juures liiliakse tagasi
(jimedaks) (joon. 3. E). Uks
neist lahatakse harki ja an-
tukse talle V-tdheline ja tei-
sele antakse tombi kiilu kuju.
On need otsad vastavalt valmis-
tatud, kuumendatakse nad keet-
misetemperatuurini ja haamri-
l6okide abil taotakse iiks ots
teise sisse, nagu see joon. 3. E
nididatud. Parast seda taotakse
omblusekoht histi 1dbi ja kao-
tatakse jamedus, mis tekkis
keetmise tagajarjel.

Mbonikord selle keetmiseviisi
juures molemad pooled ilihenda-
takse kokku, asetatakse koos
tulle ja siis kuumendatakse ku-
ni keetmisetemperatuurini, mil-
le saavutamisel keetmine teos-
tatakse harilikus korras nagu
eelmiste viiside juures. Seda
keetmiseviisi kasutatakse hari-
likult terariistade ja tooriis-
tade valmistamisel, kus raud ja
teras tulevad kokku keeta.

wL“-kujuline keetmine

Iga keetmise juures tuleb sil-
mas pidada, et iihendatavad ot-
sad oleksid nii ette valmistatud,
et nende pinnad voimalikult ti-
hedamini kokku puutuksid ja
tagumisel {ihineksid tervikuks.
Sageli kasutatakse iiheks ja
samaks keetmiseks mitut viisi.
Viis, mida siin soovitame, pole
ainuke. Ta on andnud prakti-
liselt héaid tulemusi, mispa-
rast votame ta siin niitena
(joon. 3. F).

Uhe lati ots ja teise keskkoht
valmistatakse ette iihte moodi,
mis tehakse haamri iimmar-
guse otsaga. Vajaduse korral
voib Omblusekoha veidi tagasi
iiia (paksemaks). Ka siin
nagu iga keetmise juures tuleb
silmas pidada, et iihendatavad
pinnad puutuksid kokku kesk-
kohtadega, vastasel korral voib
tekkida pesa, kuhu koguneb
oksiilid ja rikub dra keetmise,

Umimarguse raua ,,T“kuju-

line keetmine

See keetmisviis ei erine teis-
test millegagi. Joon. 3. G ja
H on niidatud, kuidas {iihen-
datavad pinnad tulevad ette
valmistada. = Molemate toodud
viiside juures iihendustekohad
tulevad hasti jamedaks liiiia.
Piarast keetmist on vaja omb-
Iusekohad haamri pinniga histi
labi taguda ja siis anda ese-
mele soovitav kuju ja soovita-
vad moodud.

Vinkli keetmine

Selle keetmiseviisi juures tu-
levad molemate poolte otsad
tihtemoodi ette valmistada. Et
nurk tuleks 6ige ja ilus, voib
tarbekorral poolte otsad veidi
paksemaks liitia. Péarast keet-
mist ombluse ldbitagumise juu-
res see paksus kaob &ra ja
nurk omab kiiljega iihesuguse
paksuse.

Raua ja terase kokkukeet-

mine

Teades, kuidas raud rauaga
kokku keedetakse, pole enam
raske ka rauda terasega keet-
mise abil iithendada. Selleks on
vaja vaid meeles pidada monin-
gaid tingimusi, mis vajalikud
selle t60 tditmise juures.

Raua ja terase kokkukeetmi-
sel tarvitada ainult lihtsamaid
terase sorte, milgi tingimusel
aga mitte tooriistade terast.
See on 1iiks peatingimustest,
mis tagab t66 Onnestumise.
Keetmise juures terase otsa ei
saa tagasi liilia, misparast tu-
leb otsida teisi votteid. Koige
sagedamini kasutatakse Kkiil-
keetmiseviisi. Niiteks, kui on
vaja valmistada rauast kirvest
ja tema kiilge keeta terasloike-
tera. Alul painutatakse vilja
kirvesilm vastavate mootudega
raua latis ja keedetakse tema
kiiljed kokku, jittes otsad tea-
tud ulatuses kokku keetmata,
milledele antakse ,,V¢ kuju. Sel-
lesse renni passitakse kiiluku-
juline terase tiikk (joon. 4. L)),

e

Joon. 4.

mis asetatakse renni vahele ja
siis pannakse koos #isile. Mo-
nedel juhtudel teras needitakse
enne keetmist raua kiilge, mo-
nedel, nagu haamri péhjad, kin-
nitatakse tapiga raua kiilge jne.
Neid kinnitamiseviise on palju
ja neid peab oskama igal {iksi-
kul juhtumil kasutada.

Raua ja terase kokkukeet-
mise juures on viga téhtis
nende metallide struktuur. Mi-
da rohkem mnad sarnanevad
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tiksteisele, seda paremini sula-
vad need metallid kokku. Tar-
vis on veel, et iihendusekohal
terase- ja rauakiud oleksid suu-
natud {iihele poole.

Raua ja terase kokkukeetmi-
seks on koige parem tarvitada
vidvlivaest-siitt. Koks ja puu-
siisi kolbavad ka, kuid esimest
tuleb siiski eelistada. Tuli peab
44sil kuumendamise ajal hele-
dalt polema. Raud ja teras kas
koos voi eraldi (harilikult juba
iihendatult) asetatakse siitele
ja lastakse seal olla, kuni nad
kuumenevad punase varvini.
Pirast voetakse nad tulest vil-
ja ja puistatakse iile flussiga,
siis asetatakse nad uuesti tulle.
Niipea kui on saavutatud keet-
misetemperatuur, voetakse nad
tulest dra ja keedetakse kokku
harilikul viisil.

Loppeks tuletame veel meel-
de lithidalt monda peatingi-
must, mida tuleb arvestada
tooriistade terase keetmise juu-

res. Uldiselt on tooriistade kok-
kukeetmiseviisid samad, mis
iga keetmise juures. Siin on
vaid vaja &ddrmise hoolsusega
valvata kuumendamist. Flus-
sideks on koige parem kasuta-
da boraksit ja salmiaaki. Ved-
ruterase ja teiste terase sortide,
mis sisaldavad vdhe siisinikku,
keetmine on téiesti voimalik ja
annab teatud oskuse juures
hiid tulemusi.

Eduka terase kokkukeetmise
juure asumisel on vaja silmas
pidada jargmisi asjaolusid:

1. Puhastada &44s hasti tu-

hast ja slakkidest.

2. Panna tulle kiillaldane hulk
siisi, et poleks vaja keet-
miseajal varskeid juurde
lisada.

3. Hoolsasti valmistada ette
ithendatavad pinnad.

4. Kui tarvis ja voimalik, siis
tuleb needida iihendata-
vad pinnad enne keetmist
kokku.

. Kuumendada teras,

kuni
ta omab tidiesti punase
varvi, votta tulest vilja ja
puistata iile flussiga. Pa-
rast seda asetada ta uuesti
tulle ja kuumendada kuni
keetmisetemperatuurini.

. Puhastada histi dra iihen-

datavad pinnad ja siis
kokku taguda alul kergete
sagedate ja siis tugevate
haamrilookidega.

. Omblusekoht tuleb igal ju-

hul keetmisel hésti 1édbi
taguda, kui pinnad on ju-
ba kiillalt tugevasti kokku
sulanud.

. Terase virv dige keetmise-

temperatuuri ajal on hele-
kollane, d6igemini punakas-
valge, mis rohkem ligi-
neb valgele virvile.

. Tuleb hoiduda ainult iihe

terase kokkukeetmisest,
mis sisaldab korget siisini-
ku %.

(Jargneb.)
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b) Ookeanipiletid inglise, saksa, prantsuse, rootsi, hollandi, itaalia ja
ameerika laevaliinidel kéikidesse suurematesse ulgumere sadamaisse.
Esitus ja agentuur kéikidest suurematest Euroopa reisibiiroodest.
Rahavahetus ning valuuta ost turistidelt.

Vélismaa passide ja viisumite muretsemine.

Ringreisupiletid turistidele terves Euroopas.

Ohussidupiletid ,Aero”, ,Deruluft'i“ ja ,Lot'i" liinidele.

Kohalikkude omnibuse-liinide piletid, o-ii. ,,Mootor” ja teised.
Néuanded ja arvestused reisude kohta tasuta.
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Ins. R. Briikkel

EIE KUSITE -
R MEIE_VASTAME §

Raudnikkel-akumulaator ja tema

Kiisimus: Olen  huvitatud
raudnikkel-akumulaatorist  ja
selle hooldamisest. Palun ,,Au-
to“ toimetust juhatada, kas on
eesti keeles ilmunud selleko-
hast kirjandust. Kui ei, siis
palun anda lahket selgitust
idhemas ,,Auto® numbris.

M. T. Tartus,
yAuto“ tellija mr. 226.

Vastus:  Raudnikkel-akumulaatori
ja selle hooldamise kohta puudub
kahjuks vastav eestikeelne kirjandus.
Kiisimuse lihemaks selgituseks aval-
dame siinjuures hr. ins. R. Briikkeli
kirjutise, mis peaks teid kiillaldaselt
rahuldama.

UTVUNEDES tinaakudega, née-

me, et nad on odige kapriissed ja
tidhelepanu noudvad ,,masinad“. Viik-
semgi viidratus iildreeglitest on kah-
julik ja sellejuures on nad viga ras-
ked, vajavad palju ruumi, nendest
eralduvad gaasid on miirgised ja
mojuvad koigile metallosadele mus-
takstegevalt.

Neil péhjusil on juba kauemat
aega katsutud konstrueerida tuge-
vamaid ning eriti transpordi-
kindlaid akusid, mis oleksid va-
bad tinaakudele kuuluvaist puudu-
sist.

Meil on viimastel aastatel leidnud
tarvitamist kaht tiilipi n.n, raudnik-
kel-akusid: a) Edisoni tiiiip ja
b) Rootsi tiiiip (NiFe). Siin ei
ole enam midagi 6rna, kere on raud-
plekist, samuti ka plaadid.

Ka raudnikkel-aku omab kaks ise-
nimelist plaati. Juuresoleval joonisel
on ndidatud ithe raudnikkel-aku
purgi loige. ;

Pluss-ja miinusplaadid asuvad selles
akus korvuti, samuti kui tinaakuski.
Plaadi aktiivne mass on siin pressi-

hooldamine

tud lamedaksmuljutud torudesse, to-
rude seinad on ¢h 1 mm augukes-
tega 14abi puuritud, et elektroliiiit
padseks aktiivse massi juurde. Aku
mahtuvuse suurendamiseks, s. t. ak-
tiivse plaadipinna suurendamiseks,
on iithenimelised plaadid pealt oma-
vahel tthendatud. Muljutud torukeste
asend raamis voib olla kahesugune,
sageli horisontaalne, nagu kéesoleval
joonestuselgi.

Purk on valmistatud terasplekist
ja ithendused on kokku sveisitud voi
valtsitud.  Lébiroostetamise  (eriti
viddvelhappeaurude toéttu) vastu on
kere nii seest kui ka viljast kaetud

Nife (raudnikkel) aku
1. Kadmiumigae kaetud terasplekist

purk. 2. Terasplekist raam. 3. Ebo-
nudist  isoleerpulgad. 4. Plaatide
ihenduspide. 5. Tugi (kasti vastu).

6. Isoleerpuks. 7. Pide. 8. Tditekork.

dhukese kadmiumikorraga. Purk on
ka niikaua elujouline, kui kadmiumi-
kord sellel seisab, neil kohtadel, kus
ta end lahti koorib, tekib varsti roos-
tetus ja purk puruneb kas gaaside
sisesurvest voi roostetuse kiirenemi-
sest. Pohi ja kaas on samuti vilja
gtantsitud, kadmeeritud ' ja Kkerega
liidetud. Kaanes on vastavad avad
pidedele ja tditekorgile, suurtel aku-
del on korgid automaatsed gaaside
viljalaskmiseks.

Elektroliitidiks ei ole siin enam
vadvelhape, vaid KOH lahu, s. o.
leelis, selleparast ka leelisaku. Kaa-
lihiidraati saab osta valgete pulkade
n#ol rohukauplustest ning teda tuleb
hoida Ghukindlates klaaskorkidega
pudelites. Laadimisel ega tiihjenda-
misel selle elektroliiiidi erikaal palju
ei muutu, kuid huvitav on mairkida,
et aku tarvitusel olles vedeliku pind
langeb ja laadides jille touseb, ilma
et sinna vedelikku oleks lisatudki!
Vedelik ise muutub pikapeale aktiivse
massi lagunemise tottu — ta sisal-
dab ka grafiiti ja selleparast tuleb
vahel vahetada. Elektroliiiit tdidab
siin ainult juhtme osa ja keemilistest
protsessidest, nagu hape tinaakus,
osa ei vota.

Akus asetleidev keemiline protsess
on oige keeruline — selle aku laadi-
misele paneku juures tekib kohe
»wkeemine“, s. o. gaaside eraldumine
ning kestab isegi iile 24 t. peale laa-
dimise lopetamist.

Raudnikkel-aku elemendi pinge on
keskmiselt 1,2—1,25 volti (ehk n X
1,25). Laadimisel touseb pinge

1,7--1,8 voldini, jiides selleks laadi-
mise 16puni.

Kantavate kasiakude juures (la-
ternad) on pinge 2,5 volti, harilikud
taskulambipirnid pélevad liig tume-
dalt, selleparast tuleb siin ka 2,5-
voldilised lambid muretseda.
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Normaalseks laadimis- ja tiithjen-
damisvoolu tugevuseks on siin /i
amp/t arvust.

Vilise kadmiumi korra kaitseks
voib purgi katta raualakiga voi va-
seliiniga.
aeg-ajalt kontrollida vastava lambi-
kese abil (mitte lahtise tulega), kas
seal roosteplekke kerel ndha pole.
Kui on ndha roostetust, siis voib ole-
tada: 1) et elektroliiidi valmistami-
seks tarvitatav KOH ei olnud mitte
kiillalt puhas, 2) voibolla tarvitati
kunagi elektroliiidi  valmistamisel
akuhappe valmistamise mnoéusid ja
3) voibolla tarvitati destilleeritud vee
asemel vihmavett?

Tarvitatav elektroliiiit kannatab
meie madala temperatuuri kiill vilja,
kuid sellejuures langeb palju aku
mahtuvus, selleparast oleks soovitav
purk viljast isoleerida kasti.

Raudnikkel-akude senine véhene
tarvitus on tingitud:

1) Nende kallimast hinnast —
kuni 2009 samamahtuvusliku tina-
aku hinnast, 2) purgi voi elemendi
madalamast pingest 1,2 volti, 2-he
voldi asemel, 3) oma viliskogult on
ta suurem, kuid siiski kergem.

Aga tal on siiski viga palju hii-
vesid, vorreldes tinaakuga, mida vii-
masel ei ole: 1) ei karda poéru-
tust — laevades on ta isegi mas-
tilt alla lennanud ja funktsioneerib
edasi histi, 2) isetiihjenemine
seisulonviaga viaike, 3) iile-
koormatus ei tee talle mi-
dagi, sest pinge langeb kiiresti
nullini, 4) aku iilelaadimine
pole hiadaohtlik, 5) tiuh-
jakslaetud aku voib seista
aastaid, ilma et ta sealjuures
rikki ldheks, 6) kergem kaal,
7) kuni 10 korda pikem elu-
iga,”8) lihtne ja hooletum
kditumine.

Juhiseid hooldamiseks

AUDNIKKEL-AKU eluea eeltin-
gimuseks on siin keemiliselt puhta
KOH tarvitamine, et ei tekiks keres
roostetust, eriti mojub hape aktiiv-
sele massile havitavalt. Vabriku
poolt kaasaantud juhistest tuleb tép-
salt kinni pidada. Uldiselt:
1) Laadimisel tulevad pluss ja mii-
nus oOieti valida.
2) Aku tdppis laadimisaeg ei ole
eriti tahtis.
3) Ulekoormamisest soovitav siiski

hoiduda.
4) Aku kiireks tiihjenemiseks voib
olla sisemine liihiiihendus voi

vedeliku kiht kaanel, sest sageli
on -+ plaadid maandatud kerega.
5) Elektroliiidi (leelise) valmista-
miseks kasustada ainult puhast
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Purgi sisemust aga tuleb:

SPETSIAALTUOKODA JOUVANKRITE ELEKTRIALAL

»AUTO-ELECTRIC*

TALLINN, JOE T. 4. TEL. 309-90 —

OSTAN

309-24

Kontrollib ja korrastab

igasuguseid mootorite siiiiteseadeldisi, dii-
namoid, startereid, magneetosid, tee- ja
kiirusemddtjaid, taksoaparaate j.n.e. Val-
mistab uusi  akumulaatoreid. Kovendab
magnetit. Teeb igasuguseid peenmehaa-
nikatoid, eriti elektrialal.

rikkis voi kélbmatuid akumulaatoreid.

TOO GARANTEERITUD.

6)

7)

8)

9)

10)

11)

12)

18)

14)

15)

16)

17)

LE—

KOH, mida soovitan ainult firma
esindajalt osta, sest ta sisaldab
veel teisi aineid, mis tostavad
aku vadrtust,

Laadimiseks on soovitav asetada
ithesuuruse ampertundide arvuga
akud jarjestikku, kusjuures
vorgu pinge peaks minim. 6 volti

suurem olema, kui tédislaetud
patarei pinge.
Voolutugevuse kontrolliks on

ampermeetri kasustamine soovi-
tav.

Soovitatakse tinaakudega mitte
ithes ruumis laadida.

Vadvelhappega kokkupuutunud
nousid mitte tarvitada.
Elektroliiiidi korgus tuleb hoida
iile plaatide d#rte ja kontrollida,
kuid mitte lahtise tulega.
Elektroliiiit on poletav, mnagu
seebikivilahugi, sellepdrast hoi-
duda, et ta nahale ega eseme-
tele ei satuks. Marjakssaanud
koht kohe pesta.

Elektroliiidi kangus on 21%
(kaalu jargi) ehk erikaaluga

1,17--1,19, mis vastab 25° Be.
Rooste tekkimise puhul el.-liiiit
vialja valada, purk destilleeritud
veega histi 1abi pesta ja uuesti
tdita.

Viliskest katta lakiga voi sula
vaseliiniga,

Normaalne voolutugevus on /g
amp/t arvust.

Laadimisel tekib kohe ,keemine“
ja see kestab kuni 24 t. peale
laadimise 1oppu, sellepdrast voib
korke peale keerata ainult hil-
jem.

Viljapunninud kered naitavad,
et korgid on liig vara peale kee-

ratud, sellepdrast tuleks ka too
ajal anda vaba ,hingamist®.
Aku mahtuvuse vihendamise dra-
hoiuks vo6ib akusse lasta 10—30
tilka parafiinioli ,mis vedeliku
pinnale loob kaitsekihi, sest KOH
neelab enesesse ohust COg2, mille
tagajarjel lahu lahjeneb ja tekib
purgis potas.

Libiroostetanud kohti keres ti-
naga kinni tinutada ei saa, sest
tina ei taha hiasti kiilge hakata.
Soovitavam on purk tithjaks va-
lada ja katsuda auku ¢ 1 mm
elektroodiga elektriliselt kinni
sveisida. .
Akusid pikemal ajal mitte tar-
vitades, voimalusel elemendid
purgist vilja tosta, purgid kui-
vatada, elemendid hoida kuivalt,
siis ei teki roostetust, aktiivse
massi vihenemist ega isetiihje-
nemist.

‘Soovitav on oma igale akule
pidada pdevaraamat, kuhu sisse
mirkida aku elus ettevoetud ope-
‘ratsioonid.

~ NiFe-aku eluea pikkuse kohta ei
saa ka tehas ega ari midagi tagada,
sest mul on tulnud akusid hooldada,
mis juba esimesel tegevusaastal on
ytuimaks muutunud“, kuna sama-
laadsed velled 5—6 aastat nagu uued
on piisinud! Vaibolla, et juhuslikult
sai aku kord valepidi laetud, voi
sattus elektroliititi moni tilk hapet,
mis aktiivse massi dra soi, sellepd-
rast on selge, kui vajalik on tdppis
hooldamine.

Mis puutub raudnikkel-akude kir-
jandusse, siis eesti keeles peagu mi-
dagi ei ole. Ka #rid peavad igasu-
guse seletuse andmise oma saladu-
seks ja peale 4—>5-punktilise juhise
midagi ei avalda.

18)

19)

20)

21)



Oige puurimine ja
puurimisemédrded

Kiisimus nr. 2: Palun lugu-
peetud ,,Auto“ toimetust anda
juhiseid, kuidas tuleb aukude
puurimisel oigesti kdsitseda
puuri jo missugused puurimis-
mdadrded on kasustatavad?

R. S., Narvas.

Vastus:

AUKUDE puurimist metalli-

desse peetakse harilikult nii
lihtsaks toiminguks, et tookoda-
des jietakse harilikult see Opi-
poiste vdi mone oppimata too-
lise teha. Siiski on puurimise
juures rida asjaolusid, mida ei
tohi téhele panemata jitta.
Need on jargmised:

1) Puuri teritamine. Terita-
misel vaadata, et puuri mole-
mad pooled oleksid téapsalt sa-
ma nurga all ja sama teravu-
sega ning metalli kovadusele
vastavalt 16ikama teritatud. Mi-
da pehmem metall, seda pakse-
mat laastu voib 16igata.

2) Puuri asend. Puur peab
olema téiesti padruni (puuri-
pesa) keskel, s. 0., puur ei tohi
visata. Kui puur on viltu voi
kover, voib ta kergesti puru-
neda; ta loikab siis ainult iihe
poolega ning siigavamate au-
kude juures soob ta augu suu-
remaks kui vaja voi ka ovaal-
seks, sealjuures ise liigselt kuu-
menedes.

3) Puuri kiirus. Kiirus, mil-
lega puur tiirleb, oleneb kahest
asjaolust: puuri jadmedusest ja
puuritava aine kovadusest. Mi-
da jimedam puur ja mida peh-
mem puuritav metall, seda aeg-
lasemalt peab puur ringi kdima.
Tédhtis on ka puuritava aine
tihedus ja sitkus — mida suu-
remate pooridega ja mida hap-
ram on metall, seda suurem
voib olla puurimiskiirus.

4) Puuri rohumine (soot-
mine). Puuri rohumine puuri-
tava metalli vastu oleneb: a)
puuri jadmedusest — mida ji-
medam puur, seda tugevamalt
voib teda suruda; b) puuri kii-
rusest — rohumine on seda tu-
gevam, mida kiiremalt puur
tiirleb; ¢) puuri teravusest —

teravat puuri voib rohuda roh-
kem kui niiridat; d) metalli ko-
vadusest — mida pehmem on
puuritav metall, seda tugeva-
malt voib puuri soota ja e) puu-
rimismédrdest voi jahutami-
sest.

5) Puurimismddre. Puuri 16i-
gates auku tekib seal hooru-
mine, mis suurem voi vdhem,
olenedes puuri jamedusest ja
teravusest, puurimise kiirusest,
puuri metalli vastu rohumisest,
metalli tihedusest ja kovadu-
sest ning 16ppeks puurimisel
tarvitatava vedeliku voi médr-
deaine libedusest voi jahutus-
voimest. Mida jamedam ja nii-
ridam puur, mida suurem selle
tiirlemiskiirus ja mida suurema
survega seda soddetakse ning
mida kovem ja tihedam on
puuritav metall, seda suurem
peab olema puurimisel tarvita-
tava vedeliku méidrdevdoime voi
jahutavus. Siin on vaja votta
arvesse ka augu siligavus ja
veenduda, et médrde- voi jahu-
tusaine jouab alla puuri terani.

Kogemus on osutanud sobi-
vaiks jargmised médrde- ja
jahutusained vastavatele metal-
lidele:

Alumiinium — parafiin-
0li voi petrooleum.

Alumiinium-segud (al-
loys) — méédre, mis sisaldab
509% petrooleumi ja 509% sula-
tatud loomarasva.

Valgevask
kuivalt voi
leumi.

Pronks — kuivalt voi tar-
vitada kerget (lahja) masina-
oli.

Valuraud — kuivalt siis,
kui jahutuseks on kasutada
kompresseeritud 6hk, mida ju-
hitakse puuritavasse auku. Sii-
gavate aukude puurimisel on
kasulik anda puuri terasse aeg-
ajalt moned tilgad petrooleumi.

Punane vask — kas kui-
valt voi tarvitada tavotti voi
petrooleumi.

Magneesium-segud—
netlooleumi voi segu, milles
509% tavetti ja 50% petrooleu-
mi kokkusulatatult.

Raud — seebivesi, petroo-
leum vo6i kerge masinagli.

puurida
tarvitada petroo-

0| I.MAR TATSI

Igasuguste metallide
keetmiseks.

1 ALLINNAS

LAl TANAV 43. TELEFON 443-48

Terased ja nende se-
gud: tarvitada kerget masina-
0li, tavotti voi loomarasva;
kiilmalt valtsitud te-
ras: loomarasva vO0i sooda-
vett; kova teras: tiarpen-
tin, millesse segatud tugev
annus kamprilahundit; nik-
kelteras (kroom): tirpen-
tini, petrooleumi vo0i soodavett;
pehme teras: loomarasva-
0li, kerget masinadli voi segu
neist ja petrooleumist; mitte-
roostetav teras: segu,
milles umbes 9 osa tavotti ja 1
osa viaavlit kokkusulatatuina;
tooriistade teraseid
ning teras suure kiirusega 16i-
kavate masina-terade (puurid,
treimisterad jne.) jaoks: looma-
rasva-o0li voi masinadli.

Tihti on terases ja valurauas
(eriti autogeeniliselt voi elekt-
riga kokkukeedetud kohtade
Idheduses) niisuguseid kovu
kohti, kuhu teravaimgi puur
ka suuremagi kiiruse juures ei
tungi, olgugi et madrdeks tar-
vitatakse tdrpentini voi petroo-
leumi. Niisugusel juhul on ka-
sulik votta 1 osa puudriks jah-
vatatud viavlit, 1 osa silindri-
(mootori-)-0li ja 2 osa kastoor-
0li ning segada need histi ja
tarvitada segu puurimisel.
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LAIAST =

,»Must bensiin‘*

Et rahuldada sadadesse miljoni-
tesse liitritesse tousvat bensiini hul-
ga nouet, tootavad paljud riigid
palavikuliselt autode poletisaine kii~
simuse lahendamise kallal. Saksa-
maal, Ameerikas ja Inglismaal on
palju tehaseid, kus destilleeritakse
bensiini kivisoest. Inglismaa niditeks
on juba valmistanud sel teel bensiini
iile 70 miljoni krooni vadrtuses ja
Billinghamis avati #dsja uus tehas
,musta bensiini“ valmistamiseks. Te-
has tootab pidevalt kolme vahetu-
sega.

3000 krooni eest lennuk
Heston Inglismaal on ehitanud 4-
silindrilise Ford-mootoriga varusta-
tud lennuki, mille kiirus on 110 km
tunnis ja mis maksab ainult
3000 krooni.

Tume virv domineerib
Kiesoleval aastal Londonis peetud
niitusel olid esikohal tumedavérvi-
lised autod. Eelistatuimad varvid
olid must ja sinine.

Uks auto vihem kui kahe elaniku
kohta

See ei ole mitte méni piiramatute
voimaluste maa uusim saavutus.
Koigi maailma riikide seast v&ib
ainult Vatikani linn oma autode roh-
kusega hoobelda. 711 elaniku kohta
on seal 450 autot. Ja kuna seal peale
muu on taiesti tundmatu tollimaks
sisseveetava kauba pealt, siis pole
ka midagi imestada, et Vatikanis on
peaaegu koik autod luksusautod.

Saksa — mootorrataste tootatud maa

Saksamaal on kiesoleva ajani
registreeritud 986 000 mootorratast.
Mootorrataste kodumaa, Inglismaa,
on teisel kohal ja seal on registree-
ritud ,,ainult® 450 000 mootorratast.

Raadiotelefon autosse

Kellelgi Itaalia inseneril on ette-
valmistusel autosse asetatav raadio-
telefon, millega v6ib votta iithendust
teiste telefonidega 100 km ulatuses.
Samalaadilisi katsetusi traadita tele-
foni alal on juba varem tehtud
Uhendriikides.

N.-Vene toodab ise tooreskummit

Noukogude Vene on votnud oma
toote programmi valmistada 1936. a.
42 000 tonni kautSukki (tooreskum-
mit). 1935. a. toodeti 25000 t ja
1934. a. koigest 7000 tonni.
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2753 111 autot aastas

Aastal 1934 valmistati Ameerikas
2753111 autot, mis moodustab
73,8% kogu maailma autotoodan-
gust. Teisel kohal on Prantsusmaa
ja kolmandal Inglismaa, millele jarg-
nevad Saksa, Kanada, Itaalia ja
Venemaa.

Lendav politsei

Inglismaa politseis, kus oli juba
varem tarvitusel hulk o6husjuhita-
vaid n.n. autogiro lendsalke, on niiiid
asutanud terve ,lendava brigaadi“.
Juhtidena tootavad endised lennuvie
sodurid.

Toéus Saksa autode viljaveos

Saksamaa vedas 1935. a. Euroopa
riikidesse 17 053 soiduautot, 2829
veoautot ja 4399 mootorratast. Teis-
tesse maadesse eksporditi Saksast
2578 soiduautot, 936 veoautot ja 1303
mootorratast.

Vorreldes 1934. a. andmetega ndi-
nditab jouvankrite vidljavedu Saksast
tunduvat toéusu.

Seda suudab ainult Ameerika

Ameerika ehitas 1935. a. iimmar-
guselt 4 000 000 jouvankrit, mis on
umbes iiks kolmandik enam, kui
1932. a.

Tunnel metsa transporteerimiseks

Soome louna-lddne osas asub kaks
jarve, mis teineteisest lahutatud kor-
ge mieahelikuga. Viimane raskendas
tunduvalt metsamaterjali transpor-
teerimist veeteed mooda, kuna palke
tuli tostekraana abil iile méaeaheliku
teise jarve tosta. Sellepidrast kaevati
labi mieaheliku tunnel, mille pikkus
260 m.

Tunneli ,ldbilaske-kiiruseks“ on
2000 palki tunnis.

Mis nendega teha?
Ameerika autotoostustel ja -firma-
del on jaadnud lattu seisma timmar-
guselt 460 000 vanemat tiitipi autot.

Prantsusmaa on esikohal

Euroopa riikides on soiduautosid
Prantsusmaal — 1,5 miljonit, Inglis-
maal 1,25 milj., Saksamaal umbes
600 000 ja Itaalias 250 000. Neile
riikidele jargnevad Hispaania, Bel-
gia, Hollandi, Rootsi ja Taani, kus
igas on umbes 100 000 soiduautot.

Automiiiik kaaluviisi

Ameerika toostus-ajakirjad mirgi-
vad, et autode hinnad on méodunud
kiimne aasta jooksul langenud tun-
duvalt rohkem kui iithegi teise taht-
sama toote hind. Nimelt maksis
1925. a. iga nael auto-kaalu 44 centi
— praegu on see hind 23 centi. Sa-
muti, kui votta arvesse telgede vahe
(auto pikkus), siis maksis kiimne
aasta eest iga toll telgede vahet 9
dollarit 60 centi, kuna niiid on see
hind 5 dollarit 80 centi.

Inglismaal 16 000 t66tut mootorialal

Arvestades mootori- ja lennuala-
sid, niditab Inglismaa statistika, et
aastavahetusel oli seal kokku tootuid
15 977. Aasta varem tousis see arv
iile 21 000. Sellest on ndha mootori-
ala elustumist. Uldse touseb mootori-
ja lennualadel (ehitus- ja remondi-)
tootavate arv Inglismaal ligi 300 000.

3,7 milj. mootorseidukit 1934, a.

Rahvasteliidu andmeil jouvankrite
maailmatoodang oli 1934. a. 3 745 000
jouvankrit. (1932. a. — 1979 000 ja
1929. a. — 6 315 000.)

Vilja arvatud Saksa- ja Inglismaa,
koik teised autosid tootvad riigid on
1934. a. tugevasti vdhendanud jou-
vankrite toodangut, vorreldes 1929. a.
rekordsaavutisega.

Maailma kiiremaid autosportlasi inglane sir Malcolm Campbell oma
wmilinnuga” (Bluebird), mis on maailma kiireim auto. Sir Camp-"

bell on sooritanud ,,Sinilinnuga‘ iile 400-km tunnikiiruse.

Praegu

vitbib sir Campbell ,,Sinilinnuga Ameerikas, kus tahab purustada
oma senised hiigelrekordid
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Vioitlus tule vastu JColneef-éﬁuvaﬂuga

ARIM vahend igasuguste tuleon-

netuste vastu voitlemiseks on
iseenesest vaht. Vee ldabi tekkivaid
miljonitesse kroonidesse ulatuvaid
kahjusid vo6ib peagu tédiesti vil-
tida, kui voitluses tule vastu vesi
asendada vahuga.

Vahu laiemaulatuslikku
mislevikut on seniajani
tema korge hind.

Viimasel ajal turule lastud Ko-
meet-ohuvahu kasustamine on aga
soodus oma odavuse tottu, liiatigi
osutub liigseks olemasolevate pum-
pade voi hiidrantide imberehitamine.

Komeet-ohuvaht sisaldab eneses
o0hku, vett ja vahtukujun-
davat segu (tutogeni). Uhe m?
vahu koosseis on jargmine: ca
90—100 liitrit wvett, ca 900 Iliitrit
ohku ja ca 0,8—1,5 liitrit vahtuku-
ijundavat segu (tutogeni). Toodud
arvud niitavad, et vee hulk teiste
ainetega vorreldes moodustab ainult
10%. See omadus on viga téhtis tu-
lekustutamisel veevaestes kohtades.

Komeet-torusid valmistatakse mit-
mesuguses suuruses, tootega isegi
2500—10000 liitrit vahtu minutis.

tarvita-
takistanud

Komeet-ohuvaht pakub jargmisi
hiivesid: Ohuvahu odav hind vorrel-
des keemiliste vahtude hinnaga; suu-
rim podramisvoimalus pédlevale ob-
jektile ja erakordselt tugev kustuta-

Komeet-ohuvahu tulekustusaparaat

misjoud nii poleva bensiini, 6li, pet-
rooleumi kui ka puu, paberi ja teiste

ainete puhul; tulekustutamisel tek-
kivate kahjude vialtimine, millised
puhta vee tarvitamisel paratamatud;
viikene veesisaldavus tagab eeskuju-
likku kustutamisvoimalust veevaestes
kohtades; sobiv igale pumbale voi
hiidrandile; vahujoa tihedus on re-
guleeritav kerge kieliigutusega ja
tarviduse korral ainult puhta veega
katkestatav.

Viiksematesse paikadesse, isedra-
nis garaaZidesse, tootubadesse, vab-
rikutesse jne. voib paigutada Komeet-
dhuvahu hiidropulti ca 500-liitrilise
vahusisaldavusega, milline kvantum
on vodimeline 5 minuti jooksul oma
otstarbe sooritama.

AUTOOMANIKUD

TOOPAKKUMISE-

JA JUHTIDE-MOTORISTIDE,
MEHAANIKUTE

TGOOTSIMISE-

KUULUTUSI
AVALDAB ,,AUTO“ TASUTA
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Eesti Autoklubi peakoosolek

28. II s. a. pidas Eesti Autoklubi oma korralist aasta-
koosolekut. Koosoleku avas klubi president J. Zimme r-
mann, juhatajaks valiti E. Niitem, protokollijaks
H. Kiittim. Uksmeelselt voeti vastu ldinud aasta
kassaaruanne juhatuse poolt esitatud kujul; kulud ja
tulud on tasakaalus Kr. 7157,85.

Klubi sekretdri V. Heine ettekandest nadhtus, et EAK
tegevus ldinud aastal oli vordlemisi elav. Eriti hasti
onnestusid klubi motosektsiooni korraldatud voéistlused.
Samuti kordaldinuks voib pidada klubi kaastood Monte
Carlo tdhesoidu korraldamisel Tallinnas. Halbade ilmade
tottu dpardusid vaid 270-km kiirussoit ja moned piiha-
paevased viljasoidud. Klubi kiilaskdik Leedu auto-
klubile Kaunasesse onnestus aga igati. Eeloleval suvel,
arvatavasti juulis, on oodata Leedu autosportlaste vastu-
kiilaskéiku Eestisse.

Peakoosolek kinnitas juhatuse poolt vastuvoetud uute

litkkmete nimestiku. Auliikmeks kinnitati Ungari

autoklubi esimees. EAK-s on praegu 205 liiget, neist
155 tegev- ja 50 au- ning toetavliiget. Liikmemaksuks
maarati 25 kr. aastas, sisseastumismaksuks 20 kr.

1936. a. eelarve kinnitati tasakaalus Kr. 6305.
Voidusoitude korraldamiseks méadrati 800 krooni. Aja-
kiri ,,Auto“ otsustati votta klubi h&ddlekandjaks ja
kinnitati ametisse uus tegevtoimetaja.

Klubi presidendiks valiti iihelhdilel tagasi J. Z im-
mermann. Juhatusse valiti J. Kalpus, dir. M. Raud,
dir. A. Kova, E. Puhk, J. Kermann, E. Veidemann
(endised) ja H. Anton junior (uus). Revisjonikomisjoni
valiti E. Niitem, E. Maddisoo ja O. Raudsepp. Aukohtu-
komisjoni valiti J. Tannebaum, J. Suija, Al. Tonisson,
K. Terras, O. Bidder, M. Kolk ja K. Vellner.

Spordikomisjoni valiti J. Johanson, J. Lorup, A.
Poolgas, H. Kiittim ja Saharov.

Peakoosolek kinnitas juhatuse ettepanekul auto-
klubi motosektsiooni lahkumise sooviavalduse. Kuna
motosektsioonist on kujunenud uus iseseisev organisat-
sioon — Eesti Mootorspordi Klubi (EMSK)
— siis otsustati sellele edasi anda FJCM &igused.

EMK juhatus. Vasakult paremale: A. Parre, J. Kapsi, A. Sivard, D. Var-

kel ja A. Tddker. Pildil puuduvad: F. Olbrei, K. Raag ja P. Richter

Eesti-Moto-Klubi iildkoosolek
15. 3. 36.

UHAPAEVAL, 15. 3. 36 pidas EMK aasta iildkoos-

olekut oma ruumides Narva mnt. 42. Kokku oli
tulnud ligi poolesajaline mootorratturite pere. Koos-
oleku juhatajaks valiti hra ins. A. Tid ker ja kirja-
toimetajaks hra A. Maurits.

Peale onnetu juhtumi l8bi lahkunud kaasvéitleja
Karl J 4 nese milestamist piistitousmisega, asuti kohe
jooksvate kiisimuste juurde, missuguseid oli palju.

Uhelhéddlel vottis koosolek vastu ldinud aasta ma-
jandusaruande, mis oli tasakaalus Kr. 4544,61 {ilejai-
giga Kr. 869,91. Samuti voeti iihelhdilel vastu ka eel-
arve, mis on tasakaalus Kr. 3.000.

Oma selgituskones klubi ldinud aasta tegevuse iile
juhatuse esimees mag. mech. A. Sivard toonitas, et
lainud aastat voib lugeda onnelikemaks ja tegevus-
rikkamaks aastaks klubi elus. Koik selle aasta klubi
ettevotted onnestusid kui tagajirgedelt nii ka majan-
duslikult. Koéigist kolmest vdistlusest, tdnu ilusatele
ilmadele, oli osavott harukordne nii osavéotjate kui ka
pealtvaatajate suhtes. T#dhesoidust osavotjate arv tou-
sis isegi ootamatu arvuni meie oludes — ligi 90 osavot-
jat, mis on enam kui 10% kogu meie mootorratturite
perest.

Vilismaalastest esinesid klubi véistlustel soomlane
Somerkorpi ja klubi kiilastasid Poola mootorratturid.

Valjasoitude suhtes oli ldinud aasta aga iiks norge-
maid, millest osavott oli ka dige leige, nii niiteks vilja-
soiduks Piihajdrvele ei leidunud {iihtki osavotjat ja
Péarnu soéidu tegi dra ainult iiks klubi liige —hra Too-
mingas abikaasaga.

Suurematest klubi koosviibimistest viarivad marki-
mist hanes6omise 6htu ja jouluball, kus anti vialja hoo-
aja auhinnad agaramatele klubi liikmetele Toomin-
gale, A. Parrele, P. Richterile, pr. A. Parrele ja prl.
A. Koorele.

Klubi liikmete arv on téusnud 19 vorra.

Klubi tegevusaruanne voeti vastu iihelhdilel.

Tegevuskavas on ette ndhtud kolm voéistlust: 24. mail
kilomeetrisoit; 20. ja 21. juunil tahesdoit ja
23. voi 30. augustil hipodroomisdit.

Uueks esimeheks valiti ins. Artur Taddker ja ju-
hatusse: T. Olbrei, A. Sivard, P. Richter, J. Kapsi, V.
Parre ja K. Raag.

Majandusvanemaks valiti D. Varkel.

Revisjonikomisjoni valiti J. Elgas, A. Maurits ja
K. Freybach.

Foto-albumi korraldajaks kinnitati A. Kinof ja
pr. A. Parre.

Spordikomisjoni valiti R. Naerimaa, T. Lakk, G.
Maripuu, G. Pusta ja A. Parre.

Labirdadkimiste all otsustati kinnitamiseks esitada
jargmisele iildkoosolekule klubi esimeseks aulitkmeks
kauaaegne klubi esimees ja asutajaliige hra dir. kol.
F. Olbrei. Kiideti heaks klubi juhatuse poolt koostatud
klubi kodukord ja avaldati tdnu tehtud t6o eest A.
Tadkerile ja klubile kingitud erikirjanduse eest klubi
liikmele G. Pustale. Klubi vormimiitsi suhtes otsustati
esialgu jadda peatuma mustavirvilise baskidemiitsikese
juurde, mille vasakule kiiljele on kinnitatud klubi véar-
vides valjaémmeldud eriline klubi miitsiméark.



Kiittekulu
kokkuhoid...

(Ihk. 3. jirg)

Nii n#deme, et pole soovitav kar-
buraatori reguleerimisega liiale min-
na, sest ka kiinnihobune ei lepi
kaerte asemel olgedega, kuigi need
vast tdidavad kohtu.

Et kulunud ja korrast dra moo-
tori juures on kiittekulu suurem, on
koigile arusaadav, misparast selle
juures pikemalt ei peatu.

UIDAS saab juhi oskus modjuda

kiittekulu vahenemisele? Isegi
viaga palju vo6ib juht kiitet kokku
hoida, kui ta:

1. ei lase mootorit asjatult tiithjalt

tootada;
. ei tarvita liig ohtralt chukiigu
sulgklappi mootori kidivitamisel;
3. reguleerib siilitemomenti vasta-
valt mootori tiirudele;
4. hoiab siiitekiilinlad ja katkes-
taja kontaktid korras;
. kui vahetab iga 15000—20000
km jarele siiitekiitinlad uute
vastu — pealt ndha terve, kuid
vana siititekiiinal annab kiill
sddeme, kuid sidde pole kiillalt
kuum ja segu siittimine pole
enam nii hea;

0o

(324

6. reguleerib pidureid nii, et nad
ei hooruks vastu trumleid;

7. valib s6iduks okonoomsema kii-
ruse — liigne kihutamine pole
ka tervisele kasulik, sest auto-
juhtide vanasona iitleb: ,parem
kell 6 kodus kui kell 4 haiglas.“

EMSK
alustas tegevust

EAK’st lahku ldinud motosektsioon
teotseb k#esolevast aastast alates
iseseisva motospordi klubina Eesti
Mootorspordi klubi (EMSK) nime
all.

Uue klubi juhatusse kuuluvad
jargmised isikud: esimees — K.
Sdrgava, esimehe abi H. Park-
maa, sekretir O. Roomet, abi A.
Vilbert, laekur F. Rossbaum, laekuri
‘abi S. Kletsky, varahoidja Labbé.

Spordijuhiks on van. adv. Lembit

Paanp. ;
EMSK omades Eesti auto klubilt
FJCM oigused kavatseb eeloleval

suvel ja siigisel korraldada terve
rea suuremaid motovoidusoite, mil-
lest isedranis huvidratavaks tootab
kujuneda hipodroomisdit, mis
peetakse Tallinnas.

Omnibusega
Hispaaniasse
Léainud n#ddalal asus Tallinnast

Noortemeeste Kristliku Uhingu hii-
gelomnibuses Hispaania poole teele
34-inimeseline ekskursioon.

Kestvuselt ja matka pikkuselt iile-
tab see ekskursioon koik eelmised.
Festist soidetakse dra iildse 45 pie-
vaks, kui koik ldaheb kava kohaselt.
Selle aja kestes soidetakse vidhemalt
10 000 km.

Ette kindlaksmédratud marssruut
on jargmine: Tallinn—Riia—Konigs-
berg—Berliin  (pikem peatus)
Koln—Briissel (pikem peatus)
Biarritz (pikem peatus) — Madrid
(16pp-punkt) Valencia—Riviera
(pikem peat.) — Schveits.

Madridi joutakse iilestousmise pii-
hiks, mida seal tavaliselt piihitse-
takse suure elevuse ja karnevaallik-
kusega. Supelrandades — Biarritzis,
Barcelonas, Rivieral — peatutakse
ja supeldakse. Tagasimatkal tehakse
pikem peatus Schveitsis, mille kestes
korraldatakse mé#erdannak Montblan-
cile. Juba Tallinnas varustasid eks-
kursandid end supeltrikoodega, et
Biscaya ja Vahemere voogudesse
kastmisel olla varustatud.

1. aprillil
2.

e 99

”

6. aprillil
1 i
8. -
9, %
16. 5
20. aprillil
21. S
22, 55
23. P
24, -
27. aprillil
28. 5

29. aprillil.

registreerimisemirgiga A—1
A—801
A—1201
Alates

”» »

”» ”»

” »
II. Veoautod
registreerimisemirgiga A—17

. 5 A—601

” ” A_901

5 5% A—1301
s Alates

III. Uiiri-séiduautod

registreerimisemirgiga A—7
’ 58 A-—-301
” 5 A—551
”» ” A_851
9 9 Alates

IV. Mootorrattad
registreerimisemirgiga A—1
o 5 Alates

Tallinna linnavalitsuse ehituseosakond

teatab, et jduvankrite seaduse elluviimise mdadruste (RT 27—1933
ja 42—1934) §§ 12,28 ja 57 pohjal on kdaesoleval aastal jéu-

vankrite tehniline jarelevaatus jargmistel péevadel:

I. Isiklikud séiduautod

kuni A—S800
»  A—1200
» A—1500

A—1501
kuni A—600
» A—900
., A—1300
» A—1600

A—1601
kuni A—300 -
» A—550
s A—850
» A—1100

A—1101
kuni A—150

A—151

V. Autobused, tuletérje- ja sanitaarautod

Tehnilisele jarelevaatusele tuleb ilmuda jdrelevaatuse péeval kell 8. Jouvankrid tulevad reastada Laial téna-
val paarisnumbrite kiiljel kénnitee &dres, alates maja Nr. 4 kohalt Oleviste kiriku poole, suunaga Nunne ténavale
Koigil titiri-sdiduautode ja titiri-veoautode omanikel tuleb jarelevaatusele ilmudes esitada linnavalitsuse ehituse-
osakonnale avaldus tiiiri-sdiduauto véi {iliri-veoauto vabaveoloa pikendamiseks 1936/1937 jouvankrite maksuaastaks.
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SPORT

UUED RAHVUSVAHELISED AUTOSOIDU
MAARUSED 1937.—1939. A.

Rahvusvaheline spordikomisjon oma
veebruaril 1936. a. kinnitas uued rahvusvahelised auto-

istungil 13.

voidusoidu méadrused 1937.—1939. a., mis nieb ette
jargmist.
1. Voidusoiduautod ilma kompressorita:
Minimaalne silindrimaht: 1000 cm?®, koige kergem
kaal 400 kg.
Maksimaalne silindrimaht: 4500 em?®, koige ker-
gem kaal 850 kg.
2. Voaidusoiduautod kompressoriga:
Minimaalne silindrimaht: 1000

— ca 769 em?®, koige

kergem kaal 450 kg.

Maksimaalne silindrimaht: 4500

— 3460
13

em?,

- koige kergem kaal 850 kg.

3. Soiduki kaalu juurde on miadrdedli ja kummide kaal
kaasa arvatud, kuna mootrioli, jahutusvee, kiitte-
aine, tooriistade ja tagavararataste kaal pole kaasa
arvatud.

4, Kiitteaine valik on vaba.

5. Soidukil vaib olla 1 voi 2 isteplatsi, kuid kere laius
peab olema vidhemalt 85 em ja minimaalne korgus
25 cm,

6. Madrused on maksvad 1937., 1938. ja 1939. a.
Nagu neist maksmapandud méarustest ndeme, voi-

vad eelolevast aastast peale voiduséitudest votta osa

ainult need voéiduséiduautod, millede maht kompresso-
rita vordub 1000 ja 4500 em® ja kompressoriga 769 ja

3460 ecm?® vahel. See maidrus eelistab juba olemasole-

vaid ,,Grand Prix“ voidusoiduautosid, millede praegune

maksimaalne kaal on 750 kg.

RAHVUSVAHELINE AUTOSPORDI KALENDER

1936. A.
(v = voidusoiduauto; s — spordiauto.)
Miirts
20.—29. Sveitsi — Genfi autonddal.
Aprill
4. Briti — Briti Trophy-vaistlus (v).
4—9. Prantsuse — XV Pariis—Nizza.
5. Itaalia — X Mille Miglia (s).
9. Prantsuse — XX Turbie méigisoit (v,s).
13. Monako — Monako Grand Prix (v).
13. Briti — Brooklands-véidusoit (v),
26. Itaalia — XXVII Torga Florio (v).
Mai
2. Briti — Rahvusvaheline Trophy-voistlus

(Brookl.) (v).
6. Itaalia — III tdhes6it Tripolis.
17. Prantsuse — VII Tuniisi Grand Prix (v).
21.—24. Prantsuse — III tdhesoit San Remo.
24. TSehhoslov. — VII Masaryki Grand Prix
(v).
27.—29. Briti — Voidusdit Man'i saarel (v).
30. U.S. A. — Indianopolise Grand Prix (v).
31. Sveitsi — VII Sveitsi Grand Prix (v).
Juuni
1. Briti — Voidusoit Brooklands’il (v).
13.—14, Prantsuse—24-tunni s6it La Mans (XIV)
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14
20.—21

21
28

12.
19,
26.
30.

w

15.
16.
19.—26.
30.

9.—22.

2
(3

19.
217.
12.

T 1.
18.

. Saksa — Rahvusvahel. Eifel-voidusoit (v).
.Austria — IV Austria Korgeteede vo du-
soit.

. Ungari — Ungari Grand Prix.
. Prantsuse — Grand Prix spordiautodele
(s).
Juuli

. U.S. A. — Wanderbilt-karikas (v).
Belgia — Belgia Grand Prix (v).
Austria — II Grossglockneri voidusoit
(v, 8).
Saksa — Saksamaa Grand Prix (v).
Saksa — Rahvusvaheline tdhesoit XI oliim-
piaadile.

August

. Prantsuse — Nizza Grand Prix (v).

. Briti — Brooklands-voidusoit (v).
Itaalia — 24-tunni s6it ja Targa Abruzza
(s).

Itaalia — XII Acerbo-karikas (v).
Rootsi — Rootsi Grand Prix (v).
Sveitsi -— Rahvusvaheline Alpisoit (v).
Saksa — Saksa Suur Mégiauhind (v, s).

September
. Briti — Tourist Trophy (s).
Prantsuse — XXV]II Mont-Ventoux méi-
gisoit (v, s).
Prantsuse — F. N. C. A. F. Suur vastu-
pidavuse voistlus.
.Itaalia — Itaalia Grand Prix (v).

Briti — 500-miili voiduséit (Brooklands)
(v).
Hispaania — Hispaania Grand Prix.
Oktoober

.Rumeenia — Feleac magisoéit (v, s).
U.S. A. — A. Uhendr. Grand Prix (Minéola).
Briti — Brooklands-voidusoit (v).
Austria — Austria Grand Prix.

Julius Johanson
EAK spordikomisjoni esimees 1936. a,



EAK’s jagati ameteid

EAK juhatus jaotas 13. mirtsil s. a. ametid oma-
vahel jargmiselt: I abiesimees dir. M. Raud, II abiesi-
mees dir. A. Kova, laekahoidja J. Kalpus, laekahoidja
abi E. Veidemann, varahoidja J. Kermann, sekretiar H.
Anton, sekretdri abi Ev. Puhk.

Spordikomisjoni esimees J. Johanson, esimehe
abi J. Lorup, sekretar H. Kiittim, ametita liikmed A.
Poolgas ja P. Sacharov.

Revisjonikomisjoni esimees N. Niitem, liikmed E.

Maddisco ja O. Raudsepp. SUITSETAVAD ENNE-
Klubi majavanemaks médrati Ev. Puhk. OLEMATA KORGES

HEADUSES IDAMAA
PABEROSSE

Rahvusvaheline mootorrattaspordi
kalender 1936. a.

Aprill
26. Hispaania — Barcelona Suur Auhind.
Mai

3. Belgia — Defoini Suur Auhind.

3. Sveitsi — Sveitsi Suur Auhind.

9. Iiri — Pohja-Lasne voidusoit.
10. TSehhoslov. — Praha véidussit (liiva-
56 T teel).

. Belgia — Sombre-Meuse’i Suur
Auhind. 25 TK. — 35 SENTI.
17. Saksa — Rahvusvaheline.

17. TSehhoslov. — Tsehhoslovakkia kuld-
karikas (rohuteel).

24. Rootsi — Rootsi 7T'T.
3l. TSehhoslov. — VIII Rahvusvaheline.
kestvussait.
Juuni
1. Sveitsi — Sveitsi Suur Auhind.
7. Belgia — Suur.
14. ITtaalia — Rooma Suur kuningaau- PARIMAID INGLISE
hind. :
14. TSehhoslov. — Viirst Lobkowicz’i véidu- SIGARETTE
soit.
15./17./19. Briti — Briti TT (Man’i saarel).
20.—21. Austria — IV Rahvusvaheline Aust-
ria Alpisoit.
28. Belgia — Belgia Suur Auhind.
Juuli ’
5. Saksa — Euroopa FICM Suur
auhind (iihtlasi Saksa-
maa Suur Auhind).
5. Prantsuse — Carcasonne’i Suur Au-
hind.
11. Hollandi — Hollandi Suur Auhind.
19. Austria — Grossglockneri vo6idusait. 10 TK. — 20 SNT.
27. Itaalia — Livorno voidusoit.
30. Saksa — Rahvusvaheline tdhes6it
XI Olumpiaadile.
August
9. Prantsuse — Prantsusmaa Suur Au-
hind.
16. voi 23. Rootsi — Rootsi Suur Auhind.
22. voi 29, Tiri — Ulsteri Suur Auhind.
30. Saksa — Saksamaa Suur MAigi-
auhind.
September
6. Itaalia — Rahvusvaheline Trophy
soit. ‘ L
6.ja8. Hispaania — Hispaania T7. is
6. Saksa — Rahvusvahel. voidusait. B
13. TSehhoslov. — Ts8ehhoslovakkia  Kuld- E
kiiver (rohuteel). i
17.—22. Saksa — Rahvusvaheline kuue- L
pievasoit.
16. TSehhoslov. — Rahvusvaheline meistri-
s6it Praha staadionil.
27. Austria — Austria Suur Auhind.
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Tellic

e

1 _’ aastaks

-~ o

mootorspordi ajakiri

~AUTO

mis on sisukam, huvitavam ja ainulaadne
mootorspordi- ning mootorasjanduse-ajakiri.

Eesti vdljapaistvamad auto- ja mootorasjan-
duse eriteadlased j. t. avaldavad oma kirju-

tusi ,,AUTO" veergudel.

AL O

on sisu- ja pildirikas ning sealjuures odavam
samalaadsetest vdalismaa ajakirjadest.

AR Ok

ilmub 1936. aastal vdhemalt kaheksa korda
48—64-lehekiiljelisena.

ok LT LS

tellimishind on:

aastas ko B.—
poolaastas: . ki 2.50
tiksiknumber kr. 1.—

s L LN

tellimine on palju soodsam kui tiksiknumbrite
ostmine. Tellimisel raha sisse maksta posti
jooksvale arvele nr. 570.

Tellige endale ,,AUTO veel téna

1. apl‘in 1936. a. R. Tohver & Ko triikk, Tallinnas, S. Tartu mnt. 49.



ROOTS!
SIS

KUUL- JA
RULL-LAAGRID

TOOSTUSELE @
AUTOLE @
MOOTORRATTALE @

SAADAVAL IGAL POOL.

PEAESINDUS JA LADU:

LINKE & MARTINSON

TALLINN, VENE 11, TEL. 432-86, 432-58.



MICHELIN

AUTOKUMMID

LAINEKUJULISTE RIBIDEGA.

PATENT,

MIDA AIMAVAD JARELE MONED
KUMMIVABRIKUD.

VABRIKULADU

o/U ,TARMO"

TALLINN, NARVA MAANTEE 6.

EDASIMUUJAD KOIGIS
LINNADES.

R. Tohver & Ko triikk, Tallinnas, S. Tartu mnt. 49.

1936.




