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Uusi mootorrattaid 
1937. a. mudeleid Berliini näitusel* 

D Ö Ö B I T I autode arendamisega on kiire ja kindlasuu-
nalise arengu läbi teinud ka tänapäeva m o o t o r -

r a t a s . Kui veel Vene-Jaapani sõjas ratsahobune oli 
peamiseks liikuvaks s i d e - a b i n õ u k s , siis maailma-
sõda rakendas selleks otstarbeks juba suurel määral 
mootorratta, missugune asjaolu sai mootorratta-aren-
gule kindla .suuna määrajaks. Juba olemasolevad 
mootorratta-vabrikud hakkasid senisest suuremat rõhku 
panema mootorratta kiiruse ja vastupidavuse tõstmi-
sele. Tekkis uusi vabrikuid, kusjuures vabrikute oma-
vaheline pinev üks-teise ületrumpamine uute leiutuste 
ja täiendustega on viinud mootorratta sellisele kõrgusele, 
millisena teda võime näha tänapäeval. Saksamaa armee 
arvatakse olevat tehniliselt täiuslikum ja seda õigusega, 
sest liikudes Saksamaal jääb mulje, et seal jalgväge 
polegi, vaid k õ i k v ä e l i i g i d o n m o t o r i s e e r i -
t u d , k u s j u u r e s j u s t m o o t o r r a t a s t e l e o n 
a n t u d s u u r o s a . Kui juba ühes paraadirivis võib 
lugeda ligi tuhat küljekorviga 5M"PF-mootorrataist, 
siis võib arvata, et niisuguseid rivisid leidub üle riigi 
veel paljusid. Muuseas Saksamaa sõjaväes on erandi-
tult tarvitusel BMW-mudel „R-12", samuti ka NSKK 
üksustes. 

Kuna Saksamaa kasutab välismaisi mootorrattaid 
vähe, siis1 oli mootorrataste näituse „rahvusvahe-
liseks" tegijaks ainult Austria Puch oma nelja tüü-
biga, teised kõik olid saksa vabrikud. Olgugi et täna-
vail võis näha mõnda inglise mootorratast, kõige roh-
kem Rudge'i, siis mõnd В SA- d, Puch'i j a ka isegi paari 
Hcirley-Daviclsoni ja TVoricm-soolomasinat, on dominee-
riv Saksa oma vabrikute mootorratas. Kuna kõikide 
tüüpide üksikasjalik kirjeldus veniks liiga pikale, siis 
märgime väljapanekuid lühendatult ja peatume pike-
malt vaid nende juures, mis meile huvitavamad, s. t. 
meil rohkem levinud on. 

Ardie 

Tähestiku jär jekorras leiame esimesena Ardie-Werke 
A.-G., Nürnberg: 

Neljal tüübil — ,,RBZ 125", ,,RZ 200", ,,RBZ 200" 
ja ,,RBU 3-50" on Ardie oma mootor, teistel F & S, 
BARK- ja Küchen-mootorid. Alates ,,RZ 200" on 
käigukast ühes plokis mootoriga, enamusel kõrgele 
asetatud väljalasketoru, klappide seadeldis hästi kap-
seldatud, jõuülekanne kahekordse keti abil, mis jook-
seb õlivannis, neljal esimesel mudelil on pressitud 
terasest eeskahvel, kõigil süütevalgustus-agregaadid 
20—60 vatti. Üldiselt: a jaga kaasa sammuda suutev 

* Trükitehnilistel põhjustel ilmumine viibinud. 

mootorratas. Muu seas Ardie oli ainuke 1-sil., nelja-
takt. mootor kogu näitusel, millel hoograttadünamo. 

Austro-Daimler-Steyr-Pueli 

Aiistro-Daimler-Steyr-Puch A.-G., Wien I ehitab 4 
tüüpi: 

Peale mud. „SOO", mis 4-silindriline ja 4-taktiline, 
on teised kõik kahekordse-silindriliste — üksteise vastu 
käivate kolbidega kahetaktilised mootorid. Tüüp „200" 
evib terasplekist raamistiku, teised kõik toru- ja press-
terasra.amis.tiku kombinatsiooni. Mud. „200" on uuen-
datud tüüp, kusjuures silindri läbimõõt suurendatud, 
kolvikäik lühendatud ja masin seatud nüüd s e g u -
õ 1 i t u s e 1 e, kuna varem oli gaasiandmisega ühen-
datud värskeõli määrdeseadeldis. Samuti on kurblivõll 
asetatud pikuti mootorile, üheseibiline sidur ja 3-käigu-
line käigukast on mootoriga ühte plokki viidud., Jõuüle-
kanne mootorist käigukastile sünnib koonus-hammas-
rataste abil, tagaratta-vedu rullketiga. Akumulaator-
süüte-vaigustusseade 30—40-vatilise dünamo-magneto 
abil, mis otseühenduses väntvõlliga. 

Silindrite ja kolbide ehitusviis on omapärane ja eri-
nev teistest väljapanduist. Töö hästi viimistletud ja 
täpne, kusjuures jätab igati hea mul j e austria mootor-
rataste tööstusest. 

Auto-Union 

Anto-Union A.-G. Chemnitz, mis valmistab meilgi 
hästi tuntud DKW-mootorrattaid, oli toonud näitusele 
9 mudelit 10 masinaga ja peale selle eri poodiumile 
asetanud neli kuulsat ja võidurikast võidusõidumasinat. 

Tüüp sil.arv sil.maht ccm HJ 
;,RT 3 PS" 1 98 3 
,,KS 200" 1 198 7 
„SB 200" 1 190 7 
,,SB 200 Luxus" 1 190 7 
„Sport 250" 1 245 9 
,,SB 3.50" 1 342 11 
,,SB 500" 2 490 15 
,,SB 500 Luxus" 2 490 15 
,,SS 250" kahekord. sil. 250 30 

Tüüp ,,RT", mis varem oli 2,5 HJ, on nüüd suuren-
datud 3 HJ ja saanud uue eeslaterna ja ka suurenda-
tud kummid. ,,KS 200" omab nüüd uue tugevama raami, 
uue eeskahvli, vedrud ja eeslaterna, ühtlasi on piken-
datud ka rataste vahet 1335 mm peale. ,,SB 200" sai uue 
spindel-siduri. „Sport 250" on täiendatud parema ja 
kergemalt käsiteldava jalg-käikude vahetusega, kus-
juures vedajahammasratas endise 21 hambalise asemel 
on nüüd 22 hambaga. 

,,SB 500 Luxus" on saanud vaid kahekordsed ees-
laternad. Kõigil tüüpidel on ühine uus käepärane arma-
tuur-lülija, siiütejuhtmed kiir-ühendajaga, uued tulede-



BMW, mud. ,,R 5" mootor ja käigukast 

vahetuslülijad. Kõigil, peale ,,RT", lahtivõetavad sum-
mutajad ja akendega dünamod, mis sisse ehitatud süüte-
momendi hõlpsaks tellimiseks. 

Kõigil, peale ,,RT" ja ,,SB 200", ehitatakse see-
ria viisi sisse käe ja jalaga lülitavad kombinee-
ritud sidurid. Tüübil ,,SS 250" on torust ikraam ja vee-
jahutus. DKW on läbi teinud pikad arenemisaastad, 
mida võib selgesti näha kõigi väljapandud mootor-
ratas te juures. Ka võib DKW vabrikut pidada tähtsa-
maks pioneeriks kahetaktilise mootorratta mootori 
konstrueerimisel, samuti on tähelepanuäratavad tema 
suurepärased saavutused veega jahuta tava mootori kui 
ka kompressori tarvituselevõtmisel. 

BMW 
BMW — Bayerische Motoren Werke A.-G. München 

oli välja pannud kogu kauneid mootorrattaid, mis tuleks 
täi tsa omaette klassi lugeda, olgugi et Zündapp-mootor-
ra t tad palju sarnanevad BMW konstruktsioonile. BMW 
arenemisele on suureks tõukejõuks asjaolu, et kõik 
saksa kaitsejõud ja väeüksused eranditult tema mootor-

Teleskoop-kahvel 

Kõik tüübid on 4-taktilised, kardaan-veoga, tüübid 
,,R 5" j a ,,R 6" on koonilistest torudest keevitatud raa-
midega, teised kõik pressitud terasplekk-raamidega. 
Tüüp ,,R 6" on uudistüüp — stabiilne raskekaalu-
masin, mis välja arendatud eelmisest ,,R 5" sport-
masinast, kusjuures mõndagi on „päevakohasemaks" 
tehtud, nagu väga õnnestunult mootorikere sisse ehita-
tud õhufilter, kaks gaasis ta ja t ja teleskoop-eeskahvel. 
Mootor on küljeventiilidega, lamavate silindritega ja 
tunnelplokk-konstruktsiooniga. Väntvõll asub 2 kuul-
laagril, kepsud rull-laagritel. 

Teine uudistüüp on arendatud endisest 400-ccm 
masinast, missugusest on võetud raam, mootori käigu-
kast ja kardaan ja pealt ventiilidega mootor on tehtud 
väiksemamahulisemaks (3-50 ccm), mille juures, mootori 
võime 14 HJ on säilitatud. Juure on antud veel väga 
stabiilne t e l e s k o o p - e e s k a h v e l , millega mootor-

Kardaan vedu 

sportlastele on antud soliidne, hõlpsasti lahtimonteeri-
tavate osadega sõiduk, mille võimed väikeste kulude 
juures enam midagi soovida ei jä ta . BMW-mootov-
ra tas te juures näib olevat kõik hästi viimistletud j a 
põhjalikult läbi mõeldud. On ju BMW praegusaja kii-
reim mootorratas maailmas, millega püstitatud maa-
ilma kiirusrekord. 

Favorit 
Favorit-mootorrataste ja -külgvankrite vabrik esi-

tas 6 mootorratast, mis kõik ühetüübilised. Favorit 
„120", 1-sil., 118 ccm, 3,3 HJ, JLО-mootoritega väike-
mootorrattad, millistel gaas käepidemes. Kõigil 15-vati-
line valgustus-sisseseade. 

NSU 

NSU — D—Rad, Vereinigte Fahrzeugwerke A.-G., 
Neckarsulm esitas tervelt 10 tüüpi, igast 1 kuni 2 
mootorratast. Ka NSU on mitte üksi Saksamaal, vaid 
ka meil kaunis populaarseks saanud, kuna valmistab 
väga rikkalikus hinna- kui ka tüübivalikus mootor-
rat taid. 

ratastele on asetatud, nagu ka selle kir jutuse alguses 
märgitud. Tegelikult on sellega vabrikule kätte antud 
piiramata võimalused katsetamisteks ja selgelt määri t-
letud sihid määravad kindlad raamid konstruktiivse-
tele nõuetele. Nii ongi BMW arendanud väl ja tüübi 
,,R 12", missuguse ra t t aga võib juba poole meetri süga-
vusest veest läbi sõita, kuna kõige porisem tee mingeid 
rikkeid esile tuua ei saa, sest mootor kõigi oma täht-
sate elunditega on täiel määral kapseldatud. BMW esi-
nes koguni 7 tüübiga, kusjuures mõnest tüübist kuni 



Uus mudel „Ропу 100" on varustatud kolmekäigulise 
plokkmootori, jalgstarter i , jalgtugede ja kahe siseklots-
piduriga. „201 ZDB" on 4-käigulina plokkmootor, 50-
vatiline valgustusseade, tellitavad jalgtoed, käsitsi-
tellitav juht raud ja amortisaatorid. Tüüp „251 OSL" 
on varustatud alumiiniumist silindripeaga ja täiesti 
kapseldatud õlisjooksvate ventiilidega. Tagara t t a veo-
kett samuti täiesti kapseldatud. Teine uudistüüp, „351 
ОТ", on täiesti sarnane eelmisele tüübile, varustatud 

NSU 1937. a. mudel 

ainult suurema võimega mootoriga. Tüüp ,„501 О SL" 
omab kergemetallist silindripea, õlis töötava täiesti 
kapseldatud ventiilseadeldise, .samuti on ka sellel tüü-
bil t aga ra t t a veok ett täi tsa kapseldatud j a tagakahvel 
konstrueeritud laiemana, et võimaldada lumeketi tarvi-
tamist, muus osas täiesti sarnane teistele tüüpidele. 
Tüüp „601 TS" on ehituselt endine, uuena esinevad 
vaid parabool-eeslaternad. Kuna NSU-mootorrattad 
on edukalt võidusõitudest osa võtnud, siis oli välja-
panek dekoreeritud nende maade värvidega, kus suure-
maid võite saadud. 

Hercules 
Nürnbergcr Hercules-Werke A.-G., Nürnberg, ehitab 

Hercules-mootorrattaid, milliseid esitas 4 tüüpi, igast 
üks. 

„MF 100" ja „MR 100" on SWzs-mootoritega, 
„V 30" Bctrk- ja ,,S 201," Columbus-OHV-mootoritega. 
Kõik tüübid on toruraamidega ja ketiveoga. „MF 100" 
raam on uuendatud, kusjuures mootor ja sadul on ase-
tatud väga madalalt. 

Hästi vastupidav Hercules, 1937. a. mudel 

Standard 

Standard Fahrzeugfabrik G. m. b. H., Stut tgar t -
Feuerbach ehitab Standard-mootorrattaid, millest esi-
tatud 9 tüüpi. 

Tüüp sil.arv sil.maht takt HJ 

Kõik tüübid on toruraamidega, Standard-mootori-
tega, täieliku plokk-konstruktsiooniga ja kahekordse kett-
ülekandega. ,,Äex"-tüübid on kuningavõllidega. Kahe-
taktilised mootorid värskeõli- ja segu-õlitusega. Sport-
masinad neljakäigulise käigukastiga ja jalalülitu-
sega, samuti on sportmasinatel kombineeritud pidurid. 

Triumph 

Triumph Werke Nürnberg A.-G., Nürnberg ehitab 
Triumph-mootorr&ttaid, mis meil Eestis tuntud ,,TWN" 
margi all, sest inglise Triumph-vabrik on selle nimetuse 
siin patenteerinud. Triumph ehitab terve rea kauneid 
sõidukeid, millest toonud näitusele igast ühe. 

Kõik tüübid on varustatud toruraamistiku, ketiveo 
j a ülestõstej alaga, Tüübil „В 200" on siduris amorti-
saator. „ S 500" on ventiili juhis-mehhanism hästi kae-
tud j a kaitstud, neljakäiguline käigukast jalglülitusega, 
elektriline vabalt jooksunäitaja ja kergesti mahavõeta-
vad porilauad. Triumph alias ,,TWN" on meilgi hästi 
tuntud kui meie olude kohased sõidukid, mispärast neid 
ka õige rohkesti liikumas. 

Victoria 

Victoria-Werke A.-G., Nürnberg oli esitanud 8 eri-
tüüpi, milledest mõnest kuni 5 masinat väl ja pandud, 
mitmed külgvankritega. 

Kõik varustatud toruraamidega, „KR 10" Scichs-
mootori, jalgkäivitaja, uuekujulise raami ja pressitud 
teraseeskahvliga. „KR 20 NE" on uus tüüp, mis ehitatud 
ümberkonstrueerimise teel. See omab lameda peaga 
kolvi, kergemetallist silindripea, suurepinnalised jahu-
tusribid, kahekordse väljalasketoru, kolm käiku, õlis 
jooksva veoketi, hoogratta süütevalgustusagregaadi, 
raami esitoru voolukujulise läbilõikega, uue pressitud 
terasest eeskahvli ja kaheksjaguneva tagarat tapor i -
laua. 



Zündapp, mudel К 500 

„KR 20 NL" on sama mootoriga varustatud mis 
eelminegi, ainult 4-käiguline, soovikorral jalgkäiguvahe-
tusega j a seeria viisi tolmukindla tagumise veoketiga. 

„KR 25 S" on 4-käiguline, jalaga lülitav. 
„KR 35 S" on varustatud 4-taktilise OHV-mooto-

riga, 4-käiguline, soovikorral jalagalülitavad käigud. 
Tüüp „KR 9" on 4-taktilise vahelduvalt tõstetavate 
klappidega kahesilindrilise mootoriga, eraldi silindri-
tega, 4-käiguline, käsitsiliilitav ja täiesti kapseldatud 
kahekordse veoketiga. „KR 6" omab 4-taktilise OHV-
2-silindrilise mootori, kapseldatud ventiilidega, 4-käigu-
line ja kapseldatud ketiga. 

Peamiseks püüdeks näis kõigil olevat konstrueerida 
külgvankrit võimalikult par ima õhulõikajana ja nii 
kergena kui see iganes võimalik. Hindadelt SRM. 145.— 
kuni 650.—. 

Zündapp 

Zündapp Gesellschaft für den Bau von Spezial-
maschinen то. b. H., Nürnberg esitas näitusel 7 tüüpi, 
igast ühe masina. 

Saxonette-pis imootor 

Kuna nn. „ r a h v a a u t o" peetud autonäituseks 
veel valmis polnud, siis tundsid paljud näitusekülasta-
jad suurt pettumust, kuid sakslased leiutasid siiski 
midagi, millega üllatada külalisi. Juba näituse ava-
päeval ringkäiku tehes avaldas kantsler Hitler oma 
tunnustust konsul Sachs'ile tema poolt konstrueeritud 
p i s i m o o t o r i eest, mida vabrik ise nimetab „moto-
riseeritud Torpedo-rummuks", nimega Saxonette. Ala-
line rahvamurd väljapaneku juures oli tunnuseks, et 
seal on midagi erakordselt huvitavat. 

Nagu toodud jooniselt näha, on Saxonette tõesti 

Kolm esimest tüüpi on ketiveoga, kuna kõik teised 
kardaanveoga. „D5"-tüübid on toruraamidega, teised 
kõik terasplekk-raamidega. ,,DBK" 200" on saanud uue 
eesrat tarummu 150 mm piduri trumli läbimõõduga. 
,,DB 200" ja ,,DB 250" on saanud pikendatud bensiini-
tangi ja lamedad porilauad. „К 800" on õlivann ja 
kar ter ümmargusemaks tehtud murdmaasõitude jaoks. 
Parandatud on ka väntvõllilaagreid. 

Nii mitmel Zündapp-mudelil on välimuselt palju sar-
nadust BMTF-mootorratastega, kui välja arvata BMW 
võimsat teleskoopkahvlit, Ka on Zündapp õnnestunult 
konstrueerinud plokkmootorid. Olgugi et kõigil ei ole 
osade kapseldamine ja asetus nii õnnestunud, kui seda 
on osanud teha BMW, on Zündapp siiski sobiv poristel 
teedel sõitmiseks. 

Külgvankrid 

Võib ütelda, et tänavusel Berliini auto- ja mootor-
ra tas te näitusel oli välja pandud palju rohkem ja märk-
sa maitsekamaid kiilgvankreid kui varemalt. Esinemas 
võis näha pea kõiki parimaid meistreid, nagu Stoye, 
Josef Steib, Stolz, A. J. L., Favorit, Swan-Ajaz, Jockisch 
j t . vähemad. Domineerisid kanuu-tüübilised, kuid palju 
oli ka torpeedokujulisi kui ka iga teist ku ju ja vormi. 

vaatamis- ja imetlemisväärne mitte selletõttu, et ta 
nii imepisike on, sest on ju varemgi konstrueeritud 
veelgi väiksemaid bensiinimootoreid, vaid et see m o o -
t o r o n n i i o t s t a r b e k a l t k o h a n d a t u d j a 
s e e j u u r e s n i i i m e k a u n i k s t e h t u d . 

Pealegi kui vaatleme teda üksikasjalikumalt, siis 
näeme, et sellest mootorist võib tõesti kujuneda ka 
jalgrat tasõi t jale suur abimees, kuna ta ka oma hin-
nalt tuleb kuuldavasti igale kättesaadav. 

Saxonette-mootor rattal 



Vaatame lähemalt, mida sisaldab see väliselt kena 
pisimootor ja kuidas t a on konstrueeritud. 

M o o t o r on 2-taktiline, 45 mm sil; läbimõõt, 
38 mm kolvikäik, mahuga 60 ccm. Südameks on Tor-
pedo-vabajooksurumm. Tihestus 1:6 1,2 HJ , mis või-
maldab kiirust 30 km/ t . Automaatne määrimine 1:20 
õli juurelisamisel bensiinile. Bensiinitarvitus 1,5 Itr 
100 km peale. Tägasilööv keerlemismoment kaotatud 
H a r t m a n n ' i patendi abil, nii et Saxonette-mootor 
töötab täiesti vibratsioonivabalt. 

M o o t o r i k e r e ja käigukast on ühes plokis, 
valatud alumiiniumist. Kõik liikuvad osad täiesti 
tolmukindlalt kapseldatud, s. t. asetsevad korpuse sees. 
Plokk ise on hõlmatud jahutuspiludega terasplekist 
trumlisse, milles ka ra t takodarate otsad kinnituvad. 

S i l i n d e r oma ribistikuga on valatud alumiiniu-
mist, kuhu malm-valust silindripuks sisse pressitud. 

K o l b on erilisest alumiiniumisegust, kühmu ja 
kahe kolvirõngaga. 

V ä n t v õ l l on vastukaaluga täpselt tasakaalusta-
tud j a keerleb kahel kuullaagril. 

S i d u r on paigutatud mootori ja käigukasti vahele, 
täiesti töötamiskindel, mille metall-lamellid tavotis 
jooksevad ja hästi pehmelt kaasa haaravad. 

G а a s i s t a j a ,.F & S" on siiber-kolviga, mis 
töötab väga tundlikult, külmalt käivitamiseks on ole-
mas bensiini prits-pump. 

S ü ü t e v а 1 g u s t u s e-s e a d e l d i - s sünnib Bosch-
dünamo-magneto abil, mis küllaldane mootori süüta-
miseks .Bosc/i-süüteküünla W 175 Tl abil kui ka laterna 
valgustamiseks. 

V a l g u s - s e a d e Bosch-latern, 6/8 volti, 5 vatt i , 
laternas Bilux-lamp 7,5 volti j a 5 vatti . 

Saxonette-mootori läbilõige 

K ä i v i t a m i n e pedaalide abil liikuma sõtkumi-
sega, mille kergenduseks bensiinipumpa tarvi tada võib 
enne startimist. 

Bensiinipaak pakiraami näol on tagumise ra t ta 
porilaua kohal. 

К а a 1-komplekt Saxonette'il ( tagara tas ühes moo-
toriga) ca 14,5 kg. 

M õ õ d u d : läbimõõt 295 mm, paksus 175 mm. 
Kahjuks ei olnud hind veel kindlaks määratud, kuna 

kirjeldatud Saxonette'id müügile tulevad vast alles 
kesksuvel Saksamaal j a meile jõuavad alles ehk tuleva 
aasta kevadeks. 

V. Freiberg. 
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Uuemat mootor-
statistikat 

jõuvankrit maailma rahvaste 
juhtida 

"^"ÄHEM kui ühe sugupõlve kestel on jõuvanker kujunenud 
inimkonna tähtsaimaks ja kiireimaks mehaaniliseks liik-

lemis-veovahendiks. Seda fenomenaalset edu on peatanud 
ainult kaks kriisi, milledest esimene oli rahakriis Ühend-
riiges 1907.—08. a. ja teine maailma majanduskriis, mis a lgas 
1S29. a. ja mis alles paari aasta eest ilmutas pööret. Nende 
kriiside mõjul vähenes ajutiselt jõuvankrite toodang ja müük, 
kuid tehniline areng kestis edasi, isegi maailmasõja-aastatel. 

Pärast viimast ülemaailmalist majanduskriisi, mis avaldus 
kõikjal ja kõigil aladel, mis majanduseluga seotud, on auto-
asjandus vast ehk rohkem kui ükski teine tooteala kosunud 
ja laienenud. Seda kinnitab jõuvankrite tehniline täienemine 
ja üha suurenev levik. Viimast selgitavad meile kõige pare-
mini arvud, kuigi „kuivad arvud", aga siiski niipalju-ütlevad! 

Mootortranspordisse puutuvat statistikat silmitsedes selgub 
meile kõigepealt, et maailmas oli 1937. a. algul registreeritud 
mitte vähem kui 39 821 927 mitmesugust jõuvankrit ja 2 559 589 
mootorratast. Need arvud on enam-vähem ametlikud ja ligi-
kaudselt täpsed, kuigi mitte t ä i e l i k u d , sest mitmelt poolt 
ei olnud veel к. a. 1. jaanuariks uuemaid andmeid saadud. 

Andmeid jõuvankrite leviku kohta kogub iga aasta, juba 
14 aastat , tähendab, kogu oma ilmumisaja kestvusel, Am. 
Ühendriikide kõige autoriteetseim mootorasjanduse ja -töös-
tuse ajakiri „American Automobile". Seekord, nagu varemgi, 
kogus see ajakiri andmeid Aasiast, Aafrikast, Ameerikast, 
Euroopast ja Okeaaniast (viimasesse kuuluvad Austraalia, 

Uus Meremaa, Uus Guinea, Havaii, Samoa, Fidži ja kõik 
teised Vaikse ookeani (Lõunamere saared peale Filipiinide) — 
kokku 125 maalt, riigist või territooriumilt. Kuid, nagu tähen-
datud, jäid veel mitmelt poolt uuemad andmed saamata, nii 
et tuli arvestada eelmise aas ta arvudega. Kuid kindlaks-
tehtud arvudki näitavad, et maailmas oli käesoleva aas ta 
1. jaanuaril kindlasti vähemalt n e l i k ü m m e n d miljonit 
mootori abil liikuvat sõidu- ja veoriista (autod, bussid ja 
muud jõuvankrid) ja peale nende 2 600 000 mootorratast. 
Need on hiigelarvud, suurimad, mida mootortranspordi aja-
lugu tunneb. Veel kunagi pole maailmas sellisel määral 
jõuvankreid ega mootorrattaid registreeritud ega tarvitusel 
olnud. 

Kui vaadelda mootortranspordi arengut, siis näeme, teata-
vad kriisiaastad väl ja arvatud, pidevat tõusu. Kui aga küsi-
musele läheneme, siis paneme tähele, et nii toodang kui ka 
kaubandus ja tarvitamine on enam-vähem teineteisest eri-
nevad, kuigi üldjoontes sarnased. Võtame näiteks maailma 
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Liikvelolevad jõuvankrid 1922. a. •—- 1937. a. (ilma Am. 
Ühendriikideta) 
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Autode toodangu arenemiskäik 1920. a. -—- 1936. a. 

kogu a u t о t о о d a n g u. Olles 1920. a. saavutanud üle 
2,7 miljoni üksuse, langes see järgmisel aastal 2 miljoni pii-
rini, kust a lgas uuesti tõus ja kestis paari väiksema ajutise 
seisaku ja tagasiminekuga, kuni saavutas tipu 1929. a„ mil-
lal toodeti üle 6 miljoni jõuvankri. Siis a lgas üldise majan-
duskriisi mõjul järsk allaminek, mis kestis kolm aastat ja 
saavutas „põhja" alles 1932. a. Uus tõusuajajärk a lgab 
1933. a. ja on peaaegu sama kiire kui languski eelmistel 
aastatel. Tänavu saavutab maailma autotööstus kindlasti 
1929. a. rekordi, võimalik, et ületab isegi selle. 

J õ u v a n k r i t e k a u b a n d u s on toodangust pisut eri-
nev. Alates 1Э20. a. on nõudmine (järelikult ka teatava mää-
rani müükki) esialgu ligikaudselt sama suur kui toodang, 
kuid 1925. a. ületab nõudmine toodangu ja see kestab kuni 
1929. a. E i s u u d e t a v a l m i s t a d a n i i p a l j u a u t o -
s i d k u i o n s o o v i j a i d - o s t j a i d . Ameerikast, Kana-
dast ja Inglisest nõutakse ekspordi jaoks ligi kaks miljonit 
rohkem kui maailmas neid üldse valmistatakse! Need olid 
unustamata a j ad autotoodangu ja -kaubanduse aladel. Ehtsa 
„autopalaviku" päevad ! Kuid siis tekkis järsku „ülemaailma-
line majanduskriis". Nõudmine autode järele langes veel kõr-



cjfemalt ja kiiremalt ja ka al la poole kui toodang. Toodang 
ja k a u b a n d u s sa tuvad a g a 1932. a. ligikaudselt kokku, 
nõudmine on toodangust siiski veel väiksem, kuid siitpeale 
a lgab uus tõusua ja jä rk k a nõudmise alal . Kuni käesolevani on 
nõudmine suurenenud toodangu jälgedes, kuid olnud järje-
kindlalt toodangust väiksem. See as jaolu ongi olnud vaid 
kasuks mootoriasjanduse tehnilisele arengule : i g a t o o t j a , 

Autode väljaveoseis Am. Ühendriiges, Kanadas ja Inglises 
1920. a. — 1936. a. 

v õ i s t e l d e s t e i s t e g a a u t o t u r u l , o n s u n n i t u d 
a r e n d a m a o m a t o o t e i d i k k a r o h k e m n õ u d e i d 
r a h u 1 d a v a i к s. Nii et seisukorda päras t 1932. a. võib 
autotoodangu ja turu nõudmise suhtes p idada pär is normaal-
seks. 

A u t o d e t a r v i t a m i n e on kindlamajoonelisem kui 
nende tootmine ja turustamine. Seda kinni tavad autode regist-
reerimisarvud. Seal näeme (vt. joon. Ihk. 123) pidevat 
j a kindlat tõusujoont 1922 a. kuni 1937. a . Ainult üks e rand 

Kõrgeväärtuslikke auto-ja raadio-

AKUMULAATOREID 
ja nende osi suures valikus 
soovitab võistlemata odavate 
hindadega AKUDE TÖÖSTUS 

„ E H R A " 
E. H A N S U M & R. A N T S M A 

Tallinn, Aiat. 5-b. Tel, 445-70 ja 308-80 

PARANDAMINE * LAADIMINE 

on olemas — йёе oli 1933. ä., kui registreeritud jõuvankrite 
arv maa i lmas langes 9 309 817 peal t 8 991 206 peale , tähen-
dab 318 611 üksuse võrra. Üldse on tarvitamise tõus olnud 
v ä g a kindel ja normaalne . Võrreldes eelmise a a s t a g a suu-
renes maai lma registreeritud jõuvankrite a rv 1. jaanuar iks 
1937. a. 2 587 196 võrra, s. o. 6,9%, mida võime p idada v ä g a 
h e a k s saavutuseks . 

Kuid enne kui lähemalt vaat leme, kus ja kui pa l ju jõu-
vankreid ja mootorrattaid olemas on, pea tume pisut toodangu 
juures. Suurimaks autode ja mootorrataste tootjaks ja ka 
tarvi tajakski maa i lmas on olnud ja on A m. Ü h e n d r i i g i d . 
Seal valmistati 1936. a. 4 454 535 autot või autoalust (šassiid) 
mitmesuguseks otstarbeks. See oli USA pinnal. Kuid sealne 
autotööstus on la iendanud end Kanadasse , a su tades sinna 
hulga suuri haruvabr ikuid , mis töötavad ameer ika kapi ta l iga 
ja on juhitud Ühendriigest. Kanada toodang oli 1936. a. 
162 322 autot, mis oli üle 10 500 üksuse võrra 1935. a. too-
dangust väiksem. Ühendriikide oma autotoodang tõusis a g a 
1Э35. a. võrreldes 497 046 üksuse võrra. Mis puutub välja-
veosse, siis suurenes seegi Ühendriikide toodangule vasta-
valt — ula tudes 402 982 autole ja selle alusele. Tõus 1935. a. 
võrreldes oli 8%. Rahas a rves ta tuna tõusis USA autoeks-
port (autod, osad j a varustus) 302 288 112 dollarini (4,5% 
rohkem kui eelmisel aasta l ) . Tõus on suurem kui kunagi 
varem päras t 1930. a. Autode vä l j avedu Kanadas t nä i tab 
a g a väikest al laminekut vas taval t toodangu vähenemisele . 

"P* LJROOPA autotoodangu maades t on esikohal I n g l i s -
m a a . Seal (õieti Briti saartel) valmistati 1936. a . (aas ta 

lõppes 30. septembril) 461 352 sõidu- ja veoautot eelmise 
a a s t a 403 720 üksuse vastu. Kui USA autotööstus on viimase 
16 a a s t a jooksul teinud oma aas ta toodangus hüppeid 1,5 
miljoni ja 5,6 miljoni üksuse vahel , on Briti autotööstus selle 
vas tu a renenud j a suurenenud v ä g a stabiilselt, kusjuures 
isegi maai lma majanduskr i i s kõigutas seda võrdlemisi vähe . 
1936. a. toodangu tõus tundus sea l juures normaalsena , kuigi 
oli eelmise a a s t a toodangust 57 632 üksuse või 14% võrra 
suurem. Briti saar te l valmistatud autosid ja nende aluseid 
veeti 1936. a. vä l j a 52 540 üksust — vas tav a rv möödunud 
aas t a l oli 41 965 üksust. Nagu neist arvudest selgub, on 
Inglismaa Euroopas esimene ja Ühendriikide järele teine 
suurim autotootja maai lmas . 

Euroopa maades t Inglise järele rühib S a k s a , kus 1936. a . 
toodeti 271 000 üksust sõidu- ja veoautosid või nende aluseid. 
Eelmise a a s t a toodang oli 216 000 üksust. Saksa saavu tus oli 
rekordiks ta aas ta toodangus . 

Vana autotootja — P r a n t s u s m a a — s a a v u t a s 1936.a. 
vaid 188 000-le u la tuva arvu, mis eelmise a a s t a toodangust 
va id ligi 10 000 suurem. Prantsuse autotoodangu edu takis-
tasid ' peamiselt s t r e i g i d a u t o t e h a s t e s j a f r a n g i 
d e v a l v a t s i o o n . Eelmiste järele sammub kiirelt Nõu-
kogude Vene oma noore ja amerikaniseeri tud autotööstusega. 
1936. a. toodang oli 119 500 jõuvankrit eelmise a a s t a 96 700 
vastu. 

Vi iendana Euroopas on I t a a l i a , kus 1936. a . toodeti 
45 000 autoüksust. Tõus on õige väike, kui seda üldse ole-
mas. Jä re le jäänud maades t võiks veel mainida Tšehhoslo-
vakkia 12 000, R o o t s i 4 075, Austria 3 000 ja Belgia 1 450 
1936. a. toodetud jõuvankriga. Lõpuks J a a p a n i s valmis-
tati 1936. a . 3 000 jõuvankrit, s. o. 500 rohkem kui eelmisel 
aas ta l . Pea le nimetatute on siin ja seal valmistatud 1936. 
a a s t a jooksul umbes 2 500 mitmesugust jõuvankrit. Kokku-
võttes võiks veel autotoodangu suhtes mainida, et Euroopas 
ja Jaapan i s kokku suurenes see 1935. a. 14,4% ja 1936. a. 
koguni 15,6%. Arvude v a h e nä i tab selgesti, millises tempos 
autotoodang V a n a s Maailmaski a reneb. 

Kuid siirdume nüüd vaa t lema, kuidas maai lma 40 000 000 
autot (tegelikult on neid kindlasti rohkemgi!) maa i lma jagude 



ja maade vahel jagunevad. Muidugi teeme seda rohkem 
linnulennult, sest võimatu on üksikasjalikku pilti anda. Ruum 
seda ei luba, kuigi andmed seda võimaldaksid. 

Algame jällegi Ameerikast — on see ju maailma autode 
enamuse häll ja põline kodumaa. Seal on neid ka umbes 
2 Vi korda rohkem kui kõiges muus maailmas kokku. Mõt-
leme muidugi Ühendriike. Seal oli 1937. a. 1. jaanuariks 
registreeritud 28 086 380 jõuvankrit ja lisaks neile veel 100 320 
mootorratast. 1936. a. arvudega võrreldes tõusis jõuvankrite 
arv 1 860 000 ehk 7% võrra — veoautode arvu suurenemine 
ulatus koguni 9%-ni! Kuid Ameerikas (üldse maakera lääne-
poolsel küljel) on terve rida teisigi maid ja riike, kus kõigis 
kokku on veel 2 005 521 jõuvankrit, nii et Ameerikas ja selle 
saartel on kokku tublisti üle 30 000 000 jõuvankri ja umbes 
122 000 mootorratast — sellega siis rohkem kui k o l m v e e -
r a n d k o g u m a a i l m a m о о t о r t r a n s p о r t v a h e n -
d i t e s t ! Täie õigusega võime öelda, et kuskil pole mootor-
sõiduk, veoauto ja omnibus nii populaarne kui Ameerikas. 

Maailmajagudest sammub Ameerika järele, kuid õige kau-
gel, Euroopa oma 7 626 533 jõuvankri ja umbes 2 196 353 
mootorrattaga. See näib Ameerika kõrval imelikuna, kui 
arvestame Euroopa vana kultuuri, rahvaarvu, teede rohkuse 
ja tehniliste saavutustega. On see vist nii mõnestki asjaolust 
tingitud, nagu rahva vaesus, madal elustandard, tagasihoid-
likkus, tehniline saamatus ja ebaratsionaalsus elus ja too-
dangus ning osalt avalik arvamine, mis veel eile Euroopas 
pidas autot „rikaste luksuseks ja eesõiguseks", kuna Amee-
rikas, kus pole kunagi seisusevahesid olnud, on auto juba 
oma sünnihetkest saadik olnud sama populaarne kui näiteks 
jalgratas Euroopas. 

Ent Euroopaski tahetakse jõuda edasi. Itaalia ehitas esi-
mesed eriautoteed ja nüüd on Saksa juba seni kulutanud 
üle 4 miljardi riigimarga uute autoteede ehitamiseks. Saksas 
tahetakse ka luua „rahvaauto" ja motoriseerida kogu maa 
elanikkond. Näib kindel olevat, et Saksa on varsti Euroopa 
maadest esikohal nii teede kui ka autode rohkuse suhtes. 
Nüüd on aga I n g l i s m a a l Euroopa riikidest kõige rohkem 
autosid ja mootorrattaid. Järgmine on Prantsusmaa ja kol-
mandaks tuleb alles „kolmas riik" (Saksa). Itaalia järgneb 
kaugel Saksamaale, kuid N. V e n e ähvardab varsti minna 
temast ette. Vene oma suure rahvaarvu, hiigelsuurte toor-
ainete tagavara ja maa pindala ning oma majandus-tööstus-
süsteemiga ongi palju paremas seisukorras kui ükski teine 
Euroopa suurriikidest. — Enne kui juttu Euroopast lõpetame, 

tuleks veel mainida üht tegurit, mis selle ainelist hüvangut, 
muuseas ka autoasjanduse arengut, suuresti takistanud. Sel-
leks tagurliseks teguriks on olnud ja on praegugi veel t о 1 -
l i m ü ü r i d j a v a l u u t a k i t s e n d u s e d , 

^ E I S T E S maailmajagudes on autoasjandus arenemas hoog-
samalt kui Euroopas. Isegi „pimedas" Aafrikas suurenes 

jõuvankrite arv 1936. a. 11% võrra (Euroopas vaid 6,7%). 
Aafrika ongi maailmajagudest selles suhtes esikohal, sest 
Okeaanias oli jõuvankrite arvu suurenemine (eelmise aas-
taga võrreldes) 8%, Ameerikas 5%, (USA 7,2% ja Aasias 4%. 

Autoasjanduse seisukord, kui võtame arvesse toodangu, 
kaubanduse ja tarvitamise, pole kunagi olnud nii hiilgav kui 
praegu. Viimastel aastatel on see tõusnud seevõrra, et on 
sügavaimast kriisiaastast (1932) alates kolmekordistunud — 
just kui kõigi takistuste kiuste! Ja kui võtame pikema a ja , 
näiteks möödunud kaksteist aastat , siis leiame, et maailma 
mootorasjandus (Am. Ühendriigid väl ja jäetud) on suurene-
nud arvudes 3 634 272 pealt 11 735 547 peale — tähendab 
k o l m e j a ü h e k o l m a n d i k u kordselt. Eri maailma-
jagudes on see kasv olnud järgmine: Aafrikas viie, E u r o o -
p a s kolme ja kolmveerandi, Aasias kolme ja üheveerandi, 
Okeaanias kolme ja ühekolmandiku ning Ameerikas (USA 
väl ja jäetud) kahe ja üheveerandi suurune. 

Selline on üldjoontes minevik ja selline on ka olevik — 
raskusist hoolimata siiski rahuldav. Aga tulevik? Peaksime 
vist sellelegi mõtlema. Ja see ei näigi nii väga kahtlane, 
kui nimelt mõnda suurt sõda või kohutavat loodusekatastroofi 
ette ei tule. Arvestame nimelt: maailmas on praegu 40 mil-
jonit autot. Umbes pool neist on viis või rohkem aastaid vanad. 
Ja edasi, et tarvitada on praegu autod, mis maailma auto-
tööstus on viimase üheksa aas ta kestel tootnud. Kui arves-
tada selle toodangu ja kriisiaegadel tarvitamata ja taga-
varaks jäänud autode ning hilisema toodanguga, siis selgub, 
et toodang praegu suudab rahuldada vaid nõudmist uuen-
dada liikvel olevate autode ja anda neid vaid vähe üle 
selle. E t a g a j õ u v a n k r i t e a r v u s u u r e n d a d a 
a r e n g u l e v a s t a v a l t j a e n d i s e s t e m p o s , s i i s 
p e a b t ö ö s t u s , e t ü h a l a i e n e v a t u r u n õ u d e i d 
r a h u l d a d a , a n d m a l ä h e m a s t u l e v i k u s m a a -
i l m a l e i k k a s u u r e m a l h u l g a l j õ u v a n k r e i d . 
S e e a s j a o l u k i n d l u s t a b k i a u t o t ö ö s t u s e j a 
s e l l e k õ r v a l k a a u t o k a u b a n d u s e l ä h e m a 
t u l e v i k u , 

Autoreporter. 



Eest imaa Autojuhtide ja Mototehnikute 
ühing 20-aastane 

Ühingu juhatus 1937. a. 
Vasakult paremale (istuvad): abiesimees J. Mollis, esimees 0. Viikmäe, sekretär 
K. Lepik, abisekretär E. Kulm. Seisavad: abilaekur A. Luuk, varahoidja K. Tinn ja 

asjaajaja A. Maikallo 

Ühingu revisjonikomisjoni kuuluvad: V a l t e r E s-
m a n n , E d u a r d M a h m a s t e l , G u s t a v R a u e r . 

Ühingu T a r t u osakond asutat i 3. aug. 1928. Osa-
kond on arendanud intensiivset tegevust, kusjuures 
liikmete arv on kasvanud pidevalt. Er i t i edukas oli osa-
konna tegevus möödunud aastal, kus korraldati roh-
kesti pidusid, kursusi, koosviibimisi, väljasõite jne. 
Ühingul on praegu üle 300 liikme, kelledest rõhuv ena-
mus Tar tus t , aga ka Petserist, Tar tu maakonnast, Rä-
pinast, Paidest, Valgast jne. Osakonna tegevust juhib 
praegu energiline juhatus koosseisus: Johannes P a a s 
— esimees, Oskar N u r m e — abisekr., A. T ä ä r ja 
H. R o o s i l e h t — liikmed. 

Ühingu N a r v a osakond asutat i 7. dets. 1927. Osa-
kond on püüdnud valvel olla oma liikmete hüvede 
eest ja on olnud organiseeritud autojuhtide pere 
jõuline kaitsja-hooldaja. Praegusse juhatusse kuu-
luvad: O. K l a u s n e r — esimees, J . S ü d a — sekre-
t ä r j a E. К n u u d e — laekur. 

Ka R a k v e r e osakond, mis asutati 22. dets. 1927, 
on kujunenud autojuhtide elujõuliseks kutseorganisat-
siooniks. Osakonna juhatusse kuuluvad: esimees A. 
K a l m u s , k i r ja to imeta ja H. L e p i k s a a r , kassa-
hoidja J. E i n b a u m . 

Kõige nooremad on Kuressaare j a Võru osakonnad, 
kuid ka need on suutnud võrdlemisi lühikese a j a jooksul 
kujuneda kindlailmelisteks, tõhusalt tegutsevaiks orga-
nisatsiooneks. 

K u r e s s a a r e osakonda juhivad: B. T a m m — 
esimees, M. L e m i t — sekretär ja А. К i г к m a n n — 
laekur. 

V õ r u osakonda juhivad: V. K r u u s — esimees, 
V. K i v i m ä e — sekretär, E. M i r k а — laekur ja 
S. S с h m i d t — abisekretär. 

L J U T I pühitses Eestimaa Autojuhtide ja Moto-
tehnikute ühing oma 20 aasta juubelit. Ühingu asu-

tamine sündis rasketel aegadel. Järjekindel töö on aga 
annud häid t aga jä rg i ja nüüd on ühingust' saanud 
elujõuline organisatsioon osakondadega ja rohkearvu-
lise liikmeskonnaga. Ühingu nimetuseks oli algul „Tal-
linna Autojuhtide ja Autotehnikute Kutseühing" j a selle 
esimene peakoosolek peeti 1917. a. märtsis . Tegevus 
revolutsiooni, okupatsiooni ja sõja a ja l oli raske. Hoog-
salt hakkas tegutsema ühing omariikluse esimesil aas-
tail. Organiseerimistöö lõppedes võeti käsile juba konk-
reetsemad ülesanded. Ühingu liikmeskonna kutsehariduse 
täiendamiseks on pidevalt korraldatud loeng-uid. On 
jäl i tatud liikmeskonna k u t s e e e t i l i s t a r e n g u t , 
silmas pidades seadusandlikku tööd autojuhtide pere 
huvides. Juhatuse seisukohad j a sõnavõtud vastavate 
ametiasutuste ees on annud tihti häid taga jä rg i . Ühin-
gus on jäänud poliitilised küsimused tahaplaanile ja 
kõige enam on rahuldust leidnud liikmeskonna majan-
duslike, kutseliste j a õiguslike küsimuste lahendamine. 
Ühing omab ruumid Toompuiestee 34. Hilisemail aas-
tail on ühingu juures ellu kutsutud osakondi provintsis. 
1927. a. asutati Narva osakond ja hiljem Rakvere, 
Tar tu , Kuressaare ja Võru osakonnad. Osakonnad tegut-
sevad autonoomselt, kusjuures peaühing Tallinnas ju-
hib vaid üldist tegevust j a teostab kontrolli. Ühing ja 
tema osakonnad kuuluvad Eestimaa Töölisühingute 
Keskliitu kui ka Rahvusvahelisse Transport Föderatsi-
ooni. Ühingul on käesoleval a ja l 1500 liiget ja varan-
dusi hinnatakse kr. 13 299 04. 

Ühingu juubeliaasta juhatusse kuuluvad: esimees 
0 . V i i k m ä e , abiesimees J. M o l l i s , k i r ja toimetaja , 
K. L e p i k , abikir jatoimetaja E. K u l m , laekur A. 
R о о s b a u m, abilaekur A. L u u k , varahoidja K, 
T i n n ja a s j a a j a j a A. M a i k a l l o, 



Miks peame määrima oma sõidukit? 

Joon. 1. 
seda piltlikult. On ka päris selge, et 
hõõrumine seda suuremaks muutub, 
mida tihedamalt pinnad teineteist vas-
tastikku kohtavad, s. t. mida suurem 
on surve, mis neid vastamisi surub. 
Samuti on arusaadav, et hõõrumine 
tunduvalt suureneb, kui eelpoolmaini-
tud konarlusi kunstlikult suurendada, 
näiteks, kui pinnad teha karedaks või 
asetada vahele mingit teralist ainet, 
nagu tolmu või liiva. 

Nüüd läheme uuesti klaasplaatide 
juure. Seekord aga asetame nende va-
hele t i l g a k e s e v e t t . Nagu esime-
sel katsel kohe ilmneb, on hõõrumine 
palju väiksem, eriti siis, kui surve plaa-
tidele pole liialt tugev. Palju paremaks 
muutub seisukord, kui asetame klaas-
plaatide vahele tilga vedelat õmblus-
masinaõli. Ja päris kadunud näib ole-
vat hõõrumine siis, kui määrime plaate 
paksu m o o t o r i õ l i g a . Sel juhul 
paistab isegi, et plaadid enam kunagi 
ühendusse ei satu, vaid alaliselt jää-
vad lahutatuks õhukese õlikorra läbi. 
Nii see ka tõeliselt on. Säärast õhu-
kest õlikihti, mis õige määrimise kor-
ral alati kahe hõõrduva pinna vahel 
peab olema, nimetatakse ,,õ 1 i f i 1 -

üi i к s". Mis viimasega kätte saadakse, 
näitab joonis 2. Peenikesed sakid ja 
konarlused ei puutu enam kokku. Mõ-

Joon. 2. 

lemad pooled „ujuvad" teataval mää-
ral õlis. Teaduslikult öeldakse: meie 
oleme muutnud p i n d a d e h õ õ r u -
m i s e — v e d e l i k k u d e h õ õ r u -

Automatkal 
ärge unustage, et 

vulkaniseerimise töökoda 

Vil jandis, Vaksal i t. 4, 

kõnetraat 2-44 

(vastu Eesti P a n k a ) 

on p a r i m k u m m i d e 

p a r a n d u s t ö ö k o d a 

Autoomanike l ja 

automatka ja te l 

asjatundl ik ja kiire töö 

m i s e к s, s. t. ei hõõrdu enam kõvad 
pinnaelemendid, vaid hõõrumine on üle 
kantud vedelikku, mille üksikud osad 
vastastikku liiguvad. Ja kuna säärane 
liikumine sünnib ilma suurema takistu-
seta, on vähenenud ka pindade hõõru-
mine väikseima määrani. 

Olukord meenutab rull- või kuullaag-
reid. Ka nende konstruktsioonide juu-
res asetatakse kahe üksteise peal oleva 
pinna vahele kolmas, nn. m e e d i u m . 
Nimelt kuulid või rullid, mille taga-
järjel ära jääb pindade otsene kokku-
puutumine — hõõrumine. Nii võime 
iga määrdekihti vaadelda teatava 
kuullaagrina, mille juures lõpmatu arv 
vedelikuosakesi etendavad kuulide või 
rullide osa. 

Imelikul viisil kujutab enesest peagu 
iga vedelik head määrdeainet, isegi 
vesi. Teatavate turbiinide juures lei-
dub küllalt vesilaagreid, mida määrib 
voolav jõuallikas —- vesi. J õ u v a n k -
r i t e juures oleks aga võimatu kasu-
tada vett määrdeainena, kuna enamiku 
laagrite juures surve osutub liiga tuge-
vaks. Nagu nägime, peab hoõrduvate 
pindade vahel tekkima vedelikukihi 
pinge. Kui vedelikul pole aga nn. 
„sisemist sitkust", s. t. vedelik laseb 
ennast kergesti koost ära pigistada, siis 
puutuvad pindade ebatasasused jälle 
kokku ja määrimise efekt on kadunud. 
Selles suhtes on õ l i palju parem, 
kuna tema algosakesed palju tiheda-
malt kokku hoiduvad. Nii teoreetiliselt 
kui ka praktiliselt peame võtma seda 
tihedama sisemise pingega vedelikku, 
mida suurem surve valitseb kahe pinna 
vahel. Praktiliselt on aga ette nähtud 
teatav piir, millest surve enam suure-
neda ei tohi, muidu ei aita ka kõige 
parem määrimine, vaid esineb põle-
mine. Teiste sõnadega: õlipilu suure-
neb surve mõjul ja pinnad satuvad 
jälle otsesesse kokkupuutesse ning hak-
kavad kuumaks minema. 

Muidugi maksab see kõik vaid esi-
algsel vaatlemisel. Praktikas mõjuvad 
kaasa mitmed faktorid ja tihti isegi 
suures ulatuses. Nii peame arvestama 
t e m p e r a t u u r i , milline töötab vastu 
õlifilmi kujunemisele. Samuti on suure 
tähtsusega k i i r u s , millega pinnad 
vastamisi liiguvad. Ka ei saa iialgi 
uskuda õlisortide andmeid, mis paken-
dil, ja antud arve. Leidub väga häid 
määrdeõlisid, millised teatavail kohta-
del peagu sugugi ei mõju. Häid taga-
järgi ei anna ka liigne määrimine, 
kuna iga hulk õli, mis osa ei võta 
õlifilmi moodustamisest, on üleliigne ja 
võib ainult vähekese soojust enesesse 
mahutada. 

\HESED mootorsportlased ja moo-
torjuhid mõtlevad selle üle järele, 

nuueks õieti tuleb määrida jõuvankrite 
osi. Lepitakse tõsiasjaga, et määrida 
tuleb ja ei mõelda miks. 

Katsume korra selgitada määrimise 
põhiprobleeme. Kui kaks väga siledat 
pinda, näiteks lihvitud klaasplaadid, 
vastastikku hõõrduvad, tarvitatakse see-
juures teatud hulk jõudu ja hõõrduvad 
esemed soojenevad tunduvalt. Mispä-
rast, kuidas? Teatavasti ei oma prak-
tiliselt kõige siledama pinnaga keha 
matemaatiliselt absoluutset siledust, 
vaid ka siledaimal pinnal leidub mää-
ratuhulk e b a t a s a s u s i. Viimased 
võivad olla nii tillukesed, et neid isegi 
mikroskoobiga jälgida ei suuda. Neid 
ebatasasusi võime kujutella põikvaates 
sakikeste ja lohukestena. Kahe pinna 
ebatasasused hõõrdumisel purunevad, 
murduvad — küüritakse laiali. Hõõru-
mine pole siis õieti midagi muud kui 
materjali hävitamine. Joonis 1 näitab 



New-ImperiaVi vtdruraam. käega 
reguleeritava amortisaatoriga 

mootorsportlaste tähelepanu taga-
ratta-vedrutusele — nimelt sel aas-
tal võitis kuulus iirlane Stanley 
W o o d s itaalia Moto-Guzzi tsik-
lil Inglise TT. Sõiduk oli va-
rustatud vedrutava tagara t taga . 
See oli päras t 1911. a. esimene võit 
sellel tähtsal suursõidul, mis läks 
mitte-inglise mootorrattale. „Briti 
lõvile" oli seega antud tugev hoop. 
Ta ärkas — ja 1936. а. TT-1 oli 

mõju pearaamile. Ületades mõne 
rentsli või künka, hüppab ra tas 
korraks, kuid surutakse pearaami 
raskuse mõjul alati vastu maad ta-
gasi; ta ei hüppagi maast lahti. 
Pidurdamisel sünnib sama: kogu 
masin vajub pearaamiga veidi 
madalamaks, kuid mõlemad ra t tad 
püsivad kindlasti maa peal. 

1935. a. peale hakkas t agara t ta -
vedrutuse võidujooks ja , ma julgen 
ennustada, et 1940. a. ei leidu üht-
ki kallimahinnalist mootorratast, 
millel puuduks säärane seadis. Kõik 

Inglise OEC-raam kapseldatud 
spiraa lv e dr ude да 

Vana inglise ABC-vedrutics leht-
vedrudega 

kadusid need tsiklid õige pea silma-
piirilt ja kaua aega ei kuuldud mi-
dagi uutest katsetest. Alles 1932. a. 
turustasid inglise Matchless'i teha-
sed mootorratta, millel t agara tas 
liikus kolmenurgelises raamis ja 
kus raami ülemine ots asetses kahel 
spiraalvedrul. Samal aastal ilmusid 
samalaadse konstruktsiooniga ka 
Brough-Superior ja New-Imperial, 
samuti katsetas OEC tehas Inglis-
maal päris iselaadse šassiiga. Võib 

Matchless'il liigub raam kummist 
silent-plokkliikmeis 

ütelda, et 1933. a. oli müügil juba 
terve rida vedrutavaid tagaraame, 
kuid millegipärast need ei löönud 
läbi, kuna ostmisel eelistati hari-
likke tüüpe. 

Alles 1935. a. juhiti maailma 

kuue esimese võidutsikli hulgas 
neli mootorratast vedrutava taga-
ra t taga . Sel TT-1 nii junioride 
kui ka senioride klassis läksid kõik 
esimesed kohad neile, kelle mootor-
ra t tad olid varustatud vedrutavate 
tagaratas tega. 

Leiti, et nende masinatega on 
võimalik saavutada suuremat kii-
rust , sest suure kiirusega pidur-
damine ja kurvide võtmine aukli-
kel teedel muutus tunduvalt kindla-
maks. Harilik mootorratas hakkab 
pidtirdamisel t aga ra t t aga hüppa-
ma, ja kui t a kord hüppab, muu-
tub vedrutamata masside jõud nii 
suureks, et r a t a s ei lakka niipea 
hüppamast. Vedrutusega on lugu 
hoopis teine, kuna siin vedrutamata 
massi kuuluvad vaid tagara tas ise 
ja mõned kergemad osad, siis sõidu-
tee konarlused ei avalda suuremat 

kuulsa inglise iVortcm-tehase võidu-
sõidurattad varustatakse ' säärase 
vedrutusega, j a ka rahvusvahelisel 
6-päevasõidul ta rv i tas Saksa rah-
vuslik meeskond BMW-mootov-
rat taid, mis varustat i esmakordselt 
sellise konstruktsiooniga. 

*Praegu katsetatakse paljudes 
maades mitmesuguste vedrutuse-
projektidega. Itaallased katsetasid 
omi konstruktsioone suure eduga 
Abessiinia sojas. Kuuldavasti 

Vincent HRD-raam 

andsid need katsed niivõrd häid 
taga jä rg i , et otsustati itaalia sõja-
väes edaspidi kasutada vaid ved-
rutava tagara t taga mootorrattaid. 
Saksamaalt kuuldub, et BMW t a r -
vitavat 1937. a. võistlustel vaid 
vedrutusega masinaid, samuti kat-
setavad DKW tehased õige tõsiselt 
selle probleemi lahendamisega. Ing-
lismaal lasevad juba mitmed vab-

Brough-Superior'i ehitusviis 



Kas masin tõrjub inimtööjõu 
välja? 

^ I H T I tõendatakse, et m a s i n suu-
rendavat tööpuudust. Säärane ole-

tus ei jäta kedagi ükskõikseks. Ei olnud 
a g a kunagi kerge taibata, kuidas ini-
mesele nii kasulik masin võib ka väga 
kahjulik olla, nagu mitmelt poolt tõen-
dati. 

Mitmeid aastaid võis Ford Motor 
Company selles küsimuses toetuda vaid 
oma andmetele ja kogemustele. Aas-
tal, millal kompanii kulutas masinatele 
4 miljonit dollarit, tõusis inimtöötajate 
arv 20 000 mehe võrra ja palgad 48 
miljoni dollari võrra. Ühel teisel aas-
tal, millal masinatele kulutati 9 mil-
jonit dollarit, tõusis tööliste hulk 40 000 
mehe ja pa lgad 88 miljoni dollari 
võrra. Ühel hilisemal aastal, kui masi-
nate peale anti väl ja 10 miljonit dolla-
rit, suurenes töötajate arv 37 000 mehe 
ja töötasud 76 miljoni dollari võrra. 

Masinate arvustajad otsustasid mui-
dugi, et Ford Motor Company on erand, 
ja pilt oleks hoopis teine, kui andmeid 
arvestataks kogu maa kohta. 

Nüüd, millal kogu Ameerika tööta-
misolude kohta viimase 40 aas ta jook-
sul on tehtud uurimusi, on selgunud, 
et t ö ö k o h t a d e a r v ,,m a s i n a -
a j a s t u l " o n k i i r e m i n i s u u r e -
n e n u d , k u i i n i m e s i j u u r e s ü n -
d i n u d . Kuna rahva arv tõusis 118% 
võrra, suurenes töötavate inimeste osa 
rahvastikus 191% võrra. Sealjuures olid 
varemini töötajate sekka arvatud ka 
lapsed, kuna viimaste andmete juures 
laste töö puudub. Aastal 1870 töötas 
ainult 32,4% rahvastikust. Aastal 1930, 
kus juba masin suuresti võidutses, oli 

rikud selliseid masinaid müügile, 
ja seni saavutatud t aga j ä r j ed ra-
huldavad. 

Loomulikult ei saa tagara t ta -
vedrutus kõne alla tulla väikeste 
ja odavate mootorrataste juures — 
see tuleb ikkagi umbes 60—100 
krooni kallim, kuid suuremahinna-
liste mootorrataste lisavarustusena 
tuleb tema kindlasti mõne cl cl st cl 
jooksul. Ei lähe vist palju aega, 
kui säärased masinad ka E e s t i 
turule ilmuvad. 

Mac. 

sama arv 40%! Mitte kõik juuretulnud 
töötajad polnud masinate juures ame-
tis, vaid masina laiutav mõju võimal-
das asutada palju uusi tööalasid, mis 
vajasid järjest uut tööjõudu, et küllal-
dase koormatusega töötada. 

Ollakse tihti üllatunud, kui kuul-
dakse, et suurem osa masinatest pole 
töövõimalusi vähendavad masinad. 
Suurem osa neist on t ö ö d v õ i m a l -
d a v a d või isegi tööd e s i l e k u t -
s u v a d masinad. Nad võimaldavad 
inimestele olukordi, töötada ülesannete 
kallal, milliseid muidu iialgi poleks 
katsetatud. Moodsate masinate tekki-
misega võimaldus r a j ada Ameerikas 
kakskümmend suurt tööstust, mis masi-
nateta kunagi poleks tekkinud. 

(„Ford Production Methods"). 

Kaamerapiiss sihtimise 
korrigeerimiseks 

Keegi austr ia kütt on konstruee-
rinud „püssi", millel püssiraud on 
asendatud tillukese päevapildiapa-
raadiga ja pikksilmaläätsedega. 
Tugev t raa t ühendab püssi päästiku 
aparaadiga nii, et selle ri istapuuga 
saab sihtida ja „tulistada" kui püs-
siga. „Laskmisel" tehtud ülesvõte 
näitab, kas kütt oleks tabanud või 
mitte — kui püss oleks olnud ehtne 
— oma märke, milledeks on tavali-
sed linnud. 

Nähtamatu maja 
Jaapanis, Osaka linna üks jaa-

pani arhitekt ehitas väga omapä-
rase, mitmesuguste joonistustega 
kaunistatud klaasist seintega maja . 

Klaasseinu ehtivad joonistused, 
kujutades püst iajanud hobust, me-
reranda, linde jne., ei ole aga su-

gugi mõeldud ma ja fassaadi ilusta-
miseks, vaid selleks, et maskeerida 
hoonet. Eesmärk on kindlasti saa-
vutatud ja eemalt vaadatuna hoone 
ei sarnane millegagi teistele ehi-
tustele. Selles ainulaadses majas 
asub jaapani ajalehe „Osaka-Asahi" 
trükikoda. 

Vesi kustutab põleva õli 
Põlevate õlireservuaaride kustu-

tamine nõudis seni suurt kulu, ku-
na kõik vastavad kustutusvahendid 
on väga kallid, vett aga selleks ots-
tarbeks kasutada ei osatud. 

Nüüd on keegi vene leiutaja ehi-
tanud seadise (— aparaadi) , mis õli-
tööstuses suure tähtsusega, kasuta-
des õli kustutamiseks v e t t . Tea-
tava pihusta ja abil moodustatakse 
põleva õli kohal aurupilv, mis ta-
kistab hapniku juurevoolu, surub 
alla temperatuuri ja sellega põleva 
õli kustutab. Seadise katsetamisel 
süüdati õlitank, mille läbimõõt ca 
10 m ja mis sisaldas 18 tn õli. Sea-
dis, olles varustatud kolme pihus-
t a jaga , kustutas tule 11 sekundi 
jooksul. 

Sheffield'is Inglismaal katseta-
vad inglise teedeinsenerid uue tä-
navakattega, mis olevat roosat 
värvi. Säärane tee olevat näha 
eriti hästi öösel. 

* 

General-Motors'i autotehased tu-
rustasid 1936. a. kogu maailmas 
2 937 690 sõidukit. 1935. a. oli see 
arv 1 715 688, 1934. a. „ainult" 
1 240 455 j a 1933. a. 869 031. * 

Autobuste teedevõrk on .Saksas 
praegu 84 000 km pikk, raudtee-
võrk on suur 74 000 km. 
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JUHTIDELE 
Klapivedrude kontrollimine 

"yANEMATE autotüüpide juures, eriti 
siis, kui nendega rohkesti sõide-

tud, tuleb tihti ette, et klappide ved-
rud on nõrgestunud ja ei suru enam 
klappi küllalt kiiresti ja tugevasti kinni. 
Tagajär jed on mitmes suhtes kahjuli-
kud, nagu suurem küttekulu, silindri 
tahmumine, õli lahjenemine mootoris, 
mootori kuumenemine jne. Et olla klap-
pide tegevuses kindel, selleks on va ja 
nende v e d r u d e t u g e v u s t aeg-
ajalt kontrollida. See sünnib kerge-
mini silindrite puhastamise või mootori 
kapitaal-remondi puhul. 

vastavat tööriista, on tülikas ja kätele 
ohtlik —- katkised klaasiääred võivad 
lõigata sõrmedesse haavu. Seisukorrast 
aitab väl ja lihtne küllaldaselt suur 
kork. Kork vajutatakse lambipesa 
vastu nii, et klaasi ääred lõikavad 
korgi sisse ja lambi jäänus keeratakse 
pesast välja. Uute lampide kohalepane-
misel on kasulik määrida lambivindid 
grafiidiga, siis on neid va jaduse korral 
kergem väl ja keerata. 

Kontrollige puupakuga 
pidureid 

Lihtne ja kandiline puupakk või 
plokk, mille mõõdud on täpselt 4 lA"X 
7/4 "X10" ja kandid vinklis, kõlbab 
autode, eriti veoautode, pidurite kont-
rollvahendiks. Selline pakk asetatakse 
auto põrandale siledale kohale ja siis 
sõidetakse mööda tasast teed, ning 
saavutades 30 km tunnikiiruse, pidur-
datakse järsult ja täie jõuga. 

Kui pakk oli lapiti, s. o. püsti, nii 
et laiem ( 7 ^ X 1 0 tolli) külg oli täp-
selt ettepoole ja pakk pidurdamisel 

Kontrollimisel võetakse esiteks uus 
ja täisjõuline vedru ja asetatakse see 
lauale, milles auk. Edasi pannakse 
läbi laua augu ja vedru tugev traat, 
mille alumises otsas on kauss kaalu-
dega ja ülemises otsas rõngas või sil-
mus, kuhu võib pista torni või naela . 
On see tehtud, siis l isada rippuvasse 
kaussi kaalu nii palju, et vedru poole-
nisti kinni vajuks. Nüüd mõõdetakse 
vedru täpne pikkus selles asendis. 
Järgneb vanade vedrude kontrollimine, 
mis sünnib nüüd juba valmissaadud 
täpse kaalu ja täpse mõõdu järele. On 
vana vedru niivõrd nõrgestunud, et see 
kaalu surve all täiesti kokku vajub, 
siis on see kõlbmatu ja tuleb asendada 
uuega. Klappide vedrud ei tohi kunagi 
olla palju nõrgemad, kui nad uutena 
vabrikust tulles on — olgu nad parem 
samasugused või isegi tugevamad! 

Purunenud lampide lahti-
keeramine 

Purunenud elektrilampide (pirnide) 
pesast lahtikeeramisel, kui selleks ei 
s aa kasutada tange või mõnda teist 

just parajas t i (inertsi mõjul) ümber 
kukkus, siis on pidurdus küllaldane. 
Arvestatakse, et siin on pidurdusvõime 
44,6%-line (auto on 30 km kiirusel sõi-
tes jäänud pidurdamisel seisma 30 jala 
võrra — pidurdamise algusest arvates 
— edasi liikudes). Kui aga pakk oli 
asetatud nii, et selle kitsas (4i4") külg 
oli ettepoole ja kui see sama kiiruse 
juures pidurdamisel ü m b e r k u k k u s , 
siis on pidurid eriti heas korras ja 
pidurdamine väga hea. Siinkõrval paku 
kuju ja täpsed mõõdud. 

Kruvide lukustamine 
Lameda peaga kruvid ja poldid, mis 

kruvikeerajaga metalli sisse keeratud, 
kipuvad pikapeale lahti põruma. Kom-

beks pole ka neid kuidagi „lukustada", 
nii et nad lahti ei põruks. Seda on 
siiski võimalik teha, nagu see selgub 
juurelisatud jooniselt. Selleks lüüakse, 

pärast kruvi pingulikeeramist kruvipeas 
oleva soone sisse meisliga väike täke 
kõrvalolevast metallist. See hoiab kruvi 
lahti keerdumast ja ei takista hiljem 
kruvi lahtikeeramist ega riku selle pead. 

UUSI MÄÄRUSI 
Jõuvankrijuhid karistamisele 

administratiivkorras 
Sisekaitseülema otsus, mis hakkas 

maksma 10. juunist 1 9 3 7 . a. 

^^LATES 10. juunist s. a. hakkas liik-
lemise alal ettetulevate süütegude 

karistamise korra suhtes kehtima uus 
korraldus, mis siseministri K. E e n p a l u 
otsusena väl ja kuulutatud „Riigi Tea-
tajas" nr. 46. 8. juunil 1937. a. 

Selle siseministri otsusega eralda-
takse nüüdsest peale kaitseseisukorda 
kuulutatud maa-alal terve rida liikle-
mise alalisi süütegusid üldisest kohtu 
alluvusest ja võetakse kaitseisukorra 
seaduse põhjal otsustamisele a d m i -
n i s t r a v i i v k o r r a s . Karistusmää-
raks on vangimaja või arest kuni 3 
kuuni või rahatrahv kuni 3000 kroonini. 
Karistamine järgneb kiirelt ja valjult, 
tegemata vahet, kas on tegemist takso 
või e r a a u t о juhiga. 

Vastava seaduse põhjal järgneb ka-
ristusele jõuvankri juhtimise loa ära-
võtmine kas ajutiselt või jäävalt ning 
raskemate õnnetuste puhul veel ka 
kohtulik karistus. Selles korras ja 
määral tulevad karistamisele süüteod, 
mis on' loendatud sisekaitseülema ot-
suses. 

Ühel a ja l uue korralduse kehtima-
panekuga kõvendatakse ka järeleval-
vet autode ja mootorrataste liiklemise 
kohta kehtivate eeskirjade täitmise jä-
rele. Seatakse tegevusse kindlad ja lii-
kuvad postid nii l innatänavatele kui 
ka maanteedele, kellele tehakse kohu-
seks kõiki sõidukeid ja nende juhte 
kontrollida ning likvideerida eeskirjade 
vastu eksimisi. 



Käändteljepuksid 
pUKSIDE väljavõtmine on tihtigi tüli-

kas töö seal, kus pole selleks vas-
tavat seadist — pressi. Eriti on see 
maksev käändteljepukside väljavõtmi-
sel. Et pukse igas käändteljeaugus on 
kaks, siis ei s aa neid kergesti väl ja 
lüüa. Asja „lihtsustamiseks" on kuju-
nenud järgmine tööviis: üks puksidest 
lüüakse katki augus ja võetakse tük-
kidena välja. Alles siis lüüakse teine 
puks tervena kohalt. Nii tehes riku-
takse aga üks puksidest, mida võib-
olla oleks veel võidud hiljem kasu-

tada. Sellest hoidumiseks on aga ole-
mas järgmine ja samuti lihtne tegu-
viis: võetakse ligikaudu puksi läbimõõ-
duga ja küllalt paks ümmargune raua-
tükk ja saetakse see läbimõõdu joo-
nelt kaheks. Tüki pooled on nüüd nii 
suured, et nad parajast i mahuvad puksi 
august sisse. Pannes mõlemad pooled 
august sisse alumisele puksile ja ase-
tades need seal vastamisi puksi sise-
misele otsale, on saadud alus, mille 
vastu torniga lüües saame esimese 
puksi kergesti, teda purustamata, välja. 
Teise puksi väljalöömine vastavalt jä-
medama torniga on juba kerge kunst. 
Juuresolevalt jooniselt selgub, kuidas 
seda tööd sooritatakse. 

Armatuurtelje parandamine 
Armatuurtelje otsad kuluvad, pragu-

nevad ja vahest isegi murduvad. Telje 
parandamine on aga võimalik ilma 
mähist lahti võtmata. See sooritatakse 
šveissides lõhkenud või murdunud koht 
kokku või keevitades kulunud otsale 
metalli juure. Siin on a g a tähtis, et 
šveissimise a jaks armatuur asetataks 
destilleeritud (täiesti puhtasse) vette ja 
nii sügavalt, et ainult šveissitav ots 

on veest väljas. Armatuuri vees olles 
ei kuumene mähis šveissimise ajal . Pä-
rast šveissimist kuivatatakse armatuuri 
mähis soojas kohas. Nii toimides on 
võimalik pa randada armatuuri ilma 
mähist lahti võtmata ja rikkumata. 

Pleki mõõtmine painuta-
miseks 

Kui on va ja õhemast või paksemast 
plekist valmistada kaste, raame jne., 
siis tuleb ette raskusi pleki täpselt ette-
mõõtmisega. Ei tea ju huupi, palju 
plekki nurkadeks läheb. Seepärast on 
hea teada, et igasuguse pleki nurka-
deks painutamisel tuleb seda iga nurga 
jaoks anda X> pleki paksusest juure. 
Ja seda nimelt plekist tegemisel oleva 
eseme sisepinna mõõdule. Näiteks: 

Plekk on (vaata joonis) märgitud 
,,T"-tähega ja sellest on va ja teha 
klamber nelja nurgaga; iga nurga 
jaoks, kui plekk on rauast või pehmest 
terasest, anname mõõtmisel Уъ (joon. 
,,L") ja kui plekk on eriti pehmest ma-
terjalist, siis Vi pleki paksusest juure. 
Nii on siis käesoleval juhul antud neli 
korda pool (või kolmandik) pleki pak-
susest. Nii mõõtes võime alati juba ette 
teada, palju meil plekki va ja läheb. 

AUTOKUMMID ON TUGEVA EHITUSEGA, 
SUURE V A S T U P I D A V U S E G A JA O D A V A D 

H I N N A S 

ESINDAJA: O.-Ü. H. LAGUS&Co 
TALLINN, VENE T. 13. TEL. 4 3 7 - 1 8 



olla ka lihtsalt tükike vastavas jäme-
duses vaske). Edasi on poldi ülemine 
ots kinnitatud traadiga hoova külge, 
mis omakord asetub puupakul, mis 
asetatud paagi ää re või vitsa kohale 
(üldse kohale, mis tugevam ja võib 
rõhumist kannatada). Hoovaks kõlbab 
ka mõni toru ots. Kui mõik on selle 
külge joodetud poldi ja hoova abil 
kangutatud tarvilisel määra l välja, siis 
taotakse see õrnalt tasaseks (taguda 
võib ka juba mõlki väl ja tõmmates). 
Kui see tehtud, täidetakse järelejäänud 
pinna ebatasasused tinaga. Jääb järele 
veel viiliga koht tasaseks teha. 

male kohale 5 / iu" või 3 /s" (olenedes Samal viisil on võimalik kaotada 
mõlgi suurusest ja pleki paksusest) mõlgid ka autokerede ja teiste esemete 
polt, mis lameda peaga (selleks võib küljest. 

Mõlkide parandamine 
Autokerede, bensiinipaakide ja teiste 

plekist esemete ja nõude külgedel teki-
vad tarvitamisel mõlgid. Nende väljast-
poolt sisselöödud mõlkide väljatagu-
mine osutub enamasti, näiteks autokere 
külgedel, bensiinipaagi juures jne., või-
matuks. Ei tasu ka nende pärast iga 
kord auto polsterdust lahti kiskuda ega 
bensiinipaaki „liimist" lahti võtta. Tuleb 
katsuda mõlki teisiti kaotada. Selleks 
ongi kasutatud siintoodud joonisel ku-
jutatud viisi. 

On joodetud tinaga mõlgi sügavai-

Alumiiniumkolvid ja kolvi-
rõngad 

Alumiiniumsegust kolvid va javad soo-
jendamist, enne kui nendesse võib 
panna kolvisõrmi. Harilikult tarvita-
takse alumiiniumist kolvipeade soojen-
damiseks (paisutamiseks) kuuma vett, 
kus neid hoitakse, seni kui nad on 
küllalt paisunud. See on aga a j a rais-
kamine. Parem on va lada kolvile b e n -
s i i n i ja süüdata see põlema. Alu-
miinium soojeneb küll võrdlemisi ker-
gesti, kui aga ühest korrast soojenda-
misest ei jätku, siis võib ju seda kor-
rata, seni kui kolvisõrm hästi sobib. 

Pisipuure peentööks 
Remonttööde juures tuleb tihti 

ette mitmesuguseid peentöid, missu-
guste jaoks ei leidu isegi korralikus 
töökojas tööriistu. Nii ebaharilik 

kui see ka näib, on vanad hamba-
tehniku poolt juba kõrvale jäetud 
pisipuurid sageli väga kohased 
mitmesugusteks peenpuurimisteks. 
Nende puuride ringiajamiseks ka-

sutatakse kerget käsipuuri, mida 
vändatakse ringi võimalikult kii-
resti. Need puurid on valmistatud 
haruldaselt heast terasest ja on 
väga vastupidavad. Kuivõrd otstar-
bekohaselt osatakse neid hamba-
tehniku puure kasutada, oleneb kõik 
töölise osavusest ja leidlikkusest. 
Juuresoleval joonisel on näidatud 
üksikuid hambatehniku pisipuure. 

Süüteküünal ELK 
Kodumaa tööstuse toode 

CjUUREM osa autoomanikke, auto-
sportlasi ning autojuhte ei tea arva-

tavasti praegugi veel, et meil Tallinnas 
leidub tööstus, mis juba paa r aastat 
valmistab süüteküünlaid auto- ja len-
nukimootoritele. 

Seepärast otsustasin külastada Kotze-
bue tän. 22 asuvat ELK-süüteküünalde 
tööstust. Tööstusega tutvumine võimal-
dus mul selle omaniku hr. Eduard 
J о g u r i lahkel vastutulekul, kes ei 
keeldunud andmast lähemaid seletusi 
tööstuse üksikasjust. 

Hr. Jogur töötades meistrina kaitse-
väe aviotöökodades ja puutudes kokku 
igasuguste lennukimootoritega, hakkas 
huvi tundma süüteküünalde ehituse ja 
valmistamise vastu. 

Katsetega a lgas ta 1927. a. Valmis-
tati esimene süüteküünal — ühe pare-
ma välisfirma süüteküünla täpne koo-
pia. Väliselt oli see niivõrd täpne, et 
isegi nimetatud firma esindaja ei suut-

nud õiget süüteküünalt eraldada. 
Kahjuks see küünal aga ei töötanud, 

sest puudusid veel täielikult erialali-
sed kogemused. 

Hoolimata esimesest ebaõnnestumi-
sest hr. Jogur jatkas katseid, kulutades 
selleks suuri summasid ja lastes nüüd 
juba oma jooniste järele valmistada 
süüteküünla osi mehaanikatöökodades. 
Katseid süüteküünaldega lubati läbi 
viia kaitseväe aviotöökodades. 

Alles 1929. a. andsid katsed rahul-
davaid tulemusi ja valmis paar komp-
lekti küünlaid, mida prooviti lennuväes 
Bristol-Bulldog hävitajate Jupiter-mooto-
ritel. 

Süüteküünlad ületasid nõutavad nor-
mid, pidades vastu 132 lennutundi, 
(alus: К. V. L. V. akt. kom. prot. 1936. a. 
Km. juures), kuna nõutavaks normiks 
oli 25—50 tundi. 

Samuti on ELK-süüteküünlad tööta-
nud ja nõutavad normid ületanud teede-
ministeeriumi sõidukeil, O.-Ü. „Moo-
tori" autobustel ja Tallinna Õhuasjan-
duse Ühingu lennukeil (katsetati len-
nuki RWD8 — Gipsy-Major ning ,,Raab-
Schvalbe'de" — Valter-mootoritel), kus 
vastav tehniline komisjon need täiesti 
kõlblikeks tunnistas (alus: T. Õ. Ü. tun-
nistus nr. 702 — 12. märtsil 1935. a.). 

Saades julgust katsete õnnestumisest 
hr. Jogur lahkus lennuväest 1932. a„ 
asutades oma töökoja ja hakates val-
mistama süüteküünlaid ELK. 

Esimesed süüteküünlad olid v i l g u -
k i v i s t isolaatoritega lennukimootori-
tele. Varsti aga hakati valmistama ka 
p о r t s e 1 a n-isolaatoritega süüteküün-
laid a u t o m o o t o r i t e l e . 

Süüteküünlad valmistatakse täielikult 
kohapeal, väl ja arvatud portselan- ja 
vilgukiviisolaatorid. Isolaatorid, mis on 
valmistatud parimast materjalist, telli-
takse Saksamaalt, Hamburgist, kuna 
meil pole veel vastavat portselani-
tööstust. ELŽT-süüteküünalde portselan 
kannatab välja survet 4800 kg 1 cm:!, 
vastates seega kvaliteedilt parimatele 
välismaa küünalde portselanile. 

Hinnalt on vilgukiviküünlad tublisti 
kallimad — kuni 12,5 kr. tükk. Portse-
lanisolaatoritega küünlaid võib s aada 
aga juba 2,5 krooniga tükk. 

Küünla vasktihendusrõngaid stantsi-
takse hr. Joguri oma konstrueeritud sea-
disega. Müügil on tihendusrõngad 
1 У« kuni 2 snt. tükk. Välismaalt too-
dud samasugused maksavad aga 10 
snt. tükk. 

Hr. Joguri arvates võiks praegune 
tööstus lasta päevas väl ja vähemait 
300 süüteküünalt, kusjuures hr. Jogur 
on nõus garanteerima iga auto ELK-
süüteküünla iga vähemalt 30 000 km, 
kui katsetamine toimuks erapooletu 
kontrolli all. J. T. 



m f l o u m f i S T 
Saksa autoteed ja Briti parlament 

Teatavasti avati Saksas möödunud 
aastal üle 1000 km uusi autoteid. See 
on alles algus, sest edaspidi, järgneva 
kuue-seitsme aas ta jooksul, ehitatakse 
ja avatakse liiklemiseks ikka uusi ja 
uusi maanteid. Need erilised autoteed 
on võimalikult sirged, tasased ja ilma 
ristteedeta (viaduktideta). Liikumine 
sünnib kahes suunas ja selleks on tee 
jagatud kaheks, 20,5 jalga laiaks, ühe-
suunalise liiklemise teeks ja nende 
kahe tee vahel on 14 jalga lai „era-
pooletu" riba, mis kaetud heledama 
värviga. Liiklemine neil teedel on luba-
tud vaid autodele ja mootorratastele. 
Nii Saksas, muidugi Itaalia eeskujul . . . 

Inglismaal on aga kõik teisiti. Teed 
on seal enamuses kitsad, kõverad ja 
küürus sildadega. Liiklemisel on ees 
tuhat takistust, kusjuures määrused on 
väga valjud äärmiselt keeruliste ja se-
gaste seaduste vastu eksijaile. Kade-
dusega vaa tavad briti autoomanikud 
Itaalia ja Saksa poole. Nüüd on Saksa 
Teedeliit saatnud Inglise parlamendile 
kutse tulla vaa tama Saksa uusi teid 
ja nende ehitamist. Parlament olevat 
võtnud kutse vastu ja lähemal a ja l sõi-
dab umbes 100 Briti parlamendi liiget 
Saksasse õppima teeasjandust hitle-
rismi ajastul. Inglise autoasjanduse 
ajakir jad ava ldavad lootust, et vast 
ehk see õppereis näitab alalhoidlikele 
seaduseandjai le parlamendis, kui kau-
gele Inglismaa on oma vabameelsuses 
teedeehitamise ja liiklemiskorralduse 
alal muust maailmast taha jäänud. 

Saksa natsid ja triptikud 

Saksa natside mootorväe pealik ja 
spordijuht major H u e h n l e i n on 
kuulutanud sõja rahvusvahelises auto-
liiklemises" seni tarvitusel olnud tripti-
kute-süsteemile. Süsteem olevat vana-
aegne ja takistuseks rahvusvahelisele 
liiklemisele. Pealegi on ta kallis ja 
tülikas. Triptikud auto-dokumendina 
tulevat kaotada. Selleks lubavad hit-
lerlased veenda kõige maailma auto-
sportlasi. 

Inglise autotnristid Budapesti 

Inglise Noorte Autoklubi (Junior Car 
Club) on otsustanud teha pikema külas 
käigu Euroopa mandrile. Muidugi au 
tode ja mootorratastega. Mandrisõi 
a lgab Brüsselist ja jätkub läbi Luksem 
burgi Saksasse, kus sõidetakse muu 
seas mööda Darmstadt—Heidelbergi 

autoteed edasi Müncheni, Salzburgi, 
Linzi, Viini ja sealt Budapesti. Tagasi-
sõit sünnib läbi Wiener-Neustadti, 
Innsbrucki, Ulmi, Strassbourgi, Rheimsi 
ja Amiens'i. Teekonnal tahetakse tut-
vuda Kesk-Euroopa ilusaimate maas-
tikkude ja parimate teedega. 

„Kaeramootor" rahva jõukuse 
baromeeter 

H o b u s t e a r v u m ä r g a t a v t õ u s 
T š e h h i s n ä i t a b , e t t ä n u k õ r g e n d a -
t u d m a k s u d e l e j õ u v a n k r i t e p e a l t 
m u i d u edas i r ü h k i v t š e h h on mood-
sa l t l i i k l emi svahend i l t — moo to r -
sõ iduk i l t — t a g a s i p ö ö r a n u d „oda-
va le k a e r a m o o t o r i l e " — hobuse le . 

Vürstlik auto 

Üks B r i t i - I n d i a v ü r s t las i ehi-
t a d a e n d a l e au to , m i s on k a u n i s t a -
t u d s m a r a g d i d e j a r u b i i n i d e g a . 
P o l s t r i k a t e on sel a u t o l k u l l a g a t i -
k i t u d , k u n a a r m a t u u r l a u a l on m i t -
med v a r u s t u s o s a d e h i t u d p l a a t i n a , 
t e e m a n t i d e j a p ä r l i d e g a . I seg i v ä i k e 
k inoore l ei p u u d u sel v ü r s t l i k u l 
sõiduki l . 

2 2 5 milj . ltr. kivisöe-bensiini 

Ing l i s e u u s k iv isöe töö t l emise e t -
t e v õ t e Imperial-Chemical Industrie 
( B i l l i n g h a m i s ) on 1936. a . nov. lõ-
p u n i tööde lnud 170 000 t n või 
225 000 000 l i i t r i t bens i in i . K i v i s ü t t 
on s e e j u u r e s t ööde ldud k o k k u 
650 000 t onn i . 

Uusi l innu N. Venes 

N õ u k o g u d e V e n e s on l i n n a e l a n i k -
kond 1926. a . k u n i 1936. a . s u u r e -
n e n u d 16,7 m i l j . 33,8 mi l jon i l e . U u s i 
l i n n u on e h i t a t u d : M a g n i t o g o r s k 
224, K a r a g a n d a 135, S t a l i n g o r s k 
72, K i r o v s k 35 j a S t a l i n s k 217 t u -
h a n d e e l a n i k u g a . 

Kil lunematn klaas sundusl ikuks 

I n g l i s m a a l j a 33 A m . Ü h e n d r i i g i 
o s a r i i g i s on t e h t u d s u n d u s l i k u k s 
k i l l u n e m a t u k l a a s i t a r v i t a m i n e a u -
tode j u u r e s . 

Renault ehitab Jaapanis 

P r a n t s u s e Renault-kontsern a s u -
t a b J a a p a n i s a u t o v a b r i k u , mi l le 
a a s t a t o o d a n g p e a b o lema 5000 a u t o t . 

Jälle l i sandusvahend! 

A m . Ü h e n d r i i k i d e s on võe tud p a -
t e n t uue l e kemikaa l i l e , m i s v ä h e n -
d a v a t t a h m a m i s t m o o t o r i s j a a n d -
v a t k o k k u h o i d u bens i i n iku lu s . See 
l i s a segu k o o s n e v a t k a d m i u m i s o o l a s t , 
i sop ropüü la lkoho l i s t , b r o o m k a a l i s t j a 
kaa l i l ee l i ses t . 

Teie seisate antenni l ! 

Ühel r a a d i o g a v a r u s t a t u d amee-
r i k a a u t o l on a n t e n n i k s a s t m e l a u d . 

75% dividendi! 

Ing l i s e a u t o v a b r i k Vauxhall, m i s 
k u u l u b General-Motors'i k o n t s e r n i , 
m a k s i s 75% d iv idendi . K a s te ie ei 
sooviks k a ü k s a k t s i o n ä r o l la? 

Pruugitud autode äri Kauges Idas 

J a a p a n os t ab v i imase l a j a l Amee-
r i k a l ä ä n e r a n n i k u l õige rohke l a r -
vul p r u u g i t u d veoau tos id . O s t e t a k s e 
p e a m i s e l t -tn Ford- j a Chevrolet-
au tos id . 

Näitlejannadel keelatagn auto-
juht imine! 

Budapesti teatrite direktorid on sega-
nud end autoasjandusse. Nad nõuavad, 
et näitlejannadel keelatagu autode 
juhtimine. Oma nõuet põhjendavad nad 
faktiga: mitmed primadonnad ja tei-
sedki tuntud näit lejannad on autosid 
ise juhtides sattunud autoõnnetustesse 
ja pidanud end arstides puuduma 
lavalt. 

Hind mitte alati kõrguse järele 

Et ostu-müügi objekti hind ei olene 
alati mitte selle suurusest ja kõrgusest, 
see asjaolu selgus hiljuti, kui Tirooli 
maakonnavalitsus müüs Austria Alpi-
Klubile Austria kõrgeima mäe — Gross-
glockneri. Selle kõrge „kinnisvara" 
hind oli aga kõigest ü k s k r o o n ! 

Vanad raudteevagunid 
autodeks 

Ameerikas asetatakse vana 
raudteevaguni kere pikale 
autoraamistikule ja kasuta-
takse sel kombel kombi-
neeritud sõidukit tihti lii-
kuva söögimajana või ka 

eluasemena 



О. Harpe kiireim mees 1-km kiirusvõistlusel 
•"TÄNAVUNE mootorspordihooaja avavõistlus, Eesti Auto-

klubi ja Eesti Motoklubi poolt korraldatud 1-km kiirusvõist-
lused mootorratastele ja autodele Raudalu maanteel, osutus 
mitmeti vähempakkuvaks, võrreldes eelmiste aastate tulemus-
tega. Kuna mitmel esisõitjal polnud sel a ja l veel kasutada 
lubatud võistlusmasinaid ja kuna ka võistlusest osavõtjail 
polnud õieti kiirusvõistluseks korrastatud masinaid, siis sel 
võistlusel saavutatud tagajärgede üle ei ole ka midagi imes-
tada. 

Mootorrataste alal kiireimaks sõitjaks osutus C-klassis 
(kuni 500 ccm) O. H a r p e , kes sõitis küll Veldemani endisel 
NSU-1, kuid jäi taha varemini O. Veldemani poolt püstitatud 
kiirusrekordist. 

B-klassis (kuni 350 ccm) saavutas parema kiiruse J. Suidt 
Nortonil t aga jä r j ega 142 km/t , keskmise a j a g a 25,2 sek. 
A-klassiš (kuni 250 ccm) pakkusid päris head sõitu ühel ja 
samal fludge-masinal J. Tomson ja G. Kuura. J. Tomsoni 
tagasisõiduaeg oli 25,0 sek., kuid kuna tal esimeseks otsaks 
kulus aega 29,0 sek., siis keskmine kiirus ei annud väl ja 
oodatavat paremust. 

Turismi-klassis pakkus head sõitu E. T a m m a n, kes päris 
kääbuslikul Wanderer ' i l (98 ccm) saavutas küllalt märkimis-
väärse kiiruse — 69,45 km/t . (51,0 sek.), 

Külgvankriga mootorrataste klassis konkureerisid päris edu-
kalt S. K l e t s k i L. Paapi BMW'1 (730 ccm) ja H. P e r t e n 
Gillete'il (600 ccm). Neist oli a g a nobedam H. Perten ja tuli 
esikohale keskmise kiirusega 129,7 km/t . 

Autode-klassis olid võistlemas B-klassis S. К 1 e t s к у А. 
Citroni Alla Romeo'l (sport, 1757 ccm), A-klassis K. Rinaldo 
3622 ccm-1 Ford'il, L. Markovitsch Aero'l (990 ccm) ja auto-
spordi alal seni tundmata EAK liige Aleksander Kott võimsal 
Nash'il (3779 ccm). Esimese koha saavutas S. Kletsky (126,27 
km/t.), kusjuures väär ib a g a märkimist, et K. Rinaldo ei jää-
nud oma Ford'iga kuigi pal ju alla kuulsanimelisest Alla 
Romeo'st ja saavutas 124,80 km/t . A. Koti esimene tuleproov 
lõppes 105,54 km/t-ga, jättes sel jataha L. Markovitschi. 

Tehnilised tulemused: 

Mootorrattad 

C-klass (kuni 500 ccm): 1. O. Harpe, NSU — 157,04 km/t. ; 
2. E. Johanson, Norton — 148,76 km/t.; 3. A. Odamus, fludge 
— 119,4 km/t . 

B-klass (kuni 350 ccm): 1. J. Suidt, Norton — 141,18 km/t.; 
2. Hausenberg, Husqvarna — 139,04 km/t. ; 3. A. Kinof, NSU 
— 94 km/t . 

Külgvankrid 

1. H. Perten, Gillet (600 ccm) — 129,74 km/t . ja 2. S. 
Kletsky, BMW (730 ccm) — 127,66 km/t . 

Muud klassid 

E. Tammann, Wanderer (98 ccm) — 71,6 km/t . 

Autod 

1. S. Kletsky, Alfa Romeo — 126,27 km/t.; 2. K. Rinaldo, 
Ford — 124,80 km/t. ; 3. A. Kott, Nash — 105,54 km/t . ja 
4. L. Markovitsch, Aero — 91,15 km/t . 

EAK poolt autodele väl ja pandud rändauhinna (hõbe-
karika) omandas lõplikult EAK liige А. С i t г о n (sõitja S. 
Kletsky). 

Soome sai lüüa Eläintarha-suurvÕistlusel 
9. mail Helsingis Eläintarha-rajal peetud mootorrataste ja 

autode suurvõistlus oli suureks kaotuseks soome mootor-
sportlastele. Hoolimata sellest, et soomlased olid toonud väl ja 
kõik oma parimad sõitjad, välismaalaste — sakslaste ja roots-

Eläintarha-suurvõistluse üld-
võitja R. Sunnqvist 

laste — konkurents osutus niivõrd tugevaks, et peagu kõik esi-
mesed kohad tuli loovutada viimaseile. 

Meid eestlasi huvitas sel suurvõistlusel e e s t i võistlejate 
edu, kuid nagu teada, eestlaste O. Veldemani, V. Hennoki 
ja Ed. Tomsoni oodatav suur konkurents eeskätt soomlastele 
jooksis täiesti karile. O. Veldemanil ja V. Hennokil tuli sõit 
lõpetada masinarikete tõttu, kuna Ed. Tomsoni sõit katkestus 
viimase raske õnnetuse tõttu kurvisõidul. 

Üldkokkuvõttes 9. mai Eläintarha-suurvõistluse tehnilised 
tulemused olid järgmised: 

1. Mootorrattad: 

25 ringi X 2 km = 50 km, 350 ccm: 1. E. Kluge (Saksa), 
DKW, 29:33,3 = 101,5 km/t. ; 2. S. Edlund (Rootsi), Husqvarna, 
29:35,5. 

500 ccm: 1. Sunnqvist (Rootsi), DKW, 28:19,2 = 106 km/t.; 
2. R. Lampinen (Soome), Norton, 28:19,9 — kaotas esimese 
koha väga väikese a j aga ; 3. W. Herz (Saksa), DKW, 28:35,4 
ja 4. O. Brandt (Saksa), fludge, 30:00,3. 

2. Sportautod: 

10 ringi d 2 km = 20 km, alla 1500 ccm; 1. F. Roth 
(Saksa), BMW, 12:39 = 94,8 km/t.; 2. P. Guilleaume (Saksa), 
Adler, 13:25,2; 3. H. Berg (Saksa), BMW, 13:43,3 ja 4. S. Hel-
ling (Norra), BMW, 14:14,9. 

Alla 3000 ccm: 1. R. Sauerwein (Saksa), Adler, 13:43,8 = 
88,4 km/t.; 2. A. Keinänen (Soome), Adler, 15:03,6. 

Üle 3000 ccm: 1. A. Vallenius (Soome), Ford, 13:26 = 
95,3 km/t . 

3. Võidusõiduautod: 
25 ringi а 2 km = 50 km: 1. H. Ruesch (Šveitsi), Alfa 

Romeo, 27:33,7 = 108,9 km/t. ; 2. A. Epp (Soome). Mercedes-
Benz, 28:41,2 ja 3. Björnstad (Norra) Alfa Romeo 29:31,3. 

Meistrivõistlused Tallinna Hipodroomil 
18. ja 20. mail Tallinna Hipodroomil peetud Eesti meistri-

võistlused mootorratastele kujunesid kõigi eelduste kohaselt 
suureks fiaskoks eesti esivõistlejatele. Kuna selle suurvõist-
luse a jaks meie lootustandvamad sõitjad O. Veldeman ja V. 
Hennok ei olnud saanud kätte neile tellitud võidusõidumasi-
nad, siis sellele võistlüsele kutsutud rootslase S. Edlundi ja 
soomlase R. Lampise vastu polnud meil õieti panna ühtki 
meest, ja meistritiitlid tuli tahes-tahtmata loovutada nimetatud 
välismaalasile. Võistluse peapinevus keerles seepärast ka 
ainult S. Edlundi ja R. Lampise ümber, kes pakkusid päris 



Kiireim hipodroomi-sõitja 
R. Lampinen 

huvitavat omavahelist konkurentsi. Kuna aga rootslane S. 
Edlund omas R. Lampisest võimsama masina, siis oli talle 
ka kindlustatud esikoht. 10-ringilises sõidus saavutas esikoha 
küll R. Lampinen, kuid seda tänu S. Edlundi masinarikke 
(kolvis!) tõttu. 

Publiku peahuvi oli loomulikult suunatud sel võistlusel 
Eesti oma sõitjatele — eeskätt O. Veldemanile ja V. Henno-
kile, kuid see haihtus õige pea, kui oli selge, et ega meie 
poistest seekord suurt as ja pole. 5-ringilises võistluses O. 
Veldeman läks küll päris hästi stardist lahti ja püsis lühemat 
aega isegi teisel kohal, kuid peatselt hakkab tal streikima 
Husqvarna'ke ja seega lõpebki Ove esimene tuleproov. 10-
ringilises sõidus Veldemani sedakorda kurikuulus Husqvarna 
ütleb juba stardis: ei!, siduri purunemisel Husqvarna paiskab 
taeva alla seibe ja muid juurekuuluvaid esemekesi ja Velde-
man on stardist väljumata jalamees-pealtvaataja. 

V. H e n n о к (Royal Enfield), kes Veldemani väl ja lange-
des 5-ringilises võistluses püsib kangelaslikult kolmandal ko-
hal, tuli päris ootamatult nel jandaks finiši. Soomlane V. 
H o i m i n g (Ariel), kes peagu viienda ringi lõpuni sõidab 
Hennoki taga, teeb finišijoonel hästi kordaläinud jõupingutuse, 
pressib Hennoki kõrvale ja jõudes Hennokiga ühtaegu finiši, 
pääseb kohtunike otsusega kolmandale kohale. 

J и n i о r i d e sõidus osutas kõige paremat, kiirust A-klassi 
mees G. К u u r a (Rudge) — I start = 86,14 km/t . ja II start 
= 88,04 km/t., kes tuli ka Eesti meistriks. B-klassis tuli esi-
meseks J. S u i d t (Norton) ja C-klassis A. Odamus (Norton) 
kehva kiirusega — I start = 79,19 km/t . ja II start = 80,23 
km/t. 

Võistluste lõppstart külgvankriga mootorratastele kujunes 
huvitavaks ja põnevaks jõukatsumiseks S. Kletsky (BMW) ja 
H. Perteni (Gillet) vahel. Kletsky osutas siin aga palju pare-
mat sõidutehnikat, osavamat kurvisõitu ja tuli õigustatult esi-
kohale. Külgvankritega mootorrataste võistlust kaasategevate 
lätlaste saavutused pole nimetamisväärsed. 

Meistrivõistluste puhul ühtaegu peetud kiirusvõistlustel 
kaitseliitlastele-mootorrattureile, kus võistlesid eesti ja läti 
kaitseliitlased, olid eestlased läti omadest tublisti paremad. 
Sel võistlusel osutas parimat kiirust V. H e n n о к (Royal 
Eniield), 86,51 km/t., kes on seega Eesti kaitseliidu parim 
mootorrattur. 

Võistluse tagajär jed olid järgmised: 

Seniorid 

C-klass: 
1. R. L a m p i n e n , Norton 
2. G. Lönnfors, Rudge 
3. O. Veldeman, Husqvarna (350 ccm) 

(väljaspool võistlust). 

Keskmine kiirus 
km/t . 

10 ringi 5 ringi 
95,66 103,20 
85,22 90,86 

97,16 



EAK automatk Soome teostub siiski 
^EATAVASTI 18 . -27 . juunini s. a. Eesti Autoklubi pidi 

korraldama autodel pikema huvimatka Soomes, kusjuures 
sõit oleks teostunud kahes osas: Tallinn—Helsingi ja Tallinn— 
—Narva—Petrograd—Viiburi kaudu. Viimasest, s. t. N. Vene 
kaudu automatkast registreeris end osavõtuks ligemale 20 
autosportlast, samal arvul masinatel, kokku üle 70 sõitjaga. 
Kuna aga N. Vene ametivõimudelt saadi eitav vastus Venest 
läbisõiduks Soome, siis paljud loobusid ka Soome huvi-
matkast. 

Läinud nädala l korraldus nüüd täiendav registreerimine, 
mille tulemusena huviküllane automatk Soome teostub siiski, 
kuigi vähema arvu osavõtjatega ja mere kaudu Tallinn— 
—Helsingi, sealt Viiburi jne. Tallinnast lahkutakse 18. juunil 
ja Soomes peatutakse 9—10 päeva. Matka teevad sedapuhku 
kaasa EAK president hr. J. Z i m m e r m a n n i g a eesotsas 
klubi liikmed R. Urla, A. Kott, autosportlane K. Siitan, 
A. Brandmann j. t. 

H. Küttim Euroopa ringreisil 
Tuntud autosportlane ja EAK sportkomisjoni liige H. К ü t -

t i m, kes sõitis maikuu algul pikemale Euroopa ringreisile, 
saabus neil päevil tagasi. H. Küttim, kes varemini on juhti-
nud suuremaid ekskursioone Euroopa riikidesse, läinud aastal 
mäletatavasti Hispaaniasse, juhtis sedapuhku suuremat omni-
busematka marsruudiga: Tallinn—Riia—-Varssavi—Budapest— 
—Viin—Veneetsia—Rooma—Napoli—Milano—Oberammeigau— 
—München—Berliin—Elbing—Riia—Tallinn. 

Ekskursioon, mis korraldus NMKÜ turismiosakonna poolt, 
vältas üldse 41 päeva, mis a j a jooksul tutvuneti pal jude 
vaatamisväärsustega Euroopa keskriikides, peamiselt aga 
Itaalias. 

Eesti rekordid kinnitati 
Eesti Mootorspordi Klubi juhatus kohaliku UME esindajana 

kinnitas oma järjekordseil istungeil 8. aprillil ja 4. juunil 
s. a. Eestis püstitatud rekordid mootorrataste võistluse alal 
järgmises koosseisus: 

1-ki lomeetri kiirusvõistluse rekordid (püstitatud 
Raudalu m a a n t e e l ) . 

1. Turismi-masinate grupis: 
Klass A kuni D — G. Kuura, Rudge (250 ccm), 30,8 sek. = 

116,88 km/t . 

2. Športmasinate grupis: 
Klass А — J. Tomson, Rudge (250 ccm), 25,95 sek. == 

138,73 km/t . 
В — J. Tomson, Rudge (250 ccm), 25,95 sek. = 

138,73 km/t . 
С — О. Veldeman, NSU (500 ccm), 20,95 sek. = 

171,84 km/t . 
F — H. Perten, Gillet (600 ccm), 28,8 sek. = 125 km/t . 

„ G ja G 1 — H. Perten, Gillet (600 ccm), 28,8 sek. = 
125 km/t . 

Hipodroomi-ki irusvõist luse rekordid (püstitatud Tall inna 
h ipodroomi l i ivarajal) . 

1. Senioride grupp: 
Klass А — G. Kuura, Rudge (250 ccm), 5 ringi, 3.46.00 = 

88,04 km/t . 
В — S. Edlund, Husqvarna (350 ccm), 5 ringi, 3.13.00 = 

103,10 km/t . 
С —- R. Lampinen Norton (500 ccm), 5 ringi, 3.12,8 = 

103,20 km/t . 
F — H. Perten, Gillet (600 ccm), 10 ringi, 8.00,8 = 

82.77 km/t . 
„ G ja G l — S. Kletski, BMW (750 ccm), 10 ringi, 7.59,9 = 

82,93 km/t . 
2. Junioride grupp: 

Klass A kuni С — G. Kuura, Rudge (250 ccm), 5 ringi, 
3.46,00 = 88,04 km/t . 

F kuni G 1 — H. Perten, Gillet (600 ccm), 10 ringi, 
= 81,86 km/t . 

Eesti Suursõidu rekordid (arvestuse aluseks 1934 . , 
1935 . ja 1936 . a. osutatud tagajärjed) . 

1. Senioride grupp: 
Klass А — J. Tomson, Rudge (250 ccm), 1.53,39 = 86.37,2 

km/t . 
В — E. Bogenholm, Husqvarna (350 ccm), 1.44.46,9 = 

96,79 km/t . 
„ С — R. Lampinen, Husqvarna (500 ccm), 1.41,38 = 

99.78 km/t . 
F — A. Visotski, NSU, 0.51.46,5 = 78,36 km/t . 
G 1 — A. Vilbert, H.-Davidson, 0.48.55,0 = 82,93 km/t . 

2. Junioride grupp: 
Klass А — J. Tomson, Rudge, 0.25,31,5 = 79,46 km/t . 

В — H. Fersen, Exelsior, 0.46,38 = 86,99 km/t . 
С — E. Sauga, Rudge, 0.45,38 = 88,89 km/t . 
F — H. Perten, DKW, = 69,42 km/t . 
G 1 — H. Perten, DKW, = 69,42 km/t . 

Nagu eeltoodust nähtub, kuulub Eestis peetud mootor-
rattavõistlustel üksikutele sõitjatele arvuliselt rekorde järg-
miselt: 

H. Perten 6 rekordi 
J. Tomson 4 
G. Kuura 2 
R. Lampinen 2 
E. Bogenholm 
S. Edlund 
H. Fersen 
S. Kletski 
E. Sauga 
O. Veldman 
A. Vilbert 
A. Visotski 

Klasside järele väärib märkimist, et n. ö. pearekordid 
senioride grupis on v ä l i s m a a l a s t e päralt. Nii on Hipo-
droomi-kiirusvõistluse rekordidest C-klassi rekord püstitatud 
soomlase R. L a m p i s e ja B-klassi rekord rootslase S. E d -
1 u n d i poolt. 



Joon . 

Kui keerata kruvikeerajat nii, et kruvi tungiks laua 
sisse, siis kruvi edasiliikumise suund näitab voolu suun-
da, kuna kruvikeeraja keeramissuund näitab tung-
joonte suunda. 

Kruvi lauast välja keerates liigub kruvi vastu vaat-
lemissuunda, kruvikeerajat peame aga pöörama ka 
vastupäeva. 

Missuguseks kujuneb kahe kõrvuti asetseva 
juhtme magnetväli? 
Kui kahest kõrvuti asetsevast juhtmest saata läbi 

elektrivoolu ühes suunas, siis tekib kahe juhtme ümber 
ühine magnetväli, kusjuures juhtmed püüavad üks-
teisele läheneda. 

Missuguse magnetvälja tekitab voolu all olev 
solenoid? 

Keerates t raadi keerdu, nagu näha joon. 22, ja t raa-
dist voolu läbi lastes saame joonisel kuju ta tud magnet-
välja. 

IV 

Missuguses sõltuvuses on tung joonte suund 
elektrivoolu suunaga? 
Voolu all oleva juhtme ümber teotsevate tungjoonte 

suund on seoses voolu suunaga, mida saab kindlaks 
määra ta magnetnõela abil: 

— kui vaadata päri voolu, siis tungjooned on suu-
natud päripäeva, 

— kui vaadata vastuvoolu, siis tungjooned on suu-
natud vastupäeva. 

Magnet-tungjoonte sõltuvust voolu suunas selgitab 
joon. 10. 

Joon. 22 

Keerates traadi ümber mingisuguse pulga keerdu-
dena, moodustame solenoidi. Solenoidist voolu läbi saa-
tes läheb vool läbi kõikidest keerdudest ühesuunaliselt. 

Joon. 23. Solenoid 

Eelpool nägime, et kahe või enam kõrvuti asetseva 
juhtme ümber tekib ühine magnetväli, kui voolu suund 
on ühine. Siit aga näeme, et elektrivool läbistades sole-

Joon. 24. Solenoidi 
magnetväli 

Joon. 20 

Mõlema juhtme ümber teotsevad tungjooned ühises 
suunas, kuna kahe juhtme vahel tungjooned põrkuvad 
kokku. 

Kui kahest kõrvuti asetsevast juhtmest S&citci läbi 
elektrivoolu kummaski eri suunas, siis püüavad juht-
med üksteist eemale tõugata. Kahe isesuunalise voolu 
magnetvälju näeme joon. 21. 

noidi tekitab samasuguse magnetväl ja nagu harilik 
magnetraud. Võrdle joon. 24 ja joon. 12. 

Solenoidi tungjooned väljuvad /V poolusest ja pöö-
ravad kaares solenoidi S poolusesse. 

Millest oleneb solenoidi magnetvälja põnevus? 
Solenoidi magnetvälja põnevus (tugevus) on seda 

suurem, mida: 



Autoparanduse- ja mehaanikatöökoda 

T S E N T R A A L - G A R A A Ž 

Tallinn, Pärnu mnt. 31 Tel. 455 90 

Autode ja igasuguste mootorite kapitaalne paran-
dus, silindrite avause puurimine j a lihvimine ja 
kurbelvõllide lihvimine, šveissimine, autode värvi-
mine pritsimise teel, autode korrastamine, kum-
mide vulkaniseerimine, akumulaatorite laadi-
mine ja sadulsepatööd. Üldine ja üksikud 

garaažid ; 

Tööd vastutusega Eelarved tasuta 

— tugevam vool läbistab solenoidi ja 
— suurem on solenoidi keerdude arv. 
Solenoidi magnetvälja põnevust mõõdetakse amper-

keerdudes, s. o. amprid korrutatud solenoidi keerdude 
arvuga. 

Näide: mähises, millel on 200 keerdu, teotseb 
3-ampriline elektrivool. Seega on käesoleva magnet-
välja põnevus: 

200 keerdu X 3 ampri t — 600 amper-keerdu. 

Kuidas tihendada solenoidi magnetvälja? 
Eelpool nägime, et paramagnetid, nagu raud, teras 

jne., juhivad tungjooni õhust paremini. Asetades sole-
noidi sisse teras- või raudpulga, koonduvad tungjoo-
ned raud- või teraspulka, mille tõttu solenoidi magnet-
väli tiheneb ja magnetväl ja põnevus tõuseb mitmesaja-
kordseks. Raud- või teraspulk muutuvad sealjuures 
ise magnetiteks. Rauas püsib magnet-tung ainult voolu 
teotsemise kestvuseni, kuna terases jääb magnet-tung 
püsima määramatuks a jaks ka siis, kui voolu teotse-
mine mähises ehk solenoidis lõppes. 

Mida kujutab endast elektromagnet? 
Elektromagnet on magnetraud, mille magnet-tung 

püsib ainult elektrivoolu mõjul. 
Elektromagnet koosneb pehmest raudpulgast , nn. 

südamikust ja raudsüdamiku peale mähitud t raa t -
mähisest (solenoidist). 

Mida nimetatakse elektromagnetiliseks in-
duktsiooniks ? 

Eelpool nägime, et elektrivoolu abil võime tekitada 
magnetvälja. Vastupidiselt sellele võime teatud tingi-
mustel tekitada magnetvälja abil elektrivoolu. 

Elektrivoolu tekitamist magnetvälja abil nimeta-
t a k s e elektromagnetiliseks induktsiooniks. 

Elektromagnetilise induktsiooni teel saadud elektri-
voolu nimetatakse induktsioonvooluks. 

/ nduktsiooniseadus 
Katsete varal on kindlaks tehtud, et juhtmete» 

indutseerub elektromotoorne jõud, kui: 
— juhe lõikab magnet-tung jooni, 
— magnet-tung jooned lõikavad juhet, 
— juhe asub muutuvas magnetväljas. 

Kui ühendada juhtme otsad, siis moodustub voolu-
ahel, kusjuures elekter vooluahelas voolama hakkab. 

Juhtmes indutseerub elektromotoorne jõud, mille 
suurus on 1 volt, kui juhe lõikub 100 000 000 tung-
joonega ühe sekundi jooksul. Sellest järeldame, et 
juhtmes indutseeritud elektromotoorse jõu suurus ole-
neb: 

— magnetvälja põnevusest (tungjoonte arvust), 
— juhtme või magnetvälja liikumise kiirusest ja 
— magnetväljas teotseva juhtme pikkusest. 

Missugune on muutuv magnetväli? 
Muutuvaks magnetväljaks nimetatakse säärašt mag-

netvälja, mille põnevus tõuseb maksimumini ja siis 
langeb nullini. 

Muutuvat magnetväl ja tekitatakse elektrivoolu abil. 
Juhtides voolu läbi elektromagneti mähise, tekib raud-
südamikus magnetväli, mille põnevus oleneb voolu tuge-
vusest ja mähise keerdude arvust. Voolu katkestamisel 
lõpeb elektrivool ja ühtlasi kaob magnetväli. 

SÜÜDE 
Kuidas teostub küttesegu süütamine silindris? 

Automootorites süüdatakse küttesegu põlema, 
— elektrisädemega ja 
— surutud õhu kuumusega (diiselmootorid). 
Elektrisädemega küttesegu süütamist kasutatakse 

kõikide bensiinimootorite, enamjaolt petrooleumi- ja 
üksikute naftamootorite (Hesselmcvni mootori), juures. 

Kuidas tekib elektrisäde? 
Elektrisäde tekib siis, kui juhtida elektrivoolu läbi 

mõne isolaatori. Näiteks saates elektrivoolu läbi õhu 
tekib õhus kuum elektrisäde, mis on võimeline süütama 
küttesegu. Kuna õhk on isolaator, siis selleks, et saata 
elektrivoolu läbi õhu, peab pinge olema väga suur. 

Kui suurt pinget on tarvis süütevõimelise sä-
deme tekitamiseks? 

Süütemomendil on küttesegu silindris tihedalt kokku 
surutud. Kuna surutud õhu takistus on mitu korda 
suurem surumata õhu takistusest, siis peab süüte-
võimelise sädeme tekitamiseks pinge suurus olema vä-
hemalt 7000—8000 volti. E t süütesäde oleks küllalda-
selt kuum ja süütaks küttesegu igas olukorras, siis 
tarvi tatakse süütevoolu saamiseks pinget, mille suurus 
on 10 000—20 000 volti. Surumata õhus suudab eel-
tähendatud pinge tekitada 10—15 mm pikkuse sädeme. 

Kuidas saavutada süüteks vajalikku kõrge-
pingevoolu ? 
Süüteks vajaliku kõrgepingevoolu saamine teostub 

induktsiooni teel. Teame, et juhtmes indutseerub elekt-
romotoorne jõud, kui juhe asub muutuvas magnetväljas 
ja juhtmes indutseeritud elektromotoorse jõu suurus 
oleneb magnetväljas teotseva juhtme pikkusest. 



Kõrgepingevoolu indutseerimiseks mähitakse elekt-
romagneti (raudsüdamik mähisega) peale võimalikult 
pikk ja peenike mähis. 

Raudsüdamikule mähitud elektromagneti mähist 
nimetatakse p r i m a a r - e h k m a d a l p i n g e m ä h i -
s e k s , pikka j a peenikest mähist nimetatakse s e k u n -
d ä ä r - e h k k õ r g e p i n g e m ä h i s e k s . Raudsüda-
mik koos kahe mähisega moodustavad süütepooli. 

Juhtides voolu läbi süütepooli madalpingemähise, 
tekib raudsüdamikus magnetväli, mille tungjooned lä-
hevad kaares N poolusest S poolusesse ja tulevad raud-
südamiku kaudu S poolusest tagasi N poolusesse. Seega 
asub pikk ja peenike kõrgepingemähis magnetväljas. 
Kui madalpingemähises teotsevat voolu katkestada, 
siis kaob magnetväli. Seega on kõrgepingemähis sattu-
nud muutuvasse magnetvälja ja kõrgepingemähises in-
dutseerub üheks momendiks pinge, mille suurus tõuseb 
mähise suure pikkuse tõttu 10 000—20 000 voldini. 
Tähendatud pinge suudab saata läbi kokkusurutud 
õhu elektrivoolu, mis tekitab küllaldaselt kuuma ja 
süütevõimelise sädeme. 

Miks ei kasutata süiitesädeme tekitamiseks 
katkestaja kontaktide sulgumist? 
Induktsiooniseaduse põhjal teame, et juhtmes in-

dutseerub elektromotoorne jõud, kui juhe asub muutu-
vas magnetväljas. Mp-vooluahela sulgemisel tungib 
vool mp-mähisesse ja magnetiseerib raudsüdamiku. 
Magnetvälja põnevus tõuseb nullist maksimumini — 
seega on mähised sattunud muutuvasse magnetvälja, 
mis põhjustab elektromotoor.se jõu indutseerumist seda 
enam, mida kiiremini magnetväli muutub. 

Vooluahelasse lülitatud voolu tugevus ei saavuta 
maksimaalset väär tust hetkeliselt, vaid tõuseb järk-
järgult . Voolutugevuse kasvades tõuseb ühtlasi mag-
netvälja põnevus, mis põhjustab mp-mähises omaindukt-
siooni seni, kui vool j a ühtlasi magnetväli saabutavad 
lõpliku väärtuse. Omainduktsiooni tõttu saadud elekt-
romotoorne jõud on suunatud vastu vooluallika elektro-
ni otoorsele jõule j a pidurdab voolu tungimist mp-mähi-
sesse. Vastu ei ektromotoorse j Õu mõju tõttu teostub 
magnetvälja kujunemine aeglaselt. Aeglase magnet-
välja muutumise korral ei indutseeru kp-mähises nii 
suurt pinget, kui kiirel magnetvälja muutumisel. 

Voolu katkestamisel kahaneb voolutugevus tundu-
valt suurema kiirusega, mille tõttu magnetvälja põne-
vuse muutumine toimub palju suurema kiirusega kui 
voolu lülimisel mp-mähisesse, ja sellest selgub, et kõr-
gepingelise süütevoolu indutseerimiseks on hõlpsam 
kasutada magnetvälja kadumist (s. o. voolu katkesta-
mist), kui magnetvälja kujunemist (s. o. voolu lüli-
mist mp-mähisesse). 

Mida nimetatakse omainduktsiooniks? 
Kui madalpingemähises lõppes vool, siis kadus mag-

netväli, millest indutseerus kõrgepingevool. Magnet-
välja kadumine põhjustab ka samal a ja l ei ektromotoorse 
jõu indutseerimist madalpingemähises. Madalpinge-
mähises indutseerub mitukümmend korda suurem pinge 
kui vooluallika näpitspinge, umbes 100—200 volti. 

Elektromotoorse jõu indutseerumist madalpinge-
(primaar-) mähises endas nimetatakse omainduktsioo-
niks ehk endainduktsiooniks. 

Omainduktsioon on mitmeti kahjulik nähe, mis-
päras t selle mõju hävitamine on hädavajalik. 

Missugust kahjulikku mõju avaldab omain-
duktsioon? 
Omainduktsiooni mõjul tekib voolukatkestaja kon-

taktide vahel katkestamise momendil võrdlemisi tugev 
elektrisäde. Sagedase sädeme tõttu põlevad voolukat-
kesta ja kontaktid krobeliseks j a kattuvad oksüüdi-
korraga. Selle t aga jä r j e l kontaktide takistus suureneb, 
mis ei võimalda küllaldaso põnevusega magnetvälja 
tekkimist sliütepoolis. Nõrga magnetvälja tõttu ei in-
dutseeru nii kõrget pinget, kui va ja süütevoolu tekita-
miseks. 

Teisest küljest omainduktsiooni tõttu ei kao süüte-
pooli raudsüdamikus teotsev magnetväli küllaldase kii-
rusega, mis takistab omakorda kõrgepinge indutseeru-
mist. 

Missugused osad moodustavad iihesilindrilise 
mootori süütesiisteemi? 
Ühesilindrilise mootori süütesiisteemi moodustavad: 
— vooluallikas, tavaliselt akumulaatorpatarei , 
— süütepool, 
— voolukatkestaja ühes kondensaatoriga, 
-—• süüteküünal ja 
— juhtmed. 

Joon. 25. Patarei süiiteskeem 

Vooluallikas, käesoleval skeemil akumulaatorpatarei , 
annab voolu, mille abil tekitame süütepoolis magnet-
välja. Süütepoolis indutseerub kõrgepingeline süütevool. 
Voolukatkestaja, katkestades patarei madalpmgelist 
voolu, teeb süütepooli raudsüdamikus teotseva magnet-
välja muutuvaks magnetväljaks. Kondensaator hävitab 
omainduktsiooni kahjuliku mõju. Süüteküünlas tekitab 
kõrgepingeline süütevool elektrisädeme, mis süütab 
küttesegu põlema. 

Millest koosneb kondensaator? 
Kondensaator koosneb kahest üksteisest isoleeritud 

tinapaberlehtede grupist. Tinapaberlehtede grupid on 
üksteisest isoleeritud kas vahas immutatud paberiga 
või vilgukiviga. Kondensaator on lülitatud süütevoolu 
madalpingeahelasse paralleelselt (haruna) katkestajale. 



III 

Kuidas käsitleda sidurit? 
Siduri käsitlemisel peab silmas pidama, et sidurit 

peab sisse lülima sujuval t üheaegselt gaasi juurelisa-
misega. Vilumatu siduri sisselülimine põhjustab para-
tamatul t siduri järsku rebimist, mis halvavalt mõjub 
jõuülekande-mehhanismi osadele ja on ebamugav 
autos istujaile. Ka autokummide vastupidavus on suu-
rel määral olenev siduri otstarbekohasest käsitlemisest. 
Vastandina ei tohi sidurit ka liiga aeglaselt sisse lü-
lida. Liiga aeglasel siduri sisselülimisel puutuvad siduri 
hõõrdepinnad ainult nõrgalt üksteise vastu ja tulemu-
seks on siduri hõõrdepindade as ja tu kulutamine, kuna 
siduris tekitatavast hõõrumisjõust ei piisa auto jõuüle-
kande-mehhanismi ja veorataste tiirlemapanemiseks. 
Liiga aeglase siduri sisselülimise tulemuseks 011 siduri 
nn. Ühistamine, s. 0. sisselülitud sidur ei tekita niivõrd 
suur t hõõrumist, et sidur kannaks mootori tiirlemist 
jõuülekande-mehhanismile, vaid võimaldab ka sisselüli-
tatud siduri korral hooratta ja sidurivõlli vahelist libi-
semist. Järelikult peab sidurit sisse lülima sujuvalt , 
s. 0. ei tohi lasta sidurit järsku rebida ega ka liiga 
aeglaselt sisse lülida. 

Millised sagedasemad rikked ilmnevad sidu-
rites ? 
Siduri sagedasemaks rikkeks on siduri 1 i b i s t а -

m i n e. 
Korraliku siduri käsitlemise korral hakkab sidur 

libistama alles päras t väga kauast sõitu osade loomu-
liku kulumise tõttu. Siduri osad, nagu kattekihid ja 
ka kat te ta kettad kuluvad a ja jooksul seda enam, et 
igakordsel siduri sisselülimisel hõõrumise tõttu tekib 
kuumus. 

Kõigepealt annab siduri libistamine end tunda vastu-
mäge sõidul, kuna sel juhul mootor on tugevasti koor-

matud. Kui mootor mäkkesõidul töötab suure tiirle-
miskiirusega, kuid auto ei liigu sellele tiirlemiskiiru-
sele vastava kiirusega, siis on see parimaks siduri libis-
tamise tunnis ta jaks . 

Ka võib kuivalt-töötavate sidurite korral libistamine 
aset leida siis, kui siduriketaste vahele on kuidagiviisi 
sattunud õli. Õlis töötavate sidurite korral võib libis-
tamist põhjustada liiga vähene õlitagavara sidurikai'-
bis, mistõttu võib tekkida siduriketaste sööbimine. Ke-
tassidurites võivad libistamist põhjustada liiga suure 
kuumuse tõttu laineliseks muutunud sidurikettad. Peale 
selle võivad ka siduri vedrud niivõrd ära väsida, et 
neid enam ei ole võimalik pingutada. 

Millised sagedasemad rikked ilmnevad ühe-
kettalistes sidurites ja kuidas need kõr-
valdada? 

Ühekettalise siduri sagedasemaks rikkeks on l i -
b i s t a m i n e . Kuna tänapäeval ühekettalised sidurid 
pea eranditult ehitatakse kuivalt-töötavatena, siis on 
nende libistamise sagedamateks põhjusteks õli sattu-
mine kettale, ketta kattekihi kulumine ja vedi'ude vä-
simine. 

Kui sidnrikettale on sattunud õli, siis tuleb õli 
sidurikettalt petrooleumiga ära pesta. 

Kulunud kattekihid tulevad asendada uutega. 
Väsinud vedrusid võib pingutada; kui vedru pingu-

tamine ei aita, tulevad vedrud asendada uutega. 
Peale ülaltähendatud põhjuste võib siduri libista-

mist põhjustada laineliseks muutunud ketas. Sel juhul 
tuleb sidur lahti võtta ja ketas õgvendada. 

Sidurit on raske välja lülida. T u l e b k o n t r o l l i d a , k a s 
siduripedaali laagrid on küllaldaselt õlitatud ja kas ei 
ole siduriketas nuutidel kiildunud. Kui pedaali laagrid 
on kuivad, tuleb neid õlitada. On siduriketas nuutidel 
kiildunud, tuleb puhastada ka sidurivõll j a see korra-
likult õlitada. -

Joon. 26. Kondensaator lahtivõetuna 

Mis ülesanne on mõnedel silütepoolidel 
kaitsereostaadil ? 

Mõned süütepoolid on varustatud k a i t s e r e o s -
t a a d i g a . Kaitsereostaadi ülesandeks on: 

— takistada süütepooli kuumenemist ja liigset pata-
rei tühjenemist mootori seismise ajal , kui süüde 
on unustatud välja lülimata, j a 

— ühtlustada süütesädeme intensiivsust nii mootori 
aeglasel kui ka kiirel käigul. 

Kuidas töötab kaitsereostaat? 
Mootori seisma jäädes jäävad katkesta ja kontaktid 

peagu alati kokku, kuna kolb ei jää peagu kunagi 
seisma üles surnud punkti. Silindris teotsev surve 
lükkab kolvi kas tagasi või surnud punktist üle umbes 
poole kolvikäigu võrra. Sel juhul on katkesta ja kon-
taktid koos j a mp-vooluahel suletud, milletõttu patarei 
tühjeneb as ja ta 3—5-amprilise vooluga. Pidevalt teot-
sev vool kütab ühtlasi süütepooli kuumaks. 

(Järgneb) 
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Õlistöötav ühekettaline sidur sööbib hoorat tasse või 
pressi. Sel juhul tuleb sidur lahti võtta, sööbinud ko-
had üle lihvida ja t ä i t a s idur ikarp nõutaval mää ra l 
õliga. 

Millised sagedasemad rikked ilmnevad mitme-
kettalistes sidurites ja kuidas need kõrval-
dada? 
Mitmekettaliste sidurite sagedamaks rikkeks on 

1 i b i s t a m i n e, mida põhjus tab ketaste või nende 
kattekihi kulumine, vedrude väsimine ja kuivalt-töötava 
siduri korral õli sa t tumine siduriketastele. 

Ülal tähendatud rikete kõrvaldamine teostub samal 
viisil kui ühekettalisel siduril. 

Sidurikettad ои paindunud. Siduriketaste paindu-
mist põhjus tab siduri ko r ra tu kokkumonteerimine või 
siduri lohakas käsitlemine. 

Sel juhul tuleb sidur otsekohe lahti võtta j a ket tad 
õgvendada. 

Sidur ei lülitu sujuvalt. Peab kontrollima, kas ei 
ole siduriketaste nuutide õnarad liiga kulunud või kas 
ei ole siduriketastes sööbimisi. Kui siduriketaste nuu-
tide õnarad on ülemäärasel t kulunud, siis tuleb ket tad 
asendada uutega. On siduriket tad sööbinud, tuleb sidur 
lahti võtta, sööbinud kohad siledaks lihvida ja sidur 
uuesti kokku panna. Kui sööbinud kohti ei ole võima-
lik tasaseks lihvida, siis asendada sööbinud ket tad 
uutega. 

Sidurikettad sööbivad. Tuleb kontrollida, kas siduri-
ket tad on küllaldaselt õlitatud (õlis töötaval siduril) 
või kas ei ole kattekihid ketaste vahelt kulunud. Esi-
mesel juhul tä i ta s idur ikarp nõutaval määra l õliga, 
teisel juhul asendada kulunud kattekihid uutega. 

Millised sagedasemad rikked ilmnevad koonus-
sidurites ja kuidas need kõrvaldada? 
Sagedamaks koonussiduri rikkeks on ü h i s t a -

m i n e . Libistamist põhjus tab õline, libe või kulunud 
kat tekiht või väsinud vedru. Õlist kat tekiht i tuleb pu-
has tada bensiiniga. Kui kat tekiht on muutunud libe-
daks, siis tuleb see kareda viiliga üle viilida. Kulu-
nud kat tekiht asendada uuega. Väsinud vedru pin-
gutada või kui see ei ai ta, siis asendada uuega. 

Puhastatud kattekihiga sidur ei lülitu sujuvalt. Siduri 
rebimine sel juhul on t ingi tud liiga kuivast kat tekihist . 
Nahas t kat tekiht i on soovitav õlitada kalamaksaõliga. 

Uue kattekihiga sidur lülitub järsku. Seda põhjus-
tab kas kuiv kat tekiht , mida tuleb õlitada ülal tähen-
datud viisil või liiga tugev vedru, mille pinget tuleb 
vähendada. 

Kuidas hooldada sidurit? 
Siduri hooldamine seisab peamiselt siduri õ l i t a -

m i s e s. 
Uuemad kuivalt-töötavad sidurid omavad pea eran-

ditult ainult ühe õlitamiskoha, mille kaudu õlitatakse 
siduri tugi laagr i t . Peab eriliselt silmas pidama, et õli 
ei tohi sa t tuda muudele siduriosadele, sest siis võib 
sidur haka ta libisema. Kui õlist s iduri t on pestud ben-
siiniga, siis peab sidurit pä ras t pesemist võrdlemisi kaua 
tuu lu tama, kuna muidu võib tekkida hädaoht , et moo-
tori käivitamisel kä iv i t a j aga viimase kontaktide vahel 
tekkiv säde põhjus tab auto- tulekahju. 

Õlis töötavate siduri te kor ra l peab sidurikarbis ole-
vat õli vahetama keskmiselt iga läbisõidetud 5000 km 
järele. 

( Järgneb) 
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Nobeli laureaadi, inglise füüsiku Wil-
liam Bragg'i järgi koostatud teos, milles kir-
jeldatakse huviärataval viisil uuemaid 
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Mehaanilise loodusenergia kasutamine 
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ted, viisid, tulemused ja tulevikuvõimalu-. 
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saanud noore teadlase dr. J. Kranigi teos 
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keemia arengulooga. 8 joonist, 112 lk. 
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