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Teod. Pohla к 

Foio A. Kalm 

rahvusvahelise ulatusega spordivõistluse — TT kor-
raldamisega seosesolevatest kuludest. Kui igasuguste 
korraldustööde ja õige tagasihoidlikkude stardi-auhin-
dade kulude ning seaduslikkude maksude kõrval on 
selle suure töö juures jäänud „puhast" kahe korral-
daja klubi peale umbes paartuhat krooni, ;siis tõtt 
öelda — seda on liig vähe. 

* 

septembril, järjekordselt 4. Eesti Suursõidul tea-
" tud klassides võistlesid küll enamuses välismaa-

lased, kuid egas ka seda saa pahaks panna. Suursõit 
ei olnud sellepärast veel kaugeltki mingi „võõraste-
võistlus". Tourist Trouphy — TT —< õige mõte sei-
sabki selles, et seal võistlevad korraldaja riigi o m a d 
ja v õ õ r a d . Nii on see igal pool. 

* 

T7ÕTTES aga täiesti objektiivse hinnangu alla pee-
tud Suursõidu ja seal saavutatu, võime hoopis 

suurgl heameelel nentida: E e s t i m o o t o r s p o r d i 
a l a o n l ü h i k e s e a j a j o o k s u l t õ u s n u d 
v õ r d l e m i s i k õ r g e l e t a s a p i n n a l e . Meie 
mootorsportlaste saavutused ei näita küll neid taga-
järgi, mis igapäev leiame välismaal suurtes riikides ja 
suurrahvaste juures. Selleks on meil kasutada liialt 
piiratud ainelised võimalused. Võrreldes aga meie 
mootorsportlaste võimeid meie lähemate naabrite oma-
dega, näeme, et oleme paljudest neist ees või vähemalt 
üheväärsed. Mootorspordi alaga võime täie uhkusega 
vastu võtta jõukatsumisi meist hulga suuremate riiki-
dega, nagu Soome, Läti, Rootsi jne. — kas ei ole see 
küllalt tänuväärne edukäik! 

Kaanepilt: (keskel) Eesti Suursõidu üldvõitja 
E. То ms on, sõitis Nortonil. Ülal: autode klassi 
võitja soomlane A. Patama. All vasakul: E. Tomson 
sõidul; paremal: O. Veidemann • enne sõidu katkesta-
mist. (A. Kalmu fotomontaaž). 

^ Ä N A V U A A S T A N E Eesti Suursõit (Estonian Tou-
rist Trophy) — kujunes suureks mootorsport-

likuks sündmuseks Eestis. Võistluse taga jä r jed sel 
TT-1 ei ületanud küll eelmisil aastail saavutatuid või 
isegi osalt ei küündinud nendeni, kuid see ei anna veel 
kaugeltki õigust alahinnata к. a. 13, septembril pee-
tud Suursõitu mootorratastele ja autodele. Kui seda 
on aga tehtud ühe osa meie ajakir janduse poolt, siis 
kindlasti mitte asja enese pärast, vaid et oleks jälle 
„põhjust" millegi üle viriseda ja norida. 

Meil on ju ikka nii, et kui kellelgi läheb kas hästi 
või halvasti, siis tulevad ikka igasugused aabitsa-
targad ja hakkavad „õpetama", et vaadake kõik oli 
väga hea, kui „poleks a g a . . . " j a ,*kui a g a . . . " jne. 
Umbes sellist aabitsatarkust eelistab meil vägagi har-
rastada üks osa meie ajakirjandusest . Nii on see juh-
tunud ka Eesti Suursõiduga. „Hädavaevu oli ta lõp-
penud, kui tulid igasugused „Meile k i r ju ta jad" ja panid 
Suursõidule „krooni pähe", et Suursõit olevat „raha-
tegemise" võte, „võõraste võistlus" jne. 

* 

C E E ei ole küll minu ülesanne, kuid kui olen juba 
söandanud laskuda teatava osa ajakir janduse hin-

nangule Suursõidu suhtes, siis lubatagu mõne reaga 
puudutada ka veel neid „rahategemisi" ja muud. 

Nagu korraldajate poolt informeeriti — .4. E e s t i 
S u u r s õ i t o n t õ e s t i õ n n e s t u n u d . Üle 
12 000-line pealtvaatajate hulk pole mitte ainult rekord-
arvuks meie senistele mootorsportlikele üritusile, vaid 
suureks ülekaaluks kogu Eestis senini aset leidnud 
sportlikele sündmusile üldse. Selle 12 000 hulka pole 
loomulikult arvatud veel mitmesajaline korraldajas-
kond ja mõni hea tuhat „jänest". 

Selle rekord-arvulise pealtvaatajate juures saavu-
tatud kassa bilanss ei ole aga kaugeltki selline, et see 
vääriks etteheiteid „rahategemisest". Säärast jut tu 
võivad a jada ainult need, kel pole põrmugi aimu 

1936. 



L. 
T7"ELL 12.10 algas siis see kauaoodatud Suursõit. Esi-

mesena lähevad tuleproovile juniorid — 10 sõit jat 
C-, B- ja A-klassist. Neil tuleb sõita 10 ringi ä 6,76 km, 
kokku 67,6 km. A-klassi mehel R. Ristmetsal (NSU) 
masin ei võta aga juba stardis hääli sisse ja võistleja 
ei saanudki stardist välja. Nagu hiljem selgus, ei 
„kaotanud" Ristmets eriti palju, kuna ka tema, selle 
klassi ainus konkurent J . Suidt (Rudge), pidi samuti 
katkestama sõidu masinarikke tõttu. A-klassis seega 
ei lõpetanud sõitu ükski võistleja. 

A-klassi kõrval oli juba palju edukam B-klass. Siin 
hakkas kohe algul juht ima K. I l j i n (OK Supreme). 
Tema püsis esikohal kuni seitsmenda ringini, siis tuli 
aga H. F e r s e n, (Excelsior), sõitis ette j a juhtis 
juba ise kuni finišini. Teisele kohale tulnud Iljin saa-
bus finiši peagu Ferseni kannul. Kolmandaks tulnud 
A. Elvelt (Velocette) pääses finiši juba kergemini, 
kuna temaga võistlejad langesid väl ja kaugel enne 
lõppu. A. Kinof sõitis seekord NSVl j a jõudis neljan-
dana kohale, kuigi õige märgatava vahemaaga. 

B-klassis kaheksast s tar t imist lõpetas seega võist-
luse neli sõitjat. E. Rosenfeld, E. Hausenberg, K. Ri-
naldo j a R. Triik katkestasid sõidu masinarikete tõttu. 

Junioride C-klassi sõit oli juba hulga pinevam. 
Algusest peale asus siin juhtima viljandlane E. S a u g a 
(Rudge). Sauga sõit oli kindel, kurvisõidud rahulikud, 
kuid siiski võrdlemisi kiired ning näis kohe, et t a 
pääseb esimesena finiši. Ent egas see polnudki nii 
sama lihtne. Saugale osutus õige tugevaks konkuren-
diks 0 . Harpe, kes sõitis NSVl, nimelt O. Veidemanni 
uuel NSVl. Viiendal ja seitsmendal ringil juhtuski, 
et Harpe pääses Rummu kurvil vedama, kuid Sauga 
taibates ähvardavat kaotust pani masinale tublisti 
jõudu juure ja jä t t i s mõlema ringi lõpu poolel ette-
tükkiva Harpe selja taha. Tekkis võrdlemisi pinev 
duell. Sauga oli siiski tugevam j a kindlam oma masi-
nal ning jõudis tsipa ennem finiši. Tema kannul, 
sama a j a ja kiirusega tuli finiši küll ka Harpe, kuid 
vahemaad oli siiski tervelt üks (!) meeter ja esikoha 
saavutas E. Sauga. 

C-klassis tegi veel kaasa pankur S с h e e 1 i poeg, 
kes start is R. Rocy varjunime all. Noor Scheel püsis 
neljandast ringist alates junioride grupis kolmandal 
kohal ja lõpetaski võistluse oma klassis kolmandana. 

Junioride grupis pakkus huvitavamat sõitu E. Sau-
ga ja O. Harpe vaheline „lahing". Üldiselt on aga 
selle grupi võistlus eriti veel seepärast märkimisväärne, 
et siin ei võistelnud ükski välismaalane. 

* 

TUNIORIDE sõidu lõppedes, pärast veerandtunnilist 
^ vaheaega asusid s tar t i „vanad lõvid" ise — s e n i o -
r i d. Algas Suursõidu huvitavaim osa. 

Senioride võistlus tõotas olla pinev iseäranis see-
pärast , et siin oli võistlevail eestlasil vastas terve rida 
välismaa kaalukamaid. C-klassis (500 ccm) O. Veide-
manni, E. T o m s o n i ja väljaspool võistlust start iva 
Ed. Johansoni kõrval ihusid hammast finišile rootsi 
kangemaid M. Strömberg ja kuus soomlast: R. Lampi-
nen, G. Lönnfors, P. Sirkiä, V. Rimmanen ja A. Kei-
nanen. Soomlasile seltsis veel ainsa lätlasena A. Si-
linsh, keda ei peetud küll kuigi tugevaks konkurendiks, 
kuid mine võta kinni — õnn ja juhus võis siin lätla-
sestki täismehe teha. 

Senioride B-klassis oli lugu veel mõtlemapanevam. 
Seal oli ainsal eestlasel V. H e n n o k i l vastas ter-
velt viis soomlast — V. Suni, S. Somerkorpi, O. Kyrö, 
E. Taute j a A. Keränen. Rootslasena . tegi kaasa 
K. Kihlskog. 

Nü. õnnelikuks eestlaseks-senioriks osutus vaid 
A-klassi Juku T о m s о n. Temal oli vastaseks küll 
Saksa paremaid vabriku sõitjaid H. Häusler, kuid „eks 
ühe kangemaga saa ikka paremini toime, kui mitme 
hea või nõrgaga" — nagu arvas üks võistluse jälgi-
jaid. 

Senioride võistluse pinevust aitas veel tublisti tõsta 
p i k e m s õ i d u m a a . Junioride 10-ne ringi asemel, 
tuli igal senioril juba sõita 25 ringi X 6,76 km või 
kokku 169 km. Ja eks olnud see sõidutee küllalt pikk 
selleks, et proovida nii masinate vastupidavust kui 
meeste tublidust ja sõiduosavust. 

* 

"17"UI võistlejad olid paariviisi loosimise jä r jekor ras 
s tar t i asetunud, käis peagi käsklus sõiduvalmis 

olla. Langes stardilipp ja 19 suursõitjat-seniori alga-
sid tugevail masinail metsikut jaht i võidu järgi . Pealt-
vaa ta ja te meeled olid eriti pingul. Igaüks otsis võist-
lejate ridades oma lemmikut, kuid enamiku pilgud olid 
suunatud esimestena stardist väljuvatele favoriitidele 

Suursõidu startfiniš-
plats Pirita-Kose-Kloost-
rimetsa ringteel. Mootor-
ratturid-juniorid välju-
vad stardist. 



Foto A. Kalm 

M. Strömbergile (Husqvarna'1), R. Lampinenile (Nor-
ton'i\) ja paljude omad „meie Ovele" — 0. Veideman-
nile, kes oli jäänud t ruuks oma „vanale" NSVle. 
Neilt kolmelt oodati päeva „suursündmuslikumat". 

Start i jaid, nagu juba öeldud, oli 19. Kuid mitte 
kõik ei alustanud sõitu „õnne tähe all". Esimesena jäi 
„pigisse" sakslaste suurlootus DKW vabrikusõit ja 
H. H ä u s 1 e r. Tema, eriti võidusõitudeks konstruee-
ritud 250 ccm-line DKW ei võtnud kohe algul tuure 
sisse. Häusler ei pääse stardist välja. Veidi hiljem, 
sedapuhku tu jukas masin, tegi küll mõned head nõk-
sud, kuid sellest ei piisanud j a A-klassi oletatav võitja 
Häusler pidi juba esimesel ringil katkestama sõidu. 
Peale Häusleri äpardus s tar t mõnel teiselgi, kuid 
mitte nii rängal määral . 

„Favoriitide" kolmikust pääses kohe algul juhtima 
rootslane S t r ö m b j e r g . Temale järgnes õige lähe-
dal Veidemann ja viimase kannul Lampinen. Sellises 
j ä r jekor ras mööduski kolme „kangema" kolm esimest 
ringi. Kolmiku — Strömberg-Veldemann-Lampinen — 
kõrval näitasid tublit sõitu veel E. T o m s o n (Nor-
ton'il) ja Ed. Johanson (Triumph'il), kes nel jandana 
j a viiendana duellisid omavahel õige ägedasti, kord ees 
Tomson, kord Johanson. 

Huvitav kolmikvõistlus kestis Strömbergi juhtimisel 
kuni 5. ringi lõpuni, siis aga eel stardiplatsi Ström-
bergi Husqvarna ei pidanud enam vastu — tagumine 
silinder läks rikki, j a Lampineni poolt võitjaks kuulu-
ta tud Strömberg ei saanud enam paigast edasi. Roots-
lane katkestas sõidu. Kui stardiplatsi tr ibüüni eest 
kihutasid metsikus tempos mööda Veidemann ja Lam-
pinen ilma rootslaseta, haaras paljusid peal tvaatajaid 
õnnis lootus, et nüüd ehk jääb juhtima eestlane Veide-
mann. See osutus aga ekslikuks, nagu selgus hiljem. 
Rootslase Strömbergi väljalangemisega pandi justkui 
alus õnnetuste-sar j ale senioride C-klassis. Veel samal 
ringil katkestasid sõidu soomlane V. Rimminen (Hus-
qvarna) ja lätlane A. Silinsh samuti Husqvarna'1. 

* 

CTRÖMBERGI väl ja langedes asus ette Veidemann, 
6. ringil möödub aga temast Kloostrimetsa vahel 

Lampinen ja jääb juhtima. Soomlase esilepääs näis õige 
tunduvalt närveerivat Veidemanni, t a näib kaotavat 
oma tavalist rahulikkust j a sõit muutub märgataval t 
ebakindlaks. Veidemanni kindlusetust suurendab veel 
enam masina esiletükkiv tõrkumine. 

Peal tvaatajadki on kaotanud lootuse Veidemanni 
edusse. Siis juhtub aga korraga C-klassi jär jekordne 
„üllatus" — 11. ringil läbistab stardiplatsi esimesena 
V e i d e m a n n . Lampineni pole —• ega tulnudki. Sel-
gus, et Lampinen ei jõudnud lõpetada 10. ringi ja oli 
sunnitud masinarikke tõttu katkestama sõidu. Pealt-
vaa ta ja te heameelel pole piire, aplodeeritakse ja ol-
lakse rõõmsad, sest nüüd näib olevat päris kindel 
Veidemanni võit. 

Veidemann juhib nüüd kolmikfavoriitidest ainsana 
võistlust j a on jõudnud temale järgmisest sõitjast 
E. Tomsonist peagu % ringi ette. Siis tabab aga võist-
luse jälgijaid järjekordselt k o l m a s „ ü l l a t u s " . 
16. ringil, Kloostrimetsa kohal ütleb üles ka Veide-
manni masin. Aastaid Ovele t ruu olnud NSU kuninga-, 
võlli kaas on läinud kaotsi j a õlipaak on jooksnud 
õlist tühjaks . Veidemann teeb viimase meeleheitliku 
katse ja jookseb jalgsi „ b o k s i s t " uut õli tooma. Õli 
käes, ru t tab t a küll jalgsi, küll ja lgra t ta l tagasi ma-
sina juure. NSU on aga tõrkus j a ei hakka töötama. 
Selgub, et masinat on tabanud ka muud rikked ja 
Veidemannil tuleb tahes-tahtmata lahkuda sõidurajalt . 

* 

g D A S I jääb juhtima, peagu kogu aeg n e l j a n d a l 
kohal püsinud, E. T o m s o n . Kuna vähepeal on 

katkestanud sõidu temaga konkureeriv Johanson j a 
sellele järgnev soomlane G. Lönnfors (NSV 1), siis Tom-
son jääb juba juht ima kuni finišini. Tomsoni võit 
näib olevat 16 .ringist alates enam-vähem kindel, seda 
enam, et temal oli jäänud ainsaks võistlejaks soom-
lane P. Sirkiä (Norton'il). Õieti öelda juba Lampi-
neni väl ja langedes paljud peal tvaatajad avaldasid 
arvamist, et „ T o m s o n t e e b t ä n a v e e l i m e t " . 
Ja see „ime" ei jäänud tulemata — Tomson jõudis oma 
Norton'il esimesena finiši — a jaga 1:45.50=95.825 km/t. 
(Eesti TT rekord on Lampineni nimel — 99,78 km/t . ) 

Tomson, esikohale tulles, ei saavutanud küll mingit 
rekordaega, kuid tema sõidu t aga j ä rge tuleb kõigiti 
pidada täiesti rahuldavaks. Ta tuli ja lõi kõiki teisi 
„kangemaid", tegi seda, rahulikult, jõuliselt j a püsi-
valt, nagu kohane tublile eesti poisile — ja mis me 
veel soovime. Ei ole siin millegagi mõõduandev, et 
Lampinen või Strömberg näi tas teatavat paremat aega. 
Tähtis on ikkagi see, mis nende paremate aegadega 
saadi kät te — see on kõige olulisem. E. Tomsoni 
võit on seda tähelepanuväärsem, et ta näitab, et peale 

Foto Fotola 

Metsakohviku kurv. Ees (nr. 18) E. Sauga, tema 
kannul 0. Harpe. Posti kohal: A. Kalm „parajat 

momenti" ootamas 



1) NORTON, sõitja E. Tomson 
2) NORTON, sõitja P. Sirkkiä 

Parim tõendus, et NORTON on vastu-
p idavaim ja kiireim mootorratas. 

E S I N D A J A E E S T I S : 

JOH. F R E Y B Ä C H 
Tallinn, V. Karja 8 

Juku Tomson — A-klassi favoriit 

„favorii t ide" leidub alati ka teisi, kes julgesti is tuvad 
tugevale masinale ja ütlevad — täna t ahan mina võita! 

Pikema vahemaa järele saabus senioridest teisena 
finiši soomlane P. S i г к i ä. Sellega oli C-klassi suur-
sõit läbi. 10-st s t a r t i j a s t lõpetas vaid 2 (!) võistlejat , 
mõlemad Norton'il. 

* 

"D KLASSIS pakkus kohe algusest peale i lusat vaat -
lust eestlase V. H e n n o k i (Royal Enfield) duell 

soomlase 0 . Kyröga (NSU). Hennok näi tas siin oma 
tänavuse aas ta par imat . Tema sõit j a kurvivõtted olid 
pa l ju kindlamad ja puhtamad, kui nii mõnelgi C-klassi 
sõitjal . Ka oli ta l rohkesti „õnne". Ainult (!) 3 minu-
t i t , olevat ta l eelviimasel ringil Lükat i teel ku lunud 
masinarikke (sidurid!) parandamiseks, nagu tea t i kin-
ni tada. 

Ed. Johansoni j a G. Lönnforsi vä l ja langedes püsis 
Hennok kogu aeg 4. kohal, 16. ringil pääses t a isegi 
k o l m a n d a l e kohale ja oleks seega kolmandana 
finiši jõudnud, kuid 24. ringil, C-klassi Sirkiä pressis 
temast mööda j a Hennokil tuli leppida ne l jandaga . 

Teistest B-klassi sõi t ja test olid edukamad soomla-
sed A. Keränen (Rudge) j a E. Taute (Excelsior). Esi-
mene neist tuli 3. j a teine 4. kohale. Rootslane 
K. Kihlskog (Husqvarna) ka tkes tas sõidu 4. r ingil j a 
soomlased V. Suni (Rudge) 3. n ing S. Somerkorpi 
(Norton) — 19. ringil. 

* 

Д -KLASSIS katsus jõudu, tea tavas t i a insana J u k u 
T o m s o n . Ka tema sõit ei j ä änud C-klassi meeste 

omast suur t maha. Ilma igasugu viperuseta t a jõudis 
oma klassi võ i t j ana viiendana finiši . 16. ringil t a 
pääses isegi 4. kohale, kuid 19. ringil soomlane Sirkiä 
läks mööda, siis tegi oma töö veel Hennok j a vahval 
Jukul tuli vastu võtta 5. koht finišis. 

"PARAST senioride võistluse lõppu, kogunesid kõik 
võist lejad-mootorrat turid s tar t - f inišplats i l auküla-

liste t r ibüüni ette, kus toimus või t ja te austamine. Kait-
sevägede ü l e m j u h a t a j a kindr. J . L a i d o n e r tervi tas 
nii võit jaid kui kõiki võistlejaid ja ehtis esikohtadele 
tulnuid tammepärgadega. Pea l tvaa t a j ad omalt poolt 
austasid võit jaid kauakestva aplausiga. Pal judele võist-
lejatele anneta t i ka lilli. 

Siis korra ldat i veel või t ja te ringsõit (üks r ing) 
sõiduraja l j a sellega lõppes mootor ra t tur i te osa Suur-
sõidu päevakavas. Külgvankr i tega tsiklite sõit jä i tea-
tavas t i pidamata. 

* 

Д U S T A M I S T S E R E M O O N I A lõppedes asusid kohe 
s ta r t i a u t o d . Siin võistlesid ainult välismaalased 

— k u u s s o o m l a s t . Eest lasena pidi autode võidu-
sõidu kaasa tegema ka M. K e r s n a (Studebaker'i\), 
tema nimi f igureer is isegi Suursõidu võistluskavas, 
kuid treeningsõitudel ilmsiks tulnud masinarikke tõt tu 
otsustat i eesti auto osavõtt eitavalt . 

SUUR VÕIT EESTI SUURSÕIDUL! 

S E N I O R I D E K L A S S : 



Treeningsõitudel proovis oma sõiduosavust teatavast i 
veel noor U r b a n — tuliuuel Skoda'\, heal juhul tei-
nuks temagi võidusõidu kaasa. Rummu kurvil tegi 
Urban aga päris korrapärase kukerpalli ja seega oli 
juba treeningsõidul „otsustatud" ka Urbani suursõit. 
Võistluskavas ilutses veel L. M a r k o v i t s c h i nimi, 
kes Aero sõidukil oli paigutatud erigruppi: „Sport-
autod (alla 1500 ccm)". Viimase kohta oli aga teada 
juba mitu päeva enne Suursõitu, et ta osa ei võta. Nii 
see juhtuski, et suurel peal tvaata ja te hulgal tuli lep-
pida v ä l i s m a a l a s t e autovõidusõiduga. Kuid ka 
seegi oli huvitav ja küllalt põnev. 

"NTAGU juba tähendatud, s tar t is kuus soomlast, neist 
neli — A. Patama, A. Hallmann, A. Vallenius ja 

E. Aim — Ford, võidusõiduautodel. E. Elo start is Bu-
gatt'\\ j a E. Mustakallio Chrysler'il. Kõik üle 1500 ccm-
lised. Autodel tuli sõita 10 ringi X 6,76 km zr 67 km. 

Stardilipu langedes, juba paar i sa ja meetrilise sõidu 
järele, pääses kohe juhtima Patama oma kirsipunasel 
Ford1 il (nr. 3). Pa tama kannul kihutavad E. Elo 
Bugatfil, siis A. Hallmann j a kõige lõpus E. Aim oma 
„liblikal" — koomilisel, tohutu „lennukisabaga" Ford'il. 

,Liblikas" — kummaline Ford võidusõiduauto 

Kiireim teistest oli A. Patama Ford (nr. 3). Tema 
kohe algul saavutatud edumaa kasvas iga ringiga ja 
nii see arenes lõpuni. Kõige aeglasemaks osutus nr. 6 
— E. Almi „liblikas", kuid teiste äparduste tõttu oli 
Aim üks neist, kes pääses finiši. 

Väikeselt duellisid omavahel E. Elo Bugatti'1 (nr. 1) 
ja A. V a l l e n i u s Ford'il (nr. 5). „Duell" lõppes 
sellega, et vist kolmandal ringil, enne S-kurvi ja 
päris sirgteel Vallenius, tahtes mööduda Elo Bugatti'st, 
k i h u t a s s õ i d u k i g a v a s a k u t k ü l g e 
p i d i v a s t u p u u d j a l e n d a s s i i s ü l e t e e 
p a r e m a l e m e t s a . Valleniuse surmasõlm osutus 
SuursÕidu rängeimaks õnnetuseks — endisest ilusast 
.Forefist oli jäänud järele ühele küljele lõssi vajunud 
„vana logu". Sõiduki vasak külg oli täiesti kokku pigis-
tatud, samuti olid vasakud ra t tad purud j a osa eesotsa, 
mootor öeldi olevat korras. 

Pä ras t Valleniuse „lendu" katkestasid mehaaniliste 
rikete tõttu sõidu võistlejad E. Elo ja E. Mustakallio. 
Viimase Chrysler oli üldse kõige vähem vormis, kuna 
ta harjutussõidul oli jõudnud ä r a teha mõningad kuker-
palliproovid. 

Kolme eelnimetatu väl ja langedes jäid sõidurajale 
kihutama ainult Ford'id — Patama, Hallmanni ja Almi 
juhtimisel. A. P a t a m a jääbki püüdmatuks, ning esi-
meseks saabub finiši tema sümpaatne kirsipunane 
Ford, keskmise kiirusega — 92,86 km/t . , s. o. tunduvalt 
halvemana läinud aastal esikohale tulnud К. E b b i 
omast, mis oli 98,87 km/ t . 

A. Patama — autode sõidu võitja 

Järgmisena jõudis finiši A. Hallmann ja selle järele 
kolmandana E. Aim oma „liblikal". Viimase keskmine 
sõidukiirus pole kuigi märkimisväärt — 83,93 km/t . , 
kuid tema sõidust olid peal tvaatajad isegi enam huvi-
tatud, kui kahe eelmise omast. Publikut tõmbas selle 
sõiduki kummaline välimus j a kurvidel oli teda päris 
lust jälgida — „liblika" tagumised ra t tad tõusid 
ikka püsti! 

* 

Д UTODE võistluse lõppedes, toimus veel autosõidu-
võit jate austamine, pärgade ja tervitustega. Kui 

ka see tseremoonia lõppes, oli n. ö. ametlikult läbi see-
kordne Eesti Suursõit. Rahvas valgus laiali. Siin-seal 
aruta t i j a arvustat i nähtut . 

Ja Suursõiduga jäi nii — ühed olid rahul, teised 
mitte — just nagu alati. 

Võistluste tehnilised tagajärjed 

Juniorid (10 ringi X 6,76 km — 67,6 km 
C-klassis (500 ccm): 1) E. Sauga (Rudge) 45.38 = 

88,89 km/ t . 2) O. Harpe (NSU) 45.38 - 88,89 km/ t . 
O. Harpel oli sama aeg ja kiirus, mis E. Saugal, 
finiši saabus t a aga üks meeter tagapool Saugat. 
3) R. Rocy=P . Scheel (FN) 46.10 - 87,87 km/t . 

K i i r e i m r i n g E. Saugal oli kaheksas — 
4.25,5 - 91,85 km/ t . 

B-klass (350 ccm): 1) H. Fersen (Excelsior) 
46.38 — 86,99 km/ t . 2) K. Iljin (OK Supreme) 
46.41 — 86,90 km/ t . 3) A. Elvelt (Velocette) 47.19 = 
85,73 km/ t . 4) A. Kinof (NSU) 52.48 - 76,83 km/ t . 

f?-klassis s tar t is kokku 8 sõitjat , neist ei lõpetanud 
neli: E. Hausenberg (Husqvarna), E. Rosenfeldt (Velo-
cette), K. Rinaldo (Victoria), R. Triik (Velocette). 

H. Ferseni k i i r e i m r i n g oli viies r ing — 
4.31 = 89,81 km/ t . 

A-klassis (250 ccm) s tart is kaks sõi t ja t : J. Suidt 
(Rudge) ja R. Ristmets (NSU), neist Suidt ei lõpeta-
nud, R. Ristmets ei saanud stardist välja. 

Seniorid (25 ringi X 6,76 km — 169 km) 
C-klass (500 ccm): 1) E. Tomson (Norton) 

1:45.50 = 95,825 km/ t . 2) P. Sirkkiä (Norton) 
1:51.20 - 91,091 km/ t . 

C-klassis start is kokku 10 sõit jat , neist katkestasid 
masinarikete tõttu sõidu: 

1) M. Strömberg (Husqvarna) — kuuendal ringil 
2) A. Silinsh (Husqvarna) — kuuendal ringil 
3) V. Rimminen (Husqvarna) — kuuendal ringil 
4) R. Lampinen (Norton) — üheteistkümnendal r . 



Pilte Eesti Suursõidult. Vasakul: E. Sauga, 
junioride C-klassi võitja. Paremal: H. Fer-
sen, junioride B-klassi võitja. All vasakul: 
Senior Juku Tomson (keskel) kinnitab keha 
pärast võitu, talle aitavad kaasa Kuura ja 
„mootorpruut", kellest Juku teab ise roh-
kem kõnelda. Keskel: S. Kletsky „poob" 
koera, et see ei jookseks sõidurajale. Kaks 
noort uurivad reast väljalangenud tsikleid. 
Paremal: Veidemann kurdab mikrofoni ees 

oma häda 

Fotod A. Kalm ja Foto/a 

5) G. Lönnfors (NSU) — kolmeteistkümnendal r. 
6) Ed. Johanson (Triumph) — kolmeteistkümnendal 

ringil 
7) O. Veidemann (NSU) — kuueteistkümnendal r. 
8) A. Keinanen (NSU) —• kahekümnekolmandal r . 
K i i r e i m r i n g oli: 
1) E. T o m s o n — 8. j a 11 ringil — 4.04 = 

99,75 km/ t . 
2) O. Veidemann — kolmandal ringil — 3.49 — 

106,29 km/ t . 
3) R. Lampinen — kuuendal ringil — 3.50 — 

105,82 km/ t . 
4) M. Strömberg — teisel ringil — 3.52 — 

104,91 km/ t . 
5) Ed. Johanson — kolmandal ringil — 4.05 — 

99,34 km/ t . 
B-klass (350 ccm): 1) O. Kyrö (NSU) 1:46.40 = 

95,076 km/ t . O. Kyrö t a g a j ä r g on kiiruselt teine. 
2) V. Hennok (Royal Enfield) 1:52.49 = 89,894 km/ t . 
3) A. Keränen (Rudge) 1:53.52 = 89,065 km/ t . 4) E. 
Taute (Excelsior) 1:57.48 = 86,115 km/ t . 

B-klassis katkestasid masina rikke tõt tu sõidu 
kolm sõi t ja t : 

1) V. Suni (Rudge) — kolmandal ringil 
2) K. Kihlskog (Husqvarna) — neljandal ringil 
3) S. Somerkorpi (Norton) — üheteistkümnendal r . 
Esikohale tulnud O. Kyrö kiireim r ing oli — kol-

mas j a kaheteistkümnes r ing — 4.10 = 97,39 km/t . 
V. Hennoki kiireim r ing oli kolmas — 4.17 — 94,71 km/ t . 

A-klass (250 ccm): 1) J . Tomson (Rudge) 1:53.39 
= 89,334 km/ t . A-klassis s tar t inud H. Häusler (DKW) 
katkestas sõidu stardis. 

J. Tomsoni kiireim ring oli kolmas — 4.27 
91.16 km/ t . 

Külgkorviga mootorrattaid oli võistluskavas mil-
legipärast s tart i j atena üles seatud neli sõitjat , kuid 
viimastest ei start inud ükski j a see oli juba teada 
paar päeva enne võistlust. 

Autod (10 ringi X 6,76 km — 67,6 km) 
Võidusõiduautod (üle 1500 ccm): 1) A. Pa tama 

(Ford) 43.41 = 92,86 km/t . 2) A. Hallmaa (Ford) 
45.48 - 88,57 km/t . 3) E. Aim (Ford) 48.20 = 
83,93 km/t . 

* 

y õ I S T L U S P Ä E V A õhtul toimus veel auhindade kät-
teandmine Suursõidu võitjatele ja koosviibimine H. 

Küttimi ruumes. Koos oli üle poolteise sa j a võistleja-
korraldaja . Tervitusi ütlesid Eesti Autoklubi esimees 
J. Z i m m e r m a n n ja EMSK esimees K. S ä r g av a. 

Suursõidu üldvõitja E. T o m s o n sai kaks suurt 
rändauhinda — riigivanema ja EMSK poolt. Väärtus-
liku rändauhinna sai veel A. Patama — autode sõidu 
võitja. Samuti väärtuslikke auhindu said teised võist-
lejad, neist Juku Tomson Saksa saadiku annetatud 
väärtusliku vaasi. 

Tagasivaateid senipeetud Eesti Suursõitudele 
P Ü H A P Ä E V A L , 13. septembril peetud Eesti SuursÕit 

(Estonian TT) oli j ä r jekorra l t juba neljas. See-
tõttu võimaldus korraldajai l kasutada organiseerimise 
kogemusi j a meie mootorsportlasil väl ja panna rahvus-
vaheliselt hinnatavaid võimeid. 

Esimene katse T o u r i s t T r o p h y võistluse kor-
raldamiseks Eestis tehti 1933. a. 17. septembril. Ainu-
kese sobiva võist lusrajana valiti Pirita-Kose-Kloostri-
metsa ringtee, mis selleks on jäänud tänapäevani. 
Esimese katsena 1933. а. TT oli kitsapiirilisem ja 
kodumaise ulatusega. 

Kui nüüd juba stardib 30—40 mootorsportlast, siis 
esimesel suursõidul oli võistlejaid vaid poolteistküm-
mend. 

Ka võistlustee pifckuski on kasvanud ühes koge-
mustega. 1933. a. sõideti 15 ringi, ümmarguselt 
100 km. Siis ei arvestatud veel võitjaid eriklassides, 
kuna osavõtjaid oli vähe, vaid võistlus toimus h a n-
d i с а p - moodusena. Nii sai Tamman oma väikese 
200 ccm DKW-ga, 12- minutilise edu võrreldes selleaegse 



Selline oli Eesti Suur sõit! 
Ennenähtamatu omnibus-
tele minejate saba Tallin-
nas Vene turul 

tuusa Ed. Johansoniga. Üldvõitjaks tuli V. Hennok, 
kellel oli tugev võistlus Ed. Johansoniga. Viimasel 
oleks võitmiseks va ja olnud lüüa Hennokit terve rin-
giga. Kuid juba sel a ja l märgitakse ajalehtedes: 
„Kahe võistleja (Hennok ja Johanson) kannul kihutab 
oma väikesel masinal Veidemann, kes puhtalt võtab 
kurve." Nii siis sai Hennok üldvõitja tiitli. 

Kiireimaks sõitjaks osutus Ed. Johanson, kes saa-
vutas 83,49 km tunnikiiruse. Hennoki kiirus oli 
80,7 km/ t ja Veidemannil 73,31 km/ t . Junioride klas-
sis võitis J . Johanson 74,2 km/ t . Külgkorvidega masi-
nate klassis võitis S. Kletsky. Soolomasinaid s tar t is 
10, külgkorviga 6. 

* 

^ E I N E Eesti TT saavutas suure edu edasi. 16. sept. 
1934. a. kujunes Pirita-Kose-Kloostrimetsa ring-

teel suur rahvusvaheline võistlus, kuna eesti sõit-
jaile seltsisid — s a k s l a s e d , s o o m l a s e d , r o o t s -
l a s e d ning autoga ka üks i n g l a n e . Nüüd olid 
ka autod platsis. 

Teine TT kujunes suurest välismaalastest konku-
rentsist hoolimata E e s t i m o o t o r s p o r t l a s t e 
s u u r v õ i d u k s . Noor Veidemann oli juba siis are-
nenud kardetavaks konkurendiks teisele tuusale Ed. 
Johansonile ning enne võistlusi juba pannakse lootusi 
Veidemannile. Terve rea kukkumiste ja masinarikete 
tõttu kujuneski nii, et üldvõitjaks ja kiiremaks sõit-
jaks tuli 0 . V e i d e m a n n (350 ccm Husquarna). 
Ta saavutas keskmise kiirusena tunnis 93,04 km. Tei-
seks jäi Ed. Johanson (500 ccm Rudge) — 92,04 km/ t . 
ja kolmandaks soomlane O. Brandt —< 92,00 km/ t . 
Sõideti juba 20 ringi. 

A-klassi võitjaks tuli saksi. Magge -— 74,14 km/ t . 
B-klassi võitjaks O. Veidemann, ja C-klassis Ed. Jo-
hanson. Junioride konkurentsis võitis A-klassis J . Tom-
son — 79,46 km/ t . ja B-klassis R. Triik — 79,88 km/ t . 
Autode võistluses võitis Tael, saavutades 78,72 km/ t , 
teiseks jäi inglane Ferr ier ja kolmandaks Lorop. 

"DYHVUSVAHELISE konkurentsi tugevuselt oli kol-
mas Suursõit 15. sept. 1935. a. vast vägevaim 

senipeetuist. Soomlane R. Lampinen saavutas Eesti 
TT kohta rekordilise kiirusega võidu väikese edu-
maaga rneie O. Veidemanni ees. Nüüd sõideti juba 
25 ringi (169 km). R Lampinen katt is selle distantsi 
500 ccm Hudquarnaga 1 tunni 41 min. 38 sekundiga, 
saades nii keskmiseks tunnikiiruseks 99,78 km. Tema 
suureks rivaaliks oli O. Veidemann, kel läks aega 
1.42.05,8, — 99,33 km/ t . Kolmas soomlane T. Lahti — 
1.51.18,4 - 89,50 km/ t . 

Selles klassis (500 ccm) katkestasid Hollming, 
Rimminen (Soomest) j a Silinsh (Lätis t) . B-klassis 
(350 ccm) oli kindlaks võit jaks rootslane S. Bogen-
holm (Husquarna) 1.44.46,9 — 96,79 km/ t . Teisena 
platseerus V. Hennok (Royal Enfield) 1.50.17,6 — 
91,95 km/t . Kolmas Ed. Johanson (Norton) — 
86,01 km/ t . Katkestasid R. Triik, E. Hausenberg, 
soomlased Stenij ja Kovanen. 

A-iklassis (250 ccm) saavutas Eesti ainukese võidu 
sel TT-1. J . Tomson (Rudge) tuli võitjaks a jaga 
1.58.46,0 = 85,39 km/ t . 2) sakslane F. Raikovski 
(DKW) 83.24 km/ t ja 3) soomlane V. Hollming 2. 
(Matchless) 80,14 km/ t . Sakslane A. Visotski katkestas. 
Külgkorvi masinate võistluse võitis saksi. A. Visotski 
(78,36 km/ t ) , 2) A. Salven, 3) läti. A. Kazaks. Meie 
favoriidid Vilbert ja Kletsky pidid katkestama masina-
rikete tõttu. 

Autode konkurents 1935. a. Suursõidul oli suurem 
kui eelmisel j a ka tänavu. Soomest oli tulnud kohale 
võistlussõitjate eliit ja neile seltsis Eesti võistlejate 
kõrval ka saksi. Stadie (oli sunnitud katkestama) . 
Soome parim E b b (Mercedeä Benz) saavutas ülekaa-
luka võidu, kattes 10 ringi 41 min. 01,8 sek. — 
98,87 km/t . 2) E. Elo (Bugatti) 92,48 km/t . 3) Val-
lenius (Ford) 91,64 km/ t . (kõik soomlased). Eestla-
sist võistles J. J o h a n s o n . —ik 



JÕUVANKRI liiklemise arenguga, 
samuti selle liiklemisega seoses 

olevate asjaoludega on kerkinud 
esile ja kutsutud ellu m i t m e s u -
g u s t e o b j e k t i d e k i n n i t a -
m i n e õ n n e t u s t e v a s t u . Jõu-
vankrite liiklemine võib ühelt poolt 
kardetavaks osutuda ja tekitada 
isegi kahju isikutele ja nende va-
randusele ning teiselt poolt samuti 
kahju tekitada jõuvankrite omani-
kele j a jõuvankri juhile. Neist ka-
hest asjaolust rippuvalt sundis elu 
ise leidma järgmisi kindlustuse abi-
nõusid vastavalt autoliiklemisele, 
mida võib jagada kahte liiki. 

I . Õnnetuste vastu kinnitus, mil-
lest on huvitatud niihästi autooma-
nik ise kui ka tema juht: 
1. Auto kinnitus tule vastu. 
2. „ „ varguse vastu. 
3. „ „ rikete j a puru-

nemise vastu. 
4. „ juhi kinnitus vigastuste 

ja surma korral. 
5. „ omaniku, samuti tema pe-

rekonnaliikmete kinnitus 
vigastuste ja surma kor-
ral. 

I I . Kinnitus, millest on huvita-
tud objektid, mis võivad kannatada 
jõuvankrite liiklemise tõttu, ehk 
nagu seda nimetatakse „kinnitus 
tsiviil-vastutusega": 
1. Kolmandate isikute kinnitus (ja-

lakäijate, jalg- ja mootorrattu-
rid, hobu- ja muis sõidukites 
sõitvad) vigastuste ja surma 
puhul, mis jõuvankrite läbi te-
kitatud. 

2. Igasugustel jõuvankritel sõitjate 
kinnitus. 

3. Jõuvankritel veetavate kaupade 
kinnitus. 

4. Kolmandate isikute varanduse 
kinnitus, mis võivad autoliikle-
misel kannatada saada. 

J ^ÕIK esimeses liigis loetletud kin-
nituse moodused olenevad eran-

ditult j õ u v a n k r i o m a n i k u 
s o o v i s t , sest kinnitades kindlus-
tab t a end võimalikkude kahjude 
vastu, kuna vastasel korral ta ris-
keerib. Keegi ei või teda sundida 

kinnitama. Loogiliselt oleks nüüd 
õige jõuvankri omanikule m i t t e 
s u n d u s l i k u k s t e h a ka eel-
pool toodud t e i s e s liigis ette-
nähtud kinnituse mooduseid, sest 
igal kolmandal isikul on täielik 
võimalus nii ennast kui ka oma 
varandust liiklemisõnnetuste vastu 
kindlustada. Kui ta seda ei tee ja 
auto-liiklemise-õnnetuses kannatada 
saab, see on tema oma vastutus j a 
riisiko. 

Ometi on hakatud selles viimases 
liigis loetletud kinnituste nõudmist 
s u n d u s l i k u k s tegema jõu-
vankrite omanikele ja seda on teh-
tud järgmistel, võib olla ebaõiglas-
tel kaalutlustel: 

1) Jõuvankrile tema esimestel 
ilmumise päevadel vaadati kui lei-
duse ja mänguasja peale. Kui t a 
aga täienes, siis peeti teda luksus-
asjaks, mida osta j a tarvitada võis 
ainult jõukas rahvakiht, kellele võis 
ka veeretada vastutust igasuguste 
kahjude eest, mis tekkisid jõuvank-
rite läbi. 

2) Kinnituseasi ei olnud veel 
arenenud nii mitmekülgseks, nagu 
see on praegu. Ei saadud sääraseid 
kinnitusi õnnetuste vastu läbi viia, 
nagu seda tehakse praegu. 

3) Tsiviil-vastutuse alal sundkin-
nitamist hakati seadusandlikul teel 
maksma panema jõuvankrite oma-
nike kohta neis riiges, kus jõu-
vankrite arv kasvas kiiresti ja selle 
t aga jä r j e l kasvas ka kar tus auto-
liiklemis-õnnetuste vastu. 

Praegusel a ja l võib kõiki riike 
tsiviil-vastutuse korras kindlustuse 
alal jagada kahte liiki: 

I . Sundkinnitus on maksmas: 
Inglismaal, Iirimaal, Taanis, 

Rootsis ja Norras. Mitte täielikult 
veel: Saksas, Austrias, Prantsus-
maal, Šveitsis, Kreekas ja Soomes, 
kus täies ulatuses pole sundkinni-
tust maksma pandud, vaid ainult 
autobuste ja üürisõiduautode osas. 

I I . Vabatahtlik kinnitus on maks-
mas : 

Am. Ühendriigid, Hollandi, Bel-
gia, Hispaania, Portugal, Kanada, 

Itaalia, Bulgaaria, Ungari , Poola, 
Rumeenia, Tšehhoslovakkia, Jugo-
slaavia, Türgi, E e s t i , Läti, Lee-
du, Argentiina, Brasiilia, Egiptus, 
Jaapan ja Mehhiko. 

Siinkohal tuleb veel märkida, et 
Am. Ühendriiges, kus jõuvanker 
tuleb iga A,78 elaniku kohta — 
seega on see riik maailmas esiko-
hal — ja et ka jõuvankri kasv oli 
liig kiire, ei ole sundkinnitust sisse 
seatud, ja see küsimus ei ole seal 
üldse esile kerkinud. Baltiriikides, 
Eestis, Lätis j a Leedus, ei ole au-
toasjandus kuigi vana ja algas oma 
edu mitte väga kaua, võib ütelda 
mitte palju üle 10 a. tagasi ja ede-
neb väga visalt ning aeglaselt tänu 
meie maade ebasoodsale majandus-
likule konjunktuurile. 

Auto statistika näitab, et iga 
1000 elaniku kohta neis riiges on: 

E e s t i s 3,4 autot, 
Lätis 2 „ 
Leedus 0,8 „ 
Seega oleme meie ühes hilise au-

toarenguga hilinenud, võrreldes 
teiste maadega, ka oma s e a d u s -
t e g a , mis reguleeriksid autoas-
jandust. Sama pilt on ka meil 
a u t o t r a n s p o r d i kinnitamise 
küsimuses, nii et praegusel ajal , 
kus meie hakkame jõuvankrite 
sundkinnitamist arutama, hakka-
vad teised riigid mõtlema selle kao-
tamisele, kus see on sisse viidud. 

Praegu arutavad Rahvusvaheline 
autoklubide liit ja Rahvusvaheline 
auto konstruktorite büroo sundkin-
kinnituse kaotamise küsimust neis 
maades, kus see kinnitus maksvu-
sel ja olemasolevate andmete järgi 
see küsimus lahendatakse jaatavas 
mõttes. 

Motiivid, mis kõnelevad auto 
sundkinnituse vastu, on järgmised: 

1) Jõuvanker ei ole enam mingi 
luksusese ega rikka rahvakihi ees-
õigus, vaid auto on tarvilik liikle-
misvahend rahvaste majanduslikus 
elus ja tema edendab tähtsa t osa 
ühenduste pidamisel j a transpordi 
alal. Jõuvankrit tuleb sellepärast 
asetada ühesugustele tingimustele 



teiste faktori tega riigi j a rahva 
elus nagu maksud, erikulud jõu-
vankrite korrashoiuks jne. 

2) Jõuvanker on juba ilma sel-
letagi koormatud paljude suurte 
maksudega, nagu registreerimis-
maks, teedekapitalimaks, ärimaks, 
kõrge bensiini hind jne. Sundkin-
nitus ei oleks ka midagi muud kui 
veel üks rängemaid l i s a m a k s e, 
mida paljud üldse ei jõua maksta. 

3) Tehes sundkorras jõuvankri 
omanikule kohuseks kindlustada 
kolmandaid isikuid ja nende varan-
dusi, rikutakse õ i g l u s e p r i n t -
s i i p i selles mõttes, et ühetaoli-
selt ei jagata kohustusi kogukonna 
elu korraldamisel, mille üks täht-
samaid eluavaldusi on liiklemine. 
Kui näit. ei nõuta r a u d t e e l t 
ja teistelt sundkinnitust, mispärast 
peab siis jõuvankrite omanik seda 
kohustust kandma ja see nõue 
oleks ebaõiglane. 

Ka raudtee liiklemine tunneb 
katastroofe, nagu ülesõit inimes-
test, loomadest, veoabinõudest, mis 
rongide sõidul läbistavad raudteed. 
Kõigele sellele vaatamata ei ole 
raudteel tsiviil-vastutus kohustus-
lik, loomulikult seepärast, et alati 
on „süüdi" inimene ise või loom, 
kes on rongi ette raudteele jäänud, 
kuna on seadusega keelatud raud-
teel käimine ja siit näeme, et sää-
rastel juhtudel k a n n a t a j a 
v a s t u t a b i s e oma eest ja on 
„ise süüdi". 

Jõuvankrite liikumine j a üldse 
kõik liikumine on samuti seadusega 
korraldatud. Seadused ja sundmää-
rused antakse kõikide liiklejate 
kohta, olgu t a ja lakäi ja , jõuvankril 
või hobuvankril sõitja või juht , ja 
seepärast jõuvankri liiklemisel kan-
n a t a j a peab ka ise vastutust kand-
ma oma ettevaatamatuse ja oma 
süü eest. 

4) Kohustus jõuvankri omanikku 
tsiviil-vastutuse arvel kindlustama 
s e a b k õ i k t e i s e d l i i k l e -
m i s v a h e n d i d - e e s õ i g u s t a -
t u d s e i s u k o r d a , nagu hobu-
vankrid, mootorrattad j a muud 
veoabinÕud. On vist igale selge, 
kui liiklemine on korraldatud liik-
lemismäärustega, siis oleks juba 
normaalne nõue, et iga l i i k l e -
m i s o b j e k t o l e k s k i n n i t a -
t u d ü h i s e l a l u s e l j õ u -
v a n k r i o m a n i k u g a õnnetute 
juhtumite vastu, mis liiklemisel 
tekivad, sest autoliiklemine ei moo-
dusta tervet liiklemist, vaid on üks 
osa üldliiklemisest. 

Autode sundkinnitus ei tabaks 
üksinda ka sihti, sest et teatud rii-

gis on seadusandlusel omad mõisted 
ja kohtud, mis otsustes ei saa ar-
vestada kinnitussummade määra , 
vaid süüdlaselt mõistetakse tasu, 
vaatamata kindlustussummale, kas 
rohkem või vähem. 

5) Veel võiks juurde lisada, et 
praegusel a ja l on väga paljud oma 
elu kinnitanud õnnetu juhtumite j a 
surma vastu, miks peab siis jõu-
vankri omanik veel kord kinnitama 
ja preemiaid maksma, kuna kind-
lustusseltsid ometi ühe isiku eest 
mitut korda tasu ei maksa ja nii 
oleks loomulikum ja õiglasem, et 
jõuvankri kasu ta ja (sõitja) võib 
oma elu õnnetuste vastu ise kin-
ni tada omal kulul. Tähele pannes, 
et õnnetu juhtumite protsent sõitja-
tega on väga väike, võrreldes kõigi 
sõitjate koguga, mida veavad jõu-
vankrid, siis ei oleks see kinnitus-
maks ka mitte suur. 

6) Kaupade kinnitamine veoau-
todel peaks sündima saa t j a kulul 
ja seda praktiseeritakse peagu kõi-
gis riiges. 

Ohtliku kurvi omapärane tähista-
mine Ungaris. Plakatil: pikkamisi 

sõita, muidu saad maetud 

7) Kolmandate isikute varanduse 
kinnitamine kahjude eest, mida 
neile võib sünnitada autoliiklemine, 
peab ka jõuvankrilt kaduma, sest 
iga omanik võib kinnitada oma va-
randust nii elus kui surnud inven-
ta r i võimalikkude kahjude vastu, 
mida tekitab jõuvankrite liiklemine. 
Kui t a seda ei tee või ei soovi teha 
või selle eest hoolt ei kanna, et 
tema varandus ei satuks liiklemis-
õnnetusse, siis ei saa ometi säärast 
kahju jõuvankri omaniku arvele 
panna ega temalt tasu nõuda, seda 
enam, et automobilist sääraseid 

kahjusid meelega ei tekita, sest et 
igal katastroofil on tema oma elu 
kõige rohkem hädaohus. 
"NTEED on üldjoontes motiivid, mis 

sundisid mõtlema sundkinnita-
mise kaotamisele neis maades, kus 
see on autoomanikkudele kohustus-
lik ja peaksid ka teisi tagasi hoid-
ma soovist, kutsuda seda ellu eneste 
juures. 

Balti riikides, ka Eestis avaldaks 
selle elluviimine suurt kahjulikku 
mõju noore ja veel lapsekingades 
olevale autode arengule. Sundkin-
nitus oleks ja on veel üheks suu-
remaks maksukoormaks, mis sun-
nib kodanikke loobuma jõuvankrite 
ostust ja seega aeglustab selle 
tähtsa liiklemisvahendi arengut 
riigis. 

Sundkinnitus automobilistide tsi-
viil-vastutusega kolmandate isikute 
j a nende vara suhtes tuleks j a peaks 
asendatama: 

1) Väljatöötamisega ja maksma-
panemisega valjude ja täpsete liik-
lemismäärustega. 

2) Nende määruste täitmise jä-
relevalveaparaat peab olema vas-
taval ametikõrgusel, mis viiks ellu 
j a paneks maksma liiklemismääru-
sed olude kohaselt. 

3) Õnnetu juhtumitel, kahjude 
kandmiseks, mis tekivad liiklemisel, 
kinnituse sisseseadmisega kõikide 
liiklejate kohta ja selle propagee-
rimisega laiemal alusel. 

Raudtee olgu abiks 
Õnnetusjuhtumitel 

Tšehhi raudteedel on pandud 
maksma erilist tähelepanuvääriv 
korraldus, mille järgi iga autosõit-
ja võib Õnnetuse korral lähemas 
raudteejaamas lähetada tasuta tele-
grammi abi saamiseks. Juhtudel, 
kui raudteejaam asub õnnetuspai-
gast liig kaugel, on abivaja ja l 
õigus nõuda, et lähimast raudtee 
vahiputkast toimetataks telegramm 
raudteejaama edasisaatmiseks. 

Pidurid olgu korras! 
New Orleans'is (USA) nõuab 

liiklemispolitsei, et iga autojuht 
olgu ühtlasi varustatud vastava 
tunnistusega, millest nähtub, et 
masina pidurid on igati korras. 

New Orleans'is on ümmarguselt 
300 garaaži, kus olemas vastav 
seadis pidurite järeleproovimiseks. 
Garaažidest antakse autojuhtidele 
katsetunnistus pidurite seisukorra 
üle. Kui politsei tabab mõne auto-
juhi, kel puudub selline „piduri-
tunnistus", siis tuleb juhil tasuda 
25 dollarit t rahvi. 



Narri färkma 

"DAHVUSAVHELISE mootorratturite klubide l i idu* 
korraldusel toimus käesoleval aastal esmakordselt 

r a h v u s v a h e l i n e t ä h e s õ i t m o o t o r r a t a s -
t e l e „Olümpia mootorrataste tähesõit 1936" nime-
tuse all. 

Kuna korraldajate soovil nimetatud tähesõitu taheti 
siduda Berliinis toimuva olümpiaadiga, siis usaldati 
sõidu läbiviimine seks puhuks Saksa Mootorspordi 
Liidule. Viimane läkitas kutsed tähesõidust osavõtuks 
kõigile F. I. C. M.'i kuuluvaile Rahvuslikele mootor-
ra t tur i te ühinguile. Eestis saabus kutse kohalikule 
U. M. N.'ile — Eesti Mootorspordiklubile, kes võttis 
kutse kohe tõsisele kaalumisele. 

Ennekõike selgitati osavõtutingimused j a võidu-
väljavaated. F. I. C. M.'i poolt oli pandud väl ja tähe-
sõidu võitjale nn. rahvusvaheline tähesõidu trofee, 
rändkarikas. Võitjaks võis tulla parimalt auhinnasta-
tud rahvuslik mootorratturite ühing. Auhinnastamine 
pidi toimuma valemi põhjal, kus oli otsustandvaks Ber-
liini Avusele (tähesõidu .sihtkoht) saabunud teatud 
rahvuslikust klubist masinate arv, mootorrataste arv 
sama klubi koduriigis 1. jaan. 1936. a. ja selle riigi 
pealinna kaugus kilomeetrites Berliinist. 

Kuna väljavaated soodsaks platseerumiseks tähe-
sõidust osavõtvate rahvuste peres olid olemas, siis 
E. M. S. K. otsustas osavõtu jaataval t . 

Tähesõidust Eesti meeskonda kuuluvate osavõtjaina 
olid registreeritud: Har r i P ä г к m a (meeskonna 
juht ) , Oskar Veidemann, Villiam Hennok, Johannes 
Tomson, Harald Perten (külgvankris kaasasõit jana 
Sumberg), Reinhold Idnurm, Savel Kletski (külgvank-
ris A. Schagal), Robert Maalberg, Johannes Mannert 
(külgvankris E. Kert) , Verner Põlts, Jack Suidt, Vol-
demar Tomasov (külgvankris pr . A. Tomasov), Alfred 
Valter, — kõik 13 sõit jat Eesti Mootorspordiklubist ja 
pr. Agnessa M ä n n i — Eesti Motoklubist. Mitte-
ametlikult oli lubatud teha kaasa sõitu Tallinnast Ber-
liini spordireporteril H. Nõmmikul (Veidemanni kaasa-
sõitjana) ja pikamaajooksjal M a r t i n i l (Maalbergi 
kaasasõi t jana) . 

Kuna sõit toimus meeskonna-sõiduna, kus juhiseks 
põhimõte „üks kõigi eest, kõik ühe eest", millest tingi-

* Federation Internationale des Clubs Motocyclistes, 
lüh. F. I. С. M. 

Tähesõidu Eesti meeskond Berliinis. Vasakult paremale: 
(teine) E. Kert, S. Kletski, pikamaajooksja Martin, V. Põlts, 
V. Tomasov, pr. Tomasov, R. Idnurm, R. Maalberg, mees-
konna juht H. Pärkma, A. Valter, J. Suidt, J. Tomson, O. 
Veidemann, spordireporter H. Nõmmik, V. Hennok, H. Per-

' ten, A. Schagal, J. Mannert, pr. A. Männi-Kook ja H. Sumberg 

•tuna iga üksiku sõi t ja äpardus teel tähendas peatust 
ja ajakulu kogu meeskonnale, tuli startimise aeg valida 
küllalt vara jane, jä t tes küllaldaselt aega varuks. Ber-
liini Avusel'e tuli jõuda 30. juulil 1936 kella 12 ja 18 
vahel. 
"PSIMESENA ja üksikuna asus teele pr. A. M ä n n i 
^ reedel 24. juulil kell 14.30, kuna ta ütles mitte suut-
vat vastu panna muu meeskonna tempole. Tema ühi-
nemine järeletuli jatega oli nähtud ette juba Läti piires, 
enne Riiga jõudmist. 

Star t siia jäänud 13-nele toimus laupäeval, 25. juulil 
kell 6 varahommikul Laial tän. EMSK ruumide ees. 
Stardivalmis oli 12 masinat. Puudus H. P e r t e n , 
kes polnud jõudnud lõpetada oma sõiduki korrastamist 
j a lubas seepärast hiljem järele sõites meeskonnaga 
Riias ühineda. Rohkearvuliselt kohale ilmunud omaste, 
tu t tavate ja paljude spordihuviliste õnne- ja edusoovi-
dest saadetuna algas ligi 1400-km teekond kell 6.30 
kindlaksmääratud rivi korras, ees soolomasinad, alates 
meeskonna juhi, nende ridade k i r ju t a j aga , siis Veide-
mann, Hennok, Tomson j. t . Lõpuks startisid külg-
vankriga masinad ja kogu rivi lõppes „doktor" Kletski 
„punase risti" j a Mannerti „parandustöökojaga". Päe-
vakavana tuli õhtuks j ä t t a selja, t aha 400 km ja jõuda 
Riiga. Küsimuses oli, millal j a kellel äpardub esime-
sena? 

Vastus ei lasknudki end kaua oodata. Äpardus veel 
enne, kui kadusid Tallinna tornid. Juba 15. kilomeetril 
oli Veidemann osanud leida esimese naela oma masina 
tagara t tasse j a rivil tuli peatuda. Jõudes peatuspaika 
selgus, et parem lugu polnud ka minugagi. Aukudest 
r ikas Pääsküla tee oli ka minu sõiduki t aga ra t t a kum-
mid „läbi põrutanud": tõtt ütelda päris õigel ajal , sest 
mitme masina ühekorraga „Mannert, Tomson & Ко" 
töökotta andes võis aega kokku hoida. 

Kuigi Hennok, Tomson ja teised juba ette arvesta-
sid, mitmendal kilomeetril „pigisse istumise" jär jekord 
nendeni jõuab ja mitmendal päeval sel viisil Riiga 
jõutakse, läks edasisõit, mis algas kella kaheksa paiku, 
ladusasti ning 2-tunni.se sõidu jä rg i meeskond „maan-
dus õnnelikult" Pä rnus „Endla" ees. Siin supellinna 
uudishimulikel avanes võimalus näha külalistena „ise-
hakanud neegreid": rivis-sõit tolmusel teel oli teinud 
oma töö meeskonna nägudel. 

Lühike peatus einestamiseks ja edasisõit piiri suu-



ilas jä tkus ülevas meeleolus. Laat re tollipunktis üle-
ta t i piir umbes kell 13. Algas teeoludelt raskem 
etapp, Läti piirilt Volmarini, kus teekatteks sageli 
lahtine liiv. Siin, Rujene (Kuhja) läheduses, tuli 
„Mannert & Ko'l" teistkordselt tegevusse asuda: esi-
mese „läti naela" leidjana esitles end Põlts. Kuumas 
päikesepaistes kulus Põltsi sõiduki korrastamiseks ter-
velt 2 tundi. 

Edasi jä rgnes juba viperusteta sõit Volmarist 
Cesise (Võnnu) kaudu Riiga, kuhu jõuti kella 19 paiku. 

Mitukümmend kilomeetrit enne Riiat tuli võtta 
vastu esimesi tervitusi läti mootorsportlasilt. Riia eel 
ootas meid ka ettesõitnud pr. Männi. Läti Mootorrat-
tur i te Klubi (Latvijas Motociklistu Biedriba) avarais 
ruumes leidsime esimese öökorteri meeskonnale j a 
masinaile. Pesemine, puhastamine, klaas teed võileiba-
dega vastuvõtjal t läti klubilt, väike ringkäik linna j a 
eriti riialasist kiidetud „piimarestorani", kus öeldi 
kõik söögid-joogid (ka õlu) piima päritoluga olevat, 
siis lühike uinak klubiruumesse toodud värskeil õlge-
del —• j a oligi käes päikesepaistene pühapäeva-hom-
mik. Masinate korrastamise a ja l jõudis järele „tähe-
sõitjate sabana" Perten kaasasõi t ja Sumbergiga: sõit 
oli läinud äpardusteta, ainult uni vaevas. 

Korrastanud masinad, võidi kell 9.30 asuda teele 
teise päeva etapiks: Riiga—Königsberg 380 km. 

С ÕIT Riiast Läti-Leedu piirini Meitene juures Jelgava 
kaudu möödus ladusalt. Rohkem ettenähtust kulus 

aega piiri ületamisel. Esiteks varustut i seal Leedust 
läbisõiduks vajalise bensiiniga, loobudes kavatsusest 
Leedus tankida, nimelt põhjusel, et bensiin Leedus, 
samuti kui Lätiski on piiritusega segatud, kuid hinnalt 
veel kallim (meie rahas 60—70 senti liiter läti 50 sendi 
vastu) . Tankimisel selgus muuseas, et meeskonna kar-
tus „läti bensiini" vastu oli täiel määra l põhjendatud: 
mõni tilk kurikuulsat läti vedelikku, sat tunud valamisel 
Kletski värskelt võõbatud masina paagile, kõrvaldas 
sellelt silmapilkselt vastse värvi! 

Teiseks tuli hankida piirilähedasest leedu linnast 
Janiskist viisad Leedust läbisõiduks Nõmmikule ja 
Martinile, kes eksliku informatsiooni puhul olid jä tnud 
viisad hankimata. Alles paari tunnise peatuse möödu-
des võis alata läbisõit Leedust. Märkimisväärseks sel 
teekonnal oli „maailma kõige hullem" munakivi sillutis 
J a n i s к i s e l innas: liikuda sai ja lakäi ja kiirusega, 
masina hüpates ühelt kivilt teisele. En t isegi sellise 
ettevaatuse juures suutsid kivid Suidti masinal kum-
mid läbi põrutada, mis t ingis pooletunnise peatuse 
linna serval. 

Kümmekond kilomeetrit edasi sõites jõuti järele 
veel kord ettesõitnud pr. Männile: ka teda oli tabanud 
sel teekonnal esimene „pigi" — leedu nael õhukummisse. 
Viimase masina korrastamise a ja l saabus äkiline muu-
datus ilmastikus. Kadus päike, üle lageda maastiku 
tormas liivaselt maanteelt valusalt näkku paiskav tuu-
lehoog ning sellele järgnes äikesevihm. Vihm saatis 
meeskonda kogu matkal läbi Leedu, raskendades mär-
gataval t edasijõudmist. Mõte vihmavar jus t tuli peast 
kihutada ja asendada vaid lootusega, et eks eespool 
paistab päike! 

Vihmavalangute all läbistasime S с h а u 1 i linna. 
Seal kar is tas Kletski oma masinalt antud „müksuga" 
üht puru joobnult sõiduteel t aa ruva t ja meid kaikaga 
ähvardavat leedulast. Järgneval peatusel Kelmes avas-
tat i auk Hennoki sõiduki õhukummis, mis jällegi põhjus-
tas „Mannerti töökoja" tööle rakendamise. Edasisõit 
Leedus piirilinna Tiltsitini läks õnnetusteta sõit jate j a 

masinate juures. Ainult vihastumist oli põhjalikult, 
eriti rivi eesotsas. Kohapealsed leedulased olid end 
pühapäeva puhul näiliselt eranditult „ülevasse t u j j u " 
seadnud j a liikudes kesk võrdlemisi kitsast, poriga 
kummaltki poolt palistatud maanteed laiadel kahe-
hobuse vankritel ei mõelnudki meile anda möödapää-
suks teed. AUe s Tilsitisse jõudmisel võisime kerge-
malt h ingata : seda vääris tervete kontidega pääsemine 
„suurimast korralagedusest maantee-liiklemise alal." 
Vahepeal oli saabunud õhtune hämarus. 

T/^ÄINUD läbi Leedu- j a Saksa-poolse passi- ja tolli-
kontrolli j a varustanud end viimasel poolel hinnalt 

ja puhtuselt meile vastuvõetava kütteainega, võisime 
sõitu Tilsit-Königsberg alustada veidi enne kella 22 
pilkases pimeduses. Sõit mööda puudest palistatud 
asfalteeri tud maanteed j ä r j e s t juba 13 tundi jalul 
olnud meeskonnale oli pingutavalt raske, kuid ühtlasi 
ununematult ilus: kujut le tagu vaid, kuis 14 tähesõidu-
masinat öö vaikust ja pimedust läbistavad kõigi moo-
torite põrinal ja prožektorite kiirgades. 

Öine 120 km-line teekond Tilsit-Königsberg ei möö-
dunud õnnetusteta. Avaristiks osutus esmalt Tomasovi 
masin, veidi hiljem juhtus aga juba tõsisem õnnetus 
Põltsi j a Maalbergiga. Põlts, pimestatud vastusõitva 
auto allalaskmata tuledest, vähendas sõidukiirust. 
Seda märkas järelsõitev Maalberg liig hi l ja selleks, et 
jõuda pidurdada. Tekkis kokkupõrge, millest märgata-
valt kannatada said mõlema masinad j a põrutatuks 
osutus Põlts. Järelejõudnud „ränd-töökojale" maksis see 
öine avarii 2 pikka tundi ränka tööd. 

K ö n i g s b e r g i jõudsime kella 2 paiku öösel 
vastu 27-dat juulit. Paigutatuna kohaliku autoklubi 
kaasabil ühiskorterisse j a jä tnud selja taha 2 päevaga 
ligi 2A üldisest sõidumaast, näis võimalik olevat lubada 
meeskonnale ühepäevane puhkus, nii et edasisõitu oleks 
alustatud teisipäeval 28. juuli hommikul. Selle teadmi-
sega uinuti koidu eel. 

Üllatus ebameeldivas mõttes saabus hommikul, kui 
meeskonna juhtkond tegi visiidi kohaliku autoklubi 
büroosse, et avaldada tänu öökorteri eest. Klubi asja-
a j a j a , kes ütles end olevat tähesõidu kohapealse kont-
rollpunkti j uha ta j a , teatas, et kui soovime tähesõidu 
võitmiseks vajalikke punkte saada, tuleb meil läbistada 
veel r ida neid ja neid konrollpunkte. Määruste koha-
selt olevat võimalik samal päeval, s. t. 27. juulil, läbis-
tada veel üks kontrollpunkt lisaks Königsbergile, ja 
edasi jällegi igapäev üks punkt, kusjuures läbistata-
vate kontrollpunktide vahemaa pidi olema üle 250 km. 

Uskumatu seletus ja jalustrabav üllatus! Olime ju 
tähesõidu korraldaja l t nõudnud täpseid määrustikke ja 
need oma teada ka saanud, kuid neis polnud sõnagi 
sunduslikest kontrollpunktidest ja võidupunktide kogu-
mise võimalusest meeskonda Saksamaad mööda sõidu-
tades. Avaldasime pahameelt sellise sõidukorralduse 
suhtes, kuid para ta polnud midagi. 

Kui meid informeeriv vanahär ra meile käsitamiseks 
andis mööda Saksamaad laialipillatud kontrollpuktide 
skeemi j a kategooriliselt kinnitas, et iga kontrollpunkti 
läbistamine tähendab ühe sõiduki juures 250 võidu-
punkti, oli otsus edasitegutsemiseks küps: tuli nii-
öelda „tühistada kõik puhkuseload" j a asuda ajaviit-
matul t teele. Vähe sellest, et meeskonnal poolväsinult 
ja hädavajaliselt korrastatud masinail tuli uuesti 
sadulaisse istuda. Nüüd ähvardasid Eesti meeskonda 
sellised vastased, keda seni polnud põhjust arvestada. 
Näiteks hollandlased oma 44-liikmelise meeskonnaga, 
kellel võimalus oli üheainsa päevaga 3 korda niipalju 



hommikueine, mis meile kõrge eestkostja mõjuvõimule 
vaatamata läks maksma „ainult" 6 r i igimarka isikult. 
T E I S I P Ä E V A L , 28. juuli hommikul, jä tkus sõit üle 

Stolpi linna merekuurorti Stolpmündesse, kus läbis-
tasime kontrollpunkti. Ka siin puhuti ametiisikute 
poolt juba Königsbergis kuuldud ju t tu kontrollpunktide 

Pildil ülal: Tähesõidu 
meeskond Laatre tolli-
punktis. Paremal: (ülal) 
meeskonna -peatus teel 
Berliini ühes metsapar-
gis; (all) meeskond saa-
bub tagasisõidul Sauele; 
(paremal) ainus võidu-
sõidust osavõtja naine 
pr. A. Männi-Kook ja 
(vasakul) 0. Veidemann 
EMSK ruumes võtab 
vastu esimesi õnnesoove 
hiilgava võidu puhul, 
vist mõnelt „mootorpruu-
dilt", nagu võib aru 
saada Ove äraandlikust 

naeratusest 

võidupunkte koguda kui meie 14-nest sõidukist koosne-
val esindusel. 

Masinate korrastamine ja tankimine riisus oma-
jagu aega ja alles keskpäeva paiku võidi alustada liiku-
mist 100 km eemal asetseva E 1 b i n g i suunas, et või-
malikult veel enne kella 18 jõuda Danzigit j a Poola 
koridori läbistades Königsbergist enam kui 300 km 
kaugusesse kontrollpunkti S t o l p m ü n d e s . 

Juba Elbingisse saabumisel oli selge, et soov jõuda 
kella 18-neks Stolpmündesse jääb teostamatuks, j a 
uueks sihiks seati jõuda samal päeval võimalikult lähe-
dale kontrollpunktile. 

Kuigi meeskonna edasiliikumises nimetamisväärseid 
takistusi ei olnud, röövis kallist aega piirikontroll. 
Esmalt Saksamaa—Danzig, siis oma mängupõrguga 
kuulsakssaanud Z о p p о t i juures Danzig-Poola, ja 
lõpuks, kui õhtuhämaruses olime selja taha jätnud 
poolakate uhkuse G d y n i a j a Poola koridori, Poola-
Saksamaa. 

Jõudnud viimasesse Saksa-poolsesse piiripunkti vih-
mase õhtu pimeduses ja kannatanud omal nahal enne-
nägematut pisiasjadesse tungivat ja tervelt 3 tundi 
nõudvat passi- ja tollikontrolli, oli kõigile selge, et 
võõrast ümbrusest ja käsutadaoleva valuuta nappusest 
t ingituna soojast õhtusöögist ja pehmest sängist unis-
tamine on varajane. Tühja kõhtu toideti eht eesti 
poiste huumoriga j a seda jätkus kogu meeskonnale. 

Kuid ka kõigil patustemail leidub oma kaitseingel, 
miks siis mitte meile. Nii see juhtuski, et teretulnud 
sõbraks osutus keegi Zoppotist tulev ja lähemasse saksa 
linna Lauenburgi ru t tav kõrge politseiülem. Viimase 
eestkostmisel leidsime öökorteri, sooja õhtusöögi ja 
järgmisel hommikul napi, saiast ja kohvist koosneva 

sunduslikkusest j a soovitati järgmisena valida S w i n e -
m ü n d e. Alustasime kohe edasisõitu nimetatud suunas 
Rügenwalde, Köslini, Kolbergi, Treptowi, Cammini ja 
Wollini kaudu. Sõita tuli esialgu saksa olude seisu-
kohalt ha r jumatu t teed: aukudest üsna rikas kruusa-
sillutis j a asulate vahel munakivid. Sõitu raskendas 
veel vihmasadu. Neis oludes juhtus esimene, võiks 
öelda „verine" kukkumine. Lendajaks olin seekord ise. 

Sissesõit kurvilisel teel asulasse, risttee, teenäi taja 
tulp, mis edasisõiduks dikteerib järsul t vasakule ära-
keerava tee, vihma all libedaks tõmbunud munakivid j a 
külavaheline kõnts, — sellest piisas, et teha kümme-
kond meetrit küljeli-sÕitu. Jä rgnes esimene abi „dok-
tor" Kletskilt mulle ja purustatud laternaga ning 
kõverdunud jalgraudadega sõidukile „Mannert, Tom-
son & Ко" lendav-itöökoja poolt. 

Vast poole tunni möödudes võis edasisõit endises 
korras jätkuda. Varstisel peatusel ja kohalikus „jahi-
meeste-klubis" lõunastamisel (esimene j a ühtlasi ka 
viimane soe lõunasöök teel Tallinn-Berliin!) võisime 
selle päeva tähelepanuväärsusena veenduda sakslaste 
viimistletud dressuuri-oskuses: mitte ainult sakslane 
ise, vaid ka tema roheline papagoi on ära õppinud 
„käe" etteajamise ja „Heil Hitler!" hüüdmise! 

Saabunud kell 21 Swinemündesse, ööbinud kõlava-
nimelises meremeestekõrtsi meenutavas „Hotel Kaiser-
hof i s" , täi tnud meeskonna kõhud õhtul ja hommikul 
m ä r j a teevee ja kuiva saiaga ning masinate „kered" 
reporter Nõmmiku, krõbisevate registermarkade eest 
hangitud vuliseva kütteainega, võisime alustada tee-
konda järgmisse kontrollpunkti — eestlasile vanust 
aegadest tuttavasse L ü b e c k i . (Lõpp järgm. nr.) 



Eesti Autoklubi autode väljasõit 
Tallinnast Vabadusplatsilt. Vasa-
kul: väljasõidu juhtkond: EAK 
spordikomisjoni esimees Jul. Johan-
son (keskel), spordikomisjoni liik-
med H. Küttim (vasakul) ja A. 

Poolgas (paremal) 

f ^ N JUBA kord selline komme, et igasugused klubid, 
seltsid jne. pühitsevad oma aastapäeva, üks vähe-

mal, teine suuremal määral — nii kuis lubab seda 
juubilari mõõt. Vähe on aga sääraseid klubisid, kes 
kutsuvad liikmeskonna kokku, istuvad sõidukeile, jä ta-
vad selja t aha klubi kodulinna ja kihutavad kuhugi 
mujale aastapäeva pidama. Üheks sääraseks klubiks 
osutub autoklubi, mitte ainult meil, vaid kogu maa-
ilmas. J a selle üle ei ole midagi imestada, sest milleks 
säärases klubis inimesed omavad auto, kui nad ei 
kasuta teda kasvõi näiteks väljasõitudeks aastapäeva 
pühitsemisel. 

Ei tea, kes Eesti Autoklubi liikmetest tuli sellisele 
mõttele, et tänavust klubi aastapäeva on kõige kohasem 
pühitseda P ä r n u s — idüllilises kodumaa ranniklin-
nas. Mõte oli igatahes ilus j a nii see tuli, et ilusal 
augustikuu laupäevasel pärastlõunal, või veel täpse-
malt, 22. augustil EAK aktiivsem tegelaskond asus 
automatkale Pärnu. 

* 

•TÄPSELT kella viieks oli Vabadusplatsile kogunenud 
üle, tosina pealinna esinduslikumaid autosid j a 

kümmekond minutit enne kuut läks sõit lahti. Ka mind 
oli kutsutud külalisena seda sõitu kaasa tegema, kuid 
et olen n.ö. jalamees, siis tuli seda sõiduasja korral-
dada sellisena, et leidsin lahke kaasasõidu pakkumise 
hra A. V e i d e m a n n i l t . Viimane tegi oma Nashil 
Pärnu sõidu üksinda j a sellepärast minu kaasasõit 
osutus päris otstarbekaks, vähemalt ballasti mõttes. 

Autokolonni juhtimise võttis endale sportkomisjoni 
esimees hr. Jul. J o h a n s o n , kes sedapuhku sõitis 
K. Siitani tuliuuel Nashil. 

enesetunnet ja heaolu aitab ka igasugusel automatkal 
luua iseenesest juba sõit autol ja kõik sellega ühen-
duses olevad mugavused. 

E t mitte „traditsiooni rikkuda", korraldus ka seda-
puhku peatus Märjamaal . Sealt lahkuti aga õige peat-
selt, et jõuda ettenähtud a jaks —• kella poole üheksaks 
— Pärnu. 

* 

С ÕIT Märjamaal t—Pärnu-Jakobi—Pärnu vahelisel 
osal on veidi huviküllasem autosportlase vaatevink-

list vaadatuna. Maantee läbistab siin kohati teeveerge 
palistavaid päris metsana näivaid okaspuusalusid. 
Kohati juhtub ka järsul t looklevaid kurve ja nii mõnigi 
paik annab pingutamist autojuhti j ale, et ei sünniks 
lcraavilendamist. 

* 

TTMBES kella üheksa paiku saabus autosportlaste 
kolonn, elegantsete sõidukite prožektorite kiirgades 

õhtupimeduses Pärnu. Pärnu on küll selles mõttes 
kuurordina suurlinn, et vähe seal tuntakse erilist huvi 
väljastpoolt saabunute vastu. Tulede säras toimuv 
pidulik ringsõit tekitas tänavail j a lu ta ja te keskel siiski 
niivõrd kihinat-kahinat, et peagi teadis kogu Pärnu, et 
on saabunud võibolla sel sesoonil viimased suvevõõrad 
— pealinna autosportlased. 

S u v e k a s i i n o ees võttis autosportlasi vastu 
varem kohale saabunud Tar tu EAK tegelased Tar tu 
telefonivabriku dir. A. K õ v a ja tuntud omnibuselii-
nide pidaja A. K o o k'iga eesotsas. Peale selle veel 
Pärnu tegelasist hr. E. P u h к,- Belgia konsul koi. 

"TALLINN—PÄRNU automatkal on juba selline 
„paha komme", et kui hädavaevu on jäetud selja 

taha Tallinna kaugele ilutsevad tornid j a tornikesed, 
siis hakatakse ootama M ä r j a m a a l e sissesõitu. 
Paljude juures on selles süüdi Mär j amaa kohviku mait-
sev kohvi, mida lastakse hea maitsta peagu igal Tal-
l inna—Pärnu omnibuse- või automatkal. 

Loodusehuvilisil aitab aga kannatamatust Mär ja -
maa ja selle järele Pärnu järele õige tublisti tõsta 
võrdlemisi üksluine j a vähepakkuv ümbrus, mis enamu-
ses kogu Tall inn—Pärnu teekonnal rõhub sõitjat. Sel-
les mõttes on automatk LÕuna-Eestis ja isegi Põhja-
Eesti rannikul pal ju meelitavam. Muidugi teatud 

Grupp autosportlasi sooritamas „maksuta" sillaparan-
dust Pärnu .maavalitsusele 



All pildil: Eesti Autoklubi liikmed ia külalised väljasõidul Doberani (Rannametsa) Pärnus. Vasakult pare-
male esireas: A. Poolpas, pr. Küttim, K. Siitan, noor Brandmann, A. Zimmermann, Jul. Johanson, A. Veide-
mann poegadepa, H. Simm, J. Kermann, O. Raudsepp, A. Brutus, Elm. Puhk. Seisavad vasakult paremale: 
hr. Amos ', E. Vallaste, T. Pohlak, J. Kalpus, prl. Zimmermann, pr. Simm, EAK esimees J. Zimmermann, 
vr. H. Rosenberg, koi. E. Rosenberg, vr. Urla, prl. Kilkmees, pr. Kilkmees, V. Kilkmees, pr. Raudsepp, J. 
Urla, pr. Veidemann, pr. Kermann, O. Lemm, pr. Kalpus, pr. Brutus, ins. A. Elbrecht, pr. Elbrecht, pr. 

Grossberger, noor Urla ja pr. Lemm (paremalt teine). 

Rosenberg oma tuntud autospordihuvilise abikaasaga 
j a teised. Tallinlastest oli vastuvõtjate seas hr. A. 
Kalpus abikaasaga. 

* 

tYHISE õhtusöögiga algas tagasihoidlik aastapäeva 
pühitsemine. Koos oli üle kahekümne Е'АК aktiiv-

sema tegelase, nende abikaasade ja kutsutud külaliste, 
kokku üle viiekümne isiku. 

Klubi president J. Z i m m e r m a n n avas n. ö. 
aastapäeva pühitsemise ametliku osa lühikese laua-
kõnega, milles märkis lühidalt eesti autospordi arengu 
käiku ja üldse meil edenevat autoasjandust ning kõiki 
neid ülesandeid, mis on selles osas kanda Eesti 'Auto-
klubil. 

Hr. ins. E l b r e c h t tervitas kokkutulnud klubi 
tegelaskonda Teedeministeeriumi nimel ja rõhutas eriti 
Eesti Autoklubi suurt osatähtsust meie autoasjanduse 
ja maanteede paremale jär je le viimises. Ta märkis 
muuseas, et Teedeministeeriumi ja EAK vahel on ala-
liselt valitsenud tihe läbikäimine j a hea arusaamine 
teineteisest. 

Meeleolurikas koosviibimine õhtulauas kestis hilis-
ööni ja selle järele siirduti laiali öökorteritesse, et 
järgneval päeval jä tka ta aastapäeva lõpp-pühitsemist. 

# 

JÄRGMISEL hommikul kell 12 tehti ühine väljasõit 
-1 samal a ja l peetavale põllumajanduslikule näitusele 
ja sealt edasi Pärnu kuulsasse mererannikule D o b e -
r a n i (Rannametsa). Ringsõidul põllumajanduslikule 
näitusele filmiti kohaliku filmiamatööri Õ n n i s e 
poolt muuseas ka autosportlaste autodevoor. 

Sõit Doberani osutus mitmeti „õpetlikuks" auto-
spoi'tlasile maanteede tundmaõppimise mõttes. Pärnu-
maa teedega on üldse nii, et nad on palju halvemas 
seisukorras kui teistes maakondades. Pär is teede „pär-
liks" osutub aga Pärnu—Doberani-vaheline teeosa, 
eriti Audru—Doberani teejupikesel. Seal on paari 
kilomeetri pikkuse tee peale neli-viis sillakest, kõik aga 
sellises seisukorras, et hädavaevu pääseb neist üle 
jalgsigi, sõidukeist rääkimata. Tee ise on samuti sel-
lises olekus, et sõiduk kiigub kogu aeg 5—6 km tunni-
kiiruse juures küll ühele, küll teisele poole ja palju on 
tegemist, kui soovid, et sõiduk ei libiseks kraavi. 

Et pääseda mereranda, kulus Doberani automatka-
jail ligemale üks tund „sildade" parandamiseks, et 
kuidagi edasi pääseda. See oli n. ö. autosportlaste era-
lõbu, paljusid huvitas aga küsimus, kuidas toimivad 

need, kes sagedamini sooritavad autoretki Pärnust Dobe-
rani. On ju viimane külastamisrikkaim koht Pärnu 
ümbruses, iseäranis suvitushooajal. Ka pidavat seal 
suvekuudel ühendust omnibus. 

Kuidagi Doberani pääsnud, löödi sõidukid rivisse j a 
selle järele tõtati — kes kohvikusse, kes mereranda vii-
mast suverõõmu — augustikuu ilusat rannikloodust 
nautima. Leidus ka kaks-kolm merehõlma sukeldujat, 
kuigi vesi oli selleks juba liialt külm. 

* 

ТЛ OBERANIST läks sõit juba tut tavaks saanud 
„abessiinia-teestiku" kaudu tagasi Pärnu. Kella 6—7 

vahel jäeti jumalaga Pärnu, meie kuulsa supellinnaga, 
ja alles hilisõhtul saabuti tagasi Tallinna. 

Teet. 
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g A X T O R P I S 30. aug. s. a. peetud rahvusvahelist 
R o o t s i G r a n d P r i x võidusõitu mootorratas-

tele, kus minul oli au kaasa võistelda, võib täie õigu-
sega nimetada tänavuseks Euroopa suurimaks võidu-
sõiduks. Ja seda oma sõidutee pikkuselt kui ka maa-
ilmakuulsate sõitjate osavõtu hulga poolest. 

Rootsi Grand Prix võidusõidust suurimaks ja kuul-
samaks võib lugeda ainult Inglismaa kõrval Man'i 
saarekesel peetud n. n. T o u r i s t - T r o p h i moo-
torrataste võidusõitu ja juulikuus Saksamaal kor-
raldatud ,,G г о li e r P r e i s v о n E u r o p a " võistlust 
— kuid viimast ainult oma n. ö. esindusliku vormi 
poolest. Sõidutee pikkuselt jääb ta kaugele maha 
„Isle of Man'i" ja Rootsi Grand Prix võidusõidust, 
kuna kaks viimast võistlust on kumbki ligemale 400 km 
pikk, Saksa oma aga ainult 129,9 km. 

Osavõtjaid oli Rootsi Grand Prix võistlusel tervelt 
14 riigist, nimelt Rootsist, Inglismaalt, Saksamaalt, 
Norrast , Belgiast, Soomest, E e s t i s t , Austriast , 
Prantsusmaalt , šveitsist, Taanist, Ungarist , Tšshho-
slovakkiast ja Hispaaniast. 

Olid esindatud kõik Euroopa e l i i t s õ i t j a d , ees-
otsas maailma parima mootorratta-võidusõit j a inglase 
Jimmy G u t h r i e'ga. Järgnevad kuulsad inglased 
White, Fri th, Tyrell-Smith, Mellors, jt . Sakslased Ley, 

Gall, Winkler j a Steinbach. Belglased Milhoux ja 
„Charlier". J a muidugi ka rootslaste „jumal" Ragnar 
S u n n q v i s t. Puudus ainult Guthrie'ga üheväärili-
selt kuulus iirlane Stanley W о о d s ja abessiinlane 
Gene T e l i a , kes oli võistlejana kõikjal registreeritud 
ja reklaamitud, kuid kes jäi ilmumata. Või oli see 
eksootiline nimi rootslastel ainult reklaamtrikiks? 

Nii et Saxtorpis oli sedakorda koos oma sõiduoskust 
proovimas vägagi rahvusvaheliselt kuulus mootorspordi 
pere. 

Grand Prix võistlusrada, mis asub M a l m ö s t 
umbes 30 km eemal pisikeses külakeses — Saxtorpis, 
on oma iseloomult täielikult ainult masinate-vaheliseks 
jõuprooviks, sõitja sõiduoskus j a julgus on siin võiduks 
vähe mõõduandvad. Seda tähendasid mulle tihti ka 
rootslased isiklikult. Sest Saxtorpi võidusõidutee on 
enamalt jaolt ainult s i r g t e e , kus 170 km t-kiirusega 
kihutades hakkab veel igav järgmist kurvi oodates. 
14 К km pikkuse sõiduringi kohta tuleb seal ainult 
5 kurvi, kus tuleb ikka korralikult kõvasti pidurit ta r -
vitada ja kiirus vähemalt 50 km tunnis vähendada, üle-
jäänud kurvid saab kõik läbi kihutada täisgaasiga. 
Olgu võrdluseks siinkohal tähendatud, et meie Suur-
sõidu ringteel Piri tal on 634 km pikkusel sõiduringil 
tervelt 10 järsumat kurvi. 

T/"UID et „asi" ka mitte liig lihtne ei oleks, siis on 
selle vastu leitud abinõu sõidutee pikkuse näol, ja 

see on ka päris aukar tus tära tav arv kilomeetreid, mis 
Saxtorpis tuleb ühevaluga ära kihutada — tervelt 26 



ringi, s. o. 377,52 km. Sama arv kilomeetreid sõita on 
ka B-klassi (350 ccm) sõitjail, kuna A-klassi (250 
ccm) sõitjail tuleb „ainult" 319,44 km. Läinud aastal 
oli sõidutee pikkus C-klassil isegi 430 km pikk. 

Tee iseenesest on sile asfalttee, ainult väike osa on 
liivast teed, kuid see on sama sile ja kõva nagu as-
faltki. 

E t Saxtorpi võidusõit on ainult masinate võidusõit 
ja mitte sõitja oskuse ja julguse tähistamiseks, seda 
näeme selgesti viimase võistluse tagajärgedest . Usun, 
et tänavused loorberite lõikajad Saxtorpis, sakslased 
L e y ja G a l l , kunagi ühel korralikul võidusõiduteel, 
kus sõitja viib võidule tema oskus j a julgus masina 
käsitamisel kurvides, e i o l e v õ i m e l i s e d v õ i t m a 
J i m m y G u t h r i e't, kes aga nüüd Saxtorpis pidi 
nimetatud sakslaste järele leppima kolmanda kohaga. 

Ley ja Gall võlgnevad täiel määra l tänu oma või-
dule ainult oma ülivõimsale BMV masinaile, millised 
sirgteel olid kindlasti võimelised arendama üle 200 km/t . -
kiirust. Seda kiirust aga Guthrie Norton sirgteel ei 
arendanud, ja et puudusid kurvid, kus Guthrie kui 
tuntud „kurvilõvi" oleks vähegi kaotatud aega tagasi 
võitnud, siis pidi para tamatul t maailma parim mootor-
ratta-võidusõit j а Saxtorpis leppima kolmanda kohaga. 

E t juba Saxtorpis võidusõidu õnnelikult läbi sõit-
mine on iseenesest suur saavutus, seda näitavad järg-
mised arvud: 

Ka tänavu ei olnud asi sugugi parem — 63 võist-
lejast jõudsid õnnelikult finiši ainult 28 sõitjat . Nii 
et polnud sugugi põhjuseta paljude võistlejate ohked 
enne sõitu, kes pal ju vähem muret tundsid selle üle, 
et masinad küllalt kiired ei olnud, kui selle üle, et nad 
ikkagi lõpuni vastu peaksid. See oli kõigil peamure ja 
salajasim südamesoov! 

TT-UNA teatavast i Saxtorpi võidusõidutee pikkus oli 
ligemale 400 km, ei jä tkunud loomulikult ühest 

bensiinipaagi täiest bensiinist terveks sõiduks, seda 
tuli vahepeal juure tankida, siis tegin ka esmakordselt 
oma võidusõidu ajaloos selle protseduuri läbi, et võt-
sin võistluse ajal bensiini. Tankimine pidi sündima 
seisva mootoriga, nagu seda nõudis võistlusmäärustik 
j a selletõttu kulus selleks ligemale minut. Tähendab 
nimetatud ringi aeg oli umbes minuti võrra halvem 
teistest, normaalringide a jas t , seal oli siis koos a j a 
kaotus pidurdamisel, seismine tankimisel ja jälle star-
timine. 

Bensiini tankimiseks olid igal võistlejal oma b o k -
s i s (võistleja abistamise koht) oma pisike „bensiini-
automaat". Polnud muud tarvis, kui ava aga vooliku 
otsas kraan ja „neft i" voolas kõrgemal asuvast nõust 
ojana. Päras t sai jällegi boksist pisikese käsipumbaga 
nõu üleval bensiini täis pumbata. 

Auhinnatud kohti oli Rootsi Grand Prix võistlusel 
ainult kolm: 1. auhind 500 ccm klassis Kr. 700. 

2. „ 500 „ „ Kr. 600. 
3. „ 500 „ „ Kr. 500. 

Nii polnud kellelgi sealt „palju loota", kuid heaks 
sõi t jate ligimeelitamiseks oli Kr. 300, millise summa 
sai igaüks, kes võit ja a j a s t alla K> tunni hiljem finiši 
saabus. Seda juba lootis igaüks kätte saavat ja see 
tasuks vähemalt osavõtukuludki. Ühed säärased 300 
krooni sain minagi kä t te ! 
jwf A MÕTLEN, Rootsi Grand Prix peeti suurest lin-

nas t Malmöst 30 km eemal külakeses, kuid võidu-
sõitu oli jälgimas 160 000. inimest! Siis kerkib üles 
mõte, et kui meie korraldaksime oma Suursõidu senise 
Kose-Kloostrimetsa asemel, kasvõi näiteks Keilas, mis-
sugune oma suuruselt ja kauguselt linnast on umbes 
võrdne Saxtorpiga, kui pal ju läheks meil siis sinna 
Tallinnast peal tvaatajaid? Vist küll ainult õige vähe-
sed, kuid Saxtorpis oli 160 000 inimest! 

See näitab, kuivõrd välismaal paelub rahva huvi 
mootorsport ja kui suurt huvi tuntakse selle spordiala 
vastu. Igatahes Saxtorpis hakkas juba eelmisel päe-
val, s. o. laupäeval, rahvast voolama võistlustee äärde. 
Otsiti endale väl ja sobiv koht vaatamiseks, seati kaasa-



võetud pisike telk üles j a nii veedeti ilus öö j a nädala-
lõpp rohelises. Ühtlasi oldi kohapeal valmis jälgima 
järgmisel päeval peetavat mõjurikast spordisündmust. 

Samas kerkisid ka ameerikaliku kiirusega ja roh-
kusega tee äärde, valmis järgmiseks päevaks, lugematu 
hulk igasuguseid kvassiputkasid, kvassilaudu, soojade 
suupistete ja vorstikeste müügikohti, kus rahvahulk 
võis end kosutada ja kostitada pikaleveniva võistluse 
puhul. 

Minu mehaanik M a n n e r t vaatas seda sagimist 
pealt ja tähendas siis muiates: „Homme läheb siin 
simmaniks!" 

Ja tõesti, kõike seda jälgides, tundus, et pigem lä-
heb siin suureks pidutsemiseks kui — võidusõiduks! 

Ove. 
* 

Д LLPOOL toodud tehnilistest tulemustest Rootsi 
Grand Prix võistluse kohta nähtub, et tervelt 58 

sõitjast meie tuntuim mootorsportlane 0 . V e i d e -
m a n n kaitses õige südikalt Eesti värve. Tulla kahek-
sandale kohale mitme riigi eliitsõitjate hulgas on väga 
hea saavutus. Veidemanni võit on seda tähelepanu-
väärsem, et ta jä t t is selja taha teda varem võitnud 
soomlase R. Lampineni ja rootslased. Veidemanni 
võidu kohta võiks veel märkida, et kui tal poleks 7-dal 
ringil juhtunud masinariket, siis võinuks ta isegi ehk 
saavutada parema koha. 

Rootsi Grand Prix võidusõidu tehnilised tulemused 
on järgmised: 

C-klaseis (kuni 500 ccm) — 26 ringi 14,52 km — 
377,52 km: 1) Otto L e y (BMW) 2.33.17,2 - 147,8 
km/ t . (Uus ra ja rekord) ; 2) Karl Gall (BMW) 
2.34.06,4 = 147,2 km/ t (Ületas samuti senise Stanley 
Woodsi nimel oleva ra ja rekord i ) ; 3) J. Guthrie (Nor-
ton) 2.36.52,2; 4) J . H. White (Norton) 2.40.18,7; 
5) R. Milhoux (FN) 2.44.35,8; 6) 0 . Steinbach (DKW) 
2.44.44,6; 7) „Charlier" (FN) 2.48.41,5; 8) 0. V e i -
d e m a n n (NSU) 2.52.44,3; 9) Arn. Linder (HVA) 
2.53.55,2. 

B-klassis (kuni 350 ccm) 26 ringi — 377,52 km: 
1) F. L. Fr i th (Norton) 2.49.49,5; 2) E. Mellors (Ve-
locette) 2.52.58,1; 3) 0. Bägenholm (Norton) 2.56.41,9; 
4) H. G. Tyrell-Smith (Exelsior) 2.58.26,5; 5) H. 
Harper (Rudge) 3.10.57,7; 6) Erik Mänsson (Velo-
cette) 3.10.58,2; 7) C. Kyrö (NSU) 3.14.10,5; 8) Har ry 
Larsson (HVA) 3.14.38,3; 9) B. Ahlswede (Exelsior) 
3.16.43,6 ja 10) iSomerkorpi (Norton) 3.27.50Д. 

A-klassis (kuni 250 ccm) 22 ringi — 319,UU km: 
1) W. Winkler DKW) 2.37.49,3; 2) Wood (New-Impe-
rial) 2.93.11,5; 3) H. Häusler (DKW) 2.44.54,8; 4) M. 
Simo (Terrot) 2.51.21,2; 5) Eric Wernihough (Cotton-
Jap) 2.52.45,6; 6) S. A. Sörensen (Exelsior) 2.58.04,2. 

6 surnut Inglise TT-1! 
j n A H V U S V A H E L I S E L autode võidusõidul, mis peeti 

laupäeval, 5. septembril Põhja-Iirimaal, Belfastis 
juhtus raske õnnetus. Üks inglise võidusõiduauto, mida 
juht is J . C h a l m e r s , sõitis ühe kurvi kohal 160-
kilomeetrilise tunnikiirusega rahva hulka. 

Üks 15-aastane poisikene sai silmapilkselt surma. 
Teel haigemaj ja ja haigemajas suri veel 5 raskesti 
vigastatud. 25 isikut sai raskesti haavata. Olnud 
õnnetus on suurim, mis seni juhtunud Inglise auto-
spordi ajaloos. 

Vaatamata suurele õnnetusele viidi võistlused lõ-
pule. Võitjaks tuli Dixon j a Dodson Riley autol 
a jaga 5 tundi 11 min. — 78,01 miil/ t . 



J^ÄDALAT kolm tagasi läbis pealinna ajalehti sõnum, 
et Maanteede valitsuse liiklemisinspektor ins. J. 

P u l l e r i t s olevat revideerinud koos politsei ja Viru 
ajutise maavalitsuse esindajaga Virumaal Venevere— 
Tudulinna, I isaku—Jõhvi ja Rakvere—Narva maanteedel 
jõuvankreid. 21 kinnipeetud autost osutunud 11 autot 
sõidukõlbmatuks. 

Ühenduses selle revideerimisga ajalehed teadsid veel 
avaldada, et Maanteede valitsus, pidades silmas mitte-
korrasolevate autode suurt protsenti, olevat saatnud kõi-
gile ajut. maavalitsustele ringkirja sagedamaks jõu-
vankrite revideerimiseks ja kontrolli kõvendamiseks. 
Ühtlasi pannakse teemeistritele suuremad kohustused 
peale jõuvankrite revideerimise alal. Teemeistrid, kes 
oma piirkonnas ei suuda korda luua, k u u l u v a t 
v a l l a n d a m i s e l e või vähemalt ümberpaigutami-
sele. Niipalju ajalehtedes. 

Silmas pidades viimasel ajal rohkel arvul ettetulnud 
suuremaid Õnnetusi jõuvankrite liiklemise alal, on ju 
iseenesest tervitatav nähe, kui vastavad asutused ja neile 
alluv ametkond hakkab hoolikamalt jälgima jõuvank-
rite korrasolu. Mis meid paneb aga selle hoolsuse juures 
imestama, on asjaolu, et Maanteede valitsus on jõu-
vankrite revideerimiseks ja liikluse kontrolliks sunnitud 
tarvitusele võtma otse drastilise abinõu — ä h v a r d u s e 
t e e n i s t u s e s t v a l l a n d a m i s e k s t e e m e i s t -
r i t e s u h t e s . 

Juba suvel kehtima hakanud uue jõuvankrite sea-
duse puhul asusime meie seisukohal, et jõuvankrite 
revideerimiseks suuri volitusi saanud teemeistrid on vae-
valt suutelised täitma neile pandud ülesandeid jõuvank-
rite liikluse alal. Nagu ülaltoodud ajakirjanduse märk-
metest võib aga aru saada, on nüüd teemeistrite jõu-
vankrite kontroll-kohustusi veel mitmevÕrra suurenda-
tud. Pealegi sellevõrra, et tulevikus teemeistrid, alalises 
kartuses oma teenistuskoha kaotamise pärast, on sunni-
tud tahes-tahtmata „pigistama" iga ettejuhtuvat jõu-
vankri juhti vÕi omanikku. 

Kas on see aga loomulik ja õiglane? Kas ei teki 
siin küsimus, et kas Maanteede valitsus, olles häiritud 
kord ettevõetud kontrollist, ei ole talitanud liig ülepea-
kaela teemeistrite võimupiiri suurendamisel? 

On ju täiesti loomulik, et iseäranis möödunud suvel 
juhtunud rohked liiklusõnnetused põhjustavad valjemat 
kontrolli nii jõuvankrite kui ka nende juhtide üle. Ei 
tohi aga olla nii kergeusklik ja arvata, et jõuvankrite 
korrasolu on saavutatud teemeistrite „kõvakäelise" kont-
rolli kaudu. 

Pole ju mingi saladus, et enamus meie teemeistreist 
on peagu võhikud jõuvankrite mehaanilise osa tundmi-
ses. Ei suuda kuidagi veenduda, et teemeistreile kunagi 
korraldatud autoõppe kiirkursus on neid teinud asja-
tundjateks jõuvankrite tehnilise tundmaõppimise alal. 
Kuidas tulevad nüüd aga puuduliku ettevalmistusega tee-
meistrid ja kontrollivad, kas või näiteks kättesattuva auto 
pidureid? Kas ei või siin kontrollija võhiklik otsus osu-

tuda mitmeti ülekohtuseks jõuvankri juhi või omaniku 
enda vastu? Eeldusi selleks on küllaldaselt. 

Meie teada on näiteks autopidurite korrasolu kont-
roll raskeim ülesanne. Paljudes riikides on selleks võe-
tud tarvitamisele erilisi seadiseid jne., vaevalt piisab siin 
vaid käegakatsumisest, et sellega viia jõuvankri juhti 
või omanikku karistuse alla. 

Jälgides lähemalt liiklusõnnetusi meil, on statistili-
selt enam-vähem selgitatud, et enamus liiklusõnne-
lusist on olnud põhjustatud juhi ebakohasest ülalpida-
misest — joobnud olek jne. Kas ei tõsta see asjaolu 
üles hoopis ise küsimust, et kõvendatud jõuvankrite teh-
nilise kontrolli kõrval tuleks palju valjemat tähelepanu 
pöörata eeskätt a u t o j u h t i d e e t t e v a l m i s t u -
s e l e j a v a l i k u l e . Praegu on igal, vähegi keha-
liselt tervel isikul võimalus hakata autojuhiks. Kuipalju 
on aga neist, juliikutse sooritanuist, täieliselt kohased 
autojuhtideks, sellele on Õige vähe juhitud meil tõsist 
tähelepanu. 

Statistika näitab, et meil on liiklemas õige suur arv 
vanemaid, võiks öelda ülemäära sõitnud autosid, kuid 
õnnetusjuhtumid ei näita sugugi, et liiklusõnnetused on 
tekkinud just nende, oma aja maliasõitnud autode arvel. 
Korralik autojuht on küllalt kindel oma ülesannetes, 
vaatamata isegi jõuvankri heaolule. Usaldades aga ka 
kõige paremini korrasoleva sõiduki hoolimatu, vähese 
kohusetundlikkusega ja puudulikult ettevalmistatud juhi 
kätte on tihtipeale õnnetus möödapääsmatu. 

Mis see kõik näitab? Ainult seda, et teataval määral 
ülepeakaela korraldatava jõuvankrite kontrolli varal ei 
väldita ainuüksi liiklusõnnetusi, vaid parema ja iga-
külgselt Õ i e t i e t t e v a l m i s t a t u d a u t o j u h i 
k a a d r i e l l u k u t s u m i s e g a . 

Praegu on ju nii, et mitte kõik juhikutse omanud 
autojuhid pole kaugeltki saanud nõutavat ettevalmis-
tust. Meil on üle riigi mitmel pool olemas nn. a u t o -
k o o l i d , kuid vähe on juhitud tähelepanu sellele, 
kas ka kõik need „autokoolid" on küllalt suutelised 
välja koolitama ajanõuete kohaselt eeskujulikke ja nõu-
tava teadmistega autojuhte. Tallinnas on ses suhtes 
enam-vähem kõik ehk korras, kiud provintsilinnad jä-
tavad väga .palju soovida. Oleks aga viimane aeg võtta 
ka autokoolide küsimus põhjalikuma revideerimise alla. 

Edasi ei saa jätta puudutamata iga-aastaseid jõu-
vankrite järelevaatamisi kevadel. Juhtub ju väga tihti, 
eeskätt jällegi provintsilinnades, et neil järelevaatustel 
pääseb nii mõnigi li ig korratu sõiduk liiklemisele. Kui 
nüüd aga sellise jõuvankriga juhtub mehaaniliste rikete 
tõttu suurem õnnetus, kes on siis süüdlane? Ka selles 
osas tuleks paremat korda nõuda ja hoolitseda, et 
järelevaatust teostavad asutused peaksid eeskätt ise 
korda sõidukite kontrollimisel. 

Kõike ülal lühidalt toodut kokku võttes tuleb veel 
kord tähendada, et j õ u v a n k r i t e nö. d r a s t i -
l i n e k o n t r o l l i m i n e e i v õ i t e o s t u d a a l t 
ü l e s , v a i d s e a l , k u s s e l l e k s õ i g e k o h t j a 
p а r a s а e g. Т. P. 



2 g juulil s. a. pühitses ameerika 
' Nash autovabrik oma 20-a. 

tegevus juubelit. Nash autovabrik 
on tuntumaid autovabrikuid Amee-
rikas Wisconsini osariigis Kenosha 
linnas. Vabriku asuta jaks on Char-
les W. N a s h. Allpool toome lühida 
ülevaate Nash vabriku sünniloost 
ja tegevuskäigust. 

C. W. N a s h sündis 1864. a. 
Chicago lähedal. Ta lapsepõlv oli 
kõik; muu kui õnnelik, ning kuni 27 
aasta vanuseni ta oli sunnitiid 
endale põllutöölisena raha teenima, 
et kuidagi ä ra elada. Asudes elama 
F 1 i n t i linna, tuli pööre Nashi 
ellu. Flintis asus vankrite ja vagu-
nite vabrik, mille juhtideks olid J. 
D. D о r t ' j a V. C. D u r a n t . Nash 
palgati sinna ametisse. On huvi-
tav, et kõik kolm, — Dort, Durant 
ja Nash hiljem ehitasid autosid 
oma nime all. Dort-autodel ei olnud 
edu. 

Varsti Nash tõusis f i rma ette-
otsa, ning 1906. a., mil Durant-Dort 
ühing oli suurimaks omasarnaseks 
Ühendriikides, valiti Nash abipresi-
dendiks. 

1907.—1908. a. Nash taipas auto 
tuleviku tähtsust , ning hakkas mõt-
lema autode valmistamisele. 1910. 
a., mil Nash hakkas tegelema auto-
de alal, oli nii vankri- kui ka au-
tode valmista j ail omad probleemid. 
Sellal, kui vankriehitajad suutsid 
ehitada küllalt vankreid, aga ei 
saanud neid müüa, ei jõudnud auto-
ehitajad niipalju autosid valmista-
da, kui neid nõuti. 

General Motors' i, eriti Buick'i 
seisukord polnud tollal sugugi hiil-
gav, ning Nash kutsuti Buick'i pre-
sidendi kohale. 

Buick võistles siis kibedalt Over-
land'iga. Uus president võttis oma 
tööd tõsiselt. Tarvitusele võeti 
elektrituled ja startimise varustus. 
New Yorgi autonäitusel 1913. a. 
esitas Buick esimese 6 silindriga 
mudeli. Uus auto oli võidukas, ning 
Buick'\ kuulsus tõusis kohe. Alates 
1913. a. kuni 1916 .a. oli Nash Ge-
neral Motors'i presidendiks. 

Kuid Nashi sooviks oli ehitada 
mitte teiste, vaid oma autosid, ning 
1. augustil, 1916. a. ta asutas Nash 
Motors Со. Kenoshas, Wisconsini 
osariigis, kus algas tööd end. Jef-
fery tehases. Esimesel aastal val-
mistati 8 000 autot, mis ka kõik läbi 
müüdi. 

1919. a. Nashi ühing ostis ära 
Seaman'i autokerede vabrikud Mil-

Charles W. Nash 

vaukee's, ning asutas endale seal 
suure autokerede tööstuse. Alates 
sellest a jas t Nash'i tehaste toodang 
näitab pikemaajalist tõusu. 

Ajaloolisi andmeid 
1916. а. C. W. Nash loobub General 

Motors'i presidendi kohast. 
Asutab Nash Motors Com-
pany 29. juulil, ning algab 
tööga 6. septembril. 

1917. а. Ehitatakse esimene NASH 
6-sil. auto. Esimene Nash 
kuulutus t rükit i 25. augus-
til. 1917. a. jooksul valmis-
ta t i 9516 autot. 

1918. a. Nash toodab rohkesti veo-
autosid, varustades sõja-
ringkondi NASH 4-ja ra t -
taveoga Quad veoautodega. 
21 773 sõidu- ja veoautot 
valmistati 1918. a. jooksul. 

1919. a. Nash võtab üle S e a m a n i 
autokerede tehased Mil-
waukeed. Algab tegevust 
uute NASH kinniste auto-
kerede ehituse alal. 1919. a. 
toodeti 31 108 autot. 

1920. a. Nash ehitab esimese 4-sil. 
NASH - auto. Valmistab 
nüüd 4 - j a 6-sil. mudeleid. 
38 831 autot ehitatakse 
1920. a. 

1921. a. Suur nõudmine NASH kin-
niste mudelite järgi , nii et 
järgmisel aastal tehakse 
ettevalmistusi toodangu ka-
hekordistamiseks. 1921. a. 
toodang on 20 953 autot. 

1922. a. Nash esineb esimese „kum-
mile asetatud mootoriga". 
41 923 autot müüdi 1922. a. 

1923. a. Nash võtab tarvitusele sot-
siaalse hääolu kava oma 
töölistele. 57 021 autot on 
1923. a. läbimüük. 

1924. a. Nash ostab vanad Mitchel-
li tehased Racine's kus ehi-
tab Nash 6-sil. sõiduauto-
sid. 53 829 autot toodeti 
1924. a. 

1925. a. Suurendab toodangut. 96289 
autot valmistati 1925. a. 
jooksul. 

1926. a. Nash laieneb veelgi. 1926. 
a. jooksul toodeti 135 595 
autot. 

1927. a. Nash esitab uut tüüpi auto 
kere — moodsa voolu joone 
eelkäija. 122 632 autot val-
mistati 1927. a. jooksul. 

1928. a. Nash ehitab esimese kahe-
süüte seadeldisega mootori. 
138 170 autot valmistatud 
1928. a. 

1929. a. Esimene Nash 8-sil. auto 
ilmub müügile. 116 632 au-
tot toodeti 1929. a. jooksul. 

1930. a. Nashi ühing elas kaasa 
kriisi ilma ühegi võlata. 
54 619 autot valmistati 
1930. a. 

1931. a. 38 631 autot valmistatud. 
Suurt tähelepanu pöördud 
viimistlusele. 

1932. a. Esi tat i 4 uut 8-sil. ja üks 
uus 6-sil. mudel. 17 727 
autot valmistati 1932. a. 

1933. a. Nash otsustab müüa oma 
tooteid odavama hinnaga. 
14 969 autot valmistati 
1933. a. jooksul. 

1934. a. Nash ehitab oma 1 000 000-
da auto. Esitab La Fayette 
odavahinnaliste autode klas-
sis. 28 676 autot toodetud 
1934. a. 

1935. a. Nash varustab oma auto 
uut tüüpi — Monitor — 
mootoriga. 44 702 autot 
1935. a. jooksul valmista-
tud. 

1936. a. Nash algab aastat puhta 
raha tagavara j a valitsuse 
kindlustustega — kogusum-
mas $ 24 707 906 59. — 
Kuni 31. maini 1936. a. val-
mistati 23 391 autot. 

Kokkuvõte: Alates 1916. a., Nash 
on müünud autosid $ 1 067 716 226 
väärtuses. Dividenti maksnud kogu-
summas $ 110 185 280,25. Riigimak-
sud ulatavad $ 53 943 544,20. Au-
tode arv, mis valmistatud kuni 31. 
maini 1936. a. on 1 106 987. 



TÕESTI, Leedu ja Läti 5. maan-
teede kongress, mis lõppes 31. 

aug. s. a. Pärnus, võttis vastu 
terve rea tähelepandavaid resolut-
sioone maanteede, sildade ja auto-
transpordi alalt. 

Maanteede ehituse alal leiti, et 
1933. a. maanteedekongressil vas-
tuvõetud otsus, millega maanteede 
koormatise määramiseks oli veo-
autode raskusekoefitsiendiks võe-
tud 3,5 tonni ja autobustel 4 tonni, 
tuleb lugeda iganenuks. Arvesse 
võttes suuremate jõuvankrite tööle 
rakendamist viimasel a ja l Balti 
riikides, otsustati nimetatud norme 
tõsta veoautodel 5 tonnile ja auto-
bustel 6 tonnile. 

E t hoida asfaltteede lõhkumist, 
eriti kevadel, lumekatte sulamise 
järele, otsustati hakata propagee-
rima jäänaelte ja haakide tarvi ta-
mise keeldu. 

Talvise liiklemise korraldamiseks 
jõuvankritega maanteedel otsustati 
nõuda, et vähemalt magistraal-
teed, eriti rahvusvahelise tähtsuse-
ga maanteed j a tähtsamad auto-
buseliinid oleksid talvekuudel 1 u -
m e v a b a d. Ühtlasi otsustati nõu-
da eriseadust, mis lubaks maan-
teede lumest lahtihoidmiseks püsti-
tada lumeväravaid ka eramaadele, 
mis seni polnud teostatav. Kong-
ressi arvates maanteede korras-
hoid mootorliikluseks talvel, peaks 
olema läbiviidav ilma eriliste lisa-
kuludeta. Samuti peeti nõutavaks 
hoolitseda teede seisukorrast auto-
liiklejate informeerimise eest raa-
dio ja ajalehtede kaudu. 

Edasi võeti vastu resolutsioon, 
millega asutakse teekatteks ja tee-
sillutiseks ta rv i ta tavat kruusakoos-
tise kindlaksmääramisele. Kivi-
sillutisteede katmist kruusaga ot-
sustati jä tkata , kuna kivisillutis 
ei vasta nii autosõitjate, veel vä-
hem aga maainimeste nõudeile. 
Killustikteede katmine bituumeniga 

tunnistat i vajaliseks, kuna selline 
kate pikendab tunduvalt teede iga. 

Sildade projekteerimisel otsus-
ta t i võtta aluseks vastavad s a k s a 
normid, kuna need on enam vasta-
vad meie oludele. Sildade ehituse 
alal tuleks aga teostada vastava 
tehnilise personali ettevalmistust 
ja õppinud tööliste kaadri loomist. 
Ühtlasi tuleb sildade ehitamisel 
nõuda, et iga ehitatav suurem sild 
peab olema arhitektuuriliselt nä-
gus ja teatud kooskõlas maasti-
kuga. 

Täiesti vajal ikuks tunnistat i 
a u t o b u s e l i i n i d e j a a m a d e 
korraldamine, et võimaldada reisi-
jatele peavar ju leidmist sadude ja 
tormide puhul. Praeguses olukor-
ras tuleb autobuseliinide kasu ta ja l 
oodata autobust igasuguse ilmasti-
kuga lahtise taeva all. Samuti 
võeti vastu otsus, et tuleb nõuda 
linnades autode häälsignaaliand-
mise keelamist, nagu see on mak-
sev paljudes riikides. 

Kuna teatavatest ringkondadest, 
ka ametlikest, on viimasel a ja l ha-
katud propageerima j õ u v a n k -
r i t e s u n d k i n n i t u s t , siis see 
küsimus leidis eriti elavat aru ta-
mist kongressil. Teedeministee-
riumi peasekretär J . T i i t s о esi-
nes Eesti poolt pikema referaa-
diga selle küsimuse valgustami-
seks. Jõuvankrite sundkindlusta-
mise probleemi valgustas veel 
Leedu poolt autoasjandusetundja 
koi. A. S e n a t o r s k i referaa t , 
millest nähtus, kuivõrd ebaots-
tarbetuks osutub jõuvankrite sund-
kindlustus. Ühenduses selle küsi-
musega võeti vastu järgmine reso-
lutsioon : 

Kuna jõuvankrite sundkinnituse 
küsimust kõigis Balti riikides ei ole 
senini puudutatud ja kuna ka pal-
judes teistes riikides selle küsimuse 
üle pole selgxisele jõutud, siis ei saa 

veel selle poolt ega vastu rääkida, 
s. o. kas pooldada jõuvankrite 
sundkinnitust või mitte. Seepärast 
tuleb sundkinnituse küsimus võtta 
esialgu vaid igakülgsele uurimi-
sele. Seejuures tuleb ka vajalikuks 
tunnistada kõigi abinõude tarvi tu-
selevõtmist, mis teeks autoliikle-
mise hädaohutuks, nagu teede kor-
rashoid, liiklemismääruste täpne 
täitmine ja järelevalve kõvendami-
ne kõigi liiklejate j a teede kasuta-
ja te kohta. 

Tõsise töötähe all kestnud kong-
ress lõppes päras t pikemat teede 
tundma õppimise sõitu, nagu juba 
tähendatud, Pärnus ühise koosviibi-
misega. Järgmine Balti riikide 
teede kongress otsustati pidada 
1937. a. augusti lõpus Leedus. 

3,5 milj. autot 1935. a. 
Ühe Ameerika statistika järgi 

1935. a. ehitati kogu maailmas 5,2 
milj. autot. 1932. a. ehitati kõigest 
2 milj. autot, 1929. a., s. o. enne 
kriisi, ehitati aga 6,3 milj. autot. 

Autode toodangus on esikohal 
muidugi Am. Ühendriigid, kus 1. a. 
ehitati 3 946 934 jõuvankrit. Amee-
rikale järgnevad teised riigid järg-
miselt : 

Inglismaa — 416 915 
Saksamaa — 242 934 
Prantsusmaa — 179 270 
Kanada — 172 877 
N. Vene — 97 000 
Itaalia — 45 208, 

ülejäänud riigid vähemal arvul. 

Tähelepanuäratav on Prantsuse 
autotoodangu tagasiminek, kuna 
alles 1934. a. ehitati seal 201 644 
jõuvankrit . 



304 mootorsõidukit külastas Eestit 
104 Eesti mootorsõidukit välismaal 

"p l IGI Statistika Keskbüroo and-
meil sõitis 1935. a. Eestisse a ju-

tiseks siinviibimiseks 304 välismaa 
mootorsõidukit, viibides siin kokku 
4196 päeva, mis teeb keskmiselt ühe 
mootorsõiduki kohta 13 päeva. 

Võrreldes eelmiste aastatega kü-
lastas ka 1935. a. Eestit enam moo-
torsõidukeid, kuid läinud aastal oli 
tõus tunduvalt väiksem kui eel-
mistel aastatel. 1934. a. külastas 
286 ja 1933. a. 217 mootorsõidukit. 
Liikide jä rg i jagunesid 1935. a. 
sissesõitnud mootorsõidukid järgne-
val t : 260 sõiduautot, 27 mootor-
ra tas t , 8 autobust ja 9 veoautot. 
Kuude jä rg i tulid mootorsõidukid 
meile peamiselt suvekuudel —• juu-
nis, juulis j a augustis. 

Mootorsõiduki omaniku päritolu 
järgi olid meile sõitnud mootorsõi-
dukid pär i t 21 riigist. Nende hul-
gas oli ligi pool mootorsõidukeid 
L ä t i s t —• 144. Läti kodanikud 

osutusid ka 1935. a., nii kui varem-
gi, meie sagedamaiks külastajaiks 
mootorsõidukeil. Teisel kohal on 
Soome, kust tuli 37 mootorsõidukit. 
Saksast tuli 33 mootorsõidukit, teis-
test riikidest tuli märksa vähem. 
Sissesõiduks kasutat i kõige enam 
Laatre piiripunkti Eesti-Läti piiril. 

R E S T I S registreeritud mootorsõi-
dukeid käis 1935. a. välismaal 

arvult 104, viibides seal 3245 päeva. 
1934. a. käis välismaal 106 (5762 
päeva) ja 1933. a. 79 mootorsõidu-
kit. Nagu näeme, 1935. a. vähenes 
sõit mootorsõidukeil välismaale 2 
võrra, välismaal viibimise aeg läks 
aga tagasi tervelt 2417 päeva ehk 
43,6% võrra. Liikide jä rg i käis 
välismaal 90 sõiduautot, 10 mootor-
ra tas t ja 4 autobust. 

Mootorsõidukid viibisid välismaal 
keskmiselt 32 päeva, seega märksa 
kauem kui välismaa omad meil. 

Peamiseks väl jasõiduajaks oli sa-
muti nagu sissesõidulgi kesksuvi — 
juuni, juuli j a august, mil teed j a 
ilmastik reisimiseks soodsamad. 

Tuntud Itaalia mootorrattavabrik 
Benelli, mis teatavasti on ehitanud 
väga kiireid ühesilindrilisi võidu-
sõidumasinaid, kavatseb nüüd tu-
rule lasta uue, 2-silindrilise mu-
deli. Uus masin on ehitatud või-
dusõitudeks ja arendab väga suurt 
kiirust. 

Välismaa a jaki r janduse teatel 
laskvat Ford-autotehased turule 
uue, kerget tüüpi 8-sil. sõiduauto, 
mille hind on minimaalne — 400 
dollarit. 

Louis В 1 ё r i о t, esimene len-
dur, kel õnnestus ületada Calais 
kanal, suri Pariisis 64 a. vanuses. 





Valentin 

1. päev. 

ЛЛОЬЕЫ sedagi mõelnud, et mina viin teid sünnitus-
asutisse, kui olete veel emaihus, ja toon teid siis 

tagasi, kui olete jõudnud vähe arusaamisele sellest ini-
meste elamisest. Sõidan siis nooblilt ja sulen auto 
aknad, sest tean sedagi, et lapsed saavad vesised sil-
mad tuuletõmbusest. Viin teid headusse ja pahessie, 
kirikusse ja kõrtsi, põrgu ja taeva, kuhu vaid soovite. 
Viin teid ristsetele ja matustele ja viin teid haudagi, 
kui ainult kirst sobib autosse. 

Tänagi viisin seitsme marga eest oma ligemised 
õnnele. Kindlasti viisin. Täna astusid minu autosse 
neiu Jalinene, teate ju, see suurkaupmehe ja äkki-
rikastunud Jalise tütar , kelle üks kilo liha ja luid 
vastab sajatuhande margale ja siis see magister 
Kanne. Ta võlgneb mulle kümme marka. Kuna tal ei 
olnud raha, kui ma viisin ta riigiõiguse eksamile vii-
masel kevadel. Noh, nad astusid minu autosse ja 
Kanne käskis sõita, kuhu tahan. Et kas ma tean, 
mida see tähendab, kui kästakse sõita, kuhu mina 
tahan? Tean. Ahaa, mõtlesin mina kohe, nüüd on 
tähtsad asjad mängus ja jäägu see kümnemargane 
pealegi võlaks. Andsin gaasi arusaadavalt. Minu 
sõiduk ei kuulata, kurat ei võrguta, kuid mina kuulen. 
Nad kõnelesid armastusest. Ahaa, mõtlesin uuesti, 
sõidan kõigepealt bensiinijaama, sest sellest võib kuju-
neda pikemaajaline sõit. 

— Pean võtma lisabensiini, ütlesin, kui tuleb pikem 
sõit. 

— Nii, ei seda tea, sõnas see magister. 
Siis jätkasime matka ja mina andsin jälle arusaa-

davalt gaasi. 
— Armas tüdruk, kuulsin öeldavat. Mina ainult 

andsin gaasi. 
— Armastad sa mind tõesti, ütles see neiu. 
Siis oli jälle vaikus ja mina arvan, et nad vaatasid 

teineteise silmi nagu härrasrahval on kombeks sellistel 
juhtudel. Ahaa, mõtlesin, küllap nüüd vist peaks 
tegema valgust, et nad näeksid paremini ja küsisingi, 
kas süüdata tuld, kuid nad vastasid, et laske olla 
pealegi pime. Sõitsin edasi, kuid siis see magister 
ütles, et peatuge siin, me läheme maha, ja palju on 
maksta. 

— Seitse marka, ütlesin mina ja mõtlesin lisada, 
et sõitke nüüd veel ja mõelge targemini järele, sest 
see on tõsine asi, niipalju kui mina tean. Mina tunnen 
küll kõiki armastuseastmeid. Neid on kolme liiki: esi-
mene on üheöö armastus, siis on kaheaastane armastus 
ja siis tuleb kogu eluaeg kestev armastus. Noh, need 
härrased ei hooli just üheöö armastusest, kuid kahe-
aastasest armastusest küll. 

Noh, magister andis mulle seitse marka ja võttis 
neiu käe. 

— Hea auto, ütles ta siis. 

—Hea kaheistmeline, vastasin mina ja pilgutasin 
silma, kuid see magister oli nii pime, et ei märganudki 
seda. Kuid õnn teiega, mõtlesin ja andku jumal teile 
palju lapsi, kui algate üheskoos matka kahe ra t ta 
peal. 

Sain siis küüdi tagasisõiduks. See oli lihakaup-
mees, kellelt ma vahest ostsin konte koerale. Selle 
põrgulise elukale, kes siiski suri (koolerasse. See ütles: 

— Sõitke Tee tänavale 6. 
Ahaa, mõtlesin jälle, see on B-uks, ei mitte A-uks. 

Mispärast? A-kojas elavad ausad inimesed, aga 
B-kojas, üleval korral nimelt, asuvad paljasjalgsed. 
Mõtlesin jälle, sealt sina vanamees saadki liha odava-
malt kui maameeste käest. Aga mina ei öelnud midagi, 
peatusin ainult A-ukse ees ja sinna ta läks. 

2. päev. 

j \JO SEDA pean ütlema, et peab neil kõrgetel härra-
del olema rasked päevad, kui nad muutuvad täitsa 

sõnatuks. Tänagi hommikul viisin ühe nihukese ame-
tisse j a ei sellelt saanud aadressigi selgeks. Aga 
pärast märkasin, et ta arvas, nagu peaksin mina seda 
isegi teadma, ehkki ma sellest ei pidanud kõnelema. 
Ainult sellest, et magister Kanne, kelle mina eile küü-
ditasin, tuli autosse, vangutas pead ja raputas nina-
rätikust pisaraid auto põrandale. Ütlesin: 

— Mis vesi see on, mis nüüd tibab. 
— Need on pisarad, murepisarad, ütles magister. 
— Asjad ei ole siis õiges korras? küsisin. 
— Ei, oleks pidanud sõitma vähemalt kümne marga 

eest või kahekümne eest. Jäi selgusetuks. 
— Noh, ju mina seda mõtlesin, ütlesin. Alati, kui 

olen selliseid paare sõidutanud, olen neid pidanud 
vedama vähemalt kahekümne marga eest. Harva 
vähem. Tavaliselt rohkem. Kui kõvasti peale käia, 
siis sa ja marga eest, 

— Mis seal nüüd enam ajada, kui tüdruk ei tule. 
Ütleb, et ei taha enam tundagi. 

— Mõistan korraldada neid asju, ütlesin. Olen 
ennegi. . . 

— Arvate? Ajage siis seni, kuni kõik on selge. 
Kapital on tagatiseks, kui mängu võidan. Kui kaotan, 
annan võlakirja. 

Meie pidasime siis nõu targemaist asjust. Nii, 
naine on kaval loo.m. Küll mina seda tean. Ükskord 
sõidutasin üht p'aari öösel koju, ja nad olid nii armu-
nud kui olla saab. Uksel härra suudles seda naist ja 
kergitas kaabut. Siis ta läks minema. Tundeid tuulu-
tama, ütles1. Kuid see naine? See jäi uksele ootama ja 
vähe a ja pärast tuli sinna teine mees, kes tegi sama 
tembu kui esimenegi. Mina mõtlesin, et tema on suur 
siga j a sõitsin tollele esimesele härrale järele. Kui 
j õudsin kohale, ütlesin talle: 

— Kuulge, härra , seal on nüüd teine. 



— Jaa , et teine? küsis see hä r ra . Mulle on see üks-
kõik . . . 

J a siis ta pistis mulle sada marka pihku j a tänas . 

3. päev. 
"КТО SAIN selle neiu, selle neiu Jalise (täna autosse. 

Ta läks keskpäeval linna, nagu t a ikka läheb. 
Ostudele. Mis pagan nad kogu päev teevad ostudel? 
No, see ei kuulu siia. Sõitsin bensiinijaamast läbi, nii 
oli kokku räägi tud .magister Kannega j a ütlesin: 

— Pean võtma lisabensiini, palun andestage. 
— Ei minul ole kiiret, ütles see neitsi. 
Noh, just nii oli kokku räägi tud: Kui ma võtan 

bensiini, astub magister Kanne samasse autosse. J a 
mina hakkan sõitma. 

Nii t a astuski j a nii mina hakkasin sõitma. 
—. Peatuge! hüüdis neitsi. 
Mina ei teinud kuulvatki. Andsin vaid gaasi. Kok-

kulepe oli selline. 
— Peatuge! Lähen maha! hüüdis see neiu jälle. 
Kuid mina ainult kihutasin. Kui kord oli nii 

räägitud. 
Siis neiu hakkas nutma. Seda nüüd tean. Mina 

ju seda ootasin, et kunagi hakkab. Nüüd hakkas. 
Magister oli vait. Üsna vait. Mina vaid andsin gaasi. 

päev. 

"К/ГЕ OLEME nüüd Oulus. Ei nad ole ikka veel rää-
kinud midagi. Ometi on nad söönud võileibu. 

5. päev. i 

"NTÜÜD oleme juba Rootsi poolel. Täna ütles neiu: 
— Kuule, Aarne, kas ei võiks juba pöörduda? 

— Ei, ütles magister. 
Mis sellest tuleb? Ei mina ole veel kunagi armu-

nuid teise riigini küüditanud. Need näivad olevat sit-
kemat sorti. 

8. päev. 

SEE Berliin aga suur linn! Seal nad istuvad 
veel auto tagaistmel ilma kavatsusteta. Ei ole suh-

ted veelgi selged. Kuid mina ei sõida sellepärast roh-
kem kui vaid üks kord ümber maakera. Taksomeeter 
on läinud segaseks. Ta naksu,tab nüüd vana aabitsa-
ikirja. 

11. päev. 

ТТ'Ш vihaga kihutada, siis jõuame kolme päeva päras t 
Itaaliasse. Täna ütles neiu: 

— Aarne, kuule . . . 
— Jaa , ütles magister. 
— Kuule, kas sellest juba ei aita? Mina olen nii 

väsinud. 
— Oleneb vastusest, ütles magister. Mina ei salli 

kõikumist. See, mis kord räägitud, peab jääma. 
— Ei see veel pea, ütles neiu j a pööras selja. 

20. päev. 

JUURAT, küll siin Saharas on kuum! Kummid susi-
sevad ja autu köhib. Nüüd lööb taksomeeter loterii 

numbritabeleid. Ta on läinud hulluks. Arvan, et 
varst i võin pöörduda tagasi, sest t äna ütles neiu: 

— Kuule, Aarne armas, kas ei ole, me s i iski . ... 
—i Noh, räägi, ütles magister. 
— Nii, kas ei ole, me s i i sk i . . . ma mõtlen . . . 

sobime. See hakkab muutuma vähe iseäralikuks. Matk 
on küll lõbus, kuid sina oled igav kaaslane. 

— Nii on, ütles magister. On kahjulik teha pulma-
reisi enne pulmi. Kuulge, peatuge! 

Mina peatusin. Ei ole veel iialgi nii äkki peatunud. 
—• Me sobime nüüd, ütles magister. See neiu armas-

tab mind. J a mina armastan teda. Pa l ju on maksta 
küüdi eest? 

— Jaa , pagan seda teab, kui taksomeeter on haka-
nud näi tama mängukaarte . Ta on läinud hulluks. 
Kuid küllap see palju maksab. 

— See sobib, ütles neiu. Ei miski ole liig. Head 
reisi. Meeldiv tulemius. Mees j a matk. 

— Nii on, ütlesin magistrile, mis ma ütlesin: olek-
site juba alguses pidanud sõitma kahekümne marga 
eest ja mitte katkestama seitsme marga juures. Ei 
sellest saa midagi. Nüüd tuli maksma vähe e n a m . . . 

Kuid nad ei kuulnud enam. Nad läksid käsikäes 
ja lutama piki Sahara kõrbe. J a jalutamist pole nad 
vist veel. lõpetanud, sest koju pole nad veel jõudnud. 
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D E A G U iga autosõit ja teab, 
kuivõrd tülikas on pikemal 

autosõidul nähe — m o o t o r 
l ä h e b k u u m a k s ! Niisu-
gusel korral ei tule sugugi 
imestada, et kaob igasugune 
sõidulust, kui jahutusvesi keeb 
ning mootor kiirgab palavust. 
Ei paku siis kellelegi lõbu sõi-
duki peatamine ning täi ta 
mootori ülekuumenemisega 
seoses olevaid toiminguid ja 
askeldusi. Sellistel juhtudel tu-
leb ikka ilmsiks asjaolu, et kas 
m a s i n a к ä s i t a m ine о n 
s ii n cl i n u cl a s j a t u n cl m a-
t u l t v õ i p o l e m o o t o r i -
g a — j a h u t u s s ü s t e e -
m i g a — k õ i k k o r r a s . 

Kuuma ilmaga on täiesti 
normaalne, kui soojusemÕÕtja 
armatuurlaual päras t mootori 
seismajäämist näitab tempera-
tuuri tõusu. 

Ka kiiremal sõidul kuuma 
ilmaga võib temperatuur tõus-
ta kõrgemale normaalsest. Siin 
011 juba tegemist ajut ise näh-
tega ja mootor peab j ahenema, 
nii pea kui mootori koormatus 
väheneb. Oleneb aga mootori 
ülekuumenemine mõnest eba-
korrapärasest asjaolust, siis 
kestab temperatuuri tõus silm-
nähtavalt kauemini. Millised 
võiksid olla need ebakorra-
pärasused ? 

E t hoiduda mootori ülekuu-
menemisest, tuleb eeskätt hoolt 
kanda, et j a h u t u s s e a d i s 
oleks kõigiti korras. Jahutus-
seaclise korratusi võivad esile 
kutsuda järgmised asjaolud: 

1. J ahu ta j a s pole küllaldaselt 
vett 

2. Ventilaator ei tööta korra-
likult 

3. Veepump ei juhi korralikult 
vett mootorist jahutajasse . 

4. Võõrad ained jahutusseadi-
ses — õli, lubjakivi jne. 

5. Jahuta j a lekib 
6. Ummistused j ahu ta j a s või 

jahutus-süsteemis 
7. Ummistunud j ahu ta j a sõres-

tik jne. 

IWTOOTORI ülekuumenemise 
vältimiseks on tähtsamaid 

toiminguid hoolitseda ikka ja 
alati selle eest, et j ahu ta j a 
oleks alati veega nõutava mää-
rani täidetud. Üldreegliks on 
siin: vesi peab ulatama üle ja-
hutaja torude ülemiste otsade, 
ja nimelt sellepärast, et vasta-
sel korral, kui vee pind langeb 
alla j ahu ta j a torustiku ülemisi 
otsi, siis katkeb normaalne vee 
ringvool. Selle t aga j ä rg on — 
vesi keeb kohe ära ja mootor 
läheb tuliseks. 

J ahu t a j a korralikku täit-
mist veega peab alati silmas 
pidama ja vee seisu jahuta-
jas tuleb kontrollida vähemalt 
kaks korda päevas. Kui moo-
tor on vee puudusel liig kuu-
menenud, siis ei tohi võtta ja-
hu ta j a korki pealt enne, kui 
mootor mõne minuti seisnud. 
On j ahu ta jas peagu kõik vesi 
ära keenud, siis ei tohi kunagi 
kohe uut, k ü l m a vett peale 
valada, sest muidu võib silind-
riblokk praguneda. Valage vett 
pikkamisi ja laske seejuures 
mootorit kiiresti käia, et vesi 
voolaks kiiremini ringi. Või-
maluse korral on soovitav ja-
huta jasse valada leiget vett. 

V U I j ahu ta j a s on küllaldaselt 
vett, vesi läheb aga siiski 

keema ja mootor kuumeneb, 
siis tuleb selle põhjusi otsida 
mujal t . Tuleb ennekõike jä-
rele vaadata, kas viga ei peitu 
v e n t i l a a t o r i s . VÕib juh-
tuda näiteks selline viga, et 
ventilaatori r ihm on katkenud 
või lõdvaks muutunud. Seda 
on kerge parandada. Lõdvene-
nud r ihma tuleb vastavalt pin-
gutada — reguleerida. Rihma 
on pingutatud õieti siis, kui 
ventilaatorit saab käega ker-
gesti r ingi a jada . 

On aga ventilaatori rihm 
hoopis katkenud, siis on pa-
rem, kui ta seatakse korda lä-
hemas parandustöökojas. Aeg-
lase sõiduga võib seda reisi 
ette võtta. 

T T LEKUUMENEMISE põh-
^ juseks võivad ka olla jahu-
tussüsteemi t i h e n d u s e 
r i k k e d . Veepumba võlli mõ-
juvaks tihendamiseks tuleb 
kasutada tinatihendust. Kui 
juhtub, et vesi imbub tihendu-
sest läbi, tuleb tihenclusmutrid 
kruvikeeraja abil koomale kee-
rata . Kui tihendused on kulu-
nud, tuleb peatselt nad asen-
dada uutega, et rikked ei te-
kiks teel olles. 
J7T ÄRA hoida mootori kuu-
J - J menemist, tuleb vahete-
vahel p u h a s t а cl a j a h u -
t a j a t. Harilik vesi, mis pan-
nakse jahutajasse, sisaldab 
mitmesuguseid kõrvalisi ai-
neid, mis mõjuvad kahjulikult 
jahuta j ale. Näiteks lubjarikas 
vesi võib j ahu ta jas tekitada 
sel määral l u b j a k i v i , et 
j ahu t a j a lakkab korralikult 
jahutamast . Kuum vesi tekitab 
omakorda roostet metallidest 
ja muid setteid. 

Nende nähete kõrvaldami-
seks tuleb jahuta j at puhas-
tada, selleks avatakse vee ära-
voolukraan ja lastakse kõik 
seesolev vesi j ahu ta jas t välja. 
Uut vett tuleb nii kaua peale 
valada, kui on näha, et ära-
voolav vesi on täiesti selge ja 
puhas. On soovitav püüda või-
malikult vähem tarvi tada lub-
ja r ikas t vett. Väga hea on 
vihmavesi. 

Jahuta jasse tekkinud setete 
ja muude kõrvalainete tõttu 
mõnikord on vajalik p u h a s-
t a d a p õ h j a l i k u l t k o g u 
j a h u t u s.s e a d i s t. Selleks 
otstarbeks tuleb j ahu ta j a tüh-
jendada ja tema seisukorda 
hoolega kontrollida. Tekkinud 
lubjakivi kõrvaldab vesi, mil-
lele lisandatud s o o d a t — 
1 kg 10' liitri vee kohta. Sel-
list soodavett tuleb valada ja-
huta jasse ja jä t ta sinna seis-
ma mõneks tunniks, et ta la-
hustaks lubjakivi. Sellejuu-
res võib ka mootorit käia lasta. 
Tühjendades j ahu ta ja sooda-
veest tuleb siis see täi ta uuesti 



puhta veega ja loputada nii-
viisi paaril korral. 

Kui jahutusseadises on osi, 
nagu silindripea, torud jne., 
mis allumiiniumist, siis ei tohi 
soodavett kauemaks a jaks ja-
hutajasse jä t ta . 
TTHEKS jahutusseadise kor-
^ ratu töötamise põhjuseks 
võib ka asjaolu olla, et jahu-
ta j а hakkab l e k k i m a , mida 
juhtub iseäranis vanemate au-
tode juures. Sellisel korral tu-
leb kiiremas korras kohe pöö-
ra ta parandustöökoja poole. 
Muidu juhtub ikka, et pike-
matel sõitudel vesi tilgub pik-
kamisi jahuta jas t , see tühje-
neb ja jälle on käes mootori 
ülekuumenemine. 

Kui aga j ahu ta ja lekkimine 
peaks tekkima just sõidul ol-
les, siis tuleb siin abiks võtta 
hädavahendid. On viisiks lek-
kimise puhul panna j alluta-
jasse rukki- või muucl jahu. 
See suleb küll tekkinud augu, 
kuid kahjuks üürikeseks a jaks 
ja pole seepärast kõige koha-
sem hädavahend. Parem on 
juba kat ta tekkinud augukesi 
s e e b i t ü k i k e s t e g a või 
kasutada selleks tinavalget. 
Kuid ka needki vahendid on 
abiks ainult ajutiselt ja rike 
tuleb esimesel juhul kõrval-
dada parandustöökojas. 
p i KANTA jahutusseadise 

eest küllalt hoolt, võib ka 
juhtuda, et sinna kogub Õli, 
mustust, kummiosakesi jne., 
mis jahutusveega satuvad 
ringkäiku ja jäävad kitsastes 
läbikäikudes kinni. Tekib 
u m m i s t u m i n e , eriti ja-
hu ta j a torudes. Ka selle taga-
jä r je l kahaneb jahutusvõime 
ja mootor läheb liig kuumaks. 
"N/TOOTORI ülekuumenemist 

võib põhjustada ka jahu-
t a j a ummistumine väljastpoolt. 
Iseäranis suvel võib tihti näha 
autosid, mille j ahu ta ja sõres-
tik on ummistunud tolmust, 
putukaist, porist ja muust pra-
hist. On selge, et säärases sei-
sukorras sõrestik ei jahuta 
korralikult. Sõrestikku on kõi-
ge lihtsam puhastada õhu-
pumba abil, juhtides õhusur-
vet mootori-poolselt küljelt 
ettepoole. Seda 011 võimalik 
sooritada igas korraliku va-
rustusega bensiinijaamas. Hä-
dakorral võib ka kasutada 
auto õhupumpa. 

T/"UI jahutussüsteem ja jahu-
ta j a on kõigiti korras ja 

puhas, siis tuleb mootori kuu-
menemise põhjust otsida moo-
toris endas. Tuleb kontrollida, 
kas ei ole mi t te : 

1. Küttesegu liig rikas 
2. Mootori koormatus või kii-

rus liig suur 
3. Kolvid liig kitsad 
4. Puudulik õlitus silindrites 
5. Liig hiline süüde 
6. Liig suur vabaruum välja-

laskeklappide tõukurite all 
7. Laagrid liig pingul 
8. Pidurid korratud 
9. Silindriblokk või silindripea 

mõranenud jne. 

17" UI kõik ülaltoodud asja-
olud on arvesse võetud 

ja kui tähelepanelikult kont-
rollitakse enam-vähem kõiki 
neid mootori ülekuumenemist 
põhjustavaid nähteid, siis ei 
tarvitse kunagi karta, et te-
hes pikemamaalisi sõite võib 
juhtuda tülikaid sekeldusi 
mootori ülekuumendamisega. 
Loomulikult ei ole s i injuures 
toodud veel kõik need põhju-
sed, mis tekitavad mootori 
ülekuumenemist. 

Ei pea aga unustama, et 
igal juhtumil, kui mootori üle-
kuumenemise põhjus jääb sel-
gitamatuks autoomanikule või 
autojuhile, et siis tuleb sõiduk 
kiiremas korras toimetada 
autoparandustöökotta rikke 

selgitamiseks. Mootori ülekuu-
menemine on neid nähteid, 
mis võib tuua autoomanikule 
suuri kulusid, kui õigel a jal ei 
kontrollita masina seisukorda. 
Ainult suur hoolsus ja ala-
tine valvelolek aitab ära hoida 
kulukaid masina remonte, mis 
tingitud õige sageli mootori 
ülekuumenemisest. 

Maailma toorõli toodang tõusis 
1934. a. 208 610 000 tonnilt 
226 472 000 tonnile 1935. a., s, o. 
18 210 000 tn. võrra. Peaosa too-
dangus langeb Ameerikale, kus 
1935. a. toorõli toodeti 134 980 000 
tn (1934. a. 123 225 000 tn) ehk 
üle 50% kogu maailma toodangust. 

See toorõli toodangu õige märga-
tav tõus on osalt seletatav üldise 
elavnemisega maailmaturul, kuid 
suurel määral on siin avaldanud 
mõju paljudes riikides üha maad-
võttev sõjaeelne meeleolu. 

Kavatsused Stoewer j a Forcl 
Motor Со (Kölnis) autotehaste 
ühinemisest on luhtunud, ning on 
arvata, et varst i Stoewer-tehased 
otsivad ühendust mõne teise suu-
rema autovabrikuga. 

Inglise f i rma Lloyds Car Ltd 
laseb turule uut tüüpi 3-istmelise 
j a 350 ccm mootoriga väikesõidu-
auto. 

Adler-tehas eitab kuuldusi enda 
ühinemisest Stoewer'iga. 

1 



Kuulus inglise „соттоп sense" 
selgitab tee- ja liiklemiskultuurigi 
viisil, mis kõlbaks tarvitusele võtta 
ka muil mail. Neid määrusi lugedes 
tuleb meeles pidada, et Inglismaal 
on liiklemine korraldatud vasakut 
kätt. Liiklemisseadus käsitab kuut 
osa ehk: 

1. Kõik teedel ja tänavatel liik-
lejad. 

2. Mootorsõidukitel (autodel ja 
mootorratastel) sõitjad. 

3. Ja lgra t tur id . 
4. Ja lakäi jad . 
5. Ratsuta jad , loomi juht i jad või 

ta lu ta j ad isikud. 
6. Koormaaja jad. 
Neist osadest avaldame ainult 

punktid 1. j a 2. 
I . Kõik teedel ja tänavatel liiklejad 

1. Igaühel on õigus kasutada 
teid j a tänavaid. 

2. Kuna komme kasutada teid 
ja tänavaid, kuulub ka teistele mat-
kajatele, tuleb Teil osutada neile 
tähelepanu ja lahkust, et vältida 
asjatuid sekeldusi. 

3. Õnnetusi ei või vältida, kui 
Teie ei võta teadmiseks vigu, mis 
teised on teinud. 

4. Enne kui asute teele, peate 
selgitama, kas Teie valvsus j a ette-
vaatlikkus ei ole vähenenud j a kas 
Teie ei viibi alkoholiliste jookide 
mõju all. Kui Teie ei või koondada 
oma mõtteid või Teil puudub tarvi-
lik tähelepanuvõime, võite häda-
ohtu saata nii enese kui ka teised 
inimesed. 

I I . Mootorsõidukite tarvitajatele 
9. Pidage meeles, mida kiire-

mini sõidate, seda rohkem väheneb 
julgeolek ja seda suuremad võivad 
olla Õnnetuse t aga j ä r j ed . 

10. Hoidke kiirus sellistes piiri-
des, et võite peatuda sõidutee ees 
olevale vabale teeosale. 

11. Kohandage ki i rus pimeduse 
saabudes vastaval t eestuledele. 

14. Ärge a jage võidu teiste sõi-
dukitega. Kui mõnel neist puudu-
vad sõidukombed, siis ei tarvi tse 
Teil käi tuda samal viisil. 

15. Pidage meeles, et kunagi ei 
või teada, kuidas ja lakäi jad liigu-
vad. Pange tähele lapsi, kes oota-
matul t jooksevad sõiduteele j a ini-
mesi, kes hajameelselt astuvad 
kõnniteelt. Pöörake tähelepanu va-
nadele, vigastele j a pimedatele. 

16. Püsige viisaka vahemaa kau-
gusel ja lakäi ja tes t j a ja lgra t tu-
reist, et ei juhtuks ootamatu õnne-
tus libedal teel. 

17. Sõitke pikkamisi loomadest 
möödudes j a jä tke neile võimalikult 
pal ju ruumi. Peatuge, kui seda 
olukord nõuab või kui Teid selleiks 
palutakse. 

19. Olge eriti ettevaatlik paigal-
seisvast sõidukist möödumisel. 

21. Ärge kunagi avage auto ust 
enne, kui olete veendunud, et selja 
taga on kõik korras. Ärge kunagi 
astuge sõidukist, vaa tamata enne 
ümber. 

22. Vedades pikki mater ja le , mis 
ulatuvad sõidukist üle, ai tate hoia-
t ada teisi, kui panete sellele mär-
giks valge riidekanga. 

23. Olge eri t i ettevaatlik rist-
teedel, tänavanurkadel j a kurvidel. 

24. Pöörates ühelt tänaval t tei-
sele sõitke pikkamisi j a andke ees-
õigus jalakäijatele, kes lähevad 
pa ra jas t i üle tänava. 

25. Olge eriti ettevaatlik, kui 
lähenete kõrvalteelt peateele j a 
andke seal sõitjatele eesõigus. 

26. Pöörduge ainult paremale, 
kui eesoleva sõiduki juht ei ole ise 
avaldanud soovi pöörduda paremale. 

28. Ärge kunagi har ras tage 
möödakihutamist, sest sellega võite 
tuua hädaohtu teistele. 

31. Ärge kunagi lisage kiirust, 
märgates, et teine tahab teist 
mööda kihutada. 

32. Peatudes teeveerel või jalg-
tee kõrval ärge sõitke teele, hoia-
t amata tagant tule ja id j a saades 
kinnitust sellest, et väljasõit ei või 
tuua hädaohtu. 

33. Ärge kunagi a jage teistest 
mööda tundmatutel kurvidel, mäge-
des või suurel tkaarduvate sildade 
kõrgematel kohtadel. 

34. Ärge kunagi kihutage teis-
test mööda ristteedel. 

35. Ärge kunagi pöörake, ärge 
kunagi sõitke tagurpidi , vaa tamata 
enne, kas ei ole hädaohtu olemas. 
Pange eriti tähele lapsi ja jala-
käijaid. Üldse oleks mõistlik pöö-
r a t a sõiduk põiktänavale. 

36. Pange tähele liiklemismärke 
ja signaale. 

37. Andke märku, kui tahate 
peatuda, tasandada kiirust või 
muuta sõidusihti. Pöörake suuna-
nä i t a j a tagasi algasendisse, kui 

olete pöördunud soovitud suunda. 
38. Lähenedes liiklemist juhti-

jale politseinikule, ilmutage temale 
sõidusiht, mis kergendab tundu-
valt tema tööd. 

40. Ärge kunagi peatuge paigal-
seisva sõiduki ees, sest sellega ta-
kistate liiklemist. 

42. Ärge kunagi peatage oma 
sõidukit nii, et selle kaudu takis-
ta te liiklemismärgi või ja lakäi ja te 
üleminekukoha nägemist. 

44. Vältige esitamast küsimusi 
liiklemist juhtivale politseinikule. 
Sellega segate ainult t a tähelepa-
nelikkust ja võite tekitada segadusi 
ja õnnetusi. 

45. Ärge sõitke liig lähedale 
eesolevale sõidukile, eriti kui sõi-
date näiteks raskete veoautode või 
oirmibuste järel. 

46. Pange tähele ja lakäi ja te 
ülemineku kohti j a tutvuge põhja-
likult nendesse puutuvate määrus-
tega. 

47. Pimendage eestulesid, koha-
tes muid sõidukeid, kui see eriliste 
olukordade itõttu ei ole mitte häda-
ohtlik. 

51. Tarvi tage võimalikult vähe 
häälsignaali. Ärge andke hääl-
signaale vajaduseta. Ärge tuutu-
tage sõidukit seistes. Selline kä ra 
on as ja tu ja segav. 

52. Pidage meeles, et hoiatus-
signaalide andmine ei anna Teile 
veel eessõidu õigust ega vabasta 
Teid kohustusest tarvitusele võtta 
abinõusid, mis võiksid säästa 
õnnetusi. 



Eelpool on toodud nimestik ameerika autofirmadest, kellede-
insenerid kasutavad CHAMPlON-süüteküün la id . C H A M P I O N 
küünlad oma parima töövõime ja kindlusega kuuluvad nende 
vabrikute standart-varustuse hulka. Euroopas on ka r ida suu-
rimaid autotoot ja id võtnud CHAMPION-küün lad tarvitusele. Ni i 
et soovides saada uusi ja kõige kindlamaid süüteküünlaid, peak-
site ta l i tama nagu suured autotoot jadk i — val ima endale 
CHAMPION-süüteküünlad. Ni i on maailma suurimad võidusõit-
j ad j uba KOLMTEIST AASTAT teinud, võites alat i suurimaid 
mootor-võidusõite. 

SÜÜTEKÜÜNLAID 

2. SILLMENT on kuiv pulber, mis moodustab süüteküunlas 
täiel iku t ihenduse, tõstes sellega CHAMPION-küüna lde väärtust 
kaugele üle teiste. See kaotab süüterikked, surve puuduse ja 
elektroodide hävimise 

3. PIKENDATUD KAITSE. Ainuke säärane patent maailmas. 
Ulatudes kaugele si l indri plahvatuspessa kaitseb see küünalt 
liigse kuumenemise eest. Seetõttu ongi CHAMPION-küüna lde l 
suurim sobivus igal a la l 

4. ELEKTROODID. Erilisest segust, mis oma eriomaduste 
tõttu kaitseb sädet ülehüppamise eest, takistades oksüdeerimist 
ja tahma tekkimist. Kaitstud täiel ikult C H A M P I O N I patendiga 

5. SUÜTENOKAD. Nende valmistamine ja töövõime kind-
lustatud С Н А М PION-patend iga 

1. SILLIMANIIT-INSULAATOR on osutunud parimaks maa-
ilmas, Maai lma ainukesed si l t imaniit-murrud on C H A M P I O N 
süüteküünalde valmistaja omandus 



NASH-autovabriku eduka tegevuse 

parimaks tõenduseks on üle 

mis leidnud väärikat hindamist kogu maailmas 

Jõuküllased — kiired — pikad — voolujoonelised — mugavad — 

luksuslikud — sõidukindlad — vastupidavad — ö k o n o o m s e d 

Ä i n u e s i n d u s E e s t i s : 

JOH. Z I M M E R M A N N & J. MÖLDER 
TALLINN, AIA TÄNAV 5, TELEFON 447-99 



Eestis 

"NTAGU ülaltoodust näeme, on päritolu järgi suur 
enamus mootorsõidukeist nimelt 74,0% autodest P.-

Am. Ühendriikidest pär i t . Peale selle on enam levine-
nud Saksa autod 9,1%, Prantsuse — 6,6%, Inglise — 
3,5%, Itaalia — 1,7% autode üldarvust. Üksikuid, auto-
sid on veel Austria, Tšehhoslovakkia ja Rootsi pärit-
oluga. 

Sõiduautodest on 68,5% Am. Ühendriikidest, siis 
Saksast :— 12,9% ja Prantsusmaal t — 9,3%. Veoau-
tode arvus on Am. Ühendriikide veoautodel osatähtsus 
suurem kui sõiduautode juures, nimelt 86,2%. 

Üksikute f i rmade järgi levinumaiks mootorsõidu-
keiks on Adler, Aubum, Austin, Buick, Chevrolet, 
Chrysler, Citroen, D.K.W., Dodge, Essex, Fiat , Ford, 
Graham, International, Merzedes-Benz, Morris, Opel, 
Renault, Reo, Studebaker, Willys jne. 

Kuna käesoleval aastal on teatud f irmade autode, 
eriti Am. Ühendriikide autode sisseveole tehtud 
täiesti ebaloomulikke takistusi, soodustades teatud f i r -
masid, siis f i rmade järgi autode arvuline seis võib tule-
vikus õige märgataval t muutuda. 

Sanitar-, vangiveo- ja tuletõrjeautod 
C A N I T A R - ja vangiveoautosid oli 1. apr. s. a. üle 

riigi kokku registreeritud täpselt 9, neist on f irmade 
järgi 2 Renault'i ja ülejäänud 7 mitmesuguste teiste 
f i rmade omi. 

Tuletõrjeautosid oli üle riigi kokku 82. Firmade 
järgi oli esikohal Chevrolet-autod — 33, sellele järgne-
vad Ford — 12, Benz — 4, Opel — 4, Magirus — 3, 
Willys — 3 ja teised vähemal arvul. 



TGA-aastased uuendused ja täien-
dused karburaatori te juures val-

mistavad paljudele juhtidele ja 
mehaanikutele muret vastava kir-
janduse puudumise pärast . Võõr-
keelsed käsiraamatud ja eeskirjad 
on paljudele kasutud keele mitte-
tundmise tõttu. Seepärast toome 
siin tarvi ta tavamate k a r b u r a a -
t o r i t e r e g u l e e r i m i s e e e s -
k i r j u , mis on koostatud karbu-
raatoreid valmistavate ettevõtete 
andmeil. 

Peame veel kord tuletama meel-
de, et karburaa tor on vaid üks 
neist paljudest tegureist, ' millest 
oleneb i n o o t o r i v õ i m s u s j a 
k ü t t e k u l u . Karburaator i regu-
leerimine võib anda häid tulemusi 
vaid siis, kui kõik muud mehhanis-
mid, nagu süüteseadised, gaasi-
jagamise mehhanism jne. on kor-
ras. Vastasel korral on karburaa-
tori reguleerimise ebaõnnestumine 
kindel. 

Soovitav jär jekord mootori kont-
rollimiseks enne karburaator i regu-
leerimist oleks järgmine: 

1. Ennekõike tuleb kontrollida 
imemistorustiku j a karburaator i 
kinnituspolte ja vajaduse korral 
neid pingutada. Kahtlaste ja 
ebatihedate torustiku ja karbu-
raator i tihenduste puhul tuleb 
neid uute vastu vahetada, vasta-
sel juhul ei anna mootori tööta-
mine õiget pilti karburatsioo-
nist. Ühtlasi tehke kindlaks, kas 
kõikides silindrites on ühtlane ja 
normaalne surve. 

2. Järele vaadata süüteküün-
lad. Sädemevahe seada vabriku 
poolt ettenähtud suurusele, va-
nad süütekütinlad, millega on 
sõidetud juba 15 000—20 000 km, 
t ingimata asendada uutega. 

3. Kontrollida akumulaatori 
energia tagavara , juhtme kinni-
tusklambrite seisukorda ja üldi-
selt kõiki süütesüsteemi kuulu-
vaid juhtmeid. 

4. Järele vaadata, kas j aga ja 
rootor ja kontaktid pole krobe-
liseks põlenud või liig kulunud. 
Katkesta ja kontaktide vahe sea-
da vabriku poolt et temääratud 

suurusele. Kontaktid peavad ole-
ma puhtad ja puutuma kokku 
täie pinnaga, 

5. Suur täh tsus ori õigel süü-
temomendil. Seepärast ei tohi 
unustada kontrollimast, kas süüde 
tekib õigel ajal . 

6. Kontrollida klappide paisu-
misvahet j a vajaduse korral 
reguleerida paisumisvahe õigeks. 

Kõikide vahede mõõtmine sün-
digu täpselt vastavate kaliibrite 
abil. 

7. Nüüd, peale eeltoodud töid, 
võib alles asuda karburaator i t 
reguleerima. 

Edasi toome reguleerimiseks va-
jalikud andmed tarvi ta tavamate 
karburaator i te kohta. 

Joon. 1. Lõige Carter В & В 
karburaatorist 

1. Õhukäigu tihendus 
2, 3. Vabajooksu seadis 
4. Vabajooksu ava kork 
5. Vabajooksii reguleerimiskruvi 

vedru 
6. Vabajooksu reguleerimiskruvi 
7. Kiirendus"pumba düüs 
8. Kirenduspu:nba düüsi kori: 

Carter В & В — tarvi tatakse 
Chrysler 6, Dc Soto j a Plymouth 
autodel —- on varustatud vaid tüh-
jal t käigu ehk vabajooksu segu 
reguleerimiskruviga. Reguleerimis-
kruvi asub gaasiklapi juures. Re-

guleerimiskruvi tuleb lahti keerata 
К kuni 1 ring, väl ja arvatud Ply-
mouth, mille reguleerimiskruvi 
peab olema lahti % kuni 3A ringi. 
Kruvi keeramisega päripäeva muu-
tub segu lahjemaks, vastupäeva — 
rikkamaks. 

Carter W- l — varustatud tüh-
jal t käigu segu reguleerimiskru-
viga. Lahti keerata Chevrolet'-au-
todel — 1 kuni 2 r ingi; Reo 6D, 
Pontiac 6 ja 8 — И kuni 1K r ingi ; 
Terraplane Standard — % kuni 
1 r ing; Terraplane De Luxe — У> 
kuni 1 ring. 

Paljud C a r t e r W-l karburaa-
torid on varustatud automaatse 
seadeldisega (Climatic control), 
mis reguleerib karburaatorisse voo-
lavat õhku õhu sulgklapi (nn. toore 
klapi) abil. 

Automaatne õhu ikontrollseadel-
dis pannakse tegevusse imemis-
torustikus valitseva alasurve (vaa-
kuumi) ja väljalasketorustiku 
temperatuur i mõjul. Selle seadel-
dise reguleerimiseks pole peaaegu 
kunagi vajadust , kuna see on vab-
riku poolt seatud kõige kasuliku-
maks töötamiseks. 

Kui päras t mootori käivitamist 
mootori soojendamisel võib mär-
gata, et mootor töötab liig lahja 
seguga, võib õhu kontrollseadeldise 
kesta pöörata vastu kella osuti 
liikumise suunda ühe märgi võrra 
korraga. Kui külm mootor aval-
dab soojendamise a ja l rikka segu 
tunnuseid, peab kesta ipöörama ühe 
märgi võrra tagasi, s. o. päri kella 
osuti liikumise suunda. Kontroll-
seadeldise reguleerimist tuleb toi-
metada väga ettevaatlikult ja 
suure hoolega. Kesta iga pööramise 
vahel peab laskma mootoril täie-
likult jahtuda, mis kestab normaal-
selt vähemalt 4 tundi. 

Marvel — tarvi tatakse Graham 
autodel, on varustatud vaid väi-
kese kiiruse segu reguleerimis-
kruviga. 

Reguleerimiseks keeratakse gaa-
siklapi pidurduskruvi, kuni mootor 
saavutab kiiruse, mis vastab otse-
ühenduselt sõitmiseks 12—13 km 



Joon. 2. Lõige Stromberg EX karburaatorist 

1. Tihendus 
2. Peadüüs 
3. Suure kiiruse 

õhukorrektori 
ava 

U, 5. Õhukäigu 
klapp 

6. Vabajooksu 
düüs 

7. Vaakuum kolb 

tunnis. Bensiini reguleerimiskruvi 
väljakeeramisega muutub segu rik-
kamaks. Mootori töötades peab 
kruvi sisse keerama, kuni mootori 
töötamine hakkab muutuma halve-
maks liig vähese bensiini tõttu. 

Peale seda tuleb kruvi tagasi kee-
ra ta , kuni mootor töötab hästi ja 
ühtlaselt kõikide silindritega. 

Stromberg EX — on varus ta tud: 
Auburn 65U, Dodge D2, Nash U00 
j a Ambassador, Studebaker Dicta-

tor, Buick, Chrysler 8, Ford, 
Packard ja paljud teised. 

Enne karburaatori reguleerimist 
peab mootori soojendama, kuni 
imemistorustik on käega katsudes 
soe. See on maksev ka kõikide 
teiste karburaatori te reguleerimise 
kohta. 

Gaasiklapi pidurduskruvi seatak-
se säärasesse asendisse, et mootor 
saaks töötada väikeste ti irudega 
tühja l käigul. Gaasiklapp veidi 
avada nii, et mootori kiirus vas-
taks 12—13 km tunnikiirusele otse-
ühendusel. Väikese kiiruse regu-
leerimiskruvi keeratakse sisse, kuni 
mootori töötamine hakkab muu-
tuma korratumaks; nüüd keera-
takse kruvi ettevaatlikult tagasi 
(välja) , kuni mootor töötab korra-
likult ja ühtlaselt kõikide silindri-
tega. Kruvi väljakeeramine lõpul 
peab sündima väga aegamööda ja 
õige vähe korraga. Lõpuks keerame 
kruvi veel õige vähe sisse tagasi, 
niipalju, et mootori töötamine selle-
tõttu ei muutuks, et t a töötaks 
endiselt ühtlaselt ja mahedalt. 

Peale väikese kiiruse segu regu-
leerimise tuleb sagedasti tüh ja l t 
käigu gaasi hulka vähendada gaasi-
klapi pidurduskruvi väljakeerami-
sega. 



Kuidas treida või puurida 
kõvenenud terast? 

p R E E SIDES, treides või puuri-
des teras t kipub viimane tih-

tigi lõikekohalt ikõvenema (karas-
tuma) . Nähte põhjuseks on kas 
valesti teri tatud, nür i või katkise 
teraga tööriist, mis ei tööta korra-
likult. 

Kui t e ras treimisel või puurimi-
sel on lõikekohalt kõvenenud, siis 
on võimalik tekkinud hädast üle 
saada mitmesugusel viisil, nimelt 
järgmiselt : 

Terase kõvenemist põhjustanud 
tera teri tatakse uuesti või asenda-
takse uuega ja pannakse lõikama 
endisest erinevas nurgas. Kasulik 
on ka käiata te ra lõikeprofiil teis-
suguseks. Lõikamist tuleb soori-
tada aeglaselt ja vähehaaval, seni 
kui kõvenenud pind on ä ra lõiga-
tud soovitava määrani . (Vt. joon. 1.) 

Joon. 2 ku ju tab eelmisele sarna-
nevat tegevust vastupidises suu-
nas. Tähendab, siin lõigatakse 
kõvenenud terase pinda t agan t 
alates ettepoole. 

Kolmas ja väga hea töötamisviis 
on: asetada tera lõikama õhukeselt 
j a kõvenenud lõikepinna teravai-
mast nurgast , nii nagu nähtub see 
joon. 3. 

Joon. 4 on ku ju ta tud sama viis, 
siis kui on tarvis paksult te ras t 
ära lõigata. Siin sünnib lõikamine 
astmeliselt, seni kuni kõvenenud 
koht on ära lõigatud. 

Puurimisel, eriti vedruteraste 
juures, võivad terase kõvenemise 

põhjuseks olla: 1) nüri, katkine või 
valesti ter i ta tud puur ; 2) liig suur 
puurimiskiirus; 3) puuri liigne rõ-
humine (söötmine) ja 4) ebakoha-
ne puuri jahutusmäärdeaine. 

Kui terase puurimisel puur kuu-
meneb, ei lõika enam ja hakkab 
kiunuma, siis võib puurimise lõpu-
leviimiseks võtta tarvitusele joon. 5 
kujuta tud töötamisviis. Viimane 
seisab selles, et esiteks puuri takse 
väike auk, siis suurendatakse seda 
jämedama puuriga (kasvõi kaks 
korda), seni kui auk on küllalt 
suur. Töötades selliselt lõikavad 
esimesest jämedamad puurid ainult 
nurkadega ja see kergendab mär-
gataval t augu puurimist kõvene-
nud terasesse. 

Joon. 6 näeme puuri, mis nor-
maalsest teravamaks käiatud. 

Kõvenenud terase puurimisel ol-
gu veel lõpuks tähendatud, et 
terase puurimisel ei tohi puuri tava 
eseme augu keskust kärniga liig 
sügavaks märkida. Kõvenenud te-
ras t võib küll ka kuumendamise 
abil pehmendada, kuid see on tüli-
kas ja aegaviitev töö. 

Milleks kasutada vanu 
kuullaagreid? 

J U H T U B tihti, et vanad, juba ku-
J lunud kuullaagrid visatakse mi-
nema, see pole aga õige talitusviis. 
Vanad, kulunud kuullaagrid osutu-
vad mitmeti kasulikkudeks. Näi-
teks, nende rõngaid (sisemist ja 
välimist) võib nende täpsuse tõt tu 
kasutada mitmesugustel puurimis-
j a treimistöödel, nad kõlbavad ka 
seibideks, tihendusteks jne. 

Samuti otstarbekalt võib kasuta-
da laagrist väljavõetud kuule, kas 
või näiteks torude õgvendamisel 
(neid läbi toru ajades) , aukude 
löömisel ühendustesse, eriti õhu-
kesse vaske või alumiiniumi, täite-
mater ja l ina sügavates poldiaukudes 
(silindripea poltide all silindri-
blokis), katkiläinud torude ajutisel 
kinniblokeerimisel jne. E t vanade 
kuullaagrite rõngaste ja kuulide 
kasutamine on mehaaniku taibu 
kohaselt mitmekesine, siis ei tohiks 
neid kunagi vanarauana ä r a visata. 

Silindri lihvimine kolviga 
" p l H T I juhtub, et päras t lõhkise 

silindri keevitamist (šveissimist) 
ei mahu kolb enam silindrisse, eriti 
siis, kui kolb on ülemõõduline. 
Käsitsi silindrit sel puhul avara-
maks lihvida on raske ja aegavii-
tev. Raskusest ülesaamiseks ja töö 
kiirendamiseks on osutunud võrd-
lemisi tulusaks järgmine talitus-
viis: 

Võetakse tugev, ümmargune või 
kandiline puutükk, mille üks ots 
tehakse peenemaks, et see mahuks 
puurmasina padrunisse, ja teine 
ots, kinnitatakse kolvisõrme külge 
naha või vi tsrauaga, mis painuta-
tud kolvisõrme ümber ja kinnita-
tud kummaltki poolt puu külge 
naelte või kruvidega. Sellejärele 
pannakse avaramaks lihvitav silin-
der puurmasina alla ja kolb tagur-
pidi selle sisse. Juuresoleval joo-
nisel on täielikult kujuta tud, kui-
das seda kõike tuleb sooritada. 

Puurimisel aeglase käigi;ga tõs-
tetakse j a langetatakse puurma-
sina hoova abil kolbi silindris nii, 
et kolb teeb iga üles-alla käigul 
umbes kuus t i iru. „Puurimise" 
algul määri takse kolbi klappide 
lihvimispasta ja vähese määrde-
õliga. Toimides selliselt, on silin-
der õige pea „puuritud" vastavalt 
kolvile avaramaks. 

Kroomnikkelterase puurimine 
T/-ROOMNIKKELTERASE puuri-

misel tuleb tarvi tada ainult 
suure kiiruse puure ja võimalikult 
lühikesi. 

E t kroomnikkelteras lõikamisel 
kergesti kõveneb (karastub), siis 
peab puur olema väga terav j a 
teda tuleb puurimisel kestvalt 
rõhuda puuri tava eseme vastu. 
Puurimisekiirus (puuri t i irude arv) 
peab olema umbes poole aeglasem 
kui pehmet terast puurides. Määr-
dena tarvi tatakse segu, milles um-
bes 100 grammi väävlit ühe liitri 
loomarasvaõli kohta. 



Kasitage õieti rootsivõtit 
•pOOTSIVÕTMED osutuvad vägs 

praktiliseks tööriistaks, eriti 
auto juures. Kuid nagu kõik tei-
sedki tööriistad nii ka rootsivõt-
med murduvad katki nende valesti 
käsitamisel. Siinjuures on toodud 
joonis, kus näidatud viis, kuidas 
mutri te lahtikeeramisel õieti hoida 
rootsivõtit. . 

VALE 

Õige ja vale rootsivõtme käsitamis-
viis keeramisel 

Nagu joonisest nähtub, ei tohi 
võtit keeramisel kunagi asetada 
nii, et tema reguleeritav lõug sa-
tub sinnapoole, kustpoolt mutr i t 
või polti lahti keeratakse. Regu-
leeritava lõua pool on hulga nõr-
gem kui mitteliikuv pool j a seepä-
ras t ta murdub õige kergesti t ihti 
ühes reguleerimiskruviga. Eri t i 
siis, kui keeratakse jõuliselt. Kee-
ramisel langeb nimelt suurem ras-
kus või rõhumine sellele poolele, 
missuguselt poolelt mutri t või pol-
ti lahti-kinni keeratakse — sinna-
poole seepärast ka siis võtme tu-
gevam (mitteliikuv) lõug! 

Kolvisõrme sissepanemine 
X^OLVISÕRME sissepanemine te-

kitab tihti raskusi. Sellest saa-
dakse üle, valmistades treimise teel 
kõvast puust pulga, mille üks ots 
teravamaks tehtud ja mille jäme-
dus täpselt sama, mis kolvisõrme 
omagi. See puust pulk aetakse 
kolvisõrme auku ja selle järele on 
kerge lüüa sisse kolvisõrm, nagu 
juuresoleval joon. näidatud. 

Tugeva puu abil kolvisõrm kohale! 

Kui mootor tõrgub käima 
minemast. . . 

TGA mootorrattur teab, kuidas moo-
tor tõrgub käima minemast eriti 

külmade ilmadega. Tõrkumise põh-
juseks on madal õhu temperatuur, 
milletõttu gaasistumine on puudu-
lik. 

Gaasistumise hõlbustamiseks val-
mistage umbes V4—3/8" paksusest 
malmtükist käepidemega ketas, 
puurige kettale rohkesti väikesi 
auke ja mähkige ümber käepideme 
asbestnöör. Enne mootori käivita-
mist soojendage ketas priimusel 
kuumaks ja hoidke ketas käivita-
mise a ja l karburaatori õhukäigu 
ees. Karburaatorisse voolav õhk 
läheb läbi aukude ja saab kettalt 
gaasistumiseks vajalikku soojust. 

Korksiduri ajutine kate 
J J O R K S I D U R I suurimaks puudu-

seks on korkide purunemine ja 
väljalangemine siduri kettas. Sel-
lise rikke korral peab siduri ketast 
ühes korkidega uuendama. Sage-
dasti pole äridest uut ketast kohe 
saada ja nii peab ootama nädalaid, 
kuni uus ketas jõuab kohale. Kork-
sidurit võib aga ajutiselt töökõlvu-
liseks teha järgmiselt. 

Kõrvaldage siduri kettast kõik 
korgid j a pange korgi aukudest 
asbestnöör läbi. Peale punumist 
pressige asbestnöör kruustangide 
vahel kettale ligi. Sääraselt, as-
bestnööriga kaetud sidur võib mitu 
kuud vastu pidada. 

Klapi pesade kontrollimine 
p Ä R A S T klappide lihvimist peab 

kontrollima, kas klapid istuvad 
küllalt tihedalt pesades. Väga hõl-
pus on kontrollida klappe lambi 
abil. 

Pä ras t klapi asetamist pesasse 
juhtige tugeva valguse jõuline tas-
kulambi valgus välja- ja sisselaske 
gaasikäikudest sisse ja vaadake 
ülevalt, kas klapipea j a pesa vahelt 
paistab valgus läbi. Vähimgi pilu 
laseb valgust läbi ja näitab, et 
klapp pole küllalt tihe. 

Kõige parem on sääras t kontrol-
limist toimetada pimedas või pool-
pimedas ruumis. 

Klapi vedrude kontrollimine 
D I K E M A T aega töötanud klapi 

vedrud jäävad nõrgaks — „vä-
sivad", milletõttu mootori surve 
jääb nõrgemaks ja mootor ei suuda 
anda täi t võimsust. 

vSDRUK-AAL 

Lihtne seadis klapivedrude pinge 
kontrollimiseks 

Klapi vedrude pinget saame hõlp-
sasti kontrollida joonisel näidatud 
abinõudega, mida võib igaüks ise 
valmistada lihtsate tööriistadega. 

õlipleki kõrvaldamine nahalt 
C A G E L I juhtub, et parandades 

tsikli sadulat, sootsiusistet, 
nahkkuube või kindaid satub na-
hale õliplekke. Korralik mootorrat-
t u r lepib aga vaevalt sellega, et 
tema sõidük või riided on määrdu-
nud. Siin on abiks Õige lihtne va-
hend. 

Tuleb võtta puhas riidelapp j a 
seda niisutada vee ja põdrasarve-
soola lahus, ning hõõruda lapiga 
õliplekki niikaua, kuni see nahalt 
täiesti ä ra kaob. Õliplekk kaob ja 
ei ole seejuures kar ta , et selle toi-
minguga rikutakse nahka. 

Õlipleki kõrvaldamiseks nahalt 
võib kasutada ka bensiini, kuid vii-
mane vahend pole sugugi soovitav. 
Bensiin jä tab puhastamisel nahale 
heledad laigud ja nahk muutub 
isegi rabedaks ning vähe vastu-
pidavaks. 



IIIMIWI 

AUTO-

Korras klapivedru on üheks eelduseks 
mootori korrasolus 

T/~ LAPPIDEL on mootori töö juu-
res määratu tähtsus. Nende 

vähemgi rike mõjutab ühel või tei-
sel viisil kütteaine kulu, masina 
võimsust jne. Klappe kui niisugu-
seid harilikult kontrollitakse võrd-
lemisi hoolsasti. Neid reguleeri-
takse, puhastatakse, lihvitakse jne. 
Need toimingud aga ei kindlusta 
veel kaugeltki klappide korralikku 
tegevust. Korralik ja täpne töö on 
ainult siis mõeldav, kui kogu klap-
pide mehhanism on korras (nokk-
võll, tõukurid, puksid, klapisääred, 
tööpinnad, vedrud jne.). 

Praktiliselt patustatakse kõige 
rohkem v e d r u d e suhtes. Nen-
dele vaadatakse nagu mingisugus-
tele tähtsuseta esemetele. Kui ved-
rud pole „surnud" või murdunud, 
siis loetakse, et nad on korras. 
Tegelikult pole aga lugu nii. Tea-
tud a ja möödumisel langeb vedru 
pinge ja ta ei suuda enam õigel 
a ja l ning korralikult klappi tema 
pesasse tõugata. 

Ei tohi unustada, et klapi tõus 
kuni maksimaalse kõrguseni ja 
sealt tagasilangemine sünnib väga 
l ü h i k e s e a j a vältel. Siin on 
tegemist vaid sekundi osadega. On 
nüüd klapivedru nõrk, võib vabalt 
juhtuda, et klapp jääb lühikeseks 
ajaks, „õhku" rippuma, kui jaga ja-
võlli nokk on juba tõukurist möö-
dunud. Klapi „õhus" rippumine 
võib püsida küll lõpmata lühikest 
aega, kuid sellest jätkub küllalt 
selleks, et mõjutada silindri laadi-
mist värske seguga või puhasta-
mist äratöötanud gaasidest. Seda 
pole kuigi raske kindlaks teha ka 
matemaatiliste arvutuste abil. 

Järelikult, kui vedru pole „sur-
nud" või murdunud, siis ei tähenda 
see veel kaugeltki seda, et ta kor-
ralikult oma ülesandeid täidab. 
Näib, et ka v e d r u p i n g e t 
tuleb vahetevahel kontrollida. Ka 
üleliia tugeva pingega vedrud on 
masinale kahjulikud. Nad kutsu-

vad esile enneaegse klappide meh-
hanismi kulumise, klappide müraga 
töötamise jne. 

Tavaliselt patustatakse kõige 
rohkem vanade vedrude asendami-
sel uutega. Sellisel korral kas val-
mistatakse tihtipeale täiesti asja-
tundmatult ise vedrud või ostetak-
se valmis vedrud, kontrollimata, 
kas need vedrud on ka k o h a s e d 
või mitte. Siin vaadatakse ainult 
vedru mõõtudele (läbimõõt ja pik-
kus). Vedrutraadi jämedus, spiraa-
lide arv ja teised vajalikud andmed 
vedru kohta ei huvita kedagi, või 
siis üksikuid. Sõiduki juures ei 
tohi aga ühtki osa, ka kõige vähe-
matki, pimedast peast kasutada, 
vaid kõik tuleb asjatundlikult läbi 
kaaluda ja otsustada, mis, kus 
ning millisena iga pisimgi osa on 
töökõlvulik. Nii on see ka klapi-
vedrudega. 

Joonisel on näidatud klapivedru. 
D — vedru läbimõõt; d — vedru-

traadi jämedus 

Lõpuks olgu veelkord tähenda-
tud, et kuigi klapi vedru on vasta-
valt masina konstruktsioonile vali-
tud või valmistatud ja kohale ase-
tatud, siis ei või veel kunagi ole-

Silindripea kohalepanek 
C I L I N D R I P E A kohalepanemisel, 

kui teda hoidvad poldid pole 
bloki küljes, võetakse töö lihtsusta-
miseks kaks pikemat, poldiauku, 
täpselt sobivat raud- või teraspul-
ka ja pannakse bloki kummaski 
otsas asuvasse poldiauku. Edasi 
võetakse tihendus, mis peab olema 
täiesti puhas ja kummaltki poolt 
õliga kergelt üle määritud, ning 
asetatakse oma kohale. 

Moodus silindripea kohalepanekuks 

On tihendus kohal, tõstetakse 
silindripea paigale. Teraspulka-
dest juhituna silindripea asetub 
nagu iseenesest õigesse paika, ja 
teda pole enam vaja kohal liigu-
tada ega sellega tihendust rikkuda. 
Päras t paari kinnituspoldi auku-
desse keeramist võetakse juba üle-
liigsed teraspulgad välja. Selline 
toiming kergendab eriti raskete 
silindripeade kohalepanemist. 

Silindrid ei tööta korra-
päraselt 

j ^ U I mõni silinder ei tööta korra-
päraselt, siis on kõige tõenäo-

lisem, et selle põhjuseks on mõni 
nõgine süüteküünal. 

E t leida see küünal, mis ei süüta, 
sulgege gaasinupp, nii et mootori-
käik muutub tasaseks. Hoidke puust 
käepidemega kruvikeeraja nii, et 
see puudutaks silindripead ja süü-
teküünla kontakti, milletõttu tekib 
lühiühendus. Süütab . see küünal 
korralikult, siis tasaneb mootori 
kiirus tunduvalt. Kui küünal ei 
süüta, siis ei ole mootori tegevuses 
mingit vahet märgata. 

On küünal, mis ei süüta, leitud, 
tuleb see puhastada ja korda seada 
või asendada uuega, kui see tarvilik. 

tada, et t a töötab korralikult kuni 
oma „surmani". Vedru pinge, na-
gu juba tähendatud, teatud a ja 
möödumisel langeb ja seepärast on 
vahetevahel vaja seda langust 
kontrollida, olgugi et vedru näili-
selt töötab korralikult. 



Vähim autoriik maailmas 
Vatikanis, paavsti linnas, on liik-

lemas 176 mootorsõidukit, sellest 
145 eraautot, 21 autobust j a 10 
mootorratast. Toodud arvud ei 
iseloomusta aga kaugeltki mootor-
sõidukite liiklemistihedust paavsti 
linnas. Vatikan on rikkaim riik 
maailmas mootorsõidukite arvult, 
kuna seal tuleb peagu iga k o l m e 
elaniku kohta üks mootorsõiduk. 

Mootorite elukestus Aafrikas 
Lõuna-Aafrika õhusõidu Ühingu 

tähelepanekutel on tehtud kindlaks, 
et nii lennuki- kui automootori elu-
kestus L.-Aafrikas küünib kõige 
enam 10—11 kuuni. Pä ras t seda 
aega mootor kaotab õige palju oma 
jõudlusvõimest, kuna masinasse üha 
sissepääsev liiv takistab mootori 
liiklevate osade tegevust. Mootori 
põhjalik parandus või isegi vana 
asendamine uuega on möödapääs-
matu. 

Kummist tänavakate 
Londonis New Bridge'i tänaval 

katsetati omal a ja l tänavamüra 
sumbutamiseks kummist tänavakat-
tega. Nagu selgunud, pole kummist 
tänavakate mitte ainult hea vahend 
tänavamüra sumbutamiseks, vaid 
ta osutub ka väga vastupidavaks. 
Alles käesoleval aastal, päras t 
10-a. katsetusaega tuli uuendada 
kummisillutist. 

Kinopääsmed korralikele 
autojuhtidele 

Milwaukee's (USA) autojuhid, 
kes teatud aeg on sõitnud ilma õn-
netusjuhtumiteta või politseiliste 
märkusteta, saavad tasuks maksuta 
kinopääsmeid. Kulud kannab valit-
sus. Loodetakse, et ka selline tasu 
tiivustab vahest juhte ettevaatu-
sele ja tähelepanelikkusele. 

Pikim sõiduauto maailmas 
Wallace В e e r y, tuntud Amee-

rika fi lminäitleja, on lasknud en-
dale ehitada sõiduauto, mis on 
mitte vähem kui 6,7 m pikk. See 
maailma pikim sõiduauto on kahek-
saukseline limusiin ja temas on 11 
isteplatsi. Sõiduki katusele on ehi-
ta tud eriline ruum pakkide aseta-
miseks. 

Liikuv kiirpuhastus Londoni 
tänavail 

Londoni tänavail võib viimasel 
a ja l näha liikumas üht omapärast 
kastveoautot, milles asetseb päris 
korralik sisseseade riiete kiirpuhas-
tuseks ja -pressimiseks. See liikuv 
riiete korrastamistöökoda sõidab 
mitmesugustel kellaaegadel teatud 
linnaosades ja hoolitseb selle eest, 
et kodanikel oleks riided alati kor-
rastatud. 

Vali karistus hoolimata jalakäijatele 
Melbourne'is (Austraalia) on koh-

tud hakanud kar is tama hooletuid 
j a ettevaatamatuid jalakäijaid. Nii 
trahvitakse seal ilma põhjuseta 
sõiduteel kõndijaid 5 naela j a suu-
remates ristumiskohtades jaluta-
jaid 8 naela ulatuses. 

Kõikjal sõidavad limusiinid 
Viimastel aastatel on leidnud ikka 

vähem ja vähem kasutamist lahti-
sed sõiduautod. Kui näiteks 1910. a. 
oli liiklemas vaevalt 10% kinnisi 
autosid, siis praegu on kinnisi au-
tosid 99%. 

Öösel valitsegu rahu! 
Belgias on uudisena keelatud 

autodel pasunsignaali tarvitamine 
kella 22 õhtul kuni hommiku kel-
la 7. Pasunsignaali asemel on 
lubatud signaali anda ainult helgi-
hei t jatega. 

Soomes alandati bensiini tolli 
Soome valitsuse otsusega mää-

ra t i mõni aeg tagasi bensiini ja 
teiste õliainete tolliks, mis oli seni 
2 Smlc kilolt, 1,60 Smk. 

Suuremad bensiini importijad 
alandasid selle tollialanduse tõttu 
oma hindu jällemüüjatele 45 penni 
võrra kilolt ja soovitasid neile 
alandada oma hindu liitri kohta 
30 penni võrra. 

6 minutiga automootor! 
Nagu „Automobil-Revue" teatab, 

on kaks Basler'i Ford-mehaanikut 
monteerinud kokku ühe ,,V-8"-moo-
tori rekordajaga 6 minutit ja 45 
sekundit. Senine inglise rekord on 
seega ületatud 2 min. ja 15 sek. 
võrra. 

Sünteetiline kummi N.-Vene huviala 
Peagu üks pole Nõukogude 

Venes enam kasutatud jõuvankrite 
j a ja lgratas te kummide valmista-
misel puhast toorkummit. Kõigi 
nimetatud kummitoodete valmista-
misel on lisatud kummisegule vä-
hemalt 25% s ü n t e e t i l i s t kum-
mit. 

1 500 000 mootorsõidukit 
varastele 

Ameeriklaste statist ika järgi ole-
vat alates 1922. a. kuni käesole-
vani kogu maailmas varastatud 
1 500 000 mootorsõidukit. Ainuüksi 
Ameerikas varas ta tavat ümmargu-
selt 1000 mootorsõidukit päevas, 
eeskätt autosid, millest küll suu-
rem osa saadakse pikanäpulistelt 
„autohuvilistelt" tagasi. 

New Yorgi autonäitus, kus on 
esitatud 1937. a. uudismudelid, pee-
takse Grand Central Palace'is 
11.—18. nov. s. a. 

28. oktoobril s. a., fašistide Roo-
ma sissemarssimise aastapäeval, 
avatakse Milanos 1936. a. auto-
näitus. 

P raaga autonäitus peetakse 16. 
—25. oktoobrini. 

Venemaal alustati 700 km pik-
kuse autotee ehitusega Moskvast 
Minski. „Odava" tööjõuna kasuta-
takse poliitilisi vange. 

Rahvusvahelise metsanduse kong-
ressi kavas Budapestis k. a. sep-
tembris on seekord ka s ü n t e e t i-
l i s t e jõuainete probleem. 

Jugoslaavia kavatseb tõsiselt 
asutada oma autotööstuse, et olla 
r ippumatu välismaa autovabri-
kuist. 

Quebecis (Kanada) pandi tööle 
magnetsõiduk, mis puhastab maan-
teid j a tänavaid) naeltest ning 
metalli tükikestest. 

Belgias on kavatsusel autoteede 
ehitus teeosaga Ostende—Brüssel, 
mis lõppühendusena viib läbi Sak-
samaa üle Balkani Istanbuli. 

Liibia rannikule (P.-Aafrika) 
ehitavad itaallased uue 2000 km 
pikkuse autotee. 

400 000 inimest surmati viimase 
15 a. jooksul liiklemisõnnetuste 
läbi. 



Bensiini gaasisegaja 
plahvatusmootoreile? 

Küsimus nr. 13: Teie lugupeetud 
ajakirjas on paaril korral reklaa-
mitud Ö к о n о m - bensiinigaasis ta-
jat. Palun mulle teatada, kas ja 
mispärast on otstarbekas kasutada 
bensiini gaasisegajat? Mis eri-
omadused on Ö к о n о m - bensnni-
gaasistajal ja kuidas tuleb teda 
käsitada? 

„Auto" lugeja H. V. 

Vastus nr. 13: Üldiselt on teada, 
et plahvatusmootorite gaasis tajad, 
näit. autodel, mootorratastel, len-
nukitel, statsionaar-mootoreil jne. 
on oma töötamises ebatäiuslikud. 
Sünnitatud gaasisegu sisaldab tihti 
kuni 40% mittegaasistatud põletus-
aine osakesi. Need mittegaasista-
tud osakesed ei jõua pärastisel 
põlemisel, põlemisruumis täielikult 
ä r a põleda j a sellepärast on põletus-
aine segu kasutus ebatäiuslik ning 
saavutatud jõuvõime madal. Selle-
juures mit tegaasistatud või halvasti 
gaasistatud põletusaine osa väljub 
kasutamata . Edasi, halvasti gaa-
sistatud põletusaine j a õhusegu 
tekitab ebatäiusliku põlemise tõt tu 
tahma, milleläbi ventiilid ja küün-
lad tahmastuvad. See omakorda 
vähendab mootori töötamiskindlust 
ja võimet ning mootori parandused 
ja kontrollimised on möödapääs-
matud. 

osad kuluvad kiirest i ja tekitavad 
omaltpoolt rikkeid. 

Uudsusena on muuseas leiutatud 
nn. Öfconom-gaasisegaja. See uud-
susaparaat koosneb flanšškehast 
(vaata joon, 1), millesse on aseta-
tud paigalseisev propeller j a mille 
abil gaasisegu läbisegamine kut-
sutakse esile. Flanšškehale on kin-
nitatud ventiilpesa, milles asetseb 
kuulventiil, mis koosneb kuulist, 
vedrust, õhujuurevoolu kruvist j a 
kontrmutrist . 

igale masinale vastavalt ventiil-
kruvi abil sisse reguleerida. 

Ökonomi sissereguleerimine sün-
nib järgmiselt : Ventiilkruvi kin-
nitusmutter keeratakse lahti, nii et 
ventiilkruvi saab vabalt keerata. 
Õhuventiil peagu suletakse ventiil-
kruvi keeramisega paremale poole 
ja mootor viiakse tühijooksule; kui 
mootor on soe, siis alles keeratakse 
ventiilkruvi vasakule (sellega ava-
takse õhuventiil), seni kui on tunda 
kerget mootori tiirude tõusu. Siis 

Joon. 2. 
Ökonom-gaasisegaja 
karburaatori ja sis-
selaske torustiku va-
hele monteeritult 

Joon. 1, Ökonom-gaasisegaja 

Nende gaas is ta ja puuduste kõr-
valdamiseks tehti katseid muuta 
gaasis ta ja konstruktsiooni ja ehi-
tada gaasis tajasse vastavad apa-
raadid, näit. aparaa t tiirleva pro-
pelleriga ja teised, et põletusaine 
gaasistamist suurendada. Pal jud 
neist abiaparaatidest on osutunud 
ebapraktilisteks, kuna tiirlevad 

Aparaadi töötamisviis on jä rg-
mine (vaata joon. 2 ) : Flanšškeha 
asetatakse põlemis- ehk plahvatus-
mootori gaasis ta ja flanši ja sisse-
imeva toru flanši vahele. Gaasis-
t a j a poltidega keeratakse flanšid 
ühtlase pingega mõlemalt poolt 
kokku. Möödub nüüd sisseimetud 
segu propellerist, siis saab segu 
tublisti läbi lõhutud, kusjuures pu-
rustatakse olemasolevad, mittegaa-
sistatud põletusaine osakesed, nad 
gaasistatakse ja lisapõlemisõhk 
juhitakse nendele juure ligiviiva 
avause kaudu. See sünnib auto-
maatselt töötava kuulventiili abil, 
mis õhu juurevoolu reguleerib vas-
taval t mootori t i irude arvule. 

Kuna õhu j a põletusaine segu 
vahekorrad on igal masinal isesu-
gused, siis võib õhu juuretoomist, 

kaitstakse ventiilkruvi kinnitus-
mutri kinnikeeramisega ning võe-
takse ette sõidu proovid. Enamatel 
juhtudel on see esimene reguleeri-
mine küllaldane, ainult üksikute 
mootorite juures on ümberregulee-
rimine (õhuventiili rohkem ava-
mine või sulgemine) tarvilik. 

Gaasistaja toru läbimõõtude 
25 mm — 35 mm juures saab ka 
düüsi vahetamiseta läbi. Suuremate 
läbimõõtude juures on see soovitav, 
kuna siis võib saavutada suuremat 
põletusaine kokkuhoidu. Miks siis 
düüsi vahetada? Põletusaine hulga 
juuretoomise redutseerimist võib 
ainult düüsi vahetusega saavutada, 
sellepärast tuleb ühes gaasisegaja 
sissemonteerimisega ka ühtlasi väik-
sem peadüüs gaasistajasse asetada. 

Vastates küsimusele, kas ja mis-



pärast on otstarbekas kasutada 
bensiini lisagaasisegajat, käesoleval 
juhtumil gaasisegajat Ökonomi, 
võib kokkuvõetult märkida: 1) lisa-
gaasis taja võib viia halvastigaa-
sistatud põletusaine täiuslikumale 
gaasistamisele ja 2) toob gaasi-
segule tarviduse järgi automaat-
selt juure lisapõlemisõhku, nii et 
põletusaine osakesed täielikumalt 
ära põlevad ning rakendatakse see-
tõttu kogu jõu andmisele. Sellega 
kõrvaldatakse ebakasuliku põletus-
aine kasutamata väljumine ja saa-
vutatakse märga tava t kütteaine-
kulu kokkuhoidu. Täiuslik põletus-
aine ärapõlemine suurendab oma-
korda 3) veduvõimu ja 4) kõrval-
dab tahmamis-hädaohtu. 

Bensiini aseaine. Söetolmu-
mootor 

Küsimus nr. 14: 1. Kuidas on lood 
bensiini aseaine kasutamisega Itaa-
lia jõuvankrite mootorite juures? 
2. Mida on sel alal saavutatud 
Saksamaal? 3. Kui kaugele on are-
nenud söetolmumootor? 

Vastus nr. 14: 1. Itaalia tarvi-
tab, nagu Prantsusmaa ja Balkangi 
(välja arvatud Rumeenia) asekütte-
ainet autodel, kuna need maad on 
vaesed õli poolest. Peaasjalikult 
kasutatakse puugaasi-generaatoreid 

veoautodel heade tagajärgedega. 
Valitsus soodustab isegi nende ostu. 

2. Saksamaa on alates 1933. a. 
eriti huvitatud asekütteainest, ning 
nende saavutamiseks on kolm teed: 
a) puu- j a puusöe-gaasigeneraato-
r id; b) valgusgaas ja üksikgaasid, 
nagu metaan, siis ka propaan ja 
butaan vedelgaasina, s. t. nad tea-
tud surve juures muutuvad nõus 
vedelaks; c) kunstlik bensiin hüd-
reerimise teel, s.t. vee-hüdrogee-
nium, -pruunsöe või kiviõli sades-
tusena (Lemza-bensiin) või kivisöe 
abil (viimasega valmistamine pole 
küll veel suurel mõõdul läbi vii-
dud). See on Duisburgi söekasuta-
mise ühingu kavatsus. 

3. Söetolmumootor Pawlakowsky 
diiselmootorina Rupamootor, leiab 
viimasel a ja l kasutamist ka kerge-
veo-mootorina, ning töötab ümber 
kivisöe, pruunsöe, saepuru, kõrs-
vilja jne. tolmu. Alul peab vaid 
sooritama eel-peenjahvatuse, ning 
läbi erilise eelkambriga i?wpa-düüsi 
saatma siis mootori kompressiooni-
ruumi. 

Mispärast uued ventiilid? 
Küsimus nr. 15: Palun mulle sel-

gitada, kas on võimalik, et minu 
ühetonniline Opel-Blitz-kergeveoau-
to peab pärast 20 000 km sõitu 

evima uusi ventiile? Autotöökojas 
arvestati, et sõiduki korrastamiseks 
tuleb asetada tervelt 12 uut ven-
tiili. 

Ühtlasi palun teatada, kas si-
lindripea esmakordsel mahavõtmi-
sel on tõesti vajalik panna uus 
silindripea-, väljalasketoru- ja 
klappidekaanetihendus ? 

Vastus nr. 15: On pär is tavaline 
nähe, et vanad, juba kasutatud 
ventiilid on tihti sedavõrd läbi põ-
lenud, et nende edaspidine kasuta-
mine pole enam lubatav. On ka 
täiesti võimalik, et päras t 20 000 
km on ventiilid rikutud ja need 
tuleb asendada uutega. Rikke põh-
jus seisab enamasti selles, et ven-
tiilid on valesti reguleeritud. 

Õige talitusviis on ka selline, kui 
silindripea mahavõtmisel pannakse 
uus tihendus, kuigi vana näib vä-
liselt päris hea olevat. Tarvitades 
uut tihendust on alati kindlusta-
tud, et nõutavad kohad on päras t 
korrastamist tõesti tihendatud. 

Kasutades vanu tihendusi võib 
juhtuda mitmesuguseid ebameeldi-
vaid rikkeid või jälle klappide kaas 
laseb kõvenenud tihenduse tõttu õli 
läbi. Sellepärast ei ole soovitav ka-
sutada, kas või kulude kokkuhoiu 
mõttes, vana tihendust, hiljem 
toob selline kokkuhoid kindlasti 
uue remondi näol uusi kulusid. 



Hipodroomi võistlus tähesõidu meeskonna 
toetamiseks 

T7ÕIDUKA Olümpia tähesõidu eel korraldas Eesti 
Mootorspordiklubi 19. juulil s. a. teise Hipodroomi 

võidusõidu tähesõidu meeskonna toetamiseks. 
Eestlaste kõrval võistlesid siin rootslane Sten 

E d l u n d j a 5 soomlast: R. Lampinen, S. Somer-
korpi, O. Kyrö, V. Bergström, L. Romppanen. 

Kuna sõidutee oli pal ju halvem, kui 1. juunil s. a. 
sama klubi poolt korraldatud võistluse ajal , siis kõik 
sõitjad saavutasid ka halvemaid taga jä rg i . Soomlane 
L a m p i n e n näi tas sel võistlusel küll kõige paremat 
aega, kuid kõik tema võidud tulevad täiel määral 
k i r ja panna masina paremusele j a võimsusele. Olnuks 
V e i d e m a n n i l käsutada niisamasuguse võimsusega 
masin kui tema võit jal Lampinenil, siis vaevalt viimane 
oleks saavutanud esikohti. Lampineni pidi peagu lööma 
rootslane E d l u n d , kuid sellest tõmbas kriipsu läbi 
viimase masina kaotusttoov rike, nii et t a oli sunnitud 
sõidu katkestama. 

B-klassis soomlasile Somerkorpile j a Romppanenile 
pär is pa ra jaks konkurendiks osutunud V. H e n n o k 
ei saavutanud kahjuks oma sihti samuti masinarikke 
tõttu. 

Kui senioridena C- ja B-klassis näitasid paremaid 
aegu soomlased, siis A-klassis Juku T o m s o n eestla-
sena oli pal ju t aga j ä r j ekam ja jä t t i s kaugelt maha 
soomlase G. Lönnforsi. 

Junioridest olid paremad J. Suidt, K. Rinaldo ja 
A. Kinof oma 174 ccm Triumph'il. 

Tehni l i sed tagajärjed 

10-ringiline võistlus 
A-klass junioridele: 

1. J . Suidt (Rudge) 9.10,0 - 72,36 km/ t . 2. V. 
Kärk (Rudge) 9.24,4 - 70,51. 3. V. Aero (Rudge) 
10.06 — 66,4. 4. A. Kinof (Triumph 174 ccm) 
9.41,0 - 68,50 km/ t . 
A-klass senioridele: 

1. J . Tomson (Rudge) 7.50,3 - 84.62 km/ t . 2. G. 
Lönnfors (D. K. W.) 8.37,3 - 76,93 km/t . 
B-klass junioridele: 

1. K. Rinaldo (Victoria) 9.04,4 = 73,10 km/ t . 2. B. 
Mamers (NSU) 9.04,5 = 73,09 km/ t . E. Hausenberg 
(Husqvarna) katkestas masinarikke tõttu. 
B-klass senioridele: 

1. S. Somerkorpi (Norton) 7.43,0 — 85,95 km/ t . 2. L. 
Romppanen (Norton) 7.29,5 — 88,53 km/ t . V. Hennok 
(R.-Enfield) j a V. Bergström (NSU) katkestasid sõidu 
masinarikke tõttu. 
C-klass senioridele: 

1. R. Lampinen (Norton) 6.29,85 — 102,08 km/ t . 
O. Kyrö (Jap) ja S. Edlund (Husqvarna) katkestasid 
masinarikke tõttu. 2. O. Veidemann (NSU) 6.42,9 — 
98,77 km/ t . 

5-ringiline võistlus 
A-klass junioridele: 

1. J . Suidt 4.25,8 - 74,86 km/ t . 2. V. Kärk 
4.50,3 = 68,54 km/t . 3. V. Aero 4.58,1 — 66,75 km/ t . 
4. A. Kinof 4.57,4 - 66,91 km/ t . 

A-klass senioridele: 
1. J . Tomson 3.59,6 = 83,05 km/ t . 2. G. Lönnfors 

4.12,2 - 7 8 , 9 0 km/ t . 
B-klass junioridele: 

1. K. Rinaldo 4.29,6 - 73,81 km/ t . 2. B. Mamers 
4.32,0 — 73,15 km/ t . E. Hausenberg katkestas jälle 
masinarikke tõttu. 
B-klass senioridele: 

1. S. Somerkorpi 3.46,4 — 87,89 km/ t . 2. V. Berg-
ström 3.47,4 — 87,48 km/t . 3. L. Romppanen 3.43,3 = 
89,07 km/ t . V. Hennok ei s tart inud masinarikke tõttu. 
C-klass senioridele: 

1. R. Laiupinen 3.15,4 — 101,83 km/ t . 2. O. Kyrö 
3.48,4 — 87,12 km/t . S. Edlund ei s tart inud masina-
rikke tõttu. 3. O. Veidemann 3.21,9 — 98,55 km/ t . 

Väljaspool võistlust sõitis 5 ringi S. Edlund R. 
Lampinen'i masinal (Norton) saavutades a j a 3.19,4 — 
99,79 km/ t . 

Takistus sõidus tulid kohale: 
1. R. Maalberg a j aga 5.20. 2. Voitra — 6.03. 

3. A. Kinof — 6. -
Aeglussõidus tuli kohale O. Veidemann, teised kat-

kestasid. 

Kui üks mees võidab maastikusõidu 
J7ESTI Motoklubi Viljandi osakond korraldas püha-

päeval, 6. sept. auto- ja mootorrataste võistlused 
maastiku-, takistus- ja aeglussõidus. Kuna mootor-
,spordi võistlus on harukordseid nähteid Viljandis, siis 
võistlusi jälgis õige rohkearvuline pea l tvaa ta ja te hulk. 

Maastikusõidus tuli ka t ta 132 km teekonnaga Mu-
diste—Suure-Jaani—Vastemõisa j a sealt tagasi Vil-
jandi. Teises osas tuli läbistada Vaibla—Kolga-Jaani 
ja Roo ning tagasi Viljandi. Maastikusõidus võttis 
senioride grupis osa ainukese sõi t jana Ed. J o h a n -
s o n , kes loomulikult tuli siis ka esikohale. Korralda-
ja te poolt oli kuulutatud välja, et võistlevad ka nii-
sugused suurused nagu Veidemann ja Hennok, kuid 
seda oli nähtavast i tehtud omapead j a seepärast vii-
mased puudusidki. 

Ed. Johanson katt is ülaltähendatud maa 1 tunni 
40 min. 32,6 sekundiga — 78,8 km/ t . Junioride grupis 
oli viis osavõtjat. Võit jaks tul id: 1) Elmar S a u g a 
1.49.27,1; 2) G. Pusta 2.05.8,5 j a 3) >Steinberg — 
2.13.11. Takistussõidu võitis viljandlane Erns t Kiri-
kal ja aeglussõidu Grünberg. 

Maastikusõidu üldvõitjaks tuli seega Ed. Johanson, 
kes omandas Viljandi linnavalitsuse rändauhinna j a 
30 kr. rahalis t autasu. Junioride grupi üldvõitja 
E. Sauga omandas Viljandi Motoklubi rändauhinna — 
karika — j a 20 kr. rahalist autasu. 

Viimane Hipodroomi võistlus. Rootsi „parim" 
polnudki parim 

T7"ÄES0LEVA aasta viimase Hipodroomi võidusõidu 
korraldas Eesti Moto Klubi 16. augustil s. a. Kuigi 

sel võidusõidul ei saavutatud kaugeltki neid taga järg i , 
mis esimesel Hipodroomi sõidul käesoleva mootorspordi 
hooaja algul, ometi oli see võidusõit huvitav sellepoo-
lest, et peale Eesti par imate võistlesid seal soomlased 
R. Lampinen, L. Romppanen, S. Somerkorpi ja võist-
luse korraldajate poolt „Rootsi parimaks" reklaamitud 
Thorsten G u s t a f s s o n . Ka pandi sel võistlusel 
suurt lootust eestlasele Eedi Johansonile. 

Võistlus oli samuti nagu eelmisedki Hipodroomi 
sõidud 10- ja 5-ringiline. Võistluse huvitavamaks 



Grupp võistlejaid Hipodroomi 
võistlusel. Vasakult paremale: 
Juku Tomson, V. Hennok, 
L. Romppanen, R. Lampinen, 
0. Veidemann, Ed. Johanson, 
E. Tomson ja S. Somerkorpi. 
Vasakul nurgas: üldvõitja 
Thorsten Gustafsson 

oli, et „Rootsi parimaks" nimetatud Gustafsson ei 
täitnud kaugeltki temale kuulutatud lootusi. Nii 10-
kui ka 5-ringilises võistluses C-klassis osutasid roots-
lasele tugevat konkurentsi soomlane R. Lampinen ja 
meie Veidemann. 

Kuigi Gustafsson tuli esikohale j a seega võistluse 
üldvõitjaks, ei saa seda saavutust k i r ju tada siiski tema 
sõidu paremusele, vaid see oli möödapääsmatu R. Lam-
pineni kukkumise tõttu viimasel ringil enne finišit. Pa-
remusvahekorda selgitas veel enam 5-ringiline sõit, kus 
R. Lampinen lõi õige märgatava ajavahega ,kuulsat" 
rootslast. Viimaksnimetatud sõidus võinuks peagu 
juhtuda, et meie Veldemanngi oleks jä tnud selja t aha 
Gustafssoni, oli ju nende ajavahe palju vähem kui 
esimese koha saavutanud R. Lampineni ja Gustafssoni 
oma. 

Eelpool nimetatud kolme sõitja kõrval jäi täiesti 
va r ju sel hooajal esmakordselt s tar t inud Eedi J o -
h a n s o n . Viimane näib olevat õige tunduvalt tagasi 
läinud oma saavutustes, võrreldes eelmiste aastate 
sõitudega. 

C-klassi kõrval pakkus huvi ka B-klassi sõit, kus 
V. H e n n o k oli õige tugevaks konkurendiks soomla-
sele L. Romppanenile. Viimane pääses õige lühikese 
ajavahega küll esikohale, kuid Hennoki sõitu võis nii 
sõidu stiililt ja ka kurvivõtetelt pidada märksa pare-
maks. 

A-klassis selgus, et senior Juku T o m s o n oli 
kät tesaamata võistlevale soomlasele Lönnforsile. Juni-
oridest näitasid paremaid t aga jä rg i R. Triik, E. Rosen-
feldt ja J. Suidt. Handicapi (5 ringi) võitis J . Suidt. 

Võistluste lõpul toimus veel teatesõit ( 5 X 1 ring) 
Eesti Motoklubi ja Eesti Mootorspordiklubi meeskon-
dade vahel. Võitjaks osutus siin E e s t i M o t o k l u b i 
meeskond, misjuures muidu kaalukamale EMiSK mees-
konnale oli „kirstunaelaks" E. Hausenberg, kes võist-
les ka eelmistes ringisõitudes, kuid katkestas sõidud 
masinarikke tõttu. E. Hausenbergil on küllalt tublit 
möotorsportlase indu, kuid sellest ei näi piisavat. 

Tehnilised tulemused: 
10-ringiline võistlus 

C-klass senioridele: 1) T. Gustafsson (Husquarna) 
6.38,9 - 99,91 k m / t ; 2) R. Lampinen (Norton) 
99,38 k m / t ; 3) 0 . Veidemann. 

B-klass senioridele: 1) L. Romppanen (Norton) 
7.19,5 — 89,56 k m / t ; 2) Hennok (Royal Enfield) 

Foto A. Kalm 

Eesti Moto Klubi meeskond, kes lõi Eesti Mootorspordi 
Klubi. Vasakult paremale: E. Tomson, Ed. Johanson, 

R. Triik, E. Rosenfeldt ja A. Elvelt 

7.22,85 - 89,19 k m / t ; 3) S. Somerkorpi (Norton) 
7.31,5 - 88,16 k m / t ; 4) Ed. Johanson (Triumph) 
7.36,0 - 87,27 km/t . 

A-klass senioridele: 1) J . Tomson (Rudge) •— 
88,29 km/ t . 

C-klass junioridele: 1) R. Triik (AJS) 8.60,9 = 
82,1 k m / t ; 2) E. Sauga (Rudge) katkestas. 

B^klass jun.: 1) E. Rosenfeldt (Velocette) 84,44 
k m / t ; 2) A. Elvelt (Velocette) 78,13 km/ t . 

A-klass jun.: 1) J. Suidt {Rudge) 77,38 km/ t . 
Eriklassis A. Kinof (Triumph) 65,94 km/t . 
Handicapi võitis J. Suidt. Teatejooksu võitis Eesti 

Moto Klubi meeskond koosseisus: E. Tomson, E. Jo-
hanson, E. Rosenfeldt, R. Triik ja A. Elvelt. 

VMLmaait 

Monte Carlo tähesõit peetakse ka 1937. a. 
•pEATAVASTI 1937. a. pidi j ääma ära jär jekordne 

Monte Carlo t ä h e s õ i t autodele. Monako rahvus-
vaheline spordi klubi tähesõidu korraldajana teatab 
aga nüüd, et tulevaaastane Monte Carlo tähesõit pee-
takse siiski. 



Võiduvõimaluste tasakaalustamiseks on tunduvalt 
muudetud 1937. a. tähesõidu spordimäärustikku. Nüüd-
sest peale evivad stardikohad, nagu Ateena, Buka-
rest, Palermo, Stavanger, T a l l i n n j a Umea võrdse 
punktide arvu. Ühtlasi on kõvendatud eeskirju võidu-
sõidust osavõtvate autode suhtes, kuna kõik autod pea-
vad eeskätt vastama rahvusvahelisele spordimäärus-
tikule ja autoseeria mudelitele. 

Keskmiseks tunnikiiruseks jääb endiselt 40 km, 
väl ja arvatud neli viimast etappi, mis moodustavad 
kokku 1000 km ja kus tuleb sõita 50 km tunnikiiru-
sega. Edasi on veel ette nähtud 2 lõppvõistlust. Esi-
teks etapp Avignon—Monte Carlo on jaotatud 3 ossa, 
kus kontrollitakse autosid. Teiseks on pidurite proovi-
mine. 

Tähesõit toimub kindlasti j aanuar i lõpul ja nimelt 
nii, et kõik sõitjad jõuaksid kohale 30. jaanuari l . 

38 miljonit auhindadeks! 
T E A T A V A S T I avatakse 12. oktoobril s. a. Am.-

Ühendriikides New Yorgi lähedal uus nn. Roose-
velt'i võidusõidurada. Avamine toimub suure pidulikku-
sega ja rahvusvahelise võidusõiduga autodele. Et 
sellele võidusõidule ligi tõmmata osavõtjaid ka Euroo-
past on korra ldaja te poolt vä l ja pandud otse kolos-
saalsed auhinnad koguväärtuses 100 000 dollarit, umbes 
380 000 Ekr. 

Euroopa masinate osavõtuks on ühtlasi, vastavalt 
Euroopa nõuetele, kohandatud teatavaid tehnilisi nõu-
deid j a sõidu tingimusi. 

Olümpia mootorrataste tähesõit 1936 
J U U L I K U U S korraldatud Olümpia 1936. a. tähesõidu 

mootorratastele võitis teatavast i Eesti meeskond. 
All tabelis on toodud: osavõtjad riigid, finiši saabunute 
arv ja võidupunktid. Nagu näeme, on Eesti teistest 
kaugel ees: 

Uus maailmarekord 
Inglise tuntud rekordide k ihuta ja kapt. E. G. 

Eyston püst i tas hil juti Soolajärvel Utha 's (USA) oma 
„Speed of the Wind" sõidukil uue maailma tunni-
rekordi — 261,517 km/ t . Senine rekord oli püst i tatud 
samal masinal ja oli 256,368 km/ t . 

Arturo Mercanti abessiinlaste ohvriks! 
Arturo Mercanti, I taalia Kuningliku Autoklubi 

spordijuht, mõrvati hiljuti Abessiinias ühel pärismaa-
laste kallaletungil. 

Aafrika sammub Euroopa jälgedes 
Hiljuti asutat i Lõuna-Aafrikas uus selts, kapitali-

dega 30 000 naela, mis hakkab- Kaplinna läheduses 
ehitama suuremat võidusõidu rada. Sel võistlusrajal 
kavatsetakse pidada iga-aastast L.-Aafrika Grand 
Prix võidusõite. 

Inglise võidusõitja E. <?. Eystoni võidusõiduauto 

Mootorrattad firmade järgi 
(1. apr. 1936.) 

"PÄRITOLU järg i mootorrattaid on meil samuti, kui 
autosid kõige enam Am. Ühendriikidest, siis Ing-

lismaalt, Saksast ja Belgiast. Kõige enam mootorrat-
taid on Am. Ühendriikide f i rmadel t : Harley-Davidson 
ja Indian, Saksa f i rmadel t : N. S. U. j a D. K. W. Bel-
gia f i rmal t : Rudge, B. S. А., A. J . ,S. ja Royal-Enfield. 

Külgkorviga mootorrattaid on kokku 231, sellest 
arvust on 106 Harley-Da,vidsoni, s. o. ligemale 50%. 
Teisel kohal on Indianicl. Korvita tsikleid on arvult 
kõige enam DKW-sid — 141, siis FN — 118, NSU — 
102, Rudge — 61 jne. 



y^EKREEDI korras pandi maksma 
uus üleriiklik liiklemismäärus-

tik, mis ühtlustab igasugused liik-
lemise kohta käivad seadused, mää-
rused ja korraldused kogu riigis. 
Määrustiku väljatöötamine on kest-
nud Teedeministeeriumis pikemat 
aega. Määrustiku koostamisel on 
võetud arvesse meie oma kogemusi 
ja ka välismaa eeskujusid. Erilist 
tähelepanu on pööratud liiklemis-
õnnetuste vältimisele. 

Seni andis keskasutus välja liik-
lemismäärusi ainult maanteede koh-
ta, kuna kohalikud liiklemismääru-
sed pandi maksma omavalitsuste 
poolt. Uus määrustik ühtlustab kõik 
need mitmesuguse sisuga määrusti-
kud. 

Allpool avaldame mootorliikluse 
osasse puutuvad määrustikud. 

Üldeeskirjad 
§ 1. Liiklemise korraldamine ja 

liiklemine avalikel teil, tänavail ja 
platsidel toimub käesolevate mää-
ruste eeskirjade kohaselt. 

Käesolevate määruste alla kuulub 
igasuguste liiklusvahendite kui ka 
jalakäijate, ratsanikkude ja loo-
made liiklemine. 

Nende määruste alla ei kuulu 
teede ehituse- ja korrashoiumasi-
nad nende töötamisel teedel, täna-
vail või platsidel. 

Liiklemiskohad 
§ 2. Ajutistel maavalitsustel ning 

linna- ja aleviomavalitsustel on õi-
gus oma administratiiv-piirides 
Teedeministeeriumi Maanteede Va-
litsuse nõusolekul panna liiklemise 
alal maksma kitsendusi. 

§ 3. Alatised liikluskitsendused 
pannakse maksma kohaliste sund-
määrustega. 

Liikluskitsendused tähistatakse 
tarbe korral koha peal vastavate 
liiklusmärkidega ning vajaduse kor-
ral sellekohaste pealkirjadega. Kit-
sendused liiklusvahendite raskuse 
kohta tähistatakse igal juhul vas-
tavate liiklusmärkidega. 

§ 4. Üksikuil juhtudel, nagu lau-
lupidudel, lennupäevadel, võidusõi-
tudel ja muudel sääraseil rahva-
kogumispäevadel võib kohalik po-
litsei prefekt liikluse korraldami-
seks maksma panna ajutiselt kit-
sendusi. 

§ 5. Tekib tarvidus liikuda tee-
del liiklusvahenditega, mis ei vasta 
käesolevate määruste eeskirjadele, 
samuti kui on tarvidus vedada ese-
meid, millede suurus või raskus üle-
tab veoabinõude või liiklemiskoh-
tade suhtes ettenähtud piirid või 
mille vedu võib takistada liikumist 
või sõiduteed eriliselt lõhkuda, siis 
tuleb selleks nõutada eriluba vas-
tavalt omavalitsuselt, kes loa and-
misel määrab kindlaks liikumise 
korra. 

Vajaduse korral jõuvankrite koor-
mamiseks lubatud kandejõust roh-
kemal määral annab loa Maanteede 
Valitsus Jõuvankrite seaduse § 10. 
alusel. 

§ 6. On liiklusvahendite poolt 
tähelepanemata jäetud teedel üles-
seatud keelumärgid ja liiklemis-
hoiatusmärgid ning sõidetud kas 
lubatust suurema või raskema koor-
maga, mille t aga jä r j e l on rikutud 
teid või nende päraldisi, siis vastu-
tavad süüdlased tekitatud kahjude 
eest. 

§ 9. On keelatud teedel ja täna-
vail liikuda kõrvuti kahel või ena-
mal liiklusvahendil, väl ja arvatud 
möödumisel. 

§ 10. Jalakäi jad kasutavad liik-
lemiseks p a r e m p o o l s e s liikle-
mise suunas olevaid teepeenraid ja 
parempoolseid sõiduteeääri või sõi-
dutee ääres olevaid jalgteid ja kõn-
niteid. 

Sõiduteid võivad jalakäijad kasu-
tada ainult tõsise vajaduse korral, 
kui neile liiklemiseks määratud tee-
del on liiklemine läbipääsmatu. 

Sõiduteid võivad ja lakäi jad ka-
sutada ka liiklemisel rivikorras, 
rongkäikudes ja matuserongides. 

Kuid siis ei tohi nad takistada 
ega segada veovahendite liiklemist, 

vaid peavad viimaseile andma ees-
õiguse läbipääsuks. 

§ 12. Avalikkude liiklemiskoh-
tade (teed, tänavad, kõnniteed jt.) 
ja nende päraldiste ääres on kee-
latud k i r ja tada l o o m i vabalt või 
köie otsas ning kammitsas säära-
selt, et loomad ulatuvad teele või 
tema päraldisele. 

Liiklusvahendid 
§ 13. Avalikkudel sõiduteedel, tä-

navatel ja platsidel liikuvate liik-
lusvahendite väline gabariit (piir-
joonestik) ei tohi ületada laiust 
2,50 m ja kõrgust 3,75 m, kusjuu-
res see laiuse nõue ei käi rööbas-
sõidukite kohta. Liiklusvahendite 
rehvi pinnasurve iga sentimeetri 
rehvi laiusele ei või olla enam kui 
120 kg kummirehvil. 

§ 14. Liiklusvahendid peavad 
olema kergelt ja kindlalt juhitavad 
ja pidurdatavad. 

On keelatud asetada ja paigutada 
liiklusvahenditele koormaid nõnda, 
et sõidutee pind või sõidutee selle 
läbi saaksid vigastada (esemete 
järelelohistamine ja liiklemise ta-
kistamine). 

§ 15. Veetavad esemed, mis või-
vad sõidu a ja l koormalt maha lan-
geda, tuleb siduda kinni omavahel 
või liiklusvahendi külge. Linnades 
peavad veetavad esemed, mis veo 
juures müra tekitavad (raudlatid 
jne,) nõnda seotud olema, et müra 
oleks summutatud. 

Koosneb veokoorem pikkadest 
esemetest, mis ulatuvad rohkem kui 
3 m üle liiklusvahendi tagumise 
ääre, siis tuleb nende esemete kau-
gemale ulatuvad otsad veol linnade 
ja alevite piires tähistada päeval 
silmatorkava tähisega, pimedal a ja l 
j a udus aga valguspunktiga. 

§ 16. Jõuvankrid, ja lgrat tad, röö-
bassõidukid ja sõiduvoorimehe 
vankrid peavad olema varustatud 
valgustusseadisega. 

Mootorratta külgkorv, kui ta 
asub pahemal pool, peab omama 
ühe valgustuspunkti. Jalgratastel 



peab olema tagumine punane ref-
leksklaas. 

§ 17. Linnadest j a alevitest ning 
alevikkudest läbi sõites peavad 
plahvatusmootori juures ärapõle-
nud gaasid väl juma vaikselt läbi 
summutaja . 

§ 18. Järelvankreid võib jõu-
vankri taha võtta ainult ühe. Enam 
kui ühe järelvankri kaasavõtmisel 
on nõutav registreeriva asutise 
luba. Järelvankrid peavad olema 
nõnda kinnitatud, et nad liiguksid 
võimalikult vedava jõuvankri jäl-
gedes. 

Juhid 
§ 20. Keelatud on juhtimine isi-

kuil, kes oma aastate, samuti keha-
lise või vaimlise seisukorra tõttu 
ei saa juhi ülesandeid tä i ta või kes 
juhtida ei oska. Mootorliiklusvahen-
dite juhtide kohta on maksvad eri-
eeskirjad. Lastel alla 10 a. on jalg-
ra t t a juhtimine lubatud ainult eri-
listel jalgrattasõiduteedel. 

§ 22. Juhtidel on keelatud juh-
timise a j a l : 

1) magamine; 
2) alkoholi tarvitamine ning eba-

kaines olekus olemine; 
3) vabastada käsi juhtimisseadi-

selt ; 
4) autobuste ja üüri jõuvankrite 

juhtidel suitsetada. 
Samuti on kõigil juhtidel keela-

tud suitsetamine lahtise vedela küt-
teaine käsitsemisel. 

Loomakarjade juhid on kohusta-
tud hoolitsema selle eest, et k a r j a 
liiklus sõiduteel ei oleks takistu-
seks üldliiklemisele ning et läbi-
sõit oleks igal juhul võimaldatud. 

§ 23. Jõuvankri t ei või juhtida 
isikud, kelle eraldamisvõime või 
tahtejõud on tunduvalt vähenenud 
väsimuse tõttu või alkohoolsete joo-
kide ja teiste uimastavate vahen-
dite mõjul. Juhid, kellel on alko-
holi lõhn juures, ei või teenistuses 
olla ega jõuvankrit juhtida liini-
veol, veoautoga inimeste veol ega 
ütirisõiduautode juhtimisel. 

Liiklemiskiirus 
§ 24. Liiklemiskiirus peab vali-

tud olema nõnda, et vastavalt sõi-
duteele, liiklemisoludele, liiklusva-
hendi ja tema osade seisukorrale 
ei tekiks hädaohtu liikujale ene-
sele, teistele liiklusest osavõtjatele 
ega ümbruskonnale. 

Linnades, alevites, alevikkudes ja 
tihedalt asustatud asulates on liik-
lemiskiirus pi i ra tud: 
1) jõuvankritel õhu-

kummidegaja röö-
bassõidukeil 40 km tunnis; 

2) hobuliiklusvahen-
deil ja ratsanikel 10 km tunnis; 

3) jõuvankreil järel-
vankritega ja kõi-
gil teistel sõidu-
keil, veoriistadel 
ja masinail 15 „ „ 

Maal, manteedel on liiklemiskii-
rus pi i ratud: 
1) autobustel 60 km tunnis; 
2) veoautodel 50 „ „ 

Üksikuil juhtudel võib autobuse 
maaliinil autobustega ülaltoodud 
kiirusenormist kiiremini sõita 
Maanteede Valitsuse loal. 

Linna-, alevi- ja maavalitsustel 
on õigus oma administratiiv-piiri-
des maksma panna vähemaid kiirus-
norme. 

Linnades, alevites j a alevikku-
des, sõites mööda porist sõiduteed 
või tänavat , peavad liiklusvahendi 
juhid valima sõidukiirust nõnda, et 
nende liiklusvahend kõnniteel käi-
jaid poriga üle ei pritsiks. 

§ 25. Sõiduteed, millel on maks-
vad § 24 tähendatud normidest vä-
hemad kiirusnormid, tuleb tähis-
tada vastavate märkidega. Linna-
des tulevad peale seda tähistada 
suunduvad teed neile sõiduteedele, 
millel maksvad vähendatud kiirus-
normid. 

§ 26. Paragrahvis 24 tähendatud 
piiratud kiirusnormid ei ole kohus-
likud eesõigustatud — tuletõrje, hai-
geteveo-, liiklemisjärelevalve-, piiri-
valve- ja politsei-liiklusvahendeile 
ning kaitseväe j a Kaitseministee-
riumi päral t olevaile jõuvankreile. 

§ 27. Liiklemise kiirusnormid ei 
ole maksvad võidusõitude puhul 
avalikel teil j a tänavail . Loa või-
dusõitudeks annab linnades kohalik 
politseiprefekt, muja l Maanteede 
Valitsus. Loal tähendatakse võidu-
sõitudeks lubatud sõiduteed. 

§ 28. Liikumiskiirust tuleb vas-
tavalt vähendada kohtades, kus on 
paigutatud vastavad liiklusmärgid, 
va r ja tud sõidutee osade eel, elava 
liiklemise puhul sõiduteedel j a tä -
navail, loomakarjadest möödumisel, 
raudtee ülesõidukohtadel, järskudel 
kõverikel j a käänakuil, libedal sõi-
duteel, öösi ja udusel a ja l ning 
sisse- ja väljasõidul õue ja vära-
vaisse ning teistes kohtades, kus 
seda nõuab liiklemise hädaohutus. 

Üldkorral duši liikluse alal 
§ 29. Teedel j a tänavail tuleb 

liikuda liiklussuunas parempoolsel 
teeosal. Er i t i liiklusvahendit hoida 
parempoolsel sõidutee osal va r ja -
tud osade ja ristteede ja tänavate 
suubumise eel. 

Liiklusvahendid peavad liiklema 
paremal pool sõidutee osal nii, et 
nad ei takistaks möödasõitu. 

§ 30. Liiklusvahendid võivad üks-
teise taga liikuda ainult säärases 
vahekauguses, et oleks võimalik 
neid ta rbe korral aegsasti pidur-
dada. 

Teede j a tänavate ristumiskoh-
t a d e l paigutatud liiklemisjuhtimis-
postidest möödutakse nõnda, et need 
jääksid vasakule küljele. 

§ 31. Rist- j a haruteedel on ül-
diselt läbisõidu eesõigus paremalt 
poolt tuleval liiklusvahendil, kui 
teed ei ole liigitatud või kui need 
on üheliigilised. On aga teed lii-
gitatud, siis on rist- ja haruteedel 
kõrgema liigi teed kaudu liiku j ai 
liiklusvahendil eesõigus läbisõiduks. 

Liiklemise eesõiguse suhtes ühe-
väärsetel teedel on teel otsesuunas 
liikleval liiklemisvahendil läbisõidu 
eesõigus kõrvalteelt sissepöörduva 
liiklemisvahendi suhtes. 

Kõrvalteeks loetakse niisugune 
põiktee, mis lõpeb teise teesse suu-
bumisel. 

Rööbassõidukitel ning eesõigusta-
tud liiklusvahenditel (§ 26) on 
igalt poolt läbisõidu eesõigus. Ühe-
liigilisel kolmeharulisel teel on ot-
sesõitjal läbisõidu eesõigus. 

§ 32. Käänakuil teisele teele 
suundumisel tuleb paremale poole 
pöördumisel sõita väikeses ja va-
sakule poole pöördumisel suures 
kaares. Enne ärapöördumist tuleb 
kiirust aegsasti vähendada, sõidu-
suunda näidata ja maal va r ja tud 
pöörangu või risttee eel anda sig-
naali. 

Käänakuil teisele sõiduteele suun-
dumisel kui ka üle sõidutee vastu-
suunas sõidul liiklusvahendi seis-
majätmiseks tee vasakpoolsele ää-
rele tuleb liiklusvahendite juhtidel 
aegsasti näidata suunda j a sõita 
ettevaatlikult, ühtlasi vähendades 
vastavat sõidukiirust. 

§ 33. Pimedal a ja l ning tiheda 
uduse ilmaga on rööbassõidukitel, 
jõuvankreil, ja lgrat ta i l j a voori-
meestel kohuslik tarvi tada süüda-
tud laternaid. 

Pimedaks a jaks loetakse aeg 1. 
aprillist — 1. septembrini üks tund 
peale päikese loojenemist kuni üks 
tund enne päikese tõusu ja 1. sep-
tembrist — 1. aprillini pool tundi 
peale päikese loojenemist kuni pool 
tundi enne päikese tõusu. 

§ 34. Pooltulesid tuleb tarvi tada 
pimedal a ja l ja tiheda uduse il-
maga peale § 53 ettenähtud juh-
tudel veel all järgnevail olukorda-
del: 



1) sõites hästivalgustatud teedel 
ja tänavail; 

2) peatudes raudtee ülesõidukoh-
tade eel ja 

3) võttes reisijaid või kaupa 
peale ning reisijaid maha lastes 
ning kaupa maha laadides. 

P. p. 2 ja 3 ettenähtud juhtudel 
võib pooltulede asemel kasutada ka 
§ 68 p. 4 ettenähtud valgustust. 

§ 35. Liiklusvahendid, mis on 
võimelised liikuma kiiremalt kui 15 
km/tunnis, peavad olema varusta-
tud helilise signaalseadisega. 

Signaal peab olema lühivälteline. 
Keelatud on tarvi tada tuletõrje sig-
naalidega sarnanevaid signaale. 

§ 36. Signaaale võib tarvi tada 
linnas ainult hädavajalikul kor-
ral, kui teisiti ei saa vältida õnne-
tust või liiklustakistust. 

Signaale tarvi tatakse alevikku-
des ja maal, eriti elamute lähedu-
ses, teistest liiklusvahenditest möö-
dasõidul ja seal, kus eesolev sõidu-
tee ei ole selgesti nähtav, ning igal 
juhul, mil seda nõuab liiklemine. 

Pimedal a j a l j a tiheda uduse il-
maga võib helilisi signaale asen-
dada ka optiliste märguannetega. 

§ 38. Suunanäitamine toimub 
sõidu- j a veoautode ning autobuste 
juures suunanäitajaga. Teiste liik-
lusvahendite juures (välja arvatud 
rööbassõiduk,) liiklusvahendi juhi 
pöörangu sihis küllaldaselt välja-
sirutatud käega. 

Erijuhtudel suunanäi ta ja rikne-
misel võivad käega suunda näidata 
ka autojuhid. 

Samuti tuleb näidata suunda, kui 
sõiduk tahab tee ühelt poolelt siir-
duda teisele poolele. 

§ 39. Jalakäi jad on kohustatud 
minema üle tee kõige lühemat teed 
(ristsuunaliselt) või elavates liik-
luskohtades eriti seks ettenähtud 
radasid mööda. Jalakäi jad ei tohi 
takistada liiklemist ega ristteedel 
minna üle tänava diagonaalselt. 
Ja lakäi jad on kohustatud liiklus-
vahenditele andma liiklemiseesõi-
guse. 

Liigub ja lakäi ja sõiduteed möö-
dada ning on sealjuures jõudnud 
vähemalt % sõidutee laiuseni, pea-
vad liiklusvahendid jalakäi jast möö-
duma selja tagant . 

§ 41. Pimedate, jalutute ja laste-
vankritega üle tee minekul peavad 
kõik liiklusest osavõtjad andma nei-
le läbipääsuks eesõiguse. 

§ 42. Ühesuunalise liiklemisega 
tänavail ei ole lubatav liikuda ta-
gurpidi vastu lubatud suunda. 

Linnades elava liiklemise a ja l on 

keelatud liiklusvahendite ümberpöö-
ramine. 

§ 43. On keelatud sõiduajal sõit-
jaid paigutada liiklusvahendi sää-
raseile osadele, mis pole määratud 
mitte sõitjatele, nagu astmelauda-
dele, porilaudadele jne. Mootorrat-
tail j a j a lg ra t t ad võib sõita ainult 
niipalju isikuid, kuipalju neis on 
istekohti. 

Üüris õiduautodele on keelatud 
rohkem sõitjaid peale võtta, kui 
näeb et te auto registreerimistun-
nistus, juure arvatud üks sõitja. 
Juhi kõrval istmel ei või üürisõidu-
autodel aset võtta rohkem kui üks 
sõitja. 

§ 44. Enne raudtee ülesõidukohta 
tuleb jälgida: 

1) kas ülesõit ' on valvega või 
valveta; 

2) kas ei ligine raudteel valveta 
ülesõidul mõni rööbassõiduk; 

3) kas ei anta mingisugust heli-
list või optilist hoiatussignaali 
liginevalt rööbassõidukilt. Hä-
daohu puudumisel võib liikle-
mist jätkata. 

§ 45. Kui liiklusvahend on põh-
justanud otseselt või kaudselt min-
gi õnnetuse, siis on juht kohusta-
tud peatuma, olukorra selgitama 
ning abistama kahjusaanut. Tarbe 
korral peab juht andma esimest abi 
ja raskemail juhtudel vigasaanud 
isiku transporteerima arstiabiand-
miskohta, või kui see tal ei ole või-
malik oma liiklusvahendiga, siis 
abistama, et t ransport teostataks 
mõnel muul viisil. Igal juhul peab 
juht kahjusaaja le tea tama oma ni-
me ja elukoha ning sündinud õnne-
tusest esimesel võimalusel infor-
meerima politseid. 

§ 46. Kui on ilmselt näha, et ho-
bune kardab jõuvankrit või moo-
torsõidukit, peavad viimased liiku-
mist aeglustama, tarbe korral lii-
kumise hoopis katkestama ning 
mootori tegevuse seisma panema. 
Omalt poolt on hobuse või hobuliik-
lusvahendi juh t kohustatud tarvi-
tusele võtma kõik abinõud hobuse 
vaos hoidmiseks ja rahustamiseks. 
Kui hobuse või hobuliiklusvahendi 
juh t ei ole suuteline hobust taltsu-
tama, peab mootorliiklusvahendi 
juht teda selles abistama. 

§ 48. Sõiduteedel jalg- ja mootor-
ratastel on keelatud sõita ilma tüü-
riseadeldisest kinni hoidmata, ära 
võtta jalgu pedaalidelt kui ka muu 
akrobaatika tegemine. 

Möödumine vastutulijast 
§ 49. Vastassuunas tulevast liik-

lejast tuleb mööduda paremalt poolt. 
Rööbassõidukist tuleb mööduda 

pahemalt poolt siis, kui rööbastee 
asub tänava parempoolsel äärel. 

§ 50. Rööbassõidukid, jõuvankrid 
ja ja lgrat tad annavad signaali lä-
henemisel ainult siis, kui vastutuli-
ja nende lähenemist ei märka või 
liigub tee valel poolel. 

§ 51. Kitsail, libedail või muidu 
hädaohtlikul sõidutee osadel on vas-
tusõitvail liiklusvahendeil eesõigus 
vabamaks möödapääsuks järgmises 
j ä r j ekor ras : 

1) eesõigustatud jõuvankrid, 2) 
rööbassõidukid, 3) rasked masinad 
(traktorid, isesõitjad jms.), U) auto-
bused, 5) koormaga veoautod, 6) 
veoautod, 7) sõiduautod, 8) koor-
maga hobuliiklusvahendid, 9) moo-
torrattad, 10) koormata hobuliik-
lusvahendid, 11) kõik teised liiklu-
sest osavõtjad. 

Ühesugusesse mõnda eelmises lõi-
kes tähendatud liiki kuuluvate liik-
lejate vastutuleku puhul omavad 
vabama läbisõidu eesõiguse suure-
mad ja raskema koormaga liiklus-
vahendid. 

§ 52. Kui teeosa osutub sedavõrd 
kitsaks, et möödumine teineteisele 
vastutuleval liiklusvahendil osutub 
võimatuks või ilmselt hädaohtli-
kuks, peab üks vastusõit jatest taga-
nema kohani, kus möödumine või-
malik. Edasisõiduks on siin eesõi-
gus järgmises j ä r j ekor ras : 

1) rööbassõidukid, 2) rasked ma-
sinad, 3) koormaga hobuliiklus-
vahendid, J+) koormata hobuliiklus-
vahendid, 5) eesõigustatud jõuvank-
rid, 6) autobused, 7) koormaga veo-
autod, 8) veoautod, 9) sõiduautod, 
10) mootorrattad, 11) kõik teised 
liiklusest osavõtjad. 

Ühesugusesse liiki kuuluvate liik-
lejate teineteisele vastutuleku pu-
hul kitsal teel taganeb see mööda-
pääsukohani, kellel on kergem taga-
sisõidu võimalus. 

§ 53. Jõuvankrid pimedal a ja l 
heledalt valgustatavate laternatega 
(täistuled) või helgiheitjatega on 
kohustatud vastutulevate mootor-
sõidukite lähenemisel sõidukiirust 
vähendama ja aegsasti enne möö-
dumist oma laternate valgustust 
vähendama (pooltuled). Ka on 
keelatud vastutul i jast möödumise 
eel vahetada korduvalt täistulesid 
pooltuledega ja tulesid vilgutada. 

Möödumine eesliikujast 
§ 54. Samas suunas l i ikujast tu-

leb mööduda vasakult poolt. Tagant 
möödumiseks võib kasutada tee 
keskkohta või tee vasakut poolt. 
Möödumine on lubatud seal, kus tee 
laius ja tee seisukord seda võimal-
dab. Eesolev liiklusvahendi juht 



ning ja lakäi ja peab hoidma pare-
male. Rööbassõidukist möödumine 
toimub paremalt poolt, kui rööbas-
tee asub kesk teed või tänavat või 
selle vasakpoolsel äärel. 

§ 55. Möödumine eesliikujast on 
keelatud: sildadel, raudtee ülesõidu-
kohtadel, järskudel kõverikkudel, 
ristsõiduteedel, kohtades, kus eel-
olev teeosa on var ja tud , kui möö-
dumise eel on vastu tulemas mõni 
teine liiklusvahend. 

Mööduja peab tähele panema, et 
sel ajal , kui tema mööduda soovib, 
mitte mõni teine kiiremini liikuv 
liiklusvahend omakord temast möö-
duda ei kavatse. 

§ 56. Mööduv liiklusvahend ei 
tohi peale möödumist otsekohe pöör-
duda möödasõidetud liiklusvahendi 
ette. 

§ 57. On keelatud mitte anda 
võimalust möödasõitmiseks, samuti 
möödasõidu takistamine kas kiiruse 
lisandamisega, korratu sõiduga või 
mõnel muul viisil. 

§ 58. Eesli ikujast möödumise ka-
vatsusest tuleb teatada maal heli-
lise signaaliga. Linnades võib sig-
naali anda ainult äärmise vajaduse 
korral. Pimedal a ja l võivad jõu-
vankrid avaldada möödumissoovi 
ka eestulede vilgutamisega. 
Möödumine seisvaist liiklus-

vahendeist 
§ 59. Möödumine keset teed seis-

vast liiklusvahendist toimub liiklus-
vahendi paremalt poolt. Ei ole pa-
remalt poolt möödumiseks küllalt 
ruumi, toimub möödumine vasakult 
poolt. 

§ 60. Kui möödasÕitev rööbas-
sõiduk peatub ja võtab reisijaid 
peale või laseb maha tee või täna-
va samal poolel, kust toimub möö-
dasõit teistel liiklusvahenditel, on 
möödasõit lubatud 10 km/tunni kii-
rusega ainult seal, kus on ehitatud 
teele või tänavale vastavad plat-
vormid reisijaile. Kus säärased 
platvormid puuduvad, tuleb mööda-
sõit j ai peatuda vähemalt 5 m enne 
peatuskohta ja ta võib liikumist 
jä tka ta peale rööbassõiduki edasi-
liikumist. 

Peatumine ja parkimine 
§ 61. Käesoleva määruse kohal-

damisel loetakse peatamiseks — 
liiklusvahendi seisma jätmist mitte 
üle viie minuti ning parkimiseks — 
liiklusvahendi seisma jätmist üle 
viie minuti. 

Liiklusvahendite parkimine on 
lubatud kohtades, kus ülseseatud 
sellekohased liiklusmärgid. Parki-
mine on lubatud ka teistes kohta-
des, kus see liiklemist ei takista 

(§ 65) ja kus puudub vastav keelu-
märk. 

Üürisõiduautodel on parkimine 
lubatud ainult omavalitsuste poolt 
määra tud seisukohtadel. 

§ 62. Liiklusvahenditel ja liikle-
j ad on keelatud peatumine ja par-
kimine kohtades, mis on tähis tatud 
sellekohaste liiklusmärkidega. 

§ 63. Peatumine on kohuslik: 
1) rivistatud kolonnide, matuse-

rongide ja muude protsessioonide 
läbilaskmiseks; 

2) rööbassõidukite peatuskohta-
del vastavalt § 52 nõuetele; 

3) kui liiklusvahend või liikuja 
on põhjustanud otseselt või kaud-
selt mõne õnnetuse; 

4) väljakuulutatud leinaseisakute 
aja kestel. 

§ 64. Mootorratturid, ja lgra t tu-
rid, hobuliiklusvahendite juhid an-
navad märku oma kavatsetavast 
seismajäämisest käe ülestõstmisega. 
Teiste jõuvankrite jä rsu peatumise 
puhul peab põlema süüdatama pi-
durseadeldisega ühenduses olev jõu-
vankri tagaküljel asuv stoptuli. 

§ 65. Parkimine ja peatumine on 
keelatud: 

1) teede ristumiskohtadel ja tä-
navanurkadel vähemalt 5 m kau-
guses risttee või tänava nurgast; 

2) tee keskpaigas; 
3) kitsail teedel, kus parkivast 

või seisvast liiklusvahendist vastas-
poolse tee ääreni, kõnnitee välja 
arvatud, on vähem kui 3 m; 

4) jalgratta ja jalakäijate rada-
del ja nendele määratud ülekäigu-
kohtadel; 

5) Õue sissesõitude ja väravate 
eel ning avalikkude asutuste uste 
ees; 

6) rööbassõidukite ja autobuste 
peatuskohtadel. 

§ 66. Jõuvankri seisma jätmisel 
jäetakse seisukorda, mis ei ole hä-
tuleb hoolitseda selle eest, et see 
daohtlik ümbruskonnale. Selleks 
peab: 

1) mootori seisma jätma; 
2) ära võtma süüteseadise võtme, 

kui see olemas; 
3) peale panema käsipidurid; 
4) pimedal ajal pool- või seisu-

tuled põlema süütama või välja kee-
rama tänavapoolse valgustatud suu-
nanäitaja suunanäitajas põleva 
lambiga. 

Jõuvankrid peavad seisma val-
gustamata, rahvusvahelise märgiga 
tähistatud parkimiskohtadel j a era-
ning üüriliiklusvahendite seisukoh-
tadel. 

§ 68. Parkimise puhul tuleb liik-
lusvahendid paigutada nõnda, et 

iga liiklusvahend parkimiskohast 
vabalt välja pääseb. Tänava äär-
tel, mitte parkimiskohtadel, võib 
liiklusvahendit paigutada ainult 
paralleelselt tee või tänava äärele, 
kusjuures liiklusvahendite osad ei 
või ulatuda kõnniteele. 

§ 69. Vastaspoolsetel teeäärtel 
võib liiklusvahendeid üksteise vas-
tas parkida ainult siis, kui nende 
vahele jääb vaba tee vähemalt 6 m 
laiuses. 

§ 71. Rööbassõidukid j a autobu-
sed võivad peatuda linnades reisi-
ja te maha- ja pealevõtmiseks ainult 
selleks määratud peatuskohtades. 

§ 72. Liiklusvahendite peatusel 
on keelatud liiklusvahendist maha 
tulla ja peale minna sellelt küljelt, 
kus toimub liiklusvahendite liikle-
mine. See nõue ei ole maksev röö-
bassõidukite kohta. 

§ 73. Kui liiklusvahend teel rik-
ki läheb, peab teda paranduseks 
asetama parempoolsele teeäärele ja 
parandustöid toimetama sääraselt, 
et sellega ei saaks takistatud liik-
lemine sõiduteel. 

Liiklemise järelvalve 
§ 76. Liiklemise üldjärelvalvet 

teostab Teedeministeeriumi Maan-
teede Valitsus, kohalist järeleval-
vet teostavad politsei ja registree-
rimisasutised ning Teedeministri 
poolt määra tud ametnikud. 

§ 77. Politseil ja järelevalve-
ametnikel on õigus kõrvaldada juh-
timiselt isikuid, kes käesoleva mää-
ruse § 22 p. 2 tähendatud keelu 
vastaselt tarvi tavad juhtimisel al-
koholi, on ebakaines olekus või olles 
teenistuses või juhtides jõuvankrit 
liiniveol, inimeste veol, veoautoga 
või üürisõiduauto juhtimisel lõhna-
vad alkoholi järele. 

§ 78. Politseil, piirivalvel, liiklus-
järelevalve ametnikel j a liikluse-
koraldajatel on õigus revideerimise 
ja liiklemise kasvatuse ja liiklemise 
korraldamise otstarbel peatada liik-
lusvahendeid ning jalakäijaid. 

§ 79. Kui liiklusjärelevalve amet-
nik pole vormiriietes või vormi-
mütsis, peatab t a liiku j ad üraraa-
riku, 60 mm läbimõõduga, punase 
äärega, helekollase põhjaga, põhja 
läbimõõduga 34 mm, ülestõstetud 
kettaga. 

Politsei- ja piirivalve-ametnikud 
peatavad liiklusvahendeid käe üles-
tõstmisega liikuja suunas või pikk-
lühike-pikk vilesignaali andmisega, 
välja arvatud liiklemist juhtivad 
politsei-ametnikud. Edasisõit on 
lubatud järelevalve-ametniku loal. 

Tallinnas, 1. oktoobril 1936. a. R. Tohver & Ко t rükk, Ta l l innas . 1 9 3 6 . 





Maitseka välimusega, hea kõlaga ning 
eraldusvõimega vastuvõtja, mis annab 
tunduvalt paremat vastuvõttu, kui seda 
võiks tagasihoidlikust hinnast järeldada 

4-iambi9ine suursuper 

„Kuldtäht" 
Hind Kr. 230.-

Suur tundlikkus, kõrge helikvaliteet, luk-
suslik välimus ja suur võime muudavad 
selle aparaadi tõeliseks kuldtäheks meie 
raadioturul, mis on väärtesemeks igale 

kodule 

5-1атЬШпе Suksussuper 

Carmexi йб 
99 

Hind Kr. 300.-

„Carmeni" eriomaduseks on väga suur 
helivõimsus, kaunikõlaline hääl ja hea 
eraidusteravus. „Carmeni" jõuline kont-
sert-vaijuhääldaja koos võimsa lõppast-
mega suudab imet teha. Heade aparaa-
tide hulgas parimasse klassi kuuluv vas-
tuvõtja, mille väljatöötus on peensusteni 

pretsiisne 

raadiotehas on esindatud kõigis suuremates keskustes 
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