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I.  A u t o .

lahvatusm ootori tehniline areng on põhimõtteli­
selt oma lõppjärku jõudnud. Mis nüüd edasi 

sünnib, on lihtsustam ine, kindluse ja  ökonoomsuse 
edaspidine arendamine. Selles suunas on viim ane aas­
ta  toonud jõuvankriehitusele täh tsa id  edusamme. Need 
oleksid: õõtsumisvaba neljasilindriline mootor, nelja-
käiguga ülekanne kiir- ja  ökonoomsus-, resp. hoiukäi- 
guga ning nii õõtstelje kui ka raam iehituse edaspidine 
viim istlus. A jajärgu l, mil sõidum ugavust ei jä e ta  
hooletusse ka kõige odavamalgi autol, tähendab õõtr 
sum isvaba neljasilindri mootor võim sat edusammu, 
sest et saavutada neljasilindrilise plahvatusm ootori 
absoluutselt ta sakaalusta tud  käiku iga võimaliku tu u ­
ride arvude 'juures on juba suurim a täpsuse m eister- 
töö ja  ei õnnestu a la ti nii kergelt. Sellest vaatepunk­
tis t väljudes arendas Euroopa autotööstus väikese ja  
odava auto jaoks viim astel aasta te l odava kuuesilind­
rilise mootori. K uuesilindriline mootor pole aga nii 
ökonoomne nagu neljasilindriline, kuna ta  omab kahe 
silindri ja  nende juurde kuuluvate osade võrra  enam 
liikuvaid osi, eriti odava auto juu res osutub ta  kalli­
maks ja  peaasjalikult raskem aks. K aal aga on edurik- 
ka väikevankri konstruktsiooni juures A ja  0 . Kui 
100 h.-j. konstruktsioonis ei tule mõne 10 klgr-ne lisa- 
kaal p rak tilise lt hoopiski arvesse mõnesuguste raskus­
te tekitam iseks, siis on sam a kaalu  juurdekasv väike­
auto juures otsustav  tegur ta  tuleviku suhtes. E t  
neljasilindrilise mootori vibratsioonikalduvust m itte 
rän g a lt tunda anda, domineeris veel h ilju ti 1,5 ltr : 
p iirides oleva auto juures kuuesilindriline mootor. 
„F lo a tirg  Powerü“ abil, nagu selle konstruktsiooni 
le iu ta ja  — am eeriklane — nim etas võnkevaba 'nelja­
silindrilist mootorit, lööb end vaevalt läbi selles klas- 
sisuuruses kuuesilindriline mootor. Probleemi lahen­
dus on väga lihtne. Mootorblokki ei aseta ta  enam m it­
te raam i kohtkindlalt, nagu senini, vaid ripu ta takse

Joon. 2. Sünkroonülekcfimie ühe Inglise, mürast vabal 
autol.

see vetruvate teraslehtede külge; neil lehtvedrudel on 
omadus — absorbeerida mootori võnked '— õõtsumised, 
mis muidu edasikanduksid raam ilt karosseriile. Tege­
likult võib, kui sõidetakse sellises autos, vaevalt eral-

Joan. 1. E lektrom agne ti l ine  köÄguvalija rooli­
rattal (Inglise konstruktsioon).
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dada m asina käiku kuue- või kaheksasilindrilise moo­
to ri omast.

Edaspidine täh tis  uuendus on moodne neljakäigu 
ülekanne. Vanad autom obilistid m äletavad v ist küll, 
et ennesõjaaegsed vankrid  omasid neli ja  enam käike. 
Põhjus, miks neljakäigukast viimasel a jal 'hakkab ase­
tam a senini ainuüksi valitsenud ja  A m eerikast võrsu­
nud kolm ekäiguga süsteemi, pesitseb püüdes — ära- 
kasu tada mootori jõuvõim et viimse võimaluseni. 1 E u­
roopa autotööstus, kõrgete põletisaine hindade ja  kõr­
gete maksude tõ ttu  ei või endale lubada nii kõrgema- 
hulisi mootoreid, nagu am eeriklased. Kuid mootor, 
mis omab tä ie  jõuvõime, ei tohi ebasoodsate ülekande- 
olude läbi ülekoorm atud saada. Moodsa neljakäigu 
süsteemi edasiarengut ku ju tab  paljude moodsate au­
tode juures 'juba kasutam isele võetud k iir- ja  hoiukäik. 
See pole p rak tilise lt m idagi muud kui peaaegu otseko­
hene ülekanne, mis mootori tuuride arvu annab üle ta ­
gara taste le  peaaegu ilm a üle- ehk alljaotuseta. Auto, 
mis sõidab selle seadeldisega siledal m aastikul ja  heal 
teel, ei nõua isegi ta  m aksim aalse k iiruse juu res väga 
su u rt tuuride arvu  ja  sellega väldib m asina kuumene­
m ist ehk ülekoorm atust. Selle uue tehnilise arengu 
valda kuulub veel vabajooks n ing  lisa- ja  elektrom ag- 
neetiliselt töötavad käigukastid . Vabajooks on meile 
tun tud  kõige pea lt juba ja lg ra tta s t  ja  ta l on auto ju u ­
res sam a ülesanne; ta  peab, nagu k iir- ja  hoiukäik, 
m ootorit hoidma.

L isakäigukast, nagu seda näitavad  Lodenh ja  
F riedrichshafen i ham m asrattavabriku  konstruktsioo­
nid, on enam kui nelja  käiguga käigukastid , selgem alt 
öeldud käigukastid  lisakäikudega, millised võim alda­
vad lisakäikude tegevuse valikut. ' Sõitja võib käike 
iga pidi kombineerida jia oma m asinast saada tegeli­
ku lt võime viim aseid piire. K atsestam istel mägestikes, 
nagu rahvusvahelisel tähesõidul Alpides, m ängisid n ii­
sugused käigukastid  o tsustavat osa.

Ühenduses sellega peab siin  ka  m ainim a n.-nim. 
vedelikkuplungit või „fluid fly-wheel“ , mis Inglism aal 
levinemas ikka enam j>a enam. See töötab juba lae­
vanduses' paljudest aa s ta tes t saadik k asu ta tav a  p rin t­
siibi jä rg i — kiirjooksu turbiin ide juu res olla elast- 
liseks ülekande abinõuks laevapropellerile. See p r in t­
siip seisab kahes lab idara ttas , mis hoitakse sünkroon­
ses liikumises a inu lt läbivoolava vedeliku mõjul. Sel­
lise seade parem useks on elastsus ja  pehmus.

P aralleelselt selliste püüetega suurem a mugavuse 
jä rg i sammuvad ka püüded võim alikult vähese m üra- 
tekitam ise jä rg i. Iga  moodne auto omab tänapäeval 
kaks ehk enam tä iesti (mürata käiku, mis väldivad se­
gava hulumise. Seda saavutatakse alaliselt ühenduses 
olevate ham m asrataste  abil.

Kuid, et tehniline edu m itte  a inu lt käigukastiga ja  
mootoriga ei piirdu, on enesestm õistetav. J u s t viim as­
tel aasta te l on eriti su u rt tähelepanu pööratud vetru- 
vuse probleemile. Õõtstelg ■—  sõltum ata vedrutam is- 
viis jõuvankrite jaoks — on jõudnud erilise tä iuslikku­
seni Saksam aal, ja  võimaldab ju s t väikestele autodele 
silm apaistva tänavakindluse ja  häid kurvevõtm ise või­
malusi. 1 Ühes õõtsteljega on saanud populaarseks ka 
ederatta  ülekanne. T änapäeval võib juba kindlusega 
öelda, e t umbes 2 liitrilise  m ahuga auto juu res on lei­
tud  ederatta  ülekande lahendus, mis on osutunud Vä­
ga prak tiliseks ja  kõlbulikuks ja  väärib  tähelepanu. 
J u s t väikeauto ju u res  on nii mootori ja  käigukasti, 
kui ka .differentsiaali ühendam ise läbi ederataste  üle­

Joon. J. Läbilõige vedelikkuphingi konstm ktsioonist.

andeks seadnud, paigu tada mootor pärasse. E t pära- 
mootorsõiduk alu l veel tulevikuküsim us on, ja  selle 
teostam iseks vastu  seisavad suured kaalutlused, nagu 
absoluutne voolujooneehitusviis moodsa auto juures, 
on eriteadlastele selge. Mõlemate probleemide lahen­
duseks ei puudu sugugi ka proovikonstruktsioone ja  
lähemas tulevikus juba võib sageli näha voolu joone au­
to t päram ooto riga; senini aga peaksid — mis puutub  
Voolujoonesse — sõiduteed olema nii tasased ja  siledad 
nagu raudtee rööbasteed, et voolujooneliselt karossee- 
ritud auto osutuks ka tõelikult ökonoomseks sõidukiks, 
Ja m itte, nagu veel senini — moeasjaks.

Joon. 3. E lek tro m a g n e tilise lt juh itav käigukast.

kande juures ruum  ärakasu ta tud  äärm iselt soodsalt, 
mille juu rde liitub veel soodsalt väljakujunenud, sü­
gav raskuspunkti asetus.

Tõukeleevendaja, nagu seda tänapäeval on leida 
iga moodsa auto juures, on üldises arenem isahelas n ä i­
danud sam uti uusi võimalusi. N üüdisajal ehitatakse 
tõukeleevendajad, mille võime on reguleeritav, lülitus- 
tahv lilt ja  seega ivõimaldavad sõitjale, olenedes tee ise­
loomust ja  headusest, kõvendada või pehmendada.

Kui senini m ainitud uudused puudutavad kõige­
pea lt tea tu id  jõuvankri osi, siis pole võib olla -huvita, 
riiv a ta  möödaminnes teatu id  püüdeid, mis oma üles-
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II. V e o a u t o d .

Mis puutub veoautot ja  omnibust, siis on, saavu ta­
tud viimase aasta  vältel ka siin uusi konstruktsioon- 
arenguid. Tähelepanu väärib  kõige pealt ökonoomse 
diiselmootori edasiareng, kuna diiselmootor jõuab vä­
hehaaval ikka kõrgema täiuslikkuse astmeni. Ühendu­
ses sellega ei peaks olema huvita  asjaolu, et ilm akuul­
sad firm ad on käesoleval aasta l saavutanud katsekon- 
struktsiooni, mis erilise pumba abil püüab diiselmoo­
tori jõudu suurendada, tee, m is avab suuri väljavaa­
teid ja  lootusi.

Ökonoomse bensiini- või diisel-mootorvankri kõrval 
leiab uuem al a ja l poolehoidu auruvanker. V ist on 
teada, et auruvanker korra , enne plahvatusm ootori 
leiu tam ist juba Inglism aal ja  ka osalt Euroopa m and­
ril oli kasutam isel. Muidugi erineb moodne auruvan­
ker oluliselt oma eelkäijatest, ja  söega ei köeta auru- 
k a te lt juba ammugi m itte, vaid õliga. A uruvanker 
omab sam asuguse parem use nagu diiselmootorgi, ni­
melt suure ökonoo|msuse.

S uurt huvi pakuvad katsed n.-nim. generaator- 
gaasiga. Siin m uudetakse gaasiks ka puutükid,, ja  
seda gaasi kasu ta takse  põletisainena hariliku  plahva­
tusm ootori jaoks, — ettevõte, — mis nim elt väga öko­
noomseks osutub ju s t puu poolest rikastes maades. 
Edasi, on kordaläinud juba ka bensiinim ootorit k ü tta  
hariliku  toorõliga bensiini asemel, kasutades selleks 
erilis t karb u raa to rit, mis raske toorõli, enne kui see 
satub põlemisruumi, gaasiks muudab. .Suurim raskus 
on kah tlem ata määrdeõli ähvarduv haihtum ine.

T ähtis on moodsale, ökonoomsele sõidukile — saa­
vutada suurem a kiiruse juures ka suurem  võime. Sel­
les suhtes väärib  tähelepanu konstruktsioon, mis on 
kaunis om auärane kahe mootorbloki asetam ise poolest 
ühele šassiile. E ra lda tud  käigukastide parem us sei­
sab selles, et k iiruse algul ja  ka  tõusul võib la sta  töö­
tada mõlemal mootoril, ja  kui seda lubavad teeolud, 
ühte ehk te ist või mõlemad mootorid seisma panna.

III. V ä i k e a u t o d ,  r a h v a s õ i d u k i d ,  
m o o t o r r a t t a d .

V äikeauto, enam või vähem õnnestunud suure au­
to koopia, võlgneb oma tänapäevase viim astluse suure­
m alt jao lt elukalliduse standardile.

Mitmesugused tehnilised uudsused, nagu nelja- 
käigukast, neljasilindrilise mootori hõljuv asetus jne. 
leiavad kasu tam ist ka  väikeautos. Peab veel eriti t ä ­
hendam a, et õõtstelg ja  ederatta  ülekanne on annud 
kogu väikevankri probleemile ju s t viim asel a ja l tähe- 
lepanuväärilise tehnilise tõusu. N.-nim. liliput-sõiduk 
aga, väikeauto veel väiksem  veli, 'too sõiduk, nagu 
mitmed konstruktorid  arvavad, millel ükskord peaks 
õnnestum a lõplikult m otoriseerida maid, ei kuulu au­
tode liiki, vaid n.-nim. cyclecar’ide hulka. Cyclecar’id 
on sõidukid, mis ku ju tavad  keskust au to  ja  mootor­
ra t ta  vahel.

Cyelecaril on jõuallikaks kahetak tiline mootor, sel­
line nagu neid kasu tatakse m ootorratastel ja  omab 
kolm ehk neli silindrit. Saksam aal on rõhku pandud 
ju s t sellise väikesõiduki arengule, kuna nim elt jõuvank­
rid  kuni 200 ccm. silindrim ahuga, ja  a inu lt kolm erat­
talised on vabad m aksustam isest. On arusaadav , et

ju s t m ajanduskriis on tekitanud hulga sarnaseid  konst­
ruktsioone, m illest mõned osutusid väga v ää rtu sli­
keks. K olm erattakonstruktsioon on juba aa s ta id  väga 
populaarseks saanud eriti Inglism aal, kus selliseid sõi­
dukeid kasu ta takse  spordi otstarbeks ja  omavad suure 
kiiruse.

Siiski tuleb sel väikesõidukil rän g a lt võistelda oma 
konkurendiga — m ooto rra ttaga ; põhjused on sotsiaal­
psühholoogiliselt väga huvitavad. Rahva liiklemissõi-

dukiks on ja  jääb  ikka veel m ootorratas, kuna see on 
odav, kiire ja  kindel. Siia juurde liitub veel küljekor- 
viga sõidetav mootorratasi, mis veel igapidi ületab lili- 
put-auto ja  lõppude lõpuks qma o tsta rve t — vedada 
kahte isiku t — täidab sam a hästi.

On enesest mõistetav, et m oo to rra tta  tööstus oma 
loomingute viim istluse alal väsim atu lt edasi töötab. E t 
senini moodsa m ootorrata juures pole veel ülemindud 
täielikule voolujoonelisele kujule, seisab peaasjaliku lt 
selles, et voolujoonekujuline üm britsev kest suurendaks 
kaalu, mis omakord nõuaks jällegi masinavõime suu­
rendam ist, ja  see asjaolu tooks h inna tõusu. Kuid re- 
kordm asinatel on siiski seda teed  m indud eduga. .

M ootorratta jaoks on vastandiks autole ikka veel 
kahetaktiline mootor paljukasu tatavaks aggregaadiks,

Joon. 6. Kardafinütekanne m ootorrattal.

kuigi on olemas raskem ad m asinad, mis on  v aru sta tu d  
neljatak tilise  mootoriga. K ahetaktiline ei oma ven­
tiile  ja  on kaunis ebatundelik, — ta, kanna tab  välja  
tugevaid rapu tusi, nagu  neid sageli ette tuleb mootor­
r a t t a  ju u res  — on kerge ja  omab väga p ika  eluea. 
Jõuülekande suhtes on ka m ootorrattatehnikas kaa lu ­
misel igasugused võimalused; need kalduvad viimasel 
a ja l raskem atel m asinatel bardaanülekande kasukfe,, 
sellal kui odav rah v a ra ta s  ja  njm elt m aksustusvabad 
•masinad jäävad  v is t esm alt jõuülekande juu re  keti! 
abil. Hulk väikseid viim istlusi, mille poolest moodne 
m ootorratas erineb oma vanem atest vendadest, basee­
ruvad alalisel võime parandusel, sam uti nagu põletis-' 
aine soojusvõime parem al ärakasutam isel.
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Teedeehituse U urim ise Selts (T. E. U. S.) ko rra l­
das I II  Teedepäeva T artu s  9. ja  10. juunil s. a. Teede- 
päeva päevakorras olid referaad id : 1. Dipl. ins. H.Sey- 
denbach’ilt „Tartus ehitatud kunstteed“; 2. Dipl. ins.

Tsement-makadamtee Võru— T artu  maanteel, Võru all.

O. M a rtin ilt „Ülevaade teedeehituses tarvita tav aist 
bitumeenseist aineist eriliselt silmaspidades Estobituu- 
m eni“ ; 3. Insp. E. K ä p p a lt „Looduslikke maanteede 
ehitusm aterjale E estis“; 4. Insp. V. N em irovitš-Dant- 
šenko lt „Ülevaade Tõrvas ehitatud tsement-makadam- 
teedest“.

Enne referaa tide  ettekandm ist ko rra ldati suure­
jooneline teedeülevaatus Lõuna-Eestis, mis kestis terve 
päeva, m arsruud il: T artu —Reola—K arila tsi—Väimela 
—V õru—Kanepi— O tepää—Tõrva—E Iva—T a r tu . P ä-
r a s t referaa tide  ärakuulam ist ko rra ldati teedeülevaa­
tus T artu  linnas ja  ümbruses. Sellele järgnesid  läbi­
rääkim ised referaa tide  ja  teedeülevaatuse kohta. Tee- 
depäeva a ja l pidas T. E. U. S. oma korra liku  peakoos­
oleku, kuis k inn ita ti eelarve 1933. a. peäle ja  to im iti va­
limisi põhikirja järele.

Osavõtt Teedepäevast kujunes haru ldaselt elavaks 
ja  Teedepäev sisukaks ning huviküllaseks. Osavõtjaid

K arila tsi kruusaaugu betoonitööstus.

oli pea kõigist linna- ja  m aaom avalitsusilt, peale selle 
firm ade esitajad , üksikud asjasthuv itud  isikud ning 
eriasju tundjad . Kokku oli Teedepäevast osavõtjaid 
70 ümber. T artu  linna- ja  m aavalitsuse, sam uti Võru 
m aavalitsuse külalislahkus andis Teedepäevale piduliku

ilme. Kogu Teedepäev jä ttis  hästi korra ldatud  kong­
ressi mulje, ilma igasuguse am etlikkude koosolekute 
kõrvalm aiguta, kus igaüks võis vabalt omi mõtteid 
avaldada ilm a vähem agi kõrvalm õjuta.

Dipl. ins. H. Seydenbach oma referaadis andis 
ülevaate T artus eh itatud  kunstteedest. T artu  lin­
nas kuulub korraldam isele 130 ha teepinda m aan­
teedel ja  linna tänavatel. T artu s  on maksma pandud 
m äärus, mille jä re le  uusi ehituskrunte ei tohi hoones­
tad a  ilm a tänavaid  sillu tam ata ja  ilma kanalisatsioo­
nita . T artu s  sillutab ja  hoiab kõnniteid korras linn, 
missugune asjaolu võimaldab kõnniteele anda ühtlase 
tüübi ja  katsetada otstarbekohaseid sillutusviise.

Dipl. ins. O. M artin  andis ülevaate bitum eenseist 
a ineist üldse ja  estobituum eni omadusist eriti. Kok­
kuvõttes seadis re feren t üles järgm ised teesid:

1) Bitumeensed sideained leiavad tänu  nende plas- 
tilistele om adustele e rilis t poolehoidu uuem aa ja  teede­
ehituses, kuna hääd  plastilised teekatted ü letavad oma 
vastupanu  kui ka liiklemismugavuse poolest kõik ta h ­
ked (starre) katted.

2) P lastiliste  teekatete ehituse juures ta rv ita ta ­
vad välism aa sideained jagunevad nende päritolu järele

Ä rm a kruusaauk Valgamaal.

ja  valm istusviisile vastava lt kahte suurde gruppi — as­
fald id  ja  tõrvad.

3) Estobituum enid moodustavad ühe eri sideaine 
grupi, mis oma täh tsam ate  teedeehitustehniliste oma­
duste poolest sarnaneb asfaldile,1' valm istam isviisi jä ­
rele aga tõrvadele.

4) Estobituum eni tarv itam isel tuleb tem a eriom a­
dusi silm aspidada, sealjuures:

a) arvesse võttes tem a tundelikkust kuum utam ise 
vastu , tuleb sideaine soojendamisel su u rt rõhku panna 
järelevalvele;

b) eelistada sarnaseid teede ehituseviise, millede 
juures on võimalik sideainet külm alt ta rv itad a ;

c) estobituum eni konsistentsuse muutm ise ärahoid­
miseks tänavkattes tuleb teekate intensiivse rullim ise 
läbi tühemetevaeseks (hohlraum arm ) kom prim eerida;

d) apranem ise hädaohu ärahoidmiseks tuleb ta ­
litada  nii, e t estobituum eni sulamispunikt ei tõuseks üle 
25°C. Sulam ispunkti tõusu üle segamise ja  väljap rit- 
simise juu res n ing aegumise ta g a jä rje l teekattes tuleb 
kindlaid andmeid koguda.

5) Tähtsam aid  estobituum eni omadusi on tem a 
väga hea segunemine teiste bituum enainetega, nagu
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petrolasfaldiga, kivisöetõrvaga jne. See omadus võimal­
dab veel uusi teede ehituseviise ja  edusamme bituumen- 
teede ehitamisel.

Ins. E. K äppa andis ülevaate maanteede ehitus­
m aterja lidest Eestis. Selgub, et looduslikku head 
kruusa on vähe, eriti Põhja-Eestis ja  V iljandim aal. 
Põhja-Eestis ongi juba mindud üle kunstliku kruusa 
valmistamisele. Kuid üldiselt on meie ehitusm aterjalid  
vähe uuritud  nii nende omaduste kui ka  levimise suh­
tes. Kokkuvõttes referen t püstitas teesid:

1. P idada tarvilikuks meie loodusliste m aantee 
ehitusm aterjalide uurim ist ja  katsetam ist.

2. M aterjalide ettevalm istam ine iga eriotstarbeks 
peab sündima asjatundliku järelevalve all ja  vastam a 
meil maksvatele normidele.

3. Tuleb kategooriliselt hoiduda kunstkatete te g e­
misel ta rv itad a  segamini kivisorte mitmesuguse kõva­
dusega.

4. Tuleks täiendada meil maksvaid nõudeid ja  teh­
nilisi tingim usi loodlusiste m aterjalide kohta.

Insp. V. Nem irovitš-Dantšenko refereerides Tõrva 
linna tsem ent-m akadam teedest, arvab, et seda tüüpi 
teed Tõrva linna oludes on odavad ja  küllalt head. 
Teedeülevaatusel oli võimalik tutvuneda pea kõigi 
Lõuna-Eiesti kunstteede katsetam istega ja  jälg ida 
maanteede seisukorda. On vastuvaidlem ata kindel, e t 
maanteede seisukord naturaalkohustuse kaotam isega 
palju  on paranenud. P aranenud on sillad, varustus 
teem ärkidega, teeprofiil ja  tee kraavid. Ka tee 
pealispinna kindlustus on jõudsasti edenenud. Hea 
ilm aga on meie I kl. teedel võimalik autol sõita kesk­
mise kiirusega ligi 70 km /tunnis. Kuid üksikasjad 
tahavad  läbimõtlemist ja  kaalum ist. Nii näiteks, köi­
dab tähelepanu truupide rohkus seal, kus ilm selt võima­
lik neid koondada; pidev teepinna kruusatam ine, välja  
eraldam ata ju s t m adalaid ja  vesiseid kohti; pidev tee- 
kraavide uuendamine ka seal, kus ilm selt nende jä re le  
pole ta rv idust; suureks puuduseks autoliikum ise ta g a ­
jä rje l on teede tolmumine, mis osalt ting itud  pealis­
pinna m aterja li koosseisust ja  ehituseviisist — lah ti­
selt pu istatud  m aterja l ilma rullim ata, mis sõidukite 
ra ta s te  all peeneks saab jah v ata tu d  ja  tuulest ära  
kantud. Hea kruusa saam ise korraldus tuleb odava­
maks m uuta. Valgam aa H ärm a ja  Rebase kruusa- 
aukude kasutam ist ei saa selles mõttes eeskujuks

võtta. K atsetam ine kunstteedega on arenenud kuidagi 
kaotiliselt. Iga omavalitsus on siin ta litanud  ise­
seisvalt ä rakasu tam ata  kogemusi m ujal. K atsetam ine 
ise ei põhjene kü lla lt kindlatele meetodidele,, mis või­
maldaks katse tulemusi võrrelda. Puuduvad katse- 
teede vorm ulaarid ja  täpne ehituse kirjeldus. P rae­
gune teede koorm atuse sta tis tika  on põhim õttelikult 
puudulikult korra ldatud . On selge, et katsetam ine 
tuleb ra jad a  teaduslikkudele meetoditele ja  tuleb 
juh tida  ühest keskkohast. Siin on tarv ilikud  kiired  ja  
otsustavad sammud. Teedeehituse U urim ise Seltsil 
olgu siin mõjuv sõna kaasa rääkida.

Nende k riitilis te  m ärkustega ei ole tahetud  kedagi 
riivata. On ju  teada, et meie riig i ülesehitamisel ja  m a­
janduselu korraldam isel oleme vähe kulutanud üksikute 
probleemide uurim isele enne nende teostamisele asum ist

Kruusasõelumine Ä rm a kruusaaugus.

— juhtinud ei ole m itte teaduslik mõte, vaid vabamõtte- 
lend dem okraatia heakskiitmisel. Teedepäevadele sa r­
naste päevade korraldam ine juh itud  uurim ise in stituu ­
dist on kahtlem ata m urrang  meie senises mõtlemise­
viisis. — Käesolev Teedepäev andis kahtlem ata ergu­
tu s t teedetegelastele ja  tõi selg itust üksikutesse küsi­
mustesse ja  püstitas tähiseid edaspidiseks tööks. Sel­
les mõttes tuleb I II  Teedepäeva lugeda hästi korda­
läinuks. A . V.

Ä ra trü k k  „Tehnika A ja k ir ja s t“.

E esti, L ä ti ja  Leedu maanteede, [tegelaste teise nõupi-damise koosolek 9., 10., 11. ja\ l i
Tallinna ja  N arva linnades.

septembril 1933. a.

Koosoleku avab Eesti Teedem inister h-ra  0 . KÖS­
TER, 9. IX. 1933. a. k. 10.25 ja  te rv itab  Läti ja  Leedu 
vabariikide esindajaid. Siis paneb h -ra  M inister ette 
valida kongressi ju h a ta ja t.

Ju h a ta jak s  valitakse ühed häälel direktor ins.
H. PER N A , kes omalt poolt te rv itab  osavõtjaid.

Sekretärideks valitakse Eesti poolt insp. V. Nemi- 
rovits-Dantseniko, L äti poolt ins. K. Cebers ja  Leedu 
poolt ins. L. Tusikenis.

Võetakse vastu  Eesti poolt ettepandud nõupida­
mise päevakord:

1. M aanteede kate te  norm aaltüübid.
2. Teede liiklemise tiheduse ja  koorm atuse meeto­

dite ühtlustam ine.

3. M aantee ehitusmasdnate ratsionaalne kasu ta­
mine.

4. Rahvusvaheliste m agistraalteede võrk ja  selle 
korraldam ine rahvusvahelise liiklemise nõuete 
kohaselt.

5. Teede s ta tis tik a  meetodite ühtlustam ine.
6. Liiklemine maanteedel, eriti autoliiklemine, ja  

jõuvakrite ning raudtee koostöötamine.
Järgnevad  Leedu ja  Läti esindajate ins. Slizis’i 

ja  ins. M elnalksnis’e tervituskõned.
O tsustatakse üle m inna ettekannete ärakuulam i­

sele, m is on ülesloetud päevakorras, kusjuures ette­
kandm ine sünnib üksikute riikide järele.

K uulatakse ä ra  Eesti es ita ja te  ettekanded.
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K ivipurusta ja  ühes sõelaga N arva  maante)el.

M aanteede ka te te  norm aaltüüpide üle kannab ette 
insp. E. Käppa, teedel liiklemise tiheduse ja  koorma­
tuse lugemise üle — insp. V. N emirovits-Däntsenko, 
m agistraalteede võrgu üle — ins. M. Grasberg ja  
m aantee ehituse m asinate kasutam ise üle — ins. A. 
Elbrecht.

K. 11.30 tehakse nõupidam iste vaheaeg, et võimal­
dada osavõtjaile tu tvunem ist a /s . ,,Fr. K rulli“ m etalli­
tehasega.

K. 12 kuni 13.30 toimub a /s . ,,Fr. K ru lli“ tehase 
ülevaatus.

Koosolek algab uuesti k. 15.30.
Võetakse vas tu  Läti es ita ja  ins. Mel,nalksnis’e e t­

tepanek sektsioonide valim ise kohta.
Siis jä tkuvad  nõupidamised — järgnevad  Eesti 

delegaatide ettekanded.
S ta tistika  meetodite ühtlustam ise asjus kannab 

ette insp. V. N em irovits-Dantsenko, liiklemise kohta 
m aanteedel n ing jõuvankrite ja  raudtee koostöötamise 
üle — insp. J. Pullerits.

K. 16.06 asub nõupidamine L äti es ita ja te  e tte­
kannete ülekuulamisele. A ruand ja tena esinevad dir. 
M elnalksnis (liiklemine m aanteedel), ins. Silenieks  (tee 
katete tüübid, liiklem ise lugemine ja  m agistraalteede 
võrk) ja  ins. Cebers (teede s ta tis tik a  ja  tee ehituse- 
m asinate töö kasutam ine). K irjalikud  ettekanded li­
satakse protokolli juurde. R iia linna esita ja , ins. Ja- 
gars, esitab nõupidamisele üksikasjalise ettekande vas­
ta v a lt päevakorrale, m issugune pannakse sam uti pro­
tokolli juurde.

Jä rg n ev alt kuulatakse Leedu esita ja te  ettekandeid. 
A ruand ja tena esinevad ins. Slizis  (au to transpo rt ja  
raud teed), ins. Tushenis — killustikteed ja  ins. N ovits- 
kis  — kruusateed  ja  sillad. K irjalikud  ettekanded l i­
satakse protokolli juurde.

K. 18 lõpetatakse ettekannete ülekuulam ine n ing 
asutakse sektsioonide valim ise küsim use juurde. Teh­
tud ettekannete lähem aks arutam iseks ning resolut­
sioonide ja  sooviavalduste kavade väljatööam iseks — 
otsustatakse moodustada 3 sektsiooni:

1. sektsioon — päevakorra p.p. 1, 3 ja  4 kohta.
2. sektsioon — päevakorra p.p. 2 ja  5 kohta.
3. sektsioon — päevakorra p. 6 kohta.
Esimese sektsiooni valitakse Eesti poolt — h-rad

Grasberg, Käppa, E lbrecht ja  Ambros, L äti poolt —• 
h-rad Silenieks, Sch iffers  ja  Sku lte  ja  Leedu poolt 
h ra  Tuskenis.

Teise sektsiooni — E esti poolt — h-rad  Nem iro­
vits-Dantsenko  ja  M äggi, L äti poolt — h-ra Cebers ja  
Leedu poolt — h-rad  Tuskenis ja  N ovitskis.

Kolmanda sektsiooni — Eesti poolt — h-rad  Pul­
lerits, Land, Heine ja  Vöölmann, L äti poolt — h-ra  
M elnalksnis ja  Leedu poolt — h-ra Slizis.

Koosolek lõpeb k. 18.30.
Pühapäeval 10. septem bril k. 10-st kuni 13.30 v aa­

dati üle T allinna linna teid ja  tänavaid  ning nendel 
teh tud  töid, erilise linna valitsuse poolt koostatud kava 
järele.

Eismaspäeval 11. septem bril vaadati üle H arju - ja  
V irum aa teid, väljasõites T allinnast k. 8.15 N arva 
m aanteed kaudu üle Jõelehtme—V iitna—H alja la—Kun- 
dasise.

K undas vaadati üle tsemenditööstus. Seletusi an ­
dis dir. Th. Hansen.

Rakveres vaadati üle V iru m aavalitsuse teedeosa- 
konna töökojad. Seletusi andis osakonna ju h a ta ja  h-ra 
Kello. Kiviõlis tu tvuneti põlevkivikaevandüsega ning 
õli- ja  bemsiinitööstusega. Seletusi andis dir. Keltser. 
Lõpuks vaadati üle K ohtla-Järvel riig i põlevkivitööstu­
se bituum eni- ja  bensiinivabrikut. Seletusi andis dir. 
M. Raud.

Teisipäeval 12. septem bril k. 9-*st vaadati üle N ar­
va linna ja  N arva-Jõesuu alevit n ing  nende üm bruse 
teid  ja  tänavaid.

K. 11.20 algab üldkoosolek N arva linnavolikogu 
saalis.

Koosolekule kantakse ette protokoll, mis on koos­
ta tu d  kuni 12. IX-ni. Protokoll võetakse vastu rääk i- 
m ata  vastu.

Siis esildatakse koosolekule sektsioonide poolt väl­
ja töö ta tud  resolutsioonide ja  sooviavalduste kavad. P ä­
ra s t  nende kavade läb iaru tam ist võetakse vastu  päeva­
korra, p.p. jä re le  järgm ised resolutsioonid ja  sooviaval­
dused :

1. M aantee ka te te  tüüpide ühtlustam ine.
Arvesse ■ võttes, et see küsim us nõuab eriti hooli­

k a t tööd ja  üksikasja list uurim ist, leiab nõupidamine 
võim atu olevat antud lühikese a ja  jooksul lahendada 
sä ä ra s t tõsist küsim ust ning otsustab, p ä ra s t üksikute 
delegatsioonide poolt es ita tud  m aterja li läbivaatam ist, 
võ tta  päevakorda edaspidistel jä r  j ©korralistel nõupida­
mistel.
2. M aanteede liiklemise tiheduse ning teede koorma­

tuse lugemise meetodite ühtlustam ine.
1) Tee koorm atuse all mõeldakse ühe öö-päev.a 

jooksul tea tud  teeosa läbisõitnud keskmine üldine ra s ­
kuste kaal tonnides.

Tsementbetoontee ehitamine.
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2) Liiklemise lugemised tulevad jagada üldisteks 
ja  täiendavateks lugemisteks.

Üldised lugemised teostatakse kõigil täh tsam atel 
teedel iga kolme aasta  järele, vähem alt 2 korda luge­
misteks m ääratud  aastas, iga kord vähem alt 48 tunni 
kestvusel vahetpidam ata.

Täiendav lugemisaeg toim etatakse tarv iduse jä ­
rele iga aa sta  suurem a liiklemise ja  täh tsusega teedel, 
iga kord vähem alt 48 tunni kestvusel vahetpidam ata. 
Lugemiste päevadeks valitagu  võim alikult m aksim aalse 
ja  m inim aalse liiklem isega päevi. V aatlusepunktid 
peavad olema iseloomustavates kohtades, kus nähakse 
ette liiklemise intensiivsuse m uutum ist, nagu — teede 
ristlem iskohtades, linnapiiride juu res j.m.

M ehaanilised liiklem isvahendid:
1. J a l g r a t a s ............................................... 0,10 to.
2. M o o to r r a ta s  0,30 to.
3. K e rg e sõ id u a u to ....................................1,50 to. •
4. V e o a u to ...............................   3,50 to.
5. A u to h u s ................................................. 4,00 to.
6. Muud m asinad (trak torid , loko-

mobiilid j n e . )  4,00 to.
Hobuse liiklem isvahendid:

7. Ratsanikud, hobused ja  suured
s a rv lo o m a d  0,30 to.

8. Ühehobuse v a n k e r .............................. 0,80 to.
9. Kahehobuse v a n k e r ........................... 1,50 to.

3. M aantee ehitusemasinate ratsionaalne kasuta/mine.
1) M aantee ehitusem asinate jaoks tuleb ette näha 

alalisi tööraioone, ta rv itades sellejuures võim alikult 
ühetüübilisi m asinate tüüpe. M asinate o tstarbekoha­
seks kasutam iseks tuleb igas raioonis koostada üksik­
asjalisi kasutam ise plaane, m issugused eeskätt peavad 
sisaldam a m asinate ärakasutam ise aega. Enne m asi­
natega tööle asum ist tuleb korra ldada nende tööraioon.

2) Tuleb korra ldada vastavaid  ja  küllaldasi k a t­
seid ning vaatlusi tagajärgede saatmiseks kõige koha­
semate ja  odavam ate kütte- ja  m äärdeainete ta rv ita ­
mise kohta.

3) E riti tuleb rõhku panna m asinistide ja  moto­
ristide ettevalm istusele, korraldades selleks kursusi 
ning välja  töötada normaalnõudmised, millistele pea­
vad vastam a nii m aantee ehitusem asinate m-asinistid, 
kui ka parandustöökodade juhata jad .

4) M asinate parandam iseks peavad olema selleko­
hased ruum id ja  töökojad ning tarv ilikud töö- ja  kont- 
rollabinõud.

5) M asinate varustam ine olgu võim alikult tsen t­
raliseeritud.

6) Tuleb uurida m aantee ehitusem asinate kasu ta­
mise võimalusi talvel m aanteede tööde tegemiseks ka 
m itte m asina otsekohese otstarbe täitm isel.
U. Rahvusvaheliste magistraal-maanteede võrgu ü h t­
lustamine ning selle korraldamine rahvusvahelise liik­

lemise nõuete kohaselt.
1) Tähtsam ad tehnilised tingim used peavad olema 

üh tlusta tud  ning peajoontes rahuldam a järgm isi nõud­
misi :

a) Pea m agistraali sõiduosa laius — võim alikult 
m itte -alla 5,50 m, mis tuleb silmas pidada 
m aantee muldkeha ja  sildade ehitamisel.

b) Pikikallak m itte jä rsum  kui 6%.
c) Kõverike raadiused olgu võim alikult m itte alla 

250 m.
d) Sõiduosa kate — olgu võim alikult tolm uta.
e) M agistraal m aantee olgu v arusta tud  rahvusva­

heliste hoiatus- ja  muude m ärkidega ning tee- 
suunanäita  ja tega. 

g) Tee olgu igal aa s ta a ja l liiklemiseks avatud 
ning autosõiduks kõlbulik.

2) Nõupidamine tunnistab  tarv ilikuks B altiriikide 
omavahelise ning Kesk- ja  Lõuna-Euroopa riikidega 
läbikäim ise kergendam iseks järgm iste  Eesti, L äti ja  
Leedu p iires olevate m agistraalteede korra ldam ist:

I. Peamagistraal.
Tallinn — Mäo — Põltsam aa — Viljandi — Eesti- 

Läti p iiripunk t Polli-Polites, R ujiena — Valmi era — 
Cesis — Riga — Jeligava — Läti-Leedu p iiripunk t 
Meitene, Jasa isu  — K alviai — Joniskis — Šiauliai — 
Kelme — K ruzkalnis — Nemaksciai — Vidukle — Ra- 
seiniai — A iriogala — Vaikija — R audondvaris — 
K aunas ühes haru teega  K ruzkalnis — T aurage — Til- 
sit.

II. Teisejärgulised magistraalid.
a) Tallinn — Põltsam aa — T a rtu  — Võru — Ees- 

ti-L äti p iiripunk t Mäe M urati — Cirulkrogs, 
Alüksne — Rezekne — Daugavpils, Läti-Leedu 
piir, Zarasai — U tena — Ukmerge — Jonava 
— K aunas — Mariamipole — Vilkaviskis —
K ybartai — (Königsberg).

M aantee killustiku  ja  bituum en töökoda
Tallinna linnavalitsused.

b) R iga — Jelgava — Dobele — Saldus — Skrun­
da — Grobina — L iepaja — Rucava, Läti-Lee- 
dü p iir, B itingiai — P alanga — K laipeda — 
Silute — Sm alininkai — Ju rb ark as — Velino- 
na — V ilkija — R audondvaris — Kaunas.

Olemasolevate teede üm berehitam ist m ag istraa l­
teede tüübi järe le  tuleks korra ldada võim alikult viivi­
tam ata, ette nähes sellekohase krediidi riig i eelarvesse 
sissevõtm ist ehk korraldades töid tööpuuduse vastu- 
võitlemiseks töökorralduse erifondi arvel.

5. M aantee s ta tistika 'm eetod ite  ühtlustam ine.
a) M aanteede tehniline sta tistika .
b) Liiklem is-sta tistika .
c) Tegevuse sta tistika .
d') Kalkidatsioonide sta tistika .

6\ Liiklem ine maanteedel ning jõuvankrite ja  raudtee 
koostöötamine.

1) Arvesse võttes, et raudteed, nende iseäraliste  
omaduste tõ ttu , paljudeil juhtum eil ei või ra ts io n aa l­
selt rahuldada veonõudeid, tuleb nii uute teede eh ita­
misel kui k a  vanade .ümberehitamisel eeskätt silmas 
pidada kaupade juurdetõm bam ist nendele n ing rahva­
m ajanduslikke nõudeid, sealjuures m itte  alati a rvesta­
des raudtee nõuetega.
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2) R,audtee- ja  au to transpordi vastastikkuse suh­
tum ise aluseks olgu a inu lt rahvam ajandusliku  iseloo­
m uga kaalutlused.

3) Soovitav on, et liiklem isega seotud küsim uste 
õiglaseks lahendam iseks Teedeministeeriumi juures 
oleks komitee, mille koosseisu kuuluksid as jas t huv ita­
tud  ringkondade esitaj,ad ning liiklemise küsim uste e r i­
teadlased. Kõik ülaltoodud resolutsioonid ja  sooviaval­
dused võeti vastu  ühel häälel. Järgimise jä rjeko rra lise  
nõupidamise ning selle päevakorra küsim usele ülemin- 
nes, k innitab  käesolev koosolek veel kord esimese nõu­
pidam ise protokolli lõpuosa m aantee tegelaste perioo­
diliste päeyade tarv iduse kohta. A lgatus kolmanda 
nõupidamise kokkukutsum ises jääb  Leedide. E ttek an ­
nete nim estik la iali s a a ta  osavõtjate riikidele 1. maiks 
1934. a. ja  ettekanded — hiljem alt üks kuu  enne nõu­

pidamise algust. Nõupidam ine nähalkse ette kas au ­
gustikuu lõpul, või septem bri algul 1934. a.

Küsimused, millised tuleksid arutusele kolmandal 
nõupidamisel, kuid  m illistega iei ole, veel nõupidamise 
program m  lõpulikult kindlaks m ääratud , oleksid jä rg ­
mised: 1. M aanteekatete norm aaltüübid. 2. M itmesu­
guste teek,atete tüüpide kasulikkus m ajandusliselt. 3. 
Sildade ja  truupide norm aaltüübid ja  tehnilised tin g i­
mused nende projekteerim iseks. 4. M aantee ehitusm a­
te rja lid  ja  nende kõlbulikkuse uurim ine. 5. A uto trans­
pordi küsim uste ratsionaalne lahendamine. 6. Omava­
heline inform atsioon teise nõupidamise otsuste elluvii­
mise kohta möödunud aasta  joioksul:.

P ä ra s t koosoleku ju h a ta ja  insL Pejrna lõppsõna 
ning Leedu ja  L äti e s ita ja te  ins. S lizis’i  ja  M elnalk- 
nis’e vastuste  lõpetatakse koosolek 12. septem bril 
kell 13.30.

§ 1. Sõidu- ja  veoriistadeks loetakse:
a) sõiduriistadeks: sõiduautod, autobused, mootor­

ra ttad , hobusõidukid, ja lg ra tta d  ja  tõukekelgud;
b) veoriistadeks; mootorveoriistad, hobuveoriistad, 

käsikärud ja  koormate veoks m ääratud  kelgud.
§ 2. Sõidu- ja  veoriistad peavad liiklem a:
a) H arju  uulil a lates R üütli uuli nu rgalt, Kulla- 

sepa, V .-K arja, K inga, Nunne uulil alates S.-Kloostri 
uulilt kuni P ika uulini, P ikal uulil alates Nunne uulilt 
kuni K inga uulini ja  V .-Roosikrantsi uulil suunaga 
raekoja poole;

b) Mündi, Hobuse, S.-Kloostri ja  S .-K arja uulil, 
alates V .-K arja  uuli n u rg a lt kuni V ana-Posti uulini,
S.-Roosikrantsi uulil ja  P ikalja la l suunaga raekoja 
poolt;

c) R ataskaevu ja  Rüütli uulil suunas P ikalt uulilt 
H arju  uulile, M üürivahe uulil H a rju  uu lilt kuni Vana- 
Posti uulini suunas H arju  uu lilt S .-K arja uulile, V a­
na-Posti uulil suunaga S .-K arja  uulilt H a rju  uulile;

d) sõ it B alti jaam a ette sünnib Nunne uuli poolt 
kü ljest;

e) Jaan i uulil S'.-Karja uu lilt kuni V eneturuni 
suunaga V eneturu poole.

§ 3. Sõidu- ja  veoriistadel on läbisõit keelatud: 
A ida, Apteegi, V.-Kloostri, Laboratoorium i, Munga, 
M üürivahe — arva tud  v ä lja  osa, mis § 2 pkt. c tähen ­
datud — Raekoja uulil raekoja tagusel osal, Vaimu, 
Voorimehe ja  Sauna uulil n ing V.-Brokusmäel ja  V.- 
T artu  m aantee haru l alates Kaupmehe uuli n u rg a lt 
kuni V .-T artu  mnt. politsei n r.n r. 4 ja  6 all asuvate 
kruntide vahepiirini, a rva tud  välja  juhud, kus käes­
olevas paragrahv is loetletud uulid on sõidu eesmärgiks.

§ 4. Veoriistadele on läbisõit keelatud kella 8 
kuni 23, arva tud  v ä lja  juhud, kus käesolevas p a ra g ­
rahvis loetletud uulid on sõidu eesm ärgiks:

a) uulide, mis asuvad seespool linna ringpuies- 
teed, arva tud  välja  Jaan i uul;

b) Veizenbergi, Tornimäe, S.- ja  V.-Pääsukese, 
Septembri, Jakobi, Veski ja  Dreevingi uulidel, N arva 
m aanteel, V eneturult kuni Viimsi uulini ja  S .-Tartu 
m aanteel V eneturult kuni H eeringa uulini;

c) koormad, mis m äära tud  käesoleva paragrahv i 
(§ 4) p. b all tähendatud N arva m aantee ja  S .-Tartu

m aantee osade ääres olevatesse m ajadesse, võivad 
kella 8 kuni 23 N arva ja  S .-Tartu m aanteele pöörata 
a inu lt veosihile lähem ast N arva ja  S .-Tartu m aanteele 
v iivast uulist.

N arva ja  S .-Tartu m aanteest ris ti üle sõita on 
veoriistadel lubatud.

Postiveoriistad ei käi käesoleva paragrahv i m ää­
ruse alla.

§ 5. Mootorsõidu- ja  veoriistade ning ja lg ra ta s te  
liiklemise k iirus ei tohi tõusta  üle alljärgnevate m ää­
rade :

1. Seespool ringi, mis p iira tud  Estonia, V abadu­
se, K aarli, Toom-, V aksali puiesteega, Rannam äe teega 
ja  M erepuiesteega ning S .-Tartu m aanteel V eneturu 
ja  H eeringa uuli vahel, sõiduautodel, m ootorratastel, 
autobustel ja  õhukummidega veoautodel 25 km tunnis, 
täiskum m idega veoautodel 10 km tunnis ja  ja lg ra ta s ­
tel 15 km tunnis.

2. Uulide ristlem iskohtadel, arvatud  välja  I klas­
si teedel (§ 8), raudtee ja  tram m i liin ist ülesõidukoh­
tadel ja  uuli nurkadel käänates: sõiduautodel ja  moo­
to rra ta s te l 15 km tunnis, autobustel, õhukummidega 
veoautodel ja  ja lg ra ta s te l 10 km tunnis ja  täiskum m i­
dega veoautodel 8 km tunnis.

Hobusõidu- ja  veoriistadel on keelatud sõita üle 
15 km tunnis. Sõit nelja on keelatud igal juhul. 
Õuest peab sammu välja  sõitma.

§ 6. Ühes suunas tram m ivagunitega nendest pa­
rem at k ä tt  liikuvad sõidu- ja  veoriistad, arva tud  väl­
ja  ja lg ra tta d  ja  tõukekelgud, on kohustatud seisma 
jääm a tram m ivaguni seisu a ja l allnim etatud kohtadel:

a) N arva liinil: 1) V .-K arja uuli nurgal, 2) 
K reutzvaldi uuli nurgal, 3) Viimsi ja  Uue-Sadam a uuli 
nurgal;

b) T artu  liinil: 1) S .-T artu  m aantee ja  V eneturu 
nurgal, 2) Kompassi uuli nurgal, 3) P uuvilja uuli n u r­
gal, 4) Jakobsoni uuli nu rgal;

c) P ärn u  liinil raudee ülesõidu juures Nõmme 
poolsel peatuskohal.

M uudest tram m i peatuskohtadest võivad sõidu- ja  
veoriistad mööda sõita kiirusega m itte üle 10 km tu n ­
nis, kui seal on tram m ivagun.

§ 7. A eglasem alt liikuvad sõidu- ja  veoriistad
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peavad .kiiremalt liikuvatele sõidu- ja  veoriistadele ta ­
k istam ata möödasõitmise võimaldama.

§ 8. Sõidu- ja  veoriistade edasiliiklemine peab 
toimuma, arvates liiklemise suunast, uuli parempoolsel 
äärel.

Uulidel ja  avalikkudel platsidel tuleb liiklem ist ko­
handada vastava lt linnavalitsuse poolt ülesseatud ra h ­
vusvahelistele liiklem ismärkidele ja  muudele liiklem ist 
korraldavatele tähistele, arvatud  välja  juhud, kui uulil 
liiklem ist juhib politsei.

Liiklemise suhtes uulid jagunevad I ja  II  klassi 
teedeks. I klassi teed on: Toompuiestee, Rannam äe
tee, Merepuiestee, S .-Tartu m aantee, N arva maantee,
S .-Pärnu maantee, Paldiski m aantee, P irita  tee ja  
Tondi tee. Kõik teised uulid arvatakse II  klassi tee­
deks.

Kõigil I klassi teedel liiklevad sõidu- ja  veoriista- 
del on õigus enne läbi sõita, kui II klassi uu lilt I klassi 
uulile liiklevatel sõidu- ja  veoriistadel.

Uulidel liiklevatel sõidu- ja  veoriistadel on õigus 
enne läbi sõita, kui õuedest ja  v ärav atest väljasõitva- 
tel sõidu- ja  veoriistadel.

Uuli vasakule poolele, arvates liiklemise suunast, 
võib sõidu- ja  veoriist liigelda, kui sõidu eesmärk on 
uuli vasakul poolel, kuid sel puhul on liiklemise ees­
õigus õiges suunas liiklevatel sõidu- ja  veoriistadel. 
Uuli vasakule poolele liiklemise kavatsusel on sõidu- 
ja  veoriista ju h t kohustatud sellest m ärku andma, mil­
leks loetakse: autodel — vasakpoolse suunanäita ja
ülestõstm ine ja  teistel sõidu- ja  veoriistadel — juhi 
vasaku käe näh tavalt (horisontaalselt) v ä lja s iru ta ­
mine.

Uulidel on keelatud sõidu- ja  veoriistadel ümber 
pöörata, kui see takistab  liiklemist.

Uulidel, kus on ühesuunaline liiklemine, on keela­
tud sõidu- ja  veoriistadega tagurp id i liiklemine vastu 
lubatud suuna.

Kõik sõidu- ja  veoautod ning autobused peavad 
olema v arusta tud  m ehaaniliste suunanäita ja tega , mis 
k inn itatud  ette mõlemale poole tuuleklaasi raam i kül­
ge. S uunanäita ja  peab olema varusta tud  punase tu ­
lega ja  tuli peab põlema ainu lt suuna näitam isel.

Keelatud on liiklemine uulidel ja  avalikkudel p la t­
sidel iga-aastasele järe lvaatusele kuuluvate sõidu- ja  
veoriistadega, kui nad ei ole vastava aasta  järe lvaa- 
tusel olnud või on järe lvaa tuse l tunn is ta tud  liiklemis- 
kõlbmatuks.

§ 9. Sõidu- ja  veoriistadel on keelatud liiklemine 
kõnni- ja  puiesteedel. Keelatud on liiklemine ja  pea­
tum ine kahel või rohkem sõidu- ja  veoriistal kõrvuti.

Tõuke spordikelkudel on puiesteedel liiklemine lu­
batud.

§ 10. V astutulevatele või möödaminevatele sõdu­
rite , politsei, tu le tõ rju ja te  ja  vangide salkadele, m a­
tuse n ing seltskondlikkude rongikäikude ja  tram m iva­
gunite tak istam ata  liikumisele peavad sõidu- ja  veo- 
riis tad  varaku lt tee vabastam a. Salgad ja  rongikäi- 
gud ei tohi tak istada tram m i liiklemist.

§ 11. Kui hobuveoriistad liiguvad vooris, peavad 
nad olema ühes reas, kusjuures iga kolme r iis ta  vahel 
peab olema tarv ilik  vahe (vähem alt 8 m) teiste sõidu- 
ja  veoriistade ning ja lak ä ija te  läbipääsemiseks.

§ 12. Igal üksikul sõidu- ja  veoriistal peab olema
juht.

§ 13. Sõidu- ja  veoriistadel on keelatud peatuda 
kesk uulil ja  ja lakä ija tele  m ääratud  iilekäigukohtadel.

Peale linnavalitsuse poolt m ääratud  seisukohtade 
võib sõidu- ja  veoriist peatuda sõ itjate kraam i peale- 
ja  mahavõtmiseks ainu lt niisugustel kohtadel, kus see 
ei tak ista  liiklemist. Suurem ate pakkide, koormate ja  
kü ttem aterja li peale- ja  m ahalaadim ine peab toimuma 
õuedel, kuid nende puudumisel kõnnitee ääres, kusjuu­
res see ei tohi tak istada liiklemist, ja  sel puhul ei tohi 
kõnniteed tõkestada.

Nii linna- kui ka m aaliinide autobused võivad re i­
sijate  väljalaskm ise ja  pealevõtmise otstarbel peatuda 
ainu lt linnavalitsuse poolt m ääratud  kohtadel.

K eelatud on asuda sõitjatel liikuvate sõidu- ja  veo­
riistade astm elaudadel, pori tiibadel, põrkeraudadel ja  
üldse kohtadel, millised ei ole sõitmise otstarbeks ette 
nähtud.

§ 14. Uulidel, avalikkudel platsidel ja  ja lg ra tta  
sõiduteedel on ja lg ra tta g a  sõites keelatud sõitmine ühe- 
istmelisel ja lg ra tta l kahekesi ja  la sta  ja lg ra ta s t järe l 
vedada te istest sõidukitest, sam uti kelku jä re l vedada, 
kui kelgul on sõ itja; ka on keelatud uulidel, avalikku­
del platsidel ja  ja lg ra tta  sõiduteedel ja lg ra tta l sõita 
ilma tüüriseadeldisast kinni hoidm ata ja  ä ra  võtta ja l­
gu pedaalidelt, sam uti on keelatud muu akrobaatika 
tegemine ja lg ra tta l.

§ 15. Ja lakä ijad  peavad liiklem a kõnniteel, selle 
juures võim alikult kasutades liiklemise suunast uuli 
parempoolset kõnniteed. Sõiduteed võivad ja lakä ijad  
kasutada ainu lt äärm ise tarv iduse korra l ja  nõnda, et 
see ei tak is ta  sõidu- ja  veoriistade liiklemist.

Ja lakä ija te l on keelatud ja lu tam ine sõiduteedel ja  
sam uti teedel, mis m ääratud  ja lg ra tta  sõiduteeks.

Ja lakä ijad  võivad liigelda sõiduteeb ajal, mil kõn­
nitee on lumega um m istunud või muidu läbipääsm atu, 
kuid selle juures ei tohi ja lakä ijad  tak istada sõidu- ja  
veoriistade liikle,mist.

Ja lakä ijad  ei tohi liiklem ist tak istada kõnni- või 
sõiduteel salkades seismisega või salkades liikle­
misega.

Tram m i ja  autobust oodates peavad ja lakä ijad  
seisma ootesaarel, selle puudumisel aga kõnnitee äärel.

Kõnniteel on keelatud pikkade või suure m ahuga 
või m äärivate esemetega liiklemine, seismine või nende 
esemete kandm ine; nendega liiklemine, seismine või 
nende kandm ine peab sündim a sõidutee parempoolse] 
äärel.

§ 16. L innavalitsusel ja  politseiprefektil on õi­
gus tarvilikkudel juhtudel aju tise lt sulgeda sõidu- ja  
veoriistade liiklem ist üksikutel uulidel. Tram m i liiku­
mise seism apanem ine võib sündida ainu lt linnavalit­
suse nõusolekul.

§ 17. Kui veoriista koormaks on tolmav või ha i­
sev m aterja l, peab koorem olema tä iesti kinni kaetud. 
Veorlisti peale laotud esemed, mis võivad sealt maha 
kukuda, peavad olema kinni seotud. P ikad esemed, 
nagu palgid, raudlatid  jne. tulevad paigu tada veoriis- 
ta le  nõnda, et nad ei lohiseks mööda m aad ja  ei tak ista  
liiklemist. Raud ja  muid asju, mis võivad sünnitada 
veo juures m üra, tuleb siduda nii, et nad m üra ei te ­
kitaks.

V eoriista laius ühes koormaga või veoriistale ase­
ta tud  esemetega ei tohi olla üle 2,30 m. Laiem ate 
koorm atega liiklemiseks peab olema linnavalitsuse 
luba.

§ 18. L innavalits use erilise loata on keelatud lii­
gelda uulidel ja  avalikkudel platsidel jõuvankritel ja  
muudel veoriistadel, mis kaaluvad ühes koormaga üle
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7000 kg või mille ra ta s te  rehvidel on m etallist ribid, 
kidad, poldid või m etallist veolindid.

Koidula uulil, M äekalda ja  Lasnam äe uulide vahe­
lisel tõusul on keelatud liiklemine koorm atega veoriis- 
tadei, mille koorma raskus ületab 500 kg.

§ 19. Jõuvankrite kohta on käesolev m äärus m ak­
sev täiendusena Jõuvankrite  seaduse (RT 30 — 1929) 
põhjal Teedem inistri poolt maksma pandud Jõuvank­
rite  seaduse elluviimise m äärustele.

§ 20. Käesolev m äärus astub jõusse kaks nädala t 
p ä ra s t avaldam ist Riigi T eatajas.

§ 21. Käesoleva m ääruse m aksm ahakkam isega 
kaotab maksvuse Tallinna linnavolikogult 2. mail 1928 
välja  antud Riigi T e a ta ja s -47 — 1928 avaldatud L ii­
kumise m äärus ühes järgm iste  m uudatustega: 1) lin­
navolikogu otsus 13. novem brist 1929, avaldatud RT 98 
— 1929, 2) linnavolikogu otsus 10. detsem brist 1930,
avaldatud RT 1 — 1931, 3) linnavolikogu otsus 18.
m ärts is t 1931, avaldatud RT 27 — 1931.

L innapea A. U e s s o  n.

S ekretär G. P i n d i n g .

änavusel suvel langes — üm berhinnati — meie 
kroon. Nii veerandi või koguni kolmandiku 

võrra. Seda nõudsid eesrinnas meie põllum ajanduse
ja  tööstuse eksporthuvid. V ähem alt nii seletati. Ja  
nüüd elame juba m itm endat kuud langenud kroonidest.

Kuivõrd krooni väärtuse  allaviim ine on elustanud 
meie m ajanduselu ning suurendanud eksporttööstust 
ja  väljavedu, pole veel selgunud. Vaieldakse poolt ja  
vastu. On ju  samm andnud ühedele kasu, teistele
kali ju. Kõikide huvid ei m ahu ju  kunagi ühise mütsi
alla! Turism i seisukohalt oli krooni väärtu se  allavii- 
misel suur täh tsus. On ju  tu rism  nii väga lähedalt 
m ajanduseluga seotud — m ainime siin vaid hindu ja  
rahakurssi. Mis hindadesse kodumaisel tu ru l puutub, 
siis tõusid nad omamaa toodetele võrdlemisi vähe — 
nii vähe, et see sellisena ei m õjutanud kodum aist 
retklem ist takistavalt. Kuigi retklem ine kodumaal — 
näiteks suurem ate autoringsõitude — huvireiside kujul 
— tänavu  suvel soiku jä i, siiski ei saa panna seda lan­
genud krooni ega p isu t tõusnud hindade arvele. Põh­
jusi tuleb otsida üldisest rahavaesusest ja  rahva tu n ­
g ist sentigi kokkuhoida. . .  Mis puu tub  vä listu ­
rismi, siis on krooni väärtuse  langetam ine seda m õju­
tanud. E riti kahes suhtes: teinud välism ail rätkle-
mise meile kallim aks ning välisturistide elu ja  ostud\ 
siin odavamaks. Turism iliikum ise ja  rahvam ajanduse 
seisukohalt on need asjaolud suure tähtsusega.

Võtame retklem ised välismaile. Nende täh tsu st 
kodaniku hariduse täienduse ja  silm aringi laienduse 
m õttes ei või ega tohigi allah innata . Meil aga ku ju ­
nes see retklem ine — eeskätt hulgalised huvireisud 
Soome, Skandinaaviasse jne. — viim astel aasta te l mas­
siliseks ja  ü liagaraks. M assilistel külastustel naaber­
maadesse võis ju  siis olla (oligi) ku ltuurne ja  isegi 
riikline täh tsus — meie rahvam ajandus aga kannatas 
selle all. E riti siis, kui need m assi-huvireisud ku ju ­
nesid epideemiaks, nagu lugu varem  oli. Üldine m a­
janduskriis ja  rahva vaesustum ine pani aga p iiri tol­
lele ebanorm aalsele tungile sõita naaberm aile. Ja  
tänavune krooni väärtuse langetamine ning takistused  
välisvaluuta hankimisel on veelgi rohkem sõite välis­
maile p iiranud. Oma rahvam ajandusele on sellest ol­
nud kasu. H arvad  üksikud, enam asti vaid jõukad, 
ra iskavad  veel meie odavaid kroone, hankides m ustalt 
börselt hinge-hinna eest kallist välisva luu tat välja- 
maisteks reisideks. Olude sunnil on aga suurem  osa

turism i-huvilisi pöördunud kodumaal retklemisele. See 
ongi õige, sest siis jääb  kroon — omale odav või kallis 
— kodum aale ja  satub re tk le ja  käest otsekoheselt 
uuesti rah a  ringvoolu. J a  viim ase elustumine tähen­
dab ühtlasi m ajanduselu ü ldist elustum ist.

Välisturism i teine pale on siia saabuvad väljam aa 
tu ristid . Eesti pole küll tu rism im aana nii tun tud  nagu 
Šveits, Itaa lia , P ran tsusm aa, N orra, Rootsi, Soome ja  
mõned Kesk-Euroopa m aad, kuid siiski — meid külas­
tatakse. Saabuvad tu ris tid  pea kõikjalt, Kesk-, P õhja­
ja  Lääne-Euroopast, isegi Ameerikast. Nad ei tule 
siia üksinda meie enda p ä ra s t — seda uskuda oleks 
naiivne enesetÕstmine — vaid peam iselt seepärast, et 
Baltimerem aad on 'nüüd moes! Rahvusvaheliste tu r is ­
tide ringkondades on nim elt viisiks otsida a lati uusi, 
seni nägem atuid ja  siiani unusta tu id  meri, maid ja  
rahvaid. P ran tsusm aa, Itaa lia , Šveits, Thüringen, Ti- 
voli n ing Skandinaavia ja  Soome on juba paljudele 
rahvusvahelistele tu ristidele näh tud  — läbikolatud. 
Isegi Balkan ja  Vahemeri on neile tuntud. B altim ere­
m aad olid aga selleks terra incognitaks, mille avasta­
misele — siiapoole rahvusvahelist turism i juhtides — 
on mitmed suured välism aised laevaliinid asunud. 
Osalt on m uidugi selleks mõjunud ka vastav  p ropa­
ganda. J a  nii ongi suured  luksusaurikud rahvusvahe­
liste tu ristidega ikka tihedam ini Baltim ere sadamaid 
külastanud. H oolim ata m ajanduskriisist, mis ka mu­
ja l m aailm as raske, on see rahvusvaheline tu ristiliiku- 
mine olnud tänavu  eriliselt elav. Tallinn on saanud 
ikka rohkem sihtpunktiks ja  külastuskohaks välis­
m aistele turistilaevadele. Ligi kümme su u rt tu ris ti - 
laeva tuhandete rahvusvaheliste tu ristidega on meid 
selle suve kestel külastanud. See on rohkem kui ühelgi 
eelmise] suvel.

J a  nii nagu varem gi, on meie suvituskohtades ja  
tervis-kuurortides viibinud sel aasta l ka rohkesti välis­
m aalasi. Sellelgi alal on Eesti saanud juba rahvusva­
heliselt tuntuks — kuigi veel m itte ju s t k u u lsa k s ...

Eesti arenem ist turism i- ja  suvitusm aaks soodusta­
vad mitmed asjaolud. Jä tte s  soodsa kliima ja  hea geo­
graafilise  asendi kõrvale, mainime siin vaid meie mui- 
nas- ja  ajaloolised ehitised, suurepärased suvitusko- 
had, radio-aktiivse tervism uda, võrdlemisi head teed ja  
liiklem isvahendid ning — last but not least — meie 
odava elu ja  madalad hinnad.
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Juba enne krooni väärtuse langetam ist oli elu 
Eestis odav — odavam kui vast ehk kuskil m ujal E u ­
roopas. Krooni väärtuse langemine tegi selle veelgi 
odavamaks. Siin on mõeldud muidugi väljam aalasi, 
kes oma valuu taga siia saabuvad. Neile on meie raha 
ja  hinnad imeodavad — asjaolu, mis peaks rahvusva­
helisi tu ris te  Eestisse meelitama — tõmbama.

Kas seda asjaolu — meie madalaid hindu ja  oda­
va t raha  — on senises propagandas välisturistidele 
küllalt rõhutatud, on küsitav. Saime sel suvel küll 
rohkesti välistu riste, kuid selleks mõjus vast ehk tä ­
navune laulupidu ja  sellega ühenduses tehtud reklaam. 
Krooni kurssi langetam ine sündis kesksuvel, nii et selle 
mõju tundus sel aasta l veel õieti vähe — puudus ju  
seda asjaolu puudutav välisreklaam  ja  — turism isõidud 
plaanitsetakse hariliku lt ju  enne hooaega. Need vä­
lis tu ristid , kes juba läinud talvel või kevadel sõidu 
Baltimerele ja  eriti Eesti otsustasid, ei teadnud meie 
krooni langetam isest siis veel m idagi; nad ei teadnud, 
et teisel poolel suve saavad nad siit oma valuu taga 
rohkem kui kunagi varem. E i teadnud seda ka need 
välism aalased, kes Eestisse suvitam a või te rv ist p aran ­
dama kavatsesid tulla. J a  lõpuks, välism aade laeva­
liinid ja  rahvusvahelised turistibürood, kes turistisõ ite 
meie poole suunivad, ei teadnud ka oma varem as re ­
klaam is m ainida midagi meie krooni langusest ja  ka­
sust, mis see välisturistile siin annab.

Nüüd on tänavune välisturistide tulek lõppenud — 
vaid harvad, üksikud peale suvist hooaega siia eksi­
vad. Ja  neile harvadele on meie odavad hinnad ja  
madal krooni kurss enam-vähem teada. Neile tu h an ­
deile välism aalastele, kes juba nüüd hooaja lõppedes 
hakkavad haudum a plaane turistisõiduks tuleval su-

cDaaremaa. -

l y f f  andri eestlane tunneb E estit üm britsevaid saari 
ja  Saaremaad  palju  vähem, kui saarlased m and­

rit. H arva eksib re tk le ja -suv ita ja  m andrilt saartele  — 
saarlased, eeskätt ju s t Saarem aalt, M uhust ja  H iiu­
m aalt, käivad aga iga aasta  tuhandete kaupa „Suurel- 
m aal“ ra h a  teenim as. N ad tulevad m andrile metsa- 
töölistena, kraav ikaevaja tena, ta lusu lastena, teeni j a- 
tüdrukuina, ehitustöölistena jne. Nad teenivad ka me­
rem eestena rannasõidu- ja  kaubalaevastikus n ing vä­
hene pole ka nende saarlas te  arv, kes võõrastes laeva­
des m aailm am eri künnavad.

Nii töölistena Eesti „suurelm aal“ , kui ka m ere­
meestena tuntakse saarlasi usinatena, ausatena ja  kok­
kuhoidlikkudena. Nad on agarad  ja  ihnsad — ihn­
suse suhtes on nad meie „šotlased“. See tuleb sellest, 
et saarlane ei rända kunagi oma kodukohast välja  muu 
kui rahateenim ise ja  -kogumise sihiga. Ta on nagu 
itaalane : m ujal teenitakse — koju tuuakse. Saarlasele 
on kodukolde koht, kuhu ta , kas või seitsme mere ta ­
g an t ja  aastaküm neid võõrsilviibinuna, kord tagasi- 
pöördub. V ähem alt on see siht ta l a lati meeles. Ja  
et koju kord tagasim inna, siis m itte  rahata, vaesena. 
Selleks orjab  saarlane võõrast ja  unistab oma arms- 
ta tu d  „S aarem aalt“ , mille „vastu keegi ei soa“ — nagu 
nad laulavad.

Suuruse järe le  on Saarem aa teine Läänem ere saar­
test — pindalaga 2714 r.-km. Saarem aa m aakonda 
kuuluvad veel Muhu (200 r.-km .), Ruhnu, Kõinastu, 
Kesselaidu, Viirelaid, Võilaid, Suurlaid, Abruka, Suur-

vel, on aga va ja  need fak tid  selgeks teha. On va ja  
edaspidises turism ipropagandas rõhutada, et kuigi meie 
krooni kurs on õige tunduvalt langenud, siiski pole 
hinnad kodumaa toodetele pea sugugi tõusnud ja  et 
Eestis saab välistu rist oma valuu ta eest rohkem kui 
mujal.

Krooni väärtuse langusest sõltuv soodustus kohus­
tab  meid endist agaram alt E estit o d a v a n a  tu rism i­
m aana propageerim a. Iga tu ris t, kes saabub siia vä­
lism aalt, on tea tava  m ääran i meile tuluallikaks. Mida 
ta  siin ta rv itab  või siit ostab, selle eest m aksab ta  
välisvaluutas; mida ta  siit kaasaviib, see on meile 
eksport — ilma, et riigil oleks va ja  m aksta eksport- 
preemiat selle eest. Peame meelespidama, et juba 
nüüd jä tav ad  välistu ristid  Eestisse iga aasta  m iljonite 
väärtuses välisvaluutat. Seda vajam e hädasti oma os­
tudeks välism ailt. P ropageerida E estit välism ail tu ­
rism im aana, on sam a kui suurendada välisvaluuta voo­
lu siia. R ahvam ajanduse seisukohalt on see vägagi 
tähtis.

Välisturism ist huvita tu te  hulka peaks — peale r ii­
gi, om avalitsuste, Turism i Keskkorralduse, tu risti- 
ühingute ja  reisibüroode — kuulum a ka meie hotelli­
omanikud, osa kaupm ehi ja  tööstureid, Autoliidu v as ta­
vad organisatsioonid ja  — pangad, kuhu vä listu risti­
delt saadud valuu ta voolab. E riti ju s t viimased on 
kohustatud välisturism i siia propageerim iseks midagi 
tegema — vähem alt raha lise lt seda propagandat toeta­
ma. Tegelik propagandatöö jääb  muidugi Turism i 
Keskkorralduse teha. Teised välistu rism ist huvitatud 
ja  sellest kasusta jad  toetagu seda.

E esti kroon praeguses väärtuses soodustab välis­
turistidele siia voolu. A . W.-y.

-  (Seffeifu ja üõfei*)
ja  Väike-Tulpe, Vilsandi ja  suur hulk teisi veelgi vä­
hemaid saari, lisaks neile veel üle 500 laidu, rahu  ja  
kari, millede pindala kokku 55 r.-km., või 1,9% terve 
maakonna pindalast, mis kokkuvõetuna 2969 r.-km. 
Rannajoont on terve m aakonna kohta 1232 km. — 
peasaare (Saarem aa) randa on 793 km. ja  Muhus on 
seda 98,9 km. Peasaare suurim  pikkus on 98 km. ja  
laius 49 km. Maakond on agatud  18 valda. L innu on 
vaid üks — „pealinn,“ Kuresaare, mis asub peasaare 
lõunarannikul, otsejoones 185 km. Tallinnast, 98 km. 
H aapsalust ja  120 km. kaugusel P ärnust. Mööda 
m aanteed läbi V irtsu  ja  Muhu on T allinnast K ure­
saare  234 km. — sellest 7 km. veeteed üle Suure- 
Väina, mis Saarem aad m andrist lahutab.

M andrilt saab Saarem aale m itm eti: Tallinna-
H aapsalu raudteed Rohuküla sadam asse ja  sealt lae­
vaga Kuivastusse või K uresaare; R apla-V irtsu raud ­
teel V irtsu  ja  selt üle väina Kuivastusse. T allinnast 
võib suviti sõita omnibusega otse K uresaare. P ärnust, 
Rohukülast ja  R iiast K uresaare on kindlad laevalii­
nid, T allinnast on ka kindel laevaühendus Saarem aa 
ida-, põhja- ja  läänepoolsetesse sadamatesse. Sellega 
on siis ühendus m andri ja  Saarem aa vahel kaunis hea 
ja  mitmekesine — eriti suviti.

Mis puutub liiklemisse Saarem aal, siis on selleks 
ka head võimalused. Teed on seal head, isegi paremad 
kui kohati m andril ja  urvurikkad  autoliinid  viivad re il 
sija -tu risti kõikjale peasaare ja  Muhu tähtsam atesse 
kohtadesse. Automobilistile ja  mootor-, ja lg ra ttu rile
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pakuvad Saare-M uhu teed ja  m aastik  kosu tavat retk- 
lemist. Saarem aa lahtedest sopiline rand  ja  seda 
üm britsev arvu rikas saarestik  ning meri ja  pehme, soe 
ilm astik, teevad S aarem aa ka m eresportlasele-turis- 
tile otse ideaalseks.

Looduslikult erineb Saarem aa ja  selle „vähemad 
vennad“ m andrist m itm es suhtes. M aapind on ena­
muses lame ja  m adalal — kõrgem ad kohad on vaid 
54 m. m erepinnast. Läbi peasaare läänepoolse osa u la­
tab  40 km. pikkune ja  5— 6 km. laiune, 20—25 m. 
kõrge S-kujuline lame kõrgendik, m ida saarlased  ni­
m etavad „Saarem aa selgrooks“. Kõrgendiku kõrgei­
mad kohad on Viidumäed ja  Kodaram-ägi (42— 54 m.). 
Kõrgendikku üm britseb m adalm aa, mida iseloomusta­
vad paepõhaga ja  la inetava profiiliga seljandikud, lii­
valuited, sood ja  rabad. Jõgesid leidub vähe, jä rv i 
sellevastu on peasaarel m itugi. Suurem ad järvedest 
on K aru, Koigi, Jä rise , O htja j,a P aad la järved. Li­
saks neile on olemas rida endiseid m erelahti, neist suu­
rim ad S uurlaht, M ullutulaht ja  L unnulaht K uresaare 
läheduses, mis m aapinna tõustes on eraldunud m erest 
ja  kujunenud sisejärvedeks. P aljude Saarem aa jä r ­
vede iseärallduseks on nende seostumine ja  kattum ine 
taim estikuga. Kuulus on k raa teritao line  Kaali jä rv  
K uresaarest põhjapoole. Oma vormi, tekkimisloo, ümb­
ruse ja  sügavuse tõ ttu  paelub see — ainuke sarnane 
Eestis ja  Põhjam ail — tu ristide  ja  u u rija te  tähelpanu. 
Mõnede Saarem aa jõekeste iseäralduseks on jällegi, et 
nad oma jooksul vahest kaovad m aapinna alla  ja  h il­
jem jä lle ilm uvad pinnale. Saarem aa pinnaehituse ise­
äralduseks on veel n. n. pangad  — 2—21 m. kõrged 
ja  jä rsu d  pae-, lubjakivi- ja  dolomiit-müürid peasaare  
ja  osalt teistegi sa a rte  kallastel. Neid on rohkesti Saa­
rem aa ja  Muhu ida- ja  põhjapooliseil randadel. Saa­
rem aa lääne- ja  edelaranda iseloomustab m adal, lii­
vane, isegi tu isk liivast kallas ja  kaugelel, kuni 20—40 
km., merde u la tuvad  liiva ning veealuste kivide ja  rah ­
nudega meremeestele nii väga hädaohtlikud m adali­
kud.

Geoloogiliselt on Saarem aa ja  seda üm britsevate 
vähem ate sa a rte  tekkim islugu väga huvitav. Umbes 
7500— 5500 a. enne meie a jaa rvam ist asus praeguse 
L äänel (Balti-) mere kohal n. n. A ncylus  — jä rv , mis 
4000—2000 a. e. Kr. laienes ja  ühines Taani väinade 
läbi Põhjam erega n ing kujundas n. n. Litorina  mere. 
Viimane u ju tas  üle Saarem aa. See n. n. V ana-Ballti- 
meri taganes aasta tuhandete kestel ja  saared  „kasva­
sid“ merest. Mere taganem ine (alanemine) kestab veel 
praegugi ja  meie läänepoolsete saarte  pindala kasvab 
pikkamisi.

lhnastu  Saaremaal ja  selle naabruses olevatel 
saarte l erineb suuresti m andri (sise-) Eesti kliim ast. 
Suvi ja  kevad on seal jahedam , ta lv  ja  sügis soojem' 
kui m andril. N iiskus ja  sadem ete rohkus suurem  kui 
sisemaal. Ilm astust olenevalt ei külm a meri S aare­
m aa lääne- ega loodepoolsetel randadel pea kunagi 
kinni.

Ilm astust ja  m aapinna om adusist olenevalt on 
Saarem aal omapärane ja  handdane taim estik. Eestis 
on m andril liig ita tud  umbes 1100 kõrgem at liiki taim - 
kasvu — Saarem aal seni umbes 900. P indaladega võr­
reldes on see arv  saarte l väga kõrge. Kuigi põllum a­
jandusele kehv, on Saarem aa pind ühes ilm astuga 
siiski soodne. Meie saartele  on eelajaloolistelt geoloo- 
g iliste lt ajastudlt jäänud  hulk haru ldasi taim e, mis siin 
kohastunud. H iljem  on neid juu re  tulnud, nii et Saa­
rem aal leidub botaanika haru ldusist huvita tu le pal­

jugi, mida meil „Suurelm aal“ ei ole. Metsi on Saa­
rem aal võrdlemisi rohkesti, kuigi Saarem aa luited ja  
paepealsed lolod on kuulsad oma kidurate tuulem ända- 
de ja  kadakate poolest.

H aruldaselt rikas  on Saarem aa, seda üm britse­
vate saarte  ja  vette loomastik. Maal leidub m itm esu­
guseid loomaliike, m ida meil m andril pole, linnuriik  on 
seal esindatud arvu rikkalt ja  haru ldaste  liikidega ning 
m erest saadakse hülgeid ja  kalu  rikkalikult. M eri — 
see ongi saarlas te  eluallikas juba m uinasajast saadik.

M uinaslooliseltki on Saarem aa ja  selle saarestik  
väga huvitav. Leidude n a ja l ollakse arvam isel, e t 
esimesed inimesed asusid Saarem aale umbes 2500 a. 
e. Kr. — umbes 1000 a a s ta t hiljem  kui M anner-Eestis- 
se. Kiviaeg  kestis Saarem aal umbes 1000 aasta t. S aa­
rem aa oli siis (umbes 2000 a. e. Kr.) hoopis madalam  
ja  väiksem, praegune Sõrve poolsaar oli siis veel oma­
ette  s a a r  n ing Muhu ja  teised kõrgem ad saared  moo­
dustasid  vaid k itsa  ala, kus ü rgsaarlane, kes ta  ka ei 
olnud, võis oma k iv iriistadega elada ja h is t ja  kalas­
tusest. K iv ia jast Saarem aal on p ä r it 157 eset — neist 
15 venekujuliist kivikirvest. Pronksaeg  (1500— 500 a. 
e. Kr.) jä t t is  Saarem aale vähe m älestusi, neistki suu­
rem  osa kalmeid — kivihunnikuid, kuhu koolnuid mae­
tud. R auaaeg oma kolmes esijärgus; (500 a. e. Kr. kuni 
800 a. p. Kr.) on seevastu Saarem aal rikas oma mä- 
lestisde (riistad , ehted, kalmud) -suhtes1. Rauakultus-e 
sai S aarem aa m andrilt — M anner-E estist ja  Skandi­
naaviast. Hilisem, noorem rauaaeg (800— 1227 p. Kr.) 
viib saarlased juba ajaloosse ja  ku ltuuriga tihedam a­
tesse ikokkupuuteisse.

A sundus Saaremaal — nagu kõikjal m ujalgi — 
arenes esiteks rannikuil, lahtede soppides ja  jõgede 
suudmeis, hiljem  sisemaal. H ilisema ran a -a ja  võim­
sam ana m älestisena on veel jä re l Saarem aa omapära­
sed ja  arvurikkacl maalinnad. Üle Eesti on nad sa r­
nas test toredaim ad ja  täh tsad  seepärast, et Saarem aa 
lamedal pinnal, kus puudusid loomulikud jä rsud  kün­
kad, ehitati nad kokku kandes või vedades mulda ja  
kive. E hitustehniliselt olid nad ka keerulisem ad, tu ­
gevamad ja  kõrgem al tasem el kui m andril elavate eest­
laste  omad. Need asjaolud ning m aalinnade rohkus 
(1—2 igas kihelkonnas) Saarem aal, tõestavad sama, 
mida a jalugugi: saarlased pidid tih ti kaitsm a end
vaenlase vastu.

Saaremaa ajalugu  on vanem Eesti omast. Selle esi­
mesed allikad — peale muinasleidude — on Skandinaa­
via saagades. Enne eestlasi elasid Saarem aal ja  te is­
tel meie saarte l vanad baltlased. Saartele tungisid 
eestlased Loode-Eestist, mis umbes aastatuhandeks 
jä i saarlas te le  „tagam aaks“ . H iljem  tu li saarte le  ka 
rootslasi, kes aga sulasid, peale mõne erandi (Vormsi, 
Ruhno j. t.) kokku eestlastega.

S aarem aa ja  te iste saarte  geograafiline asend soo­
dustas saarlastele  väga tä h tsa  koha Läänemerel. See 
tegi neist meremehi ja  veetles neid naaberrahvaste 
eeskujul kauplem a ja  röövima. Parim aks, lähem aks 
ja  sõbralikum aks kaubanduskohaks oli Gotlandi (O ja­
maa) sa a r  Rootsi rannikul. O jam aalased olid sajan- 
guid meie saarlas te  ustavaim ad liitlased. Gotlandi 
kaudu said saarlased suurim a osa oma kultuurist. 
Kauplemine, eriti Lääne ja  Ida vahel, n ing rööv­
retked kõikjale Läänem ere kallastele, tegid saarlased 
jõukaiks, ettevõtlikuiks ja  — iseseisvateks. E esti v a­
nema iseseisvuse ajaloost loeme, et saarlased olid selle 
tuum aks ja  e t nad sä ilitasid  oma iseseisvuse aastaküm ­
neid kauem kui muu Eesti.
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A astast 800 kuni 1227 kestab Saaremaa õitseaeg. 
Siis liikusid saarlas te  sa jad  laevad kõikjal Läänem e­
rel, siis ei olnud Läänem erd üm britsevad m ail ühtegi 
ranniku  kaubanduskohta, kus poleks saarlased  kaubel­
nud (ja  tih ti neid röövinud ja  hävitanud — kord isegi 
Rootsi vanim a pealinna Sigtuna) ja  siis oli L iber cen- 
sus Daniae järe le  Saarem aal 3000 ühe adram aa suu­
lu s t  ta lu . S aarlaste  osavus laevaehitaja tena, m ere­
m eestena ja  kauplejatena, nende kavalus ja  hu, j ulgus 
m ereröövlitena oli võrdne vikingitele, nende sõjakus ja  
tung olla iseseisvad ning nende rikkus oli üldiselt tu n ­
tud. Kuni Roomani oli teada, et S aarem aa paganad 
ei anna rahu  Baltim erem aade kristlasile, et nad röö­
vivad varandusi, naisi, lapsi ja  mehi, keda müüvad 
edasi või jä tavad  omale. Sellest siis tulidki arvurik- 
kad katsed saarlasi a listada ristiusku  ja  võõra võimu 
alla. Alles 13. sa jangu  keskpaiku, peale aastaküm neid 
kestnud sõdimiste ja  verevalamise see õnnestuski. Sel­
lest peale algas orjaaeg ja  õitsengu langus S aare­
maal.

Kokkupuutudes teiste rahvastega olid saarlased 
oma õitsengu a ja l arenenud palju  kaugemale kui mand­
ri eestlased. Kuigi nad kunagi oma riik i ei rajanud , 
siiski õhutasid ja  juha tasid  nad a lati m andri eestlasi 
võitluses võõraste vastu. Meie p raegust Läänem aad 
(maakonda) pidasid nad oma „olemata riig i“ provint­
siks, mida see veel näiteks ordu-piiskoppide a ja l tege­
likult oligi. E riti huvitav  on saarlaste  osa E esti vane­
mas vabadusvõitluses. K ahjuks ei luba ruum  seda siin 
pikem alt kirjeldada.

Hoolimata mõõga, vere ja  veega ristim isest jä id  
saarlased veel sajanguiks oma T arap ita  (T aara) usu 
ja  nõidade juure. Käidi küll (selleks sunnituina) k i­

rikuis ja  koolides, kuid sa la ja  ohverdati paganaa ja  ju ­
m alatele ja  ta rv ita ti oh tra lt nõidade abi. Alles usu­
puhastus tõi m uudatuse. M ajanduslise kehvenemi.se, 
katku ja  p iira tud  tegevusvabaduse ta g a jä rje l on kul­
tu u r  ka langenud. Enne uhke, iseseisev, teisi juh tiv  
saarlane on nüüd m andri eestlasele teenijaks-tööjõuks 
— harva iseseisvaks ettevõtjaks, esivõitlejaks.

Kuid hoolim ata ku rvast saatusest, on Saarem aale 
siiski — tu ris ti, looduse u u rija -a rm asta ja , sportlase ja  
suv itaja  seisukohalt — jäänud  oma ilu ja  võlu, oma 
täh tsus retklem ise, tervishoiu (radioaktiivne tervis- 
m uda), meresõidu, jahipidam ise, kalastuse, tööstuse 
(metsad, m arm or) jne. aladel.

Turistile avaneb seal: — Saarem aal, Muhus, Vil- 
isandis j a  teistel saarte l teine, om apärane, suurelt osalt 
veelgi arkailine elu ja  maailm. Seal võib vaadelda ilu­
sa t loodust haruldase taim estikuga kõrvuti moodsa 
transpordi ja  tööstusega; seal võib näha vanaaegseid 
ehitisi (m aalinnad, kirikud, lossid jne.) ja  kosutada 
enda te rv ist m udavannidega moodsas ravilas-kuuror- 
dis. M uhu-Saarem aa vahel ületam e seal 3,5 km. pika 
silla — kõige pikema E estis — ja  V ilsandi saarel leia­
me ees „lindude parad iisi“ ja  Eesti läänepoolseima 
„silma“, m ajaka, mille hoidjaks ja  linduderiigi pere­
meheks a lati vastu tu lelik  hr. Toom.

Kuigi S aarem aa ja  meie läänepoolne saarestik  oma 
ilu  ja  võluga nii lähedal ja  kättesaadaval, siiski suun­
duvad vaid harvad  tu ris tid  sinna. N agu mainisime, 
tun takse Saarem aad meil veel liig vähe. E t nii on, 
siis, ja  ju s t sellepärast, peaks kodumaine turistiliiku- 
mine suunduma sinna. Seda väärib loodusliselt ilus 
ja  võluv ning geograafiliselt ja  ajalooliselt kuulus ja  
tähtis Saaremaa. A . W  — y.

eie maal on praegu üle tosina õhuasjanduse ühin­
guid. Nende koondis moodustab õhu- ja  gaasi- 

kaitse liidu. Selleks, et võimaldada õhuasjanduse 
ühinguile aktiivset tegutsem ist lennuspordi ja  propa­
ganda alal, on ta rv ilik  varustada neid sobivate moo­
tori ennukitega. H ilju ti ajalehis ilm unud teadete jä rg i 
on õhu- ja  gaasikaitse liidul kavatsus selleks otstarbeks 
ehitada kodumaal mõned õppe- ja  spordilennukid. 
P raegusel au tark ia  a ja jä rg u l oh muidugi te rv ita tav  
mõte ehitada Eestis omal jõul lennumasinaid. Üksi­
kute lennukite ehitus kui ka lennutööstuse loomine 
seeriatööks on, hästi võimalik meie oludes, kui a inult 
silm aspidada mõningaid lennukitööstuse iseäralsusi. 
E riti, kui ei tah e ta  teha juhuslikku tööd vaid panna 
tõsime alus elujõulisele tööstusele, tuleb as ja  korra ldu­
sele asuda m itte ülejpeakaela toimides. Riigid, kel 
praegu on võimas lennutööstus, on kulutanud hiigla 
summe selle oma tööstuse arendam iseks tänapäeva ta sa ­
pinnani. Meie p iira tud  m ajanduslised võimalused sun­
nivad meid p a ra tam a tu lt kasutam a võõraid kogemusi, 
kui meie taham e saavutada reaalseid taga jä rg i. V as­
tasel korral on tõenäolik, et need vähesed summad, mis 
meil on võimalik kulutada lennukitööstusele, lähevad

asjatu ile katsetusile. J a  kui meie siis oleme maksnud 
ä ra  oma „õpperaha“ , siis võib olla ei leidu enam sum­
me päristööks.

Enne kui ülesseada põhimõtteid kodumaa lennuki­
tööstuse loomise kohta, kirje ldam e üldjoontes moodsa 
seerialennuki sündi, alates kliendi sooviavaldustega 
ning lõpetades iga lennuki üleande kontrolllennuga.

A rvestades k lientuuri soovidega ja  otstarbega, 
milleks kavatsetakse kasu tada lennukit, seab lennuki 
konstruktor üles tea tud  tingim used, millistele peab 
vastam a konstruk teeritav  lennuk. Need tingimused 
võivad olla nii lennuom aduste suhtes kui ka ehituslist 
laadi. V astavalt ülesseatud nõudmistele valitakse len­
nukile sobiv kandepinna profiil, mootor, kandepindala 
suurus jne. Tehakse esialgne, peam iselt aerodünaa­
miline, lennuki arvestus, toetudes nii teoreetilisilo k aa­
lutlusile kui ka eksperim entaalteaduse andmeile. E riti 
peetakse silmas projekteeritavale lennukile sarnlevate 
m asinatega kogutud kogemusi. Vähe on neid juhu ­
seid, kus p ro jek teeritav  lennuk on tä ies ti u u t tüüpi. 
H ariliku lt sünnivad uued tüübid kas vanuselt eelmise 

'tüübi juures ettevõetud m uudatuste kaudu ehk mõne 
vanema tüübi mõõtude proportsionaalse suurendam ise
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teel. N agu tavaliselt teisedki tehnika alad, areneb ka 
lennuasjandus evolutsiooni teel.

V astava lt kaa lu tluste  ja  arvestuste  tulem ustele 
valm istatakse projekteerim isel oleva lennuki välise 
ku ju  täpne jäljendm udel. Selle mudeliga ettevõetud 
katsetam ised aerodünaam ilises tunnelis annavad enam 
vähem kindlaid andmeid valm isehitatud lennuki lennu- 
omaduste kohta. Kui aerodünaam ilises tunnelis teh­
tud katsetused ei anna rahuloldavaid tag a jä rg i, viiakse 
mudeli juu res läbi vastavad  m uudatused, kuni saavu­
ta takse  soovitud tulemused. Mudeli juu res ettevõetud 
m uudatused kan takse üle ka lennuki projektile. A r­
vestades nende parandustega viiakse lõpule lennuki 
arvestus.

P ro jek teeritud  lennukitüübist ehitatakse esialgu 
ainult 1 kuni 2 eksem plaari. Need on nõnda nim eta­
tud 'prototüübid, mis on tarv ilikud  seepärast, et ei ar­
vestused ega ka katsed mudeliga ei suuda kindlalt ta ­
gada projekteeritud  lennukile ettenähtud tugevust ja  
ettearvatud lennuomadusi. N. n. staatilise katse  k au ­
du proovitakse valm islennuki tugevust. Kandepinnad, 
sabatüürid , telliik koorm atakse liivabottidega, malmi- 
tükkidega ehk veepaaltidega. V iim aste raskused ja  
asetused on arvesta tud  vas tava lt maksimaalkoorma- 
tusele, m illist lennukil tuleb, kas lenduri tah te l ehk 
juhuslikult, kanda lennus ehk maabumisel. Kui s ta a ­
tilise katse tulem used on rahuloldavad, asutakse uue 
tüübi proovimisele lennus. A lustatakse ruleerim isega 
ja  lõpetatakse, kui m asin on selleks ette nähtud, vigur- 
lendudega. L ennukatsete sihiks on selgitada muuseas 
lennuki stabiliteeti, raskuskeskpunkti õiget asetust, 
tüüride töötam ist, lennuki juh itavust, meeskonna kom­
forti, n äh tavust, jne. Lennukatsetel ilmnevad tüübi 
puudused. Neid puudusi katsu takse kaotada p a ra n ­
duste ja  m uudatuste ettevõtm ise teel proto tüübi ju u ­
res. Nende m uudatuste tegem ine vaheldamisi lennu- 
katsetega kestab kuid ja  mõnikord isegi aastaid . Kui 
lennukatsed näitavad, et m uudetud lennuki lennuoma- 
dused on rahuloldavad, siis alles asutakse selle m uu­
detud tüübi tööstuslikele tootmisele.

E i ole haru ldased  juhused, kus pro jekteeritud  
tüüp on niivõrd ebaõnnestunud, e t tem a ehitam ine osu­
tub m õttetuks. Igal lennukite ehitustehasel, kes konst­
rueerib  uusi lennuki tüüpe, on olemas oma ebaõnnestu­
nud prototüüpide park. Nende, kolikambri heidetud, 
kõlbm atute lennukite suur arv  tõendab, et arvestused 
ei suuda a lati ettenäha tõelisust. Ehk küll projekti 
kohaselt uus tüüp peab omama a inu lt häid omadusi, 
osutub ta  tih ti a laväärtuslikuks esimese selle tüübilise 
lennuki valm issaam isel. H ariliku lt lennukeid konst­
rueerivad tehased num ereerivad omi tüüpe nende loo­
mise jä rjeko rras. Kes on vähegi jä lg inud  mõne len­
nukite ehitustehase toodangut, teab, kui suur on tav a­
liselt num brivahe kahel üksteisele järgneval ja  tu ru le 
saadetud tüübil. Vahepealsed numbrid' kuuluvad tü ü ­
pidele, m illest ei ole eh ita tud  rohkem kui tiks ehk kaks 
katsem asinat.

Õnnestunud prototüübi jä re le  valm istatud seeria- 
lennukid katse ta takse  sam uti lennus. Need katselen­
nud on rohkem kontroleeriva iseloomuga.

Ülalöelduga on k irje ldatud  ühe seerialennuki sün­
di. Kulude kokkuhoiu mõttes, üksikud konstruktorid , 
ja  peam iselt a s jaa rm asta jad , käivad te is t teed. Mudeli 
ja  prototüüpide valm istus ning katsetam ine — proto­
tüüpidest saab üks ä ra  lõhutud staatilise l katsel — 
nõuab p a lju  aega ja  kulusid, m issugused on ebapro­

portsionaalsed, kui tahetakse konstrueerida mõni len­
nuk a in u lt „oma enese ta rv is“ . Niisugusel juhul len­
nuk ehitatakse tugevam alt — staatilise  katse aset tä i­
dab suurendatud tugevusetagavara tegur. M udelit ei 
valm istata . V alm isehitatud lennuk katsetatakse lennus 
ning kõrvaldatakse ilmnevad puudused. Säärane len­
nuki konstrueerim ise viis, kuigi lihtsam , tagab mui- 
dügi väga vähe tüübi Õnnestumist.

K una arvestused ei suuda kunagi k ind la lt tagada 
uue tüübi õnnestum ist, isegi siis kui uus tüüp on välja 
arendatud  mõnefl teisest heast tüübiti, siis põhimõt­
te liku lt ei eh ita ta  uuesit tüüb ist esialgu rohkem kui 

• üks, mõnelpool kaks m asinat, mis on m ääratud  katses- 
tam istele.

Olles üldjoontes k irjeldanud lennukite ehituse 
teostam ise põhimõtteid, katsum e m äära ta  alused, mil­
listele tuleks ra ja d a  eesti lennukitööstuse organiseeri­
mine.

Fikseerim e kõige pealt, et kodumaa kogemused 
lennukite konstrueerim ise alal võrduvad nullile. Oleks 
väga riskan tne 'arvata, et me suudaksime ülepeakaela 
konstrueerida hea lennuki. K una aga õhuasjanduse 
ühingud tung iva lt vajavad lennukeid oma tegevusvõi­
me alalhoiuks, siis ei ole aega katsetusteks, m illiste 
ta g a jä rjed  on ebakindlad. Seepärast, et oleks võima­
lik juba peatselt panna .alus kodumaa lennukite ehi­
tustööstusele, on p a ra tam a tu lt vajalik  h aka ta  ehitam a 
lennukeid välism aisete litsentside jä rg i. Ü htlasi võiks 
siis selle kõrval teha ettevalm istustöid om apärase len- 
nukitüübi väljaarendam iseks.

Tüübi valikul, millele tahetakse omandada litsents, 
tuleb pidada silmas kodumaa praegusi ja  tuleviku 
nõudm isi lennukite jä rg i. See on ta rv ilik  selleks, et 
hoiduda m itm ekesiste tüüpide levikust meie maal. 
K orrashoiu ja  paranduste  teostam ise kerguse mõttes 
on soovitav tüüpide arvu piiram ine nii lennukite kui 
ka mootorite suhtes.

Tüübi valikul tuleb pidada silm as ka asjaolu, et 
kodumaa m aterja l leiakg m aksim aalset kasutam ist len­
nukite ehitusel. Sellest vaatekohast vaadatuna on, 
nagu juba tähendasim e ühes eelmises k irju tuses* ), 
E estis ehitam iseks sobivaimad tüübid säärased, mis on 
puuehituslised ning m illiste kere ja  kandepinnad on 
kaetud vineeriga.

Tootes säärase  ehitusviisiga lennukeid hoidume 
väljaandm ast välisva luu ta t m etallm aterjali, katteriide 
ja  im pregnooli peale. Puuehituslistest lennukitest on 
rahvam ajandusliselt ee listatav  tugedeta monoplaan 
biplaanile, sest viim ases leidub rohkemal arvul m etall­
osi kui esimeses,.

M aailma lennutööstuses valitseb praegu tendents 
loobuda tä ispuuehituslistest tüüpidest. Ikka rohkem 
levineb ehitusviis, mille ju u res  lennuki kere on val­
m istatud kokkušveissitud te rasto rudest ning kandepin­
nad on puust. Säärase segakonstruktsiooni eelistuse 
põhjuseks on suurendatud  hädaohutus õnnetuste puhul, 

'kerge valm istusviis jne. S eepärast tohiks ka  segaehi- 
tuslise tüübi ehitam ine kodumaal tu lla  kaalumisele. 
Segakonistruktsiooniline monoplaan, mille kandepinnad 
on kaetud vineeriga, võib mõnel juhtum il ka rahvam a- 
janduisliselt olla eelistatav  puuehitusiisele ning riidega 
kaetud  biplaanile.

L itsentsi omandamise küsim use otsustam isel tu ­
leb pidada silmas ka lennuki tüübi arenemisvõimalusi.

*) V aa ta  minu artikkel „Eesti era lennukid“ — 
„Auto — Sport & T urism “ nr. 8 s. a.
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Selgitame oma mõtet. Ä sja Tallinna Õ huasjanduse 
Ühingu poolt om andatud kaks lennukit on „surnud 
tüüp i“ , sest nende eh ita ja  Raab ei ole võimeline edasi 
arendam a seda tüüpi, kuna tehast, kes varem  tootis 
neid lennukeid, ei ole enam olemas. Oleks soovitav, 
et litsen ts om andataks säärase lt tehaselt, kellelt on 
loota, et ta  k a  edaspidi arendab oma tüüpi ja  annab 
meile võimaluse kasu tada tem a poolt läbiviidud tä ien ­
dusi ja  uuendusi.

Kui meie taham e panna alused elujõulisele lennu­
kite ehitustööstusele, siis meie algusest peale peame 
arvestam a eh itatud lennukite turustam ise võimaluste­
ga. K aitsevägi on igalpool m aailm as lennukite ehi- 
tustehaste  täh tsa im  klient. Oleks loomulik, et ka  meil 
kaitsevägi piiraks lennukite ostu välism aalt niivõrd, 
kuivõrd oma lennukite ehitustööstus suudab tä ita  te ­
ma nõudeid. On arva ta , et õhuasjanduse ühingud 
moodustaksid tä h tsa  kliendi lähema a ja  vältel. Siis 
võiiksid veel tu lla  arvesse üksikute era isiku te tellim i­
sed kodum aalt ja  tellim ised välism aalt. S iinjuures 
olgu tähendatud, et on tõenäolik, et sääraseid  tellim isi 
võiksime suurem al arvul saada ainu lt litsen tsi põhjal 
eh itatud lennukeile. Meil1 kodumaal valitseb üldiselt 
um busaldus oma ettevõtete ja  oma toodete vastu  ning 
välism ail oleme meie liiga vähe tuntud.

Ü lalöeldust on näha, et ehitusele tulevate lennu­
k ite  tüüpide valik ei ole sugugi teise jä rg u  tähtsusega 
meie loodava lennukite ehitustööstuse arengute. Kuid 
lennukite tööstuse loomine nõuab veel te iste  küsim uste 
lahendust. Üks säärane küsim us on, tulevaste tehaste 
ehk tehase asukoha valik. R iigikaitse seisukohast oleks 
soovitav, et eralennukite ehitustehas ei asuks samas

m aapiirkonnas, kus asub kaitseväe lennukite töökoda. 
Sellest seisukohast lähtudes tuleks uus tehas luua väl­
jaspool T allinnat. Sel moel, kui vaenlane peaks häv i­
tam a ehk vallutam a meie pealinna, oleks võimalik te ­
ha kaitseväe lennukite parandustöid  eralennukite ehi- 
tustehases. A rvestades meie territoorium i väiksusega ei 
ole see riig ikaitse seisukoht tehase asukoha valiku suh­
tes võib olla siiski m itte mõõduandev. Ehituse kerge­
ma läbiviidavuse mõttes võib eelistada tehase loomist 
Tallinna, kuna siin on olemas m aterja lide  katsestam i- 
sevõimalusi (Riigikatsekoda) ja  on hõlpisam teostada 
ehitustööde järelvalvet. K atsestam iste võim aluste puu­
dus ei tohiks siiski olla ülepääsm atuks takistuseks te­
hase loomisele väljaspool Tallinnat. Peale puu, mida 
võib olla leidub kohapeal, tuleks kõik eh itusm aterjalid  
,nii kui nii kohale tu u a  T allinnast ehk T allinna kaudu, 
nii et nende m aterjalide katsestam ine võiks sündida 
Tallinnas lisakuludeta. Öeldust selgub, et tehase asu­
koha valiku otsustam ine oleneb sellest, m issugune loe- 
teldud seisukohtadest arvatakse tähtsaim aks.

Kokkuvõttes peaksime, asudes lennuki tööstuse 
loomisele, pidam a silmas järgm isi põhimõtteid. E h i­
tada esialgu tun tu id  välism aa tüüpe. Selleks hankida 
tarvilikud litsentsid. Ühel a ja l litsentside põhjal 
teosta tava lennukite ehitusega teha eeltöid kodumai- 
sete tüüpide loomiseks.

Toimimine teistsuguselt tähendaks spekuleerim ist 
õnnega. E ttevõtte  ebaõnnestumine annaks tõenäolikult 
surmahoobi kodumaa lennukitööstusele tem a tä rkam i­
sel. Kõigutades avaliku arvam ise usalduse lennuas- 
janduse vastu, halvaks ta  üh tlasi ka üldiselt 1'ennuas- 
janduse arengu t meie kodumaal.

Õiendused.

Sarnase päälikirja*) all ilmus augustikuu „Auto 
Sport ja  Turism “ num bris h ra  W—y allk irjaga k ir ju ­
tis, mis käsitas viim ast EM K tähesõitu  ja  milles h ra  
W—y avaldab oma (loodan, et isiklisi) vaate id  tähe­
sõidu ja  selle lõpul tekkinud kahjatsem isväärse konflikti 
kohta. Minul poleks olnud põhjust haka ta  vaidlem a 
h ra  W—yga ja  püüda teda tem a veendumusis kõigu­
tada, kui poleks k ir ju tis is  puudutatud  mind isiklikult 
ning püütud süüdistada ei milleski vähem as, kui vae­
nu õhutamises kahe klubi vahel. Pean tunnistam a ava­
likult, et see süüdistus tabab mind ootam atult, olin se­
nini arvam isel, et ühelgi mõlemi klubi liikm eist ei 
võiks olla põhjust selletaolisiks etteheideteks, kuna se­
nini kõik ettepanekud klubide koostöö tihendam iseks, 
klubide üksteisele lähendam iseks, mootorspordi liidu 
loomiseks jne. on kandnud minu isiklise algatuse tu n ­
nuseid. Kui need ühendam iskatsed pole andnud loo­
detud tulemusi, siis olen m ina isiklikult selles kõige 
vähem süüdi. Ka on minule uudiseks, et mõlema kõne 
all oleva klubi vahel oleks enne viim ast tähesõitu ol­
nud m ingisuguseid suuri lõhesid, mille puhul oleiks või­
dud teha järeldusi aa s ta te  jooksul väljakujunenud 
vaenulikkusest või kadedus-vaenulikkusest, nagu teeb 
seda W—y. Hoopis vastupidiselt on senised võistlused 
toim unud sõprusalusel, klubide poolt on vastastikku 
antud kohtunikke ja  teisi am etisikuid, kõigist, ükskõik 
m issuguse klubi poolt korra ldatud  võistlusist on võt­
nud osa, nii palju  kui oli sõ itjaid , võrdselt mõlemist 
klubist jne.

Oma veendumuse tõestam iseks mainib hr. W—y 
minu kõnelust a jak irjan ikega professionaalspordist ja  
esitab küsim use: keda tuleb pidada am atöörsportla­
seks? Minu vastus selle küsim usele on kahtlem atu lt: 
kõik need, kes pole m itte professionaalid.

H r. W—yl, kui spordiküsim usis kogenud isikul ei

* )A utori k irjav iis m uutm ata.

m aksaks teeselda, et ta  ei tea, mida mina mõtlesin pro- 
fessionaalspordi nime all kõneledes a jak irjan ikega. 
N im etan professionaal-sportlasiks neid sõitjaid, kes 
üldse ei oma isiklikku  sõiduriista, või isegi seda oma­
des ei kastita seda võistlusist osavõtmisil, vaid keUele 
annab asjast huvitatud firm a  ladust võidusõiduks 
täiesti uue sõiduki, või koguni tellib sõitjale erilise m a­
sina, mille m üüm iseks pole meie oludes m ingisuguseid  
väljavaateid ja  kelleile firm a  maksab, kas otse või var­
ja tud ku ju l erilist tasu sõidust osavõtmise eest.

Meie riig i väiksus ja  mootorspordi vähene arene­
m isaste ei lase tekkida sam asid  võidusõitjaid, kelle 
ainukeseks elukutseks oleks võistlusist osavõtmine, 
kuid keegi, kel on tõsine huvi mootorspordi, kui sellise 
vastu, ei saa eitada, et meil professionaal-sport kõigi 
selle pahedega hakkab klubidesse tungim a. A rvan, et 
p ro f essionaalsõit ja  definitsioon oli hr. W—yle ennegi 
selge ja  et ta  eksis tahteliselt, püüdes tembeldada pro- 
fessionaalsõitjaks kas või m inu tä h tsu se tu t isikut, kes 
on „spetsialist“ hoopis teisel alal ja  sellegipoolest 
püüab jõudumööda k aasaaida ta  kodumaa mootorspordi 
arenemisele ja  levimisele.

P rof essionaalsõit jä id  leidub mõlemis klubis ja  nen­
de võistlusist osavõtmisele ei tohiks teha tak istusi. 
V astasel korra l ei saaks veike Eesti kunagi näha k ii­
reid ja  kalleid m asinaid, kuid see peab sündima te isil 
a-lusil,' kui ei tahe ta  klubi tegevusest lõpulikult eemale 
h irm utada tõsiseid m ootorsportlasi, kellede m aterjaal- 
ne seisukord ei luba pidada endal erilis t sõiduriista 
võidusõitude jaoks. Ilm a selleta poleks neil m ingisu­
guseid väljavaateid  kohale pääsem iseks võistlusil. K lu­
bide ülesanne seisab ikkagi millegis muus, kui reklaam i 
tegemise võimaldamiseks äridele, kellede poolt seniste 
kogemuste jä re le  pole oodata m ingisugust toe tust ega 
kasu klubidele. Minu arv a tes  tohiks eriti tähesõitu- 
dest, m issugused on mõeldud kõige laiem ate hulkade 
mootorspordile ergutam iseks ja  kaasatõm bam iseks,
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osavõtta äride sõ itjad  ainu lt eriklassis, aga m itte ama- 
töörsportlastega ühel alusel. Kui eeltoodust tahetakse 
väljalugeda vaenu õhutam ist „võitjate ja  kao ta ja te  va­
hel“ , siis peab selleks küll olema visa tah tm ine vassi­
miseks ja  'See toim ing näeb hoopis enam vaenu õhuta­
mise jä re le  välja.

Mis puutub nüüd viim asel tähesõidul tekkinud 
konflikti lahendam isküsim usse, siis ootab lahendam ist 
EM K sam a igatsusega, ku i oletavasti ka EAKM S, sest 
praegune klubide vahekord pole mingil tingim usil väl- 
jak an n a ta tav . Kuid vastandina hr. W—y soovidele, 
kes nõuab otsekohe rahvusvahelist kohut, tahaksim e 
uskuda, et heal tahulisel leiduks ka meil kodumaal 
konflikti lahendam ise võimalusi ja  et meil ei ta rv it­
seks kohe iminna vanade venelaste eeskujul „varjaagide 
ju u re  va litsu st otsim a“ . Oleks traditsioonide vastane 
enne rahvuslise kohtu o tsust m inna õigust otsima võõ­
raste lt, n iipa lju  enesest lugupidam ist peaks meil ikka 
leiduma.

Otse pentsik on aga süüdistada EM K-d tähesõidu 
auhindade aresti alla panemises. Võlanõudjaks oli ju  
üks EAKM S ringkondadesse kuuluv ärim ees ja  m itte 
EMK, kelle võimkonda pole senini kuulunud kohtupris- 
tav ite  käsutam ine.

Sam uti oli EM K ju h a tu s võimetu m ääruste  rik ­
kumise fak ti selgitam iseks, sest in its ia tiiv  selles asjas 
ei kuulunud sugugi temale. M ääruste rikkum isest te­
gid asjaosalised ise suure „num bri“ ja  hooplesid sellega 
kaasvõistlejate ja  kõrvaliste isikute ees.

Ühinen kõigest hingest h r. W-y spontaanse hüü­
dega: olgem sportlased, kuid olgem kõigepealt fa ir
sportlased. F . Olbrei.

Vastuseks eelolevale.
Koi. Olbrei on austanud! mind vastusega mu 

„Skandaali“-kirju tusele „Auto“ eelmises num bris — 
kuigi ma polnud eriliselt sihtinud ta  p ih ta . Olin vaid 
käsitanud  tähesõidu ta g a jä rje l tekkinud skandaali ja. 
teinud seda nii objektiivselt kui võimalik. E t  sealjuu­
res puudutasin  ka lugupeetud koloneli nime, tu li sel­
lest, et tem a andis tähesõidu tulem uste kohta a jak ir­
jandusele ju tua jam ise , milles m uuseas lausus: „Meil
hakkab arenema mootorspordi professionalism . . . N üüd  
aga seisame asjaolu ees, et tingimused on m uutunud  
niivõrt rasketeks, et asjaarm astajad enam di või osa1 
võtta, jä ttes  selle võimaluse n. n. professionaalidele, 
sõitjaile, kes seisavad mootorsõidukeid esitavate firm a ­
de teenistuses ja  kelle ülesandeks teha oma firm a  ma­
sinatele reklaam i. . . Tähesõidud on kujunenud firm ade  
reklaam iks. . . M inu arvates tuleks tõmmata sirge joon 
ja  mõelda sellele, kuidas E esti mootorsporti juhtida  
õigetesse radadesse, et ta  ei m uutuks vaid üksikutel 
harrasta tavaks  1a la ks . . .  Tuleb eraldada elukutselised  
mootorsportlased asjaarm astaja test, m uidu sureb asi 
senisel ku ju l vä lja . . .“ („Vaba M aa“ 25. 7. 33, n r. 171)..

Sellised olid koi. Olbrei järeldused ja  veendumu­
sed peale EM K viim ast tähesõitu. Neid p idasin ka 
silmas, kui skandaalist k irju tasin . V aateid, mis esi­
tasin , olid mu omad — tah e t h aav a ta  hr. koloneli mul 
põlnud. E t  mõned isikud kergesti haavuvad, ei tohiks 
siiski tak istada as ja  õige nim ega n im etam ast. . . Nii 
palju  kui m ul on olnud tegem ist meie mootorsportlas- 
tega, ei ole ma kuskil kuulnud vaenulikkusest üksikute  
mootorsportlaste-võidusõitjate vahel — ei enne ega p ä ­
ra s t v iim ast tähesõitu . Teine on lugu klubiga. Nende 
olemasolu on hea asi — elustab võ istlust — pahe sei­
sab vaid1 selles, et kõrgepingeline võidutahe viib k e r­
gesti vastase poole allahindam isele ja  — kaotuse puhul 
isegi laimamisele. i

V iimase tähesõidu tulem uste puhul lasti E. Moto­
klubi poolt m õista, et E . Auto-Klubi Moto-Sektsiooni. 
mehed olid „võitnud rinnaga“ — võtnud võidud väe­
võimuga. Selleks olla nad  end juba aegsasti organi­
seerinud. . .  J a  siis need ebaausad võtted sõidul n ing 
auhindade jagam ine ja  kõik muu, m uuseas ka kõmu 
a jak irjanduses. Auto-Klubi on soovitanud rahvuslist 
spordikohut, kuid Motoklubi ei võtnud seda vastu . 
Sealpool tah e tav a t anda asi E esti Spordiliidu aukohtu  
lahendada — anda tü li lahendus kehakultuuri esinda­
jaile, kes mootorspordi alal võhikud. E t  nõnda on, 
siis pean end õigustatuks küsim a: kas M otoklubi ra-

huigatsus on tõejsti tõsine ja  kes siin  tegeliku lt otsib  
varjaage! K ehakultuuri aukohtunikud on nim elt 
mootorspordile sam a võõrad nagu varjaag id  venelaste­
le. J a  — hr. kolonel — mina pole nõudnud rahvusva­
helist ja  rahvuslist spordikohut, nagu toonitate. Kor­
dan : seda soovitas E . A uto-K lubi oma ja  rahvusvahe­
liste m ääruste alusel. J a  kui Motoklubi seda ei soovi, 
miks siis m itte anda tü li omavahelisele vahekohtule — 
või — n. n. Rahvuslik Kõrgema Spordikontu K oja la ­
hendada '! — „niipalju  enesest lugupidam ist peaks ik­
ka leidum a“ — nagu  koi. Olbrei päris õieti k irju tab .

Tuleme nüüd selle professionalism i juu re, m illest 
koi. Olbrei nii suure num bri teinud. Opia eelmises k ir ­
ju tuses m ainisin, et v a rja tu d  professionalism i leidub 
iga spordialal. Ka mootorspordis. Moondasin, et pea 
kõik meie parim ad m ootorsportlased on ühel või teisel 
viisil elukutseliselt seotud m ootorasjandusega. See as­
jaolu ei tee aga nerid veel sugugi professionaalideks. 
Nad on professionaalid oma kutsealal — m itte võist- 
le ja ina  mootorspordis. Mu küsim usele: keda tuleb p i­
dada amatöör-mootorsportlaseks? — vastab  koi. Olb­
rei väga ta rg a lt:  „kõiki neid, kes pole m itte  pro fes­
sionaalid." ja h , m inagi saan nüüd a ru : valget varest 
ei või m ustaks p id a d a . . .  Edasi seletab koi. Olbrei, 
et ta  peab professionaal-m ootorsportlaseks isikut, kel 
pole omal sõ iduriista vaid sõidab mõne (oma) tööand­
ja  või firm a m asinaga ning saab selle eest tasu . Sel­
line defm atsioon lonkab — nii palju  kui m ina spordist 
ja  am atörism ist a ru  saan. Kelle m asinaga võidusõitja 
sõidab ei tee kedagi veel a s jaa rm asta jak s ega elukut­
seliseks — sõiduk on ju  vaid võistlusvahend, isegi siis, 
kui see oleks selleks eriti konstrueeritud . Meil aga 
erilisi võidusõidukeid veel pole, nii et see osa koi. Olb­
rei definatsioonist, kus ta  sõidukeist kõneleb, tundub 
otsituna. Tasu, rah a  vastuvõtm ine on juba „teine tu ­
bakas“ . Am atöör võib võ tta  vastu  rah a  ainu lt oma 
kulude (sõidud, päevarahad  jne.) tegelikkudes piirides. 
A uhinna ku ju l või erilisena tasuna m itte. Nii on see 
m ääratud  rahvusvahelistes am atöör-spordim äärustes 
— kehalise spordi alal. Mootorspordis pole see m ää­
rus aga maksev. Sest m ootorsport on väga kulukas 
ala ja  kui rahalise ta su  vastuvõtm ine oleks keelatud, 
siis vaevalt tahaks või suudaks isegi jõukad võ tta  osa 
suu rtes t võidusõitudest. Meil olla kuuldavasti mõned 
firm ad  m ääranud  ja  maksnud 100—200 kroonilisi ta ­
susid võidusõitjaile. Seda on pad teinud oma m asinate 
reklaam -huvides. Sam a sihiga on ka auhinna kujul 
an tud  võitjaile bensiini. Kus on nüüd — am atörism i 
seisukohalt — vahe? Üks sai, ütleme 100 krooni ben­
siinikuludeks ja  teine bensiini 100 krooni väärtuses. 
Kui rahalise tasu  vastuvõtm ine mootorspordis oleks 
keelatud, siis oleks esimene neist professionaal ja  
teine, kes auhinna sai na tuu ras , as jaa rm asta ja . Sel­
line vahetegem ine oleks absurdne. Kui soomlane K. 
Ebb (kaelasidemete vabrikan t) võitis Rootsi esimese 
G rand P rix  võidusõidu ja  sai auhinnaks pokaali ja  
100.000 krooni, siis peaks ta  olema professionaal — 
teda pole aga isegi rootslaste poolt selleks kuulutatud.

E lukutselisteks võiksime mootorspordi alal vast 
ehk pidada a inu lt neid, kes sellest elavad. Meil neid 
ei ole. E i ole meil ka  ükski selline professionaal võis­
telnud. Kõik meie m ootorsportlased teenivad omale 
ü lalp idam ist ühel või teisel alal — suur osa neist au ­
to- ja  m ootoraladel. J a  need mõned sa jad  kroonid, 
mida firm ad on annetanud, ei ka ta  ligikaudseltki aga­
ram ate  võidusõitjate h arju tu s te  bensiinikulusidki. 
Kõnelda uieie p rofessionaal-sõitjaist on lih tsa lt häda­
kisa kaotuse ja  konfliktipuhul. Koi. Olbrei arva tes on 
meie m ootorsport rap p a  jooksmas — kuigi ta  ise on 
seda EM K esimehena juba äasta id  katsunud  õigele 
teele tüürida . Johansonid, Hennokid, Veidemannid, 
K letskid, N aerim aad, Tomsonid, K ingud, T am m annid 
ja  teised „professionalistid“ näppavad a la ti auhinnad 
h r. koloneli „tõsiste m ootorsportlaste“ eest, kes „eema­
le h irm u ta tu d “ . On õige (ja  loomulik), et parim ad 
ala ti võidavad, kuid ju t t  „eemale h irm utam isest“ on 
tuu lest võetud.

Jä tte s  koi. Olbrei teised väited ja  etteheited — 
kui vähem -tähtsad — kõrvale, lõpetan soovides, et meil 
m ootorsporti h a rra s tav a te  klubide vaheline tü li peagi 
laheneks, võim alikult koduselt, ja  et meie mootorsport- 
lastepere kasvaks k iire lt kindlaks koondiseks.

A . W.-y.
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I E E S T I „TOURLST-TROPHY“ .
E. A. K. M ootorratta sektsioon (korraldas püha­

päeval, 17. sept. s. a. võidusõidu m ootorratastele ja  
autodele. E t autosportlased reg istreerisid  arvu lt kolm, 
siis ei saadud võistlusi pidada, kuna m äärused nägid 
ette neli autot.

M ootorratastel küljekorvita tu li läb istada P ir ita — 
Kose teed umb. 6,5 km 15 korda ja  küljekorviga moo­
to rra ta ste l — 7 ringi. Võistlusest võtsid osa ligi p a a r ­
kümmend m ootorsportlast. Võistlusi jälg isid  suured 
rahvahulgad.

Handicapis tuli võitjaks V. Hemnok, kes omandas 
P ätsi auhinna — hõbekarika. Hennok saavutas tun­

nis 80,7 (km. Teiseks tu li Ed. Johanson, kelle keskmine 
tunnikiirus oli 83,49 km. Johanson omandas ka au ­
h inna kõige kiirem ale sõitjale. Kolmanda koha om an­
das O. Veidemann, kelle keskmine tunnik iirus tõusis 
73,31 km.

Junioride klassi handicapiga tu li esimeseks Ludv. 
Johanson, (kes saavutas 70,76 km tunnis. Teipe A . 
Schagal ja  kolmas J. Undritz,

Vilbert ,,Harley-Davidson“.

Rahvas stardiplatsil.

Hennok „Rudge“.

K letzky ,,Harley-Davidson“.

E . Johanson „Rudge“. Veidemann ,,D KW “.
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Küljekiorvidega m asinate sõidus tu li esimeseks 
»S. K letzky. Keskmine tunn ik iirus 74,42 km. Teine 
T arkfe ld  ja  kolmas Shebershtqin.

Võistlus oli väga pinev. V aatam ata  libedale teele, 
sõ itja tega  siiski õnnetusi ei juhtunud, väljaa rva tud  
üksikud kergem ad kukkumised.

Auhindade jagamisel.

KOLME „M U SK ETÄ R I“ SURM.
10. septem bril Itaa lia s Monza võidusõiduteel leid­

sid õnnetut su rm a kolm m aailm a parim at autosõitjat. 
Need olid: k rahv  Stanislav Czaikovsky — poola p ä r it­
oluga p ran tslane ja  kaks ita a lla s t Giuseppe Campari 
ja  Mario Borzacchini. Cam pari oli m itte ainu lt tun tud  
kui autosportiane ja  tubli võidusõitja, vaid ka tun tud  
ooperilaulja, kes sageli ülesastus Milano teatrites. 
N agu meile lähem atest allikatest teata takse, sündis 
õnnetus Monza võidusõiduteel järgm isel põhjusel: 
k rahv  Trossil ( ita llan e ), kes sõidust võttis osa Duesen- 
be-rg autol, juh tus õnnetus, et auto l lõhkes k a r te r  jia 
õli — umbes 20 Itr. — voolas sõiduteele. K orraldajad  
muidugi nägid seda aga ei teinud korra ldust, e t õl| 
oleks teelt ä ra  pühitud. Trossi jä re le  sõitis noor sõitja 
Moll, kelle auto sa ttu s  õliga kaetud kohale ja  auto 
keeras tagao tsa  ette, kuid õnnetust suurem at ei ju h ­
tunud. Selljele vaa tam ata  ei tehtud õli koristam isest 
väljag i, kuigi k an n a ta ja  korra ldaja te le  sellest teatas. 
Õli muidugi valgus laiem ale ja  sõitjad  Borzacchini ja  
Cam pari, kellede autodie k iirus oli umbes 200 km tu n ­
nis, juh tusid  teele valgunud õli kohal peaaegu kõrvuti. 
Borzacchini auto õli kohal tegi sam uti pöörleva hüppe 
ja  Cam pari auto torm as talle tä iel k iirusel otsa. Kok­
kupõrkel silm apilkselt sai Cam pari surm a, kuid Bor­
zacchini suri haig las umbes poole tunni jooksul. Sama 
õline koht sai ka saatuslikuks C zaikovsky’le, kelle auto 
(B ugatti) libises, kukkus üm ber ja  hirm sa p rag inaga 
põlema süttis. Tuli k u s tu ta ti ja  auto a lt kisti välja  
a inu lt surnukeha. Nii lõppes k u rv a lt suur võidusõit, 
m is ilmiatuhiulk rah v ast oli kokku m eelitanud.

M aailma autosportlaste pene leinab õnnetu surm a 
läbi lahkunuid sportlasi ja  eriti I taa lia  on ülikurb 
oma parim ate  sõitjate  kaotuse üle.

Õhusurvepidur, mis veel aasta  alul Ameerikas 
kuulus viim aste uudiste hulka sõiduautodel, on ta h a ­
plaanile suru tud  uue elektrilise pidursüsteem i poolt, 
mis autotööstuse ringkondades ära tanud  la ialdast tä- 
helpanu ja  arva tavasti juba mõne au tofirm a järgm is­
tel tel mudelitel p rak tilis t kasu tam ist leiab. See elektro-

p idur töötab auto akkum ulaatori abil. E lektropiduri 
parem us seisab peaasjaliku lt autom aatselt-ühetasases 
mõjus, mis pidurdam isel suundub kõigile rataste le . Pea­
legi ei ole selle pidurisüsteem iga töötades m ingit füü­
silist jõukulutust. P idur n. ö. lü litatakse sisse jalg- 
pedaali või käsikangi abil ja  pidurim õju kandub eel- 
seadeldise läbi piduriseadele.

V astu  Ameerika autotööstuse ootusi, kes arvestas 
hooajale vastava produktsiooni arvu suurenemisega 
m ärtsis, tõestavad Rahvusliku auto kaub. koja poolt 
h ilju ti avaldatud arvud tagasim inekut produktsioonis. 
S ta tis tik a  põhjal valm istati m ärtsis üm m arguselt 
81.370 sõidukit, veebruaris aga 93.402. Ü ldprodukt- 
sioon k. a. esimese veerandi kohta oli 288.634 jõuvank­
r i t  või 14% vähem kui sam a perioodi jooksul eelmisel 
aasta l. Peateguriks sel tagasim inekul arvatakse 
Am eerika pankade kriisi.

J .  Z im m c rm a n n ’i trük ikoda T a llin n as , L ü h ik e  ialg 4 .


