
Lisakilomeetrite mootoriõli . . . 23°/o vastupidavam senisest

kulukas...

Halb õlitus raiskab jõudu . . . RAISKAB 

BENSIINI. Halvasti õlitatud kolbide, 

tahmunud klappide ja hõõrduvate 

pealaagrite juures raiskub bensiin. 

Teie ei näe seda, kuid seda tunneb 

Teie rahatasku. Veedol teeb lõpu selli­

sele raiskam isele, m ispärast teda 

eelistavad miljonid autosõitjad kogu 

maailmas. Toodetud maailma hinnali­

simast toorõlist, teenib ta õigustatult 

oma maailmakuulsuse



n

INGLISE
AUTOKUMMID

I N D I A
on ületamatud oma eriti vastupi^ 
dava protektori tõttu 
Erilise tarvitajaskonna poolehoiu on 
leidnud INDIA „SIGNAL“ tüüpi kõ^ 
vendatud sõ id u autoku m m id  oma 
o d a v a  hinna ja p i k a  j o o k s u e a  
tõttu

ESINDUS JA LADU:

A. SELLING ja KO
V e n e  tän. 11, tel. 4 7 0 -2 2 , Tallinn



V olil ine F O R D  esindus

A/S. M O B I L E
Tallinn, Pärnu mnt. 21. Telefon 417-50

Ideaalse kerega auto
Selle ilusa ja ruumika autoga H isi­
kule hoiate kokku ostes, sõites ja 
hoolduskuludes
See on valmistatud täiesti Fordi 
kuulsate ehitusnormide järgi; selle­
ga võib sõita kindlalt, meeldivalt 
ja julgelt
3*t -hj. mootor -  tugev terasest kere 
- suured 500 X 16 kummid
Tehke enda ja perekonna rõõmuks 
tõepoolest meeldiv proovisõit
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Kõik kindlustusalad! Kahjude kiire likvideerimine

TALLINN, SUUR KARJA 18. TELEF. 445-10 
TARTUS: MAJAOMANIKKE PANGAS,TEL 15-62
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S I S U :

EAK VÕIB UHKUSEGA VAADATA TAGASI KÄIDUD RADADELE 
— Juho Jeets 

EAK 15 AASTAPÄEVA PIDUSTUSED PÄRNUS 

KUI OLÜMPIAMÄNGUD OLID VEEL TEOSTUMAS

1939. A. AUTOUUDISEID: BORGWARD (Hansa)

ÖKONOOMNE SÕIT

Autojuhtidele: SÜÜTEKÜÜNAL — MOOTORI POLITSEINIK 

Intervjuu: EESTI MAANTEED PAREMAKS 

PRAKTILINE NÕUANNE 

LÜHITEATEID KOGU MAAILMAST

SPORDITEATEID: EAK TALLINN-NARVA TÄPSUSSÕIT J. M.



m arki sõ id u a u to -k u m m id e  a la l 

n ing  tä h e n d a b  u u t samm u pika  

ja  h ä d a o h u tu  sõ idu tee  s a a v u ta ­

miseks. T u tvu g e  uue G - 1 0 0  ilu  

ja  parem usega. G - 1 0 0  on v ä lja  

las tud  C h a rle s  G o o d y e a r ’ i, kum m i 

v u lka n  iseeri m isprotsessi le iu ta ja ,

1 0 0 -d a  a a s tap ä e va  m älestuseks
PIKK IGA -  33°/o võrra rohkeni 
l ib isem iso h u tu t  s õ id u te e d , kum ­
m id e  ig a  is e g i  p ik em  [kui e e l ­
m istel GOOD~yEAR’l m ark id el -  
k õik  s e e  on  v õ im a lik  ku m m id e  
tä ie s ti  u u e  k o n stru k tsio o n i tõ ttu . 
JULGEOLEK o n  k in d lu sta tu d  k u u l­
sa ,  ig a  ilm a stik u  k õ lv u lise  ta lla  
e h itu sv iis i  lä b i, m is te e b  G -1 0 0  
v e e l  k in d la m a lt liu g le v a k s  ja 
v a ik se m a lt  sõ itv a k s  n in g  v e e l  
v a s tu p id a v a m a k s ~ ig a s  s ih is  l ib i­

s e m is e le

M ü ü g il ta rv ita ja te -  ja  m a ja n d u sü h in g u is , 

ETK h a ru k o n to rite s  ja  suurem ates a u to ta r-  

ve te -ä rid es

a rva  maa

A u to v ä rv im is tö ö k o ja le  ja  ise v õ õ p a ja le  kohaseim  

ka tte lakk  n ii uu te  a u to d e  katm ise l kui ka p a ra n -  

d u s tö ö d e l on

y  &udU>ks valguse- ja

löögikindel, püsiv, läi- 

kerikas, miHelõhestuv 

lakk. H ea külgehak­

kavus ka kruntimata 

alusel. S o o v i  k o r r a l  valmistame ka 

p i i d a k s  eritoone
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EAK praegune juhtkond (vasakult paremale, istuvad): Juho j e e t s  — sekretär, A. M a r t i n  — laekuri abi, Ev. P u h k  —- 
1 abiesimees, M . P u u se p  -—- EAK esimees, konsul A . K õ v a  — II abiesimees, J. K a l p u s  — laekur, A . B r u t u s  — 
sportkomisjoni esimees. Seisavad (vasakult paremale): H. A n t o n  —• sekretäri abi, JJ. R o o t s  ■— büroo sekretär, Ed. 
V e i d e m a n  — varahoidja, V. T r e t j a k e v i t š  —  spk. laekur, E. G 1 a u d a n — spk. II abiesimees, V. K a s k  —■

spk. I abiesim ees ja  E. T i i t s m a n — spk. sekretär

^Õ IT E S  täna  siia, Pärnu — mulle meenus sõidu a ja l ühe 
XX s. a lgaasta il trükitud välism aa a jakirja  karikatuur, kus 

kujutati kaht sõpra sõitmas praeguses mõttes ajast-arüst m aha­
jäänud  autol. Karikatuuri teine pilt kujutas auto stoppamist 
ja  auto tagaruum i asetatud ,,a b i m o 0 t 0 r i" ■— päris e lava 
eesli — tegevusse rakendamist. Ja alles siis, kui eesel 
D i d d i (nii nimetati seda abimootorit) oli täie võimsusega 
sõidukit vedam as, oli meel lustlik ka kahel sõbral ja  rõõmu­
hõisete saatel: „Kuigi aeglaselt, siiski kindlalt!" jätkus edasi- 
sõit.

Umbes sääraseid  karikatuure ja  automobilismi umbuskli­
kult kirjeldavaid kujutusi ja  isegi kirjutusi võis pahatihti leida 
tän ap äev a  moodsaima sõiduvahendi, a u t o m o b i i l i ,  alg- 
ja  arenem isaastail.

Auto kui niisuguse võrratut tähtsust ei söanda ag a  tän a­
päeval enam  keegi e itada ja  meie võime kõik m ärkida vaid 
automobilismi tohutut võidukäiku, mis oma pöörasel arenem is­
teel on jätnud väga  sügavad jäljed  paljudesse teistesse teh- 
nikaaladesse.

Automobilismi sõsarnähteks on a u t o s p o r t .  Kui meiegi 
täna siia sõitsime, siis vist keegi ei vajanud oma sõidukile 
abimootorit, ja  kui, siis vaid nobedat k a l k u l a a t o r i t -

kääšasõitjat, et autospordi mõttes õigeaegselt ja  trahvipunk­
tideta finišisSe jõüda.

Autospordi kui niisuguse a ll ei tule ag a  mõista mitte 
ainult pöörast rekordite jahti, vaid  ka sellist kaassõitjatega 
Sooritatud võistlusretke, nagu oli see Tallinn-Pärnu täpsus- 
sõit ja  milliste korraldam istega Eesti Autoklubi o n  p a n n u d  
a l u s e  a u t o s p o r d i l e  m e i e  k o d u m a a l .

Ühtaegu autospordi arenem isega tekkisid eeskätt Lääne- 
Euroopas ka  esimesed autospordiga tegelevad organisatsioo­
nid. Meil, Eestis, mootorsõidukite a la l tegutsevad ringkonnad 
koondusid esm akordselt ühingusse meie riigi iseseisvuse a lgus­
aasta il (Eestimaa Autoomanikkude Ühing) ja  alles 1924. a. 
tekkis tõsine vajadus juba autosportlaste organiseerimiseks. 
Viimase ü lesande teostajaiks osutusid Eesti Autoklubi a su ­
ta jad  Julius J o h a n s o n ,  Juho J e e t s  ja  Jüri R a a d i k  (f), 
kes koostasid Eesti Autoklubi põhikirja, mis registreeriti 
25. VII 1924. a., ja  panid  aluse eesti rahvuslikule mootor- 
spord.klubile.

Asutatud klubi eesmärgiks seati üldiselt: aulo- ja m ootor- 
spordi idee lev itam ine ja  arendam ine n ing m ootori- 
asjanduse huvide esitam ine ja ka itsm ine E estis. E rili­
seks ü lesandeks võeti k lub i liik m ete  tutvustam ine m oo-

Eesti Autoklubi võib uhkusega vaadata 

tagasi käidud radadele
JU H O  JEETSI kõne EA K  15. aastapäeval
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N. Niitem  — EÄK revisjonikomisjoni esimees ja aja­
kirja  „Auto" toimkonna liige

torspordi ja -tehnika saavutustega n in g  liik m esk on n a  
k oon dam ine  üh isek s ideeliseks d istsip lin eeritud  ja aja­
nõu ete  kõrgu sel seisvaks tead lik uk s koon du seks.

Kas need vähenõudlikud eesm ärgid on ka küllalt vääri­
kalt leidnud ellurakendam ist, seda võib h innata kas või 
praegu, heites lühikest pilku Eesti Autoklubi 15-a. tegevusele.

Kuigi autosport oli noil ajul veel peagu  lapsekingis ja  et 
k a  vaid  üksikud isikud tegelesid sel a ja l autoalaste üles­
annetega, ei heidutanud see Eesti Autoklubi asutajaid , vaid 
juba 22. augustil 1924. a. nad  kutsusid kokku esimese Eesti 
Autoklubi koosoleku, millest võttis osa 15 liiget. Sellest a jast 
peale  algabki EAK aktiivne tegevus püstitatud eesmärkide 
taotlemiseks. Sam al koosolekul valiti ka  esimene Eesti Auto­
klubi juhatus järgm ises koosseisus: esimees — Jüri R a a -  
d i k (f), abiesim ees — Jul. J o h a n s o n ,  sekretär -—• Juho 
Je e t s, sekretäri abi — J. Z i m m e r m a n ,  laekur — Johan 
J ü r g e n s o n ,  laek. abi — Eduard A u n i n  ja  varahoidja  — 
Paul L e p p e r.

Uue vastasu ta tud  klubi e s i m e s e k s  ürituseks osutus 
ühekilomeetri-kiirussõidu korraldam ine 7. juulil 1925. a. Tal­
linnas R audalu  m aanteel. See esimene võistlussõit autodele 
ja  m ootorratastele leidis rohkearvulist osavõttu ja  on kuju­
nenud kuni praeguseni traditsiooniliseks.

Autosportlike ja  üldse mootorsportlike esimeste ürituste 
kõrval astuti ka esimesi samme a u t o t u r i s m i  arendam i­
seks Eestis ja  selle tõstmiseks rahvusvahelisele tasapinnale. 
Oma tegevuse laiendam ise sellekohaseks sammuks oli soov 
astuda  liikmeks R a h v u s v a h e l i s s e  A u t o k l u b i d e  
L i i t u ,  mille tegevuskohaks Pariis. 1926. a. antigi EAK poolt 
vastutus Rahvusvahelise Klubide Liidu liikmete eest Eestisse 
sõidu puhul ja  pöörduti palvega  EAK vastuvõtmiseks liidu 
liikmeks. Kuna a g a  liidu liikmeks soovis astuda  ka veel üks 
teine koondis, siis liikmeksastumine osutus võimalikuks alles 
Biis, kui tolleaegne välisministeerium tunnistas Eesti Auto­
klubi eesti rahvuslikuks mootorspordl klubiks,

Oma sündmuste poolest oli 1926. a. klubi a lgaasta il 
märkim isväärsemaid. Nii näiteks 1926. a. kehtim apandud 
m äärusega võimaldati esmakordselt autode üle piiri laskmist 
kergendatud korras EAK liikmeile ning EAK vastutusel nen­
dele välism aa klubidele, kelle eest EAK võis anda  kirjaliku 
kohustuse tolleaegsele rahaministeeriumile. Sam al aas ta l võeti 
tarvitusele ka esimesed EAK tolliläbilaskedokumendid. Ka 
astuti 1926. a. klubi poolt ühendusse sõjaväe topograafia- 
osakonnaga Eesti m aanteede kaard i valmistamiseks, mille 
tulem usena kirjastati esimene kolonel B a c h'i „Eesti teede 
kaart".

29. augustil 1926. a. toimus klubi korraldusel esimene 
„hipodroomi-võidusõit" autodele ja  mootorratastele, kuna 
12. septembril korraldati klubi esimene pikamaa-võidusõit 
Tallinnast Rakverre ja  tagasi 205-km vahem aaga.

Sam al 1926. a. asutati ka esimesi samme vahekordade 
loomiseks teiste välisklubidega. Novembrikuus toimunud Eesti 
Tankidivisjoni pidustuste puhul avaneski klubil esimene või­
m alus astuda lähem asse ühendusse küllasõitnud Läti auto- 
klubilastega, kellele korraldati klubi poolt väärikas vastu­
võtt. Suhete arendam ine oli sedavõrd edukas, et klubi tolle­
aegne esimees J. Z i m m e r m a n  ja  energiline võistluste 
korraldaja  ja  klubi spordijuht Jul. J o h a n s o n  valiti Läti 
Autoklubi auliikmeteks.

Nende sammude loomulikuks jätkuks oli, et 1927. a. 
28. augustil peetud 270-km võidusõidust võtsid osa ka läti 
autosportlased, millele Eesti Autoklubi vastas sam al aasta l 
sõiduga Lätis toimunud võidusõidule.

Läbikäimine välism aade autoklubidega muutus eriti e la ­
vaks ag a  p ä rast seda, kui 13. oktoobril 1927. a. Pariisis pee­
tud peakoosolekul E e s t i  A u t o k l u b i  v õ e t i  v a s t u  
R a h v u s v a h e l i s e  A u t o k l u b i d e  L i i d u  (Associa- 
tion Internationale des Automobile-Clubs Reconnus) l i i k ­
m e k s ,  esialgu k ah eaastase  ka tsea ja  peale. Sellest ajast 
peale  ongi Eesti Autoklubi ainus vahem ees välism aa 
mootorsportlaste sisse- ja  läbisõidu korraldam iseks Eestisse, 
ja  peagu  eranditult EAK vahendusel m atkavad eesti moo­
torsportlased välisriikidesse.

1927. a. osutus veel m ärkim isväärseks ürituseks klubi 
välism ärkide: mütsi-, rinna- ja  autom ärgi ning autolipu- 
vimpli tarvituselevõtmine. Ka palgati sam al aas ta l klubi 
teenistusse esimene alatine tööjõud büroo sekretäri näol.

1928. a. klubi võttis oma liikme ins. J., T ä k s i  kaudu 
esm akordselt osa Roomas peetud rahvusvahelisest kongres­
sist, et luua kontakti rahvusvaheliste autoasjanduse keskus­
tega. Eriti tähelepanuväärt on klubi tegevus 1928. a. ag a  
ka  seetõttu, et siis alustati klubi häälekandja, ajakiri 
„ A u t o "  väljaandm ist, mille tulem usena klubi häälekandjat 
võib praegu p idada kujunenuks mitmeti tõhusamaks kui 
paljude teiste m aade seda laad i ajakirju.

1928. a. 1. mail avati Tallinnas klubi korraldusel ka 
Eesti e s i m e n e  a u t o n ä i t u s ,  millest nüüd on välja  
kujunenud v äga  laiaulatuslikud liiklus- ja  autonäitused.

Järgmiseks ürituseks oli 1929. a. lipu annetam ine klubi 
poolt Autotankide rügemendile, mille puhul peetud pidus- 
tusist võttis rohkel arvul osa ka klubilasi. 1929. a. 12. ok­
toobril võeti EAK lõplikult vastu Rahvusvahelise Autoklubide 
Liidu liikmeks, kusjuures seega oli saavutatud esimene 
m ärkim isväärseim  hinnang eesti autosportlaste perele ja 
Eesti Autoklubile. *

1929. a. jaanuarist klubi sellekohaste nõudmiste põhjal 
võeti Eestis esmakordselt tarvitusele ka autoload.

1930. a. toimus Tallinnas esmakordselt start Monte Carlo 
tähesõidule, mille korraldamine usaldati täiesti Eesti Auto­
klubi hoolde, Nii ori see  jäänud tänapäevani, ja  tänu klubi



Esimene EAK juhatus. Istuvad  
(vasakult paremale): J. J ü r ­
g e n s o n  — laekur, Jü ri 
R a a d ik  (f) —■ esimees, Jul. 
J o h a n s o n  — abiesimees. 
Seisavad (vasakult paremale): 
Juho J e e t s — sekretär, J. 
Z i m m e r m a n  — sekretäri 
abi, Ed. A u n  i n —• laekuri 
abi ja  P. L e p  p  e r — vara­

hoidja

elavale kaasabile  ja  korralduste korrektsusele Tallinn on 
kujunenud Monte Carlo tähesõidul üheks tähtsam aks star- 
dipunktiks.

Oma vennasrahva autosportlaste perega  astuti esm a­
kordselt ühendusse 1930. a„ millal Helsingis korraldatud 
autovõidusõidust võtsid külalistena osa klubi esindajatena 
J. K a l p u s ,  J. K e r m a n  ja R. U r i t a m .  Meie lähem atele 
sõpradele — leedulastele — korraldati ag a  1933. a. suurim 
küllasõit, kus süvendati ja  loodi uusi sõprussidemeid. 
Soome autoklubilastega oli ag a  teiskordne kokkupuude alles 
tänavu suvel, millal pandi alus tõsisele sõprusele kahe ven­
nasrahva  autoklubide vahel.

Mis puutub EAK viimaste aasta te  tegevusse, siis võiks 
vaid lühisõnaliselt märkida, et see tegevus on küll palju­
dele nägem atu ja  isegi ka hindam atu, kuid tõeliselt on ta 
paisunud niivõrd suureks, et see m ääratu  töö, visa pingu­
tus, vaev ja  tööind, mis klubi poolt kõigi kaastööliste ja 
liikmete üksmeelel rakendatud eesti autoasjanduse edenda­
miseks, on omaette looming, mida ei kustuta aastad .

Seda tööd oskavad väärikalt h innata ka needki, kes pole 
otseselt seotud autoasjandusega, rääkim ata nendest, kelle 
südam ele on ligidane meie kodum aa igakülgne areng ja 
õitseng ja  t e m a  l i g i n d a m i n e  m a a i l m a  r a h v a s t e  
p e r e l e  k a  a u t o a s j a n d u s e  j a  a u t o s p o r d i  a l a l .

Eesti Autoklubi tegevuse üheks peaeesm ärgiks viieteist­
kümne aas ta  jooksul on olnud a rendada  Eestis automobi- 
lismi selle sõna õigemas ja  parim as mõistes. Koondades roh­

kel arvul autoomanikke nende o m a  organisatsiooni klubi 
on püüdnud k aasa  a ida ta  ka selleks, et auto tem a omanikule 
oleks mitte ainult tarbesõidukiks kiires elutempos tööasjade 
õiendamisel, vaid võimaldaks ka  p u h k u s t ,  m e e l e ­
l a h u t u s t ,  k o n t a k t i  l o o d u s e g a  j a  k o d u m a a  j a  
n a a b e r m a a d e  t u n d m a õ p p i m i s t .

Seda eesmärki on taotlenud klubi poolt korraldatud liik­
mete ühised väljasõidud, ja  on põhjust uskuda, et nendel 
m atkadel on klubi liikmed tundnud oma autost kõige roh­
kem rõõmu.

Klubi juhatus pole kunstlikult forsseerinud autosporti 
võistlusspordina. Selleks pole meil seni olnud eeldusi. Auto- 
sport nõuab vastavaid  teid ja  võistlusmasinaid. Viimased 
võivad meile kujuneda alles autoasjanduse kandepinna la ie ­
nemisega, mis puutub ag a  teedesse, siis nende vä ljaeh ita­
m isega peam e veel võib-olla aas ta id  kannatlikult ootama.

Ei sa a  jätta  tunnustam ata ka  neid teeneid, mis tuleb 
Eesti Autoklubi nimele kirjutada E e s t i  t u t v u s t a m i s e  
s u h t e s  v ä l i s m a a d e l e .  Eesti Autoklubi on tõsiselt 
k aasa  a idanud rahvusvahelisele läbikäim isele ja  sõprusside­
mete loomisele ja  sellega teeninud oma riigi ja  rah v a  huvisid.

Kuid mitte ainult eelpool loetletud ürituste, vaid ka p a l­
jude m uu de lugem atu te  v iljakate to im in gute tõttu võib  
Eesti A utoklub i, tem a liik m esk on d  ja kõ ik , k e lle l süda­
m eläh ed ane E esti hea n im i, uhkusega vaadata tagasi 
käidud radadele.



EAK juubelipidustused 

Pärnus
j7  ESTI Autoklubi korraldas oma 15. tegevusaasta tähistam i­

seks 26. augustil s. a. ühise autoväljasõidu ja  täpsus- 
kiirussõidu Tallinnast P ä r n u ,  kus õhtul oli korraldatud „Suve- 
kasiinos" pidulik koosviibimine.

Osavõtt juubelipidustustest oli v äg a  elav. Koos oli üle 120 
klubilase, eesotsas esimehe M. P u u s e p a g a  ja  klubi juha­
tusega. Kutsutud külalistest viibisid koosviibimisel Pärnu m aa­
vanem  I. M a r k s o o  ja  linnapea H. S o o ,  teedeministeeriumi 
propag. sekretär H. T a  n n, ins. N. V o o r e ,  om aaegne klubi 
juhatuse liige J. L u t s a r  j. t. Klubilasi oli kohal Tallinnast, 
Pärnust, Tartust, Rakverest j. m.

Klubi esimees M. P u u s e p tervitas südamlikult kõiki koos- 
viibijaid, m ärkides lühisõnaliselt p äev a  tähtsust nii klubile 
kui üldse Eesti avalikkusele. Tervitusi ütlesid ka mitmed 
klubilased ja  loeti ette telegraafi teel sissetulnud tervitused.

Pikema aktusekõnega esines klubi kauaaegne juhatuse 
liige Juho I e e t s.

Kõnede vaheaja l toimus a jak irja  „ A u t o "  1939. a. pree­
miate jagam ine tellijatele. P ärast pitseeritud kastide avam ist 
esimehe M. Pu u s e p a  kontrolli a ll pr. konsul A. K õ v a  ja 
pr. m aavanem  M a r k s o o  teostasid jagam ist. (Preem iasaajate 
nimistu on toodud teisal.) Siis järgnes klubi kauaaegsete  
liikmete austam ine.

Klubi esimees M. P u u s e p  luges ette liikmete nimed, 
kes on olnud vähem alt 10 aas ta t klubi liikmed. Kiidu­
avalduste saa te l klubi esimees tegi ühtlasi teatavaks, et klubi 
a s u t a j a d  l i i k m e d  Juho J e e t s  (1924. a. —■ 1934. a. 
juhatuses, 1935. a. sportkomisjonis ja  a la tes 1938. a. juhatuses) 
ja  Julius J o h a n s o n  (1924. a. juhatuses ja  1926. a. — 
1931. a. ja  1935. a. — 1938. a. sportkomisjonis) on valitud 
klubi a u liik m e te k s .

15  aastat klubi liikmed on olnud Jaan K a l p u s  (1926. a. 
revisjonikomisjonis ja alates 1928. a. juhatuses), Julius K e r -  
m a n n  (1925. a. —  1928. a. ja 1930. a. — 1936. a. juhatuses), 
Jaan Z i m m e r m a n  (1924. a. — 1926. a. juhatuses ja 
1926. a. — 1937. a. klubi esimees). August B r a n d m a n n  
(1928. a. — 1929. a. juhatuses), Eduard P u h k  ja Karl 
V e l l n e r  (1925. a. kl. esimees). Kõigile nendele liikmetele 
on otsustatud annetada kuldmälestusmärk.

Vähemalt 10  aastat on olnud klubi liikmed alljärgnevad 
isikud:

1 9 2 5 . a. alates: Martin L u t h e r  ja Eduard V e i d e -  
m a n (1927. a. — 1936. a. alates 1938. a. juhatuses).

1 9 2 6 . a. a la tes: Johann F r e y b a c h ,  Karl L e p p ,  Ivan 
J e g o r o v. Madis K o l k  (1927. ja 1929. a. sportkomisjonis) 
ja Oskar W i e g a n d t.

1 9 2 7 . a . a la te s :  Evald P u h k  (1931. ja  1932. a. sport­
komisjonis ja  1935., 1936. ja  a la tes 1938. a. juhatuses), Johan 
H a n s e n  (1928. a. —  1933. a. revisjonikomisjonis), August 
J ü r g e n s ,  Richard U r i t a m  (1929. a. —  1934. a. revisjoni­
komisjonis) ja  Herman R õ i v a s .

1 9 2 8 . a. a lates: pr. Ludmilla V a c h m a n n ,  Oskar
K i l g a s ,  H ans F e y e r b a c h ,  Mark van J u n g ,  Friedrich 
Engel (1932. a. sportkomisjonis), Eduard P o o l a ,  Jüri J a a k -  
s o n ja  Johann R u m b e r g .

1 9 2 9 .  a . a la te s :  pr. Helene V i n n a l ,  Martin P u u s e  p 
(1937. a. juhatuses ja  a la tes 1938. a. esimees), Holger S e g e r- 
1 i n, Adam S i e g e 1, Joakim P u h k ,  A leksander P u h k ,  Karl 
B e r t r a  m, Boris M a k o v s k y  ja  Philipp V o 1 f f.

Juho J e e t s  —• Eesti Autoklubi uusi auliikmeid

Lõpuks sportkomisjoni esimees A. B r u t u s tegi teatavaks 
juubeli-kiirussÕidu tehnilised tulem used ja  jag as võitjaile kätte 
v astavad  väärtuslikud auhinnad.

Juubelipidustused lõppesid järgneval pühapäeval peetud 
kella-viie-kohviga, m isjärele alustati tagasisõitu.

„Auto“ 1939. a. preemiate saajate nimestik,
m is o li 2 6 . a u g u s til  1 9 3 9 . a, ja g a m ise l a ja k ir ja  „ A u to “

1 9 3 9 . a. te l l ija te  v ah el 

Tellija K a r l  W e lln e r , Tallinn: 1. Peapreem ia: Fiat kabrio- 
lett-sõiduauto 1939. a. mudel.

„ E . L . B a c h m a n n , Pärnu: 2. 1 kompl. Lodge-süüte-
küünlaid.
E . A gom a, Tallinn, 3. 1 kompl. Champion-süüte-
küünlaid.

„ G. H e n d rik so o , Tallinn: 4. 1 kompl. Bosch-süüte-
küünlaid.

„ O svald R annam äe, Tallinn: 5. 1 kompl. AC-süüte-
küünlaid

„ H e in r ic h  T ats, Tallinn: 6. 1 kompl, mutrivõtmeid.
„ A. E h re n b u s c h , Tartu: 7. Üks Michelin'i õhukummi-

manomeeter.
H . P eips, Kuusalu: 8. 1 gallon (USA) Veedol-õli.

„ U no  Ilves, Tallinn: 9. 1 gallon (USA) Veedol-õli.
„ K a rl  K ä rs im , Räpina: 10. 1 gallon (USA) Veedol-õli.
„ H u g o  R oose , Veelikse: 11. 1 kann Gargoyle-õli (4 ltr.).
„ P a id  R a n d m e ts , Tallinn: 12. 1 pudel pealtm äärdeõli.
„ O tto  T a m m , Tallinn: 13. 50 ltr. kodum aa bensiini.
„ O . L o o rn an , Tallinn: 14. 1 kann Gargoyle-õli.
„ E . K a rtu s , Tallinn: 15. Šassii m äärimine 3 korda

K. Siitani bensiinijaam a tõsteliftil.
„ O. K ilg as , Tallinn: 16. Üks komplekt „Auto" 1940. a.

aastakäik.
„ A /s . A. R osen w ald  ja  K o , Võru: 17. Ühekordne

pidurite reguleerimine spetsiaalpidurite reguleerimis- 
seadisel J. Puhk & Poegade autoparandustöökojas. 

P re e m ia te  s a a ja te l  tu le b  te a ta d a  a ja k ir ja  „ A u to “ 
ta litu sse , T a llin n , V a b a d u sv ä lja k  7, k r t .  5 (te l . 4 6 8 -0 5 ) ,  
k a s  tu lla k se  is ik lik u lt  p re e m ia  jä re le  või tu le b  see  k ä tte  
sa a ta . S a a te k u lu d  jä ä v a d  p re e m ia  sa a ja  k a n d a .

„A u to “ ta litus
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Ameerika autode omanikud!
T eie  o lete kindlasti juba kaevanud oma 
sõiduki nõrga valgustuse üle.

K a T e ie  a u to  o m a b  s ä ä r a s t  v a lg u s tu s t !  
K uid väikese kuluga ja kerge vaevaga pääsete  
se llest halvast olukorrast, kui ostate om a sõ i­
dukile BO SC H  — valgustusvarustust. S ellek s  
ehitavad BO SC H  — tehased helgiheitja-sisus- 
tuskcm plekte, m is koosnevad reilektorist, k laa­
sist, võrust ja lam bipesast ja m illised  võite  
otsekohe paigutada helgiheitjasse, võttes 
välja vastavad vanad osad.

B O SC H  -  
oma täpse 
ületam atu.

- valgustusvarustus on  
optilise ehituse tõttu

E S I N D A J A :

Ins. Erik Koch

Tallinn, Vene 6 

Tartu, Suurturg 3, II korral

A m eerika Ü hendriikide pikkadel ja sirgetel 
teedel piiratakse autode valgustusnorm id, et 
ära hoida õnnetusjuhtum eid pim estam ise läbi, 
m is on võim alikud, kui sõitjad unustavad sisse  
lülitada pooltuled. M eil on liik lem ine väik­
sem  ja sellepärast e i ole tarvis sääraseid  
norm e. Vastupidi, m eie võrdlem isi kurvilised  
teed  nõuavad paremat valgust.
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Soome ja Eesti autoklubilased  
Tallinna sadam as. Paremalt: 
pr. S a lo v a a r a ,  E. v. Frenckell, 
pr. Frenckell, hr. Yrjö Similä, 
pr. Puusep, hr. H. Munck, pr. 
Martin, hr. A . Martin, pr. Fell- 
mann, hr. Erkki Virmaila j. t.

IRJUTATI juba 3. september 1939. See tähendas, et Saksa 
ja  Poola vahel käisid vihased võitlused kolmandat 

päeva  ning Prantsuse vabariik  ja  Briti impeerium olid otsus­
tanud sõtta astuda. A ga sam al päeval oli Riia postkontor 
veel nii optimistlik — peaks ometi see optimism osutuma 
tõeks! —, et varustas läh e ta tavad  kirjad saksa- ja  prantsus­
keelse üleskutsega: „1940. a. olümpiamängudele sõitke Läti 
kaudu!" Kui momendil olnuks rahvusvaheline olukord teine, 
oleksime kirunud meie ametiasutuste saam atust ja  aeglust 
ka  Eestile sellise reklaam i tegemisel. Nüüd a g a  on säärane  
üleskutse kuidagi kurb-naljakas.

Veel kuu aeg a  tagasi olime meiegi olümpiaeelsete ette­
valmistuste tuhinas. Kuigi siin-seal kõmises ähvardavaid  sõja- 
pilvi, ei söandanud keegi uskuda, et need ähvardused 
m uutuvad tapvaks rajuks. Aga ometi on nüüd nii, et kärgi- 
vad  suurtükid ja  tuhanded noored elud varisevad  põrmu. 
Ja olümpiamängud, mis alles hiljuti olid käegakatsutavalt 
lähedal, vajuvad  üha kaugem ale ja  kaugem ale.

Jah, kõik see, mis oli kuu aeg a  tagasi, tundub nüüd 
kuidagi kauge minevikuna. Ammuks see oli, kui Eesti Auto­
klubil tuli tä ita  nii-ütelda riiklikke ülesandeid: võtta vastu 
Soome olümpiakomitee juhte ja  mootorsportlasi, kes tulid 
meile rohkem revidentidena ja  olude uurijatena kui külalis­
tena. See ei olnud ammu, a g a  tänapäeval seda erakordset

Soome külalisi Eestis (vasakult paremale): Teedeminister
Väino Salovaara, pr. Salovaara ja  Soome Autoklubi president 

Erik v. Frenckell

külastust m eenutades tundub kõik kuidagi kaugena, ilusa 
m älestusena ilusatest, a ina  edasirühkivatest ja  ülesehitava­
test rahupäevadest. Siis me olime veel kindlad, et teame, 
mis ja  mida toob meile homne päev  —  tänap äev a l on ag a  
ees vaid saatuslik pimedus ja  teadm atus.

A ga milleks m õlgutada musti mõtteid, parem  oleme opti­
mistid ja  m eenutame heatujuliselt ilusaid möödunud päevi.

Seal n ad  tulid, Soome autosportlased, eesotsas olümpia­
komitee liikme ja  Helsingi linnadirektori, ühtlasi Soome auto­
klubi presidendi E. von F r e n c k e l l i g a .  Siis veel humoo­
rikas v an ah ärra  prof. G. Vendt ja  Soome demokraatlik tee­
deminister Väinö S a l o v a a r a  oma elavaloom ulise ab ik aa­
saga, ning kõik teised.

Eesti Autoklubil lasus raske ülesanne — korraldada v ä ä ­
rikas vastuvõtt naab errah v a  valitsuse esindajale ja  teistele 
tegelastele, kelle sõna ja  soov kaaluks v äga  palju  tulevaste 
olümpiamängude ja  eriti olümpiakülaliste meilt läbijuhtimise 
suhtes. Ja peab siinkohal täiesti erapooletult tähendam a, et 
Eesti Autoklubi, eesotsas oma esimehe M. P u u s e p a g a ,  
tuli selle ü lesandega toime üle ootuste hästi. Oli tehtud
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Soome külalised Kohtla- 
Järvel. Esiplaanil (pare­
mal): Dir. M. Raud sele­
tusi andmas, Soome tee- 
deminister Väino Salo- 
vaara ja hr. E. v. 
Frenckell. Keskel: hr.
O. Lemm, prl. Frenckell 

j. t.

v äga  õieti, et nii vastuvõtu kui ka ringsõidu „komissariks" 
oli palutud m aanteede talituse liikluspropaganda sekretär 
H. T a  n n. See m ees oskas luua korda ja  nõuda piinlikku 
täpsust, mis paaril korral mõne liigselt vabadustega  harju­
nud kodumaise kaasosavõtja  poolt kutsus esile koguni nuri- 
semisi. Tegelikult polnud nurisemiseks mingit põhjust.

Kui saabusid  külalised, oodati neid sadam asillal tradit­
siooniliste lillekim pudega. Siis vastastikused tervitused ja  
v iisakuseavaldused ning m ajutamine. Edasi tutvumine Tal­
linna ja  Piritaga ning pidulik õhtusöök „Estonias". Kiiresti 
lõid meie autoklubilased Soome autoklubilastega tihedad 
sõprussidemed, ja  kui teisel hommikul, see oli pühapäeval, 
alustati üle kaheküm ne autolises karavan is m atka Virumaa 
suunas, siis olid kõik juba nagu üks pere.

Soomlased tulid Eestisse suures kartuses, et meie teedel 
m atab tolm hinge ja  kõikjal varitsevad hukatuslikult järsud 
teekäänakud. A ga taev ataa t ise tuli meie m aanteede tali­
tusele — abidirektor V. A d a m s  sõitis Soome teedeministri 
saa tjan a  k a asa  — abiks: andis paraviisi sää ra st vihma, mis 
lõi tolmu kinni, kuid ei teinud teed poriseks. Nii langes esi­
m esel m atkapäeval tolmuoht ära.

Soome autoklubilased nõudsid kiiret sõitu — keskmiselt 
80 km tunnis -— ja  iga 50 km järele lühikesi puhkepeatusi. 
Juba esimese sää ra se  puhkepeatuse a ja l kuskil m etsavahel 
Harju-Viru piiril, avaldasid  soom lased üksmeelselt, et neile 
m eeldib meie m aastik ja  et meie m aanteed rahu ldavad  neid 
üle ootuste.

,,Hauska, kaunis"  —■ kostis a ina  soomlaste suust. Tõu- 
vHjapõllud lokkasid ja  tõotasid rikkalikku saaki, ja  kui 
läheneti Virumaa õlikivitööstuste rajoonile, oli soomlastel nii 
mõndki im estada, ühtlasi veendudes, et nende vanem, ehkki 
väiksem  vend ei olegi nii vaene kui kiputakse arvam a; 
pigem oma suurem ast vennast mitmeti rikkam.

Andis soomlastel imetleda Kiviõli kõrget tuham äge, mille 
kohta minister S a l o v a a r a  arvas: „Või tuhat meetrit
kõrge, jah-ah!" Kuidas ta  küll tuhat meetrit vä lja  arvestas, 
pole selge. Vist kuulis kaasasõitjate  seletusi valesti, kuna 
mäe kõrgus on tegelikult m idagi üle 100 meetri.

Pikem peatus Kohtla-Järvel. Esimese Eesti Põlevkivitöös­
tuse dir. ins. M. R a u d  on peale  õlitootmise kunsti spets 
k a  külaliste vastuvõtu kunstis. Soomlastele meeldis, et puh­
tas riides näitsikud ootasid neid käterättidega ja  valasid  
kaussidesse vett pesemiseks. Ja siis lõunasöök — rikkalikult 
lihtne. Lauakõnes dir. M. R a u d  kasutas juhust oma töös­

tuse saaduste — bensiini ja  tolmuõli — propageerim iseks. Väi­
tis, et põlevkivibensiini hais on koguni meeldiv ja  et Eesti 
tolmuõli on parem aid m aailm as. Minister S a l o v a a r a  
m üksas seepeale oma vastukõnes, et ta  ei kahtle eesti tolmu­
õli headuses, kuid loodab, et Eesti ka ise tarvitaks seda õli 
rohkemal m ääral m aanteede tolm uvabaks tegemisel, nagu 
seda teeb praegu  Rootsi.

P ärast söömist asuti vaatlem a õlitööstust. Dir. M. R a u a l  
oli palju  seletam ist ja  soomlastel veel enam  küsimisi. Eriti 
huvitatud oli õlivabrikust pr. S a l o v a a r a ,  kes vaa tas  
kõike ja  katsus k äega  kõike, mida a g a  katsuda võis, samuti 
ava ld as mõistetavat huvi prof. V e n d t, kes ise keemik ja  
varem altki korduvalt kü lastanud meie õlitööstusi. Temagi 
kinnitas lõpuks, et harjum ise tõttu muutuvat põlevkiviõli hais 
p ikapeale m eeldivaks parfüümiks.

Üllatus ootas soomlasi Oru lossis, mille külastam ine pol­
nud reisikavas ette nähtud. Presidendi suviresidentsi jõuti 
küll pärast mõnede kaasasõitjate  eksirännakuid, millest tek­
kisid pisikesed pahandused, kuid lossiaedade ja  pargi ilu 
ning lõpuks vabariigi presidendi K. P ä t s i  isiklik vastuvõtt 
haju tasid  kõik pahandusepilved. Nagu öeldud, polnud Oru 
lossi külastam ine ega vabariigi presidendi vastuvõtt ette 
nähtud. Seda suurem a üllatusena kuulsid kü lasta jad  presi­
dendi tolleaegselt nooremalt käsundusohvitserilt, kapt. T e - 
d e r i 11, et riigipea soovib külalisi n äh a  lossi rõdul.

Rõdul nägid  paljud  soom lased esm akordselt meie halli­
päist omariikluse eestvõitlejat ja  esimest presidenti, kes oma 
südam liku lihtsusega surus iga külalise kätt. Lihtne hall 
ülikond seljas, näol sõbralik naeratus, nii võttis riigipea 
külalisi vastu. Ei mingit ametlikkust eg a  tserem oniaalset, ta 
käitumine oli kodune ja  lihtne. Soomlased nägid ja  veen­
dusid, et d e m o k r a a t l i k u l  E e s t i  v a b a r i i g i l  o n  
k a  d e m o k r a a t l i k  r i i g i p e a ,  k e s  o n  i s e  r a h v a  
h u l g a s t  v õ r s u n u d  j a  o n  t õ u s n u d  k a a s k o d a ­
n i k e  h u l g a s  e s i m e s e l e ,  k õ r g e i m a l e  k o h a l e .

Kuid mitte ainult tervitusega ja  viisakusavaldustega ei 
lõppenud presidendi vastuvõtt. Ei, president külalislahke pe­
rem ehena kutsus võõraid vaatam a ka oma kodu, kus oota­
sid kaetud lau ad  karastavate  jookide, puuvilja ja  võileiba­
dega. Sõbralikus vestluses möödus üle tunni, kuni lahkusid 
võõrad, kirjutades oma nimed Oru lossi külalisteraam atusse.

H akkas lähenem a Narva-Jõesuü. Möödus Sillamäe süit-1 
sev õlitööstus. Sõit oli siiani möödunud suurem ate viperus­
teta — ainult mõni üksik kumm tuli vahetada.
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Jõesuus jälle pidulik vastuvõtt ja  Rannahotell lipuehtes, 
nagu olid Kohtla-Järve tööstuse hoonedki. N arva linnapea 
J. L u s t ,  Jõesuu linnaosa vanem  A. P õ d e r  ja  kõik teised 
ametiisikud olid külalisi tervitamas. Pisut puhkust ja  pese­
mise aeg a  ning siis õhtusöök. Muu hulgas pakuti praetud 
lõhet. Soome reisibüroo „Kaleva" dir. E. V i r m a  i 1 a  ag a  oh­
kas: ,,Oh-jah, ikka lõhi, ikka  lõhi! Lõhi Tallinnas, lõhi
Kohtla-] arvel ja lõhi Narva-Jõesuus. Täitusse konsul Kõvale 
peaks saatma telegrammi, et homme õhtuks meile serveeri­
taks ometi seakarbonaadi hapukapsastega. Lõhi ja  kana­
pojad  — need on head asjad, aga pikapeale teevad südame 
vesiseks."

Järgmisel päeval vaadeldi Narva-Jõesuud, külastati N arva 
linna ja  sõideti Vene piirilegi. Siis vabaõhueine R a n n a -  
p u n g e r j a s ,  kuhu m aanteede talitus oli lasknud üles lüüa 
suure telgi, tellides Tartust kohale võileivad ja  kõik muu. 
Edasi eeskujulikult hästi korraldatud vastuvõtt Tartus EAK 
abipresidendi dir. konsul A. K õ v a  poolt, siis sõit läbi Elva, 
viimaks Valga, ja  külalised sõitsid üle ra ja , tutvuma teede- 
oludega Läü vabariigis.

Nagu hiljem kuuldus kujunes lätlaste vastuvõtt soomlas­
tele v äga  „raskeks" — söömist ja  joomist v äga  palju  ning 
puhkuseks aeg a  liig vähe.

Pärnus toimus Eesti-Soome jalgpallim aavõistlus B-klassis. 
E. v. F r e n c k e l l  Soome Jalgpalliliidu esim ehena tahtis 
seda võistlust tingim ata k aasa  elada, samuti innukad jalg- 
pallihuvilised prof. G. V e n d t ja  dir. E. V i r m a  i 1 a.

Kava kohaselt pidid soomlased jõudma üle Laatre piiri­
punkti Eestisse kella 3 a ja l päeval, et jõuda õigeaegselt 
jalgpallivõistlustele. Külalistele sõitsid vastu Autoklubi esi­
mees M. P u u s e p  ab ik aasag a , abidir. R. A d a m s ,  sekr. 
H. T a  n n, hr. J. J e e t s  ab ik aasag a  ja  dir. Ev. P u h k  abi­
k aasag a . Teiste hulgas oli vastuvõtjatega seltsinud ka rvl. 
J. T a  n d r e.

Laatres muutus ootamine igavaks. Kellaosut nihkus aina 
edasi ja  soomlastest polnud kuulda ei kippu ega kappu. 
Püüti telefoneerida Volmarisse ja  Siguldasse, a g a  tag a jär­
jeta. Juba hakkas päike veerema, a g a  soomlasi ei ilmunud 
kuskilt, Ootajatel hakkas nälg  — organiseeriti m aanteele

„Mustlaslaager" Eesti-Läti piiril. Vasakult: dir. R. A d a m s ,  
propag. sekretär H. Tann, rvl. J. Tandre, pr. Puusep, pr. Jeets, 

hr. M. Puusep ja  hr. J. Jeets

ehtne m ustlaslaager, süüdati lõke ja  küpsetati jahtvorste. 
Oivaline kehakinnitus vabas õhus ja  ülitargad need prouad, 
kes ettenägelikult varustasid  endid „puutum ata tagavaradega"!

Aeg oli juba hiline, kui kihutas üle Läti piiri üksik auto: 
E. v. Frenckell, prof. Vendt ja  dir. ’ Virmaila. Teised soom­
lased  polnud suutnud v abaneda  lätlaste  külalislahkusest 
Siguldas.

Nüüd v a ja  jõuda veel ka jalgpallim aavõistlustele. Aeg 
on napp  — kihutada tuleb keskmiselt 100 km tunnis. Ja siis 
läheb hirm saks kihutamiseks: m aanteede talituse, Ev. Puhki 
ja  prof. Vendti sõidukid, teised jäid  Laatresse veel ootama. 
Pöörase kiiruse tõttu ei pea  m aanteede talituse auto kumm 
vastu. Kiire parandus. Siiski jõutakse Pärnu alles veerand 
tundi pärast maavõistluste algust.

Teel märgib E. v. Frenckell, et Eesti m aanteed on juhis­
tega nii eeskujuliselt tähistatud, et ainult rum al võiks teelt 
kõrvale eksida. Üldine mulje: olümpiakomitee juhtiv mees 
on rahul meie teeoludega. Ja kui ta lõpuks nägi suuri ehi­
tustöid Pärnu-Tallinna m aanteel, siis ütles lausa: ,.Eestis on 
kõik parimas korras!"

Tallinnas järgnesid veel vastuvõtud ja  nõupidam ised 
olümpiakülaliste vastuvõtmise asjus. Koostati kavasid  ja  p laa ­
nitseti heas ja  kindlas usus, et 1940. a. olümpiamängud tule­
v ad  Helsingis toime.

Nüüd on olukorrad muutunud ja  olümpiamängude teo- 
nemist varjab  enam  kui tihe kahtlustepilv. Käib sõda ja 
rahvastel pole aeg a  mõtelda rahulikule võistlus väljale.

Eesti Autoklubi on ag a  oma töö teinud, tutvustades kodu­
m aad ja  kodum aa teeolusid ning hotelliasjandust kõige p a ­
rem ast küljest. Peaks vaid tulema jälle rahu, et see suur 
töö saaks kanda väärikat vilja. Kahju, et septembri esime­
sed p äev ad  on nii järsult erinevad augusti esimestest p äe ­
vadest . . .

L od ge k ü ü n la d  o n  k õ ik ja l s a a d a v a l .  E sin d us ja la d u :
K/M. LIER & ROSSBAUM, Tallinn, Viru 7

211



1939. A.
BORGWARD

Uusi automudeleid

^O R G W A R D  (Hansa) sõiduautod on 
eriti viimastel aasta te l saanud  suure 

poolehoiu osaliseks. Uurides selle nähte 
põhjusi peam e mainima järgmist:

Carl F. B o r g w  a  r d'i autotööstusel 
on Õnnestunud turustada selliseid auto­
sid, mis rahu ldavad  täielikult auto­
omanike a jakohaseid  nõudeid.

Borgward  terasest autokered on ruu­
mikad ja  varustatud  eriti suure kohvri- 
ruumiga, mis võim aldab ka pikem atele 
reisim atkadele k a asa  võtta suurem al 
arvul kohvreid.

Borgward autod om avad tugevat 
kesktugi-raami, mille kand jad  a lg av ad  
eesteljest ja  lõpevad kere lõpus. Mis­
p ä rast valis küll Boigward  sellise ra a ­
mi? Võtke näiteks teraspulk ja  katsuge 
seda  v ä än a ta  — see teil ei Õnnestu. 
Võtke a g a  kõige tugevam ast m aterja­
list valm istatud vinklikujuline raam  — 
teda saab  pa inu tada  (vt. joonis 1). 
Tähendab, tal on painduvust, ja  see 
mõjub h a lvavalt kerele, kere kinnitus- 
kruvid lõdvenevad ja  põhjustavad 
peagi kere logisemist. Borgward 'i 
konstrueeritud kesktugi-raam  väldib 
seda pahet. Ka on mootor asetatud 
kesktugi-raamile selliselt, et tema vib­
reerimine ei kandu üle kerele.

Eriti tuleks veel m ainida siledat auto 
põhjapinda, mis ka tab  kõik allolevad 
tähtsam ad osad pori ja  kruusa eest.

Borgward au toga võib seepärast mu­
retult sõita ka  kõige halvem atel teedel 
ja  raskem ates ilmastikuoludes.

Borgward (Hansa) ,,2000"

M illega on seletatav B orgw ard  
autode teelpüsivus ?

V aatam e allolevat joonist 2. Kui ra ­
tas, mis on monteeritud paindum atu 
telje otsa, saab  ühe tõuke, kisub ta ka 
teispool asetsevat ra tast viltu. On ag a  
ra ttad  õoistelje otsa monteeritud, ei saa  
seda  kunagi juhtuda. Saab üks ra tas 
tõuke, jääb  teine alati teele püsima. 
Autod, mille tagum ine telg kogu dife­
rentsiaali ja  sildteljega õhku p a isa ­
takse, ei saa  stabiilselt teel püsida. 
Borgward autod on varustatud  ees- ja 
tagaõõtstelgedega, mille tõttu sõitmine 
auklikel teedel muutub eriti m ugavaks, 
kuna ÕÕtsteljed väldivad igasuguse 
hüplem ise ja  rappum ise ha lva l teel.

Sõiduk — nagu panter. Raud ja  te­
ras  on painduvad ainult vähem al m ää­
ral. Ainult loodus on suuteline tooma 
näiteid suurest painduvusest. V aadelge 
panteri hüpet (j. 3) — kas ei ole see 
täis hoogu ja  painduvust. Kas ei tõesta 
see, et loodus palju otstarbekohasem alt 
konstrueerib kui inimene? Monteerige 
kõik painduvad osad terasele ja  nad  
töötavad kalgilt. Kalkuse vältimiseks 
on kõik Borgward' i ra taste  liigendid 
õõtstelje juures paigutatud kummist 
puksidesse. See võim aldab elastset töö­
tamist ja  väldib a eg a  kulutavat liigen­
dite Õlitamist.

Borgward mootorite ökonoomsus on 
sõltuv nende ehitusviisist. Nende silind­
rite maht ei ole suur, kuid mootorid on 
siiski võimsad. See on saavutatud  rip­
puvate k lappide tõttu. Mis see auto­
omanikule tähendab? Toome näite:

tabate v asa rag a  täpselt n aela  . (j. 4), 
on ta üheainsa löögiga seinas, tabate 
a g a  n ae la  halvasti, tarvitsete mitu 
korda lüüa. Rippuvate klappidega moo­
toris tab av ad  töösurved tervet kolvi- 
pinda.

Borgward  auto-mootori tiirlemiskiiius 
on palju  väiksem, võrreldes teiste 
firmade mootoritega, kuid saavu tavad  
sam u tagajärg i vähem a mootori kulu­
vuse ja  kütteainekulu arvel.

Ning raskus? Parim ratsu  100 kg 
raske ra tsan ikuga muutub kehvaks 
setuks. Auto konstruktorid p eavad  
autod ehitam a võimalikult kergem a­
tena.

Borgward autod varustatult rippuvate 
k lappidega mootoriga veavad  hästi, 
sest nende mootori võimsuse ja  sõi­
duki kaalu  vahekord on hästi valitud.

B orgw ard  tüüp „ 1 1 0 0 “

Neljataktiline, neljasilindrine rippu­
vate k lappidega mootor. Silindrite maht 
1088 sm3 28 HJ. 3800 tiiru juures minu­
tis. Eriti p ika telgede v ahega  2700 mm, 
üldpikkus 4100 mm, üldlaius 1525 mm, 
kuid ainult 1470 mm kõrge, telgede 
kõrgus m aapinnast 220 mm. Teljed on 
varustatud am ortisaatoritega. Õlipidurid.

Borgward tüüp „1100" kuulub väike­
autode liiki, kuid tema suuruse ja  
m ahutavuse järele vastab  ta  täielikult 
kesksÕidukite nõuetele.

B orgw ard  tüüp „ 2 0 0 0 “

Borgward „2000" on varustatud nel­
jataktilise, kuuesilindrilise rippuvate 
k lappidega kahe karburaatoriga  eriti
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Kodumaalt

(Hansa)

SÕIDUAUTOD

lemise kontrollimisel on selgunud mit­
mesuguseid sagedam ini juhtuvaid ees­
kirjade rikkumisi ja  väärnähteid, mis 
ohustavad liikluse julgeolekut ja  põh­
justavad õnnetusi. Puuduste kõrvalda­
miseks nõutakse liiklemise ja  jõuvank­
rite j ä r e l e v a l v e  k õ v e n d a ­
mi s t .

Erilist tähelepanu juhitakse n.-n. 
l a a d a a u t o d e l e ,  m illega veetakse 
sagedasti koormat, mis on asetatud  
veoauto laele. Enamasti on see ag a  
veoauto ehituse ja  liiklustingimuste 
tõttu ohtlik. Edaspidi lubatakse koorma 
asetamist veoauto katusele ainult eri­
juhtudel, ja  ainult siis, kui see on 
täiesti ohutu. Üldiselt tuleb a g a  ini- 
mesteveo puhul kauba  või pakkide ve­
damine veoauto katusel ä ra  keelata. 
Katusel k aasa  võtta lubatud k auba  ja 
pakkide raskus tuleb igal juhul m är­
kida juhuveoloale ja  ei tohi ü letada 
200 kg.

Harilikult on antud juhuveolubasid 
veoautodele inimeste ja  kauba  veoks. 
Seesugustel vedudel on sõitjail k aasas 
kaubapakke ja  kaste niivõrd palju, et 
sõitjad asuvad autos või auto veokas- 
tis segamini pakkidega ja  kastidega, 
mis võib saad a  sõitjaile ohtlikuks.

Edaspidi ei an ta  ajutisi juhuveoluba­
sid suurem a arvu reisijate vedam iseks 
kui see on ette nähtud jõuvankriteliini- 
ja  juhuveokorraldam ise seaduse ellu­
viimise m ääruse pa rag rah v  seitsme­
küm nendas. Antakse a g a  juhuveoluba 
segaveoks (reisijad ja  kaup), siis vä­
hendatakse reisijate arvu vastavalt 
kaasavõetava  kauba hulgale ning nõu­
takse reisijate ja  k auba  eraldam ist kas 
vaheseinaga või mõnel muul viisil s ä ä ­
raselt, et järsul pidurdam isel, kurvidel 
või auto ümberminekul oleks kõrval­
datud kauba pealelangem ise võimalus 
reisijatele.

M em eli teed korda

Saades taas Memeli perem eesteks 
sakslased  on alustanud sealsete m aan­
teede kordaseadm ist. Põhjalikult ümber­
ehitamisele tuleb kõigepealt Tilsit- 
Heydekrug-Memeli-vaheline magistraal- 
tee.

E ttevaatust p im edas

Ameerika statistika on teinud kind­
laks, et 59,4% kõigist surm aga lõppe­
nud liiklusõnnetusist on juhtunud pime­
das, öötundidel.

Borgward auto eraldatud kerega. 
M ärkimisväärne on šassii otstarbe­
kohane konstruktsioon, millel on 
selgesti nähtav kesktugi-raam, selle 
otste vahele monteeritud mootor 
ja  õõtstelgedele asetatud rattad.
Ka on huvipakkuv auto sile põhja- 

pind

tugevajõulise mootoriga. Silindrite maht 
1963 sm3 53 HJ. 4000 tiiru juures mi­
nutis. Telgede vahe 2880 mm, üldpik- 
kus 4500 mm, üldlaius 1600 mm, üld- 
kõrgus 1540 mm, telgede kõrgus m aa­
pinnast 218 mm. M aksimaalne kiirus 
120 km/t. Teljed varustatud amortisaa- 
torjtega. Auto on ka varustatud õli- 
piduritega.

Meie autospordi ha rrasta jad  teavad, 
et: 1) ainult m adalad  sõidukid püsi­
v ad  hästi teel, 2) ainult need sõidukid 
on sobivad meie tee- ja  ilmastikuolu­
dele, mis om avad võimalikult kõrgemal 
asetse vaid telgi ja  on alt kaetud, 3) on 
mugav sõita, kui sõiduk on ruumikas 
ja  omab h ea  vetruvuse.

Seda kõik pakub rippuvate klappi­
dega mootoriga Borgward-auto „1100" 
ja  „2000".

Liiklemise ja jõuvankrite 
järelevalvet kÕvendatakse

M aanteede talitus saatis hiljuti ring­
kirja registreerimisasutustele, milles ju­
hiti tähelepanu asjaolule, kuidas liik-



Eesti maanteed 
paremaks

Maanteede talituse dir. ins. R. A M BRO SE 

intervjuu

IIMASED a a s a d  on möödunud tee- 
deasjanduse a la l uute teede ja  

sildade ehitamise tähe all. On ehitatud 
terve rida uusi suuri raudbetoonsildu, 
teid ja  asutud ka  suurem ale magist- 
raaltee  ehitustööle —• ehitades ümber 
ja  õgvendades Tallinn-Pärnu m aantee. 
Selle „olüm piateega", mis kujuneb vas­
tuvõetavaks rahvusvaheliseks liiklemi­
seks, luuakse kindlasti ka parem  ühen­
dus Lääne-Euroopa ning Soome vahel.

Kui kõigi nende ettevõtete juures on 
seni pööratud vähem  tähelepanu  teede- 
korrashoiule, siis on loodetud sellele, 
et meie riigi m ajanduslik kandejõud 
suudab teostada tulevikus suurem as 
u latuses uue teedevõrgu rajamist. Teede 
korrashoiuks kasu tatavad  piiratud kre­
diidid ja  üha kasvav  jõuvankrite liik­
lemine sunnib meid a g a  tulevikus se­
nisest rohkem tähelepanu pööram a ka 
olem asolevate teede korrashoiule. Jõu­
vankrite liiklemisest tingitult on vii­
maste aasta te  jooksul meie teed muutu­
nud lainelisteks ja  auklikeks. Puudu­
liku kruusatam ise tag a järje l ei suuda 
ka  teehöövlid ta san d ad a  neid laineid 
ja  seetõttu on jõudnud kätte aeg, kus 
kate on m aha hööveldatud ja  meie isa­
isade poolt teetäiteks veetud kivid tee­
pinnale ilmunud.

A rvestades eeltoodut ei või enam  
sää rase lt edasi minna. O lemasolevate 
teede seisukorra tõstmiseks on v a ja  
lõplikult kindlaks m äära ta  linnade­
vaheline, otseühenduse loomiseks v a ja ­
lik teedevõrk, selg itada üleriiklikus 
u latuses olem asolevatel teedel õgven- 
damisele kuuluvad teealad  ja  koostada 
lõplik kava  nende järk-järguliseks vä l­
jaehitam iseks ja  kordaseadm iseks. S ;d a  
võib ag a  teostada vähese osana eel­
arves e raldatud  summa arvel, kuna 
suur osa teedekapitali krediidist peaks 
edaspidi kulutatam a olem asolevate 
teede korrashoiuks. Järelikult peaksid 
eelolevad aas tad  kujunem a teede kor­
rashoiu aastateks.

Om istades rohkem tähelepanu teede 
korrashoiule, sammume ühtlasi vastu 
uuele a jajärgule — t e e d e  t o l m u -  
k i n d l a k s  tegemisele. Viimaseks üles­
andeks ei puudu meil eeldused, tänu 
meie m aapõuevaradele põlevkivi näol, 
millest toodetakse tolmu- ja  maantee- 
õli ja  m illistega teid kattes meie muu­
dame n ad  a ja  jooksul nagu bituume­
niga pinnatud tolm uvabadeks teedeks. 
Et see teostatav on, selleks pakuvad 
meile eeskuju kas või Skandinaavia 
riigid, kuhu iga  aa s ta  veetakse tuhan­
ded tonnid meie tolmutõrjevahendit.

Meie teede tolm uvabaks muutmisega 
katsetatakse eriti intensiivselt viimasel 
a ja l ja  jõuvankri omanikud ning kõik 
teised liiklejad võivad julgelt loota, et 
a asta te  möödudes kaob ka tolm meie 
teedelt. See käsitlusviis toob ag a  pöörde 
ka meie senisesse teede korrashoiu 
viisi — teede hööveldamise näol. Õ l i ­
t a t u d  t e i d  e i  s a a  e n a m  h ö ö ­
v e l  d a  d a  !

Tänu m aanteede talituse senisele te­
gevusele on m a a n t e e d e  e h i t u s -  
j a  k o r r a s h o i u p a r k  varustatud 
eeskujulikult mitmesuguste ehitusmasi- 
natega. Neid m asinaid võime kasu tada 
edukalt teede ehitamiseks ja  õgvendus- 
tööde teostamiseks, milline olukord või­
m aldab om akorda takistada tööjõu suu­
remat valgumist põllutöödelt m aanteede 
ehitustöödele.

Mis puutub teede lahtihoidmisesse 
lumest, siis ka  sel a la l on masinate- 
park varustatud  jõuliste teehöövlitega, 
millistele ette rakendatud lum esahad 
ja  milliste abil suudam e teatud järje­
kindluse juures hoida teedevõrku lume­
v ab an a  liiklemiseks jõuvankritele. Meil 
puuduvad küll veel roteerivad lume­
sahad, kuid katsed jätkuvad ka sel 
alal, ja  võib loota, et juba lähem as 
tulevikus suudam e kodum aal ehitatud 
sahkadega  lum ehangesid teedelt kau­
gele paisata.

Siinjuures võiks veel m ärkida, et oleks 
tarvilik senisest rohkem ergu tada kodu­

m aa metallitööstusi tootma suurem al 
m ääral m aantee ehitus- ja  korrashoiu- 
m asinaid.

Mis puutub mootorliikluse tähtsam asse 
a lasse  — a u t o b u s t e  l i i k l e -  
m i s s e ,  siis tuleb siin kõigepealt 
a rendada  autobuseliinide tõhusamat 
koostööd raudtee- ja  laevasõiduliinidega. 
Ka on tähtis a ren d ad a  autobusejaa- 
m ade a jakohast ehitamist nii pealinnas 
kui ka  provintsis.

Uudsusena tuleks meil luua v ab a ­
tahtlik organisatsioon valveks liikle­
mise julgeolekule ja  viia jõuvankri- 
juhtide tegevus kutse mõiste ja  õiguste 
a lla. Ka tuleks püüda senisest täpse­
mini korraldada meteoroloogiliste and­
mete levitamist teede kasutajate  seisu­
kohalt talvisel ajal.

N agu juba eelpool tähendatud, on 
kõik need teostamisel olevad tööd ja 
teostamist v a jav ad  töökavad seotud 
v astav a  krediidiküsimusega. Tuleb kah­
juks m ärkida, et kuigi teedeasjandusel 
on rahvam ajanduses suur tähtsus, pole 
meie m ajanduse korraldajad  seni suut­
nud küllaldasel m ääral finantseerida 
teedeasjandust. Kuid rõõm ustavalt võib 
m ärkida, et ikka enam  ja  enam  pöö­
rab  meie riigivõim tähelepanu ka tee- 
deolukorra tõstmisele, ja  võib loota, et 
see a la  leiab tulevikus senisest veel 
suurem at tähelepanu. Et kõigi töödega 
rahu ldavalt toime tulla, o n  v a j a  
t e e d e a s j a n d u s e  k r e d i i t e  s u u  
r e n d a d a  v ä h e m a l t  30% v õ r r a  
Kui see on teostatud, siis võib järk 
järgult a suda  naturaalkohustuse kao 
tam isele ka neil teedel, kus see sen 
veel püsinud.

L =  a lg a ja !

New Yorgis peavad  kõik sõitjad, kes 
alles lühikest a eg a  om avad jõuvankri 
juhtimise loa, kinnitama oma jõuvank­
rile plakati tähega  ,,L" (algaja), et vilu­
nud liiklejad teaksid, kellega neil tege­
mist.
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Lähemaid teateid annavad fotoärid ja

EESTI A/S. C. SIEGELI ZEISS-OSAKOND
Tallinn, Lai 29, telefon 419-87

T E N A X  I  24 X 24 mm N O V A R I G A  1 : 3 , 5  t =  3,5 sm compuris 00 Kr. 155.—

Mispärast kolm võtet ühe asem el?

Paljud fotosõbrad pildistavad värvivõtetel üht 
ja  sam a motiivi kolm või isegi neli korda 
erinevate säritlusaegadega. Sel viisil püü­
takse saavu tada, et värvifilmi väikese särit- 
lustoim eala juures vähem alt üks võte oleks 
säritletud õieti. Hulga lihtsam  on selles suhtes 
Z E IS S  IK O N I CONTAX I I  omanikul. Sisse­
ehitatud foto-elektriline särimõõdik näitab 
värvi- kui ka  must-valge-foto jaoks õiget 
säritlusaega. Valgusjõulised Z E IS S  SON- 
N A R ID  1:1,5 ja  1:2 sobivad tänu oma 
heledus jaotusele suurepäraselt värvifotodele

Meistrivõtteiks:

Z E ISS  IK O N -kaam era, 
ZEISS-objektiiv,
Z E ISS  IKON-film

PROSPEKTID SAADAVAL TASUTA

Veenduge kord kiirelt oma tasku sisus: ra h a ­

kott, võtmekimp, pass, kõik on olemas, kuid 

midagi peaaegu  niisam a tähtsat võib-olla 

puudub siiski veel — taskukaam era T E N A X .  

See harukordseil väike ja  kerge, alali võtte­

valmis väikekaam era, formaadi jaoks 24X24 

mm, mahub igasse taskusse. Seetõttu peaks 

seda alati kaasas kandma, et jäädvustada 

neid arvukaid  tänulikke igapäevam otiive, mis 

tavaliselt jää v ad  kasutam ata
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Müüa veoautoa luse id
eriliselt a landatud  hindadega 

Laos alati saadaval uued, võimelisemad,

F O R D S O N  traktorid
võistlem ata hindadega

V o li l  ine F o r d  esindus  

P ä r n u s ,  Aida 3

Masinatööstus JOHN MADISON
T e le fo n id : Tööstuse 294

Kodune 622



Euroopa suurriig id  on taas s5jajala l —  see toob kaasa erakordseid kohustusi 
ka igale m eie k o d an ik u le  om a m aa ja rahva teen im isel. Iga jõuvankri om anik  ja  
ju h t on  täitnud osa lise lt om a kohustusi ka siis, ku i ta erakordsetel aegadel peab eriti 
silm as, et kõ ik , m is on sooritatud seoses m ootorliik lusega , on  teostatud p iin lik u  
k ok ku hoiu  tähe all. M i t t e  ü h e  s e n d i  e e s t  ü l e l i i g s e i d  k u l u t u s i  —  
olgu hüüd lauseks praegu tekkinu d olukorras —  sest a inu lt s i i s  o l e m e  õ i g l a ­
s e l t  j a  a u s a l t  t e e n i n u d  o m a  r a h v a m a j a n d u s t ,  r i i k i  j a  r a h ­
v a s t .

K uidas seda teha kasu liku lt, se lleks ongi toodud m eie  e s i m e s e d  se lle ­
kohased  alljärgnevad juh ised .

TO IM ETUS

  _

j^Õ IK , mis m ääratletakse mõistega 
ö k o n o o m s u s ,  omab sõitjate 

enamiku jaoks pisut ebam eeldiva kõr- 
valm aigu, samuti nagu mõiste k o k k u  
h o i d m a .  Kokkuhoidmine ei ole mingi 
luksus, vaid hädavajalisus, sam asu­
gune lugu on ka ökonoomsusega. Öko­
noomselt tegutsem a tähendab antud 
abinõusid suurima kasulikkusega kasu­
tama.

Teiselt poolt ag a  m ainitakse inimese 
suure voorusena m õ i s t l i k k u s t ,  
kuid kas ei ole mõistlikkus raiskam ise 
suurim vaenlane. Eriti tehnikule on osu­
tunud võitlus raiskam ise vastu tema 
tegevuse peam iseks sisuks. Ta mõtleb, 
kuidas vähendada  jõuvankri kasutut 
koormat, kuidas vähendada mootorit, 
kuidas suurendada mootori võimsust ja 
vähendada  selle kuluvust ja  sellega 
seoses olevaid kulusid. Ta töötab pide­
valt konstruktsiooni lihtsustamise suu­
nas, otsib parem aid ja  võimalikult oda­
vam aid m aterjale, jälgib saadud  koge­
musi, et neid rakendada  parem ate tule­
muste saavutam iseks. Kõik on suuna­
tud suurem a ökonoomsuse saavutam i­
seks ja  iga väikseimgi edu sel alal 
tähendab võitu tehnikale. Siin on püüe, 
saav u tad a  suurt ökonoomsust, kujune­
nud elumõtteks, ja  sellest seisukohast 
vaad a tu n a  ei tähenda ökonoomsus mis­
kisugust elurõõmu loovutamist, vaid 
hoopis vastupidi —- suurem a elurõõmu 
saavutam ist mõistlikkuse kaudu.

Jõuvankrite kasu tajatena peaksim egi 
vaatlem a kõiki ökonoomsusega seoses 
olevaid küsimusi ja  p ü ü e  s a a v u ­
t a d a  s u u r e m a t  ö k o n o o m s u s t  
p e a k s  m u u t u m a  s p o r d i k s .

Ö konoom sus on alati saavutatav

Kahjuks ei ole võimalik täpsem alt 
m ääratleda sõna ökonoomsus. Kõik sõl­
tub vaatepunktist, millest me lähtume. 
Nii võidakse näiteks olla v äg a  reso­
luutne ja öelda, et jõuvanker on vaid

kasutam isvahend ja  et tema ökonoom­
sus on siis suurim, kui ta soetamisel 
ja  kasutam isel vähem  m aksab. Sel ju­
hul oleks ideaaliks m o o t o r r a t a s ,  
nimelt võttes võrdluse a lla  ühelt 
poolt koorma ja  sõidutee ja  teiselt poolt 
kasutam iskulud. Sootuks teissugune 
oleks a g a  pilt, kui võrdluse aluseks 
võtta ka  t e o t s e m i s e  (-liiklemise) 
a e g ,  ning veel enam  muutub olukord, 
kui tõstame #üles küsimuse — kasu taja  
isiku või isikute k a i t s m i s e  i l m a s ­
t i k u  v a s t u  ja  seega taham e pak­
kuda teatavat mugavust.

Meie ei taha  a g a  laskuda nende 
probleemide lahendusse, sest siis võik­
sime jõuda küsimuseni, kas ökonoom­
suse seisukohalt lähtudes on üldse õi­
gustatud, et keegi näiteks soetab en­
dale 100-HJ t u r i s m i a u t o .  Meie läh ­
tume seetõttu ainult antud jõuvankri 
ökonoomsuse seisukohast, olgu see siis 
100-HJ turismiauto või mootorratas.

On selge, et võrdsed mõtlematused on 
nii sõit valesti reguleeritud karburaato­
riga 100-HJ turismiautol kui ka mootor­
rattal. Suur turismiauto tarvitab umbes 
15 korda rohkem kütteainet kui mootor­
ratas, kuid kui see kütteaine on kasu­
tatud ökonoomse küttesegu moodusta­
miseks, siis on tähendatud auto s i i s k i  
ö k o n o o m s e m  kui mootorratas, mis 
kasutab  liig rikast küttesegu.

K iirusega tõusevad kulud

Suurte kiiruste saavutam isel minnakse 
sagedasti niikaugele, et vastava jõu­
vankri karburaator ja  süüteseadis re­
guleeritakse ainult suurte kiiruste sa a ­
vutamiseks. Siinjuures peab  märkima, 
et tekkiv ebaökonoomsus on tingitud 
püstitatud eesmärgist saavu tada  suurt 
kiirust. Sagedasti ag a  ei v a ja ta  sel­
liseid suuri kiirusi, ja  sel juhul on 
otstarbekohasem  reguleerida k a rb u raa ­
tor ökonoomsemale küttesegule ja  ko­
ha ld ad a  sellele ka süüteseadis.

Olgugi et igal kilomeetril jõuvankri 
ra ttad  teevad sam a arvu tiirusid, v a a ­
tam ata sellele, kas jõuvanker liigub 
kiiresti või aeglaselt, mõjutab kiirus 
siiski suurel m ääral jõuvankri kuluvust.

Sõidu m ääravaks teguriks on vähe­
mal m ääral l i i k u m i n e  kui niisu­
gune, kuna tähtsam aks teguriks on 
a e g ,  mille kestel teostus liiklemine.

Meie joonistel (diagr. 1—3) on toodud 
kulukõverikud, mis kestvate katsete tu­
lem usena nä itavad  selgesti, kuidas

K ü tte a in e  k u lu .  Meie diagrammid 
näitavad alumises osas kolme eritüübi- 
lise jõuvankri kütteainekulu mitme­
suguste kiiruste juures. Diagrammide 
ülemised osad näitavad kasutamiskulu  
100-km sõidu kohta. Diagramm 1 on 
toodud 3,4-liitrilise Mercedes-Benz'i kohta, 
diagr. 2 Opel „Kapitän'i" ja  diagr. 3 
Adler „Trumpf Junior'i" kohta. Näide: 
3,4-1 Mercedes-Benz kasutab 90-km tun­
nikiiruse juures 15,5 liitrit kütteainet, 
sest kütteaine kulukurv lõikab 90-km 
tunnikiirusele vastavat püstjoont 15 ja  
16 vahel. Kasutamiskulu loetakse dia- 
g rammi ülemisest osast, kus 90-km 
tunnikiiruse püstjoon lõikab kulu kõve­
rikku. Sellest lõikepunktist rÕhtjoones 
paremale minnes . selgub kasutamis- 
kuluna krooni 10,2 iga 100 km  sõidu 

kohta
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Diagi. 2

1 i i k 1e m i s k  i i r u s e  t õ u s u g a
s u u r e n e b  k ü t t e a i n e  k u l u .  
Sam al m ääral suureneb ka õ 1 i k u  1 u. 
Peale selle suureneb kiiruse kasvades 
ka  s i l i n d r i t e ,  k o l b i d e  j a l a a g ­
r i t e  k u l u v u s .  Eriti silm atorkavalt 
ilmneb kiiruse suurenem isel r e h v i d e  
k u l u v u s .  Viimane küsimus on kül­
lalt tähtis, et tema juures pikemalt 
peatuda.

K ulukas s5it

Enamik jõuvankri omanikke sõidab 
teadm atult täiesti e b a ö k o n o o m ­
s e l t .  Seejuures on ebaökonoomne 
sõit võrdne ha lva  ja  ebaelegan tse  sõi­
duga, nagu korduvalt varem altki on

toonitatud. T u n d e l i k  j a  s u j u v  
j õ u v a n k r i  p a i g a l t v õ t m i n e  
s ä ä s t a b  m i t t e  a i n u l t  r e h v e ,  
v a i d  k a  d i f e r e n t s i a a l i  h a m -  
m a s r a t t a i d ,  k a r d a a n v õ l l i  l i i ­
g e n d i t ,  k ä i g u k a s t i  j a  s i d u r i t .  
Kuid ta  sää stab  sam al a ja l ka  k ü t t e -  
a i n e t ,  mis muidu akseleratsiooni- 
pum ba kaudu asjatult karburaatorist 
v ä lja  pa isatakse  ja  küttesegu pedaali 
järskudel liigutustel ebaökonoomsust 
põhjustava nähtena ilmneb. Kes võtab 
jõuvankrit sujuvalt paigalt, see ei 
alusta sõitu mitte ainult ökonoomselt, 
vaid  ta rõõmustab nii oma sÕidukaas- 
lasi kui k a  pealtvaa ta ja id , kuna just 
paigaltvõtm ine on see, mille järele võib

hinnata jõuvankri juhti. Hüplemine, re­
bimine ja  sõna tõsises mõttes paigalt 
sööstmine on moodus, mis halvim alt 
mõjutab nii sõitjaid kui ka pea ltv aa ­
tajaid.

H alb sõitja

Sam asugune on lugu ka sõidul. K e s  
k ä s i t s e b  r o o l i r a t a s t  j ä r s ­
k u d e  l i i g u t u s t e g a ,  mistõttu jõu­
vanker teostab järske suunam uudatusi, 
tõestab kogu ümbruskonnale, et on te­
gemist h a l v a  s õ i t j a g a .  Ühtlasi 
koormab sää ran e  sõitmisviis suurel 
m ääral jõuvankri r e h v e  kui  ka j u h - 
t i m i s s e a d i s t .  Ka ei ole ökonoomne 
ega elegantne tormata kurvidele suure 
kiirusega, kuna suure tsentrifugaaljõu 
tõttu sisemised ra ttad  (mis kurvil pidur- 
duvad) asjatult saav ad  suure kuluvuse 
osaliseks ja  sam al a ja l diferentsiaal 
peab  võitlema suurte jõumomentidega. 
On m ärksa otstarbekohasem  toimida 
nii nagu  seda teeb mõistlik sõitja, kes

Ettevaatust — jänes!
PSÜHHOLOOGILINE hädaohumo- 

ment, m ida tekitab autojuhile 
sõiduteele ettejooksev loom, on 
üldiselt tuntud. On tead a  palju 
raskeid liiklusõnnetusi, mille põh­
justajaks oli asjaolu, et autojuht 
püüdis põigata kõrvale mõne kana 
või koera eest. Kahjuks on või­
dud nentida (eriti Saksa autotee­
del), et suure kiiruse juures ka 
looma oma raskus võib sõidukile 
tekitada kahju.

Võib arvudega näidata, kui 
suur see hädaoht tegelikult on. 
Neli kilogrammi kaaluv  jänes, kui 
talle otsa sõidab auto 100 km/t 
kiirusega, a rendab  jõumomendi, 
mille suurus on 157 kilogramm- 
meetrit; 150 km kiiruse juures on 
see juba 351 kgm. Kuid juba 300 
kilogramm-meetriline löök võib 
õige tugevasti m õlgitada auto ke­
ret. (Tuletame meelde, et 300 
kilogramm-meetrit on töö hulk, 
mida on tarvis teha selleks, et 
tõsta 300 kg raskus 1 meetri kõr­
gusele või 1 kg 300 meetri kõr­
gusele.)

Veel ohtlikumad on suurem ad 
metsloomad. 15 kg kaaluv mets­
kits tekitab 100 km kiiruse juures 
591 kgm põrke momendi, 120 km 
kiiruse juures ag a  juba 848 kilo- 
gramm-meetrilise. Viimane arv 
osutab, et auto purustatakse päris 
põhjalikult. 90-kilomeetrilise kiiru­
sega 100 kg kaaluvale  põdrale 
peale sõita tähendab  ag a  seda, 
et 3-tonniline jõud peatab  silma­
pilkselt auto.

enne kurvi vähendab kiirust ja  nii 
inertsiga kurvi veereb. Siis on ra tas­
tel ja  peam iselt pooltelje hammasra- 
tastel a eg a  tiirlemiskiirust ühtlustada, 
ja kui siis edasisõiduks vajutatakse 
küttesegu pedaalile, ei säästeta  mitte 
ainult rehve, vaid k i n d l u s t a t a k s e  
k a  o h u t u t  l i i k l e m i s t .  Vastasel 
korral võib tsentrifugaaltung põhjus­
tad a  nii rataste  libisemist kui ka jõu­
vankri hüplemist.

M ootor on eesk u ju lik  p idur

H e a  s õ i t j a  p a r i m a k s  t u n ­
n i s t u s e k s  o n  p i d u r i t e  k ä s i t ­
s e m i n e .  H e a  s õ i t j a  k a s u t a b  
p i d u r e i d  a i n u l t  h ä d a k o r r a l !  
Normaalselt kasutab  ta  pidurdam iseks 
mootorit, mis aeglaselt kahandab  kii­
rust. M o o t o r  o n  e e s k u j u l i k  
p i d u r ,  kuna ta mõjub sujuvalt ja 
elastselt. Alles siis, kui kiirus on tun­
duvalt langenud, kasutab  hea sõitja 
jõuvankri seism ajätm iseks jalgpidurit ja 
lõpuks, kui vaja , ka käsipidurit. Iga 
jalgpiduri tegevusse rakendam ine, eriti 
suurte kiiruste juures, mõjutab kogu 
jõuvankrit vaevalt m õeldaval m ääral.

V aadeldagu  ainult kord, kui liik­
lemise korraldaja ristteel ühelt poolt 
tulejaid peatab . Kas ei ole siis ilmselt 
selgesti näha, kuidas jõuvankrid jä ä ­
vad  seism a järsu  nõksakuga. Kogu jõu­
vankrit läb istab  siis tuksatus, mis tu­
gevasti ja  halvavalt mõjutab r e h v e ,  
v e d r u s i d ,  r a a m i  j a k e r e t ,  kuna 
kõik need osad on laetud  liiklemis- 
energiaga, mis järsku katkestatakse.

M aksim aalne kiirus

Meie oludes hinnatakse sageli üle 
m a k s i m a a l s e t  1 i i k 1 e m i s k i i - 
r u s t. Ainult erilistel autoteedel on 
m õeldav sõita jõuvankri tipp-kiirusega, 
kõigil teistel teedel on see a g a  mõttetu, 
kuna ta kindlasti põhjustab ebaöko­
noomset sõitu. Seda põhjustab vajadus 
suure kiiruse pealt järsku pidurdada, 
et siis jälle ü lem äärase kütteaine arvel 

saav u tad a  endist kiirust. Järjekindel

Eesratta mitmesugused asendid (haik- 
tugi =  hark seis)
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kiiruse vaheldum ine põhjustab ü l e ­
m ä ä r a s t  k ü t t e a i n e -  j a  Õ 1 i - 
k u 1 u kui ka  r e h v i d e  n i n g  k o g u  
j õ u v a n k r i  k u l u m i s t .  Mõistlik 
sõitja seevastu säilitab, olgugi v ä i k ­
s e m a ,  k u i d  p ü s i v a  k i i r u s e  
kogu sõidul ja  on vaevalt usutav, et 
tormaja võidaks midagi ajaliselt. Mui­
dugi on kasulikum, et jõuvanker oleks 
hea teelpüsivusega, sest m ida suurem 
on teelpüsivus, seda suurem on ka 
ökonoomne keskmine kiirus.

Kes tahab  sõita ökonoomselt, peab  
muude tingimuste kõrval veel silmas 
pidam a t e e d e  s e i s u k o r d a ,  m a a s ­
t i k u  i s e l o o m u  ja i l m a s t i k k u .  
Kõik need tegurid av a ld av ad  mõju 
rehvide kuluvusele.

Hea teelpüsivusega jõuvankriga ta ­
hetakse kindlasti kiireimini läb istada  
ka  halbu teid. Jõuvankri juht ei mõtle 
seejuures kunagi sellele, kuidas jõu­
vankri r ü h t ,  mis kasvab  kiiruse ruu­
duga, mõjutab rängalt rattaid  ja  sun­
nib neid ületam a teravikke ja  kona- 
rikke. Kui sõidetakse halval teel 30-km

Nii näevad  välja  rehvid, ku i ei jälgita 
rataste õiget asendit

tunnikiiruse asemel 60-lisega, siis on 
kiirus küll kahekordistunud, kuid rüht, 
m illega rehvid põrkuvad vastu eba- 
iasasusi, on n e l j a  kördis tunud. See­
p ärast o n  k a s u l i k u m  h a l b a d e l  
t e e d e l  k a o t a d a  p i s u t  a e g a ,  
k u i d  s e e j u u r e s  s ä ä s t a  j õ u ­
v a n k r i t  j a  r a h a k o t t i .

Õ hutem peratuur

Missugusel m ääral õ h u t e m p e r a ­
t u u r  mõjutab rehvide kuluvust, näitab  
parimini meie kirjutusele järgnev tabel. 
Ta kõneleb iseenda eest. Kuna rehvi 
kuluvus oleneb peam iselt tem peratuu­
rist ja  rehvi soojenemisest, siis on soo­
vitav püüda rehve hoida võimalikult 
k ü l m a d e n a .  Kes pidevalt sõidab

. . .  ja  seda võib juhtuda igal, kui pidur­
damisel kiire sõidu juures ratas plo- 

keerub

h e a d e l  t e e d e l ,  võib suurima ra ­
huga suurendada rehvide õhusurvet 
ca  10% võrra. Rehvid on selle eest 
tänulikud, kuna nad  jää v ad  jah ed a­
m aks ja  kuluvad vähem.

K õik  o lgu  korras

Ökonoomse sõidu eeltingimuseks on 
loomulikult, et kõik jõuvankri osad 
oleksid korras. On ebaökonoomne sõita 
korraldam ist va jav a  mootoriga kauem  
kui see on hädatarvilik , kuna selline 
mootor va jab  liigselt õli ja  kütteainet 
ning jääb  võimsuselt ikkagi nõrgemaks.

Mootori võimsuse kahanem ist m ärga­
takse peagu  a la ti ja  õigeaegselt, kuid 
mitte küllalt varakult e i  m ä r g a t a  
e e s r a t a s t e  v ä ä r a  a s e t u s t ,  mis 
põhjustab ü lem äärast rehvide kuluvust. 
Kui näiteks ra taste  asend  on ebatäpne, 
kui laagrites ilmneb m äng ja  ra ttad  
kergelt v ibavad või kui ra taste  h a r k -  
s e i s, e t t e -  või t a  h  a  j o o k s (vaata 
joonis) ei ole enam  100%-liselt täpne,

Rehvi sisepind juhul, kui sõitja on sa­
gedasti sõitnud liig tühjade rehvidega. 
Cord-kuded hakka va d  üksteisest eral­

duma

siis leiavad  paratam atult aset rehvide 
kuluvused, samuti nagu see ilmneb pi­
durdamisel. Seepärast peab järjekind­
lalt jälgim a rehvide seisukorda kas või 
juba selleks, et kõrvaldada rehvidesse 
sattuvaid võõrkehi enne kui need suu­
davad  tekitada tõsist kahju. Iga eba­
loomulik kuluvus peaks andm a põh 
just a sja  täielikuks selgitamiseks.

Ökonoomne sõit on ihaldatav  ees­
märk. Ta annab  tunnistuse heast sõi­
dust ja  sõitjast ning meil on lisaks 
sellele rahuldus, et olem e teen inud  
om a rahvam ajandust nagu seda teeb  
igaük s, kes on vältinud asjatut 
m aterjaalset ku lu .

Rehvide vastupidavus sõltu­
valt temperatuurist ja liikle- 

miskiirusest
V asta v a te . katsete tulem usena on 

vaieldam atult tehtud kindlaks, kui suu­
rel m ääral õhutem peratuur ja  sõidu­
kiirus m õjutavad autorehve.
Õ h u te m p e ra tu u r  K uluvus tu n n ik iiru se  ju u re s

Sellest tabelist nähtub, et autorehvide 
k u l u v u s  s u v e k u u d e l  o n  m ä r k ­
s a  s u u r e m  kui külmal aas taaja l. 
Tabelit tuleb mõista järgmiselt: 5° Õhu­
tem peratuuri ja  48-km tunnikiiruse juu­
res on rehvi kuluvus m ärgitud 100-sena, 
sam a õhutemperatuuri, kuid 64-km 
tunnikiiruse juures tõuseb kuluvus 
120%-le, s. t. ta on 1/s võrra suurem 
kui 48-km tunnikiiruse juures, jne.

Mis saab Saksa rahvaautost?

T eatavasti läinud cas tä l Saksa ü lla­
tas autom aailm a oma hiiglakavatsus- 
tega, nn. KdF-rahvaautoga. Esimene 
seeria  — 100 000 sõiduautot —• pidi 
toodetama juba 1940. a. alguks. Nüüd 
on a g a  kuulda, et puhkenud sõja tõttu 
jääv a t seism a ka rahvaautode edas­
pidine ehitamine. Kuni käesolevani on 
rahvaautode ettetellijad m aksnud sisse 
ca 110 miljonit Rmk. Ettetellijaist on 
ainult 20% vallalised, kuna 80% l ä ­
heb perekondadele (60% lastega).

R ootsis puusöegaas

Rootsi sõjaväes on pandud  maksma 
korraldus, et kõik mootorsõidukid kasu­
taksid kütteainena ainult puusöegaasi. 
See on ka mõistetav, on ju Rootsis 
külluses metsa, kuid oma bensiini mitte.

1 9 4 0 . a . B rüsseli autonäitus jääb  
ära

Nagu meile teatatakse jääb  1940. a. 
Brüsseli autonäitus pidam ata.
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Süütekiiiinal - mootori politseinik
P alju ütlev  p ilk  m ootori sisem usse  
J^ÕIKIDESSE küttesegu-mootoritesse on 

monteeritud kontrolliv organ, mis 
reguleerib mootori pulssi — s ü ü t e -  
k ü ü n a l .  T äpsusega kuni tähtsuseta 
murdosani sekundist hüppab süüte- 
küünla elektroodide vahelt üle süüte- 
säde. Seega alustub põlemisprotsess, 
mis annabki mootorile elu ja  jõudu. 
Samuti kui liiklemiskordnik, m äärab  ka 
süüteküünal, millal „läheb lahti".

Sü ütekü ünla  se lge  ilm e
Elukutse moodustab näo ilme — 

ütleb vanasõna. See on m aksev ka 
süüteküünla kohta. On elukutse raske 
— on nägu sünge. Peab mootor andm a 
suurt võimsust, ja  on tem a töötamis- 
tingimused v ä g a ' rasked (mootoris lei­
duvad mõned rikked), siis m u u t u b  
süüteküünla muidu nii rahulik p r u u ­
n i k a s  i l m e .  (Süüteküünla ilme all 
tuleb mõista süüteküünla silindrisse 
ulatuva otsa välimust.)

On mootorile kohane süüteküünal 
h e l e h a l l  ja  tema elektroodidel on 
m ärgata  pärlitaolisi sadestusi, siis võib 
suure kindlusega ütelda, et mootoris 
on järgm ised rikked: lahja küttesegu, 
liig väike peapihustaja, liig  suur õhu- 
koonus, liig väike käim alaske kütteaine- 
pihustaja, liig  suur käimalaske-õhu- 
pihustaja, liig m adal kütteaine tase, 
ummistunud kütteaine juurevool, vigas­
tunud tihendid silindiipeas ja  silindri- 
lanššil, lahtine süüteküünal, liig vara­
jane süüde, ebasobiv kütteaine, eba­
sobiv õli, mustunud jahutusseadis ja  
liig suur surveaste.

Need vigade põhjused on ühtlased 
nii k a h e -  kui  n e l j a  taktilisele moo­
torile. N eljataktilise mootori juures põh­
justab halli süüteküünla ilmet e r i ­
o m a s e  v e a n a :  sisselaskeklapi liig 
vä ike , väljalaskeklapi kas liig väike  
või liig suur paisumisvahe.

Sü ütekü ünla  m ust ilm e
On a g a  süüteküünal m u s t ,  siis võib 

eeldada a lljärgnevaid  vigu: liig rikas 
küttesegu, liig suur peapihustaja, liig 
väike õhukoonus, liig suur käim alaske  
kütteaine-pihustaja, liig väike käima-

laske-õhupihustaja, ebatihe ujuki nõel, 
vigastunud ujuk, ebasobiv ujuki kaal, 
liig kõrge kütteaine tase ujuki ruumis, 
kolvirõngaste kinnisöestumine, l ig palju  
või ebasobiv õli kütteaines (kahetakti­
lisel mootoril), liig kõrge õli tase nel­
jataktilisel mootoril, hiline süüde, süüte  
mehaanilised rikked (vigane süütepool 
ja katkestaja, vigased juhtmed, hõlp- 
ühendus kondensaatoris), . ummistunud  
õhupuhastaja ja  külm  mootor.

Eriomase v ean a  neljataktilise moo­
tori juures võib märkida: puudulik kar­
teri ventilatsioon ja  liig suur sisselaske­
klapi paisumisvahe.

L o o g il in e  jä re ld u s

On mootor korras, siis on ka  moo­
tori politsei — süüteküünal — ü h t ­
l a s e l t  p r u u n .  On ag a  mootor kor­
rast ära, siis on meie kontrolliv organ 
muutunud ilmega, kas kurvastusest 
m u s t u n u d  või värvunud h e l e ­
h a l l i k s  —  olenevalt rikke iseloo­
must. Või ümberpöördult. On süüte- 
küünlal ühe- või teissugune välimus, 
siis võib eksim ata öelda, et mootoril 
on see  või teine rike. Ka võimaldab 
süüteküünal neid rikkeid küllalt v a ra ­
kult kindlaks m äärata.

P olitse in ik u d  on  am etn ikud

Nagu kõik ametnikud, nii tah av ad  ka 
süüteküünlad kord p e n s i o n i l e  
jõuda. Õ h k j a h u t u s e g a  mooto­
rite juures on süüteküünla norm aal­
seks eaks 10 000 km sõitu, v e s i j a -  
h u t u s e korral a g a  15 000 km. Ent 
ka vahepeal ei tohi süüteküünalt unus­
tada. Elektroodide vahe p eab  olema 
üm marguselt 0,6 mm. Ühtlasi peab küü­
nal olema ala ti hästi kinni keeratud 
pesas ja  kunagi ei tohi puududa ti- 
hend silindri ja  küünla vahel.

Korras süüteküünal võim aldab moo­
tori kerget käivitatavust, annab  hea 
tühikäigu, küllaldase võimsuse ja  vä­
hese kütteaine kulu -—• lühidalt ja  sel­
gelt — odava sõidu .

On soovitav vähim alt iga 3000 km 
sõidu järele süüteküünlaid üle vaad a ta , 
reguleerida elektroodide vahet ja  kõr­

v a ldada  väikese terasharjaga  sadestu- 
sed süüteküünla elektroodidelt.

Süüteküünla ilme, mis iseloomustab 
korras või korratut mootorit, on järg ­
mine: liig tugeva sadestuse tekkimine 
viitab sellele, et süüteküünal ei ole 
kas k ü l l a l t  s o e  (liig kõrge enese- 
puhastustem peratuur) või annab  karbu­
raator liig rikast segu.

Tekib a g a  elektroodidele p ä r l i -  
t a o l i n e  s a d e s t u s ,  siis on selle 
põhjuseks mootori ülekuumenemine või 
on süüteküünlad oma ea  üle elanud.

A. M.

Praktiline nõuanne

Ettevaatust jõuvankri pese­
misel

Teatavasti ei tohi lakitud autokeret 
pesta tugeva veejoaga. Kuid ei o lr ka 
õige, et veejuga juhitakse kohtadesse, 
kus vesi võiks sattuda mootorile. Mõne­
des jõuvankrites võib seetõttu tekkida 
raskusi käivitamisel, kuna vett on sa t­
tunud süütejagajasse  või õhupuhasta- 
jasse. Et iga sõiduki pesemise järele 
tuleb kontrollida ka  pidureid, on vist 
küll kõigile selge. Pesemisel võib ni­
melt vett sattuda p idurites.e  ja need 
lakkavad  korralikult töötamast.

K atkestaja kontaktid
Mõtelge sellele, et mootori rasket 

käivitatavust võivad põhjustada ka mu> 
tunud katkestaja  kontaktid, seepärast 
kontrollige vähim alt 4000—5000-km 
sõidu järele katkestaja kontakte ja  v a ­
jaduse korral laske need eriteadlasel 
korda seada.

õhupuhastaja
Suvel on m aanteed alati tolmused ja 

1 seepärast tuleb õhupuhastajale  suvel 
pöörata erilist tähelepanu. Teda tuleks 
p uhastada  vähim alt kord kuus ja  tule­
museks peaks olema m ärgatavalt v ä ­
hem kütteainekulu.

Valgusvürv autodele

Am eerikas on hakatud  uudusena k a ­
sutam a autolakki, mis helendab pime­
das. Selle parem useks on, ei parkides 
öö-tundidel pim edas sõidukil ei ta r­
vitse enam  süüdata  parktulesid, kuna 
sõiduk on niigi kõigile hästi nähtav.

10  dollarit trahvi
Ameerika liikluspolitsei on hakanud 

korrapäraselt kontrollima jõuvankrite 
pidureid. Kelle pidurid on vähegi h a l­
vas seisukorras, see peab  maksma 
vähim alt 10 dollarit trahvi.

Autovabrik H ispaaniasse
Hispaanlastel on kavatsusel ehitada 

Bilbaos suurem autovabrik, mis hakkab 
tootma nii veo- kui ka  sõduautosid.
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Võistlejate autode-kolonn iinišis

J7ESTI Autoklubi sportkomisjon korraldas oma liikmeile lau ­
päeval, 26. augustil s. a„ täpsus-kiirussõidu Tallinnast 

Pärnu. Start toimus kell 3 р. 1. Roosikrantsi tän. Tallinnas, 
finiš oli Kalli-Pärnu mnt., 3,18 km enne Pärnut. Sõidutee üld- 
pikkus oli 171,0 km järgm ise m arsruudiga: Tallinn-Arudevahe- 
Risti-Lihula-Pärnu. Ristil ja  Lihulas olid seisvad kontroll­
punktid, pealeselle oli veel kaks sa la jast liikuvat kontroll­
punkti. Sõidu keskmiseks kiiruseks oli 54 km.

Võistlustee õigeaegselt läbi sõites iga  sõitja saav u tas 1000 
punkti, kuna kontrollpunktidesse hilinemine või varem saabu- 
mine ja  muud vääratused  tõid vastavalt trahvipunkte.

Võistlusel startis 22 autot, neist 15 Tallinnast, 3 Tartust, 
2 Pärnust, üks Rakverest ja  üks Viljandist. Võistluse lõpetas 
21 osavõtjat. Üldvõitjaks tuli Arnold Jaanson (Pärnu) Chevro- 
let-autol. Muud tehnilised tulemused olid:

D -k lass: 1. A. J a a n s o n  (Chevrolet, Pärnu) 1000 р.; 
2. T. L i i m a  n (Studebaker) 1000 р.; 3. О. V a  1 d s о n
(Buick) 1000 p.

C -k lass: 1. V. J ü r g e n s  (Hanomag) 1000 р.; 2. R. S i i l  
(Humber, Rakvere) 990 р.; 3. ins. J. T ä k s i  (Opel) 990 p.

B -k lass: 1. A. U n g e r s o n  (Mercedes-Benz) 1000 р.; 
2. dr. J. K e r g e  (Citroen) 990 р.; 3. Juho J e e t s (Mercedes- 
Benz) 970 p.

A -k.lass: 1. W. T r e t j a k e v i t š  (DKW) 1000 р.;
2. К. V e к š i n (Borgward-Hansa) 990 р.; 3. К. G r i e p 
(Borgward-Hansa) 960 p.

Võistluspäeva õhtul Pärnu „Suvekasiinos" korraldatud koos­
viibimisel anti kõigis klasses kohtadele tulnuile üle väärtus­
likke auhindu, kuna teised võistlejad said vastavad  m älestus­
märgid.

VII hipodroomivõistlused
Eesti Motoklubi korraldusel peeti 2. septembril s. a. Tal­

linna hipodroomil seitsmendad kiirusvõistlused m ootorratas­
tele. Sõita tuli 2 korda 5 ringi (1105,45 m X 5). Võistlesid 
peam iselt Eesti Motoklubi sõitjad, kuna Eesti Mootorspordi- 
k.lubil polnud välja  panna  ühtki võistlejat. Tehnilisi tulemusi:

C -klass ju n io r id  (500 sm3): 1, W. T e r n e l l  (Triumph)
4.21.1 =  76,21 km/t; T. H a k k a j a  (TWN) 5.03,35 =  65,59 
km/t; 3 5 0 s m 3: 1. S. T r a u t w a c h  (Excelsior) 4.28,75 =
74.01 km/t.

A -klass ju n io r id :  1. A. A l l i k s o o  (Rudge) 4.16,65 =  
77,53 km/t; 2. J. K a e n  (DKW) 4.46,2 =  69,53 km/t.

B -k lass se n io r id : 1. Ed. J o h a n s o n  (Excelsior)
4.05,48 =  80,93 km/t; 2. E. H a u s e n b e r g  (Husqvarna) 
4.16,05 =  77,71 km/t.

A ddass s e n io r id : 1. K. R i n а  1 d о (Velocette) 4.20,75 =  
76,31 km/t.

Mootorspordipäev Narvas
N arvas korraldati mootorspordiklubi kohaliku osakonna 

poolt mootorspordipäev, millest võttis osa mootorsportlasi 
N arvast ja  väljastpoolt. Teiste hulgas tegi võistluse k aasa  
ka Tallinna mootorrattur Tšitovitš. Päev a lgas ühise korso- 
sõiduga läbi linna sõjaväe staadionile, kuhu oli kogunenud 
ligem ale 500 pealtvaata jat.

Täpsussõidus, mille tegid kaasa  36-km distantsil kõik osa­
võtjad, tuli autode klassis võitjaks A. Notta (Ford), 2) Noor­
mäe (Opel), 3) Schmidt (Hansa). Mootorratastest tuli 350 cm3, 
klassis esikohale Luther, 2) Grigorjev. Üle 350 cm3 klassi 
võistluse võitis tallinlane Tšitovitš, 2) Traver, 3) Randismaa.

Esimene võistleja jõuab iinišisse
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