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lashingtonis peetud kongressil 1931. a. otsustas
Rahvusvaheline Kaubanduskoda erilist kongressi
kokku kutsuda mitmesuguste transportvahendite koor-
dineerimise probleemi uurimisteks, et leida teid ning
vahendeid selle teostamiseks. Et saada dokumentaalset
alust sellise komplektse kiusimuse jaoks, pidas kongress
ka vajalikuks pihendada tépset ning sigavat tdhele-
panu jargmisele kahele punktile: auto md&ju raudtee
tariifide struktuurile, ja udldsuse kulud raudtee I&bi
Uheltpoolt, ja auto l&bi teiseltpoolt. Samal ajal vor-
reldi summe, mida tasutakse raudteelt ja autodelt mak-
sude ndol. Mis puutub see minusse? kisite voib olla,
— kuid olete kindlasti juba oma nahal tunda saanud,
kui kalliks ldheb autopidamine fiskuse tdhelepanuvéaar-
se isu juures. Olete juba kuulnud sosistavat, mitu
miljoni aastas ohverdab autoasjandus, miljonid, mis
siis osalt tilguvad dUldise riigimajapidamise kaanali-
tesse. Ja teie teate ka, et auto maksab rohkem teede
eest, kui ta — O0iglaselt vdttes — neid kasutab. Just
selle vahekorra kohta teedeehituseks kasutatavate sum-
made ja selle vahel, mis riik vdtab autolt fiskaalsete
maksude né&ol, on Rahvusvaheline Kaubanduskoda
hulga materjali kogunud, mis on kill dieti vaid osa
tema suurest kavast; raudtee ja auto koordinatsioon.
5. detsembril 1930. a. Rahvusvahelise Kaubandus-
koja juhatus vdttis vastu resolutsiooni teedeehituse
finantseerimis-metoodide kohta. Formel, ,kes tdnavaid,
kasutab, maksab nende eest*, esineb selles resolutsioo-
nis. Té&navad on avalik omandus, nad on terve maa ja
rahva jaoks. Seepéarast on loogiline, et nende korras-
hoiuks vajatavad summad vOetakse uldsuse varandusest,
riigikassast. Seda teede korrashoiu kulu diglaselt jagada
kdigi liiklejate vahel, see on alles kdva pahkel! Nagu
selgus Rahvusv. Kaub. koja poolt kogutud materjalist,
mitmes riigis ainutksi autodelt vdetavad maksud mitte
ainult ei kata téielikult teedeehituseks minevaid surn-
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me, vaid isegi Uletavad neid. See on fiskaal poliitika,
mis sunnib kérgendama transpordi kulusid, ja seega
halvasti teenib rahvamajandust. Automaksude vastu
ei opponeeri ka autopidaja, kui seal juures lastakse
suureneda liiklemisel. Ei ole vist midagi selgitavamat
eelpool toodule, kui vdrrelda teedekulu automaksudega.
Heade teede vajadus on alati olnud vaidlemata tode.
Teed esinevad riikide tsivilisatsiooni mdddupuuna, ja
nii oli see ka varem. Siis tuli raudtee, mis alul suutis
maanteed isegi teisele kohale suruda, kuid neid asen-
dada ei suutnud isegi raudtee mitte. Ld&puks ilmusid
autod, mis muutusid valtimatuks transpordi vahendiks,
olles suureks paremuseks igasugustel vedudel.

Kuid ntdd tuli Gllatus: vaevalt nédhti mootorséidu-
kit tdnaval, kui juba kingib riik talle oma erilise ,tdhe-
lepanu® maksude ja tasude kujul. Kuna jalakdija, rat-
sutaja, veovoorimees edasi jaid n. 6. nautima maksu-
vaba tdnavakasutamisdigust, dhkab autoomanik terve
koorma tollide, maksude, igasuguste tasude all. Pd&h-
just ei hdbenetud nimetada: auto kulutavat ténavaid
suurimal méaéral oma kaalu ja Kiiruse tdttu. Jareli-
kult tuleb teda karistada suuremate maksudega. Te-
gelikult puudub veel praegu tdendus sellise keskaegse
oletuse tdsiduse kohta. Autojuht on ainuke kdikide
tdnavakasutajate hulgas, kes on piiratud igast kiljest
eeskirjadega ja keeldudega, mille taga d&hvardavad
sanktsioonid. Tal peab olema luba juhtimiseks, soi-
duk Kkinnitatud jne. Kboigele lisaks votavad autopi-
dajad oma turjale veel kbdik teedekulud. Keegi ei eita
seda, et viimasel ajal teedekulud on tublisti téusnud,
kuid oleks vale arvamine, kui see kulu tdus kirjuta-
takse autode arvele.

Nutd tekib kusimus, millise osa teedemaksust
peaks 0Oieti auto saama? Naeruvaart on oletus, et
auto I6hub teid. On juba ammu selgunud, et raud-

ratastega vankrid on hullemad tee Id8hkujad kui ra$-
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keimad veoautod dhukummidel. Vo&ime isegi tadpseid
andmeid ja arve tuua. Professor Lcongers on nimelt
katsete varal kindlaks teinud, et suured hobu-veovank-
rid 60 korda enam I8huvad teed kui samakaalulised

veoautod. Quod erat demonstrandum!

lgal maal laheb ,teedeehituse kuludeks autode
pérast* nii ja nii palju miljoneid, ja keegi ei tingi,
sest automobilist annab riigile, mis riigi kohus. Tege-

likult ja tbelikult peab ta aga andma hirmudratavalt
rohkem. Aast-aastalt tasub auto ,0nnelik® omanik
riigikassale korraliste maksude kdrval veel igasugu-
seid erakorralisi makse, tolle jne., et vaid pidada oma
sdidukit. Summe, mis automobilist maksab ile vaja-
liku, teedeehituseks minevate kulude, ei saa pidada
muuks kui Uldise riigi rahanduse abirahadeks, ja ko-
guni tubliks abirahaks, kuna sissetulekud autode pealt
vdetavaist erimaksudest peaaegu koigis riiges dUleta-
vad teede kulud. Teiste sdnadega: suurem osa riike
on tdnu autodele téielikult vabastatud teedemaksudest.
See on t&nuvadrne sissetulek, mida fiskus on osanud
Ulesleida. Mdtleme pisut tagasi, kuidas olid tolkorral
lood? Teedeasjandus surus Uldsuse selga raske koor-
mana, ja kusagil ei nadhtud kergendust, sest muidugi
ei moelnud keegi jalakdaijaid vdi hobusdidukeid mak-
sustada.

Rahvusvaheline Kaub. Koda putab naidd kindlaks
teha, kui palju tuleks automakse véhendada, et auto-
omanikele jadks maksukoorem, mis oleks seaduslikult
digustatud. Kui makse vdetakse seaduspéraselt, siis
vOiks automakse vadhendada jargmises proportsioonis:

vdrgu pidamiskulud, siis on mdistlik anda talle kont-
rollimisdigus kulude kohta, millise arve ju tasub ta ise.

Huvitava vordlusena vdiksime tuua aastase mak-
sukoorma suuruse, mis Eesti teedel liiklevad 3000 jou-
vankrit on kohustatud kandma teedekapitali heaks.

Nii tuleks jouvankrite registreerimismaksu. aastas
230.000 kr., bensiinimaksu 600.000 kr., mis ldheb tee-
dekapitali arvele, kuna peale selle riik saab veel hiig-
la tulusid sisseveotollide nédol autodelt, nende osadelt
ja Olidelt. Kui siia juure arvata tulumaksud auto-
liinidelt, autodridelt ja jouvankrite omanikelt, siis kok-
kuvdttes saaksime dllatusliku summa, nimelt 650 kr.,
millega iga Eestis liikvel olev jouvanker koormatud.

Tekib kisimus, millise mddrani vdiks alandada
jouvankrite maksukoormat meil Eestis, kui umbkaud-
seltki vordluseks votta valismaa olusid ja maksude
diglast ning seadusepdrast jaotust.

Eelpool ndagime, et ndit. Saksamaal on vOimalikuks
peetud seda summat vastavate Umberkorralduste pu-
hul alandada kuni 58%-ni, ja me ei eksi palju, kui
selle protsendi Eesti kohta vdtaksime vahemalt 50 %.
Seega tuleks iga Eesti jouvankri enam-vdhem nor-
maalseks maksukoormaks umbes 325 kr., mis peaks
killaldane olema meie aarmiselt kitsastes oludes.

*
*k

Riunnak auto vastu on alanud juba aastaid tagasi
ka Eestis. Eelmiseis ,,Auto“ numbreis oleme paaril
korral t&dhelepanu juhtinud sellele, kuis ka meil moo-
torsdidukite omanikud on need, kelle 6lgadele auto-
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maksude néol
dekuludest.

Erilise sldidusega on jduvankrite vastu sdjakéi-
gule asunud aga raudteevalitsus, plides saada auto-
busideliine oma alluvusse, millega tal vdimalus ava-
neks kas osaliselt v3i taiesti paraliseerida autoasjan-
duse senist arengukdiku sel teel, et vaba vdistlus raud-
tee ja auto vahel kaoks tédiesti ning tooks kaasa raud-
tee piiramatu hegemoonia jouvankri le.

18. mail s. a. peeti teedeministeeriumis autotrans-
pordi Uleviimise kisimuse harutamiseks koosolek, mil-
lest osa votsid teede- ja majandusministeeriumi, raud-
teevalitsuse, postivalitsuse, kaub.-tddstuskoja, maava-
litsuste, linnadeliidu ja autobusiliinide esindajad.

Valdavam osa koosolijaist ei pooldanud raudtee-
valitsuse poolt algatatud ,tsentralisatsiooni“, s. t. au-

pultakse veeretada Ib6viosa, kdigist tee-

toasjanduse uleviimist raudteeametkonna alla, leides,
et praegune olukord autobusside liiklemises ei vaja
imberkorraldusi mitte alluvuse suhtes, kill aga teh-

niliste tdienduste suhtes.

Raudteevalitsuse pluetes saada jouvankreid enese
alluvusse, (kajastub kogu maailmas ilmsiks tulnud néa-
he, et autotransport on saanud kovaks konkurendiks
raudteele. Ent senikasutatavad autoliinid on tekki-
nud rahva ndudel, nad on end igati Gigustanud ja siin
ei saa lapsikute vaidetega kedagi uskuma panna, nagu
vOiks liiklemisvGimaluste arenemisele kuidagiviisi kaa-
sa aidata see, kui raudteevalitsus oma huvide koha-
selt suleb jarkjargult liine, mis seni kasutamise ela-
vuse suhtes koOigiti otstarbekad olnud. Nii suleti raud-
teevalitsuse pealek&imisel hiljuti Tartu—V®&ru liin, ja
autoliinide tarvitajaskonnale ning pidajaile pole an-
tud ainumatki tagatist, et sama ei jargne peatselt ka
teiste Uldkasutatavate liinidega, kui peaks teoks saa-
ma raudtee hegemoonia jouvankri dule.

Autoliinipidajate poolt teedeministeeriumile esita-
tud protesti-margukirjas juhitakse digustatult tdhele-
panu sellele, et raudteevalitsuse piud autoliine koon-
dada enese valdkonda slnnib vaid ainsamal tagamdt-
tel — sundida rahvast rohkem kasutama raudteed.

Raudteevalitsuse abidir. ins. Pema podhjendab
»tsentralisatsiooni“ nduet sellega, et ks asutis vdivat
juhtida oma drandgemise jarele kraami ja reisijaid
kas raudteele v@i jouvankrile, tasakaalustades sellega
liiklemise tegelikke vajadusi. Veel toob hra Perna
ette véiteid, et raudteed olla odavamad transpordiva-
hendid kui autod, et autoliinid polevat korralikult tdit-
nud postikohustusi ning mainib viimasel ajal sagene-
nuid dnnetujuhtumeid ja sundmddruste rikkumisi au-
toteil.

Koik need véited pole aga millegagi tdestatud,
postikohustuste ebakorrapdrase tditmise pdrast pole
kusagilgi veel esitatud dhtegi kaebust, ning mis puu-
tub dnnetujuhtudesse, siis peaks kisima hra Pernalt,
kas raudteevalitsus saades autotranspordi enese juh-
tida, motleb tagatist anda, et igasugused autodnnetu-
sed oleksid tulevikus 100-protsendiliselt valditud? Sel-
line naiiviteet kdlab ju otse uskumatuna.

Kui ,tsentralisatsioon“ teostataks, ilmneks asja-
olu, et jouvankrite jarelvalve ja nendel transpordi
korraldamine sunniks raudteevalitsuse poolt, teede

korrashoid ja ehitamine aga maanteedevalitsuse poolt.
Vohikulegi saab selgeks, et tsentraliseerimisest sel-
puhul réé&kida vdiks vaid hanejalgades, pealegi kui
tsentralisatsioon on ammugi juba Ildbiviidud sellega,
et nii raudtee- kui ka maanteedevalitsus kuuluvad ju
Uhise keskasutise — teedeministeeriumi alla.
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M aanteedevalitsuse késutuses on praegu vilunud
kaader asjatundjaid (insenerid, inspektorid, teemeist-
rid jne.), neist suurem osa, umbes 80%, on sooritanud
ka kutseeksamid autojuhtimise alal. Need kogenenud
joud on seni edukalt korraldanud joéuvankrite liikle-
mist ja jarelvalvet. Kas tahetakse neid niid asenda-
da ehk raudteeametnikega, kel puuduvad vahemadki
teadmised autoasjanduses?

Eesti Maaomavalitsuste Liidu ndukogu arutades
sama kusimust omal koosolekul 16. mail k. a., asus ni-
metatud uuenduse kisimuses eitavale seisukohale jarg-
mistel kaalutlustel:

1) Kuni senini on Raudteevalitsus pluddnud jarje-
kindlalt vadhendada ja kitsendada omnibusside liinide
vdrku, ndhes nendes liinides omale vdistlejat ja kar-
tes selleldbi oma tulude vdhenemist. Seni on raudtee-
valitsuse mdjutusel juba suletud terve rida elujdulisi
ja maarahvale tarvilisi liine. Kui omnibusside korral-
dus koondada Raudteevalitsuse kétte, siis vdib oodata
veel suuremat liinide vdrgu karpimist, ning sellega
jaetakse laialdased piirkonnad soodsa (henduseta.

2) Omnibusside liinide asjandus on tihedalt seo-
tud maantee asjandusega ja sellega on loomulik, et
need alad ka edaspidi lahutamatult seotud oleks.

3) Omnibusside liinide edaspidine védhendamine

Streigid autotddstuses on Ameerikas viimasel ajal
harilik nahe. Uks suuremaid autoosade vabrikuid,
2000 toolisega, kes varustab osadega peaaegu koiki
tdhtsamaid autovabrikuid, suleti streigi tdttu néda-
laks ajaks. Tagajarg oli see, et Hudson-tehased, kus
todtab umbes 20.000 tddlist, pidi 2 pdeva seisma tddta
autoosade puudusel. Streik Nash vabrikus on niid
I6ppenud, kuid todpuudus Fischer keretehastes Cleve-
landis ja Chevrolet osadevabrikus, St. Louis, oli péris
hirmuératav.

Hindade t6us, mis dhvardas mdnda aega, teostus
aprillis, mil odavama- ja keskklassi autode hinnad tdu-
sid 20—45 ja 50 dollarini. Pé&rast seda hinnad kuju-
nesid jargmisteks:
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toob enesega kaasa jouvankrite ja bensiinimaksude
védhendamise, mis omakorda védhendaks teedekapitali
sissetulekut ja aitaks kaasa sellega maanteede korras-
hoiu raskendamisele.

4) Raudteevalitsuse domineeriv. mdju omnibusside
asjanduses loob olukorra, et edaspidise liinide vdérgu
korraldamisel ei arvestata enam sugugi maarahVa

huvidega, vaid need oleks ohverdatud fiskuse sissetu-
lekutele.

K®oigil neil asjaoludel leidis Maaomavalitsuste Lii-
du ndukogu, et omnibusside asjandus maarahva huvi-
des peab olema s6ltumatu Raudteevalitsusest ja tihe-
das kontaktis maanteede asjandusega.

Uhemeelselt otsustati saata vastav méargukiri Tee-
deministeeriumile.

Erapooletu hinnangu jarele paistab kull nii, et
raudteevalitsuse sOjakdigu ainsamaks pdhjuseks jou-
vankri vastu on varjamatu siht — asendada raudteid
monopolisti seisukohta.

Kuid vaba vdistlus peaks jadma nii Uhele kui tei-
sele. Praegusaegse kiire elutempo juures kasvab ka
tarvidus kiiremate liikiemisvahendite jarele, ja kuna

selliseina praegusel pilgul esineda vdivad vaid jou-
vankrid, tuleb sellega leppida kui paratamatu elu-
ndudega.

1931. a. ja 1932. a. hindadega, tunduvalt madalamad
1929. a. hindadest ja pisut kdrgemad kui 1933. a., krii-
si haripunktil.

Hindade vordlus 4 uksega Sedanidel:

vahel.

1934. a. Sedanid on koik raskemad kui 1929. a.
mudelid. Chevrolet Sedani kaalu on suurendatud
2585 naelalt 3190 naelale; Fordi kaalu 2500 — 2675
naelale ja Plymouthi 2510 — 2678 naelale. Kuna au-

tohinnad tihti arvestatakse kulu pdhjal raskuse nae-
lalt, siis selgub, et Chevrolet ja Plymouth on ikkagi
odavamad 4,9 centi vdrra naelalt ja Ford 3,1 centi
varra.
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Hindade tdus on tingitud materjali kulu tdusust
ja suurenenud téoliste palkadest.

1934. a. alul ei osatud oodata suurt tellimiste ar-
vu, ning seetdttu paljude ndudmiste tditmine hilines.
Isegi neilt riigelt on tulnud tellimisi, kes mitme aasta
jooksul pole sissevedanud Uhtki autot. Olukord on nii
siis vagagi julgustav, vaatamata autode tagavara nap-
pusele, mis on ju vaid ajutine ndhe. Tellimiste tadit-
misega hilinesid ka osade vabrikud, sest ei osatud ette
ndha, et nii mitme Kkriisiaasta jargi tegevus autode
alal sel méaéaral elustub. Sama aeglased olid toorma-
terjaliga varustajad, ning materjali puudus avaldus
tervel alal. Esindajatel ja mudjatel ei tulnud mét-
tessegi teatada vabrikuile, et nende laod olid tihjad,
sest oldi juba harjunud vé&hese miuugiarvuga. Nii
laksid paljud tellimised kaduma, kuna neid ei saadud

tadita. Muidugi on ainsaks vabanduseks, et ei loode-
tud nii dkki sellist muugi suurenemist. Kriisiaegadel
oli tellija harjunud otsekohe saama nii suurel arvul

kui ta soovis, sest tellimisi oli Uldiselt vdga véhe.
Nuud tuleks miudgiolud jalle viia normaalsele tasa-
pinnale, mutjatel varustuda tarvilise arvu autodega,
ja tellimised taita korralikult.

1934. a. autod on ehitatud piinliku tdpsusega.
Leidub vaid vahe 4-sil. mudeleid, kuue ja kaheksa si-

SPORT -

TURISM

lindrilisi valmistatakse peaaegu vdrdselt, kuid ka
12-sil. arv on kaunis tdhelepanuvéart. Mootori vdim-
sus ja korralikkus oleneb erisuguste osade tépsest
Uhtlustamisest, ning seepdrast on turule lastud mit-
mesuguseid katseaparaate. Modned neist kontrollivad
akkut, akku kaableid, ké&ivitaja mootorit, generaatori,

stititekdtinlaid, kondensaatori jagajat, slnkroniseeri-
mist, automaatset eelstitust, suiitekaableid, ammeteri,
tulesid, traate, kompressiooni, karburaatori, kitteaine

pumpa, torustiku vaacumi ja isegi raadio seadet.

Iseseisvalt asetatud rattad toovad kaasa uusi prob-
leeme rataste korrashoius. Kui rattad on tugeva téis-
assi kuljes, siis tubli tduke tagajarjel ei ole neid veel
vaja parandustdodkotta viia. Paljudel uutel autodel
iga ratas on aga ,omapead“, nagu Buick, Chevrolet,
De Soto, Dodge, Chrysler, Plymouth jne., ja neid peab
aeg-ajalt korralikult reguleerima ,eriti veel péarast kok-
kuporkeid ja tdukeid. Selleks on vabrikud valmista-
nud erilise kontroll- ja reguleerimisseade, mille abil
kergem on reguleerida ja korraldada uut tilpi rattaid.

Mootorid on koheldud erilise tdhelepanuga. Kor-
ralikult seatuna pusivad nad sel kombel kaua. Kor-
gem kompressiooni Ulekanne tingib paremini istuvaid

kolve, paremaid klapipesi jne.

Dipl.-ins. A. Grcmen.

Tsementteede ehitamine on meil veel vord-
lemisi vahe arenenud. Nagu alljargnevast
tabelist nr. 1. ndha, on ehitatud, alates 1928. a.
tsement-prooviteid 23 kohas, Uldpikkusega
8285 m ja kogupinnas 40114 m2 1934. a. ke-
vadise Ulevaatuse jargi otsustades, k@igist seni
tehtud prooviteedest on sdilinud vaga heas sei-
sukorras umbes 73%, rahuloldavas ca 20% ja
muutunud kolbmatuks ca 7%.

Analiilsides Uksikasjaliselt selgunud defek-
te tsementteedel, vBib neid jagada kolme liiki:

Paldiski maanteel. Kuid aluse sulamisel plaa-
did vajusid jalle endisele tasemele, ning sdit-
misel nidd pole neid enam tunda. Nagu iga
praoserv nii siingi véhehaaval kuluvad need
kiilmamis-pragude servad ara. Oigel ajal pra-
gude bituumendamine aitab vahendada seda
kulumist. .

Kdikidest vélisjOududest ehk teguritest, mis
betoonteele mdjuvad, on p6hja kerkimine kdige
suurem. Kuid vaatamata neile pragudele eel-
nimetatud katseteed vdivad seista veel kaua, il-

praod, pinna kulumine ja ldi- ma suurema remondita, nagu seda ma vdisin
ne lagunemi ne konstateerida 1930. a. Stokholmi juures, kus
A. Praod betoonteedes tekivad neljal pdtihes orus betoontee seisis remondita kuigi téit-
jusel: 1) aluse vajumise ja kerki- sapragunenud juba 5 aastat.
mise tdttu, 2) sOidukite dunaamilis- Edaspidiste betoonteede ehituste korral tu-
te l0okide 1abi, 3) varske betooni leb siiski rohkem tdhelepanu juhtida aluse dre-
kokkukuivamise tottu ja 4) tempe- neerimisele, ning kahtlastes kohtades, pragude
ratuuri muutumise tottu. véltimiseks betoonisse tuleb asetada raudarma-
Aluse mittetihtlase kerkimise labi tekkinud Itiuuri. Viimast peaks igal juhul tarvitatama

pragudest on tuubilisemaid Tallinnas: 1931. a.
Narva maanteel Lasnamdéel ehit. tsemakkattel
ja 1933. a. Paldiski mnt. ehit. betoonkattel mu-
nakivisillutisel. Md&lemal juhul pdhjavete kor-
ralikule drajuhtimisele ei teatud rdohku panna,
ja kuna alus polnud téditsa Uhtlane, siis maa-
pinna mittethtlase kerkimise tdttu talvel pra-
gude tekkimine betoonkattes oli mdddapéése-
matu.

Aluse kerkimisest tekivad praod suuremalt-
jaolt pikkiteed, v6i poolpdigiti, kusjuures moni
betoonplaat tduseb isegi kdrgemale naaber-
plaadist, — asjaolu, mis on juba tunda liikle-
misel, nagu seda oli ndha martsikuus k. a.

truupide kohtadel, kus aluse kerkimine on moo-
dapddsematu, nagu seda ka tbéendavad praod
S. Tartu mnt. ja Paldiski mnt.

Soidukite dunaamiliste joudude l&bi praod
tekivad vaid ndrgemate plaatide nurkades. Se-
ni on téhele pandud sarnaseid pragusid vaga
véhe, ning sellest v6ib jareldada, et meie sdidu-
kid ja teerullid ei mdju destruktiivselt korra-
likult tehtud tsementteedele.

Betooni kokkukuivamise tGttu tekivad ena-
masti n. n. karvprao d, ja seda rohkem:

a) mida peenem agregaat on vdetud ja mi-
da véhem Kkillustikku segus;
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b) mida marjem segu tarvitatud ja Kkui
tampimisel betoonipinnale ilmunud vesi
jdi mahapuhkimata;

c) mida ndrgemalt tambiti betooni;

d) mida vdhemalt niisutati betooni ja

e) mida rohkem tekib soojust tsemendi tar-
dumisel.

Joon. 1. Va&rske betooni paisumine ja konstraktsioon

(Schwindung) aja jooksul.

Nagu joon. 1 ndha betooni kokkutdmbu-
mine (kontraktsioon) ja jarelikult ka pragude
tekkimine kestab mitu aastat.

Viimaste aastate katsed n. n. bitumeneeri-
tud tsementidega lubavad oletada, et nende
tarvitamisega saab véhendada vO0i isegi tditsa
valtida betooni kokkukuivamist ja sellest tin-
gitud pragude tekkimist. Ka asfaltemulsioo-
niga varske betoonipinna katmine aitab hoida
betooni niiskena ja teha n&gematuks karv-
praod, ning selles suhtes olla soovitatav.

Katse tehtud 1931. a. Tartu maavalitsuse
poolt Tartu-Narva maanteel tsemak tee bituu-
mendamisega andis hea tagajarje.

Temperatuur-praod tekivad betooni mahu
muutumisega kilma ja sooja t6ttu. Teatavasti
betooni lineaar-pajsumise koefitsient a = ca
0,0000i (muutudes umbes + 15% vastavalt
tsemendi ja agregaadi omadustele ja betooni
valmistamisele). See tdhendab, et meilloleva
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maksimaalse temperatuuri kdikumise juures
+30° kuni —20°C, ehk 50° C, betooni muutu-
mine aastas on 0,5 mm/m, ehk 5 mm/fO m (ha-
rilikud vuukide vahed).

Kuna aga betoonimisel on temperatuur
keskmiselt +10°C, siis talvine betooni kon-
traktsioon keskmiselt on vaid 0,00001 X 30,
ehk 0,3 mm/m. (Vordluseks: keskmine pae-
kivi a = 0,000009, graniidi a = 0,0000081.)

Neis kohtades, kus kontraktsioonist tekki-
nud pinged uletavad betooniplaadi tdmbetuge-
vuse, tekivad praod; harilikult nad ilmuvad
vahedega 8—20 m vastavalt betooni ja aluse
omadustele. Vankriga sdidul on kuulda kobi-
nat pragude kohal, mis tdhendab, et betoon on
alusest lahti 166nud.

Temperatuuri-praod ei erine millegagi eel-
pool nimetatud betooni kokkukuivamise pragu-
dest, viimased ilmnevad aga juba méne kuu pé-
rast, kuna esimesed — alles jargmisel kevadel.

Nii Uhed kui ka teised praod on betooni loo-
mulikud omadused, ehk puudused, mida senine
tehnika ei oska veel tdiesti vdltida. Betooni
pragunemise véhendamiseks soovitatakse jarg-
mist:

1) tarvitada segus vOimalikult vdhem liiva
ja rohkem Killustikku, viimast — vdima-
likult suuremates tikkides;

2) seguvett tarvitada vahem
ment-tegur 0,3—0,4);

3) hasti tampida vdi rullida;

4) hoolitseda beijooni korraliku kivinemise
eest ja

5) tarvitada bitumeneeritud tsemente.

Tsementmakadam teedel, kus Killustik on
jdmedam ja seda tarvitatakse suuremal maéa-
ral kui betoonteedel, pragude vahed on kesk-
miselt laiemad kui betoonteedel, vaatamata
isegi tsementkatte vdhemale paksusele, vorrel-
des betoontee-kattega. Nii olid k. a. maikuus
pragude vahed prooviteedel konstateeritud:
tsemakteedel keskmiselt 15 m, betoonteedel —
11 m (vt. tabel nr. 2).

(vesi: tse-

Tabel nr. 2.
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Joon. 2. Vuukide viimistlemine.

Sellest n&dhtub nagu praguneks tsemakteed
véhem Kkui betoonteed, mis tuleb seletada Uhelt-

poolt killustiku rohkusega ja teiseltpoolt tse-
maki suuremast ,ankerdusest* alusega, mis
takistab plaadi vaba liikumist, vdhendades

nahtavaid pragusid (kuid arvatavasti suuren-
dades né&gemata, karv-pragusid).

Nagu vaatlused néditavad, tekkinud pra-
gude servad keskmiselt vGetuna pole. ku-
lunud mitte rohkem kui tehtud vuukide servad.
Kuna aga vuukide tegemine on vdrdlemisi ku-
lukas ning vuukide servad tulevad tegemisel
veidi poikiprofiilist védlja ja jddvad vahest nor-
gemaks, siis paistab olevat nagu dleliigne teha
vuugid seniste vahedega 8—10 m, vaid vGiks
ehitada 15—20 m tagant, kuid hoolitsedes va-
rakult pinna bituumendamise eest, vdi véhe-
malt tekkinud pragude bituumendamise eest.

Vuugid on meil tehtud jargmistel viisi-
del : a) Aluskihti asetati p6ikprofiili jargi I8iga-
tud 1” laud, laiusega = aluskihi paksusele;
pealiskihi valmistamisel selle laua peale ase-
tati i/2” profileeritud laud ja tambiti Dingle-
riga mdélemilt poolt kinni; servad parandati
kasitsi (joon. 2). Enne tee avamist voeti peal-
mine laud valja ja pragu valati bituumi téis.

Rannamée teel 1 siigisel tdideti bituumiga
vaid Uks vuuk, kuna teistes lauad jaid sisse ke-
vadeni, mil nad vélja vdeti ja bituumiga tdide-
ti. Vuukide servad, nii esimesel kui ka palju-
del teistel vuukidel, talve jooksul, mil tee oli
paljas, osalt kulusid &ra. Seda tuleb siin sele-
tada liig peeneliivalise segu tarvitamisega vuu-
kide servade tasandamisel ja liig suurte vahe-
dega (esimestes vuukides olid 1”7, teistes 1/2”
lauad, kuna oleks kullalt olnud !/4”).

b)
tatud servaga: kaks profiili jargi paenutatud
vitsrauda 3 X 75 mm, milledele on kinnitatud
iga 25 cm tagant 6 X 300 mm ankurrauad, ja
hoitakse Uksteisest dhukese lauaga eemal, ase-
tatakse vuugisse, ja betoon tambitakse tihedalt
nende vastu (joon. 3).

Katsed tehtud sarnaste vuukidega Vigalas
ja Tallinnas (Rannamae teel ja Paldiski mnt.),
annavad hdid tulemusi: vuukide servades' be-
toon on terve. Arvatavasti vdime tulevikus
véhendada vuugiraua profiili kuni 2 X 50 mm.

SPORT — TURISM

87

Selleks tuleks teha katseid veel k. a. Analoogi-
lised raudvuugid on tehtud kuuekandilistel be-
toonparkettkividel 1,5X25 mm.

C) Tsemakteel Tdrvas, 1933. a. tehti
18 m tagant vuugid eriliste klotside abil (kir-
jeldatud allpool, ins. Ebro referaadis). K. a.
kevadisel vaatlusel selgus aga, et vuukide ko-
had o11 osalt &ra kulunud, mida tuleb seletada
pikkprofiili ndrga kontrollimisega vuukide te-
gemisel (olid jaetud lohku) ja nérga tampimi-
sega, kui ka liig peene segu tarvitamisega.

Mis puutub vuukide vahedesse, ehk véljade
pikkusesse meil, siis neid on tehtud 8 kuni 15
m (vaata tabel nr. 2). Kuna pikemates vélja-
des ei ole veel ilmunud pragusid, paistab ole-
vat Odigustatud edaspidi valjade suurendamine
vahemalt 25% voOrra. Muidugi madista palju
oleneb alusest ja tédtamisest.

Raudarmatuur Dbetoontees vdhendab
pragude tekkimist, nagu Raudalu mnt. katse-
teel selgub, kuid et raua eest peame vélisvaluu-
tat raiskama, siis selle tarvitamisest tuleks' loo-
buda. Vélismaa tehn. ajakirjanduses paljud
isegi vaidlevad armatuuri vastu ja néitavad,
et kasu rauast on vdga problemaatiline; palju
ratsionaalsem olla armeerimise asemel tdsta
betooni paksust; see ka rohkem vastaks meie
majandusoludele.

Peale eelnimetatud betoontee pragunemist
kilma t6ttu, sinnib mdénikord betooni pu-
runemine paisumisest kuumuse
tdttu, nagu see aset leidis Tdrvas 10. juulil
1933. a.: kahes kohas, kus pd8ikpragude vahe
tsemakteel oli 33 m, slndis katte kummimine
ja katusetaoline kerkimine 0,5—2,0 m pikku-
selt. Né&htavasti neis kohtades kas fsemak oli
tehtud vordlemisi madala temperatuuri juures
voi toovuugi koht oli ndrk. Ka kérge tempera-
tuur majade vahel 9—10. VII. 33. a. (kuni
50°C) mdjutas paisumist.

B. Pinna
stinnib peamiselt hobuseraudade ja s6idukite
raudrehvide mojul. Pinna kulumist mdddetak-
se sellekohaste metallm@dduristidega (joon. 4),
mis betoonisse asetatud ja Uhes betooniga ku-
luvad ; risti lihenemine 1 mm vd&rra vastab
teepinna kulumisele 0,5 mm siigavuselt.

Seniste vaatluste jargi otsustades betoon
on meil kulunud mdd6tmata véhe. Teiseltpoolt

Teine vuukide valmistamise viis on rau-

Joon. 3. Vuucjiraudade asetamine.

ga

kulum in e 1 betoontdedel



88 AUTO -

aga meie ndeme Dingleriga valmistatud be-
toonteedel kuni 8 mm siigavaid kulumislohke

ja triipe. Sarnaste triipudega on kaetud koha-
ti ligi 50% teepinnast. Olles aga asetatud
pikkiteed, need triibud ei tundu liiklemisel.

Nende tekkimise p8hjuseks on liig peene ja
maérja segu tarvitamine: tampimisel teatavasti
tbuseb teepinnale vesi ja peenike agregaat
(laimu); viimane teatavasti kulub véga ruttu.

Selle pahe véltimiseks pealiskihi segus peab
olema vdimalikult vadhe liiva ja vett; viimast,
peale ta ilmumist pinnale betoonimisel, tuleb
harjaga maha puhkida enne, kui ta vajub ta-
gasi betoonisse.

Kus jdme agregaat on jdadnud betooni pea-
lispinna juure, kulumist n&ha ei ole. Samuti
ei ole mJédrgata kulumise suurenemist eelnime-
tatud triipudel, mis omavad oma maksimumi
juba esimesel 12 aastal.

Peale triipude ja Usna madalate lamukihi
kulumiskohtade, mis ei avalda aga mingit mé-
ju liiklemisele, ja ei loetagi tee defektide hul-
ka, tulevad ette ménes kohas nagu kulumis-
lo hud, mis on tingitud peamiselt puudulikust
téotamisest. Sarnased ndrgad kohad ilmnevad
kohe esimesel aastal, nagu see sindis Ranna-
made teel, kus juba 6 kuu pérast tulid ndhtavale
need kohad (véljades 5—7), kus Dingleri ma-
sin rikke tdttu seisis (vt. joon 5). Samal teel,
28—29 valjadel, mis on tehtud vaid kruusabe-
toonist (ilma Killustikuta) kulusid sisse mdned
véikesed lohud, kas nérga tampimise v0i mitte
kullalt puhta ja liig peene liiva téttu.

Kuna betoon iga-aastaga laheb iha tugeva-
maks, siis edaspidine kulumine jaab ka vahe-
maks. Kd&ige rohkem defekte tuleb ilmsiks ju-
ba esimesel aastal, ning see betoontee, mis on
halvasti tehtud ja maéaaratud lagunemisele, la-
guneb juba esimesel aastal, ja kui ta jaab pi-
sima, siis — kauaks, mis o011 ka selgunud meie
katseteedel.

C Uldine
nud ette ainult tsemak-prooviteedel, nimelt
Pélrnus, Elvas ja Tallinnas, kuna betoonteed
uldiselt néaitavad head vastupanu.

Eelnimetatud tsemakteede lagunemise pdéh-
jused, nii palju kui neid on suudetud kindlaks
teha, on jargmised:

1 Parnus,
a. sugisel ehitat. tsemakprooviteedest lagune-
sid 3 osa, mis olid tehtud véhese tsemendihul-
gaga (4—12 kg/m?2); sailis vaid see osa, mil-
les oli 16 kg/m2 (ka véhe!); k. a. maikuus oli
sellest teeosast ca 50% terve.
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2. Parnus, Martna ténaval, 1931. a. tehtud
tsemaktee lagunes (ta seisab veel praegugi,
kuid vaga palju kive on lahti ta sees) nahta-
vasti ebabige valmistamise viisi tdttu: parast
segu niisutamist ei rullitud, ning pealispind
kaeti liig paksult tsementseguga, mis, loomuli-
kult, ei pea kaua vastu.

3. Elvas, tsemaktee lagunemise p&hjused
seisavad arvatavasti:

a) liig kerges rullis (6 t), mis ei suutnud
killalt komprimeerida teekatet, b) liig peenes
ja savises liivas, c) liig tolmuses ja porises Kil-
lustikus, mida vaatamata pesemisele, ei suude-
tud kullalt puhtaks teha ja d) vilumata mees-
konnas, kes seda tegi esmakordselt.

4. Tallinnas, S. Tartu mnt., 1931. a.
tehtud tsemaktee lagunes jargmisel aastal suu-
remalt osalt dra, arvatavasti selleparast, et
rullimine kestis kaua peale tsemendi tardumise
algust. Pealegi, polnud meeskond vilunud sel-
lesuguse tee ehitamisega, mis nduab aga tea-
tud oskust ja tempot.

5. Just samasugune pdhjus oli ka jargmisel
aastal Tallinnas, Narva maanteel ehitatud tse-
makteel, mille esimese pdeva algul tehtud osa
naitab niid 2—3 m pikkuselt osalist lagune-
mise tendentsi, kuna teisel pdeval tehtud tee on
heas seisukorras.

Need asjaolud rdhutavad alalise tsement-
toode tooliste kaadri ja juhtide vajadust, mis
siis kindla kava jargi teostaks toid dle maa.
See organisatsioon v@ib olla kas era-, vGi mdne
omavalitsuse-ettevdte; ta peab kandma vastu-
tust t6d headuse eest, ning peab arendama ja
vélja td6tama meil digeid ehitusviise.

D. Osaline lagunemine on kaunis
regulaarselt tulnud viimasel aastal nahtavale
Rakveres, Narva maanteel, 1930. a. ehita-
tud tsemakteel. Siin iga téovuugi koht, umbes
25 m tagant, on lagunenud keskteed, keskmi-
selt 1—2 m2 suuruselt, mis nditab, et nendes
kohtades kas on rullitud tardunud tsemakki,
vOi puudulikult rullitud ja pole aidatud kasitsi
jarele tampida.

lagunemine on meil tul-

Tallinna-Posti maanteel, 1930.

Osaline kulumine, tekkinud tampmasina

seisaku tdttu.

Joon. 5.
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Joon. 6. Rannamé&e tee Tallinnas.

Samal teel, raudteepoolses otsas, osaline la-
gunemine on tingitud pdrast tegemist sajanud
vihmast ja sellele jargnenud 66kilmast.

Vaatamata nendele lagunemiskohtadele on
siiski sel teel ligi 85% teepinda veel heas seisu-
korras.

Kokkuvdttes peab konstateerima, et meil
ehitatud tsementteede juures on tehtud koge-
muste puuduste tdttu rida vigu, mis aga On-
neks, teevad vélja meil ehitatud tsementteede
kogupinnast vaid ca 5%, ning ei suuda vahen-
dada tsementteede Uldtunnustatud hidid oma-
dusi.

RoO6biti eelnimetatud tsementteede puudus-
tele on meil selgunud ka rida huvitavaid taga-
jarjerikkaid positiivseid  kilgi, mis seda
enam vadarivad tahelepanu, et nad mitte ainult
praktiliselt, vaid ka majandusliselt on vastu-
voetavad meie oludele.

Need tsementteede positiivsed kiiljed on
jargmised:

a) Suur vastupanu kulumisele.
Nagu eelpool juba tadhendatud, kogu tsement-
teede pinnast on meil ligi 85% hea, mille vas-
tupanu kulumisele ideaalne: senised vaatlused
pole avaldanud veel kulumist killustikbetoonis,
mahaarvatud moni lamurikas koht, kus kulu-
sid triibud sisse 5—8 mm sugavuseni.

b) Vordlemisi vdikene pragunemi-
ne (kui mitte lugeda neid erakorralisi juhu-
seid, kus pBhja dreneerimatuse tottu maa ker-
kis), keskmiselt iga 10 m tagant 1 pragu (vdi
vuuk).

c) Odav valmistamine. Tsemaktee
laks maksma Kr. 2.80 — 3 kr./m2 (ehk Kr.
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1. — 1.20 rohkem kui harilik vesimakadam);
betoontee maksab umbes Kr 0.40/m2 — 1 cm
paksuselt.

d) Madalad korrashoiu kulud.
Omavalitsuste andmete jargi (vt. tabel 1) tse-

makteede aastased korrashoiu kuludl olid
2— 5 senti/m2 ja betoonteede kulud —
0— 25 s./m2

e) Voimalus katta betooniga vGi tsemaki-
ga aukliseks muutunud munakivi
sillutist, mis 1 a. slgisel sai esimese proovina
teostatud kolmes kohas: Tallinnas, Paldiski
maanteel, S. Parnu mnt. Silikaadi vabriku juu-
res (joon. 7) ja TOrvas (vt. ins. Ebro refe-
raat). Neil katseteedel betoonsegu on hésti
haaranud Kivisillutist, ei kobise, 'vahe praguneb
(keskmine vahe 21,5 m) ning ndhtavasti saab
tditma ta peale pandud lootused. Tanu vord-
lemisi madalale hinnale, lihtsale valmistamise
viisile, siledale ja tolmuta pinnale, see katte-
viis vBib lahendada viimase aja valusat kisi-
must — meie vanade sillutatud tdnavate aukli-
seks muutunud sillutise moderniseerimist.

Kokkuvottes senised katsed ja tulemused
tsementteede alal meil annavad vGimaluse Ules-
seada jargmised teesid:

1. Toetudes senistele kogemustele tsement-
betoon teed on kohctsed metie oludes tea-
tud eeldusil ja kui to60 teostatakse tehni-
liselt Gieti.

2. Kdik tsementteede ehitamise t0dd tuleks
koondada (Uleriikliselt (ithe organisatsioo-
ni katte, kes arendaks tsementteede ehi-
tusviise ja kannaks ka vastutust t60 kva-
liteedi eest.

3. Uurida vdimalusi teede ehitamiseks bitu-
meneeritud tsemendist kui ka bitumen-
datud betoonist.

Joon. 7. Tsemakkate Silikaadi vabriku juures,

S. Parnu mnt., Tallinn.

Iga autoomanik, autosportlane, autojuht ja turismist hu-

vitatud loevad ja soovitavad teistele Eesti fluto ja Eesti
Touringklubi haalekandja AUTO, SPORT ja TURISM
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korraldab 24-. juunist kuni 9. juulini tutvunemissdidu,
mille kava on jargmine:

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

VI1.umb. Kl

VI. Kl

VI.

VI.

VI.

VI.

VI.

VII.

VII.

VII.

VII.

VII.

8.20 Kogumispunkt Berliin,
Continental’is.

8.30 — 4rasdit Dresdeni.
lunch Dresdenis, ringsdit Dresdenis, linna-
vaateid Dresdenis. KI. 16.00 — &rasdit Praa-
hasse. Umb. ikl. 20.00 — dinee hotellis (Am-
bassador).

Eine hotellis, ringsdidud Praahas. KI. 13.00
— lunch hotellis. KI. ;430 — 4rasdit Brinni.
Umb. kl.20.00 — dinee Brinnis (Grand Ho-
tell) .

Eine Brinnis. KIl. 8.00 — é&rasdit Budapesti.
Kl. 13.00 — lunch Gyér’s. KI. 15.00 — vas-
tuvdtt Ungari Kun. Autoklubi poolt, tagasi
Budapesti. KI. 20.00 — dinee hotellis (Grand
Hot. Ungaria).

Eine hotellis. KI. 10.00 — kilaskaigud Par-
lamenti, muuseumid. KI. 13.30 — lunch Gun-
delds, kilaskaigud loomaaias, supluskohta-
des, Szechenyi, Vajdahnyad lossis. KI. 18.00
— Mathias dllekelder. KI. 20.00 — teater vdi
muu l8bustuskoht. KI. 23.00 — supee Margit
saarel, pdrast tants baaris.

(Puha). Eine hotellis Budapestis. KI. 10.00 —
kilastus St. Stefany, Teaduste Akadeemia,
Kuningl. loss, vahiparaad. KIl. 13.15 — lunch
St. Gellert hotellis, thermaalvannide vaatle-
mine, Gellert magi. KI. 15.00 — Margit saa-
rel, vannid, sportklubid, sanatoorium, l6puks
poolo hobustel. KI. 17.00 — the dansant Flo-
pist juures. KI. 18.30 — vaéljasdit Jaanimae-
le, vaade valgustatud linnale. KIl. 20.15 —
dinee kuulsas Budda restoranis. Kl. 22.00 —
Spolarits kohvik. KIl. 23.00 — varietee ja
Eine hotellis, riigikeldrites kilastus. KI. 13.00
— lunch, pérastlduna vaba. KI. 21.000 — di-
nee hotell Ritzis, kohvi terrassil.

Eine hotellis. KI. 7.30 — d&rasdit Mezokdvesd’i
KI. 10.30 — paralejoud Mezdkdvesdid. KI.
12.00 — 4&rasoit Lillafiredd. KI. 14.00 lunch
ja ringsdit Lillafured’is. KI. 17.00 — valja-
sdit Didsgyor’i (suur. rauatehased). KI. 18.00
— Miskolc’i kilastus (kui soovitakse). KI.
20.00 — dinee Lillafiredus (Palast hotellis).
Einehotellis. KI. 830 — dras6it Tokaj’sse.
KIl. 10.30 — Tokaj veinikeldrid. KI. 11.30 —
s@it pusstasse. KIl. 14.00 — lunch pusstas. KI.
19.00 — &rasdit Debreceni. KI. 20.00 — dinee
hotellis (Arani Bika).
Eine hotellis. KI. 9.00 —
KIl. 13.00 — lunch Cegledis. KI. 14.30 — ta-
gasisdit Budapesti. KIl. 16.00 — tulek Buda-
pesti, p. 1L ja dhtu vaba. KI. 20.00 — dinee.
Eine hotellis. KI. 9.00 — 4&ras0it Balatoni.
KI. 13.00 — lunch Balatonis. KI. 15.00 —
drasdit Tihany. KI. 20.00 — dinee Balatonis
vOi mujal. Musti, orkester.

Einehotellis. KI. 8.00 — &rasdit Graz i. Kl.
13.00— lunch Graz’is, linnavaateid. KI. 15.30
— daras@it Semmeringl. KI. 18.00 — tulek Sem-
meringi. Kl. 20.00 — dinee hotellis (Sidbahn).

dinee
hotell

KIl. 13.00 —

drasdit Ceglled’i.
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6. VII. Eine hotellis. KI. 830 — é&ras6it Viini. KL
11.00 — Viini vaateid. Kl. 13.00 — lunch ho-
tellis vdi Grinzingis, p. 1 véljasdit S'chén-
brunni. KI. 20.00 — dinee hotellis (Meisl &
Schadn).

7. VII. Eine hotellis. KI. 9.00 — &drasdit lglau’sse

KIl. 13.00 — lunch Iglaus. KI. 15.30 — d&rasdit Praa-
hasse. KI. 20.00 — dinee Praahas (Ambassa-
dor).

8. VII. Eine hotellis. KI. 9.00 — drasdit Dresdeni
(kas ule Haida—Bodenbach ehk Gorlitz—
Kottbus), lunch Géorlitzis vdi Dresdenis. KI.
1430 — &rasoit Berliini. KI. 20.00 — dinee
Berliinis.

9. VII. Eine hotellis.

Lahkumine.
Palutakse Eestiautosportlasi kulastada ilusat

Ungarit sellel .tutvunemis-sdidul.
ainult bensiini ja oli

Osavdtjate kulu on
ostus ning garaaZide kulu.

SAAVUTUS JA OKONOOMSUS.

Alles 12 aastat tagasi oli autopidamine luksuseks,
praegu aga on auto muutunud hé&davajalikuks tarbe-
asjaks. Kui tahetakse omale sellist tarbeasja muret-
seda, siis harilikult ostja on loonud enesele enam-vé-
hem kindla pildi sellest, mida ta autolt nduab, ja kui
palju ta tahab véljaanda selle eest. No&uded piirdu-
vad peaasjalikult auto sdidukiirusega, mugavusega ja
6konoomsusega, tema otstarbekohasusega. Milleks va-
jatakse autot? Kas ametiskdimiseks? Mitmeistmeline
peab ta olema? Voi tarvitatakse autot perekonna vél-
jasoitudeks?  Teiseks tdhtsaks teguriks on sdidukii-
rus. Linnas6idul ei ole sdidukiirus téhtis, kuid maan-
teel kull. Linnas on trammide ja omnibuste keskmine
kiirus umb. 25 km/t. Maanteel peaks aga sdiduk saa-
vutama sdidurongi keskmise kiiruse, s. o. umb. 55
km/t. Peab aru saama, et need autod, mis peavad
vdistlema odavate, avalikkude liiklemisvahenditega, ei
tohi olla suure auto miniatidrid. On vdimalik ,véhen-
dada“ autot vaid teatud piirini, tUle selle piiri vaikse-
mddduline auto ei ole enam 6konoomne. Ka ei lange
valmistamiskulud sugugi vdrdselt véiksusele, nii et ka
vdikseima kaheistmelise auto ostuhind on ikkagi kau-
nis korge. Okonoomsuse mdottes tuleks valida teise
ehitusega auto. Mootorivdime vdib olla véike, sest
linnasdidul ei vajata ile 25—35 km .keskmise kiiruse.
Téhtis on aga, et bensiinitarvitus oleks vdike, vasta-
valt mootori vdimsusele. Samuti peaks vastupidavu-
sega arvestama.

Muidugi jaab mootorratas teguriks, mis kunagi
tdielikult ei v6i kaduda tdnavapildilt. Korrashoitud
mootorratta dkonoomsus uletab ikka veel niivérd véi-

keauto ©6konoomsuse, et paljud temast loobuda ei Vvdi
ega taha.

Ka mootorite areng on ldinud 6konoomsuse suunas.
V-mootorid on praegu hinnas, kuna nad mitme silindri
juures vdimaldavad otstarbekohasemat ruumi kasuta-
mist. Meie praeguse tehnika seisu juures tarvitatakse
siiski V-konstruktsiooni alles 6-sil. alates. Nelja sil.
mootorid kinnitatakse holjuvalt. Sellega aga ei ole
areng veel l6ppenud, ning kbdige pealt peaks ldhemate
aastate jooksul lahenduse leidma kisimusele, kas 2-tak-
tiline v@i 4-taktiline mootor?
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AVUS VOIDUSOIT BERLIINIS.

£rfld reeningsdidul néitasid Saksa masinad véga head

aega, Stuck saavutas P .masinal isegi 245 km
thel ringil keskmist kiirust, suurim kdirus oli tle 300
km tunnis. Muidugi v0is sellest jareldada, et Saksa
sOitjad esimestele kohtadele tulevad, olgugi et Alfa
Romeo ja Bugatti autod olid juba proovitud ja nende
sOitjad Varzi, Chiron ja Moll, tugevad vastased Saksa
sOitjaile. Ettevalmistused olid head ja tdpsed, suures
klassis (lUle 1500 ccm) pidid 11 tuntud saksa sditjat
vdistlema, ja ka see asjaolu suurendas saksa vdidu-
vl@imalusi. Enne starti muutus kill ilm ebasoodsaks,
ja samuti teatati, et Mercedes ei vdta osa, kuna ta
oma masinaid ei pea veel killalt viimistletuks. Auto-
Union Stucik’i, Momberger’i ja Leiningen’iga jai Uksi
Alfa-Romeo ja Maserati meeskonna vastu. Esimesel
ringil juhib Stuck, keskmise kiirusega 206 km tunnis,
mis mérjal asfaldil ja tilkuva taeva all on suur saa-
vutus. Temale jargnevad Chiron, Varzi, Moll, Nuvo-

Nr. 64. Moll (Alfa Romeo), Nr. 44. Prints Leiriingen
(Porsche auto), Nr. 66. Peter de Paolo (Miller).

Zoller'i mootor 1,5 Itr.,, mille vdime 200 h.-j.

Ameerikas kavatsetakse ehitada autotee, mis la-
bistaks terve kontinendi New Yorki ja San Francisco
vahel. Huvitav on siinjuures, et seda teed tahetakse
ehitada korgeteena, et valtida igasuguseid ké&&nakuid
ning liiklemistakistusi. lga 50 km. jargi avatakse abi-
jaam, iga 500 km.-jargi hotell garaashidega, tennis-
platsidega, ujulaga, kinoga jne. See kava annaks tddd
3 milj. inimesele. Kulud arvestatakse umb. 3 miljardi
dollarile. Loplikku otsust ei ole selle kohta veel an-
tud, kuid oodatakse ldhemal ajal.
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lari; prints Leiningen teisel P-autol on alles 6. kohal.
Nuvolari vdistleb kaasa, vigastatud jalg gipsimahises.
Stuck juhib 9 ringi, siis aga peatub, et kdrvaldada me-
haanilisi vigu. 40 sekundiline peatus véimaldab Moll’il
Stuck’ist modduda. Stuck ei taha kergelt kaotada ja
sdidab 211 km tempos Molli jargi, on sunnitud aga
loobuma, samuti Chiron. Seega ei ole Mollil enam
vdistlejat, olgugi et Momiberger kihutab kuuendalt ko-
halt kolmandale.

Tagajarjed: Autod ule 1500 ccm: Guy Moll (Alfa
Romeo) 294 km 426 m. ajaga 1 tund 26 min. 3 sek.;
keskm. kiirus 205 km 290; 2) Varzi (Alfa Romeo)
1 tund 27 min. 30,3 sek.; 3) Momberger (Porsche)
1 tund 27 m. 48,3 sek.

Autod kuini 1500 ccm: 1) Veyron (Bugatti) 196
km 561 m ajaga 1 tund 4 min. 36 sek. — keskm. Kii-
rus 182 km 700 (uus rekord) ; 2) Burgaller (Bugatti)
ajaga 1 tund 5 min. 9,1 sek.; 3) Castelbarco (Maserati)
ajaga 1 tund 8 min. 8,4 sek.

AUTOREIS UMBER MAAILMA.
Vene Autoklubi sooritab jargmisel aastal propa-
gandareisi Umber terve maailma. Reisukestvuseks on
maéadratud 8 kuud.

LENNUKID AURUTURBIINIGA.
Kuna teiste liiklemisvahendite juures auruturbii-
nidega on saavutatud hdid tagajargi, hakatakse ka len-
nukid varustama auruturbiinidega. Kavas on ehitada

2X3000 h. j. aluseid, mille uldkaal oleks lahutatud;
peaagregaatide juures — katel, turbiin, kondensaator
jne. — 0,5 kg. h. j., kusjuures on arvestatud ka vee-

tagavara katlas.

580 KM. KIIRUST KUKKUVLENNUL (Sturzflug).

Tuntud saksa kunstlendur Ernst Udet esines Ber-
liini lennuplatsil Tempelhofis esmakordselt oma uue
Curtis-Hawk-doppeldeckeriga, 750 h. j. Wright-Cyclone
mootoriga, mille ta t0i kaasa oma viimaselt reisult
Uhendriigesse. Masin, mida kasutavad ka Ameerika
tuntuimad kunstlendurid, omab maé&&ratu tdusuvdime.
Ta saavutab minutis 1000 m. kd&rgust, 12 minutiga
8000 m. Harilik kiirus on umb. 350 km/t., kukkuv-
lennul saavutab ta aga 580 km/t. Séaaljuures olevat
fmasin niivdrd vastupidavalt ehitatud, et ta vabalt ta-
lub selle &armise pingutuse.
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KOLMAS SAKSA VOIDUSOIDUAUTO.

Berliinis elutsev Schveitsi insener Zoller, kes kx
vdikest maailm-arekordi DKW mudelit konstruktiivselt
madjutas, ning kes ehitas kompressori Henne maailma-
rekordi BMW -masinale, valmistas ntud IV2 Itr. vdidu-
sdiduauto, mis nii mitmeti &ratab t&dhelepanu. Juba
aastaid kasutab Zoller kahekordse kolvi pdhimotet, mil-
le juures kaks kolvi teatud mé&éral Uhises pdlemis-
ruumis todtavad. Need U-mootorid on tuntud juba
Garelli, Hirth, Puch ja viimastel aastatel DKW vdidu-
sdidu masinate labi. Zoller konstrueeris juba aastate
eest véikse 3-sil. kahetaktilise mootori veejahutusega.
Niid esineb ta 6-sil. mootoriga, 12 kolviga ja 2 kom-
pressoriga, mis naitab hdaid vdimeid. Umbes 5500 tii-
ru juures on masin 200 h. j. ja seda 1500 ccm silind-
rimahu juures. Samal ajal arendab Zoller 3-sil. 750
ccm. mootori sama ehitusega. Zoller tahab sellest ehi-
tada sportmootori, mille tiirude arv on alandatud 3800,
kusjuures vdime on 130 h. j. Terve mootor koos kom-
pressoritega kaalub tUmmarguselt 95 kg. Suure hu-
viga oodatakse selle kolmanda Saksa vdidusdiduauto
esinemist tule\ﬁastel vdistlustel.

NURNBERG — MUNCHEN — STUTTGART.
Kus on kdige parem sdita?

Nirnbergis valitseb kenakene segadus. Igale vdo-
rale, kes esimest korda autos s@idab Nurnbergis, naib,
et siin vdib igalks sdita nagu tahab. Eriliseks paheks
Nidrnbergis on rattasditjad, kes usuvad, et tdnavad

on ainult nende pé&ralt. Tihti s6idavad nad kolmetl
kesi korvuti peatdnavail, olgugi et see on keelatud.
Tyammi asetus on hoopis vale, kuid seda hakatakse

niidd korraldama. Vahel peab sditma trammist pahe-
mal, vahel paremal pool, 16puks ei tea isegi enam, kus
Gieti sditma peab. Uks sdidab pahemalt, teine pare-
malt, keegi ei tea mis teine kavatseb, ja kokkuporked
on viltimatud. Uksk6ik kellega — siiii kannab ikka
jouvankrijuht.

Miinchenis on asi
sadl liiklemiskorraldamine pole
siiski rahul olla.

Tulles aga Stuttgarti ou automobilist tllatatud!
Stuttgartis ei anta signaali, kui vaid ainult suurimas
h&das. Ja ometi on siin vdga kerge ning mugav sdita.
Isegi rattasditjad ja jalakdijad arvestavad teiste liik-
lejatega ja sul on tunne, nagu valitseks siin kdikjal
sdbralik koostod. Tulles Stuttgartist Ndrnbergi, ning
olles veel eelmise mo6ju all, pulad ka Niirnbergis labi
saada signaali andmata, kuid siis vast alles satud pi-
gisse! . Nurnbergis ei saa tadnapdeval sellega veel toi-
me. lgauks, kes on sditnud neis kahes linnas, vdib del-
da: SOit Stuttgartis on nauding, Nirnbergis aga piin!

Kuigi ka
vOib sellega

juba pisut parem.
ideaalne,

UUS TERASISILD ULE NIILUSE.
Kuningas Fuad avas hiljuti uue, suure terassilla,
mis kaheksas poognas, igatiks 20 mtr. lai, viib dle

Niiluse. Silla pikkus on umb. 400 mtr., tema ehitu-
seks kasutati 4000 tonni inglisterast. Osa sillast saab
elektri abil avada, et voimaldada laevadele l&bip&dsu.

Silda valgustavad 06d6sel helgiviskajad, ning ta on prae-
gu moodsaimaks sellesarnaseks ehituseks.

MOOTORRATAS VENEMAAL.

Venemaal on mootorrataste sissevedu lubatud ai-
nult ametvdimudel. Viies linnas on asutatud suuri
mootorrattavabrikuid, mis samuti kuuluvad ametvdi-

mudele. Koige levinenum masin on ,Punane oktoober*,
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350 ccm., dhujahutusega kahetaktiline mootor. Lahe-
mal ajal kavatsetakse alata uue masina ehitusega, mis
tublisti sarnaneb Saksa B. M. W. masinaga.

Veriemaal on praegu ametlike teadete pohjal 143.200
autot ja 167.000 veoautot, peale selle veel 204.100
traktorit. Kdéesoleva viisaastaku plaani I6pul peab

sdiduautode arv Venemaal ulatuma 650.000.

UUS AUTOVENTIIL.

Kaks mehaanikut Inglismaal votsid kauaaegse kat-
setamise jargi patendi uueie mootorventiilile, mis ndib
olevat suure tdhtsusega nii sdidu- kui ka veoautodele.
Leidurid seletavad, et nende kolviventiil, asetatuna
sisselaskeavausse vahendab bensiini tarvitust poole
vdrra. lga silinder saab lhe sellise ventiili.

Praktilised katsed 8000 km. pikkusel teel maégisel
Pohja-Inglismaa rannikul tdestasid, et kerge, kinnine
12 h. j. auto vdtab ilma patentv/ntiilita 9 Itr. ja ven-
tiiliga 4,6 Itr. bensiini iga 100 km. pééle.

Asutamisel on Uhing, kes hakkab neid uusi klappe
valmistama igasugu sOidu- ja veoautodele. Mitmed
bensiinikontsernid ja autovabrikud on huvitatud uuest
leidusest.

INGLISMAAL 600 OHVRIT PAEVAS.

Inglise maanteed nduavad iga pédev 600 ohvrit.
Suurem osa Onnetusi sinnib kill dnnetute enda
hooletuse t&ttu. 1933. a. jooksul surid autodnnetuse
labi 7202 isikut, haavatute arv oli 216.328, mis tden-
dab, et dnnetuste arv on 10% vd&rra téusnud 1932. a.
saadik.

LENNUEKSPEDITSIOON AMAZONASE
PIIRKONDA.

L&hemal ajal lahkub Madriidist suurem ekspedit-
sioon, et lennuteel uurida Amazonase ulemist piirkon-
da, mis senini veel tundmatu. Ekspeditsiooni juhiks
on tuntud Hispaania parim lennukapten lIglesias. Uuri-
misreisi finantseerib Hispaania Haridusministeerium.

VAIKELENNUK
DECKBR).
Deicke on véike, Gheistmeline limusiin, 15—20 h.-j.

kahetaktilise 2-sil. mootoriga. Pindala laius on 9,85

m. ja pindala sigavus 09 m. Kandepinnad mahuta-

vad 8 ruutm.

Tiib l&bistab lennuki, asub kaetud baldachinil, kan-
des keskel tuuleklaasi ja katust, mis on &ravdetav, nii
et masinal vdib ka lahtiselt sdita. Tiib on ehitatud
kimnekordse kindlustusega.

Lennuki Uldpikkus on 54 m. ja lennuvalmis ma-
sin kaalub, Uhes kitteainega 3 tunniks, 160 kg. Moo-
tor on 2-sil. kahetaktiline, Deicke ehitatud, mis- 750
ccm sil. mahu juures 2500—3100 tiiruga minutis annab
15—20 h. j. Esimesed proovilennud spordilenduri Rolf
Rojahn’i juhatusel, 6nnestusid suurepdraselt.

DEICKE — (SCHULTER-

Mincheni ldhedal sai treenings6idul surma saksa
vdidusditja Charly Jellen. Auto lendas kurvel Umber,
kusjuures Jellen sai niivdrd raskelt vigastada, et suri
kohe. Sumpaatne soOita oli alles 25 aastane.

Kiireimaks mootorrattaks, mis seeria viisil val-
mistatud, on kahtlemata Brough-Superior — mudel
S. S. 100, mille kiirus on 177 km/t. garanteeritud.

Seeriamasina jaoks on selline keskmine kiirus
enam kui kull.
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EAKMS. MEISTRIVOISTLUSED TALLINNA
HIPODROOMIL.

E. Autoklubi Mootorratta Sektsioon korraldas
3. juunil s. a. oma kolmanda hipodroomi v&idusdidu
1934. a. meistrite nimele. Péikesepaisteline ilm oli
vOidusdiduks soodne ning pealtvaatajaid oli rekordili-
selt palju.

Uudiseks oli L&ti parima mootorratturi Ed. Skur-
stenis  Nortonil vdistlustel esinemine, kuid kahjuks
mootoririkke tdttu ei saanud tema sditu néha.

Alul kohe vdis konstateerida uusi rekorde, sest
sOitsivad rahvusvahelise kuulsusega mootorrattad, nagu
kaks ,Norton-Internatsionaal“, ,New Imperial*“, ,Spet-
siaal“ ja esmakordselt Rootsi populaarsem mootorra-
tas ,Husqwarna“. Kuna Ed. Johannson oma ,Rudge-
Replica*“ ei vdistlenud seetdttu, et tema kannab praegu
suspensiooni aega.

Esimesena startisid juniorid: Harry Hennok —
Rudge, 350 ccm; H. Jurgenson — Norton-Intern. 350
ccm. ja A. Tamvelius — Rudge 500 ccm.

A. Tamvelius, H. Jirgenson ja JT. Hennok.

Stardis asus kohe vedama Jirgenson, kellel spet-
sliaal mootorratas ning suuremad sdidukogemused
(voistlenud kolmel hipodroomi vdistlustel).

Ringilugejate eksituse tdttu sditis see grupp 11
ringi. Ja kui saatuse pilkeks, juhtus suurim Onne-
tus just dleliigsel ringil. Jirgenson olles 11 ringil
juba finiSi labistanud, sai k&tte oma vdistleja — Hen-
noki, kes sdites 10-dat ringi, ning just enne kurvet
sOitis veel temast modda ja podras vasakule kurvesse
sisse. See ootamata kurvepeal ettesditmine viis noore
sOditja momendiks segadusse, juhtides mootorratast pa-

remale, et mitte eelsditjaga kokku pdrgata, ei suutnud
aga Hennok suure kiiruse tdttu mootorratast uuesti
kurvesse viia, vahemaa vahesuse tdttu ja paratama-
tult sditis ta vastu kaitsepuid, purustades neid umbes
8 meetri ulatuses ning langes Uhes mootorrattaga suu-
res .kaares voistlustee tammilt alla murule, kuhu ta ka

lamama jai. Tdanu peakaitsele (kiivrile) ei juhtunud
peaga vastu Kkaiitsepuid sdites suurimaid vigastusi
peale kulmu ja I8uahaava. Kuid seletamata kombel

purunes raskelt vasak séédreluu thes pindluuga.

Kahju meie noorest mootorratturist, kes peab selle
kurva stindmuse toéttu vadhemalt paar-kolm kuud kan-
natama.

EAKMSii poolt on maédratud temale toetus arsti-
miskulude katteks, samuti on teinud ka Firma Lier &
Rossbaum (Rudge esitaja).

Onnetuse méddumisel jatkati vdistlusi.

Teine sdit oli mé&dratud senioridele. Osa votsivad
Villiam Hennok (katastroofi kannataja noorem vend)
Rudge 250 ccm. ja A. Elvelt — New-Imperial 250 ccm.

Voitas V. Hennok vabalt A. Elvelti.

Senioride B ‘'klassis oli ainukeseks
soitjaks O. Veidemann — Husqgvarna
350 ccm. SOidu maéaéaruste kohaselt vdis

aga sditja omal sooviil jargmises kdrge-
mas klassis vdistelda. Seega sattus O.
Veidemann véiksema masinaga E. Tom-
soni, meie parima sditja, konkurendiks,
kellel on ,Norton-Intern.* 500 ccm. moo-
torratas ja kelle peale pandi surm-kind-
laid lootusi uldvditjaks.

Vdistlejad asusid starti, kuid ,Hus-
gvarna“ ci tahtnud kuidagi kdima minna,

pagu kartis oima suuremat konkurenti
»Nortoni*, kuid siiski saadi kartusest
tle ning start ladks lahti. Veidemanni

start oli vordlemisi halb, sellega ta kao-
kas tervelt 20—30 mtr. Tomson asus kohe vedama.
Kihutati podraselt, kuid vahemaa seisis tUhtlane, kuid
peale neljandat ringi hakkas ,Husqvarna“ paremini

téotama, millest vdis tingitud olla see, et mootor oli
alul kilm. See asjaolu tdstis Veidemanni meeleolu, kes
kurvesid 1dikas pea terve gaasiga. Jargmistel ringi-

del vahemaa véhenes, kull pikalt, kuid jarjekindlalt
ja juba 9-dal ringil voisid suuremjagu inimesi, kes en-

nustasid ,Nortoni“ vditu, ema lootused maha matta.
Ja kimnendal ringil oligi Veidemann see, Kkes
»Nortonist* mddda ,tuiskas” ja umbes 40 meetrilise
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vahemaaga finiSi joudis. Sarnast ootamatust polnud
keegi arvestanud. Suure aplausi saatel tdsteti nuud
juba publikumi lemmik oma klubimeeste poolt Uhes
mootorrattaga ules ja hulti hurraa!

See oid juba pingutav voistlus, milline vaatajas-
konna néarvid otse ameerikalikult Gles kruvis. Toesti
Tomsoni kaotus tuli sama ootamatu kui Veidemanni
vOit. Publikumis teati réddkida, et 500 ccm. ,Norton“
oligi vabriku esitaja poolt tellitud lilinud aasta vditja
»Rudge” l166miseks. Kuid vahepeal ilmus silmapiirile
tubli konkurent ,Husgvarna“ néol ja nii lootused luh-
tusid. Asjatundjad teavad koOnelda, et ,,Norton“ mi-
nevat pikal ja kiirel séidul liig tuliseks ja seega pi-
dada kiirus vahenema. ,Husqgvarna“ keskm. kiirus —
89,67, ,Norton“ — keskm .kiirus 89,55.

E. Tomson auhindadega.

Kilgvankriga ratastel olid vdistlused kahes gru-
pis. Senioride grupis vdistlesid S. Kletsky ja A. Kiin
— molemadlH. Dawddson 1200 ccm. ratastel. Stardist
védljudes vedas Kiin. Sirge teeosal padsis Kletsky kill
mitmel korrall poole masina vorra ette, kuid kurved
takistasivad temal moddasditu. Nii sdideti ka finisi
masin masina kdrval. Kuid siiski oli Kiin umbes 10
cm Rletiskyst ees, selle tottu ka tunnistati Kiin senior

vditjaks. Junior F klassis startis Uksinda H. Perten
DKW. — 600 ccm. Junior G klassis startisivad O. Vil-
bert uuel H. Davidsonil (1200 ccm.), A. Scheberstein

— H. Davidson (1200 ccm.), H. Perten — DKW. 600
ccm.

Selles vdistluses néitas Vilbert head sditu, moddu-
des Schebersteinist kahel ja H. Pertenist thel korral

ja pustitas uue hipodr. rekordi kulgkorvidega masi-
nal.

Lopuks korraldati naljanumbriks mitmesuguse
iseloomuga takistussdit, kuhu oli valjapandud rida
haid — vdartuslikke auhindu. Et sarnane sdit esma-

kordselt korraldati, tekitas see publikumis raugemata
naerutorme. Startisid 5 osavOtjat. Esiteks tuli jooks-
ta 40 meetrit mootorrataste juurde, neid kdivitada, siis

sbita 50 mtr., peatuda ja laduda 13 telliskivi hunni-
kusse. M@Onikord vajus see Umber — tuli otsast peale
alata. Siis s0it ja jalle takistus — tuli tuhi vee am-

ber korgelt posti otsast vdtta, see veega tdita ning
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0. Veidemann auhindadega.

A. Vilbert ja A. Kiin.

uuesti postile asetada, kust tuli vahest vdistlejale kae-
la karastavat vett. NuOUd ronida l&dbi auto kummi,
sdita trampliinil, teha ringe pehmes liivas, viia moo-
torrattal pikka 2 meetrilist 6le kotti, ajada masinat
tagurpidi jne.

Vditjaks tulid E .Tomson 4 m. 31 sek., O. Veider
man — 4 m. 43 sek. ja publikumi hulgast hra Jaeks
— 6 m.

Liik A (soolo mootorrattad) juniorid.
B klassis 2. H. Jirgenson ,Norton-Intern.”“ 350 ccm. —

aeg 8.59,8, kiirus 80,68.

C klass 5. A. Tamvelius ,,Rudge“ 500 ccm. Aeg 9.27,2,

kiirus 76,8.
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Seniorid.
A klass. 6. V. Hennok ,Rudge” 250 ccm.
Aeg 8.52,2, kiirus 81,85.
7. A. Elvelt ,New Imperial* 250
ccm. Aeg 9.04,0, kiirus 80,7 km.
B klass. 8. O. VELDEMANN ,,Husqvar-
na“ 350 ccm. Aeg 7.21,6, kiirus 89,67.
C klass. 10. E. Tomson ,Norton Intern.“
500 com. Aeg 7.22,2, kiirus 89,55.

Liik B (kiiljekorviga mootorrattad)
juniorid.
F klass. 12. H. Perten DKW. 600 ccm.
Aeg 9.51,3, kiirus 66,97.
G klass. 15. A. Vilbert ,H. Davidson“
1200 ccm. Aeg 8.10,7, kiirus 80,70.
12. H. Perten DKW. 600 ccm. Aeg
9.30,8, kiirus 69,38.
16. A. Scheberstein ,H. Davidson*
1200 com. Aeg 10.34,8, kiirus 62,38.

Seniorid.

G klass. 19. A. Kiin ,H. Davidson“ 1200 ccm.

8.47.4, kiirus 75,08.

18. S. Kletsky ,H. Davidson*“ 1200 ccm. Aeg

8.47.4, kiirus 75,08.

Olgl nimetatud, et 1932. aasta rekordi pdustitas
E. Tomson AJS. 500 ccm. mootorrattal, keskm. Kkii-
rus 76,3 km. 1933. aastal — Ed. Johanson ,Rudge“
350 ccm., keskm. kiirus 82,85 km.

E. Motoklubi korraldas 10. juunil s. a. Raudalu

maantee 6. ja 8. km vahelisel teeosal kiirusvdistlused
1 kilomeetri peale mootorratastele ja autodele.

Juba kaks néadalat varem pidi see EMK. poolt
teostatud saama, kuid sel korral jai see arusaamatul
kombel korraldamata.

Starti oli ilmunud 10 mootorratast ja 1 auto.

Mootorrattureist teadmatal pdhjuseil puudus E.
Tomson omal ,Norton-Intern.”, kelle kdes seisab eel-
mise aasta rekord. Samuti oodati pikilsilmil F. Frei-
bachi ,,Standard* autot, kuid ka see polnud ilmunud.

EAKMS. mootorratturid olid hésti organiseerinud,
et klubidevahelisel vdistlusel EMK. ees voitjaks tulla
ja nii ka l6ppresultaadid nditavad, saigi EAKMS suu-
re rdndkarika oma kdatte ja andes EMK-le ,lakki“ 22
punkti 2 vastu.

Tulemused:
3. klass (250 ccm.).
V. Hennok — Rudge, seisev start 39,0 —

lendav start 29,4 — 122,4 km.
A. Elvelt — New-Imperial, lend. start 34,3 — 104,7 km.

92,3 km;

4. klass (350 ccm.).

O. Veidemann — Husqgvama, seisev start 32,2 — 111,8
'km; lendav start 24,9 — 1444 km.

J. Jurgenson — Norton Intern., seisev start 37,5 —
96,0; lendav start 27,8 — 129,49.

5. klass (500 ccm.).

V. Hennok — Rudge Replica, seisev start 32,7
km; lendav start 24,4 — 147,54 km.

110,0
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Era Kastra takistussdidul.

Uldvditja — parima aja saavutaja — O. Veide-
mann omas EAK. randauhinna — karika. Junioride
grupis parima sOiduaja saavutaja omas auhinnaks

Kr. 40.— sularaha, samas grupis jargmise parema aja
saavutaja Kr. 20.—. Senioride grupis parima s0idu-
aja saavutaja omas auhinnaks Kr. 60.— sularaha, sa-
mas grupis jargmise parema aja saavutaja Kr. 30.—.
lgas klassis, kus oli 1—2 startijat, anti vdlja 1 auhind.
Kui startijaid 3 — anti 2 auhinda.

V. Hennok — Rudge Ulster, seisev start 109,6 km;
lendav start — 146,3 km.
A. Tamvelius — Rudge, seisv. stardist 39,0 — 92,3 km;

lend. stardist 30,4 — 118,4 km.

7 klass (kuljekorvid. 1200 ccm.).
A. Vilbert — H. Davidson, seisv. stardist 39,0 — 92,3

km; lendav .stardist 30,7 — 117,3 km.
A. Kiin — H. Davidson, seisv .stardist 48,7 — 74,0
km; lendav .stardist 32,4 — 111,1 km.
V dike\ctutod:
A. Koch — MG 847 ccm. lend. stardist 31,5 114,3 km.

Uldvaitjaks osutus V. Hennok, kes sditis Rudge-
Replical — 500 ccm., omades Kkiiruse 147,54 km. Seis-
vas startis rekord seadis tles O. Veidemann Husqvamal
(350 ccm.), kiirus 111,8 km.
liik-

Ko&ik auhinnad, arvult 7, omasid EAKMS-i

med.

Arvesse vdttes halba ilmastikku, kus pea pooled
sdidud korraldati vihma ja rahesaju all, ei dnnestanud
kellegil eelmise aasta rekordi luta. Kull saavutati aga
treeningutel juba dle 150 km Kkiirusi (Rudge ja Hus-
gvama). Kindlalt oleks aga moddetud ajad teised ol-
nud, kui oleks tédtanud, nii palju korde reklameeritud,,
elektrilised kronomeetrid, millised aga né&htavasti igas
ilmastikus ei funktsioneeri.
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Pihapdeval., 10. juunil s. a. korraldas Eesti Auto-
klubi juhatus véljaséidu Saku-Tammemaéele. llusa ilma
peale vaatamata oli véljasditjaid autosid koigest 6,
s. 0. Zimmermann, Kalpus, Jeets, Veidemann, Martin-
son ja Tannebaum, pdrast tuli juurde hra Kahk.
Motosektsiooni liikmed soitsid veoautol, sest paljud
olid voOidusdidust vasinud ja mootorratastel sdit oleks
Ulejou kdiv. Imelikum ko&igest oli asjaolu, et Autoklubi
spordiikomisjoni liigetest mitte Uhtki kaasa ei teinud

sditu. Saku-Tammemde ilusal murul viideti aega mit-
mesuguste Idbustustega. Maéngiti bridZi, keerleti tiiv-
kiigul, jooksti ,viimast paari“, ,kulli“ jne. Ohtul

kell 8 poorati koju poole tagasi.

Jargmine vdljas6it on 23. juunil s. a. Parnu. Ko-
gunemine klubi ees homra kl. \210. Véljasdit tépselt
kell 10.

Klubiliikmed valjasdidul

Saku-Tammeméaele.

MIKS EHITATAKSE ULDMONUMENT
SOJAMAELE?

Sarnase pealkirja all ilmus ,Uudislehes* 14. juu-
nil s. a. artikkel, mille sisu toome ka oma ajakir-
ja lugejatele ilma komendaarideta. (Meie kursiiv).

,Harilik kodanik oma hariliku lihtmdistusega ei
suuda kuidagi aru saada, miks meil kdike vaatamis-
véérset kiputakse ehitama v0i paigutama ikka sinna,
kus seda keegi ei nde. Riigikoguhoone pigistati kdga-
rasse Toompea miiride vahele, Eesti Rahva Muuseum
tassiti Tartust Raadi mdisa, Tallinnas hakati suure-
maid maju ehitama koOigepealt politseiaeda, uued kooli-
majad samuti ehitati sudalinnast eemale (Raua ja
Kolde tan.: vabadussdja malestussambad on pistita-
tud peamiselt kalmistuile (vist imetlemiseks vaimu-
dele) jne. Justkui hé&benetakse ehitada midagi kau-
nist sinna, kus seda kdige hdlpsamini vdiksid naha nii
omad kui vddrad. Peeter Suure inetul kujul lasti jol-
litada mitu aastat Vabariigi pealinna paraadplatsil,
kuid oma vabadussdja dldmonumenti siia ei taheta
plstitada — tahetakse pustitada SOjaméele! So6jaméae
kaunistamise komitee teeb selleks dgedat propagandat.

Sdjaméagi on ajalooline koht — meie esivanemad
16id aastal 1343 seal oma vabaduse eest viimse lahingu,

VALIJAANDJA: .
VASTUTAVAD TOIMETAJAD:J. ZIMMERMANN, P. PARIKAS JA J.
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Autod ,,rivis*.

mis IGppes neile traagiliselt. Koht monumendi pusti-
tamiseks muidu kdigiti sobiv, kuid monument ise jaab
vaatlemiseks ja imetlemiseks vaid meie vaprate esiva-
nemate vaimudele. Neil vdib ju olla hea meel oma jéa-
reltulijate t6ost, kuid meie ise jadme ilma malestus-
sambast, mis meenutaks kangelaslikku vabaduss6da.
Samuti meie jéareltulijad.

Praegu ndeb puhapéeviti harva Sdjamael liiku-
mas mdnd inimhinge. Vaevalt see saab kaidavaks ko-
haks siiski, kui sinna pustitatakse monument. Rahva-
hulgad vajuvad suvisel vabal ajal Piritale, Stromile,
linnast kaugemalegi, kuid Sdjamaele jaab valitsema
surnuaiavaikus, mis sellele kohale ka sobib. Ning pal-
ju Tallinna kodanikkegi rdndab manalasse ilma vaba-

dussdja monumenti nagemata, kui selle asukoht on
Sdjamael.
Kavandi jérele kavatsetakse ehitada Sd&jamdele

120 m kd&rgune tulila, mis oleks n&htav Soomegi. On
kahtlemata meeldiv ja ilus, et suguvelled teispool lahte
vdivad silmitseda meie vabaduse simbolit, kuid meie
oma rahvale, nimelt laiematele rahvahidkadele, jaab
see monument Sdjamaéel leilil v6draks. Ja kaotame sel-
lega paljul!*

ZIMMERMANN.
REBANE.

J. Zimmermann! triikikoda Tallinnas, Luhike jalg 4.



