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C e s f i n e lja s  a iu tcn fiilus.
asta eest peeti meil 3. autonäitus. See oli suurem 

ja  õnnestunum kahest eelmisest. Siis — aasta 
eest — jäi mulje, et oleme edasi jõudnud hoolimata ja- 
hedaitest tuultest, mis juha siis puhusid meil autoas­
janduse v a s tu ...

Käesoleva kevade autoasjanduse aastaparaad —
9.—12. maini — möödus, teatavast õnnestumisest hooli­
mata, rusuva tunde all: nüüd oli m ärgata tagasimine­
kut edu asemel.

Näitus oli seekord Soo tänaval, end. Peetri laeva­
tehase suures hoones. Viimane on väga sobiv selleks 
otstarbeks — meie oludes muidugi. Kõrge hoone, 
ümberringi avar rõdu, õhku ja  valgust küllalt, kahju 
ainult, et kaugel kesklinnast. Ainult asja vastu tõsi­
selt huvitundjad võisid sinna eksida. Sarnaste näituste 
jaoks peaks meil leiduma kohane hoone kesklinna lä­
heduses.

Näituse korraldamisega oldi aegsasti valmis — see­
kord hiljaks jäämiseta. Saavutus seegi! Kella 3 paiku 
laupäeval avas näituse teedeminister hr. A. Oinas. 
Klubi esimees hr. J. Zimmermann tervitas külastajaid. 
Siis järgnes tseremoniaalne ringkäik näitushoones.

Mis on seal näha?
Sissekäik tänavalt viib otse rõdule. Seal leiame 

ees ligi kümmekond „Ford“ kõigis variatsioones. 
On sedaane, kabriolette, sport-speedstereid ja  teisi, kin­

nisi ja  lahtisi. „Ford“ on suuresti arenenud ja  tah t­
m atult tulevad meele esimesed „Fordid" kakisbümmand- 
viis aastat tagasi, muidugi võrdluse mõttes.

Hinnad on aasta kestel jällegi pisut langenud — 
maksavad 3.630 kroonist alates kuni 4.780 kroonini. 
Viimane on juba „Fordi“ kinnine luksusmudel ja  ei 
„punasta“ oma päritolu pärast kallimategi kõi'val. 
„Fordid“ on toodud siia Soomesit, kus nad sealses Hel­
singi vabrikus on pandud kokku. Väljapanija on Ford 
Motor Compcvny of Finland ja  selle esindaja Eestis, 
Eestimaa Põlhimajandxisline A /S . „ E s t a k l a n d “.

,,Ford“-autode väljaipanekute lõpul on 2—3 veoau­
tot ja  šassiid ning nende kõrval üksildane „Fordson“ — 
ainuke traktor näitusel, nagu hiljem selgus.

Rõdult siirdume alla hoone põrandakorrale. Esi­
mesena näeme siin lava, millel asetseb Soomes ehita­
tud tuliuus päramootoriga varustatud paat. Lisaks 
veel mitu päramootori mudelit. Mootorid kannavad 
„Elto“ nimetust ja  neist on mudel „Four S ix ty“ Siaavix- 
tanud oma alal maailmarekordi kiiruses — 83,60 km 
tunnis! Paatide hinnad (koos mootoriga) on 390 kroo­
nist 1.690 kroonini. Lähemal ajal korraldatakse nende 
demonstreerimine Tallinnas ja  Tartus. Meil on asi 
veel uus. Esindajaks on P u h h  j a  P o j a  d.

Järgmisena köidab meie tähelepanu puna-valge 
jääpurjek ,,E. S. Y. C. 1931“. Ilus ja  väle „lind“ — 
võitis tänavu Riias maailmavõistlusel esikoha. Nüüd
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istub rahvil, kuigi valged hiiglatiivad on laiali, Välja- 
panijaks on näituse juhis märgitud E e s t i m a a  M er i -  
J a h i  k l u b i .  Kena lisa näituse mitmtekesistamiseks.

Pöördume vasakule, rõdu alla. Siin on A /S . R o t- 
t e r  m a n n i  väljapanekud — esimest korda autode ku- 
jxil'. Esiteks paar väikest „Opelit“, millel kuulus saksa 
nimi, aga valmistajaks Ameerika General Motors, kes 
möödunud aastal omandas vana Opeli pärijate auto­
vabrikud Saksamaal. Uued „Opelid“ on nägusad. Hind
4.000 krooni ümber. „Opelite“ kõrval näeme kolm— 
neli uut mudelit saksa Opeli vabrikust — need on 
„5/'ite“-veoautode šassiid. Kandejõud 1,5—2,5 tonni. 
Uus mark turul, konstrueeritud ameerika jooniste 
järgi. Näib soliidsena.

Sammudes edasi, tuleme firm a O s k a r  A l t i  au- 
toosakonda. Siin esimesena veoauto šassii „Manches­
ter“. On 1%-tonniline, aga neid ehitatakse ka kuni 
12 tonni kandejõuga. See siin maksab 6.000 krooni. 
Siis „Willys“-autod. Neid on siin kaks sõidukit, paar 
šassiid ja  üks valmis veoauto. Hinnad 2.850 alates 
kuni 6.300 kroonini. Eriliselt tutvume ühe apetsiaal- 
šassiiga, mis sobib sõidu- või kergeveoautole. Muud 
kui ehitada kere peale — kas või kapsapeade veoks!

Järgneb ,,E. T. K .“. Siin peamiselt International 
Harvester Company kuulsad „International“-Yeoauiode 
šassiid. Valik on kõige mitmeküllgsem — suurem kui 
ühelgi teisel firmal. Välja on pandud viis šassiid —
1 kuni 3 tonnini. Vabrik valmistab neid aga 8—10 va­
riatsioonis. Hinnad 3.400—13.000 kr, Puna-mustade 
šassiide vahel seisab üksik itaalia „Fiat“, nais aasta kes­
tel poile leidnud ostjat. Autol enesel pole aga vigagi! 
Kuuleme, et „F iat“ esindus Eestis läheb teiste kätte, 
sest E. T. K. tahab spetsialiseeruda vaid veoautodele. 
Juba 50 ümber ongi ta  „Internationale“ siin müünud.

Edasi suundume näituse huvitavaimasse osakonda.

Lennukite osakond.
See on pühendatud lennuasjandusele. Väljapanekud on 
meie l e n n u v ä e  j a  õ h u a s j a  u d u s e  ü h i n g  u 
poolt. Esimene neist on pannud välja õppelenmiki 
„Avro“ renoveeritud kere — luustiku, milles kõik len­
nuki siseelundid. On väga huvitav ja  esimest korda 
meil avalikkiuse ees. Lennuväe ohvitser annab vaatle­
jaile sieltetusi. Siin võlub tähelepanu veel spordilennuk 
„Avro-Avian“ — kaheistmeline hõbedane, lennukorras 
teraslind. Ja  vahiks selle kõrval seisab pikk mehekuju 
lenduri rõivastuses, varustatud „Irvin“-langevarjuga. 
Heidame pilgu rõdu all olevatele seintele. Seal näeme

huvitavaid lennuülesvõtteid Tallinnast ja  m ujalt Ees­
tist, ülesvõtteid lennukitüüpidest, siis joonistusi-dia- 
gramme — võrdlusi, jälle lennuülesvõtteid ja  uuesti 
peenelt väljatöötatud diagramme. Selgub lennuasjan- 
duse areng, edu, kindlus ja  kulud — sellest täpsemalt 
siin edaspidi erikirjutises. Edasi vaatleme õhu- ja  vee- 
jahutusega mootoritüüpe („Mongoose“ ja  „Benz“), pool­
valmis- ja  valmispropellereid, lennukisuuski jne. Siis 
palutakse meid astuda õhukaitseühingu liikmeks, ja  lõ­
puks pakub lennuväe sõdur meile suures valikus õhu- 
kaitss-postkaarte. Väljume osakonnast kahe värava­
postidena kasutatud õhutorpeedo vahelt ja  oleme rahul,, 
teades, et lennuasjanduseski oleme jalgu alla saamas.

Ja  nüüd oleme sattunud uuesti autode rägastikku. 
Siin, suure hoone peatänaval, on P t i h k  j a  P o e g a d e  
poolt pandud välja 17 mudelit. Domineerivad „Chev- 
roflietid“, kuid leidub ka ,,G, M, C.“-veoautode šhassii- 
sid, Üksik „Marquette“ ja  kolm „Buicki“. Meile öel­
dakse, et suurim lluksus-„Buick“ — uhkeim auto täna­
vusel näitusel — on 8-silindriline 1931. a. mudel, mille 
hinnaks 13.000 krooni. On küll tore ja  massiivne sõi­
duk. „Chevrolettide“ valik on suur ja  enamuses on 
nad nägusad ja  — nüs peaasi — odavad. Hinnad 3600 
kroonist ülespoole. P u h k  j a  P o j a d on General Mo­
torsi esindajaks Eestis.

Siirdume teisele rõdualusele. Seal näeme kolme 
sõiduautot. Kaks neist vähesed „Hanomagid“. Saksa 
toode. Silindreid 4 ja  23 pidur-hobusejõudia. Esimest 
korda neid siin näeme. Kergekaalus on ka hind — 
3300 krooni. Väljapanija K r. S a a r  j a  Ka.

Kolmas sõiduk seal eelmiste kõrval on päris putu­
kas. See — ,,D. K. W.“ — on kääbus, milliseid siiski 
meil Eestis on müüdud juba 7 tükki. Hind on odav, 
kulu väike! Esindaja K a r l  T a m  m a  n n  j a  S t e ­
p h a n  T r a u  s t ei.

Ja  sealt, nende pisiautode kõrvalt, leid­
sime kolm „Dodge“ šassiid. Need masinad 
ei vaja vist reklaami, ja selle tõttu oligi 
välja.panija jätnud „vahiks“ vaid hinnapla- 
katid, kus märgitud: Kr. 3650, Kr. 4350 ja  
Kr. 6080. Teatavasti on Dodge Brothers’1 
esindajaks Eestis A /S. S i e g e l .

Soovisime veelgi autosid näha ja  päri­
sime järele, kus on jäänud kauaoodatud va­
bajooksuga „Auburn“, kus edeveoratastega 
„Cord“, kus „Lincoln“, „Nash“, „Studeba- 
ker“, „Essex“, „Oakland“, „Pontiac“, „Pac­
kard“, „Chrysler“, „Hudson“, „Citroen“, 
„MercedeiS-Benz“, „Renault“, „Graham- 
Paige“, „Mathis“ ja  teised meile tu ttavad 
autotüübid. Öeldi, et mõned neist on teel, 
teistest paljud tolliladudes ootamas soodsa­
maid aega (õiglasemat tolli) ja  kolmandad 
ei ilmugi siia kõrge tolli ja  vaesuse maale 
kunagi enam . . .

Vaatlesime mootor- ja  jalgrattaid. Neid oli 
näitusel musttuhat. All põrandal torkas 

silma ,,DKW“-mootorrattad. Nende hinnad kõikusid 
545—975 kr. vahel korvita, ja  korviga maksab selline 
sõiduk 1950krooni. Aga kiirust on neil kompaktseil ma­
sinail 125—140 km txinnis. Teistest mootorratastest 
võiks mainida „Federation“, „Automoto“, ,,N. S. U.“ , 
„New-Hudson“, „Motosacoche“, „Husqvama“, „200 ccm 
Kardan-Stock-Touren-modell“, „Stock-Extra“ , ,,Zün- 
dapp“, „Rekord“, ,,S 300“, „S 500“ ja  „A. T. S.“. Võib 
olla, et neid oli rohkemgi. Vanad kuvdsad „Harley- 
Davidsonid“, „Indianid“ polnud ilmunud raskete aegade 
tõttu, nagu nende esindaja seletanud.

Foto Soosaar.
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Mootor- ja  jalgrattaid, autoosi ning varustust olid 
näitusel pannud välja P i i h k  j a  P o j a d ,  E.  T. K., 
Kr .  S a a r  j a  K  o., T a m m  a n  n j a  T r  a u  s t ei, 
H e r b e r t  F. D u n k  ei  j a  K  o., H.  K r  a a c k  j a  
K o., A /S . K a p s i  j a  K  o. j  a A /S . T o r  m o l e n  
j a  K 0. — viimasel olid seal isegi lapsevankrid.

Kluge ja Ströhmi raamatukauplus oli l;oonud tu t­
vumiseks kaunikese kogu autokirjandust ja  auto-aja-

Näiiuse üldvaade.

kirju saksakeeles. Ja  ometi on seda palju rohkem ole­
mas inglisekeeles. Eestikeeles leidusid vaid Ivandi ja  
Römmeri autoõpetused.

Enne näitusehoonest väljumist peatume hetkelis 
Noortemeeste Kristliku Ühingu autokooli esituse juures. 
Siin selgub, et kool on mõne aastaga õpetanud välja 
ligi 3000 autojuhti. A ukartustäratav arv, meil, kus 
autosidki palju rohkem pole.

Väljas leiame helepunase omnibuse, mis 
pole nähtavasti mahtunud näitusehoone rõ­
dule. See on „Ford“, Soomes ehitatud ja 
väga nägus. Hind 6250 krooni. Alustasi­
me näituse vaatlust ,,Ford“-autodest ja  
nüüd lõpetasime selle ,,Ford“-autobuse vaat­
lemisega.

Olime ringkäigul näitusel näinud 40 sõi­
du- ja  veoautot ning nende aluseid, lisaks 
veel traktori ja  ühe omnibuse. Paljud tun­
tud autoesindused hiilgasid äraolekuga. Ei 
olnud ka autode kütte ega õlide väljapani- 
jaid, ei ühtki autoparandus-tõökoda. Puu­
dus palju, mis oleks pidanud näitusel olema 
esindatud. Loodame, et järgnev autonäi­
tus on täielikum.

Juba eespool märkisime tagasiminekut. 
Milles see avaldus? Kõigepealt sõidukite 
mudelite väheses arvus. Vähe oli uudist 
sellele, kes aasta eest külastas meie auto­
näitust. E riti just sõiduautode alal. Mil­
lest see oli tingitud? Leidub vaid ainuke 
vastus: meie vildakust auto-tollipoliitikast. 
Seda tuletas meele ka tollivalvur, kes terve 
näituse aja  kohal jalutas. Ta oli valvamas 
seal autosid, mis tollilt siia näitusele, mitte 
müügile toodud. Ja  selliseid sõidukeid oli 
seal 5—6 tükki. Kuigi nende valmistajatel 
siin alalised ja  soliidsed esindused ja  toll 
deponeeritud, ometi on meie tollil vaja tea­
tavat ettevaatust. Mujal ilmas seda küll 
ei ole.

Autosid küll müüdi, kuid vähesel mää­
ral, eriti odavamaid ja  veoautosid. Rohkem 
kaubeldi mootorratastega. Automehed kurt­
sid: oleks toll sõidüautodölt poolegi võrra 
odavam!

Näitusel käis neljal päeval kokku üle 
6000 vaataja. Üldiselt võib näituse korral­
dusega rahul olla. A. W—y.Foto Soosaart.
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Dipl. ins. K. Anton.

ü t änapäeva automootorite tehnilise arenemise ja  
ES kõrge viimistluse tõttu on tekkinud soov kasu­

tada jõuvankri mootorina ka kõige ökonoomilisemat 
jõuvankrit — diiselmootorit.

Diiselmootoriteks nimetatakse kõik need mootorid, 
milles õhk enne kütteaine sissepritsimist suurutakse 
niivõrd kokku (32—85 atm osfääri), et selle teimpera- 
tum- tõuseb kõrgemale kui tarv itatava kütteaine sütti- 
mistemperatuur (650*^0); nii et pärast seda, kui selle 
õhu sisse mootori ülemise surnud punkti läheduses p rit­
sida kütteainet, tekib plahvatus ja  põlemine.

Diiselmootoreid on olemas nelja- ja  kahetakti- 
lisi. Joon. 1. on kujutatud skeemiliselt neljatakti­
lise diiselmootori oisade paigutus; tema töö protsess 
seisab järgmises: esimese takti kestel, kui kolb (1) lä­
heb allapoole, avaneb sisselaskeventiil (2) ja  läbi toru 
(3) imetakse sisse värske õhk; teise takti, ajal sulgub 
sisselaskeventiil ning kolb surub isisseimetud õhu kuni
32 atmosfäärini; just enne kolvi tulekut surnud punkti, 
avaneb puhuja (4) ja  kütteaine pump (5) annab te­
masse portsjoni kütteainet; selle pihustab laiali õhk, 
mis kompressori (6) abil surutakse 10—12 atm. võrra

Joon. 2. on näidatud kahetaktilise diiselmootori 
skeem. Kahetaktilise protsessi juures eemaldatakse 
äratöötanud gaasid silindrist võlli iga tiiru juures;

kõrgemale kui mootorisilindris; kütteaine sissepritsi- 
mine ja  põlemine kestab edasi veelgi teatud aja jook­
sul, kolmanda takti alul, kui kolb jälle alla läheb; siis, 
pärast puhuja sulgumist ja  põlemise lõppemist algab 
gaaside paisumine; lõpuks, neljanda takti kestel, kui 
kolb läheb jälle ülespoole, avaneb väljalaskeventiil (7) 
jä  äratöötanud gaasid tõugatakse väljalasketorusse (8). 
Silindrikaande on maJiutatud veel üks ventiil (9), ii.n. 
käimalaskeventiil, mootori kaimalaskmiseks kokkusuru­
tud õhu abil. Kompressor on kaheastmeline: ülemine 
silinder (10) imeb sisse värsket õhku läbi ventiili (11), 
surub õhu kokku kuni 7 atm. ja  ajab selle toru (12) 
kaudu ülemisse silindrisse (13) > kus siis õhk surutakse 
kokku tarvilise surveni ning siis mööda toru (14) voo­
lab edasi reservuaari, resp. õhupudelisse (15) ; siit sa­
tub õhk toru (16) mööda puhujasse — kütteaine pihus­
tamiseks. E,eser\maar (17) nimetatakse käimalaske- 
reservTiaariks; see on täidetud samasurvelise õhuga 
nagu pudelis (15), ja  annab õhku käimalaskeventiili 
juure mootori käimalaskmise momendil. Kompressor 
saab oma liikumise mootori vän taja lt õla (19), kangi 
(20) ja  väntaja (21) abil. Kütteaine voolab kütteõli- 
pumba juure isevoolavast paagist (22).

muidu koosneb kahetaktiline diiselmootor samasugus­
test osadest nagu neljataktilinegi m'asin: silinder (1), 
kolb (2), kompressor (3), kütteainepump (4), õhureser- 
vuaar (5) ja  neli ventiili (6, 7, 8 ja  9) ; lisaosadeks on 
aknad (10) töötanud gaaside väljalaskmiseks väljalas­
ketorusse (11) ja  õhu läbipuhumispump (12). Mootori 
töötamise viis on järgmine: teise takti ajal, kui kolb 

'a l la  minnes avab akna (10), satub õhk läbi puhumis- 
pumba (12) umbes 5-naelalise .surve all silindrisse ven­
tiilide (6 ja  9) kaudu, ning ajab välja töötanud gaa­
sid läbi akende (10) ja  puhastab seega silindri. Esi­
mese takti kestel, kolvi liikumisel ülespoole, sulguvad 
aknad (10), õhk silindris surutakse 32—35 atmosfää­
rini ning kütteaine pihustub ventiili ehk puhuja (8)

. abil harilikul viisil, nagu see tarv ita tav  diiselmootori­
tes. Niiviisi on kahetaktilises diiselmootoris sisse- 
laske-, ja  neljataktilises väljalaskeventiilid läbi- 
puhuniise otstarbeks ning avanevad ühel ajal, teise 
töötakti kestel. Ventiil (7) on käimalaskeventiil. Lä- 
bipuhumise pump hakkab liikuma harilikult kas väntaja, 
nagu skeemil, või peavõlli kaudu isesuguse vända abil.

Niikaua kui selline masinate liik vajas kütteaine 
andmiseks kõrget surutud õhku kompressorilt ja  mida 
alati tuli hoolsalt reguleerida, osutusid tingimused — 
kasutada diiselmootorit kiirkäiguks — rasketeks. Ka 
takistasid diisel-protseissi sisseviimist veovankrite alale 
raskused, mis seisid eriti selles, et vajaliku mootori 

■“ kõrge tiirude arvu juures pidi andma väga vahése küt- 
teõlihulga lühima aja jooksul. Alles pärast maailma­
sõda lahenes asi, ja  tänapäeval on mitmetel vabrikutel 
korda läinud pärast pikka arenemisaega lihtsustada 
põlemisprotsessi ilma kompressorita ja  selle kõrvalapa- 
raatideta ja  isegi muuta see kasulikumaks, kui see sün­
dis kokkusurutud õhuga.

Oleks võimatu teha siin kokkuvõtet diiselmootori 
viimaste aastate arenemisloost; peame seepärast ra ­
hulduma mõnede andmetega, toetudes selle ala erikir­
jandusele. Parim atest ja  eelistatuimatest konstrukt­
siooni tüüpidest kompressorita kütteaine sissepritsimise 
viisi üle kiirjoaksvate diiselmootorite kohta võiks mai­
nida kolme. Need erinevad üksteisest peaasjalikult 
kütteaine põlemisruumi ehituselt:
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Joon. 8. Joon. U.

1) Mootorid kütteaine sissepritsimisega (joon. 3). 
Surveruum on oma kogumahuga ehitatud kolvi peal­
pool, nagu see viisiks tuntud normaal-diiselmootorite 
juures. Kütteaine juhitakse kõrge sur\^e all ühe või
0,2 kuni 0,5 mm puhuja avauste (masina suurusest ole­
nedes) kaudu surveruumi. Kütteaine ja  õhu tugeva 
kokkupõrke tõttu sünnib pihustamine. Sissepritsimise 
surve on kuni 700 atm. (Junkers). Põlemissurved on 
kõrged ja  võivad ulatuda kuni 85 atm. ja  enam (Paokard 
diisellennumootorid).

2) Eelkambri mootor (joon. 4). Kogu surveruum 
Vc koosneb kahest osast: harilikust ruumist Vci kui 
töö silindri pikkusest üle kolvi pluss silindri ruumiga 
ühenduses olevast ja  aukudega (B) varustatud eel- 
kambrist Vc2, kusjuures eelkambri maht on 25 kuni 
30% kogu survertiTimi mahust. Kütteõli sissepritsimise 
surve on 60 kuni 80 atm. Maksimaalne põlemis,surve 
45 atm.

3) Lisa-õhukambri mootor (joon. 5). Suurem osa 
surveruumist Vc on asetatud n.n. lisa-Õhukambrisse 
Vsp, väljaspool silindrit ja  on isilindriruumiga ühendu­
ses puhuja kujulise avause (L) läbi, mis avaneb silind- 
riruumisse trehtriga (T ). Kolb liigub kuni silindri- 
kaaneni. Sissepritsimise surve 80 atm .; põlemise mak- 
simaalsurve umbes 40 atm.

Niisugustes mootorites tarvitusele võetud kompres­
sorita süsteem on kiirsõidu nõuetele passitud nii täius­
likult, et diiselmootor oma suurte ökonoomiliste hüvede 
juures samal ajal ühendab eneses ka kõik bensiinimoo­
tori silmapaistvad omadused, nagu painduvuse tiirude 
arvudes, töötamise kindlustuse, lihtsuse käsitamises, 
käigu pehmuse ja  vähese kaalu. Seda enam, et väl­
jendab bensiinimootorile mitte omast paremust: püsi­
vat pöördmomenti vajuva tiirude arvu juures, eriti kal­
lakute võtmisel; ta  ei „sure“, vaid on püsiv ja  veo- 
võimeline.

Raskete õlide turuhinnad on umbes ^/s bensiini- ja  
bensoolihindadest. E t raskeõli mootorite erikulu ühe 
h.-j. ja  tunni peale arvates asub 20—25% madalamal, 
võib kompressorita diiselmootorite kasutamise juures 
alandada kütteaine kulusid 75—80% võrra. Nii, näi­
teks, on leitud katsete teel, et keskmise jõuline 
3%-tonniline veoauto kütteaine kulu 100 km sõi­
dul on umbes 2 krooni — kütteaine kuluga 10 krooni 
võrreldes sama jõulise bensiinimootoriga. Raskeõli ka­
sutamisega kaob ka peaaegu täiesti tulikahju hädaoht, 
sest diiselmootorites töötav kütteaine on ohutu. Ka on 
võimalus osta õli suuremal määral ning’ hoida seda väl­
jaspool erilisi, seadusega ettenähi.nd raskeid reegleid, 
mis maksvad on kergete õlide kohta.

Mootori töötamise kindlus, võrreldes kerge kütte­
aine mootoritega, on lihtsustatud tunduvalt. Viimaste 
juures langevad 50% vigu tundelise süüteseadise arvele

Filt 7.

(süüteaparaadid, juhemed, süüteküünlad). Diiselmoo­
toritel puudub see süüteseadis, — seega langevad ära 
kõik selle põhjuse läbi tekkivad vead. Teiselt poolt on 
diiselmootori puhujad (joon. 6) ja  pumbad (pilt 7) 
ehitatud nii lihtsalt ja  tugevalt, et nad töötavad alati 
laitmatult. Diiselmooor läheb käima ka väga külma 
ilmaga, ilma abiseadisteta (süüteküünalde elektriline 
eelsoo j endus, torustiku kuumendus, süütepadrunite ka­
sutamine jne.), vastandiks kergekütteaine mootorile, 
mis enne seda peab soojendatud olema. Diiselmootor 
on kallaktõusude võtmisel väga veopüsiv, mootori tii­
rude arv langeb niisugusel korral ainult väga vähe, 
sest kütteaine hulk reguleerub iseenesest.

Piltidel 8, 9 ja  10 on kujutatud firma Saiirer’i nel­
jataktiline diiselmootor. P ilt (8) näitab mootoiri pa­
rempoolset kuju, ühendatult neljakäigulise'^seadisega, 
mis moodustab silindritega ühise ploki; umbes keset 
mootorit on tema karteri külge ehitatud kuuest eleanen- 
taarsest pumbakesest koosnev ühine kütteaine pTjmba 
plokk üksikute, silindrite juure kütteainet juhtivate 
puhujatega. Paremal pool kütteaine pumba küljes on 
näha kang kütteõli sisseipritsimi.se momentide re­
guleerimiseks. Pilt 9. kujutab mootoa-it vasakpoolsest 
küljest õhu sisseimemise torudega, töötanud gaaside 
juhestikku ühes ribidega, õli seisu näitajat, dünamot, 
käigukarbi osa ja  ventilaatorseadist. P ilt (10) kuju­
tab mootorit eestpoolt, pööratult veidi paremale poole 
ühes ventilaator- ja  tsentrifugaalpumba seadisega, 
Boschi süsteemi pumba agregaati, starterit jne. Pildid
11. ja  12. kujutavad ,,Deutz’i“-a-a-to diiselmootori pa­
rem- ja  vasakpooteet vaadet. Pilt 13. „Mei^cedes- 
Benz’i“- ja  pilt 14. „Ä'ämper’i‘'-.auto diiselmooto­
reid.

Nagu siin toodud kujundid näitavad, moodustab 
mootori kogu kuju uusima aja konstruktsiooni, millist 
moodsa ¡auto ehituse mõttes vaevalt paremana ja  ilu­
samana võiks teostada.
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Pilt 8.

Pilt 9.

Pilt 11.

Pilt 10.

Diagramm joon. 15. näitab sulaet kütteaineikulu ja  
mootori koormatusie vahel mõlema — bensiini- ja  dii- 
sielmootori kohta. Sellest on näha, et, näiteks, % koor­
matuse juures bensiinikulu on umbes 10 senti, diisel­
mootori kulu aga 2 senti hobuse-jõu peale tunnis.

Piltidel 16. ja  17. on näidatud Jimkersi kahetakti­
line auto diiselmootor. See huvitav ja  teistest tüüpi­
dest täiesti erinev mootor, omades 2 silindrit ja  4 kolbi 
(igas silindris kaks kolbi), on ehitatud sel põhimõttel.

Pilt IS.

et kasutada tööks kolvi mõlema poole pinde. Kolvid lii­
guvad vastupidises sihis ja  moodustavad enese vahel 
töökambri. Joon. 18. on näidatud niisugTine Junkersi 
kahetaktilise diiselmootori skeem. Silindris (1) on kaks 
ko'lbi: alumine (2) ja  ülemine (3). Kolb (2) on ühen­
datud väntaja  (4) abil kurbliga (5), kolb (3) — vän­
tajaga (6), põikkangiga (7) ning tõmbeharudega (8) 
ja  (9), millised asietuvad kurbli suhtes 180° võrra. Si­
lindri seintes on olemas kaks rida avausi:. sisselaske- 
(12) ja  väljalaskeavaused (13). Seisakus, mis näida­
tud joonisel, on kolvid teineteisest kõige lähemal ning 
õhk töökambris on surutud kokku 32—35 atmosfäärini.
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Joon. 15.

Pilt 16.

Pilt 17.

šassiide võrdsietel pikkustel suureneb jõuvankri kasulik 
veopind. Neljataktilise mootori kõrval väheneb kahe 
takti kasutamisel üksikute aggregaatide arv ning se.ega 
ka kõikide osade arv, mille rikked põhjustavad vigas­
tuste tekkimise. Ka mootori üldine kaal väheneb ja  ei 
ületa samajõulise bensiinimootori kaalu.
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Sellel momendil antakse puhuja läbi 
töökambrisse kütteaine. Siis algab 
töötakt ning kolvid eemalduvad tei­
neteisest; esmalt avab kolb (2) väi-/ 
jalaskeavaused (13), siis aga kolb (3) 
— avaused (12), ning läbipuhuv õhk, 
mis sua’utud kokku eriliste pumpade­
ga 3'kuni 5 naelani, puhastab silindri 
ja  eemaldab töötanud gaasid. Pärast 
seda algab esimene ettevalmistustakt, 
'kolvid hakkavad lähenema üksteisele 
ja  suruvad õhu kokku uuesti 32—35 
atmosfäärini.

Kahesilindrilise, kahetaktilise dii­
selmootoriga saavutatakse neljatakti-“ 
lise, neljasilindrilise mootori ühetao­
line käik. Seejuures kujuneb moo­
tori kogni pikkus palju lühemaks;



.......... ....... -

'R au M ecd .e  ja  jcu v a n ltv itc  Mnakswástaminc 
í í m & e v í k a s ,

J. V. Laivrence.

iiklenlise klubi banketil, New Yorgis, pidas Gene­
ral Motors Co. vice-president Alfred H. Swayne 

kõne, milles selgitas raudtee ja  jõuvankrite vahekorda.
Ta toonitas, et autotööstus alati on ennem soodus­

tanud miLmesuguste transportabinõude koostööd kui et 
ta  oleks tekitanud piiram atut võistlust, ning et raud­
teed võiksid oma seisukorda parandada, kui nad püüak­
sid saavutada mõjuvamat koostööd jõuvankritega.

Autotööstus töötab käsikäes raudteede ja  omni- 
buste ühingutega, toetades nende püüdeid sisse seada 
eesikirju osariikide vahelises omnibuseliiklemises. See 
siht ei ole mõeldud raudteede kaitseks, vaid ennem om- 
nibusietööstuise stabiliseerimiseks, et võimaldada publi­
kule parem at teenimist.

Mis puutub jõuvankrite m.aksustamisse, siis peab 
ütlema, et jõuvankriomanikud kannavad suure osa teede 
•ehitusikuludest, mis alatasa suurenevad.

1930. a. anti välja IV s m iljardit doll. uute teede 
ehituseks ja  vanade paranduseks, kusjuures -/s sellest 
summast jäi jõuvankriomanike kanda.

Palju on kuulda olnud, et ka raudteed olevat mak­

sustatud, kuid tõsiasi on, et ainult õige tühine summa 
raudteemaksudest läheb teedekapitali heaks.

48 oisariigist ei nõua 21 mingit teedemaksu, kuna 
eriliste sissetulekute abil (benisiinimaks, registreerimis­
maks jne.) suudetakse katta  kõik kulud.

Võrdlus:
Keskmine maks eraautolt ja  veoautolt näitab, et 

eraautolt 1929. a. tuli tasuda 25.52 doll., veoautolt 
53 doll. Keskmine malis 6-tonn. era-veoautolt oli 161 
doll. või 6 korda suurem sõiduauto omast.

Maks 3-tonn. veoautolt, mida pidi tasuma harilik 
speditöör, oli 458 doll. või 18 korda enam kui sõiduauto 
eest.

Era-omnibuse pealt pidi omnibuste ühing maksma 
575 doll. või 22 korda enam kui sõiduauto pealt.

Raudteed maksid 1929. a. vaevalt 4 % teedekapitali 
heaks, teede jaoks, mis juhivad liiklemist mitmesuguste 
raudteeliinide juure. Seepärast ei saa rääkida maksu­
koormast, mis tuleb raudteede kanda teedeehituse ku­
lude katteks, vaid peab ütlema, et suurema osa kulu­
dest kannavad veoautod ja  omnibused.

IMõni sõ n a  tn c ic  vaud fced ie  j a  maawMiccdc 
é h ila m is e s l.

¿^j'iljutisel koosolekul. New Yorgis, pidas General Mo-
tors Co. vioe-president A. Sivayne, kes ka ühtlasi 

on vice-president Ameerika Rahvuslise autokaubandus- 
koja juhatuses, kõne Ameerika raiidteede ja  maanteede 
ehitamise ja  koostöö küsimusest. Muu seas Mr. Sivayne 
kriipsutas alla raudteede ja  jõuvankrite koostöö tälit- 
sust. Autotööstus töötab käsikäes raudteede seltsidega 
ja  omnibuste ühingutega. Siht on kõigil üks: „publi­
kule vastu tulla kaupade ja  tööstussaaduste transpor- 
teerimisel ja  kõigiti soodustada majanduslist liikumist 
ja  läbikäimist“. Selleks on läinud aastal Ameerika 
Ühendriikide valitsus 1^/s m iljardit dollarit annud 
uute maanteede ehitamiseks ja  olemasolevate teede pa­
randamiseks. Nii räägib Ameerika. 1928. a. 1. auto­
näituse avamisel rääkis meie lugupeetud, tolleaegne rii­
givanem hr. J. Tõnisson muu seas: minule rääkis
keegi Hollandi riigimeestest, et kui meil ei oleks tuge­
vat ja  tihedat raudteevõrku, siis meie küll enam raud­
teid ei elaitaks, vaid pööraks tähelepanu headele maan­
teedele ja  mootorsõidukitele“ . Nii kõnelevad inimesed 
juba neil mail, kus pühitsetakse raudteede 100-a. juu­
belit, kus on olemas täieline ja  eeskujulik raudteevõrk 
ja  veerev koosseis. Mida näeme aga meil? Kes ei ole 
veel lugenud, see otsigu üles „Vaba Maa“ number 110., 
12. maist s. a. ja  lugegu must-valge peal pealkirja all: 
„Erikomisjoni imsi raudteid uurima“. E t kergendada 
lehe otsimise vaeva, toome selle artikli täielikult siin­
kohal :

„Kuna riigikassa uute raudteedö ehitustööde lõpu­
leviimiseks kuigi palju lisasumme anda ei saa, tekitab 
ehitajatele tõsist muret küsimus, kuidas pooleliolevaid 
töid lõpule viia. Kindel on, et käesoleval aastal olemas­
olevate summadega saadakse teostada vaid osa töid, 
kuid nimelt missuguseid, see on praegu veel lahtine.

Lähematel päevadel sõidab teedeministeeriumi eri­
komisjon Tartu—Petseri ja  Rapla—Virtsu raudteele.

et kohal selgitada raudteede praegust seisukorda ja  
otsusele jõuda, missugused tööd oleksid hädavajalikud 
lõpule viia,, et ajutiselt raudteede ekspluateerimisele 
võidaks asuda ja  uued raudteed ka tulu hakkaksid 
andma.

Tartu—Petseri laiaroopalise ja  Rapla—Virtsu kit- 
saroopalise raudtee ehitamiseks lubas riigikogu omal 
ajal krediiti 11.122.000 kr., millise summaga need raud­
teed lõpulikult valmis oleks pidanud ehitatama. Kuid 
juba läinud aastal selgus, et varem väljatöötatud kal­
kulatsioonidest kinni ei suudeta pidada. Ulekulutusi 
tehtud 112,6 miljonit. Raudteevalitsuse uuemate kal­
kulatsioonide kohaselt lähevad uued raudteed 1.126.000 
kr. kallimaks, kui eelarves ette oli nähtud. Riigikogu 
poolt varem lubatud raudteede ehituskrediidist on käes­
olevasse m ajandusaasta eelarvesse võetud ainult 947.000 
kr. ja  seega on riigikogu poolt lubatud 11.122.000 kr. 
veel reservis ainult 343.000 kr. Nende summadega ei 
suudeta aga tegemata töid -kuigi laias ulatuses lõpule 
viia.

Osa juhtivaid tegelasi on arvamisel, et jaamahoo­
nete ehitamine tuleks parematele aegadele edasi lükata. 
Teised aga kardavad, et see uute raudteede eksplua­
teerimist küllaldaselt ei võimalda ja  suuremad jaam a­
hooned ikkagi nüüd tuleksid valmis ehitada. Eriko­
misjon, kes nüüd uusi raudteid uurima sõidab, peabki 
selgitama, mis teha, mis jä tta  tegemata“.

Nii, nii! Esialgne kalkulatsioon Tartu—Petseri 
ja  Rapla—Virtsu raudteede ehitamiseks oli tehtud
11.122.000 kr., ja  siin pidid juba valitsusel olema kind­
lad kalkulatsioonid, et nende tööde läbiviimiseks pidi 
jatkum a sellest summast. Seni olevat tehtud ülekuhi- 
tusi juba 112,6 miljonit krooni ehk täpselt 10-kordne 
ülekulutus esialgsest m äärast.

Mis see nüüd õieti on? Kas mujal maailmas ka 
sarnaselt talitatakse? Kas tõesti meie nii rikkad ole­
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me, et võime end lasta vedada ninapidi sarnastelt ehi­
ta ja te lt ja  plaani- ning kalkulatsioonitegijatelt? Kas 
selleks peab riigivalitsus pingutama oma närve, et vi­
gastatud sõjameestelt, pensionäridelt, riigiametnikelt, 
isegi Riigikogu liikmete palkade ja  pensionirahade näol 
kokkuhoidu saavutada, et täita  neid ülekulutusi uute 
raudteede ehitamisel? Nende ridade kirjutaja, siin ja  
seal jutltdss riigimeeste või inseneridega, ei saanud ku­
nagi selgusele, kes oli nende raudteede' ehituse vaimli- 
seks isaksi Keegi ei teadnud öelda, kes seda soovib 
või kes vajavad neid raudteid ja  missugune otstarve 
sellel on?

Kuulsime ka omavahel ju ttu  ajades, et osalt olevat 
üks partei selle asja läbiviimise endale ülesandeks tei­
nud ja  osalt seepärast, et meie sõjastrateegide poolt 
olevat tugevat poolehoidu Tartu—Petseri raudtee ehi­
tamisele pühendatud, kuid neid arvamusi ei saa kaalu­
valt ega põhjendatult võtta jä  kuigi osalt, siis pidi 
sündima see kindlate kalkulatsioonide piirides. Kuid 
mida näeme siis nüüd, kui on miljoneid kroone maetud 
nendesse raudteedesse ja  ülekulutused juba praegu 
10-kordseks tõusevad? Kes ja  kus on need kalkulaa­
torid, asjatundjad, insenerid ja  ettevõtjad-teedeehita- 
jad? Kelle läbi ja  kuidas tekkisid ülekulutamise või­
malused? Miks ei tooda nende nimesid avalikkuse ette, 
et näidata, missuguste ettevõtjatega ja  asjatundjatega 
eesti rahval ja  valitsusel on tegemist? Kas nende vil- 
dakute kalkulatsioonide ja  plaanide tegijatele ja  ehita­
jatele ei leidu tõesti kriminaal-süüdistuse paragrahvi?

Meie arvates on iga diplomeeritud arkitekt ja  in­
sener, kes mingi ehitusplaani ja  sellele vastavalt kal­
kulatsiooni teinud, selle alla kirjutanud, vastutav nagu 
veksli võlgnik, kes oma allkirjaga tõendab, et võlg on 
õige. Ettevõtjale antakse töö nende arvestuste põhjal. 
Kui sarnased allkirjadega tõestatud plaanid ja kalku­
latsioonid jõudsid valitsuse või Riigikogu kinnitamisele, 
siis sellega oli raudteede ehitaja-insener kohustatud 
neis krediidi piirides töid viima läbi ja  mitte tööle asu­
ma enne, kui tal pidi kindel teadmine olema, et see sün­
nib nii. Kuidas on see mõeldav, et esialgsest kalkulat- 
si0'0nist ülekulutus tekkis kümnekordne? Kui see oleks 
olnud 10—20%, seda võib eksituseks lugeda, aga 1000% 
— see on meeletus, või on see suur eksitus? Sarnas­
tele ettevõtjatele tuleks tähtaeg anda töö lõpuleviimi­
seks, ja  kui seda ei täideta, kutsuda kohtusse abinõude 
näitamiseks, millega arvataks2 riigi kulusid katta, ja

selle tagajärg : maksujõuetuks tunnustamine ja  van­
gistamine. Meil on kurbloolusi olnud sildade, majade 
jne. ehitamistega, kuid sarnast skandaali, nagu praegu­
sel raudteede ehitamisel, ei ole veel olnud. Jääme oota­
ma, mida ütleb siis selleks moodustatud uurimiskomis­
jon? Kas selgub selle kaudu ehk midagi, mis praegu 
on veel tume? Kas jõutakse lõpp teha „ülekulutamise“ 
protseduurile või mitte? Kas maksumaksjad ja  kahju­
kandjad saavad kord teada, milles seisab selle ehituse 
kurbloolus? Meil kärbitaksie kokkuhoiu tähe all maan­
teede ehituse ja  paranduse kapitali summasid, ei lu­
bata kulutusi teha hädavajalikkude teede-masinate mu­
retsemiseks, ja  mis on selle tagajärg? Maanteid ei saa 
tarviliselt korras hoida, teed on riigi korraldamisel, 
aparaat on selleks loodud, palkasid maksetakse, aga te­
gutseda ei saa. Uued raudteed tegutsema ei hakka, 
sest "need neelavad, enne kui vedurid liikuma hakka­
vad, veel miljoneid kroone ja  sellega alles hakkab pä­
ris tants. Kellele on näit. vaja Rapla—Virtsu teed? 
See on m ääratud juba eos surmale. Kes on need sõit­
jad või vedude harrastajad , kes hakkab ja  mida hakkab 
siis õieti vedama Virtsu teel? Põllumees ometi m^õnd 
puuda võid või muud kraami, kui tal on hobusega sõita 
kuni 30—40 km, ei hakka raudteel vedama. Seda­
sama võib öelda Tartu—Petseri raudtee kohta, mis vae­
valt 70 km pikk ja  sellel teejupil keskusest kummagi 
poole linna on 30—35 km. Strateegilist tähtsust ei või 
sellel teejupil üldse olla, sest selle matavad maha teel 
olevad sillad, mida on keskmiselt iga 5 km ipeale üks. 
Raha eest, 112,6 miljonit krooni, mis maetud uutesse 
raudteedesse, oleks võinud saada: 1) häid tsement-,
makadaam- või killustik-kivi alusel bitumeeritud maan­
teid, arvates 22.000 kr. km, 5000 km, ja  2) lihtsaid 
kruusateid, arvates 5000 kr. km, 22.500 km, see on: 
kõik Eestis olevad klassiteed oleksid üldiselt korras. 
Meie oma maa saadus bituumen ootab tarvitajaid  ja 
meie otsime kohta kuhu seda panna. Meie veame väl­
jast sisse raudteele tarvisminevaid materjale ja  töö­
riistu, masinaid jne., nagu oleks meil igal aastal sar­
naseid raudteid ehitada, aga maanteed ja  nende korras­
hoiu masinad paneme pandiks ja  toome ohvriks sur­
nult sündinud raudteedele, veel enam: kodanik, äri­
mees, tööstur, vabadussõjalane, pensionär, ametnik. 
Riigikogu liige — tooge ohvreid ebajumalale, suurepära­
sele kunsti ehitusele, Petseri ja  Virtsu  raudteele!

Kodanik.

i> fo cfo x > z> a ia sfe si.
Mag. mech. A. Sivard.

ootorratas arenes jalgrattast. Teda võib lugeda 
peaaegu algtüübiks moodsale, plahvatusmooto- 

riga varustatud autole, /sest esimene plahvatusmooto- 
riga sõiduk oli Gottlieb Daimleri puust raamiga ja 
puust ratastega mootorratas, ehitatud aastal 1885. 
Sellest mootorrattast arenesid aegamööda kuulsad 
DaimJeri autod.

Auto on juba ammu tunnustatud hädalbarviliseks 
sõidukiks praegnise elutemipo juures. „Mootorratas on 
vaese inimese auto“, ütleb inglane ja  mootorratas pole 
kuski nii levinud kui Inglismaal. Inglismaa oli ja 
jääb veel kauaks ajaks mootorrataste emamaaks. Kui 
juba rikas inglanegi leiab, et eraomanduseks, sõitudeks 
tööle ja  sealt koju, lõbusõitudeks jne. auto on kallis, 
siis seda enam peaks leidma see aksioom mieil tunnus­
tamist. Meil on umbes 500 mootorratast (480 tk.). Ing­

lastel 1.558.032 auto juures umbes 850.000 mootorra­
tast. Euroopas 1930 aastal kasvas autode arv 472.422 
auto võrra ja  „motode“ (lühend, mootorratas) arv 
272156 võrra. Seega normaalne motode arv praegusel 
ajal oleks umbes pool autode arvust. Meil on praegtu 
umbes 3000 autot, ja  seega normaalne motode arv 
umbes 1500. Meie vaesuse, viletsate teede ja  pika 
talve juures on moto peaaegu ainuke sõiduk, mis 
vastab meie oludele. Ta on odav, ta  ekspluateerimis- 
kulud on võrdlemisi väikesed ja  temaga võib sõita — 
teatud treeningu ja  kogemuste juures — vajaduse kor­
ral aasta  läbi. Lumi on kõige suuremaks takistuseks 
mehaanilisteile sõidukitele, kuid isegi tänavusel lumisel 
talvel sooritas hr. Johanson südatalvel sõidu ümber 
Eesti DKW motol, kattes 22 tunniga ligi 600 km. Proo­
vigu. mõni teine seda teha!
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Motod muidugi ei ole nii mugav sõita kui kinnises 
autos, iseämnis meie ilmastiku oludes. Siin tuul pek­
sab sind, vihma sajab sulle ikaela, suvel oled kaetud 
tolmuga ja  päike kõr\^etab sind — kuid kõik see ei tee 
häda, ainult karastab, teeb sõitja ettevõtlikuks, jul­
geks ja  iseteadvaks.

Euroopas jaotatakse motod, oleaievalt mootori si- 
lindrimahust, järgmistesse klassidesse: väikesed motod 
(Lightweight) kuni 250 ccm; kerged (junior) kuni 
350 ccm ja  keskmised (,senior) motod kuni 500 ccm. 
Kõik motod üle 500 ccm kuuluvad suurte ehk raskete 
mootorrataste klassi.

Väikeste motode klassist kõige populaarsemad on 
200 ccm mootoriga varustatud mootorrattad. Need on 
peaaegu kõik kahetaktiliste mootoritega sõidukid ja 
kahe või kolme käiguga. Ses klassis kahetaktiline moo­
tor ületab oma neljataktilise venna mitte aimult oma 
lihtsuse, odavuse ja  pehme veo, vaid ka jõu, kiiruse ja  
kokkuhoidlikkuse poolest. 200 ccm kahetaktiline mood-

sis, kus nõutakse kiii'usit ja  vastupidavust, on praegu­
sel momendil Villiers’i mootoritega varus<tatud motode 
käes.

Hea, kahetaktilise mootoriga varustatud 200 ccm 
moto on täiesti kindel ja  usaldusväärne sõiduk ühele 
inimesele isegi meie oludes (veab ära ka kaks inimest, 
kuid meie oludes pikki otsi kahelkesi nii väikesel masi­
nal pole soovitav ette võtta). Hariliku 200 ccm moto 
m^akisimiaalne sõidukiirus on umbes 65—70 km tunnis 
(Villiers’i super.-sportmootoriga 85—90). See on ide­
aalne sõiduk linna sõitudeks ja  naistele, kuid ka 
200 km otsi võib sellega päevas katta, muidugi aegla­
semalt kui suurema motoga, kuid keskmiselt 30—35 km 
kiiruist võib saavutada sellega isegi meie teeoludes. 
Ostjale, kel on väike sissetulek ja  kes ei pea lugu suu*i 
rest kiiruse^st, on see soovitavam sõidui-iist.

Kergete motode klassist on kõige populaarsemad 
350 ccm mootoriga sõidukid. Siin domineerib nelja­
taktiline mootor külg- ja  peal ventiilidega, kuigi veel

1200 ccm. Harley-Davidson.

ne mootor on väike „imeloom“ oma alal. See ei ole 
enam sugugi kiuslik, turtsuv, nõrga jõuline, raskelt käi­
vitatav hirmutis, mis peletas nii paljud motosõitjad 
eiem*ale kahetaktilisest mootorist. Kuulus inglise tead­
lane prof. Lou arvab, et tuleviku motol on vaid i\ahe- 
taktiline mootor, ta  seletab praegust neljataktiliste 
mootorite gegemooniat seega, et kahetaktiline mootor 
on veel liig noor, vähe uuritud ja  katsetatud, võrreldes 
neljataktilise mootoriga, ja  et tõesti li ea kahetaktilise 
mootori valmistamine läheb kallimaks kui sama suure 
külgventiilidega, neljataktilise mootori valmistamine.

Praegusaja parimad kahetaktilised mootorid on 
inglise Villiers’i omad. Hea, kuid mitte odav, 175 ccm 
Villier,s’i mootor arendab kuni 8—9 hob.-jõudu, ja  kii­
rus on umbes 85—90 km tunnis. 1930. a. (Sixday 
Scotish) Šoti mägedes kuuepäevalisel võidusõidul 
hr. Meetens 175 ccm Villiers mootoriga varustatud 
„Francis-Barn ett“-motol (külgvankriga, milles istus 
proua Meetens) tuli 350 ccm klassis kohale ilma ühegi 
karistuispunktita. Kõik maailmarekordid 200 ccm klas-

THE SILV ER ARROW

„Hõbe-nool“ Matschless.

350 ccm hea kahetaktiline m.ootor on parem keskmisest 
neljataktilisest külgventiilidegia mjootorist. Harilikuks 
sõiduks on soovitavamad külgventiilidega mootorid, sest 
need on lihtsamad, vastupidavamad ja  odavamad, kuigi 
mitte nii tugevajõulised ja  kiired kui pealventiilidega. 
350 ccm moto oleks kõige kohasem masin meie oludes 
kahe inimese sõiduks (juht sadulal, kaasasõitja tagu­
misel sadulal). Välismaal tarvitatakse 350 ccm masi­
nat ka küljevankri veoks, kuid meil ei ole see just soo­
vitav, või vähemalt küljevankri veoks peab olema peal­
ventiilidega mootor, sest need mootorid on võimsamad 
ja  paremini jahutatavad õhuga kui vastavas suuruses 
külgVientiilidega mootor. Siin võiks tähendada, et 
350 ccm pealventiilidega kõrge kompressiooniga, spet- 
siaaliselt sissetöötatud mootor võib arendada umbes 
20 hobuisejõudu, s. t. peaaegu sama palju kui 1000 ccm 
madala kompressiooniga Harley-Davidson või Indian. 
Näib nagu kõlbaks see masin isegi suure küljevankri 
veoks, kuid niisugune masin vajab spetsiaalset ben- 
sool-piiritusesegu kütteaineks, on kallim veel kui 1200
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ccm Harley-Davidson ja  kulub rutem kui 1000 ccm 
aeglasemalt töötav masin. Meil ei ole turgu niisugna- 
sele luksus-siportmasinale.

Hariliku külgventiilidega 350 ccm mootori võime 
on 8—9 hobusejõudu ja  niisuguse ,350 ccm moto mak­
simaalne kiirus on 80—90 km tunnis. 40—50 km kii­
rusega võib sellega sõita tundide kaupa, isegi kahekesi, 
ilma et mootor väsiks (fcuumeneks). Sama suure o. h. v. 
(pealvent.) super-spoiftmasina maksimaalne kiirus on 
umbes 120 km tunnis. F. N. 350 ccm masin on aren­
danud solo-sõidul 5 km teel 479,6 km tunnis (maailma­
rekord) ja  küljevankriga 150,8 km tunnis (ka maail­
marekord) .

500 ccm (senior) moto on ideaalne masin juba ko­
genud sõitjale, sest ta  ühevõrra sobib nii solo-sõiduiks 
kui ka küljekorvi veoks, kusjuures ta  ekspluateerimis- 
kulud on veidi suuremad eelmisest klassist. Sama töö 
juures 500 ccm masin kulub vähem kui 350 vÕi 200 ccm 
masin, isest esimese osad on vähem pingutatud, nii et 
seda ai*vesse võttes 500 ccm masin ei tulegi palju kal­
lim ikui 350 ccm masin.

Siin Miassis on peaaegu ainult neljataktiliste moo­
toritega sõidukid. Jällegi harilikuks sõiduks on soovi­
tavam külgventiilidega masin, kuid kes eelistab kiirust, 
see peab muretsema pealventiilidega moto, sest külg­
ventiilidega selle klassi masina maksimaalne kärbis 
solosõidul on umbes 100 km ja küljevankriga 80—Bo 
km tunnis. Pealventiilidega super-sportmasinal on 
vastavalt 130 ja  115 km tunnis. Siia klassi võib tea­
tud määral lugeda ka 550 ccm ja  600 ccm ma,sinad. 
Nende mootorid on muidugi veel võimsamad kui 500 
ccm omad, mis on suureks soodustuseks küljevankri 
veoks. Maailma kiiruserekord selles klassis 5 km teel 
kuulub F. N. masinale. See on 192,7 km solo-sõidul ja 
166,7 km tunnis küljevankriga.

Suurte motode klassi kuuluvad 750 ccm, 1000 ccm, 
1200 ja 1300 ccm mootoritega masinad (suuremaid 
praegusel ajal turul ei ole). Need on rasked, tugevad 
masinad raske Idiljevankri veoks ja  iseäranis i^askete 
töötingimuste võitmiseks. Neil on suur jõutagavara, 
suured osad, võrdlemisi aeglaselt töötavad mootorid ja 
seepärast on nad kohased sõjaväele, kaitseliidule, piiri­
valvele jne., kus ei ole niivõrd tähtis kulu kui vastupi­
davus ja  tugevus. Need on suuremalt jaolt külgventii-

Inglise Posti-peava- 
litsus tellis telefoni­
võrgu kontrollimiseks 
maal firm alt Triumph 
CYCLE Co. Ltd., Co­
ventry, 185 mootor­
ratast küljevankriga. 
Valik langes Trium- 
phile põhjusel, et 
need masinad oma ab­
soluutse vastu2ndavu- 
se tõttii on võitnud 
täieliku usalduse, ja 
moodsa konstruktsioo- 
ni läbi, näiteks kiiiv- 
karteri-õlitussüsteem, 

vaj avad minima alset 
korrashoidu. Pilt näi­
tab ärasaatmist oota­
vaid mootorrattaid 
vabriku pakkimis'i'uu-

lidega; nende võime on umbes 18—24 hobusejõu vahel 
ja  maksimaalne kiirus 110—130 km soolona ja  90—110 
km küljevanikriga. Nende küljevantoi’id on muidugi 
suuremad ja  tugevamad 500 ccm omadest ja  rohkem 
sobivad 2—3 inimese ja  raskete pakkide ja  koormiate 
veoks. Neist 750 ccm moto on isegi veel väga hea sollo- 
ja  sooziusega sõiduks, kuid 1000 ja  enam ccm masinad 
on juba luksusmasinad solo-sõiduks ja liiga rasked sel­
leks meie oludes. Peab vaid pidama meeles, et mida 
suurem ja  raskem on moto, seda mugavaim on temal 
sõita, kui ta  on juba liikumas, kuid solo-sõitu alata 
1000 ccm masinaga nõi-ga kehaehitusega inimesel on 
raske.

Maailmaturul on motod laialt levinud. _ E t nende 
rägastikus valida kõige kohasemad masin-ad meie olu­
dele, selleks seame üles mõned põhiomadused, mis on 
nõuetavad meie oludes. Need oleksid:

1. Masin peab olema vastupidav:
Selleks peab masin olema heast jia vanast firmast, 

kellel on kogemusi ja  kelle nimel seisab rida võite või­
dusõitudel, kõik liikuvad oisad peavad olema liaetud pori, 
liiva, vee ja  tolmu eest ja  töötama õlis. Seda nõuet 
rahuldavad kõige paremini n.n. piokk-mootoriga (F. N.; 
Indian; N. S. U.; B. M. W.; D. K. W. jne.) või pool- 
plokk-mootoriga (Ariel, Matschless, New-Hudson jne.) 
viarustatud motod.

2. Masiji peab olema kergesti korrashoitav, 
selleks: a) silindrite pead peavad olema kergesti ma- 
havõetavad; b) on soovitav, et õlipaak asuks eraldi 
bensiinipaagist (F. N.; Ariel, Martschless jne.); c) ra t­
tad peavad olema kergesti lahtivõetavad (vahetatavad 
rattad  H. D.) ja  olema varustatud tugevate kodara­
tega; d) kerge juuxepääs igäle osale, mis vajab hoolt; 
e) elektrivalgustus healt firm alt, ja  d) masina välimus 
peab olemia võimalikult sile, ilma igasuguse kribu- 
krabuta, et oleks kergem motot puhastada ja  korras 
hoida (New-Hudson, F. N.).

3. Masin peab öle^na 7nugav ja stabiilne.
Selleks: a) ta  peab olema varustatud jämedate

balloonkummidega; b) raam  ja  kahi^el peavad olema 
niivõrd tugevad, et esimene ja  tagumine ra tas töötak­
sid alati ühes tasapinnas; c) mootor peab ölema hästi 
tasakaalustatud (neljasilindrilised motod); d) esimene 
kahvel peab olemia pöhme, kuid siiski kannatama välja
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meie auklisi teid; e) ta  peab olema varustatud elektri- 
valgustuisega.

4 . Samade vooruste juures ta yeah olema või­
malikult odav.

1., 2. ja  3. punktis loetltetuid voorused ei ole mitte 
nõutavad ainult meie oludele vastavalt, vaid see on 
praegusaegne üldine tendents ehitada moodsaid masi­
naid võimalikult lähemale loetletud tingimustele. Näi­
teks praegusaja moodsamad ja  ii<a kallimad masinad 
maailmaturul, nagu neljasilindrilised Indian, Ariel ja 
Matschless ja  kardaanveoga B. M. W., rahuldavad kõiki
1., 2. ja  3 punktis loetletud tingimusi. See on arusaa­
dav, et kalli masina juures on võimalik pidada silmas 
kõiki neid nõudeid, kuid kuidas F. N. insenerid suuda­
vad võrdlemisi odavaid masinaid ehitada vastavalt kõi­
gile nendele 4 punktile — see on nende saladus.

Eesti turul 200 ccm klassi esitavad D. K. W. ja  
N. S. U. (Saksamaalt) ja  Excelsior ja  Cov-entry-Eagl 
(Inglismaalt). Kõige enam loetletud 4. punktile vasta­
vad D. K. W. ja  Excelsior. Viimane on kõige odavam, 
ja  kui pidada silmas, et Excelsior on vana ingiise fir­
ma ja  e t tema motod on varustatud kuulsate Villiers 
mootoritega, siis oleks küll isiobivam Excelsior. D. K. W. 
kasuks räägib plokk-mootor.

350 ccm klassis vastab kõigile 4 punktile F. N. ma­
sin. Teised jäävad siin klassis kaugele maha F. N. 
masinatest.

500 ccm praegu müügil olevatest masinatest kõi­
gile tingimusile vastavad F. N. ja  New-Hudsoni masi­
nad, F. N. plokk-mootori konstruktsioon, kuulsus ja  odav 
hind ka selles klassis räägivad F. N. kasuks.

600 ccm klassis on ainult ükis masin ja  see on In­
dian Scout. Teised selle klassi masinad on liiga kal­
lid meie oludele.

750 ccm klassis on kaks kõva pähklit; Indian 
Super-Sc0'ut ja  Harley-Davidson. Mina eelistaksin 
Scoufi.

1000 ccm klassis praegu kohast masinat turul ei 
ole. Kõige sobivamaks võiks olla inglise Matschless.

Üle 1000 ccm klassis on kõige ko'hasem 1200 ccm 
Harley-Davidson.

Tallinnas on viimasel ajal motode hinnad klasside 
järgi umbes järgmised:

200 ccm kliassis Kr. 625.— kuni Kr. 900.— 
350 „ „ „ 850.— „ „ 1.250.—
500 „ „ „ 1.150.— „ „ 1.350.—
600 „ „ „ 1.250.— „ „ 1.500.—
750 „ „ „ 1.350.—

1000 „ ja  üle 1.450.— „ „ 1.750.—
(Ühes elektrivalgustusega, kuid ilma küljevankrita.)

Bensiini tarvitavad keskmiselt 100 km peale

2,5 „ 3,5 3,0 „
4 „ 5 4,5 „
5 =, 6 5,5 „
6 „ 8 7,0 „
8 „ 12 10,0 „

200 ccm 1,6 kuni 2,5 1. keskmiselt 2,0 liitrit 
350 „
500 „
600 „
750 „

1000 „ ja  üle 8
Arvutades selle kulu raha peale (bensiin 30 senti 

ja  õli 130 senti liiter) ja  võttes arvesse, et keskmine õli 
kulu on umbes ^/ic bensiini kulust, saame ühe kilo­
meetri hinnaks järgmised arvud:

200 ccm masinal läheb 1 km peale õli
ja  b e n s i in i ............................0,8 senti

350 „ masinal läheb 1 km peale õli
ja  b e n s i in i ............................ 1,1 „

500 „ masinal läheb 1 km peale õli
ja  b e n s i in i ............................ 1,7 „

600 „ masinal läheb 1 km peale õli
ja  b e n s i in i ............................ 2,1 „

750 „ masinal läJieb 1 km peale õli
ja  b e n s i in i ............................ 2,7 „

1000 „ ja  üle masinal läheb 1 km
peale õli ja  bensiini . . . .  3,8 „

Need on keskmised bensiini- ja  õlikulud. Osavõtja, 
kes tunneb oma masinat hästi, võib tunduvalt vähen­
dada neid kulusid, kuid halb sõitja võib neid veelgi 
suurendada.

Teeme nüüd katse arvutada kõige populaarsema 
350 ccm klassi masina juures kõik kulud. Aluseks võ­
tame 350 ccm F. N. masina, ostetud Tallinnas 85.000 
sendi eest ja  5-e aasta  pärast, mille jooksul on maha 
sõidetud 35000 km, müüdud 45.000 sendi eest.

Üldine 5-e aasta kulu
Amortisatsioon (85.0C0—45.030) . . . 40.000 snt.
Kapilaliprctsent (arvestatud 6%) . . 29.000 „
Bensiini- ja  õlikulud (35000 km) . . 38.000 „
Korrashoiukulud (remont ja  üks uus

k u in m i) ............................................  10.000
kokku 117.000 snt.,

s. o. umbes 3,3 senti kilomeeter ja  umbes 1950 senti 
kuus kulusid. Suuremate masinate juures need kulud 
tõusevad umbes võrdselt bensiinikulule, nii et näiteks 
1000 ccm küijevankriga masinal kilomeeter läheb maks­
ma 10 kuni 12 senti ja  kuu kulud ulatuvad kuni 5.000 
sendini.

Kokkuvõttes — moto võib pakkuda tema omanikule 
suuremat naudingut; vastab meie oludele ja  meie tas­
kule; laiendab silmaringi, aitab kiirendada elutempot 
ja  karastab meid eluvõitluses. Seepärast igaüks, kel 
vähegi edasipüüet, kel on huvi oma kodumaa vastu, kel 
on igatsus õppida tundma tema ilusamaid kothti, kel 
on soov olla tugev ja  terve — muretsegu endale moo­
torratas.

H u i f i lä p i  „ ‘D.K.W** m o o lcw atas i.
\ i f j  schopau mootorite tehased on nüüd lasknud 

turule uue 200 ccm. mootorratta, mis oma eri- 
konstruktsiooni tõttu kahtlemata leiab laialdast poole- 
hoidü.

Zschopau mootortehaste püüe ei ole ainult hääduse 
poolest vabriku saadusi turule lasta, vaid ka konstrukt­
sioonilt pakkuda parimat, mis ilmneb selle masina ise­
äralikus ehituses.

Absoluutselt purunematu, pressitud terasraam  pa­
kub täielikku kindlustust võnkumise vastu ja  vastupi­
davust igasugustel teedel.

See uus, omapärane 200 ccm Sport-mootor on ees­
kujulikult — kui plokkmootor — varustatud kolme käi­

guga, mille põhjal kiirelt jooksev vahekett langeb välja 
ja  seega pakub suurimat kindlustust.

Kaks suure mahtuvusega, eriläikega kroomitud, 
gaasiväljalasketoru saavutavad kiiret äratarvitatud 
gaaside eemaldamist, ja  suurte sügavate jahutusribi- 
dega sooritavad täielikku jahutust.

Mootori määrimine sünnib automaatselt bensiini- 
ja  õlisegamise paagis, nõnda et õlitamise takistus prak­
tiliselt üldse küsimuse alla ei tule.

Isetöötav segamise seadeldis on asetatud 10 liitri 
mahtuvusega, kroomitud paaki, mille külge on kinnita­
tud ka kolmekäigti kraan, mis sõitjale bensiini äratar- 
vitamise puhul hoiab veel 4 liitrit tagavaras.
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Gaasistajaks, nii kui kõigi ,,D. K. W.“ 1931. a. mu­
delitel, uus Framo ,,B“ gaasistaja nõsla reguleerimisega 
sisse ehitud, mis üheteise töötamise heebli läbi võimal­
dab segusaavutust igasuguse õhu ja  teisie vahekordade 
alul.

Huvitav on ,,D. K. W.“ plokk „200“ juures

lahtivõetav tagumine poritiib, mida lahtivõetava kruvi 
abil võib üles tõsta ja  hoiualusega toetatud saada. 
Sellejärele on võimalik tagumist ra tast ilma vaevata 
ära võtta. Huvitav on uue' omadusega kapseldatud 
taksomeetri käik esimese ra tta  võllil, mille põhjal ham­
m asrataste takistused või spiraalid ära jäävad ja  ühe­
taoline ja  täieline taksomeetri töötamine kindlusta­
tud on.

Tõukesumbutaja ühes bälloonkummidega 26 X 3

hoolitsevad mugava sõidu eest kõige halvemail teil. 
Seljatugi, 20-ne spiraalvedruga, viltsisaldusega varus­
tatud sadul on iseäraliselt sügavalt tanid taha aseta­
tud, nii nagu üldse terve masin sügavalt raami aseta­
tud, et täiesti kindlust suure kiiruse ja  jäi'skude pöörete 
juures saada.

Tehnilised andmed.

1-sil. õhuj ahutusega ka­
hekordse parda — kahetak­
tiline plokkmootor. Paten­
teeritud sumbutajaga ja 
mahavõetava silindri pea­
ga. 63 X 64 =  200 ccm. 
6 PS. Framo „B“ gaasis- 
tajaga, seglxmäärimisega, 
patareis üütega, 50 vatt- 
valgustusega, plokk-käigu 
kolmesheibiline sidur. Tank- 
lülitusega kickstarter, tank
10 Itr. següle, kolmelkäigu 
kraani ja  kuulisulgemisega, 

suuremõõduline käsi- ja  jagpidurid, kruvitud teras- 
pressraam ja  juhtimise ning tõukeleevendajaga; arma- 
tuurjuht, kõva pakikandja, sügavad pöiad balloonkum- 
midega 26 X 3, kõrgesurve määrimine rasvapressi nip- 
liga.

Mõõdud: Kogu pikkus 2000 mm. Laius 850 mm. 
Kõrgus 980 mm. Sadula kõrgus 680 mm. Asside vahe 
1285 mm. Masina kõrgus maapinnalt 140 mm. Kaal: 
116 kg.

I^ cib czve o  jõuvanbvite: h o w a ld u s m ä ä v u s
T ttllim tas ,

T a l l i n n a l i n n a v o l i k o g u  k o o s o K  
( A l u s  : Linnaseaduse §

§ 1. Vabaveo autod — sõidu üüriautod — jagu­
nevad sõidutasu võtmise siuhtes kahte liiki. Esimesse 
liiki kuuluvad sõidu üüriautod, mille tühikaal on üle 
1450 kg, ja  teise liiki need, mille tühikaal on 1450 kg 
või alla selle. Tühikaaluks loetakse auto registreeri­
mise tunnistusel märgitud kaal.

Linnavalitsus võib sõidu üüriauto omaniku soovil 
lubada arvata teise liiki ifca autod, mille tühikaal on 
üle 1450 kg.

§ 2. Kõik sõidu üüriautod peavad olema varustatud 
vastavalt liigile tunnusmärkidega. Esimese liigi sõidu 
üüriautode tunnusimärgiks on „1“, teise liigi autode tun­
nusmärgiks on „11“. Tunnusmärkide mõõdud on: kõr­
gus 120 mm, horisontaaLpostide laius 20 mm, vertikaal- 
postide laius 10 mm, vertikaalpostide vaheline kaugus 
15 mm. Ülemise ja  alumise horisontaalposti otsad ula­
tuvad üle vertikaalposti piirjoonte 10 mm.

e k u l  25. m ä r t s i l  1981. v a . s t u  v õ e t u d .
108 p. 13 ja  § 63 p. 12.)

Need tunnusmärgid värvitakse ilmastikukindla 
valge värviga auto mõlema tagumis>e uiksie välisküljele 
või valmistatakise valgeist nikeldatud vasest ja  kinni­
tatakse auto mõlemale välisele küljele tuuleklaasi ja  
esimese ukse vahele. Peale selle kinnitatakse valgest 
vasest valmistatud ja  nikeldatud tunnusmänk auto ra ­
diaatori esiküljele. Üüri mootorrataste tunnusmärgiks 
on ees oleva registreerimismärgi ülemise ääre külge 
Idnnitatud 200 X 70 mm suurune valge i>õhjaga plaat, 
millele musta värviga on värvitud sõna „Takso“,

§ 3. Taksomeetri tariifide sisselülitamise vänt peab 
olema varustatud esimese liigi autol sinise lipuga ja 
teise liigi autol valge lipuga, millele auto eesklassi 
pcolsele 'küljele musta värviga on värvitud sõna „Vaba“. 
Taksomaeter peab näitama sõidutaksi vastavalt sõiduki 
liigile.

§ 4. Sõidu üüriautode ja  mootorrataste sõidutaks:

Maks sentides 1 km eest

Maks sentides, 
mille näitab takso­
meeter sõidu alul

Tariif I Tariif II Tariif III
Ö

<D
’E?
i-s

Sõiduriistade

nimetus
Kui sõidukit 
tarvitatakse 
ka tagasisõi­
duks palka­
mise kohale

Kui sõidukit 
tarvitatakse 

tagasi­
sõiduta

Kui sõidukit 
tarvitatakse 

öösõitudel 
kl. 24 kuni 

kl. 6-ni

Maks sentides ootamise 

eest

1

2

3

I liigi üüriautodel

II liigi üüriautodel 

Üürimootorratas

40

30
Ühe km hind taksi 

järgi

40

30

201

60

45

30

80

60

40

150 tunnis taksomeetri 
näitamisel
120 tunnis taksomeeti’i 
näitamisel
20 iga veerandtunni eest

M ä r k u s .  Matuserongides sõites on sõidumaks vabal kokkuleppel.
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§ 5. Igal sõidu üüriautol ja  mootorrattal peab ole­
ma välja pandud isõidutaks nähtaval kohal vastu sõit­
jatele m ääratud istet, samuti ikäesoleva määruse § 2 
tähendatud sõiduki liigi tunnusmärk ja  sõiduki regist­
reerimismärgi number.

Sõidutaksi, tunnusmärgi ja  numbri kuju ning suu­
rus on näidatud juuresolevatel jooiiistel.

§ 6. Linnavalitsus määrab iga aasta esimeseks 
märtsiks vabaveo autode ja  mootorrataste ai^vu järg-

§ 7. Vabaveo autod ja  mootorrattad võivad palka­
mist oodata ainult sellekohastel linnavalitsuse poolt 
m ääratud seisuplatsidel ettenähtud ai-vul.

§ 8. Igal vabaveo autol ja  mootorrattal peab ala­
liselt olema ¡kaasas linnavalitsuse poolt välja antud va­
baveo luba. Luba on maksev ainult selle auto või moo­
to rra tta  jaoks, millele ta  välja antud. Vabaveo load 
antakse välja iga aasta pärast 1. m ärtsit ja  nõed load 
on maksvad kuni järginise aasta 1. afprillini.

Lisa § iO juure.

Lisa §5 juure.
Lisa ^ 1 0  juure.

^ a e m í t f t ú í

/6u£e}erríJoa?/¿

neva aasta peale kindlaks, silmas pidades vaba häda­
ohuta liiklemise kindlustamise ja  korraldamise nõudeid.

Kuni linnavalitsuse poolt vabaveo autode ja  moo­
torrataste arvu kindlaksmääramiseni 1. märtsiks 1932 
m ääratakse nende arv kindlaks üüriautodele 434 ja 
üürimootorratastele 4. A asta jooksul vabatahtlikult 
isõidust ära jäänud vabaveo autode asemele ei anta uusi 
lubasid linnavalitsuse poolt.

§ 9. Vabaveo auto ja  mootorratast võivad juhtida 
ainult need I liigi juhid, kellel on vastav vabaveo auto 
või mootorratta juhtimise luba, mis välja antakse Tal­
linna linnavalitsuse poolt pärast katse sooritamist linna 
liiklemise inspektori juures linna tundmises ja  liikle­
misega seotud määruste teadmises.

§ 10. Sõidu üüriautode ja  üürimootorrataste juhid 
on kohustatud teenistusekohuste ’ täitmisel olema korra-
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likult riietatud ja  kandma äriajal vormiriideid ja  vor­
mimütsi. Vormiriietus on: tumehallist kalevist kuub 
ja  kalifeepüksid; hallist impregneeritud riidest ümber- 
haarava vööga kevad-tsügismantel; tumehallist paksust 
kalevist üle põlve ulatuv halli nahklkraega talvepalitu, 
tag,a põõn. Vormimüts on: suvel tumehallist riidest
nahknokaga müts ja  talvel — tumehallist riidest halli 
nahaga tuisumüts. Mütsi ette on kinnitatud üld-, või 
autojulitide kutseühingu märk.

Vormiriietuse, vormimütsi ja üldmärgi kuju on näi­
datud juuresoleval joonisel.

§ 11. Vormiriiete kandmine ei ole esialgu sundus­
lik, vormimütsi kandmine .on sõidu üüriautode ja  üüri-

mootorrataste juhtidele sunduslik, alates 1. juulist 1931, 
muus osas astub käesolev määrus jõusse kaks nädalat 
pärast tema väljakuulutamist Riigi Teatajas.

§ 12. Käesoleva määruse jõusseastumisega kaotab 
maksvuse Tallinna linnavolikogu poolt 28. mail 1924 
vastu võetud ja  Riigi Teatajas 79/80 — 1924 (kuuluta­
tud Autode ja  mootorrataste sõidutaks Tallinnas ning 
Tallinna linnavolikogu poolt 11. oktoobril 1922 vaistu 
võetud ja  Riigi Teatajas 150 — 1922 kuulutatud Sun­
dusliku määruse mootorsõidu ja  -veoriistade tarvitamise 
kohta § 21, niipalju kui see parag|i-ahv käib autojuhtide 
riietuse kohta.

Linnapea A. U e s s o n.

^ u io / u li i ic ie  „kiivkuvsus**.
25 eksainiküsimust ja vastused nendele.

Eksamil läbikulkkunute hooaeg! 
Õpivad autojuhtimist kõik — kes 
omavad sõiduki, kes selle peatselt 
omavad, ja  need, kes teda iialgi ei 
oma. Seetõttu oleks ajakohane siin 
avaldada 25 eksami „peaküsimust“ 
ühes vastustega juhtimishaigetele ka­
sutamiseks.

1. Mis on auto? Aja kokkuhoidja ja raharais- 
kaja.

2. Mis otstarve oia käigukastil? — E t tagurpidi 
läinud ärioiperatsioon ühe käeliigutusega kasulikuks 
muuta.

. 3. Mis otstarvet täidavad küünlad? — Süütavad 
paberosse ja  valgustavad silindreid.

4. Mis on suunanäitaja? — Kordnik, kes ristteel 
kätega vehkleb.

5. Milleks on juhi istme ees jDeegel? — E t juht 
näeks, kuidas ta  parim sõber tema naist suudleb.

6. Mis on esimene telg? — E-se, mis kõveraks 
muutub, kui auto vastu posti sõidab.

7. Mis on klaasipuhastaja? — Jagab lund ja  pori 
ühetasaselt kaitseklaasile, muutes selle läbipaistmatuks.

8. Mis on õhkpidur? — Kordnik, kes taskuraamatu 
põuetaiskrust välja tõmbab.

9. Millisena kujutlete Roadster-kabrioletti? — 
Lahtise vankrina, mis ainult kinnisena on ilus.

10. Mis on lahtilükatav katus? — Praktiline abi­
nõu sõrm;ede vigastamiseks ja  pikakaelaliste isikute 
giljoteerimiseks.

11. Mis seltsi autosid teie tunnete? — Esitajale 
peaaegu tasutuid, ja  täiesti võlgajäänuid.

12. Missugusel ai-vamisel olete teie kiirusest? —

See On u/us müi^k, nagu oopium, morfium ja  kokaiin, 
kes seda liialt tarvitab, hukkub.

13. Missugust kiirust harrastate teie reisil? — 
20 km tunnis, kui sõidan kena neiuga, 90 km tunnis, 
kui sõidan ämmaga.

14. Mis o*tstarvet täidab kaitseraud? — Ta kait­
seb telegraafiposte jahutaja  pealetungi eest.

15. Milleks on autokinnitus? — Preemiate sisse- 
kasiseerimiseks ja  kaklemiseks õnnetusjuhtumi korral.

16. Mida teete, kui Suhkrumäest alla sõites pidu­
rid ei pea? — Testamendi.

17. Mis otstarbeks kinnitatakse jahutaja ette ' 
võre? — E t enne õhku sõeluda, kui sõitjad seda sisse 
hingavad.

18. Mis on käigu vahetuste kang? —• Käigukasti 
hammiasrataste habemeajamise aparaat.

19. Mis moodi saab kindlaks teha auto maksi- 
maalkiiruse? — Tuleb kataloogis näidatud maksimaal- 
kiirusest vähemalt 50 km maha arvata.

20. Mida mahutab enesesse harilik autokohver? — 
Iga sõitja kohta üks öökraub ja  hambahari.

21. Mis on lisaiste? — Koht, kus sõitja sõidul 
Tallinnast „Kongsile“ kõik oma patud kahetseb.

22. Milleks on liikumismäärused? — Trahvide
näol riiki rikas'tada. »

23. Mis on auto järelmaksuga müümine? — See 
on ostjale edasimüümise korral priikorteri, kütte, val­
gustuse ja  leiva muretsemine keskvanglas.

24. Mis on karburaator? — Kurikuulus koht, kust 
au to . süttib põlem.a, kui kinnitussiumma palkub vähegi 
kasu.

25. Mida otsib proshektor? — Juiliti, kelle saapa 
nina akseleraatori poole ei nihku, kui teine auto S iõ i-  

dab temast mööda.

Polituur GLOBO annab, kõigile lakeeri­
tud ja  emailleeritud pindade>le ilu­
saima ja kestvaima läike.

Polituur G L O B O ’ga poleeritud_ esemed 
paistavad uutena. Tolm ei jää  neile 
külge.

Polituur GLOBO ei mõju, nagu hapet- 
sisaldavad poleerimisained, mis rik- 

- kuvalt ja  sissesöövalt mõjuvad lakile 
ja  varustusele. Nad on ka kätele 
ja  küüntele kahjutud.

H a d u :  i i r m a
S. Tartu mnt. 6. Tel. 310-99.
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Nagu. eelseisvast diagrammist näha, on kuni 1. apr. 1931. a. registreeritud jõu-vankrite arv Tallinnas: 84.2 sõi­
duautot ehk 23,21% kõigist Eestis registr. autode arvust; 486 veo-, sanitaar-, tuletõrje-, vangiveoautot ja  
autobust ehk 13,41% ja mootorrattaid 202 ehk 5,57%. Mujal Eestis (teistes linnades, alevites ja maakondades) 
sõiduautosid 922 ehk 25,43%, veo-, sanitaar- jne. jõuvayikreid 822 ehk 22,67%, mootorrattaid 352 ehk 9,71%. 
Üldkokkuvõttes oleks registr. jõuvankreid Eestis 1. apr. 1931. a. väljaspool Tallinna 2096 ehk 57,81 % ja Tal­

linnas 1530 ehk 42,19%.
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Tabelist nähtub, et Eesti autoklubi liikmete ja autode arv on aasta-aastalt kasvanud. Liikmeid oli klubil kuni
1. apr. 1931. a. 184 ja jõuvankreid 138. Aastas liikmete poolt ärasõidetiid kilom. arv 1. jaan. 1930. kuni 1. apr. 
1931. oli kokku 179.000. Maade järgi on sõitusid tehtud sama aja jooksul Soome 1, Lätti 31, Lääne-Euroopasse 23.
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íliíhctnaiid. ic a id d ..
SÕIDUHAIGUS.

Leidub terve rida inimesi, kes ei kannata raudtee- 
sõitu ja  isegi trammis ei tunne end hästi. Teised jälle 
tunnevad, et neil on halb laeval, lennukis või autos. 
Tänapäeva arstide arvamis.e järgi tekib see sõiduhai- 
gus sisemise kõrva ja  silma läbi. Kalduvus sõiduhai- 
guseiks näib olevat päritav.

Ameerika õpetlane. Dr. James E. Lebensohn juhib 
tähelepanu sellele, et inimesed, kes kannatavad sõiduhai- 
gusie all, hoiduvad instinktiivselt tagurpidi sõitmisest. 
Seda seletab ta  järgm iselt: kui reisil läbi maakohtade
vaadelda näoga tahapoole, liikuvat maastikku, siis jä l­
givad me silmad pikkamisi asju, mis näivad liikuvat ta ­
gurpidi. Kui need ¡asjad nägemispiirkonnast kaovad, 
võtavad silmad jälle oma normaalse asendi. Sellepä­
rast silmad on alaliselt sunnitud muutma oma asendit. 
Paljud uurijad on arvamusel, et see silmade tegevus 
ongi sõiduhaig-uise põh j úseles.

Peasümjptoomid sel haigusel on kahvatus, higista­
mine ja  kananahk. Lebensohn katsetas mõne isikuga, 
kutsudes kunstlikult esile alalise pilkude rändamise ja  
uuris samal ajal maos ettetulevaid muudatusi. Ta ni­
melt laskis katseobjÄtide ees keerleda mustast ja  val­
gest poolest koosneval silindril, ning valas seejuures 
neile külmia vett kõrva. Samal ajal jälgis ta  erilise 
inistrumien,di abil, mis seisis katsealuse poolt allaneela- 
tud  kuulikesega ühenduses, tühjas maos ilmnevaid kon- 
traktsioone. Siin ta  leidis, et silmaliigutused maole 
avaldasid vähe või mingit mõju, kuna aga. sisemisest 
kõrvast olenes väga palju.

Sellest järeldab Lebensohn, et sõiduhaiguis põhje­
neb sisekõrva ärritusel, aga silma ja  muskli rikked 
soodustavad selle haiguse tekkimist. Lebensohn soovi­
tab isikutele, kel on kalduvusi sõiduhaiguseks, mitte 
iial alata reisi tühja kõhuga^ ja  reisi vältel mitte iial 
oodata näljatunde tärkam ist, kuna tühi kõht on äärm i­
selt tundeline välistele mõjudele. Ka soovitab ta  sa r­
nastele isikutele hoolitseda selle eest, et nad hoiduksid 
sõidul silma ja  musklimieele rikete eest.

AUTOSPORT ITAALIAS.
Palju teenivad võidusõitjad Itaalias?

On üldiselt teada, et praegu kuskil nii intensiivselt 
ei h arrasta ta  autosporti kui Itaalias. Möödunud hoc- 
ajal peeti 63 võistlust, millest üldse võttis osa 3519 
võistlejat, s. o. keskmiselt 45 iga võistluse peale. A!1- 
järg'niev tabel näitab, kuidas aasta-aastalt kasvab võist­
luste ja  võistlejate arv:

Aasta. Võistluste
al■̂ ^

Osavõtjate
arv.

Keskmine os£ 
jäte arv ig 

võistlusel.
1923. 25 — —

1924. 36 690 19
1925. 38 880 23
1926. 65 1.300 22
1927. 63 1.400 25
1928. 52 1.850 35
1929. 55 3.080 56
1930. 63 3.519 45

E t saavutada häid tagajärgi, jagavad autoklubid 
võistlejaile suuri auhindu. E riti möödunud hooajal 
olid summad suuremad kui kunagi enne. Tuntumad 
itaalia võidxusõitjad teenisid möödunud aastal näiteks: 
VaTzi 340.650 liiri, Arcangeli 296.950 1., Nuvolari
215.000 1., Campari 122.070 1., Borzacchini 97.000 1., 
Maserati 90.000 1., jne. Mitte ainult itaallased ise, vaid

98

ka paljud välismaa tuntud sõitjad saavutasid Itaalias 
ilusaid summasid. Nii võitis Chiron 76.070 1., v. Mor­
gen 50.000, Carracciola 41.300, Etancelin 40.000, Za- 
nelli 25.000, Stayp  15.000, Williams 8070, Werner 7500, 
Burggaller 1000 liiri jne. Üldse maksid itaallased 
möödunud hooajal välismaa konkurentidele

312.91,0 liiri.

FORDI UUS VABRIK INGLISMAAL.
Alustab tööd tuleval aastal.

Fordi uus auur-autovabrik Dagenhamis, Londoni 
lähedal, on valmimas. See kujuneb suurimaks Inglis­
maal. Kaheksateist kuud tagasi oli koht, kus uus vab­
rik asub, karjam aana kasutatud raba Thames-jõe kal­
dal. Nüüd seisab seal kolm (1000X100 jalga) suurt 
hiiglahoonet ning kaheksa tõstekraani. Edasi on eri­
line 'sadam, kus võivad tõusust ja  mõõnast hoolimata 
suurimadki ookeanilaevad laadida ja  lossida. Siis on 
veel valmimas hiigiarauavabrik — suurim Lõuna-Ing- 
lismaal. See tarvitab töötamisel nädalas 10.000 tonni 
rauamulda, kivisütt ja  lubjakivi 500 tonni raua valmis­
tamiseks. Uue vabriku jõujaam kujuneb suurimaks 
ümbruskonnas. Selle kütteks kulub päevas 1000 tonni 
prahti, mis veetakse Londonist. Jõujaamas on ka kok­
sidest kõrvalainete eraldamiseks vastavad ahjud.

Vabrikute seinad ja  katused on klaasist — õhuva­
hetuse eest hoolitseb terve võrk ventilatsioone.

Masinaid pole veel vabrikusse toodud, kuid usu­
takse, et see sünnib eeloleva suve jooksul ja  et vabrik 
alustab tegevust 1932. a. jaanuaris. Siis võetakse 
sinna tööle 15.000 töölist ja  vabriku aastatoodang tõu­
seb 200.000 auto peale. Selle toodanguga varustatakse 
Euroopa ja  Aafrika autoturud „Ford“-autodega.

ÜLE ATLANDI 10—15 TUNNIGA.
Junkersi lennukite vabrikutes Dessaus on valmi­

mas uus hiiglalennuk, mis eriti ehitatud lendamiseks 
suurtel kõrgustel. Lennuk pannakse vedama kaupa ja 
reisijaid, ja  lennukõrguseks on mõeldud 13 kilomeetrit. 
Pidades silmas viimast asjaolu, on lennuki kahekordsed 
seinad õhukindilalt ehitatud. Lennuk võib võtta peale 
kümmekond reisijat, kaupa, posti jne. Kiirus sellel on 
kohutavalt suur — 400 km. tunnis. Lennates 13.000 
meetri kõrgnsel hõredamas õhus võib kiirus olla suu­
remgi. Sellise kiiruse juures oleks uue lennukiga või­
malik lennata üle Atlandi — 4000—6000 km. — 10 kuni 
15 tunniga.

Seni oli sakslastel 2 hiiglalennukit. Üks neist on 
„D-2000“. See võtab peale 50 reisijat ja  siis on len­
nuki bruttokaal 27.000 kg. (27 tonni). Lennuki netto- 
kaal on 13.000 kg. Lennukis on neli 800-hobusejõulist 
miootorit. Tarbekorral võidakse „D-2000“ muuta 10 
tunni jooksul maailma suurimaks ja  parimaks pommi- 
pildujaks.

Teine haruldus sakslastel on ,,Jaguar“-sanitaarlen- 
nuk, mille bruttokaal on 8500 kg. ja  nettokaal 3500 kg. 
„Jaguar“ võtab koiTaga peaJe 24 haiget ja  liigub õhus 
täies koormatuses 200 km. tunnikiirusega. Lennuki tii­
bades ja  ratastes on erilised pidur-seadeldised, mis või­
maldavad maandumist 75 m. maa-alal.

DUNLOP HOIATAB HINDU ALANDAMAST. 
Inglismaal on autokummide müüjad hakanud üks­

teise võidu alandama oma kauba hindu. Alandused on 
15—20%. Nüüd on kuulus Dunlopi autokummide ja  
teiste kummitoodete vabrik avaldanud avaliku ringkir-



ja, milles hoiatatakse kaugemale minemast. Hindade 
alandamisega ei suurene läbimüük, küll aga sunnitakse 
kummi vabrikuid valmisitama odavaid tooteid ja  seega 
muutub toodete üldine kvaliteet. Seni on vabrikud 
püüdnud kummide headust tõsta — nüüd toob hindade 
alandamine kaasia vastupidise nähtuse. Psühholoogi­
liselt mõjutatakse hindade alandamisega ostjatele nii, 
et viimastel on h i n d  tähtis, mitte h e a d u s .  Ja  lõ­
puks: üldise majanduskriisi tõttu  on autotoodang suh­
teliselt vähenenud ja  mõjub ka autokummi tööstusele ja  
müügile.

SOOMEST MOOTOEEID AMEEEIKASSE.
Üle Euroopa ja  osalt ookeanidegi taga on tuntud 

soome mootorvabrik Vennad Wickström. Firm a alus­
tas oma teglevust 1906. a., ja  nüüd valmistab see aas­
tas üte 8000 mootori, mis kokku arendavad umbes
100.000 h.-j. Suurim osa toodetest on bensiini- ja  pet- 
rooleumimootorid, valmistatud eeskätt paatide ja  põl­
lumajanduse jaoiks. Vabriku erialaks on siiski 6—12 
h.-jõulised paadimootorid, mis meil Eestiski suurel hul­
gal kaJaipaatides tarvitusel. Tellimise peale valmistab 
vabrik ka suuremaid — 24—200-h.-jõulisi mootoreid.

Nüüd on üks Wickströmi vendadest saabunud ta ­
gasi Ameerikast ja  teatab, et tal on õnnestunud leida 
seal turgu oma vabriku mootoreile. Selleks olevat ta 
korraldanud esindusvõrgu üle Ühendriikide ja  Kanada.

AUTOÕNNETUS KOHTU LAHENDUSEL.
Õnnetuse käik: naisautojuht sõidab kallakul teel

28 km. tunnikiirusega suletud raudtee ülekäigu suunas.
33 m. kaugusel takistusest tahab ta  vajutada jalgpidu- 
rile, ta  märkab samal silimapilgul, et see ei tööta. Ta 
satub ärevusse. Selle asemel, et tarvitada käsipidurit, 
sõidab ta  oma autoga läbi esimese barjääri ja  siis sik­
sakis teise kaitsepuuni, kus auto jääb seisma. Eong hi­
lines ja  selle tõttu võis tee ennem vabaks saada. Eaud- 
tee ülevaataja kaebus naisautojuhi peale lükati maa- 
k:onnakohtu poolt tagasi, ja  lõppeks otsustas ka apel- 
latsioonikohus samuti, kuna tehti kindlaks, et kaebe­
alune segaduses toimis täiesti tahtetult. Mis puutub 
auto hooletusse jätmisse, isiis tähendati, et just see 
juhus tõendab, et sõitja midagi ei teadnud piduri 
veast, ja  ei võivatki nõuda, et autom-obilist peaks lask­
ma igapäev oma auto läbi vaadata.

FOED SAKSAMAAL.
Ühing, mis õieti on Ameerika Ford vabriku mon- 

taažitöökojaks j a müügi agentuuriks, töötas möödunud 
aastal õige suure eduga. Läbimüük tõusis 38,1 miljo­
nist 46,9 miljoni riigimarglale, mis pole mitte vähem 
kui 23%. Fordi toodang on kasvanud 5.500 autolt 
7.500. P/kTasu on 3,2 milj., võrreldes eelmise aasta 2,1 
milj. riigim. 1,9 milj. kavatsetakse eritagavarakapitali 
paigutada. Ülejäänud osast — 2 milj. r.-mk. — jaga­
takse 10% dividente 15-miljonilise rmik. aktsiakapitalile, 
mis teeb 1,5 milj. rmk. Jääb üle 0,5 milj. rmk., mis 
kantakse uuele arvele. Esimesed, Saksamaal valmista­
tud sõidukid väljuvad vabrikust 1. mail s. a.

SAKSAMAA SUUE AUHIND.
Kuuldavasti võtavad osa Saksamaa Autoklubi poolt 

korraldatud võidusõidust Nürburg-ringil kuulsad itaa­
lia võidusõitjad, nagu: Nuvolari, Borzachini ja  Arcan- 
geJi, kõik kolm „ALfa-Eomeol“.

Ka Šveits saadab oma parima sõitja, nimelt Hans 
Stuberi, kuna Prantsusmaad esindab kuulus võidusõitja 
Chiron.

KOLMAS EAHVUSVAHELINE IIEIMAA 
SUUE AUHIND.

Kuningiik Iiri Autoklubi korraldab 5. ja  6. juunil 
selle võidusõidu Phoenix-pargi-ringteel Dublinis A. 1. 
A. C. E. rahvusvahelise spordireeglite kohaselit, täien­
dustega korTaldava ld'ubi spordimäärusitikust. Esi­
mene päev on autodele kuni 1500 ccm sil. mahuga, teine 
päev autodele üle 1500 ccm.

Ülesandmisi võeti vastu kuni 31. märtsini 1931. 
Kuni 30. aprillini ülesandjad peavad maksma 30 nael­
sterlingit.

Kolm sõitjat ühel ja  samal margil võivad moodus­
tada teami, ning nad võivad üles anda kuni 18. maini.

Jagamisele tulevad suiured rahalised kui ka teised 
auhimiad.

DUNLOPI VABEIK — SUUEIM MAAILMAS.
Uus, hiljuti valminud Dunlopi puuvillavabrik 

Rochdales (Lancashire krahvkonnas Inglismaal) on 
suurim ühe katuse.,.all asuv vabrikuhoone maailmas. 
Selles vabrikus on 141,645 ruutm eetrit põrandapinda, 
286.400 värtnat, 100.000 korrutam isvärtnat, vähe­
malt 3000 töölist ja  14.500 h.-jõudu arendavad düna­
mod. Igal nädalal kedratakse 1100 pallist puuvillast
500.000 naela lõnga, mis mitmekordsena tarvitatakse 
Dunlop--autokumimide ja  teiste toodete valmistamiseks.

XXII TARGA FLOEIA VÕIDUSÕIT 1931. A.
Sitsiilia Autokliubi korraldab 10. mail 1931. a. rah­

vusvahelise autode võidusõidu Circuit des Madonies või- 
dusõiduteel. Eingsõit tuleb sooritada 4 korda, mis teeb 
välja 584 km. Osavõtumaks m äärati 1000 liiri isikult. 
Osavõtuavaldisi võtab vastu kuni 2. maini 1931. a. kesk­
ööni Sitsiilia Autoklubi.

POSTI- JA TEANSPOEDI-ÕHULENNUKID 
on statistilistel andmetel 1930. a. lennanud 113.434.500 
km ehk näitlikult 3.000 korda ümber maakera. 1929. a. 
oli lennatud kilomeetrite arv 70.627.010 ja  1921. a. see 
ai^v ei ületanud 6.918.700 km.

PEANTSUSE AUTOTÖÖSTUS KEELAB OMA LIIK­
METEL OSA VÕTTA SÕITUDEST.

Huvitav on see, et ka Prantsuse Autoklubi Suur 
Auhind (21. juunil) s. a. kuulub keelu alla. Prantsuse 
autotööstus ei taha autosiporti mõjuvail põhjusil toeta­
da, ta  pole selleks koJmstatud. Kuni 1. juulini 1932. 
kestab see keeld. Keelu alla ei käi vähem kui 5 km. > 
pikkused võidusõidud, mägivõistlused ja ^vähema täh t­
susega võistlused.

Ä Tuntud ameerika võidusõitja H arry Hartz kavat­
seb lüüa Sir Malcolm Campbelli poolt püstitatud maa­
ilmarekordi 1 miili peale. Hartzi käsutuses on auto, 
millel kokku kahe mootoriga on 32 sil. ja  1250 h. j. 
Eekordikatsed leiavad aset Muroc järve ääres Bakers- 
fieldis, Kalifornias. Järveäärne kallas olevat kohane 
ka suurimale kiirusele.

*% Reo teatas 1.201 auto valmistamisest märtsis.

Uusim „Reo“ 8-sil. tõldauto. Mootorivõime 125 h.-j.
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Ä Saksamaal alandati 1. aprillist s. a. sõiduautodele 
emam kui 3500 ccm. sil. mahuga, mis on Saksamaal 
sõitnud enam kui 5 aastat, maksu võrra. See ei 
tohi aga nii kaugele minna, et 3,5 1 autole ettenähtud 
maksusummia oleks suurem.

Tuleb välja, et 5200 ccm. sil. mahuga autod on 
maksustatud sama summaga, mis näit. on m ääratud 
ainult 3500 ccm. mahuga uue auto jaoks.

Omnibusied ei käi selle korralduse alla.

Ä Nagu Hans Stuckil, nii lahanes ka protest Carrac- 
ciola vastu viimase kasuks. Kaebuse saatis A. I. A. C. 
R-le itaalia autofirma Alfa-Eomeo.

Vahetalitus sündis Saksa Autoklubi kaudu, kes 
tegi kõik mis võimalik, et saada parimaid saksa sõit­
jaid jälle stai’ti. Carracciola võttis juba edukalt osa 
1000 miili sõidust Prescia’s 11. ja  12. aprillil. Hans 
Stuck debüteeris Wiesbadeni turniiril 9.—14. maini 
„Mercedesel“.

Ä Pariisi Avenue du Bois de Boulogne lõpul, mis hil­
ju ti ristiti Avenue du Maréchal Foch, ehitattakse prae­
gu 450 meetri pikkune tunnel, mis on m ääratud ainult 
autoliiklemiseks ja  ühendab Bois de Boulogne otsekohe 
La Muette linnajaoga. Seni olid automobilistid sunni­
tud kaugelt ringi sõitma.

Pariisis müüakse praegu kaelasidemeid, mille mus­
ter moodustab mõne automargi põhimotiivi. Olgugi 
et autonäitus on juba ammu möödunud, leidub neile 
kaelasidemeile palju ostjaid.

Ä Auto-mägitee kava Pyreneides on valmimas. Tee 
tahetakse ehitada kuni Pic du Midi tippu Bigorre juu­
res, nii siis kuni 2877 m. kõrguseni. Praegu saab sõita 
kuni Col du Tourmalet’i, mis asub 2375 m. kõrgusel.

Ä Eeloleval Indianopolise võidusõidul 30. mail võtab 
esimest korda osa auto, mis on varustatud diiselmoo­
toriga.

Ä Uue autotee ehitusega Amsterdam—Berliin ala­
takse aprillikuus k. a. Tee läheb üle Rheine—Olden- 
zaal’i.

Ä Ludwig-Donau-Rheini kanali säng, mille A*esi ju ­
hiti uude Main-Donau kanali, tahetakse muuta auto­

teeks, et saaA^utada uus ühendusliin Nürnburg-Bam- 
bergi vahel üle F ü rth ’i ja  Erlangen'i.

:Ä: Ameeriklane Gar Wood, oma mootorpaadil „Miss 
America IX“, varustatud kolme mootoriga, kokku 2400 
H.J., ületas maailmarekordi 158 km 935 m, mida 10 
kuud varemalt püstitas kadunud Sir Segrave. Uus re­
kord 162 km 788 m. Seda rekordi kavatseb ületada 
Kaye-Done, kes mootorpaadil „Miss Engiand 11“ teeb 
vastavaid katseid Buenos-Ayre.s’is.

Ä Auburn-Cord väljavedu ulatus enam kui 5.000 au­
toni märtsis. Väljavedu 1. jaan. ja  26. märtsi vahel 
1931. a. ulatus 10.475 või 78% tervest 1930. a. välja­
veost, mis oli 13.693 autot. 16 Auburni esindajat on 
müünud kolme kuu jooksul 87% tervest oma 1930. a. 
müügist ja 8 esindajat on müünud enam autosid kolme 
kuu jooksul kui 1930. a. 12 kuu jooksul.

Ä Cadillac ja La Salle väljavedu kuni märtsi lõpuni
1931. a. ületas eelmise aasta väljaveo. K. a. esimese vee­
randi jooksul veeti välja 5.188 autot, kuna 1930. a. 
sama perioodi jooksul veeti välja 4.303. Märtsikuus 
s. a. veeti välja 2.332 autot, võrreldes 1.851 autoga 
1930. a. samal ajal.

Ä Chrysler väljavedu (koosnes Chrysler, Dodge, De 
Soto ja  Plymouth autodest) oli 26.072 autot, veoautot 
ja  taksot märtsikuu jooksul, mis on suurimaks produkt­
siooniks juunikuust saadik.

Ä Ford valmistas 99.035 autot märtsis, veebruaris — 
85.109. Märtsikuu toodang on suurim 1930. a. augusti­
kuust saadik. 1931. a. esimese veerandi jooksul oli 
239.326 autot ja  veoautot, 1930. a. samal ajal 400.700.

Ä Chevrolet valmistas märtsis 79.603 autot, mis on 
suurimaks arvuks 1930. a. maikuust saadik. Esimese 
veerandaasta toodang ulatus 326.000 sõidu- ja  veoautoni.

A Gi aham-Paige valmistas 2.064 autot märtsis ja 
saatis välja 2.300. Veebruari toodang oli 2.500 autot.

Ä Buick märtsikuu produktsioon oli 10.550 autot, 
veebruaris oli see arv 7.907.

Ä Hiipniobile suurendas oma toodangut märtsis 2.361 
autoni, võrreldes 1.908 autoga veebruaris.

E e s li ü u lc k lu b i  teated..

SAKSA AUTOKLUBI KAUAAEGNE PRESI­
DENT, DR. JUR. ADOLF KRAHV VON 

ARNIM-MUSKAU SURNUD.
Saksa Autoklubi teatas, et 30. aprillil s. a. 

suri 57. eluaastas klubi kauaaegne president 
Dr. jur. Adolf krahv von Aimim-M^iskau, 

kes 1904. a. peale oli Saksa Autoklubi liikmeks ja 
1906. a. alates juhatuse liikmeks. 1926. a. sai ta 
vice-preisidendiks ja  1923. a. võttis üle presidendi 
ameti ja  püsis sellel kohal kuni 1929. a.

Nende aastate jooksul on kadunu ennastoh­
verdavalt töötanud klubi hmädes, mida ta esindas 
ka rahvusvaheliselt, olles Rahvusvah. Autoklubide 
Koonduse vice-presidendiks.

Krahv Arnim-Muskau nimi jääb kestvalt pü­
sima Saksa Autoklubi ajalukku.

*

i

Paljude tuntud mootorrataste omanikkude soovil 
Eesti Autoklubi juhatus kutsus ellu autoklubi juures 
mootorrataste omanikkude sektsiooni. Uusi liikmeid 
võeti korraga vastu 12, kuna praegu juba nende arv 
ulatub 20-ni. Sektsiooni liikmed maksavad 5 kr. sisse­
astumise- ja  10 kr. liikmemaksu aastas. Liikmetel on 
kõik Eesti Autoklubi toetajate liikmete õigused. Moo­
torrataste sektsioonil on oma juhatus ja  juhatuse esin­
dus võtab osa E. A. K. juhatuse koosolekutest sõnaõi­
gusega kuni E. A. K. järgmise peakoosolekuni, kus 
uued korraldused pannakse maksma. Oleks soovitav, 
et selle sektsiooni ümber koguneks terve Eesti mootor- 
sportlaste pere. Mootorrataste sektsiooni koosolekud 
on E. A. K. ruumes, Tallinnas, Vene tän. 30.

«

A l  p r V  I— I l  I I  I M l  a u t o  R E M O N T . ,  V Ä R V I M I S E
J A  M E H A A N I K A - T O O K O D A i

TALLINN, VÄIKE PÄRNU MNT. 21.
Kõiksugu autode, traktorite ja  paadimootorite parandus. Metallitreimine. Metallide autogeeniline kokku- 
keetmine. Akude täitmine ja  parandus. Mehaanika- ja  lukusepatööd. Tellimised täidetakse kiiresti ja  hästi.

«
J .  Zim m crm ann’i (rükilîoda T allinnas, L ühike jalfl 4.





ja  Icn n u a s ja n d u sc

v i ^ k i v f a n d u s
JEufltetbv:zeuge: und Hutltabvzeugmclcvcn

I väljaanne „Saksa jõuvankri-tüüpide vaatlusest“ . . .  M. 2.— 
Cmnibussc, ^alxkvatlwagen, Zugmaschinen

II väl'jaanne „Saksa jõuvankri-tüüpide vaatlusest“ . . .  M. 2.— 
^evscnßnttvaffwagen and. Kvatlcedcv

III väljaanne „Saksa jõuvankri-tüüpide vaatlusest“ . . .  M. 2.— 
Enlwicltlung und g&genwävligev Stand des iltelallflugxcugbaues

Teine trükk. 86 pildistusega. E. Meyer, Dresden . . . .  M. 2.— 
2> er vejpsitannungslcsß, fveilvagende Flügel

Tähtsaim aste lähenemiseks ideaalsele lennukile. E. Meyer,
D re s d e n ...........................................................................................  M. 0.60

iibeie den Weg xtim evsfen Flugscbitt.
Ühes 9 joonistuse ja  pildiga. E. Meyer, Dresden . . . .  M. 0.60 

^eue Wege im IHotcvenbau
Vaatlusi vastasseisvate kolvidega 2-taktilisest mootorist . M. 0.60 

Kolben im Kratlfabvxeugbau 193C
36 pildistusega. Dipl.-ins. E. Mahle, S tu t tg a r t ................ M. 1.50

'Metal Hevci»lane Ccnslruclicn
Ainukene saksakeelne trükk prof. Junkers’i poolt Inglis­
maal peetud referaadist „Metallist-lennumasinate ehitu­
sest“. 83 pildistusega . ,................................................ . . M. 1.50

Heitenunlepsucbungen aut dem ^üvbuvg^Hingf dev Eand^lvasse und der 
£autmascbine

H. Bieger, Dresden. 20 p ild is tu se g a .................................... M. 0.60

T e l l i m i s e d  tulevad ärasaatmisele ainult ettesaadetud arve õiendamisesumma tasumisel.

S a U s a  e i P ^ c x / d l e i F / c i  v ä l j a a n n ^
Tellimisi võiab vastu  „ Ü u lc “ talitus

„A U T 0 “ väljaandel ilmus

„Eesti autojuhi teedekaart“
välismaa kaartide eeskujul neljavärvili­
ses trükis, raam atu kaustas. Kaardi 
kokkuseadmisel on tarvitatud viimaseid 
teede liigituse andmeid. MõÕt: 1 sm =  
4 km. H ind : Kr. 1.50 kalingoriköites.

Müügil kõigis paremates raam atukaup­
lustes. Pealadu: ,,A u t  o“ talituses, 
Tallinn, Lühikejalg 4. Kes saadab 
kaardi hinna postmarkides talitusele, 
sellele saadetakse kaart postiga koju 
kätte. )

)

T ä h e le p a n u l
Kõigile firmadele ja  isikutele, kes seisavad ühenduses autotööstusega ja  on 

huvitatud ameerika ajiakirja

„ T H E  A M E R I C A N  A U T O M O B  I L E
tellimisest.

&ee odavaim, kõige pairemini illustreeritud autoajakiri Ameerikas, on pü­
hendatud üle ookeami automobiilide importööride ning esindajate huvidele.

Üksikuid numbreid kusagil müügile ei ilmu. Tellimisi võetakse vastu 
„ A u t o “ toimetuse kaudu, kes on inimetatud ajakirja ainuesindajaks Eestis.

T e l l i m i s h i n d  o n  i m e o d a v :  ainult 3 S kahe aasta peale ja 2$ ühe aasta peale 
T e 1 l i  g e v e e l  t ä n a !






