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S I S U .
Kuidas valmineb moodne auto.
Jõuvankrite seaduse elluviimise määrused. 
Jõuvankrite sta tistika.
Rockne Six 1933. a. mudel.
Grand P rix  Monaco.
Lüihemaid teateid.
Tourismus.
Lennuasjandus.
M ootorrattur.
K iranduse alalt.

I N H A L T .
H erstellung moderner Wagen.
Ausführungsbestim m ungen des K raftfahrzeuggesetzes. 
K raftfahrzeugbestand der Welt.
Rockne Six 1933 Modell.
Grand P rix  von Monaco.
Kürzere Nachrichten.
Tourism.
Aus dem Flugwesen.
M otorradler.
L iteraturberichte.

F aljud  miljonid jõuvankreid on liikumas tänapäe­
val maailmas. Õigusega nim etatakse au to t — 

meie a ja  sümbooliks. Ka m ajandusim e areng kaldub 
ikka enam ja  enam sinna poole, et m uuta auto k ä tte ­
saadavaks liiklemisvahendiks kõikidele.

Senini vaadeldi autole ikka kui luksusasjale. Nüüd 
aga, kuna ikka enam ja  enam lööb läbi arusaam ine auto 
tähtsusest, ta  m ajanduslisest hüvest ja  ta  tähendusest 
liiklem isvahendina ärielus, seisab asi vaid selles, et teh­
nika võimaldaks anda seda liikum isvahendit üldsusele 
küllaldasel arvul. Arvuline m uutus aga pidi ta g a jä r ­
jeks omama ka muutuse auto valm istam ise viisides.

Jõuvankrite tööstusega on tihedalt seotud ka kogu 
maailma m ajandus. Maaõli ja  kummi said autotöös­
tuse läbi suure rahvusvahelise täh tsuse ; ka n.n. töö 
ratsionaliseerim ise mõiste sai algatuse Fordi au toteha­
selt ning siit väljudes, vallutas kõik tehnika alad. 
Vähestes tööstusharudes osutuvad toodangute valmis- 
tam isprotsessid nii õpetlikeks ja  huvitavaks, kui auto­
vabrikus.

Autovabrikus paistab  kõige pealt silma kohale saa­
buvate m aterjalide kontroll. F irm a, mis garanteerib  
oma saaduste eest, ei või ja  ei tohi usaldada toorainete 
kättem uretsejate  usutlusi. Suurtes, moodsalt sissesea­
tud laboratooriumides tehakse terve kogenud eritead­
laste staabi poolt igasugusi m aterjalide proove ja  kat- 
sestamisi. Keemilistel analüüsidel kasu tatakse väga 
kõrgeid soojuse tem peratuure ja  tugevaid elektri voo­
lusid, et tungida ainete sisusse. Sest tugevusomaduste 
juures on täh tsaks asjaoluks m itte ainult m etalli koos- 
nevus, vaid peaasjalikult m etallosakeste struk tuurne 
ilme. Seepärast uuritakse ja  fotografeeritakse metalli 
m urru- ja  lihvi kohad a lati veel mikroskoobi all 
(pilt 1). E t saavutada tä ie list kindlust toodangute 
ühtluses, teostatakse suurtes, autovabrikutes alati kind- 
lustusproove norm aalsetel või valm ism onteeritud au­
todel. Kõikidest toorm aterjalidest aga katsetatakse 
ting im ata proovitükke rebivuse ja  löökide peale erilise

presside all — m etalli vastupidavuse suhtes — kõige 
täpsem al viisil.

Kõik toorm aterjalid , poolfabrikaadid ja  need ük­
sikosad, mida saadakse võõrastelt erifirm adelt, saabu­
vad ladudest töökohtadele kõige moodsamate liiklemis- 
vahendite abil, nagu elektrikärud, rippeteed, autom aat- 
talid jne. Siin juures pole tänapäeva laoruumidel en­
diste aegade panipaikadega enam midagi ühist. Nad 
on enam läbikäigukohtadeks sissevõtmise- ja  väljaand­
mise vahel, ja  et kokkuhoida, omavad tehased äärm i­
selt painduva ostu-müügi organisatsiooni, mis sobib 
kõige parem al viisil tu ruga  ja  fabrikatsiooniga. Kon- 
struktsioonbiiroo ja  tööstus juha tus ku ju tavad  enesest 
samuti suurim a täpsusega kellavärk!.

N üüdisaja autotehnika ülesanne on — luua auto, 
mis võrdlemisi m adala h inna juures omaks ka ühtlasi 
kõrge headuse. Sellise auto valm istam ist on, võimalik 
saavutada ainult töö organisatsiooni läbi, mida iseloo­
m ustavad mõisted; tüüpim ine, normimine ja  valm ista­
mine seeriate kaupa.

Tüüpimine püüab üksikute tüüpide ühtlustam ise 
poole. Enne valm istasid võrdlemisi väiksed vabrikud

Pilt 1. Eoto-mikroskoop metallide struktuuri kindlaks­
tegemiseks.
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korraga, s. t. ühel ja  samal a ja l suure hulga tä itsa  ise­
suguseid tüüpe jõuvankreid ja  killustasid see läbi oma 
jõude. Nüüd on juba terve rida  endiseid autotehaseid 
kokkuliitunud, et isepäraseid  ja  osalt tä itsa  ots­
ta rbe tu id  autotüüpe vähendada ja  selle asemel 
valm istam a haka ta  vähese arvu kõige käidavam aid 
tüüpe. Nad töötavad praegu omavahelise tööjaotuse 
meetodi jä rg i, nii et üks tööstus ainult üht, teine — 
ainu lt te ist liiki jõuvankreid valm istab. See tööjaotus 
levineb siis ka üksikosade valm istam ise peale; seega

Pilt. 2. Mootorosade valuvormide valmistamine.

saavutatakse, et m itte igas vabrikus ei pea olema tin ­
gim ata kõik m asinad, kõikide koguosade valm istam i­
seks. S iit tu letub kõigepealt, et on võimalik kasutada 
kõike m asinaid täielikult, sellal kui need muidu seism§i 
peaksid k asu tam atu lt nädalapäevi, kui enne seda oli 
juba valm istatud küllaldane arv  üksikosi.

Normimise o tstarve on, — kujundada auto üksik­
osade valm istam ise nii, et neid võiks kergelt vahetada 
tiks teise vastu ; selle läbi väheneb tun tuva lt ka nende 
kujude ja  vormide arv  ning lihtsustub kogu valm ista­
mise viis. Ka autoomanikule toob see üksikosade kerge 
vahetam ise võimalus enesega tun tuvaid  parem usi: üks­
kõik m is pärito luga ta  auto on, selle ehk teise osa m ur­
dumisel võib ta  leida a lati aseosa. Ükskõik kust vab­
rikust see ka ei võrsuks, see saab sobima, sest et eri­
liselt m aksm apandud reegel m äärab täpselt kindlaks 
täpselt kõikide osade mõõdud.

Seeriate kaupa valm istam ine läheb tänapäeval üle 
m assiliselt valm istam ise mõistesse, sest et seeria tükk- 
arv  m uutub ikka suurem aks. Ü ht ja  sam a auto 
tüüpi, nagu iga üksikosagi valm istatakse suurte hul­
kadena. Selle viisi läbi lasevad end vähendada tu n ta ­
valt valm istam ise kulud, ja  seega tekib ka võimalus 
pakkuda saadusi odavam alt ja  ka k iirem alt neid läbi- 
miiüa.

Nende põhilausete jä rg i läbiviidud auto konstruee­
rim ine algab üldiselt üksikute osade valm istam isega. 
A latakse hariliku lt valu-osadega, sest et need nõua­
vad palju  aega ja  peavad sageli saam a valatud te is t­
kordselt. V alukuuris valm istatakse ette kõigepealt 
valukastid, mis koosnevad kahest poolest, — ülemisest 
ja  alum isest ning mis täidetud peene, n iisu tatud  liiva- 
seguga, n.n. „valuliivaga“ . Mudeli, mis koosneb k a­
hest poolest, säng ita takse sellesse plastilisesse lii­
va: alumine pool kasti alumisse-, ülemine pool aga 
ülemisse ossa. iSiis võetakse mudel jä lle  välja , ja  
pehme, niiske valuvorm  ku iva tatakse erilistes ähjudes. 
Vahepeal on kõrgetes su latisahjudes, n.n. kupoolahju-

des valminenud teatud  kindlaksm ääratud juurdelisan- 
distega rauasu latis resp. malm, mida lastakse joosta 
valupannidesse, milliseid omakord kantakse ringi va- 
lukohtadel. Tulivedel raud  kallatakse valuvormidesse 
ja  ta  tardub  nendes. P ä ra s t jah tum ist võetakse vorm 
lah ti, ja  valmisolev valutükk tuuakse puhtakskraapi- 
miseks puhastuskotta , kus kõrvaldakse õhuhaam rite ja  
liiva joa puhujatega kõik ebasiledused ja  vormi jä än u ­
sed. T erast ja  alumiiniumi sulatatakse kas tiigelah- 
judes või n.n. „bessemeer pirnides“ ja  valatakse samal, 
ü lalk irjeldatud  viisil.

Enne tehti järeltöötam ise otstarbeks valuosad vei­
di suurem atena, kui peaks olema valm istükk ise. Tä­
napäeval valatakse nii täpselt, kui see aga veel võima­
lik, et kokkuhoida töös ja  töötatakse välja  puh ta lt a i­
n u lt liikumise pinnad, p ä ra s t seda kui treim istera, 
resp. terashöövel on kõrvaldanud kõik üleliigse. Toor- 
tükke vorm itakse sageli nii täpsete mõõtudega 
valam iste ja  väljatagum iste  läbi, et m ahavõtta tuleb 
vaid m urru  osa m illim eetrit. L aastudeta vormimine 
pressim ise ja  šveisimise läbi osutub sageli tu lukam aks; 
kus aga lõigata tuleb, seal leiutatakse uusi tööriistu 
k iirte rases t j a  teem antterasest, mille abil, võrdlemisi 
lühikese a ja  vältel, saavutatakse parim aid ta g a jä rg i; 
toodang sõltub töövõimest ja  ajaüksusest: seda suure­
maks osutub toodang, mida lühem oli aeg või mida suu­
rem  oli töö, resp. lõikamiskiirus.

Täpsus — see tehnika tüübiline ime — on sugulu­
ses osade vahetuse võimalustega. T ähtsad osad kõiki­
des võimalikkudes kohtades ja  tä iesti isesuguste tü ü ­
pide juu res on, nagu juba m ainitud, igal a ja l vas tas­
tikku vahetuvad; nad on norm eeritud ja  valm istatud 
passlikude osadena. K ergelt m õistetav võib see olla 
kruvide, m utrite  ja  võllide juures, im estada tuleb seda 
aga ham m asrataste  juures, mis osutuvad jõuvankri 
kõige vastu tusrikkam ateks osadeks ja  mis jooksevad 
a inu lt siis m üratu lt, kui nende ham bad on lõigatud ja  
lihvitud m atem aatiliselt täpselt. H am m asrataste  pinde 
karasta tak se  elektrilistes ahjudes ja  siis soolade- ja  
õlivannides.

Normimise reeglitest tä iesti puutum atuks jääb  see­
vastu  silinderblokk, mis väljakujuneb iga firm a oma 
vaa tepunk tist olenedes. V äljaspoolt lam edatest p inda­
dest p iira tud  olles, kujuneb ta  tühiruum ide ja  kanaa- 
lide labürindiks, milles hiljem  mootori käik toob ene­
sega kaasa alalise, külma ja  soojuse vaheldusm ängu. 
Malmi headuse peale proovitud silinderblokk jõuab

rullteel freesim ise ja  
lihvimise m asinate 

juurde, mis töötavad 
ta  ümber v äljast- ja  
seestpoolt kõige pee­
nemal viisil. Lõpuks 
tasakaalu ta takse  kõik, 
veel olemasolevad ma- 
terjalipinevused hõõg- 
ahjus. Kõik pinnad on 
siis puh ta lt freesitud, 
kokkupuutuvad pin­
nad tihedaks lihvitud 
ja  silindri seinad ise­
gi peegelsiledalt. Sel­
lest oleneb siis ka

7 , mootorite eluiga kõr-P ilt 3. Kurbelvolh lõpulik proov . . . . .  _
sv.rveao,. Sel m aaral, mõelda-
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gu vaid, — et kahekümne tuhande kilomeetri sõidu 
juures liigub kaheksasilindriliste mootori kolb üm ar- 
guselt üheksa miljoni meetert. Võrdse teepikkuse jaoks 
peab kurbelvõll tegema isegi nelikümmend üks miljoni 
tiiru , seejuures tabatud olles plahvatuste kiirtu lest, iga 
üksiku silindri töötekitamise löögist, rapu ta tud  olles 
kolvi ja  vända edasi-tagasi liikuvatest massidest. See­
p ära st peab kurbelvõlle, milliseid väljatao takse pea­
aegu eranditu lt kroomnikkel terasest, väljatöötam a 
kõige peenemal viisil.

Kuid hästi poleeritud võll pole seega veel valmis; 
kiire jooksu juures mootoris saaks tem a metall pu rus­
ta tud  võnkumisest. Seepärast tasakaalustakse kurbel- 
võlli niisam uti nagu hooratastki, s. t. kõige väiksemad 
ebavõrdsused masside jaotuses kõrvaldatakse, kuna 
vastasel juhul nad põhjustaksid vabu ilendjõudusid.

M itte vähem täpselt sünnib muidugi ka teiste 
mootori täh tsa te  osade valmistamine. Nende väljatöö­
tam ise vaatlusel võib igal pool põrgata sama põhilau­
sele — kõrgeim kvaliteet, olgu see osakondades, mille­
des valm istatakse mootorite gaasijaotusorgane, olgu see 
teistes töökodades, kus tekivad käigukastid, tagateljed , 
pidurid, juhtim isseaded jne.

E rilis t kuju osad, nagu ham m asratad, töötatakse 
ümber hoobelmasinatega ehk vertikaaltreipinkide peah 
E t tükke, mis vajavad  isesugust väljatöötam ist, millised 
näiteks ühes kohas tre itud  ja  teises kohas puuritud  pea­
vad olema, m itte igakord väljavõ tta  tre ip ing ist ja  jälle 
teisesse asendisse või mõnele teisele treipingile kinni­
tada, kasu tatakse harilikkude treipinkide asemel n. n. 
„Revolvertreipinke“ .

Mõnede töö protsesside jaoks kasu tatakse erima- 
sinaid. On, näiteks, olemas puurm asinad, mis ko rraga 
puurivad kolm ja  enam tosin;a t auke, edasi masinad, 
millised ei v a ja  m itte m ingit ehk väga vähest teeni­
mist, — n. n. „poolautomaadid“ ja  täisautom aadid. 
Töölisel tuleb siinjuures vastava t toortükki ainu lt ko­
hale kinnitada ja  kui see valmis on, seda uue tüki 
vastu vahetada.

Lõpuks antakse veel kõikidele osadele nende õiged 
mõõdud, kusjuures peetakse silmas äärm iselt suurt 
täpsust. E riti pannakse rõhku laagrite , silindrite 
ja  käigukasti osadele, millised ei tohi mingil kom­
bel ületada teatuid, kindlaksm ääratu id  piire 
(to lerantsi). Nendest piiridest ei tohi üleastuda ei 
ühele ega ka teisele poole. Seepärast kontrollib neid 
m eister tööajal piinlikult. Selliste „kontrollpiiride“ , 
resp. kontrollklam brite kuju ja  arv  on väga suur. Üks 
sellistest, kõige sagedam alt ta rv ita ta v  on kaheotsaline

kontrollklam ber kurbel- 
kaelte ja  teiste sa rnas­
te esemete jaoks plussi 
ja  miinuse otsadega. 
Üks ots, m ärgiga (— ) 
ei tohi enam  üle kaela 
minna, kuna teine, ( + ) ,  
peab sellest veel üle 
minna.

Nüüd veel mõnda ük­
sikute osade kokkupa­
nem isest ehk n. 11. mon- 
taašist. Ford, Ameeri­
kas, tungis selle töö

P ilt t .  Poritaudude stantsi- organisatsiooni juures 
viise masin. teedm urdvalt: ta  ase­

tas üksikud, üks teisele järgnevad  tööprotsessid n.n. 
„lõputult jooksvale lindile“ . Sellise jooksva lindi juures 
on kõik üksikud montaašblokkid ülesseatud, eranditu lt 
liikuvatel alustel, mis edasirändavad pikad, roobastee 
ovaalil lähtepunktist ja  töö algkohast edasi ja  toovad 
tagasitulekul algasendisse juba valm ism onteeritud ag- 
gregaadi üleandmiseks. Igal töölisel on seejuures 
aega vaid vähesed minutid, ehk isegi sekundid 
selleks, et temale m ääratud  osa juurdelisada või 
kinnitada.

P ilt 5. M ontaaš .Jooksval lindil“.

Jooksva lindi puht am eeriklik kuju  ei klapi 
tä iesti Euroopa tehaste m õistetega tööviiside suhtes. 
E t see aga laseb end vastavate m uutustega juu rde pas­
sida ka Euroopa autotehastes, on näidanud praktika.

Sel viisil hoitakse kokku kulu ja  jõudu tran sp o r­
diks. K aalutlem iste ja  katsete tulem ustega on kindlaks 
tehtud allüksuste soodne arv  kogu tööprotsessi üksikute 
operatsioonide vältel, nii et igal töölisel tuleb tä ita  a i­
nu lt selle ehk teise liigutuse, mida ta  teostab siis ka 
juba harjum usi, — optimum headusega ja  miinimum 
ajaga. Seega saavutatakse tun tu v a t töökiirendust ja  
ka odavust.

Auto valmismonteerimise protsess piirdub seepä­
ra s t väheste tööoperatsioonidega, mida läbiviiakse eri­
liselt väljaõpeta tu te tööliste poolt ja  väheste võtetega, 
kasutades seejuures erilisi tööriistu.

Kuid sel viisil, kõige hoolsamini ehitatud mootorid 
ei aseta ta  veel mdnjgil kombel hea õnne ja  usu peale 
kohe sõidukile, sest et puht seerialine valm istam ine 
saab vahepeal katkestatud  mitmesuguste, individuaal­
sete kontrollim iste otstarbeteks. Kontrollpunktides las­
takse mootorid vähehaaval sissetöötada ja  m ääratakse 
lõpuks kindlaks p idurite abil võime ja  ka põletisaine 
kulu. S arnaselt mootoritele kontrollitakse suurim a 
hoolsusega ka käigukaste iga käigu jaoks.

H iiglapresside abil s tan tsitakse ühe ropsuga te- 
rasplekki tahvlites raam ide osad ühes needimisauku- 
dega. Porilauad, kerepinnad, astelauad, nii ka paljud 
teised sõiduraam i osad, nagu ra ta d  ühes rehvitusega, 
vedrud, tsentraalõlitamiine, tõukesum butaja, elektriline 
seade, isegi terved karosseriid saavad vahest ka suured 
autotehased, nagu näiteks „Adlerwerke“ , Saksam aal, 
võõrastest tööstustest. Saksam aal on see tööjaotus lä ­
biviidud ka teiste firm ade juures, sellal kui Ameerikas 
Fordi ja  P ran tsusm aal Citroeni juures valm istatakse 
peaaegu kõik osad oma töökodades.

Auto lõplikuks valmismonteerimiseks kasu tatakse 
sam uti erilisi, liiklevaid platvorme, milliseid n ih u ta­
takse m asinlikult ühest töökohast teise juurde. Ü ksi­
kutel peatuskohtadel m onteeritakse järgm ised üksik
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osad ja  aggregaadid üks teise jä rg i: tsentraalõ lita-
mise torustikku ja  hüdraulilised pidurid, teljed, ju h ti­
mise seade, mootori käigublokk, astm elauad ja  katte- 
plekkid, tank, ja h u ta ja  ja  rea üksikosi, kuni valmis 
olev šassii lõpuks lahkub lindilt. Ü ksikute m ontaaš- 
protsesside vaheaegadel teostatakse hüdraulilise piduri 
ja  tsentraalõ litam ise tä itm ist n ing proovimist.

Kui m ontaaš on lõpetatud, s. t. kui on. sisseehitatud 
ka kõik m õõduriistad ja  nendele kuuluvad osad, siis 
saabub vanker — p ä ra s t proovi sõitu ehk katsestam ist 
sõidutaladel, kus ra tta d  jooksevad valtside peal — ä ra ­
saatm ise jaoskonda. Auto on valmis.

Lõpuks p a a r  sõna sellest, kuidas ja  kust võrsuvad 
auto valminemiseks tarv ilikud üksikud m aterjalid . Nii 
näeme siis, et näiteks kusagil F rank fu rd is ehk m ujal 
asuvast vabrikust siirduvad niidid üle kogu maailma. 
Toorraud, k asu ta tav  teraseks ja  malmiks võrsub kusa­
g ilt Põhja-Rootsist. K usagil Rheini äärses linnas Sak­
sam aal saab isee üm bertöötatud sulatam isahjudes. Nik- 
kelt ja  koobalti K anaadast ehk kroomi U raali m äge­

dest. Inglism aal elektrolüütiliselt su la ta tud  alum ii­
nium võrsub savim ullast, mida annud Lõuna-Prantsus- 
m aa, U ngari ehk Eesti. Vask toodi sisse Ü hendriiki­
dest, tina  ja  tsink  pronksis ja  valgevases — Boliiviast, 
resp. Belgiast. .Seade puuosad on ostetud osalt kusa­
g ilt Saksam aalt, osalt Venem aalt ehk isegi troopika- 
maiilt. Akende k rista llk laas Aachenis; tolle tooresaineks 
oli lubi B ayerist, natrium  ja  kaalium  Kesk-Sak- 
sam aalt. Värvid, mida ta rv ita ti, valm istas mõni vär- 
vitööstus Saksam aal peaasjaliku lt kivisöe tõrvast. R a­
taste-, kaablite, isoleerkatete, ja lam attide jne. kummi 
sai valm istatud Hann.overis kautshukist, mida .sisse 
toodi A afrikast ehk Ind iast jne. jne. Lõpuks põletis- 
ained ja  õlid, mis täidavad kõik jõuvankri aadrid  elu­
ga, omasid pärito lu  K alifornia ehk Rumeenia m aa­
põuest.

Senini m ain itust on küllalt tõenduseks, et miljonid 
inimesi, kes. on laialipaisatud  kogu m aailm as peavad 
olema sel ehk teisel viisil kaasabilisteks auto valm is­
tam ise juures.

(1 järg)

5) jõuvankri ja  jä re lv a n k ri: a) tüh ikaal kilogram ­
m ides; b) kandejõud kilogram m ides või istekohtade arv 
ühes juh i istm ega; c) jõuvankritel, mille tühikaal ühes 
koorm aga ületab kuus tonni, — telgede koorm atus ja  d) 
autobustel — andmed, missugusel autobuseliinil pannakse 
autobuis liikum a;

6) jõuvankri ja  jä re lv an k ri: a) m aksim aalne laius 
ja  pikkus; b) jõuvankri välisosade kõrgus m aapinnast;
c) kui kaua aega jõuvanker töötanud või palju  kilomeet­
reid  sõitnud; d) millal ostetud ja  kellelt; e) ostuhind; f) 
missuguses seisukorras, kas uus või p ruug itud ; g) kas 
varem  reg istreeritud  ja  missuguse registreerim isnum bri 
all ja  kelle nimel reg istreeritud ; h) mis otstarbeks jõu­
vank rit ta rv ita tak se  ning tööriistade ja  tagavaraosade ni­
mestik, mis jõuvankriga on kaasas;

7) jõuallika tüüp — plahvatusm ootor, elektrimootor, 
aurum asin: a) jõu ülekanne (vedu) — ham m asratastega 
või ketiga; b) käikusid edasi ja  tag as i; c) p idurite  arv;
d) kummide tüüp —  täiskum m id, poolpneumaat-, õhukum. 
mid jne .; e) kummide f irm a; f) kummide mõõdud esimes­
tel ra ta s te l ja  tagum istel ra ta s te l; g) trak to rite  lindid 
(teras- või kum,mi-) ja  nende mõõdud; h) valgustus: atse- 
tüleen-, elektriga jne .; i) dünamo voltide a rv ; j) aJtkumu- 
laa to ri tüüp, am pertunnid  ja  k) k ä iv ita ja  ( s ta r te r ) ;

8) plahvatusm ootori puhul: a) silindrite a rv ; kolvi-
käik (s — m ) ; c) kolvi läbimõõt (d — sm) ; d) vabriku ni­
m etus; e) süüteseade tüüp : babiin või m agneeto; f) k a r­
buraa to ri tüüp ja  f irm a; g) kü tteaine —  bensiin, petroo­
leum jne .; h) kü tteainepaagi m aht (Itr.) ;

9) elektrim ootori puhul: a) vooluallika tüüp ja  võim­
sus; b) voolu pinge ja  mootori võimsus ja  c) vabriku 
num ber;

10) aurum asina puhul: a) au rusurve; b) aurum asina 
silindrite a r v ; c) silindrite läbimõõt (d — sm) ; d) kolvi - 
käik  (s — m) ; e) au ru sü n n ita ja ; f) aurum asina vabriku 
nim etus ja  g) vabriku n r.;

11) m uud andmed registreerim isasu tise nõudmisel.
§ 16. Sooviavalduse põhjal vaa tab  jõuvankreid re­

g istreeriva asutise poolt m äära tud  eriteadlane või eri­
tead laste  komisjon tarv iduse korra l jõuvankri üle reg is t­
reeriva asutise poolt m äära tud  a ja  ja  kohal.

Jõuvankri omanikule, kes avaldab soovi tu u a  jõuvan­
ker registreerim ise o tstarbeks reg istreeriva asutise poolt 
teadaan tavale  kohale järelevaatuseks, või ette võ tta  teisi 
sarnaseid  liikum isi (vt. §§ 12 ja  13) kuni num bri saam i­
seni, antakse m itte rohkem kui kolmeks päevaks eriluba, 
millele tähendatakse jõuvankri tüüp ja  muud vajalikud 
andmed, ilm a jõuvankri külge k inn ita tava  m ärgita.

§ 17. Kui jõuvanker loetakse liikumiskõlvuäiseks, siis 
annab jõuvankreid reg istreeriv  asutis jõuvankri omanikule 
reg istreerim istunnistuse (vorm A ) . R egistreerim istun­
n istus on m aksev kogu riigis. Enne reg istreerim istunnis­
tuse väljaandm ist nõutakse sisse Jõuvankrite seaduses 
kindlaks m äära tud  jõuvankrim aks. R egistreerim istunnis­
tus on maksev selle a ja  lõpuni, mille eest jõuvankrim aks 
tasu tud . T unnistuse tä h ta ja  pikendam ine toimub reg is t­
reerivas asutises peale järgm ise aas ta  jõuvanlkrimaksu ta ­
sum ist.

Jõuvankri liikumisel avalikkudel teedel, tänava te l ja  
platsidel peab juhil kaasas olema reg istreerim istunnistus.

§ 18. Jõuvanker, mille liikumine avalikkudel teedel, 
tän av a te l ja  platsidel lubatud, peab olema v aru s ta tu d  re ­
g istreerim ism ärkidega, v ä lja  arva tud  § 16 tähendatud  eri­
juhud.

R egistreerim ism ärgiks on plekktahvel, millele on m är­
g itud  m aksu tasum ise aas ta  arvu  viim ased kaks num brit, 
reg istreerim isasutise eraldusm ärk ja  registreerim ise jä r je ­
korranum ber (num brid).

E raldusm ärk  on kriipsuga era ldatud  registreerim ise 
j ä r  j ekorranum brist.

E raldusm ärg iks on ladina suured tähed, kuna jä r je ­
korranum ber ja  m aksutasum ise aasta  arv  täh ista takse  
araab ia  num britega.

R egistreerim isasutiste eraldusm ärgid on järgm ised: 
T allinna linnavalitsus — A 
T a rtu  „ — B
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Registreerim ise jä rjekorranum brid  algavad igas registree- 
rim isasutlses ühest peale ja  on eraldi m ootorratastele ja  
teistele jõuvankritele.

§ 19. Igal jõuvankril ja  m ootorrattal on kaks reg is t­
reerim ism ärki, üks eesküljel ja  teine tagaküljel.

§ 20. R egistreerim isasutise eraldusm ärk, reg istree­
rim ise jä rjekorranum ber ja  m aksu tasum ise aas ta  arv  pea­
vad olema värvitud  vaheldum isi; ühel jõuvankri m aksu­
aasta l valge vastupidava k irjaga m usta aluspõhjaga tä is ­
nurksele tahvlile ja  teisel m aksuaastal m usta vastupidava 
k irjaga  valge aluspõhjaga tahvlile, mis pultidega — to- 
peltm utri abi, või neetidega kindlalt, selgesti näh tava lt ja  
püstloodis jõuvankri külge k innitatakse.

E raldusm ärk  ja  registreerim ise järjekorranum ber 
peavad olema reas, omavahel kriipsuga era ldatud  ja  ase­
ta tu d  registreerim ism ärgi keskele, sam uti peavad m aksu 
tasum ise aasta  arvu viim ased kaks num brit olema reas 
ja  aseta tud  vasakpoolsele m ärgi ülemisele nurgale, v as ta ­
valt juuresolevale vormile (vorm B). 1933. m aksuaastal
on registreerim isasutise eraldusm ärk, registreerim ise jä r ­
jekorranum ber ja  m aksu tasum ise aasta  arv  valgevärvili- 
sed, m usta aluspõhjaga tahvlil. Eespoolne auto reg ist­
reerim ism ärk on ühesugune tagum isega.

§ 21. M ootorratta eeskülje registreerim ism ärk on 
aseta tud  sõidusihis m ootorratta etteotsa, eraldusm ärgi ja  
num briga ning maksu tasum ise aasta  arvuga m ärgi mõle­
mal küljel.

M ootorratta registreerim ism ärgi mõõdud on: tähtede 
ja  num briti kõrgus — 60 mm; üksikute tähtede ja  numb­
rite  la ius peale tähe J  ja  num bri 1 — 40 mm, tähe  jia 
num briposti ning vahekriipsu laius — 9 mm; vahekriipsu 
pikkus -— 18 mm; vahe üksikute täh tede ja  num briti ya- 
hel ning vahekriipsu kaugus kõrvalseisvast täh est ning 
num brist — 8 mm; registreerim ism ärgi kõrgus — 95 mm; 
registreerim ism ärgi pikkus — 262 mm; kui tähtede ja
num brite arv  kokku üle nelja, siis on m ärk iga num bri ja  
tähe kohta 48 mm pikem; ää rest 8 mm seespool on 2 mm 
laiune valgekriips, mille kokku jooksvad nurgad  on üm m ar­
guseks teh tud  nelja — mm raadiusega. M ärgi vasak­
poolsel ülemisel nurgal asetsevate maksu tasum ise aasta  
arvu  viim se kahe num bri mõõdud on; üksikute num brite 
la ius peale num bri 1 — 15 mm; num bripostide laius 4
mm; num brite kõrgus 26 mm; vahe üksikute num brite va­
hel 5 mm; num brite kaugus m ärgi ülemisest ää rest 17 
m m ; num brite kaugus vasakpoolsest m ärgi ää rest 18 mm.

§ 22. Muude jõuvankrite registreerim ism ärgi mõõ­
dud on: tähtede ja  num brite kõrgus — 90 mm; üksikute
tähtede ja  num brite laius peale tähe J  ja  numbri 1 — 60 
mm; tähe ja  num briposti ning vahekriipsu laius — 15 
mm; vahekriipsu pikkus — 24 mm; vahe üksikute numb­
rite  ja  tähtede vahel ning vahekriipsu kaugus kõrvalseis­
vast tähest ning num brist — 10 mm; registreerim ism ärgi 
kõrgus 140 mm; reg istreerim ism ärgi pikkus — 366 mm; 
kui tähtede ja  num brite arv  kokku üle nelja, siis on m ärk

iga num bri ja  tähe kohta 78 mm pikem ; ää rest 10 mm 
seespool on kolme mm laiune valge kriips, mille kokku- 
jooksvad nurgad  on üm m arguseks teh tud  kuue — mm 
raadiusega. M ärgi vasakpoolsel ülemisel nurgal asetse­
vate m aksu tasum ise aas ta  arvu  viim ase kahe num bri 
mõõdud on: üksikute num brite la iu s peale num bri 1 — 
23 mm; num briposti de laius 5 mm; num brite kõrgus 45 
mm; vahe üksikute num brite vahel — 8 m m ; num brite 
kaugus m ärgi ülemisest ää res t — 25 m m ; num brite kau­
gus vasakpoolsest m ärgi ää rest — 21 mm.

§ 23. Jõuvankri registreerim ism ärgid  on m aksvad 
ainult selle jõuvankri jaoks ja  selle a ja  jooksul, mis tä ­
hendatud registreerim istunnistusel. Jõuvanker võib olla 
reg istreeritud  ainu lt ühes asutises ja  nim elt selles, mille 
piirides oin ta  alaline asukoht.

Jõuvankri registreerim ism ärgid  tulleb jõuvankri a la­
lise asukoha muutmisel ühe reg istreerim isasutise piiridesse 
üle minnes vahetada.

Eelmise aasta  registreerim ism ärgid  ja  reg istreeri­
m istunnistus on m aksvad jõuvankri registreerim ism aksu 
tasum iseni, kuid m itte kauem ini kui eelarveaasta  1. ju u ­
nini.

Kui 1. juuniks ei ole eeloleva aas ta  eest jõuvankri re ­
gistreerim ise m aks tasu tud , nõutakse maks sisse m ää­
ruste § 88 ette näh tud  korras n ing  kustu ta takse  jõuvanker 
n im ekirjast kuni uute registreerim ise m ärkide väljavõtm i­
seni ja  m ärkuse tegemiseni registreerim istunnistusse vas­
ta v a  om avalitsuse poolt tunnistuse pikendamise kohta.

Jõuvankri registreerim istunnistus on alaline ja  sel­
lesse tuleb sisse kanda kõik registreerim isega ühendtses- 
olevad m uudatused ja  m ärkused jõuvankrim aksu ta su ­
mise kohta.

§ 24. Auto- ja  m ootorrataste töökojad ja  ärid  võivad 
saada reg istreerim isasu tisest registreerim ism ärke, mis ei 
ole m ääratud  teatud  jõuvankri jaoks. Enne nende v ä lja ­
andm ist nõutakse sisse jõuvankrim aks, kusjuures maksu 
arvutam isel, välja  arva tud  m ootorrattad , loetakse jõu­
vankri kaaluks 1500,kg ja  maks võetakse sõiduautode 
normi jä rg i. Need m ärgid on m aksvad ainu lt proovisõi- 
tudel ja  sõidul reg istreerim isasutisse ning eralduvad 
§ 20 .kirjeldatud registreerim ism ärkidest seega, et m ärgid 
on kollase k ir ja g a  värvitud, kas m usta või valge aluspõh­
jag a  tahvlile, olenevalt § 20 nõuetest, selle jä rg i, -missu­
gune värv  on m ärgi aluspõhjaks. K a ei ta rv itse  need 
m ärgid jõuvankri külge nii k ind la lt k inn ita tud  olla, kui 
see § 20 jä rg i nõutav.

§ 25. R egistreerim ism ärke ei või kinni k a tta  ja  nad 
tuleb alati hoida loetavas seisukorras. Eespoolse m ärgi 
alumine ää r  peab olema vähem alt 20 sm ja  tagum ise' 
m ärgi alumine ää r vähem alt 35 sm m aapinnast kõrgemal.

Eespoolne registreerim ism ärk peab olema jõuvankri 
rad iaato ri ees, m itte kõrgemal rad iaa to ri keskkohast.

§ 26. Jõuvankri tagum ine registreerim ism ärk ja  moo­
to r ra tta  reg istrerim ism ärk  peab olema pimedal a ja l ja  
paksu uduga küllaldaselt valgustatud, et selle lugemine 
oleks võimalik eemalt. V algustusseade peab olema eh ita­
tu d  nii, et nende m ärkide valgustust juhi istm elt ei s-aa 
kustu tada, kui eeskülje la ternad  on valgustatud.

§ 27. R egistreerim isasutised nõuavad sisse enne re­
gistreerim ism ärkide väljaandm ist nende m äriade valm is­
tam ise kulud, mille tasum ise m aksim aal- (äärm ise) hinna 
m äärab kindlaks iga aasta  kohta m aanteede ja  ehituse 
osakond. Need registreerim ism ärgid  on maksvad ainult 
siis, kui nad on varu sta tu d  v ä ljaand ja  asutise templiga. 
See tempel tuleb teha kollase õlivärviga ja  asetatakse 
m ärgi vasakpoolsele nurgale.
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§ 28. Kud § 27 tähendatud  reg istreerim isasutise 
tempel on m uutunud  m itteloetavaks, tuleb see vastavas 
reg istreerim isasu tises uuendada või võ tta  uued tembelda­
tu d  registreerim ism ärgid .

K aotsiläinud ja  kõlbmatuks m uutunud reg istreerim is­
m ärkide ja  reg istreerim istunnistuse asemele antakse peale 
valm istam iskulude tasum ist vas tava lt uued m ärgid ja  uus 
tunnistus. Kuni eelmises lõikes tähendatud' m ärkide lu­
nastam iseni antakse a ju tise lt uued m ärgid.

K aotsiläinud reg istreerim istunnistus kuulutatakse 
m aksvusetuks jõuvankri om aniku kulul.

Peale uu te registreerim ism ärkide väljaandm ist jä rg ­
neval m aksuaastal häv itatakse vanad  m ärgid, kusjuures 
uued m ärgid antakse välja  eelmisel aasta l jõuvankri poolt 
ta rv ita tu d  registreerim isnum bri jä rjek o rra  all.

§ 29. Jõuvankri alalise asukoha muutm ise korral, 
see on kui ta  asub alaliseks ühest registreerim ispiirkon- 
n as t teise, tuleb jõuvanker üm ber reg istreerida  uue a la­
lise asukoha registreerim isasutises. Sel juhul tea tab  jõu­
vankri omanik sellest ühe nädala jooksul asutisele, kus 
jõuvanker seni oli reg istreeritud . Selle jä re l saadab  re- 
g istreerim isasu tis vastava jõuvankri kohta kõik vajalikud 
andjmed jõuvankri uue asukoha registreerim isasutisele, 
kus jõuvankri registreerim istunnistusse peale seda vas­
tav  m uudatus tehakse.

Välism aal reg istreeritud  jõuvankrid  ei ole vas tastik ­
kuse alusel kohusta tud oma alalisest asukohast ega asu­
koha m uudatustest tea tam a reg istreerivaile  asutistele ra h ­
vusvahelise sõidutunnistuse m aksvuse a ja  kestel.

§ 30. Juhul, kui jõuvanker asub alaliseks ühest lin­
nas t või alevist teise linna või alevisse sam as reg istreeri­
m isasutise p iirkonnas või kui jõuvankri om anik muudab 
oma ala list asukohta, asudes ühe registreerim isasutise 
p iirkonnas asuvast elukohast teise elukohta sam as p iir­
konnas, või elukohta,, mis asub teise reg istreerim isasutise 
piirkonnas, siis peab jõuvankri omanik ühe nädala jooksul 
jõuvankri asukoha või oma elukoha m uutm ise teatavaks 
tegem a sellele om avalitsusele, kus jõuvanker reg istreeri­
tud.

§ 31. Kui reg istreeritud  jõuvanker müüakse, siis tu ­
leb selle jõuvankri registreerim istunnistus jõuvankrite re­
gistreerim isasutises üm ber k irju ta d a  uue omaniku nimele, 
mis võib sündida peale jõuvankrim aksu tasum ist, juhul, 
kui maks sam al aasta l tasum ata.

Jõuvankri reg istreerim istunn istust võib uue omaniku 
nimele jõuvankri müügi juhul ümber k ir ju ta d a  ka igas 
reg istreerim isasu tises m üüja ja  ostja  ühisel k irja liku l pal­
vel, kusjuures tu n n is tu s t ümbenkirj.utav asutis tea tab  sel­
lest asutisele, kus jõuvanker reg istreeritud1.

§ 32. Jõuvankreid reg istreerivad  om avalitsused on 
kohusta tud  andm a kord aastas reg istreeritud  jõuvankrite 
kohta andmeid Teedem inisteerium i m aanteede ja  ehituse 
osakonnale, viim ase poolt m äära tud  a ja l ja  vormi jä rg i.

I I  peatükk.

J õ u v a n k r i  j u h i d .
§ 33. Isikule, kel puudub jõuvankri juhtim ise luba, 

on keelatud jõuvankri juhtim ine avalikkudel teedel, tä n a ­
vatel ja  platsidel. Oma ülesannete täitm isel peab jõu­
vankri juhil jühtim isi uba kaasas olema ettenäitam iseks 
politseile ja  selleks volitatud järelevalve-am etnikkudele, 
nende nõudel.

§ 34. Jõuvankri omanik ei tohi anda oma jõuvank­
r i t  juhtim iseks isikule, kellel ei ole v as tav a t juhtim ise 
luba.

Õppimise o tstarbel võib juh tida  jõuvankrit vastava 
juhtim isloaga v aru s ta tu d  juh i saatel, kuid õppimise a jal 
ei või jõuvankriga vedada re isija id  ega kaupu.

§ 35. Jõuvankri juhtim ise load on kah te liiki (vorm
C ):

1) I liig i luba — igasuguste jõuvankrite juh tim i­
seks;

2) II  liigi luba — jõuvankri juhtim iseks oma isikli­
kuks tarbeks.

Teise liigi juhtim isloaga on keelatuft olla teenistuses 
palgalise ju h in a  ja  juh tida  avalikkudel teedel üüriauto- 
sid, autobusi ja  veoautosid võõra kauba või isikute veoks, 
m aksu eest või m aksuta.

§ 36. Jõuvankri juhtim ise lubasid annavad välja  
§ 14 n im etatud  omavalitsusasutused.

Kaitseväe p ä ra lt olevate jõuvankrite juhtim islubade 
väljaandm ine toimub K aitsem inisteerium i poolt m ääratud  
korras ja  need load on m aksvad a inu lt kaitseväe jõuvank­
rite  juhtim iseks.

§ 37. Jõuvankri juhtim ise luba ei an ta  Jõuvankrite 
seaduse § 14 ette näh tud  juhtudel ja  peale selle isikutele, 
kellelt juhtim isluba on ä ra  võetud, tä h ta ja  jooksul, mille 
kesteks luba ä ra  võeti.

§ 38. Isikud, kes soovivad saada jÕuvanki juh tim ise 
luba, esitavad ühele § 14 tähendatud  om avalitsusele, kes 
jõuvankri juhtim ise lubasid välja  annab, sellekohase soo­
viavalduse.

Sooviavalduses olgu m ärg itud :
1) sooviavaldaja nimi, eesnimi ja  elukoht;
2) sündim ise aeg;
3) kaks päevapilti suurusega 4 ^ X 6  sm sooviavaldaja 

a llk irjaga  eesküljel, m illest ühel päevapildil on a rs ti all­
k iri tagakü lje l;

4) arsi tõendus, e t sooviavaldaja tervislik  ja  vaim lik 
seisukord ei ta k is ta  jõuvankri juh i ülesannete tä itm ist. 
Selle tunnistuse annab välja  vastava om avalitsuse poolt 
selleks volitatud ars t, kes võib enne tunnistuse väljaand ­
m ist nõuda soovijalt teise spetsiaalarstide ja  psühhotehni- 
liste katse te  tunnistusi. Sooviavaldaja on kohustatud 
ars tile  esitam a oma a llk irjag a  esiküljel ühe päevapildi, 
mis esita takse tagakü ljel v a ru s ta tu lt a rs ti a llk irjag a  juh- 
tim isloa väljaand ja le ;

5) jõuvankri juh i ku tsetunnistus, kui see olem?.", 
ühes k inn ita tud  ä ra k irja g a ;

6) soovitava juhtim isloa liigi nimetus.
Enne juhtim isloa väljaandm ist kuulab loaandja ä ra  

kohaliku politseiprefekti arvam use, kas on võimalik loa 
tao tle jale luba anda, silmas pidades Jõuvankrite seaduse 
§ 14 p. 2 ette  näh tud  nõudeid.

Loa, kättesaam iseks tuleb ette nä ida ta  isiku t tõesta­
vad dokumendid ja  tasuda loalt tempel- ja  kantseleim ak- 
sud.

§ 39. Eelmise (38) parag rahv i p. 4 tähendatud  a rs t­
liku jä re levaatuse  kohta on m aksvad järgm ised üldnõu­
ded:

1) K atsealuse kehaosad, nagu : kael, rinnakorv, käed 
ja  ja lad  peavad vabalt liikum a nõnda et ju h t oma v aa­
det saab kõrvale ja  ta h a  pöörata, kasu tad a  käsi- ja  jalg- 
pidureid ühekorraga ja  üksteisest eraldi, üh tlasi juh tida  
ühe käega jõuvankrit. Käe ja  ja la  liikmed peavad v a­
b alt liikuma. Ü ksikute käe sõrmede kangestused, osali­
sel või täielisel puudumisel peavad käed suutm a k a  üksi­
kult kee ra ta  jõuvankri tüü rseadet või käsitseda teisi käe­
pidemeid.

2) Silm anägem ine esimese liigi loa soovijal peab ole­
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ma, prillidega või ilma, halvemal silmal nägemine vähe­
m alt 0,5, teisel silmal vähem alt 0,8.

Teise liigi loa soovijal võib mõlema silma nägemine 
olla kas prillidega või ilm a kokku 0,8, kusjuures halvema 
silma nägemine ei või olla all 0,3 norm aalnägem isest.

Esimese kui ka teise liigi loa soovijal peab olema 
norm aalne nägemisväli. Jõuvankri ju h t ei või olla värvi- 
pime (daltonism ), ööpime, ei või kanna tada kaksiknäge- 
mise all ja  ei või põdeda säärase id  silm ahaigusi, mis või­
vad silm anägem ist vähendada.

3) On nõutav sosinas kõne kuulmine esimese liigi 
juhtim isloa saa ja l; halvema kõrvaga vähem alt 3 m kaugu­
selt, kuna teise kõrvada vähem alt 6 m  kaugusel. Teise 
liigi loa saaja l on nõuetav sosinas kõne kuulmine halvem a 
kõrvaga vähem alt 2 m kauguselt ja  teise kõrvaga vähe­
m alt 4 m kauguselt.

Juhtim isluba ei an ta isikutele, kes kannatavad  tasa- 
kaalurikke all ja  põevad haigusi, mis võivad vähendada 
kuulm ist.

4) Juhtim isluba ei an ta  isikutele, kes põevad raske­
kuju list neurasteeniat, edenevat halvatust, langetõbe, 
selgroo- ja  ajukuivet ja  orgaanilisi pea- ja  seljaosade 
haigusi ning vaim uhaigusi.

5) Siseelundite haiguste puhul otsustab arst, kas 
need haigused tak istavad  jõuvankri juh i ülesannete tä i t­
mist. Juhul, kui olenevalt käesoleva parag rah v i p. 2 
nõuetest silmanägemise kohta on jõuvankri juhil prillide 
kandm ine kohustav, siis kannab a rs t  selle asjaolu tem a 
poolt välja  antud tõestesse.

A rs t otsustab nakkushaiguste põdejate juures, kas 
neile võib I liigi jõuvankri juhtim ise luba anda, olenevalt 
sellest, kas need haigused on jõuvankri juhtim isel külge­
hakkavad sõitjaile või mitte.

6) Juhtim isloa soovija on kohustatud usaldusarstile 
oma allk irjaga tõestam a, et ta  ei põe langetõbe ega kroo­
n ilist alkoholismi..

§ 40. Jõuvankri juh id  on kohustatud:
1) juhul, kui nende nägemisvõime ainult prillidega 

vastab  § 39 p. 2 ette nähtud normidele, jõuvankri juh tim i­
sel kandm a prille ; jõuvankri juhid, kes kannavad prille, 
peavad jõuvankri juhtim isel kaasas kandm a ühe tag av a ra  
paari prille ;

2) tea tam a kohalikkudele reg istreerim isasutistele 
oma tervisliku seisukorra halvenemisest, eriti nägemise, 
kuulmise ning kehavigade kohta, mis võivad tak istada 
jõuvankri juhtim ist. Sel juhul peavad nad ilmuma koha­
liku om avalitsuse kutsel selleks volitatud a rs ti juurde jä ­
relevaatusele.

R egistreerim isasutisel on õigus igal a ja l toim etada 
jõuvankri juhi tervislikku ü levaatust ja  teda seks kutsuda 
järelevaatusele.

R egistreerim isasutisel on õigus igal a ja l toim etada 
jõuvankri juhi tervislikku ü levaatust ja  teda seks k u t­
suda järelevaatusele.. Järe levaatuse tagajärgede kohta 
teeb asutis vastava sissekande juhtim isloale.

Kui järe levaatusel selgub, et jõuvankri juhi tervislik  
seisukord ei võimalda jõuvankri juh tim ist, siis võtab oma­
valitsus ju h ilt juhtim isloa ära.

§ 41. Kui sooviavaldajal ei ole jõuvankri juh i k u t­
setunnistust, siis tea ta takse  sooviavaldajale, et ta  võib 
ilmuda katsele selleks m äära tu d  a ja l ja  kohal.

Katsele ilmumisel tu leb  ette n ä id a ta :
1) isiku tõestavad dokumendid ja  2) k a tse t toime­

tava  asutise kassakviitung viiekroonise katsem aksu ta su ­
mise kohta.

Loa väljaandm isel teeb vä ljaan d ja  asutis ku tse tun­
nistusele m ärkuse loa väljaandm ise kohta.

§ 42. Käesolevate m ääruste  § 14 tähendatud omava­
litsuste juures m oodustatakse jõuvankri juhtide katseko- 
misjonid, mis koosnevad kolmest liikm est-eriteadlasest: 
1) vastava linnavalitsuse, 2) m aavalitsuse ja  3) Teede­
ministeerium i m aanteede ja  ehituse osakonna esindajast. 
Katsekomisjoni liikmeks ei või olla isikud, kellel ei ole 
I liigi jõuvankri juhtim ise luba või kes on jõuvankri juh ; 
tide kursustel ju h a ta jak s või lektoriks. Katsekomisjon 
kutsutakse kokku tarviduse jä rg i katseid korra ldava oma­
valitsuse poolt sam a om avalitsuse juures, välja  arvatud  
juhud, kui katsekom isjon sõidab v ä lja  mõnesse teise linna.

§ 43. Jõuvankrite juhtide katsed koosnevad kahest 
osast: suulisest ja  p rak tilisest katsest.

K utsetunnistuse (vorm D) saamiseks tuleb sooritada 
katse mõlemas osas. Teise liigi juhtim isloa saamiseks tu ­
leb sooritada ainult p rak tiline katse.

.Suulisel katsel nõutakse:
1) jõuvankri ehituse ja  töötamise üldist tundm ist; 

põhjalikku jõuvankrite osade tundm ist, mis täh tsad  häda­
ohuta liikumiseks (tüürseade, pidurid, käiguvahetus, sidur, 
tagurpidikäik, ra ttad , rehvid, valgustus, süüteseaded jn e .) ;

2) ta litam ise oskust erilistel juhtudel, nagu libedal 
teel, tulehädaohu ja  õnnetuse puhul, sõitmisel pimedal a ja l;

3) jõuvankri korrashoidu teel ja
4) jõuvankrite liikumise ü ldm ääruste ja  sõiduteede 

hoiatusm ärkide tundm ist.
Eelmise (4) punkti nõue on maksev ka II  liigi loa 

saamiseks.
Praktilisel katsel nõutakse:
1) p rak tilise lt jõuvankri juu res jõuvankri sõidukõl- 

vulisuse otsustam ist, nagu tüürseadm ed ja  reguleerim ine, 
pidurseadmed, mehaanilised, hüdraulilised, servopidurid 
ja  pidurite reguleerim ine, käiguvahetus, piduri korrashoid, 
autoosade m äärim ine, ra ttad , rehvid, valgustus ja  selle 
reguleerimine, süüteseadmed ja  korrashoid, jõuvankri käi­
mapanek p ä ra s t süüteseadme kontrollim ist, signaalsead- 
rned ja  korrashoid, gaasis ta ja te  korrashoid, ta litam ise os­
kust erijuhtudel, nagu tulehädaohu ja  õnnetuste korral ja  
mootori töötamisel garaažis suletud uste tag a ;

2) oskust ja  vilum ust jõuvankrit k ind la lt juh tida  m it­
mesuguste teeolude ja  liikumise juures, vastava lt liiku- 
m ism äärustele ja  -nõuetele.

§ 44. P raktilisel katsel tarvism ineva jõuvankri peab 
katsealune ise m uretsem a ja  kohale tooma. Katsekomis­
jon võib keelduda p rak tilis t k a tse t korra ldam ast säärase 
jõuvankriga, mis oma ehituse või korrashoiu poolest ei 
võimalda k ind la t o tsustam ist katsealuse võimete üle.

Sõidukatse tuleb sooritada plahvatusm ootoriga v arus­
ta tud  jõuvankril, kas kinnise või lah tise ülestõm m atud ka­
tusega sõiduautol, mille tüh ikaal ei ole alla 1000 kg.

Kui katsealune soovib, e t juhtim isluba oleks maksev 
ka m ootorratta, auru- või elektrijõul töötavate jõuvank­
rite  juhtim iseks, siis tuleb esimese liigi sõiduloa saamiseks 
sooritada veel eraldi katse säärase jõuvankri tundm ises ja  
sõiduoskuses, teise liigi sõiduloa saamiseks tuleb sooritada 
veel eraldi sõidukatse ühe säärase jõuallikaga varusta tud  
jõuvankriga. M ootorratta sõidukatse tuleb sooritada kül- 
jekorviga m ootorrattal.

(Järgneb.)
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JÕ U V A N K R ITE ARV A M EERIKA S JA  MÕNEDES 
T E IS T E S  MAAILMA R IIK ID E S 1. JA A N . 1933. A.

A r v  
1 .1 .1933. a. 1 .1 .1932. a.

Ameerika Ü hendriigid (Kaa-
n a d a g a   26.274.562 27.320.353

P ran tsusm aa . . . . . . .  1.710.955 1.695.000
I n g l is m a a   1.493.474 1.557.130
S a k s a m a a   659.532 688.136
Itaa lia    301.533 285.042
H is p a a n ia   172.000 177.900
Rootsi   151.500 152.000
Belgia   150.000 150.980
H o l l a n d i   136.100 136.000
T a a n i   126.321 120.318
Helveetsia . .    90.100 86.300
C e h h o s lo v a k k ia   85.500 92.000
Nõukogude V e n e   60.324 63.926
N orra   51.183 51.116
Iiri v a b a r i ik   49.223 50.162
H i i n a    35.000 34.000
S o o m e   31.800 36.060
P o r t u g a l i ........................... .... . 30.850 31.800
A u s t r i a   28.100 28.100
P o o l a   27.369 33.598
E g i p t u s e   27.230 29.157
K r e e k a   17.226 20.000
U n g a r i   16.880 19.333
T ü r g i   7.808 5.900
L ä t i ........................................'. 3.234 • 3.943
E e s t i   3.063 3.180
L e e d u   2.730 2.744

Üldkokkuvõttes oli 1. jaan u a ril 1933. a. jõuvank­
reid m aailm as:

1 .1. 1933. a. 1 .1 .1932. a. +  ehk —
Ü hendriiges . . . 24.378.182 26.132.116 — 1.753.934
Euroopas . . . .  5.498.704 5.586.320 — 87.616
Ameerikas (ilma 

Ü hendriikideta) 1.896.380 2.013.977 — 117.597
Ookeanias . . . .  470.199 772.287 — 2.088
Aasias  486.292 566.353 — 80.061
A afrikas . . . .  369.814 370.880 — 1.066

Kokku: 33.399.571 35.441.933 — 2.042.362
Sellest on. näha, et igalpool on jõuvankrite a rv  ka­

hanenud. Ü m m arguselt 2 miljoni jõuvankert on, liikum i­
sest kõrvaldatud ja  vaevalt tõuseb jõuvankrite arv  ta ­
semele kui ta  oli 1931. a., kus nende arv  oli 35.810.768.

Algades 1925. a. kuni 1931. a. tõusis jõuvankrite 
arv  jä rjek ind la lt, kuid siis hakkas näitam a languse 
tenden ts i:

1925. a. — 21.374.506
1926.a. — 24.452.267
1927. a. — 27.527.238
1928. a. — 29.638.535
1929. a. — 31.851.790
1930. a. — 34.879.323
1931. a. — 35.810.768
1932. a. — 35.441.933
1933. a. — 33.399.571.

JÕ U V A N K RITE ARV E E S T IS  1. APR. 1932. A. 
K U N I 1. APR. 1933. a. R EG IST R E E R IM ISA SU ­

TU STE A N DM ETEL.

N eist arvudest näeme, et aa s ta  jooksul on reg ist­
reeritud  autode arv  kahanenud 184 võrra, nendest lin­
nades — 74 ja  maal 110. M ootorrataste arv  seevastu 
on tõusnud üldiselt 47 võrra.
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Vana kuulus autofirm a „Studebaker-Pierce-Arrow“ 
Corp., South-Bend Indiana USA. laskis p aa r aa s ta t 
tagasi tu ru le uue väiksema tüübi, 6-sil. 12 h.-j. moo­
toriga „Rockne“ Six, mis 1932. a. müügil väga suurt 
edu näitas ja  Ameerika autode seas 8. kohal seisis. 
1933. a. mudelid on luksuslikumad ja  ilusam ad kui 
ükski teine sama klassi auto. Hind, võrreldes teistega 
on väga odav, ainult 585— 740 doll. vabrikus.

Pidurid: m ehhaanilised 4 -ra tta  pidurid, seesmi­
selt laienevad.

Raam : p ressitud  terasest, X -ristliikm etüüpi. 4 rist- 
liiget, 5V2 ja  9/64 tolli.

R atastevahe:  ees 56 tolli, taga  58 tolli.
R attad:  5 traa tkodara tega , 17X314 t. 6 traatkod. 

ra ta s t de luxe mudeleil. Kummid täisballoon 17X5.25 
ehk 16X7.00 õhuballoon soovi jä rg i.

5-istm. Sedan.

Rockne mudel ,,65“ tehnilisi andmeid.
Telgede vahe: 110 tolli.
Mootor: 6-sil. L-peatüüpi, sil. läbimõõt 3% t.

(79 mm), kolvikäik 4% t. (104 mm), sil. m aht 189.8 
kuub. tolli (3110 ccm.), 11,7 h.-j. P iduri hob. jõud 70, 
3200 tiiru  juures m inutis.. Mootor asetatud neljal punk­
til kummipadjule, mis kaotab m üra ja  vibreerimise. 
Kepsud  erilisest terasest. Väntvõll on tasakaalusta tud  
staatilise lt ja  dünaam iliselt 4 vastukaaluga. N okkvõll 
asub neljal vahetataval laagril. Sisselaske klapid  
kroom terasest.

M äärim ine: Surve tüüp i; õlipump juhib umb. 30 
naelalise surve all õli pea, -nokk, ja  kepsulaagritele. 
M ahutus 4.14 quarts (4.70 l t r . ) .

Karburaator: 1% tollil. „Strom berg“ karburaa to r. 
Sum butaja vähendab õhu sissevoolu läbi tekkivat m üra.

Süüde: 6 volt., 102 amp. t. akkum ulaator, vee ja  
kuum usekindlad  siiütekaablid.

S ta r ter:  autom aatne, võtmest keerata  süütele ja  
kohe järgneb mootori käimaminek.

Bensiini juurdevool: Pumba abil. E kstsen trik  nokk- 
võllil võimaldab ühetasase bensiini voolu karbu raa to ­
rile igal kiirusel. Bensiini n ä ita ja  asub instrum ent- 
laual. Bensiinipaagi m aht 10 gall. (40 ltr .) .

Jahutussüsteem : Tsentrifugaalpum p. Sil. peas
asuv term ostaat reguleerib veevoolu. N elja tiivaga 16 
tolli läbimõõduga ventilaator aetud ,,V“ ku julisest r ih ­
mast. Soojusmõõtja asub instrum entlaual. M aht 2% 
galloni (10 ltr .) .

S idur:  t)heketta line kuiv.
K äigukast:  Soovi jä rg i vabajooks, ühti. hamm.- 

ra ta s te  lülitusega. Vaikne teine käik, 3 käiku edasi, 
1 tagasi. Vabajooks lülitub tagurp id i käigul auto­
m aatselt välja.

T üüriseads: nokk- ja  kangtüüpi, 15:1 ülekanne. 
Kere: te rasest ühes tükis konstruktsioon, isoleeri­

tud lärm ist, kuum usest ja  külm ast.
M udelid: 5-istm. 4 uksega Sedan, 2 uksega muudet. 

Sedan, 2 uksega Coach, 2 istm. Coupe, 4 istm. Coupe, 
Roadster. Kõik tüübid saadaval de luxe mudelites.

Lambid: Suured laternad, tulede sum butuskontroll 
põrandal. Laetuled Sedanis ja  Coacliis.

V arustus: V astavalt mudelile nahk- või riidepols- 
ter. Lambid kaetud kroomiga, liikuv edeiste, auto­
m aatne tuulekaitseklaasi pühkija, peegel. Kinnised 
mudelid varusta tud  päiksekaitsega ja  raadio sissesea­
dega. Instrum entlaual kiirusm õõtja, õlisurve näita ja , 
hüdrostaatne bensiin inäitaja ja  term omeeter. De luxe 
varustus: kahel pool mudalaudadel tag av a ra  ra ttad ,
taga kokkupandav bagaashikandja.
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Monaco autoklubi korraldas 23. aprillil s. a. viien­
dat korda võidusõidu autodele Monte-Carlo tänavatel. 
Selle sõidutee pikkus on ringkäigus 3,18 km, mis tuleb 
läbistada 100 korda. Tänavusteks võistlusteks reg ist­
reerisid 19 autot, sam uti nagu läinud aastal. Riikide

Esimesel treeningsõidul näitasid  väga häid ta g a ­
jä rg i Carraciola ja  Chiron, s. o. kumbgi sõitis ringtee 
läbi 2 min. 3 sek. (Läinud aas ta  rekord oli Varzil — 
2 min. 2 sek.).

P ä ra s t treeningu lõppu, Carraciola viimasel ringil 
võttis liig jä rsu lt kurvet, sõitis k iv ist seina vastu, kus 
juures auto peaaegu tä ieliku lt purunes ja  tem al enesel 
m urdus ja laluu, m ispärast ei saanud võistlusest osa 
võtta.

Caracciola ja  N uvolari vahel, nii ka tänavu  Nuvolari 
ja  V arzi vahel ja  Nuvolari õnnetuseks 600— 700 meet­
r i t  enne lõpujoont, p lahvatas mootor põlema ja  mees 
hakkas ise au to t ta g an t lükkama, et siiski kohale jõuda, 
kuid see ei päästnud teda kaotusest. Ise ta g an t lüka­
tes autot, tem a kontrollöörid tu lekustu ta jaga püüdsid 
põlevat autom ootorit kustu tada ja  seetõttu auto ei põ­
lenud ä ra  vaid sai ainu lt kannatada. E. K.

VANADE AUTODE K O KK U PR EBSIM IN E JA  SU­
LATAM INE.

Ühendriiges saadeti vanad autod hariliku lt n.n. 
autode surnuaiale, kuhu nad jä id  lamama. Aga kuigi 
autol on ä ra  võetud kõik vähegi tarvitam iskõlbulikud 
osad, ta  on siiski vana raud, ja  jä rje lik u lt omab ka 
vana rau a  väärtuse. Ford  Motor Co. tu li esimesena 
mõttele, seda v an a-rau d a  h ak a ta  üles sulatam a. Ven­

nad Logeman Co., Milwaukee’s konstrueerisid Fordi 
jaoks erilise aparaad i seks otstarbeks.

See on õieti 1000 tonn. hüdrauliline press, mis su­
rub vanad autod kokku suurteks pakkideks, mis oma 
korda su la ta takse 400 tonnises sulatisahjus.

Kõige pea lt eem aldatakse autodelt veel kasutam is- 
kõlbulikud osad, nagu mootor jne., ning seejärgi vee­
revad autod viltupinnal hüdraulilise pressi edeossa.

D reyfus.

jä re le  võtsid osa: Saksam aa  1 (Carraciola) ; Inglise 2 
(B irkin ja  Howe) ; Prantsuse 8 (Dreyfus, Varzi, W il­
liams, Benoit, Chiron, Lehoux, E tancelin  ja  W im ille); 
U ngarist 1 (H artm an) ja  Itaa liast 7 (Borzacchini, 
Siena, Nuvolari, Trossi, Fagioli, Sommer ja  Zehender). 
A utod: 8 Alfa-Romeo, 7 B uga tti ja  4 M aserati.

N ii, üksteise kannid, kord üks, kord teine ees, sõitsid  
N uvolari ja  V arzi 99 ringil.

Võitis seekord esimese koha pran tslane V arzi — 
B ugatti autol (2.300 ccm.) a jag a  3 tun. 27 min. 48 sek. 
Teiseks tu li itaallane Borzacchini — Alfa-Romeo autol 
(2.300 ccm.) a jag a  3 tun. 29 min. 49 sek. ja  kolman­
daks tu li p ran tslane D reyfus  — B ugatti autol (2.300 
ccm.) a jag a  3 tun. 30 min. 10 sek. Seega oli kõikide 
kolme sõiduaeg parem  läinud aasta l esimese koha võit­
ja s t  (N uvolari), kelle sõiduaeg oli 3 tun. 32 min 25 sek. 
N agu läinud aasta l, võistlus kujunes väga pinevaks

Varzi võtab vastu  õnnesoove. Publiku lemmik Chiron, kellel seekord „ei vedanud“.
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H üdrauliliselt töötav 8-tonnine terasvõre langeb p a ra ­
ja l silmapilgul ja  suleb auto jä rg i pressi edeosa. Nüüd 
langeb horisontaalne rammiplokk 300 tonnise survega 
auto edeosale ja  surub ta  17 ja la  (5,18 m) pikkuselt 
30 tolli (76 cm) pikkuseks. See jä rg i langeb vertikaal­
ne 17-ton. rammiplokk 1500 tonn. survega autole ja  
pressib ta  10— 300 tolli (25—76 cm) paksuseks. Kui 
terasvõre tõuseb, lükkab teine plokk pakiks kokkusu­
ru tud  auto välja, erilisele kandealusele, mis viib ta  su- 
la tisahju . Kõik need operatsioonid sooritatakse ühe 
mehe poolt, kes vajab  ainult pöörata k äs ira tast, millele 
järgnevad m ehhaaniliselt kõik funktsioonid 300 h.-j. 
mootori abil. Nii pressitakse auto ühe m inuti jooksul 
võrdlemisi väikseks vana rau a  pakiks.

E I VÕISTLE.
„A lfa Romeo“-autöde vabrik teatab, et vabrik ei 

lase tänavu1 uu t mudelit välja  ega võta oma autodega 
osa suurtest võidusõitudest. V abrik on rahul 1932. a. 
saavutustega. Tuleval aasta l lastakse uuendatud 
„A lfa Romeo“ välja, siis võtab vabrik jälle osa võidu- 
sõ itud 'st.

O PEL-TEH A STE 70-AASTASE SÜ N N IPÄ EV A  
PU H U L A N NETA SID  

Vilhelm ja  F ritz  Opel ning vendade Carl ja  H einrich 
Opel pärijad ' annetasid miljon marka  Adam Opeli mä- 
lestus-asutuseiks. Adam Opel A./iS. omalt poolt annetas 
samaks o tstarbeks veerand m iljonit m arka. Kõik kasud 
sellest asutusest lähevad kauaaegsetele ametnikele ja  
töölistele, kes vanaduse või haiguse tõ ttu  on sunnitud 
töölt lahkuma.

FORDI UUEM AD KAVATSUSED.
Ford on jälle asunud oma tööstuses laialdaste 

uuenduste teele. K avatsus on ehitada 50.000 uu t väi- 
kevabrikut (neid on juba 5300 valm is), kus valm is­
ta takse  osi „Ford“ autode ja  „Fordson“ trak to rite  
jaoks. Peavabrikud valm istaks ainu lt mootoreid ja  
koostaks väike-vabrikutes valm istatud osadest autod 
ja  trak torid . Peavabrikute täh tsus  väheneks ja  töös­
tus keskitumise asemel dislokaliseeruks. Kuulus River 
Royge hiiglavabrik jääks koguni seisma. Seletatakse, 
et kasulikum on ehitada iga seitsme aasta  ta g an t uus 
tehas, kui et pidada korras vanu ja  vananevaid.

Henry Ford on, arvam isel, et suurte vabrikute a ja ­
jä rk  on mööda. Nende paheks on suured töölismassid, 
mis hiiglavabrikutesse koonduvad ja  teevad igasugu­
seid raskusi. L aialipaisatuna väike-vabrikute võrku 
on võimalik korraldada tööliste elu parem ini kui suur- 
vabrikute juures. Uuendusest on siis kasu nii töölis­
tele kui tööandjailegi — seletab Ford.

RAADIO AUTO SIGNAALI ASEM EL.
Ameerikas kavatsetakse autosignaalide asemel ra a ­

diot haka ta  kasutam a. A utosignaalil on ju  teatavasti 
see hea omadus, et ka ja lakä ijad  seda kuulevad. Kuna 
aga Ameerikas ja lakä ijad  on m ääratud  väljasurem i­
sele, o tsustati tarv itusele võtta uued, n. ö. hääletud sig- 
naaliseaded. H ariliku signaali asemel varusta takse  au ­
tod väikse raadio saateaparaad iga, mille ulatuspiir- 
kond on 300 m eetrit. Signaal seisab sädelainete saa t­
mises, mida läheneva auto vastuvõtte a p a ra a t kinni 
püüab ja  muudab heliks, nii et ainu lt au to juh t seda 
kuuleb. Sel põhimõttel tuleks nii siis igasse autosse 
monteerida raadio saate- ja  vastuvõtte ap araa t. Siin 
võib ainult öelda — miks lih tsalt, kui saab keeruliselt!?

Türgi valitsusel on kavatsusel Adrianopol-Istam bul 
autotee ehitam ine, -  mille üldpikkus tu levat 284 km. 
Nagu kuulda, olevat see tee lõpposaks suurele rahvus­
vahelisele A JT-autoteele London — Väike Aasia, mille 
ehituse läbi viib h ilju ti asu tatud  Syndicat Europeene 
d’ Entreprise. Tee kaetakse asfaldiga.

MALCOLM CAM PBELLT K IIR U SE REKORD.

22. veebruaril läks Sir Malcolm CampbelVil korda 
püstitada uut m aailm a kiirusrekordi, sõites 408.720 km 
keskmise tunnikiirusega. Campbell sõitis: 1 miil: 13,16 
sekundiga, keskm. kiirusega 440,237 km. 1 miil ( ta ­
gasisõidul) : 13,30 sekundiga, keskm. k iirus 434,602 km. 
Edasi- ja  tagasisõidu keskm. k iiru s: 13,23 sek., 437,908 
km. Campbell parandas ka 5 km m aailm a rekordi, 
saavutades keskm. 414,068 km tunnis. Campbelli eel­
mine rekord oli 399,025 km /tun . Rekordsõitudel kasu­
ta ti ka seekord inglise Dunlop-kumme, mis eeskujuli­
kult vastu pidasid.

AUTODE ARV SOOMES.
Uuem ate andmete jä rg i oli käesoleva aasta  alul 

Soomes 19.495 sõidu- ja  9.820 veoautot n ing 1.214 auto­
bussi. M ootorrattaid oli 4.549. R ahvaarvuga võrrel­
des oli Soomes 1. jaan . 1933.

1 sõiduauto iga 191 elaniku kohta,
1 veoauto „ 380 „ „
1 autobus „ 3.071 „ „
Suurim  osa autodest on p ä r it 1928. aastast.

UUS ITA A LIA  LENNU-M AAILM AREKORD. 
Itaa lia  lendur Aghello p ü stitas  10. aprillil k. a. 

uue lennu-m aailm arekordi, saavutades k iiru st 682,4 
km /t. Senine rekord kuulus inglise ltn. S ta in fo rth ’ile, 
kes 29. sept. 1931. a. sõitis Inglism aal 655 km /t. 
Aghello lendas viis korda 3-km ringi, saavutades 4-dal 
ringil 692,529 km /t, nii siis kõige suurem a kiiruse. 
Lennuk oli Macchi-Castoldi 2500 h.-j. F ia t mootoriga 
ja  kahekordse propelleriga, lend teosta ti Aero-klubi 
avaliku kontrolli all. See oli harilik  õppelennuk suur­
teks kiirusteks, kuna Schneider-pokaali võistlusteks 
m ääratud  aparaad il on 300 h.-j. rohkem ja  kergem ke- 
reehitus, nii et praegust rekordi loodetakse lüüa ja  
700 k m /t saavutada, kui Inglise-Itaalia duell õhusõidus 
maailma rekordi p ä ra s t edasi kestab. Mussolini soovis 
Aghellode õnne.

Inglased muidugi püüavad m aailm a rekordi lennus 
tagasi võita Inglismaale.
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orkuni (Borkholm) V äike-M aarja kihelkonnas on 
v ististi üks kõige ilusam atest kohtadest kogu 

Eestim aal. Ta on Valgejõe kätki ligidal ühe küngas- 
saare peal, mis 6- versta  Tam salu vaksalist hommiku 
pool seisab. Jõe allifc, mis umbes verst maad mõisast 
eemal, sünnitab mõisa ligidal kena järvekese, mille vesi 
kaheks jagunedes küngas-saare ja la  juures sa a r t ümber- 
p iirab  ja  all pool jälle ühineb. Oja, mis „Järvajõe“ ni­
me all edasi voolates suurem aks kasvab, teeb p iiri esi­
neks V iru ja  Jä rvam aa vahele ja  p ä ra s t ka suurem u osa 
V iru ja  H arjum aa vahele, kuna ta  siis H arjum aal Lok­
sa kabeli ligidal Valgejõe nime all Papi lahte voolab.

T äh tjas  ehituste seast mõisas, ajalooliselt küljelt, 
on saare põhises otsas „V analinn“ s. o. vanad lossi va­
remed, mille värava kohal tornis praegugi suur tunn i­
kell aega näitab . Tallinna piiskop Simon von der 
Borg, kes Taani kuninga vasallilt selle mõisa k ing itu ­
seks saanud, olevat 1479 selle lossi siia ehitanud. Va­
rem ete kõrged m üürid, ja  osalt ka nende rusud, p iira ­
vad umbes poole tessatiin i m aad oma sisse varjule, 
milles lage ja lu tus-p la ts  veel h ilju ti mõne põlise pärna  
ja  muude puude vahel näha oli. Saare lõunapoolses ot­
sas on varem ete hunik, mida „Kabelimäeks“ kutsutakse. 
Siin olevat endine m atuse paik olnud, kuhu ka lossi asu­
ta ja  olla m aetud. Ülevelt kaevates ongi h ilju ti ukse 
p iitasid  ja  trep i astm eid leitud, mis alla keldrisse vii­
vad, kus ka luukeresid on nähtavale tulnud.

P raegu  asub endises mõisa härrastem ajas riigi 
kurttum m ade kool. Suvekuudel, kus enamus õpilasi 
kodu sõitnud, võivad rän d a jad  kooli ruumes kergesti 
öömaja leida.

„V analinna“ ja  „Kabelimäe“ vahel, saare idapool­
sel äärel, üsna jõe kalda peal, seisab uus suur ja  tore 
loss h e rraste  elukoht (ehitatud 1874— 1876), mis oma 
v a rju  vee pinnal peegeldab. Üksi idapoolt kü ljest võib 
v aa tle ja  tem a ilu juba eem alt silmitseda,, kuna teised 
küljed eemalt v aa ta ja le  enam asti m etsade ja  ilupuu­
dega varja tud .

R ändaja leiab kõige ilusam a pildi tee peal, mis 
mõisa Õuest läbi viib. Ü helt poolt üle kena rohelise 
m uruplatsi särab  tore loss, kui päris kunstitöö, teiselt 
poolt üle jõe-vee mühab „lium ägi“ oma sinava m etsaga, 
kuna nende vahe kohal vana lossi torn, üle kastani 
puude uhkelt oma pead tõstab ja  m uistse a ja  mälestusi 
elavalt vaa tle ja  silmade ette kujutab.

Praegusel a ja l viivad Porkuni mõisa sisse kolm 
teed üle kolme silla, kuna endisel a ja l üks ainus 9 võl- 
viline kivi sild  olnud, m illest varem ed ja  mõned võlvid 
veel praegugi näh taval on, ja  mis oma halva ehituse 
tõ ttu  olevat ä ra  lagunenud. P raegu  näidatakse ka m a­
dala vee a ja l ühte vana k ruusitud  tee kohta, mis „Va­
nalinna“ n u rg as t v ä lja  läbi jõe „Ilum äele“ viib. Turba 
kaevajad tõendavad, et see tee püst palkide otsa ole­
v a t ehitatud. Võib olla küll, et see tam m iks oli, mille 
läbi kalakasvatusele v e tt alal hoiti. Rahva ju tu  järele 
p idavat van ast lossist 2 m aaalust teed või tunnelit, üks 
Kilsi lossi ja  teine Rakvere lossi, välja  viima.

V ersta  kaks m õisast hommiku poole, olevat kivi 
hunik, mis endised vahitorni varem ed pidavat olema.

Selle üm ber olevad kraavid  ja  augud ühinevad nende 
augukestega, mis „Kalevipoja hobuste jälgede“ nime all 
tu ttav ad  on. Augukeste rida  viib läbi m etsa ühelt poolt 
A ssam alla luha poole ja  teiselt poolt Porkuni Jõeotsa 
poole. Ühed arvavad neid sõjameeste varjuurgasteks, 
aga teised usuvad, e t see m uistse a ja  m aa-aluse jõe 
sängi koht olevat olnud, kust m aapind sisse vajunud. 
Õhtupool mõisat, jõe kallastel on kuuse, kase ja  männi 
metsad, mis mõisa ilu ja  toreduse eemalt v a a ta ja  sil­
made eest ä ra  varjavad , kuna aga hommikupoolselt la ­
gedam ast kü ljest mõis seda toredam ini silma paistab. 
Mõisa ligemal m uutub mets oma k ruusitud  jalgteedega 
ilupuiesteeks ja  kenaks jalutuskohaks. Ilum äe põhja­
poolne o ts ja  K ruusam ägi näitavad  värava kuju, mille 
läbi vanal a ja l Porkuni jä rve  v e tt võis alal hoida, ehk 
ä ra  voolata lasta .

T aaniorg  ku ju tab  Porkuni jõe kõrval ühte iseära­
lis t jõesängi, mis nagu Porkuni jõe varruseks näitab 
olnud olevat. See säng, mis Ilum äe kohal ilupuiesti- 
kuks muudetud, ja  teiselt poolt praeguse jõe säng, sün­
n itavad oma vahele tu ttav a  Ilum äe seljandiku ja  m uu­
davad üm bruskonna mägeliseks ja  orgliseks. Ilumäe 
otsa kohalt lahkub säng, „T aanioru“ nime all, p raegu­
sest jõesängist parem ale poole ja  läheb a runa  ja  m a­
dalikuna Võhmatu ja  Lemmküla „järvedest“ läbi ikka 
mere poole. Oru põhjas on haljendav k arjam aa, kuna 
m õisast eemal orukaldaid paks m etsa rägastik  katab. 
H audtee, Ussi ja  muudel oru-äärsetel mägedel olevat sõ­
jaaegsete su rnu te m atm ise kohad, mille p ä ra s t seal 
p alju  ussa siginevat.

M õisast üle jõe Jõeotsa poole näidatakse ka Kaie 
allikat, mis mõnikord pursates vett üles keedab. Siin 
olla keegi Kai jõe ää rest heinu välja  tassinud, kuna ta  
viim ase sületäie a ja l sisse vajunud ja  ä ra  kadunud. 
Kaie nimi on allikal praegugi alles.

Kõige täh tsam  alutusepaik on „lium ägi“ , mille selg 
jõe m adaliku ä ä r t mööda ligi versta  m aad Oruveski 
poole edasi venib. Selle seljandiku põhine ots, suure 
kuuse m etsa all, on kena vaatekoht, mis rän d a ja  silma 
üle haljendava oru mägedeni medlitab. Siin on m ui­
nasju tu line ilutsem ise koht, k u st h ilju ti vaa tle ja  silm 
mägede vahelt üle vee lagendiku Oruveskini ja  Piisopi 
külani u la tas  nägem a. Mäe nina otsas on k ruusitud  
m ängu- või tan tsup la ts , kus mõisa noor rahvas vabal 
a ja l ja lu tam isega oma aega lõbusalt viidab. Siin m et­
satuka all võivad Koit ja  Äm arik üle põhjapoolse la ­
gendiku mõnikord vabalt vaadata, kudas noor rahvas 
ilutsedes ükste ist kaisu tab  ja , võib olla, mõnikord ka 
suudleb. — Praegu  on org endine Oruveski jä rv , ram - 
m utatud  heinam aaks ja  põllukski ümber muudetud, 
nagu ka oruveski on moonameeste elum ajaks ümber 
m uutunud. Keset lium äge, Tondisauna künkal, olevat 
ka üks m atuse paik, mille juures aga praegugi karde­
takse ilm utusi nägevat.

Muude kohalikkude loomade ja  lindude kõrval on 
siin ka  metskitsesid, hirvesid ja  vasaani linde näha. 
Jõe-saarm as tõstab mõnikord oma pea u juva saarekese 
peale v ä lja  ja  nii m ängib noorerahvale, ke^ looduse 
õpetust ega looma ei tunne, kolli või näkineidu. J. E.
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aunim aks kohaks kogu Jä rvam aa l on v ist küll 
Aegviidu ümbrus. Siin leidub palju  künkaid, 

mäeseljandikkusid, orgusid ja  järvesid. Mõned künkad 
tõusevad 230 ja lga  üle m erepinna. M äeseljandikud 
käivad enam asti loodest keskhommikusse, vahest ka 
põhjast lõunasse ja  on kõik toreda kuuse-, m änni- ning 
lehtpuu-m etsadega kaetud. Mägede vahesid täidavad 
siin ja  seal järved, sood, rabad ja  katkud. Katkudeks 
n im etatakse siin kitsaid, aga tüm asid soosid. Looduse 
mitmekesiduse ja  kaunite vaatepiltide p ä ras t on Aeg­
viidu üm brust Järvam aa Schweiziks hakatud nimetama.

Aegviidu raudteejaam  asub Ambla kihelkonnas 
Lehtse valla piirides. Ta nimi võib sellest tulnud olla, 
et ilus koht rän d a ja t siia puhkam a ja  aega viitm a mee­
litas. Juba vanast a ja s t on Aegviidu täh tis  peatus- 
koht Tallinna m aantee ääres olnud, mis siit läbi käib. 
Suveipuhkusöks on Aegviidu ümbrus väga sünnis. Tema 
lähemas ümbruses leiame toredaid m etsasid, sihvakaid 
kuuski ja  mändasid. Suvel elab siin kaunis rohkesti 
suvitajaid , kes enam asti T allinnast siia tulnud.

Loodusesõbrale pakub Aegviidu üm brus palju  hu­
vitavat. Mõnikümned sammud jaam ast ja  raudteelii­
n ist põhjapoole minnes leiame endid toredas okaspuu 
metsas. Tüvid on jäm edad ja  saledad nagu doomkiriku 
sambad, kuna kõrgel mändide ja  kuuskede kokkuulata- 
vad oksad võlvialuseid meele tuletavad. M aapind on 
väga mitmekesine. Siin vaheldavad liivakünkad ja  
m äeseljandikud orgude, kuristikkudega ja  soomülgas- 
tega — endiste kinnikasvanud järvedega, mille veel 
praegugi kõikuvale pinnale ainult k idurad  soomännid 
ja  kasevõsud kasvanud. Umbes verst m aad Aegviidust 
põhjapoole, Tallinna m aantee ääres, on Kosenõmme 
veepais, mille tammi taga  kevadel ja  sügisel laialine 
jä rv  tekib. Suvel, enne heinaaega, kui tam m iäärses 
saeveskis palgid laudadeks on saetud, avatakse p lan­
gud ja  lastakse jä rv  kuivaks. Sillast ja  tam m ist all­
pool on jõe ääres ja  jõe käärude vahel kena heinam aa 
luh t ja  võsastik. Kosenõmmelt Aegviitu tagasi viib 
meid üle mägede ja  läbi orgude ning läbi mühava 
m etsa otsesihis aetud ja  suvel hästi korras peetud ja lg ­
tee — ,,'suvisakste prom enaad“ .

Kui Aegviidust versta  poolteist m aanteed mööda 
keskhommiku poole oleme tulnud, siis leiame parem al 
pool teekaldal pikerguse m adalate kallastega järve. 
See on N ikerjärv , mis Lehtse ja  Jäneda mõisa p iiri 
peal seisab. Pahem at k ä tt puude vahelt viib ja lg rada  
üles jä rsu le  kõrgele m äeseljandikule. S iit algab jä r-  
suküljeline Neli järvem äe seljandik peale ja  siru tab  end 
umbes poolteist versta  ühes ja  sellessamas sihis vastu 
keskhommikut. M äeseljandik on paksult m etsaga kae­
tud. Peale kuuskede ja  mändide, kaskede ja  haavade 
kasvab siin palju  sarapuu põõsaid ja  ka noori tamme- 
sid. Mööda m äeseljandikku viib meid la i jalg tee edasi, 
kuni umbes poole versta  tag an t pikergune, pehmekal- 
daline V ahejärv  vastu tuleb. Mägi on siin veel jä rsu - 
maks ja  kõrgemaks tõusnud. Edelipool m äejalal ava­
neb sügav org. Teiselpool orgu tõuseb sam asugune 
kõrge ja  jä rsk  m äeseljandik üles. Vähe m aad kesk­
hommiku poole edasi minnes leiame, et mõlemad mäe­
seljandikud kokku jooksevad. K ahtlem ata on meil siin 
kahe kokku jooksva m oräniga tegemist. Mõlemad mäe­
seljandikud on kõrged ja  jä rsu  külgedejga, pealt ei ole

nad kuigi laiad. Mõlemad on sõm erast liivast ja  k ruu­
sast üles puhjatud. Vihm ja  tuul on katsunud neid 
lamedaks teha, kuid m etsad on aidanud neil endist ku­
ju  alal hoida. V arsti jõuame ka kena kääru liste  ja  
kõrgete kallastega U rbusejärve kaldale. Selle jä rve 
idapoolse otsa kohal lahkub mäeseljandik jä rsk u  nel­
jaks haruks, m illest üks kirdesse, teine keskhommikus­
se, kolmas edeli ja  neljas lääne poole läheb. Siin on 
N eljajärve mäesõlm. Keskhommiku poole jooksev 
m äeseljandik on kõige pikem (7— 8 v.), kuna teised 
varsti laum aks lähevad ja  soodesse ä ra  kaovad. Siit 
m äelt vaadates paistavad ristam isi igast neljast kül­
jest ühekorraga järved k ä tte ; m etsast läbiaetud sihid, 
millest igaüks järvega lõpeb, pakuvad siin to redat v aa­
det. Järved  seisavad hästi ligistikku ja  on ainu lt kõr­
gete m äeseljandikkudega üksteisest lahutatud. Üks 
neist on ilus U rbusejärv , teine vasta  lõunat — Linales- 
jä rv ; kaks ülejäänud — üks hommiku, teine õhtu pool 
— on väikesed, peaaegu neljanurgelised, ligipääsem ata 
soojärvekesed. U rbusejärv  on pikergune ja  kõver, 
seisab kirdepoolsel m äejalal V anasti asusid Urbuse- ja  
N ikerjärve kaldal kõrtsid. E t siin vagusas ilm ast la ­
hus seisvas paigas teekäijaid  rööviti, on kindel. Veel 
mõne aasta  eest leiti N iker jä rve lt, kui seal uu t m aja 
ehitati, vundam enti kaevates keskealise mehe ja  poisi­
kese surnukehad, mis umbes paariküm ne aasta  eest 
sinna maetud. N iisam a on 1ra Urbuse kallastelt su r­
nuluid leitud. Järve,, mis N elijärve m ajadelt keskhom­
miku pool seisab, n im etatakse Sisaliku järveks. Seda 
jä rve lahutab  U rbusejärvest k itsas ka tu seharja  sa r­
nane mäeseljandik, mille h a rja l a inu lt k itsal jalgteel 
ruumi leidub. Nelijärve-m äele on kaunim atesse kohta­
desse istepingid pandud. Tore on siit umbes 200 ja la  
kõrguselt m äeharja lt alla järvede peeglitasase pinnale 
vaadata, kus mõni üksik kalake isulpsu lööb ja  ring- 
laened käim a paneb. Vesi m ustendab all, tem asse pee­
geldavad teisdlpool libamisi kõrgemale tõusvate m et­
sade ladvad. Loodus on siin vagusa ilm aga koguni 
imelik vaikne. Suvisel õhtul kerkib iga lt kü lje lt õrn 
uduloor üles ja  selle läbi kuuled nagu näkkide ta sas t 
igatsevat laulu ja  m etshaldjate kelmikaid huikeid. Ilus 
on, siin ka viibida, kui vali torm  metsas möllab, kui 
meie jalgade ees põlised kuused ja  m ännid nagu pilli­
roo kepid paenduvad, järvede p inna lt kõrged laened ja  
valge vah t kaldale hüppavad ja  meie kõrv ainu lt m etsa 
müha ja  vete kohinat kuuleb. Sellepärast on N elijärve 
mäed oma järvedega — versta  poolteise, kahe m aa peal 
leidub siin ühtekokku kuus jä rve  — Aegviidu suvita­
jatele arm sam aks jalutuse- ja  puhkepaigaks. Siis on 
siin elu ja  liikum ist küllalt. On suv itajad  ära  läinud, 
siis jäävad  mägede-, järvede- ja  m etsavaim ud uudishi- 
muliste inim estelaste poolt tükiks ajaks segam ata. A i­
nu lt Karja-J.ukud ja  -M annid rändavad veel vahete­
vahel oma karjakestega siin ümber. Talvel on aga pa­
kane siin täieline peremees.

Aegviidu ümbruses asuvad järved  on osa sellest 
järvede-vööst, mis H alja la  kihelkonnas V iitna jä rvega 
algab ja  k irdest edeli poole minnes P ärnum aal Lavas­
saare, Hermesi ja  Tõhela jä rvega lõpeb. Aegviidust 
V iitna poole minnes on järvesid õige tihedalt, selle vöö 
edelipoolses otsas jäävad  järved  harvem aks.

J. Kents.
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iim aste aa sta te  vältel on jõudnud väljakujuneda 
uus lennukitüüp, n.n. spordilennuk. U nistus 

väikelennukist, mis oleks „iga ühe“ jaoks, kestab juba 
aastaid. Kuid selle mõtte ellu viim ist tak istasid  senini 
arvurikkad  raskused, peam iselt tehn ilist iseloomu. Ju st 
lennukindluse küsim us on tek itanud  lennuasjanduses 
äärm iselt suuri raskusi. Terve rea õnnetuste juures 
lennukitega viim aste 18—20 aasta  vältel oli tegemist 
peaaegu ainult õnnetustega, mis tekkisid käitum ise vi­
gadest, kuna polnud ju  veel m ingisuguseid kogemusi 
praktilises lendamises. A rvurikkad olid alguses ka õn­
netused, mis tekkisid lennukite vähese tugevuse tõ ttu!

M aailm asõja a ja l juh tunud  õnnetuste põhjusteks 
olid sam uti enam alt jao lt käitum isvead, seejuures aga 
tekkisid paljud õnnetused sam uti lennukite m itte kül­
laldase tugevuse põhjusel. P ä ra s t sõda paranesid olud 
tun tavalt. Kuigi tänapäeval ei olda veel nii kaugel, et 
võiks vältida igasugust õnnetust, võis siiski süstem aa­
tilise töö läbi vähendada õnnetuste juh tum ist miini­
mumini. Lendava personali põhjaliku koolitamise 
läbi on suudetud luua lendurite põlv, mis võrsunud 
äärm iselt rasketest olukordadest. Õhuühenduses on 
hulk lendure, kes enam kui 500.000 km on lennanud.

Kuid sellele vaa tam ata , kui uurim e õnnetuste põh­
jusi, leiame et need sünnivad peaasjaliku lt m aandu­
mise juures. Ju s t m aandum ine tekitab üldiselt suure­
maid raskusi kui startim ine ja  lend, sest et ju s t m aan­
dumine nõuab eriti vilum ust. Raskus osutub seda suu­
remaks, mida suurem  on kiirus, m illega m aandatakse. 
S eepärast peab lennuk kõigepealt näitam a väikest 
m aandum iskiirust. Kui seda pole, siis ei tule lennuk 
kunagi küsimuse alla laiem as ringkonnas, sest et tu le­
viku härraslenduril ei saa kunagi olema nii palju  maan- 
dumiskogemusi kui liiklem islenduril, kes päevast päeva 
teostas hulk m aandumisi. Sellele vas tava lt peab tule­
viku rahvalennuk omama tu n tav a lt väiksem a maandu- 
m iskiiruse kui tänapäeva harilikud, suurem ad lennukid.

Tänapäeva tehnika seisu jä rg i on see nõue samal 
a jal ühendatud sageli esita tava — vähese mõõdu — 
nõudega. Seepärast pole suutnud ka läbilüüa enamik 
peale sõda turu le ilm unud väikelennukeid.

Raskevõitu on ökonoomsuse küsim us. V alm ista­
miskulude vähendam ise o tstarbel püütakse läbi a jada 
lennuki võim alikult väikeste mõõtudega, vähem väär-

Uus hüdroplaan  „M F 5“ F ia t „A 2U R“ mootoriga.

tusliku m aterja liga  ja  lihtsaima ehitusviisiga. Kuid 
mõõtusid ei või valida ükskõik kui väikestena, kuna 
maandumis,kiirus on tihedas ühenduses tiibade koorma­
tusega. K una aga lennukile, lennu ja  maandumise 
juures mõjuvad tun tavad  jõud, võib kasu tada ainu lt 
väga kõrgeväärtusliku  ehitusm aterjali. L ihtsa ja  üle­
vaatliku  üksikkonstruktsiooni alal on viim astel aasta tel 
juba palju  saavutatud, kuid konstruktorile on veel lai 
tegevusväli avatud.

Senini tehtud edusamme võib m ärgata  ka juba h in ­
dade alandamises. Sam uti täh tsaks teguriks lennu- 
spordi levinemiseks on asjaolu, et koolitamine sport- 
lenduriks on odav ja  kiire ja  seejuures esmaklassiline, 
ka meil Eestis m oodustatakse juba vastavaid lennu­
koole.

V äga oluline lennuki ökonoomsuseks on odav ja  
lihtne mootor. A inult väiksed, õhuga jahu ta tavad  moo­
torid , võimalikult väikese silindrite arvuga tulevad 
vaatluse alla. K una üldiselt spordi ja  reisu otstarbe- 
teks rahuldab kaheistm eline lennuk, tullakse v ä lja  kesk­
m iste k iiruste  saavutam iseks väga hästi mootoritega, 
millede kestev võime asub alla 60 h.-j., vastandiks en­
diste, 100 h.-j. lennukitele. Seega langeb ka mootorite 
valm istam ise hind tugevasti. Peale selle võib ka põle- 
tisaine kulu sedavõrd alla suruda, et kasutam ine nõuab 
vaid veel väikese m urru  osa ennem alt tekkinud kuludest. 
Igatahes pole nõrga jõuline lennuk veel sugugi oma 
arengu lõpul.

Veel võrdlemisi väheste aasta te  eest pidasid isegi 
suured eriteadlased võim atuks, et selliste väikeste moo- 
tortugevustega, nagu neid omavad käesoleval hetkel 
mõned väikelennukid, võiks üldse lennata. Viimase a ja  
katsete varal sai tõestatud, et üheistmelises lennukis 
võib lennata juba umbes 5 h.-j. effektiivse võimega, ka­
heistmelises aga umbes 10 h.-j. Igatahes on siin m ui­
dugi tõusu jõureserv veel väga väike ja  tõusuvõime 
halb. Selline lennuk poleks seega veel m ingisugune 
õige „tarvidussõiduk“ , ja  alaliselt m aksim aalse jõuga 
töötav mootor m uutuks väga ru ttu  ülekoorm atuse ta g a­
jä rje l kõlbmatuks. E t ülesnäidata jõu tagavara  ja  see­
ga rahu ldavat tõusuvõimet, peab seepärast mootor, 
olema nii tugev, et tem aga võiks lennata horisontaal­
selt tugevasti p idurdatu lt. See on üheks peapõhjuseks, 
m ispärast enamik m ootorratta mootoreid ka  siis, kui 
tegem ist on kõige nim ekam ate konstruktsioonm ustri- 
tega, ei kõlba lennu otstarbeks.

Kergelennuki jaoks sobivat mootori pole sugugi 
nii kerge luua. Kuid põhim õtteliselt laseb see ülesanne 
end lahendada.. Kui see senini veel pole teostunud, siis 
seisab asi esmajoones selles, et mootortööstuse poolt a r ­
vatakse küsim us olema veel liig vähese tähtsusega. 
Selles suunas tungiva lennuki konstruktorile ja  lendu­
rile an ti senini ikka vastuseks, et nõue selliste 
väikeste mootorite jä rg i olla liiga väike, kui et 
laiaulatuslised katsed selles suunas võiksid ennast ta ­
suda.
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Tegelikult on aga asi hoopis teisiti. On olemas 
kergelennukeid, mis oma tugevuse poolest ületavad 
sõjaaegseid üheistmelisi jahilennukeid. Need väi­
kelennukid kõlbavad seepärast ka iga liiki kunstlen- 
nuks. Edasi on tõendatud, et väikelennukeid võib ka­
sutada k a  kaugelendudeks isegi kõige rängem ates il­
mastikkudes, üle kõige ebameeldivamate m aastikkude. 
Mõeldagu vaid 19 h.-j. Daimler monoplaani kaugelennule 
S tu tg artis t Budapesti üle Alpide ja  tagasi, 29 h.-j. Mes- 
serschmidti monoplaani lennule Bam bergist Rooma, 
Köörigi ümberilma lennule, Euroopa ringlennule juba
1929. a. ja  lõpuks h ilju ti (8. V. 33) Poola lenduri kap­
ten Skarzynski lennule spordilennukis üle A tlandi 
ookeani A afrikast Ameerikasse. Kõik need lennud on 
näitanud, et spordilennukiga võib lennata kaugemaad 
täpselt sam uti kui iga teise lennukiga. E t vastavalt 
nõrgemale mootorile on k iirus veidi vähem kui tugev- 
mootorlise lennuki juures, ütleb prak tilise lt vähe.

Sellele vaa tam ata  on arvurikkad konstruktorid  
lõpuks siiski üleläinud tugevam ate mootorite sisseehi­
tam ise peale. Kuid see üleminek järgnes peaaegu kõi­
kidel juhtudel m itte seepärast, et tõendada, nagu oleks 
lennuk nõrga mootoriga absurd, vaid tuletus, et pea­
aegu kõik senini käepäras t olevad nõrgad lennumooto- 
rid olid liig halvad. V aevalt on oodata, et olukord 
m uutub. S iinjuures oluliselt seni, kui lennumootorits 
ehitam ine ei võta omaks selle küsim use suurem a ener­
giaga.

Lennuki konstruktor on end aidanud paljudel 
juhtudel seeläbi, et ehitas oma lennukisse palju  tu ­
gevama mootori, kui seda tarv is oleks. Sel viisil võib 
lendur oma mootorit lennu vältel lasta  jooksta m itte 
täiskäiguga, vaid väga tugevalt pidurdatult. Igatahes 
selline tugevam ate mootorite kasutam ine on hinna ja  
kaalu suhtes ebasoodne, ja  seda võib seepärast vaadelda 
senise, hariliku kuju juures ainu lt kui hädaabinõu.

Senini väljakujunenute väikelennukite seas on ju ­
ba mõned väga kõlbulikud ehitusm ustrid. Tegemist on 
siinjuures a lati kaheistm elistega, kuna sellistel näib 
kahtlem ata olema suurem  levinevus, kui üheistm elistel 
lennukitel. Edasi on kõikidel juhudel tegem ist lennu­
kitega, mille ehitusm aterjaliks on puu ja  riie. Kõr­
geltarenenud täism etallehituse hüved on väga suu­
red, kuid mõõduandvaks on sel korral kulude küsi­
mus. Kui müügile tuleks väikelennuk spordi o tstar- 
beteks, peavad ostukulud allasuru tud  olema miinimu­
mini, keskmise jõuvankri h inna kõrguseni. Kui aga 
sellist lennukit ehitada kergem etallist, siis osutuksid 
juba ainu lt m aterja li kulud palju  suurem ateks. 
Seda suurem aks aga kahtlem ata m uutub edu, kui see­
ria te  kaupa ehitusel läheb korda tuua tu ru le ka me- 
tall-lennuki kättesaadavas hinnas, nagu, näiteks 80 h.-j. 
Junkers-„Junior“ lennuk.

Kõlbulikude väikelennukite ehitus pole tänapäeval 
veel läbiviidav ilma kõige laiaulatuslisem ate katseteta . 
Väikelennuki puht-teaduslise arengu vastandina võib 
m ainida prof. dr. Junkersi eh itusm ustrit A 50. Tema 
Dessau ettevõte on üldtuntud. Selle väikelennuki kan- 
detiivade m adala asetuse tõ ttu  tekib tun tuv  kaitse 
seesistujaile kõva maandumise juures, sest et kande- 
tiib mõjub siin energiat hävitava ehitisosana. Tiivad 
on kergelt m ahavõetavad, mis võimaldab kerget 
transporteerim ist ka kitsastel tänavatel jõuvankri 
taga. Kuid selle lennuki täh tsam aid  parem usi seisab 
selles, et ta  sugugi ei nõua garaaši. M etalli, kui ehi­
tusm aterja lina  kasutam ise tõ ttu  on saavutatud  kõrgel

m ääral mittetundeilikus ilm astiku olude vastu. Qn kül­
lalt, kui isegi talvel ainu lt istekohad ja  mootor on kae­
tud ; ühegi puust-riidest lennuki juures pole see või­
malik.

T ähelepanem isväärt on, m etall-lennuki juures a s ja ­
olu, et esmajoones on silmaspeetud ta  käsitusom adusi. 
Seepärast võidi loobuda suurte  lennulkauguste läbilen- 
damise võimalustest. Viie tunnilise, kaheistm eliselt lä- 
bilennatavast sõidukaugusest on küllalt, sest et see on 
suure, m aksim aalse lennukiiruse juures (umbes 170 
km tunnis) umbes 700 km. Iga sa ja  kilom eetri kohta 
leidub ju  ikka mõni hädam aandum ise koht, vä ljaa rv a­
tud lugem atuid erim aandum ispaike. P rak tilise lt r a ­
huldab selline u latus täiesti.

Sama on maksev ka 4500 m kõrguse ja  tõusu a ja  
suhtes 5 min. 1000 m  peale. Ka koorm atust 550 kg 
võib lugeda rahuldavaks. See koosneb 150 kg kahe 
isiku jaoks, 65 kg põletisainet, 10 kg õli ja  30 kg 
kraam i.

Lennuki tiibade kesktükk on k inn itatud  šassii külge 
4 kroom-nikkel te rasest poldiga. Nii tiivad, kui ka 
kere ja  ju h tv ä rk  on vooderdatud duralum inium  laine- 
plekkiga. K ere omab vertikaalselt seisvad to ruku ju li­
sed pingutu,ssidemed. Istm ed asuvad üks teise tag a  ja  
on varusta tud  kahekordse juhtim isseadega, nii et len­
nukit võib kasutada ka koolilennukina. Tähelepanu 
väärib  ka istekohtade ruum ikus ja  otstarbekohane va­
rustus.

Juhtim isseade koosneb nii vertikaalsest käsikan- 
g ist kõrgusejuhtim iseks ja  põikjuhtim iseks, kui ka 
ühest ja lakang ist kõrval jühtim iseks. Roolid töötavad 
tõmbeharudest, väljaa rva tud  külgrooli, mis omab tro s­
se. Roolid jne. jooksevad kuullaagritel. Kõrgustiib on 
koormatuse reguleerim ise otstarbel tehtud astmelisena. 
Kõrgusrool koosneb kahest osast. R a ttad  on, väga ker­
gesti vahetatavad lumesuuskade ehk ujukite vastu. Vii­
mased on lamedad ja  jao ta tud  vaheseintega ning oma­
vad 550 ltr . mahu.

Kogu lennuki töötamiskindluse mõttes on, täh tis 
sellise mootori kasutam ine, mille m aksim aalne võime 
ületab kaugelt norm aalselt vajaliku  töötamisvõime. 
Ü lalm ainitud lennuk peaks omama hea lennukiiruse 
umbes 50 h.-j. juu res; kuna aga sissem onteeritud Arm- 
strong-Siddeley „Genet“ mootor omab 88 h.-j., tuletub 
mootori hea alalhoiu võimalus. Mootori maksimum või­
met kasutatakse, tähendab, üldiselt a inu lt siis, kui tu ­
leb s ta rtid a  väiksel p la tsil üle tak istuste, või väga tu ­
geva vastu tuule juures, sellal kui muul ajal võib moo­
tori väga hoida.

E t vältida tulekahjuvõim alusi, on mootor eralda­
tud kerest tulekindla vaheseina läbi. Peale selle on põ- 
letisaine tankid mootorist asetatud kaugele. Tegem ist 
on kahe tankiga, mõlemal pooil kere, tiibade kesktük-
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kumbki 40 liite rt m ahuga. Peale selle on ettenäh­
tud  allalangetav, 12,5 liitriline päästetank. Põletisaine 
edasiandmine teostub mootormembraanpumbaga. Õli 
reservuaar m ahutab 12,5 liite rt õli.

See spordilennuk omab 16 meetri tiibade laiuse ja  
peaaegu 7 m pikkuse juu res 12,60 ruu t-m eetert kande­
pinda. Tühikaalu 300 kg ja  lisakoorm a 250 kg juures 
ulatab  ta  lennuraskus 550 kg, nii et tuletub kandepinna 
koorm atus 43,6 kg ä ruut-m eeter ja  võimekoormatus 
6,25 kg ä hobuse-jõud.

Sellise väikelennuki sõidukulud on võrdlemisi h a ­
rilikud« lennuolude v äärtu stega  äärm iselt madalad. 
Sõidutulemused ületavad tun tuva lt m ootorrata omi, ku­
na on saavutatud  170 km tunnikiirus. Sellised k iiru ­
sed on aga m ootorrata- ja  autosõitjal p rak tilise lt k ä t­
tesaam atud, isegi siis. kui ta  korraks sõidab võidusõi­
dul. See juurde liitub lennukile veel edaspidine pare­
mus see läbi, et kõik m aaga seotud sõidukid peavad

geva gaasim oodustuse mõjul p ritsib  ja  raskeid põletisi 
võib tekitada.

Vähe tun tud  on tõsiasi, et õline puuvill iseenesest 
võib põlema süütuda. S eepärast ei tohiks kunagi ta r ­
v ita tud  puuvilla garaash is lah tise lt hoida, vaid kasu­
ta tag u  seks otstarbeks tu lekindlat kaanega äm brit.

K aredaks m uutunud nahkpolstrit lahtises autos 
pestakse seebiveega ja  õõrutakse siis tugevasti oliivi­
õliga üle. N ahk m uutub pehmeks ja  vee mõjudele 

,vastupanevaks.

Kirjanduse alal.
Ä sja trü k is t ilm unud L. B etz’i  poolt koostatud ra a ­

m at: „Spezial-Lastautomobile“ Nutz- und Sonderfahr­
zeuge. 3. E riväljaanne. 590 lhk., 805 p ilti tekstis, li­
nases köites RM  25.—

See raam at on m itm eaastase töö ning uurim use 
tulem us, mille autoriks on L. Betz, a s ja tu n d ja  jõuvank­
rite  alal, kes aastaküm neid on tegutsenud autotööstu­
ses. M aterja liga varustasid  teda enam-vähem tä h tsa ­
mad kodu- ja  välism aade autofirm ad. Seepärast leiate 
ü lalm ainitud teoses m ääratu  hulga m aterja li veo- ja  
tarbe jõuvankrite, nende mootorite ja  sõidukialuste eri- 
konstruktsioonide kohta. S arnast laiaulatuslikku ra a ­
m atu t sel alal pole enne veel ilmunud, mis eriti käsi­
tab  Saksamaa  firm ade toodangut.

Teos on koostatud prak tiliste  kogemuste põhjal 
praktiliseks kasutam iseks. Saatke tellim ine veel tä n a : 
Buchhandlung des W aisenhauses, Berlin SW 48.

arvestam a 20% kõrvalteega, sellal kui lendur lendab 
enam alt jao lt sirgjooneliselt.

Lõpuks mainime veel, et nõrgamootorlised väike­
lennukid tänapäeval on saavutanud kõrge arene­
m isaste, et lendur võib teha peaaegu kõike sellise len­
nukiga, mida ta  harjunud  tegema suure lennukiga. Nii 
on teostatud väikelennukiga isegi loopinguid, rullum isi 
ja  teisi kunstlennu võtteid. M ainitud olgu siin ka hea 
tõusuvõime 6500 m kõrgele, mida on saavutatud  20 h.-j. 
Klemm-Daimler lennukiga, sam uti nagu 215 km tunn i­
k iirust, mida on saavutatud  60 h.-j. Bäumer-väikelennu- 
kiga.

Näib olema, et meil on tegem ist lennuasjanduse 
uue osaharuga, milles tuleb äram ärk ida juba väga tun- 
tuvaid  edusamme. Väike-, resp. spordilennuki võima­
lused väärivad ting im ata  laiem ate ringkondade tähele­
panu, kuna nad e ttera javad  tee rahvalennukile.

MOOTORRATASTE VÕIDUSÕIT
1933. a. Eesti m eistri nimele 

E. Auto Klubi M ootorratta Sektsioon korraldab 
28. mail s. a. Tallinna hipodroomil, Paldiski m nt. 50, 

Registreerim ist toim etab EAKM S sekre tär (Com- 
merz-botell, Vene t. 30) kella 15— 19 ja  harjutussõidu- 
ju h t kohal.

H arju tu ssõ idud : 19., 20., 22., 23., 26. ja  27. mail 
kella 17—20. V õistluste m äärustik  saadaval suurem a­
tes m ootorrattaärides ja  hipodroomil harj.utussõidu- 
juh ilt. E A K M S  spordikomisjon-

Tehnilisi nõuandmisi.
Alumiiniumosi võib poleerida igasuguse vasepuhas- 

tus vahendiga. Sam uti võib seks otstarbeks kasu tada 
lahjendatud soolhapet, kusjuures läige omab sinaka 
varjundi.

Tõldautode ja  kabriolettide uksi võib ainu lt sel 
juhul kinni lüüa, kui aken on kas täiesti kinni või 
tä ielikult avatud, kuna muidu klaas väga kergesti 
võib puruneda.

A utotuulekaitse k laasi võib k a its ta  külmamise ja 
udunemise eest vaseliiniga sissem äärim ise abil. Lühi­
keseks ajaks mõjub ka väga hästi läbilõigatud k a rtu ­
liga või värske õunatükiga õõrumine.

Segades vett kontsentreeritud  väävelhappega, ak- 
kum ulaator-happe valm istam iseks, peab äärm iselt ette­
vaatlik  olema. K unagi ei tohi vett happesse valada, 
vaid a lati hape vette, kuna vastasel korra l hape tu-

J .  Zim m erm ann’i trükikoda T allinnas, Lühike jala 4.


