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Betoonieed ja nende ehilamise viéilja-
vaadelesi.

E. Kippa.

? ollupidaja teetegemise naturaalkohustus on sama
vana kui meie maantee. Selle kohustuse tditsid
ainult talud, kuna moisamajapidamised olid sellest va-
bad, ehkki viimased tarvitasid maanteid oma majapi-
damiste huvides.

Sarnane olukord valitses seni, kuni iithed olid kaski-
jad, teised ainult kasutditjad. Saavutades iseseisvuse,
omariikluse, on rahvas avaldanud oma tahet, ja 1. ap-
rillist s. a. viiakse ellu esimene etaap 1928. aasta maan.
teede seadusega maksmapandud reformist — voetakse
teedekapitali korraldusse 5.000 km kruusateid, iile kuue-
saja kilomeetri kunstteid, koigi sildade ehitamine I, IT
ja IIT klassi maanteedel ning truupide ehitamine I ja II
klassi maanteedel. Sellest pdevast kaob suures ulatu-
ses igivana naturaalkohustus ja viimase teede korras-
hoiuviis. Asemele astub teadlik teede korrashoid ja
seda korrashoidu teostav aparaat vastava tehnilise va-
rustusega. See pdev on viaga suureulatuslise tdahtsu-
sega slindmus meie maanteede arengus ,sest vottes iile
naturaalkohustuse, paneb teedekapital iilevoetava tee-
devorgu korrashoiuks vidlja umbes 200 miljonit senti
aastas - organisatsioon - 150 miljoni sendi eest tee-
ehituse ja korrashoiu masinaid ja hinnata kruusa maa-
poues. Uldteedekapitali summa 1930./31. krediidi aas-
tal on vahe iile 4,5 miljoni krooni.

Missuguses seisukorras votab teedekapital 1. ap-
rillil  naturaalkohuslastelt ile 5.000 km kruusateid?

Vilismaade autosportlased on neid nimetanud ,iirgtee-
deks. Nimetus, kuigi kibe, tabab ikkagi mérki, sest
kogu see iilevoetav teedevork nouab kdigepealt korda-
seadmist, siis voib konelda alles korrashoiust.

Meie teame, et viahesed kaidavad teed peavad sa-
jusel ja niiskel ajal vastu, eriti aga siligisel. KEnam-
jagu — ka meed teed, mis suvel olid tasased — muutu-
vad stigisel roopliseks, poriseks, libedaks ja peamiselt
seeparast, et neid teid ei ole veel korda seatud. Korda-
seadmine on olnud véimalik kuival ajal ja seda voiks
nimetada roobaste tasandamiseks.

Jarelikult tuleb anda teele kate, mis peaks vastu
teekoormatusele ja ilmastikule igal aastaajal. Seda
kruusatee katet oma viisil on ka naturaalkohuslased
ehitanud, mis nahtub korgete teetammidena. Et see
kate ei ole kiillalt vastupidav, peitub viga selles, et ehi-
tusmaterjal oli peen ja alavdidrtuslik. Teadlik kruusa-
tee katte ehitamine peab siindima kolvulikust materja- ’
list, millel on vastav tugevus ja karedus. Peab enne
tundma materjalide omadusi ja selle jarele neid teele
panema. Kolvuliku kruusatera jamedus ei tohiks‘alla
2 mm olla ja ka mitte iile 25 mm-ri. Kruusa onarate
taitmiseks leidub teepinnal kiillaldaselt peenemat ma-
terjali. Touseb kiisimine, kas on meil sarnast kruusa ole-
mas? Maakondadest saadetud kruusaproovid naitavad,
et meil tarvitamiskolvulikku kruusa ei leidu maapoues.
Nii mineraloogiliselt kui ka terade suuruselt ei vasta
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kruus iilesseatud nouetele. Pohja-Eestis® domineerib
paekruus, paeliivakruus, Louna-Eestis on palju tuhk-
lilva vahema paekivi sisalduvusega. Soeludes avalik-
kude kruusaaukude liivakruusa, jaab 2 mm aukudega
soelale” kolvulikku materjali (terade jameduse poolest)
jargmiselt:*) Saaremaa 73 7%, Lddnemaa T707%, Harju-
maa 69%, Viljandimaa 56%, Parnumaa 557%, Tartu-
52%, Vorumaa 50%, Jarvamaa 457%, Valgamaa
45%. Siit on selge, et kruusa tuleb valmistada maa-
poues olevast liivakruusast, soéeludes viimasest vilja
tuhkmaterjali ja kivid iile 25 mm. Koélbmatu materjali
% iile maa on keskmiselt 45, mis ei kolba teekatte tege-
miseks. Hinnates selle kolbmatu materjali protsenti ma-
jandusliselt, saame jargmise pildi. Kui votta iile riigi
keskmiseks teele vialjaveetud kruusa kantmeetri hin-
naks 3 krooni, on sdelumata viljaveetud liivkruusas
'45% kolbmatut materjali ja seega kolvuliku kruusa
kantmeetri hind 5,45 kr. Kui aga kolbmatu mater-
jal kruusaaugus vilja soeluda, maksab iiks kantmeeter
kolvulikku kruusa teele viljaveetult 3 -+ soéelumine. 0,4
= 3,40 krooni. Kui ithe kilomeetri kruusatee peale
kruusa votta keskmiselt 75 k.-m.-rit, on 5000 km tee
kruusatamine esimesel juhul maksma ldinud 5,45X75
X 5000=2.043.750 krooni ja teisel juhul 3,40>X75>5000
—=1.275.000 krooni, ehk aastane kruusaveo peale mitte-
otstarbekohaselt kulutatud kapital oleks 2.043.750 —
1.275.000="768.750 krooni. Siit ndhtub, kui tdhtis on
materjalide tundmine ja kui suurt vastutust selles mot-
tes peavad kandma maakondade teedeasjandust juhti-
vad isikud. .

Kiesoleva aja néuded maanteede kohta on palju
erinevad nouetest, mida rahvamajandus seadis iiles
ménikiimmend aastat tagasi. Kui tol ajal pealitkumine
slindis raudteel ja maanteed omasid ainult kohalise
liitkumise t#htsuse, vilja arvatud erakorralised ajad,
- mil maanteed olid riigi erihuvide teenistuses, on niiiid
viimaste iilesanne tdiel madral rakendatud rahvama-
janduse teenistusse. Maanteed ei ole ainult litkumise
vahendid, vaid ka elusooned riigi kaubandusele, t60stu-
sele ja pollumajandusele viimaste saaduste turgudele
ning tarvitajaile kittetoimetamisel, mis teostatakse jou-
vankritega otsejoones adresseeritud kohile. See on
liikumiseasjanduses suure tihtsusega poore, nagu seda
oli 19. aastasajal raudteede tekkimine. Tol ajal pani
aurujoud terasroobastel rattad liikuma, niitid viib plah-
vatusmootor reisijaid ja kaupu ilma roobasteta teedel
igale poole. Jouvankri tekkimisega on iihtlasi ka ma-
jandus edenenud ja rikastunud.

Jouvankri litkkumist ei edusta iikski hésti konstruee-
ritud jouvanker, vaid ka maantee, mis ruttu ja kind-
lalt véimaldab soita. Seeparast on vahe motet alali-
selt nouda jouvankri tdiendamist ja sealjuures mitte
ehitada maanteid praeguse modern liikumise abindude
kohaselt. Teedeasjandust juhtivatel ametkondadel on ko-
huseks kohaneda tehnika ja majanduseluga. Sellejuures
peavad need ametkonnad teede korrashoiu eest hoolit-
sema, teades, et jouvanker kui liikumisvahend tostab
majanduselu ja nouab hasti korraldatud teid.

Illustreerimiseks toon moned vordlevad andmed
jouvankri.edenemisest meil ja mujal, mis selgelt naita-
vad, kui tdhtsat osa mangib selles arenemiskidigus hea
maantee. Eestis on autobuseasjandus halbade teede
tottu tegutsenud ainult suvel ja siigisel pori tulekul on
liiniteenimine koikjal seismas. Sellele vaatamata, et
teed viletsad, on liinide pidamises méirgata tdousu,
nagu seda ndeme jargnevast tabelist:

maa

*) Andmed on maakonna keskmised.

62

kuna tema iga halbade teede tottu on liihike.

asalioadlines] 1oae | 1927/ | 1928] | 1929]
1923/1924(1925( 1926 | 19°0 1924 s
Liine . ...|39|55/|43 | 51 | 46 | 56 | 60
Liinide iildpik- } i

kus km . [2050, — 1754 1999,5 1992 | 2437 | 2528
Autobusi . . .| 81 | — | 62 T2 (i5) 84 | Teised
Resijate ary . | — | — | — |131596/171852(199318 2ndmed
Libisoidetudkm| —  —  — | — [651953[799803] "yad
Soiduautosid : l T L

iile riigi 410 (448|503 | 709 | — — | 1491

Kuigi need andmed on puudulikud, saab siitki sel-
gust, kuidas reisijate arv aasta-aastalt touseb.

Vordluseks olgu toodud selgitavad alljirgnevad
andmed autobuseasjandusest Pohja-Ameerika Uhendrii-
kides, kus liikkumine on muutunud 1923. a. kuni 1927.
aastani jargmiselt:

Rahva arv on kasvanud . +-8,6 7%
Reisijate arv on suurenenud koikidel séiduva-

henditel xR +9,1%
Laevaliinidel on reisijate arv vihen. —9,7%
Elektri-raudteedel on reisijate arv vihen, . —0,2%
Reisijate arv autobustel on suurenenud . +1977%

Saksamaal on jouvankrite asjandus edenenud jargmiselt:

1913 1921 1925 1926 1927 1928

Liinide km pikkus 6802 — — 36934 38488 47053

Autobuste arv 765 1378 3220 5086 6632 8596
Reisijate arv oli 1928. a. raudteedel 6.293.159.671,

autobustel 433.900.000, seega 6% raudteesoidust.

Autobuseasjanduse edendamiseks Eestis on koige--
pealt tarvis korralikke teid. Viimane tegur miirab
dra, kas meie saame elujoulise jouvankrite asjanduse
reisijate- ja kaubaveo alal. Praegu, kus autobuseliinid
horedad, ei ole nad ennast raudteede korval konkuren-
dina maksma pannud. Pohja-Ameerikas on nende kon-
kurents raudteedele viga suur, sest autobusetariif on
reisijaile kohati kuni 40% odavam raudteede tariifist.
Kui seal 1922. aastal liikusid ainult 1000 autobust, oli
1929. a. neid juba 100000 tiikki. Seda madratu suurt
edu voimaldab esijoones korraldatud betoonteede-vork,
kus jouvankritel litkumine on ménus ja viimaseid hoi-
takse rutulise lagunemise eest. Meie teedel peab jou-
vanker ennast tasa tegema keskmiselt 2% aastaga,
Peale.
betoonteede voiksid ehitamisele tulla ka asfalt-betoon-
teed, kuna nende teede ehitamiseks on tarvitada oma
maa materjal. Laialdasem hulk teedest jaiks aga kor-
raldatud kruusateedeks.

Betoonteede all moéistame maantee katte ehitamist
betoonist v6i raudbetoonist, kusjuures valmis betoon
(tsemendi, liiva, kruusa voi killustiku ja vee segu) ase-
tatakse teele, kus ta kinni tambitakse v6i monel muul
viisil tihendatakse. Ehitusviis on alles uus ja katseta-
misajajargus.  Sellejuures on kujunenud kaks pohimo-
tet: esiteks armeerimatu ja teiseks armeeritud betoon.
Nii esimesel kui ka teisel juhul pannakse betoon teele
kas iihes ehk kahes kihis. Kahes kihis betoonimisel on
alumine kiht odavamast betoonist, kus tsemendi hulk
ithes kantmeetris on vdhemalt 250 kg ja iilemise kihi
betoonis, paksusega 5 sm, peab olema tsementi vihe-
malt 350 kg iithes kantmeetris kohale asetatud betoonis.
Uhe kihiga katmisel on tsemendi hulk igalpool iihesuu-
rune ja betoon seetottu kallim. Kumb nendest katmis-
viisidest on parem, on praegu veel vaieldav kiisimus.
Teedeasjatundjad ei ole seda kiisimust veel loplikult
lahendanud ja tegelikult proovitakse iitht kui ka teist
katmisviisi.  Uldiselt voiks miarkida, et betoonteede
alg-aastatel tehti ja eelistati kahekihiline kate, parast-
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poole ehitati ainult iihekihilised katted ja niilid jallegi
kahekinilised.

Kuigi betoonteede ehitajatel on juba teatavad ko-
gemused ja mondagi n#dhtust pohjalikult uuritud, on
nende ehitamisel praegugi veel palju teadmata tegu-
reid, miz on veel tarvis kindlaks teha, nagu: mittera-
huldav vastupidavus diinaamilistele mojudele, suur ku-
lumine sGitmisest, rist- ja pikutipragude tekkimine,
ilmastiku méjude rikked, peamiselt aga kiilmast, korged
korrashoiu kulud, vidhene elastsus. Tuleb pidada sil-
mas, et ei ole teada iihtki tee-ehitusviisi, mis ei néuaks
korrashoiukulusid, kui litkumise néuete kohaselt teed
tahetakse korras hoida. Ja iga teede- ja litkumise
eriteadlane teab v6i peab teadma, mis on praeguse lii-
kumise noue.

Kaoigist eelmistest kiisimustest on betoonteede juu-
res koige polevam kiisimus: pragude tekkimine. Mida
rutem ja pohjalikumalt see kiisimus lahendatakse, seda
suuremad ja avaramad viljavaated on betoonteede ehi-
tamisel, See probleem tuleb lahendada praktiliselt,
koostades tood laboratooriumiga, sest staatika ei saa
betoonteede ehitamisprobleemi lahendada. Kiisimusi
selgitavad proovid, mis on katsetatud teatava raskuse-
skeemi jargi ja kus vaatlusele tulevad ldbipainded, pai-
suvus, pinged betooni #dres, ldbikiilmumine, betooni
paksus, et selle jdrele teadlikult selgitada pragude tek-
kimine. Ameerikas on selgunud asjaolude téttu seatud
jargmised pohijooned iiles:

1) Pragude tekkimine suureneb tee vanadusega ja
viib lopuks tee lagunemisele.

2) Armeerimine viahendab pragude tekkimist ja
pikendab katte iga. .

" 3) Armeerimine on odavam ja majanduslikum kui
paksu betoonplaadi tegemine.

4) Uhe ruutmeetri 5 aasta keskmised korrashoiu-
kulud on armeerimatul betoonil 10,5 senti ja armeeritud
betoonil 2,1 senti.

Ka noutakse, et plaadialune teepind peab olema
kuiv. On viimane veega imbunud, paisub see kiilmu-
misel, kuna betoonikate kiilma kdes tombub kokku, s. o.
stinnib vastupidine tegevus. Selle ndhtuse vastu ehi-
tatakse ristloikes betoontee plaat ddrtel paksem.

Kuigi mitmed Euroopa riigid, eeskidtt Inglismaa,
on betoonteede ehitamisel jaanud ZAraootavale seisuko-
hale, teevad aga paljud Euroopa riigid laiaulatuslikke
katseid, nagu Itaalia, Saksamaa jne. Ka Sveitsis on
1926. aastast saadik ehitatud 110000 m?® betoonteed.
P.-Ameerika omab praegu juba 130.000 klm. betoonteed.

Missugused viljavaated on Eestis betoonteede ehi-
tamiseks? On olemas kodumaa materjalid ja viimased
koigi magistraalteede ligiduses saadaval. On olemas
ehitusmasinad ja to6joud. On tungiv tarvidus olemas
raskemalt koormatud magistraalteid kindlakattelisteks
teedeks ehitada. Kui votta esimese jargu ehituspro-
gramm — ehitada 500 kilomeetrit betoonteed — noéuaks
selle ettevotte teostamine kapitali 500><1000X4,5X 6=
=13.500.000 krooni.

Mahutades selle kapitali teede ehitamiseks, on sellel
betoonteede ehitamise asjal valjavaateid alles siis, kui
riik votab teatava osa teid oma korraldusse ja betoon-
teede ehitamist ja nende parastist korrashoidu teostab
iile riigi iiks asutus, mis tootaks kooskélas teede labora-
tooriumiga. Siis saaks asja reguleerida ja ettevotja-
teks votta isikud, kes tunnevad pohjalikult betoon- ja
raudbetoonehitusi ning ka betoonteede ehitamist. Vii-
mase ehitamisel on maksvad koik need uued pohimot-
ted, mis praegu betoon- ja raudbetoon ehituste suhtes
on pandud maksma.

See kord peaks olema maksev juba enne betoon-
teede ehitamisele asumist. Praeguse korra juures, kus
teede alal tegutsevad iiksteistkiimmend omapirast orga-
nisatsiooni, oleks suur riisiko suuri summasid panna
vilja asjasse, mille korrashoidmise korda ei ole teada,

kuidas see kusagil tegelikult teostatakse. Idasi tuleb
teha ametnikud korrashoiu eest vastutavateks. Kui
kate hakkab lagunema, tuleb parandus viibimata ette
votta, mitte aga ootama jadda kuni mujalt antakse sel-
leks kask.

Ulesvétteid teede tegemise alalt.

hankida
tarvitada
Kas on see

Selle programmi ldbiviimiseks tuleks
valislaenu ja laenu kustutamiseks voiks
summasid iga-aastasest teedekapitalist.
teedeehituse laen ka produktiivne?

Tanapdev on maantee sama rahvamajandusliku
tahtsusega kui raudteegi, elektri- ja gaasivabrik. Jou-
vankrimaks, mis jouvankrite arvu suurenemisega kas-
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vab, katab ikka rohkem ja rohkem iga-aastaseid maan-
teekulusid (protsendid - amortisatsioon  korrashoid)
ja kujuneb 16puks maksuks, mis kéik maantee kulud
katab, nagu seda on gaasi- ja elektrivoolu-maksudega.

Heade teede ehitamine v6imaldab luua uued vaar-
tused.” Esiteks, soidutee kauni seisukorra juures kas-
vavad aastased iildvidljaminekud aeglasemalt kui liiku-
mise tiheduse juurekasv; teiseks on jouvankrite oma-
nikel paremus headest teedest. See paremus annaks
tuldjouvankri aastasest tegevuskulust kokkuhoidu kesk-
miselt 20%. See’ kokkuhoid tugevndab saaduste eks-
portecrimist, kovendab meie pollumajandust, voimalda-
des viimase saadustele paremini voistelda vilisturgudel;
kolmandaks, on iildmajanduslikult tdhtis tegur aja kok-
kuhoid, kuna hea maantee holbus litkumisvéimalus elus-
tab kogu majanduselu. Kiirem transport voimaldab
kiiremalt kaupu edasi saata, mistottu laokulud viaik-

semad ja tegevuskapitalis annab kokkuhoidu; neljan-
daks on maantee chituslaen produktiivne meie pollu-
majanduse tostmiseks. Liikumisvahendite arenemisega
on péllumajandusel véimalik rutturikkiminevaid tooteid
kiirelt turgudele saata; viiendaks elustab see laen meie
tooturgu, andes tood paljudele materjalide valmista-
jatele, vabrikutele jne.

Et teha sddrane laen, peab olema iiksikasjalik ja
selge kogu ehitusprogramm, mille jargi kavakindlalt
oleks voimalik teostada toid.

Mida tihedamalt maantee koormatud ja mida tu-
gevamalt ta ehitatud, seda vidiksemad on tema korras-
hoiusummad. Samuti on majanduslikud kalkulatsioonid
niaidanud, et majanduslikum on lithikese aja jooksul
kapitali investeerida, kusjuures voiksid tousta liiku-
mise tihedus ja kahaneda iga-aastased amortisatsiooni,
protsentide ja korrashoiukulud.

Autoomaniku ja -juhi tsiviil-vahekord kol-
mandatle isikule subles Balli eradéiguse jdrgi.

uriidilise ajakirja ,,Oigus“ nr. 9/10 — 1929. a.

Ihk. 348—349 on toodud Riigikohtu tsiviilosa-
konna sel. ,,Autoomaniku vastutusest autojuhi siiii
cest, mis selle poolest huvitav, et riigikohus on asunud
vastupidisele seisukohale kui rahukogu. Kt asi sel-
lega veel pole loppenud ja kiillalt materjali annab iiht
kui teist seisukohta kaitsta, sellepirast toome ,,Oiguses®
avaldatud riigikohtu motiivid, et oma lugejaid tutvus-
tada selle nii viga tdhtsa kiisimusega.

Novembrikuul 1927. a. porkas Tallinnas Parnu
maanteel H. Langfeldt’i paralt olev séiduauto kokku
Tallinna tédnav-raudtee mootortrammiga. Autojuht
A. Viidik véeti selle kokkupdrke parast kriminaal-
korras vastutusele ja rahukchtunik tunnistas Viidiku
stitidi  ettevaatamatus ja kiires soidus ning karistas
teda 10-pdevase arestiga. See otsus astus seadusejousse.
Kokkupb6rke juures oli mootortramm vigastusi saanud,
mille parandamine maksma 13Ks 600 krooni. Seda sum-
mat palus Tallinna linnavalitsus, kui temale tekitatud
kahju, solidaarselt vialja moista nii hdsti autoomanik
Langfeldt’ilt kui ka autojuht Viidikult. Rahukohtunik
rahuldas noude Viidiku vastu tdies ulatuses, autooma-
niku vastu aga liikkag selle tagasi. Tallinna-Haapsalu
rahukogu, kus asi oli harutusel noudja edasikaebe poh-
jal, kinnitas rahukohtuniku otsuse. Oma otsuse pohis-
tes vaidab rahukogu, et téendatud on kiill autojuht Vii-
diku siiti, hoopis toendamata aga olevat jaanud, et auto-
omanik Langfeldt millegagi oleks rikkunud néudja 6i-
gusi, voi temale teinud kahju. Puuduvat igasugune
side autoomaniku ja néudja iguste rikkumise vahel. Et
autoomanik juhi valikul hooletu oleks olnud, see olevat
toendamata, mille parast ka ara langevat kostja Lang-
feldt’i vastutus B. E. S. § 3447 jarele. — Rahukogu
otsuse peale andis noudja, Tallinna linnavalitsus, riigi-
kohtule kassatsioonkaebuse. Asja ettekande dra kuu-
lanud leiab riigikohus: 1) Iga varanduse omanik on
kohustatud hoolitsema selle eest, et tema oma varan-
duse kasutamisel ei teeks kahju teistele isikutele.

Sellest kohustisest ei vabane varaomanik ka siis
mitte, kui ta oma vara (niiteks loomad, masinad s6i-
dukid jne.) juhtida annab teise isiku katte, keda tema
kui peremees valib ja palkab oma vaba tahte jarele.
See pohiméte on kinnitust leidnud B. E. S. § 3447, mis
midrab: ,,Kui keegi ei ole kiillalt ettevaatlik teenijate
ja muude palgaliste valikul ega tee kindlaks koigepealt
nende oskust ja kélblikkust nende peale pandud kohuste

64

tdaitmisel, siis vastutab ta kahju eest, mis selle 1dbi siin-
nib kolmandale isikule.” Sama pohiméte on viljendust
leidnud veel sama seadustiku § 3288. 2) Asja oma-
niku ja peremehe vastutus nende paragrahvide jarele
eeldab peremehe siitid, mis avaldunud teenija hooletus
valikus ja puudulikus jarelevalves. Peremees v6ib vas-
tutusest vabaneda ainult siis, kui ta selle eelduse (pre-
sumptsioni) iimber likkkab, s. o. téendab, et tema kiil-
lalt hoolas on olnud. Alles selle peale on noéudja ko-
hustatud téendama vastupidist (B. E. S. § 3304).

3) Kohaldades neid iildmotteid kdesoleva asja
kohta, leiab riigikohus, et rahukogu otsus tiihistada tu-
lch. Rahukogu tositab oma otsuse pohistes, et ei olevat
noudja poolt téendatud, et kostja Langfeldt oleks oma
autojuhi valikul hooletu olnud ja et side puuduvat au-
toomaniku tegevuse ja noudjale siinnitatud kahju vahel.
Nagu sellest rahukogu seisukohast ilmneb, arvab ra-
hukogu, et noéudja peab téendama autoomaniku hoole-
tust autojuhi valikul ja valvamisel autojuhi tegevuse
jérele, kuid sellega on rahukogu B. E. S. §§ 3304, 3447
ja 3288 otsese motte vastaselt esialgse téenduse raskuse
veeretanud noudja peale, kuna oma siiiitust, s. o. hoo-
likust peab eeskidtt toendama just kostja Langfeldt ise.
Seega rikkus rahukogu oluliselt Ts. Kp. S. § 81. 4).
Kaebaja odige vaite jdrele ei leidu rahukogu pohistes
andmeid selle kohta, et rahukogu oleks asjaotsustamisel
1abi kaalunud ja arvesse votnud asjaolu, et auto soi-
duks Langfeldt loa oli votnud ainult Rakvere linnas,
kuid saatis siiski oma auto taksiautona Tallinna, kus
onnetus juhtus. Seega on rahukogu oma otsust puudu-
likult pohistanud ja rikkunud Ts. Kp. S. § 129 maa-
rusi. Koigil neil pohjustel tiihistas riigikohus rahu-
kogu otsuse ja saatis asja uueks otsustamiseks samale
rahukogule. (Riigikohtu ts. osak. toim. nr. 754 —
1929. a.).

Meie ei hakka arvustama riigikohtu ega rahukogu
motiive ja kaalutlusi, kuid lubame siinkohal ka omi
motteid avaldada selle kiisimuse kohta.

Automobiili, iildse jouvankrite ajalugu ei ole pikk,
vaevalt 35 aastat. Maailmasdoda pani ka jouvankrite
arenemise seisma, nii et see ainult parast maailmasdja
16ppu uuele ja joudsale arengule padses.

Nagu statistilised andmed n#itavad, on kogu maa-
ilmas juba iile 35 miljoni jouvankri. Iseliikuv jou-
vanker on tunginud igasse maailmakaare. Ameerikas
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on iga 5 inimese peale iiks jouvanker. Hiina, kus
1928. a. alul 26.000 inimese kohta iiks jouvanker tuli,
on ithe aasta jooksul votnud juure, nii et niitid juba
19.000 inimese kohta tuleb 1 jouvanker. Noukogude
Venes oli 1927. a. statistika andmete jargi iga 7000
inimese kohta iiks jouvanker. 1928, a. 16pul oli juba
3800 inimese kohta iiks. See niaitab, kui joudsasti jou-
vankrite tarvituselevotmine edeneb ka neis riikides, kus
muidu majanduslikult jouetud arvatakse olevat.

Uhes jouvankrite tarvituselevotmisega ja tema kii-
ruse kasvamisega on kasvamas ka onnetujuhtumite
arv, mis mitte ainult majanduslikke kahjusid ei siin-
nita, vaid ka inimelule osutub hadaohtlikuks.

Koik senini ettevoetud ettevaatusabinoud ei ole
veel joudnud mojule, et Oonnetujuhtumite arv nditaks
languse tendentsi. Onnetujuhtumite arvustik, niipalju
kui seda on peetud, nditab, et onnetujuhtumite arvele
tuleb kirjutada suuremalt jaolt kodanikkude ettevaa-
tamatust ja suurt hoolimatust, mis aasta jooksul sa-
dade elu mnouab. Viga suur protsent onnetustest
tuleb panna ka jouvankrite juhtide arvele ja nimelt:
1) vilumatus sdiduki juhtimisel, 2) oma séiduki puudu-
lik tundmine ja 3) mittekaine olek séiduajal.

Kui meie isegi oma pealinnas vaatame tmber, siis
ndeme, et paljudel kordadel noor juht ei joua voi ei
oska oma soiduki {ile valitseda. Kurdetakse sarnasel
juhtumil, et rool oli rikkes voi otsitakse muid vigu,
kuld keegi el taha ju ennast siidi tunnistada. Polit-
sei protokollid nditavad, et vaga sageli trahve miara-
takse jouvankrite juhtidele purjusoleku eest.

Ukskoik missugune pohjus iihel voi teisel juhul
ka ei oleks, tagajarg on kaelakohtuline ja tsiviil-noude
protsess. Nagu teada, on meil olemas autojuhte-oma-
nikke ja ka palgalisi juhte, s. o. jouvanker ei ole juhi
omandus. Kerkib kiisimus, kui palju jo missugustel
juhtumitel on jowvankri omanik wvastutav tsiviil-kor-
ras kolmandate istkute nowangute algatamise puhul jou-
vankri juht eest, kelle kdtte omanik on usaldanud jou-
vankri? Pealiskaudselt nidib vastus lihtne olevat ka
mitte-juristidele, et omanik on valinud palgalise juhi
ja temale usaldanud séiduki, loomulikult peaks ta ka
glema vastutav juhi tegude eest ndude-tdstmise korral
kahjukannataja poolt.

Asi el tohiks aga nii olla. Kuigi meie kohtuprak-
tikas on sarnased asjad haruldased, sest paljud ndude-
asjad lopetatakse omavahelisel kokkuleppel ja kuigi
moni asi kohtulikule harutamisele on antud, siiski on
kohus suuremalt jaolt asunud sellele vaatekohale, et
jouvankri omanikul tuleb vastutust kanda tsiviil-kor-
ras, kui kahjukannataja noudmisega esineb ja noudja
toestab 1) oma noéuangu alust ja 2) summa suurust.

Enne kui jouvankri omaniku ja juhi tsiviil-vahe-
korra selgitamisele asuda kolmandate isikute suhtes,
tuleb vaadelda odiguslikust seisukohast, mis ametialale
vastab jouvankri juhi kutse.

1. aprillist m. a. jousseastunund jouvankriteseadu-
sega on kindlaks madratud (§ 10), jouvankrit voib
juhtida isik, kellel on: 1) teatud oskus mootoriga im-
berkidimises, 2) kes on sooritanud jouvankri juhi ek-
sami ja 3) kellel on ette ndaidata juhitunnistus, mis
linna- v6i maaomavalitsuste poolt madratud katseko-
misjoni poolt on vilja antud téendusega, et temal Gigus on
jouvankrit juhtida avalikkudel teedel. Need tingimu-
sed teevad jouvankrijuhi ja hobus6idukijuhi vahel va-
het. Meil on palju autoomanikke, kellel autojuhtimise-
luba puudub ja tal seda voéimatu on juhtida, nii et ta
peab palkama autojuhi, kes on varustatud seaduse
yoolt ndutud tunnistusega. Paljudel juhtudel on auto

enesest juba tema omaniku viimane varandus, mida ta
usaldab juhi valdamisele de facto ja usaldama peab.
Autot enda valdamisele vottes ja temaga opereerima
hakates ei ole meie arvates see juht enam lihtne to5-
line ega kutsar. Ta saab Balti erasead. vananenud
moiste jargi kiill palka nagu iga teenija, kuid ta on
jouvankri tiieline walitseja nagu laevakapten laeval,
kiisimata, kes on de jure selle omanik. Meie seadus-
tes, eriti Balti eraseaduses, puudub séna ,autojuht®
ja loomulikult seda nimetust ei saagi olla, sest seadus
on palju vanem kui slindis nimi ,autojuht*. Auto-
Jjuhiks ei stinni iga kodanik, ta peab selleks saama tea-
tud oskuse ja kogemuste 1#bi ja teatud eksami soori-
tamisel, mille peale saab ta patendi — ,,juhiloa*. Jou-
vankri seadus, naeb ette (§ 14), et juhtimise lube ei
anta: 1) isikutele alla 18 ja 20 aastat (18 a. omanik-
kudele ja 20 a. juhtidele, kes autojuhtimise elukutseks
on valinud) ja 2) isikutele, kelle kohta on pdhjendatud
andmed olemas, et neil on halvad elukombed, mis hé-
daohtlikud véivad olla jouvankrite juhtimisel voi kelle
tervisline v6i vaimline seisukord ei kindlusta jouvankri
juhi iilesannete taitmist. Nondaviisi filtreeritakse juba
jouvankri seadusega isikuid, kes soovivad jouvankrite
juhtideks hakata, ja see kergendab iga autoomaniku
kohust juhi valimisel ,ettevaatlik® olla, nagu seda meil
maksev Balti eraseadus (§ 3447) ndéuab monele teisele
ametialale teenijate palkamisel.

Vaatame niitid ligemalt, mis itleb seadus peremehe
ja teenija vahekorra kohta: Balti erasead. III k.
§ 4192. Teenijate palkamise lepinguga iiks pooltest,
s. o. teenija kohustub teisele, teenistuseandjale (alg-
tekstis harrale), teenida pikemalt kestvat aega, s. o.
mitte arvestades pievadega, nii hasti kodustes kui ka
majanduslikkudes ametites, saades selle eest peale
palga veel korteri ja iilespidamise.

Markus: Vastavalt sellele loetakse teenijateks:

1) kutsarid, tallipoisid, kokad, toapoisid, tall-
meistrid, aednikud;

2) koogitiidrukud, toaneitsid, pesundoude pesi-
jad, lapsehoidjad, peremamslid;

3) uksehoidjad ja jooksupoisid voorastemaja-
des ja kohvikutes;

4) lapseimetajad, haigete ja norgamoistusliste
poetajad.

§ 4212. Teenija poolt korvalisele isikule tehtud
vigastuse ja haavade lo60mise eest kahjutasu tasub
peremees (harra) ainult sel korral, kui tema ise otse-
kohe v0i kaudselt andis selleks pohjust.

§ 4172, TIsikliste teenete lepinguks nimetatakse
leppeid, kus iiks pooltest kohustub teisele isiklistes tee-
netes, saades selle eest tasu.

§ 4173. Teened voivad olla niihédsti tegudes, mil-
leks tarvis ainult kehalist joudu, kui ka sarnased, mis
nouavad eriteadmisi, kunstimaitset voi teaduslikku ha-
ridust.

Markus: 1) Vastavalt sellele maaratakse isik-
liste teenete lepinguga kindlaks mitte ainult
igasuguste tooliste, paevatooliste, vabrikute
jne. valvurite, vaid ka niinimetatud valitse-
jate, kavade kokkuseadjate, raamatupidajate,
sellide, opipoiste ja ka kodukooliGpetajate va-
hekord.

§ 4179. Teeneteks kohustunud, juhtumistel, kui ta
oma kohuseid ei tidida, voi kui tal puudub tarvilik
hoolsus vodi osavus, peab tasuma sellest tdusnud kahjud.
Tasumisele kuulub kdik, mis tema poolt on rikutud v&i
havitatud, nagu: antud materjalist tehtud halb t66,
tooriistad — tema ettevaatamatuse tottu, -loomad, kes
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tema jarelevalvele usaldatud, kui mitte teine pool, kel-
lel oigus teeneid nouda, oma ndpuniidetes, tekkinud
kahjus voi kaotuses siitidi ei olnud.

§ 4436. Valitseja peab -enda peale voetud asjade
valitsemisel igakiilgselt hoolsust niditama diiles, sest ta
vastutab iga kahju eest, mis tekib eestatavale isegi
koige vahema kui hooletuse tottu.

§ 4433. Kui keegi ajab sarnast asja, mille kor-
raldus temale oli iildse keelatud, siis tema, kuigi ta
tditis oma iilesande, ei voi nouda selles asjas tehtud
kulusid; vastasel korral ei vastuta ta iiksi hooletusest
tekkinud kahjude eest, vaid kannab ka tait vastutust
juhtumi eest.

Niipalju on Balti erasead. ette ndhtud vastastikku
kohustusi peremehe, teenijate ja valitsejate vahel.
Niiiid vaatame aga, mis iitleb sama seadus vastastikku
vastutusest peremehe ja teenijate suhtes iihelt poolt
ja kolmandate isikute suhtes teiselt poolt, s. o. kui palju
on vastutav teenija eest tema peremees kolmandate
‘isikute ees.

§ 3441. Kahjukannatajal ei ole 6igust tasu nouda,
kui tema ise vois sellest hoiduda tarvilise ettevaatu-
sega (quod quis ex culga sua damnum sentit non vide-
tur damnum sentire). .

§ 3444, Kahju tasuma on kohustatud igaiiks, kes
kahju siinnitab oma tegevusega vo6i hooletusega. Sel-
lest kohustusest ei vabane ka sarnane teguviis, mis
lubatute hulka kuulub (§ 3285), kui nait. keegi enese-
kaitseks astub iile lubatud piiri ehk teeb seda tiie
teadmisega, soovides teisele kahju teha.

§ 3288. TUleastlik tegu témbab vastutusele ka
selle, kes lubab sarnase teo asjaoludel, mis temale voi-
maldab vahekorra tottu teo kordasaatjaga, nagu isa
voi peremees, jarelikult temale kohustuse peale paneb,
teo kordasaatmist takistada.

§ 3447. Kui keegi kiillalt tarviliselt ei ole ette-
vaatlik oma teenijate ja teiste palgaliste isikute vali-
kul ja kiillaldaselt ei veendu juba esialgu nende voime-
tes ja kolblikkuses nendel lasuvate kohuste tditmise
suhtes, siis tema vastutab kahju eest, mis nende libi
tekib kolmandale isikule. :

Nagu §§ 3288. ja 3447. nahtub, ongi need §§ oieti
ainsad, mille peale toetatakse, kui kahjutasu noudega
pooratakse teenija peremehe poole. Kuid nagu neist §§
naha, el vastuta igakord peremees sugugi kolmandate
isikute ees oma palgaliste-teenijate poolt siinnitatud
kahjude eest, vaid ainult siis, kui tema teenijate vali-
kul ei tarvitanud kiillaldast ettevaatust, ehk kui tema
vois tarviliku jarelevalvega kahjutegemist takistada.

Sellest jargneb, et teenijate palkaja peremees el
ole vastutav teenijate eest kolmandate isikute ees, kui
teenija voi palgalise teguviis oli lubamatu ja seaduse-
vastane.

Tuleme asja juure tagasi ja kiisime, kas on awuto
omanik vastutav oma palgalise autojuhi eest kolman-
date istkute ees kahjutasu méttes siis, kui tema juhi
pralkamisel on veendunud juhi véimete ja kolblikluse
kohta autojuhtimisel ja temale ei ole iilesandeks teinud
hooletu ja ettevaatamatu olla kolmandate isikute ja
iildse heakorra suhtes? Meie arvates mitte, juba see-
parast, 1) et autojuht ei ole kutsar ega muu harilik
majateenija, millest eelpool toodud §§ radgivad; 2) kee-
gi autoomanikest ei palka autojuhti, kel puudub kéige-
pealt luba autot juhtida ja pealegi soovitused tema en-
distest teenistuskohtadest; 3) vist keegi autoomani-
kest ei tee juhile iilesandeks autoga hooletult ja ette-
vaatamatult kdia iimber ja kolmandatele isikutele kah-
ju stinnitada. Juhti igatahes hoiatatakse ja pealegi
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on koik linna- kui ka maaomavalitsuste sundméidrused
soidu ja kiiruse kohta ainult jouwvankrite juhtidele
antud (autoomanikkudele ainult nii palju, kui palju
nad ise autot juhivad). 4) Vist keegi jouvankrijuhti-
dest ei otsi kokkuporkeid ega kahjustinnitusi meelega,
sest juht ei tea, kes kokkuporkes rohkem kannatab,
kas ta ise vdi moni teine, nii et kokkuporked ja kahjud
on peaaegu alati juhuslikud ja kus nad ka ei tekiks
voi kellele kahju ei siinniks, seda tuleb onnetujuhtu-
mite arvele kirjutada, vilja arvatud juhtumid, kui au-
tojuht ei ole kaine, kuid juhi kainust ei saa peremees
palkamisel kraadida, ja 5) jouvankri juht tuleb pidada
tema eriteadmiste kohaselt asjade (jouvankri) valit-
sejaks, jouvankri valdajaks ja asjatundlikuks pida-
jaks, nagu seda on Balti eradiguse jargi iga asjade
valdaja (§§ 629—638),iithes selloga kaib kaasas ka
tema isiklik vastutus kolmandate isikute eces, ja kui
tema isiklikult ei joua kahju katta, siis tuleks miiiia
kahjutasumiseks tema valdamisel olev objekt ja mitte
rohkem. Ei voi oigustatuks lugeda, et kahjusaajal
oleks 6igus kahjutasu mouda autojuhilt ja -omanikult
iile selle, mis juhi isiklile varandus ja peremehelt (au-
toomanikult) saadud valdamise oigusega — jouvanker.
Kui see tekkinud kahjusid ei kata, siis iile selle ka
autoomaniku vastutus ei tohiks kiitinida.

Meil maksva meriseaduse jarele kannab teatud juh-
tudel vastutust mitte ainult laevaomanik, vaid ka laeva-
kapten. Enamail juhtudel v6ib laevaomanik oma laeva
sabandoneerida®, s. o. seda kreeditoride katte jatta
nende noudmiste rahuldamiseks. Sel korral ei kaota
laevaomanik muud oma varandusest kui laeva.

Ehk vétame niiteks lenduri. Niipea kui lendur
lennukile istub ja temaga ohku touseb, on tema lennuki
valdaja. Kukub ta sellega alla ja siinnitab, voib olla
masratuid kahjusid, siis ometi lennukiomanik oma era-
varandusega neid kahjusid ei tasu, sest tal puudus iga-
sugune voimalus ettevaatusabinousid tarvitusele votta,
kui lennutehnika tundja — lendur ise ei joudnud ara
hoida hadaohtu. Samuti on lugu jouvankriga. Jou-
vankri omanik ei tea ega nidegi, kus jouvankri juht
temaga askeldab ja opereerib, ainult usaldus juhi vas-
tu, kel tarvilikud teadmised ja kelle teadmised on kat-
sutud selleks midratud ametliku katsekomisjoni ldbi
seega, et sellekohane tunnistus talle on antud vilja,
missugust soovitust peaks siis veel autoomanikule tar-
vis olema, et usaldada oma s6idukit juhi hoole, tema
tdaielisele vastutusele.

Meie jouvankrite seadust oodati igatsusega, kuid
niitid, mil see ilmunud ja maksma hakanud, ei leia meie
selles seaduses sonagi, mis kasitaks litkumismadrustes
nii tdhtsat kiisimust kui see on ,,autoomaniku vastutuse
midramine autoonnetuste puhul tsiviil-korras® ja nii
jaib jousse iganenud Balti eraseadus, mille jargi auto-
onnetuste puhul lasub tsiviil-vastutus autoomanikul.
Selle seaduse pohimottel on kutsar, tallipoiss ja auto-
juht iihel astmel, kuna ometi need pohimotted tana-
pédevase litkumise ja moodse oOigusteaduse seisukohalt
vaadatuna on iganenud. Kutsar ja tallipoiss voivad
olla hariduseta inimesed, kellede iile nende iilespidamise
jargi voib otsustada, kas on nad teenistuseks kolbli-
kud v6i mitte. Nende juures voib peremees oma vali-
kut vastavalt muuta. Seejuures ei ole erilisi teadmisi
ega kogemusi vaja. Otse sellevastu on autojuht hoopis
teistes tingimustes m&dratav. Varustatult vastava
tunnistusega tuleb ta autoomaniku juure, kes enamasti
autojuhtimises vohik. Ta palkab autojuhi, uskudes
tema voimetesse tunnistuse (diplomi) najal, ning on
ootamatult kui omanik sunnitud autoénnetuse puhul
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kogu kahju kandma, alistudes pohimottele, et iga kahju
olgu tasutud, ja sarnasel kahjutasul ei ole médra, sest
autoomanikult voetakse peale kahjuslinnitaja — auto
— koik muu varandus, mis tal on, kahju katteks. Sel-
les mottes on meriseaduse jargi laevaomanikud palju
paremas seisukorras.

Vottes koike kokku, peab otsusele joudma, et meie
Balti eras., kui vana seadus, ei lahenda otsekoheses
moéttes tsiviil-vahekordi autoomaniku ja -juhi vahel
tihelt poolt ja kolmandate isikute vahel teiselt poolt
kahjutasu kiisimuse otsustamisel.

Oleks aeg korraldada seadusandlikult seéda kiisi-

must ja vastavaid norme panna maksma, mis vastaksid
praegustele elunduetele.

See kiisimus on niivort tahtis, et sellele on haka-
nud motlema Rahvusvaheline automobiilklubide koon-
dus, kellel soov on seadusandlust selles kiisimuses iiht-
lustada riikide valitsuste kaudu. J. Zimmermann.
Toitmetuse mdrkus:

Pidades silmas eelpooltoodud kirjutises puudutatud
kiisimuse tahtsust, palub ,,Auto toimetus oma lugu-
peetud lugejaid - juriste avaldada oma arvamisi ,,Auto*
veergudel selle kiisimuse selgitamise pohimottel.

i LAuto“ toimetus.

,

Kubu ic‘iiib tuleviku vdikeauio?

Viiikeauto voi vihendatud auto? — Kolmerattaga soiduki tulevik. — Kuidas mdeb tuleviku wviikeauto vdlja?
Uldine karosseriitiiiip.

Tsiviil-ins, J. Fischer.

Viiilceauto vo1 vihendatud auto? Ikka veel ei saada
aru, millise tdhtsuse omab viikeauto Iluroopas niilid ja
tulevikus. Ameerika keskmise suurusega autotiiip —
naiteks Ford voi Chevrolet — tekitavad kulusid, mis
paljudel automobilistidel k&dib {ile jou. Ostukulud ei
ole tahtsad, sest neid vo6ib seeria-produktsiooni tottu
viga palju alandada. Teisiti on lugu jooksvate kulu-
dega, nagu bensiini, miadrdeainete, garaazi, paranduste
jne. cest. Siin peab igal véimalusel kokku hoidma, ja
see on ainult siis véimalik, kui ehitatakse kiillalt viike
auto, mis tarvitab vdhe bensiini ja m&#drdedli, mille
voib hoida iikskoik missuguses korvalruumis, millel on
viaiksemad maksud ja mille lihtsa ehituse tottu oma-
nik ise voib korraldada parandusi, ilma et ta seejuu-
res vajaks tehmilisi teadmisi. .

Koik praegu tunnustatud viikeautod, iikskoik, kas
inglise Austin, saksa Hanomag voi prantsuse Citroen,
ei ole muud kui vdhendatud autod ilmsikstulevate viga-
dega. Sadrase vihendamise tottu on iiksikud elemendid
liig  komplitseeritud ja tundelised. Ainult iiksikud
konstruktorid on moéistnud iiksikasju pisut lihtsamalt
ja otstarbekohasemalt vilja todtada, ning siin peab koi-
gepealt nimetama Awustini, mida Saksamaal BMW ja
Prantsusmaal Rosengart valmistab.

Isegi uusim ameerika auto Dart niditab monesugu-
seid lihtsustamisi, nii néiteks on tal neljasilindriline
mootor ohujahutusega, lehtvedrude asemel on kummi-
vedrud magu ohulaevadelgi, lihtsustatud soéidukikere,
iildiselt on aga ka see auto iiksikasjus ja viliselt liig
konservatiivne. Toeline tuleviku viaikeauto tuleb ehi-
tada taiesti uute pohimotete alusel. Tema loomisel
peab tdiesti unustatama harilik auto, ning iga osa juu-
res tuleb panna réhku lihtsusele ning odavusele. Vana
ithesilindriline Hanomag, mis mitte ainult Saksamaal
vaid ka terves Euroopas sai kuulsaks, oli esimene samm
tuleviku véikeauto poole. Ehitus on niiid muidugi va-
nanenud, kuid siin oli kasutatud juba palju ideesid, mis
niitid kaduma on ldinud. Seda autotiitipi ei arendatud
edasi, vaid ehitamine 1opetati, et jille turule lasta ha-
riliku auto jargi konstrueeritud viikeautosid, kuna oldi
arvamises, et siadrase, normaalautost liig lahkumineva
soidukiga pikapeale enam edu ei suudeta saavutada.

Kas kwwheb tuleviks kolmeratiega autole? Isedranis
Inglismaal on sagedasti katsutud lahendada viaikeauto-
probleemi sel teel, et neljarattaga auto asemele loodi
kolmerattaga auto ja nimelt nii, et kaks ederatast olid
juhitavad, kuna iiksik tagumine ratas sai oma jou mit-
mete kettide kaudu. S#draseid kolmerattaga autosid
valmistavad Morgan, Sandford j. t. Siin on peamiselt

alati tegemist normaalse raamiehitusega. Vee- v6i ohu-
jahutusega mootor asetatakse harilikul viisil ette katte
alla, osalt isegi kaitsetult katte ette ederataste vahele.
Siit kandub joud iile volli edasi ja siis jargneb keti-
vedu. Mingisuguseid huvitavaid iiksikasju ei ole leida
nendel kolmerattalistel sdidukitel.

Kolmerattaga auto peaviga seisab selles, et tagu-
mine ratas koormatakse liialt. Monede vanemate ehi-
tuste juures ei olnud see haruldane ndhe, et ratas juba
liihikese ajaga tlekoormatuse tottu vajus viltu. Pea-
legi ei nde sddrane auto ka korraliku karosseriiga nii
hea vilja kui moodne neljarattaga auto. Inglismaal on
ta just seetdttu nii lugupeetud, et temalt palju vidhem
maksu voetakse kui neljarattaga autolt, ja et kolme-
rattaga soiduk niitab korgemaid saavutusi. Temaga
voib arendada kiirust ligi 100 v6i isegi 150 km tunnis,
kuna sama mootoriga neljarattaline auto ei saa 100 km
ligigi. Tulevik ei kuulu kolmeratta autole, siin tulebluua
kolme- ning neljarattaga auto ehitusest saadud koge-
muste pohjal tidiesti uus neljarattaga autotiiiip.

Tuntud Nesseldorfi vabriku Tatra poolt lasti turule
kolmerattaga auto orgaanilise kardaanveoga, kuid ka
sellest ei ole kuulda head, juba seepirast, et selle ka-
rosserii el vasta tdnapdeva nduetele.

Mone huvitava diksikasja leiame ederatasteveoga
kolmerattalise BMW juures, mis aga hariliku séidukina
ainult iiksikult kiisimuse alla tuleb, kuna see on liig kal-
lis. Tema veoploki juure tuleme aga hiljem veel kord
tagasi. Kokkuvoetult peab litlema, et tuleviku viikeauto
on neljarattaline, ainult sportlane, kes paneb pearcohku
kiirusele, valib veel kolmerattaga auto kas ederataste
veoga voi raske mootorratta korvalvankriga.

Kolme rattagae auto-tiitip Inglismaal.

Kuidas ndeb tuleviku viikeauio wvilja? Oieti on
juba kéik tarvilised elemendid tuleviku viikeauto jaoks
olemas, seda enam peab imestama, et veel pole leidu-
nud konstruktorit, kes need elemendid kombineeriks tée-

\
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Koline rattaga auto shassii.

liseks viaikeautoks. Siin muidugi peab leiduma konst-
ruktori korval ka maksujouline vabrik, mis sdiraseid
autosid vaeva- ning kulurikaste katsete jarele laseb tar-
vilisel arvul turule. Euroopa autotoostuse seisukord ei
ole praegu nii hiilgav, et ta voiks sarnaseid katseid l&d-
bi viia, mis kindlasti alul nouavad suurt kapitali. Siiski
~muutub sarnase viikeauto muretsemine ikka tungiva-
maks. Kui ei lahe korda Euroopas viikeautot luua, siis
tuleb see Ameerikast. Uus viikeauto Dart on ju sel-
geks toenduseks, et Ameerika juba tegeleb vidikeauto
probleemiga. Tahame veel lithidalt vaadelda selle tule-
viku auto peaosi. Tanapideva viikeautol leiame ikka
neljasilindrilise mootori, mis tootab rahuldavalt ning
painduvalt. - Siiski minnakse tdelise vaikeauto juures
jalle iile kahesilindrilisele mootorile ,kuna see osutub
palju lihtsamaks ja odavamaks. Selliseid kahesil. moo-
toreid leidub ju kiillalt mootorratastel, seda naitab ka
tosiasi, et suur inglise mootorrattavabrik B. S. A. uue
edeveoratastega auto juures kasutas normaalset, vihe
tugevamat mootorratta mootorit. V-kujuline kahesi-
lindriline masin vee- vdi ka ventilatsioonjahutusega on
viaikeautole kdige kohasem. Sellelt mootorilt véib vedu
kas otsekohe tagumistele ratastele jargneda, ja nimelt
on soovitav masinaggregaatide seadis taga, sarnaselt
vanale Hanomagile. Tulevikus ei tarvitata enam keti-
vedu, vaid minnakse iile notkuvatele poolassidele, nagu
neid juba niitid eduga kasutavad Tatra, Steyr, Austro-
Daimler, Rohr jne. Vaiikeauto muutub sel puhul pisut
kalliks, selle eest aga s6idukindlaks.

Veel ideaalsem oleks muidugi ederataste vedu. K&i-
gis maades katsetatakse mitmesuguste ederatasteveo
konstruktsioonidega. Uus B. S. A. niitab, et siin voib
edu saavutada tidiesti lihtsate abindudega. Keskmise

veoploki korval olevad litkkmed on valmistatud kummi-:
plaatidest, kusjuures alles praktika peab téendama, kas
nad on kiillalt vastupidavad. Kummikoe-litkmel on suur
paremus, sest ta el vaja mingit hoolt.

Just ederatasteveo ehitusel minnakse mooda tana-
péev tarvituselolevast kere konstruktsioonist, ning vali-
takse sile, kiinataoline plekkraam veoploki kiilge, mida
niitid nii madalale voib asetada, kui seda voimaldab
tarvilik pinnavabadus, kuna liihikese (kahesil.) mootori
taga mingit osa ei ole. Selle raami kiiljes voiksid asu-
da tagumised rattad assideta, nii et karosseriid ei ras-
kendata tagumise assi labi. .

Sddrane auto omab siis ka altpoolt vaadatuna pea-
aegu sileda pinna, mis kerge puhastada, kuna normaal-
autod koosnevad nurkade, kruvide ja mutrite rigasti-
kust, mis alaliselt mustuvad!

Et tlalkirjeldatud tuleviku-vaikeautode fabrikat-
siooni lihtsustada, peaks valima iithe karosseriitiiiibi.

Lahtine auto on kiill odavam valmistada, ei vasta
aga sugugi koigile nouetele, kuna ta ei paku kaitset
tolmu ja niiskuse vastu. Tunduvalt parem on moodne
limusiin suurte allalastavate akendega. Viikeauto pii-
ratud ruumis ei ole mugav olla, isedranis veel ilusa il-
maga . Palju kohasem on moodne kabriolett, mis aga
osutub liig' kalliks ja raskeks. Nii jagb viaikeautodele
iile ainult moodne kabriolett, s. t. kabriolett kindlate
korvalosadega ja tagasitommatava katusega, mis vae-
valt kallim on valmistada kui limusiin, ning siiski vai-
maldab tarvilisel méadral paikese ning ohu juurepéisu.
Selle tiitibi korval voib tulla kiisimuse alla veel Inglis-
maal uuemal ajal viga armastatud limusiin hariliku
ehitusega, mille {ilemise katuseosa voib tagasi tosta.

Daimler-Benzi tlooroli-mootor veocaulodel.

Veoautode ja autobuste liiklemise kasvamisel man-
gib suurt osa bensiinikulude kiisimus.

Saksamaal leidub rida ettevotteid, kelle autod aas-
tas peavad katma 50—60.000 kilomeetrit; on viga tar-
vilik, et proovitakse hoolikalt 1dbi koik tehnilised saa-
vutused kulude vdhendamiseks.

Huvi keskpunktiks on niiiid dieselmootor, mis voi-
maldab péletisaine kulu kokkuhoidu kuni 807% vorra,
paremus, mis avab pikamaa-séidu veoautodele piris
uued vialjavaated.
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Daimler-Benz on dieselmootorite suhtes juhtiva-
maid firmasid. Tema mootorid on juba 2 aastat turul,
need on leidnud nii suurt poolehoidu, et neid seeriaviisil
on hakatud valmistama. :

Jargnev kirjutis, mis nditab Daimler-Benzi diesel-
mootorite ehitust ja ‘tema seisukohta veoautode liikle-
mises, peaks seeparast dratama isedranis laialdast huvi.

Parast soda tootati igal alal intensiivselt odavne-
mise suunas, ning jouti otsusele, et transpordikulude
kokkuhoiu téttu oli véimalik alandada valmistamiskulu.
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Missuguse suure osa enda alla votab tdnapdev liikle-
mises veoauto, peaks olema koigile teada.

Kuna veoauto kahe viimase aastakiimne jooksul on
voitnud endale esimese koha transportabinduna, oli te-
ma toostuse iilesandeks kaitsta seda kohta ning kind-
lustada transpordi odavnemisega. Koige olulisem on
veoautode liiklemises poletisainete kulu. XKulusid vois
vahendada kahel teel:

Esiteks pidi'masinasse paigutatud poletisainet rat-
sionaalsemalt kasutatama. See viis on aga niitid juba
bensiinimootorite juures tiielikult 1abi viidud. Kom-
pressiooni tousuga, poletisruumide soodsa asetusega jne.
on pdletisaine tarvitus langenud teatava miinimumini.
Seda gaasistaja-masinal veel vihendada, oleks vaevalt
voimalik ilma masinaviargi keerulisemaks muutmiseta.
Nii jadb iile kasutada ainult teist teed, tarvitada oda-
vamat poletisainet, mis n. n. raskedlina juba ammu on
tuntud. Oma odavuse koérval omab see raskedli ehk
toordli, nagu teda harilikult nimetatakse, veel paremu-
se, et ta pole kardetav tarvitamisel: ta ei plahvatu.
Selie poletisaine alalhoid on voimalik ilma kulukate tu-

5-tonniline veoauto tarvitab ilalnimetatud wndme-
tel 200 km pievase soidu kohta 300 séidupdeval aastas
7200 krooni eest bensiini, selle vastu ainult 1.872 krooni
eest dieseloli. Stin on kokkw hoitud umbes 5.328 kr. voi
wmbes 25% auto muretsemise kuludest. On arusaadav,
et seetdottu nii palju tegemist tehti toordli tarvitavate
veoautode probleemiga. Alul tehti katseid kohandada
gaasistaja-mootor toordlide tarvitusele ja leiutati iga-
suguseld eelsoojendusega gaasistajaid. Varsti aga sel-
gus, et sel teel on véimatu saavutada edu. Raskeolide
auramistemperatuur on mii korge, et imemis- ja ti-
henemistakti ajal moodustusid jahtunud silindris po6-
letisaine jadnused, mis tekitasid suitsu, kuna pdlemata
jasnud toordli kolbide ja silindriseina vahelt sattus
karterisse, segunes seal mairdedliga ja vihendas selle
madrdevoimeid, )

Teised veoauto-konstruktorid valisid kuuwmpea-moo-
tori. Siin pritsitakse poletisaine survetakti ajal kuu-
made pindalade vastu. Sarnane ehitusviis on kiill ko-
hane toordli tarvitamisel, kuid on tundeline koormatuse
ja tiirude koikumiste vastu, kuna sel juhul on raske

Daimler-Benz dieselmootorid 70 ja 100 h. j. Uleval keskel: mootori silindrilibiloige. All keskel: dieselauto.

lekaitse- ning kindlustusabindudeta. Seda paremust —
kindlustus tulehidaohu vastu — ei saa muidugi vil-
jendada kroonides ja sentides, on aga vidga tahtis.
Viaga histi saab aga arvestada majandusliku kasuga,
mida toob enesega kaasa toordli.

Praegune bensiinihind on keskmiselt 40 senti/kg,
kuna hea toordli on ainult 13 senti/kg. Eeldades iihe-
sugust tarvitamist sarnastel tingimustel, on nii siis
tooroli juba 677% odavam.,

Nagu hiljem selgub, omab aga uus dieselmootor
parema soojustehnilise kasutuskraadi kui senini tarvi-
tusel olev bensiinimootor, seega hoitakse veel enam
kokku. Praktiliste katsete varal on niit. 5-tonnilise
veoauto poletisaine tarvitus, mille gaasistaja on regu-
leeritud &drmiselt kokkuhoidlikult, 100 km peale um-
bes 30 kg = K». 12— benstini eest, kuna umbes 24 kg.
=Kr. 3,12 toordli juures. Sellega hoitakse kokku pd-
letisainete kuludega iimmarguselt 75%. Kuidas need
arvud mojuvad ettevotte bilansile, voite niha jargmi-
sest n#itest.

pea seinte temperatuuri hoida siilitevoimelisel kdrgusel.
Mootorile méjub pikem tithikdik alandatud tiirude arvu
juures vaga halvavalt, ja tootab sealjuures mittetiie-
liku pélemisega ning seepdrast suitsevad viljalaskegaa-
sid. Nuiid jai tile ainult normaalne dieselmootor, mil-
lest oli teada, et ta podletab igasuguse koormatuse juu-
res toordli ilma suitsuta, millel aga on viga keeruline
ehitus. Sel pohjusel nurjusid tol korral juba Dieseli
enese katsed, oma masinast moodustada kiirmootor.
Siin olgu lihidalt selgitatud dieselmootori print-
sitbid. Puhast ohku imetakse juure ja tihendatakse
iile raskedli siilitetemperatuuri, s. o. kuni umb. 550°C;
siis alles pritsitakse pdletisaine silindritesse ja lastakse
kuuma Ghu lébi siiiituda. Sarnastel tingimustel on pé-
letisaine puhas polemine ainult siis vdimalik, kui see
mehaaniliselt tolmustatakse ja pritsitakse selle juures
voimalikult siigavale tihendusruumi. Selle ndudmise on

‘Diesel taitnud nii, et ta surutud 6hu abil pdlevaine si-

lindrisse sissepritsimisel tiiesti lahutas ja seega iiheta-
saselt tditis poletisruumi. Sissepritsimise Shk saavu-
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tati erilises ohukompressoris, mis tarviliku, viga korge

ohusurve tagajiarjel moodustas diesel-masina tundeli- -

sema osa. Sel viisil oli ainult viga, et ta noudis erilist
reguleerimist mitmesuguste polevaine liikide jaoks.

Daimler-Benz, kes oma tédstuses, Mannheimis, juba
varakult tegi tegemist dieselmootorite ehitamisega, nai-
tas 1909. a. esimest korda teed, kuidas dieselmasina
kkompressor peab iimber kdima. Joonisest on ndha, et
silindri tooruumile on asetatud ette n. n. eelruum, kus
polevaine pritsitakse laiali enne kui ta poletisruumi
jouab. Eeskamber on kitsa avause labi alalises iihen-
duses silindri sisemusega. Ta on, nagu silindergi, vee-
ga jahutatav ja ainult sein vastu silindri sisemust voib
ndidata korgemat temperatuuri kui iilejiinud seinad.
Patendi jargi imetakse, nagu senistel dieselmasinatelgi,
puhast, segamatut 6hku, ja tihendatakse kuni pélevaine
isesiittimistemperatuurini. Selle tihendamise ajal tu-
leb kitsaste eeskambri avauste kaudu vahetpidamata
6hku eeskambrisse ja selle dhuvoolu vastu pritsitakse
tihendustakti 16pul pélevaine surve all.

Ohuvool haarab esimesed toordli tilgad ja tolmustab
nad kiillaldaselt, et nad eeskambris voiksid siilituda
kuuma 6hu labi. Niitid tekib kambris iilisurve, mis
tdidab sama iilesannet nagu kompressor-dieselmootori
sissepritsimiséhk, Polevaine surutakse suure jouga
labi eeskambri avauste silindrisse ja lahutatakse.

Kaua-aastaste katsete jirele, mis toendasid eeskambri
paremat kuju ja tema lahutus-avausi, ning viisid mit-

metele ‘uutele patentidele, liks Daimler-Benzil korda,
lithikest aega pérast s6ja 16ppu, esiteks aeglaselt-jooks-
vate eeskambri-dieselmootoritega iilalnimetatud siistee-
mi kohaselt, turule tulla. Need masinad rahuldasid
néudeid, ja lasksid ka #ra tunda, et mitte ainult kom-
pressori korvaldamine ei olnud onnestunud; samal ajal
tdideti kauaaegne soov suurendatud painduvuse jarele
ja ebatundelikkuse kohta pdlevaine liikide vahetamisel.
Kuna eeskambri siilitamine oleneb 6Shutéombe tugevu-
sest kambris, tekib automaatselt tousve tiirude arvuga
tugevam lahutamine. Viimane saadakse niiid palava
gaast abil kiilma sissetombebhu asemel, nii et siilidata
voib igasugust toordli, ilma diilisideseade muutmiseta.
Siin ldheb eeskambri slisteem péhijoontes lahku
normaalsest diesel-masinast, mis tootab otsekohese sisse-
pritsimisega, nii siis eeskambrita, selle eest aga tunde-
lise ning kallihinnalise kompressoriga. Kuna Daimler-
Benz arendas edasi oma eeskambriga masinat, tédien-
dasid teised firmad, sama kavatsusega jiatta korvale
kompressor, otsekohest sissepritsimist. Alul ldks iihel
inglise firmal korda sel teel edu saavutada. Suurematel
masinatel on see siisteem annud samuti hdid tagajargi.
Tema tarvitamine kiireltjooksvail masinail ei ole nii-
danud veel edu. Pélevaine lahutamine ainult vedeliku-
surve abil nduab siin survet kuni 300 at., mida suurenda-
tud tiirude arvuga veelgi peab korgendama. Siddrane
hiiglardhumine néuab sissepritsimisele tulevate viikeste

polevaine hulkade jaoks viga peeneid diilisiavausi.
(Jargneb.)

Rudolf Caracciola
oma Mercedes-Benz 8-sil.
SNiirbur g une sport-
kabrioletiga  (Sindelfin-
geni karosserii).

Maailma aulo-voidusdiduleed.

lgugi et hoolsalt ettevalmistatud, eriti selleks ehi-
tatud voidusdiduteed kaotavad uuemal ajal ikka
enam oma tihtsusest ja selle asemele astuvad séidukat-
sed, n.n. Skonoomsuse ja korrapdrasuse voidusoidud,
kusjuures tarvitatakse harilikke maanteid voimalikult
vahelduva pealispinnaga, siiski leiavad auto-voidusoi-
duteed ka edaspidi tarvitamist teatud otstarveteks.
Nende véidusdiduteede juures peab eraldama sarnaseid,
mis voimaldavad saavutada peale kiiruse ka veel oko-
noomsuse ja korrapirasuse soidukatseid. Saksamaal on

Niirburg-Ring.

0

olemas kummastki kategooriast iiks, ja nimelt on n.n.
Niirburg-Ringi voiduséidutee vahelduva pinnaga, ai-
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Targa-Florio.
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nult piiratud kurvide
korgondustega ja

korgendusega, arvurikaste
langustega, ning Avus-voidu-

soidutee, mis lubab oma sirgjoonelisuse tottu médra-

tut kiirust. Kuid ka viimasel pole voimalik saavutada
Wk

Targa-F'lorio.

mingil kombel sarnast kiirust nagu niit. voéidusdidu-
teel Daytona Beach, Floriidas.

Ei ole vist huvituseta, kui siin pikemalt peatume
maailma auto-voiduséiduteede juures ja Opime tundma
nende pikkust, seisukorda ja tehnilist ehitust.

Algame Niirburg-Ringiga, mis on suurim auto-
voidusdidutee maailmas. Tee ehitust alati 27. sept.
1925. a. ja 17. juulil 1927. jargnes soidutee avamine
,Rahvusvahelise voidusdiduga sportautodele. Niirburg-
Ring #ratab isedranis sellepoolest tdhelepanu, et see
tee liaheb 14bi Eifeli metsade, ilma et puudutaks maju
voi kiilasid; seal ei tohi peale autode tikski muu soidu-

Le Mans voidusoidutee Prantsusmacl,

Brookland, Inglismaal.

riist séita. Uldine pikkus on 28,3 km, ja tee kuju on
suure kaheksa taoline. Keskel asuvad Niirburgi lossi
varemed, Eifeli linnakesest Adenaust umb. 8 km eemal.
Niirburgist l6unapoole on start ja siht. Teede laius
or umb. 8,5 m, stant ja siht aga 20 meetrit. Langusi
on 1 kuni 9%, touse 8 kuni 10%. 450-meetrilisel teel
tuleb iile saada 27% korgendustest. Kui veel arvesse

Southport, Inglismaal.

votta 172 kurvi, millest 88 on pahemale ja 84 paremale
poole, siis on olemas ettekujutus selle tee raskustest.
Kurvide kdrgendamine on iildiselt 10 kuni 15% piira-
tud. Kurvide sisemised kiiljed on harilikult sillutatud
voi kaetud betooniga.

Awvus-tee " Berliin-Charlottenburgis
korda 1921. aastal.

avati esimest
Ehituselt on see tidielik kiirustee,

Ulster, Inglismaal.

olgugi et seda ka ldbikdiguteena kasutatakse. See tee
koosneb kahest paralleelselt jooksvast sirgjoonest, mis
on seotud iihe pGhjapoolse ja léunapoolse kiinakuga.
Soidutee laius on 8 m ja on valatud toérvaga iile, mis-
parast tee on téiesti tolmuta. Kurvide kohal, mis ai-
nult viahe korgendatud, ei saa suurt kiirust arendada.
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Kaks aastat hiljem, 1923. a. avati kuulus ja kar-
detav_Monza-tee (Itaalias). See ehitati rekordse ajaga,
80 pievaga, tanu Milaano autoklubi esimehe Signor

Indianopolis, U. S. A.

Arturo Mercanti ettevGtlikkusele. Tee on elliptiline,
ithel pool ehitatud taielise voidusdiduteena, teisel pool
tdnava sarnaselt. Voiduséidu maa pikkus on 4,5 km
je laius 12 m, tdnava pikkus 5,5 km. ja laius 7—9 m.
Séidutee kurvid on tugevasti korgendatud, raadiusega
325 m. Koige viaiksem raadius teeosal, mis asub Porta
Lesmo kiilast 1dunapool, on vdhem kui 155 m. Ténava
ja tee osad on iiksteisega iihendatud ja jooksevad pea-
tribiitini ees lddne sirgjoonel paralleelselt.

Teine, veel raskem voéidusdidutee on Targa-Florio
taalias, Sitsiilia saarel, Madonie maanteel Campafa-
lice ja Polizzi kiillade juures. See tee on 108 km pikk,

Atlantic City, U. S. A.

tidis kurve, touse ja langusi., Tee kaljude vahel ja ku-
ristikkude kaldal on kardetav, nii et peaaegu iikski voi-
dus6it el ole moodunud Snnetusteta.

Veel iiks Euroopa voidusdidutee avati Hispaanias
umb. 42 km Barcelonast Sitges’s juures 24. okt. 1923. a.
Sellest pidi saama koige kiirema séiduvéimalusega tee

Daytona  Beach, Floriida

rannal, kus inglane Kaye-

Don katseid teeb wue 7re-

kordi piistitamiseks. Kat-

setel olevat saavutatud 184

mitli  tunnis.  Tee olevat
rannal mdrg.

~ maailmas.

Kahjuks aga on kurvid nii 6nnetult ehita-
tud, et seal on suure kiiruse saavutamine voimatu. Tee
pikkus on 2 km tsementpinnaga, sirgel teel 13 m lai,
kurvidel 22 m, kurvide korgendus sellel mitte just sood-
sal teel teeb 607%.

Mbolemad prantsuse voiduséiduteed Miramas ja
Monthlery onnistati juunis ja oktoobris 1924. a. hiilga-
vate voidusoitudega sisse. Miramas tee asub umbes
40 km Marseille’st 1danepool, on peaaegu nelinurga-ku-
juline, 5 km pikk, 166 m lai; 3 km langeb kurvidele.
Moélemad sirged teed on kumbki ainult 1000 m pikad ja
molemad kurvid kumbki 1500 m. XKurvide korgendus
ulatub ligikaudu 90 sm. Monthlery-tee asub 35 km
Pariisist 16unapool, osa teest on, nagu eelpool nime-
tatud Monza-teelgi, betoonist, 2,5 km pikkune ja tuge-

Laurel, U. S. A.

vasti kérgendatud kurvidega, ja teine osa on viga raske
tdnav vahelduva " iseloomuga, mille pikkus on 7 km.

- Sellel voidusoiduteel korraldati 1926. a. esimest korda

sSuur prantsuse voidusoit’, kus tuntud soitja Ascavi
Alfa-Romeol sai surma.

Inglismaa omab Brookland-teega esimese voidusoi-
dutee Euroopas, mis avati 17. juulil 1907. a., ja kuni
uuema ajani koikide rekordkatsete juures arvesse voeti.
Voidusoidutee on pirnikujuliselt ehitatud, tdieliselt be-
tooniga kaetud ja laius on 30 m. Mélemad kurvid,
millest vdiksema raadjus on 304,8 m ja suurema 457,2
m, on 8 kuni 10 m kdrgendatud. Lopposa pikkus on
1000,5 m, ringtee iildine pikkus 4,452 km. Tee ehitus
on ka praeguste teede-tehnika seisukohalt suurepidrane.

Ameerikas asub 1909. a. tarvitamisele antud, veel
praegugi moédduandev Indianopolise voidusdidutee. See
on tiilibiline sbéidutee sileda ringteega, Gigenurgeliselt
ehitatud, tugevasti korgendatud ja tmmarguseks teh-
tud kurvidega. Alul oli tee pind makadamist, kuna
see kate ei osutunud kiillalt vastupidavaks, —ehitati




—_— Ay —————

terve soidumaa miilivikividega. Indianopolise tee on
4,220 km pikk, sirgel osal 15 m ja kurvidel 18 m lai.
Seal korraldatakse ainult kord aastas voiduséit ja ni-
melt maikuus. Ameerikal on veel terve rida auto-voi-
dusdiduteid, mis peaaegu téieliselt puust on ehitatud
ja kuni 2 km on pikad. Uks neist tiiiibilistest teedest
on Atlantic-city-autovoidusoidutee Hammertoni juures,
New-Jersey osariigis. Atlantic-teed nimetatakse Amee-
rika kiireimaks teeks. Seal on saavutatud juba 240
km tunnikiirus. Suurimaks kiiruseks arvatakse 260
km tunnis. Tee pikkus on 2,415 km. Ta ehitati alles
1926. a. ja nimelt kéige uuemate voidusoidutee tehnika
kogemuste pohjal.

Kalifornias asub viga suurt kiirust voéimaldav
Culver-City-tee, mis samuti puust aluspinnaga on ja
2 km pikkuse juures ovaalse kujuga pool-sirgenurge-
liste kurvidega.

Teine, maailmakuulus rekordtee on Lawrel, mille
pikkus 1,91 km ja 48% kurvide korgendusega.

Teiste puust ehitatud teede hulgas, mis koik kuu-
luvad the tttubi alla, on Salem-tee New-Hampshire
juures, 2,011 km pikk, 20 m lai ja 50% kurvide kérgen-
dusega. Siis Baltimore 2,012 km pikk, 47,5% kurvide
korgendusega, Fulton 2,011 km pikk, 48% kurvide kor-
gendusega, Rockingham samuti 2,011 km pikk, 43%
kurvide korgendusega, Altoona ka 2,011 km pikk, Char-
lotte 2,011 km, ja 16puks Fresno — 1,609 km pikk.
Voiks veel nimetada Syracuse auto-voidusoidutee, mille
pikkus on 1,609 km ja on maantee, mitte puutee.

Lopuks margime lithidalt veel kaks voidusoiduteed,
mis on oOieti laialdased suured ranna maa-alad, mis
moona ajal osutuvad piaris ideaalseteks teedeks voidu-
soitudele. * Uks neist asub Pendine Sans juures Wa-
les’is, Inglismaa ldadnerannikul. Veel tuttavam ja kuul-
sam on aga Daytona Beach Flortidas, Uhend. riikides.
Sel teel ldks inglise voidusditjal major Segrave’l korda
ldinud aastal iiles seada auto-kiirusrekord 372,56 km
funnis.

Piihadesoil.

£is teeb see mees, kelle imeilus vaike naine oma
A hesimeseks siinnipdevaks kuuekuulises abielus soo-
vib autot? Ta peab selle ostma, kuigi tal see vaevalt
on voimalik. Ja isedranis siis, kui imeilusa viikese
naise nimi on Lolotte ja mehe nimi Maks.

Vo6ib olla, oli ka mehe jaoks teatud 16bu katkes-
tada akki kohvikus parastlounapartiid: ,,...Vabandust,
mu héarrad... aga mu naine ootab mind autoga...“
Kuid siiski ei suutnud Maks vabaneda kartlikust eel-
dusest mitmesugustele hidaohtudele, mis véisid olla Lo-
lotte uuema spordi tagajarjeks. Nii kaugel see asi veel
ei olnud. Auto seisis kiill juba garaaZis. Viimane
arve oOmblejalt oli olnud otse muinasjutuline. Sugu-
lased, koige kaugemad ja harilikult iialgi silmapiirile
ilmunud liikmed kaasa arvatud, olid uuendanud ise-
arase hoolega sugulussidemeid — kuid peaisik ise, Lo-
lotte, tootas veel hoolega autokursustel.

Lihavottepithiks oli kavatsetud esimene véljasoit,
Liig ruttu lendasid Maksi meelest péaevad, kuid Lolotte
arvates slindis see liig aeglaselt.

Tosiselt lahemasse tulevikku vaadates, ei lasknud
Maks neid pdevi asjata mooduda. Ta alustas elavat
kirjavahetust iiksikute kinnitusseltsidega, laskis val-
mistada iga pdev oma armsamat rooga, kaalus tihti
kindla otsustava meelega pitseeritud kirja kies ja peitis
selle jdlle kirjutuslaua sahtlisse. Kaks pdeva enne
s6itu — Lolotte oli just hiilgava eksami jarele juhiloa
saanud — nii siis kaks pdeva enne seda kiilastas Maksi
soliidne, ladus h#irra mustas frakis, kes pehme, uinu-
tava h#ilega rddkis rahustavaid lohutussonu ja pakkus
peene taktiga oma kuulsa firma ,Igavese Rahu“ kuu-
lutusi.

Suur pdev oli saabunud. Sugulaste seast oli leitud
esimeseks sb6iduks hoolsa valiku jargi kaks: onu Adal-
bert ja tadi Minna, kes oma rikkuse tottu, seotud las-
teta olekuga ja vana eaga, vajas isedranis hoolast
kohtlemist nooremalt perekonnaliikmelt,

Onu Adalbert ilmus tsilindris ja paraadkuues.

hTe
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4 lga autoomanik, autosportlane ja autojuht loeb ja
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Maks motles kohkunult: ,,Just nagu matusel!* Minna
cli sidunud miirkrohelise loori iile kiibara.

Lolotte algas s6itu magusas, punases nahkmantlis,
otsustava ilmega nzol. Maksi nidojooni selgitas valu-
rikka alistuvuse liigutav ilme, kui ta Lolotte korvale
istus, kuna onu Adalbert ja tddi Minna lapseliku tead-
matusega ronisid autosse.

Viljas6it hoovist méddus suurepiraselt. Vaata-
mata sellele, et Lolotte pani kogemata tagurpidi-kdigu
sisse ja auto seepdrast tagurpidi vastu miiliri jooksis,
el juhtunud midagi. Kohe parandas Lolotte selle ek-
situse kindla k#eliigutusega, andis gaasi; auto vuhises
véaravast vilja, juuksekarva vorra telefonipostist moo-
da. Teravalt iile juhiratta silmitsedes, soitis Lolotte
mioda tdnavat, parem jalg gaasipedaalile surutult. Ja-
lakdijad paisati nagu haganad tuule kies laiali. Koe-
rad jooksid hulgudes korvale. Vastutulevad autod po-
genesid ruttu koérvaltdnavatele, tehes sealjuures &aki-
lisi kdanakuid.

,Miks nii ruttu, Lolotte? Meil on ju aega kiillalt!*
sosistas Maks. Lolotte ei vastanud, vaikne voitlus moo-
toriga tarvitas terve tema jou. o

Kiigu vahetusel juhtus jille iiks pisiasi. Maksi
rumala, ebasportlise kiisimuse 1dbi narviliseks muutu-
nud Lolotte pani neljanda asemel esimese kaigu, moo-
tor seisatas nagu pidurdatult. Lolotte langes vastu
tutiriratast, Maks lendas peaga 14bi klaasi, tddi Minna
paisati ette ja ta puuris oma louaga Maksi selga; onu
Adalbert porkas kohuga vastu juhiistme seljatuge.

Peaaegu vois seda onneks nimetada, et molemad
vanakesed selle katse tagajirjel tundsid end kaunis
visinud olevat ja nad ei suutnud kuidagi viljendada,
mis neil stidamel pakitses. Maks tundis, et niiiid pole
kohane Lolottega radkida ja kogeles siidames tédnupal-
vet, kui viimane metsiku kurviga vaiksele korvaltdna-
vale pooras.

Mone minuti jarele
nagu kuulipilduja ja suri.

paugahtas mootor, miirtsus
Auto seisis. Lolotte puu-
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dutas koiki kattesaadavaid kange ja instrumente iiks-
teise jarele, kui ka korraga — auto ei liikkunud paigalt.

,» VOib olla, puudub bensiin...?* julges Maks aralt
tdhendada.

»Lori!“ vihastas Lolotte.
lest. Viga on kindlasti tsilindris.
kohe.” Ta ronis valja.

Onu Adalbert ehmus ja kahmas oma peakatte darest
kinni.

wRKuidas?. .,
paris uus, minu tsilinder — — —

Lolotte neelatas paar méarkust alla ja 161 ainult
meeleheitlikult silmad taeva poole. Siis tostis ta ja-
hutajalt katte, toimetas midagi mootori kallal, porkas
aga kohe hdmmastunult tagasi, ta oli tublisti péletanud
oma sOrmi. :

»Siin on koéik korras. Ah... niiid ma tean. Kar-
daan... voi ka differentsiaal. Maks, sa pead auto alla
ronima. Ja, jah, ruttu, muidu ei saa! Ma proovin
kaivitajat.”

Nuttes silmitses Maks oma uut mantlit ja ronis
auto alla. Ta keeras enese selili.

»Nii siis — tdhelepanu, Maks! Kas seal liigub
niitid midagi?* .

»Mis moistad sina sel-
Ma parandan selle

Viga on tsilindris? Aga see on veel
3

»Mitte midagi... Mis see siis on?... Mulle til-
gub midagi nakku!

»Mu Jumal, Maks... see natuke 6li! Ara ole
ometi nii pirtsakas!‘

Oli siilitades, metsikud vanded siidames, ronis

Maks auto alt vialja. Hele mantel oli ainus 6liplekk.

Seal vaatas Lolotte kogemata bensiininditajale.
Ta voidurédmul polnud piiri: ,,Oh... niiiid ma tean!
Bensiin on otsas! Muidugi... bensiin, ma arvasin
seda kohe!*

Maksil jaid viha péarvast sonad kurku kinni.

Onu Adalbert siilitas oma Vialgu-Mihkli ja {itles
abivalmilt: ,,Kui muud viga pole, siis vota ainult, Lo-
lottekene, ma annan sulle meeleldi!“ Ja ta oli viaga
haavunud, kui Lolotte torjus tema pakkumise kiilmalt
tagasi.

»Seal, limber nurga, on bensiinijaam.
auto paar sammu edasi.“ otsustas Lolotte.

,,0leks moistlikum, kui veaksime selle prahi koju,*
pomises Maks, kuid {iiks pilk tema naise silmist tegi ta
tummaks. Ka onu Adalbert pidi kied kiilge panema.
Liikkkamine algas. Maks kiskles: ,Niiiid... algame!*

Auto seisis nagu miitiritult.

,ZK('SVremi“hi,“‘ ahkis Lolotte. ,,Mis mehed te olete!“

Liitkkame

ei Hikunud aga paigastki.

MATERJALID

Higi jooksis ojana, kraed muutusid pehmeks. Auto
Onu Adalbert ahmis 6hku
ja sai lammustushoo. Teda pidi jille autosse toimeta
tama. Ta sosistas vaevalt kuuldavalt konjaki jirele.
Maks leidis, et Lolotte oli unustanud k#sipiduri lahti
laskmata. Sel silmapilgul otsustas Maks end lahu-
tada lasta.

Vankuvail poélvil litkkasid Maks ja Lolotte autot.
Umber nurga. Ja veel kord imber nurga. Teekond
ei tahtnud 16ppeda. Lopuks jouti bensiinijaamani.
Lolotte vottis bensiini, Maks maksis ja iitles: Koju!

Siis vaikis ta jaiselt.

Niilid soitis' Lolotte koju poole. Kurb oli see sbit.
Onu Adalbert oigas, tddi Minna h#idaldas. Hirmsaid
sonu oli kuulda: ,,...kuritegu elu ja tervise kallal...
...1oppu kiirustada... parandusekiitid... vaja tes-
tamenti muuta... Oppisime 6iget nigu tundma...®

Vaikselt ja tigedalt juhtis Lolotte auto 1dbi tdna-
vate, ainult siin ja seal riivates mond laternaposti.

Oldi juba kesklinnas, seal tuli tinavat mooda
Harry Menks, alati iilielegantne mees, Lolotte agar
austaja. Ta tostis suursuguse liigutusega heleda
niiitsi, vaatas imeilusale viikesele proua Lolottele siiga-
valt silmi. See vaatas samuti tagasi. Nii lithike kui
see pilk ka oli, sellest ometigi jatkus auto konniteele
hiippamiseks... suursugune Harry Menks tormas iili-
kiirelt korvale, komistas, kukkus — Lolotte pooras
tiiliri, auto tormas poiki iile tdnava ja puuris terve
oma esimese otsaga siigavalt pagariari aknasse.

Lolotte meelekindlusele peab au andma: ta katsus
jarelejatmatult tagurpidikdiku anda, et stiilirikkalt
jalle lahkuda poest. XKuid asjata: auto jonnis. Ini-
mesed timberringi, kisa ja vandumine, valjud needmis-
sonad Maksilt, tddi Minna minestuses. Onu Adalbert
oli ette lennanud ja istus pagaridri aknal nagu must
plekk.

Konstaabel tormas kohale:

,»Teie luba!“

,»oiin.  Palun.  Lolotte ulatas selle.

Konstaabel pooras kaarti igast kiiljest. Pilkavalt:
»Nii... see on teie soiduluba? Te tulete koik kaasa.”

Lolotte vaatas iiles ja kahvatus veel enam. Ta oli

soiduloa asemel votnud kaasa frisoori abonement-
kaardi. Nad koik voeti vahi alla.
Onu Adalbert muutis oma testamendi. Maks kan-

nab ikka veel eneses lahutusmétteid. Nii 16ppes kur-

vastuse ja hdmmastusega piithadesoit.

S

Briosad origimaal Ameerika wvabriku-
test ,,CEBVROLET” ja teistele. Ameerika

AUTODELE.
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Jouvankrite Rasutamisesi meie ocludes.

S ouvankrite kasutamisest meie oludes, eriti sdja-
vie ,,mootoriseerimisest”, on meil palju kéneldud.
On avaldatud arvamusi, oletusi jne., kuid suurem osa
neist on kannud teoreetiliste targutamiste iseloomu.
Paljud soovivad sellest asjast raakida, kuid vahe lei-
dub nende hulgas, kes varustatud tosiste praktiliste ko-
gemuste ja noutava ettevalmistusega. Nii niditeks isik,
tehes ,,autoriteetse otsuse jouvankrite kasutamisest
meie oludes, ei tea sealjuures, et meil oma polev-maar-
deained on olemas. Paistab, et sellest koneldakse roh-
kem sellepédrast, et see moes on. Kui sarnaste koneluste
juures monel autoril 1oob aluspind koéikuma, siis on
sarnastel juhtudel alati pdidstepaadiks meie olud, meie
teed, kiilm, lumi, muda jne. Oige, meil tuleb arvestada
nende elementidega ja isegi tdsiselt, kuid need pole
kaugeltki iilepiisematud raskused. Meie reaalne elu
on nendest juba ammugi iile saanud. Meie jouvankrite
arv alates 1920. a. kuni 19307 a. on kasvanud rohkem
kui kahekiimne-kordseks.

Sarnane jouvankrite edusamm ei vdljendu ainult
meil, vaid igalpool. Meie oleme, radkimata suurriiki-
dest, jainud maha isegi oma vordlemisi viikestest
naabritest. Jouvankrite asjandus Litis, Spomes ja
Rootsis seisab kahtlemata korgemal kui meil. Pohjuste
analiiseerimine oleks otstarbetu, sest nad on iildiselt
enam-vihem tuntud. Praegusel juhul polegi see minu
iilesandeks. Tahaksin lithidalt selgitada ainult pohjusi,
mis teevad meid tihti jouvankrite kasutamise suhtes
umbusklikkudeks. Need oleksid teedeolud, kiilm, lumi,
muda jne.

Teeolud. Meie teedevork on tuntud asjast huvi-
tatuile. See on kiillalt rikkalik ja pole kaugeltki koige
viletsamas seisukorras. Loomulikult ei saa vorrelda
teda méne vana kultuurriigi teedevorguga, kuid arves-
tades seega, et ta iga aastaga paraneb, tdieneb ja are-
neb, ei véi tema iile nii viga kaevata. Jouvankrite are-
nemisele ta igatahes sarnaseks takistuseks pole, nagu
see paistab pealiskaudselt vaadatuna. Seda tdendab ka
kiire jouvankrite juurekasv ja omnibuseliinide arene-
mine. Siin kohal olgu tihendatud, et praegusaja jou-
vanker on juba niivort tiielik, et see teedeolusid enam
viaga palju ei karda, ta on tunginud igasse ilmanurka,
vaatamata teedeolule. Niitena voiks tuua siin jou-
vankrite voidukdigu Bulgaarias, kui viikeriigis, mis
vordlemisi kultuurselt norgalt arenenud ja odige viletsa
teedevorguga. Kivitee on seal haruldaseks ndhtuseks.
Isegi Sofia uulitsatest on umbes iile poole silutamata.
Vihemalt oli see veel 1920. aastal. Maanteede vork on
darmiselt vaene. Liiv, savi ja must muld moodusta-
vad peaasjalikult sealsete teede pinda. Kui veel ar-
vestada suurte téusude ja kallakutega, siis ei voi Bul-
gaaria teedevorku kaugeltki autode litkumiseks sood-
saks nimetada. Sarnaseidki peamagistraale, nagu
Warna-Schumla-Rustschuk, Warna-Schumla-Turnovo-
Plevna-Sofia ja Burgas-Philippopol-Sofia ei saa nime-
tada korralikkudeks maanteedeks, ega vorrelda meie
tihtsamate magistraalidega. Maanteed linnade vahel,
linnade ja alevite vahel on 6ige viletsas seisukorras.
Neid voib vaevalt vorrelda meie 2. klassi teedega. Tal-
visel vihmaperioodidel muutuvad Bulgaaria teed dar-
miselt rasketeks autodele, eriti kohtadel, kus teede pinda
moodustavad savi ja must muld. Nendele raskustele
vaatamata on jouvankrid teinud Bulgaarias vordlemisi
suure edusammu viimase kiimne aasta jooksul. 1920. a.
oli seal 425 jouvankrit, 1930. a. tousis nende arv iim-
marguselt 2.570 peale, seega umbes viiekordseks. See

tous on vordlemisi teiste riikide omaga kaunis aeglane,
kuid arvestades seega, et Bulgaaria, kui séja kaota-
nud riik, dgab hiiglamaksukoorma all, mis #d4rmiselt
takistab rahva majanduselu arenemist, tuleb tunnus-
tada jouvankrite arenemine tditsa rahuldavaks.

Jouvankrite arenemisele avaldab Bulgaarias suurt
moju _veel oma pdlev-médrdeainete puudus, nork toos-
tus ja vordlemisi h#sti arenenud raudteede vork
(456 km {iihe miljoni inimese peale). Suurema osa
Bulgaaria jouvankritest moodustavad omnibused ja
soiduautod ithenduste pidamiseks.

Lopuks olgu tahendatud, et teised Balkani riigid
pole joudnud Bulgaariast kaugemale, See on seleta-
tav nende riikide nérga majanduselu arenemisega. All-
jargnev tabel niitab jéuvankrite edusamme mitmesu-
gustes riikides.*)

Jrk. Inimeste arv iihe
Nr.Nr. Riikide nimetus. auto peale.

1. P.-A. Uhendriigid . . . . . . . 5

2. Prantsusmaa . . . 2w 0. . 36

3. Belgia . o « « & v & wiara .o 72

4. Saksamaa 121

5. Eesti. 410

6. Kreekamaa 605

7. Rumeenia 1.388

8. Jugoslaavia 1.818

9. Bulgaaria . . . . 2.450

Nagu toodud tabel niitab, seisab jouvankrite as-
jandus korgel astmel nendes riikides, kus toostus ja iil-
dine riigi majandus on hiasti arenenud. Riigid, kus
seda pole, on jadnud vordlemisi kaugele. Nihtavasti
ei saa seda ainult teedeoludega seletada, vaid rohkem
iildise majanduselu arenguga. Eesti seisab kaunis kér-
gel astmel jouvankrite arenemise alal, vorreldes teiste
viikeste riikidega, kus teedeolud v6ib olla halvemad on
kui meil, kuid nagu oeldud, ei karda jouvankrid neid
teedeolusid, vaid nende areng niitab jirjekindlat tousu.
Nagu juba tdhendasin, tuleb meie ,,0ludes” jouvankri-
tel voidelda veel, peale teedeolude, kiilma, lume ja mu-
daga. Edasi vaatame, missugust mgju véivad avaldada
jouvankrite kasutamisele need elemendid.

Kiilm, Pakane on kiillalt tosiseks teguriks, mis
end kaunis kibedasti annab tunda nii s6itjatele kui ka
jouvankrile, eriti aga autojuhile, kuid ta on kardetav
ainult siis, kui tema vastu ei veta abindusid tarvitu-
sele. Kui jouvanker on tdiesti korras ja tema eest
hoolitsetakse vastavalt reeglitele, ei avalda kiilm ma-
sinale suuremat mé6ju. Igatahes see mdju on niivort
viike, et temaga ei tule arvestada. Hoopis teistsugune
asi on vigase autoga, see kardab kiilma voib olla isegi
rohkem kui haige inimene. Vigasele jouvankrile on
kiilm suuremaks vaenlaseks kui halvad teed, lumi v&i
muda. Nii naiteks rikkes jahutussilisteem, mis ei voi-
malda tidielikku vee valjalaskmist radiaatorist, veepum-
bast voi veesdrgist, kutsub vilja mainitud osade pra-
gunemise sissejadanud vee jadtumise puhul, mistottu
koéik need osad muutuvad kélbmatuks. Igasuguste vi-
gastuste korvaldamine, mis on seotud masinaosade lah-
tivotmisega, kiilmal ajal, eriti lahtise taeva all, on jou-
vankrile kahjulik, sest madala temperatuuri juures
kinnikeeratud poldid v6i teised osad masina soojene-
mise juures paisuvad tugevasti ja vdivad isegi rebe-
neda. Temperatuuri langusega hakkavad need osad

*) Tabel on seatud kokku viimaste statistiliste and-
mete alusel.
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loksuma ja kutsuvad vidlja mitmesugused iillatused.
Pealegi on vigastuste koérvaldamine teel, lahtise taeva
all, autojuhi tervisele viga kahjulik. Sarnaste nih-
tuste viltimiseks tuleb seada jouvanker enne kiilmade
tulekut tdiesti korda. Vigase masinaga ei tohi ette
votta milgi tingimusel pikemaid soéite. Parandustoid
voib teha ainult soojas ruumis, kus temperatuur on
3—4°C, Meil kahjuks on levinud vaade, et auto tuleb
seada suveks histi korda, kuna talvel v6ib ajada ka vi-
gase masinaga ldbi. Auto peab alati korras olema ja
eriti talvel.

Nagu tidhendasin, on kiillm kardetav ka soitjatele
ja autojuhile. Harilikult reisijad hoolitsevad juba ise
selle eest, et pakane ei teeks neile liiga, pealegi on au-
tod kinnised. Autojuhi seisukord kiilmal ajal on marksa
halvem. Temal tuleb autot juhtida, auto juures tood
teha jne. Sellest on tingitud alaline temperatuuri muu-
tus, mis mojub viga kahjulikult tervisele. Juht peab
nii riietatud olema, et temal iihetaoline soojus oleks
keha, kidte ja jalgade timber, kuid see on viga raske
saavutada. Vilismaal on tehtud sel alal palju katseid,
kuid suuremaid tagajargi pole saadud. On isegi kon-
strueeritud elektriga soojendatav iilikond, kuid selle
tarvitamine on kaunis raske. Tuleb alaliselt soojust
kraadida ja valvata, et keha {iimber temperatuur ei
touseks liiga korgele. Selle iilikonna peamiseks puudu-
seks on see, et see annab kehale kiillaldase, tihti isegi
iileliigse soojuse, kuna kitele ja jalgadele on tema soo-
jusest vihe. Uleliigne kehasoojus teeb inimese uni-
seks, kuna kite ja jalgade killmetamise tottu need liik-
med kangeks voivad muutuda. Sarnasel juhul on 6n-
netus tihti moéodapasisematu. Minu arvates peaks ole-
ma sarnaste iilikondade tarvitamisel Gige ettevaatlik.
Nagu kogemused nditavad, on meie sbjavie autojuh-
tide riietus kiillalt otstarbekohane. Ta soojendab keha
ja liikmeid enam-vihem -iihetaoliselt. Kangemate kiil-
madega on meie kasukas vist kiill parem kui elektriga
soojendatav iilikond, kuid temaga peab oskama iimber
kaia. Kunagi ei tohi istuda selles kasukas soojas ruu-
mis ja eriti veel tarvitada sooje jooke. Meie soitjatel
_ja autojuhtidel on moeks kiilmaga peatuda ja end soo-
jendada kas kuuma tee voi alkoholjoogiga. See on
viaga kahjulik kori- ja hingamisorganitele. Kui on juba
sarnaseid jooke joodud, siis tuleb enne véljaminekut end
tingimata jahutada kas vee voi klaasi 6llega, millel ha-
rilik toa temperatuur. Igasugused pillid ja kompvekid
aitavad siin vdhe. Kui lahtisel teel tuleb talvel autot
parandada, siis ei vdi heita isegi kasukat lume peale,
vaid tuleb alla panna kas lauaotsad, dled v6i heinad.
Paljakisi tootamisest tuleb tédiesti hoiduda. Kohmetu-
nud kied ei tunne t66 juures saadud kriimustusi, mil-
lesse pisilased tekivad ja kutsuvad vilja igasugused
paised, siigelised jne, Sarnasel juhul on kohe tarvis
arsti poole poorata, sest kui need paised saavad kiilme-
tada, tekivad tdsised haigused, mis tihti 16pevad sur-
maga. Pérast pikemat soitu on viaga kasulik pesta
nigu ja kided mingisuguse desinfektseeriva vedelikuga,
milgi tingimusel aga mitte sooja veega, eriti veel siis,
kui nagu ja kied on kiillmast tursunud. A#rmiselt kah-
julik on sooja veega pesemine veel siis, kui parast seda
kohe tuleb minna séitu. Kasulik on end pesta leige
veega- ehk jillegi sooja veega paar tundi enne voi pé-
rast soitu. Kui séiduajal juhil kiilmast méni liige on
kangestunud, tuleb seda hooruda pehme kuiva lapiga.
kuni ta noormaalselt hakkab tegutsema. Kui tegemist
on kiilmanud litkmega, tuleb kiilmanud koht hadruda
lumega ja kohe arsti poole poorata. Tihti juhtub, et
juht istudes rooli taga, jadb kangeks, mida ta ainult
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siis tunneb, kui liikmed loobuvad ajudele allumast. Er-
gutamiseks tuleb temale anda vidhehaaval mingisugust
leiget jooki. Kui tema neelamine korralikult ei funkt-
sioneeri, siis ei voi seda enam teha, vaid tuleb kohe arsti
poole poorata.

Auto varustuse hulgas peaks olema talvel tingimata
medikamentide kogum, mis sisaldaks viikese pudeli val-
get  veini, lanoliini, lisooli, piiritust, sidu-
mismaterjali, leukoplastrit, ja termos kdva kohviga.
Moistagi, neid medikamente v6ib juht tarvitada ainult
hddasunnil. Eriti ettevaatlik peab olema alkoholi tar-
vitamisega. Monedele isikutele méjub alkohol kiilmal
ajal tugevamini kui soojal, seepirast peab iga juht tdp-
selt teadma, kuidas alkohol temale mgjub. Uhegi teise
ala juures ei viljendu alkoholi mdju all enesepettumus
nii teravalt kui autojuhtimisel. Harilikult purjus juht
tahab olla viljapaistev, sealjuures aga ei suuda arves-
tada oma voimetega ja sbit 16peb onnetusega.

Lumi. Lumi on jouvankrite kasutamisel element,
mida meil koige rohkem kardetakse. Need lumeolud
pole meil kaugeltki nii hirmuiratavad kui seda ette ku-
jutatakse. Mujal, nagu Soomes, Rootsis, Norras, Sveit-
sis ja Pdhja-Ameerikas, on need palju tésisemad, nen-
dest saadakse iile kaunis kerge vaevaga ja kedagi nad
ei hirmuta. Seal, kus lumi takistab jouvankrite liiku-
mist, on voetud tarvitusele mitmesugused lumepuhasta-
mise masinad, lumesahad jne., mis tiiesti edukalt toota-
vad. Teede lahtihoidmine ei siinnita enam mingisugu-
seid raskusi. Kui raskustest iildse voiks konelda, siis
kiib see linna uulitsate puhastamise kohta, sest lume
dravedamine ldheb o6ige kalliks maksma. Eriti palju
toojoudu ja aega nouab lume pealelaadimine veoriista-
dele. Selle kergendamiseks on P.-A. Uhendriikides vae-
tud tarvitusele nondanimetatud lumetéstjad. Masin lii-
gub edasi kidigulintidel. Jouallikana Waukesea mootor
41 HP. Liikumise ajal masin roogib lume lahti eesoleva
saha abil, mille erilised propellerid ilma otsata lindi
peale ajavad. Lint on varustatud kidppadega, mis kok-
kuaetud lume tostavad iiles ja laevad jirelesGitvale
veoautole. Sarnane masin tostab iiles 75 kub.-meetrit
lund tunnis. Lume sligavus ei mingi mingisugust osa
t60 juures. Masin teeb uulitsa tidiesti puhtaks ja min-
gisugust kasitsi jarelaitamist ei ole tarvis. Masina
edasiliikumise kiirus on keskmiselt 150—200 m. tun.

Nagu tdhendasin, ei siinnita ameeriklastele talvel
teede lahtihoidmine kuigi suuri raskusi. Hoopis teine
lugu on sellega Sveitsis. Alalised tormid ja tuisud ma-
tavad Alpides teed niivort paksu lumekorraga, et nen-
dest ldbipddsemine lahti kaevamata on tdiesti véimatu.
Peale selle langevad mégedest alla lume- ja jdimassid,
mis teed tdielikult sulevad. Sarnases olukorras on tee-
de lahtihoidmine seotud suurte raskustega. Et aga
migedes asub palju sanatooriume ja voorastemaju, on
neile juurepddsu kiisimus suure riiklise t#dhtsusega.
Sellega arvestades on Sveitsis palju t66d tehtud iga-
suguste lumepuhastamise masinate konstrueerimise ja
nende katsetamise kallal. Erilise intensiivsusega algas
see t06 1925. a. RO6biti oma maal konstrueeritud lu-
mepuhastajatega katsetati ka péhjamaade lumesahku.
Katsete kogemuste najal on niiiid kindlaks tehtud lume-
puhastajate tiitibid, mis tdiesti rahuldavalt tootavad.
Peatiilipe on kaks: {iiks, mis tarvitusel teedeministee-
riumis ja teine kaitsevies.

Nagu kirjeldatud lumepuhastamise aparaatidest
nahtub, pole lumi enam kuigi suureks takistuseks jou-
vankrite litkumisel.

Lopuks jaab veel muda, mida siigisel ja kevadel
weie teedel kaunis rohkesti. Selle pahe vastu véaitlemi-



seks on peaasjalikult teede korrashoid, mis viimastel

aastatel meil on teinud kaunis suuri edusamme.
Kokkuvéetult meie ,,0lud“ pole sugugi nii hirmu-

sratavad jouvankrite kasutamisel. Vorreldes meie jou-

vankrite rohkust teiste vaikeste riikidega, seisame meie
kaunis korgel astmel. Nagu niha, ei allu reaalne elu
teoreetilistele oletustele, vaid ta rajab endale praktili-
selt tee Giges suunas. J. L.

Liihemad tealed.

MIDA ON LOOTA UUT AUTODE ALAL?
Kaheteist-silindriline — edurikas vdikeauto. —
Ederatastevedu.

Aasta alul tehtud uuendustest nimetame Voisin
12-sil., Maybach 12-sil.  Awburn ja Gardener toid
vilja esimesed seeria-ederatasteveo-autod, kuna Tracta
ja Bucciali juba varem olid lasknud turule iiksikuid mu-
deleid. Obtsuvate assidega tootavad Steyr, Austro-
Daimler, Rohr ja Tatra, ka vedrude juures on uuendusi
margata, peale selle katsutakse muuta hammasrataste
erilise vormi ning mootori uue asetusviisi ldbi mootori
kaik veel vaiksemaks.

Kahtlemata seisab ederatasteveoga auto tuleval
aastal rahvusvahelise voistluse eesotsas. Siiski ei tar-
vitse moni autoostja sellest kohe jareldusi teha; ldheb
veel aastaid, enne kui ederatasteveoga auto téaieliselt
vallutab turgu.

‘Viaikeautodest nimetame:

ZBMW*, ,,DKW“ ja ,Hanomaeg*. Need on saksa
viaikeautode koige paremad esindajad, ja on ndidanud,
et sellest norgast mootorist viga palju voib loota. Ise-
dranis suurepéraseid tagajargi on annud BMW ning on
tousnud viimaste kuude jooksul Saksamaa kéige kuul-
samaks viikeautoks.

HORCH,
kes esimesena Euroopa vabrikuist liks iile 4-sil. ehi-
tamisest 8-silindrilisele, v6ib ntitid tagasi vaadata
3-aastasele tegevusele 8-silindriliste autode alal. Horchi
juures on uus luksustiiip uue vedrude siisteemiga ja
madalamal asuva shassiiga.

OPEL
chitab kaht tiipi vana 1-liitrilist ja kahe aasta eest
alatud 2-liitrilist autot, mélemad uuesti 1dbi tootatud,
parandatud ja selle juures mirksa odavamaks muutu-
nud.

MERCEDES-BENZ

hakkab juba raskete sport- ja voidu-
soiduautode korval ehitama harilikke
autosid. Niilid véib juba osta ,,Mer-
cedes-Benz‘“-auto alla 7.000 Rm. Tra-
ditsioon, kauba headus ja edu on
Untertiirkheimi ilmafirmas onmelikul
kombel ithendatud. Ka 1930. a. mu-
delid n#itavad, et ,,Mercedes-Benz*
koige viiksemast kuni suurima tiiii-
bini on ja jaab ,suwreks klassiks®.
Tema vastupidavus ja muud omadu-
sed on tunnustamist leidnud igas
maailma kaares.

Mercedes-Benz, ilma et oleks lask-
nud valja uusi tllipe paistab silma
ebaharilikult ilusate ning soliidsete
Sindefingeni vabrikute karosseriide-
ga, mis on asunud juhtivale kohale
seeriaviisi karosserii ehitajate gru-
pis.

STOEWER
esineb sel aastal oma 8-sil. seeria-
auto korval sportkabrioletiga, mida
voib vist kiilll lugeda ilusamate au-
tode hulka iildse,

AUDI JA MAYBACH
on uuele elule drganud, mida v6ib rodmuga tervitada,
Audi ehitab uuesti ldbitootatud 6-silindrilisi, Maybach
konstruktiivselt véljapaistvaid 12-silindrilisi autosid.
NAG-PROTOS
voib oma, niilid juba 1% a. tarvitusel oleva automaat-
sidurige tagasi vaadata edurikkale pioneeritésle auto
ehitamise alal. Uus tiitip on madala shassiiga ja muu-
detud jahutajaga.
Prantsusmaa n#itab meile uusi
»CITROEN“
tiitipe: kokkuhoidlikud, kindlad, kestvad ja kiired ma-
sinad norgemast klassist, varustatud koikide tehniliste
uuendustega,
RENAULT
osutub oma nérgemaist kuni raskemate tiitipideni koige
paremaks Prantsusmaa esindajaks maailmaturul. Ka
uute mudelite juures on Renault truuks jaanud oma
iseloomulikule jahutaja vormile.

Loppeks nimetame itaalia silmapaistva auto:
HEIAT,

Torino toostusel on isedranis onnestunud kaks tiiii-
pi: 1-liitriline — 4-gil. ja 2%4-1tr. — 6sil. Isedranis
viiksem auto loetakse voimelisemaks ja kindlamaks vai-
keautoks. Neil pievil ilmus pealegi 1%-ltr. 4-sil. tiiiip
tihtsate parandustega ja suurte muudatustega.

Ameerika autodest nimetame kéigepealt uue
3 »FORDI
vihe pikendatud ja madalamale asetatud shassiiga, va-
rustatud mitmesuguste tehniliste uuendustega.

Fordi suurim voistleja on Chevrolet. Ka selle odava
mudeliga téendavad

GENERAL MOTORS CO

ameerika autotéostuse suurt voimet.

Viikesi muudatusi nditab ,,Buick 1930%.

d Elegant daam
ja héirra
soidavad suvel

oma autos

izl
Jrammofoniga

Luxus tiiiip autole
nr. 113-a. Kr. 200

I Rarl Lemberg

Tallinnas,
R R Y A S O R U

nda
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My, D. F. Ladin, Gen. Motors Co. Euroopa
osakonna direktor.

GRAHAM-PAIGE
on oma mitmesugused mudelid varustanud nelja kai-
guga.
AUBURN

on esimesena julgenud teha suure muudatuse ja on
ile lainud seeriaviisi ederatasteveoga autode valmista-
misele. Esimesed tiitibid, mis vaevalt joudsid turule
ilmuda, osteti kohe. Mitmed neist séidavad Berliinis ja
paistavad silma oma eriskummalise iluga paris
kuulmatu kdimapanelu momendiga ning on téiesti vaba
ja kiire jooksuga.

AMEERIKA AUTOTOODANG 1929. a.
Ameerika Uhisriikides ja. Kanadas valmistati
1929, a.:

Soidu- ja veoautosid 5.651.000, neist soéiduautosid
4.846.000, veoautosid 805.000. Soéiduautodest oli kinnisi
87%.

Valmistatud s6idu- ja veoautode suurmiitigi hind:
K. 13.029.744.000.

Uhisriikides valmistati 1929. a.:

Autokumme 75.000.000; Uhisriikides registreeritud
soidu- ja veoautosid 26.400.000. Suurenemine 1929. a.
jooksul 8%. Ameerika Uhisriikide maanteede iildpik-
kus 6.032.562 km, sellest I-se klassi teid 1.220.000 km.
1929. a. kulutati maanteede ehituseks ja korrashoiuks
Kr. 7.479.992.000. Joéuvankrite maksust saadud Kr.
1.552.099.000. Bensiinimaksust saadud Kr. 3.459.496.000.
Autottostuses ja litkumises tarvitatud bensiinihulk
37.422.000.000  liitrit. Autode viljavedu Uhisrii-
kidest 1.015.000. Viljaveo suurenemine 1929. a. 23%.
Autode sissevedu Uhisriikidesse 710. Uhisriikides oli
1929. a.:

Avalikke garaaze 51.200. Autoparanduse tookoda-
sid 95.000. Bensiinijaamu 320.000.

AUTOSID MAAILMAS 35.000.000.

Maailma autode arv on tousnud peaaegu 35 miljo-
nin:. ,,The American Automobile® (Overseas Edition)
ja tema kaas-ajakirjas ,,El Automobil Americano® tea-
tel nditab 1. jaan. s. a. maailma mootorite statistika
enam kui 125 riigi ja pea maa-alade kohta Aafrikas,
Ameerikas, Aasias, Euroopas, Okeaanias 34.879.323
autot ja 2.565.889 mootorratast.

Festis oli 1930. a. alul 2.705 autot ja 480 mootor-
ratast. ~ Klassifitseerimine ja vordlus:

8

1929. a. 1930. a.

soiduautosid 1.491 1.700

veoautosid, omnibusi 763 1.000

haigeveoautosid . . . . . 5 5

kokku 2.259 2.705

. mootorrattaid 407 480
Arv on suurenenud 1929, a. jooksul 209 vorra, vor-
reldes 1928. a. téusuga — 438 auto vorra. Veoautode

arv 1929. a. jooksul on tousnud 237 vorra, kuna 1928. a.
suurenes tarvitus 190 vorra. Tingimused ei ole soodsad
1930. a. jaoks.

Liti. Teadete jargi Riiast on Latis praegu 3.014
autot (1.700 sdidu-, 1.035 veoautot ja 279 omnibust) ja
1.20& mootorratast.

Leedu. Teated erinevad iiksteisest, voib olla see-
parast, et avalik statistika ei loe valitsuse s6idukeid.
Kaunas teatab, et 1930. a. on Leedus 1.929 autot ja
553 mootorratast, kuna aasta tagasi oli 1.393 autot ja
409 mootorratast.

Vordlus on jargmine:

1930. a. 1929. a.
soiduautosid 1.254 1.048
omnibusi 270 126
veoautosid 405 219
Soome. Olgugi, et seisukord oli halvem eelmistest

aastatest, autode arv on 1930. a. jooksul tousnud 4.000
auto vorra, Helsingist on antud mitu teadet, mis nii-
tab, et veo- ja soiduautode iildarv on 38.234. Allpool
vordlus: ’

1929, a. 1930. a.
séiduautosid . 22.903 24.850
omnibusi . 1.487 1.455
veoautosid 8.769 10.760
kokku 33.159 37.065
mootorrattaid 5.294 5.750
Kokku 38.453 42.815
Maailina mootorikaubandus.
T o T T QOsade jasis  Loplik
Auto - Veoaulo Garasze jolgde esin- kaubandu-
jaid jaid - dasid ‘E{‘:f}dél g ey
Eesti . .10 5 5 29 43
Lati .. . . 20 10 10 24 48
Leedu . . . 6 3 3 12 11
Soome . . . 66 31 107 193 316

L2DERULUFTI“ EDUKAS TEGEVUS.
Kaheksa aasta kestes 4.000.000 km., lennul mitte iihtki
surmajuhtu.

Saksa-Vene lennuselts ,,Deruluft, kes on ainuke-
seks Ohuiihenduse pidajaks Tallinna—ILd4dne-Euroopa
ning Tallinna—Noukogude-Vene vahel, ilmutab oma te-
gevuses jarjekindlat edu. Lennatud kilomeetrite arv
on 8-aastase tegevuse kestes tousnud enam kui kuue-
kordseks, veetud reisijate arv 22-kordseks; vastavalt on
kasvanud ka bagaazi- ja postivedu. Isimesel aastal

©(1922) lennati ainult 148.000 km., veeti 338 reisijat,

1047 kg. posti ja 18.200 kg. kaupa ning bagaazi. Vii-
masel aastal tousis lennatud kilomeetrite arv 937.000-ni,
kuna reisijaid oli 7.662, posti 16.711 kg. ja kaupa ning
bagaaZi 60.015 kg. Kaheksa aasta kestes on lennatud
kokku 4.026.000 km. ja veetud 15.392 inimest (poolteist
Rakvere linna!), 91.500 kg. posti ja 269.501 kg. kaupa
ning bagaazi. Eriti hoogsalt suurenes reisijate ja iga-
suguse kauba vedu 1928. a. alates, mil avati Riia—Tal-
linna—Leningradi liin. ¢
Eriti huvitav on mirkida, et kogu ,,Derulufti“ te-
gevuse kestes pole seni reisijatega juhtunud iihtki sur-
madnnetust. K. A.S.



CEHHOSLOVAKKIA AUTOKLUBI KORRALDAB

11. mail 1930. a. Rahvusvahelise voidusoidu Zbraslavist

—Jilovisté. Vo6idusoit korraldatakse traditsiooniliselt
igal aastal, alates 1908. aastast. Sellest voivad osa
votta ka mootorrattad, sport- ja véidusdiduautod.
Muu seas on see voiduséit tdhendatud ka 1930. a. Eu-
roopa rahvusvaheliste magi-voiduséitude nimekirjas.
Auhindade seas on eriauhinnad rahas tildsumma 63.000
tSehhi krooni peale. Liahemaid teateid saab: Auto-
klub Republiky Ceskoslovenske, Praha. Austria auto-
klubide kartell: kavatseb korraldada 14.—17. juunini
1930. a. voiduséidu Austria Alpide karika peale. La-
hemaid teateid ammab: Osterreichischer Automobil-
Club, Wien I, Kérntnerring 10.

Kevadhooaja alul ratifitseerib Cehhoslovakkia va-
bariigi valitsus rahvusvahelise konventsiooni 1926. a.
autoliikumise kohta ning samal ajal astub jousse uus
autoseadus, nii et sdiduformaliteedid Laane-Euroopa soi-
duteede korraldustega kooskdlastatakse, et autosditja-
tele Cehhoslovakkia vabariigi territooriumi ldbistamisel
raskusi ei siinniks,

Rootsis on, alates 1. jaanuarist 1930. a., autode
kinnitus tehtud sunduslikuks, nii et séidukid, mis tule-
vad vilismailt, peavad sissesdidul ette niitama kinni-
tuse tunnistuse. See kinnitus voib slindida kas Root-
sis, riigi poolt tunnustatud kinnitusseltsis, ehk sisse-
soitja alalise asukoha seltsis, kui méni Rootsi kinnitus-
seltsidest votab vastutuse endale. Juhul, kui niisugust
seltsi ei ole turisti asukohas, siis tuleb kinnitus ette
votta sissesdidul piiril. Et seda kergendada, annab
Rootsi kuninglik autoklubi, Nybrogatan 3., Stokholm,
erilised vormulaarid vilja, mis tuleb tiita.

KUULUS TARGA-FLORIO VOIDUSOIT
leiab, nagu harilikult, aset 4. mail k. a. Sitsiilias. Esi-
meseks auhinnaks on midratud 100.000 liiri ja mitu
karikat.

MOOTORRATASTE SOITJATE
jaoks korraldab Osterreichischer Motorfahrer Verband,
Griinbergstr. 11., Wien XII, voidusoidu 18. mail 1930. a.
Esimeseks auhinnaks on maidratud suur kuldauraha ja
S. 500. kullas.

KUHU JAAVAD VANAD AUTOKUMMID?

Balkanimail osatakse vanadest kummidest valmis-
tada suurepiraseid kingi. See ei ole mitte mone king-
sepa idee, kes sel viisil paikab oma kingi odaval viisil,
vaid kingad valmistatakse tdiesti uued, ning miitiakse
turgudel ja laatadel. Teravatel kaljukividel olevat need
tallad vastupidavamad kui ménest teisest materjalist.

AUTOKUMMIDE VULKANISEERIMINE

ELEKTRIGA.

Autokummide parandus on autoomanikule suure
tdhtsusega, voimaldades seega vahemaid rikkeid saa-
nud kumme jille tarvitada. Valiskumme vo6ib ainult
vulkaniseerimise teel parandada. Praegu tarvitusel-
olevad vulkaniseerimise aparaadid toctavad peaaegu
eranditult auruga. Uususena on ilmunud viimasel ajal
turule ja voetud tarvitusele elektriga vulkaniseerimise-
aparaadid. Elektriaparaatide paremus seisab selles, et
siin ei tarvitse katelt iiles seada, aurutorustik jaab dra
ja soojuse reguleerimine on #drmiselt lihtne. Samuti
on aparaat igal ajal tootamisvalmis, ilma et tarvilik
oleks enne aurukatelt kiitta ja auru siinnitada. Vul-
kaniseerimise temperatuuri on véimalik hoida tdpselt
soovitavas korguses ja vastav regulaator hoiab seda
automaatselt ithesugusena.

Kuni 7”7 véaliskummide elektri vulkaniseerimise
aparaadi voolutarvitus on kuni 3.6 KW.

_ tamine.

AUTOBUSE EHITUSE ARENG AMEERIKAS.

+ Ameerika autoliidu autobuse jaoskond on avalda-
rud andmeid autobuse ehituse arengu kohta. Toome
siin moned tdhtsamad andmed.

On margata jarjest suuremate autobuste tarvitu-
sele votmist. Viimase 3 aasta jooksul ehitatud auto-
bustest on 337% tithikaaluga alla 2% tonni, 37% on
tithikaaluga 2%—3% to, 30% — raskemad.

Samuti on mirgata telgede vahe suurenemist. Vii-
mase 3 aasta jooksul ehitatud autobustest on 40% tel-
gede vahe 150—199 tolli, kuna 200—225 tolli telgede
vahega on umbes 50%, alla 150 tolli telgede vahega
kdigest 5%.

1922. a. oli 92,4% autobuste mootoritest 4-tsilind-
riga, kdesoleval aastal oli 4-tsilindrilise mootoriga ai-
nult 11,47%.

AUTOBUSTEGA POSTIVEDU AMEERIKAS.

Autobuseliinid on Uhisriikides postiveoks juba am-
mu eesoigustatud seisukorras. Postivedu siinnib igal-
pool eritasu eest. See tasu on mitmesugune, vastavalt
liini iseloomule ja on keskmiselt 0.074 dollarit/miililt
(umbes 17 senti/km). Monedel liinidel touseb see tasu
0,285 dollarini/miililt. (90 senti/km.). Postiveo le-
pingud on harilikult s6lmitud aasta peale.

AURUAUTOBUSED AMEERIKAS.

Vaatamata sellele, et aurumasin, eriti auto peal,
iildiselt vananenuks loetakse ja tahetakse seda wsiiski
mitte unustada. Ameerikas tootavad katseviisil 40-ist-
melised auru-elektriautobused, mis on varustatud 150
HJ aurumasinaga. Aur saavutatakse kahes katlas, mis
on asetatud autobuse tagumise otsa alla ja selle too-
surve on 70 atm. Kiitteks tarvitatakse odavat oli.
Tule reguleerimine siinnib automaatselt, vastavalt auru
tarvitusele. Kui seisuajal voi tasasel sdidul juhtub tuli
kustuma, siis siinnib siiitus erilise elektrikiiiinla abil.

Aurumasin on 8-tsilindriline. Lisaks peaauruma-
sinale on olemas veel abi-aurumasin, mis paneb kiima
82-voldilise diinamo, aurukatla toitepumba ja témbeven-
tilaatori. Aurumasina joud kantakse volli abil iile dif-
ferentsiaalile. Aurumasina reguleerimine siinnib elekt-
ri joul ja selleks "on {iilalnimetatud diinamo olemas.
Autobuse eesotsas on auru kondensaator, nii et auru-
masin toéotab vakuumi vastu ja toitevesi tuleb ring-
vooluga jialle tagasi. ’

Sarnane auru-autobus tootab tidiesti tasa ja on
kiillalt painduv — 7 sekundi jooksul véib autobuse sei-
su pealt viia 40 km tunnikiiruse peale.

AUTOBUSELIIKUMISE ARENEMINE SAKSA-

MAAL.

Autobuselitkumine on Saksamaal viimasel ajal
eriti suurenenud. 1928. a. esimesel poolel on Saksa
Autolitkumise Seltsiga iihenduses olevate seltside auto-
bused 14bi s6itnud 15,37 miljonit kilomeetrit, mis on 32 %
enam kui aasta tagasi. Reisijate arv oli selle aja jook-
sul 31,67 miljenit (49% enam kui aasta tagasi). 30.
juunil m. a. t66tasid 451 liinil, millede kogupikkus 7763
kim., 1075 autobust (35% enam kui aasta’ tagasi).

#  Krahv Brilli-Peri tormas enne Tripoli suurt véi-
duséitu treeningul oma ,,Talbot“-autoga vastu miiiiri ja
suri lithikest aega péarast onnetust. Brilli-Peri voitis tea-
tavasti Saksamaa suurel voiduséidul 1928. a. oma gru-
pis esimese auhinna.

#% DMiinchenis leidis meie p#evil aset sportlaste aus-
Linna poolt antud kiituskirja saajate hulgas
oli ka Hans Stuck von Villiez, keda peetakse Saksamaa
parimaks miagiséitjaks.
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- Eesti Auitoklubi teated.

E. A. K. juhatuse ja peakoosoleku poolt heakskii-
detud vialjasoitude kava eeltulevaks suveks on jargmine:
29. mail s. a. valjasoit Ketla-Joale. Kogunemine Va-

badusplatsil kell. 10 hom., valjasoit kell 10.30.

9. juunil s. a. (teisel Suviste piithal) viljasoit Neeruti-
mdigedesse, Kogunemine  Vabadusplatsil
kell 9 hom., viljasoit kell 9.30.

22, juunil s. a. valjasoit Kuresaare voi Soome, Kure-
saare soiduks kogunemine Vabadusplatsil
kell 8 hom., valjasoéit kell 8.30. Osavotust
palutakse teatada klubi sekretdrile kuni
15. juunini kell 16. Soome soiduks tehakse
juhatuse poolt eri-korraldus, kui sellest s6i-
dust osa votavad vihemalt 3—4 autot. Ules-
andmise tahtaeg 15. juwnini s. a.

20. juulil s. a. valjasdit Vosule. Kogunemine Vadadus-
platsil kell 8 hom., valjasoit kell 8.30.

30. augustil s. a. (klubi aastapiev 31. VIII) valjasoit

Piirnu. Kogunemine Vabadusplatsil kell 5 p.l.

valjasoit kell 5.30. Osavotjaid pabutakse
endid iiles anda klubi sekretdrile kuni 26. au-
gustini kell 5. p.l.

Neid tdhtaegu palutakse silmas pidada, sest erikut.
seid ei saadeta. Soome sdita soovijaid palutakse vil-
jendada kindlalt oma soovi ja anda teateid auto ja ka
soitjate kohta ning triptikud ajalt muretseda. Valis-
passe pole Soome s6iduks tarvis.

Klubijuhatus tuletab liikmetele meelde, et liilkme-
maksu Oiendamise tdhtaeg 16peb esimesel mail s. a.
Parast nimetatud tahtaja moodumist tuleb tasuda viivi-
tusmaksu 2 krooni peakoosoleku otsuse pohjal.

IIi. autonditus peetakse 17.—19. mail s. a. Volta
vabriku ruumes Soo tan. 27. Jirgmine ,,Auto number
ilmub naituse numbrina, sellepdrast palutakse kuuluta-
jaid kuni 5. maini s. a. oma kuulutused ,,Auto® toime-
tusele dra saata, et ilmumises ei tuleks takistust.

Eesti autoklubi  spordiko-
misjon 1930. «a.
Pahemalt

H. Kihler,

paremale:  ing.
J. Tiks,

J. Johanson, H. Tallmeister

my.

ja preili S. Ley.

Tabals olla nali?

Kakskiimmend ameeriklast kiilastasid hiljuti Pa-
riisi iihes oma autodega. Uhel kiilalisel juhtus see 6n-
netus, et ta jalakidijast iile soitis. Uks ajaleht arvas
selle kohta: Oleks parem olnud, kui kiilalised ka oma
jalakdijad oleksid kaasa toonud.

Ameerika autovabrikute edu oleneb krediidist, mida
ta voib anda ostjatele.
muste piarast on kiimas suur véistlus, ja Uhendriiges
tikski inimene ei tarvitseks enam oma auto eest maksta.

Igapdev tunneb vohik, kes veel ei oma autot, et
on paris kuritegu enda vastu olla autota.

Lopuks aga tuleb ka nendes pakkumistes hari-
punkt. Ja sarnaseks haripunktiks n&ib olevat kuulu-
tus, mis ilmus hiljuti ,,Weekly Report’is*:

»Makske meile auto eest 500 doll. sisse. Andke
meile siis veksel lilejadnud summale, maksev teie tes-
tamendi-avamisel. Peale selle kindlustame teie pdri-
jatele pikenduse kuni viimse piaevani‘,

Arusaadav, et paremate tingi-.

VABASTAV POHJUS.

Kohtunik: ,Politseinik siin kinnitab, et teie soit-
site lubamata kiirusega. Tumnistate selle digeks?

Kaebealune: ,Viga oige, hdrra kohtunik. Kuid
votke arvesse, et auto, millega sfitsin, oli varastatud®.

Kohtunik: See on juba teine lugu. Kaebus tagasi
likatud. Voéite minna®.

IDIOODID.

Pikk, sirge ja sile maantee. Teel kihutab tore
sport-roadster ja seda juhib ilus neiu. Tema kérval
istub armunud noormees. Kaugemal eespool paranda-
vad mehed telefoniliine. Auto lzhemale joudes roni-
vad méned neist tee #irel seisvate telefonipostide otsa.
Neiu markab seda ja lausub oma kaaslasele:

»Vaata, Elmar, kas pole idioodid? Kas nad tdesti
usuvad, et ma esimest korda juhin autot?%

J. Zimmermann'i tritkikoda Tallinnas, Liihike jalg 4.



