
'agu teada on meil linnades ja osalt ka maal pan 
dud maksma nõue, et autojuhil peab olema vastav 

sõiduluba. Sõiduloa saamiseks tuleb igalpool sooritada 
vastav katse. Praegu on neil katsetel ülesseatud nõu-
ded õige mitmesugused. Igas linnas ja igas maakon-
nas on katse kava isesugune. • Mõnes kohas on üles 
seatud võrdlemisi suured nõuded, mujal jälle jä tkub 
sellest, kui katsel oli j a oskab autoga vaevalt sõita. Uues 
jõuvankrite seaduseelnõus, mis praegu riigikogu ko-
misjonis, on nähtud ette ühtlane kord üle riigi, samuti, 
et katse kavad oleks kõikjal ühesugused. 

Mõnelt poolt on koguni avaldatud arvamist, et au-
tojuhi sõiduloa nõue võiks üldse ära jääda — sest iga-
üks vastutab ise oma sõidu eest. Siin tuuakse ette 
näiteid Inglismaalt ja Ameerika' Ühisriikidest, kus au-
toliikumine märksa suurem kui meil, kuid sõiduluba 
ametlikult ei nõuta. 

Võiks veel tähendada, et autojuhi sõiduluba on 
juba rahvusvaheliselt nõuetav ja viimasel a ja l on mär-
gata kavatsusi ka neis riikides, kus seni sõiduluba ei 
nõutud, seda sunduslikuks teha. Nii on Ameerika Ühis-
riikide paljudes osariikides sõiduluba juba ametlikult 
nõuetav, teistes tahetakse- teha lsee lähemal a ja l sun-
duslikuks. 

Autojuhi sõiduloa nõue on igalpool põhjendatud 
seega, et autojuht võib oma vilumatusega j a ettevaa-
tamatusega kaaskodanikkudele pal ju enam kah ju teha, 
kui kodanikud teistest elukutsetest. Üldiselt on nõue-
tav, et autojuht võiks autot juhtida kindlalt ja ilma 
hädaohuta nii enesele kui ka sõitjatele ja teistele tä-
navatarvi ta j atele. 

Selleks ei ole muidugi tarvis, et autojuht , nagu 
autoehitaja või automehaanik, tunneks täpselt kõik 
mootori- ja autoosad, et iga viga ise parandada või 
katkiläinud või ärakulunud osi ise valmistada. 



Autojuhtide ringkonnast on tulnud kaebusi kuul-
davale, et meie teoreetilistel katsetel t ihti küsimusi 
seatakse, mis selle põhimõttele igakord täiesti ei vasta. 
Nii on sõiduloa omandamise katsetel üles seatud küsi-
musi, nagu mis mater ja l is t on kõrgepinge magneeto 
ankur? Kas see on ühest või mitmest tükist? Mispä-
ras t? Millega on plekid omavahel isoleeritud? Kas 
magneeto alusplaat võib olla niklist? Mispärast on 
kolvid alumiiniumist, jne. Selliseid küsimusi on veel ja 
vaevalt oleks õiglane katse sooritamist neist küsimus-
test äraolenevaks teha. 

Siin ei ole tegemist autotehnikuga, kes mitmesu-
guseid autotüüpe ja nende ehitust peab põhjalikult 
tundma, vaid ainult sõiduloa saamisega. See sõidu-
luba ei anna ju mingisuguseid muid õigusi kui ainult 
seda, et teatud isik avalikkudel teedel võib juhtida au-
tot. Kui autojuht katsel sai-nased küsimused ka väga 
hästi teaks, ei kindlusta see veel sugugi, et see isik on 
hea autojuht . Selleks ei ole sarnaste küsimuste tead-
mine tähtis, vaid täht is on esiteks nende autoosade 
tundmine ja käsitamise vilumus, mis hädaohuta liiku-
misega seotud. Siia kuulub: 

1) Autojuht peab tundma auto tüüriseadet, et seda 
korras hoida ja peab oskama autot k i n d l a l t 
juhtida. 

2) Autojuht peab tundma piduriseadet, et seda kor-
ras hoida, ja peab võima autot tarviduse korral 
seisma jä t t a . 

3) Autojuht peab võima aegsasti hoiatada teisi 
sõidukeid ja jalakäi jaid, kes teel ees juhtuvad 
olema. 

4) Auto valgustamine pimedal a ja l . 
5) Siis veel, et auto käigukast oleks seevõrd kor-

ras, et juht võiks õieti vahetada käike; et kum-
mid oleks sõidukõlbulikus seisukorras; et auto-
raamil, vedrudel, telgedel ja ratastel ei oleks 
silmaga nähtavaid pragusid. 

6) Sõidumääruste tundmine. 
Kui autojuht täielikult ei tunne oma auto ehitust, 

siis võib sellest halbusi olla ainult juhile enesele, mitte 
aga kaaskodanikkudele. Kui auto juures mingisugune 
rike juhtub ja juht seda ise parandada ei oska, siis 
j ääb auto harilikult liikumisvõimetuks. Arusaadaval t 
asetab siis juht oma auto tee või tänava ääre nii, et 
see üldist liikumist ei segaks ja seal võib see seni seista 
kui viga kõrvaldatud. 

Kui meie lähemalt vaatleme autoõnnetusi, mis ül-
diselt on autojuhi sõiduloa nõude peapõhjuseks, siis 
näeme, et sarnaste autoõnnetuste arv, mille põhjuseks 
osutub juhi puudulik teadmine oma auto ehituse üksik-

asjadest, õige tähtsuseta osa üldarvust teeb välja. Pal-
ju tähtsamateks põhjusteks on siin teised asjaolud, 
nagu: puudulik sõiduoskus, joobnud olek, väsimus, 
liig aeglane reageerimisvõime, külmaverelsuse puudu • 
mine, vastutustunde puudumine, puudulik silmamõõt, 
tervislik seisukord j. n. e. Asjaolud, mis meil, kas 
osalt täi tsa arvestamata jäävad või ei saa tarvilise tä-
helepanu osaliseks. Kuid nende omaduste puudumine 
võib teha autojuhi oma ülesandele ka siis kõlbmatuks, 
kui ta tunneks autoehitust ja korrashoidu viimase peen-
suseni täpselt. 

Sarnaste asjaoludega on välismaal hakatud ar-
vestama. Nii, näiteks, on Berliini taksoautode ja au-
tobuste juhtidelt juba paar aas ta t sunduslikult nõuetav 
erilise psükotehnilise katse sooritamine. Sõidukatse 
ja autotundmine seevastu on kõigil ühtlased. Ainult 
see, kes on rahuldavalt sooritanud psükotehnilise kat-
se, võib saada õiguse taksoauto ja autobuse juhtimi-
seks. Sellised psükotehnilised katsed on veduri- ja 
t rammi juhtidele võetud juba varem eduga tarvitusele. 

Seesuguste psükotehniliste katsete otstarve on, 
katseliselt teha kindlaks, kuivõrd teatud isiku vaimli-
sed omadused vastavad autojuhi ülesannetele. Siia 
kuulub: reageerimiskiirus, talitamine ootamata juhuste 
puhul (külmaverelsus, leidlikkus), võime tähelepanu 
pöörata mitme as ja ja sündmuse (kuulmine j a näge-
mine) peale ja sealjuures õieti tegutsedes autojuhti-
mise mehanismiga, silmamõõt, lühiajalise pimestava 
valguse mõju nägemisele, nägemise teravus väikese 
valgustuse juures, vahetegemine värvide vahel, eriti 
punase, rohelise ja kollase valgustuse vahel. Kavatsu-
sel on katselisel teel teha kindlaks veel tähtsamaid ka-
rakteriomadusi, mis autojuhile nõuetavad. Enne nende 
katsete tarvituselevõtmist tehti pikemaid üksikasjalisi 
uurimusi ja vaatlusi iga üksiku katseviisi otstarbeko-
hasuse üle ja alles siis võeti teatud viis tegelikult tar-
vitusele. 

Ameerikas, kus eriti suure autoliikumise tõttu au-
toõnnetuste arv j ä r j e s t kasvanud, on pööratud õnne-
tuste põhjuste kindlakstegemisele ja nende vastu võit-
lusele suurt tähelepanu. Selleks korraldas Rahvusline 
auto-kaubanduskoda koos Riigi jõuvankrite osakonna-
ga süstemaatilisi uurimusi ja vaatlusi mitmes osarii-
gis nii linnades kui ka maal. Nende katsete tulemu-
sed kinnitavad psükotehniliste katsete tähtsust . Er i t i 
tähelepandav on siin veel väsimuse mõju autoõnnetuste 
peale. Vastavatest vaatlustest selgub, et võrreldes lii-
kumise rohkusega, kõige enam õnnetusi juhtub päras t 
lõunat kella 3—6 vahel, kunas inimesed rohkem väsi-
nud. Samuti on hoiatussignaalidel ja märkidel suur 
tähtsus autoõnnetuste ärahoidmiseks. 
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Siit läks sõit edasi Mainzi Rheinijõe kaldale j ja 
sealt Prantsusmaale Verduni, kuhu jõudsin 28. märt-
sil. Verduni ümbruses peeti maailmasõja suuremad 
lahingud. Olgugi et sellest ligi 10 aastat möödunud, 
võib siin sõja t aga jä rg i veel igalpool näha. Praegu 
on juba suurem osa jälle üles ehitatud, põllud ja vii-
namäed korda seatud, kuid mitmel pool leidub suuri 
maalahmakaid, mis täis granaat ide auke ja juba osalt 
sisse varisenud kaitsekraave. Puud ja põõsad seisa-
vad kuivanult nagu päras t tulekahju. 

Igal suvel voolab siia kokku välismaalasi igast 
maailmakaarest , et näha neid kohti ja seda hävitus-
tööd, mis maailmasõda tegi. Selleks on mitmel pool 
mõned kohad jäetud täi tsa samasugusesse seisukorda 
nagu nad olid sõja lõpul, et ka järeltulevad põlved 
võiks näha sõja hävitustööd. 

Nii langes ühes lahingus terve kaitsekraav sisse, 
mattes oma alla mitusada sõdurit. Sisselangemine 

Meie tuntud autosportlane ja Renault taksiautode 
omanik Ed. Klimberg jõudis maikuu lõpul tagasi pike-
malt autoreisult läbi Euroopa. Här ra Klimberg külas-
tas Saksamaad, Prantsusmaad ja Hispaaniat . Oma 
reisu muljetest k i r ju tab här ra Klimberg meile järg-
mist. 

tuli nii järsku, et kõigil jäid püssitäägid. Praegu on 
kaitsekraav samas seisukorras nagu ta tol a ja l jäi, 
paistavad väl ja ainult täägid. 

Verdunist läks sõit edasi Pariisi, kus peatusin 
kolm päeva. Selle a j a jooksul käisin Renault autovab-
rikus, kus alles hil juti oli väl ja lastud uus tüüp 
l s /9o HJ mootoriga. See auto on tähelepandav see-
poolest, et siin vedrud-puuduvad, vaid nende asemel 
on tarvitusele võetud õhu amortisaatorid. 

Pariisist sõitsin edasi üle Lyoni Rivierasse, kus 
sel a ja l oli hooaeg. Ühe päevaga jõudsin Pariisist 
Lyoni j a sealt ühe päevaga Nizzasse. 

Seega üle 1000 kilomeetri kahe päevaga. Kohati 
sadas vihma, mis kiiret sõitu natuke takistas. Hooaja 
tõttu oli Nizza külalisi täis. Rikkust j a toredust oli 
seal rohkesti näha, saadab ju seal oma vaba aega möö-
da jõukas kiht. 

Peale 8-päevast peatust Nizzas jatkasin reisu His-
paania suunas. Vahepeal peatusin Nimes'i ja Carcas-
sone'i linnades. Viimane on vanaaegne linn, keskaegse 
kindlusega, kus rohkesti huvireisijaid vaatamas käib. 

Kuna kõigil teistel piiridel tollivaatus lühike oli, 
kulus Prantsuse — Hispaania piiril selleks üle 
kahe tunni ära . Hispaania tollivalvurid vaatasid auto 
põhjalikult läbi ja k i r ju tas id üles kõik kummid, mis 
auto all olid j a mis tagavaraks kaasa võetud. 

Siis läbistades. Pürenei mägestiku jõudsin Bar-
celonasse, kus mõnepäevaline peatus oli nähtud ette. 

Sõitsin Tallinnast laevaga väl ja 17. märtsil kell 7 
hommikul. Vaatamata sellele, et lahkusime sadamast 
j äämurd ja saatel, jõudsime siiski väga aeglaselt edasi, 
kuna sõitu takistasid rasked jääolud. Neljanda päeva 
hommikul kajut is t välja astudes paistsid silma veel 
Tallinna tornid: olime jõudnud alles Suuropi alla. 
Stettiini jõudsin 24. märtsil kell 4 hommikul. Seega 
kestis reis Tallinnast Stettiini terve nädal aega. 

Stettiinis laadisin oma Renault auto laevalt maha 
ning reis algas autoga maad mööda. Saksamaa maan-
teed on head ja seepärast autosõit kerge. Kolme tun-
niga olin juba Berliinis. Järgmisel päeval läks sõit 
edasi ja jõudsin õhtuks Dessausse. See on kena väike 
linn,- kuulus oma Junkersi lennukitehaste poolest. 



tadest, igalpool palmid j a muud lõunamaa puud. Tee 
ääres ühes mõisas on ühel platsil 120.000 palmi, see on 
täiesti palmide-, mets. 

Murciast sõitsin edasi Cranadasse. See tee . oli 
raskeimaid tervel reisul. Tuli sõita üle Sierra-Nevada 
mägestiku. Vahepeal tehti uut teed ja seepärast tuli 
sõita kõrvalteid mööda, mis mõnes kohas olid m i kit-
sad, et vastutul i ja eesel ka mööda ei pääsenud. Sel 
päeval tuli vihma ja tee oli veel libe, mis selle sõidu 
eriti raskeks tegi. Tee tõus oli vahel nii järsk, et auto 
esimese käiguga vaevalt vedas üles, ja sealjuures veel 
libe. Kuna tee läks mägede veerusid mööda oli teisel-
pool teed järsk sein mitukümmend sülda alla orgu. 

Peab olema varem sõitnud sarnast teed mööda, et 
ette kujutada , kui õudsena see tundub! 

Siin oli võimalus vaadata pealt härjavõit lusi , mis 
Hispaanias nii väga armasta tud sport, kui seda meie 
mõiste järele spordiks üldse võib nimetada. See sport 
on paljudele välismaalastele nii metsik, et pal jud ei 
suuda vaadata etendust lõpuni, vaid lahkuvad juba 
alul. 

Barcelonas on 1.200.000 elanikku ja seega kõige 
suurem linn Hispaanias. Linn ise on väga moodne, 
uhked ehitused, laiad ja sirged tänavad, kus sagedasti 
alleed keskel. Igal r is t tänaval on väike plats ja maja-
nurgad ei ole teravad nagu meil, vaid on ära lõigatud 
nii, et jä rsud käänakud üldse puuduvad. Autosõit on 
seepärast siin väga kergendatud. 

Barcelona linnas asub ka kuulus Hispano-Suiza 
autovabrik, mis valmistab ainult shassiisid. Tänav Valencias. 

Barcelonast sõitsin edasi Tarragonasse. Maa on 
võrdlemisi mägine ja tee viib kogu aeg mere kallast 
mööda. Kõikjal tee ääres paistavad silma palmid, apel-
sini- j a sidrunipuud. 

Tarragona on vana sadama linn ja kuulus oma, 
veinide poolest. Järgmine linn kuhu jõudsin oli Valen-
cia. Maantee oli paljudes kohtades autosõiduks tä i tsa 
vilets. Kuid siin ehitatakse nüüd suure hooga uusi 
maanteid ja need uued teed on eeskujulikud autoteed, 
ehitatud nii kapitaalselt , et on paremad isegi kui 
Saksa- j a Prantsusmaal . 

Valencia on üks suurematest ja ilusamatest lin-
nadest Hispaanias. Kuulsad on Valencias valmistatud 
nahas t väl jatöötatud asjad, nagu : rahataskud, mapid, 
naisterahva käekotid jne. 

Valenciast edasi läks teekond Murcia. Maantee, 
ehk küll võrdlemisi halb, läheb läbi ilusatest maakoh-

Maastik Lõuna-Hispaania rannikul. Keskel 
näha Klimbergi auto. 

Küla Hispaanias. 

Cranadast läks tee edasi Malaagasse. Tee viis 
jälle üle mägede ja tõusis kohati kuni 1.100 meetrit 
üle merepinna. Siit avanes suurepärane vaade ilusale 
ümbruskonnale. Malaaga sissesõidul pidas Hispaania 
politsei auto kinni ning ulatas kät te linna sõidumää-
ruse, mis Malaaga jaoks eriti kokku seatud. 

Malaaga linn, mis ka välismaadel tuntud samani : 

melise veini järele, oli ilusaimaid linnu, mis sel reisul 
juhtusin nägema. Väga pehme ilmastu, pal ju palme 
j a puuvilja, mis siin õige odav. Tänavad puhtad ja 
korras, enamasti asfaldist . 

Malaagast sõitsin Cadixi. See on väga vanamoe-
line linn. Tänavad kitsad ja majad õige iseärased. 
Need on 4-, 5- j a 6-kordsed j a iga ma ja sees on hoovi 
asemel talveaed, kus kasvavad suured palmid. See on 
see linn, kust Kolumbus algas oma reisu Ameerikasse. 

Küla mägedes Hispaanias. Elanikud asuvad 
koobastes, mille sissekäigud pildil näha. 
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Cadixi ümbruses on suured soola kogumise väljad, kus 
mereveest saadakse soola. 

Cadixist edasi jõudsin Sevilla linna. See võrd-
lemisi suur linn on kuulus oma vanaaegse peakirikuga. 
Sevillast edasi läks teekond Cordobasse. 

See linn oli omal a ja l Hispaania pealinnaks, kuid 
praegu on võrdlemisi tähtsusetu linnake. Kuulus on 
Cordoba peakirik oma omapärase ilusa ehituse poo-
lest. Kiriku sees on kolonnaad, mis koosneb 860 üksi-
kust kolonnist nii, et terve kirik näeb seest väl ja nagu 
kolonnide mets. 

Cordobast sõitsin edasi Toledosse. Nende kahe 
linna vahet on 379 kilomeetrit. Kaardil oli suurem osa 
teest märgitud kui „läbipääsev", mitte aga autoga läbi-
sõidetav. Sõidul selgus, et tee on väga hea ja korras. 
Nüüd selgus, et tee oli tehtud alles viimase kahe aasta 
jooksul, kuna kaa r t oli antud väl ja 1926 a. 

Samasugune seisukord oli teiste teedega, mis kaar-
dil märgitud „halva teena". Sellised teed olid kõikjal 
väga hästi korda seatud. 

Hispaanias alustati maanteede kordaseadmisega 
alles mõni aasta tagasi, ja kõige esimeses j ä r jekor ras 
seati halvad teed korda. Kui veel paar aas ta t möö-
dub, siis võib oletada, et Hispaanias on niisugused ees-
kujulikud maanteed nagu mujal Lääne-Euroopas. 
Maanteede ehitus oli käsil üle riigi. Töö käis kõikjal 
ka pühapäeviti. 

Siin on igalpool näha võrdlemisi pal ju välismaalt 
sissesõitnud autosid. Kõikides suurtes garaashides, 
kus tee peal sisse sõideti, ja teedel ja tänavatel paist-
sid silma teiste linnade ja välismaade numbrid. 

Toledo on vana linn. Tänavad on seal nii kitsad, 
et autoga vaevalt mahub läbi. Tänaval ümber pöörata 
ei saanud, vaid seda tuli teha r ist tänaval . Mõnes 
kohas läheb tänav nii kitsaks, et auto enam üldse ei 
mahu läbi. 

Nii Toledo, kui ka teiste sarnaste linnade ääres 
on teeharudel väikesed poisikesed, kes teenivad endale 
ülalpidamist seega, et ootavad võõraid autosid, et neid 

juhtida hotelli, garaashi või läbi linna. Tegelikult tuli 
ka tarvi tada nende poiste abi, sest võõral on täi tsa või-
matu kitsastel j a kõveratel tänavatel leida õiget teed. 

Nähtavast i ka seepärast võis tänavatel silmata pea 
ainult Ford autosid, mis kitsastel tänavatel paindu-
vamad kui teised autod. 

Toledost edasi Madridi läheb täi tsa uus tee, mis 
on tehtud asfaldist ja nii lai, et kolm autot üksteise 
kõrval võivad vabalt sõita. Teel on käänakuid vähe 
ja seal kus need olemas, on ääred vastavalt kõrgemaks 
tehtud, nii et võib sõita justkui otse teel. J 

Madrid on moodne suurlinn ja vastab välimuselt 
teiste Euroopa suurlinnadele. 

Peatusin siin kolm päeva ja sõitsin edasi San-Se-
bastiani. See on ilmakuulus kuurort . Siin on ka tun-
tud võidusõidutee, kus sageli rahvusvahelisi autode või-
dusõite korraldatakse. San-Sebastianist algas tee-
kond tagasi Prantsusmaale j a õhtuks jõudsingi Bor-
d e a u x l e Prantsusmaale. 

Hispaanias oli elu Prantsusmaaga võrreldes õige 
kallis. Nii maksis keskmine lõunasöök meie raha järgi 
5 — 6 kr., auto pesemine 7 kr., garaash 3kr. päe-
vas jne. 

Bordeaux'st läks teekond üle Tours'i, Pariisi ja 
Berliini jälle tagasi Tallinna. 

Vaade San-Sebastianist. 

Maantee Lõuna-Hispaania mägestikus. Maan-
tee kõrval veejõujaama kanal (paremal). 

Üldse sõitsin autoga sel teekonnal läbi 9000 kilo-
meetrit. Bensiini kulus ä ra 1965 liitrit , õli 60 liitrit . 
Auto juures ei tulnud mingisuguseid rikkeid ette j a 
mootor töötas kogu aeg korralikult, isegi tiivad jäid 
vigastuseta ja kriimustuseta. 

See on pikem autosõit, mida meie autosportlastešt 
senini keegi on teinud. 
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E. Käppa. 

On päris selge, et riik ei jõua seda laia maantee-
võrku mõnekümne aasta jooksul väl ja ehitada maan-
teedeks, mis igal aas ta a ja l sõitmiseks ajanõuete 
kohaselt head oleksid. Sellepärast peab esimeseks mu-
reks olema teedevõrk esialgul vähemalt sarnasesse sei-
sukorda viia, et nad, kuigi tolmused ja porised, igalpool 
läbipääsevad j a sõitmiseks hädaohuta oleksid. 

Selle esialgse nõude täitmisele on juba asutud. On 
selgunud, et seda tööd võiks tarvilise arvu teehöövlLte 
muretsemise järele, umbes 200 tükki, 4—5 aasta jook-
sul läbi viia. Maanteedele antakse nõuete kohane pro-
fiil, antakse vee äravoolu kraavid ja tihendatakse sõi-
dutee pinda kruusaga. Sellega oleks maantee kõige 
suurem vaenlane — vesi — teepinnalt kõrvaldatud, teed 
oleksid kuivad ja kruusatamise järele mitte libedad vih-
masel ajal , nagu nad praegu on. 

Edaspidine profiili korrashoid sünniks teehöövlite 
abil, mis alaliselt igaüks oma raiooni teel liiguks. 

Selle esimese jä r jekor ra töö läbiviimise järele tu-
leks üleminna maantee pealispinna väljaehitamisele. 
Senini on meil har ras ta tud väljaehitamiseviisi, s. o., 
on ehitatud sillutatud ja killustik kiviteed. Nii nagu 
100 aas ta t tagasi Šoti insener Mac Adam neid teid ehi-
tas ja korras hoidis, on see kuni praeguseni selleks jää-
nud. Tõelikult on makadamtee kivikildudest teekat-
tega, kus kivikillud vett ja rühke juurde lisades raske 
rulliga tihedaks kehaks kokku surutakse, kogu 19 aas-
t a sa ja ökonoomsem • mäanteekindlustamisviis. Auto il-
mumise ja üldse raskema ja tihedama liikumise järele 
tulid ilmsiks selle ehitusviisi nõrgad küljed. 

Missugused on siis praegusaja nõuded meie maan-
teedelt? 

Kodanik, kui maanteede t a rv i t a j a ja nendel liikuja, 
nõuab kõige pealt sarnaseid maanteid, mis porist ja 
tolmust puhtad oleksid; liikumine nõuab siledat ja 
elastilist maantee sõiduteed, et sõidukid võiks liikuda 
julgelt ja r u t t u ; maanteeperemees — kergelt puhas-
ta tavat , kõigi aastaaegadele vastupidavat, püsivat ja 
ökonoomilist teekatet. 

Vaadeldes nende sihtpunktide alusel tänapäeva 
ehitusviise, millest võime järgmisi märkida: 

Sillutatud teed. Sillutatud teid tehakse meil muna-
või klombitud kividest, kusjuures alati peame arvesta-
ma vahedega sillutuses, mis mudaga ja kõntsaga täi tu-
vad ning kuival a ja l sealt tolmuna sõitmisel ülesse tõu-
seb, põrutuste ja raputustega tema konarlise pealispin-
na tõttu, ei ole sarnaselt kindlustatud maantee sõidutee 
sõitmiseks, iseäranis aga autosõitmiseks kuigi soodus. 
Sellejuures on sillutatud teed kallimatest, kuna need 
teed peale ehituskulude veel suurt korrashoiu kapitali 
nõuavad. 

Vesimakadam teed meie oludes ja tänapäeva lii-
kumise tõttu, kuigi nad liikumise mõttes palju rohkem 
rahuldavad kui sillutatud teed, ei ole enam vastupida-
vad ja nende korrashoid on liiga kallis. 

Kui meie maanteevõrgu I ja II kl. teid nende kahe 
ehitusviisi järele ehitada, nõuaks see riigilt kulu-
sid vähemalt 204 miljonit krooni, kuna nende teede 
aastane korrashoid kulusid nõuaks umbes 1,2 miljonit 
krooni. • 

Siit näeme, missuguseid suuri kapitaale va jab 
maanteede väljaehitamine eelmise kahe ehitusviisi- jä-

^ Ip les t i riigis on üle 22.200 klm. avalikke maanteid. 
J S i N e n d e s t I ja II klassi maanteid umbes 12.000 klm., 
ülejäänud on III kl. maanteed. Nagu sellest selgub, 
on meil küllalt lai ja arenenud maanteevõrk, mis üheks 
teguriks on meie põllumajanduse väljaarenemisele. Kui 
see maanteevõrk enam-vähem rahuldas endist liiku-
mist, on ta automobiili ilmumisel liikumisevahendina 
saanud üle riigi mitte kaugeltki rahuldavaks ja kohati 
päris väl jakannatamatuks . See on ka arusaadav, sest 
meie teed ei ole automobiili liikumise kohaselt ehita-
tud ega ka korda seatud, kuna raudteevõrgu arene-
mise kõrval senini meie maanteede tähtsus liikumise 
mõttes oli liialt tahaplaanile jäänud. Ainult linnad 
oma elanikkude rohkusega j a kiire juurekasvuga olid 
sunnitud teede eest hoolitsema j a neid korraldama vas-
tavalt Iiikumisenõuetele. 

Väljaspool linnu jäid maanteed endisesse seisu-
korda sellepeale vaatamata , et a j a jooksul on nendel 
liikumine palju korda tihenenud, liikumas on neil koor-
mad, mille raskus kümme korda suurem, kui varem 
liikuvate : koormate raskus, samuti on mitmekordselt 
suurenenud maanteel liikuvate sõiduriistade kiirus. 
Loomulik, et endise viisi järele korraldatavad kruusa-
liiva teed praegustele liikumise nõuetele ei vasta ja 
nende seisukord aast-aastast halvemaks muutub, kui 
nende korrashoidmine liikumisenõuete kohaselt ei pa-
rane. 

N Rahvas maksab maksusid, kas tee on nii kui 
,. ;,.. 3 ,. pildil üleval või aü. . , . . 



reie sellepeale vaatamata , et nad mõlemad suurte puu-
dustega on. 

Vanemad riigid on seda juba ära tunnud ja vii-
mastel aastatel palju katseteid ehitanud sarnaselt, mis 
nende kahe eelmise ehitusviisi puudusi püüavad kõr-
valdada. 
Nendest teedest oleks nimetada betoonteid, mis viima-
sel ajal iseäranis Põhja-Ameerika Ühisriikides laialt on 
edenenud. Ka nendel teedel on omad puudused, mis 
selles seisavad, et betoon hõlpsasti praguneb, mille 
tõttu teepind inetuks muutub ja tee katte korrashoid 
kalliks läheb. Ka on teada, et betoontee peale ehitus-
tööde lõpetamist veel aega nõuab betooni kõvenemiseks, 
mis a j a jooksul liikumist maanteel olla ei tohi. Mis-
sugust kahju maantee kauemaks a jaks sulgemine rah-
vamajandusele toob, on selge, ilma et selle juures pi-
kemalt peatuda tarvitseks. Siiski tuleb alla kriipsu-
tada, et betoonteede parandamine väga raske ja kulu-
nõudev on. Ajakir jandusest leidub tihti teateid 
Ameerika viimaste aastate suurejooneliste betoonteede 
ehitamise kohta. See on seletatav Ameerika oludega 
j a resurssidega, mis teised on kui meil. Vaatamata 
selle peale, et suurem jagu Ühisriikide teid asfaltee-
ritud on, laieneb seal betoonteede ehitamine aast-aas-
tas t ja mineval aastal ehitati asfaltteid ainult umbes 
23 % rohkem kui betoonteid. Suur betoonteede ehita-
mise kasv on tingitud sellest, et Ühisriikides nagu 
füüsiline nõue on maad ja linna heade teedega ühen-
dada. Samuti on viimastel aastatel Saksamaal betoon-
teede ehitamine kiirelt levinenud, nii et iga järgmine 
aas ta eelmise aasta ehitused mitme sa ja protsendi 
võrra ületab. Ka Rootsis on katseid tehtud ja oma 
betoonteede tüüp väl ja kujunenud, mis Rootsi kliimale 
vastab. Mineval aastal ehitas Tar tu maavalitsus sa-
muti katsena 50 j. mtr. betoonteed. Selle katse taga-
järgedest oleks veel raske midagi ennustada. Kuid 
olgu kuidas on selle esimese katsega, on ja jääb be-
toonteede, ehitamisel meil võimalusi, kuna sarnaste 
teede ehitamiseks tarvitaksime ainult ja üksi kodumaa 
mater jal i . 

Mitme aasta kestel tehtud katseteed kodumaa as-
faldist, asfalt-betoonist j a pealispinna katmised bitu-
mehiga lahendavad ka nende materjal ide tarvitamise 
võimalust meie maanteede väljaehitamisel. Siin on 
jällegi suureks plussiks see, et me tarvi tada võime ko-
dumaa tööstuse saadusi. 

Kui need katsed materjal idega selguvad, võib meie 
maanteede seisukord aast-aastani paraneda. Seni kui 
maanteede üldseisukord vilets on, ei tule mõtelda selle 
peale, et maanteid põhjalikult ümber ehitada, vaid en-
nem rahuldaks see, kui meie maanteed saaks otstarbe-
kohase pealispinna kindlustuse. On ju päris selge, et 
senised sillutatud ja killustik teed ei kõlba. Neid mõle-
maid mater ja le tuleb edaspidi tarvi tada sõidutee aluse 
tegemiseks, mille peale asetatakse teine sile ja elastiline 
kat temater ja l . 

Üheks väärtuslikumaks pealispinna praegusaja 
ehitusmaterjaliks osutub bitumen. Bitumeni ülesanne 
on üksikuid kivikilde üksteisega kittida, mis võimaldab 
saada tihedat, vahedeta ja elastilist sõidutee pealis-
pinda, mis teekoormatusele vastupidav ja ühtlasi annab 
tolmust vaba ja kolinata maantee. 

Bitumen tuleb tarvitusele maantee pealiskatte ehi-
tamisel järgmistel juhtumistel : 

1) Pealiskatte imbutaonisel (spramekseerimine) 
2) Asfaltbetooni ja liivabetooni tegemisel 
3) Asfaldiga imbutatud makadam 
4) Valatud asfalt tee 

Viletsal ja roopalisel maanteel võib auto ka vi-
lunud juhi käes kraavi lennata. 

Bitumeni all mõistame süsivesiniku ühenduslisi ai-
neid, mis väävli süsinikus sulavad. Kuna asfaldis nagu 
ta looduses on, kõige rohkem 62 % bitumeni leidub, saab 
Meksiko tooresõli destilleerimise kaudu ainet, mis sisal-
dab bitumeni üle 99 %. Need ained on turul müügil 
Spramex ja Mexphalt nimede all. 

Maanteede ehitamisel tarvi ta tava bitumeni erikaal 
ei pea olema alla 1,0 ja kuna tema maht kuumunda-
mise tõttu suureneb, tuleb bitumeni töö juures segusse 
panna kaalu (klg.) järele, mitte aga mõõdu (liiter) 
järele. 

Selle juures on tähtis bitumeni sissetungimise või-
me ja sulamisepunkt. Nii võetakse kerge koormatu-
sega sõiduteel bitumeni suurema peneratsiooniga kui 
teedel, mis raskelt koormatud on ja sööjatel maadel 
madalama peneratsiooniga kui külmadel maadel. Sa-
muti näitavad katsed, et õhemate kihtide juures peh-
memat bitumeni tuleb tarvi tada. 

Ka on tõrv maanteede pealiskatte ehitamisel täh-
tis aine ja \ tema tarvitamine meie teedel on positiiv-
seid t aga jä rg i annud. Bitumeni hulk tõrvas on 20 
kuni 60 %. Inglismaal tarvi tatakse suvekuudel segu, 
kus 40% Spramexi ja 60% tõrva on, kui kõige otstarbe-
kohasemat segu. Jahedatel aastaaegadel aga segu, kus 
30% Spramexi ja 70% tõrva. 

Majandusliselt neid kahte ainet võrreldes näeme, 
et kui bitumeni erikaal on ca 1,0 j a tõrva erikaal 1,2 
kuni 1,4 ja kui mõlemaid aineid kaalu järele osta, on 
bitumeni mahu järele keskmiselt 33% rohkem kui tõrva. 
Kuna bitumeni ja tõrva kat te vastupidavust võrdselt 
tuleb võtta, on bitumeniga kaetud pinnasuurus kesk- \ 
miselt Vs suurem kui tõrvaga kaetud pind. 

Pealiskatte ehitamise juures on esimene nõue, et 
tema alus korras oleks. Killustik peab kinnisõidetud 
olema. Kui viimane järele annab ei saa ka ülemine 
kate kindel olla. Sellepärast tuleb pealiskatte ehitust 
mitte varemalt 4 — 1 2 kuud peale aluse sõidu all ole-
ku ette võtma. Ka tuleb killustiku tegemisel valvata, 
et tai-vitatud ei saaks saviseguseid aineid, vaid tera-
vat liiva ja kõvakivi rühka. 

Prooviteedel on senini paremaid t aga jä rg i annud 
külma asfaldiga (emulsioon) kaetud teed. Selle aine-
ga on paari aasta jooksul katseid tehtud ja katsed 
näitavad emulsiooni kõrget väär tust , mis nõutavat tee-
pinda saada lasevad. Mis seda ehitusviisi meil ei le-
vita, on asjaolu, et meie oma tööstus veel väärtuslikku 
emulsiooni ei oska valmistada. 

Ka peab tee pealispind külma asfaldiga katmisel 
põhjalikult puhastatud olema. Katmiseks tuleb tarvi-



tada savipuhast rühka 0,5 kuni 1,0 cm. suurte tera-
dega. Savi j a maaga külm asfa l t ennast ei seo. 

Veega tehtud killustikud tulevad enne emulsiooni 
peale panekut hoolsasti puhastada, iseäranis sõnnikust, 
sest ammoniaaki sisaldavad ained ei seo külma asfal-
diga. Selle mater ja l i tarvi tamine on lihtne ja hõlbus. 
Emulsioon valatakse teepinnale ja riisutakse kummist 
rehadega ühetasaselt laiali, nii et esimene kord umbes 
2 — 2% klg külma asfal t i ühe г.- mtr i teepinnale peab 
tulema. 1 kuni lVz tunni päras t tuleb rühaga teepind 
kat ta , mille järele teed kohe sõitmiseks võib avada. 

Külma asfaldiga pealispinna katmiseviis omab eri-
lise tähtsuse maanteede pealispinna kordaseadmisel, 
sest ta lubab kõiki bitumineerimise töid teha külmalt, 

mis vähendab töökulusid, mis kuuma töötamisviisi juu-
res möödapääsemata on. 

Meie seisame praegu automobiilisõidu kasvamise 
a j a j ä r g u kui tõsiasja ees, see asjaolu nõuab kindlaid 
teid ja vastavat teede pealispinna ehitust. Endiselt 

tehtavad killustik teed jäävad tahaplaanile, kui mitte 
kõlbulikud. On nõue tarvi tada nende teede ehitusel 
sideainet, mis killustiku kitiks ja maantee pealispin-
nale kindlustuse ja vastupidavuse annaks pingetele,' 
mida jõuvankrite liikumine esile kutsub. Nende side-
ainete keskel omavad bitumenid esimese koha. Selle-
päras t on meie ülesanne bitumineerida kõiki olemasole-
vaid kindla alusega teid, et neid vastupidavaks teha 
jõuvankrite liikumisele. 

Жтеешка , autode kodumaa, on ühtlasi pi i ramatute 
võimaluste maa, ka autode varastamise alal. Iga 
aas ta varas ta takse seal keskmiselt 300 miljoni 

dpllari väärtuses autosid. Suurim osa neist saadakse 
hiljem kätte, kuid mitme miljoni dollari väärtuses jääb 
neid igavesti kadunuks. J a needki, mis kät te saadakse, 
on harilikult varas te poolt r ikutud. 

Autode varastamine on, nagu iga teinegi varguse 
ala, arenenud kunstiks ja elukutseks. Kõigepealt va-
ras peab oskama juhtida autot. J a veel rohkemgi: ta 
peab olema ekspert autode alal. Ükski auto lukk j a 
ka kõige keerulisem lukustamise aparaa t , ei tohi teda 
takistada. Lukustatud uks, katkestatud süütevool, kin-
nilukustatud ra t t ad — iga leiduse vastu peab ta meis-
ter olema. 

Mida see elukutse nõuab, sellest laseme jutustada 
tuntud autovarga, kes praegu vanglas viibib. 

„Mu nimi pole tähtis. Chicagos j a St. Lousis pee-
takse mind osavaimaks autovargaks. Oma elus olen 
varas tanud ligi kakssada autot. Nüüd olen vanglas 
autovarguse pä ras t j a mul on aega kolmest kuni viie 
aastani „mõtelda järele" — nagu kohtunik, kes mind 
siia saatis, käskis teha. J a ma olengi teinud seda. Kui 
ma siit kord väl ja pääsen, siis j ä tan teiste autod rahule. 
Võiköin muidugi veel 200 autot varastada, kuid ma olen 
otsustanud leida endale uue elukutse. J a seepärast 
võingi endise elukutse saladused avalikuks teha. 

Kõigepealt pean ütlema, et suurim osa autoomanik-
kudest on hoolimatud — nad teevad autode varasta-
mise kergeks. Imestage, kui tahate, kuid ma ütlen, et 
suurim osa autodest varas ta takse kümne minuti kes-
tel, kui omanik on ta tänavale seisma jä tnud. See ei 
tähenda siiski seda, et varguse sepitsemine nii vähe 
aega nõuaks. Kui ekspert-autovaras tahab autot, siis 
uurib ta hoolega kõik asjad, mis varas tada kavatsetud 
autoga ühenduses. Esimeses j ä r jekor ras uurib ta oma-
niku iseloomu. Kas on tal viisiks autot lukustada? 
Kas j ä tab t a auto alati samale kohale, kaua ta hari-
likult auto juurest eemal viibib jne. On kõik see selge, 
siis tuleb tutvuneda auto lukuga. Tuleb ka selgusele -
jõuda, millal politsei mööda läheb ja kuidas võimalik 
on ära sõita varas ta tud autoga. 

Suuremal osal autodest on kolm kuni neli lukku. 
Mida rohkem neid on, seda rutemini väsib autoomanik 
nendega mängimast. Ta lukustab viimaks ainult süü-
tesüsteemi. Minule on aga selle luku lahtitegemine ker-
gem kui sardiinipurgi avamine. : J a tarbekorral võib 

ju süüteks saada voolu t raadiga väljastpoolt ja mööda 
süü ta ja lukust. 

Revolvriga ähvardades võetakse autosid omanik-
kudelt harva. On olemas pal ju kergemaid teguviise. 
Oletame, näiteks, et mul on olemas Blank-auto. Nüüd 
tahan ma varas tada teise samasuguse. Selle otsingi 
üles. See peab aga sarnanema täpselt minu omale. 
Oma auto paigutan ma samale seisukohale, kus varas-
tada kavatsetud autogi seisab. Siis lähen kauplusse j a 
tulen sealt kohe tagasi, kuid mitte oma auto juure, 
vaid selle teise, mis varst i peaks olema ka minu oma. 
Asun luku kallale. Kui nüüd omanik peaks järsul t ko-
hale ilmuma, mis siis? Imestun selle üle j a siis „saan 
aru" , et olen „eksikombel" hakanud võõrast autot pa-
randama. Järgneb naera tus j a vabandus. Näitan oma 

Varastatud autod New-Yorgi poliise iplatsil. 

sõiduki poole, mis mõni samm kaugemal reas seisab. 
Lihtne „eksitus", muud midagi. Aga kui omanik oleks 
natuke kauem viibinud, siis poleks ta küll enam oma 
autot eest leidnud. 

Samasuguse tr ikiga varasta takse ka autosid pere-
kondade poolt. „Perekond" koosneb mehest, naisest ja 
lapsest. J a mida väiksem on „perekonna" baby, seda 
parem. Kes võib niisugust perekonda kahtlustada j a 
teda politsei kät te anda? 

Kui ma oma k a r j ä ä r i alustasin, siis mängisin ma 
tihti autovahi osa. See sündis järgmisel t : Keegi sõi-
dab autoga avalikule autode seisukohale. Lähen tema 
juure ja mütsi tõstes teatan, et olen määra tud autode 
vahiks. Näi tan ka sealjuures metallist numbrit, mis 
peab kinnitama; et tõesti olen vaht. Autoomanik usal-
dab mind, annab mulle oma auto võtme ja palub ta 


