
Ilus aasta.
lame juba U ut aasta t. Ü lem inekut vanast uue 

peale fikseeris igaüks nii kuidas kellelgi selleks 
võimalus. Üleminek ise oli aga tähtis. A astavahetu
sel siirdusime aga uude a ja jä rku .

Astudes aastasse 1929. oleme siirdunud vanast ja  
iganenud mõõdusüsteemist uude . . . .  meetrisüsteemi. 
Kadunud on meilt verssokid, arssinad, süllad ja  verstad, 
kadunud loed, solotnikud, naelad ja  puudad — mine
vikku on hääbunud terve v a n a  s ü s t e e m ,  esialgu 
teeb ta  muidugi raskusi, eriti ärimeestele ja  perenais
tele.

A utoasjandusse jääb  aga kaksik-süsteem veel hul
gaks ajaks maksma. Inglism aa ja  Ameerika ei taha 
loobuda vanadest mõõtudest. Dollar on küll sajandiku

alusel, kuid naelsterlingis on ikka kakskümmend shillin- 
g it ja  kakssadanelikümmend pensi. J a  sam a keeruli
sed nagu naelsterling  on teisedki mõõdud. Kahjuks! 
Kuid Ameerikas ja  Inglism aal a ru ta takse  juba väga 
tõsiselt siirdum ist meetrisüsteemile. On ka ju ttu  ol
nud jagada aasta  kolmeteistkümne kuu peale. V ist 
sünnivad need mõlem ad: m i n e k  m e e t r i s  ii s t e e  mi 
p e a l e  j a  k o l m e t e i s  t -k u u l i n e  a a s t a  o m a  
i g a  k o l m t e i s t k ü m n e n d a  k u u  p ä e v a l i s e  
r e e d e g a  t a r v i t u s e l e  v õ t m i n e . . .

A lanud aasta  annab meile rohkem kui m eetrisüs
teemi. Saame vist kõigepealt ka kaua oodatud jõu
vankrite seaduse. M illisena saadab Tema M ajesteet 
selle „Riigi T ea tajasse“ , seda soovib näha iga autoas



jandusest huvita tu . Igatahes, ühel või teisel kujul, 
toob see seadus meie autoasjandusse pöörde. On ka 
ju t t  olnud autode m aksustam isest uuel alusel. Kas ja  
missugusel kujul see sünnib, seda näitab  tulevik.

Siis m äärused liikumise kohta. Need on meil nii 
k irjud  ja  mitmekesised kui ükski asi ilmas võib olla, 
sest igal linnal, alevil ja  m aavalitsusel on oma seadu
sed ja  m äärused. Tarvis üh tlust. Sedagi annab vast 
uus seadus, mis eelnõu kujul riigikogus.

Oleme siis autoasjanduses ka astum as uude a ja 
järku .

E e s t i  A u t o k l u b i ,  mille häälekandjaks 
,,A U T 0 “ on olnud oma sünnihetkest saadik, on ka 
edusamme teinud. Liikmete arv  on möödunud aasta  
kestel kasvanud 44 võrra. Konventsioone Rahvusvahe
lise autoklubide liidu liikm ete-organisatsioonidega oli 
meil möödunud aasta  alul sõlmitud kaheksa, aasta  kes
tel kasvas aga konventsioonide arv  kahekümne kolme 
peale, seega ligemale kahekordseks. Oleme eesti auto- 
m obilistidena terve kultuurilm aga ühenduses, see on, 
võime peaaegu iga m aaga, kus autoliikum ine vähegi 
arenenud, k irjavahetuses olla ja  võime nendega vahe
tada sissesõidulubasid. Kokkuvõttes võime konstatee
rida, et möödunud aasta l oleme m aailm a automobilis- 
tide peres saavutanud  täieliku tunnustuse. Muidugi 
paneb see omakorda peale ka hulga raskeid kohustusi.

Edasi võiks automobilisti seisukohast välja  minnes 
tähendada ka seda edu, mis Eesti autoklubil oma sise
m aa väljasõitel ja  klubi esita jail R iia võidusõidul olnud. 
Klubi on tegutsenud energilisem alt kui varem  ja  saavu
tanud  seisukoha, mis kohustab rühkim a veel suurem a 
energiaga edasi.

ogu maailm teab, missugust tähtsat osa 
mängivad autoklubid, mis asutati mitme 

riigi autosõidukite ilmumisel. Autoklubid võt
sid enda peale autospordi juhtimise, mis soo
dustavalt mõjus uue liikumisabinõu täienemi
sele, ja seda liikumist juhtides arendasid nad 
tema tarvitamise võimalusi, lõid parema liiku- 
miskorralduse maanteedel ja linnades ning or
ganiseerisid autoturismi.

Autoklubid said juba oma asutamispäevi! 
aru, et nende püüded jääksid paljudes küsimus
tes tagajärjetuks, kui nad ei looks uusi võima
lusi täita oma ülesannet. Nad teadsid, et nad 
ei tohi kuidagi oma tegevuses piirduda, kaits
tes ainult oma maa automobilistide huvisid, 
vaid et edu seisab kogu maailma autosõidukite 
koondumises, seda enam, et auto ülesandeks on 
olla tähtsaks abinõuks rahvusvahelises liikumi
ses.

Rahvuslikkude autoklubide koondumise idee 
teostus 20. juunil 1904. a. Hamburgis peetud 
koosblekul, millest osa võtsid rahvuslikkude 
autoklubide esindajad, kes sinna olid kogune
nud osavõtmiseks Gordon-Benneti karikavõist
lusest. Rahvusvahelise autoklubide koonduse 
asutamise küsimus otsustati seal lõplikult ja 
tema asukohaks määrati Prantsuse autoklubi, 
Pariisis, 8 Place de la Concorde.

Selle rahvusvahelise koonduse (A. I. A. C. 
R.) ülesandeks on koondada föderatiivsel alu

Klubi edule võrdub ka ,,A U T 0 “ edu. Kui aasta  
eest alustasim e oma a ja k ir ja  ellukutsum iseks eeltöid, 
siis oli meil usku, et Eesti autoasjandus vajab  oma 
häälekandjat. Selles usus hakkasim e läinud m ärtsis 
välja  andma „ A u t o  t “ . E lu on näidanud, et meie alga
tus oli õige. Seda kinnitab jä r je s t kasvav huvi meie 
a jak ir ja  vastu. Tellija te ja  lugejate hulk kasvab, sa
muti kaastööliste pere. Oleme ka au to-ajakirjanduse 
alal astunud suurde m aailm a autoasjanduse perre ja  
leidnud seal sooja vastuvõtu.

Kuid võttes aasta-bilanssi kokku peame ka m ai
nima defitsiidist. Eesti autoklubi kaotas oma energi
lise abipresidendi ja  „ A u t o “ kaotas oma a lgata ja , 
agara  kaastöölise ja  toetaja, kõik koos H a n s  V i n-  
n a l i  l u g u p e e t u d  j a  a r m a s t a t u d  i s i k u s .  
Kaotus oli suurim aid ja  raskem aid Eesti au toasjan
duse lühikeses a ja lo o s ...

Raskest kaotusest peame üle saama. Soome vana
sõna ü tleb: „Edasi püüdku elava meel — surnud taha  
vaadaku!“ Nii on see ka meil. Rühime edasi, üle 
raskuste ja  takistuste.

Selles edasipüüdmises tahab  ,,A u t  o“ jõudu mööda 
kaasa aidata. Taham e anda parim at mis meil olemas. 
Senini oleme ka seda püüdnud teha „ A u t  o“ esimesel 
eluaastal, te ist aastakäiku  alustades on meil juba ko
gemusi ja  enam usku oma kõrgesse ülesandesse. Nüüd 
t e a m e  seda, mida aasta  eest u s k u s i m e ;  teame, et 
„ A u t o “ on Eesti autoasjandusele tarvilik .

Soovime kõigile „ A u t o “ tellijatele, lugejatele, toe
ta ja te le , sõpradele ja  kaastöölistele

E N D ISEST  EDUKAM AT UUT AASTAT!
,,A  U T 0 “ 

toimetus ju väljaandja.

sel kõikide maade rahvuslikud autoklubid, et 
kaitsta automobilismi ühiseid materjaalseid ja 
moraalseid huvisid, ja arendada kõikides maa
des autosporti ja -turismi. Koonduse põhikirja 
järgi ei või olla koonduse liikmeks ühelt maalt 

.enam kui üks klubi, mis on tunnustatud selle 
maa juhtivaks klubiks, on ühtlasi ka rahvuslik 
autoriteet autospordi alal.

Spordi alal on A. I. A. C. R-il rahvusvahe
line spordivõim: ta loob ja paneb maksma 
määrusi, et edustada ja korraldada autospordi 
võistlusi ja rekorde. Tema üldine spordimää- 
rustik on maksev iga maa kohta. Peale selle 
üldise määrustiku annab koondus välja ka eri
lisi määrustikke rahvusvaheliste võistluste 
jaoks, nagu seda on, näiteks, auto võistlused 
Euroopa suurele auhinnale, mis korraldatakse 
korda mööda igas Euroopa riigis. Ta ühtlus
tab esiteks maailmarekorde, milleks on auto
sõidu kõige paremad saavutused, vaatamata 
sellele missuguste mõõtude ja kui suure mooto
riga neid saavutanud autod on varustatud, ja 
teiseks1 nn. „rahvusvahelisi“ rekorde, milleks 
on teatavate autosõidukite klassi kuuluvate au
tode kõige paremad saavutused.

A. I. A. C. R. on teinud palju, et paran
dada autode rahvusvahelise liikumise tingimusi. 
Muu seas muretses ta 1909. a. autosõitjate 
jaoks rahvusvahelise sõidutunnistuse —  „Cer- 
tificat international de Route“, mis võimaldab
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Parun de Zuylen de N yevelt de Haar 
A. 1. A . C. R. president.

Krahv Robert de Vogüe 
1 vice-president.

K rahv v. Arnim -M uskau  
Vice-president (Saksa Autoklubi esimees).

reisida välismaal ilma tüütavate vorminõueteta 
autojuhtimise lubade ja sõidukite immatriku
leerimise Suhtes. Tema algatusel revideeriti 
diplomaatilisel konverentsil 24. aprillil 1926. a. 
rahvusvahelise autoliikumise tingimusi, ja tänu 
tema agarusele võeti sellel konverentsil vastu 
endise rahvusvahelise sõidutunnistuse asemel

Senaator Silvio Crespi.

mis oli seetõttu väga puuduline, et sisaldas 
dokumendil ühtlasi sõiduki ja tema juhi passi, 
uued dokumendid, kus on juba eraldatud juhi 
ja sõiduki passid, ja mis pannakse maksma loo
detavasti juba lähemas tulevikus. Tema saa
vutuseks on ka, et konverents võttis vana, ta- 

, kistusi näitava keelumärgi asemele uue kolme-



teedekaardi masistaabil 2.000.000, mis 011 kaht
lemata seni väljaantutest täpsem ja täielikum. 
See kaart on mahutatud 44-leheküljelisse at
lasesse ja ta peaks olema kaasas igal turistil, 
kes reisib autol välismaal.

Ülal kirjeldasime A. I. A. C. R-i tähtsamaid 
tegevusalasid ja saavutusi. Tema töö ja üles
anded on tähtsad ja kasvavad iga päevaga koos
kõlas automobilismi arenemisega.

Tegelikult on praegu koondunud A. I. A. C. 
R. oma rahvuslikkude juhtivate klubide kaudu 
34 riiki.

Nii on A. I. A. C. R. korda läinud koon
dada suurema osa kogu maailma autoklubidest, 
kes taotlevad kõik üht ja sama eesmärki ja 
katsuvad automobilistidele olla abiks. See üle- 
maailmline organisatsioon pakub rahvusvaheli
se turismi alal suuri soodustusi. Rahvuslikkude 
autoklubide solidaarsus, kes moodustavad A. 
I. A. C. R. ühise pere, võimaldab abiks olla mitte 
ainult teineteisele, vaid pakub oma teeneid ka 
teistele klubidele. Nii leiab iga automobilist, 
kes on oma klubi kaudu rahvusvahelise koon
duse liige, igalpool välismaal rahvuslikkudes 
klubides lahket vastuvõttu ja abi, kes siis teda 
ka varustavad tarvilikkude teadetega reisu 
jaoks.

Rahvusvahelist autoklubide koondust juhib 
tema asutamise ajast peale parun de Zuylen 
de Nyevelt. Peab ütlema, et ta on tema töid 
24 aasta jooksul juhtinud suure hoole ja ette
nägelikkusega. Tänu tema vahetpidamata te
gevusele on A. I. A. C. R. võinud nii mõjuvalt 
esineda rahvusvahelises autode liikumises.

Prantsuse Autoklubi hoone üldvaade ja  m aja eeskülg 
de la Concorde 'platsil, kus asub ka A . I. A . C. R.

Kolonel G. Peron 
A. 1. A . C. R . peasekretär.

nurgelise tarvitusele ja määras, et see keelu- 
rnärk jääb ainult takistuste märkimiseks. Nii 
Kaovad aegamööda igasugused takistused, mis 
tülitasid sõidul autojuhti, kes sageli vahetas 
keelumärgid ringikujuliste reklaamidega. Hu
vitav on tähendada, et 24. aprillil 1926. a. kon
verentsi määrusi on tunnustanud 53 riiki ja 
nende seas ei puudu ükski Euroopa riik.

Teisest küljest oli vaja aga rahvusvahelise 
liikumise Soodustamiseks korraldada ja piirata 
tolli vorminõudeid, mis tuli täita riikide piiri
dest ülesõidul. A. I. A. C. R. astus ka sellel 
alal autosõitjate huvide eest tagajärjerikkalt 
välja. Praegusel ajal on juba triptik (läbi- 
laskeluba) üldiselt tunnustatud ja tarvitusel 
juba kogu Euroopas1. A. I. A. C. R’i teeneks on 
ka, et sel alal on tarvitusel igalpool ühtlane 
vorm ja ühtlane tarvitusviis.

Triptik on maksev ainult ühe maa jaoks1 
ja nii pidi automobiilist end varustama suure
mate reisude jaoks1 mitme triptikuga. Seetõttu 
seadis A. I. A. C. R. kokku uue tollipassi —  
„Carnet de Passages en Douanes“, mis sisal
dab ühel ainsal paberil kõik tollidokumendid, 
mis on vajalised reisu jaoks välismaal. „Carnet 
de PaSsages en Douanes“ on nüüd maksev 28 
mitmesuguses riigis. Nüüd võib automobilist 
teha Euroopas juba suurema reisu, ilma et tal 
oleks vaja täita igasuguseid tülikaid tolli, vorma- 
liteete. See saavutati alles kauase ja püsiva jõu
pingutuse järele, sest tuli 28 tolliva,litsust veen
da selle dokumendi tarviduses üle piiri sõidul.

Rahvusvahelise turismi alal on A. I. A. C. 
R. püüdnud pakkuda oma liikmetele võimalust 
täpselt orienteeruda turismi tingimustest välis
maal. Selleks annab ta välja igal aaastal kogu
teose teadetega turismi kohta, et klubidel oleks 
võimalik varustada turiste võimailikult täpse
mate andmetega. Hiljuti andis ta välja uue



Autode müük soliidselt korraldatud järelm aksuga 
on ammu oodatud samm, sest ta  võimaldab auto müügi 
m adala h innaga ja  soodustab m ugavam at elu.

Igal ärilisel ettevõttel on oma varjuküljed, nii lei
dub neid ka siin, sest mõnikord ei tä ideta  lepingut, aga 
niisuguste lepingute protsent on tavaliselt niivõrd väike, 
et see ei riku asja, 90% järelm aksuga sisseostudest on 
m ajanduslikult kindlad ja  kaupmees peab selle eest 
hoolitsema, et hoiduda kah tlasest m üügist.

N iisugustel tingim ustel tehtud sisseost kasvatab 
rahvas kokkuhoidu ja  iseloomu, õpetades teda elama 
kindlakstehtud eelarve jä rg i. N iisugusel süsteemil on 
järgm ised head küljed:

1. Sisseost järelm aksuga ju lgustab  kokkuhoidu, 
sest tem a kuju tab  kõrgendatud kujul kokkuhoidu. Rah
vas peab hoidma kokku, et õigel ajal m aksusid õien
dada.

2. Ta võimaldab rahvale sisse osta korraga kõrge
väärtuslikke asju, teistel tingim ustel peaks ta  kaua 
ootama.

3. O stja võib kohe asuda asja  kasutam isele sel 
ajal, kui ta  veel maksab.

4. See süsteem õpetab rahva ta rv itam a oma raha 
reaalse väärtusega asjade otsimiseks, vastasel korral 
oleks rah a  ra isa tud  täh tsuse ta  asjade peale.

5. Isegi väike ostja võib enesele soetada autosõi- 
duki, sest kui sõiduk näit. maksab $ 1500, siis maksab 
ta  esm alt $ 500 ja  ülejäänud $ 1000 +  8% m akstakse 
12-osas. Selle kaudu m uutub ka sõiduk odavamaks, 
sest muidu langeks toodang väheste sisseostude tõttu.

6. Selle süsteemi jä rg i läheb hind kõrgemaks ai
nu lt selle jaoks, kes ostab järelm aksuga. See, kes os
tab  kohem aksetava raha eest, saab odavama hinnaga. 
See on täh tis  selles mõttes, et teistel samadel aladel 
juh tub  sageli, sisseostja kassaga ja  sisseostja järelm ak
suga sedasama hinda maksavad.

7. See tähendab raha lis t abi ta rv ita ja le , sel ajal 
kui enne see abi oli võimaldatud ainult en detail ette
võtetel.

8. See paneb vastu tuse isiku peale, kes töötab roh
kem ja  parem ini. M ajandusteadlased tegid kindlaks, 
et ameeriklasel jä tkub  6-tunnilisest tööpäevast, et ene
sele teenida ülespidamist, kuna ülejäänud 2 tunni töö
tasu  läheb maksude peale, et oma elu mugavaks teha.

9. See süsteem laiendab autotööstuse tu rgu  ja  või
maldab uute väärtuste  loomise. Andmed näitavad, et 
dollari jõud autotööstuste toodangute sisseostmisel oli 
16% kõrgem kui 1914. aastal, ja  41% madalam  kui 
teiste tarbeainete sisseostul.

10. Need kaotused, mis tekkisid publikule, et nad 
pidid riigim akse õiendama toim ingutest, olid võrdlemisi 
väga väikesed, umbes Vs— 1% $ 500.000.000 peale.

K o k k u h o i u  s u u r e n e m i n e .
1912.— 1927. a. „Am erican Banckers Association“ 

andmetel kasvas rahva kokkuhoid umbes S 18.000.000 
võrra.

S a a d u d  k a s u d .
1913.— 1927. a. suurenes „Building and Loan As- 

sociation’i“ aktiva Põhja-Am eerikas $ 1.137.600.648 
pealt $ 7.000.000.000 peale.

K i n n i t u s t e  s u u r e n e m i n e .
1913.— 1927. a. kasvas kinnituste arv  325% võrra 

($ 20.520.598.372 pealt $ 87.000.000.000 peale).

E t t e v a a t u s a b i n õ u d .
Need on samad, mis ta rv ita takse  üleüldise en-gros 

ja  en-detail kaubanduses.
M ü ü g i l e p i n g u d .

On kolm m üügilepingu vormi. Mõnes Ameerika 
osariigis peab leping reg istreeritam a. O letatavasti sün
nib müük enam asti tingim isi müügi näol.

T i n g i m i s i  m ü ü m i n e .
O stja saab sõiduki kohe kätte, aga omanduse õigus 

ei lähe ennem temale üle, kui on õiendatud viimane 
maks. A rusaadavalt tehakse „Conditional Sales Act“ , 
on ka katseid teh tud  luua üldist kontrak ti vormi, aga 
senini as ja tu lt.

L i i k u v a t e  a s j a d e  p a n t k i r j a d .
Mõnikord on otstarbekohasem  anda omanduse õigus 

ostjale üle. Siis tehakse pan tk iri võlgneva osa suuru
ses müüdud asja  peale.

Ü ü r i l e p i n g .
See müümise viis on kõige rohkem tarv itusel Pen- 

sylvaanias ja  särnleb „hire purchase’ile“ , mis leiab aset 
väljaspool Am eerikat. Selle lepingu põhjal on ostja 
asja  üürnik. Kõik maksud on üürim aksud, välja  arva
tud viimane, mis on juba ostmise hind.

T a g a t i s e  m a k s m i n e .
See süsteem seisab selles, e t suured ettevõtted võ

tavad  kõik väljam inekud enda peale, aga otsekohene 
m üüja gireerib kõik tšekid, mis ostja  poolt antakse 
välja  ja  võtab enda peale vastu tuse kõikide m aksm ata 
jäetud  võlgade eest.

J  ä r e l o s t m  i s e  l e p i n g .
See niinim etatud „repurchase agreem ent“ võimal

dab suurele aktsiaseltsile mittem aksmise juhusel, sõi
duki tagasi nõuda ja  siis oma esindajale, selle hinna 
eest müüa, mis võlgnik jä ttis  temale m aksm ata. Juhu 
sel, kui see ei õnnestu, on ka esindaja oma tagasiost
mise kohusest vabasta tud  ja  selts üksi kannab kaotuse.

T a g a t i s e t a  s ü s t e e m .
P aljud  väikesed seltsid annavad oma esindajale 

oma autosid edasimüümiseks detail-hinnaga, ilm a et 
nad nõuaks nende käest m ingisugust tag a tis t, näit. tšek
kide gireerim ise näol. See nõuab aga ostjate krediit- 
jõu täpset tundm ist.

R a h a s e l t s i d .
Enne nõudsid suurem ad autovabrikud, et nende 

esindajad ostaksid autosid nende käest kohem aksetava 
rah a  eest. See asjaolu viis esindajaid  raskesse seisu
korda, sest see nõudis suurem aid rahasum m asid ajal, 
mil autosid vähe müüdi, näit. sügisel, ja  teiselt poolt 
on nad sunnitud mõnikord ta rv ita ja le  autosid jä re l
m aksuga müüma.

Seda kõike arvesse võttes, pakkusid rahaseltsid  
krediiti, et esindajad võiksid suurendada igal a ja l oma 
tagavara .

E n - g r o s  m ü ü k .
V abrikant ja  v ä lja jag a ja  (distributeur) võtavad 

enda peale autode en-gros jagam ise väiksem ate kaup
meeste vahel.

E n - d e t a i l  m ü ü k .
Väiksemad kaupmehed müüvad siis ta rv ita ja ile  au

tosid ja  hoolitsevad selle eest, et valik nende juures 
oleks küllaldaselt suur.

5 m e e t o d i t .
3 vaheltkauplejate kategooria keskel on Põhja- 

Ameerikas mitmesugused kombinatsioonid võimalikud,
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aga meie võime neid kõiki paigu tada 5 klassi. Jä rg n e
vates paragrahvides võtame arvesse ainult en-gros ja  
en-detail müügi ja  jä tam e tä itsa  välja  v ä lja jag a jad  
(d is trib u teu r).

. K a u p a d e  s i s s e o s t .
Kaupmehed tellivad hariliku lt oma kaupa vabri- 

kantide juures ja  kui nad on tõendanud, et neil on või
malik jooksvalt m aksta, siis saavad nendelt otsekohe 
kaupa.

V ä l j a s a a t m i s e  d o k  u m  e n d i  d.
Kui kaup on valmis, siis valm istab kaupmees do

kumendi e tten ä ita ja  nimele sõiduki fak tu u ra  kõrguses 
ja  lisab tem ale ju u re : 1) konossamendi ja  2) m üügile
pingu ja  saadab kõik kaupm ehe pangale sissekandmi
seks.

T e a d a a n n e .
N im etatud pank teadustab  oma kliendile dokumen

tide päralejõudm isest.
M  a k  s w ,in  e.

P ä ra s t m aksm ist pangas saab kaupm ees oma kätte  
juurelisatud  dokumendid ja  sõiduk on tem a omandus. 

K r e d i i t .
A lati ei ole kaupmehel võimalik kohe m aksta ; siis 

tulevad tem ale rahaasu tused  abiks ja  võimaldavad k re
diiti kuni 80% hinnast. Siis on operatsioon pangas 
selle kaudu muudetud, et kaupm ehel tuleb veel teine 
dokument anda rahaasutusele, kes temale võimaldas 
k red iiti ja  alla k irju ta d a  dokumendile, et müük on 
krediidi peale ja  tem ale antakse v ä lja  ainu lt konossa- 
ment.

V ä l j a a n d m i n e  v a b r i k a n t i d e l e .
V abrikan t saab kõik eelnim etatud dokumendid ühes 

ostu-m iiügilepinguga ja  annab need kõik krediitasutu- 
sele üle, kui 80% on kaupm ehe poolt m akstud. 
S õ i d u k i t e  p ä r a l e j õ u d m i n e  j a  v ä l j a p a 

n e m i n e .
P ä ra s t kohalejõudm ist pannakse sõidukid välja.

Kuid igakord see ei juh tu , sest hooaja puudusel võib 
neid jä t ta  ka tolliam etisse, kes siis iga üksiku sõiduki 
jaoks annab dokumendi välja , mis võimaldab nende 
pantim ist.

M ü ü g i  m a k s u d .
Kui sõiduk müüakse, siis rah a  m akstakse kohe 

pangale välja, kes selle toim etab edasi rahaasutusele, 
kes laenas, ja  kaupmees saab kõik tarv ilised  dokumen
did enda kätte.

R a h a a s u t u s t e  a b i  e n - d e t a i l  m ü ü g i l .
See abi on Põhja-Am eerikas tun tud  „installm ent 

selling’i“ ehk „hire-purchase“ nime all. 
T i n g i m u s e d  n i i s u g u s e  k r e d i i d i  j a o k s .

E t rah a  kättesaam ist kindlustada, kohustab asu
tus o stja t tä itm a vorm ulaare, kus ta  rahalise seisu
korra  üle a ru  annab. Kui ta  ta litab  „recourse p lan’i“ 
jä rg i, kus kaupm ees gireerib  kõik ostja tšekid, on kind
lustus suurem, vastasel korral vähem.

M a k s u t i n g i m u s e d .
Põhja-A m eerika Ü hisriikides nõuavad mõned rah a 

asutused sisseostmisel kuni \ / z  h innast ja  jä re ljäänud  
summa võib siis 12 tä h ta ja  jooksul õiendada.

Riigiam etnikkudele pehm endatakse neid tingimusi.
K i n n i t u s .

Kinnitusepoliisid on nii seatud kokku, et rah aasu 
tusi kindlustatakse nende õigustes. Kõik kinnitusm ak- 
sud kannab ostja.

K i n d l u s t u s .
N iisuguste tä h ta ja lis te  paberite arv  Põhja-A m eeri

kas ulatub kuni $ 1.500.000.000 ehk 2% rahva sissetule
ku test, mis võrdlemisi vähe on ja  ei õõnesta krediiti.

K a h j u d .
K ahjud olid väikesed, m itte suurem ad kui N atio

nal B ank’is V s— 1%.
Ü l d i s e l t .

Asi on arenemisel ja  lubab õige häid väljavaateid.

utode hind on väga mitmesugune. Ka odavamad 
autotüübid, mille hind kuni 3500 krooni, on p rae

gusel a ja l tehniliselt juba kü lla lt tä iuslikud ja  tä id a
vad rahuldavalt oma ülesannet kui liikumisvahendid. 
Autod, mille hind kuni 7500— 8000 krooni on juba iga
pidi vastuvõetavad sõidukid, mis oma ehituse kui ka 
väljanägem ise poolest juba enamnõudlikumale vastu 
võetavad. Veel mõni tu h a t krooni enam ja  ilus, suur 
ning võimas reisiauto  on käes.

Siin tekib küsimus, kas see ei ole m õttetu uhkus, 
kui ostetakse autosid, mille hind u latub kuni 100.000 
kroonini.

Kuid siin võib tähendada, et uhkuse mõiste oleneb 
rohkem isiku varanduslisest seisukorrast kui asjast,

1+0/50 HJ-Rolls-Royce. H ind: umbes kr. 65.000.

Mercedes-Benz. H ind 1+7.500 kr.

mida omandatakse. Ka 2500 krooniline väikeauto võib 
uhkusasjaks olla, kui ostja  suure kokkuhoiu juu res vae
valt suudab järelm aksuga ostetud auto osamakse ta 
suda. Sam uti ei saa m õttetuks lugeda kalli auto ost
mist, kui rah a task u  selleks tak istusi ei tee.

E h itusm aterja l, peam iselt te ras, ei ole k a  kõige 
kallim a auto juu res m itte palju  väärtuslikum  kui ha
riliku seeria-auto juures. K a viim aste juu res ta rv ita 
takse praegusel a jal kõrgeväärtuslikku m aterja li. Suu
rem vahe on juba üksikute osade väljatöötam ises ja  
nende järelproovim ises. M aterja li vigu, mis sagedasti 
rikkeid esile kutsuvad, sa rnaste  kõrgema klassi autode 
juures pea üldse ette  ei tule. Selleks saab siin iga 
üksik osa enne kokkupaneikut palju  suurem a hoolega
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järe le  vaadatud, kontrollitud ning proovitud. Iga osa, 
millel juba väiksem viga või ebatäpsus juures, saab 
kõrvaldatud. Veel suurem  täpsus valitseb kokkupaneku 
juures. Siin saab iga osa passitud kohale palju  pare-. 
mini, kui seda hariliku  seeria-auto juures tehakse.

Peale kokkupanekut saab auto veel proovitud ning 
parem ad autod saavad siis uuesti lahtivõetud ning kõik 
osad täpselt jä re le  vaadatud, selle jä re le  uuesti kokku 
pandud ning alles nüüd lõpulikult proovitud.

Auto kõrge hind annab põhjust, et vabrik ostjale 
palju  suurem at vastu tu lekut võimaldab, kui hariliku 
seeria-auto juures. Siin antakse palju  suurem ad ja  pi
kem aajalised garantiid , kui seda üks seeria-autode vab
rik  üldse anda suudab. Nii annab mõni vabrik auto
omanikule oma tagavaraau to  seniks ta rv itada , kuni os
tetud auto juures tekkinud rike on kõrvaldatud. 
Ehk küll kõrgeväärtuslikkude autode eluiga on võrdle
misi pikk ja  siin tundm ata on sarnane alaline remont, 
nagu see odavate autode juures harilik.

Üldiselt ei ole aga need m ajanduslised põhjused 
m itte mõõduandvad, mis sarnaste  kallite autode ost
m ist põhjustaksid. Siin maksab palju  enam ütelus 
„ütle missuguse autoga sa sõidad ja  ma ütlen kes sa 
oled“ . Ka vabrikud on sarnaste  autode m üügiga ette
vaatlikud. Esiteks on nende valm istus p iira tud , et m it- 
tesaimaseid autosid liig palju  ei oleks, ja  need m itte sel 
viisil liig igapäevaseks ei muutuks. Teiseks müüvad 
mõned vabrikud sarnaseid  autosid ainult isikutele kõr
gem ast seltskonnast. Nii, näiteks, ei müü tun tud  ing
lise Rolls-Royce’i autovabrik m itte igaühele oma auto
sid. Ka ei ole siin veel mõõduandev, et isik on kõrgte- 
m ast seltskonnast, vaid vabrik uurib järele, kas tuleva
sel autoomanikul on k a  küllalt teenijaskonda selleks, et 
au to t nõudekohaselt korrashoida. Üks teine vabrik, näi
teks, annab auto ostjale üle plombeeritud m ootorikat

8-tsilindril.m  Isotta-Fraschini. H ind: umbes kr.4-5.000.

tega ja  laseb aeg ajialt oma montööri autot järe le  vaa
data.

E riti suur seltskondlik täh tsus teatud  autotüübil on 
Inglism aal. Siin on esikohal tun tud  Rolls-Royce’i auto, 
mis on kõige kallim aks autotüübiks maailmas. Sellele 
järgnevad  tüübid nagu: Inglise Daimler, Lanchester
ja  Sunbeam.

Ameerika au to d es t. on esikohal: Pieree-Arrow,
Lincoln, S tearns-K night ja  Locotmobile.

Juba rohkem tarv itusel on järgm ised ka kü lla lt 
kõrgeväärtuslikud ja  head autod: Mercedes suur mu
del — Saksam aal, 8-tsilindriline R enault — P ran tsu s
maal, M inerva ja  Excelsior — Belgias, Cadillac ja  
P ackard  — Ameerikas. E riti daamide poolt on eelis
ta tud  Hispano-Suiza ja  F  annan . Spordiautodest on 
tun tud : Iso tta-F raschini, Hiistpano- Sport, Mercedes-
Sport, Inglise Bentley ning Ameerika S tutz ja  Due- 
senberg, mis kõik kallid autod — kaugelt üle 20 000 
krooni.

oor, hurm av naine ja  läikiv, pehmete äärejoon- 
tega spordiauto — kas võite ku ju tada endale mi

dagi ilusam at ja  elegantsem at ette. J a  vaadake mis 
sünnib: väike jalg , ideaalselt ilusas kingas, surub õr
nalt peenikesele, vaevalt nähtavale pedaalile ja  raske, 
üle tuhande kilo kaaluv sõiduriist jääb  seisma nagu 
kõige ta ltsam  ta ll ehk jälle kihutab  edasi ja  „sööb“ ki
lomeetreid sadade kaupa tunnis, nagu too arm as ole
vus auto tü ü ri tag an t seda soovib. J a  vaadake kui 
k indlalt kõik sünnib, kerge vaju tus pedaalile ehk pi-

durile, väike käeliigutus tü ü r ira tta  juures, signaa- 
linupu vaju tus, käikude vahetus ja  mitmed teised 
toim ingud auto juhtim isel. Kõiges selles on g ra a t
siat, elegantsust, hurm avust. Moodne Eeva moodse 
spordiauto tüü ril moodustab meie a ja  moodseima pildi. 
E riti veel, kui selle pildi raam iks on jum al-ilus loodus.

Raske on öelda kus ühe ilu lõpeb ja  teise algab ja  
kes siin õieti moodustab pildi tuum a, kas too hurm av 
Eeva või klassiliste joontega m ehaaniline sõiduriist? 
Üks on k indel: nad täiendavad teineteist suurepära
selt. J a  vaim ustav on näha, kuidas suur mitmekümne- 
hobusejõuline jõuvanker kuulab teda juh tiva  õrna ole
vuse vähem atki tah e t ja  väiksem atki käe- ja  jalaliigu- 
tust.

Eeva arm astab  valitseda, valitseda õrnalt. J a  sel
leks annab moodne auto talle suurim aid võimalusi. 
Alles tugevajõulise sõiduriista tü ü ri juures tunneb ole
vat naine end „oma kohal“ . Seal istudes tunneb Eeva 
ka end pildina, mis pandud õigesse raam i. Seal esi
neb ta  naiselik mõju kõige suursugusem ana.

A utovabrikandid ongi as jas t nii aru  saanud ja  val
m istanud naiste jaoks eriliselt pehmed ja  „naiselikud“ 
autod. N iisuguste „naiste-autöde“ välisjooned ning si
semine seadeldus ja  polsterdus sulavad kenasti kokku 
ilusa naisega. Mootorite ehitus on ka kooskõlas pehme
te välisjoonte ja  veel pehmema sisemusega. See töötab 
ärksalt, hää le tu lt ja  on küllalt lihtne, jõurikas ja  vas
tupidav.



melt enam oma juh ilt paljugi mehaanilisi oskusi, ei 
ole enam tarv is  teel peatuda, room ata auto alla porisse 
parandam a seda või teist, ei ole ta rv is  enam vahetada 
suure töö ja  vaevaga kumme, neid lappida teel olles 
ja  uuesti tä is pum bata, ei ole enam tarv is autot vän
daga käim a panna, ei tuletikkudega lampidesse tuld 
süüdata ega üldse teha seda „m usta tööd“ , mis enne 
vanasti oli auto juhi kutsele nii iseloomustav. Nüüd 
võib kõige peenemates riietes juh tida  au to t sadade ja  
tuhandete kilom eetrite viisi, ilm a et oleks va ja  tõusta 
kordagi tü ü ri ta g an t üles ja  seda ehk te ist peale otse
kohese juhtim ise teha. J a  kummide vahetuski on juba 
nii kerge ja  lihtne asi, et sellega saab ka kõige õrnem 
olevus mõne m inuti jooksul valmis. See kõik võimal
dab riie tuda nais-autom obilistil ilu ja  elegantsuse nõue
tele vastava lt auto jaoks. Ja  naine teab, et moodselt 
ja  viimase moe kohaselt riietudes auto juhtim ise jaoks, 
saavutab ta  naiselikkus ja  meeldivus suurim a mõju.

A ga ilm as leidub siiski mehi, kes väidavad, et naine 
— ilus või inetu, oskustega või ilm a — ei kõlba auto
juhiks. Selleks olevat Eeva õrn sugu liig  närviline, 
otsusevõimetu, tehniliselt oskam atu, püsivuseta jne. 
Istuda autosse, mida juhib naine — oh, seda ei julge 
need „kangem a soo“ kangelased mingi h inna eest! Kui 
auto on tu jukas, siis on naine tu h a t korda rohkem seda.

virna. Inspektor oli väga vali. Proual jälle kõik k aa
lul. T ag a järg : ühel kõige kiirem a liikumisega tänav- 
nurgal jä ttis  proua auto seisma ja  põgenes — haledaid 
p isara id  valades — koju, et seal nu tta . Auto jä i ins
pektori k ä t te . . .

Kuid kõigist vähestest äpardustest hoolimata on 
Eeva saavutanud „koha päikese all“ , s. o. ta  võistleb 
suure eduga autode juhtim isel. Tuletame ainult meele, 
et Ameerikas vähem alt veerand sõiduautodest juh i
takse naiste poolt, et m aailm a suurtest k iir- ja  kestvus- 
võidusõitudest autode ja  m ootorratastega võtavad nai
sed nüüd juba a lati osa. Kas m äletate toda ilusat 
Tshehhoslovakkia pangadirektori p rouat, kes tu li tä n a
vustel T arga-F lorio  suurtel ja  palju  vastupidavust 
nõudvatel võidusõitudel teiseks? J a  kas teate, et Skan
dinaavias ja  Soomes on suur hulk nais-autosportlasi, 
kes võistlustel nii k iiruse kui ka kestvuse peale pole 
jäänud  meestest sugugi taha? E dasi: kas Euroopa ja  
Ameerika suurlinnades pole tuhandeid nais-taksoauto- 
jnhte, kes juhivad sam a osavasti nagu mehedki oma 
autosid elava liikum isega tänavatel?

A ga autoõnnetused! Kui neid juh tub  naistele roh
kem, siis tuleb see peam iselt sellest, et naistel auto
juh tidena on ainult lühike harju tu saeg  selja taga. P al
jud  m eestest on juh tinud  autosid kümneid aastaid, h a r 
vad naised vast ehk rohkem kui aasta  või kaks, paljud  
ainult mõned kuud.

J a  kas pole tõde, et nii mõnigi kord on noor nais-auto- 
ju h t surunud piduri asemele gaasistaja le? See tule
va t sellest, et häda hetkel ja  tä b aras  seisukorras, 
mis silm apilkset otsustam isvõim et ja  tegevustahet 
nõuab, naine ei suuda kü lla lt k iire lt ja  kindlalt orien-

Kui küsitav on, kas naistest autojuhtide õnnetuste 
protsent on suurem  kui meeste oma? General Motors 
Corporationi spetsialistid on uurinud igatahes küsim ust 
ja  tulnud otsusele, et see on meeste „rekordist“ väik
sem. J a  põhjuseks olevat asjaolu, et naine juhib autot

Naine autom obilistina on m õjunud tea tava lt auto 
arengule, kuid auto on jälle vastu tasuks mõjunud ka 
moodse Eeva riietusele. A astast-aastan i kujunevad 
nais- autosportlaste moed ikka elegantsem aks ja  ots
tarbekohasem aks. K orralik  moodne auto ei nõua ni-

teeruda ja  tegutseda, ta  „kaotab pea“ . Tuuakse muu 
seas järgm ine näide:

Keegi noor proua tah tis  õppida autojuhiks. Saigi 
selle õpetuse ja  sa ttus inspektori kätte , kes pidi autoga 
läbi suurlinna liikumise proua autojuhi-oskusi proo-
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Pangadirektori pr. Junek P rahast..........

a lati ettevaatlikum alt, ta  kardab õnnetusi rohkem kui 
mees, andub harva teise autoga võidu kihutam a ja  — 
hoolitseb alati parem ini oma auto eest. Kui näiteks 
perekonnas on naisel ja  mehel kummalgi oma auto, 
mida nad ise juhivad, siis on naise autoõnnetuste prot
sent alati väiksem kui mehe oma.

Moodse auto juhtim ine ei nõua füüsilist jõudu pea
aegu sugugi. Naise omadused teevad ta  väga koha
seks autot juhtim a. See ongi ala, mis meeste käest 
ikka rohkem siirdub õrnema soo kätte. J a  miks ei 
peaks tundm a moodne Eeva seda jum alikku tunnet, 
mis tekib kihutades moodse autoga läbi suurlinnade- 
,,sipelgapesade“ ja  läbi looduse peegelsiledail m aantee
del? Ameerikas ja  Inglism aal on suur hulk naislendu
reid, kuidas naine siis ei suudaks juh tida  autot?

Ilm as pole ju  kah t asja, mis nii hästi ja  igas suh
tes teineteisega sobivad ja  kooskõlastuvad kui — E e v a  
j a  a u t o .

*

K irju tasim e eelolevad read naiste kaitseks ilma vo
litusteta. Poodagu meid üles, kuid vabanegu naine ja  
saagu autojuhiks! Istum e meeleldi ja  suurim a kind
lusega autosse, mida juhib  moodne Eeva.

Piltidel: daamide tehnika, kuidas autosse istuda ja  
sealt väljuda.

A ja k ir ja s t „Das A u to “. -

utoasjandus on meil veel noor ja  uued on suure
m alt osalt ka meil tarv itusel olevad autod, see

p ä ra s t polegi kerkinud küsimus autode „elueast“ ja  va
nade autode saatusest meil veel päevakorrale.

Vanadel automaadel, nagu näiteks Ameerikas, Ing
lism aal, Saksam aal ja  P rantsusm aal, on lugu teisiti. 
Seal on kogutud andmeid autode vanadusest ja  vanade 
autode tarv itam isest ja  tõstetud küsimus terves u la tu 
ses päevakorrale. Ja  põhjusega, sest iga auto omanik 
peab kord vastam a küsimusele: mida teen ma oma au- 
toga siis, kui see vanaks saab?

Enne kui püüam e sellele küsimusele vastust anda, 
peatume hetkeks - küsimuse juu res: millal on auto 
vana?

V astus viimasele näib olevat lihtne — auto on 
vana  siis, kui sellega enam ei saa sõita. Asi pole siiski 
nii. Auto on teatavatel tingim ustel juba ammu igane.- 
nud enne kui ta  „vedru välja  viskab“ , s. o. tä iesti ta r 
vitam iskõlbm atuks kulub. Küsimus selgub, kui v aa t
leme asja  tasuvuse seisukohalt.

Auto, nagu iga teine varanduslik  objekt, esindab 
sellesse paigu tatud  kapitali. J a  kapital, olgu see m a
hu ta tud  millisel kujul tahtes, nõuab enda tasuvust ning 
peale selle kasuprotsenti, Kui nüüd on küsimus au
tosse (hinna kujul) paigu tatud  kap italist, siis on selge, 
e t iga auto omanik ootab, et auto peab tasum a talle 
oma hinna ühes kasuprotsendiga. K orralik  auto, ots
tarbekohaselt tegevusse paigu tatuna, teebki seda.

Kuid iga auto jõuab kord vanaduseni — muidugi 
tarv itam ise juures — mil ta  „sööb rohkem kui ta  lüp
sab“ . See on siis, kui auto on kulunud ja  lagunemisel, 
kui ta korduv parandamine nõuab rohkem kidu kui ta 
tegevus toob tulu. Siis on auto vana, valmis „surmale“.

Hulk autosid „surevad“ aga enne kui nad saavad 
nii kaugele. Nad kaovad tarv ituselt, ilma et oleksid 
jõudnud lagunemise seisukorrani. N iisugustel -,,sur- 
m ajuhtum isil“ tuleb auitode kadumise põhjusi otsida 
m ujalt, m itte autode eneste juurest. J a  neid põhjusi 
on palju .

Autode „eluiga“ pole kõikjal sam a pikk. See r i
pub igal maal isesugustest teguritest, nagu näiteks 
rahva jõukus, teede seisukord, autoasjanduse areng jne. 
Ameerikas, näiteks, ta rv ita takse  au to t harva üle viie 
aasta . Siis on see „vana“ ja  asendatakse uuega. Ing
lism aal arvatakse kallim ate autode elueaks viisteist ja  
odavamate omaks kümme aasta t. Sarnased a a s ta a r
vud on ka kohased Saksamaa, I taa lia  ja  P ran tsusm aa 
kohta. P ran tsuse sta tistika  näitab, et 800.000 autost 
oli 1 eh itatud 1909 aasta l, 2 olid „elanud“ 17 ja  pool, 
6 au to t 16 ja  pool, 45 au to t 15 ja  pool ja  140 au to t 14 
ja  pool aasta t. Inglism aal oli >1923 aasta l 383,000 re
g istreeritud  autot. Nende vanadus oli ühest kuni 
seitsm eteistküm ne aastani. Edasi näitab  sta tistika, 
et Inglism aal on praegu 8000 ümber autosid, millede 
vanadus vähem alt 15 aasta t. Need arvud annavadki 
meile pildi autode vanadusest aastates.

S ta tistika  arvestab  aga ainu lt autodega, mis ku
sagil registreeritud , jä tte s  arvesse võtm ata autod, mis 
olemas ja  isegi korras, kuid m itte tarv itusel. J a  see 
on kahjuks sta tistika  ühekülgsus. Meil on aga v a ja  
pidada silmas teisigi asjaolusid, mis autode ta rv itu selt 
kadumise põhjuseks.

Rikastel maadel ja  jõukatel inimestel on viisiks 
iga kolme või viie aasta  ta g an t osta endile uus auto. 
Seda tehakse seepärast, et autode areng on niivõrd 
kiire — iga aasta  uus tüüp ja  rida uuendusi >— et auto, 
mis läinud aastal oli veel „viimane sõna“ , on tuleval 
aasta l juba „antiikne“ . Kes tahab „moodne“ olla ja  
kelle pangaarve seda lubab, see ostab uue auto veel 
enne kui vana on kaotanud oma väärtusest midagi. 
N iisugused moe suhtes vananenud autod satuvad teiste 
kätte  ja  tih ti lõpetavad nad oma k a r jä ä r i logisevate 
taksoäutodena.

Kuid paljud  kallim atest autodest vananevad „noo
rem ate“ kõrval rikaste garaažis. Nad on ehitatud aas
taküm nete eest ja  nende ehitus on tugev. Nad võiksid 
teenida veel kümnete aasta te  viisi oma peremehi, kui 
nad poleks „m oestläinud“ ja  kui nende kasutam ine ei 
osutuks liig kalliks. Siin satume autode maksustam ise
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auto on omal alal väärtuslik  nagu uuesti ehitatud k ir
ju tus- või õmblusmasin.

Vananenud autot on võimalik kasu tada ka teistel 
viisidel. Kui ta  enam ei kõlba sõidu- ega veoautoks, 
siis võime ta  mootori, ra tta id , raam i, kere jne. veel 
m itm eti kasutada. J a  seda peaksime tegema, sest pole 
ju  meil võimalus oma vananenud autosid Ameerikasse, 
isegi m itte Kesk- ja  Lääne-Euroopasse uuesti ehitam i
sele saata . Võime, näiteks mootorit, kasu tada igalpool, 
kus vas tava t m ehaanilist jõudu vaja. Seda 011 v as ta
valt ümber- ja  juureehitam ise teel võimalik kasutada 
tööstuses ja  põllum ajanduses . See on nii paljudelgi 
aladel kohane asendam a elektri- ja  aurum asinaid. Ko
haldamisel, s. o. vana automootori kasutam isel tööstu
ses ja  põllum ajanduses, on aga va ja  leidlikkust. Nende 
ridade k ir ju ta ja  on Ameerikas näinud kuidas seda seal 
on päris „am eerikalikult“ tehtud. Automootorite abil 
aetakse ringi trükim asinaid, väikeses töökojas teenib 
vana „F ordi“ mootor, tä ites kõiki elektri-mootori kohu
seid, talumees maal pumpab endise „Overland“ sõiduki 
m ootoriga vett, peksab sellega vilja, saeb puid jne. Ka 
liikumisjõuks, näiteks paatides, kasu tatakse oma a ja  
autos teeninud mootorit. P iiram atu  on vananenudki 
automootori tööpõld!

Meil vananevad autod kiiresti. Mõõduandev pole 
siin nii palju  mood ega soov uhkustada kõige viimase 
uudusega, mis au to turu le  ilmunud, vaid põhjuseks on 
meie viletsad teed ja  meie auklised ja  munakividega 
kaetud tänavad, sam uti ka asjaolu, e t meil tarv itusel 
olevatest autodest on suurim  osa odavaid tüüpe, mis 
kaua, isegi parem atel teedel, ei pea vastu. Autode arv  
meil aga kasvab kiire lt ja  sam uti suureneb tendents 
osta odavate autode asemele kallim aid ja  tugevam aid. 
See tähendab jälle seda, e t aasta te  möödudes hakkab 
meil ikka rohkem autosid, eeskätt odavaid, vananem a 
ja  liikum isest kaduma. Ja  nii tõuseb meilgi päevakor
rale  küsimus, mida siin puudutatud.

Aeg oleks, juba praegugi, haka ta  as ja  üle mõtlema.
A. V-y.

vaatuse ta  lih tsa lt tänaväärele . Auto peab am eerik
lasel alati olema k äepärast — see on tem a peanõudeid.

V äljapääs sellest keerdküsim usest seisab ainult 
ajakohaste ' autoparkide ehitam ises ,kuid m itte sellisel 
kujul, nagu nad praegu suurlinnades on olemas — tükk 
vaba m aalapikest, igast kandist võimalikult kokku su
rutud. Ameerika suurlinnades kaalutakse iga ruu t-

alale, mis pea kõikjal on täh tis  küsimus. Autode 
pealt võetakse ju  maksu kas kaalu  või hobuse j õu pealt. 
Ja  raskelt, vanaaegselt 40—30-hobusejõuliselt sõidukilt 
on see maks mõnel maal kaunis „soolane“ . Näiteks Ing
lism aal m aksab 60 h. j. auto aasta luba 60 naelsterlin 
git, rippum ata sellest, kui palju  sellega sõidetakse. 
P aljud  niisuguste sõidukite omanikkudest eelistavad 
m üüa sellise auto suure kah juga või lih tsa lt m atta  ta  
oma garaaži „parem aid päevi“ ootama.

Osa sõiduautodest kaovad reg is trite s t te ist teed. 
Nad ehitatakse ümber, hariliku lt veoautodeks, vaese
matel maadel (nagu näiteks meil) isegi omnibusteks. 
Selline metamorfoos ei tähenda veel sugugi auto ,,va- 
nadusesurm a“ , kuigi see kiirendab viimase tulekut. E i 
pea ju  kerge töö jaoks eh itatud mootor raske töö juures 
kaua vastu.

Aga kuhu panna vana auto?
Kui meie k irju tusm asin  hakkab vanaduse tõ ttu  

streikim a ja  logisema, siis viime ta  hariliku lt tagasi 
firm a esindaja juu re  ja  ostame asemele uue. Aga mis 
sünnib siis vana m asinaga? See saadetakse tagasi 
vabrikusse ja  eh itatakse uuesti. J a  varsti on too vana 
masin uuesti tu ru l, nüüd on see sootuks „uus“ , sest 
kulunud osad on vaheta tud  uute osadega ja  värv  ning 
tih ti ka m asina väliskuju  on hiilgav. P aljud  eelistavad 
niisuguseid „rebuilt“ — kirju tusm asinaid . Nad on oda
vam ad ja  ei jä ä  uu test milleski taha.

Ameerikas on hakatud  autodega ta litam a samuti 
nagu k irju tusm asinatega. Kui auto on viis või rohkem 
aasta id  teeninud, viiakse ta  tagasi vabrikusse, kus sel
lest ehitatakse jä lle  uus auto. J a  see ei sünni ainult 
kokkuhoiu, vaid ka otsekohese kasu mõttes, sest uuesti 
ehitam ise juures saab ju  auto tih tig i uusi väärtusi. 
N äiteks: tsilindrite  puurim ise tõ ttu  suureneb mootori 
hobusejõudude arv, uued osad, mis pannakse kulunute 
asemele, on tih ti parem ast m a terja lis t ja  otstarbekoha
semad, töö on asjatundlikum alt tehtud jne. „Rebuilt“-
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neerikas hakatakse juba kõnelema autode uputu
sest, selle sõna tõsises mõttes. Iga sekundiga 

sunnivad hiig lasuurtes autovabrikutes ilmale tuliuued 
autod ja  see asjaolu paneb isegi am eeriklasi mõtlema, 
kes muidugi n a lja lt ei kohku millegi ees tagasi. Amee
riklased tunnustavad  juba avalikult, et sellise olukorra 
juures saabub varsti aeg, mil autod um m istavad iga
suguse tänavliikum ise. J a  et seda ei sünniks, ühtlasi 
ei väheneks autoproduktsioon, selleks v a ja  leiutada 
juba nüüd abinõusid.

Autokuningas Ford  olevat ko rra  n a ljan a  öelnud, 
et ta  edaspidi oma autod, lühem atena ehitab, siis ei 
võta nad nii palju  ruum i enda alla. Kuid selles naljas 
ei puudu oma tõetera. Ameerika suurlinnades on au
tosid liig palju  ja  ainuke kiireim  edasiliikumise abinõu 
on seal jalakäim ine.

On arva tud  välja, et tänaväärte l seisvad autod ta 
kistavad üldist liikum ist umbes 30 protsendi võrra. Tä
navate laiendam ine kõrvaldaks seda halbust osaliselt, 
kuid ajajooksul kui autode arv  alalõpm atult suureneb, 
korduks sam a lugu jällegi. T änavatel autode seismist 
ei saa keelata, sest am eeriklane näeb selles oma isiku 
vabaduse k itsendam ist ja  seda ta  ei kannata . Iga 
am eerika autoomanik juhib  ise oma au to t; kui ta  
kusagile sisse astub, jä tab  ta  auto ilm a mingi üle



sentim eeter maad kullaga ja  seal pole üldse mõeldav 
sellised pinnaalalised autopargid. Ameeriklane läheb 
õhku ja  seda autoga seltsis.

Los Angeles’is kaalutakse praegu pilvelõhkuja ehi
tam ist autode jaoks, esijoones nende inimeste ta rv idu
seks, kes hariliku lt oma autosid tänaväärtele  on sun
nitud jätm a. Pilvelõhkuja kavatsetakse ehitada kõige 
elavamasse liikumiskohta ja  väliselt sarnleks ta  spi- 
raalkujulisele tornile, millel on 14 korda ja  m ahutaks 
eneses 1260 autot.

Meie esimesel pildil on näha, milline ilme umbes 
oleks sarnasel autopargil. Keerleva tee pikkus on tal 
tublisti üle kilomeetri, teetõus on väga väike ja  läheks 
kuni katuseni välja. Terve ehitus tugeneb väliskand- 
ja ile ja  keskmisele alussambale. Viimasesse ehitatakse 
rida garaaže, autoparanduse töökodasid ja  au totarvete 
kauplusi.

L iikum iskorraldust ja  ruum ijao tust seesuguses au
tode pilvelõhkujas ku ju tab  p ilt nr. 2. Autod sõidavad 
avausest A hoonesse ja  sõidavad tee I kaudu kuni p la t
sini J, kus nende jaoks on vabad kohad. Seal pöördu
vad nad vasakule ja  seisatavad teineteise kõrval, sel
jag a  sõidutee poole. Sõitja läheb teed M kaudu tõste- 
tooli H juu re  ja  laskub sealt alla. Kui ta  oma sõidukit 
jälle ta rv itad a  tahab, pääseb ta  tõstetooli kaudu ülesse, 
istub autole ja  sõidab mööda sisemist sp iraali K alla. 
Nii ei tule kunagi m ingisugust kokkupõrget, sest mõle
mad teed, J. ja  K on vastupidiste suundadega.

Teoreetilise arvestuse järe le  on võimalik tulekah
jude ja  muude õnnetuste puhul tervet autoparki tüh 
jendada 10 minuti jooksul. See ainult annab tunnis
tuse sellise ehituse praktilisusest,

Pilt 2.

Pilvelõhkuja püstitam ine läheb eelarve jä rg i maks
ma umbes poolteist m iljonit dollarit. Seda kulu loode
takse k a tta  seitsme aasta  jooksul, kui tuhandedollari- 
lise päevase sissetulekuga arvestada.

Meie oludes pole sellise sp iraalparg i ehitam ine mui
dugi mõeldav. Meil on m aad küll veel autode seisu
kohtade jaoks. Kuid siis, kui ka meil igal kolmandal 
elanikul on oma sõ iduk /siis  tuleb tah tes või tah tm ata  
sellise ehituse peale mõtlema hakata.

e cl ci cl a v õ i  l i i  k  ci t a, see on päevaküsimuseks 
autoilmas. Võhikule näib see küsimus üliliht- 

sana. Ta viipab käega ja  lausub: ükskõik, peaasi, et 
ta  l i i g u b . . .

Kuid liikumisel ja  liikumisel on suur vahe. Kõige
pealt kahes suhtes. J a  need kaks on: e n e r g i a  j a  
k i i r u s .  Igasuguse liikumise algallikaks on energia. 
J a  energia õigest kasutam isest oleneb kiirus. Neid 
kah t asjaolu peab pidam a iga au toehitaja  alati silmas.

Autos on liikum isenergia andjaks mootor. V iim ast 
on autoarengu kestel paigu tatud  auto taha, keskele ja  
alla, ainult m itte auto katusele! Nüüd viimaks on see 
jäänud  etteotsa. J a  vist jääb  tulevikuski sinna „ve
dam a“ autot, nagu hariliku lt arvatakse.

Arvamine, et mootor meie a ja  harilikkudes auto
des „veab“ sõiduriista, on ekslik. Sama ekslik kui et
tekujutus, et hobune veab vankrit enda järele. Ho
bune e i  v e a ,  vaid lükkab seda oma õlgadega, kuigi 
vanker veereb ta  kannul. Auto mootor on, nagu ho
bunegi, veo-sõiduriista ees, kuid ei vea viim ast enda 
järele, vaid l ü k k a b  seda. See lükkamine sünnib 
auto tagum iste ra ta s te  abil. Mootorist on energia an 
tud kardaanvõlli ja  differentsiaali ning pooltelgede 
kaudu tagum istesse ratastesse, mis peavad auto liiku
mise juures tegema „mooramehe“ töö, s. o. l ü k k a m a  
seda edasi ja , kui vaja, v e d a m a  tagasi.

Tagum iste ra ta s te  orjastam ine auto lükkamiseks 
pole sugugi juhuslik  leidus, vaid lihtne jäänus tehnika 
lapsepõlvepäevadest. Mootorile leiti küll õige koht auto

eesotsas, kuid õiget viisi mootori energia ratastesse 
edasikandmiseks pole leitud. A sja segas veel seegi, et 
auto esimesed ra tta d  pidid t  ii li r  i m i s e j a o k s  va
baks jääm a. H aa ra ti siis kinni halbadest eeskujudest, 
milliseid veerand sajangu  eest ja  praegugi veel küllalt, 
ning viidi energia mootorist võimalikult kaugele, päris 
auto tagum isse ossa. Meie ei tohi v e e l  selle rum aluse 
üle avalikult naerda, kuid aastaküm ne - p ä ra s t pilga- 
takse meest, kes niisuguse „noaaegse“ riistapuuga ini
meste tüliks teedel ja  tänavatel askeldab.

Praegusel automootoril pole ju s t suurem aid puu
dusi, kuigi ta  on raske, kohmakas, keeruline ega pole 
tä iesti kindel. Nüüdse a ja  auto suurim aks miinuseks 
on aga e n e r g i a  e d a s i a n d m i s e  s e a d e i d u  s. 
Vaadake, seal ta  on: väntvõll, hooratas, sidur ja. käi
gukast oma hulga keeruliste ra tastega , siis pikk kar- 
daanvõll ja  lõpuks tagum ine sild oma suurearvuliste 
d ifferentsiaal-ham m asrataste ja  pooltelgedega. Kui 
jääd  seda kõike vaatlem a, siis pole muud, kui imestu 
inimese rum aluse üle, ja  siuna seda keerulikkust.

Aga kuidas siis, küsib lugeja. Kui väidame, et 
mootor peab vedama autot, m itte lükkama seda tagu 
miste ra ta s te  abil, siis pole asi veel sugugi selge. Ja  
raske seda ongi lühidalt seletada. Katsum e siiski.

Võtame näite: Mees lükkab enda ees hariliku töö- 
käru. Ta r õ h u b  seda edasi, kuid m itte horisontaal
selt, vaid umbes 20—25 k raad i allapoole, s. o. umbes 
selles nurgas ette ja  alla. Kui nüüd r a tta  (ra taste) 
ette satub midagi, ütleme m ätas, siis põrkab ra ta s  otse

11



selle vastu  (vaa ta  joon. 1.) ja  üleminek on raske, sest 
energia suund mehe k ä test r a t ta  teljeni ei ole veeloo- 
dis, vaid allapoole, otse m ätta  vastu. J a  mida väik
sem on ra ta s , s. o. mida m adalam al asub r a tta  telg, 
seda raskem aks kujuneb ülesanne. Teisiti on lugu siis, 
kui mees veab käru  enda järele. Siis t õ s t a b  ta  ra t ta  
ja  käru  üle eesoleva takistuse. R a tta  ületulek on ker
gem (vaata joon. 2.), sest nüüd ei rõhu ta  ra ta s t tak is
tuse vastu, vaid nurk, milles ta  käru  enda jä re le  veab, 
on kasuks ülesande täitm isel. Seda teavad kõik, kes 
kärudega tegem ist teinud ja  teoreetiliselt on see ka 
selge.

Nüüd tuleme auto juure. Siin lükkavad tagum ised 
ra ttad . E nerg ia suund pole siin aga nii suures nurgas 
nagu töökäru juures. Kuid siiski on see olemas. Siin 
on ka r õ h u m i s t  allapoole ja  tak istuste  v a s t  u, 
m itte ainu lt horisontaalselt ettepoole. E t see asjaolu 
mõjub energia kulu peale (vaa ta joon. 3.), on kahtle
m ata selge.

Kuid auto juu res on tähele panna veel teisigi as
jaolusid. Võtame esiteks neist kaalu. P raeguse h a ri
liku auto juu res on neli erilist raksusepunk ti: rad iaa
tor, mootor, tagum ine sild ja  bensiinipaak. Kui veel 
võtame arvesse sõ itjate või koorma kaalu, siis leiame, 
et tavalises autos on kaal kaunis tasase lt esimeste ja  
tagum iste ra ta s te  v ah d  jao tatud . Asjaolu näib päris 
ideaalsena, kuid a inu lt sellest küljest. Mõtleme siin 
nüüd auto juh tivust. Seni kui energia m õjutab edasi
liikumiseks, on auto veel enam-vähem juh itav , ta  nii
öelda i m e b  oma tagum ised ra tta d  teesse, kui aga 
tramsmissioon on m ootorist eraldatud, siis liigub auto 
edasi inerbsia abil. See liikumine on midagi hooratta- 
tao list ja  hoorattaks on siis terve auto, kuna liikumise-

suunaks sama, mis autol oli enne mootori energia 
transm issioonist lahutam ist. Võtame näite: auto tu 
leb suure k iirusega käänakule. Ju h t keerab, esimesed 
ra tta d  käänaku järele, sealjuures vähendades mootori 
k iirust. Auto aga tungib inertsia  abil sirgejooneliselt 
edasi. J a  mis sünnib, seda teab iga au to juh t: tagu 
mised ra tta d  tükivad libisema ja  esimesed ra tta d  lüka
takse edasi, m itte nii palju  oma telgede ümber, kuid 
lap iti edasi sam as suunas, milles auto käänakule saa
bus. Sealt tulevadki need autode hädaohtlikud libise- 
mised ja  iimberkukkumised käänakutel. E i a ita  siin 
tasakaal auto ra ta s te  vahel, sest inertsia  jõud ületab 
selle. Ainuke abinõu on vähendada k iiru st juba enne 
käänakusse tu lekut ja  äärm isel juhtum isel m itte p idur
dada, vaid ühendada mootor ja  anda gaasi, ning, kui 
libisemine juba alanud, siis keerata  esimesed ra tta d  
auto inertsia-liikum ise suunas. Kuid see viim ane on 
tih tig i mängimine õnnetusega.

Teistest m iinustest, mis on praegusel jõu tagu
m istesse ratastesse viimisel, võiksime veel m ainida jä rg 
misi : Mootori energia kaugele tagum istesse ratastesse 
viimise läbi läheb hulk energiat kaotsi; tagum ise silla 
tõ ttu , mis peab asum a auto all ja  raam istikuga umbes 
samal kõrgusel, ei saa auto keret, sellega auto r a s 
k u s t ,  mis auto stabiilsuse suhtes väga täh tis, küllalt 
m adalale viia; auto juhtim ine kaugel veoratastest on 
nõrk ja  ebakindel; praeguse auto mehanismi juures 
on täh tsad  autoosad, nagu transm issioon, kardäanvõll, 
differentsiaal ja  poolteljed, p illatud laiali auto alla ja  
nendele ligipääsem ine on seotud suurte raskustega; ja  
lõpuks, muuseas, on terve transm issioon-süsteem  liig 
keeruline, kergesti rikkuv ja  üleliigne raskus auto ju u 
res.

Nüüd võtame teise süsteemi vaatlusele. Selle süs
teemi jä rg i ehitatud autod liiguvad edasi jõu abil, mis 
kantud mootorist e s i m e s t e s s e  ratastesse. Süsteem 
pole kuigi uus —• tuletam e siin ainu lt meele „L atil“ , 
„C hristie“ , „T rac ta“ ja  ,,Alvis“-autod, mis seda ta rv i
tanud  pikem at ehk lühem at aega. Kaugemale on selles 
suhtes arenenud viimased. Sellegia on siis inglastele 
saanud au osaks olla am eeriklastest, p ran ts lastest ja  
tshehho-slovakkidest ees esimeste ra ta steg a  veetava see- 
ria-auto  ehitamisel.

Juba kümne aas ta  eest ä ra ta s  see uus mootori jõu 
edasiandmise süsteem su u rt tähelepanu autoilmas. Seda 
ta rv ita ti peaasjaliku lt spetsiaalautodel, mis peam iselt 
ehitatud võidusõitudeks. Üldiselt suhtuti uuendusse 
siiski um busklikult. Suurim aks takistuseks nähti juh- 
tim dsaparaadi paigutam ist, s. o. asjaolu, et auto esime
sed ra tta d  peavad liikumisel keeram a soovitud suunas. 
Nüüd on sellestki tak istusest saadud iile ja  üldiselt 
eelistatakse uue ehitusviisi parem usi võrreldes senise 
universaalse tarv itusel oleva süsteemiga.

Vaatlem e seda uu t süsteemi siin sellisena, nagu 
see käesoleva aasta  ,,Alvis“-autode juures esineb. Pea
miseks raskuseks ehitajale on siin olnud ruum i leid
mine transm issiooni ja  differentsiaali jaoks auto esi
meste ra ta s te  vahel ja  ühtlasi võimaldada esimeste r a 
taste  keeram ist. Mõte, panna kaks telge, üks soliidne 
(praeguse hariliku  telje kujuline), mille otsades ra tta d  
keeraksid, teine n.n. veoteig, mille kaudu jõud mooto
r is t  ra tastesse  edasi kanduks, ei osutunud praktiliseks. 
Takistusest said insenerid üle seega, et soliidtelg kao
ta ti  eest täielikult. Asemele jä i veoteig ja  kardaan- 
võll ühendati otse ratastesse. Auto eesotsa raskus la
sub m itte teljel, vaid vedrude kaudu, mis ühendavad 
auto raam i ra tastesse  ja  millede arv  kummagi esimese
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ra t ta  juures on neli, otse ra taste l. Tagumised ra ttad  
jä id  ainult kandm a auto tagum ist otsa ja  nende küljes 
on ainult pidurid.

E nerg ia siirdumine mootorist esimestesse ratastesse 
srünnib ,,Alvis“-autodes erilise mehanismi abil, mis pai
gu ta tud  mootori etteotsa. Väntvõlli otsas on hooratas, 
kuid see on ka ees, m itte mootori taga nagu harilikku
des autodes. H oora ttast edasi on üm m arguste p laati
dega kahekordne (kummagi esimese ra t ta  jaoks eraldi) 
sidur, või õieti sidurid, sest kumbki ra ta s  veab iseseis
valt. S iduritest edasi, nende vahel, on käigukast, kus 
ham m asrataste seadeldus nelja kiiruse ja  tagasikäigu 
jaoks. K äigura tastest siirdub jõud edasi ham m asra- 
tastesse, mis kardaanide (pooltelgede) otsas, ja  sealt 
edasi trummidesse, mis auto veorataste küljes. Jõu 
edasiande seadeldus (hooratas, sidur, transm issioon ja  
differentsiaal) on mootori ees oleva väikese m etallist 
valatud kesta sees ja  on kaalu lt palju  kergem kui vas
tavad osad harilikkudel autodel. (V aata p ilt 1.).

Pilt 1.

Jõu edasiande seadelduse asetam ine mootori ette esi
meste ra ta s te  vahele on sundinud viim a m ootorit (vaata 
pilt 2.) veidi tahapoole, m istõttu auto eesots paistab 
olevat mootori katte  a lt haruldaselt pikk. Spordiau- 
todes, milledes see uuendus ongi läbi viidud, ei ole see 
nähtus sugugi kahjuks, vaid ju s t vastupidiselt. U uen
dusega on saavutatud  teisigi paremusi. Auto on nüüd 
kergem alt juh itav , sest liikum isenergia ra ta s te s  suun
dub a lati sinnapoole, kuhu autot keeratakse. Tagum i
sed ra tta d  ei libise ka nii kergesti kui harilikkudel au
todel. Iga ra ta s  on varusta tud  iseseisva, te istest tä iesti 
rippum atute vedrudega. Kumbki esim estest ra ta s te s t 
veab ja  keerab sam uti iseseisvalt. Nüüd energia ei 
lükka au to t tagan t, vaid veab, õieti tõstab selle üle 
takistuste. E t tag a  pole enam kohm akat differentsiaali

ega auto keskel kardaanvõlli, siis on nüüd võimalus 
viia auto raam  madalam ale — isegi kuni 9 tollini m aa
pinnast, nagu see uuem ates ,,Alviis“-autodes ongi. J a  
see on väga täh tis  asjaolu auto stabiilsuse suhtes. Jõu 
kontsentreerim isel ette on saavutatud  ka suur jõu kok
kuhoid ja  kindlam  kontroll auto üle. Kui Arnel tähen 
dame, et nüüd on transm issiooni- sidurite, kardaani ja  
d ife ren ts iaa li juurepääsem ine äärm iselt kerge ja  lihtne, 
siis olemegi loetlenud esimeste ra ta s te  veo täh tsam ad 
kasuküljed

Kuid siiski, üks täh tis  asjaolu oli ometi silma
paari Amhele jäetud. See on küll õieti rohkem psühho
loogiline kui m ehaaniline edusamm. Mõtleme asjaolule, 
et sõites auto ja  lennukiga arvestab inimene peaaegu 
alati õnnetusega On aga tem a ja  ähvardava õnnetuse 
(kokkupõrke) vahel olemas midagi rasket, tugevat, mas
siivset, siis tunneb ta  end selle taga  rohkem kindlusta
tuna. Juba hariliku  auto mootori ja  sellel olev 
õhuke raudplekist kate sünnitavad juhis ja  sõ itjas kind
lusetunde . On seal aga veel suurem  ja  raskem  meha- 
nism, siis on see tunne veelgi tugevam. Ja  seda psüh
holoogilist effekti hindavad asja tund jad  Amga kõrgelt.

„Alvis-spordiautode, mille tüübid tänavu juba esi
meste ra ta s te  veo peale üle viidud, garan teeritud  kii
rus on 80 miili (128,720 km) tunnis hariliku karb u raa 
toriga ja  90 miili (184,810 km) tunnis kom pressoriga 
(supercharger) sõites. Esim este ra ta steg a  veoseadel- 
duse korrasoleku ja  vastupidavuse eest vastu tab  vab
rik  ühe aasta  kestvusel ostupäevast arvates, kuna tildse 
oma autod garan teerib  see kolme aasta  peale. Huvi
tav  on siin ka m ärkida, et ,,Alvis“-autod on saavu ta
nud nii Inglism aal kui ka suurtel rahvusvahelistel või
dusõitudel suure hulga võite ja  et nendel autodel on 
rida B riti rekorde, mis juba aasta id  seisnud p u ru sta 
m ata.

Ala, mille peale „Aivis“ aga tõsiselt läinud — esi
meste ra ta s te  abil auto vedamine — on te rv ita tud  
samm, mis ting im ata sunnib ka teisi vabrikuid sam uti 
ta litam a. Ala on veel Amrdlemisi uus, kuid parem used 
senise universaalse süsteem iga võrreldes on käegakatsu
tavad. Tahtsim e oma lugejaid sellega tu tvustada ja  et 
see nüüd tehtud, siis jääm e ootama jä rg m ist uuendust 
autotehnika alal.



iim astel aasta te l on autobused, m issuguseid algu
ses ta rv ita ti ainu lt lühikese m aa sõiduks linnades 

ja  agulites, ikka suurem a täh tsuse omandanud ka kau- 
gesõidus, ja  võistlevad seetõttu edukalt raudteega, mis 
kuni jä re lsõ jaa jan i oli kõigis riikides ainsaks re is ija 
teveo abinõuks, välja  arva tud  Põhja-Am eerika. All
jä rgnevas taham e üldjoontes k irjeldada, kuidas auto- 
buse pikam aa sõidud on arenenud kuni tänaseni tä h t
sam ates maades. Siin on arvesse võetud ainu lt need 
autobuseliinid, mis käivad sama ko rrapärase lt nagu 
rongid, täpse sõiduplaani jä rg i, tähendab iga päev või 
väga suure vahem aa tõ ttu  teatud  nädalapäevadel, ja  
mille pikkus on vähem alt 70 km,

N agu üldine autoliikum ise arenemine nii ka auto- 
buste pikam aa sõitude arv  oleneb iga riigi raudtee
võrgu tihedusest. Mida hõredam viimane on, seda suu
rem  on tarvidus avaliku läbikäimise paranduse jä rg i; 
seepärast on arusaadav, et, näit. Ameerikas, kus iga 
100 km peale tuleb 4,8 km raudteed, autobuste pikam aa 
sõidud rohkem edenenud on kui Inglism aal ja  Saksa
m aal, kus vas tava lt 13,3 ja  11,3 km raudteed on iga 
1002 km m aa-ala kohta. Teised tegurid, millest ole
neb autobuste tarv idus, on m aanteede seisi;kord, ots
tarbekohane sõidukite ehitus, õige liikumise korraldus 
ja  lõpuks olukorra kohaselt m adalad sõiduhinnad. Need 
tingim used olid täidetud kõigepealt Ameerikas ja  
ja  selle tag a jä rjek s  oli ü lla tavalt kiire autobuste pika- 
maasõidu arenemine.

Selle liikum isega teh ti algus Ameerikas juba enne 
sõda, nagu k irju tab  Dr. G. Dreifeld saksa a jak irja s  
„M otor“ . Juba 1915. a, kuni 1918. a. võis üksi Pick- 
wick Stages System Co. K alifornias oma liinidevõrku 
suurendada 730 km-ni, millele 1919 a. veel San-Fran- 
zisko-Portland vaheline m aa 1184 km juu re  tuli. Kuid 
Pickwick Co. kõrval on tõusnud teised seltsid, kes aren
davad autobuste pikam aaliine ja  suurendavad ikka 
enam ja  enam liinide pikkust. Põhja-Am eerikas on 
juba 165 k o rrap äras t autobuseliini, millede pikkus on 
enam kui 160 km. Nende keskel leidub juba tosin lii
ne, mis on üle mitme tuhande km pikad. Pealeselle lähe
vad peaaegu igast täh tsam ast linnast veel teised auto
buseliinid, mille pikkus on vähem kui 160 km. Autobuse
liinid kuuluvad paljudele seltsidele, nad on sageli p a ra l
leelsed raudteedele ja  neil on nagu raudteedelgi tä ielik  
ühendus, nii et autobusega võib Ü hisriigid A tlandi 
ookeanist kuni Vaikse ookeanini ja  K anaadast kuni Meh
hiko laheni ja  F loriidani läbi reisida. Sõidu alguses tu 
leb ühe seltsi juu res lunastada nõuetavad sõidupiletid 
ja  siis võib reisida m itm esuguste seltside sõidukites. 
Mõne kuu eest teh ti selles liikumises m uudatus, kui 
ikka enam seltse oma kaugesõidud teevad oma sõiduki
tes, isegi kui tee pikkus ulatub üle mõne tuhande km.

Neid seltse on praegu vähem alt üheksa, näit. New- 
York-Los-Angeles (umb. 5.200 km ), New-York-Miami, 
F loriida (umb. 2.400 km, üks kord nädalas), Phila- 
delphia-LosAngeles-San Franzisko-Portland (umb. 7000 
km) jne.

Euroopa maades oli ko rrapärahe autobuse pika- 
m aasõit kuni jä re lsõ jaa jan i tundm atu. Alles viimastel 
aasta te l hakkas see ka meie m andril läbi lööma. Kõi
g ist Euroopa m aadest sammub ees selles suhtes Inglis
maa, kelle autobuste pikam aasõidud praegu on kõige 
rohkem edenenud, ja  vaa tam ata  palju  väiksem ale m aa
alale tu le tab  juba Am eerika olukorda meele. Nagu 
a jak iri „M otor T ranspo rt“ avaldab, oli Inglism aal juba 
möödunud aasta  alul 53 autobuse-kaugesõiduliini, mis

ko rrapärase lt liiguvad ka talvel vähem alt 48 km pikku
sel teel. N eist algavad 42 liini Londonist ja  21 liini 6-st 
provintsilinnast. 16 liini on kuni 100 km pikad, 18— 
130 km, 12 liini — 160 km, 8 — 240 km, 3 — 320 km, 
2 liini — 400 km ja  2 liini on isegi 440 km pikad. Kui 
tih ti omnibused neil liinidel liiguvad, selleks mõned 
näited:

Glasgov-Edinburg, 70 km 30 korda päevas.
London-Bristol, 192 „ 3 „ „
Newcastle-Leeds, 160 „ 6 „ „
Glasgov-Aberdeen, 237 „ 8 ,, ,,
London-Leeds, 308 „ 2 „ nädalas.
Lendon-Middlesbrough 400 „ 3 „ „
Glasgov-Liverpool, 400 km iga päev.
London-Newcastle, 440 km kaks seltsi, üks 4 korda

nädalas, teine iga päev.
Mõned autobuseliinid töötavad juba kahe aasta

jooksul kõige parem a eduga. Londonis ja  teistes linna
des on avatud neile autobuste erilised jaam ad. See 
„Motor T ranspo rt“ kirjeldus ei ole sugugi täielik; Ing
lism aal on olemas tegelikult juba palju  rohkem auto- 
buseliine. Peaaegu igas teises ilmuvas näda la jak irjas 
„Commercial M otor“ ja  „M otor T ransport“ võib leida 
teateid  uute autobuseliinide üle. Selleks otstarbeks ta r 
v ita tavad  sõidukid on muidugi kõik õhukummidega ja  
enam asti kahe teljega, harvem ini kolmega. See arene
mine paistab  olevat seda enam tähelepanuväärt, et Ing
lism aal raudteevõrk on 180% võrra tihedam  P.-Amee
rik a  omast, ja  seal tuleb üks auto iga 35 elaniku ja  5 
au to t iga ruutkm  peale. Aga kui juba Inglism aal auto
buseliinid nii arenenud on, siis on selle põhjuseks sa
m uti kui A m eerika-Ühisriikes m aanteede hea seisukord, 
ja  et autobuses tuleb reis palju  odavam, mugavam kui 
raudtee I II  klassis ja  mõnikord ka kiirem. Inglism aal 
on autobuse kaugesõiduliinide arv  nii siis tõusnud eba
hariliku lt kõrgeks Euroopa oludele. See arenemine muu
tu v a t aga inglise teadlaste arvam ise jä rg i veel tä h tsa 
maks kui need seltsid teeksid rohkem propagandat ja  
hoolitseksid parem a koostöö eest, näit. ühenduse suh
tes. Igatahes on Inglism aal autobuseliinid nii karde
tavaks võistlejaks saanud raudteele, et need selle aasta  
alul alandasid sõiduhindu tunduvalt.

Pöörame nüüd teiste Euroopa riikide poole. Sak
samaal on autobuse liikumine, vaa tam ata  kõrgelt ede
nenud autobuse ehitusele, alles oma arenemise a lgast
mes. Riigi postivalitsus, millele allub 3000 autobust, 
pöörab sellele küsim usele iseäranis suu rt tähelepanu. 
Nii on pikam aasõiduks sisse seatud ühendus, kus auto
bused peatuvad ainu lt vähestel täh tsam atel peatuskoh
tadel. P raegused kõige pikemad liinid on 65—80 km. 
Sõidukites ta rv ita tak se  kuni 100 H. J. mootoreid, pea
aegu kõigist nim etam isväärsetest saksa autovabriku
test. Ka saksa transpord i ühingutes omab suurem a 
tähelepanu sõdukite ehituses teh tavad  edusammud. 
Peab aga arvesse võtma, et suurendatud kiirusega pik
kadel teedel ka tõesti sõita võiks, milleks m aanteid veel 
tunduvalt peaks parandatam a.

Prantsusm aal on autobuse pikam aasõidud palju  
kaugemale arenenud kui Saksam aal. Nimetam e siin 
mõned täh tsam ad liinid. E lsas-Lothringenis liiguvad 
autobused Schlettstadt-Colm ar 109 km pikkusel teel 6 
kord nädalas, mõlemas suunas. Tähelepandavam aid 
L õuna-Prantsuse liine on igapäev sõidetav „Route du 
L itto ra l“ Nizza-Toulon-M arseille, 271 km, sõiduhind 
125 fr. (1 fr. =  15 E. s.), sõiduaeg 10 tundi. „Route 
d’H iver des Alpes“ viib A ix-les-Bains’ist üle Grenoble
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ja  Digne kolmes etapis Nizzasse, tee pikkus 415 km. 
200 km pikkune tee Besangon-Genf on igapäev sõide
tav. Igapäev mõlemas suunas sõidetav liin Briangon- 
Bauvezer-Nizza on 277 km pikk.

Paljud  P ran tsusm aa autobuseliinid töötavad käsi
käes raudteeseltsidega. Sam uti on see Itaalia  19 auto- 
buseliini juu res; neist võib nim etada ainult Bolzano-Ti- 
rano (169 km, igapäev) Bolzano-Cortino d’Ampezzo (120 
km igapäev). Peale selle mõned iseäranis pikad, iga
päev sõidetavad liinid: Nizza-Genua (218 km 10 tu n 
n iga), Venetsia-Bozen (277 km 7% tunn iga), Amat- 
rice-Room (163 km 7 tunn iga). Hollandis on suure 
vahem aaga ühendused alles vähe arenenud, selle vastu

Skandinaavias, vähearenenud raudteevõrgu tõ ttu  on ta  
omandanud juba õige suure tähtsuse. Rootsis on juba 
arvurikkad korrapärased liinid olemas, teede pikkus 
100—200 km., kusjuures sõiduhind isiku kohta iga km. 
pealt on 0.06—0.10 krooni. Olgu siin ainu lt nim etatud 
Nyköping—Srängnas (100 km. 2 korda päevas) ; Rö- 
jan -F ja lln as  (152 km. 3 korda nädalas) ; Umea-Skellef- 
tea (176 km. 1 kord päevas),

Norra  kõige pikemate liinide hulka kuuluvad Fa- 
gernes-Laerdal (160 km. 11 tundi) O tta-G eiranger 
(209 km. 10 tunniga, sõiduhind 26 Kr.) Otta-Loen (211 
km. 11 tunniga) Otta-Olden (219 km. 11% tunniga).

m eerika autotööstus, mis õieti pole kunagi elanud 
suurem at kriisi üle, on praegu oma suurim as õit- 

saaja järgus. Toodangu suuruse suhtes puruneb üks 
rekord teise järele. Müükide arv  keskmiste ja  m ada
lam ate hindadega autode juures on ka rekordiline. Au- 
totoodangule mõjus küll presidendi valimiste palavik, 
kuid Hooveri valimine presidendiks tõotab veelgi kii
rem at tempot. Ja  see tempo on suurem kui un ista
dagi osati. Needki autovabrikud, mis vahepeal olid 
kaotanud jalgealuse, on oma kaotused kõik ta sa  tei
nud. Suurim aks on kujunenud „C hryslerite“ ja  Gene
ral Motorsi toodang. D etroit on Ameerika autotöös
tuse keskpunkt ja  seal kihab töö otse ennekuulmatus 
tempos. On sügis, kuid sellest hoolim ata on Detroiti 
ümbruse teed tä is autosid, mis teel ta rv ita ja te  kätte  
— ju st nagu kevadel harilikkudes oludes. Ford, kes 
läinud aasta l tüübi vahetuse tõ ttu  pani seisma oma too
dangu, on jälle sammumas etteotsa. Igapäevane too
dang ulatub tal juba 5000 peale ja  see on varsti 5500 
päevas. Varem oli päevane toodang Fordil siiski suu
rem. K anaadas olevad Fordi vabrikud töötavad juba 
täie auruga ega suuda tä ita  kõiki tellim isi, mis voo
lab sealsetesse vabrikutesse A asiast, A afrikast ja  
A ustraa liast sisse. Ü htlasi teata takse, et iga Fordi 
vabrik terves maailmas — ja  neid on leegion — on 
jälle töötam as.

Toodangu suuruses on praegu kõigist ette siiski 
,,Chevrolet“-autode vabrik. Selle päevane toodang on 
praegu 5300 ja  tellim isi on rohkem kui vabrik suudab 
valm istada. Teised autovabrikud, nagu näiteks Chrys
ler, G raham -Paige, Buick, Oakland, Pontiac, Hupmo- 
bile, Packard, Overland, Reo, Oldsmobile, D urant, Stu- 
debaker ja  Nash, on juba löönud kõik oma senised 
päevatoodangu-rekordid. Dodge ja  Chrysler „abiellu
sid“ ja  tag a jä rjek s oli uus „F argo“-nimeline veoauto, 
mis varsti ilmub autoturule. „Chevrolet“ saavutas 
h ilju ti oma esimese miljoni valm istatud ja  müüdud

autode rekordi. Peaaegu kõik vabrikud suurendavad 
oma ehitusi ja  ehitavad lisavabrikuid.

Samal a jal toodangu õitsmisega jä tkub  autovabri
kute ühinemine. Viimaseks uudiseks sellel'a lal on Stu- 
debaker ja  kuulsa Pierce-Arrow  firm ade ühinemine 
ühe mütsi alla. Autoosade ja  varustuse valm ista ja
test on ühinenud mitmed suurem ad firm ad. N äiteks 
on Automotive Equipm ent Association ja  M otor & Ac- 
cessory M anufacturers Association ühinenud Motor & 
Equipm ent Association-nimeliseks firm aks, mis nüüd
sel kujul tähendab juba tru sti autovarustuse toodangu 
ja  müügi alal.

Umbes kolmandik Ameerika autovabrikutest on 
juba 1929. aasta  mudelid ja  nende spetsifikatsioonid 
avaldanud. Uuendusi on nendes tehtud peaasjaliku lt 
kerede tüüpides ja  varustuses. Hobusejõudu on ka 
suurendatud. Suurim ad m uudatused on üle 1000 dol
la ri m aksvate autode juures tehtud; Üldse on uue 
aasta  tüübid suuremad, ruum ikam ad ja  varustus nen
des on tänavustest palju  ette. Kuigi hinnad on um
bes endisteks jäänud, on tõusnud autode väärtu s suu
resti.

Edasi võiks senini avalikukstulnud uuendustest 
m ainida: Kered on ilusam ad endistest, rad iaato rid  on 
kitsad, ra tta d  on suurem alt osalt traa d is t kodaratega, 
metallosad on kaetud nüüd juba peaaegu kõigis auto
des kroom-nikliga, suurim  osa m ootoritest on asetatud 
kummist alusele, juhtim ine on uutel tüüpidel endisest 
kergem, õlitamine on keskendatud (tsen tra liseeritud ), 
talve jaoks on mitmed uued tüübid varusta tud  suure
m ate patareidega ja  k iiru st on taotlenud kõik autod 
juure.

Ja an u a ri alul avatakse New-Yorgis traditsiooni
line ülemaaline autonäitus ja  selleks ajaks selguvad 
kõik uued tüübid Ameerika tulevaaastases autotoodan- 
gus. Ü llatusi on oodata.



äidetakse, et autode valm istam ine on ilma suurim  
m ahaaniline tööstusala. Selles pole liialdust, sest 

kui võtame arvesse, et ilmas on praegu liikumas ligi 
30 m iljonit m ootorvankrit ja  et üksinda Ameerikas töö
tab autoalal üle 4 miljoni inimese — siis saame aru, 
kui suureks see tööstus on tõesti paisunud.

Autotööstus algas käesoleva sa jangu  algul. Siis — 
ja  veel 10— 15 a a s ta t hiljemgi — tekkis uusi autovab
rikuid nagu seeni p ä ra s t vihma. J a  iga vabrik asu
tas m aterja liladudest alates kuni välism aade agentuu
rin i oma süsteemi, hing võistles samal ajal ja  alal 
teiste autovabrikantidega. Kõik see läks talle maksma 
hiiglasum mad. Kuid mis sellest! V abrikan t pani au
tole rohkem hinda ja  autoostja maksis tolle m õttetu 
võistluse rum alad arved.

Nii oli kuni 1908. aastani. Siis alustas üks Amee
rika suurim atest autovabrikantidest — Buick Motor 
Company — läbirääkim isi selle võistluse lõpetamiseks. 
Tehti ettepanek ühineda — m itte au to trustiks, vaid 
korporatsiooniks, osaühisuseks, keskorganisatsiooniks, 
mis aitaks tooresm aterjali ostmisel ja  autode müümi
sel, reguleeriks toodangut ja  autode hindasid, m uret
seks tööstuskapitali, teeks propagandat kodus ja  vä
lismail — ühesõnaga: luua hiigla organisatsioon, mis 
kaotaks autovabrikantide vahelise võistluse ja  annaks 
oma liikmetele kõik need kasud, mida üks m ajandusli- 
selt võimas koondis anda võib. E ttepaneku võtsid vastu 
mitmed autode produtseerijad  — sündis G e n e r a l  
M o t o r s  C o r p o r a t i o n ,  suurim  organisatsioon 
ilma suurim al tööstusalal.

Sellest „sinepi ivakesest“ —. Buick Motor Co. val
m istas tol a jal aastas 12.000 autot — on kahe aa s ta 
kümne kestel kasvanud hiigla puu, mille harud  u la tu 
vad igasse m aailm a j akku. Siin sellest mõned ise
loomustavad arvud:

General M otors’i alla kuulus varem  198 mitmesu
gust vabriku t ja  ettevõtet. Kokkuhoiu põhimõte nõu
dis aga nende ühendam ist. See tehtigi. J a  praegu 
on Gen. Motorsü all 70 asu tust ja  ettevõtet. N ing 
nende ettevõtete poolt valm istati läinud aasta l kokku 
rohkem kui 1.750.000 au to t ja  hiigla arvul igasuguseid 
äutoosäsid ja  varustust. Autode hulk koosneb ühe 
(Buickü) asemel nüüd üheksast tüübist ja  mudelite arv  
tõuseb 60 peale. H indade variatsioon odavam atest kal
lim ateni — ning valik — on siis äärm iselt suur. Ei ole 
auto o stja t ega ta rv ita ja t, keda Gen. M otors’i toodang 
ei võiks nõudmiste ja  rahakoti suhtes rahuldada.

Mainisime 9 autotüüpi. Neist on 7 sõiduautosid — 
„ B u i c k “ , „ C a d i l l a c “ , „ O a k l a n d “ , „ L a  S a 1- 
1 e“ , „ 0  1 d s m o b i 1 e“ , , , P o 'n t i a  c“ ja  ,,C h e v r  o- 
1 e t “ . Peale nende kaks m ärki veoautosid — ,,C h e v- 
r o l e t “ ja  ,,G. M. C.“ . Sõiduautodest on umbes pool 
luksusautosid — veoautosid on ^ -to n n ilise st alates 
kuni 15 tonni kandejõuni.

See oli autodest. Nüüd paneme veel tähele, et 
General Motorsü organisatsiooni kuuluvad vabrikud 
valm istavad ka kuulsaid ,,D e 1 c o“-starte risid , sama 
m ärgi all ka valgustus- ja  siiüte-sisseseadeid, „ H a r 
r i s »  n“-jah u ta ja , ,,H y a t  PSrull-Haager, ,,R e m y“ 
siiüte-sisseseade, ,,A. C.“ süüte-küiinlad ja  kiirusemõõt- 
jad, ,,N e w D e p a r t u r e “ kuullaagrid, ,,F i s h e r “— 
kered ja  suur hulk teisi autoosasid ning lugem ata a r 
vul autode varustusartiikleid on ka p ä r it ettevõtetest, 
mis täiendavad General M otors’i süsteemi ja  v a ru s ta 
vad selle autosid.

General M otors’i tegevus üldjoontes on kahesugu
ne: see on rea  vabrikute ja  ettevõtete otsekohene oma
nik ja  teiseks, see on n. n. „Holding Company“ — or
ganisatsioon, mille käes paljude autoalal töötavate ette
võtete ja  aktsiaseltside osatähtede enamus. See on siis 
ühtlasi tööstus, ja  finants-organisatsioon. Viimaks 
tähendatu  m uretseb oma allorganisatsioonidele kapi
ta li ning korraldab krediiti autode ja  teiste too
dete järelm aksudega müügil. General Motorsh või
mest autotööstuses saame ettekujutuse kui teame, et 
selle i.õhi- (äktsia-) kap ital on 600.000.000 dollarit ja  
varandus (aktiva) viimase bilansi jä re le  2.000.000.000 
( k a k s  m i l j a r d i t )  d o lla rit!

General MotorsT tegevus on organiseeritud nelja 
osakonda: 1) autovabrikud, 2) autoosad ja  varustus, 
3) väliskaubandus ja  eksport, ja  4) adm inistratsioon- 
osakond. Esimene neist juhib General M otors’i omi 
autovabrikuid ning üh tlustab  ka teisi tem aga ühendu
ses olevate autovabrikute tehnilisi töid . Teine osakond 
teeb sedasam a autoosade ja  varustuse alal. Kolmas 
osakond otsib välisturgusid, asutab  osakondi ja  agen
tuu re  välismail, hoolitseb ekspordi ja  propaganda eest 
ning juhib organisatsiooni liikmete toodangu tooteid 
ostjate kätte  seal, kus viimaseid leitud. N eljas — ad- 
ministratsioon-osakond — ühendab kõiki General Mo- 
to rshga ühenduses olevaid organisatsioone ja  ettevõt
teid. Selle osakonna kaudu kogutakse ja  antakse edasi 
kõik leidused ja  kogemused, kõik andmed ja  teated, mis 
autode, nende osade ja  varustuse valm istam ise ja  müü
gi kohta saavutatud. Suurim  neist osakondadest on 
loomulikult esimene osakond, kuid tähtsuse suhtes ei 
jä ä  kolmas osakond sellest sugugi v a rju  — on ju  ostja 
leidmine pea sam a täh tis küi toote valm istam inegi!

Veel mõni sõna General Motorsh neljandast osa
konnast. Selle alla kuuluvad muu seas kaks organi
satsioon: General Motorsh k red iit-ak tsiaselts ja  Gene
ral M otors’i üldised katse-laboratoorium id. Esimene 
neist finantseerib  organisatsiooni liikmete toodete müü
ki, s. o. võimaldab krediiti • järelm aksudega müügi 
jaoks ning ühtlasi hangib tegevuskapitali neile oma 
liikmetele, kes seda vajavad. K atse-laboratoorium id ja  
proovimisteed( v. „Auto“ nr. 1/2. 1928.) on kõikide Ge
neral M otors’iga ühenduses olevate ettevõtete jaoks ole
mas. Laboratoorium ides, mis keskorganisatsioonile 
kuuluvad, töötab, peale muu personaali, 300 inseneri, 
keemikuid ja  teisi eriteadlasi . Nad otsivad uusi lei
dusi autoalal, uurivad kuidas seda või te ist kiirem alt,

General M otors’i poolemiljoni ruu t j  alalise põranda
pinnaga katselaborq,toorium Detroitis.
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täpsem alt ja  odavam alt teha. Seal mõõdetakse, kaalu
takse, lahutatakse ja  koondatakse. Need katse-labora- 
tooriumid on General M otors’i tööstus-peaaju, sest seal 
sünnivad ja  valmivad teaduslikkuse täpsuseni suurem 
osa kõigist neist uuendustest ja  iseäraldustest, mida 
meie oleme General M otors’i autodel näinud. Katse- 
laboratooriumidesse on ka koondatud kõik need koge
mused, teadmised ja  kõik see vilumus, mis inimkonnal 
autode ja  nende osade valmistamise ja  tarv itam ise suh
tes olemas. Autode prooviväli Milfordis D etro ifi 
lähedal ning seal olevad laboratoorium id alluvad ka 
General M otors’i neljandale osakonnale.

General Motors’iga lähedases ühenduses seisavad 
veel kaks suur-e ttevõtet: Yellow Cabs Omnibus (Kol
lase taksoauto-omnibuse) aktsiaselts ja  kuulus F ish  eri 
autokerevabrik. Esimene neist peab ülal tuhandeid 
taksoautosid linnades n ing sadasid omnibuseliine m aal. 
F isheri vabrik valm istab jä lle  autokeresid General Mo- 
to rs’i autovabrikutele ja  teistelegi tellim ise peale.

General Motors on suurim  autode ja  nende osade 
eksporteerija Ameerikas. Varem  oli seda Ford. Nüüd 
saadab General Motors juba rohkem kui 60% Ameerika

eksportautodest välja. J a  see pro tsent suureneb iga 
aastaga. H ilju ti te a ta ti eelmise lisaks ,et General Mo
to rs’! ja  sellesse koondunud ettevõtete teenistuses oli 1. 
m ärtsil s. a. 201.373 isikut. J a  selles arvus ei sisal
du Yellow Caps omnibuse- ega F isheri autokere-vab- 
riku teenistuses olevad. N agu näha, on General Mo
tors üks suurim atest eksporteerija test ja  tööandja
test A m eerikas ja  — terves m aailmas.

Kuni 1923. aastan i oli General Motors Corporation 
of America — nagu ta  nimigi näitab  — üksinda Amee
rika (Ühisriikide ja  K anaada) jaoks. E t aga Euroopa 
p äras t sõda hakkas ikka rohkem General M otors’i too
teid ostma, siis asu ta ti V ana Ilm a jaoks eriline ette
võte — G e n e r a l  M o t o r s  I n t e r n a t i o n a l  
C o r p o r a t i o n .  Selle kodukoht on Kopenhagenis. 
Sinna asu ta ti ka autode kokkupanemisvabrik. Auto- 
osad ja  muu varustus tuuakse Am eerika vabrikutest. 
On auto osadest koostatud, siis saadetakse see Kopen- 
hagenist edasi ostja  kätte. Nii ta litades tuleb odava
m a k s — eriti vedu üle A tlandi. E sialgu pandi Gene
ra l M otors’i Kopenhageni vabrikus kokku 25 au to t päe
vas — nüüd aga juba üle 250 iga 24 tunn i jooksul.

Paljudel autode ta rv ita ja te l ja  juhtidel on arva
mine, et mida kauem küünal vastu  peab, seda kindlam 
ja  kasulikum  on see kohale jä tta .  J a  sinna see tavali
selt jääbki seni, kuni mootor streikim a hakkab või 
mõni teine asjaolu annab põhjust küünlaid vahetada. 
K üünlast pressitakse viim anegi välja  — k o k k u h o i u  
n im el!

N iisugune „kokkuhoid“ on r a i s k a m i n e .  Kõi
gepealt on see tunnistuseks, et „kokkuhoidja“ ei tunne 
oma m ootorit ega küünla ehitust. M ootorist teab ta  
vast ehk nii palju , et selle sees on tsilindrid, milledes 
tekivad plahvatused siis, kui oled mootorile bensiini 
annud, vän ta keeranud ja  kui mootor käim a hakkab, 
siis on kõik korras. Mis küünlasse puutub, siis olevat 
teada, et see pisike asi mootori küljes peab tsilindrisse 
sa ttunud  gaasi põlema panema. E t mootor käib, siis 
on ka  küünal korras. Muud kui k ihu ta minema paks 
su itsu juga taga  — ju s t kui „Opel“ rak e ttau to l!

Asi näib äärm iselt lih tsana. Kuid seda see ei ole. 
On tarv is ka teada, kuidas mootor töötab ja  mis sünnib 
tsilindris mootori ringikäigul? Vaatleme seda siin 
lü h id a lt:

Mootori väntvõll käib ringi. Kolvid selle küljes 
tõusevad ja  laskuvad tsilindrites. Tsilindreid on 2— 8-ni 
harilikult. Võtame nüüd ühe tsilindri vaatluse alla. 
Kolb on p a ra ja s ti allaminekul. Tsilindris on tekki
nud tüh jus (vakuum ). Sisselaskeklapp on tõusnud 
vähe üles ja  karbu raa to rist voolab sisselasketoru kaudu 
tsilindrisse gaasi, mis täidab sinna tekkinud tü h ja  
ruum i. Kolb on jõudnud nüüd alla ja  sisselaskeklapp 
vajub kinni. Tsilinder on tä is kergesti p lahvatavat 
gaasi. Algab kolvi ülestulek. -See sünnib tugevalt ja  
kolib surub  tsilindris oleva gaasi kõvasti kokku. Kui 
kolb on jõudnud tsilindri põhja tasapinnani, siis annab 
ja g a ja  ühenduse ja  lühike elektrivool torm ab küün
lasse. Viimases on aga olemas voolule takistused, n.n. 
õlektroodid, milledest vool peab üle hüppam a. Ülehü- 
pates lööb aga elekter sädemeid ja  need sädemed süü
tavad  tsilindris oleva gaasi põlema. Tekib plahvatus, 
mis surub kolvi jä rsu lt ja  tugevasti tagasi allapoole. 
See plahvatusest tekkinud jä rsk  surve kolvi p ih ta  an
nabki mootorile töövõime. Väntvõll on nüüd teinud ühe

ringi. Algab järgm ine. Kolb on jälle tõusmas. See
kord aga tü h ja lt, sest nüüd avaneb väljalaskeklapp ja  
tsilindrisse jäänud  põlenud gaas voolab väljalasketoru  
kaudu välja. On kolb jõudnud uuesti tsilindri plahva- 
tuspessa, siis laskub väljalaskeklapp alla ja  kolb alus
tab  allam inekut. Kaugele see ei saa, kui juba avaneb 
uuesti sisselaskeklapp ja  uuesti voolab tsilindrisse uu t 
gaasi. Nüüd järgneb  sam a mis alguseski — klapi kin- 
nivajum ine — kolvi uuesti ülestulek — gaasi kokkusu
rum ine — plahvatus. . .  Üks r in g  tü h ja lt, teine p lahva
tusega. Kõik tsilindrid  on teatavas vahekorras teine
teisega. M issugune see vahekord on — selle seleta
mine viiks meid oma ainest eemale. Seda uurigu  iga 
automobilist ise õpperaam atutest.

Meil oli ju t t  küünlast ja  kokkuhoiust. Eelpool nä
gime missugused küünla kohused on. K ü ü n a l  p e a b  
a n d m a  k i i r e  j a  t u g e v a  s ä d e m e .  Kui see seda 
ei tee, on plahvatus tsilindris nõrk ja  pikaldane — o s a  
t s i l i n d r i s  o l e v a s t  g a a s i s t  j ä ä b  p õ l e 
m a t a .  Gaasi osaline ja  pikaldane põlemine mõjub 
mootori peale halvavalt. N õrga ja  pikaldase süütam ise 
ta g a jä rjed  on järgm ised: 1) mootor töötab jõuetu lt ja  
raske lt; 2) k iiru s t ei ole; 3) pooleldi põlenud gaas jä 
tab  tsilind ri niiskeks ja  tahm aseks; 4) õli kulutus on 
üleliigselt suu r ja  5) suu r hulk bensiini läheb kadum a. 
J a  m ida see kõik tähendab, seda peaks teadm a iga auto
juh t. N ing kõiges selles on süüdi, kordam e seda veel 
kord — n õ r k  j a  p i k a l d a n e  s ü ü t a m i n e .

Nüüd vaatlem e, m illest tekib halb süütam ine. Kui 
ja g a ja  on Õieti ja  elektrivool kü lla lt tugev, siis peaks 
ka säde küünlas olema k iire ja  tugev. K uid ei ole. 
V iga on küünlas. S e e  o n  v a n a  e h k  m i t t  e s o b i v .  
V anaks ei saa küünal kunagi kulumise läbi . . küll aga 
põlemise tõ ttu . „Põlemine“ seisab õieti küünla elekt- 
roodide nõrgenemises, mis ting itud  p ikaaja lisest ta rv i
tam isest. Elektroodide energia kulub, nii öelda, lõpuni. 
Selle protsessi kestel m uutub säde küünlas ikka nõrge
maks. L aisalt ja  aegledes hüppab see, tugevagi voolu 
juures, üle elektroodide, m is enam ei suuda seda üle- 
hüpet energiliselt tak istada. Järe liku lt, nagu eelpool 
selgus, on süütam ine nõrk ja  pikaldane; osa gaasi jääb
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põlemata ja  selle tag a jä rjek s  on mootori aeglane ja  
jõuetu käik.

K o k k u h o i d  ja  nõue, et m o o t o r  p e a b  k o r 
r a l i k u l t  t ö ö t a m a ,  on õpetanud tegelikus elus — 
ja  teaduslik-tehniline uurim ine on seda õpetust kinni
tanud  — et k a s u l i k  o n  v a h e t a d a  k ü ü n l a i d  
i g a l 0—15.000 k i l o m e e t r i l i s e  s õ i d u  j ä r e l e .  
Kui nii tehakse, siis on õli ja  bensiini kulu palj.u väik
sem ja  kokkuhoid jä re liku lt h iilgavalt suurem  kui va
hetatud  küünalde hind. J a  lisaks tuleb kokkuhoid moo
to ri korrashoiu juures.

Lõpuks juhim e lugeja tähelepanu juuresolevale 
piltide seeriale, mis võetud Ameerika Ü hisriikide kae- 
vandusbüroo õppefilm ist, milles näidatakse, kuidas 
küünlad peavad töötam a ja  kuidas vanade küünalde vi
le tsa süütam ise ta g a jä rje l suur hulk kü tteainet (ben
siini) kadum a läheb. E t film  on tõesti õpetlik — seda 
k inn itavad  pildid. Nende õpetus on:

TARVITAGE A IN U LT KÕIGE PAREM AID 
KÜÜNLAID.

P arim ateks küünaldeks on osutunud Rootsi , ,V i- 
k i n g - I t e “ küünlad, mis aa s ta s t 1923. juba müügil. 
M ainitud küünlad on valm istatud hoolega — nagu 
Rootsi tooted üldse — ja  nende vastupidavus on suu
rem kui mõnede teiste parim ate küünalde oma. Nendel

v a j a  k u n a g i  p u h a s t a d a .  J a  iga au to tarv ita ja  
teab, et küünalde puhastam ine on tüü tav  töö ja  et see
läbi rikutakse ka küünlaid. V iieaastane kogemus on 
tõendanud, et ,,Viking-Ite“ konstrueerijal o li 'õ ig u s : 
need küünlad on kohased m ootorrataste, autode, moo
torpaatide, lennukite ja  igasuguste teiste mootorite 
jaoks. Elektroodide arv  ,,V iking-Ite“-küünaldes on 
2—4, mis kindlustab, et need külla lt tugevad ka va
nade veoautode ja  paatide mootoritele, isegi siis, kui 
viimased n aftag a  käivad. Tugevad elektroodid ja  au
tom aatne puhastus asetavad „Viking-Ite“ küünlad 
kahtlem ata te istest küünaldest kaugele ette. Seda 
peaksid meie automobilistid küünlaid vahetades meeles 
pidama.

„V iking-Ite“-küünalde esitus on O /ü. „ S y s t e m  a“ 
käes, mis asub Tallinnas, Raekoja p lats 5. (V aata kuu
lu tus esimese kaane teisel küljel).

on ka om apärasusi: kompaktne ilu, hiilgav löögivõime 
ja  võimalus saada neid, igas mõõdus ja  igasuguste 
mootorite jaoks. Suurim aks hüveks „V iking-Ite“-küti- 
naldel on siiski asjaolu, et nad puhastavad  end iga 
plahvatuse juures. See sünnib selle läbi, et küünlas on 
väike õõnsus, kuhu tsilindris tekkinud surve a ja l voo
lab vähesel m ääral gaasi, mis plahvatab  koos tsilindris 
oleva gaasiga ja  puhastab  küünla nii, e t sinna m ingit 
tahm a ei teki. „V i k i n g - I t e “ k ü ü n l a i d  p o l e

P i l t i d e l :  ( A küünal, B  sisselasketoru, C kolb,
D väljalasketoru). P i l t  1. Tsilinder on täis kokku
surutud gaasi. P i l t  2. Gaas on plahvatanud üheta
saselt ja  täielikult. P i l t  3. Põlenud gaasi surub kolb 
tsilindrist välja. (Bensiin ist on saadud maksimaalne 
määr jõudu ja  operatsioon oli viimase võimaluseni öko
noomne. N üüd järgneb vastupidine nähtus). P i l t  J. 
Tsilinder on jälle kokkusurutud gaasi täis. P i l t  5. 
Nõrga ja  pikaldase süüte tõ ttu  on plahvatanud ainult 
osa gaasi. P i l t  6. Pooleldi põlenud gaas tsilindrist 
väljam inekul, v is t selleks, et u u s  r a i s k a m i s e  
p r o t s e s s  võiks eelmisele järgneda . ..

lööstusliseks tarv itam iseks (veoks) valm istab Pan- 
h ard  ja  Levassor autovabrik kolme tüüpi jõu

vankreid, õieti a inu lt nende shassiisid, sest kere võib 
iga ostja la s ta  ehitada oma nõuete kohaselt. Need kolm 
tüüp i erinevad üksteisest peam iselt raskuse, kandejõu 
ja  suuruse poolest. Toome siin nende kohta täh tsam ad 
üksikasjad.

Kergeveoauto: K aalub ühes kummidega, kuid ilma 
kere ta  umbes 1100 kg ja  täies sõidukorras küttevarus- 
tuse ja  juh iga umbes 3100 kg. Kere jaoks raam i pik
kus on 3 m 40 sm ja  ra ta s te  (tee) laius 1 m 42 sm. On 
varu sta tu d  „P anhard“ söegaasi generaatori, elekter- 
starteri. ja  elektervalgustusega. Mootor on 4 tsilind- 
riga, 75X130 mm. Tsilindrite sisepind on kaetud mitte- 
hõõruva m etalliga. Käikusid on neli ette ja  üks taha. 
Lahtivõetavad ra tta d  suurusega 855X155 mm. Pidu
rid  esimestel ra taste l. Kandejõud IV2 tonni.

Keskkaalu veoauto: Shassii kaal ühes kummidega
umbes 1800 kg ja  tä ies sõidukorras ühes küttevarus- 
tuse ja  juh iga umbes 4800 kg, kere pikkus 4 m eetrit. 
Laius ra ta s te  kohalt 1 m 58 sm. V arustus sam a mis 
eelmiselgi. Mootor 4 tsilindriga, ä 85X140 mm. Neli 
käiku ette, üks taha. R a ttad  895X135 mm. Tagum i
sed ra tta d  on kahekordsed. Kandejõud IV2 tonni.

Raskeveoauto: Shassii ühes kummidega kaalub
umbes 2550 kg ja  terve auto sõidukorras ühes kütteva- 
rustuse ja  juh iga umbes 8000 kg. M ahutab umbes 
5-meetrilise kere. Laius ra ta s te  kohal 1 m 83 sm. V a
rustu s sam a mis eelmiselgi. Tsilindreid on 4, suuru
sega 195X140 mm, hobusejõudu pran tsuse hindamise 
järe le  16, ra tta d  1025X185 mm, tag a  kahekordsed r a t
tad. Kandejõud 4% tonni.

Suurim aks uudiseks ,,P anhard“-autodel on nende 
generaator, mis veeta ja  äärm iselt lihtne. Viimase 
võimeid dem onstreeriti 23. novembril Tallinnas insene
ridele, ohvitseridele, ametnikkudele, asjatundjaile  ja  
ajakirjanikkudele. Demonstratsioon, mis koosnes sele
tustest, mootori käirnapanem isest ja  sõiduproovidest, 
suutis panna kohalolijaid veenduma, et „P anhard“- 
tüüpi generaator suudab valm istada puusöest gaasi, 
mis omakord mootoris plahvatades annab küllaldaselt 
jõudu ja  k iirust.

J a  milles seisab m ainitud generaator? V äliselt to r
kab au to t vaadeldes silma kaks tsilindritao list tanki, 
mis seisavad püsti üks pahemal teine parem al pool 
juh i istet. Tankid on paksust raudplekist, umbes 1,3 
m eetrit kõrged ja  umbes V2 -meetrilise läbimõõduga. 
P arem al pool olev tank  on veidi kitsam . Lisaks ta n 
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kidele m ärkame veel auto raam i all tankide vahel 3—4 
paksu rau ast toru ja  tü ü r ira tta  juures erilist posti, kus 
küttekontroll harilikust suurem al kujul. A sja ta  otsid 
autost ja  auto tag an t harilikku bensiinipaaki. . .

Nii väliselt. Sisemiselt generaator-seadeldusega 
tutvudes selgub, et selles on neli osa: generaator, jahu
taba, puhastaja  ja  segaja. Esimene neist on tank  auto 
pahemal pool, teine on to rustik  auto all, kolmas on tank 
auto parem al pool. Segaja asub mootori küljes ja  sei
sab koos jäm edast to rust ja  ühest kolme küljega k raa 
nast, mis ühendatud juhi ees kontrollpostiga.

Võtame esimesena vaatluse alla generaatori. 
Selles on kolm „korda“ ehk osa. Ülemine on 
suurim  ja  selles seisavad peeneks pu rusta tud  puu- 
söed. Kambrikese põhi on ää rte lt alla viltu treh tri- 
taoliselt selleks, et söed vajuks kergemini alla. Keskel 
on võrdlemisi suur auk, kust need autom aatselt sa tu 
vad auto liikumisel tulepessa. Tulepesa on tulekindla 
vooderdusega, mis alt paksem . H ariliku sõidu ajal, 
kui söed korrapärase lt hõõguvad, tõuseb kuumus tule- 
pesas ja  ka generaatori ülemises osas 700 kraadini. 
Tulepesa vooderduse ja  välise kesta vahel on õhuke 
vahe, mille kaudu värske õhk tungib tulepessa. Sellel 
ruumil on kahesugune o tstarve: sissetulev külm õhk
soojeneb seinte vahelt läbi minnes — jahu tab  aga sa
mal a jal generaatori tulepesa kohalt. Õhk tuleb sisse 
generaatori küljes oleva kÕverakskeeratud toru  kaudu, 
mille otsas reguleeritav ventiil. Süte süütam iseks on 
toru  juu re  paigu tatud  veel väike käsitsi ringiaetav 
„tuuleveski“ . G eneraatori alumine osa on tuha jaoks. 
Selle ja  tulepesa vahel on peenike, keskelt kõrgem rest, 
mida tarbekorral võimalus v ä ljas t liigutada. Nii tule
p esa 'k u i ka tuharuum i jaoks on olemas väikesed luu
gid. G eneraatori välise kesta sees ja  ülemise osa kohal 
on veel kitsas korsten, kust kaudu üleliigne suits ja  
ving tulepesast pääseb välja.

Mainisime jah u ta ja . See pikem at seletust ei vaja. 
Jätkub, kui tähendame, et süte generaatoris põlemisel 
leekiv gaas rändab ja h u ta ja  torudest läbi auto pare
mal pool olevasse puhastajasse, kuhu saabudes alguses 
kohutavalt kuum gaas on juba soojaks jahtunud. P u 
h as ta ja  alumine osa on tühi ja  selleks, et gaasi toodud 
tuhk sinna jääks. Ülespoole minnes läbistab gaas t i
heda resti (sõela), millel paks kord harilikku koksi. 
Koks imeb endasse gaasis olevad tõrva — ja  muud võõ
rad  ollused. Edasi liikudes jõuab gaas puhasta ja  üle
misse ossa otse kaane vastu, kust selle tee nüüd alla
poole pöördub. Ees on aga peenikestest torudest koos
nev filter, mille sees puuvillakord, mis võtab läbim ine
vast viimasedki võõrad ollused. Gaas on nüüd kõigiti 
puhas ja  suundub jämedasse torusse, kust kaudu see, 
puhasta ja  alumisest osast välja  tulles, juhitakse moo
torisse.

Enne kui gaas mootorisse jõuab, peab ta  veel lä
bistam a segaja. See asub, nagu juba tähendasime, 
mootori küljes ja  hariliku karbu raa to ri kõrval.- Sega
ja s  ühineb vastava ventiili reguleerimisel gaas ja  õhk 
nii tugevaks seguks, kui mootor seda nõuab. Segaja 
ventiil (kraan) on ka ühenduses karburaatoriga, nii et 
tarbekorral on võimalik* viia küte puusöegaasi pealt 
bensiini peale — ja  vastupidiselt.

Kui söed generaatoris küllaldaselt hõõguvad, siis 
on võimalus mootor kohe söegaasi peal käim a panna, 
on aga gaas nõrk ja  mootor külm, siis tuleb alguses 
mõni minut, seni kui gaas generaatoris küllalt tugev, 
ta rv itada  bensiini kütteks. G eneraatori süütam ine võtab 
umbes 15 m inutit, kuid hõõgumist võib nii reguleerida, 
et söed põlevad pikkamisi kas või läbi öö. Nii talitades 
pole vaja  süüdata hommikul- generaatorisse uuesti tuld.

K ütteks „P anhard i“ generaatorisse kõlbavad ig a 
sugused puusöed. Viim aste põletamiseks on vabrik val
m istanud erilised raudahjud, mida pikematel sõitudel 
ja  seal, kus valmisipõletatud süsi pole saadaval, võib 
kasutada. V aja  ainult m uretseda puid, laduda need 
kaasasolevasse ah ju  õhtul ja  panna tu li alla ja  hommi
kuks on järgm iseks päevaks tarvism inevad söed käes!

Suurim aks puuduseks seni konstrueeritud generaa
toritel on nende keerulisus ja  veejahutus. „P anhard“- 
generaatori on, nagu eelolevast v ist selgunud äärm iselt 
lihtne, m istõttu  see ka ,,F o o i  p r o o / “ — kindel rum a
luse vastu  — sest selles pole keerulist mehanismi, mis 
võiks ko rrast ä ra  minna, ei midagi, mis võiks lah ti või 
kinni ununeda ja  mille puhastam ine äärm iselt lihtne: 
võta p uhasta ja  sees olev filte rvärk  v ä lja  ja  koputa selle 
ülemist osa õrnalt põranda vastu  ja  kõik sinna kogu
nenud peenike tuhatolm  tuleb välja. Loomulikult tuleb 
võtta ka generaatori ja  puhasta ja  alum istest kam britest 
ka vahest tuhka välja.

On siiski juhi seisukohalt tõde, et generaator nõuab 
juh ilt rohkem tööd kui bensiiniküte. Viimase juures 
pole ju  muud vaja, kui vahetevahel k arb u raa to r puhas
tada. Generaator-seadeldus — kõige lihtsam gi, nagu 
näiteks Panhard-Levassori oma — nõuab ju h ilt süte 
sisseipanemist, tule süütam ist, reguleerim ist, puhasta
mist jne. See kõik on siiski täh tsuse ta, kui võtame a r
vesse suure kasu, mis saame süte bensiini asemel ta r 
vitam isest.

Küsime nüüd: kui suur on see kasu?
V astuseks on järgm ised arvud: Neli tonni kaaluv 

,,P anhard“-auto, millel lasub viietonniline koorem, ta r 
vitab 100 kilom eetri kohta: 30 lii tr i t  bensiini ehk 42 
kg puusüsi. Kulu oleks rahas meie hindade jä rg i: 
bensiin — 900 senti, puusüsi 42X8,2 =  üm m arguselt 
345 senti. Vahe on suur, umbes 60—65%.

Umbes sarnased olid tulemused prantsus-belgia
võidusõidul autodele, mis varusta tud  generaatoritega.
Sellel võidusõidul, kus võeti hindam ise alusteks kü tte
kulu, kiirus, kaal ja  mootori ning generaatori regu
laarsus, saavutasid ,,P anhard“-autod esimese, teise ja  
kolmanda koha 3% tonni klassis, ning 2% ja  5 tonni 
klassis esimesed kohad kummaski. Võimalik punktide 
arv  oli 4500 ja  sellest sai 3% -tonnil. „P anhard“ 4207 
— 2% -tonniline 2598 — ja  5-tonniline 1529 punkti. 
Keskmine sõidukiirus oli 35—40 km ja  isegi suurem a
tes mägedes püsis k iirus 25 km kõrgusel. Generaato
rid  töötasid korrapärase lt. Teine osa neist võistlustest
oli autode töötamine kohal. Sellega taheti selgitada
küttekulu suhet hobusejõududesse. Selgus, et „Pan- 
h ard“-auto andis 6 tunni kestva käimise a jal 3% niis
kusega puusiitest keskmiselt tsilindritesse ligi 81-nae- 
lališe rõhumise iga ruu tto lli kohta, mis suurim  võist
luste saavutus. Gaasi puhtus oli la itm atu , see ulatus 
vaevalt 1 m illim eetrini kantm eetri kohta — kuna vas
tav  arv  teiste generaatorite juures ulatub 5—15 senti- 
gram m ini.

,,P anhard“-autode mootorite iseärasuseks on nende 
tsilindrid, mis suurem ad kui vastavajõulistel bensiini
mootoritel. Seda nõuab puusöegaasi tarv itam ine, sest 
harilikus bensiinimootoris läheb generaatoris valm ista
tud  gaasi tarv itades 30—40% kütte- (mootori-) jõust 
kaduma. Mootor puusöegaasi jaoks peab seetõttu ole
ma suurem a läbimõõdu ja  m ahutusega tsilindritega. 
Aeg oleks meie teede- ja  sõjam inisteerium il oma tähele
panu pöörata nim. veoautodele, sest bensiinihinna tõus 
meie ja  m aailm aturul sunnib meid järe le  mõtlema seda 
enam, et P ran tsuse sõjaväes neid ligi 3000 on ta rv itu 
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sel veo- ja  soomusautodena ja  ka  m ujal riikides ta rv i
tusele võetakse. Peale selle tuleb pidada meeles, et 
näit. sõja ajal, õhulennukid ja  harilikud sõiduautod 
suurel m ääral bensiini ta rv itavad , nii et vaevalt terve 
jiue ja  vanailm a bensiini tagavarad  vastu  peavad, r ä ä 

kim ata sellest, kas ja  m issuguste raskustega üldse seda 
ainet võib saada.

,,P anhard“-sõidu- ja  veoautode esindajaks Eestis 
on firm a V e n n a d  U i b o p u u  Tallinnas, S. K arja  
tän . 23.

Eestlased võtavad sellest osa.

ga aasta  — tänavu  juba kaheksandat korda — 
korra ldatakse üleeuroopalik võidusõit Monte Car- 

los, Monako vürstiriig is. A m etlikult kannab see võidu
sõit, mida osavõtjate arvu ja  sõiduteede pikkuse suh
tes tuleb pidada suurim aks ja  huvitavam aks, nim etust 
,,R a l l y  e A u t o m o b i l e  d e M  o n t  e C a r l  ou. Või
dusõidu korra ldajateks on Rahvusvaheline spordiklubi 
ning Monako autoklubi ja  see sünnib peaaegu kõikide 
Euroopa autom obilistide-organisatsioonide kaasabil. 
Võistluse patronaadiks on P ran tsuse  autoklubi ja  toe
ta ja tek s ajalehed ,,L’ A u t o “ ja  „L g  J o u r n a l “.

Võidusõitu Monte Carlosse võib a lustada umbes 
kuuestkümsnest linnast Euroopas ja  isegi Konstantinoo
polist Aasias. Kõige pikemad võistluskaardil lubatud 
teed on A teenast (Viini ja  S trasburg i kaudu 3687 km ), 
K onstantinoopolist (Viini ja  S trasburg i kaudu 3364 
km ), Salonikast (sam a tee nagu eelmistelgi 3134 km ), 
R iiast (Brüsseli ja  P ariis i kaudu 3033 km ), Lvovist 
(Berliini ja  B rüsseli-Pariisi kaudu 2989 km ), Buka
res tis t (Viini-Genfi kaudu 2968 km ), Stokholmist 
(B rüsseli-Pariisi kaudu 2963 km.) ja  Oslost (sam a teed 
2945 km ). Teistest linnadest vähem. V õistleja võib 
ka valida lühem a tee, kui niisugune kaard il on m ärg i
tud. Ilm akaarte  jä rg i on võidusõidu kõige kaugemal 
olevateks läh tepunk tideks: idas Konstantinoopol, ede
las Palerm o S itsiilia saarel, Lissabon läänes ja  
John o’ G roats Shotim aal põhjas. Helsingi, Tallinna 
ja  terve Venemaa on jäetud  k aa rd ilt välja , sest senis
tel võistlustel pole leidunud Soomest, E estist ega Venest 
osavõtjaid. R iia ja  K aunaski on v ist esimest korda 
lähtepunktideks. E t  Tallinna ka tuleval aasta l m ää
ra takse  võidusõidukaardile lähtepunktiks, on kindel.

Võidusõidu sihiks on leida kõige kindlam, m uga
vam, parem ini v a ru s ta tu d  ja  kõige vastupidavam  auto, 
mis üh tlasi ka  tea tava l m ääral kiire.

Võidusõidu kava on jä rgm ine: 23. jaan u a ril kell 
10 ja  4 vahel saabuvad kõik võistlusest osavõtnud ja  
hindam isele tulevad autod te rvest E uroopast Monte 
Carlosse; 24. ja an u a ril on sõiduvõistlus 320 km „Col 
de BrausT“ ringteel Monakos; 25. ja an u a ril on ,,Ka- 
sino T errasil“ võistlus kõige m ugavam ate autode vahel; 
26. ja an u a ril võidusõidust osavõtnud autode kaalum ine 
ja  ülevaatam ine n ing võidusõit „M ont des Mul es“ mäe- 
teel 3 km. peale; 27. ja an u a ril kõikide võistlustest osa
võtnud autode ü idparaad  ja  auhindade jagam ine ning 
õhtul Rahvusvahelise spordiklubi bankett kõigile või
dusõitjatele ja  neile, kes võidusõitjatega sinna saabu
nud.

E t anda „Auto“ lugejatele üldpilt sellest suurvõist- 
lusest, toome siin lüh idalt täh tsam ad kohad võidusõidu- 
m äärustest.

Võidusõidust võivad võ tta  osa igasugused sõidu
autod. O savõtja valib ise lähtepunkti ja  m äärab oma 
lahkum isaja (sõidu alguse) kindlaks. Tervet teekonda 
ja  sõiduaega arvesse võttes peab osavõtja keskmine kii
ru s  olema 30 ja  40 km vahel tunnis ja  ta  peab saa-

buma Monte Carlosse 23. jaan u aril kella 10 ja  4 va
hel. O savõtja lahkum ist läh tepunktist kontrollib ja  
tõestab kohalise autoklubi sek re tär; teekonnal kont
rollitakse võidusõitjaid korra ldaja te  volinikkude poolt. 
Kord võetud teed ei tohi sõidu kestel teisega vahetada. 
Lähte- ja  kontrollpunktides läbisõit m ärgitakse v as ta
vasse raam atusse, mis sõitjal kaasas. Kontroll- ja  r ii
kide vahelistest piiripunktidest on iga tee jaoks m ää
ra tu d  ette kindel viivitusaeg (näiteks R iiast Monte 
Carlosse kokku 5 t. 30 m nutit). K iirus ei tohi tervel 
teekonnal olla suurem  kui keskmiselt 43 km, vastasel 
korra l langeb osavõtja võistlusest välja. Osavõtja peab 
arvestam a igalpool kohaliste liikum ism äärustega ja  pii- 
riform aliteetidega ning hoolitsema iseenda eest. Auto 
peab liikum a tervel teekonnal oma jõul. A inult jõge
dest, järvedest ja  m eredest üleminekul on lubatud p ar
vede ja  laevade tarv itam ine. Sellise ülemineku aeg 
võetakse sõiduajast m aha. Sõidu alul p itseeritakse iga 
auto raam  (shassii), mootor ja  tagum ine telg. Sõidu 
ajal on autod sunduslikult varu sta tu d  eest ja  tag an t 
p lakatitega, milledes võidusõidu nimi ja  osavõtja num
ber. Auto kõikide istm ete kohta on kindlaks m ääratud  
mõõdud. Sam uti on kindlaid m äärusi katuse, porikait- 
setiibade, s ta rte ri, ta g a v a ra ra tta , signaali ja  valgus
tuse kohta. Sõidu- ja  sellele jä rgnevate  teiste võist
luste a ja l ei tohi osavõtja teha oma auto kallal m ingi
suguseid parandusi (peale kummide). Teekonnal pu
runenud või kao tatud  autoosad või varustus võib viia 
auto diskvalifitseerim isele. Võistlejaiks ülesantud isik 
peab ise sõidu kaasa tegem a; erandeid tehakse ainult 
väga m õjuvatel põhjustel. Ju h t ja  kaassõitjad  peavad 
igaüks kaalum a vähem alt 60 kilo. R eisijaid on luba 
võtta nii palju  kui autos ruumi. Teekonda alustanud
kaassõ itjad  peavad selle lõpuni tegema. Võistlusest
osavõtt m aksab 200 franki. K asupunkte võidusõitja
tele m äärates võetakse arvesse sõidetud m aa pikkus, 
tsilindrite  m ahutus, keskmine k iirus, kaassõ itja te  ja  
Monte Carlo ringteel saavu ta tud  korralikkus (kiirus). 
K ahjupunkte annab liig pikaldane ning liig k iire sõit 
ja  puudused, mis autos Monte Carlo saabumisel ole
mas. K ahjupunktide arv  arvatakse kasupunktidest 
m aha. K arrapärasussõ idust ja  au toparaad ist osavõt
mine on sunduslik — ka kaassõitjatele. Lahkarva-
miste ja  protestide puhul ei ode osavõtjal õigust pöö
ra ta  m ingisuguse kohtu poole. K orraldajad  pole vas
tu tavad  m ingisuguse õnnetuse ega kahju  eest. Osavõt
ja  peab enne võidusõidu algust võtm a kinnituse vähe
m alt 300,000 fran g i summas iga õnnetuse vastu, mis 
ta  kaassõ itjaid  ehk kolm andat isikut võidusõidu kestel 
võib tabada. Protestide tagatiseks on 250 franki, mille 
p ro testeerija  kaotab, kui p ro test pole põhjendatud.

Kõige m ugavam ate autode võistlusel jagatakse  au 
tod kolme klassi: kinnised, suletavad (poolkinnised)
ja  lahtised. Punkte arvestatakse pidades silmas auto 
sisseseadet (polsterdus, istm ete ja  teiste osade m uga
vus), iga sõitja jaoks arva tud  mugavus, iga istmele
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pääsemise lähedus, pagasi veo võimalus, tööriistade arv, 
otstarbekohasus ja  korraldus, ta g av a ra ra tas te  arv, abi
nõud valgustuse defektide vastu, m itm esuguste varus- 
tusosade tarv itam ine ja  lõpuks kõik asjaolud, mis suu
rendavad sõiduki juhi ja  re isija te 'm ugavusi sõiduajal. 
Igas klassis antakse kõige mugavamale ja  täiuslikum alt 
varusta tud  autole auhind — vist ka üks üldine suur 
auhind parim ale.

Suur-võidusõidu auhindadeks jagatakse kokku 
100.000 frank i 10 auhinna kujul. Esimene auhind on 
Rahvusvahelise spordiklubi suur pokaal ja  40.000 f ra n 
ki rahas, teised auhinnad on hõbe-tahvel ja  18.000,
12.000, 8.000, 6.000, 5.000, 4.000, 3.000, 2.500 ja
1.500 frank i rahas. Iga osavõtja saab lisaks pronks- 
m älestusmedali (-tahvli). Kõige pikema m aa sõitja- 
võitja saab peale muude auhindade veel ,,Le Jou rna l’i“ 
suure hõbe-pokaali ja  kõige parem  naissõitja erilise au 
hinna „naiste pokaali“ kujul. „Mont des Mules’i“ mäe- 
sõidu kõigis 10 klassis on auhindadeks kunstteoseid ja  
kõige kiiremale autole Monako autoklubi pokaal.

Eelmistele lisaks on võidusõitudest osavõtjate vahel 
korraldatud võistlus päevapildistam ise alal. N ad või
vad anda sisse kuus pilti oma autost ja  juhtum eist 
võidusõidul.

Sellised on üldjoontes need suurvõistlused, mille
dest käesoleval aasta l ka eestlased — esimest korda — 
osa võtavad. Varem oli kuulda, et meilt sõidavad kolm 
autot, h rad  Klimberg, John ja  Johanson. H iljem on 
aga esimesed kaks loobunud, nii et E. A.-K. spordiko- 
misjoni esimees h r Jul. Johanson on meilt ainuke osa
võtja.

J. Johanson.

H ä rra  Johansoniga Riiast Monte Carlosse sõidul 
võistlevad — m itte  vähem kui 20 autot! Sealt lahkub 
nim elt kokku 21 võistlusest osavõtjat. See on rohkem 
kui ühestki te isest neist umbes 60 linnast, kust sõitu 
m ääruste  jä re le  alustada võimalik. R iia oma kaugu
sega ja  olles esimest korda siitpoolt Baltim erd läh te
punktiks, on tõmm anud võistlejaid häm m astavalt roh
kesti. Toome siin R iiast väljasõ itja te  nimestiku tä ie 
likult, klam brites tähendades nende autode nimed ja  
ts ilind rim ahu tuse: Julius Johanson  („Buick“ — 4180 
kub.-sentim eetrit), E. P. M alaret („Chrysler“ — 4100 
ksm ), Paul Pommier („Talbot“ — 1985 ksm ), pr. V. 
A . Bruce („A rrol-A ster“ — 2356 ksm ), Pieter Bon Czn 
(„F ia t“ — 2244 ksm ), pr. Lotte Bahr  („S teyr“ — 2065 
ksm ), dr M ax Holzknecht („S teyr“ — 2065 ksm ), in. 
Andreas J  a u f er („S teyr“ — 2065 ksm ), E . E. Leverett

(„A rrol-A ster“ — 3150 ksm ), Gerard Van Tivist („Bal- 
lot“ — 2873 ksm), A. J. Carasso („Rosengart“ — 750 
ksm ), P. Bussienne („Sizaire-Six“ — 2900 ksm ), R u 
dolf Caracciola („W anderer“ — 2450 ksm ), Hans J. 
Bernet („W anderer“ — 2450 ksm ), Donald M itchell 
Healey („Trium ph“ — 832 ksm ), Lucien Francotte  
(„M inerva“ — 2000 ksm ), Abel B lin  D’Orimont („Lan
cia“ — 2532 ksm ), Mme Lucy Schell („Talbot“ — 1998 
ksm ), Gebhard Birnholz  (,,N. A. G.“ — ,3600 ksm ), 
F em and  Delzaert („Chrysler“ — 3522 ksm) ja  Harald  
Chr. H viid  („M inerva“ — 1979 ksm ). Viimane sõidab 
otseteed F ra n k fu rti ja  S trasburg i kaudu — teised 
Brüsseli ja  P ariisi teed.

Nagu nim estikust näha ja  nimede jä re le  otsustadesl(i 
on sõitjate hulgas palju  väljam aalasi — inglasi, saks
lasi, pran tslasi, hollandlasi ja  kas ka  m itte itaallasi? 
Autodest on kuus inglise, neli ameerika,, teised kümme 
on p ärit siit ja  sealt Euroopa m andrilt. Kõige suurem a 
tsilindrim ahutusega ja  selle tõ ttu  kõige tugevam  on 
muidugi meilt sõitja hr. Johansoni auto. E t selle au
toga juba mõndagi ilusat võitu kodustel võidusõitudel 
saavutatud  ja  et see vilunud juhi käes ning suurim a- 
jõuline R iiast lahkuvatest autodest, siis tohiks sellele 
võitu ennustada.

Tugevamaks vastaseks R iiast sõ itjate hu lgast on 
hr. Johansonile vist inglanna pr. Bruce. Kuigi „õr
nem ast soost“ , pole siiski esimest korda „papi“ ku tsa
riks — kui nii ütelda tohib. Ta võitis nim elt 1927. a. 
Monte Carlo võidusõitude „naiste auhinna“ , s. o. ta  oli 
parim  nais-sõitja kõigist, kes tolle aasta  Monte Carlo 
ühendatud võidusõitudest osa võttis. J a  see on juba 
palju! Tol korral sõitis pr. Bruce John 0 ’G roatsist. 
Läinud aasta l võttis ta  jä lle Monte Carlo „kokkusÕi- 
dust“ osa ja  tuli viiendaks, sõites StokhoLmist välja. 
Nüüd, nagu näha, katsub ta  õnne R iiast. Kogemused, 
mis pr. Brucel Monte Carlo sõitudest olemas ning ta  
„A rrol-A ster“ , millega ta  küll esimest korda võistleb, 
teevad ta  teistele R iiast sõitjatele kõige tugevam aks 
konkurendiks. Möödaminnes olgu siin tähendatud, et 
pr. Bruce abikaasa Victor Bruce on ka varem atelt 
Monte Carlo võidusõitudelt tu ttav . Ta võitis nimelt 
esimese auhinna 1926. a. sõitudelt raskem ate autode 
klassis. J a  aasta  varem  (1925) võitis ta  Mont des 
Mulesi raske mäesõidu kahe-liitrilise m ahutusega au
tode klassis. Sel aasta l ei leia meie ta  au v äärt nime 
võistlejate nimestikus. Muu seas, on R iiast sõ itjate hul
gas ka hr. Bussienne, kes 1927. aasta l tu li kolmandaks 
ja  aasta  varem  koguni teiseks. Läinud aasta l võitis 
ta  neljanda auhinna. E. P. M alaret tu li läinud aastal 
teiseks. On ka kardetav  mees! H uvitav on veel m är
kida, et kahestküm nestühest R iiast väljasõ itja st on neli 
daami. Näib, et autosport pole enam „meeste asi“ . J a  
see on loomulik, sest moodne auto ei nõua enam suurtk i 
füüsilis t jõudu juh ilt — küll aga täpsust ja  intelligent
sust. Monte Carlo seniste võitjate  nim estik kinnitab, 
e t naised nendel võidusõitudel pea igal aasta l teiseks ja  
kolmandaks tulnud.

Käesoleva aasta  Monte Carlo sõidust võtavad osa 
kokku 93 autot, mis sõidavad v ä lja  26 linnast Euroo
pas. K onstantinoopolist ei sõida keegi. A teenast, mis 
kõige kaugemal (sõiduteed arvesse võttes) Monte Car- 
lost, s ta rtib  neli au to t ja  üh t neist juhib naine, mme. 
M ertens, kes 1925. a. tuli teiseks. Salonikist sõidab 
üksinda v ä lja  J. Bignan, kes läinud aasta l võitis esi
mese auhinna oma väikese 900 ksm  „F ia tig a“ . Siis 
sõitis ta  v ä lja  Bukarestist. N üüd on ta l 2516 ksm 
„ F ia t“ ta rv itad a  ja  pikem tee. On võimalik, et ta  või
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dab jälle, sest tee on ta l tu ttav  ja  veel pikem kui läi
nud aastal. B ignan on prantslane. B ukarestist, kust 
läinud aasta l tulid  1., 3. ja  4. auhinna saajad , sõidab 
sel aasta l v ä lja  kümme võistlejat. Stokholmist tuleb 
.ainult viis, ja  Oslost m illegipärast m itte ühtki. Sama 
on lugu Kopenhageniga. V õidusõitjate nim estikus ei 
leia meie ühtki soomlase nime — vist ei huvita see 
võistlus soomlasi enne, kui Tallinn ja  Helsingi võistlus- 
kaartidel lä h tep u n k tid en a ... Poola Lvovist ja  V arssa
vist sõidavad kokku üksteist autot. Poolakatel on näh
tavasti huvi ka autospordi ja  m itte ainult kehakultuuri 
vastu. Sama peab ütlem a põlistest sportlastest — ing
lastest. B riti saa rte lt sõidab nim elt kokku viisteist au
tot, neist üks Londonist ja  neliteist Shotim aa põhja
poolsest tipust John 0 ’G roatsist. Naisi nende hulgas 
aga ainu lt üks, miss K itty  Bruneil, kuid temale andis 
F o rtuna võidusõidunumbrite loosimisel N um ber Esim e
se. Kas ta  ju s t seepärast esimeseks tuleb, on kahtlane. 
P ran tsusm aalt, Itaa lia s t ja  Püreneide neememaalt on 
osavõtjaid haru ldaselt vähe. V ist selle tõ ttu , et lühi
kestel maadel on raske võitu saavutada. Lõpuks olgu 
m ainitud, et võidusõidust võtab osa ka p rin ts  A. de 
Schaum burg Lippe, kes sõidab välja V iinist oma tugeva 
„H orchiga“ (3355 ksm ). P rin ts  Racovitza, kes 1927. a. 
tu li B ukarestist sõites viiendaks, on seekord jäänud  sõi
dust välja.

See olgu sõ itja test. Nüüd veel lühike kokkuvõte 
autodest. N agu eelpool tähendatud, on neid kokku 93. 
F irm ade jä re le  jagunevad need järgm iselt, (klam bri
tes a rv ) :  „Lancia“ (5), „C hrysler“ (5), „A m ilcar“ (2), 
„Hotehkiss“ (1), „ F ia t“ (3), „Talbot“ (4), „Arrol- 
A ster“ (2), „S teyer“ (6), „Ballot“ (2), „R osengart“ 
(1), „Sizaire“ (1), „Buick“ (5), „W anderer“ (2), 
„Trium ph“ (2), „M inerva“ (4), ,,N. A. G.“ (1), „Peu
geot“ (3), „Licorne“ (1), „R enault“ (2), „S tetysz“ (1), 
„G raham -Paige“ (1), „W eis-M anfred“ (1), „N ash“
(1), „M armon“ (2), „Citroen“ (3), ,,D. K. V.“ (1),
„Zbrovowika“ (1), „A ustro-D aim ler“ (2), „ T a tra“ (2),

„Sunbsam “ (2), „Rover“ (1), „Singer“ (1), „Lagonda“
(1), „Riley“ (2), „М. G.“ (1), „Ford“ (2), „Mercedes- 
Benz“ (2), „Hupmobile“ (1), „M agosix“ (1), „Horch“
(2), „B arron-V ialle“ (1), „Laffly“ (1), „Oakland“ (1), 
,,S. A. R. А.“ (1), „Võisin“ (2), „Hisipano-Suiza“ (1), 
„B ugatti“ (2) ja  „Delage“ (1). Kokku siis 48 tüüpi 
autosid. Am eerika autosid on neist kõigest 9— 10 
m arki, kõik teised on Euroopa vabrikutest. Umbes sa
mal m ääral on ka inglise autosid. Teised on Saksa, 
P ran tsuse , A ustria , I taa lia  ja  Belgia vabrikute omad. 
Võidusõidu tugevam aks autoks on „Mercedes-Benz“ oma 
7020 ksm tsilindrim ahutusega. Kõige väiksem on selle 
vastu  ,,D. К. V.“ oma 584 ksm m ahutusega. Nende — 
hiiglase ja  „baby“ vahel on suurim  osa autodest 1000— 
2500 ksm tsilindrim ahutusega.

N agu eelolevast selgunud, on Monte Carlo võidu
sõit suurim  senistest autospordi-võidusõitest. Soovime 
südamest, et meie Autoklubi liige hr. Johanson sellel 
suur-võistlusel Euroopa parim ate autosportlaste vahel', 
võidule tuleks. Loodame, et t a  näitab  m aailm a rahvas
tele, et ka Eestis leidub väärilisi autosportlasi ja  et 
a s ja ta  pole lubatud tuleval aasta l Tallinna võidusõi- 
dukaardile alguspunktina võtta.

H r. Johanson on otsustanud lahkuda R iiast 20. ja a 
nuaril kell V2 S. K aasa sõidavad „Uudislehe“ toim etaja 
hr. J  oli, E. А. K. juha tuse  liige hr. Brandm ann, ja  hrd. 
d irektorid  Harnson ja  P iperal. A utot juhib terve tee
konna hr. Johanson ise.

K uuldavasti kavatseb hr. Johanson p ä ra s t Monte 
Carlo võidusõitu ja tk a ta  Monakost teekonda Rooma ja  
sealt edasi S itsiilia saarele Messinasse ja  Palerm osse. 
Ta sõidab vaatam a ka Targa-F lorio  võidusõiduteed, 
mida peetakse raskem aks ja  hädaohtlikum aks maailmas. 
See võidusõidutee on S itsiilia m etsikus m ägestikus.

Järgm ises „А и 1 0“ num bris toome Monte Carlo 
suur-võidusõidu ta g a jä rjed  — mida palume lugejaid 
meeles pidada.

jesti täh tsam aks linnaks peale pealinna on T artu , 
Em ajõe Ateena, V anajum ala T aa ra  linn, tea

duste, kunstide, kõigi vooruste eeskuju ja  nende kaitse- 
kan tsi pat< n teeritud  asukoht, ainsam  puht-eestivere- 
line suurlinn.

On juba unustusse jäe tud  need ajad , mil T artu  
nõudis endale V abariigi pealinna tiitlit, on kauges mi
nevikus tem a „separatisti ik“ soov Eesti kaksikosariigi 
lõuna departem angu pealinnaks jääd a . . . P raegu  ei 
huvita  meid need leheküljed kodumaa ajaloo-st. E i hu
v ita  meid ka Riigikohtu T artusse allesjääm ise või T al
linna ümberkolimise küsimus, ega kõikide kõrge
m ate, pool- ja  veerandkõrgem ate õppeasutuste, kunstide- 
ja  m uusikaakadeem iate ning teiste teadusetem plite 
koondamise vajadus Tartusse.

Meid huvitab T a rtu  kui linn, tem a om apärasus, ilu, 
e lu tem p o ... E i saaks v ist ükski erapooletu vaa tle ja  
kinnitada, et T artu  oleks väga ilus. Mis teeb linna 
ilusaks? — Esiteks looduslikud elemendid — asend, 
mäed, jõed, pargid, suurejoonelised perspektiivid, hea 
kliima, õitsev üm brus ja  toredad vaated. Teiseks, ja  
see on hariliku lt tähtsam , — ehitused, mis õieti anna
vadki linnale tem a näo.

Asendi, üm bruskonna ja  perspektiivide poolest pole 
T artu  kuigi targem  Paidest või Rakverest — hariliku  
niitude-nurm ede, üksluise lameda Eesti m aastiku sekka 
paisatud  mõni ruutkilom eetri tä is kehvapoolseid ehi
tusi. T a rtu s t jookseb läbi kaunis vecrolxke Em ajõgi; 
teda aga ilusaks nim etada oleks elik m aitsevaesus — ei 
ole iga jõesängitäis vett igakord veel ilus jõgi. Ei ole 
Em ajõe kaldad kuigi nägusad, ei tem a veevool m õju
rikas, kuigi tu jukas jõgi arm astab  vahete-vahel üle 
kallaste ronida. Mõni Euroopa rikas linn oleks sa r
nase jõe kah tlem ata kivim undrisse rõivastanud, mitme 
sillaga kaldad sidunud ja  siis oleks jõgi viisaka näo 
omandanud, nagu P ariisis Seine või Peeterburis Fon- 
tanlca või Mõika. Rohkemat poleks Em ajõest ükski 
geenius teha saanud.

Mägesid — neid on T artu s m itu, mõni neist 
päris  kena, eriti Toomemägi: ta  on peaaegu ilus, kui 
teda ei kaunistaks nii peal kui servas mõni inetu ehitus 
ja  juurdeehitus. Aga Toomemägi on siiski vähem ilus, 
kui arm as, isegi väga arm as. K liima pole erinev ei 
V iljandi ega P etseri omast, nii — veidi pehmem kui 
Tallinnas, vast kuivem kah, aga kus sa Eestis üldse 
head kliim at leiad?
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T artu  ehitused? Noh, neist ei maksa vast ka palju  
rääkida. V ist 95% puuehitusi, nii — seinad aken
dega, uksed, väravad, tõrvatud või ka kivikatused, 
pooled m ajust ühekordsed, pooled kahekordsed, palju 
del väikesed aiad ees või t a r a  ja  see on ka kõik. Kivi
ehitused p ärit suurem alt osalt hilisem ast ajast, pare
mad neist „dekadaans“ a ja jä rg u s t („Vanemuine“ ), 
mõni üksik (ülikool, S uurturg) möödunud sajangu teise 
veerandi Vene „biedermeieris“ . Ülikooli peahoone — 
tüübiline Vene kuberm angu „viisakas“ suurehitus. Rae
koda — ainsam  m ittevenepärane T artu  kivihoone (kaud
ne sarnasus N arva raekojaga). Õieti päris linnanäoga 
ongi ainu lt ülikooli kvartaal ja  raekoda tem a ees lam a
va S uurtu ruga ning Rüütli-Küüni uulitsad. Imelikul 
kombel on selle puhteestiverelise T artu  külge jäänud  
hiiglapalju , m ärksa enam kui üheski teises Eesti linnas 
seda näeme, Vene etiketti. Suurturg , kivisild, ülikool

1 em ata ilusaks. Aga kas pärnakad  ja  mulgid oma 
P ä rn u t ja  V iljandit ei loe ilusaks? Jah  muidugi on kõi
gil õigus — õigus on pärnakal oma m erilinna suhtes, 
on ka V iljandi ilus oma jä rve kaldal. Sarnaste  küsi
muste üle ei tohi vaielda. Lepime sellega, e t a rh i
tektooniliselt on T artu  juhuslik  segu im etuid maju, 
mille sekka trehvab üksik nägus hoone ja  mille üle nuk
ra lt vaatlevad Toome varemed, selle suurim a Balti 
M ünsteri ahervarred . . .

Elu poolest, s. o. elanikkude eneseavalduse poolest 
on T artu  äärm iselt keev, tem peram entne, asjalik  linn. 
Igatahes m itte unisem ja  vaiksem Tallinnast.

Mis T artu  teeb otse om apäraseks, ainsam aks Ees
tis, iga eurooplasegi südame säravaks, on esijoones 
muidugi „tudengid“ . Ülikooli hoonete üle võib vaielda, 
aga üliõpilaste üle ei saa: sarnase elurõõmsa, tööka,
energilise valge- ja  k irjum ütsilise noorpere üle tunneb

ja  ka teised vanemad kiviehitused T artus on eht Vene 
„vurffi“ , mille krooniks tüübiline provintsiaalne Vene 
peakirik  (m ärksa viisakam a ja  väärtuslikum a näoga 
kui pealinna „Soboor“ ) ja  päris Vene provintsim aigu- 
line „Gostinõi dvor“ — kaubahoov. L utheri k iriku test on 
kahel kuked tornis, kahel ris tid  (ah ja a  — Ülikooli k i
rikul on ka r is t katusel). Jällegi on täh tsam  T artu  
k irik  — M aarja  — eht Vene stiilis. Peetri — m ait
setu quasi-gootika; Pauluse — äpardunud Saarinen; 
Jaan i (saksa kirik) — ainuke ilmega tempel, veidi ras
kepärane ja  võõras T artule, sobiks vast antipoodina 
Toome „M ünsterile“ , kui see alles oleks.

Tõesti ei saa T a rtu t ju s t ilusaks nimetada. 
Selle eest aga on tem a äärm iselt intiim  ja  arm as linn 
n ing tema keskpärane välimus m uutub otse võluvaks, 
kui viibid mõni aeg T artus ja  lähened tem a elu-askel- 
dusile. T artlased  ise, mõistagi, loevad oma linna kaht-

rõõmu igaüks — eestlane ja  muulane. J a  kui veel 
näed, et selles peres on nii poegi kui tü treid , ka valge- 
ja  kirjum ütsilisi ja  väga nägusaid, siis otse au k artu 
sega kum m ardad T artu  täh tsam a elanikkude kihi — 
üliõpilaste ees. Üliõpilasi on organiseerituid ja  orga
niseerim atuid, esimesed jagunevad „seltsimeesteks“ ja  
korporan tideks; te istest on osa hoopis organiseerim a
tuid ja  osa „poolmetsikuid“ . Kõiki kokku on väikese 
T artu  kohta 5000 (mõtelda — kokku kõigest nii 60.000 
elanikku!), nii palju , et ei leidu v ist ühtegi m aja, kus 
poleks vähem alt üks tudeng korteris; ei saa ühegi ron
giga T artusse sõita või sealt lahkuda, kui vähem alt 
kaks üliõpilast kaasa ei sõida (neist kindlasti sõidab 
üks II  k lassis), rääk im ata sellest, et teaa tris , lokaalis, 
kirikus, kinos jne. on igakord neid ees ja  taga.

Teiseks T artu  elanikkude om apärasuseks tuleb 
m ärkida ta rtla s te  äärm ist rahvuslikkust; selle all tu-
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Kolmandaks erijum eliseks omaduseks ta rtlas te l, see tä 
hendab „väärilikkudel“ ta rtla s te l on kohustus, sund, 
vajadus, mood, või endastm õistetav komme tingim ata 
kas kordki päevas kü lastada „L indat“ või „V ernerit“ . 
Võib tundide ja  päevade kaupa Tallinna tänavail, teaat- 
rites, restoraanides jne. varitseda mõnda vajalikku isi
ku t ja  teda m itte leida; T artu s m aksab teatud  tunni 
ajal hetkeks sisse astuda „Lindasse“ või „V ernerisse“ 
ja  leiad ting im ata o tsitava. Võib arsti, advokaati jne. 
tem a kontoris tü h ja lt oodata, aga „Lindas“ palju  aega 
selleks raisku ei lähe.

T artu  neljandaks om apärasuseks on see, et kõik 
Eesti k irjan ikud  ja  kunstnikud eelistavad või koguni 
tunnustavad  ainu lt T artu s elam ist ja  loomingvõimalust. 
Need Shaw’d ja  Rubensid, kes pesitsevad Tallinnas, on 
k-a k irjan ikud  ja  kunstnikud, a g a . . .  V aa t’, seal on 
see „aga“ . Kuigi kunstnikud-tallinnlased on praegu 
vägevam ad (sih tkapital on ju  T allinnas!), kuid T artu  
omad on igal a ja l ees — seda tõendab iga T a rtu  kooli
jü ts . M uusika-meestega ja  näitle ja tega on lugu veidi 
teisem — esimesi rap u tas  m inisteerium , nii et pole üh
tegi muusika professorit enam olemas; n ä itle ja test aga

Raekoda.

leb m õista esijoones kõigi sotsiaalkihtide. tihedat kon
ta k ti nii ülesse kui allapoole. Iga T a rtu  perekond 
peab k indla t vahekorda lih t- ja  m aarahvaga — on ju  
pea igal ta rtla se l kas endal või tem a vennal, õel või 
lähem al sugulasel-hõimlasel ta lu  ja  käimised linnast

Kivisild.

kipub loomulikult igaüks „E stonia“ lavale selle kala- 
reegli järe le, et ikkagi suures vees on parem  elu kui 
mõisatiigis. A ga sellegipärast tehakse T artu s  m uusi
k a t suvel ja  talvel ja  näitle jad  h ig istavad printsesside 
ja  noobelhärrade ringis, nii et lu st vaadata.
See on kon tak t ü levalt alla. „A lt ülesse“ tähendab 
umbes seda, et iga ta rtlan e , k a  kõige lihtsam , on ting i
m ata isiklikult tu tta v  kui m itte sugulane professori
tega, kohtunikkudega, advokaatidega, arstidega, tuden- 
gidega, ärim eestega, kunstnikkudega jne. jne. See oli 
ju s t T artu s, kus kaks lihtkodanikku tülli läksid ja  üks 
neist ähvardas oma rahukohtunikust-vennaga ja  teine 
veel täh tsam a õigusem õistjast-onuga. J a  see oli ka 
T artus, kus S uu rtu ru  soliid politseikordniku ju u re  tem a 
am etikohuste tä itm ise ajal valvepostil astus väga ele
gantne h ä r ra  ja , teretades kättp id i, vestis oma 5— 10 
m inutit siinsam as tänaval „oma asjadest“ (samal ajal 
oskas kordnik päris ko rra liku lt ko rra  järe le  valvata  tä 
naval) . See on T artus, kus kõik teavad terve linna uudi
seid (mida „Postimees“ ei trü k i) , teatakse m itte ainult 
seda, mida üks või teine perekond tän a  lõunaks sõi, või 
kellele T allinnast või m aalt mõni külaline tuli, vaid palju

m aale ning veei rohkem m aalt linna oma sugulaste 
juure , on väga intensiivsed. Olgu see professor või 
tudeng, advokaat, m ajaom anik, am etnik või kes tahes 
— võib ta rtla se  ju u re  igal ilusal päeval sisse astuda 
m aalt sugulane ehk on sul endal soovi korral võimalus 
m aale sõita omaste juu re  (peam iselt Lõuna-E estisse).



(Lõpp.)

li rohkem kui loomulik, et meie juba esimesel P a
riisis viibimise päeval ru ttasim e vaatam a sealset 

autonäitust. N äituse kohta ilmus eraldi pikem k irje l
dus „Auto“ to im etaja hr. Täksi sulest.

N äituse puhul oli vabrikute poolt laiem atele hul
kadele võimaldanud teha uuem ate autotüüpidega proo- 
visõite. Meiegi tegime sellise proovisõidu tuliuue ,,Re- 
nau lt“-tõllaga, mis varusta tud  8 tsilindri ja  kõikide 
moodsate m ugavustega.

Välised jooned tollel sõidukil on peaasjalikult sa
mad, mida oleme harjunud  nägem a nende prantsuse 
suur-autode juures. A inult rad iaa to r on viidud vähe 
ettepoole, kuid see ei muuda sugugi selle sõiduki oma
p äras t ilu. Olles istunud tõlda, näidati meile selle või
meid kuni peensusteni. E riti pandi meid veenduma ma
sina käigu ja  elastilisuse üle. Teise sõidu tegime hil
jem ka „Renooga“ , kuid see oli 6 tsilind riga  40 h. j. 
mootoriga ja  eriliselt k iiruse jaoks ehitatud tõld-karos- 
seriiga. Juhiks meile oli antud mees, kes juba kihu
tada oskas!

Järgm ise päeva veetsime P ariis i ilusam ate ja  tä h t
sam ate kohtade vaatlem isega. U utes linnaosades võib 
liikuda plaani abil veel kenasti, kuid linna vanas osas, 
kus m ajad, tänavad  m aalilikus korratuses ja  segipaisa- 
tu ina, pole p laanist suurem at kasu. E i a ita  ka tee kü
simine, eksid peagi ja  siis muudkui otsi taksoauto ja  
käsi sõita kuhugi, kust sa jälle oskad edasi. Õh
tupoolikul, kui liikumine P ariisi tänavatel iseäranis 
elav, võib õnnelik olla, kui taksoautoga sõites poole 
tunni jooksul jääb  p aa r kilom eetrit seljataha. Siin on 
liikumise haripunk t ja  tuleb ühest ummikust teise rü h 
kida. Kuigi ru ta ta , ei jõua siiski palju  edasi. See kõik 
tuleb muidugi autode suurest arvust. J a  arv  kasvab 
a la tasa  ja  nii k iirelt, et P ariisis on kavatsus asutada 
eriline m inisteerium  tänavliikum ise korraldam iseks.

P ariislased on väliselt väga viisakad ja  kenad in i
mesed, kuid äria lal nendega oled püsti hädas. Peab ole
ma aega, kanna tust ja  selleks püsivust ning rida teisi 
häid omadusi, kui sa meeleheitel ei tah a  sa ttuda äre
vusse. Seda saime tunda ka oma nahal. Saatsim e 
nimelt oma „Renoo“ vabrikusse, et la s ta  seal ra ta s

intiimsemaidki asju. Saladusi T artu s pole. Muidu on 
kõik ta rtlased  omavahel tu ttavad  ja  ta rv itavad  oh tra lt 
„intelligent“ sõnu, nagu „eventuell“ , „konsekvent“ jne.

Liikumisabinõudest pruugitakse praegusel ajal 
T artu s pea kõiki sõidukeid, mis selleks otstarbeks seni 
kodumaa piirides nähtud. Küll^ pole veel T artus lin- 
naroobasteid — ei elektri-, auru- ega ka mingi teise- 
jõulisi. Massiliseks veoriistaks oi autobus — veel 
õige algastmelises variatsioonis. Autod hakkavad väik

sel viisil läbi lööma, kuigi T artu s võiks ja  peaks neid 
vist rohkem olema (eriti „oma“ autosid). V äga popu
laarsed on ikka veel voorimehed, kuna kuulsaid „Zwei- 
spänner-isi“ , millega vanasti tudengid arm astasid  linna 
uulitsatel oma karnevaale korraldada, pole enam näha. 
Kõige enam sõelutakse, muidugi, ja lgsi — pole ju  T ar
tu  nii suur, et jalakäim ine ülejõu oleks elurõõmsale 
T artu  elanikkonnale.
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Notre Dame kirik.

— Pont 1’Eveque ja  Honfleur. Viimane vanaaegne 
kindluse- ja  sadam alinn. P raegu  on see kalasta ja te  
sadamaks. A inult tõusu a ja l meres pääsevad suure
mad laevad sinna sisse. Tõus ja  mõõn on siin 5—6 
m eetrit. E t suurem aid laevu mõõna hädaohu eest kaits
ta , selleks on eh itatud hulk tamme, millede kaudu mõõ
na a jal juh itakse sadam asse vett. Õ htuti, kui ei ole 
udu, on siit ilus ülevaade H avre linnale. Viimane pais
tab  umbes 15 kilom eetri kaugusel nagu hiigla-tulem eri. 
Udu, tõusu ja  mõõna ning teiste hädaohtude ähvarduse 
puhul helistatakse siin kellasid elanikkude ja  merel lii
ku jä te  hoiatuseks. Ööbisime „Valge hobuse“ võõraste
m ajas (Hotel du Cheval blanc), mis asub otse sadam a 
ääres. Jä rgneval hommikul —• oli ilus pühapäev — 
vaatlesim e linna vanaaegseid tänavaid  ja  kirikuid. E si
mesi pole H onfleuris palju , teisi aga küll ja  mitmesu
guseid. E nam asti on vanad kirikud ja  kabelid eh ita
tud  minevikus meremeeste poolt, kes saabunud kauge
te lt m ereretkedelt õnnelikult tagasi. Siin on ka veel 
kombeks, et m erelem inejad lähevad enne linnast lah
kum ist kirikusse palvetam a ja  panevad selleks ajaks 
oma kepid k iriku  kan tsli alla eh itatud rau a s t võresse. 
Kepp jääb  sinna seni, kui selle kandja on tulnud rei- 
sult tagasi, kui ta  üldse tagasi tu le b . . .  On ta  tervena 
tagasi tulnud, siis läheb ta  tagasi kirikusse, annab ka-

Arc de Triomphe (siin on ka tundm atu sõduri haud).

toliku preestrile annetuse ja  võtab oma kepi võre seest 
välja. Paljude keppide järe le  ei tule kunagi k e e g i. . .  
Ühes väikeses kirikus lugesime neid tolles pühas pani
paigas 32 tükki. J a  nad olid kõik kaetud paksu tolmu
korraga. Kaske uskuda, et nende jä re le  enam keegi 
kunagi tuleks. . .

Meile ju tu s ta ti, et siin — ja  eriti St. Michelis — 
liigub merevesi tõusu a ja l 25 kilom eetri kiirusega ran 
na poole. Mõõna a jal jookseb vesi tagasi merde 40 km. 
kiirusega —■ siis ligi poole kiirem alt.

H onfleuri linnakesest sõitsime mööda ilusat mere
ä ä r t  läbi kuulsate kuurortide Trouville ja  Deauville. 
Ehitused on neis uueaegsed ja  m ererand (plääž) suu
repärane. Mõlemad m ainitud kuurordid on tä is  suvi
laid, üks ilusam  kui teine. Tournebrides vaatlesim e 
ühelt kõrgelt rõdult kaugele kaugele H ulgardi mäge
desse. Vaade on ilusamaid. Tournebrides on vase ja  
alum iinium i puhastam ise vabrikud. Deauvilles külas
tasim e suu rt ja  ilusat kasiinot (m ängupõrgu), kus 
m itte kaua aega tagasi „C itroen“ autovabriku omanik 
enda vaeseks mängis, kaotades m ängus 14 m iljonit 
frank i! Kadestasim e õnnelikku võ itja t ja  soovisime 
vagalt, et meie taskus oleks kümme protsentigi võide
tud summast. Kasiino on tõesti suurepärane ja  seda on 
ka suv ita ja te  hulk, kes siia suvel kolmeks nädalaks

Eiffeli torn.

parandada ja  ka pidurid reguleerida. Algus oli 
väga effektiivne: m asin lam m utati kohe meie sil
made all ja  osad saadeti vastavatesse osakondadesse. 
„R enaulti“ vabrik  on umbes nagu pool Tallinna suu
rusest. J a  sinna need meie autoosad kadusid! Olime 
rahu lda tud  ja  im estasime, et suures vabrikus suude
takse anda tööle juba algusest peale niisugune amee
rikalik  tempo.

Meie imestumine osutus aga liig varajaseks. Meie 
ei tunnud p ran tsuse töö- ja  äriviise. Möödus poolteist 
nädala t enne kui auto k ä tte  saime.

J a  see pole ainuke juhus. Pariisis sünnib midagi 
selletaolist peaaegu igas asjas ja  igal alal. E riti siis, 
kui on va ja  m idagi parandada lasta .

13. oktoobril ilmus meie juu re  R enault vabriku vä
liskaubanduse osakonna direktor Lionel M arten. Ta 
tu li vabriku autoga ja  tegi ettepaneku tem aga teha 
pikem autosõit Norm andiasse.

P ariis is t N orm andia poole sõitsime v ä lja  St. Ger- 
m aini kaudu ja  sealt edasi M antes— Evreux—Lisieux
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igast ilm akaarest kokku voolab. Muidugi on need su
v ita jad  koondis suure m aailm a rikkam aid, kes siia ko
gunevad mängima, ennast näitam a ja  flirtim a. Õnneks 
kestab see aristokraatide suurparaad  ainu lt lühikest 
aega, muidu oleks siin harilikul surelikul võimatu elada. 
Need suvitajad  ajavad paraad i ajal elu siin kalliks.

Ccurseille linnakeses vaatasim e austrite  kasvatust. 
Need karpeluikad püütakse m erest kinni ja  tuuakse 
sinna kasvama. Tiigid, kus need karpelajad  „ligune- 
vad“ (kasvavad), on p iira tud  kõrge aiaga. Tiigi moo
dustavad õieti kraavid, mis 5 m eetrit laiad ja  30 meet
r i t  pikad, niisuguseid on a iast p iira tud  m aa-alal h a ri
likult neli tükki. E ttevõtjatele olevat need kasvatus
asutised väga tulukad, sest on ju  austrid  iga viisaka 
prantslase maiustoiduks.

Õhtu eel jõudsime vanasse ja  kuulsasse kindluse- 
linna Falaisse. Seal on hoidunud alal vana hugenot
tide loss. Sissepääs aeda ja  lossi m aksab üks frank. 
Teejuhiks siin — nagu Goethe koduski Yeim aris — 
noor ja  kena tü ta rlaps. Ta seletused tulevad ladusalt 
ja  tõsises meeleolus. Ta näitab  to rn ist akent, kust 
lossiomaniku poeg olevat kord näinud all-linnas, mis 
otse peatorni all, ilusat o rja-tüdrukut, kes seal pesu 
kuivatanud. Silmapilkselt olevat too noor rüütel a r 
munud pesukuivatajasse ja  hiljem  olevat kujunenud

Napoleoni haud.

sellest loost traag iline rom aan nende kahe vahel. Karm  
isa ei olevat aga lubanud pojal abielluda vaese pesu- 
tüdrukuga. Ja  mida ei lubatud, seda tegi noormees 
siiski. Ta abiellus pesutüdrukuga salaja. See viis ta  
kirikuvande alla. Sellest a ja s t peale sai aga noorest 
rüü tlist röövel ja  kirikuvürstidele kätte tasu ja . Ta roo- 
ja s ta s  ja  põletas kirikuid ning ükski seadus ja  komme 
polnud enam talle püha. K uratlikkus, mis ta  kõikjal 
üles näitas, kujunes otse legendaarseks, sellest säili
nud ajaloos ta  nim igi: Robert le Diable („Robert Ku
rivaim “ )- K irjandusse jä i see lugu ka Meierbeeri 
luule-draam a „Robert der Teufel“ nimelisena.

Fala is on N orm andia keskus. Kõige kõrgemal ko
hal m äetipul seisavad seal veelgi endiste kuulsate h e rt
sogite losside varemed. Siit valitseti ilusat Norm an- 
d iat ja  siit avaneb avar vaade kaugele üle m uinasju
tuliselt ilusa ja  ajalooliselt kuulsa Norm andia maa.

Edasi P ariisi poole sõites läbistasim e linnukesi: 
Trun- Gace, Laigle, Nonancecourt, Dreux, Houdon ja  
Versailles. Ah jaa , unustasin eelpool tähendada, et 
P ariisis t N orm andia poole sõites peatusim e ka P ariisi 
külje all olevas St. Germaini linnakeses. On kena koht, 
umbes 10 kilom eetrit Pariisist. Elanikke on seal um
bes 20.000. Linnas on vana loss,.mis aasta te l 1540—47. 
Frangois I. poolt ehitatud. Lossi kõrval on 12. a. sa-

Osaline vaade Louvre lossile.

jangust p ä rit vana kirik  (kapelle). Lossis asub rah 
vuslik muuseum. St. Germaini üm britsevad mäed ja  
metsad. Ludvig 14. (Päikese kuninga) a ja l ehitati 
St. Germaini kuulus veevärk. H uvitusega vaa tad  toda 
vana ehitust, suur, kiv ist hoone. Hoones m ä ära tu  
suure võlli otsas keerleb ööd kui päevad kuus hiigla- 
, ra ta s t, millede läbimõõt 12 m eetrit. R a ttad  on puust 
ja  teevad ring i käies koledat m üra. Nende töö on pum
bata v e tt Versaillesi aedadele ja  purtskaevudele. Hoo
nes olles on kohin nii tugev, et vaevalt teise h ää lt kuu
led. Pum bam aja peasissekäigu uksel on suurte tä h 
tedega seina sisse ra iu tud  sõnad: „Propriete nationale“ 
— rahva omandus. A rvatavasti tekkis see pealkiri re 
volutsiooni ajal, sest enne seda oli see asutus kunin
gate teenistuses. E t Versailles St. Germ ainist kilo
m eetrit 10—15 eemal, siis võib endale ku ju tada ette, 
millist jõudu nõuab vee pumpamine. J a  vesi, mis siit 
Versaillesi pumbatakse, läheb ainu lt sealsete tiikide ja  
purtskaevude jaoks.

J a  siis see kuulus Versaillesü loss!
Samal kohal, kus seisab praegune loss, oli 14. aas- 

ta sa jangu  lõpul mets ja  m etsa sees väike külake. Mets 
oli tolleaegsete p rantsuse valitsejate, nagu näiteks Hen
rile IV. ja  Ludvig 13. arm asta tu im  jahim aa. Ise nad 
elasid tol a ja l St. Germainesüs. Hiljem  ehitas Lud
vig 13. Versailles’i väikese jahilossi. Järgm ine Lud
vig läks kaugemale. Talle ei meeldinud elu St. Ger- 
mainis ja  laskis ehitada Versailles’i päris kuningliku 
lossi Lossi nim etas ta  „päikese kuninga“ lossiks. E hi
tu s t oli alusta tud  1660. aasta l ja  ehitajaks oli kuulus 
prantsuse arh itek t Le Vau, P ä ras t Le Vau surm a jä t 
kas ta  tööd arh itek t H ardouin-M ansart, kes k a  lõpe
tas töö. K aksteist aa sta t hiljem oli loss valmis ja  kuu-

Teel Normandiasse.
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Falaise lossi varemed ja  sissekäik lossi aeda.

lu ta ti kuninga residentsiks. See sündis Ludvig 14. 
poolt 1672. aastal. K uninga soov oli, et ta  uue lossi 
ju u re  kasvaks linn ja  selleks an ti isikutele, kes Ver- 
sailles’i endale m aja  ehitasid, suuri soodustusi. J a  
jä rsu lt kasvaski m etsa sisse ja  lossi lähedusse võrd
lemisi suur linn umbes 100.000 elanikuga.

Lossi ja  park i hoitakse korras valitsuse poolt sellel 
m ääral, kui parlam ent assigneerib selleks summasid.

Peale lossi on V ersailles’i pargis veel kaks pavil
joni —- Suur- ja  Väike-Trianon. Esimese neist laskis 
Ludvig 14. ehitada m-me de M aintenon’ile ja  teise Lud
vig 15. m-me du BarryTe. P raegu  on V ersailles’is 
umbes 70.000 elanikku.

P ariisi vaatam jisväärilistest kohtadest olgu siin 
m ainitud kõigepealt Eiffeli torn. Selle ehitas ins. Gus- 
tave E iffel 1889. aasta l. Torn on 300 m eetrit kõrge. 
See on avatud vaatlem iseks kell 10-st hommikul kuni 
õhtuni. Sissepääs to rn i kolmele korrale m aksab 8 f ra n 
ki. K uuldavasti on kavatsus to rn i lam m utada, sest 
selle korrashoid läheb kalliks ja  — kardetakse, et to rn  
hakkab lagunem a. V iim ast asjaolu pole veel küll vä
liselt m ärgata . Teisteks vaatam isväärilisteks kohta
deks P ariisis on: Notre-Dame kirik , 12. sajangul ehi
ta tu d  ja  tolleaegse p ran tsuse ehituskunsti kauneim töö 
gooti stiilis; Trocadero loss — arkeoloogiline muuseum, 
avatud vaatam iseks iga päev kell 11—5; Invaliidide 
m aja  (kirik, kus ka Napoleoni haud asub; Invaliidide 
m aja  (teine), kus sõjam uuseum ; Väike palee — kuns
tim uuseum ; Louvre loss, kus ka  kunstim uuseum ; rae
koda; O operi-m aja; täheto rn ; A re de Triomphe de 
1’Etoile tundm atu  sõduri haud, M ontparnassi ja  Mont- 
m artre  kalm istud) Luxem bourgi ja  T uileri iluaiad: 
katakom bid ja  peale nende veel hulk teisi kohti, millede 
loetlemine siin viiks meid liiga kaugele. N äiteks, sil

lad üle Seine jõe, neidki on seal koguni 31, üks ilusam 
kui teine.

Olgu siin p aa r sõna „R enault“ autode vabrikust.
M ainitud vabrik asub P ariisi äärel V illancourtis 

ja  võtab enda alla kolme ruutkilom eetrilise m aa-ala. 
V abriku kontorihoone ees suurte ja  ilusate lehtpuude 
all on vana, väike, hästi korrashoitud sepikoda, umbes 
sülda kolm pikk ja  vas t ehk kaks lai. Vaatam e sisse. 
Seina vastas on vanaaegne raua tre ip ink  ja  seal kõrval 
ka teine puutreim ise jaoks ning keskel alasil suur vana 
haam er. Kõrval olevas väikeses toakeses on esimene 
„Renoo“ . P raeguse moodse luksus-„Renault’i“ kõrval 
on see nagu mingisugune arkailine h irm utis. . .

M itte kaugel tollest esimesest vabrikust seisab esi
mene ,,R enault’i“ eh itatud tank. Selle tõelise h irm u
tise on söönud rooste juba pooleldi. N ähtavasti ei 
tu n ta  suurem at huvi selle korrashoiuks. . .

V abriku uuem ad ehitused on suured, nägusad ja  
korralikud. Neis on lõpm ata palju  jaoskondi ja  iga 
jaoskond on omaette suur vabrik. Sattudes ühte neist 
hiiglahoonetest, ei tea  isa peagi k u st enam v älja  tulla. 
Kõik on seal r is ttän av a te  ja  käikudega läbi ja  ris ti 
põimitud, Saime nüüd alles aru, m ispärast meiegi auto 
sinna kuhugi kadus ja  ei osanud enam vabrikust välja  
tu lla . . . Tervegi auto leidmine seal vabrikute räg a s ti
kus on peaaegu lootusetu ülesanne — ja  meie tubli 
„Renoo“ oli ju  kohe lam m utatud tükkideks. Ristledes 
tundide viisi vabrikus, ei näinud meie sellest „haisugi“ . 
Jaoskondadesse saadetud autoosad tuuakse uuesti kokku 
ainult jaoskondade inseneride arm ust ja  see arm  pol
nud veel meie autole osaks saanud,.

23-dal oktoobril saime oma ,,Renault’i“ vabrikust 
k ätte  ning samal õhtul veel kell pool 11 kihutasim e 
P ariis is t Belgia piiri suunas. Oli tahe võimalikult kii-

Versailles’i im rtskaevud.
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resti koju jõuda ja  teiseks, meie olime liigagi kaua pi
danud ootama oma sõidukit.

Järgneval hommikul olime Maubege linnas Belgia 
piiril.

M aastik kuni Belgia pealinnani on lage ja  tasane. 
L innu ja  linnakesi on palju . Igalpool suitsevad vab
rikukorstnad. Teed on asfa ld ist ja  betonist. Teedel 
ja  tänavatel on näha veovankreid, mis hariliku lt kahe 
hiig la ra tta g a  v arusta tud  ja  mida veavad 2— 3 suurt 
hobust ehk "paar sini-hallikat lehma või härga. On 
näha ka n e lja ra ttag a  suuri veovankreid, 3—4 veoho- 
bust ees. Aga milleks nende vankrite ra tta d  peavad 
nii hiiglakõrged olema, sellest meie aru  ei saanud ja  
seda ka ei osanud keegi meile seletada. Asi on veel 
naljakam , kui võtame arvesse, et teed Belgias on head 
ja  et üks niisugune hiiglahobune, nagu seal tarv itusel, 
võiks vedada 3—4 meie talumehe sõnnikuvankrit kas 
või kõige viletsam algi teel. Veovankrid on varusta tud  
ka p iduritega, mis vajutam isel koledasti kääksuvad, 
sest p idur on puust. Sellised vankrim ürakad ei annagi 
p alju  teed autole, sest teed on niivõrd kitsad, et 
see ei võimalda kõrvalekaldum ist m itm est hobusest 
või sarvloom ast veetud veoriistale. Kõikjal teede 
ääres olid ssured lehm akarjad, kõik hallid, sini
kad või valged. Loomad olid ram m usad, v ist on neil 
heinam aad head. L am bakarju oli näha ka mitmel pool. 
Suured ja  lihavad olid ka need loomad.

J a  siis, see Belgia pealinn ise! See on P ariis is t 
307 kilomeetri kaugusel. Ilus ja  huvitav on Brüssel. 
Siin võib näha, kuidas suur pealinn on väikesele m aa
alale ehitatud ja  pealegi veel kunstim aitseliselt. Vab
rikuid on palju  ja  seetõttu jä tab  soovida linna puhtus 
mõndagi. E lanikke on Brüsselis ja  eeslinnades kokku
830.000, sellest a rvust kesklinnas (päris Brüsselis) um
bes 215.000. L inna suurim  ja  ilusaim  tänav  on Luise 
avenue, mis 2 ja  pool kilom eetrit pikk ja  55 m eetrit lai. 
Ilusam aid ja  kuulsam aid ehitusi linnas on raekoda.

Põhja vaksal Brüsselis.

,.Renault“ esialgne vabrik.

,,R enault“ vabriku praegune peakontori hoone.

Raekoja seinad saalides ja  teistes ruumides on kaetud 
kuulsate m aalikunstnikkude m eisterteostega.

Meie järgm ine peatus oli A ntverpenis. See on 
suurim aid ja  tähtsam aid  sadama- ja  kaubalinnu 
Euroopas. Siia on koondunud ka Belgia suurtööstus 
ja  kaubandus. Ehk küll tööstus- ja  kaubanduslinn, 
siiski on A ntverpeni ehitused ülikenad ja  m aitseliselt 
ehitatud.

Aacheni jõudsime kell 4 hoon. 25. okt. ja  sõitsime 
edasi Kölni. Seal juba tasus p isu t puhata  ja  vaadelda 
kõigepealt kuu lsa t Kölni kadetraali. Küll on ehitus, 
peab vaid imestama. J a  ega tollel Kölni peajaam al ka 
viga polnud, ilusam aid ja  suurem aid Euroopas. Kölnis 
on umbes 700.000 elanikku.

Kölnist siirdus meie teekond Düsseldorfi, sealt 
edasi Duisburgi, Esseni, Bochumi, Dortmundi, Hammi, 
Wiedenbrücke, Bielefeldi, Detmoldi, Horni, Hamelni, 
Elze, Hildesheimi, Braunschveigi, M agdeburgi, Burgi, 
Brandeburgi, Potsdam i ja  siis viimaks Berliini. Saksa 
pealinna jõudsime õhtul kell 10.

Ilus on sõit läbi Põhja-Saksa mägise m aastiku. 
Kenamaid kohti sellel päeval läb is ta tu test oli Horn, 
kus hulk ilusaid suvituskohti ja  suvilaid. Horni lähe
dal on m etsas kõrge kaljum äe otsas vana kindlus Pyr- 
hont. Sellest on säilinud õieti a inu lt varemed. Lossi- 
varem ete läheduses kõrgel mäe otsas on ka  väike m et
sajärv . Tegime tollest ilusast kohast ülesvõtteid, kuid 
ilm oli pilves ja  need ei õnnestunud.

M agdeburgis tabas meid säärane udu, et isegi auto 
eesotsa polnud näha, rääk im ata  tänavanim edest. Ek
sisime linnas ja  alles suure vaeva ja  hulga ajakuluga 
pääsesime viim aks M agdeburgist jälle õigele teele Ber
liini poole. Udu tempos. P a ra ta  polnud aga midagi.

Berliinis tegime auto kilom eetrim õõtjaga arveid. 
Selgus, et teekonnal P ariis— Brüssel—A ntverpen—Ber-
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liin olime sõitnud 1496 kilom eetrit ja  läbisegi 65 kilo
m eetrilise tunnikiirusega. Siia juu re  arvasim e Tal
linna—Berliini vahe (1598 kilom eetrit) ning sõidu Tal
linnast P ariis i 2860 km kokku üm m arguselt: k u u s
t-u h a t  k i l o m e e t r i t !

A sjast huv ita tud  võiks küsida: noh, ja  kui palju  
too lõbu läks teil m aksma? Siin vastus:

T allinnast kuni P ariisin i ta rv ita s  meie 18/90-ho- 
busejõuline ja  2660 kilo kaaluv „R enault“ 698 lii tr it 
(700 lii tr it  üm m arguselt võetuna) bensiini. Seda ost
sime mitmes riig is ja  mitmesuguse valuutaga, mis kok
ku eesti rahaks üm ber arv a tu n a  tõusis 20.890 sen
dini . Tagasisõit oli odavam. Bensiini kulus siis 
umbes 50 lii tr i t  vähem ja  rah as maksis see umbes 1300 
senti vähem kui bensiin iraha T allinnast P ariisi. V ist 
oli tee läbi Belgia Berliini parem  ja  teiseks, meie olime 
E e s tis t’v ä lja  sõites Rõngu juures poris kulu tanud  as
ja ta  suure hulga bensiini. L ätis on bensiin kõige kal
lim. Meie rah as 43 senti liite r; Saksam aal 36 pf. 
P ran tsusm aal 35 s. liiter. Bensiinikulule tuleb veel 
juu re  a rv a ta  õli ja  garaažim aksud umbes 10.000 senti. 
Üldse võib auto kulud sellel pikal teekonnal a rv a ta  
kokku 50.000 sendile. Kui veel sellele summale arvam e 
auto ja  kummide am ortisatsiooniks 25.000 senti, siis 
aleks see sõit m aksnud üm m arguselt 75.000 senti, mis 
juba kaunis kena summa. See tuleb aga jagada  auto 
kuue istm e peale, nii et iga sõ itja  kohta tuleks siis
12.500 senti. J a  see on vähem kui seda m aad sõites 
raudteel teises klassis.

Bensiini ta rv ita s  meie „R enault“ ligi 23,5 lii tr it  
100 kilom eetri peale, mis sarnase suurejõulise ja  raske 
auto kohta vähe.

Selline on arvestus auto kulude kohta. Nüüd tu le
vad teised reisukulud. N iisugustena tuleb arvesse võ tta  
ülespidamine, hotellikulud, k irjad  ja  telegram m id teelt 
jne. Täpselt kindlaks neid kõiki m öödapääsem atuid 
kulusid ei saa ega võigi teha, sest ripuvad ju  niisugu
sed kulud sõ itja test — üks lubab endale rohkem, teine 
vähem, kuid umbes 1000 senti päevas, tuleb igalpool 
väga hästi läbi. E t T allinnast P ariis i autoga jõuda, 
selleks peab vähem alt neli ööd kusagil viibima. Kui 
aga sõita ainu lt 500 kilom eetrit päevas, siis on v a ja  
ööbida teel kuus korda. Meie sõitsime päevas keskmi
selt 700 kilom eetrit ja  rohkemgi. Ööbisime Riias, Kö
nigsbergis, Berliinis ja  F rankfurtiis Maini ääres. Ho
tellid ja. ülespidamine on v ist kõige kallim ad Saksa

maal, eriti Berliinis. Pariisis on — keskmiselt võe
tu n a  — hotellid ja  ülespidamine odavam kui Saksam aal.

Igale autoreisijale tuleb soovitada: võtke kodunt 
kaasa rah a  10—20% rohkem kui ette nähtud teie reisu- 
eelarves. Peab ka meeles pidam a, et igalpool tuleb 
tingida, vähem alt ette kindlaks teha palju  m aksab öö- 
korter ja  ülespidamine. Tuleb nõuda ka, et arvele iga
kord 10% juure  k irju ta tak s , sest vastasel korral oled 
hädas jootrahaga. Viimane tuleb, kui seda arvesse 
pole k irju ta tud , kallim kui arve ise. Välism aal, eriti 
P ariisis , saadetakse sind in corpore pea iga hotellist 
minema, s. o. terve võõrastem aja personaal saadab rei
sija  toast kuni autoni ja  siis — muudkui pista iga saa t
ja le  viiefrangiline pihku! J a  tih ti on neid saa tja id  
nii palju , et sul viie-frangilised lõpevad ja  viim astele 
pead andm a siis juba suurem a paberi. V älism aal ei 
teh ta  su jaoks m idagi tasu ta . Saksam aal leidsime pa
rem a korra. Seal on peaaegu a lati 10% arvele juu re  
lisatud, kuid selle vastu  pead sa hotellist lahkumisel ise 
end aitam a, oma reisuasjad  ise välja  kandm a, sest tee
n ija id  minnes enam ei näe. Muidugi aidatakse soovi 
korral, kuid selle eest, e t neid kutsud, pead eraldi ta 
suma. Belgias on ka joo traha moes, kuid lepitakse vä
hesega.

Eelarvele mõjub ka sõidukiirus; mida aeglasem 
see on, seda suurem aks kujunevad ööbimise ja  ülespi
damise summad. V äga täh tis  on k a  auto korrasolek, 
sest välism aal on auto rem onteerim ine kallis.

A utosõit on aga laevade ja  rongidega reisim isest 
igapidi soodsam. Pole v a ja  p idada kinni sõidutabeli- 
test, võib peatuda kus soov ja  millal tahe, ja  mis kõige 
parem : võib näha pa lju  rohkem ja  õppida tundm a 
m aastikku ja  rah v ast palju  lähem alt, pole ka  ümberis- 
tum isi ega jaam u ja  sadam asse ru ttam ist. Muidugi on 
rongides reisides ja  laeval sõites see hea omadus, et 
on a lati hoolitsetud öökorteri eest. Lääne-Euroopa 
head teed teevad autosõidu otse jum alikuks reisimis- 
viisiks.

Aga siiski, olles läbi sõitnud kuus tu h a t kilomeet
r it, siis tunned sügavat rahuldust, kui jä lle saad koju 
ja  hariliku  töö juure. Äraolek ja  tore autoreis on aga 
mõjunud värskendavalt ja  tuu lu tavalt. Oled jä lle  nagu 
uus inimene selles äripäevases elus. Tänad inim est, kes 
leiutas auto ja  — hakkad sepitsema te is t sõitu veelgi 
kaugem ale omast igapäevasest hallist elust. . .

4-TO N N ILISED  FORD AUTOD?
*iljutisel võistluspakkum isel, mis Teedeministeeriu- 
i5ni poolt ko rra ldati, esines kohalik Ford  autode 

esitus pakkum isega 4-tonniliste F ord  veoautode peale. 
See pakkum ine oli tea tavaks üllatuseks seetõttu, et 
Fordi saaduste spetsifikatsioonis sarnased veoautod 
üldse ei figureeri, sest F ord  valm istab ainu lt 1— IV2 

tonnilise kandejõuga veoautosid. Lähemal vaatlusel sel
gus, et siin on tegem ist hoopis teistsuguse asjaoluga. 
Pakutud  4-tonnilised veoautod on sam a tüüpi, nagu seda 
on üldiselt tun tud  A-tüübilised 1— IV2 kandejõuga veo
autod. A inuke m uudatus nende shassiide juu res on see, 
et shassii raam  on võetud pikem ja  tugevam a p rofii
liga n ing on ju u re  lisatud  veel üks p a a r  tagum isi r a t
taid , sam uti on tagum ised vedrud võetud poolelliptili- 
sed, sest tea tav as ti on F ord  A tüüpi veoautod kantile- 
ver vedrudega.

S arnaselt tä iendatud  1-ton. veoauto on Fordi esi
tus lugenud 4-tonniliseks. Kui auto kandejõu küsimus 
tõesti nii lihtne lahendada oleks, siis oleks tegem ist 
tõesti uue ülesleidusega, mis auto tüüpide rohkuse peale 
revolutsiooniliselt mõjuks. Sarnase ta litusviisi jä re le  
oleks ta rv ilik  ainu lt 1-tonnilise kandejõuga veoauto. 
Selle shassiile juurdelisades üks p aar tagum isi ra tta id , 
ning tehes raam i tugevam aks saaksim e 2—3 ja  4 ton
nilise kandejõuga veoautod. J a  kui keegi veel tuge
vam a kandejõuga veoautot sooviks saada, siis vöiks üks 
p aa r tagum isi ra tta id  veel ju u re  lisada ja  nii saak
sime 5—6—7 ja  8 tonnilised veoautod. Geniaalne lih t
sus — kuid kahjuks a inu lt paberil. Kui võ tta  sarnane
4-tonniline Ford  veoauto ja  seada kõrvuti ühe üld tun
nusta tud  s tan d art 4-tonnilise veoauto tüübiga, siis võib 
näha fieda vahet, ning igaüks, kellel autoasjandusega 
on tegem ist olnud, võib ütelda, et sarnane ta litusviis
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ei lähe tarv is ja  sedagi heade Ameerika teede juures. 
Selle kandejõu kohaselt on arvestatud mootor kui ka 
kõik teised osad. Juba esimene põikvedru on 1 tonni- 
lise koormatuse juures m itte kõige soovitavam, rääk i
m ata suurem ast koormatusest. Sama seisukord on tüü- 
riseadega, esimese teljega ja  esimeste kummidega, mille
de mõõdud on 30’’X 5” . Ka 4-tsilindriline 40/12,5HJ moo
to r on kolmeteljelise auito tarv is, eriti meie teedel, liig 
nõrk. Seetõttu on ka kõik tun tud  s tan d art 4-tonnilised 
veoautod m ärksa tugevam ate mootoritega varusta tud .

Meie autoringkondi imestab ainult see asjaolu, et 
sarnane soliid autoesitus, nagu seda on Ford, on tulnud 
vä lja  sarnase pakkumisega, millega üks korralik  firm a 
m itte ei esine. Sest ükski soliid firm a ei paku sa rnast 
kaupa, mille kohta võib juba ette ütelda, et see oma 
ülesannet ei tä ida sarnases ulatuses, nagu seda üldi
selt nõutakse.

AUTOD BAGAAŽIS.

Uuendusena autodega liikumisel on kahtlem ata as
jaolu, et Ameerikas võib nüüd suurem atel raudteedel 
liikudes, kui kaugem ale on sõita ja  seda autoga teha 
ei soovita, panna auto bagaaživagunisse ja  võtta see 
sealt välja  jaam as, kus soovitakse peatuda. Auto peale-

laadim isest ja  vagunist m ahavõtm isest hoolitsevad ron- 
giteenijad ja  pakikandjad jaam ades. Auto bagaaži vas 
tuvõtmisel antakse kviitung —• papist neljanurgaline 
väike tsekk, millel number ja  sih tjaam a nimi. Muid 
pabereid ega tseremooniaid ei ole.

AUTOBUSE LIIN ID E  VÄLJAANDM INE.

Teedeministeerium saatis h ilju ti kõigile autobuse 
liinipidajatele, kelle lepingud lõpevad 1. aprillil 1929. a., 
k irja liku  teate, et nemad teataksid ministeeriumile, kas 
nad soovivad oma lepingut pikendada või mitte. Seni
sed liinipidajad, kes ko rra liku lt on liini pidanud ja  kelle 
lepingu täh taeg  nüüd lõpeb, võivad liini edasi pidada, 
kui nemad selleks soovi avaldavad. Vabad liinid saa
vad jaanuarikuu  alul avalikult v ä lja  kuulutatud.

AUTO Õ N NETU SED  JA  KOHTUNIKUD AUSTRIAS.

Viinis tekitasid  kohtu otsused autoõnnetuste asjus 
juba ammu üldist rahulolem atust, eriti autoomanik
kude ringkondades. Toodi ette, et kohtunikud, kes neid

asju  otsustavad, m itte küllaldaselt praegust liikum ist 
ei tunne ja  otsused seetõttu ei ole kü lla lt õiglased. 
A ustria  kohtunikkude palk on aga väike selleks, et nad 
võiksid omale autod m uretseda ja  sel viisil liikum ist 
õppida tundm a. Seda asjaolu arvesse võttes, otsustas 
Viini tu ristide klubi omal kulul kohtunikkudele auto
sõidu õpetust ja  liikumise p rak tik a t võimaldada.

A M EERIKA  LEN D U RID  PO L IT SE I KÜÜSIS.
A utojuhid pole ainukesed, kes sõidum ääruste rik

kumise eest seaduse valvaja te  ja  liikumise korrap ida
ja tega  vastollu satuvad. Ka lendurid võivad sõidumää
ruste  vastu  patustada. Nii on Ameerikas läinud aasta l 
sõidum ääruste ja  seaduste vastu  eksimise p ä ra s t polit
sei areteerinud ja  kohtud karistanud  219 lennuki juhti. 
N ad olid tõusnud õhku või m aandunud aerodroomidel 
vale suunas, lennanud linnade, alevite või suure liiku
misega kohtade üle liig m adalal, teinud õhus sõidu eest 
maksnud re isija tega trikke, kukutanud lennukilt 
alla raskeid asju, vedanud lennukites plahvatusaineid, 
juh tinud  lennukit ilma vastava sõiduloata, olnud len
nuki juhtim isel hooletud ja  koormanud oma lennuriista  
üleliigselt, ja  üks lendur oli toonud koguni ühe välis
m aalase loata (salaja) üle p iiri sisse!

LEN N U K  JA  RAADIO JUM A LA T E E N IST U S E S .
A ustraa lia  m isjonär, pastor G. M. Scott on moodne 

mees. Ta on võtnud ette misjoniteekonna, mis 240,000 
miili pikk. Ta reisib hobuse, m ootorratta, auto ja  len
nuki abil. K aasas on pastoril raadio saate- ja  vastu- 
võtteaparaadid. V ajavad elanikud kusagil k iire t abi, 
siis kutsub ta  seda raadio abil A ustraa lia  misjoniseltsi 
peam ajast ja  sealt saadetakse kohale lennuk soovitud 
abiga. Jum alasõna kuulutam isel kasutab  pastor Scott 
ka raadiot.

V ESI ÕLI A SEM EL AUTOM ÄÄRDENA.
Ohio osariigis Ameerikas on keegi E. M. W illiams 

juba mitme aasta  eest leidnud uue metallisegu auto 
m ootorilaagrite ja  kolbide jaoks. See segu ja  eriliselt 
eh itatud tsilindrid  ja  kolvid võimaldavad talle ta rv i
tada  mootoris vett õli asemele. 1923. a. alates on Wil
liams sõitnud oma autoga 137,000 miili ja  ta rv itanud  
terve aeg õli asemel ainu lt vett. P ikuti ja  põigiti on 
ta  k ihutanud Ameerika m andril ja  näidanud rahvale 
imet. Mootor on ta l siiski korras ja  õliraha kokku 
hoitud.

20 M ILJO N I DOLLARILINE BEN SIIN IV A RG U S.
Ameerika autoom anikkudelt varastavad  bensiini- 

m üügikohad oma ebatäpsete pumpade abil 20 miljoni 
dollari väärtuses bensiini aastas — teatab  Ameerika 
automobiil-ühing. Täpne uurim us olevat selgitanud 
seda.

A M EERIKA  AUTODE EK SPORT SU U REN EB.
Möödunud aas ta  esimese 8 kuu kestel on Ameeri

kast (Ühisriikidest) veetud välism aile 87.925 mitme
sugust jõuvankrit. V astav arv  eelmisel aasta l oli 72.719, 
suurenemine seega 21% võrra. Tervest Ü hisriikide au- 
totoodangust veetakse välja  24,5%, jä re liku lt rohkem 
kui veerand. V äljavedu suundub eeskätt Argentiinasse, 
A ustraaliasse, Brasiiliasse, Ü hendatud K uningriiki 
(Inglism aale ja  B riti koloniidesse) ja  Kanaadasse. 
M uidugi on Euroopa suurim aid ta rv ita ja id  autokau- 
banduse alal.
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M ILLEGA LONDONIS LIIG U TA K SE.
Läinud aasta l vedasid Suur-Londoni tram m id, 

m aa-alused raudteed ja  omnibused kokku 3433 m iljonit 
re isija t. Sellest h iig laarvust tu li m aa-aluste raudteede 
osaks 601 m iljonit, tram m id vedasid 1010 m iljonit ja  
omnibused 1822 m iljonit sõitjat. N agu arvudest näha, 
on omnibused londonlaste pea-liikumisvahendiks ja  sta
tis tika  jä rg i seda juba 1922. aa sta st alates.

SAKSA AUTO-KLUBI Õ PP E R E IS  AM EERIKA SSE.
Allgemeiner Deutscher Automobil-Club korraldas 

oma liikmetele Ameerika Autoühingu kutsel huvi- ja  
õppereisu Ameerikasse. R eisust võttis osa 131 Saksa 
Autoklubi liiget. Sakslased rändasid  kolm nädala t 
Ameerikas ring i ja  õppisid palju . Nii kirjutava«^ am ee
riklased.

K U I P A L JU  AUTOGA SÕITM INE MAKSAB?
Ameerika M otoristide ühing on s ta tis tik a  abil sel

gitanud, et isikule, kes keskmisel m ääral päevast-päe- 
vani sõidab oma autoga, m aksab see lõbu ainu lt 229 
dollarit aastas, pluss auto am ortisatsioon, mis 136 dolla
r it. Seega oleks keskmine kulu päeva kohta aasta  läbi 
ainult üks dollar päevas. D ollarite maal on see väike 
/a h a  — meil teeks ta  siiski oma 400 senti päevas ja  
ligi 150.000 senti aastas.

MOOTORPAADI MAAILMAREKORD.
Ameeriklane Georg Wood on ehitanud uuetüübi

lise kiirm ootorpaadi, mis h ilju ti D etroitis saavutas uue 
m aailm arekordi — 93 miili (149 km. ja  637 m eetrit) 
tunnis. K iirus on keskmine kuuel sõidul ühe mere
miili pikkusel sõiduteel. M ootorpaadis — „Miss Ame
rica V II.“ on selle nimi — on kaks hiiglam ootorit, mis 
m aksavad kokku 20.000 dollarit. Kumbki mootor on
12-tsilindriline.

STUTZ AUTOD RAADIOGA VARUSTATUD.
K uulus Stutz-auto vabrik Indianopolis on teinud 

kahe aasta  kestel uurim usi oma autode varustam iseks 
raadioga. K atsetam ine on viinud nii kaugele, et va
ru sta tak se  kõik uued Stutz-autod ostja  soovil kuue-lam- 
biliste raad io-vastuvõtteaparaatidega. R aad ioaparaat 
on eh itatud auto instrum entlaua sisse ja  voolu saab 
see generaatorist, mis auto mootoriga ühendatud. A pa
raad is t on näha a inu lt lainepikkust näitavad  kontroll- 
diaalid. On ka olemas m iniatüürne häälekõvendaja, 
mis tuulekaitseklaasi külge kinnitatud. A ntenn on pei
detud auto katuse sisse. Raadio töötab ka  patare i 
abil, ta rv itades voolu umbes poolteist am prit tunnis.

AUTO RÖNTG ENI K IIRTEG A .
Uudiseks auto tarv itam ise alal on am eerika dr. 

Chester B. Moses’e leidus kasu tada au to t liikuva Rönt

geni k iirte  aparaad i jaoks. A paraa t on ühendatud 
auto m ootoriga ja  saab viim asest tarv ilise voolu. Lei
dus võimaldab arstile  sõita haige koju ja  autost saa
dud voolu ja  kan tava aparaad iga teha haigest soovi
tavaid  Röntgeni ülesvõtteid. K iire operatsiooni ja  õnne
tuse puliul on leidus väga täh tis.

H Ü PE  LEN N U K ILT ALLA.

Oktoobri alul hüppas Belgia lendurkapten Coppens 
langevarjuga alla lennukilt, mis lendas 6 kilomeetri 
kõrgusel. See on rekord Euroopas. K apten Coppens 
on ajak irjanduse atašeeks Belgia saatkonnas Pariisis. 
Ta on ühe jalaga, m istõttu  tem a hüpe on veel eriti 
tähelepandav.

L angevarjuga laskumise maailmarekord  on amee
rika  kapteni Steivens’i käes, kes hüpanud „Irvin“-tüü 
bilise langevarjuga 24,406 ja la  (umbes 7,450 m eetri) 
kõrguselt alla ja  — õnnelikult!

T ER V E PEA ST A A P M ÕISTETI „SU RN U KS“ .

P ariisi läheduses peeti h ilju ti lennuväe manööv
reid. Esimese päeva kestel tungisid  lennukid kümme 
korda kallale ja  üheksa korda õnnestus neil kaitselii
n ist läbi m urda ja  tä ita  pommitus-ülesanne. Hiljem  
oli manöövritel huvitav  juhtum us, mis täpselt sa rn a
neb sam asugusele „õnnetusele“ B riti h ilju tistel lennu- 
manöövritel. Kuskil seisab kaitse t juh tiv  k indral ühe's 
oma kõrgem atest ohvitseridest koosneva staabiga. 
J ä rsu lt ilmub m etsa ta g an t 4 lennuki eskadrill ja  len
dab 30 m eetri kõrguselt üle k indrali ja  ta  staabi pea
de. — Vahekohtunikud mõistsid kindrali ühes tema 
kaaslastega „surnuks“ ja  kõrvaldasid „laibad“ lahin
gutegevuse juhtim isest.

K lubi aastapeakoosolek peetakse reedel 22. v e e b- 
r u a r i l  1929. a. kell 8 õhtu  klubiruum es Estoonias, 
järgm ise päevakorraga: 1. koosoleku juhatuse vali
m ine; 2. 1928 a. aruanne; 3. juha tuse poolt vastu 
võetud liikmete nim ekirja kinnitam ine; 4. 1929. a.
liikmem aksu m ääram ine; 5. 1929. a. eelarve; 6. va
limised põhikirja jä re le ; 7. põhikirja m uutm ine ja

täiendam ine; 8. auliikmete valim ine; 9. autode kin
nitam ise küsim us; 10. A utonäituse korraldam ine 1929. 
aasta l ja  11. mitmesugused läbirääkim ised ja  koosole
kul tõstetud küsimused.

Juha tu s palub klubi liikmeid suurem al arvul aasta- 
peakoosolekust osa võtta.

■ Г. Z im m c rm an n ’i triihihoda T a llin n as , L iih ih e  ja la  4
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A U TO N Ä ITU SED  1929. a
5— 12. jaan u a rin i rahvusvaheline A uto-näitus New- 

York/is.
11—20. jaan u a rin i A uto-näitus Brüsselis.
26. jaan . kuni 2. veebr. „ Am sterdamis.
30. „ „ 16 „ „ Chicagos.
22. veeb. k. 3. m ärtsini „ Kairos.
10—17. m ärtsin i „ Kopenhagenis.
15—24. „ „ -mess Viinis.
18. mail „ Genfis.
3. oktoobril ,, Budapestis.
17. „ „ Pariisis.

14, novembril „ Londonis.
21. „ „ Berliinis.
7. detsem bril „ Pariisis.

Peale selle korraldab Autoklubi E esti Auto-näi- 
tu ss Tallinnas aprilli- või m aikuul ja  veebruarikuul 
Soome Autoklubi, Helsingis, kuid nende tähtpäevi ei 
ole veel kindlaks m ääratud.


