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öödunud aasta  oli autoasjandusele võrdlemisi soo­
dus. Autode müük terves m aailm as näitas jä r ­

je s t tõusvat suunda, eriti veoautode alal, millede val­
m istus ja  läbimüük tõusis veel kiiremini kui sõiduau­
tode juures. Viim aste juures on mõnedes riikides, eriti 
Ameerika Ühisriikides, m ärgata tea tav a t seisakut, ehk 
küll ü ldarv suurenes. Ü hisriigid on sõiduautodega juba 
niivõrd täidetud, et nende arvu suurenemine siin jä r ­
je st aeglasemaks jääb. See asjaolu andis põhjust, et 
Ameerika autotööstus on hakanud pöörama suurem at 
tähelepanu välisturgudele. Selle hiiglakapitalidega va­
ru sta tu d  ja  võimsa m ajanduspoliitilise seljatagusega 
tööstuse vastu ei suuda Euroopa autotööstus vastu seista 
ja  Ameerika autod tungivad jä r je s t suurem al arvul ka 
Euroopa autotööstuse riikidesse. Peab ka tähendam a, 
et autoasjanduse alal, nii tehniliselt kui ka kaubandus­

likult, on Ameerika Euroopast kaugel ees. Ameerika 
on suutnud m assilist autovalm istust läbi viia ja  see­
tõ ttu  on Ameerika autode hinnad, ühesuguse headuse 
juures, m ärksa odavamad kui Euroopa vabrikute omad. 
A inult raske-veoautode alal on mõned Euroopa riigid 
Am eerikaga võrreldes enam võistlusvõimelised.

Ka meil Eestis on autode arv  jä r je s t tõusnud.
1. jaanuaril 1928. a. oli meil 1060 sõiduautot ja  587 
veoautot. 1. jaan u aril 1929. a, seevastu 1500 sõiduautot 
ja  670 veoautot. See tähendab 41,5% tõusu sõiduautode 
ja  14,1% tõusu veoautode juures.

Tähelepanuväärt suurt tõusu võib näha ju s t takso- 
autode alal. Nende arv  on linnades tõusnud suurem aks 
kui see meie oludele vastab ja  see kujuneb meie rahva­
m ajandusele kahjulikuks. Ainukeseks abinõuks oleks 
siin, kui linnavalitsused välism aa linnade eeskujul hak­
kaksid piiram a nende arvu. P raegu  on, näiteks, Tallin­
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nas võrreldes rahvaarvuga rohkem taksoautosid kui 
Berliinis, vaa tam ata  sellele, et Berliinis taksoautosid 
suhteliselt enam ta rv ita takse  kui meil Tallinnas, kus 
hariliku  kodaniku sissetulek nii väike, et sellest kau­
geltki ei jatiku sarnase „luksuse“ tarv is, nagu seda on 
sõit taksoautoga.

Aiitobuseliikum ine .näitab kõikjal välisriikides suu­
renem ist. Ka meil võib seda panna tähele ehkki õige 
väikesel m ääral. Takistuseks on meie viletsad teeolud 
ja  asjaolu, et meil võrdlemisi suur osa reisijate  vedu 
sünnib veoautodel. Need veoautod, mis kõiksugu ju ­
huslikke vedusid toim etavad, võtavad ühes kraam iga ka 
reisijaid  kaasa, vedades sellisel teel reisijaid  odavamini 
kui kindel autobuseliin seda teha suudab, Need veoau­
tod liiguvad juhuslikult, heade teeolude juures, turu- 
ja  muudel elavama liikumisega päevadel, kuna halva 
tee ajal need puuduvad. Siin tuleks mõjuvam aid abi­
nõusid tarv itusele v õ tta , ' et ko rrapäraste  autobuselii- 
nide töötam ist võimaldada, mis reisijaid  kindla sõidu­
plaani ja  kindla ta su  eest edasi toim etavad, kuna vas­
tasel ko rra l ko rrapärane autoühendus võib lonkama 
jääda.

Tehniliselt võis panna tähele jä rgm ist suunda:
Sõiduautode juu res on m ärgata, et uuemad tüübid 

on jä r je s t m ugavamad  kui endised. Siin on annud sel­
leks põhjust asjaolu, et auto ikka enam ja  enam on 
kujunenud m ajanduslikult tarv ilikuks sõiduriistaks, 
m ida ta rv itavad  kõiksugused seltskonnakihid, Ka on 
auto tehniliselt juba võrdlemisi küllalt täiuslik, et siin 
põhjapanevaid m uudatusi jä rsk u  võiks teha, vaid vab­
rikud katsuvad omavahelises võistluses a la tasa  autosid 
m ugavam aks teha.

Praegu  ei ole hariliku  sõiduauto juures hinnatav  
m itte selle suurim  kiirus, kas see 100 või 150 k m /tu n ­
nis, see harilikku a u to ta rv ita ja t ei huvita. Tähtis on 
vaid selle sõidu painduvus, suur kiirendus, vastupida­
vus, korralik  väljanägem ine ja  mugavus. Auto pain­
duvus on praegu täh tsam aid  auto omadusi. H arilik  
au to ta rv ita ja  nõuab autot, m ille'käike tuleb võimalikult 
harva vahetada, mis ka  keskmisest tõusust viimase käi­
guga — otseühendusel — üles läheb ja  millega otse­
ühendusel ka tasa, ja lak ä ija  kiirusega, võib sõita.
Need suurenenud nõuded on viinud kuuetsilindrilise 
mootori esikohale, sest neid võib tä ita  ainul vähem alt 
kuue tsilindriga mootor.

Kuuetsilindrilisel mootoril on võrreldes neljatsilind- 
rilisega järgm ised parem used: ta  on m ärksa paindu­
vam, käik on tasasem , kiirendus on suurem  ja  kiiruse 
juurevõtm ine sünnib elastilisem alt, läheb kergemini 
käim a, bensiin itarv itus on ühesuguse veovõime juures 
väiksem — asjaolud, mis auto tarv itam isel suure tä h t­
susega. P isu t keerulisem ehitus, mis kahe tsilindri 
juuretu lekust tingitud, ei sünn ita  tegelikult m ingisugu­
seid raskusi ega tähelepandavat korrashoiu enamkulu. 
Ka kuuetsilindrilise mootoriga auto hinnavahe, võrrel­
des neljatsilindrilisega, on väike. Tegelikult annavad 
Ameerika autovabrikud uue kuuetsilindrilise tüübi pea­
aegu sam a hinnaga, mis maksis endine neljatsilindri- 
line. Ka odavamad tüübid (Chevrolet) on juba kuue­
tsilindrilise mootoriga varusta tud , isegi kaheksatsilind- 
riline, mis veel painduvam , on jä r je s t levimas.

Sedasama võib öelda ka kergeveoautode ja  auto- 
buste kohta. Veoautode juures kuni IV2 tonni kande­
jõuga on võetud Ameerikas peaaegu üldiselt kuuetsi- 
lindriline mootor tarvitusele.

Autobuste jaoks on kuuetsilindriline mootor eriti 
Ameerikas ka üldine. Siin tuleb kuuetsilindrilist tin ­

g im ata eelistada, kui soovitakse, et autobus vastaks 
praeguse a ja  nõuetele.

Raskeveoautode juures on neljatsilindriline mootor 
veel ülekaalus, ehkki Ameerikas ja  osalt ka Saksa­
m aal juba võrdlemisi palju  tüüpe on siirdunud kuue­
tsilindrilise peale. Siin ei ole sõiduautode ja  autobuste 
kohta nii täh tsad  nõuded — nagu suur sõidu elastili- 
sus — nii olulised, eriti veel siis, kui liikumise tihedus 
on väike nagu meil.

Mootori üldine ehitus.
Mis puutub mootori suurusse, siis on ta rv ita ta v a ­

mad tüübid 2,5— 3,5-liitrilise tsilindrim ahuga. Mis alla 
selle, see on väikeauto. Meie oludes, kus tänavate ja  
m aanteede seisukord on vilets, on alla 3-liitrilise ts i­
lindrim ahuga mootor 4—5-istmelise auto ta rv is nõrk, 
ehkki välism aade headel teedel on 2,5-liitriline auto 
juba küllalt võimas.

Üldiselt võib uute tüüpide juures panna tähele 
suunda mootori võime suurendamiseks. Kõigi enamtun- 
tud  autotiiüpide juures (nagu Chevrolet, Ford, Citroen 
jne.) 011 tsilindritem ahu ja  seega mootori võime suu­
rendatud. Siis on saavutatud  võime suurenem ist ka 
mootori põlemisruumi parem a ehitusega ja  survetakti 
surve ning tiirude arvu  suurendam isega.

Edasi võib paljude tüüpide juures panna tähele 
väntvõlli parem at väljabalanseerim ist ning raam laag- 
rite  p inna suurendam ist, ehk küll kuuetsilindriline moo­
tor oma tööviisi poolest võimaldab täielikum alt liiku­
vate osade väljabalanseerim ist, mis omakorda suuren­
dab ka mootori eluiga

M äärimisel on surve-süsteem  ühes õlifiltriga  leid­
nud ikka enam ja  enam poolehoidu. Iga moodne auto 
on praegu õ lifiltriga varusta tud , kuna see võimaldab 
võrdlemisi suu rt m äärdekulude kokkuhoidu.

G aasista ja te  ehituses on vähem ate täienduste kõr­
val tähelepanu osak seks saanud h ilju ti tu ru le ilmunud 
tank-gaasistaja.

Üksikosade ja  abiseadete asetuses võib panna tä ­
hele kergem at juu repääsu  võimaluse loomist. Senini 
võis veel tih ti näha autosid, kus magneeto k a tk esta ja t 
tu li peegli abil vaadata, kuna muidu ei pääsenud sinna 
juure  vaatam a, •

Mis siiütesüsteemi puutub, siis on eriti sõiduautode 
juures, akkum ulaatori abil süütam ine jä r je s t levinud, 
kusjuures suurem atel mootoritel üksikutel juhtudel iga 
tsilindri ta rv is  on nähtud ette kaks küünalt. Raske­
veoautode juures eelistatakse veel kõrgepinge-magneeto 
süüteseadet, ehkki Ameerikas ka paljud raskeveoautod 
akkum ulaatori-süüteseadega on varusta tud . Uuem ate 
autobuste juures on tih ti kaks iseseisvat siiütesüsteemi 
—- magneeto ja  akkum ulaatori abil, et ühe rikkiminekul 
ei tuleks sõidus takistusi.

Mootori jahutam ine pumba abil on juba üldiselt 
võetud tarvitusele. A inult üksikud firm ad (Renault, 
M orris, A. E. G. jne.) ei ole suutnud loobuda termosü- 
foon-süsteemist. Kuid arenemine näitab, et ka need 
oma uute tüüpide juu res sellest põhimõttest enam kinni 
ei pea. Näiteks, R enault viimane 8-tsilindriline tüüp 
on juba pum bajahutusega. Mõnede tüüpide juures võib 
leida ja h u ta ja  k inn itam ist mootori külge. See kinni- 
tusviis paistab  otstarbekohane olevat, et ja h u ta ja s t 
alusraam i rapu tusi võimalikult eemal hoida.

Sidur ja  käigukast.
Mis puutub sidurisse, siis on ühe-ketta  tüüp jä r je s t 

levinüd, tõrjudes koonus- ja  lam ellsiduri tahaplaanile. 
Tegelikult on ühe-ketta tüüpi sidur ka otstarbekohane 
— ta  on lihtne ja  nõuab vähe korrashoidu kuni ketas 
on kulunud ning uue vastu tuleb vahetada.
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K äigukasti ehituses on m ärgata  selle ühendam ist 
mootoriga, ehk küll veel terve rida vabrikuid eelistavad 
mootorist lahusolevat käigukasti, põhjendades seda 
seega, et juurepääs on siis hõlpsam, Siin peab tähen­
dama, et mootoriga ühendatud käigukastil on oma pa­
remused ja  kui see hästi ehitatud, on sellele juurepääs 
ka võrdlemisi hõlbus. S uurt tähelepanu näikse pan­
davat käigukasti m üra vähendamisele. Peab ütlema, 
et uuemad hästieh itatud  käigukastid töötavad võrdle­
misi tasaselt. Seda on saavutatud  ham m asrataste pa­
rem a väljatöötam isega, jäm edam ate ja  lühemate võl­
lide tarvituselevõtm isega, mis on asetatud rull- või 
kuullaagritele. Tsilindrite arvu suurendam isega ja  
sellest tingitud  enam ühetaolise pöördemomendi tõ ttu  
on võimalik siduri ja  käigukasti ülekande seadeid nõr­
gemini ehitada, mis omakorda vähendab nende m üra 
ja  teeb nende käsituse kergemaks. Tähelepanu ära tab  
veel „kiirkäigu“-käigukastide tarvituselevõtm ine üksi­
kute tüüpide juures, mis võimaldab kaks otseühenduse 
käiku. See võimaldab mootori jõudu parem ini kasu­
tada ja  seega kütteaine kulu vähendada. Selle puudu­
sena võiks nimetada, et ta  on veel m ärksa kallim kui 
harilik  käigukast,

Uudusena võiks veel nim etada automaat-sidurit, 
kus käikude vahetus autom aatselt sünnib tü ü rira tta l 
aegsasti järgm ise käigu tellides ja  siis tarbekorral s i­
durile vajutades. Sel autom aat-siduril on sam uti oma 
paremused, kuid selle praegune ehitis on veel võrdle­
misi keeruline ja  sealjuures ka võrdlemisi kallis.

Tagumise silla kinnitam ises on Hotchkissi süsteem 
näidanud rahuldavaid ta g a jä rg i ja  on jä r je s t levinud.

Pidurid. Auto keskmise kiiruse järjekindel suure­
nemine on tarviduse loonud heade pidurite järele. 
P raegu  on varusta tud  uuemad sõiduautod kõik nelja- 
ratta-piduriga. K usjuures ja lgp idur töötab kõigi nelja 
r a t ta  peale, käsip idur kas ainult tagum istele rataste le  
või parem ate autode juures sam uti nelja r a t ta  peale, 
Sarnane n e lja ra ttap id u r võib auto 40-kilomeetrilise tu n ­
nikiiruse juures ka 6—7-meetri järele seisma jä tta . 
Alguses, kui neljara tta-p idurid  võeti tarvitusele, sün­
dis jala- või käe jõu ülekanne piduriseadele lih tsalt hoo- 
vade ja  ühenduskangide abil. P raegu on parem ad 
autod juba varusta tud  n. n, servo-piduriga. Siin ei 
sünni pidurdus juh i ja la- või käejõuga, vaid selleks ka­
su ta takse  kas mootori- või auto edasiliikumise jõudu: 
ja la- või käejõud paneb siin piduri ainult töötama. 
Seetõttu on servo-piduriga töötamine õige kerge, kuna 
muidu hariliku  ülekande juures, nelja r a t ta  p idurda­
mine nõuab juh ilt võrdlemisi suurt jõudu. See as ja ­
olu 011 eriti täh tis daamide juures, kes muidu igakord 
lih tsa lt ei jaksa kiiresti autot pidurdada,

Neid servo-pidureid ei tule vahetada harilikkude 
hüdrauliliste piduritega, kus õli või muu vedelik on 
lih tsa lt ühetaolise jõu ülekandeks rataste le  ja  kus pi­
durdam ine sünnib ikka juhi ja la- või käejõul.

Servo-pidureid on tarv itusel m itm et tüüpi: hüd-
raulilisi, õhu-, vakuum- ja  m ehaanilisi piduriseadeid. 
Esim este juures saab jõudu edasiandev vedelik või õhk 
mootorilt üm beraetava pumba või kompressori abil

kokku suru tud ; vakuum pidur saab hariliku lt jõudu 
mootori imem istorust, kuna m ehaaniline servo-pidur 
(Renault) saab jõudu auto edasiliikumise jõust, seega 
mootori töötam isest m itte olenedes.

Shassii määrimisel on teinud kesk-määr de süsteem  
suuri edusamme ja  on jä r je s t suurem a arvu tüüpide 
juures tarv itusele võetud. Teoreetiliselt on see m äär- 
desüsteem väga hea, kuid tegelikult ei tööta see iga­
kord hästi. P arem ate autode juures võib praegu seegi- 
p ä ra s t leida korra liku lt töötavaid ja  vastupidavaid 
kesk-määrdeseadeid.

Kummide alal on sõiduautode juures ballon-kum ­
mid peaaegu üldiselt tarv itusele võetud ja  nimelt ilma 
vulstita  cord-kummid. U uem at tüüpi lahtikäivad fel- 
ged on tra a tää reg a  kummide vahetuse juba küllalt lih t­
saks teinud. Veoautode ja  autobuste juures on kõrge- 
■surve-kummid ikka veel enamuses. Veoautode juures 
võib panna tähele, et õhukummide tarvituselevõtm ine 
jä r je s t suureneb. Ameerikais ja  Saksam aal 011 veoau­
tod, välja arvatud  õige rasked — üle SV2 tn. kande­
jõuga —- peaaegu üldiselt õhukummidel. Inglism aal, 
näiteks, läheb see üleminek kaunis aeglaselt ja  kau­
gelt suurem osa veoautosid, v ä lja  arvatud  kerged V2— 1 
tonnilised kiirveoautod, on täiskummidel. Ka suurem 
osa Londoni ja  P ariisi autobusi on täiskummidel või 
jä lle n. n. poolpneumaatilistel kummidel. Saksam aal 
ja  Ameerikas on siirdunud autobused viimasel ajal ka 
linnades juba õhukummidele.

Karosserii ehituses on terasplekk-karosseriid  üldist 
ta rv itam ist leidnud. V arem alt nendele karosseriidele 
omaseid puudusi võib kõrvaldatuks lugeda. Terasplekk- 
karosseriide kõrval jääb  painduv Weymanni—karosse­
rii veel siiski püsima. P raegu valitseb liikum ist kin­
nine auto. L ah tist auto t võib pidada ainult see, kellel 
m itu autot olemas. Ka meil Eestis on nõudmine kin­
niste autode järe le  tõusmas. K una on selgusele jõutud, 
et see on palju  otstarbekohasem, Võrdlemisi suur 
nõudmine on ka allalastava katusega kinniste ja  kahe- 
istmeliste, cabriolet-tüüpi autode jä rg i.

Autode värvim iseks ta rv ita takse  peaaegu üldiselt 
vastupidavat nitrotselluloos-lakki.

Autobused. Kõige nõuetavam ad ja  ka otstarbeko­
hased tüübid välism ail on 26- kuni 32-istmelised auto- 
bused, Autobuste kered ehitatakse jä r je s t mugavamad. 
Parem ad välism aade autobused näevad seest välja  vast 
uhkemad kui raudtee teise klassi vagunid ja  sellest 011 
ka tingitud selle liikumisabinõu k iire  levimine. Uudi­
sena võiks nim etada kaugesõidu (üle 100 km) ja  ma- 
gam isautobuste laiem at tarvituselevõtm ist.

Meil Eestis edeneb arenemine sel alal kaunis aeg­
laselt. Tähtsaim  tak istus on siin meie halvad teeolud 
ja  teiseks on meil liikumine üldse kaunis hõre. R ah­
vas, eriti m aal, on ikaldusaastate tõ ttu  jäänud võrdle­
misi vaeseks ja  see vähendab veel omakorda liikumist. 
Kolmas asjaolu on, nagu k irju tise  alguses tähendatud, 
autobuseliinide terav  võistlus veoautodega ja  mis ka 
osalt seletatav seega, et meie rahvas on üldiselt nii 
vaene, et talle ka autobus tundub veel liig kalli sõidu­
riistana.

P R O P E L LE R IG A  AU TO  P R A N T S U S M A A L .'

Pildil ku ju ta tud  kaheistmeline propelleriga auto on 
Prantsusmaal valm istatud ja  on varusta tud kahetsi- 
lindrilise õhujahutuse mootoriga. Tsilindrite läbi­
mõõt — 3,5”, kolvi käik  — 1,7”. Sarnaste autode lii­
kumine on Prantsusm aa teedel lubatud, kui propelleri 
läbimõõt ei ületa auto laiust ja  propeller on tarvilise 
kaitsega varustatud.
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Saksa autot
K irju tanud  „A uto le“ tsiviilinsener ja  dipl. kaupynees 

Joachim Fischer  — Görlitz (Saksam aal).
E esti kui turg:
Ameerika autotööstus valm istab tänapäevil seeriate 

viisi nii palju  sõidukeid, et neist ei jä tk u  ainult sise­
tu ru  nõuete rahuldam iseks, vaid mõnede sõidukitüü- 
pide üleproduktsiooni tõ ttu  vajavad need autotüübid 
püsivat tu rg u  väljaspool Am eerikat. Nii asutasid  au­
tovabrikud paljudes Euroopa riikides montaažtöökoda- 
sid ja  vabrikute osakondi ja  nendele teh ti ülesandeks 
intensiivse ning m õjurikka müügi- ja  reklaam iorgani- 
satsiooni toetusel luua müügivõimalusi kõikides Euroopa 
riikides. Seetõttu seisab euroopa autotööstus suurte 
raskuste  ees, olles sunnitud võistlema oma huvide pä­
ra s t am eerika tööstusega, kuigi ta l puudub võimalus 
töötada hiiglaproduktsiooni arvudega ja  suureseeria- 
liste produktsiooni-meetoditega. Siin olgu tähendatud, 
et eriti saksa konstruktorid  ja  tööstusejuhid on mõist­
nud luua autotüübi, mis eriti vastab Euroopa nõudmis-, 
tele ning eduga võib siin konkureerida am eerika tööstu­
sega. Oleme kord juba „Auto“ lehekülgedel kirjeldanud 
huvitavam aid saksa vabrikute meetodeid ja  tän a  ta h a­
me ainu lt veel kord meele tu le tada ja  kokku võtta ük­
sikute konstruktsioonide parem usi ja  saksa autotöös­
tuse edu viim astel aastatel.

Eesti on üks nendest m aadest, mis seni võrdlemisi 
vähe on seisnud saksa tööstuse mõju all. Siin on jälle 
am eeriklane, kes osava reklaam i ja  odavusega peanõud- 
mise sõidukite jä re le  katab. Need odavad sõdukihin- 
nad ei tähenda a lati kokkuhoidu, sest väljam inekud 
nende korrashoidm iseks ei ole sagedasti sugugi tühised 
ja  vabrikud tih ti teenivad palju  ka üksikute osade müü­
giga. Siin leiab saksa autotööstus suurepärase töö- 
põllu, sest 1.300.000 elaniku kohta on Eestis praegu vae­
valt 2.000 autosõidukit. Siin leiavad saksa vabrikud 
uue m üügituru, kui nad juhivad väsim atu energiaga 
tänapäeval reklaam iabinõudega ta rv ita ja te  tähelepanu 
moodsamate saksa konstruktsioonide parem ustele. Sel­
leks pole va ja  sugugi k a rju v a t reklaam i, vaid tuleb 
propageerida rahva ja  m aa iseloomule vastavalt, a s ja ­
likult n ing veenvalt.

Saksa autotööstus 1928. a.
Meiegi ei ta h a  siin eestlastele öelda: ostke saksa 

autosõidukeid, et paraneks euroopa ja  m itte am eerika 
autotööstus, vaid: ostke saksa sõidukeid, sest need on 
ökonoomsemad. Suurem as saksa autoasjanduse a ja ­
k irja s  „M otorwelt der allgemeinen deutschen Automo- 
bilclubs“ , München, olen katsunud seda põhjendada 
aastakokkuvõttes, nagu allpool järgneb:

Veel paari aasta  eest oli am eerika sõidukitel oma­
dusi, mida vaevalt võisime leida ühegi euroopa mudeli 
juures. Reklaam toonitas a lati m ürata  töötam ist, elas- 
tilisust ja  am eerika sõidukite suurepärast kiirendust. 
Sõnad olid valitud nii veenvalt, et tä ies ti unusta ti, et 
neid omadusi võis tookord saavutada ainult suurte

Tuntud Büssingi vabriku autobuse shassii Grede 
(Kassel) kerega.

Die Deutsche Stuic- 
mobil~Jnd.ustvie.

Ziviling. und dipl. K aufm ann Joachim Fischer 
Görlitz. (Deutschland )■

E stland als A bsa tzgeb ie t:
Die am erikanische Automobilproduktion is t heute 

au f so grosse Serien eingestellt, dass sie nicht nu r den 
eigenen B edarf voll und ganz decken kann, sondern 
vor allem bei einigen W agentypen eine Überproduktion 
besitzt, die eine ständige A bsatzerw eiterung in außer­
am erikanischen Ländern verlangt. So haben Fabriken 
in vielen europäischen L ändern M ontagew erkstätten 
und Zweigfabriken errich te t und diese haben die A uf­
gabe, u n te rs tü tz t durch eine intensive und w irkungs­
volle V erkaufs- und Reklam eorganisation, alle euro­
päischen Länder zu bearbeiten. H ierdurch steh t die 
europäische A utom obil-Industrie vor der großen 
Schwierigkeit, den K onkurrenzkam pf m it E rfo lg  au f­
zunehmen, trotzdem  sie nicht in der Lage ist, m it den 
Riesenproduktionsziffern und Groß-Serien-Produktions- 
methoden der am erikanischen Fabriken zu arbeiten. 
H ier h a t es nun, wie w ir noch sehen werden, besonders 
der deutsche K onstruk teur und Betriebsleiter verstan ­
den, einen Automobiltyp zu entwickeln, der fü r  die eu­
ropäischen V erhältnisse besonders geeignet is t und so 
m it E rfo lg  in E uropa und m it den am erikanischen 
F abriken konkurrieren kann. Über die interessanten 
Fabrikationsm ethoden in den deutschen Fabriken haben 
w ir an dieser Stelle bereits berichtet und wollen heute 
kurz au f die Vorzüge der K onstruktionen und die E r­
folge im letzten Jah re  hinweisen.

Estland ist noch eins der Länder, das bisher von 
den deutschen Fabriken verhältnism ässig wenig bear­
beitet wird. H ier ist es wieder der A m erikaner, der 
durch seine große W erbetrommel und die Billigkeit der 
W agen den H auptbedarf deckt. Diese billigen W agen­
preise sind häufig  g a r  keine E rsparn is, da, wie w ir das 
noch sehen werden, die Betriebskosten oft keineswegs 
gering sind und die F abriken an den Einzelteilen viel 
verdienen. Die deutsche Autom obil-Industrie findet 
hier ein gutes A rbeitsfeld, da bei einer Bevölkerung 
von 1.300.000 n u r etva 2.000 bisher ein Automobil be­
sitzen. H ier können die deutschen Fabriken ein neues 
Absatzfeld schaffen, wenn sie immer w ieder m it der 
In ten sitä t der heutigen Reklamemittel auf die Vorzüge 
der m odernsten deutschen Konstruktionen — die ja  un­
verkennbar sind — hinweisen. Notwendig ist hierzu 
nicht etwa eine schreiende Reklame, sondern der Men­
ta litä t  des Landes entsprechend eine W erbung durch 
überzeugende Sachlichkeit.

Der deutsche Autobau 1928:
Auch w ir wollen an dieser Stelle dem E stländer 

nicht sagen, k au ft deutsche W agen, dam it die europäi­
sche A utom obil-Industrie und nicht die am erikanische 
gesunden kann, sondern, k au ft deutsche W agen, weil 

sie w irtschaftlicher sind. In der größten deutschen Au-

Uut tüüpi Selve auto Voran’i süsteemi ederataste veo-
seadega.



Neander mootorratas terasplekk-raamiga.

mootoritega, mis töötavad väikese tiirude arvuga — 
ning seetõttu rahuliku lt — ja  ta rv itavad  palju  kütteai- 
neid. Euroopa ja  eriti saksa sõidukitel olid seevastu 
relatiivselt väikesed mootorid, mis pidid töötam a suure 
tiirude arvuga, et saavutada küllaldast töövõimet. Küt- 
teainete ta rv itu s  oli siin tunduvalt väiksem. Mõlemad 
konstruktsioonid olid tõepoolest Euroopa olude jaoks 
ebakohased ja  oli va ja  kasutada mõlemate sõidukitüüpi- 
de juures saadud kogemusi ja  nende ühendamise abil 
luua tõelik Euroopa autotüüp, nagu neid ehitavad p rae­
gu kõi suurem ad saksa vabrikud. Kestvate katsete abil, 
pealtnäha tühiste osade hoolika kujundam ise teel, on 
nüüd korda läinud luua sõiduk, mille mootor töötab 
suure kasulikkusega ja  peale selle omab veel need väl­
japaistvad  am eerika m asinate omadused, mida n im eta­
sime eelpool. Ameerikas oli arenemine samasugune, ka 
seal tunnusta ti euroopa tüübi parem usi ja  ka tsu ti ka­
sulikkuse tõstmiseks uuem ate mudelite juures kasutada 
kogemusi.

Need lühikesed seletused näitavad  selgesti, et täiesti 
vale oleks a lati väita, et üks konstruktsioon on ju s t see 
ainuõige. K ahjuks seisab välism aa peaaegu a lati vaa­
tepunktil, et maksab kõnelda ainu lt kodumaa tööstusest 
ja  tem a edust, ja  unustab seejuures, et teiste maade ko­
gemused on oma konstruktoritele palju  kaasa aidanud. 
Katsum e seepärast olla võimalikult objektiivsed, tunnus­
tada välism aa edusamme ja  kui siski veel tüübilised 
saksa konstruktsioonid omavad erilisi omadusi, siis on 
sellel palju  suurem  täh tsus, kui ülejäänud m aailm a ko­
gemuste väiklasel ja  ühekülgsel tähelepanem ata-jät- 
misel.

Ütlesime juba, et eriti ju s t saksa konstruktor on 
kaasa aidanud euroopa autosõiduki tüübi loomisele ja

Kaheksatsilindriline Röhr auto õõtsuvalt ühendatud  
ratastega.

tom obil-Fachzeitschrift der Motorwelt der Allgemeinen 
deutschen Automobilclubs München, habe ich das in 
einer Jahresbilanz, wie folgt, zu beweisen gesucht:

Noch vor einigen Jah ren  besass der am erikanische 
W agen Eigenschaften, die w ir bei kaum  einem euro­
päischen Modell finden konnten. Die Raklame betonte 
immer wieder die Geräuschlosigkeit, E lastiz itä t, und 
das hohe Anzugsmoment der am erikanischen Wagen. 
Die W orte w aren oft soüberzeugend, dass man ganz 
vergass, dass diese E igenschaften damals nur m it gro­
ßen Motoren erreicht werden konnten, die m it geringen 
Drehzahlen — und daher ruh ig  — und hohem  B renn­
stoffverbrauch arbeiteten. Die europäischen und be­
sonders die deutschen W agen besassen im Gegensatz 
hierzu relativ  kleine Motoren, die hochtourig arbeiten 
mußten, um eine genügende Leistungsfähigkeit zu er­
zielen. Der Brennstoffverbrauch w ar hier bedeutend 
geringer, ebenso die Steuer. Beide K onstruktionen 
w aren im Grunde genommen fü r  die europäischen V er­
hältnisse ungeeignet und es galt die E rfahrungen  an 
beiden Fahrzeugtypen zu verw erten und durch ihre 
Vereinigung den wirklich europäischen Typ zu schaf­
fen, wie ihn heute alle führenden deutschen Fabriken 
bauen. Durch ständige Versuche, durch sorgfältige 
G estaltung der scheinbar unbedeutendsten Teile, is t es 
je tz t gelungen, einen W agen zu konstruieren, dessen 
Motor m it hoher W irtschaftlichkeit arbe itet und tro tz­
dem die berühm ten E igenschaften der am erikanischen 
Maschinen, die w ir oben genannt haben, besitzt. In 
Am erika w ar die Entw icklung ähnlich, auch hier er­
kannte man die Vorzüge des europäischen Typs und 
suchte zur Erhöhung der W irtschaftlichkeit bei den 
neuesten Modellen die E rfah rungen  zu verwerten.

Diese kurzen A usführungen zeigen wohl am deut­
lichsten, dass es völlig falsch w äre, immer nur zu be­
haupten, dass eine K onstruktion die einzig richtige ist. 
Leider steh t das A usland beinahe immer au f dem 
Standpunkt, dass es nur fü r  die einheimische Industrie 
und ihre Erfolge spricht und dabei vergisst, dass die 
E rfah rungen  der übrigen Länder den eigenen Kon­
struk teuren  außerordentlich geholfen haben. W ir 
wollen darum  versuchen, möglichst objektiv zu sein, 
die Erfolge des Auslands anzuerkennen und wenn dann 
noch die typisch deutschen Konstruktionen besondere 
E igenschaften besitzen, so h a t das eine viel größere 
Bedeutung, als wenn man in kleinlicher, einseitiger 
Einstellung der E rfah rungen  der übrigen W elt unbe­
rücksichtigt ließe.

W ir hatten  schon gesagt, dass besonders der deut­
sche K onstrukteur den typisch europäischen K raftw a­
gen gefördert h a t und w ir wollen uns nun kurz m it den 
wichtigsten Einzelkonstruktionen nicht n u r im A uto­
bau, sondern auch im M otorradbau und au f dem Gebiet 
der Zubehörfabrikation beschäftigen. Im Voraus kann 
noch betont werden, dass sich alle deutschen-Konstruk- 
tionen im Gegensatz zu vielen — selbst der neuesten­
ausländischen Erzeugnisse durch eine E igenschaft aus­
zeichnen, nämlich durch ihren äußerst klaren und or­
ganischen Aufbau. Noch vor Jah ren  fanden w ir häufig  
Aggregate, die unklar, unorganisch und unübersicht­
lich w aren, w ährend der Deutsche immer versucht hat, 
die Einzelteile so zu formen und zusammenzufügen, 
dass die G esam tkonstruktion eine E inheit bildet und 
zwar ist das nur zu erreichen, wenn man m it allen 
M itteln versucht, alle Form ungen und Linienführungen 
zu vermeiden, die nicht funktionell begründet sind. 
E rs t auf diese Weise is t es ganz allmählich möglich, 
den Idealtyp zu schaffen, der völlig zweckmässig und 
dam it auch schön ist. Der Weg bis zum Idealfahrzeug
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Friedrichshafeni ham m asrdttavabriku käigukast.

seepärast kirjeldam e allpool lühidalt täh tsam aid  üksi­
kuid konstruktsioone, m itte ainu lt autoehituses, vaid 
ka m ootorrataste ehituses ja  nende abiosade valm is­
tam ise alal. Võime juba ette tähendada, et kõik saksa 
konstruktsioonid, vastandina paljudele, ka kõige uue­
matele, välism aa saavutustele paistavad eriti silma oma 
äärm iselt selge ja  orgaanilise ehitam isviisi poolest. 
Veel aasta id  tagasi leidsime sagedasti aggregaate, mis 
olid ebaselged, ebaorgaanilised ja  ülevaateta, kuna saks­
lane on a lati katsunud  üksikuid osi nii vormida ja  
kokku seada, et kogu konstruktsioon oleks ühtlane, ja  
seda võib saavutada ainu lt siis, kui kõikide abinõudega 
katsutakse eemaldada kõiki väliskujusid ja  välisjooni, 
mis m asina ülesandeist olenevalt pole põhjendatud. 
A inult sel viisil on aegamööda võimalik luua ideaal- 
ttiüp, mis oleks tä iesti otstarbekas n ing ühtlasi ka ilus. 
Tee ideaaltüübile on loomulikult õige pikk, sest et tä itsa  
otstarbekohane ehitam ine on ainu lt siis võimalik, kui 
iga osakest võib luua konstruktsiooni mõttes tä iusli­
kuna. E t ju s t saksa konstruk tor on katsunud rahulikus 
arengus kõikidel aladel luua neid eeltingimusi, n ä ita ­
sid kõige parem ini norm aal- ja  erikonstruktsioonid 
Berliini autonäitusel.

Sõiduautod: Ju s t saksa sõiduautode juures näeme 
kõige selgemini kõikide osade orgaanilist ehitusviisi ja  
lih tsust. Nii saavutatakse üldkonstruktsiooni vormi- 
ilu. Kõige moodsamate saksa karosseriide juures leia­
me õigusega vormide kohanemise rahvusvahelisele m ait­
sele, aga ka siin osati eemaldada iga m ittevaja list liini,

750 sm3 tsilindrim ahuga  „Bayrische-M otorenfabrik“ 
mootorratas. Jõu ülekanne kardaanvõlli abil.

is t natürlich  noch ein sehr weiter, denn ein völlig 
zweckmässiger A ufbau is t erst dann erreichbar, wenn 
jedes Teilchen in konstruktiver Vollkommenheit ge­
schaffen werden kann. Daß gerade der deutsche Kon­
stru k teu r versucht, in ruh iger Entw icklung au f allen 
Gebieten diese Voraussetzungen zu schaffen, haben die 
Normal- und Sondenkonstruktionen der Berliner Aus­
stellung am deutlichsten gezeigt.

Personenwagen: Gerade bei den deutschen Perso­
nenwagen erkennen w ir den organischen A ufbau und 
die E infachheit aller Teile. D araus ergibt sich die 
Form schönheit der Gesam tkonstruktion. Bei den mo­
dernsten deutschen K arosserien finden w ir m it Recht 
eine A npassung der Form  an den internationalen Ge­
schmack, aber man h a t es hier verstanden, jede unnö­
tige Linie fortzulassen, um dadurch ganz besonders 
schöne Modelle zu entwickeln. W ir erwähnen nur die 
in allen Ländern bekannten W agen von Horch, Merce­
des-Benz, Brennabor und den neuen Selve-V orderrä­
derantriebsw agen, den w ir in der Abbildung sehen. 
A uf die E igenschaften der modernen W agen nach dem 
Vorangegangenen nochmals einzugehen, is t im Rahmen 
dieses Überblicks nicht nötig. Immer wieder finden 
w ir E infachheit, K larheit und daraus ergibt sich die 
geringnötige Pflege und die W irtschaftichkeit der Ge­
sam tkonstruktion. Ganz besonders überraschend ist 
die Verbesserung der Fahreigenschaften  bei den neue­
sten Modellen, so z. B. durch das geniale einfache 
Schnellganggetriebe von Maybach, dessen Schältvor- 
gang ohne Kupplung weich, schnell und elastisch vor 
sich geht. Durch dieses Getriebe w ird der Motor 
außerordentlich geschont und der W agen läu ft bei ei­
nem Tempo von weit über 100 Stunden-Kilometer völ­
lig  geräuschlos. N icht weniger wichtig is t der neue 
K upplungsautom at der N. A. G. Berlin, der das Fahren  
buchstäblich zu einem Kinderspiel gem acht hat. Durch 
die E lastiz itä t des modernen 6-Zylindermotors is t sogar 
bei der Q ualität dieser einfachen autom atischen Kupp­
lung ein Schalten im Norm albetriebe überhaupt nicht 
m ehr nötig.

Der A m erikaner verfüg t über viele und' gute Auto­
strassen. In  E uropa kann man das keineswegs behaup­
ten und darum  muß bei uns auf die F ah rs tab ilitä t be­
sonderer W ert gelegt werden. D arum  sind von deut­
schen und auch anderen europäischen K onstrukteuren 
die modernen W agen m it Schwingachsen entwickelt 
worden. W ir nennen nur den neuen Achtzylinder von 
Röhr, bei dem alle vier Räder (also nicht nu r die ange­
triebenen Räder) fü r  sich schwingen. Der W agen liegt 
darum  auch au f schlechten S trassen fest, ruh ig  und 
sicher. Eine bedeutende Verbesserung der F ah rstab ili­
tä t  is t dadurch möglich, dass m an nicht die H in te rrä ­
der, sondern die V orderräder antreib t. Alle V orderrä­
derantriebskonstruktionen der W elt haben verschiedene 
bedeutende Nachteile, entweder sind sie sehr kompliziert 
oder sie arbeiten nicht unbedingt betriebssicher. Dass 
hier ohne jede Ü bertreibung der deutsche K onstruk­
teu r Vorbildliches geleistet hat, beweist die Tatsache, 
dass der einzige wirklich im Serienbau bew ährte Vor­
derräderan trieb  der Voran-Automobil A ./G. Berlin 
nicht nur in verschiedenen deutschen Personen-Last- 
wagen und Omnibussen serienm ässig eingebaut wird, 
sondern auch bei allen elektrischen Fahrzeugen der 
Schweizer F abrik  Oerlikan. Außerdem h a t die Lon­
doner Omnibusgesellschaft vor kurzem ein Versuchs­
fahrgestell m it diesem A ntrieb bestellt und auch die 
P ariser Gesellschaft zeigt großes Interesse h ierfür. 
Diese wenigen Beispiele zeigen wohl am besten die Be-
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et seeläbi luua eriti ilusaid mudeleid. Tuletame ainult 
meele igalpool tun tud  sõidukeid, nagu Horeh, Merce­
des, Benz, Brennabor ja  uus Selve eesratasteveoga sõi­
duk, nagu näeme pildil. Moodsate sõidukite omadusi 
p ä ras t eelpooltoodut veel kord kirjeldada ei ole selle 
ülevaate raam ides vajaline. Ikka jälle leiame lihtsust, 
selgejoonelisust, millest omakorda oleneb see, et üld­
konstruktsioon ei vaja liig suu rt hoolt ning on ühtlasi 
majanduslik. E riti ü llatav  on sõiduomaduste parane­
mine uuem ate mudelite juures, mis liiguvad, näiteks, 
Maybachi k iirkäigukasti abil, milles lülimine toimub 
ilma sidurita  pehmelt, ru ttu  ja  elastiliselt. Selle käi­
gukasti abil säilib mootor haruldaselt hästi ja  sõiduk 
sõidab kaugelt üle 100 km kiirusega tunnis täiesti mü­
ra ta . M itte vähema täthsusega ei ole N. A. G. (Ber­
liin) uus autom aatsidur, mis muudab sõitmise sõna tõ­
sises mõttes lapsemänguks. Moodsa 6-tsilindrilise moo­
tori elastilisuse tõ ttu  ei ole isegi selle lih tsa au tom aat­
siduri kvaliteedi juures lülimine norm aal-käigukastis 
enam üldse vajaline.

Ameeriklasel on kasutada head autoteed. Euroo­
past ei või sugugi seda väita  ja  seepärast tuleb meie 
juures erilist rõhku panna sõidustabiilsusele. Seepä­
ra s t arendasid saksa ja  ka teised euroopa konstrukto­
rid  sõidukeid moodsate õõtsuvate telgedega. Nimetame 
ainult uu t kaheksatsilindrilist Röhri autot, millel õõt­
suvad kõik neli ra ta s t, (s. o. m itte ainu lt vedajad r a t­
tad ). Seepärast jookseb niisugune sõiduk ka halval 
teel k indlalt jä  rahulikult. Sõidustabiilsuse tunduv pa­
ranem ine on ka seeläbi võimalik, et veomehhanismi ei 
k inn itata  tagum iste ra taste , vaid ederataste külge. 
M aailma kõikidel ederataste veo-konstruktsioonidel on 
mitmesuguseid täh tsa id  vigu, kas on nad liiga keeru­
lise ehitusega või ei tööta nad küllalt kindlalt. E t 
saksa konstruktor siin ilma liialduseta eeskujuliku 
auto on saavutanud, tõendab asjaolu, et Berliini Voran- 
Automobiilide A ./S. poolt ainuke tõeliselt seeriaviisi 
valm istatav eesrataste-veoseadis on võetud tarvitusele 
hulgakaupa m itte ainult m itmesugustel sõidu- ja  veo­
autodel ning omnibustel, vaid Helveetsia vabrik Oerli- 
kan ta rv itab  neid kõikides elektrisõidukites. Peale selle 
tellis Londoni omnibuseselts h ilju ti ühe katseraam i nii­
suguse veoseadisega ja  ka P ariisi selts näitab  suurt 
huvi selle vastu. Need üksikud näited tõendavad kõige 
parem ini uuem ate euroopa sõiduautode konstruktsioo­
nide täh tsust.

Veoautod: Saksa suurte veoautode kvaliteedi üle 
eriti kõnelda oleks ülearune. Büssingi, Daimler-Benzi, 
Vomagi, М. A. N. ja  teiste moodsate veoautode konst­
ruktsioonid on kõikjal tun tud  ja  tunnustatud . Ju s t 
Blissing on see vabrik, kes esimesena tunnustas kahe 
veoteljega varusta tud  kolmeteljelise sõiduki suuri pa­
remusi. Neil sõidukitel on suur laadim ispind, suur kii­
rendus ja  hea vedrutavus. Seega on seletatav, et tä ­
napäeval rohkem kui pool kõikidest kolm eteljelistest 
sõidukitest on päritud  Büssingi vabrikust. Nüüd on 
ka teised saksa suured veoautode-vabrikud tunnusta­
nud täiesti kolmeteljeliste sõidukite tä h tsu st ja  Hen- 
schel, Daimler-Benz, Vomag, N. A. G., H ansa Lloyd ja  
teised tõid tu ru le  uusi konstruktsioone. Mõnedele sõi­
dukitele on jälle ehitatud õõtsuvad pooltel j ed, mis või­
maldavad halbadel teedel raam ile rahuliku asendi. 
Kõige parem ini võib seda näha kaugesõidu-omnibuste 
juures.

Peaaegu võimatu on k irjeldada kõiki teisi eri- 
konstruktsioone, nagu näit. kõige moodsamat Euroopa 
Vomagi omnibuse-raami ülalnim etatud ederataste-veo- 
seadisega ja  ilma te lje ta  peaaegu vertikaalselt õõtsu­
vate tagaratastega. Madal shassii võimaldab hästi

deutung der neuesten europäischen Personenwagen- 
Konstruktionen,

Lastw agen: Über die Q ualität besonders der deut­
schen Groß-Lastwagen zu sprechen, w äre ganz unnö­
tig. Die modernen Lastwagen-K onstruktionen von Büs­
sing, Daimler-Benz, der Vomag, der M. A. N. usw. sind 
überall bekannt und bew ährt. Gerade Büssing is t die 
Fabrik, die als eine der ersten die großen Vorzüge des 
dreiachsigen Fahrzeuges m it zwei Triebachsen erkannt 
hat. Diese W agen haben eine große Ladefläche, eine 
hohe Geländefähigkeit und eine überraschende Feder­
wirkung. Dadurch kommt es, dass heute weit über die 
H älfte  der Dreiachser aus der F abrik  von Büssing 
stam m t. Je tz t haben auch die anderen großen deut­
schen Lastw agenfabriken die Bedeutung des Dreiach­
sers voll erkannt und es wurden von Henschel, Daimler- 
Benz, der Vomag, der N. A. G., H ansa Lloyd usw. her­
vorragende neue Konstruktionen au f den M arkt ge­
bracht. Bei einigen der W agen sind wieder die bew ähr­
ten schwingenden Halbachsen eingebaut, die auf 
schlechten S trassen eine sehr ruhige Lage des F a h r­
gestells ergeben. Dies kommt vor allem beim Über- 
land-Omnibus voll zur Geltung.

Öine ülesvõte, mis näitab Zeissi helgiheitja valgustuse- 
võimet.

Es ist unmöglich, au f alle übrigen Spezial-Kon­
struktionen hinzuweisen, so z. B. auf das wohl modern­
ste europäische Om nibus-Fahrgestell der Vomag m it 
dem oben genannten V orräderantrieb  und achslos völ­
lig senkrecht schwingenden H interrädern . H ier ist vom 
Motor an das sehr niedrige völlig ungekröpfte F ah rge­
stell durch keine Antriebsteile unterbrochen, sodass der 
A ufbau des modernen Niederflur-Om nibusses leicht 
möglich ist. Vergessen dürfen w ir auch nicht die gro­
ßen Erfolge, die die deutschen Fabriken M. A. N., 
Daimler-Benz, Deutz, Junkers usw. in den letzten Ja h ­
ren nicht nu r in Deutschland, sondern auch im Ausland, 
m it ihren D iesel-Fahrzeugm otoren gehabt haben, durch 
die die Betriebskosten beträchtlich reduziert werden. 
E rs t durch die neuesten K onstruktionen dieser und 
anderer F ariken  ist es gelungen, einen Ölmotor fü r 
Schwerlastwagen zu schaffen, der annährend die Quali­
tä ten  der modernen Maschine fü r Leichtbrennstoff be­
sitzt, d. h. größte E infachheit im Aufbau, hohe E lasti­
zität, starkes Anzugsmoment, geringe Abmessungen und 
niedriges Gewicht. Gerade diese kompressorlosen Die­
selmaschinen werden in allernächster Zukunft in allen 
europäischen Ländern Anerkennung finden.

M otorräder: Ü ber den M otorradbau in Deutschland 
schrieb ich in dem vorher erw ähnten A rtikel der A. D.
A. C. Motorwelt München, wie fo lg t: Noch vor weni­
gen Jahren  galt das englische M otorrad als so vollkom­
men, dass die Konkurrenz m it den bew ährtesten engli­
schen Typen kaum möglich w ar. Es lässt sich n a tü r­
lich auch heute nicht bestreiten, dass England über Mo-
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moodsa autobu.se ehitust. E i tohiks ka unustada seda 
su u rt edu, mis - viim astel aasta tel oli saksa vabrikutel 
M. A. N., Daimler- Benz, Deutz, Junkers j. t. m itte ai­
nult Saksam aal, vaid ka välism aal, mida nad saavu ta­
sid oma diiselmootoritega, mille abil küttekulud tu n ­
duvalt vähenesid. Alles selle ja  teiste vabrikute kõige 
uuem ad konstruktsioonid võimaldasid õlimootori ta rv i­
tuselevõtm ist raskeveoautode juures, miis omab peaaegu 
bensiiniautode kvaliteedi, s. t. õige suur lihtsus ehitu­
ses, suure elastilisuse ning kohalttõmbe jõu ja  kerge 
kaalu juures. Ju s t need kom pressorita diisel-masinad 
leiavad lähem as tulevikus tunnustam ist kõikides E u­
roopa riikides.

M ootorrattad: Saksam aa m ootorrataste kohta k ir­
ju ta sin  eelpoolnimetatud a ja k ir ja  ,,A. D. A. C Motor- 
welt München“ artik lis jä rg m ist: Veel p aa r a a s ta t ta ­
gasi tunnusta ti inglise m ootorratas nii täiuslikuks, et 
võistlus kõige parem ate inglise tüüpidega oli peaaegu 
võimatu. Ka tänapäev ei saa selle üle vaielda, et Ing­
lism aal on m ootorrataste mootorid, mis on saavutanud 
oma sõiduvõime tõ ttu  suurtel rahvusvahelistel võidu­
sõitudel suu rt edu. A lati tuleb aga toonitada, et on 
ta rv is  arendada m itte ainu lt spordimootorit, vaid kõige 
esm alt on hädatarviline luua ökonoomne sõidu-mootor- 
ra ta s . Ka välism aa pidi tunnustam a, et Saksam aa vii­
mastel aasta tel on arendanud m ootorrataste mudeleid, 
mis omavad kõrget Vastupidavust ja  mis peaasi — neil 
on ehitusviis, mis on tou ring -ra taste  juu res eriti täh ­
tis. J u s t saksa m ootorrataste juures võib tähele panna 
neid tüübilisi omadusi, m illest meie kõnelesime. V aa­
tam ata  ebaõnnestumisele välism aal, on, näiteks, alati 
püütud luua tä ies ti k ind la lt töötav ülekanne kardaan- 
võlli abil, kuna ainu lt selle abil võib luua selgejooneline 
ja  lihtne veoseadis, millel kõik osad on kaitstud  liigse 
kuluvuse vastu. B. M. W. sai oma veo,seadisega üle 
m aailm a kuulsaks ja  tänapäeval on juba ka  teised saksa 
juhtivam ad vabrikud, näiteks W anderer, selle veosea- 
dise tarv itam isele üle läinud. Peaaegu kõikidel inglise 
m asinatel leiame, et eriline käigukast on ühendatud 
raam istikuga, aga Saksam aa leidis, et ka siin on ta rv is 
üh tlustam ist ja  lõi õige selgejoonelise ehitusega moo- 
tor-käigukast-aggregaadi. Ju s t niisugune kinnine blokk 
on iseloomustav saksa m ootorratastele. Sellega ei taha 
me sugugi öelda, et kett-ülekanne ühes era ldatud  käi­
gukastiga ei oleks õigustatud. E i saa ju  selle vastu 
vaielda, et siin tegem ist on odavate aggregaatidega, 
mida erivabrikud võivad valm istada kõige parem as hea­
duses, ja  rõõm ustav on tähendada, et ka Saksam aal on 
nüüd ettevõtteid, mis valm istavad esimese jä rg u  käigu­
kaste, tuletam e meele ainu lt H ü rth ’i.

Saksa konstruktor katsub saavutada kõrget s ta ­
biilsust, selgejoonelist, orgaanilist ehitust, kõikide osade 
õiget paigu tam ist ning ku justam ist ja  seeläbi hõlpsat 
juurepääsu  kõigile osadele. Seepärast pidi ta  tulem a 
ideele ja lg ra tta s t arenenud raam i tä itsa  ümber moodus­
tada. Kuigi kogu maailm as on katseid tehtud uute

torrad-M otoren verfügt, die durch ihre hohe Leistungs­
fähigkeit au f internationalen Rennen große Erfolge 
haben. Es muß aber immer wieder betont werden, dass 
ja  nicht nu r das Sportm otor gefördert werden soll, son­
dern dass vor allem die Schaffung w irtschaftlicher Ge­
brauchsräder notwendig ist. Auch das Ausland mußte 
anerkennen, daß Deutschland in den letzten Jah ren  Mo­
torrad-M odelle entwickelt hat, die hohe D auerleistungen 
besitzen und vor allem einen A ufbau haben, der fü r  das 
Tourenrad von außerordentlicher Bedeutung ist. Gerade 
am deutschen M otorrad erkennt man die typischen E i­
genschaften, von denen w ir vorhin gesprochen haben. 
Trotz der Misserfolge im A usland h a t man so z. B. im­
mer wieder versucht, einen völlig betriebssicheren K ar­
danantrieb  zu schaffen, da nur durch ihn ein klares ein­
faches A ntriebsaggregat geschaffen werden kann, bei 
dem keine dem Verschleiss ausgesetzten ungeschützten 
Teile vorhanden sind. B. M. W. h a t mit seinem An­
trieb  in der ganzen W elt Erfolge erzielen können und 
heute sind auch andere der führenden deutschen F ir ­
men wie z. B. W anderer, zu diesem bew ährten Antrieb 
übergegangen. Ähnlich liegen die Verhältnisse in der 
Motor- und Getriebekonstruktion, bei fa s t allen engli­
schen Maschinen w ird ein bew ährtes Spezialgetriebe 
getrennt im Rahmen aufgehängt, in Deutschland er­
kannte man, dass hier eine V ereinheitlichung nötig ist, 
und schuf M otor-Getriebeaggregate m it einem außer­
ordentlich k laren Aufbau. Gerade solch geschlossener 
Block ist typisch fü r  das deutsche M otörrad. Damit 
soll natürlich  keineswegs gesagt werden, dass der K et­
tenantrieb  und das getrennte Getriebe keine Berechti­
gung hat. Es lässt sich ja  nicht bestreiten, dass es 

‘sich hier um billige A ggregate handelt, die in bester 
Q ualität von Spezialfabriken hergestellt werden kön­
nen und es ist erfreulich, dass je tz t auch Deutschland 
über U nternehm en verfügt, die besonders Getriebe in 
e rs te r Q ualität liefern  können, w ir erwähnen nur H ürth.

Höchste S tabilitä t, klaren organischen Aufbau, 
richtige Anordnung und Form ung aller Teile und da­
durch leichte Zugänglichkeit, das sucht der deutsche 
K onstrukteur zu erreichen. Dadurch mußte er auch 
au f die Idee kommen, den aus dem F ah rra d  entwickel­
ten Rahmen völlig neue zu gestalten. Wenn auch in der 
ganzen W elt Versuche m it neuen M otorradrahm en ge­
m acht sind, so können wohl doch einige der neuen deut­
schen K onstruktionen als vorbildlich gelten, so nennen 
w ir als Beispiel den Spezialrahm en von Zündapp, die 
Stahlblechkonstruktion von Neander und die ganz be­
sonders organischen Fahrgestelle von BMW. und W an­
derer. H ier handelt es sich um Räder, die im Gegensatz 
zu den englischen Modellen g ar keine Ähnlichkeit mehr 
m it dem F ah rra d  besitzen. Es ist eine K onstruktion ent­
wickelt, die den Weg zum M otorrad der Zukunft zeigt.

Zubehör: Zum Schluß sei noch darau f hingewie­
sen, dass auch die deutsche Zubehörindustrie an den 
E rfolgen der modernen europäischen Automobile einen

Uuetüübilise Vomag ederatasteveoga autobuse shassii.



m ootorratta-raam idega, siis võib küll pidada mõnd 
saksa konstruktsiooni eeskujulikuks, näit. Zündapp’i 
spetsiaalraam i, N eander’i terasplekk-konstruktsiooni ja
B. M. W. ja  W anderer’i eriti orgaanilisi sõiduraamis- 
tikke. Sellega loodi m ootorratas, mis vastupidiselt ing­
lise mudelitele ei sarnane sugugi ja lg ra tta le . Nii loodi 
konstruktsioon, mis näitab  teed tuleviku m ootorrattale.

Abiseadisecl: Lõpuks olgu veel tähendatud, et Sak­
sam aa abiseadiste tööstuse osavõtt Euroopa edusammu­
dest ei ole sugugi väike. Puht-saksa spetsiaalkonstrukt- 
sioonidest nimetame näit. Boschi süüte- ja  valgustus- 
aparaate , K norri õhupidureid, mis sõidukindlust kauba­
rongidel on tunduvalt suurendanud, ja  kõigepealt ka 
valmisolevaid seadisi, mida sõidukisse hiljem ini või­
dakse sisse monteerida, nagu näit. silm apaistvat käigu­
kasti F riedrichshafeni ham m asrataste vabrikust, mida 
tun takse tem a lihtsusest ja  kindlast töötam isviisist. 
See käigukast ehitatakse vähestes tüüpides sõidu- ja  
veoautode jaoks ja  on nii ku justatud , et teda ei saa 
m itte ainult eraldi mootorist k innitada raam i külge, 
vaid ka p ä ra s t vaheosa juureehitam ist saab väga hästi 
ta rv itad a  ka käigukastbloki puhul. Viimase aggregaa- 
dina nimetame veel kõrge elastilisusega ja  tunnustatud  
erilist omnibusemootorit Maybachi m ootoritööstusest 
F riedrichshafenis, mida ehitatakse mitm esuguste vab­
riku te  raam istikkudesse.

Kui meie tagavaraosadest räägim e, siis ei tohi me 
unustada kogu maailm as tun tud  saksa vabrikuid, mis 
ümber töötavad tooresm aterjale, nagu te rast, rauda, 
kergm etalle, pronksi jne. kõige parem as kvaliteedis.

Väljavaade: Need lühikesed seletused näitavad, et 
saksa autotööstus seisab tänapäeval jälle kogu m aailm a 
autotööstuses juhtival kohal. Kuigi siin  ei ole leida 
am eerika vabrikute miljoneid seeriatearvusid, siis val­
m istatakse siin siiski sõidukeid, mis eriti vastavad E u­
roopa oludele. Kõik juhtivam ad saksa vabrikud on 
enam  või vähem teostanud valmistamise iimberasenda- 
mise ja  kõige ratsionaalsem ate meetodite tarv itusele­
võtmise. Seepärast on saksa vabrikutel võimalik r a ­
huldada m itte ainult Saksa, vaid ka suurt osa Euroopa 
turunõudm isi ja  seda kogu Euroopa maade tervenemise 
huvides.

keineswegs kleinen Anteil besitzt. Von den rein deut­
schen Spezialkonstruktionen nennen w ir z. B. die Zünd- 
und Lichtanlagen von Bosch, dann die Knorr-Druck- 
luft-Brem se, die die Fahrsicherheit von Lastzügen sehr 
erhöht h a t und vor allem auch die fertigen E inbau­
aggregate wie z. B. das hervorragende Einheitsgetriebe 
der Zahnradfabrik  F riedrichshafen, das sich durch 
seine E infachheit und hohe Betriebssicherheit auszeich­
net. Dies Getriebe w ird in wenigen Typen fü r Perso­
nen- und Lastw agen gebaut und ist so geform t, dass 
es nicht nur vom Motor getrennt im Rahmen aufge­
häng t werden kann, sondern nach A nbringung eines 
Zwischenstückes auch fü r  die Motorgetriebe-Block- 
K onstruktion gleich gut verwendet werden kann. Als 
letztes A ggregat nennen w ir noch den hochelastischen 
und bew ährten Spezial-Omnibus-Motor der Maybach 
Motorenwerke in F riedrichshafen, der in dem F ah rge­
stell der verschiedenen F abriken eingebaut- wird.

Wenn w ir vom Zubehör sprechen, dürfen w ir auch 
nicht die in der ganzen W elt bekannten deutschen F ab­
riken vergessen, die die Rohm aterialien wie Stahl, E i­
sen, Leichtmetalle, Bronze usw. usw. in erster und im­
mer gleicher Q ualität liefern.

Ausblick: Die kurzen A usführungen haben gezeigt, 
dass die deutsche Autom obil-Fabrikation heute wieder 
an führender Stelle innerhalb der A utom obil-Fabrika­
tion der W elt steht. Wenn auch hier nicht die Millio­
nen Serienziffern der am erikanischen Fabriken zu fin ­
den sind, so werden doch dafü r Fahrzeuge hergestellt, 
die fü r  die europäischen Verhältnisse ganz besonders 
geeignet sind. M it dem K a u f eines deutschen W a­
gens ist darum höchste Betriebssicherheit, W irtscha ft­
lichkeit und Lebensdauer gewährleistet. Alle führen­
den deutschen Fabriken sind m it der Um stellung der 
F abrikation  und Verwendung der rationellsten Metho­
den mehr oder weniger fertig , wie w ir das in dem A r­
tikel über die F abrikation  gesehen haben. Die F ab ­
riken sind also in der Lage, nicht nu r den deutschen, 
sondern auch einen großen Teil des europäischen Be­
darfs zu decken und das.. im Interesse- 4.2JL. Gesundung 
der gesam teuropäischen Länder.

ja k ir ja  „ A u t o “ toimetus on toonud kirjeldusi 
võitlusest lumega Soomest, Ameerikast, Saksa­

m aalt ja  Shveitsist. Käesolev k irju tis  on meile saade­
tud Rootsi kuningliku autoklubi lahkel soovitusel hr. 
N iis B arren’i poolt, keda Rootsis peetakse parim aks 
as ja tund jaks lumesahkade konstrueerim ise alal. H ra 
N . Barren  k irju tab  jä rgm ist:

Tuleb kõigepealt k riipsutada alla, e t alaline autode 
juurekasv  on tõstnud küsimuse teid ja  tänavaid  moo­
torite  liikumise jaoks lahti hoida k a  talveajal, sest ena­
m asti on teed 4— 5 kuud niisuguses seisukorras, et au-

Rootsi tarvituselolev veoauto-lumesahk.

tode liikumine on õige raskendatud ja  enam asti isegi 
võimatu. E t teed peaksid korras olema peaasjalikult 
autode jaoks, siis ei ole sugugi vähema tähtsusega 
nende korrashoidmine ka teiste, eriti hobusõidukite 
jaoks. Kui lum ikate on näiteks Vz m paks, siis on nii­
sugune tee sula ilm aga ehk ülemineku a jal ta lvest ke­
vadele ka hobustega veetavatele sõidukitele õige läbi- 
pääsem atu. Seepärast on head talveteed täh tsad  m itte 
ainult autodele, veoautodele ja  omnibustele, vaid kõi­
kidele elanikkudele.

Mis on meil (Rootsis) tehtud selle probleemi la­
hendamiseks. Umbes 4 aasta  eest paistis see probleem 
meile peaaegu lahendam atuna. Minul isiklikult on või­
malus olnud viimase 10 aasta  kestel näha m itm esugu­
seid lumesahkade tüüpe.

Peaaegu kõik leidurid arvasid, et ju s t nende sah- 
kade tüübid on õiged, aga peagi osutusid need prak tikas 
kõlbmatuks. Alles 1924. aasta  lõpul ja  1925. aasta  alul 
läks korda konstrueerida lumesahka, mis osutus p rak­
tilises elus väärtuslikuks. Peale selle, kui tehti katseid 
harilikkude hobustega veetavate lumesahkadega, tehti 
1925. a. proov auto-lum esahaga ja  umbes nii, nagu näi­
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tab  seda p ilt 1. See on nurgasahk, mis kinnitatakse 
auto eesküljele ja  mille ülesandeks on teed puhastada 
auto laiuselt, et ra ta s te l oleks ta rv ilik  hõõrumine m aa­
pinna vastu.

Teiseks koosneb seadeldus kõrvaltiivast, mis kin­
n ita takse  auto ühele küljele ees- ja  ta g a ra ta s te  vahele. 
See sahaseadeldus künnab enne ühe teepoole ja  siis 
teise poole. Suure täh tsusega on asjaolu, et auto sõi­
duks ta rv ilise kiirusega, m itte vähem kui 20 km, kõige 
parem  aga 30— 35 km tunnis. Seeläbi paisatakse lumi 
3—4 m eetrit eemale ja  m asin ei pressi teda, nagu see 
aeglasel sõidul sünnib, kõrgeks kõrvalseinaks.

Viimastel aasta te l on konstrueeritud  ka  teisi auto- 
lumesahku, näit. veetavaid lumesahku, mis on kõige 
otstarbekohasem ad teede lum est puhastam isel omnibus- 
tega, sest ommibuse külge võib vaevalt k innitada kõr- 
valtiiba, aga ka niisugusel juhul ta rv ita tak se  ü la lk ir­
je ldatud eessahka.

Peaaegu kogu Rootsimaal puhastatakse talvel teid 
lum est auto-lum esahkadega, ja  umbes 2 a a s ta t on juba 
võimalik kõikidel teedel, isegi põhja Rootsis, aasta  
läbi autodega sõita. Kui keegi seda oleks öelnud 4 
a a s ta t tagasi, siis oleks naernud seltskond ta  välja. 
Nüüd ei seisa enam probleem selles, kas võime kogu 
talve kestel, teid lah ti hoida, vaid nüüd vaidlevad ini­
mesed selle üle, kuidas seda parem ini teostada. Alul 
k artsid  ta lup idajad , et kui teid puhastatakse lum esah­
kade abil autodele, siis nad m uutuvad kõlbmatuks ho­
bustele. A ga p rak tika  nä itas  ju s t vastupidist, et teed 
m uutuvad ka selleks o tstarbeks parem aks, sest teele 
jääb  a la ti 10 sm kõrgune lume- ja  jääk ih t.

V anasti puhastasid  m aanteid lum est ta lupidajad , 
kusjuures ta rv ita ti  kolm enurgelist puust lumerege, 
mida vedas 6— 10 hobust. Suurem ate hangede juures 
tu li aga sageli ka labidaid ta rv itada . Tasu selle töö 
eest oli hariliku lt mõnelpool aa sta  peale ette m äära­
tud, teh ti seda ka naturaalkohustusena, kuid ometi 
olid kulud km ja  aasta  kohta väga mitmesugused. 
A jak irja s t „V ägforeningens H andlingar nr. 2., 1928. a.“ 
avaldatud tabelist nähtub, kuidas Rootsis teedevalit- 
sustes kujunesid kulud 1 umepuhastarfnSel üP§ ja_ vana 
VVstcehii juures. Hobusahä kulud km. Jõusaha kulud 

pealt aastas. km. p. aastas.
G ästiklands-ostras 90.— k r. 52.— kr.
Bolnas 63.— kr. 38.— kr.
Ala tigstogis 134.— kr. 72.—• kr.
V ästernorrland  1 D istr. 158.— kr. 65.— kr.

„ 2 „ 300.—■ kr. 90.— kr.
Siin tuleb veel silm as pidada asjaolu, et hobuste 

jõul roogitud teed on väga halvasti puhastatud  ja  ül­
diselt ei võimalda autoliikum ist, kuna seevastu jõu-

Lum e kaitseks ehitatud aed.

Lum esahk tööl.

sahkadega puhastatud  teed on õiged ja  tasased. 1924. 
aa sta  lõpul oli Rootsis ainu lt 4 auto-lumesahka, kuna
1928. a. lõpul oli neid juba (JOO ümber.

1927. a. m uretses Eesti teedem inisteerium  Rootsist 
kaks 1926/27. a.-tüübilist lumesahka. Loomulikult on 
selle a ja  jooksul lum esahkade juures viidud läbi tähe­
lepandavaid uuendusi, nagu näiteks uus kurvatuur, 
uued ‘ sahahõlmad, kõrvaltiibade uus konstruktsioon, 
vormid, vedrud jne.

K uuldavasti on Eesti teedem inisteerium  tellinud 
uusi lumesahku, mis valm istatakse vanatüübiliste sah- 
kade mudeli jä rg i, selle asemel, et osta Rootsist uusi 
modern ehitusviisiga lumesahku. See on ju  väga õige 
ja  hea, kui võim alikult palju  tellim isi antakse sise­
maale, aga kui asi puutub uuendustesse ja  täiendus­
tesse, siis on ometi kasulikum  anda tellim isi välism aale, 
kui neid sisem aalt pole saada palju  odavam alt ja  sam a 
ehk parem a kvaliteediga. Veoautod, mis m aksavad 
umbes 10.000— 14.000 kr., tulevad ju  nii-kui-nii tellida 
välism aalt ja  kuna lum esahad m aksavad ainu lt 1750 kr. 
tükk, siis on sellistel tingim ustel ikkagi mõistlikum 
tellida terve m asin välism aalt, sest sel teel võib saada 
kõige täielikum a komplekti.

Lumegaha p rak tilise töö juu res tuleb tähele panna 
jä rg m ist: 1 ) rookimist peab alatam a kohe esimese
lumega, sest muidu tekib ta lla tud  lumekiht, mida hil­
jem  lum esaha abil on raske kõrvaldada; 2) rookimine 
peab olema organiseeritud  nõnda, et kõik sahad hom­
m ikuti õige varaku lt võivad tööle asuda;

3) jä re ljään u d  lum ekiht peab olema teedel umbes 
10 sm;

4) auto-lum esaha abil puhastatud  teed tulevad veel 
mootor-teehöövli abil üle siluda, et kõrvaldada pealis­
p innalt kõiki jä lg i ja  jääm ügerikke;

5) õhuke lum ekiht ei ole lume sulamise juu res su­
gugi takistuseks, sest ta  kaob palju  kiirem ini kui paks 
lumekiht, mis on jäänud  hobu-lumesahkade ta rv itam i­
sel;

6) suurim aid raskusi mootorsahkadele põhjustavad 
telefonipostid, aiad, kivid jne., mille vastu  lumesahk 
võib sa ttuda ja  kinni jääda. Seepärast tuleks juba 
suvel sellele mõelda ja  sellised takistused kõrvaldada;

ja  7 ) soojad garaažid  on tarv ilikud ja  nende ehi­
tam isel tuleb silmas pidada, et nad oleksid kü lla lt suu­
red  ja  suudaksid m ahutada veoautosid ühes külgekin- 
n ita tud  lum esahkadega. Seesugune auto-lumesahk on 
umbes 8 m tr pikk ja  3 m tr lai.

Nüüd seltsib aga lume probleemile veel teine as­
jaolu, mil on sam uti suur täh tsus, ja  see on lume k a it­
seks eh itatud aiad.

Lumerookimine teedel, kus lum ekiht on ühtlane, on
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kergesti teostatav. Suurem aid raskusi sünnitavad aga 
tuu lest kokkukuhjunud lumehanged. Et, sarnaste  lu­
mehangede kuhjum ist teedelt kõrvaldada, pannakse 
kohtadele, kus aasta te  viisi on m ärgatud  suuri hangi, 
kaitseaiad üles. Need püstitatakse umbes 15—30 m tr. 
teest eemale tuule poole külge, nii et tuisklum i kogu­
neks aia taha  ja  m itte teele.

Lõpuks võib veel m ärkida, et varem alt võis Root­
sis autosid, olgu kas sõidu- või veoautosid või omnibusi 
ta rv itad a  ainult 7—8 kuud aastas, kuna nüüd juba 
aa s ta  läbi.

Talurahvas vaa tas alul m asinlum esahkade peale 
väga skeptiliselt, kuid nüüd on kujunenud see süsteem 
väga populaarseks. Talupojad võivad nüüd oma ho­
bustele laadida umbes 1000—2000 kg raskuses koor­

maid, kuna varem alt ainu lt 700—800 kg. Omnibuse- 
ühendusi ei ole ta rv is  katkestada, mis on provintsile 
suure tähtsusega. Ka koolilaste käik on hõlbustatud, 
ta rv itad a  võib isegi ja lg ra tta id . Ühesõnaga, rahval on 
talve läbi korrashoitud teedest suur kasu, mis on mui­
dugi rahvam ajanduse seisukohast m ääratu  tähtsusega.

Aiaga lume vastu ka itstud  tee Rootsis.

ahkusin T allinnast 24. novembril m. a. ja  asusin 
Riia poole teele, kus p aa r päeva peatuda kavat­

sesin. Sealt edasi: Berliin, Ham burg, Hoeck van Hol­
land, kust laevaga sõitsin Harwichi, Inglism aa sada­
m alinna. Enne seda olid ju s t „kenad torm id“ Põhja 
merel ja  kanalis valitsenud, nüüd olid m erejum alad 
ju b a  lahkemad, kuid kiikuda sai siiski tublisti, mis nii 
mõnelegi n a lja  valm istas, kuid paljusid  ka oma patte  
andeks sundis paluma. HarwichTst tuli rongiga Lon­
doni sõita ning esimene asi, mida nägin, oli udu — ilus 
ja  piimvalge ning kaunis soe. Alul sõitsin B arneti 
(m ingisugune väike linnake, umb. tunni tee Londonist), 
kus kuu aega v ä lja  kannatasin , rohkem ei oleks ükski 
surelik suutnud. M aja oli külmem kui külm utusm aja, 
ning ainsaks lõbustuseks oli B arneti kino, kuhu kord 
nädalas lubati minna. Kui ko rra  Londoni tah tsin  min­
na, siis teh ti perenaise poolt 3 päeva ettevalm istusi, 
loeti palveid, söödi tub listi ning siis võisin (muidugi 
m itte üksi, vaid perenaise enese ja  ta  noorema tü tre  
saatel) „reisu“ alata . A latasa rääg iti mulle hirmu- 
ja  õudusejutte noortest tü ta rlas tes t, kes „libedale teele“ 
sattunud, hädaohtudest, mis varitsevat iga nurga taga  
jne.

Ühel ilusal päeval leidsin end Eesti saatkonnast, 
kust sain uue asukoha Londoni, kuhu ka kolisin paari 
päeva p ärast. E lasin nüüd Kensingtonis, Londoni ilu­
sam as ning vaiksem as linnaosas, Hyde P arg i ning Ken- 
singtoni aedade ligidal. Kõige rohkem meeldis Londo­
nis ärielu ja  suur liikumine ning kõik need ilusad au­
tod, mida igapäev nii suurel arvul sai näha. Olgugi, 
et inglased on väga uhked oma autotööstusele ning igal- 
pool k irju ta tak se : ostke B riti saadusi! on Londonis 
siiski väga palju  am eerika, itaalia , prantsuse, aus tria  
ja  saksa m asinaid, sest need tulevad ju  inglise rahas 
palju  odavamad kui omamaa autod. V äga palju  näeb

Tänav Themse kaldal Londonis.

siiski Rolls-Royce masinad, olgugi et need kõige kalli­
mad. Kõige rohkem aga on vist küll „Baby Aus- 
tiiTisid“ , mis nagu väikesed põrnikad teiste vahel sõe­
luvad, ja  „M orris“ , mida nim etatakse Inglism aa „F or­
diks“ . E t kõiki neid „im easju“ ka ligem alt vaadata, 
käisin autoärides, alates „ü levaatust“ Aivis autoga, 
mille esimeste ra ta s te  ehitus on uudiseks autoilmas. 
V aatasin  kõike, mida näidati ja  taheti näidata, ja  ta ­
g ajärjeks oli, et mind kindlasti ostjaks peeti, kes ühe 
uue Aivis tüübi tahab  Eestim aale kaasa võtta. N äi­
tasin  neile ka „Auto“ nr. 1. Aivis auto eestikeelset 
k irjeldust, mille eest mehed väga tänulikud olid. Pandi

Buckingham i loss Londonis.

siis kõik m asinad käim a ja  mina seisin kesk seda lärm i 
ning kaalusin  küsim ust „m issugust kaasa  võ tta“ . Ot­
susele ma muidugi ei jõudnud! Terve Gread Portland 
s tre e f i käisin läbi, ühest auto „show-roomist“ teise, 
kuni pea k irju  oli ja  kõik m asinad paistsid  kenadeaia. 
Inglased on väga vastutulelikud, viisakad ning head 
ärimehed.

K eskajal tu n ti riie tusest, missugusesse klassi keegi 
isik kuulus. K anti rüü tli, linnakodaniku ja  kehviku 
riideid. Praegusel a jal on Inglism aal auto selle üles­
ande enesele võtnud: „kantakse“ Sunbeami, Talboti,
M orrisi ja  Baby Austini. Seda peab kodanik tegema 
oma seisukohale vastavalt. Jõukas inglise ärimees ei 
sõida päeval ä riasju s kunagi Rolls-Royce’l, sest seda 
peetakse edevuseks, ja  ükski varandusline isik ei ta r ­
v ita  „B aby-A ustini“ . See annaks vale pildi tem a sei­
sukorrast. Võib tagasihoidlikult elada, kuid autol peab 
olema teatud  kvaliteet. Ta on omaniku visiitkaardiks.

Kord peatusim e ühe väikese M orris autoga suure 
ning elegantse kaupluse ees Regent Street’il. Äkki 
kuuldus meie tag a  lühike, m anitsev signaal ja  silm a­
pilguga liikus väike M orris viisakalt kohalt, e t ruumi 
teha oma suurele ja  säravale vennale, Rolls-Royce’le, 
kellele meeldis ju s t seal peatuda. Iga as ja tu n d ja  saab
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Kuningliku Inglise autoklubi m aja Londonis.

aru , et teatud  kohal, eriti suurte moodsate hotellide ees 
väikesi odavaid autosid hääm eelega ei näh ta, ja  et sõ­
navahetuse korral suurel autol on eesõigus. Sellest on 
näha, kui tä h tsa t osa m ängivad need au v äärt masinad- 
koduloomad, ning inimene tegi kõik, mis võimalik, ja  
m uretses sellele alalisele sõbrale ja  saatja le  oma kõne­
viisi. Meie tunnem e ainu lt signaali andvaid autosid, 
aga nad räägivad, vannuvad, hoiatavad, m eelitavad vas­
tav a lt igasugusele o lukorrale.. Londonis on õieti ainult 
üks signaaliseerim ise viis, kuid kui palju  väljendus­
võimalusi on sel signaal-instrum endil!; Tasane, hoia­
tav  häälitsem ine, millega üks auto end teisele teatavaks 
teeb! Terav, lühike pahandushüüe kui üks ju h t viletsa 
sõidu läbi teise juhi kardetavasse seisukorda asetab! 
J a  vihane, pikk hulgumine, kui tänavanurkadel liiku­
m ist väga kaua kinni peetakse. Kui mõnele on ju h tu ­
nud, et teda m ingisuguse vea p ä ra s t politseiniku poolt 
on kinni peetud, see kindlasti ei unusta seda kunagi! 
Politseiniku viisakas süüdistus on seejuures kõige väik­
sem halbus. Ka kurjem ad sõnad politseiniku poolt ei 
mõjuks nii „tervendavalt“ kui teadmine, et oled 2 mi­
n u tit h iigialinna liikum ist kinni pidanud.

Väga su u rt h arjum ist nõuab politseinikult liikle­
mise juhtim ine. Londonis puuduvad m ehaanilised ju h ­
tim ise abinõud ja  seepärast näidatakse kõike kätega, 
mis külmal ja  udusel a ja l sugugi meeldivate kohuste 
hulka ei käi. A ga huvitav on vaadata, kuidas m äära­
tu t liikum ist väikeste,tähelepanu ä ra tam a ta  käeliigu­
tustega juhitakse ja  kui osavalt politseinik oma kohust 
tä id a b !

Pealegi võib bobi (politseiniku) pikkuse ja  vana­
duse jä rg i a lati otsustada, kui kom plitseeritud liikumine 
õieti on, mida ta  juh tim a peab! Kõige raskem atel koh­
tadel seisavad pikakasvulised mehed, kellelt nõutakse 
rahulikku üleolekut ja  suuri kogemusi.

V ist te rve  ilm tunneb pilte Londoni politseinikust, 
kuidas ta  hoolim atult tän av a  liikumise seisma jä tab , 
et mõnd la s t või koera autode vahelt läbi juh tida. Nii 
mõnelgi pool on tahetud  inglaste liialdatud hoolt laste 
ja  loomade vastu  naeruvääristada! Kes seda oma sil­
m aga näinud, see mõtleb teisiti. See on rohkem kui 
viisakus, mis kõiki neid närvilikke ärim ehi oodata laseb. 
H iigialinna külm ärielu  hoiab mõneks m inutiks hinge

J. P. Arm strong. K uningliku Inglise autoklubi 
'peasekretär.

tagasi, et inimlikkusel võita lasta ! A inult mõni m inut! 
Siis torm atakse kahekordse kiirusega edasi, et kaota­
tud  aega tagasi võita.

K ülastasin  ka Royal Automobile klubi, mis asub 
Pall-MaH’is. Kuninglik autoklubi, asut. 1897. a., kõigi 
oma osakondadega kokku on suurim aid m aailmas. Mina 
nagu „vabariig i“ laps kunagi astusin autoklubisse pä­
ris hariliku  sureliku kombel sisse ja  küsisin sekretäri 
järele. Ju h a ta ti mind siis liftiga  teisele korrale, kus 
keegi väike habemik h ä r ra  mu soovi järe le  küsis. Se­
letasin, et tahan  sekretäri hr. A rm strongiga rääkida ja  
tem alt mõnesuguseid teateid saada. V anahärra  luges 
mulle kõik hr. A rm strongi aunimed ette, millest mul 
silmad k irjuks läksid, ning teatas siis, et sekretäril 
pole sugugi aega ja  saatis mind kellegi noorhärra 
juure, kes teadis, et Eesti pole Venemaal ja  et Eesti 
autoklubi on Rahvusvahelise autokl. koonduse liige ning



lepingus nende klubiga. Palusin ta lt  pilte ning üles­
võtteid autoklubist ja  muid teateid, mida ka sain. Kui 
aga küsisin, kas võin nende „vice-patroni“ (Walesi 
prin tsi) ju tu le pääseda, siis vaene mees päris kahva­
tas, öeldes, et see on võimatu. Lahkusin Royal Auto­
klubist sama ta rg an a  kui olin tulnud.

Tõesti hea on vahest välism aale sõita, siis tead, 
et Eesti polegi nii vilets, on isegi suuri parem usi meie 
maal, aga — mis paneb meid teisi kadestam a — on teed! 
Kui meil oleksid Inglism aa teed, siis ei küsiks vist enam 
ükski välism aalane, kus asub Eesti, kas Venemaal või 
Balkani poolsaarel, siis teaksid seda juba kõik ise. 
N aljakas tõesti, Soomet tunneb vist igaüks, aga Eesti 
on alles suur saladus. Ei saa kuidagi mõnd inglast 
uskuma panna, et Eesti pole kaetud aastas kümme kuud 
lumega, et sääl ei tan ts i virm alised ja  et eestlased ei 
rääg i saksa või vene keelt, vaid „puhast“ eesti keelt. 
Ütled isegi näitena ,;kurat“ , et kas kõlab see siis nagu 
„ tso rt“ või „Teufel“ , kuid väga paljudel inglastel on 
raske loobuda oma usust, ja  pealegi ei ole neil seda

tõesti ta rv is  teada, hea kui nad teavad, kus nad ise 
asuvad ja  mis keelt räägivad.

Eesti saatkond Londonis on nagu saarekene, mil­
lele end igal ajal „päästa“ võib. Ilus m aja on neil 
Kensingtonis, kuid seal asuvad ka kenad inim esed! 
Olgu tööd kui palju  tahtes (ja  seda on sääl a la ti), Dr. 
Kallas prouaga, hr. Ojanson ja  hr. Bergm an leiavad 
ikka aega, et kas p aa r m inutitki sinuga eesti keelt rä ä ­
kida ja  nii mõneski asjas nõu anda. Kõik tunnevad end 
Inglism aal väga kodusena ja  hr. Ojanson on päris 
„inglism aniks“ m uutunud: käib „kõva“ peas pargis
ja lu tam as ja  räägib  aina inglise keeles. P äris kah ju  
oli lahkuda Londonist, ja  kui veel mõtlesin, pikale rei- 
sule, mis mul üksinda läbi tu li teha, siis ei paistnud 
see kojuminek nii kena olevatki. Lõbu sai aga rei- 
sulgi küllalt ja  „Eesti autoklubi“ vastu  tunti suu rt 
huvi. Lõpuks olin väga rõõmus, et Tallinna p ära s t kol­
mekuulist äraolekut vanal kohal ja  endiselt huvitavana 
nägin . . .

Luise Z.



Avaldame rea vanade (ja  ka uute) autode pilte, 
mis h ilju ti „Suomen Mootorilehdes“ ilmusid ja  
meile lahkesti kasu tada anti. — Usume, et meie 

a ja k ir ja  lugejad on neist ka huvitatud.

Üks vanem atest „Packard“-autodest.

A asta  1899 „Locomobile“ ja  sama 
ÜÜonku uuem mudel h iljutisel 'proo­

visõidul.

Vana vanker: „Mõeldud arstidele.“

Pahemal: omaaegne luksus-sõiduk.
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Esimene sõit San Franciscost N ew -Yor’ki teh ti siin 'pildil näidatud  
„Frcvnklin“-autoga.

Vana „Rambler“, 
m illest arenes 

,Nash“.

Esim ene Am eeri­
kast väljaveetud

Mõelgem milline vahe: 20—30 aasta  
eest näisid parim adki autod sellistena 
nagu neid siin toodud piltidel näeme. 
A reng on suurim , mida ühelgi teh­
nika alal tuntakse nii lühikese a ja

A utovabrikant R. C. H upp katsub esimest korda 
elektri-käivitajaga autot käima panna.
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1909. a. „Hupmobile“ ja  sama firm a  uusim  tüüp.Esim ene „Overland“ ja  100.000-des „Whippet'

1905. a. „Buick“ ja  ta „noorem vend‘,Auburn“-auto 1901. a. ja  läinud aasta mudel 8-80.

Vana „Reo“ ja  selle järeletu lija  „Wolverine' ,Surrey“ ja  selle järeletu lija  1928. a. „Trovel-A ir-E lcar“-auto.

Esim ene „Chevrolet“ ja  1928. a. Touring-tüüp.1908. a. „Velie“ ja  1928. a. „M etropolitan Velie Sedan'

Esim ene „M armon“ ja  uus ^-istmeline spordiauto.Esim ene „Dodge Broth .“ ja  1928. a. kinnine spordisõiduk

Esim ene „F ranklin“ ja  selle järeletu lija  „A irman“-tüüp. Esimene „Hudson“ ja  läinud aasta mudel.

Esiisad, ja järeletulijalt.



Kaubaveo

aubaveo autoliinid on välismail la ialdaselt arene­
nud ja  nende olemasolu ei ole sugugi vähema 

tähtsusega kui reisijateveo-autoliinid (autobuseliinid). 
Tegelikult on otstarbekohane, kiire ja  odav kaubavedu 
rahvam ajanduslikult palju  täh tsam  küsimus kui reisi­
ja te  vedu. Ka on kaupade liikumine oma ulatuselt 
palju  suurem  kui reisijate  liikumine.

Kuni viimase ajan i sündis kaubavedu meil peami­
selt raudteid  mööda ja  ranna-äärsetes kohtades lae­
vadega (näiteks puude vedu T allinnas). R audteejaa­
madesse ja  sadam atesse juurdevedu sünnib hobustel ja  
alles viimasel a jal on võetud siin ja  seal veoautod vä­
hemal arvul tarvitusele. N agu tegelikud kogemused 
näitavad, võib meie oludes autoga kaupu odavamini, 
ja  mis ka täh tis, m ärksa kiiremini vedada kui hobusel. 
Ka saab autol vedades kaup hariliku lt vähem kanna­
tada  kui see hobusel sünnib. P raegu on suureks tak is­
tuseks autoveole meie viletsad m aanteed ja  lumised 
talved. On loota, et nüüd, maanteede seaduse maksma- 
hakkamisel, meie maanteede seisukord m ärksa paraneb, 
sam uti ka peateede lumest lahtihoidm ine teostatakse.

Senini ei ole meil üldse olemas kaubaveo autoliine 
sel ku ju l nagu neid välismail. On vaid üksikud asu­
tused ja  isikud endale m uretsenud autod, kes toim eta­
vad oma kaupade või juhuslist vedu vabal kokkuleppel. 
Kaubaveo autoliinid, mis kindla sõiduplaani jä rg i ja  
kindlate ta riifidega teatud punktide vahel toim etavad 
kaubavedu, on rahvam ajanduslikult soovitavad. A inult 
sel teel on võimalik teha auto kaubavedu odavamaks 
ja  rahvale kättesaadavam aks.

P raegu on seisukord niisugune, et kui kellelgi on 
ta rv is toim etada m ingit kaupa m aalt linna või ümber­
pöördult, siis peab selleks palkam a voorimehe või ju ­
husliku auto. Loomulikult ei või pidada sellist veovõi- 
m alust kättesaadavaks, ka ei või see odav olla, sest 
nagu harilikult, on juhuslik  vedu ikkagi kallim kui seda 
alaline kaubaveo autoliin võib teha; siis võib arvestada 
suurem a kandejõu kasutam isega, mis omakorda lubab 
odavama ta riifig a  kaubavedu toim etada.

P raegu on paljud maal asuvad kauplused, meiereid, 
veskid jne. sunnitud pidama veoauto, et oma kaupu 
m aalt linna ja  sealt jälle tagasi toim etada. H ariliku lt

Autobuseliikum ine Londonis 1904.. a.

autoliinid..
J. Täks.

peavad need autod ühe otsa tü h ja lt tegema, s. o. pool 
teed tü h ja lt sõitma, kuna teine pool teed kaubaga tu ­
leb sõita. K a ei või m uretseda sellised asutused endile 
raskeveoautosid, kuna kauba hulk selleks on liig väike. 
Kaubaveo autoliin, mis mõeldav ainu lt raskeveoauto- 
dega, võib teostada sarnaste  asutuste kaubavedu palju  
odavamalt, kui et need asutused ise peaksid veoauto. 
Kaubavedu ei sünni autoliinil m itte ainu lt odavamini, 
vaid ka kiiremini, selles mõttes, et seesugustel asu tus­
tel ei ole hariliku lt n iipalju  kaupu, et auto võiks iga­
päev sõita, nagu see kaubaveo autoliini juu res harilik. 
Seetõttu võib, näiteks, meierei saata  oma või igapäev 
linna, kauplus võib igapäev endale kaupu tellida, mis 
kergesti rikkim inevate kaupade juures täh tis, ja  kaup­
lus võib pidada üldse väiksem a kaubatagavara , kui ta l 
igapäev võimalus on tarvism inevat kaupa värskena 
kätte  saada. Seega olieks kauplusel vähem kapitali 
kauba all kinni, ja  selle tasuvus m ärksa suurem , mis 
tih ti koguni eluküsimuseks. E t siin ettetoodud as ja ­
olud tegelikule elule vastavad, võib näitena nim etada 
üht T artum aa meiereid ja  paari kauplust, mis veoau­
tode pidamise läbi pankro tti jäänud.

Nende veoauto-liinidega oleks otstarbekohane ühen­
dada ka  postipakkide vedu linnast ja  raudteejaam adest 
liini ääres asuvatesse postkontoritesse ja  postiagentuu- 
ridesse. Sam uti on otstarbekohane korraldada sarnaste  
liinide kaudu kaubavedu m aalt raudteejaam adesse ja  
ümberpöördult. Peaks võimalus olema, e t maalolev 
kaubasaatja  võiks anda oma kaupu üle kaubaveo-auto- 
liinidele, mis raudteejaam a edasi toim etatakse ja  nii 
saaja le  raudteel kätte  toim etatakse. Kaubaveoliinid 
peaksid asutam a suurem atesse keskkohtadesse oma 
agentuurid, nagu praegu postivalitsusel oma agentuu­
rid, mis siis kauba võtavad vastu  edasisaatm iseks ja  
kohalejõudnud kauba annavad v ä lja  või sa a tja  soovil 
selle saajale koju kätte  toim etavad.

Sel viisil oleks loodud kindel ja  kiire ühendus kau- 
bavalm istaja ja  k au b a ta rv ita ja  vahel, mis mõlemale 
kasulik. E t sarnane süsteem on annud rahuldavaid  
tag a jä rg i, seda näitavad  välism aade kogemused, kus 
see läbi viidud. Meie oludes, kus raudteevõrk hõredam, 
peaks olema selle täh tsus veelgi suurem.

Pildil ku ju ta tud  autobus oli veel 1923. a. Inglise G. W. 
R. raudteeseltsi liinidel töötamas. Omal a jal (1903. a.) 

oli see „M iines-Daimler“ autobus väga moodne.
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*

utokinnitus on kujunenud täh tsaks m ajanduspo­
liitiliseks tarviduseks ning peaks ka meil Eestis 

sellele rohkem tähelepanu pööratam a; oleks vähem alt 
soovitav, et seda teeksid as jas t huvitatud ringkonnad, 
nagu autoomanikud ja  spordiühingud.

Auto-kasko-kinnituse tasuvus on vastuvaidlem ata 
tõsiasi. Välismail on koondunud sel kinnitusalal töö­
tavad  seltsid ja  on juh tinud  nim etatud kinnitusala sa­
neerimise õigetesse roobastesse.

Sel o tstarbel a su ta ti 1. juu list 1927. a. meil Eestis 
n. n. „Pool“ , mis koosneb neljast sel k innitusalal töö­
tav ast seltsist, kellel ühed ja  samad poliisitingimused, 
ühesugused preem iam äärad ja  vastuvõtu tingimused 
ning kes kahjude lahendam ist ühtviisi toimivad.

Kõigis neljas k innitusseltsis („EK A “, „PÕ H JA “ , 
„E E S T I U N IO N “ ja  „TU R IS“ ) maksvad ja  raham i­
nisteerium i ikinnituskomitee poolt tunnusta tud  kinni- 
tustingim used seavad ühed ja  sam ad nõuded üles, nagu 
see ka välismail, ning võimaldavad kinnitusvõtjale õn­
netuse korral õiglast ja  kaugeleulatuvat kindlustust.

Nii meil kui ka teistes maades töötavate kinnitus- 
seltside poliisitingim used jõuvankrite kinnitam iseks näe­
vad ette v as tu tu st 'k ah ju d e  korral, mis jä rgm iselt te­
kivad :

1) k innitusvõtja seaduslikust tsiviil-vastutusko-
hustusest, näiteks, kolm andatele isikutele 
sünnitatud  surm a või kehaliste v igastuste 
läbi;

2) kolm andatele isikutele kuuluva varanduse
(ühes arva tud  loomad) rikkumisel ehk hävi­
tam isel (võõra v a ra  k a h ju d ) ;

3) jõuvankri enese vigastam isel või murdmisel
ümbermineku, kukkumise või kokkupõrke 
ta g a jä rje l, m aavärisem ise läbi, sildade ja  
tänava te  varisem ise tag a jä rje l, sam uti kol­
m andate isikutega k u ritah tliku lt ta litam ise 
ta g a jä rje l, vaa tam ata  sellele, kas v igastu­
sed sünnitatud  jõuvankri seismise või sõit­
mise a ja l;

4) tule, plahvatuse või elektrivoolu katkem ise läbi.
Siia tuil eks lisada veel jä rgm ist:
K innitusi võib sõlmida kõigi pp. I—IV all m ärg i­

tud  hädaohtude vastu , sam uti mõne üksiku vastu  neist, 
kusjuures võõra v a ra  kinnitam ist (II) a lati tsiviil-vas- 
tutuskohustusega (I) ja  tulekinnitusi (IV) kaskokinni- 
tusega koos sõlmitakse.

Pp. 3. ja  4. alusel sõlm itavad kinnitused ulatuvad 
k a  niisuguste õnnetus juhuste  peale, mis võimalikud 
jõuvankri transponeerim isel nii m aad mööda kui ka 
sisevetel E esti ja  L äti riikide piirides.

Auto-kasko-kinnitusi toim ivate kinnitusseltside ül­
dised poliisitingim used m ääravad õnnetus juhuse mõiste 
selgelt ära , ja  tuleks selle jä re le  mõista õnnetus juhust 
kui ootam atut, väljaspoolt m õjuvat, puht-m ehaanilist 
tulem ust.

Õnnetus juhuse mõiste õige tõlgitsemine näitab  meile, 
et kasko-kinnitusse võetakse ainu lt seesugused jõuvank­
rite  vigastused sisse, mis sünnivad tä ies ti m ehaaniliselt, 
kolmanda asjaga  kokkupuutum ise tag a jä rje l, s. t. põh­
ju seks peab osutum a äkiline, välispidine, autom aatselt 
esilekutsutud sündmus. Sellest järgneb, et kahjusid, 
mis esile tulevad jõuvankri-osade üle jõu pingutusest, 
nagu piduri jne. läbi, ei a rv a ta  õnnetusjuhuse läbi tek­
k inud  kahjude hulka ja  nad kinnitusse ei kuulu.

Iga au to t 'ostja isik peaks kohe selle kinnitam isele 
mõtlema ja  tegema seda aegsasti, enne sõiduki esma­
kordset ta rv itam ist, sest ei või olla iialgi kindel, et õn­
netus seda juba esimesel sõidul ei taba  ja  autoomanikku 
kinnitam ise tarvilikkuses ei pane veenduma.

V aatam ata  õnnetuse korral sõidukile tekitavale 
m aterjaalsele kahjule, võidakse k innitusvõtja vastu 
tõsta üldiste kodanliste seaduste alusel vastutuskohus- 
tusnõue, mis esimeses jä rjek o rra s  esile kerkib isikute 
vigastuse või võõra v ara  rikkumise tag a jä rje l.

On ju  küllalt tulnud ette, et au to juh t tihedale rah ­
vam assile peale sõidab, kusjuures m itu isikut korraga 
v igastatakse. Säärasel korral on sõiduki ju h t kohus­
ta tu d  tasum a kannatanuile kahjusid  valurahade, ra- 
vimiskulude, saam atajäänud  tööpaiga ehk pensioni a r ­
vel, kui kannatanu  täielik ehk osaline invaliidsus kind­
laks tehakse, mis autojuhile aga kergesti üle jõu võib 
osutuda.

Enesest mõista on võimalikkude asikahjude (võõra 
v ara  rikkumise) ta g a jä rjed  vähema tähtsusega, sest 
auto kokkupõrked teise sõidukiga, sam uti vastu m aja, 
planki või la ternaposti põrkamine ei too endaga iialgi 
liig suuri kahjusid kaasa; vaa tam ata  sellele on siiski 
parem, kui ka niisugusel korral riisiko m itte autoom a­
niku, vaid kinnitusseltsi peal lasub.

Kõigi niisuguste võimaluste eest kaitseb vastutus- 
kohustus-kinnitus, mis maksev kui isikute nii ka asjade 
suhtes.

Autoikinnituse arenemine, selle all tuleb mõista au- 
tokinnitusala selle terves ulatuses, sammub kõigil m aa­
del autoliikum ise arenem isega käsi-käes.

Täieliku ülevaate autode tarv itam ise kasvam isest 
viim astel aasta tel annavad meile „Commercia.1 Ite- 
ports“’is toodud andmed:

A asta Kergesõidu- ja  veoautode arv
(alates 1. jaan.) a) üle m aailm a, b) Ameerika

Ühisriigid.
1920 10.922.000 9.211.000 =  84%
1922 12.530.000 10.449.000 =  83%
1924 18.109.000 15.281.000 =  84%
1926 24.109.000 20.051.000 =  82%
1927 27.650.000 22,137.000 =  80%

Autoliikumise kiire arenemise tõ ttu , nagu tabelist 
näeme, võime lugeda Ameerika Ü hisriike auto-kinnitus- 
ala hälliks.

M itte ainu lt autode arvu poolest, vaid ka õnnetus- 
juhuste suunas võime paigu tada Ameerika Ü hisriike 
esimesele kohale.

V astutuskohustuse küsimus on hakanud ametivõime 
tõsiselt huvitam a ja  on kavatsus, mis mõnes riigis juba 
teostatud, automobiliste sunniteel kinnitada.

Autoliikumise arenem isest tingitud  hädaohu kasva­
mine nii tervise, elu kui ka võõra v ara  suhtes loob ta r ­
viduse ühelt poolt ühiskonna kindlam a kaitse järele 
seaduslikul teel ning teise lt poolt sunnib automobiliste 
kõiki võimalikke riisikuid kinnitusseltside peale panema. 
Ikka sagedamaks m uutuvad juhused, kus lugupeetud 
seltskonnategelased, keda meie koguni pole harjunud  
nägem a süüpingil, kohtu ees v as tu tu st on sunnitud 
andma.

Suure täh tsusega on autoomanikkudele sam uti ka- 
ristusseaduse normid, m issugused autoliikum ise kasva­
mise ta g a jä rje l on leidnud laialdasem at ta rv itu s t vii­
masel ajal.
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Juba tol ajal, kui m ujal juba käesoleva aastasa ja  
alul autoliiikumise kohta olid maksvad teatud kindlad 
ettekirjutused, ei tun tud  Saksam aal selle järele veel 
1900 aastal m ingisugust vajadust.

Samasugune oli meil Eestis lugu alles mõne aasta  
eest. Lühikese a jaga on aga vaated hoopis m uutunud

ja  päevakorrale on kerkinud ta i’vidus vastava seaduse 
järele, mis autokinnitust selle terves ulatuses, peaas­
ja liku lt aga vastutuskohustuse küsim ust käsitaks. Al­
gata ja teks peaksid siin olema ühingud ja  klubid, mis au­
toomanikkude koonduspunktideks, esimeses jä rjek o rra s  
pean ma silmas Eesti Autoklubi. H. Köhler.

ord Lamy kindluse juures lõppes M arkhami ja  
minu jah iretk . Nagu teada, on see kindlus üht­

lasi Chad’i provintsi pealinnaks P rantsuse Kongos, 
Sealt hargnevad mitmed Euroopasse viivad teed. Võib 
sõita autoga Kanosse Nigeerias ehk rongiga Lagosse ja  
sealt laevaga koju või, kui soovib, autoga D akari lää­
nekaldal, Khartoum i Sudaanis ja  sealt edasi Mombassa, 
on ka olemas ühendustee läbi kõrve põhjapoole.

Viimaks tähendatud teed on sõitnud mitmed autod, 
kuid need on kõik olnud selleks eriti ehitatud ja  varus­
ta tud  eriliste kummidega, suurem a rad iaato riga  või — 
nagu on lugu h ilju ti organiseeritud ja  riigi poolt sub­
sideeritud T rans-S ahaara transportkom panii — suurte 
sõidukitega, varusta tud  kuue ra t ta  ja  raadioga.

Valisime siiski selle tee, Meil aga polnud veel isegi 
autot selleiks. Rentisime ,,Chevrolet“-veoauto viima meid 
ja  meie bagaaži Lam yst Kanosse, Sinna saabudes vaa­
tasim e mitmeid seal leiduvaid autosid, N eist meeldis 
meile kõige rohkem „In ternational“ 3/4-tonniline veo­
auto, millega üks In ternational H ar­
vester Company direktoritest Chica­
gos oli sõitnud N airobist Kanosse.
Auto oli suurepärases korras ja  va­
ru sta tu d  kastkerega ning „Bosch“- 
magneetoga, kuid tagav avaosasid pol­
nud selle jaoks olemas terves N igee­
rias.

Kõik hoiatasid meid. Eeldati, et 
sõit kahel mehel sellise autoga läbi 
kõrve on võimatu. Pealegi häv itava t 
röövlid karavaniteid  ja  olevat praegu 
väga aktiivsed. Vahepeal olime saa­
nud D akaris asuvalt kindralkuberne- 
r ilt  loa teha katse sõita läbi Sahaara 
„oma riisikol ja  vastutades enese 
hukkumise eest“ . J a  nii lahkusime 
Kanost 26. m ärtsil kell 1 hommikul.
Järgm isel päeval kell 3 p. 1. saabusi­
me Zinderisse. Tee sinna oli hea.
Z inderist põhjapoole läheb karavani- 
tee, kuid saadud inform atsiooni jä ­
rele takistasid  seda ta rv itam ast lii­
vadüünid, mis autoga liikumise teevad võimatuks. See­
p äras t valisimegi Timbuktu—Alshiiri tee ja  järgneval 
hommikul kell 8 asusime edasi liikuma, Järgm ine asu-

tud koht on Gao, kuhu jõudsime järgm isel päeval kell 
12 p ära s t väga rasket teekonda sügavas liivas. Siin 
saime sõjaväevõimudelt bensiini ja  teejuhi järgm ise 
oaasini; p ä ra s t su u rep ärast lõunasööki garnisoniülem a 
juures lahkusime kell 8 õhtul Gaost. Öösel kell 12 saa­
busime oaasi, kuhu teejuh t pidi meid saatm a ja  siin 
juhtim a meid T rans-S ahaara  transport-kom panii au­
tode viimastele jälgedele. Oaasis oleva vahisalga kap­
ten seletas meile, et 120 kilomeetri kauguses siit on 
viimane oaas, kust meie peame võtma vett järgneva 
1000-kilomeetrilise sõidu jaoks. Oli palav, 42 kraad i 
varjus ja  vesi rad iaato ris  kees kõvasti. Siin ja  seal 
oli tee, kus tuul oli peksnud liiva kõvaks, hea, kuid va­
hetevahel oli kilom eetri pikkusel lendliiva, kus sõit 
äärm iselt raske. Möödus 120 kilom eetrit — 150 — 200 
—• kuid toda viim ast oaasi polnud kusagil näha. Meid 
oli näh tavasti valesti juh itud  ja  au to ra taste  jäljed , mis 
meid edasi juhtisid , ei viinudki sinna oaasi. V aatasim e, 
kuipalju  oli meil veel vett järel. A inult 18 lii tr i t  ja

*) P arun  von Blixen on la iä lttun tud  rootsi ja h i­
mees ja  autosportlane, kes aasta  eest viibis pikem at 
aega K esk-A afrikas suurte k iskelajate jahil. K aasla­
seks seal oli ta l inglane mr. M arkham. P ä ras t jah i­
retke lõpetam ist Kongos sõitsid nad hariliku kergeveo- 
autoga läbi S ahaara kõrve ja  läbi P ran tsusm aa Lon­
doni. See oli esimene kord, kus hariliku  autoga niisu­
gune ettevõte õnnestus. Sellest ju lgustük ist on parun 
Blixen k irju tanud  „Svensk M otortidningenis“ N. 9—
1928. a. huvitavalt. Toome siin selle k irju tise  kokku­
võtte.

-tonniline International veoauto, millega parun von 
Blixen Sahaara korve läbistas.

viis pudelit õlut. V äga vähe, kui peaks midagi juh ­
tum a . . .

Pidime nüüdsest peale sõitma kiirusega, mis ra ­
diaatorile ei võimaldanud keema hakkam ist Tegime 
katseid ja  leidsime, et see k iirus oli 25 km. tunnis. Meil 
oli aga ees 1000 kilom eetrit liivakõrbe! Nii kaugel oli 
Regga, kõige lähem eesolev koht, kust vett j-a bensiini 
võis saada. K aheksateist lii tr it  vett! Mis teha? Raske 
seisukord, auto rikkim inek kõrves tähendaks kindlat 
surm a. J a  meie olime nii rum alad, et polnud isegi oma 
tulekust telegraafiteel Regga ette teatanud. Ja  meile 
oli juba nii palju  ennustatud õnnetusi, et häbi oleks 
olnud tagasi pöörduda, Kuid päike loojeneb — õhk 
m uutub jahedaks ja  meeldivaks, tä iskuu tõuseb taevale 
ja  meelitab. . . Las katsum e! Ja  meie jatkam e tee­
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konda. Kell on 12 öösel. „Tshuk — tshuk — tshuk!“ 
—• bensiinipaak on tühi. Meie arvestuse jä rg i pidi 
bensiini paagis veel kaheks tunniks jatkum a. Jä re li­
kult sõidame meie galloni (gallon 3,7 liitr it)  bensiiniga 
a in u lt’ 10 kilom eetrit 15 asemel. Kui see nii on, siis ei 
jä tk u  meil ka bensiini ja  veeta võime meie siinses pa­
lavuses käia kõige rohkem ainult 50 kilom eetrit. Sei­
sukord on nüüd juba päris tõsine. Parem  oleks minna, 
tu ldud  teed ta g a s i. . .

Võtame autost bagaaži m aha ja  istum e nuk ra lt lii­
vale ning kustu tam e oma jän u  õllega, mis kindlasti 
pole kunagi parem  m aitsnud. Pagan  võtaks! Mispä­
ra s t meie ei võtnud seda m ärjukest kaasa kas või ühegi 
kasti võ rra  rohkem?! J a  siis hakkam e mõlemad reh­
kendam a kilom eetreid ja  galloneid. Leiame, et kui sõit 
edaspidi parem aks läheb, siis jä tkub  meil bensiinist. 
Katsum e, riskeerim e! J a  jälle paneme oma bagaaži 
autosse, jä tte s  järele, m ida meil ju s t hädasti pole vaja. 
N ing liigume edasi. Kell 4 kaovad auto jä ljed  meie ees. 
Liivatorm id on need pühkinud. Heledas kuuvalguses 
teeme liivalagendikul ringe, kuid jä lgegi au toradadest 
pole leida. Päevavalguse tulekul teeme veel suurem aid 
ringe, kuid m idagi auto jälgedest ei näe. Tuleme ko­
hale, kus autode jä ljed  kadusid ja  
maalime siin ,,S 0  S“-m ärgi ning k in­
nitam e selle tü h ja  bensiinikannu kül­
ge, mille asetam e liivale. Siis k a t­
sume uuesti jälgesid leida. Kui vi­
lunud jahim eestel õnnestubki see vii­
maks. See aga võttis tunni aega.
Saame viim aks lendliiva piirkonnast 
v ä lja  ja  sõit läheb rõõm salt edasi.
N ing põhjast puhuv tugev tuul ja ­
hu tab  rad ia a to rit alla keemispunkti.
Nelisada viiskümmend kilom eetrit 
oleme sõitnud ja  siis satum e uuesti 
sügavasse liiva.

Peame kasu tam a selleks kaasa­
võetud raudplaate , m ida asetam e ta ­
gum iste ra ta s te  alla. J a  nii liigume 
m eeter m eetri jä re le  liivas edasi.
Järgm isel öösel kaotam e jä lle  auto- 
jä ljed . See oli kell 3 hommikupoole.
O tsustam e peatuda ja  m agada kuni koiduni. Jä rgneva 
päeva kõige palavam al a ja l on meil jä lle raske töö pää­
seda läbi oru, mis järskude kallaste ja  väga pehme lii­
vaga. J a  õhtu eel tekib kummis auk. P ä ra s t p a ran ­
dust võtsime liival lam ades hästi-teenitud puhkeaja. 
Hommikul tõusev päike leiab meid jä lle liikum as. Selle 
päeva suurim aks sündmuseks oli leida T rans-S ahaara 
T ransport-ühingu veejaam  kõrves. V ett oli seal kuues 
raudtünnis kokku 300 liitr it. V ett, mis vähe soolane 
ja  sooda m aiguga, kuid mis siiski m aitseb parem  kui 
surelik on kunagi joonud. Minu peale pole kunagi 
ükski asi nii su u r t mõju avaldanud kui see leid. Olin 
juba lootusetus meeleolus ja  kahtlesin  võimalusi saada 
läbi S ah aa ra  selle tilgakese veega, mis meil jä re l oli — 
ja  nüüd siin, keset ä ä re tu t ja  tundm atu t liivakõrbe, 
300 lii tr i t  joogiks kõlbulikku vett!

H iljem  sam al hommikul tabas meid teine üllatus. 
Automobiil! See ilmus silm apiirile nagu m iraaž — 
fatam orgaana — kõrgel õhus. Siis m uutus see tume­
daks punktiks horisondi p iiril ja  hiljem  oli meil eelpool 
näha  vaid tolm upilv. Tõelikult oli see auto, mis meile 
lähenes. Meiega kohanedes polnud nad vähem  häm ­
m astunud. See oli T rans-S ahaara  kompanii sõiduk 
kahe tu ris tig a  teel Timbuktusse. H arva olen m a suu­
rem a pinevusega oodanud vas tu st oma küsim usele kui

seekord. K üsisin: „M itu kilom eetrit on veel Reggasse 
ja  kas tee on hea?“ — »240 km ja  tee pole halvem kui 
see mis teil juba tuldud.“

J a  kell 12 järgm isel päeval olimegi Reggas! E si­
teks oli see fatam orgaana. Muidugi pahurpidi: rohe­
lised palmid kasvasid juured  ülespidi punases liivas 
hiiglapeeglil, mida m uidugi olemas polnud, siis oaas, 
araab laste  m ajad, telegraafipostid , kindlus — kõik ju s t 
nagu meie lapsepõlves ehitasim e: kaitsekraavi ja  tõs- 
tesillaga väravas — ja  terve Regga rahvas meid vastu 
võtmas. J a  edasi: kaks voodit valgete linadega — 
laud kaetud pran tsuse leiva ja  veinidega — peremees 
ja  perenaine prantslased — isegi vannituba sooja veega.

Kõik see oli ko rraga peaaegu liig ja  meie seisime 
küsivatena ja  vaikides, sest vastust endale meie ei suu t­
nud anda. Nii üllatusim e seda kõike saada p ä ra s t möö­
dunud läbielamusi.

„K ust teie tulete? Kuidas saite läbi selle veoau­
toga?“ —• J a  kümme au to juh ti seisid meie „Internatio- 
nali“ ümber ja  imestusid.

J a  h ä r ra  kom andant lausus meile prantsuse vii­
sakuse ja  tagasihoidlikkusega soravas ingliskeeles:

„Kas teate , meie ootasime teid. Üks autodest kõr-

Butas Belgia Kongos.

ves tea tas  raadioga meile eile õhtul: „Kaks inglast
teel Reggasse; kui neil õnne, siis saabuvad sinna 
homme“ . Jah , meie ootasime teid.“

Selline on pran tsuse organisatsioon!
Mis teedesse puutub, siis polnud meil R eggast edasi 

m ingisuguseid raskusi. T rans-S ahaara  T ransport-ühin- 
gul on esimese klassi turisti-hotellid  ja  teed on esialgu 
läbisaadavad ja  edaspidi head. J a  kas on olemas mi­
dagi m õjukam at kui tee üle A tlas-m ägestiku, mis ehita­
tud  A afrika  ilusaim asse m ägestikku ja  mille eh ita ja ­
teks m aailm a parim ad insenerid! Siis A lshiir — valge 
linn m ägestiku põhjapoolsel küljel — isinine Vahemeri 
teisel pool toda valget linna ja  üle mere teisel kaldal 
ja  jällegi mäe küljel M a rse ille ...

M arseillest P ariisi peaks sõitma ,,Rolls-Royce’g a“ , 
m itte % -tonnilise ,,Internatsional“-veoautoga. Siiski 
pean viimase kasuks ütlema, et meie lahkusim e M ar­
seillest kell 9 õhtul ja  olime järgm ise päeva õhtul kell 6 
Pariisis. See oli 14. m ärtsil 1928. aastal. J a  vahe 
nende kahe linna vahel on 865 kilom eetrit. Meie auto 
teem õõtja näitas, et sellega oli sõidetud — N airobist 
arvates — 7.984 kilom eetrit ja  meie olime sellega Ka- 
nost tulnud 3.919 kilom eetrit. Meie auto oli esimene, 
millega sõidetud teekond N airobist Londoni ja  esimene 
standard-tüüpi auto, mis S ah aa ra t läbistanud.
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Ligiikogu poolt vastuvõetud bensiinimak.su seadus 
astus jõusse 21. jaan u aril k. a. Selle jä rg i võe­

takse bensiini pealt erilist m aksu teedekapitali heaks 
5 senti kg ehk umbes 3 % senti liitrilt. Maksu alla kuu­
lub bensiin, bensool ja  nende segud. M aksust on vaba 
petrooleum, nafta , nafta-solaarõli ja  teised raskem ad 
õlid.

Bensiinimaksu sisseseadmise motiiviks õli jõuvank­
rite  maksu õiglasem reguleerimine selles mõttes, et need 
autod, mis rohkem sõidavad ning seega enam teid ta r ­
vitavad, ka enam maksu maksaksid. Jõuvankritelt võe­
tav  m aks pidi õieti koosnema kahest m aksust: bensiini- 
m aksust ja  peale selle veel jõuvankrim aksust. Viimane 
oli nähtud ette m ärksa madalam  kui praegune kesk­

mine maks. Jõuvankrite seaduse eelnõus on maksunor- 
mid, näiteks, sõiduautode pealt keskmiselt 60 % odava­
mad kui praegü Tallinnas olevad normid. Väiksem 
m aksunorm on nähtud ette seepärast, et sinna juure  
tuleb veel võrdlemisi suur bensiinimaks.

Kuid mis meie näeme praegu. Bensiinimaksu sea­
dus on pandud maksma, kuid jõuvankrite seaduseelnõu 
puhkab riigikogu komisjonis kalevi all. T ag a järg  on 
see, e t jõuvankri maksukoorem on tõusnud 100—200 % 
võrra. Meie jõuvankrite maksukoorem on praegu 
m ärksa kõrgem kui meie naaberriikides, vaatam ata 
sellele, e t meie m aanteede seisukord naaberriikidega 
võrreldes on m ärksa viletsam, kuna meie elukallidus 
on madalam  kui m ujal.

§ 1. Bensiinilt võetakse bensiinim aksu viis senti 
igalt netto-kilogram m ilt.

§ 2. M aksustatavaks bensiiniks loetakse igasugune 
bensiin, sam uti n a fta  destilleerimise vedelad produktid 
ja  igasugused segud, mida võib ta rv itad a  bensiini ase­
ainetena jõuvankrite mootorite kütmiseks.

M aksustatavate produktide ja  segude lähemad tun ­
nused m äärab teedem inister, kokkuleppel raha- ja  kau- 
bandus-tööstusm inistriga, ja  avaldab need Riigi Tea­
ta ja s .

§ 3. Bensiinimaksu võetakse:
1) välism aalt sisseveetavalt bensiinilt — tolliasu­

tu ste  poolt sisseveo juures ühes tollim aksuga;
2) sisem aal valm istatavalt bensiinilt aktsiisi pea­

valitsuse korraldusel, raha- ja  kaubandus-tööstusm i- 
nistri poolt kokkuleppel antavates m äärustes ettenäh­
tud korras, ja

3) sisemaal olevatelt bensiinitagavaradelt §§ 9— 12 
tähendatud korras.

§ 4. R aham inistril on õigus vabastada bensiini- 
m aksust bensiini partiides m itte alla 350 kilogrammi, 
kui see m ääratud  rööbas- ja  veeteedel liikuvate moo­
torite või aeromootorite kütteks, ja  kui vabastam ist 
soovitab sõja- või teedem inister ,või mis m ääratud  üm­
bertöötamiseks, kui vabastam ist soovitab kaubandus- 
tööstusm inister.

Seda soodustust ei an ta  isikutele, kes k aris ta tu d  
m aksust vabasta tud  bensiini edasiandm ise või muudeks 
otstarveteks kasutam ise eest.

§ 5. S isseveetavalt- bensiinilt võetava bensiini­
maksu asjad  toim etatakse ühistel alustel ja  korras tol­
lim aksu asjadega.

§ 6. R aham inistril on õigus pikendada bensiini­
maksu õiendamise täh taegu : välism aalt sisseveetava
bensiini juu res — Tolli,seadustikus (R. T. nr. 45/46 — 
1923; R. T. nr. 35 — 1926) ettenähtud alustel ja  kor­
ras, sisem aal valm istatava bensiini (§ 3 p. 2) või ben- 
siin itagavarade (§ 3 p. 3) juures — kuni kuue kuuni, 
kusjuures õiendam ata m aksu kindlustuseks võetakse 
pandid ja  panga garan tiid .

§ 7. Maksu tagasim aksm ine väljavedajale bensii­
nilt, m is valm istatud sisem aal ja  veetud välja  partiides 
m itte alla 350 kilogrammi, sünnib andm ete esitamisel, 
mis tõendavad, et bensiinim aks võetud ja  e t bensiin vii- 
vdud välismaale.

Sisemaal väljaveoks valm istatavalt bensiinilt ben­

siinim aksu õiendamise lükkab edasi raham inister, kok­
kuleppel kaubandus-tööstusm inistriga, m ääratud  tä h t­
a jan i ja  tingim ustel, kusjuures õiendam ata m aksu kind­
lustuseks võetakse pandid või panga garan tiid , mis va­
bastatakse vastava lt bensiini tegelikule väljaveole.

Selle maksu tagasim aksm ine, sam uti pantide ja  
garan tiide vabastam ise otsustab aktsiisi peavalitsuse 
ju h a ta ja , tollivalitsuse poolt kokkuseatud akti esita­
misel.

Eelmises (§ 6) kui ka käesolevas paragrahv is tä ­
hendatud pante ja  g a ra n tiik irju  võetakse, sam uti pöö­
ra takse  neile nõudmisi Riigi töövõtete ja  hangete sea­
duses (VSK X k , l j . )  e ttenähtud alustel ja  korras.

§ 8. Bensiinimaksu kohustuse selgitam isel sise­
m aal valm istatava bensiini väljaveo korral arvatakse 
juurde selle piiripealse kaalule kahanem isprotsent ra ­
ham inistri poolt kokkuleppel kaubandus-tööstusm inist­
riga m äära tu d  normide jä rg i.

Kui sisemaal valm istatav  bensiin hävineb õnnetu- 
juhtum ise läbi, vabasta takse see m aksust käesoleva sea­
duse § 3. p. 2. põhjal antavates m äärustes ettenähtud 
alustel ja  korras.

§ 9. Kõik isikud, kes bensiini valm istavad, bensii­
n iga suurel viisil kauplevad, sam uti ka väiksel viisil 
kauplejad, kui viim aste bensiin itagavarad ületavad 100 
kilogrammi, on kohustatud ühe kuu jooksul, arvates 
käesoleva seaduse maksm ahakkam ise päevast, teatam a 
kohalikkudele aktsiisiasutustele kõik oma bensiinitaga­
varad  seaduse maksmahakkam ise päeva seisukorras.

Tagavaradena teata takse  kõik bensiin, mis tähen­
datud isikute korralduses, vaa tam ata  tehingutele, mis 
nad sõlminud kolmandate isikutega selle bensiini kohta.

§ 10. Eelmise (9) parag rahv i põhjal teatam isele 
kuuluvatelt bensiin itagavaradelt m ääratakse bensiini­
maks isikutelt, kellel lasub teatam ise kohustus.

Kui tea tav  tag av a ra  alla 100 kilogrammi, siis ei 
m äära ta  bensiinimaksu.

§ 11. Maks tasu takse aktsiisivalitsuse otsuse põh­
ja l ühe kuu jooksul, arvates otsuse teatam ise päevast. 
Edasikaebus otsuse peale sünnib üldises korras.

§ 12. R aham inistril on õigus § 4. tähendatud mi­
n is trite  soovitustel ja  tingim ustel vabastada m aksust 
bensiin itagavaru  v aa tam ata  tag av a ra  suurusele. Mak­
sust vabasta tud  bensiini tarvitam ise järelevalve ja  selle 
tarv itam ise alal tekkivate süütegude kohta on maksvad 
§§ 13 ja  15—17.
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§ 13. Sisemaal valm istatud bensiini õige m aksus­
tamise, sam uti m aksust vabasta tud  bensiini õige ta rv i­
tam ise järe le  valvab aktsiisi peavalitsus. Järelevalve 
teostam iseks aktsiisi- ja  politseiametnikkudel on rah a ­
m inistri poolt antavates m äärustes ettenähtud korras õi­
gus pääseda igal a jal ruumidesse ja  muudesse paika­
desse, kus valm istatakse või hoitakse alal bensiini või 
kus ta rv ita tak se  m aksust vabasta tud  bensiini. K aitse­
väes tarvituseloleva bensiini kasutam ist võib kontro l­
lida raha- ja  sõjam inistri poolt kokkuleppel m ääratud  
korras.

§ 14. Süüdlast selles, et ta  seadis sisse aktsiisi- 
yalitsusele tea tam ata  n a fta  destilleerim ise või bensiini 
valm istam ise vabriku, karista takse: rah a trah v ig a  m itte 
üle kolmesaja krooni.

V abriku sisseseadmiseks loetakse hoone või muu 
paiga kohastam ine n a fta  destilleerimiseks või bensiini 
valm istam iseks sel kombel, et seal seatakse üles destil­
leerimise ap araa t, re to rt või muud seadised, mis ta rv i­
likud n a fta  destilleerimisel vedelate produktide saavu­
tam iseks või bensiini valmistamiseks.

§ 15. Süüdlased selles, et ta  oma kasuks m aksust 
vabasta tud  bensiini andis edasi või ta rv itas  muudeks 
otstarveteks, k aris ta tak se : rah a trah v ig a  kõrvaldatud
bensiinihulgalt võetava bensiinim aksu viiekordse sum­
ma suuruses.

Kui kaebealune ei suuda teha kindlaks kõrvaldatud

bensiini kaalu, siis: rah a trah v ig a  kuni tuhande kroo­
nini.

Peale selle nõutakse sisse bensiinim aks selle kaalu 
eest, m illelt m ääratud  trahv , või kui see kaal jä i kind­
laks tegem ata — kogu vabasta tud  bensiinipartii eest.

§ 16. P arag rah v  15. ettenähtud süüteod neil ju h ­
tudel, kui need antakse kohtu otsustam isele A ktsiisi­
maksu seaduse (VSK V k.) põhjal, alluvad rahukoh­
tule, vaa tam ata  trahv i suurusele.

§ 17 K aristuse m ääram isel §§ 14— 15 ettenähtud  
süütegude eest, sam uti aktsiisiam etnikkude takistam ise 
eest nende järelevalve kohuste täitm isel, või käesoleva 
seadusega ning selle põhjal an tava te korralduste ja. 
nõudmiste tä itm a ta  jätm ise eest võetakse juhteks A kt­
siisim aksu seaduse §§ 1138—1149.

Eelmises lõikes tähendatud süüasjade, sam uti muu­
de bensiinim aksu kohta käivate eeskirjade vastu  eksi­
mised lahendatakse A ktsiisim aksu seaduse §§ 1271— 
1273 ja  1275—1280 tähendatud korras.

§ .18. Bensiinimaksud, sam uti käesoleva seaduse- 
põhjal m ääratud  trahvisum m ad kantakse teedeminis­
teerium i teedekapitali arvele ja  kulutatakse vastavate 
seaduste alusel avalikkude teede ja  sildade ehitamiseks, 
'korrashoidmises ja  parandam iseks.

§ 19. Käesoleva seaduse teostamiseks tarvilikud 
m äärused annab raham inister kokkuleppel teede- ja  
kaubandus-tööstusm inistriga.

anhard-Levassori tehased, nagu paljud teised suu­
red tööstused, on alanud oma tegevust õige väi­

keselt. J a  isegi m itte autodega, vaid lih tsa puusaega.
1845. a. elas P ran tsusm aal, Pariisis, keegi vaene 

puusaagija , nimega Perin, kes saagis lih tsa saega puid, 
1846. a. ühines ta  Pauwelsüga, kes oli üks nendest, kes 
p ä ras t koos teiste isikutega asutas mehaanikatöökoja 
Pariisis. H ariliku  saega ei olnud võimalik P ran tsu s­
maal tol a ja l palju  teenida ja  nii mõtles P erin  1853. a. 
vä lja  uue sae, mis võimaldas m ehaaniliselt saagida. See 
mehaaniline lint-saag, mis P ariisi näitusel oli pandud 
välja, ä ra tas  elavat tähelepanu ja  sest a ja s t peale 
m uutus P erin ’i e lu järg  lahedamaks. Väike töökoda 
kuskil S. Antoine eeslinnas sai osakonna rue de Cha- 
ronnede. Uued m asinad töötasid juba 40 ja  60 cm 
puud m inutis, mis tol a jal oli kuulm atu edu. 1876. a. 
pani Perin  oma meisterteose välja  (v. pilt)., mida ta  
suure kannatusega oli puust v ä lja  saaginud, ja  mis 
ä ra tas  ü ldist tähelepanu. Napoleon III  annetas tem ale 
leiutise eest auleegioni ordeni. Tema teeneid tunnustas 
ka parim aid m ehaanika-ala tundjaid  h r Samuel Wor- 
sam, kes oma raam atus, mis käsitab  küsim usi mehaa- 
nika-alal, õige k iitvalt rääg ib  P erin ’ist.

E t suurendada oma ettevõtet, kus juba tol ajal 
tööd leidsid 60— 65 töölist, otsustas ta  sidemeid luua 
insener Rene P anharddga. Ü hendatud P erin-P anhard  
töökoda jõudis niikaugele, et nende saed ei purustanud  
ainult puid, vaid ka kive ja  lõpuks kuni 1 m tr. jäme- 
dusi metalle. 1870. ja  1871. aastad  tak istasid  veidi 
nende tegevust, kuid võimaldasid produtseerida kahu­
reid, Sellele vaa tam ata  töötas firm a 1873. aasta l jä l­
legi 110 töölisega. Samal ajal, tänu  suurtele tellimis- 
tele, o tsustas P anhard  asu tada modernimaid tööstuset­
tevõtteid ja  palus kaastööliseks oma sõbra Emile Le- 
vassorü. Nii asusid tööstused mõni aeg kahes kohas: 
üks vanas eeslinnas, teine avenue d’Jo ry ’1; nii tu li Le-

vassorül, tulevasel autode pioneeril, sõita tubli hobuse 
seljas ühest kohast teise. 1878. a. üldnäitusele pani 
firm a P erin-P anhard  ja  Ko peaaegu kõik m asinad puu 
ümbertöötamise alal välja. Nende väljapanekute eest 
postati Panhardü  auleegioni ordeni annetam isega, ja  
1906. a, Milaano näitusel austa ti teda jällegi uue au­
m ärgiga.

Kui 1886. a. P erin  suri ja  ettevõte nim etati ümber 
P anhard  ja  Levassor firm aks, oli temal juba terve rida 
suurem aid ja  väiksemaid auhindu.

Sellest a ja s t peale jaguneb ettevõte kahte ossa: 
üks ja tkab  puusaagim ist, teine aga teeb esimesi katseid 
autode ehitam isega. 1884. aasta l leidis Daim ler üles 
petrooleumi-mootori, mis varem alt oli mõeldud laeva­
dele. Ühenduses selle leidusega tu li Levassor mõttele 
teda kasutada sõiduki liikumapanemiseks ja  1890. aas­
ta l sõitis juba tööstuses väike mootori abil liikuv cab- 
riolet.

Panhard-Levassori vabrik Pariisis.
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Kaheks atsilindrilise shiiber mootor iga Panhard auto, 
mis võitis 50 ja  100 km. ning 50 ja  100 miililised  

ilmarekordid.

Nii pani Levassor nurgakivi uuele suurepärasele 
tööstusele, mis pärastpoole o tsustavalt mõjus sõidukite 
ehitusele ja  nende leidjatele tõi hiiglaedu. Missugune 
areng vanast, raske mootoriga sõidukist kuni tänapäe­
vase Panhard-Levassor elegantse m asinan i! Levassor 
oli see, kes tol a ja l leidis üles rihmade kahvli (Riemen- 
gabel) ja  kettpidurid, mis töötasid pedaali abil. P alju  
aasta id  on möödunud, aga midagi parem at pole sel alal 
veel leitud ja  õigusega nim etatakse selle le iu ta ja t „au­
tomobiili isaks“ . N iisam a ta rv itas  Panhard  esimesena 
..gaasistajat sissepritsim ise seadisega ja  u ju ja  nõuga, 
missugune ka nüüd veel üldiselt tarvitusel.

1894. a, tegi P ierre Geffard oma a jak ir ja  „P etit 
Jou rnal“ kaudu ettepaneku, korraldada esimest auto- 
sõidukite võidusõitu, mis ä ra tas  ka üldist tähelepanu.

1895. a. võidusõidul sõitis Levassor isiklikult, tol 
ajal juba 50-aastane, peatam atu lt P ariisis t Borde­
a u x l e  ja  tagasi. See teeb välja  1200 km ja  tuleb imes­
tuda seda vastupidavust ja  energiat, mis see 50-aastane 
ju h t näitas võidusõidul. P ä ra s t seda võtsid „Panhard- 
Levassor“-sõidukid osa paljudest võidusõitudest, kus­
juures üks võit oli teisest hiilgavam.

Seda saavutust võib seletada väsim atu tööga sa­
dade projektidega, millest iga üksik tähendas samm 
edasi. Lõpuks konstrueerisid nad 1908. a. klappideta 
mootori, m illest parem at tän in i pole leitud, ja  siiski 
ei väsinud Levassor oma töös. K iitvalt k irju ta ti Pan- 
hard-Levassori klappideta mootori kohta ja  peab ü t­
lema, et need kiitused olid teenitud täiel m ääral.

Kõigi saavutuste ja  sõidukite keskel, mida konst­
rueeris P anhard  ja  mis moodustavad peaaegu täieliku 
jõudude ja  mitm esuguste täienduste kooskõla, on 16 h. j. 
k lappideta 6-tsilindriline sõiduk, mis kõige rohkem köi­
dab tu ristide tähelepanu. See auto võib ju lgelt võis­

8-tsilindriline Pcvnhard auto shiibermootor kahe 
gaasistajaga.

telda ilm aturu  autodega. Ta ei võistle nendega ainult 
vastupidavuse ja  soliidsuse mõttes, vaid ka juhtivuse 
ja  julgeoleku suhtes.

Mootor. Mootor on nelja-, kuue- ja  kaheksa-tsi- 
lindriline, klaptpideta. Ü helt poolt on mootoris ühen­
datud kõik paremused, s, t. tasakaal on täiendatud ja  
mootor on ühtlaselt konstrueeritud. Teiselt poolt — 
klappideta tsilindrite paremused, mis olenevad nende 
vorm ist — on täiesti kõrgenduseta ja  üleliigsete osa­
deta, kuna küünal on tsilindri kaane keskel. Nagu 
teada, võimaldab see seade ta rv itad a  kõrgbm at komp­
ressiooni, vältides isesüütam ist; suured tsilindrite avau­
sed võimaldavad parem ini tsilindreid tä ita  kui k lappi­
dega tsilindrite avaused, lõplikult iseloomustavad need 
m asinad ülim at tsilindrite saavutusvõim et, vaikset töö­
viisi ja  painduvust.

Nende parem uste kõrval on kuuetsilindritega moo­
toritel kaks tä iendust: 1 ) tsilindrisärkide avaused pu­
hastatakse autom aatselt sellekohaste seadete abil, mis 
nim etatakse erilisteks kammideks, ja  2) õlitamisviis, 
mis sünnib raskuse mõjul tõusva kruvi ja  reguleeriva 
ventiilnõela abil.

Kõik tsdlindrid on ühes blokis. A lum iinium ist k a r ­
te r  on k innitatud tsilindrite  blokiga. Selle seade p iir­
jooned on puhtad ja  kokku surutud, tänu  klappideta 
mootori kokkupressitud kujule. K üünlad on k inn itatud  
ja  m askeeritud, mis mootorile annab lihtsa, kuid ele­
gantse välimuse.

Gaasi' jagam ine sünnib kahe tsilindri sä rg i süs­
teemi abil, m illistel avaused on õieti paigutatud, e t 
võimaldada gaasi sisse- ja  väljapääsu . N ad liiguvad 
väntvõllile paralleelsel teljel. Telg omab sam a palju  
ekstsentrikuid kui on särke, s, t. 1 2 ; iga ekstsentrik 
paneb ühe särgi käim a väikese kangi abil. Särke ju h ­

16-tsilindriline Panhard automootor. 6-tsilindrilise Panhard auto shassii.



я

tiv  võll on ühendatud väntvõlliga keti abil; kett on 
paigu ta tud  mootori etteotsa. Mootor töötab vaikselt, 
tä iesti k ära ta .

Panhard-Levassori tehased on kasvanud õige suu­

T üübid :

reks. Töökojad katavad  praegu umbes 200.000 ru u t s. 
m aa-ala ja  tööliste arvu lt on ta  suurem aid Pariisis. 
V abriku esindajaks Eestis on firm a Vennad Uibopuu, 
Tallinnas, S. K arja  tän. 23.

eneral Motors Co laskis möödunud aasta  sügisel 
v ä lja  uue Chevrolet tüübi, m is on juba v aru sta ­

tud  kuuetsilindrilise mootoriga. Seega v arusta takse  ka 
arvuliselt suurem  osa am eerika sõiduautosid kuuetsi­
lindrilise mootoriga. Neljatsilindrillise mootoriga on 
veel v a ru sta tu d : Ford, Overland W hippet, D urant, Ply­
mouth. Teised on juba kuue- või kaheksatsilindrilise 
mootoriga.

V abriku poolt on lastud müügile sõiduautosid seits- 
m et tüüpi k arosse riiga : tõld (kahe uksega); sedan 
(nelja uksega); tou ring ; roadster (kaheistmeline, kahe 
häaaistega) ; coupe (kaheistmeline) ; sportcabriolet 
(kaheistmeline, kahe hädaistega) ja  landau-cabriolet. 
Kõik karosseriid  on veidi suurem ad kui 1928. a. mude­
litel.

H innad am eerika vabrikus: touring ja  roadster — 
525.— ; tõld ja  coupe — $ 595.— ; sedan — $ 675.— 

sportcabriolet — $ 695.— ja  landau-cabriolet — $ 725.— 
Sam a mootoriga on k a  Chevrolet veoautod. Veoautode 
'kandejõud on senise 1 tonni asemele 1,5 tonni.

. General Motorsi andm ete jä rg i on uus Chevrolet- 
mootor nelja-aastase katsetam ise tulem us m aailm a 
suurim as katsekojas; valm inud mootor on ligemale 100 
m ootoritüübi lõpulüli. Seepärast tohime loota, et see 
viim ase peensuseni on läbi mõeldud ja  proovitud.

Mootor: kuuetsilindriline, tsilindri läbimõõt 84,14 
mm (35/a.6”)> kolvi käik 92,25 mm (3% ” )> tsilindrite  
m ahu 3,137 liitr it, mis võrdub 12,1 m aksualuse H J. 
Mootori pidurivõime on 46 H J ; surve vahekord surve- 
taktill 5 :1 ; väntvõll on aseta tud  kolmele laagrile , mille 
pind on kokku 76,7 sm2; rippuvad klapid; C arter-gaa- 
s is ta ja  ühes k iirenduspum baga; malm kolvid, milledest 
igaüks on varu sta tu d  kolme rõngaga. M äärdesüsteem 
on koostatud laialipritsim ise ja  pumba abil. Süütam i­
seks on Delco-Remy elektriseade. K ütteaine andmi­
seks gaasista jasse  on vakuum -seade asemele võetud ta. * 
vitusele m embraan-pump, mis aetakse nukkvõllilt üm ­
ber. K äigukast ja  sidur on ühine mootoriga. Diffe- 
ren ts iaa li ülekanne on 1:4,18 p ea lt suurendatud  1:3,8 
peale. P idurid  on kõigil neljal ra tta l, kuna käsipidur 
töötab a inu lt tagum iste ra ta s te  peale.

A rm atuurlaual on kiirusem õõtja, kilom eetrilugeja, 
õlimanomeeter, am perm eeter, valgustuse lü lita ja , jahu- 
tusvee term om eeter, bensiininäitaja.

Chevrolet mootori läbilõige.

Reguleeritav dünamo kinnitus.
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õiks öelda, et see sõit ei ole kunagi selliseks hu- 
vikeskkohaks olnud kui tänavu. — Kenake läh te­

punktide axv, suured takistused, mida sõitjad pidid 
võitma ning üld tu ttavad  osavõtjate nimed panid kõik 
autosportlased 20.—23. jaan u arin i as jast kõnelema.

Sihile ei jõudnud paljud : umbes 100 osavõtjast
olid õnnelikkudena õigel a jal ainu lt 24 kohal, 21 jõud­
sid peale täh taega pärale, saades erandina loa teistest 
kavas ettenähtud sõitudest osa võtta. 21 sõ itja t lakka­
sid võistlem ast juba teel. Esimese 24 õnnelapse seas 
leidus ü llatusena 2 daami, m-lle Lucy Schell, p ran ts­
lanna — välja  sõitnud B erliinist — ning miss K itty  
Bruneil, inglanna, kes valis John 0 ’C roats’i, Põhja 
Shotimaa, oma väljasõidupunktiks.

Insener Szmick, sõites kahe kaaslasega, kaotas 
teelt eksimisega esimese koha, sattudes oma väikese 
„W eiss-M anfred“ sõidukiga kivi otsa. K aassõitjad jä id  
õnnekombel terveks, kuid sõiduk sai vigastada. Selle­
tõ ttu  pääsiski esimesele kohale Dr. Sprenger Van E ijk, 
hollandlane, Graham -Paige autol.

A uhinnad ja g a ti Palee platsil, Monte Carlos, kuhu 
ilmusid sõidukid üksteise jä re l pikas reas. Monaco 
p rin ts  P ierre, Ralley aupresident jagas auhindu isik­
likult. Keegi ei jäänud  ilma mõnest lahkest sõnast ja

erilise õnnesoovi osalisteks said 2 daami, kes mõlemad 
olid saavutanud auhinnad.

Pidulikule tseremoniile järgnes bankett, kus peeti 
hulk kõnesid ja  anneta ti h ä r ra  peakomissarile, Antony 
Noghes’ile tem a teenete eest Püha K aarli orden.

Proua K itty  Bruneil Monte Carlosse kohalejõudmisel.

Võitja  Van E ijck  — Graham Paige autol. Madame Shell võitis daamide auhinna.

SAKSA AUTO-VÄLJAVEDU 1928. a. 
on võrreldes 1927. aastaga m ärksa suurenenud. 1928. 
aasta l veeti välja  4.578 sõiduautot (1927. a. — 2688) 
ja  3.414 veoautot (1927. a. — 3.374). V äljavedu tak is­
tab  suurel m ääral rahaküsim us. V äljaveetud autode 
hinda ei peeta rahuldavaks. Saksam aa seisab maade 
hulgas, kust autosid välja  veetakse, viiendal kohal.

MONTE CARLO SUUR AUHIND.

Monako autoklubi ja  rahvusvaheline spordiklubi 
korraldavad 14. aprillil Monte Carlo „suure auhinna“ 
peale Monako piirides 3,180 km m aa-alal kiirusvõidu- 
sõidu, m illist m aad tuleb sõita 100 korda läbi, nii et 
kogu sõidu pikkus teeb välja  318 km.

Võistlused peetakse A. J. A. C. R. poolt väljatöö­
ta tu d  m ääruste jä rg i, kuid lubatakse ta rv itad a  ainult 
müügilolevaid kütteaineid ning bensooli ja  osa võtta 
võivad ainult need autosportlased, kes ko rra ld a ja te lt on

saanud sellekohased kutsed. Silmas pidades õige lühi­
kest sõidumaa pikkust, võivad ko rraga s ta rtid a  ainu lt 
15 osavõtjat, missugune arv  isegi näib olevat võrdlemisi 
suur. Esimeseks auhinnaks on m ääratud  100.000 f ra n ­
ki, teiseks 30.000 fr., kolmandaks 20.000 fr., neljandaks
15.000 fr. ja  viiendaks 10.000 fr. E riauhinnad on pan­
dud välja  esimese 10-ne ringi peale, sam uti ka kõige 
k iirem a ring i peale. 15. m ärtsil s. a. seatakse kokku 
nimestik, keda võistlustest ku tsutakse osa võtma.

AUTOSÕIDUKITE ARV B ER LIIN IS

oli sealse politseivalitsuse andmete jä rg i 1. jaan. 1929. 
aasta l 83.134. Nendest oli 39.291 sõiduautot (sinna 
hulka arva tud  ka  tõllad ja  omnibused), 14,476 veoautot 
ja  30.367 m ootorratast. Võrreldes teiste m aailm alin­
nadega on mootorsõidukite arv  Berliinis ikkagi veel 
väike. New-Yorgis on autode arv  676.716, Londonis 
143.020, P ariisis 103.307, kuna Berliinis ainult 53.767.
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1929. a. SUUR A UHIND.

H ilju ti ilmus üleskutse osa võ tta  Sarthe-ringteel 
Le Mans juures P ran tsusm aa Suure auhinna peale pee­
tav as t võidusõidust spordisõidukite jaoks. Võidusõit 
korraldatakse uue rahvusvahelise m äärustiku  jä rg i. 
Põletisainete ta g av a ra  peab olema 14 kg iga 100 km 
peale, tü h ja  sõiduki kaal ühes hariliku  rese rv ra ttaga  
peab olema 900 kg. K arosserii laiuis istm ete kõrgusel 
peab olema vähem alt 1 m tr. Võidusõidul teevad osa­
võtjad  35 ringi (604 km ). Selle 23 „Suure auhinna“ 
auhindade üldsumma on 260.000 fr., sellest saab võitja
100.000 fr. Osavõtu maks on 5.000 fr. igalt sõidukilt.

FORD TÕSTAB HINDU.
Samal ajal, kui mitmed autovabrikud alandavad 

oma toodete hindu, ta litab  Ford  ju s t vastupidiselt. Nii 
on kinnise „F ordi“ hind kõrgendatud 395 dollarilt 460 
dollarile ja  üheistmelise roadsteri hind 385 doll. pealt 
450 dollarile. Kõikide teiste Fordi autode hinnad, veo- 
ja  taksoiauitod kaasa arvatud, on ka vas tava lt tõusnud. 
Mis Ford  selle hindade kõrgendusega tahab  taotleda, on 
esialgu selgum ata.

Esim est aa s ta t uu t mudelsõidukit valm istas Ford
2. detsem brist 1927. 1. a. 2. detsem brini 704.699 tükki. 
Läinud detsem bris tõusis valm istus juba 6435 autoni 
päevas. Käesoleval aasta l on Ford  kavatsenud valm is­
tada  2 m iljonit au to t ja  peale selle arvu veel mõniküm- 
m endtuhat trak to rit.

LÄBIRÄ Ä KIM ISED  FORDIGA.
Nõukogude Vene „W SN H “ eesistu ja h ra  S. S. Lo- 

bov teatas 1. a. 12 . detsem bril insener-tehniliste jõudude 
büroo üldistungil, et p raegu peetakse läbirääkim isi 
Nõukogude esindajate ja  „F ordi“ vahel suure auto-te­
hase ehitam ise üle S. S. S. R. territorium ile, kus kavat­
setakse valm istada igal aasta l umbes 100.000 autosõi- 
dukit.

Analoogilise pakkumise tegi Nõukogude Venemaale 
ka üks teine m aailm a-firm a.

AUTO SÕIDUK ITE R EG ISTR EER IM ISED .
Saksam aa „T reuhand A ktsiaselts“ , ühes autotöös­

tuse ja  -kaubandusega, kavatseb 1. ja an u a ris t 1929. a. 
asu tada autosõidukite registreerim iskoha. See asutus 
võimaldaks kindlaks teha kõik Saksam aal liikuvad sõi­
dukid ühes kolmandate isikute õigustega nendele. Nii 
areneks kogu kaubanduslikus m aailm as komme, et kõik 
autosõidukid reg istreeritaks ja  huvita tud  isikutel oleks 
võimalus pöörduda järe lepärim istega selle asutuse poole.

SC H N EID ER I LEN N U  VÕISTLUSE ST.
A asta esimesel päeval lõppes ülesandmise täh taeg  

Schneideri lennuvõistl ustele. N agu teada, peetakse 
võistlusi iga teise aasta  augustikuul ja  kiireim a 
hüdroplaani — veelennuki — peale. Viimase (1927. a.) 
võistluse võitis inglise lennuväe le itnan t W ebster. Sõi­
dutee on a lati kolmnurk. Seni võistlustel saavutatud 
■suurim kiirus on üle 500 km tunnis, — m aailm arekord 
kiiruses on 512,776 km. tunnis, mis suurim aid, mida 
inimene seni saavutanud.

Eelolevatele võistlustele on end üles annud viis ra h ­
vust: Ü hisriigid, Inglism aa, Itaa lia , P ran tsusm aa ja  
esimest korda Saksam aa. P ran tsusm aa ja  I taa lia  saa­
davad kumbki kolm veelennukit. Ameerika saadab 
kuuldavasti lennuki, millel 2000 hobusejõudu. Sakslas­

tel on lennuk ehitatud kahe iseseisva mootoriga. Kum­
m agi mootori hobusejõud on 500 H J. Üks m ootoritest 
on ees, teine taga. A rvestuste jä rg i peaks see lennuk 
saavutam a 579,24 km tunnikiiruse, mis kaugelt ületaks 
praeguse maailm arekordi. Viimastel võistlustel oli ltn. 
W ebsteri kiirus (keskmine) 452,397 km tunnis. Võrd­
luseks olgu tähendatud, et suurim  m aapinnal saavu ta­
tud  k iirus on am eeriklase Rav Keechi saavutus autol — 
334,330 km tunnis!

L IIK U M ISEK S LUBATUD AUTODE RASKUSE 
SU U REN D A M IN E SAKSAMAAL.

Saksam aal on praegu avalikkudel teedel lubatud 
liikuda kaheteljelistel autodel, mille kogukaal koormaga 
ei ü le ta  9 to. Töösturite ettepanekul kaalub praegu 
Saksa teedem inisteerium  selle piiri kõrgendam ist 12 to 
peale.

P IIR IS T  Ü LESÕ IDULUBADE RAAMAT.
Rahvusvahelise automobiiliklubide koonduse ju h a­

tus P ariisis teatab , et 1. okt. 1928. aa sta st p iiris t üle- 
sõidu load (C arnet de’passage en douane) on maksvad 
jä rgm istes m aades: Saksam aa, A utsria, Belgia, Luk­
sem b u rg /B rasiilia , B ulgaaria , Taani, Eesti, Egiptuse, 
H ispaania, Soome, P ran tsusm aa, A lgiri, S. B ritaan ia, 
Kreeka, Hollandi, U ngari, Iirim aa, Itaa lia , Tripoli, 
L äti, N orra, Poola, P ortugal, Rumeenia, Lõuna-Slaavia, 
Rootsi, Helveetsia ja  Tšehho-Slovakkia. Seevastu ei 
ole C arnet maksev A rgentiinas, Marokkos, Tunisis ja  
A. Ü hisriikides, kuid juba on läbirääkim ised käimas, 
et ka Ameerika Ü hisriigid avaldaks oma heakskiitm ise 
nende piirilubade kohta.

R A H V U SV A H ELIN E L E N N U A SJA N D U SE KONG­
RESS.

Läinud aas ta  lõpul peeti W ashingtonis rahvusva­
heline lennuasjanduse kongress. Osavõtjaid oli 30 l i i ­
g ist — kokku 125 esindajat. A ru ta ti kõiki täh tsam aid  
lennuasjandusse puutuvaid küsim usi ning tu tvuneti 
Am eerika lennuasjandusega.

Kongress oli ühenduses lennuasjanduse 25-aastase 
juubeliga, mida Ameerika suurepäraselt pühitses.

KARL FA SB EN D ER  SURNUD.
K auaagene A ustria  autoklubi sek re tär K arl Fas- 

bender su ri h ilju ti 68 aasta  vanaduses. Fasbender 
näitas suu rt osavust igasuguste autonäituste, Semme- 
ring-võidusõitude ja  Alpi lõbusõitude organiseerimisel. 
Tema surm  on raskeks kaotuseks A ustria  autoklubile.

ROOTSI SPORDIM EES SAI SURMA.
Stokholmi sportlane Thure E.kström, Rootsi moo­

tor,sportlaste peres väga tun tud  isik, sai ühel võistlu­
sel ootam atult surm a.

SÖEGAASIGA AUTODE PROOVIM INE PR A N T­
SUSMAAL.

P ran tsuse  sõjaväevõimud on jälle kuulutanud kat­
sevõistlused söegaasiga liikuvatele veoautodele. K atse­
võistlused peetakse maikuul.

Autodele, mis sõjaväe katsekomiisjoni poolt rahu l­
davaks tunnistatakse , makstakse, ])eäle hinna: 2 % ton- 
nilistele 4000 frank i (umbes 600 Ekr.) ostu puhul ja  
360 E kr. aastas kolme aasta  kestel; 3%-tonnili&tele on 
vastavad summad 580 E kr ja  450 E k r; 5-tonniliste 
toetus-isummad on 720 E k r ja  450 Ekr.

N agu näha, tahab  P ran tsuse  sõjavägi vabaneda vä­
lism aade bensiinist —• selleks võistlus ja  suured sub- 
siidi-summad.
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AUTOLOOTSID KA LONDONIS.

Automobile Association Inglism aal on seni korra l­
danud kontrollijaid  ja  juh te m aanteil kõikjal B riti 
saartel. Nüüd on see ühing- läinud kaugem ale: ta  va­
rustab  ka kõiki Londoni ja  teistesse Inglism aa linna­
desse sõitjaid osavate lootsidega, kes, kas juhivad autot 
või autojuhti.

ING LISE AUTOTURU OSTUVÕIMED.

Nagu am etlikult teatatakse, oli selle aasta  alul 
Inglism aal iga 55,9 elaniku peale üks era-sõiduauto, 
vastava lt sellele oli aga A ustraalias üks sõidua.uto 17,5 
peale, K anaadas — 11,5 peale ja  Ü hisriikides — 5,8 
inimese peale. Sellega ühenduses on huvitav, et h ilju ti 
tegi Mootorsõidukite vabrikantide ja  m üüjate ühisus 
(Society of Motor M anufacturers and T raders) katset 
kindlaks teha, kui suur on inglise tu ru  ostuvõime.

Oma arvustustes mindi välja  seisukohast, et möö­
dunud aasta  alul oli tarv itusel 787.000 sõidukit, mis 
moodustab 15 protsendilise juurekasvu võrreldes 1927. 
aastaga. Käesoleva aasta  alul on liikvel veel 900.000 
era-sõidukit. Ühisus arvab, et tulevikus, nagu seda ka 
kogemused teistes maades näitavad, see arv  suurem at 
tõusu ei näita.

Inglism aa rahuldas oma tu rg u  enam asti välism aa 
firm ade abil. 1926. a. alates on valmisolevate veoau­

tode sissevedu langenud minimaalsuseni. Selle vastu 
on shassiide ja  sõiduautode sissevedu jä rk -jä rg u lt kas­
vanud ja  viimasel ajal näidanud iseäranis kõrget tõusu. 
Kui 1927. aasta l sõiduautode sissevedu, s. t. ainult 
shassiide sissevedu oli 1.130,000 £ väärtuses, on viimase 
aasta  tulemuseks juba esimesel poolaastal 1.030.000 £.

UUS MAAILMAREKORD K IIR U SES.
371,7 km  tunnis!

Eelmises num bris tõime kirjelduse inglise m ajor 
Segrave uuest võidusõiduautost. Auto on, nagu meie 
lugejad m äletavad, 1000 hobusejõuline „N apier“ ja  
.seda tuntakse „Kuld Noole“ nime all.

Nüüd on .see Kuldne Nool“ — nagu telegraafiteel 
A m eerikast tea ta takse  — saavutanud 11. m ärtsil uue 
m aailm arekordi: 231,36 m iili ehk ligikaudselt 371,7 ki­
lomeetrit tunnis! Nii k iire lt pole inimene kunagi veel 
m aapinnal liikunud.

M ajor Segravel on siiski kaks tugevat võistlejat 
inglane Campbell ja  am eeriklane Keech. Esimene neist 
katsub uu t rekorti saavutada Lõuna-A afrikas ja  teine 
muidugi oma kodumaal. On võimalik, et m ajor Seg­
rave uus rekord kauaks püsim a ei jää . Ameeriklane 
Lee Bible, kes 13 m ärtsil s. a. m ajor Segrave rekordi 
lüüa katsus sai õnnetut surm a, kusjuures ta  36 tsil. m a­
sin täielikult purunes.

KÜSIM US. Diinamomähiste kontroll.
Kuidas oleks kõige lihtsam ate abinõudega või­

m alik teha kindlaks dünamo m agneetvälja mähiste 
rikkeid?

VASTUS. •
Juuresoleval kolmel skeemil on näidatud, kuidas 

siin tuleb toimida. E.simese skeemi jä rg i tehakse 
kindlaks katkestused m ähistes. Mõlemad magneet- 
väljaotsad  ühendatakse läbi am perm eetri p a ta ­
reiga. Kui am perm eeter näitab  voolu, siis ei ole 
mähises katkestust. Kui aga am perm eeter voolu 
ei näita, siis on ühes mähises katkestus. M issugu­
ses mähises on katkestus, seda võib teha kindlaks, 
kui iga mähis eraldi proovida, nagu see teisel skee­
mil näidatud. Terves mähises näitab  am perm eeter 
neljakordset voolu (neljapoolne dünamo) võrreldes

1 . skeemiga, kuna katkises mähises am perm eeter ei 
näita  voolu.

Otseühendus tehakse kindlaks 1. skeemi jä rg i, 
mõõtes voltm eetriga pinget iga pooli otste vahel. 
N äiteks, kui patarei on 6-voldiline ja  dünamol neli 
pooli, siis näitab  voltm eeter iga korras pooli otste 
vahel 1,5 volti. Kui voltm eeter näitab  mõne pooli 
otste vahel alla 1,5 voldi, siis on selle pooli m ähiste 
vahel otseühendus.

M ähiste kereühenduse prooo-vi võib toimida kahel 
viisil, nagu 3. skeemil näidatud. Esimesel juhul võib 
.selleks ta rv itad a  patareid , mille ük.s Memm ühe 
mähise otsaga ühendatakse ja  teine dünamo kerega. 
Kui am perm eeter näitab  voolu, siis on mähisel ke- 
reiihendus. Teisel juhul võib seda proovi toime­
tada valgusvooluga. Kui lamp põleb, siis on m ä­
hisel otseühendus.
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esti autoklubi aastapeakoosolek peeti 22. veebrua­
ril s. a. kell 9 E. A. K. ruum es „E stonia“ te a tr i­

m ajas.
Koosoleku avas klubi esimees J. Zimmermann. 

Surm a läbi lahkunud klubiliikmete H ans V innali ja  
K onstantin  Jürgensi m älestust aus ta ti püstitõusm isega.

Koosoleku ju h a ta jak s valiti klubi abipresident hr. 
G. Sosaar, protokollijaks hr. V. Lõvi.

Klubi auliikmeks valiti rahvusvahelise automobiili- 
klubide koonduse esimees baron Zuylen de Neyevelt. K in­
n ita ti juhatuse poolt 1928. a. jooksul vastuvõetud te- 
gev-liikmete (45) ja  toe ta ja te  liikm ete (5) nimekiri.

Klubi 1929. a. liikmemaksuks m äära ti 30 kr. ja  
sisseastum ise m aksuks 20 kr. Liikmemaksu õiendamise 
viim aseks täh tpäevaks m äära ti 1. mai 1929. a. P ä ras t 
täh tpäeva Õiendatud maksude pealt võ tta  viivitusm aksu 
2 krooni.

Peakoosolek k innitas 1928. a. aruande juhatuse 
poolt ettepandud kujul ja  eelarve 1929. a. kohta. Eel­
arve tulud ja  kulud on kogusummas tasakaalus Kr. 4650.

Klubi esimees J. Zimm ermann valiti ühelhäälel 
tagasi.

Kinnisel hääletam isel valiti klubi juhatusse: h rad  
Sosaar, U ritam , Jeets, Kalpus, Veidemann, Paulberg, 
B randm ann, kandidaatideks h rad : Treubeck, Vellner ja  
Kermann.

Spordikom isjoni: h rad : Johanson, L u tsar, Kolk,
Lorents, Täks, pr. Vaas, Köhler ja  T-saykovsky.

Revisjonikom isjoni: h rad  Maddison, N iitem  ja
H ansen; K andidaatideks hr. Kapsi.

A ukoh tu  kom isjoni: h rad  Sosaar, T erras, Pallas, 
L u tsa r ja  Kolk.

Põhik irja  §§ 14. ja  41. o tsustati m uuta ja  ju h a tu st 
volitada m uutusi läbi viim a sisem inisteerium is reg ist­
reerim ise kaudu.

Autode õnnetuste vastu  kinnitam ise ja  autonäi­
tuse korraldam ise küsim us, võidusõitude korraldam ise

ja  Eesti motoklubiga ühinemise küsim used o tsustati 
jä t ta  juhatuse hooleks. Koosolek lõppes öösel kell 11.30.

E. A. K. juha tuse koosolekul 1. m ärtsil s. a. jao ta ti 
ametid jä rgm iselt: 1) juhatuses:

I abiesimees hr. G. Sosaar.
II  „ „ R. U ritam .
K assap idaja „ J. Kalpus.
K assap idaja abi „ E. Veidemann.
V arahoidja „ A. Brandm ann.
S ekretär „ J. Jeets.
S ekretäri abi „ F. Paulberg.

2) Revisjonikom isjonis: esimees hr. E. Maddison, 
liikmeteks h rad  N. Niitem  ja  J. Hansen.

3) Spordikom isjonis: esimees hr. J. Johanson, abi
hr. koi. J. L u tsar, k irja to im eta ja  hr. R. Loorents, 
liikmed: pr. E. Vaas, H. Köhler, J. T äks; kandidaadid: 
M. Kolk ja  J. Tsaikovsky.

O tsusta ti: II  au tonäitus pidada maikuu esimesel 
poolel. N äituse korraldavasse toimkonda valiti h rad : 
J. Kalpus, E. Veidemann, R. Lorents, J . Jeets ja  A. 
Brandm ann. N äituse korraldam ise asjus läbirääkim isi 
pidada A /S . N äitusega.

U uteks liikmeteks võeti vas tu : h rad  adv. M. P uu­
sepp, Dr. V. L indeberg ja  H. Lagus.

Autode kinnitam ise küsimuse lahendamiseks valiti 
komisjon järgm ises koosseisus: h rad  G. Sosaar, N. N ii­
tem ja  H. Köhler.

Liikmete n im ekirjast k u stu ta ti peakoosoleku kin­
nitam isel: h rad  A. Annus, C. Oesterbye, K. Vöhrmann, 
J. Veske, V. Freim ann, J. Clausen, J. Lill (T a rtu s t) , 
J . V enter, Võid. Sinisoff, V. Jörgenson. N im etatud 
lahkunud liikmeid paluda klubijuhatusele tagasi saata  
klubi välism ärgid (mütsi-, rinna- ja  autom ärk) vastava 
tasu  eest, kuna ta rv ita tu d  autolipukesed hävitada.

Lendur : „Kui me oleksime kindlal m aal, m a suud­
leksin teid kohe!“

K aasasõitnud daam vihastudes: „M aanduge silm a­
p ilk !!!“

Gäfke sõidab takso-autoga koju. Kui ta  au tost välja  
astub, tuleb ta l meele, et ta l pole raha . Ta ütleb juhile: 

„Kuulge, m a olen oma rahakoti 30 krooniga au­
tosse kaotanud. Ta peab siin kusagil olem a!“

Samal silmapilgul sõidab au to juh t juba 50 km kii­
rusega üm ber n u r g a . . .

„K ergesti teenitud 30 krooni“ , mõtleb autojuht. 
„Jälle korraks sõiduraha kokku hoitud“ , mõtleb 

Gäfke.

Väike kuueaastane poiss H ans mängib aias. Män­
gu tu jus seob ta  oma koera ,,Rex’i“ saba külge plekist 
vana äm bri. P iinatud  loom jookseb äm briga aias üm­
ber ja  teeb h irm sat lärm i. Väike Grete, kuuldes seda, 
jookseb ru ttu  isa juu rde: „isa ru ttu , keegi on meie
F o rd ’i varastanud  ja  sõidab p raegust minema.“

A j  a k o h a n e ,  „Ma arvan, e t pean endale uue auto 
ostm a.“

„Kas su vana auto on juba pu­
ruks aetud?“

' ,,Seda m itte, kuid ma ei jõua enam 
osamakse õiendada.“
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