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66dunud aasta oli autoasjandusele vordlemisi soo-

dus. Autode miuik terves maailmas néitas jar-
jest tdusvat suunda, eriti veoautode alal, millede val-
mistus ja labimiuk tbéusis veel Kkiiremini kui sdiduau-
tode juures. Viimaste juures on mdnedes riikides, eriti
Ameerika Uhisriikides, margata teatavat seisakut, ehk
kill aldarv suurenes. Uhisriigid on sdiduautodega juba
niivord tdidetud, et nende arvu suurenemine siin jar-
jest aeglasemaks jaab. See asjaolu andis pdhjust, et
Ameerika autotdédstus on hakanud poédrama suuremat
tdhelepanu valisturgudele. Selle hiiglakapitalidega va-
rustatud ja vdimsa majanduspoliitilise seljatagusega
toostuse vastu ei suuda Euroopa autotddstus vastu seista
ja Ameerika autod tungivad j&rjest suuremal arvul ka
Euroopa autotddstuse riikidesse. Peab ka tdhendama,
et autoasjanduse alal, nii tehniliselt kui ka kaubandus-
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likult, on Ameerika Euroopast kaugel ees. Ameerika
on suutnud massilist autovalmistust labi viia ja see-
téttu on Ameerika autode hinnad, tUhesuguse headuse
juures, méarksa odavamad kui Euroopa vabrikute omad.
Ainult raske-veoautode alal on moéned Euroopa riigid
Ameerikaga vdrreldes enam vdistlusvdimelised.

Ka meil Eestis on autode arv jarjest tousnud.
1. jaanuaril 1928. a. oli meil 1060 sdiduautot ja 587
veoautot. 1. jaanuaril 1929. a, seevastu 1500 sOiduautot

ja 670 veoautot. See tdhendab 41,5% tdusu sdiduautode
ja 14,1% tOusu veoautode juures.

Tahelepanuvéaart suurt tdusu vBib nédha just takso-
autode alal. Nende arv on linnades tdusnud suuremaks
kui see meie oludele vastab ja see kujuneb meie rahva-
majandusele kahjulikuks. Ainukeseks abinduks oleks
siin, kui linnavalitsused vdlismaa linnade eeskujul hak-
kaksid piirama nende arvu. Praegu on, nditeks, Tallin-
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nas vdrreldes rahvaarvuga rohkem taksoautosid Kkui
Berliinis, vaatamata sellele, et Berliinis taksoautosid
suhteliselt enam tarvitatakse kui meil Tallinnas, kus
hariliku kodaniku sissetulek nii vaike, et sellest kau-
geltki ei jatiku sarnase ,luksuse“ tarvis, nagu seda on

sBit taksoautoga.

Aiitobuseliikumine .nditab kdikjal vélisriikides suu-
renemist. Ka meil vbib seda panna tdhele ehkki &ige
véikesel madéral. Takistuseks on meie viletsad teeolud
ja asjaolu, et meil vdrdlemisi suur osa reisijate vedu
siinnib veoautodel. Need veoautod, mis kdiksugu ju-
huslikke vedusid toimetavad, votavad thes kraamiga 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 péevadel, kuna halva
tee ajal need puuduvad. Siin tuleks mdjuvamaid abi-
ndusid tarvitusele vdtta,'et korrapéraste autobuselii-
nide todtamist vOimaldada, mis reisijaid kindla sodidu-
plaani ja kindla tasu eest edasi toimetavad, kuna vas-
tasel korral korrapdrane autolhendus vdib lonkama
jadada.

Tehniliselt vbis panna tdhele jargmist suunda:

Sdiduautode juures on madrgata, et uuemad tilbid
on jarjest mugavamad kui endised. Siin on annud sel-
leks pdhjust asjaolu, et auto ikka enam ja enam on
kujunenud majanduslikult tarvilikuks s&iduriistaks,
mida tarvitavad kdiksugused seltskonnakihid, Ka on
auto tehniliselt juba vdrdlemisi kullalt tdiuslik, et siin
pdhjapanevaid muudatusi jarsku vdiks teha, vaid vab-
rikud katsuvad omavahelises vdistluses alatasa autosid
mugavamaks teha.

Praegu ei ole hariliku s6iduauto juures hinnatav
mitte selle suurim kiirus, kas see 100 v&i 150 km/tun-
nis, see harilikku autotarvitajat ei huvita. Téhtis on
vaid selle sdidu painduvus, suur kiirendus, vastupida-
vus, korralik véljandgemine ja mugavus. Auto pain-
duvus on praegu tdhtsamaid auto omadusi. Harilik
autotarvitaja nduab autot, mille'kdike tuleb vdimalikult
harva vahetada, mis ka keskmisest tdusust viimase kai-
guga — otsetihendusel — iles l&heb ja millega otse-
Uhendusel ka tasa, jalakéija kiirusega, vOib sdita.
Need suurenenud nduded on viinud kuuetsilindrilise
mootori esikohale, sest neid v@ib taita ainul vdhemalt
kuue tsilindriga mootor.

Kuuetsilindrilisel mootoril on vorreldes neljatsilind-
rilisega jargmised paremused: ta on marksa paindu-
vam, kéaik on tasasem, kiirendus on suurem ja Kiiruse
juurevdtmine sinnib elastilisemalt, laheb kergemini
kdima, bensiinitarvitus on Uhesuguse veovdime juures
védiksem — asjaolud, mis auto tarvitamisel suure taht-
susega. Pisut keerulisem ehitus, mis kahe tsilindri
juuretulekust tingitud, ei stinnita tegelikult mingisugu-
seid raskusi ega tdhelepandavat korrashoiu enamkulu.
Ka kuuetsilindrilise mootoriga auto hinnavahe, vdrrel-
des neljatsilindrilisega, on véike. Tegelikult annavad
Ameerika autovabrikud uue kuuetsilindrilise tilbi pea-
aegu sama hinnaga, mis maksis endine neljatsilindri-
line. Ka odavamad tiubid (Chevrolet) on juba kuue-
tsilindrilise mootoriga varustatud, isegi kaheksatsilind-
riline, mis veel painduvam, on jarjest levimas.

Sedasama vdib 0Oelda ka kergeveoautode ja auto-
buste kohta. Veoautode juures kuni 1V2 tonni kande-
jouga on vdetud Ameerikas peaaegu dldiselt kuuetsi-
lindriline mootor tarvitusele.

Autobuste jaoks on kuuetsilindriline mootor eriti
Ameerikas ka dldine. Siin tuleb kuuetsilindrilist tin-
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gimata eelistada, kui soovitakse, et autobus vastaks
praeguse aja nduetele.

Raskeveoautode juures on neljatsilindriline mootor
veel Ulekaalus, ehkki Ameerikas ja osalt ka Saksa-
maal juba vdrdlemisi palju talipe on siirdunud kuue-
tsilindrilise peale. Siin ei ole sGiduautode ja autobuste
kohta nii tdhtsad nduded — nagu suur soidu elastili-
sus — nii olulised, eriti veel siis, kui liikumise tihedus
on véike nagu meil.

Mootori uldine ehitus.

Mis puutub mootori suurusse, siis on tarvitatava-
mad tudbid 2,5—3,5-liitrilise tsilindrimahuga. Mis alla
selle, see on vaikeauto. Meie oludes, kus tédnavate ja
maanteede seisukord on vilets, on alla 3-liitrilise tsi-
lindrimahuga mootor 4—5-istmelise auto tarvis nork,

ehkki valismaade headel teedel on 2,5-liitriline auto
juba kullalt v8imas.
Uldiselt véib uute tiilipide juures panna tihele

suunda mootori vdime suurendamiseks. Kodigi enamtun-
tud autotiilipide juures (nagu Chevrolet, Ford, Citroen
jne.) ot tsilindritemahu ja seega mootori v8ime suu-
rendatud. Siis on saavutatud vdime suurenemist ka
mootori pdlemisruumi parema ehitusega ja survetakti
surve ning tiirude arvu suurendamisega.

Edasi vOib paljude tuupide juures panna tdhele
vantvolli paremat véaljabalanseerimist ning raamlaag-
rite pinna suurendamist, ehk kall kuuetsilindriline moo-
tor oma tooviisi poolest vdimaldab tdielikumalt liiku-
vate osade valjabalanseerimist, mis omakorda suuren-
dab ka mootori eluiga

Maéaarimisel on surve-siisteem (hes Olifiltriga leid-
nud ikka enam ja enam poolehoidu. Ilga moodne auto
on praegu Olifiltriga varustatud, kuna see v@imaldab
vdrdlemisi suurt méa&rdekulude kokkuhoidu.

Gaasistajate ehituses on vdhemate téienduste Kkor-
val tédhelepanu osakseks saanud hiljuti turule ilmunud
tank-gaasistaja.

Uksikosade ja abiseadete asetuses véib panna td-
hele kergemat juurepd&su vdimaluse loomist. Senini
vdis veel tihti ndha autosid, kus magneeto katkestajat
tuli peegli abil vaadata, kuna muidu ei paasenud sinna
juure vaatama, .

Mis siiliteslisteemi puutub, siis on eriti sdiduautode
juures, akkumulaatori abil stitamine jarjest levinud,
kusjuures suurematel mootoritel Gksikutel juhtudel iga
tsilindri tarvis on n&htud ette kaks kuunalt. Raske-
veoautode juures eelistatakse veel kdrgepinge-magneeto
sliliteseadet, ehkki Ameerikas ka paljud raskeveoautod
akkumulaatori-siiliteseadega on varustatud. Uuemate
autobuste juures on tihti kaks iseseisvat siilitesiisteemi
— magneeto ja akkumulaatori abil, et Ghe rikkiminekul
ei tuleks sdidus takistusi.

Mootori jahutamine pumba abil on juba uldiselt
voetud tarvitusele. Ainult (Oksikud firmad (Renault,
Morris, A. E. G. jne.) ei ole suutnud loobuda termosi-
foon-siisteemist. Kuid arenemine naitab, et ka need
oma uute tilpide juures sellest pdhimdttest enam Kkinni
ei pea. Naiteks, Renault viimane 8-tsilindriline tuup
on juba pumbajahutusega. Mbonede tilpide juures vdib
leida jahutaja kinnitamist mootori kiilge. See kinni-
tusviis paistab otstarbekohane olevat, et jahutajast
alusraami raputusi vdimalikult eemal hoida.

Sidur ja kaigukast.

Mis puutub sidurisse, siis on Uhe-ketta tiiup jarjest
levinid, tdrjudes koonus- ja lamellsiduri tahaplaanile.
Tegelikult on Uhe-ketta tutupi sidur ka otstarbekohane
— ta on lihtne ja nduab véhe korrashoidu kuni ketas
on kulunud ning uue vastu tuleb vahetada.



Kaigukasti ehituses on margata selle hendamist
mootoriga, ehk kill veel terve rida vabrikuid eelistavad
mootorist lahusolevat kaigukasti, pd&hjendades seda
seega, et juurepaas on siis holpsam, Siin peab tdhen-
dama, et mootoriga Uhendatud kéigukastil on oma pa-
remused ja kui see hdsti ehitatud, on sellele juurepédds
ka vdrdlemisi hoélbus. Suurt tdhelepanu néikse pan-
davat kéigukasti mira vdhendamisele. Peab (tlema,
et uuemad hastiehitatud kaigukastid to6tavad vordle-
misi tasaselt. Seda on saavutatud hammasrataste pa-
rema véljatddtamisega, jamedamate ja lihemate vol-
lide tarvituselevotmisega, mis on asetatud rull- vGi
kuullaagritele. Tsilindrite arvu suurendamisega ja
sellest tingitud enam uUhetaolise pédrdemomendi tdttu
on v@imalik siduri ja kaigukasti llekande seadeid nor-
gemini ehitada, mis omakorda vahendab nende mira
ja teeb nende ké&situse kergemaks. Tdahelepanu &dratab
veel ,kiirkdigu“-kdigukastide tarvituselevotmine 0ksi-
kute tuupide juures, mis vB8imaldab kaks otselihenduse
kdiku. See vdimaldab mootori joudu paremini kasu-
tada ja seega kitteaine kulu vahendada. Selle puudu-
sena vdiks nimetada, et ta on veel mérksa kallim Kkui
harilik kéigukast,

Uudusena vOiks veel nimetada automaat-sidurit,
kus kéikude vahetus automaatselt siinnib tddrirattal
aegsasti jargmise kaigu tellides ja siis tarbekorral si-
durile vajutades. Sel automaat-siduril on samuti oma
paremused, kuid selle praegune ehitis on veel vordle-
misi keeruline ja sealjuures ka vordlemisi kallis.

Tagumise silla kinnitamises on Hotchkissi slisteem
ndidanud rahuldavaid tagajérgi ja on jarjest levinud.

Pidurid. Auto keskmise kiiruse jéarjekindel suure-
nemine on tarviduse loonud heade pidurite jarele.
Praegu on varustatud uuemad sOiduautod koik nelja-
ratta-piduriga. Kusjuures jalgpidur tdéétab kdigi nelja
ratta peale, kasipidur kas ainult tagumistele ratastele
vdi paremate autode juures samuti nelja ratta peale,
Sarnane neljarattapidur vdib auto 40-kilomeetrilise tun-
nikiiruse juures ka 6—7-meetri jarele seisma jatta.
Alguses, kui neljaratta-pidurid vdeti tarvitusele, sln-
dis jala- vdi ké&ejou Ullekanne piduriseadele lihtsalt hoo-
vade ja Uhenduskangide abil. Praegu on paremad
autod juba wvarustatud n.n, servo-piduriga. Siin ei
stinni pidurdus juhi jala- v6i kdejouga, vaid selleks ka-
sutatakse kas mootori- vOi auto edasiliikumise joudu:
jala- vdi kaejoud paneb siin piduri ainult tdédétama.
Seetdttu on servo-piduriga tédtamine Oige kerge, kuna
muidu hariliku Ulekande juures, nelja ratta pidurda-
mine nduab juhilt vdrdlemisi suurt joudu. See asja-
olu ou eriti tdhtis daamide juures, kes muidu igakord
lihtsalt ei jaksa Kiiresti autot pidurdada,

Neid servo-pidureid ei tule vahetada harilikkude
hidrauliliste piduritega, kus 6&li v6i muu vedelik on
lihtsalt Ghetaolise jou uUlekandeks ratastele ja kus pi-
durdamine sdnnib ikka juhi jala- v6i kaejoul.

Servo-pidureid on tarvitusel mitmet tudpi: hud-
raulilisi, Ghu-, vakuum- ja mehaanilisi piduriseadeid.
Esimeste juures saab joudu edasiandev vedelik v6i 8hk
mootorilt Umberaetava pumba v6i kompressori abil

kokku surutud; vakuumpidur saab harilikult j6éudu
mootori imemistorust, kuna mehaaniline servo-pidur
(Renault) saab joudu auto edasiliikumise joust, seega
mootori to0tamisest mitte olenedes.

Shassii mé&&rimisel on teinud kesk-m&a&rdesisteem
suuri edusamme ja on jérjest suurema arvu tilpide
juures tarvitusele vodetud. Teoreetiliselt on see méaar-
deslisteem vaga hea, kuid tegelikult ei toota see iga-
kord hasti. Paremate autode juures vdib praegu seegi-
péarast leida korralikult todtavaid ja vastupidavaid
kesk-méardeseadeid.

Kummide alal on s6iduautode juures ballon-kum-
mid peaaegu uldiselt tarvitusele véetud ja nimelt ilma
vulstita cord-kummid. Uuemat tuipi lahtik&ivad fel-
ged on traatddrega kummide vahetuse juba killalt liht-
saks teinud. Veoautode ja autobuste juures on kdérge-
msurve-kummid ikka veel enamuses. Veoautode juures
vBib panna téhele, et Shukummide tarvituselevétmine
jarjest suureneb. Ameerikais ja Saksamaal 011 veoau-
tod, valja arvatud dige rasked — ile SV2 tn. kande-
jouga — peaaegu Uldiselt dhukummidel. Inglismaal,
néiteks, ldheb see lleminek kaunis aeglaselt ja kau-
gelt suurem osa veoautosid, vdlja arvatud kerged V2— 1
tonnilised kiirveoautod, on tdiskummidel. Ka suurem
osa Londoni ja Pariisi autobusi on tdiskummidel voi
jélle n.n. poolpneumaatilistel kummidel. Saksamaal
ja Ameerikas on siirdunud autobused viimasel ajal ka
linnades juba Ghukummidele.

Karosserii ehituses on terasplekk-karosseriid dldist
tarvitamist leidnud. Varemalt nendele karosseriidele
omaseid puudusi voib kdrvaldatuks lugeda. Terasplekk-
karosseriide kdorval jaab painduv Weymanni—karosse-
rii veel siiski plsima. Praegu valitseb liikumist kin-
nine auto. Lahtist autot vdib pidada ainult see, kellel
mitu autot olemas. Ka meil Eestis on ndudmine kin-
niste autode jarele tdusmas. Kuna on selgusele joutud,
et see on palju otstarbekohasem, Va&rdlemisi suur
ndudmine on ka allalastava katusega kinniste ja kahe-
istmeliste, cabriolet-tiipi autode jargi.

Autode vérvimiseks tarvitatakse peaaegu Uldiselt
vastupidavat nitrotselluloos-lakki.

Autobused. Kdige nduetavamad ja ka otstarbeko-
hased tutubid vdlismail on 26- kuni 32-istmelised auto-
bused, Autobuste kered ehitatakse jarjest mugavamad.
Paremad vélismaade autobused ndevad seest vélja vast
uhkemad kui raudtee teise klassi vagunid ja sellest ou
ka tingitud selle liikumisabindu kiire levimine. Uudi-
sena vOiks nimetada kaugesdidu (lle 100 km) ja ma-
gamisautobuste laiemat tarvituselevétmist.

Meil Eestis edeneb arenemine sel alal kaunis aeg-
laselt. Tdhtsaim takistus on siin meie halvad teeolud
ja teiseks on meil liikumine Uldse kaunis hdre. Rah-
vas, eriti maal, on ikaldusaastate tottu jaanud vdrdle-
misi vaeseks ja see vahendab veel omakorda liikumist.
Kolmas asjaolu on, nagu kirjutise alguses tahendatud,
autobuseliinide terav vdistlus veoautodega ja mis ka
osalt seletatav seega, et meie rahvas on (Gldiselt nii
vaene, et talle ka autobus tundub veel liig kalli sdidu-
riistana.

PROPELLERIGA AUTO PRANTSUSMAAL.'

Pildil kujutatud kaheistmeline propelleriga auto on
Prantsusmaal valmistatud ja on varustatud kahetsi-
lindrilise G6hujahutuse mootoriga. Tsilindrite labi-
mddt — 3,57, kolvi kdik — 1,7”. Sarnaste autode lii-
kumine on Prantsusmaa teedel lubatud, kui propelleri
1&bimddt ei Uleta auto laiust ja propeller on tarvilise
kaitsega varustatud.
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Saksa

Kirjutanud ,Autole* tsiviilinsener ja dipl. kaupynees
Joachim Fischer — Gorlitz (Saksamaal).

Eesti kui turg:

Ameerika autotfdstus valmistab tdnapdevil seeriate
viisi nii palju s@idukeid, et neist ei jatku ainult sise-
turu noduete rahuldamiseks, vaid modnede soidukitti-
pide uleproduktsiooni tdttu vajavad need autotliibid
plsivat turgu véljaspool Ameerikat. Nii asutasid au-
tovabrikud paljudes Euroopa riikides montaaztédkoda-
sid ja vabrikute osakondi ja nendele tehti Ulesandeks
intensiivse ning mojurikka midgi- ja reklaamiorgani-
satsiooni toetusel luua miudgivdimalusi kdikides Euroopa
riikides. Seetdttu seisab euroopa autotddstus suurte
raskuste ees, olles sunnitud vdistlema oma huvide pé-
rast ameerika todstusega, kuigi tal puudub vdimalus
tootada hiiglaproduktsiooni arvudega ja suureseeria-
liste produktsiooni-meetoditega. Siin olgu tdhendatud,
et eriti saksa konstruktorid ja tddstusejuhid on mdist-
nud luua autotiubi, mis eriti vastab Euroopa néudmis-,
tele ning eduga vdib siin konkureerida ameerika toostu-
sega. Oleme kord juba , Auto“ lehekilgedel kirjeldanud
huvitavamaid saksa vabrikute meetodeid ja tdna taha-
me ainult veel kord meele tuletada ja kokku votta tk-
sikute konstruktsioonide paremusi ja saksa autotdds-
tuse edu viimastel aastatel.

Eesti on ks nendest maadest, mis seni vodrdlemisi
vahe on seisnud saksa to6stuse mdju all. Siin on jalle
ameeriklane, kes osava reklaami ja odavusega peandud-
mise sOidukite jarele katab. Need odavad sddukihin-
nad ei tdhenda alati kokkuhoidu, sest valjaminekud
nende korrashoidmiseks ei ole sagedasti sugugi tiuhised
ja vabrikud tihti teenivad palju ka Uksikute osade muu-
giga. Siin leiab saksa autotddstus suurepdrase to0-
pdllu, sest 1.300.000 elaniku kohta on Eestis praegu vae-
valt 2.000 autosdidukit. Siin leiavad saksa vabrikud
uue muadgituru, kui nad juhivad vdasimatu energiaga
tanapdeval reklaamiabinbudega tarvitajate téhelepanu
moodsamate saksa konstruktsioonide paremustele. Sel-
leks pole vaja sugugi karjuvat reklaami, vaid tuleb
propageerida rahva ja maa iseloomule vastavalt, asja-
likult ning veenvalt.

Saksa autotddstus 1928. a.

Meiegi ei taha siin eestlastele odelda: ostke saksa
autosdidukeid, et paraneks euroopa ja mitte ameerika
autotdostus, vaid: ostke saksa sdidukeid, sest need on
0konoomsemad. Suuremas saksa autoasjanduse aja-
kirjas ,,Motorwelt der allgemeinen deutschen Automo-
bilclubs“, Minchen, olen katsunud seda p6hjendada
aastakokkuvaottes, nagu allpool jargneb:

Veel paari aasta eest oli ameerika s6idukitel oma-
dusi, mida vaevalt v@isime leida Uhegi euroopa mudeli
juures. Reklaam toonitas alati mirata tédtamist, elas-
tilisust ja ameerika s@idukite suurepdrast kiirendust.
Sonad olid valitud nii veenvalt, et tdiesti unustati, et
neid omadusi vOis tookord saavutada ainult suurte

Tuntud Bissingi vabriku autobuse shassii Grede
(Kassel) kerega.

autot

Die Deutsche Stuic-
mobil—Jdnd.ustvie.

Ziviling. und dipl. Kaufmann Joachim Fischer
Gorlitz.  (Deutschland m

Estland als Absatzgebiet:

Die amerikanische Automobilproduktion ist heute
auf so grosse Serien eingestellt, dass sie nicht nur den
eigenen Bedarf voll und ganz decken kann, sondern
vor allem bei einigen Wagentypen eine Uberproduktion
besitzt, die eine stdndige Absatzerweiterung in auller-
amerikanischen Landern verlangt. So haben Fabriken
in vielen europdischen L&ndern Montagewerkstétten
und Zweigfabriken errichtet und diese haben die Auf-
gabe, unterstiitzt durch eine intensive und wirkungs-
volle Verkaufs- und Reklameorganisation, alle euro-
paischen Lé&nder zu bearbeiten. Hierdurch steht die
europdische  Automobil-Industrie vor der grollen
Schwierigkeit, den Konkurrenzkampf mit Erfolg auf-
zunehmen, trotzdem sie nicht in der Lage ist, mit den
Riesenproduktionsziffern und GroB-Serien-Produktions-
methoden der amerikanischen Fabriken zu arbeiten.
Hier hat es nun, wie wir noch sehen werden, besonders
der deutsche Konstrukteur und Betriebsleiter verstan-
den, einen Automobiltyp zu entwickeln, der fir die eu-
ropdischen Verhdltnisse besonders geeignet ist und so
mit Erfolg in Europa und mit den amerikanischen
Fabriken konkurrieren kann. Uber die interessanten
Fabrikationsmethoden in den deutschen Fabriken haben
wir an dieser Stelle bereits berichtet und wollen heute
kurz auf die Vorzige der Konstruktionen und die Er-
folge im letzten Jahre hinweisen.

Estland ist noch eins der L&nder, das bisher von
den deutschen Fabriken verhdltnisméssig wenig bear-
beitet wird. Hier ist es wieder der Amerikaner, der
durch seine groBe Werbetrommel und die Billigkeit der
Wagen den Hauptbedarf deckt. Diese billigen Wagen-
preise sind haufig gar keine Ersparnis, da, wie wir das
noch sehen werden, die Betriebskosten oft keineswegs
gering sind und die Fabriken an den Einzelteilen viel
verdienen. Die deutsche Automobil-Industrie findet
hier ein gutes Arbeitsfeld, da bei einer Bevdlkerung
von 1.300.000 nur etva 2.000 bisher ein Automobil be-
sitzen. Hier kdnnen die deutschen Fabriken ein neues
Absatzfeld schaffen, wenn sie immer wieder mit der
Intensitat der heutigen Reklamemittel auf die Vorzige
der modernsten deutschen Konstruktionen — die ja un-
verkennbar sind — hinweisen. Notwendig ist hierzu
nicht etwa eine schreiende Reklame, sondern der Men-
talitdit des Landes entsprechend eine Werbung durch
liberzeugende Sachlichkeit.

Der deutsche Autobau 1928:

Auch wir wollen an dieser Stelle dem Estlander
nicht sagen, kauft deutsche Wagen, damit die européi-
sche Automobil-Industrie und nicht die amerikanische
gesunden kann, sondern, kauft deutsche Wagen, weil
sie wirtschaftlicher sind. In der groften deutschen Au-

Uut tadpi Selve auto Voran’i siisteemi ederataste veo-
seadega.



Neander mootorratas terasplekk-raamiga.

mootoritega, mis todtavad vdikese tiirude arvuga —
ning seet6ttu rahulikult — ja tarvitavad palju kitteai-
neid. Euroopa ja eriti saksa s6idukitel olid seevastu
relatiivselt vdikesed mootorid, mis pidid té6tama suure
tiirude arvuga, et saavutada kullaldast t66voimet. Kit-
teainete tarvitus oli siin tunduvalt vaiksem. Mad&lemad
konstruktsioonid olid tdepoolest Euroopa olude jaoks
ebakohased ja oli vaja kasutada mdlemate sdidukituipi-
de juures saadud kogemusi ja nende Uhendamise abil
luua tdelik Euroopa autotiiip, nagu neid ehitavad prae-
gu kdi suuremad saksa vabrikud. Kestvate katsete abil,
pealtndha tihiste osade hoolika kujundamise teel, on
nutd korda ldinud luua s6iduk, mille mootor todtab
suure kasulikkusega ja peale selle omab veel need val-
japaistvad ameerika masinate omadused, mida nimeta-
sime eelpool. Ameerikas oli arenemine samasugune, ka
seal tunnustati euroopa tilbi paremusi ja katsuti ka-
sulikkuse tdstmiseks uuemate mudelite juures kasutada
kogemusi.

Need luhikesed seletused nditavad selgesti, et tdiesti
vale oleks alati vdita, et ks konstruktsioon on just see
ainudige. Kahjuks seisab vdlismaa peaaegu alati vaa-
tepunktil, et maksab kdnelda ainult kodumaa tdostusest
ja tema edust, ja unustab seejuures, et teiste maade ko-
gemused on oma konstruktoritele palju kaasa aidanud.
Katsume seepdrast olla vdimalikult objektiivsed, tunnus-
tada vdlismaa edusamme ja kui siski veel tlbilised
saksa konstruktsioonid omavad erilisi omadusi, siis on
sellel palju suurem téhtsus, kui tlejddnud maailma ko-
gemuste vaiklasel ja (hekilgsel tdhelepanemata-jat-
misel.

Utlesime juba, et eriti just saksa konstruktor on
kaasa aidanud euroopa autosdiduki tiibi loomisele ja

Kaheksatsilindriline Rohr auto 0&dtsuvalt (hendatud
ratastega.

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

Noch vor einigen Jahren besass der amerikanische
Wagen Eigenschaften, die wir bei kaum einem euro-
paischen Modell finden konnten. Die Raklame betonte
immer wieder die Gerduschlosigkeit, Elastizitdt, und
das hohe Anzugsmoment der amerikanischen Wagen.
Die Worte waren oft soilberzeugend, dass man ganz
vergass, dass diese Eigenschaften damals nur mit gro-
Ben Motoren erreicht werden konnten, die mit geringen
Drehzahlen — und daher ruhig — und hohem Brenn-
stoffverbrauch arbeiteten. Die europdischen und be-
sonders die deutschen Wagen besassen im Gegensatz
hierzu relativ kleine Motoren, die hochtourig arbeiten
muften, um eine geniigende Leistungsfahigkeit zu er-
zielen. Der Brennstoffverbrauch war hier bedeutend
geringer, ebenso die Steuer. Beide Konstruktionen
waren im Grunde genommen fir die europdischen Ver-
haltnisse ungeeignet und es galt die Erfahrungen an
beiden Fahrzeugtypen zu verwerten und durch ihre
Vereinigung den wirklich europdischen Typ zu schaf-
fen, wie ihn heute alle fuhrenden deutschen Fabriken
bauen. Durch standige Versuche, durch sorgfaltige
Gestaltung der scheinbar unbedeutendsten Teile, ist es
jetzt gelungen, einen Wagen zu konstruieren, dessen
Motor mit hoher Wirtschaftlichkeit arbeitet und trotz-
dem die berihmten Eigenschaften der amerikanischen
Maschinen, die wir oben genannt haben, besitzt. In
Amerika war die Entwicklung ahnlich, auch hier er-
kannte man die Vorziige des europdischen Typs und
suchte zur Erhdhung der Wairtschaftlichkeit bei den
neuesten Modellen die Erfahrungen zu verwerten.

Diese kurzen Ausfiihrungen zeigen wohl am deut-
lichsten, dass es véllig falsch wére, immer nur zu be-
haupten, dass eine Konstruktion die einzig richtige ist.
Leider steht das Ausland beinahe immer auf dem
Standpunkt, dass es nur fir die einheimische Industrie
und ihre Erfolge spricht und dabei vergisst, dass die
Erfahrungen der (Ubrigen Lénder den eigenen Kon-
strukteuren  auBerordentlich geholfen haben. Wir
wollen darum versuchen, mdglichst objektiv zu sein,
die Erfolge des Auslands anzuerkennen und wenn dann
noch die typisch deutschen Konstruktionen besondere
Eigenschaften besitzen, so hat das eine viel grofere
Bedeutung, als wenn man in Kkleinlicher, einseitiger
Einstellung der Erfahrungen der (brigen Welt unbe-
ricksichtigt lieRe.

Wir hatten schon gesagt, dass besonders der deut-
sche Konstrukteur den typisch europaischen Kraftwa-
gen gefordert hat und wir wollen uns nun kurz mit den
wichtigsten Einzelkonstruktionen nicht nur im Auto-
bau, sondern auch im Motorradbau und auf dem Gebiet
der Zubehdrfabrikation beschaftigen. Im Voraus kann
noch betont werden, dass sich alle deutschen-Konstruk-
tionen im Gegensatz zu vielen — selbst der neuesten-
auslandischen Erzeugnisse durch eine Eigenschaft aus-
zeichnen, namlich durch ihren &uBerst klaren und or-
ganischen Aufbau. Noch vor Jahren fanden wir haufig
Aggregate, die unklar, unorganisch und untbersicht-
lich waren, wéahrend der Deutsche immer versucht hat,
die Einzelteile so zu formen und zusammenzufiigen,
dass die Gesamtkonstruktion eine Einheit bildet und
zwar ist das nur zu erreichen, wenn man mit allen
Mitteln versucht, alle Formungen und Linienfihrungen
zu vermeiden, die nicht funktionell begriindet sind.
Erst auf diese Weise ist es ganz allméhlich mdoglich,
den ldealtyp zu schaffen, der véllig zweckmassig und
damit auch schon ist. Der Weg bis zum lIdealfahrzeug
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Friedrichshafeni hammasrdttavabriku kaigukast.

seeparast kirjeldame allpool luhidalt tdhtsamaid uksi-
kuid konstruktsioone, mitte ainult autoehituses, vaid
ka mootorrataste ehituses ja nende abiosade valmis-
tamise alal. Vo0ime juba ette tdhendada, et kdik saksa
konstruktsioonid, vastandina paljudele, ka kd&ige uue-
matele, vdalismaa saavutustele paistavad eriti silma oma
aarmiselt selge ja orgaanilise ehitamisviisi poolest.
Veel aastaid tagasi leidsime sagedasti aggregaate, mis
olid ebaselged, ebaorgaanilised ja llevaateta, kuna saks-
lane on alati katsunud (ksikuid osi nii vormida ja
kokku seada, et kogu konstruktsioon oleks Uhtlane, ja
seda vOib saavutada ainult siis, kui kdikide abindudega
katsutakse eemaldada kdiki valiskujusid ja valisjooni,
mis masina (lesandeist olenevalt pole pd&hjendatud.
Ainult sel viisil on aegamddda vdimalik luua ideaal-
ttitip, mis oleks taiesti otstarbekas ning dhtlasi ka ilus.
Tee ideaaltiiiibile on loomulikult dige pikk, sest et tditsa
otstarbekohane ehitamine on ainult siis véimalik, kui
iga osakest vdib luua konstruktsiooni mottes taiusli-
kuna. Et just saksa konstruktor on katsunud rahulikus
arengus kdikidel aladel luua neid eeltingimusi, néita-

sid kdige paremini normaal- ja erikonstruktsioonid
Berliini autonditusel.
Soiduautod: Just saksa sOiduautode juures néeme

kdige selgemini kdéikide osade orgaanilist ehitusviisi ja
lihtsust.  Nii saavutatakse Uldkonstruktsiooni vormi-
ilu. Kd&ige moodsamate saksa karosseriide juures leia-
me Oigusega vormide kohanemise rahvusvahelisele mait-
sele, aga ka siin osati eemaldada iga mittevajalist liini,

750 sm3 tsilindrimahuga ,Bayrische-Motorenfabrik*
mootorratas. Jou llekanne kardaanvdlli abil.
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ist natlirlich noch ein sehr weiter, denn ein voéllig
zweckmassiger Aufbau ist erst dann erreichbar, wenn
jedes Teilchen in konstruktiver Vollkommenheit ge-
schaffen werden kann. Dall gerade der deutsche Kon-
strukteur versucht, in ruhiger Entwicklung auf 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 wir den organischen Aufbau und
die Einfachheit aller Teile. Daraus ergibt sich die
Formschdnheit der Gesamtkonstruktion. Bei den mo-
dernsten deutschen Karosserien finden wir mit Recht
eine Anpassung der Form an den internationalen Ge-
schmack, aber man hat es hier verstanden, jede unnd-
tige Linie fortzulassen, um dadurch ganz besonders
schéne Modelle zu entwickeln. Wir erwédhnen nur die
in allen L&ndern bekannten Wagen von Horch, Merce-
des-Benz, Brennabor und den neuen Selve-Vorderré-
derantriebswagen, den wir in der Abbildung sehen.
Auf die Eigenschaften der modernen Wagen nach dem
Vorangegangenen nochmals einzugehen, ist im Rahmen
dieses Uberblicks nicht nétig. Immer wieder finden
wir Einfachheit, Klarheit und daraus ergibt sich die
geringnotige Pflege und die Wirtschaftichkeit der Ge-
samtkonstruktion. Ganz besonders Uberraschend ist
die Verbesserung der Fahreigenschaften bei den neue-
sten Modellen, so z. B. durch das geniale einfache
Schnellganggetriebe von Maybach, dessen Schéltvor-
gang ohne Kupplung weich, schnell und elastisch vor
sich geht. Durch dieses Getriebe wird der Motor
aulerordentlich geschont und der Wagen lduft bei ei-
nem Tempo von weit Uber 100 Stunden-Kilometer vél-
lig gerduschlos. Nicht weniger wichtig ist der neue
Kupplungsautomat der N. A. G. Berlin, der das Fahren
buchstéblich zu einem Kinderspiel gemacht hat. Durch
die Elastizitdt des modernen 6-Zylindermotors ist sogar
bei der Qualitdt dieser einfachen automatischen Kupp-
lung ein Schalten im Normalbetriebe Gberhaupt nicht
mehr notig.

Der Amerikaner verfligt tber viele und' gute Auto-
strassen. In Europa kann man das keineswegs behaup-
ten und darum muR bei uns auf die Fahrstabilitat be-
sonderer Wert gelegt werden. Darum sind von deut-
schen und auch anderen europdischen Konstrukteuren
die modernen Wagen mit Schwingachsen entwickelt
worden. Wir nennen nur den neuen Achtzylinder von
Rohr, bei dem alle vier Rader (also nicht nur die ange-
triebenen R&der) fir sich schwingen. Der Wagen liegt
darum auch auf schlechten Strassen fest, ruhig und
sicher. Eine bedeutende Verbesserung der Fahrstabili-
tdt ist dadurch mdglich, dass man nicht die Hinterréa-
der, sondern die Vorderrdder antreibt. Alle Vorderra-
derantriebskonstruktionen der Welt haben verschiedene
bedeutende Nachteile, entweder sind sie sehr kompliziert
oder sie arbeiten nicht unbedingt betriebssicher. Dass
hier ohne jede Ubertreibung der deutsche Konstruk-
teur Vorbildliches geleistet hat, beweist die Tatsache,
dass der einzige wirklich im Serienbau bewéhrte Vor-
derrédderantrieb der Voran-Automobil A./G. Berlin
nicht nur in verschiedenen deutschen Personen-Last-
wagen und Omnibussen serienmdssig eingebaut wird,
sondern auch bei allen elektrischen Fahrzeugen der
Schweizer Fabrik Oerlikan. Auferdem hat die Lon-
doner Omnibusgesellschaft vor kurzem ein Versuchs-
fahrgestell mit diesem Antrieb bestellt und auch die
Pariser Gesellschaft zeigt grofes Interesse hierfur.
Diese wenigen Beispiele zeigen wohl am besten die Be-



et seeldbi luua eriti ilusaid mudeleid. Tuletame ainult
meele igalpool tuntud sdidukeid, nagu Horeh, Merce-
des, Benz, Brennabor ja uus Selve eesratasteveoga sdi-
duk, nagu nademe pildil. Moodsate sdidukite omadusi
parast eelpooltoodut veel kord kirjeldada ei ole selle
lilevaate raamides vajaline. Ikka jéalle leiame lihtsust,
selgejoonelisust, millest omakorda oleneb see, et Uld-
konstruktsioon ei vaja liig suurt hoolt ning on Uhtlasi
majanduslik. Eriti ullatav on sdiduomaduste parane-
mine uuemate mudelite juures, mis liiguvad, nditeks,
Maybachi kiirk&igukasti abil, milles lilimine toimub
ilma sidurita pehmelt, ruttu ja elastiliselt. Selle kai-
gukasti abil sdilib mootor haruldaselt hé&sti ja sdiduk
sbidab kaugelt tle 100 km Kkiirusega tunnis taiesti mi-
rata. Mitte vdhema tdthsusega ei ole N. A. G. (Ber-
liin) uus automaatsidur, mis muudab sditmise sGna to-
sises mottes lapsemédnguks. Moodsa 6-tsilindrilise moo-
tori elastilisuse tdttu ei ole isegi selle lihtsa automaat-
siduri kvaliteedi juures lilimine normaal-k&igukastis
enam uldse vajaline.

Ameeriklasel on kasutada head autoteed. Euroo-
past ei v8i sugugi seda vdita ja seepérast tuleb meie
juures erilist rdhku panna sOidustabiilsusele. Seepé-
rast arendasid saksa ja ka teised euroopa konstrukto-
rid sdidukeid moodsate ddtsuvate telgedega. Nimetame
ainult uut kaheksatsilindrilist Rohri autot, millel 66t-
suvad kd&ik neli ratast, (s. o. mitte ainult vedajad rat-
tad). Seepérast jookseb niisugune sdiduk ka halval
teel kindlalt j& rahulikult. Sdidustabiilsuse tunduv pa-
ranemine on ka seelédbi vdimalik, et veomehhanismi ei
kinnitata tagumiste rataste, vaid ederataste Kilge.
Maailma koikidel ederataste veo-konstruktsioonidel on
mitmesuguseid tdhtsaid vigu, kas on nad liiga keeru-
lise ehitusega vOi ei to6ta nad kullalt kindlalt. Et
saksa konstruktor siin ilma liialduseta eeskujuliku
auto on saavutanud, tdendab asjaolu, et Berliini Voran-
Automobiilide A./S. poolt ainuke toeliselt seeriaviisi
valmistatav eesrataste-veoseadis on voetud tarvitusele
hulgakaupa mitte ainult mitmesugustel sdidu- ja veo-
autodel ning omnibustel, vaid Helveetsia vabrik Oerli-
kan tarvitab neid kdikides elektrisGidukites. Peale selle
tellis Londoni omnibuseselts hiljuti he katseraami nii-
suguse veoseadisega ja ka Pariisi selts nditab suurt
huvi selle vastu. Need Uksikud naited tdendavad kdige
paremini uuemate euroopa soOiduautode konstruktsioo-
nide tahtsust.

Veoautod: Saksa suurte veoautode kvaliteedi Ule
eriti kdnelda oleks Ulearune. Bissingi, Daimler-Benzi,
Vomagi, M. A. N. ja teiste moodsate veoautode konst-
ruktsioonid on kdikjal tuntud ja tunnustatud. Just
Blissing on see vabrik, kes esimesena tunnustas kahe
veoteljega varustatud kolmeteljelise sdiduki suuri pa-

remusi. Neil sdidukitel on suur laadimispind, suur Kii-
rendus ja hea vedrutavus. Seega on seletatav, et ta-
napaeval rohkem kui pool kdikidest kolmeteljelistest

sdidukitest on padritud Bissingi vabrikust. NOid on
ka teised saksa suured veoautode-vabrikud tunnusta-
nud téiesti kolmeteljeliste sdidukite tahtsust ja Hen-
schel, Daimler-Benz, Vomag, N. A. G., Hansa Lloyd ja
teised t6id turule uusi konstruktsioone. Md&nedele sgi-
dukitele on jalle ehitatud ddtsuvad poolteljed, mis vdi-
maldavad halbadel teedel raamile rahuliku asendi.
Kdige paremini vOib seda né&ha kaugesGidu-omnibuste
juures.

Peaaegu vOimatu on kirjeldada koiki teisi eri-
konstruktsioone, nagu ndit. kdige moodsamat Euroopa
Vomagi omnibuse-raami dlalnimetatud ederataste-veo-
seadisega ja ilma teljeta peaaegu vertikaalselt 6dtsu-
vate tagaratastega. Madal shassii vd@imaldab hasti

deutung der neuesten europdischen Personenwagen-
Konstruktionen,

Lastwagen: Uber die Qualitat besonders der deut-
schen GroR-Lastwagen zu sprechen, wdre ganz unno-
tig. Die modernen Lastwagen-Konstruktionen von Bis-
sing, Daimler-Benz, der Vomag, der M. A. N. usw. sind
Gberall bekannt und bewéhrt. Gerade Bissing ist die
Fabrik, die als eine der ersten die groBen Vorziige des
dreiachsigen Fahrzeuges mit zwei Triebachsen erkannt
hat. Diese Wagen haben eine grofe Ladeflache, eine
hohe Geldndeféhigkeit und eine Uberraschende Feder-
wirkung. Dadurch kommt es, dass heute weit Uber die
Halfte der Dreiachser aus der Fabrik von Bissing
stammt. Jetzt haben auch die anderen grofRen deut-
schen Lastwagenfabriken die Bedeutung des Dreiach-
sers voll erkannt und es wurden von Henschel, Daimler-
Benz, der Vomag, der N. A. G., Hansa Lloyd usw. her-
vorragende neue Konstruktionen auf den Markt ge-
bracht. Bei einigen der Wagen sind wieder die bewéahr-
ten schwingenden Halbachsen eingebaut, die auf
schlechten Strassen eine sehr ruhige Lage des Fahr-
gestells ergeben. Dies kommt vor allem beim Uber-
land-Omnibus voll zur Geltung.

Oine iilesvbte, mis naitab Zeissi helgiheitja valgustuse-
vlimet.

Es ist unmdoglich, auf alle ubrigen Spezial-Kon-
struktionen hinzuweisen, so z. B. auf das wohl modern-
ste europdische Omnibus-Fahrgestell der Vomag mit
dem oben genannten Vorréderantrieb und achslos vol-
lig senkrecht schwingenden Hinterrddern. Hier ist vom
Motor an das sehr niedrige vollig ungekropfte Fahrge-
stell durch keine Antriebsteile unterbrochen, sodass der
Aufbau des modernen Niederflur-Omnibusses leicht
maoglich ist. Vergessen dirfen wir auch nicht die gro-
Ben Erfolge, die die deutschen Fabriken M. A. N.,
Daimler-Benz, Deutz, Junkers usw. in den letzten Jah-
ren nicht nur in Deutschland, sondern auch im Ausland,
mit ihren Diesel-Fahrzeugmotoren gehabt haben, durch
die die Betriebskosten betrachtlich reduziert werden.
Erst durch die neuesten Konstruktionen dieser und
anderer Fariken ist es gelungen, einen Olmotor fir
Schwerlastwagen zu schaffen, der anndhrend die Quali-
tdten der modernen Maschine flr Leichtbrennstoff be-
sitzt, d. h. grofte Einfachheit im Aufbau, hohe Elasti-
zitat, starkes Anzugsmoment, geringe Abmessungen und
niedriges Gewicht. Gerade diese kompressorlosen Die-
selmaschinen werden in allerndchster Zukunft in allen
européischen Landern Anerkennung finden.

Motorrader: Uber den Motorradbau in Deutschland
schrieb ich in dem vorher erwé&hnten Artikel der A. D.
A. C. Motorwelt Miinchen, wie folgt: Noch vor weni-
gen Jahren galt das englische Motorrad als so vollkom-
men, dass die Konkurrenz mit den bewdahrtesten engli-
schen Typen kaum maglich war. Es l&sst sich natir-
lich auch heute nicht bestreiten, dass England tber Mo-
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moodsa autobu.se ehitust. Ei tohiks ka unustada seda
suurt edu, mis-viimastel aastatel oli saksa vabrikutel
M. A. N., Daimler- Benz, Deutz, Junkers j. t. mitte ai-
nult Saksamaal, vaid ka valismaal, mida nad saavuta-
sid oma diiselmootoritega, mille abil kittekulud tun-
duvalt vahenesid. Alles selle ja teiste vabrikute kdige
uuemad konstruktsioonid vdimaldasid Glimootori tarvi-
tuselevdtmist raskeveoautode juures, miis omab peaaegu
bensiiniautode kvaliteedi, s. t. dige suur lihtsus ehitu-
ses, suure elastilisuse ning kohalttdmbe jou ja kerge
kaalu juures. Just need kompressorita diisel-masinad

leiavad lahemas tulevikus tunnustamist koikides Eu-
roopa riikides.
Mootorrattad: Saksamaa mootorrataste kohta Kir-

jutasin eelpoolnimetatud ajakirja ,,A. D. A. C Motor-
welt Minchen® artiklis jargmist: Veel paar aastat ta-
gasi tunnustati inglise mootorratas nii taiuslikuks, et
vOistlus koige paremate inglise tulpidega oli peaaegu
vl@imatu. Ka tadnapdev ei saa selle ile vaielda, et Ing-
lismaal on mootorrataste mootorid, mis on saavutanud
oma sOiduvdime tdttu suurtel rahvusvahelistel véidu-
sditudel suurt edu. Alati tuleb aga toonitada, et on
tarvis arendada mitte ainult spordimootorit, vaid koige
esmalt on héadatarviline luua 6konoomne sdidu-mootor-
ratas. Ka vdlismaa pidi tunnustama, et Saksamaa vii-
mastel aastatel on arendanud mootorrataste mudeleid,
mis omavad kdrget Vastupidavust ja mis peaasi — neil
on ehitusviis, mis on touring-rataste juures eriti tah-

tis. Just saksa mootorrataste juures voib tahele panna
neid thUbilisi omadusi, millest meie konelesime. Vaa-
tamata ebadnnestumisele véalismaal, on, néiteks, alati

pliitud luua tdiesti kindlalt tootav ulekanne kardaan-
vOBlli abil, kuna ainult selle abil v8ib luua selgejooneline
ja lihtne veoseadis, millel kdik osad on kaitstud liigse
kuluvuse vastu. B. M. W. sai oma veo,seadisega (le
maailma kuulsaks ja tdnapdeval on juba ka teised saksa
juhtivamad vabrikud, nditeks Wanderer, selle veosea-
dise tarvitamisele ile lainud. Peaaegu kdikidel inglise
masinatel leiame, et eriline kaigukast on {hendatud
raamistikuga, aga Saksamaa leidis, et ka siin on tarvis
Uhtlustamist ja 18i &ige selgejoonelise ehitusega moo-
tor-kdigukast-aggregaadi. Just niisugune kinnine blokk
on iseloomustav saksa mootorratastele. Sellega ei taha
me sugugi o©elda, et kett-Glekanne {hes eraldatud kai-
gukastiga ei oleks Oigustatud. Ei saa ju selle vastu
vaielda, et siin tegemist on odavate aggregaatidega,
mida erivabrikud vdivad valmistada kdige paremas hea-
duses, ja r60mustav on tdhendada, et ka Saksamaal on
nild ettevdtteid, mis valmistavad esimese jargu kaigu-
kaste, tuletame meele ainult Hirth’i.

Saksa konstruktor katsub saavutada k&rget sta-
biilsust, selgejoonelist, orgaanilist ehitust, kdikide osade
Oiget paigutamist ning kujustamist ja seeldbi hdlpsat
juurepdédsu koigile osadele. Seepdrast pidi ta tulema
ideele jalgrattast arenenud raami téitsa dmber moodus-
tada. Kuigi kogu maailmas on Kkatseid tehtud uute

torrad-Motoren verfiigt, die durch ihre hohe Leistungs-
fahigkeit auf internationalen Rennen groRe Erfolge
haben. Es muR aber immer wieder betont werden, dass
ja nicht nur das Sportmotor geférdert werden soll, son-
dern dass vor allem die Schaffung wirtschaftlicher Ge-
brauchsrader notwendig ist. Auch das Ausland mufte
anerkennen, dal Deutschland in den letzten Jahren Mo-
torrad-Modelle entwickelt hat, die hohe Dauerleistungen
besitzen und vor allem einen Aufbau haben, der fir das
Tourenrad von aullerordentlicher Bedeutung ist. Gerade
am deutschen Motorrad erkennt man die typischen Ei-
genschaften, von denen wir vorhin gesprochen haben.
Trotz der Misserfolge im Ausland hat man so z. B. im-
mer wieder versucht, einen vdéllig betriebssicheren Kar-
danantrieb zu schaffen, da nur durch ihn ein klares ein-
faches Antriebsaggregat geschaffen werden kann, bei
dem keine dem Verschleiss ausgesetzten ungeschitzten
Teile vorhanden sind. B. M. W. hat mit seinem An-
trieb in der ganzen Welt Erfolge erzielen kénnen und
heute sind auch andere der filhrenden deutschen Fir-
men wie z. B. Wanderer, zu diesem bewéhrten Antrieb
iibergegangen. Ahnlich liegen die Verhéltnisse in der
Motor- und Getriebekonstruktion, bei fast allen engli-
schen Maschinen wird ein bewahrtes Spezialgetriebe
getrennt im Rahmen aufgehdngt, in Deutschland er-
kannte man, dass hier eine Vereinheitlichung ndtig ist,
und schuf Motor-Getriebeaggregate mit einem auBer-
ordentlich klaren Aufbau. Gerade solch geschlossener
Block ist typisch fir das deutsche Motérrad. Damit
soll natiirlich keineswegs gesagt werden, dass der Ket-
tenantrieb und das getrennte Getriebe keine Berechti-
gung hat. Es lasst sich ja nicht bestreiten, dass es
sich hier um billige Aggregate handelt, die in bester
Qualitdt von Spezialfabriken hergestellt werden kon-
nen und es ist erfreulich, dass jetzt auch Deutschland
Uber Unternehmen verfugt, die besonders Getriebe in
erster Qualitét liefern kdnnen, wir erwéhnen nur Hurth.

Hochste Stabilitdt, klaren organischen Aufbau,
richtige Anordnung und Formung aller Teile und da-
durch leichte Zugéanglichkeit, das sucht der deutsche
Konstrukteur zu erreichen. Dadurch mufte er auch
auf die Idee kommen, den aus dem Fahrrad entwickel-
ten Rahmen vollig neue zu gestalten. Wenn auch in der
ganzen Welt Versuche mit neuen Motorradrahmen ge-
macht sind, so kénnen wohl doch einige der neuen deut-
schen Konstruktionen als vorbildlich gelten, so nennen
wir als Beispiel den Spezialrahmen von Ziindapp, die
Stahlblechkonstruktion von Neander und die ganz be-
sonders organischen Fahrgestelle von BMW. und Wan-
derer. Hier handelt es sich um Réader, die im Gegensatz
zu den englischen Modellen gar keine Ahnlichkeit mehr
mit dem Fahrrad besitzen. Es ist eine Konstruktion ent-
wickelt, die den Weg zum Motorrad der Zukunft zeigt.

Zubehor: Zum SchluB sei noch darauf hingewie-
sen, dass auch die deutsche Zubeho6rindustrie an den
Erfolgen der modernen europdischen Automobile einen

Uuetldbilise Vomag ederatasteveoga autobuse shassii.



mootorratta-raamidega, siis vdib kill pidada mdnd
saksa konstruktsiooni eeskujulikuks, né&it. Zundapp’i
spetsiaalraami, Neander’i terasplekk-konstruktsiooni ja
B. M. W. ja Wanderer’i eriti orgaanilisi sGiduraamis-
tikke. Sellega loodi mootorratas, mis vastupidiselt ing-
lise mudelitele ei sarnane sugugi jalgrattale. Nii loodi
konstruktsioon, mis néitab teed tuleviku mootorrattale.

Abiseadisecl: L&puks olgu veel tdhendatud, et Sak-
samaa abiseadiste to6stuse osavOtt Euroopa edusammu-
dest ei ole sugugi vdike. Puht-saksa spetsiaalkonstrukt-
sioonidest nimetame néit. Boschi suite- ja valgustus-
aparaate, Knorri 6hupidureid, mis s@idukindlust kauba-
rongidel on tunduvalt suurendanud, ja kd&igepealt ka
valmisolevaid seadisi, mida sdidukisse hiljemini vdi-
dakse sisse monteerida, nagu néit. silmapaistvat kaigu-
kasti Friedrichshafeni hammasrataste vabrikust, mida
tuntakse tema lihtsusest ja kindlast to6tamisviisist.
See kdigukast ehitatakse véhestes tllpides sdidu- ja
veoautode jaoks ja on nii kujustatud, et teda ei saa
mitte ainult eraldi mootorist kinnitada raami kilge,
vaid ka pérast vaheosa juureehitamist saab vdga hésti
tarvitada ka kdigukastbloki puhul. Viimase aggregaa-
dina nimetame veel kdrge elastilisusega ja tunnustatud
erilist omnibusemootorit Maybachi mootoritddstusest
Friedrichshafenis, mida ehitatakse mitmesuguste vab-
rikute raamistikkudesse.

Kui meie tagavaraosadest rddgime, siis ei tohi me
unustada kogu maailmas tuntud saksa vabrikuid, mis
Umber tootavad tooresmaterjale, nagu terast, rauda,
kergmetalle, pronksi jne. kdige paremas kvaliteedis.

Véljavaade: Need lihikesed seletused néitavad, et
saksa autotdostus seisab tdnapaeval jalle kogu maailma
autotdostuses juhtival kohal. Kuigi siin ei ole leida
ameerika vabrikute miljoneid seeriatearvusid, siis val-
mistatakse siin siiski sdidukeid, mis eriti vastavad Eu-
roopa oludele. K®&ik juhtivamad saksa vabrikud on
enam vdi vdhem teostanud valmistamise iimberasenda-
mise ja koige ratsionaalsemate meetodite tarvitusele-
vOtmise. Seeparast on saksa vabrikutel vdimalik ra-
huldada mitte ainult Saksa, vaid ka suurt osa Euroopa
turundudmisi ja seda kogu Euroopa maade tervenemise
huvides.

jakirja ,,Auto“ toimetus on toonud Kirjeldusi

vditlusest lumega Soomest, Ameerikast, Saksa-
maalt ja Shveitsist. Kaesolev kirjutis on meile saade-
tud Rootsi kuningliku autoklubi lahkel soovitusel hr.
Niis Barren’i poolt, keda Rootsis peetakse parimaks
asjatundjaks lumesahkade konstrueerimise alal. Hra
N. Barren kirjutab jargmist:

Tuleb kdigepealt kriipsutada alla, et alaline autode
juurekasv on tdstnud klsimuse teid ja tdnavaid moo-
torite litkumise jaoks lahti hoida ka talveajal, sest ena-
masti on teed 4—5 kuud niisuguses seisukorras, et au-

Rootsi tarvituselolev veoauto-lumesahk.

keineswegs kleinen Anteil besitzt. Von den rein deut-
schen Spezialkonstruktionen nennen wir z. B. die Ziind-
und Lichtanlagen von Bosch, dann die Knorr-Druck-
luft-Bremse, die die Fahrsicherheit von Lastziigen sehr
erhéht hat und vor allem auch die fertigen Einbau-
aggregate wie z. B. das hervorragende Einheitsgetriebe
der Zahnradfabrik Friedrichshafen, das sich durch
seine Einfachheit und hohe Betriebssicherheit auszeich-
net. Dies Getriebe wird in wenigen Typen fir Perso-
nen- und Lastwagen gebaut und ist so geformt, dass
es nicht nur vom Motor getrennt im Rahmen aufge-
hé&ngt werden kann, sondern nach Anbringung eines
Zwischenstiickes auch fir die Motorgetriebe-Block-
Konstruktion gleich gut verwendet werden kann. Als
letztes Aggregat nennen wir noch den hochelastischen
und bewdhrten Spezial-Omnibus-Motor der Maybach
Motorenwerke in Friedrichshafen, der in dem Fahrge-
stell der verschiedenen Fabriken eingebaut- wird.

Wenn wir vom Zubehor sprechen, dirfen wir auch
nicht die in der ganzen Welt bekannten deutschen Fab-
riken vergessen, die die Rohmaterialien wie Stahl, Ei-
sen, Leichtmetalle, Bronze usw. usw. in erster und im-
mer gleicher Qualitat liefern.

Ausblick: Die kurzen Ausfiihrungen haben gezeigt,
dass die deutsche Automobil-Fabrikation heute wieder
an flihrender Stelle innerhalb der Automobil-Fabrika-
tion der Welt steht. Wenn auch hier nicht die Millio-
nen Serienziffern der amerikanischen Fabriken zu fin-
den sind, so werden doch dafiir Fahrzeuge hergestellt,
die flr die europdischen Verhéltnisse ganz besonders
geeignet sind. Mit dem Kauf eines deutschen Wa-
gens ist darum hochste Betriebssicherheit, Wirtschaft-
lichkeit und Lebensdauer gewahrleistet. Alle fihren-
den deutschen Fabriken sind mit der Umstellung der
Fabrikation und Verwendung der rationellsten Metho-
den mehr oder weniger fertig, wie wir das in dem Ar-
tikel Uber die Fabrikation gesehen haben. Die Fab-
riken sind also in der Lage, nicht nur den deutschen,
sondern auch einen grofen Teil des europdischen Be-
darfs zu decken und das..im Interesse- 42JL Gesundung
der gesamteuropédischen Lé&nder.

tode liikumine on 0Oige raskendatud ja enamasti isegi
vdimatu. Et teed peaksid korras olema peaasjalikult
autode jaoks, siis ei ole sugugi vahema tdhtsusega
nende korrashoidmine ka teiste, eriti hobusdidukite
jaoks. Kui lumikate on nditeks Vz m paks, siis on nii-
sugune tee sula ilmaga ehk Ulemineku ajal talvest ke-
vadele ka hobustega veetavatele sdidukitele &ige labi-
padsematu. Seepdrast on head talveteed t&dhtsad mitte
ainult autodele, veoautodele ja omnibustele, vaid koi-
kidele elanikkudele.

Mis on meil (Rootsis) tehtud selle probleemi la-
hendamiseks. Umbes 4 aasta eest paistis see probleem
meile peaaegu lahendamatuna. Minul isiklikult on voi-
malus olnud viimase 10 aasta kestel ndha mitmesugu-
seid lumesahkade tidpe.

Peaaegu kd&ik leidurid arvasid, et just nende sah-
kade tiitibid on diged, aga peagi osutusid need praktikas
kdlbmatuks. Alles 1924. aasta l6pul ja 1925. aasta alul
laks korda konstrueerida lumesahka, mis osutus prak-
tilises elus vaartuslikuks. Peale selle, kui tehti katseid
harilikkude hobustega veetavate lumesahkadega, tehti
1925. a. proov auto-lumesahaga ja umbes nii, nagu néi-
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tab seda pilt 1. See on nurgasahk, mis kinnitatakse
auto eeskiljele ja mille tlesandeks on teed puhastada
auto laiuselt, et ratastel oleks tarvilik h66rumine maa-
pinna vastu.

Teiseks koosneb seadeldus kdrvaltiivast, mis kin-
nitatakse auto Uhele killjele ees- ja tagarataste vahele.
See sahaseadeldus kiinnab enne (he teepoole ja siis
teise poole. Suure tdhtsusega on asjaolu, et auto soi-
duks tarvilise kiirusega, mitte vahem kui 20 km, kdige
parem aga 30—35 km tunnis. Seeldbi paisatakse lumi
3—4 meetrit eemale ja masin ei pressi teda, nagu see
aeglasel sdidul sinnib, kdrgeks kdrvalseinaks.

Viimastel aastatel on konstrueeritud ka teisi auto-
lumesahku, ndit. veetavaid lumesahku, mis on kdige
otstarbekohasemad teede lumest puhastamisel omnibus-
tega, sest ommibuse kiillge vo6ib vaevalt kinnitada kor-
valtiiba, aga ka niisugusel juhul tarvitatakse dlalkir-
jeldatud eessahka.

Peaaegu kogu Rootsimaal puhastatakse talvel teid
lumest auto-lumesahkadega, ja umbes 2 aastat on juba
vOimalik kdikidel teedel, isegi p6hja Rootsis, aasta
labi autodega sOita. Kui keegi seda oleks o&elnud 4
aastat tagasi, siis oleks naernud seltskond ta valja.
Niid ei seisa enam probleem selles, kas vdime kogu
talve kestel, teid lahti hoida, vaid niid vaidlevad ini-
mesed selle {le, kuidas seda paremini teostada. Alul
kartsid talupidajad, et kui teid puhastatakse lumesah-
kade abil autodele, siis nad muutuvad kd&lbmatuks ho-
bustele. Aga praktika nditas just vastupidist, et teed
muutuvad ka selleks otstarbeks paremaks, sest teele
jaab alati 10 sm kdrgune lume- ja jaakiht.

Vanasti puhastasid maanteid lumest talupidajad,
kusjuures tarvitati kolmenurgelist puust lumerege,
mida vedas 6—10 hobust. Suuremate hangede juures
tuli aga sageli ka labidaid tarvitada. Tasu selle t66
eest oli harilikult monelpool aasta peale ette méara-
tud, tehti seda ka naturaalkohustusena, kuid ometi
olid kulud km ja aasta kohta v&ga mitmesugused.
Ajakirjast ,Véagforeningens Handlingar nr. 2., 1928. a.“
avaldatud tabelist ndhtub, kuidas Rootsis teedevalit-
sustes kujunesid kulud lumepuhastarfnSel (P8 ja_ vana
VVstcehii juures. Hobusahd kulud km. Jdusaha kulud

pealt aastas. km. p. aastas.

Gastiklands-ostras 90.— kr. 52.—Kkr.
Bolnas 63.— kr. 38.—kr.
Ala tigstogis 134.— kr. 72.—skr.
Véasternorrland 1 Distr. 158.— kr. 65.— kr.

» 2 » 300.—ukr. 90.— kr.

Siin tuleb veel silmas pidada asjaolu, et hobuste
joul roogitud teed on vdaga halvasti puhastatud ja ul-
diselt ei vdimalda autoliikumist, kuna seevastu jou-

Lume kaitseks ehitatud aed.
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Lumesahk tdol.

sahkadega puhastatud teed on Oiged ja tasased. 1924.
aasta 18pul oli Rootsis ainult 4 auto-lumesahka, kuna
1928. a. 16pul oli neid juba 3D Umber.

1927.
kaks 1926/27. a.-tOubilist lumesahka. Loomulikult on
selle aja jooksul lumesahkade juures viidud labi téhe-
lepandavaid uuendusi, nagu nditeks uus Kkurvatuur,
uued ‘ sahahdlmad, korvaltiibade uus konstruktsioon,
vormid, vedrud jne.

Kuuldavasti on Eesti teedeministeerium tellinud
uusi lumesahku, mis valmistatakse vanatiubiliste sah-
kade mudeli jargi, selle asemel, et osta Rootsist uusi
modern ehitusviisiga lumesahku. See on ju véga 0ige
ja hea, kui voimalikult palju tellimisi antakse sise-
maale, aga kui asi puutub wuuendustesse ja tdiendus-
tesse, siis on ometi kasulikum anda tellimisi vélismaale,
kui neid sisemaalt pole saada palju odavamalt ja sama
ehk parema kvaliteediga. Veoautod, mis maksavad
umbes 10.000—14.000 kr., tulevad ju nii-kui-nii tellida
védlismaalt ja kuna lumesahad maksavad ainult 1750 kr.
tikk, siis on sellistel tingimustel ikkagi madistlikum
tellida terve masin valismaalt, sest sel teel v6ib saada
kdige tdielikuma komplekti.

Lumegaha praktilise t66 juures tuleb tdhele panna
jargmist: 1) rookimist peab alatama kohe esimese
lumega, sest muidu tekib tallatud lumekiht, mida hil-
jem lumesaha abil on raske kd&rvaldada; 2) rookimine
peab olema organiseeritud ndnda, et kdik sahad hom-
mikuti Gige varakult vBivad to6le asuda;

3) jareljddnud lumekiht peab olema teedel umbes
10 sm;

4) auto-lumesaha abil puhastatud teed tulevad veel
mootor-teehddvli abil Ule siluda, et kdrvaldada pealis-
pinnalt kdiki jalgi ja jaamugerikke;

5) Ohuke lumekiht ei ole lume sulamise juures su-
gugi takistuseks, sest ta kaob palju kiiremini kui paks
lumekiht, mis on jd&nud hobu-lumesahkade tarvitami-
sel;

6) suurimaid raskusi mootorsahkadele pdhjustavad
telefonipostid, aiad, kivid jne., mille vastu lumesahk
vOib sattuda ja kinni jaada. Seepdrast tuleks juba
suvel sellele mdelda ja sellised takistused kdrvaldada;

ja 7) soojad garaazid on tarvilikud ja nende ehi-
tamisel tuleb silmas pidada, et nad oleksid kullalt suu-
red ja suudaksid mahutada veoautosid Uhes kilgekin-
nitatud lumesahkadega. Seesugune auto-lumesahk on
umbes 8 mtr pikk ja 3 mtr lai.

NUud seltsib aga lume probleemile veel teine as-
jaolu, mil on samuti suur tdhtsus, ja see on lume kait-
seks ehitatud aiad.

Lumerookimine teedel, kus lumekiht on Ghtlane, on

a. muretses Eesti teedeministeerium Rootsist



kergesti teostatav. Suuremaid raskusi siinnitavad aga
tuulest kokkukuhjunud lumehanged. Et, sarnaste lu-
mehangede kuhjumist teedelt kdrvaldada, pannakse
kohtadele, kus aastate viisi on margatud suuri hangi,
kaitseaiad ules. Need pustitatakse umbes 15—30 mtr.
teest eemale tuule poole kiilge, nii et tuisklumi kogu-
neks aia taha ja mitte teele.

L6puks voib veel mérkida, et varemalt vdis Root-
sis autosid, olgu kas sdidu- v8i veoautosid v8i omnibusi
tarvitada ainult 7—8 kuud aastas, kuna nudd juba
aasta labi.

Talurahvas vaatas alul masinlumesahkade peale
véga skeptiliselt, kuid nttd on kujunenud see susteem
vdga populaarseks. Talupojad vdivad nuiud oma ho-
bustele laadida umbes 1000—2000 kg raskuses koor-

ahkusin Tallinnast 24. novembril m. a. ja asusin

Riia poole teele, kus paar paeva peatuda kavat-
sesin. Sealt edasi: Berliin, Hamburg, Hoeck van Hol-
land, kust laevaga sOitsin Harwichi, Inglismaa sada-
malinna. Enne seda olid just ,kenad tormid“ Pohja
merel ja kanalis valitsenud, niidd olid merejumalad
juba lahkemad, kuid kiikuda sai siiski tublisti, mis nii
mdnelegi nalja valmistas, kuid paljusid ka oma patte
andeks sundis paluma. HarwichTst tuli rongiga Lon-
doni sdita ning esimene asi, mida né&gin, oli udu — ilus
ja piimvalge ning kaunis soe. Alul s6itsin Barneti
(mingisugune vaike linnake, umb. tunni tee Londonist),
kus kuu aega vadlja kannatasin, rohkem ei oleks ukski
surelik suutnud. Maja oli kilmem kui kilmutusmaja,
ning ainsaks I8bustuseks oli Barneti kino, kuhu kord
nadalas lubati minna. Kui korra Londoni tahtsin min-
na, siis tehti perenaise poolt 3 péeva ettevalmistusi,
loeti palveid, s66di tublisti ning siis vdisin (muidugi
mitte Uksi, vaid perenaise enese ja ta noorema tiitre
saatel) ,reisu“ alata. Alatasa raagiti mulle hirmu-
ja OGudusejutte noortest titarlastest, kes ,libedale teele*
sattunud, hadaohtudest, mis varitsevat iga nurga taga
jne.

Uhel ilusal péaeval leidsin end Eesti saatkonnast,
kust sain uue asukoha Londoni, kuhu ka kolisin paari
paeva parast. Elasin niid Kensingtonis, Londoni ilu-
samas ning vaiksemas linnaosas, Hyde Pargi ning Ken-
singtoni aedade ligidal. Ka&ige rohkem meeldis Londo-
nis arielu ja suur liikumine ning k&ik need ilusad au-
tod, mida igapéev nii suurel arvul sai ndha. Olgugi,
et inglased on vdga uhked oma autotédstusele ning igal-
pool kirjutatakse: ostke Briti saadusi! on Londonis
siiski véga palju ameerika, itaalia, prantsuse, austria
ja saksa masinaid, sest need tulevad ju inglise rahas
palju odavamad kui omamaa autod. Vdga palju nédeb

Tanav Themse kaldal Londonis.

maid, kuna varemalt ainult 700—800 kg. Omnibuse-
tihendusi ei ole tarvis katkestada, mis on provintsile
suure tahtsusega. Ka koolilaste kdik on hdlbustatud,
tarvitada vdib isegi jalgrattaid. Uhesdnaga, rahval on
talve labi korrashoitud teedest suur kasu, mis on mui-
dugi rahvamajanduse seisukohast maaratu tadhtsusega.

Aiaga lume vastu kaitstud tee Rootsis.

siiski Rolls-Royce masinad, olgugi et need koige kalli-
mad. Kaodige rohkem aga on vist kill ,Baby Aus-
tiiTisid“, mis nagu vaikesed poOrnikad teiste vahel sde-
luvad, ja ,Morris“, mida nimetatakse Inglismaa ,For-
diks“. Et kdiki neid ,imeasju“ ka ligemalt vaadata,
kaisin autoarides, alates ,ulevaatust® Aivis autoga,
mille esimeste rataste ehitus on uudiseks autoilmas.
Vaatasin koike, mida ndidati ja taheti naidata, ja ta-
gajarjeks oli, et mind kindlasti ostjaks peeti, kes Uhe
uue Aivis tlubi tahab Eestimaale kaasa votta. N4&i-
tasin neile ka ,,Auto” nr. 1. Aivis auto eestikeelset
kirjeldust, mille eest mehed védga tanulikud olid. Pandi

Buckinghami loss Londonis.

siis k8ik masinad kdima ja mina seisin kesk seda larmi
ning kaalusin kiusimust ,missugust kaasa votta“. Ot-
susele ma muidugi ei joudnud! Terve Gread Portland
streefi kaisin 1abi, Uhest auto ,show-roomist* teise,
kuni pea kirju oli ja koik masinad paistsid kenadeaia.
Inglased on vdga vastutulelikud, viisakad ning head
&rimehed.

Keskajal tunti riietusest, missugusesse klassi keegi
isik kuulus. Kanti raatli, linnakodaniku ja kehviku
riideid. Praegusel ajal on Inglismaal auto selle iles-
ande enesele votnud: ,kantakse“ Sunbeami, Talboti,
Morrisi ja Baby Austini. Seda peab kodanik tegema
oma seisukohale vastavalt. Jdukas inglise drimees ei
sdida paeval éariasjus kunagi Rolls-Royce’l, sest seda
peetakse edevuseks, ja ukski varandusline isik ei tar-
vita ,Baby-Austini“. See annaks vale pildi tema sei-
sukorrast. Voib tagasihoidlikult elada, kuid autol peab
olema teatud kvaliteet. Ta on omaniku visiitkaardiks.

Kord peatusime (he vaikese Morris autoga suure
ning elegantse kaupluse ees Regent Street’il. Akki
kuuldus meie taga liuhike, manitsev signaal ja silma-
pilguga liikus vaike Morris viisakalt kohalt, et ruumi
teha oma suurele ja sdravale vennale, Rolls-Royce’le,
kellele meeldis just seal peatuda. Iga asjatundja saab
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aru, et teatud kohal, eriti suurte moodsate hotellide ees
véikesi odavaid autosid hdadmeelega ei ndhta, ja et sb-
navahetuse korral suurel autol on eesdigus. Sellest on
nadha, kui tdhtsat osa méangivad need auvaart masinad-
koduloomad, ning inimene tegi k&ik, mis véimalik, ja
muretses sellele alalisele sdbrale ja saatjale oma kone-
viisi. Meie tunneme ainult signaali andvaid autosid,
aga nad rddgivad, vannuvad, hoiatavad, meelitavad vas-
tavalt igasugusele olukorrale.. Londonis on dieti ainult
Uks signaaliseerimise viis, kuid kui palju véljendus-
vOimalusi on sel signaal-instrumendil!; Tasane, hoia-
tav hdélitsemine, millega Uks auto end teisele teatavaks
teeb! Terav, luhike pahandushite kui tks juht viletsa
sdidu labi teise juhi kardetavasse seisukorda asetab!
Ja vihane, pikk hulgumine, kui tdnavanurkadel liiku-
mist vdga kaua kinni peetakse. Kui mdnele on juhtu-
nud, et teda mingisuguse vea padrast politseiniku poolt
on kinni peetud, see kindlasti ei unusta seda kunagi!
Politseiniku viisakas suidistus on seejuures kdige vaik-
sem halbus. Ka kurjemad sdnad politseiniku poolt ei
mojuks nii ,tervendavalt® kui teadmine, et oled 2 mi-
nutit hiigialinna liikumist kinni pidanud.

Véga suurt harjumist nduab politseinikult liikle-
mise juhtimine. Londonis puuduvad mehaanilised juh-
timise abinGud ja seepdrast néidatakse kd&ike katega,
mis kilmal ja udusel ajal sugugi meeldivate kohuste
hulka ei ké&i. Aga huvitav on vaadata, kuidas maéara-
tut liikumist vdikeste,tdhelepanu dratamata ké&eliigu-
tustega juhitakse ja kui osavalt politseinik oma kohust
taidab!

Pealegi vdib bobi (politseiniku) pikkuse ja vana-
duse jargi alati otsustada, kui komplitseeritud liikumine
dieti on, mida ta juhtima peab! K&ige raskematel koh-
tadel seisavad pikakasvulised mehed, kellelt ndutakse
rahulikku UGleolekut ja suuri kogemusi.

Vist terve ilm tunneb pilte Londoni politseinikust,
kuidas ta hoolimatult tdnava liikumise seisma jétab,
et mond last vOi koera autode vahelt Iabi juhtida. Nii
mdnelgi pool on tahetud inglaste liialdatud hoolt laste
ja loomade vastu naeruvadristada! Kes seda oma sil-
maga néinud, see motleb teisiti. See on rohkem Kkui
viisakus, mis kdiki neid nérvilikke &rimehi oodata laseb.
Hiigialinna kilm d&rielu hoiab moneks minutiks hinge

Kuningliku

J. P. Armstrong. Kuningliku Inglise autoklubi

'‘peasekretar.

tagasi, et inimlikkusel vdita lasta! Ainult moni minut!
Siis tormatakse kahekordse kiirusega edasi, et kaota-
tud aega tagasi vdita.

Kilastasin ka Royal Automobile klubi, mis asub
Pall-MaH’is. Kuninglik autoklubi, asut. 1897. a., kdigi
oma osakondadega kokku on suurimaid maailmas. Mina
nagu ,vabariigi“ laps kunagi astusin autoklubisse pé-
ris hariliku sureliku kombel sisse ja kusisin sekretari
jarele. Juhatati mind siis liftiga teisele korrale, kus
keegi véike habemik hé&rra mu soovi jarele kisis. Se-
letasin, et tahan sekretdri hr. Armstrongiga raakida ja
temalt monesuguseid teateid saada. Vanahérra luges
mulle k&ik hr. Armstrongi aunimed ette, millest mul
silmad kirjuks laksid, ning teatas siis, et sekretéril
pole sugugi aega ja saatis mind kellegi noorharra
juure, kes teadis, et Eesti pole Venemaal ja et Eesti
autoklubi on Rahvusvahelise autokl. koonduse liige ning

Inglise autoklubi maja Londonis.



lepingus nende klubiga. Palusin talt pilte ning Qles-
votteid autoklubist ja muid teateid, mida ka sain. Kui
aga kisisin, kas vdin nende ,vice-patroni“ (Walesi
printsi) jutule péaseda, siis vaene mees paris kahva-
tas, Oeldes, et see on voOimatu. Lahkusin Royal Auto-
klubist sama targana kui olin tulnud.

Toesti hea on vahest vélismaale sdita, siis tead,
et Eesti polegi nii vilets, on isegi suuri paremusi meie
maal, aga — mis paneb meid teisi kadestama — on teed!
Kui meil oleksid Inglismaa teed, siis ei kiisiks vist enam
Ukski valismaalane, kus asub Eesti, kas Venemaal vdi
Balkani poolsaarel, siis teaksid seda juba kd&ik ise.
Naljakas tOesti, Soomet tunneb vist igaliks, aga Eesti
on alles suur saladus. Ei saa kuidagi mdnd inglast
uskuma panna, et Eesti pole kaetud aastas kimme kuud
lumega, et sdal ei tantsi virmalised ja et eestlased ei
rddgi saksa vdi vene keelt, vaid ,,puhast” eesti keelt.
Utled isegi nditena ,;kurat“, et kas kdlab see siis nagu
Htsort“ voi ,Teufel*, kuid v&ga paljudel inglastel on
raske loobuda oma usust, ja pealegi ei ole neil seda

tBesti tarvis teada, hea kui nad teavad, kus nad ise
asuvad ja mis keelt réégivad.

Eesti saatkond Londonis on nagu saarekene, mil-
lele end igal ajal ,paasta“ vdib. Illus maja on neil
Kensingtonis, kuid seal asuvad ka kenad inimesed!
Olgu td66d kui palju tahtes (ja seda on sdél alati), Dr.
Kallas prouaga, hr. Ojanson ja hr. Bergman leiavad
ikka aega, et kas paar minutitki sinuga eesti keelt rda-
kida ja nii mdneski asjas n6u anda. Kodik tunnevad end
Inglismaal véga kodusena ja hr. Ojanson on paris
»inglismaniks“ muutunud: kaib ,kbéva“ peas pargis
jalutamas ja raagib aina inglise keeles. Péris kahju
oli lahkuda Londonist, ja kui veel médtlesin, pikale rei-
sule, mis mul Gksinda labi tuli teha, siis ei paistnud
see kojuminek nii kena olevatki. L&bu sai aga rei-
sulgi kullalt ja ,Eesti autoklubi* vastu tunti suurt
huvi. LOpuks olin vdga rddmus, et Tallinna pérast kol-
mekuulist &raolekut vanal kohal ja endiselt huvitavana
nagin ...

Luise Z.



Avaldame rea vanade (ja ka uute) autode pilte,

mis hiljuti ,,Suomen Mootorilehdes* ilmusid ja

meile lahkesti kasutada anti. — Usume, et meie
ajakirja lugejad on neist ka huvitatud.

Uks vanematest ,,Packard*“-autodest.

Vana vanker: ,Mdeldud arstidele.*

Pahemal: omaaegne luksus-sdiduk.

Aasta 1899 ,Locomobile* ja sama
UUonku uuem mudel hiljutisel ‘proo-
vis@idul.
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Mdoelgem milline vahe: 20—30 aasta
eest ndisid parimadki autod sellistena
nagu neid siin toodud piltidel naeme.
Areng on suurim, mida Uhelgi teh-
nika alal tuntakse nii luhikese aja

Vana ,,Rambler,
millest arenes
,Nash*.

Autovabrikant R. C. Hupp katsub esimest korda
elektri-kaivitajaga autot kdima panna.

Esimene Ameeri-
kast valjaveetud

Esimene sdit San Franciscost New-Yor’ki tehti siin 'pildil naidatud
,.Frevnklin“-autoga.
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Esiisad, ja jareletulijalt.

Esimene ,,Overland“ ja 100.000-des ,,Whippet'

JAuburn®-auto 1901. a. ja ldinud aasta mudel 8-80.

Vana ,,Reo* ja selle jareletulija ,,Wolverine'

1908. a. ,,Velie* ja 1928. a. ,,Metropolitan Velie Sedan’

Esimene ,,Dodge Broth.” ja 1928. a. kinnine spordisdiduk

Esimene ,Franklin“ ja selle jareletulija ,,Airman*“-tadp.

1909. a. ,,Hupmobile* ja sama firma uusim talp.

1905. a. ,,Buick* ja ta ,,noorem vend‘

Surrey ja selle jareletulija 1928. a. ,,Trovel-Air-Elcar“-auto.

Esimene ,,Chevrolet ja 1928. a. Touring-tiip.

Esimene ,Marmon® ja uus "-istmeline spordiauto.

Esimene ,Hudson“ ja ldinud aasta mudel.



Kaubaveo

aubaveo autoliinid on vélismail laialdaselt arene-

nud ja nende olemasolu ei ole sugugi vahema
tahtsusega kui reisijateveo-autoliinid (autobuseliinid).
Tegelikult on otstarbekohane, kiire ja odav kaubavedu
rahvamajanduslikult palju t&htsam kusimus Kkui reisi-
jate vedu. Ka on kaupade liikumine oma ulatuselt
palju suurem Kkui reisijate liikumine.

Kuni viimase ajani sindis kaubavedu meil peami-
selt raudteid modda ja ranna-dédrsetes kohtades lae-
vadega (nditeks puude vedu Tallinnas). Raudteejaa-
madesse ja sadamatesse juurdevedu sinnib hobustel ja
alles viimasel ajal on vdetud siin ja seal veoautod vé-
hemal arvul tarvitusele. Nagu tegelikud kogemused
naitavad, vOib meie oludes autoga kaupu odavamini,
ja mis ka tdhtis, mdarksa kiiremini vedada kui hobusel.
Ka saab autol vedades kaup harilikult vdhem kanna-
tada kui see hobusel stinnib. Praegu on suureks takis-
tuseks autoveole meie viletsad maanteed ja lumised
talved. On loota, et niilid, maanteede seaduse maksma-
hakkamisel, meie maanteede seisukord méarksa paraneb,
samuti ka peateede lumest lahtihoidmine teostatakse.

Senini ei ole meil Uldse olemas kaubaveo autoliine
sel kujul nagu neid vélismail. On vaid Uksikud asu-
tused ja isikud endale muretsenud autod, kes toimeta-
vad oma kaupade vOi juhuslist vedu vabal kokkuleppel.
Kaubaveo autoliinid, mis kindla sdiduplaani jargi ja
kindlate tariifidega teatud punktide vahel toimetavad
kaubavedu, on rahvamajanduslikult soovitavad. Ainult
sel teel on v@imalik teha auto kaubavedu odavamaks
ja rahvale kéttesaadavamaks.

Praegu on seisukord niisugune, et kui kellelgi on
tarvis toimetada mingit kaupa maalt linna vd8i Umber-
poordult, siis peab selleks palkama voorimehe vbi ju-
husliku auto. Loomulikult ei vdi pidada sellist veovdi-
malust kattesaadavaks, ka ei vOi see odav olla, sest
nagu harilikult, on juhuslik vedu ikkagi kallim kui seda
alaline kaubaveo autoliin v6ib teha; siis v6ib arvestada
suurema kandejdu kasutamisega, mis omakorda lubab
odavama tariifiga kaubavedu toimetada.

Praegu on paljud maal asuvad kauplused, meiereid,
veskid jne. sunnitud pidama veoauto, et oma kaupu
maalt linna ja sealt jalle tagasi toimetada. Harilikult

Autobuseliikumine Londonis 1904.. a.

autoliinid..

J. Téks.

peavad need autod (he otsa tiihjalt tegema, s. o. pool
teed tuhjalt sditma, kuna teine pool teed kaubaga tu-
leb sdita. Ka ei vOi muretseda sellised asutused endile
raskeveoautosid, kuna kauba hulk selleks on liig véike.
Kaubaveo autoliin, mis méoeldav ainult raskeveoauto-
dega, vBib teostada sarnaste asutuste kaubavedu palju
odavamalt, kui et need asutused ise peaksid veoauto.
Kaubavedu ei stinni autoliinil mitte ainult odavamini,
vaid ka kiiremini, selles mdttes, et seesugustel asutus-
tel ei ole harilikult niipalju kaupu, et auto vOiks iga-
paev soita, nagu see kaubaveo autoliini juures harilik.
Seetdttu vOib, nditeks, meierei saata oma vdi igapdev
linna, kauplus v8ib igapdev endale kaupu tellida, mis
kergesti rikkiminevate kaupade juures téhtis, ja kaup-
lus vBib pidada uldse vaiksema kaubatagavara, kui tal
igapaev vdimalus on tarvisminevat kaupa vérskena
katte saada. Seega olieks kauplusel vahem Kkapitali
kauba all kinni, ja selle tasuvus marksa suurem, mis
tihti koguni elukisimuseks. Et siin ettetoodud asja-
olud tegelikule elule vastavad, vdib nditena nimetada
tht Tartumaa meiereid ja paari kauplust, mis veoau-
tode pidamise labi pankrotti jaanud.

Nende veoauto-liinidega oleks otstarbekohane then-
dada ka postipakkide vedu linnast ja raudteejaamadest
liini &dres asuvatesse postkontoritesse ja postiagentuu-
ridesse. Samuti on otstarbekohane korraldada sarnaste
liinide kaudu kaubavedu maalt raudteejaamadesse ja
imberpddrdult. Peaks voOimalus olema, et maalolev
kaubasaatja vdiks anda oma kaupu ule kaubaveo-auto-
liinidele, mis raudteejaama edasi toimetatakse ja nii
saajale raudteel kdatte toimetatakse. Kaubaveoliinid
peaksid asutama suurematesse keskkohtadesse oma
agentuurid, nagu praegu postivalitsusel oma agentuu-
rid, mis siis kauba vdtavad vastu edasisaatmiseks ja
kohalejoudnud kauba annavad valja voi saatja soovil
selle saajale koju katte toimetavad.

Sel viisil oleks loodud kindel ja kiire Ghendus kau-

bavalmistaja ja kaubatarvitaja vahel, mis madlemale
kasulik. Et sarnane slisteem on annud rahuldavaid
tagajargi, seda nditavad vélismaade kogemused, kus

see labi viidud. Meie oludes, kus raudteevdrk héredam,
peaks olema selle tahtsus veelgi suurem.

Pildil kujutatud autobus oli veel 1923. a. Inglise G. W.
R. raudteeseltsi liinidel to6tamas. Omal ajal (1903. a.)
oli see ,Miines-Daimler* autobus vadga moodne.
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utokinnitus on kujunenud tdhtsaks majanduspo-

liitiliseks tarviduseks ning peaks ka meil Eestis
sellele rohkem tdhelepanu pddratama; oleks vahemalt
soovitav, et seda teeksid asjast huvitatud ringkonnad,
nagu autoomanikud ja spordithingud.

Auto-kasko-kinnituse tasuvus on vastuvaidlemata
tdsiasi. Vdlismail on koondunud sel kinnitusalal t&6-
tavad seltsid ja on juhtinud nimetatud kinnitusala sa-
neerimise Oigetesse roobastesse.

Sel otstarbel asutati 1. juulist 1927. a. meil Eestis
n.n. ,Pool“, mis koosneb neljast sel kinnitusalal t66-
tavast seltsist, kellel Ghed ja samad poliisitingimused,
thesugused preemiamé&drad ja vastuvdtu tingimused
ning kes kahjude lahendamist Ghtviisi toimivad.

Kdigis neljas kinnitusseltsis (,EKA*", LPOHIA“,
LEESTI UNION*“ ja ,,TURIS“) maksvad ja rahami-
nisteeriumi ikinnituskomitee poolt tunnustatud kinni-
tustingimused seavad Uhed ja samad nduded ules, nagu
see ka valismail, ning vbimaldavad kinnitusvdtjale on-
netuse korral Giglast ja kaugeleulatuvat kindlustust.

Nii meil kui ka teistes maades to6tavate kinnitus-
seltside poliisitingimused jouvankrite kinnitamiseks née-
vad ette vastutust'kahjude korral, mis jargmiselt te-
kivad :
tsiviil-vastutusko-

1) kinnitusv6tja seaduslikust

hustusest, naiteks, kolmandatele isikutele
slinnitatud surma vO0i kehaliste vigastuste
1abi;

2) kolmandatele isikutele kuuluva varanduse

(thes arvatud loomad) rikkumisel ehk havi-
tamisel (v6o6ra vara kahjud);

3) jBuvankri enese vigastamisel v&8i murdmisel
timbermineku, kukkumise v&i kokkupdrke
tagajarjel, maavéarisemise labi, sildade ja

tdnavate varisemise tagajarjel, samuti kol-
mandate isikutega kuritahtlikult talitamise
tagajarjel, vaatamata sellele, kas vigastu-
sed sdnnitatud jouvankri seismise vOi sOit-
mise ajal;

4) tule, plahvatuse voi elektrivoolu katkemise labi.

Siia tuileks lisada veel jargmist:

Kinnitusi voib s6lmida k&igi pp. I—IV all mérgi-
tud hddaohtude vastu, samuti mdne Uksiku vastu neist,
kusjuures vddra vara kinnitamist (Il) alati tsiviil-vas-
tutuskohustusega (1) ja tulekinnitusi (IV) kaskokinni-
tusega koos sOlmitakse.

Pp. 3. ja 4. alusel sdlmitavad kinnitused ulatuvad
ka niisuguste Onnetusjuhuste peale, mis vdimalikud
jouvankri transponeerimisel nii maad mdédda kui ka
sisevetel Eesti ja Lé&ti riikide piirides.

Auto-kasko-kinnitusi toimivate kinnitusseltside Ul-
dised poliisitingimused maéaravad Onnetusjuhuse mdiste
selgelt dra, ja tuleks selle jarele md@ista dnnetusjuhust
kui ootamatut, valjaspoolt méojuvat, puht-mehaanilist
tulemust.

Onnetusjuhuse méiste dige télgitsemine naitab meile,
et kasko-kinnitusse vOetakse ainult seesugused joéuvank-
rite vigastused sisse, mis stuinnivad tdiesti mehaaniliselt,
kolmanda asjaga kokkupuutumise tagajarjel, s. t. p&h-
juseks peab osutuma &kiline, valispidine, automaatselt
esilekutsutud stindmus. Sellest jargneb, et kahjusid,
mis esile tulevad j6uvankri-osade ule jou pingutusest,
nagu piduri jne. labi, ei arvata dnnetusjuhuse labi tek-
kinud kahjude hulka ja nad kinnitusse ei kuulu.
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Iga autot 'ostja isik peaks kohe selle kinnitamisele
motlema ja tegema seda aegsasti, enne sOiduki esma-
kordset tarvitamist, sest ei vdi olla iialgi kindel, et 6n-
netus seda juba esimesel sdidul ei taba ja autoomanikku
kinnitamise tarvilikkuses ei pane veenduma.

Vaatamata Onnetuse korral sdidukile tekitavale
materjaalsele kahjule, vdidakse Kkinnitusvdtja vastu
tosta Uldiste kodanliste seaduste alusel vastutuskohus-
tusndue, mis esimeses jdrjekorras esile kerkib isikute
vigastuse vOi véora vara rikkumise tagajarjel.

On ju kdllalt tulnud ette, et autojuht tihedale rah-
vamassile peale sdidab, kusjuures mitu isikut korraga
vigastatakse. Saarasel korral on sdiduki juht kohus-
tatud tasuma kannatanuile kahjusid valurahade, ra-
vimiskulude, saamatajdanud tédpaiga ehk pensioni ar-
vel, kui kannatanu téielik ehk osaline invaliidsus kind-
laks tehakse, mis autojuhile aga kergesti lle jou voib
osutuda.

Enesest mdista on vBGimalikkude asikahjude (vddra
vara rikkumise) tagajarjed véhema tdhtsusega, sest
auto kokkupdrked teise sdidukiga, samuti vastu maja,
planki v@i laternaposti pérkamine ei too endaga iialgi
liig suuri kahjusid kaasa; vaatamata sellele on siiski
parem, kui ka niisugusel korral riisiko mitte autooma-
niku, vaid kinnitusseltsi peal lasub.

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

Autoikinnituse arenemine, selle all tuleb mdista au-
tokinnitusala selle terves ulatuses, sammub kd&igil maa-
del autoliikumise arenemisega kasi-kaes.

Taieliku Ulevaate autode tarvitamise kasvamisest
viimastel aastatel annavad meile ,Commercia.l Ite-
ports“’is toodud andmed:

Aasta Kergesdidu- ja veoautode arv
(alates 1. jaan.) a) lle maailma, b) Ameerika
Uhisriigid.

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 tdttu, nagu tabelist
naeme, véime lugeda Ameerika Uhisriike auto-kinnitus-
ala hélliks.

Mitte ainult autode arvu poolest, vaid ka dnnetus-
juhuste suunas vdime paigutada Ameerika Uhisriike
esimesele kohale.

Vastutuskohustuse kiisimus on hakanud ametivdime
tésiselt huvitama ja on kavatsus, mis mdnes riigis juba
teostatud, automobiliste sunniteel kinnitada.

Autoliikumise arenemisest tingitud hadaohu kasva-
mine nii tervise, elu kui ka vddra vara suhtes loob tar-
viduse uUhelt poolt Ghiskonna kindlama kaitse jérele
seaduslikul teel ning teiselt poolt sunnib automobiliste
kdiki vdimalikke riisikuid kinnitusseltside peale panema.
Ikka sagedamaks muutuvad juhused, kus lugupeetud
seltskonnategelased, keda meie koguni pole harjunud
ndgema sdlpingil, kohtu ees vastutust on sunnitud
andma.

Suure tdhtsusega on autoomanikkudele samuti ka-
ristusseaduse normid, missugused autoliikumise kasva-
mise tagajérjel on leidnud laialdasemat tarvitust vii-
masel ajal.



Juba tol ajal, kui mujal juba k&esoleva aastasaja
alul autoliiikumise kohta olid maksvad teatud kindlad
ettekirjutused, ei tuntud Saksamaal selle jérele veel
1900 aastal mingisugust vajadust.

Samasugune oli meil Eestis lugu alles méne aasta

eest. Lihikese ajaga on aga vaated hoopis muutunud
ord Lamy kindluse juures I8ppes Markhami ja
minu jahiretk. Nagu teada, on see kindlus Uht-
lasi Chad’i provintsi pealinnaks Prantsuse Kongos,

Sealt hargnevad mitmed Euroopasse viivad teed. V&ib
sdita autoga Kanosse Nigeerias ehk rongiga Lagosse ja
sealt laevaga koju vdi, kui soovib, autoga Dakari l&é&-
nekaldal, Khartoumi Sudaanis ja sealt edasi Mombassa,
on ka olemas Uhendustee labi kdrve pohjapoole.

Viimaks tdhendatud teed on sditnud mitmed autod,
kuid need on kdik olnud selleks eriti ehitatud ja varus-
tatud eriliste kummidega, suurema radiaatoriga voi —
nagu on lugu hiljuti organiseeritud ja riigi poolt sub-
sideeritud Trans-Sahaara transportkompanii — suurte
sdidukitega, varustatud kuue ratta ja raadioga.

Valisime siiski selle tee, Meil aga polnud veel isegi
autot selleiks. Rentisime ,,Chevrolet“-veoauto viima meid
ja meie bagaazi Lamyst Kanosse, Sinna saabudes vaa-
tasime mitmeid seal leiduvaid autosid, Neist meeldis
meile kdige rohkem ,International” 3/4-tonniline veo-
auto, millega Uks International Har-
vester Company direktoritest Chica-
gos oli sditnud Nairobist Kanosse.
Auto oli suurepérases korras ja va-
rustatud kastkerega ning ,Bosch“-
magneetoga, kuid tagavavaosasid pol-
nud selle jaoks olemas terves Nigee-
rias.

Koik hoiatasid meid. Eeldati, et
sdit kahel mehel sellise autoga labi
kdrve on vdimatu. Pealegi hévitavat
réovlid karavaniteid ja olevat praegu
vdga aktiivsed. Vahepeal olime saa-
nud Dakaris asuvalt kindralkuberne-
rilt loa teha katse sdita labi Sahaara
,oma riisikol ja vastutades enese
hukkumise eest“. Ja nii lahkusime
Kanost 26. martsil kell 1 hommikul.
Jargmisel pdeval kell 3 p. 1 saabusi-
me Zinderisse. Tee sinna oli hea.
Zinderist pohjapoole laheb karavani-
tee, kuid saadud informatsiooni ja-
rele takistasid seda tarvitamast lii-
vaduinid, mis autoga liikumise teevad vOimatuks. See-
parast valisimegi Timbuktu—Alshiiri tee ja jargneval
hommikul kell 8 asusime edasi lilkuma, Jargmine asu-

*) Parun von Blixen on laidlttuntud rootsi jahi-
mees ja autosportlane, kes aasta eest viibis pikemat
aega Kesk-Aafrikas suurte kiskelajate jahil. Kaasla-
seks seal oli tal inglane mr. Markham. Pdrast jahi-
retke ldpetamist Kongos soitsid nad hariliku kergeveo-
autoga labi Sahaara kdrve ja l&bi Prantsusmaa Lon-
doni. See oli esimene kord, kus hariliku autoga niisu-
gune ettevdte Onnestus. Sellest julgustikist on parun
Blixen kirjutanud ,Svensk Motortidningenis“ N. 9—
1928. a. huvitavalt. Toome siin selle kirjutise kokku-
votte.

-tonniline

ja pdevakorrale on kerkinud taividus vastava seaduse
jarele, mis autokinnitust selle terves ulatuses, peaas-
jalikult aga vastutuskohustuse kiisimust kéasitaks. Al-
gatajateks peaksid siin olema Ghingud ja klubid, mis au-
toomanikkude koonduspunktideks, esimeses jarjekorras
pean ma silmas Eesti Autoklubi. H. Kaéhler.

tud koht on Gao, kuhu jéudsime jargmisel péeval kell
12 pdrast vdga rasket teekonda sitgavas liivas. Siin
saime sOjavdevOimudelt bensiini ja teejuhi jargmise
oaasini; pdarast suurepérast ldunasddki garnisoniilema
juures lahkusime kell 8 6htul Gaost. Odsel kell 12 saa-
busime oaasi, kuhu teejuht pidi meid saatma ja siin
juhtima meid Trans-Sahaara transport-kompanii au-
tode viimastele jalgedele. Oaasis oleva vahisalga kap-
ten seletas meile, et 120 kilomeetri kauguses siit on
viimane oaas, kust meie peame vOtma vett jargneva
1000-kilomeetrilise sbidu jaoks. Oli palav, 42 kraadi
varjus ja vesi radiaatoris kees kdvasti. Siin ja seal
oli tee, kus tuul oli peksnud liiva kdvaks, hea, kuid va-
hetevahel oli kilomeetri pikkusel lendliiva, kus sdit
aadrmiselt raske. Moodus 120 kilomeetrit — 150 — 200
—e kuid toda viimast oaasi polnud kusagil ndaha. Meid
oli ndhtavasti valesti juhitud ja autorataste jaljed, mis
meid edasi juhtisid, ei viinudki sinna oaasi. Vaatasime,
kuipalju oli meil veel vett jarel. Ainult 18 liitrit ja

International veoauto,
Blixen Sahaara korve

millega parun von
labistas.

viis pudelit 6lut. Vaga vahe, kui peaks midagi juh-
tuma. ..

Pidime nilldsest peale sditma kiirusega, mis ra-
diaatorile ei vdimaldanud keema hakkamist Tegime
katseid ja leidsime, et see kiirus oli 25 km. tunnis. Meil
oli aga ees 1000 kilomeetrit liivakorbe! Nii kaugel oli

Regga, kdige lahem eesolev koht, kust vett j-a bensiini

vOis saada. Kaheksateist liitrit vett! Mis teha? Raske
seisukord, auto rikkiminek kd&rves tahendaks kindlat
surma. Ja meie olime nii rumalad, et polnud isegi oma

tulekust telegraafiteel Regga ette teatanud. Ja meile
oli juba nii palju ennustatud Onnetusi, et habi oleks
olnud tagasi po6rduda, Kuid péaike loojeneb — &hk
muutub jahedaks ja meeldivaks, tadiskuu tduseb taevale
ja meelitab. .. Las katsume! Ja meie jatkame tee-
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konda. Kell on 12 ¢66sel. ,Tshuk — tshuk — tshuk!*
—e bensiinipaak on tuhi. Meie arvestuse jargi pidi
bensiini paagis veel kaheks tunniks jatkuma. Jareli-
kult sdidame meie galloni (gallon 3,7 liitrit) bensiiniga
ainult’10 kilomeetrit 15 asemel. Kui see nii on, siis ei
jatku meil ka bensiini ja veeta vBime meie siinses pa-
lavuses kdia k&ige rohkem ainult 50 kilomeetrit. Sei-
sukord on nild juba pdris tdsine. Parem oleks minna,
tuldud teed tagasi. ..

Votame autost bagaazi maha ja istume nukralt lii-

vale ning kustutame oma janu dllega, mis kindlasti
pole kunagi parem maitsnud. Pagan vd&taks! Mispa-
rast meie ei vétnud seda marjukest kaasa kas vdi Uhegi
kasti vdrra rohkem?! Ja siis hakkame md&lemad reh-
kendama kilomeetreid ja galloneid. Leiame, et kui sdit
edaspidi paremaks ldheb, siis jatkub meil bensiinist.
Katsume, riskeerime! Ja jalle paneme oma bagaaZi
autosse, jattes jarele, mida meil just hé&dasti pole vaja.
Ning liigume edasi. Kell 4 kaovad autojédljed meie ees.
Liivatormid on need puhkinud. Heledas kuuvalguses
teeme liivalagendikul ringe, kuid jélgegi autoradadest
pole leida. Pdevavalguse tulekul teeme veel suuremaid
ringe, kuid midagi autojdlgedest ei nde. Tuleme ko-
hale, kus autode jaljed kadusid ja
maalime siin ,S 0 S“-mérgi ning kin-
nitame selle tihja bensiinikannu kil-
ge, mille asetame liivale. Siis kat-
sume uuesti jalgesid leida. Kui vi-
lunud jahimeestel dnnestubki see vii-
maks. See aga vOttis tunni aega.
Saame viimaks lendliiva piirkonnast
valja ja sOit ldheb ré6msalt edasi.
Ning pdéhjast puhuv tugev tuul ja-
hutab radiaatorit alla keemispunkti.
Nelisada viiskimmend kilomeetrit
oleme sditnud ja siis satume uuesti
suigavasse liiva.

Peame kasutama selleks kaasa-
vOetud raudplaate, mida asetame ta-
gumiste rataste alla. Ja nii liigume
meeter meetri jarele liivas edasi.
Jargmisel oOdsel kaotame jélle auto-
jéljed. See oli kell 3 hommikupoole.
Otsustame peatuda ja magada kuni koiduni. Jé&rgneva
paeva kdige palavamal ajal on meil jalle raske t66 pdaa-
seda l&bi oru, mis jarskude kallaste ja vdga pehme lii-
vaga. Ja Ohtu eel tekib kummis auk. Pdrast paran-
dust votsime liival lamades hasti-teenitud puhkeaja.
Hommikul tdusev pdike leiab meid jélle liikumas. Selle
paeva suurimaks sindmuseks oli leida Trans-Sahaara
Transport-Uhingu veejaam koérves. Vett oli seal kuues
raudtiinnis kokku 300 liitrit. Vett, mis védhe soolane
ja sooda maiguga, kuid mis siiski maitseb parem Kkui
surelik on kunagi joonud. Minu peale pole kunagi
Ukski asi nii suurt mdju avaldanud kui see leid. Olin
juba lootusetus meeleolus ja kahtlesin v@imalusi saada
labi Sahaara selle tilgakese veega, mis meil jarel oli —
ja nddd siin, keset &&retut ja tundmatut liivakdrbe,
300 liitrit joogiks kdlbulikku vett!

Hiljem samal hommikul tabas meid teine ullatus.
Automobiil!  See ilmus silmapiirile nagu miraaz —
fatamorgaana — korgel 6hus. Siis muutus see tume-
daks punktiks horisondi piiril ja hiljem oli meil eelpool
ndha vaid tolmupilv. Toelikult oli see auto, mis meile
lahenes. Meiega kohanedes polnud nad védhem héam-
mastunud. See oli Trans-Sahaara kompanii sdiduk
kahe turistiga teel Timbuktusse. Harva olen ma suu-
rema pinevusega oodanud vastust oma kisimusele kui
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seekord. Kdisisin: ,Mitu kilomeetrit on veel Reggasse
ja kas tee on hea?* — »240 km ja tee pole halvem Kkui
see mis teil juba tuldud.”

Ja kell 12 jargmisel péeval olimegi Reggas! Esi-
teks oli see fatamorgaana. Muidugi pahurpidi: rohe-
lised palmid kasvasid juured Ulespidi punases liivas

hiiglapeeglil, mida muidugi olemas polnud, siis oaas,
araablaste majad, telegraafipostid, kindlus — koik just
nagu meie lapsepdlves ehitasime: kaitsekraavi ja t0s-
tesillaga vdravas — ja terve Regga rahvas meid vastu
vOtmas. Ja edasi: kaks voodit valgete linadega —
laud kaetud prantsuse leiva ja veinidega — peremees
ja perenaine prantslased — isegi vannituba sooja veega.

Kdik see oli korraga peaaegu liig ja meie seisime
kisivatena ja vaikides, sest vastust endale meie ei suut-
nud anda. Nii Gllatusime seda kdike saada parast moo-
dunud l&bielamusi.

»Kust teie tulete? Kuidas saite l&bi selle veoau-
toga?“ —e Ja kiimme autojuhti seisid meie ,Internatio-
nali“ Gmber ja imestusid.

Ja héarra komandant lausus meile prantsuse Vvii-
sakuse ja tagasihoidlikkusega soravas ingliskeeles:

.Kas teate, meie ootasime teid. Uks autodest kdr-

Butas Belgia Kongos.

ves teatas raadioga meile eile o6htul: ,Kaks inglast
teel Reggasse; kui neil dnne, siis saabuvad sinna
homme*“. Jah, meie ootasime teid.”

Selline on prantsuse organisatsioon!

Mis teedesse puutub, siis polnud meil Reggast edasi
mingisuguseid raskusi. Trans-Sahaara Transport-uhin-
gul on esimese klassi turisti-hotellid ja teed on esialgu
labisaadavad ja edaspidi head. Ja kas on olemas mi-
dagi mdjukamat kui tee lle Atlas-méagestiku, mis ehita-
tud Aafrika ilusaimasse magestikku ja mille ehitaja-
teks maailma parimad insenerid! Siis Alshiir — valge
linn mégestiku pdhjapoolsel kiiljel — isinine Vahemeri
teisel pool toda valget linna ja (le mere teisel kaldal
ja jallegi mde kuljel Marseille...

Marseillest Pariisi peaks sditma ,,Rolls-Royce’ga“,
mitte %-tonnilise ,,Internatsional“-veoautoga.  Siiski
pean viimase kasuks utlema, et meie lahkusime Mar-
seillest kell 9 6htul ja olime jargmise pdeva Ohtul kell 6

Pariisis. See oli 14. martsil 1928. aastal. Ja vahe
nende kahe linna vahel on 865 kilomeetrit. Meie auto
teemddtja nditas, et sellega oli sbidetud — Nairobist
arvates — 7.984 kilomeetrit ja meie olime sellega Ka-

nost tulnud 3.919 kilomeetrit. Meie auto oli esimene,
millega sdidetud teekond Nairobist Londoni ja esimene
standard-tlilipi auto, mis Sahaarat l&bistanud.



Ligiikogu poolt vastuvdetud bensiinimak.su seadus

astus jousse 21. jaanuaril k. a. Selle jargi voe-
takse bensiini pealt erilist maksu teedekapitali heaks
5 senti kg ehk umbes 3% senti liitrilt. Maksu alla kuu-
lub bensiin, bensool ja nende segud. Maksust on vaba
petrooleum, nafta, nafta-solaardli ja teised raskemad
olid.

Bensiinimaksu sisseseadmise motiiviks 0li jouvank-
rite maksu diglasem reguleerimine selles mdttes, et need
autod, mis rohkem sdidavad ning seega enam teid tar-
vitavad, ka enam maksu maksaksid. Jouvankritelt voe-
tav maks pidi dieti koosnema kahest maksust: bensiini-
maksust ja peale selle veel jouvankrimaksust. Viimane
oli nahtud ette marksa madalam kui praegune kesk-

§ 1. Bensiinilt vdetakse bensiinimaksu viis senti
igalt netto-kilogrammilt.

§ 2. Maksustatavaks bensiiniks loetakse igasugune
bensiin, samuti nafta destilleerimise vedelad produktid
ja igasugused segud, mida vd@ib tarvitada bensiini ase-
ainetena jouvankrite mootorite kiitmiseks.

Maksustatavate produktide ja segude ldhemad tun-
nused médarab teedeminister, kokkuleppel raha- ja kau-
bandus-tédstusministriga, ja avaldab need Riigi Tea-
tajas.

§ 3. Bensiinimaksu vdetakse:

1) valismaalt sisseveetavalt bensiinilt — tolliasu-
tuste poolt sisseveo juures lhes tollimaksuga;

2) sisemaal valmistatavalt bensiinilt aktsiisi pea-
valitsuse korraldusel, raha- ja kaubandus-todstusmi-
nistri poolt kokkuleppel antavates mé&darustes ettendh-
tud korras, ja

3) sisemaal olevatelt bensiinitagavaradelt 88 9—12
tdhendatud Kkorras.

8 4. Rahaministril on 08igus vabastada bensiini-
maksust bensiini partiides mitte alla 350 kilogrammi,
kui see mdératud rddbas- ja veeteedel liikuvate moo-
torite vOi aeromootorite kitteks, ja kui vabastamist
soovitab sOja- vOi teedeminister ,v8i mis madaratud Um-
bertddtamiseks, kui vabastamist soovitab kaubandus-
toostusminister.

Seda soodustust ei anta isikutele, kes karistatud
maksust vabastatud bensiini edasiandmise v8i muudeks
otstarveteks kasutamise eest.

§ 5. Sisseveetavalt- bensiinilt vdetava bensiini-
maksu asjad toimetatakse Uhistel alustel ja korras tol-
limaksu asjadega.

§ 6. Rahaministril on 0igus pikendada bensiini-
maksu diendamise tdhtaegu: véalismaalt sisseveetava
bensiini juures — Tolli,seadustikus (R. T. nr. 45/46 —
1923; R. T. nr. 35 — 1926) ettenahtud alustel ja kor-
ras, sisemaal valmistatava bensiini (§8 3 p. 2) vdi ben-
siinitagavarade (8 3 p. 3) juures — kuni kuue kuuni,
kusjuures Oiendamata maksu kindlustuseks vdetakse
pandid ja panga garantiid.

§ 7. Maksu tagasimaksmine valjavedajale bensii-
nilt, mis valmistatud sisemaal ja veetud vélja partiides
mitte alla 350 kilogrammi, sinnib andmete esitamisel,
mis tdendavad, et bensiinimaks vdetud ja et bensiin vii-
vdud valismaale.

Sisemaal valjaveoks valmistatavalt bensiinilt ben-

mine maks. JBuvankrite seaduse eelndus on maksunor-
mid, nditeks, sdiduautode pealt keskmiselt 60 % odava-
mad kui praegl Tallinnas olevad normid. Vaiksem
maksunorm on nahtud ette seepdrast, et sinna juure
tuleb veel vdrdlemisi suur bensiinimaks.

Kuid mis meie ndeme praegu. Bensiinimaksu sea-
dus on pandud maksma, kuid jéuvankrite seaduseelndu
puhkab riigikogu komisjonis kalevi all. Tagajarg on
see, et jouvankri maksukoorem on téusnud 100—200 %
vdrra. Meie jouvankrite maksukoorem on praegu
marksa korgem kui meie naaberriikides, vaatamata
sellele, et meie maanteede seisukord naaberriikidega
vOrreldes on maérksa viletsam, kuna meie elukallidus
on madalam kui mujal.

siinimaksu Oiendamise lukkab edasi rahaminister, kok-
kuleppel kaubandus-toostusministriga, maéératud taht-
ajani ja tingimustel, kusjuures diendamata maksu kind-
lustuseks vdetakse pandid v6i panga garantiid, mis va-
bastatakse vastavalt bensiini tegelikule véljaveole.

Selle maksu tagasimaksmine, samuti pantide ja
garantiide vabastamise otsustab aktsiisi peavalitsuse
juhataja, tollivalitsuse poolt kokkuseatud akti esita-
misel.

Eelmises (8 6) kui ka k&esolevas paragrahvis té-
hendatud pante ja garantiikirju vdetakse, samuti pdo-
ratakse neile ndudmisi Riigi toovotete ja hangete sea-
duses (VSK Xk, lj.) ettendhtud alustel ja korras.

§ 8. Bensiinimaksu kohustuse selgitamisel sise-
maal valmistatava bensiini véljaveo korral arvatakse
juurde selle piiripealse kaalule kahanemisprotsent ra-
haministri poolt kokkuleppel kaubandus-tédstusminist-
riga méératud normide jérgi.

Kui sisemaal valmistatav bensiin hévineb &nnetu-
juhtumise labi, vabastatakse see maksust kdesoleva sea-
duse § 3. p. 2. pBhjal antavates maéaérustes ettendhtud
alustel ja korras.

§ 9. Koik isikud, kes bensiini valmistavad, bensii-
niga suurel viisil kauplevad, samuti ka vaiksel viisil
kauplejad, kui viimaste bensiinitagavarad lletavad 100
kilogrammi, on kohustatud dhe kuu jooksul, arvates
kdesoleva seaduse maksmahakkamise péevast, teatama
kohalikkudele aktsiisiasutustele kdik oma bensiinitaga-
varad seaduse maksmahakkamise pédeva seisukorras.

Tagavaradena teatatakse kd&ik bensiin, mis tdhen-
datud isikute korralduses, vaatamata tehingutele, mis
nad s6lminud kolmandate isikutega selle bensiini kohta.

§ 10. Eelmise (9) paragrahvi pd6hjal teatamisele
kuuluvatelt bensiinitagavaradelt mé&aratakse bensiini-
maks isikutelt, kellel lasub teatamise kohustus.

Kui teatav tagavara alla 100 kilogrammi, siis ei
mdadrata bensiinimaksu.

§ 11. Maks tasutakse aktsiisivalitsuse otsuse pdh-
jal U0he kuu jooksul, arvates otsuse teatamise pdevast.
Edasikaebus otsuse peale siinnib (ldises korras.

§ 12. Rahaministril on 0igus § 4. tdhendatud mi-
nistrite soovitustel ja tingimustel vabastada maksust
bensiinitagavaru vaatamata tagavara suurusele. Mak-
sust vabastatud bensiini tarvitamise jarelevalve ja selle
tarvitamise alal tekkivate suitegude kohta on maksvad
88 13 ja 15—17.
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§ 13. Sisemaal valmistatud bensiini dige maksus-
tamise, samuti maksust vabastatud bensiini dige tarvi-
tamise jarele valvab aktsiisi peavalitsus. Jarelevalve
teostamiseks aktsiisi- ja politseiametnikkudel on raha-
ministri poolt antavates mééarustes ettendhtud korras 6i-
gus pdaaseda igal ajal ruumidesse ja muudesse paika-
desse, kus valmistatakse vdi hoitakse alal bensiini voi
kus tarvitatakse maksust vabastatud bensiini. Kaitse-
vdes tarvituseloleva bensiini kasutamist vdib kontrol-
lida raha- ja s@jaministri poolt kokkuleppel maaratud
korras.

§ 14. Siudlast selles, et ta seadis sisse aktsiisi-
yalitsusele teatamata nafta destilleerimise vdi bensiini
valmistamise vabriku, karistatakse: rahatrahviga mitte
tle kolmesaja krooni.

Vabriku sisseseadmiseks loetakse hoone vdi muu
paiga kohastamine nafta destilleerimiseks vdi bensiini
valmistamiseks sel kombel, et seal seatakse Ulles destil-
leerimise aparaat, retort vdi muud seadised, mis tarvi-
likud nafta destilleerimisel vedelate produktide saavu-
tamiseks vOi bensiini valmistamiseks.

§ 15. Suudlased selles, et ta oma kasuks maksust
vabastatud bensiini andis edasi voi tarvitas muudeks
otstarveteks, karistatakse: rahatrahviga kd&rvaldatud
bensiinihulgalt vbetava bensiinimaksu viiekordse sum-

ma suuruses.
Kui kaebealune ei suuda teha kindlaks korvaldatud

anhard-Levassori tehased, nagu paljud teised suu-

red toostused, on alanud oma tegevust Oige vai-
keselt. Ja isegi mitte autodega, vaid lihtsa puusaega.

1845. a. elas Prantsusmaal, Pariisis, keegi vaene
puusaagija, nimega Perin, kes saagis lihtsa saega puid,
1846. a. Uhines ta Pauwelsiiga, kes oli (ks nendest, kes
péarast koos teiste isikutega asutas mehaanikatddkoja
Pariisis. Hariliku saega ei olnud vdimalik Prantsus-
maal tol ajal palju teenida ja nii motles Perin 1853. a.
valja uue sae, mis vdimaldas mehaaniliselt saagida. See
mehaaniline lint-saag, mis Pariisi ndaitusel oli pandud
vialja, dratas elavat tdhelepanu ja sest ajast peale
muutus Perin’i elujarg lahedamaks. Vdike todkoda
kuskil S. Antoine eeslinnas sai osakonna rue de Cha-
ronnede. Uued masinad tddtasid juba 40 ja 60 cm
puud minutis, mis tol ajal oli kuulmatu edu. 1876. a.
pani Perin oma meisterteose vélja (v. pilt)., mida ta
suure kannatusega oli puust vélja saaginud, ja mis
dratas Uldist tahelepanu. Napoleon Il annetas temale
leiutise eest auleegioni ordeni. Tema teeneid tunnustas
ka parimaid mehaanika-ala tundjaid hr Samuel Wor-
sam, kes oma raamatus, mis késitab klsimusi mehaa-
nika-alal, Oige kiitvalt rddgib Perin’ist.

Et suurendada oma ettevdtet, kus juba tol ajal
tood leidsid 60—65 toolist, otsustas ta sidemeid luua
insener Rene Panharddga. Uhendatud Perin-Panhard
tookoda joudis niikaugele, et nende saed ei purustanud
ainult puid, vaid ka kive ja I8puks kuni 1 mtr. jame-
dusi metalle. 1870. ja 1871. aastad takistasid veidi
nende tegevust, kuid vdimaldasid produtseerida kahu-
reid, Sellele vaatamata tédtas firma 1873. aastal jal-
legi 110 toolisega. Samal ajal, tdnu suurtele tellimis-
tele, otsustas Panhard asutada modernimaid todstuset-
tevotteid ja palus kaastdOliseks oma sbbra Emile Le-
vassori. Nii asusid toostused mdni aeg kahes kohas:
tks vanas eeslinnas, teine avenue d’Jory’l; nii tuli Le-
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bensiini kaalu, siis: rahatrahviga kuni tuhande kroo-
nini.

Peale selle ndutakse sisse bensiinimaks selle kaalu
eest, millelt maaratud trahv, vdi kui see kaal jai kind-
laks tegemata — kogu vabastatud bensiinipartii eest.

§ 16. Paragrahv 15. ettendhtud sitteod neil juh-
tudel, kui need antakse kohtu otsustamisele AKtsiisi-
maksu seaduse (VSK V k.) pohjal, alluvad rahukoh-
tule, vaatamata trahvi suurusele.

§ 17 Karistuse médramisel 8§ 14—15 ettendhtud
siittegude eest, samuti aktsiisiametnikkude takistamise
eest nende jérelevalve kohuste tditmisel, voi kdesoleva
seadusega ning selle pohjal antavate korralduste ja.
nGudmiste téitmata jatmise eest vdetakse juhteks Akt-
siisimaksu seaduse 8§ 1138—1149.

Eelmises 18ikes tdhendatud suuasjade, samuti muu-
de bensiinimaksu kohta kdivate eeskirjade vastu eksi-
mised lahendatakse Aktsiisimaksu seaduse 8§ 1271—
1273 ja 1275—1280 tdhendatud korras.

§ .18. Bensiinimaksud, samuti kdesoleva seaduse-
pdhjal méadaratud trahvisummad kantakse teedeminis-
teeriumi teedekapitali arvele ja kulutatakse vastavate
seaduste alusel avalikkude teede ja sildade ehitamiseks,
'korrashoidmises ja parandamiseks.

§ 19. Kaéesoleva seaduse teostamiseks tarvilikud
maarused annab rahaminister kokkuleppel teede- ja
kaubandus-to6stusministriga.

vassoril, tulevasel autode pioneeril, sdita tubli hobuse
seljas hest kohast teise. 1878. a. Uldndaitusele pani
firma Perin-Panhard ja Ko peaaegu kdik masinad puu
imbertddtamise alal valja. Nende véaljapanekute eest
postati Panhardi auleegioni ordeni annetamisega, ja
1906. a, Milaano nditusel austati teda jallegi uue au-
margiga.

Kui 1886. a. Perin suri ja ettevGte nimetati Umber
Panhard ja Levassor firmaks, oli temal juba terve rida
suuremaid ja vaiksemaid auhindu.

Sellest ajast peale jaguneb ettevdte kahte ossa:
liks jatkab puusaagimist, teine aga teeb esimesi katseid
autode ehitamisega. 1884. aastal leidis Daimler d(les
petrooleumi-mootori, mis varemalt oli mdeldud laeva-
dele. Uhenduses selle leidusega tuli Levassor mdttele
teda kasutada sOiduki liitkumapanemiseks ja 1890. aas-
tal sditis juba todstuses véike mootori abil liikuv cab-
riolet.

Panhard-Levassori vabrik Pariisis.



Kaheksatsilindrilise shiibermootoriga Panhard auto,
mis vOitis 50 ja 100 km. ning 50 ja 100 miililised
ilmarekordid.

Nii pani Levassor nurgakivi uuele suurepérasele
to0stusele, mis pdrastpoole otsustavalt mdjus s6idukite
ehitusele ja nende leidjatele tdi hiiglaedu. Missugune
areng vanast, raske mootoriga soidukist kuni tdnapéae-
vase Panhard-Levassor elegantse masinani! Levassor
oli see, kes tol ajal leidis tles rihmade kahvli (Riemen-
gabel) ja kettpidurid, mis tdotasid pedaali abil. Palju
aastaid on méddunud, aga midagi paremat pole sel alal
veel leitud ja digusega nimetatakse selle leiutajat ,,au-
tomobiili isaks*“. Niisama tarvitas Panhard esimesena
..gaasistajat sissepritsimise seadisega ja ujuja nduga,
missugune ka niid veel Uldiselt tarvitusel.

1894. a, tegi Pierre Geffard oma ajakirja ,Petit
Journal® kaudu ettepaneku, korraldada esimest auto-
sGidukite vdidusBitu, mis dratas ka Uldist tahelepanu.

1895. a. vOidusdidul sbitis Levassor isiklikult, tol
ajal juba b50-aastane, peatamatult Pariisist Borde-
auxle ja tagasi. See teeb vélja 1200 km ja tuleb imes-
tuda seda vastupidavust ja energiat, mis see 50-aastane
juht néitas vOidusdidul. Parast seda vdtsid ,,Panhard-
Levassor“-sdidukid osa paljudest vdidus@itudest, kus-
juures Uks vdit oli teisest hiilgavam.

Seda saavutust vdib seletada védsimatu todga sa-
dade projektidega, millest iga iksik tdhendas samm
edasi. Ld&puks konstrueerisid nad 1908. a. klappideta
mootori, millest paremat ténini pole leitud, ja siiski
ei vasinud Levassor oma tdds. Kiitvalt kirjutati Pan-
hard-Levassori klappideta mootori kohta ja peab (t-
lema, et need kiitused olid teenitud tdiel mééral.

Kdigi saavutuste ja sdidukite keskel, mida konst-
rueeris Panhard ja mis moodustavad peaaegu téieliku
joudude ja mitmesuguste tadienduste kooskdla, on 16 h. j.
klappideta 6-tsilindriline sdiduk, mis kdige rohkem koi-
dab turistide tdahelepanu. See auto voib julgelt vdis-

B-tsilindriline Panhard automootor.

8-tsilindriline Pcvnhard auto shiibermootor kahe
gaasistajaga.

telda ilmaturu autodega. Ta ei vdistle nendega ainult
vastupidavuse ja soliidsuse mottes, vaid ka juhtivuse
ja julgeoleku suhtes.

Mootor. Mootor on nelja-, kuue- ja kaheksa-tsi-
lindriline, klaptpideta. Uhelt poolt on mootoris (ihen-
datud kdik paremused, s, t. tasakaal on tdiendatud ja
mootor on dhtlaselt konstrueeritud. Teiselt poolt —
klappideta tsilindrite paremused, mis olenevad nende
vormist — on téiesti k6rgenduseta ja uleliigsete osa-
deta, kuna kdunal on tsilindri kaane keskel. Nagu
teada, vOimaldab see seade tarvitada koérgbmat komp-
ressiooni, valtides isestltamist; suured tsilindrite avau-
sed vdimaldavad paremini tsilindreid taita kui klappi-
dega tsilindrite avaused, 18plikult iseloomustavad need
masinad Ulimat tsilindrite saavutusvdimet, vaikset t66-
viisi ja painduvust.

Nende paremuste kdrval on kuuetsilindritega moo-
toritel kaks tdiendust: 1) tsilindrisarkide avaused pu-
hastatakse automaatselt sellekohaste seadete abil, mis
nimetatakse erilisteks kammideks, ja 2) dlitamisviis,
mis stnnib raskuse madjul tdusva kruvi ja reguleeriva
ventiilndela abil.

Kdik tsdlindrid on thes blokis. Alumiiniumist kar-
ter on Kkinnitatud tsilindrite blokiga. Selle seade piir-
jooned on puhtad ja kokku surutud, tdnu klappideta
mootori kokkupressitud kujule. Kiunlad on kinnitatud
ja maskeeritud, mis mootorile annab lihtsa, kuid ele-
gantse vélimuse.

Gaasi' jagamine sinnib kahe tsilindri séargi sis-
teemi abil, millistel avaused on dieti paigutatud, et
vOimaldada gaasi sisse- ja valjap&ddsu. Nad liiguvad

vantvollile paralleelsel teljel. Telg omab sama palju
ekstsentrikuid kui on sarke, s, t. 12; iga ekstsentrik
paneb Uhe s&rgi kdima véikese kangi abil. Sé&rke juh-

6-tsilindrilise Panhard auto shassii.



tiv voll on dhendatud vantvdlliga keti abil; kett on
paigutatud mootori etteotsa. Mootor tdotab vaikselt,

tdiesti kérata.
Panhard-Levassori tehased on kasvanud dige suu-

Tulbid:

eneral Motors Co laskis mdddunud aasta sugisel

vdlja uue Chevrolet tutbi, mis on juba varusta-
tud kuuetsilindrilise mootoriga. Seega varustatakse ka
arvuliselt suurem osa ameerika sdiduautosid kuuetsi-
lindrilise mootoriga. Neljatsilindrillise mootoriga on
veel varustatud: Ford, Overland Whippet, Durant, Ply-
mouth. Teised on juba kuue- vOi kaheksatsilindrilise
mootoriga.

. General Motorsi andmete jargi on uus Chevrolet-
mootor nelja-aastase katsetamise tulemus maailma
suurimas katsekojas; valminud mootor on ligemale 100
mootorititbi l6pulili. Seepérast tohime loota, et see
viimase peensuseni on labi mdeldud ja proovitud.

Mootor: kuuetsilindriline, tsilindri labimdot 84,14
mm (35a.6”)> kolvi kdik 92,25 mm (3%”)> tsilindrite
mahu 3,137 liitrit, mis voérdub 12,1 maksualuse HJ.
Mootori pidurivéime on 46 HJ; surve vahekord surve-
taktill 5:1; vantvoll on asetatud kolmele laagrile, mille
pind on kokku 76,7 sm2; rippuvad klapid; Carter-gaa-
sistaja Uhes kiirenduspumbaga; malm kolvid, milledest
igaiiks on varustatud kolme réngaga. Maéaardeslisteem
on koostatud laialipritsimise ja pumba abil. Siitami-
seks on Delco-Remy elektriseade. Kitteaine andmi-
seks gaasistajasse on vakuum-seade asemele voetud ta. *
vitusele membraan-pump, mis aetakse nukkvéllilt Gm-
ber. Kaéigukast ja sidur on hine mootoriga. Diffe-
rentsiaali Glekanne on 1:4,18 pealt suurendatud 1:3,8
peale. Pidurid on kd&igil neljal rattal, kuna ké&sipidur
tootab ainult tagumiste rataste peale.

Armatuurlaual on kiirusemddtja, kilomeetrilugeja,
O0limanomeeter, ampermeeter, valgustuse lilitaja, jahu-
tusvee termomeeter, bensiininditaja.
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reks. Tookojad katavad praegu umbes 200.000 ruut s.
maa-ala ja tooliste arvult on ta suuremaid Pariisis.
Vabriku esindajaks Eestis on firma Vennad Uibopuu,
Tallinnas, S. Karja tan. 23.

Vabriku poolt on lastud mudgile s6iduautosid seits-
met tilpi karosseriiga: tdld (kahe uksega); sedan
(nelja uksega); touring; roadster (kaheistmeline, kahe
h&aaistega) ; coupe (kaheistmeline) ; sportcabriolet
(kaheistmeline, kahe hdadaistega) ja landau-cabriolet.
Kdik karosseriid on veidi suuremad kui 1928. a. mude-
litel.

Hinnad ameerika vabrikus: touring ja roadster —

525.—; told ja coupe — $ 595.—; sedan — $ 675.—
sportcabriolet — $ 695.— ja landau-cabriolet— $ 725.—
Sama mootoriga on ka Chevrolet veoautod. Veoautode
'kandejoud on senise 1 tonni asemele 1,5 tonni.

Chevrolet mootori labildige.

Reguleeritav dinamo kinnitus.



Oiks oelda, et see sOit ei ole kunagi selliseks hu-
vikeskkohaks olnud kui tdnavu. — Kenake lahte-
punktide axv, suured takistused, mida soitjad pidid
vOitma ning uldtuttavad osavdtjate nimed panid koik
autosportlased 20.—23. jaanuarini asjast kdnelema.
Sihile ei joudnud paljud: umbes 100 osavGtjast
olid dnnelikkudena 0digel ajal ainult 24 kohal, 21 jéud-
sid peale tdhtaega pérale, saades erandina loa teistest
kavas ettendhtud sditudest osa vOtta. 21 sditjat lakka-
sid vOistlemast juba teel. Esimese 24 &nnelapse seas
leidus Gllatusena 2 daami, m-lle Lucy Schell, prants-
lanna — vadlja sOitnud Berliinist — ning miss Kitty

Bruneil, inglanna, kes valis John 0°’Croats’i, Pohja
Shotimaa, oma véljas6idupunktiks.
Insener Szmick, sdites kahe kaaslasega, kaotas

teelt eksimisega esimese koha, sattudes oma vdikese
»Weiss-Manfred“ sbidukiga kivi otsa. Kaassditjad jaid
dnnekombel terveks, kuid sdiduk sai vigastada. Selle-
tottu padsiski esimesele kohale Dr. Sprenger Van Eijk,
hollandlane, Graham-Paige autol.

Auhinnad jagati Palee platsil, Monte Carlos, kuhu
ilmusid sdidukid Uksteise jarel pikas reas. Monaco
prints Pierre, Ralley aupresident jagas auhindu isik-
likult. Keegi ei jddnud ilma modnest lahkest sbnast ja

Vditja Van Eijck — Graham Paige autol.

SAKSA AUTO-VALJAVEDU 1928. a.

on vorreldes 1927. aastaga madarksa suurenenud. 1928.
aastal veeti vélja 4.578 sdiduautot (1927. a. — 2688)
ja 3.414 veoautot (1927. a. — 3.374). Viljavedu takis-
tab suurel maéadaral rahakisimus. Vdljaveetud autode
hinda ei peeta rahuldavaks. Saksamaa seisab maade
hulgas, kust autosid vélja 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 maa-alal kiirusvdidu-
sGidu, millist maad tuleb sdéita 100 korda labi, nii et
kogu sOidu pikkus teeb valja 318 km.

Vadistlused peetakse A. J. A. C. R. poolt viljatdo-
tatud mdé&ruste jargi, kuid lubatakse tarvitada ainult
midgilolevaid kitteaineid ning bensooli ja osa v0tta
vdivad ainult need autosportlased, kes korraldajatelt on

erilise dnnesoovi osalisteks said 2 daami, kes mdlemad
olid saavutanud auhinnad.

Pidulikule tseremoniile jargnes bankett, kus peeti
hulk kdnesid ja annetati hdarra peakomissarile, Antony
Noghes’ile tema teenete eest Piha Kaarli orden.

Proua Kitty Bruneil Monte Carlosse kohalejdudmisel.

Madame Shell voitis daamide auhinna.

saanud sellekohased kutsed. Silmas pidades 0ige lthi-
kest sdidumaa pikkust, vdivad korraga startida ainult
15 osav0tjat, missugune arv isegi néib olevat vdrdlemisi
suur. Esimeseks auhinnaks on méaaratud 100.000 fran-
ki, teiseks 30.000 fr., kolmandaks 20.000 fr., neljandaks
15.000 fr. ja viiendaks 10.000 fr. Eriauhinnad on pan-
dud véalja esimese 10-ne ringi peale, samuti ka kdige
kiirema ringi peale. 15. martsil s. a. seatakse kokku
nimestik, keda vdistlustest kutsutakse osa vB&tma.

AUTOSOIDUKITE ARV BERLIINIS

oli sealse politseivalitsuse andmete jérgi 1. jaan. 1929.
aastal 83.134. Nendest oli 39.291 sGiduautot (sinna
hulka arvatud ka tbllad ja omnibused), 14,476 veoautot
ja 30.367 mootorratast. Vorreldes teiste maailmalin-
nadega on mootorsdidukite arv Berliinis ikkagi veel
véike. New-Yorgis on autode arv 676.716, Londonis
143.020, Pariisis 103.307, kuna Berliinis ainult 53.767.
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1929. a. SUUR AUHIND.

Hiljuti ilmus Uleskutse osa votta Sarthe-ringteel
Le Mans juures Prantsusmaa Suure auhinna peale pee-
tavast vdidusdidust spordisdidukite jaoks. Va&idusdit
korraldatakse uue rahvusvahelise maarustiku jargi.
Poletisainete tagavara peab olema 14 kg iga 100 km
peale, tihja soiduki kaal uhes hariliku reservrattaga
peab olema 900 kg. Karosserii laiuis istmete kdrgusel
peab olema vadhemalt 1 mtr. Voidusdidul teevad osa-
votjad 35 ringi (604 km). Selle 23 ,Suure auhinna®
auhindade tUldsumma on 260.000 fr., sellest saab vditja

100.000 fr. Osavdtu maks on 5.000 fr. igalt sdidukilt.
FORD TOSTAB HINDU.
Samal ajal, kui mitmed autovabrikud alandavad

oma toodete hindu, talitab Ford just vastupidiselt. Nii
on kinnise ,,Fordi“ hind kdrgendatud 395 dollarilt 460
dollarile ja uheistmelise roadsteri hind 385 doll. pealt
450 dollarile. Koikide teiste Fordi autode hinnad, veo-
ja taksoiauitod kaasa arvatud, on ka vastavalt tGusnud.
Mis Ford selle hindade kdrgendusega tahab taotleda, on
esialgu selgumata.

Esimest aastat uut mudelsdidukit valmistas Ford
2. detsembrist 1927. 1 a. 2. detsembrini 704.699 tukki.
Lainud detsembris tdusis valmistus juba 6435 autoni
paevas. Kaesoleval aastal on Ford kavatsenud valmis-
tada 2 miljonit autot ja peale selle arvu veel moénikim-
mendtuhat traktorit.

LABIRAAKIMISED FORDIGA.

Ndukogude Vene ,WSNH* eesistuja hra S. S. Lo-
bov teatas 1. a. 12. detsembril insener-tehniliste joudude
biroo (dldistungil, et praegu peetakse labirddkimisi
Ndukogude esindajate ja ,,Fordi“ vahel suure auto-te-
hase ehitamise ule S. S. S. R. territoriumile, kus kavat-
setakse valmistada igal aastal umbes 100.000 autosdi-
dukit.

Analoogilise pakkumise tegi Ndukogude Venemaale
ka Uks teine maailma-firma.

AUTOSOIDUKITE REGISTREERIMISED.

Saksamaa ,Treuhand Aktsiaselts*, Uhes autotfds-
tuse ja -kaubandusega, kavatseb 1. jaanuarist 1929. a.
asutada autosoOidukite registreerimiskoha. See asutus
vBimaldaks kindlaks teha kdik Saksamaal liikuvad sdi-
dukid tUhes kolmandate isikute Gigustega nendele. Nii
areneks kogu kaubanduslikus maailmas komme, et kdik
autosOidukid registreeritaks ja huvitatud isikutel oleks
vOimalus podrduda jareleparimistega selle asutuse poole.

SCHNEIDERI LENNUVOISTLUSEST.
Aasta esimesel pdaeval l6ppes Ullesandmise tahtaeg

Schneideri lennuvdistlustele. Nagu teada, peetakse
vd@istlusi iga teise aasta augustikuul ja Kkiireima
hidroplaani — veelennuki — peale. Viimase (1927. a.)

voistluse voitis inglise lennuvde leitnant Webster. Sdi-
dutee on alati kolmnurk. Seni vdistlustel saavutatud
msuurim kiirus on tle 500 km tunnis, — maailmarekord
kiiruses on 512,776 km. tunnis, mis suurimaid, mida
inimene seni saavutanud.

Eelolevatele vdistlustele on end lles annud viis rah-
vust: Uhisriigid, Inglismaa, Itaalia, Prantsusmaa ja
esimest korda Saksamaa. Prantsusmaa ja ltaalia saa-
davad kumbki kolm veelennukit. Ameerika saadab
kuuldavasti lennuki, millel 2000 hobusejéudu. Sakslas-

82

tel on lennuk ehitatud kahe iseseisva mootoriga. Kum-
magi mootori hobusejéud on 500 HJ. Uks mootoritest
on ees, teine taga. Arvestuste jargi peaks see lennuk
saavutama 579,24 km tunnikiiruse, mis kaugelt Uletaks
praeguse maailmarekordi. Viimastel vdistlustel oli Itn.
Websteri kiirus (keskmine) 452,397 km tunnis. Vord-
luseks olgu tahendatud, et suurim maapinnal saavuta-
tud kiirus on ameeriklase Rav Keechi saavutus autol —
334,330 km tunnis!

LIIKUMISEKS LUBATUD AUTODE RASKUSE
SUURENDAMINE SAKSAMAAL.

Saksamaal on praegu avalikkudel teedel lubatud
liikuda kaheteljelistel autodel, mille kogukaal koormaga
ei Uleta 9 to. Toosturite ettepanekul kaalub praegu
Saksa teedeministeerium selle piiri kdrgendamist 12 to
peale.

PIIRIST ULESOIDULUBADE RAAMAT.

Rahvusvahelise automobiiliklubide koonduse juha-
tus Pariisis teatab, et 1. okt. 1928. aastast piirist Ule-
sdidu load (Carnet de’passage en douane) on maksvad
jargmistes maades: Saksamaa, Autsria, Belgia, Luk-
semburg/Brasiilia, Bulgaaria, Taani, Eesti, Egiptuse,
Hispaania, Soome, Prantsusmaa, Algiri, S. Britaania,
Kreeka, Hollandi, Ungari, lirimaa, Itaalia, Tripoli,
Léati, Norra, Poola, Portugal, Rumeenia, Lduna-Slaavia,
Rootsi, Helveetsia ja TSehho-Slovakkia. Seevastu ei
ole Carnet maksev Argentiinas, Marokkos, Tunisis ja
A. Uhisriikides, kuid juba on lidbirdadkimised kdimas,
et ka Ameerika Uhisriigid avaldaks oma heakskiitmise
nende piirilubade kohta.

RAHVUSVAHELINE LENNUASJANDUSE KONG-
RESS.

Ldinud aasta I6pul peeti Washingtonis rahvusva-
heline lennuasjanduse kongress. Osavdtjaid oli 30 lii-
gist — kokku 125 esindajat. Arutati koiki tdhtsamaid
lennuasjandusse puutuvaid kisimusi ning tutvuneti
Ameerika lennuasjandusega.

Kongress oli Ghenduses lennuasjanduse 25-aastase
juubeliga, mida Ameerika suurepdaraselt puhitses.

KARL FASBENDER SURNUD.

Kauaagene Awustria autoklubi sekretar Karl Fas-
bender suri hiljuti 68 aasta vanaduses. Fasbender
néditas suurt osavust igasuguste autondituste, Semme-
ring-vOidusbitude ja Alpi I6busditude organiseerimisel.
Tema surm on raskeks kaotuseks Austria autoklubile.

ROOTSI SPORDIMEES SAIl SURMA.

Stokholmi sportlane Thure E.kstrdm, Rootsi moo-
tor,sportlaste peres vaga tuntud isik, sai Ghel voistlu-
sel ootamatult surma.

SOEGAASIGA AUTODE PROOVIMINE PRANT-
SUSMAAL.

Prantsuse sdjavdevdimud on jélle kuulutanud kat-
sevdistlused sdegaasiga liikuvatele veoautodele. Katse-
vOistlused peetakse maikuul.

Autodele, mis sOjavéde katsekomiisjoni poolt rahul-
davaks tunnistatakse, makstakse, ])edle hinna: 2% ton-
nilistele 4000 franki (umbes 600 Ekr.) ostu puhul ja
360 Ekr. aastas kolme aasta kestel; 3%-tonnili&tele on
vastavad summad 580 Ekr ja 450 Ekr; 5-tonniliste
toetus-isummad on 720 Ekr ja 450 EKr.

Nagu naha, tahab Prantsuse sdjavdgi vabaneda va-
lismaade bensiinist —e selleks vdistlus ja suured sub-
siidi-summad.



AUTOLOOTSID KA LONDONIS.

Automobile Association Inglismaal on seni korral-
danud kontrollijaid ja juhte maanteil kdikjal Briti
saartel. Nuud on see dhing- ldinud kaugemale: ta va-
rustab ka kd&iki Londoni ja teistesse Inglismaa linna-
desse sOitjaid osavate lootsidega, kes, kas juhivad autot
vdi autojuhti.

INGLISE AUTOTURU OSTUVOIMED.

Nagu ametlikult teatatakse, oli selle aasta alul
Inglismaal iga 559 elaniku peale Uks era-sdiduauto,
vastavalt sellele oli aga Austraalias ks sfidua.uto 17,5
peale, Kanaadas — 11,5 peale ja Uhisriikides — 5,8
inimese peale. Sellega Uhenduses on huvitav, et hiljuti
tegi Mootorsdidukite vabrikantide ja muljate Uhisus
(Society of Motor Manufacturers and Traders) katset
kindlaks teha, kui suur on inglise turu ostuvdime.

Oma arvustustes mindi véalja seisukohast, et mdo-
dunud aasta alul oli tarvitusel 787.000 sGidukit, mis
moodustab 15 protsendilise juurekasvu vdrreldes 1927.
aastaga. Kadesoleva aasta alul on liikvel veel 900.000
era-sbidukit. Uhisus arvab, et tulevikus, nagu seda ka
kogemused teistes maades nditavad, see arv suuremat
tdusu ei nédita.

Inglismaa rahuldas oma turgu enamasti valismaa
firmade abil. 1926. a. alates on valmisolevate veoau-

KUSIMUS. Diinamoméhiste kontroll.
Kuidas oleks kdige lihtsamate abinbudega vdi-
malik teha kindlaks diinamo magneetvdlja mahiste
rikkeid?

VASTUS. -

Juuresoleval kolmel skeemil on néidatud, kuidas
siin tuleb toimida. E.simese skeemi jargi tehakse
kindlaks katkestused méahistes. Mdlemad magneet-
valjaotsad (hendatakse ldabi ampermeetri pata-
reiga. Kui ampermeeter nditab voolu, siis ei ole
mahises katkestust. Kui aga ampermeeter voolu
ei ndita, siis on (hes mahises katkestus. Missugu-
ses mahises on katkestus, seda vdib teha kindlaks,
kui iga mahis eraldi proovida, nagu see teisel skee-
mil ndidatud. Terves méahises nditab ampermeeter
neljakordset voolu (neljapoolne diinamo) vorreldes

tode sissevedu langenud minimaalsuseni. Selle vastu
on shassiide ja sdiduautode sissevedu jark-jargult kas-
vanud ja viimasel ajal ndidanud iseédranis kdrget tdusu.
Kui 1927. aastal sdiduautode sissevedu, s. t. ainult
shassiide sissevedu oli 1.130,000 £ v&dartuses, on viimase
aasta tulemuseks juba esimesel poolaastal 1.030.000 £.

UUS MAAILMAREKORD KIIRUSES.
371,7 km tunnis!

Eelmises numbris téime Kkirjelduse inglise major
Segrave uuest vdidusdiduautost. Auto on, nagu meie
lugejad maéletavad, 1000 hobusejéuline ,Napier* ja
.seda tuntakse ,,Kuld Noole* nime all.

NUdd on .see Kuldne Nool“ — nagu telegraafiteel
Ameerikast teatatakse — saavutanud 11. maértsil uue
maailmarekordi: 231,36 miili ehk ligikaudselt 371,7 Ki-
lomeetrit tunnis! Nii kiirelt pole inimene kunagi veel
maapinnal liikunud.

Major Segravel on siiski kaks tugevat vdistlejat
inglane Campbell ja ameeriklane Keech. Esimene neist
katsub uut rekorti saavutada Lduna-Aafrikas ja teine
muidugi oma kodumaal. On v@imalik, et major Seg-
rave uus rekord kauaks plisima ei jaa. Ameeriklane
Lee Bible, kes 13 martsil s. a. major Segrave rekordi
lida katsus sai 6nnetut surma, kusjuures ta 36 tsil. ma-
sin tdielikult purunes.

1. skeemiga, kuna katkises méahises ampermeeter ei
néita voolu.

Otselihendus tehakse kindlaks 1. skeemi jargi,
mdotes voltmeetriga pinget iga pooli otste vahel.
Naiteks, kui patarei on 6-voldiline ja dinamol neli
pooli, siis naitab voltmeeter iga korras pooli otste
vahel 1,5 volti. Kui voltmeeter nditab mdne pooli
otste vahel alla 1,5 voldi, siis on selle pooli mdhiste
vahel otselihendus.

Méhiste kerethenduse prooo-vi vdib toimida kahel
viisil, nagu 3. skeemil nédidatud. Esimesel juhul vib
selleks tarvitada patareid, mille ks Memm (he
méhise otsaga Uhendatakse ja teine diinamo kerega.
Kui ampermeeter néitab voolu, siis on méhisel ke-
reiihendus. Teisel juhul v@ib seda proovi toime-
tada valgusvooluga. Kui lamp pdleb, siis on mé-
hisel otsethendus.
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esti autoklubi aastapeakoosolek peeti 22. veebrua-
ril s. a. kell 9 E. A. K. ruumes ,,Estonia“ teatri-

majas.
Koosoleku avas klubi esimees J. Zimmermann.
Surma lébi lahkunud Klubiliikmete Hans Vinnali ja

Konstantin Jirgensi malestust austati pustitdusmisega.

Koosoleku juhatajaks valiti klubi abipresident hr.
G. Sosaar, protokollijaks hr. V. Lovi.

Klubi auliikmeks valiti rahvusvahelise automobiili-
klubide koonduse esimees baron Zuylen de Neyevelt. Kin-
nitati juhatuse poolt 1928. a. jooksul vastuv@etud te-
gev-lilkmete (45) ja toetajate liikmete (5) nimekiri.

Klubi 1929. a. liikmemaksuks madarati 30 kr. ja
sisseastumise maksuks 20 kr. Liikmemaksu diendamise
viimaseks tdhtpaevaks madaarati 1. mai 1929. a. Péarast
tahtpdeva Oiendatud maksude pealt vétta viivitusmaksu
2 krooni.

Peakoosolek kinnitas 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. Zimmermann valiti Uhelhé&élel
tagasi.

Kinnisel hé&édletamisel valiti klubi juhatusse: hrad
Sosaar, Uritam, Jeets, Kalpus, Veidemann, Paulberg,
Brandmann, kandidaatideks hrad: Treubeck, Vellner ja
Kermann.

Spordikomisjoni: hrad: Johanson, Lutsar,
Lorents, T&ks, pr. Vaas, Kohler ja T-saykovsky.

Revisjonikomisjoni: hrad Maddison, Niitem ja
Hansen; Kandidaatideks hr. Kapsi.

Aukohtu komisjoni: hrad Sosaar,
Lutsar ja Kolk.

Pdhikirja 88 14. ja 41. otsustati muuta ja juhatust
volitada muutusi 18bi viima siseministeeriumis regist-
reerimise kaudu.

Autode Onnetuste vastu kinnitamise ja autonéi-
tuse korraldamise kisimus, vdidusditude korraldamise

Kolk,

Terras, Pallas,

Lendur: , Kui me oleksime kindlal maal, ma suud-
leksin teid kohe!*

Kaasasditnud daam vihastudes:
pilk!e

»Maanduge silma-

Géfke sdidab takso-autoga koju. Kui ta autost valja
astub, tuleb tal meele, et tal pole raha. Ta Utleb juhile:

»Kuulge, ma olen oma rahakoti 30 krooniga au-
tosse kaotanud. Ta peab siin kusagil olemal*

Samal silmapilgul sdidab autojuht juba 50 km Kii-
rusega Umber nurga...

»Kergesti teenitud 30 krooni“, motleb autojuht.

wJalle korraks sodiduraha kokku hoitud®“, moétleb
Gafke.

Man-
gutujus seob ta oma koera ,,Rex’i“ saba kiilge plekist
vana ambri. Piinatud loom jookseb d&mbriga aias Um-
ber ja teeb hirmsat larmi. Vdike Grete, kuuldes seda,
jookseb ruttu isa juurde: ,isa ruttu, keegi on meie
Ford’i varastanud ja sdidab praegust minema.“

Vaike kuueaastane poiss Hans méangib aias.
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ja Eesti motoklubiga whinemise kisimused otsustati
jatta juhatuse hooleks. Koosolek lI6ppes 6dsel kell 11.30.

E. A. K. juhatuse koosolekul 1. maértsil s. a. jaotati
ametid jargmiselt: 1) juhatuses:

| abiesimees hr. G. Sosaar.

1 " » R.Uritam.
Kassapidaja » J.Kalpus.
Kassapidaja abi ,, E.Veidemann.
Varahoidja » A.Brandmann.
Sekretar . J.Jeets.

Sekretari abi . F.Paulberg.

2) Revisjonikomisjonis: esimees hr. E. Maddison,

litkmeteks hrad N. Niitem ja J. Hansen.

3) Spordikomisjonis:esimees hr. J. Johanson, abi
hr. koi. J. Lutsar, Kkirjatoimetaja hr. R. Loorents,
liikmed: pr. E. Vaas, H. Kbhler, J. Téks; kandidaadid:
M. Kolk ja J. Tsaikovsky.

Otsustati: Il autonditus pidada maikuu esimesel
poolel. Né&ituse korraldavasse toimkonda valiti hrad:
J. Kalpus, E. Veidemann, R. Lorents, J. Jeets ja A.
Brandmann. Naituse korraldamise asjus labirdakimisi
pidada A/S. Naitusega.

Uuteks liikmeteks vd@eti vastu: hrad adv. M. Puu-
sepp, Dr. V. Lindeberg ja H. Lagus.

Autode kinnitamise kisimuse lahendamiseks valiti
komisjon jargmises koosseisus: hrad G. Sosaar, N. Nii-
tem ja H. Kébhler.

Liikmete nimekirjast kustutati peakoosoleku Kkin-
nitamisel: hrad A. Annus, C. Oesterbye, K. Véhrmann,
J. Veske, V. Freimann, J. Clausen, J. Lill (Tartust),
J. Venter, Void. Sinisoff, V. Jérgenson. Nimetatud
lahkunud liikmeid paluda klubijuhatusele tagasi saata
klubi valismérgid (muatsi-, rinna- ja automérk) vastava
tasu eest, kuna tarvitatud autolipukesed hdvitada.

Ajakohane, ,Ma arvan, et pean endale uue auto
ostma.”

»Kas su vana auto on juba pu-
ruks aetud?“

»Seda mitte, kuid ma ei jdua enam

osamakse diendada.”



