
M inevikust — tulevikuni.
Uued autobusetüübid.
Autobuse liikumine Ameerikas. 
Põlevkivi bensiinist.
Schneideri karika võistlused. 
P iduri jä lg  — tõendusena. 
Taksoautod Pariisis.
M aailma raskeim  võidusõidutee. 
Meie uulid ja  sõiduteed.
Auto ja  rahvaste kombed. 
Uuemad sundmäärused. 
Lühemad teated.
U uem atest autotüüpidest. 
Jõuvankrite arv  Eestis. 
Jõuvankrite arv  Euroopas,
Eesti Autoklubi teated- 
Küsimusi ja  vastuseid.
Autonali.

Aus V.erg'ang’enheit in die Zukunft. 
Neue Omnibustypen. 
Omnibusverkehr in Amerika. 
Ölschief ei'benzin.
Schneider-Preis.
B rem sspur als Beweismittel. 
M ietautos in P aris.
Die schwerste Rennbahn der Welt. 
Unsere Strassen.
Auto und Volkssitten.
Neuere Verordnungen.
Kurze N achrichten.
Neue Automobil typen.
Zahl der Kraftwag:en in Eesti.
Zahl der K raftw agen in Europa. 
Nachrichten des Eesti Autoklubi. 
F ragen  und Antworten.
Autowitze.

i lf in e v iie x is i — fu lcv ihm M i.
^ ^ in e v ik  on suur surnuaed — sinna on mae­

tud nii palju kõike, mis oli või tahtis olla 
ilus ja ideeline, kena ja geniaalne.

Näiteks autoasjanduse alal.
Kui auto aastat kolmkümmend tagasi esi­

mest korda ilmus meie linnadesse, siis ei aevas- 
tanud ainult auto kahetsilindriline mootor, vaid 
ka hobused, inimesed ja politsei.

Eriti oli viimane neist hädas selle imeyär- 
giga, mis — nagu keegi New-Yorgi suurte päe­
valehtede reporteritest kirjutas — oli „galopee­
riv kogu polte ja mutreid“. Heakorra valvaja 
harjased tõusid hirmu pärast peas püsti, sest 
see kohutav kogu „galopeeris“ koguni seitse 
miili tunnis! Tänavale ei tohtinud seda kuidagi 
viisi lasta, seal võis ju mõni kana ehmuda ja 
südamerabanduse saada. . .  Seal võis ka mõni

peni maruks minna, mõni hobune kohkuda ja 
lohkuma hakata; ja mis siis, kui mõni juhuslik 
jalakäija — siis liiguti New-Yorgis veel jalgsi
— selle koletise alla jääk s.. .  ?

Oh, neid hirmu ja  õuduse päevi!
Ega nende hobusteta vankrite omanikkudegi 

elu nii väga roosiline olnud. Tõsi, keerulisi sõi- 
duseadusi ja -määrusi siis veel ei tuntud, siis 
olid teised mured ja nimelt selle imevärgi ene­
sega.

Sellel „värgil“ oli siis veel tuhat ja viis viga 
ja puudust; oli siis, kui see seisis ja veel roh­
kem siis, kui ta liikvel oli. Kahekümnenda sa­
jandi teise veerandi autoomanikul — juhil pole 
aimugi raskustest, mis nende esiisadel oli veel 
paari aastakümne eest.
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Aga — kus häda suurim, seal abi kõige lähe­
damal. Ligimesearmastus oli siis veel elav, 
mitte surnud ja ametlik nagu praegu. Siis tor­
masid kõik vaesele autoomanikule appi. „Kõi­
kide“ all mõtleme neid geeniusi, kes andsid 
meie esiisadele nõu ja juhatust selle kohta, kui­
das autoga tuleb ümber käia. Ja neid geeniusi 
oli vähemalt poolteist leegioni.

Seda fakti kinnitavad need tuhanded ja tu­
handed plaanid, joonistused, mudelid, preparaa­
did, spetsifikatsioonid, kalkulatsioonid, orienta­
tsioonid ja muud -oonid ja -toonid, mis praegu 
puhkavad Ühisriikide patentbüroo arhiivides
— tolles suures inimese intelligentsuse ja gee- 
niuslikkuse kalmistus — paksu tolmukorra all. 
Öeldakse: üks protsent kõigest, mis sinna saa­
detakse, näeb päevavalgust, s. o. leiab élus tar­
vitajaid. Üheksakümmendüheksa sajast vai­
musünnitusest jäävad puhkama aga „kahe silma 
vahele“ igaveseks ajaks.

Neid leidusi, mis auto-alal päevavalgust näi­
nud, võite ise vaadelda igas uuemas autos. Teine 
on aga lugu selle üheksakümneüheksa protsen­
diga. Need ei tule, ei kahe, ei nelja ega kuue 
rattaga teie ette. Ei tule, sest nad on surnud. 
Nad sündisidki surnutena ja maeti vaikides. 
Laibad lebavad seal, kuhu nad pandi, kuid nad 
ei vaiki. Nad jutustavad elavalt noist päeva­
dest, kui auto „galopeeris“ veel lapsekingades 
Ja hirmutas kanu, piinas politseinikke ja tegi 
meie esiisade elu päris kibedaks.

Nad jutustavad meile, vanaisast, kes oli 
uuenduste mees ja ostis auto veel siis, kui selle 
käimapanijaks polnud. kahehobusejõuline elekt- 
-riim'oiotor. Küll sai siis vanaimehega nalja! 
Ta keeras tsilindrite kraanid lahti, kallas 
nendesse bensiini ja siis keeras vändast. Kee­
ras ja väntas. Siis kõlas pauk, plahvatus, ja va­
namees ehmus nii, et vaevalt võis püsti seista. 
Mootor aga tegi veel paar pauku ja vaikis. Va­
namees vandus. Siis avas ta jälle kraanid, pu­
hus nende sisse kõik oma viha, kallas kannust 
bensiini ja väntas uuesti. Mootor köhatas paar 
korda nõrgalt nagu viimases staadiumis olev 
kopsuhaige ja õhises veel peale seda. Vanamehe 
süda oli nüüd täis. Ta tõi toast, garaaž oli siis 
veel tundmatu luksus ja auto „elas“ tallis koos 
hobustega, pritsi, mida tarvitati puuviljaaias 
puude ja põõsaste pritsimisel ning — pulgakese 
dünamiiti. Järgnesid mitmesugused operatsioo­
nid, mis tuletasid hobusearsti toiminguid meele. 
Ja siis jälle see väntamine. See oli kõige lõbu­
sam —- kuigi sellel üheksa korda kümnest pol­
nud mingisuguseid tagajärgi. Arvatavasti oli 
see dünamiit, mille abil vanaisa auto viimaks 
käima pani. ..  Selleks kulus aga alati paar 
tundi, vahest terve päev. Kunagi ei võinud 
teada millal mootor arvab heaks käima hakata 
ja seepärast asuski vanaisa selle kallale alati 
vara hommikul. Kui hästi läks, siis sai ta moo­
tori käima lõunaajaks. Suvel oli see käimapanek 
millegi pärast kiirem kui talvel, külmal ajal. . . 
Mõnikord andis- mootor vanaisale tagasilöögi, 
just nagu halva iseloomuga hobune, ja vanaisa 
käsi sai löögist raskesti põrutada. Siis ei sõi­
detud autoga hulk aega — polnud kedagi, kes 
oleks julgenud katsuda seda käima panna.

Praegusel ajal ei ole see enam nii.

Ja siis on seal eespoolnimetatud plaanide 
„laipade“ hulgas ka ühe detroitlase suurvaimu 
sünnitus, mille järele auto tagumiste rataste va­
hele tuleb ehitada liivareservuaar, kust liiv 
jookseks rataste alla ja takistaks libisemist. 
Leidus tuli liig hilja: enne kui see oli põhjalikult 
proovitud, tuli keegi teine ja ehitas üle Amee­
rika tsiementteed, milledel libisemine võimatu.

Enne tsement- ja asfaltteid olid ainult vilet­
sad maanteed. Nende suurimaks atribuudiks 
oli tolm. Autod on jälle niisugused riistapuud, 
mis tsükloonide kõrval kõige rohkem tolmu üles 
keerutavad. Seepärast olidki tol ajal kõik auto­
dega sõitjad riietatud vastavalt tolmumantli- 
tesse, tolmuprillidesse, tolmumaskidesse jne. 
jne., mis tegi lõbu ebamugavaks ja riietumise 
inetuks. Et hädast pääseda, leidis keegi S a 11 
L a k e  C i t y  geenius abinõu. See oli lihtne. 
Vaja auto külgedele ja taha ehitada hulk väikesi 
tuuleveskeid, mis käiks mootori jõu abil ringi ja 
peksaks tolmu laiali, autost eemale. Lihtsa­
mat ei võinud olla. Leidja imestas ainult üht: 
kuidas oli võimalik, et keegi varem sellele suu­
repärasele mõttele pole tulnud? Kuid tee kuul­
susele on täis käänakuid. Leidjal oli kõik val­
mis selleks, et varustada Ameerika autosid oma 
geniaalsete tolmuveskitega, kuid siis saabus 
sügis ja hakkas sadama vihma ja lumelortsu. 
Inimesed unustasid tolmu ja geniaalse leiduse...

Ja siis see autogrammofoni lugu. Kas olete 
kuulnud sellest? Geenius, kes selle leiduse tegi, 
oli kõigepealt suur humanist, esimese järgu ini- 
mesesõber. Ta kasutas Edisoni fonograafi. 
Pani ette valmistada harilikud grammofonipla- 
ted, siis ehitada ja panna auto külge väike 
grammofon, mis ühendatud mootoriga. Apa­
raat oleks nii konstrueeritud, et seal oleks kor­
raga mitu „mänguvalmis“ platet. Viimastest 
ühendaks juht tarbekorral selle, mis kohasem. 
Näiteks: lähenedes käänakule kostaks auto 
radiaatori peal olevast torust hoiatus: „Pööran 
pahemale! Andke teed — olge head!“ Kui aga 
vaja peatuda, siis: „Ettevaatust! Peatun maja 
number 13. juures.“ Või tihedas udus: „Huu! 
Huuuu-ih Sõidan kahe kilomeetri kiirusega. 
Hoidke paremale!“ Ja tagurpidi liikudes* 
„Taandun! Eest ära!“

Oleks too leidus kasutamist Jeidnud, siis 
oleks jäänud mõnigi õnnetus tulemata. Täna­
vad aga oleks autode „jutuajamist“ täis. Tak­
sid karjuksid kundede järele, omnibused hüüak- 
sid aeg-ajalt mitmele sõitjale neil veel ruumi 
on jne. Kära oleks kõrvulukustav.

Aga need piiramatud võimalused, mis oleks 
autogrammofonil elus! Mõtelge: võiks olla,
näiteks, plate ilusa preili jaoks, kes auto eest 
üle tänava tantsib, teine, mis vandudes selgi­
taks eessõitva veoauto tühjapeaga juhile, et tä­
nav ja tee pole ainult tema jaoks, kolmas, mis 
mängiks „Porilaste marssi“ kõrtsist koju pur- 
jetavale seltskonnale, neljas, mis jõuküllaselt ja 
pildirikkas keeles teeks tänavliikumist juhti­
vale politseile selgeks, et sajakilomeetriline kii­
rus on tingimata tarvilik, v

Aga kujutage endale ette, mis oleks juhtu­
nud, kui autojuht eksiks grammofoniaparaadi 
tarvitamisel. . .
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Nagu tähendatud, jäi toogi leidus, nii „aja­
kohane“ kui ta oligi, kasutamata. Ja nüüd on 
juba olemas raadio.

Raadioga aga siirdume minevikust olevikku 
ja olevikust tulevikku. Mida see (raadio) 
meile tulevikus annab, seda on raske ennus­
tada.

Autoasjanduses on veelgi loovale geeniusele 
võimalus uut anda. Ja senistegi saavutuste 
juures teha täiendusi. Võtame näiteks auto juh­
timise. See pole sugugi automaatne — nagu ta 
olema peaks. Kahe käega pead sa olema rooli 
juures ja parimal juhusel võid hea tee peal end 
usaldada ühe käe hoole. Aga mis siis, kui sul 
on ainult üks käsi ? Mis suudad sa teha ühe käe­
ga? Auto pole automaat ja sa ei või ju oma 
ainukese käega juhtida sõiduriista. Seisukord 
aga nõuab seda. Leidurid — rutake appi! Au­
tojuhtimine automaatseks!

Teine dilemma: üheksa korda kümnest ei
juhi autot see, kes rooli juures istub — eriti 
veel kui ta abielus ja perekonnaga sõidab — 
vaid need, kes taga istuvad — harilikult eelmise 
„parem pool“. Sealt tagant määratakse suund, 
kiirus, peatused jne. Aga mis teha? Pole veel 
leitud „riistapuud“, mis, ilma et juhi ja taga- 
istuvate vahel „diplomaatilist“ ja head vahe­
korda rikuks,' viimaste suud „ses suhtes“ abso­
luutselt suleks. Geenius, kes niisuguse abinõu 
annaks autoilmale, saaks päeva pealt kuulsa­
maks kui Lindbergh ja teda saadaks surmani 
tagumisel istmel istuvate türannide ohvrite — 
perekonnaisade tänulik meel. Kõnelematagi kul­
lavihmast, mis ta peale sajaks.

Auto pole — nagu eelpool toodud paar näi- 
tet juba näitavad — sugugi täielik. Ta pole 
isegi kõige viimane modell, kaugeltki moodne. 
Ja mis tulevikusse puutub, si is. . .

Meie arvates peaks auto olema —-ja  tule\'i- 
kus kindlasti ongi — niisugune, et see rahul­
daks järgmisi minimaalnõudeid.

1. On täisautomaat, s. o., ei vaja kätega juh­
timist ega tagumisel istmel istuvate käske ju­
hile. .

2. Ei vaja kütet ega õli, vaid liigub õhus- 
oleva elektri lainete jõul.

3. Et ta oleks ka lennukiks siis, kui tee lõ­
peb, liig porine on või kui sõitjatele maapinnal 
tõke tekib.

4. Ta peaks olema kokkupandav — nagu 
lapsevanker, et võimalik oleks jaamades seda 
hoiule anda ja muu seas ka laevale kaasa võtta.

6. Peaks olema (tarbekorral) läbipaistev — 
nii, et seaduse silm teda, näiteks, kiire sõidu 
ajal, ei näe.

7. Värv peaks olema vahelduv — nagu ka- 
meleonil, sest üks värv väsitab silma ja aren­
dab nürisust.

8. Peaks olema varustatud raadiotelefoni-, 
televissiooni- ja raadio saate- ja vastuvõtteapa-r 
raalidega.

9. Kindel tule ja kokkupõrgete vastu, põle­
vat, sulavat ega purunevat materjali ei tohi lei­
duda selles.

10. Kõlbulik peaks ta olema ka meresõiduks— 
vee peal mootorpaadi ja vee all allveepaadi ku­
jul kõlbulik ning sõja ajal küllalt tugev kuulide, 
pommide, mürskude ja miinide vastu ja gaasi- 
kindel. . .

Niisugusena kujutame endale ette tuleviku 
auto. Teised nõuavad vast ehk teisi omadusi. 
Maitse asi! Vaielda võime — kuigi asjata.

Auto ajaloos on samm minevikust olevikuni 
lühike, nagu Lapi sääse elu — samm olevikust 
tulevikuni on veelgi lühern, . .

Ja inimese leidlikkusel pole piiri.

Uued. aufcbwiseiiiiibid.
O.-Ü. MOOTOR ON OMA A U TO B USEPA RK I 

TÄIEN D AN U D  K A HEK SA  MOODSE 
AUTOBUSEGA.

Autobuseliikumise alaV on meil ainukeseks suure­
maks ettevõtteks O.-Ü. Mootor, kellel Tallinna linna 
ja  ümbruse liinidel töötavad kokku 31 autobust. See 
arv  ei ole, võrreldes välism aa sarnaste  ettevõtetega, 
küll kuigi suur, kuid meie väikestes oludes kü lla lt tä ­
helepanuväärt. N äiteks on ühelainsal Londoni auto­
buse seltsil liikum as m itte vähem kui 4200 autobust.

O.-Ü. Mootori as jaa ja ja -d irek to ri ins. E. S chiffer’i 
lahkel vastutulekul oli meil võimalus tu tvuda O.-Ü. 
Mootori autobuste pargiga, mille põhjal käesolev k ir­
jeldus on seatud kokku.

O.-Ü. asutam isel mõni aasta  tagasi võttis see üle 
F r. Kangro autobused, kõik väikesed Ford  autobused, 
mis sel a ja l veel kuidagi vastasid  liikumise nõuetele, 
kuid praegu, mil nõuded sel alal on suurenenud, tu le­
vad need liikum iselt kõrvaldada. Ü ldiselt on meie au­
tobused üldse viletsad ja  sarnaseid kastilogusid nagu 
neid meil palju  liikumas, m ujal maades üldse enam ei 
ole tarv itusel ja  paljudes riikides ei lubatagi enam 
ta rv itad a  sarnaseid autobusi.

O.-Ü. Mootori tuleb lugeda esimeseks pioneeriks 
meie autobuste ehituse parem ale jä rje le  tõstmises.

1928. a. ehitatud „Grahayn Brothers“ 2 ton. tüüp YD  
ligisõidu autobus 19 iste- ja  11 seisukohaga. Parem  

külg raamat-uksega.

Ä ra nähes, et viletsad F ord  autobused ei vasta  enam 
oma nõuetele, asus 0 . Ü. juba 1926. a. parem ate au­
tobuste soetamisele, muretsedes endale terve rea  Ber- 
liet tüüpi autobusi ja  sellest a ja s t peale on paranenud 
seisukord iga aastaga. Tänavu m uretsetud 8 uu t G ra­
ham Brothers autobust on ainukesed autobused Eestis,

121



Ford autobus 12 istekohaga.

mida võib võrrelda oma ehituselt ja  m ugavuselt välis­
m aa omadega. Seda tõendas ka h ilju ti Eestis viibinud 
tun tud  Ameei'ika Brockvay veoautode ja  autobuste vab­
riku  vice-direktor, kes andis väga kiitva otsuse nende 
kohta.

N üüd valm issaanud kaheksa autobust on kõik ehi­
ta tu d  tun tu d  G raham  B rothers shassiidele. Need shas- 
siid on kõige uuem tüüp  ja  eriliselt eh itatud autobuste 
jaoks. Shassii andmed on järgTnised:

K uuetsilindrilise mootori võime on 14/50 H J. Moo­
to r  on v aru sta tu d  õhupuhastajaga, õ lifiltriga ja  re­
gu laatoriga , mis p iirab  mootori tiirude arvu nõnda, et 
autobus otseühendusel ei saa teha üle 56 km /tunnis. 
Mootori tiirude arv  on siis 1950 tiiru /m in . Väntvõll

guga edasi ja  üks tagasi. R ataste vahe on 1,45 m, 
telgede vahe 4,12 m, üldpikkus 6 m, kummide mõõdud 
ees 32” X 6” ja  tag a  34” X 7” ja  keskmine pööramise 
raad ius — 10 m.

Kered on ehitatud kah t tüüpi — linnas liikumiseks 
ja  kaugesõidu tarv is. L innaautobuste kered on ehita­
tud  0 . Ü. Mootori joonistuste jä rg i K. Jürgensi puu­
töökojas Tallinnas. Kaugesõidu autobuste kered val­
m istati A. S. Silva puutöökojas.

L innaautobustes on nähtud ette 19 iste- ja  11 seisu­
kohta. K una Tallinna linnavalitsuse poolt autobuste 
laiuse ülem m ääraks on kaks m eetrit, siis ei olnud või­
malik kah t rida  põikistmeid asetada ja  seetõttu paigu­
ta ti  vasakule poolele kaheistmelised pingid, kuna aga 
parem al küljel on pikuti iste 8 inimese tarv is. Juhi 
ruum , mis klaasseinaga eraldatud, on asetatud ühte 
nurka, mis võimaldas autobuse sisemust omakorda veel

1927. a. ehitatud „Graham Brothers“ IV2 tn. m itohus 
17 istekohaga. Sissekäik küljelt.

suurendada, saades juu re  ruum i kahele reisijale. Uks 
asub parem al pool küljel ja  on n. n. raam atukse tüüpi. 
Kinni- ja  lahtitegem ine sünnib vastava hoovastiku abil 
konduktori poolt. V algustuseks on laes 5 plafooni iga­
üks 21-küünlalise lambiga. Peale selle on all trep i kül­
jel veel väike lamp, mis pimedal a jal valgustab treppi. 
E riti tähelepandav on õhuvahetuse seade. Õhk tuleb 
sisse eest o tsast otse juh i klaasi pealt ja  juh itakse nelja 
avause kaudu läbi lae sisemusse. Soe õhk imetakse 
läbi lae jä lle välja  eriliste avauste kaudu. A vauste ees 
on nikeldatud restid, millega õhuvahetust võib ta rv i­
duse jä rg i reguleerida.

1926. a. ehita tud „BerKet“, IV 2 tn. autobus 17 iste­
kohaga. S issekä ik tagant.

on aseta tud  seitsmele laagrile , mis muidu h arva  leida. 
K arb u raa to r on uuem at Zenith tüüpi nelja  düüsiga. 
Bensiini paak asub vasakul raam i all ja  m ahutab ene­
sesse 140 liitr it. D ifferentsiaalile ülekanne sünnib spi­
raa l koonusham m asrataste abil ja  ülekanne on 6,375 :
1. Shassii m äärim ine on kõrgesurvega Alemite-Zerk 
niplite kaudu. Süütam ine on batarei-süsteem i. Akku- 
m ulaato rpa tare i m ahtuvus on 215 am pertundi, kuna 
dünamo võime on 225 vatti. H üdrauliline ja lgp idur on 
Lockheedi süsteem i ja  töötab kõigil neljal ra tta l  ja  
nagu kogemused on näidanud töötab see pidur väga 
hästi. K äsipidur on m ehaaniline ja  mõjub kardanvõlli 
peale. T üü r on Rossi süsteemi tigu  ja  hoova abil, kus­
juu res ülekanne on väiksem keskasetuses, kuna pöö­
ra tu d  seisukorras on jä rsum  ülekanne. Asjaolu, mis 
tüü rim ist m ärksa kergendab. K äigukast on nelja käi-

1928. a. ehita tud kaugesõidu autobus „Graham Bro­
thers“ 2 tn. tüüp Y D  — 19 istekohta. Vaade tagant. 

Vasakul hüljel hädauks.
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See õhuvahetuse süsteem on üks parem atest mis 
olemas. Saksam aal võis seda esimest korda näha tä ­
navu kevadisel Leipzigi messil, kus üks vabrik oli võt­
nud salle viisi tarvitusele. Peale selle on mõlemal pool 
küljel veel üks aken allalastav, et suvisel palaval ajal 
saavutada veel suurem at õhuvahetust.

. Esim est korda Eestis on nende autobuste juures 
alumine kere ää r alla viidud kuni ja la lau a  kõrguseni. 
See annab autobusele palju  rahulisem a välimuse ja  on 
välism aal juba ammu peaaegu üldiselt läbi viidud.

Kere raam istik  on ehitatud saarepuust. Lagi on 
seest kaetud vineeriga, Pehmed istmed on kaetud n a­
haga. Akende mõõdud on võrdlemisi suured, nii et 
igalepoole avaneb vaba väljavaade, m ärksa parem  kui 
ühel kergesõidu kupeel. K atus on kaetud vak 'e ple­
kiga ja  äärtele on aseta tud  vihmavee ärajuhtim iseks 
alum iinium ist rennkl. ' Küljed on väljast kaetud tä itsa  
siledaks vaksitud  raudplekiga.

192H. <1. kdugesõidu aiitobiise „Graliam BrotJiers“
. seestvaade.

Kere üldmõõdud on järgm ised: välimine üldlaius — 
2 m, kere üldpikkus eesrauast kuni tagaotsani — 5,15 
m, sisemine kõrgus — 1,87 m, sisemine laius 1,894 m, 
istme laius (kahele inimesele) — 0,84 m, istme süga­
vus ühes seljatagusega 0,5 m, istme kõrgus põran­
dalt — 0,45 m, seljataguse kõrgus põrandalt — 0,83 m, 
vahekäigu laius — 0,57 m, põikistmete kaugus teine­
teisest — 0,76 m, akna suurus — 810 X 700 mm, akna 
kõrgus põrandast — 0,753 m.

Kaugesõidu autobustes on nähtud ette 19 istekohta, 
kuna seisukohti siin ei ole. E t teedem inisteerium i poolt 
autobuste laius on lubatud kuni 2,25 m, siis on need 
eh itatud 2, 15 m laiad, mis võimaldab asetada kaks 
rida  põiki istmeid. E ra lda tud  juhi ruum i siin ei ole, 
vaid ju h t asub ühes ruum is sõitjatega, nagu see välis­
mail üldiselt viisiks. Sissekäik on parem alt poolt eest 
juh i kõrvalt. Ukse sulgemine ja  avamine sünnib juhi 
poolt vastava hoovastiku abil. E t nii iga sissetulija 
kui ka väljam ineja juh is t peab mööda minema, võib 
siin p iletim üüja jääda ä ra  ja  ju h t tä idab selle kohu-

1928. a. lif/išöidii. autobuse „Graham Brothers“ 
seestvaade.

seid. See ehitusviis, mida välism aal nim etatakse „ühe 
mehe autobuseks“ elik „m aksa sisse astudes“ on seal 
j uba ammu laialdaselt tarvitusel.

K una seisukohti ei ole nähtud ette, siis võib autobus 
m adalam  olla ja  selle sisemine kõrgus on kõigest 1,65 
m eetrit.

Teedeministeeriumi nõuete jä rg i peab olema mõle­
mal pool vähem alt üks uks. Selleks on siin teiselpool 
küljel nähtud ette tag av a ra  uks, mille käepide klaas­
kastis.

- Kaugesõidu autobuse kere on eh ita tud  tam m epuust. 
Lagi on seest kaetud vineeriga. K ülje paneel on värv i­
tud  im iteeritud tammena. Istepingid on tam m epuust 
ja  kaetud nahaga. V äljaspoolt on autobuse alumine

• osa punane, keskmine osa kollane ja  katus — kreem. 
Värvide kooskõla on leitud võrdlemisi kena ja  esimest 
korda ■ leiame siit, et teedeministeerium i .poolt ettek ir­
ju ta tu d  värvide kombinatsioon on viidud m aitserikkalt 
läbi.

Kere üldmõõdud on järgm ised: üldlaius seest —
2,1 m, sisemine kõrgus — 1,65 m, läbikäigu laius —
0,3 m, teised mõõdud nagti linnaautobustel.

1928. a. Mgisõidu autobuse „Graham Brothers' 
vaade eest tahapoole; avatud uksega.

seest-

Iga autoomanik, autosportlane ja autojuht loeb ja 
soovitab teistele Eesti flutoklubi häälekandjat

,,ft ü  T O T“
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Hutcbu.sc liikumine ŵnccwiltas.
/gX m eerika andm ete jä rg i oli 1. jaan u a ril k. a. ter- 

ves ilm as umbes 200.Q00 autobust liikumas. Sel­
lest a rv u st langeb ligi pool Ameerika Ü hisriikide peale, 
kus oli 85.600 autobust tarv itusel. Autobuste arv 
U hisriikides ön k iiresti kasvanud. 1925. a. oli seal 
veel 53.000 autobust — mis tähendab, et nende arv  
kahe aas ta  jooksul on suurenenud 50% võrra.

See arenem ine on eriti tähelepandav seepoolest, et 
seal p raegu iga 5 elaniku peale tuleb üks auto. E t 
sellest k iirest autobuste arvu  kasvam isest a ru  saada, 
tuleb silmas pidada, et siin tuleb ainu lt .4,8 km. raud­
teed iga 100 r. km. p indala peale. Inglism aal on see

A utobus N orth-Adelaide’is — Austraalias. 
Ülesvõte on tehtud ühe eestlase poolt, ifces töötab sealse 

tram m iühingu tehases autobuse-konstruktorina.

arv  — 13,3 km.. Saksam aal — 11,3 km., Eestis — 4,5 
km., Rootsis — 3,5 km.

See võrdlemisi hõre raudteede võrk ja  head m aan­
teed on põhjuseks, et autobused ka kaugeühenduses 
on võetud tarv itusele. Tegelikult võib siin ainu lt au- 
tobuseliine kasutades reisida K anaadast — Mehhikosse 
ja  San-Franciskost — New-Yorki.

E riti soodustas siin seesuguse autobiTse võrgu are­
nem ist hea m aanteede võrk, mis iga aastaga  seatakse 
parem ini korda. Seetõttu oli siin võimalik võtta ta r ­
vitusele eriti hästi eh itatud ja  m ugavasti sisseseatud 
autobusi. Nii on pikematel liinidel liikum as autobu­
sed, mis on v aru sta tu d  pesemise- ja  magamiseVõimalu- 
sega; ka restoraan-autobused ei puudu.

Head m aanteed Võimaldavad su u rt k iirust. Nii 
sõidavad Los-Angeles ja  San-Francisko liini autobu­
sed 750 km. kauguse läbi 15 tunniga, mis annab kesk-

Restoraan-autobus.

mise k iiruse 50 km. tunnis. Siin tuleb veel võtta a r ­
vesse, et suur osa sellest teest läheb läbi mägestiku.

E t a ru  saada autobuseliinide täh tsu sest Ühisriiki- 
des, on huvitav  neid andmeid võrrelda raudtee ja  tänav- 
raudteega.

Raudteeliinide üldpikkus 1927. a. alul oli siin
402.000 km., kus liikusid 62.196 re isija te  vagunit, tram - 
miliine oli 68.659 km. ja  seal liikusid 82.500 tram m i­
vagunit. A utobuste arv  971.670 km. liinidel oli aga 
80.040. See võrdlus näitab, et autobuseliinide üldpik­
kus ü letas 125% võrra  raudteevõrgu üldpikkuse ja  14 
korda tram m iliinide üldpikkuse.

32.800 autobust, see on 42 % üldarvust, oli koolide 
teenistuses ja  nende ülesanne oli õpilasi jä rjek ind la lt 
kod^nt kooli ja  sealt tagasi koju sõ ita .'

A utobus Los-Angeles ja  San-Franciskö liinil 
Am eerikas. Teisel korral restoraan, all köök.

Seesama  — seestpoolt.

Ühisriikides on rahva a rv  võrdlemisi hõre, kesk­
m iselt 15 inim est iga ruutkilom eetri peale. Arvesse 
võttes, et siin terve rida linnu, kus elanikkude arv  üle
100.000 ja  umbes 600 linna, kus üle 15.000 elaniku, 
siis võib ku ju tad a  ette, et elanikkude arv  maal on 
võrdlemisi hõre. See,asjaolu  sünnitas Ü hisriikide koo- 
livalitsus’ele koolide asutam isega ja  ülalpidam isega ra s ­
kusi. Siin oli ülesanne, kas asu tada maal tihedam  alg­
koolide võrk või hoolitseda selle eest, et ühendus kooli 
ja  kodu vahel oleks hõlpsam.

Tiheda koolivõrgu loomist pidas Ü hisriikide kooli­
valitsus ka rikka riigile liig kulukaks. P a lju  odava­
maks ja  seega otstarbekohasem aks osutus kiire ja  kor­
ra lik  ühendusepidamine kooli ja  kodu vahel.

Parim aks ühendusvahendiks oli siin autobus. Ehk 
küll sõiduautode arv  Ühisriikides õi^e suur ja  tegeli­
ku lt pea iga ta lukoht omab sõiduauto, tundus siiski 
liig kulukaks, et täiskasvanud perekonnaliige või teenija
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igapäev võiks kulutada üks kuni kaks tundi kooliõpi­
laste veo peale.

Selleks võeti juba 1920 aasta l paljude koolide juu ­
res autobus katseviisil tarvitusele. See arenemine kes­
tis jä rjek ind la lt edasi ja  1927. a. alul vedasid 32.800 
autobust igapäev keskmiselt 875.000 kooliõpilast hom­
mikul kodust kooli ja  õhtul jä lle tagasi. See autobuse- 
liinide võrk kooliõpilaste veoks tegi välja  üle 505.000 
kilomeetri, mis on 25% võrra pikem kui Ühisriikide 
raudteevõrk.

Sarnase liiniteenistuse ülalpidam ine läks 1926. a. 
maksma kokku 23,4 m iljonit dollarit, mis ühe õpilase 
peale tegi välja  26 dollarit (Ekr. 97.).

See arv  paistab  meie oludega võrreldes küll kau­
nis suurena, kuid Ü hisriikide koolivalitsus pidas seda 
siiski m ärksa odavamaks ja  otstarbekohasem aks, et 
selle asemel üle m aa terve rida vähemaid koole asu­
tad a  ja  ülalpidada. ' Pealegi jääks viimasel juhusel 
ikkagi paljudel õpilastel kool liig kaugele, et igapäev 
ilma erilise ühendusabinõuta kodust kooli ja  tagasi 
käia.

Autobus võimaldas siin üle 3000 olemasoleva kooli 
liita  te istega ja  tuhandete uute koolide avamine, mis 
enne oli kavatsusel, jä i hoopis ära . Seega kujunesid

} V

üksikud koolid suurem ateks üksusteks, neid võis pare­
mini varustada hoonetega ja  õppeabinõudega ja  siin 
võis seada am etisse parem aid õppejõude.

42.000 autobust, see on 53% üldarvust, oli ta rv i­
tusel avalikviks reisijateveoks. Sellest a rv u st oli 34.000 
autobtist 6911 autobuseühingu käes, kuna ü lejäänud 
osa oli tram m i- ja  raudtee-ühingute kasutada. Maal 
olevatest autobuseliinidest on 69% kas raudteega kõr­
vuti või ühendavad samu linnu mis raudtee, ja  ainu lt
31 % ühendavad tagam aad  raudteega.

Paljudel juhustel on autobuseühendus linnade va­
hel tihedam  kui raudtee ja  tram m iühendus. Nii liigu­
vad, näiteks, D etro iti.ja  D earborni linnade vahel (kau­
gus 20 km.) autobused päevas 60 korda, tänavraudtee
29 korda, ja  raudteerongid ainu lt kaks korda; Det­
ro iti ja  Pontiaci linnade vahel (kaugus 40 km.) .liigu­
vad autobused päevas 79 korda, tänavraud tee 69 korda 
ja  raudteerongid ainu lt kolm korda; D etroiti ja  Lan- 
singi linnade vahel (kaugus 150 km.) liiguvad auto­
bused päevas 13 korda, tänavraudtee ja  raudteerongid 
mõlemad seitse korda.

Sõiduhinnad on kõigil kolmel ühendusabinÕul nii 
siin kui ka paljudel teistel liinidel peaaegu võrdsed.

L a m m a s t e v  eo  a u t o  A u s t r a a l i a s .
Pildil ku ju ta tud  auto on kolmekordne ja  mahutab ene sesse 120 lammast. Lam m aste sisse- ja  väljaajam i­

seks on auto kü ljel eraldi trepp, m is sõidu ’ajal tõmrnatakse üles.
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iPõlcvltivi bensiinist.
A. Puksov, mag. chem. techn.

Moodsete liikumisvahieoidite hulga progressivne 
juurekasv  on tõsiselt mõtlema pannud kaugem ale ette- 
näg ija id  tehnika tegelasi; kuidas on lugu kütteainete 
tagavaraga , mida ta rv itab  plahvatusm ootor? Kas selle 
viim ase produktsioon suudab sammu pidada mootorite 
arvu  arenem isega ja  kas on kü lla lt toorm aterja li ta ­
g avarasid  bensiini produtseerim iseks.

Küsimus oli õige akuutselt päevakorral ilm asõjale 
jä rgnevate l aasta tel, kui inim estel oli m ahti üm bervaa­
tam iseks, S ilm apaistev oli liikum isvahendite suur tä h t­
sus modem  sõjas ja  tegelased, kiellel lähedal rahvusli-. 
kud ja  riiklikud huvid, võtsid vaatluse alla vedelate 
kü tteainete hankim ise võimalused tuleviku heitluste pu­
hul.

U. S, A, petrooleumi geoloogid tu lid  väga pessi- 
miisitlisele otsusele õ litag av arad est: automobiilide hul­
ga  suurenem ist m itte arvesse võttes jä tkub  Ameerika 
allika õ litagavarasid  a inu lt 20 aastaks.

H akati teid otsima, kuidas võim alikult ra tsionaa l­
selt p iira tud  .tagavarasid kasu tada ja  isegi leida uusi 
bensiini saatmise allikaid.

Peab ütlem a, et nendel otsimistel on olnud ta g a ­
jä rg i,

S õja-aastad, mil nõudm ist ei suutnud pakkumine 
rahuldada, õpetasid ta rv itusele võtma niisuguseid küt- 
teaineid, mis varem alt tu n n u sta ti kõlbmatuks.

Sõjaeelsetel aasta te l oli autodes ta rv itusel ainu lt 
kerge bensiin, fraktsioon piirides 80— 100°C, kus üle- ' 
mine p iir  ei võinud milgi tingim usel tõusta  üle 120“C, 
ja  osasid, kus üle destilleerusid 100— 120°C vahel, võis 
kõigest 5 % olla.

Juba  1924* aasta l tu n n u sta ti anietlikult'kõlbulikuks 
U. S. A. m ereväe bensiin ülemise keemise p iiriga 200— 
225“C. Suur samm looduslikkude tagavarade kokku­

hoidmiseks.
Ilm asõja päevil lahendati heade taga järgedega kõi­

gepealt Rootsis ja  Saksam aal ka bensooli ja  acetüül- 
alkoholi (piirituse) ta rv itam ine automobiilidele. P ra n ts ­
lased tunnustasid  p iirituse rahvuslikuks mootori kü t­
teaineks. '

Riigid, kus puudusid fiaaaÕli allikad, hakkasid pro­
pageerim a ratsionaalsem at kivisöe, pruunsöe ja  põlev­
kivi kasu tam ist: ahjudes ta rv itad a  m itte kivisütt, vaid 
koksi, kuiSit väärtuslikud  õlid kõrvaldatud kuiva (pü- 
rogeense) destillatsiooni abil.

L a ia lt levis raske ist õlidest, millel kõrge keemis­
punkt ja  mis kerges mootoris kõlbm ata tarvitam iseks, 
bensiini saam ine krakkim ise kaudu (Õli kuum utam ine 
kõrgel tem peratuuril rõhu all muudab kuni 50—70 % 
õlist bensiiniks). (Dubbs, Gross, Blum ner ja  teised mee­
todid.).

Kui võrdleme neid meetodeid, siis näeme, et nendes 
esineb meile vahepealse ehk algainena, kust saadakse 
bensiin — vedel aine — õli.

Lahku läheb nendest viimane, kõige uuem meetod, 
mis lubab bensiini saada otsekohe kindlast kütteainest, 
on sünteetiline, kus vahepealse lülina esinevad kivi­
söest, koksist saadud  gaasid. Lõplikku tehnilis t lahen­
dust leidis see töötam ise viis alles läinud aasta l ,,J. G. 
F arben industrie“ poolt. Saksam aal.

N agu siit näeme, on teadus ja  tehnika käies käsi­
käes suutnud leida võrdlemisi lühikese a ja  jooksul 

, aseaineid otsalõppevale looduslikule tagavarale .
K alkulatsioonid näitavad , et Ameerika kiviõlist, 

pruunsöest, pehm est söest on võimalik saada 700.000

m iljonit v aa ti toorõli, mis krakkim ise teel annab
129,000 m iljonit vaa ti bensiini. Kogu toor-maaõli ta ­
gavarasid  h innatakse ainult 30.000 miljoni vaadi peale. 
S iit näeme, et Ü hisriigid on juba varusta tud  kunstliku 
bensiini tagavaradega neist a llikatest 150 aastaiks. Kui 
veel juu re  võtta sünteetilise bensiini võimalused, siis 
peab tunnustam a, e t bensiini jä tk u b  nii kauaks, kuni 
ei ole viim ane tonn maapõues leiduvat kü tteainet kivi­
sü tt, põlevkivi ä ra  ta rv ita tud .

Ü ldiselt aseainete väärtu s on ikka madalam  nende 
ainete väärtusest, m ida nad asetavad. Kõnealloleva ben­
siini kohta seda öelda ei saaks. Bensoolil, piiritusel, 
krakk-bensiinil on omadused, mis ületavad endise „hea“ 
bensiini omadused. N imelt võimaldavad need uued ai­
ned suuremiat hulka põlemissoojuslisest energiast muu­
ta  m ehaaniliseks. Bensiinide juures on see asjaolu esi­
mese jä rg u  tähtsusega. Seda suui-emat m ehaanilise 
energia hulka saadakse kätte  kõrgem ate kompressioo­
nide tarv itusel mootoris. J a  need „aseained“ lubavad 
seda, ilm a et paneksid mootori kloppima.

Meie kodumaal viim astel aasta tel on aütode hulk 
suurelt tõusnud. Iseenesest rõõmustav nähtus. Ka 
tä itsa  loomulikuna tvmdub see olema, kui tuletam e 
meele, et Eesti riig i piirides leidub suurel hulgal toor­
ainet, m illest võime valm istada bensiini, mis isegi vas­
tab  uuem a a ja  bensiini nõuetele täielikult.

See tooraine on põlevkivi (kukersiit), mis leiti 
üles juba 135 aas ta  eest, tundmaõppimise ja  tehnilise 
kasutam ise osaliseks sai aga alles viimasel aastaküm ­
nel.

10 aa s ta  jooksul on välja  kaevatud umbes 2 mil­
jon it tonni põlevkivi, m illest a inu lt väike osa õliks töö­
tatud.

Kui peame meeles, et kogu põlevkivi tag av a rad  
u la tuvad vähem alt 5500 miljoni tonnini, m illest on või­
malik saada 1000 m iljonit tonni toorõli või 500 m iljonit 
tonni b ^ s iin i ,  siis saame a ru  sellest suurest rikkusest, 
mis peitub meil maapõues.

Bensiiniga oleme meie ise tä ielikult v arusta tud  ja  
suured hulgad sellest võiksime isegi v ä lja  eksportee- 
rida.: E t  see :Y,pel nii ei ole praegu, seisab ühenduses 
raskustega p õ le ^ iv i teaduslisel ja  tehnilisel tundm aõp­
pimisel ja  kapitalide puudumisega.

Tänavusel rüM iku põlevkivitööstuse 10. juubeli­
aasta l oleme nii kaugele jõudnud, et põlevkivi bensiin 
on ilm unud suurem al m ääral tu ru le  ja  leidnud ta rv ita -  
j a t e . poolt, soo j a vastuvõtm ist.

Kuidäis saadakse põlevkivist .bensiini?
Kui meie asetam e teatud  hulk põlevkivi re to rti ja  

hakkam e teda kuum utam a, tõstes tem iperatuuri jä rk ­
jä rg u lt, siis näeme, et orgaaniline aine, n. n. kerogeen 
kõigepealt m uudab oma värv i kollasest tum edam aks ja  
tum edam aks. Juba 200”C juures on m ärga ta  gaaside 
tekkim ist, 330°-st peale ühes gaasidega eralduvad ker­
gem ad õlid, mis ja h u ta ja s  kondenseeruvad, 380—400° 
ju u res  hakkavad raskem ad õlid ilmuma ja  500° juures 
on kõik lagunemisel tekkinud õlid p,-kivist eraldunud 
18—22% suuruses.

Gaasidest, mis operatsiooni kestel eraldusid, ak- 
tiivsöeg'a absorbeeritud bensiinid on oma esialgse väl­
janägem ise ja  erikaalu  po9lest väga sarnased petroo­
leumi destillaadile — bensiinile. E rikaa l on siin 0,6961 
ja  fraktsioneerim isel läheb üle 100°-ni 91,7% bensiini. 
See on produkt sarnane aviobensiinile ja  seda on suur­
tööstuses võimalik saada 2 %, arvesta tuna õhukuiva



põlevkivi peale. Põlevkivi destilleerimisel saadud õlist 
on võimalik enam ehk vähem bensiini saada (2—10% 
toorest õlist) selle järele, kuivõrd ettevaatlikijlt oleme 
põlevkivi orgaanilise ainega ümber käinud tem pera­
tu u ri suhtes. Selle bensiini erikaal on juba suurem 
eelmise omast, sest kergemad osad on gaasidega ä ra  
läinud. E rikaal on siin 0,7307 ja  destilleerimisel ISö^^-ni 
läheb üle 90,8%.

Näib paradoksina, kui väljendan, et mida o ts ta r­
bekohasem töötamisviis, seda vähem on põlevkivist era l­
dunud toorõlis bensiini ja  seda kasulikum  on tööta­
mine.

Õige ju  on, et mida kõrgema tem peratuuri juures 
meie kivi töötame, seda kergem on saadud toores destil- 
laat, seda enam on tem as bensiini, arvestatud  toorõli 
peale. Kui meie aga arvutused teeme põlevkivi peale, 
näeme peagi, et nagu toorõli nii ka bensiini hulk vas­
tava  otstarbekohase sisseseade juures väiksem on, kui 
eelmisel m adala tem peratuuri juures töötamisel. Siit 
järgneb, et ei ole võimalik saada põlevkivist hästi pal­
ju  õli, milles üh tlasi oleks palju  bensiini (ühes ja  sa­
mas operatsioonis) kõrgem atel tem peratuuridel harili­
kul rõhul laguneb kerogeen nii moodi, ’ et väga palju  
tekib m ittekondenseeruvaid gaase, kõik õli saagi arvel.

K atseliselt on kindlaks tehtud, et võetud õlist jä rk ­
järgu lisel tem peratuuri tõstmisel saame peaaegu a lati 
ühepalju  bensiini (ca 15% ), kuna m ittekasu ta tav  au­
tos gaasihulk ühtelugu suureneb.

Sellest gaasi tekkim isest on üle saadud iseärase 
katsestam ise (krakkimise) viisi kaudu. Gaasi hulk ei 
tõuse enam nii edukalt tem peratuuriga, küll aga saame 
bensiini üle 50 % võetud õlist. Peaiseäraldus sellel 
krakkim ise viisil seisab selles, et kuum utatav  õli ei ole 
rõhu juures 1 atm osfäär (absol), vaid 12—15 atmos­
fää ri.

N agu siit näha, ei või neid k ah t isesugust operat­
siooni põlevkivist õli saam ist ja  toorõli krakkim ist ühen­
dada, vaid krakkim ise jaoks peab m uretsem a selleks eri­
lise sisseseade.

P õ l e v k i v i  b e n s i i n i  o m a d u s e d .

E rikaalu l suurem at olulist täh tsu s t ei ole bensiini 
tarv itam isel; tem a on vaid esialgne indikaator, mille 
abil võib aim ata fraktsiooni piire.

Põlevkivi bensiinil on ta , nagu  juba näidatud, ker­
gemal 0,691, raskem al 0,731 üm ber; suurused, nagu ha­
rilikkudel tarv itusel olevatel bensiinidel.

Bensiini kõlbulikkust karbu raa to ris  ja  mootoris 
tarv itam isel näitab  kõigepealt destillatsiooni analüüs 
E ngleri järele. Kõrgemaks piiriks praegusel a ja l loe­
takse 220°C järele. Eelpooltoodud põlevkivi bensijni 
kvaliteedid rahxildavad seda nõuet täielikult, sest juba 
raskem al nendest 156°-ni läheb üle 90,8%.

Seni on a la ti bensiini ostmisel h äs ti suu rt rõhku 
pandud värvile ja  lõhnale. Peab ütlem a, e t kummalgi 
neist tundem ärkidest ei ole olulist v ää rtu s t bensiini ka­
sutamisel.

Kollakas värv  võib öelda ainult, et raffinatsioon ei 
ole ühel ehk teisel põhjusel viidud lõpuni — küllastam a- 
tud  ühendid, milledel on kalduvüs polümerisatsiooniks, 
ei ole väävelhappega kõrvaldatud. V ärv itud  olek võib 
a in u lt siis raskusi sünnitada, kui kondensatsiooni pro­
duktid bensiinist v ä lja  langevad kum m isarnaste (gum 
like) ainetena, sünnitades sädemeid, mis karbu raa to ri 
düüsides umm istusi võiks tekitada. Põlevkivi tä iesti 
raffineerim atud  bensiinid, milledel tum epunane värv, ei 
ole. aasta te  kaupa seismise ta g a jä rje l m ingisugust sä­

det annud; rääk im ata vaevalt kollaseks värv itud  ben< 
siinist.

K atsed näitavad, et põlevkivi bensiin hästi rekti- 
fitseeritud  ja  raifineeritud, on tä iesti värvitu , läbipais­
tev ja  ei muuda .oma värv i m itm eaastasel seismisel 
valguse käes.

Ka põlemissoojuse poolest ei seisa põlevkivi ben­
siin palju  ta g a  te istest bensiinidest oma ligi 11.000 
kai./kg . ‘

V äävlit sisaldab põlevkivi bensiin umbes 5%. Võr­
reldes teiste bensiinidega ei saa seda hulka takistuseks 
lugeda mootoris tarvitam isel. Väävel on ühendites, 
mis ei m õju hoiunõude ja  to rustiku  seinte peale h a ri­
likul tem peratuuril. Suitsugaasides SO2 hulk ei ole 
kuigi suur ja  kui meeles pidada, et vee kondenseerum ist 
ei tule mootori seintel ette, siis ei ole ka k a r ta  m ingit 
hädaohtu SO2 poolt suitsugaasides.

Praktilised  katsed mootorig^a on toim etanud h ra  
W inkler ja  L. Rübenberg*) ja  leidnud, et m ingisugu­
seid tak istusi põlevkivi bensiini tarv itam isel mootoris 
ette ei või tulla. K ahjuks ei ole autorid  kasutanud 
suurem aid kompressiooni võimalusi. Seda tuleks teha 
lähem as tulevikus ting im ata asja tund liku lt poolt, et 
täpseid andmeid saada bensiini tehnilisest ?kasutami- 
sest.

N agu varem  tähendatud, on krakkbenšiinid kasu­
likum ad tarvitam iseks, mis maaõli destillaadis. Kui 
aga võrdleme krakkbensiine omavahel, siis näeme, et 
E esti põlevkivi bensiin on nendest kõikidest ees Ricardo 
kompressiooni suhete poolest. See arv  on:

Ameerika Green River põlevkivi bensiinil 5,78 
A ustr9,alia' New-South W ales põlevk. bensiinil 5,80 
Eesti , põlevkivi bensiinil 6,43
K a puh t keemiliselt võime ette öelda, kuidas uu ri­

tav  bensiin kompressiooni suhtes ennast lubab k asu ta­
da. Selleks on ta 2rvis arvestada bensiini arom aatsete 
süsivesinikkude ekvivalenti. Mida kõrgem see arv  on, 
seda suurem aid kompressioone võime ta rv itada .

Siinkohal toome prof. dr. E. H. Riesenfeldi and­
med „Klopffeste Benzine“ — Auto-Technik N r. 22, Ok- 
tober 1926:
Ameerika petrooleum-bensiinid: Arom. süsivesinik­

kude ekvivalent, 
destillaat krakkbensiin

Oklahoma ................................... 11,1 26,5
Somerset .................................. .... 13,0 33,0
S m a k o v e r .......................... , .................. 26„0 47,0
P a u h a n d l e ....................................... . . . 23,1 21,2

Saksam aa petrooleum-bensiinid:
W i e t z e r ....................................... . . . — 35',4
Teistest k o h t a d e s t .............................. — 32,8

Õlikivide bensiinid:
Green River U. S. A .............................. — 30,4
New-South Wales, A u s tr a l ia .............. . ■ — 306,
A utun, P r a n t s u s m a a l .......................... 33,5
E esti p õ le v k iv i................. .... — 52,5

Need arvud näitavad  selgesti E esti põlevkivi kõr­
geid omadusi. Need on niivõrd kvalifitseeritud , et' põ­
levkivi bensiini võib heade tagajärgedega ta rv itad a  ha­
rilikkude bensiinide om aduste parandam iseks kom pres­
siooni suhtes, segiades neid k ah t ainet.

U urim ised põlevkivi bensiini alal ei ole veel lõppe­
nud. See võtab kõigepealt aega ja  raha . Kuid see, 
m ida homsest päevast teostada võime ja  peame seda 
tegem a põlevkivi tööstuse toetam iseks, on: „sõita autol 
oma kodumaa bensiiniga“ .

*) Zur K enntnis d. Leichtöle aus K ukersit. Bei­
tra g  z. Kunde d. E stlands. 130 X  1, 1925., H eft 3, Seite 
83—96.



Scbneidevi Uaviha vcisïluscdl.
H ilju ti vilksatas ajalehtedest läbi lühike teade, et 

Schneideri karika  v ä ljap an ija  hr. Jacques Schneider on 
surnud. S iin juures olgu tähendatud, et Schneideri ka­
rikas an takse sellele - riig ile ja  lendurile, kes omab iga­
aastasel veelennukite võistlustel k iiruse rekordi.

Jacques Schneideri teened lennuasjanduse õhuta­

misel on suured, m ispärast ei ole ka ime, et tem a surm a 
puhul välism aa ajak irjanduses palju  k irju ta ti. A as­
ta te  jooksul nendel võistlustel saavutatud  ta g a jä rjed  
näitavad  ku jukalt lennuasjanduse edenemist viimase 
25 aa s ta  jooksul.

Toome siin saavutuste tabeli:

A asta Võistluste
koht.

Lennuk Mooter 
ja  H J

Lendur. Maks, kii­
rus k m /tunnis.

Riik.

1913 Monaco Deperdussin Gnome 160 Prévost 73,2 P ran tsusm aa
mono.

1914 Monaco Sopwith bi Gnome 100 Pixton 138,88 Inglism aa
1919 V õ i s t  1 u s e d t ü h i s t a  t  i .
1920- Veneetsia Savoia S 19. Ansaldo 550 Bologna 171,2 Itaa lia
1921 y9 Macchi V II F rash in i 200 B riganti 177,6
1922 Neapel Superm arine N apier B iard 233,12 Inglism aa

Lion 450
1923 Cowes C urtiss Navy Curtiss Ritten- 283,80 U. S. A.

C. R. 3 D 12 465 house
1924 V õ i s t  1 u s i e i p e e t u d .
1925 Baltim ore C urtiss arm y Curtiss Doolittle 372,112 U. S. A.

R .3  C .2. 510
1926 Newport Macchi M 39 F ia t 800 de Ber­ 394,393 Itaa lia

Roads nard i
1927 Veneetsia Superm arine N apier W ebster 453,282 Inglism aa

s: 5 800

1927. a. sündmused Veneetsias on suutnud ä ra tad a  
üleilm list huvi, m ispärast ka siin toome 26. sept. 1927. 
a a s ta  võistluste lühikese kirjelduse.

V õistlejatena astusid  v ä lja  a inu lt kaks riik i — 
1926. a. võ itja  I ta a lia  ja  Inglism aa. Teised riigid loo­
busid võistlustest, olles tehniliselt m itteküllaldaselt e t­
tevalm istatud.

Terve aa s ta  enne võistlusi tegid mõlemad riigid 
ettevalm istusi.

V õitja lennuk „Superm arine S. 5“ oli eriti võist­
luste jaoks konstrueeritud , kusjuures isegi iga peen­
sus, mis vähegi m ingisugust mõju võis avaldada, võeti 
arvesse.

Itaa llased  tä iendasid  oma 1926. a. võidulennukit 
ja  said lennuki „M acchi 52“ .

Senine kuulus veelennuki k iiruse ilm arekordi oma­
nik M arkii de B ernardi saavutas tem aga siiski ainult 
428,542 km /tunnis.

Juba  30. augustil jõudsid kohale inglise osavõtjad, 
kuna mõne päeva p ä ra s t emalaev „Eagle“ tõi lennukid 
kohale.

A lgas lennukite kokkupanemine, proovilennud jne., 
kusjuures ta g a jä rje d  hoiti suures saladuses.

Itaa liasse  toodi isegi 6 igasugust tüüpi lennukit ja  
keegi ei teadnud viim ase momendini, m issugune võtab 
nendest võistlustest osa.

Sel a ja l seadsid itaallased väikeses Della Schirara 
veelennukite jaam as omi m asinaid korda — hoides sa­
m uti kõik piinlikus saladuses.

Jõudis viim aks võistluste päev. . .  Hommikust saa­
dik puhus tugev tuu l —  arv a ti isegi, et sarnase ilm aga 
võistlustest ju ttu g i ei või o l la . . .  P iirdu ti siis ka a i­
nu lt proovilendudega, kusjuures vastased omi võimeid 
ei dem onstreerinud, hoides ü lla tusi võistluste ajaks.

. V õistluste päeval küsiti võistluste võ itja lt le itnan t 
W ebster’ilt, m is tem a võidust arvab  ja  lisa ti juu re, et 
itaallased  võidu peale kindlad. „Olgu“ , vastas le itnan t 
W ebster — „m ina aga arvan , e t ise võitjaks jä än “ .

See vastus näitab  selgesti inglaste meeleo. u ja  
nende k indla t usku üleolekusse.

Suure põnevusega ootas m äära tu  rahva hulk Ve- 
neetsia Lido’s võistluste algust. Kell %3 kuulu tas ka­
huripauk  võistluste algust. P ea ltv aa ta jad  ru tta s id  koh­
tadele. E i suutnud veel keegi aim ata, milles asi sei­
sis, kui juba m erelt kostsid täie gaasiga töötavate 
mootorite kõrged toonid.

Õhku tõusid helendavad nooled, et kohe jä lle taeva­
sinasse k a d u d a ..’. Need olid esimesena lendu tõusnud 
Inglise veelennukid. Veel mõni pinev m inut ja  rahva 
möirgamise saatel tõuseb õhku lennuk „Macchi 52“ . 
„B ernard i!“ selle k isaga te rv itab  Itaa lia  oma kange­
last.

Õhk on tä idetud mootorite m ürinast ja  v ars ti on 
esimene ring  lõpetatud. T agajärgede tahvlile ilm uvad 
esimesed numbrid.

Kinkead (üks inglastest) 6’59” ja  B ernardi 7’. 
W ebster’i aeg 6’38” .

Algab teine ring , kuid B ernardi on mootori rikke 
p ä ra s t tähelepanem atult Veneetsias m aandunud — nii

L eitnan t W ehster oma lennukiga.



jä äb  itaallastel veel lootus vaid teise lenduri Guazzetti 
peale.

J a  nii mööduvad pinevas ootuses kõik 7 ringi, mis 
võistlustes ette nähtud.

Itaa llaste l ei v e a . . .  Nende aeg ringi peal alla 
7 min. ei lange, pealegi ainu lt lendur Guazzeti lõpetab 
6 ring i — kõik teised langevad reast välja  v a re m .. .  
Ing lastest lõpetavad kõik 7 ringi. L eitnan t W ebster 
lennukiga „Superm arine S. 5“ ja  W orsley sam al tü ü ­
bil.

Nende kiirus osutus:
W ebster 453,282 km /tunnis ja  
W orsley 439,472

Võit oli s a a v u ta tu d .. . .
H uvitav, et itaa lia  mootorid ei pidanud võistluste 

lõpuni vastu, kuna isegi lennukid osutusid inglaste 
omadest nõrgem ana.

Inglased näitasid  veel kord, et nad kõige parem ad 
lendurid ilmas, sest lennuki juhtim ine sarnase kiiruse 
juures nõuab hiigla vilum ust ja  on seotud suure riis i­
koga.

V aim ustust ja  austam ist, m illega võitjaid  Inglis­
maal ja  I taa lias  üm britseti, võib ette k u ju ta d a . . . .

Võib juba arv a ta , missugune meeleolu valitses ing­
lise seltskonnas, kui Schneideri karika  võistluste võitja, 
leitn. W ebster tah tes selle aa s ta  alul k iiruse ilm arekordi 
purustada, kadus oma lennukiga igavesti La Manche’i 
voogudesse.

Schneideri \karikas.

Jääm e ootama tänavuaastaste  võistluste tag a jä rg i, 
kui võistlusi üldse peetakse.

Võistlused peetakse seekord Inglism aal, sest on 
ette nähtud, et järgm ised võistlused peetakse riigis, 
kust eelmine võ itja pärit.

Autoõnnetuste puhul, kui keegi ja lak ä ija  auto alla 
on jäänud  või v igastada saanud, tuuakse peaaegu alati 
ette , et auto „ikihutas lubam atu kiirusega“ . K a asja- 
aru tusele ku tsutud tunn is ta jad  arvavad tõendada või­
v a t vahel otse uskum atut k iirust. Siin ei ta rv itse  iga­
kord veel sugugi a rv a ta , et tunn ista jad  seda mingisu- 
gUbe vihavaenu p ä ra s t meeleldi püüavad suurendada, 
vaid nemad on k indlasti veendunud selles, et nende 
arvam ine on õige. Jä rsk  õnnetus a jas otsekohe tea­
tav a  hirm u inimjesele peale ja  hirm ul on suured sil­
mad. Sest loomulikult pidi ju  auto pööraselt kihutam a, 
kui ta  a jas kellelegi otsa.

Sarnane juhus leidis h ilju ti Berliinis aset, kup 
keegi au to juh t tänaval ja lakä ija le  sõitis peale ja  vii­
mane surm a sai. Ü lekuulatud tunn is ta jad  olid a rva­
misel, et auto hiigla kiirusega kihutas ja  see oli õnne­
tu se  põhjuseks. Kaebealune aga väitis, et auto kiirus

ei olnud suurem  tkui 25 k lm /tunnis, seega alla lubatud 
normi.

Kaebealuse ka its ja  poolt es ita ti kohtule palve vas­
tava  ekspertiisi toimetamiseks, mida kohus ka rahu l­
das. Õnneks tõi au to juh t kohe p ä ra s t Õnnetust polit­
sei es ita ja  kohale ja  mõõtis selle juuresolekul ä ra  pi­
durdam ise kauguse, mis asfa ltteel selgesti oli näha. 
Mõõtmisel selgus, et see oli 10 sammu. Eksperdid võt­
sid selle mõõtmise aluseks ja  leidsid, et auto võis õnne­
tuse juhusel sõita m itte kiirem ini kui 30— 35 k lm /tun ­
nis, seega m itte ületades lubatud k iirust. Ekspertide 
otsuse ta g a jä rg  oli, et kaebealune mõisteti õigeks.

See juhus näitab, kui tä h tis  on sam asel juhusel 
erapooletu tu n n is ta ja  juuresolekul ä ra  mõõta pidurda­
mise tee pikkus, alates sellest momendist kui pidur 
hakkas töötam a ja  seni kui auto jä i seisma.

J. T.

Meie naaberriigis Soomes on lennuasjandus palju  enam  
arenenud hui meil. Pildil ku ju ta tu d  lennuk — ïiheist- 
meline hävita ja  G nom e-Rhône Jupiter mootoriga — 

on ehitatud riig i lennukitehases Helsingis.
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T a k s c a u l c d  P a r i i s i s .

Pariisi tdksoauto ühingute korraldus.
Taksoautod€ arv Prantsusmaa pealinnas Pa­

riisis ulâ i b̂ üle 15.000. Võrdlusena olgu too­
dud Berliin, kus rahva arv umbes sama suur, ja 
seal liigub ainult 9.170 taksoautot. Pariisis töö­
tavatest taksoautodest kuulub ligi 7.000 viiele 
suuremale seltsile, kusjuures suurimal seltsil on 
üle 3.000 auto. Ülejäänud osa on vähemate oma­
nikkude käes, kelledel harilikult igaühel 10 kuni 
50 autot. Omanikud, kellel ainult üks auto, on 
suures vähemuses.

Vaevalt on ilmas teist sarnast linna kui Pa­
riis, kus taksoautode tarvitamine oleks nii le­
vinud. Prantslane ei ole siin kaugeltki nii de­
mokraatlik, et heameelega sõidaks maa-aluse 
raudteega või autobusega, vaid eelistab neile 
üksikautot. Madalad taksid, linna asetus väi­
kesel pindalal, mis vähendab tühisõidu otse, on 
veel omaltpoolt anhud hoogu taksoautode are­
nemisele.

Tarvituselolevatest tüüpidest on esikohal 
Renault, sellele järgneb Citroen, kuna teisi on 
vähemal arvul. Üldiselt ön eelistatud kinnised 
autod. .

A u p o  j u  h i  d:
Suuremad seltsid on oma autojuhtide palka­

mises äärmiselt ettevaatlikud ja seavad üles 
mitmesuguseid tingimusi, et saada tõesti häid 
ja vilunud juMe. Mõnes seltsis on näiteks sea­
tud üles nõue, et autojuht peab olema vähemalt 
35 aastat vana. Üldiselt nõutakse peale amet­
liku sõiduloa veel eriline taksoauto oskustunnis- 
tus.

Kindlat palka juht harilikult ei saa, vaid 
saab osa auto sissetulekust. Näiteks, selts, kes 
töötab Citroen autodega, maksab juhtidele 271/  ̂
protsenti, kui päevane sissetulek on kuni 30 
frankii), 321/2%, kui sissetulek on 30— 40 fr., 
371/ 2%, kui sissetulek on 40—50 fr. ja 421/2%

1) 1  P ran tsuse  fra n k  =  0.15 Ekr.

Tuntud prantsuse nais-autosportlane m-me Foucher 
oma B uga tti autoga.

Üle 50 frangilise päevase sissetuleku juures. 
Selle eest peab juht ostma ka bensiini. Harili­
kult ostab juht bensiini seltsilt, kes seda oma 
autojuhtidele müüb umbes 30% alla väikemüügi 
hinna. Seega on autojuht ka huvitatud ben­
siini kokkuhoiust ja see viis on osutunud väga 
otstarbekohaseks.

Juht peab auto depoolt võtma välja enne 
kella 1/ 211 hommikul ja selle tooma tagasi hil­
jemalt kella 5. järgmisel hommikul. Osal juh­
tidest on teine aeg. See juht, kes määratud 
ajaks auto järele ei ilmii, kaotab õiguse sel päe­
val autot saada ja peab peale selle 35 franki 
trahvi maksma, mis sissemakstud kautsjonist 
arvatakse maha. Kui juht määratud kellaajaks 
ette teatamata autot deposse ei too tagasi, loe­
takse see vargusekatseks ja antakse politseile 
teada. Juhile, kelle teenistus on nädala jook­
sul alla keskmise, tehakse hoiatus ja kui pärast 
teist hoiatust ei ole märgata paranemist, val­
landatakse juht teenistusest.

A u t o d e  k o r r a s h o i d .
Autosid pestakse igapäev garaäshis, samuti 

sünnib siis ka õlitamine. Iga kuue kuu järele 
on üldine järelevaatus. Tsilindri pead võetakse 
ära, tsilindreid puhastatakse, klapid lihvitakse 
ja ärakulunud osad uuendatakse. Täieline jä­
relevaatus sünnib iga 12 kuu järele. Kummide 
survet kontrollitakse igapäev manomeetri abil 
ja seetõttu on kummide eluiga võrdlemisi pikk 
ja kõigub 24.000—30.000 kilomeetri vahel, vas­
tavalt nende headusele.

K o n t r o l l k a a r d i d .
Iga päeva kohta täidab juht auto- päevaraa­

matu lehe. Sellel lehel tõendab juht, et on kor­
ras auto võtnud üle ning auto ‘ tagasitoomisel 
täidab selle järgmiste andmetega: väljasõidu- 
ja tagasitulekuaeg, saadud sõidurahade summa, 
sõidetud kilomeetrite arv päeva jooksul, kilo­
meetrite arv, mille eest sõiduraha saadud, ette­
tulnud autorikked ja äratarvitatud bensiin. 
Selle lehe annab juht ühes saadud sõidurahaga 
depoosse, kus andmed kontrollitakse ja järgmi­
sel päeval makstakse juhile kuuluv osa välja.

Kui auto juures on tarvis parandusi võtta 
ette, siis lisab juht päevaaruandele remondi- 
lehe juure. Remondilehed on mitmet värvi, vas­
tavalt remondi iseloomule, nagu: mehaaniline, 
kere, kummide ja elektriseade remont.

Iga juhi kohta peetakse eraldi kaart õnne­
tutest juhtumustest. ^Siin märgitakse sõidu­
riista number, remondikulud ja vastutus. Selle 

■ kaardisüsteemi järele võib ülevaadet saada, kui­
palju iga juht on toonud ettevõttele Õnnetuste 
läbi kulu. Sellele kaardile on veel märgitud iga 
kuu kohta: läbisõidetud kilomeetrite arv, mak­
suliste kilomeetrite arv, saadud sõiduraha ja ju­
hile antud %%.

See kaardisüsteem näib kirjelduses võrdle­
misi keerulisena, kuid tegelikult sünnib selle 
täitmine õige kiiresti ja annab ülevaatliku pildi 
iga juhi tegevusest. See asjaolu on võrdlemisi 
tähtis, kuna autojuhist oleneb siin õige palju.



'M a a ilm a  v a s h d m  \>€>id.uscidMlce.

Jgal aastal maikuus peetakse Itaalias', Sit­
siilia saarel kuulsaid Targa-Florio auto- 
võidusõite. Targa-Florio on kahtlemata maail­

ma raskemaid teitd ja on senini nõudnud palju 
ohvreid maailma nimekamate autosõitjate rida­
dest.

Targa-Florio võidusõite peetakse 108. kilo­
meetri pikkusel Madonie maanteel, mida tuleb, 
viis korda järjestikku läbi sõita. Targa-Flö- 
riost erinev on Cappa-Florio, millest võivad osa 
võtta ainult vabrikusõitjad, teatud firmade 
poolt eriliselt võidusõitudeks konstrueeritud au­
todel. Targa-Floriost võivad sellevastu osa 
võtta kõik erasõitjad, kes avaldavad sellekohast 
soovi.

Targa-Florio võidusõidust osavõtvad autod 
jagatakse seitsmesse klassi:

1. klass — tsilindrimahtuvus kuni 1100 sm.
2.
3.
4.
5.
6. 
7.

1100
1500
2000
3000
5000

1500
2000
3000
5000
8000

„ 8000 sm ja üle selle
Auhindadeks igas klassis on:

1- auhind — 15.000 liiri.
2.
3.

— 10.000
— 5.000

tega vähegi tutvuneda, kuid kuulsad võidusõit­
jad, nagu Benoist, krahv Brilli-Peri j. t. sõida­
vad maa enne 50—60 korda läbi. Seetõttu suu- 
davadki head sõitjad selle maa katta 5 ^  tunni 
ja Vähemagi aja jooksul.

Ei möödu ühtki võidusõitu Targa-Florijol 
ennetusteta. Alatasa on seal autode ümbermi­
nekud kurvel, mis nõuavad harilikult inimohv­
reid. Alles paari aasta eest lendas seal nn. 
„surmakurvel“ kuulus Itaalia võidusõitja Con-

Samuti on daamidele määratud kolm au­
hinda, 15.000, 10.000 ja 5000 liiri.

Suurima kiiruse eest antakse auhindadeks, 
klassidele vaatamata:

1. auhind — 100.000 liiri. Itaalia kuninga 
märk ja Sitsiilia autoklubi kuldmedal,

2. auhind — 20-000 liiri ja kuldmedal,
3. auhind — 10.000 liiri ja hõbemedal.
Peale juhtide saavad ka mehaanikud au­

hindu.
Nagu mainitud, on Targa-Florio võidusõit 

viieringiline, ä 108 km. =  540 kna. Selle maa 
peavad võidusõidust osavõtjad kõige enam ka­
heksa ja poole tunniga maha sõitma. Esimesse 
klassi kuuluvad autod teevad-ainult kolm ringi 
ja nende sõiduaja maksimum on kuus ja pool 
tundi. Võistlusest osavõtu maks on 1000 liiri.

Võidusõidutee ise on täis käänakuid ja tõuse, 
mistõttu seal kihutamine on seotud määratute 
raskustega. Kõige kõrgem koht on Polizzi küla 
juures, umbes 50 km. stardist, nimelt 900 meet­
rit üle merepinna. Campefalice küla. juurest 
ringi finishini on umbes 4 km. pikkune asfalt­
tee, kus head autod saavutavad 160— 180 km. 
tunnikiirust.

Raske tee tõttu omavad lootusi võidu saami­
seks ainult ülitugevad, kompressoritega ja 
heade piduritega varustatud autod.

Võidusõitjad kogunevad juba mitu nädalat 
enne võidusõidu algust kohale, et proovisõitu- 
dega alata. Kel vähegi võimalik, sõidab maa
5— 10 korda läbi, et teel ettetulevate raskus-,

Tänavuaastane võidusõit , Targä-Flörios:'" ' ' '

stantini ühes autoga vastu kaljuseina; tema pöö­
rane kihutamine äratas omal ajal kõikjal imes­
tust.

Lõpuks' olgu tähendatud, et Targa-Floriole ei 
sõida ükski võidusõitja ühe autoga. Alati on 
võidusõiduautosid kaks, üks treeninguks, teine 
võidusõiduks.

Kulud sellest võidusõidust osavõtmisel on ka 
suured. Meie rahas umbes '500—600 tuhat 
marka. Sinna hulka on arvatud sõidukulud, ben­
siini- ja õlikulu, mehaaniku palk ja ülespida- 
mline, kummid, autode transport, garaažikulud 
ja peale selle veel tasu depoomeeskonnale, kes 
harilikult koosneb 4—5-st mehest ja kes on ala­
liselt autode juures ametis, kumme vahetavad, 
bensiiniga varustavad jne.



'Meie; ttMilid. j a  sö id tu leed ..
E. Gahlnbäck.

Tallinnas h ilju ti m aksm apandud uued autoliikum ise 
m äärused peaksid vastam a ka meie kitsastele „uuli- 
dele“ , kuid nüüd on ilmsiks tulnud, et nad raskendavad 
tänavliikum ist. Nüüd on läbisõiduks avatud paljud  
seni peaaegu kasu tam ata  tänavad, näiteks R üütli uul, 
m illest suurliikum ine läbi juh itud , kuid linna poolt ei 
ole viidud sõiduks soodsasse seisukorda. Soovida jä ­
tab  ka korraldus uute liikum ism ääruste jä re le  uulide 
nurkadele ülesseatud suunanäita jad  nooled, m illest muu­
lased vaevalt a ru  saavad. Uued m äärused kõnelevad 
küll ja  nõuavad ko rravalvurite lt aktiivsem at tegevust, 
kuid milles see tegevus peaks seisma, sellest ei ole tea­
da. Kord, nagu senini ta lita ti, ei rahuldanud küllal­
daselt, sest korravalvur liigu tas k ä tt õige äärm istel 
juhtudel, mis julgeoleku kindlustam iseks polnud kül­
laldane. Tuli ette  ka juhtum usi,kus korravalvur ei 
seisnud risttee  keskkohal, vaid asus ise liikumiseks 
m äära tu d  kohal, nii et teda korduvate signaalide abil 
võis sundida läbisõidu teed vabastam a. Seda ei saa 
ometi heaks korraks nim etada.

Teine suur pahe on, e t sageli ja lg ra ttu r id  sõi­
davad vale k ä tt, vahetades oma sõidusuuna auto 
eel viim asel hetkel. K a kõrvuti sõitusid tehakse sageli 
ja  põrgatakse üksteisega kokku, kuna nad ometi üks­
teise ta g a  sõitma peaksid. Mõned neist ei anna üldse 
teed jäLrelesõitvale autole ja  kui kokkupõrge on, siis loe­
takse au to ju h t süüdlaseks. U utes liikum ism äärusteS 
on a inu lt üks m äärus ja lak ä ija te  kohta, s. o. et vii­
mased ei tohi ja lg ra tta  sõiduteel liikuda. Selle keelu 
aluseks on põhimõte, et ja lak ä ijad  peavad sõidutee va­
baks jä tm a , kuid kui läb istada V iru  vÕi H arju  uule, 
siis näete, et terve uul on ja lak ä ija te  võimuses ja  pal­
ju d  ei pea üldse tarv ilikuks sõiduteelt kõrvale hoiduda, 
õnnetusekorral, sarnasel juhusel, sü ü d is ta ta ^ e  jälle 
au to juhti, kuna süüdi on ja lak ä ija  ise oma ettevaata­
m atuses. A inult need, kes ise sõ iduriista juhivad,, näe­
vad kui e ttev aa tam a tu lt jalaikäijad iüe sõidutee lähe­
vad selle asemel, e t üm ber vaadata  ja  sõitvale autole 
teed vabaks teha.

Sam uti peab ütlem a, et ka maanteedel liikuvad ho- 
busõiduki juh id  mõnikord koguni teed ei anna autole 
või siis vale k ä t t  hakkavad sõitma kui auto m ärku  an­
nab möödasõiduks. S arnased vale manöövrid sõiduteel 
võivad aga kurb i ta g a jä rg i esile kutsuda. .K ui sageli ei 
ole autosõitjad  näinud, et suurte  teede ääres on hobu­

sed ja  ka lehmad nööri või keti otsa seotult ehk ka ilma 
tee ääre sööma pandud ja  kui ligineb auto või moo­
to rra ta s , siis hakkab loom nööri otsas edasi tagasi üle 
tee jooksma ja  rabelem a või pääseb kuidagi lah ti ehk 
ongi lahti, siis algab teel autoga võidu kihutam a, mille 
ta g a jä rje l suured õnnetused nagu h ilju ti Petserim aal 
teedem inistriga juh tus ja  siis tullakse kaebtustega, 
mis tä is  väljam õeldusi ja  vale teateid. O tsitakse ja  
leitakse tunn ista ja id , kes tõendada teavad, et ikka autos 
sõitjad on süüdi.

E t sarnased nähtused kaoks, oleks v a ja  valitsuse 
keskkohast laiaulatuslikum  korraldus maksma panna 
m aavalitsuste ja  politsei võimu esita ja te  kui ka raadio 
kaudu rahvale seda hädaohtu selgeks tehes, kes teel 
sõites või tee ääres omi loomi ei oska hoida või val­
veta jä tab .

Lõpuks ei saa puudutam ata jä t ta  ka meie m aan­
teede seisukorda. M aanteedel liikumine on viimasel 
a ja l väga raskeks m uutunud. Meie teid ei ole suure­
m alt osalt üldse sillu tatud, nendele v isatakse ja  lao­
ta takse  sageli teele kõlbm atuid kive, mis peeneks 
ra iu tud  ja  oma te rav a  ää rteg a  autode kumme lõhu­
vad. On ju  kummid kalli rah a  eest väljam aa lt sisse­
veetud kaup, kuid ilm a nendeta läbi ei saa, ja  miks 
peavad siis meie teed sa rnaselt s illu ta tud  olema, et nad 
meie kap ita li otse söövad. S am aselt sillu ta tud  teid 
ei saa parandatuks pidada, vaid sa rnase lt ta litam ine on 
nende p aran d aja te  a ja- ja  sõidukite peale väljaan tud  
kap ita li raiskam ine.

On küll as tu tud  esimene samm meie m aanteede pa­
randuse alal teehöövlite abil, kuid seda on vähe ja  
m itte igal pool, nii et tuleks rõhku panna m aanteede 
õieti parandam isele.

M aantee omab ikka enam ja  enam  suurem a tä h t­
suse läbikäim ise alal. V äljam aal on see nii kaugele 
edenenud, et m aanteid  ei ta rv ita ta  m itte ainu lt kauba
— vaid ka inim este veoks kaugesõidu teedel.

Inglism aal, Rootsis ja  peaaegu terves ilm as lan ­
gevad raudteede ak tsiad  ja  nende divident väheneb iga 
aastaga.

Sellepärast oleks ta rg a s ti tehtud, kui riig i kapital, 
mis raudteede ehitam iseks m ääratud , saaks m aanteede 
parandusteks ja  nende-korrashoiuks ta rv ita tu d . E la­
me — näeme.

f e v c c d f u s i  j a  hU vusU asfiffO L 1
On tuntud tõde, et määrimine moodsete au- 

totüüpide juures palju suuremat tähelepanu 
nõuab kui enne.

Endistel aegadel rahuldasid harilikud ras- 
vaained kõiki nõudeid käigu - ja kiiruskastide 
määrimisel, kuid nüüd on tarvilik, et selleks ai­
nult head proovitud määret tarvitataks.

 ̂ On väga tähtis, et rataste hambad määrega 
täiesti kaetud oleks hõõrumiste ärahoidmiseks 
ja et tasast käiku saavutada.

Harilikud määred neid nõudeid täita ei 
suuda.

Kuid „Fiskefs“ käigukasti määre on seie, 
mis täiesti nendele nõuetele vastab; ta jääb 
hammasratastele ja katab neid, ükskõik kas au­
to on tegevuses või kauemaks ajaks seismas.

Peale tähendatud määrete valmistab „Fis- 
ke’s — Brothers — Refining Co.’’ ka tuntud 
„Fiske’s“ mootorõlisid A. E. BB. B. Need õlid 
omavad kõrge leekpunkti ja on täiesti vabad as­
falt ehk tõrva ollustest. Esindaja Jörgen-Raas- 
hau & Co., Tallinn, Viru tän. 9.
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H u le  j a  raiivcEsie k cm b ed ..
Kurioosumid elust.

Häbeneda pole va ja  — ütelge otsekohe: kas on 
teil mõni ebausu, nõidumise või eelarvam isega ühen­
datud komme?

N äiteks: Kuidas suhtute üle tee hiilivasse mus­
tasse kassisse? Mis arva te  teelt leitud hobuserauast? 
Eelistate mõnd nädalapäeva teisest? — Kas kogute 
naelu, mis teie autokummidesse kinni jäänud? — Mis 
mõtlete number 13 ? — On teil autos või taskus mõni 
talism an?

Jah , tunnistage üles — kui teil mõni niisugune 
komme või eelarvamine on. Häbeneda pole vaja. P al­
judel on see rum alus — või tarkus. Nii kuidas keegi 
seda võtab.

Nagu, näiteks, meie naaber. Ta kardab m usta 
kassi. Lipab viim ane üle tee ta  auto eest, siis pöördub 
naaber kohe ümber ja  sõidab kas või mitmekilomeetri- 
lise ringi, et „pahest“ pääseda. Teeb seda narrides — 
keda? Kas kassi, ku rad it või — ennast? Mine tea!

Ja  siis on meil teine naaber, kes võtab selle ,,kas- 
siküsimuse“ ju s t vastupidiselt — m ust kass on õnne­
tooja.

Meie läheduses elab keegi suurkaupmees. Tal on 
viisiks k o rja ta  teedelt sinna kukkunud vanu hobuse- 
raudu. Need, ja  oma auto vananenud numbrid, nae­
lu tab  ta  kodus garaash i uksele — hobuserauad sisse­
poole, num briplaadid väljapoole. Küsisime; milleks sa r­
nane ukse vooderdus? Seletas: hobuserauad seespool 
toovad õnne sisseostudel, vanad num brid väljas — 
õnne väljam üügil. J a  vaadake — lisas ta  — mõle­
maid on täpselt üheksa! Pidime tunnistam a, neid oli 
tõesti üheksa. Kas need talism anid ta lle  „sisse-“ ja  
„väljakäim ises“ õnne toonud, seda meie ei tea. Õnne 
ta l igatahes on olnud.

Ühel meie sugulastest on kentsakas komme: ta  
peatab auto a la ti selle välisukse ette, kus ta  tahab  sis­
se minna. P ahatih ti on aga selle ukse ees juba mÕni 
auto. Kangekaelne sugulane jä ta b  aga oma auto eel­
mise kõrvale, kas või kesktänavale, ja  ronib üle võõra 
auto otse ukse juu re . T ag a jä rg : tü lid  võõrastega,
trahv id  politsei poolt.

Meie tu ttav  au to juh t kardab  sä ä ra s t sõ itjat, kes 
harva sõidab ja  siis, enne kui peale istub, peaks lau­
sum a; „kas autokummid vastu  peavad?“ , siis m inevat 
ting im ata  mõni kummi tüh jaks.

Aga kes õnnetusetoojaid kokku kuhjab, see on 
meie tu tta v  insener. Tal on nim elt kombeks koguda 
oma taskutesse kõiksuguseid naelu, mis teinud ta  auto­
kummidesse augud. J a  neid naelu on ta l juba au k a r­
tu s tä ra ta v  kollektsioon. Komme on muidu k iiduväärt, 
sesf igatahes ei lõhu need naelad, mis ta  taskutesse 
satuvad, enam kellegi kum m isid. . .

J a  siis see „õnnetu 13“ !
Kohtusime eile tu ttav a  au to juh t G-ga. Ta on 

vilunud au to juh t, esimesi Eestis. Ta on juh tinud  au­
to t läbi pea kõikide Euroopa maade. Küsisime tem a 
arvam ist num ber 13 kohta.

— Olen sündinud 13. kuupäeval, mu lau latus oli 
ka 13. kuupäeval, elan m ajas, mille num ber 13, ja  13 
on ka mu num ber Tallinna tuletõrjes. E i või öelda, 
et mul seni halvasti oleks läinud. Siiski ei juh i ma 
kunagi autot, mille num ber 13 või mille num bris esi­
neb see arv  — vastas usutletav.

— M ispärast? — küsisime.

— E i tea — kostis G. — Kord, näiteks, sõitsin 
vabrikant L-ga Saksam aale. Seal pidime m uretsem a 
autole uue — Saksa num bri. See oli aga 2113. Tea­
tasin  oma peremehele, et selle num briga ma ei sõida 
—kas või kaotan  koha. E t Saksa ametivõimud pol­
nud nõus num brit vahetam a, siis jä i mu peremehele 
a inu lt üks võim alus; osta veel teine registreerim is­
num ber juure. See oli 2114 ja  sellega sõitsime meie 
Saksam aal nii kaua, kui seal viibisime.

E t num ber 13 võib tõesti õnnetust tuua, sellest 
ju tu s tas  ta  meile järgm ise loo:

„A astal 1910. oli I taa lia  Alpides Dolomite p iir­
konnas autode võidusõit. M aastik pööraselt mägine — 
tee m etsikult kõver. Alpides on ju  ikka nii. E i näe 
seal kaugele sõitja, ei näe kaua au to t ka pea ltvaata ja . 
Nüüd oli keegi krahv  — või kes ta  oli — kelle lossist 
mööda viis võidusõidutee, asetanud lähedalolevale tee­
käänakule suure peegli ja  pannud selle sarnasesse 
kohta, kust ta  võis näha võidusõitjaid juba varem , kui 
nad tegelikult nähtavale tulid. J a  juba tulebki sealt 
number 13 ning k ihutab käänaku poole. Lähemale jõu­
des näeb ta  aga autot, mille num ber 13, endale otse 
vastu  k ihutam as ja  ju s t sam asuguse kiirusega nagu 
ta  isegi sõidab. Kokkupõrge p ara tam a tu  — sähvas 
võidusõitja peast läbi. E t seda siiski ä ra  hoida, pöö­
rab  ta  j ä rsu lt p arem ale . . .  ’

— J a  k u k k u s .. .  ?
— Jah. Ta auto lendas k itsa lt alp iteelt kõrvale 

ja  kukkus kuristikku. P ä ra s t le iti sealt ainu lt rusu- 
hunnik. K rahv pidi maksma suure kah ju tasu  ja  pen­
sioni surnud võidusõitja lesele ja  lastele.

— Tähendab, peegel. . .
— Muidugi oli peegel selle pettepildi põhjuseks. 

Kuid võib olla, et ka num ber 1 3 . . .  Võidusõitja oli 
näinud peeglist oma auto õnnetut num brit endale vastu  
k ih u ta m a .. .  K u ju tas selles v as tu sõ itja t — „vastu­
tu lija “ number 13. oligi s u r m .. .

Kuid jä tam e hetkeks kodused nurgad  ja  vaatlem e 
inim este kombeid muil mail.

A u t o  j u b a  37 a a s t a t  t a i '  v i t u s  ei .  
Pildil ku ju ta tud  auto, mis on 1891, aastal ehitatud, on 
praegu veel selle omaniku, ühe prantsuse kirikuõpetaja  
käes tarvitusel. A uto  mootor on ühehobusejõuline ja  

auto on selle aja  jooksul üle 300.000 kilom eetri 
läbi sõitnud.
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Soomes peetakse õnnetuseks, kui teed alustades 
esimeseks v astu tu lijak s osutub naisterahvas — eriti 
veel vana. See tähendavat kindlasti teekonna või ette­
võtte nurjam inekut. Seepärast pöördub soomlane tih ti 
teelt tagasi, jä ta b  sõidu sel päeval tegem ata, ja , kui 
see võimatu, siis alustab  uuesti teekonda kas või te ist 
teed mööda. Kui papp vastu  tuleb, siis m inevat auto­
kummi tüh jaks. Tuleb kolm korda sü lja ta , e t see 
pahe mööda läheks.

Manilas, Filippiinidel on autosõitjatele suureks 
õnnetoojaks teele kukkunud hobuseraud. Näeb auto­
ju h t n iisugust teel, siis peatab  ta  ja lam aid  oma sõidu­
ki, Kui selgub, et hobuseraua otsad on sinnapoole kust 
ta  tuli, siis võtab ta  selle õnnetooja kohe üles. On aga 
otsad teistpidi, siis keerab ta  auto ümber, sõidab na­
tuke m aad tag asi ja  siis alles tuleb tolle väärtusliku  
talism ani järele. Ta tõstab  selle üles ja  — kas viskab 
selle üle õla tee servale vÕi võtab kaasa  ja  naelutab 
kodus g araash i uksele.

Am eerikas k a  on hobuserauad õnnetoojaks-talis- 
maniks. J a  m ida vanem  ja  rohkem kulunud, seda v ää r­
tuslikum  ta  olevat. See tõstetakse üles igal juh tum u­
sel ja  vaevalt leidub m aal ta lu  ja  linnas garaash i, kus 
poleks vana, teelt le itud  hobuserauda kas ukse või läve 
küljes. H obuseraua ülestõstm iseks peatuda näiteks 
New-Yorgi F ifth  Avenuel või Chicago M ichigan Bou- 
levardil — selleks pole am eeriklasel, m anilalase kom­
bel, aega ega võimalustki. M aal maanteedel ei jä ä  
korjam ata  ükski vana hobuseraud,

H obusteraudade teelt koristam ine on väga kasu­
lik komme — teistele autosõitjatele. Sest kaasavõe­
tud  või tee ääre  v isa tud  vana hobuseraud ei lõhu enam 
kellegi au tokum m e., ,

Mõne aas ta  eest oli Am eerika automobilistidel 
oma autodes talism aniks supleva neiu kuju. Saksam aal 
on see praegugi moes. K uju  — võib ka pap ist p ilt 
olla — k innitatakse rad iaa to ri tipule, tuulekaitseklaasi 
külge, või r ipu ta takse  kinnises autos tagum ise akna 
kohale. V arem  oli Am eerikas selleks „Teddy B ear“
— väike riidest tä istop itud  või m etallist valatud  karu- 
kuju. K a ahv on olnud seal — nagu Euroopaski — 
autode talism aniks.

Peale õnnetoojate-kaitsjate kujude on veel olemas 
rid a  ornam ente, milledega ilustatakse autode aknaid 
ja  rad iaatoreid . N iisuguseid, hariliku lt m etallist vala­
tud  ja  nikeldatud, on olnud — peale eelpoolmainitud 
karu , ahvi ja  sukelduva neiu ku ju  — alasti lapse, po­
litsei, sportlase, ingli, kotka, tiibadega ra tta ,  autokum ­
midest mehe jne. jne. kujusid. H ariliku lt on rad iaa ­
to r  see, mis kannab neid ilusaid ja  sümboolseid orna­
mente.

Talism anidest, sümboolidest ja  ornam entidest eri­
nev on usulise tähendusega Püha K risto feri kuju, mida 
autoistid  ja  lendurid mitmel m aal, kus valitseb rooma­
katoliku usk, k inn itavad  oma sõiduriistadele. T ea ta­
vasti on katoliku k irik  kuulutanud P üha K ris­
to feri rän d a ja te  kaitsjaks. Sellisena siis figureerub 
tolle endise m unga k u ju  ka autodel ja  lennukitel.

Eelolevaga ühenduses peaksime siin k a  mainima, 
et mõnel m aal, näiteks Mehhikos, on kombeks lasta  
„ris tida“ ja  õnnistada uus perekonnaauto. Neid to i­
m inguid tä idab  muidugi preester, kes sel puhul palve­
ta b , ja  p rits ib  auto püha veega. .N ii õnnistatud auto 
olevat kaitstud  õnnetuste ja  rikete v a s tu , , .

J a  kui meil siin ju b a  ju t t  usust, siis olgu siin ka 
toodud lugu lehm ast. Lehm a meie au toist ei austa. 
Ta vannub, kui rum alate , sarvekandjate  k a ri teele sa­
tub, H alastam atu lt tüü rib  ta  k a r ja  keskele ja  tõ rjub

neid autoga kõrvale ja  kas või kraavi. Teisiti 
on aga lugu Indias. Lehm on seal püha loom, mille 
puutum atus on k ind lustatud usuga. Nii võib, näiteks, 
Bombay linnas kõige käidavam al tänaval näha, kuidas 
lehm sammub aeglaselt mööda kesktänavat, kuna kõik 
liikumine aupaklikult seisab seni, kui püha loom on 
möödunud,

H iinas, näiteks, Hongkongi saarel, pole autoistile 
teesulgejaks pühad lehmad, vaid hiinlased ise. J a  n i­
m elt kulid. Viim astel on nim elt üldine arvam ine, et 
m õjuvaim kurad ite  peletamisviis olevat to rm ata äk it­
selt m öödakihutava auto ette. J a  seda nad tih tig i tee­
vad — hariliku lt väga kurbade tagajärgedega. See 
rum al komme on väljam aalastest autojuhtidele väga 
tüü tav , kuid sellest on kasugi: autojuhid on Hongkon­
gis hoolsamad kui m ujal ilmas ja  — pidurid on neil 
a la ti korras ja  tegevusvalmis. Kulid torm avad sinna, 
kuhu isegi k u ra t ei julge oma kap ju  p ista  — on keegi 
am eeriklane selle hädaohtliku kombe kohta öelnud. 
V ist on ta l õigus.

Jaapanlased  on — nagu teada — üliviisakas ra h ­
vas, J a  peenekombeline. Seal on, näiteks m äärus, mis 
kohustab autoomanikke varustam a oma autode ra tta id  
väljaspoolt kaitsetega, mis tak istavad  vee ja  pori p r it­
sim ist m öödaminejate peale,

Jaapan is on ka teisi eeskujulikke ja  ebaharilikke 
m äärusi autode kohta, näiteks valgustuse kohta. Au­
to tagum ine la te rn  peab olema nii konstrueeritud, et 
selle kustutam iseks peab ju h t astum a autost välja  ja  
tulem a la te rn a  juure. Siis on veel m äärus, et kinni­
sed autod peavad olema pimedal a ja l laelam biga val­
gusta tud , See m äärus on an tud  näh tavasti kõlbluse 
kaitseks. J a  edasi: sõidu a ja l ei tohi au to t juh tiv  isik 
suitsetada ning kõikides autodes, mis inimesi maksu 
eest veavad (omnibused, taksoautod jne ,), peab olema 
kaks isiku t: üks kes juhib  sõiduriista ja  teine, kes hoo­
litseb sõ itjate  m ugavuse eest ja  on neile igapidi abiks.

A rgentiina aga, pakub meile huvitava kurioosumi 
liikum ism ääruste alal. Mõned puiesteed välja  arvatud, 
võivad seal autod ja  muud sõidukid liikuda a inu lt tä ­
nava pahem at ä ä r t  ja  — ü h e s  s i h i s !  Kellele tä ­
nava teine pool (ää r) reserveeritud, seda ei tea vist 
argentiin lased isegi. Seal peavad ka kõik autojuhid 
kandm a k indlaksm ääratud kübara t ja  ametkuube. Sel­
lest vorm iriidest ei tohi vabaneda ka kõige palavam al 
päeval. J a  kõikidel autodel peab ees olema kaks lampi
— roheline valgus parem al, valge vasakul pool. Ju s t 
nagu laevadel.

J a  nüüd siirdum e Venesse. Autode sõidukiirust pii­
rava id  seadusi ega m äärusi seal ei tun ta . K ihuta nii 
palju  kui süda soovib ja  närv id  vastu  peavad! Aga 
valgustuse kohta on kurioosum olem as: komissaride
autodel on — v ist A rgentiina eeskujul — k ah t värvi 
tuled ees: punane ja  valge. V ist selleks, et harilikud 
surelikud oskaks juba kaugelt seltsimees komissari 
eest kõrvale hoiduda, kes rahva huvides peab tak istu s­
te ta  liikuma. Kombeks ongi, et kui automobilistid 
m ärkavad punase ja  valge tu le lähenem ist, siis juh i­
vad nad oma sõiduriista tee lt kõrvale ehk tee ääre. 
Au sellele, kellele au  kuulub! Teistele autodele on 
ette näh tud  valge tu li ees ja  roheline taga.

Inglism aa on autode valgustam ism äärustega jõud­
nud sammu te is test m aadest ette. Seal on nim elt sun­
duslik varu stad a  ka auto esimesi tiibu  lampidega. 
Need tuled  k itsastel liikumiskohtadel ja  rahvam urrus 
näitavad  kui la i on auto. Ja lak ä ija te l on sellest suur 
kasu.
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Inglaste juu res võiksime veel panna tähele huvi­
tava asjaolu. Kui keegi mõne aasta  eest oleks pakku­
nud inglastele au to t järelem aksuga, ükskõik kui heade 
ja  ausate tingim ustega, siis oleks inglane tunnud end 
sügavasti haavatud. Nüüd on lugu te isiti; ka inglane 
ei põlga ostm ast au to t järelem aksuga.

Ameeriklased aga tahavad siiski sammuda teiste 
ees. Seda kinnitab ka seaduse eelnõu, mis kellegi rah ­
va saadiku poolt esitatud C o n n e c t i c u t i  osariigi 
seadusandlikus kogus. Eelnõu motiivides öeldakse, et 
tum edates riietes ja lak ä ija t on raske pimedas m ärgata 
ja  seetõttu saavad mitmed automobilistid vastu  ta h t­
m ist inim este tap jaks. A sjaolu aga laseb end seadu­
sega p a ra n d ad a : i g a  j a l g s i  p i m e d a s  l i i k u -
j a  k a n d k u  l a t e r n  k a a s a s . . .

Kaugemale kui Connecticuti seadusandja tahab 
senaator H e w i t t  New-Yorgist minna. Ta on esita­
nud seaduse eelnõu, mille jä re le  iga ja lak ä ija -o lek s

pimedal a ja l kohustatud kandm a kah t lam pi — üks 
rinna peal, teine seljas!

Meie ei tea, kas eelnõu on vastu  võetud või m itte. 
Polegi täh tis. H uvitav on ainu lt see, et too Connec­
ticu ti seaduseandja tahab  kuulutada la te rn a ta  ja lakä i­
ja id  autode ees linnupriiks.

Igal maal ja  igal rahval on oma kombed, usud ja  
tõekspidamised. Kui keegi ebausklik ei peatu  m aja 
num ber 13. ees või ei võta seda num brit oma autole, 
siis on selles sam a palju  mõtet, kui näiteks iga risttee 
varustam isel r is ti ja  K ristuse kujuga. Kes aga ka­
vatseb läbi võõraste m aade autoga sõita, see teeb ta r ­
g as ti ,kui ta  juba aegsasti tutvuneb nende m aade kom­
mete ja  sõidum äärustega. Kuldne juh tlause : „ O l e d  
R o o m a s ,  s i i s  t e e  n a g u  r o o m l a s e d  t e e ­
v a d “ — on maksev nii Tallinnas kui ka Londonis, 
Chicagos, Yokohamas, Pekingis, K alkuttas, K aplinnas 
või Rio-Janeiros. R ahvaste kombeid — rum alaidki — 
peame ikkagi austam a, vähem alt neid sallim a .

Uudiiseid. aMiicalal.
Tuulekaitseklaas.

meerikas ilmusid müügile ümmargused, lä. 
^Ä bipaistvad lapikesed, mis lumetormi ajal 
pannakse juhi kohale väljaspoole tuulekaitse- 
klaasi ja vihmasel ning külmal ajal sissepoole. 
Kummalgi juhtumusel peavad nad klaasi puh­
tana lumest, härmatisest, aurust ja veest. La- 
pikesi on võimalik pesta ja nende klaasi külge 
kinnitamine on äärmiselt lihtne.

Vastusõitva auto, tänava ja mõnikord ka 
kaupluse liig heledad lambid, helgiviskajad ja 
eriti päike pimestavad tihti autojuhi silmi. Et 
seda ära hoida, on Ameerikas leitud kaitse, mis 
kinnitatakse tuulekaitseklaasi ülemisele äärele. 
Kaitse on rohelist värvi ja tselluloidist ning nii 
valmistatud, et seda võib ühe käega kergesti 
asetada õigele kohale ja soovitud asendisse.

Tuulekaitseklaasi puhastaja jätab mõndagi 
soovida. Kõigepealt kulub ta ruttu krobeliseks. 
Nüüd on Ameerikas ilmunud kauplustesse uut 
tüüpi puhastaja, mis nii kergesti ei kulu ja 
mida võimalik hõlpsasti vahetada. Uus puhas­
taja on kummist, nagu seninegi. See on varus­
tatud vedruga, mis selle hoiab klaasi vastu; on 
ka automaatselt reguleeruv. Tõendatakse, et 
uus puhastaja täidab kõik nõuded oma alal nii 
töö kui ka vastupidavuse suhtes.

Ameerikas on ka võetud tarvitusele peenike­
sest vasktraadist võrgud, mida tarvitatakse 
tuulekaitseklaasi küljes siis, kui ülemine osa 
klaasist lahti. Need võrgud ei takista näge­
mist, küll aga on heaks kaitseks igasuguste len­
davate putukate vastu ja takistavad 90% tol­
mu ja muu mustuse autosse pääsemist. Võrgud 
sobivad kõikidesse Gen. Motors Co. ja ka hulga 
teistesse autodesse. Kohalepanek võtab vae­
valt viis minutit.

^ e e  p e l e  u k s i  JktmtidLe juu.-

sügav rahu

• "  ''  ̂
kuuldub nagu läheneks auto

----«5^  -

laseme jalga üle tee
,Uhu“.

135



U u em a d . SMändlmäävuscd..
1.- R. T. n r. 48 — 1928. a.

„Sundm äärus autode, mootor- ja  ja lg ra ta s te  pida­
mise n ing nendega sõitmise kohta T apal“ .

Autode ja  m ootorrataste liikumise kiirxxs ei tohi 
olla üle 15 km tunnis kõigil Tapa linna tänavatel, väl­
ja  a rva tud  Pikk ja  Lai tän . ning Ambla m aantee, kus 
k iirus tunnis võib tõusta  kuni 25 km. Veoautod võivad 
liikuda 8— 15 km kiirusega. Tänavate rist- ja  kään- 
kohtadel on sõidukiiruse ülem m ääraks 8 km tunnis.

2. R. T. n r. 52 — 1928. a.
„S undm äärus mootorsõidu ja  veoriistade ta rv ita ­

mise kohta Rakveres“ .
Sõiduauto ja  m ootorrataste liikum iskiirus ei tohi 

olla üle 20 km tunnis kõigil Rakvere linna uu litsa­
tel, v ä lja  arv a tu d  T artu , Pikk, Rägavere, Seminari, 
Poska, Viimsi, Vabaduse, K üti, Tööstuse, Lai, Jaam a, 
Tallinna, N arva ja  V aksali uulitsad, kus liikumiskii­
ru s võib tõusta  kuni 25 km tunnis. Rist- ja  kään- 
kohtadel on k iiruse ülem m ääraks 10 km tunnis. Veo­
autode k iirus võib olla 10— 15 km tunnis. Autobu- 
sed 8—15 km tunnis. K itsastel uu litsatel peab auto 
teed andm a hobusesõiduriistadele.

3. R. T. nr. 58 — 1928. a.
„Sundm äärus m ootorrataste ja  autode pidamise ja  

nendega sõitmise kohta N arva-Jõesuu alevis“ .
Liikum ise kiirus ei tohi olla alevis üle 25 km tu n ­

nis, tän av a te  ris t- ja  käändekohtadel m itte üle .10 km 
tunnis. Sõita tuleb ettevaatliku lt, eesolijaid m ärguand- 
m isega hoiatades. K eelatud on sõitmine alevi piirkon­
nas kõnniteedel, rahva  kogumispaikadel ja  m ereääres. 
H obusesõiduriistaga vastam isi juh tudes peab auto või 
m ootorratas sõidukiirust vähendam a ja  tarv ilisel kor­
ra l seisma jääm a, hobuse sõiduriistadele läbisõitu või­
maldades.

4. R. T. n r. 60 — 1928. a.
„Sundm äärus jõuvankrite ja  m ootorrataste pida­

mise ja  liikumise kohta Võru linnas“ .

Sõiduautode, autobuste ja  m ootorrataste liikumise 
k iirus ei tohi olla üle 20 km tunnis, veoautodel aga — 
üle 8 km tunnis. T änavate ristm etel ja  käänkohtadel 
peab vähendam a k iiru st kuni 7 km tunnis. Jõuvank­
r i  ju h t peab olema tä iesti kaine. — K äänakutel peab 
jõuvankri ju h t kaitsm a pahem at tiiva. Liikumine sün­
nib parem at k ä tt  ja  möödasõit pahemalt.

SeisI Kes ei oleks sellega nõus? Ihidus, kes juhib  
tänavaliikum ist F lorida rarvnikul, kuid kahjuks m itte  

alati, vaid ainult kinoülesvõtete ajal.

ü u b e i m a d .  I c a l c d . .

AUTOTÖÖSTUS VENEM AAL.

Esim ene autovabrik endisel Venemaal oli Vene- 
B alti tehas Riias, kus autode valm istusega teh ti a lgust 
1908. a. K uni 1916. a. laskis n im etatud vabrik  välja  
üldse 450 autot. P ä ra s t seda evakueeriti vabrik ja  
alles 8 a a s ta t hiljem  teh ti Nõukogude Venemaal autode

valm istusega algust. P raegu  töötavad seal kaks auto­
vabriku t ja  nende toodang oli järgm ine:

1924.a. 1925.a. 1926.a. 1927.a. 
A M 0-vabrik  Moskvas 10 100 275 425
Jaro^slavi tehas — 10 25 55

Viimasel a ja l algas tegevust veel kolmas autovab­
rik  — Ishorsky tehas Leningradis, mis h ilju ti laskis 
v ä lja  uue sõiduauto tüübi N A M I -1 ., väliselt sa rn a­
nev F ord  autole.

— 0-

N am i auto.

AUTOKUM M IDE ELU A EG  LÜ H EN EB .

Ameerika autoomanikkude ühing (Am erican Au­
tomobile A ssociation), millel 958 kohalist osakonda üle 
Ü hisriikide ja  K anaada, on pannud toime põhjaliku an­
keedi autokummide vastupidavuse kohta. See ankeet 
näitab , e t autokummide vastupidavus — õieti nende 
„iga“ — lüheneb jä rje s t. Varem  sõitsid autoom ani­
kud kummidega 15.000—20.000 miili, nüüd aga a inu lt
8— 10.000 miili. J a  seda hoolim ata edusammudest, mis 
autokummide valm istam isel teh tud  ja  mis laseks ole­
ta d a  ju s t vastupidist. Autokummide „eluea“ lühene­
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mise põhjuseks peetakse järgm isi tegureid : tugevam a 
jõuga ja  suurem a kiirusega masinaid, mis rõhuvad en­
d isaja  autodest rohkem kummide peale; parem ad teed 
võimaldavad suurem at k iirust, mis omakord mõjub jä l­
le kummidele; väiksem a läbimõõduga ra ttad , mille tõ t­
tu  kummid puutuvad tihedam ini tee-pinnaga kokku; 
kiirem  akkseleratsioon (hoovõtmine), mis annab või­
maluse ka  peatum istel halastam atu lt kumme kasu tada ; 
suurem  hobusejõud mootorites ja  tugevam ad ning mit- 
mearvulised pidurid, mis edendavad hoolim atust sõidul 
kui ka pidurdam isel — asjaolud, mis suurendavad hoo­
lim atust autokummidega ümberkäimisel.

• POOLA VALM ISTAB AUTOSID.
V arssavi auto vabrik „U rsus“ andis juuni lõpul 

sõjam inisteerium ile üle 50 veoautot, mis n im etatud vab­
rikus valm istati. „U rsus“ autovabrik sai valmis 1927 a. 
ja  valm istab esialul ainu lt veoautosid.

ESIM E N E  POOLA AUTONÄITUS.
7. juulil ava ti V arssavis esimene Poola autonäitus. 

N äituse korraldus on Olümpia-koanitee käes. N äituse 
eesm ärgiks on kodumaa autotööstuse propageerimine.

B EN SIIN IM A K S POOLAS.

Poola avalikkude tööde m inisteerium is on praegu 
väljatöötam isel bensiinim aksu seaduseelnõu. On kava t­
sus autode ta rv is m inevat bensiini m aksustada 5 groshi 
(2 senti) lii trü t. Peale bensiinim aksu m aksustatakse 
autod veel kaalu  jä rg i.

LÄM M ASTIK-TERAS.
P ariisi l’Ecole C entral’i direktor M. Guillet pidas 

h ilju ti P ran tsuse  teaduste akadeemias loengu oma k a t­
setest läm m astik-terasega.

K atsetel on selgunud, e t läm m astik-teras omab 
suure täh tsuse auto- ja  lennukite ehitusm aterjalina. 
Nii valm istati osa automootori tsilindreid m alm ist ja  
osa läm m astik-terasest. 30.000 kilom eetrilise sÕidu 
jä rg i  olid m alm -tsilindrid juba 40% võrra kulunud, 
kuna läm m astik-terasest valm istatud tsilindrid  näitasid  
ainu lt 2% kulximist. K a mootori õli ta rv itu s  oli vii­
m aste juu res keskmiselt 50% võrra  vähem. Loengu 
lõpul tähendas M. Guillet, e t h ilju tine Hispano-Suiza 
auto võit Stutz auto üle olenes sellest uuest terasest.

AUTODE V Ä LJAV ED U  A M EERIKA ST 
SUU REN EB.

Ü hisriikidest veeti läinud aasta l 451.000.000 dol­
la ri väärtuses v ä lja  autosid ja  autokummisid. Eel­
mise aastaga  võrreldes suurenes see väljavedu 12% 
võrra. Loodetakse, e t käesoleval aasta l suureneb see 
väljavedu veelgi.

AUTOVABRIK UTE Ü H IN E M IN E .
Tuntud Ameerika autovabrik A uburn Automobile 

Company on omandanud järgm ised autovabrikud: Ly­
coming M anufacturing Company, P a .; Limousine Body 
Company, Mich ja  Duesenberg Inc. Indianopolis. Vii­
mase vabriku autod on tun tud  kõige kallim ate Amee­
rik a  autodena.

V ENEM A A  VÕTAB OSA RA H V U SV A H ELISEST 
L E N N U A SJA N D U SE N Ä IT U SE ST  B E R LIIN IS . 

Nõukogude Vene lennuväe valitsus on o tsustanud 
väljapanekutega võtta osa oktoobrikuul Berliinis ära- 
peetavast rahvusvahelisest lennuasjanduse näitusest.

Ü LEILM LIN E NAFTATOODANG. 
Üleilmline naftatoodang 1927. aasta l u latus

1.254.145.000 barre li peale (1 barre l — 151,4 lii tr i t) , 
kuna 1926. a. toodang oli 1.018.389.000 barreli. Üksi­
kute riikide jä re le  jaguneb nafta toodang jä rgm iselt:

Am eerika Ü hisriigid — 905.800.000 barreli
Venemaa — 72.400.000
Venetsuela — 64.400.000 99

Mehhiko — 64.200.000 99

Persia — 36.800.000 99

Rumeenia — 26.100.000 99

H ollandi-India — 21.400.000 99

Kolumbia — 14.600.000 99

Peru — 9.800.000 99

A rgentiina — 8.700.000 99

B riti-India — 8.200.000 99

Poola — 5.800.000 99

F O R D .
Tehnilistel põhjustel ei suuda Fordi tehased val­

m istada päevas m itte rohkem kui 2800 autot. Seetõttu 
saavad uued tellim ised täidetud alles kuue kuu pärast. 

— 0—
PR A N TSU SE AUTOTOODANG. 

P ran tsusm aa autovabrikute toodang on kujunenud
järgm iselt:

1925. a. 1926. a. 1927. a.
Citroen ...................... . . 65.000 55.000 75.000
R e n a u l t ...................... 45.000 60.000 50.000
Peugeot ...................... 20.000 28.000 24.000
B erliet ...................... 10.000 10.000 8.000
Donnet . . . . . . 4.000 7.000 5.000
M athis ...................... 5.000 4.500 4.000

3.000 3.900 4.000
Cherards-W alcker . . . . 2.600 3.250 3.000
Teised vabrikud . . . . 22.400 18.350 17.000

AUTOKUM M IDE HIN D  ALANEB.
Ameerika F irestone kum m ivabrik alandas oma au­

tokummide hinda alates 12. juunist. Teised suured kum- 
m ivabrikud nagu Goodyear ja  Goodrich on alandanud 
seetõttu ka oma kummide hindu.

E R A L E N N U K IT E  ARV PRANTSUSM AAL.
1. juulil k. a. Olli Pran tsusm aal ü l d s e  1.016 eralen­

nukit, mis kuulusid 95 omanikule.

V A STU TU LEK  A U TO SÕ ITJA TELE LÜ BEK IS.
Lübeki linna politsei annab igale autosõitjale, kes 

linna v ärav atest sõidab sisse ja  politsei poole pöördub, 
e t õiget teed linnas või linnast läbi küsida, linnaplaani 
tä iesti ta su ta . P laanil on eraldi tähendatud need tä ­
navad, kus liikumine on lubatud ainu lt ühes suunas.

TA LLIN N  R A H V U SV A H ELISES ÕHU- 
Ü H EN D U SES.

Saksa-Vene lennuseltsi „D erulufti“ uuel lennulii­
nil Berliin-K önigsberg-Riia-Tallinna-Leningrad avati 
liikumine 7. juunil s. a., kooskõlas Euroopa suurte  õhu­
liinidega. 1928. a. sõiduplaan:
Beis T allinnast R iiga m aksab 45 kr.

„ „ Leningradi „ 50 „
„ „ Königsbergi „ 100 „
„ „ Danzigi „ 120 „
„ „ Smolenski „ 115 „
„ „ Moskva üle Riia „ 175 „
„ „ Berliini „ 185 „

Pakkide eest tuleb eraldi m aksta.
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AUTOKUM M I MÕÕTUDE Ü H TLU STA M IN E 
A M EEEIK A S.

Ameerika kummi- ja  autovabrikud on peale p ika­
aja lis i läbirääkim isi saavutanud kokkuleppe autokum ­
mi mõõtud« ühtlustam iseks.

Selle kokkuleppe jä re le  saab Ü hisriikide kummi- 
vabrikütes 1. ja a n u a ris t 1929. a. alates sõiduautodele 
valm istatud ainu lt 18 erisuurusega õhukumme. Sam uti 
saab sellest tä h ta ja s t alates kummi mõõtude tähendus- 
viisi muudetud. P raegu  tarvituseloleva viisi jä re le  
on esimene arv  — kummi väline läbimõõt ja  teine arv
— kummi jäm edus. Uue tähendusviisi jä re le  oleks 
esimene arv  — kummi jäm edus ja  teine arv  — kummi 
sisemine läbimõõt (felge suurus).

Praegused mõõdud: Uued mõõdud:
30 X 4.50 ..................................... 4.50 — 21
28 X 4.75 .....................................  4.75 — 19
29 X 4.75 .....................................  4.70 — 20
29 X 5.00 ..................................... 5.00 — 19
30 X 5.00 .....................................  5.00 — 20
28 X 5.25 ..................................... 5.25 — 18
29 X 5.25 ..................................... 5.25 — 19
28 X 5.50 ..................................... 5.50 — 18
29 X 5.50 ............................ ........  5.50 — 19
30 X 5.50 ..................................... 5.50 — 20
30 X 6.00 ........... .........................  6.00 — 18
31 X 6.00 ........... .........................  6.00 — 19
32 X 6.00 ..................................... 6.00 — 20
30 X 6.20 ..................................... 6.50 — 18
32 X  6.20 .....................................  6.50 — 20
30 X 6.75 ..................................... 7.00 — 18
32 X 6.75 ..................................... 7.00 — 20

DODGE BROTHERS JA  CRYSLER AUTOVABRI­
KUD Ü H IN EN U D .

Üks vanem atest Ameerika autovabrikutest Dodge 
B rothers on liitunud Crysleri Corporationiga. Nii on 
Crysler nüüd suuruse poolest kolmas Ameerika auto- 
vabrik. E ttevõtte üldine kap ital on 235 m iljonit dol­
la rit.

,,STU D EBA K ER‘‘ AUTODE KUNINGAS.
Sidneys A ustraalias pani New-South W alesi Sun­

shine Club — heategev selts — hilju ti toime „rahva­
hääletuse“ autode vahel. H ääletam ine oli rahaline — 
sissetulekud läksid uue lasitekodu heaJks. J a  auto, mis 
rohkem hääli sai, kuu lu ta ti „autode kuningaks“ . „Rah­
vahääletust“ juh tis  suur Sidney õhtuleht, „Sidney Eve­
ning News“ .

H ääletusest osavõtt oli üllatav. Kõige rohkem sai 
hääli ,,Studeba<ker“-auto — 194,000 häält. See oli
44.000 rohkem kui ta  lähim  võistleja. Kui hääletus 
oli läbi, kuu lu ta ti „Studebaker“-auto pidulikult „Auto­
de kuningaks“ . „R istiisaks“ oli „Õhu ktm ingas“ , A ust­
raa lia  lendur B ert H inkler, sama, kes h ilju ti lendas 
väikese lennukiga 16 päevaga Londonist A ustraaliasse.

KOL. LIN D BERGH  DOLLARM ILJONÄR.
Üle A tlandi lennanud kolonel Lindbergh on kah t­

lem ata ilm a rikkaim  lendur. Kui palju  ta  on p ära st 
toda kuulsat New-York—P ariisi lendu teeninud, selgub 
osalt juba jä rgnevatestk i arvudest: oma reisukirjel- 
duste eest on Lindbergh saanud üle 300.000 dollari — 
eelle&t sum m ast 200.000 oma teose „ M e i e “ eest ja
150.000 dollarit a jak irjanduse artik lite  eest; Guggem- 
heim-fondist, mis asu tatud  lennuasjanduse edendami­
seks, saab ta  iga aasta  protsente 100.000 dollari pealt; 
lennu eest läbi Ühisriikide teenis t a  225.000 dollarit;
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S ain t Louis’i linn kinkis talle 35.000 do llarit; sam a 
üle-A tlandi lennu eest sai ta  H u b b a r - a u h i n n a  
imedali) ja  25.000 dollarit ning 5.000 dollarit aasta - 
pensioni kuni surm ani; ja  lõpuks anti ta lle ka Wood- 
row Wilsoni rahu-auhind 25.000 dollarit — ning kõige 
lisaks saab ta  veel Ühisriikide lennuväest koloneli pal­
ka. Kas pole vürstlikud sissetulekud?

K A ITSE AUTO LIB ISEM ISE VASTU.

Iga au to j\ih t teab kui raske ja  hädaohtlik on sõit 
libedal teel. N agu andmed näitavad oleneb libisemisest 
60 % kõigist autoõnnetustest. Libisemise kaitseks on 
väljam aal tarv itusele  võetud eriline rull, mis auto taga- 
otsa alla  on aseta tud , nagu see juuresoleval pildil 
näha. Rull on auto külge vedru tavalt k inn itatud  ja  
selle vedru tavust võib m uuta vastava lt teeoludele. Li­
bedal teel on ru ll a lati maas. Kuival teel tõm m atakse 
ru ll tä itsa  üles nii, et ta  teel olevatesse kividesse 
ja  konarlustesse ei puutu. Rulli surve sünnitakse kas 
mootori vakuum iga või suurem ate autode juures pres­
situd õhuga.

SPLIN D I A SETU S KROONM UTRI ET T E.

Kui krooiunutri ette  panna splint, siis on see sage­
dasti kaunis tülikas, eriti veel siis, kui m u tter ei ole 
kättesaadavas kohas. S am asel juhueel on soovitav 
poldi otsale teha viiliga m ärk, nagu juuresoleval pildil, 
mis näitab  splindi augu kohta.

KA HEK SA  M ILJO N I DOLLARI NÕUDM INE 
FORDI VASTU.

Lelandid, H enry ja  W ilfred, kes läinud aasta l 
müüsid H enry ja  Edsel Fordile oma Lincoln Mootor 
Co., nõuavad Fordidelt (isalt ja  pojalt) kokku 8.000.000 
dollari suu rust kah ju tasu . N ad seletavad, et Fordid 
lubasid Lincolni vabriku t ja  paten ti ostes tasuda Lin­
coln Motor Co. ak tsia te  eest nende omanikkudele. Lu­
badus an ti suusõnal. Seda pole aga täidetud. Fordid 
palusid M ichigani osariigi kohut nõudm ist tagasi lü­
kata . Kohus keeldus aga seda tegem ast. Asi tuleb 
lähem al a ja l harutusele. See on suurem aid nõudmisi 
autode ajaloos.



POLTIDE TARVITAM INE VEDRU- JA  TÜÜRI- 
R IK E T E  PU H U L M AANTEEL.

Ameerika Ühisriikide lennuväes on tarv itusele võe­
tud  uus abinõu lendurite päästm iseks, kes sunnitud on 
lah,tisel merel maanduma.

Lennukile on asetatud ballon vedela õhuga, mis 
to rustiku  abil on ühendatud erilisest m aterja lis t val­
m istatud balloniga, nagu näha juuresoleval pildil. 
Lennu a ja l on viimane ballon tühi. Hädamaandumisel 
võib lendur ühe käeliigutusega selle õhuga tä ita , avades 
vedela õhuga täidetud balloni k raani. Paisudes muu­
tub  vedel õhk jä lle  gaasitaoliseks ja  see ballon võib 
hoida lennuki ja  lenduri pikem at aega veepinnal.

Auto tööriistade kastis on muu seas väga soovitav 
hoida mitmesuguses suuruses polte, mis m aanteel osu­
tuvad  tih ti väga tarvilikuks. P a a r  sa rn ast näidet on 
tähendatud  juuresoleval joonisel.

Nii, näiteks, oli läinud katk i tüürim una kruvi. (7) 
Ü hest poldist (9) oli võimalik viili abil teha uus m una 
(8), mis võimaldas edasisõitu.

Teisel juhusel oli katkiläinud vedru (5) juures 
poltide ja  lauatükkide (2, 3, 4 ja  6) abil viga võimalik 
niivõrd parandada, et võis sõita edasi.

ü u e m a i e s i  a u lc liiiip ie lc s l.
(Järg).

P O N T I A C .
Pontiaci juures on viidud väga palju mehaa­

nilisi uuendusi läbi, kuna hinnad on jäänud 
muutmata, seetõttu pakuvad nad ostjaile enam 
väärtusi sama hinna eest kui varem. Uued sõi­
dukid on nüüd mehaanilise 4 rattapiduriga, AC 
kütteaine pumbaga, uue tüübilise radiaatoriga, 
kõrgema kompressiooniga, uuendatud torustiku­
ga ja uue karburaatoriga, jahutustermostaa-

F I A  T.
Suurimaid Euroopa autovabrikuid on kaht­

lemata Soe. An. Fiat tehased Torinos Itaalias, 
kelle autod ka Eestis laialiselt tarvitusel ja see­
tõttu tuntud. Autotehnika edenemisega ja as-

diga ja uut tüüpi tüürirattaga. Uue tüübi juu­
res peatume pikemalt, kui tema juba turule jõu­
ab, praegu võime aga niipalju juure lisada, et 
Pontiac, nüüd väga mitmesuguste karrosserii- 
dega ehitatakse, muu seas ka 5-istmeline lah­
tine Phaeton, kuna ta tänini ainult tõllana ehi­
tati, ja et Pontiac välise väljanägemise poolest 
on ilusamaid autosid.

jaoluga, et ka Euroopa autotehased ja insene­
rid oma vaateid autokonstruktsiooni kohta on 
muutnud, on ka Fiat 1928. aastal oma seniste 
mudelite ümberkonstrueerimisele asunud. Täies-
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F ia t auto modell 520.

ti lõpetatud on seniste niudel 503, 507, 512 ja
519 ehitamine, kõige väikesema mudel 509 ehi­
tamist jätkatakse, kuid näib vist ka ajutiselt. 
Endiste mudelite asemele tulevad täitsa uued 
konstruktsioonid, mis õige suures osas üksikas­
jus Ameerika omadele sarnanevad, näiteks, võe­
takse kõikide uute mudelite juures endise kõr­
gepinge magneetide asemel patarei süüte süs­
teem tarvitusele, samuti pooldatakse ka pahema 
käe tüüri ja keskelolevat käigukangi. Liinid ja 
ehitusviis jäävad endiselt Ameerikast erine- 
vaiks. Uute mudelitena on nähtud ette mudel
520 s. 0. 6-tsilindriline alumise ventiilidega mo-

noblock mootor 9/45 HJ peab asetama senise 4- 
tsilindrilise 6/20 HJ mootori ja tõotab väga soo­
dus olla nieie oludele. Selle mudeli üksikasju 
loodame tuua samuti näituse kirjelduses, loode­
tavasti esineb ta näitusel, seega meile võimalus 
antud tema üksikasjadega tutvuneda, välismaa 
arvustus selle mudeli kohta on väga kiitev. 
Kesksuvel ilmub turule mudel 525, mis samuti
6 -tsilindrilinie monoblock mootor, kuid 16/80 
HJ., ja hilissügisel mudel 530, mis veel suurema 
mootoriga varustatud, kuid teadmata kas 6 või 
8 tsilindriga, nende mudelite kohta oleks mui­
dugi veel vara üksikasju tuua, sest on väga või­
malik, ,et neis veel konstruktiivsed muudatused 
viiakse läbi.

Kõiki eelnimetatud marke esitab Eestis 
Hans Vinnali autoäri Tallinnas ja Tartus, kes 
meile eeltoodud andmed käsutada andis, ühtlasi 
nõusoleku avaldas, et ta igale asjasthuvitatule 
lehelugejale tehnilised üksikasjad teeb teata­
vaks.

Oleme ka teiste autode esituste poole pöördu­
nud ja loodame, et meil võimalus avaneb lige­
mas numbris ka teisi marke ligemalt kirjeldada, 
igatahes toome nende autode kohta, mis näitu­
sel esinevad, ligema kirjelduse.

Jc u v a ra ltp ife  a w  ScsH s  I . ja aw tu av ih s  192S. a .
Riigi sta tis tika  keskbüroo andmeteh.

Linnad Sõidu­
autod

Veo
autod

Sanit. 
javan- 
gi veo

Auto-
bused

Moot.-
rattad Kokku Alevid Sõidu- Veo 

autod autod
Sanit. 

ja van­
gi veo

Auto-
bused

Moot.-
rattad Kokki

Tallinn 557 177 5 50 99 888 Kl, Nõmme 4 6 _ _ 5 15
T artu 125 29 1 12 17 184 Mõisaküla 7 1 4 12
P ärnu 64 33 _ 2 11 110
Rakvere 36 9 _ 15 60

Jõhvi 2 1 — 1 3 7

V iljandi 34 3 — 1 7 45 Otepää 5 — — 2 — 7
N arva 26 3 1 1 2 33 S. Jaan i 3 3 — — —  • 6
Nõmme 6 4 — — 16 26 Keila 4 _ __ 1 1 5
V alga 12 7 — — 7 26 Sindi 1 1 2 4
K uresaare 13 _ _ 2 9 24
Paide 6 9 _ 7 22 N.-Jõesuu 2 — — 2 — 4

Võru 7 3 — 2 4 16 Jõgeva 2 1 — — — 3
P etseri 8 1 — — 4 13 Elva 2 — — — — 2
Põltsam aa 8 1 — — 3 12 Kunda 2 _ _ _ _ 2
H aapsalu 5 — — — '1 12 K ärdla 1 1
T apa 7 1 _ ■___  ■ 1 9
Tõrva 3 1 _ 3 2 9 Mustvee — 1 — — — i

T üri

Kokku
M a a k o ] 

H arju  
P ärnu  
V iru 
Lääne 
V iljandi 
T artu  
Jä rv a  
Võru 
Saare 
Valga 
P etseri

Kökku

3

920
tl n a d. 

27 
17 
17
5
7
7
5

11
4
5

105

1

282

35
32
16
16

4
6
9
1
7

"3

120

7 73

1

212

36
19
13
14 
17. 
11

7
7
5
2
1

132

5

1494
]

98
68
46
35
28
24
21
19
i6
10

1

366

Võõbsu

Kokku

i  0  k k u : 
L innad 
M aakonnad 
Alevid 
Teedeminist 
reg istreeriti

Ü ldarv

M ä r k u s :

34

920
105
34

id 1

1060

Siin 
g istr 
kaits 
ja  n

14

282
129
14

425

puud
■eeritu
seliidu
lootor:

7

7

uvad ji 
:d sõjs 
s ninj 
ra ttad .

6

73

6

76

155

õuvank 
Lminist 
1 tu le

15

212
132
15

359

rid, mi 
eeriumi 
tõ rje  5

69

1494
366
69

77

2006

s re- 
s ja  
lutod
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JIÕMiv^CLMMbvit^ « i? v  T a l l iw m a L S  1, jaan . ja  1. juu liks 1928.
(Tallinna linnakassa andmetel).

Firma Sõiduautod Taksiautod Veoautod Autobused iSan.j. vangi veo Kokku 1.1 l.Vll 
i.l l .Vil i.I l.\^ll l . l  l.Vil i.l l.Vll l . i  J-.Vli l . i  l .Vll — +

1 . Adler 4 3 1 2 — — 1 l _ _  6 6

3. Aga • 6  6 12 3  _  18 'j 9
3. Albion — — — — 3 o — — — — 3 3
4. Amilcar 1  2 — — — — — — — — 1  2  1 ,
5. Apollo _ _  1  1  1

6 . Audi 2  2  — — — — — — — — 2  2

7. Austin 1  — 1  1

8 . „ Mackvell 1 — _ — — — — — — — — 1 — 1

9. Benz 3 3 4 3 5 4 — — — — 12 10 2
1 0 . Gaggenau — — — — 2 4 — — — — 2 4 2
1 1 . Belanger _ _  1  — 1

1 2 . Bergmann — _  i _ _  i _ _  1  1

13. Bern a — — —  — — 2 — — — — — 2  2

14. Berliet 1 2 7 7 4 2  2 3  — — 14 14,
15. Bob 1 . 1  1  1

16. Brennabor 1 2 — 1 1 1 — — — . — ̂ 2 4 2
17. Buick 9 19 — 9 22 13
18. Büssing — — — — i ' i  — _ _ _  1  1

19. Cadillack 3 4 — — — — — — — — 3 4: 1
2 0 . Chandler — 1 1 1  — 1 — — — — 1 2  1

2 1 . Chevrolet 8  10 85 107 11 20 — — _  _  104 137 33
2 2 . Chrysler 2 9 15 33 17 42 25
23. Citroen 19 17 3*6 34 — — — _  — _  5 5  5 1  4

24. Cleveland — 1  — — — 1  — — — — — 2  2

25. Continental _ _ _ _  1  i _ _  — _  1  1

26. Camnick 2  2 —  — 5 7  — — — — 1 — 1
27. Cubbit 1 i  _ _ _ _ _  _ _ _ _  1  1

28. Daimler 2 2  — — 5 7  — — — — 7 9  2
29. Daag — — — — 1 — — — — — 1 — 1

30.
31.

Danae
Delangere-

Clayotte

1 i _ _ _ _ _ _ _ _ _  1  1

32. Del  age 1 _ _ _ _  — _  — _ _ 1 _  1

33. Dixi 1 1 i  - _ _ _ .  _ _ _ _ _  2  1 1
34. Dodge-Brothers 6 8 13 9 6 4 — 1 — — 25 22 3
35. Graham- „ — — — — 2 2  6 12 — 1 8  15 7
36. Durant 1 1  1 1
37. Dux 1 1 1 1 3 3  — — — — 5 5
38. Elcar 1 1 _ _ _ _ _ _ _ _ 1 1
39. Elite 1 1 1 2 2 3 1
40. Erskine — 1 1 6  — — — — — — 1 7 6
41. Essex 2 — 42 52 — — — — — — 44 52 8
42. Exelsior — — — — ,1 i _ .  — — __ 1  ̂ 1

43. Federal — . — — — 2 3  — — — — 2 3 1
44. F ia t 18 14 27 24 4 4  — • 1 ■ — 1 49 44 5
45. Faun _ _ _ _  i _ ^ _  _ _  1  _  1

46. Falcan 1 _  — _ _ _ ^ _  — _  1  __ 1

47. Ford 11 13 16 12 45 42 35 15 — — 107 82 25
48. Garford 1 — — — 3 5 3 l _ _  7  6 1
49. Grade 2 1  — -  — — — 2 1 1
50. Gais 1 _  _ _ _ _ _ _ _ _ _ _  i _  1

51. G.  M.  C. — — — — — — — — 2 __ 2 __ 2
52. Hansa-Lloyd — — — — 3 3 — ^  — — 3 3
53. Haynes 1 1  1 1
54. Horch 5 4 _ _  2 ' 2  — — — — 7 6 1
55. Hotschkiss 1 l _ _ _  _ _ _ _ _ _  i  1

56. Hudson 4 2 ] 1 _ _ _ _ _ _  5  3  2

57. Hupmobile 1 1 _ _ _  _  _ _ _ _  1  1

58. Internat ional — — — — 1 1 — — _  __ 1 1
59. Laurien-Klement 1 — — 1 — — — — — — 4 1 3
60. Ley _  , _  2 1 _ _  i _ _ _  3  1  2

61. Liberty — — — — 2 2 — — 2 2
. 62. Loeb — — — — 1 1 — —  • —  — 1  1

63. Magirus — — — — 1 1 _ _ _ _  1  1

64. Maybach 1 1 _ _  _ _ _ _ _ _  1  1
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65. M athis 4 4 3 7 — — — — — — 7 1 1 4
6 6 . Mercedes 5 4 — — 2 — — — — — 7 4 3
67. M etallurgigue — — — — 3 1 — — — — 3 1 2

6 8 . M inerva 1 1 — ;—■ — — — — — — 1 1

69. M orris Cowley — — 2 — — — — — — — 2 — 2

70. Oxford — 2 1  1  — — — — — — 1 3 2

71. ivlulay — — — — 1 1 — — — — 1 1

72. N. A. G. 2 1 1  1  5 5 _  _  _  _  g 7 1

73. N ash 1 1 1 1

74. Oakland 3 4 7 8  10 1 2 2

75. Oldsmobile 2 2 8 16 10 18 8

76. Oryx 1 1  1 1

77. Opel 10 8  3 3 9 8 2 2  — ■ — 24 2 1 3
78. Overland 3 1 4 11 2 2  — — — — 9 14 5
79. P ackard  1 1 — — " ^ 3  3 — — — — 4 4
80. Peerless — — 2 — 3 2 — — — —  5 2 3
81. Peugeot — — 2 2 — — — — — — 2 2

82. P ierre-A i'row  — — — — 3 4 — — — — 3 4 1

83. Podens — — — — 2  2  — — — — 2 2

84. Pontiak  — — 4 5 — — — — — — 4 5 1

85. P resto 1 1 — — — — — — — — 1 1

8 6 . P rotos 2 2 2 1 — —  — — — 4 3 - 1

87. R enault 22 22 37 34 7 7 — — — 1 66 64 2

8 8 . Respublique — — — — — 1  — — — — — 1 1

89. Rover 1 — — — — — — — 2 — 3 — 3
90. Selve 2 1  2 1 1

91. S inger 2 1 — — — — — — — — 2 1 1

92. S kat — — 1 — 1  1  — _ _ _  2 1 1

93. Spa — — 1  _ _ _ _ _ _  _  1 — 1

94. S ta r  — — 3 1 — — — — — — 3 1 2

95. S teyr 3 1 1 3 2 1  — — — — 6 5 1

96. Stoewer — — 1 1  4 5 — — — — 5 6 1

97. Studebacker 3 9 — 1  — 1  — — — — 3 1 1 8

98. Stutz 1 — — — . — — — — — — 1 — 1

99. Talbot 1 2  1 2 2

100. W hite — — — — 13 12 — 1 — —  13 13
101. W illys^Knight 1 2  1 2 1

102. W illys i _ _ _ _ _  2 — 2

103. Volsley 1 — — -— — — — — — —  1 — 1

104. Vomag — — — — 3 3 — — — — 3 

Kokku 201 210 356 399 177 180 50 38 5 3 789

3

830 1 0 0 141

/c c  j a l f f v a f f i ä d  a b i m c c t c v i f f a .
F i r m a l.I l.V II

1. A. B. C. 1 1 19. Gnome-Rhone 1 1
2 . Adler 1 — 20. Jam es 3 2
3. Alba 1 1 21. Indian 18 13
4. Alcyon 1 — 22 . Keni 1 —

5. A. J. S. — 2 23. Nimbus 2 —

6. B. S. A. 2 1 24. Norton 1 1
7. Cyclemotor 1 — 25. Opel 1 —

8. Cleveland 2 — 26. Orionette 1 1
9. Columbus — 1 27. S ar 1 1

10. D. K. W. 1 3 28. Seat — 1
11. Douglas 1 1 29. Sternes 8 1
12. E infield t 4 1 30. Stock 2 2
13. Evans 1 — 31. Sunbeam 3 1
14. Excelsior 1 — 32. T rium pf 1 —

15. Harley-Dawidson 32 29 33. W anderer 3 2
16. Henderson 2 1 34. Zenith — 1
17.
18.

H usguarua 
F . N.

2
5

2
5 Kdkku: 99 75

N agu eelseisvatest arvudest näha, oli E estis 1. ja a ­
nuariks 1928. a. reg istreeritud  jõuvankreid 1647, moo­
to rra tta id  359. Tallinnas üksi 789 jõuvankrit ja  99 
m ootorratast. 1. jaan . kuni 1. juulini' on jõuvankrite 
a rv  Tallinnas kasvanud 41 võrra, kuna m ootorrattad  
on vähenenud ligi 25 võrra , võib k ind la lt oletada, et
142

jõuvankrite arv  ka  teistes linnades ja  m aal kasvanud 
on võrreldes 1927. aastaga.

E t meil andmed puuduvad sõjam inisteerium i, k a it­
seliidu ja  tu le tõ rje  jõuvankrite kohta, siis ei saa täpselt 
E estis tsirku leerivate jõuvankrite arvu  kindlaks teha.

J. Z.



J é u . v € m b v i t c  a w  S u v c c p t ä s .

Maad. Sõiduautod. Veoautod. Omnibused Kokku Mootorrattad.

Inglise 807.103 309.527 102.847 1.219.477 S60.928
Prantsuse 6 6 8 .0 0 0 292.000 — 960.000 153.000
Saksa 298.600 123.700 — 422.300 384.600
Itaalia 165.000 — — 165.000 _____

Rootsi 81.600 26.700 2 .200 110.500 32.500
Hispaania 97.500 12.500 — 11 0 .0 0 0 —

Belgia 100 .000 — -— 100 .0 0 0 32.000
Taani 66.126 17.968 — ■ 84.094 2 2 .0 0 0
Hollandi 47.100 26.900 — 74.000 29.700
Iiri 49.012 13.084 2.750 64.846 17.609
Schveitz 44.000 8 .000 1.000 53.000 30.000
Tshelioslovakkia 22.944 9.980 985 33.909 18.822
Norra 24.000 9.100 — 33.100 7.900
Soome 17.550 6 .000 1.700 25.250 5.090
Austria 15.687 9.476 — 25.163 27.051
Nõukogude Vene 10.000 12.500 — . 22.500 8.500
Portugal 2 0 .000 — — . 2 0 .0 0 0 1.400
Poola 14.357 3.286 1.235 18.878 3.403
Rumeenia 18.777 — — 18.777 1.000
Kreeka 11 .000 3.750 2.550 17.300 1.050
Ungari 9.400 3.100 350 12.850 5.700
Lõuna Slaavia 8.900 1.580 — 10.480 3.100
Bulgaria 2.265 — — 2.265 400
Eesti 2.138 -— . — 2.138 =■•=) 100
Läti 1.350 550 150 2.050 500
Danzig 1.302 549 79 1.930 830
Malta 1.451 — — 1.451 —

Leedu 1.030 — — 1.030 —

Azora 550 100 — 650 25
Islandi 509 — — 509 —

Gibraltar 479 97 31 607 55
Albaania 353 80 — 433 —

Kokku . 2.608.083 890.527 115.877 3.614.487 1.447.410

J ö u v a n k v i l e  a w  1 9 2 S . d .  a l u l  m a a i l m a s .

Ühisriigid 20.282.214 2.941.930 29.738 23.253.882 119.668
Euroopa 2.608.083 890.527 115.877 3.614.487 1.447.410
Ameerika (ilma

ühisriik.) 1.341.131. 
Ookeani saared (Aust-

218.556 754 1.560.441 18.483

raalia, Fidschi, 
Havai, U.-Mere-
maa. Samoa) 522.337 110.812 — 633.149 1 2 0 .6 6 8

Aasia 284.944 58.575 5.187 348.656 54.337
Aafrika 201.586 24.747 2.857 48.248 229.190

Kokku 25.240.295 4.245.147 154.363 29.639.805 1.800.813

*) N ähtavasti on Ameerika andm etes eksitus, sest siin võetud kokku 1927. a. (Am eerika andm ete järele) 
autode arv  1700 ja  on juu re  arva tud  1927. a. Eestisse sisseveetud jõuvankrid 416 sõidu- ja  67 veoautot ja  sel­
lega peaks nende arv  olema m itte 2.138 vaid 2.183.

**) M ootorrataste arv  (100) on ebaõige, sest 1. jaan u a rik s  1928. a. oli Eestis reg istreeritud  359 mootor­
ra ta s t, peale selle m ootorrattad  mis sõjam inisteerium is, kaitseliidus jne. reg istreeritud , mida siin arvesse võe­
tud  ei ole. J. Z.
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Uawts Vinnal
sündis 20. juunil (2. juulil) 1882 V iljandim aal Loodi 
vallas E verti talus, kus tem a isa Toomas ta lup ida­
jaks on.

Poeg Hans pidi lapserikka perekonna liikmena ju ­
ba varaku lt isam ajast lahkum a, et endale teenida üles­
pidam ist. Omal jõul — suvel onu juures Tam salus 
lub jaah ju  küttes ja  tellijatele lup ja vedades — oman­
das enesele talvel kooliharidust V iljandis ja  p ä ra s t T ar­
tus T reffneri eragüm naasium is ja  viimaks isegi 
P eterburi kõrgematel kaubanduslistel kursustel. P ä ­
ra s t kursuste lõpetam ist teenis alul P eterburis Jelis- 
sejevi kaubam ajas ja  siis Tallinnas Roterm ani suur­
äris, kust ta  viimaks Gorbatschevi kaubam aja ä r iju ­
hiks sai. A astal 1915. astus iseseisvalt äritegevusse, 
asutas yärvivalm istam ise töökoja ja  varustas muu 
seas ka Vene sõjaväge värvidega. A astate  jooksul 
hakkas põllutööm asinatega ja  varsti trak to ritega 
kauplema, kuni viim aks autode peale üle läks. 
Hoolsa ja  ettevõtliku mehena töötades ja  isiklikult iga 
as ja  juhtides tõstis ta  oma au toäri esimesele kohale 
Eestis. Oma am etnikkude ja  tööliste eest, keda tal 
viimasel a jal juba 50—60 oli, hoolitses suure soojusega 
ja  pidas neid sagedasti ka siis teenistuses, kui ajut? 
vähema arvu inim estega läbi oleks saanud. Oma suure 
töö peale vaa tam ata  leidis siiski aega õige elavalt ka 
seltskondlisest tööst osa võtta, oli paljude seltside ju- 
hatusliige ja  Pühavaim u koguduse kauaegne nõu­
kogu esimees, kus ta  väga suure huvi ja  arm astu ­
sega koguduse välise elu korraldam ist juhtis. Selle 
juures oli ta  lahtise käega ja  otivrimeelne, kui kusagil 
toetust oli tarv is. On paljudele abipalujatele — muu 
seas ka mitmele üliõpilasele õppimise a jal — toetust 
annud ja  seda nõnda, et „parem  käsi ei teadnud, mis 
pahem tegi“ , isegi omaksed on alles p ä ra s t tem a sui ma 
mõnestki rikkalikust toetusest, mis ta  andis, teada saa­
nud.

Laupäeval, 14. juulil s. a. õhtu kella 6 ümber sõi­
tis Vinnal oma abikaasa ja  General Motors & Co. esin­
daja h ra  H arald  S igetti saatel „La Salle“ autol N arva- 
Jõesuhu. N arvam aanteel 129 klm peal juh tus auto ja  
reisijatega õnnetus. Auto tegi hüppe üle tee ja  põrkas 
kivi otsa. A utot juh tis  Vinnal ise, kuigi ta l ju h t kaa­
sas oli. Mis põhjusel õnnetus tekkis, on teadm ata, 
sest et Vinnal, kes seda oleks kõige parem ini teadnud, 
mõne m inuti p ä ra s t hinge heitis. V innali abikaasa 
sai ja lav igastuse ja  kannatas auto alla kukkumise tõttu , 
kuna Sigetti parem  käsi õlast väänata  sai. Vähem 
te istest kannatas au to juh t Einm ann. Auto, kuigi vi­
gastustega, oli niivõrd korras, et tem aga Tallinna sõi­
deti.

V innali surnukeha aseta ti N arva poolt sõitvasse 
san itaarau tosse ja  toodi Tallinna.

M atused m äärati 19. juuli peale, et kad. V innali 
tü tre le , kes Inglism aal viibis, võim alust anda koju jõud­
miseks ja  isa m atusest osavõtmiseks. Ilm a tak istu s­
te ta  jõudis tü ta r  Tallinna 18. juuli hommikul, kus esi­
m est korda isa surm ast teateid sai. Peale Vinnali su r­
ma a ru ta ti mitmel pool autoõnnetuse põhjusi. Ühed, 
nende hulgas ka kadunu abikaasa, olid arvam isel, et 
auto ei sõitnud m itte üle 80 klm kiirusega, kuid teel 
hakkas auto libisema, m ispärast Vinnal tegi ka tse t kii­
ru s t vähendada pidurdam isega, kuid v a ju tas  eksikom­
bel piduri asemel gaasista ja le  ja  pani juu re  veel roh­
kem k iilu st, nii et auto lendas üle k raavi põllule nii

Hans Vinnal oma 'perekonna keskel.

õnnetult, et ta  paarkorda õhku tõusis ja  viimaks kivi 
vastu  põrkas. Teiselt poolt seletatakse, et seal kohal, 
kus autoõnnetus sündis, on m aantee päris hea pealt 
näha, kuid teehööveldajad on m ingipärast höövelda­
tud m ullakorra tee roobastesse ajanud  ja  eemalt vaa­
dates paistab  tee ilus ja  sile, kuid kui auto ra ta s  röö­
passe juhtub, siis iDehme muld kiirel sõidul m asina hüp­
lema paneb, kuna enne õnnetuse kohta vastum äge sõi­
tes Vinnal ei võinud kõige sellega arvestada, nähes 
oma ees la ia  siledat teed ja  pani k iiru st juu re  ja  mäele 
jõudes, kus tee parem ale poole käänaku teeb, ei jõud­
nud pöörangut nii k iiresti võtta ja  lendas otsejoo­
nes edasi põllule, kus õnnetuseks kaks kivi teel seisid.

Viimane oletus näib tõenäolisem olevat, sest V in­
nal oli ju  tun tud  selle poolest, et ta  üldse suu rt k iirust 
ei arm astanud  ja  vaevalt võib uskuda, et ta  piduri ase­
mel gaasi juu re  andis. Süüdi selles õnnetuses oli 
ting im ata tee roobastesse aetud lahtine mullakord, 
mis auto isegi 50 klm kiiruse juures viipam a võib pan­
na. Seda teavad ja  kardavad  autosõitjad  üldse kui 
kurjem at k raav i lendamise põhjust. E t  meil sarnaselt 
m aanteid parandatakse, on ka tõsi.

Olgu need õnnetuse põhjused missugused tahes, 
kuid ta  ei anna V innalit meile tagasi.

Eesti Autoklubi on ühe tüsedam a ja  tublim a liik­
me kaotanud, mille p ä ra s t klubi liikmed ühemeelselt 
tõsist leina ja  raske t kao tust peavad üle elama. 
H ans Vinnal astus klubiliikmeks 1926. a. algul ja  juba 
esimesel aastapeakoosolekul, ilm a tem a enese juu res­
olekuta, valiti ta  klubi juhatuse liikmeks. Juhatuse 
liikmete am etite jaotam isel valiti ta  klubi juhatuse
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H ans Vinnali mattiserong P ikal tänaval Pühavaimu, k irikust välja  tulles.

I abiesimeheks, missugusel kohal püsis kuni õnnetu 
surm a j uhtum i seni.

Tem a vaade klubi tuleviku kavatsuste peale oli 
a la ti selge ja  kaugeleulatuv. Klubi juhatuse koosole­
kuteks andis ta  ta su ta  omad ruum id, nii et ka klubi 
büroo aadress juha tuse poolt V innali juurde m äärati. 
Kõigis küsim ustes klubi asjus pöörduti a la ti tem a poole 
ja  tem a leidis a la ti ühes või teises asjas küsim use la­
henduse. Kui klubi juhatusel, läbi käies välism aade 
klubidega, tu li peaaegu 7—8 võõraskeeles k irjade peale 
vasta ta , siis olid tem a kontoris teenivad am etnikud tee­
nistusvalm is klubile, nii et klubi kuni 1928. a. ap rilli­
kuuni palgalist sek re täri ei pidanud ja  V innal läbi 
a jas  oma kontori tööjõuga. Kui aineliselt va ja  oli 
klubi toetada, siis oli Vinnal see, kes igakord nõu lei­
dis k itsikusest väljapääsuks. Läinud aasta  sügisel, kui 
Autoklubil seisis ees rahvusvahelisse autoklubide L iitu  
vastuvõtt, oli jällegi V innal see, kes P ariis i kaasa  sõi­

146

tis, et klubi as ja  toetada ja  tem ale üh tlasi Eestile tu t­
vust m uretseda välisriikide ridades ja  nii on tem a kaas­
abil ja  energilisel toetusel Eesti autoklubi tõusnud 
suurte  Euroopa riikide autoklubide peresse kui täie- 
õigusline liige klubide Liidus.

Tänulikud Eesti autoklubi liikmed pealinnas olid 
19. juulil s. a. üle poole kokku tulnud, et oma lugupee­
tud abiesimeest tem a viimasele puhkusele saata . Matu-'‘ 
se rongikäigust võtsid osa 35 autot, kattes leinalooriga 
autode välism ärke. Kui Pühavaim u kirikus õpetaja 
südamlikud sõnad vägevalt kirikuvõlvide all kostsid, 
siis tundus kõikide südames valu ja  p isarad  tikkusid 
silmist, kaasa  tundes sõnadele, mis tä is tõ tt — tem a 
teod käivad tem a j ä r e l . . .

J a  kui hauaküngas lahu tas meid H ans V innalist, 
siis. seda pärgade hulka nähes, ei leidnud v ist kedagi^ 
kes ei oleks soovinud sam al kohal puhata lillede koor­



ülesvõtteid  H. V innali m atuserongist. Foto Akel.

ma all. Ka taevaski näis nutm a, sest vett tilkus hoo 
kaupa ja  lahkumine haualt oli raske.

Klubi juha tus kaotas parim a ja  energilisema töö­
jõu, kuid puhkust oli sulle vaja, mida meie sulle pak­
kuda ei saanud ega tahtnud. Teid, le inajad abikaasa 
ja  tütreke, trööstigu vägev ajavaim  ja  kuivatagu teie 
pisaraid , meele tuletades ühe omaaegse tubli rahva 
poja lauset: Kui ma käin ka surm avarju  orus, ei karda 
ma kurja , sest et sina oled minuga. Jah ! usk, lootus, 
arm astus — nad ei jä ta  Teid ega meid kedagi m aha 
ja  kui meie sellest õieti aru  saame, siis ei tunne meie,

et meist H ans Vinnal lahkunud on. Ta elab oma ees­
kujuga ja  meie katsum e tem a poolelijäänud tööd jä t ­
kata.

Sina aga, tubli töömees, puhka vaikses rahus, 
kuni tuleme sulle järele, sest p ä ra s t väsitavat tööd on 
m agus puhata, mida meie kõik ihkame ja  leiame. Sel­
lepärast ei ütle meie sulle Jum alaga, vaid Jällenäge­
miseni !

Sind le inaja ja  tänulik  
E esti Autoklubi.

Nendele liikmetele, kelle liikmemaks veel õienda­
m ata, tu letab  klubi juha tus meele, et m aksu õiendamise 
edasilükkamine ei ole soovitav ja  palub seda viibim ata 
õiendada. —o—

1. jaan . kuni 1. juulin i 1928. a. on klubi liikmete 
arv  kasvanud 34 liikme võrra.

Ju h a tu s  palub liikmeid, kes soovivad autodel v ä lja ­

sõitu N arva-Jõesuhu 28.— 30. juulil s. a. kaasa  teha, 
üles anda klubi sekretärile, Tallinn, Lühike ja lg  4. tel.
9-24. Palutakse üles anda ka kaasasõ itja te  arv, et 
võimalik oleks hoolt kanda öökorteri eest. Viimane 
ülesandmise täh taeg  on 25. juu li s. a.

Väljasõiduks tuleb koguneda Vabaduse platsile 
Peetri võõrastem aja ette laupäeval 28. juulil s. a. kell 
U p. l. Ä rasõit täpselt kell 4.15.

E ffijp fu s a  U u n in f f l ik  a u t c k lu b i .
korraldab 23. ja an u a ris t kuni 6. veebruarini 1929. a.
II  rahvusvahelise näituse jõuvankritele, nagu autod," 
m ootorrattad, omnibused, lennukid ja  nende osad, kum­
mid, shassiid, karosseriid, mootorpaadid, trak to rid  jne.

Ülesandmisi väljapanekuteks võtab vastu  selleks va­
litud  ni ituse komitee Kairos 3, Chaworbi uul., tel. A ta- 
ba 4115; telegr. aadress: Royalauto  — Caire, — kuni

30. oktoobrini 1928. a. Ü lesandmisi peale nim. tä h ta ja  
võetakse vastu  30% juurem aksuga platsirahale. P la t­
side hinnad on: 300 E giptuse p ia s tr it ruu tsü lla  pealt 
jõuvankritele ja  nende osadele, kuna 100 p ia s tr it ru u t­
sülla pealt trak toritele , paatidele ja  lennukitele.

Ligemaid teateid annab soovijatele Eesti Autoklubi 
juhatus.
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K ü s im u s e d , j a  vasfwäs^dt.
Küsimus. 1. Mida tähendavad Ameerika mootorite 

hooratastel m ärgid: U P - DC;  J - 0 ;  J - C ;  E - 0  j a 
E - C ?

V astus: Ü laltoodud tähed ühes num britega (näi­
teks E - C  1—6) tähendavad klappide sulgemise ja  ava-, 
mise momente vastavates tsilindrites ja  hõlbustavad 
suurel m ääral jagajavõlli reguleerim ist.

U P - DC — (uperm ost position dead center) — 
ülemine surnud punkt.

10 — (inlet opens) — imemise algus.
IC — (inlet closes) — imemise lõpp.
EO — (exhaust closes) — väljalaske lõpp.
EC — (exhaust closes) — väljalaske lõpp.
Küsimus. 2. Kuidas ühendada suurem alt k iiru ­

selt vähem at ilm a ham m asrataste  rag in a ta  kiiruskas- 
tis?

V astus: Suurem at k iiru st vahetades vähemaks
peab auto sõidukiirus olema väike kuni 10 km tn.

Kui on ta rv is  k iirusi vahetada suurem a sõidukii­

rusega; peab seda tegem a kahekordse siduri väljavaju- 
tam isega.

K iiruse vahetam ine kahekordse siduri väljava ju ta- 
misega kolm andalt teisele sünnib jä rgm iselt:

1) S idur välja  vaju tada  ja  panna vabakäik.
2) S idur tagasi la s ta  ja  gaasi ju u re  lisada.
3) S idur uuesti välja  vaju tada ja  k iire lt teine kii­

rus sisse lükata.
Esialgu sünnitab k iiruste  vahetam ine kahekordse 

siduri väljavaju tam isega vähe raskusi, kuid juba mõ­
ningate katsete  jä rg i õnnestub see peaaegu ilma iga­
suguse rag ina ta .

Küsimus. 3. Kas on soovitav mootoriga p idurda­
misel süütam ist välja  lülida?

V astus: E i ole. Kui süütam ine on välja  lülitud,
imeb mootor endiselt gaasi, mis kondenseerudes uhub 
tsilindri seinad õlist puhtaks. Teiseks kogub' sum buta- 
jasse põlem ata gaasi, mis süütam ise sisselülimisel võib 
p lahvatada ja  isegi sum butaja lõhki lüüa.

T a h fä k s  e l l a  n a l i .
A M EERIK A  NALI.

Mr. H opkins: „Kuulsin, et teie olete jä lle  teinud 
uue leiduse. Missugune masin see on — kui ma küsida 
tohin?“

Mr, L eidur: „Oh, see on ainu lt pöörlev pesa ka­
nadele. Kui kana on lasknud m una pessa, pöördub 
pesa autom aatselt ring i ja  m una kaob pesast selle all 
oleva nõu sisse veel enne kui kana on seda näinudki. 
J a  kui kana ei leia m una, tuleb ta  arvam isele, et ta  
pole veel munenud ja  istub uuesti pessa te is t munema. 
Nii võib mu m asinaga ühelt k an a lt jä r je s t m itu m una 
välja  n a rrid a .“

PET T U N U D  HO OPLEJA,

Keegi mees hooples, et ta  võib tunda m aitse jä rg i 
ja  täpselt m ää ra ta  ükskõik m issuguse vedeliku sordi 
ja  öelda ka firm a nime, kes selle valm istanud. Hoop­
lem ist kuuldes võttis keegi juu reso lija test plasku oma 
pükste ta skust ja  palus hooplejat võ tta  sellest lonksu ja  
öelda, mis aine peitub pudelis,

— Jum al! See on ju  bensiin! — hüüdis hoopleja 
ja  sülitas vedeliku suust välja.

— Seda nüüd küll — vastas plasku omanik — 
kuid öelge, m issuguse firm a poolt see on valm istatud.

Hoopleja vaikis.

L E P P IS ID  KOKKU,

H ra  ja  pr, V anakam ar on suured spord iharrasta- 
jad . Kohe p ä ra s t abiellum ist vaidlesid nad kuude

kaupa selle üle, kas osta m ootorratas, m ootorpaat või 
auto. P roua tah tis  ühe või teise esimestest, h ä r ra  
jä lle  soovis autot.

— Nüüd oleme viim aks leppinud kokku — tea tas  
V anakam ar ühel päeval oma sõbrale h ra  Nugesele,

— Noh, m issugust sõ iduriista o tsustasite osta?
— Lapsevankri,

PÕ H JEN D A TU D  KARTUS.

Keegi am eeriklane ostis oma vas t m üüdud auto 
asemele lennuki, m illega kavatses proovilendu teha 
ja  selleks oma au to juh ti — neegrit kaasa võtta, kuid 
viim ane loobus o tsustavalt lennust.

— E ga sa, Sam, ometi ei karda õhku tõusta?
— Oh ei, seda m itte, a g a . . .
— Noh milles asi seisab?
— Ma juba tunnen neid lennumootoreid, nad on 

ju s t niisam a nagu automootorid, kui ta  kusagil seal 
üleval peaks jääm a seisma, siis muidugi käsite mind 
välja  astuda ja  „vänta lüüa“ .

ANDEKAS Õ PILA NE.

— E i tea, kui palju  õieti läheb ta rv is, et teie sõit­
ma õpiksite?

— Ma arvan  kolm kuni n e li. . .
— N ädalat?
— E i autot!

V a n a p r o u a :  Küll on aga naisterahvas, ajab  me­
hest autoga üle ja  ise suitsetab autus 
rahu liselt edasi.
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