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uvi oli vihmane ja  külm. Seda õieti polnudki! 
J a  sügisel oli soe ning ähvardas uputusega. Ja  

uputaski la ialt! Talv aga esialgu ei tulnud. Ja  siis 
kui tu li — ja an u a ri keskpaiku — siis otse m aruliselt! 
Tuli tuul, torm, tuisk, pakane. Lisaks kipub influentsa 
ja  gripp kallale. V aevalt leidub maju, kus poleks hai
geid. . .

„Kõik Egiptuse nuhtlused ühe a a s ta g a !“ — kae
bavad ikaldusest, ilm adest ja  haigustest vaevatud ko
danikud.

Automobilistidel polnud aga esialgu ju s t suurem at 
häda. Teed on küll viletsad, kuid sellega on meil juba 
harju tud . Lum eta sügis ja  pool ta lvet olid nagu min
gisuguseks kompensatsiooniks möödunud suve eest. 
J a  lohutav oli ka teade, et teedem inisteerium  on telli
nud lu m esah k u ...

Tellitud sahad tulevad vist kevadel suveks. Vahe
peal paigu ta ti kolm m ingisugust riistapuud  puhastam a 
lumest Eesti m aanteid, üks neist viidi kuuldavasti Ris
tile, teised saadeti T artu . Las lumi tuleb, küllap sellest 
nüüd jagu  saadakse!

J a  lumi tuligi. Esiteks jä id  omnibused Tallinna- 
Kose liinil lumme kinni. Siis tu li tuisk ja  pani veo 
Tallinna-Loksa liinil seisma. J a  sam asugust „na lja“ 
tegi ta lv  m ujalgi. Isegi raudteerongid jä id  hiljaks. 
A inult telefoni- ja  telegraafiühendused jä id  enam-vä- 
hem korrapärase lt töötama.

Ja an u a ri lõpul avati Monte Carlos Euroopa 1929. 
aasta  automobilismi hooaeg. See sündis su u rt tähe
lepanu ära tan u d  „Rallye Monte Carlo“ nime all. ,.Kok- 
kusõit“ sel aasta l aga äpardus suurim ale osale.
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O savõtjate hulgas oli sel aasta l esimest korda ka 
eestlane, meie autoklubi spordikomisjoni esimees Julius 
Johanson. Ka tem a sõit äpardus. Kuidas see sündis, 
sellest teisel kohal pikem alt käesolevas numbris.

Väga kah ju !  See oli ' p e t t u m u s . . .  Kindel oli, 
et kõik osavõtjad finishi ei tule, kuid Johansoni tule
ku peale olime kindlad. Uskusime, et kui ta  esimesena 
ei tule, siis ometigi on ta  üks esimestest. Ü llatuseks 
tu li aga pöörane lumetuisk, mis tak istas liikumist. Au
tod jä id  hangedesse Königsbergi üm bruses! .

Kuid iga pettum us oleks as ja ta  kannatus, kui sel
lele ei järgneks või kui sellega ei käiks kaasas õ p e- 
t u s.

Ja  m ida meie õppisime? Kõigepealt seda, et in i
mesed, isegi a u t o s p o r t l a s e d ,  on vaid lih tsad  su
relikud harilikkude hüvede ja  pahedega. Teiseks, et 
Monte Carlo sõidu korraldus oli puudulik. See jä ttis  
arvestam ata  üle inim jõu käivaid  asjaolusid, arvestas 
vaid seega, et iga rahvas ja  iga autoklubi on a u s . . .  
Siis saime ka teada, et sakslased polnud liigutanud või
dusõidu ajaks oma teede lum est puhastam iseks sõrmegi. 
Autodel tu li rühkida oma jõul um m istunud teede han
gedest läbi.

Õppisime ka teise f a k t i : t e e d  t u l e b  k a  m e i l  
t a l v e l  l u m e s t  l a h t i  h o i d a .  Paar-kolm  vilet
sa t sahka, mis N arva m aanteel Tallinnas ei suuda väi
kese lum ega isegi Lasnam äele ronida — nagu h ilju ti 
juhus näitas — on nagu tilk  vett merre. Peame võtma 
välism ailt, eeskätt talvem aadelt eeskuju. V äikeriigid 
Soome, Shveitsi — kõnelem atagi Skandinaavia riik idest 
ja  A m eerikast — peavad oma täh tsam ad teed läbi talve 
lum est lah ti. Kui lund hakkab sadam a, kohe asutakse

tööle. Ütlesime k o h e — m itte nagu meil, et lumesa
had ilm uvad teedele alles kaks-kolm päeva p ä ra s t tuisku 
ja  lumesadu.

Selleks on seal tarv itusel suurem ajõulised auto lu
mesahad, mis suudavad lum ist teed mööda liikuda. 
Ühest 100— 120 H J mootoriga v aru sta tu d  auto-lumesa- 
hast jä tkuks selleks, et Tallinna ümbruse teid talve läbi 
lahti hoida. Nii tehakse seda m ujal — ja  ka meil ei 
jä ä  te ist teed. Teehöövlite ja  nõrgajõuliste autodega 
on raske seda ülesannet tä ita  ja  pealegi läheks see 
palju  kulukam aks kui ühe korraliku  lum esahaga.

Õpetusi oleme tsaanud —• õppima peame. Muidu 
satum e sam asuguste süüdistuste alla, milledega nüüd 
külvatakse üle Saksa-Ida-Preisi valitsusi ja  nende teede 
seisukorda. Tuleval aasta l on Tallinn Monte Carlo kok- 
kusõidu üheks algpunktiks. See kohustab meid midagi 
tegema. Peame aegsasti hoolitsema selle eest, et meie 
suurim ad peateed oleksid tuleval talvel ja  edaspidi lu
mest lahti. Meil ei ole v a ja  katsetada — teised rikka
mad rahvad  on seda meiegi kasuks juba teinud. On 
v a ja  vaid m uretseda kohaseid abinõusid, mis teistel 
maadel parim ateks osutunud. Asi on riik liku  tä h tsu 
sega ja  riik  peab sammuma siin eesotsas. Autooma- 
nikke ja  bensiin i-tarv itaja id  m aksustatakse — t e e d e -  
k a p i t a l i  heaks. H üva! M uretsegu see teedekapi- 
ta l ka selle eest, et autodega oleks võimalus ka talvel 
liikuda. Lum est lahtine tee on ka meie m aaelanikku- 
dele ja  taluperem eestele täh tis. Siin pole kaalul ainult 
autoomanikkude huvid, vaid terve rahva transportküsi- 
mus.

Oma ja  te iste  pettum used, ka kogemused olgu 
meile õpetuseks! A.  V.

ainud aasta  kahes viimases num bris tõime k irje l
dused Soome ja  Ameerika võitlusest lume ja  jä ä  

vastu  teedel. Käesolevas k irju tises puudutam e sama 
a s ja  Saksam aal ja  Shveitsis.

Mõlemad viim aks tähendatud m aad kuuluvad Kesk- 
Euroopasse ja  sellistena ei tohiks olla neis see küsimus 
võrdne meie, Soome ega Ühisriikide omaga. Kuid sel
lele v aa tam ata  on ta  siiski, põhjus: mäed ja  kõrgus 
m erepinnast. Baieris, Baadenis, Shveitsi alpides ja  
Thüringeni Schvarzbergis tekib liikumises tak istusi, 
mis Soome kõvast ta lvest ja  K aljum ägestiku lum est pole 
väiksemad.

B aieris elatakse Alpide juures. Lund tuleb vahest 
rohkem kui vaja. Teedel liikumine ei tohi aga seisma 
jääda . V arem  olid om avalitsused kohusta tud hoolit
sema selle eest, et üle 30 sm. sügavune lumi kohe kõr
valdati. Nüüd, mil autoliikum ine on asetanud hobu
seid, teeks postivalitsus sedasama. Postivalitsus on aga 
teedem inisteerium ile alluv, nii et teedem inisteerium  on 
see, kes viim ases instan tsis hoolitseb teede lahtihoidm i
sest talvel. Viimasel puudub siiski selleks raha . Ei 
jõua osta moodsaid lumesahku mootorite (autode) jaoks. 
H obustest veetud lum esahad ja  labidad — nende abil 
peab hoidma m inisteerium ' ja  kohalikud omavalitsused 
B aieri teed talve läbi lahti. Suurem ad lum esahad val
m istatakse Kasselis. Pidades silmas, et lumi Baieris 
siiski ei ole väga sügav ja  kaugeltki kõigil teedel, siis 
aetakse prim itiivsem ate abinõudega läbi. M äärus, et 
lund teedel ei tohi olla kunagi üle 30 sm paksuselt, on 
siiski seal maksev.

Baadenis m innakse kaugemale. V ähem alt ko rra l
dustega. Seal on teede talvel lahtihoidm ise kohustus 
jag a tu d  teedem inisteerium i ja  kohalikkude om avalit
suste vahel. Autode arvu suurenem isega on siirdunud 
postivedu autodele, eriti kohtadel, mis raudteedest 
eemal. R eisijate vedu on — peam iselt talvekuudel ja  
suure lume a ja l — jäänud  ettevõtjate kätte , kes seda 
hobustega teevad. Baadenis on k a  maksev m äärus, et 
teedel ei tohi olla üle 30 sm lund. Teedel, kus postiveo- 
autod sõidavad, hoolitseb selle eest teedeministeerium , 
teiste teede eest hoolitsevad omavalitsused. J a  kui 
nad üksinda ei suuda seda teha, siis on nad kohustatud 
selleks ühinema. Ü ldiselt aga hoolitsetakse selle eest, 
et lumi teedel ei kuh ju  kunagi 30 sm paksuseks. See
tõ ttu  võibki sõita peaaegu kõigil Baadeni teedel läbi 
talve autodega.

Olukord Thüringeni m ägestikus on raskem  kui 
Baieris ja  Baadenis. Mäed seal on suurem ad, ka orud 
on sügavam ad. K orraldused ja  teede talvel lahtihoid
mise viisid aga umbes sam ad nagu Baieris ja  Baade- 
niski: sahkade ja  inim este abil.

Teine lugu on Shveitsis. See Alpide ja  tu ristide 
m aa, mis lahu tab  Kesk-Euroopa I taa lia s t ja  mis pea
m iselt a inu lt mägine, võitleb Euroopas kõige enam 
lume vastu .

Shveitsis on ka  võitlus lume vastu  abinõude suh
tes arenenud kõige kaugemale. Nii imelik kui see ongi, 
pole Shveitsi siiski arendanud iseseisvalt neid abinõu
sid. 1926. a. võtsid shveitslased eeskuju Rootsilt. 
Seal oli postivalitsuise direktor ins. N yberg kombinee



rinud saha autole. Shveitsi postitranspordi ju h a ta ja  
ins. Hohl asus parandam a tähendatud aasta l Rootsis 
tehtud saavutusi. Ta avaldas rea uurim usi ,mis omal 
aja l ära tasid  tähelepanu terves maailmas.

Kolm aa s ta t töötati Shveitsis lumesahkade p aran 
duse ja  täiendam ise kallal ja  — nii kinnitab Berni 
postitranspordi praegune direktor von 0 . Zipfel — on 
seal -saavutatud väga rahuloldavaid tagajärg i,

Shveitsis on äärm iselt rasked ja  mitmesugused 
lumeolud. Sellest tingitud  ka mitmesugused abinõud 
teede lahtihoidm iseks. Viimaseid on peam iselt neli tüü 
pi: 1) lum epildujad, 2) lum esahad — eessahkadega,
3) lum esahad — tagasahkadega ja  4). lum esahkadega 
omnibused, muidugi kuuluvad sinna juu re  ka veoautod, 
mis varusta tud  vastavate lum esahkadega teede lumest 
puhastam iseks.

Enne kui hakkame lähem alt kirjeldam a neid tüüpe, 
peaksime v ist siin m ärkim a mõningaid asjaolusid, mis 
teede talvel lahtihoidm isel mõõduandvad. Kõigepealt 
on täh tis, et lumekord teedel ei tohi olla paks, sest siis 
ei suuda vedada autod raskeid koormaid. Seda kinni
tasid  1925.— 1926. aasta l Shveitsi postivalitsuse ja  sõ
javäe poolt tehtud katsed. Teine väga täh tis  asjaolu 
oli tee laius. Lumesahad avasid tee 2,4 meetri la iu
ses. See oli aga liig kitsas. Oli va ja  vähem alt 4,5 m 
laiune tee. Edasi tee lum est puhastam ine pidi sündima 
kiirelt. Ja  see nõudis k iirelt liikuvaid autosid. Aga 
kuidas võis lumesahk liikuda k iire lt 2—4 m eetri süga
vuses lumes? Selleks oli jä lle va ja  eriline masin. Need

Pilt 1 . Uut tüüpi lumesahk Shveitsis.

ja  rida teisi asjaolusid sundisid Shveitsi postivalitsuse 
tegema katseid ja  arendam a küsim ust praeguse s taa 
diumini.

Võtame esimestena vaatluse alla lumesahad. Nagu 
eelpool tähendasim e, on neid tarv itusel peam iselt kolme 
tüüpi. Esimene ja  lihtsaim  tüüp neist on omnibus või 
veoauto, mille ette on aseta tud  raud- ehk terasplekist 
adrataoline, kuid kahepoolega sahk, mis madal ja  V- 
kujuline. See „künnab“ lume ja  jä ä  kummalegi poole 
teed. Sahk tak istab  aga auto liikum ist ja  on raske 
ees lükata. Teiseks: see seadeldus ei tee teed kü lla lt 
laiaks ja  — kui tee on kiinkline või kivine, siis ei saa 
seda ta g a jä rje r ik k a lt kasutada.

Shveitslased leidsid, et eessahk, kui seda ta rv itada , 
siis peab see olema eemal autost, reguleeritav ja  pain
duv teeoludele vastavalt. Teiseks on va ja  tiivad k ü l
gedel, mis suruvad lund eemale. Ka need peavad olema 
reguleeritavad ja  painduvad. See kõik teeb aga sahk- 
auto seadelduse väga keeruliseks. Töötades peab sel
lel olema 2—3 meest, kellel selleks vastav  vilumus.

Kuid auto — olgugi, et tugev ja  raske veoauto või 
omnibus —• ei suuda oma tagum iste ra ta s teg a  isegi 
kõrvalteel lüka ta sahka, mille ees ja  külgedel paks 
lumi, pealegi, kui viimane kõvaks jää tu n u d  ehk kinni 
tam bitud. Ketid tagum istel ra ta ste l üksi ei jä tk u  sel
leks. Rootslased olid leidnud abinõu: nad panid tag u 

P ilt 2 . Talvine autobuseliikumine Shveitsis. Ederataste  
all on suusad. Tagumised ra ttad  on lindiga varustatud.

mistele ra taste le  ab ira ttad  juu re  ja  trak to ri veolindi 
ratastele. Seda on püüdnud ka soomlased kasutada. 
Shveitslased läksid aga kaugemale. Nad ehitasid au
tole kaks lisatelge, ühe tagum ise telje ette, teise taha. 
Nüüd oli sahkautol kolm tagum ist telge ja  kolm paari 
tagum isi ra tta id . (V aata p ilt 1.). R a ttad  ehitati laiade 
trum m ide taolisteks ja  nendele pandi kum m iribadest ja  
tugevast linasest riidest vulkaniseeritud lint, mis o tsa
deta nagu tankide veolindid. Kummi- ja  riideribad on 
4 mm laiused, lin t ise aga 420 mm laiune. L inti veab 
keskmine — harilik  auto veoratas, mis selleks vastava 
ham m asratästikuga varusta tud  ning esimesed ab ira t
tad. Lindi sisemine pikkus 5,88. m eetrit ja  selle sise
mine serv on 80 mm sügavam  — et lin t ei libiseks r a 
ta ste lt ära . A b ira ttad  lindi jaoks on väiksem ad kui 
auto veoratas. Abitelgede asetus on aga kaunis kee
ruline. E t nad m aa vastu lin ti suruks ja  seda isegi 
küllalt tugevalt, kuid ühtlasi painduvalt, selleks va ja  
erilised vedrud ja  kangid.

Läinud talvel olid lumeolud Shveitsis väga rasked 
ja  seetõttu tu li eelkirjeldatud autode seadeldustes ette 
hulk nõrkusi. Lindid kulusid kiirelt, kangid kõverdu
sid, abiteljed vajusid  lindi survel kokku ja  mootorid ei 
pidanud vastu. Tehti jälle rida parandusi ja  tä ien
dusi. Kummist ja  riidest lintide asemele v a ru sta ti osa 
sahk-autodest puust lintidega, abiteljed ja  nende' kan
gid tehti ka tugevam aks. Kogemus on näidanud, et 
kõvast kummist lindid on ka otstarbekohased, kuid m itte 
kõige raskem ates lumeoludes. Muidu olevat lindi sea
deldus abitelgedega juba kaunis täielik ja  nõuetele vas
tav.

P ilt 3. Rootor-lumesahk. Kaal 11 tonni.
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P ilt 4-. Rootor-Iumesahk —• tagant.

Kotgemus õpetas shveitslastele ika teise asjaollu. 
P ran ts la ste  viis panna sahk auto ette, kõlbas küll ker
gem ates lumeoludes, kuid raskem ates polnud see ko
hane, parem  oli panna sahk auto taha. Aga sellelgi 
viisil oli oma puudusi: sahk ei liikunud sirgelt, selle 
teel hoidmiseks oli v a ja  5—6 meest ja  auto töö oli 
seetõ ttu  aeglasem  ja  raskem.

S aavutatud  kogemuste põhjal eh itati Luzernis uued 
lum esahad autode jaoks. Need k ah t tüüpi eel- ja  ta- 
gasahaa, mõlemad kettidega, reguleeritavad ja  teeolude 
kohaselt painduvad, liikusid 10— 12 km tunnis ja  tegid 
2,5 m laiuse tee. K üljetiivad osutusid aga liig nõrka
deks. J.a lõpuks oli v a ja  4,5 laiune tee.

Vahepeal oli teh tud  ka  katseid panna auto-sahkade 
esimesed ra tta d  suuskadele. See aga osutus ebaprak
tiliseks. Suusad uuristusid  teesse ja  kõveratel teedel 
oli käänam ine nendega raske. Suuski ta rv ita tak se  veel 
ainu lt harukordadel.

Peale eriliste lum esahkade-autode, mis ainu lt teede 
lum est puhastam iseks m ääratud , on Shveitsis liikumas 
omnibus-sahad, mis veavad ka inimesi, Need on v aru s
ta tu d  eelpoolkirjeldatud kolm e-paariliste tagum iste 
ra tasteg a , veolintide ja  eelsahaga. (V aata p ilt 2.). 
K ergem ates lumeoludes saavad need ka läbi ja  puhas
tavad  reisijaid  vedades ka teid teistele autodele.

N agu eelpool mainisime, oli 1927 aasta  talv  eriti 
lum erikas. V aevalt suutis Shveitsi postivalitsus teid 
lah ti hoida. Kuigi eelmisel aasta l oli kuus u u t auto- 
sahka endistele lisaks tellitud, isiiöki oli töö ja an u a ri 
lõpul nii suureks paisunud, e t  sahad ja  autod ei suutnud 
enam vastu  pidada ja  liikumine teedel ähvardas seisma 
jääda . Jä i a inu lt üle pöörata sõjaväe poole ja  paluda 
sellelt abi. Viimasel on nim elt olemas trak tor-lin tidega 
v aru sta tu d  tankide-taolised lum epildujad. Need lume 
laialipeksjad  on 1000—2000 hobusejõulised hiiglased, 
mis suudavad isegi 4 m paksusest lum est läbi m urda ja  
seda pilduda teelt 30 m eetri kaugusele. Nende abil 
võidi — teed 2—3 korda läbi sõites — teha tee ka kül
la lt laiaks. A inuke viga nendega oli, et nad liikusid 
liig  pikaldaselt. P ikem atel teeosadel, mis 18—20 km 
pikad, ähvardas liikum ist seism ajääm ine. Bensiini- ja  
õlikulu nende h iig laste juu res on ka  väga suur, mis 
teeb nende ta rv itam ise väga kulukaks. Teid aga suu
deti nende abil lah ti hoida.

Lum epildujad on v aru s ta tu d  kahe mootoriga (vaa
ta  piilt 3 ja  4), milledest üks veab au to t ja  paneb töö
tam a  lum epildum isaparaadi. Veomootor on ees nagu 
hariliku l autol, rootorite mootor aga tagum ises otsas 
juh i taga. Rootorid koosnevad eesolevatest turbiinide

või tu u le ra taste  taolistest lehvikutest, mis imevad 
(neelavad) eesoleva lume enda sisse kinnisse tsilindrisse 
ja  suruvad selle suure kiirusega tagapool auto külge
del olevatesse neljakandilistesse torudesse, millede üle
misel küljel on augud, kust lumi välja  paisatakse. Mida 
k iirem alt käivad rootorid ringi, seda suurem  on rõhu
mine ja  seda kaugem ale pillutakse lumi. Lume lennu- 
kaugust on võimalik ka aukudes olevate klappide abil 
reguleerida. Seda ongi vaja, näiteks, külade kohal, kus 
m ajad lähedal. Veomootori ees ja h u ta ja  (rad iaatori) 
peal on raudteeveduri korstna taoline treh ter. Selle 
o tstarve on sõiduajal su latada lund j allutajasse, et sel
leks pole ta rv is vett kaasas vedada. Tagum ise mootori 
kum m algi pool on suured m etallist paagid, kus asub 
bensiin mõlema mootori jaoks ning tarvilised tööriis
tad.

Lum epildujatel, nii tugevad kui nad ongi, on 
siiski oma nõrkused. Paks lumi, mis hobustest kesk
teel kõvaks sõtkutud, tak istab  rootorite tööd ja  masin 
tükib libisema kõrgelt ja  kõvalt keskteelt tee servale 
pehmesse lumme. E t neid tak istusi kõrvaldada, sel
leks oli va ja  sahk, mis lum epilduja ees liikus ja  kõva 
kesktee purustas.

E t mootorite tööd kergendada nii autosahkades kui 
ka lum epildujates, selleks alusta takse raskem ates tin 
gim ustes tee puhastam ist a lati mägede pealt allapoole 
(vaa ta p ilt 5.). Nii on võimalik saavutada suurem 
k iiru s  j a  k iirus on peaasi.

Seniste kogemuste alusel on Shveitsi postivalitsus 
endistele lisaks käesolevaks aastaks tellinud ühe lume- 
pilduja, kaks tiibadega sahk-autot, 42 sm lin
diga ning kolme tagum ise paari ra tas tega , neli auto t 
kettidega reguleeritavate  sahkadega, kümme omnibus- 
sahka re isija te  veoks 35 sm laiuste lintidega, kolm om- 
nibussahka, mis kahe paari tagum iste ra tastega, kuid 
veolindita, ühe kolme tagum ise teljega ja  lindita omni- 
bussaha ja  kolm kergeveoautot lumetööde jaoks.

Tellitud lum epilduja on varusta tud  4-tsilindrilise 
50-hobusejõulise ,,Hanomag“-mootoriga, mis teeb 900 
tiiru  m inutis ja  arendab 1. käigus k iiru st 1,6 km, 2. 
käigus 4 km ja  kolmandas 8,6 kilom eetrit. Rootorite 
jaoks on 62-hobusejõuline ,,Saurer“-mootor, mis an
nab rootorile 270 tiiru  m inutis. Veolindid on pealt 
rauast, äeest pehmed. Terve m asin täies varustuses 
kaalub 11 tonni.

N agu näha, on Shveitsi valitsusel usku m asina
tesse teede lahtihoidm isel. J a  usku peabki olema, et 
St. M oritzi-M aloja, M aloja-Castasegna, Casaccia ja  
mitmed teised äärm iselt rasked teed hoida läbi talve 
lahti. P aigu ti on teed 10% tõusuga (tõus 10 m eetrit 
100 m eetri kohta) ja  tä is  järske, käänakuid. On ka

P ilt 5. Rootor-Iumesahk sügavas lumes.
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kohti, kus tee ligi kahe kilomeetri kõrgusel m erepin
nast ja  kus lumi kuni 4 m sügav. J a  kõrgetel kohta
del m uutub see paks- luimi kevade poole kõvaks kui jää, 
mis muidugi teeb puhastam ise veelgi raskemaks.

Kulud sarnase töö juures on muidugi suured, 
kuid teid on vaja lahti hoida, sest muidu jääiks post ja

tran sp o rt seisma. Masinad, mida ta rv ita takse  teede 
lahtihoidmiseks, pole kaugeltki veel täiuslikud. Ikka 
veel katsetatakse. J a  m ujalt ilm ast pole shveitslastel 
paljugi enam õppida, isegi Am eerikast m itte. Nad ise 
on jõudnud sellel alal kaugem ale kui teised rahvad, 
võivad isegi teistele eeskujuks olla.

Huvitavaid, üksikasju maailma sõidukitest.
},Aiitole“ kirju tanud  

T S 1 V IIL IN S E N E R  JO ACH IM  F ISC H ER .

jjjP ^ una eelmise artik li pühendasime autosõidukite ra a 
midele ja  liikumisabinõudele, on meil täna  päeva

korral uus omnibuste karosserii. V aatam ata  sellele 
m issugusest m aterja list omnibus on valm istatud, on te
mal põhimõtteliselt terves m aailm as üks ja  sama vorm 
—■ kastivorm . Selle vorm iga on aga ühendatud te a ta 
vasti nurgasidemed, mida autosõit põrutab nii rängalt, 
et nad ru ttu  m uutuvad kõlbmatuks.

H ilju ti on nüüd tun tud  karosseriivabrik Rem brandt, 
Dalm enhorstis, tu lnud mõttele lõplikult loobuda kasti- 
vorm ist ja  sõidukitele anda toru- või trum m ikujuline 
vorm. Nii valmis n. n. tubus-omnibus, mis rahvusvahe
lisel autonäitusel Berliinis pandi esimest korda välja.

Tubus-omnibusel puuduvad nurgasidem ed ja  tema 
tä ies ti uuelaadilisel konstruktsioonil on järgm ised pa
remused :

1. Kõik sidemed on üm m arguselt ehitatud ja  see
tõ ttu  on nendel kõige suurem vastupidavus.

2. Kerge kandjate  profileerim ine.
3. Kerge kaal võrreldes teiste rau a s t konstruk t

sioonidega.
A. Õ huvastupaneku vähenemine võrreldes kastiku

julise vormiga.
5. Hea väljavaade üm m arguste akende kaudu.
6. Suure koorma kandm ise võimalus lael.
7. Võimalus kergelt vahetada plekk-katet v igas

tuste  puhul.
8. Hea tuulutam ine, sest tubus-omnibuses ei teki 

tuu-lepööriseid.
9. Kerge kütmine.
Kuivõrd need parem used vastavad tõele, näitab 

p rak tika.
See huvitav rau as t ja  te rasest konstruktsioon ei 

ole veel kaugelt nii ilus, kui ta  peaks olema. Ta piuu- 
tub ilusamaks, kui mootor paigutatakse Ameerika om
nibuste eeskujul autokeresse.

Autosõidu juures on käikude vahetam ine siduri 
sisse- ja  väljaliilim isel kaunis tü lik as ,. missugune as ja 
olu on v irgutanud konstruktoreid autom aat-käigukasti 
või vähem alt autom aat-siduri loomisele. Kõigi nende 
konstruktsioonide suureks paheks on .aga nende keeru
line ehitus ja  kallis hind. H ilju ti läks Berliinis 
„N ational Auto-mobil GesellschafFil“ korda kõikide ülla
tuseks valm istada autom aat-sidur, mis ehituse poolest 
on väga lihtne ja  mida on võimalik kergesti juu re  ehi
tada N. A. G. sõidukitele. Auto käivitam ine sünnib nii, 
e t sidurile va ju tam ata  on võimalik sisse lülida vabalt 
valitav käik ja  gaasi andes ongi saavutatud  sõiduki 
kohalt liikumine. N iisam a lih tsa lt sünnib sõiduki seis
mapanemine ainu lt pidurdam ise teel, ilma siduri ja  
gaasi väljalülim iseta. Pidades silmas, et autom aat
siduri töötamine on pehme ja  elastiline, võib sõidukile 
anda kohe otsekohene (viimane) käik. Selle autom aat
siduri parem used on ilmsed. Pinnal, kus võib kohalt

ä ra  sõita otsekohese käiguga', langeb siduri vajutam ine 
ja  käigu lülimine üldse ära , sest käik võib olla lü lita
tud sisse ka sõiduki ja  töötava mootori juures. Edasi 
võimaldab see sidur ka sõitu vabakäiguga, s. o. kerge 
vajutuse ta g a jä rje l siduri pedaalile vabaneb sidur ja  
sõiduk sõidab vabalt. A inult gaasi andm isest jätkub, 
et luua jälle side mootori ja  käigukasti vahel. Sidur 
(joon. 2) koosneb: väliskestast A, lam ellidest B ja  C, 
vaheseibist D, surverõngast E, väljalülitus-kangidest 
F, nurkkangidest G, villikestest H, ta sakaa lu s ta ja  
vedrudest I ja  K ja  sidurvedrudest L! Sidur töötab 
järgm iselt: seisva sõiduki juures võtavad tasakaalus-
tusvedrud I vastu sidurvedrude L surve, m istõttu  si
dur on vabas seisakus ja  sisse võib lülida vabalt va
litav käik. Mootori tiirude arvu kasvam isega (gaasi 
andes) ületavad vihikesed H ' (tsen trifugaaljõu  mõjul) 
ta sak aa lu s ta ja  vedrude I surve ja  sidurvedrud L as
tuvad tegevusesse, millele järgneb  ka siduri ühendus 
ja  sõiduk hakkab liikuma siduri pedaali kasutam ata. 
Käikude, vahetam ine sünnib -samuti nagu sõidukitel nor
maal siduritega, s. o. pedaali abil. sisse- ja  väljalüli- 
misega.

Pilt 1 . Tubus-omnibus.

Üksikutes m aailm a uuem ates ja  parem ates auto
des leiame meie n. n. kiirkäigukaste. Selle o tstarbest 
saab aru  ainu lt siis, kui endale lüh idalt ette ku ju tada 
ajakohase auto om apärasust. Tänapäeva auto peab 
olema m ürata, vaikne, elastiline ja  kiire, mille saavu ta
mine on õige raske ka esimese klassi mootorite juures. 
Norm aal mootorite ja  käigukastide juures on m ürata 
ehk vähem alt võim alikult vähese m üraga töötamine 
võimalik ainult teatud  mootori tiirude arvu juures. 
Kõik, ka  õige vaikselt töötavad Ameerika mootorid hak
kavad sünnitam a m üra niipea, kui tõstam e nende tii
rude arvu. Sõiduki elastilisust, mille mootor töötab m a
dalate tiirudega, on võimalik saavutada ainu lt siis, kui 
ka otsekohese käigu juures on olemas veel küllaldam. 
ülekanne. Siis kaob ä ra  alaline käikude vahetam ine ja  
seda nõutaksegi -ajakohaselt autolt. Kui nüüd tuleb 
suurendada sõiduki k iirust, peab tõstm a suure tag u 
mise telje ülekande juures mootori tiirude arvu, millele 
järgneb  ka m üra, mis on eriti ebamugav kinnistes au
todes. K iir-käigukasti siht on sõidukile sam a elastili-
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line ja  loomulikult, kuigi see käigukast töötab hästi, on 
siin siiski käikude ja  siduri lülim ine vajalik. See sõi
duk omab püsiva mootori tiirude arvu juures jä rgm i
sed kiirused:

K iirkäigu Kolme käigu
ülekandega: ü lekandega:

50 km /tunn is vastab 38,5 km /tunn is
65 „ „ 49 „
80 „ . „ 61
95 „ „ 71

Maybach on konstrueerinud kiir-käigukasti, mida 
võib asetada hiljem  ka sõidukile kas norm aal käigukasti 
või kardaanvõlli külge, nagu see on näha p ilt nr. 3.

P ilt 2. N . A . G. Autom aat-sidur

suse juures (s. o. tagum iste telgede suure ülekande ju u 
res) anda suur k iirus ilm a mootori tiirude arvu  tõst
m iseta, s. t. k iir-käigukasti juures on ülekanne tiirude 
arvu  suurenem isega, kuna aga norm aal käigukastide 
juures esile tuleb vastupidine nähtus .

N äiteks, uue Maybachi konstruktsiooni jä rg i val
m istatud sõidukil teeb mootor, sõites viimase käiguga 
85 km tunnik iiruse juures, 2400 tiiru  m inutis. P ä ra s t 
k iirkäigu sisselülim ist peab mootor tegem a ainu lt 1500 
tiiru  m inutis, et alal hoida sam a k iirust. 2400 tiiru P ilt 5. Hansa-Lloycl kolmeteljelise auto mõlemad 

tagum ised teljed aetakse teo abil iimbem.

Selle peaparem us seisab selles, et teda saab ker
gesti ja  ru ttu  sisse lülida, mis on saavu ta tud  om apära
se lülitusm ehhanism iga. K iir-käigukasti lülituse kang  ei 
mõju otsekohe käigukastis olevale ham m assidurile, vaid 
pingutab vahele aseta tud  vedru. S idur jääb  esialgu 
norm aal seisukorda, s. o. otsekohese käiguga ühen
dusse, sest vedrul ei ole jõudu lahu tada surve all ole
va t sidurit. Silmapilgul, mil gaasi juurevoolu sulge
mise tõ ttu  langeb mootori tiirude arv, alaneb ka surveP ilt 3. M aybachi kiirkäigukast on asetatud  

kardaani orusse.

juu res sam a käiguga on aga sõiduki kiirus juba 130— 
140 km tunnis. A rusaadav, et mootori võime kiir-käi- 
gukastiga sõiduki juures peab olema külla lt suur, et see 
saaks töötada korra liku lt ka m adala tiirude arvu ju u 
res.

Seega leiab k iir-käigukast ta rv itam ist peaasjaliku lt 
raskete sõidukite ja  omnibuste juures. H ilju ti valm is
ta ti  kaks väga head konstruktsiooni, üks Graham - 
Paigeü ja  teine Maybachi poolt.

G raham -Paigeü sõiduki juures on k iirkäigu osa ase
ta tu d  hariliku  kolmekäiguga käigukasti ja  nim elt mü
ra ta  töötavate, sisemise lülitusega ham m asrataste  ta r 
vitusele võtmisega. Kogu see sissesead on veidi keeru- P ilt 6. ÕÕtstelgede ehitus p ilt 5 ku ju ta tud  auto juures. 

Mõlemal poolteljel on kaks kardaanühendust. N ii on 
saavutatud mõlema ra tta  täiesti püstloodis liikumine  

raami liistude vahel, mis telgi raamiga liikuvalt 
ühendavad.

ja  ham m assiduri osad lähevad lahku; pinge all oleva 
vedru surve mõjul ühineb siduri ham m as k iirkäigu si
duri vastasham baga. See sünnib hetkel, mil mõlemad 
pooled omavad ühesuguse tiirude arvu. Tegelikult sün
nib see lü litus väga kiiresti, peaaegu tähelepanem atult. 
K orralik  lülitam ine on saavu ta tud  lülitusham ba erilise 
ku ju  ja  kallakuse tõttu .

Olles kaasa teinud proovisõidu m itm esuguste kii
rustega kuni 120 km tunnis, võin kinnitada, et ümber- 
lülim ist sõidu a ja l ei olegi peaaegu m ärgata . K iir-käi-



gukasti tegevusse astum ist on tunda vaid sellest, et 
mootor hakkab töötama, ilma et seeläbi langeks sõiduki 
kiirus, vähema tiirude arvuga ja  peaaegu täiesti iga
suguse kahinata. Lülides tagasi otsekohesele käigule, 
peab aga gaasi andmisega suurendam a mootori tiirude 
arvu.

Sellel kiir-käigukastil on väga hea kasukraad — 
ligi 97%.

Lõpuks olgu veel tähendatud eelmise artik li tä ien
duseks, et liikuvaid telgesdd kasu tatakse nüüd ka kol- 
meteiljeliste sõidukite juures. Nii on nüüd paljud saksa 
ja  teised välism aa mudelid, näit. Hansa-Lloyd’i, K rupp’i 
ja  N. A. G. omad varusta tud  kahe liikuva poolteljega. 
Nii saavutatakse (P ilt 5 ja  6) rahulik  liikumine aukli
kul teel, mis on eriti tä h tis  omnibustele, kuna liikuvate 
ra ta s te  korra l on võimalik sõidukile ehitada täiuslikult 
töötav vedrusüsteem.

utode müük krediidi peale on päevakorrale too
nud kindlustuse probleemi, mis Itaa lias omapä

rase lt lahendati ja  seepärast v ä ä r t on, et sellega tu t- 
vuneda. Autode elav müük sundis kaupmehi seadusi 
nii painutam a, et nad oma nõudmistes kindlamad olek
sid kui teised võlausaldajad, kellele seadus nii-kui-nii 
juba pakkus terve võlgniku varanduse nende nõudmiste 
katmiseks.

Probleem seisis selles, et müüdud auto pidi võla 
tagasim aksu garanteerim a.

Pantim isest oli vähe ja  nii töötati aegamööda müü
gileping välja, mille järe le  m üüja jä ttis  enesele müü
dud as ja  omandamise õiguse, nii et mittem aksmise kor
ra l võlausaldaja müüdud asja  võis tagasi nõuda.

See süsteem oli puudulik, sest, esiteks, võlausal
daja. omanduse õigus ei olnud avalikult kaitstud  ja  
seepärast ei olnud kolmas isik, kes esimese ostja  käest 
sõiduki ostis, küllalt garan teeritud  esimese m üüja 
nõudmiste vastu ; teiseks, ostja võis sõidukit rikkuda, 
sõites tem aga ja  nii kah ju  sünnitada oma võlausalda
jale.

Avalikkuse moment kõrvaldas mõlemaid puudusi; 
kolmas isik ei saanud enam ennast kaitsta , et ta  sõi
duki heal usul (bona fide) oli ostnud ja  esimene ostja 
vastu tas nüüd täielikult autasõidukite vigastam ise eest.

Niisugune seadus ei tähenda aga muud kui esimest 
sammu selle institutsiooni arenemisel.

Kui võrdleme seisukorda Rooma ajalooga, siis oleks 
see samm antiik-room a seadusandluses pignus opposi- 
tus, mis võimaldas instrum entide või teiste ta rv iliste  
esemete laenam ist, ilm a et võlausaldaja kaotaks oman
damise õiguse.

E t autosõidukite m üüm ist kergendada, andis I ta a 
lia seaduseandja rea seadusi välja, mis arenemise s ta a 
dium ist lähevad üle ja  tä itsa  küpse institutsiooni pa
kuvad.

Need uued korraldused on:
a. V õlausaldajal on eesõigus asja  peale teiste võ

lausaldaja te  keskel (priv ilege).
b. V õlausaldajal on võim aldatud tagasinõudm ise 

õigus iga lt isikult.
c. L ihtsustavad tagasinõudm ise protseduuri.
Tehniliselt lahendati seda probleemi liikum ata va

randuste eeskujul üleskirjutam ise ehk transkriptsiooni 
abil, nagu see juba kord õhulaevanduse alal sündis. 
Igas provintslinnas on registreerim isbüroo, mille ju 
hatus on usaldatud Itaa lia  peaau/toklubile R. A. C. I., 
kes peab reg istreerim a avalikke ülestähendusi. Juh- 
tim iseloa põhjal reg istreeritakse kõik automobiilid ja  
kes on automobiili lõpulikult ostnud, kantakse omani
kuna sisse.

Kui autoomanikul on m ingisugused võlad, siis kan
takse peed raam atusse, nii et igaüks võib teateid saada.

See sissekirjutam ine on sunduslik, sest enne ei saa 
ostja  autoomanikuks.

Selle järele, kuidas m akstakse võlga, vabaneb auto 
oma kohustustest ja  viimaks, kui registreerim isbüroo 
annab viimase kviitungi, osutub ostja  peremeheks.

Kõik kuritah tlised  sõidukite vigastam ised on kri- 
m inaalseadustiku jä rg i karista tavad  ja  võlausaldaja 
võib kohe tarbekorral sõiduki sekvestreerida ja  avalikul 
teel ä ra  müüa.

Need abinõud viidi läbi Itaa lias Volpi di M isurata . 
abil ja  peab tähendam a, et I taa lia  oma m ajandusliku 
struk tuu ri kaudu on teistsugune kui Põhja-Am eerika.

Kuigi täh ta ja lised  maksud v irgu tavad  produktsioo
ni ja  loovad tööd töölistele, ei olnud see moment sea
duse projekti läbiviimisel otsustav. Esimene sõna oli 
sel projektil areneval I taa lia  autotööstusel, mis kõige 
esm alt kaitsti.

See priviligeeritud krediidi vorm andis häid. ta g a
jä rg i ja  k irje ldatud  omaduste tõ ttu  k indlustas tä itsa  
võlausaldaja seisukoha.

28. oktoobril 1927. avati Itaa lia s esimene reg istree
rimisbüroo. Selle am etnikud m ääratakse prokuröri 
nõusolekul Automobile Club Royal Ita lien ’i poolt, kes 
tsiviilkorras vastu tab  nende eest. Nende am etnikkude 
kohused on samad, mis teistelgi krepostijaoskondade 
ametnikkudel.

Teenistuse algusest kuni 31. juulin i 1928. a. kanti 
sisse 243.651 esimest kannet, 32.634 tran sfe rti ja  kus
tu ta ti m aha 13.165 sissekandmist.

Tuleb veel juu re  lisada, et im m atrikulatsioon pre
fektuurides kestab Itaa lias  edasi, aga juriid ilise seisu
korra  ja  omanduse õiguse kindlakstegem ine on usal
datud registreerim isbüroödele. Kuni seniajani oli I ta a 
lia seadustikus selles mõttes tühjus, mis alles nüüd tä i
deti.

Sellel institutsioonil on k a  teised head küljed. Tema 
on au toasjanduse-sta tis tika  keskkohaks. Büroo direk
to r kogub kõik provintsidest tulevad andmed ja  paigu
tab  need teatava süsteemi kohaselt. See töö on üldiselt 
tunnusta tud  I taa lia  autotööstuse poolt ja  isegi riik  pöö
rab  sageli tähendatud büroode poole järelpärim istega.

K irjeldatud  printsiipide lihtsus ja  selgus on teinud 
need populaarseks terve Itaa lia  autosportlaste keskel. 
Form aalsused on lih tsad ja  arusaadavad. Maksud m a
dalad.

See artikkel näitab , et fastsistlik  I taa lia  arendab 
oma autoasjandus! ja  viib ta  tasapinnale, mis tema 
vääriline.
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'ifs /*  ui lehitseme välism aa lennuspordi a jak irju , siis 
Ä 1Ž , näeme, et välism aal tehakse sel alal hiigla palju  
tööd. Lennuspordi õhutamiseks on asu ta tud  terve rida 
klubisid ja  seltse, millede ülesandeks pole üksinda kõ
neõhtute või loengute pidamine sel alal, vaid ka tege
likkude sammude astum ine spordilennukite ehitamiseks. 
E riti suuri edusamme on tehtud Saksam aal ja  P ra n t
susm aal, kus spordilennu täh tsam ateks tegelasteks on 
tehnika ülikoolide õppejõud ja  üliõpilased. Isegi nii
kaugele on jõutud, e t m ootorita lennukite (purjelen- 
nukite-plaanerite) juhtim ise õpetamiseks erilised koolid 
on asu tatud, kus lõpetajatele antakse purjelennukite 
(plaanerite) juhi kutse.

Juh i kutse saamiseks on igalpool ise tingimused. 
Nii, näiteks, Saksam aal peab isik, kes tahab  purjelen- 
nuki juhi kutset omada, katsel 30 sekundit ehk 300 m tr. 
lendama, tehes sealjuures sileda maandumise.

E ri ti  Saksam aal on teh tud  purjelennu alal edu
samme. Nii püsis hr. Schulz oma ühepinnalise purje- 
lennukiga (p laaneriga) „Cöthen“ õhus tervelt 9 tundi 
21 m inutit.

Peale m aa-purjelennukite on häid ta g a jä rg i saavu
ta tu d  ka vee-purjelennukitega. Tõustes 930 m eetri kõr
gusele, laugles lendur m ootorita lennukiga 6 kilomeet
rit.

Mis siis meil E estis on tehtud sel alal? M itte mi
dagi n im e ta m isv ä ä rse t!...

4— 5 aa s ta t tagasi asu ta ti küll Tallinnas p u rje 
lennu selts, kuid näh tavasti pole jõutud asutam isest 

. kaugemale. K a pole võtnud meie tehnikum i üliõpila- 
I sed sel alal oma välism aa kaasvõitlejaid  eeskujuks. On 

asu ta tud  tehnikumi ju u re  küll rida  korporatsioone, 
kuid uuema a ja  tehnika võsu, lennuk,, pole suutnud 

' nende huvi ä ra tada .
Kuid siiski on teinud ka meil üksikud isikud sel 

alal tööd.
M ootorita lennukite (purjelennukite) ehitam ise alal 

on üldiselt tun tu d  venelane- hr. L., kes eh itas esimese 
purjelennuki . Oma esimese lennuki (pilt nr. 1.) ehi
tas hr. L. Lasnam äe aerodroomil (1922.— 1924. a .), kus 
ta  mõtteosalisi leidis ja  kus tem ale kasu tada anti huk
kunud lennukite kõlbm atuid osi. Huvi lennuasjanduse 
vastu  oli niivõrd suur, et hr. L. käis peaaegu igapäev 
ja lgsi Lasnam äe aerodroomil (6— 7 km .).

Tema lennuk oli eh itatud puust ning riidega kae
tud. H arilikust lennukist läks ta  sellepoolest lahku, 
et ta l puudus mootor ja  m aandum isseadis (tellik). Ka 
ei istunud ju h t lennukis, vaid lam as kõhuli lennuki

sees. S tardi ja  maandumise a jal tä itsid  ra ta s te  (tel- 
liku) aset jalad. Kui lennukil õhkutõusmiseks vajalik  
kiirus käes on, tõmbab ju h t ja lad  lennukisse ja  kasu
tades tõusvaid õhuvoolusid, hakkab õhus lauglem a ehk 
nagu veel öeldakse — planeerim a, millest ka tulnud 
purjelennuki nimi — plaaner.

Juhtim isorganid olid sam a põhimõttega nagu moo
toriga lennukil.

Lasnam äe aerodroomil tegi hr. L. rea katseid, kuid 
angaaridest kõrgemale ei saanud mittekohase m aastiku 
tõ ttu . P arem ate tagajärgede saamiseks viis hr. L. oma 
lennuki Ü lem istejärve juure, kus uuesti tegi katsetega 
algust. Ühel ebaõnnestunud katsel sai aga lennuk tub
lis ti v igastada, konstruktoril kadus ka usk oma esi
messe lennukisse, m ispärast ka enam ei asunud selle 
kordaseadmisele, vaid hakkas valm istam a uue lennuki 
plaane. P ilt nr. 1. ku ju tab  hr. L.-i oma purjelennu- 
k iga Ü lem istejärve juures enne katset.

Teise lennuki ehitam isele asus hr. L. suure hooga. 
Peaaegu igapäev võis teda „Aeronaudi“ angaaris  as
keldam as näha.

Kuid seekord asus hr. L. hoopis teisele põhimõttele. 
Teisel lennukil polnud midagi ühist eelmisega. See
kord võttis hr. L. eeskujuks linnu oma liikuvate tii
badega. (P ilt 2.).

J a  ehitaski peaaegu täpse koopia linnu lennuorga- 
n itest (tiivad, saba jn e .) . Ehitam isel oli hr. L.-l ka
sutada kinofilmi ülesvõtted linnu lennust, m issuguseid 
ta  üksikasjaliselt uuris. Tiibade rood olid valm istatud 
puust, kuna „suled“ puust ja  linnusulgedest. Juhi 
jaoks oli tiibade vahele teh tud  riidest kest, kuna õhku
tõusmisel ju h t ja lad , nagu esimeselgi lennukil, „linnu“ 
alla tõmbas. Tiibadele andis ju h t käte abil linnu tii
bade sarnase liikumise.

Viimase „lennuki“ ehitam isel leidis hr. L. palju  
vastuvaidlejaid, kuid energilist konstruk torit oli raske 
heidutada.

E t tiivad kandejõudu annavad, tõendas ta  seega, 
et kaalule asudes tiibadega liigutusi tegi, m istõttu  tema 
enda raskus vähenem a pidi. Tõesti, raskus vähenes, 
kuid õhku hr. L. oma „lennukiga“ ei tõusnud. Ka selle 
„lennuki“ lõplik ehitus jä i pooleli ja  nagu kuulda, töö
tab  hr. L. uue spordi-lennuki kallal.

See on ka kõik, mis on teh tud  meil Eestis mooto- 
to rita  lennukite alal.

Peale ülaln im etatu te on Eestis püütud ehitada 
spordilennukeid väikemootoriga.



Nii töötab juba kauem at aega oma spordil ennuM 
kallal ins. V. Tallinnas. Tema spordilennuk läheb ha
rilikust mootoriga lennukist sellepoolest lahku, et len
nukit ei pane liikum a mootori poolt ring iaetav  propel
ler, vaid mootor paneb erilise seadise abil lennuki tii
vad liiklema, missugused omakorda lennuki panevad 
liikuma. Tiibadele 011 an tud linnutiiva kuju, kuid ehi
ta tu d  hariliku  lennuki tiiva põhimõttel (ribidega ja  
riidega kaetud). Tiib on eriliste šarneeride abil kes
kelt kui ka kere külge kinnituskohal liikmega tehtud, 
nii et üleslöögi juures tiib kokku tõmbub, kuna allalöögi 
juures lah ti läheb (pikuti). Pöördetüüri lennukil ei 
ole. Kui lennuk tahab pöörduda, annab ju h t erilise 
seadise abil ühe tiivaga kaks korda rohkem lööke, mille 
jä re le  lennuk pöörlema hakkab. Lendur on selles len
nukis samas asendis nagu hr. L.-i purjelennukiski, 
kuid ins. V. lennukil on maandumisseadis (tellik) r a 
taste l nagu harilikul lennukil. Lennuki kere ehitus on 
hariliku  lennuki kere taoline. Mootoriks võib kasu
tada  1—1,5 HP ja lg ra tta  abimootorit.

• Insener V.-l on mudel valmis, kuid lennuki ehita
miseks puudub kapital. Kui insener V. pääseb neist 
raskustest üle, siis võib loota, et lennutehnika rikas
tub uue saavu tusega. . .

Peale ins. V. on väikemootoriga spordilennukite 
ehitam isest aktiivselt osa võtnud sõjaväelendur kapten 
M. Juba 1926. aasta  suvel lennupidustustel Lasnam äe 
aerodroomil dem onstreeriti kapten M.-i spordilennukit, 
varusta tud  m ootorratta „Harley-Davidsoni“ mootoriga.

Spordilennuk on tervikuna kpt. M. joonistuste jä 
rele, suurem alt osalt ka ta  enda poolt, valm istatud üleni 
puust — riidega kaetud. H arilikust lennukist erineb ai
nult oma kerge ehitusviisi poolest. N im etatud lennuk 
kuulub ühepinnaliste hulka.

Möödunud kuul tegi le itnat S. nim etatud lennu
kiga esimese pikema lennu, kusjuures saavutas kiiruse 
kuni 80 km. tunnis. Ainsaks paheks lennuki juures oli 
asjaolu, et lennuk hästi kõrgust ei võtnud.

Nii siis juh tus ka, et kui le itnan t S. Lasnam äelt 
alla ranna kohale lendas, ta  enam n iipalju  kõrgust ei 
saanud võtta, et üle Lasnam äe ääre lennata ja  tal tuli 
m aanduda „K ajaka“ juures. Tehes tiirusid  Lasnamäe 
aerodroomi ümber, lendas le itnan t S. üle 15 km. ära.

P raegu teeb kapten M. oma lennuki juures vasta
vaid parandusi, et siis jä lle katselende teha.

Praegusel a ja l, mil lennutehnika teeb m ääratu id  
edusamme ja  meie, nagu öeldakse, lennuasjanduse tähe 
all elame, ei ole loomulik nähtus, et as jaa rm asta ja id  
lennuspordi alal on nii vähe ja  spordilennukite ehitusi 
ainult elukutselised lendurid teostavad, Siin peaksid 
eeskätt as jas t kinni haaram a tehnikumi üliõpilased 
kui ka tehnika gümnaasiumide ja  tööstuskoolide õpila
sed ja  õppejõud, iga kooli juure vastava organisatsiooni 
loomisega, nagu see Saksamaal, P ran tsusm aal ja  osa
liselt ka Inglism aal läbi viidud.

Alguses võiksid abiks olla ka elukutselised lendu
rid, kes sellest kunagi ei loobu.

,,See on alati jalakäija, kes enese eest ei hoolitse. 
Inimesed astuvad kõnniteelt tänavale ja  siis leiavad end 
kesket teed otse auto ees.“ — Nii lausus h ilju ti koroner 
(surm apõhjuste uurija ) Ingleby Oddie. Tal tuleb sel
g itada oma kodulinnas Lam bethüs (Inglism aal) isegi 
3—4 korda nädalas auto alla jäänud  ja lak ä ija te  surm a- 
põhjusi. N agu näha, on hoolimatu ja lakä ija  alati enda 
surm as süüdi.

Nii seal. Egas meilgi teisiti pole. Meilgi ollakse 
enda vastu  hoolimatud. A stutakse igal ajal ja  igalpool, 
nii kuidas tu ju  tuleb ja  meele vilksatab, kõnniteelt 
kesktänavale ja  — siis leitakse nii tih tig i m uljutud 
laip auto alt. Auto pole nimelt ja  ainult suurepärane 
veo- ja  sõiduriist, ^vaid ühtlasi ka kohutav tapariist. 
Viimane muidugi ainult siis, kui selle ette uisapäisa 
joostakse. Ja  seda peaks iga kodanik teadm a, seda ei 
tohiks ükski ja lak ä ija  unustada. H arilikult kiru takse 
kanu, hanesid, lambaid ja  teisi koduloomi, kes nii ru 
malad, et otse auto ette torm avad. Kuid inimest, kes 
sam a rum al, ei siuna keegi. On ta  jäänud  auto alla, 
saanud vigastusi või surm a, siis avaldatakse talle või 
ta  omastele kaastundm ust ja  ajak irjandus — tih ti ka 
politsei ja  koh tun ik '— süüdistavad autojuhti. Viimane 
on a lati süüdi. Ta 011 m õrtsukas. Ja  kuigi ta  ju s t 
otsekoheselt seda pole ja  kuigi teda seaduse jä rg i õn
netuses süüdistada ei saa, siiski ta  olevat olnud „ette
vaa tam atu“ . V ähem alt toonitatakse seda igal p ara ja l 
juhul.

J a  mis on selle tag a jä rg ?
Rahvas loeb ajalehti, kus k irjeldatakse autoõnne

tusi võimalikult karjuvates värvides ja  peaaegu alati 
au to juhti süüdistades, rahvas saab kuulda ka kohtuot
sustest, millega autojuhti karis ta tud  inim esest ülesõit

mise eest, rahvas näeb ka linnatänavail a lati politsei
nikke autosid peatam as ja  nende numbreid üles k ir ju 
tam as ning rahva seas tekib arvam ine, et tänav  on ai
nu lt ja lak ä ija  jaoks ja  au to juh t 011 p a ra tam a ta  kurikal
duvustega olevus, isik, kes k ihutab mööda tänavaid  ot
sides, keda jälle oma autoga võiks su rm ata või vigastada. 
Rahvale kasvatatakse niisugune arvam ine ja  seaduste ja  
m ääruste  andjad ning kohtunikud fikseerivad seda oma 
sõidum äärustes ja  otsustes. J a  mida karm im ad need 
m äärused ja  kohtuotsused, seda aohkem leiab a jak ir
jandus põhjust pasundada „au to te rro rist“ . Jä rk -jä r-  
gu lt m uutuvad m äärused ja  karistused karm im aks ja  
samas tempos kasvab autoõnnetuste arv  ning — a ja 
k irjandus „peab a jag a  sam m u“ , s. o. sõimab seda roh
kem autojuhte. Üks m õjutab teise peäle ja  lõppu sel
lel rum alusel polegi näha. Keegi ei pane tähele, et 
veeretades süü autoga üleajam ises igakord autojuhi pea
le, kasvata takse hoolimatuks kõiki ja lakä ija id  ja  seega 
otsekoheselt aidatakse kaasa õnnetuste arvu suurene
misele.

Sellise tegevuse vili pole ainu lt hoolimatus tänaval 
liikudes, vaid isegi valearvam ine, e t tänavad  ja  teed on 
ainult ja lak ä ija te  p ä ra lt — voorimehed, tram m id ja  
autod, eriti ju s t autod, on p ara tam a ta  pahe, mida salli
takse seepärast, et ilma nendeta ei saada läbi. J a la 
käijal on aga nende kõikide liikumisvahendite kõrval 
eesõigus. Seda k innitavad ka liikum ism äärused. Meil 
ei leidu nendes sõnagi, mis piiraks ja lak ä ija  eesõigusi. 
K üllalt aga paragrahve, mis, näiteks autoga liiku ja , 
tegevusvabadust ja  õigusi kitsendavad. Ja lakä ija l on 
õigus igal tänaval ning teel ja  igal kohal, kus ta  heaks 
arvab, kõnniteelt ja  teeäärelt kesket teed ja  tänavat 
hüpata  ja  isegi sinna seisma jääda. Pole kuulda olnud,
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et keegi oleks võetud niisuguse tegevuse p ä ra s t vastu
tusele. Isegi siis, kui kaks-kolm niisugust eesõigusta
tud  kodanikku jäävad  kesktänavale pikemaks ajaks 
oma eraasju  ju tustam a. Meil on Tallinnas terveid tä 
navaid (näiteks H arju  ja  V iru ning osalt ka N unne), 
mis õhtuti ja lak ä ija te  poolt tä ielikult okupeeritakse, 
ilm a et korravalvur sõrmegi tõstaks. Tal polegi sea
duslikku põhjust selleks, sest pole ühtki m äärust, mis 
p iiraks ja lgsi liikuva kodaniku eesõigusi.

Auto alla jääm ise põhjuseks ei ole siiski nii palju  
kesktänaval seismine ja  jalutam ine, kui jä rsk  kõnni
teelt lahkum ine ja  hoolim atu üle tänava minek. Kesk
tänaval seisjaid  ja  ja lu ta ja id  näeb au to juh t eemalt ja  
seetõttu võib ta  aegsasti kõrvale keerata  ehk seisma 
jääda. Teisiti on aga lugu siis, kui keegi äk itselt hüp
pab kõnniteelt ta  auto ette. H oiatada, pöörata kõr
vale või seisma jääd a  on h ilja  ja  — ,.jä lle v igastas 
auto inim ese!“ , loeme järgm isel päeval ajalehtedest. 
Seal on ka vana laul „pööraselt kihutam isest“ , „hoo
lim atusest inimelu vastu“ ja  „ettevaatam atusest auto 
juhtim isel“ — terve „au to te rro r“ tä ielikult „paljasta- 
tu n a“ ja  süüdlane-autojuht ridade vahele pooduna. J a 
lakäija , kes enese auto ette hüppam isega vigastas, on 
muidugi süütu  nagu vastsündinud laps.

A utoõnnetuste sta tis tika  välism ailt näitab , e t suu
rim  osa auto alla jään u te s t on lapsed ja  vanad raugad. 
V ist on see meilgi nii. J a  arusaadavalt. Lapsed oma 
energia külluses ja  vallatuses ei m alda vaadata, kas 
tänaval hädaoht lähenem as ja  kuigi on, siis usuvad 
oma väledusse ja  kargavad  veel viimasel m inutil üle 
tänava — otse auto ette. V anad inimesed pole veel 
harjunud  autodega, nad ei saa a ru  auto k iirusest ega 
enese kohm akusest üle tänava  minnes. T ihti on nende 
allajääm ise põhjuseks ka puudulik kuulmine ja  näge
mine või mõni kolmas asjaolu.

E t autode ette ja  alla torm avad ka tä iesti vaim- 
liste ja  füüsiliste võimetega inimesed, siis võime sele
tada  seda ainult ja lak ä ija te  hoolimatuse, valearvam iste

ja  distsiplineerim atusega. E i ole ka meil tehtud mi
dagi selleks, et õpetada rah v ast tänaval liikuma. Meil 
õpetataks noori nii koolis kui ka kaitseväes kodumaad 
kaitsm a, kuid kellelegi pole tulnud meele õpetada rah 
vale liikum iskultuuri. J a  nii kerge kui see oleks: koo
lides ohverdada selleks mõni tund aastas iga klassi 
kohta, korraldada avalikke kõnekoosolekuid küsimuse 
selgitamiseks, panna hädaohtlikumatele . kohtadele 
teedel ja  tänavatel hoiatusi ja  valgustada küsim ist aja
kirjanduses. Nii tehakse välism ail. Seal on isegi suu
red organisatsioonid, mis rahvale liikum iskunsti õpeta
vad ja  õnnetuste eest hoiatavad. Seda kõike on hädasti 
v a ja  ka meil teha. Peame kasvatam a oma rahvast, 
distsiplineerim a teda ka tänavatel liikumisel. Seda 
nõuab ikka suurenev autode liikumine ja  — nende küm
nete, võib olla isegi sadade inimeste terv is ja  elu, kes 
meil jäävad  iga aasta  oma hoolimatuse ja  rum aluse 
tõ ttu  autode alla.

M uidugi ei tah a  meie siin väita , et vahest ka auto
ju h t inimese pealesõitmises pole süüdi. On ka hooli
m atuid, vilum atuid ja  otsustam isvõim etuid autojuhte. 
T ihti on viin ka autoõnnetuses süüdi. Kuid süüdis
tada alati ja  igas õnnetuses automobilisti, on ikkagi liig. 
Raudteeveduri ja  tram m i ju h ti ei peeta vastu tavaks 
siis, kui keegi äkitselt nendest juh itud  liikumisvahendi 
ette torm ab ning v igastusi või surm a saab. J a  ometigi 
on nende eest rah v ast hoiatatud, raudteede ülekäiku- 
del isegi vahid olemas. Milleks siis au to juh t on niisu
gusesse õigusteta seisukorda  aseta tud  — linnupriiks 
kuulutatud?

Käesolevas k irju tises puudutatud  küsipius peaks 
tulem a küll la iem alt kõne alla. Selleks oleme sellest 
k irju tanud . Meil peaks välism aade eeskujul ka tekki
ma organisatsioon, mis hoolitseks inimelu ja  tervise 
eest ja  esijoones õpetaks meie ja lakä ija te le  liikumis
kultuuri. Ütleme meelega ja lakäija tele , sest automo- 
bilistidele õpetavad seda juba liigagi karm ilt linnaisad, 
politsei ja  kohtunikud. Aeg on ka rahvast teedel ja  
tänavatel kõndima õpetada.

õigile automobilistidele on h ästi teada, kuivõrd 
küünalde rikkim inek tak istab  mootori töötam ist 

ja  mõnikord paneb isegi selle seisma. N iisugustel ju h 
tudel hariliku lt kas küünlad puhastatakse, ilm a rikki
mineku põhjuste lähem a selgitam iseta, või jä lle vahe
ta takse uute vastu. Reis läheb edasi, kuid mõne a ja  
p ä ra s t jääb  mootor jällegi seisma. Kui ennem võis 
mootori seism ajääm ist seletada küünalde vanadusega, 
mis on aga siis põhjuseks mootori seism ajääm isel uute 
küünalde tarv itam isel?

H arva on küünalde rikkim ineku põhjuseks küü
nalde halb konstruktsioon, m aterja l või väljatöötam ine. 
E nam asti on süüdi au to juh t ise. Küünalde ostmisel 
hoolitses ta  ainult selle eest, et küünalde läbimõõt vas
taks mootorile, jä tte s  tähele panem ata aga tüübi. Küü
nal võib olla oma om adustelt kõige parem , kuid m itte
vastavas mootoris annab ta  halbu tag a jä rg i. Küünalde 
ostmisel tuleb aga tähele panna ka  tüüpi. Näiteks 
valm istab firm a Bosch Saksam aal ainu lt 18 mm dia
m eetrile 12 tüüpi küünlaid ja  umbes sam apalju  tüüpe 
on sellel firm al Ameerika m asinate jaoks. Enne küü
nalde valiku seletamise ju u re  asum ist nimetame, et 
küünla pealekruvitava osa pikkus peab vastam a õna-

P. Barth.
raie, kuhu teda kruvitakse. N iisugust küünalt näeme 
joonisel 1. Joon. nr. 2. on küünla pealekruvitav osa 
liig lühike ja  ta  madal seisukoht kutsub esile hiljaks- 
jääm ise süütam isel ja  moodustab koha gaaside ja  jä 
tis te  kogunemiseks, mis halvab mootori tööd ja  paneb 
isegi ta  seisma. Joonis, nr. 3 on küünla pealekruvitav 
osa liig pikk, m ispärast küünal läheb liig kuum aks ja  
süütam ine sünnib ebakindlalt. Lõpuks ei ole küünla 
jahutam ine sarnasel juhul rahuldav, mille juu res hiljem 
peatume.

Küünal läheb töötamisel kuum aks tea tava  tempe
ra tu u rin i, mis vastab  tasakaalu le  soojuse vahel, mis 
ühelt poolt tekib küünla p lahvatam isest ja  gaasist, mis 
küünalt jah u tab  ja  teiselt poolt soojusest, mis tem a keha 
kaudu juh itakse tsilindriseintele ja  välisele õhule.

Kui elektroodide ja  iso laatorite kuumus on jõud
nud 500° C, siis töötab mootor veel norm aalselt. Kui 
aga tem peratuur veel tõuseb, siis võib juh tuda, et süü
tam ine sünnib imemise a ja l ja  plahvatused löövad k a r
buraatorisse. Ka suur tiirude arv tõstab  küünalde 
soojust. M itte vähem a täh tsusega pole kõrge kompres
sioon ja  viimaks küünalde jahtum ine. Eelpooltoodut a r 
vesse võttes tuleb küünlaid valida vastava lt tem pera

42



tuurile, mille juu res neil töötada tuleb. Teiste sõna
dega ei ole olemas universaalküünalt, mis oleks kõlbu
lik kõikidele mootori,tüüpidele, vaid iga kord tuleb a r 
vesse võ tta  kõiki tingim usi, mille juures küünlal tuleb 
töötada.

H ästijahutavai mootoril, väikeste tiirude arvu ja  
madala kompressiooniga, tõuseb küünla keha tempera
tuur kuni 100° C. Sarnane küünal nim etatakse m a
dala tem peratuuri ehk C küünlaks. E t saavutada ene
sepuhastam ise tem peratuuri, püütakse, et küünal imeks 
rohkem soojust. Seda saavutatakse iseärase ehitusvii
siga. Keskmine osa paisub, elektroodid on pealekruvi- 
tav ast osast üle, isolaatoril on suurem  mass, avangu 
diam eeter alumisel osal on suurem.

Suure tiinu le arvuga, suure kompressiooniga ja  
m itterahuldava jahutam isega mootori juures kuumeneb 
küünla keha kuni 3500 C. Sarnasel juhul on va ja  kõr
ge tem peratuuriga küünalt. Arvesse võttes, et tema 
poolt vastuvõetav soojus on mõnikord üleliigne, siis 
tuleb see üleliigne soojus kõrvaldada, vastasel korral 
tekivad üleliigsed plahvatused. Sarnase ehitusega küü
nalde jaoks on ta rv is  peaaegu õhuke vars, elektroodid 
peavad olema avause sees, mis aga peab olema väga 
väike, isolaatoril on väike mass, küünla keha seinad on 
paksud ja  pealekruvitav osa on väga pikk. M ootorra
taste  ja  võidusõiduautode jaoks ta rv ita takse  küünlaid, 
mis on varusta tud  välisservadega.

Nii tuleb küünlaid valida mootorite tüüpide jä rg i. 
M adala tem peratuuri küünal, kui teda ta rv itad a  suure 
tiirude arvuga ja  kõrge kompressiooniga mootorite juu 
res, plahvatab enneaegu elektroodide ülekuumenemise 
tõttu . Kõrge tem peratuuri küünal aga, kui teda ta r 
v itada väikese käiguga ja  m adala kompressiooniga moo
to ri juures, läheb liig ru ttu  mustaks, sest elektroodid 
ja  isolaatorid ei lähe küllalt soojaks.

Küünalde valikul mängib suu rt osa jahutam ise tin 

gimused. N äit. 1. ja  2. joon. jah tub  küünal tsilindri- 
seintes ru ttu  ja  siin on tingim ata v a ja  m adala tempe
ra tu u ri küünalt. 3. joonisel on aga ta rv is kõrge tem 
pera tuu riga  (küünalt, sest siin jah tub  ta  aeglaselt.

E t kindlaks teha, kas sobivad ostetud küünlad moo
torile, tuleb mootor esiteks panna tä ie  jõuga käima, siis 
eem aldatakse süütamine. Kui plahvatused kohe lõpe
vad, siis on küünal hästi valitud. V astasel korra l vä
heneb aga mootori jõud ja  sünnivad isegi plahvatused 
karburaatoris. Küünalde valikul tuleb ka arvesse võt
ta , m issugustel tingim ustel tuleb töötada mootoril. Kui 
mootor peab töötam a tä ie  jõuga, nagu võidusõitudel 
jne., siis on a la ti v a ja  kõrge tem peratuuri küünlaid. 
Mäesõidul ta rv ita ta v  küünal ei kõlba jälle linnasõidu 
jaoks.

Arvesse võttes, et m ustaksläinud küünalde vahe
tam ine on tülikas toiming, siis on soovitav kaasa võtta 
küünlaid, mis lähevad sõidul ülikuum aks, sest et gaasi 
vähendades võib küünlaid jah u tad a  ja  nad ei lähe mus
taks.

Kui p ä ra s t kauaaegset küünla ta rv itam ist selle 
kruvime v ä lja  ja  näeme, et isolaator on m uutunud 
pruuniks, siis vastab  sarnane küünal täiesti mootorile 
ja  ta  tööviisile. Kui ta  on aga m ustaks m uutunud või 
nagu õliga kaetud, siis on mootori jaoks v a ja  m adala 
tem peratuuri küünal. S arnast kontrolli ei saa aga lin
nas toim etada, sest linnasõidul ei ole küünlad saavu ta
nud enesepuhastuse tem peratuuri. Seepärast tuleb seda 
katse t toim etada p ära s t sõitu täie gaasiga.

„Need ei olnud enam võidusõitjad, kes rasketel kur
videl endile surm a toovad nagu vahvad sõdurid sõja
väes, kes oskavad sõdida, vaid see oli külm surm, mis 
pea ltvaata ja te  hulka torm as“ .

Nii iseloomustab „C orriere della Sera“ h irm sat 
õnnetust Monzas, mille üle omal ajal üksikasjaliselt 
seletust andsime. M aterassi õnnetusest on vahepeal 
palju  rääg itud  ja  k irju ta tud , kuid selgust ei saa 
siin vist iialgi kätte, sest võidusõitjat ise ja  kõiki neid, 
kes teda õnnetuse silmapilgul lähedalt nägid, ei ole 
enam.

Kolm erinevat põhjust arvatakse võimalikuks õn
netuse juures. Kokkupõrke võimalust Forestiga ei pee
ta  praegu enam tähtsaks, I taa lia  pärito luga prantsuse

võidusõitja ei ole ise vähem atki sellest m ärganud. 
Spordiala autoriteedid, nagu Vincenzo Florio ja  Naz- 
zaro oletavad hoopis, et M aterassi, püüdes kätte  saada 
F oresti, pööras vähe pahemale, ja  et seda pöörangut 
sõiduki enormse kiiruse juures (55 miili sekundis) kül
la lt ru ttu  ei saadud korrigeerida. Selle oletuse poolt 
rääg ib  ka see, et sõidukid 200 km kiiruse juu res oma
vad äärm iselt p iira tud  adhäsiooni ja  tegelikult ainult 
hüpete viisi maapinda puudutavad, nii et korra võetud 
sõidusuunast raske kõrvale on kalduda ja  äkiline suu
nam uutm ine katastroofin i võib viia. Seepärast lükka
vad õnnetu F lorentiin i võidusõitja ligemad sõbrad ja  
sugulased selle oletuse ümber, ja  arvavad, et M aterassi] 
õnnetus juh tus kaua aastaid  kestnud südamehaiguse 
tag a jä rje l.
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A sja tund ja te  poolt on juba nüüd teiseks nim etatud 
oletus vastu võetud, olgugi, et R. A. C. J . ja  võimude 
poolt ettevõetud läbivaatam ine seda ei tõestanud. Sel
lest oletusest tekivad 2 tõsiasja , mis tulevastel võidu
sõitudel täh tsuse omavad. 22 puh tr aas silise võidusõidu
auto korraga s ta rt (11 B ugatti, 5 Talbot, 4 Ma- 
sera ti, 1 Delage ja  1 Alfa-Romeo), m ida juhivad 
esimese jä rg u  võidusõitjad, on 10 km pikkusel ringteel, 
(olgugi kinnisel sõiduteel) a la ti kardetav. K orraga 
s ta r t  ei m ängi seal veel nii tä h tsa t osa kui tõsiasi, et 
22 autot, mis kokku üle 150 km võivad sõita, 10-ne km 
ringteel end jagavad. Möödasõitmine on võimalik isegi 
200 km kiiruse juures, kui enne seda on ette valmis
ta tu d  vähem alt 500 m. m aa-ala kõrvalepõiklemisega. 
530-meetrilisel vahel võib aga juh tuda, et auto, millest 
tagum ine tahab  mööda sõita, omakorda tahab  eelmisest 
mööda pääseda, mida tem a tagaolev sõitja ei või näha. 
Seeläbi tekib hädaohu moment, millega peab arvestam a.

Aga ka kiiruses eneses leidub hädaohu võimalusi, 
mis tekib eelpoolnimetatud p iira tud  adhäsioonist. As- 
cari ringrekord 1924. a. ei ole senini veel löödud. See 
tõendab, et M onza tee ainult erikordadel võimaldab sar
nast kiirust, mille saavutas Ascari, kes tol ko rra l suu
rel kurvil peaaegu teelt välja  oleks sõitnud.

Tulevastel võidusõitudel peab n ii siis täpselt proo
vima, m issugust kiirust võidusõidutee võimaldab.

Indianopoli suure võidusõidu ajal peavad S ta rtija d  
tegema enne eelproovi, kusjuures nad peavad tõendama 
k iirust üle 150 km tunnis.

Mõte, et võidusõidust osavõtjatel peavad olema li
gikaudu sarnased sportm asinad, avaldatakse tulevikus 
selles, et võidusõidu osavõtmiseks luba ei an ta  m itte 
a inu lt sõiduki kõige väiksema, vaid ka kõige suurem a 
kiiruse jä rg i.

Ka tõsised sportlased tervitavad sarnast võidusõitu  
vaimustusega.

M itte iga võidusõitja ei või endale lubada luksust 
om andada ostuteel enesele sõiduki. Nii peab ta  võist
lema sportliselt kõlbmatu m aterja liga , ehk ta  peab pa
luma firm asid, kes tänapäev veel on huvita tud  võidu
sõitudest, usaldada talle oma esitus.

Muidugi ei löö need uue võistluse katsed kohe igal- 
pool läbi, kuid hakatakse valm istam a uuenduste vastu.

Kui aga spordiabinõud m uutuvad tä ielikult seesu
gusteks, kaob autospordi tööstuslik kõrvalm aik ja  võist
lusel s ta rtival m asinal ei ole muud tä h tsu st enam kui 
diskusel, mis närvilise käega visatakse õhku, või teibal, 
millega hüpatakse kõrgust. Autospordil on lootusi saa
da olümpia mängudele. Võistlused staadionil, nii nal
jak an a  kui see mõnele ka näib, on esimeseks sammuks 
sarnase hiilgava trium fi poole.

aljude sportlaste ja  isegi mõnedes spordiliikum ist 
juh tivates orgaanides valitsevad võidusõitude 

kohta eksiarvam ised. Need oleksid arusaadavad, kui 
nad liiguksid ainult m ehaanilise spordi m itteasjatund- 
ja te  keskel, kuid nad on tä itsa  lubam atud ja  isegi kah
julikud, kui nad levivad auto- ja  m ootorsportlaste kes
kel.

Võidusõitude pea varjuküljeks peetakse enam asti 
võistlus-palavikku, millega on ühenduses enam asti kõik 
välism aa võidusõidud. M itteausad spekulatsioonid au
hindadega, elukutseliste võidusõitjatega ja  võistlevate 
firm adega; võidusõitude organiseerija te  halastam atu  
ja  südam etu ülalpidam ine õnnetuste ohvrite vastu  jne.; 
kõike seda seotakse võidusõitudega ja  see kutsub selts
konnas esile põlgtuse nende vastu. Teine põhjendus, 
mis sih itud  nende vastu, on võidusõitude otstarbetus. 
„Kes hakkab meie halbadel teedel sõitma niisuguse 
pöörase kiirusega kallihinnalistel ja  õrnadel m asinatel, 
nagu seda on võidusõidumasinad. Miks meie p iira tud  
sissetulekute juu res a s ja ta  h a rra s tad a  n iisugust kal
list ja  m ittevaja iist lõbu?“ Selline on harilik  arvam ine 
võidusõitudest.

A ga kõik need väited ei ole põhjendatud ja  kü lla lt 
läbi mõeldud, sest võidusõitude tehnilisest otstarbetu- 
sest ei või ju ttu g i olla. Iga uue asja  areng kutsub h a
riliku lt publiku seas esile tea tava hirm u tem a vastu, 
tea tava protesti.

A utoasjandusel oli tem a sünnipäevil kü lla lt vaen
lasi. Tol a ja l seletati, et auto ei saa pakkuda peale 
lõbu m ingisugust reaalse t kasu. Inglism aal andis p a r
lam ent kord isegi erilise ,,act’i“ välja, mis peaaegu 
keelas teedel autoliikumise. Isegi Venemaal andis Sim- 
birski kuberm angu kuberner käsu, mille jä rg i ei toh
tinud ennem automobiilidel liikuda, kui hobused nen
dega harjuvad .

Selle üle naeram e küll praegugi, kuid tol a ja l oli 
see automobilismi arengule suureks takistuseks.

Liikumise k iirus on õige relatiivne mõiste. Kui 
meile nüüd näib, et suurem  kui 40 ehk 60 km tunni
kiirus on p rak tilise lt tä itsa  asja tu , siis võime ju lgelt 
öelda, et paarküm m end aa s ta t hiljem  kihutam e juba 
100— 120 km tunnikiirusega. Tuletam e ainult meele, 
et 1895. a. peetud võidusõidul Paris-B ordeaux-Paris 
üks osavõtjatest — pran tslane Levassor — kes tu li esi
mesele kohale, rõõmuga seletas: „See oli pöörane kii
rus! Ma tegin rohkem kui 30 km tunn is!“ P raegu, 
30 aa s ta t hiljem, paistab  meile see rõõm tä itsa  a s ja 
tuna, sest see on nüüd harilik  liikumise kiirus.

Millega seletada siis, et meie nüüd sõidame k iire
m ini kui ennem? V ahest tehnilise arenguga? Väga 
õige. Aga kas on kiiruse areng võimalik võidusõitu
deta? Vaevalt, sest need võidusõidud andsid kõige suu
rema tõuke kiiruse arendamiseks. Tegelikult oli 5—6 
a a s ta t p ä ra s t k irje ldatud  juhust Paris-B ordeaux või
dusõidul 30 km tunnikiirus juba tühine, võrreldes 
80— 100 km kiirusega, mida saavu ta ti võidusõitudel. 
See asjaolu võimaldas aga 30 km tunnikiiruse sisse
pääsu ellu.

Peale kiiruse suurt arendamist aitasid võidusõidud 
kaasa nüüdisaegse automobiili- ja  lennukimootori are
nemisele. See võidusõitude mootor võimaldas inimkon
nale tem a suurim a unistuse täideminemise, s. o. õhu 
vallutam ise. See võidusõitude mootor võimaldas tsi- 
lindxi mahu suurim at ärakasutam ist. Sakslased ei oleles 
võinud m aailm asõja a jal nii kergesti juubeldada liit
riikide õhulaevastiku üle, kui neil poleks olnud ,,Mer- 
cedes“-mootoreid, mis hiilgavalt võitsid P ran tsusm aal 
suure auhinna (Grand Prix) 1914. aastal. Võiks palju  
näiteid tuua sellest, kuidas võidusõidud on arendanud 
auto- ja  lennukimootoreid, kuid sellest mis öeldud,, a r 
vatavasti jätkub.

Mida ütlesime välism aa kohta, võime öelda tea
taval m ääral ka  E estis peetavatest võidusõitudest, 
Nende peaväärtuseks õleks siin heade autosporti aste
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kasvatam ine. Võidusõitudeta ei oleks võimalik üksi
kute autoklubi liikmete saavutuste võrdlemine. Miski 
ei võiks rohkem rahuldada sportlast tem a murede ja  
hoole eest, kui hea koht võidusõidul.

Peab ütlema, et tingimused, mille juures meil pee
takse võidusõite, ei ole sugugi kerged. Teed on. võrd
lemisi halvad: tuleb veed kaua oodata, enne kui kavat
setud teedevõrk katab  meie maad, ja  masinad, millel 
võidusõite peetakse, on nõrgad, võrreldes välism aa oma
dega.

Veel üh t külge tahaks toonitada: kuskil ei saa nii 
hästi treneerida ja  kasvatada häid juhte, kui sarnastel 
võidusõitudel. Kui meil on tarv is häid tehnikuid ja  
tehnik-insitruktoreid, siis peab meil kõige esmalt olema 
häid autosportlasi.

H uvitav on tähendada, et m aailm asõja alul orga
niseeriti esimene Vene sõjaväe mootor-väeosa, mis koos
nes peaaegu ainult autosporti astest, kes aseta ti rekvi
reeritud  m asinatele.

Loomulikult ei tohi liialdada üheski küsimuses, ja  
nii ka võidusõitudes. N agu nüüd juba ka  Saksam aa 
õpetab, ei tule liig suu rt rõhku panna võidusõitude 
saavutustele ja  ainu lt nende jaoks arendada automobi- 
lismi. Võidusõitude peasihtideks on ja  peab jääm a: 
autoehituse arendam ine ja  heade sportlaste kasvata
mine.

Lõpuks olgu veel tähendatud, et hädaoht võidusõi
tudel ei ole ka  suurem  kui teistel spordivõistlustel, 
näit. ujumisel. Kõige parem ini tõendab seda statistika, 
mis näitab  võrdlemisi vähe auto ohvreid.

eitsme aasta  eest oli auto am etlikult Soon - luk- 
susasjaks, sest seaduseandja ei tunnustanud 

kunta) autot seaduse vääriliseks ja  m aahärrad  (ku
bernerid) ning linnavalitsused tegid sellega tegemist 
ainult niivõrd, kuivõrd auto rikkus „endist head rah u “ 
inimeste ja  hobuste suhtes.

Siis tu li auto „moodi“ . Varem neid oli vähe: 
esimese üleriiklise sta tistika  andmetel oli reg istreeritud  
1922 aasta l ainult 1754 au to t ja  837 m ootorratast. 
Järgnevad aastad  toovad suure m urrangu. 1925 aas
tal juulis on autosid liikumas juba 11.034, kuna moo
to rra ta ste  arv  oli tõusnud 4032 peale. Kasv viiekordne 
kolme aasta  kestel! Sama k iirelt on olnud see ka hil1 
jern. Ametliku sta tistika  järele oli reg istreeritud  Soo
mes läinud novembris 24.376 autot ja  4290 m ootorra
tast. P raegu on seal umbes 35.000 autot ja  mootor
ra ta s t;  viim aste juurekasv ei n ä ita  kuigi su u rt kasva
mise tendentsi, eelistatakse autot. A astas veetakse 
keskmiselt nüüdse tempo juures Soome, eeskätt Amee
rikast, 7—8000 mootorsõidukit ja  väikese riig i kohta 
on see suur arv.

Autode mooditulek põhjenes osavale reklaam ile ja  
headele ostutingimustele. A var maa, keskmise headu
sega m aanteed ja  hõre raudteedevõrk soodustavad au- 
toliikumise arenemist.

Auto m uutus luksusasjast hädatarviliseks liiku- 
misvahendiks ka am etlikult. Oktoobris 1922. aastal 
anti esimene autoliikum ist reguleeriv seadus. See 
täiendati ja  muudeti 1924. aasta l ja  kaks aasta t hil
jem anti uus seadus, mis praegugi maksev. Kogemu
sed paari aasta  jooksul on aga näidanud, et praegustki 
seadust tuleks m uuta ja  täiendada. Soomes on nimelt 
arenenud n. n. au to terror. Inim este elu on tänavatel 
ja  teedel alalises hädaohus ja  kokkupõrked autode va
hel ning autode ja  teiste liikum isvahendite vahel on 
igapäevaseks nähtuseks. Joomine ja  salaviinamüii- 
mine etendab seal juures suurt osa, kuigi Soome on 
keeluseaduse maa. Seadus ja  m äärused on osutunud 
sealjuures ebakohasteks, seepärast ongi autoliikum ist 
puudutav seadus võetud revideerimisele. Seda tahe
takse täiendada mitmes suhtes, näiteks: kaotada m ää
rus, mille jä re le  üüriauto  ei tohi võtta erilise loata kau

gem ale  25 kilom eetrit küü ti; lubada liikum ist ka auto
dele, m illiste pidurid maksva seaduse nõuetele ei vasta 
(nagu näiteks uued „Erskine“- j a  „Ford“- autod) ; kõ
vendada karistu st nende kohta, kes joobnud olekus ehk 
p äras t seda, kui neilt luba ära  võetud, au to t juhivad; 
anda täpsem aid ja  nõudlikumaid m äärusi taksiautode 
ja  autoliinide liikumise kohta; p iira ta  taksoautode ja

autoomnibuste arvu jne. Seaduse muutmine ja  tä ien 
damine sihib siis kahes suunas: kaotada au to terro r
ja  viia võistlus autoliikum ises tervele alusele.

E t seadus üksinda, olgu see kui ajakohane ja  karm  
tahtes, ei suuda parandada seisukorda, sellest saadakse 
Soomes väga hästi aru. On vaja  tõsta  n. n. autokul- 
tuuri, on va ja  nõuda juh tidelt rohkem, m itte ainult 
tehnilisi teadmisi, vaid ka kõrgem at m oraali ja  ees
k ä tt suurem at vastu tustunnet. On tarv is viia auto
juhid ja  -omanikud arusaam isele, et auto pole m ängu
riist, vaid tildkasulik ja  ühtlasi väga hädaohtlik liiku- 
misvahend.

Ka tuleks kõvendada seaduse ja  m ääruste  jä re le
valvet, ja  va ja  am etisse palgata  liikum ist juhtivaid  ja  
kontrollivaid politseinikke. Autokoolide ja  -kursuste 
tegevus ja  õppekavad tahetakse võ tta  revideerimisele 
ja  ühtlustam isele.

E t autoomanikud ja  -juhid ning autosid kasutav 
rahvas aru  saaks uuenduste tarvilikkusest, selleks on
mõjunud peamiselt järgm ised asjaolud:

*

Kuni 1925—26 aastan i ei olnud m ärga ta  senistel 
autoliinidel ja  ka maal liig su u rt autode arvu. 
Sõitmine oli siis korralikum  ja  autod parem as korras. 
Saadi aru, et kui vaja autoga tõsiselt ä ri teha, siis on 
va ja  võtta küsimus soliidsemalt ja  ra ja d a  äri parim ate 
autode ja  pikema a ja  peale. E t  kergemeelselt autode 
ostm ist ja  nendega spekuleerim ist tak istada, otsustas 
Autokaupm eeste Ü hing nõuda, et auto ostmisel tuleb 
m aksta Vs h innast kohe ja  ~/z lühikese a ja  jooksul. 
See sündiski esialgu.

Kuid siis tekkis autokaupm eeste vahel äge võist
lus ja  mõned neist hakkasid müüma autosid peaaegu 
ilma mingisuguse käs iraha ta  ja  m itm eaastaste järel- 
m aksutingim ustega. Nüüd avanes tee igal rikastuda 
tah tja l. „O steti“ autosid — peaasjaliku lt odavaid -— 
õige väikese käsirahaga ja  asuti teenima. Teenistus 
oligi hea nii kaua, kui autosid oli vähe. Autode arvu 
suurenemine tõi aga spekulatsiooni ja  võistluse. Auto- 
liinid tä itusid  viletsatest autodest, sest igaüks katsus 
autost imeda ilusa summa, andm ata sellele midagi 
peale bensiini ja  õli. Sõideti nii kaua, kui auto lagunes 
teel või lendas rikete tõ ttu  kraavi. Siis osteti odavalt 
uus asemele. K orralikust liikum isest ja  sõiduplaanidest 
ei peetud kinni, sest tagavaravankreid  ei olnud. Kõige 
selle all kannatasid  au to tarv ita jad .

Autode arvu suurenemine vähendas teenimisvõi
malusi. T ag a järg  oli see, et mõnedki autoomanikud 
ja  -juhid hakkasid otsima kõrvalteenistust, ja  seda
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võimaldasid salaviinakauplejad. Nii m uutusid autod 
m itte ainu lt ranniku  vaid ka sisemaa linnades piiri- 
tuseveo- ja  joobnute liikum isvahenditeks. Tekkis eel
poolmainitud au to terror. See kuulutas m oraali lan
gust ja  surm a kaaskodanikkudele.

Mis rah v ast kõige rohkem autoliikum isel ä rr ita s , oli 
tähendatud korralagedus. On ta rv is  ainult tu le tada mee
le, et Soome tuhandetes järvedes liiguvad tuhanded lae
vad kindlate sõiduaegadega. Nende sõiduaegadega koos
kõlas peavad töötam a ka autoliinid. Kui see puuduliku 
autokorralduse tõ ttu  ei sünni, siis kasvab rahulolem atus 
autoomanikkude ja  autoliinide vastu. Ü ldkasu, rahva 
huvid nõuavad parandust, k indlam at korraldust.

Seisukorra vildakusest on saanud ka aru  autolii
nide pidajad. Nad tulid  h ilju ti Helsingis kokku ja  ot
sustasid luua üleriikliku autoliinide omanikkude ühingu 
või liidu ja  selle abil asuda as ja  korraldam isele. E ri
list rõhku tahetakse panna sisemisele distsipliinile.

Soovitakse ka riigivõimudele abiks olla autoliikumise 
reorganiseerim isel.

Käsikäes eelmise liikumisega on ka provintsi auto
omanikkude liit esinenud nõudmisega, et autode mak
sustam ine peaks sündima, m itte mootori hobusejõu alu
sel nagu praegu, vaid selle järele, kui palju  ja  milleks 
au to t ta rv ita takse . Liiniautode ja  põllum ajanduses 
tarv itusel olevate mootor-veoriistade ja  -sõidukite pealt 
tuleks makse alandada, sest neil on rahvam ajanduses 
tohutu tähtsus, seepärast pole õige seada neid kõrvuti 
teiste m ootorvankritega m aksustam ise suhtes.

Nagu eelolevast lühikesest kokkuvõttest selgunud, 
on Soomes olemas võimas liikumine autoasjanduse re
organiseerim ise eesmärgiga. E t meil ka tekkimas 
uuendusi autoliikum ise alal, siis pole huvituseta jä l
gida, mis sünnib sealpool Soomelahte. Selleks eelole
vad read. A. V.

aailm arekordiga kroonitud autode seas võistlevad 
praegu kolm kuulsust kiirsõidus: inglased kapten 

Malcolm C a m p b e l l ,  m ajor S e g r a v e  ja  am eerik
lane Ray K  e e c h. Läinud aasta l pääsis Campbell 
kord rekordi omanikuks, kuid v a rs ti tuli ta  kaasm aa
lane Segrave ja  võttis ,,Sunbeam“-autoga „N apierilt“ 
rekordi ä ra  . Segrave rekord ei püsinud ka kaua, sest 
Campbell laskis ehitada uue võidusõiduauto ja  saavu
ta s  sellega 333,01 km kiiruse, mis uueks m aailm arekor
diks.

Inglaste kiiruse rekordid ei meeldinud am eeriklas
tele — tahab  ju  Am eerika ja  am eeriklased olla kõigil 
aladel e s i m e s t e k s  terves maailmas. E t inglaste 
m aailm arekordi lüüa, selleks eh itati tänavu  eriline 
36-ttsilindriline „Triplex-W hite“ võidusõiduauto. Sel
lega sõitis am eeriklane Keech suvel D aytona Beachil 
F loriidas 334,022 km. tunnikiiruse, mis praegu m aail
marekordiks.

Nüüd on aga m ajor Segrave teatanud, et Keech’i 
rekord kauem ei püsi, sest varsti tahab  ta  sõita üle 
400 kilom eetri tunnikiirusega. Selleks on ta l ehita
tud  eriline auto, mille juures on võetud arvesse samad 
tingimused, mis maksvad lennuki ehitamisel. J a  need 
on kere suhtes järgm ised: (kere peab olema eest terav , 
et see kergem ini õhust läbi tungiks; see ei tohi olla 
kõrge ja  selle küljes ei pea olema midagi, mis tak is
taks õhu vastu  põrgates k iirust, ja  viim aks: tag an t
peab kere olema sigari-kujuline, et kiirel sõidul auto 
ta h a  ei tekiks vakuum  (õhust tühi ru u m ).

J a  see ongi h iigla-,,s igar“ ! „N inast“ kuni „saba“ 
tipuni on 8 m eetrit! K õrgust aga sellel peletisel on 
kõigest 1,14 m eetrit, a rv a tu n a  m aast kuni kere kohani.

R ataste  vahe pole ka väga suur, a inult poolteist meet
r i t  ja  telgede vahe on neli m eetrit.

Teiseks iseärasuseks on Segrave auto mootor. See 
on 12-tsilindriline „Superm arine-N apier“ , eh itatud sama 
mootori eeskujul, millega inglise le itnan t W ebster või
tis  1927. a. ,,Schneider“-lennuvõistluse, saavutades en
nekuulm atu kiiruse — üle 500 km. tunnis! Tsilindrid 
on kolmes osas, ä 4 tsilindrit. Iga tsilindri m ahutus 
on 24 liitr it. Tsilindritel' on veel oma iseärasus — kol
vid on nim elt väiksema läbimõõduga kui tsilindrid, n i
melt 130 mm. 140 vastu. 900 h. j. mootor arendab kii
ru st, mis võrdne 6V2 km. minutis. Terve mootor k aa
lub 500 kg.

Proovisõitudel on Segrave uus auto, saavutanud 
esimese käiguga 130, teise käiguga 270 ja  kolmanda 
(suurim a) käiguga 400-kilomeetrilise tunnikiiruse! 
Suhe mootori ja  käigu ra taste  vahel on aga järgm ine: 1. 
käilk 1:1475, 2. käik 1:2195 ja  kolmas 1:4470. Teoreeti
liselt peaks Segrave auto oma käikudele vas tava lt lii
kum a 1. käigus 147,5, 2. käigus 219,5 ja  3 käigus 447 
kilom eetrit tunnis. Segrave usub, et ta  auto võib moo
tori m aksim aalse k iiruse juu res saavutada 470 km. 
tunnikiiruse. See oleks peaaegu sama suur kui suurim  
lennukiga saavu ta tud  kiirus.

Kuid juh tida  m aapinnal k ihu tavat au to t 400 km. 
kiirusega 011 palju  raskem  ja  hädaohtlikum  kui lennuki 
juhtim ine sam a kiirusega . Õhus pole k a r ta  kokkupõr
keid ega sõiduk pole ühenduses m aapinnaga. Segrave 
auto k iirus on 6 V2 km. m inutis. R attad  teevad samal 
a ja l 2300 ringi. Õhu surve juh i vastu  (kuigi ta  kaits
tud) on nii suur, et see segab nägem ist. Juba 250 km. 
tunnikiiruse juures ei suuda näha ju h t enam m ingit
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üksikasja. Kõik hõljub ja  väriseb ta  ees. Kui k iirus 
suureneb — ütleme kahekordseks — siis on maa, õhk 
ja  sõidutee kõik segi, kus üks lõpeb ja  teine algab, seda 
ju h t enam ei tea. E t kõrvaldada seda kiirusest tekki
nud optilist raskust, selleks on Segrave varustanud 
oma „hiiglase“ teleskoobiga, mis asetatud nagu väike 
suurtükk mootori kattele, otse juhi silmade kohale. 
Selle suurendava pikksilma abil on ta l võimalus pare
mini näha.

Segrave auto kaalub 2% tonni. Kuigi raske, on 
auto tasakaalustam isel võetud siiski arvesse niigi väike 
asjaolu, isegi ka juhi kaal. Seni on hariliku lt ju h t is
tunud ühel või teisel pool — Segrave autos on aga juhi 
iste keskel ja  võimalikult madalal.

Edasi on erilise seadelduse abil kõrvaldatud esi
meste ra ta s te  võnkumine, sest nende stabiilsusest r i
pub kõik — kõigepealt juh i elu. Siis pidurid. Saa
vutades 400— 500 km. tunnikiiruse liigub Segrave auto 
edasi nagu hiigla-kuul või nagu torpeedo, ja  inertsia, 
mille see saavutab 2—3 km. kihutam isel, võib viia selle 
kümnete kilom eetrite kaugusele, fin ishist edasi. H iig
lase üle valitsemiseks on siis vaja  vastavad pidurid.

Segrave auto ja  kõik selle üksikosad valm istati ing
lise inseneride poolt suurim as saladuses. Nüüd alles, 
kui auto valmis ja  kui sellega tehtud juba proovisõite, 
anti m aailm a ajakirjandusele üksikasjad teada. Siin 
oleme toonud neist tähtsam ad.

Tuleva aasta  veebruaris kavatseb Segrave — a r
vatavasti Daytona BeaclTil, F loriidas, Ühisriikide lää
nekaldal, kus mere rand  kõva, tasane ja  lage kümnete 
kilom eetrite pikkuselt — endist m aailm arekordi purus
tada  ja  uu t saavutada. Ta usub kindlasti võita 400 km. 
tunnikiiruse — loodab veel rohkemgi saavutada.

*
Lõpuks võiks siin küsida: kellele on niisugustest 

autodest ja  kiirustest kasu? V astuseks an takse: Au- 
totehnika arenemisele on võidusõiduautode ehitam ine

tarvilik , sest nende abil õpitakse tundm a m aterja li 
otstarbekohasust ja  vastupidavust, leitakse uusi a ja 
nõuetele vastavaid konstrueerim ise viise ja  võidusõidu
autode abil proovitakse kõike, mis hiljem  võetakse h a 
rilikkude sõidu- ja  veoautode juures tarvitusele. K iirus 
on seal ting im ata tarvilik , et selgusele jõuda, kas ma
te rja l peab vastu ja  kas konstruktsioon otstarbekohane.

A sjal on muidugi ka sportline täh tsus. Inimene 
pole kunagi seni saavutatud  suurim a kiirusega rahule 
jäänud. Endise kiiruserekordi võitmises on midagi he
roilist. Seal võistleb mees m asinaga mehe ja  m asina 
vastu. Mõlemad, nii mees kui ka tem a masin, on tä h t
sad tegurid. ,,M e i  e — m u lennuk ja  mina“ — on koi. 
Lindberghi raam atu  nimeks, mille ta  k irju ta s  oma 
A tlandi lennu puhul. See nimi ütleb kõik. Kuigi m a
sin on kõigepealt, siiski on see mehe ehitatud. J a  m a
sinasse on iga eh itaja  pannud oma parim a tehnika ja  
teaduse alalt. J a  siis juhtim ine! Jälle paneb masi
n a t juhtiv  isik välja  kõige parem a, mis ta l nii psüh
holoogiliselt kui ka füüsiliselt võimalik. Juh i võimed 
on edu saavutam isel siiski väga täh tsad . Võistluses 
saavutatakse edu.

Aga kas see tasub end? Autode ehitajale  küll 
m itte, sõitjale tih tig i su rm a g a .. .  Kuid hea õnnega 
võib rekordi saavutanud võidusõitja ka aineliselt hästi 
tasu tud  saada. Nii sai praegune „m aailm am eister“ 
Ray Keech sir Charles W akefieldi 1000 naelsterlingit 
auhinnaks ja  1000 naela aastas seni kaua, kuni tema 
poolt püstitaud  rekord pole purustatud . Peale nende 
summade sai Keech ka m ujalt auhindu ja  suuri summa
sid, nii et aineliselt see vahest ka tulutoov juhile. Kuid 
hädaohtlik on see elukutse — tuletam e siin meele Look- 
h a rti surm a Ameerikas ja  M aterassi põ ru tava t õnne
tu st Monzas. Mõlemad õnnetused sündisid tänavuse 
suve kestel.

Kuid võistlus meeste ja  m asinate vahel kestab edasi 
— peab kestm a — seda nõuab elu ja  tehnika areng!

M aailma autotoodang oli 1927. aasta l üm m arguselt 
17% võrra eelmise aasta  omast väiksem, produtseeriti 
nimelt umbes miljon jõuvankrit vähem. 1925. aastaga 
võrreldes oli 1926. a. toodang 2,9% võrra suurem. 1925. 
aasta l valm istati maailm as 4,892,671 jõuvankrit —
1926. a. 5,032,692 — ja  1927. a. 4, 152, 267 mootorsõi
dukit Need arvud jagunevad üksikute maade vahel 
järgm iselt (viimased arvud pole veel täpselt kindlad) :

Oma autode ja  nende osade eksporti suurendasid
1927. a. Ü hisriigid, Inglism aa, Saksa ja  Tshehho-Slo- 
vafckia — viimased kaks isegi 100% võrra. Ameerika 
artoloodangu vähenemine oli 1. a. ting itud  suurelt osalt 
Fordi vabrikute seisakust, mille põjuseks omakord uuele 
tüübile üleminek.
Teiste maade 1927. a. toodangu suhtes võiks siin jä rg 
m ist m ärkida:

A u s t  r i  a. Sõidukite koguarvust valm istas firm a 
Steyer 82% (5000 sõidukit). „A ustro-D aim ler“ tegi
800 ja  teised vabrikud vähem.

B e l g i a .  Valm istati 2000 „M inerva“ au to t ja  
,,F. N.“ autosid 1500. Toodang üldse väike — ainult 
m ainitud kaks f irm at leiavad ostjaid.

T s h e h h o-S l o  v ä k k i  a. P raah a  valm istas 3500, 
„Skoda“ 2000 ja  „T a tra“ 2150 autot. Teised vabrikud 
vähemal arvul. Autotööstus areneb siin jõudsalt .

T a a n i .  On ainu lt üks autovabrik — „De Forende 
Autom obil-fabriker“ Odensee linnas. Toodang väike. 
V alm istatakse peaasjalikult omnibusi ja  raskeid veoau
tosid.

P r a n t s u s m a a .  Suurim  autovabrik on „Cit
roen“ (75.000) ja  teiseks „R enault“ oma 50.000 auto 
toodanguga . Esimene neist müüs välja  40% toodangu 
üldarvust. „Peugeot“ valm istas 24.000 jõuvankrit. 
Peale nende on 8 vabrikut, mis valm istasid kokku
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30.900 sõidukit ehk 16% üldarvust. Üldse on P ra n t
susm aal üle 100 vabriku, mis valm istavad autosid. 
Toodang on stabiliseerunud viimase kahe aasta  jooksul. 
Autode eksport oli 1926. a. 54.675 ja  1. a. 46.840 sõidu
kit — peale nende autoosad, mis veeti välism aale kok
kupanemiseks

I n g l i s m a a .  Kuulus „M orris“ valm istas 60.000
— „A ustin“ 35.000 — „Singer“ 11.000 — „Clyno“ 9.000
— „Rover“ 6.000 — „S tandard“ 3.000 — „H um ber“
3.000 ja  — ’,Daimler“ 3.000. Teised 36 autovabrikut 
valm istasid kokku 31.920 jõuvankrit. Veoautosid ja  
omnibusi valm istas „M orris“ — 10.000, „Leyland“ — 
2500, „Dennis“ — 2500, „Albion“ — 2000, „Thornyc- 
ro ft“ — 2500 ja  ,,A. D. C.“ — 3000. Eksport suundus 
asumaadesse jo dominioonidesse.

U n g a r i .  A utotööstus seisab peaasjaliku lt mu
ja lt  sisseveetud osade kokkupanemises. V alitsus kava t
seb hakata kaitsm a oma m aa autotööstust seaduste ja  
m ääruste abil.

I t a a l i a .  Autodest valm istas „F ia t“ 80%. Teis
test autodest võiks m ainida „Lancia“ (2000), „Ansaldo“ 
(1000), „C itroen“ (1000) ja  teised. Väljavedu langes

£iilcumine
Ristteede küsimusele avaldab „La Vie Automobile“ 

mõne ettepaneku, mis lugejate poolt saadetud.
I lahendus: V arja tu d  tänavakäänaku  sisse- ja

väljasõidu ees kõrvalepõikamine, umbes sel viisil, et 
sõiduk W, mis peatänaval sõidab, kergelt peab kõrvale 
pöörduma, et V, mis kõrvaltänavalt tuleb, läbi saaks 
sõita. S ignaali kuuldes võib W sellega arvestada, et V 
pahemale keerab, et peatänava käänaku t kaks korda 
võtta.

II lahendus: Paralleelselt peatänavale ja  tema
keskkohale on tehtud kindel või liikuv vahe, mis ei lase 
sõidukitel ristleda. Keskel on ta l signaalruu t (öösel 
valgusta tud  punktidega), et kõik sõidukid, nii pea tä
naval kui ka ris ttänava te l tulevad, m ärkaksid seda.

Sõiduk V, mis tahab  sõita ris ti peatänavat, on sun
nitud mõned m eetrid piki tän av a t sõitma. E t liikum ist 
k indlustada, ei ole ta l võimalik sõita te ist teed, vaid tal 
tuleb jääda  sel kohal vähe madalam al asuvale tä n a 
vale (umbes kõnnitee kõrgusel).

N atuke edasi, V juures, saavutab ta  alles pea tä
nava kõrguse ja  alles siis võib ta  sõita ris ti iile selle.

V anker W, sõites piki peatänavat, näeb sügava
mal, nõos sõitvat m asinat, jä re liku lt on ta  juba auto- 
m aatlikult teada saanud, et see tahab  ristleda, ka siis 
kui ta  ise signaali ei anna.

1. a. esimest korda p ä ra s t sõda. Siiski oli see 65% üld- 
toodangust.

J a a p a n .  Ala on uus. V äikest toodangut sub
sideerib sõjam inisteerium .

V e n e  m a a. Tehakse pingutusi autotööstuse suu
rendamiseks. Läinud aasta l valm istasid „Arno“ ja  
Jaroslav i' vabrikud suurim a osa toodangust, mis seisis 
peaasjaliku lt veoautodes ja  omnibustes. H ilju ti alus
ta ti ka kergete „N aim i“-autode valm istam ist.

H i s p a a n i a .  Toodangust kuulus umbes 71% 
kuulsale „H ispano-Suiza“ vabrikule. Autotööstus sei
sab valitsuse erilise kaitse all.

R o o t s i .  Autotööstus on kiire arengu a ja jä rgus. 
See on hästi populariseeritud ja  kapitaliga k indlusta
tud.

H e l v e e t s i a .  Tööstus on võrdlemisi väike. Lei
dub siiski mõningaid hästi tun tud  autom ärke, nagu 
„M artin i“ , „Pic-Pic“ jne.

Üldse näib olevat elustam as m aailm a autotoodang. 
A rvatavasti ületab see tänavu  kõik senised saavutu
sed — tõuseb tõenäoliselt ü l e  v i i e  m i l  j  o n i  !

ja zislieed.
M ä r k u s :  tänavasüvendam ise asemel võib, näit.,

lihtne telliskividest kõi'gendus luua, mis sissesõitvat 
m asinat tak istab  risti pea tänavat sõitmast. Kuid igal 
juhusel peab selle eest hoolitsema, et lahu tatud  täna- 
vajagu  oleks vaba igasugusest sõidutakistusest (ühtki 
kaitsepuud sõidetaval osal, ühtki kivihunnikut jne.).

I II  lahendus. R isttee keskkohas olev post kannab 
teatud  kõrguses m etallist või te ist peeglit 45° all, nii 
et sõidukid, mis ristteele lähenevad, m ärkavad üksteist 
oma helgi viska jä te  valguse vastupeegelduses..



aheksas Monte Carlo Rallye (kokkusõit) on möö
das. See äpardus umbes veerandile kokkusõitja- 

test. Põhjuseks lumi, torm  ja  jää , m itte ainu lt siin Bal- 
tim ail, Ida-Preisim aal ja  Poola koridoris, vaid ka Põhja- 
Shotimaal ja  isegi BalkaniL Euroopa autosportlased 
avasid Monte Carlo Rallye’ga 1929. aasta  autohooaja 
Euroopas, kuid taev a taa t avas sam al a jal oma tuulte 
ja  tuiskude laod ja  puistas lund m aapinnale niivõrd, 
et sõidust midagi ei tulnud välja, s e s t -90 osavõtjast 
jõudsid pära le  suurte v in tsutustega kõigest 24.

R iiast pidi sõitma välja  21 autot. Sõitis aga ainult 
14. Teised, kes sealt pidid alustam a sõitu, jä id  kinni 
lumme Poolas ja  m ujal Kesk-Euroopas. Seega algas 
sõit R iiast juba õnnetuste ja  tak istuste  tähe all.

J a  sõit ise? Meile k irju tav ad  sellest põrgusõidust 
need, kes selle tegid kaasa  meie autoklubi spordikomis- 
joni esimehe, hr. Johansoniga. Toome nende kirje l
dustest siin kokkuvõtte.

H r. Julius Johansoni isõit Monte Carlosse algas 
Tallinnast. Ta lahkus siit 17. jaan u a ri hommikul kell 
%9 ja  järgneval Ööl kell 12 oli ta  juba Riias. Sõit 
sinna läks P ärnu  kaudu. Lumi teekonna esimesel eta
pil sõitu ei takistanud. Valga tolliam et selle vastu  p i
das kinni tervelt kaks tundi! Ka kompliment om aette!

K ardetavam aks võistlejaks teiste hu lgast pidas hr. 
Johanson saksa kuulsat võidusõitjat Caracciolat, kes oli 
«aabunud Riiga kolme auto ja  abimeeskonnaga. Ja  
viimase tahe oli sõita m itte Johansoni ees, vaid taga. 
J a  mis siis sündis, kui võistlejad olid lahkunud R iiast 
lum etuisu ja  elagu-hüüete saatel, sellest eelpoolmaini
tud  kaasasõ itjad  k irju tav ad  muu seas jä rgm ist:

Sõit algas kenasti h irm sa lum etorm i ja  tuulevin- 
gumise saatel. See ei teinud meile aga m uret, sest meie 
auto jooksis hästi. Leedu piiril kuulsime, et enne meid 
R iiast väljasõitnud autod on meist ainult mõned m inu
tid  ees. V aevalt olime p iiripunktist lahkunud, kui meie 
ta h a  ilmus Caracciola oma „W andereri“ ja  kahe abi-

auto saatel. Ta pidi V2 tundi pärast meid R iiast lah
kuma  — kuidas ta  nüüd siia sa ttu s?  V ist 011 ta  las
tud  kohe meie kannul välja? (sõitis välja  10 m inutit 
pärast Johansoni väljasõitu! Toimetus.)

Teed on sirged, lumi suurem at ei tak is ta  ja  k iirus 
vastab umbes 80;—90 km tunnis. Möödub tund aega. 
Caracciola püsib kaugel meie kannul. Ta jääks kind
lasti palju  kaugemale taha, kuid kõva lum etuisk ei või
malda, kiirem at sõitu. Siis aga ühest kõrgest m äest al- 
lakihutam isel tabas meid esimene äpardus. Suure hoo
ga torm as meie „Buick“ ligi paari m eetri kõrgusesse 
lumehange. Tuline mootor sisises lumes nagu lõhkine 
katel. Ronisime, kuidas saime, autost välja. V iim a
sest paistis välja  ainult katus ja  tagum ine ots. Ei 
jäänud  muud üle, kui kruvida lahti kaasavõetud labidad 
jä  hakata, kaelani lumes seistes, „Buicki“ välja  kae
vama. See polnud kerge töö, sest üdini tungiv külm 
tuul, tu isk  ja  pimedus ning muidugi ka paiks lumi, ta 
k istasid  kaevam ist. H igistasim e umbes kaks tundi ja  
siis oli „Buick“ teel, nagu laava a lt väljakaevatud 
m uinsusasi. Meie äpardus oli aga võim aldanud Car- 
racciolale ja  veel teistele ta  kannul sõitjatele meist 
mööduda. Uuesti teel, algas kihutam ine. Tahtsim e 
võita tagasi kao tatud  aega -—■ nüüd oli kiirus juba ligi 
100 km tunnis!

Kuid see lõbu ei kestnud kaua. Mõnikümmend ki
lom eetrit edasi ja  siis jä lle „stop“ ! Seekord tak istas 
sõitu mootori küünlad, mis m illegipärast streikim a hak
kasid. Pane auto tee äärde ja  hakka tagavaraküün- 
laid otsima! J a  seda tolle kohutava torm i ja  tuule 
käes keset lagedat Leedumaad ning kottpim edas. See 
võttis rohkem aega kui küünalde vahetus harilikkudes 
oludes. Poolteist tundi kestis jä lle see põrgulik rabele
mine streikiva mootoriga. Siis aevastas mootor ja  hak
kas vurisedes käim a. Hüppasime autosse, nii kuidas 
keegi sa i ja  varsti oli meil jä lle maksim aalne kiirus. 
Autos olid aga kõik segamini nagu mõne riig i ministee-

L äti autoklubi poolt korraldatud dinee Monte-Carlo sõidust osavõtjatele.



R iiast väljasõidul.

rium i asjaajam ine — seal olid segamini labidad, pea
lisriided, tekid, reisukohvrid, tööriistad, toidupakid ja  
jum al teab mis veel. J a  neid korda seada selle k iiru 
sega kihutades oli võimatu, katsu  aga kõigi kümne küü
ne j-a ham m astega kusag ilt kinni hoida, muidu lendad 
au tost vä lja ! H alastam atu lt surub  Johanson gaasi pe
daalile ja  „Buick“ teeb õudseid hüppeid, ju s t kui ta 
haks iga silmapilk teelt ühele või teisele poole kraavi 
lennata. Tauroggemi kohal kihutasim e mööda juba vii
m asest eelsõitjast P eter Bon’ist oma „F ia tig a“ .

T ilsitis kohtame monokliga inglase, mr. L evere tfi 
(„A rrol-A ster“ ) , kes teeb meid nähes suured silmad. 
Ta oli ju s t p a ra ja s ti käte ja  ja lgadega sakslastele se
letam as, et eestlased kusagil sadade kilom eetrite kau
gusel lumes kinni või k raav is ja  et nad enne. nädala t 
siia ei jõua — kui üldse siia jõuavadki. Meie aga oli
me siin ja  seda ei im estanud ainu lt inglane. Viimane 
p istis kohe minema, kui oli veendunud, et meie ise oli
me, m itte meie äraeksinud hinged. Peagi oli meil Til- 
siti p iirivorm aalsused k laa ritu d  ja  edasisõit. algas.

T ilsitis saim e kuulda, et Caracciola on sealt läbi 
sõitnud umbes tund aega enne meid ja  nüüd tahtsim e 
jõuda iga h inna eest ta  kannule. J a  saime kah! Aga 
m illistes tingim ustes?! K ohati oli k iiru s v ist üle 100 
kilom eetri tunnis. Keegi m eist ei lausunud teisele sõ
nagi, kõikide pilgud olid pöördud ette ja  nägu põnevu
sest moonutatud. Võis ju  oodata iga silm apilk kraavi 
lendam ist ja  — sel puhul poleks su rm  ka kauge l. . .

Enne Königsbergi saabum ist möödusime mr. Leve
r e t f i  „A rro l-A sterist“ . Königsbergini oli aga veel p a a r
kümmend kilom eetrit, kui meid tabas hirm us lumetuisk. 
Lund tu li kohutava hooga nii tihedalt, et kahe meetri 
peale ette ei näinud. Tempo m uutus aeglasemaks — 
veerand tundi ja  kilomeeter. Kui nii edasi läheb, siis 
oleme juba habemikud enne kui Monte Carlosse jõuame 
— Keerles peaajus. Lumi teel on paks ja  pehme. E da
sim inek m uutub igal silmapilgul raskem aks. Seisak 
seisaku jä re le  ja  igakord lükka „Buicki“ enda ven ita
miseni ehk kaeva teda ru tu g a  lum est välja. Siis veel 
iga natukese m aa ta g an t mõni auto põigiti teel. Ju s t 
kui k iuste! A ita  esiteks neid ja  katsu  siis ise edasi r a 
beleda. K ahest „Rallye“-autost Olime möödunud, kuid 
see oli väike lohutus. Caracciola ja  teised, kes varem  
olid läbi sõitnud, pääsesid vist lum etuisu kätte  sa ttu 
m ast.

Meie saabumine keset m öllavat tu isku  Königsbergi 
oli sakslastele üllatus. N ad ei uskunud, et keegi saab 
sellise ilm aga autoga edasi. R iiast Königsbergi oli meil 
kulunud 9 tundi 40 m inutit, kuid õieti olime, kui ainult 
sõiduaeg arvestada, sõitnud selle m aa 6 tunniga. Ca
racciola aeg oli aga olnud 6. tundi 45 m inutit.

Olime siis 11-nes a ja  suhtes. Kuid see ei kuulu
tanud  veel kaotust. J a  ju lge lt kihutasim e edasi. Tee 
oli nüüd parem , kuigi lumi tegi takistusi. Tahe Ca- 
racciolale kannule asuda, ei anna meile rahu. J a  varsti 
saimegi järele. Umbes 7—10 kilom eetrit Königsber- 
g ist edasi seisab terve karavan  autosid meie ees. Ja  
Caracciola oma abiautodega karavani eesotsas. . .

Kui Johanson karavan i ees nägi, kihutas ta  edasi 
niisuguse pöörase hooga, lumi tuiskas üileni üle auto. 
E i näinud ette ega ka tah a  midagi, enne kui meie 
„Buick“ viim aks jä i seisma. Olime tulnud kui mingi
sugune koletis lund õhku paisates ja  jäänud  karavani 
keskkohale lumme kinni.

Meie tulekul olid karavanis olijad ag arasti tööl oma 
autode lum est väljakaevam isel. Meie tulek aga pani 
töö hetkeks seisma. Im estuti, mis pÕrgumeteoor sealt 
lund tu isates mööda lendab? Tegelikult olime aga tu l
nud lume all. . .

Nüüd olime aga kõik sam as hukatuses. Meie ei 
saanud edasi ega tagasi.

Istusim e autos tükk aega ja  vaatlesime, kuidas Ca
racciola mehed labidatega teed oma peremehele rooki- 
sid. A rutasim e seisukorda. Jä äd a  sügavasse lumme 
Caracciola ta h a  sõitm a — sellest ei oleks m ingit kasu, 
sest ta  „W anderer“ on meie „Buickist“ pa lju  kitsam . 
„Mööda — iga h inna eest!“ —- on meie otsus. Johan
son võtab hoogu ja  jä lle torm am e lume kallale, mis 
paigu ti kaks m eetrit kõrgete hangede kujul meid tak is
tab. Jääm e kinni — taganem e — uuesti hoogu ja  — 
uuesti kinni! Liigume nagu jääm u rd ja  endale teed 
tehes. A inult mõni kilomeeter tunnis — kümme tundi! 
Kord jäim e karavan i „puhkam a“ . Ees oli kümme au
to t — ta g a  kolm. Meie katsed  k aravan is t mööda sõita 
olid teinud eessõitjale Caracciolale tõsist m uret.

J a  nii tu lig i, et ühel meie katsel mööduda, pöö
ras üks karavanis Olvatest autodest, v ist Caracciola 
käsul, end meie ette põigiti. Pidime kõrvale keeram a 
— aga sattusim e sügavasse lumme. Meie aga vandu- 
sime tasa-pisi ja  kaevasime ,,Buick’i“ k raav is t teele. 
Nüüd olime jä lle  karavan is viimased.

Nähes, et meid karav an ist mööda ei ilasta, jäim e 
ühe mäe o tsa istum a ja  vaatlem a, kuidas sakslased -en
dale teed teevad. Istusim e umbes -tund aega ja  oota
sime juhust. Meie p laan oli järgm ine: kui karavan  on 
jõudnud vastasoleva mäe keskkohale, siis võtame hiig- 
la-hoo ja  kihutam e sellest mööda. Ootamine tüü tas, 
kuid viim aks oli aeg teha hulljulge katse. Johanson 
v a ju tas  g aas is ta ja  põhjani ja  meie haarasim e k inn i’ 
kust keegi sai. A lla mäge tulime suure kiirusega läbi 
oru ja  vastu  vastasolevat mäge, kus karavan  askeldus. 
Siis mööda — mööda — mööda! „Buick“ kündis lund

Teel lumes.
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nagu ü rg -a ja  m utt ning lumi tuiskas nagu meteoori sa
bas. Viimaks jä i meie auto seisma — kuid otse Ca- 
racciola autode taha. Ü heksast autost olime möödunud, 
kuid. jõudu karavani ninamehest mööduda meil ei olnud.

Caracciola oma meestega pidasid nõu ja  selle ta 
g a jä rg  oli, et nad mobiliseerisid kogu oma jõu Ca
racciola päästm iseks. See polnud meile uudiseks, sest 
juba R iiast alates olime saanud nende sepitsustest aru,

Kui olime Caracciola autode tah a  asunud — kuigi 
endale nende kõrvale läbi hangede uu t teed tehes — 
kujunes seisukord neile hädaohtlikuks. Istusim e autos 
ja  aru tasim e uu t edasitungi. Siis aga torm asid mehed, 
kes Caracciola autole teed puhastasid  — neid võis olla 
paariküm ne ümber — meie auto kallale ja  lükkasid  
,rBuick’ict koos meiega kraavi.

Nad seletasid, et meil pole sportlase seisukohalt 
õige kasutada nende poolt avatud teed. J u s t kui olek
sime seda teinud! Meie olime ju  endale tee uuristanud  
nende karavani kõrval. Kuid sportlase „seisukohalt“ 
on nähtavasti väga veniv mõiste. . .

K raavist pääsemine võttis meilt ligi tund  aega. 
Vahepeal jõudis karavan  meist jä llegi mööda. Nüüd 
oli meil selge, et möödasõit on võimatu. Mis sa ikka 
ülejõu käiva olukorra vastu  võitled?! Meie võiduloo
tused' vähenesid k iires tempos. . .  Liikusime teiste au
tode kannul nagu tolad ja  lohutasim e end seega, e t ega 
teisedki kiirem alt edasi saa. Caracciola istus esimeses 
autos ja  käsu tas te rv e t karavani, kuna ta  mehed kae
vasid ees talle teed.

J a  küll see tee laskiski kaevata. Tervelt 45 kilo
m eetrit samim-samimult edasi! J a  selle ' sõitmiseks — 
Königsbergist Heiligenbeili — kulus karavanil 16 tu n d i! 
Meie olime jäänud  karavani sappa ja  mis eesotsas sün
dis, sellest polnud meil enam aimugi. Umbes 30 kilo
m eetrit Königsbergist läänepoole kuulsime, et Caracciola 
on palganud hobused enda auto vedamiseks. Nüüd oli

ta  meist juba kaunis palju  m aad ees. J a  sinna, kust 
ta  alustas oma Monte Carlo sõitu hobustega, sinna oli 
ta  jä tnud  teele oma abiautod.

Õhtul kell 11 saabusim e Heiligenbeili. Seal kuul
sime, et tee ka  edaspidi olevat vilets. Mis teha? Ot
sustasim e viimaks ööbida seal ja  ja tk a ta  teekonda 
järgm isel päeval. Järgm isel hommikul telefoneeri-sime 
Königsbergi kontrollpunkti ja  pärisim e järe le  autode 
saatuse üle. T eatati, et esmaspäeva hommikul on kolm 
autot, nende hulgas muidugi Caracciola, Poola koridori 
jõudnud, Päeval kell 12 küsisime sealt uuesti ja  siis 
vastati, et Poola koridori on ,,Rallye“-autodest juba 
viis saabunud, teiste saatus teadm ata.

Need Hiiobi sõnumid, mis küll hiljem  osutusid va
leks, panid meid veenduma, et 'pärast 17 tunni kao
tu s t senisel teekonnal ja  kui tee veel edaspidigi on sama 
vilets, ei anna meile enam mingisuguseid võiduvõima
lusi. Otsustasim e ,,Rallye’st“ loobuda ja  auto raud 
teel Berliini transporteerida. Nii tehtigi. Kui jä rg 
misel päeval auto raudteevagunist m aha võtsime, sel
gus, et üks meie kodunt kaasavõetud toiduainete pakk 
oli kadunud. Jällegi ü llatus!

Kindral-konsul M arkuse juures Berliinis.

Kuid mis seal n u tta , tulevikus oleme targem ad. 
Nüüd istume Berliinis meie kindralkonsuli hr. M arkuse 
külalistena ja  plaanitsem e sõitu läbi Saksa Nizzasse ja  
Itaa liasse. . .  Lohutusime seega, et R iiast sõitjad ükski 
m ääratud  a jak s  köhale ei pääse ja  p ä ra s t saime teate , 
et Caracciola Belgia p iiril ühe teise autoga kokkupõr- 
kel oli sunnitud sõitu  lõpetam a, siis tu li meele eesti 
vanasõna „kes teisele auku kaevab, see ise sisse langeb“ .

A. Z.
Toimetuse m ärkus:

Riia automobiili- ja  aeroklubi ametlikkude and
mete põhjal algasid R iiast 20. jaan u aril 1929. a. sõitu 
järgm ised autod:



Monte Carlosse jõudsid järgm ised autod ja  said punkte:

Järgm ised 14 au to t said vähem punkte, kuid Riiast 
väljasõ itja tes t ei ole nende hulgas ühtki reg istreeritud , 
nõnda et esimene algus R iiast lõppes õnnetuse tähe all. 
Võib olla tuleval aasta l, kui T allinnast sõit algab, see 
parem ini õnnestub. Ü ht aga teame, et ka Eesti au- 
tosportlastel ei puudu ju lgust osavõtuks sellisest ras
kest võistlusest, jia loodame, et meie teedem inisteerium  
ühes m aavalitsusega Eesti pinnal ei lase võistlejaid

teel lumme uppuda, vaid kõiik abinõud tarv itusele võ
tab sel a jal tee lum est lahtihoidm iseks kuni L äti piirini, 
kus siis meie naaber arva tavasti sedasam a teeb. 
E lam e—1 — näeme

Järgm ises „Auto“ num bris toome kirjelduse hr. 
Jul. Johansoni ja  kaaslaste  edaspidise sõidu kohta. 
Võib olla on nende edaspidine reis sam uti seotud suurte 
seiklustega, seepärast jälgige jä rgm ist num brit.

,,A uburn“-autosid valm istab A uburn Automobile 
Company, kelle käes on ka ,,Duesenberg“-autode valm is
tam ine. Am eerikas on need autod juba ammu tun tud  
eriliselt k iire te  ja  tugevate sõidukitena. Läinud aastal 
sõitis, näiteks, „A uburn“ seeriaauto Ameerika automo
biili ühingu am etliku kontrolli all Indianopolise võidu- 
sõiduteel 24 tundi ja  p u ru stas  kõik tolleaegsed seeria
autode kiiruserekordid.

Enne kui asume - ,,Auburn“-autosid lähem alt v aa t
lema, toome mõned read A uburn Automobile Company 
arengust. A astal 1874. a su ta ti A uburni linnakeses 
Indiana osariigis vendade E ckhartide poolt hobusõidu- 
kite töökoda. Kuni 1900. aastan i oli see hobustest vee
tud sõiduriistade ja  autode, milliseid siis veel õieti vähe, 
ehitus- ja  parandustöökojaks. M ainitud aas ta l aga 
asu ta ti 2500-dollarilise kap italiga A uburn Automobile 
Company, mille presidendiks sai Charles E ckhart ja  
abipresidendiks tem a vend M orris Eckhart. Viimane 
oli ka  firm a peadirektoriks. Esiteks valm istati ühe 
tsilind riga  „Eckhartiisid“ . Chicago Kõik-Ameerika näi
tusel 1903. a. ä ra tasid  praeguste „A uburnite“ esiisad 
suu rt tähelepanu. Neli a a s ta t hiljem hakati vabrikus 
valm istam a kahe tsilindriga autosid. Möödusid aastad, 
millede kestel ,,A uburn“-autod kestvalt arenesid. Võist
lus, eriti m aailm asõja viim astel aasta tel, kujunes aga 
niivõrd tugevaks, et firm a kapital, kuigi see oli mitme
kordselt kasvanud, osutus väheseks. E t uu t kapitali 
ju u re  saada, organiseeriti A uburn Automobile Com
pany 1919. aasta l uuesti ja  kaaluvam aks osaks selles

A u b u m “ Sedan mod. 8—90.

tu li rühm  Chicago kapitaliste. Neli aa s ta t hiljem a s 
tus A uburn Automobile Company etteotsa noor, kuid 
laialdaste kogem ustega ja  energiline h ra  E. L. Cord. 
N äitena sellest edust, kuidas A uburni vabriku tegevus 
kasvanud, olgu tähendatud, e t 1924. a. valm istati Au
burni vabrikus 2600 au to t m üügihinnaga üks miljon 
dollarit, kuid siis tõusis valm istus 1927. a. juba 15.000 
autoni, millede väärtu s  oli 16.000.000 dollarit. Läinud 
aasta l valmines keskm iselt 3000 „A uburnit“ kuus. Vab
rikute arv , mis otsekohe A uburnile mootoreid, keresid 
ja  teisi osi valm istavad, on ka suurenenud. P raegu 
töötavad selleks A uburni pea-autovabrik A uburnis In 
dianas, Ansted m asinavabrik ja  Lexington mootorvab- 
rik  Connersvilles Indianas, Lycoming m asinaehituse ja  
mootoritööstus, mis asub W illiam sportis Pensylvanias, 
kuna A uburnile kerede ehitajaks on tuntuim aid  vabri
kuid Kalamazoos, Michigani osariigis. Ühekš" suuri
maks ettevõtteks A uburn Automobile Companyl oli 
Duesenberg Motor Cörporationi omandamine paari aas
ta  eest. Nüüd töötab seegi firm a ,,Duesenberg“-auto- 
sid A uburniga ühenduses, kuigi firm a asub Indianopo- 
lis. A uburn Automobile Company ja  selle all tööta
vate ettevõtete aktivad ja  tegevuskapitalid, mis tervelt 
ehk suurem alt osalt sellele alluvad, u latuvad praegu 
ligi sajam iljonini, kui m itte rohkem dollareid. F irm a 
on seetõttu soliidsemaid Ameerika autotööstuses.

K iire nagu A uburn Automobile Company kasv, on 
k a  olnud ,,Auburn“-autode areng. 1-tsilindrilistest a la 
tes on nende mootorid suurenenud nüüdseteks 8-tsilind- 
rilisteks. Kere on aasta te  jooksul teinud läbi täieliku 
metamorfoosi ja  esineb nüüd täiesti moodsana, nagu 
oleme harjunud  neid nägem a Ameerika autodel. ,,Au- 
burnid“ on võitnud ka võidusõiduautodena endale kuul
suse. K iiruse, Vastupidavuse, jõu ja  välimuse suhtes 
võib neid võrrelda ükskõik millise Ameerika keskklassi 
autoga. Mitmes suhtes on nad neist eeski. Huvitav 
on siin m ärkida, et p ä ra s t 1925. a. New-Yorgi auto
näitust, mil A uburn laskis esim est koi*da 6- ja  8-tsilind- 
rilised autod turule, pole autode väline ku ju  peaaegu 
m uutunud, seda ka mootorid ja  auto teised osad mitte.



A inult lisandusi, nii kuidas areng  on -neid võimaldanud, 
on tulnud ,,Auburn“-autodele juure. Sel asjaolul on, 
nagu iga as ja tu n d ja  tõendab, ostja  suhtes väga suur 
tähtsus. Teisalt on see jälle tõenduseks, et A uburni 
ehitajad  oskasid juba enne 1925. aa s ta t te istest auto- 
vabrikantidest m itu a a s ta t ette jõuda. Seepärast pole 
neil olnudki va ja  ette võ tta  iga aasta  oma autodes r a 
dikaalseid uuendusi ja  ümberehitusi.

A inult ühes suhtes on A uburn Automobile Com- 
pany teinud väga jä rsu  ja  radikaalse „uuenduse“ . See 
sündis tänavu. V abrik laskis nimelt tu ru le — esimest 
korda — alla 1000 dollari h innaga auto. A landas ka 
teiste mudelite hindu 200—300 dollarit auto pealt. Ja  
seda samal ajal, kui mitmedki teised vabrikandid, näi
teks Ford, tõstis oma toodete hindu. „A uburnite“ 
hinna alandam ine tekitas m aailm a autoturul sensat
siooni. A uburni vabrik astus tõsiselt oma uute tüüp i
dega võistlema Euroopa autoturul seni valitsenud oda
vam ate autodega.

Endistele tüüpidele ja  mudelitele lisaks on Aubur- 
nil tänavu  kolm uut m udelit: 6-tsilindriline „6-80“ ning 
8-tsilindrilised „8-90“ ja  „120“ . Telgede vahe neil mu
delitel on 3,05, 3,17 ja  3,27 m eetrit; kaal 1392, 1532 
ja  1716 kilo. V astavalt nende mudelitele on mootori 
hobusejõud (Am eerika arvestuse jä rg i) 19,84, 26,40 ja  
33,80.

Võtame neist keskmise mudeli („8-90“ ) lähemale 
vaatlusele. Nagu tähendatud, on mootor 8-tsilindriline. 
Mootor on Lycoming vabriku toode. Tsilindrite suu
rus 73X121 millim eetrit. P idurjõud 93. Suurim  tii
rude arv  3300 minutis. E riliste k-olvipeadega on või
malus survet tsilindrites tõ sta  5,15 pealt 6,25 peale, 
mis tõstab vastava lt mootori jõudu.' K lapid on 13/V ’ 
läbimõõduga ja  kergesti väljavõetavad. Jagajavõlli
a jab  ringi kett-ühendus väntvõlliga, .see lam ab kuuel 
laagril. V ärina sum butajaks on eriline seadeldus. K ar-

„Aubiwn“ eest ja  tagantvaadatuna.

buraa to r — kahekordne. „Schebler“ — jagab gaasi 
eraldi ühele ja  teisele poolele tsilindrirtest. Bensiin tu 
leb karburaatorisse pumba abil. K arburaato ris on õhu- 
puhastaja. Sisselasketoru läbistab väljalasketoru, mis
tõ ttu  gaas soojeneb enne mootorisse sattum ist. Säde- 
kontroll, pool-automaatne, on ka olemas. Jahu tus on 
veega ja  varusta tud  tsentrifugaal-pum ba ja  thermos- 
taadiga. Õ litussüsteem on surve-tüüpi. Selle pump 
töötab ham m asratastega ühenduse abil. On ka olemas 
õlipuhastaja. A lusraam i õlitab tun tud  ,,B ijur“-auto- 
m aat õlitaja. Tagumised teljed on pool-ujuvat tüüpi. 
K äikusid on kolm ette ja  üks taha. P idurid kõigis nel
ja s  ra tta s ; nad on hüdraulilised ja  seest paisuvad. 
V arustus on kõigiti tä ielik ; mis puutub polsterdusse, 
kerede m ahutavusse ja  m ugavustesse, siis on need pa
remad, mida sellesse hinna-klassi kuuluvatelt autodelt 
võib oodata.

,,A uburn“-autod saavutavad m aksim aalse kiiruse 
93 miili (ligi 150 km) tunnis. K allim at tüüpi ,,Au- 
burnid“ rohkemgi.

Eelolevad fak tid  näitavad, et ,,Auburn“-autod on 
parim ad, mis Ameerika sõidukitest selles klassis E u 
roopas müügil.

HUGO JU N K ER S.

3. veebruaril s. a. pühitses tähtsam aid  saksa leidu
reid plahvatus-m ootorite alal ing. H u g o  J  u n k  e r  s 
oma 70 a . sünnipäeva. A jak irja  „Auto“ lugejatele ei ole 
Junkersi nimi võõras, seepärast toome lüh idalt tema

eluloo- ja  saavutuste kirjelduse. Hugo Junkers sündis
3. veebr. 1859. a. Rheinim aa tööstuslinnakeses Rheydtüs, 
München-Goldbachi lähedal kudumistööstuse omaniku 
pojana. Lõpetas kõrgema tööstuskooli Barmenis. 
Õppis Berliinis K arlsruhes ja  Aachenis inseneri tea
dust ja  m asinaehitust. 1889. a, asutas Junkers ühen
duses Oechelhäuseriga Dessaus gaasijõum asinate katse
jaam a ja  pühendus praktilistele uurim ustele gaasimoo- 
to rite  alal. 1892. a, võttis patendi oma leiduse „kaloo- 
riam eeter“-ap a rad r peale, m illega toim etatakse kütte- 
väärtuse mõõtmist. 1895. a. asutas Junkers Dessaus 
vabriku Junkers ja  Ko. firm a all, kus valm istati gaasi- 
vanniahjusid ja kalooriameetreid. 1897'. a. kutsuti 
ta  Aacheni tehnilise ülikooli soojustehnika õppetooli 
professoriks ja  oli sel alal tegev 14 aasta t. 1913. a. 
asu tas ta  M agdeburgis mootorite ehituse töökojad ja  
sellest a ja s t peale ilmusid tu ru le ja  võeti tarv itusele 
praegu m aailm akuulsad Junkersi mootorid, mis 8— 
6000 hob. jõulised. 1927. a. pandi käim a Junkers-Die- 
seli õlimootorid katsetam iseks veoautodele. 1928. a. alul 
teh ti katseid õlimootori tarv itusele võtmisega veduritel 
ja  mootorpaatidel, mis andis häid tag a jä rg i. Juba 
1910. a. alates valm istab Junkersi vabrik m etallist len
nukeid ja  on seega esimene te e ra ja ja  sel alal. Lennu- 
asjanduse arendamisel on Junkersil suured teened. 
Tervest m aailm a õhuvõrgust, mis praegusel a ja l u la
tub umbes 6000 km, lendab Junkersi lennukeid rohkem 
kui V;?.



Pannes tähele eelpoolkirjeldatud võimast ja  taga- 
jä rje r ik a s t Hugo Junkersi elutööd, ei ole v a ja  imestuda, 
et tem a töö on leidnud k a  v ää rilis t tunnustam ist. 
Müncheni ja  Giesseni ülikoolid valisid tem a audokto
rik s; Gotheni tööstuskool — ausenaatoriks, sam uti ka 
Aacheni tehnika-ülikool. Kuigi Hugo Junkers on juba 
70-aastane, võib tem alt tehnikaalal veel palju  oodata.

MAAILMAS 30 M ILJO NIT AUTOT.

Ameerika Ü hisriikide kaubandusm inisteerium  on 
kogunud andmeid autode arvu  kohta terves maailmas 
ja  saanud alles h ilju ti valmis oma kokkuvõttega. Vii
mane näitab , et 1. jaan u a ril 1928. a. oli maailm as 
29.687.499 jõuvankrit, kuna aasta  varem  neid oli 
27.594.209. A rv on siis 1927. a. kestel suurenenud 
2.093.290 ehk 7,6% võrra. Suurenenud arvust kuulu
sid maadele väljaspool Ameerika Ü hisriike 968.441 jõu
vankrit, kuna ülejäänud osa jä i Ameerikale.

S ta tistika  kinnitab, e t veoautode arv  kasvab k iire
m alt kui sõiduautode oma. Edasi selgub, et ilm as on 
praegu üks auto iga 64 inimese kohta. Väljaspool Ühis- 
riike on üks auto iga 277 inimese kohta. Kaks huvita  
va t äärm ust on olemas: Ühisriikides on üks auto iga 
5 elaniku kohta ja  E tioopias (Abessiinias) on kõigest 
109 au to t 10.000.000 elaniku kohta, s. o. üks auto 91.743 
m ustanahalise peale. V iim astest oleme jõudnud meie 
siiski ette, sest on ju  meil üks jõuvanker iga 400 ela
niku kohta.

GENER AL MOTORSI T E E N IS T U S E S  210.000 
ISIK U T.

General Motors — Am eerika au to tru st — on suu
rim  tööandja autotööstuses. Selle teenistuses oli 1. juu 
lil 1928. a. 209.423 isikut.

AUTODE ELUIG A  A M EERIKA S PIKEM AKS.

Ameerika Ü hisriikide teedeehitajate ühing teatab, 
et autode eluiga on seal viim astel aasta te l 14% võrra 
Suurenenud. See on parem ate teede ta g a jä rg  — sele
tavad  nad. 1927. a. kestel kõrvaldati liikumiselt 
1.825.581 au to t ja  see arv  oli 12,05% tolle aa sta  alul 
reg istreeritud  autode üldarvust. Kui liikum iselt kõr
valdatud autode pro tsen t oleks iga aas ta  selline, siis 
peaks kõik Ü hisriikide autod (nende arv  u latub praegu 
23 miljoni ümber) kaheksa ja  veerand aasta  kestel p rü 
gihunnikusse sa ttum a. V arem  arva ti auto eluiga Ü his
riikides 7 aa s ta  peale.

LENDAS LIGI 20 M IN UTIT P E A  A LLA PID I.

Noor Helveetsia lendur Robert Clardon lendas hil
ju ti ilm arekordi pea allapidi lennu ajal. Ta lendas ni
m elt niiviisi 19 m inutit ja  6 sekundit, mis ligi kaks 
korda kauem kui senine m aailm arekord. Kui Clardon 
hiljem  m aandus, oli ta  rohkem kui uimane. Saavutus 
on haruldane näide lenduri võimetest.

ROOTSI LE N N U K I SUURSAAVUTUS.

H ilju ti lõpetas Rootsis eh itatud sealse Aero-Trans- 
port seltsi propaganda-lennuk „Junkers F  13“ oma 
ringreisu  Rootsis. See kestis viis kuud ja  selle a ja  
jooksul lendas lennuk 58.550 km ning andis lõbulen- 
dusid 10.030 inimesele. M aandumisi oli lennukil selle 
propäganda-reisul 2338. Seda saavu tust peetakse väga 
heaks.

SURMASAAK Ü H IS R IIK ID E  LENN U - 
A SJA N D U SES.

H ilju ti avaldatud ametlikkude andmete jä re le  on 
Ühisriikides 1928. a. esimesel poolel 153 inimest, neist 
6 harilikkudel lennuliinidel, saanud surm a ehk surm a
vaid vigastusi. E ralennukitel juh tu s m ainitud a ja  kes
tel üldse 390 lennuõnnetust ja  vigastusi said  276 len
du rit ja  re isija t. Õnnetustes hävines tä ielikult 172 
lennukit. Õnnetuste põhjusteks olid: 43% eksimised
juhtim isel, 16,5% mootoririkked ja  10% rasked ilm as
tikuolud ja  tormid. Akrobaatlendude alal tu li ette 98 
õnnetust. M aandumisel on purunenud 55 lennukit, 44 
on hävinenud õhku tõustes või kohe p ä ra s t seda ja  25 
juhul oli lennukite hävinemise põhjuseks kokkupõrge 
õhus.

REK O RD LEN D U D E K EELD  PRANTSUSM AAL.
P ran tsuse  õhum inisteerium  on keelanud pran tsuse  

lenduritele kõik kaugem aa-, kestvus- ja  rekordlennud. 
P õhjus: lennukid pole veel küllalt kindlad. Teatavasti 
on juh tunud  P ran tsusm aal rida raskeid lennuõnnetusi 
ja  neist suurim  osa ju s t rekordide jahil.

IN IM E SE  K IIR U SE L  POLE P IIR I.
P raegu  aru ta tak se  küsim ust: kui suurele kiirusele 

suudab inimese keha vastu  pidada? Autoga on sõide
tud  üle 300 ja  lennukiga üle 500 km. tunnis. On öel
dud, et viim ane kiirus, mis umbes pool hääle kiirusest, 
on suurim , mida surelik üldse võib vastu  panna. Nii 
ei ole siiski asjalugu, sest näiteiks m aakera ekvaatoril 
elutsev inimene liigub m aakera keerlemise tõ ttu  edasi 
k iirusega, mis umbes 1700 km. tunnis ja  kui veel võ
tam e arvesse, et m aakera liigub oma rada meie päikese 
süsteemis kiirusega, mis m itu korda sellestki k iirusest 
suurem, siis võime ju lge lt väita, et inimese keha vastu
pidavusel k iiruse suhtes on vaevalt m ingit piiri. Mui
dugi on algkiirusel, m ida inimkeha suudab kannatada,, 
tea tav  p iir ja  see on teatavasti kolmekordne kukkumise 
kiirus ehk ligi 100 km. tunnis ja  sekundis. Selle kii
rusega v isatakse Ameerika laevastikus lennukid sõja
laevadel olevatest katapultidest õhku. On kiirus kord 
saavutatud, siis ei surm a see enam inim est — vähe
m alt teoreetiliselt on see nõnda.

MAAILMA PIK EIM  M AANTEE.
M aailma pikeim kividega sillu tatud m aantee on 

„PA C IFIC  HIGHW AY“ . Muidugi Ameerikas! Tee 
algab Vancouveri linnast Briti-K olum biast (K anaadas), 
läbistab Ü hisriigid (W ashingtoni, Oregoni ja  K alifor- 
n ia osariigid) ja  lõpeb Mehhiko piiril. Suurem alt 
osalt on tee ehitatud Vaikse mere idakaldal olevasse 
Coast Range m ägestikku. M aantee pikkus on umbes 
2400 km.

KÕRGEIM A U TO TEE MAAILMAS.
Autotee Am eerika Ühend, riikides, mis läheb 4300 

m eetri kõrguselt üle Pikes Peak’i, kuulub m aailm a kõr
gem ate autoteede hulka. E t see tee. on hästi tun tud , 
siis arvatakse teda eksikombel kõige kõrgemaks auto
teeks m aailmas. Nüüd on Boliivias mägitee, mida võib 
nim etada julgesti kõrgeimaks teeks m aailm as; ta  läheb 
üle Tres-Cruces, algab Eucalyptuse jaam a juures ja  
viib Caracoles tinakaevandustesse. Nii siis võib Amee
rika  automobilist oma au toga saavutada kõrgusi, mis 
isegi meie tuntuim atele m ägisõitjate-1« sünnitaksid 
su u rt raskust.
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ÕLI JA  B E N SIIN  SÖEST.

N agu Kopenhaagenist teatatakse, on ühe prant- 
suse-inglise õlitrusti esindajate ja  no rra  söekaevanduse 
omanikkude vaheil loodud äriühendus. Õ litrustil on p a
tendid sü test õli ja  bensiini saamiseks. Nüüd tahe
takse osta Spitzbergenis mäekaevandusi, et võimalust 
mööda lähem a 6 kuu jooksul seada esimene vabrik 
sisse. Süte ümbertöötamisel tekib õli ja  bensiini kõrval 
harilik  koks ja  gaasi võib tööstusse kasutada. Seni 
peame aga siiski tun tud  meetodite läbi saavutatud  ben
siin iga läbi ajam a!

ROOTSIS VÕISTLEVAD AUTOD RAUDTEEGA.

Raudtee ja  autobuse vahel olevas võistluses Root
sis tõ rju takse mitmel puhul raudtee koguni välja. Alles 
h ilju ti pidi raudtee oma tegevuse lõpetam a Lõuna-Root- 
sis, Skone provintsis. N im etatud raudteeliin on vane
maid Rootsis, kuid autobused halvasid niivõrd selle te
gevust, et tu li valitsuse poole pöörduda loa saamiseks 
tegevust katkestada ja  roopaid ä ra  võtta.

See raudteeliin  oli kõige tulutoovamaid, sest ta  
läks läbi rahvarikaste  kohtade. Kuid re isijate  ja  pra- 
hiautode liikumine tõi endaga kaasa parem usi elanik
kudele, nii et lõpuks rongid pidid liikum a peaaegu tüh 
ja lt.

Kuid seda raudtee ja  autobuseliinide vahelist sei
sukorda hakatakse mitmel pool reguleerim a sel teel, et 
jõutakse vastastikule kokkuleppele ühistöötam ise küsi
muses.

See asjaolu, et Rootsi teed nii k iirelt paranevad 
uuem ate teeparandusviiside tarv itusele võtmise tõttu , 
soodustab kõrgemal m ääral autobuseühenduse laienda
mist. Rootsi omab praegusel a jal teiste m aadega võr
reldes kõige suurem a arvu  autobubuseliine . Reisijad 
on tä iesti rahul mõnusustega, mida pakub la itm atu lt 
kordaseatud teedel autoga liikumine. Suur hulk välis
m aa tu ris te  toovad iga aasta  kaasa oma autod, mille
del nad võtavad pikemaid sõite ette.

T E H N IL IN E  NÕUANDEKOHT AUTOM OBILISTI- 
DELE.

Automobil-Club v. Deutschland ühendas h ilju ti 
oma tsen traal-sekretariaad iga tehnilise nõuandekoha 
auitomobilistidele, mille juha tus ocn autoasjanduse tund
ja  dipl. inseneri käes. Sam uti tä iendatakse suurem aid 
ringkondi teataval m ääral seesuguste nõuandepunkti- 
dega, mille juhatuses on asja tund jad  insenerid, kes on 
tä ies ti rippum atud tööstusest ja  kaubandusest. Nii on 
riiginõukogu liikmetele antud võimalus kõikide tehni
liste küsim ustega tutvuda.

PAKKIM ATA AUTOD OOKEANILAEVADEL.
Läinud talvel saadeti A m eerikast Euroopasse esi

mene ookeanilaeva laadung autosid — umbes 400 „Ers- 
kine“-autot — lahtiselt, s. o. kastidesse (kinniselt) ehk 
raam istikku pakkim ata. Seni oli sündinud autode 
transporteerim ine, osalt isegi Ameerika raudteedel, 
palkitult. Esim esena — sellest on möödunud nüüd 
ju b a  üle 10 aasta  — alustas Ford oma autode saatm ist 
lah tise lt raudteevagunites. Nendelt võeti ra tta d  alt 
j a  pandi 8 autot ühes ra ta s te  ja  tagavaraosadega ühte 
r.-vagunisse. Nii oli odavam, sest siis hoiduti pakki- 
m iskulust ja  autode vagunisse laadim ine oli kiirem ja  
kergem  — neli meest laadis tunni kestel 30—40 „Fordi“ 
üm ber kinnistesse raudteevagunitesse. Vähehaaval 
hakkasid ka teised vabrikud Fordi eeskujul autosid 
raudteedel transporteerim a. Eksport-autod, nagu tä 

hendatud, saadeti kuni läinud talveni erand ita  kinnis
tesse kastidesse pakituna m aailm aturule. Siis „m ur
dus jä ä “ — Studebaker-firm a alustas, ja  praegu sõi
dab Ameerika ja  teiste m andrite vahet 5 ookeanilaeva, 
mis veavad autosid lah tise lt — ja  ainult autosid. Peale 
nende on Fordil oma standard-laevad „F ord“- ja  „Lin- 
coln“-autode ja  nende osade väljavedam iseks. Nii F o r
di kui ka teistegi laevad on seatud autode lah tise lt 
veoks eriliselt sisse. Autod sõidavad oma jõul sadam a
sillale, sealt tõstetakse nad kraanade abil üles laevale 
ja  lastakse samas korras alla ruumidesse, kus nad seo
takse põrandate küljes olevate konksude ja  rõngaste 
külge nööridega. Peale kastidesse pakkimisvaeva ja  
kulu, hoitakse nii ta litades kokku ka ruum i laevadel.

Kuivõrd autode pakkim ata eksporteerim ine (tran s
porteerim ine üldse) on ostjale kasulik, selgub, kui tea
me, et üksinda vedu- Am eerikast Euroopasse on kesk
m iselt 65 doll. vähem auto pealt ja  et lah tise lt Amee
rik ast sisseveetud auto on Euroopa tu ru l keskmiselt 
100 doll. odavam kui endisel viisil (pakituna) impor- 
teeritud  auto. Kokkuhoid on siis kümned, sa jad  mil
jonid dollarid aastas — auto o s tja -ta rv ita ja  kasuks

G. M. MAAILMA VALLUTAMAS.

General Motors — Ameerika ühinenud autovab
rikud — laiendab a la tasa  oma tööstust ja  selle esitusi 
välismail. P raegu  on sellel au to -„ trustil“ väljaspool 
Ühisriike umbes 55 milj. dollari suurune tegevus.

UUED AUTOJAAM AD INGLISM AAL.

Autojaam ad. Londoni tsentrum is ehitatakse lä h e-. 
mas tulevikus mootorsõidukite jaam  80 omnibuse jaoks, 
mis peab kiirühendust kõikide üm bruses olevate pro- 
vinsllinnadega. Provintslinnades ehitatakse jaam ad 
ooteruumide, restoraanide ja  inform atsioonibüroodega. 
Nüüd ehitatakse New-Castle’s kõige suurem  Inglism aa 
mootorsõidukite jaam ; tem a ehitam iseks on eelarvesse 
võetud 25.000 £ ja  arva tavasti saavad selles jaam as 
iga aasta  12 m iljonit re is ija t vastu  võetud ja  ä ra  saa
detud.

MIS MAKSAB TÜ H JA LT KÄIK AUTO JU U R ES.

Keegi am eeriklane arvestas h ilju ti välja  kui palju  
maksab tü h ja lt käik seisva auto juures Ameerikas. 
M itte.vähem  kui 2,2 m iljard it li i tr i t  bensiini läheb aas
tas mootorite tü h ja lt käigule. Ü m berarvatu lt teeb see 
välja  1,2 m iljonit dollarit päevas! K una Ameerikas 
on üm m arguselt 20 m iljonit auto t liikvel, ta rv itab  iga 
auto aastas 90 lii tr it  bensiini, umbes 25 dollari v ää r
tuses. Sellest tuleks õpetust võtta ja  ei tuleks lasta 
mootorit a s ja ta  tü h ja lt töötada.

A M EERIKAS 122 STANDARD-AUTOT.

Autode valm istam iskulude vähendamise sihiga on 
mindud massilise toodangu peale. See aga üksinda 
pole veel kõik — on mindud ka autode standardeerim i- 
sele. See teeb autod ja  nende osad veelgi odavamaks. 
P raegu on Ameerikas juba 122 standardeeritud  auto- 
tüüpi.

„STU D EB A K ER“-AU TO D ,.
Studebaker .,President“-autol on praegu 115 amee

rika, 11 m aailm a ja  23 rahvusvahelist rekordi. Peale 
selle omab „Erskine Six“ 11 am eerika rekordi ja  „Di
rektor Six“ 28 klassirekordi.
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MAKSUD SISSESÕID U L H ISPA A N IA SSE.

A jalehe „Gaceta de M adrid“ teate  jä rg i on oodata 
valitsuse korraldus, mille jä rg i tulevikus välism aalt 
H ispaaniasse sissesõitvatelt autom obilistidelt võetakse 
m aksu jä rgm iselt: 48 tunniks H ispaania piires viibi
valt auto lt tuleb m aksta 5 peseetat. Jääb  aga auto 
üle 48 tunni kuni 6 kuuni H ispaaniasse, siis 2 peseetat 
iga järgneva päeva pealt. Maksu võtmiseks on seatud 
sisse erilised m aksukaardid, mis autoomanikule piiril 
antakse kätte.

FORD. .
Seni oli Fordil Euroopas osakondi B riti saartel, 

P ran tsusm aal, Saksam aal, Hollandis, Belgias, Rootsis, 
Taanis, Soomes, H ispaanias ja  Itaa lias. Need osakon
nad said Fordi tooteid Am eerikast ja  m üüsid neid edasi 
omal m aal ehk naaberriik ide ostjatele.

Nüüd on aga paari' kuu eest Inglism aal asu tatud  
„Ford  Motor Company of England“ terve Euroopa, 
(Vene välja  a rv a tu d ), A afrika  (B riti koloniid välja  
arvatud) ja  Läheda-A asia jaoks. U us firm a, mis mui
dugi Fordi peavabriku osakond, võtab üle kõik eelpool
m ainitud Euroopas olevate Fordi vabrikute varandused 
ja  jääb  tulevikus nende keskkohaks. Uue Euroopa-

Fordi põhikapitaliks on 7 m iljonit naelsterlingit (128 
m iljonit E k r.). F irm a juhatuses on H enry Ford, ta  
poeg Edsel Ford, sir J. T. Davies, Charles E. Soren- 
sen ja  sir Percival Perry.

Uue firm a osatähtedest lastakse avalikule müügile 
40%, kuna 60% osatäh ti jääb  Fordi ja  tem a kaas
laste kätte.

Uus firm a asutab  endale uue vabriku Londoni lä
hedusse Dagenhami. V abrik valmib kolme aas ta  jook
sul ja  selle aastane toodang on kavatsetud 200.000 
auto peale. Seni tak istas vabriku asutam ist maks ho- 
busejõu pealt, mis Inglism aal kaunis kõrge.

Seni töötas Fordil Iirim aal Old-Traffordis. trak to 
r ite  vabrik. See läheb uue firm a omandusse ja  jä tkab  
töötam ist valm istades umbes 30.000 tra k to rit  aastas. 
Ühes sellega valm istaks Ford B riti saarte l kokku
200.000 autot ja  30.000 trak to rit, milliseid võiks aastas 
kokku umbes 165.000 eksporteerida välismaile. M an
chesteris olev Fordi senine osasid valm istav vabrik 
jääks ka edasi töötam a. Viimane valm istab eeskätt 
tagavaraosi vanatüübilisteüe „Fordidele“ .

Kui uus Fordi firm a, mille peakorter Londonis, 
kord täiel hool töötab, siis tõuseb B riti mootor- (auto-) 
tööstuse toodang 60% võrra ja  eksport vist m itte v ä 

hem kui neljakordseks.

„Auto“ nr. 10. (lehekülg nr. 260) ilm unud artik li 
„F ord“ kirjeldused ei vas ta  tõele ja  on näh tavasti toi
m etatud  konkurendi poolt lehte, m is jä tab  halva mulje.

1) Uuel ,,Ford“-autol on, võrreldes endisega, nõn
danim etatud mudel T-ga, n iipalju  m uudatusi, täiendusi 
ja  parandusi läbi viidud, et iga a s ja tu n d ja  seda kohe 
võib tähele panna. Kui rad iaa to ri eest hoolt ei kan ta, 
siis tilgub iga rad iaato r, firm ale vaatam ata. Kuigi 
kolm nurgasüsteem  uuel ,,Ford“-auto tüübil alal on jäe
tud  (põhim õtteliselt ja  seepärast, et see A m eerikas on 
osutunud tä ies ti kõlbulikuks), siis on see süsteem iga
pidi uuel F o rd ’il viidud läbi p a lju  kindlam a ja  o tstarbe
kohasema ehitusviisiga. Kui artik li k ir ju ta ja  oleks 
võtnud vaevaks end inform eerida, siis oleks ka tema 
näinud, e t Ford  m itte mingisugusel ko rra l pole „häda
ohtlikum“ sõiduk kui mõne teise firm a  auto.

2) Juh tum us Tallinna voodivabriku veoautoga, 
kusjuures „rooli rikke tõ ttu  esimesed ra tta d  r is ti ' kee
rasid  ja  auto kummuli läks,“ on ka  k irje ldatud  a jak ir
jas. N im etatud voodivabrikul on ainu lt üks vana tüü
p i ,,Ford“-veoauto ja  kui see korras pole, siis võis ju h 
tuda tem aga k irje ldatud  õnnetus, mis võib juh tuda ka 
mõnelle teisele autole, kui see korras pole hoitud.

3) ,,Fordson“-trak to rid . K ust reporter teate id  on 
saanud, et ,,Fordson“-trak to rite  valm istus on lõpetatud

ja  et neid ei kavatsetagi enam ehitada, jääb  aru saa
m atuks. Sellest huvita tud  lehed k irju tav ad  ammugi 
juba uue ,,Fordson“-trak to ri tüübist, m ida juba on ha
katud. valmistama. E t tem a ehitusviisi kohta lähemad 
andmed praegu veel puuduvad, see oleneb sellest, et 
„F ord“ üldse omi uute ehitusviiside kohta ei avalda 
enne m ingisuguseid teateid, kui traktorid või autod ise 
ei ilmu.

O. Bidder.

T o i m e t u s e  m ä r k u s :  Ü laltoodud k irja le
ruum i andes, ei ole toimetusel midagi juu re  
lisada. E t ,,Ford“-trak toreid  ei valm istata , 
selle tea te  tõi „Revaler Bote“ juba novemb
rikuus 1. a. ja  hiljem  teised ajalehed. Mui
dugi usume, et tulevikus vast ilmuvad uued 
Fordsoni-traktorid  turule, kuid endiste 
Fordsoni-tark torite ehitam ine on juba 2 
aa s ta t tagasi lõpetatud, ja  neid trak to re id  
tu ru le  ei ilmu, see oli ka meie lühike ja  p i
kema seletusteta teade „Auto“ lugejatele.

Toimetus.

Klubi A ASTAPEAKOOSOLEK peetakse reedel 
22. v e e b r u a r i l  1929. aastal, kell 8 õhtul, klubiruu- 
mes „Estooniäs“ , järgm ise päevakorraga: 1) koos
oleku juhatuse valim ine; 2) 1928. aa s ta  aruanne;
3) juha tuse  poolt vastuvõetud liikmete n im ekirja 
kinnitam ine; 4) 1929. aa s ta  liikmem aksu m ääram ine; 
5) 1929. aasta  eelarve; 6) valimised põhikirja jä re le;

7) põhikirja m uutm ine ja  täiendam ine; 8) auliik
mete valim ine; 9) autode kinnitam ise küsim us; 
10) A utonäituse korraldam ine 1929. aa sta l ja  11) 
mitmesugused läbirääkim ised ja  koosolekul tõstetud 
küsimused.

Ju h a tu s  palub klubi liikmeid suurem al arvu l aasta- 
peakoosolekust osa võtta.

J. Z>mmerraann‘i frühihoda Tallinnas, Lühihe jalfl 4.
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