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Mercedes-Benz diiselauto ja  70-HJ auto diiselmootor.

am uti nagu sõiduautode juures, ei ole ka veoau­
tode juu res m ärga ta  suuremaulatuslisii uuendusi. 

Võib panna tähele ainult täienem isi ja  m uudatusi ük­
sikosades.

Inglise veoautod omavad hea kuulsuse oma tugeva 
ehituse ja  vastupidavuse poolest m itte ainu lt Inglis­
m aal, vaid ka m ujal. Seetõttu võib siin mõndki näha, 
eriti parem ate veoautode alal. Odav am eerika tu ru - 
auto, mille korrashoid kallis, on Inglism aal vähe levi­
nud. Inglane arm astab  head kaupa. On ju  tun tud  ing­
lase ü te lu s : ma ei ole nii rikas, et võiksin endale m uret­
seda odava asja. Seda ka  õigusega. Sest kogemusi isel 
alal on ju  igaühel olemas.

line mootor lähemas tulevikus peaaegu täiesti kaob. 
N eljatsilindrilist m ootorit ei ole võimalik tasakaalus­
tada. See on kõige olulisemaks põhjuseks. P raegusa ja  
mootorilt nõutakse m itte ainult seda, et see töötaks, vaid 
et see võim alikult kasulikult töötaks, et üksikute osade 
kulumine oleks väike, et mootor oleks täiesti töötamis- 
kindel ja  et selle korrashoid oleks lihtne, odav ja  nõuab 
vähe aega. Neid nõudeid võib ainult 6-tsilindrilise 
mootori juu res tä ita . Seetõttu on suurendatud ka veo­
autode mootorite juu res väntvõlli ja  ja g a ja  võlli laag­
rite  arvu, et saavutada parem at tasakaalu . Võib öelda, 
et dünaam iline tasakaalustam ine omandab lähem ate 
aasta te  jooksul veel suurem a tähtsuse kui praegu.

Ü ldiselt on tähelepandav vahe veoauto ja  autobuse 
shassii vahel. Veoauto ja  autobuse ta rv itam ise  o ts ta r­
bed on erinevad ja  seetõttu on loomulik, et veoauto 
shassii ei kõlba autobusele, sam uti ümberpöördult.

S uurt tähelepanu pööratakse veoauto ja  autobuse 
tüh ikaalu  vähendamisele. Iga kg enam kaalust tõstab 
auto töötamiskuliusid, suurenevad bensiini- ja  kummi- 
kulud, n ing ühesuguse kogukaalu juu res väheneb auto 
kasulik koorm atus, mis omakorda vähendab töötamise 
m ajanduslikkuse On ju  m ajanduslisad töötamise tu le­
mused otsustavad auto tarv itam isel. E t auto tüh i­
kaa lu  vähendada, selleks võetakse ta rv itusele  suurem a 
vastupidavuse ja  kõvadusega m aterjale. H arilik  te ras 
on auto jaoks liig nõrk, vaid ta rv ita tak se  e riterast, du- 
ralum iinium i, elektroon-m etalli jne.

V abrikud on su u rt tähelepanu pööranud ju u rep ää­
sule üksikosadele, parem ale m äärim isele ja  osade hõlp­
sale uuendamise võimalusele. P idurid  ja  tü ü ri seade on 
parem ad kui kunagi varem  ja  käigukasti m ürina kao ta­
miseks on pa lju  juba tehtud. Mootori võimet ja  auto 
k iiru st on üldiselt suurendatud.
M o o t o r .

K uuetsilindriline mootor on ka veoautode juures 
jä r je s t levimas. Võib k indlasti öelda-, et neljatsilindri-

K una muidu auto juures kuul- ja  ru lliaag rid  õige la ia lt 
tarv itusel, ei ole kuullaagritel asuvat mootori väntvõlli 
peaaegu sugugi näha. Seda seetõttu, et see tak istab  
surve m äärim ist ja  raske on tervet rida kuullaagreid 
õieti seada. Ka ühe kuuli või ru lli katkem ine võiks 
põhjustada mootori purunemise.

Tooresõli-(nafta) gaasistaja Philadelpia Rapid Bus  
Co. autobuste juures. Gaasistaja plaadid (2) sõidu­

autode, (3) autobuste tarvis, (U) elektri eelsoojendus.



Ä ravõetavad tsdlindrite kaaned on üldiselt läbi vii­
dud. Üksikute mootorite juures on tsilindrid pressitud 
eraldi ploki sisse. Sel ehitusviisil on teatavad  parem u­
sed selles mõttes, et on võimalus plokk valm istada tei­
sest m aterja lis t (näit. alum iinium ist).

Parem ate tüüpide juures on võetud täieline surve- 
m äärim ine tarvitusele, sam uti õlifilter. Jah u tu s sün­
nib üldiselt pumba abil. A inult mõned üksikud tüübid 
ta rv itavad  veel termoisüfoonjahutust ja  ka need on 
juba osalt siirdunud pum bajahutusele. See võimaldab 
ka vähema veehulgaga jahutam ist, mis omakorda v ä­
hendab auto tühikaalu.

E t mootori kütteks võiks ta rv itad a  mitmesuguseid 
kütteaineid, on paljud mootorid varu sta tu d  gaasista ja - 
tega, mille osad on valm istatud happe- ja  leheliskind- 
last m etallist. Ka võis näha erilisi gaasistaja id , mis

misel oleks selle uuendamine hõlbus. Muidu tuleks see 
shveissida, mis hariliku lt enam hästi ei tah a  vastu  pi­
dada.
K ä i g u k a s t  j a  s i d u r .

Uuem ate tüüpide juu res on mootoriga ühendatud 
käigukast enamuses ja  eelistatud. See kõrvaldab k a ­
hekordse kardaan-ühenduse, mis eraldi oleva käigu­
kasti juures tarv ilik . Loomulikult on siin  kerge juu- 
repääs nõuetav. E i saa öelda, et uuem ate tüüpide ju u ­
res, kus käigukast m ootoriga ühendatud, selle raam ilt

Royal Blue autobuste omapärased kõverad küljed.

äravõtm ine oleks tülikam  kui eraldi olev käigukast. 
Ka ön peaaegu üldiseks saanud, et käigukasti läbi pan­
nakse töötam a k iirusenäitaja , õhupump kummide ta r ­
vis ja  platvorm i tõsteseade. S uu rt tähelepanu on pööra­
tud ham m asrataste m üra sumbutamiseks. Iga moodne 
käigukast on varu sta tu d  rull- või kuullaagritega. See 
võimaldab ülekannet väikese jõukaotusega. Ka on siin 
täh tis  asjaolu, et kuullaagrite  kulumine on tunduvalt 
väiksem kui harilikkudel pukslaagritel, mis võimaldab 
palju  täpsem at ham m asrataste  töötam ist, vähendades 
seega ham m aste kulum ist ja  ham m asrataste  m üra.

Autode juures on peaasjaliku lt ta rv itusel ühe-ketta 
sidur. Võib panna tähele, et see on arenem as standard  
siduriks. Ü he-ketta sidur on kerge ja  väikese liikumise 
inertsia  tõ ttu  hõlbus käsitada. Ta on lihtne ja  vajab 
õige vähe hoolitsem ist; võtab pehm elt auto kohalt lii­
kum a ja  lahtiiihendus sünnib kergesti. Koonus-sidur

Lahtikäiv laeosa Londoni autobustel.

olid m ääratud  raskem ate õlide gaasistam iseks, kui 
seda on bensiin, m issuguseid tegelikke tulemusi need 
annavad, seda on raske öelda. • Siin juu res võiks t ä ­
hendada, e t Philadelphia Rapid Transiit Bus Co. Amee­
rikas ta rv itab  oma autobuste juures erilisi raskeõli 
gaasista ja id  hea eduga. Mootor on harilik  bensiini­
mootor ja  bensiin i-gaasistaja asemele on aseta tud  ras- 
keõli-gaasistaja. Õhupuhastaj,ad on üldiselt tarv itusel. 
Bensiini juureandm ine sünnib ka veoautode juures ena­
mail juhusil vakuum-seade abil, uusim viis on erilise 
pumba abil.

Mis puutub süüteseadetesse, siis on inglise veoau­
tode ja  autobuste juures magneeto õige la ia lt ta rv itu ­
sel, vaa tam ata  sellele, et patare i süüteseadel on oma 
paremused ja  selle ehitus võimaldab hõlpsam at juu re­
pääsu. Parem ate autobuste juures on mõlemad olemas, 
nii et teine on alati tagavaraks, kui üks läheb rikki.

Võib panna tähele, et tuntuim ad vabrikud aseta­
vad mootori vedru tavalt raam ile, tarv itades selleks kum- 
m iplaate, leevendades seega raam i tõukeid mootorile. 
Mõnedel tüüpidel on mootori kinnitus ekäpad kruvitud 
eraldi ja  seda sel põhjusel, et võimalikul käpa m urdu­

Terasplekist karosseriiga Mercedes-Benz 26-istekohaga 
autobus.



on ainult mõnedel harvadel vanematel mudelitel veel 
tarv itusel, ka mitmekettaliiSt lam ell-sidurit võib ainu lt 
üksikute tüüpide juu res näha.

K a-r d a a n ü h e n d u s e d .  .
Võib tähele panna, et m etallist ühendused on ena­

muses. A renem ist võib näha ühenduste parem as m ää­
rimises, kandepindade suurendamises, et vähendada ku­
lumist. K ardaanvõlli kandmiseks on hariliku lt raam i 
riistühenduse külge k inn ita tud  isetsentreeriv  laager. On 
tüüpe, kus see kandelaager on raam ist kummitihendu- 
siega isoleeritud. Mõnedel tüüpidel on kaks ru ll-laag rit 
kardaanvõlli kandm iseks tarv itusele võetud.

T a g a s i l d .
D ifferentsiaali ülekanne teostatakse tigu  või ham ­

m asra taste  abü. Inglise autod on enamuses v aru s ta ­
tud  tigu  ülekandega. Ameerika veoautod aga ham m as­

ra ta s te  ülekandega. Seepärast on raske ütelda, m issu­
guses suunas siin arenemine käib. Mis puutub ta g a­
silla ehituseviisi, siis eriti inglise autode juu res  eelis­
ta takse  koorm am ata pool telgi ja  sarnane ehitusviis on 
inglise autode juures suures enamuses, vaa tam ata  sel­
lele, et selle valm istus tuleb kallim.
P i d u r i d .

Inglise autode juures on la ia lt tarv itusel vakuum 
servopidurid; am eerika vabrikud seevastu on jälle siir­
dunud õli ja  m ehaaniliste servopidurite peale. Ig a ta ­
hes on raskem ate autode juures servopidurid enamuses 
ja  soovitatavad. P raegune liikumine nõuab hästi ja  kii­
re lt töötavaid pidureid. T arv ita tavad  tüübid on juba 
küllalt proovitud ja  nende vastu on raske midagi ette 
tuua. Võib olla, et ideaalsem lahendus oleks m ehaani­
line servopiduT, kuid elastsem alt ja  ühetaolisem alt töö­
tavad vakuum- ja  õlipidurid.

V uistäärega rehvi felgel on teatavasti sissepoole 
käänatud  ääred, mis rehvi mõlemat vulisti hoiavad kin­
ni nagu tangidega (v. p ilt nr. 1.). Muidugi ei jä ta  
niisugune koorm atus mõju kummile avaldam ata, ise­
äran is siis, kui feige ää r  on roostes või terav. V äga 
sageli võib neid koorm atuse jä lg i tähele panna rehvide 
juu res, mis esile kutsuvad nende katkim ineku, ja  ei ole 
a inu lt kulukad auto ülalpidam ises, vaid võivad saa tu s­
likuks kujuneda inimese elule.

Joon. 1. Vuistäärega rehv.

Rehvide tehnika on teinud suuri edusamme, mille 
läbi sõiduk k indlustatud on õnnetuste vastu. Vulst- 
rehvi asemel võetakse tarv itusele nüüd ikka enam ja  
erjam terastraa t-rehv id . Viimased erinevad vulstreh- 
videst seega, et nende äärtesse on aseta tud  te ra s tra a t, 
mis m itm ekordselt ümber keeratud. T ra a tää rte g a  reh- 
\ id  peetakse m uidugi kum m irehvidest parem ateks. 
Kummi on painduv m aterja l suure venivusega, kuna 
tra a tä ä re g a  rehv ei veni. K a kiirel sõidul kurvi peal 
ei veni rehv ja  ei k arg a  üle felge ääre. Muidugi on 
see ainu lt tin g itu d  täpsest mõõdust ja  õigest väljatöö­
tam isest. T erastraat-fe lge  omab teistsuguse felgepro- 
fiili kui kummi vulstrehv. K una vulstrehv oma ve­
nivuselt läheb üle felge ääre, on see te rastraa t-reh v i 
juures võimatu.

E sm alt võeti tarv itusele n. nimet. õige põhjaga 
felge ehk am eerika o tsäärtega felge (s. s. — s tra ig h t 
side) äravõetava küljerõngaga ja  felgeõlaga (v. p ilt 
nr. 2.). V astandina vulstrehvi felgele on õige põhjaga 
felge küljed väljaspool e kum erad, miis venivatele rehvi 
kü ljeäärtele  'annavad hea toetuse, ilma et rehv oleks 
kokku p ig istatud ja  vedrutavuses tak ista tud . E t õige 
põhjaga rehvil on põhi laiem, annab ta  rehvile enam 
stabiilsust, mis iseäranis ballon-rehvi juures, mis nii- 
kui-nii laiem, tu lukas on, suurendab sõiduki kindlust, 
e riti kurvidel. Rehvi mahavõtmisel peab enne rõngas 
ä ra  võetama, pealepanemise juures tuleb enne kummi 
peale panna, siis küljerõngad felgele kinnitada. See 
paistab  küll väga lihtne olevat, on aga seotud raskus­
tega, ehkki see kergem  on kui vulstrehvi juures. Ka 
võib küljerõngas hädaohtlikuks m uutuda, nagu iga me­
haaniline kaitse, ja  nim elt võib ta  lah ti m inna ja  ise­
enesest m aha libiseda, m istõttu  ra ta s  felgelt veereb, 
vank rit sõ itjatega suurem asse hädaohtu viies. Sel põh­

jusel tekkis te ra straa t-reh v i uus konstruktsioon, n i­
m elt sügava põhjaga felge.

Sügava põhjaga felgel on mitmed parem used (v. 
p ilt nr. 3.). Ta koosneb ühest tükist, on 35— 54% ker­
gem kaalu poolest ja  valm istam iskulud vähemad. See 
on kahekordne parem us, iseäranis keskmistele ja  väi­
kestele autodele, millede k iirus ja  mäkkesõidu võimalus 
veereva kehakaalu mõju all seisab. Peale selle on sü­
gava põhjaga felge ehituselt (ühest tükist) vee eest pa­
remini kaitstud. T ra a tää rte g a  rehvi sügava põhjaga 
felgel on suurem  õhumahtuvus. Suurem a õhumahtuvu- 
sega rehv vedrutab  parem ini. M ontaaž on väga lihtne.
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N agu joonisest näeme, on mõlemad m antli ääred felge 
õlal.

K una nad ei veni ja  nende mõõt vähem on kui vä­
lisel äärel, siis ei või nad ära  tulla. Felge keskel on 
nõndanim etatud sügav põhi. See on nõuetav väikese 
mõõduga m antli pealepanemiseks ja  mahavõtmiseks.. 
E t seda korda saata, lastakse õhik välja, lükatakse ven­
tiili sissepoole, siis pannakse m antli ääred felge õõn- 
susse, nii võib teisel poolel m antli kerge vaevaga üle 
felge ääre tõm m ata (v. p ilt nr. 4). A inult suurem ate 
mõõtude juures läheb kaks kangi tarv is. Õige põhjaga 
te rastraa t-rehv id  kõlbavad sügava põhjaga felgele sa­
ma mõõduga, aga m antlid õige põhja jaoks ei kõlba sü­
gava põhjaga felgele. Ümberpöördult, võib sügava põh­
ja g a  felge m antliga, õige põhjaga felgele pandud, vä­
hem alt aju tise lt sõita, kui ventiil seda lubab

Joon. J. K um m i mahavõtmine.

Inglise autod on ligi 90% sügava põhjaga felge- 
dega varusta tud , niisam a ka uued Ford-autod.

Sügava põhjaga felge ku ju tab  edasi arenedes pool- 
õige põhjaga felge. Ka tem a koosneb ühest tükist, ven­
tiili kohal kujutab  ta  sügava põhjaga felge taolist õõn­
sust, missugune ikka õigemaks läheb, ja  ventiili vas­
tasel poolel on üsna õige. Felge tõ ttu  nim etatud kohal

Joon. 5. Poolõige põhjaga felge.

saab rehvi mahavõtm ine ja  pealepanemine ju s t nii na­
gu sügava põhjaga felge juures ette võetud. Poolõige 
põhjaga felgel on ainult üks koht ventiili ümbruses, 
kus m antli ääred sügavasti sisse pannakse, nii et vas­
tasel poolel m antli felgelt saab m aha võtta  (v. piilt nr. 
5.). Muidu on õõnsus igalpool kas m itte kü lla lt suur 
või puudub üldse. M antli m ahatulem ine on seni­
kaua võimata, kuni m antli ääred ventiili kohal põhjaga 
kokku puutuvad. See on ainus koht, kus mantel võib 
maha tulla, seepärast on ventiili üm brusse paigutatud 
plakett, mis m u triga  kinnitatakse. See kaitse takistab  
rehvi pealtm aham inekut ka tä itsa  õhutühjuse juures-.

Võib juu re  lisada, et niisugusel viisil balanseeri- 
takse ra ta s  kum m iga tä itsa  välja, sest ventiili kaal 
ühes plaketiga täiendab sängiõõnsuse kaudu tekkinud 
kaalupuudust.

anaada on suur m aa, suurem  kui Ameerika Ühis- 
riigid, ta  on nii suur, et keegi karusnahkadega 

kaupleja kusagil põhjapiiril saab ,,Times“-lehe, mis 
Londonis ilmub, alles järgm isel aasta l p ä ra s t lehe ilmu­
m ist! Elanikke tolles tuleviku suurriig is on praegu  
aga ainult alla 10 miljoni ja  autosid umbes 850.000!

Autoasjanduse suhtes on K anaada Ühisriikide asu­
maa. Võib näha ainu lt am eerika autosid. Ja  loomu­
likult, sest Ühisriikide autotööstus pole sinna saatnud 
ainu lt oma tooteid, vaid ka asutanud sinna hiigla auto­
vabrikuid. Sellest vist tulebki, et K anaada sammub 
kõiges, mis autoasjandusse puutub, oma lõunapoolse 
suur-naabri jä lil ja  m õju all. Muidugi on see võimalik 
ainu lt am eerika kap itali ja  tööstuse abil.

Autoliikumise reguleerim ine on om apärane nagu 
Ühisriikideski. Iga provints (maakond) on sisemistes 
asjades täiesti autonoomne. Nii leiamegi kõigis K a­
naada viies provintsis, m illedest mõned sam a suured 
nagu Euroopas Venemaa, teineteisest lahkuminevaid 
seadusi ja  m äärusi autoliikum ise kohta. Kõikjal on 
m ärga ta  rad ikaalsust ja  otstarbekohasust. Inglism aa 
alalhoidlik seadusandlus ja  traditsioonid n ing h irm  
kõige uue ees pole siirdunud K anaadasse, v ist am eerik­
laste suure mõju tõttu .

Mis eurooplast paneb im estam a K anaadas, on m a­
dalad maksud autodelt. Om avalitsuste autodelt on see 
ainu lt 1 dollar (3 kr. 75 s.) auto kohta aastas! Reisi­
ja te  veoks ta rv ita ta v a te lt autodelt on see maks, näiteks 
M anitoba provintsis, 10 dollarit auto pealt, mille te l­
gede vahe 100 tolli ehk vähem. Telgede vahe suurene­
misel suureneb maks ka vastavalt. Nii tuleb näiteks 
28-istmelise omnibuse pealt m aksta 30 dollarit aastas. 
Võrdluseks olgu tähendatud, et niisuguse omnibuse pealt

võetakse Inglism aal maksu 350 dollarit! Kuid Inglis­
maal ongi autom aksud kõige kõrgemad maailmas. Veo­
autode pealt on M anitobas maksud sam a soodsad. Ühe- 
tonnilise või väiksem a kandejõuga veoauto pealt on 
maks 10 dollarit aastas, üle viie tonni kandejõuga veo­
auto pealt 60 dollarit, mis on k a  ülem m ääraks. Kui 
ühetonni-lise „F ord“ veoauto pealt Inglism aal p e a b ' 
m aksm a 80— 105dollarit aastas , siis maksab M anitoba 
farm er sam asuguse veoriiista pealt a inult 10 dollaritv 
Inglism aal tehakse maksustam isel vahet k a  õhu- ja  
täiskumm ide vahel, K anaadas seda ei tehta, sest vae­
valt veel keegi ta rv itab  seal täiskumme.

H uvitav on see m aksustam ine ka teisest küljest. 
N im elt: see võib ka olla karm  ja  tüütav . N agu näi­
teks Ontario provintsis. Seal pani m aavalitsus oma 
provintsis maksma autode m aksustam ise m ääruse, mis 
om apäraseim  maailmas. M äärus käib ainult n. n. kau- 
bandusliste jõuvankrite kohta —- sõiduautosid see ei 
puuduta. M ääruses on e tte  nähtud, et peale auto ostu­
lepingu ja  sõiduloa, peab igal veoautol ja  igal sõidul 
olema kaasas aruande-leht, kuhu au to juh t või isik, kes 
auto omanik või kaubasaatja , peab m ärkim a auto ope­
ratsioonid, s. o. m uuseas ka koorma suuruse ja  sõide­
tud kilom eetrite arvu. Maksu võetakse nimelt 1/s% 
koormakilomeetri (koorma kaal ja  sõidetud kilomeet­
rite  arv) pealt. Protsendi aluseks on auto ja  koorma 
kaal, kauba hind ja  veohind. Ja  kõik see teeb m aksus­
tam ise väga keeruliseks. T ag a järg  — veoautode oma­
nikud on selle seaduse või m ääruse vastu. See on koor­
mav ja  tülikas. Iga sõidu kohta peab m ärkim a kõik 
andmed ja  andm a aruande-lehr, peale -teatavate tä h t­
aegade, provintsi teedevalitsusele iga kord kui viimane 
seda nõuab.



Autode registreerim ine on aga lih tne ja  odav. 
Peale registreerim ise, mil num briplaadid auto ju u re  an ­
takse, m ingit erilist sõiduluba ei nõuta. E rilised  kau­
baveo num briplaadid m aksavad 20 dollarit, kuid nende 
ostmine pole sunduslik.

Omnibusi ja  m ootorrattaid  on K anaadas väga vähe 
liikumas. Põhjus: suurel osal elanikkudest on oma 
auto — või m itu autot. J a  kellel ei ole, see sõidab tak ­
so autoga.

A utoõnnetuste arvu  katsu takse vähendada osava 
kasvatustöö ja  kohaste m ääruste  abil. U uritakse eriti 
auto la te rn a te  küsim ust. H elgiviskajaid, m ida võib 
suunata  igale poole, võivad ta rv itad a  a inu lt need, kel­
ledel on sõites v a ja  otsida m ajanum breid. Teistele on 
see keelatud. Teede ristkohad m aal ja  linnade äärtel 
on hästi m ärgitud. A valikuks tarv itam iseks auto- (tak- 
soauto- ja  omnibuse-) ju h t ei tohi tööajal su itsetada 
ega ju u a  m ingisuguseid joovastavaid jooke. N iisuguste 
autojuhtide tööpäev ed tohi iga öö-päeva kohta olla üle 
9 tunni. Kõik avalikuks tarv itam iseks m äära tud  au ­
tod peavad olema v aru sta tu d  m ittelibisevate kettidega 
ja  nad peavad kõik olema k inn itatud  õnnetuste vastu. 
M ingisugust sõidukiiruse ülem m äära ei tun ta , kuid liig 
k iire lt sõitvaid au to juh te nabitakse siiski tih ti kinni ja  
trahv itakse  „rahvale hädaohtliku sõidu eest“ . J a  au­
to juh t peab niisugustel juhtum istel tegem a kindlaks, et 
ta  sõidukiirus rahvale ei olnud hädaohtlik. J a  see on 
juba raske ülesanne!

K anaadas võib näha huv itavat kurioosum it, mis tu ­
letab  meele vanu  Inglism aa „loomade vanglaid“ , kuhu 
koondati kõik üm bruskonna eksinud, hulkuvad või teise 
m aa peale „kuritööle“ sa ttunud  loomad. Loomad peeti 
tea tav  aeg kinni ja  omanik võis nad sea lt saada tagasi 
makstes loomade kinnipidam ise, toitm ise ja  nende poolt 
teh tud  kah ju , tih tig i trah v i oma hooletuse eest. K a­
naadas, näiteks W innipegis, on kohtud hakanud are- 
teerim a autosid omanikkude süütegude pärast. On 
omanik või au to juh t rikkunud seadust, näiteks liig kiire

ehk hooletu sõiduga, siis pannakse ta  auto „a resti“ ku­
hugi politsei garaaži. J a  auto jääb  sinna seni kui trahv  
on makstud. T ihti seisavad autod arestis nädalapäevad 
ja  mõnikord kuude kaupa. Autod mõistetakse ka lih t­
sa lt kinni selleks, et omanikku k aristada ja  teda m itte 
la s ta  autoga kaaskodanikkudele k ah ju  teha. Tõesti 
om apärane ja  kuriteole kohane karistusviis!

Hoolim ata kõigest kasvab autoõnnetuste arv  kohu­
tavalt. E riti suurel m ääral on neis õnnetustes süüdi 
autode vargad, kes m eeletult kihutavad v ara sta tu d  au­
todega. K uivõrt autode varastam ise m aania on levi­
nud Ü hisriikidest K anaadasse, selgub, kui teame, et 
eelpoolmainitud W innipegi linnas on ainu lt 300.000 ela­
nikku, kuid siiski v a ra s ta ti seal käesoleva aasta  esimese 
kuue kuu kestel 700 autot! Nõutakse autopasside sis­
seseadm ist nagu  Inglism aal on olemas. Igal autol oleks 
pass, ilm a m illeta au to t ei või osta ega müüa. Pass 
siirdub müügi korra l ostja  k ä tte  ühes autoga, ju s t nagu 
meil hobusepassid.

Teede ehitam ine K anaadas on võrreldes Ühisriiki- 
dega veel lapsekingades. G anadian-Pacific-raudtee on 
küll ehitanud transkontinentaal-raudtee A tlandist V aik­
se ookeanini n ing suure hulga haru te id ; teised väikse­
mad raudteeseltsid  on ka -ehitanud hulga raudteid, kuid 
m aanteed on kohutavalt viletsad ja  neid on n iivõrt 
vähe, et sõites autoga ühest suurem ast linnast teise, 
peab tegem a ring i Ü hisriikide kaudu. Teede viletsu­
sest annab pildi ka asjaolu, et ükski auto-veoäri ei 
saada oma au to t isegi 75— 100-kilomeetrilisele sõidule, 
ilm a et oleks kaasas p aa r  tagavaravedrusid , kaks ta- 
gavarate lge ja  muid tagavaraosi. Teine näide: Keegi 
Saskatchewani provintsi ettevõtja, kes teeb head äri 
vhisky sa la ja  Ü hisriikidesse vedamisega, kaebas ühele 
Birm ingham i autoklubi liikmele, kes h ilju ti käis K a­
naadas, et ta  peamiseks m ureks salakaubaveo alal pole 
m itte kuiva Ü hisriigi tolliam etnikud, vaid K anaada vi­
letsad teed, mis rikuvad ta  autode vedrusid ja  telgesid.

A . V.

meerika suurlinnadest on paljudki meile tu ttavad . 
Tunneme Los-Angelesi kui kinolinna, San-Fran- 

ciscot kui K auge-Lääne v ärav at, M iami, mis kasvas 
F loriida kaldale nagu seen p ä ra s t vihma, M inneapoli 
kui m aailm a suurim at jahu linna ja  ega see Bostongi, 
kui suurim aid sadam alinnu m aailm as, meile päris  tund­
m atu  pole —• kõnedematagi P ittsburg ist, mis tun tud  
Am eerika Sheffield te ras- ja  m asinatööstuse alal, n ing 
Filadelfia, mis suurim aid  tööstuslinnu P.-Am eerikas.

Siiski on A m eerikas veel kolm linna, mis meile 
eelm istest ja  teistestk i suurlinnadest tu ttavam ad. Need 
on N ew -York, Chicago ja  Detroit. Esim ene neist on 
meile tun tud  m aailm a suurim a linnana, kus asub m aa­
ilm a suurim  sadam, m aailm a rikkaim ad pangad, m aa­
ilm a kõrgeim ad m ajad  jne.

Ameerikalisem on siiski Chicago M ichigani jä rve 
kaldal. Enam  kui sa ja  aas ta  kestel on see võrsunud 
väikesest kü last m iljon-linnaks, mis praegu uhke oma 
hiigla-kaubam ajade, suurvabriku te ja  raudteeterm inaa- 
lide üle. V iim astel aasta te l on Chicago kujunenud — 
vist Am eerika keeluseaduse tõ ttu  — m aailm a suuri­
maks kuritegevuse pesaks. Sellisena tunnem e seda a ja ­
kirjanduse kaudu.

Eelm iste kõrval on D etroiti linnal ka oma suurus, 
oma ilmakuulsus. Mõne aastaküm ne eest ei teadnud

isegi -kõik Michigani osariigi elanikud, kus D etroit asub, 
nüüd aga tunnevad seda nime sa jad  miljonid. D etroit 
on saanud kuulsaks autode läbi. Sealt on päritud  um­
bes 70% m aailm a 30.000.000 jõuvankrist. Vähe on tu n ­
tud  autosid, mis ei kannaks kere või instrum entlaua 
küljes väikest m etallist silti, m illelt peale autovabriku 
nim e võib lugeda:

„Detroit, Mich., U. S . A .“
„Made in  Am erica.“

K uidas D etro itist m aailm a autotööstuse keskus sai, 
seda lugu teavad isegi Ameerikas vähesed. E t see lugu 
väga iseloomustav, siis ju tustam e selle siin lühidalt.

Lansingis, Michigani osariigi pealinnas, oli keegi 
R a n s o m  E O l d s  ehitanud esimesi autosid, see oli 
lä inud sajandi lõpul, täpselt öeldud 1886. aastal. Olds 
oli siis oma 40-es aasta tes — energiline mehaanik. 
Keegi ei osanud siis veel unistada, et autotööstusest 
kujuneb m aailm a suurim  tööstusala. Siis polnud see 
veel tööstus. Mõned mootorid olid tehtud, mõned p aa­
did liikusid plahvatusm ootorite abil ja  esimesed katsed 
v ank rit hobuseta liikum a panna tegi Toomastele palju  
nalja .

Kuid Olds võttis as ja  tõsiselt. Ta aimas, et tu le­
vik on plahvatusm ootori ja  auto p ä ra lt — ta  tah tis  
luua autotööstuse. Kuid selle asutam iseks polnud tal
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kapitali. E i olnud seda ka Lansingi väikelinna ä r i­
meestel. J a  kuigi vast mõnel oleks väike summa leidu­
nud, siis polnud kellelgi usku Oldsi ideesse.

Olds sõitis New-Yorki. Seal raham aailm a kesku­
ses peaks rah a  ka tem a ettevõtte jaoks olema! Ja  nii 
ilmus ta  oma kavadega ühe tolleaegse suurim a kap ita ­
listi ju tule. K apitalist kaalus meest oma silmadega ja  
kuulas ta  ju tu  lõpuni. Siis lausus ta  trööstivalt Old- 
sile: „All righ t! Teie idee meeldib mulle. Otsige tei­
selt poolt Hudsoni jõge N ew -Jersey’st koht vabrikule. 
Olete leidnud, siis tulge uuesti mu ju tu le .“

Olds otsis ja  leidis. See võttis ainult kaks-kolm 
päeva. K ap italist kiitis leiu heaks ja  lubas jälle raha. 
Kuid kaugemale lubadustest ei läinud tem a ega teised 
New-Yorgi rahamehed. Möödusid nädalad  ja  Olds vä­
sis ootamast. Ta lahkus New-Yorgist ja  sõitis tagasi 
kodulinna. Oleks too New-Yorgi kap ita list uskunud 
tõsiselt Oldsi ideesse ja  m ahutanud selle teostamiseks 
mõned tuhanded dollarid, siis oleks New-Jersey linn 
samanimelises osariigis otse New-Yorgi vastas teisel 
pool jõge saanud Am eerika ja  m aailma suurim aks au­
totööstuse keskuseks! Kuid see ei sündinud tänu  tollele 
vanaaegsele kap ita listile !

D etroiti jaam as astus Olds N ew-York-Chicago k iir­
rongist maha. Ta tu ju  oli äärm iselt halb ja  ta  tah tis  
ju tu s tad a  kellelegi oma äpardusest New-Yorgis. Seal 
sa ttu s  ta  päris  juhuslikult kokku detroitlase S. L. Smi- 
thiga. Viimasele puistas Olds kõik, mis ta  südamel oli.

„Jääge siia D etroiti — ma m uretsen teile ra h a !“ — 
lausus Smith, kui Olds oli lõpetanud oma loo. Sellega 
olid öeldud Ameerika autotööstuse sünnisõnad Detroiti 
kasuks.

Olds jä i D etroiti ja  Smith a jas kapitali kokku. 
V arsti eh itati D etroiti esimene autovabrik — O l d s  
M o t o r  W o r k s .  Alus D etroiti kuulsusele oli pan­
dud ja  seda kuulutavad m aailm ale praegugi veel kuul­
sad ,,R e o“- ja  „ 0  1 d s m o b i 1 e“-autod.

S inna asusid tööle C h a p i n, J a c k s o n ,  M a x ­
w e l l  ja  rida teisi praeguseid auto vabrikante — seal 
käisid tih ti H enry Ford, H enry M. Leland ja  mitmed 
teised, kellede nimed jäävad  pioneeridena automobilismi 
ajalukku. H enry Ford  teenis siis veel D etroitis Edison 
Co. töökojas ja  sai aastas umbes tu h a t dollarit palka. 
Leland selle vastu  oli väikese teras- ja  m asinavabriku 
cmanik, õieti osanik. H iljem  lõi F ord  m assilise auto- 
toodangu ja  Leland on saanud kuulsaks oma „ C a d i l -  
1 a  c“- j a  ,,L i n c o l  n “-autode läbi. L e l a n d i  le iu ta­
tud  on ka V -tüüpi mootor, mis tarv itusel m itte a inu lt 
„Cadillacüdes“ , vaid juba teisteski parem ates ja  suure­
mates jõuvankrites ja  lennukites. K uulsad on ka  Le­
landi mootorid paatidele.

Lelandi tulek D etroiti sündis ka päris juhuslikult. 
Ta oli tulnud idast A tlandi ranniku lt kesk-läände ot­
sima võimalusi asu tada terasevabrik. S attus esiteks 
Chicagosse ja  kavatses oma tööstuse sinna ra jada. Kuid 
Chicago oli tol ajal juba suur rahu tu ste  pesa. Tööli­
sed streik isid  peaaegu alalti. Siis sündis kuulus Hay- 
m ark e fi rahutus, mille kestel v isati anarkistide poolt 
pomm rahva hulka. Pommi plahvatam ine ja  tööliste 
rahutused peletasid Lelandi Chicagost minema ja  ta 
tu li Detroiti, mis siis oli veel väike linn mõnekümne 
tuhande elanikuga. Seal asu tas ta  kellegi F a u l c o -  
n e r i g a  valamis- ja  masinatöökoja.

Nendele pioneeridele järgnesid  teised ja  D etroit on 
kasvanud m uinasjutulise kiirusega. Mõne aastaküm ne 
kestel, õieti a a sta st 1905. peale, on D etroit kujunenud 
üheks suurim aks tööstuslinnaks Ameerikas ja  terves

maailm as. P raegu  tõuseb seal elanikkude arv  1,3 mil­
joni peale. See on moodsaimaid m aailm as nii ehituste 
kui ka teede ja  tänavate suhtes. Kuskil ilm as pole lii­
kumine autodega nii elav ja  kuskil pole elanikkude ela- 
m isstandard kõrgem kui Detroitis. Tööliste palgad on 
seal kõrgem ad kui üheski teises Ameerika tööstuslin­
nas ja  streike D etroitis ei tun ta . Seal on F ord  teos­
tanud  ka oma revolutsioonilise idee m aksta oma palga­
listele viiest dollarist ülespidi kaheksa tunni töö eest, 
olgu see palgaline põrandapühkija poisike või suurvab- 
riku  direktor. See sündis paari aastaküm ne eest, 
siis kui õppinud autom ehaanik D etroitis teenis kümne-

Chicago mootor-ühingu maja.

tunnilise tööpäeva kestel parim al juhul 2.50— 3.00 
dollarit. Nüüd on tingimused, ka  Fordil muidugi, pal­
ju  parem ad. Massilise suurtoodangu, uueaegse ja  tea­
dusliku tööjuhatuse ning vastava te m asinate arenemise 
ja  tarv itusele võtmisega on tööliste produtseerimisvõi- 
me suurenenud ennekuulm atul m ääral — sellest on tin ­
gitud ka 'kõrgem ad palgad.

Kuid D etroit pole üksinda hiilgusele tõusnud, vaid 
ka ta  naaberlinnad Lansing, Pontiac ja  Toledo, viimane 
neist K anaada pool D etroiti jõge, on kasvanud väike­
linnadest õitsvateks suurlinnadeks, kus kihab töö ja  elu. 
D etroiti üm bruse teed, mis laiem ad ja  parim ad m aail­
mas, aina k ihavad autodest. Viimane asjaolu on tingi-, 
tud  sellest, et suurim al osal D etroiti ja  üm bruskonna 
elanikkudest on oma autod ja  suur osa D etroitis val-
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m istatud autodest viiakse müügile ja  ostja te  kätte  
mööda m aanteid.

Kas oleme juba öelnud kõik, mis meil D etro itist oli 
öelda? K augeltki veel m itte! A utotööstur, kes ligi 
40 aa s ta t tagasi vaese rändu rina  D etroiti saabus, tegi 
lühikese a ja  kestel sellest m aailm a autotööstuse m etro­
poli, mis on tõmm anud enda ju u re  D etroiti lugem atu 
hulk teisi tööstusi, mis tervelt ehk osalt varustavad  
autotööstust oma saadustega. Mõned nendest kõrval- 
tööstustest on õige suured ja  tähtsad.

Suurim aks autotööstuse kõrval on D etroitis lennu­
kite valm istam ine ja  liikumine. Lennuasjandus ja  len­
nukitööstus ei tulnud D etroiti juhuslikult. N agu len-

M aailma suurim  autcgaraaž.
Pildil ku ju ta tud  24.-kordne garaaž asub N eiv-Y  orgis. 

nuk on võrsunud autost, nii on D etroiti lennukitööstus 
võrsunud autotööstusest. Aga vastandiks autotööstu­
sele, mille algaastad  olid tä is rom antikat, ideesid, usku 
ideedesse, suuri plaane, unistusi, õnnestumisi ja  pe ttu ­
musi ning rahapuudust, pole lennuasjandusel seda 
olnud — vähem alt D etroitis m itte. See tu li D etroiti 
ku tsu tuna, seda aidati ja lule autotööstuse poolt, kes 
esines vanem a ja  jõukam a venna osas oma noorema 
venna vastu.

See „vanem vend“ taipas, et lennuas j andus on a i­
nuke loogiline samm mehaanilise transpord i arengus. 
Ja  nii peeti D etroitis varsti p ä ra s t sõda suur koosolek,

m illest võttis osa seitsmekümne üm ber Detroiti nupu­
kam aid ja  jõukam aid mehi. Sellel koosolekul oli 
esita tud  tehnika, tööstus ja  raha. V iim ast mitme saja  
miljoni dollari väärtuses! Koosolijatest oli enamuses 
mehi, kes olid autotööstuse lapsepõlve rom antika ja  
puudused läbi elanud ja  teadsid, et lennuasjandusel on 
tulevik, kui see aga rah ag a  varusta takse  ja  õieti juh i­
takse. J a  otsused teh ti sellele seisukohale v a s ta v a d .. .

J a  mida näeme täna! P raegu  on D etroitis suur 
Fordi lennujaam  ja  lennukitevabrik, Stinson lennu­
firm a, S t o u t  õhuiiiniselts, Buhl Co., lennukite 
arendam ise korporatsioon ja  veel suur hulk teisi ette­
võtteid, mis pühendatud ainu lt lennuasjandusele. Roh­
kem kui kakskümmend m iljonit dollarit on paigu ta­
tud nendesse ettevõtetesse. Kõikide Am eerika õhulii­
nide ja  lennufirm ade kap ita lis t on 45% detro itlaste au- 
tovabrikantide rah a  ja  60% kui võtame arvesse ainult 
suurim ad ja  raskeim ad lennuliinid. D etroit on siin 
Am eerika eralennuasj anduse suurim  ra h a s ta ja  ja  Det­
roit —- see on sealne autotööstus.

Olgu siin toodud mõni sõna Ameerika lennuasjan- 
duse arengust. Kahe aasta  eest polnud Ameerikas veel 
lennukit, mis oleks olnud külla lt kindel lennuks ookea­
n ist ookeanini üle m andri, mis umbes 5500 km lai. Nüüd 
on olemas juba hulk suuri lennukeid, mis tä iesti kind­
lad ja  milledega võib teha soojades ka ju tite s  istudes 
selle teekonna 36 tunniga. See fak t üksinda kinnitab 
kui uskum ata kiire on lennuasjanduse areng sealpool 
ookeani. Sama kinnitab ka asjaolu, et ühe Ameerika 
suurim a lennuseltsi lennukid on lennanud 3 m iljonit 
miili ühegi õnnetuseta.

D etroiti autom agnaadid on huvita tud  ka õhulaeva­
dest ja  m ootorita lennukitest. Neil aladel on jõudnut 
sakslased am eeriklastest ette, sest pidagem a inu lt mee­
les „G raf Zeppelini“ h ilju tis t reisu Ameerikasse ja  as­
jaolu, et sakslasel on õnnestunud m ootorita lennukiga 
tõusta 2000 ja la  kõrgusele ja  liuelda õhus jä r je s t 14 
tundi. Need saavutused ei anna am eeriklastele hinge­
rahu.

Kuid tuleme jälle D etroiti juure. See pole ainu lt 
autotööstuse keskus, vaid ka Am eerika lennuasj anduse 
ja  -tööstuse tsentrum . Suurem  osa autovabrikantidest, 
nagu, näiteks, Ford, Leland, Packard  Motor Car Com- 
pany ja  teised, on otsekoheselt a s jas t huvitatud. Teis­
tel on jälle rah a  lennuasjandusse investeeritud. Peale 
suurte  õhuliinide aerodroomide on paljudel detroitlas- 
tel oma lennukid ja  aerodroomid.

Võiks öelda, kõige eelolevaga arvestades, et auto 
on teinud D etroiti kuulsaks, kuid D etroiti tulevik on 
õhus. D etroiti ajalugu  on aga tüübiline nii linnade 
kasvam ise ju  tööstuse arenemise, kui ka auto- ja  lennu­
asj andusegi arenemise suhtes.



Tsiv.-ins. J. Fischer.
Auto patarei sisseehitus ja  puhastam ine. — Tarvilik ülevaatus. N äpunäiteid  akkum ulaatori laadimiseks.

cji£P ahjuks teatakse veel liig vähe, et akkum ulaatori 
patare il on suur täh tsus auto käigukindlusele. 

Jä rgnevas k irju tises taham e tegem ist teha lih tsa kä­
sitlusviisiga, mis kindlustab akkum ulaatori käigukind- 
luse ning kestvusea.

A uto patarei sisseehitus ja  puhastus: akkum ulaa­
tori sisseehitus sünnib peaaegu a la ti otsekohe autovab­
riku  poolt. Seepärast ei ta rv itse  meie sellest p ikalt 
k irju tada. K ahetsem isväärt on aga, et ju s t vanem atel 
autodel patareid  veeil tänapäev  on nii ebakohaselt ase­
ta tud , et nad k indlasti liig  palju  saavad rap u tad a  ja  
alaliselt on pori ja  tolmu käes. Oleks parem  sel juhul 
patare i korralikus töökojas la s ta  paigutada teise kohta 
või vähem alt nii asetada, et ainu lt kast on pori käes. 
Edasi on täh tis , et patare i üm berpaigutam isel nii ase­
tatakse, et teda igal a jal on kerge välja  võtta, avada 
ja  jä re le  vaadata. On ju  tu ttav  tõsiasi, et enam asti 
auto juures õieti a inu lt nende osade eest hoolitsetakse, 
mis kergesti on kättesaadavad.

Muidugi on arusaadav, et patare i seatakse väga 
stabiilselt ja  k indlalt üles ja  nim elt nii, et gaasid  kah ­
julikkude tag a jä rg ed e ta  võiksid tekkida. Seepärast ei 
tohi seadist tä iesti õhukindlalt sulgeda. T ähtis on ka, 
et patare i peale tolmu ja  m ustuse ka  vee, õli ja  üleliig­
sete tem peratuuri võnkumiste vastu  oleks kaitstud. 
Tuleb tähele panna, et patareid  üles ei seataks mooto­
rik a tte  alla, kus ta  m itte ainu lt üleliigselt ei soene, 
vaid ka õliga kokku puutub. Igaüks, kes loeb neid ridu  
ja  kes, võib olla, omab mõne vanem a masina, vaa tab  
ehk järe le, kus ja  kuidas p a tare i on üles seatud  ning 
kas pole võimalik m uudatusi läbi viia, mis hariliku lt 
on seotud väga väikeste kuludega, selle eest aga mõ­
jub  suurelt kaasa p a tare i eluea pikenemisele. Nii palju  
sisseehitusest. Nüüd lähme üle puhastamisele, mille 
üle m a omal ajal jä rg m ist ü tlesin: auto puhastuse
korra l tuleb puhastada ka patarei. Siin juures peab 
jä re le  vaatam a, kas ei leidu ühendustes ja  torudes 
m ustust. P a ta re i puhastatakse kõige parem ini kergelt 
n iisu ta tud  lapiga ja  hõõrutakse siis hästi kuivaks. 
Seda lappi tohib ta rv itad a  ainult patare i puhastam i­
seks, kuna muidu happejäänused võivad sa ttuda  teis­
tesse autoosadesse. Teiselt poolt ei tohi sa ttuda lapi 
kaudu akkum ulaatorile mootori-õli, bensiini või mõnd 
te ist vedelikku. Puhastuse juu res peab panem a tähele, 
et üksikutesse torudesse pole sa ttunud  igasuguseid 
jäänuseid, nagu metallikilde, tolmu või vedelikke. Selle 
läbi võib patare i tä iesti ä ra  rikkuda ja  tek itada otse- 
iihendusi, mille põhjust kindlaks teha ja  kao tada saab 
ainult akkum ulaatori lahtivõtm ise teel.

On patare i paigu tatud  puukasti, siis peab seda 
ala tasa  kaitsm a uuendatud lakeerim ise PVbi niiskuse ja  
happe vastu.

P a ta re i klemme ja  kaabliotsi peab m äärim a p ärast 
puhastam ist vaseliiniga, nii et hape ei saaks tek itada 
hapendit. * H apend on kardetav  ka seetõttu, e t  ta  ak- 
kum ulaatorisse võib tungida ja  rikkuda plaadid. Kui 
aga hapendikord siiski on moodustunud, siis tuleb see 
kaotada põhjaliku sissem äärim isega. K ontakte peab 
igakord järe le  vaatam a ning vea korra l töökojas vahe­
tada laskma.

Tarvilik ülevaatus. Kui patare id  ko rrapärase lt 
puhastatakse, siis tuleb vaevalt vigu ette, iseäranis 
veel siis, kui aeg-aja lt lastakse kontrollida sisemust

usaldusväärses töökojas. Kui vähegi tunda patareid  
ja  tem a töötusviisi, võib seda k o rrap äras t ü levaatust 
ka ise toim etada. Kõigepealt on täh tis  happe tihe­
dus, s. t. tem a erikaal, mida iga 14 päeva p ä ra s t peab 
mõõtma happem õõtjaga. See instrum ent asetatakse 
lih tsa lt avatud torukesse, kum m ipalliga tõmm atakse 
hapnik üles, mis siis m õõduriistal näitab, kas happe 
tihedus on normaalne. T ihedusest võib teha järeldusi 
p a tare i üldise seisukorra kohta. Kõige parem  on, kui 
antakse patare i töökotta, kui mõõtmise juures ise 
ollakse ebakindel.

Nii on võimalik, et patarei, mis ju  autom aatselt 
laetakse, iialgi tä iesti ei ole laetud. Põhjuseks on h a ­
riliku lt otseühendus väljas- või seespool patareid , ak- 
kuanulaatori liigkoormamine valesti sissepandud lam-

Moodne akkumulaator, kaanega 'varustatud.

Uuetüübiline akkum ulaatori mahu näitaja.

pide läbi jne. Iga kahe nädala ta g an t peab kindlaks 
tegema, kas happeseis on õige, s. t., kas hape . umb. 
10— 15 mm ulatub üle plaatide ülemise ääre. Kui see 
pole nii, siis ei tule akkum ulaatori hapet ju u re  lisada, 
vaid ainult veidi puhast destilleeritud viett.

Lõpuks peab veel tähendam a, et tugevad tempera­
tuuri vankum ised  väga kah ju liku lt mõjuvad patareile. 
Need ei teki ainu lt akkum ulaatori valesti ülesseadmise 
läbi, vaid ka seetõttu, et patare i pikal reisul — v a a ta ­
m ata sissepandud reguleerijale — üle laetakse. Sel 
juhul peab kindlaks tegema, k as  tem peratuu r on tõus­
nud üle 40° C. See tehakse lih tsa lt väikese term om eetri 
asetam isega tõrukestesse. Ü lelaetud patare i peab 
alul jah u ta tam a  ja  elektrim asinast lahu tatam a. Sama 
kahjulik  kui palavus, on ka üleliigne külm ja  nim elt on 
patare i iseäran is tundlik, kui t a  veel tä iesti ei ole lae­

269



tud. G araažis peaks, nii pa lju  kui see võimalik, ä ra  
hoidma tem peratuuri alla 0° nii p a tare i kui üldse terve 
auto huvides.

Näpunäiteid laadimiseks. Kui pa ta re i tuuakse 
vabrikust, peab teda tä itm a kõigepealt happega, kuna 
nad hariliku lt ku iva lt transponeeritakse , ja  nii uimbes 
10 tundi seista lasta . See täitm ine ja  esimene laad i­
mine to im etätagu  parem  töökojas. Sam a m aksab ka 
uuestilaadim ise kohta, kui patare id  ei hoita m itte autos 
generaatori läbi tarv iliku l laadim iskõrgusel. S arna­
seks laadim iseks väljaspool au to t on kõige parem  ta r ­
v itada vooluvõrku, kuna siis järgneb laadim ine lih tsa lt 
üle hõõglampide takistuse. Moodsa vahetus^- või pöö- 
rang-vooluvõrgu juures peab enne veel sa m a s ta ja  
siisse panema, nagu teda tänapäev igasugusel ku ju l ja

igasuguse h innaga eriti akkum ulaatori laadim iseks val­
m istatakse.

L aadim ist peab n ii kaua jatkam a, kuni pa ta re i la ­
hutab  vesiniku ja  hapniku, või nagu üldiselt öeldakse, 
„keeb“ . Laadimisel peab pööram a jä lle  sellele tähele­
panu, et torukesed ei m uutu kuumemaks kui 40° C. 
Laadim ise jä re le  puhastatakse üksikud torud ja  pan­
nakse jä lle  kinni, p ä ra s t seda, kui p a tare i tükk aega 
on seisnud, kuni gaasi tekkimine jääb  seisma.

Nii lihtne kui uuesti- ja  jällelaadim ine näib olevat, 
võib laadim ise a ja l ja  p ä ra s t seda siiski tekkida ra s ­
kusi, m illest võhik üle ei saa. Sel põhjusel soovitame 
anda m asina laadim iseks ikka töökotta. Kui see pole 
mingil põhjusel võimalik, tuleb  nõutada enne akkumu- 
laa to rivabriku lt üksikasjalisi laadim iseeskirju.

aailm  progresseerub. L eiutatakse tööabinõusid, 
missugused lih tsustavad, kergendavad ja  k iiren­

davad igasuguseid töid. Jõukam ad ja  edenenud rah ­
vad sammuvad selles as jas  te istest ees. Ameeriklased 
e riti võim aldavad endile vahendeid elu ja  töö m ugava­
maks tegemiseks. Vähem vaeva, rohkem kokkuhoidu!

Üks n iisugustest p rak tilis test leidustest on värv i­
mise p ih u stiap a raa t kui odavaim, kiireim  ning kergeim  
värvim ise abinõu.

P ihustiga  värvim ine seisab selles, et siin  ei kae ta  
värv itav  pind p intsliga, vaid v astava aparaad iga, mis 
tolm utab pritsi-taoliseit.

P in tsli tööga võrreldes on sel järgm ised parem used:
1. kiirem  töötamine, e r it i suu rte  pindade ja  m assi­

lise värvim ise juures,
2. parem  värv i kleepumine ja  tihedus,
3. soodus m ustreid värvida,
4. ühtlasem  katm ine ja  siledam pind,
5. võimalus ta rv itad a  katm iseks aineid, millised

pintsliga värvim isel kõlbmatud. E riti hästi 
sobivad ru ttu  kuivavad tselluloid-värvi segud.

Põhim õtteliselt töötavad niisugused p ihustiaparaa- 
did su ru tu d  õhu abil, m ida juh itakse  eriehitusega pi­
hustisse, kus vedelaks teh tud  värv  pulverisatsiooni teel 
p ihusta tu lt, joana kaetavale pinnale pritsib . Surutud 
õhk (3— 8 atm.) tungib  läbi õhukäigu (14) joon. 3., ja  
läheb sea lt kahte a r ru : üks osa Õhku läheb aparaad i 
alumisse ossa — värvikaim u (1) joon. 1., tekitades seal 
survet, surub värv i (15) joon. 2. mööda ülesse pihusti 
suudme (nipli) (2) juure. Teine osa õhku voolab otse

edasi, kontsentriliselt ümber värv ito ru  oleva kanali 
kaudu pihusti suudm est (2) välja. Suure kiirusega 
väljatung iv  õhk võtab endaga v ärv im aterja li ühes, pi­
hu, stab ning viib ühetasaselt, siledalt ja  tihedalt kae­
tava p inna peale.

Surve saam iseks ta rv ita tak se  m itu t viisi. Suure­
m ates töökodades on sellekohased stationaar-kom pres- 
sorid, kust õhk juh itakse p ihustiaparaad i läbi õhuvoo- 
likusse. V ärvi jaoks ta rv ita tak se  siis ka  suurem at 
erinõu ühes voolikuga. Eohkem ta rv ita ta v  on aga nii­
sugune, kus värvikann (1) on aparaad i enda küljes, 
joon. 2.

Joon. 2. Kompressori läbilõige.

V äiksem ates töökodades kasu ta takse  vastavaid  
kompressor-elektromootoreid, joon. 1. Elektrom ootori 
asetused on kahesugused: p ih u stiap a raa t eraldi, õhk 
juh itakse sam uti Õhuvooliku abil; ehk elektrimootor on 
p ihustiaparaad iga ühes tükis. Viimane konstruktsioon 
oleks parem , sest tü likas ja  ebakindel õhuvoolik jääb  
ära.

A llpoolkirjeldatud „P resto“ p ihustiaparaat, joon. 1., 
ongi kõik ühes tervikus : a) pihusti (2), b) värvikann 
(1) ja  c) elektrim ootor (10) ühes kom pressoriga (8). 
N iisugune ehitus annab väga otstarbekohase n ing kerge 
ta litusv iisiga tööriista.

E ri ti  tuleb peatuda pihusti ja  kom pressori ehituse 
lihtsuse ning leidlikkuse juures. Kõigi p rak tilis te  ma-Joon. 1. „Presto“ pihusti üldvaade.
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sinate juu res on püütud lihtsuse poole. Kui võrrelda 
„Presto“ pihusti läbilõiget, joon. 3., mõne teise firm a 
pihusti-püstoliga, siis näeme, et esimene on hulga lih t­
sam, s. o. vähem osi, kanaleid jne. Siin on igatahes 
võetud arvesse, et hea p ihustusjuga oleneb õigest värvi 
lahendusest ja  vastavast survest, aga m itte pihusti 
keerulisest ehitusest.

Kompressori ehitus: M ehaanilise jõu ja  m asinate 
juu res annab rotatsiooni (tiirlevuse) põhimõttel tööta­
mine kõige parem aid ta g a jä rg i: siin ei lähe inertsjõu  
peale energiat kuigi palju  kadum a, võrreldes edasi- 
tagasiliiklem istega. Saame pideva ja  ühtlase liikumise, 
ei ole surnud seisakuid. Puuduvad m itteühtlaselt kee­
rulised, kuluvad osad, nagu kollvi, tsilindri ja  vända 
juures.

Peaaegu kõik moodsad m asin-pumbad töötavad tiir ­
levalt (ham m asratas, tsen trifugaal, d iafragm a jne.), 

aga m itte kolviga. Seepärast tuleb heaks ja  ustavaks 
tunnistada „P resto“ kompressor, milline töötab dia- 
fragm a-pum ba põhimõttel. Tisilindrilisse kesta (17), 
joon. 2., on aseta tud  ekstsentriliselt tiirlev  rootor (19). 
H arilikust vee või õli d iafragm a-pum bast läheb käes­
oleva kompressori ehitus seepoolest lahku, e t siin on 
rootoril 3 tiiba  (20), milliseid m itte vedru mõjul vastu  
tsidindrist seina ei suru ta, vaid tsen trifugaal-jõu  mõ­
jul, missugune rootori suurte  tiirude tõ ttu  tuleb esile. 
N iisugune ehitus võimaldab kestvat ja  üh tlast surve- 
andm ist ilma erilise ehituse ja  klappideta.

„P resto“ kompressor ta rv itab  ainult korralikku 
puhast õlitust ja  see on kõik. Joonisel 2. on näidatud 
õlikanali koht (16), sisseimemise (18) ja  väljasurumiise 
avad (21).

E lektrim ootor on hariliku  peavoolu dünamo põhi­
mõttel ehitatud ja  kõlbab seega nii vahelduva kui ka 
alalise voolu jaoks. T arv itab  220-voldilise pinge juures 
1 am per voolu, see teeb 0,2 kilovatti tunnis.

„P resto“ aparaad iga on soodus värvida autosid, 
m ajaseinu seest- ja  väljastpoolt, lennukite riidest kan- 
depindu, aedu ja  planke. A paraadi eriliselt praktiline 
külg seisab selles, et tem aga saab koduselt värvida, 
mööblit uuendada, k o rte rit rem onteerida jne. Isegi 
vastava nahavärviga nahkriideid, jalanõusid ja  kõiksu­
guseid nahkpolstreid.

P  i h  u s t u s  m a t e r j a l i  t a r v i t a m i n e .

E nam jagu m aterjale, nagu lakk, õlivärv, email või 
värn its , nõuavad vedelakstegem ist, nii et tilgub vabalt 
nagu vedel õli ja  ta rv itades pihustub korralikult. Õli­
värve, emaili ja  v ä m itsa t lahendatakse pulata terpen- 
tiin iga, tselluloidvärve atsetooniga, kummilakki (shel- 
lak) alkoholiga, kuna lakk võetakse lih tsa lt vedelam.

Kui v ä rn itsa t enne ap a raa ti panem ist soendada, 
siis ta  vajab  vähem lahendam ist.

Lahendatud värv  k u m atag u  läbi riide või sõela 
(m etallist), et enne ap a raa ti panem ist m ustus ja  prügi 
kõrvalduks.

Lakke peab ta rv ita ta m a  nii vedelalt, et pinnale pi­
hustades saame vaba joa. Kui värvisegu või lakk on 
liig raske ja  paks, siis jääb  aluspind rähniliseks ning 
armiliseks.

Kui laki pronksid ei ole kü lla lt segatud  või su la ti­
ses ei ole küllalt pronksipulbrit, siis pronkspulber võib 
tarv itam isel eralduda — ja  resultaadiks on väga a ju ­
tine katmine.

Sam uti p ihustavat õlivärvi, emaili ja  v ä m itsa t 
peab kontrollim a, et see ei oleks tarv itam isel liig  raske 
katteks, kuna nende m aterjalide pikk joa periood an ­
nab värvitud  pinnale ebatasasusi.

P i h u s t i g a  t ö ö t a m i n e .
Täida -/n värvihoidjat, joon. nr. 1. (1), vedela värvi 

või lakiga ja  keera kann pihusti külge nii kindlalt, et 
õhk läbi ei pääse. Ühenda elektri kontakt (stepsel), 
suru nupule (13) käepidemel ja  k a tse ta  pihusti tööta­
m ist tüki paberil, et veenduda, kas ilusaks ühtlaseks 
pihustam iseks värv  on p aras  vedel. (Vilunud silm näeb 
seda ka ilma paberita  — proovides õhku.)

Kui pihusti ta rv itad a  väikeste tööde juures või kus 
k itsast juga ta rv ita takse , siis on soovitav, et seks ots- 
tai'bcks pruugitakse üm m argust pihusti n ip lit (2).

Suurte pindade pihustam iseks on pikliku auguga 
pihusti nippel, m illist võib ta rv itad a  horisontaal- ehk 
vertikaal-seisandis, seada saab sam a nipli hoidja m utri 
(3) abil.

T arvitades värve, lakke ja  värn itsa id  hoitagu apa­
raad i ots 10— 15 sm kaetavast p innast eemal. L iigu­
tada tuleb ühetasaselt ja  igal a ja l ühesuguse kiirusega 
ristsuunas (perpendikulaarselt) pinnale, üle pinna, see 
on ü litäh tis! Liikudes liig pikka, saab ebatasase pinna. 
Parem  on katta, kaks korda õhukeselt, kui üks kord 
paksult.

J u h a t u s i  ' p u h a s t u s e k s .
„P resto“ pihusti tuleb kohe p ä ra s t ta rv itam is t v ä r­

vist puhastada ja  ku iva tada k iiresti värv i juhem e (15) 
(joon. nr. 3.) nipli (2) ja  sisemised kanalid. Selleks

Joon. 3. Õhukäigu ja  värvikanali läbilõige.

tühjendatakse värvikama ja  täidetakse sam a lahuga, 
mida ta rv ita ti ka värv i m a terja li vedelaks tegemiseks, 
ning hoida 5— 10 sekundit ja  õhuga läbi puhuda.

On .soovitav, et ka nipli otsad lah ti võetakse ning 
väikese h a r ja  ja  lahuga puhastatakse. P ihusti siseka- 
nalite täielikuks puhastam iseks tuleb kruvida terve õhu- 
to ru  (14) kolme ossa (4, 5 ja  6) ja  k as ta  lahusse. 
Ennem kui õhutoru lah ti kruvida, tuleb lah ti teha apa­
raad i ja  õhutoru kon tram utter (7), imemisetoru (15) 
lah ti k ruvida ja  siis alles õhutoru (14). P ä ra s t pu­
hastam ist tuleb kõik osad õhukindlalt kee ra ta  kinni. 
Kui a p a ra a t on jäetud  hooletusse, ei anna survet või ei 
võta k iirust, siis tuleb kom pressori (õhupumba) p laa t 
(8) ä ra  võtta, neli k ruvi lah ti teha ja  kolm rootori- 

lehte (20), joon. 2, v ä lja  võtta, puhastada rootor ja

Joon. / .  Ü levärvitud auto näeb nagu uus välja.
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Joon. 5. P ihusta ja  koduses majapidamises.

kom pressor tä ieliku lt vedelama alkoholi või terpentii- 
niga. Lehed pannakse hoolsalt tagasi endisesse seisa­
kusse ja  õ litatakse rootor korralikult.

V entilatsiooni sõel (11), mis on k inn itatud  nelja 
kruviga elektrim ootori otsa, peab olema alati puhas, et 
õhk jahu tuse  otstarbeks saaks elektrimootoris tsirku- 
leerida.

See ots tuleb tih ti lah ti võ tta  ja  puhastada sõel 
korralikult.

P ihustit ei tohi iialgi ta rv it. ilm a selle otssõelata.

J u h a t u s i  õ l i t a  m  i s e k s.
Lakiga pihustades ei tohi ta rv itad a  kom pressori 

õlitamiseks mineraal-õlisid. T arv ita takse „P resto“ Õli, 
milline on puhas taimeõli ja  sobib hästi lakiga ega jä ta  
õliplekke. Kompressor a jab  osaliselt õli õhukanalisse 
ja  sealt pihusti niplisse.

Kompressor tuleb õlitada iga 2—3 tunni tagant, 
läbi õlikanali, ä ra  keerates tiibkruvi (9) kompressori 
kohal.

Mootori laagreid  õlitatakse läbi õliavause (10) ja  
tah t-õ lita ja  (12) iga kahe tunni tagant.

T ä h e l e p a n u !
1. Ä ra tööta pihustiga lahtise tule juures! P ih u sta­

tud värv  võtab tuld ja  plahvatub).
2. Ä ra pane p ihusti küljeli maha (ka siis kui see 

tühi on).
3. Õlita aparaati hästi; ära õlita siis, kui mootor töö­

tab. (V aata õlitus.)
4. Pihusti osad hoitagu täiesti puhtad ja  värvist vabad.
5. Värvim ise aine peab kõlbuliselt vedelaks tegema ja

siis tä ielikult läbi kurnama. E. L.

123.607.055 dollarit an ti Ü hendatud riikides 1927. 
aa s ta  jooksul tän av a te  korrashoidm iseks ja  ehitamiseks. 
Tänavehituse kulude finantseerim ine sünnib enam asti 
„tänavafondi“ abil, mis koosneb sissetulnud auto- ja  
bensiinimaiksudest. Oregon, Vaikse ookeani kaldal, oli 
esimene osariik, kus sisse seati „gasoliinim aks“ — 1 
cent galloonilt. Kohe jä rgnesid  sellele eeskujule teised 
osariigid, alul läänepoolsed, siis Kesk-Ameerika ja  alles 
hiljem  idapoolsed osariigid. Bensiinimaksu võidukäigu 
põhjuseks oli ju s t see, et m aksudest 100% läks teede­
ehituse fondile. 1927. a. oli 47 osariigis gasoliinim aksu 
m äär 2 kuni 5 centi gallooni pealt. A inult 2 riik i jä id  
bensiinim aksust vabaks: New-York ja  M assachusetts. 
Olgugi e t maksud, võrreldes Euroopa tollisummadega, 
väga väikesed on, tõid nad  siiski m äära tu id  summasid 
sisse, 1925. a. 146 m iljonit dollarit, 1926. a. 187,6 m il­
jon it dollarit ja  1927. a. 258,8 m iljonit dollarit. Need 
arvud ei ole nii im estustäratavad , kui mõelda, et terves 
m aailm as olevast 32 m iljonist autost ligi 25 m iljonit

kuulub Ü hendatud riikidele. Bensiini ta rv itam ine on 
tõusnud 1918. kuni 1928. aastan i viiekordseks.

Sissetulek bensiinim aksudest ta rv ita tak se  osarii­
kide poolt osalt riig i teede korrashoiuks ja  ehituseks, 
osalt jao ta takse  need proportsionaalselt teede pikku­
sele, rahvaarvule, m aa-ala suurusele, autode arvule või 
sissetulekutele linnade ja  külade vahel sam aks o ts ta r­
beks. N ii tuleb autosõitjatele see kasuks, m ida nad 
annavad v ä lja  bensiinim aksu näol.

Gasoliinimaks andis 1927. aasta l 258.838.813 dol­
la rit, kuna autom aksudest tu li sisse 301.061.132 dolla­
r i t ;  182 m iljonit bensiinim aksust ta rv ita ti üldteede kor­
rashoiuks, 55 m iljonit kohalikkude teede ja  10 m iljonit 
teedeehituse laenude kustutuseks. A inult 11 m iljonit 
anti linna tänavate jaoks ja  m itm esugusteks teisteks o ts­
tarveteks.

Need m aksud võimaldavad parem ate teede ehitust 
ja  kindlustavad seega liikumist.





m eerikas on F rank lin  autovabrik, P ran tsusm aal 
S. A. R. A. firm a ning mitmed, teised autode toot­

jad  siin- ja  sealpool A tlandi valm istanud õhujahutusega 
automootoreid. E riti kuulsad on ,,F ranklin“-autod, mis 
aasta te  kestel raskete ja  m itm esuguste katsete  naja l 
on osutunud kõigiti otstarbekohasteks.

Õ hujahutusega automootori poolt ja  vastu  on 
vaieldud väga palju . On väidetud, et need troopika- 
maii, kus õhk palav, ei suuda külla lt õhu abil ja h ­
tuda ja  õhujahu tust pole võimalik täpselt reguleerida. 
Tuuakse k a  ette , et tolm ja  pori võivad tak istada õhu 
mootorisse pääsem ist, isegi selle koguni kinni panna. 
Need väited on „F ran k lin “ ja  teiste õhujahutusega 
autom ootorite valm istajad  lükanud tä ielikult ümber.

Viimased toovad Õhujahutusega automootorite 
poolt m uu seas järgm isi põhjendeid: 1) veejahutusega 
mootori rad iaato r, pump ja  ühendus rad iaa to ri ja  moo­
to ri vahel on tih ti k o rra s t ä ra  — õhujahutusega moo­
toris ei tule seda e tte ; 2) õhujahutusega mootoris jääb  
vee ja  raske rad iaa to ri kaal ä ra  — ei ole selleks v a ja  
ka raske t ja  m assiivset mootori veesärki; 3) kui moo­
toris on õhujahutus, siis pole v a ja  a la ti hoolitseda vee 
eest — ei ole ka hädaohtu, et vesi talvel külmub ja  
purustab  rad iaato ri, pum ba ja  äärm isel juhul isegi 
mootorploki; 4) õhujahutus on reguleeritav  ilm astu 
ja  mootori jahutusnõuete kohaselt — see vastab kõi­
g iti nabapiiride pakastele ja  S ahaara  kõrvetavale kuu­
musele, pikkadel sõitudel läbi ää re tu te  ja  veeta liiva- 
kõrbede pole v a ja  jahutuseks v e tt kaasas vedada, ja  
5) sÕjatehniliselt on õhujahutusega mootor kindlam, 
osalt eelmistel põhjustel, eriti aga seetõttu, et selle

jahutussüsteem i ei või purustada püssikuulid ega 
granaadi-killud.

N agu eelolevast selgub, kõnelevad faktid  õhujahu- 
tuse poolt rohkem kui vastu. Seetõttu ongi inglased, 
kes peavad pidam a silmas oma üleilmlise kuningriigi 
mitmesuguseid olusid ja  nõudeid, pööranud tähelepanu 
õhujahutusega mootorite valmistamisele. Nad on ost­
nud P ran tsusm aalt S. A. E. A. patendi ja  organisee­
rinud Londonis firm a, mis hakkab valm istam a õhuja­
hutusega automootoreid Uuel firm al on kavatsus val­
m istam a haka ta  õhujahutusega trak to rite  mootoreid 
sõjaväele. A lgatust põhjendab sir A lfred M  a y s- 
S m i t h ,  kes uue firm a eesotsas, eeltoodud õhujahutu­
sega mootoreid pooldavate väidetega ning toob näi­
teid, kuidas kuue aa s ta  kestel on 24-tunnilistel ja  vas­
tupidavus- ja  kiiru,svõistlustel Le Mans võidusõiduteel 
õhujahutusega autod osutunud kõige otstarbekohase­
mateks. N elja- ja  kuue-tsilindrilised autod on p a n ­
dud täies koorm atuses ja  igasuguses kiiruses töötam a 
ja  isegi üh t mootorit on proovitud kuumuses, mis sa r­
nane kõige suurem ale kuumusele S ahaara kõrves. Kõik 
katsed on tõendanud, et õhujahutus automootoris on 
kohasem kui veejahutus.

Uus firm a (Air-Cooled Motors Ltd.) töötab koos 
kuulsa Clement Talbot Limited autovabrikuga, kes 
seni on valm istanud veejahutusega „Talbot“-auto;sid. 
Uutele õhujahutusega autodele ja  automootoritele loo­
detakse leida tu rg u  K anaadas, Skandinaavias, Soomes 
ja  Venemaal (vist ka Eestis) ning troopikam ail (In­
dias, Palestiinas, A afrikas) ja  eriti seal, kus vee saa­
mine tekitab  raskusi, nagu, näiteks, Inakis, Siahaaras 
ja  m ujal liivakõrbedes.

i ole m idagi ilusam at kui öine sõit autol. Moo­
to r surisieb usaldavalt sinu jalgade juu res  ja  

sinu ees liigub pimeduses vaikne kollane valgusring, 
ju s t nii suur, et võimaldada kummidele kindel, valgus­
ta tu d  ruum , ja  täp se lt nii kaugele, e t öö saladuslik­
k ust sinu üm ber m itte hävitada. J a  kartlik u lt, siiski 
kindel olles mootorile, lebab sinu keha väikeses, veere­
vas kastis. Puiestikud avanevad äkki sinu pilgule, 
tondina ronib udu üle põllu, ja  sa külm etud ning v a­
hid pimedusse, võlutud teadm atusest. Juba  haarab  
sind kauguse n ing hädaohu joovastus — sa ei ole enam 
sina ise, vaid osake to rm avast m ateeriast öös. Seal 
lööb äkki valgus säram a järgm ise künka ta g a  — see 
m uutub valgem aks ja  tugevam aks — siis näed kor­
rag a  k ah t m äära tu t, p im estavat tulisilm a — halloo!

J a  jä lle  oled sina ise, inimene tä is  enesetunnet ja  
iseteadvust, inimene, kellel liikumise sundm äärused ja  
m itte kaugusejoovastus on liigetes — sest v aa ta , see 
alles rõõmuga te rv ita tu  ei k u stu ta  tu le sid ! — selle ase­
mel, et häbelikult ja  kombelikult, nagu  seda nõuab 
aukartu s  sinu ja  politsei eeskirjade vastu , oma sä rav a t 
pilku langetada, sõidab ta  ähkides, toorelt vahtides si­
nust mööda, ta  peegelsilmad tä is  häbem atut läikimis- 
himu, nii e t sa  pead vähendam a oma sõidukiirust ning 
suled pim estunult silmad. J a  seal oled sa tä ies ti pääs­
tetud. U nusta tud  on joovastus ja  h irm  n ing isegi 
rõõm teise auto läheduse üle — sa v ihastud  juba, ja  
kuigi sa  ei vannu, kuna sa oled hästi kasvata tud , ja

sinu väikesest häälekesest selleks ei jä tk u  — sa ootad 
tä is  kättem aksuhim u jä rg m ist —• nii väga oled sa jälle 
m aa peale jõudnud tagasi. Alles nüüd m ärkad  sa, et 
autodel on silmad! J a  kui pa lju  leidub nende seas 
tüüpe, individuaalseid pilke!

Väikesed, viisakad, iseäranis kui sinu lambid on tu ­
gevamad, kes juba kilom eetri kaugusel alandlikult tu ­
led kustu tavad, liginevad, siis aga õelalt, kaks m eetrit 
sinust eemal äkki helgiviskajad süütavad, et p ilkavalt 
häälitsedes mööda vuhiseda: need on tigedad, õelad.
Neid tun takse kaugelt nende peenikestest kummidest 
ja  kääksuvast signaalist.

Leidub suuri ja lu strabavaid  perekannasilmi. Neil 
on pungis „pim estam atud“ perekonnaisa silmad, kes 
isegi ei pilguta. Leidub suuri, kasvatam atu id  veoau­
tosid, kes eelistavad k raav i sõita, enne kui nad läikiva 
ta lupo ja pilgu sinu lt pööravad., sest ei ole öeldud, et 
silmade sulgemine a lati on vastastikune.

Kuid on olemas m itm elaadiline sõjapidam ise tak ­
tika. Ilmub sinu ette auto, keda sa ei usalda, hakkad 
sa juba 2—300 m eetrit enne „pilgutam a“. P ilgutam ine 
pole viisakas, kuid see viib sihile. Sa annad ka siin 
teada oma tah tm isest — kustu tad  tuled. Ta teeb se­
dasam a ja  suleb silmad või aga, ja  see on väga raske 
juhus — ta  pilgutab vastu. J a  siis, kolleeg, on raske 
sulle nõu anda. Mina soovitaksin jä rg m ist: kui see 
on vana, ähkiv koletis, kes gaasilõhna levitab, koivide
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kolisedes, sõnakuulm atult sulle läheneb, pim esta teda, 
kuni ta  alistub, ä ra  anna järele!

On see aga sale, raassdline autolooon, tasase, mee­
litava suminaga, hurm ava siluetiga, ja  tempoga keres, 
n ing on ta  m aanteel sinu ainuke vastane : siis löö oma 
Zeis-silmad m aha, kolleeg, juba seepärast, e t tuuAe- 
kaitseklaasi ta g a  võib nähtavale tu lla  m arkantne sport­

lase pea ja  p aa r h ästi konstrueeritud  õlga — ja  seda 
ei näe sa pim estava valguse juures!

Kui sind öisel teel piinab hirm  ja  pimedus, löö 
helgiviiskaja lahinguid* ja  sa näed, kui lõbus on sõda! 
Sest kui juba sinu oma silmad nii palju  pahandust või­
vad teha, kui võimas võib siis veel olla sinu auto särav  
pilk!

'an a  raud  —■ mis on õieti vana raud? Kui a s ja ­
dele antakse nimeks „vana raud“ , siis on nad 

„surnud“ , nende mäng on lõppenud ja  nad seisavad hun­
nikus, kuni, võib olla, ükskord tuleb ülestõusmine. Nad 
on surnud, kuid neil on oima ajalugu.

Ma möödusin tih ti risuhunnikust, kus lamas pu­
runenud auto, paindunud, m urdunud, roostetanud. Ju h ­
tum isi sain teada ka  selle ajaloo.

See juh tus pool aa s ta t enne Euroopa su u rt võidu­
sõitu. Kõik suured autovabrikud olid end üles annud. 
Ka meie auto oli nende hulgas. See oli meisterteos, 
vabriku uhkus ja  lootus. Kuude viisi eh itati ja  töötati 
selle kallal. Ta joonte vorm oli raffineeritud , mootor 
im estlustäratav . Sõiduk hoiti saladuses. A inult k it­
sas ringkond as ja tund jaid  tundis ta  sisemust, tema 
hinge ainult üks. Seda au to t rav itseti ja  hoiti, ja  kui 
ta  oma esimesel sõidul üle võidusõidutee torm as, tä itu s  

• tem a juhi hing joovastusest — kiiruse joovastusest! 
Ju h t oli noor. TähelepanelikuAt kuulatas ta  oma sõiduki 
te rasest pulsilööki — tem a oli ju  ainuke, kes seda tun ­
dis. J a  kumba arm astas ta  rohkem  — m asinat või blondi 
tü ta rla s t, kes suuril silmil tribüünil pealt vaatas..

Võidusõidu suunpäev saabus. Võitlus võidu ja  
kuulsuse peale! Meie au to t tundsid vähesed, ta  nägi 
tagasihoidlik v ä lja  omas hallis alumiinium-m antlis. 
Sõiduk — nagu paljud  teisedki. J a  ometigi värises üks 
inimelu — noor sõitja — tem a p ära st, ta  elustus, kui 
mootor laulis oma üh tlast laulu. Temale oli auto usal­
datud ja  ta  tah tis  seda usaldust väärida  — võita tah tis 
ta  — võita m asinaga, mida ta  nii arm astas.

Veel ei olnud võistlus alanud. Tribüün oli tä ide­
tud  rahvusvahelise seltskonnaga. Ilusad naised, ele­
gantsed härrad , mass. Küm netuhandeline mass, kes 
päevakangelase, võitja, oma õlgadele tõstab.

Veel kümme m inutit! Autod libisevad stardijoone 
taha. Juhid  on end m ässinud sõiduriietusse. Mooto­
rid  sumisevad. Veel 6... 2... veel üks minut. Viimasel 
silmapilgul m ürisevad mootorid nagu algava lahingu 
tulistam ine. Nüüd algab! K üm m etuhat inim est hoia­
vad hinge ta g a s i . . . ja  siis langeb s ta rte r i lipp, külm alt

ning asjalikult. Mootorite m ürin m uutub kõrvulukus­
tavaks põrinaks, p lats on hall gaasist. Kui see laiali 
valgub, on m etsik kari, inimesed te rasest ra taste l ja  
kummist nooltel juba peaaegu silm apiirilt kadunud.

Meie auto torm ab üle tee, kolvid taovad oma rü t­
m ilist laulu. Nende tag a  istub noormees, kelle tulevik 
oleneb nende tak tist. Sõitja annab enam gaasi. Väike 
n ä ita ja  ronib: 140 — 145 — 150 kilom eetrit — veel 
enam. Ta sõidab ju  sirgel teel. 160— 170 kilom eetrit. 
Ta surub kompressori lahti. N agu m äratsev  röövloom, 
kes äkki kahekordset jõudu eneses tunneb, ulub auto ja  
torm ab lennukiiirusega edasi. Kauguses hele t ä p p . . .  
See on v õ is t le ja ...  Ta lä h e n e b ... lig e m a le ... veel li­
gem ale. . . Veel vähe m aad. . . Külg külje kõrval. . . 
Möödas! E dasi —■ edasi! Pea! Tagavaraosade laager! 
Uued kummid, bensiin — edasi — edasi!!

Mass juubeldab — m äratseb — karjub. Tema teeb 
seda hiljem. Nüüd on ta  kolmas. Veel kaks ringi — 
siis on ta  võitnud. J a  veel kaks ringi. Veel üks ring- 
— ta  on teine. Veel viim ane ring, bravo!! Esimene!

N agu rak e tt torm ab auto mööda teed. Viimne 
ring  — kauguses lõppsiht — veel üks kilomeeter — 
500 m eetrit — üks sekund — läbi lõppsihi — võitja!!

Kuid mis see on? Auto ei peatu, vaid torm ab pea­
tum ata  jõuga edasi. Sõitja on eksinud, ta  usub veel 
ühe ringi ees olevat. V aim ustus, joovastus on teda 
haaranud  — kiiruse joovastus. Sõiduk m öirgab ja  
ulub. Ta näeb teed nagu hõbedast paela, mis tem a alt 
ä ra  tõmmatakse. Ta näeb blondi tü ta r la s t suurte  sil­
madega. Silmad m eelitavad ja  avatlevad, sekundi 
jooksul ei näe ta  midagi, ja  siis — hallina, hiiglasuu­
rena ja  hukatusttoovana seisab äkki ees kurv. Ta ta ­
hab end kokku võtta — vähendab gaasi — pidurdab — 
aga juba libiseb auto ja  hüpleb nagu sunnitud mõne 
hiiglase või kurad i poolt kuni ta  ümber läheb ja  sõitja 
enda alla m a tab . . .

M äng on lõppenud. Surnud. Kaks südant on sa­
mal hetkel lakanud lö ö m ast.------------

Nüüd tean  ma, mis tähendab vana raud . P urune­
nud masin, millel aga siiski on oma ajalugu.

ui sind mõni naine arm astab  ainu lt sinu elegantse 
auto p ärast, unusta ta , p ig ista valupisar oma au- 

tuprilli ta h a  ja  sõida üksinda läbi maailma. Naised, kes 
arm astavad  sinu autot, arm uvad esimesse parem asse 
autosse, mida nad silmavad ja  mis neile ilusam  näib 
olevat kui sinu oma.

Kui sa lähed naise juure, jä ta  auto koju. J a  kui 
sa sellega valmis ei saa, siis saada talle auto ja  ise 
jä ä  koju; sinu au to juh t asendab sind.

Kuid mehed on edevad. Mida naisele tähendab 
huulepulk, siidisukad ja  moodsad kleidid, sedasama on 
mehele tem a auto, ilma selleta tunneb ta  end a laväär­
tuslikuna. Säärase mehe jaoks on need sõnad tuulde 
rääg itud .

Kui sa alles kolm andat päeva oled auto omanik, 
ä ra  unusta, et su vähem õnnelikud ligimesed peavad 
ja la  käim a. Ä ra unusta seda sinu oma huvides; sest 
kergesti võib juh tuda, et sa järgneva kolme päeva 
jooksul võid olla oma autost jä lle  ilma, olgu seetõttu, 
et ta  kusagil mõne puuga või m ajanurgaga liig südam­
likult sõbrustab, või et sa ise järe le  hakkad mõtlema 
„ja la  käimise“ parem usi, kui sa oma kaaskodanikkude 
elule m uutud liig kardetavaks.

Sa ä ra  usu, et au to ta inimene on tülikas tak istus 
teel, kellest üle tohib to rm ata.

K ardetav  on, kui sulle bensiin tungib pähe.
Sa vaa tad  mulle otsa, nagu ei mõistaks sa mind. 

Jah , ma m ärkan, sinu jaoks on need sõnad tuulde r ä ä ­
gitud. -------
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Kui sa ise juhid au to t ja  võtad sõidule kaasa mõne 
ilusa naise, keda sa väga arm astad , siis ä ra  lase teda 
võ tta  enese kõrval istet, vaid suru ta  õ rn a lt auto ta ­
gumisele padjale. Nii on see sulle, naisele ja  ilusale 
autole kindlam. Sest sa ei hooli kiirusem õõtjast, k u r­
videst ega signaalidest, kui madame istub su kõrval, 
kellelt sa võib olla ju s t kõige kardetavam al kohal suud­
luse varastad , mille eest sa rohkem pead maksma, kui 
ta  v ää rt on.

Ä ra  unusta, et kivi tee ääres ja  suur pärnapuu  on 
vastupidavam ad kui sinu auto, ä ra  unusta, et metsa- 
ääres leidub kü lla lt meeldivaid kohti suudlemiseks, mil 
sinu auto puhkab. . .

A ga kui keegi on arm unud, siis on need sõnad tem a 
auto kahjuks tuulde rääg itu d . . .!

Kuid ka au tosistu jad  võivad tuulde rääk ida . . . A u­
tod on kannatlikud ja  tuulel on palju  kõrvu, mis ei 
kuule või kuulda ei ta h a . .  .

Mina ei rääg i meeleldi autos, ma arm astan  autos 
vaadelda m aastikku, kurve, m aju ja  pilvi taevas, ma 
arm astan  tuu lt, mis paitab  autot, arm astan  auto ra ­
taste  laulu, ma arm astan  naisi, kes autos istuvad, kuid 
ma ei taha, et autos lobisetakse, sest tuul kannab kõik 
m inem a. . .

Võib olla on see hea, et ta  neelab ka need sõnad.

maa oli suur, roheliseks lakeeritud , tore takso- 
auto, kesi sõitis päevases liiklemises, ja  temakene 

oli väike, vaim ustav-elegantne luksusauto, sä rav  ja  
tuli-punaseks lakeeritud. Esimene kord, kui nad koh­
tusid, oli videvik; tem a sihtis oma suured, heledalt 
säravad  silmad temakesele. Temakene m uutus p isu t r a ­
hutuks ja  tegi väikese, närvilise hüppe, kuna tundis tea­
tud  põlgust harilikkude tänavauitode vastu  sest ajiaist, 
kui ta lle kohmakas, suur veoauto silm i oli teinud. Aga 
temakese mõtted rändasid  ta h tm a tu lt rohelisele takso- 
autole; ta  nägi tore välja , nilng tem ake oli pannud tä ­
hele teatud  tu ld  t a  pilgus. N agu unes1 libises punane, 
väike luksusauto edasi ja  keeras vaevalt häbem atute au- 
tobuste eest kõrvale, kes te re tam ata  mööda sõitsid.

Möödus p aa r  päeva enne kui takso- ja  luksusauto 
jä lle  kohtusid, kuid mõlemal olid mõtted, mida ühelgi 
autol senini veel k ind lasti pole olnud. Taksoauto ig a t­
sus kasvas ja  üks, kaks, kolm leidis t a  väikese punase 
auto seisuplatsilt. „T uut — tu u t“ , te rv itas  ta  möö­
dasõidul. „Huu, huu“ , ulus temake õndsalt vastu  ja  
m uutus veel punasem aks kui ta  oli.

Temakese arm astus lõi 'lausa lõkkele..  . Mõlema 
bensiin ähvardas tu ld  võtta. N ad kohtusid nüüd tih ti. 
Mõnikord libisesid taksoautol ra tta d  iseenesest kohta­
mise juures, vahest p idurdas luksusauto iseenesest.

„Usun, et ,vanasõge‘ istub selles sõidukis!“ — ü t­
les kumbki omanik iseeneses, kui m asin sõna ei ta h t­
nud kuulda. Taksoauto viidi garaaži ja  vaadati moo­
to r  hoolega läbi, kuid ei le itud ühtk i viga. Polnud ka 
ime! A rs t ei või ju  igakord läbivaatam isel näha, et 
ab ita rv ita ja  põeb arm astuse-haigust.

Ühel päeval n aera tas  neile õnn. Juhus tah tis , et 
nad p a a r  m inu tit kõrvuti võisid seista. Taksol oli 
mõni mudaplekk porilaual jia seepärast häbenes ta.

„Ilus ilm tä n a “ , signaliseeris ta  väikese värinaga 
hääles, „aga varahom m ikul sadas vihma, kui välja  
sõitsime, ja  seepärast on mul need plekid küljes“ .

„A ga ma palun teid, see ei tee ju  midagi“ , vastas 
temake, kuna ta  mootor lõhkemiseni tagus; „kuhu k a ­
vatsete nüüd sõita?“

„Ma ei tea nii k indlasti,“ ütles tem a, „vist ikka 
tän av a t mööda üles ja  alla, nagu alati. Me ootame 
siin üh t meessoost kodanikku.“

„Kas te pole väsinud?“ küsis temake nõrga, väi­
kese signaaliga.

„Siiski, kuid p ä ra s t võin m a olla tundidekaupa sei­
suplatsil vagusi. J a  siis mõtlen m a teie peale.“

Väikese luksusauto silmad särasid. Aga siis tuli 
omanik, ja  nad pidid jä lle lahkuma.

Taksoauto klõbises koduteel ärritu sest.
Ta võttis nõuks luksusautole ette panna, et vii­

mane end tem aga kihlaks, sest ta  oli, nagu öeldud 
suurepärane ning aus auto, kelle mootor oli õigel kohal. 
Järgm ine kord, kui nad kohtuvad, kavatses ta  ligineda 
luksusautole. On kardetav , kui kaks au to t otsivad ligi­
nem ist!

Kuid see sündis. Ta nägi temakese tu levat, sä ra ­
vaks puhastatud  ja  elegantne nagu tavaliselt. „Tuu, 
tuu ,“ te rv itas  temake, ilm a k iiru st vähendam ata.

„N üüd või ei iialgi,“ mõtles taksoauto, tegi äki­
lise pöörangu, kusjuures ju h t võimu tem a üle kaotas, 
ja  siru tas  luksusautole oma käed igatsevalt vastu.

Põrge — plahvatus — ja  väike auto lam as purus­
ta tu lt  m aas, a inu lt kuhi riism eid ja  klaasikilde. Takso­
auto jä i  nagu  h a lva tu lt seisma, m ulju tud porilauda- 
dega. Jah , võis arva ta , et ta  mõistuse on kaotanud, 
kui m itte mootor nõrgalt poleks töötanud.

E nam jagu  arm astusm uinasju tte  lõpeb teatavasti 
Õnnetult.

Ju h t, kes oli päris süütu selle kokkupõrke juures, 
pidi kõik kah jud  kandma.

A utojuhilt tuleb nõuda peale auto mehanismi tund­
m ist veel a ru saam ist autoarm astusest. L. Z.



UUDISED Ü H ISR IIK ID E  A U TOASJANDUSE 
ALALT.

„General M otors“ kavatseb tõsta  „Cadillac“ ja  
„.La Salle“ produktsiooni. Selleks ehitab ta  oma töö­
kodasid ümber ja  täiendab nende sisseseadet Need tööd 
lähevad maksma 5 m iljonit dollarit.

NEW -YORK AUTONÄITUS.
Igaaastane, järjekordselt 30-nes autonäitus pee­

takse New-Yorkis suures „Central-Palace“ hooneis 4-11. 
jaanuarin i 1930. a. Ligi 100 autovabrikud võtavad 
väljapanekust osa nende seas ka 2 suurem at Euroopa 
vabrikut Mercedes-Benz ja  Võisin. V älja  pannakse ligi 
250 mitmesugu mudelid. Esim est korda on väljapane­
kute seas: Cord, M arguette, V iking  ja  Roosevelt autod. 
Peale autovabrikute võtavad osa näitusest ka autoosade 
ja  kummivabrikud umbes 200 kohaga.

  *

David D. Buick on varisenud ühes Georges Sel- 
don’iga manalasse. Ta suri, nagu Seldongi, vaesena 
sel ajal, kui tem a poolt asu ta tud  tööstus kasvas a latasa 
suurem aks ja  rikkam aks. Isiklikkudel ja  teistel põh­
justel ei saanud ta  jääd a  autotööstusse tol ajal, kui 
C. D u ra n fi ettevõtlikkus päästis Buick seltsi pankro­
tis t ja  ühendas Oldsmobile, Cadillac ja  Oakland Gene­
ral Motorsh firm a all. K ahjuks ei osanud Buick raha- 
võitluses võita ja  saada m iljonäriks. Leidurid ja  mõt­
te ta rg ad  ei ole igakord head elutundjad.

Budd M anufacturing Company, F iladelfias, ehitab 
autokeresid. H uvitav on näha, kuidas terasetükk 66 X 
100 tolli korraga kaob pressim asinasse ja  mõne sekun­
di p ä ra s t väljub sealt neljaukselise Sedani küljena 
väljalõigatud akende ja  ustega ja  kõigi m etall-kaünis- 
tustega. Budd ta rv itab  iga päev 110.000 m eetrit teras- 
plekki, teiste sõnadega, üle miljoni tonni aastas, mis 
läheb maksma 251/2 m iljonit dollarit aastas. Ameeri­
kas liigub umbes 6.000.000 Budd-kere, mis valm istatud 
üleni terasest.

1. m ärtsil s. a. le iutas ,,Reo“-vabrik uue müügimee- 
todi, mis osutub orginaalseks abinõuks propaganda' alal. 
Ta korraldab uue „F lying Cloud“ luksusmudeli müügi. 
Ta nim etab seda „kuu sõidukiks“ , seepärast et iga esin­
d aja saab iga kuu jooksul ühe mudeli. Selle täh tsaks 
omaduseks on polsterdamisel ta rv ita tu d  eriline riie, 
eriliselt värvitud. Seda valm istavad „Cheney Bro­
th e rs“ , kuulsad siidivabrikandid tellim ise jä re le  niisu­
guse ,ykuu sõiduki“ jaoks. Selle uue mõtte aluseks on 
tahe rahuldada daame, kes arm astavad  osta sõidukeid, 
nagu nad valivad kleite ja  kübaraid, mille sarnaseid 
nad sõiduteel ei näe. Peab tunnistam a, et m üügiplaan 
on väga om apärane.

* **——•

Studebaker firm a on 77 aa s ta t vana. V abrik alus­
tas oma tegevust vagunite valm istam isega 1852. aas­
tal. Tol a jal oli nendel 68 dollarit kapitali ja  h rad  
H enry ja  Clem. Studebaker juh tisid  vabriku tegevust. 
1899. aastal ehitasid nad elektriautomobiili, mis 1904. 
aasta l tehti üm ber bensiin-sõidukiks.

V abriku kapital on 105 m iljonit dollarit ja  vabri­
kus leiavad tööd 21.000 töölist.

Aurum ootorite küsimus seisab ikka veel päevakor­
ral. H ilju ti asu ta ti New-Yorgis selts lennukite, auto­
de ja  autobuste auru-m ootorite ehitamiseks. Terve r i­
da asja tund jaid  väidavad, et au r on ideaalne liikumis- 
abinõu ja  et teda tuleb ta rv itad a  ainu lt automootorite 
jaoks, bensiini asemel. Teiselt poolt, „M armonh“ esin­
daja, h ra  G. M. W illiams arvab, et tuleviku sõidukid 
liiguvad elektrivoolu abil, kusjuures iga auto jaoks on 
eriline elektro-magneediline laine. Kolmandad arvavad, 
et tuleviku auto liigub segu abil, mis koosneb bensiinist 
ja  alkoholist.

. |„,
P alju  kõneainet pakub autoilm as uue kerge ja  

odava sõiduki konstrueerim ine väljaveoks. Tehti juba 
katseid, et populariseerida seda sõidukit, aga katsed 
ebaõnnestusid. Tulevik näitab , kas see katse kord ka 
Õnnestub.

PRA N TSU SE AUTOTÖÖSTUSE H EA  SEISUKORD.
P ran tsuse autovabrikud on ka tänavu  tellim istega 

küllaldaselt varusta tud . Citroeni läbim üük oli k. a. 
esimese viie kuu jooksul 1133 m iljonit franki, 803 mil­
joni vastu  möödunud aas ta  samal ajal. M athise vab­
riku  toodang on käesoleval aasta l 40 % võrra eelmise 
aasta  omast suurem.

Autode väljavedu on kasvanud. Sõiduautosid veeti 
välja  k. a. esimese nelja kuu jooksul 14.756 — 485 mil­
joni frang i väärtuses (möödunud aastal samal a jal — 
12.109 — 421 miljon franki) ; veoautosid veeti samal 
a ja l välja  3130 tükki 96,3 miljoni fr. väärtuses (1928. 
aasta  samal a ja l 1777 tükki 56,5 milj. eest).

Sõiduautode sissevedu on samal a ja l vähenenud 
1808 pealt 1764 peale.

A M EERIKA  B E N S IIN I HINNAD.
Bensiini hind on U. S. A. väga kõikuv. N äiteks 

võib osta New-Yorgis tänaval bensiin ijaam ast bensiini 
ühesuguse kvaliteediga 13 kuni 23 tsenti*) eest galloon 
(4,5 l i i t r i t ) . American Automobile Association’i s ta ­
tis tika  jä rg i kõiguvad hinnad Am eerikas koguni 12 ja  
27,5 tsen ti vahel galloionilt.

SUU RE AASTA SU U RM EES SURNUD.
Läinud aasta  sügisel' su ri Londonis s ir  H enry 

A lexander W i с к h a  m, mees, kes tegi võimalikuks 
autotööstusele saavutada esimese koha suurtööstuste 
peres. S ir H enry oli üks neist harvadest, kes nägi 
oma töö v ilja  oma silm aga, suurem  osa suurm eestest 
varisevad nim elt hauda enne seda.

See oli 1876. aasta l, kui noor b riti teadlane ja  rän ­
dur H. A. W ickham tõi kaugelt Ülem-Amazoni kallas­
te lt Euroopasse metsiku kummipuu seemneid. Tegu 
võis m aksta ta  elu, sest metsikud Lõuna-Ameerika in ­
diaanlased ei arm asta  võõraid ja  B rasiilia valitsus oli 
ka kummipuu seemnete väljaviim ise vastu. V ist aimas 
viimane, et seemnetega kaotab B rasiilia oma monopol- 
seisukoha m aailm a kum m iturul.

M etsiku kummipuu seemned tõi W ickham Londoni 
ja  need is tu ta ti Kew Gardeni ja  seal võrsus hiljem  m aa­
ilm a nüüdne kummipuude kasvatus. E i möödunud 
kaua, kui Kew-pargis kasvas üle 70.000 kummipuu ta i­
me, ja  vähe hiljem  kasvatasid  m etsad b riti ja  hollandi 
Lääne-Iridias väga väärtuslikke kummipuid.

Mr. W ickham oli kaugelenägija: 1905. a. saadi 
maailmas vähem kui 60,000 tonni kum m i; 1927. a. tõu­
sis toodang juba 600,000 tonnini! Peaaegu kõik kum-

*) 1 dollar =  100 tsenti.
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mi, mis 1905. a. saadi, kasvas m etsikult — nii kuidas 
loodus lu b as; 1927. a. oli aga 90 % kummi-toodangu
tooteist juba kultiveerim ise teel saavutatud. Tegelikult 
oli metsik kummipuu juba 1914. a. „ ta ltsu ta tu d “ . Kul­
tiveeritud  on sellest a ja s t peale ka kummi ta rv itu s : 
läinud aasta 600.000-tonnilisest toodangust läks 90% 
a u t o k u m m i d e k s  !

Too kum m ipuu „tsiviliseerim ine“ sündis nagu tä ­
hendatud 1876. a. See aa s ta  on tööstuse, tehnika ja  
transpord i ajaloos väga täh tis  Sellel aasta l täiendas 
dr. Otto Kölnis oma leidust, mis esimene survetaktiga  
töötav gaasimootor; sam al aasta l oli ka esimene maa­
ilm anäitus F iladeifias, kus väljapanekute hulgas ä ra ­
ta s  su u rt tähelepanu ühe tsilindriga ja  ilma jagajavõl- 
lita Corliss — aurum asin  ja  sam al aasta l esines seal­
sam as ka BelVi telefon esimest korda avalikkusele. 
Otto mõte, gaasi enne p lahvatam a panem ist suurem a 
jõu saamiseks kokku suruda, tõi pöörde jõum asinate 
alal, andis m aailm ale automootori, m illest hiljem  on

võrsunud lennu- ja  teised mootorid Moodsa automoo­
tori algkuju  on õieti dr. Otto leiutatud.

N ii oli siis 1876. a. m itm eti täh tis, autoasjandusele 
koguni ü litäh tis. Mootor ja  kummid — kum m atagi po­
leks auto jõudnud senise võidukäiguni,

MOOTORRATTAD HAAREM IS.
Marokko sultan  tellis oma lemmik-naistele P ra n t­

susm aalt suurem al arvul m ootorrattaid , mis nüüd on 
saanud daamide arm sam aks m änguasjaks. Kõrgete 
m üüridega üm britsetud, saladuslikkudes haarem iaeda- 
des põrisevad nüüd mootorid v a ra  hommikust h ilja  õh­
tuni. Lemmik-naistele on see meelelahutuseks, kuna 
sultani rahulistel päevadel on aga nüüd lõpp.

A M EERIKA  SÕIDAB AUTOS.
M ootorratta m aailm a s ta tis tik a  näitab , e t Amee­

rikas m ootorrataste arv  on tunduvalt vähenenud. K aht­
lem ata on m ootorrataste vähenemise põhjuseks odavad 
ja  soodsad m aksutingim used autode juures. Selle aas ta  
alul oli Ameerikas ainult veel 139.000 m ootorratast.

70.000 K ILO M EETR IT ILM A PEA TU SETA .
Kolmekuuline sõit, mis kooskõlas viieaastase sõiduki võimetega.

Chrysler Company saatis sõitma ühe seeriaviisi 
valm istatud ja  Berliini Johannista leri parandustöökojas 
kokkuseatud sedan sõiduki, mudel 65. See sõiduk pol­
nud m itte enam uus, vaid juba sõitnud 7000 klm ; ta  
oli valitud  juhusliku lt ja  kui üksik sõiduk saadetud 
proovisõidule. 25. septem bril 1929. a. kell 5 peale lõu­
n a t algas auto ilm a mootori peatam iseta vastupidavus- 
proovisõitu Berliini Avus’e sõiduteel. Kuni 4. novembr. 
1929. a. kell 5 peale lõunat on sõiduk sõitnud 40 päeva 
ja  40 ööd, ilm a et mootor oleks momendikski peatunud. 
Umbes 50 km tunn is sõites siia  ju u re  arva tud  peatusaeg 
bensiini võtmiseks, on sõiduk ä ra  jooksnud 50.000 klan.

Proovisõit algusest lõpuni sündis tu n tu d  saksa au ­
toasjanduse tu n d ja te  täpsel järelvalvel ja  kontrollil,

kes jälg isid  sõidukit igal momendil sõidu kestvusel ja  
kes juba enne ärasõitu  pitseerisid kinni sõiduki meha- 
nismi katte.

Bensiini tarv idus 100 kilom eetri peale oli 13,3 liit­
r i t  ja  seal juu res on eriti tähelepanem isväärt asjaolu, 
et bensiinitarvidus vähenes sõidu pikkuse arenemisega.

V iim aste saadud teadete jä re le  on sõiduk ä ra  sõit­
nud juba üle 70.000 km, jookseb ikkagi veel edasi ja  
raske on tõeliselt ütelda,-m illal jääb  mootor seisma, sest 
ta  töötab reeg lipäraselt edasi.

Kui vaadeldakse seda saavutust, peab im estam a 
m ehanismi täpset, peenikest tööd, kes vahetpidam ata 
ja  erilise hooleta võib töötada nii kaua a ja  kestvusel, 
kuna ta  tegelikult allus kõikidele ilm astiku m uudatus-
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Värssi ilmuvad kohale 
maailmakuulsad

veoautodesõidu
kummid

A kron, Ohio U. S. A.

Ainuesindaja Eestis Kauban­
duse ja tehnika kontor

Tallinn, K aarli puiestee nr. 9 
Telefon 12-76.

M . € n i 3 € s .  p € ? s f i l e n n i i f e i  E j e I f € ? i ? d l e i s d L

Ilma vahemaandumiseta lendas 500 H. J. Hornet mootoriga varustatud Arado- 
lennuk 10 tunni jooksul Konstantinopolist Berliini. Teekonna iildpikkus on 2.000 klm.

Lennuk „Nõukogude Maa“, varustatud B. M. W. VI mootoriga, maandus 
Moskvast tulles 19. oktoobril San-Franciskos.



MÖÖBLI JA MUUDE RASKUSTE VEOKS 
ON KÕIGE KASULIKUM TARVITADA

v e e a u t o s i d
I. JÄRGU TRANSPORT-FIRMA

Tallinn, Laulupeo tän. 22., tel. 306-23 ja, 306-24..

Kõik autod IV2 kuni 5 tonni kandejõuga, liigu­
vad õhukummidel, mis võimaldab veetavate as­
jade tervelt transponeerim ist. Tellimisi võe­

takse vastu, kauguse peale vaatam ata 
I G A L  K E L L A  A J A L .

M ä r k u s :  Juhim e tähelepanu sellele, et meie veoau­
tod, mis v a ru sta tu d  esim esejärgu m asinatega, kan­
navad meie n im etust kõnetr. N r.N r., sam uti jä r je ­
korra  N r.N r. ja  on B EESH  VÄRVIGA.



tele, ilm a et laikkaks töötam ast. Chrysler on teinud 
enesele eriliseks ülesandeks k a  seeriateviisi sõidukeid 
valm istada täpselt, peenikeselt ja  see saavutussõit on 
üks hulgalistest sellistest saadud tõendustest.

Chrysleril pole olnud kunagi ülesandeks saavutada 
kiirusrekorde. Selleks vastupidavus-proovisõiduks ei 
valm istatud erilist m asinat. K a katse ise ei ole am et­
lik kiirus- ja  spordisaavutus, vaid korra ldati ainu lt sel­
leks, et publik saaks kindlustuse, et Chrysler sõidukis 
saab ta  kõrge saavutusvõim ega usaldusväärilise liiku- 
misvahendi ja  et sellelt võib ta  loota parem aid saavu­
tusi kui üheltki te iselt saraahinnaliselt sõidukilt.

P ä ra s t suu rt kaugust, mis sõiduk on m aha sõitnud, 
sõidab mootor ikkagi veel veata ja  sõit jä tkub  kuni 
mingi mootori elulise osa rikkeni.

Kõige pikem siiasaadik  saav u ta tu d  mootori pea ta­
m ata  sõit, mis oli 48.000 kilom eetrit, on ammugi üle­
ta tud . Sõiduk on v aru sta tu d  Continentaal kummidega 
ja  esimese 50.000 km sõidul pole vaheta tud  kumme.

Mahasõidetud kaugus sarnaneb tee pikkusele, mille 
sõidukiomanik sõidab m aha läbisegi viie aa s ta  jooksul.

See peaaegu uskum atu saavutus tõendab rohkem 
veel kui üks kord, et ülekohut kõnelevad inimesed, kes 
tõendavad, et moodne, seeriaviisi ehitatud sõiduk pole 
tugev ja  teguvõimne.

PUUSÖEGA  KÖETAV AUTO PANHARD & 
LEVASSOR.

Käesoleval aa s ta l jag as  P ran tsuse  valitsus möödu­
nud aasta te  eeskujul ab iraha parim ate tem a poolt tu n ­
nusta tud  puusöega köetavatele autodele. Nende seas 
on ka P anhard  & Levassor veoauto.

P anhard i veoautod on võtnud P ran tsusm aal suure 
eduga osa kestvus- ja  võidusõitudest, võites seega p ran t­
suse publiku poolehoiu, neid võib igalpool P ran tsu s­
maal näha. See edu on seletatav seega, e t P anhardi 
auto ei ole enam laboratoorium i saavutus, vaid töötab 
prak tilise lt ja  otstarbekohaselt. Tema lihtsus, kerge 
käsitus, suur saavutusvõime ja  kerge käim alaskm ise 
viis ühenduses hea P anhard  sõidukite väljatöötam isega 
teevad tem ast õige otstarbekohase sõiduki. Vahel­
duv põletamise süsteem ja  kuiva gaasi filtreerim ine, 
mis eemaldab pigi ja  tolmu, kindlustab mootorile sam a 
püsivuse nagu bensiiniga töötavale mootorile, ja  veab 
samaseid raskusi nagu  vastav  bensiin-sõiduk.

K orraldatud  võidusõit puusöega köetavatele auto­
dele kujunes P anhard i trium fiks. Tema kolm tüüpi 
võeti komisjoni poolt vastu  ja  kõik kolm said auhin­
na osalisteks. Osa võtsid ainult 2 Vz -tonnilised mudelid.

Veel rohkem, üks firm a inseneridest sõitis kahe 
Panhard-autoga läbi A afrika  läänest itta , ilma erilise 
ettevalm istuseta ja  seda isegi vihmasel aastaaja l. V äl­
judes A akarist on t a  jõudnud Banglusse — A af­
rik a  ürgm etsade keskkohta — p ä ra s t suurem ate tak is­
tu ste  ja  halvade teede äravõitm ist. Veoautod on ilma 
mingisuguse veata ja  tunnusta tud  kõikide poolt o tstar- 
bekohasteks. Saavutatud edu on nüüd P anhardile ta ­
suks tem a püsivuse ja  energia eest, m illega ta  täiendas 
oma sõidukit.

SÕIDUKITE PR A K TILIN E TU U LU TU SSÜ STEEM .
Kogu sõiduki pikkuselt k inn itatakse katuse ja  kere 

vahele pilusarnased avangud, millesse paigu tatakse 
terve tuulutussüsteem , mis koosneb kahest kontsen tri­
lisest nikkeltorust, v arusta tud  kü lla lt laiade avangu­

tega, üksteise täpseks asetuseks. V älistoru, olles k in­
n ita tud  kerele, katab  tä iesti pilu. Kuid sisetoru on vä- 
listorus käepideme abil pööratav. Selle pöörmisel on

avangud suletud või avatud. A vangute ühinemisel on 
jä lle võimalik õhu tagasivool.

NIM E V AHETUS.
„F ord“ autoselts H ispaanias vahetab oma nime — 

„H ispaania F ord“ — Iberia Ford  autos eit, si nime vastu. 
See omandab F ord’i produktide valm istam ise ja  müügi 
ainuõiguse, üh tlasi ka  praegused ja  tuleviku õigused, 
mida omab peaselts Ameerikas, H ispaanias ja  P o rtu ­
galis, nende koloniide, G ibraltari ja  Marokko rahvus­
vahelisel territoorium il. Seltsi kapital on 15 m iljonit 
peseeta i.

PRA N TSU SE SUUR GARAAŽIDE SELTS.
P ran tsusm aal asu ta ti su u r aktsiaselts autotööstuse 

tõstmiseks ja  arendam iseks sise- ja  asumail. Seltsi 
asukohaks on: P aris, Rue Guillon 14, ja  tem a kap ital 
ulatub 10 miljoni frang in i (aktsiad  ä 1000 fr .) .

Juhatuse esimene koosseis on järgm ine: h ä rrad  
Robert Peugeot, Jean  P ierre  Peugeot, Isaac Koechlin, 
F rancois Peugeot ja  M aurice Jordan.

AUTOD BALKANIL.
Rumeenias oli 1. jaanuarik s 1929. a. üle 18.777 

auto, Kreekas üle 16.212, Jugoslaavias üle 10.840 auto 
ja  B ulgaarias üle 2.265 autosõiduki. Nii tuleb elanik­
kude arvu jä re le  Kreekas 1 autosõiduk 377 elaniku 
peale, Rumeenias 852, Jugoslaavias 1.150 ja  B ulgaa­
rias 2,210 peale.

BELGIA—IN G LISE  AUTO TRUST?
Nagu Brüsselist teata takse, kavatsevat M inerva— 

Mootoriühing Antverpenis ühineda ühe inglise selt­
siga. N agu sam ast allikast kuulda, on kavatsus asu­
ta d a  au to trusti, kuna belgia autotööstus ei jõua enam 
võistelda am eerika saadustega. E dasi kavatsetakse 
valitsusele teha ettepanek tollide kõrgendamiseks auto 
tagavaraosade pealt.

PRANTSUSM AA AUTQDE VÄLISKAUBANDUS 
ESIM E SE  6 KUU JOOKSUL.

Juunikuuga lõppes õnnelikult Prantsutem aal esi­
mene automobilismi poolaasta. Selle poolaasta kestel 
on pran tslased  kuus korda rohkem välja  vedanud kui 
sisse vedanud:

Autosõidukid.
Sissevedu.

4.706 sõidukit, vää rtu sega 145.753.000 fr. 
Väljavedu.

22.384 sõidukit väärtusega 714.831.000 fr.
Veoautod.

Sissevedu.
450 sõidukit väärtusega 6.219.000 fr.

Väljavedu.
4.667 sõidukit väärtusega 150.822.000 fr.

M ootorrattad.
Sissevedu.

2.434 m ootorratast, ü ldväärtusega 9.856.000 fr. 
Väljavedu.

3.717 m ootorratast, ü ldväärtusega 13.979.000 fr.
On näha, et pran tsuse tööstusel on rohkem saavu­

tanud, kui samal a jal möödunud aastal.

K EELD  SAKSAM AAL VARUSTADA RATTAID 
TÄISKUM M IDEGA.

16. m ärtsi 1928. a. m ääruse jä rg i ei tohi 1. juu list 
1929. a. ükski veoauto enam  ta rv itad a  oma ra ta s te  
jaoks täiskumme. Põhjuseks on, et need rikuvad tub ­
listi teed ja  põrutavad m aju ja  hooneid.
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E. A. K. juha tu s palub klubi liikmeid ja  kõiki 
sportlasi tähelepanu pöörata eelseisvale tähesõidule 
Monte-Carlosse. O savõtjate ülesandm ise täh taeg  lõpeb 
31. detsembril 1929. a. Ligem ate teadete saamiseks 
pöörata klubi sek re täri poole.

Klubi juha tus palub kõiki neid liikmeid, kellel veel 
ühel või teisel põhjusel liikmemaks 1929. a. eest õien­

dam ata, seda kuni 30. detsem brini s. a. ä ra  õiendada, 
sest kassaraam atud  tulevad lõpetada ja  liige, kes maksu 
ei ole tasunud, loetakse väljaastunuks.

Klubi juha tuse ja  enese nimel soovin kõigile E. A. 
K. liikmetele häid Jõulupühi ja  õnnelikku Uut A astat.

J. Z immermann  
■ klubi esimees.

„А U T 0 “ väljaandel ilmus

„S a sii a u to ju h i
välism aa k aartide  eeskujul neljavärvilises trük is, r a a ­
m atu  kaustas. K aard i kokkuseadmisel on ta rv ita tu d  
viim aseid teede liigituse andmeid. Mõõt: 1 sm =  4 km. 

H ind: K r. 1.50 kalinguriköites.

feede kaatri“,
Müügil kõigis parem ates raam atukauplustes. 
Pealadu: ,,A u t  o“ talituses, Tallinn, Lühikejalg 4. 
Kes saadab kaard i h inna postm arkides talitusele, 

sellele saadetakse k a a r t postiga koju kätte.

J .  Z im m erm ann’i trükikoda T allinr L ühike jalg 4.


