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J. Täks.

üdiselt võib öelda, et õnnetusi ei saa küll lõplikult 
kaotada m aailm ast, kuid siiski on inimese võimu­

ses neid tunduvalt vähendada. Õnnetuste vastu  võitle­
mise viisid olenevad viim aste tekkimise põhjustest. Au­
toÕnnetuste vastu  võitlusel võib neid kaitseabinõusid ja . 
gada järgm istesse liikidesse: isikute valik, otsekohesed
kaitseabinõud, kasvatus ja  seaduste ning m ääruste ees­
k irjad .

ISIK U T E  VALIK.

Õnnetuste arvu piiram iseks on välism aa suurte lii. 
kumisseltside juures, nagu raudteed, tänavraudteed ja  
autoveo seltsid, võetud tarv itusele nende liikum isvahen-' 
dite juhtide valik. Teenistusse võetakse ainult need ju . 
hid, kellel selleks erilised vaimlised ning kehalised oma­
dused ja  kalduvused. Tehniline asjatundm ine jäetakse 
tahaplaanile. Selleks tuleb soovijatel vastav  katse soo. 
ribada, et tõendada nõutud omaduste olemasolu. N.-n.

psühhotehnilised katsed  on näidanud, et isikute juures, 
kes rahuloldavalt neid on sooritanud, tegelikult juhtub 
vähem õnnetusi. Ka autojuhtide juures, eriti eraselt- 
side juures, on need katsed võetud tarvitusele, v aa ta ­
m ata sellele, et isikul am etlik sõiduluba taskus. Sest 
viim ane ei kindlusta veel sugugi, et isiku vaimlised 
omadused nagu: kiire reageerim is- ja  otsustamisvõime, 
tähelepanu koondamine mitmele sündmusele, hea kohu­
setunne jne., vastaksid autojuhi ülesannetele. Ü ldiselt 
ei ole kõikide autojuhtide ta rv is  veel selliseid katseid 
kusagil riig is läbi viidud. Seega võiks õnnetuste arvu 
küll tunduvalt vähendada, kuid omakorda mõjuks see 
jä lle tak istava lt autoasjanduse arenemisele, Olgu ainult 
siis, kui ülesseatud nõudeid vähendada nii, et a inu lt 
üksikutel ei oleks võimalik seetõttu autojuhtim iseks 
luba saada. Suurim as ulatuses on sellised katsed vii­
dud läbi Ameerika Ü hisriikide sõjaväes, kus kõik sõja­
väkke as tu jad  katsetati. Ka seal olid katsetam isel üles­
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seatud nõuded õige väikesed, nii et iga norm aalselt are­
nenud isik võiks neid rahuloldavalt lahendada.

Psühhotehniliste katsete hindamisel tuleb panna 
tähele veel asjaolu, et paljud  autoõnnetused tekivad 
meil ja  ka m ujal seetõttu, et isik juhib joobnud olekus 
autot või jä lle on hooletu ja  kergemeelne oma ülesanne­
te täitm isel. Neid omadusi on katsetel õige raske või 
jällegi peaaegu võimatu teha kindlaks.

OTSEKO HESED K AITSEABINÕ UD.

Otsekoheste kaitseabinõude tarv itam ine õnnetuste 
piiram iseks on tarv itusel peam iselt tööstusettevõtetes. 
Seal on hariliku lt tööstusseadustega nõutud hädaohtlik­
kude m asinate ja  seadete varustam ine vastavate k a it­
sevahenditega. Autoliikumise juures tulevad arvesse 
järgm ised kaitseabinõud:

a. Kaitseabinõud autojuhtidele. Siia kuulub esi­
meses jä rjek o rra s  m aanteede ning tänavate  kordasead­
mine ja  liikumise korraldam ine. H alvad maanteed, 
jä rsu d  käänakud, eriti veel siis, kui eesolev tee ei ole 
selgesti nähtav , k itsad  teed ja  tänavad  on sageli auto- 
Õnnetuste tekkimise põhjuseks. E riti Inglism aal ja  
Ameerikas on pööratud sellele küsimusele suu rt tähele­
panu. Seal on õgvendatud jä rske käänakuid ja  tee­
äär! puhastatud  puudest ning põõsastest. Linnades 
võimaldavad ühesuuna tänavad k iire t ja  hädaohutu t lii­
kum ist.

E rilise tähtsuse autoliikum ise hädaohtlikkuse vä­
hendamiseks omavad hoiatusm ärgid teedel ning tän av a­
te l; nende läbi on välditud paljugi autoõnnetusi. P al­
judes riikides on viidud läbi teede ja  tänavate  häda­
ohtlikkude kohtade täh istega märkimine. Nii oh, näi­
teks, Saksam aal tee korrashoidja selle -eest vastu tav , 
kui õnnetus sündis seetõttu, et hädaohtlikul teekääna­
kul puudus hoiatusm ärk.

N äitena võiks nim etada, et meil Tallinnas ülessea­
tud ühesuuna tänava te  m ärke tuleb lugeda küll ^täiesti 
puudulikkudeks. Neid väikesi m ärke kõrgel m ajasei­
nal au to juh t küll ei näe, vaid siin  võib õieti liikuda küll 
ainu lt see, kes sundm äärusega on tu ttav . T allinna lin ­
navalitsus, kes saab autode m aksust aastas ligi kümme 
m iljonit senti, peaks seadma siin küll selgem alt n äh ta ­
vad m ärgid üles.

Ü htlast ja  korralikku tänavate valgustust peavad 
am eerika ja  inglise as ja tund jad  sam uti täh tsaks tegu ­
riks liikumise õnnetuste piiram iseks, nagu seda on näi­
danud vastavad sta tistilised  andmed.*)

Ü ksikutes välism aa linnades (Bonnis, Kölnis ja  
paljudes Ameerika linnades) on seatud  hädaohtlikkudel 
käänakutel ja  ristteedel peeglid üles, mis autojuhile 
võimaldavad näha teel ris tlevat sõidukit.

b. Kaitseabinõud jalakäijatele.
Ja lak ä ija  osa autoõnnetuste tekkimisel on harili­

ku lt suurem  kui seda arvatakse. Võib öelda, et ja la ­
k ä ija te  liikumise reguleerim ine on üks esim estest liiku­
mise korralduse ülesannetest.

Meil on pööratud sellele küsimusele vähe tähelepa­
nu. Kui vaadelda Tallinnas H arju  või V iru tänava lii­
kum ist, siis võib näha, et sõiduteel liiguvad vahel roh­
kem inimesi kui kõnniteel. E t siin veel suurem aid õn­
netusi ei ole juhtunud, seda tuleb k irju tada  küll auto­
juhtide tähelepanelikkuse ja  hoolsuse arvele. K orral­
davat k ä tt liikumise õigetesse roobastesse juhtim iseks 
oleks siin tõesti tarv is.

*) Report of the N ational Automobile Chamber of 
Commerce, New-York.

V älism aa linnades on pööratud ja lak ä ija te  liiku, 
mise küsimusele suu rt tähelepanu ja  seetõttu sünnib 
seal ja lak ä ija te  liikumine ko rrapärase lt ja  vähem liiku­
mist tak istavalt.

Sagedasti juh tuvad  õnnetused tänavatel m ängivate 
lastega. Sellele küsimusele on pööratud eriti Ameeri­
kas suu rt tähelepanu. Seal on iga om avalitsus kohus­
ta tu d  lastele m änguplatse sisse seadma, et sel viisil 
lapsi tänava te lt hoida eemale. Kus see aga ruum ipuu­
dusel võimatu, siis on suletud mõned tänavad  teatud 
kellaaegadel liikumiseks, et lastele tänaval mänguvõima­
lusi luua.

KASVATUS.

K aitseabinõudega võitlus õnnetuste vastu on ai­
nult üks osa sellest võitlusest. Selle kõrval on Inglise 
jn  Ameerika võitlusviisides kasvatus esimesel kohal. 
Võib öelda, et kasvatus on võimas teg u r inimese h a r ju ­
muste juhtim iseks.

Tähtsam  kasvatusviis on reklaam . Selle mõju on 
otstarbekohase käsituse juures arvam ata suur. Lip- 
mani ja  teiste andmetel*) oli reklaam i mõju õnnetuste 
arvu vähenem isel:

Ameerika Ühisriikides, kaheteistküm ne aasta  jook­
sul oli vähenemine 75%.

Chicagos ja  N orthw estern raudteedel, su rm ajuh tu , 
mite vähenemine — 66 % .

New-Yorgi raudteedel oli vähenemine 1922. a. 
62,5%.

Londoni autobuseliinidel oli vähenemine 1913— 17* 
aasta l 50 %.

Bingham ptonis oli autoõnnetuste vähenemine 40 %.
Reklaami tuleb pidada täh tsam aks kui mehaanilisi 

kaitseabinõusid ja  seaduste ning m ääruste norme ja  
karistusi.

Inglism aal, Ameerikas ja  ka teistes riikides on 
asu tatud  erilised ühingud, mille ülesandeks on õnnetuste 
vastu võitlemine. Nii on selgunud, et 60 Ameerika lin­
nas, kus tegutsem as sarnased seltsid (N ational Safety 
Counsils), kes tegid reklaam i õnnetuste vastu  võitlemi­
seks, õnnetuste arv  oli väiksem kui seal, kus puudusid 
säärased seltsid**). Londoni õnnetuste vastu  võitlemise 
selts annab aastas reklaam i ta rv is  v ä lja  ca 22.000 
krooni.

T ähtis tegur rahva kasvatam iseks on kool. Lon­
donis korra ldatakse igal aasta l koolides võistlus-kirja- 
töid liikumise õnnetuste vastu võitluseks ja  m ääratakse 
selleks hulk auhindu parem ate kirjatööde eest. 1927. 
aasta l võttis sellest võistluse korraldam isest osa ka 
Yorgi hertsog. Tema pöördus õpilaste poole kõnega, 
mille avaldasid kõik Londoni lehed ja  ikus muu seas oli 
jä rg m ist: „P alju  teist, kes teie tä n a  siin viibite, ju ­
hite ja lg ra ta s t või autot. Teie peale langeb ülesanne 
kaasa aidata, et liikumine m uutuks vähem hädaohtli­
kuks. H arju tage  juba varaku lt liikum a õieti. Meil 
on ta rv is  tah e t ja  tähelepanu, et meie praegust liiku­
mise korda tõ s t a . . .  . “

Tööstuses ta rv ita tak se  juba kauem at aega erilisi 
pilte p lakatite näol. Viimasel a jal on levitatud välis­
mail ka autoliikum ise ta rv is selliseid pilte.

Inglism aal on asu tatud  veel erilised liidud, mille 
ülesandeks on oma liikmete seas kasvatada sportlis t ja

*) Lipm ann,U nfallursachen und Unfallbekäm p. 
fung, Berlin 1925.

**) Pickard, A Review of Road Accidents, reprin- 
ted from  the F inal R eport of the Public Works, Road 
and T ransport Congress, 1927.



õiget tänavliikum ise vaimu. Nii, näiteks, võib „Road 
Fellowship League“ liikmeks olla iga ja lakä ija , ra tta -  
sõitja ja  autojuht, kr. 2.50 aastam aksu eest, kui ta  alis­
tub liidu poolt m aksm apandud nõuetele. Ja lakä ija te  
kohta käivad nõuded on: v aa ta  pahemale ja  paremale, 
enne kui sõiduteele astud. Otsi kindel koht tänavast 
üleminekuks. Üleminekul tänavast vaa ta  alati enese 
ümber jne.

A utojuhtide nõuded on: arvesta teiste eksitustega. 
Ole ettevaatlik  ristteedest ja  tänavatest ülesõidul. Hoia 
auto alati ko rras jne.

Välismail, eriti Inglism aal, on paljud tööandjate 
ühingud asutanud erilised auhinnad, mis antakse isi­
kutele, kes teatava a ja  jooksul on juh tinud  autot õnne- 
tusteta .

Täienduseks sellele võib veel m ainida, et ju s t Ing­
lismaal, kus liikumine kõige korrapärasem alt sünnib, 
politsei autojuhi iga eksimusele ei v aa ta  kui raskele ku­
riteole. Üldiselt jääb  au to juh t esimese sõidum ääruste

vastu  eksimuse puhul siin ilma karistuseta , vaid polit- 
seiasutis saadab talle viisaka meeletuletuse, et jä rgm i­
sel korral järgneb  trahv. See vastutulelik  talitusviis 
mõjub parem ini kui otsekohene karistus. Ka meie po­
litsei võiks sellest eeskuju võtta, sest meil on paljud po­
litseinikud nii kärmed, et tih ti ka seal protokoll tehakse 
ja  trahv  m ääratakse, kus selleks pole m ingit tarv idust.

SEADUSED JA  M ÄÄRUSED.

Seaduste ja  m ääruste normid aitavad kaasa liiku­
mise korraldam iseks ja  ka autoõnnetuste vähendam i­
seks, kuid need ei ole ainukesed ja  võib olla sugugi kõi­
ge tähtsam ad abinõud õnnetuste vastu  võitlemiseks. 
Selle põhjenduseks võiks tuua Inglise rahvuslise õnne­
tuste  vastu võitlemise liidu se letusk irjast järgm ise tite. 
luse: „Meie usume rohkem rahva ja  autojuhtide kas­
vatusse ja  kaastöösse kui karm ide ja  paindum ata liiku­
mist korraldavatesse seadustesse ja  m äärustesse“ .

aksam aa autotööstusel on leinapäevad. Surnud on 
saksa suurmeister. Teisel Lihavõtte pühal kogu­

nesid tuhanded inimesed Dr. Benzi linnakesse Laden- 
burgi, et näha viim ast korda teda surmavoodil. Veel 
kuulis kadunu palju  ja  palju  tänusõnu ja  tundus, et ta  
kuulates edasi elab. Nüüd on Carl Benz surnud ja  tema 
viimasele puhkepaigale saatm iseks ja  oma surnud meist­
ri austam iseks kogunesid jälle tuhanded kokku. . . Mitte 
ainult sakslastele, vaid tervele kultuurilm ale elab Dr. 
Benz igavesti kui vaneim aid ja  tähtsaim aid  pioneere 
autoasjanduse alal. Olgu kodumaa muld talle kerge!.

Dr. Benz sündis 25. novembril 1844. a. K arlsruhes, 
kus ta  isa teenis m ehaanikuna ja  p ä ra s t vedurijuhina 
Mannheimis. Isa suri õnnetut surm a am etikohuste 
täitm isel. Noor Benz astus 20-aastaselt lihttöölisena 
m asinaehituse vabrikusse tööle ja  2% aastase töötamise 
järe le  tekkis kavatsus konstrueerida masin, mis liiguks 
maanteel hobuse jõuta. Rahapuudusel ei Saanud seda 
mõtet teostada ja  plaanid jäid  paberile, sest oma tee­
nistus oli väike ja  isa pensionist jä tkus vaevalt lese 
toitmiseks. Kaks aasta t töötas Benz Joh. Schweitzeri 
kraanavabrikus Mannheimis ja  hiljem venn. Bencki- 
seri sillaehituse büroos Pfortzheimis.

1881. a. võttis patendi kolm erattalisele ja lg ra tta le . 
A sutati ka firm a Benz & Cie. Isesõitva m asina ehitu­
seks ei laenanud keegi raha. Esimene ühetsilind- 
riline mootor sai valmis 1884. a. Mootor oli 
patare i süütusega, tegi 250 tiiru  minutis. Jõu 
ülekanne sündis kettide abil. 1885. a. tehti esimene sõi­
dukatse, mis äpardus, sest rohkem masin ei sõitnud kui 
100 m eetrit.Esim est katset korra ti ja  juba saadi 1000 
m eetrit edasi sõita, nii et kindlaks võis teha, et sarnane 
elukas kõige rohkem võib sõita 16 km. tunnis. Kad. 
Benz ise k irju tab  oma m älestustes: „kui õnnelik ma
olin, et sõites, 1000 m eetrit, seda maad võisin tagasi 
tu lla ilma hobuste või lehmade ab ita“ . Kumme alguses 
ei olnudki ja  hiljem ta rv ita ti jalgrattakum m e. Esimene 
auto jä i m üüm ata ja  seisab praegu Müncheni vanaas- 
jade muuseumis.

1888. a. Müncheni näitusel omas Benz  oma teise 
kolm erattalise vankri eest kuldmedali. Mootor oli 3 H J, 
aga o stja t siiski ei leidunud. Selle m asina ostsid esi­
mestena prantslased, m itte sakslased. Siis hakkas tel­
limisi tulem a ja  nimelt prantsuse firm a Panhard & Le-

vassor oli esimesi tellijaid, siis inglased ja  am eerikla­
sed, kuid sakslased vaikisid, sest „prohvet ei ole kuulus 
oma m aal“ . Möödusid mõned aastad  ja  juba ilmusid 
tu ru le  Benzi neljara tta lised  ja  12 H J sõidukid. Nii et 
Carl Benz  oli esimene, kes iseehitatud esimesel autol 
sõidu tegi, aga kaugesõidu kuulsuse pidi ta  siiski oma 
abikaasale jä tm a, kes kõigist leiduri raskustest ohvri­
meelselt võttis osa ja  nagu kad. Benz  ise omis mäles­
tustes k irju tab : „Võib olla oleks m aailm  veel palju
aasta id  autom obiilita olnud, kui mu abikaasa ei oleks 
v irgutanud mind tegevusele“ .

Nõnda sündis, elas, mõtiskles, tegutses ja  suri tä ­
napäeva kiirsõidufci-automobiili isa Dr. Carl Benz, võib 
olla, tundes teatud  meelekibedust ja  pettum ust. Nii 
elavad, mõtlevad ja  surevad tuhanded leidurid, kelle 
hauakohta ei teatagi. J. Z
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ee on küsim us, mis huvitab igaüht, kes on küla­
liseks korduvad rahvusvahelistel autonäitustel, 

enne veel kui on tõstetud eesriie, mis enne näituse ava- 
mispäeva lahutab  uuem aid autotööstuse saavutusi hu­
v ita tu test. Sensatsioonid ja  pööret sünnitavad ehitus- 
elemendid ei võida kohe pinda ja  veel vähem ilmub neid 
avalikkuse ette meieaegsel tä iusliku auto a ja jä rgu l. See 
on pikk tee ideest, mis valmib geniaalse le iu ta ja  peas, 
kuni selle teostam iseni autos, mis säravas hiilguses esi­
neb imetlevale vaatle ja le  autom agasinis.

Oleks aga ekslik arva ta , et meieaegne auto on vii­
dud ülim ale täiusele, kõigi tehniliste seadustega p iira ­
tud  looming, nii et tem a ostmisel ei tuleks arvestada 
enam tem a sisulisi väärtusi, vaid ainult tema arh itek ti 
kunstilist m aitset, mille jä re le  karosserii on ehitatud. 
On tõsi, et kõik nimekad vabrikud on nüüd loonud oma 
sõidukite standardtüübid , mis võimaldavad igaühele 
vaba ning sobiva valiku vastava lt otstarbele ja  raha- 
pungale. A ga see ei tähenda veel kaugeltki seisakut. 
Mõtelgem ainu lt viim ase aastaküm ne parandusi, nagu 
ne lja ra tta line  pidur, balloonkummid, elektrivarustus, 
ülielastiline mootor, ja  pidagem silmas, et autode levi­
mine, nende rahvapärasus .ja m ajanduslikult eelistatud 
seisukoht on välja  kasvanud suurem atest ja  vähem atest 
revolutsioonidest, m ida on õhutanud loomingu j õud ja  
edutahe, n ing viim ati ka konkurents teiste sõidukitega, 
millest varem  arvati, et nad on juba täielised.

S eepärast ilmub mootorsõidukite ehituse alal ikka 
jä lle uudiseid, sellele vaa tam ata , et peetakse olemas­
olevat juba kü lla lt heaks ja  p ilgatakse uuendusi ge­
niaalsete ru tta ja te  mänglemiseks. Säärane nähtus on 
olnud kombeks juba tollest a jast, kui mootorsõiduk tegi 
oma esimesi edusamme.

E i ta rv itse  olla prohvet, et tuua kaugelolevat lige­
m ale; peame ainu lt lahtise pilguga külastam a arvurik- 
kaid konstruktsioonikabinette ja  katsekodasid, kus väsi­
m atu lt otsitakse ainu lt ühe probleemi lahendust: teha 
auto veel ökonoomsemaks, veel hädaohutum aks, veel 
rippum atum aks inimese oskusest, lühidalt öeldud: luua 
ideaali vilum atule ja  m asinat ainu lt vähetundvale ju ­
hile.

Juba ainult mootor! Ü hetsilindrilisest kuni ka­
la eksatsilindriliise mootorini, meieaegse auto vedaja or­
ganiks, on kahtlem ata väga suur samm. Iga võhik 
tunneb tänapäev m itm etsilindriliste jõum asinate pare­
musi — autovabrikute prosrpektid ja  kuulutused taovad 
seda tem ale igapäev m älusse — ta  oskab h innata  nende 
hääle tu t, ühetasast käiku, kohalttõm be-jõudu,' suurt 
kiirenduse võimet jne. Meie oleme harjunud  seega, et 
kergesõidukitel on 1— lVz -liitrilise tsilindritem ahuga 
neljatsilindriline mootor heal teel kü lla lt võimas, et 
kuuetsilindrilise tsilindritem ahu on 2 ja  4 liitri vahel 
ja  et veel suurem  tsilindritem ahu kuulub juba kaheksa- 
tsilindrilise mootori piirkonda. Seejuures peab tähen­
dama, et viimasel a jal hakkab kaheksatsilindriline moo­
to r  leidma ta rv itu s t ka nõrgem ajõuliste autode juures. 
Paistab , et siin on tsilindrite  arvu p iir nii kaua, kui 
püsime karb u raa to rig a  plahvatusm ootori põhimõttel ega 
lähe üle teistele jõududekeskustele. V aevalt võivad 
seda väidet oluliselt m uuta mõned erijuhud, nagu näit. 
viimasel O lüm pia-näitusel: väljapandud inglise firm a 
Daim lerü kaheteistküm netsilindriline sõiduk (müügi­
hind umbes 50.000 k r.) , või m aailm a kiireim  sõiduk, 
am eerika võidusõiduauto, mis on varu sta tu d  kolme moo­

toriga, kokku 36 tsilindriga, ja  millega tem a omanik 
Ray Keech lubab k a tta  250 inglise miili (400 km) tun ­
nis; sam a vähe võivad nim etatud asjaolu ümber lükata 
autosõitjad lennukimootorite ja  propelleritega.

Kindel on ka tõsiasi, et põlemismootoril, ükskõik 
kas ühe- või kahetsilindrilisel, kas kahe- või ne lja tak ti­
lisel, on ainu lt väikestes piirides m uudetav pöördemo­
ment. Tema peaaegu m uutum atu tiirude arvu peab 
kooskõlastama vedajate ta g a ra ta s te  nõutava pöörlemis­
kiirusega jõuülekandeseadiste kaudu, missuguse as ja ­
olu kõik m asinaehitajad  on tunnustanud  Jum ala loodud 
paratam atuseks, kõrvaldam atuks kompromissiks. Mood­
sa konstruktsiooniga normaalmootor töötab kaunis eba- 
elastiliselt ja  vajab  seepärast käikude lülitam iseks käi­
gukasti. Berliini insener O. G raf on energiliselt la­
hendanud selle probleemi ning on konstrueerinud moo­
tori, mille põlemisruum autom aatselt kooskõlastub moo­
tori tiirude arvuga. Selle p rin tsiib i alusel on masin 
nii elastiline, et ta l käigukasti pole üldse vaja, See­
p ä ra s t m asinad kuni küttepõlem isturbiinini, mis oleks 
ainu lt pöörlevate osadega ning asendaks kolbmootori, 
fon kõige lähem  tee — kuigi peab tähendam a, et selle 
probleemi lahendusel on tänini esinenud võitm atuid 
takistusi. Mida G raf tahab, võib saavutada ka nor- 
maalm ootoriga, kui ta  on nii tugev, et vastab  kõigile 
nõudeile ning isegi järskudel tõusudel ei va ja  käiguva- 
hetus-m ehhanismi. T uletatagu  meele Maybachi 120HJ 
sõidukit.

Ka palju  teisi küsim usi tuleks veel lahendada. 
K uidas areneb edaspidiselt kahetaktiline mootor, mis 
m ootorrataste ehituse alal on nüüd juba hästi tuntud? 
Tema parem used on: suurem konstruktsiooni lihtsus,
sest et langevad ä ra  kõik tundelised juhtim isosad, ja  
tema ühtlane pöördemoment, võrreldes neljataktilise 

. mootoriga, millel esineb neli impulssi kahe väntvõlli- 
tiiru  jooksul. K ahetaktilise mootori suurem  varjukülg  
on tem a halvem kasulikkuse tegur. Selles mõttes on 
Zoller leidnud küll väljapääsu  oma kahetaktilise moo­
toriga, mis töötab tsilindrite ülelaadimise põhimõttel. 
Kuhu jääb  aga raskeõli-mootor? E t toorõlide ta rv ita ­
mine pakub ilusa tööala konstruktorile ning et sellel 
alal tohib oodata üllatusi ,on peaaegu kindel. Õige 
oluline kütteainete kokkuhoid võrreldes bensiini- ja  ben- 
soolimootoritega, isesüüde, mille ta g a jä rje l võivad puu­
duda abiaparaad id  magneeto- või patareisüü te jaoks, 
kindlustavad, et sellele jõum asinale hakatakse pühen­
dam a rohkem tähelepanu. P ä ra s t Saksam aa õnnestu­
nud katseid M. A. M. ja  Daimler-Benzi raskeõli-mooto- 
r iteg a  on nüüd Inglism aalt kuulda, et ka SunbeanTil 
on õnnestunud saavutada häid ta g a jä rg i sel alal.

Varem ini oli sõitmine kunst, ms nõudis tungim ist 
käigukasti ham m asratastesüsteem i saladustesse ja  isik­
likku osavust. A laline käikude lülitam ine ,mis on h ir­
muks igale algaja le ja  tih ti ka vilunud sõitjale, on nüüd 
moodsamates kuue- ja  kaheksatsilindrilistes mootorites 
m adalam a tiirude arvu korral viidud miinimumini, sest 
see mootor võimaldab, et kõik sõidukiirused — ja la ­
k ä ija  om ast kuni m aksim aalkiiruseni — sünnivad otse- 
käigus, ilm a käiguvahetuseta. A ga ikkagi on raske 
saavu tada m üratu t käiguvahetust suure sõidukiiruse 
korra l, sest ham m asrataste  liikumise kiirus on sel pu­
hul eriti suur. See halbus on eriti tunduv üleminekul 
teisele, neljakäigulise korral kolmandale käigule, 
mida ta rv ita takse  tõusudel ja  sõidukiirendusel, s. t.



siis kui on tarv is teisest, sama kiirusega liikuvast 
autost mööduda. Revolutsioonilise pöörde tõi selles 
m õttes kiir-käigukast.

Aga tulevate võimalikkude uuenduste nimekiri ei 
lõpe kaugeltki eelkirjeldatud konstruktsioonidega. T u­
letagem  ainult meele eesrataste  veoseadist, mis kõr­
valdab kardetavad viskemomendid. On tu ttav , et Ü l­
dine Berliini omnibuste a.-s. teeb katseid omnibustega, 
mis on v arusta tud  ederataste veoga Bussienü patendi 
„V õran“ alusel. Ühelgi autol ei tohiks puududa õõt­
suvad tagate! jed, mille konstruktsioon aasta te  kestel on 
Steyeri ja  Austro-Daim leri poolt viidud juba teatava 
täiuseni ja  mis võimaldavad ra taste l töötada iseseis­
valt, teineteisest olenematult, kui on ta rv is  auklikul 
teel võita takistusi. N ad ei kaitse m itte ainult sõidu­
kit, vaid võimaldavad ka mugava, tõugeteta reisu. Vii­
masel a jal ta rv ita takse  ka õõtsuvaid ederattaid . N ii­
sugustel juhtudel ta rv ita takse  kolbidega õhutsilindreid,

mis on k inn itatud  iga r a t ta  külge ja  mis leevendavad 
võnkeid ning võimaldavad ra tta  vertikaalset liikum ist 
üles-alla.

Moodsamate autode sõiduomaduste tõstmiseks on 
moodne m etallurgia leiutanud kergeid metalle, mille va­
ral on võimalik sõiduki kaalu  vähendada 30% võrra, 
ilm a et seetõttu mõni autoosa m uutuks liig nõrgaks. 
Pole õige, kui väidetakse, sõiduk asetub teel halvem ini; 
ses suhtes-on mõõduandev ainult auto vedrutam ise viis 
ja  kaalujaotus. Mida kergem  on sõiduk, seda suurem 
on tem a võime, ta  sõidab hõlpsamini mäkke, ta rv itab  
vähem bensiini, ta  on painduvam , elastilisem ja  koha- 
nemisvõimelisem kui sõiduk, millel on suur omakaal.

Meil on nüüdisajal kaunis ideaalsed autod, kuid 
„ideaal-autost“ oleme alles kaugel. A utoehituse alal 
ootame meelsasti revolutsioone, millest me muidugi po­
liitilises ja  isiklikus elus sooviksime jääd a  eemale.

W. Kirchner (Auto-M agazin 3).

Y|\iT oodsete autokarosserii tüüpide ehituse alal on 
m ärga ta  rohkem ja  rohkem mitmekesidust, kuid 

mis kõikidel ühtlane,-s. o. ilu mõttes liinide puhtus ja  
mõnususte pakkumine.

Mis puutub kere üldvormisse, siis peab ütlema, ei 
m ärga ta  on ühtluse tendentsi}

H uvitav on m ärkida, et kerede välisvormi eh itu  
ses Ameerika ja  Euroopa töid võrreldes oli suur vähe, 
kuid viimasel a jal seda enam m ärgata ei ole, kuigi ta 
tä iesti kadunud pole ja  seda m itmesugustel põhjustel, 
milledest peapõhjus seisab ühe ku i teise kere ehituse 
vormis ja  alusraam ide mõõtudes.

Ameeriklased hakkasid metall-kerede ehitusega 
peale ja  värvisid neid tselluloid-lakkidega, mis tõi eduka 
pöörde autokerede valm istam ises, ta  andis autodele ko­
guni teise välimuse kui seda oli Euroopas valm ista­
tud  autodel, millede kered ehitati puust ja  kaeti nahaga 
ning välispidiselt olid koguni vastandid Ameerika au­

todele. Am eeriklaste poolt valm istatud plekk-autoke- 
rede karniisidega, värvide vaheldusiega ja  kerede sees­
mise külje ilustusega oleme kuni tänin i kõik rahul ol­
nud, sest nad avaldasid ilu mõttes häid m uljeid ja  kan­
navad iseloomustavaid jooni. Sellest võiksime jä re l­
dada, et ainult Ameerika valm istusviis on tähelepanu­
väärt, kuna Euroopa töid tuleks kõrvale heita. Asjale 
ligemale tungides peab aga tunnustam a, et asi on tei­
siti. Ameeriklased ise, nüüd, mil nende auto- ja  auto­
kerede tööstus peaaegu on tõusnud oma haripunktile 
ja  oma tööstusega te rve t m aailm a on vallutanud, hak­
kavad autokerede vormides ja  ka muudes osades Eu­
roopa modelle järe le  aimam a ja  eeskujuks võtma. 
Ameeriklased leiavad ja  tunnevad ise, et suurel seeri­
ja te  viisil valm istam ise meetod on neile õnnetuseks. 
Meie ülistam e nende „grand luxe“ autode tüüpe see­
p ärast, et meie ise väga harva neid näeme, ehkki näe­
me, siis ainult pildil, kuid am eeriklasi on nad juba ära
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tüüdanud ja  ei avalda m ingisugust m uljet, sam uti kui 
asjad, mis valm istatakse suurel mõõdul seeriate viisi.

Euroopas selle vastu  valm istatakse „Grand luxe“ 
karosserii igale autole eriti, ja  siin töötatakse sihiga, 
et anda karosseriile tugevust ja  vastupidavust, vaeva­
takse ennast seega, et leida kooskõla proportsioonis ja  
vaheldus-vormis . Seepärast on ülekaal esteetilisest kül­
jest Euroopa valm istusel suurem  kui Ameerikal, mis 
esile kutsub teatava kadeduse.

Rikas am eeriklane on tüdinenud vaadeldes amee­
rika kõige kallim aid masinaid, sest ta  näeb liikuvat nii 
suurel arvul neid iga päev enese ümber. E t teda r a ­
huldada, aim avad Ameerika autode konstruktorid  E u­
roopa vorme järele, et rahuldada ostjate  m aitset.

Minnes välja  sellest seisukohast näeme, et Amee­
rika kui ka Euroopa tööstusettevõtted auto karosseriide 
valm istam ise alal on üksteisele lähenenud ja  lähemas 
tulevikus näitab  veel suurem at ühtlustam ise tendentsi, 
võib kindel olla, et karosseriide (autokerede) valm is­
tam ise seisukohalt mõlemad meetodid on niivõrd 1 ühi­
nenud, et realiseeritakse maailma m üügiturul läbisegi 
üh t kui teist. Missugune neist on teisele ohvriks too­
nud, on a priori raske öelda. Põhjust aga on en­
nustada, et tulevik kindlustab Euroopa karosseriidele 
parem ust, vähem alt Ameerika „Grand luxe“ tüüpide 
suhtes, nende välimuse ja  liinide mõttes, mille selgitu­
seks siin kohal ka sõna võtsime.

m esrikas oli juba ammu enne m aailm asõda vii­
siks m üüa autosid järelm aksuga, müüakse seal ju  

kõike sel viisil. Euroopas hakati autosid järelm aksuga 
m üüma alles p ä ra s t sõda. See müügiviis oli soodus nii 
ostjale kui ka m üüjale. Oli ta rv is  ainu lt kindlustus, 
et ostja  täidab korra liku lt ostu-müügilepingus tähen­
datud kohustused. K aubalepingu sõlmimisel siirdus 
auto, kohe kui esimene sissemaks oli makstud, ostja 
kätte. Ta oli auto täielik  omanik ja  võis teha sellega, 
mis ta  tah tis. M üüjale v astu tas ta  ainu lt järelm aksu 
kogusumma eest. J a  v as tu tu st kindlustasid kas ta g a ­
tised (vekslid, väärtpaberid , varandus) või käemehed. 
See ostu-müügiviis oli lihtne ja  harva tekkis selle põhjal 
legaalseid keerdsõlme, mida kohtutes oleks pidanud la ­
hendama. Autode ostm ist ja  m üüm ist see aga soodus­
tas.

Hiljem  kujunes autode järelm aksuga ostmine-müü- 
mine keerulisemaks. Nüüd võeti ostu-müügilepingusse 
klausel, mille jä rg i auto jä i m üüja omanduseks seni, 
kui viim ane järelm aks oli makstud. Ostjal polnud 
õigust seni au to t edasi anda, pantida, m üüa ega lasta  
kolmandal isikul seda kasutada. Rikkumise eest oli ta  
vastu tav , üm berehitam ine oli keelatud ja  juu re  võis 
ta  autole panna ainu lt m üüja loaga. Kõik korrashoiu­
kulud olid tem a kanda. Kui ostja järelm aksusid kor­
ra liku lt ei tasunud, võis m üüja, kui auto omanik, võtta 
auto tem alt ä ra  ja  ta litad a  sellega nagu heaks arvas. 
Summad, mis ostja  talle oli maksnud, jä id  kõik tema 
(m üüja) kasuks. J a  kui auto oli rikutud, siis võis 
m üüja nõuda veel erilistel juhtum ustel ostja  käest kah- 
ju tasugi. E t kah ju tasu  oleks kindlustatud, selleks oli 
ostja  pidanud veel auto oma kulul kinnitam a m üüja 
nimele ja  kasuks iga õnnetuse ja  varguse vastu.

aailm a toredaim aks luksus-omnibuseks tuleb vist 
pidada seda hiiglast, mille p ilt siinjuures toodud. 

See on kahekordne omnibus, mis h ilju ti hakkas liikuma 
F iladelphia ja  Los-Angelesi vahel Ameerikas. Sõidutee 
on umbes 5000 kilom eetrit ja  omnibus teeb selle tee­
konna kiirem alt kui kiirrongid, milledel kulub aega 
ookeanist ookeanini sõiduks keskmiselt 90 tundi.

Uus hiigla-omnibus tuletab meele laeva, sest selle 
välisjooned on nurkadeta  — õhutakistuse vähendam i­
seks, Omnibuseis on re isija te  jaoks 13 kupeed ja  nen­
des võidakse istmed muu.ta ööseti vooditeks 26 reisija  
jaoks. Igas kupees on pesem isriistad ja  jooksev külm 
ja  soe vesi. Edasi on omnibuses elektriköök, kus val­
m istatakse sõidu a ja l reisijaile toitu. Vee soojana 
hoidmiseks ta rv ita tak se  therm os-reservuaare. Muidugi 
ei puudu ka moodne veeklosett.

Omnibus on tervelt duralum iinium ist ja  terasest. 
See on 34 ja lg a  4 tolli pikk ja  m aast ainult 10 ja lga  
3 tolli kõrge. See m ürakas võib saavutada ligi saja- 
kilom eetrilise kiiruse. Kurioosumina näib asjaolu, et 
ju h t istub mootori „katusel“ , kus tem a jaoks olemas 
eriline ruum . Juh i kõrval on veel iste re isija te  jaoks, 
kes soovib vaadelda sealt kõrgelt m aastikku. Peale 
juh i on selle Pullman-omnibuse personaaliks kokk ja  
meesteenija, viim ane on ühtlasi kelneriks ja  kondukto­
riks.

Ameeriklased kiidavad, et uus magamisomnibus ei 
jä ä  kiiruse, mugavuse ega mõnu suhtes kõige toreda­
m ast raudtee luksusvagunist taha. On neist veel ettegi, 
sest tolmu ja  seda igavest kivisöesuitsu ja  -tahm a, mis 
raudteedel, pole omnibuse juures olemas. A inult puhas 
õhk ja  jum alik m aastik . . .



Nagu eelolevast selgub, on viimane viis autosid 
järelm aksuga osta legaalselt esimesest palju  keeruli­
sem. O stja on seejuures kindlustatud ainult siis, kui 
ta  on järelm aksud korra liku lt ja  täpselt maksnud ja  
auto kinnitanud. Õigusi on ta l seal juures ainult üks: 
kasutada autot — kui omanik ilma omaniku õigusteta. 
K ahtlem ata on niisugune müügiviis m üüjale kõige 
kindlam, ostjale aga kõige raskem  ja  ebakindlam. Seda 
kuulsat „Singeri süsteem i“ (Singer müüb ju  õmblus­
m asinaid sel viisil) kasutavad tea tavasti ka meil mõned 
firm ad ja  palju  on õnnetuid, kes lõksu on langenud.

Uusim viis autosid m üüa on n. n. rentim isleping. 
Nimi ei vasta  täiesti seda ostu-müügi suhet, millest 
siin küsimus. Peame pikem alt seda selgitama. Sel­
leks võtame näite ja  kujutam e seda sellisena, kui see 
mõnede autofirm ade juures tuleb ette. Keegi soovib 
osta auto ja  valib selleks teatava m argi ja  tüübi. Raha 
ta l auto korraga lunastam iseks ei ole. J a  järelm ak­
suga „Singeri süsteem i“ alusel ta  autot osta ei julge 
ega taha. Siiski saab ta  enda poolt valitud auto kätte  
pisikese summa eest ja  peale selle eesõiguse osta auto 
kindlaksmääratud, hinna eest siis, kui ta seda teha 
soovib. See oleks siis nii öelda auto rentim ine ostu­
eesõigusega. Auto jääb  m üüja omanduseks ja  ren­
tija  kasutada. Viimane maksab kasutam ise eest renti, 
kuid ren t ehk üür on nii suur, et see pikapeale tasub 
auto hinna m üüjale. Kuid see on ikkagi rent, m itte 
järelm aks, mis auto hinnaks arvatakse. Ja  kui teisiti 
pole lepitud kokku, siis on selle ostu-müügi süsteemi 
jä rg i auto ren tija l (eesõigustatud ostjal) õigus oma

õigusi (kasutada autot ja  ta rv itad a  oma ostu-eesõi- 
gust) anda edasi (müüa) kolmandale isikule. Ta võib 
isegi oma kohustused m üüja vastu edasi anda. Ja  
m üüja, kes ikka auto pärisom anik, ei tohi sealjuures 
vastu  vaielda, kuigi ta l nüüd tuleb leppida kolmanda 
isikuga, kes esimese ren tija  õigused ja  kohustused enda 
peale on võtnud. Kui aga esimene (või teine) ren tija  
tahab  korraga autot välja  lunastada, siis ei või m üüja 
keelduda originaallepingus tähendatud summa vastu ­
võtmisest. O stja võib aga anda autot millal tahtes 
tagasi müüjale. Renti, mis ta  maksnud vast ehk roh-' 
kem kui tegelikult auto (kulumist arvesse võttes oleks 
m aksta tulnud, ta  tagasi ei saa, sam uti ei ole autofirm a 
kohustatud maksma ren tija  poolt autole lisatud osade 
ja  lisavarustuse eest. Need jäävad  autoomaniku ka­
suks. Loomulikult on selge, et viimane võib, kui renti 
ja  teisi tingim isi lepingu jä rg i pole täidetud, võtta 
auto ren tija lt ära.

Kokkuvõttes leiame, et autode ostmine eelpoolkir­
je ldatud ostu-eesõigusega rentim ise viisil on cfstjale 
soodsam kui m üüjale. Viimane v õ i b  osta auto kui 
ta  tahab, — k u id 'ta  pole sunnitud seda tegema, nagu 
igasuguste järelm aksu-süsteem ide jä rg i. Ta kaotus 
au to t hiljem omanikule tagasi andes ja  ostu-eesõigu- 
sest loobudes on võrdlemisi väike ja  vas tu tu st peale 
seda pole ta l sugugi. Raskemas seisukorras on auto 
m üüja. Ta saab küll hea rendi, kuid lõpp võib ku ju ­
neda selliseks, et ta  saab mõne a ja  p ä ra s t tagasi ka 
„poolsurnuks“ sõidetud auto, mis peaaegu midagi pole 
väärt.

K U U L - L A A G R I D
m aailm a parim ad

Inglise , ,H o f f m a n n ’i“ vabrikust 
A U T O T A R B E D ,  m a t e r j  a l i d .

„CHEVROLET“ j a  te is te le  A m e e r ik a  a u to d e le

K|l. LIER & R O S S B A U M
Kõnetr. 2 7 - 3 4  VIRU tän. 7  Kõnelr. 2 7 - 3 4
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A lljärgnevad arvud  on toodud Ameerika a jak ir ja  
,M otor“ m ärtsikuu  num bri kirjelduse järele.

K o k k u 3,119,813 2,613,794 +506,019
ehk 19,3%

A M EERIK A  AUTOTÖÖSTUSE 1928. a. TOODANG 
ARVUDES.

Ameerika a jak iri „Am erican M otor’i“ jaanuarikuu  
num bris ilmus Ameerika automobiili kaubanduskoja 
peadirektor A. Reevesü märkm eid am eerika autotöös­
tusest 1928., millest toome siin väljavõtte:

Toodang:
Sõidu- ja  veoautosid oli Ü hisriikides ja  K aanadas

k o k k u .................................................... 4.630.000
N endest:

s õ id u a u to s id ...............................................  4.042.000
v e o a u to s id .................................................... 588.000
kinniseid a u t o s i d ....................................... 3.441.600
kinniste autode p r o t s e n t ..................................  85 %
autode m iiü g iv ä ä r tu s  $ 2.630.500.000
veoautode m i iü g iv ä ä r tu s ...................... $ 415.320.000
sõidu- ja  veoautode m üügiväärtus . . $ 3.045.820.000
autode keskmine h i n d   $ 887
veoautode keskmine h i n d ...................... $ 955

Ü hisriikide k u m m itö ö s tu s ...  78.500.000
kummide m ü ü g iv ä ä r tu s ..........................  $ 670.000.000
autoosäde „   $ 950.000.000

R egistreerim ine:
R egistreeritud  sõidukeid Ü hisriikides 24.747.000
s õ id u a u to s id .............................  21.627.000
v e o a u to s id .................................  3.120.000
reg istreeritud  sõidukite arv  maailmas 31.725.000
m aailm a autode % Ü hisriikides . . .  78%
reg istreeritud  sõidukeid farm ides . . 5.450.000
maanteed miilides . . . . . . . . .  615.000
maanteede ü ld p ik k u s ............  3.013.584
1928. a. m aanteede parandusekulud $ 1.500.000.000 
isikuid, kes teenivad mootoritel ja

autobuseliinidel ..............................  4.110.000
1928. a. autokütte ta rv itu s  (galoonides) 10.860.000.000 
1928. aasta  õli ta rv itu s  (galoonides) 434.000.000
toore kummi ta rv itu s  1928. a. (naeltes) 814.000.000

Veoautode ja  autobuste tarvitus:
Tarvituselolevaid v e o a u to s id . 3.120.000
veoautode o m a n ik k e ............  2.271.000
tarv itusel olevaid o m n ib u s i . 92.000

M üük väljaspool Am .-Ü hisriike ja  Kaanadat: 
Müüdud sõidukite arv  . . . . . . .  810.000
väljaspool Am.-Ühisriike müüdud sõi­

dukite, nende osade ja  kummide
v ä ä r t u s ...............................................  $ 680.600.000
Autode äri Ü hisriikides:

Veo- ja  sõiduautodega kauplejad . . . 53.125
avalikke g a r a a ž e .....................  56.000
jaam u teenimiseks ja  parandustöö-

lc o d a s i d .............................  89.000
autoosade m ü ü g ik o h ti............  73.000
tarvituselolevaid gasoliinipum pasid . 604.000
gasoliini t ä i t e j a a m u ............  317.000

Ameerika autod, millede hind vabrikus alla 1000 
do lla ri:

PR A N TSU SE AUTOTOODANG.
P ran tsuse kaubandusm inisteerium i autoosakond 

avaldas h ilju ti huvitavaid üksikasju pran tsuse auto­
tööstuse arengust ja  tulevikust, kusjuures neid and­
meid võrdles teiste maade omadega. S ta tistika  näitab, 
e t produktsioonilt on Inglism aa Am eerika Ühisriikide 
järgm ine, kuna P ran tsusm aa, K anaada ja  Saksam aa 
neist tah a  jäävad. A rvud moodustavad aasta te  1926—- 
1928 kestel järgm ise pildi:
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Edasi k irjeldab nim etatud osakond prantsuse au­
totööstuse väljavaateid  ja  arvab, et sisemaa kindel ma­
janduslik  seisukord on arendanud autode müügi võima­
lusi, nii leiavad P ran tsusm aa autosõidukid alati ostjaid 
sisemaal, olgugi et Ameerika konkurents suuresti ra s­
kendab väljavedu. Suurim ad prantsuse autotööstused 
on oma toodangut suurendanud eriti sõiduautode kulul. 
Tähelepanuväärt on asjaolu, et ühtlasi välism aa auto- 
sõidukite sissevedu on kasvanud, sest 1928. a. esimesel 
neljal kuul oli sissevedu 270% võrra suurem, s. o. suu­
renes kolme võrra. K ahjuks langes aga samal ajal 
väljavedu 20% võrra. Ameerika Ü hisriikidest veeti 
sisse 1928. a. esimese nelja kuu jooksul 660 am eerika 
sõiduautot, kuna 1927. aa sta  sama ajaga ainult 337 
sõidukit. V aatam ata kõrgetele p rantsuse tollidele veo­
autodelt, kasvab viim aste sissevedu Prantsusm aale.

P ran tsuse autotööstuse peapuudustest on alaline 
suur vabrikute ja  mudelite arv. Põhja-Am eerika Ühis- 
riikides on ka umbes 40 m itm esugust au tofirm at, kuid 
suurem  osa nendest on viimasel a jal loonud suured 
kontsernid, mille kaudu lih tsusta ti m itte ainult terve 
m üügiaparaat, vaid mis võimaldas ka parem at konku­
ren tsi Euroopa firm adega.’ Järelduseks oli- madal 
müügihind.

P ran tsusm aal on nüüd enam kui 50 autotööstust, 
m issugusest arvust on mõned toodangult õige väikese 
tähtsusega. Saavutustest annab ettekujutuse järgm ine 
tabel, mis on kokku seatud 1. okt. 1927.— 30. apr. 
1928. a.

7 kuu läbimüük. Kuu keskmine lä­
bimüük.

C i t r o e n ..... 22.000 autot. 3143 autot.
R e n a u l t ....  14.807 „ 2115 „
P e u g e o t ....  8.165 „ 1166 „
Donnet   2.754 „ 393 „
Chenard & W alcker 2.067 „ 295 „
M athis   1.411 „ 202 „
B e r l i e t ..... 1,261 „ 18C\ „
Talbot   813 „ 116
D elage   757 „ 108 „
P anhard  & Levassor 626 „ 89 „
Delahave . . . .  588 „ 84 „
Hotchkiss . . . .  576 „ 82 „
U n i c ......... 558 „ 80
La Licorne . . . 335 „ 48 „
Võisin   315 ,, 45 „
De Dion-Bouton . 261 „ 37 „
B u g a t t i ....  194 „ 28 „
Rochet-Schneider 190 27 ,:,
Rolland-Pillain . . 178 „ 25 „
A r i e s ........  159 „ 23 „
Lorraine-D ietrich 136 „ 19 „
Delaunay-Belleville 123 „ 18 „
B a l l o t ........  94 „ 13 „
Hispano-Suiza . . 91 „ 13 „

Järelduseks on, et ka pran tsuse autotööstus püüab 
koonduda, sest vabrikute läbim üük on kehv. Kui tule­
vikus koondumine veel suurem as ulatuses jätkub, oleks 
see ainu lt P ran tsusm aa autotööstuse eduks ning terve­
nemiseks.

H ISPA A N IA  AUTOTURG.
H ispaania majandusnõukogu on avaldanud and­

med väljaveost, milles konstateerib asjaolu, e t iga­
suguste autode sissevedu H ispaaniasse on 1928 aastal 
vähe langenud, võrreldes 1927 aastaga, 20,625 sõiduki 
asemel veeti 1928. a. sisse 20.425.

N üüdisajal nõutakse enam asti 10— 12 h.-jõulisi sõi­
duautosid 800— 1200 kg raskusega. Autode sissevedu 
oli 1928. a. 8414 — 45,5 mil. kuldpeseeta väärtuses, 
kuna 1927 aasta l toodi sisse 7009 — 35,9 mil. peseeta 
väärtuses. S isseveetavatest autodest on esimesel kohal 
p rantsuse autod ja  teisel kohal am eerika omad.

Raskuseklassis (1200—1600 kg ja  15—20 h.-j.) 
seisavad am eerika sõidukid jälle esikohal, sest umbes 
20 % (2007) sisseveost kuulub am eeriklastele. Ka ras­
kuseklassis 1600—2000 kg on Ü hisriigid (927) ja  P ra n t­
susm aa (201) ainukesed importöörid.

Omnibuste, veoautode ja  trak to rite  sissevedu oli 
3507, kuna 1927. a. 3925. See sisseveo langus on sele­
ta tav  seega, et on saavutatud  kokkulepe raudtee- ja  
autoseltside vahel.

1. jaanuaril 1929. a. oli ametlikkude andmete jä rg i 
H ispaanias 199.161 jõuvankrit. Iga 107,8 kodaniku 
kohta tuleb üks jõuvanker.

AUTODE SISSEV ED U  A U STRIA SSE.
Ehkki autotööstus A ustrias on niivõrd arenenud, 

et võimaldab väljavedu välismaale, leiavad siiski 
välism aa eksportöörid oma sõdukitele A ustrias head 
turgu. Viimase kolme aasta  jooksul on m ärgata alalist
sisseveo kasvam ist, nagu juuresolev tabel näitab :

1925. a. 1926. a. 1927. a. 
Sõiduautod 577 918 1063
Veoautod 137 216 240
Maad, kust on sisse veetud shassiisid, leiame jä rg ­

misest tabelist:
1925. a. 1926. a. 1927. a. 

Tsheho-Slovakkia 637 . 1190 1909
Saksam aa 211 158 869
P ran tsusm aa 603 1086 640
U. S. A. 881 1030 602
Itaa lia  748 372 301
Belgia 44 46 153

Sellest tabelist on näha, et Tsheho-Slovakkia on 
tõusnud esikohale ja  sealne sissevedu on tõusnud 3,5— 
41,6%; teiselt poolt on aga I taa lia  kaotanud esimese
koha ja  seega tõ rju tud  viiendale kohale.

Sõiduautode sissevedu on järgm ine:
1925. a. 1926. a. 1927. a. 

Itaa lia  1409 1969 3662
U. S. A. 1970 2425 2858
P ran tsusm aa 1694 3910 2119
Saksam aa - 367 536 1855
Tsheho-Slovakkia 79 118 442

Ka siin on näha suu rt sisseveo tõusu, kuna Saksa 
sissevedu on tunduvalt langenud ja  nim elt 46,5—16,1 
prots.

Teist pilti pakub veoautode sissevedu (tsentne- 
r i te s ) .

Sellest järgneb, et üldsissevedu kasvab vahetpida­
m ata Ü hisriikide ja  Saksam aa arvel.
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ROOTSIS.
Jõuvankrite arv Rootsis oli 1. jaanuaril 1929. a. 

177.263.

SOOMES SU U R EN EB  K IIR ELT AUTODE ARV.

Läinud aasta  alul arva ti Soomes autode arv 25.000 
peale, mis Soome kohta juba võrdlemisi palju . Läinud 
aasta l veeti aga Soome 9078 au to t ja  shassiid. E t aga 
aas ta  kestel umbes 4000 au to t „lõppesid“ , siis on ju u ­
rekasv umbes 5000. Seega on Soomes praegu vähe­
m alt 30.000 autot.

Muidugi sai Helsingi kui pealinn uu test sissevee­
tud autodest lõviosa, umbes kaks tu h a t ehk 14 %. 
Üldse oli Helsingis läinud aas ta  lõpul üle 7500 reg ist­
reeritud  jõuvankri —- neist üksinda taksoautosid ja  
omnibusi ligi 2000! Helsingi politseis reg istreeritud  
autode arv  kasvas läinud aasta l järgm iselt: takso- 
autod ja  omnibused 28,8%, veoautod 42,9%, eraautod 
isiklikuks tarvitam iseks 49,3% ja  m ootorrattad  35,6%.

Jõuvankrite arvu kiire kasvamine on toonud kaasa 
ka' teisi nähtusi. 829 autojuhile anti vastavad load, 
s. o. 44,2% rohkem kui eelmisel aasta l. Autoõnnetuste 
arv  on ka suuresti kasvanud. 1927, a. oli neid Helsin­
gis 1415, läinud aasta l aga 1894, kasv 33,8%. Auto- 
õnnetustel sai surm a 20 isikut. Inimeste peale sõitsid 
jõuvankrid 13 juhul. Pooled surm asaanutest olid lap­
sed tänavatel. Suurim aks õnnetuseks oli joobnud au­
to juhi sõit sadam asillalt m erre, kusjuures 7 inimest 
leidsid surm a. .

Autode arvu suur kasv tekitab Soomes m uutunud 
olukorra liikumises. Selleks oli ka v a ja  anda uus jõu­
vankrite seadus ja  selle kannul kohe rida teisi liiku­
m ist reguleerivaid m äärusi. Need astusid jõusse juba 
kahe kuu eest.

POOLA AUTOTARVIDUS JA  SELLE 
RAHULDAM INE.

Poolas on nüüd kaks täh tsam at autovabrikut, 
mis valm istavad peaasjaliku lt a inu lt veoautosid. 
Nende vabrikute toodang on nii väike, et ta  kaugeltki 
ei k a ta  oma tu ru  nõudeid. Seepärast veab Poola auto- 
sõidukeid suurel m ääral välism aalt sisse, millises sei­
sukorras ei ole oodata parem ust.

Viimased am etlikud andmed 1928. a. sisseveost an­
navad selge pildi Poola tu ru  ostuvõimetest (klam brites 
on võrdluseks 1927. a. andm ed).

Sõiduautosid 35,638 (13.445) tsen tnerit, pärito lu  
jä rg i on see sissevedu jao ta tud  järgm iselt: Taani 8.784 
(4,336), U. S. A. 7.277 (892), I taa lia  6.420 (3.222), 
P ran tsusm aa 6.065 (2,217), Tsheho-Slovakkia 2.393
(— ), A ustria  2.223 (999) ja  Belgia 658 (— ). Kõige 
rohkem veetakse sõidukeid sisse Ameerikast, sest Taani 
saadetised on ka Am eerikast päritud.

Veoautosid 4.701 (3.076) tsen tnerit, sellest on Sak­
sam aalt päritud  2.560 (736), P ran tsusm aalt 576 (1.874), 
U. S. A. 25 (27) ja  Itaa lia s t 10 (13). Iseloomustav on, 
et Saksam aa võidab ikka rohkem Poola tu rgu  ja  seda 
suurem alt jao lt P ran tsusm aa arvel. Võiks veel öelda, 
et Poolas on endiselt suur nõudmine keskmiste sõidu­
kite jä rg i.



M ä r k u s :  Siin puuduvad jõuvankrid, mis reg is tre e ritu d  sõjaministeeriumis,
1. jaanuariks 1928. a. oli Eestis jõuvankreid re g istreeritud  2006, nii et nende arv  on 1928. a. jooksul 

tõusnud 676 võrra. Sellega tuleks Eestis 418 kodaniku kohta 1 jõuvanker ja  umbes 21 inimese kohta üks ja lg ­
ra tas , ühe ruutkilom eetri m aa-ala kohta aga 17,8 jõuvankrit. Klassiteede pikkus Eestis 20.679 km.
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N agu eelseisvatest arvudest näha, püsib autodest 
esikohal „F ord“ (531), teisel kohal „Chevrolet“ (478) 
ja  kolmandal kohal „R enault“ (120). M ootorratastest 
on esikohal Harley-Davidson (89), teisel kohal Indian 
(68) ja  kolmandal kohal D. K. W. (24).

N agu juba eelpool tähendatud, puuduvad siin jõu­
vankrid, mis sõjam inisteerium is reg istreeritakse, siis 
ei ole need andmed jõuvankrite arvu kohta täpsed, kuid 
sellega peab leppima.

1928. a. JOOKSUL ON TOODUD E E S T IS S E  SISSE :
a) sõiduautosid:

139.549 Kr. väärtuses.
Kokkuvõttes on läinud aastal jõuvankreid, nende 

aluseid, osi ja  ja lg ra tta id  ühes osadega sisse veetud 
kogusummas 3.702.502 Kr. eest.

Sõidu- ja  veoautode ning nende aluste (shassiide) 
sissevedu on tõusnud võrreldes 1927. aastaga ligi 40%. 
See näitab, et ka meil tarvidus on jõuvankrite järele 

* ja  oma ostu jõukohaselt rühime sinnapoole, kuhu liiku­
mise kiirus ja  jõuvankrite areng meid sunnib minema,

AUTODE LIIK U M IN E JA  MAAILMA 
TEE D E V Õ R K .'

Am erican Automobile Association annab meile 
täh tsa id  andmeid autode arvu üle, mis liiguvad 1 kilo­
m eetri tee pikkusel. Kui arvesse võtta terve m aailm a 
teede pikkust ühelt poolt ja  teiselt poolt jõuvankrite 
üldarvu, siis tuleb iga kilom eetri peale 3 jõuvankrit. 
Üksikute m aade järele tuleb iga 1 kilomeetri peale:

Ü h is r i ik id e s ............................................4,28 jõuvankrit
P ran tsusm aal  ...........................1,55 „
Saksam aal ............................................4,25 ,,
Inglism aal ............................................4,25 „
Võrreldes jõuvankrite arvu elanikkude tihedusega, 

saame järgm ise pildi:
Ü hisriikides: 1 autosõiduk 5,1 elaniku peale
Inglism aal „ 23,3 „ „
P ran tsusm aal „ 36,6 „ „
Saksam aal „ 73,4 ,’, „
Ameerika sta tistikud  arvavad, et jõuvankrite üld­

arv  m aailm as on 31 miljonit, neist 23 m iljonit Ü hisrii­
kides. Suurte teede üldpikkus terves m aailm as on
10.600.000 kilom eetrit.



a oled küllalt kaua oma ja la l ilma neljaratta-pidu_ 
rita  läbi elu ru tanud. Nüüd tahad  sina ka endale 

auto osta ja  ja lakä ija te  kurvastuseks kaasa lõhnata, et 
m itte alati ainult võõraste autode lõhna sisse h ingata. 
Kui see nii peab olema, siis tahan  anda sulle vähem alt 
mõned õpetused teele kaasa. Sest sa tead ju, autod, 
purjekad, hobused, päeväpildiaparaadid ja  naised — 
neis on midagi, nende soetamisel peab ta rv itam a piinlik, 
ku ettevaatust. Sest p ä ra s t on neid võimatu vahetada. 
„K ahjuks, kahjuks“ — kuulen ohkavat nii mõndki lu­
gejat.

Autoostu alustad sa kõige parem ini nii, et alul mu­
retsed endale autofirm ade h innakirjade kogu ja  õpid 
nad pähe. Kui sa tehnilistest väljendustest aru  ei 
peaks saama, siis ä ra  m uretse selle pärast. Ä ra lase 
end heidutada kom pressoritest, düüsidest, d ifferentsiaa . 
Ust, p iduritest jne. Peaasi on, et sa  usinasti ta rv itak ­
sid neid sõnu. Kui sa tänaval oma sõpradega ja  tu t ta ­
vatega ja lu tam a lähed, viskad siia ja  sinna mõne k riti­
seeriva pilgu autodele, mis sinust mööda vuhisevad või 
kusagil seisavad. Nii päris ülevalt alla sülitad sa oma 
teadmised välja : „See poiss seal juhib ju  päris võima­
tult. Tüüril on kindlasti liig suur vabakäik ;“ „Sellel 
m asinal seal on liig varane süütus“ , ehk „Sel väikeau­
tol laseb kompressor läbi ja  differentsiaaliklapil on üks 
kolvirõngas lah ti“ . Sa avaldad mõju, selle peale võid 
kihvti v õ tta ! Siis mässid sa oma ohvri tehnilisse kõne­
lusse. Kui ta  minestum a hakkab või kui mõni asja- 
tund ja -tu ttav  teie juure tuleb, siis m uudad sa ju tuaine 
ja  rääg id  ilma m uutusest või Am an-Ullah’st. Sel vii­
sil satud sa varsti as ja tund ja  kuulsusse, kel ainult pole 
veel autot. . Kui sa kodus oma toa ilustad  veel tehni­
liste joonestuste ja  piltidega, ning k irju tuslauale ase­
tad  vana karburaa to ri tindipotiks, siis ei kõiguta su as­
ja tu n d ja  kuulsust keegi. See oleks su k a rjä ä ri esimene 
osa kui autoomanik ja  võidusõitja.

K una nüüd pool Euroopat lootusrikkalt sinu poole 
vaatab, austavad sind oma külaskäiguga suurem  osa 
autom üüjaid. Nende ikka enam tungivam ateks m uutu­
vatest küllakutsetest ei või sa lõpuks enam loobuda. 
Ühel ilusal päeval torkad sa endale, et kindlam oleks, 
browningu taskusse ja  astud mõne autoonu juure sisse. 
Esimene asi tema poolt on pooletunniline pommitamine 
raskem ast kaliib rist ka sinule juba nime järe le  tu t ta ­
vate väljendustega. Kompressioon, lamell-sidur, akse- 
leraator, hilja- ja  varasüütus visatakse sulle vastu  pea­
luud. A inult külma verd, ä ra  ainult ä r r i tu ! K orra 
peab ta  ju  ikkagi hinge tõmbama ja  rahustum a. Sa noo- 
gutad  seejuures asjatundliku lt pead, kortsu tad  aeg­
a ja lt otsaesist — see avaldab mõju! — ja  vaa tad  siis 
kas auto värv  ka sobib su uuele m antlile. Kui sul on 
naine, siis muidugi pead sa tema  peale mõtlema — see 
on arusaadav! Siis lased sa end veel mitmele proovi­
sõidule kutsuda ja  ütled lõpuks, et tahad  veel järele 
mõtelda.

Järgm iseks pead sa ostma raam atukauplusest ra a ­
m atu „Kuidas õpin ma au to t juh tim a“ . Selle loed sa 
läbi, millega ka  piirdub sinu teoreetiline õppus. P rak ­
tiline järgneb kohe. A utot sul veel ei ole, nii siis võtad 
sa oma m ajap idaja või naise klaveri. Jah , klaveri! Sa 
istud selle m uusikariista ette, astud pahema ja laga pa­
hemale pedaalile ja  parem aga parem ale (sidur ja  gaas), 
suled silmad ja  harju tad ! Parem asse või pahemasse 
kätte  võtad sa käikude vahetam iseks oma jalutuskepi. 
E t illusiooni täielikumaks teha, võid sa tooli külge veel 
signaali kinnitada. Aga ä ra  tee suu rt kära , muidu tu ­

leb teha sul naabritega tegemist, Nii siis h arju tad a! 
Sidur välja, 1 käik, vähem gaasi, sidur, gaasi anda!. . 
signaali anda! p idur!! Peaaegu kokkupõrge! Sel viisil 
sa h a rju tad  kuni sa selle loo unes tead. E t hariliku lt 
klaveritel puudub kolmas pedaal, astud sa pidurdam i­
sel lih tsalt tugevasti vastu alum ist poleeritud puud. See 
teeb ainult mõned kriim ustused, muud m idag i!

Nüüd oled sa lõpuks nii kaugel, et sa uhkelt tõste­
tud  peaga võid sõita neljal ra tta l oma ligim estest möö­
da, Esiteks pead sa muidugi eksami sooritama. K ur­
sust ei ta rv itse  sa ju  kaasa teha. See on käesoleva 
aasta sa ja  alaväärtuslikkude esindajate jaoks, aga m itte 
sinusuguste geniaalsete peade tarv is. Pealegi maksab 
see palju  raha. Nüüd oleks ka sul aeg autot hakata 
ostma, eeldades muidugi, et sul rah a  tasku jääb  ja  osa­
kaupa võid maksta. J a  kui ka viim ane oleks ainult r a ­
ja tu d  lootusele, et varsti sureb üks e tteku ju ta tav  rikas 
onu Ameerikas. Aga ä ra  osta veel endale autot. Mil­
leks? Üks sinu sõpradest omab kindlasti auto ja  see 
on vana tõde, et peab, kui võimalik, õppima juhtim ist 
võõral autol. Sel viisil hoitakse omaga kokku, Auto 
kuulub küll esemete hulka, mida välja  ei laenata, nagu 
ratsahobune, täites,ulg, tilesvõtteaparaat ja  naine, aga 
see käib muidugi ainult oma asjade kohta. Teistelt 
võib ju  seda väikest lahkust nõuda. Nii lähed sa oma 
ohvri juure ja  palud päris külmavereliselt, nii mööda 
minnes paariks päevaks tem alt auto ta rv itada . Sul 
olevat väike väljasõit ees. Sinu sõber, kes ju  sinust kui' 
au tospetsialistist kindlasti on kuulnud, ei julge nime­
tada m ingit ettekäänet, Kõige parem  on, kui see mees 
p a ra jas ti kaheks nädalaks ä ra  peab reisim a ja  garaaži 
võtme sulle usaldab.

Äsimesel pärastlõunal, kui õhk puhas on, algad sa 
tööga, Sa lükkad auto tänavale ja  asetad end, õppe­
raam atuga pahemas käes, posituuri. Üks vaju tus käi­
v ita ja le  ja  mootor käib, Nüüd m uutub asi tõsiseks! 
Nüüd pead sa näitam a, mida sa oled õppinud klaveri 
ees. Tänav on inim estest tühi, Jum alale tänu! Ai­
nu lt sinu taga seisab vanker kahe heinamootoriga, mis 
puu külge on kinni seotud,

Nii siis, nagu sa õppinud oled: sidur välja, (see­
juures astud sa  jalapidurile, 1 k ä i k  -. . r r r rk r r r s s
teevad ham m asrattad  etteheitvalt. Mootor seisab. 
Ä ra  ainult ä rritu ! Kõike peab õppima siin maailmas. 
J a  kõigepealt, ä ra  unusta, et see pole sinu  auto! Siis 
pole see nii hirm us. Sul oli veel kord õnne — käigu­
kast jä i terveks, Nii siis edasi. Sa leidsid oma vea 
(õpperaam atus Ihk. 73) ja  paned nüüd tähele, et sa ka 
siduri lülid sisse, K äiv itaja  nööp vaju tada, sidur välja 
(nüüd aga tõesti sidurit ta rv itad a ), käik sisse (sinu 
mõtted teevad veel tegem ist s idu riga ), nüüd tublisti 
gaasipedaalile vaju tada, samal a jal sidur äkki lahti 
la s ta  — ------ - k a rja tu s  mootori poolt, m ürtsum ine, hü­
pe tahapoole ja  sa jooksed vastu  heinakoorm at, mille 
mootorid nüüd iseseisvaks muutuvad. Rahu, rahu, sa 
oled võtnud tagurpidi käigu. Aga see ei ole ju  sinu  
auto! Nii ei tee see midagi, Aga sellele idioodile-hei- 
nakoorma juhile tahad  sa veel näidata — misjaoks on 
sel poisil va ja  heinakoorm at ju s t siia jä tta ?  Säärane 
kergemeelsus! — Sellisel viisil h a rju tad  sa edasi. Ä ra 
kaota ju lgust, kui sul ka alul viltu  läheb,

Ma garan teerin , et kahe nädala jooksul on sul 
knihv selge. Auto lased sa hiljem kergelt korda seada 
ja  annad selle oma tagasitu lnud sõbra hoole alla. See 
rõõmustab end kindlasti!
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Nüüd lähed sa lõpuks mõne autom üüja juure, o s­
tad  endale auto ja  sooritad h iilgavalt juhi eksami.

Lõpuks mõned nõuanded, kuidas sa pead sõitma 
oma uue autoga. Ä ra anna iialgi tänavnurkadel sig­
naali. See on ülearune, ja lakä ijad  on sulle nende n ä r ­
vide eest hoolitsemise p ä ra s t tänulikud. Ä ra sõida ku­
nagi vähem kui 70 km. tunnis. Linnas, iseäranis kui sa 
ümber nurga sõidad, võta autost viim ane välja. Sa ei 
või uskudagi kui suure osavuse sa ajajooksul saavutad 
sõitmises. — Lüli sum butaja a lati välja. See mõjub 
elustavalt m agavatele inimestele, kui sa öösel läbi oma 
kodulinna tänavate  torm ad ja  mõnd tem a kohutavast 
unenäost ära tad . Sõida rahu liku lt ikka vale suunas. 
Sõidum äärused on teiste jaoks! Sa võid teha ja  jä t ta  
mis sulle meeldib. Juh tub  sulle midagi, siis on põhimõt­
teliselt a lati teised süüdi. Kui sa sõitu alustad, pane 
korraga I II  käik, see näeb julge välja  ja  imponeerib 
koledal kombel. Kui see arm astusväärne kohtlemine 
käigukastile ei meeldi ja  oma ham m astega enda ümber 
sülitab või kardaanvõll kuradile läheb, siis tee m ürglit 
autovabrikantidele halva kraam i müümise p ärast. Tu­
leta meele garan tiid  ja  lase endale parandusikulud välja 
m aksta. Ä ra  võta kunagi tööriistu  kaasa. Misjaoks on 
siis teised autosõitjad olemas, kui sul äpardus ju h tu b 9 
Juh tud  sa aga k o rra  üh t sa rnast õnnetut ussi kohtama, 
kes enam edasi ei saa, siis im estu ru ttu  im eilusat ümb­
ru s t teisel pool ja  vehi mööda, K indlasti tuleb ju  veel 
keegi, kes teda aidata  võib. Miks ju s t sina? N aeru­
v ää rt, sa rnane o le tu s!

Kui inimene sõita ei oska, peab ta  koju jääm a ja  
kui ta l küllalt tööriistu kaasas pole, siis on see talle 
päris p a ra s !

Öösel sõites võid sa endale palju  nalja  valm istada, 
kui sa tublisti pim estad vastu tu lijaid  ra ttasõ itja id  oma 
helgiviskajatega. Nad kas sõidavad vastu  puud või 
lendavad elegantse salto m ortalega kraavi. See näeb 
tore välja, sa  võid end haigeks naerda! Saad sa selle 
eest mõne hästi .sihitud kivi, siis nea hirm sal kombel 
rahva vaenulikkust autode vastu. Tarvilised parandu­
sed auto juu res toim eta ise. Esiteks säästad  sa paran- 
duskulusid, Teiseks oskad sa seda värki ise parem ini 
kui mõni töökoda. Võta au to  kuni kõige väiksem ate 
osadeni lahti. Kui sul p ä ra s t montaaži veel 52 auto- 
osa peaks clema jä rg i jäänud, siis annab see selge tu n ­
nistuse sinu  geniaalsusest. N aera m aterja li raiskam ise 
üle! Kui auto p ä ra s t seda üldse ei peaks liikuma, siis 
saada terve see krempel vabrikusse tagasi, sooviga, et 
tahad  saada uue auto — aga parema m aterjali!

E i leia sa seal vastuarm astust, tõrva vabriku t ja  
vabrikanti igalpool. Lõpuks võta kõik need nõuanded 
südamesse ja  sind nim etatakse igalpool parem aks as ja ­
tundjaks.

Tuntuim ad autoühingud valivad su auliikmeks ja  
koolid nim etavad su audoktoriks täh tsa te  teenete pärast 
autoasjanduse alal.

Saksa keelest tõlkinud 
Luise Z.

olmemootoriliste lennukite hävm emised 1919. aas­
ta l H ispaanias andsid tõuke Autožiro lennukite 

sünnile. Mitmesuguseid lennu süsteeme uurides jä ttis  
H ispaania konstruktor Senor Don Ju an  de la Cierva 
kõrvale p raegusaja  lennuki, heilikopteri ja  igasugused 
linnusarnaste  liikuvate tiibadega lennum asinad. Tema 
hakkas otsima ideaalset, k indlat m asinat. Teoreetiliste 
arvestuste  tulem usena leiutas ta  varsti uue täiusliku 
lennum asina, millele ainu lt nimi oli va ja  panna. J a  ta  
jä i pidam a „A utogirc“ (loe: Autožiro) nime juures, 
mis on lühendus sõnadest „Auto — giro — pteros“ ehk 
tõlkes „isepöörlevad tiivad“ , sest niisuguse len­
nuki tõus sünnib m itte harilikkude kandepindade (tii­
bade) , vaid ühise peaaegu vertikaalse te lje ümber va­
balt, ilm a mehaanilise jõuta, tiirleva lehviku abil, saa­
des käigu peaasjaliku lt lennuki edasiliikumisel (hari­
liku propelleri tõmbel) tekkivast õhuvoolusest.

Alles 1920. aasta l algas katsete periood. K atseta ti 
m itu m asinat, kuid prak tiliste  saavutusteta . Alles aas­
ta l 1922. leidis Senor Don Juan  de la Cierva peatäien- 
duse, mis tegi autožiro lennuki p rak tikas vastuvõeta­
vaks. Pöörlevad tiivad, milliseid enne jä rjek ind la lt 
konstrueeriti autožiro lennuki juures, m uutis ta  vabalt 
vehklejateks (lehvik), millised hoidusid peaaegu hori- 
sontaal-seisukorras ainu lt tsen trifugaaljõu  tõ ttu . Aero- 
diinaam ilised ja  konstruktiivsed probleemid lahendati 
selle meetodiga autom aatselt.

Autožiro lennuk lennus.

1923. a. lendasid need m asinad juba selle sõna tõ­
sises mõttes, ja  1924. aasta l korra ldati juba H ispaa­
nias kaheksam iililine ülelend — esimene, mis toim etati 
õhust raskem al m asinal m itteharilikul viisil k inn itatud  
kandepindadega (tiibadega).

a) väikesed pinnad tasakaalu  hoidmiseks; b) leh­
vik; c) m ast; d) m asti koonus-pikendus; e) mootor 
hariliku  propelleriga; f) tellik ehk m aandum isseadis; 
g) sabakark, ühtlasi ka p idur; h) pöördetüür; i) kõr- 
g u stü ü r; k) lehviku muhv harude kinnitam iseks;
1) propelleri kaitsejalas,

Autožiro lennuki töötamine.
Autožiro koosneb enam-vähem harilikust lennuki 

kerest, tellikust ja  juhtim isorganitest. H ariliku len­
nuki juures ta rv ita tav ad  kandepinnad (tiivad) on kõr­
valdatud, kuna nende aset täidab lennuki raskuse kesk­
punkti kohale peaaegu vertikaalselt aseta tud  m asti ot­
sas vabalt tiirlev, lehvik (b) (vanes). M ast on veidi 
tahapoole kallu ta tud  seisakus.

H arilikkude kandepindade asemele tasakaalu  hoid­
miseks on jäetud  väikesed pinnad (a).

Lennuki ninas on mootor (e) propelleriga, missu­
gused üldiselt sarnlevad hariliku  lennuki omale. T ar­
vilikud on nad lehvikule (b) ulgkiiruse andmiseks enne 
s ta rti, m isjärel e lennuk õhku tõuseb, lendab ja  ma­
nööverdab nagu harilik  lennuk.

Siiski on väga suur vahe autožiro ja  hariliku len ­
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nuki (aeroplaani) vahel. Autožiro saavutab tõstejõu, 
nagu harilik  lennuk, kandepindade liikumisel läbi õhu. 
Harilikul lennukil liikusid aga kandepinnad läbi õhu 
ainult siis, kui lennuk ise liikus ja  omas siis tõstejõu 
— kuid autožiro kandepinnad (pöörlev lehvik) saavad 
liikumise juba siis, kui lennuk alles paigal püsib — 
jä re liku lt saab sarnane lennuk ka tõstejõu juba siis, 
kui lennukil puudub tervikuna liikumise kiirus, mis­
p äras t ka autožiro lennukil pole kindlat minimaalset 
liikum iskiirust, Teiste sõnadega, tem aga on võimalik 
toim etada vertikaalselt maandumisi, vastandina h a ri­
likule lennukile, missugune teatud  nurga all maale lä­
heneb ja  vajab  maandumiseks ettevalm istatud m aa-ala.

Pöörleva lehviku (b) tiibade aerodünaam iline kuju 
on mitmesugune, m ispärast nende ehituse täielikku 
kirjeldust võimatu tuua. Pöörlevat lehvikut võib võr­
relda vabalt liikuva (ka tasap inna suunas) propelle­
riga. Masti tahapoole kallak-seisukord paneb lehviku 
tiirlem a (tuuleveski taoliselt) horisontaal-liikum ise pin­
nast läbivoolav õhuvoolus, andes ühtlasi lehvikule tõste­
jõu.

Lehviku täpne k u ju tu s  on tähelepandav oma lih t­
suselt ja  leidlikkuselt. H arude paigutus on sümmeet­
riline, m istõttu ka igal haru l alaline rõhumise kesk­
punkt. Iga haru  on k inn itatud  toru-ühenduse kaudu 
muhvi (k) külge. Muhvi küljes on kuullaager — vii­
mane aga on ühendatud šarniir-ühenduste kaudu mas­
tiga (c).

Autožiro C. 8. M ark I I I  kirjeldus.
Lennuki kereks on kasu tatud  meil kaitseväes tun ­

tud õippelennuki „Avro“ tüüpi kere, õige väikeste muu­
datustega. Pöörlev muhv, mille külge lehviku harud 
(arvu lt neli) on k inn itatud  kuullaagrite  ja  esi- ning 
sekundääršarniiride kaudu te ras-to ru  m asti külge. 
Muhv ajab  ringi ka k iiru snä ita ja  ra ta s t. Ü lalk irjel­
datud ehitusviis võimaldab lehvikul tiire lda lubatud 
m uutliku nurga all. Muhvi kohal on koonuse-kujuline 
m asti pikendus (d), kust lähevad neli trossi harude 
kinnitamiseks. H arudel on trosside kinnitam iseks 1 /:>, 
kaugusel tse n tris t vastavad aasad. H arude nurk 
(samm) suureneb tsen tris t otsade poole 0°—4°. Leh­
viku tegevust saab lendur reguleerida muhvi juu rest — 
erilise k äs ira tta  abil.

Tellik (f) (rhaandumisseadis) on ta l õppelennuk

,:Avro“ sarnane, niisam a ka tüü rid  (h, i . ) . Sabakark 
(g) (pidur) on juhitav.

Keresse on ehitatud kaks istekohta lenduri ja  kaas- 
lendaja jaoks ühes kahekordsete kontroll-juhtim is- ja  
näiteabinõudega, välja  arva tud  lehvik (b), m issugust 
saab reguleerida ainult esimesest istm est. Õli- ja  ben-
siinianum ad on paigutatud  kere sisse.

Tõmbejõu saamiseks on lennuki etteotsa asetatud 
A rm strong Siddeley vabriku mootor „Lynx IV “ ISO 
HP., missugune ajab  harilikku propellerit ringi.

Üldandmed: 
kiirus, maks. (lennus) — 105 miili tunnis.

„ min. „ — 25 „ „
„ maandumisel — 15 „ „

tõus — 700 ja lga  minutis.
See masin on konstrueeritud ja  ehitatud A. V. Roe 

& Co Ltd. Hamble katsevabrikus, Southamptonis. Vii­
mane töötab katsetel autožiro lennukite alal käsikäes 
Cierva Autogiro Co Ltd. vabrikuga. Lende toim iti pea­
asjalikult Hamble lennuväljal.

La Cierva Autožiro lennumasin varusta tud mootoriga 
,,Hispano-Suiza“ 300 H. P.

Lähemas tulevikus on oodata kerge autožiro len­
nuki tu ru le ilmumist. N im etatud lennuki kere sarnleb 
„Avro-Avian“ lennuki kerele ja  on v arusta tud  mooto­
riga „C irrus“ M ark III.

Autožiro lennuk on n. n. aeroplaanist 20 aa s ta t 
noorem. Kas tõesti ületab see imeliku välim usega laps
oma vanema venna: E. R.

ui on ju t t  Ameerika autodest, siis tulevad meele 
nimed: „Ford“ , „Chevrolet“ , „Ovenland“ , Oldsmo- 

bile“ , „Essex“ , või mõni teine neist alla 1000 dollari sõi­
dukitest, milledega meid senini nii oh tralt õnnistatud. 
J a  ikui juba ju t t  „kallim atest Ameerika m asinatest“ , 
eks meie siis kohe nim eta ,,Dodge’i“ , ,,Buick’i“ , „Chrys- 
le r’it“ , ,,Hupmobile’t “ , ,,Studebaker’it“ , „W illis-Knigh- 
t ’i“ jne. sam ast klassist. Selliseid on ka Euroopas ole­
mas, need on m  e i  e ,/parem at klassi“ . Aga needki kuu­
luvad tegelikult veel odavate autode hulka, maksavad 
kõigest 1000— 1500 ja  ainult mõnel juhul kuni 2000 
dollarini. Väga harva on meil näha tõesti parem aid 
Ameerika autosid, nagu „P ackard“ , „F rank lin“ , „La 
Salle“ , „Lincoln“ , „Kissel“ , „Cadillac“ , „S tutz“ ja  tei­
sed, mis moodustavad Ameerika autode keskklassi hin­
naga 2000—5000 dollarit. Nendest kallim aid ja  pare­
maid Ameerika autosid pole meil nähtudki. J a  vist 
seetõttu ongi meil tekkinud arvam ine, et ,,eht-aristo-

kraatlikum aid“ Ameerika autode hulgas polegi, on vaid 
odavaid ja  häid, viletsaid ja  veidi parem aid. . .

Ameerika kõrgema klassi autodele tuuakse võrd­
lusena Euroopa „kuulsused“ : „Rolls-Royce“ , „Sun-
beam“, „Hispano-Suiza“ , „Mercedes“ , „Isotta-Fraschi- 
n i“ jne.

Ameerika sõiduautode aristokraatlikum a pere moo­
dustavad: „Locomobile“ , „Pierce-A rrow “, „Stearns-
K night“ , „Cunningham “ , „Mc F a r la n “ ja  „Duesenberg“ . 
Kõikide nende hinnad kõiguvad 5000 ja  15.000 dollari 
vahel. Mis nende mugavusse, vastupidavusse ja  
teistesse kallim ate autode kohastesse omadustesse puu­
tub, siis on nendes kõik kooskõlastatud, mida teadus, 
tehnika ja  dollarid võivad anda. Nad on luksusautod 
selle sõna täpsem as mõistes. Nad on ka kiireim ad ja  
kindlaim ad sõiduvahendid maailmas.

Võtame neist „Duesenbergi“ kui kõige täielikum a 
saavutuse, mida Ameerika autotööstus on seni suutnud
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saavutada oma alal. M e i s t e r  t e o s e k s  n im eta­
vad seda asja tund jad  ja  au to-ajak irjandus, vist m itte 
liialdatult.

Duesenberg Motors Corporation on juba ammu tu t­
tav  oma kuulsate võidusõiduautode mootorite tõttu . 
Spetsialiseerudes ju s t mootoritele, on Fred S. Duesen­
berg aasta te  jooksul loonud mootortüübi, mis osutunud 
igas suhtes ideaalseks. V abrik asus New-Yorgis ja  
valm istas mootoreid, eeskätt ju s t .kiirsõiduautodele. 
Nende Duesenbergi m ootoritega on Ameerikas, nii me­
rekaldal F loriidas kui ka Indianopolise kuulsal võidu- 
sõidu-ringteel saavutatud  hulk maailm arekorde. Eu­
roopas polnud aga kuni 1921. aastan i am eeriklastel 
õnne. Nad jä id  siinsetel võidusõitudel alati te istest 
maha. M ainitud aasta l tulid aga am eeriklased võist­
lema kahe ,,Duesenberg“-võidusõidukiga Le M ansi 
ringteele pran tsuse „G rand P rix “ peale. See oli pöö­
raseim  võidusõit, mida Euroopa m andril seni nähtud. 
V astam isi olid kolm rahvust — inglased, ameeriklased 
ja  pran tslased  — ja  nende kiireim ad autod. Võitjaks 
tuli „Duesenberg“, a jag a  — k e s k m i s e l t  78,1 miili 
(125,663 km) tunnis 321 miili. (561,489 km) sõidutee 
pikkuse juures. J a  sellest a ju st peale on Duesenbergi- 
mootor olnud esimeste reas.

F. S. Duesenberg. E . L. Cord.

A astal 1926. ostis A uburn Automobile Company 
president E. L. Cord Duesenbergi firm a. Ühes kaas­
lastega organiseeris ta  uue Duesenberg Motors Com­
pany ja  asutas Indianopoli linnas Indiana osariigis, mis 
ta  kodukoha, A uburni läheduses ja  kus ka tun tud  ,,Au- 
burn“-autod valm istatakse, ,,Duesenberg“-autade vab­
riku. Viimane on moodsamaid autovabrikuid, teaduse 
ja  tehnika viimane sõna. Seda olid ka esimesed „Due- 
senbergid“ , mis väljusid  vabrikust. Nendes oli juba 
alguses 8 ts ilin d rit; Duesenberg pole alla kaheiksatsi- 
lindrilist mootorit katsunudki tu ru le saata . J a  jõudu 
neil uutel luksusautodel oli 26,5 h.-jõudu ja  hind 5000— 
8500 dollari vahel.

Möödunud aasta  lõpul ilmus autoturule uus „Due­
senberg“ , mis oma väljanägem iselt kui ka ehituselt pidi 
olema palju  täielikum  kui enne.

Milline on siis too uus „Duesenberg“ ?
V äliskuju selgub siin juures toodud pildist, mis ku­

ju tab  n, n. ,,cabriolet“-tüüpi. Loomulikult on olemas 
ka teisi tüüpe ja  peaaegu igas variatsioonis. Üldjoon­
tes on „Duesenberg“ sale ja  elegantne. „Saledust“ 
suurendab veel kaks asjaolu: mootori osa võtab ligi 
poole auto üldpiikkusest enda alla ja  telgede vahe on 
suurem  kui ühelgi teisel sõiduautol. Telgede vahe on 
nim elt 142,5 tolli (3,56 m eetrit) ja  suurem al tüübil ko­
guni 153,5 tolli (3,83 m ) . P ikkusega kooskõlas on kere 
ja  tiibade klassiliselt painduvad äärejooned. Edasi 
torkab silma asjaolu, et kõik auto m etallist välisosad

8-tsil. Duesenberg Cabriolet.

(raam , teljed, poritiivad ja  mootorikate välja  arvatud) 
on kaetud kõva ja  valge kroomnikliga, isegi väljalaske- 
to ru  ja  teised välised mootori osad.

N üüd aga vaatlem e, mida sisaldab see kena koor. 
Võtame kõigepealt raami. See on 7/32” korprauast, 
mille külgede sügavus 8% ” ning sissepainutatud äärte  
laius 2% ”. Raam i hoiab koos kuus põigiti te rasto ru , 
milledes suurem ad 4” ja  väiksemad 214” läbimõõduga. 
Lisaks on veel mootori kohal 4”-laiune raam i külge 
needitud ja  autogeeniliselt viim asega kokku joodetud 
põikosa, mis kannab m ootorit ja  teeb raam i tugeva­
maks mootori kohalt. Kogemus on Duesenbergile ni­
melt teinud selgeks, et mootori värinas ja  esimeste ra ­
taste  ,,shimmy“-tan tsus on a.lat- <üiüdi liig nõrk raam .

Teljed. Tagum ise telje arendam ise kallal on Due­
senberg töötanud 14- aasta t. J a  ta g a jä rg  ongi see, et 
,,Duesenberg“-auto tagum ine telg on kindel ka siis, kui 
auto k iirus on suurim . Tagum ine telg (peale different- 
siaali) koosneb n. n. pool-ujuvat tüüpi kahest pooltel- 
jest.

Pidurid  on muidugi kõigile neljale ra tta le  ja  Due­
senbergi oma leidus. Need on sisemiselt paisuvad ja  
hüdraulilised, kuid harilikkudest palju  tugevam ad. P i­
durid on v arusta tud  eriliste jahu ta ja tega .

R attad  on traa d is t kodaratega. Nende läbimõõt on 
19” ja  rehvide laius 6” . Kodarad, rehvide ääred ja  
ra ta s te  trum m id on kaetud kroomnikliga.

K äikudest on kolm ette ja  üks taha. Teises käigus 
on auto katsetel hariliku kerega saavutanud H5-kilo- 
meetrilise tunnikiiruse!  Kolmanda käiguga, mis otse­
ühenduses mootoriga, saavutab „Duesenberg“ aga ker­
gesti k a h  e s a j  a-k i l o m e e t r i l i s e  t u n n i k i i ­
r u s e !  See on: suurim a kiiruse m aailm a sõiduautode 
hulgas. Seni oli ,,Duesenberg“-autodel 66 m aailm are­
kordi.

N üüd mootor. See on 8-tsilindriline. Tsilindrid on 
kõrvuti kahes reas, neli ts ilin d rit kummaski. Nende ko­
gum ahutus on 420 kanttolli 95,2X120,7 mm. Tiirude 
arv  4200— 5200 minutis. P idurijõud — 264HJ. Iga 
tsilinder on varu sta tu d  kahe sisselaske- ja  kahe välja- 
laskeklapiga. Kahekordselt suure klappide arvu tõ ttu  
— mis asetab Duesenberg — on võimalik saavutada 
20% jõudu juure. K äigukasti keskel on peavõlliga ühen­
duses bam m asratastega keerlev õlipump, mis pritsib  
m inutis umbes 80 lii tr it  õli mootori mehhanismi. Õlitus- 
süsteemi regüleerim iseks on mootori küljes kolm klappi, 
mis kergesti lahtivõetavad. Õlitus nii mootoris kui ka 
shassii kõikides osades on automaatne'. Väntvõll on 
kroom nikkel-terasest ja  keerleb viiel pealaagril E rili­
ne uudis väntvõlli juures on elavhõbedast s tab ilisaa to ri 
Duesenbergi leidus. Väntvõlliga ühenduses on nimelt 
2” läbimõõdu ja  314” pikkusega hülss, milles 32 untsi 
elavhõbedat. Viimane on teatavasti aine, mis kõige kii-"' 
rem alt end tasakaalustab . See omadus ja  ühendus vän t­
võlliga kaotab autom aatselt igasuguse üleliigse värina 
mootoris. Bensiin saabub gaasistajasse läbi pumba, mis
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änavuses ,,A U T 0 “ teises num bris tõime lühi­
kese kirjelduse ,,A uburn“-autodest. Käesolevas 

num bris leiavad meie lugejad pikema kirjelduse „Due- 
senberg“-autodest, mis praegu kõige suurem a jõulised 
ja  kiireim ad maailmas. J a  siin on Auburn-Duesenberg 
vabriku uus tüüp spordiauto —• „Auburn 120 Cabin 
Speedster“, nagu ta  „am etlik“ nimetus kõlab.

Uus ,.Auburn“-spordiauto on oma nime väärt. 
Selle suurim aks vooruseks on kere, mille kohta võiks 
öelda sama, mis m ajor Seegrave „Kuldnoole“ kohta on 
keegi am eerika au toajak irjan ik  k irju tanud, ja  nim elt: 
„Tal pole keret, aga tal on koo7'“. A uburni uue toote 
kohta võiks ka täie õigusega öelda: Lennuki kitsas
kabiin on toodud maa peale — ratastele. J a  nii nagu 
lennukis, on siin ka peetud silmas õhuvastusurve-või- 
met. Ning katsutud sellest läbi saada. Tuua aga 
tu rule selline kiirsõiduk — ilma et see oleks eht-või- 
dusõiduk — on geniaalne ja  julge võte. ,,New-Yorgi 
autonäitusel oli Aubu7~ni „Cabin Speedster“ suurimaks 
sensatsiooniks“ — nii k irju tasid  m uuseas Ameerika

„Motor“ ja  „Autom otive Review “. N eist viimane on 
Ameerika Kaubandusmuuseumi am etlik häälekandja ja  
Ameerikas ja  terves m aailm as autoriteetseim aid a ja ­
k irju .

Nagu öeldud, on A uburni „Cabin Speedster“ uudi­
seks — isegi siis, kui meie ainu lt kiir-võidusõiduautosid 
peame silmas. Selle ehitamisel on taotletud kah t as ja ­
olu : k i i r u s t  j a  m u g a v u s t .  Hind on aga jää- 
nud võrdlemisi mõõdukaks — umbes 2200 dollarit vab­
rikus.

Välisjooned: Madal, pikk, sale. E est vaadatuna 
nagu võidusõiduauto. M itte ühtki nurka, mis kiirel 
sõidul möödatormavale õhule tak istusi teeks. Ta on 
lennuki „kabiin ra ta s te l“ . „Väliselt spordiauto radiaa­
torist kuini sabani“ — nii iseloomustavad seda uudist 
am eerika eriteadlased. J a  nendel on õigus. „Cabin 
Speedster“ on nagu suurtükikuul isegi eeslambid 
on eest teravad  nagu granaad i ots. Mootori osa on 
pikk nagu eht-võidusõiduautodel. Tuulekaitseklaas pole 
vertikaalne nagu harilikult, vaid õhusurvet m itte-ta-

1. Tagatelje üldvaade. 2. Mootori eeskülg. 3. Osa raa­
mist eesküljel, kus on näha külgekinnitam ise seadis. 

J. Tsilindri klapid.

töötab kooskõlas auto sõidukiirusega. Sisselasketorustik 
on kahekordne — väline annab gaasi 1., 2., 7. ja  8. tsi- 
lindrile, kuna sisemine „toidab“ tsilindreid 3—4— 5 ja  8. 
Sisselasketorustik on varusta tud  kahe ts-ilindri vahel ja  
väljalasketorude kõrval oleva toruga, kust kaudu küte 
voolab tsilindritesse. See seadeidas on Duesenbergi

uu t tüüpi kü tte  eelsoojendaja. Stiüdet võimaldab Delco- 
Remy generaator ja  s ta rte r  on sam a firm a toode. Ja- 
gajavõlle on kaks, üks üleval tsilindrite vahel ja  teine 
all. Mõlemaid ajab  ringi kett-ühendus väntvõlliga. 
K üünlad on tsilindrite peal ja  tsilindri keskkohas. Ja- 
hutus on veega ja  rad iaatorisse ning mootoris olevasse 
veesärki mahub ligi kolmkümmend lii tr it  vett. Vee 
ringvool sünnib tsentrifugaalpum ba abil.

Õlit7is, nagu juba tähendatud, on autom aatne ja  
ulatub auto kõikidesse osadesse. Õ litusaparaadis on 
nimelt autom aatne vedru, mis iga teatava m aa tag an t 
laseb tea tava m äära õli aparaa ti, ilma et juhil oleks 
sealjuures midagi teha või meeles pidada.

Inst7'umentlaud on au/tol vast ehk suurim  ilu ja  
peensus. Selle küljes on peaaegu kõik mõeldavad uuen­
dused ja  instrumendid. E i puudu muidugi ka kõrguse- 
mõõtja, mis näitab, kui kõrgel auto on m erepinnast. 
Kõik on k äepärast ja  ju h t võib ühe silm apilguga enda 
ees olevatest instrum entidest näha, kas kõik osad autos 
töötavad korra liku lt ja  leida ka  kohe vea, kui niisugune 
peaks tekkima.

Tüüri seadeldus on ka huvitav. Kõik selle osad on 
paksemad ja  tugevam ad kui harilikkudel autodel. Need 
osad ning mootori jõud ja  tiirude arv tu letavad meele 
rohkem võidusõiduautot, mis suurte k iiruste jaoks.

Lõpuks võime uue ,,Duesenberg“-hiiglase kohta 
öelda, et peale ilu, elegantsuse, jõu, kiiruse ja  tehniliste 
uuenduste on see võimalikult autom aatne ja  seetõttu 
kergesti juhitav . A utom aatselt näitavad  lambikesed 
instrum entlaua küljes millal juhil tarv is midagi teha. 
Auto ta rv itab  üks liiter bensiini 4,6 kilomeetri kohta.

Selline on üldjoontes uus ,,Duesenberg“-auto. Ja  
nüüd tuleme tolle kõige täh tsam a — h i 7 i n a  juure. 
Vabrikus müüakse auto shassiisid alates 8500 dollarist. 
Koos kerega ja  kui viim ane veel kallim at tüüpi, siis kü ­
sitakse vabrikus selle eest juba 15,000 dollarit. Meie 
rahas pole see rohkem kui 57,000 krooni! Siin võiks 
niisuguse vast ehk 60.000 krooni ehk k u u e  m i l j o n i  
s e n d i g a  saada. . .

Täiuslikkus, luksus, kiirus ja  jõud m a k s a v a d ,  
kuid selle eest on ka sõiduk, mida võib tä ie  õigusega ni­
m etada autode kuningaks — aga, võib olla, a inult tu ­
leva aastani. Siis tulevad muidugi veel täiuslikum ad 
autod turule.
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kistava lt tah a  viltu. J a  isegi a lt on auto plekiga kae­
tud, et kiirel sõidul õhutakistust ei tekiks.

E dasi võiks välisjoonte suhtes m ainida, et seal pole 
^astelauda ega poritiibu. Autosse astud otse m aast. Ja  
poritiivad: need on kitsad. Nii kitsad, et nad katavad 
a inult ra ttad . Uudiseks on — vist esimest korda au­
tode ajaloos — keerlevad esimesed tiivad koos ratastega.

J a  kui tuleme s h a s s  i i  juure, siis leiame, et see 
on haru ldaselt tugev ja  ju s t nagu võidusõiduautode 
jaoks ehitatud. Madal — muidugi. T agant veidi kõr­
gem, eest aga 3—4 tolli allpool telje. Vedrud on peal­
pool raam i. M adalam a koha kõrgus m aapinnast aga

Kaks inim est võivad „Cabin Speedsteri“ sisse mu­
gavalt m ahtuda. J a  mõlemate istmed on reguleerita­
vad. Nad on lennuki istmete tüüpi ja  madalad. Pols­
terdus on h ispaania nahaga, mis välisvärvidega koos­
kõlas. A rm atuurlaud  on täielik ja  jä tab  soliidse mulje.

Soliidne — ja  isegi luksuslik — on „Cabin Speeds-
te r“ .

K ääbusest pole siin ju ttug i.
Uudiseks, peale eeltoodud asjaolude, on „Auburn- 

Cabin-Speedsterite“ juu res veel k iirus ja  selle garan­
teerimine. Iga auto proovitakse nim elt vabrikus välja 
enne kui see o-stja k ä tte  antakse. Proovil peetakse sil-

AubuPn Cabin-Speedster.

siiski 8 tolli — meiegi teedele kohane. Telgede vahe 
120 tolli.

M o o t o r .  Tsilindreid kaheksa ühes reas. Lyco- 
m ing-vabriku toode, ja  nagu teisedki A uburni mootorid 
varusta tud  kaksik-karburaatori ja  kahepoolse gaasis- 
taja-sisselasketorustikuga. Väntvõlli värina sum butaja 
on olemas, sam uti õli ja  gaasi filtrid , Mootori võime 
on 125 H J. J a  k iiru st — 165 ja  rohkemgi kilom eetreid!

Kuigi jõu ja  kiiruse suhtes hiiglane, on „Auburn- 
Cabin-Speedster“ kääbus. Kere või „koor“ on m adal — 
kõige kõrgem alt kohalt 58 tolli m aapinnast — nii et 
keskmise kasvuga mees võib selle üle vaadelda. K aalu 
on aga 3000 naela. J a  see kindlustab kiireim agi sõidu 
puhul m aapinnal püsimist.

P. A .-W atson . R. S. W iley.
A uburn vabriku ärijuhid.

mas ju s t k iirust. J a  see ei tohi olla alla 100 miili (160 
kilom eetrit) tunnis. Igal autol on aga oma maksi­
maalne kiirus. J a  sellisena nagu see proovisõidul osu­
tub, g raveeritakse isee metallplaadile, mis auto külge 
kinnitatakse. Nii on siis iga „Cabin Speedster“ g a ran ­
teeritud  vabriku poolt vähem alt 100 miili kiirusega. 
K iirus aga on a lati suurem. V ist jä tkuks sellestki meie 
teedele!

N agu kuuleme, esineb A uburn-Duesenberg auto- 
vabrik eeloleval autonäitusel esimest korda oma toode­
tega Tallinnas. Siis on meie autospordi h a rra s ta ja te l 
ja  autode ta rv ita ja te l võimalus tutvuneda tolle firm a 
saavutustega, mis praegu maailma kiireim ad seeria- 
sõidukid.

A . V.

Pos tilj 0'nis t  auto vab rikandiks.

^eldakse: Ameerika on p iiram atu te võimaluste maa 
j.a nii see ongi. N äiteks, aasta l 1873. sündis poeg 

kellelegi farm erile Ohio osariigis. F a rm er oli vana 
aris tok raa t. Ta esivanemad olid rännanud  juba 1642. 
aasta l Inglism aalt Ameerikasse. Poeg, kellest siin ju tt , 
õppis M ichigani osariigi ülikoolis. Tol a jal harilik  näh­
tu s : ülikoolist füüsilise töö juure. Tem ast sai postil­
jon. Seda oli ta  1895.— 1900. aastani. Kuid noormehe 
siht lendles kõrgemale. Ta astus uuesti ülikooli ja  
1911. aasta l oli ta l käes tehnikainseneri kutsetunnistus.

„Telm ika-ala oli liig veetlev, et sellest ei võinud 
loobuda“ — seletas R. D. Chajrin, see oli meie noor­
mehe nimi.

Tehnika oligi temale ammu varem  tu ttav . Juba 
1897. aasta l ehitas ta  esimese plahvatusm ootori ja  kaks 
aa s ta t hiljem  valmines ta  esimene auru  jõul liikuv auto. 
Sellest peale tõmbas noormehe autotööstusse Ransom E. 
Olds, mees, kes D etro itist autotööstuse hälli ja  am eeri­
ka autolinna lõi. Chapinile algas nüüd hiilgav k a rjä ä r . 
A astal 1904. oli ta  juba suure Reo-Oldsmobile autovab­
riku  peainseneriks.- Kaks a a s ta t hiljem  asutas ta  koos 
teistega „Dodge“-autode vabriku, mille presidendiks ta  
valiti. 1910. a. oli ta  juba am eerika auto-inseneride 
ühingu abiesimees ja  hiljem  sam a organisatsiooni pre­

sident. Teiste — tol a jal veel noorte au toehitaja te  
hulgas tegid talle k a r jä ä r i ta  suured teadmised auto- 
tehnika alal ja  püsim atu tahe arendada seda tööstust 
suurtööstuseks. J a  oma sihi saavutam iseks tu li ta  
esimesena mõttele viia autode valm istam ises standari- 
seerimine läbi. Selle abil on võimalus valm istada au­
tosid odavalt ja  sealjuures viia läbi tehnilised uuendu­
sed ja  täiendused. See oli Chapini idee ja  see on au­
totööstuses juba maksev ja  hüüdsõnaks am eerika igas 
tööstusharus.

Mr. R. D. Chapini suurtööks kujunes siiski Hudson 
M otor Car Co. asutam ine. See sündis 1909. aastal. 
Selle suurtööstusliku ettevõtte on ta  viinud esimeste 
hulka Ameerikas. Suurim  autovabrik ongi praegu 
Hudson M otor Car Co. oma. V abrik asub D etroitis ja  
m aksis 10 m iljonit dollarit. Nii ehituse kui ka tehni­
lise varustuse suhtes on see omal alal täiuslikum aid. 
Seetõttu lähebki seal autode valm istam ine odavamaks 
kui mõnedes väikevabriikutes. Hudson Motor Car Co. 
võib oma autode kujul anda ostjale ta  rah a  eest roh­
kem k iirust, vastupidavust ja  välist ilu kui mõned tei­
sed am eerika autovabrikud.

Esialgu valm istati Hudsoni vabrikus ainu lt nelja- 
tsilindrilisi „Hudsone“ . Siis loodi uus, veidi odavam
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autotüüp „Essex“ . Koos selle uuendusega mindi ka 
kuue-tsilindriliste autode valmistamisele. See sündis 
aasta l 1923. P raegu  on Hudson M otor Car Co. suuri­
maid kuue-tsilindriliste autode valm istajaid.

Tänavused ,,Essexid‘( a „Hudsonid“ on endistest
suurem ad ja  ka mootori jõud on suurem  möödunud 
aasta  omadest. Väliselt on ka mõlemad m argid ilu­
sam aks m uutunud.

Lähem alt, eriti ,,Essex“-autosid vaadates, selgub 
mõningaidki huvitavaid üksikasju. Kõigepealt paneme 
tähele, et kere on .kolm tolli endistest laiem, e t õli- 
tõukepehm endajad kuuluvad standard-varustuse hulka 
ja  et eesistmed kruvi abil sõitjate soovi ja  suuruse ko­
haselt on kergelt edasi-tagasi reguleeritavad. Viimane 
uuendus on „Essexidega“ sõitjatele meeldiv üllatus. 
Juhtim isel on uus „Essex“ painduvam, sest aktselerat- 
sioon on parem, umbes sarnane nagu „Hudsonitel“ . 
Suurim  kiirus uutel „Essexitel“ on 115 km tunnis.

Essex Standard.

Mootori juures paneme tähele veel järgm isi uuen­
dusi: klappide jahutusele on pandud erilist rõhku; õli- 
pump on kaks korda suurem a m ahuga; laagrid  on 
effektiivsema m äärim ise saavutam iseks suurendatud ja  
üm ber konstrueeritud ; kahekordse põhjaga k a r te r  või­
maldab õli filtreerim ist; süüte j aga ja  on viidud kiire­
maks; nokkvõll tõstab klappisid rullide abil; jahutuses

on tehtud põhjalikke uuendusi ja  parandusi ja  mootor 
ise lamab kummiga kaetud plokkraamil. mis mootori 
kohalt on tehtud tugevam aks erilise põiktoega.

Shassii juures näeme, et ra ta s te  vahe on uuel 
„Essexil“ suurem  kui senistel. Seda nõudis muidugi 
kere laiendamine. See uuendus kergendab ka auto ju h ­
tim ist teedel, mis sügavate roopastikkudega. Nelja- 
ra t ta  pidurid ,,Bendix“-tüüpi ja  autom aatselt regulee­
ritavad. Ja lap idurid  tag ara ta ste le  on ühtlasi ka käe- 
piduriteks. Juh tim isaparaa t on tun tud  „Gemmer“- 
tüüpi spiraal-vintidega ru ll-laagritel. R adiaatori jahu- 
tuspinda on suurendatud. Shassii õlitamine sünnib 
,,Alemite“-õlitussüsteemi abil. H äälesum butaja on ole­
mas.

Instrum entlaua küljes on s ta rte r i nupp, bensiini ja  
õlipinna näitajad , eelsoojenduse mehaaniline regulaator 
vastava lt ilm astikule jne.

Kõik m etallist välisosad on kaetud kroomnikliga. 
E riti ilus on uut tüüpi nikeldatud rad iaato r. S tandard­
varustuse hulka kuuluvad tänavustel „Essexidel“ muu 
seas ka ,,Monroe“-tüübilised tõukepehmendajad, õhufil­
te r  g aasis ta ja  juures, elektrilukk süüteiihendusel, ka­
hekordsete reflektoritega eeslambid, ventilaatorid  moo­
tori kattes, mootori kauge-therm om eeter ning veel rida 
vajalikke seadeldisi.

„Essexe“ valm istatakse tänavu järgm iste  kere- 
mudelidega: kahe uksega, kinnine, viie-istmeline; kahe­
istmeline, kinnine — ka kolmanda istm ega ta g a ; viie­
istmeline kinnine ,,Sedan“-standard ; nelja uksega luk- 
sus-Sedan; viie-istmeline lahtine ja  kahe-istmeline 
,,Roadster“-spordiauto ekstra-istm ega taga  ning kahe­
istmeline poolkinnine kupeeauto. Valik on suur ja  mõ­
ned tüübid on esimest korda turul. Kohapealsed müü­
gihinnad on 4750 kroonist alates kuni 6500 kroonini. 
V abrik annab pooleaastase tagatise töö ja  m aterja li 
kohta.

Essex Luxus-Sedan.

,,Essex“-autode jõudu on suurendatud 44 hobusejõu 
pealt 55 peale. T silindrite m aht on ka suurendatud ja  
see on praegu 2,6 liitrit, kuna m aksualune h. j. on siiski 
p iirdunud 10,25. Klappide tõus on suurendatud 1/32” 
võrra. Suurim ad uuendused on gaasista jas ja  sisse- 
lasketorus. ,,Es.sex“-mootorid on nimelt tänavu varus_ 
t-atud tun tud  ökonoomsete uu t tüüpi „M arvel“-gaasis- 
ta ja tega . Viimastes on gaasisoojendaja, autom aatne 
soojuse kontrollija ja  ak tseleraatori kontroll. Mootori 
käim paneku ja  talve külmade ilmade jaoks on erilised 
seadeldised. G aasistaja uuendus võimaldab gaasista- 
m ist vastava lt mootori kiirusele ning kergendab sõitu 
mägedes. Bensiini tulek karburaatorisse on k indlusta­
tud  ka siis, kui mootor töötab tasa. T silindrite plah- 
vatuspesa on uuesti ja  otstarbekohasem aks modelleeri-

Hudson~Sport.

,,Hudson“-autod on „Essexidest“ suuremad, tuge­
vam a jõuga ja  kallimad. Uuendusena tänavustel „Hud­
sonitel“ on nende pikem telgede vahe. Läinud aasta l 
3,06 m eetrit, tänavu  aga 3,47 m eetrit. Kere on nagu 
„Essexidelgi“ kolm tolli endisest laiem. Laiem kere, 
suurem  pikkus ja  sulavam ate joontega mootori kate 
annab tänavustele „Hudsonitele“ kõrgeim a klassi au ­
tode välimuse. Jah u ta  ja , mis uut tüüpi, suurendab 
auto ilu. Jõudu on suurendatud parem atiiübilise g aa­
s is ta ja  abil. Muidu on mootori juu res näha umbes sa­
mad uuendused, mis „Essexidelgi“ . Mootoril on 92 h. j. 
am eerika arvestuse järele. S tandard-varustus on rik ­
kalikum  kui „Essexidel“ . Uued „Hudsonid“ on luksus­
likum ad kui senised. Valik nendegi juures on suur, 
üldse 14 tüüpi — neist viis esimest korda tu ru l.

Tänavusi „Essex“- ja  ,,Hudson“-autosid vaadeldes 
selgub, et nad ületavad samade m arkide senise kuul­
suse. N eist on „Essex“ meil juba hästi tuntud. Seda 
kinnitab ka asjaolu, et viimaks tähendatud autosid 
müüdi Eestis läinud aasta l 42 tükki. „Hudsonid“ on 
meile vist liig kallid ja  neid pole ka suurem alt propa­
geeritud.



Hudson-Sedan.

Hudson Motor Car Co. valm istas läinud aasta l um­
bes 285.000 autot. Tänavu on aga kavatsetud valm is­
tada  umbes 400.000 -—- see on 35% rohkem. Seda edu 
suurendab tänavu  ka uute tüüpide tu ru le  toomine ja  
tehtud uuendused — viimaseid on näiteks „Essexide“

juures koguni 76! Need uuendused on aga niisugused, 
et nad ei tee tagavaraosade ega varustuse muretsemise 
juures eelmiste aasta te  tüüpidele m ingisuguseid ra s ­
kusi. J a  viimane asjaolu on autoomanikule, kes uut 
tüüpi ei suuda ehk ei soovi osta, väga täh tis. Seda 
asjaolu on pidanud silmas ka Hudson Motor Car Co., 
viies uuendusi tänavuste autode juures läbi.

N agu tähendatud, on m ainitud vabriku tooted meil 
juba tu ru  leidnud. Tallinnas on, näiteks, „Essex- 
autode arv  silm atorkavalt suur. Seda tuleb v ist panna 
ka siinse esinduse energilise tegevuse arvele, mis
O ./Ü. „System a“ käes.

K uuldavasti jõuavad tänavused uued „Essexid“ ja  
„Hudsonid“ varsti Tallinna ja  siis on võimalus neid 
auto-näitusel oma silm aga näha.

A. V.

§ 1. Käesolevas seaduses loetakse jõuvankriteks 
need sõidu- ja  veoabinõud, mis m ääratud  m asinajõul 
liikumiseks avalikkudel teedel, tänavatel ja  platsidel, 
ilma e t nende liikumine oleks seotud rööbastikuga.

§ 2. Avalikkudel teedel, tänavatel ja  platsidel lii­
kuvad jõuvankrid peavad olema reg istreeritud  ja  va­
ru sta tu d  registreerim ism ärkidega.

Jõuvankreid reg istreerivad om avalitsused Teede- 
m inistri poolt an tud  juhtnööride alustel ja  korras. Re­
gistreerivad om avalitsused m äärab Teedeminister.

K aitseväe jõuvankreid registreerib  ning varustab  
registreerim ism ärkidega Kaitsem inisteerium .

§ 3. R egistreeritud  jõuvankritelt m akstakse iga 
aasta  kohta jõuvankrim aksu, iga tiihikaalu 100 kilo­
gram m ilt, kusjuures poolikud sajad  loetakse terveteks, 
järgm iselt:

1. Sõiduautodelt ............................................ K r, 5.—
2. Veoautodelt, veo trak torite lt ja  järel-

v an k rite lt:
a) õhukummidel  .........................  „ 4.—
b) osa või kõik ra tta d  täiskumm idel „ 7.—

3. A utobustelt ............................................... ,, 2.—
R egistreeritud  m ootorratastelt m akstakse iga-aas-

ta s t jõuvankrim aksu:
a) k ü l j e k o r v i t a ...................................Kr. 15.—
b) k ü l je k o r v ig a .................................  „ 25.—
§ 4. A asta keskel reg istreeritud  jõuvankritelt

võetakse jõuvankrim aksu järgm iselt: kui reg istreeri­
mine sünnib aasta  esimesel poolel, — tä isaastam aks; 
aasta  kolmandal veerandil — pool aastam aksust; nel­
jandal veerandil — üks neljandik aastam aksust.

§ 5. Jõuvankrid, mis m aksustatud käesoleva sea­
duse alusel, või mis käesoleva seaduse põhjal m aksust 
vabastatud, ei kuulu enam m aksustam isele v a s ta v a te . 
om avalitsuste m aksuseaduste alusel maa-, linna- või
aleviom avalitsuste heaks.

§ 6. M aksu tasum ise ko rra  ja  tä h ta jad  m äärab 
Teedeminister. Maks tasu takse reg istreerivas asutuses.

T äh ta jaks õiendam ata jäänud  maksud loetakse 
maksuvõlaks ja  nõutakse sisse vastuvaidlem atus kor­
ras ühes 2% viiv ituserahaga kuus.

V iivituseraha nõutakse sisse tervete kuude eest, 
kusjuures poolikud kuud loetakse terveteks.

§ 7. Välism aal reg istreeritud  jõuvankrid maksus­
ta takse  Eesti vabariig i piiridesse sissesõidul tolliasu­
tuste  poolt vastava lt Eesti vabariig i piirides viibimise 
a jale järgm iselt:
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1. Sõidu- ja  veoautod:
a) kuni ühe n ä d a l a n i ...............................Kr. 4.—
b) kuni kahe n ä d a l a n i ...........................  „ 6.—
c) kuni nelja n ä d a l a n i ...........................  „ 8.—

2. M ootorrattad:
a) kuni kahe n ä d a l a n i ............................ K r. 2.—
b) kuni nelja n ä d a l a n i ...........................  ,, 3.—

Kui välism aal reg istreeritud  jõuvankrid viibivad
E esti vabariigi piirides kauem kui neli nädala t, siis 
võetakse neilt jõuvankritem aksu §§ 3—6 ettenähtud 
m ääral ja  alustel.

§ 8. P aragrahvides 3 ja  7 tähendatud m aksust v a ­
bastatakse jõuvankrid, mis kuuluvad:

1) riigi- ja  om avalitsuse asutustele, välja  arvatud  
riig iettevõtted;

2) välisriikide saatkondade ja  konsulaatide liik­
metele, kui nad ei ole Eesti vabariigi alamad, vastas­
tikkuse alusel;

3) või milliseid ta rv ita tak se  ainu lt haigete ja  haa­
vatu te veoks ja  tu le tõrje  otstarbeks.

§ 9. Jõuvankrite m aksust sissetulnud summad ta r ­
v ita takse avalikkude teede, tänavate  ja  sildade ehita­
miseks, parandam iseks ja  korrashoiuks, vastavas eri­
seaduses ettenähtud alustel.

§ 10. Avalikkudel teedel, tänavatel ja  platsidel 
võivad jõuvankreid juh tida  isikud, kellel vastav ju h ti­
misluba.

Juhtim isload jagunevad:
1) jõuvankri juhtim iseks üldtarbeks;
2) jõuvankri juhtim iseks isiklikuks tarbeks.
§ 11. Isik, kes h a rju tab  jõuvankri juh tim ist õppi­

mise o tstarbel, võib avalikkudel teedel, tänavatel ja  
platsidel sõita juhtimisiloaga varusta tud  isiku saatel. 
Sam a kord m aksab ka katsetel juhtim isloa omandami­
seks. Neil harju tuse- ja  katsesõitudel loetakse sa a tja  
jõuvankri juhiks.

§ 12. Jõuvankri juhtim ise lubasid annavad § 2. 
põhjal m ääratud  omavalitsused. § 10. p. 1. tähendatud 
lubade saamiseks nõutakse jõuvankrijuhi kutsetunnis­
tu st. § 10. p. 2. tähendatud lubade saamiseks tuleb 
sooritada sõidukatse.

Kaitseväe jõuvankrite juhtim isload annab K aitse­
ministeerium.

Juhtim isluba on tä h ta ja ta  ja  maksev kogu Eesti 
vabariigis.

Käesoleva seaduse maksmahakkam iseni väljaan tud



sõiduload jäävad  maksma Teedeministri poolt m ääratud  
korras ja  alustel.

§ 13. Jõuvankri juhi kutsetunnistusi annavad ja 
§ 10. p. 2. tähendatud juhtim islubade saamiseks sõidu- 
katseid korraldavad katsekomisjonid.

Katsekomisjonid koosnevad Teedeministeeriumi, 
m aavalitsuse ja  m aakonnalinna valitsuse esindajatest- 
eriteadlastest.

Katsekomisjoni väljasõidul mõnda teise linna astub 
m aakonnalinna valitsuse esindaja asemele kohaliku lin­
navalitsuse esindaja.

Teedeministeeriumil on õigus kutsetunnistuste saa­
miseks moodustada erikatsekomisjone kutsekoolide, ku r­
suste ja  eriorganisatsioonide juures.

Katsekomisjonide kulude katteks võetakse katse­
aluselt maksu 5 krooni.

Teedeministeerium m äärab katsete kavad jõuvank­
ri juh i kutsetunnistuse saamiseks kui ka jõuvankri juh ­
timiseks isiklikuks tarbeks ja  katsem aksude summade 
tarv itam ise korra.

§ 14. Juhtim islubasid ei an ta :
1) a) P arag rahv  10. p. 1. tähendatud tarbeks — 

isikutele, kes alla 20 a. vanad; b) paragrahv  10. p. 2. 
tähendatud tarbeks — isikutele, kes alla 18 a. vanad;

2) isikutele, kelle kohta on põhjendatud andmed, 
et neil on halvad elukombed, mis võivad olla hädaohtli­
kud jõuvankrite juhtim isel, või kelle tervislik  või vaim- 
lik seisukord ei kindlusta jõuvankri juhi ülesannete tä i t­
mist.

§ 15. Kui ilmsiks tulevad § 14. p. 2. ettenähtud 
asjaolud, või kui loaomanik korduvalt rikkunud sõidu- 
m äärusi, võib juhtim isloa väljaand ja  või sõidum ääruste 
rikkum ise avalikukstulem ise koha omavalitsus, ä ra  kuu-

Jõuvankrile seaduse
ÜLDM ÄÄRUSED.

§ 1. Käesolevate m ääruste alla kuuluvad kõik veo- 
ja  sõiduabinõud, mis m ääratud  liikumiseks ma- 
sinajõul avalikkudel teedel, tänavatel ja  p la tsi­
del, ilma et nende liikumise suun oleks seotud 
roobastikuga.

Põllutöö- ja  teedeehituse m asinate, nagu: 
isesõitjate rehepeksu trak to rite  ja  lokomobiilide, 
teehöövlite, teerullide jne. ja  abimootoriga jalg- 
la ta s te  kohta on maksvad ainult käesolevate 
m ääruste  §§ 49 kuni 56.

§ 2. Käesolevate m ääruste käsitam isel tuleb lugeda:
1) m ootorrattaks — jõuvankrit, mis liigub m itte 

enam kui kolmel ra tta l, tüh ikaaluga m itte 
üle 350 kg.; järe lvankrid  ja  küljekorvid ei 
kuulu sellesse kaalusse;

2) sõiduautoks — reisijateveo jõuvankrit, millel 
ei ole üle kaheksa istekoha juhikoht ühes a r ­
vatud;

3) autobusiks — reisijateveo jõuvankrit, millel 
on üle kaheksa istekoha (v. p. 2) ;

4) veoautoks — jõuvankrit, mis on sisseseatud 
kaubaveoks;

5) trak to riks — jõuvankrit, mis on ehitatud jä- 
relvankri vedamiseks;

6) jõuvankri tühikaaluks — liikum isekorras jõu­
vankri kaal ilma koorm ata;

7) täiskumm i rehvideks — elastilisi kummi- 
rehve, mille kummi paksus rehvi normaal 
laiuse juures ei cfle alla 25 mm.;

lates politseiprefekti arvamise, ä ra  võtta juhtim isloa 
kas aju tise lt või jäädavalt.

§ 16. Kestva ühenduseabinõuna re isija te  ja  k raa- 
miveo otstarbel maal võidakse avada Teedeministee­
rium i loal jõuvankrite ühendus kindla sõiduplaani järg i. 
Teedeministeerium m äärab loaandmisel loasaaja kohus­
tused ja  tingimused, millele peab vastam a jõuvankrite 
ühendus.

§ 17. Jõuvankrite liikumise üldkorraldus ja  üld- 
tehniline järelevalve riigis kuulub Teedeministeeriumile, 
kel õigus anda üldm äärusi jõuvankrite liikumise ja  jõu­
vankrite  tehnilise konstruktsiooni suhtes.

Neil aladel on maa-, linna- ja  alevivolikogudel õi­
gus anda täiendavaid m äärusi.

§ 18. Rahvusvahelise liikumise- kui ka juhtim is­
lubade andm ist korraldab Teedeministeerium välisrii­
kidega sõlmitud kokkulepete alusel.

§ 19. Välismaal reg istreeritud  jõuvankritel ja  
juhtidel on õigus Eesti vabariigi piirides liikuda sise­
riikliku liikumis- ja  juhtim isloata, välisriikidega sõl­
mitud kokkulepete alusel.

Välismaa jõuvankrid ja  juhid alluvad Eesti vaba­
riig i piirides liikumisel siseriiklikkudele liikumism ää- 
rustele.

§ 20. Põllum ajanduses ta rv ita tav a te  isesõitvate 
lokomobiilide ja  trak to rite  ning abimootoritega ja lg ­
ra ta s te  kohta on maksvad ainult § 17. ettenähtud nor­
mid.

§ 21. Käesolev seadus hakkab maksma 1. april­
list 1929. Ta maksmahafckamisega kaotab maksvuse 
Jõuvankritel re isijate  ja  kraam iveo kestva ühenduse 
sisseseadmise seadus (R. T. 43. —- 1923.).

elluviimise maävusedL.
8) õhukummi rehvideks —- kummi rehve õhuvoo- 

likuga, kus jõuvankri koorm am ata seisukor­
ras surve on üle hariliku  õhusurve (1 atm ).

JÕ U V A N K RITE Ü LD TEH N ILISED  NÕUDED.

§ 3. Iga jõuvanker peab olema ehitatud, sisseseatud 
ja  varu sta tu d  liikum iskindlalt, kus juures on 
nõuetav, et oleks hoitud ä ra  võimaluse piirides 
tule- ja  plahvatuishädaoht, ja  üleliigse m üra, 
suitsu ja  auru  tekitamine.

Plahvatusm ootorile juures peavad suitsugaa- 
sid väljatu lem a läbi sum butaja.

§ 4. Jõuvanker peab olema varusta tud :
1) tugevalt ehitatud tütiriseadega, mis võimal­

daks kindlat ja  k iire t tüü rim ist;
2) kahe üksteisest rippum ata piduriseadega, m il­

lest vähem alt üks seade peab ühe telje ra ­
tastele mõjuma. Mõlemad seaded üksikult 
peavad jõuvankri hädaohuta liikumiseks ta r ­
vilise kauguse peal seism a jä tm a;

3) vähem alt ühe häälelise signaalabinõuga; au­
tode, autobuste ja  trak to rite  juures peab see 
signaal olema sügavakõlaline, m ootorrataste 
juures aga heledakõlaline. Tuletõrje jõu­
vankrid võivad olla varusta tud  erisignaalabi- 
nõudega;

4) elastiliste kummirehvidega.
Pimedal ajal ja  paksu uduga peab jõuvanker

olema varusta tud  peale eelmises lõikes ettenäh- 
■ tud  seadete ja  abinõude:
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1) eesküljel vähem alt kahe, m ootorrataste ju u ­
res aga vähem alt ühe, ühekõrgusel asuva la ­
te rnaga, värv ita  või nõrga kollakat värvi 
klaasiga, jõuvankri ees oleva sõidutee küllal­
daseks valgustam iseks. Nende la te rn a te  vä­
line ää r  ei või olla üle 40 sentim eetri seespool 
jõuvankri gabariid ist, ja

2) tagaküljel ühe punase valgusega la ternaga, 
mis k inn itatud  tagakü lje  keskele või vasa­
kule äärele.

§ 5. P ropelleriga varusta tud  jõuvankrid võivad ava­
likkudel teedel liikuda ainult siis, kui propelleri 
läbimõõt ei ü leta jõuvankri gabariiti, kusjuures 
propeller peab olema tarv ilise lt kaitstud  häda­
ohuta liikumise võimaldamiseks.

§ 6. Jõuvankrid, mille tühikaal ületab 350 kilogram ­
mi, peavad olema varu sta tu d  tagurp id i käigu 
seadega, mida võimalik panna töötam a juhi is t­
melt.

§ 7. Veoautod ja  autobusid, mille tühikaal ületab 
1500 kilogram m i, peavad olema varusta tud  peeg­
liga, mis võimaldaks juhile näha tagaliikuvat 
möödasõita soovijat sõidukit.

§ 8. Jõuvankri käsituse pidemed peavad olema ase­
ta tu d  sarnaselt, et ju h t ta litad a  võib nendega ka 
pimeduses ilma, et tarv itseks ärapöörata oma 
pilku sõiduteelt.

§ 9. Jõuvankriga lubatakse võtta kaasa järelvank- 
reid järgm iste l tingim istel:
1) enam kui ühe jä re lvankri kaasavõtm isel on 

nõuetav jõuvankreid reg istreeriva asutuse 
e rilu b a ;

2) jä re lvanker peab olema varusta tud  kum m i- 
rehv idega;

3) jä re lvanker peab olema v aru sta tu d  kindla ja  
k iire lt töötava piduriseadega.

Kui jä re lvank ri piduriseade ei ole sarnase 
ehitusega, et jõuvankri ju h t om alt istekohalt 
võiks panna töötam a selle, siis peab järel- 
vankriga sõitma kaasa isik, kes tarv iduse 
korral pidurdab. Jõuvankri juhi ja  selle pi­
durdaja  vahel peab olema m ärguandm ise või­
malus.

Jõuvankreid registreeriv  asutus võib lu­
bada p. 3 erandeid, kui ta  leiab, et jä re lvan­
ker on jõuvankriga hädaohuta liikum ise või­
maldam iseks kü lla lt liikum iskindlalt ühenda­
tud ;

4) jõuvankri ühendus jä re lvankriga  peab olema 
teostatud nii, et jä re lvanker ka tee käänaku­
tel võim alikult jõuvankri jälgedes liigub.

§ 10. Autobused, mis ta rv ita tak se  re isija te  veoks, pea­
vad vastam a peale eelmistes (3— 9) p ara g ra h ­
vides sisalduvate nõuete veel järgm istele ting i­
mistele :
1) peavad olema varu sta tu d  õhukummi rehvi­

dega;
2) kinnine autobus peab olema v aru sta tu d  aken­

dega ning küllaldase õhuvahetuse seadega;
3) autobuse kere ei tohi ehitusliselt sisaldada 

tu ldkartvaid  aineid;
4) autobus peab olema eh itatud sarnaselt, et 

mootori suiitsugaaside sissetungim ine reisi­
ja te  ruum i ei oleks võimalik;

5) peavad olema varu sta tu d  vastava signaal- 
abinõudega, et seesolevad reisijad  võiksid au- 
tobusi juhile m ärku anda;

6) juh i ruum is peab olema bensiinitule kustu ta­
miseks kõlbulik tu lekustu taja .

§ 11. Maksuliseks reisijateveoks ta rv ita tav ad  jõuvank­
rid  peavad olema korralikud ja  puhtad.

§ 12. Jõuvankreid registreerivad om avalitsused kor­
raldavad jõuvankrite tehnilist jä re lv aa tu st vä­
hem alt kord aastas, jõuvankrite maksu tasumisel.

JÕ U V A N K RITE LIIK U M IN E.

I. P e a t ü k k .

Jõuvankrite registreerimine ja  registreerim ism ärkidega  
varustamine.

§ 13. Avalikkudel teedel, tänavatel ja  platsidel on 
keelatud liikuda jõuvankritel, mis ei ole regis­
tree ritud  või mis ei kanna registreerim ism ärke. 

§ 14. Jõuvankreid registreerivad ja  varustavad  neid 
registreerim ism ärkidega: H arju , T artu , V iru,
Jä rv a , V iljandi, Valga, Võru, Petseri, Lääne, 
P ärnu , Saare m aavalitsused ja  Tallinna, T artu  
ning N arva linnavalitsused.

Kaitseväe jõuvankrite registreerim ine ja  re­
gistreerim ism ärkidega varustam ine sünnib kait­
sem inisteerium i poolt m ääratud  korras.

§ 15. Jõuvankri registreerim iseks tuleb jõuvankri oma­
nikul pöörata k irja liku  sooviavaldusega vastava 
om avalitsuse (§ 14 esimene lõige) poole. Selles 
sooviavalduses tuleb ülesanda:
1) jõuvankri omaniku nimi, eesnimi ja  elukoht;
2) jõuvankri alaline asukoht ja- tegevuspiirkond;
3) jõuvankri liik — sõiduauto, veoauto, autobus, 

veotraktor, järe lvanker, kül j ©korviga või kül- 
jekorvita m ootorratas jne.;

4) jõuvankri shassii vabriku nimetus, shassii 
vabriku nr. ja  telgede arv ;

5) jõuallika tüüp — plahvatusm ootor, elektri­
mootor, au rum asin ;

6) a) plahvatusimootori juu res: tsilindrite  arv,
tsilindrite  läbimõõt, kolvi käik, vabriku 
nim etus ja  mootori vabriku n r.;

b) elektrimootori juu res: vooluallika tüüp 
ja  võime, voolu pinge ja  mootori võime 
ning vabriku nr.;

c) aurum asina ju u res: au ru  surve, au rum a­
sina tsilindrite  arv, tsilindrite  läbimõõt ja  
kolvi käik ning au rusünn ita ja  ja  aurum a­
sina vabriku nimetus n ing vabriku n r.;

7) liikum iskorras jõuvankri tühikaal kilogram ­
mides;

8) jõuvankri kandejõud kilogrammides või iste­
kohtade arv  ühes juh i istega;

9) jõuvankrite juures, mille tühikaal ühes koor­
m aga ületab kuus tonni, telgede koorm atus;

10) autobuste juures — tarvitam ise o tstarb ;
11) rehvide liik ja  nende mõõdud, ja
12) muud andmed registreerim ise asutuse nõud­

misel.
§ 16. Selle . sooviavalduse põhjal jõuvankreid reg ist­

reeriva asutuse poolt m ääratud  eriteadlane või 
eriteadlaste komisjon vaatab  tarv iduse korral 
jõuvankri üle selleks m ääratud  a ja l j.a kohal.

§ 17. Kui jõuvanker loetakse liikumiskõlbulikuks, siis 
annab jõuvankreid registreeriv  asutus jõuvankri 
omanikule registreerim ise tunnistuse (Vorm A) 
Registreerim ise tunn istus on maksev kogu r ii­
gis. Enne registreerim ise tunnistuse väljaand­
m ist nõutakse sisse jõuvankrite seaduses kind­
laks m ääratud  jõuvankri maks. Registreerim is



tunnistus on maksev selle a ja  lõpuni, mille eest 
jõuvankri maks tasutud. Tunnistuse tä h ta ja  
pikendamine sünnib jõuvankreid registreerivas 
asutuses pääle järgm ise aasta  jõuvankri maksu 
tasum ist.

Jõuvankri liikumisel avalikkudel teedel, tä n a ­
vatel ja  platsidel peab juhil kaasas olema reg ist­
reerim ise tunnistus,

§ 18. Jõuvanker, mille liikumine avalikkudel teedel, 
tänavatel ja  platsidel lubatud, peab olema va­
ru sta tud  registreerim ise märkidega. Registree­
rimise m ärgid koosnevad registreerim ise asutuse 
eralduse m ärg ist ja  registreerim ise jä rjek o rra  
arvust mis omavahel k riipsuga eraldatud ja  vas 
tavale plekktahvlile värvitud. E ralduse m ärgiks 
on ladina suured tähed, kuna jä rjek o rra  arv 
koosneb araab ia num britest.

Registreerim is-asutuste eraldusmärgid on järgm ised:

Registreerim ise jä rjek o rra  arvud algavad 
igas registreerim ise asutuses ühest peale ja  on 
eraldi m ootorratastele ning teistele jõuvankri­
tele.

§ 19. Igal jõuvankril on kaks registreerim ism ärki — 
üks eesküljel ja  teine tagaküljel. K üljekorvita 
m ootorratastel on registreerim ise m ärk ainult 
eesküljel.

§ 20. Registreerim ise asutuse eralduse m ärgid ja  a r ­
vud peavad olema värvitud  valge vastupidav-'’., 
k irjaga m usta aluspõhjaga õigenurgelisele tahv ­
lile, mis poltidega, kruvidega või needidega kind­
la lt, selgest,i näh tava lt ja  püstloodis jõuvankri 
külge kinnitatakse. Tähed ja  num brid peavad 
olema reas, omavahel k riipsuga eraldatud ja  
asetatud registreerim ise m ärgi keskele vastavalt 
juuresoleva vormile (vorm B ) . Eespoolne re­
gistreerim ise m ärk  on ühesugune tagum isega.

§ 21. M ootorratta eeskülje registreerim ise m ärgi ta h ­

vel on asetatud sõidusihis m ootorratta etteotsa, 
registreerim ism ärkidega tahvli mõlemal küljel.

M ootorratta registreerim ise m ärgi mõõdud " 
on: tähtede ja  num brite kõrgus — 60 mm; ük­
sikute tähtede ja  num brite laius peale tä h t J  ja  
number 1 — 40 mm; tähe — num bri — ning 
vahekriipsu laius — 9 mm; vahekriipsu pikkus
— 18 mm; vahe üksikute tähtede ja  num brite 
vahel ning vahekriipsu kaugus kõrvalseisvast 
tähest ning num brist — 13 mm; registreerim ise 
märgi kõrgus — 85 mm; registreerim ise m ärgi 
pikkus — 280 mm; kui tähtede ja  num brite arv  
kokku üle nelja, siis on m ärk iga num bri ja  tähe 
kohta 53 mm pikem; ää rest 8 mm seespool on 
valge kriips kaks mm lai, mille kokkujooksvad 
nurgad on üm arguseks tehtud nelja mm raad iu ­
sega.

§ 22. Muude jõuvankrite registreerim ise m ärgi mõõ­
dud on: tähtede ja  num brite kõrgus — 90 mm; 
üksikute tähtede ja  num brite laius peale tä h t J  
ja' nummer 1 — 60 mm; tähe-, numbri- ning va­
hekriipsu laius — 15 mm; vahekriipsu pikkus
— 28 mm; vahe üksikute num brite ja  tähtede 
vahel ning vahekriipsu kaugus kõrvalseisvast 
tähest ning num brist — 18 mm; registreerim ise 
m ärgi kõrgus — 110 mm; registreerim ise m ärgi 
pikkus — 390 mm; kui tähtede ja  num brite 
arv  kokku on üle nelja, siis on m ärk iga numbri 
ja  tähe kohta 78 mm pikem; ää rest 10 mm sees­
pool on valge kriips kolm mm lai, mille kokku­
jooksvad nurgad on üm arguseks tehtud kuue mm 
raadiusega.

§ 23. Jõuvankri registreerim is-m ärgid on maksvad ai­
nu lt selle jõuvankri jaoks ja  selle a ja  jooksul, 
mis tähendatud registreerim ise tunnistusel. Jõu­
vanker võib olla ainult" ühes asutuses reg istree­
ritud.

§ 24. Auto ja  m ootorrataste töökojad ja  -ärid  võivad 
saada registreerim ise asutusest registreerim ise 
märke, mis ei ole m ääratud  teatud  jõuvankri 
jaoks. Enne nende väljaandm ist nõutakse sisse 
jõuvankri maks, kusjuures m aksu arvutam isel, 
v ä ljaa rva tud  m ootorrattad, loetakse jõuvankri 
kaaluks 1000 kg ja  maks võetakse sõiduautode 
normi järele. Need m ärgid  on m aksvad ainult 
proovisõitudel ja  sõidul registreerim ise asu tu ­
sesse ning eralduvad § 20 k irje ldatud  reg istree­
rimise m ärkidega seega, e t m ärgid on kollase k ir­
jaga värvitud  m usta aluspõhjaga tahvlile. Ka 
ei ta rv itse  need jõuvankri külge nii kindlalt kin­
n ita tud  olla, kui see § 20 jä rg i nõuetav.



§' 25. Registreerim ism ärke ei või kinni k a tta  ja  neid 
. tuleb a la ti loetavas seisukorras hoida. Eespoolse 

m ärgi alumine ää r  peab olema vähem alt 20 sm 
ning tagum ise m ärgi alumine ää r  vähem alt 35 
sm m aapinnast kõrgemal.

§ 26. Jõuvankri tagum ine registreerim ise m ärk ning 
m ootorratta  registreerim ise m ärk peab olema pi­
medal a ja l ja  paksu uduga küllaldaselt valgus­
ta tud , et selle lugemine oleks võimalik eemalt. 
Valgustuse seade peab olema ehitatud nii, et 
nende m ärkide valgustust juhi istm elt ei saa 
kustu tada, kui eeskülje la ternad  on valgustatud.

§ 27. Registreerim ise asutused nõuavad sisse enne re­
gistreerim ise m ärkide väljaandm ist nende m är­
kide valm istam ise kulud. Need registreerim ise 
m ärgid on maksvad ainult siis, kui nad on va­
ru s ta tu d  väljaand ja  asutuse tem pliga. See tem­
pel tuleb teha kollase õlivärviga.

§ 28. Kui § 27 tähendatud registreerim ise asutuse 
tempel on m uutunud m itteloetavaks, tuleb see 
vastavas registreerim ise asutuses uuendada või 
uued tem beldatud registreerim ise m ärgid võtta.

Kadum a läinud registreerim ise m ärkide ase­
mele antakse uued m ärgid, peale nende valmis- 
tuskulude tasum ist.

§ 29. Kui reg istreeritud  jõuvankri omanik muudab 
enese või jõuvankri alalist asukohta, siis peab 
see isik, kelle nimel jõuvanker reg istreeritud  ühe 
nädala jooksul sellest teatam a selle om avalitsu­
sele, kus jõuvanker registreeritud .

Kui reg istreeritud  jõuvanker saab müüdud, 
siis tuleb selle jõuvankri registreerim ise tunnis­
tus jõuvankrite registreerim ise asutuses ümber- 
k irju tad a  uue omaniku nimele.

§ 30. Jõuvankreid reg istreerivad omavalitsused on ko­
husta tud  -andma kord aastas reg istreeritud  jõu­
vankrite  kohta andmeid Teedeministeeriumille, 
viimase poolt m ääratud  ajal ja  vormi järele.

II. P e a t ü k k .
JÕU VA N K RI JU H ID .

§ 31. Isikul, kel puudub jõuvankri juhtim ise luba on 
keelatud jõuvankri juhtim ine avalikkudel teedel, 
tänavatel ja  platsidel. Oma ülesannete tä itm i­
sel peab jõuvankri juhil juhtim ise luba kaasas 
olema ettenäitam iseks politseile ja  selleks voli­
ta tu d  järelvalve ametnikkudele, nende nõudel.

§ 32. Jõuvankri juhtim ise load on kahte liiki 
(vorm C) :
1) I liigi luba — igasuguste jõuvankrite ju h t i­

miseks ;

2) II liigi luba — jõuvankri juhtim iseks isikli- 
s-eks tarbeks.
Teise liigi jõuvankri juhtim ise loaga on kee­

la tud  juh tida  avalikkudel teedel üüriautosid, au­
tobusse, sam uti ka muid jõuvankreid üldiseks 
tarvitam iseks. Teise liigi jõuvankri juhtim ise 
luba antakse välja  ka m ootorratta, plahvatus- 
mootoriga, aurum asinaga või elektrimootoriga 
varu sta tu d  jõuvankri juhtimiseks.

§ 33. Jõuvankri juhtim ise -lubasid annavad välja  § 14 
nim etatud om avalitsuse asutused.

K aitseväe jõuvankrite juhtim islubade v ä lja ­
andmine sünnib kaitsem inisteerium i poolt m ää­
ra tu d  korras.

§ 34. Jõuvankri juhtim ise luba ei an ta :
Jõuvankrite seaduse § 14 ettenähtud ju h tu ­

del ja  peale selle —• isikutele, kellelt juhtim ise 
luba on äravõetud, tä h ta ja  jooksul, mille kesteks 
luba. ä ra  võeti.

§ 35. Isikud, kes soovivad saada jõuvankri juhtim ise 
luba, esitavad ühele § 14 tähendatud om avalit­
susele, kes jõuvankri juhti-mislubasid välja  an­
nab, sellekohase sooviavalduse.

Sooviavalduses olgu m ärgitud:
1) sooviavaldaja nimi, eesnimi ja  elukoht;
2) sündimise aeg;
3) kaks päevapilti suurusega 4% X 6 sm; soovi­

avaldaja a llk irjaga eesküljel;
4) a rs ti tõendus, et sooviavaldaja tervisiline sei­

sukord ei tak ista  jõuvankri juhi ülesannete 
tä itm ist. Selle tunnistuse annab välja  vas­
tava  om avalitsuse poolt selleks volitatud arst.

5) jõuvankri juhi kutsetunnistus, kui see olemas.
6) soovitava juhtim ise loa liigi nimetus.

Loa kättesaam iseks tuleb ette näidata  isi­
k u t tõendavad dokumendid ja  tasuda ternpel- 
nin-g kantseleim aksud loalt.

§ 36. Kui sooviavaldajal ei ole jõuvankri juhi kutse­
tunnistust, siis tea ta takse  sooviavaldajale, et ta  
võib katsele ilm uda selleks m ääratud  a jal ja  ko­
hal. Katsele ilmumisel tuleb ette näidata :
1) isikut tõendavad dokumendid ja  2) katse t 

toim etava asutuse kassakviitung 5 kroonilise 
katsem aksu tasum ise kohta.

§ 37. Käesolevate m ääruste  § 14 tähendatud omava­
litsuste ju res moodustatakse jõuvankri juhtide 
katsekom isjonid, mis koosnevad kolmest liik­
mest — eriteadlasest: vastava linnavalitsuse
ning m aavalitsuse esindajatest ja  teedeminis­
teerium i esindajast. Katsekomisjoni liikmeteks 
ei või oll-a isikud, kellel omal ei ole jõuvankri



juhtim ise luba, Katsekomisjon kutsutakse kokku 
tarviduse järele katseid korraldava omavalitsuse 
poolt.

§ 38. Jõuvankri juhtide katsed koosnevad kahest osast: 
suusõnalisest ja  sõidukatsest.

K utsetunnistuse (vorm D) saamiseks tuleb 
sooritada katse mõlemas osas. Teise liigi juhti- 
misloa saamiseks tuleb sooritada ainult sõidu- 
katse.

Suusõnalisel katsel nõutakse:
1) jõuvankri ehituse ja  töötamise üldist tund­

m ist; põhjalikku jõuvankri osade tundm ist, 
mis täh tsad  hädaohuta liikumiseks: (tüüri- 
seade, pidurid, käiguvahetus, sidur, tagurpidi 
käik, ra ttad , rehvid, valgustus) ;

2) ta litam ine erilistel juhustel, nagu libedal teel, 
tulehädaohu ja  õnnetuse puhul, sõitmine pi­
medal a ja l;

3) jõuvankri korrashoid teel ja
4) jõuvankrite liikumise üidm ääruste tundm ist.

Sõidukatsel nõutakse:
1) jõuvankri sõidukõlbulikkuse otsustam ist jõu­

vankri juu res;
2) jõuvankri käim apanek p ä ra s t stiüteseade 

kontrollim ist ja
3) oskust ja  vilum ust jõuvankrit kindlalt ju h ­

tida mitmesuguste teeolude ja  liikumise juu ­
res, vastavalt liikumise m äärustele ja  -nõue­
tele.

§ 39. Sõidukatsel tarvism ineva jõuvankri peab k a t­
sealune ise m uretsem a ja  kohale tooma. K atse­
komisjon võib keelduda sõidukatset korra lda­
m ast sarnase jõuvankriga, mis oma ehituse või 
korrashoiu poolest ei võimalda kindlat o tsusta­
m ist katsealuse võimete üle.

K utsetunnistuse saamiseks tuleb sõidukatse

sooritada plahvatusm ootoriga varusta tud  jõu­
vankril, mille ttihikaal ei ole alla 1000 kg.

Kui katsealune soovib, et juhtim isluba oleks 
maksev ka m ootorratta, auru- või elektrijõul 
töötavate jõuvankrite juhtim iseks, siis tuleb esi­
mese liigi sõiduloa saamiseks sooritada veel 
eraldi katse sarnase jõuvankri tundmises ja  sõi- 
duoskuses; teise liigi sõiduloa saamiseks tuleb 
sooritada veel eraldi sõidukatse ühe sarnase jõ u ­
allikaga v arusta tud  jõuvankriga. M ootorratta 
sõidukatse tuleb sooritada küljekorvita mootor 
ra tta l.

§ 40. Jõuvankri juhi kutsetunnistus ja  juhtim isluba 
antakse välja  käesolevate m ääruste  §§ 35 ja  33 
ettenähtud korras ainult siis, kui isik on katsed 
rahuldavalt sooritanud. M itte rahuldavalt soo­
rita tu d  katset võib korra ta , kuid m itte vareni 
kui kolme nädala järele. Sellekohased soovi­
avaldused esitatakse vastavale katseid korra lda­
vale asutusele. Uuele katsele ilmumisel tuleb 
katsem-aks uuesti tasuda.

§ 41. Juhtim ise loa äravõtm isest jõuvankrite seaduse 
§ 15 põhjal teatab  loa äravõ tja  omavalitsus teis­
tele § 14 loetletud omavalitsustele.

§ 42. Kui Jõuvankrite seaduse maksma hakkamiseni 
väljaan tud  jõuvankri juhtim ise load on maksvad 
jõuvankrite juhtim iseks avalikkudel teedel, tä ­
navatel ja  platsidel kuni 1. juunini 1929. a., mis­
suguseks tä h ta jak s  nad peavad olema iimberva- 
hetatud  § 14 nim etatud om avalitsuste juures.

Ümber vahetatakse ainult need juhtim isload, 
mis on antud välja  vastava katse põhjal. Üm- 
bervahetusel peetakse kinni § 34 tähendatud 
nõuetest,

(Järgneb)
M c i r k i i s :  M äärused astuvad jõusse avaldam i­

sega „Riigi T ea ta jas“ .

AUTO JA  PA R IISI PO LITSEI.
Pariisis on pandud maksma m äärus, mille jä rg i po­

litseinikud peavad oskama juh tida  autot. Uusi politsei­
nikke võetakse ainult nende hulgast, kellel selleks oskust.

AUTOD SURMAKS PU U D ELE.
Prof. Demorlaine P ariisi põllum ajanduslikus insti­

tuudis on uurinud auto mõju puude kasvule ja  teinud 
selgeks, et linnades, kus palju  autosid, hääbuvad puud, 
millede lehed pole siledad. Põhjuseks elevat asjaolu, 
et autode tek ita tud  väävligaasid imbuvad lehtedesse ja

m ürgitavad puu. Säilivad vaid puud siledate lehtedega, 
sest selliseid lehti, mis ilma pehme välispinnata, võib 
vihm ja  tuul puhastada.

P O LITSEI JA  AUTOM AATSIGNAAL.
London-Birminghami teel võeti möödunud detsemb­

ris  tarvitusele autom aatsignaalid  autode liikumise re ­
guleerimiseks. Signaalpostides on kolme värviga lam­
bid: punane — „peatu“, roheline — „mine“ ja  kolla­
kas — „ettevaatust“ . S ignaalpostid on samadel kohta­
del, kus varem  seisid liikum ist juh tivad  politseinikud.



Iga posti korrashoid m aksab ainult 10 n,-sterlingit aas­
tas, kuna politsei, kelle aset nüüd täidab post, maksis 
400 n.-sterlingit aastas.

VÕIDUSÕIT LA STELE.
Oli aeg, mil ainult 

. kogenud tehnikud 
teadsid midagi auto 
saladustest ja  oska­
sid seda juhtida. 
Siis m uutus asi ikka 
lihtsam aks, auto 
m uutus, nagu ingla_ 
sed ütlevad, „fool- 
proof“ , narrikind- 

laks, s. t. võidi auto kartu se ta  n a rri k ä tte  anda, ilma 
et seal midagi oleks rikutud. Juhtim ine lih tsusta ti 
äärm useni, lõpuks õppisid ka naised ja  nüüd oskavad 
ka lapsed juba seda kunsti. Alles h ilju ti tehti proovi 
autovõidusõidul lastele Buffaloring’il. K orraldati 2 
võidusõitu lastele alla 8 aasta t, sõidukiteks olid minia- 
tüürsed  autod õigete mootoritega, millega võis saavu­
tada 24 km. tunnikiiruse. Olid ka päris korrapärased 
käiv ita jad  ja  kiirusem õõtjad ja  isegi ko rrapärased  õn­
netused ei puudunud, mis õnneks halvasti ei lõppenud. 
Esiteks oli tüdrukute võidusõit, kus -väike 7-aastane 
Jacqueline C arpentier, endise poksim eistri George Car- 
pentieri väike tütreke, favoriidiks oli. Teda aga võitis, 
teine 7-aastane, kes kandis automobilismis tun tud  nime 
Delaunay ja  kes oli kuulsa konstruktori D elaunay tü t­
re tü ta r. Kõige noorem „konkurent“ oli kolmeaastane. 
Lõpuvõistlusel võitis poiss Bobby Cesure,- kes - temale 
anneta tud  lillekimbu kinkis edasi väikesele Jaquelinele 
lohutuseks ja  peale selle andis veel südamliku suudluse.

Autobus Pärnu— Sindi vahel, varusta tud lumesahaga.

A uto kütteseade värske soojendatud õhuga, mis Am ee­
rikas laialt tarvitusel. Õhk läheb torustiku kaudu läbi 

sum butaja kahekordse seina auto sisemusse.

500 AUTOT ÄRA PÕLENUD.
Buenos-Airesist teatatakse, et seal on tules hävi­

nenud ühes sadam a laos 500 autot. Autod olid Inglis­
m aalt tellitud.

INGLISM AAL 40.000 N A IS-A U TOJUH TI.
Inglise autoiihingul (Automobile Association) on

40,000 nais-liiget, kellel autojuhtim ise load.

Sesti žtutcklubi teated.
Eesti autoklubi juha tu s palub klubi liikmeid pidada 

silmas liikmem aksu õiendamise täh taega  1. m a i d .  
H iljem õiendatud maksule arvatäkse juu re  2 kr. viivi- 
tusraha.

I I  autode ja  mootorite näitus Tallinnas.
N äitus peetakse 3.— 6. maini s. a. Tallinnas Nunne 

tän . 20, näituseplatsil.
N äituse korraldab Eesti autoklubi ja  A /S . „N äi­

tu s“ .
N äitiise osakonnad:- Sõiduautod, veo- ja  eriautod; 

omnibused, karosseriid; m ootorrattad, ja lg ra ttad , len­
nukid -ja. paadid,..süstad; petrooleumi-, n a fta - ja  bensii­
nimootorid; autode, ja lg ra ta s te  jne. osad; kummid, 
kütte- ja  m äärdeõlid; teedekaardid, propaganda jä  s ta ­
tistika.

LÄ TI AUTOKLUBI (LA TV IJAS R EPU B LIK A S AU-
TO-KLUBS) kavatseb 1929. a. jooksul panna toi­

me järgm isi võistlusi, paludes Eesti autoklubi liikmeid 
nendest lahkelt võ tta  osa:

1. ' 26. mail — Võidusõit k iiruse peale- 1 km ula­
tuses.

2. 16. juunil — Mägisõit ja  vastupidavuse proovid.
3. 28. juulil — H innang veo- ja  sõiduautodele.
4. 25. augustil — Võidusõit kiiruse peale 1 km 

ulatuses.
5. 5. septem bril — Piirisõit Riia — Ape — Riia — 

Meitene — Riia.
Peale selle korraldab nim etatud klubi II rahvusva­

helise autode näituse Lätis, 28. aprillist — 5. m aini s. a.


