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ahva tähtsam aid  elusooni on maanteed. Kui riik 
tahab rahvam ajandust arendada, tem a produkt­

siooni tõsta ja  saaduste turgudele viim ist hõlbustada 
ning edustada, peab ta  eestkätt hoolitsema oma m aan­
teede eest, et neid jä rk -jä rg u lt p raegusa ja  nõuete ko­
haselt modernteedeks v ä lja  ehitada. Seda nõuet peavad 
praegu kõik riigid üheks esimese jä rg u  ülesandeks r ii­
gis, kus maanteede üm berkorraldam ine, nende korda­
seadmine ja  hea korrashoid kibedasti käsil on. Ka meil 
hakkab see nõue läbi lööma, mis juhib nendele roh­
kem tähelepanu ja  sellega suurem ate krediitide üles­
võtm ist riig i eelarvesse, mis võimaldab maanteede üm­
berkorraldam ist, nende korrashoidu ja  ajakohast v ä lja ­
ehitam ist osaltki.

Kuna meil astu takse esimest aa s ta t maanteedel 
korraldavaid samme, siis tuleb soojalt te rv itada sa r­
nast õpperetke välism aa maanteedele, nagu see oli au­
gusti viim astel ja  septem bri esimestel päevadel Latvi- 
jasse. Seda näitas k a  reisist ülirohke osavõtjate arv, 
kuna koos olid kõigi m aavalitsuste, peale Saarem aa, ju h ­
tivad teedeasjanduse tegelased. Peale Teedeministee­
rium i es ita ja te  tegid reisi ühes 7 m aavalitsuse esimeest, 
kelledest 4 ühtlasi ka teedeosakonna ju h a ta jad , 6 teede-

osakonna ju h a ta ja t, 10 m aakonnainseneri jne. Sam uti 
said osavõtjad naaberriig i m aanteedelt mõndagi koge­
m ust, mis oma teede korraldam isel tarv ilikud  võiksid 
olla. Ka on see reis näidanud, et meie teedeasjanduse 
juh tivad  tegelased peaksid korraldam a sarnaseid Õppe- 
ja  tutvunem isreise veel teistesse riikidesse, et saaks 
tegelikus elus näha teiste maade maanteede olusid,

Kogunemine Mõisakülas.
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teede ehitam ise viise, korrashoidu, teede organisatsiooni, 
et meil ei pruugiks k o rra ta  neid vigu, milledest m ujal 
juba üle on saadud.

Sõidu korraldas direktor H. Perna. V astuvõtjaks 
L atv ijas oli maanteede direktor Siksne. 30. augustil 
kell 9 sõitsime kümne autoga üle Mõisaküla piiripunkti, 
kus meid ees ootasid direktor Siksne, insener Silleneek, 
Volmari m aavalitsuse esimees, raiooni insener ja  teised. 
Esimese päeva jooksul vaadati teid põhjapool Riiga, 
teisel päeval Lõuna-Lätis ja  kolmandamal päeval Riia 
linna üm brust ja  R iia— Heinaste teed. Kogu kolme 
päeva jooksul oli lä tlaste  poolt väga soe vastuvõtt.

Oma ü ld struk tuu ri poolest on Läti m aanteed meie 
omadega ühesarnased. Nii siin kui seal on nad elu­
nõuete kohaselt välja  kujunenud suurem ateks m agis­
traalteedeks, mida mööda kaupu veeti sadam alinna­
desse, siis kohaliku täh tsusega kirikuteed ja  külateed. 
E rand ina nendest on Lätis endise Veneriigi stra teeg i­
lised teed, mis läbistavad põhja-hom mikust tulles Riia 
ja  suunduvad M iitavi kaudu läbi LÕuna-Läti Leedusse. 
Nendel teedel, miis eh itatud umbes 1850. aasta l, oli 
eriline ülesanne ja  sellepärast on nad ka erinõuete ko­
haselt ra ja tu d  ja  ehitatud.

Ü ldtarvete kohaselt on välja  kujunenud ka teede­
võrk, selle tihedus ja  üldpikkus. Nii on Eestis avalikke 
m aanteid üldpikkusega 22300 klm, s. o. 0,47 km teed 
ühe ruutkilom eetri peale, L ätis m aanteid umbes 25000 
km ehk 0,384 km teed ühe ruutkilom eetri peale, Soomes 
28500 km maanteed, ehk 0,073 km teed ühe ruu tkilo­
m eetri peale. Kui võrdluse aluseks võ tta  üksikute m aa­
de rahvaarvu , tuleks ühe kilom eetri tee peale inim esi: 
Eestis 49,40, L ätis 68 ja  Soomes 112. Sellest järgneb, 
et E estis on teedevõrk, mis klassiteede hulka üles 
võetud, palju  tihedam  kui Lätis ja  Soomes. V astavalt 
sellele on nende korrashoid ka kallim  kui meie naaber­
riikides.

Looduslikult erinevad Läti m aanteed meie omadest 
juba m ärksa. Põhja-E estis on teedel domineeriv pae- 
k iv irähk ja  paekivikruus, kus seda eh itusm aterja li on 
külluses. Kesk- ja  Lõuna-Eestis on teed juba enam 
L äti teede sarnased, kuna siin nad kas liivased ehk 
liiva-saue segulised on. ■

K a erinevad L äti m aanteed meie omadest tee k a t­
mise viisides. Kui meil leidub igalpool juppide viisi sillu­
ta tu d  teid, kas m una- või klorppkividest, on Lätis ainult 
killustik-katteid  leida. S illu tatud kiviteed tun takse Lä­
tis ainu lt linnades, maanteedel puuduvad nad  täiesti. 
Sellevastu on Läti killustikteed väga head: nad on s ir­
ged ja  la itm atu lt korra liku  kattega. Sarnaseid teid on 
ligi 840 km, m illedest 600 km p ä r it veneajast ja  ü le jää­
nud 240 km on ehitatud L äti ajal. S uu rt hoogu on 
võtnud killustikteede ehitam ine tänavu, kuna ühe aasta  
eeskavas on 120 km killustiktee ehitus. Tänavune 
laialdane ehitam ise võimalus on ting itud  erakorra listest 
krediitidest, mida seim lubanud tööpuuduse vastu  võit­
lemiseks p ä ra s t m ineva-aastast ikaldusaega. Need 
krediidid on juh itud  5 miljoni la ti, umbes 360 miljoni 
sendi suuruses maanteedele ja  se llepärast võidi läinud 
talve jooksul la ialdasi m aterjalide valm istam isi ja  tee­
äärtesse vedu läbi viia. P raegu  töötavad umbes 80 
teerulli 120 km uue killustiktee ehitamisel. Ka on tä ­
navu veneaegseid k illustikteid kap itaalse lt parandatud  
90 km pikkuselt. Suurem  jag u  killustikteid hoitakse 
alaliselt k ruusa  k a tte  all. Viimastel aasta tel asetab 
k ruusa  k a te t teepinna bituum endamine. Nii on Riia 
linna üm bruses teed bituum endatud ligi 170 km pikku­
selt. B ituum endam ist tehakse peaasjaliku lt spra- 
mexiga. On ka proovitud estobituum eniga k a tta , kuid

Peatus Võnnus. Seisavad parem alt: dir. Perna, L a tv ija  
maanteede dep. direk. A . Siksne ja  hr. J. Zimmermann.

selle aine tarv itam ise kohta ollakse ettevaatlik , sest 
ta g a jä rjed  ei rääg i m itte viimase kasuks ja  lätlased üt-' 
levad õigusega, et nemad ei ole veel m itte nii rikkad, 
et spram exi asetada estobituum eniga, kuigi sellel ai­
nel seal väga laialdane tu rg  oleks. On päris selge, et 
lä tlased  juba ligematel aasta tel oma killustikteed kogu 
ulatuses bituum endavad, mis neid sõitmiseks väga mu­
gavateks teeb. P raegu  on nendel sõitmisel veel ainu­
kene pahe tolm, mis teisest sõidukist möödasõitmisel 
sunnib k iiru st vähendam a. Muidu ei ole ühtegi tak is­
tu s t autole 100 km tunnis peale panna, et ilma riisikota 
neid teid läbistada. B ituum endatud teeosil enam seda 
tak is tu st ei ole. V äga suu rt huvi pakkus Riia— Mere­
ran n a  tee, mis viim astel aasta tel on bituum endatud ja  
sellisena väga suure ja  tiheda liikumisele hästi vastu 
peab. Sellel tee osal on spram ex läbi löönud, kuigi va­
rem alt kord on estobituum enit siin ta rv ita tud .

Killustikteede ehitam isel on lätlased  väga heade 
tagajärgedega ta rv itan u d  lubjakivi killustikku. Nii on
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Lõuna-Lätis, eriti Bauska raioonis, kus asuvad suured 
lubjakivi lademed, käimas killustikteede ehitused ainult 
lubjakivist. Nendel on siin väga väärtuslikku puna­
kat värvi lubjakivi olemas, mida teedele v ä lja  veetakse 
kahest kivim urrust ,kus kivimurdmine m ehhaniseeritud 
on. Neid teid tahavad  lätlased näha ainult bituumen- 
datult, kuna teepind sarnaselt saab ühetasaselt kulu­
tatud. Ka ehitatakse siin ümber vana killustiktee, 
kus jällegi m ajandusliku kalkulatsiooni järe le  osutus 
odavamaks ehitada teed uu t sihti mööda 8 km pikku­
selt, seejuures jä tte s  endise killustiktee, mis v in ta-vänta 
kõver oli, kasu tam ata  kõrvale. Killustikteede ehita­
misel, parandam isel ja  korrashoidmisel võis huviga tä ­
hele panna nende teede põhjalikku tundm ist ja  suurt 
hoolt nende korrashoidmisel. Siin pean õigusega ütle­
ma, et meie naabrid  ei ta lita  sugugi nii, nagu meie, et 
ehitame kalli teekatte ja  jä tam e tem a kohe hooletusesse, 
mille ta g a jä rje l see mõne aastaga kõlbmatuks muutub. 
Nemad on selles asjas tä iesti peremehed ja  parandavad 
kallist teekatet p a ra ja l ajal ega p illa ennast üle terve 
teedevõrgu laiali, et palju  teha ja  halba teed saada.

M agistraal killustikteedel on iga 40 km peale üks 
teemeister, kelle ülesandeks on selle tee korrashoiu asi. 
V arem alt on teem eistri alla kuulunud 60 km. Tänavu 
on seda vähendatud, et parem aid ta g a jä rg i saada ja  
sellega kulukas remondis kokku hoida.

Teede väljaehitam ise küsim us vastava lt teekoorma- 
tusele ja  liikumise tihedusele on praegu L äti m aan­
teede departem angul kaalumisel. Kuna m aterjalide, 
iseäranis graniitkivi, saamine on raske, nende vedu kau­
ge, on killustikteid mõeldud asetada mõne teise vastu ­
võetava teekattega. Siin on kõne all olnud asfaltbetoon- 
ja  betoonteed. Esimesest on maanteede departem ang 
loobunud, kuna nende ehitamisel peaks ta rv itam a palju  
välism aa m aterjale. Betoonteede ehitamiseks on m a­
terja lid  kõik omad ja  nende teede ehitamisel on olemas 
tulevikku. Juba kolme aasta  eest ehitatud proovi-be- 
tcontee, kuigi ehitus käsitsi läbi viidi, on väga hästi 
vastu pidanud. Teepinnas ei olnud m ärgata  defekte ega 
kulumist. Tänavu ehitatakse uu t betoonteed Riia— 
M iitavi m aantee 16 kilomeetril. K atte paksus on pro­
fiili keskel 15 sm ja  äärtel 18 sm. Betooniks ta rv ita ­
takse segu 1 : 2 : 3 ,  s. o. segu sarnase eeldusega, et 
ühes kantm eetris betoonis oleks portlandtsem enti 375 
kg. Ehitusel on töö juba m ehhaniseeritud. K illustik 
valm istatakse, tõstetakse ja  sorteeritakse m asinatega. 
Betoon valm istatakse betoonisegajas. K äsitsi sünnib 
betooni kohale transporteerim ine ja  betooni tampimine. 
Töö on .juba vilunud kätes ja  selle valm istam ine jä ttis  
hea mulje. E t proovitee la itm atu lt sõidule ja  ilm asti­
kule on vastu  pidanud, loodetakse ka sellest teest head 
ja  tulevikus, võib olla, m innakse la iau latuslisem alt üle 
betoonteede ehitamisele, kui selgub nende teede m ajan­
duslik eesõigus sam uti kallite killustikteede ees. P ra e ­
gused kalkulatsioonid tõendavad, et kui betoonteed vas­
tu peaksid 20 a a s ta t ja  selle a ja  kestel nõuaksid ainult 
jooksvat parandust, oleks m ajandusliselt nende ehita­
mine killustikteede ees, mis su u rt remondi ja  ko rras­
hoiu kulu igal aasta l nõuavad, õigustatud. Praeguse 
ehitusviisi juu res m aksab üks ruutm eeter betoon­
teed umbes 11 la tti, ehk meie rahas ligi 800 
senti. Kõrge hind on ting itud  peaasjaliku lt liiva 
ja  killustiku kallidusest, kuna nende vedu kauge. Kil­
lustik  maksab umbes 1900 senti k.-meeter ja  liiv umbes 
800 senti k.-meeter. Sellejuures on Lätis oma port- 
landtsem ent müügil 700 senti pü tt, kuna meie kaitse­
tollide tõ ttu  oma tsemendi pü tis t maksame 1000 senti! 
Kuna Eestis betoonteede ehitamiseks inertne m aterja l

Peatus Võnnu ligidal, kus tee-kaevamised käimas.

Mäe läbikaevamise tööd Võnnu ligidal. Dir. Perna  
teeb ülesvõtteid.

Teetulpade valm istam ine tsemendist.

Loode jõe silda vaatamas. Silla õõnsus 12 m eetrit.
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Õppereisist osavõtjad ühes 

Leiti teedeministeeriumi 

esindajatega Bornsmünde 

(Ziedonas) aiatöökoolis-

igalpool palju  odavam alt saadaval ja  portiandtsem endi 
h inna reguleerim isel 6,5—7 krooni peale püti eest (tu ­
ruhind) , võiks meil betoonteede ehitam isel p a lju  suu­
rem aid väljavaateid  olla kui Lätis. Ka rahvam ajan- 
dusliselt on betoonteede ehitam ine õigustatud, kuna 
nende ehitam isel ta rv ita tak se  ainu lt omamaa ehitusm a­
te rja le  ja  tööabinõusid. K a tuleb neid eelistada asfalt- 
betoonteede ees nende vastupidavuse mõttes.

Mis puutub  L äti kruusateedesse, siis ei saa kah­
juks nende kohta ka kesksuvelgi k iitu st avaldada. 
Need on pea kogu ulatuses korra ldam ata  ja  sarnases 
seisukorras kui meil enne profileerim ist. Nende teede 
korrashoid lasus naturaalkohuslaste õlgadel ja  seda 
kohustust ei saa m itte milleski eeskujuks tõsta  — see 
on. igivana ja  vilets kord. Sellel on k a  v a rs ti lõpp. 
Tänavu on riik  enese kätte  korrashoiuks võtnud üle 
umbes 2500 km kruusateed, nii et riig i kulul praegu 
teid vähe üle 4000 km on. Tuleval aasta l võetakse veel 
2500 km üle ja  järgm iste l aasta tel võimaluse järe le  
500—800 km aastas.

K una kruusateede korrashoiu m asinate p ark  Lätis 
v ee l. n im etam iseväärtki ei ole, peale tosina teehöövli, 
ei ole ka  ülevõetud kruusateedel m ingit effekti näha, 
mis ülevõetud teid ku jukalt eraldaks nendest teedest, 
mis käesoleval a ja l veel naturaalkohuslaste käes kor­
ras hoida.

Nende teede eest hoolitsemine ei näigi nii peale- 
kippuv olevat kui meil, sest head m agistraalteed juh i­
vad raske ja  autoliikum ise nendest eemale. Kui head 
m ag istraa li mööda auto võib vabalt 100 kilom eetrit 
tunnis sõita, ei kipu keegi lühem at ja  halba teed sõi­
duks valima. Veel hullemas seisukorras on Riia— Sa- 
la tsi—Ikla m ereäärne kruusatee. Siin puudub teel kor­
ra lik  tam m , profiili pole olemaski, sillad viletsad, mis 
selle tee ülesvõtm isest riikidevaheliseks ühendusteeks 
kriipsu  läbi tõmbab. Igatahes lä tla s te lt nõuaks tem a 
kordaseadm ine palju  kulu ja  aega, nii et ühenduse loo­
miseks näib palju  rohkem väljavaateid  olevat Mõisa­
küla—R uhja—Volmari liinil.

M aanteed jagunevad Lätis I-a, I-b, Il-a , Il-b , I II  
ja  IV  klassi. I-a klassi sünnitavad vä ljaeh ita tud  m a­
g is traa l killustikteed, I-b klassi m agistraal kruusateed, 
I l-a  ja  Il-b  klassiteed on suurem ad ühendusteed m a­
g istraalide ja  üksikute tsen trum ite vahel. I II  klassi 
kuuluvad külateed ja  IV klassi kõik erateed. P raegu 
on riig i käes korras hoida kõik I-a, I-b ja  osa I l-a  
klassi teid.

Teedeikorrashoiu ja  uute teede ehitam ise kulud kae­
takse eelarve korras riig i tuludest, kus m aanteede peale 
ette on nähtud tulusid alkoholi pealt 3% ja  sam uti 3% 
raudtee sõidupiletitelt. K orraline budget on tänavu 
umbes 10 m iljonit la tt i  ja  e rakorra list krediiti 5 mil­
jon it la tti, ehk 10.800.000 krooni.

Võnnus: h-ra P. Johanson, h-ra Siksne, h-ra Pärlin ja  
h-ra Kurris.

Bornsmündes, aia-töökoolimaja trepiL



E esti sõduritele 'püstitatud mälestussamba juures
Võnnu ligidal.

uto kaubavedu on meil viimasel a ja l võrdlemisi 
k iiresti arenenud. Linnade ümbruses ja  ka maal 

ta rv itavad  meiereid, kauplused, saeveskid jne. juba õige 
rohkesti autosid. K a tu ru le tuuakse juba õige palju  
kraam i veoautodel, kuna tagasisõidul võetakse linnast 
kaupa kaasa.

Tallinna ümbruse teedel võib juba veoautode liigi­
rohkust tähele panna. Üksikute peateede ümbruses ei 
ole enam n iipalju  kaupu vedada, e t kõik seal liikuvad 
veoautod võiksid leida kaubaveoga rahu ldavat teenis­
tust. Seetõttu on mõned veoautod hakanud kauba ase­
mel reisijaid  vedama, võisteldes seega autobuseliini- 
dega.

Veoautodega reisija te  vedu ei ole loomulik ja  see 
on reisijatele tä iesti hädaohtlik. Viimasel a ja l võib 
a jaleh ist tih ti lugeda, kus üks või teine veoauto on lä i­
nud re isijatega ümber ja  reisijad  pääsenud vähem ate 
või raskem ate vigastustega. Veoauto ei kindlusta rei­
sijatele seda julgeolekut, mis autobus. Seepärast on 
ka need juhused õige haruldased, kus autobusega mõni 
õnnetus on olnud.

Autobuseliinidel on keelatud veoautodega re isijate  
vedu praegu m aksvate sundm äärustega. Kuid meile 
seletatakse vastavalt poolt, et järelevalveasutused õige 
loiud on m ääruste  täitm ise järelevalvet pidama. Selle 
ta g a jä rje l on mitmed autobuseliinid juba seisma jä ä ­
nud, mis rahvam ajanduslikult ei ole kaugeltki soovitav 
nähtus, kui korra lik  autoühendus m uutub täiesti juhus­
likuks ja  hädaohtlikuks. Meie vastavad am etiasutused 
peaks siin enam kindlam a käega tegutsem a.

L äti teedeorganisatsioon erineb meie omast täiesti. 
Kuni 1925. aastan i on seal sam a kord olnud, nagu p rae­
gu meil. Läti uue m aanteede seaduse m aksmahakka- 
misega 1925. aasta l läks kõigi avalikkude maanteede 
valitsem ine M aanteede valitsuse kätte, m issugust asu­
tu s t juhib m aanteede direktor. M aanteede valitsus 
asub teedeministeerium i juures ja  koosneb kahest osa­
konnast: tehnika- ja  majandusosakond. Tehnikaosa­
kond valm istab ette kõigi uute ehituste kavad ja  eelar­
ved, juhtnöörid, m äärused jne., kuna tööde läbiviimiseks 
on 13 teederaiooni asutatud. Raiooni juha tab  raiooni 
insener, kes oma raioonis kõigi ehitus- ja  korrashoiu 
tööde eest vas tu ta jak s ja  nende tegelikuks läbiviijaks on.

Raiooni inseneril on ta rv ilik  arv  abi j õudusid ja  al­
lub nii adm inistratiivselt kui m ajandusliselt m aanteede 
direktorile. O m avalitsusasutustel ei ole teede asjas 
ühtegi kohustust ega ülesannet tä ita .

Autobuseliinide ringkonnist on kuulda, et neil ka­
vatsus on korrapäraseid  kaubaveoliine käim a panna. 
Sarnane kavatsus on te rv ita tav  ja  meie vastavad am e­
tiasutused peaks selleks kõigiti kaasa  aitam a, et meil 
kindlad kaubaveoliinid tekiksid, nagu need välismail 
juba ammu tegevuses.

Praegune auto-kaubavedu on arenenud väikeveo 
suunas. Suurem osa tarvituselolevatest autodest on 
1— 1% -tonnilise kandejõuga kergeveoautod.

P alju  odavamini võiks vedu teostada kaubaveolii- 
nide näol, kus tarv itusel raskeveoautod. Meie oludes 
oleksid selleks kõige kohasemad umbes 3—3% -tonnilise 
kandejõuga autod. Töötamise tulem ustest on selgunud, 
e t 3-tonnilise autoga võib keskmiselt 35—40 % odava­
mini vedada kui kergeveoautoga. Kui sealjuures veel 
jä re lvank rit ta rv itad a , siis on vahe veel suurem.

Seesugune kord vähendaks kaubaveokulusid, suu­
rendaks vedude hulka ja  oleks rahvam ajanduslikult 
te rv ita tav  nähtus. Sel juhul ei tarv itseks paljud  üksi­
kud vähemad asutused, nagu meiereid, kauplused jne., 
eraldi veoautot pidada, vaid kaubaveoliinide kaudu oleks 
võimalus oma vedusid palju  odavamini korraldada. S ar­
nane kord on annud välism ail väga häid ta g a jä rg i ja  
võib kindlasti oletada, et ka meil v ars ti selles suunas 
hakatakse tegutsem a. Kõige otstarbekohasem  oleks 
siin, kui praegused autobuse-liinipidajad samal liinil ka 
kaubaveoliinid paneksid käima. Sel puhul oleks neil 
võimalik palju  otstarbekohasem alt kasu tada olemasole­
vaid garaaže, töökodasid, tööjõudu jne., mis võimaldaks 
enam m ajanduslikum at töötam ist.



li kellelgi kord juhus on olnud parandustöökojas 
viibida ja  näha, missuguseid parandusi tuleb ette 

võ tta  kummide kallal, see imestub põhjuste üle, mis 
nõudsid sarnaseid parandusi. Hoolimatus õhusurve 
vastu, hooletu sõitmine, ülekoormamine, ebaõige ra ta ste  
asend, puudulik hoolitsemine ja  veel mõned teised väik­
semad puudused — need on enam asti põhjused, mis lä ­
hendavad kummide iga, kusjuures ennem nii sageda­
sed rikked te ravate  asjade kaudu, on nüüd vähese tä h t­
susega.

Hoolitsemise all ei tule mõista ainu lt p raktilisi 
näpunäiteid, kuidas1 kanda üle mootori võimet ra ta s te  ja  
kummide peale, sam uti ka m itte ainult m onteerim ist 
ja  täispum pam ist, vaid ka kummide jälg im ist silm aga 
ja  sellekohaste abinõudega. Hoolitsemine algab juba 
siis, kui tehakse kindlaks, kas kummide mõõdud vas ta­
vad vabriku poolt e ttek irju ta tu d  telgede kõrgemale 
koorma kandejõule. On ju  selge, et kummide tüüp, 
mis sõiduki koorma jaoks on liig nõrk, kulub rutem  ära, 
ja  väiksem a õhuruum i kaudu, mis on seotud väiksem a 
painduvusega, kannatab  kummi rohkem väliste m õju­
de all kui telgede kandejõule vastav  kummide mõõt. 
Õnneks on aga vastuvõetavad iga norm aal-ra tta  jaoks 
kaks ehk kolm kummide suurust mitmesuguses laiuses. 
Nii on autosõitjal võimalik tagavara-kum m ide sisseos­
tu l valida jä rg m ist suurust ja  nii parandada enne ta g a ­
ja  siis eesrataste  vedrutavust. Siis on hoolitsetud te r­
ve sõiduki eest, kummide vastupidavuse kilom eetrite 
arv  kasvab ja  annab tunduva kokkuhoiu.

Enneaegse kulumise teiseks ja  isegi täh tsam aks 
kummivooliku ja  -m antli rikkim ineku põhjuseks on 
puudulik või ebatäpne kummide montaaž. Kõige sage­
damini tulevad ette vooliku kinnipigistam ised seetõttu, 
et voolik ei olnud küllalt ettevaatliku lt paigutatud , mis 
lühikese a ja  jooksul ei häv ita  ainu lt kummivooliku, 
vaid on ka m antli rikkim ineku põhjuseks. Sam uti lä­
hevad rikke pealepanemisel või äravõtm isel ka traa.t- 
äärega varu sta tu d  m antlite siseküljed, kui m onteeri­
mise kangi ei ta rv ita tu d  õieti, nii et kummi ei seisa 
ra tta l  ja  isegi mõnikord kukub m aha, mis enam asti on 
seotud õhuvooliku plahvatusega.

Kindel on, et paljud  sõit j a ist oleksid rohkem hoo­
litsenud oma kummide eest, kui nad jõuaksid selgusele, 
kuivõrt hoolikas kummide pealepanek mõjub liikumise 
kindlusele ja  kummide elueale. Kaks momenti on tä h t­
sad, mis aga sageli jäävad  tähele panem ata: alaline
õhusurve kontroll ja  autojuhi sõiduviisi mõju kummi­
dele. Hea autosõitja, kes pehm elt ja  ühetasaselt, nõnda 
öelda tundega sõidab, e t hoida raam i ja  m asinat, ei ole 
ainu lt hea au to juht, vaid ka hea kummide eest hoolit­
seja, sest ta  teab, kuivõrt suu r mõju on õieti täispum - 
batud kummidel, m itte ainu lt pa tjadena  raam i alles- 
hoidmiseks, vaid ka kiiruse, käim alaskm ise momendi 
ja  sõiduki adhesiooni peale, ehk lühidalt, terve sõit­
mise mõnususe peale.

T unnusta tud  mõnususe suurenem ist ja  sõidu kind­
lust, mida saavu ta ti Cord’i ballonkummide abil, võib

alal hoida ainult alalise kummi õhusurve kontrolliga. 
Kui kõrge survega kummi, mis hariliku lt seisis 4 või 
5 atm osfääri mõju all, tarv itusel kaotas XL  või V2 a t­
m osfääri, kulus ta  suurem a soojuse mõju all rohkem 
ja  tem a eluiga kahanes, siiski oli sõit tem aga pehmem 
ja  mõnigi autosõitja eelistas pehmema sõidu kaudu 
saavutatud  m ugavust kauemale elueale. Ballonkum­
mide juures on kom fort niigi juba saavutatud. E i saa 
seda luua au tosõitja abinõudega, vaid tuleb teda alal 
hoida senikaua kui võimalik. Sellest järgneb aga, et 
juba väike õhusurve võnkumine, näit. ühe neljandiku 
atm osfääri võrra üles- või allapoole, mõjub autosõiduki 
omadustele ja  kummide elueale.

Väiksem, kui ette k irju ta tu d , õhusurve suurendab 
pinda, millega kummi puudutab sõiduteed, halvab käi­
m alaskmise momenti ja  saavutusvõim et, saavutab suu ­
rem a kummi painutam ise tööga rohkem soojust ja  ta r ­
vitab liig ru ttu  m antli ära.

Suurem  õhusurve vähendab kummi painduvust ja  
tem a toetuspinda, vähendab aga ka m antli m ustri kau­
du saavutatud  libisemise kaitset, adhesiooni ja  seega 
ka tänu  libisemisele sõidukindlust ja  eluiga.

Kummide eest hoolitsetakse, kui neid iga päev vaa­
datakse üle, eem aldatakse kivikillud jne. m antlist, ja  
täpse õhusurvem õõtja abil tehakse kindlaks vähem alt 
kaks korda nädalas (kui rohkem tarv ita takse , siis iga 
päev) kummide õhusurve. Meie a ja l on see hariliku lt 
võimalik bensiini-tankide kohtadel. Teiseks teguriks, 
mis mõjub kummide elueale õige raskelt, on autojuhi 
sõitmisviis. E riti „noort“ sõ itja t sunnib teatav  auah­
nus linnas liikumisel liig ru ttu  sõitma, sest su u r kii­
rus teeb rõõmu talle enesele ja  tem a kaassõitjatele, 
või ru ttu  pidurdam a, sest ta  võib usaldada oma nelja 
ra tta -p id u rit ja  uhkustab sellega teiste ees. Kui tem a 
auto hästi sõidab m aanteede käänakutel, siis arm astab  
ta  iga käänaku t võ tta  suurem a võimaliku k iirusega; 
kui tem a oma reisudel sõidab halbadel teedel või vih­
masel ajal, siis katsub ta  siiski ka siin kõige suurem a 
kiirusega sõita, vehkides kätega ja  hoides rooli, et kesk­
mine tunnikiirus ei langeks ja  k iiruste  vahetam isel 
tõusudes võtab ta  suurim a rõõmuga mootorilt viimase 
välja , e t ikka sam a kiirusega sõita nagu heal teel. Ta 
teeb kõike seda, ilma et ta  viivuks oleks selle üle mõel­
nud, et niisugune hoolim atu sõiduviis hävitab liig ru ttu  
auto kumme ja  mõjub mootorile, piduritele, alusraam ile 
ja  kerele. H alva juhtim ise tõ ttu  hakkab uus masin 
kohe logisema ja  juba algusest peale tuleb parandada. 
Sõitja, kes on palju  sõitnud ja  tunneb asja, ei tee kõiki 
neid k irje ldatud  vigu, sest lõpuks m õjuvad nad halva­
valt sõ itja enese rahakoti peale ja  nende tag a jä rjek s 
on auto rikked, mis tüh istavad  liig ru tu lise  kiirusega 
võidetud aja. Hea silmamõõt, liikumise, maanteede, 
m asina ja  kummide tundmine, ühendatud pehme käe­
ga ja  vilunud ja laga, on hea ja  vilunud autojuhi oma­
dused ja  tunnusm ärgid. Neid saavutada peaks püüd­
ma igaüks, kes austab oma nime ja  ei taha  oma rah a  
pillata.



rak to ri õigest m äärim isest olenevad trak to ri eluiga 
ja  korrashoiukulud. Seepärast on otstarbekohane 

seda asjaolu eriti tähele panna.
H arilik  automootor töötab suurem alt osalt väikese 

ja  ainult harva täie koormatisega. T rak tori mootor 
seevastu töötab peaaegu alati tä ie koormatisega. V älja 
arvatud  lühemad töövaheajad ja  korrashoid, töötab 
trak to r hariliku lt terve päeva ühesuguse koorm atisega.

Selle tulemus on, et trak to ri mootor läheb töötades 
m ärksa palavam aks kui auto mootor, ja  see asjaolu 
nõuab korralikku m äärim ist.

Traktori tarvitus.
T raktori tarvitusevõim alused on õige mitmekesised. 

T rak tori võib heade tagajärgedega ta rv itad a  põlluma­
janduses, raskuste veoks, teede ehituse juures jne.

Traktor põllutöös.
T raktoriga töötades on täh tis  ja  m ajanduslikult 

a lati tasuv, kui ta rv itad a  kõige parem at õli, mis üldse 
saadaval. See vähendab remondiarved, hoiab ära  mõ­
negi juhuse, kus kõige kibedamal tööajal trak to r  oleks 
läinud remonti.

Õli vahetus.
Esijoones on täh tis  hea õli, mis soojuse käes ei 

kaota oma määrdeomadusi. Teiseks on ka täh tis, et 
karte ris  olevat õli aeg-aja lt uuendatakse.

Otstarbekohane on iga 25 töötunni jä rg i karte ris  
olev õli uuendada, kui trak to r töötab petrooleum iga; 
bensiiniga töötades võiks õli uuendada iga 40— 50 töö­
tunni järg i.

Nii täh tis, kui on õli uuendus automootori juures, 
seda täh tsam  see on trak to ri juures. Iseäranis siis, 
kui kütteks petrooleumi ta rv ita takse , mis karte ris  oleva 
õli teeb vedelaks.

Petrooleumi ta rv ita takse  aga meil praegu üldiselt 
trak to rite  tarv is, kuna see m ärksa odavam kui bensiin 
ja korraliku gaasitam ise juures sünnitab rohkem jõudu. 
Petrooleum gaasistub aga üldiselt raskem ini kui ben­
siin: Töötamisel peseb petrooleum määrdeõli kihi tsi-
lindri seintelt ja  satub läbi .kolvirõngasite karterisse. 
Seal teeb petrooleum m äärdeõli vedelaks. Kõige enam 
petrooleumi satub karte risse  trak to ri käim apanekul, 
kui • mootor ei ole veel soe. Mitmetel katsetel on selgu­
nud, et 10-tunnilise töötamise jä rg i leidus määrdeõlis 
juba kuni 60% petrooleumi.

A rusaadav, et säärane petrooleum iga segatud 
m äärdeõli enam korralikku m äärim ist ei võimalda, vaid 
mootori kulumine sünnib nüüd kiiresti.

Teine asjaolu, mis siin sam uti tähtis., on see, et 
trak to r, mis tolm u sees töötab, imeb palju  tolmu tsilind- 
risse. Ehk küll enam jagu trak to re id  on varusta tud  
filtritega, tolmusõeltega jne., ei (kindlusta ka need abi­
nõud tolmu kõrvaldam ist. Tolmu satub karterisse ja  
Õliga segatu lt mõjub mootori liikuvatele osadele kui 
smürgel.

Ka m aja võib vedada traktori abil ühest kohast teise.

Palkide vedu traktoriga.

Tugevajõidine lindiveoga traktor on otstarbekohane 
abinõu teede lumest lahtihoidmiseks.

Selle loova töö juures on täh tis, et iga m inut saaks 
otstarbekohaselt kasutatud. Iga abinõu, mis kindlus­
tab riketeta  trak to ri töötam ist, on küllalt tähtis, et seda 
lähema vaatlem ise alla võtta.

Mootori määrimine on äärmiselt tähtis.
Mõnd asja  tuleb panna tähele, et seda küsim ust 

õieti käsitada.
T rak to ri jahu tus sünnib raskeim ais tingim usis kui 

automootori juures. K una trak to r  liigub kas ta sa  või 
jä lle koguni kohal töötab, puudub siin sarnane õhuvoo­
lus nagu automootori juures.

Tsilindrite tem peratuur on trak to ri juures h arili­
ku lt kõrgem kui automootori juures. See asjaolu nõuab 
hea määrdeõli tarv itam ist. Õli kiht, mis nii õhuke, et 
seda vaevalt võimalik on mõõta, peab võimaldama head 
m äärim ist kõrge soojuse käes. See õhuke õli kord peab 
kolvi ja  tsilindri pinnad katm a nii, et hõõrumine oleks 
võim alikult väiksem ; peab laagreid  hoidma nende sis- 
sepõlemise eest. Määrdeõli ülesanne ei ole siin ainult 
hõõrumise vähendam ine kõrge soojuse käes, vaid m äär­
deõli peab juh tim a ka soojust edasi.
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Lindiveogct traktor võib vedada ka halbadel teedel 
suuri raskusi.

Seetõttu on otstarbekohane, kui k a rte ris  olevat õli 
aeg-aja lt uuendatakse, vastava lt trak to ri käsiraam atus 
e ttenähtud tähtaegadel.

L iig  palju  õli.
On täh tis , et karte risse  liig palju  õli ei valataks.

Mõned autojuhid arvavad, et „natuke rohkem õli on 
ikka parem “, ja  tä idavad  k arte ri üle norm aal-pinna.
See hoolsus ei ole otstarbekohane. Siisi satub liig palju  
õli tsilindritesse, mis põhjustab rohket nõe tekkim ist, 
um m istab küünlad jne.

Õlita j  ad.
Mõned trak to rid  on m äärdetoosidega — õlitajatega 

varusta tud . Need m äärdetoosid nõuavad jä rjek in d la t 
hoolitsemist. E riti täh tis  on siin, et m ustus ei satuks 
toosidesse. Seepärast tuleb m äärdetoose aeg-aja lt pu­
hastada.

K äigukasti ja  differentsiaali m äärim iseks on ots­
tarbekohane paksem autoõli. Tavott on selleks liig 
halb m äärdeaine. Tavotiga võib m äärida vähemliiku- 
vaid tü ü r i jne. osi, m itte aga käigukasti ja  different­
siaali. On soovitav hooaja jooksul kaks korda uuendada 
õli differentsiaalis ja  käigukastis.

Kokkuvõttes võib öelda, et korraliku  m äärim ise 
peale hea m äärdeainega välja  antud enamkulu tasub Traktor elektri kõrgepingeliinide ehitusel ja
end mitmekordselt. Seetõttu on ka trak to rite le  kaasa- korrashoiul.
antavas k äsiraam atus eriti k riip su ta tud  alla m äärim ise 
täh tsust. J. T.

Traktor sõjaväes.



sõitm ist pikema aja  jooksul, ilma et oleks ta rv is ükski 
kord m aha võtta mootori kate. Täiesti vastuvõetav see 
arusaadavalt ei ole, sest isegi iga päeva kestel on soovi­
tav  mootorit välispidiselt puhastada, milleks tuleb võtta 
mootori kate maha. Seega tahaksim e ainu lt m ärkida, et 
kõik auto juhtim ise aparaad id  peavad tingim ata olema 
juhiruum is, mis on eriliste tak istu ste ta  võimalik. Ei 
tule aga sellest järeldada, et katte  all peab valitsem a 
mingi tõrukeste ja  osade v ir rv a rr  ja  vajalikul kontrol­
lil või parandusel tuleks teha kahekordne töö.

Arvesse võttes, et moodsa sõiduki juures ei ole üh t­
ki juhtim ise- ehk kontrollinistrumenti, mis ei oleks pai­
gu ta tud  juhiruum i, siis ei m aksa sellest rohkem rä ä ­
kida. Teisiti on lugu üksikute osade paigutam isega ju ­
hiruum is. Meil on ta rv is  selleks ainult võrrelda arm a- 
tuurtahvleid  esimesel ja  teisel pildil. Esimesel pildil, on 
M annesm ann’i sõidukil instrum endid nii selgelt üks­
teise kõrvale asetatud ja  instrum entide tahvel on lihtne, 
nii et juh i tähelepanu ei ole tak ista tud . Nii ei tule 
käigunuppu (kui ja la lü lita ja  puudub) pahem a käe ju h ­
timisele paigu tada instrum entide tahvlile parem at kätt. 
Tüübilist näidet, kuidas ei tule ta litada, pakub pilt 2. 
Ühe am eerika sõiduki arm atuurtabvlil on üksikute in s t­
rum entide vahele paigutatud  nii palju  kaunistusi, et juhi 
silm juhitakse nende mõjul tingim ata kõrvale. P ea lese l­
le ei kuulu niisugused joonistused ja  kaunistused juba 
esteetilisil põhjusil asjalikku ja  lihtsasse autoruum i.

Veel täh tsam  on korraldus pedaalide, rooli ja  lü- 
litam iskangi juures. Möödunud aasta  sügisel seletati P ilt 3. Otstarbekohane 'pedaalide ja  pidemete asetus.

Moodsa sõidukiga sõites tullakse ting im ata a rva­
misele, et sõitmine on nüüd m uutunud võrdlemisi ker­
geks ja  lihtsaks. Tänu mootori uuendustele, tuleb ta r ­
v itada vähe käikude vahetam ist. H arilikult jä tkub  sel­
lest, kui ta rv itad a  sidurit, gaasipedaali ja  pidurit. 
Meie parim ate automobiilide headele omadustele v aa ta ­
m ata, võib siiski sõitm ist veel rohkem kergendada ja 
nimelt m itte põhjapanevate uute konstruktsioonide 
abil, nagu viimasel ajal on pakkunud palju  kõneainet 
autom aat-siduri ja  käigukasti seadised, vaid väikse­
mate m uudatuste ja  täienduste abil juhiruum is.

Juhiruum . Moodsalt autolt nõutakse õigusega, et 
kõik ta rv ita tav ad  juhtim is-abinõud oleksid kergelt k ä t­
tesaadavad. G aasista ja peab olema varusta tud  seadi­
sega, mis kergendab sta rtim ist, mootori käim apanek 
peab sündima juhiruum is. Tuleb võimaldada autoga

P ilt 1. Ü levaatlik armatuurlaud.

P ilt 2. Vcihem ülevaatlik armatuurlaud.

Autotehnilise seltsi ettekandel Berliinis sellest jä rg ­
m ist: juhtim ise kohtade võrdlemisel võib panna tä ­
hele, et suurem  osa vabrikuid katsub vastava konstrukt- 
sioonosade paigutam isega kergendada sisseastum ist. 
Kui sõiduk hariliku pahem a käe juhtim isega seisab pa­
remal tänavaäärel, .siis ollakse enam asti sunnitud, kui 
ei taheta  tänava küljelt sisse astuda, ja lad  siduri ja  
käepiduri kangidest mööda surum a, et aset võtta juh i 
kohal. Terve rida vabrikuid näitab  tendentsi lü lita­
mise komplekti esiküljele viia ja  nimelt paigutatakse 
see siduriseadisele ligemale, võimaldades 1 ülitamisosade 
otsadel sisse ulatuda sellesse seadisse (näit. P ao k ard ). 
Fordil saavutati täiendus selle abil, et on võimalik teelt 
lülitam iskang ületõmbamisega või kõrvalelükkam isega 
kõrvaldada. T ähelepanuväärt on, et selsamal põhjusel 
nihutatakse nüüd osalt käepidur keskelt kõrvale.
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Sam uti täh tis  on pedaalide ehitusviis, mille üle ni­
m etatud ettekandel öeldi jä rg m ist: E eskujulikult v ä lja ­
töötatud pedaalidega sõidukites ei leia meie põrandas 
avanguid, sest pedaali vars liigub keerdpunkti sihis. Lä­
bikäik sünnib .kummiplaadi abil, mis on tihedalt pedaali 
varda ümber ja  üheltpoolt suleb õhukindlalt ja  teiselt 
poolt eemaldab lõgina. A kseleraatori pedaalil on sageli 
ja la ta lla  vorm (Auburn) hariliku  seene vormi asemel.

Nii saavu ta ti võrdlemisi väikeste m uudatuste abil 
juba üsna palju , aga võib saavutada veel enam.

G aasistaja-kiirustaja: Sõidukergenduste hulka kuu­
lub ka ting im ata  kiirustaja-pum p, nagu seda leiame 
paljudes am eerika mudelites j>a ka kõige viim astes 
Saksam aa konstruktsioonides. Nende kaudu m uutub 
sõitmine kergem aks, sest kiirelt, tõukeviisi sündiva 
gaasi juurevoolu tõ ttu  hakkab sõiduk kiirem ini liikuma. 
Põhjuseks on, et k iirusta japum ba abil gaasi kangi kii­
rendatud tegevuse läbi pääseb kütteaine imemisruumi. 
Ilm a niisuguse k iirusta japum bata  ei saa seda kunagi 
ta rv itada , ju s t vastupidiselt, norm aalse g aas is ta ja  ju u ­
res sünnitab liig  ru tu line gaasi tegevus m itte jä rsku  
tiirude töövõime suurendam ist, vaid mootor m uutub r a ­
hutuks ja  arendab aeglaselt tiirude arvu.

A utom aatsiduri vä ljavaa ted: Meie puudutam e nüüd 
täh tsam at sõidükergendust, saavutatud  põhjaliku s i­
duri ja  käigukasti muutm ise abil. Selle töö piirides ei 
saa ma üksikasjaliselt iga konstruktsiooni läbi aru tada, 
kuid katsun kindlaks teha, missugused väljavaated  on 
rohkearvulistel uuem atel konstruktsioonidel, millest 
kõige täh tsam ad on siin juba m ainitud.

Iga moodsa siduri esimeseks eeltingimuseks on, et 
ta  töötaks m ürata, kergelt ja  pehmelt ja  siiski kindlalt. 
Ka siin on uuendus võimalik, näiteks viimane 
„Buick“-sõiduki sidur: viis seibi elastse ka ttega  astu ­
vad ühendusse hoogratta  ham m astega. Nii kannavad 
nad jõu 5 käim apandud seibide peale üle, mis seisavad 
ühenduses sidurite hammassisselõigetega,. Tähtis ja  
uus on see asjaolu, et käim alaskm ise kettad  ei ole si­
ledad, vaid kergelt lainetaolised.

M öödapääsematu on, et suures linnas liiklemisel tu ­
leb kõigepealt sageli peatuda ja  jä lle edasi sõita. Sa­
m uti on tarv iline m itte küllaldaselt elastiliste mooto­
r ite  juu res sagedane käikude vahetus. Seejuures tu li 
ikka ta rv itad a  sidurit, on arusaadav, et eh ita ja  katsus 
juba paljude aasta te  kestel luua autom aatsiduri. 
K onstruktsioonidest on tän a  kõige rohkem tun tud  au- 
tom aatsidur N. A. G., mis ehitatakse juba seeriaviisi. 
Ühendamine ja  lahutam ine mootoriga sünnib siin e ri­
liste rakenduste abil, mis tea tava tiirude arvu juures 
võimaldavad ühendust mootoriga.

K onstruktsioon on tuntud. Põhim õtteliselt ei ole 
siin tegem ist autom aatsiduriga, vaid, nagu servo-piduri 
juures, ta rv ita tak se  ühendamiseks m itte sõ itja j&la-

P ilt U• A utom aat-sidur (Erdelen), mida 
kergesti võib monteerida iga auto külge.

P ilt 5. H ariliku  3-käigulise käigukasti 
ham m asrataste asetus.

jõudu, vaid sisseimetud ehk kokkupressitud õhku. Sõitja 
tarv itses ainu lt kasu tada vastava ühenduse ventiili 
gaasipedaaliga ühendamiseks, nii et siduri pedaal lan ­
ges ära . Üks uuem atest konstruktsioonidest, mis eri­
neb oma lihtsusega ja  mida on võimalik pärastpoole 
sisse ehitada, on Jakup’i autom aatsidur. A p araa t koos­
neb peaasjaliku lt poolest tsilindrist, kus liigub tiib, mis 
r a t ta  ja  nöörrihm a kaudu mõjub sidekangile. Tiib ise 
liigub autom aatselt m adalröhu abil sisseimemise osas ja  
nöörrihm a kaudu siduri peale. Tähtis on, et selle süs­
teemi sisseehitamisel ei ole ta rv is peaaegu oma sõidukit 
ümber moodustada. Imemise ventiili juhtim ine on nii 
konstrueeritud, et mootori imemist sidur ei katkesta, 
nii et mootorit võib ta rv itad a  nagu ennegi pidurina.

Nii näeme, et uuem ate konstruktsioonidega on lõ­
puks loodud lih tsad  autom aatsidurid, mille seeriaviisi 
sisseehitamisel ei ole enam tak istust. On ta rv is ainu lt 
väiksem ad parandused ja  tuleb lahendada mõned val­
m istam ise raskused. Nii prooviti N. A. G. ap a raa ti 
m itte ainult maanteedel, vaid ka erilistel pidurdam ise 
prooviteedel, selleks eh itati eriline katseteekond, kus au- 
tom aatsidür pidi kaks korda m inutis ühendam a ja  k a t­
kestam a. V abriku teadete jä rg i teh ti kaheküm netuhande 
ühendamise jä re le  ainult üks väike libisemine kindlaks.

M ürata käikude lülitamine. P raegune ham m asra­
taste  lülitam ise seadis on õige tülikas konstruktsiooni 
element.- A inult aasta te  jooksul õnnestus seadist nii 
konstrueerida, et võiks lü litada kergelt ja  lih tsa lt ja  
peaasjaliku lt m ürata. Selleks oli ta rv is  õige täpset 
ham m aste külgede üm bertöötam ist, p a ra ja te  ham m aste 
vormide väljavaliku t ja  täpset reguleerim ist. T arv ita ­
des seadises erilisi sidureid, ehitades sisse eriliselt palju  
töötavate käikude jaoks sisemiselt ham m astega varus­
ta tud  ra tta id , õnnestus veel rohkem kergendada lü lita­
m ist ja  vähendada m üra. M ürata lü litada võib aga ka 
kõige parem  norm aalseadis ainult siis, kui sõ itja k äs it­
leb õieti s idu rit ja  lülitam iskangi. Siin valitseb m itte 
ainult harjum us, vaid ka õige peen tunne. E t seda tü ­
ü ta v a t lü litam ist veel rohkem kergendada, loodi palju  
uusi konstruktsioone. P aa r  a a s ta t tagasi ilmus ham ­
m asra taste  seadis, kus hariliku  seadise juures oli eel- 
seadis hõõrum iskettaga. Omal a ja l seletati selle kohta 
jä rg m ist: Ühe käigu tarvitam isel lükatakse ette enne 
abivõlül käigule vastavad hõõrum iskettad. Seega saa­
vutatakse, et seadise peavõlli ja  kõrvalvõlli nurgakiiru-
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Pilt 6. Tüübiline kahe otseühendusega käigukast.

sed vastavad hõõ r urni sk et aste ülekande suhtele ja  seega 
ka vastavale lülitam iskäigule. Nüüd on võimalik ise­
seisvalt ja  m ürata  lü litada ham m asrataste paari, mis 
ühesuguse tiirude arvuga jookseb. Nagü näeme, on see 
konstruktsioon õige keeruline ja  peale selle on siin 
uued, rasked ja  õrnad osad. A inult viimasel ajal õn­
nestus lih tsate abinõudega saavutada sedasama resul­
taa ti ja  nii ilmus synchron-seadis.

Synchron-seadis. V iimaste Cadillac ja  La Salle 
mudelites leiame synchron-seadise. Meil on siin tege­
mist, nagu pildil 6. näeme, norm aalse kolmekäigusea- 
disega. Esim est käiku, mida norm aalses painduvas 
mootoris õige vähe tarv itatakse , lü litatakse ka tä itsa  
norm aalsel viisil. Teisiti on lugu 2. ja  3. käiguga, mille 
lülitam ist näeme pildil 7. Konstruktsiooni põhimõte 
seisab selles, et pildil näh tavate metall-koonuste abil 
parem al ja  vasakul küljel pidurdatakse ham m asrattad , 
mis töötavad lülitam isel suurem a kiirusega. Kui ühe­
tasane töötamisviis on saavutatud, nõnda öelda synchro- 
niseeritud, sellest ka seadise nimetus, siis hakkavad 
töötam a kindlalt ja  m ürata  küünesidurid. Nii ei mõju 
lülitamiisikang otsekoheselt siduri küüntele, vaid esmalt 
vahelülitam ise peale koonuste näol eriliste õlisse paigu­
ta tud  kolbide ja  vibu abil, mis kahe vedru abil p ä ra s t 
lü litam ist asub jälle püstloodis normaalseisukorda.

See näide tõendab kõige selgemini, et nüüd on või­
malik lih tsate abinõudega mõlemate täh tsam ate  käi­
kude lü litam ist nii korraldada, et see lülitam ine sõit­
misel enam ei tülita.

K iirkäigu tähendus. Ühenduses siin kirjeldatut, 
asjaoludega tuleb meele tu le tada kiirkäigukast, mis 
nüüd juba ehitatakse seeriaviisi Saksam aa ja  välism aa 
sõidukitesse. Siin tuleb eraldada kolme tä itsa  isesu­
gust konstruktsiooni, mida täie õigusega ei või nime­
tada  kiirkäiguiseadisteks. Kõige rohkem tun tud  on 
„Graham  Paige“ konstruktsioon, kus meil on tegem ist 
neljakäiguseadisega, kahe suure käiguga. N eljanda 
otsekohese käigu juures on sõiduk väljavalitud  väikese 
osa kaudu differentsiaalis võrdlemisi ebaelastiline, selle 
asemel aga saavutatakse suur k iirus väikese mootori 
tiirude arvuga ja  see ongi kiirkäigu siht. Kolmas 
käik on nii välja  töötatud, et tema ka m ürata  töötab 
kestval töötamisel. Ta sisaldab erilise osa, mille kaudu 
sõiduk omab jälle normaalsõiduki omadused otsekoheses

käigus. Hoopis teistmoodi on Maybachi lisaseadis, kus 
otsekoheses käigus töötava norm aalseadise tiirud  olek­
sid nii üle kantud, et mootor töötab m ürata  väiksema 
tiirude arvuga. P rin tsip iaalselt sarnaneb G raham -Pai- 
ge’le ka Võisin lisaseadis, kus aga vastandina May- 
bachile on üks eriline lisaosa, nii et see osa different­
siaalis peab sarnaselt valitud olema, et sõiduk töötaks 
otsekoheses käigus väiksem a mootori tiirude arvuga 
(see vastab sisselülitud Maybachi k iirkäigu le), kusjuu­
res p ä ra s t abiseadise juurelü litam ist saavutatakse nor­
maalsed tingimused, nagu tänapäevasel 3. käigul.

Maybachi seadist eelistatakse seepärast, et seda 
võib sisse panna ka peaaegu kõikidesse suurem atesse 
normaalsõidukitesse, ja  küünsiduri kaudu on võimalik 
ka lülitam ine mootori sidurita . Kõikidest te istest 
konstruktsioonidest erineb Maybachi oma seepoolest, et 
tem a kiirkäik pakub kergendust sõidul, sest on tarv is 
ainult kangi suruda; nii võib siin rääkida pool-auto- 
rnaatsest seadisest ja  seega oleme jõudnud oma viim a­
sele teemile, automaat-seadisele.

Pool-automaat- ja  automaatseadise tulevik. Meie 
nägime, et k iirkäigukast on õige täh tis  täiendus, mida 
meie tulevikus palju  suuremal m ääral kui seni ise sisse 
ehitam e normaal-seadiisse. H arilik  ham m asrataste  sea­
dis on ka siin ting im ata tarvilik . Sellel on nüüd suur 
puudus, et tuleb sageli lü litada ja  ta rv itad a  sidurit ja  
on ainult 3 ehk 4 tä itsa  kindlat ülekannet. Mootori 
painduvuse ja  õige sõitmise abil peavad kadum a liig 
jä rsu d  üleminekud. H am m asrataste seadis ei ole kau­
geltki ideaalne, aga ta l on tä h tis  omadus, et teda võib 
võrdlemisi odavalt konstrueerida ja  nõuab vähe hoolt.

Sõitmine on nüüd kergendatud, kui seadis töötab 
pool- või tä isau tom aatselt ja  peale selle veel tunduvalt 
parandatud , kui eemaldada liig jä rsud  üleminekud. 
Sellest ju t t  allpool. V äga painduv ja  ideaalne on hüd­
rauliline seadis, mille kallal töötatakse palju  aastaid. 
Nii ilmus, näiteks, esimese hüdraulilise auto-seadise 
konstruktsioon 1910. aasta l. Siis teh ti jä r je s t katseid, 
tarv itades kolbe ja  kapslipum pe, aga saavutus oli sam a: 
liig kõrged valm istam iskulud ei vastanud kuidagi nende 
ülesannetele. Seepärast pöörduti tagasi ja  püüti ham­
m asrataste  seadis alal hoida ja  moodustada a inu lt lüli­
tam ine pool- ehk täisautom aatseks. Nii ilmus ham m as­
ra ta s te  vabrikus F riedrichshafenis Soden-seadis, mis 
p aa ri aa s ta  ees-t palju  kõmu sünnitas ja  mida ta rv ita ti 
eduga autode ja  veoautode juures. Niisugune seadis 
on kallim  kui norm aalne ham m asrataste seadis, nõuab

P ilt 7. Paremal — harilik käigulülitus, pahemal 
käigulülitus kahe otseühenduse juures.



rohkem hoolt ja  kontrolli. See asjaolu on v ist ka pea­
põhjuseks, m ispärast seda nüüd on vähe leida. Soden- 
seadise huvitav põhimõte on järgm ine: Igal a jal oli
võimalik välja  valida roo lira tta  kõrval olevast käigu- 
va lija s t tarv ilik  käik. Alul ei sündinud veel m uudatust 
käigus, a inult siduri töötamisel hakkas ru ttu  ja  m ürata  
töptam a käik, mida meie enne valisime. Selleks ta rv i­
ta ti käiguvalimise valtse, mis olid varusta tud  aukudega, 
kuhu vedru surve al-1 seisvad nupud võisid hüpata  igal 
silmapilgul vastava käigu kohaselt sisse. Meie ei taha 
üksikasjaliselt a ru tada  konstruktsiooni, mida omal ajal 
a rv u sta ti asjatundlikult. Parem ad väljavaated  on N. A. 
G. elektro-magneetilisel seadisel. Meil on siin tegem ist 
kolmekäigulise Planeet-seadisega, kusjuures iga käik on 
v aru sta tu d  erilise m agneet-seadisega; lülitam iseks on 
ta rv is käim a panna ainu lt väike elektriline sidur, ülemi­
nekuks ühest käigust teisele ei ole isegi tarv is ja lalü lita - 
mist. Seadis on katsetatud  Berliini omnibuseseltsi poolt 
ja  ehitatakse seeriaviisi sisse. Sam uti Planeet-seadisega 
on p aa r  aa s ta t enne näidatud Berliini näitusel Puls- 
seadist. Tegevuses on siin poolautom aatne.seadis gaasi­
pedaali tarvitusel. Seadis, m illest aasta te  jooksul ei 
olnud enam midagi kuulda, katsetatakse nüüd Ham bur- 
gi-omnibuseseltsi poolt ja  need katsed on rahuldavad.

K irjeldatud  konstruktsioonides olid ta rv itusel ham ­
m asra taste  seadised 3 ehk 4 astm ega. On aga olemas ka 
astm eta seadis, mis teoreetiliselt on palju  ideaalsem, 
meie mõtleme siin lih tsa t ja  odavat hõõrum isrataste 
seadist, nagu ta  näiteks on sisse töötatud Grade-sõidu- 
kisise. K ahjuks ei ole sel seadisel täh tsu s t suurte  auto­
de või ommibuste alal, sest suurem ate jõudude ülekan­
del tuleb ta rv itad a  su u rt vastusurve jõudu ja  ei saa 
ä ra  hoida hõõruvate ketaste k iire t kulumist: K a muidu
on sel prim itiivsel seadisel nii mõningaid puudusi. 
F a lju  vastuvõetavam  on jõudude ülekanne elektri abil. 
Põletam ise mootor on siin lü litatud  generaatoriga, mis 
annab voolu elektrimootorile, mis on sisse töötatud raa- 
misse või ratastesse. Arvesse võttes, et seadis on raske 
ja kallis ja  ei oma hariliku  norm aalse ham m asrataste 
seadise mõju kraadi,, ei tule ta  autosõidukite juures 
ette. Nüüd näeme, kui raske on luua prak tilise lt ta r ­
v ita tavaid  autom aatseadiseid. Selles mõttes ei ole ka 
palju  m uutunud Constantinesco, Spontani, L jungstroem i 
ja  De La vaud põhimõtted. Nendes lülitam isseadistes 
m uudetakse esmalt keerlev liikumine võnkumiseks ja  
siis vabajooksu kaudu uuesti tiirlevaks. K rahv von So- 
den k irju tab  nendest huvitavatest konstruktsioonidest 
oma raam atus : „M eieaja Saksa Automobilism“ jä rg ­
m ist: „E t võrdlemisi lih tsate abinõudega on võimalik 
m uuta võnkuva liikumise lööki, nagu näiteks m uutuvate 
ekstsentrite, Taum el-ketaste ja  sarnaste  seadiste abil, 
siis on võimalik lih tsa lt m ehaaniliselt astm eteviisi m uu­

ta  käim apandud võlli tiirude arvu. T eera ja jad  selle 
seadise alal olid kõige esm alt Constantinesco' Londonis 
ja p ran tslane De Lavaud. Mõlemad lahendasid oma 
ülesande täiesti erineval viisil. De Lavaud lahendas 
probleemi selles mõttes õige radikaalselt, et paigutas 
lülitam isseadise tagate!jele ja  eemaldas nii kuu lira tta- 
seadise. Lülitam isseadis asetab De Lavaud juures si­
duri, vahetusseadi.se ja  tagatelgede käim apanem ise sea­
dised. Constantinesco ühendab oma võnkemehhanismi 
otsekoheselt mootoriga. See pannakse käim a tsilindrite 
keskel oleva võnkeratta  abil. Kurbelmehhanismi abil 
saab hooguandvatele massidele võnkumine üle antud. 
Mootori tiirude arvu jä rg i üheltpoolt ja  sõiduki vastu- 
paneku jä rg i teisel tpoolt m oodustatakse võnkumise 
sõlm punkt, mille asukoht on täh tis  resu lteeritava üle- 
kanda jaoks. Kuigi see süsteem on geniaalne, on tal 
siiski põhjapanev puudus.

K õrvaldam atuks jääb  asjaolu, et masside võnkumi­
ne mõjub tak is tav a lt sõidukile, iseäranis käimalaskmise 
perioodis. Sõidukid Constantinesco-seadisega valm ista­
takse seeriaviisi. Samal ajal masside võnkumisega, 
mis oma energia üle kannavad keerlevatele osadele, 
töötab rootslase L jungstroem i lülitam isseadis. E rine­
valt Constantinescost ja  De Lavaud’st omab L jungs­
troem i seadis selle parem use, et ta l on otsekohene käik, 
mille kaudu keskmine niisugune seadisega varusta tud  
sõiduki sõidu vastupanek on palju  suurem  kui mõlemal 
eelmisel. Suured põrutused käim alaskm isel on, nagu 
kuulda, ka selle seadise juu res“ .

See lühike krahv  von Sodeni seletus sisaldab tä h t­
sam aid lülitam isseadiste omadusi. E sm alt ei saa neid 
kasu tada seeriaviisi sissetöötamiseks või saab seda teha 
õige vähesel m ääral, aga tuleb ikkagi rõhutada, et 
nüüdsetel autosõidukitel tuleb nii vähe ta rv itad a  lüli­
tam ist, et au to juh ti ei tü litag i ham m asrataste  seadise 
tarv itam ine.

Lõpuks olgu öeldud, et tulevikus enam ei ta rv ita ta  
pool- või tä isau tom aatset seadist, kui nim elt on võima­
lik anda mootoreid, mis on nii painduvad, et need või­
vad töötada üldse seadiseta. Kuni selle saavutuseni on 
veel pikk tee, aga mõned uuem atest katsetest annavad 
lootust, nagu  näiteks Lorenzeni gaasi äravoolamise tu r ­
biin, mis vastandiks harilikkudele kom pressoritele ei 
olene tiirude arvust, vaid võime tarv itusest. Selle kaudu 
saavutati, et mootor m itmesugusel tiirude arvul saavu­
tab  küllaldase võime. Sellest järeldam e, et tulevik ei 
kuulu autom aatsiduriga ja  täisautom aat-seadisega va­
ru s ta tu d  sõidukitele, vaid sõidukitele, mis varusta tud  
elastilise mootoriga, mis üldse ei ta rv ita  m ingisugust 
ühendusseadist.

Uusim ^-teljega (cutobus 

Am eerikas. See autobus 

võimaldab iste t enam kui 

saja reisijale.
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a astun autobusse. E h ita tud  a. 1870. (kardan, 
et liialdan). Tänu taevale, mõtlen ma, seda pole 

sul varsti enam vaja. Siis võtan oma sõidupileti ja  ase­
tan  ta  hoolikalt rahatasku . Sest see on ju  lõpuks mu 

„viimane autobuse pilet“ . J a  säärane viim ane pilet on 
ju  ikkagi üm britsetud mingisuguse rom antikaga. Kuid 
ma ei oleks pidanud seda tegema, sest juba järgm isel 
silmapilgul pidin enda kõrval seisvat h ä r ra t viisakalt, 
kuid tungivalt palum a oma k ä tt minu rinnataskust 
välja  võtta. V astu tah tm ist ja  haavunult tä itis  ta  
minu soovi ja  kadus hüppega silm apiirilt.

Selle sõidu järe le  läksin autoärisse.
„Nii -siis“ , seletab m üüja mulle, „sel autol on 8 tsi- 

lind rit ja  ta  on varusta tud  igasuguse tehnilise uuendu­
sega.“ See oli tõesti ilus masin. Ma nägin vaim us end 
juba, üm britsetud viiest p iltilusast naisest, tü ü r ira tta  
ta g a  istuvat (auto oli kuue-istm eline). „See m aksab,“ 
lisas m üüja m itte enam nii elavalt, „1.620.000 senti.“

Äkki, ma ei tea miks, ei meeldinud see auto mulle 
enam sugugi. Nii kohmakas, nii raske, ja- mis pidin 
ma peale hakkam a 8 tsilindriga? Küsisin siis m üüjalt, 
kas pole ta l au to t ainu lt 7 tsilindriga? (Ma ei .tea 
tänapäevanigi, mis tähendab „tsi-linder“ auto juu res). 
Lõpuks olin ju  selles teadlik, et m üüja minu teadm atu­
sest oleks võinud saada teatud  kasu. Kuid näh tavasti 
oli ta  minu teadm istest siiski n iivõrt löödud, et pakkus 
mulle autot ainu lt 6 tsilindriga. See oli ka ilus, aga 
enne kui oleksin vaim ustusse sattunud, küsisin nii 
„mööda minnes“ h inna järg i. V astus minu nii v iisa­
kale küsimusele oli: „2.340.000 senti.“ „A haa,“ mõtle­
sin minia, „mida vähem tsilindreid, seda -peenem töö.“ 
Nii -siis r o h k e m  tsilindreid! V apra lt nõudsin au­
to t vähem alt 15 tsilindriga. Kuid m üüja näh tavasti 
ei usaldanud mulle näidatagi nii odavaid autosid ja  
pakkus mulle 12-tsilindrilist autot. Suurepärane! S ar­
naseid autosid olen näinud siiaajan i ainu lt joonistatult. 
M üüja — terve maailm  peab tem a nime teadm a — teda 
hüütakse Johnston, seletas mulle üksikasjaliselt m a­
sina häid omadusi. Selle jä re le  oli mulle täiesti a ru ­
saam atu, miks kõik inimesed ei sõida 12-tsilindrilises 
autos. „Taevake,“ mõtlesin ma, „missugune peab veel 
see auto olema, millel ainult 1 tsi-linder on!?“

Nüüd tu li hind: 3.960.000 senti. Ma peaaegu mi­
nestasin. Seal ma nüüd olin end ilusti blameerinud. 
Kuid m üüja rahustas mind. See olevat luksus-karos- 
seri-i, muidu ei olevat auto nii kallis. Siis mõtlesin 
sekundi aega ja ' kavatsesin -nõuda autot viltkübaratega. 
Kuid ütlesin enesele, et tsilindrid  v ist midagi iseärast 
tähendavad, ja  võtsin uue seisukoha. Ma neelasin, 
neelasin ja  lõpuks sa-in järgm ise lausega valm is: ,,M-a 
tahaksin  saada kõige odavama -auto, mis teil on.“

IC i z Ö L s l z u .  a. utcm&bilislidele.
New-Yorgi „Riigi T ea ta jas“ on avaldatud 10 käs­

ku, mis am eerika autoühingute poolt seatud üles. Need 
10 käsku kõlavad:

1. Kui näete tänaval palli veeremas, peatuge. 
Palli järe le  tuleb k indlasti mõni laps.

2. K ardetavam  osa auto juu res on sõitja.
3. Hoolitsege selle eest, et pidurid oleksid korras, 

see hoiab südamevalu eest.
4. Aeglasem alt sõita, kui liginete kurvile. Teete 

seda, siis võite alati naerda.
5. Ä rge astuge sõidum äärustest üle. Viimasel aas-

N aeratuses, mis ilmus h ä rra  Johnstoni näole, väl­
jendus juba päris häbem atus. Kui ta  aga veel küsis: 
„M itme P. S. peab see auto olema?“ — siis pidin end 
hoidma, et talle m itte kõrvakiilu anda. P. S., oh sa a r ­
mas ikonver,satsiooni leksikon! Mul on üks, aga see on 
kodus, ja  mis aitab  see?! Ma tõmbasin nagu segane oma 
siga rit (kui ma närviliseks m uutun, siis m-a ikka su it­
setan) ja  mängisin „järelem õtlem ist“ . Äkki jõudsin 
selgusele. Milleks oli mulle tarv is leksikoni?! P. S. 
on ju  post scriptum. See post seri-ptum tekitas uusi 
etteheiteid. Ma oleksin võinud rahuga natuke rohkem 
ladina keele vokaablitega tegem ist teha. Tumedalt 
m äletasin, et olin P. S-. lugenud k irjade  lisana, kuid mis 
oli sellel siis autodega tegem ist?! Ma aitasin  end tae­
valiku lausega, mis kleebib, liimib ja  lapib: „Oh, see 
on mulle tä itsa  ükskõik!“

N äidati mulle üh t autot. Kena, rahulik  välimus, 
30 P. S. E ttevaa tliku lt hiilin ümber saladusliku m a­
sina. Kõiki osi katsusin  kokku lugeda, aga 30 ei tu l­
nud küll kunagi välja. „Suurepärane,“ ütlesin ma, 
„auto on tõesti hästi ehitatud.“ Selle juures piilusin 
ma au to t igast külj-est ja  arvasin,, et h ra  Johnston nii 
arugi ei saa, e t ma olen vilets võhik. Juba jälle ilmus 
see neetud naeratus tem a näole. Auto hind: 580.000 
senti. Vaikides läksin iile selle valusa punkti. J ä rg ­
mine masin, mis mulle näidati, oli 20 P. S., maksis
520.000 senti ja  nägi kena välja. Ma istusin siss-e ja  
ootasin isurmapoigavalt seletavaid sõnu. „Seal on pi­
dur.“ Selle juures näitas ta  mingisugusele esemele 
põrandal, mis minu -arvates ainu lt selle jaoks oli seal, 
et ja lgade väljasiru tam ist võimatuks teha. „See on 
käigukast, siin gaasipedaal.“ „See on sidur.“ „See 
siin on kä iv ita ja .“ „See o n . . . “ „See o n . . . “ Ma ei 
kuulagi enam. See eesel v ist mõtles-, et ma kõike seda 
tean  (misjaoks ta  siis muidu seda seletas-?), või ma 
pean ehk midagi meeles pidam a? Siiski läks mul korda 
uu t em uljete koorma all p aa r  korda ab itu lt: „nii, n ii“ 
või „ja, ja “ piiksuda.

A sja ta  aga ei olnud m a kolm tundi kaupluses ol­
nud. Ma teadsin nüüd, et odaval autol peab olema pal­
ju  tsilindreid j-a vähe P. S. Ma tõotasin arm astusväär­
sele m üüjale varsti tagasi tu lla  ja  saatsin  järgm ise 
kuulutuse leh te :

S O O V I T A K S E  O S T A  
(12 ts il. j a  1 P. S.)

I L U S  S U U R  A U T O .
K uulutuse ta g a jä rg  oli esiteks s-ee, et ma leidsin ta  

ühes p ilkeajakirjas. Siiski leidus üks inimlik auto­
müüja,, kes mulle müüs ühe „väikeauto“ .

Auto on väga peen, ainult logiseb natuke, kuid loo­
dan, et sellega varsti harjun .

ta l maksid seaduserikkujad 500.000 dollarit trahvi.
P aljud  pidid istuma.

6. Suur eksitus on tram m ist parem alt poolt mööda 
sõita.

7. Kui teie pu rju s või unine olete, ärge sõitke.
Laske end siis taksoautos sõidutada.

8. Ä rge juhtige ühe käega. Hoidke õrnused pä­
rastiseks!

9. E i ole igakord kasulik teisest autost mööda ki­
hutada.

10. P idage teed silmas! Siis on teil vähem ja la ­
käijaid  haigem ajja sõidutada.
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aine ja  a u to ! Teem, mille üle tõesti juba palju  
kõneldud, ja  siiski on see probleem, millega m itte 

igaüks, vaid eeskä tt a s ja tu n d ja  peaks tegem ist tegema, 
kes enne kaalub, kui ta  julgeb küsim ust asetada: kas 
peab naine au tojuhtim ist õppima?

Heidetakse naistele ette, et neil tarvilisel korral 
puudub võime välkkiirelt kohaneda ootam atule olukor­
ra le  ning ta rv itad a  hädaohu kõrvaldamiseks kohast abi­
nõu. Tuuakse näiteid, kuna ollakse tegevuses kui tü ü ­
ril istuvate naiste vastased. H ilju ti oli mul võimalus 
Berliini õnnetuste sta tistika  jä rg i kindlaks teha, et 
naiste läbi tekkinud õnnetused p ro tsen tuaalselt on väik­
semad kui need, kuis mehed kannavad süüd. J a  seda 
m itte seepärast, et naised vähem sõidaksid, vaid põh­
juseks on ainuüksi see, et naised, m itte nagu suurem  
osa mehi, ei ole sunni-autoijuhid, kes juhivad oma sõi­
duki elukohast ärini, et rutem  edasi liikuda sihtkohta, 
kuna naine südamega seal juures on, kui ta  tü ü ri taha  
istub. Võib olla rääg ib  .seal väikesel viisil ka edevus 
kaasa, mis naistele juhtim ise lõbuks muudab, sest m is­
sugune naine ei näeks end väljapa istvana oma vähem 
õnnelikkude kaasõdede h u lg a s! Tõsi on, et naised roh­
kem südamega sõidavad, kui äri-m uredega koorm atud 
mehed. Muidugi leidub mõlemal pool ka erandeid, kuid 
neid on nii vähe, et siin ei m aksa nendega arvestada.

Toon siin 3 tüüpi na is-au to juh te :
Edevad  on säärased, kes vähe rõhku (panevad sel­

lele, et neid nim etatakse autojuhtideks. N ad tunnevad 
hädapäras t juhtim ise ja  käim apanem ise funktsioone, 
kuid nad on ainu lt tänavlidkumise takistuseks, kuna 
nad p ara ja l momendil käiku ainu lt raskustega suuda­
vad vahetada. N ad panevad suu rt rõhku sõiduki vä­
limusele — m itte mootorile, sest selle eest hoolitseb 
au to juh t! Nad panevad tähele, kas kübara värv  sobib 
karosseriiga, panevad rohkem rõhku auto välimusele. 
Kui aga küsida, m itu tiiru  teeb masin või missuguse

bensiiniga nad sõidavad ja  teisi sarnaseid endastmõis­
te tavaid  asju, mida iga ju h t teab ja  peab teadm a, siis 
teevad nad nagu mõtleksid nad järele, et siis vähe hä­
belikult v as ta ta : ,,Jah, siis pean ma küll oma au to ju­
hilt küsim a“. Sam ased on ka õnnetuste peatekita- 
jaks, ja  igaüks, kellele elu arm as, hoidugu nendest 
eemale.

Nüüd vähe 'praktilistest nais-autojuhtidest. Nad 
tunnevad oma au to t täpselt, m äärivad seda ise, hoolit­
sevad selle eest ja  teevad kõik ise, kuna neil enam asti 
au to juh t puudub. Neile on auto edasiliikumise vahen­
diks, mille abil nad  oma sisseoste toim etavad, oma 
mehe hommikul ärisse viivad ja  õhtul jä lle ä ra  toovad. 
A sja tund ja te  ringkonnas on nad tagasihoidlikud pealt­
kuulajad, kes iga h inna eest õppida tahavad, kuna nad 
teavad, et ka sõitm ist iial ei saa tä ielikult selgeks õp­
pida, sest et iga sõiduk on iga päev teine. N eist are­
nevad siis mõned „suurused“ — tublid. Need on sää­
rased, keda laiem ad hulgad tunnevad, sest nende pildid 
ilmuvad illustreeritud  žurnaalides ja  teaduslikkudes 
ajak irjades, nende saavutustest ju tustavad  ajalehevee- 
rud. E t nad oma au to t seest- ja  väljastpoolt täpselt 
tunnevad, et nad oma käte puhtusele vähem hoolt la ­
sevad osaks saada kui rahulikule, ühetasasele mootori- 
käigule, et nad kumme ise parandavad ja  vahetavad, 
küünlaid ise puhastavad, sõidukit pesevad ja  õlitavad 
jne., on neile nii arusaadav, et selle üle õieti midagi 
pole öelda. Suurtel võidusõitudel, kus nad võistluses 
harjunud  m eessõitjatega esinevad, mida mõni üksik võib 
teha, on nad esindajateks ja  ta g a jä rjed  näitavad  sageli, 
et nad oma meeskolleegidele milleski tah a  ei jää.

Kui kõik naised, kes tü ü ri ta h a  istuvad, õpiksid sa­
m uti veoautot juh tim a nagu võidusõiduautot, kuna nad 
tähelepanu ei pööra sõiduki välimusele, vaid ainuüksi 
kindlale sõiduvõimalusele, siis m uutuks nais-autojuhtide 
v astaste  arv  iga päevaga vähemaks.

99
,,L i n c o I m“-autod kuuluvad am eerika luksusau­

to d e 'h u lk a  . Nad on sam ases hinnaklassis nagu „Pac- 
k a rd “ , „S tu tz“ , „S tearns K night“ ja  teised kuulsused. 
Nende h innad kõiguvad 4700—7400 dollari vahel, kuid 
seda võib veel odavaks nim etada, sest ,,Lincotn“-autod 
võivad rahu liku lt võistelda „Cunningham liga“ , „Mc, 
F a r la n ’iga“ , ,,Lokomobile’ga“ — mudel 48 ja  teistega, 
m issugused 1500— 5000 dollari võ rra  kallimad.

,,Lincoln’i“ relatiivne odavus on seletatav seega, 
et am eerika autokuningas H enry Ford ostis mõne aasta  
eest „Lincoln Motor Co“ vennad Leland’ide käest. Tema 
on ,,Lincoln“-autode juures sel ajal palju  parandusi 
viinud läbi, nii e t nad, eriti Ühisriikides, on m uutunud 
väga populaarseks ja  nende aastatoodang ulatub kuni 
11000-ni, mis sääraste  luksusautode kohta palju.

Mootor on 8-ffcsilindriline, tsilindrid  on aseta tud  V- 
ku juliselt 60-kraadilises nurgas, mis väga huvitav, sest 
hariliku lt on selle konstruktsioonil tsilindrid  asetatud 
90° nu rg a  all (näiteks Cadillac ja  Cunningham ). Tsi- 
lindriklapid ripuvad. Tsilindrite m aht 6,3 liitr it. Ho- 
busejõudu on meie arvestuse jä rg i 24,09; tiirude arv 
m inutis — 3700. R ataste  vahe 3,454 m. K äigukastis 
on keerlev õlipump, mis pritsib  õli kõikidesse laag ri­
tesse ja  mis seisab kõikide käikude juu res autom aatse 
kontrolli all. Shassii m äärim iseks on tsentraal-õlitus- 
süsteem. Väntvõll keerleb viiel pealaagril ja  saab enne

Lincoln U-istmeline kupee.

mootorisse ehitam ist 74 korda kontrollitud. Ben­
siin pääseb pum ba abil gaasistajasse. Jahu tus on vee­
ga, ringvool tsentrifugaal-pum ba abil.

Instrum entlaual on: kiirusem õõtja, gaasi-manomee- 
te r, am perm eeter, õlimanomeeter, kell 8 päeva v ä r­
giga jne.

K arosserii tüüpe on 27, paljud  nendest on ehitatud 
kuulsate karosserii-vabrikute poolt, nagü : Judkins,
Willoughby, Brunn, Ho'lbrook, D ietrich ja  Le Baron.

„Lincoln“-autod valm istatakse suure täpsusega.
H enry Ford kavatses ehitada kõige parem a auto 

m aailm as ja  võib öelda, et see on õnnestunud „Lin- 
coln’ig^“ . M. W u lf j.



Pilt 3.

meerika veoautode ja  autobuste vabrikud ei val­
m ista m itte kõiki auto osi ise, vaid tellivad neid 

erivabrikutest, mis tuleb odavam. Viimased on te a ta ­
vate osade valm istam iseks eriti sisse seatud ja  omavad 
kauaaegsed kogemused nende valmistamiseks.

Nii tunneme meie autosid, mis on varusta tud  Buda, 
Continental ja  Visconsin mootoritega. Neist on Buda 
mootorid eriti tun tud  oma tugeva ehituse ja  vastupida­
vuse poolest ning sealjuures küllalt odavad.

Seetõttu ta rv ita takse  neid m itte ainult veoautode 
ja  autobuste juures, vaid ka paatide, kraanade, teeru l­
lide, mootorvagunite jne. juures. Ka väljaspool Amee­
rikat. Seda seepärast, et mootorite valm istus väikesel 
viisil ei tasu  end — erivabrikust tellides tuleb sam a 
headusega mootor odavam.

Juuresoleval pildil nr. 1. on ku ju ta tud  üks Buda 
6-tsilindriline mootor, mida peaasjaliku lt veoautode ja  
autobuste juures tarv itatakse . Mootori tsilindrite  läbi­
mõõt —• 33/ s ”, kolvi käik — 4% ”, tsilindrite  m aht — 
ca 4 liitrit, mootori võime on 57 H J, tiirude arv : nor­
maal — 1000—1200/min, m aksimaal — 2500/min. Moo­
to r on pum bajahutusega, survem äärim isega ja  soovi 
jä re le  p a tare i või magneeto süütesieadega, ning töötab 
petrooleumi või bensiiniga.

H ind: ca Ekr. 1200.— ühes veokuludega Euroopa 
sadamasse.

Pildil nr. 2. on ku ju ta tud  Buda 6-tsilindriline paa- 
dimootor. Tsilindrite läbimõõt — 4V s”, kolvi käik — 
5Vs”, tiirude arv : norm aal — 1000/min, m aksimaal — 
1800, mootori võime 85 H J ; süütam iseks on kõrgepinge 
magneetoseade. Mootoriga on ühendatud käiguvahetuse 
seade, elek trikä iv ita ja  ning dünamo ühes akkum ulaator- 
patareiga . Mootor töötab bensiini või petrooleumiga.

H ind: ca Ekr. 5000.— ühes veokuludega Euroopa 
sadamasse.

Pildil n r. 3. on ku ju ta tud  Buda 4-tsiiindriline dii­
selmootor. T silindrite läbimõõt 6” , kolvi käik 8”, t ii­
rude arv  — 1000/min, mootori võime — 92 H J. K üt­
teks ta rv ita takse  n a fta t, m äärim ine sünnib survega 
ning mootor on varusta tud  regulaatoriga. Kuna diisel­
mootori küttekulud n afta  tarv itam ise tõ ttu  on m ärksa 
odavamad kui petrooleumi juures, siis võib sa rnast 
m ootorit hea edugia ta rv itad a  paatide, tööstuse, moo­
torvagunite jne. tarv is.

Auruauto, nagu neid Inglismaal laialt tarvitusel. A m eerika sõjaväes tarvitusele võetud tank, mis võib lii­
kuda maanteel 110 km ja  põllul 65 km  tunnikiirusega.

P ilt 1.

P ilt 2.-
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LÜHEM AD TEATED .
P ariisi linnavalitsus on kutsunud h ilju ti kokku 

komisjoni, kellele tegi ülesandeks ette kanda P ariisi 
m aa alla eh itatavate garaažide üle.

Chicago üm bruses on kõige kiirem  liikumine, 12 lii­
nil on lubatud kiirus vähem alt 45 miili tunnis.

P ariisis kavatsetakse annetada medaleid taksiauto- 
de juhtidele, kes kunagi ei ole rikkunud liikumise ette­
k irju tusi.

Uus m äärus Jeruusalem m as keelab ä ra  autodele 
elektrisignaalide tarvitam ise.

U L STER I SUUR AUHIND.
Saksa au to juht Carracciola võitis suurel U lsteri 

võidusõidul, mis peeti 17. augustil Belfasti ringsõidu- 
teel, 21 km 700 pikkusel.

V õitja on sõitnud terve kauguse 659 km, keskmise 
kiirusega 117 km 200 m. tunnis.

Allpool esimeste võ itjate  jä rjeko rd :
1. Carracciola (Mercedes) 5 t. 30 m. 40 s.
2. Cam pari (Alfa-Romeo) 5 t. 39 m. 48 s.
3. F razer Nash (Austin) 5 t. 43 m. 49 s.
Võidusõidu raskused sundisid paljusid osavõtjaid

sõitu varem alt lõpetama.

PRANTSUSM AA SUUR AUHIND.
P ran tsusm aa autoklubi korraldas 30. juunil s. a. Le 

M ans võidusõiduteel võidusõidu P ran tsusm aa Suu­
re A uhinna peale. V õitjateks tu lid :

1. W illiams, „B ugatti“ 1, 2.3 ltr., aeg 4 :3 3 :l1/5, 
keskmine k iirus 133.029 km.

2. Boillot, „Peugeot“ 1, 4 lr., aeg 4:34:20, kesk­
mine kiirus 132.390 km.

3. Conelli, „B ugatti“ 1, 2.3 ltr., aeg 3:34:28, kesk­
mine kiirus 132.326 km.

Kõik kolm ülalnim etatud au to t olid varusta tud
Dunlop-kutmmidega.

J/.0— 50 HJ. Rolls-Royce auto, mis kingiti h iljutise  
jamboree puhul boy-scout’ide poolt S ir  Robert Baclen- 
PowelVile. Kõigi maade boy-scoudid annetasid sel­

leks igaüks 1 penni ( 7 V2 se)nti).

AUTOKUM M IDE MÜÜK AM EERIKA S,
võrreldes eelmise aastaga, suurenes 16%, valm istus 
aga 21% võrra.

REO-AUTOVABRIK VARUSTAB 
oma automootorid uuest m etallisegust kolbidega. See 
m etall on umbes sam a kerge kui seni ta rv ita tav ad  alu- 
miiniumisegud, kuid see paisub soojuse käes m ärksa 
vähem. Sellel on võrdlemisi suur täh tsus, kuna p rae­
guste alumiinium-kolbide suureks puuduseks on nende 
suur paisum ine ja  seetõttu vabe kolvi ning tsilindri va­
hel peab olema võrdlemisi suur.

220 KM TU N N IS M AANTEEL, 

л

Leon Duray ,,Packard-M iller“-võidusõiduautol.

Kilomeetri-võidusõidul pran tsuse linna A rpajoni 
juures seati m itm esuguste m ootorrataste ja  autode ka­
tegooriate poolt üles m itte vähem kui 101 rekordi. 
Ameeriklane Leon D uray ületas linnu lennukiiruse oma 
IV2 -liitrilisel Packard-võidusõiduautol, sõites kilomeet­
rilise tee mõlemas suunas 15,61 sekundiga, saavutades 
220,621 km tunnikiiruse.

R A U D TEE ÜLESÕIDUKOH TADE K A ITSE 
SAKSAMAAL.

- Autol iikumise suurenem isega on viim astel aasta tel 
tunduvalt suurenenud antoõnnetused, eriti kaitsm ata 
ülesõidukohtade tõttu . K aitsm ata ülesõidukoht moo­
dustab enesest küllalt suure hädaohu m itte ainult au­
tole, vaid ka teistele sõidukitele. Saksa kohtud asusid 
seisukohale, et raudtee on vastu tav  nende õnnetuste pu­
hul, mis tekivad kaitsm ata  ülesõidukohtade tõ ttu . Seda 
asjaolu arvesse võttes on nüüd saksa pearaudteedel 
kõik tilesõidukohad, ka külavaheteedel, v aru sta tud  kait- 
sepuudega.

K a meil ei ole õnnetused kaitsepuudeta ülesõidu­
kohtadel m itte haruldased. T ih ti võib ajalehest lugeda, 
kuidas mõni auito või jälle maamees vankriga on jä ä ­
nud rongi alla. Ei oleks v ist ülearune, kui ka meie 
raudteevalitsus midagi ette võtaks sääraste  hädaohtlik­
kude kohtade kaitseks.

UUT T Ü Ü P I KUMMID.
Am eerikas on ilmunud müügile kummid, mille 

m antlit naelad ega muud teravad  esemed enam ei vi­
gasta. Sellise kummi sees on õhukesed terassoomuse 
tükid.

AUTODE VEDA M ISEK S RA U D TEEL 
on võetud Lõuna-A afrikas tarvitusele erilised kahe­
kordsed vagunid. Ü hte vagunisse m ahub niiviisi 4 sõi­
dukit.

FORDI ESIN D A JA D  VENEM AAL.
A ugustikuul käisid Venemaal uue autovabriku ehi­

tam ise võim alustega tutvunem as Fordi autovabriku 
esindajad peadirektor Sorensenüga eesotsas.

Vene au to a jak irja  „Sa rulem “ esindaja küsim u­
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sele, avaldada oma muljeid Venemaast, k ir ju ta s  Soren- 
sen blok-note’i lehele järgm ised lakoonilised vastused:

Teie m aa on ilus. — Teie rahvas on võõraste vastu 
lahke. — Ma olen teinud vea, et ei korraldanud nii, et 
oleks võinud siin kauem viibida. — Teil on head töös­
tuse tingimused. — Meie oleme valmis aitam a teie töös­
tu st arendada. — T ransport on teile äärm iselt tarvilik. 
Ehitage k iiresti häid teid!

VENEM AA LEPIN G  FORDIGA.
Viimaks on Venemaa siiski leppinud köitku F o r­

diga ja  nagu ta  arvab parem atel tingim ustel kui varem, 
sest Ford ise ei asu ta Venemaal oma autovabrikut, 
vaid saadab sinna oma vabrikuosi. Lepingu alusel 
peab Venemaa nelja aasta  jooksul ostma Fordi käest
74.000 autoosade komplekti: esimesel aasta l 6.000 komp­
lekti, teisel 20.000, kolmandal ja  neljandal igakord 
24.000. Ühenduses sellega teeb Venemaale palju  m uret 
garaažide ja  bensiin-tankide küsimus. M aal kavatse­
takse autoosi pidada kuurides, aga linnades tuleb võtta 
ette ümberehitusi. Veel halvem on asi bensiin-taniki- 
dega, kuna nüüd tervel Venemaal on ainult kaks ben- 
siin-tanki ja  need on seatud üles Moskvas. Uueks 
autovabrku asukohaks on valitud Nižni-Novgorod, põh­
jusel, et see linn asub kaugel p iirist, on Volga jõe ääres 
ja  m itte kaugel U raalist, toorainete keskkohast.

VEEDOL-AUTOÕLID.
H ilju ti ilmusid Eestis müügile am eerika Veedol- 

autoõlid. Veedol-autoõlid on välism aal la ia lt tun tud  
ning tarv itusel kui väga kõrgeväärtuslised õlid. Kõige 
enam sarnlevad Veedol-õlid oma omaduste poolest Gar- 
goile-õlidele.

TRAMM ANNAB K A H JU , AUTOBUSED KASU.
Inglise linnas B urton—on—T rent andsid tram m i­

liinid möödunud aastal £ 4.275 kahju, kuna linna auto- 
buseliinid £ 549 ülejääki.

AUTONÄITUSED.
17.—26. oktoobrini sõiduautode näitus Londoni 

Olympias.
7.—16. novembrini veoautode näitus Londoni Olym­

pias.
14—24. novembrini veoautode näitus Pariisis.
18—23. novembrini avalikkude tööde ja  transpordi 

näitus Londonis.

Ü LEM AA ILM LINE MOOTORRATASTE TOODANG.
M ootorrataste toodang 1928. a. on suurenenud, võr­

reldes eelmise aastaga, 25% võrra. Ameerika kauban­
dusministeeriumi andmetel jagünes toodang järgm iselt:

M annesmann’i autotehas Saksam aal on jäänud 
maksu j õuetuks.

1. jaanuarist 1930. astub Rootsis jõusse autosõidu- 
kite sundusliku kinnitam ise seadus. Publiku kaitseks 
on seaduses nähtud ette, et juhustel, kui ei saa kind­
laks teha autosõidukit, mille kaudu sündis kahju, siis 
on vastu tavad  solidaarselt kõik kinnitusiseltsid, mis võ­
tavad  vastu selliseid kinnitusi. Kõrgem ettenähtud 
kah ju tasu  on inim estega õnnetuste eest 60.000 R. krooni 
ja  10.000 R. kr. asjade rikum iste eest.

TEA TER  — GARAAŽIKS.
Viinis ehitatakse senine tea te r „Neue W iener Büh- 

ne“ suureks autogaraažiks. See garaaž  oleks kõige 
suurem  Viinis ja  m ahutaks 320 autot. N ähtavasti hu­
vitab viinlasi auto enam kui teater.

CITROEN SEAB VARSSAVIS PARANDUS- 
TÖÖKODASID SISSE.

S. A. Andre Citroen kavatseb V arssavis suurem at 
montaažitöökoda asutada. Selleks otstarbeks olevat 
juba m aa-alad m uretsetud.

GENER AL MOTORS Ca. REK O RD ILIN E 
LÄBIM ÜÜK.

Tänavu aasta  m aikuus valm istati Chevrolet Motor 
Car Company poolt 161.214 au to t rohkem kui kunagi 
selle tööstuse eluajal. Juba m ärtsikuus valm istatud 
147.273 au to t oli enneolematuks rekordiks, mis aga veel 
ü le tati aprillikuu 157.522 autoga, kuna mai ülalpool 
nim etatud arvuga lõi veel suurem a ülekaalu. Sarnane 
rekordi de ületam ine kolme jä rgneva kuu jooksul ei 
tule autotööstuse ajaloos tih ti ette. Praegusel silm a­
pilgul valm istatakse üle 7000 Chevrolet auto päevas, 
see vastab  777' sõidukile tunnis ehk 13 m inutis, nii et 
iga 4 V2 sekundiga valmineb üks Chevrolet.

Oldsmobile ja  Pontiaci läbimüük oli käesoleva aasta  
ja an u a ris t kuni m aikuuni 55% 1928. a. üldmüügist. 
Võib eeldada, et eelmise aasta  rekordm üük 262.000 auto 
näol sel aasta l veel tunduvalt ületatakse. General Mo­
tors Co. üldmüük K anaadas ühes sealse produktsioo­
niga ulatus selle a a s ta  kolmel esimesel kuul 34565 au­
toni; eelmisel aasta l samal a jal oli see arv  25.802. See 
näitab  tõusu 40% võrra. General M otorsil on K anaa­
das umbes 10.000 töölist ja  valm istab seal päevas üle 
500 auto.

V ENEM AA KAVATSEB EH ITA D A  SUURT 
M OOTORRATTAVABRIKUT.

Nõukogude Vene eelarvesse on võetud ühe mootor- 
ra ttavab riku  ehituskulud, millega arva tavasti algust 
tehakse juba 1929/30. aastal. Ehituskulud arvu ta takse 
18 milj. rubla peale, kusjuures tahetakse saavutada
35.000 m ootorratta valm istam ist aastas. E sialgu te­
hakse uurim isi kavatsetava mudeli kohta.

FORDI LEPIN G  TÜRGIMAAGA.
Ford on oma Konstantinoopolis ehitatava vabriku 

jaoks rentinud m aa-alasid tü rg i riik likult laevasõidu- 
seltsilt „Seiri S effa in ilt“ . See selts saab F ord ilt aas­
tas 18.000 dollarit renti, mis iga aastaga tõuseb 500 
dollari võrra.

BUGATTI EH ITA B SEER IA -SÕ ID U K EID .
Tuntud prantsuse autovabrifcant B ugatti, kes on 

omandanud kuulsuse arvu tu te  võitude läbi kõigil auto- 
võistlusil, on nüüd siirdunud seeria-valmistamisviisile.
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Ta pakub 2— 3-liitr. kom pressoriga Roadster-autosid. 
Need sõidukid omandasid autoklubi poolt väljaan tud  
kindlustuse selle peale, et nad edukalt teevad läbi kii- 
rusefproovi 160 km tunnis.

IN G LISE AUTOM OBILE ASSOCIATION^is 
on m itte vähem kui 405.405 liiget. 25 aa s ta t tagasi ei 
olnud seal rohkem kui 100 ja  p ä ra s t m aailm asõda um­
bes 30.000 liiget, kuid 11 a a s ta t hiljem  oli juba % mil­
jonit.------------------------------- ------

1.115.841 AUTOT 
oli 31. dets. 1928. a. aruande jä rg i P ran tsusm aal, mil­
lest 128.591 Seine departem angus.

HAM BAARSTI K A B IN ETT AUTOS.
Saksam aal, Schwarzenbergi m aakonnas, ravitseb 

üks ham baarst halastajaõe saatel 9.000—10.000 kooli­
last. H am baarsti kab inett on paigu tatud  kaheistmelisse 
autosse ja  läheb riigile maksma ühes kuludega, s. t. 
a rs ti ja  õe palgaga, päevarahadega, sõiduki am ortisat­
siooniga, instrum entide ja  rohtude m uretsem isega aas­
tas 11.000 E kr.

A M EER IK A  L E N N U L IPP .
Senaator Shortridge K aliforn iast on teinud ettepa­

neku võtta  Ameerika lennuväes ja  kõigis am eeriklaste 
lennukites ja  lennujaam ades tarv itusele eriline lennu- 
lipp — vist esimene sellel alal terves maailm as. Lipp 
oleks põhivärvilt taevasinine, keskel oleks pronksvärvi 
Am eerika vapi kotkas, rinnal kilp Am eerika värvidega 
(sinine-punane) ning küünte vahel propeller palmiok­
saga. K otkast üm britseksid kolm täh te  ja  kaks p ä r ja ­
taoliselt kullakarva palmioksa.

AUM ÄRKE A M EERIK A  LE N D U R IT E L E.
Am eerika kongress võttis vastu  seaduse, mille jä ­

rele presidendil on õigus anda kõrgemaid lennu-au- 
m ärke esimestele lenduritele m aailm a ajaloos Orville ja 
W ilbur W right vendadele — viim ane on juba surnud. 
Peale selle said vennad oma lennu 25-aastase juubeli 
puhul hulk kingitusi ja  ajkadeemilisi n ing teisi tiitleid.

Koi. Charles A. L indbergh sai Harm oni suure po­
kaali 1927. aasta l, kui isik, kes m ainitud aastal tegi 
rohkem kui ükski teine lennuasjanduse heaks.

17-AASTANE PO ISIK E LENDAS ÜKSIND A  ÜLE 
A M EER IK A  MANDRI.

Keegi 17-aastane keskkooli õpilane Richard Jam es 
lendas h ilju ti üksinda „Travel A ir“-lennukiga ookea- 
nist-ookeanini üle Ameerika m andri. Vahel takistasid  
teda halvad ilmad, Lennutee on üle 5000 km. Jam es 
— kui esimene alla 18-aastane lendur, kes üle m andri 
üksinda lennanud, saab oma vägiteo eest 1000-dollari- 
lise auhinna Ameerika lennuasjanduse edendamise selt­
silt. ---------

INGLISM AAL 120 ER A -SPO R D ILEN N U K IT.
Käesoleva aasta  alul oli Inglism aal reg istreeritud  

120 era-spordilennukit, Omanikke oli aga 111, nii et 
mõnelgi B riti Kröösusel oli 2— 3 lennukit. Omanik­
kudest oli naisi 5, nende hulgas mõned kuulsad nais- 
sportlased, nagu kaugelendude kangelane lady Bailey 
ja  kõrguselemdaja lady Heath. Pea kõik omanikud on 
ka lendurid. Lennukitest on 65 De H aviland „Moth“ 
kerged spordilennukid, B riti lennuajak irjandus ku r­
dab, et spordilenrnuasjandus ei arene kü lla lt hoogsalt. 
Siiski olevat jõudnud inglased sel alal kaugem ale kui 
ükski teine rahvas.

LEND  AM EERIKA ST ROOTSI JA  TAGASI.
Läinud augustis tegid kaks meest, Hassel ja  Cra- 

mer, katse lennata Illinoisi osariig ist (Ameerikas) 
Rootsi. Udu tõ ttu  pidid nad laskum a Gröönimaale. 
Seal purunes ka nende lennuk. Mehed jä id  hulgaks 
ajaks kadunuks. Nüüd on kuulda, et esimene äpardu­
mine kangeid lendureid pole heidutanud ja  Hassel ja  
C ram er lendavad eeloleval suvel Rockfor.tist, Illinosis, 
Gröönimaa kaudu Stokholmi ja  Kopenhageni ja  siia 
sam a teed tagasi Ameerikasse.

A M EERIKA S O R G A N ISEER ITI LEN N U TRU ST 
H ilju ti ühinesid Ameerikas neli suurem at lennu 

firm at ja  vabrikut, moodustades tru s ti nim ega: Ühen­
datud õhu- ja  transportkorporatsioon. T rusti käes on 
1-50 miljoni dollari väärtuses varandusi ja  kap itale ning 
70% Pacific A ir T ransport-firm a osatähti. T rusti ju ­
hatuses ja  osanikkudeks on Ford, General Motors Cor­
poration, S tandard  Oil Company (õlitrust) ning rida 
teisi suurfirm asid  ja  kapitaliste. T rust on suurim aid 
Ameerikas, ------
PAREM ALT SÕITA, PAHEM ALT MÖÖDA SÕITA.

Eesti, Saksam aa, P ran tsusm aa, Itaa lia , Liechten­
stein, Rumeenia, Belgia, Kreekam aa, Jugoslaavia, 
Luksem burg, Venemaa, B ulgaaria, Soome, Hollandi, 
Lätim aa, Poola, Šveitsi, H ispaania, Taanim aa, Türgi- 
maa.----------------------------- ---------

PAHEM ALT SÕITA, PAREM ALT MÖÖDA SÕITA. 
Inglism aa, A ustria , Portugal, Rootsi, Tšehhoslo­

vakkia, U ngari. ------
IN G LISE PO ST IPEA V A LITSU SE AUTOSÕIDUKID.

Inglise postipeavalitsuse teenistuses seisavad 2320 
autosõidukit. Nende seas on 48 veoautot, m ahutusruu- 
m iga 9 cbm, 245 — 7 cbm, 124 — 4,5 cbm, 761 — 3 
cbm, ja  704 — 2 cbm, peale selle veel 54 raskem at ja  
149 kergem at m ootorratast küljekorviga ja  235 moo­
to rra ta s t ilma korvita. 1897. aa sta st ta rv itab  Inglise 
postipeavalitsus autosõidukeid mitmesugusteks o ts ta r­
veteks. Nii liiguvad nad kohtades, kuhu raudtee ei 
pääse või kuhu raudteel ei ole võimalik igal a ja l posti 
viia. N ad veavad posti üksikute postiam etite vahel 
ja  nende raudtee-jaam ade vahel. N ad on m ääratud  
pakkide ülevedamisieks, mis aga suurem al m ääral sün­
nib raudteede abil; nad aitavad  õigel ajal tühjendada 
postkaste ja  veavad m aal pakke ja  k irju  m ajast m a­
jasse. Nad viivad k irjak an d ja  tem a posti väljakand- 
mise alguspunkti ja  ilmuvad postisaadetistega järele, 
kui ta  ühekorraga ei saa tervet posti kaasa võtta.

Tuhandete pea ltvaa ta ja te  osavõtul korra ldati juuli 
keskel Iirim aal võidusõit Suure Iirim aa auhinna  peale. 
Iirim aa kuberner avas võidusõidu. Peale raskem at 
võistlust „L ea-Francis“ autodega võitis B. Ivanovski, 
„Alfa-Romeo“ sõidukil. V õitja sai auhinnaks 1000 £ 
ja Iirim aa karika.

Uus jõuvankrite seadus TšehhoSlovakkias näeb ette 
m ärksa suurem aid nõudeid autojuhtide katsekavas, sa­
m uti viiakse läbi üldine am etlik jõuvankrite reg istrite  
pidamine. ------

Prantsusm aal on kavatsus sunduslikuks teha ja lg ­
ra ta s te  varustam ine punase tagum ise la ternaga.

ŠV EITSI K LA U SEN I VÕIDUSÕIT.
17. ja  18. augustil korraldas. Šveitsi autoklubi kuul­

sa võidusõidu Klauseni mäekülgedel, pikkusel 21 km 
200 m. V õitjaks jä i Louis Chiron, kes oma 2,3 Itr.
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kom pressoriga (Bugattiga) sõitis rasket mäeteed ajaga 
1G min. 42 s. 215, saavutades keskmiselt 77 km 250 
Sellega lõi ta  25 sek. võrra üldrekordi.

SAKSAMAAL LANGEB MAKS VÄLISM AALASTE 
A U TO JU H TID E LUBADE PEA LT.

Välismaalasel, kes reisul Saksam aal tahab  ise juh ­
tida oma sõidukit ja  kellel puudub rahvusvaheline sõi- 
dutunnistus, on nüüd võimalik seda teha kergendatud 
tingim ustel. Kuna enne välism aalased said Saksam aa 
auto juhitunnistuse ainult samadel tingim ustel nagu 
Saksam aa kodanikud, ei ole see tulevikus enam tarvis. 
Uue teedeministeerium i korralduse jä rg i võivad välis­
m aalased endile m uretseda politseiam etniku kaudu, kes 
on juba omandanud juhitunnistuse, ehk tunnustatud  
Tehnika Ülikooli as ja tund ja  abil tunnistuse, et nad tu n ­
nevad tähtsam ad Saksam aa liikumise reeglid. See tun ­
nistus ühes oma m aa juh itunnistusega võimaldab Sak­
sam aa juhitunnistuse saam ist sellesama sõiduki jaoks. 
Seega on nüüd langenud ära sõidukursuse lõpetamine, 
jaoskonna ars ti tunnistuse esitamine ja  mis kõige tä h t­
sam : kõrge maks, sest 200 Rmk. asemel tuleb nüüd
m aksta ainult umbes 50 Rmk.

Ameerika ühemootorilise õhulennukiga „F o rt 
W orth“, mida juhtisid  Reginald, Robbins ja  Jam es Kel- 
ley, saavu ta ti uus kestvusrekord tankidega õhus. Mõ­
lemad lendurid m aandusid õnnelikult 26. mail kell 4,5 
m, p. 1. p ä ra s t seda, kui nad vahetpidam ata olid viibi­
nud õhus 172 tundi 34 m inutit. Seega lõid nad möö­
dunud aasta l Ameerika sõjaväe lennuki poolt „Question 
M ark“ ülesseatud rekordi 22 tunni võrra. Selle lennu 
jooksul varusta ti masin 17 korda põletam ism aterjaliga. 
Lendurid kavatsesid 200 tundi olla õhus, pidid aga pro­
pelleri rikke tõ ttu  enneaegselt maanduma.

G raf & S tift A ./S. Viinis, lasevad tu rule 5—6-ton- 
nilise veoauto tüübi kardaanveoga, mille tagum isse tel- 
jesse on ehitatud kiirusevähendaja, mis mootori täie 
käigu juures vähendab tagum ises telje ülekandes tii­
rude arvu, nii et auto sõidab ainult 25—30 km tunnis.

General Motors õhulennukite ehitusel. G. M. C. C. 
on viimasel ajal huvitatud õhulennukite tööstusest. N i­
m etatud selts on vä ljapa istva lt osa võtnud Bendix Avia- 
tion CorporatioiTist. Selle osavõtuga võimaldab G. M. 
C. C. kasu tada kõiki oma patenteeritud  leidusi õhulen- 
nuasjanduse osade valm istam ise alal. Edaspidiselt näi­
tab  järgm ine samm sedasama tendentsi, nimelt võttis 
G. M. C. C. 40% kõigist Fokker A ircraft Co. aktsia test 
üle. Viim ati tehti teatavaks, et nim etatud selts on võt­
nud üle ka Allison Engineering Company, Indianopolis. 
Viimane selts valm istas peaasjalikult õhulennumooto- 
reid, muu seas ka diesel-mootoreid.

B. M. W. tõlcl-auto.
DIXI — BMW.

Väikese Dixi surm a- ja  BMW sünnipäeva vahel 
oli 24 tundi. Ta õieti maeti selleks, et kohe jälle 
välja  kaevata. Kondikava jä i endiseks, aga uue üli­
konna sai ta  endale oma uute peremeeste soovil. Kuna 
nad näh tavasti värvi suhtes ei jõudnud kokkuleppele, 
võeti iga üksiku ettepanek vastu. BMW näeb nüüd 
välja  nagu k irju  lehm. Publik nõuab aga värvide „hiil­
g u st“, endisest säravam aid osi, pikem at ja h u ta ja t. Soo­
vid tulevad tä ita . O stjatel on hääleõigus.

BMW hingeke särab  puh ta lt nagu vastsündinul ku­
nagi! See väike mootor, mis auto arenem isajaloos ai­
nu lt endises 5/15 h. j. W andereris võistleja leiab, sei­
sab kindlasti saksa väike-autode tööstuse eesotsas. 
Tema mäkke jooks ja  küngaste võtmine on suurepärane. 
Tem aga võib igasuguse reisu ette võtta, ja  300—400 
km järe le  astutakse sellest väikesest sõidukist sama 
värskena kui mõnest suurest.

Shassiil, mille lähem kirjeldus peajoontes siin jä rg ­
neb, on võrreldes Dixiga ainult üks täh tis  uuendus: 
ja lgp idur mõjub traa tkö ite  abil kõigi 4 r a t ta  peale, 
kuna käsipidur ainult ederatastele. Viimane näitab  
suurt parem ust eriti mägedes.

Tsilindrite a rv  — 4, ühes plokis, tsityindrimaht 
0,748 liitr it, (3 h. j.) , kolvid alum iinium ist, õlitamine 
survega, süü tus patare i abil, termosüfoon jahutus, 3 
edasi- ja  tagurpidikäik.

Juhiiste asub pahemal pool. A lusraam i õlitamine 
sünnib „Lub“ kõrgesurvem äärim ise teel. R a ttad  on 
traa tk o d ara teg a , balloonkummid 27” X 4”, neljn ra tta - 
ja lgpidur, käsipidur on m ääratud  esimestele ratastele. 
Telgede vahe 1900 mm. Istekohti 2 ja  1 abiplats. 
M aksimaalne pidurijõud 15 h. j. Suurem  kanderaskus 
250 kg. Bensiini ta rv itu s umbes 5 lii tr it  100 km kohta, 
kuna õli ta rv itu s umbes 0,15 1. 100 km peale.

Steyr-autotööstus on lõpetanud mõneks a jaks töö, 
et seda tehniliselt sisse seada uue seeriasõiduki, n. n. 
,,Porsche“-auto valmistamiseks.

..Motor“, asu tatud  Gustav Braunbeckü poolt, Berlin 
SW. 68., M arkgrafenstr. 55. Ilmub iga kuu. Tellimi- 
sehind: aastas — 28 RM. Üksik number — 2.50 RM. 
A jak iri „M otor“ on üks parem atest ja  sisukam atest 
Saksam aa a jak irjadest automobilismi alal. Rikkalikult 
illustreeritud  ja  trük itud  heal valgel paberil, pakub 
huvitavaid kirjeldusi automobilismi ja  spordi alalt. 
Juu li num bris on m uuseas kirjeldused suurest H ispaa­
nia Barcelona näitusest, reisudest Alpides, Inglis­
m aa m ootorrataste võidusõidust, v iim astest autode mu­

delitest jne. Teda võib soovitada igale „A u t  o“ luge­
jale.

*
„Dienst am A u to“, Motor V erlag A. G., Berlin SW. 68., 
M arkgrafenstr. 55. Ilmub iga kuu. Tellimise hind 
aastas — 5 RM. See a jak iri ilmub esimest aa s ta t ja  
tem a ülesandeks on anda tarvilikke ja  kasulikke näpu­
näiteid auto-parandustöökodade täiendam iseks ja  sisse­
seadmiseks. K asulik tellida garaažide ja  parandustöö- 
kodade pidajail ja  omanikel.



Jah  tõesti, sarnaseid kuritah tlikke lugusid kõnel­
dakse sealpool ookeani. . .  A utoõnnetus.. . Sõiduki 
omanik näeb tundide viisi vaeva, et oma toredale „Rolls- 
Royceüe“ käiku anda, kuid as ja ta .

Siis ligindub aeglaselt üks auto. See peatub. 
V älja  astub Ford. Sõbralikult küsitleb ta , mis on ju h ­
tunud. Ta saab seletuse, teeb käega p aa r  liigu tust ja  
mootor on jälle korras.

„Rolls-Royce“ omanik on õnnelik ja  u latab  auto­
kuningale kümne-dollarilise tänutäheks.

„T änan“, ütleb Ford, „ma olen isegi rikas kü lla lt.“ 
Siis vaatleb ta  suure mehe au to t ja  küsib: „Kui te nii 
rikas olete — miks sõidate siis F ord iga?“

E T T E P A N E K .
„Mul on hiilgav idee,“ ütles keegi suure autovab­

riku direktorile.
„Mis nim elt?“ päris direktor.
„Idee üheks leiduseks. Autode jaoks. Kui masin 

sõidab 30 km tunnis, lööb ees valge tu li põlema, 50 
juures roheline, 80 juures punane ja  100 km juures 
hakkab häälekõvendaja laulm a: „Ligemal Jum al su li!“

Üks auto torm as läbi küla. Seisatas „Kolme korst­
na“ võõrastem aja ees. Keegi mees, kes m aja ukse 
ees seisis, küsis au to juhilt sõbralikult:

„Kena sõita, mis?? M itu km tunnis sõitsite?“ 
„Kaheksakümmend oli peal!“ vastab  sõitja m itte 

ilma uhkuseta.
„See on väga huvitav“ , ütles sõbralik mees ja  

tõmbas oma m ärkuste raam atu  välja. „Kas teate , kes 
ma olen?“

„Pole aim ugi!“
„Ma olen küla politseinik!“
Ilm a et oleks oma külm averd kaotanud, tähendas 

automobilist naeratades: „ Ja  kas teate, kes mina olen?“ 
„E i“ , vastas politseinik õlgu kehitades.
„Ma olen Euroopa suurim  vale ta ja .“

Mooses Meier sõidab lillede korsol Viinis oma Saa- 
rag a  lilledega ehitud autos. K una siia-sinna lilli v isa­
takse, ütleb M eier: „S aara, kuidas mina soovip, et
sina olep tä n a  see roos.“

„Miks oled sa nii sõbralik,“ ütles Saara, „miks 
pean mina ju s t tän a  olema see roos?“

„Kunas saaksin mina sind siis autost velja visata ,“ 
on Meieri vastus.

K IIRUS.
Kaks am eeriklast jutlesid  moodsa autovalm istam ise 

kiiruse üle.
„Meil D etroitüs,“ ütles üks, „hakati h ilju ti au to t 

ehitam a ja  viie m inuti p ä ra s t oli ta  juba kokku pan­
dud.“

„H a h ah a!“ naeris teine.
„Miks te naerate? Või ei usu te mind?“
„M uidugi usun ma Teid. N agu see midagi erilist 

oleks! N aeruväärt! Meil Chikagois alusta ti h ilju ti 
ühe autoehitusega ja  viie m inuti p ä ra s t olid. juba esi­
mesed ülesõidetud ja lakä ijad  haigem ajja toim etatud.“

.. .Vähe kannatust, ma olen varsti valmis! (Judge)

Rahvusvahelise autoklubi koonduse (A. I. A.) sek­
re ta ria a t avaldas h ilju ti 25-aastase juubeli pidustuste 
kava. Tuletam e meele, et piduliku koosoleku kestel 12. 
aug. sünnib ka Eesti autoklubi lõplik vastuvõtm ine. 

Teisipäeval, 8. okt. hommikul kl. 10. — C. I. T. 
büroo koosolek. P ä ra s t lõunat kl. 14. — C. I. 
T. üldkoosolek.

Kolmapäeval, 9. okt. p ä ra s t lõunat — vastuvõtt 
Vaux de Vicomte lossis. V äljasõit kl. 13.30. 

Neljapäeval, 10. okt. hommikul — C. S. I, koosolek. 
P ä ra s t lõunat — kl. 14.30. A. I. A. komitee 
koosolek. Kell 16.30. vastuvõtt P ariis i rae­
kojas.

Reedel, 11. okt. hommikul kl. 10. ja  p ä ra s t lõunat 
— C. I. C. D. koosolekud. Õhtul A. C. F. 
poolt korraldatud bankett.

Laupäeval, 12. okt. hommikul kl. 10. üldkoosolek 
(töö). P ä ra s t lõunat kl. 13. pidulik üldkoos­
olek. Õhtul bankett A. I. A. poolt.

Siin ta rv ita tu d  lühendused tähendavad: C. I. T.
— Rahvusvaheline turism i komisjon, C. S. I. — R ah­
vusvaheline spordikom isjon; C. I. C. D. — R ahvusva­
heline liikumise ja  Tolli komisjon; A. C. F. — P ra n t­
susm aa autoklubi; A. I. A, — Rahvusvaheline auto­
klubide koondus,

,,A U T 0 “ väljaandel ilmus

„Eesti autojuhi teede haavt“,
välism aa kaartide eeskujul neljavärvilises trük is, raa - Müügil kõigis parem ates raam atukauplustes,
m atu  kaustas. K aardi kokkuseadmisel on ta rv ita tu d  Pealadu: „ A u t o “ talituses, Tallinn, Lühikejalg 4.
viim aseid teede liigituse andmeid. Mõõt: 1 sm =  4 km. Kes saadab kaardi hinna postm arkides talitusele,

H ind: K r. 1.50 kalinguriköites. sellele saadetakse k a a r t postiga koju kätte.

J. Zimmermannü trükikoda, Tallinn Lühikejalg 4.



Laupäeval, 2. novembril kella 11 a jal hommi­
kul levisid Tallinnas kuuldused, et Max Lasberg 
on K adrioru parg is oma elu lõpetanud revolvri­
kuuliga. See sõnum tekitas kadunud Lasberg’i 
sõprade ja  tu ttav a te  ringis te a ta v a t paanikat. 
Telefon töötas alalõpm ata ja  küsim usi oli igalt 
poolt, kas on see tõsi. j a  mis põhjusel? Kuid 
keegi ei teadnud missugused põhjused sundisid 
seda energilist ja  hea südamega, parem as eas meest 
oma elu lõpetama. Ei olnud seltskondlist ala, 
millest tem a osa ei võtnud. Kes vähegi Max 
Lasbergü tundis, see pidi tunnistam a, et vaevalt 
leidub sa rn a s t mitmekesiste annetega inimest, 
kui oli Lasberg. Olgu see laulu, m uusika, k ir ­
janduse, m aalikunsti või muu teaduse ala, ikka 
oli Lasberg see, kes oskas ja  teadis kõigi nende 
alade sisu ja  ajalugu. Seltskonnas oli M. L. soo­
vitud külaline, kes oma lõbusa olekuga ja  hea 
kõneanniga oskas lõbusat tu ju  luua. Laste ja  
noorsoo hulgas oli L. noorte parim  ja  arm saim  
sõber, sest ta  arm astas lapsi ja  m ängis nendega 
kuni vallatuseni, m ispärast lapsed ka teda väga 
arm astasid. Sõbrad, kes tem aga ükskõik mil alal 
ju ttu  vestsid, leidsid, et tem a mõtted ja  tõekspi­
damised olid üleolevad ja  asjalikud. Teenides 
riig i kantselei ju h a ta jan a , oli ta  isegi liig vastu ­
tulelik ja  aitas oma nõuandm istega kõiki, kes 
tem alt nõu küsisid. S arnast iseloomu võib väga 
harva leida.

Viimasel a jal jä i aga Lasberg vaiksem aks 
ja  tem ast ei olnud palju  kuulda. Isegi puhkust 
ei saanud ta  suvel ja  tõi selle põhjuseks ette 
„palju  tööd“ . K aitseliidu tegevusest võttis L. 
ag a ra lt osa. Eesti autoklubi toetava liikmena

oli ta  ka siin tegev. Tema poolt väljatöötatud 
klubi m ärkide kavandid leidsid heakskiitm ist ja  
nened järe le  valm istati m ärgid. A jak irja  „Auto“ 
ellukutsum ine oli üks M. L. teenetest ja  tem a 
sulest ilmus aegaja lt k irjeldusi kodumaalt. Tema 
kirju tised  olid põimitud ilusa huum origa ja  hea- 
tah tlis te  pistetega elüst-olust.

Kokkuvõttes peab ütlema, e t M. L. oli kunst­
nik igal alal ja  tem ale ase tä itja t ei leidu.

M. L. sündis P eterburis 23. juunil 1889. a. 
P ä ra s t realkooli lõpetam ist õppis politehnikumis 
m ajandusteadust ja  kunstiakadeem ias m aali­
kunsti, võttes osa laulukooridest ja  teatrielust.

Saabudes Eestisse suure m aailm asõja a ja l, 
võttis ta  siin sam uti tegelikult osa igast Eesti 
eluavaldusest, võitis endale sõpru ja  lugupida­
m ist kuni tu li silmapilk, mis pan i selle suure töö­
mehe seesmiselt vankum a, nii et ta  enam ei a r ­
vanud heaks oma laialdase sõprade ja  tu ttav a te  
hulga poole pöörata, vaid lahkus elust vanas 
K adrioru pargis põliste pärnade kolletunud leh­
tede süles, silmad pöördud pilvise sügistaeva 
poole, andes andeks kõigile, kes a ru  ei saanud 
ega tah tnud  aru  saada tem a ülevoolavast tegu­
võimest ja  hellast kunstnikuhingest. P a lju  võib 
ju  oletada ja  palju  võib üh t kui te ist tema a r ­
vele k irju tada, kuid hingelist tasakaalu  ei oleks 
see mees kaotanud, kui tem a seesmine mina ei 
oleks roopast välja  löödud, ja  need vapustused 
pidid olema suured, mis viisid selle ideelise ja  
sooja, ilusa hingega inimese tasakaalu st välja. 
Olgu suur saa tu ste  kohtunik ise õiglane tema 
vastu ja  Eesti maamuld võtku M. L. oma hella 
kaissu!

J. Z.


