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simesed katsed plahvatusm oötoriga, kui m ehaani­
lise veoabinõuga, sooritati eelmise aa sta sa ja  kes- 

xei; jõuvanker aga tegelikult algas oma elu- ja  võidu­
käiku alles 20 aasta  eest. Tema areng seevastu on 
alles viimase 10 aasta  jooksul m ääratu id  edusamme 
teinud.

1922. a. u la tas liiklemises olevate jõuvankrite üld­
arv  üm m arguselt 14,5 m iljonini, kuna 1932. a. alul s ta ­
tis tiliste  andm ete põhjal enam kui 35,5 m iljonit jõu­
vank rit oli liiklemises, mis andis keskm iselt iga 56 in i­
mese kohta maailm as 1 jõuvankri.

Jõuvanker oma võimetega, kiirusega, m ugavusega 
ja  sõidukindlusega, mis senini olid ainu lt massi veoabi- 
nõude omadusteks, arendas individualismi. Siiski aga 
peab jõuvankri arengu põhjusi otsima tem a erilistes 
omadustes, milliseid pole ühelgi teisel veoabinõul, ehk 
vähem alt m itte sam al rnääral.

Jõuvankrid on võrdlemisi kerged ja  vajavad vähe 
ruumi, seega sobivad rohkem üm brusega, kui raudtee. 
Ka nende tehniline sobivus on suurem, mis puutub käi­
vitam ist, p idurdam ist, mäkketõusu ja  kerget käsitam is- 
viisi. Jõuvanker ei ole ka  seotud ühegi sõiduteega. 
Igalpool, kus leidub vähegi teid, — isegi võib öelda, et 
igalpool, kus m aa teda vähegi kannab, võib jõuvanker 
liikuda. Juba see asjaolu on suureks paremuseks, võr­
reldes raudteega, kuna teedevõrk tea tavasti igalpool 
on tihedam  kui raudteedevõrk. (vt. tabel 1).

Jõuvanker pole seotud kindla tunniplaaniga ja  ta  
veab kaupu m ajast m ajja , hoides kokku aega ning raha. 
Ka tuleb kauba üm berlaadim ist ainu lt harva ette, mis 
jällegi vähendab kulusid. Lõpuks peab tähendam a, et 
jõuvanker üh tlasi esineb m õjuva propagandavahendina: 
ta  on rändavaks reklaam iks omanikule.

Jõuvankri majanduslik tähtsus.
Ühel alal on jõuvanker saavutanud  suure täh tsuse: 

suurlinnade varustam ises toiduainetega. Varem  veeti

toiduaineid 20 km kaugusest linna üm brusest veoloo- 
madel. Nüüd aga on see kaugus tõusnud 100 ja  enam 
kilomeetrini. Rikkiminevad produktid kasu tasid  pikal 
teekonnal raudteed, jä id  mitmeks päevaks teele, laaditi 
tih ti ümber, mis muidugi hea ei olnud. Tänu jõuvank­
rile, laaditakse põllum ajanduse saadused õhtul autole, 
öösel veetakse nad kohale ja  järgm isel hommikul lähe­
vad ta rv ita ja  kätte . Mõnes suures Ameerika linnas, 
nagu  näit. Cincinnatis, Indianopolis, D etroit, veavad 
autod 90% piim asaadustest. Samadel põhjustel on 
jõuvanker m uutunud vajalikuks abinõuks põllum ajan­
duses. Ikka enam hakatakse kasutam a veoautosid loo­
made tap am a jja  vedamiseks. T ranspordi kiiruse tõ ttu  
välditakse toidukulusid kui ka  õnnetusi ja  loomade ke­
hakaalu  vähenem ist, mis p ikaaja listel laud tee  sõitudel 
oli para tam atuks taga jä rjeks. S uurärid  sam uti kasu­
tavad m eelsasti jõuvankrite abi, sest milline transport- 
abinõu suudaks varustada väikekauplusi kaubaga nii 
k iire lt ja  nii pika m aa peale, kui jõuvanker?

Tööstuses veetakse tooresained kohale autodes. 
P ariisis üks suurtööstus m aksis varem  raudtee veoku­
ludeks 6 miljoni frank i aastas, kuid hakates vedusid 
sooritam a oma veoautodel, vähenesid tem a transpord i­
kulud 75% võrra.

Toome mõningaid arve, et tõestada, kuivõrd suuri 
edusamme on teinud jõuvankrite tran sp o rt viim aste 
aasta te  jooksul: Itaa lias oli teedevõrk re isija te  ning
kaubaveoks 1922. a. a inu lt 40.471 km ; 1927. a. — 
62.313 km; 1929. a. — 85.450 km; 1931. a. enam kui
100.000 km. Suur B ritannias oli 1920. a. umbes 800 
jõuvankri ühingut re is ija te  ning kaubaveoks. 1931. a. 
tõusis see arv  4000, omades 45.000 sõidukit.

K orrapäraste  jõuvankriliinide kõrval tuleb nime­
tada  transpord i ettevõtteid, kel pole k indlat sõiduplaa­
ni: mööbliveofirmad, kiirveod, jne. Mööbli vedu on üks 
transpordi liike, m ille juures kõige selgemini ilmneb
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jõuvankri veo parem us ning väärtus. Kolimise juu res 
näit. linnast linna, veetakse mööbel otsekohe uude kor­
terisse, ja  aseta takse m ääratud  kohale, mida raudteelt 
iialgi ei või nõuda.

Ka tram m ide asemel hakatakse kasutam a omni- 
busse. Viimase 8 aasta  jooksul asendati P ariisis 20% 
olemasolevatest tram m iliin idest omnibustega. Post, te­
legraaf, tänavapuhastam ise ühingud, tu le tõ rje  ja  po­
litsei suurendavad a la tasa  oma jõuvankrite arvu. P alju  
ei erine sellest ka  raudteed, mis ikka enam ja  enam 
kasu tavad  jõuvankrite kaasabi.

Üksikuis riiges omab re is ija te  liiklemine suure 
täh tsuse ja  ju s t jõuvanker on seda eriti soodustanud. 
Jä tkub , kui nimetame, et rahvusvaheline tu ristide 
ühing, A lliance In ternationale du Tourisme möödunud 
aasta l andis v ä lja  enam kui 100.000 tolliluba. Kui a r ­
vesse võtta, et siin juures v ä ljaan tu d  tryp tiku te  arv  
umbes kolm korda suurem  on, ja  kui veel ju u re  lisada 
läbikäigulubad, mille arv  üksi Šveitsis u latus 200.000 
läinud aasta l, siis võib saada umbkaudse ku ju tluse sel­
lest, kui suu rt elevust tekitab  re isija te  vool tea tud  r i i­
kide kauba läbikäigus.

. M ääratu  täh tsuse  omab jõuvanker asum aades ja  
m aadeuurim is retketel. E i dshunglid ega kõrved ei ole 
enam läbipääsm atud autodele.

Irak is tegutses 1931. a. 6 j õu vankri liini Beyrouti 
ja  Bagdadi vahel, mis sooritasid üm m arguselt 3600 
sõitu. R eisiate arv  tõusis 12.000, kuna kaubahulk oli
38.000 tonni. T rans-S ahaara  Ü hing (Compagnie Ge- 
nerale Trans-Saharienne) A lgieri ja  N iam ey vahel 
teeb iga kuu 4 sõitu 28 sõidukil, m illest 8 re is ija te  om- 
nibust on m agam isvõim alustega. Tee üldpikkus on 
3000 km, mis sõidetakse 7 päevaga, kusjuures Tanez- 
ro u ft’i kõrve — 1300 km — läb istatakse 38 tunniga.

Jõuvankri m õju kaubahinnale.

Toome selleks järgm ise näite :
1 tsen tner Rumeenia ru k is t ja  1 tsen tner K anaada 

ruk ist samas headuses müüakse Liverpolis sam a hinna 
eest. Tähtsam ad kommis j oni ärid  ostavad umbes sama 
kursiga nii F o rt W illiam ’is Ülemjõe ääres (Kanaadas) 
kui ka B ra ila ’s (Rum eenias), siiski teenib K anaada 
farm er 10—20 % enam tsen tnerilt, kui Rumeenia ta lu ­
mees. Miks? S est et K anaada farm eril on kasutada 
teedevõrk, veoautod, raudteed ja  krediidid, mis puudub 
Rum eenia talupojal. Samal põhjusel on riide hind 
Rum eenia külas 30— 50% kallim, kui K anaada farm is. 
Andke Rumeenia põllupidajale sam a liiklem isaparaat, 
ja  Teie suurendate tem a ostujõudu poole võrra, ilma 
et produktsioon või v iljahind m aailm a tu ru l sendigi 
võrra tõuseks.

Jõuvankri osa mitmesuguses transpord is on väga 
suur. Jõuvanker toim etab enam asti toorained vaksa­
list töökohale ja  valm isprodukti vaksali või suurkaup- 
mehe k ätte , sealt väikekaupmehele ja  ta rv ita jaskon ­
nale.

Jõuvanker toorainete tarvitajana.
Jõuvankritööstus on väheste aasta te  jooksul oman­

danud suure tähtsuse, kui toor-, poolvalmis ja  valmis- 
saaduste ta rv ita ja .

Ühendriiges on kindlaks tehtud, e t jõuvanker ka­
sutas 85% bensiini produktsioonist, 81% kummi-, 53% 
õli- ja  rasva-, 60% peegelklaasi-, 54% terase-, 7,8% 
eriterase-, 35,8% tina-, 9% tsingi-, 12,6% pleki-, 9,6% 
puuvilla-, 28% villa-, 51% naha-, 17% puusaadustest 
1931. aasta l Ühendriiges.

Suure osa produkte ta rv itab  jõuvanker väävel­
happest kuni p laatinani, ja  nagu arvestuste põhjal sel­
gub, annab 100.000 auto valm istam ine kaudselt tööd 
umbes 5 milj. töötunni võrra terasetööstusele.

Järghevad  arvud on võetud P ran tsuse jõuvankri- 
tööstusest, mis on kasu ta tud  viimase jaoks 1931. 
aasta l:

140.000 to. terasplekki.
115.000 to. te rast.

45.000 to. valum etalli.
2.700 to. pronksi.
4.500 to. teisi metalle.
5.400 to. värviaineid ja  lakki.
2.000 to. hobusejõhvi ja  vatti.

18.000 to. liim iaineid, puuvilla ja  keemilisi
aineid.

310.000 qm peegel- ja  aknaklaasi.
Kui mõelda, e t teistes autoehitus maades vahekor­

rad  on umbes samasugused, siis saab umbkaudse pildi 
autotööstuse täh tsusest kui ta rv ita ja s t.

Jõuvankri sotsiaalne tähtsus.

Oleme tõestanud, et ei leidu ühtki ala era- või ava­
likus elus, millele jõuvanker ei oleks m uutunud mööda­
pääsem ata vajaduseks.

Liiklemisvahendid mõjuvad suuresti rahva asum i­
sele tea tud  m aakohta. Raudteede võrgu keskkohaks 
oli hariliku lt linn, mis provintsi kahjuks m õjutas rah- 
vavoolu linnadesse.

Jõuvanker mõjub hoopis vastupidiselt. Liiklemis­
olude paranem ine tõi uu t elu küladesse ja  väikelinna­
desse, ä ra tas  ellu soiku jäänud  tööstusi ja  asu tas uusi 
alasid : hotellid, garaash id , parandustöökojad, bensiini­
jaam ad jne. Autobused ja  jõuvankrid on loonud ühen­
duse väiksem agi küla ja  naaberlinnade vahel, ning see 
tõõtu m aalt rahva linnavool on m uutunud ülearuseks.

T ihti on kuulda kaebusi liiklem isõnnetuste arvu 
kasvam ise üle autode läbi, kuid kui sageli on autod 
päästnud  inimelusid, toim etanud kiire lt haigeid operat­
sioonile. Võimaldanud arstidele juurepääsu  haigele 
igas m aanurgas jne. jne. Jõuvanker on sam uti hari- 
duseedendaja. Ü hendriiges näiteks toim etatakse päe­
viti 51.500 omnibusel miljon last küladest, ta ludest ja  
üksikutest asu latest koolidesse. Tänu sellele organi­
satsioonile on olnud võimalik ehitada korrapäraseid  
koole moodsa sisseseadega. Pealegi on see organ isa t­
sioon võimaldanud ü ld ist koolisundust, mis muidu nende 
kauguste juu res oleks olnud täiesti võim atu nõue.

Lõpuks ei saa m ärkim ata jä tta , kui paljudele auto­
tööstus on annud tööd ja  see pole praeguse tööpuuduse 
a ja jä rg u l sugugi m itte vähese tähtsusega tegur.

Toorainete kaupmehed, m üüjad, laopidajad, p a ra n ­
dustöökojad, garaashid , bensiinijaam ad, autoosade ärid, 
avalikud ja  era veoärid, ehitusettevõtted, teedeehitus- 
firm ad, m aanteede valitsused, politsei, spordi- ja  kau- 
baühingud, kinnitusseltsid  jne. on saanud suu rt kasu 
autotööstuse kaudu. Jõuvanker võimaldab suurele hul­
gale töölistele, am etnikele, autojuhtidele, m ehaaniku­
tele, m üüjatele, esindajatele, tööd ja  leiba.

Tabel 3. on näha, et toodud maades jõuvanker an­
nab tööd igale 24-dale töölisele ja  toidab iga 38-dat 
isikut.

Lubame endale soovida, et kõigi maade seadusand­
jad  jõuaksid arusaam isele, et iga jõuvankri liiklemise 
vastu  sihitud seadus ühtlasi halvab ka kõiki teisi töös­
tusharusid.
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Tabel 1. Raudteede- ja  teedevõrgu pikkuse võrdlus. Prantsusm aa:

Riigi
nim etus

Raudteedevõrgu 
pikkus ühes ar­
vatud kitsaroo- 

palised ja kõrval 
roopad km

Teede­
võrgu
pikkus

km

Teedevõrk 
suurem  
x korda

Tabel 2. Transpordikulude osa protsentides üldistes 
kaubahindades.

Š v e its : T e k s t i i l ........................................................6— 10 %
masinad ...................................................  14%
e l a t i s t a r b e d ..........................................   . 4-3 %
e h i tu s m a te r ja l id .............................   60%

s ü s i ...............................................  20—24 %
piim ...............................................  25%
l i h a ...................................................; 8,5 %
v ein : v a a t id e s .............................  19 %

p u d e l i t e s .......................... 27,5 %
k a r t u l i d ..............................  31,25— 54,6%

KOKKUVÕTE R E F E R A A TID E ST  JA  E T T E P A N E K  
RESOLUTSIOONIDEKS.

Rahvusvaheline jõuliiklem is-m ajanduse kongress, 
mis peeti Berliinis 1933. a. juhib avalikkuse ja  kõigi 
maade valitsuste tähelepanu sellele, kuivõrd ra s ­
ked m ajanduslikud ja  sotsiaalsed ta g a jä rjed  võivad 
olla jõuvankrite liiklemise vastu  sihitud m äärustel.

Kongress on teadlik, et p raegu kindlaid nõudmisi 
asetada jõuvankrite liiklemises, on võim atu; autoliikle-' 
mine on praegu veel niivõrd oma arengustaadium is, et 
lõplikke otsusi on raske teha. Pealegi on praegune 
m ajanduslik kriis suureks takistuseks, et saada üle­
vaadet.

iSiiski peab kongress oma kohuseks katsuda lahen­
dada kolme peaprobleem i:

1) Jõuvankrite liiklemise ü ld täh tsus m ajanduse 
raamides.

2) F iskaalsed koormatused, ja
3) raudtee ja  jõuvankri vahekord.

Tabel 3.
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1) Jõuvanker on avanud uue aeg järgu  rahvaste 
m ajanduslikus ja  sotsiaalses elus. Ta on osake tehni­
lisest arengust. On aga jõuvanker tõestanud oma asen­
dam atust ja  tarv ilikkust, siis peaks iga riik  selle eest 
hoolitsema, et nii väärtuslikku  uue arenemisvormi ke­
h a s ta ja t k a its ta  ja  hoida nagu kõiki teisi üldm ajan- 
duse harusid .

2) M ajandusarengu faas on elumõtte väljenda­
jaks m ajanduses, ja  sam uti kuulub au toasjandus sinna 
hulka. S eepärast ei tohi üksiku liikme arengu t min­
gil kombel tak istada, kuna muidu raske t kah ju  tehakse 
üldorganismile.

3) K una r iig i ülesandeks on toetada m ajandus­
liku edukuse loomulikku jõudu, siis peaks ka jõuvank­
rile osaks saam a sam a vabadus, kui kõigile teistele 
elementidele.

4) Selle avaliku seaduse vastu  p atu sta takse  ma- 
janduspo li tikaga, mis asetab jõuvankrile erikohustusi 
teiste m ajandusharude heaks, sest seega kurnatakse 
ebaloomulikult ü h t ala ja  soodustatakse te ist (näiteks 
p iirituse juuresegam ise sundus bensiinile).

5) Bensiini hinda ei tohiks ükski riik  kõrgele 
kruvida, vaid see peaks vastam a te iste veoabinõude 
jõuainete hinnale.

6) Teedevõrgu heaks m aksud peaks võrdselt ja ­
gatam a kõikide teekasu ta ja te  vahel. A inult seal, kus 
jõuvanker on ainukeseks tee ta rv ita jak s, tuleks kõik 
ehituse ja  pidam ise kulud kanda jõuvankrite arvele.

7) Raudtee ja  jõuvankri vahekorra selgitam isega 
peaks väljum a seisukohast, et need mõlemad liiklemis- 
vahendid erinevad üksteisest täielikult, ja  et mõlemate 
juures tuleb kasu tada eri mõõdupuud. Rööbastee on 
seotud liiklem isvahend kauge- ja  /mässiv eoks; jõuvan­
ker on tüübiline lühim aa ja  individuaalse veoabinõu 
esindaja. Nii nagu auto ei saa tä ieliku lt asendada 
raudteed, nii ei saa raudtee asendada jõuvankrit. Jõu­
vankri välja  jätm ine liiklem isest tähendaks m ajandus­
likkude jõudude ja  kapitalide valesti juh tim ist, ja  seega 
üldm ajanduse võtmete vähendam ist.

8) Kongress eitas tä ie liku lt oletust, nagu  tuleks 
re isija te  arvu vähenem ist raudteel lugeda autode süüks. 
Muidugi on jõuvanker, kui liiklemise tehnika edusam­
mu kehastus, tea tud  m äära l toonud kahju  raudteele, 
kuid kui palju  suurem at kah ju  on valm istanud raud ­
teele arenenud 'produktsiooni tehnika. Nimetam e vaid 
suurenenud söe energia kasutam ist, m uutunud energia- 
transpo rti, kivisüsi söetranspordi asemel, suurenenud 
vee elektrilist energia kasu tam ist jne.

9) Kongress peab vajalikuks toetada ja  arendada 
mõlemaid liiklemisvahendeid. Raudteele omast pain-

Pimedusevaimud autotransporti hävitamas.
(A ja k ir i L ’A rgus.)

dum atust ja  liikum atust täiendab auto oma elastsusega 
ja  liikuvusega.

Kongress on nõus koostöötama selles suunas kõigi 
m aadega. Ta nõuab tak is tam atu t ja  p iiram atu t aren­
guvõim alust jõuvankrile, et võimaldada m ajandusele 
neid tehnika edusamme, m ida on võimeline pakkum a 
kiirm ootori areng ja  viimistlus.

R e s o l u t s i o o n :

Jõuvankrite  liiklemine on suurendanud läbimüüki 
tööstuses ja  kaubanduses, ning seega tõstnud üldist 
jõukust. Jõuvanker on kergendanud üksikutele isiku­
tele ja  rahvustele üksteisele juu repääsu  ja  kaubavahe­
tu s t ja  seega vähendanud elatiskulusid.

Jõuvankr{liiklem ine on seega tõestanud oma tä h t­
sust m ajanduselus, ja  omale õiguse oma jõudude edasi­
arendam iseks.

JÕuvankr{liiklemine pro testeerib  vägivaldsete sea­
duste vastu, mis p iiravad  tem a vabadust väljaa rva tud  
m äärused üldise kindluse piirides.

J  Õuvankr {liiklemine eitab igasugust uu t m aksu­
koorm at ja  nõuab seniste kohustuste vähendam ist.

Kongress protesteerib  poliitika vastu, mis koormab 
teda raudtee või mõne teise m ajandusgrupi kunstlikuks 
toetam iseks.

J  õuvankr {liiklemine nõuab poliitikat, mis annaks 
üheõigusluse kõigile transportvahendeile, ja  võimaldaks 
n ing soodustaks nende koostööd.

Monopoli isu.
(Svensk Motor Tidning N r. 38).

OLI NAGU E S IM E N E ...
V anaaegse atuologu omanik on peatunud küla ää re­

le ja  katsub kõigiti oma m asinat uuesti ellu ära tada. 
Toim ingut pealtvaatam a koguneb hulk võhikuid ja  see 
närveerib  juba nii-kui-nii närvilikku automobilisti. Ta 
pöörab uudishim ulikkude poole ja  kärga tab :

„On see siis esimene auto mida elus näe te?!“ 
,,S'eda m itte“ — vastab üks külam eestest — „kuid 

üks esim estest autodest teie sõiduk näib siiski olevat.“
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Rud. Niibo.

ahkudes T allinnast 17. junnil k. a., suunisin üle 
j Läti ja  Leedu V arssavi poole. Kõik teed olid 

head autosõiduks kuni 40— 50 km enne V arssavit, kus 
algas võim ata aukline tee ning* võis sõita ainult 10—15 
km kiirusega tunnis. Edasi V arssav ist Krakovi oli tee 
paiguti väga hea, suurem alt osalt aga rahuldav. K ra- 
kovist alates läheb tee üle Eelkarpaatide. Tuleb lä ­
bistada keskmiselt 600— 800 m kõrgused mäed. Neil 
mägedel pole jä rske tõuse ja  autol sõit ei tek ita  erilisi 
raskusi. Kõige kõrgem mägi, mis tuleb ületada K ra- 
kov— Budapesti teel, asub Tshehhoslovakkias, n. n. 
Sturec-mägi, mille kõrgus u la tub  1010 m eetrini ja  mis 
asub Ružonberog ja  B au-P ystritza linnade vahel. See 
mägi algab juba m äeja la lt jä rsu  tõusuga ja  on sama 
jä rsk  ka laskudes. Kuna reisusih t oli I taa lia  V ahe­
mere rand, läks sõit üle Alpide Itaaliasse. Alpides 
polnud jä rske tõuse, sõites Wien—K lagenfurth—Wil- 
lach—Terviso sihis. Selle vastu  aga Itaa lias sõiduteel 
Venezia— Speccia—Genova tuleb sõita r isti üle Lom­
bardia m adaliku ja  Appeniini-mägede; viimased on 
kõrged ja  kaljused, küünivad lum ipiirkonda ja  oma­
vad jä rsud  tõusud ja  lasud. H ariliku lt läheb auto mootor 
m äest üles sõites tuliseks, kui m itte hoolitseda aegsasti 
mootori jahu tuse eest. Ma võtsin „R enault“ mootori 
katte  mõlemad küljed lahti umbes 10” võrra, k inn ita ­
sin la ternate  tugedesse, nii et luugid ei rikkunud tiibu. 
Seega saavutasin  tuuletõmbuse mootorile, sest kõrge­
mal mägedes on alati tuul ja  jahe  õhk. Monte-Carlo—

Meemeli sild T ilsitis, Saksa— Leedu piiril.

S ild  Rheini jõel, Saksa— Prantsuse piiril.

Autotee Speccia— Genova vahel.

Sastri-Levanto, Itaalia  kuurort Vahemere ääres — 
auto peatee.

Nizza— Grenoble—P ariisi teekonnal tu li jä lle sõita üle 
mägede, nim elt P ran tsuse  Alpide, mis on sama jä rsu d  
ja  kaljused, nagu Itaa lia  A ppeniinid’ki. P ran tsuse 
Alpid on väga m aalilised oma lum eharjadega. Kuid 
kogu minu reisu a ja l ei tulnud tõusta nii kõrgele, et 
oleks võinud lund katsuda käega — silmale paistis see 
ümbrus väga ilusa pildina. H ariliku lt peatavad siin 
tu ristid  oma autod, et m inna edasi mägedesse juba 
jalgsi lume-piirkonda lähem alt vaatlem a.

Esm akordselt autos suurlinnadesse sõitjaile on 
täh tis tu tvuda liikumise korraldustega. Selleks on ka­

Coccau piiripunkt Itaalia— A ustria  piiril.
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is on välism ail sõitnud autol, see teab missugune! 
vahe on meie ja  Saksa, Belgia, Hollandi, P ra n t­

slase ja  I taa lia  m aanteede vahel. E i saa võrrelda üldse 
neid meie teedega. Nende ridade k ir ju ta ja l oli juhus 
juulikuul s. a. läb istada Saksa, Belgia ja  Hollandi 
teid. Kuigi Saksa teed on enam ikus tun tud , -siis pea­
tum e pikem alt Belgia ja  Hollandi teede juures. L ä­
bistades Saksam aal Aacheni linna, siis olete varsti 
Saksa-Belgia piiril. E sialgu teed näivad Belgia pii­
r is t peale nagu kitsavõitu  olevat ja  sagedam ini kui 
Saksa teedel leiate kurveid ja  käänakuid. iSee esialg­
ne mulje kaob, kui sõidate Belgia pealinna Brüsseli 
poole, sest teed on siiski laiad k ü lla lt ja  tiheda rau d ­
teevõrgu tõ ttu  on kurveid rohkem. Mis 'teesse eneses­
se puudub, siis on Belgia teed sama heas seisukor­
ras  kui näit. Saksam aal. Teed enamikus asfa lteeri­
tud ; teed ei ole üleliiga kum erikud ja  libisemise h ä ­

daohtu ei tekita . B rüsselist A ntverpeni ja  sealt edasi 
Hollandi piiri poole U ttrech ti on teed väga hästi kor­
ras. peetud ja  peetakse seda alati, silmaspidades suu rt 
liikum ist Liege—Brüssel, Moon—Br/üssel—A ntverp— 
— Ostende—U ttrech t jne. liinil. Hollandisse sissesõi- 
tes ei saa  arugi tee iseloomu m uutust, kuid mõne 
kümnekilomeetri järel.e leiad vaheldam isi head betoon- 
teed, linnade ligi ja  sissesoites asfa ltteed  ja  tüka ti 
jä lle  ilusatest siledatest väikestest neljakandilistest k i­
v idest parkett-teed , nagu oleks see teh tud  tkõik mosaiik­
kividest. U ttrech tis t D eventer’i poole algavad kaunis 
sagedased kanalid, m illest üsalt sillad üle ja  mõnel ju ­
hul viiakse auto kana lis t üle laeval. Tolmu kusagil 
teel ei olegi. Mis Hollandis odav, see on bensiin,, um­
bes 18—20 senti liite r  meie rahas. H ollandist Saksa 
piirile jõudes Gronau— Osnabrück—H annover sihis, on 
osalt asfa lt-, osalt betoon-teed nagu  see igalpool Sak­

K um m iparanduš A ustria  mägedes.

Veneetsia uus autotee, avati 1933. a. suvel.

M arshruti pikkus: Tallinn—Riia—Tilsit—V arssav 
—Krakov—Tshehhoslovakkia—Budapest—W ien—W il- 
lach—Venezia—^Specia— Genova—Monte-Carlo—Nizza 

—Gannes—Grenoble— P aris— S trassburg—.S tu ttgart— 
N ürnberg—Leipzig—Berlin—Königsberg—Tilsit—Riia 

— Tallinn. Kogusummas 8640 km.
Seega läks kilom eetri sõit m aksm a keskmiselt

10,6 snt. Sõidu kestvus ühes peatustega; 17. juunist 
kuni 2. septem brini 1933. a.

sulik peatada au to t paariks tunniks n ing m inna 'ja la  
mõnele liikumise peatänavale, et vaadata , kuidas ko­
llalised autojuhid sõidavad ja  millised ning kuhu liiku­
mise m ärgid (signaaltuled) on asetatud. Mitmes m aa­
des on signaalid  aseta tud  m itm eti. H ariliku lt on lii­
kumise m ärg id : ristteedel — keset tänava t, platsidel 
ja  ühesuuna-tänavail — tänavanurkadel umbes meie 
tänav-la ternate  kõrgusel.

Ü ldiselt võib öelda, et auto-teed väljam aal on pea­
aegu kõik head, muidugi võin m a a inu lt neist teedest 
rääkida, millised mul tu li läbistada. Teed on kas asfa l­
teeritud  või killustikteed. Kõige laiem ad teed olid 
Itaa lias, kus m äeteed olid palista tud  barjeeridega. 
P ran tsusem aal polnud kõik m ägestikuteed palista tud  
barjeeridega ja  teed olid kitsam ad. K una P ran tsu s­
m aal olid kõik teed asfa lteeritud , olid Saksam aal ja  
Tshehhoslovakkias m uist teid  asfaldiga, m uist killus­
tikuga kaetud. Juuresolevatest tabelitest leiate mõnede 
kulude kokkuvõtted, nagu bensiini, õli ja  parandusku- 
lud. P aranduste  tegemisel, või õlitamisel soovitan alati 
ise juu res olla, sest töökoad teavad, et auto enam ta ­
gasi ei tule, ja  võivad teha hooletult. Minu teekonnal 
läbistasin : Läti, Leedu, Poola, Tshehhoslovakkia, U n­
gari, A ustria, Itaa lia , P ran tsuse  ja  Saksam aa. V iisa­
sid nõuti Leedu, Poola, U ngari ja  P ran tsusm aa jaoks. 
M uretsesin need siin Tallinnas, mis oligi parem , sest 
kuulsin p ä ra s t te iste lt sõ itjailt, et sõidu a jal viisade 
m uretsem ine on aegaraiskav ja  tu levat teinekord ette 
ka arusaam atused, kuna seal liiguvad rahvusvahelised 
aferistid , kellele muidugi ei tahe ta  v iisa t sissesõiduks 
anda. Siin aga tun takse teid ning viisa saam ine ei 
tak is ta  mingeid raskusi.
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samaal olemas. Leedu teedele sattudes on tee juba 
m ärksa halvem, sest vanu, laiu, veneaegseid kiviteid 
ei suuda Leedu valitsus ta rv ilise lt korras hoida. Läti 
tee M eitenest kuni Riiga jä tab  osalt Saksam aa teede 
mulje, kuid on juba vähe aukliseks m uutunud. R iiast 
Võnnuni vana Pihkva—Riia kivitee, kuigi parandatud, 
siiski on teele tekinud augud ja  on laineliseks m uutu­
nud. Eesti teed L aa trest P ärnun i on 'viimasel a jal 
kaunis halvas seisukoiras, kuigi kohati on päris head. 
Seda sama võib ütelda ka teeosast P ärn u st Tallin­
nani. Meie kruusateed, kui neid iga-aasta  saaks kor­

ra liku lt korrashoitud, oleks v ist ideaalsem ad ja  oda­
vamad teed, kuigi suvel tolm äärm iselt vastik  on alla 
neelata. Meie parim  tee — N arva m aantee — on ka 
viimasel suvel õige viletsasse seisukorda sattunud. 
Päeval sõites ei ole ,ypeenraid“ teel nähagS, kuid õhtul 
tulede valgusel, näeb tee p ä ris  vilets välja . Sõites* 
auto väriseb ja  rappub tugevasti. Tahaksime loota, et 
Teedeministeerium kõik teeb, mis tem a võimuses, et 
meie maanteedele saaks rohkem tähelepanu pööratud, 
muidu m uutub liiklemine p ä ris  võimatuks.

A. Z.

änu metalliteadusele võib autotööstus^ kasu tada 
kergemaid, vastupidavam aid, kindlam aid aineid, 

m itm esugust te rast, malmi, alumiiniumi, vaske, tsinki 
jne! Vähesed teavad, et metallisegude tööstus arenes 
peaasjalikult selles suunas, et anda parem at m aterja li 
kui oli võimalik saada 25—30 a a s ta t tagasi, mil moo­
torsõiduk oli alles lapsekingades. Tol a ja l metallise- 
gud olid peaaegu tundm atud m asinaehituses. Nikkel 
te ra s t kasu tati mõne osa katm iseks ja  lokomotiivi assi­
deks, kuid seda ei peetud kohaseks. Käigud ja  trans- 
missiooni võllid valm istati autodel te rasest või keskmi­
sest karboonterasest. P isu t hiljem, kroom-nikkel te ras 
leidis laialdaselt ta rv itam ist parem ates autodes. Tema 
kõvadus ja  ümbertöötamise raskus tegi tarv itam ise 
kalliks ja  sundis m asinaehitajaid  uusi ja  parem aid 
metallisegusid otsima.

Ameerika terasetööstus oli arvam isel, et autotöös­
tusest ei saa suu rt ta rv ita ja t terasele, sest olles harjur- 
nud varustam a raudteid  ja  teisi tööstusi m äära tu  hul­
ga terasega, näis autotööstus hoopis täh tsusetana. Oli 
isegi aeg, mil suur osa terasesegusid toodi sisse välis­
m ailt. V arsti aga terasetööstus ta ipas, millised sood­
sad müügivõimalused ta l siin avanevad, ja  teraseühin- 
gud hakkasid intensiivselt arendam a m etallisegusid 
autode tarviduseks.

Üks viimaseid segusid on molybdenum  või kroom 
molybdenum teras, mida kasu tatakse tugevalt koorma­
tud autoosade valmistamiseks. Seda kasu tatakse palju  
lennukiehituse alal ja  teatud  m ääral autodes, õhukeste 
seintega torude näol, mil on suur vastupidavus. Sama 
terasesegu on eelistatud m aterja l tagaassi, ajajavõllide 
jne. ehitamisel. Hulk segusid valm istati eriliste osade 
ehitamiseks, nagu näit. shassii, vedrud jne. Ei taha  
siinkohal öelda, nagu oleks kõik need segud valm ista­
tud ainu lt autode jaoks, ja  ainu lt Ameerikas. Kuid 
niipea kui metallisegusid hakati hulgaliselt kasutam a, 
teraseühingud m ärkasid varsti, et autod olid siin pea­
teguriks.

Umbes p ä ra s t 1920. a. hakati kasu tam a eri te ra s t 
klappidele — peaasjaliku lt tungsten  ja  silicon-kroomi 
segud, ja  see oli üks põhjusi autokiiruse tõstmisel. 
Hiljem kasu tati tungsten segude asemel kroom te rast, 
mis oli odavam ja  millest valm istatakse nüüd süüte- 
magneetode magneedid. Lennukites aga on praegu 
tarvitam isel kobalt teras, sest lennukite magneetod 
peavad olema nii kerged ja  kompaktsed kui vähegi või­
malik. Terve peatüki võiks k irju ta d a  terase segude 
valm istam isest, m illiste leiutamiseks ja  üm bertöötam i­
seks on ku lu ta tud  m ääratu id  summe ning energiat. 
T agajärjed  ag‘a peegeldavad fak tis, et endised 5—20 
hob.-jõul. mootorid olid omanikule ainu lt pahanduseks, 
kuna praegused sama kaaluga, kuid palju  tugevam a

jõulised autod sõidavad aastast-aastasse, ilma et oma­
nik tarv itseks m uretseda. M aterja li headuse suurene­
mine on selle peapõhjuseks.

N itreerim ine on eriti täh tis  p raegusaja  tööstuses. 
See protsess muudab pealispinna vastupidavaks, ning 
seda sooritatakse peaasjaliku lt käikude kõvendamiseks, 
samuti silindri kolvide . juures. U ute segude hulka 
kuuluvad n. n. rooste- ja  plekivabad terased. Need on 
kroom- ja  nikkelterased. P raegu  neid kasu tatakse kait- 
seraudade, la ternate, telgede, ra ttak ap slite  jne. eh ita­
miseks. Mõned neist segudest sisaldavad kuni 18% 
kroomi ja  8% nikkelt. Malmi ta rv ita ti alul silindri- 
plokkide, kolvide ja  kolvirõngaste valm istam iseks ning 
hilisemal a ja l ka piduri trum lite, nokkvõllide jne. ehi­
tamiseks. Väike osa kroomi ja  nikkelt lisatud malmi 
hulka, suurendab viimase kvaliteeti. Rauasegusid ka­
sutatakse peaasjaliku lt suurte  kaubasõidukite silindri- 
plokkide valmistamise], mis peavad kaua vastupidam a. 
Teised segu elemendid, mis lisatakse malmile, on veel 
vanadium, molybdenum  ja  titanium. Tsinki ta rv ita ­
takse peaaegu ainult segudes. 9% Ameerika tsingi- 
toodangust läheb autodele, nim elt magneeto katete, 
k arburaa to ri kehade, bensiinipum pade, tuulekaitse- 
klaasi puhki jä te , ven tilaatorite  jne. valmistamiseks. 
Alumiinium mängib tä h tsa t osa autotööstuses. E ndis­
tel aasta tel teh ti k arte rid  ja  transm issiooni karbid alu­
miiniumist. Sõja a ja l hakati kasutam a malmi k a rte ­
rite  ehitamiseks, kuna alumiinium karte rid  olid ainult 
kallim atel- autodel. Tänapäeval suur osa autosid on 
varusta tud  alum iinium segudest kepsudega, sil. peadega, 
sisselaske to rustikuga jne. A lumiinium on hea m ater­
ja l kolvide ehitamiseks oma erikaalu kerguse tõ ttu , mis 
vähendab inertsdat vastukäivate osade vahel, ja  on hea 
soojusejuht. Alumiiniumi segud suure Silicon sisalda­
vusega vastavad peaaegu malmile. Kaubaveo autodel 
püütakse kaalu vähendada, et seevastu veokoormat 
võiks suurendada. Tank-veoautodel hakati mõni aasta  
tagasi ehitam a tanke alumiiniumi segudest ja  nüüd on 
see päris harilik  nähe. Ü llataval kombel sellised ker­
ged segud on praktilisem ad kaubaveo autodes kui ker- 
geveosõidukites. Viim astel kiirusem äär oleneb rohkem 
õhutakistusest kui kaaluist. Kus veel kergem at kaalu 
on vaja, seal on ta rv itu sel magneesium ja  selle segud. 
Magneesiumi erikaal on 1,74 ja  tem a segude oma p isu t 
suurem, kuna peaelemendiks segudel on alumiinium. 
Magneesiumi segu kaal on umbes 2/3 alumiiniumi k aa­
lust. Magneesium kolve kasu tatakse lennukites ja  
m ootorrataste mootorites. Ainus halbus., et vastup ida­
vus on p iira tud , kuid sellest võib üle saada, nagu näit. 
P ackard Diesel õhusõidu mootoris. Tuleb arva ta , et 
neid äärm iselt kergeid segusid on kasulikum  ta rv itad a  
diiselmootoris, kui säde-süütega mootorites.
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SOOME UUS
Teed Soomes, nagu m ujalgi vanem ate k u ltuu r­

mai!, on omal a ja l tekkinud .maapinna omadusi silmas- 
pidades ja  mööda varajasem aid  asundusi. Hilisem aeg 
ja  ku ltuu r enam endistele karja radadele  tekkinud tee­
dega ei lepi. Autoliiklemine, mis Soomeski on viim aste 
10 aasta  kestel suuresti kasvanud, nõuab juba laie­
maid, sirgem aid ja  üldse parem aid teid. J a  m itte a i­
nu lt seda, vaid teed olgu, ka kindla kava järg i ehitatud  
ja  riigi ning rahva m ajanduslisi huve silmaspidades 
suunitud. K a rügikaitseküsim usi ei tohi sealjuures 
unustada.

Iseseisvuse ajal, eriti viim astel aasta tel, on Soo- 
roes eh itatud p a lju  uusi teid n ing õgvendatud ja  p a ­
randa tud  vanu  — peam iselt hädaabitööde kujul. Seal­
juures on aga puudunud üldine, ülem aaline ehituskava. 
Kõik on olnud enam-vähem juhuslik  — nagu liiklemise 
korraldam inegi. Autoliiklemise suurenedes m aantee­
del, on see juhuslikkus viinud vastoludeni, eriti mootor- 
transpord i ja  raudteede vahel. Seisukorra selgitam i­
seks ja  kahjuliku võistluse kaotam iseks on küll loodud 
kavu üks teise järele, kuid seni pole kaaosest veel pääs- 
tud  — kõik senised kavad ja  p laanid on olnud liig  ühe­
külgsed.

Nüüd on aga Soomes valm inud uus, üldine teede­
võrgu ja  liiklem ist suuni tl ev kava, mille as ja tu n d ja te st 
koosnev valitsuse poolt m ääratud  komisjon on Edus- 
kunna soovide kohaselt riiklisi ja  rahvam ajanduslisi 
huve silmaspidades koostanud. Liiklemisest m aantee­
del, uute teede ehitam isest ja  vanade teede parandam i­
sest ja  eriti m ootortranspordi arengust ja  huvidest in- 
teresseeritud  ringkondades on uus kava võetud enam­
vähem rahuldusega vastu. Raudteedevalitsus — loo­
m ulikult — siiski protesteerib. On ju  praegu Soomeski 
võistlus mootortramspori ja  raudteede vahel väga äge, 
ägedam kui kunagi varem. Ka Soome postivalitsus 
oma arvurikaste  posti-, pagaaži- ja  reisijateveoga

TEEDEKAVA.
võistleb autoliin ip idajate vastu. Riikline võistlus — 
soodustatud ja  soomustatud, nagu ikka — ongi see, mis 
raskendab au to transpordi vabat arengut ja  eraette- 
võtlikkust sel alal.

Uus kava on kompromiss kõikide vahel. See on 
õieti üldine kondikava tuleviku teedevõrgu jaoks. Võrgu 
aluseks näeb kava ette 29 peateed (varem oli neid ka­
vatsetud vaid 5) pikkuses 8422 km. N eist teedest, mis 
ühendaksid kõik linnad, alevid ja  suurem ad asundus- 
keskused, oleks kava järe le  7 m laiuseid 396 km, 6,5 m 
laiuseid 987 km, 6 m laiuseid 5998 km ja  5 m laiuseid 
17 km ning aleviteid 18 km. Lisaks peateedele on ka­
vas rohkem maakondlisi ja  kohalise täh tsusega 1.-järgu  
teid 20.806 km. Nende teedega tahetakse juh tida liik­
lem ist sisem aalt linnadesse, sadam atesse ja  raudteede 
äärde. Teed oleks 5,5 m ja  nende harud  5 m laiad. 
Pea- ja  l.- jä rg u  teedel oleks jä rsum ad  tõusud (mäed) 
kõige rohkem 6% (b m 100 m kohta), teistel teedel 7%. 
Teede säded (raadiused) kavatsetakse ka pikendada. 
Kõik teed saaks ehitatud m ootortranspordi nõudeid ja  
vajadusi silmaspidades. K ava tehes on ka peetud sil­
mas, et suured peateed ei saaks väga ligidale (ja  võist­
lejaks) raudteedele — et nad aga siiski läbistaks tihe­
dam ad asundused ja  peajoontes baseeruks olemasole­
vatele teedele. E rilisi autoteid (üksinda jõuvankreile 
— autostrada, I taa lia  eeskujul) kava ette ei näe, küll 
aga teede, mis laiuse ja  k a tte  suhtes jõuvankreile kõi­
g iti kohased.

Uus kava, m illest siin ju tt , läheb muidugi Edus- 
kunda, kus see lõpliku ku ju  omandab. Enne seda 
lüüakse aga veel mõnigi äge lahing raudteede-valitsuse 
ja  nende vahel, kel m ootortranspordi areng ja  huvid 
südamel. 'Seni on seisukord Soomes sama pinev ja  
kaaoslik nagu meil ja  m ujalgi, kus raudtee võitleb 
kõige oma kaaluga liiklemise ja  eriti m ootortrans­
pordi arengu v a s tu — oma olemasolu ja  eesõiguste eest.

STUDEBAKER UUED 1934. A. MUDELID.
Vanim am eerika autovabrik „Studebaker“ on tu ­

rule lasknud oma 1934. a. autode mudelid. P ariisi au ­
tonäitusel olid need väljapandud ja  ära tasid  suu rt t ä ­
helepanu publiku poolt. Autode värv  ja  voolujooneline 
kereehitus tõmbab enesele tähelepanu. Lisaks välisele 
ilule uued mudelid on väga ökonoomsed. V ähendatud 
õhutakistus alandab ka bensiini ja  õli ta rv itam ist. Ke- 
red  on valm istatud terasest, u u t tüüpi, mis ei võimalda 
rapu tusi ega kiiksum ist, sest nad on isoleeritud m üra,

kuum use ja  külma vastu. Mudelite „President“ ja  
„Commander“ raam  on 25% tugevam  kui harilikud 
raam id. Auto sisemine ilu sam uti on meeldiv ja  liik­
lemises võib jalakontrolli abil juh tida  la te rna te  valgus­
kiired külgedele nii, et ei pim esta vastu tu lijaid . Õhu­
puhastus on suurepärane, mida võimaldab edeakende 
ehitus ja  tag a  veerandaknad, mis avanevad väljapoole. 
See ventilatsiooni süsteem asendab tä ielikult lahtise 
auto tarviduse, eriti troopikam ail.

Dictator „Six“, 5-istm. Sedan. Vicepres. L. Frank.
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D i c t a t o r  S i x .
Mootor: 6-sil., 31/4X 41/s ”, 205 kub.- 

tolli, 25,4/88 h.-j., 3600 tiiru  ju u ­
res minutis. Silindri pead ja  kol­
vid alum iinist. Jõuülekanne 6,3:1.

Ö litus: täissurve õlitus pea-, kepsu- 
ja  nokkvõlli laagritele. Olipinna 
ja  k arte ri ventilaator. Olipaagi 
m aht 6 ltr.

Karburaator: l x/± tolli tõusevvoolu
karburaa to r, varusta tud  sumbu- 
ta jag a , mis vaigistab mootorimü­
ra  ja  ühtlasi töötab õhupuhasta- 
jana. Täisautom aatne Öhudüüs ja  
soenduskontroll annavad suurem a 
võime m itm esugustel mootori tem ­
peratuuridel.

Süüde: Vakuumi abil süütab  k iirelt 
ja  vagusalt. E rilise seadeldise 
abil on ärahoitud sta rtivale  moo­
torile viga tegemine. 102 amp.- 
tundi patarei.

S ta rter:  — autom aatne. Võtmest
pöörates mootor stardib.

Bensiinivool: Bensiinipump saadab
bensiini karburaa to rile  läbi filtri. 
B ensiin inäitaja asub instrum ent- 
laual. Bensiini paagi m aht 14% 
galloni.

J  ohutus: T sentrifugaalne veepump,
aetakse ventilaatori võllist. Ter- 
m ostaatiline kuumuse kontroll. 
Soojuse mõõtja instrum entlaual. 
Jahutussüsteem i m aht on 3,9 gal­
loni.

Sidur:  Ühekettaline, kuiv sidur. V a­
rusta tud  sum butajaga, mis kao­
tab  vibratsiooni ja  m üra.

Ülekanne: Vabajooks, üh tlusta tud
lülitusega. Kolm edasi-, üks ta ­
gasikäik. K äigukast asetatud koos 
mootoriga. Vabajooks kõigis eda- 
sikäikudes. L ülitatakse välja  nu­
pu  abil instrum entlaulal. Peavõll 
asetseb ru ll-laagritel.

Tagumine a ss: Timken rull-laag-
rid  rattarum m udel, differentsiaa- 
lil ja  ritselvõllil.

Vedu: Hotchkiss tüüpi. Painduv-
ühenduste ru ll-laagrid  asetatud 
määrdesse, mis ei v a ja  enam õli- 
tam ist tervel auto elueal.

Vedmid: — poolellüptilised. H üd­
raulilised tõukeleevendajad. Me­
ta llis t vedrukatted, vähendavad 
vedrudest tekkivat m üra ja  eden­
davad sõidumugavust.

Pidurid: 4 -ra tta  seesmiselt laiene­
vat tüüpi. Terasdraulised pidu- 
ritrum lid  11% t. diam eetriga, 
1% t. laiad.

Tüüriseade: Nokk- ja  kang-tüüpi.
Peenike tü ü r ira ta s  3 kodaraga, 
18 tolli läbimõõdus.

Raam : Tugev, pressitud terasest, ka­
hekordse ehitusega, X-liikmega. 
Laius: ees — 58 tolli, ta g a  — 60 
tolli. Mootor, aseta tud  neljas 
punktis ede ja  tag a  tugedega, 
mis asetsevad kummil.

R attad:  17 tolli. S tandard  varustus 
on 5 värv itud  teraskodaratega r a ­
ta s t, ta g av a ra ra ta s  taga. T raat- 
kodaraga ra tta d  eritellimisel.

Telgedevahe: 113 tolli.
Ü ldpikkus: 1953/s  tolli.
K um m id: Täisballon. 17X5.50. S tan­

dard mudelitel õhukummid eriku­
lu eest.

T E H N IL IS I ANDM EID. 

C o m m a n d e r  E i g h t .
8-sil., 3 7 6 X 4 7 4 ”, 221 kub.-tolli
30/103 h.-j., 4000 tiiru  juu res m inu­
tis. Silindri pead ja  kolvid alum ii­
n ist. Ü lekanne 6,3:1.
Täissurve õlitus pea-, kepsu- ja  
nokkvõlli laagritele. Olipinna ja  k a r­
te ri ventilaator. Olipaagi m aht 6% 
liitrit.
1% tolli langevvoolu karburaator. 
Sum butajaga, mis ühtlasi töötab 
õhupuhastajana. Täisautom aatne Õhu- 
düiisi kontroll. Sisselaske to rustiku  
tem peratuur autom aatselt kontrolli­
tav.

S a m a .

S a m a .

Bensiinipump saadab bensiini karbu­
raa to rile  filtr i läbi. B ensiininäitaja 
asub instrum entlaual. Bensiini p aa­
gi m aht 17% galloni.

T sentrifugaalne veepump, aetud ge­
neraatorist. Jahutussüsteem i maht
4,6 galloni.

S a m a .

S a m a .

S a m a .

S a m a .

S a m a .

M ehaanilised pidurid, vakuum i läbi. 
N ela ra tta  seesmiselt laienevat tüüpi. 
P iduri trum lid 12% t. läbimõõdus, 1% 
tolli laiad.
Pahem al edevedrul seadeldis edera- 
ta ste  tantsim ise vältimiseks. Peeni­
ke roo liratas 3 kodaraga, 18 tolli lä ­
bimõõdus.
X-liikmeline ja  tugev. Laius: ees — 
59 tolli, taga  — 61% tolli.

S a m a .

119 tolli.
19978 tolli.
Täisballon 17 t. X  6.00. S tandard  
mudelitel õhukummid erikulu eest.

P  r  e s i d e n t E i g h t .
8-sil., 3 7 6 X 4 7 4 ”, 250 kub.-tolli,
30/110 h.-j., 3600 tiiru  juures min.

S a m a .

1% t. kahekordne langevvoolu k a r­
buraator. Sisselaske to rustiku  soo- 
juskontroll on tä iesti autom aatne.

S a m a .
136 amp.-tundi patarei.

S a m a .

S a m a .

S a m a .

S a m a .

S a m a.

S a m a .

S a m a .

S a m a .

Mehaanilised pidurid. Trum lid 13% 
tolli läbimõõdus, 1% tolli laiad.

S a m a .

S a m a .

S a m a.

123 tolli.
20378 tolli.
Täisballon 17X6.50.
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D i c t a t o r  S i x .
K e re : Ühes tükis teraskonstruk t

sioon. Isoleeritud m üra, kuum u­
se ja  külm a vastu. Voolujooneli­
sed porilauad ja  kere kuju , mis 
suurendab k iirust, ilu ja  bensiini 
ökonoomsust. Tulekaitseklaas kil- 
dum ata klaasist.

Kere ventilatsioon: Uus Studebaker- 
tüüpi ventilatsioon.

Tuled: L aternad  on voolujoonelised 
ja  värvitud  kerele vastavalt. Kaks 
liiklemise ja  ,piduri tuld, reflek- 
tiivset tüüpi. Sees laetuli. Inst- 
rum entlaud valgustatud indirekt- 
seli.

Viim istiusi: M ohair või riide pols­
terdus kinnistes mudelites. N ahk­
polster m uudetavas roadsteris, 
teistes mudelites erihinna eest. 
Istmed M arshall-tüüpi, mis või­
m aldavad m aksim aalset m uga­
vust. S iid ist eesriided, tagum ine 
kardin  kaob tagum ise istme taha, 
kui teda ei va ja ta . U stel taskud, 
kinnihoidmiseks nöörid, riidena­
gid ja  ja la tug i. Kaks tuhatoosi. 
Seesmised metallosad kaetud ony- 
xi ja  kroomiga, välised m etall­
osad kroomiga. Edeiste regulee­
ritav . K innistes mudelites raadio 
jaoks seadeldis. Pakkideruum  ja  
tuhatoos instrum entlaual. Päike- 
sekaitse, v araste  vastu  ukselukud 
ja  reguleeritav  tü ü ri võll. Tuu- 
lekaitseklaasi raam  kroomitud, ja  
voolujoonelised kaitserauad.

V arustus:  Peegel ees, kiirusm õõtja,
elektriline bensiini n ä ita ja , mooto­
ri term om eeter, Õlisurve n ä ita ja  
ja  ammeter.

De Luxe varustus:  6 teraskodaraga 
ra ta s t, traa tk o d arag a  ra tta d  eri­
tellimisel. 2 tag av a ra  ra ta s t ase­
ta tud  külgedele. Ruum ikas koh- 
ved Sedanidel ja  Brougham il. Ta- 
gavarakum m idel lukud.

M udelid: 4 uksega 5-istm. Sedan.
2 uksega Coupe. 4-istm. Coupe 
tag av a ra  istm ega. 4-istm. muu­
detav Roadster. Kõik mudelid kas 
S tandard  või De Luxe varustuse­
ga saadaval.

C o m m a n d e r  E i g h t .
b a m. a.

P r e s i d e n t  E i g h t .  
S a m a .

S a m a .

S a m a .

S a m a .

S a m a .

S a m a .

S a m a .

S a m a .

S a m a .

4 uksega 5-istm. Sedan. 2 uksega 5- 
istm. St. Regis Brougham . 2-istm. 
Coupe. 4-istm. Coupe tag av a ra  is t­
mega. 4-istm. m uudetav Roadster. 
Kõik mudelid saadaval kas S tandard  
või De Luxe varustuses.

Kaks tuulekaitseklaasi pühkijat, pee­
gel ees, kiirusm õõtja, elektriline ben­
siini mõõtja, mootori term omeeter, 
õlisurve n ä ita ja , ammeter.

S a m a .

4 uksega 5-istm. Sedan. 2-istm. Cou­
pe. 4-istm. Coupe. 4-istm. muude­
tav  Roadster. Kõik mudelid saada­
val kas S tandard  või De Luxe va­
rustuses.

aa tam ata  valitsevale kriisile Üihendriiges, on tõus­
nud uusi nägusid ja  uusi nimesid tööstuses, kes 

oma isikliste või raha liste  võimete tõ ttu  suudavad üle­
tada igasuguseid raskusi. Siin peame kõige pea lt ni­
metam a E. L. Cord’i, A uburn vabriku juh ti, 38 aa s ta s t 
Cord Corp. huvide k a its ja t. P raegu  on ta  jälle kord

tõestanud oma haru ldast 
energiat ning organisee­
rimisvõimet, ühendades 
A uburniga 2 uu t f irm at 
— New York’i laevaehi­
tuse ühisus ja  Checker 
täksoautode vabrik. See­
ga Cord on valitsev sõi­
duautode, laevade, len­
nukite ja  taksoautode 
üle. Ainuke ala, mille 
vastu  ta  ei näi huvi

_  r  ^  , tundvat, on veoautod, ol-E. L . Cord.

gugi, et Lycoming valm istab veoauto mootoreid, kuid 
võib olla tä rkab  see huvi hiljem  siiski. A jast, mil 
Cord asus A uburn  vabriku etteotsa, algas viimase 
tõus. Ei läinud palju  aega, kui Auburn  omandas L y ­
coming vabriku, Columbia asside vabriku jne., n ing 
praegused osakonnad on A uburnil järgm ised:

Maa. A u tod:

1) A uburn Autoni. Co., Auburn, Indiana.
2) A uburn Autom. Co., Connersville, Indiana.
3) Duesenberg, Inc., Indianopolis, Indiana. 

A utokered :
4) C entral Mfg. Co., Connersville, Indiana.
5) Limousine Body Corp., Kalamazos, Michigan. 

A ssid:
6) Columbia Axle Co., Cleveland, Ohio.

M ootorid:
7) Lycoming Motor Mfg. Co., W illiam sport, Pa. 

Vabajooksu seadeldis:
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8) L. G. S. seadeldiste Corp., Indianopolis, Indiana. 
Taksoautod:

9) Checker Cab Corp., Kalamazoo, Michigan.
Õhk. — Õhulaevad.

10) Stinson Õhulaevade Corp., W ayne, Michigan. 
Õhu-transpordi süsteem :

11) Aviation Corp., Chicago, Illinois.
12) Amerika õhuliinid, Inc., Chicago, Illinois. 

Õhulaeva mootorid:
Lycoming õhulaeva mootorite osakond, W illiams­
port, Pa.

Õhulaevade propellerid:
13) iSmith Mfg. Co., Cleveland, Ohio.

Vesi. — Sõidu- ja  veolaevad.
14) New York laevaehituse ühisus, Trenton, N. J. 

Sõjalaevade mootorid:
Lycoming laevamootorite osak., W illiam sport, Pa. 

Lisaks kõigile eelpool nim etatuile valitseb Cord Corp. 
Spencer H eater Mfg. Co. üle, W illiam sport, Pennsyl­
vania. Stinson lennukite ühing oli suurtes raskustes, 
kui Cord selle üle võttis. Kõige pealt alandas Cord tub­

listi lennukite hinda, sam uti õhusõidu kulusid, nii et 
neid võis juba võrrelda raudteesõidu hindadega. Juuli 
kuul k. a. Cord omandas ka New Yorki laevaehituse 
ühisuse, n ing 3 nädala t hiljem Checker vabriku, Amee­
rika suurim a taksoautode valm istaja.

Cord’i m eelsust avaldab kõige parem ini järgm ine 
väljavõte ühest tem a vähestest „kõnedest“ :

„K riisi ajajä rkudel kaovad halvad produktid, nõr­
gad ühingud ja  nõrgad isikud. A inult parim ad suu­
davad püsida, et teenida avalikkust. Peab oskama ko­
haneda m uutunud olukorraga, kuid leidub palju  inimesi, 
kes vihkavad m uudatusi, sest need toovad kaasa eba­
mugavusi ning jõupingutusi.“

Cord on eriliselt huvitatud transpord i arengust, 
ning kõiki tem a juhatuse all töötavaid ühinguid iseloo­
mustab edumeelsus, viljakus ja  edasipüüdlikkus.

A uburn  on muidugi kõige vanemaid liikmeid selles 
ühingus, ja  kõigi oma liaruvabrikute kaasabil on 
Auburn  võitnud omale tugeva ning eelistatud seisukoha 
autotööstuses.

A ja k ir ja s t „The Am erican Automobile“.

assili Gordejev — meie esimesi ja  vanim aid auto­
lt/ sportlasi ja  võidusõitjaid — lamab halvatuna 

Jaan i vanadekodus Tallinnas. Juba 17 kuud on ta  sel­
les abitus seisukorras ning möödunud kevadest saadik 
linna hoolealune. P a a r  aa s ta t tagasi asus ta  Tallinna 
V abatahtliku  Tuletõrje Ühingu palgaliseks autojuhiks 
pritsim ai ja. Seal, külmas garaažis, külm etas ta  end 
ja  ühel öösel tabas teda halvatus pahem alt poolt keha. 
Ta kaotas kõne- ja  liikumisvõime. Lisaks halvatusele 
tu li gangren ta  vasakusse ja lga. A rs t tah tis  am putee­
rida haige ja la  — leppis siiski vaid varvaste  äralõika­
misega. Möödusid mõned kuud ja  G.-t tabas uus hoop: 
ta  parem  pool keha sai ka halvatud ja  hiljem  hakkas 
ka ta  parem^ ja lg  mädanema. Sealjuures on ta l kau­
gele arenenud veresoonte lubjanem ine, nii et m ingit 
lootust enam pole. Lõpp läheneb — pikamisi — kind­
lasti. . .

See oli 1908. a. kui suurtööstur M. L uther saatis 
Gordejevi Londoni õppima auto juh tim ist ja  paranda­
m ist sealses National Motor Academy’s. Sooritanud 
seal kursuse rahuloldavalt — nagu vastav  di ploom 
tõendab — jä i G. kuni 1914. aastan i L utheri juure au ­
tojuhiks. Selles omaduses tegi ta  hiljem  pikema ring­
reisi ümber Euroopa. V aevalt leidub meie maaosas 
maad, mille teedel G. poleks kadunud L utheriga sõit­
nud. Mõni kuu peale v anahärra  Lutheri surm a waba- 
nes ta  oma kohalt ja  sõitis P eterburi, kus sai petroo- 
leum ikuningas Emil Nobeli autojuhiks „Rolls-Roycega“ 
ja  siis mobiliseeriti ta  1915. a. Vene väkke, kus ta  saa­
deti lennukooli lennum otoristiks õppima. Kuni revo­
lutsioonini teenis G. Vene lennuväes m otoristina. Seda 
oli ta  ka Eesti vabadussõjas meie õhujõududes. Eesti 
iseseisvuse esimestel aasta tel oli ta  ka meil esimeseks 
ja  ainukeseks uute autojuhtide eksam ineerijaks. H il­
jem teenis G. dir. Hans Schmidti juures (1922—1928) 
ja  p ä ras t oli ta  Eestim aa Õli-konsortsiumi bensiin ijaa­
ma hoidjaks Tallinnas.

Eesti autospordist on Gordejev 1921—1926. aa s ta ­
tel innukalt osa võtnud. P ikam aa (153 km) ja  1 km 
võidusõitudel on ta  1921—1923 saavutanud muuseas 
kolm esimest ja  ühe teise auhinna. Teda tuntakse osa­
vana ja  külmaverelise sõitjana. Autodega pole Gor-

dejevil kunagi õnnetusi olnud. Isegi „õnnetu“ arv  13, 
mis ta  elus nii väga on korduvalt ettetulnud, on talle 
õnneks olnud. Nüüd on ta  kaotanud haigusele kallei­
ma mis inimesel on — tervise. Ta ei suuda liikuda 
ega kõnelda. Ta on äärm iselt kurb. „Vanu lTäid aegu“ 
meelestades ja  oma lootuseta seisukorrast arusaades

nutab  too \56- 
aastane Ve- 
ne-Jaapani, 
m aailm asõja 
ja  Eesti v a­
badusvõitlu­
se veteraan 
lootusetult... 
J a  kerge po­
le ta  abikaa- 
salgi. Nii 
kaua kui pr.

Gordejew 
leidis veel 

teenistust, 
võis ta  oma 
mehe eest 
hoolitseda. 

Nüüd pole 
ta l ammugi 
enam tööd—

Vassili („Villi“)  Gordejev. küsitav, kas
hädaabitöödelegi saab, siis kui neid kord kunagi a lu sta­
takse. J a  abi, mida autojuhtide organisatsioon ja  tu ­
letõrje, millede kauaaegne aktiivne liige G. on olnud, 
on andnud, p iirdub mõnekümne krooniga. Gordejevi 
vanim ad tööandjad on ka surnud ja  hilisemad ei tunne 
näh tavasti oma kohustusi. Kõigist unusta tuna ja  va­
ludest vabastavat surm a ootades vaevleb meie vana 
autosportlane avalikus hoolekandeasutuses.

Kas meie automobilistide-mootorsportlaste peres 
tõesti ei leidu neid, kes võiks ja  tahaks ühel või teisel 
viisil pikamisi piinades sureva vanema autosportlase 
järelolevaid elupäevi kergendada? N üüd vajab ta 
kaastunnet, abi — m itte  siis, kui kõik on juba mööda. . .

Aug. Wesley.
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Attp. TFesZe?/.

esti põhjarannik  — eriti V irurand  — on mitm eti 
täh tis. Geoloogidele annab see oma haru ldaselt 

moodustunud m aapinnakihtide tõ ttu  suurepäraseid 
uurim isvõim alusi; ajaloolane leiab siin jä lg i vanaaeg­
setest kauba- ja  sõjateedest ning ku ltuurist; m ajan- 
dusliselt ku ju tab  m aa põhjarannik  oma suurte  põlev- 
kivilademetega Eesti suurim at loodusvara; ning tu ris ­
tile ja  suvitajale, kes arm astab  merd, kõrget kaljukal- 
last, vaikseid orge, liivast supelranda — neile kõigile 
ja  seda kõike pakub V iru rann ik  Loksalt N arva-Jõe­
suuni ja  Soomelahest Peipsini.

Kui seekord jä tam e H arjum aa piiridesse kuuluva 
Loksa suvitus- ja  tööstusalevi kõrvale ja  suundume 
itta , siis leiame V iru rannalt esimesena K äsmu— Võsu 
tun tud  suvituskoha. Käsm u samanimelisel poolsaarel 
on kalu rite  ja  meremeeste küla. Sealse merekooli tõ t­
tu  on nimi tun tud  üle riigi. P ääs Käsmu suvel mööda 
merd on kerge — T allinnast laevaga või omnibusega 
Rakverest Võsule ja  sealt üle lahe Käsmu. Ja lgsi m at­
k a ja  viib m aantee mööda Käsm ulahe kallast samale si­
hile. Vaikne m etsa järv  ja  tihe okasmets katavad pool­
saare liivast pinda, mis läänes kõrge ja  idapool madal. 
Põhjapoolsel rannal on meres kaugeleulatav kivikaris- 
tik. M ajad Käsm us on ilusad ja  nagu  suvilad. E la ­
nikkond arenenud ja  külalislahke. E lu  Käsm us on 
kahe palega: suvel elav, tä is tööd ja  toim inguid — 
talvel vaikne, rahulik , tegevuseta.

W õsu on juba am m ust a ja s t ideaalse suvitusko- 
hana tuntud. Selleks av asta ti see a a s ta t 40 tagasi. 
Nüüd on Võsu juba alevikene, kus ligi 200 elum aja ja  
suvilat. A lalisi elanikke üle 400 ja  suvitaja id  2000— 
3000. Ühendus laevaga suviti kaks korda nädalas 
T allinna ja  igapäev omnibusega Rakverega. Tihedad 
ja  kõrged m änna- ja  kuusem etsad, kõrge liivaseljan- 
dik Käsm ulahe kaldal, liivane, kividest puhas ja  kau­
gele m adal m ererand ning kuiv, soe õhk — kõik need 
looduslikud omadused on teinud Võsu üheks arm asta­
tuim aks kodumaa suvituskohtadest. Ka terviskuuror- 
dina on Võsu kuulus, sest a s ja tu n d ja te  teada on vesi 
Käsm ulahes soolasem kui kuulsas Riia rannas. Vaikne, 
soe laht, soolane merevesi ja  kuiv, vaiguga küllastunud 
õhk — annavad te rv is t ja  jõudu suvitajale. Lastele 
on Võsu otse paradiisiks. V õsult võib teha ja lu tus- 
käike Lobineeme, kus m ereääres pakub huvi hiigla- 
k ivim ürakad, luulilesse Saandneeme (K urad isaare), või 
Palmse mõisa ilusasse parki, või Oruveski Kosele ja  
m ujalegi. Paadisõite ehakse lahel ja  sihiks on tih tig i 
eemal asuv Ekholmi tuletorn. Suvitus-, supel- ja  väl- 
jasõidukohana pole V irurannikul siinpool N arw a- 
Jõesuud Võsule võrdset.

Vainupea  ja  Eism a, Võsust paarküm m end kilo­
m eetrit idapoole, on veelgi vaiksem ad ranna-suvitus- 
külad. A inult kevadel, kui küttepuid rohkesti Tallinna 
laevadega, veetakse, kihab siin elu. Ühendus muu m aa­
ilm aga on juhuslik. Kes rahulikku, vaikses kalasta ja - 
külades suvitam ist eelistab, see poetab enese Eism a või 
Vainupeasse.

Karepa  ja  R iit ja  — jällegi kaks kena kalastaja - 
küla liivasel ja  tiheda m etsaga kaetud m ererannikul. 
Külade vahel „Selja“ jõekene, kallas kõrge ja  kuiv. 
Suvim aju on rohkesti. Ühendus keskmiselt kerge, 
mööda raudteed  K undani ja  sealt auto või hobusega 
9 km küladesse. M aanteed mööda Rakverest hobuste 
või autoga 28 km. Mere kaudu juhuslik. E lu  Kare- 
pas ja  R u tjas on, nagu V ainupeas ja  Eismaski, rah u ­
lik, vaikne ja  odav. Meri, mets ja  liivane kallas — 
need on ju st, mis suvitajaid  ja  m atka jäidki sinna mee­
litavad.

Toolse kalurküla Kundalahe läänepoolsel kaldal 
asuva m aanina otsas, 5 km Kunda vabrikualevist on 
p isitillukene suvituskoht — enam asti vaid rakverelas- 
tele, kes seda neile sobiva raudteeühenduse tõ ttu  eelis­
tavad. Turistile pakub Toolses huwi vanad lossivare­
med, linnam ägi (m aalinn) IV2 km maapoole. Toolse 
loss (kindlus) kandis varem al a jal „Fredeborgi“ („Vre- 
deborgi) ja  hiljem  „Tolsburgi“ nime. See ehitati 
1470— 1473 aasta te l ordum eister Johann W olthus von 
H erse valitsuse ajal. Lossi ajaloost on teada m uu­
seas, et see 1558. a. jä e ti m aaletunginud venelastele, 
võeti aga ta llin laste  poolt hiljem  ära  ja  põletati. Te­
gelikult on loss veel hiljem gi rootslaste käes kindlu­
sena eksisteerinud. Omal a ja l võis „Tolsburg“ olla tu ­
gev kindlus — nüüd on sellest vaid ra h u tu t keskaega 
m eeletuletavad varem ed järel. Toolsest võiks kord ku­
juneda suurem  suvituskoht — looduslikud eeldused sel­
leks on olemas.

Kunda  — samanimelise lahe ja  jõe kaldal on oma 
sadam a, tööstuse ja  m aa sees leiduvate m erglilademete 
tõ ttu  kuulus kaugele üle kodumaa piiride. „Kunda 
tsem enti“ tun takse isegi Ameerikas. M uinaslooliselt 
on K unda kuulus m ergliladem etest leitud kivistunud 
luude a teiste kaugeleminevikku u latuvate esemete 
tõ ttu . Teadlaste arvates on K undast leitud esemed 
vanim ad inim elujäljed Eestis ja  Liivimaal, nad on pä­
r i t  vara jasem ast k iv ia jast, mis aga siin valitses veel 
kaunis hilja. Tõendatakse, et Kundas juba 8000 a. e. 
Kr. elas inimesi. On teada kuidas nad elasid, m itte 
aga seda, kes nad olid. Eestlased nad küll ei olnud! 
Too rahvas, kes ta  ka ei olnud, elas järvel parvede 
peal vaiam ajades ning kaotas vette hulga ülikõvast 
põdrasarvest kaunis hästi n ikerdatuid västra id  ja  oda- 
otsi, mis hiljem  tekkinud merglilademetes aa s ta tu h an ­
deid meie päevadeni hästi säilinud. Kadunud on see 
rahvas — selle hävitas jääaeg  — ja  kadunud ka jä rv , 
mille peal see rahvas elas. Nüüd suitsevad seal tse­
m endivabriku korstnad ning sadam ast kostavad vedu­
rite  ja  laevade viled. Alevis, vabriku ümbruses, kihab 
elu — elanikke umbes 2500. Kunda sadam on tä h t­
saim V irurannal. Seda oli see juba hansaajal, kui 
m erekaubandus suundus K unda kaudu Rakveresse ja  
m ujale sisemaale. Toolse kindlus kaitses siis seda 
tä h tsa t kaubanduskohta. Kes V irum aa põlevkivi- 
tööstuspiirkonda külastab, see ei malda ka K undat kü­
lastam ata  jä tta ,  seda enam, et koht ka looduslikult ilus



AU TO  —  SP O R T —  TU RISM 163

ja  huvitav. Kõrge paekallas taganeb siin merest, en­
dise Kunda mõisa laiad heinam aad m ererannal, alev 
oma askeldusis, merglikaevanduses, tsem endivabrikus 
ja  sadam as kihab töö ning kaugem alt, üle lahe paist­
vad Toolse keskaegse rüütlilossi kõrged varemed, teki­
tavad koos tu ris tis  tundmuse, et ühe ja lag a  seisad küm- 
m etuhat aa s ta t vana inim kultuuri varem etel ja  teise 
alaga toetud tänase moodsaima suurtööstuse elu kes­
kele — kuna su jalgade vahelt voolab Põhja-E esti te i­
seks suurim , kärm e vooluga K u n d a jõ g i...

A seri — K undast 25 km idapoole — on „teine 
K unda“ oma tsemenditööstusega. Siin leiab m atkaja 
taask i tööstuskoha, kus tuhatkond inim est elavad ja  
toodavad m eieaja täh tsa im at ehitusainet. M adala me­
reranna tõ ttu  siin sadam at pole — ühendus m aateidse 
on raudteega Sonda jaam a ja  m aanteed. Alevike asub 
rabade (soode) vahel ega pole tervisele kuigi kasulik. 
Aseri lähedal on siiski vaatam isväärsed: m uistne eest­
laste maalinn  ja  lahingpaik 1590 aastast.

Püssi-Purtse. Liikudes mõnikümme kilom eetrit 
A serist Vene piiri poole, oleme Püssi-Purtsejõe kaldal. 
Mere läheduses on jõe vool h ä ra  — 7,5 km. Jooksul 
merde langeb jõgi kärestikke moodustades 30,5 m eetrit. 
Selle tõ ttu  ongi jõel 1600 h.-j., mida seni kasutavad 
rida saeveskeid. Ka osa pisem aa metsi ujub mööda 
Püssi-P urtse jõge alla. (Möödaminnes ei malda m ai­
nim ata jä t ta  iseäralisus: Eesti jõgedel on — nagu
headel lastelgi! — enamuses m ittu  nime; iga haru l oma 
nimi ja  peajõel pea iga küla kohal om aette nimi, kuna 
ometigi need jõed jõekesed meil on nii vähesed ja  
N arva-, Ema- ja  P ärnujõgi väljaarva tud , arm etud ja  
väetikesed, õieti ojakesed!) —

Lüganuse  k irikuküla m erest eemal, jõe kaldal ja  
N arva m aantee läheduses pakub oma 14. sajandi kiriku 
vanade haudade ja  k iviristidega huviküllast peatust. 
Siin on läheduses ka 1700. a. rootsi-vene vägede tapa- 
plats (lah ingväli). Mis aga m atkajal P üssi-Purtsu  
ümbruses kõige rohkem vast ehk huvitab, on Uhaku  
maa-alune jõgi oma „haudadega“ . Selle haruldase 
loodusnähte kohta loeme koguteosest „ E E ST I  — V iru­
maa“ pikema J. E rde sulest k irju tuse , mis kokkuvõe­
tu lt järgm ine:

E rra jõe  (Püssi-Purtsejõe haru) ühte osa nim eta­
takse Uhakuks. Ühinenud A ruvainus E rra jõeks ja  
möödunud E rra  mõisast, saab jõgi oma vahepealse 
(Uhaku) nime — allpool on ta  jälle E rra  ja  hiljem  
Püssi ning lõpuks Purtse. M ainitud mõisa lagedal 
heinam aal kaob jõgi (Uhak) paekiviaukudest m aa alla. 
Augud on treh triku ju lised  või pikergused, 4— 5 m sü­
gavad. Suurem ad treh trid  on 89 m sügavuse ja  10— 
12 m läbimõõduga. Suurim at neist nimetab rahvas 
“ Suureks hauaks“ . K eerutades kaob kevadine suur­
vesi läbi treh trite  m aa alla. Edasi jaguneb U hak ka­
heks; üks haru  tekitab 10 m kõrguse kose, hiljem  3— 
4 m eetriliste langustega (kukkumistega) kose-käres- 
tiku. Teine haru  — umbes 180 m pikk on suurem alt 
osalt kinnine ja  lõpeb 5 m pikuse ja  Vz m laiuse m aa­
aluse lõhega. Lõhe on nõnda suur, et inimene suvel, 
kui jões üldse vett pole, võib sinna sisse 2— 3 m süga­
vusse tungida. H aru  viim ast osa nim etatakse „P i­
kaks hauaks“. Siin on rida trehtreid ,, millede vahet 
sisselangenud — „haua“ sügavus 6—7 m, laius 10—12 
m. Siin kaob U haka see h a ru  tä iesti m aa alla. Alles 
200 m ülalpool Püssi veskitam m ist ilmub U hak jälle 
nähtavale. Uhak on tõesti huvitav: siin-seal treh trid , 
m aa-alused koopad, kosed, kärestikud, „hauad“ , te rra s ­
sid, poolemeetri kõrgused „purtskaevud“ ’ ja  — samal

kohal suvel kuiv jõesäng-heinam aa ning selle all suli­
sev m aa-alune jõgi. M õjuvaim ja  ehtsaim  on Uhak 
kevadise suurvee ajal. Püssi jaam ast on sinna vaid 
p aa r  kilom eetrit ja  — Lüganuse kirikuküla on, ju  ka 
sealsamas. K ülm alt, huvituseta, ei möödu sealt ükski 
m atkaja!

P urtse jõe suulasub P u rtse  m aalinn, mis väärib  ka 
m atkaja  tähelepanu. Siis L innam ägi 3 km ülalpool. 
Viim ast hüüab rahvas „ Tarakaldaks“, eelmist ,,Taru­
m äeks“. On nagu nimedel oleks midagi üh ist muinas- 
Eesti pagana-aja  T aarausu  ja  k o m m etega... Edasi 
mööda rannateed idapoole minnes on A lulinna maalinn. 
Seegi väärib  m atkaja tähelepanu, ,sest siin leidsid meie 
esivanemad v arju  ida barbarism i ähvardades.

Järve-Kohtla. Kui m atkaja  Lüganusest edasimin- 
nes kasutas N arvam aanteed, siis saabus ta  meie põlev­
kivitööstuse südamesse. Järve-K ohtlas leiab ta  nim elt 
riig i põlevkivitööstuse ja  mõni kilomeeter kaugem al 
K ukruse m aa-aluse põlevkivikaevanduse. Keda meie 
suurim  tööstusala huvitab, see külastab kaevandusi ja  
kiviõlivabrikut. Ka vabriku lähedal asuv tööstusalev 
ilusate elum ajadega väärib  vaatam ist. '

Ontika. Järve-K ohtla kohal m ererannal asub On- 
tika mõisa. Siin on m ereäärne paekallas juba 55,5 m 
kõrge — kõrgeim kui kuskil mujal. Kallas on jä rsk  
nagu sein. Selle ja  mere vahel on mõnesaja m eetri 
laiune, m etsikult tiheda lehtpuum etsa ja  haruldase 
taim estikuga kaetud madal m aariba. Seistes kõrge ja  
jä rsu  kalda äärel, mis puudest kilomeetride kaugusele 
täiesti lage, näeb m atkaja  sügaval enda jalgade all ri- 
bakese ürgm etsa n ing selle tag a  igavesti kohava mere, 
kus kaugelt paistavad Soomepoolse Suur- (Kõrge-) 
saare kaljum äed ja  metsad. Vaade alla jä ta b  unusta­
m ata mulje. — Siinsam as lähedal on ka 1700 a. lahing- 
plats.

Toila. Ontikalt mõni kilomeeter idapoole saabub 
m atkaja Toila suvitus- ja  kalurkülla. E t kohta oleme 
juba möödunud juuni num bris üksikasjalisem alt k irje l­
danud, siis piirdum e siin vaid mõne sõnaga. Toila, 
oma Pühajõega, mis siin läbi sügava oru merde suu­
bub, oma jä rsu  paekaldaga, mis siin ka üle 55 m 
kõrge, oma m adala ilusa m etsaga kaetud rannaäärse  
m aaribaga, toreda Oru lossi ja  selle luulelise pargiga, 
on vast ehk kõige ilusaim  koht tervel V irurannikul. 
Seda ei jä ta  ükski siin rannikul m atkaja  külastam ata. 
J a  kes kord siia suvitam a eksinud, see tuleb Toila ikka 
uuesti. Jõhvi alevist on sinna vaid 8 km ja  hea auto- 
bus-ühendus. (V aata „Auto“ nr. 6 — 1933.)

Vaivararand. Ikka idapoole rännates saabub m at­
ka ja  n. n. V aivara rannale. Siin m uutub kallas m ada­
lamaks ja  vähem -järsuks. Mere läheduses on juba 
suuri metsi, avaraid  heinam aid ja  lokkavaid viljapõlde. 
N ing nende keskel ja  vahel suvila-külasid üks-teise lä ­
heduses. Esimene neist läänepoolt tulles on Türsamäe 
ja  kohe selle lähemas naabruses kuulus Sillamäe suvi- 
tuskoht. Raudtee on siin läheduses — on vaid 2—3 km 
V aivara jaam a. Siin on N arvalahe lõunapoolseim 
sopp. M ererand on madal ja  liivane. Läheduses uh­
ked männam etsad. Terve ümbruskond on vanade ja  
uute suvilatega ülekülvatud. Paljude suvilate küljes 
on veel tükike m aad aiaviljam aaks ja  põllukski. H ul­
gal ta llinlasi ja  narvakaid  on Türsam äel ja  Sillamäel 
oma suvilad. Hea ühendus raudteega n ing asjaolu, et 
N arvam aante läbistab V aivara ranna, võimaldab kerge 
pääsu siia. Juba vanasti oli Sillamäe, nagu Toilagi, 
nende suvituskohaks, kes otsisid rikkum ata loodust, loo­
duseilu, rahu  ja  kosutavat m ereäärset maaelu. K irja-
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M E I E  T Ä H T S A M A D  L I I K L E M I S T E E D .

Siin  allpool tooclucl kaardil on näha E esti raudteed ning lennu-, laeva- ja  omnibuseliinid. (Vaata lähemalt 
Ihk. 16. pealkirja all: K irjandus  — „M atkaja K äsiraam at“.)
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nikud, kunstnikud ja  teadlased suvitasid siin juba Vene 
ajal. Nii on see ka nüüd.

Utria, Merekülci, Schmetske, Narva-Jõesuu. Õieti 
on see nii, et V iruranniku viimane osa, N arvalahe lõu­
napoolne kallas terves ulatuses Türsam äelt kuni N arva- 
Jõesuuni, on ühte ja  sama suvitu rranda ainult erine­
vate kohapealsete nimedega. Üksikud suvituskohad on 
nimelt kasvanud mööda m ereäärt kokku, nii e t raske 
on selgeks teha, kus üks lõpeb ja  teine algab. Kümnete 
kilom eetrite jooksul vaid suvilaid, aina suvilaid. U tria  
on kuulus oma kõrge paekalda tõ ttu , mis jä rsu lt otse

merde ulatab. M erekiila  kuulsus on ta  uhkes minevi­
kus — koht oli nim elt enne maailmasõda ja  veel selle 
kestelgi P eterburi raham eeste ja  rikaste  suvituskohaks. 
Siis oli siin elu laialt. Sõja ja  revolutsiooni ta g a jä rje l 
jä i prassim ine soiku ja  osa suvilaid lagunesid. Eesti 
iseseisvuse a jal on M ereküla hakanud uuesti elustuma. 
Suvitajaiks on meie kodumaised jõukad.

Narva-Jõesuu  vääriks omaette artik li — nii kuu­
lus ja  täh tis  on see meie suvituskohtade ja  kuurortide 
hulgas. Jätam egi selle kirjeldam ise edaspidiseks.

M ATKAJA KÄSIRAAMAT.
Koostanud Neeme Ruus ja  E. Stein. K ir ja s ta ja  

,,Turism i Keskkorraldus E estis“. Kaks osa. Lehe­
külgi 87. Hind 80 senti.

Meie kehv tu ristik irjandus on nüüd rikastunund 
kahe kaunis kompaktse raam atukesega, mis kannavad 
ülaltoodud ühist nim etust. Esimene osa — „Üldjuhised 
noortele“ (koostaja Neeme Ruus) käsitleb küsim usi: 
M illeks matkame?  — Üksinda või grupis?  — Kellega  
m atkata?  — Juht?  — Varustus?  — Kuhu?  — Matka, 
teem? — Kuidas m atkal end toita? — Kuidas tervist  
hoida? — Kuidas suhtuda inimestesse matkal?  — Ja* 
edasi järgnevad m atkade liigitused, nagu ja lam atkad, 
matkam ine suuskadel, ja lg ra ta ste l ja  veeteedel — edasi 
laagTid-telgid ja  kuus rännak-kaw a: 1) H aanja kõr­
gustik, 2) K arksi—Helme— Otepää, 3) Läänemaa,
4) Tallinn—Aegviidu, 5) Virurannik  ja  6) Saaremaa. 
Lõpuks matkam ise kokkuvõte. Eessõnas ütleb koos­
ta ja , et tahab anda „ülevaatliku, kokkuvõtliku m atkaja 
käsiraam atu“ . Selles on ta l õnnestanud — ootaks aga 
palju, palju  rohkem! K äsiraam at m atkajale — eriti 
algajale — on ometigi aabitsaks. J a  kaugemale pole 
autor küüninudki. „Teosekene“ — nagu ta  ise oma 
toodet nimetab — on hea „aabits“ igale noorele m atka­
jale.

„Milleks m atkam e?' — vastab au tor õieti ja  veen­
dumusega: saada vaheldust, karastuda, terveneda, õp­
pida tundma loodust, rahvast, elu ning hankida uusi 
teadmisi ja  laiendada oma silmaringi. Kuidas neid 
sihte tegelikult toatleda ja  kätte  saada, selleks annab 
au tor noortele m atkajaile lühikesi, algelisi õpetusi. E t 
raam atu  kaust ja  lehekülgede arv  (24) p iiratud, siis 
võib sisuga rahul olla — mõned trükivead, mis selles 
leiduvad, annab lugeja andeks. Raam atukese hind on 
ainu lt 20 senti.

Teine osa — „Külastamisväärseid kohti raudteede 
ümbruses“ (koostaja E. S tein), annab kaunis täpse 
loetelu vaa tam isväärsetest kohtadest meie linnades ja  
raudteede ning omnibuse-liinide läheduses. Siin ja  
seal leidub raam atukeses ka mõningaid tähtsam aid  a ja ­
loolisi andmeid ning rida üksikasju. A inesitku valik 
on tehtud asjatundlikult. Teos on heaks teejuhiks kõi­
gile, kes tahavad Eestit, selle ilu, ajaloolisi m älestisi, 
kaunem aid ehitisi, suurem aid tööstus-ettevõtteid, mõ­
nusam aid suvitus- ja  supelkohti, tähtsam aid  asutusi 
ning haruldusi näha ja  tundmaõppida. P iita  on ra a ­
matukeses rohkesti, koguni 67! Lehekülgi 63. Lõpuks 
on lisana Eesti raudteede k aa rt, millel on näha ka len­
nu-, laeva- ja  autobuseliinid (k aart on avaldatud meie 
a ja k ir ja  käesolevas nr.-is Ihk. ). Teose hind on kõigest 
60 senti.

Oleks soovitav, et iga turistihuviline ja  kõik te i­
sedki, ke. vahestki kodumaal siia-sinna liiguvad, lian- 
kiks omale „M atkaja käsiraam atu“. Selle I osa on 
täh tis  noortele ja  algajaile, ka õpetajaile, spordi- ja  
m atkam isjuhtidele; II osa on mõeldud ja  vajalik  kõi­
gile, kõigile!

Kom m entar zum  Bundesgesetz betreffend den Mo- 
torfahrzeug  — und Fahrradverkehr, Dr. jur. E m il 
Stadler, Rechtsanw alt, U setr, Schweiz, A utor — 
Schweitsi Autoklubi abiesimees ja  Eesti Autoklubi 
auliige — on tegelikult osa võtnud selle seaduse v ä lja ­
töötamisest. Töötades alaliselt automobilismi alal, oli 
temal kasu tada rikkalik  m aterja l, m ida ta  m eisterlikult 
on osanud käsitada. Tema definitsioonid on täpsed ja  
põhjalikud, tem a näited arusaadavad  ja  tabavad, n ing 
keel v õ rra tu lt selge. K una ka meie seadusi ja  m ää­
rusi on katsu tud  luua välism aa eeskujul — automo-:1 
bilism on ju  oma iseloomu poolest rahvusvaheline — 
siis võime seda raam atu t soojalt soovitada igale õigus­
teadlasele, kellel on kokkupuuteid automobilistega.

E rn st Mahle, S tu ttg a rt. V äljaand ja Dipl. ins. 
„Deutsche M otor-Zeitschrift“ , Dresden — A19. Hind 
M. 1.50 (ettemaksmise k o rra l) , M. 1.80 (järelm aksuga). 
R aam at annab selge ülevaate kergem etalli kolvi aren­
gust. Kolmest peaprobleemist kolvi ehituses (jõuüle­
kanne, kolvisisseseade, kolvitihendus) on tihendusprob- 
leem jäänud  peam ureks kuni praeguseni.

Kergem etallist kolv on ökonoomne bensiinitarvitu- 
ses jne., kuid senini oli m alm ist kolvi eluiga pikem. 
Raam atus näidatakse kuidas nüüd on leitud rahuldav 
lahendus sellele probleemile, nim elt võetakse malmist 
kolvilt kolvirõnga p artii ja  asetatakse kergem etallist 
kolvile. Kolvide ja  silindrite eluiga on tunduvalt tõus­
nud.

E rn st Mahle poolt avaldatud raam at on veenev 
ning selge, rikkalikult illustreeritud  katsete d iagram ­
midega, joonistega ja  piltidega vanadest ning uutest 
kolvidest. Dipl. ins. H ellm ut Drošcha.

( T t a f L
M ISPÄRAST?

Juhuslik möödamineja: „Mis rahvakogum ine siin 
on — õnnetus autoga, võ i. . . ?“

Üks pealtvaatajatest:  „A utojuht otsib kummist
naela auku.“

Möödamineja: „Milleks või m ispärast ta l seda
auku on v a ja? !“
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193-3. A. 6 ESIM E SE  KUU JOOKSUL A M EERIKA S 
MÜÜDUD AUTODE ARV.

E D E- VÕI TAGARATASTE VEDU?
See küsimus esineb praegu  sagedam ini kui kunagi 

varem, eriti ju s t väikeautode ostu juures. Suurem atel 
sõidukitel ei ole see küsim us nii täh tis , kuna seal ruum  
ei ole nii p iira tud . V äikeautole asetatakse tänapäev 
samad nõudmised, mis suurtelegi, ja  seepärast näitab  
ederataste vedu suuri parem usi. Jõuallik  ja  jõuüle­
kanne asuvad üksteise lähedal, kardaan to ru  ja  diffe- 
ren tsiaa l võimaldavad sellist lahedat koha jao tust, mida 
kunagi ei saav u ta ta  ta g a ra ta s te  veo juures. Peale selle 
on ederataste veo ehitus odavam ja  mootor kaa lu lt ker­
gem. Öeldakse ka, et ederataste veoga auto parem ini 
teel seisab, kindlam alt kurvet võtab, mida aga siiski 
tagaratasteveoga auto sam a hästi võib sooritada, kui 
ainu lt raskuspunkt asub m adalal, ja  veel parem  — kui 
auto on varu sta tu d  õõtsuvate assidega.

Kui aa sta te  eest esimesed Ameerika ederastaste 
veoga autod Euroopas müügile ilmusid, siis oli nendega 
võimatu sõita ju s t lum istel teedel ja  suurtel tõusudel. 
V iga seisis selles, et raskus oli jao ta tu d  väga ebasood­

salt, ja  seeläbi ederataste  adhäsioon teatud  tõusunurga 
all puudulik. E i pea aga seepärast arvam a, et ka kõik 
Euroopa ederatasteveo autod omavad sama vea. M it­
med firm ad on tõestanud vastup id ist oma ederatasteveo 
mudelitega. Mõtlema paneb aga asjaolu, mis juh tub  
siis, kui sünnib tuge kokkupõrge? K ahtlem ata kanna­
tab  ederatasteveoga auto raskem ini, kuid see ei tohiks 
veel tähendada, et ederatasteveo autode ehitusest tuleb 
loobuda.

Otsus ühe või teise tüübi kasuks pole veel tehtud. 
Kuivõrd täh tsaks aga seda probleemi peetakse, tõestab 
asjaolu, et paljud  vabrikud teevad tõsiseid katseid sel 
alal ja  üks Saksa vabrik ehitab isegi mõlemaid tüüpe, 
v aa tam ata  kuludele.

2000 KM SÕIT LÄBI SAKSAMAA.
21—23. juu lil s. a. korra ldas Saksam aa autoklubi 

koos te iste asu tustega 2000 km sõidu läbi Saksam aa. 
See sõ it oli mõeldud autode j,a m ootorrataste  vastup i­
davuse sõiduks, sam uti ka  juhtidele. Autodele üle 
4 liitr i — m äära ti keskm ine k iirus 88 km tunnis, üle 
2 liitr i — 82 km tunnis, IV2 —2 li i tr i t  — 74 km tu n ­
nis., 1— l r5 Itr. — 70 km  ja  väikestele autodele a lla  
1 Itr. — 60 km. M ootorratastele korviga — 60—66 km 
ja  solo-masinatele 50— 66 km tunnis. Baden-Badenis 
ja  Chemnitz’is kokku s ta rtis id  461 jõuvankert ja  nen­
dest jõudsid sih tpunkti 188. Kõik teised langesid 
välja. H uvitav  on m ärkida, et stiartinutest su u rtes t 
autodest langes välj.a 82%, keskm istest — 28% ja  väi­
kestest 34 % , m ooto rratastest — 62 %. E rilis t h inda­
m ist leidsid Mercedes-Benz tüüp 200 ederataste veoga, 
A dler-T rum pf ja  Priim is, DKW, Stoewer ja  BMW.

V õistleja test ja  auhinna sa a ja te s t 164 jõuvankrist 
ta rv ita s id  sõidul 134 jõuvankert Bosch küünlaid ja  val- 
gustu svarustu st ja  v õ itja tes t 106 ta rv itas id  Shell ben­
siini ja  õli.

JÕ U V A N K R ITE ARV SAKSAS SUU REN EB.
H ilju ti avaldatud andm ete jä re le  oli Saksas 1. ju u ­

nil tänavu  igasuguseid jõuvankreid kokku 1.562.823. 
Sellest a rvust oli veoautosid 155.219 ja  autobusse 
11.390. M ootorrattaid  oli 852.776. A rvud on läinud 
aasta  omadest tähelepandavalt suuremad, kuid siiski 
alla 1931. aasta  arvude. Teine tähelepandav asjaolu 
on see, et autode arv  kuni 1000 kilo kaaluni on suurem 
kui 1931. aasta l ja  5,5 m.-tonni kaaluvate veovankrite 
arv  on tõusnud 9081 pealt 1931. ä. kuni 9122-ni tänavu. 
Viimased on peam iselt 6-rattalised  rasked veoautod. 
N elja-ra tta lised  suured veoautod kaovad. Kõige popu­
laarsem  Saksas on 1—2-tonniline veoauto — neid oli 
1. juunil 71.237.

EUROOPA KÕRGEIM AU TO TEE.
Kõrgeim autotee Euroopas eh itati P ran tsuse  Pyre- 

näe m ägestikku, ja  viib Pic du Midi tipuni, mille kõr­
gus on 2877 m eetrit ja  senini oli ületam atu. Tee üld- 
pikkus kuni m äetipuni on 5800 m tr. Tee sisseõnnista­
mine sünnib neil päevil.

IN G LISE AU TOÜ H IN G U L 500.000 LIIG ET.
A astal 1905 asu ta tud  inglise autoühing reg istree­

ris neil päevil oana 500.000 liikme. Autoühing on palju  
kaasa  aidanud autoasjanduse edendamiseks ja  on alati 
kaitsnud  autoliiklemise huvisid.

J .  Zim mermarni’; trükikoda T allinnas, Lühike jalg 4 .


