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[jf\ utoliikumise arenedes on meil nagu mujalgi kul-
tfSlLb tuurmail tõusnud päevakorrale küsimus mootor-
transpordi ja raudteede suhetest. Küsimus seisab õieti 
selles, kumba neist eelistada-soodustada? 

Seda küsimust arutades jõuame peagi puudutama 
teepoliitikat, s. o. vaatlema, kuidas suhtutakse uute 
teede, maan- ja raudteede ehitusele ning nende kor-
rashoiule. Sellisel kujul esineb transport-küsimus meil 
praegu. 

Eelmises „А U T 0 " numbris puudutati seda küsi-
must valusalt neile, kes meil propageerinud ja ehita-
nud uusi raudteid. Näidati, kui ülepea-kaela on uute 
raudteede projekteerimisel tali tatud, kuivõrd ekslikud 
on olnud ehitus-eelarved ning kui mõttetult on üldse 
meie raudteeasjanduses tali tatud. Sõjastrateegide, in-
seneride ning partei-kolgakondsed huvid on määranud 
meie teepoliitika, eriti silmatorkavalt just uute raud-
teede ehitamisel. 

Nende huvide kaitsmisel on tehtud vigu, mis mak-
savad meie vaesele rahvale miljardeid; nende intresside 
heaks on meil ohverdatud monopole (tuletiku), pandi-
tud riigi sissetulekuid (aktsiisimaksud), tehtud hiigla-
summades välislaenu (Rootsi-Ameerika tuletikutrustil t) 
ja isegi „välgu-mihklid" pannakse raske maksu alla, et 
aga mõni insener, ehitusettevõtja või mõni teine leiaks 
tuluallikaid ja rahuldust. Meie uute raudteede ehitus-
tuhinal on kahtlemata skandaali lõhn juures. Uurimis-
komisjon töötab ja võib loota, et on taga järge . 

Raudteedel on 100-aastane minevik seljataga, au-
todel vaid vaevalt 30-aastane. Raudteed said igal maal, 

ja raudteedest. 

kus neid ehitati, hiiglakontsessioone, monopole, eesõi-
gusi ja isegi riiklist toetust seal, kus riik ise neid ei 
ehitanud. Pole ükski t ransportala varem ega hiljem 
saanud selliseid soodustusi. J a see oligi loomulik nii-
kaua kui liikumine maal võis sündida vaid hobuse või 
eesliga. Raudtee oli uuem, kiirem, kindlam ja kasuli-
kum transport-vahend ja sellele ohverdati. Uusi raud-
teid ehitati ja seega viidi kul tuuri kõrbedesse j a taha-
jäänud nurkadesse. Raudteede ehitamine oli — enne 
autotranspordi arenemist — osa tähtsast kultuurtööst. 

Aga siis arenes autotransport . See pööras tähele-
panu teedele. Vanasti sai kuidagi hobusega läbi. Auto 
aga va jas paremaid teid. Liikumistempo on nimelt kii-
rem^ ja vilets tee rikub auto kiirelt. Hakat i ehitama 
uusi maanteid ja seadma korda vanu. Osa sellest tegi 
riik, suurema osa aga omavalitsused ja talupojad natu-
raalkohustuste näol. Viimasel a ja l on peaaegu igalpool 
riik võtnud teede ehitamise ja korrashoiu oma kät te — 
vähemalt toetab seda summadega. 

Maantee on tulnud uuesti moodi: tänu autoasjan-
duse arengule! 

Neil mail, kus raudteed on eraomanduseks ja ärili-
seks ettevõtteks (Inglismaa, Ameerika, Kaanada jne.), 
on tekkinud äge võistlus — ja võitlus — raudteede j a 
mootortransport-ettevõtete vahel. Mootortransport on 
arenedes võtnud enda peale ikka suurema osa inimeste 
ja toodete veost, mis varem oli raudteede monopoliks. 
Raudteede tulud kipuvad vähenema ja* mitmel pool ongi 
juba vähenenud. Ei ai ta seal isegi hinnaalandused: 
elu nõuab kiiremat ja painduvamat transporti. 



Ja imelik, sealgi, kus raudteed riigi käes, võidel-
dakse mitmel pool mootortranspordi arenemise vastu. 
Viimases nähakse eraettevõtja kujul riigivaenlast, kes 
kaevab hauda riigi ettevõttele — raudteele. 

Kuidas see võistlus j a võitlus välismail 011 kujune-
nud, sellest siin mõningaid näiteid. 

Võtame Soome. Seal on olemas riikline majandus-
nõukogu ja sellele alluv riikline teekomitee. Lisaks vii-
masele asutasid auto-organisatsioonid ühise alalise tee-
komitee oma volinikest. Viimase poolt tehti hästi põh-
jendatud pikem ettekanne autoasjanduse seisukorrast 
j a projekt uuest teepoliitikast. Riikline teekomitee sai 
selle läkituse ja valis oma poolt raudteede peadirektori 
Ja lmar Castreni panema toime uurimise raudteede ja 
maanteede tulukusest riigi j a rahvamajanduse seisu-
kohalt. Uurimise t a g a j ä r j e d ilmusid raamatukesena 
„Maanteed j a raudteed". Sellest aga selgub, et raud-
teede peadirektor on kasutanud oletatud andmeid ja 
neidki valesti ning tuleb lõpuks otsusele, et liiklemise 
suurenedes maanteedel suurenevad riigi väljaminekud 
(uute teede ehitamine, nende j a vanade teede korras-
hoid ning jõuvankrite ja nende osade välismailt sisse-
vedu), kuna liiklemise j a veo suurenemine raudteedel 
sellevastu suurendab riigi sissetulekuid. Tema arvates 
tuleks liikumist maanteedelt tõmmata raudteedele, mis 
riigi omad j a juba olemas. Terve „uurimine" on sihi-
tud mootortranspordi arengu vastu. J a see on arusaa-
dav: on ju „uuri jaks" olnud riigiametnik, kelle huvi-
des on lasta asjaoludel paista teatavas valguses. Mui-
dugi ei lepi sellega Soome auto-organisatsioonide teeko-
mitee. Viimane saatiski riigi majandusnõukogule ägeda 
protesti peadirektor Castreni avalduste vastu. Samas 
suunas on mujal tki tulnud riiklisele teekomiteele pike-
maid õiendusi prof. Castreni seisukohtade vastu. Kui-
das riigi majandusnõukogu asja otsustab, selgub hil-
jem. Igatahes on võitlus kujunemas auto-organisat-
sioonide j a riigi raudteede poolehoidjate vahel. See ei 
ole aga sugugi ühtlane heitlus, sest raudteed 011 riigi 
käes ja viimane on nõus kasutama mootortransporti ai-
nult enda toetuseks, kuna vabast võistlusest ei saa jut-
tugi olla. 

Rootsis, kus mootortransport on kaunis laialdaselt 
arenenud, on küsimus juba lahendatud mootortranspordi 
kasuks. Seal on viimase aastakümne kestel ehitatud 
hiiglaarvul uusi autoteid ja parandatud vanu. Näiteks 
suure tööpuuduse a ja l 1921.—22. a. ohverdati seal um-
bes 60 miljonit krooni maanteede heaks. Aga Rootsis 
ongi eeskujulikud teed j a laialdane autoliikumine. Raud-
teed on küll riigi käes, kuid ei võistle mootortranspor-
diga. 

Saksas viiakse pa ra j a s t i läbi suur maanteede ehi-
tus- ja uuenduskava; selleks saadakse summad osalt 
laenudena, suurem osa aga autode maksustamise teel. 
Maanteede ehitamise ja parandamise vastu seal keegi 
hääl t ei tõsta, kuigi seal väga tihe j a eeskujulik raud-
teede võrk olemas. 

Poolas hakkas hil jut i maksma uus seadus autode 
maksustamisest teedekapitali heaks. Viimase abil ka-
vatsetakse seada Poola teed eeskujulikku korda. Teede 
kordaseadmine on tingitud suurenenud mootortranspor-
dist, ilma milleta enam läbi ei saa. Riigi raudteede di-
rektsioon ei esine seal mootortranspordi vaenlasena ega 
võistlejana. 

Prantsusmaal on viimastel aastatel tehtud tublisti 
tööd uute ja vanade maanteede kallal. Kõik vaid au-
toliikumise huvides. Ja ometigi on ju prantsuse maan-
teed tihedas võrgus ja vanad, mõned neist isegi room-
laste päevist saadik. Läinud aastal andis Prantsuse va-

litsus parlamendile seaduse eelnõu maanteede ehitamise 
ja korrashoiu köhta. Eelnõus rõhutatakse maanteede 
ja mootortranspordi tähtsust rahvamajanduses. 

Itaalias on riik ehitanud hulga uusi teid* ja pa-
randanud vanu, seades neid autoliikumisele kõlvulikku 
seisukorda. Suurima töö mootortranspordi heaks teede 
suhtes on seal siiski teinud ei aettevõtted, ehitades eri-
lisi autoteid (autostrada) , mis ainult kiiresti liikuvaile 
jõuvankreile määratud. Neid ettevõtteid on Itaalia va-
litsus õige tugevasti toetanud nii rahaliselt kui ka soo-
dustuste näol. 

Inglismaal, kus teed vanad (paljud neist on vanade 
roomlaste ehitatud) ja suuremalt osalt korras, ei ole 
teedeküsimus terav. Selle vastu on aga võitlus mootor-
transpordi j a raudteede vahel kujunenud äärmiselt te-
ravaks. Raudteed on Inglismaal eravaranduseks ja va-
rus ta tud eriliste soodustustega. Kahe aasta eest pandi 
aga raudteedele uue seadusega peale uusi kohustusi, 
mis neid rohkem koormab. E t viimastel aastatel moo-
tor t ranspor t on õige tugevasti arenenud ja vähenda-
nud raudteede sissetulekuid, siis alustasid raudteeühin-
gud võitlust autoliikumise vastu. Mootortransporti ja 
maanteedel liikumist reguleeriv seadus oli juba 30 aas-
ta t vana. See võimaldas raudteeühingutele tulla väi-
tega: kui meie ei suuda võistelda mootortr-anspordiga 
ja kui meie koorem suurendatakse, siis tehtagu ka auto-
Uikumisele takistusi! Võitlus parlamendis ja väljas-
pool seda kestis kaks aas ta t ja oli äärmiselt äge. Kum-
maltki poolt tarvi ta t i kõik võimalikud abinõud. J a ta-
g a j ä r g oli see, et käesoleval aastal hakkas maksma uus 
teedeseadus, mis kaunis laialdane, käsitades igasuguseid 
liikumisvahendeid, mis teedel liiguvad. Raudteede 
mõju selle seaduse sisule on silmatorkav. Seaduse teos-
tamine ja reguleerimine on transportministr i käes, kes 
oma alal peaaegu isevalitsejaks. Kuigi raudteed on saa-
nud oma seaduse ja mootortransport samuti teda piirit-
leva seaduse, siiski töötab Inglismaal veel Kuninglik 
transportkomisjon, mille sihiks ühtlustada raudtee- ja 
mootortransporti tervel maal ja lahendada olemasole-
vaid j a tekkivaid konflikte. Sellega pole võitlus raud-
teede ja mootortranspordi vahel Inglismaal veel kau-
geltki lõppenud. 

Jä t tes teised Euroopa vähem tähtsad riigid kõr-
vale, siirdume Ameerikasse. Seal on kõik suurejoone-
line — ka võitlus ja võistlus raudteede ja mootortrans-
pordi vahel. Läiniid sajandi viimasel poolel ehitati suu-
rim osa Ameerika suurtest raudteedest. Suurimatele 
neist kingiti toetusena hiigla maa-alad, suuremad kui 
mõned Euroopa keskmise suurusega riigid. Pa l jud söe-, 
õli- ja metallide piirkonnad sattusid ka raudteeühingute 
kätte. Enamast i kõik seadusevastaselt. Toda aega ni-
metatakse Ameerika ajaloos „suurte varguste a j a j ä r -
guks". Aastakümneid valitsesid raudteed Ühendriiges 
ja nöörisid rahvast takistamatult . Siis piirati sÕidu-
ja veotariife raudteedel — igas osariigis isemoodi. See 
a jas raudteed trust i , mis kujunes üheks tugevamatest 
Ameerikas. Kui käesoleva sajandi alul algas autode 
massiline valmistamine ja tarvitamine, raudteed ei näi-
nud selles midagi halba. Andis ju uus tööstusala raud-
teedel egi suurt teenistust ja arenedes kujunes r.eile 
j uur ev eo - abi nõ uks mootortranspordi kujul . Veel 1920. 
aastal, kui Ühendriiges oli juba 8 miljonit jõuvankrit 
liikumas, ei protesteerinud võimas raudteetrust . Aga 
siis tuli langus — ainuke omapärane ja hämmastav 
nähtus terve maailma raudteede ajaloos. Kuni 1P29. 
aastani langes raudteedel liikumine 34,2%, kuigi rah-
vaarv j a jõukus oli aastakümne kestel hiilgavalt suure-
nenud. Kuna 1920. aastani oli raudteede kaubavedu 



suurenenud iga aastakümne kestel kahekordselt, siis 
kasvas see viimasel aastakümnel ainult 6,7% ! 

Mootor oli kujunenud vedurile vääriliseks võistle-
jaks. Autode arv Ameerika maanteedel ja tänavail 
suurenes aastakümne kestel 15 miljoni võrra — kuni 
23 miljonini. Raudteede ehitamistuhin kadus ja vanad 
raudteed ohverdasid oma tagavaradest 7 ja pool mil-
jardi t dollarit oma teede j a veereva mater ja l i uuendus-
teks ja parandusteks. Igasugune kaubavedu raudteedel 
muudeti kiireks, nagu seda varem oli ainult liha-, loo-
made ja puuviljavedu. Kuid — nagu eelpool selgus — 
suurem kiirus ja kõik mõeldavad mugavused ei ole 
suutnud päästa Ameerika raudteede seisukorda. Lii-
kumine ja vedu veduriga tolmustel ja tahmastel raud-
teedel on siirdunud, vastupanust hoolimata, õhukum-
midega ratastele maanteedel. Mis selline areng tähendab 
maal, kus 250.000 miili raudteid, kus veereva mater-
jali arv 2.500.000 ja kus ligi 2.000.000 inimest raud-
teede teenistuses, seda suudame vaevalt kujutella. 

Ameeriklane võistleb ja võitleb, kuid ei nurise. 
Kõigepealt omab ta võime kohaneda. Seda ka sealsed 
raudteeühingud. Nad alustasid võitlust belsebuubi 
vastu kuradi abil — nad avasid autoliinid inimeste ja 
kauba juureveoks. Kui raudteedel inimeste vedu oli 
1920. aastast alates kümne aasta kestel vähenenud 
34,2% ja kaubavedu suurenenud ainult 6,7%, siis tuli 
see sellest, et sõiduautode ja omnibuste arv oli sama 
aastakümne kestel kasvanud 15 mil joni-võrra ja veo-
autode arv 235% võrra. Viimaseid liigub Ameerika 
teedel praegu rohkem kui 3 ja pool miljonit. Et sei-
sukord selline, siis jäi raudteedele ainult üks võte sei-
sukorra parandamiseks: võtta autod appi! J a nii oli 
käesoleva aasta aluni juba 31 Ameerika suuremat ja 
umbes 50 väiksemat raudteed varustanud end kokku 
sadade tuhandete veoautode ja omnibustega. Isegi 
New Yorgi ja Bostoni vahel1, kus mitu raudteeliini ja 
kus luksuslikud kiirrongid sõidavad vahemaa 6 tunniga, 
arvates pileti hinnaks kuus dollarit, liigub praegu New 
York—New Haven raudtee kompanii 100 omnibust, kat-
tes selle maa 12 tunniga ja pileti hinnaks on 4 dolla-
rit . Siin „võistleb" raudtee endaga ja leiab selle kasu-
liku olevat. Sama raudtee leiab ka kasulikumaks saata 
kaubad New Yorgist ja Bostonist kuni 2—300 miili 
kaugusele raudtee asemel veoautodega. Nii kinnitab 
selle raudtee president John J. Pelley oma artiklis „New 
York American" lehes. Kindral W. W. Atterbury, 
Pensylvania raudteeühingu president, kinnitab ka, et 
tema ettevõte kasutab mootortransporti raudtee kõrval 
ja leiab, et teisiti ei saa enam läbi. 

Ameerikas tegutseb alaline osariikide vaheline 
(föderatiivne) kaubanduskomisjon, kellele allub ka liik-
lemise reguleerimine — nii pal ju kui seda osariikide 
ja kongressi poolt pole seadustega juba tehtud. See ko-
misjon määrab ka sõidu- ja veotariifid. Nüüd on selle 
komisjoni ja ka Ü.-riikide kongressi poole pöördunud 
nii mootortranspordi kui ka raudteede esindajad. Esi-
mesed neist nõuavad: mootortransporti kaitstagu iga-
suguste ülekohtuste ettepanekute ja koormatuste vastu, 
mis sunnitakse raudteede huvides. Raudteed omalt poolt 
nõuavad: mootor transpordile ei tohi anda milleski suh-
tes suuremaid soodusUtsi kui raudteedel praegu on — 
mingil tingimusel ei tohi seda otseselt ega kaudselt toe-
tada. 

Üldiselt mööndakse Ameerikas ja ka Inglismaal, et 
olemasolevad raudteed moodustavad praegu ja tulevi-
kuski transportasjanduse selgroo — mootortransport ja 
lennukid on selle kiiremad ja painduvamad liikmed, mis 
ulatuvad kaugemale ja on isegi pikkadel teekondadel ka-

sulikumad inimeste, kaupade ja posti veoks. Nende 3-me 
transportala ühendamine ja lähedalt ühtlustamine lae-
vandusega, on transportküsimuse lahendamine. 

Mis puutub teede küsimusse, siis on see Ameerikas 
lahendatud suurejooneliselt — mootortranspordi ka-
suks ja selle kulul. (Vaata lähemalt „Auto" eelmisest 
numbris i.) 

Meil Eestis on teedekajpital olemas, on ka uus, lii-
kumist maanteedel ja tänavail reguleeriv seadus. Esi-
mene neist on koormav just autoomanikele, teine on 
enam-vähem ajakohane ja möödapääsematu. Mis aga 
meie mootortranspordi arengut suuresti takistab, on 
kõrge toll autodelt ja teatav antipaatia autoasjanduse 
vastu valitsevais ringkonnis. Teisalt ei näe ka auto-
asjandusest ja rahvamajandusest huvitatud ringkonnad 
heameelega seda skandaalset poliitikat, millega meie 
rahva raha ja energiat uute, otstarbetute raudteede ehi-
tamisega raisatakse. Peaksime kord ka veendumusele 
jõudma, et as ja tu on näiteks strateegilises mõttes nüüd-
sel a ja l raudteid ehitada, majanduslistest põhjustest 
kÕnelematagi. 

Toome siin lõpuks kaks asjatundlikku väljendust, 
mis asja valgustavad. 

Stokholmi raudtee- ja mootortransport-kongressil 
lausus professor Heckcher, tuntud rahvamajanduse eri-
teadlane: „Direktor Nerell siin lausus, et jõuvankrite 
ja nende osade sissevedu suurendab kahjulikult kauba-
bilanssi. Mina võin aga teatada, et siin pole tegemist 
mingisuguse kahjuliku sisseveo suurenemisega. Välis-
kaubanduse bilanss selle all ei kannata sugugi ega 
kaota oma tasakaalu. Sest kuigi sisseveo arvud suure-
nevad, õhutab see ainult väljavedu ja võimaldab seda 
suurendada. Mure kaubabilansi passiivsusest võime 
jä t t a kõrvale ilma asja kaugemale arutamata . Seda 
rahvamajanduse seisukohalt." 

J a riigikaitse seisukohalt valgustab as ja dr. G. 
Margueron oma raamatus ,,Le droit routier", kus ta kä-
sitleb liikumis- ja veovõimalusi sõja puhul ning jõu-
vankrite tähtsust . Ta võtab arvesse kogemused maa-
ilmasõja a ja l ja k i r j u t ab : „Vaenutegevuse alul 1914. 
aastal tarvitasid prantsuse armeed väga laialdaselt 
seda uut transportvahendit (autot) , mis tegi neile või-
malikuks saata kiiresti varusid rindel hädüohus olevaile 
kohtadele. Tänu selle transportvahendi suurele pain-
duvusele ja kiirusele, võisime panna vaenlase pealetungi 
seisma Pariisi ja Verduni all ning edasitungi Flan-
drisse ja lisaks lüüa vaenlase tagasi Somme ja Marne 
jõgede kallastel." Meie targad strateegid ehitavad aga 
raudteid, kus sild silla kõrval ja mis lõpmata kerged 
vaenlase lennukitel p u r u s t a d a . . . 

Meil ollakse siiski Õnnelikus seisukorras, sest meil 
on bensiin mootorite ja bituumen teede jaoks omast käest 
olemas. Puuduvad vaid korralikud teed ja arusaamine. 
Kui sellest aru saadakse ning a j a ja arenguga sammu 
peetakse, siis on meil vars t i eeskujulik mootortransport 
täienduseks raudtee pealiinidele. Siis kaob — loodeta-
vasti — ka uute raudteede uisa-päisa ehitamistuhin. 

Kokkuvõetult lõpetame käesoleva artikli meie ava-
likus elus tuntud tegelase, „Auto" lugejaskonnast, ar-
vamisega: 

„Et mootor, kõige pealt auto kujul , liikumisvahen-
dina nüüdsel a ja l igale maale ette k i r ju tab teede ehita 
mise alal, siis, meeldigu see ehk mitte, ei saa ka meie 
Eestis sellest küsimusest lõpmatuseni kõrvale puigelda 
ning maanteede — autodele kõlvulikkude maanteede — 
ehitamise küsimuse õige lahendamine on nüüd ja veel 
rohkem lähemas tulevikus Eestis üheks õige tähtsaks 
j a tõsiseks küsimuseks. Siit vaadeldes paistab, et meil 



Eestis teede ehituse alal ei ole kindlat kava; või ei ole 
usku, mida teede ehituse alal v a j a ja kas seda üldse 
v a j a ; loeme aeg-ajalt , et jälle revideeriti maanteid; et 
kevade} need leitud halvad olevat, suve. head—võivat kuni 
100 km tunnis sõita, sügisel — põhjatud; tehakse aeg-
a ja l t katseid tee tüüpide väljaselgitamiseks jne., kuid 
teid endid ikkagi ei ehitata. Uute raudteede ehitamine 
Eestis on vist selge mõttetus, vähemalt elik seni kuni 
meie idapoolse naabri asjad mingi kindlama kuju võta-
vad. Meie maanteede ehitamine on tõsine päevaküsi-

mus. Materjal , tööjõud teede ehitamiseks on olemas. 
Kas ei jõuta kavade ja katsete tegemistega viimaks 
meil Eestis ometigi juba nii kaugele, et maanteid tege-
likult ehitama hakatakse? Või ei ole neil, kellesse see 
puutub, ise usku, et Eesti va jab häid maanteid? „Auto" 
on oma veergudel käsitanud Eesti maanteede seisukorda 
ja tema puudusi. Minule isiklikult näib, usun seda, et 
oleks õige tänuväär t ja otse hädatarvilik, et „Auto" 
aeg-ajalt Eesti maanteede küsimust puudutaks." 

A. W. 

Mahvusvalielise garaažinäituse korraldamise mõte 
Saksa ehitusnäituse raamides tähendab automa-

janduse tunnustamist ühe vormiku j undava tegurina ehi-
tusasjanduses. On väga täht is mitte ainult auto majan-
duse, vaid kogu avalikkuse seisukohalt, kuidas ehitus-
majandus rahuldab jõuvankrite ruumitarviduse. Ehi-
tusnäituse raamides ei võinud puududa iseseisva liik-
mena, garaažinäitus, mis aitaks teri tada pilku ülesande 
suuruse ja lahendusvõimaluste mõistmiseks. Kuna ga-
raažiprobleem nõuab kogu ehitusmajanduse erilist ko-
handamist, oli erinäitus tarvilik ja kahtlemata osutub 
tulusaks lähema tuleviku ülesannete teostamisel. 

Oleme viimasel aastakümnel üle elanud autoliiku-
mise võrratu arengu. Jõuvankrid on ligi 80-protsendi-
lise juurekasvuga igal aastal1 kiiremini läbi löönud kui 
ükski teine vanemaist liikumisvahendeist. Selle võidu-
käigu seesmised põhjused peituvad jõuvankri liikumis-
vabaduses ja rippumatuses, vahenditu ukselt ukseni toi-
metamise vastuvaidlematus paremuses j a lõpuks ka 
laiade ringide sportlikus huvis. Viimane moment taan-
dub igatahes ikka enam tagaplaanile, seda rohkem, 
mida enam jõuvanker muutub puht tarbe-liikumisva-
liendiks. 

Autoliikumise üllatav areng on endaga kaasa too-
nud ka garaažiruumi ülepeakaela arengu. See loodi esi-
algu konjunktuur-tarviduse rahuldamiseks. On endast-
mõistetav, et pal jud esiehitustest i lmutavad veel puu-
dusi, kuna puudusid aeg ja kogemused, et sügavamalt 
juurelda ning luua garaaži-ehitustehnika aluseid, nagu 
need nüüd kõigis maades päras t seda, kui ülesandest on 
aru saadud, on kujunemise teel. 

Seisame kahtlemata alles algastmel. Nii hakkab 
ruumi leidmise küsimus suurlinnade äri-l innajagudes 
•alles nüüd üldse probleemiks muutuma. Selle lahen-
dusvõimalustest liikumise raamides pole veel ülevaadet. 
Isegi Ameerikas, automobilismi maal, seistakse ülesan-
nete ees, mis sealsetegi kogemuste ja vahenditega pole 
lihtsalt lahendatavad. Linnaehi ta ja ei saa autode ruu-
mitarviduse küsimust lihtsalt kõrvale lükata, kui ta ei 
taha lähema aastakümne jooksul sat tuda tõsisesse kit-
sikusse. Küsimusest ei saada üle ka seega, et öeldakse, 
see puudutab ainult üht kitsast huviringkonda, küll lii-
kumine reguleerub iseendast. Paljudes Ameerika suur-
linnades juba lähenetakse seisukorrale, et autoliiku-
mine hääbub sõidukite ülirohkuse tõt tu südalinnas. On 
lubamatu tulevast arengut j ä t t a saatuse hooleks, vaid 
me peame sellele kõigi võimalikkude vahenditega teed 
tasandama. 

Auto pinna- j a ruumitarvidus tungib uulitsate ja 
platside vabalt pinnalt üle kõnniteede ikka enam ja 
enam suurlinna ehitustemassi, ^plokkidesse, üksikkrunti-
dele — maa pinnale, maa alla või hädakorral isegi üle-
mistele kordadele. Tuleb anda eeskirju, mis näevad 

Moodne reagaraaž keerlevate värava-
tega. Mootorijõu abil avanevad, ja sulguvad keerlevad 

väravad on tarvitusel moodsates garaažides. 

Auto l i f t i d garaažides. Maapinna kalliduse tõt-
tu ollakse suurlinnades sunnitud ruumalaga kokkuhoid-
lik olema, ning seetõttu kasutatakse ka ehituste ülemisi 
kordi garaažidena. Kiirete tõstetoolide abil viiakse autod 
üles, keerleva plaadi abil määratakse väljasõidu suund. 

Terasest üksikgaraaž on kõige sobivam era-
omanikule. Kindel tule ja sissemurdmiste vastu, sa-
muti võib teda kergesti lahti võtta ja teise kohta viia. 



Alati valmi s. Isegi öösiti on bensiinijaamad au-
tomobilistile avatud. 

võimalikult ette ega lonka tagantjärele , tuleb arendada 
uusi ehitusvorme, muuta ehitusmäärusi — lühidalt, 
meie linnad kohandada autoliikumisele ning kõike seda 
teha nii, et saavutatakse äärmine üldine ökonoomia j a 
kõik kavad tumedast tulevikust hoolimata püsiksid rea-
liseeritavatena pika a ja kestes. 

Jõuvankrite hinnad on alaliselt langenud, ülalpida-
miskulud kestvalt tõusnud ja seega muutunud mõõdu-
andvaks. Kasutamiskulude hulka kuuluvad ka garaaži-
üürid, kuid sugugi mitte need üksi, vaid kogu teenimis-
töö, mida garaažiomanik mõistab lööksõna all service, 
j a millega isesõitjale ta vankri sõiduvalmis olekuga 
kindlustatakse mõnusus. 

See pole õige, et meie suurlinnade ümbruses ker-
kib terveid kvartaale tuhandete korteritega, ilma et 
mõeldaks garaažidele. Ametivõimud, ehitusfirmad, ar-
hitektid ja ettevõtjad peavad nii asunduste kui pilve-
lõhkujate puhul põhjalikult kaaluma garaažiküsimust, 
kui nad ei taha riskeerida võimalusega, et alul tege-
mata jäetud kord nõuab mitmekordseid kulusid. Õiget 
suhtumist asjasse võib praegu juba sagedasti tähele 
panna linnade laiendamisel, kus mõeldud elanikkude, kü-
laliste ja kasuta ja te autode mahutamisvõimalustele 
ning otsitakse otstarbekaid kombinatsioone. Juba on 
kujunenud mitmekesine hulk vorme, kusjuures tee au-
toni etendab mõõduandvat osa. Garaažiküsimus ei 
tunne mingit universaalset patentlahendust, mis sobiks 
igal juhul. Koguprobleem jaguneb lähemal vaatlusel 
lugemata hulgaks üksikküsimusteks, mis suurelt osalt 
on alles lahendamata. Tehtud vead pole mitte ettehei-

Ab inõи auto ülestõstmiseks. Bensiinijaa-
ma omanik eelistab kallite auto-ülestõstjate asemel 

ülessõidulauda, mis on sama otstarbekohane. 

ted kriitikale, vaid ohutus edukale edasiarendamisele. 
Eeltingimuseks on kõigi kogemuste koondamine, sõelu-
mine ja kasutamine, et sündsaks osutunu anda ehitus-
majanduse ja üldsuse kasutada. 

Garaažiprobleemi rahuldavast lahenemisest on va-
hendi tu l t 'huvi ta tud j ä r j e s t kasvav autotarvitajaskond, 
kuid kaudselt ka autotööstus ja -^kaubandus. Massiiv-
ehitusalal, nagu ehitusterase-tööstusel, on häid tuleviku 
väljavaateid garaažiruumi loomisel. Mitmekülgne ga-
raažitööstus on arenenud garaažide ja tankimiskohtade 
sisseseadete ja varustuse alal. Maja- ning krundioma-
nikud, äri- ja tööstusmajade omanikud, samuti hotellid 
on kas kasusaa jad või kah jukanna ta jad — selle järgi , 
kas nad oma üürnikkude, oma külaliste või oma ostjas-
konna autode mahutamise eest on otstarbekalt hoolitse-
nud või mitte. 

Vastolude tasandamiseks noore garaažiasjanduse 
ja tarvi ta jaskonna vahel peab kaasa aitama hästi aren-
datud garaažide ehitustehnika. Nii mõningaidki puu-
dusi ja kahjusid, mida toonud kiiresti kasvav autoliiku-
mine, nagu iga tehniline areng, võib pehmendada ots-
tarbeka garažeerimisega. 

Kõnesolev garaažinäi tus t ahab lõpuks avalikkusele 
olla selgituseks, et kasvava arusaamisega garaažipro-
bleemi lahendamise tarvilikkusest võita suurt vastu-
seisu, mis sellele praegu veel ilmutatakse tehniliste või-
maluste mittetundmise tõttu. On tarvilik kõiki aktivi-
seerida kestva garaažihuviga, tõmmata tegelikule kaas-
tööle küsimuses, mis suurlinlase tulevale põlvele võib 
muutuda saatuslikuks. 

K. K. 

G а г а a ž i p г о b l e e m jaguneb lähemal uurimisel ük-
sikküsimustesse, nagu tulekaitse, tuulutamine ja küte, 
mille lahendamise kallal praegu töötatakse. Siin too-
dud pildid ja tekst on vaid murdosa sellest fyrobleemist, 
mida käsitab rahvusvah. garaažide näitus. Viimane to-
hiks oma mitmekülgsusega üllatada isegi asjatundjaid. 

Toeline teenimine Siin täidetakse igaühe vä-
hemgi soov. See Berliini, bensiinijaam võimaldab teile 

valida mitte vähem kui 12 bensiini margi seast. 



ui tahetakse selgusele jõuda, kuivõrd võib arves-
tada tulevikus toorõlimootoriga ka sõiduautodes, 

peab kõigepealt tegema kindlaks, milliseid paremusi 
omab normaalmootor tänapäeval kergete kütteainete 
kohta. On ju igaühele teada, et toorõlimootorid on öko-
noomsemad ja oma kütteaine tõttu vähem tuldkart-
vad. Need paremused aga võivad ainult siis maksvu-
sele pääseda, kui masinatüüp vastab võimalikult küt&e-
aine tüübile. Tänapäeva normaalmootor paistab sil-
ma järgmiste omaduste poolest: 

1. Fiii^atud mootorikaal võrreldes võimega. 
2. Relatiivselt väikesed mõõdud. 
3. Suur sõidukindlus. 
Muidugi ei tohi si injuures unustada, et seega ühes 

peab arvesse võtma ka relatiivselt kõrged kütteaine ku-
lud, ka siis kui liitrihind — nagu praegu mitmesugus-
tes maades — mitte väga kõrge ei ole. Siia juure tu-
leb veel see asjaolu, et suurem osa Euroopa maid on 
sunnitud suuremal või vähemal määral kütteainet sisse 
vedama, mille tõt tu kaubabilanss kujuneb ebasoodsaks. 
Toorõli, millest täna räägime, on küll suurel määral 
sisseveo aineks, kuid tema väär tuse tõttu on olukord 
siiski soodsam. 

Hinnaküsimus: Mõni sõna hinna kohta. Hinna-
võistlus petrooleumiturul on põhjuseks, et müügihinna 
vahe tähtsamatel kütteainetel, nagu bensiin ja gaasõli, 
tublisti kõigub, see läheb isegi nii kaugele, et näit. ben-
siin on mõnikord nii odav, et ainult pisut odavam gaas-
õli hind kedagi ei meelita viimase ostmisele. Need aga 
võivad olla ainult kriisinähted. Saamine ja puhasta-
mine on toorõli juures lihtsam, seepärast peaks tulevi-
kus alati olema suur vahe gaasõli ja bensiini hinna 
vahel. 

Uuemad, kerged diiselmootorid, mis edukalt kasu-
tatakse veoautodes j a omnibustes, va javad ümmargu-
selt 200 grammi gaasõli tunnis, kuna normaalmasin 
tarvi tab kallimat bensiini vähemalt 250—260 grammi 
umbes % koormatuse juures. Lühidalt : õli kütteai-
nena ei ole ainult odavam, vaid see kasutatakse ka pa-
remini ära. 

Suurendatud kindlus: Jus t sõiduautode juures ei 
ole kindlus kõige suurem. Õnnetuste korral on sõitjail 
alati hirm, et auto võiks põlema hakata. Tulekahjud 
et tevaatamatuse läbi, gaas is ta ja põlemine jne. ei ole 
mingiks harulduseks, kuid seda kõike ei ole ka r t a õli 
tarvitamise korral kütteainena. Par im tunnustus: ben-
siini plahvatuspunkt on 25 kraadi Celsiuse järgi ja kuu-
lub seepärast Saksamaal hädaohu klassi 1, gaasõli plah-
vatuspunkt asub alles + 8 0 kraadi juures, vastab hä-
daohu klassile 3. 

Toorõli põlemine normaal- ja diiselmootoris: Olles 
tundma õppinud toorõli tarvitamise paremusi, tahame 
päris lühidalt kindlaks teha, kuidas seda kütteainet võib 
ümber töötada. 

Juba nimetatud plahvatuspunkti tõttu peaks teile 
selge olema, et ümbertöötamine normaalmasinas pole 
kohe võimalik. Kütteaine eelsoenduse läbi ja imemis-
juheme kaudu võib siin abi saada, kuid eeskujulikku 
põlemist ei saavuta ta sel teel (võib tekkida põlematuid 
jäänuseid, määrdeõli lahjenemine jne.). Alles viimasel 
a ja l on leitud mõningaid kohaseid teid. Mõtlen näiteks 
kütteaine katalüütilisele sadestumisele Šveitsi Katalex 
gaas is ta jaga (sagedasti tarvitusel juba ,,Ford"-mooto-
ri tes) , või hõõgringi sisseasetamisele (joon. 2) 
Kruppi poolt, mis hoolitseb kütteaine ja värske 

õhu peene läbisegamise eest, või nagu tarvi tu-
sel Austr ia „Gräf"- ja ,,Stift"-autodes, kus küt teaine 
sissejuhtimine ja gaasistumine sünnib pumpade ja düü-
side abil nagu ilma kompressorita diiselmasina juures. 

Need on kõik n. n. madalrõhu masinad, tekkinud 
suuremate või vähemate muudatustega normaalmooto-
rist. Teiseks võib nimetada puhast toorõli-mootorit, 
kus küsimuse alla tuleb hõõgpeaga mootor, mis aga ku-
nagi ei leia täielist tunnustamist sõiduautodes, kuna 
tema primitiivse ehituse tõttu põlemine ei sünni täieli-
kult. Kompressor-diiselmootor on kahe tarviliku agre-

Joon. 1. Ühe tonni toorõli umbkaudne koosseis. 

gaadi — mootor + kompressor — tõttu pisut komplit-
seeritud ning edukalt võib teda kasutada õieti ainult 
veoautodes ja suurtes paatides. Peaaegu kõik mood-
sad veoautode ja omnibuste toorõli-mootorid, näiteks 
Ameerika Cummins, Saksa Mercedes ja MAN, Šveitsi 
Saurer, on kompressorita diisslmasinad. See tähendab: 
silindris komprimeeritakse värske õhk seevõrd, et düüsi 
ja pumba läbi sissepritsitud kütteaine kuumas õhus 
kohe ühtlaselt ä ra põleb. Tarvilik on kiire kütteaine 

Joon. 2. Kr uppi vabriku poolt väljatöötatud hõõgrõn-
gas, mis võimaldab paremat toorõli põlemist harilikus 

mootoris. 



j a õhu segunemine õige düüsi asetuse läbi, otstarbeko-
hase kiirte ja põlemisruumi vormi läbi. Kui tahetakse 
•kütteainet otsekohe põletisruumi sisse pritsida, on va ja 
relatiivselt kõrget pumbasurvet, kui tahetakse väiksema 
surumisega läbi saada, on va ja edekambrimasinat. Mõ-
lemad masinatiiübid on õige ehituse korral tõestanud 
oma headust. Mootor töötab eeskujulikult igasuguse 
tiirude arvu juures. Seega tuleks see ka sõiduautode 
juures küsimuse alla. 

Ameerika katsed: Tuntud Ameerika leidur Cum-
mins tegi mõistlikumalt, kui üldse teha saab, et kind-
laks määra ta kas toorõli-masin vastab sõiduauto nõue-
tele. Ta võttis terve normaalse paadimootori (diisel-
edekambriga) ja ehitas ta väikeste muudatustega 
,,Packard"-autosse. Hiljem võis ta nimetatud au-
tol läbi viia edukalt oma 4000 km sõidu läbi Ameerika. 
Suurim kiirus oli ümmarguselt 90 km tunnis. Olemas-
olev vibratsioon (diiselmootori juures kõrge laagri-
surve tõttu) kadus suurema tiirude arvu juures. Välja-
laskegaas oli alati puhas ja rahuldav. Katse, mida me 
siin pikalt arutada ei taha, on väga tähtis j a õpetlik. 

Raskuse tähtsus: Toorõli-masin tuleb kindlasti tu-
levikus ka sõiduautode juures küsimuse alla. Kuid 
praegu peab veel katsetama ja teadmisi koguma veo-
autode ja omnibuste läbi kuni võib masina üle anda era-
omanikele. Tähtis on, et saavutuskaal, s. t. vahekord 
masina saavutuse ja masinaraskuse vahel oleks veelgi 
vähendatud. Jus t siin on ju nõudmised sõiduautodel 
kõige suuremad. Veoauto-diiselmasin uuema ehitusega 
kaalub umbes 7—8 kg iga h.-j. pealt, mis oleks pisut 
raske. Kuid juba moodsate lennuki diiselmootorite juu-
res on märgata kaalu vähendamist ja nimelt saksa Jun-
kersi juures, mille uus mootor kaalub saavutusega 600 
h.-j. umbes 1,3 kg iga h.-j. pealt ja ameerika Packard-
Stern mootor õhkjahutusega, mis omab 225 h.-j. ja kaa-
lub ainult umbes 1,1 kg iga h.-j. pealt. 

Kokkuvõttes: Toorõli-mootor ja eriti kompresso-
r i ta diiselmootor algab ühel päeval oma võidukäiku ka 
sõiduautodes. Reisijateveo lennukites on ta saanud 
juba tarviduseks, kuna alles õli kütteainena võimaldas 
ökonoomse õhus liiklemise. 

1930. _ REKORDIDE PURUSTAMISE AASTA. 
A klassis üle 8.000 ccm. 



19. aprillil s. a. korraldas Monaco Autoklubi kol-
mandat korda võidusõidu Monte-Carlo tänavatel. Sõi-
dutee pikkus on ringkäigus 3,18 km, mis tuleb läbistada 
100 korda. Kuigi Monte-Carlo tänavad on eeskujuli-
kult asfalteeri tud ning siledad kui peegel, siiski t ram-
mirööpad, järsud kurvid, tunnelid ja tõuisud teevad selle 
võidusõidu kaelamurdvaks, ja seepärast ka muidugi 
huvitavaks, pealegi lastakse mainitud sõidust võtta oisa 
ainult need võidusõitjad, kellel juba mõned suuremad 
võidud sel jataga ja kelle nimed pole enam uudiseks 
autovõistluste ajaloos. 

23 auto start. Märguande peale tormasid kõik 
minema. 

Huvi Monte-Carlo võidusõidu vastu näib aina kas-
vavat. J a pole ka ime, sest auhinnad ise ulatuvad mil-
jonitesse, rääkimata sellest, et siin on sõitjatel võima-
lus suurimal määral demonstreerida oma võimeid, auto-
vabrikutel oma tooteid. Tänavuseks võistluseks andis 
üles 60 par imat Euroopa võidusõitjat, kuna aga nii-
paljudel autodel võimatu s tar t ida 3,18 km ringteel, va-
liti 60 seast ainult 28 kuulsamat välja. Star t i ilmus 
nendest 23, kuna mõned ettenägematuil põhjusil olid 
sunnitud loobuma viimasel silmapilgul, nende hulgas 
ka inglane Birkin j a venelane Ivanovski, kes teel 
Monte-Carlosse jäi oma autoga lumetormi kätte. 

Chiron proovib mootorit. 

Ilm püsis võidusõidupäeval tuuline, kuid siiski selge 
j a päikesapaisteline. Juba kell 7 hommikul hakkas voo-
lama rahvast , täites kõik plangud ja aiad, aknad ja ka-

Traclitsiooniline tõotuse andmine, et iga võistleja ausalt 
võitu püüab. 

tused. Maapoolne mäeselg näis ainult inimeste koba-
rana. Tribüünid viimseni vä l ja müüdud, isegi arvu-
rikkad loožid, kus piletihind kuni 200 krooni. Keskpäe-
vaks oli peal tvaatajaid juba kaugelt üle 100.000, kes 
kannatlikult ootasid algust. Stardiliinil mitmesu-
guste suurepäraste võidusõidukite vahel elav askelda-
mine ja igasuguste keelte segu. Üksteise järel pan-
nakse mootorid käima. Mootorite vägev põrin loob vas-
tava meeleolu. Põrgulärmi saavutab haripunkti täpselt 
kell %2, kui s tar ter i märguande peale kõik 23 autot 
mattuvad suitsupilve, mille lähtumisel nad kõik on juba 
kadunud eelmise kurvi taha, et minuti päras t uuesti 
ilmuda 160 tunnikiirusega teiselt poolt nähtavale. Mi-
neva-aastane võitja Dreyfus hakkab alguses vedama, 



aga 4-dal ringil surub ennast Villiams ette, kuid on sun-
nitud mõne ringi järel sõidust loobuma masina rikke 
tõttu. Dreyfus hakkab uuesti vedama ja on kahel jä rg-
misel ringil esimene, siis ilusas ja meelipingutavas 
võistluses tribüünide ees, Varzi, kes on tunnelist läbi-
sõidul reserveerinud endale teise koha, surub end esi-
kohale jäligituna peale Dreyfusi veel Fagiolist, Сarrve-
delast ja Chironist. 20-dal ringil on Varzi ikka ees. 
29-dal ringil näitavad alles Chiron ja ta masin, et neil 
on kindel kavatsus esimeseks tulla. Möödudes 30-dal 
ringil Varzist ja pääsedes esikohale Chiron jäigi sinna 
lõpuni, kuigi teised võistlejad püüdsid teda sealt järel-
jä tmatul t tagasi suruda. 

Lõpptaga j är j ed: 
1) Chiron (Bugatti) 3 tundi 39 min. (keskmine kii-

rus 87 km). 
2) Fagioli (Maseratti) 3 tundi 43 min. 
3) Varzi (Bugatti) 3 tundi 43,13 min. 
Meile tuntud saksa parim võidusõitja Carracciola 

püsis kuni 54 ringini 5-dal kohal, kuid katkestas sõidu 
55-dad ringil. Kuigi tema „Mercedes-Benz" osutus kii-
reimaks autoks ja ka Carracciola haruldane sõiduoskus 
ei jä tnud midagi soovida, kuid võistelda, suure ja raske 
masinaga sarnaste väikeste ja kurvirikastele võidusõi-
tudele nagu loodud „Bugatt i" ja , ,Maseratti 'dega" käis 
temalgi üle jõu. E. K. 

Heimuasj anduse hiiglaedu. 
Ameerikas "veeti 1930. aastal kaks 

{У^Дщ et ustest hoolimata kujunes möödunud aasta 
siiski lennuas j anduse hiilgeperioodiks, seda igal-

pool maailmas, eriti aga Ameerikas. 
Arvud Ameerikast näitavad, et läinud aastal veeti 

seal kindlatel õhuliinidel umbes pool miljonit õhureisi-
ja t , peale selle veeti ligi 10 miljonit naela posti, kaupu 
ja reisi jate pagaaži. Neil liinidel lennati kindlate sõi-
duaegadega 35 milj. miili aasta kested. Võrdluseks 
olgu tähendatud, et 1929. aastal lennati samadel liini-
del 20.000.000 miili ja veeti 165.000 re is i ja t ning umbes 
7.000.000 naela posti, kaupu ja pagaaži. 

Kuid seda ainult kindlatel liinidel. Lisaks sellele 
tuleb arva ta juhuslised lennud. Nii arvatakse, et n.n. 
taksolennukid on 1. a. Ameerikas lennanud 100.000.000 
miili j a vedanud vähemalt 2.000.000 sõitjat . Sellega on 
siis Ameerikas 1930. otstel kestel veetud 2.500.000 õhu-
reis i ja t — arv on kaks korda nii suur kui 1927, 1928. 
j a 1929. a. arvud kokku! — ja lennatud 135 miljonit 
miili (219,2 milj. km). 

Need arvud kinnitavad kõigepealt fakt i , et Amee-
rikas rahvas on hakanud autode j a raudteede kõrval 
tarvi tama lennukeid, kui kiiremat liikumis- j a veova-
hendit. 

Hulk rekorde on purusta tud ka sealpool Atlandi 
aasta kestel ja püsti tatud uusi. Neist võiks siin mai-
nida: lend merest-mereni üle Ameerika mandri — 2600 
miili, 11 tundi 46 min.; sama maa edasi-tagasi lend — 
44 t . 25 min,.; kiiruslend — 202 miili tunnis; — kest-
vuslend — 647 tundi õhus; kõrguslend — saavutusega 
43.166 jalga merepinnast; lend üle Atlandi — New-
Yorgist Inglismaale 23 t. 40 min.; ja prl. Ruth Nicholsi 
akrobaatleyid — 980 surmasõlme õhus! 

Lisaks nendele arvudele olgu tähendatud, et maa-
lennuvägi on seal 1930. a. kestel lennanud 250.000 ja 
merelennuvägi 200.000 tundi. Maalennuväel on 1400 
lennukit ja 1000 õpetatud lendurit, merelennuväes on 
vastavad arvud 1000 ja 800. 

Ühendriikide kaubandusministeeriumi lennuasj an-
duse osakond töötab agaras t i lennuasjanduse arenda-
mise kallal ja Rahvusline lennuasj anduse nõukogu on 
Langley lennuväljale muude uurimistööde kõrval ehi-
tanud tuule-tunneli, mis nii suur , et selle sees võimalik 
harilikkude lennukitega katseid teha. 

Lennukite arv Ühendriiges ulatub juba üle 6000 — 
arv, mis meie oludes tundub muinasjutulisena. 

Mujal maailmas o-n lennuasj andus teinud ka suuri 
edusamme. Nii lendas inglane Kingsford-Smith 10.000 

ja pool miljonit õhureisijat. 

miili, Londonist Austraaliasse, üheksa päeva ja kahe-
kümnekolme tunniga, kasutades 125 h.-j. kääbus-len-
nukit. 

Sakslased on möödunud aastal ka näidanud oma 
võimeid. Nii lendas saksa lennupaat kapten von Gronau 
juhatusel augustikuus Saksamaalt Islandi, Gröönimaa 
j a Kanaada kaudu New-Yorki. Siis „Graf Zeppelini" 
lennud Ameerikasse j a ümber Põhja-Euroopa. Seda 
nähti ka sügisel — kui esimest õhulaeva — Tallinna 
kohal. „Graf i" pikem lend 1. a. oli Brasiiliasse ja sealt 
Põhja-Ameerika kaudu tagasi. Selle 18.000 miili pika 
teekonna tegi see õnnelikult 298 lennutunniga. 

Naised on möödunud aastal saavutanud suurt edu 
lennuasj anduses. Mainisime juba ameeriklanna Ruth 
Nicholsi. Peale akrobaat-lendude purus tas ta koi. 
Lindberghi lennurekordi merest-mereni Ameerikas; ta 
lendas Los Angelesist New-Yorki, 2600 miili, 13 t. ja 
22 minutiga. Siis inglanna Amy Johnson. Ta kuul-
saim saavutis oli solo-lend Londonist Austraaliasse 
väikelennukil rekord-aj aga. Siis teine lendur-inglanna 
Winifred Brown, kes võitis 1. a. kuninga-pokaali ümber 
Inglismaa lennuvõistlustel. Naislendur Elinor Smith 
saavutas ka naiste kõrguslennu, tõustes lennukiga 
27.418 jala kõrguseni. Tuntud lendur-ameeriklanna 
Amelia Earhart saavutas oma kodumaal naiste kiirus-
lennu rekordi 174,9 miili tunnis. Prants lanna Maryse 
Bastie viibis 38 tundi üksinda õhus, võttes lennus Pa-
riisi kohal bensiini teiselt lennukilt. Sakslannad prl. 
Alexander ja pr. Fusbahn saavutasid lennukiga 26.000 
ja la kõrguse. Naised on üldiselt näidanud, et nad või-
vad väga edukalt võistelda lennualal meestega. 

Muidugi ei möödunud 1930. lennuõnnetusteta. Küm-
neid lennukeid süttis õhus põlema, põrkas kokku või 
kukkus mõne vea päras t alla j a purunes. Sadadesse 
tõusevad lennuõnnetuste puhul surmasaanute j a vigas-
ta tu te arvud, Suurimaks õnnetuseks 1. a. j a terves 
lennuasj anduse ajaloos tuleb siiski pidada inglise õhu-
laeva ,,R 101" hukkumist. Õnnetuses sai surma 47 ini-
mest, muuseas Briti õhuminister. 

Kokkuvõttes leiame, et Õnnetustest ja takistustest 
hoolimata on möödunud aasta siiski olnud tunnis ta jaks 
lennuasj anduse hiiglaedule. Lennuasj andus on võrd-
lemisi noor ala, kuid — ja just seetõttu — selle areng 
on kiirem kui ühegi teise tehnilise ala juures. Lenda-
mine pole enam julge spordiala j a katsetamine, vaid 
on juba tähtis tegur liikumises ja rahvamajanduses. 

A. W-y. 


