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Mootlor voi vedur?

Veel maanteedest ja raudteedest.

uto]iikumise arenedes on meil nagu mujalgi kul-
Aeh tuurmail tousnud pievakorrale kiisimus mootor-
transpordi ja raudteede suhetest. Kiisimus seisab oieti
selles, kumba neist eelistada-soodustada?

Seda kiisimust arutades jouame peagi puudutama
teepoliitikat, s. o. vaatlema, kuidas suhtutakse wuute
teede, maan- ja raudteede ehitusele ning nende Yor-
rashoiule. Sellisel kujul esineb transport-kiisimus meil
praegu.

Eelmises ,,A U T O“ numbris puudutati seda kiisi-
must valusalt neile, kes meil propageerinud ja ehita-
nud uusi raudteid. Naidati, kui iilepea-kaela on uute
raudteede projekteerimisel talitatud, kuivord ekslikud
on olnud ehitus-eelarved ning kui méttetult on tildse
meie raudteeasjanduses talitatud. Sojastrateegide, in-
seneride ning partei-kolgakondsed huvid on midranud
meie teepoliitika, eriti silmaterkavalt 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 vilislaenu (Rootsi-Ameerika tuletikutrustilt)
ja isegi ,valgu-mihklid“ pannakse raske maksu alla, et
aga moni insener, ehitusettevotja voi moni teine leiaks
tuluallikaid ja rahuldust. Meie uute raudteede ehitus-
tuhinal on kahtlemata skandaali 16hn juures. Uurimis-
komisjon tootab ja voib loota, et on tagajiarge.

Raudteedel on 100-aastane minevik seljataga, au-
todel vaid vaevalt 80-aastane. Raudteed said igal maal,

kus neid ehitati, hiiglakontsessioone, monopole, eesdi-
gusi ja isegi riiklist toetust seal, kus riik ise neid ei
ehitanud. Pole iikski transportala varem ega hiljem
saanud selliseid soodustusi. Ja see oligi loomulik nii-
kaua kui liikumine maal vois siindida vaid hobuse voi
eesliga. Raudtee oli uuem, kiirem, kindlam ja kasuli-
kum transport-vahend ja sellele ohverdati. Uusi raud-
teid ehitati ja seega viidi kultuuri korbedesse ja taha-
jaanud nurkadesse. Raudteede ehitamine oli — enne
autotranspordi arenemist — osa tahtsast kultuurtoost.

Aga siis arenes autotransport. See péoras téhele-
panu teedele. Vanasti sai kuidagi hobusega labi. Auto
aga vajas paremaid teid. Liikumistempo on nimelt kii-
rem, ja vilets tee rikub auto kiirelt., Hakati ehitama
uusi maanteid ja seadma korda vanu. Osa sellest tegi
riik, suurema osa aga omavalitsused ja talupojad natu-
raalkohustuste ndol. Viimasel ajal on peaaegu igalpool
riik votnud teede ehitamise ja korrashoiu oma kétte —
vahemalt toetab seda summadega.

Maantee on tulnud uuesti moodi:
duse arengule!

Neil mail, kus raudteed on eraomanduseks ja &rili-
seks ettevotteks (Inglismaa, Ameerika, Kaanada jne.),
on tekkinud #ge voistlus — ja voitlus — raudteede ja
mootortransport-ettevotete vahel. Mootortransport on
arenedes votnud enda peale ikka suurema osa inimeste
ja toodete veost, mis varem oli raudteede monopoliks.
Raudteede tulud kipuvad vdhenema ja mitmel pool ongi
juba vihenenud. Ei aita seal isegi hinnaalandused:
elu mouab kiiremat ja painduvamat transporti.

tanu autoasjan-
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Ja imelik, sealgi, kus raudteed riigi kées, voidel-
dakse mitmel pool mootortranspordi arenemise vastu.
Viimases nahakse eraettevotja kujul riigivaenlast, kes
‘kaevab hauda riigi ettevottele — raudteele.

Kuidas see voistlus ja voitlus vdlismail on kujune-
nud, sellest siin méningaid néiteid.

Votame Soome. Seal on olemas riikline majandus-
noukogu ja sellele alluv riikline teekomitee. Lisaks vii-
masele asutasid auto-organisatsioonid iihise alalize tee-
komitee oma volinikest. Viimase poolt tehti hasti poh-
jendatud pikem ettekanne autoasjanduse seisukorrast
ja projekt uuest teepoliitikast. Riikline teekomitee sai
selle likituse ja valis oma poolt raudteede peadirektori
Jalmar Castréni panema toime uurimise raudteede ja
maanteede tulukusest riigi ja rahvamajanduse
kohalt. TUurimise tagajarjed ilmusid raamatukesena
,Maanteed ja raudteed“. Sellest aga selgub, et raud-
teede peadirektor on kasutanud oletatud andmeid ja
neidki valesti ning tuleb lopuks otsusele, et liiklemise
suurenedes maanteedel suurenevad vriigi valjaminekud
(uute teede ehitamine, nende ja vanade teede korras-
hoid ning jouvankrite ja nende osade vilismailt sisse-
vedu), kuna liiklemise ja veo suurenemine raudteedel
sellevastu suurendab riigi sissetulekuid. Tema arvates
tuleks liikumist maanteedelt tommata raudteedele, mis
riigi omad ja juba olemas, Terve ,,uurimine on sihi-
tud mootortranspordi arengu vastu. Ja see on arusaa-
dav: on ju ,uurijaks“ olnud riigiametnik, kelle huvi-
des on lasta asjaoludel paista teatavas valguses. Mui-
dugi ei lepi sellega Soome auto-organisatsioonide teeko-
mitee. Viimane saatiski riigi ma.jéndusnéukogule dgeda
protesti peadirektor Castréni avalduste vastu. Samas
suunas on mujaltki tulnud riiklisele teekomiteele pike-
maid oiendusi prof. Castréni seisukohtade vastu. Kui-
das riigi majandusnoukogu asja otsustab, selgub hil-
jem. Igatahes on vbitlus kujunemas’ auto-organisat-
sioonide ja riigi raudteede poolehoidjate vahel. See ei
ole aga sugugi iihtlane heitlus, sest raudteed on riigi
kdes ja viimane on ndous kasutama mootortransporti ai-
nult enda toetuseks, kuna vabast voistlusest el saa jut-
tugi olla.

Rootsts, kus mootortransport on kaunis laialdaselt
arenenud, on kiisimus juba lahendatud mootortranspordi
kasuks. Seal on viimase aastakiimne kestel ehitatud
hiiglaarvul uusi autoteid ja parandatud vanu. Niiteks
suure toopuuduse ajal 1921.—22. a. ohverdati seal um-
bes 60 miljonit krooni maanteede heaks. Aga Rootsis
ongi eeskujulikud teed ja laialdane autoliikumine. Raud-
teed on kiill riigi kées, kuid ei voistle mootortranspor-
diga. '

Saksas viiakse parajasti 1abi suur maanteede ehi-
tus- ja uuenduskava; selleks saadakse summad osalt
laenudena, suurem osa aga autode maksustamise teel.
Maanteede ehitamise ja parandamise vastu seal keegi
hailt ei tosta, kuigi seal vidga tihe ja eeskujulik raud-
teede vork olemas.

Poolas hakkas hiljuti maksma uus seadus autode
maksustamisest teedekapitalt heaks, Viimase abil ka-
vatsetakse seada Poola teed eeskujulikku korda. . Teede
kordaseadmine on tingitud suurenenud mootortranspor-
dist, ilma milleta enam 14bi ei saa.
rektsioon ei esine seal mootortranspordi vaenlasena ega
voistlejana.

Prantsusmaal on viimastel aastatel tehtud tublisti
tood uute ja vanade maanteede kallal. Koik vaid au-
toliikkumise huvides. Ja ometigi on ju prantsuse maan-
teed tihedas vorgus ja vanad, méned neist isegi room-
laste péevist saadik. Lédinud aastal andis Prantsuss va-

seisu-
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Riigi raudteede di-

litsus pariamendile seaduse eelndou maanteede ehitamise
ja korrashoiu kohta. KEelnéus rohutatakse maanteede
Jja mootortranspordi tahtsust rahvamajanduses.

Itaalias on riik ehitanud hulga uusi teid- ja pa-
randanud vanu, seades neid autoliikumisele kolvulikku
seisukorda. Suurima t60 mootortranspordi heaks teede
suhtes on seal siiski teinud eraettevotted, ehitades eri-
lisi autoteid (autostrada), mis ainult kiiresti liikuvaile
jouvankreile madratud. Neid ettevotteid on Itaalia va-
litsus oige tugevasti toetanud nii rahaliselt kui ka soo-
dustuste n#ol.

Inglismaal, kus teed vanad (paljud neist on vanriie
roomlaste ehitatud) ja suuremalt osalt korras, ei ole
teedekiisimus terav. Selle vastu on aga véitlus mootor-
transpordi ja raudteede vahel kujunenud ddrmiselt te-
ravaks. Raudteed on Inglismaal eravaranduseks ja va-
rustatud eriliste soodustustega. Kane aasta eest pandi
aga raudteedele uue seadusega peale uusi kohustusi,
mis neid rohkem koormab. Et viimastel aastatel moo-
tortransport on oige tugevasti arenenud ja viahenda-
nud raudteede sissetulekuid, siis alustasid raudteeiihin-
gud voitlust autoliikumise vastu, Mootortransporti ja
maanteedel litkumist reguleeriv seadus oli juba 30 aas-
tat vana. See vOimaldas raudteetithingutele tulla vii-
tega: kui meie ei suuda voistelda mootortranspordiga
ja kui meie koorem suurendatakse, siis tehtagu kg auto-
litkumisele takistusi! Voitlus parlamendis ja viljas-
pool seda kestis kaks aastat ja oli ddrmiselt dge. Kum-
maltki poolt tarvitati koik véimalikud abinéud. Ja ta-
gajarg oli see, et kiesoleval aastal hakkas maksma uus
teedeseadus, mis kaunis laialdane, kasitadss igasuguseid
liikkumisvahendeid, mis teedel liiguvad. Raudteede
moju selle seaduse sisule on silmatorkav., Seaduse teos-
tamine ja reguleerimine on transportministri kies, kes
oma alal peaaegu isevalitsejaks. Kuigi raudteed on saa-
nud oma seaduse ja mootortransport samuti teda piirit-
leva seaduse, siiski tootab Inglismaal veel Kuninglik
transportkomisjon, mille sihiks iihtlustada raudtez- ja
mootortransporti tervel maal ja lahendada olemasole-
vaid ja tekkivaid konflikte. Sellega pole voitlus raud-
teede ja mootortranspordi vahel Inglismaal veel kau-
geltki 16ppenud.

Jattes teised Euroopa vihem tahtsad riigid kor-
vale, siirdume Ameerikasse. Seal on koik suurejoone-
line — ka voitlus ja voistlus raudteede ja mootortrans-
pordi vahel. Léinud sajandi viimasel poolel chitati suu-
rim osa Ameerika suurtest raudteedest. Suurimatele
neist kingiti toetusena hiigla maa-alad, suuremad kui
moned Euroopa keskmise suurusega riigid. Paljud soe-,
oli- ja metallide piirkonnad sattusid ka raudteeiihingute
kdtte. Enamasti koik seadusevastaselt. Toda aega ni-
metatakse Ameerika ajaloos ,suurte varguste ajajar-
guks®. Aastakiimneid valitsesid raudteed Uhendriiges
ja noorisid ranvast takistamatult. Siis piirati séidu-
ja veotariife raudteedel — igas osariigis isemoodi. See
ajas raudteed trusti, mis kujunes liheks tugevamatest
Ameerikas, Kui kiesoleva sajandi alul algas autode
massiline valmistamine ja tarvitamine, raudteed ei nii-
nud selles midagi halba. Andis ju uus toostusala raud-
teedelegi suurt teenistust ja arenedes kujunes mneile
juureveo-abinouks mootortranspordi kujul. Veel 1920.
aastal, kui Uhendriiges oli juba 8 miljonit jouvankrit
liikumas, ei protesteerinud voimas raudteetrust. Aga
siis tuli langus — ainuke omapérane ~ja hidmmastav
nihtus terve maailma raudteede ajaloos, Kuni 1929.
aastani langes raudteedel liikumine 34,27%, kuigi rah-
vaarv ja joukus oli aastakiimne kestel hiilgavalt suure-
nenud. Kuna 1920. aastani oli raudteede kaubavedu
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suurenenud iga aastakiimne kestel kahekordselt, siis
kasvas see viimasel aastakiimnel ainult 6,77% !

Mootor oli kujunenud vedurile vidariliseks voistle-
jaks. Autode arv Ameerika maanteedel ja tédnavail
suurenes aastakiimne kestel 15 miljoni vorra -— kuni
23 miljonini. Raudteede ehitamistuhin kadus ja vanad
raudteed ohverdasid oma tagavaradest 7 ja pool mil-
jardit dollarit oma teede ja veereva materjali 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 koik moeldavad mugavused ei ole
suutnud péadsta Ameerika raudteede seisukorda. Lii-
kumine ja vedu veduriga tolmustel ja tahmastel raud-
teedel on siirdunud, vastupanust hoolimata, Shukum-
midega ratastele maanteedel. Mis selline areng tahendab
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 voistleb ja voitleb, kuid ei nurise.
Koigepealt omab ta véime kohaneda, Seda ka sealsed
raudteeithingud. Nad alustasid véGitlust belsebuubi
vastu kuradi abil — nad avasid auwtoliinid inimeste ja
kauba juureveoks. Kui raudteedel inimeste vedu oli
1920. aastast alates kiimne aasta kestel vihenenud
34,2% ja kaubavedu suurenenud ainult 6,7%, siis tuli
see sellest, et sdéiduautode ja omnibuste arv oli sama
aastakiimne kestel kasvanud 15 miljoni- vorra ja veo-
autode arv 2357% vorra. Viimaseid liigub Ameerika
teedel praegu rohkem kui 3 ja pool miljonit. Et sei-
sukord selline, siis jdi raudteedele ainult iiks vote sei-
sukorra parandamiseks: wdttq autod appi! Ja nii oli
kdesoleva aasta aluni juba 31 Ameerika suuremat ja
umbes 50 viiksemat raudteed varustanud end kokku
sadade tuhandete veoautode ja omnibustega. Isegi
New Yorgi ja Bostoni vahel, kus mitu raudteeliini ja
kus luksuslikud kiirrongid séidavad 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 ,,vdistleb” 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 raudteeiithingu president, kinnitab ka, et
tema ettevote kasutab mootortransporti raudtee korval
ja leiab, et teisiti ei saa enam labi.

Ameerikas tegutseb alaline osariikide vaheline
(foderatiivne) kaubanduskomisjon, kellele allub ka liik-
lemise reguleerimine — mnii palju kui seda osariikide
ja kongressi poolt pole seadustega juba tehtud. See ko-
misjon madrab ka séidu- ja veotariifid. Niiiid on selle
komisjoni ja ka U.-riikide kongressi poole poordunud
nii mootortranspordi kui ka raudteede esindajad. Ksi-
mesed neist nduavad: mootortransporti kaitstagu .iga-
suguste iilekohtuste ettepanekute jo koormatuste vastu,
mis suunitakse raudteede huvides. Raudteed omalt poolt
néuavad: mootortranspordile ei tohi anda milleski suh-
tes suuremaid soodustusi kui raudteedel praegu on —
mingil tingimusel ei tohi seda otsesell ega kaudselt toe-
tada.

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

sulikumad inimeste, kaupade ja posti veoks. Nende 3-me
transportala iihendamine jo ldhedalt dihtiustamine lae-
vandusega, on transportkiisimuse lahendamine.

Mis puutub teede kiisimusse, siis on see Ameerikas
lahendatud suurejooneliselt — mootortranspordi ka-
suks ja selle kulul. (Vaata ldhemalt ,,Auto* eelmisest
numbrisg.)

Meil Iestis on teedekapital olemas, on ka uus, lii-
kumist maanteedel ja tanavail reguleeriv seadus. Esi-
mene neist ‘'on koormav just autoomanikele, teine on
enam-vihem ajakohane ja miodapddsematu. Mis aga
meie mootortranspordi arengut suuresti takistab, on
korge toll autodelt ja teatav antipaatia autoasjanduse
vastu valitsevais ringkonnis. Teisalt ei nde 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
joudma, et asjatu on niiteks strateegilises mottes niitid-
sel ajal raudteid ehitada, majanduslistest pohjustest
konelematagi.

Toome siin lopuks kaks asjatundlikku viljendust,
mis asja valgustavad.

Stokholmi raudtee- ja mootortransport-kongressil
lausus professor Heckcher, tuntud rahvamajanduse eri-
teadlane: ,,Direktor Nerell siin lausus, et jouvankrite
ja nende osade sissevedu suurendab kahjulikult kauba-
bilanssi. Mina voin aga teatada, et siin pole tegemist
mingisuguse kahjuliku sisseveo suurenemisega. Vilis-
kaubanduse bilanss selle all ei kannata sugugi ega
kaota oma tasakaalu. Sest kuigi sisseveo arvud suure-
nevad, ohutab see ainult vialjavedu ja voimaldab seda
suurendada. Mure kaubabilansi passiivsusest voime
jatta korvale ilma asja kaugemale arutamata. Seda
rahvamajanduse seisukohalt.®

Ja riigikaitse seisukohalt valgustab asja dr. G.
Margueron oma raamatus ,,Le droit routier, kus ta ka-
sitleb liikumis- ja veovéimalusi s6ja puhul ning jou-
vankrite tdhtsust. Ta votab arvesse kogemused maa-
ilmasoja ajal ja kirjutab: , Vaenutegevuse alul 1914.
aastal tarvitasid prantsuse armeed viga laialdaselt
seda uut transportvahendit (autot), mis tegi neile voi-
malikuks saata kiiresti varusid rindel hidhohus olevaile
kohtadele. Téanu selle trangportvahendi suurele pain-
duvusele ja kiirusele, vGisime panna vaenlase pealetungi
seisma Pariisi ja Verduni all ning edasitungi Flan-
drisse ja lisaks liilia vaenlase tagasi Somme ja Marne
jogede kallastel. Meie targad strateegid ehitavad aga
raudteid, kus sild silla korval ja mis l6pmata kerged
vaenlase lennukitel purustada...

Meil ollakse siiski onnelikus seisukorras, sest meil
on bensiin mootorite ja bituumen teede jaoks omast k#est
olemas. Puuduvad vaid korralikud teed ja arusaamine.
Kui sellest aru saadakse ning aja ja arenguga sammu
peetakse, siis on meil varsti eeskujulik mootortransport
tdienduseks raudtee pealiinidele. Siis kaob — loodeta-
vasti — ka uute raudteede uisa-pidisa ehitamistuhin.

Kokkuvdetult 1opetame kidesoleva artikli meie ava-
likus elus tuntud tegelase, ,,Auto“ lugejaskonnast, ar-
vamisega:

»Et mootor, kdoige pealt auto kujul, litkumisvahen-
dina niitidsel ajal igale maale ette kirjutab teede ehite
mise alal, siis, meeldigu see ehk mitte, ei saa ka meie
Eestis sellest kiisimusest 16pmatuseni korvale puigelda
ning maanteede — autodele kolvulikkude maanteede —
ehitamise kiisimuse &ige lahendamine on niitid ja veel
rohkem liahemas tulevikus Eestis iitheks oige t@htsaks
ja tosiseks kiisimuseks. Siit vaadeldes paistab, et meil
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Eestis teede ehituse alal ei ole kindlat kava; voi ei ole
usku, mida teede ehituse alal vaja ja kas seda iildse
vaja; loeme aeg-ajalt, et jdlle revideeriti maanteid; et
kevadel need leitud halvad olevat, suve. head—vcivat kuni
100 km tunnis soita, siigisel — pohjatud; tehakse aeg-
ajalt katseid tee tiilipide viljaselgitamiseks jne., kuid
teid endid ikkagi ei ehitata. Uute raudteede ehitamine
Eestis on vist selge mottetus, vihemalt ehk seni kuni
meie idapoolse naabri asjad mingi kindlama kuju vota-
vad., Meie maanteede ehitamine on tésine paevakiisi-

mus. Materjal, to66joud teede ehitamiseks on olemas.
Kas ei jouta kavade ja katsete tegemistega viimaks
meil Eestis ometigi juba nii kaugele, et maanteid tege-
likult ehitama hakatakse? Vo6i ei ole neil, kellesse see
puutub, ise usku, et Eesti vajab hdid maanteid? ,,Auto*
on oma veergudel kdsitanud Eesti maanteede seisukorda
ja tema puudusi. Minule isiklikult n&ib, usun seda, et
oleks oige tdnuvaart ja otse hidatarvilik, et ,,Auto®
aeg-ajalt Kesti maanteede kiisimust puudutaks.”
A. W.

Rahvusvahel.garaazinditus Saksa ehitusnditusel Berliinis.

Kirjutanud prof. dr.

ahvusvahelise garaazindituse korraldamise mote

h Saksa ehitusndituse raamides tdhendab automa-
janduse tunnustamist iihe vormikujundavg tegurina ehi-
tusasjanduses. On viga tahtis mitte ainult automajan-
duse, vaid kogu avalikkuse seisukohalt, kuidas ehitus-
majandus rahuldab jouvankrite ruumitarviduse. Ehi-
tusndituse raamides ei voinud puududa iseseisva liik-
mena. garaazinditus, mis aitaks teritada pilku iilesande
suuruse ja lahendusvoimaluste méistmiseks. Kuna ga-
raaziprobleem néuab kogu ehitusmajanduse erilist ko-
handamist, oli erinditus tarvilik ja kahtlemata osutub
tulusaks ldhema tuleviku iilesannete teostamisel.

Oleme viimasel aastakiimnel iile elanud autoliiku-
mise vorratu arengu. Jouvankrid on ligi 80-protsendi-
lise juurekasvuga igal aastal kiiremini ldbi 166nud kui
ikski teine vanemaist lilkumisvahendeist, Selle véidu-
kédigu seesmised pohjused peituvad jouvankri liikumis-
vabaduses ja rippumatuses, vahenditu ukselt ukseni toi-
metamise vastuvaidlematus paremuses ja 16puks ka
laiade ringide sportlikus huvis. Viimane moment taan-
dub igatahes ikka enam tagaplaanile, seda rohkem,
mida enam jouvanker muutub puht tarbe-liikumisva-
hendiks.

Autoliikumise {iillatav areng on endaga kaasa too-
nud ka garaaziruumi iilepeakaela arengu. See loodi esi-
algu konjunktuur-tarviduse rahuldamiseks. On endast-
moistetav, et paljud esiehitustest ilmutavad veel puu-
dusi, kuna puudusid aeg ja kogemused, et siigavamalt
juurelda ning luua garaazi-ehitustehnika aluseid, nagu
need niilid koigis maades parast seda, kui iilesandest on
aru saadud, on kujunemise teel.

Seisame kahtlemata alles algastmel. Nii hakkab
ruumi leidmise kiisimus suurlinnade Aari-linnajagudes
alles niitid tldse probleemiks muutuma. Selle lahen-
dusvoimalustest liikkumise raamides pole veel iilevaadet.
Isegi Ameerikas, automobilismi maal, seistakse tilesan-
nete ees, mis sealsetegi kogemuste ja vahenditega pole
lihtsalt lahendatavad. Linnachitaja ei saa autode ruu-
mitarviduse kiisimust lihtsalt korvale liikkata, kui ta ei
taha ldahema aastakiimne jooksul sattuda tosisesse kit-
sikusse. Kiisimusest ei saada iile ka seega, et deldakse,
see puudutab ainult iiht kitsast huviringkonda, kill lii-
kumine reguleerub iseendast. Paljudes Ameerika suur-
linnades juba lahenetakse seisukorrale, et autoliiku-
mine hadbub soidukite iilirohkuse téttu siidalinnas. On
lubamatu tulevast arengut jatta saatuse hooleks, vaid
me peame sellele koigi voimalikkude vahenditega teed
tasandama.

Auto pinna- ja ruumitarvidus tungib uulitsate ja
platside vabalt pinnalt iile kénniteede ikka enam ja
enam suurlinng ehitustemassi, plokkidesse, iliksikkrunti-
dele — maa pinnale, maa alla vdi hadakorral isegi iile-
mistele kordadele. Tuleb anda eeskirju, mis nievad
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ing. Georg Miiller, Saksa silmapaistvaim garaaziasjanduse eriteadlane ja rahvusvahe-
lise garaazindituse tehniline korraldaja.

Moodne reagaraas keerlevate warava-
tega. Mootorijou abil avanevad ja sulguvad keerlevad
véravad on tarvitusel moodsates garaazides.

Autoliftid garaazides. Maapinne kalliduse tot-
tu ollakse suurlinnades sunnitud ruwmalaga kolkkuwhoid-
lik olema, ning seetottu kasutatakse ka ehituste tilemisi
kordi garaazidena. Kiirete tostetoolide abil viiakse autod
diles, keerleva plaadi abil midratakse véljasoidu suund.

Terasest tiksikgaraaz on kiige sobivain era-
omanikule. Kindel tule ja sissemurdmiste wvastuw, So-
muti voib teda kergesti lahti votta ja teise kohta wiia.



Garaaziprobleem jagunedb lihemal vurimisel iik-
stkliisimustesse, nagu tulekaitse, twulutamine ja kiite,
mille lahendamise kallal praegu téctatakse. = Siin too-
dud pildid ja tekst on vaid murdosa sellest probleemist,
mida kdsitab rahvusvah. garaaZide néiitus. Viimane to-
hiks oma mitmekiilgsusega iillatadae isegi asjatundjaid.

Alatq Isegi oositi on bemsunijaamad wit-

valmais.
tomobilistile avatud.

voimalikult ette ega lonka tagantjdrele, tuleb arendada
uusi ehitusvorme, muuta ehitusméadrusi — liithidalt,
meie linnad kohandada autolitkumisele ning koike seda
teha nii, et saavutatakse ddrmine iildine 6konoomia ja
koik kavad tumedast tulevikust hoolimata plisiksid rea-
liseeritavatena pika aja kestes.

Jouvankrite hinnad on alaliselt langenud, iilalpida-
miskulud kestvalt téusnud ja seega muutunud moodu-
andvaks. Kasutamiskulude hulka kuuluvad ka garaazi-
titirid, kuid sugugi mitte need iiksi, vaid kogu teenimis-
t60, mida garaaziomanik moistab 106ksona all serwvice,
ja millega isesoitjale ta vankri soiduvalmis olekuga
kindlustatakse moénusus.

See pole oige, et meie svurlinnade iimbruses ker-
kib terveid kvartaale tuhandete korteritega, ilma et
moeldaks garaazidele, Ametivoimud, ehitusfirmad, ar-
hitektid ja ettevotjad peavad nii asunduste kui pilve-
16hkujate puhul poéhjalikult kaaluma garaazikiisimust,
kui nad ei taha riskeerida voimalusega, et alul tege-
mata jaetud kord nduab mitmekordseid kulusid. Oiget
suhtumist asjasse voib praegu juba sagedasti tdhele
panna linnade laiendamisel, kus méeldud elanikkude, kii-
laliste ja  kasutajate autode mahutamisvéimalustele
ning otsitakse otstarbekaid kombinatsioone. Juba on
kujunenud mitmekesine hulk vorme, kusjuures tee au-
toni ' etendab moédduandvat osa. Garaazikiisimus ei
tunne mingit universaalset patentlahendust, mis sobiks
igal juhul. Koguprobleem jaguneb ldhemal vaatlusel
lugemata hulgaks iiksikkiisimusteks, mis suurelt osalt
on alles lahendamata. Tehtud vead pole mitte ettehei-

Toeline teenimine Stin tdidetakse igaiihe wvii-
hemgi soov. See Berlitni. bensiinijaam voimaldad teile
valida mitte vihem kui 12 bensiini margi seast.

Wlestostmiselks.

Abinou auto Bensiinijoaa-
ma omanik eelistab kallite oauto-iilestostjate asemel
tilessordulauda, mis on sama otstarbekohawne.

ted kriitikale, vaid Ghutus edukale edasiarendamisele.
Eeltingimuseks on koigi kogemuste koondamine, séelu-
mine ja kasutamine, et siindsaks osutunu anda ehitus-
majanduse ja iildsuse kasutada.

Garaaziprobleemi rahuldavast lahenemisest on va-
henditultehuvitatud jarjest kasvav autotarvitajaskond,
kuid kaudselt ka autotoostus ja -kaubandus. Massiiv-
ehitusalal, nagu chitusterase-toostusel, on haid tuleviku
viljavaateid garaaziruumi loomisel. Mitmekiilgne ga-
raazitoostus on arenenud garaazide ja tankimiskohtade
sisseseadete ja varustuse alal. Maja- ning krundioma-
nikud, dri- ja toostusmajade omanikud, samuti hotellid
on kas kasusaajad voi kahjukannatajad — selle jargi,
kas nad oma iitirnikkude, oma kiilaliste v6i oma ostjas-
konna autode mahutamise eest on otstarbekalt hoolitse-
nud v6i mitte.

Vastolude tasandamiseks noore garaaziasjanduse
ja tarvitajaskonna vahel peab kaasa aitama hésti aren-
datud garaaZide ehitustehnika. Nii méningaidki puu-
dusi ja kahjusid, mida toonud kiiresti kasvav autoliiku-
mine, nagu iga tehniline areng, voib pehmendada ots-
tarbeka garazeerimisega.

Konesolev garaazinditus tahab 16puks avalikkusele
olla selgituseks, et kasvava arusaamisega garaazipro-
bleemi lahendamise tarvilikkusest voita suurt vastu-
seisu, mis sellele praegu veel ilmutatakse tehniliste vai-
maluste mittetundmise tottu. On tarvilik koiki aktivi-
seerida kestva garaazihuviga, tommata tegelikule kaas-
toole kiisimuses, mis suurlinlase tulevale pdlvele voib
muutuda saatuslikuks.

I K
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Toordli-moolorid séiduautodes.

Ins. Joachim Fischer.

ui tahetakse selgusele jouda, kuivord véib arves-
Zheh tada tulevikus toorélimootoriga ka séiduautodes,
peab koigepealt tegema kindlaks, milliseid paremusi
omab normaalmootor tédnapieval kergete kiitteainete
kohta. On ju igaiihele teada, et toorglimootorid on cko-
noomsemad ja oma kiitteaine tottu vahem tuldkart-
vad. Need paremused aga voivad ainult siis maksvu-
sele padseda, kui masinatiiiip vastab véimalikult kiitie-
aine tiilibile. Tanapdeva normaalmootor paistab sil-
ma jargmiste omaduste poolest:

1. Fiiratud mootorikaal vorreldes voimega.

2. Relatiivselt vaikesed moodud.

3. Suur so6idukindlus.

Muidugi ei tohi siinjuures unustada, et seega iines
peab arvesse votma ka relatiivselt korged kiitteaine ku-
lud, ka siis kui liitrihind — nagu praegu mitmesugus-
tes maades — mitte viga korge ei ole. " Siig juure tu-
leb veel see asjaolu, et suurem osa Kuroopa maid on
sunnitud suuremal v6i vihemal maaral kiitteainet sisse
vedama, mille tottu kaubabilanss kujuneb ebasoodsaks.
Tooroli, millest tdna rdidgime, on kiill suurel m#dral
sisseveo aineks, kuid tema vidartuse tottu on olukord
siiski soodsam.

Hinnakiisimus: Moni sona hinna kohta. Hinna-
voistlus petrooleumiturul on pdhjuseks, et miitigihinna
vahe tahtsamatel kiitteainetel, nagu bensiin ja gaaséli,
tublisti koigub, see laheb isegi nii kaugele, et niit. ben-
siin on ménikord nii odav, et ainult pisut odavam gaas-
6li hind kedagi ei meelita viimase ostmisele. Need aga
voivad olla ainult kriisindhted. Saamine ja puhasta-
mine on toordli juures lihtsam, seepirast peaks tulevi-
kus alati olema suur vahe gaasoli ja bensiini hinna
vahel.

Uuemad, kerged diiselmootorid, mis edukalt kasu-
tatakse veoautodes ja omnibustes, vajavad iimmargu-
selt 200 grammi gaasoli tunnis, kuna normaalmasin
tarvitab kallimat bensiini vihemalt 250—260 grammi
umbes % koormatuse juures. Lihidalt: oli kiitteai-
nena ei ole ainult odavam, vaid see kasutatakse ka pa-
remini #ra.

Suurendatud kindlus: Just séiduautode juures ei
ole kindlus koige suurem. Onnetuste korral on sditjail
alati hirm, et auto voiks pdolema hakata. Tulekahjud
ettevaatamatuse 14bi, gaasistaja poélemine jne. ei ole
mingiks harulduseks, kuid seda kdike ei ole karta 6li
tarvitamise korral kiitteainena. Parim tunnustus: ben-
siini plahvatuspunkt on 25 kraadi Celsiuse jargi ja kuu-
lub seepidrast Saksamaal hadaohu klassi 1, gaasoli plah-
vatuspunkt asub alles 480 kraadi juures, vastab hi-
daohu klassile 3.

Toordli polemine normaal- ja diiselmootoris: Olles
tundma Oppinud toordli tarvitamise paremusi, tahame
paris lithidalt kindlaks teha, kuidas seda kiitteainet voib
timber tootada.

Juba nimetatud plahvatuspunkti tottu peaks teile
selge olema, et ilimbertéstamine mnormaalmasinas pole
kohe voimalik. Kiitteaine eelsoenduse ldbi ja imemis-
juheme kaudu v6ib siin abi saada, kuid eeskujulikku
polemist el saavutata sel teel (voib tekkida polematuid
jainuseid, miirdedli lahjenemine jne.). Alles viimasel
ajal on leitud mdningaid kohaseid teid. Motlen néiteks
kiitteaine kataliiiitilisele sadestumisele Sveitsi Katalex
gaasistajaga (sagedasti tarvitusel juba ,,Ford“-mooto-
rites), vOi hdogringi sisseasetamisele (joon. 2)
Kruppi poolt, mis hoolitseb kiitteaine ja varske
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ohu peene ldbisegamise eest, Vv6i nagu tarvitu-
sel Austria ,,Graf“- ja ,,Stift“-autodes, kus kiitteaine
sissejuhtimine ja gaasistumine siinnib pumpade ja diiii-
side abil nagu ilma kompressorita diiselmasina juures.

Need on koik n.n. madalrdhu masinad, tekkinud
suuremate vo6i vdhemate muudatustega normaalmooto-
rist. Teiseks voib nimetada puhast toordli-mootorit,
kus kiisimuse alla tuleb hoogpeaga mootor, mis aga ku-
nagi ei leia tilelist tunnustamist séiduautodes, kuna
tema primitiivse ehituse tottu pdlemine ei siinni taieli-
kult. Kompressor-diiselmootor on kahe tarviliku agre-
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Uhe tonni toordli umbkau(lne koosseis.

Joon. 1.

gaadi — mootor -+ kompressor — tottu pisut komplit-
seeritud ning edukalt v6ib teda kasutada oGieti ainult
veoautodes ja suurtes paatides. Peaaegu koik mood-
sad veoautods ja omnibuste toordli-mootorid, niiteks
Ameerika Cummins, Saksa Mercedes ja MAN, Sveitsi
Saurer, on kompressorita diiselmasinad. See tdhendab:
silindris komprimeeritakse varske 6hk seevord, et diiiisi
ja pumba 14bi sissepritsitud kiitteaine kuumas &hiis
kohe {iihtlaselt ara pdleb. Tarvilik on kiire kiitteaine

Joon. 2. Krupp vabriku poolt wviljatootatud hoogron-
gas, mis voimaldab paremat tooréli polemist harilikus
mootoris.
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ja ohu segunemine Gige diiiisi asetuse ldbi, otstarbeko-
hase kiirte ja poélemisruumi vormi ldbi. Kui tahetakse
kiitteainet otsekohe poletisruumi sisse pritsida, on vaja
relatiivselt korget pumbasurvet, kui tahetakse viaiksema
surumisega 1dbi saada, on vaja edekambrimasinat. Mo-
lemad masinatiiiibid on oGige ehituse korral tdestanud
oma hecadust. Mootor tootab eeskujulikult igasuguse
tiirude arvu juures. Seega tuleks see ka soiduautode
juures kiisimuse alla.

Ameerika katsed: Tuntud Ameerika leidur Cum-
mins tegi moistlikumalt, kui iildse teha saab, et kind-
laks madrata kas toordli-masin vastab sdéiduauto noue-
tele. Ta vottis terve normaalse paadimootori (diisel-
edekambriga) ja echitas ta viikeste muudatustega
»Packard“-autosse. Hiljem vo6is ta nimetatud au-
tol 14bi viia edukalt oma 4000 km s6idu ldbi Ameerika.
Suurim kiirus oli immarguselt 90 km tunnis. Olemas-
olev vibratsioon (diiselmootori juures korge laagri-
surve tottu) kadus suurema tiirude arvu juures. Vilja-
laskegaas oli alati puhas ja rahuldav. Katse, mida me
siin pikalt arutada ei taha, on viga tédhtis ja opetlik.

Raslkuse tihtsus: Tooroli-masin tuleb kindlasti tu-
levikus ka sdiduautode juures kiisimuse alla. Kuid
praegu peab veel katsetama ja teadmisi koguma veo-
autode ja omnibuste 1dbi kuni véib masina iile anda era-
omanikele. T&htis on, et saavutuskaal, s. t. vahekord
masina saavutuse ja masinaraskuse vahel oleks veelgi
vahendatud. Just siin on ju noudmised séiduautodel
koige suuremad. Veoauto-diiselmasin uuema ehitussga
kaalub umbes 7—8 kg iga h.-j. pealt, mis oleks pisut
raske. Kuid juba moodsate lennuki diiselmootorite juu-
res on mérgata kaalu vahendamist 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 chkjahutusega, mis omab 225 h.-j. ja kaa-
lub ainult umbes 1,1 kg iga h.-j. pealt,

Kokkuvottes: Toordli-mootor ja eriti kompresso-
rita diiselmootor algab iihel pdeval oma voidukdiku ka
soiduautodes. Reisijateveo lennukites on ta saanud
juba tarviduseks, kuna alles 6li kiitteainena voimaldas
okonoomse ohus liiklemise,

1930. — REKORDIDE PURUSTAMISE AASTA.
A klassis iile 3.000 cem.

rekord kiirus kem/t. sottjad wuto kus soidetud
1 km lend. start 327.47 H. 0. D. Segrave Irving Daytona
Special
3 AN /o) (- 134.65 K. Lee Guinness Sunbeam Brooklands e
B klassis 5.001—8.000 ccm.
1 km lend. start 222.84 M. Doré Panhard Arpajon
1 -, seiss - 125.23 M. Doré is i
C klassis 3.001—5.000 cem.
1 km lend. start 226.843 K. Don Sunbeam Brooklands
1, séis. ., 137.71 K. Don = ”
D klassis 2.001—3.000 ccm.,
1 km seis. start 129.264 W. Y. Craig Bugatti Brooklands
1, lend. 198.23 G. E. T. Eyston » i
E Eklassis 1.501—2.000 ccem.
1 km seis. start’ 129.450 A. Szénasi Bugatti Tat.
1 , lend. , 224.229 E. A. D. Eldridge Miller Montlhéry
F' Flassis 1.101—1.500 cem.
1 km seis. start 133.729 A. Morel Amilecar Arpajon
1 , lend. 230.621 L. Duray Packard )
G klassis 751—1.100 cem.
1 km sz2is. start 126.072 C. Martin Amilear Arpajon
15, clend.. 206.895 A. Morel 5 Montlhéry
H Fklassis 501—750 cem.
1 km seis. start 101.48 W. E. Harkern Austin Brooklands
1., . lende 143.369 S. C. H. Davis i 5
I klassis 351—500 cem.
-1 km seis. start 86.788 de Rovin de Rovin Arpajon
1 , lend. , 136.13 de Rovin de Revin 5
J klassis — kuni 350 cem.
1 km seis. start 85.167 H. M. Walters Gappic Brooklands
1, lend. , Y 123.524 Mrs. G. Stewart .5 Arpajon
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111 Monaco soil.

19. aprillil s. a. korraldas Monaco Awutoklubi kol-
mandat korda voéidusdidu Monte-Carlo tinavatel. Soi-
dutee pikkus on ringkdigus 3,18 km, mis tuleb ldbistada
100 korda. XKuigi Monte-Carlo tianavad on eeskujuli-
kult asfalteeritud ning siledad kui peegel, siiski tram-
mirdopad, jarsud kurvid, tunnelid ja tousud teevad selle
voidusdoidu kaelamurdvaks, ja seeparast ka muidugi
huvitavaks, pealegi lastakse mainitud séidust votta osa
ainult need voidusoditjad, kellel juba moned suuremad
voidud seljataga ja kelle nimed pole enam uudiseks
autovoistluste ajaloos.

23 auto start. Mdirguande peale tormasid koik

MANeMLL.

Huvi Monte-Carlo voidusdidu vastu niib aina kas-
vavat. Ja pole ka ime, sest auhinnad ise ulatuvad mil-
jonitesse, rdadkimata sellest, et siin on sditjatel véima-
lus suurimal médral demonstreerida oma véimeid, auto-
vabrikutel oma tooteid. Tanavuseks véistluseks andis
iiles 60 parimat Euroopa voidusoditjat, kuna aga nii-
paljudel autodel véimatu startida 3,18 km ringteel, va-
liti 60 seast ainult 28 kuulsamat vilja. Starti ilmus
nendest 23, kuna moned ettendgematuil poéhjusil olid
sunnitud loobuma viimasel silmapilgul, nende hulgas
ka inglane Birkin ja venelane Ivanovski, kes teel
Monte-Carlosse jai oma autoga lumetormi kitte.

Chiron proovib mootorit.

Ilm pisis voidusdidupdeval tuuline, kuid siiski selge
ja péikeszpaisteline. Jubg kell 7 hommikul hakkas voo-
lama rahvast, tdites koik plangud ja aiad, aknad ja ka-

108

Traditsiooniline téotuse andmine, et iga voistleja ausalt
véitu pridiab.

Autode stort.

Carracciola oma ,,Mercedes-Benz“-autoga.

tused. Maapoolne' méeselg nzis ainult inimeste koba-
rana. Tribiitinid viimseni vilja miitidud, isegi arvu-
rikkad looZid, kus piletihind kuni 200 krooni. Keskpie-
vaks oli pealtvaatajaid juba kaugelt iille 100.000, kes
kannatlikult ootasid algust. Stardiliinil mitmesu-
guste suurepiraste voidusdidukite vahel elav askelda-
mine ja igasuguste keelte segu. Uksteise jirel pan-
nakse mootorid kdima, Mootorite vagev porin loob vas-
tava meeleolu. Porguldrm saavutab haripunkti tapselt
kell %2, kui starteri marguande peale koik 23 autot
mattuvad suitsupilve, mille lantumisel nad koik on juba
kadunud eelmise kurvi taha, et minuti parast uuesti
ilmuda 160 tunnikiirusega teiselt poolt nihtavale, Mi-
neva-aastane véitja Dreyfus hakkab alguses vedama,






