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J ä l l e o n j õ u l u d . . . 

traditsiooniks jõuluks k i r ju tada jõulust, märkida 
^ S / paberile neid tundeid, mis jõulu puhul valdavad 

inimeste meeli. 
Tänavu läheneme nimelt jõulule oludes, mis pole 

lohutavad kellelegi. Maailma majanduslik depressioon 
on jõudnud meieni kõigi oma raskustega. Esiteks kui-
vasid kokku välisturud meie toodetele, siis vähenes ko-
dumaa toodang, raha kadus liikvelt ja viimaks ulatus 
Lääne-Euroopa rahakri is siiagi. Põllumajanduslik aas-
tasaak oli küll tänavu keskmine, kuid hinnad maa- ja 
karjasaadustele langesid, ja praegu pauguvad kohtu-
pristavite haamrid talude sund-oksjonitel. Pankade 
j a üldse raha turu seisukord on raske. Töötute arv on 
tänavu jõuluks suurem kui kunagi varem iseseisvuse 
ajal , ja kodaniku jõululaud on kehvem kui kunagi va-
rem. Erakorral is te pingutustega nii riigi kui ka era-
elus läheneme jõulule. 

Kõik see teeb meeleolu kibedaks ja rikub tu ju . Ei 
suuda jõulugi saabumine seda muuta. Er i t i veel kui 
tuleb meele, et autoasjanduski on läinud tänavu meil 
nagu tagurpidi. Tuletame siin vaid meele bensiinitolli 
tõstmist ja kavatsusi seda võõrastes huvides veelgi 
tõsta, siis viimased sisseveokitsendused, muuseas ka au-
tode alal. Siin oleme annud end täiesti monopoli kätte. 
Monopoliseerides autode sissevedu mõne suurf i rma 
kät te on nimelt antud hoop autoasjanduse arengule 
Eestis. Tolli alandamisega aasta esimesel poolel ker-
gendati varem tehtud ülekohut, kuid monopolidega sat-
tusime vihma käest uuesti rääs ta alla. 

Ei taha siin hakata vaidlema võetud sammude ots-

tarbekohasuse üle. Piirdume vaid sündinud faktide 
konstateerimisega, ja loodame, et a j ad paranevad ja et 
saame targemaks. 

Kuigi raskustega rabeledes meeleolu muutub apaat-
seks, siiski pole põhjust usku elusse ja edusse kaotada. 
On sündinud ka asju, mis näitavad paremuse poole. 
Näiteks see, et meilgi — kuigi ülirohkete autoÕnnetuste 
kulul —• hakati tänavu pühendama rohkem tähelepanu 
liiklemisele teedel ja tänavail. Rahvas nagu ärkas ja 
ametivõimudki liigutasid endid. On loota, et tuleval 
aastal jõuame nii kaugele, et saame moodsa liiklemis-
seaduse, mis vähendab õnnetuste arvu ja loob kaosest 
korra. 

Käesolev a j a j ä r k on erakorraline igas suhtes. See 
nõuab arusaamist ja pingutusi, ka ohvreid, ja ka neilt 
kodanikelt, kes seotud autoasjandusega. Peame — 
kuigi milleski süüdlased pole — kannatama. Ennusta-
takse, et majandusliku tõusu a j a j ä r k pole enam kaugel. 
Suuretel tööstusmaade!, nagu näiteks Ameerikas ja 
Inglismaal, olevatki juba märgata tööstuse tõusu. Meie 
sammume järele nii languses kui ka tõusus. Praegu 
elame kriisi tähe all, millest suurriigid juba pääsemas. 
Lohutugem seega, et jõuab jõulu meilegi! Muidugi pa-
remate päevade kujul . Tänavu peame leppima sellega, 
mis on. Võib olla, et teistel on, veel vähem või pole 
sugugi. Nurisemisega ei tõuse t u ju ega kat tu jõulu-
laud. 

Ja tõesti, meil on olemas mõndki, millest teistel 
puudus, näiteks odav elu ja toodete küllus. Meie 
raha väär tus pole langenud ega elukallidus tõusnud. 



Need on, tähtsad asjaolud. Oleme õnnelikumad — vä-
hemalt selles suhtes — kui 'näiteks meie vennasrahvas 
Soomes. Ainult pingutama peame, kitsendama kulusid 
ja hoolsalt kaaluma, mida ostame, mille peale kulutame. 

Oleme siin „Auto" veergudel pidanud tänavu rai 
mõnigi kord teravalt vä l ja astuma. Seda on nõudnud 
rahva huvid ja autoasjanduse seisukoht. Oma rahul-
duseks olemegi näinud, et meie hääl on ka Toompea 
kõrgemate sfäärideni ulatunud. Vähemalt on mõned 
ku r j ad kavatsused kõrvale jäänud. Tuletame sedagi 
siin nüüd jõulu puhul meele. 

Tahaksime olla leplikud, vähemalt jõuluks. Öel-
dakse, et puudus paneb purelema. Igaüks meist ta-
haks siiski jõulu tulles panna sõjariistad kõrval? ja 
läheneda ligimestele rahusoovidega. 

Käesoleval korral ilmub „Auto" nel jandat korda 
jõuluks kodaniku lugemislauale. Ja nel jandat korda on 
meil võimalus kõigest südamest soovida „Auto" telli-
jaile, lugejaile, kaastöölisile ja sõpradele 

r õ õ m s a i d p ü h i j a õ n n e l i k k u 
U u t a a s t a t ! 

Toimetas ja •väljaandja. 

eale mootori on auto arendamisel olnud tähtsama-
teks sammudeks siduri, transmissiooni, kardaani 

painduva ühenduse j a differentsiaali leiutamised. Iga-
üks neist on omakord täiendatud ja praegu ongi meil 
auto, mis liikumiseks suurepärane, kuid siiski mitte 
täiuslik. 

Suurimad puudused on tulnud ilmsiks transmissioo-
ni s. Seda mitmel põhjusel. Käikude vahetus on näi-
teks olnud liig keeruline ja tüütav toiming, see on te-
kitanud müra j a eriti raske on olnud selle müra ja kära 
sumbutamine esimeses j a teises käigus. Puuduseks on 
oimud ka transmissiooni keerulisus, selle hammasrataste 
arvurikkus j a hammaste V-kuju. Eksimine käiguvahe-
tussl on tihti tähendanud transmissiooni hammasrataste 
purunemist j a isegi siduri rikkumist. 

Kaua on insenerid ja leidurid murdnud pead trans-
missiooni ja siduri kallal. On konstrueeritud ühe- ja 
mitmeplaadilisi, kuivi ja vedelikuga (hüdraulilisi) si-
dureid, on parandatud ja täiendatud transmissiooni, nii 
et meil on praegu tarvitusel „alalise ühendusega" ja 
„vaikseid" transmissioone. Uuemaks sammuks täna-
vustes ameerika parimates autodes on lisaks veel vaba-
jooks ühenduses transmissiooniga. Kõik kolm viimaks 
tähendatud täiendust ja edusammu on olemas näiteks 
tänavustel „Auburn"-autodel. Nendel on transmissioo-
nis alaline ühendus, transmissioon töötab hääletult, käi-
kude vahetamine sünnib vaikselt, eksimine pole võima-
lik, j a lõpuks: vabajooks võimaldab käiguvahetuse või 
tarvitamise sidurit puudutamata. Kaugemale pole sel 
teel veel ükski autoehi taja jõudnud. 

Siiski! Londonis tehti möödunud kuul avalikuks 
leidus, mis toob kahtlemata pöörde senises transmissioo-
ni konstrueerimises. See on signor Piero Маггапо Sci-
lerni leiutatud automacit-transmissioon, mis ühendatud 
mootorisse hüdraulilise siduriga. 

Kahe aasta eest üllatas Salerni autoinsenere oma 
konstrueeritud hüdraulilise siduriga. Siis anti eksper-
tide poolt talle nõu arendada oma leiutist ka automaat-
transmissiooni alal. Salerni sai ka sellega valmis. 
Nüüd on ametlikud katsed ta uuema leiutisega tehtud 
ja üksikasjad avaldatud. 

Toome siin lühidalt selle automaat- transmissiooni 
kir jelduse: 

Salerni transmissioonis on neli käiku ette j a üks 
taha. Käiguvahetuskang puudub — selle asemel on 
tüü r i r a t t a küljes käigukontroll. Põrandas tüüriposti 
juures on kaks pedaali siduri lahutamiseks ja pidur-
damiseks. Transmissioon töötab automaatselt kas koos 
hariliku või hüdraulilise siduriga. Viimane on ühe-
plaadiline, vedelikuks õli, mille surve tuleb mootorist 

(kiirusest) ja mida kontrollib automaatselt jalaga ope-
reeritav gaasistaja-kontroll auto põrandas. 

Joon. 1. Läbilõige Salerni iransmissioonist. 
1. Ajajavõll . — 2. Lukusta ja hambad karter i küljes. — 
o. Üht lus ta ja plaat kar ter i seinas. — 4. Pöörlevad ra t -
tad (6 tükki). — 5. Rõngasrat ta sisemised hambad. — 
6. Eelmise lukus ta ja hambad. — 7. Rõngasrat ta üht-
ius ta ja plaat. — 8. Liuglev hülss („krae"). — 9. Rõn-
gasra t ta lukustaja . — 10. Aetav võll. — 11. Ferodo-
rõngas. — 12. Kapsel. — 13. Kanderullid (rõngad). — 
14. Aetav keskratas. — 15. A j a j a keskratas. — 16. 

Lukusta ja hoob. — 17. Kanderullid. 

Salerni transmis-
siooni lukustaja 

läbilõige. 
Staatiline (liiku-
matu) lukus ta ja ja 
ühendaja (siduri-
ga) — hoiab kohal 
rõngasratast . Sar-
nane mehhanism 
on ka transmis-

siooni teises otsas. 

Joon. 2. 

Transmissioon tuletab oma lihtsuselt meele d i fe -
rentsiaali, on aga varus ta tud alati ühenduses olevate 
helikaalsete (n-tüüpi) hammasratastega. Hammasra-
taste arv on väike (7) ja nad on lihtsalt rullidel. Aja-
javõll on liikumatu, aetav võll liugleb käiguvahetusel 
edasi-tagasi, ühendades käike soovi järgi . Aetava võlli 
otsas, käigukasti sees on soontes liikuv, väljastpoolt 
hammastega varus ta tud „krae", hülss, mis võtab vastu 
jõu hammasratas te l t ja annab selle aetavale võllile 
edasi. Neljandas (otse-) ühenduses (käigus) cn aetava 
võlli otsas olevad hambad vastamisi ajajavõlli otsas ole-



Joon. J—8. Salerni käikudevahetus. 
1. Ülal pahemal neutrcial (1 — ajajavõll , 2 — karter , 
3 — rõngashammasratas, 4 — liuglev hülss ja 5 — 
aetav võll), 2. eelmise all tagasikäik, 3. tagasikäigu 
all 1. käik ette, 4. ülal parema 2. kiinis ette, 5. eel-
mise all 3. kiirus ette ja 6. all paremal U- kiirus ette. 
Mustaga märgitud osad (karter ja rõngasratas) ei ole 

käiguoperatsiooni puhul liikunud. 
vats hammastega. Transmissiooni siduripoolses otsas 
on suur hammasratas, lukustaja , mis töötab üht lus ta ja 
plaadi küljes. Teine lukusta ja on käigukasti tagumi-
ses otsas. Käigukasti alumises osas on „Servo"-moo-
tor, mis sooritab käiguvahetuse juhi soovide kohaselt. 
Transmissiooni õlitamine sünnib automaatselt. Kulu-
mine on äärmiselt väike, sest mingit hõõrumist mehha-
nismis ei ole — on ju hambad seal helikaalsed ning 
hammasra t tad rullidel . 

Salerni transmissiooni paremustena märgivad ing-
lise eksperdid järgmisi asjaolusid: 

1. Ses on esimene transmissioon, kus jõu ülekanne 
sünnib positiivselt läbi kõikide hammasrataste , kus 
pole mingit hõõrumist, kus käikusid võib iga kiiruse 
juures vahetada sidurit puudutamata j a kus uus käik 
astub automaatselt tegevusse, nii pea kui transmissioo-
ni a javad ja aetavad osad on saavutanud sama kiiruse. 

2. On täiesti automaatne, lihtne ja ei võimalda vä-
hematki eksitust käiguvahetusel. 

3. Transmissioon reguleerub automaatselt igasu-
guse kiiruse jaoks. 

4. Jõu ja kiiruse ülekanne hõõrumise (mis siin vae-
valt 15%) ja üleliigse mehhanismi puudusel on peaaegu 
absoluutne. 

V . - ; . 

Joon. 9. Salerni transmissioon lahtivõetuna. 

Joon. 10. Salerni transmissiooni läbilõige. 
All karter is on näha „Servo"-mehhanism, mis auto-

maatselt vahetab käike. 

5. On hääletu kõigis käikudes ja püsib sellisena 
oma helikaa:isste hammasrataste tõttu alati. 

6. Annab neli käiku ette ja ühe taha vähema arvu 
hammasrataste ja nende hammaste arvuga. 

7. Õlitamine ei tee raskusi, sest siin pole kuul- ega 
teisi laagreid. 

Ainukese miinusena, millest võimalik ka üle saada, 
olevat asjaolu, et soovitud käik tuleb sisse alles siis, 
kui mootori kiirus on suhteline auto edasiliikumise kii-
rusega. 

Proovidel 20 h.-j. autoga selgus, et Salerni t rans-
missioon on tõesti seda, mida eksperdid eelpool on 
konstateerinud. 

Salerni automaat-transmissiooni pole veel üheski 
seeria-autos, sest seda pole veel hakatud vallmistama 
suuremal arvul vähemate täienduste lõpuleviimise tõttu. 
Arvatakse siiski, et see ilmub juba käesoleval aastal 
turule. Peale autode on Salerni transmissioon kohane 
ka paatidesse ja kõikjale, kus esineb va jadus jõu eda-
siandmiseks mitme käigu (kiiruse) läbi. 

Uuele leiutisele ennustatakse hiilgavat tulevikku. 



lemisel surub temaga ühenduses oleva vedrutava siib-
ri (c) trummi sisse. On nokk möödutud, siis vedrutab 
siiber jälle ülespoole ja liugleb mööda kere seesmist 
r ingpinda edasi. Nokk omab (F juures) avause auru 
väljalaskmiseks; see juhib auru üldisse torustikku. 

Mootor töötab järgmisel põhimõttel: A juures sis-
setungiv kõrgesurveline aur (võib ka ballonides sisal-
duv gaas olla) a jab labida (c) vasakule poole ja tõr-
jub samal a ja l ruumis a sisalduva õhu väl ja — laske-
torusse. Niipea kui labidas (c) möödunud noka sees 
olevast väljaliaskeavausest, on kogu õhk väl ja tõr ju tud 
j a ruum (a) on nüüd täidetud auruga. Kui nokk (E) 
labida jälle vabaks laseb ja sisselaske avausest möödub, 
tekib uuesti auru joa pöörlev jõud, kusjuures nüüd ruu-
mis (a) sisalduv aur juhitakse väi jaläskeavausest va-
badusse. Töö- j a väljalaskeprotsess sünnib ühel ajal . 

Selle töötamisviisi hüved on nähtavad. Pole ole-
mas mingisuguseid ventiile või jaotusseadiseid. Sisse-
ja väljalaskeavaused on alati lahti. Olemasolevate 
masside kiirendus leiab aset ainult ühes suunas, ni-
melt masina pöörlemissuunas. Ehitus on äärmiselt 
lihtne, sest et s taator j a t rumm moodustavad lihtsaid 
elemente. Eliitismõõdud on väga väikesed, samuti ka 
kaalud; viimane asjaolu tekitab äärmiselt soodsa või-
mekoormatuse. Pole olemas edasi-tagasiliikuvaid mas-
se, nii et langeb ära kolvimasina tuntud võimekaotuse 
põhjus. Võlli pöörlemiskiirust võib tõsta ilma ülekoor-
matus з ta kuni 8000 tiiruni minutis. Auru madala tem-
peratuur i juures ei või tekkida erilisi suuremaid rik-
keid, eriti turbiinide juures varemalt nii väga karde-
tud „labidate salati t" , sest et kõik osad jooksevad ju-
hitutena ja omavad kindlad mõõdud. 

Peab mainima, et uus mootor omab ka mõned 
konstruktiivsed puudused, mis t a väär tus t veel täna-
päeval piiravad. Nii, näiteks, tekib iga t i i ru kestel, 
kuigi väga lühikest aega, ikkagi kahjulik moment, mil-
lal sisse- ja väljalaskeavaused on lahti ühel ja samal 
ajal , ning sissetungi v aur võib väl juda takistamatul t 
väljalaskeavausest. Ka pole saavutatud veel siiber-
labida tihedust kõige täiuslikumal viisil. Kuid igata-
hes peab oletama, et tihendusprobleem aurutöötamis-
viisi juures pole nii raskekaaluv nagu kõrgetempera-
tuurilise sisepõlemise masina juures. Ka mootori 
tagasikäigu jaoks peavad olema lisaseadised. Sellele 
vaa tamata pole see mootor oma viimistluse seisukor-
ras t enam kaugel. 

ootortennikast nuvitatud ringkondades 011 viima-
sel a ja l ä ra tanud suur t tähelepanu ameerika 

„Aragon"-jõuvanker; -selle sõiduki juures on uuesti 
esile kerkinud vana jõuallikas, kuid kõige täiuslikumal 
viisil ja nimelt aurumootor. 

Mootor as janduse algsammud toetuvad aurujõule, 
mis aga pärastpoole, kui mitte täiusliselt töötav ja 
raskekaaluline liikumisjõud, kõrvaldati kerge ja tugeva 
bensiinimootori poolt. Tänapäeval 011 kergemootori teh-
nika, nii pal ju kui see puutub kerge kütteaine liiku-
misjõusse, jõudnud arenemispunktini, kus suuri, põhi-
mõttelisi viimistlus! pole oodata. Täiendatud konstrukt-
sioonide läbi võib ehk vast tõsta veel mootorivõimet ja 
arendada selle üldist ehitust, kuid kolvist, silindritest 
ventiilidega ja väntvõllist koosnevat alusehitust ei saa 
põhimõtteliselt enam pal ju muuta. 

Seega on tekkinud kindlaksraja tud arenemispiir, 
kusjuures enamus bensiinimootoreid selle piiri juba ül-
diselt saavutanud. Tänapäeva mootori headus on ai-
nult veel mater ja l i küsimus. Diisel-mootoriasj andus 
pakub küllalt laiaulatuslisi võimalusi. 

Uus ameerika auruvanker näitab veenval viisil, et 
aur, kui energia ku ju kiirjooksu-mootoritele, ei ole 
mitte ainult hästi sobiv, vaid omab kaugelt ületava ja 
soodsa kasulikkuse kraadi, ning seda vaevalt veel üle-
ta tava jõuväljenduse juures. Võttes arvesse, et auru-
mootor töötab müra ta ja suitsu tekitamata, ning juure 
tuleb ka veel käiguseadeldise ühenduse lihtsus, 011 
täiesti õigustatud oletus, et aurumootor lähemas tule-
vikus valmistab sisepõlemisega mootorile tunduva kon-
kurentsi. Suurima tähtsusega teguriks osutub siin-
juures kõige odavamate kütteainete kasutamise või-
malus. Sellal, kui sõiduauto juures masina j a vankri 
surnud kaal mängib tunduvat osa, on t raktor i või rehe-
peksumasina jaoks minimaalse tähtsusega asjaolu, kas 
jõuallikas kaalub mõned kilogrammid enam või vähem. 
Tähtis on aga kahtlemata põllutöömasinate odav ja 
kõigepealt lihtne jõuallikas; seepärast peaks auru-
mootor eriti kohane olema just põllumajanduses. 

Sellal, kui ülalmainitud ameerika mootori juures 
kasutatakse aurujõudu kahes kõrgesurve ja kahes ma-
dalasurve silindris, sammub saksa Moebiuse-süsteemi 
aurumootori konstruktsioon teist rada. Põhimõtteline 
vahe selle j.a ameerika aurumootori vahel seisab selles, 
et Moebius-mootoris muutub auru potentsiaalne ener-
gia mitte edasi-tagasiliikumiseks, tähendab, mitte si-
lindri, kolvi j a vända abil, vaid umbes nii nagu tur-
biini juures, tekitab pöörlemisliikumise võlliga J:ihedas 
ühenduses oleva labida abil. Aurujõud ei mõju 
nii nagu kolvimasinas — ülemisest kuni alumise sur-
nud punktini, kus aset leiab teatud energia peatus — 
"vaid pöörlemine viiakse läbi kuni üle kolmveerandi 
ringi pikkust absoluutselt ühetaoliselt, ilma mingisu-
guse õõtsuva massita, s. 0. ilma igasuguse massisur-
veta. See asjaolu annab tulemuseks seni veel soojus-
tehniliselt saavutamatu tegevuskraadi väikeste mõõ-
tude juures. 

Moebiuse aurumootori töötamisviis selgub juure-
lisatavatest joonistest. Siledasse „stiaatori" või moo-
tori l i ikumata ossa on mahuta tud tihe kinnine trumm, 
mis ühenduses masinavõlliga. Selles trummis on ase-
ta tud väljaspoole vedrutav siiber (c), mis end tihedalt 
muljub vastu staatori kere seesmist seinapinda. Staa-
tori kere omab — jus t enne alati lahtiolevat auru 



opulaarsemaid liike meie kodanikest on taksoautode 
juhid. Neid on küll terve riigi kohta ainult tu-

hande ümber (neist umbes pool Tallinnas), kuid siiski 
hoolitsevad nad ise ja a jak i r j andus selle eest, et rahvas 
nende olemasolu ei unustaks. Igapäevased autoõnne-
tused — milles küll juhid pole igakord süüdi — ning 
juhtide omavahelised hõõrumised ja kisklemised anna-
vad ajakir janikele j a politseile tööd. Pealegi on takso-
juht isik, kes avalikkuse teenistuses j a seetõttu alati 
rahvaga läbikäimises ja selle silme all. Kuidas ta käitub 
ja rahvasse suhtub, pole kaugeltki ükskõik. Autoju-
hilt nõutakse rohkem kui keskmiselt kodanikult; ta 
peab olema intelligentsem kui harilik tööline, vähemalt 
ta peaks seda olema. 

Enne kui lähemalt kirjeldada meie taksojuhte, too-
me siin rea muljeid teiste maade taksojuhtidest, siis on 
kergem meie omi nendega võrrelda. 

Alustame kas või Soomega. Rahvas seal jahe, isegi 
külm. Meelitused ja üleliigne, roomav viisakus ei kuu-
lu kaugeltki soomlase kommete hulka, isegi mitte ava-
likus teenistuses. Taksojuht pole erand. Kuigi tal 
oma auto väl jas ja sõitja ta kunn, siiski tänab t a sõi-
dutasu saamisel harva. J a seegi tänu on enamasti 
vaid moe pärast . Avada sõita soovijale auto uks, ai-
data teda j a ta asju autosse või autost väl ja — sedagi 
tuleb Soomes harva ette. Isegi Helsingi, Soome pea-
linna taksojuht ei tunne end selleks kohustatud olevat. 
Ta istub oma kohal tüüril, saagu sõitja autosse kuidas 
saab. Sõidukiirus on tal keskmine või kiiremgi. Oskus 
ei j ä t a pal ju soovida. Sõitude vaheajal kogunevad ju-
hid ju t tu a jama, vaidlema omavahel poliitikast või 
mängima mõnd hasartmängu. Isegi esimeses jär jekor-
ras lahkutakse autost, olgu sõitja mure kust ta juhi 
leiab! 

Stokholmis on lugu juba teine. Seal avab takso-
juht ukse sõitjale ja aitab teda pakkide sisse- j a väl ja-
kandmisel. Sõidul on ta hoolas, kuid kihutab igal või-
malusel, isegi pealinna tänavail võidu, niipea kui keegi 
katsub temast mööda sõita. Seisuplatsis ei lahku ta 
kunagi oma autost. Raha vastuvõtmisel tänab ta au-
paklikult — ja see „tack" kõlab nii loomulikult! Kui 
Stokholmi taksojuhtide viisakus on tähelepandav, siis 
on Kopenhageni taksomehed rohkem kui viisakad. Nad 
rut tavad rõõmsalt teretades avama auto usit, aitavad 
sõitja asjad autosse ning autost välja, tänavad aupak-
likult saadud sõiduraha eest jne. Viisakus, abiksolek 
j a hea t u ju on Kopenhageni taksojuhile nagu kaasa-
sündinud omadused. Teenimise eest ei oota ta mingit 
lisatasu peale selle, mis taksomeeter -sõidu eest näitab. 
Jootraha vastuvõtmiseks astub ta alati autost välja. 

Taani taksoautode arv on piiratud ja juhid orga-
niseeritud. Viimastel on kõva omavaheline distsipliin. 
Kõlvatud taksojuhid heidetakse ametkonnast välja. 
Sõidukiirus ja -oskus on võrdlemisi kõrge. Suhtumine 
teist ess э liiklejatesse on heatahtlik, isegi jalgrattureisse, 
kes oma rohkuse tõttu suureks ristiks automobilistele. 

Saksa taksojuhid moodustavad omaette tüübi. Nad 
on enamuses keskealised või vanemad, suure kõhuga 
mehed, kes oma tüseda kehaga täidavad auto edeosa. 
Viisakus ja vastutulelikkus on umbes Stokholmi takso-
juhtidega ühel tasemel. Kõrvalisikuid, kes liiklemisel 
takistuseks, sõimab Berliini taksomees vähemagi või-
maluse puhul. Saksas ei näe kuskil taksoautode seisu-
platsil, et juhid koguneks ju t tu vestma. Seal 

istub autojuht alati oma autos j a loeb lehte, nosib või-
leiba või suitsetab. Mis korda puutub, siis peab saksa 
taksojuht sellest suurt lugu ja täidab liiklemismäärusi 
suurima täpsusega. 

Prantsuse ja inglise taksojuhid on painduvamad 
j a vastutulelikumad kui Berliini omad. 

Näiteist välismaa taksojuhtide kohta vist jätkub. 
Mainime siin veel taksoautodest. Soomes on neist ena-
mus uusi kesk- j a kõrgema klassi ameerika standard-
autosid. Pole mingit erilist välismärki peale takso-
meetri ja tariifinklassi numbri». Soome taksojuht tahab 
esineda gentleman-automobilistina ja peab alandavaks 
teha endale reklaami. Rootsis, Taanis ja Saksas on 
seadustega määra tud kindlaks taksoautode tüübid. 
Juhi osa on eraldatud klaasseinaga sõitjate ruumist, 
mistõttu juht alalise autos viibimisega ei r iku õhku 
auto tagumises osas. Mõnel pool, näiteks Berliinis, on 
ka määrus, et sõitjate ruum peab olema kõrgemal kui 
juhi oma. Rootsis ja Taarus on taksoautodel kar juva te 
värvidega vöödid ümber kere; Taanis on peale selle 
veel kummidel ääred valged. Saksamaal näeb tihti 
taksoautosid, mille ra t tad üldse valgeks värvitud. Need 
värvid, vöödid ja eriline konstruktsioon eraldavad tak-
soautod, on neile reklaamiks. Taksoautode tasapind, 
klass ja korrashoid on Saksas ja Skandinaavias aga 
madalamal Soome omast. 

Taksoautod meil — vähemalt Tallinnas -— on ena-
muses vanad standard-autod. Neid eraldab teistest 
taksomeeter ja tari if i-number ees ja ustel. Juhtidel 
on ka sunduslik vormimüts. Eril ist taksoauto rekla-
meerimist meil juhid ei harras ta . 

Ka oma kutse välistunnust — vormiriietust — pea-
vad meie taksojuhid üleliigseks. Olevat a l a n d a v . . . 
Mis meie taksojuhtide kommetesse ja kutse-eetikasse 
puutub, siis jääb paljugi soovida. On va j a vaid külas-
tada meie taksoautode seisuplatse. Pea igalpool sama 
nähtus : mehed seisavad koos või istuvad mõnes autos 
3—5-viisi ning ajavad juttu või mängivad kaarte, 
„tamkat", malet ja isegi jalgpalli Raekoja platsil, Tal-
linnas! Ei söanda isegi j ä r jekor ras esimene autojuht 
oma. sõidukis sõitjaid oodata. 

Siis viisakus. Harva, väga harva viitsib meil au-
tojuht taksosse astujale uist avada, sõitja pakke j a rei-
sikohvreid ei tõsta ta autosse ega sealt välja. Sõitja 
hoolitsegu ise oma asjade eest, ,,ega ma mõni hotelli 
uksehoidja või pakikandja pole!" — arvab meie takso-
juht . Kui ta vahest oma künnile pisutki vastu tuleb, 
siis ootab t a selle eest lisatasu — jootraha, just nagu 
mõni jootrahadest elutsev k e l n e r . . . J a kui ta vahest 
tänab, siis vaid jootraha eest. 

Ausus pole ka meie taksojuhtide tugevaim külg. 
Tüssatakse sõitjaid ja autoomanikkugi, siis kui % % 
eesit sõidetakse. Kuidas see tüssamine sünnib, sellest 
siin mõningaid näiteid: Sadamast soovib keegi reisija, 
kes esimest korda Tallinnas, sõita otse Soome saat-
konda. Taksojuht sõidutab aga pool tundi linnas ringi, 
enne kui reisi ja viib Toompeale. Nii venitatakse sõitu, 
et aga rohkem teenida. Sellist tüssamisviisi tarvi ta-
takse siis, kui sõitja ei tunne linna ega oska kontrollida 
sõiduteed. Teine sõi t jate tüssamisviis on mäng takso-
meetriga. Teatavasti jagunevad meie taksoautod kahte 
liiki: esimesed neist on kallima tar i i f iga — edasi-
tagasi 40, ühtpidi — 60 ja öösel kell 12—6-ni — 80 
senti kilomeeter; teise liigi taksoautode vastavad ta-



ri if id on 30, 45 ja 60 senti. Taksomeetril on need 
kolm taksi märgitud vastavate numbritega. Kui sõitja 
ei tunne neid tar i i fe , ei pane tähele, on joobnud või ei 
saa kontrollida pimeduse tõttu taksomeetrit, siis on ju-
hil võimalus lüüa sisse kallim tariif ja sellega võtta 
sõitjalt rohkem kui õigus. Seda viisi tarvi ta takse õige 
rohkesti. On muidugi ka teisi abinõusid hankida „lisa-
tasu" sõitja taskust. 

Peremehi-taksoautoomanikke tossavad juhid mitmel 
viisil. Taksomeeter peaks näitama, millise tar i i f iga ja 
mitu kilomeetrit on sõidetud. Näitab taksomeeter aga 
vähem kui tegelikult sõidetud, siis jääb vahe juhi ka-
suks. E t taksomeetrit vähem näitama panna, selleks 
on mõned taksojuhid otse meisterlikkuseni arenenud. 
„Lipu allalöömine" (lastakse taksomeeter näidata või 
registreerida vähem, kui tegelikult sõidu eest saadakse) 
on üks nende võtteist. Teine võte: raputada kontroll-
plommi t raadid lahti ja siis regaüeerida taksomeeter 
soovi järgi . Pä ras t „reguleerimist" torgatakse traadi-
otsad tagasi plommi sisse. Pikemate maasõitude puhul 
ja enamasti juba pimeda tulekul rappub taksomeetri 
kaabel või mõni teine osa sellest seadisest lahti — miks 
see just nii peab sündima, seda teavad need taksojuhid 
kõige paremini . . . Meil on muuseas teada, et kord 
sõitis üks Tallinna taksoauto Rannamõisa j a sealt ta-
gasi tar i i f i all, juht aga andis autoomanikule selle sõidu 
eest kõigest 2 krooni — rohkem taksomeeter ei näida-
nud! Ja see raha tasus vaevalt bensiinikulu. Kust 
see tuli, jäi juhi sa laduseks . . . 

Kui j u t t on juhtide aususest, siis peaks veel mai-
nima ühest ebaaususest. See on määrustesse j a polit-
seisse suhtumine. Ei tahe ta aru saada, et määrused 
on kõikide kasuks., kõige rohkem autojuhi enese j a ta 
kunnide-sõitjate kaitseks. See arusaamatus viib nii 
kaugele, et määrustest ei peeta lugu, ja määruste täit-
mise järele valvaja-politsei peale vaadatakse kui vaen-
lasele. Nii tulebki, et määruste jä rg i sõidetakse vaid 
siis, kui politsei on silmapiiril. Kui aga viimast pole 
läheduses, siis rikutakse liikumismäärusi hoolimatult. 
See on ebaausus, mis tihti tasub end õnnetusega. 

Meie takso juhtidel on pal ju voorimehelikke voo-
rusi. Näiteks ebaviisakus sõit jate ja teistegi inimeste 
vastu. Kas pole harilik nähtus, et veoautojuht, hobu-
semees, j a lg ra t tu r või ja lakäi ja , kes eksikombel takso-
auto ette sa tub või takistab viimase liikumist, takso-
juhi poolt õige voorimehelikult saab sõimata? Ainult 
omnibusejuhti j a politseinikku ei julge meie taksojuht 

sõimata — esimene oma raskema sõiduriistaga on talle 
hädaohtlik, ja politsei protokoll tähendab t r a h v i . . . 

Siis taksojuhtide omavahelised nääklemised seisu-
platsidel: sõimatakse ja pekstakse teineteist, torgi-
taks® võistleja kummid läbi, vallutatakse üksteiselt sei-
suplatse jne. Ausast võistlusest pole juttugi, vähemalt 
siis, kui taksoautosid sigines palju ja teenistus jäi 
väiksemaks. Seda kinnitavad juba aastaid uudised a ja -
kir janduses j a politsei protokollid. Neist leiab lugeja 
— kui v a j a — tõendusi eeloleva kohta. 

Meie taksojuhtide haridusline ja intellektuaalne 
tasapind on võrdlemisi madal, võrreldes näiteks rahva 
üldhariduse tasapinnaga. Millest on see tingitud? 
Vastuseks toome siin paar asjaolu: esiteks, suur osa 
meie taksojuhtidest on maalt, adra tagant tulnud maa-
poisid, j a teiseks, meie autokursustel ei õpetata tule-
vasi autojuhte inimestega käitlema. Kursustel antakse 
vaid tehnilisi teadmisi ja neidki vaevalt nii palju, kui 
juhtimisloa saamiseks va ja . Va ja oleks aga anda — 
eriti maalt tulnud poistele — ka õpetust liiklemises j a 
suhtumises kaaskodanikesse ning sõitjaisse. Kui seda 
suurem osa meie autokursuste korra ldaja is t ei suuda, 
siis võiks ju autojuhtide ühing teha midagi meie takso-
juhtide ametioskuse ja kutse-eetika tõstmiseks. Ka 
autoomanike organisatsioon peaks selles suhtes käed 
külge panema. See on nende kahe organisatsiooni ko-
hus peale oma kutsehuvide ühekülgse kaitsmise. 

Seni on „Auto" jär jekindlal t kaitsnud kõikide nen-
de huve, kes autodest, autotranspordist , autospordist 
ja liiklemisest üldse huvitatud. Er i t i agara l t oleme 
viimasel a ja l astunud väl ja meie elukutseliste autojuh-
tide huvide kaitseks nende ülekohtuste süüdistuste pu-
hul, mis a jaki r janduses ja isegi politsei protokollides 
toodud. Oleme näidanud, et meie autojuht pole mee-
lega mõrtsukas j a pole süüdi kõiges, mis ta arvele 
pannakse. Ta on lihtsalt inimene inimlikkude puu-
dustega. Kui meie käesolevas kirjutises oleme takso-
juhte arvustanud, siis ainult selleks, et näidata nende 
puudusi. Ei ole ju raske olla korrektne, viisakas, vas-
tutulelik, aus j a tähelepanelik, pidada korda ja tä i ta 
määrusi on kasulikum kui kanda kahjusid ja maksta 
trahve. Ei tohi unustada, et taksojuht on rahva tee-
nistuses — nagu raudtee, t rammi või omnibuse kon-
duktorgi — ja et temalt nõutakse rohkem kui voorime-
helt. Ta peab olema gentleman — moodne voorimees, 
aga siiski gentleman! 

A. W—y. 

här rad on vahepeal „korraldanud" uue „kursuse" ja 
kasseerinud oma taskutesse uued õpperahad uutelt õpi-
lastelt. Nad on seaduslikus korras registreerinud oma 
kursused kohalikus koolivalitsuses ja seaduse hammas 
neisse ei hakka. Seda saab teada oma kurvastuseks 
eelmiste „kursuste" pettunud õpilane siis, kui ta oma 
vaeva ja valud kohtu ette kannab. Talle seletatakse, et 
petist pettuses ei saa süüdistada, olevat tsiviil-vahe-
kord. Kui ta veel tsiviil-vahekorras katsub „korral-
da ja l t " õpperaha tagasi saada, siis selgub f a k t : „kor-
raldajalt" pole midagi võtta (vast ehk siiski ta nälgi-
nud naine j a lapsed, või alimentide maksmise kohustus 
mõnele k a a s k a n n a t a j a l e . . . ) . 

Enamus meie autojuhtide Õpetajaist on siiski au-
sad inimesed, kes võtavad oma ala tõsiselt ja püüavad 
anda lubatud õpetuse, muidugi oma võimete ja eksami-

eg-ajalt. vilksatab a jak i r janduses teateid petistest, 
kes korraldanud pealinnas või provintsis kursu-

sed autojuhtidele, võtnud õpilastelt õpperaha ja siis ka-
dunud, või katkestanud kursuse enne õpilaste eksamile 
valmistamist. On olnud ka selliseid „selle", kes on 
suutnud 30 õpilase hulgast koguni ü h e 1. liigi auto-
juhiks kasvatada j a — sellegi p r o v i n t s i s ! 

Huvitavaid lugusid võiks siin k i r ju tada „autokur-
suste korra lda ja te" H. E., А. M. ja R. K. tegevusest 
autojuhtide õpetamisel. Mainitud „meistrid" ja veel 
poole-tosina võrra teisigi sarnaseid „korraldajaid", 
„lektoreid", „tehnikuid" jne. on õpetanud meil auto-
juhtideks soovijaile vähemalt ühe fak t i : kerge on ra-
hast lahti saada. Peale selle on need autojuhi kutsest 
ja kutseoskusest unis ta jad saanud veel tunda kõik 
pettumuse valud oma hinges. . . Aga petised? — Need 



komisjoni nõuete kohaselt. E t ausate hulka petiseid 
satub, pole nende süü. Ebaausate teguviisi tõttu saa-
vadki ausad alati kannatada. Süüdlast otsides jääme 
aga kõigepealt peatuma praeguse korralduse juures. 
S e l l e s on vigu ja puudusi, mis võimaldavad väär-
nähteid. Viimaseid üldjoontes on kaks: 1) igasugu-
sed oskamatud ja isegi kahtlased tüübid võivad meil 
korraldada autojuhtide õpetamist ja 2) meil puudub 
algelisemgi kontroll selle üle, kuidas uusi autojuhte 
õpetatakse. Need kaks asjaolu on kõige kur ja juur . 
Neist olenevad ka teised pahed, näiteks: eksamitele il-
muvad uued autojuhid on puudulikult ette valmistatud, 
mistõttu neist alati 60—70% „kukub läbi", s. o. nad 
pole veel küpsed, siis sagedased kohtuprotsessid, kus au-
tojuhikursustest osa võtnud isikud nõuavad tagasi oma 
õpperaha, siis kaebused, et õpetajad ei tundvat oma 
ala, õppeabinõud puuduvat, õpperuumid olevat külmad 
j a ebasoodsad, ei olevat autot, millega õppida sõitma 
jne. Edasi võiksime veel l isada: meil puudub auto-
juhtideks soovijate sunduslik psühhotehniline eksami-
neerimine, neilt teatava eelhariduse või tehnilise prak-
tika nõudmine; kursuste korraldajate ning õppejõudude 
kohta pole olemas muud nõuet, kui et kursuste regist-
reeri ja ja nende eest vas tu ta ja olgu varusta tud 1. liigi 
autojuhi loaga. Kas viimasel või tema poolt palgatud 
õppejõududel on vastavat haridust, teadmisi, praktikat , 
pedagoogilisi võimeid jne., seda ei küsi keegi. On kur-
sus kord registreeritud, siis pole vastaval koolivalitsu-
sel muud, kui kord aastas nõuda aruanne kursuse kohta 
j a soovi korral registreerida see uuesti järgnevaks 
aastaks. Registreerimisel teatab registreeri ja jällegi, 
et kursus on teoreetiline ja praktiline — nagu ikka! 

On selge, et seisukord võimaldab meil autojuhtide 
õpetamise alal tegutseda neilgi, kellel selleks pole vä-
hemaidki eeldusi. Isegi tuntud petised ja aferistid, 
näiteks kurikuulus ja politsei poolt tagaotsitav Rudolf 
Kelt, võivad meil korduvalt kursusi „korraldada". Koo-
livalitsusel on oma eeskirjad, ja mis seal sünnib, see 
pole jällegi politsei asi. Autojuhtide õpetamine pole 
nähtavasti kellegi asi. See on äriala, mida pole isegi 
praegusel kitsal a ja l riigile monopoliseeritud, nii et 
kõigil soovijail on võimalus sel alal vabalt tegutseda. 

Ärina, ongi meil võetud autojuhtide õpetamist. 
Erandiks on vast ehk riigi ja omavalitsuste tööstuskoo-
lid ja kursused ning Noorte Meeste Kristlik Ühing. 
Eraisikud, väl ja arvatud mõned harvad, näevad auto-
juhtide õpetamises vaid teenimisvõimalusi. Kutseliselt 
pole nad spetsialistid-pedagoogid. Nende hulgas /õib 
leida isikuid, kes pole kunagi elus tehnikat koolis ega 
töökojas õppinud, mehi, kes pole jõudnud algkooli nel-
jandasse klassi, isegi selliseid, kes ei oska oma kursuse 
õppekava ise koostada, vaid lasevad selle valmistada 
mõne k i r jaoskaja poolt. Aga iiritlevust ja suuvärki 
neil „härradel" on. 

Nad lasevad jällegi kir jaoskajal seada kokku kõ-
lava reklaami, soetavad agendid, kes neile meelitavad 
õpilasi, ja siis üürivad kuskilt „kursuse" jaoks hoovi-
pealse külma kuuri, laenavad sinna vanarauakauplus-
test mõned vananenud autoosad, näiteks paar gaasista-
ja t , iganud tüüpi siduri, katkise j ahu ta j a pumba jne., 
siis ostavad kaks-kolm joonistust seinale, musta t ah / l i 
ja kriidi ning — „autokool" ongi valmis! Õppemaksu 
võetakse nii kuidas kellelgi selleks on võimalusi. Ühed 
lubavad õpetada 1. liigi autojuhiks 32 krooniga, teised 
nõuavad selle eest 120 krooni. Suur hindade vahe tu-
leb osalt sellest, et odavamatel kursustel tuleb õppijal 
maksta iga tunni eest, mil ta autojuhtimist har ju tab , 
õpperahale veel 250—300 senti tunni eest „autokulu" 

juure. Harilikult on auto sel puhul „korraldaja" poolt 
palgatud taksoauto või mõne tut tava eraauto, mille 
eest ta peab omanikule maksma. Muidugi ei maksa ta 
autoomanikule nii palju, kui ta ise oma õpilastelt võ-
tab. Äri on ju är i ! Seal, kus õppemaks on kõrgem, 
on enamasti auto ka harjutussõitudeks olemas, muidugi 
piiratud määral. Väga piiratud on, näiteks, see aeg, 
mida Noorte Meeste Kristlikus Ühingus hariliku 80 
kroonilise õppemaksu piirides lubatakse sõita. Kes ta-
hab tõesti sõitma õppida, see maksku sealgi juure. 

Selline süsteem ei võimalda korralikku õppimist. 
Teooriat veel kuidagi õpitakse, kuid praktika jääb pa-
rimalgi juhul puudulikuks. J a ometigi on praktika 
mitmekordselt tähtsam kui teooria. Automootori ja 
selle abimehhanismi teoreetiline tundmine on loomuli-
kult tähtis auto korrashoiu ja paranduste suhtes, kuid 
see on nii öelda „sisemine" asi. Seismajäänud auto 
pole kunagi hädaohtlik, seda on aga auto vilumatu au-
tojuhi käes. Prakt ika lonkab. Sõidutundide arv kur-
sustel on liig väike. Kui lendama õpib inimene 10—30 
lennutunniga, siis pole ta veel lendur. Õhus lendamine 
on kergem kui autojuhtimine tänavail. Tarvis vaid pi-
dada meeles kitsaid tänavaid ja kõiki neid takistusi, 
mis autojuhil teil ja tänavail tuleb ette. Ta peab sõit-
ma kuude kaupa, enne kui saavutab täielise vilumme. 
Keegi saksa parimatest liiklemisekspertidest, kes üht-
lasi ka Berliini liiklemisinspektoriks, kõneles hil juti 
a jaki r janduse esindajaile, kui ju t t oli autoõnnetuste 
arvu suurenemisest, et selles on süüdi liig lühike ja 
puudulik õpetus ning uute juhtide liig väike sõidutun-
dide arv.- Tema arvates ei tohiks anda luba autot ava-
likul teel juhtida enne, kui eksamineeritav on sõitnud 
vähemalt 250 kilomeetrit ja sellest vähemalt 40—50 ki-
lomeetrit öösiti kõveratel ja kitsastel teedel tuledega. 
Tal on muidugi õigus. Sest sirgel ja tühjal teel õpib 
autot juhtima paar i tunniga; teisiti on aga lugu juhti-
da autot linnas tänavate rägastikus. Seal jääb ker-
gesti hä t ta seegi, kellel juba 500—1000 km sõidetud. 
E t meil autojuhiks õppija peab ise maksma eraldi s<u-
duharjutustundide eest, siis katsutakse neid tunde võtta 
vaid nii napilt kui vähegi võimalik, nii et eksamil just 
juhtimisoskuse puudusel sisse ei kukus. Eksamikomis-
jonides lastakse — kui juhi teadmised rahuldavad — 
juhtimisoskuse suhtes liig kergesti läbi. Arvatakse, et 
küll elu õpetab! Muidugi elu, s. o. tegelik juhtimine 
õpetab, kuid see läheb tihti kalliks nii auto omanikule 
kui kaaskodanikelegi. E t uute juhtide seas siiski õn-
netusi just eriliselt pal ju ette ei tule, siis on see tingi-
tud sellest, et normaalse mõistusega noor autojuht, kes 
tunneb oma puudusi, on erakordselt ettevaatlik. 

Üks nõue elukutselise autojuhi õpetamisel, mida 
meil pole sugugi seni arvestatud, on nõue, et selleks 
soovija töötagu teatava a ja , näiteks kuus kuud, auto-
töökojas enne kui autokooli või kursustele ilmub. Siis 
on Õppimine talle kergem. Siis tunneb ta autoosade 
nimetused, nende ülesanded, oskab juba enam-vähem 
tarvi tada tööriistu ja üldse käitleda autot. Koolis või 
kursustel õpiks ta teooriat ja juhtimist, kui ta viimast 
juba töökojas pole õppinud. Tehnikakoolides (polüteh-
nikumid, merikoolid jne.) on nõue, et õpilasel olgu enne 
kooli tulekut teatav praktika olemas. Meil aga tulevad 
inimesed õppima autoasjandust, kes pole elus haamritki 
kät te võtnud, kes ei oska kruvikeeraja ja mutrivõtme 
vahel vahet teha, kõnelemata algelisemastki masina 
või mootori tundmisest. Auto aga oma mootori ja selle 
abimehhanismiga on väga keeruline ja õrn, nagu 
näiteks süütesüsteem, dünamo, gaasis ta ja , s tar-
ter, transmissioon ning keerulised jahutus-, õli-



tus- ja kutteseadised ja instrumendid, b r i t i keeruline 
011 elektriosa auto juures. Mida vähema hariduse ja 
eelpraktikaga isik on, seda raskem on tal autojuhiks 
õppida. J a kõigist ei tule ka kunagi autojuhti . Öel-
dakse, et vaid 30 % neist, kes kursustele tulevad, soori-
tavad autojuhi-eksami. Ühed kaotavad huvi, teistel 
lõpeb raha (ei suuda osta sõidutunde), kolmandad jälle 
saavad mitmekordse eksamitel käimise järele aru, et 
neist kunagi autojuhti ei saa, ja makstud raha on rai-
satud. 

Siin tulemegi psühhotehniliste katsete juure. Iga-
üks, kes tahab elukutseliseks autojuhiks Õppida, peaks 
sooritama vastavad psühhotehnilised katsed. Nende 
kohta on pikemalt k i r ju ta tud „Autos" nr. 7, 1931 aastal. 
Siin tahaks vaid märkida, et seniste autojuhtide psüh-
hotehniliste katsetamiste vastu NMKÜ juures on tek-
kinud pal ju nurinat . Neid ei peeta otstarbekohasteks. 
On juhtumeid, kus isik, kes 23 aas ta t juhtinud autot 
j a töötanud autotöökodades, osutub katsetamisel sel-
lele alale täiesti kõlbmatuks, olgugi et mehel pole oma 
pika eluea kestel olnud ühtki õnnetust autodega ja et 
ta vahetpidamata kuus aas ta t on juhtinud omnibust, 
mis ometigi raskem ala. Meil on teada teisigi, kes on 
olnud 10—15 aas ta t elukutselised autojuhid, keda aga 
„Imkas" — nagu Noorte Meeste Kristlikku Ühingut 
nimetatakse — on hinnatud kui auto-alale kõlbmatud. 
Selle otsusega on antud paljudele vanadele ja vilunud 
autojuhtidele lõpuarve kätte, neil pole muud jäänud 
üle, kui astuda töötute ridadesse. Asemele on aga as-
tunud noormehed, kes võib olla poole aasta eest veel 
ei teadnud, kas autot .süüdatakse tuletikuga või elekt-
r iga . . . Katsetamisel kutsevaliku büroos on aga sel-
gunud, et nad on geniaalsed autojuhid, sündinud sel-
leks, et tüür i taga istuda. J a tegelikult on nende 
„sündinud" autojuhtidega tulnud ette juba hulk õnne-
tusi. Meie ei eita psühhotehnilisi katseid, just vastu-
pidi, need tehtagu sunduslikeks, kuid need peavad ole-
ma õiglased ja vastama tegelikule elule. Katsetel tu-
leb ka võtta arvesse, et, näiteks, lõnga kerimine omni-
buse tüür i ja töö juures kangestunud kätega ei sünni 
sama väledusega nagu masinalkir jutamine või teise tas-
kust rahakoti näppamine. Ei oska ka lihtne töömees, 
kes pole aastakümne kestel kir jatöid teinud, vas ta ta 
kirjalikkudele katsetele sama väledalt nagu äs ja koo-
list tulnud noormees. Nagu öeldud: psühhotehnilised 
katsed tehtagu sunduslikeks, kuid neid peavad korral-
dama eriteadlased, kes tunnevad ka autoala. Katsed 
olgu vastavad, muidu tehakse nendega ülekohut. 

Edasi : Autojuhtide õpetamine viidagu kontrolli 
alla. Kõigepealt korraldatagu ka autokursuste korral-
dajaile ja õpetajaile eksamid. Eksamineeri jateks olgu 
tehnika ja liiklemise eriteadlased. Nende teadmised 
olgu niivõrd kõrged, et sellega tõstetakse ka meie tule-
vaste autojuhtide üldist tehnilist ja hariduslist tasa-
pinda. Autokursuste korraldamise tingimusi tuleb kõ-
vendada. Kursuste eeltingimuseks olgu peale õpetajate 
vastava oskuse ja pedagoogilise vilumuse ka sündsad 
õpperuumid, kõigepealt vastavad õppeabinõud, õppe töö-
koda 1ning auto, mis käigukorras ning õpetuse juures 
kestvalt tarvi tada. Harjutussõidutundide arv tuleb 
suurendada, kursuste kestvuse aeg pikendada ja nõud-

misi, eriti praktika ja juhtimisoskuse suhtes, eksamitel 
kõvendada. Kursuste korraldajai l t tuleb nõuda taga-
tis, mis kindlustab õpperaha tagasisaamist sel puhul, 
kui kursus peaks enneaegu lõppema, Nii saame pare-
maid autojuhte ning õnnetusi on vähem, vähem ka pet-
tunuid, vähem politseiprotokolle ja vähem kohtutel 
tööd. 

Toome siin lühidalt mõned nõuded, mida esitanud 
rahvusvaheline transporttööliste liit autojuhtide õpeta-
mise kohta: 

Loaandmine jõuvconkrite juhtimiseks. Õppeaeg, 
kursused, eksam, juhiluba, rahvusvah. juhiluba. 

Kõik, kes soovivad luba mehaanilise sõiduki juhti-
miseks, peavad laskma proovida oma kehalisi võimeid, 
kõigepealt nägemis- ja kuulmis organeid, südametege-
vust ja üldist sobivust sellisele elukutsele. Ka peaks 
kindlaks tehtama, kas lubasoovija ei kannata mõne hai-
guse või kehalist puuduse all, mille läbi tema poolt 
juhitav sõiduk võiks saada elukardetavaks publikule. 

Isikud alla 21 aasta ei peaks üldse tulema kõne 
alla, ükskõik millise mehaanilise sõiduki juhtimisloa 
saavutamisel. 

Õppeaja eeskirjade üldine korraldamine. Eeskirju 
jõuvankri juhtide arstliseks, teoreetiliseks ja praktili-
seks eksamiks. 

Ainult avalikud asutised (riik, maa, kogukonnad, 
üldmajanduslikud asutused) on õigustatud asutama ja 
avama sõiduõpetuse kursusi ja koole. Kõik sõidukoolid 
seisavad ametliku järelevalve all. Soidukoolide kontroll-
komisjonis peavad olema peale alaliste ametivõimude 
esindajate ka jõuvankrite omanikkude ja autojuhtide 
ühingute esindajad. 

Õppejõud praktilisel kursusel sõidukoolides peavad 
ise olema vähemalt viis aastat tegutsenud jõuvankri-
julitimise alal ning peavad tõestama oma pedagoogilisi 
võimeid vastava eksami abil. 

Isikud, kes punkt 9 tähendatud omadustele ei vas-
ta ja siiski asuvad ametisse õppejõuna, võetakse vas-
tutusele. 

Kõik loatahtjad peavad sooritama teoreetilise ja 
praktilise eksami. Neil peab olema tunnistus avali-
kus sõidukoolis sooritatud eksami kohta. 

Teoreetilise ja praktilise eksami sooritamisel pea-
vad osa võtma komisjoniliikmeina ka autojuhtide ühin-
gute esindajad. 

Edukalt sooritatud teoreet. ja prakt. eksami jä-
rele antakse välja luba jõuvankri juhtimiseks. Juhi-
lube tuleb anda eraldi amatööridele ja elukutselistele 
juhtidele järgmistes kategooriates: 

a) mootorratastele, 
b) kergeveoautodele, 
c) ülejäänud jõuvankritele. 
Komisjoni juures, kel on õigus juhilube anda, peab 

asuma osakond, kellele allub õigus ära võtta juhiluba. 
Rahvusvaheliste juhilubade väljaandmine kõigi 

maade autojuhtidele riiges, kes on rahvusvah. jõuvank-
rite liiklemise lepinguga ühenduses. 

Nagu eelolevast selgub, ei erine meie nõudmised 
transporttööliste rahvusvahelise organisatsiooni nõud-
mistest, on vast ehk kergema dki. 


