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õ u l u d — — — ! Ja . s i i s : jõulupuu — jõuluvana — jõulukingitu-
Ei tunne teist sõna, teist tähendust, mis ärataks s e d . . . J a meid valdas rõõmus, peaaegu vallatu jõulu-

he lgemaid ja hellamaid tundeid ning armsamaid j a kai- tunnelm. Ei teadnud, kuidas seda tunnelmit õieti väl-
limaid mälestusi. jendada; meie inimarmastusel polnud piiri. Kõik olid 

J õ u l u d !' kallid, kõigile tahtsid andeks anda, kõigilt andeks pa-
j a selle sõna juure kerkib kaugest lapsepõlvest pilt, luda. Oli tundmus nagu hõljuks õhus nägematu armas-

nii armas ja soe, nii-ülev, kaunis ja kallis. . . tuse-ingel — ja sa tahtsid olla nii hea kui vähegi või-
J-Õ u 1 u d — ! mälik, .ohverdada 'teiste heaks rohkem kui anda suut-
See sõna ei vanane, ei kulu kunagi nii kauä kui sid. . . 

maailmas on armastust ja arusaamist inimeste vahel. Mälestused lapsepõlve jõuludest, on kõige armsa-
Oh, need armsad ja kallid mälestused! —- -— — mad. Nad saadavad sind surmani j a nad helgivad 

Juba varasügisest hakati ootama jõuluid. Loeti vaid sulle eluteel nagu taevatähed sügisööl. J a kord igal 
nädalaid ja päevi, mis jõuluni veel järel. J a mida lä- aastal — jõulude eel — värskendavad need mälestu-
hemale jõuluaeg jõudis, seda põnevamaks kujunes oota- sed, saavad jus t kui uut jõudu. Midagi sinu sise-
mine. Jõululaupäeva eelõhtul oli ootepalavik haripunk- muses muutub, on nagu saaksid jälle lapseks. J a sa 
tis. Voodisse minnes öeldi: Veel ü k s öö, veel ü k s tahad olla jälle hea, süütu, armastada ja^olla armas-
päev ja siis ongi juba j õ u l u õ h t u ! tatud. Su p a r i m m i n a ärkab j a su südametunnis-



tus nõuab sinult õ i g l a s e tegusid. Tahad valmistada 
teistele rõõmu, et isegi rõõmu võiksid tunda. 

• Egoist muutub altruistiks — enesearmastaja ligi-
mesearmasta jaks . . . 

J ä l l e on meil ees j õ u l u p ü h a d — aastapäe-
vadest suurimad. Jälle tuuakse tuppa igavesti ro-
heline jõulupuu — jälie koondub pere kaunistatud 
kuuse ü m b e r . . . jälle kõlavad jõuluhelid. . . jälle lau-
lavad lapsed ja vanad jõu lu lau le . . . jälle ilmub meile 
juba lapsepõlvest tu t tav j õ u l u v a n a . . . ja jälle antakse 
k ing i tu s i . . . Kõik on nagu vanastigi oli. Jõulud 011 
ikka needsamad vanad armsad jõulud — ja siiski alati 
uued ja oodatud. 

Tänavu võtame jõuluid vastu oludes, mis enam-
vähem normaalsed. Aastakümne eest olid teisiti. Siis 
rikkus meie jõulurahu ja rõõmu võõras val lutaja , vaen-
lane, kes taht is meid or jas tada. E t meie enam orjad 
olla ei tahtnud, siis tekkis verine võitlus elu j a surma 
peale. Meie võitsime — tuhanded aga langesid selleks, 
et meie tänavu ja tulevikus võiksime vabad olla j a ra-
hus elada, et jõulud oleksid rahu- ja ligimesearmastuse 
pühad. 

Au langenuile! J a südamlik tänu kõigile, kes end 
ohverdasid ühel või teisel viisil meie tänavusegi jõulu-
rahu heaks aastate eest vabadusvõitluses! 

Elu on võitlus olemasolu eest, kuid jõuluajal jä tab 
nii r ikas kui vaenegi tuppa tulles oma võitlusriistad 
väl ja ukse juure j a . a s tub sisse i n i m e s e n a , kes val-
mis pigistama vastasegi kä t t ja talle head soovima. 
Ükski valeheli ei tohi rikkuda meie ega meie ligimese 
rahu ega pühade rõõmu. Oleme kord jälle lapsed, ini-
mesed vaenuta ja- vihata, inimesed, kes täidavad tae-
valikku soovi: 

„RAHU OLGU MAA P E A L J A I N I M E S T E L 
H E A M E E L ! " 

* 

On kauniks kombeks sirutada jõulu saabudes käsi 
väl ja ja soovida omastele, sugulastele, naabritele, tu t ta-
vatele j a k õ i g i l e 

„HÄID J A RÕÕMSAID J Õ U L U P Ü H I ! " 

Selle universaalse j a kõrgelt inimliku sooviga ühi-
neb kõige soojemalt 

,,A U T 0 " 

toimetus ja v cil j aa n d j a. 

AlfarRomeo. 
On vähe autotüüpe, mis spordialal võiksid võistelda 

Alfa-Romeoga: 1924. a. Euroopa esimese auli inna võit-
j a ; I taal ia esimese auhinna või t ja ; 1925. a. esimene 
üleilmlisel võistlusel. Viimasel Spa võistlusel kat t is 
väike 1,5 liitrilise tsi l indritemahuga Alfa-Romeo 24 
tunni jooksul 2462 km., mis annab keskmise tunnikii-
ruse 102,6 km. 

Näitusel väl japandud spordiauto on kuüetsilindri-
lise mootoriga, tsilindrite läbimõõt — 62 mm, kolvi käik 
— 82 mm, mis annab tsilindrite üldmahu 1,487 liitrit , 
s. 0. ligi kuus meie maksualust HJ . Selle auto kiirus 
011 kuni 155 km. tunnis. Shassii kaal — 730 kg. 

Mootori väntvõll asub viiel laagril j a on dünaami-
liselt täiesti vä l ja balanseeritud. Süütamine sünnib 
patarei abil. Karburaa to r on Solex tüüpi j a on va-
rus ta tud kompressoriga. Määrimine stinijib surve abil. 
Sidur on kuiv, ühe ket ta tüüpi. Kiirusekast võimaldab 
neli käiku edasi ja ühe tagasi. Tüür on paremal pool 
ja töötab kruvi j a mutr i abil. Nii jalg- kui ka käsi-
pidur töötavad 'mõlemad kõigil neljal ra t ta l . 

Need on üldandmed selle auto kohta, mille sport-
line edu laialt tuntud. 

Bugatti: 
Bugat t i auto on oma naabri Alfa-Romeo kõrval sa-

muti üldiselt tuntud spordiauto. Bugatt i rekordide arv 
on aga veel suurem kui Alfä-Romeol ja vaevalt on maa-
ilmas teist autot, .mis võiks võistelda Bugatt iga. 

Näitusel oli pandud •välja.3 tüüpi : 1,5-, 2- j a -3-
liitrilise tsil indritemahuga. Viimane neist on laiemalt 
tarvitusel ka kui väga kiire ja painduv sõiduauto, kuna 
teised kaks tüüpi rohkem spordiautõdenä tarvitusel. 

See kaheksatsilindriline auto on küllaldaselt või-
mas ning painduv, et rahuldada ka suuremaid nõudeid 
selles sihis, ja stelle shassii kaal on kõigest 900 kg. 

Mootori, tsilindrite läbimõõt 69 mm., kolvi käik — 
100 mm.; väntvõll 011 asetatud seitsmele laagrile. Moo-
tori .tsilindritemahu 011 nii kasutatud, et vaevalt 011 lei-
da teist autot, mis sarnase tsilindritemahu juures an-
naks rohkem jõudu — 3-liitrilise, 11 meie maksualuse 
H J mootori tegelik võime on üle 90 HJ. -

Bugatti mootor. 

Citroen. 
Citroen vabrik on sel aastal uudisena lasknud välja 

kuuetsilindrilise mootoriga 14/45H-J tüübi, mis näitu-
sel sai rohke tähelepanu osaliseks. Mootori tsilindrite 
läbimõõt on 72 mm., kolvi käik —.100 mm., kolvid 011 
alumiiniumist. Süütus 011 patarei abil Delco-Remy süs-
teemi. Jahutus sünnib pumba abil. Sidur on kuiv — 
ühe ketta tüüpi. Jalgpidur, Westinghouse'i õhkpidur, 



töötab kõigil neljal rat tal , kuna käsipidur mõjub ainult 
tagumistele ratastele. Auto kiirus on kuni 105 km. 
tunnis. See kuuetsilindriline auto on võrdlemisi kerge, 
kinnine 4-istmeline auto kaalub ainult 1250 kg. 

Licorne. 

Uus Chrysler, reguleeritava jahutusega radiaator. 

Falcon Knight. 
Kiire Ameerika auto klappideta mootoriga. ' Näi-

tusel oli pandud väl ja kaks kinnist autot, mõlemad 
kuuetsilindrilise mootoriga. Nende autode hind ei ole 
kõrge j a seetõttu oli nende ümber alati rohkesti rah-
vast. Tuleb tähendada, et klappideta autod ei ole suut-
nud senini levida veel suuremal arvul. Peatakistuseks 
on siin nende hind, mis on kõrgem kui klappidega autol. 
Peab tähendama, et klappideta auto käik on tasasem 
kui harilikul klappidega autol, samuti langeb ära klap-
pide reguleerimine, lihvimine ja rikked, mis tekivad 
klappide ja nende vedrudega. 

Nash. 
Ameerika Nash-autod on meil vähe tuntud. ' Näi-

tusele oli pandud väl ja 1929. a. seeria 400, mis koosneb 
kolmest mudelist. Standart tüüp on kuuetsilindrilise 
mootoriga, mille võime on 53HJ/3000 t i iru juures mi-
nutis. Kolvid on erialumiiniumi segust, mis on katse-
tel häid t aga jä rg i annud; 16.000 km. sõidu järfele ei 
võinud panna kulumist veel tähele. Radiaator on teh-
tud kitsamaks j a kõrgemaks, mis annab autole ilusama 
väljanägemise kui endisel tüübil. Spetsiaal ja advan-
ced mudelid, on kahekordse süütamisega; on olemas 
kaks komplekti küünlaid, mis saavad voolu ühest ja sa-
mast jaga jas t . Spetsiaal mudeli võime on 66HJ, ad-
vanced mudeli võime on 78HJ. Kuuetsilindrilise moo-
tori väntvõll on asetatud seitsmele laagrile. Shassii 
määrimine sünnib automaatselt Bi jur süsteemi järgi . 

Välismaal vähetuntud prantsuse autovabrik, mis 
peale sõiduautode ka veoautosid ehitab, on pannud 
väl ja terve rea 5, 8 j a 10HJ väikeautosid, millede hind 
osalt juba alla 2000 kr. Ka Prantsusmaal on harilik 
sõiduauto vähem jõukale autotärvi ta ja le veel kallis ja 
seetõttu on 

6-tsil. Citroen mootor. 

Mercedes-Benz. 
See tuntud Saksa autovabrik oli esitatud ka Pa-

riisis." Siin oli pandud väl ja esimest korda uus kahek-
satsilindriline tüüp. Selle tüübi vastupidavus on eriti 
põhjalikult proovitud ja nähtavast i suudab see tarvi ta-
jaid täiesti rahuldada. Käesoleval suvel sõitis seda 
tüüpi auto Nürburg-Ring auto-katseteel Saksamaal 
peatumata läbi 20.000 km., saavutades sealjuures 64 
km. keskmise tunnikiiruse. See, kes teab Nürburg-Ring 
katseteed, mis on ehitatud autode vastupidavuse proo-
vimiseks, see võib ette ku ju tada , et see arv pole väike. 
Pal ju on neid autosid, mis võivad 20.000 km. peatu-
mata läbi sõita? 

Hispano-Suiza. 
Hispano-Suiza autovabrik kuulub nende hulka, mis 

igal aastal ei muuda oma tüüpe. 15HJ tüüp lasti väl ja 
juba enne maailmasõda, teine 32HJ tüüp ilmus müügile 
1919. a. Selle 9 aasta jooksul on see jäänud peajoon-
tes samaks nagu ta oli alguses. Hispano-Suiza autod 
on tuntud oma headuse poolest, kuid sealjuures võrd-
lemisi kallid ja seetõttu ainult vähestele kät tesaada-
vad. Peale autode valmistab Hispano-Suiza vabrik ka 
veel lennumootoreid, mis samuti ühed parematest . Uus Nash mootor kahekordse süütamsega. 

Chrysler. 
See tuntud Ameerika autovabrik on saatnud tu-

rule jälle uue tüübi — mudel 75. Väliselt on radiaa-
tori ku ju muudetud, on tehtud kõrgemaks ja antud sel-
lele meeldivam joon. Samuti on autod sisemuselt ilu-
samad kui endised tüübid. 

Mudel 75 kui ka teised tüübid on nüüd varustatud 
hüdraulilise Lockhead piduriga, mis on annud väga 
häid tagajärg i . 

Ballot auto väntvõll. 



Peugeot. 
Peugeot vabrik oli näitusel pannud väl ja terve see-

r ia-autos id , alates 5HJ kuni 22HJ. Rohkem tuntud 
tüübid on 5 j a 12HJ. Väike 5HJ auto on varusta tud 
neljatsilindrilise mootoriga, väntvõll on asetatud kuul-
laagritele, kolvid on alumiiniumist, jahutus on termo-
süphon süsteemi. On olemas elektri käivi ta ja ja dü-
namo, kuna süütus sünnib magneeto abil. 12HJ tüüp 
on kuuetsilindrilise mootoriga, tsilindrite läbimõõt — 
65 mm., kolvi käik — 100 mm., võime — 40HJ/3000 
t i iru juures minutis. Sidur on kuiv — ühe ketta tüü-
pi; käigukast j a kar te r on ühine, n. n. blokk-mootor. 

5HJ Peugeot auto. 
Renault. 

Renault autovabrik, mille autod ka meil küllalda-
selt tuntud, on lasknud tänavu turule jälle uue tüübi 
ja see on kaheksatsilindrilise mootoriga. Üldiselt on 
ka selle väljanägemine sama nagu teistel Renault tüü-
pidel, kuid selle tüübi juures on siiski tähelepandavaid 
muudatusi. Radiaator on paigutatud mootori ette ka-
poti alla, ja kuna see väiksem on kui harilikult, siis on 
siin võetud tarvitusele pumba süsteemi jahutus. Moo-
tori tsilindrite läbimõõt on 90 mm. ja kolvi käik 140 
mm. Klapid on kõik ühel küljel, nii et olemas ainult 
üks nokkvõll. Pidurid on Renault-tüüpi j a on mehaa-
nilised, mis kasutavad pidurdamiseks mootori liikumise 
jõudu. See süsteem hoiab ära, et esimesed ra t t ad võik-

sid rohkem pidurdatud saada kui tagumised, samuti ei 
olene see mootori töötamisest nagu Õhupiduril. 

Rosengart. 
Prantsuse Rosengarti autovabrik oli esitatud terve' 

seeria 5HJ väikeautodega. Mootor on neljatsilindri-
line, tsilindrite läbimõõt — 56 mm., kolvi käik — 76 
mm., mis annab meie tsilindrite mahu — 0,747 liitrit, 
s. o. kolm meie maksualust HJ . Harilikult on seesugu-
sed väikeautod differentsiaali ta, kuid siin on olemas 
differentsiäal tsilindrite sateliitidega. Käigukast on 
neljakäiguline — kolm edasi ja üks tagasi. Süütumine 
sünnib kõrgepinge magneeto abil. Käimapanekuks on 
olemas elektrikäivitaja. Pidurid töötavad' kõigi nelja 
r a t t a peale. Kiirus on antud vabriku poolt üles kuni 
75 km./tunnis, bensiinitarvitus ca 6 li i tri t 100 km. 
peale ja õli t a rv i tus 0,15 lii tri t 100 km, peale. 

.nnitus, nagu öeldud, on painduv ja sammub elu-
nõuetega käsikäes. Suurest hulgast kinnitusvõi-

maiustest peatume jõuvankrite kinnituse, kui küsimuse 
juures, mis lugejaid tohiks rohkem huvitada. Kordan, 
et käesolev artikkel ku ju tab enesest lühikest skitsi ja 
mitte rohkem. 

Teatavast i on automobiil ainult uuemal ajal" liiku-
miseabinõuna tunnustatud, kuigi juba varemini rohkem 
ehk vähem ebaõnnestunuid katseid jõuvankri leidmi-
seks tehti. Jõuvankri prototüübi puudulikkuse tõttu on 
arusaadav, et nende poolehoidjate ringkond kuigi suur 
ei olnud. Veel umbes 100 aas ta eest avaldas ennast 
seltskonna vaenulik vahekord jõuvankri vastu, muu 
seas, karmis seaduses: nii keelas ära Inglise parlament 
tol a ja l linnauulitsatel liikuvale vankrile suuremat kii-
rus t arendada kui 4 kilom. tunnis; sellest vähe: sar-
nase sõiduki ees pidi inimene punase lipuga käima ja 
rahvast hoiatama!. 

Meie ajal , kus liikumine jõuvankri abil ülitähtsaks 
teguriks on saanud ja kus automobiil rohkem ja röh-

kem isegi raudteid väl ja suriib, pole imekspanemise 
vääriline, kui õnnetuste juhtumiste arv ühenduses selle 
uue liikumise viisiga kohutavalt kasvab. Kuid see on 
para tamatu nähtus ; tuleb meeles pidada, et liikumine 
jõuvankril sünnib rahvarikastel avalikkudel teedel ja 
-platsidel, ning et vee-, raudteed, jne. ka ohvreid nõua-
vad. ^ " ' - . • 

Autode. pidamisega on mitmesugune riisiko seotud. 
Kõigepealt võib jõuvanker kui sarnane kahju saada 
plahvatuse, tuleõnnetuse jo kokkupõrke läbi. Selle, rii-
siko likvideerimine on võimalik n. n. „kasko" kinnituse 
läbi. Mõiste „kasko" on, merekinnitusest võetud ja .tä-
hendab seal laeva kere ja ' se l le päraldiste kinnitamist. 
Kasko kinnitamise läbi kindlustab autopidaja jär jel i -
kult ainult oma varandust võimalikkude kahjude eest. 
Selle kinnituse juures saab mõnikord tarvi ta tud klau-
sel „franchise", mille tõttu teatav minimaalne ja suu-
ruse poolest et tenähtud kah ju kinnitusvõtja enda kanda 
jääb. Klausel franchise,. kui ergutu?abinõu, saab Lää-
ne-Euroopas laialt tarvi tatud. 



Edasi on võimalik autot varguse vastu kinnitada. 
E t see kinnitusvõimalus küllalt selge, siis on üleliigne 
selle juures peatuda. 

Nii kasko kui ka kinnitus varguse vastu on täht-
sad ainult kinnitusvõtjale, mitte aga ühiskonnale. Hoo-
pis teistsugune on vastutuskohuste kinnitus (Haf t -
pflichtversiche'rung), see on leping mille järele kinni-
t a j a teatavatel tingimustel enda kanda võtab kinnitus-
võt ja peal seaduse alusel lasuva kohustuse kahjutasu 
maksta kolmandale isikule. Kahju, mis kolmandat isi-
kut tabada võib auto eksploateerimise juures, on mit-
mesugune. Kõigepealt võib kah jukanna ta ja oma ter-
vist — osalt ehk tervelt — kaotada; edasi võib õnnetu 
juhtumine kah jukanna ta ja surma põhjuseks olla; lõ-
puks võib lihtsalt aineline kah ju tekkida. Kõigil neil 
juhtumustel ei ole mitte ainult autopidaja üksi õnne-
tusega seotud, vaid peaasjalikult kõrvalised isikud. 
Sarnase olukorra juures on arusaadav, kui mitmetes 
kultuurriikides autopidajale vastutuskohustuste kin-
nitus on sunduslikuks tehtud. 

Meil Eestis spetsiaal seadust jõuvankrite liiku-
mise ega ka nende 'kinnitamise üle veel ei ole; kuid al-
gatus on juba tehtud: nii on oodata 1. aprilliks 1929.a. 
uue jõuvankriseaduse jõusseastumist, mille kava prae-
gusel a ja l Riigikogus on arutamisel. Autopidaja ehk 
juht vastutavad meil vastutuskohustuste suhtes üleül-
disel alusel Balti Eraseaduse põhjal (§§ 3284 j. t . ) . 

Autode kinnitus on võrdlemisi uus nähtus ; nii sõl-
mis Saksamaal esimesena Agrippina selts 1901. aastal 
sa rnas t lepingut. Praegune Saksa seadus näeb ette' 
autode vastutuskohustuste kinnitust, kuid ainult ava-
likuks tarvitamiseks määratud autode suhtes. Sundus-
lik kinnitus oleneb politsei määrusest ja saab harili-
kult tingimuseks üles seatud kontsessiooni väljaandmi-
sel. Statistiliste andm?te järele oli Berliinis 1925. aas-
tal 1920 õnnetut juhtumist inimestega, milledest 1030 
juhtumist eraautodest j a 890 taksiautodest olid tekki-
nud; seal juures tuleb arvesse võtta, et eraautode arv 
neli korda suurem oli taksiautode arvust, kuid, teiselt 
poolt, et taksiautod märksa intensiivsemalt töötasid. 

Helveetsias kukutat i 15. mail 1927. a. rahvahää-
letusel auto ( ja ja lgra t ta) seaduse kava 11. veebrua-
rist 1926. a. läbi, autopidajate ringkonna vastutööta-
mise tõttu, kes nõudsid kitsendavaid seadusi ka jala-
käi ja te kohta. Sellega jäi seal püsima endine 1914. a. 

(1920. a.) korraldus. Helveetsias, nagu meilgi, vas-
tutavad autopidajad resp. juhid üldkodanlise seaduse 
alusel kah ju eest. Avalikuks tarvitamiseks määratud 
autode kinnitus on sunduslik ja saab kinnituse leping 
iga aasta uue sõiduloa väljaandmisel kontrolleeritud. 

Tsecho-Slovakkias oli kuni 1927. a. autode kinni-
tuse suhtes maksev endine Austria seadus, mille järele 
autopidaja vähemalt 10% kahjus t ise kandma pidi 
(franchise) ; see kohustus on ka uue korralduse järele 
jõusse jäetud, kuid autopidaja vastutus 400 Kc. tõs-
tetud. 

Võrdlemisi suur t õnnetute juhtumiste arvu meie 
juures ei või mitte ainult autojuhtide hooletusest ole-
nevaks teha, vaid ühtlasi seltskonna distsiplineerima-
tusest ja meie avalikkude teede olukorrast. Sellest hoo-
limata on autode kinnitusel preemia meil märksa oda-
vam kui Lääne-Euroopas. Järgmised statistilised and-
med näitavad, et meie autopidajad kinnituse vajadust 
ei eita (andmed saadud A/S . Põh ja . Kinnitušseltsi 
poolt) : 

Eestis olid kinnitatud ja said kahju (kõigil kin-
nitusaladel) : 

Nagu nendest andmetest selgub, tuli 1927. a. jook-
sul meil keskmiselt rohkem kui 1,1 kah ju kinnitatud 
auto peale, mis vahest küll sellest huvitatud isikutele 
põhjust järelemõtlemiseks annab. 

Viimasel ajal , kus meil vä l jamaa sõidud autodel 
rohkem ja rohkem poolehoidu leiavad, on tekkinud va-
jadus ennast võimalikult üle terve Euroopa kah ju vastu 
kindlustada; see asjaolu kutsub esile va jadust ühiseid 
kinnituspoliisi tingimusi väljatöötada ja maksma 
panna. Algatust selles as jas on avaldanud Pariisi rah-
vusvaheline autoklubide liit. Kuid ennem, kui ühispo-
liisi tingimusi maksma panna, tuleks üksikute maade 
seadust kinnituse alal ühtlustada. Kuigi seda küsimust 
nii kiirelt ei saa lahendada, tuleb mõtet tervitada, sest 
et ühine töö ka sel alal aitab kaasa rahvaste ligine-
misele. 

Nii saksa kui ka üldse Euroopa autotööstus on vii-
mastel aastatel kasutanud igasuguseid abinõusid, e t . 
konkureerida edukalt Ameerika tööstusega. See on 
väga raske ülesanne, sest Euroopal on peaaegu või-
matu valmistada seeria yiisi autosid. Ainult õige vä-
hestel vabrikutel on korda läinud muretseda müügivõi-
malust suurte autoseeriate jaoks. Euroopa autotöös-
tus paraneks alles siis täiesti, kui võimalikult pal ju 
suuri vabrikuid ühineks. Juba aastate eest on ikka j a . 
jälle tahetud ellu viia Saksa või Euroopa suurkontsern, 
kuid kahjuks ei ole see tänaseni veel teostunud, ainult 
mõned vabrikud, nagu Daimler ja Benz, nagu Nag, 
Protog, Presto j a Düx on ühinenud. Sarnane on sei-
sukord teistes Euroopa riikides, kus suured autotöös-
tused, need on kõigepealt Prantsusmaa, Itaalia, Austr ia 
ja Inglismaa. Veel praegu on olemas lugematuid vab-
rikuid, mis olid sunnitud uusi autotüüpe konstrueerima, 

mida vähemalt mõne 1000 kaupa võis valmistada. Min-
nes üle seeria viisi valmistamisele oli va j a pal ju uusi 
masinaid ja sisseseadeid. Selle tarvis ^idid vabrikud 
kasutama suuri kapitale, j a , n i i sattusid peaaegu kõik 
Euroopa vabrikud suur-pankade, mõju alla. • E t aga 
nüüd mõned pangad j a rahamehed paljude vabrikute 
vastu huvi tunnevad, võib arvata, et sel viisil juba lä-
hemas tulevikus »tekib suur Saksa või isegi Euroopa 
autokontšern. Trusti moodustamine on aga nüüd juba 
raske, sest kõigisse -vabrikuisse on investeeritud suured 
kapitalid. Kontserni asutamise järele peaks asetama 
veel rohkem miljoneid tööstusse, sest sarnane valmista-
mine laseb vähem autotüüpe, kuid suurtes ' seeriates tu-
rule. Selle määra tu kapitali kasu oleks aga nõudnud 
sarnast trust i kauba läbimüüki, mida raske on kät te 
saada. ' 



Sellest näeme juba, et Euroopa autotööstus ikka 
veel peab võitlema suurte raskustega. Oleksime pal ju 
kaugeimale jõudnud, kui õigel a ja l oleks korda läinud 
ühinemist luua. 

Senini oli ju t t ainult autovabrikute ühinemisest, 
Kuid leidub veel teisi võimalusi valmistamise ratsionee-
rimiseks, j a nimelt tuntakse seda majandusteaduses 
tööjaotusena. Autotööstuses tähendaks see, et üksikud 
vabrikud valmistaksid ainult autoosi. Näitena nime-
taksin hammasratas te vabriku Friedrichshafenis, May-
bach ja Mercedes-Benz autovabrikuid, raamideehitust 
Kruppi jne. Üks ehk mitmed montaaž-vabrikud võivad 
siis neist osadest valmissõiduki kokku seada Tööjao-
tuse juures on muidugi ka võimalik, et pal jud vabrikud 
mootoreid, masinavärke, asse, väikesi osi jne. valmista-
vad, et võistlust mitte kaotada. Sarnasel viisil on jälle 
võimalik autohindu alandada, sest üksikud osad valmis-
tatakse seeriate viisi. Peatingimused on siin muidugi 
üksikute vabrikute intensiivne koostöö ja kõigepealt au-
totüüpide arvu suur vähendamine. 

Euroopas on see ainult vähestel teada, et Amee-
rikas suurtes autokontsernides, samuti ka väljaspool 
neid, tööjaotus laialt tarvitusel on. On olemas mitme-
suguseid sõidu- ja veoautosid, millel on samad mootorid 
ja sarnased- assid. On ju juba nüüd olemas välispidi-
selt puht-euroopa masinaid, millele Ameerika aggregaa-
did on sisse ehitatud. Nendes vabrikutes leiame- juba 
tööjaotuse, kuid jälle Ameerika kasuks. Saksamaal on 
peale juurekuuluvate osade ainult vähe aggregaate, 
nagu peaasjalikult tagumised teljed, masinavärk, juhi-
ra t t ad jne., mis muretsetakse spetsiaalvabrikutelt. 
Üldse on suuremad osal Euroopa konstruktoritel ikka 
.veel vale auahnus, võimalikult kõik osad mitte ainult 
ise konstrueerida, vaid ka oma vabrikus ehitada. 

Need kirjeldused olid tarvilikud, et tänapäeva 
Saksa autovalmistamise seisukorda selgitada, mida all-
järgnevas võtame lühidalt kokku. 

Selle k i r ju t ise autoril oli võimalus mõne nädala 
eest, õppereisul läbi 20 vabriku, tundma õppida orga-
nisatsiooni ja valmistamisimeetodeid. On imestustära-
tav, mida on saavutatud viimaste aastate raske seisu-
korra juures. Kõigepealt see, et mõned vabrikud on 
osanud seeriate valmistamisviisi paremusi ära kasu-
tada, kõrvale jä t tes valmistamismeetodid, mis suurema 
või vähema seeria puhul oleks kasutatud. Liig suurte 
kapitalide investeerimise tõttu tekkinud üliorganisat-
sioone leidub võrdlemisi vähe. On muidugi ka olemas 
üksikuid vabrikuid, mille sisseseaded nõuavad sarnast 
läbimüüki, et seda — vähemalt praeguse seisukorra 
juures — võimatu muretseda. Peab siin kohal veel 
kord toonitama, et mitte sarnane vabrik ei ole kõige 
parem, mis omab kallihinnalisema ja moodsema val-
mistamise sisseseade, vaid tööstus, mis on osanud või-
malikult väikese kuluga produtseerida kindla arvu ma-
sinaid. 

AUTOOSADE TÖÖSTUS. 

Tänapäeva auto montaaž nõuab kõigepealt üksi-
kuid osi, mis oleksid täiesti sarnaselt valmistatud. Jä-
reltööd ei ole enam soovitavad, sest seeläbi takistatakse 
montaaži. Kõik vabrikud pidid seetõttu oma masinate 
kogu kallihinnaliste spetsiaalmasinatega täiendama. 
Vahetatavaid, s. t . täiesti sarnaseid osasid võib ainult 
siis valmistada, kui neid iga või väheste töökäikude 
järele kontrollitakse. Üksikutes vabrikutes sünnib see 
päris isesuguselt. Endistel aegadel, näit. viidi väntvõlli 
kastid kontrollimisele, kust ta siis järgmise masinani 
saadeti. Sarnasest t ranspordist tahetakse nüüd hoiduda, 
ja seepärast seatakse masinad vabrikus nii sisse, et val-

mistatav autoosa ühe masinategrupi läbi jookseb, mis 
nii on asetatud, et nad ainult vastava osa töötavad üm-
ber. Nii ei leia meie suuremas osas vabrikutes mitte 
nagu endisel a ja l puurimiskoda, lihvimist, treimist jne., 
vaid osavalmistamise, väntvõlli kastide, tsilindrite, kol-
bide, raamide jne. jaoks. Kontroll tehakse valmista-
mise ajal , ehk tarvi tatakse „lendavat kontrolli", s. t. 
kontrollametnikud käivad alaliselt oma instrumentidega 
valmistamistöökojas, teevad proove või uurivad seda või 
teist valmistatavat osa iga ümbertöötamise järele. 
Üksikutes vabrikutes on kontroll erinev. Iga osa kont-
rollimine iga töökäigu järgi , on leida ainuilt õige vä-
hestes vabrikutes (näit. Bayri mootoritööstuses), sest 
seetõttu kallineb produktsioon tunduvalt. Alalise kont-
rolli kõrval nõuab valmistamine täiesti täpseid osasid 
ja tööriistu. Seepärast ei lihvita ega valmistata töö-
riistu enam üksikute tööliste poolt, vaid enamalt jaolt 
lähevad nad t ingimata töökotta tagasi, kus neid eri-
töölised ja erimasinad jälle ümber töötavad ja kontrol-
livad. 

Pilt 1. Osacle vahelaager Wandereri autovabrikus. 

OSADE JA VALMISMONTAAŽ. 

Enne kui rääkida tüübilistest üksikutest vabriku-
test, tuleb tähelepanu juhtida moodsele valmistamisele, 
mis põhijoontes üldiselt tu t tav on. Kõik üksikosad saa-
detakse kõigepealt mehaanilistest töökodadest või f i r-
madest montaažikohale või laagrile. Endisekujulist 
laagr i t enam ei tarvi ta ta , sest ta nõuab as j a t a kapi-
tali ja muudab üldise valmistamise kallimaks. Nii ol-
lakse rahul piiratud kesklaagritega. Üldiselt lähevad 
kõik üksikosad kiires korras montaažikohale. Viimi-
seks tarvi ta takse nende suuruse, ku ju j a ehituse koha-
selt käru, elektrivankrit, k raana t j. t. N. n. „lendav" 
laager, mis paljude aastate kestel on leidunud Fordi 
ja teistes vabrikutes, tuleb Saksamaal ainult üksikutel 
juhustel ette, näit. Wandereri autotehastes ja DKW 
mootorrattavabrikus. See lendav laager jookseb läbi 
terve montaaživabriku, ja peab olema nii juhitud, et ta 
montaažilintidega ristleb õigel kohal ehk neist paralleel-
selt mööda jookseb, nii et tööline igal a ja l kerge vae-
vaga osasid ära võtta võib, mida tal valmisehituseks 
just tarvis on. Üksikosad r iputatakse oma kuju jä-
rele „lendava" laagr i külge. Seeria suuruse järele 
toimub montaaž automaatselt või mitte-automaatšelt. 
Ühele poole on asetatud töölauad, millel autoosade mon-
taaž sünnib, j a kus ka tarvilik järelmontaaž võib aset 
leida. Mootorimontaaž ise võetakse ette tugevatel spet-
siaalvanfcritel, mida montaažilint aeglaselt töölistest 
mööda juhib. Mootor on siin stabiilselt üles seatud ja 
nii liikuv, et iga montaaži töölise poolt väikese vaevaga 



et.e saab võtta, Mootor jookseb lindi läbi, on siis täie-
likult valmis ja läheb siit proovikohale, mis harilikult 
lindi lõpus on üles seatud. Sarnane montaaž on masi-
navärgi, tagumiste telgede, esimeste telgede ja tüüri-
r a t t a juures. Raame valmistatakse ka ez'aldatud töö-
kojas. Kui kõik osad on järgi proovitud ja kuulatud 
(üksikult j a koos), saadetakse nad peamontaaži-lindi 
juure. Sellel leidub alguses ainult raam, siis järgneb 
vedrude sissepanemine, teljed, mootori kohale aseta-
mine, masinavärk jne, Karosserii tellitakse kas mõ-
nest erivabrikust või valmistatakse ka oma vabrikus 
(iseärases töökojas). Ka tema"montaaž tehakse seeria 
viisi valmistamise juures lindil ja näitena on siin juu-
res pilt nr. 7, millel võib näha automaatse karosserii 
montaažilindi lõppu Opeli juures. Valmis karosserii 
saadetakse eritõste sisseseade abil „lennates" peamon-
taažilindi juure, asetatakse shassiile, j a on koos selle-
ga, päras t mõne kruvi kinnikeeramist, ühendatud val-
mis sõidukiks. Enne seda tehakse veel lihtne porilau-
dade j a ra tas te montaaž. E t valmistamist kaunis vae-
varikka ra tas te allapanemise läbi mitte pikendada, mon-
teeritakse nad sageli laagris ja näit. Wandereri tehas-
tes veerevad nad peamontaažilindini, nii et valmis rat-
tad on tarvis ainult vastu võtta ja kinnitada sõiduki 
kere külge. 

värgi osad sisse ehitatakse. Lõpuks järgneb ra tas te 
külgepanek ja karosserii pealeasetamine. 

8-tsilindriline Horch ehitatakse väiksemate seeriate 
viisi, nii et siin on valitud lihtne montaaži meetod roo-
bastel ja montaaživankritel. Veel lihtsam on valmista-
mise meetod ilmakuulsas Maybachi vabrikus Fried-
richshafenis. Nende kallihinnaliste masinate juures 
võib vaevalt leida seeria viisi valmistamist. Iga sõi-
duki • kere- monteeritakse üksikult eritööliste poolt, ja 
iseäranis suur t rõhku pannakse nende autode juures 
alalisele kontrollile. 

Valmis mootor ei tule mitte vähemaks a jaks kui 
20 tunniks ipidurdamiskohale, lahutatakse täielikult 
(seeria viisi valmistamisel võetakse ainult need moo-
torid lahti, kus rikked on ette tulnud), selle järele tuleb 
moötor veel kord 20 tunniks pidurdamisele. 

Daimler-Benz on valmistamise jaotanud üksikute 
vabrikute vahel, nii ehitatakse Untertürkheimis tun-
tud 2-liitriline auto seeriate viisi, kuna 3-liitr. tüüp 
Mannheimis monteeritakse. Karosserii ehitus kõikide 
autode jaoks (nii ka päris uuele 8-tsilindrilisele, mida 
esimest korda võis näha Pariisi näitusel), on koonda-
tud Sindelfingenisse Stut tgart is . Seeläbi on võimalik 
karosseriisid sõiduautode j a omnibuste jaoks seeria viisi 
valmistada. DaimJer-Benzi autode montaaž sünnib mon-
taaživankritel ja üksikud osad lähevad siit seeria sõi-
dukite jaoks valmis montaažilindile. Iseäranis ülevaat-
lik üksikmontaaž on kuju ta tud j.uurelisatud piltidel. 
Pär is uuesti sisseseatud seeriavalmistamise leiame 
Neckarsulmi autovabrikus, siin ehitatakse praegu 
tuntud 6-tsilindr. tüüpi. Montaaž tehakse ka siin väga 
valgetes ehitustes. Peamontaažilint on ringikujuline, 
nagu ülesvõttel näha. Sõiduikikere kokkuseadmine sün-
nib erivankritel, mis nendel roobasringidel minema 
ЧТ1 i cHr.cn 

NÄITEID VALMISTAMISEST. 

Lõpuks tahaksin pilku heita üksikutesse Saksa au-
tovabrikutesse. Nagu kohe näeme, on valmistamissis-
seseaded väga erinevad, sest nad peavad, nagu juba 
eelpool tähendatud, vastama autotüübile j a tema läbi-
müügi võimalusele. Väga moodne ja hästi korraldatud 
valmistamine on Wandereri-tehastes. Siin on uutes 
suurtes madalehitustes täielik valmistamine liikuva 
veolindi abil sisse seatud. Madal ehituste paremus sei-
sab selles, et võib saada täieliku ülevaate valmistami-
sest, kuid need ehitused tulevad ainult siis arvesse, kui 
maa hind liig kallis ei ole. Kõik Wandereri üksikosad 
saadetakse „lendava" läagri abil tööplatsidele. Kõik 
laagriosad on nummerdatud nii, et iga tööline kohe teab 
missugused osad temale on määratud. Üksik aggre-
gaatide montaaž võetakse ette ka kindlatel montaaži-
lintidel. Mootorlindi lõpp asub näit. kohe pidurite sei-
sukoha kõrval, nii et tramspordiks jätkub õige lühike-
sest ratasteest . Kui mootor on laitmatu, veereb ta 
edasi otse peamontaažilindi juure, kust ta k raana abil 
autokeresse asetatakse. Sõidukikere lint on jaotatud 
kahte ossa, esimesel leiab aset eelmontaaž, ja siit läheb 
shassii otsekohe lakeerimisruumi, kus ta neljakordselt 
tõmmatakse kaitselakiga üle. Lakeeritud j a kuivata-
tud shassii läheb siis teisele lindile, kus kõik masina-



Pilt 5. Horeli autovabrikus proovitakse iga valmis shas-
sii erilisel pidurseadel. 

On olemas veel 2 vabrikut, mis valmistavad tõe-
liselt seeria viisi ja nimelt Adler F rank fu r t i s M/ä . ja 
Opel Rüsselsheimis. Adleri tööstus ehitab juba ammu 
seeria viisi tuntud Standard 6 ja hi l ja a j a eest ka Stan-
dard 8. Karosseriid tellitakse Ambi-Budd töökodadest 

Berliinist. Adler on mõistnud igasuguste abinõudega 
tööaega nii pal ju kui võimalik lühendada, seepärast 
tarvi tatakse siin väga pa l ju kerget metalli, millest rut-
tu võib valmistada autoosasid, iseäranis huvitav on 
Adleri juures valmismontaaž, mida silmapilguga kor-
raldada võib. Automaatne montaažilint on jälle ringi-
kujuline j a nii suur, et temal mõlemad autotüübid, s. t. 
6- ja 8-tsilindrilise -valmis võib ehitada. Selle raon-
taažilindi lõpu poole ehitatakse raputamisvärk, millest 
iga shassii üle peab minema. Tugeva raputuse irf6jul 
tehakse kindlaks, kas mõni osa lahti ei ole, ja et ei 
tekiks liigset mürinat . Üks kord kõrgemal üle mon-
taažilindi on Berliinist tellitud karosseriid üles seatud, 
kus. neid proovitakse ja puhastatakse. Kraana läbi 
tõstetakse nad siis valmis vankriikerele. 

Opel ehitab teatavast i mitmesuguseid autotüüpe 
seeria viisi, iseäranis väikesi 4 T. S. mudelid j a uusi 
2-liitrilisi sõidukeid. Nende jaoks tahetakse ehitada 
päris uus montaaživabrik, mis nüüd varst i valmimas. 
Autokere peamontaaž tehakse alumisel korral. Selle 
esimesel korral on karosseriiehitus, seeläbi on võima-
lik valmis karosserii lihtsalt asetada läbi laeaväuse 
otse sõiduki kerele. Kõrgema produktsiooni a ja l võib 
Opeli juures peaaegu lindi kõrval käia, et näha, kuidas 
lühikese a j a jooksul pa l jas t raamist tekib valmis auto. 
E t publiku maitsele vastu tulla, on Opel otsustanud 

karosseriid igas võimalikus värvis üle pritsida. See on 
seeria viisi valmistamises ainult selleip. võimalik, et 5 
päeva nädalas töötatakse normaal-värvidega ja kuuen-

erivärvidega. Üldine Opeli autotöodang päevas on 
praegu üle 200 sõiduki. 

Saksamaal eelistatakse viimastel .aastatel iseäranis 
väikesi autosid, selle läbi oli võimalik mitmesuguseid 
2—4-istmelisi autotüüpe 2—3000 mk. eest valmistada. 
Kõige tu t tavam on vist küll Hanomagi väike-autode te-
has Hannover-Lindenis. Valmistamiskäik on siin pea-
asjalikult selle läbi lihtsustatud, et on osatud ehitada 
auto, millel on võrdle/riisi vähe lihtsaid osi. Varst i 
läheb Hanomag pealegi väikeste 3%-istmeliste 4-tsilind-
riliste autode seeria viisi ehitamisele üle. Sarnaseid 
väike-autosid ehitab juba mõni kuu Dixi vabrik Eise-
nachis, j a nimelt inglise Austin seven. Uus Dixi pro-
duktsioon on väga ülevaatlik, j a olgugi et siin tööta-
takse mitmel majakorral , on mõistetud transporditeid 
üksikute masinate ja montaažikohtade vahel väga lühi-
keseks teha. Telgede ja juhira tas te grupi montaaž 
asub esimesel korral j a valmis lakeeritud osad saade-
takse lühikeste transportlintide abil alumise korra pea-
montaažilindini. Päris uudiseks on Zchopauer mooto-
ritööstus Berliin-Spandaus. Siin valmistat?ikse seeria 

viisi juba tuutud lahtisi kaheistmelisi 2-tsilindrilisi au-
tosid. Peale selle on ehitusel juba üks 4-tsilindril. tüüp 
(samuti kahetaktiline). Selle auto mootor ehitatakse 
Zschopaus, masinavärk ja juhi ra tas on Prometeuse 
poolt ja banjo tagumised teljed teeb D. K. W, haruvab-
rik Scharfenbergis. 

Nii siis, on juba leida väikesel viisil tööjaotus, 
mis nii tarvilik on Saksa autotööstuse tervenemisele. E t 
peaosad väljastpoolt tellitakse, on montaažiks ainult 
vähe ruumi vaja . 

Õieti ei leiagi siin autokere montkaži, kuna raam 
ja karosserii tervikuna ette tuuakse ja selle järele tuleb 
kohe vedrulaagrite kinnitamine jne. Selle lihtsa val-
mismontaaži kõrval muutub karosserii ehitus iseäranis 
huvitavaks j a raskeks. Siin on tegemist puhta, õige 
tugeva puust karosseriiga, millel ainult uksed raudsete 
plaatidega on tehtud tugevamaks. Seda peab väga hoo-
likalt valmistama j a kahjuks on siin tarvis teha Väga 
pal ju käsitsi. Kui kere on monteeritud, impregneeri-. 
takse ta seest- j a väljastpoolt, ning kaetakse siis kunst-
nahaga. „Siis ehitatakse porilauad külge ja hoolsal 
proovimisel samuti plekist valmistatud ja lakeeritud 
moo^orikaitee. 


