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3. autondiluse pubhul.

16. mail s. a. kell 14 avatakse meil III autoniitus.
Meie majanduslises elus on sarnastel niitustel maaratu
tahtsus. Nad annavad kodanikkudele piltliku {ilevaate,
kui kaugele on joudnud auto oma voidukidigus Eestis.
Siin esinevad autode firmad paraadselt ja naitavad,
mis nad voéivad pakkuda, kodanikud aga omakord voi-
vad pakkujatele esitada oma nduded ja otsusele jouda,
kuivord neid rahuldavad vialjapandud autode tiitibid.
Toetudes moodunud aastate kogemustele, voib ennus-
tada, et nditus rahuldab moélemaid pooli. Pole vist hu-
vita, kui siin lithidalt vaadelda, kuidas meie nii kaugele
oleme joudnud autoasjanduses. 1920. a. oli meil liik-
vel ainult ménikiimmend jouvankrit, needki peamiselt
valitsuse asutuste omad. Kodanikkude teenistuses oli
neid o6ige vihe. Autole vaadati kui luksusasjale.
Juba 1922. a. oli mootorsdidukeid liikvel nii palju,
et omanikud voéisid moodustada autoomanikkude
ithingu. Uhing koosnes peamiselt autojuhtidest,
kellel olid oma autod. Uhingu eesmirgiks oli' otsida
teid, kuidas paremini rakendada auto meie oludes
seltskonna teenistusse. Uhingu t66! olid kaunis head
tagajirjed, kuid kahjuks kaldus see t66 veidi oigelt si-
hilt korvale. Takso-autoomanikud tahtsid véimalikult
rohkem kasu saada jouvankri ekspluateerimisest, kuid
sealjuures unustasid dra tarvitajate nouded. Selleks
olid ka mitmed tdsised péhjused. Nagu juba téhenda-
sin, ei hoolitsenud autoomanikud-juhid selle eest, kui-
das teha auto kittesaadavaks harilikule kodanikule,
vaid katsusid auto ekspluateerimisest voimalikult kii-

res korras rohkem kasu saada. Auto remont oli aga
viaga kallis, tagavaraosade saamine oli ddrmiselt ras-
kendatud, bensiini ja méa#rdeainete hind oli kérge jne.
Koik see oli takistuseks jouvankrite arenemisele. Pal-
jud iihingu litkmed astusid sarnase ebanormaalse nih-
tuse vastu vilja, kuid nad jidid ithingus vihemusse oma
arvamisega. Kokkulepe oli aga véimatu, sest oli sel-
gesti ndha, et autoasjandus oli asunud vildakule teele.

1924, a. astusid need vahemusse jadanud Iliikmed
tthingust vilja ja asutasid meie praeguse Eesti auto-
klubi, kelle peamiseks tilesandeks on arendada meie
jouvankrite asjandust oigetes roobastes. Pikkamisi
koondusid klubi timber isikud, kes olid huvitatud tosi-
sest ja Oigest autoasjanduse arenemisest. Tuli otsida
teid, kuidas teha auto koigile kodanikele kattesaada-
vaks. See polnud kaugeltki kerge iilesanne. Koige-
pealt tuli korvaldada need pohjused, mis hoidsid jou-
vankrite kasutamise hinnad viga korgel. Ettevotliku-
mad klubiliikmed vo6tsid endale autode esindused, et
sisse tuua ajakohasemaid jouvankrite tiilipe ja kergen-
dada tagavaraosade saamist. Sellel olid head taga-
jarjed. Paljud #Arimehed jargnesid sellele eeskujule.
Kui 1920. a. polnud meil iihtki autode esindust, siis on
neid praegusel ajal juba 15. Esindajatelt on kergelt
saadavad autode osad. Tagavaraosade kauplusi on meie
pealinnas umbes kuus. Nii esindused kui ka kauplused
on suuremalt jaolt elujoulised. Ajakohaste jouvank-
rite juurekasvuga, tagavaraosade kerge kittesaamisega
alanesid ka autode ekspluateerimise kulud, mis véimal-
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das so6iduhindade alandamise. Seega oli iile saadud
iithest tosisemast raskusest, mis takistas autode arene-
mist meil.
gel. Selle vastu astusid valja meie riiklikud asutused.
Hakati kasutama oma maa bensiini. Algust sel alal
tegi Auto-tanki riigement, kes kisi-kdes kaib Autoklu-
biga, temale jargnes lennuviégi, teised riiklikud asutu-
sed ja pika peale ka autoomanikud. See abindou osu-
tus radikaalseks, polev- ja méadrdeainete hinnad lange-
sid miinimumini, Tarvis oli veel tuua tagasi selts-
kond, kes korgete séiduhindadega oli peletatud jou-
vankrist cemale. Selleks korraldas Eesti autoklubi voi-
dusobite, autonditusi, jne., tbmmates sinna ka vilismaa-
lasi. PalJu teisi pOhJuSl, mis takistasid jouvankrite
arenemist meil, on kérvaldatud ja korvaldatakse ka
edaspidi, kuid mnende loetlemine veniks pikale. Juba
toodudki pohjuste korvaldamine on tagajarjerikas.
Praegu on meil litkvel juba 2556 autot, 375 mootor-
ratast ja lile paarisaja traktori.

méarksa suuremaks. So6iduhind on niivord langenud, et
soiduk on kédttesaadav suuremale kodanikkude massile.
Tekib kiisimus ,kas ainult meil jouvankrid sarnase hiig-
laedusammu on teinud. Kaugeltki mitte. Radkimata
riikidest, kus toGstus hadsti arenenud, on auto teinud
ka meie viiksemate naabrite juures voib olla isegi suu-
remaid edusamme. Niiteks Latis, kus teedeministee-
riumi andmetel kiviteid 658,7 km, kruusaga sillutatud
teid 326 km, 135 km (valjaspool linnu) munakividega
sillutatud ja 22,718 km nondanimetatud kiilateid, on
autoasjandus voib olla isegi kérgemal kui meil.

Missuguste suurte hiipetega arenes autoasjandus
Latis, niditavad Riia prefektuuri andmed.

Nii oli Riias 1921. a. 174 autot ja 66 mootorra-
tast ja juba 1926. a. 1700 autot ja 242 mootorratast ja
maal 1924. a. 504 ja 1926, a. 1241 autot.

Uldiselt sdidukite hiigla-arenemine niitab, et jou-
vanker pole mitte vesivosu reaalses elus, vaid ta on
praktiline nii liikumis- kui ka transpordivahend. *Qigu-
sega tdhendas iileilmlise rahvusvahelise kaubanduskoja
esimees ROY D. CHAPIN, et iikski riik ei saa enam
ilma moodsa transpordita labi. Rikkus ja majandus-
line tous ripuvad dra headest teedest ja moodsast-trans-
pordist, seepéarast tuleb teede ehitamise- ja nende kor-
rashoiukuludele vaadata kui produktiivsetele valjami-
nekutele. Seesama kaubanduskoda, otsides teid toopuu-
duse vahendamiseks, leiab, et riiges, kus tuleb toetada
tootatoolisi, tuleks need toetussummad kasutada teede
ehitamiseks, seega mahutatakse t66 ja kapital produk-
tiivsesse ettevottesse.

Uleilmline rahvusvaheline kaubanduskoda avaldas
statistilisi andmeid autode arenemisest 62 riigis. Nen-
dest andmetest on naha, et autode arenemine ei olene
mitte sellest, kas teatud riik ise produtseerib autosid
vdéi mitte, vaid sellest, kuivord on ildiselt arenenud
rahvamajandus. Nii niiteks seisab. jouvankrite are-
nemine koérgemal astmel Taanis, kus pole -oma autode
industriid, kui Itaalias, kus see olemas. Mainitud sta-
tistiliste andmete pohjal v6ib vastavalt rahva arvule
ja teede pikkusele igas riigis jouvankrite rohkuse koef-
fitsiendi vdlja arvestada. See oleks Ameerika Uhend-
riikides 1,600, Taanis 0,44, Prantsusmaal 0,44, Rootsis
0,280, Soomes 0,127, Eestis 0,116, Litis 0,105 ,Saksa-
maal 0,062, Itaalias 0,026, -Poolas 0,001.: Nendest koef-
fitsientidest’ on niha, et maades, kus korralikkude
teede pikkus ja rahvaarv suur, pole veel autode arv
kiillaldane. = Autode arvu suurendamisega suureneb ka
koeffitsient, tingimustel Jkui rahvaarv ja teede pik-
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Polev- ja madrdeainete hind piisis veel kor-.

Kui siia juure arvata.
veel kaitsevde ja kaitseliidu jouvankrid, siis touseb arv -

kus "jadab samaseks. Umberpéordult, teede pikkuse ja
rahvaarvu suurenemisega vaheneb koeffitsient, kui au-
tode arv jaab samaks.

Tahendatud statistiliste andmete tabelites on and-
med toodud jouvankrite tuludest (nende maksustamise
ndol) ja kuludest, mis antakse vilja teede chitamisele
ja nende korrashoiule. Jouvankritest saadud tulud, mis
kasutati teede ehitamise ja korrashoiu kulude katmi-
seks, tasusid need kulud 1927. a. Ameerikas ja Inglis-
maal umbes Y%, Saksamaal /3 ja Rootsis koguni 2/u.

Kiire jouvankrite arenemine on igalpool esile kut-
sunud ka teedevorgu arenemise ja korrashoiu kiisimuse
kaumis teraval kujul. Jouvanker ja tee on kaks lahu-
tamata sopra, mis kisi-kies kiivad. Auto ei tohi teele
liiga teha ega tee autole, vastasel korral kannatavad
molemad.

Praeguse aja tehnika on juba vilja to6tanud jou-
vankri tiilibi, mis on igapidi ajakohane. Kahjuks ei
saa seda teede kohta oOelda.

Praeguse aja teed voiks liigitada- 7 liki: torva-
teed, asfaltteed, betoonteed, killustikteed, munakividega
sillutatud teed, kruusa- ja kiillateed (muldteed). .

Torvateed, nagu katsed on ndidanud, on jouvank-
rite lilkumiseks oige soodsad. Need on tasased ja pole
libedad, isegi vihmastel aegadel. Eriti suurt hoogu on
votnud térvateede ehitamine Saksamaal. Asfaltteed
on ka autode litkumiseks head, kuid ainukeseks nende
puuduseks voiks lugeda seda, et nad on viga libedad;
eriti vihmasel ajal.

Betoonteed, kuigi paremad, kulutavad aga auto-
kumme mirksa vohkem kui eelnimetatud. Pealegi on
nad viga tundelised ilmastiku vastu. Temperatuuri
muutus on nende suurim vaenlane. Ameerikas on be-
toonteedega palju katsetatud, kuid suuremaid taga-
jargi pole saavutatud. Viimasel ajal on seal hakatud
betoonsegu sisse raudteeroopaid panema, et dAra hoida
betooni pragunemist temperatuuri muutustest, kuid ka
see pole annud suuremaid tagajargi. Killustikteed on
juba maiarksa norgemad eelnimetatuist. Lahtised kil-
lustikud, mis alati leiduvad sellel teel, 16huvad tuge-
vasti autokumme.

Munakividega sillutatud teed, vahe seda, et 16-
huvad kumme, mojuvad ka halvasti terve auto mehha-
nismile. Porutused ja vabisemine logistab tugevasti
autosid. Kruusateed, kui seal ei leidu teravaid kive
(kruusasegu killustikuga), on kaunis soodsad (mois-
tagi meie oludes eriti) autode litkumiseks kuival ajal,
kuid vihmasel ajal muutuvad nad mudaseks, mis JOLI-‘
vankrite kasutamisele siinnitab raskusi.

Mullateed on kuival ajal, kui nad hédsti teehoovli-
tega siledaks tehtud, ka veel kolvulised jouvankrite lii-
kumiseks, kuid vihmastel aegadel, eriti kevadel ja sii-
gisel muutuvad nad koélbmatuks, tihti isegi labipéddse-
matuks autodele.- Uldiselt on jouvankrite liikumisel
tahtis, et teedel oleks vdhem muda ja tolmu - (radki-
mata moéistagi aukudest jne.). Nii muda kui ka tclm
tungivad auto liikuvate osade sisse ja kulutavad neid
tublisti.

Nagu igalpool, nii ka meil on jéuvankrite arene-
mine kutsunud vilja teede korrashoiu kiisimuse. Sellel
alal on meil juba palju tehtud produktiivset tood, kuid
tuleb veel palju teha. Moistagi votab meil selle kiisi-
muse lahendamine aega. Missugune tee meil osutub
koige paremaks, nditavad katsed. Igatahes voib meie
teedest lithidalt oelda, et nad on jouvankrite liikumi-
seks rasked, kuid mitte voimatud.

Nagu sellest niha, on teinud jouvankrite asjan-
dus meil vordlemisi suure edusammu. - Koéigile raskus-
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tele vaatamata, on jouvanker rakendatud reaalse elu
teenistusse.

Lopuks tahaks lithidalt markida veel iithe puuduse,
mis meil jouvankrite arenemist takistab, see on re-
mondi kiisimus. Kahjuks peab tdhendama, et meie
pole veel nii kaugele joudnud, et oleksime suutnud sisse
seada korralikud eraremonttotkojad. Meil on kujune-
nud valja nondanimetatud kodune jouvankrite remon-
teerimise siisteem. Loomulikult ei suudeta iihe viili ja

haamri abil auto vigastusi korralikult korvaldada.
Sarnane remont rikub rohkem kui parandab autot.
Meie autoomanikud-sarnase vremondi kahjulikkusest

saavad vdga hidsti aru, kuid h#adasunnil peavad nad
ikkagi leppima koduse remondiga, sest pole kuhugi pa-
remasse tookotta viia.

Need tiksikud tookojad, mis meil olemas, pole kau-
geltki ajakohased. ‘

Olgugi, et moni nendest on reklameeritud mone
inseneri juhatuse all olevaks, kuid tegelikult juhib
toid moni lukusepp ,kes loomulikult auto paramdustoid
ei suuda korralikult 1dabi viia. Lukusepp voib ju olla
vaga tubli toomees, kuid jouvankri parandusel on palju
suuremad nouded. Korralik voorimees oskab ju ka vaga
hasti oma hobusega limber kiia, teda toita ja juhtida,
kuid see ei tdahenda veel, et sama voorimees oleks hea
loomaarst.
~ Jouvankrite parandustéode juht peab olema kdige-
pealt asjatundja. Ta peab jouvankrite konstruktsioone
peensusteni tundma, samuti materjale, millest vanker
on ehitatud jne. Ta peab olema hea organisaator, et
osata parandustodkoda vastavalt ajanduetele sisse
seada. Toode juht peab oskama ka parandustoid nii
organiseerida, et nad oleksid korralikud, odavad ja
vastaksid klientide nouetele. Ta peab oskama tmber
kédia todde tarvitajatega, nende moudmistest aru saa-
ma ja neid rahuldama. Peale selle peab ta oskama
teostada oma tookodades distsipliini. Liihidalt, ta peab
olema téieline asjatundlik peremees oma asutuses, kes
mingisuguste korvalmoéjude alla el sattu.
mérgiks peab olema korralik jouvankrite remondi teos-

tamine. Tutvudes jouvankrite parandustdokodadega

Tema ees--

valismail, paistis igalpool- viga reljeefselt silma toode
juhataja autoriteet ja asjatundlikkus.

T66juht, vaadates iile remonti toodud jouvankri,
madras kindlaks parandustood, millede vastu soiduki
omanik absoluutselt ei vaielnud. Ta alistus taielikult
toodejuhi otsusele. Toolised omakord taitsid vastu-
vaidlemata korralikult téodekava. Polnud kunagi sar-
naseid noupidamisi nagu meil, et nii oleks parem teha
vol teisiti halvem.

Koik see on viinud autoomanikud veendumusele, et
tookodades tehakse tema séidukile korralik remont ja
tema ndéuded rahuldatakse ajakohase ja oiglase tasu
eest.Hoopis teisiti on meil lugu. Tuleb meil autooma-
nik remonttookotta, votab teda vastu kas lukusepp voi
moni teine lihttodline. Loomulikult ei suuda sarnane
isik autoomanikule midagi autoriteetset oelda. Algab
siin samas néupidamine, mis auto juures teha, kuidas
seda teha jne.kusjuures iga juuresolija soovitab oma
retsepti. Juba sarnane vastuvott peletab asjatundja
autoomaniku todkodadest eemale ja kuigi ta jatab sel-
lele vaatamata oma auto remonti, siis voorutab teda
varsti tookodadest puudulik remont, mis varsti tuleb
ilmsiks péarast masina kdttesaamist.

Sarnaste asjaolude tagajirjeks ongi see, et meie
jouvankrite parandusala on suundunud valele teele.
Kahtlemata on see ajutine n#htus, sest reaalne elu ra-
jab ikkagi endale Gige tee. Arvan, et pole kaugel aeg,
mil meil asutatakse ajakohased tookojad.

Kokkuvoetult meie jouvankrite asjandus on koigile
raskusile vaatamata teinud vordlemisi kiillaldase edu-
sammu. Suuremad takistused selleks on voidetud ja
need, mis veel on olemas, pole enam sarnased, mille-
dest iile ei saada.

Eeltulev jouvankrite maitus demonstreerib meile
neid jouvankrite tiiipe, mis meil ja osalt mujal on
tarvitusel. Siin v6ib kodanik nende tiitipide iile otsus-
tada, missugused neist rahuldavad tema ndudeid, mis-
sugused mitte. Igatahes sarnaseid autonditusi tuleb
tervitada ja soovida nendele head kordaminekut, et
oleksid nii pakkujad kui ka noudjad rahuldatud ja et
nad moistaksid {iksteist. )

Moodsa automobiili esivanemad, nagu nad esinesid esimestel
Tdhelepanuvidrseid tiiipe autonditusel 1905.

autonditustel.
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Autocasjanduse ajalocost.

,Varajane hommik Porte Maillot’s, Pariisi ligidal..
Ténaval elav liiklemine. Karjutakse ja naerdakse,
ajalehemiiiijad hoikavad iiksteise voidu. Nagu salk
valgeid tuvikesi lehvivad siin ja seal taskuritikud. Pa-
riis, nagu ta elab ja liigub Auteuil vo6idusdéiduplatsil
ja kohtub suure ooperi parteris, ja sootuks teine Pa-
riis, mis elab Montmartres, oli kogunenud tédnavale,
mis viib Roueni poole; peale selle 100 igasugust soi-
dukit: bensiinivankrid, elektromobiilid, hiidromobiilid,
vankrid gaasi- ja Ohusurve-mootoritega ja sarnased,
mis liiguvad elektro-pneumaatiliselt. Kes, soidukite
juures, paistab 60-aastase Gottlieb Daimleri tiiiibiline
kuju...“

See oli esimese rahvusvahelise autovoistluse start.
,»Petit Journal®“ korraldas selle 36 aastat tagasi juuli-
kuus 1894. a. Korralduse edu oli mitmeti paris tédhe-
lepanuvddrt. Siisteem voitis, Daimler-auto saavutas
Paris—Rouen—Paris voidusoéidul esimese voidu. Sel
korral aga oli tegemist enam kui véiduga, see oli pohi-
motte kinnitamine, see oli idee tuleproov. See tdhen-
das esimese lahingu véitu séjas, mis puhkes uue so6i-
duki iimber, ja kestis mitu pikka aastat, mitte vihema
agarusega kui omal ajal Stephensoni- rongi pérast.
S6da on ammu juba vaikinud, uus liiklemisabinéu on
niitid juba 18bi 166nud ja triumfeerib aasta-aastalt
ikka enam, millest vaevalt vdis tol korral unistada.
Kuid selle eel kidis aastasadasid kestnud voitlus, sdda
elementidega, konservatiivsete traditsioonide vastu,
tehnika edusammu kaitseks.

Séna ,,automobiil“ mdiste selgitamiseks tuleb
siirduda minevikku. Kui alul mdisteti selle all
soidukit, mis liigub veoloomade abita, siis peab
Hiinas juba umb. 1000 aasta eest tarvitusele voetud
purjevankris auto esiisa nigema. Kuid juba 15. sa-
jandi keskel leiame ka Euroopa kroonikas lugematuid
viskeid ja kujutlusi sarnasest ,,mehaanilisest vankrist.

Niitid nimetame méned arvud auto tirgajaloost, mis
voetud Otto Maria Feldhausi, Hans Dominiki ja Pierre
Louvestre kirjutistest.

Menningi kroonikas 2. jaanuarist 1447. a. jutus-
tatakse, et iiks mehaaniline vanker, ilma veoloomade
v6i inimeste abita, liikus linnavdravast kuni turuplat-
sini. ' 1472. a. Veronas ilmunud Roberto Valturio séja-
tehnika raamatus on kujutatud jouvanker. — 1500. a.
teeb Leonardo da Vinei viske isesditvast vankrist.
Albrecht Diireri joonestused mehaanilisest autost tehti
1526. aastal. — 1589. a. sai Antverpenis meister Gilles
de Bom linnakassast neli naela Flandria raha tasuks
selle eest, et ta oli ehitanud ,,vankri ilma hobuste abita,
mis soitis kruvide ja teiste instrumentide abil*.

17. sajandi alul muutus asi tésisemaks. Sel ajal
votsid inglased John Marshall, David Ramsey ja
Thomas Wildgosse patendid automaatsetele vankritele.
1649. a. ehitas Niirbergi kellasepp Hans Hautzsch ma-
sin-vankri, mille omandas rootsi krconprints Karl Gus-
tav 500 taalri eest. Soéidukit vedas kellavark, soites
tunnis 2000 sammu. Berliini postimuuseumis leidub
vagegraviilir 18. sajandist, mis kujutab Altdorfi kel-
laseppa Stephan Faffleri mehaanilises kolmerattaga
soidukis, mille ta endale ehitas 17. sajandi alul, sest
ta jalad olid halvatud.

Aegamddda ligines aeg, mil aru saadi auru tidht-
susest tehnilisteks otstarveteks. Juba Newton pani et-
 te kasutada auru vankrite edasiviimiseks. Kuid esi-
mene piaris auru-mootorvanker konstrueeriti alles aas-
tal 1770 Pariisis, kuninglikus arsenaalis, sojaministee-
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riumi korraldusel prantslase Nicolas-Joseph Cugnot
poolt. Jargneb tehniline aastasada, kus histi ei saa
eraldada iiksteisest raudteede ja jouvankrite ehitamise
katseid.

wJouvanker a. 1629. (Historia Photo)

Eelkdijaid raudtee-lokomotiivi iilesleidmise alal:
James Watt, Trevithick, Evans j. t. olid samuti jou-
vankrite edendajad. Kélab peaaegu uskumatult, et Ing-
lismaal 1825. a. voeti esimene mootorséiduk tarvitusele,
kaks aastat hiljem ehitati Londonis wmootoromnibus
16 isikule ja juba 1831. a., mil raudtee oli veel algast-
mel, seati sisse sir Charles Dance poolt postiteenistus
auru-autodega Cheltenham ja Gloucester vahel, kus-
juures tehti kolm edasi-tagasi sditu paevas. Maarah-
vas oli siiski viga vaenuline, asetas kivimiirakaid séi-
dukitele teele ette ja tekitas selle 14abi assidemurdmisi.
Kaks aastat hiljem seati sisse teine autoliin Londoni
ja Birminghami vahel.

Tol ajal, 1836. a., konstrueeriti ka esimene plah-
vatusmootor hapniku ja vesiniku tarvitamisega. Kuid
kaua aega ei tarvitatud seda. Alles Viini mehaanik
Siegfried Marcus ehitas 1868. a. vankri bensiinimoo-
toriga ja ,kuigi ta saavutas ainult moraalse edu sel-
lega, peab siiski tunnustama, et ta oli esimene tina-
paeva auto ehitaja.

Kaua aega oli rahvusvaheliseks tiilikiisimuseks:
kus on automobilismi kodumaa? Prantsusmaa ja Sak-
samaa ndudsid digusi selle au peale, ja mélemad vdi-
sid tdestada oma noudmisi. On kahtlemata tési, et

Stephan Faffler, kellusepp Altdorfist, kes 1680. a. ehi-
tas endale 3 rattaga ,,jouvankri. (Historia Photo)

Prantsusmaa viis autospordi oGitsele, et seal automobi-
lism sai suurimat toetust, méjuvamat edasiarendamist.
Autoehituses oli aga Saksamaa ees. Nimed Benz ja
Daimler jaavad kustumatult auto ajalukku.

.
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Oeldule tdienduseks nimetame veel mone tihtsama
juhuse autoajaloos:

1831, a. valiti esimene parlamentaarne
auruautode jarelevaatamiseks.

Esimese voidu saavutas auto 1835. a., kui inglise
ajalehis teatati, et tee Gloucesteri soideti auruvankriga
kiiremini kui postivankriga.

Trevithick iihel katsesdidul sbitis aiamiiliri sisse,
nii et

komisjon

1804. a. oli esimene vigastus awuto libi.

1865. a. andis inglise parlament valja esimese auto-
seaduse, mis Inglismaal 6itsemaloonud toostusharu havi-
tas iihe hoobiga. See seadus voimaldas jouvankrile
arendada maanteel kiirust ainult 4 miili (6,4 km), kii-
lades ainult 2 miili tunnis. Iga masina eel pidi kai-
ma, viahemalt 60-yardilise vahemaaga, mees punase li-
puga, et vastutulejaid hoiatada.

Uhel 6htul tungis Cannstatti politsei rahva néud-
misel majja, kus Daimler oma kaastoolise Maybachiga
oli asutanud t6éokoja mootorikatsete tegemiseks, kuna
arvati, et seal tehakse valeraha.

16. detsembril 1883. a. vottis Daimler esimese po-
hipatendi mootorséidukite jaoks ehitatud ja leiutatud
mootorile, ja 29. aug. 1885. a. patendi ,,s6idukitele gaa-
si- ja petrooleumi-jéumasinatega‘.

Vaevalt % aastat hiljem sai ka Carl Benz patendi
oma bensiini-joumootorile.

1893. a. ilmus Cannstattis, Daimleri autovabriku
asukohas,
esimene auto taksomeeter.

Alul nimetatud esimese autovoistluse 1894. a. Pa-
riis—Rouen—Pariis teel vo6itis Daimler-auto, mille
keskmine tunnikiirus oli 20,75 km, kuulmatu saavutus
tol ajal.

Esimene autoklubi
asutati 1895. a.

Esimene séiduk eesoleva mootoriga ehitati 1896. a.

Kaks aastat hiljem kasutati esimest korda autora-
tastel ohukumme,

19. nov. 1905. a. alustasid molemad esimesed auto-
bused ,kiiriihendust” Berliinis, vedades sel paeval iile
3900 isiku. Nende séiduaeg Halle varavast Chausse
tdnavani oli 24 minutit, kuna hobusevanker soitis selle
maa 33 minutiga.

Samal aastal oli Berliinis 8000 soidukit, iihes
arvatud 170 jouvankrit piirituskiittega, iiks bensiini-
kiittega ja 15 elektri-jouvankrit. 1910. a. oli jouvank-
rite iildarv Saksamaal 23.000.

1889. a. hakkas 26-aastane Ford huvituma auto-
dest ja tegi oma esimese sellekohase visandi.

1893. a. soditis esimene ,,Ford“-auto Detroitis kiiru-
sega 25 kuni 30 miili tunnis.

(Automobile Club de France)

Miincheni pilkepilt 1895. a. ebadnnestunud
katsetest awruvankriga. Huvitav on, et
karikaturist laseb bensiini vankrile jdrele
soita — nagu oleks ta ette aimanud plah-
vatusmootori véidukdiku.

Daimiler-Benzi toordolimooior veocaulodel.
(Lopp.)

On arusaadav, et pdlevaine pumbad ja lahutajad,
mis sarnastel ebasoodsatel tingimustel peavad 1abi too-
tama viikesed, kuid sarnased hulgad aineid, annavad
vaga kergelt pohjusi rikkeminekuks. Tiirude arv on
otsekohese sissepritsimisega masinal alati viiksem
kui eeskambri slisteemi juures. See tehti kindlaks tdp-
sete katsetega Daimler-Benzi poolt, kes mootorid val-
mistab iihes eeskambriga ja ilma, ning kes just viima-
sel alal on omanud hea kuulsuse.

Kahekordse o6huvoolu ja kahekordse survelahuta-
mise tottu on Daimler-Benzil voimalik ehitada masi-
nad vihema pélevaine pumba survega, ainult umbes
70 atm. See madalrGhumine voimaldab sissepritsimis-
pumbale, diiisidele ja lahutajatele pika kestvusea ja
kindla tootamise. Eeskambri masinal on, vorreldes ot-
sekohese sissepritsimisega dieselmootoriga, veel see pa-
remus, et surve silindri sisemuses on madalam. Selle
1dbi kannatavad vahem kuumuse kies silindrid ja laag-
rid. Need paremused andsid Daimler-Benzile hoogu
ehitama hakata ka suuremate tiirudega dieselmootoreid.
Eriti valmistati masinaid traktoritele kahe ‘ja nelja si-
lindriga, 30 kuni 60 H. J. 800 tiiruga minutis. Koge-

muste pohjal tekkis varsti 6-sil. veoauto, 70 H. J., 1300
titru/ min.

See mootor isegi iiletas oma chitajate lootused.
Pélevaine tarvitus on umbes 210 grammi (H. J. )tun-
nis, nii siis viga viike, vorreldes bensiini-masinatega,
ja mis isedranis tdhtis, see jadb ka madalama tiirude
arvu juures, s. o. viiksema kiirusega, samaks, mida on
voimatu saavutada bensiinimootori juures iihegi gaa-
sistaja konstruktsiooni 1&bi.

Kuna veoauto-masinat on vdéimatu alati juhtida
tdie gaasiga, tuleb siin eeskambri-mootori paremus eriti
esile, ning voéimaldab sadsta podlevaine kulusid kuni 75 7%
vorra. Dieselmootoril juhitakse polevaine, pumba ldbi
oieti jaotatuna, pdélemisruumi, olenemata juhi tahtest,
kuna gaasistaja mootori juures ei saa dra hoida, et
bensiini-masin to6tab liigse bensiiniga.

Ka tiirlemismomendi kurv on viga soodus. Kaigil
gaasistaja-masinail on piiratud tiirlemismoment madala
tiirude arvu juures. Alles keskmiste tiirude juures saa-
vutab ta oma maksimumi, ning langeb jille tunduvalt
suurema tiirude arvu juures. Teisiti on see toordli-moo-
toritel. Ta annab juba madalatel tiirudel oma tdie
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tiirlenismomendi, et seda alal hoida kuni maksimaalse
tiirude arvuni. See dieselmootori elastilisus annab soit-
jale tunda tugevama veo suhtes, kuna siin on vaja vi-
hem kiike vahetada, ning seega suurem painduvus. Ka
§iin“saab kokku hoida transpordikuludega! Idasi peab
tihendama, et dieselmootor on tdiesti kindlustatud il-
mastiku muutuste vastu.

" Kuna toordli-mootorite juures siiiitamine
temperatuurist eeskambris, mille vaikesed, chukesed sei-
nad kiigul ruttu kuumaks lghevad ja millele kiima-
panekul lihtsate abindudega elektrilisel teel -soojust
juure saadetakse, voib diesel-masinat kohe p#rast kai-
mapanekut tdielikult koormata, mis on paremusi ben-
siinimootori ees, mis kiillma ilmaga tarvitab kauem
aega, enne kui ta kiillalt soe on ja korralikult téstama
vGib hakata.

Paremusi on veel mddrdedli lahjendamise kaota-
mine, mis tekib viga kergesti bensiinimootoritel. Toor-
5li pritsitakse alles parast kompressioonitakti 1oppe-
mist sisse, ja pdleb kohe, kuna Ghu- ja bensiinisegu
gaasistaja-masinail peab kaasa tegema tdieliku ime-
mis- ja kompressioonitakti kuni oma siititamiseni, ning

oleneb

swDaimler-Benz““veoauto alus.

sel ajal FKiimme korda enam voimalusi on laskuda si-
lindriseintele, et sealt osakaupa — nii palju kui kolvi-
rongad lubavad — olisse tilkuda. Tagajarjed on hal-
vasti maaritud silindrid, kolvid ja laagrid, ning ma-
sina iga on hadaohus.

Nii voib ndha, et soov — valmistada masin, mis
suudab iimber toctada raskeid pélevaineid, Daimler —
Benzi eeskambrimasinaga mitte ainult ei taitunud, vaid
sellega voideti ka hulk paremusi, mis veel iiletavad
tuntud bensgiinimasinate head omadused.

Muidugi peab neid madaratuid paremusi tasuma
vahe suurema mootorikaaluga, kuid vahe, vorreldes
sama tugeva gaasistaja-masinaga, ei ole nii suur. Ta
on 70 HJ toordli-mootori kohta selle 650 kg kaaluga
fimmarguselt 15%, ehk tiislaetud 5-tonnilise auto kohta
ainult 1% %. Suurem kaal on tingitud korgemast pd- .
lemissurvest. Kt sellele viikesele iludusveale seada
vastukaal, tAhendame ainult, et toordli-mootor oma suu-
reparase polemise tottu nditab palju paremat soojus-
tehnilist kasukraadi. Soojusnoue on selleparast palju
vétksem kui bensiinimootoril. Viljalasketoru tempera-
fuur ei touse ka dieselmasina suurima koormatuse juu-
res iile 540° Celsiuse; selle
tottu on ventiilide jne. elu-
iga palju suurem kui ben-
siini-masinail, Sel pohjusel
alaneb ka toordli-masinal
jahutajaga viidav
umbes 4 vorra.

See lithike tilevaade toor-
6li-masinate arenemisest
ja tootamisest peaks and-
ma toenduse, et dieselmoo-
tor ja eriti sarnane, mis
tootab eeskambri siisteemi
jargi, vastab kaubanduse ja
téostuse nouetele transpor-
dikulude vahendamise mot-
tes,

soojus

i)erliin—&uroolya chuiihenduse keskus.

‘%?‘&sﬂus ohus laheb aina pinevamaks. See on haa-
W ranud mitte iiksi rahvaid ja riike, vaid tksikuid
linnugi. Berliin, vaatamata sGjast tingitud raskele
olukorrale, on suutnud end viimase aastakiimne kestes
rahvusvaheliselt ikka enam maksma panna oma geog-
raafiliselt tsentraalsele asendile vastavalt, ning piitiab
lennulitkumiseski koéige energiaga suruda esikohale.
Euroopas ongi ta juba seda. Kuid lennuiihenduste vork
ei kujuta endast mingit piisivat ehitist, vaid véib pohja-
likult muutuda iile 66 olude ndéudel, on kiiretempoliselt
kujunemas ja taienemas; riikidevaheliste iihenduste loo-
miselt, mida vo6ib pidada enam-vihem lGpetatuks, on
peahuvi koondumas suurtele transkontinentaalsetele
lennuliinidele, mis viiksid Euroopast Louna- ja Péhja-
Ameerikasse, Kaugesse Idasse ja Viike-Aasiasse. See.
parast peavad riigid ja linnad olema valvel, et nad ei
jadks korvale tulevatest rahvusvahelise liiklemise
tuiksoontest. Seilega on ka seletatav, et Berliin, kuigi
ta lennujaamad on juba praegu suurimaid ja moodsa-
maid KEuroopas, hiljuti otsustas ette votta suurejoone-
lisi laiendusi. Lisaks Tempelhofi pealennujaamale ehi-
tatakse neli uut eeljaama iga maailmakaare poole:
Britzi, Johannisthali, Staakeni ja kuhugi pdohjapool-
sesse eeslinna. Staaken, kus praegu asuvad Luft-Hansa
tookojad, on ette ndahtud ochulaevade jaamaks, milleks
sinna ehitatakse ankrumast ja hiljem laevakuurid. Jo-
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hannisthali on projekteeritud spordi-lennuvili iihes era-
lennukite garaazidega, Britzi lennu-katseasutised iihes
tehnilise iilikooliga ning poéhja kaubajaam. Nii omaks
iga eeljaam iihtlasi eriiseloomu ja iilesanded.

Et Berliini lennujaamadest koneldes kellelegi ei
viirastuks kujutlus Nehatust v6i Ulemistest, vaadelgem
neid ldhemalt.

Tempelhofi lennujaam, avar vali iisna stidalinna li-
gidal, mis omal ajal kasutati séjavie paraadiplatsiks,
votab enda alla umbes 1% miljoni ruutmeetri suuruse
maa-ala. Siin asuvad peale avara, kéige moodsamas
stiilis ehitatud telliskivi-jaamahoone hiiglasuured, paa-
risaja meetri pikkused lennukuurid, raadiojaam iithen-
duse pidamiseks lennukite ja teiste lennusadamatega,
meteoroloogiajaam, tookojad, laod jne. Jaamahoone ma-
hutab endas muu seas nigusa einelaua, postkontori, po-
litsei- ja tollijaoskonna ning biirood.

Suvisel lennuhooajal tuletab Tempelhof oma kihava
liitkumise ja ldbisegi kostvate vooraste keeltega meele
suurt rahvusvahelist raudteejaama. Vahetpidamata saa-
dab seda kirevat pilti mootorite voimas porin. Lennu-
kid maanduvad ja stardivad — Londoni, Pariisi, Ams-
terdami, Moskva, Tallinna, Oslosse; sealt viivad teed
Barcelonasse, Rooma, Sofiasse, Istanbuli.- Tempelho-
fis stardib ja maandub suvekuudel igapdev keskmiselt
30 reisilennukit, peale selle hulk posti- ja kaubalennu-:
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keid. Viimastest kuulub pooltosinat suurtele Berliini
ajalehtedele oma lugejaile uudiste voimalikult kiireks
kattetoimetamiseks. Vististi imestatakse, et mis kaupa
peaks kiilll muidu veetama nii kallil transportvahendil.
Peamiselt muidugi ka kalleid ja kiiresti rikkiminevaid
kaupu, koige enam — lilli. Suvel tuleb Hollandist iga-
paev 1-—2 lennukit lilledega, mis Berliinist osalt edasi
saadetakse teistesse linnadesse.

Lennujaama tegevus on viimase voéimaluseni mehha-
niseeritud, et see areneks tapselt ja kiiresti. Siin on
elektrikdarud, millega voib {iksainuke mees tuua suure
lennuki stardikohale, seaded mootori kaimapanemiseks,
suitsuaparaadid jne. Lriti huvitav on olikeskjaam, mis
elektripumpade abil 5lid 20.—1000.000-liitrilistest maa-
alustest reservuaaridest pumpab iiles, iga masina jaoks
eriti segab ja jdllegi maa-aluseid torusid kaudu saadab
lennuviljale masinatesse juhtimiseks.

Ohtupimeduses sarnaneb Tempelhof sadamale. Ko-
gu madratu vali, pimeduses veel suurem néiv kui pie-
val, kiirgab lugematutes signaaltuledes, mis lennuki-
tele teevad o6hkutdusmise ja maandumise sama holp-
saks ning hadaohutuks kui pdevavalgel. Vilja serva-
del ja korgetel tornidel siitidatavate punaste, valgete ja
roheliste tuledega signaliseeritakse lendurile kéik, mis
tal vaja teada: lennuvilja piirid, maandumispaik, tuule
suund. Tempelhof — see on mdojuvam pilt Osisest Ber-
liinist, dudselt-saladuslik ja meelitav ithtlasi oma hele-
dasti valgustatud suurlinna keerisest avaneva, &didre-
tuna niiva pimeda lagendikuga, kus hodguvad helgitult
mahedavirvilised tuled, tisna maa ligidal ja kuskil kor-
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gel, korgel 66 pohjatuses, kus akki lennukid sukelduvad
pimedusest tulivankritena oma maandumispaiga val-
gustamiseks siilidatud rakettidega voi tousevad mustade
hiiglalindudena, pardatuli sdramas iiksiku tdhena. —
Kuid parem mitte kujutada seesuguseid asju; dise tae-
va lopmatusse kaduv lennuk kisub siidant veel valusa-
mini kaasa kui iikski lahkuv laev. Parem siirdugem
Berliini teises servas asuvasse Staakeni lennujaama.

Tempelhofi lennujawm Berliinis: len-
naukite paraad.

(Foto Hansa Luftbild)

3

Staakenis on praegu Luft-Hansa tockojad ja ta-
gavaraosadelaod. Seal tootab iile 1.000 mehaanik@ ai-
nult 150 lennukist koosneva shulaevastiku korrashoiuks.
Selles peitubki jarjest vahemevate lennudnnetuste sa-
ladus. Iga reisilennuk vaadatakse umbes 450—500-tun-
nilise, mootorid- juba 150—280-tunnilise tootamise- jarel
pohjalikult 14bi, kas nad toesti korras. Tagavaraosade
ladu sisaldab 40.000 erisugust iiksikosa suurtest propel-
leritest kuni millimeetriliste kruvikesteni. ,,See on ju
apteek®, hiiiidis ,Isvestia® kirjasaatja, kellega juhtu-
sime koos ladusid vaatama, ndhes lopmatut riiulite rida,
kus igal iiksikosal oma koht ja see mirgitud emailsil-
dikesega. Apteegi muljet suurendas veelgi personaal,
kes viimaseni riietatud valgetesse tookuubedesse. (Me-
haanika—tb’dko_jas!) Lao juures on katsepunkt, kust
peab enne lennukisse monteerimist minema 14dbi iga liht-
samgi osake, et kindlaks teha selle vastupidavust kuu-
musele, kiilmale, hdorumisele, murdumisele. Ainult koi-
ge valjumatele nduetele vastay liige pddseb mehaani-
lisse organismi, et see teda leiutanud inimest -ei-viiks
mitte hidaohtu, vaid vastu kaunimale, avaramale tu-
Karl A. Sek.
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