Rahvusvahel. autoklubide koonduse 25. a. juubel.
Veoauto ja autobuse shassii valikust.

Ameerika kummitéostus.

Mida peab teadma suitektitinaldest.

Ameerika autotddstusest.
Kummide vastupidavusest.
Markusi kodumaa-reisult.
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Eesti Autoklubi teated.
Auto-aforismid.

I~c[) ahvusvaheline autoklubide koondus, mille liikmeks

> on ka Eesti autoklubi, plhitses 12. oktoobril s. a.
oma kaheklimneviiieaastast juubelit. Mainitud puhitse-
mine, mis osutu* tdhtsaimaks sindmuseks automobilis-
mi ajaloos, .stindis Prantsuse autoklubi suures pidustuste
saalis, mis on uhtlasi Koonduse asukohaks.

Vaevalt vdis 40 aasta eest, mil ilmus esimene plah-
vatus-mootor, kujutella enesele seda hiigla-arengut
ning suuremaid muudatusi, mida pidi 1abi tegema auto,
et muutuda moodsa elu liikumisvahiendiks.

Esimesed sammud auto tarvitusele vdtmiseks olid
muidugi vaga kindlusetud. Esmalt tuli tutvustada
publikut uue leidusega, siis oli tarvis sumbutada vaid-
lusi skeptikute ja rahva vahel, kes vaatas autole kui
monele kuradi meistertédle, mis oli tarvis vaid
hullumeelseile isikuile. Tuli Ohtlasi kaitsta uue tdds-
tuse tegevust, organiseerides pooldajaid sellisele sdidu-
kile ning vdimaldades kaitset tema huvele. Muutmi-
sele tulid liiklemisseadused ning -madarused, samuti pidi
Umber ehitatama teid, et nad vastaksid autode lii-
kumise nduetele.

Das 25-jahrige Jubilaum der A. I. A. C. R.

Von der Wahl eines Rahmens fiir ein Lastautomobil
oder Autobus.

Die amerikanische Gummiindustrie.

Was man von den Ziindkerzen wissen muss.

Einiges Uber die amerikanische Automobilindustrie.

Die Abnutzung von Reifen.

Reiseeindriicke aus der Heimat.

Gesetze und Bestimmungen.

Autorennen in Helsingfors.

Sternfahrt nach Monte-Carlo.

Franzoésische Gummiindustrie , Fit“.

Technische Ratschlage.

Kirzere Nachrichten.

Nachrichten des Eesti Autoklubi.

Aphorismen eines Autlers.

Tuli korraldada auto-turismi
vditmiseks.

Sellised uuendused ning muudatused esitasid rea
uusi probleeme, mida tuli lahendada v&imalikult ruttu
takistuste eemaldamiseks uuel autode arengul, sest tar-
vidus autodele kasvas hiigla-sammul.

Nende probleemide lahendamine kuulus autoklu-
bide tegevuse piirkonda. T&anu nende agarusele, Ule-
tas auto kdik mainitud raskused, arenedes ning téiene-
des suurima eduga. Teades, et tdnapdev liiguvad
maailma teil 30 miljonit autot ja et on tekkinud sajad
tookojad, kus miljonid tddlised teenivad Ulespidamist
oma perekonniJe — siis vdiks olla arusaadav selle lei-
duse areng, mis on kestnud enam kui veerand aasta-
sada. Oigusega vdivad autoklubid olla uhked oma saa-
vutusile. Heites pilku luhikesele, kuid ulitdhtsale aja-
jargule minevikus, v@ivad nad loota kindlalt parimale
tulevikule.

Autoklubi asutamise algidee tekkis Prantsusmaal
aastal 1895. Tol ajal korraldati esimene auto-véidu-
sdit Pariis—Bordeaux ja tagasi, sihiga tutvustada pub-

publiku  poolehoiu
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likut uue liikumisvahendiga, demonstreerida tema Kii-
rust ning koita rahva tdhelepanu. Voidusdidul, kus
vOitis Levassor, oli Gllatavalt hiiglaedu ja selle otse-
seks tulemuseks oli asjaolu, et vdidusdidukomitee moo-
dustati Umber komiteeks, mille tlesandeks oli asutada
seltse Prantsusmaal ja vélismail automobilismi aren-
damiseks ning edendamiseks. Seltsi komitee esimeheks
valiti Uhel haélel parun Zuylen de Nyevelt; hiljem ni-
metataksegi sama komitee Prantsusmaa autoklubiks.
(Automobiile Club de France).

Prantsusmaa eeskuju leidis jareletegijaid mujal
Euroopas. Jargmisil aastail asutati autoklubid muil
Euroopa mail ja Ameerikas. Asjast huvitatud asusid
tédle vaimustusega, ennustades autole hiilgavat tule-
vikku, vottes enda peale lahendada igasuguseid problee-
me, mis oleksid seotud tema arenguga.

Kuid peagi jouti otsusele, et auto on rahvusvahe-
line liiklemisvahend niing tulemused poleks kullalt sood-
sad, kui seltsid ei UGhine omavahel.

Parun cle Zuylen de Nyevelt de }Haar
A. I. A. C. R. president.

See oli esimeste suurte rahvusvaheliste vdidusdidu-
kangelaste ja vOidusditude ajajark: Pariis—Amster-
dam (1898). Pariis—Berliin (1901). Pariis—Madriid
(1903). Oli ka uhtlasi Gordon-Bennetfi karika aja-
jark, millele vdisteldi 1900., 1901., 1902., 1903., 1904.,
1905. aastate jooksul. Alates Gordon-Bennetfi karika
vdistlusest, mida peeti Taunus’e ringsOiduteel, saatsid
mdned autoklubid oma esindajad vdistlustele, nende
keskel olid: Parun de Zuylen, Prantsusmaa autoklubi
esimees, virst de Ratibor, Keiserliku autoklubi esimees,
krahv A. de Sierstorpf, parun Schrenck-Notzing, krahv
Archambault de Talleyrand-Perigord, M. von Meister,
Keiserliku autoklubi esindajad, kolonel H. C. L. Holden,
Sir David Saiamons, M. Alfred Bird, Suur Britannia
autoklubi esindajad kapten Wulpert, Bavaaria auto-
klubi esindaja, rittel Nahuys, Hollandi autoklubi esi-
mees, prints Soims-Braunfeldt, Austria autoklubi esi-
mees ja héarra M-L. Kolovrat, selle klubi esindaja, M.
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A. Goldschmidt, Belgia kuningliku autoklubi esindaja,
M. E. Bricherasio, Turiini autoklubi esindaja.

Krahv de Sierstorpf tuli esimesena mottele moo-
dustada sellest koosolekust Rahvusvaheline Koondus,
mis Uhendaks autoklubide liikmeid kaks korda aastas,
Gordon-Bennetfi karika vdistluse ja Pariisi néituse
ajal.

Kdige suurema vaimustusega vdeti see idee vastu

ja lepiti kokku, et juuresolevad esindajad tuleksid
jargmisel paeval Hamburgis kokku.
Koosolek peeti 20. juunil 1904. a.,, A. I. A. C. R.

asutamispaeval.

Sel koosolekul tunnistati jargmised klubid: Prant-
susmaa, Saksamaa, Suur-Britannia, Hollandi, Belgia,
Turiini, Helveetsia, Hispaania, Ameerika, Vene, Taani
ja Portugali autoklubid.

Aegamodda dhinesid nendega veel jargmised klu-
bid: Ungari autoklubi, 12. XII. 1904. a., ltaalia (Tu-

Vicomte de Rohan
Prantsuse autoklubi president.

riini) autoklubi — 18. XII. 1905. a., Rootsi autoklubi
— 18. XII. 1905. a., Rumeenia — 18. XII. 1905. a.
Egiptuse autoklubi — 21. XI. 1907. a.,, Norra autoklubi
— 19. X. 1908. a., Jaapani autoklubi — 17. XII. 1912.
aastal.

A. 1. A. C. R. tegevus jéai ajutiseks seisma maail-
masBja ajal. Koondus hakkas jalle to6tama 1920. a.
Suur A. I. A. perekond, mis oli ldinud ajutiseks laiali,
asus kohe jélle toole. Aegamodda voeti vastu uued
klubid: Kuuba autoklubi — 15. VI. 1920. a., Soome
autoklubi — 15. VI. 1920. a., Poola autoklubi — 15. VI.
1920. a., Tcehhoslovakkia autoklubi — 15. VI. 1920. a.,
Uruguay autoklubi — 15. VI. 1920. a., Jugoslaavia au-
toklubi — 7. XIl. 1922. a., Luksemburgi autoklubi —
3. XI1. 1923., Lati autoklubi — 29. X. 1925. a., Argen-
tiina autoklubi — 27. X. 1926. a., Brasiilia autoklubi —
27. X. 1926. a., Bulgaaria autoklubi — 27. X. 1926. a.,
Eesti autoklubi — 13. X. 1927. a., Kreeka autoklubi —



13. X. 1927. a., liri autoklubi — 13. X. 1927. a., Leedu
autoklubi — 13. X. 1927. a., Tscliiili autoklubi — 17.
I11. 1928. a. ja Monaco autoklubi — 13. X. 1928. a.
Praegusel silmapilgul on A. I. A. C. R. esitatud 34
maad.

Oma podhikirja alusel ei vota vastu A. I. A. C. R.
rohkem kui UGhe klubi iga riigi kohta, mis on UGhtlasi
selle riigi juhtiv rahvuslik klubi. See klubi ei ole ai-
nult oma riigi, vaid ka oma koloniide, dominioonide au-
tomobilismi esitus. Peale selle on tal Ulesandeks esi-
tada Rahvusvahelise koonduse kohalikud temaga then-
duses olevad klubid. Selle organisatsiooni peatlesan-
deks on uhtlustada automobilismi arengut, avades uusi
omavahel solidaarseid autoklubisid mujal mail, Uhiste
sihtide ning vGimetega aidata automobiliste.

Mainitud autokoonduse liikmete solidaarsus vdimal-
dab tarbekorral abi mitte ainult Uksteisele, vaid seda
ka vélismaade autoklubide liikmeile. Praegu igas taht-
samas linnas on autoklubi, kas rahvuslik voi kohalik,

Kolonel G. Peron
A. I. A. C. R. peasekretéar.

mis on Uhenduses A. I. A. C. R.iga. Iga autoklubi lii-
ge leiab sdbraliku organisatsiooni tdhtsamates linna-
des, kelle poole voib p6drata ja kes lahkelt annab tar-
vilisi teateid ning juhtndore.

Oigusega vdib vaita, et iikski rahvusvaheline koon-
dus pole organiseeritud nii ratsionaalselt ja laiaula-
tusliselt kui seda A. I. A. C. R.

Oma organiseerimisedu. vBlgneb A. I. A. C. R. pea-
miselt tollele vastutuleku pd&himdttele ning vaimule,
mis on valitsenud alati autoklubide ja nende esinda-
jate vahel. Selle vaimu t&htsus seisis just tdhtsaimate
klsimuste lahendamises. Autoklubid on alati osanud
véaarselt hinnata oma suuri ideid ning p6himdtteid, mil-
liste harutamisel oli lubamata anda ruumi vdiklasile
voistlusile ning asjatuile vaidlusile.

Teiselt poolt vblgneb A. I. A. tdnu oma energili-
sile puudmisile. Tahtis osa praeguse seisukorra saa-
vutamisel oli ka hra parun Zuylen de Nyeveltul, kes

Prantsuse Autoklubi hoone ilildvaade de la Con-
corde platsil, kus asub ka A. I. A. C. R.

juba seltsi algpdevil tegutses eeskujuliku organisaato-
rina, omades kindla usu plahvatus-mootori tulevikku
ja puhendas suurima osa oma elust selle arengule. Té-
nu selle mehe suurele ettevdtlikkusele ning autoriteet-
seile omadusile, on selts saavutanud 25 aasta jooksul
sellise vbGimsa seisukoha maailmas, nagu see on téna-
paev. Eelolevail juubelipidustusil puhitsevad autoklu-
bid Ohtlasi parun ZUYLEN DE NYEVELTI 25-aas-
tast eesistuja ameti juubelit. Silgavaima tdnutundega
oma lugupeetud eesistuja vastu Uhinevad sel pdeval au-
toklubid, olles uhked oma suurele vdidukéigule, pannes
thtlasi veel hiilgavamaid lootusi tulevikule.
Juubelipidustus oli  Gieti kolmekordne. Prant-
suse autoklubi, kes juba maikuus pidi pihitsema oma
25. a. juubelit, lukkas selle edasi, et pihitseda koos
Rahvusv. autoklubide liiduga oktoobrikuus. Peale selle
oli Rahvusvahel. autoklubide liidu president parun de
Zuylen de Nyevelt’il 25. a. ametijuubel. Nii siis kol-
mekordne juubel. Laupé&eval 12. oktoobril s. a. enne
Idunat Liidu pidulikul peakoosolekul vdeti Eesti auto-
klubi I6plikult Liidu liikmeks vastu. Sel koosolekul vii-
bisid Eesti autoklubi esindajatena minister C. R. Pusta
Brisselis viibimise puhul, tema volitusel, Eesti saat-
konna sekretdr hra Kask ja E. A. K. liige Pariisis,
Renault vabriku eksportdepartemangu direktor hra Lio-
nel Martin. Viimane andis peakoosolekule ile E. A. K.
tervituse suu-sbnalt, kuna Klubi juhatuse poolt saadeti
kdigile kolmele juubilarile &nnesoovitelegramm. Sa-
mal pdeval pérast I6unat peeti Prantsuse autoklubi suu-
res pidusaalis juubelikoosolek Liidu esimehe parun de
Zuylen’i juhatusel, kelle kdrval olid aset vdtnud hrad
Harismendy, prantsuse peaministri Briandi esindajana,

Prantsuse autoklubi maja eeskilg.
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Rahvusvahelise autoklubide/koonduse pidulik koosolek 12.X.29.
— parun de Zuylen,

ja krahv Robert de Voque, Prantsuse autoklubi auesi-
mees. Parun de Zuylen, kes 25 aastat jargemodda Liitu

juhatanud ja kelle juubel niiviisi Ghte langes Liidu
juubeliga, andis oma avamiskOnes (levaate A. I|. A.
(Association Internationale Automobile — nii nimeta-

takse nuud autoklubide koondust) elukdigust, mis tihe-
dalt seotud kogu maailma automobilismi imestustéra-
tava arenguga viimase veerandsajandi kestel.

Peale esimehe kdnet soovisid viimasele 6nne ja ta-
nasid teda tema t00 eest terve rea klubide esindajad,
andes temale Ule oma klubide poolt mitmesuguseid mé-
lestusmadrke: kronomeetreid, kuldmedaleid, kuldplakette
jne. Seda tegid nimelt Prantsuse, Taani, Saksa, Rootsi,
Norra ja Soome klubid. Peale selle annetati esimehele
aumérke mitme valitsuse poolt, nimelt jargmised au-
margid: Leopoldi ordu kavaler (Belgia), Krooni ko-
mander (ltaalia), Krooni suurrist (Rumeenia), Rah-
vusordu (Rootsi), Valge Kotka komander (Poola), Tsi-
viil-teenete komander (Bulgaaria), Foniksi Ordu ko-
mander (Kreeka), Saint-Charles de Monaco komander,
Auleegioni kavaler (Prantsuse).

Bankettidel peetud kdnedest oli tdhelepanuvaarili-
sem avalikkude t6dde ministri kéne Prantsusmaa teede
korralduse ja liikumise reeglite ile. Viimasel alal on
Prantsuse valitsus otsustanud maksma panna mdned
uued maarused: mooddasdidu eesdigus ristteedel oleks
sdidukitel, mis sdidavad riiklistel teedel (esimese jargu
teed); et &ra hoida sOitjate pimestamist, jjannakse
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Vasakult lugedes kuues

A. I. A. president.

maksma valjumad reeglid sdidukite valgustamise suhtes,
vOetakse nimelt tarvitusele erilised ametlikult tembel-
datud aparaadid.

Voiks veel markida,'et pidulikul koosolekul anti Gle
A. I. A. suur kuldmedal major Sir H. Segrave’le, kes
kdesoleva aasta 11. martsil kiiruse rekordi dles seadis
oma autol ,lIrving Napier Lion* 372,478 ikm tunnis. Au-
toklubide liidu kaunis renessans-stiilis hoone place de
la Concorde dares oli juubeli puhul illumineeritud, kan-
des katuse kohal kunstimaitselist valguskirja heledates
tahtedes: ,,1904. — A. 1. A. — 1929%.

Rahvusvahelise autoklubide liidu esimees, E. A. K.
auliige, parun de Zuylen, Eesti autoklubi juhatuse on-
nesoovitelegrainmide peale vastas jargmise Kkirjaga:

Haéarra esimees,

Mul on au t6endada Teie mdlemate telegrammide
kattesaamist, milles Teie lahkelt saadate Eesti auto-
klubi nimel 8nnesoove minule ja Rahvusvahelisele au-
toklubide koondusele.

Ma palun Teid vastu vdtta minu tdnu ja seda edasi
anda Eesti autoklubi juhatusele.

Lubage mul sel puhul saata Eesti autoklubile meie
kdige soojemaid 0Onnesoove, ja seda silmapilgul, mil
Teie klubi on 18plikult vastu vb6etud Rahvusvahelisse
autoklubide koondusse.

Votke vastu, harra esimees, minu kdige paremate
tervituste avaldus.

de Zuylen de Nyevelt.



Mida nbuab tarvitaja?

eab otsekohe ltlema, et ei ole olemas sédéarast ide-

aalset autot, mis kdikide tarvitajate ndudeid ra-
huldaks, samuti nagu ei ole olemas ideaalset naist voi
meest — nduded ja maitsed on nii erinevad. Seepérast
vOib juttu olla teatud nbuetest, mis hariliku tarvitaja
seisukohast peaksid olema vastuvdetavad.

Autode liikumine on jarjest arenemas ja autosid
tarvitatakse paljudeks otstarveteks ja vdga erinevail
tingimusil, mis nGuab palju tulpe, et igal erijuhul leida
vastav auto.

Meie oludes on r6huvas enamuses autoomanikud,
kel on (ks vBi kdige enam 2—3 autot. Isikuid ja asu-
tusi, kel enam autosid, on meil vdhe. Seetdttu on meil
autode omandajad peamiselt tUksikud isikud, kel vérd-
lemisi vdike ja tihti puudub dldse Ulevaade kone alla
kuuluvatest tilpidest ja nende omadustest, et nende
hulgast kdige otstarbekohasemat valida. Mis puutub
eriti meie kitsastesse oludesse, siis on olnud meil prae-
gu Uldiselt mdbduandvaks teguriks auto vdimalikult
odav hind. See on seletatav seega, et meie Uldise vae-
suse juures on raske muretseda kallihinnaline auto,
vaid 0ige paljudel juhtudel on juba hea killalt, kui suu-
detakse muretseda k&ige odavam auto. Eriti see on
maksev meie riigiasutuste kohta, kes alati kdige oda-
vamaid asju ostavad ja siis pdarast rahulolematust aval-
davad, kui sel kdige odavamal asjal puudub kallima ja
parema asja vastupidavus. Viimasel ajal vdib panna
tahele siin teatavat muudatust ja paljud, kes soovivad
endale muretseda auto, ei sea esimeseks ndudeks mitte
kdige odavamat hinda, vaid auto tehnilisi omadusi ja
sellega Uhenduses olevat auto vaartust. See on, kas
teatud paremused, mis on olemas kallihinnalisel autol,
end tasuvad vOi mitte. Sest ka autotddstuses maksab
pdhimote, et mida kallim on auto, seda parem ta on.

Auto, eriti veoauto ja autobuse muretsemisel on
alati- esikohal selle tasuvus. See lldine majanduslik
pdhimdte nduab, et auto kasutamise kulud oleksid vdi-
malikult vaikesed, kuna auto ostuhind pisib alles tei-
sel kohal. Sest vdib olla, et odava auto kasutamine on
marksa kallim. See igapdevane kogemus on killalt
téhtis, et pidada silmas seda m&d6dupuud ka auto, Kkui
virdlemisi kalli asja muretsemisel.

Voib kindlasti oelda, et autovabriikant teab neid
peandudeid, mis tarvitaja oma auto kohta seab dles.
Neist nduetest vdiks nimetada tdhtsamaid, nagu: vas-
tupidavus ka raskeis tingimusis, hdlbus ja odav kor-
rashoid, kerge juurepdds tahtsamatele osadele, vdima-
likult vaike bensiini ja oli tarvitus, kindel ja kerge td0-
tamine. Mida enam autovabrik tdidab neid noudeid,
seda kallimaks laheb auto. Seetdttu on vabrik sunni-
tud siin teatavaid jareleandmisi tegema, et voéimalikult
odavalt auto valmistada. Sel p6hjusel on olemas au-
tosid, mis vadhem vastupidavad ja sealjuures odavad,
ning kallimaid, mis oma headuselt ja vastupidavuselt
vastavad suurematele nduetele.

Kui votta aluseks ameerika autosid, siis voib uldi-
selt Oelda, et mida kallim on auto vabriku hind, seda
parem ja vastupidavam see on. Ostjale jdab ainult
valida, kas muretseda odav auto ja kanda suuremaid
korrashoiu- ja remontikulusid, v&i jalle muretseda kal-
lim auto, mille korrashoid ja tédtamine tuleb marksa
odavam. On ju loomulik, et mida kdrgevaartuslisem on
materjal, mida tdpsem ja korralikum on lksikute osade
valmistus ja montaaz ja mida tugevamad on {Kksi-

kud osad, seda kallimad on auto valmistuskulud. Kui-
vOrt autode hind vastab nende vaartusele, siis vGiks,
nditeks, mainida tUhe suurima ameerika autovabriku di-
rektori Utelust, kes t6endas, et tema vabriku autod on
30 dollari (113 krooni) v@ima paremad Kkui teised sa-
mahinnalised autod.

Siin v@iks veiel tdhendada, et Ameerika olud ei vasta
meie oludele, Ameerika maanteed jn t&navad on Ul-
diselt vdga head ja seal vOib liikuda marksa ndrgema
autoga kui meie halbadel teedel. Samuti on meie au-
tode hinnad teised kui Ameerikas. Auto veokulud, toll,
kinnitus, kast jne. teevad vOrdlemisi suure osa auto
hinnast védlja ja on odavamate ja keskmiste tilpide
juures peaaegu vordsed. Asjaolu, mille téttu keskmi-
se hinnaklassi autod meil vd@rreldes odavamad on kui
Ameerikas ja seega nende autode tegelik vaartus on
suurem kui ameerika odavad tluubid. Nii v6ib meie
kallimaid autosid saada umbes Ameerika muugihinna-
ga, kuna odavamad tiibid meil 50% ja enam kallimad
on kui Ameerikas.

Tehniliselt vbiks jargmist mainida:

Mootor. Meie oludes, kus teeolud halvad, tuleb
eelistada tugevamajdulist mootorit. Véikejoulised suu-
retiiruiise mootoriga autod ei ole meie oludes otstarbe-
kohasteks osutunud. Alalised kdiguvahetused Kiiren-
davad mootori ja uUlekandeseade kiiret kulumist; sar-
naste autode korrashoid l&heb vdérdlemisi kulukaks ja
nende eluiga on meie oludes lihike. Eriti on see mak-
sev veoautode ja autobuste kohta.

Mis puutub tsilindrite arvusse, siis on lainud 6-tsi-
lindriline mootor Uldiselt 1abi ja uusi 4-tsilindrili.si au-
tobusi vdetakse vaevalt kusagil veel tarvitusele. Ka
veoautode juures on 6-tsilindrilisel mootoril suured pa-
remused, mis on annud p6hjust ka siin 6-tsilindrilise
mootori dige laialdaseks tarvituselevotmiseks.

Praegusel ajal eelistatakse mootoreid, mille kla-
pid on kiljel, n. n. L-tldpi, kuna sel ehitusviisil on mit-
med paremused. Ka on tegelikult enamus mootoreid
sellise ehitusega.

Meil valitseva arvamise jargi, kus ameerika au-
tode mootorid kdik headeks loetakse, ei vasta taiesti
tegelikkudele nduetele. lga korralik mootor t66-
tab, kuid sellest on veel vdhe. Mootor peab olema t66-
kindel, kulumisele vastupidav, tdiesti vélja balanseeri-
tud ja véikese bensiini ning 0oli tarvitusega. Vordlu-
seks vOiks siin tuua ette, et mdnede mootorite tsilind-
rid on juba 25.000 km sdidu jarele niivdrt kulunud, et
neid tuleb lihvida. Teise mootoriga voib Gle 125.000
km sdita, ilma et tsilindreid oleks tarvis lihvida. Sa-
masugune lugu on klappide kulumisega. Kiiremini ku-
luv mootor voib to6tada alguses hésti, kuid varsti t66-
tab see halvemini ja bensiini- ning &likulu tduseb.

Raam. Auto raami murdumised ja valjapaindu-
mised ei ole meie halbadel auklistel teedel harulduseks.
Vdlismaade headel teedel vdib auto raam maérksa nor-
gem olla, ilma et see hadaohtlik oleks. Seetdttu on meie
oludes vastuvdetavad ainult tugevama raamiga autod,
kuna katkilainud auto raami uuendus on vdrdlemisi
kallis. Meil pakutakse tihti veoauto shassiisid marksa
suurema kandejou tarvis, nagu need vabriku poolt val-
mistatud. Nii on juhtumeid olnud, kus 1%-tonnilise
kandejouga veoauto pakutakse 4-tonnilise pahe. Ehkki
auto harilikust suurema koorma all kohe kokku ei vaju,
kuid pikemaajalist todtamist sarnane auto valja ei kan-
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nata. Erilise madalraamiga shassii on autobuste tar-
vis praegu Uldiselt tarvitusele vd@etud, kuna sarnane
shassii v@imaldab marksa kindlamat ja rahulikumat
sditu eriti kd&dnakutel. Seetdttu ei ole Uhe korraliku ja
mugava autobuse tarvis harilik dige raamiga veoauto
shassii Uldse kohane.

Kéigukast. On olemas tutupe, mille kdigukast
on mootoriga otse Uhendatud, kuna teistel tuupidel on
see eraldi. Ameerika autodel on peaaegu uldiselt moo-
toriga Uhine ké&igukast. VOoib odelda, et arvamised la-
hevad lahku, kumma ehitusviisi eelistada. Meie oludes
on otstarbekohaseks osutunud ké&igukasti ehitus, mis
otse Uhendatud mootoriga, kuid sealjuures peab olema
kerge juurepéds sidurile.

Tagumine sild. On otstarbekohaseks osutu-
nud vabalt kandev tagumine sild ja seda ehitusviisi tu-
leks eelistada, kuna see pakub olulisi paremusi vdérrel-
des poolvaba tulpi ehitusviisiga. Viimase juures on
sageli raskusi pooltelje otstega, mis painduvad kéve-
raks.

Pidurid. Praeguse sdidukiiruse juures on hé-

*us meetod kummide miiumise alal on nende valja-

saatmine posti kaudu. Uhes rahakaardiga an-

takse kirjalik tellimine, selle peale saadetakse laost tel-

lijale soovitav arv. See edasitoimetuse viis leidis palju

pooldajaid. Mainitud meetodile sarnanes n.n. edasi-

miujate kett, mis koosnes tihti 30—40 lilist ning igal
lulil oli oma osakond.

Aga selline todtamisviis oli majanduslikult kahju-
lik, vastukaaluks sellele avasid suurtéésturid oma osa-
kondi provintses ning tksikuis osariiges. Sageli vdtsid
nad Ule selleks autoparandumise to6kodasid, kusjuures
direktoriks jai omanik, vottes osa valjaminekuist ning
sissetulekuist. Enamasti on 51% aktsiaist suurtddsturi
kées.

Kirjeldatud sisseseaded ei takista aga otseteel os-
tusid, sest paljud ostjaist, eriti riiklikud asutused, pdor-
duvad vaid otsekoheselt suurtédsturi poole.

Aastail 1910.—1920. oli kummimiuligi Oitseaeg.
Iga &rimees, tundes vahegi kumimitodstust, muretses
oma é&risse kumme, miiles neid mododasditvaile automio-
bilistele. Isegi habemeajajate juures vOis osta kum-
me.

Ent lldine kaubandusline langemine aastail 1920.
—1922. ei jadnud mojuta ka kummiettevdtteile. Nende
arvud vadhenesid, eriti 1925. aastal. Statistikud jaad-
vustasid selle huvitava momendi jargmistes arvudes.
Kui, nditeks, 1926. aasta 16pul oli 100 kaupmeest, kes
midsid autokumme, siis umbes 1 aasta hiljem oli neid
90 ja 1928. aasta Idpul — 80. Aastal 1924.—1925. oli
riikliku kummitédstuse osakonnas registreeritud 175.000
isikut, kes midsid kumme posti kaudu. 1926. aastal
oli see arv langenud juba 135.000 ja tanapdev juba
310.000.

Téhtsaimaid tegureid, mis mojus halvavalt kau-
bandusele, oli alaline hindade langus aastal 1925. Vot-
tes algarvuks 1926. aastal — 100, siis l6ppes eelmine
aasta arvuga 123,3. Kuid juba jargmise aasta I6pul
oli vastav arv 78,6; 1927. aastal — 69,9 ja 1928. aastal
— 58,1.

Kuivdrt sarnane hindade langus mdjus tarvitajas-
konna peale, ndeme jargmistes arvudes: 1926. aastal

222

daohuta liikumiseks piduritel oluline tdhtsus. Eriliselt
on see tahtis autobuste ja raskemate veoautode juures,
kus voOimsad, kiirelt tootavad pidurid tingimata tarvi-
lised, Harilik mehaaniline pidur on siin kaunis raske
késitada. Seepdarast eelistatakse mehaanilisi ja hid-
raulilisi servopidureid. Lahtised lihtpidurid, nagu need
odavamate autode juures tarvitusel, ei ole soovitatavad,
kuna need poris dige kiiresti kuluvad, ja seetdttu nende
korrashoid dige raske ja kulukas. Kinnised pidurid on
marksa otstarbekohasemad ja seepérast on varustatud
ka koik paremad autod sarnaste piduritega.
Kokkuvdttes voib tdhendada, et ei ole autot, mis
igaliht rahuldaks, kuid asjatundliku valiku jérele vaib
siiski leida autosid, mis killalt otstarbekohased ja vas-
tupidavad. Siinjuures tuleb pidada silmas, et t&htsa-
mad on auto kasutamise ja korrashoiu kulud, mis ala-
Lsed, kui auto ostuhind. See on ‘eriti maksev veoau-
tode ja autobuste kohta. Sdiduautode juures seevastu

ei ole majanduslik kusimus igakord nii téhtis, kuna
siin sageli vdlimine kuju ja valjaehitus otsustandva
tahtsusega.

oli keskmine kummihind 20 dollarit, nii et d&rimees
mudes neid 1000 tikki, teenis 20.000 dollarit. 1927.

aastal oli kummi keskmine hind 15.960 dollarit ja 1928.
aastal — 12.880 dollarit. Selline hindade kdikuvus
pdhjustas paljuile védikekaupmehile é&rilise tegevuse I6-
petamist autokummide alal. Aastal 1925. oli vdikekaup-
meeste, kelle kummitagavarad vaid 25, arv 47 % koi-
kide autokummi-kaupmeeste arvust ja kéesoleval aas-
tal on nende arv juba alla 40%. Seega vOime jarel-
dada vastupidist — hakkab kasvama suurkaupmeeste
arv. 1926. aastal oli suuraride, millede laos oli ile 80
kummi, arv 29,33%, 1927. aastal — 38,06, 1928. aastal
— 35,96%, 1927. aastal — 39,17%. Jérelikult on mér-
gata, et kaubandus jarjest suundub suurkaupmeeste
dlgadele.

Kuid paljud suurettevdétted on sunnitud kummide
kdrval miima veel teisi autotarbeid: bensiini, autopa-
randusriistu jne. Samuti peavad neist paljud bensii-
ni- ja autoparanduse jaamasid, kus tasuta puhastatakse
sGidukeid ja pannakse kumme. 75% koigist kaupmehist
midvad ka bensiini, 40% automobiile ja ainult 16%
erialaks on autokummide mudk. Umbes 14% é&ridest on
kummide vulkaniseerimise sisseseaded. 1925. aasta ok-
toobrist kuni 1927. a. oktoobrini paljunesid ettevdtted,
varustatud dhupumbaga, soovijaile maksuta tarvitami-
seks. Nild on seesuguste varustustega éaridel pare-
mad valjavaated tarvitajaskonnale, sest kummitddstus
valmistab vé&ga erisuguseid kumme, mis vastasel juhul

pohjustaksid leplikkust teiste firmadega. On huvitav
jalgida, et ameerika toostur ei valmista kaupmehile
hinnakirju.  Sellest tarvidusest loobuti 1923. aastal,

sest drid ei mud oma kappu uhtlaste kindlate hinda-
dega, vaid tihti isiklisel drandgemisel. Mdned arime-
hed, nditeks, teenivad oma saadusilt vaid 15%; teised
seevastu olles ndudlikumad vdétavad kaubalt kasu kuni
35%.

Arvestades tdnapdeva oludega, kasvab autode arv
hoogsalt ka Euroopas, seega ka tarvidus autokummide
jérele. Nii et muudatused Ameerika hiiglaturul leia-
vad vastukaja Euroopa autokummide alal.



tltekddnla tahtsus. Shutektinal kuulub auto kdi-

ge vahem tdhelepandavate konstruktsioonide elemen-
tide hulka, ometigi ei olene mootori vBime ja kindlus
temast mitte vdikesel méaaral. On védga tahtis, et moo-
torisse asetatakse ka vastav kllniatllp, seepéarast on
tarvis neid siltekddnlaid nii konstruktsinooilt kui ka
ilesehituselt ligemalt tundma Oppida, et esiinniks ker-
gesti Gige kilnla valik.

Moodne siittekiinal peab vastama jargmisele kol-
mele, Euroopa suurima kiiunlavabriku Boschi poolt
Ulesseatud tingimusele:

1. Kiilnal peab kannatama mootoris tekkiva surve
vdlja ja nii hé&sti kilmas, kui ka kuumas seisukorras
jddma gaasitihedaks. Isoleer-keha peab jd&ma samaks
akiliste temperatuuri kdikumiste korral (soojuse kind-
lus).

2. Sddemed ei tohi teist teed valida kesk-elektroo-
dilt ,,massile*, vaid ainult sddemete kaudu (elektriline
kindlus).

3. Kuunal ei tohi mootoris hodguma hakata (soo-
juse vaartus).

Kui raske on eelpoolnimetatud omadustega kui-
nalde valmistamine, aidaku seda selgitada paari arvu
juurelisamine.

Nii, nditeks, tbuseb temperatuur pdlemise korral
2000 ja enam kraadini C. jarele. Sarnase temperatuu-
ri juures ei tohi kilnal h6dguma hakata, kuna ta sel
puhul alaliselt siiidet tekitab ja teeb mootori korraliku
kadigu vB@imatuks. Asi ei seisa siin ainult temperatuu-
ris, vaid nait. ka vadga kdrges 30—40 atm. r6humises
kusjuures isoleer-keha ja kilnal peavad sulguma nii
tihedalt, et vdhematki gaasikaotust ei vdiks tekkida.

Sarnaste suurte néudmiste juures on kuunla Ules-
anne, normaalses automootoris 12-tunnilise sdidu kes-
tel anda umb. 1 miljon tugevaid sddemeid, ja nimelt
kiunalt kasutatakse siin elektriliselt tugevasti, kuna
sademed nduavad 5—10.000 volti, et kdrge surve
res killaldaselt mdjuvad olla.

Oli vaja aastatepikkuseid katseid, kuni ldks korda
valmistada moningaid, lahkuminevate mootorite jaoks
kohaseid kiinlatitpe, mis Gige valiku korral kindlasti
tootaksid, mitte hodguma ei hakkaks ja kaua vastu
peaksid.

Olgugi et valmistamise juures kasutatakse isedra-
nis kohast, valjavalitud materjali, on sdadraste siite-
kilnalde eluiga piiratud, ja on soovitav vahemalt kord
aastas, neid asendada uute kiinaldega, kuna elektroo-
did selle aja kestel on niivért pdlenud, et nad enam
korralikku sultust ei anna. See vahetamine on vdrd-
lemisi vaheste kuludega seotud ja tasub end varsti, ku-
na uus kuunal todtab kokkuhoidlikumalt. Pd&lenud
elektroodide juures on voolul asjata suur takistus, pd-
lemine sinnib aeglaselt ja puudulikult, mootorivdime
véheneb, kuna pdéletisaine tarvitus kasvab, suurendades
Uhtlasi dldkulusid.

m Mdnd kidnla ehitusest. Nid tutvuneme uldiselt
kidinla konstruktsiooniga. Selle ile kirjutasin ma kord
juba jargmist: kudnal koosneb peaasjalikult stltetiku-
kesest, isoleer-kehast, raamist isoleer-keha ja kuunla
jaoks. Siiltetikukesel, ka kesk-elektroodiks nimetatud,
on ulemises otsas kruvi sutitekaabli kinnitamiseks, mis
viib sliteaparaadi jagajani. Alumine, Xkeskelektroodi

vaba ots ulatub pdlemisruumi ja terve elektrood on ase-
tatud isoleer-kehasse, mille labi ta elektriliselt isolee-
rib vastu metallist kulnalt. See kitnal, valmistatud
kdrgevaartuslisest terasest, on varustatud vindiga, mis
kinnitatakse tsilindripeasse. Alumises osas asuvad (ks
vdi mitu niklist osa (massielektroodid), mis on viidud
siitepulga lahedusse kuni 0,4 v8i 0,6 m. m. vahega.
Selle 1&bi tekkinud véike 6huavaus aitab kaasa sddeme
Ulekargamisele ja seda hiutakse sddemeteteeks.
Isedranis raske on Ulalnimetatud tingimata tarvi-
liku tiheduse saavutamine erineva temperatuuri juu-
res. lsoleer-keha koosneb, vastavalt ndudmisele ja fab-
rikaadile, eriporbselaanist, savist, vilgukivist jne. Neil
on teistsugune paisumine kui kiunlakatte terasel. Vor-
mi labi ja mdélema aine segamisel saavutatakse néutud
tihedus igasuguse temperatuuri juures. Jargmine ras-

kus, valmistada kohane isoleer-keha, seisis selles, et
isoleerimine peab vélja kannatama védga koérge elektri-
lise pinge 5—10.000 volti kdrge temperatuuri juures.—
Kdigepealt aga, nagu Boschi tédstus vaga Oieti kirjel-
dab, piiratakse kilnla isoleerimisvdimet seeldbi, et
pdlemisruumi ulatuvaid kuiinlaosi ei saa hoida téieli-
kult puhtana d&list ja p6lemisel tekkinud jadnustest.
Isoleer-keha ja elektroodid on alati — U(hel mootoril
enam, teisel vdhem — Kkaitstud mustuse eest. lgasu-
gused jaddnused jd&vad peatuma isoleer-keha alumisel
osal ja elektroodidel, moodustavad enesest ajajooksul
juhtiva korra, vool ei ldhe enam sddemeteteed modda
elektroodide vahel (joon. 2.), vaid siirdub sudtetiikuke-
selt Ule isoleer-keha pealispinna kinilakatteni (joon.
4)), voi jalle — sademetetee ,kasvab“, s. t. massi- ja
kesk-elektroodide vahele moodustuvad 0li sOeosakesed,
mis lasevad voolul sdademeteta (le joosta. Kohe jaab
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Joon. 2. Joon. 3. Joon. U

sliitesdde &ra, mootori vdime véaheneb vdi jaab tdiesti
seisma. — Mustust ja tema mdju voib ainult siis &ara
hoida, kui isoleer-keha alumine osa ja elektroodid moo-
tori normaalse k&igu juures nii kuumaks muutuvad, et
tahm ja 68li tekkimise korral kohe jdlle &ra pdleb. Siin
juures ndutav temperatuur nimetatakse ,isepuhasta-
vaks temperatuuriks®. Kui sisemised osad kitnlal
muutuvad ka tihja kdigu juures ja aeglasel sdidul kuu-
maks, ei saa tekkida juhtivaid sddemeid. Sellest on
naha, et kalduvus sddemete moodustamiseks kéaib kaa-
sas kiadnla hoidmisega kdrgest temperatuurist, s. t.
tema soojuse vaartusega. Kui teiselt poolt ,isepuhas-
tav temperatuur® on liig koérge, siis v6ib vérske segu
elektroodidel v@i palaval isoleer-kehal sittida. Siis te-
kivad tuntud ,h66gstitused”, mis on kahjulikud moo-
torile ja vdivad tekitada vastulodke.

Sellest tuleb jéreldada, et kiilinal igas mootoris
peab nii tuliseks muutuma, et ta ise ennast puhastab,
kuid siiski mitte nii tuliseks, et ta kutsuks hddgsuituse
esile.

Ka elektroodide vormil ja materjalil on suur tdht-
sus kiilinla eluea ja headuse kohta. Peaasjalikult tar-
vitatakse siin nikkel-terast, osalt aga ka nait. Wolf-
rami, millel on kdrge sulamispunkt 2800—3000° C.
Enamasti ehitatakse kilnaldele varda-kujuline ke.sk-
elektrood sisse ,mis seisab Uhele vOi mitmele massi-
elektroodile vastu. Uhest viliselektroodist on kiil-
lalt, kuna sdde alati sealt lle kargab, kus on kdige
vaiksem takistus. Seepdrast annab ka kolmepooliga
kiiinal ainult ihe stitesaideme. Uhe pooliga kiiiinla
normaalset ehitusviisi ndeme jonnis 5 pahemal. Sel
konstruktsioonil on paremusi suure lihtsuse tdttu, ja
dieti ainult see viga, et pdrast massielektroodi &rap6-
lemist on tarvilik kilnla vahetamine, kuna kahe ja
kolme pooliga elektroodide juures, péarast Ghe massi-
elektroodi éarapdlemist jaavad veel kasutada (ks vdi
kaks sdademeteteed. Kogemused on ndidanud, et mitme
pooliga elektrood kergemini mustub ja seda tihedamini
peab puhastama, kuna juba véikese sOeosakese sattumi-
se tottu massielektroodi ja keskelektroodide vahele vool
&ra juhitakse ja sddemeid ei moodusta. Seepdrast tar-
vitab ameeriklane oma vdrdlemisi kergesti mustuva
mootori jaoks Uhe pooliga kuidnlaid, kuna néait. Bosch
euroopa normaalse ehitusviisiga mootorite juures kahe
pooliga kiunaldega on saavutanud koéige paremaid tu-
lemusi.

Ldpuks olgu tdhendatud, et peaaegu kdik kuunlad nii
kokku pannakse, et parastine lahtivotmine ja uksikute
osade asendamine (ndit. &drapdlenud isoleer-keha voi
elektroodid) osutub vdimatuks. Selle mittedemonteeri-
tava kilnla paremused on: lihtsus, odavus ja gaasiti-
hedus. Suurema osa kiuniavabrikute poolt valmista-
takse peale selle veel lahtivoetavaid siitektdnlaid, mil-
le juures on véimalik Uksikute osade vahetamine, peale
selle on kergem sd&rase kulnla puhastamine. Vaata-
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mata sellele paremusele leidub sarnaseid kilnlaid véhe,
kuna nende valmistamine on kallim ja téétamise kind-
lus ripub &ra Oigest montaaZist. Kui niisugune kid-
nal ei ole vdga korrapéraselt ja tdpselt kokku pandud,
siis tekib asjata gaasikaotusi ja slltesddemed ei teki
korralikule.

Miks pole koik kilnlad Uhesugused?

Sudtekdtnla ehituse ja valiku lle oleks dige vdhe
delda, kui oleks olemas ainult Uks vo6i kaks tlupi. Eel-
pooltoodud teadete pdhjal vd@ib isepuhasitava tempera-
tuuri Ole juba aru saada, et Ghesugust tulpi ei saa
ehitada, kuna temperatuur (Uksikutes mootorites on
téiesti lahkuminev. P&lemisruumi temperatuur oleneb
kompressioonist, tarvitatavast jahutussusteemist jne.
Peale selle mdjutatakse kilniatemperatuuri veel suu-
rel méaral kuldnla asetuse I&bi p6lemisruumis. Sa-
muti muutub kutunal kuumemaks, asudes véljalaske-
toru ligidal, selle asemel, et Gmbritsetud olla jaheda-
test varsketest gaasidest. Selle tottu asetatakse niid
kidnlaid vaga sageli sisselaske kolvi kohale, nagu
joonis 1.

Kui nodd siutekdaunlal alati peab olema dige pu-
hastustemperatuur, ilma et ta kalduks mustenemisele
voi hdodgslutusele, siis peab olema kiilinkakate, isoleer-
keha ja elektrood nii vormitud ja mdddetud, et sooju-
sele vastavalt, enam v0i vdhem Kkiire soojuse juhtimine
jargneks tsilindritele ja Uhes sellega ka jahutussistee-
mile. Suured kiuumlavabrikud on viimastel aastatel kil-
lalt kogemusi kogunud ja niid vdrdlemisi véahe tilpe
erinevate normaal-mootorite jaoks valja lasknud. Peale
selle valmistatakse veel, ndit. vBidusdidumootoritele,
erikliinlad, kuna siin juba suurte tiirude ja kompres-
siooni suhte tdttu, kuni 1 : 10, isedrased ndudmised
peab tditma. Uute Bosch-kiilinalde juures avaldatakse
soojusevaartus arvudes ja litakse kiinlakattele sisse.
Normaalses euroopa mootoris suurema tiheduse juures
kalduksid samad kilnlad hddgsiltusele ja seepdrast
peab siin tarvitama kiinlaid suurema soojusvaartusega
20—25. Veel kb6rgem temperatuur esineb dhuga jahu-
tatavate masinate juures ja vdga tihedate kiirmasinate
juures, mis nduavad omakorda kilnlaid kuni 130 soo-
jusvadrtusega.

Uksikute jooniste abil v@ib veel selgeks teha, kui-
das mitmesuguse soojusvaadrtusega slltekuunlad Uks-
teisest erinevad. Piiratud soojusvaartusega siltekii-
nal, mis nii siis ka kilmas mootoris killalt peab kuu-
menema, peab omama &8hukese vahega isoleer-keha, mis
oma suure pealispinna tdttu aeglaselt mustub ja ndrga
labildike tdttu kergelt kuumeneb. Selle juures peab ole-
ma isoleer-keha nii tugevasti mdddetud, et nii ruttu ei
kuumeneks ja et llearune temperatuur dige ruttu moo-
da kilnlakatet ja siit médda mootorit edasi juhitakse.
Suure tihedusega masinate juures saadakse kesk-elekt-
roodi kuumenemist veel seeldbi &ra hoida, et neid val-
jast Ule kiinla jahutuskaarega varustatakse.

Naiteid kilnaldest: Suurim suutekilnalde vabrik
maailmas on ameerika firma Champion. Championi
aastaproduktsioon on immarguselt 50 miljonit kuunalt.
Champion-kiinalde isoleer-keha, nagu on né&ha joonis
5. pahemal, koosneb isedranis vastupidavast kd&vast
portselaanisit, simimaniidist, mida leitakse Championi
méekaevandusest Kalifornias. Materjalist valmista-
takse kitinlakatted ja pdletatakse siis mitte vahem kui
9G tundi kuni umb. 1500° C. palavuse ké&es. Champion-
kilnalde elektroodid koosnevad mangaan-nikkel-segust
ja omavad tsilindri vormi, nagu joonisel selgelt néha.

Euroopa suurim sudtekiinalde vabrik on Bosch
Stuttgardis. Bosch tarvitab isoleer-keha jaoks mitme-



suguseid mineraal-tooraineid, nagu savi, kaoliini
jne., vastavalt kiinla omadustele. Toor-aineid jahva-
tatakse tdpselt maéaratud hulkades, puhastatakse, sega-
takse ja pressitakse siis vdga korge surve all tooreks
kidtniakatteks. Viimane todtatakse treipingil isoleer-
kehaks ja pdletatakse siis eriahjudes ning varustatakse
sileda laikekorraga. Elektroodid koosnevad vastupida-
vast niklisegust ja nimelt on odavuse mottes keskelekt-
rood terastraadile elektriliselt kilge joodetud. Selle
eritoimingu jarele on vaja ainult lihike kiddnla alumi-
ses o0sas asuva keskelektroodi ots kallimast niklise-
gust valmistada. Véliselektroodid Bosch-kiinaldel on
pulgakujulised, I6pus aga kokku surutud teraks.

Jargmiseks nditeks nimetame veel tuntud
vabriku Loclge kuidnlaid. Lodge valmistab ka erikiin-
laid véga suurevdimeliste mootorite jaoks, milledel
keskelektrood on varustatud jahutuskaarega. Isoleer-
kehaks tarvitatakse vigukivi ja nimelt asetatakse vil-
gukivi ringid ule massielektroodi, mis on juba Umbrit-
setud vilgukivist, ja pressitakse madératu surve all

inglise

kokku. Pressitud isoleer-kehédle antakse I6puks trei-
pingil 6ige moot.
Viimasena nimetame saksa erikiinla Tezet. Siin

on tegemist ldbipaistva kiinlaga, millel on see pare-
mus, et kiilinla tegevust ja pdlemisprotsessi voib jal-
gida valjuspoolt, ilma igasuguse demontaazita ja abi-
instrumendita. Sellega on juba kdikjal tehtud katseid,
enamasti aga tagajarjega, et sudtekiinla aken nii
ruttu mustus, et oldi sunnitud puhastamiseks kulnla
védlja vdtma, kuna edaspidine jélgimine muidugi osu-
tus vdimatuks. Tezet-ehituse juures koosneb terve
alumine isoleer-keha lé&bipaistvast materjalist. Vormi
ja aine labi aga saavutatakse, et kuunal ladbipaistva-
tes osades ei mustu. Edasi on Tezet kiilinla juures
huvitav massielektrood, mis kutniakattesse ruuduna
sisse on lulitud, ja luhikeselt ule keskelektroodi seisab.
Selle labi pidavat sddemetetee mustuse vastu kaitstud
olema,

On teil Oige sudtekiiincd? Eelpooltoodud seletuse
jargi konstruktsiooni ja sudtekiuidnalde mitmesuguste
tilpide Gle, on nende dige valiku kohta vahe oelda.
Koigepealt peab tdhelepanu pddrama, kas mootoril on
kilnalde jaoks ameerika tollikruvi (SAE) olemas vdi
rnetriline SJ kruvi, mida Euroopas uldiselt tarvita-
takse. Peale selle peab suurt réhku panema kiitnla-
kruvi pikkusele, kuna tsilindri seina tugevus kruvi ko-
hal pole alati Uhtlane, ja nagu jargmises peatlkis
ndeme, on kruvi pikkusel md&ju todtamisele ja kuume-
nemisele, kuna senini radkisime Uksikute kiunalde
tundemaérkidest, mida vdga Kkergesti saab kindlaks
teha, tuleme veel kord soojusevédrtuse juure. Siin
kergendatakse valikut Glalnimetatud tilpide tabelite
labi; kui tarvitatav mootor ei leidu nendes tabelites,
peab jargi vaatama, kas masin kompressiooni, tiirude
ja jahutussusteemi tottu kuumade v&i killmade mooto-
rite hulka kuulub. V&ga téhtis on, kas masin 6hu vdi
veega jahutatakse. Ohuga jahutatud mootorite juu-
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res soendatakse kitnlakate kuni 300° C, kuna veega
jahutatud mootoritel kilnlakatte temperatuur ei tduse
tle 100° C. Igal juhul peaks mootori- v6i kiilinlavab-
rikust jarele kisima, missugune tuup koige kohasem
oleks, ja siis vaga lihtne, Boschi poolt ettepandud uuri-
mine toime panna: enne kddnla proovimist peab proo-
vima 0Oliseisu. Péarast siltekiinla sissepanemist pan-
nakse masin kdima ja selle jarele katkestatakse kilnla
tegevus. Kui kohe kdéik siitused 'seisma jaavad, pole
kiddnal liig tuliseks muutunud, annab aga mootor veel
mitu jarelsudltust, siis muutub isoleer-keha védga kuu-
maks ja vOimaldab hd&dgsiltuse tekkimist. Kdrgema
kittevdartusega kilnla tarvitamine oleneb mitmesu-
gustest tingimustest. Kui masina joudu ainult harva
suuremal maaral tarvitatakse, on parem jadada hdog-
siiltusele kalduva kuinla juure, kuna soojuse véaartuse
tdusmisega suureneb ka mustumise héadaoht. Kuna
aga mustunud kitnal tuleb Umber vahetada voi pu-
hastada, siis aitab kuumaks muutunud kudnaldele, kui
lihikest aega vdhem gaasi antakse, et kilnal v@iks jah-
tuda. Uldiselt vdib oelda, et harilikult kdige kohase-
mad ktinlad on need, mis soidul Uksikult kalduvad
hddgsiitusele.

Pikemaajalise kiiunla tarvitamise jarele voib tunda
isoleer-keha varvist, kas tal on mootorile vastav soo-
jusvaartus. Selle lihtsa katse peaks igallks oma moo-
tori juures ette vO6tma. Isoleer-keha pruunikas varv
on tunnuseks, et kitnal dieti on valitud. Kui isoleer-
keha on must ja d&line, siis jai kdunal liig kilmaks, ja
on ta valge, siis muutub ta alaliselt liig kuumaks.

MOnd kitinla sisseehitusest. Normaalsete mooto-
lite juures peab l6ppema sissepandud kiinal vindiga.
Kui see vint pdlemisruumi ulatub, mustub kiinal liig
ruttu, kiunlakate ldheb kuumaks, ja alt mustunud vint
raskendab kdunla vaéljaltlimist. Teisiti on lugu liig
lihikese vindiga kdunla juures. Suure tihedusega
mootoritele vBib see vdga kohane olla, kuna siis elekt-
roodid nii kergesti ei mustu ja on kaitstud suure pa-
lavuse vastu pdlemisruumis. Normaal-mootoritele ei
vBi ka liig luhikest vinti soovitada, kuna siis kuunla
all moodustuvas ruumis pélenud gaasi jad&b, mis vérske
gaasi segu kiiret sOUtumist takistab ja Uhes sellega
mootori t66d halvab.



meerika autovabrikute toodang tduseb jarje-
kindlalt. lga jargneva aasta toodang uletab
tunduvalt eelmised. 1928. a. esimese 6 kuu jooksul val-
mistati 2.743.000 autot; kédesoleval aastal seevastu aga
3919.800 autot. Selle hiiglatoodangu mahutamine siin-
nitab jarjest suuremaid raskusi. VOitlus turgude ja-
rele on kujunenud teravamaks kui iial varem.
Kéaesoleva aasta alul algas Ford tdie hooga oma
uue A tuubi valmistamist. Algas kibe v@itlus turu pa-
rast. Ford hakkas vallutama tagasi oma endist seisu-
kohta. Teised autovabrikud, General Motorsiiga ees-
otsas, puudsid hoida alal Fordi Umberkorralduse ajal
saavutatud seisukohti. Ford viis oma toodangu 8000
auto peale pédevas. Teised autovabrikud vastasid sel-
lele samuti toodangu suurendamisega. V@&is juba ar-
vata, et ameerika autovabrikute toodang kaesoleval
aastal ulatub 5%—6 miljoni peale. See arv on prae-
guse turu kohta liig suur. Juba aprillis selgusid selle
vOistluse esimesed tundemargid. Paljude ndrgemate ja
vahem vdistlusvdimeliste vabrikute toodang langes vor-
reldes eelmise aasta toodanguga. Eriti v8iks siin ni-
metada Studebakeri, Hupmobili, Duranti, Overlandd,
Dodge Brothersii, Cadillacii, Marmoni ja ménd vdhemat
tehast. Kuid seegipdrast on {ldtoodang madrksa suu-
rem kui mineval aastal samal ajal ja kujunes jargmi-

selt: 1928. a. jaanuar —s juuni.
Sdiduautod: Ford — 236.386
teised — 2.196.377
Veoautod Ford — 35422
teised —e 275.636
Kokku: 2.743.821

See kokkuvdte nditab Ford-autode suurt téusu, ku-
na teiste vabrikute toodang ainult vahe on suurenenud.
Seegiparast arvavad asjatundjad, et k. a. toodang ula-
tub 55 miljoni auto peale ja sellele toodangule loode-
takse turgu leida. Selle optimismi aluseks on amee-
rika toostuse Uldine kdrge konjunktuur. Terasetdos-
tusel on tellimisi rohkem kui kunagi varem, sest eriti
autotdodstus tarvitab palju terast. Raudteeveod néita-
vad suurenemist. Puuvilla tarvitus on alatasa tdus-
nud. Olitdsostuse toodang iiletab kdik endised aastad.
Samuti on seisukord ka paljudel teistel aladel.

Selle kdrge konjunktuuri juures voib siiski mar-
gata juba teatavaid néarvilikkuse tundemarke. Borsi
spekulatsioon on ulatunud ennekuulmatule kdrgusele ja
katsed seda takistada pole senini veel annud taga-
jargi. Vaba kapital tormab spekulatsioonile. Raha
eest, mida 3—4 aastat tagasi veel 3—4% nouti, ndu-
takse juba kuni 10% ja ei lange alla 6—7%. Diskonto
protsenti tuli kolme aasta kestel tdsta 3%% kuni 6%.

Need asjaolud ei ole jdtnud oma mdju avaldamata
ka autotddstusele. Viimase kuue kuu jooksul on seits-
me tadhtsama autovabriku (General Motors, Chrysler,
Paekard, Hudson, Nash, Willy’s Overland, Studebaker)
aktsiate hind langenud keskmiselt 1-5% vdrra. See ndi-
tab, et seisukord autoturul ei ole enam hiilgav.

Uldiselt vbib tahendada,, et praegdst aii|toturgu
valitsevad Ford ja General Motors ning nende kdrval
Chrysleri kontsern. Teised vabrikud on vdhema téht-
susega selles uldises vdistluses. General Motors ja
Chrysleri kontsern saavutasid Euroopa turgudel suure
edu sel ajal, kui Ford oma tehaseid umber korraldas.
Fordi ilmumisega algas aga siin eriti elav tegevus.

General Motors kais Euroopa turu vallutamisel
oma teed. Eksporteeris véimalikult vaikeste transport-
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kuludega, katsudes sealjuures kasutada mitmesuguseid
toHisoodustusi, ja ainult seal painutades Euroopa ndue-
tele, kus korged tollimdédrad jne. tingimata noudsid
seda. No&ndanimetatud montaazi-vabrikud olid tegeli-
kult ainult vahelaod, mis vd@imaldasid tollisoodustusi.
Euroopa tarvitajatele aga ei miiudud autosid seepdrast
odavamini. Tolli- ja transportkokkuhoid kulutati re-
klaamiks. Nii kulutati reklaamile hiiglasummasid. Ta-
gasihoidlikkude arvestuste jérgi kulutas General Mo-
tors ainult Saksamaal mdne aasta jooksul reklaami
peale umbes 18—20 miljonit dollarit. Séé&raste hiigla-
summadega suudeti teha Euroopa turg ameerika au-
todele vastuvdtlikuks. Veel enam, ameerika auto sai
moodsaks turukaubaks.

Fordi ilmumisega kdaesoleva aasta alul algas Kkibe
voistlus Ameerika turul, mis sundis veel enam suuren-
dama véljavedu. Ka euroopa vabrikute vdistlus 1&ks
jarjest suuremaks.

Nuud ostis General Motors tdhtsamad euroopa au-

tovabrikud, mis koige enam vdistlesid. Nii sattusid
General Motorsi mdju alla: Opel — Saksamaal, Fiat
- |taalias ja Citroen — Prantsusmaal. See (Ulevdt-

mine sindis kas avalikult, nagu Opeli juures Saksa-
maal, vdi jalle viidi aktsiate enamuse omandamise teel
salaja 1abi, nagu Fiati ja Citroeni juures, et mitte haa-

1929. a. jaanuar — juuni.
Soiduautod: Ford — 1.082.779
teised —e 2.282.060
Veoautod Ford — 185.155
teised —  370.011
Kokku:  34)19.885

vata rahvuslikku enesetunnet. Seega on nild ka aru-
saadav, mispdrast Fiati vabrik valmistab oma autosid
Buicki litsentsi jargi.

Need autovabrikud, mis General Motorsi kontrolli
all tootavad, vdimaldavad kujutada hdsti organiseeri-
tud midgivdimalusi, ka ameerika autotarvete turg laie-
neb, kuna General Motors ei valmista ainult autosid,
vaid ka igasuguseid autotarbeid, nagu: siiteseadeid,
akkumulaatoreid jne., ameerika erivabrikutes.

Need kolm autovabrikut vdimaldavad General Mo-
torsule ehitada Uhtlase euroopa autotliibi, mis erineb
ainult valiselt.

Chrysleri kontsern kasutab Euroopa turgu nii na-
gu General Motors varem, s. o. kui tervitatav suur-
ostja, kes oma puhtakasu kulutab reklaamiks. Chrys-
leri firma on veel noor ning kindlustab oma seisukohta
Ameerikas seega, et ehitab endale hiigla valitsushoone-
pilveldhkuja. Chrysleri autod on meeldinud ostjatele
ja nende mudk stnnitab General Motorsile killalt
voistlust.

Peavdistlus nii Ameerika kui ka Euroopa turul
sunnib siiski General Motorsii ja Fordi vahel. Fordil
on hea nimi. Ameerikas telliti sadasid-tuhandeid Ford
uut tilpi autosid juba siis, kui seda veel keegi polnud
ndinud. See tGendab Fordi populaarsust.

Fordi mudgiorganisatsioonid ulatusid Gle maailma
juba ammu enne seda, kui General Motors ilmus kon-
kurendina ilmaturule. Inglismaale — Manchesteri, kus
kdrgete tollitariifide tdttu sissevedu oli raskendatud,
ehitas Ford traktorivabriku ilmasdja ajal. Nuid ehitab
Ford Londoni ldhedale teise suure vabriku.

Fordi talitusviis valjaspool Ameerikat on igalpool
tihtlane. Ford asutab oma seltse selle maa kapitaliga,
kus ta tegutseb ja kus turg védhegi on vastuvdtlik



Fordi aktsiatele. Et ta seda on, see tbendab usaldust
Fordi ettevOtete vastu.

Siin on lahkuminek Fordi ja General Motors’i ta-
litusviisides. General Motors t66tab oma arvel ja oma
rahaga, mis ta sai oma hiigla-kasudest tol ajal, kui
Ford Umber korraldas oma vabrikut. Ford tddtab va-
lismaa kapitaliga ja saavutab sel viisil veel rahvusliku
téostuse eesdigused seal maal, kus ta tddtab, kuna Ge-
neral Motor,s’i peale vaadatakse kui vélismaa ettevdt-
tele. Seetdttu on ka arusaadav General Motors’i ette-
vaatlik talitusviis Itaalias ja Prantsusmaal, kus rah-
vuslik tunne eriti mddduandev.

Peab utlema, et Fordi seisukord selles vditluses on
parem kui General Motors’!!. Ford tédtab oma isikliku
kapitaliga. Kui Ford 'ka ainult Viooo% oma elamiseks
kulutab, on ta siiski maailma rikkaim mees. Ta v0ib
jatta koik toostusest saadud kasu jalle todstuse aren-
damiseks ja kindlustamiseks. General Motors ja Chrys-
ler on aktsiaseltsid, mis uusi kapitale hangivad uute
aktsiate véljalaskmisega ja seetdttu suuri dividente
peavad maksma, mis alaliselt juhib suuri summasid
toostusest kdrvale. Ford v8ib ka siis veel edukalt vois-
telda, kui ta toostus uldse mingit Ulejaédki ei anna.
General Motorsil ja Chrysleril on see v8imatu.

Fordi edu kindlustab hiljutine Venemaaga s@lmi-
tud leping. See leping, mis 31. mail k. a. Burborn’is,
Fordi sunnikohas Fordi ettevotte ja V. S. S. R. esi-
tajate poolt kirjutati alla, on suurim automudgi leping

Uldse, mis seni tehtud. Selle lepingu pdhjal tellib
Nodukogude valitsus Fordilt:
ummide kulu on auto kasutamisel tihti suurem

i kui bensiini kulu. See asjaolu digustab pddrama
erilist tdhelepanu sellele kiisimusele.

Praegu tarvituselolevad n.n. 6hukummid koosnevad
kummimantlist ja sisekummilst. Sisekummi peab ole-
ma Ohukindel. Selleks tarvitatud kummi on elastiline
ja sealjuures teatavas mottes ka &hukindel, ehk kill
mitte tdiesti. Hea G6hukummi, mille seina paksus on
2 mm, laseb nadala jooksul niipalju 6hku labi, et &hu-
surve kummis alaneb nditeks 2,8 atm. pealt 2 atm.
peale. Kui seina paksus on 4 mm, siis on surve vahe-
nemine sama aja jooksul umbes 0,3 atm. Harilikkude
sisekummide juures, mille seina paksus on 1,8—3 mm
sdiduautode juures ja 3—5 mm veoautode ja autobuste
juures, ei ole sel dhukaotusel suurt tegelikku tdhtsust.

Ohemate sisekummidega peab viga ettevaatlikult
Umber kédima, eriti pealepanekul ja mahav&tmisel, sest

need on tundelised pigistuste vastu. Paksemad sise-
kummid, mis O6hku vé&hem I&bi lasevad, on tundelised
tugevate painutuste vastu ja murduvad sealjuures

kergesti, eriti liig suure koormatuse ning vahese surve
juures.

Suuremate kummide juures ja Kkiirel sGidul peab
veel pidama silmas soojuse tekkimist kummi hddrumi-
sest ja soojaksldinud pidurite trumlitest, mis kummidele
vOrdlemisi lahedal. Eriti viimasel juhul v8ivad kummid
minna niivort palavaks, et soojus kummi téiesti rikub.
M@&otmistel on tehtud kindlaks, et tihti kummi Kkuni
100—115° C palavaks on lainud; ukski kummi ei pea
vastu sédrasele soojusele.

Véliskummi Ulesandeks on:

1. kaitsta 6hukummi venimise eest,

2. Ohukummi kaitse mehaaniliste vigastuste eest,

3 erilise jooksupinna abil kulumisele vastu panna.

Kui rehvi téotingimused marksa erinevad neist

1928/29. a. osad 6.000 auto tarvis
1929/30. a. ,, 24.000
1930/31. a. ,  48.000 ,,
1931/32. a. ,, 100.000 ,,

Esimesel aastal tellitakse kdik autoosad Fordilt,
teisel aastal koik shassii osad, kolmandal aastal 50%
kdikidest osadest, neljandal aastal 25% osadest, kuna
Glejadnud valmistatakse asutatavas Nishni-Novgorodi
vabrikus. Nende osade hind teeb nelja aasta peale
valja 30 miljonit dollarit, mida Venemaa on kohusta-
tud nelja aasta jooksul tasuma, selle lepinguga on Ford-
auto voetud NOukogude Vene standard-titbiks, mille
jarele seal autosid hakatakse valmistama. Teised au-
tovabrikud on aastakiimneks tdrjutud Vene turult vélja.

Eriti huvitav on Fordi talitusviis Saksamaal. Siin
on Fordi ja Anilinindustrie ja Farbwerke Ludwigsha-
fen — Saksa suurima véarvi- ning keemiavabriku vahel
koostdd saavutatud. Selleks on p&hjust annud asjaolu,
et General Motors’i peaaktsiondari Dupoufi kdes on
ameerika lakivabrikud, mis valitsesid maailmaturgu,
Ford pidi seni tellima tarvismineva laki General Mo-
tors’i kéest. Nuld on ta sellest vabanenud.

Samuti on lugu alumiiniumiga. Ameerikas on
alumiiniumi-td0stus trusti kdes ning Ford oli sunnitud
tellima alumiiniumi trustilt. Saksa vabrikuga saavu-
tatud kokkuleppe pdhjal on ta ka sellest ebameeldivast
seisukorrast vabanenud.

See on luhike Ulevaade sellest hiiglavdistlusest, mis
praegu sunnib autoturul ning mille areng edaspidigi
pakub nii mdndki huvitavat. J. T.

tingimustest, milledeks kummi on valmistatud, siis lan-
geb kummi vastupidavus. Nii, nditeks, laguneb Kii-
resti kummi, mille maksimaalne vedrutavus on 20 %,
kui soidetakse vdhema Ghusurvega, nii et kummi tege-
lik vedrutavus on suurem. Kummi vdib vorrelda te-
rasvedruga. Ainus Ulekoormatus ja vedru on Kkatki.
Samuti tarvitseb ka kummi (ks kord tlekoonmata, et
kummi rikkuda, ehk see harilikult otsekohe kill mar-
gata ei ole, vaid alles mdne aja jarele. Seepérast an-
navad kummivabrikud iga kummi kohta tépse G&hu-
surve ja koormatuse. Oige tddtamise juures headel
teedel peab praeguseaja korralik kummi vastu umbes
40.000 km, kui auto koormatus on enam-vdhem Uhtlane
ja kiirus ei ole liig suur.

Tegelikult on kummide vastupidavus mitmesugune,
selle jarele, kuidas todtamise tingimused. Ka korra-
liku hoolitsemise juures vdivad olla siin Uhesuguse hea-
dusega kummide juures erinevad tagajérjed, rippuvalt
erinevaist téotingimusist. Alljargnevas tabelis on too-
dud Uhe suurima Londoni autobuseseltsi andmed, kus
kummid alalise tehnilise jarelevalve all ja kus tarvi-
tati tditsa Uhesuguse suurusega ja headusega kumme
Uhest ja samast vabrikust, mis Uhesuguste tingimuste

juures valmistatud.

Autobusepargi Nr. Keskmine vastupidavus km
24

5 28.600
23 60.300
21 20.010

3 47.600
15 19.210
25 46.250

Sellest tabelist on nédha, kui erinev on kummide
vastupidavus vastavalt tegelikkudele tédtingimustele.
Ka kummide vastupidavus on suur, sest Londoni as-
falttdnavatel on kulumine véike. Meie oludes on mui-
dugi kummide vastupidavus mérksa vahem.
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Leedu piiril.

Balti riikide keel.
uba kolm aastat polnud ma ldbistanud Saksa-
Leedu piiri. Eydtkuhnen—Virbalis... 15 aasta
eest kahe suure keiserriigi piiripunkt, oli see vanas

Euroopas haruldasemaid kohti, kus reisijalt kusiti passi
ja sisses@iduluba. Sai ka selleta labi, kuid siis pidi
tundma Radsiviliski—Tilsiti—Eydtkuhneni salakauba
ja emigrantide vedajate hé&sti korraldatud organisat-
siooni, mida juhiti vdgeva Hamburg—Ameerika Linie
keskbiroost, ja anduma selle agentidele tédieliku usal-
dusega. Hind ei olnud kallis ja kokkulepe tdideti tép-
selt. Kardetaval Rubikonil, lookleval ojal Preisi-Leedu
piiril, seisis vene sddur, see keeras uletulijale selja ihe
rubla ja karbi paberosside eest. Saanud Virbalise po-
ristele ja auklistele kilateedele, jdi teie oma mureks
vaadata, et ei jddnud kimpu kilas imberhulkujate pat-
rulli sbduritega. NilUd 8iendab passi formaliteete rei-
sijate eest magaddsvaguni teenija. Leedu vabariigi
kannustatud piirivalve ohvitserid ei tuleta meele vene
ohvitsere, kull aga suure sbja aegseid ,semhusaare” ja
»teedeohvitsere“, oma ldikivate sddrsaabastega, vOrratu
ratsaplkstega, muitsitdrnidega ja hobekarraliste Glalap-
pidega. Veel rohkem tuletavad vana Venemaad meele
jaama-ametnikkude riietus ja nende vene keel, milles
nad vastutulelikult kohtlevad iga vddrast, olgu see saks-
lane, inglane ehk naabrimees latlane — eestlane.. V&06-
ral reisijal peab jadma see tunne, et ta pole siin mitte
ainult Venemaa transiidi teel, vaid otse Venemaa vé-
ravas. Virbalise jaama einelauas pakutakse teile hom-
mikul kohvi veeklaasist ja ,ipiroshki“ vene Kkeeles,
ajalehed, peale paari leedukeelse, on venekeelsed, amet-
nik kellelt kiisite teateid saksa keeles, kehitab dlgu —
ei saa aru. Ja ometi lahutab siin kohal vaid lai kraav
Leedut Saksamaast. Aga lahutab nii korralikult, et
vaguni aknast viimati ndhtud saksa piirilinna puhtad
tdnavad ja ndgusad punaste katustega majad tuleksid
igakord uuesti péevapildistada. Seal Lé&ane-Euroopa,
siin...

Rong peatub vara hommikul terve tunni, vagunist
vOib ilma mingi takistuseta védlja minna ja kila vahel
kdndida. Ei saagi kiusatusele vastu panna, tahaks
vaadata, kas tunnen veel vanu teeradasid, kas on muu-
tunud Virbalis, kuhu jéudsin omal ajal vdhema komfor-
diga, nuld juba 24 aasta eest... Konstateerin, et muu-
tunud pole peaaegu midagi. Kila topograafia on veel
seevdrt endine, et tahaks minna otsima seda heina-
kilni, kus seisis omal ajal vene piirivalvur pissiga.
Praegu ei seisa seal vist keegi. Vana pdline kiilatee on
endine, arvan dra tundvat suurt poriauku, kus pidin
tol ajal kiirel kénnakul murdma jala. Majad vanane-
nud, poekeste sildid aga nld leedukeelsed.

Aga milleks otsidagi siin muudatusi. Elu tempo
on siin ometi teine kui seal lad&nes, mis jéi teisele poole
oja. Ettevalmistuseks selle vana hea aja tempole pea-
tusimegi vist unises Virbalise jaamas terve tunni ja
saksa kiirrongist &ra rappunud sditja v8ib niid md-
nuga tunda, kui hea on lilkuda 30—40 kilomeetrit tun-
nis, pealegi pooltithjas rongis. Kdaik need askeldajad
sakslased, kes eile &htul restoraan-vagunis enne hoo-
lega kaalusid ja kokku arvasid, kui midagi tellisid, on
kusagile maha jaanud. Sdidab see, kellel rohkem aega
ja ilma asju votab nagu nad on.

Restoraan-vaguni teenija tuleb ja kisib, kas soo-
vin einetada. Kisib vene keeles. Pé&rin vastu, miks ta
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mind venelaseks peab, tulen ju Saksamaalt. Vastab
sGbralikult, ta v@ivat ka saksa keelt kdnelda, kuid sel-
les rongis mdistvat enamasti kdik reisijad vene keelt.
Miks nad ei peaks seda mdistma... Turistide burood
Londonis, Pariisis, Berliinis ja New-Yorgis seletavad
ju igale reisijale, kes siia piletit kiisib, et tulevad kaasa
votta dollarid, palju viisasid ja vene keel. Uks suur-
riigi diplomaat seletas Riias, balti riikide rahvastele
ei tegevat omavahelise keele kisimus mingit raskust,
nad on selle lahendanud vene keelega, nagu ldane-eu-
rooplased vast prantsuse keelega. Kuna aga juba
kimme aastat kdigis kolmes vabariigis vene keel ei sei-
sa enam koolides esimesel kohal, siis m&jub esiotsa
ullatusena see truu kinnipidamine endisest riigikeelest,
eriti lihtrahva poolt. Kuid asi selgub, kui kuuled Kau-
nase jaamaesisel, Riia tédnavatel, Bulduri ja Majoren-
hofi rannal, kui ka Tallinnas, juudi soost hérrasid ja
daame eneste vahel vestlevat. Siee rahvusvahelisem
rass, kelle esindajad Laéne-Euroopas ei erine oma ko-
duse labikdimise keele poolest muust rahvast, on ndah-
tavasti oma oleviku ja tuleviku valjavaadetest otsus-
tanud, et nemad kuuluvad meie uutes rahvusriikides
vene keele gruppi. Arimehed on keele kiisimuses too-
niandjad. Leedus kuuluvad aga peaaegu kd&ik arid juu-
tidele.

Riias on rohkem saksa keele mdistjaid kui Virba-
lises ja Kaunases, kuid taksojuhtidega ja pakikandja-
tega soovitatakse siiski vene keelt tarvitada. Lati keelt
ju meil ei maisteta. Utelgie, mis tihendab ,sludina-
jums* LA&ti raudteel, Riia jaamas ja tdnavail? Vististi
ei Opi latlased ka kunagi eesti keelt &ra. Balti riikide
omavahelise ja ladnega labikdimise keele kiisimust on
meil nidd juba aastaid harutatud: kord inglise keel,
kord saksa keel, ka prantsuse keelest on tdsiselt kdnel-
dud. Ei saa meie muidugi Euroopasse he vddra kee-
lega ja pole Uhtki kultuurilist vdikerahvast sama geo-
graafilise asendiga, kes ei 0piks oma koolides vahemalt
kaht vddrast keelt: belglased harjutavad peale prant-
suse ja flaami keele veel saksa ja inglise keelt, shveits-
lased 0Opivad saksa, prantsuse, itaalia ja inglise
keelt. Inglise keelt maksab &ppida, Panbritannia ko-
danikke on 450 miljonit, peale selle on inglise keelele
avatud peaaegu kogu Ameerika mander. Skandinaa-
vias eelistatakse seda keelt saksa keelele. Viimasega
on raske ehk hoopis vBimata l&bi saada kdigis romaani
kultuuri maades, Poolamaal, Balkani riikides, ka Orien-
dis suudab tema kaugelt vahem kui inglise keel vdis-
telda Rahvasteliidus ja rahvusvahelistel koosolekutel
prantsuse keelega, mis on maailma diplomaatiline, Eu-
roopa suure seltskonna ja Oigusteaduse, kunsti keel.
Aga ei maksa kahelda, Balti riikide &rimehed, kauba-
reisijad, tolliametnikud, raudteelased, taksojuhid ja pa-
kikandjad ei 0pi &ra ei inglise ega prantsuse keelt, jdab
valida saksa ehk vene keele vahel ja siis peaksime juba
juba eelistama esimest. Ei oleks selles mingit shovi-
nismi ega meie praeguste ja tulevaste vene suhete
alahindamist. Aga kdik seletused l&&ne turistile ja uuri-
jale meie Ugri tdust ja pdhjalikust vahest venelastega
on mahavisatud vaev, kui temaga kdneleme vene keelt
ja tema meie péevasundmusi kolmes Balti riigi pealin-
nas jalgib juudi kirjastajate venekeelsete lehtede jé&-
rele.

Maastikud — ja Viino...

Nii kurb kui on vdrdlus saksa Eidtkuhneni ja leedu

Virbalise vahel, pole vahe mitte nii suur Preisimaa ja



Leedumaa maastikkudes. Leedu on vilja maa, tema
maastikku vdib juuli- ja augustikuul nautida, selles on
ilu, suurust ja jéudu. Tean, et Kaunast ei tohi leedu-
laste ees kiita, aga Kkill vBiks sellest teha ilus pealinn,
vageva joe kaldal ja keset rikast maad! Siauliai jaa-
maesisele on vdga ndhtavale kohale asetatud suur raa-
mitud pilt: naiivilt maalitud pdllumees ja noor naine.
Niipalju kui aru sain, (tleb leedukeelne pealkiri, et
leedu talupojad peavad aina mdtlema Vilno peale. Mina
aga motlesin, et kui need ameerika leedulased, keda
Oeldakse olevat sajad tuhanded ja kes niipalju raha
saadavad iga aasta Leedumaale, mdéraksid osa oma
dollaritest Virbalise ja Kaunase kordaseadmiseks ja soo-
vitaksid oma kodumaale neid pd&llumasinaid, millega
nad t60tavad Ameerikas, siis saaks Leedust tdhtsam
talupoegade riik Balti mere é&ares.

Kollased viljavéljad, kdrge sinine kaer, need mo-
juvad tdlpinud linnalasegi peale usaldustédratavalt,
peaksid kull pdllumehe sudame tuksuma panema. Ja
kuni Tallinnani ndeb seda pilti vaguni aknast. Tun-
dub, nagu laotaks end hea saagi ootus dle kolme Balti
riigi rahustavalt, lepitavalt, &ratades uusi lootusi tule-
vikule.

Kuramaa rajal algavad metsad: kased, ménnid,
kuused. Nild tunnen end juba peaaegu kodus. Sditke
kord lennukil dle Belgia: milline hiigla malelaud geo-
meetriliste pdéllulapikestega, kus viguriteks linnad, k-
lad ja vabrikud! Cambre ja Ardenni metsi kaib rah-
vas vaatamas, nagu oma Kongo muuseumi. Eesti
pindala on 12 tuhat ruutkilomeetrit suurem Belgiast,
kus elab 8 miljonit inimest. Loodame, et kui meil saab
kord olema kolm ehk neli miljonit elanikku, siis on koik
sood ules haritud ja hall kilm udu suvedddel Harju-
maalt kadunud. Aga metsad jaddgu ja meie dudsed
raiesmaad korgete kdndudega, mis mdjuvad kui Nieuv-
porti ja Ypres’i lahinguvéljad, kasvatagu uut metsa!
l.ddne-Euroopa inimene ei jaga kill alati meie vaimus-
tust metsade vastu, leiab selle maastiku olevat silinge,
igava. Aga siiski: Belgias on saanud metsade istuta-
mine rahvusliseks asjaks, samane liikumine on kdimas
Prantsusmaal, isegi Hispaanias, mis on Euroopas eesku-
julisemalt laastatud maa. Meie maastikus on Euroopa
tihetoonlusest vasinud turistile veel midagi alguparast,
trgjoulist. Soitsin tagasi rongis sakslasega metsatd0s-
turiga, kes tuli Ameerikast ja Kanaadast. Ta leidis,
et meie metsad on kiill nende méaaratute maadega vor-
reldes puusortide ja vagevuse poolest vaesemad, aga
ometi, kui palju maad ja kasutamata maad! Kui see
oleks Saksamaal... Ja muidugi, seda arvas ka Secken-
dorf! Aga ei pea imestama neid kahetsevaid, vahel ah-
neid laanlaste pilkusid meie metsadele ja maalaraka-
tele: tiihjad kohad provotseerivad. ..

Meie maanteed.

Sakslane oli kuulnud meie rannailust, kdneleb turismi
vO@imalustest. Suuri maanteid ju meie maastikus raud-
tee dé&re palju ei tule, aga ta oli kuulnud, et autoga
meil suurt peale ei ole hakata. Pidin ma vastu vaid-
lema? Oleksin ju v@inud ette lugeda parajasti lehte-
des avaldatud ametlikku Ulevaadet meie ,esimese klas-
si“ teedest, aga olin ise ka mdnisada kilomeetrit sGitnud
kuiva ilmaga ja siis vihmaga. On suur vahe! Keegi
vélisriigi autodri agent tulnud mone nédala eest oma
soidukil Valgast Tallinna. Hoopienud, et ta teinud
selle sdidu kolme pé&evaga. Nii hea olnud juht ja nii
tugev ta masin. Eesti automehed kuulasid ja muiga-
sid; nemad sdidavad selle tee kiimne tunniga! Nii see
on: Eesti teedel sditku esiotsa eesti autojuhid. Nemad

ju teavad, et meie teedel ei tule otsida teemaérkisid
(peale Virumaa), et ka hodveldatud teedel tuleb iga
silla ja trumbi Ule sammu sdita, et K. mdisa Ouest l4-
hevad nagu llja Murometsa lugulaulus vélja kolm teed,
kuid ilma pealkirjadeta ja igalks neist vOib teid viia
kolmkiimmend kilomeetrit kaugemale teie sdidusihist.
Kes on dieti kohustatud neile ristteedele mérkisid pa-
nema, seda ma ei tea, konstateerime, et neid seal ei ole,
niisama, et Eesti suurimat piimatalitust Pilistveres ei
maksa mingil tingimisel kilastada porisb teega, et
Kohtla kaevandusse ei pddse autoga, isegi mitte vank-
riga ja rattaga, et Suure-Jaanist P&rnu sditjale keegi
ei (Otle, et teel ehitatakse suurt silda ja ajutine laud-
sild kannatab vaid 60 puudalist vankrit. Ja veel palju
muud vdiks konstateerida.. . Sdita vBib Narva maan-
teel, eriti kuiva ilmaga. P&rnu, meie moodsam suvi-

Berliini— Leipzigi vahelisel maanteel Saksa-
maal on iga » km peal telefoneevimise vdima-
lus, et auto rikke puhul abi kutsuda.

tuslinn, mis tédnavu tuhandeid soomlasi ja teisi
vOoOraid vastu votnud, vaariks kull ka korralikku Ghen-
dusteed Tallinnaga, sest kitsaroopalise ,kiirrong“ oma
magadisvaguniga on ikka véaga primitiivne liikumisva-
hend.

Meie maanteid ei ehita veel maanteede meistrid ja
insenerid. Pole veel seda tehnikute ja ettevdtjate klassi,
kes slnnitaksid ,liikumise“ valitsuses, riigikogus ja
publikus heade teede kasuks. Maamehe antiikne redelvan-
ker ei rutta maanteel, ei tea midagi ,kurvidest” ja au-
toteid ehitavad redelvankri mehed.. . Raudteed on ees-
digustatud seisukorras ja kui nende uute liinide ehita-
miseks 2% miljardit kisitakse, siis mdistetakse seda
pdhjendada. Korraldatud maanteedest «unistavad esi-
otsa vaid paartuhat Eesti autoomanikku ja need kanna-
tavad vaikselt vandudes oma s@idukite I18hkumist, ben-
siini ja kummide kulu ja kivimurakate paukumist vastu
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masinakeret. Peab {tlema, et meie inimestel on spor-
dihinge ja pioneeri vaimu.. .

Muidugi ei saa meie auklisi, kihmulisi ja looklisi
teid paari aastaga sirgeteks ja siledateks teha. Voib
olla jadvadki need tiukiks ajaks niiviisi looklema, sest
nende kdverduste sisse on kasvanud kiilad, nende kaa-
nakud on kord aetud Umber eluasemete. Kes jouab
neid vGdrandada! Prantsusmaa sai sirged teed, sest
sealt kdisid alul 1&8bi roomlased ja siis tuli Napoleon.
Neil oli tarbis ruttu ja kaugele jouda. Meie Kiiruse
tempo on ja vdib esiotsa palju vaiksem olla. Ja Kkui
meil ruutkilomeetri peale l&bisegi vaid 22 inimolevust
tuleb, siis on 0ige, et nende juures peatatakse pikemalt.
Meie maanteed ja kilateed hes jogedega ja jarvedega
olid esimesed rahva thendajad. Neil on oma minevik,
oma ajalugu. Raudteede ajalugu on meil vaga lihike,
nende ehitamisel olid kaaluvad vddra suurvéimu sdja-
lised ja valitsemise huvid. Belgia ei ehitanud peale
sdda mitte kuigi palju uusi raudteid, kill aga seadis
paari aastaga korda oma maanteed ja kdige ilusamad
uued Kkivi- ja tsementteed juhiti sdjast I6hutud maasse,
randa ja piiridarde. Riigikaitseks leiti need tdhtsamad

olevat ja inimesed ehitasid oma I6hutud elumajad
uuesti wles, teede darde endistesse kohtadesse. Sa-
muti Prantsusmaal: Verduni valjadel on juba head

teed, Dunkerque’st Arras’i vOib auto kiirrongiga vdidu
sOita. Ei tea, kas on meie uute raudteede kavatsemisel
arvesse voetud, et uued teed tekitavad paratamatult
uusi, sageli kunstlikke elamute ja ettevdtete koondusi
ja kuna meie rahvahulk on &armiselt piiratud, siis te-
kib iga uue koonduse kdrvale kusagile tuhi koht? Oleks
suur kahju, kui need viivad inimesi viljapdllu aarelt
soosse. Kogu Euroopas kaevatakse, et inimesed ran-
davad kiuladest vdlja linnadesse, kus on elektrivalgus,
kohvikud, kinod ja inimese pdevakord ei ripu dra heast
ilmast ja kuuvalgusest. Niuld hakatakse kilasid elekt-
riseerima, asutatakse sinna kinosid ja ringhaalingu
jaamasid, asfalteeritakse maanteid. Kui meie Kkilas
kdik ja&db endiseks, et aita selle nukruse vastu mingisu-
gused jutlused: inimesed rihivad sinna kus valgem,
kus saab kuiva jalaga kdndida.

Meie

suvituskoliad. Turistid.

Parnu ja Pirita on ndidanud, kui palju energilised
linnapead ja eraettevdtjad vdivad korda saata. Mbdle-
maid kohti vdib vBdrastele ndidata ja nad vodidaksid veel
palju, kui saaksid korralikud vddrastemajad. Narva-
Joesuu oma vorratu rannaga vOib selle poolest juba
niid rohkem pakkuda, aga teeb vist vahe reklaami.
Haapsalut ei ndinud seekord ja kahetsen, et ei saanud
Kuressaarde. Viimane olevat niid tdsine haigete linn.
Kes aga ei otsi kasiinosid ja ravilaid ja tahab nautida
vaikselt meie p6hjamaa suve, see ldheb Selja randa,
Vainu peale, V@sule, Kdsmu. See on, kui tal aega
kullalt ja Ghendus pealinnaga ei tee muret. Nende koh-
tade ilu on meil kallalt kirjeldatud, véljaspoole ei saa
suurt reklaami teha, kuna neile ei péédse ligi ja meie
lihike suveilu oleneb taiesti sellest, kas on suvi kuiv
vdi vihmane. Praegu on Pariisis 30 kraadi vilus sooja,
Belgias, vihmases ja tuulises Belgia rannas umbes sama
palju. Merevesi on ule 20 kraadi soe, elu suvituskoh-
tades alles tdies hoos. Soome laht aga tormab ja Ees-
tis on kolta plgalat sooja... Aga siiski, suvel ei
maksa meie ekskursantidel end vasitada ja kulutada
Pariisi ja ldunamaa reisudega. Jdulukuuske ei maksa
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otsida Palestiinast. Eriti ei kdlba see aeg ndndanime-
tatud OGppereisudeks. Midagi ei dpita siin tundma juu-
list septembri IGpuni, peale reisujuhtide ja vd0rastest
kubisevate kohvikute.

Aga mis néaevad turistid meil? Kdoigepealt seda,
mis on neile uudis ehk v@d&rastav: teemasin magadis-
vagunis, teejoomine klaasist, mis napud &ara korvetab,
Idpmata suitsetamine kartongotsadega vene paberossi-
dest, mille mdnust Gkski eurooplane ja ameeriklane aru
ei saa; vene ,sakuskad“, vene vodka, vene keel vilis-
maalastega labikdimises. Ja turistidel on veel harul-
dane anne Tallinna sadamas ja raudteejaamas les leida
meie viimast vene habemega voorimeest ja vene Kkiriku
kupleid Toompeal! Kui ta siis veel paar 66d-pdeva on
veetnud meie pealinna suurimas vddrastemajas, mis
Uhele prantsuse kirjatarile meele tuletanud prantsuse
provintsi vO0rastemaja 1880. aastast (daamil on vanu
malestusi!), siis on raam valmis, millesse mahutada
tihe reisukirja ehk ,,conference’i“ ,vahvast Eestist* —
Venemaa vdravast... Seesama v0i teine daam Kkirju-
tab, et teda meie nditus-messil esitatud riigivanemale
ja see teda juhatanud meie valisministeeriumi informat-
siooni biroosse. Kas ta seal kédis ja mis seal kuulis,

Omapédrane malestussammas
linna sissesdidul.
runenud auto.

Uhe prantsuse
Selleks on autodnnetusel pu-

Pealkiri on — ohje ettevaatli-
kud teel.

sellest teatab ta ehk edaspidi. Eestis on kull kainud
prantslasi, belglasi, inglasi ja sakslasi, kes on Kkirjuta-
nud meie maast pdhjalikke artikleid, isegi vaartuslikke
raamatuid. Suurem hulk I8bureisijdid ja nimelt need
laevatédied inglasi ja ameeriklasi, kes kilastasid tdnavu
suvel Tallinnat, viivad kaasa esimesi sadamamuljeid,
piltpostkaarte ja juhuslikke asjakesi. Holland, kes
sellele réhku paneb, et legend tema rahva puhtusest
ja eeskujulikust piimaasjandusest maailmas leviks,
viib turistid Amsterdamist Volendami, kus naised kogu
paeva majade seinu ja telliskivist teed harjaga pesevad
ja sulepatju klopivad, kus lehmadel on korvid sabas
ja alati tihjad... Sveitsis on raudteejaamad ilu-
hooned, jarvede sadamad lilleaiad. Tohiks ehk unis-
tada, et Tallinna sadamast saab kord midagi Helsingi,
kui mitte Stokholmi vaarilist, et Tartu Oudse baraki
asemele saame kord ilusa jaamahoone, et Tapa jaama,
kus Euroopa reisija on meie sdiduplaaniga sunnitud
maha tulema, et oma Ohtusddki otsida, edaspidi tdesti
tohib inimesi sisse lasta ja neid siis mitte ei sunnita
kimne minutiga alla kugistama hapu kapsaga vorsti,
mis peab vist olema meie rahvuslik 6htus66k — non
varietur!

Pariis, 12. septembril.



Alus: Tolliseadustiku § 347.

Méaarus 13. juulist 1922. a. automobiilide ja mo-
totsuklettide tlepiiri laskmise korra kohta (R. T. 86—
1922., mis maksma jaetud uue Tolliseadustiku jousse-
astumise puhul. Rahaministri méaarusega 12. detsemb-
rist 1923. a. nr. 4499 — R. T. 146 — 1923 ja tdienda-
tud tema maarustega: 3. septembrist 1926. a. nr. 1699
— R. T. 68 — 1926 ja 22. martsist 1928. a. nr. 12428-
M — R. T. 29 — 1928) muudetakse ja taiendatakse
88 7 ja 12 osas ning need paragrahvid pannakse maks-
ma jargmises redaktsioonis:

§ 7. Triptiku tdhtaeg automobiili v6i mototsikleti
Eestist véljaviimisel nende tollita tagasitoomiseks on
kuus kuud, arvates esimesest véljasdidupédevast (seda
paeva ka arvesse vottes) ja automobiili v8i mototsik-
leti sissetoomisel Eestisse tagasiviimiseks véljamaale
on kolm kuud, arvates esimesest sissesdidupédevast (se-
da péeva ka arvesse vottes).

Tarvilistel ja pdhjendatud kordadel vdib tollidi-
rektor neid tdhtaegu pikendada: Eestist valjaviimisel—

kolme kuu vorra, Eestisse sissetoomisel — poolteise kuu
varra.
§ 12. Rahvusvaheliste autoklubide koonduste liidu

(»,Association International des Automobiiles Clubs re-

Et saata autosid teele, Uks poolring teise eel, on
rahva teadlik pdnevuse pingutamine, mille eest nad raha
on maksnud. Kotthy sdiduteel ei ole takistusi, mis kee-
laks kahel vdi isegi kolmel sdidukil korraga soitmast.

Viimase paarina soitis K. Ebb Auburn-Speedste-
riga ja igale pdhjamaa automobilistile tuntud norra-
lane J. A. Isberg oma Bugattiga startjoonele. Nende
ilmumine kutsus esile kiiduavaldused rahva poolt. M&-
lemad, nii autod kui ka juhid, olid iseenesest vdga eri-
nevad Uksteisest. Ebb véike ja sale oma kdrge, pika ja
raske autoga, Isberg imponeeriv, tise kangelastiip,
kelle raskust kindlasti voib kirjutada kolme numbriga
(kg), peaaegu mangukanni-taolises vaikeses karus, mis
kuidagi ei olnud imponeeriv. Neil, kel siiski oli vGima-
lus liikuda autode seisuplatsil, kuhu ainult korraldaja-
tel ja ajakirjanikkudel oli v6imaldatud juurepéds, ja
lahemalt silmitseda, jatkus ainult Ghest pilgust juhi
istme taha kinnitatud hobeplaatidele — lugematutest
vaistlustest osavGtu puhul, et veenduda, et see siiski ei
ole nii lapselik nagu ta néis.

Stardil jai kerge Bugatti natuke taha, sest rattad
ei pusinud porised teel, kuid jarsku laskis mootor kuul-
davale hirmuératava pdrina, mida vaevalt keegi vare-
malt kuulnud, ja vanker sdna tdsises mottes paisati
vdistlejaist mdodda ning s@itis esimesel kurvil esimesena
sisse. Ebb ei ole gaasi andmisega kitsi, kui seda vaja,
ja enne kui tee pikem osia algas, oli ta osa kaotatust
juba tagasi vditnud. Kuid siis laskis Bugatti jallegi
moirgamise kuuldavale ja vahe suurenes silmapilkselt.
Vois arvata, kui midaigi ootamatut ei juhtu, siis peaks
Isberg sOidu lopetama Uleoleva vditjana. Kuid see oota-
matus juhtus. Kolmandal ringil v6is maéargata, kuidas
Bugatti mootori viha vaikis jark-jargult, nagu I8peks
joud, ja peagi oli Ebb jarel ning mdddus. Isberg, kelle
mootor veel I6puks aevastama hakkas, ei saanud enam

connus®) liikmete automobiilid ja mototsilkletid lastak-
se labi, Eesti Auto-Klibi vastutusel, ka eriliste rahvus-
vaheliste, vastava klubi poolt valja antud tollipassi-
kaustikute jargi (,Carnet de Passages en Douanes“)>
nendes kaustikutes lahemalt tahendatud alustel ja tin-
gimustel.

Tahtaeg Eestisse sisse toodud automobiili v6i mo-
totsiikleti tagasiviimiseks vdaljamaale on iga sissesfidu
kohta kolm kuud, kuna Eestist vélja veetud automo-
biili tagasitoomiseks Eestisse, samuti iga valjasfidu
kohta, — kuus kuud, mdlemal korral aga tollipassikaus-
tiku Gldise maksvuse — tdhtaja piirides.

Tarvilistel ja pdhjendatud kordadel vdib tollidi-
rektor neid tdhtaegu pikendada tollipassikaustiku, tldi-
se maksvuse tahtaja piirides: Eestist valjaviimisel —
kolme kuu vorra, Eestisse sissetoomisel — poolteise kuu
vorra.

Mé&rkus. Nimetatud liidu autoklubide ni-
mekirja ja tollipassikaustiku blankett — vormu-
laar esitab Eesti Auto-Klubi Uhes tarvilise vastu-
tuskirjaga Majanduseministeeriumile heakskiitmi-
seks ja korraldamiseks.

2. oktoobril 1929. a. Nr. 594

Majanduseminister J. Zimmermann.

Soome vdidusditja K. Ebb oma Auburn-Speedster
autoga.
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Auburn-Speedster vdidusdidu autoks Umbermoodustuna.

ainustki vdimalust ja vOis vist esimest korda elus en-
nast l66duna naha ja pealegi veel mitte vahem kui 6-e
sekundiga. Rahva vallapdasenud patriootilisel vaimus-
tusel ei olnud enam piiri.

Piuhapdev mdéoddus, nagu odeldud, sdtendava péikese
ja mugava soojusega. Terve tund enne vdistluse al-
gust algas rahvavool ja kui esimene start algas, olid
ka kdik piletid l1abi middud, sellele vaatamata, et pikk

1930.
losse, mis osutub rahvusvahelise turismi tdhesdiduks au-
todele. Selle s6idu korraldab Monaco autoklubi ,,Interna-
tional Sporting Club* kdigi Euroopa autoklubide osavd-
tul ning ajakirjade ,,L’Auto“ ja ,,Le joumal* kaasabil.

Soidu korraldus ja aeg — talvel, mid kdikjal Kesik-
Euroopas ja pdhjapool valitseb pakane kilm, lumi ja
udu — teeb selle omapéraseks ja huvitavaks. Tema
16pp-punktis aga Monacos, Vahemere kaldal, valitseb
ilus Il6unamaa kevad, mis sunnib unustama kdik raskused.

T&hesdidu peasihiks on s@iduvdimaluste proovimine
erisugused tingimusil, mis kujuneb dhtlasi ka mootor-
sdidukite praktiliste omaduste ja nende juhtide vdi-
mete—vastupidavuse, osavuse ja energia—proovimiseks.

Selle tdhesdidu edu on kasvanud iga aastaga, mis
Ghtlasi hoiab ka tema korraldajaid unustamast méddu-
nud aastate kogemusi. Mainitud sdidu korraldus ja
kava on hoolega t66tatud labi ja parandatud nimg tema
eeskujul korraldatakse tdnapdev kdik samased soidud.

Oleks eriti mainitav sel sdidul rahvusvahelise ise-
loomuga asjaolu, et ta koondab kdik Euroopa rahvused
ja mitmesuguste kaunide tdienduste ning leidlikkusega
kltkestab tuntud sportlasi, kes oskavad hinnata me-
haanilise liiklemise edu. Mo&dédunud aastate eeskujul
klassifitseeritakse sdidukid vastavalt sdidetud kaugu-
sele, saavutatud keslkkiirusele ning sdidust osavdtjate
arvule, mis on proportsionaalne automootori tsilindri
mahule ja sdidu korrapdrasusele mégede ringteil. V&i-
dusditjad vOivad startida, peamiselt Euroopa linnadest,
madaérates vabal &randgemisel véljasdiduaja, vastavalt
keskmisele tunnikiirusele, miinimum 35 ja maksimum 40
km tunnis, et jduda Monte Oarlosse 29. jaanuaril.

Endine ajamé&dr, mis andis haid tulemusi, jd&b pi-
sima. Muudatused on vaid kontrollpunktide avamise
ajal, mida piiratakse, jattes osavdtjaile teatava vaba-
duse. See muudatus pdhjeneb mitmele asjaolule: kdi-
gepealt takistab ta liig kiiret sditu, mistdttu v@is pool
teekonda ruttem soita ja teist poolt aeglasemalt, ja tei-
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saba vialjas ootas sissepddsu. Ilm ja pdevased ajalehe
artiklid mojusid kaasa, misparast kihlveod — Isberg
vOi Ebb — olid vaga arvulised, kuid sellel 5 km soidul,
mis Bugattile kohane, vditis Isberg.

Auhinnad:
O/i. Merivaaras auhind parimale autole CI klassis
K. A. Ebb — Auburn. Dunlopi auhind parimale auto-

juhile J. E. Isberg - Bugatti. Dunlopi auhind kodu-
maa parimale autojuhile K. A. Ebb - Auburn. Hart-
kopp & Krlgeri auhind parimale automobilistile J. E.
Isherg — Bugatti, A.-B. Vacuum Aeti rdndauhind pa-
rimale kodumaa automobilistile H. M. K. vdistlustel
I\. A. Ebb — Auburn.

Auburn ja Bugatti startjoonel.

a. jaanuaril leiab aset autovdidusdit Monte-Casseks kergendab ta autoklubidele teel organiseeritud kont-

rollimist, suurima lahkusega oodates kdiki osavdtjaid.

Muidugi, eelolev vdistlus on raskem, kuid Uhtlasi
ka huvitavam, sest takistused suurenevad.

Sarnased eeskirjad tunduvad kall imelikuma, kuid
need kindlustavad -sbidu segaduseta kordaminekut, ker-
gendades muu seas ka selle korraldajate t66d. Kontroll-
punktide lahti- ja kinnioleku ajad, vélja arvatud vas-
tavalt keskmisele kiirusele, tarvitatud aeg jogede ja pii-
ripunktide l&bisdiduks, samuti ka vahed vG6raste maa-
de aegmo6ddus, on kirjeldatud broSidris, mis ilmub uuel
véljaandel ja késitleb tédpselt ja selgelt nimetatud s0i-
dukava. Selles valjaandes on parandatud vadiksemadki
arusaamatused.

Moodunud aastate eeskujul korraldatakse Monacos
tahesdidust osavGtjaile, samuti ka publikule suurejoone-
line koosviibimine. Monte-Carlos on ilmastu tdttu loo-
dus véga ilus, seeparast on ka tema spordi- ning selts-
konnapidustusil suur ja elegantne kilastajaslkond.
Too tahesdit koosneb mitmekesiseist vdistlusist, nagu
korrapdrasuse ja merekalda vodidusdidust, mugavuse ja
tlesvotete vdistlusist ja teisist suurepdraseist korral-
dusist, mis kaunistavad viibimist Azuri kaldal. Seega
ei tdhenda Monte-Carlosse saabumine veel vdistluste 16p-
pu, vaid digemini nende algust. Kui selliste korralduste
tagajérjed on sama hiilgavad kui ldinud aastal, siis osu-
tub Monte-Carlo jaanuaris jalle spordiliikumise keskko-
haks. Olgu siinkohal nimetatud ainult suurimad siind-
mused: elegantsuse vdistlus martsis ja aprillis; véidu-
sdit autode auhinna peale, mida nimetatakse ka ,V@&i-
dusdiduks linnas“ ja mis on Uhtlasi suurim tulemus au-
tomobilismi alal.

Uheks valjasdidukohaks maarati ka Tallinna, kdige
kaugem punkt Monte-Carlost (3472 km) ; siin véottis
kontrollimise enda peale Eesti autoklubi, Lihikejalg 4,
tel. 9-24. Sinna palutakse pddrata ka jareleparimistega

mainitud sbidu asjus. Jargmises ,,Auto” numbris ilmub
selle ,tdhesdidu“ ligemad tingimused ja sGidumaé&rused.



ui saabaste tallutamise kunst oleks tdnapéev veel
tlesleidmata, tuleks jalandude tarvitamine kul-

lalt kallis. Kuna jalakdija kasutab ainult kaht saa-
bast korraga, on autodel neli kummidega varustatud
ratast, missugnsed eriti meie halbadel teedel vaga Kii-
rele havinemisele on pihendatud. Autokummide kiire
havinemine on Uheks suuremaks ja tdhtsamaks kuluks
auto tarvitamisel, selle peale vaatamata, et autokummi
todstus peale sbja on teinud véaga suuri ja tdhelepanu-
vdérseid edusamme. Kui juba Laane-Euroopa headel
asfaltteedel on peaaegu téiesti labikulunud (autokum-
mide uuendamine — Umbertédtamine tarvilikuks saa-
nud, peaks see meie oludes veel enam digustatud ole-
ma, et auto kasutamist odavamaks muuta. Ja miks
peaksite enda vaevalt 50% d&rakulunud autokummid
ara viskama, kui neid vdite uuendada, tdstes nende
vastupidavust 90—100%, ja kui see mitte rohkem ei
maksa, kui vaevalt poole uute |autokummide hinnast.. .
Automantlite uuendamisel on olnud véga halb lap-
sepblv. Juba enne sdda tehti sel alal katseid, millised
aga véga kurvalt I6ppesid. Peale mdnekimne Kilo-
meetri dras@itmist oli uus kate lahti 166nud ehk kum-
mi  seevOrt to0stuses pdletatud, rabedaks muutu-
nud, et see Uldse sbiduks kdlbmatuks osutus. Alles
Societe des procedes ,,FIT“ tdi neid edusamme teadus-
se, missugused ilmavalgele pdaé&sesid Ameerikas peale
sbja ja sealt edasi Euroopasse, kus prantslased selle
toostuse peale ainuBiguse omandasid. Prantsuse inse-
neride ja keemikute hoolsa t66 ja pulete tagajarjeks

Automantlite uuendamise aparaat.

tuleb seda lugeda, et autokummide uuendamine Euroo-
pas imekiiresti on levinud.

Prantsuse autokummi to0stuse ,,FIT“ sisseseaded
ja tooreskummi vabrikud tekkisid Grenooblis 1921. a.
Pariisis 1921. aastal d&rapeetud teisel autonditusel oli
selle tddstuse kohta ajakirjanduses ainult mdnerealine
maérkus, kuid kaks nddalat hiljem oli see ettevGte juba
kahe miljoni frangi eest omi saadusi milnud. Praegu
on ,,FIT“-1 peale oma vabrikute Grenooblis ja osakon-
na Pariisis, Javeli tdn. 126, veel osakonnad Londonis,
Meranos, Algiiris, Lille’s, Metz’is, Briusselis ja Madrii-
dis ja peale selle tle 4000 todstuse ja esituse kogu Eu-
roopas.

Isegi kutsealasse vahe plhendatu vOib aru saada,
et automantlite Gmbertédtamise eesmérgiks on pealmise
katte uuendamine pdhjaliku Umbertédtamise l&bi, s. o.
téiesti uue, vastupidava kummi 'vdartuse andmine, ja
kui tarvilik, ka sisemise voodri Y niide uuendamine.

Prantsuse dhisus ,,FIT* viis oma kava labi suure
jérjekindlusega. Tema on meie vana maailma jaoks
loonud todstuse, mis osutus moddapadédsematuks autodele
ning nende arengule, samuti nagu autode konstrukt-
sioon ja autokummide valmistamine, sest see tddstus
on nende kahe peaala lisatdostuseks

Ainult prantsuse aparaatide ja tooresmaterjalide
abil on vdimalik autokummide jregeneratsioon, mis vas-
tab uute kummide vaéartusele. Uhisus ,,FIT“ piliudis
seda toostust varustada kodigega, mis vdimaldaks temale
kasulikult ning korralikult rahuldada tarvitajate nou-
deid. Nii pihendas ta end mitte ainult aparaatide
produktsioonile, mis tarvilikud autokummide regene-
ratsioonil, vaid samuti eeskujulikkude, parandamise
juures tingimata tarvilikkude produktide valmistami-
sele, algades kristalliseeruvast bensiinist, mis mdeldud
katte pealmise korra eelpuhastamiseks, kuni plastiliste
kaitsjate ning allkaitsete liitmiseks ettendhtud kummi-
ni, Uhe sbnaga — kdige jaoks, mis kuulub automantlite
imbertdédtamisse ,,,FIT* slsteemi jarele ning tarvita-
tav uute automantlite valmistamisel.

Automantlite regeneratsioon on noor, kuid imekii-
resti  leviv toostus. Nagu Ulemal margitud, tddtab
Prantsuse dhisus ,,FIT* nime all juba lle 4-000 tehase,
saates valja aastas miljoneid uuendatud autokumme.

Eesti ainuesitus ja toostus asub Tallinnas,
C. R. Jakobsoni tan. nr. 4 (hoovis), telefon 32-73. Eesti
esitusel on vodimalik olnud oma to0stuse juhatajat
Prantsusmaal ja Varssavis tddtavates vabrikutes lasta
vdlja Oppida, millest on tingitud t66 hea kor-
daminek ja vastutus. On tdiesti arusaadav, et uus
todstusala, nagu seda on autokummide Umbertédtamine
ja parandamine ,,FIT* slisteemil, teatavas mottes revo-
lutsiooniline paistab ja seega mdningates éariringkon-
dades puhtarilistes huvides vastolusid tekitab.

Meie ei raja oma to0stust mitte osavale reklaamile,
sest meie soov on, et autoomanik, kes téna Uhe vana
automantli on lasknud uuendada, homme seda ka teis-
tega teeks. Meie tdostus on oscl sellest suurest auto-
téostuse arengust, mille tunnistajad meie oleme kaes-
oleval aastasajal ja mille eesméark seisab selles, et atito
kasutamine muutuks v@imalikult odavaks, s. o. et auto

oleks igale kodanikule kattesaadavaks liikumisvahen-
diks, sest aeg on raha.
PRANTSUSE AUTOKUMMI TOOSTUSE

LFIT“ AINUESITUS EESTIS.
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JOUVANKRITE EHITUS INGLISMAAL.

Inglise suurtédstuste poolt mis valmistavad aastas
3000 ja enam sdidukit, rahuldatakse 76% Inglismaa
tarvidusest. Koige ees seisab Morris tddstus 60.000
autoga aastas; siis jargnevad Austini, Singeri ja Clyno
téostused, 35.000, 11.000 ja 3000 autoga. Roveri tpds-
tus 9000 autoga aastas moodustab Ulemineku Standard,
Humber ja Daimler firmadele, kes aastas valmistavad
igaiks 3000 sdidukit. Jargmised 31.900 sdidukit ja-
gunevad umbes 36 vabriku vahel ménesaja ja tuhande
s6iduki valmistamisel aastas. Umb. 9000 sdidukit val-
mistatakse Inglismaale sisseveetud osadest, kuid selle
arvu hulka ei kdi Ameerikast sisseveetavad autod.
Kuni 14 h. j. mootori ehituseni valitseb kodumaa t60s-
tus inglise turgu. Soidukid enam kui 25 h. j. ehitatakse
Inglismaal ainult véhesel arvul; see arv ulatub isegi
alla 1000; neid veetakse enamasti valjast sisse.

Vélismaa sdidukite sissevedu Inglismaale kasvas
1927. a., kuna 1926. a. naitas tagasiminekut. Uldine
tarvidus autode jargi aga on kasvanud, uldine arv on
tdusnud umb. 12% vdrra, veoautode arv 10%. Viimaste
hulgas leidub suur arv véike-auto<sid.

1927.
1926. a. oli see arv 7.284. Vdlja veeti 1927. a. 11.924
Inglismaal ehitatud sdidukit ja alust.

TANAVLIIKUMISE ONNETUSTE ARVU STATIS-
TIKA SAKSAMAAL.

Alatasa suurenev tanavliikumine ja s6idukite mit-
mekesisus pdhjustas Onnetuste arvu téusu ja nimelt
1371 veebruaris, 1870 martsis, s. 0. 1870 O6nnetujuhtu-
mist langeb sdiduautodele 75, veo- ja kraami-autodele
Ghes elektrikdrudega 98, veo- ja kraamiautodele lisa-
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vankriga 9, masinatele 4, masinatele lisavankritega 5,
mootortroskadele 303, omnibustele 103, mootorratastele
ja jalgratastele abimootoriga 104, veovankritele ja ta-
navraudteele 177, hobusdidukitele 197, karudele 31, jalg-
ratastele 277, jalakéijatele 364 ja majadele, puudele,
laternatele, aedadele jne. 84 oOnnetust.

Kui jagada meed juhtumid pdaevadele, siis tuleb
pihapéevadel 155, esmaspédevadel 263, teisipdevadel
255, kesknddalatel 263, neljapdevadel 248, reedel 319
ja laupé&evadel 367 dnnetust. Suurim 6nnetujuhtumite
arv langeb, nagu ennemastki tdhele pandud, laupéeva-
dele.

Onnetuste juures said surma 7 meessoost ja 5 nais-
soost isikut, ja vigastada 503 meest ning 214 naist.

RAUDTEE JA JOUVANKRID INGLISMAAL.

Inglismaa raudteede sissetulek vahenes 1927. aas-
tal ligi 5.000.000 £ vd&rra vorreldes eelmise 1926. aas-
taga. Raudteed vedasid 85 miljonit inimest vahem kui
1926. aastal, ka kaubavedu on vahenenud. Selle kaotu-
se pOhjuseks olid maanteed. Lancashire’s, nditeks, veeti
raudteel aastas umbes 100 miljonit tonni puuvilla ja

a. veeti sisse Inglismaale 10.453 j6uvankri§e“e saadusi Umbertootamiseks ja puhastamiseks mit-

mesuguste vabrikute vahel; tdnapédev veetakse 10%
sellest hulgast jouvankrite abil. Praegu on Inglismaal
umbes 300.000. veoautot ja inimeste veoks avalikus liik-
lemises tegutsevad 100.000 takso-autot ja omnibust.
Ettevdtjate arv, kes annavad teenistust inimestele ja
peavad hooneid maanteede d&res jouvankrite jaoks, on
téusnud viimasel ajal kuni 4000, sealjuures on 30—40
védhemat é&ri UGhinenud suuremaks ettevGtteks. Omni-
buste ettevGtetesse on paigutatud umbes 50.000.000 £.
Endise p6hja-ida-raudtee piirkonnas, mis nitd endast



kujutab Londoni ja p6hja-ida-raudtee grupi vorgu osa,
veetakse nédalas umbes 300 milj. inimest omnibustega,
peaaegu 8 korda nii palju kui raudteel. Raudtee-selt-
sid kaebavad, et neil jéuvankrite pdrast puudus katte
tuleb, aga nad on &ieti aru saanud, et nad uut liikumis-
abindu sellega ei suuda vdita, kui nad katsuvad vdist-
lust alla suruda; nad tahavad just osa vdtta jouvank-
rite liikumisest ja nii juhtida sissetulekuid oma kas-
sasse. Senini oli nende tegevus piiratud seadusega,
kuna see lubas raudteedele jouvankrite liini pidamist
ainult korvalteenistusena, see tdhendab, sel kujul, et
inimesed ja kaubad enne v&i pdrast jouvankri soitu
raudteed kasutasid. NoOid on raudtee-seltsid parla-
mendis surunud seaduse l&bi, mis selle takistuse Kkor-
valdab. Nuud véivad nad jouvankriliini pidada, kus
vedu sunnib ainutiksi jouvankritel. Mis kasu nad saa-
vad uuest korraldusest, ei ole veel v@imalik kindlaks
teha. Nagu arvata v0ib, vdtavad nad eraettevdtetest
oma kapitaliga osa ning saavutavad seega mddduandva
otsuse nende tariifipoliitikas ja Uhes sellega katsuvad
jagada liiklemist raudtee ja jouvankrite vahel. Sar-
nase koostdd juures vdivad nad jouvankrite omanikele
kasutada anda nende péralt olevad jaamad ja peatus-
kohad peale- ja mahalaadimiis-punktidena jouvankritele.
Jouvankrite omanikke, kes sellega leppida ei taha, voi-
vad nad &hvardada, et nad ise vdistlusliiklemise sisse
seavad, kuid vaevalt oleks see tarvilik, sest nad néevad
ise ara, et koostdo on tarvilik. Vastupidisel korral voi-
vad raudtee-seltsid mitmed peatuspunktid sulgeda ja
keelata liikumine teel. Teises kohas peaks korraldama
tariife nii, et need vastaksid nii omnibuse- kui ka raud-
teeliinile, et Ulemineku v@imalused muretsetaks Uhelt
liiklemisabindult teisele. Paljudes teistes kohtades vdib
liikumist mdistliku tariifi-poliitika abil juhtida thele
vOi teisele liikumisabindule selle jargi, kumb neist ka-
sulikum on. Pikamaa s6idud ja raske kraami veod
jdaksid raudtee hooleks, kuna lihemaid reise ja ker-
gema kauba vedu teostaksid jouvankrid, seega vdimal-
dades kaupa saata otse saatja ukse alt saaja ukse alla,
mis on suure téhtsusega.

Kui praegune seisukord jaaks pisima, ei tarvita-
taks raudtee vOimalusi mitte tdielikult, liiklemine oleks
majanduslikult kahjulik ja raudteed ei suudaks liiku-
mise tarvidust rahuldada. Kuna need jéuvankrite labi
uut elu toovad liinidele, loodavad nad selle labi majan-
duslikku kiilge tdsta ja nii rahvahulkadele, kes nende
abi tarvitavad, vdimaldada suuremat vastutulelikkust
liikiemisvOoimaluste ja veoabindude suhtes, kui see slin-
nib praegu, mil nende sissetulekud langevad.

DIISEL-AUTOD.

Diisel-autode klsimus on juba ammu pédevakorral.
Eriti Saksamaal ja Ameerikas on tehtud palju katseid,
et valmistada auto mootoreid, mille kitteks v@iks tar-
vitada raskemaid dlisid, nagu nafta.

Senini on diisel-autode kiisimus vahe arenenud ning
on peamiselt alles katseajajargus, ehk kull Saksamaal
on liikumas uksikuid diisel-autosid. Diisel-autode pa-
remus, vorreldes bensiiniautodega, on véiksem kitte-
tarvitus ja odavam kittedli. Diisel-autode levimise
peatakistuseks on jargmised asjaolud: (1) kallis hind,
(2) mootori kaal on suurem kui vastava vbGimega ben-
siinimootoril, (3) diisel-mootoriga auto ei ole killalt
painduv, mis eriti tahtis reisijate liikumisel linnades,
(4) raskendatud mootori k&imapanek, (5) praeguse
auto diisel-mootori korrashoid on kulukam kui bensiini-
mootoril, (6) diisel-mootori tédtamise tduked on eba-
meeldivad, eriti autobuste ja sOiduautode juures, ja

(7) nafta pdlemise produktidel on halb I8hn vdrreldes
bensiiniga.

Need asjaolud on pdhjustanud, et diisel-mootoriga
autod ei suuda vdistelda bensiiniautodega, kuna kutte-
aine kulude kokkuhoid ei ole nii suur, mis pdhjustaks
teisi todtamise ja korrashoiu enamkulusid ja ebamu-
gavusi. Praegu valmistavad juba paljud vabrikud auto
diisel-mootoreid, kuid nende kdéigi toodang on dige vai-
ke, kdik peamiselt katseviisil. ,Nii valmistavad auto
diisel-mootoreid: Mercedes-Benz, Junkers, Daimler,
Peugeot, Saurer, M. A. N., Maybach, Krupp, Korting,
Held Lightweight, Morton, Ricardo ja méned vdhemad
tehased.

Oluliseks praeguste diisel-autode puuduseks on siiski
nende liig véike painduvus ja seetdttu aeglane kiiren-
dus, mis praeguse liikumise nduetele liig vaike. Kuid
vBib arvata, et lahematel aastatel siin mdndagi tdien-
datakse, et diisel-auto teha vdistlusvGimeliseks bensiini-
autoga. Ehkki paljud asjatundjad votavad seda skep-
tiliselt, eriti nuud, mil raskedlide muutmine kergeteks
Olideks on teostatav. Sest on otstarbekohasem muuta
raskemaid 0lisid kergeteks, kui tarvitada praegust,
vOrreldes bensiiniautoga, puudulikku diisel-autot.

MIS SUNNIB KUI AUTOBUSEL 95 km TUNNIKII-
RUSE JUURES KUMMI LOHKEB?

Selle kisimuse lahendamiseks korraldas ameerika
autobusevabrik katseid Uhe suurema autobusega, mil-
lel 40 istekohta ja mille kogukaal 11 tonni. Ilma et
oleks hoiatatud, tekitati 95 km tunnikiiruse juures eri-
lise seadelduse abil autobuse esimesse kummisse auk.
3 meetri sdidu jarele jooksis kummi &hust tihjaks ja
180 meetri jarele pidurdas juht autobuse, ilma et auto-
bus teelt kdrvale oleks joosnud. Katset korrati mitme-
suguste kummidega ja kummid said selle maa tihjalt
labisdidul ainult véhe vigastada.

Need katsed tdendavad, et inimestega tdidetud au-
tobus ka kiirel sdidul ei ole hadaohus, kui juht koige
tahelepanuga juhib autot. Kui juht, néiteks, ajab sdit-
jaga juttu ja oma tdie tahelepanuga ei ole juhtimise
juures, siis vOib I6ppeda sarnane juhus muidugi teisiti.

VENEMAA.
Ndukogude kdrgem majandusnbukogu on otsusta-
nud raskeveoautode valmistamisel eeskujuks votta

ameerika Autocar tilpi veoauto. Autocar veoautod on
tuntud kui head ja vastupidavad, kuid hinnalt on need
vordlemisi kallid.

KOOSTOO RAUDTEE JA AUTOBUSELII-
NIDE VAHEL SAKSAMAAL.

Saksa raudtee- ja postivalitsu.se vahel on kirjuta-
tud alla koost6d leping autobuseliinide asjus. Selle le-
pingu pdhjal peab autobuseliinidel GUhendust postiva-
litsus koos raudteevalitsusega sarnaselt, et raudteeva-
litsus 35% ja postivalitsus 65% voOtab kasudest ja kah-
judest osa. Nendel liinidel, mis raudteega paralleel-
selt tootavad, on raudteevalitsuse osa 65% ja postiva-
litsuse osa 35 %.

Praegu kuulub Saksamaal suurem osa autobuse-
lilne postivalitsusele, kuna eraettevdtjad on vdhemuses.

1928. — AUTOVALMISTAMISE REKORDAASTA.

New-Yorgi kaubandusosakonna teadetel valmistati
maailmas 1928. a. 5.203.339 autot. 1927. a. nditas,
vOrreldes 1926. a. 4.892.797 autoga, tagasiminekut umb.
740.000 auto voOrra. Nii tuleb 1928. aasta lugeda uueks
rekordaastaks. Euroopa prodiktsioon oli, vdrreldes
Ameerika omaga, vdga vaike. Saksamaa produktsioon
oli 150.000 autot.
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AMEERIKA AUTO- JA KUMMIVABRIKUTE
HIIGLAKASUD.
Kéesoleva aasta esimese kuue kuu jooksul oli taht-
samate ameerika autovabrikute puhaskasu jargmine:
dollarit

Uks saksa autoasjanduse ajakiri korraldas véistluse,
et selgitada kdige vanemat praegu tddtavat veoautot.

Selgus, et praegu tddtavad Saksamaal veel killalt
veoautosid, mis on ehitatud 1902.—1905. a. Kdige va-
nemaks praegu kdaigus olevaks veoautoks osutus pildil
kujutatud Daimler-auto, mis on ehitatud 1898. a.

KUMMIDE JARELEKATSED NURBURG-RINGIL,
MAANTEEL JA MASINAL.

H. Bieger. Dresden.
védljaanne. Dresden — A. — 19. Hind Mk. 0.60.

AutosOddukite iga ripub dra mitmesugustest olu-
dest, nagu teedest, ilmastikust, sGidutehnikast jne.

Autokummide valmistajate suurimaks Ulesandeks
on kummide headuse tdstmine ja katsed kindlaks teha,
kuivdrt need vastavad ulesseatud tingimustele. Eesku-
julikult tegi seda Harburgi kummivabrik ,,Phoenix*,
vOrreldes oma. vabriku saadusi vdlismaa autokummide
vastupidavusega. Neid katseid kirjeldab Uksikasjali-
selt H. Bieger’i 20 llesvdttega ilustatud broSiir. Kat-
sed korraldati Nirburgi sdiduteel, kus kogemuste jargi
kummid kdige enam kiduvad. Katsed korraldati suu-
rima autoasjanduse tundja ja tunnustatud Karlsruhe
tehnikatlikooli professori H. Kluge jérelevalvel ja
juuresolekul.
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AUTOHINDADE NORMEERIMINE ROOTSIS.
Rootsi autokauplejate Ghing on omavahelisel kok-

kuleppel normeeninud ameerika autode mudgihinnad
jargmiselt:

Uued autod Tarvitatud autod

500 3150 1870 1650 1500 1300 1200 1100
600 3750 2275 2025 1825 1600 1475 1375
800 4900 3025 2725 2500 2175 2000 1875
1000 6000 3750 3400 3150 2750 2550 2400
1200 7050 4500 4100 3850 3375 3150 2975
1400 8025 5225 4825 4525 3925 3675 3500
1600 9025 6000 5600 5275 4575 4325 4125
1800 10000 6775 6325 6000 5200 4950 4750
2000 10900 7500 7075 6725 5800 5550 5350
2200 11750 8200 7750 7400 6375 6175 5900

Meil seevastu puudub Ulevaade muugil olevate au-
tode hindadest ja firmad pltavad autohindu vdimali-
kult salajas hoida, vottes tihti Uhe ja sama tulpi au-
tost mitmesugust hinda selle jarele kuidas ostja. Meil
on teada juhuseid, kus teatud tulpi auto on middud
thele ostjale 5800 krooni eest, teisele ostjale middi
sama tulpi auto 5250 kr. eest, kuna kolmas maksis
kdigest 4800 Kkrooni.

*) 1 miil = 1,6 km.

PRANTSUSE AUTOTOOSTUSE TOODANGU
KASVAMINE.

Prantsuse autotddstuse produktsiooni arv, mis

1913. a. oli 18.000 autot, on 1928. a. kasvanud 191.800
autoni, s. t. pdevas valmistatakse 638 erititupi. Vahe-
kord Uksikute autode vahel on jargmine: Kkinnisi au-
tosid 55%, lahtisi 23%., kergeveoautosid 12%, raskeid
veoautosid 10%. Produtseerivate maade jarjekorras
seisab Prantsusmaa parast Uhend, riike ja Inglismaad
kolmandal kohal ja valmistab 35% Euroopa autotoo-
dangust. 30% toodangust veeti vélja. Auto-sissevedu
ulatus 5200 masinani.. Moddunud aastal tuli 1 auto
41 elaniku peale, kuna see vahekord oli Uhend, riiges
1:5, Kanaadas 1 :11, Inglismaal 1 :37 ja Austraalias
1 :66.

Detroit — Chevrolet Motor Co. tahab valja lasta
kaks uut kinnist keremudelit: Imperial Sedan ja sport-
coupe, mille hind on 695 doll. ja 645 dollarit. Peale
nende kahe autokere on Chevroletil veel kavatsusel
seitse sOiduautot: 5 kinnist ja 2 lahtist mudelit.

M artsikuust kuni juunini anti Berliinis vélja Uldse
9046 uut juhiluba, kuna samal ajal médédunud aastal
anti valja 9970 luba. Tagasiminek umb. 10% v&rra on
tingitud Berliini jouvankrite arenemisest. Daamidele
vdljaantud lubade arv ulatus 719, kuna 1928. teisel
veerandaastal oli see arv 574.

Prantsusmaal seisab ees luksusmaksude alanda-
mine. Selle alla ei kdivat automaks, mille dle prant-
suse automobilistide ringkonnas vaga pahandatakse.
Uhes teadaandes on oeldud, et Prantsusmaal on praegu
umb. 1,2 miljonit autot tarvitusel ja et autodest otse
vBi kaudsel teel elatab umb. 400.000 too6list. Luksus-
maksu alandamisel peab ka automakse arvesse v6tma,
kui seda arenemist ei taheta takistada. Autotddstuse
l1abi ringjooksule lastud kapital Prantsusmaal arva-
takse aasta jooksul 15 miljardi frangi peale.



HALB TEEDE SEISUKORD VENEMAAL.

Autotddstus on Noukogude Venemaal vdhe arene-
nud. Selle asjaolu p6hjuseks on Venemaa halvad teed,
kuigi Venemaal on bensiin 8ige odav. Venemaa méé-
ratu suurel territooriumil oli 1928. aasta alul ainult
18.032 autot ja 6340 mootorratast, jarelikult palju va-
hem kui Poolas, Rumeenias ja isegi Soomes.

Autosdidukeid leidub peaasjalikult Moskvas ja Le-
ningradis. Moskvas on umbes 32% kdigist autosdiduki-
test ja 40% kd&igist mootorratastest. Leningradis on
vastavad arvud 17% ja 14%. Nendele kahele suurlin-
nale jargnevad Ukraina 13%, Taga-Kaukasus 11% ja
Pdhja-Kaukasus 7%. Teistes maaosades on sdidukite
arv 0Oige véike ja paljudes kohtades puuduvad nad
taiesti.

Nimetatud 18.932 autos@idukist on 6500, s. t. 36%
moodsad ja Ulejadédnud, s. 0. 64% vananenud tilpi. Mis
aga on huvitav, on tulpide mitmekesisus: on arvatud
vdlja, et Venemaal on 263 sdidu- ja 232 veoauto ja 154
mootorratta tilpi. Nende mitmesuguste tuupide mit-
mekesisuse tottu on raske leida tagavaraosi méne auto-
tuubi jaoks.

Riik ja suured seltsid on suurema autosdidukite
arvu omanikud, sest neid on eraisikute kdes ainult 15%.
Raudteeliinide vahesuse tdttu on aga Venemaal raske-
veo kategooria alla kaivate sfidukite arv viimase kolme
aasta jooksul tdusnud viiekordseks. Naiteks oli Moskva
piirkonnas 1924. a. ainult 8 autobust, niid on aga neid
seal juba 166. Raskeveo autosid kasutatakse kdige
enam petrooleumi transponeerimiseks ja ka sel alal on
nende arv tublisti tdusnud, sest 1920. a. oli neid ainult
3 ja nild loetakse nende arvu 800-le. Siberis katsuvad
mdned pdllumajanduslikud ringkonnad kasutada veo-
autosid ka voi transponeerimiseks.

Kahtlemata vdib oelda, et kui Venemaal oleks pa-
remaid teid, siis sdidukid transportabindudena, arvesse
vOttes bensiini madalat hinda, oleksid kasutamises oda-
vad ja otstarbekohased.

Ameerika Versare 8-rattaline veoauto.
AMEERIKA AUTOTOOSTUSE UHINEMISKAVAD.

Selle Uhinemisega tekiks Fordi kdrval, samuti ka Ge-
neral Motorsile, uus tugev Xﬁistleja.
*k

Chrysler Co. sai selle aasta esimese poole jooksul
18.095.000 dollarit kasu, kuna eelmise aasta 6 esimese
kuu jooksul oli kasu 11.690.000 dollarit. Labimuugi
vaartusi oli 227.968.000 dollarit, eelmisel aastal ainult
94.954.000 dollarit, mida tuleb kirjutada Dodge Brot-
hers arvele. Ettevdtte toodete miuk vélismaale on
tdusnud 20% vdrra, vdrreldes eelmise aastaga.

ROLLS-ROYCE TAKSO.

Juuresolev pilt kujutab maailma aristokraatsemat
autot — Rolls-Royce — taksoautona Helveetsias. Ehk-
ki see ei ole uus Rolls-Royce, vaid juba pruugituna os-
tetud, on see ka Helveetsias haruldane. Uue Rolls-
Royce-auto hind on védhemalt 50.000 kr.

Ka meil Tallinnas ldhevad taksoautod jéarjest pa-
remaks. Odavamad tulbid kaovad aeg-ajalt ja need
asendatakse moodsate tdldadega. Ford-autot Tallinnas
taksoautona enam ei néde. Ka Chevrolet ei ole enam
killalt noobel, vaid muretsetakse paremad ja kallimad
autod.

RAHVUSVAHELINE OMNIBUSE-ETTEVOTIATE
UHINEMINE.

15 maade esindajate osavOdtul asutati rahvusvahe-
line Ghing. Peale Saksamaa on selle Ghingu liikmed ka
Austria, Ungari, Rootsi, Norra, Taani, Eesti, Hollandi,
Prantsusmaa, lItaalia, Jugoslaavia, Rumeenia, Tshehho-
slovakkia ja Helveetsia. Uus Uhing esindab dldisi hu-
visid suurautode liikumise alal ja katsub saavutada
Ghtlustamist piiride Utlesdidul, rahvusvaheliste liikumis-
markide, seaduse ja kohtupraktika, riigimaksude, teh-

. N. Willys’e, senise Willys-Overlandi presiden(‘]‘i”iSte ndupidamiste, kinnituste ja teede paranduste

tagasiastumine on saanud tdsiasjaks, ta jaab aga ette-
vOttesse ulevaatuskomisjoni esimehena. Tema kohale
asub' senine vice-president Linwood A. Miller, peale
selle tuleb ettevdtte juhatusse C. O. Miniger, Elektri
Auto-Lite Co. president, kes on kibedas vdistluses Ge-
neral Motorsi mitmesuguste Ghingutega.

Ameerika asjatundjate ringkonna arvamise jargi
on need muudatused Willys-Overlandi juures alguseks
suurele dhinemisliikumisele. Juba praegu arvestatakse
Willys-Overlandi, Hudsoni, Packardi ja Nashi koostdo-
ga, mis valmistasid kokku ligi 250.000 autot 1929. a.
esimesel veerandil, umb. 16% U. S. A. produktsioonist.

aladel. Nimetatud dUhing kavatseb tulevikus ergutada
seltside autoliikumist.

TALLINNA LINNAVALITSUS KORRALDAB
AUTOBUSELIINE.

Tallinna linnavalitsusel on kavatsus kdima panna
kesklinna ja Kopli vahel autobuseliini. Praegu tegut-
seb siin eraettevOtja, kellega sdlmitud leping I6peb tu-
leval kevadel.

Selle kohta vdib Uldiselt 6elda, et peaaegu igalipool
vélismail linna trammi- ja autobuseliinid on kas linna
enese vOi jdlle linna poolt organiseeritud seltsi kées,
kus linnavalitsusel on otsustav s6na kaasa rédakida.
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Autoturul rohkem elevust. Autosbidukite muuk
tdusis mai- ja juunikuudel. See tdus ei ole aga veel ta-
sakaalustanud neid kaotusi, mis autode kaupmehed na-
gid ette novembrist kuni aprilli alguseni. Nii ei ole
veel tasakaalus autode produktsioon ja tarvitamine.

Poola autostatistika. Poolas oli 1. jaanuaril re-
gistreeritud mootorsdidukite arv, vélja arvatud sdjavée
masinad, ametliku statistika jargi 34.298, sellest 29.423
autot ja 4.597 mootorratast. Autode seas oli 15.670 era-
autot, 6016 taksot, 2841 autobust ja 4896 veoautot. See
arv on tdéusnud 1928. a. vorreldes 33,7% vdrra.

Inglise veoautode vabrikute Uhinemise kavad. Vii-
maste nddalate jooksul peeti Londonis terve rida ing-
lise veoautode vabrikantide koosolekuid tUhinemise saa-
vutamiseks. Need ldbirddkimised on 6nnelikule otsu-
sele viinud, arvesse vdttes huvide'Uhtlust. Lepiti ka
selle dle, kuidas tulevikus ratsionaliseerida ja normee-
rida dldist produktsiooni, ja jaotati vélismaa-turud.

General Motors Corporation ,,Fiat’i“ kavatsused.
Kuulujutud labirddkimiste Gle General Motors Co.
,Fiat“ seltsiga Turiinis leiavad kinnitust ja arvatakse,
et nad lepivad varsti I0plikult kokku. Arvatavasti vo-
tab G. M. C. C. poole , Fiat’i“ kapitalist tule. Nendel
oleks siis v@imalik mojutada Turiinist La&ne-Euroopa
maade peale ja vist ka ldhema ja kaugema lda peale.
Ka vdikeste sdidukite ehitus lItaalia jaoks oleks tanu-
vaariline ulesanne. Mis ltaalia turgu puutub, siis tea-
tati hiljuti tema tditmisest ja nimelt seepérast, et puu-
dusid odavamad ja véiksemad sdidukid. Juba selles
mottes on ,Fiatile® G. M. C. C. osavdtt soovitav, sest
ta v@imaldab vabrikute ja todkodade vastavat umber-
ehitamist. V0Oiks lisada juure, et kui leping kirjuta-
takse alla, siis G. M. C. C.’il on ,,Fiat’i“ kaudu vdimalik
l&bird&kimisi pidada Venemaaga.

Moon Motor Car Co. on muutnud oma nime ja esi-
neb nudd Windsor Motors Car Co. nime all. Ta val-
mistab ja mudb s6idukeid ,Valge Prints“, nimetatud!
Prince de Galles’i nime jarele.

Et Chandler turult kaob, see on otsustatud. Cle-
veland-Chandler Company osteti, nagu teada, Hupmo-
bile poolt. Chandleri enam juure ei ehitata ja uus
»Hup’i“ mudel ilmub miigile ldahemal ajal.

Hudson-Essex autosid mildi kéaesoleva aasta kol-
me esimese kuu jooksul 44.296, mis rekord omal alal.

Nash valmistas kaks uut
7-istmeline Sedan ,,400“.

mudelit: Roadster ja
Roadster on eriti ilus.

Maanteede kordaseadmine on ka Venemaal téhtsaks
kisimuseks. Pildil on naha teehddvel tédtamas Nov-
gorodi kubermangus.

Studebakeri Corporation’i ja Pierce Arrow Motor

Company udhingu esindaja teatas, et alates aprillist
moodustati ,,Studebaker-Pierce-Arrow Export Corpo-
ration“. Uue uUhingu ulesandeks on korraldada eriti

veoautode miuugiosakondi koéigi kolme firma ,Studeba-
ker*“, ,Erskine“ ja ,Pierce-Arrow* esindajate jaoks.

Studebakeri aktiva on 105 miljonit dollarit; suu-
red toostused on asutatud South Bendis, Michiganis,
Detroitis, Walkerville’s, Ontarios ja Kanaadas. Suu-

rem osa Studebakeri todstustest on South Bendis, t06-
kodade all olev maa-ala on 50 hektaari suur, tookodade
porandapind vordub 540.000 ruutmeetrile. Veel roh-
kem: Studebakeri! on kasutada 320 hektaari maad
uute soOidukite proovimiseks.

General-Motors-Corpor. ei ole tegevuseta vdistluses
saksa turu pérast. Opel-todstust suurendatakse méa-
ratul kombel. Suur hulk esimese klassi ameerika ma-
sinaid on juba Euroopa poole teel. Dr. Fritz Opel ni-
metati General-Motors-Corp. direktoriks ja Opel-t60s-
tuse juhatus viiakse Russelsheimist Frankfurti Maini
aares, Wiesbadeni v6i Mainzi ule.

Viimane General Motors Co. teadaanne nditab, et
miljate masinatagavarad ldinud kuul jalle on tdusnud
8000 auto vOrra, nii et General Motorsi miidjate juu-
res laos olevate autode arv aasta algusest on téusnud
immarguselt 100.000 vorra. Esimese seitsme kuu jook-
sul s. a. saatis U0hing oma mudjatele 1.361.000 autot,
missugusest arvust mudjad ainult 1.262.000 dra muu-
sid. Ameerika asjatundjate arvamise jargi on mérgata
seda kalduvust ka teiste autovabrikute juures. Selle
neapOhjuseks on Fordi saaduste uuesti valmistamine.



E. A. K. esimehele saabus jdrgmise sisuga Kiri:
Pariis, 18. okt. 1929. a.
Eesti autoklubi esimehele,
Hérra esimees,

Mul on au Teile teatada, et Eesti autoklubi on thel
haélel I6plikult vastu vbetud Rahvusvahelisse autoklu-
bide liitu.

Olen dnnelik Teile sellest ametlikult teatama ja
saadan Teie Kklubile parimaid 6nnesoove Oitseks ja si-
damlikuks koostootamiseks Rahvusvahelise autoklubide
liilduga.

Va&tke vastu, hra esimees, minu parimad soovid.

Rahvusvahelise autoklubide liidu esimees
de Zuylen.

Nagu sellest ndha, on Rahvusvahelise autoklubide
kidu peakoosolek Eesti autoklubi, péarast 2. a. proovi-
aega, ldplikult votnud oma liikmeks vastu. Selle suure
au eest volgneb E. A. K. tdnu kdigepealt parun Zuylen
de Nyevelfile, Rahvusv. autoklubide liidu kauaaegsele
esimehele, kes dhtlasi on E. A. K. auliige. Tema pilt
on toodud tédnases ,Auto“ numbris lhk. 218. Peale selle
tuletab E. A. K. tdnulikult meele hilja aja eest Eestist
lahkunud Prantsuse vabariigi saadikut Eestis lira V.
Jaunez’i ja E. A. K. auliiget, E. V. saadikut Pariisis
hra minister C. R. Pusta’t, kes algusest peale toetasid
E. A. K. vastuvdttu.

Eesti autoklubi juhatus korraldas pihapdeval, 6.

okt. s. a. Kklubi Iliikmetele véljasdidu Laulasmaale,
Klooga ligidal. Valjasdidust v&tsid osa 46 inimest 14
autol. Illusa ilma tdttu olid teed vdga head. Umbes

the tunni sdites jouti sihtkohta Laulasmaale, kus ilusa
méannimetsa all merekaldal viideti aega. Md&isaomanik

Lainud suvel kilastas Eesti autoklubi Rahvusvah.
autoklubide liidu peasekretér, E. A. K. auliige, Col. Pe-
ron, kes E. A K. seesmise korra kohta avaldas rahul-
olekut ja sellest tegi ka klubide koonduse juhatusele et-
tekande.

Lopliku vastuvdtuga Klubide liitu on E. A. K.
omandanud Ulitdhtsa seisukoha suurte ilmarahvaste
sportlaste peres, kellel on tdita kohustusrikkaid ules-
andeid rahvusvahelise liikumise korraldamise ja auto-
spordi alal.

Eesti autoklubi juhatus otsustas korraldada 16.
nov. s. a. kell 20 Seltskondlikus majas traditsioonilise
».hanedhtu®. Kdigile liikmeile saadetakse kutsed, palu-
des osavdtust teatada kuni 14. nov. s. a.

Klubi juhatus teatab liikmetele, et uued autolipu-
kesed on saadaval laekahoidja abi, hra E. Veidemann'i
juures o./u. ,,Tarmo* d&ris Narva maant. 6., hinnaga
Kr. 3,25 tukk.

Klubi juhatus palub neid liikmeid, kelle liikmemaks
1929. a. eest veel diendamata, seda teha viivimata.

Klubi juhatus palub neid hérrasid, kes Kklubi liik-
mete hulgast lahkunud, klubi vélisméarke mitte kanda,
sest vdlismarkide kandmine on lubatud ainult klubiliik-
metele, nagu seda pohikiri ja kodukord ette ndeb.

hr. 0. Arrong, tema abikaasa ja tutar, proua Krupp,
olid valmistanud kulalistele ilusa vastuvdtu oma ruu-

mes. Kuulati pr. Kruppl ilusat laulu, méngiti ja tant-
siti kuni dhtuni. Va&ljasdidust osavétjad olid kdigiti
rahul ja aeg kadus imekiirelt. Ohtuks kella 7 jouti

tagasi Tallinna. See valjasdit oli kdesoleva suveldpul
viimane ja need, kes puudusid, vbivad ainult kahetseda.



Nii monigi véike kivi on saanud saatuslikuks suu-
rele autole.

Hea pidur on parem kui kimme signaali!

Tekkinud vigu auto juures ei pruugi hdbeneda —
aga kui istutakse kaugel maanteel bensiinita, siis peab
kall peast kinni haarama ja Gtlema: Ma olen suurim
eesel maailmas!

Uhes bensiini
ka mdistus.

Bensiinitujusid tunnevad ainult autosditjad.

Teenditajatega on samuti kui politseinikega, Kkui
neid vaja on, pole dhtki kohal!

Vanasti otsustati hotellides nime, tiitli ja Glikonna

I6ppemisega kaob paljudel juhtidel

jarele — tadnapdev ainult auto jarele.
Kummi l6hkemisel on naised sama abitud kui au-
tojuhidki!

Rooste ldbi on nii mdnigi pidanud kukkuma.

Ainult dlikonna jarele ei saa omanikku eraldada
autojuhist.

Halb auto on nagu kuri abielunaine — mdélemast
on raske lahti saada!

JAUTO0" vdljaandel

. E esti

védlismaa kaartide eeskujul neljavarvilises trikis, raa-

matu kaustas. Kaardi kokkuseadmisel on tarvitatud
viimaseid teede liigituse andmeid. M®&06t: 1 sm = 4 km.
Hind: Kr. 1.50 kalingurikoites.

autojuhi

Patenteeritud kaitse autovarguste vastu.
Kui ma eemaldun oma autost, riputan jargmise
sildi tuulekaitse-klaasi kulge:
TarvitamisGpetus varastele!
,Laheb raskelt kdima, rattad ei keera, ulessulanud
laagrid, juhirool katki, kummide kulumine 15%*.

ARIREISIJA PALVE.

»Armas Jumal, hoia mind igasuguste autodnne-
tuste eest, seismajdanud kellade, pahematkdtt sditvate
talumeeste, naiste, kokkupdrgete ja kiiremalt sditva,
neetud vdistleja eest!..”

Akki tuleb arimees Koonule meele, p6érda auto
kesk maanteed Umber ja siht kodu suunas vdtta.

Hilja 6htul astub ta majja, ligineb tasa oma naise
magamistoale ja leiab ta suudlemast oma autojuhiga.

Vihaselt hutab 4&rimees: ,Ah, hérra Vari, teie
nii ldhedal minu naisele? Kuidas see kdlbab siis?“

Sellele vastab autojuht Vari etteheitvalt:

»Noh, miks teie siis all ei annud signaali?“

ilmus

feede & anpf

Muugil kdigis paremates raamatukauplustes.
Pealadu: ,,Auto“ talituses, Tallinn, Luhikejalg 4.
Kes saadab kaardi hinna postmarkides talitusele,
sellele saadetakse kaart postiga koju Kkaétte.

J. Zimmermann’i trihihoda Tallinnas, Luhihe jalg 4.



