
Rahvusvahel. autoklubide koonduse 25. a. juubel. 
Veoauto ja  autobuse shassii valikust.
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L|~c[) ahvusvaheline autoklubide koondus, mille liikmeks
> on ka Eesti autoklubi, pühitses 12. oktoobril s. a. 

oma kahekümneviiieaastast juubelit. M ainitud pühitse­
mine, mis osutu* tähtsaim aks sündmuseks automobilis- 
mi ajaloos, .sündis P ran tsuse autoklubi suures pidustuste 
saalis, mis on ühtlasi Koonduse asukohaks.

V aevalt võis 40 aasta  eest, mil ilmus esimene plah- 
vatus-m ootor, kujutella enesele seda h iigla-arengut 
ning suurem aid muudatusi, m ida pidi läbi tegema auto, 
et m uutuda moodsa elu liikumisvahiendiks.

Esimesed sammud auto tarv itusele võtmiseks olid 
muidugi väga kindlusetud. Esm alt tu li tu tvustada 
publikut uue leidusega, siis oli ta rv is  sum butada vaid­
lusi skeptikute ja  rahva vahel, kes vaatas autole kui 
mõnele kurad i meistertööle, mis oli tarv is vaid 
hullumeelseile isikuile. Tuli üh tlasi k aitsta  uue töös­
tuse tegevust, organiseerides pooldajaid sellisele sõidu­
kile ning võimaldades kaitse t tem a huvele. M uutmi­
sele tulid liiklemisseadused ning -m äärused, sam uti pidi 
ümber ehitatam a teid, et nad vastaksid  autode lii­
kumise nõuetele.

Tuli korraldada auto-turism i publiku poolehoiu 
võitmiseks.

Sellised uuendused ning muudatused esitasid rea 
uusi probleeme, mida tuli lahendada võimalikult ru ttu  
takistuste eemaldamiseks uuel autode arengul, sest ta r ­
vidus autodele kasvas hiigla-sammul.

Nende probleemide lahendamine kuulus autoklu­
bide tegevuse piirkonda. Tänu nende agarusele, üle­
tas auto kõik m ainitud raskused, arenedes ning täiene­
des suurim a eduga. Teades, et tänapäev liiguvad 
m aailm a teil 30 m iljonit au to t ja  et on tekkinud sajad  
töökojad, kus miljonid töölised teenivad ülespidam ist 
oma perekonniJe — siis võiks olla arusaadav selle lei­
duse areng, mis on kestnud enam kui veerand aa s ta ­
sada. Õigusega võivad autoklubid olla uhked oma saa­
vutusile. Heites pilku lühikesele, kuid ü litäh tsale  a ja ­
jä rgu le  minevikus, võivad nad loota kindlalt parim ale 
tulevikule.

Autoklubi asutam ise algidee tekkis P rantsusm aal 
aasta l 1895. Tol ajal ko rra ldati esimene auto-võidu- 
sõit P ariis—Bordeaux ja  tagasi, sihiga tu tvustada pub­
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likut uue liikum isvahendiga, dem onstreerida tem a kii­
ru s t ning köita rahva tähelepanu. Võidusõidul, kus 
võitis Levassor, oli ü lla tavalt hiiglaedu ja  selle otse­
seks tulemuseks oli asjaolu, et võidusõidukomitee moo­
d usta ti üm ber komiteeks, mille ülesandeks oli asutada 
seltse P ran tsusm aal ja  välism ail automobilismi aren ­
damiseks ning edendamiseks. Seltsi komitee esimeheks 
valiti ühel häälel parun  Zuylen de Nyevelt; hiljem  ni­
m etataksegi sam a komitee P ra n tsu sm a a  au toklub iks . 
(Automobiile Club de F rance).

P ran tsusm aa eeskuju leidis jä re le teg ija id  m ujal 
Euroopas. Järgm isil aasta il asu ta ti autoklubid muil 
Euroopa mail ja  Ameerikas. A sjast huvitatud asusid 
tööle vaim ustusega, ennustades autole h iilgavat tu le­
vikku, võttes enda peale lahendada igasuguseid problee­
me, mis oleksid seotud tem a arenguga.

Kuid peagi jõuti otsusele, et auto on rahvusvahe­
line liiklem isvahend niing tulemused poleks küllalt sood­
sad, kui seltsid ei ühine omavahel.

See oli esimeste suurte  rahvusvaheliste võidusõidu- 
kangelaste ja  võidusõitude a ja jä rk : P ariis—A m ster­
dam (1898). P ariis—Berliin (1901). P ariis—M adriid 
(1903). Oli ka üh tlasi G ordon-Bennetfi karika  a ja ­
jä rk , millele võisteldi 1900., 1901., 1902., 1903., 1904., 
1905. aasta te  jooksul. A lates G ordon-Bennetfi karika 
võistlusest, m ida peeti Taunus’e ringsõiduteel, saatsid  
mõned autoklubid oma esindajad võistlustele, nende 
keskel olid: P arun  de Zuylen, P ran tsusm aa autoklubi
esimees, v ü rst de Ratibor, Keiserliku autoklubi esimees, 
k rahv  A. de S ierstorpf, parun  Schrenck-Notzing, krahv 
A rcham bault de Talleyrand-Perigord, M. von Meister, 
Keiserliku autoklubi esindajad, kolonel H. C. L. Holden, 
Sir David Saiamons, M. A lfred Bird, Suur B ritann ia 
autoklubi esindajad kapten  W ulpert, B avaaria  auto­
klubi esindaja, rüü tel Nahuys, Hollandi autoklubi esi­
mees, p rin ts  Soim s-Braunfeldt, A ustria  autoklubi esi­
mees ja  h ä r ra  M-L. Kolovrat, selle klubi esindaja, M.

riini) autoklubi — 18. X II. 1905. a., Rootsi autoklubi
— 18. XII. 1905. a., Rumeenia — 18. XII. 1905. a. 
Egiptuse autoklubi — 21. XI. 1907. a., N orra autoklubi
— 19. X. 1908. a., Jaap an i autoklubi — 17. XII. 1912. 
aastal.

A. I. A. C. R. tegevus jä i ajutiseks seisma m aail­
m asõja ajal. Koondus hakkas jälle töötama 1920. a. 
Suur A. I. A. perekond, mis oli läinud ajutiseks laiali, 
asus kohe jälle tööle. Aegamööda võeti vastu  uued 
klubid: K uuba autoklubi — 15. VI. 1920. a., Soome
autoklubi — 15. VI. 1920. a., Poola autoklubi — 15. VI. 
1920. a., Tcehhoslovakkia autoklubi — 15. VI. 1920. a., 
U ruguay  autoklubi — 15. VI. 1920. a., Jugoslaavia au­
toklubi — 7. XII. 1922. a., Luksem burgi autoklubi — 
3. XI. 1923., L äti autoklubi — 29. X. 1925. a., A rgen­
tiina  autoklubi — 27. X. 1926. a., B rasiilia autoklubi — 
27. X. 1926. a., B ulgaaria  autoklubi — 27. X. 1926. a., 
E esti autoklubi — 13. X. 1927. a., K reeka autoklubi —

A. Goldschmidt, Belgia kuningliku autoklubi esindaja, 
M. E. Bricherasio, Turiini autoklubi esindaja.

K rahv de S ierstorpf tu li esimesena mõttele moo­
dustada sellest koosolekust Rahvusvaheline Koondus, 
mis ühendaks autoklubide liikmeid kaks korda aastas, 
G ordon-Bennetfi karika  võistluse ja  P ariis i näituse 
ajal.

Kõige suurem a vaim ustusega võeti see idee vastu 
ja  lepiti kokku, et juuresolevad esindajad tuleksid 
järgm isel päeval H am burgis kokku.

Koosolek peeti 20. juunil 1904. a., A. I. A. C. R. 
asutam ispäeval.

Sel koosolekul tunn is ta ti järgm ised klubid: P ra n t­
susmaa, Saksam aa, S uur-B ritannia, Hollandi, Belgia, 
Turiini, Helveetsia, H ispaania, Ameerika, Vene, Taani 
ja  Portugali autoklubid.

Aegamööda ühinesid nendega veel järgm ised klu­
bid: U ngari autoklubi, 12. X II. 1904. a., I taa lia  (Tu-

P arun  cle Z u y len  de N y e v e lt de }Haar 
A . I. A . C. R . presiden t.

V icom te de R ohan  
P ra n tsu se  au to k lu b i presiden t.
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13. X. 1927. a., I ir i autoklubi — 13. X. 1927. a., Leedu 
autoklubi — 13. X. 1927. a., Tscliiili autoklubi — 17. 
III. 1928. a. ja  Monaco autoklubi — 13. X. 1928. a. 
Praegusel silmapilgul on A. I. A. C. R. esita tud  34 
maad.

Oma põhikirja alusel ei võta vastu  A. I. A. C. R. 
rohkem kui ühe klubi iga riig i kohta, mis on ühtlasi 
selle riig i juhtiv  rahvuslik  klubi. See klubi ei ole ai­
nu lt oma riigi, vaid ka oma koloniide, dominioonide au- 
tomobilismi esitus. Peale selle on ta l ülesandeks esi­
tada Rahvusvahelise koonduse kohalikud tem aga ühen­
duses olevad klubid. Selle organisatsiooni peaülesan­
deks on üh tlustada automobilismi arengut, avades uusi 
omavahel solidaarseid autoklubisid m ujal mail, ühiste 
sihtide ning võimetega a idata  automobiliste.

M ainitud autokoonduse liikmete solidaarsus võimal­
dab ta rbekorral abi m itte ainult üksteisele, vaid seda 
ka välismaade autoklubide liikmeile. P raegu  igas tä h t­
sam as linnas on autoklubi, kas rahvuslik  või kohalik,

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

mis on ühenduses A. I. A. C. R.üga. Iga autoklubi lii­
ge leiab sõbraliku organisatsiooni täh tsam ates linna­
des, kelle poole võib pöörata ja  kes lahkelt annab ta r ­
vilisi teateid  ning juhtnööre.

Õigusega võib väita, et ükski rahvusvaheline koon­
dus pole organiseeritud nii ratsionaalselt ja  laiaula- 
tusliselt kui seda A. I. A. C. R.

Oma organiseerimisedu. võlgneb A. I. A. C. R. pea­
miselt tollele vastu tu leku põhimõttele n ing vaimule, 
mis on valitsenud a la ti autoklubide ja  nende esinda­
ja te  vahel. Selle vaim u täh tsus seisis ju s t täh tsa im ate 
küsim uste lahendamises. Autoklubid on a lati osanud 
väärselt h innata oma suuri ideid ning põhimõtteid, mil­
liste harutam isel oli lubam ata anda ruum i väiklasile 
võistlusile ning asjatu ile  vaidlusile.

Teiselt poolt võlgneb A. I. A. tänu  oma energili- 
sile püüdmisile. T ähtis osa praeguse seisukorra saa­
vutam isel oli ka h ra  parun  Zuylen de Nyeveltül, kes

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

juba seltsi algpäevil tegutses eeskujuliku organisaato­
rina , omades kindla usu plahvatus-m ootori tulevikku 
ja  pühendas suurim a osa oma elust selle arengule. Tä­
nu selle mehe suurele ettevõtlikkusele ning autoriteet- 
seile omadusile, on selts saavutanud 25 aasta  jooksul 
sellise võimsa seisukoha maailm as, nagu see on tä n a ­
päev. Eelolevail juubelipidustusil pühitsevad autoklu­
bid ühtlasi parun  Z U Y L E N  D E N Y E V E L T i  25-aas- 
ta s t eesistuja am eti juubelit. Sügavaim a tänutundega 
oma lugupeetud eesistuja vastu  ühinevad sel päeval au­
toklubid, olles uhked oma suurele võidukäigule, pannes 
üh tlasi veel hiilgavam aid lootusi tulevikule.

Juubelipidustus oli õieti kolmekordne. P ra n t­
suse autoklubi, kes juba m aikuus pidi pühitsem a oma 
25. a. juubelit, lükkas selle edasi, et pühitseda koos 
Rahvusv. autoklubide liiduga oktoobrikuus. Peale selle 
oli Rahvusvahel. autoklubide liidu president parun  de 
Zuylen de N yevelt’il 25. a. am eti juubel. Nii siis kol­
mekordne juubel. Laupäeval 12. oktoobril s. a. enne 
lõunat Liidu pidulikul peakoosolekul võeti Eesti auto­
klubi lõplikult Liidu liikmeks vastu. Sel koosolekul vii­
bisid Eesti autoklubi esindajatena m inister C. R. P usta  
Brüsselis viibimise puhul, tem a volitusel, Eesti saa t­
konna sekretär h ra  K ask  ja  E. A. K. liige P ariisis , 
Renault vabriku eksportdepartem angu direktor hra Lio- 
nel M artin. Viimane andis peakoosolekule üle E. A. K. 
terv ituse suu-sõnalt, kuna klubi juha tuse poolt saadeti 
kõigile kolmele juubilarile õnnesoovitelegramm. Sa­
mal päeval p ä ra s t lõunat peeti P ran tsuse autoklubi suu­
res pidusaalis juubelikoosolek Liidu esimehe p aru n  de 
Zuylen’i juhatusel, kelle kõrval olid aset võtnud h rad  
Harismendy, prantsuse peam inistri Briandü  esindajana,

Prantsuse autoklubi m aja eeskülg.
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Rahvusvahelise autoklubide/koonduse pidulik koosolek 1 2 .X .29 . Vasakult lugedes kuues 
— parun de Z u y l e n ,  A . I. A . president.

ja  k rahv  Robert de Voque, P ran tsuse autoklubi auesi­
mees. P arun  de Zuylen, kes 25 aa s ta t järgem ööda Liitu 
juha tanud  ja  kelle juubel niiviisi ühte langes Liidu 
juubeliga, andis oma avamiskõnes ülevaate A. I. A. 
(Association In ternationale Automobile — nii nim eta­
takse nüüd autoklubide koondust) elukäigust, mis tihe­
dalt seotud kogu m aailm a automobilismi im estu stära­
tava  arenguga viimase veerandsajandi kestel.

Peale esimehe kõnet soovisid viimasele õnne ja  tä ­
nasid teda tem a töö eest terve rea klubide esindajad, 
andes temale üle oma klubide poolt mitmesuguseid m ä­
lestusm ärke: kronomeetreid, kuldmedaleid, kuldplakette 
jne. Seda tegid nim elt P rantsuse , Taani, Saksa, Rootsi, 
N orra ja  Soome klubid. Peale selle anneta ti esimehele 
aum ärke mitme valitsuse poolt, nim elt järgm ised au­
m ärgid: Leopoldi ordu kavaler (Belgia), Krooni ko-
m ander (Ita a lia ) , Krooni su u rris t (Rum eenia), Rah- 
vusordu (Rootsi), Valge Kotka kom ander (Poola), Tsi- 
viil-teenete komander (B u lgaaria), Föniksi Ordu ko­
m ander (K reeka), Saint-Charles de Monaco komander, 
Auleegioni kavaler (P ran tsu se ).

Bankettidel peetud kõnedest oli tähelepanuväärili- 
sem avalikkude tööde m inistri kõne P ran tsusm aa teede 
korralduse ja  liikumise reeglite üle. Viimasel alal on 
P ran tsuse  valitsus o tsustanud maksma panna mõned 
uued m äärused: möödasõidu eesõigus ristteedel oleks 
sõidukitel, mis sõidavad riiklistel teedel (esimese jä rg u  
te e d ) ; et ä ra  hoida sõitjate pim estam ist, jjannakse

maksma valjum ad reeglid sõidukite valgustam ise suhtes, 
võetakse nim elt tarv itusele erilised am etlikult tembel­
datud aparaadid.

Võiks veel m ärk ida ,'e t pidulikul koosolekul anti üle 
A.. I. A. suur kuldmedal m ajor S ir H. Segrave’le, kes 
käesoleva aasta  11. m ärtsil kiiruse rekordi üles seadis 
oma autol „Irv ing  N apier Lion“ 372,478 ikm tunnis. Au­
toklubide liidu kaunis renessans-stiilis hoone place de 
la Concorde ääres oli juubeli puhul illum ineeritud, kan­
des katuse kohal kunstim aitselist valgusk irja heledates 
täh tedes: „1904. —• A . 1. A . —• 1929“.

Rahvusvahelise autoklubide liidu esimees, E. A. K. 
auliige, parun  de Zuylen, Eesti autoklubi juhatuse õn- 
nesoovitelegrainmide peale vastas järgm ise k irjag a : 

H ärra  esimees,
Mul on au tõendada Teie mõlemate telegram mide 

kättesaam ist, milles Teie lahkelt saadate Eesti auto­
klubi nimel õnnesoove minule ja  Rahvusvahelisele au­
toklubide koondusele.

Ma palun Teid vastu  võtta minu tänu  ja  seda edasi 
anda Eesti autoklubi juhatusele.

Lubage mul sel puhul saa ta  Eesti autoklubile meie 
kõige soojemaid õnnesoove, ja  seda silmapilgul, mil 
Teie klubi on lõplikult vastu  võetud Rahvusvahelisse 
autoklubide koondusse.

Võtke vastu, h ä rra  esimees, minu kõige parem ate 
te rv ituste  avaldus.

de Zuylen de Nyevelt.
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M ida nõuab ta rv ita ja ?

eab otsekohe ütlema, et ei ole olemas sä ä ra s t ide­
aalset autot, mis kõikide ta rv ita ja te  nõudeid ra ­

huldaks, sam uti nagu ei ole olemas ideaalset naist või 
meest — nõuded ja  maitsed on nii erinevad. Seepärast 
võib ju ttu  olla teatud  nõuetest, mis hariliku ta rv ita ja  
seisukohast peaksid olema vastuvõetavad.

Autode liikumine on jä r je s t arenem as ja  autosid 
ta rv ita takse  paljudeks otstarveteks ja  väga erinevail 
tingim usil, mis nõuab palju  tüüpe, et igal erijuhul leida 
vastav  auto.

Meie oludes on rõhuvas enamuses autoomanikud, 
kel on üks või kõige enam 2— 3 autot. Isikuid ja  asu­
tusi, kel enam autosid, on meil vähe. Seetõttu on meil 
autode om andajad peam iselt üksikud isikud, kel võrd­
lemisi väike ja  tih ti puudub üldse ülevaade kõne alla 
kuuluvatest tüüpidest ja  nende omadustest, et nende 
hu lgast kõige otstarbekohasem at valida. Mis puutub 
eriti meie kitsastesse oludesse, siis on olnud meil p rae­
gu üldiselt mõõduandvaks teguriks auto võim alikult 
odav hind. See on seletatav seega, et meie üldise vae­
suse juures on raske m uretseda kallihinnaline auto, 
vaid õige paljudel juhtudel on juba hea küllalt, kui suu­
detakse m uretseda kõige odavam auto. E riti see on 
maksev meie riig iasu tuste  kohta, kes a lati kõige oda­
vam aid asju  ostavad ja  siis p ä ra s t rahulolem atust aval­
davad, kui sel kõige odavamal asjal puudub kallim a ja  
parem a as ja  vastupidavus. Viimasel a jal võib panna 
tähele siin tea tav a t m uudatust ja  paljud, kes soovivad 
endale m uretseda auto, ei sea esimeseks nõudeks m itte 
kõige odavam at hinda, vaid auto tehnilisi omadusi ja  
sellega ühenduses olevat auto väärtu st. See on, kas 
teatud  paremused, mis on olemas kallihinnalisel autol, 
end tasuvad või mitte. Sest ka autotööstuses maksab 
põhimõte, et mida kallim  on auto, seda parem  ta  on.

Auto, eriti veoauto ja  autobuse muretsemisel on 
alati- esikohal selle tasuvus. See üldine m ajanduslik 
põhimõte nõuab, et auto kasutam ise kulud oleksid või­
m alikult väikesed, kuna auto ostuhind püsib alles tei­
sel kohal. Sest võib olla, et odava auto kasutam ine on 
m ärksa kallim. See igapäevane kogemus on küllalt 
täh tis , et pidada silmas seda mõõdupuud ka auto, kui 
võrdlemisi kalli asja  muretsemisel.

Võib kindlasti öelda, et autovabriikant teab neid 
peanõudeid, mis ta rv ita ja  oma auto kohta seab üles. 
Neist nõuetest võiks nim etada tähtsam aid , nagu: vas­
tupidavus ka raskeis tingim usis, hõlbus ja  odav kor­
rashoid, kerge juurepääs tähtsam atele osadele, võima­
liku lt väike bensiini ja  õli ta rv itus, kindel ja  kerge töö­
tamine. Mida enam autovabrik täidab neid nõudeid, 
seda kallim aks läheb auto. Seetõttu on vabrik  sunni­
tud  siin teatavaid  järeleandm isi tegema, et võimalikult 
odavalt auto valm istada. Sel põhjusel on olemas au ­
tosid, mis vähem vastupidavad ja  sealjuures odavad, 
ning kallimaid, mis oma headuselt ja  vastupidavuselt 
vastavad suurem atele nõuetele.

Kui võtta aluseks am eerika autosid, siis võib üldi­
selt öelda, et mida kallim  on auto vabriku hind, seda 
parem  ja  vastupidavam  see on. O stjale jääb  ainult 
valida, kas m uretseda odav auto ja  kanda suurem aid 
korrashoiu- ja  remontikulusid, või jälle m uretseda kal­
lim auto, mille korrashoid ja  töötam ine tuleb m ärksa 
odavam. On ju  loomulik, et mida kõrgeväärtuslisem  on 
m aterja l, mida täpsem  ja  korralikum  on üksikute osade 
valm istus ja  m ontaaž ja  mida tugevam ad on üksi­

kud osad, seda kallimad on auto valm istuskulud. Kui- 
võrt autode hind vastab nende väärtusele, siis võiks, 
näiteks, m ainida ühe suurim a am eerika autovabriku di­
rektori ütelust, kes tõendas, et tem a vabriku autod on 
30 dollari (113 krooni) võima parem ad kui teised sa- 
m ahinnalised autod.

Siin võiks veiel tähendada, et Ameerika olud ei vasta 
meie oludele, Ameerika m aanteed jn  tänavad on ül­
diselt väga head ja  seal võib liikuda m ärksa nõrgema 
autoga kui meie halbadel teedel. Sam uti on meie au­
tode hinnad teised kui Ameerikas. Auto veokulud, toll, 
k innitus, kast jne. teevad võrdlemisi suure osa auto 
h innast välja  ja  on odavam ate ja  keskm iste tüüpide 
juures peaaegu võrdsed. Asjaolu, mille tõ ttu  keskmi­
se hinnaklassi autod meil võrreldes odavamad on kui 
Ameerikas ja  seega nende autode tegelik v äärtu s  on 
suurem  kui am eerika odavad tüübid. Nii võib meie 
kallim aid autosid saada umbes Ameerika m üügihinna­
ga, kuna odavamad tüübid meil 50% ja  enam kallimad 
on kui Ameerikas.

Tehniliselt võiks jä rgm ist m ainida:
M o o t o r .  Meie oludes, kus teeolud halvad, tuleb 

eelistada tugevam ajõulist mootorit. Väikejõulised suu- 
retiiru iise mootoriga autod ei ole meie oludes otstarbe- 
kohasteks osutunud. Alalised käiguvahetused kiiren­
davad mootori ja  ülekandeseade k iire t kulum ist; sa r­
naste autode korrashoid läheb võrdlemisi kulukaks ja  
nende eluiga on meie oludes lühike. E riti on see mak­
sev veoautode ja  autobuste kohta.

Mis puutub tsilindrite  arvusse, siis on läinud 6-tsi- 
lindriline mootor üldiselt läbi ja  uusi 4-tsilindrili.si au- 
tobusi võetakse vaevalt kusagil veel tarvitusele. Ka 
veoautode juures on 6-tsilindrilisel mootoril suured pa­
remused, mis on annud põhjust ka siin 6-tsilindrilise 
mootori õige laialdaseks tarvituselevõtm iseks.

Praegusel a jal eelistatakse mootoreid, mille k la ­
pid on küljel, n. n. L-tüüpi, kuna sel ehitusviisil on m it­
med paremused. Ka on tegelikult enamus mootoreid 
sellise ehitusega.

Meil valitseva arvam ise jä rg i, kus am eerika au ­
tode mootorid kõik headeks loetakse, ei vasta  täiesti 
tegelikkudele nõuetele. Iga korra lik  mootor töö­
tab, kuid sellest on veel vähe. Mootor peab olema töö­
kindel, kulumisele vastupidav, tä iesti välja  balanseeri- 
tud ja  väikese bensiini ning õli tarv itusega. Võrdlu­
seks võiks siin tuua ette, et mõnede m ootorite tsilind- 
rid  on juba 25.000 km sõidu jä re le  n iivõrt kulunud, et 
neid tuleb lihvida. Teise mootoriga võib üle 125.000 
km sõita, ilma et tsilindreid oleks ta rv is  lihvida. Sa­
masugune lugu on klappide kulumisega. K iirem ini ku­
luv mootor võib töötada alguses hästi, kuid varsti töö­
tab  see halvemini ja  bensiini- ning õlikulu tõuseb.

R a a m .  Auto raam i murdumised ja  väljapaindu- 
mised ei ole meie halbadel auklistel teedel harulduseks. 
Välismaade headel teedel võib auto raam  m ärksa nõr­
gem olla, ilma e t see hädaohtlik oleks. Seetõttu on meie 
oludes vastuvõetavad ainu lt tugevam a raam iga autod, 
kuna katkiläinud auto raam i uuendus on võrdlemisi 
kallis. Meil pakutakse tih ti veoauto shassiisid m ärksa 
suurem a kandejõu tarv is, nagu need vabriku poolt val­
m istatud. Nii on juhtum eid olnud, kus 1% -tonnilise 
kandejõuga veoauto pakutakse 4-tonnilise pähe. Ehkki 
auto harilikust suurem a koorma all kohe kokku ei vaju, 
kuid pikem aajalist töötam ist sarnane auto välja  ei kan­
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nata. E rilise m adalraam iga shassii on autobuste ta r ­
vis p raegu üldiselt tarv itusele  võetud, kuna sarnane 
shassii võimaldab m ärksa k indlam at ja  rahulikum at 
sõitu eriti käänakutel. Seetõttu ei ole ühe korra liku  ja  
m ugava autobuse ta rv is  harilik  õige raam iga veoauto 
shassii üldse kohane.

K ä i g u k a s t .  On olemas tüüpe, mille käigukast 
on mootoriga otse ühendatud, kuna teistel tüüpidel on 
see eraldi. Am eerika autodel on peaaegu üldiselt moo­
toriga ühine käigukast. Võib öelda, et arvam ised lä ­
hevad lahku, kumma ehitusviisi eelistada. Meie oludes 
on otstarbekohaseks osutunud käigukasti ehitus, mis 
otse ühendatud mootoriga, kuid sealjuures peab olema 
kerge juu repääs sidurile.

T a g u m i n e  s i l d .  On otstarbekohaseks osutu­
nud vabalt kandev tagum ine sild ja  seda ehitusviisi tu ­
leks eelistada, kuna see pakub olulisi parem usi võrrel­
des poolvaba tüüpi ehitusviisiga. Viimase juures on 
sageli raskusi pooltelje otstega, mis painduvad kõve­
raks.

P i d u r i d .  P raeguse sõidukiiruse juu res on h ä­

daohuta liikumiseks piduritel oluline tähtsus. E rilise lt 
on see täh tis  autobuste ja  raskem ate veoautode juures, 
kus võimsad, k iire lt töötavad pidurid ting im ata ta rv i­
lised, H arilik  m ehaaniline pidur on siin kaunis raske 
käsitada. Seepärast eelistatakse mehaanilisi ja  hüd- 
raulilisi servopidureid. Lahtised lihtpidurid, nagu need 
odavam ate autode juures tarv itusel, ei ole soovitatavad, 
kuna need poris õige k iiresti kuluvad, ja  seetõttu nende 
korrashoid õige raske ja  kulukas. Kinnised pidurid on 
m ärksa otstarbekohasem ad ja  seepärast on varusta tud  
ka kõik parem ad autod sarnaste  piduritega.

Kokkuvõttes võib tähendada, et ei ole autot, mis 
igaüht rahuldaks, kuid asjatundliku  valiku jä re le  võib 
siiski leida autosid, mis kü lla lt otstarbekohased ja  vas­
tupidavad. S iinjuures tuleb pidada silmas, et tä h tsa ­
mad on auto kasutam ise ja  korrashoiu kulud, mis ala- 
Lsed, kui auto ostuhind. See on 'eriti maksev veoau­
tode ja  autobuste kohta. Sõiduautode juures seevastu 
ei ole m ajanduslik  küsim us igakord nii täh tis, kuna 
siin sageli välim ine kuju  ja  väljaeh itus otsustandva 
tähtsusega.

*us meetod kummide müümise alal on nende välja ­
saatm ine posti kaudu. Ühes rahakaard iga an­

takse k irja lik  tellim ine, selle peale saadetakse laost te l­
lija le  soovitav arv. See edasitoimetuse viis leidis palju  
pooldajaid. M ainitud meetodile sarnanes n.n. edasi­
m üüjate kett, mis koosnes tih ti 30— 40 lü list n ing igal 
lülil oli oma osakond.

A ga selline töötamisviis oli m ajanduslikult kah ju ­
lik, vastukaaluks sellele avasid suurtöösturid  oma osa­
kondi provintses n ing üksikuis osariiges. Sageli võtsid 
nad üle selleks autoparandum ise töökodasid, kusjuures 
direktoriks jä i omanik, võttes osa väljam inekuist ning 
sissetulekuist. E nam asti on 51% ak tsia ist suurtöösturi 
käes.

K irjeldatud  sisseseaded ei tak is ta  aga otseteel os­
tusid, sest paljud  ostjaist, eriti riiklikud asutused, pöör­
duvad vaid otsekoheselt suurtöösturi poole.

A astail 1910.— 1920. oli kummimüügi õitseaeg. 
Iga ärimees, tundes vähegi kumimitööstust, m uretses 
oma ärisse kumme, müües neid möödasõitvaile automio- 
bilistele. Isegi habem eajajate juu res võis osta kum­
me.

E n t üldine kaubandusline langemine aasta il 1920. 
— 1922. ei jäänud  m õjuta ka kummi ettevõtteile. Nende 
arvud vähenesid, eriti 1925. aastal. S tatistikud  jääd ­
vustasid  selle huvitava momendi järgm istes arvudes. 
Kui, näiteks, 1926. aa s ta  lõpul oli 100 kaupm eest, kes 
müüsid autokumme, siis umbes 1 aa s ta  hiljem  oli neid 
90 ja  1928. aasta  lõpul — 80. A astal 1924.—1925. oli 
riikliku kummitööstuse osakonnas reg istreeritud  175.000 
isikut, kes müüsid kumme posti kaudu. 1926. aasta l 
oli see arv  langenud juba 135.000 ja  tänapäev  juba
310.000.

T ähtsaim aid tegureid, mis mõjus halvavalt kau­
bandusele, oli alaline hindade langus aasta l 1925. Võt­
tes algarvuks 1926. aasta l — 100, siis lõppes eelmine 
aasta  arvuga 123,3. Kuid juba järgm ise aas ta  lõpul 
oli vastav  arv  78,6; 1927. aasta l — 69,9 ja  1928. aasta l 
— 58,1.

K uivõrt sarnane hindade langus mõjus ta rv ita ja s ­
konna peale, näeme järgm istes arvudes: 1926. aasta l

oli keskmine kummihind 20 dollarit, nii et ärim ees 
müües neid 1000 tükki, teenis 20.000 dollarit. 1927. 
aasta l oli kummi keskmine hind 15.960 dollarit ja  1928. 
aasta l — 12.880 dollarit. Selline hindade kõikuvus 
põhjustas palju ile väikekaupmehile ärilise tegevuse lõ­
petam ist autokummide alal. A astal 1925. oli väikekaup­
meeste, kelle kum m itagavarad vaid 25, arv  47 % kõi­
kide autokummi-kaupm eeste a rvust ja  käesoleval aas­
ta l on nende arv  juba alla 40%. Seega võime jä re l­
dada vastup id ist — hakkab kasvam a suurkaupm eeste 
arv. 1926. aasta l oli suuräride, millede laos oli üle 80 
kummi, arv  29,33%, 1927. aasta l — 38,06, 1928. aastal 
— 35,96%, 1927. aasta l — 39,17%. Jä re liku lt on m är­
gata , et kaubandus jä r je s t suundub suurkaupm eeste 
õlgadele.

Kuid paljud  suurettevõtted on sunnitud kummide 
kõrval müüma veel teisi au to tarbeid: bensiini, autopa- 
randusriistu  jne. Sam uti peavad neist paljud  bensii­
ni- ja  autoparanduse jaam asid, kus ta su ta  puhastatakse 
sõidukeid ja  pannakse kumme. 75% kõigist kaupm ehist 
m üüvad ka bensiini, 40% automobiile ja  ainu lt 16% 
erialaks on autokummide müük. Umbes 14% äridest on 
kummide vulkaniseerim ise sisseseaded. 1925. aa s ta  ok­
toobrist kuni 1927. a. oktoobrini paljunesid ettevõtted, 
varu sta tu d  õhupumbaga, soovijaile m aksuta ta rv itam i­
seks. Nüüd on seesuguste varustu stega äridel pare­
mad väljavaated  tarv itajaskonnale, sest kummitööstus 
valm istab väga erisuguseid kumme, mis vastasel juhul 
põhjustaksid leplikkust te iste  firm adega. On huvitav 
jälg ida, et am eerika tööstur ei valm ista kaupmehile 
h innakirju . Sellest tarv idusest loobuti 1923. aastal, 
sest ärid  ei müü oma kappu ühtlaste  kindlate h inda­
dega, vaid tih ti isiklisel äranägem isel. Mõned ärim e­
hed, näiteks, teenivad oma saadusilt vaid 15 % ; teised 
seevastu olles nõudlikumad võtavad kaubalt kasu kuni 
35%.

A rvestades tänapäeva oludega, kasvab autode arv  
hoogsalt ka Euroopas, seega ka tarv idus autokummide 
järele. Nii et m uudatused Ameerika h iig latu ru l leia­
vad v as tu k aja  Euroopa autokummide alal.
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üüteküünla tähtsus. Süüteküünal kuulub auto kõi­
ge vähem tähelepandavate konstruktsioonide elemen­

tide hulka, ometigi ei olene mootori võime ja  kindlus 
tem ast m itte väikesel m ääral. On väga täh tis, et moo­
torisse asetatakse ka vastav küüni atüüp, seepärast on 
ta rv is neid süüteküünlaid nii konstruktsinooilt kui ka 
ülesehituselt ligem alt tundm a Õppida, et • sünniks ker­
gesti õige küünla valik.

Moodne süüteküünal peab vastam a järgm isele kol­
mele, Euroopa suurim a küünlavabriku Boschi poolt 
ülesseatud tingim usele:

1. Küünal peab kannatam a mootoris tekkiva surve 
välja  ja  nii hästi külmas, kui ka kuumas seisukorras 
jääm a gaasitihedaks. Isoleer-keha peab jääm a samaks 
äkiliste tem peratuuri kõikumiste korra l (soojuse kind­
lus).

2. Sädemed ei tohi te ist teed valida kesk-elektroo- 
dilt „massile“ , vaid ainult sädemete kaudu (elektriline 
k indlus).

3. K üünal ei tohi mootoris hõõguma hakata  (soo­
juse v ää rtu s).

Kui raske on eelpoolnimetatud omadustega küü­
nalde valmistamine, aidaku seda selgitada paari arvu 
juurelisam ine.

Nii, näiteks, tõuseb tem peratuur põlemise korral 
2000 ja  enam kraad in i C. järele. Sarnase tem peratuu­
ri juures ei tohi küünal hõõguma hakata , kuna ta  sel 
puhul alaliselt süüdet tekitab ja  teeb mootori korraliku 
käigu võimatuks. Asi ei seisa siin  ainult tem peratuu­
ris, vaid näit. ka väga kõrges 30—40 atm. rõhumises 
kusjuures isoleer-keha ja  küünal peavad sulgum a nii 
tihedalt, et vähem atki gaasikaotust ei võiks tekkida.

Sarnaste  suurte nõudmiste juures on küünla üles­
anne, normaalses automootoris 12-tunnilise sõidu kes­
tel anda umb. 1 miljon tugevaid sädemeid, ja  nimelt 
küünalt kasutatakse siin elektriliselt tugevasti, kuna 
sädemed nõuavad 5.—10.000 volti, et kõrge surve 
res küllaldaselt mõjuvad olla.

Oli va ja  aastatepikkuseid katseid, kuni läks korda 
valm istada mõningaid, lahkum inevate mootorite jaoks 
kohaseid küünlatüüpe, mis õige valiku ko rra l kindlasti 
töötaksid, m itte hõõguma ei hakkaks ja  kaua vastu 
peaksid.

Olgugi et valm istam ise juu res kasu tatakse iseära­
nis kohast, väljavalitud  m aterja li, on sä ä ras te  süüte- 
küünalde eluiga p iiratud, ja  on soovitav vähem alt kord 
aastas, neid asendada uute küünaldega, kuna elektroo- 
did selle a ja  kestel on niivõrt põlenud, et nad enam 
korralikku süütust ei anna. See vahetam ine on võrd­
lemisi väheste kuludega seotud ja  tasub end varsti, ku­
na uus küünal töötab kokkuhoidlikumalt. Põlenud 
elektroodide juures on voolul as ja ta  suur takistus, põ­
lemine sünnib aeglaselt ja  puudulikult, mootorivõime 
väheneb, kuna põletisaine ta rv itu s kasvab, suurendades 
ühtlasi üldkulusid.

■ Mõnd küünla ehitusest. Nüüd tutvunem e üldiselt 
küünla konstruktsiooniga. Selle üle k irju tasin  ma kord 
juba jä rgm ist: küünal koosneb peaasjaliku lt süütetiku- 
kesest, isoleer-kehast, raam ist isoleer-keha ja  küünla 
jaoks. Siiütetikukesel, ka kesk-elektroodiks nim etatud, 
on ülemises otsas kruvi sütitekaabli kinnitam iseks, mis 
viib süü teaparaadi jagajan i. Alumine, >keskelektroodi

vaba ots ulatub põlemisruumi ja  terve elektrood on ase­
ta tud  isoleer-kehasse, mille läbi ta  elektriliselt isolee­
rib  vastu  m etallist küünalt. See küünal, valm istatud 
kõrgeväärtuslisest terasest, on varusta tud  vindiga, mis 
k inn itatakse tsilindripeasse. Alumises osas asuvad üks 
või m itu niklist osa (m assielektroodid), mis on viidud 
süütepulga lähedusse kuni 0,4 või 0,6 m. m. vahega. 
Selle läbi tekkinud väike õhuavaus aitab kaasa sädeme 
ülekargam isele ja  seda hüütakse sädemeteteeks.

Iseäranis raske on ülalnim etatud tingim ata ta rv i­
liku tiheduse saavutam ine erineva tem peratuuri ju u ­
res. Isoleer-keha koosneb, vastava lt nõudmisele ja  fab- 
rikaadile, eriporbselaanist, savist, vilgukivist jne. Neil 
on teistsugune paisum ine kui küünlakatte terasel. Vor­
mi läbi ja  mõlema aine segamisel saavutatakse nõutud 
tihedus igasuguse tem peratuuri juures. Järgm ine ras-

kus, valm istada kohane isoleer-keha, seisis selles, et 
isoleerimine peab välja  kannatam a väga kõrge elektri­
lise pinge 5.—10.000 volti kõrge tem peratuuri juures.— 
Kõigepealt aga, nagu Boschi tööstus väga õieti k irje l­
dab, p iira takse küünla isoleerimisvõimet seeläbi, et 
põlemisruumi u latuvaid küiinlaosi ei saa hoida täieli­
ku lt puhtana õlist ja  põlemisel tekkinud jäänustest. 
Isoleer-keha ja  elektroodid on alati — ühel mootoril 
enam, teisel vähem — kaitstud  mustuse eest. Igasu­
gused jäänused jäävad peatum a isoleer-keha alumisel 
osal ja  elektroodidel, moodustavad enesest ajajooksul 
juh tiva  korra, vool ei lähe enam sädemeteteed mööda 
elektroodide vahel (joon. 2.), vaid siirdub süütetiikuke- 
selt üle isoleer-keha pealispinna küünilakatteni (joon.
4.), või jä lle — sädemetetee „kasvab“ , s. t. massi- ja 
kesk-elektroodide vahele moodustuvad õli söeosakesed, 
mis lasevad voolul sädem eteta üle joosta. Kohe jääb
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Joon. 2. Joon. 3. Joon. U.

süütesäde ära , mootori võime väheneb või jääb  täiesti 
seisma. — M ustust ja  tem a mõju võib ainu lt siis ä ra  
hoida, kui isoleer-keha alumine osa ja  elektroodid moo­
tori norm aalse käigu juures nii kuum aks m uutuvad, et 
tahm  ja  õli tekkimise korral kohe jä lle  ä ra  põleb. Siin 
juures nõutav tem peratuur n im etatakse „isepuhasta- 
vaks tem peratuuriks“ . Kui sisemised osad küünlal 
m uutuvad ka tü h ja  käigu juures ja  aeglasel sõidul kuu­
maks, ei saa tekkida juh tivaid  sädemeid. Sellest on 
näha, et kalduvus sädemete moodustamiseks käib k aa­
sas küünla hoidmisega kõrgest tem peratuurist, s. t. 
tem a soojuse väärtusega. Kui teiselt poolt „isepuhas- 
tav  tem peratuur“ on liig kõrge, siis võib värske segu 
elektroodidel või palaval isoleer-kehal süttida. Siis te­
kivad tun tud  „hõõgsüütused“ , mis on kahjulikud moo­
torile ja  võivad tekitada vastulööke.

Sellest tuleb järe ldada, et küünal igas mootoris 
peab nii tuliseks m uutum a, et ta  ise ennast puhastab, 
kuid siiski m itte nii tuliseks, et ta  kutsuks hõõgsüütuse 
esile.

Ka elektroodide vormil ja  m aterja lil on suur tä h t­
sus küünla eluea ja  headuse kohta. P eaasja liku lt t a r ­
v ita takse siin n ikkel-terast, osalt aga ka näit. Wolf- 
ram i, millel on kõrge sulam ispunkt 2800— 3000° C. 
E nam asti ehitatakse küünaldele varda-kujuline ke.sk- 
elektrood sisse ,mis seisab ühele või mitmele massi- 
elektroodile vastu. Ü hest väliselektroodist on kül­
lalt, kuna säde a lati sealt üle kargab, kus on kõige 
väiksem takistus. Seepärast annab ka kolmepooliga 
küünal ainult ühe süütesädeme. Ühe pooliga küünla 
norm aalset ehitusviisi näeme jonnis 5. pahemal. Sel 
konstruktsioonil on parem usi suure lihtsuse tõ ttu , ja  
õieti a inult see viga, et p ä ra s t massielektroodi ärapõ- 
lemist on ta rv ilik  küünla vahetam ine, kuna kahe ja  
kolme pooliga elektroodide juures, p ä ra s t ühe m assi­
elektroodi ärapõlem ist jäävad  veel kasu tada üks või 
kaks sädemeteteed. Kogemused on näidanud, et mitme 
pooliga elektrood kergemini mustub ja  seda tihedam ini 
peab puhastam a, kuna juba väikese söeosakese sa ttum i­
se tõ ttu  massielektroodi ja  keskel ektroodide vahele vool 
ä ra  juh itakse ja  sädemeid ei moodusta. Seepärast ta r ­
vitab  am eeriklane oma võrdlemisi kergesti m ustuva 
mootori jaoks ühe pooliga küünlaid, kuna näit. Bosch 
euroopa norm aalse ehitusviisiga m ootorite juu res  kahe 
pooliga küünaldega on saavutanud kõige parem aid tu ­
lemusi.

Lõpuks olgu tähendatud, et peaaegu kõik küünlad nii 
kokku pannakse, et pärastine lahtivõtm ine ja  üksikute 
osade asendamine (näit. ärapõlenud isoleer-keha või 
elektroodid) osutub võimatuks. Selle m ittedem onteeri- 
tava küünla parem used on: lihtsus, odavus ja  gaasiti- 
hedus. Suurem a osa küüniavabrikute poolt valm ista­
takse peale selle veel lahtivõetavaid süüteküünlaid, mil­
le juures on võimalik üksikute osade vahetam ine, peale 
selle on kergem  säärase küünla puhastam ine. V aa ta ­

m ata sellele paremusele leidub sarnaseid küünlaid vähe, 
kuna nende valm istam ine on kallim  ja  töötamise kind­
lus ripub ä ra  õigest m ontaažist. Kui niisugune küü­
nal ei ole väga ko rrapärase lt ja  täpselt kokku pandud, 
siis tekib a s ja ta  gaasikaotusi ja  süütesädemed ei teki 
korralikule.

M iks pole kõik küünlad ühesugused?
Süüteküünla ehituse ja  valiku üle oleks õige vähe 

öelda, kui oleks olemas ainu lt üks või kaks tüüpi. Eel­
pooltoodud teadete põhjal võib isepuhasitava tem pera­
tu u ri üle juba aru  saada, et ühesugust tüüpi ei saa 
ehitada, kuna tem peratuur üksikutes mootorites on 
täiesti lahkuminev. Põlem isruum i tem peratuur oleneb 
kompressioonist, ta rv ita ta v as t jahutussüsteem ist jne. 
Peale selle m õjutatakse küüni atem peratuuri veel suu­
rel m ääral küünla asetuse läbi põlemisruumis. Sa­
m uti m uutub küünal kuumemaks, asudes väljalaske- 
to ru  ligidal, selle asemel, et üm britsetud olla jaheda­
test värsketest gaasidest. Selle tõ ttu  asetatakse nüüd 
küünlaid väga sageli sisselaske kolvi kohale, nagu 
joonis 1.

Kui nüüd süüteküünlal a lati peab olema õige pu- 
hastustem peratuur, ilma et ta  kalduks mustenemisele 
või hõõgsüütusele, siis peab olema küünkakate, isoleer- 
keha ja  elektrood nii vorm itud ja  mõõdetud, et sooju­
sele vastavalt, enam või vähem kiire soojuse juhtim ine 
järgneks tsilindritele ja  ühes sellega ka jahutussüstee­
mile. Suured küümlavabrikud on viim astel aasta tel kül­
la lt kogemusi kogunud ja  nüüd võrdlemisi vähe tüüpe 
erinevate norm aal-m ootorite jaoks v ä lja  lasknud. Peale 
selle valm istatakse veel, näit. võidusõidumootoritele, 
eriküünlad, kuna siin juba suurte  tiirude ja  kom pres­
siooni suhte tõ ttu , kuni 1 : 10, iseärased nõudmised 
peab tä itm a. U ute Bosch-küünalde juures avaldatakse 
soojuseväärtus arvudes ja  lüüakse küünlakattele sisse. 
Norm aalses euroopa mootoris suurem a tiheduse juures 
kalduksid sam ad küünlad hõõgsüütusele ja  seepärast 
peab siin ta rv itam a küünlaid suurem a soojusväärtusega 
20—25. Veel kõrgem  tem peratuur esineb õhuga jah u ­
ta tav a te  m asinate juures ja  väga tihedate k iirm asinate 
juures, mis nõuavad omakorda küünlaid kuni 130 soo­
jusväärtusega.

Üksikute jooniste abil võib veel selgeks teha, kui­
das mitmesuguse soojusväärtusega süüteküünlad üks­
teisest erinevad. P iira tud  soojusväärtusega süüteküü- 
nal, mis nii siis ka külmas mootoris kü lla lt peab kuu­
menema, peab omama õhukese vahega isoleer-keha, mis 
oma suure pealispinna tõ ttu  aeglaselt m ustub ja  nõrga 
läbilõike tõ ttu  kergelt kuumeneb. Selle juures peab ole­
ma isoleer-keha nii tugevasti mõõdetud, et nii ru ttu  ei 
kuumeneks ja  et ülearune tem peratuur õige ru ttu  möö­
da küün lakate t ja  siit mööda mootorit edasi juhitakse. 
Suure tihedusega m asinate juu res saadakse kesk-elekt- 
roodi kuumenemist veel seeläbi ä ra  hoida, et neid väl­
ja s t üle küünla jahu tuskaarega varusta takse.

Näiteid  küünaldest: Suurim  süüteküünalde vabrik
m aailm as on am eerika firm a Champion. Championi 
aastaproduktsioon on üm m arguselt 50 m iljonit küünalt. 
Champion-küünalde isoleer-keha, nagu on n äh a  joonis 
5. pahemal, koosneb iseäranis vastup idavast kõvast 
portselaanisit, sim im aniidist, mida leitakse Championi 
m äekaevandusest K alifornias. M aterja list valm ista­
takse kütinlakatted ja  põletatakse siis m itte vähem kui 
9G tundi kuni umb. 1500° C. palavuse käes. Champion- 
küünalde elektroodid koosnevad m angaan-nikkel-segust 
ja  omavad tsilindri vormi, nagu joonisel selgelt näha.

Euroopa suurim  süüteküünalde vabrik  on Bosch 
S tu ttgard is. Bosch ta rv itab  isoleer-keha jaoks mitme-
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suguseid m ineraal-tooraineid, nagu savi, kaoliini 
jne., vastavalt küünla omadustele. Toor-aineid jahva­
ta takse täpselt m ääratud  hulkades, puhastatakse, sega­
takse ja  pressitakse siis väga kõrge surve all tooreks 
küüniakatteks. Viimane töötatakse treipingil isoleer- 
kehaks ja  põletatakse siis eriahjudes ning varusta takse 
sileda läikekorraga. Elektroodid koosnevad vastupida­
vast niklisegust ja  nimelt on odavuse mõttes keskelekt- 
rood te rastraad ile  elektriliselt külge joodetud. Selle 
eritoimingu järe le  on vaja  ainult lühike küünla alumi­
ses osas asuva keskelektroodi ots kallim ast niklise­
gust valm istada. Väliselektroodid Bosch-küünaldel on 
pulgakujulised, lõpus aga kokku suru tud  teraks.

Järgm iseks näiteks nimetame veel tun tud  inglise 
vabriku Loclge küünlaid. Lodge valm istab ka eriküün- 
laid väga suurevõimeliste mootorite jaoks, milledel 
keskelektrood on v arusta tud  jahutuskaarega. Isoleer- 
kehaks ta rv ita takse  vügukivi ja  nimelt asetatakse vil- 
gukivi ringid üle massielektroodi, mis on juba üm brit­
setud vilgukivist, ja  pressitakse m ääratu  surve all 
kokku. Pressitud  isoleer-kehäle antakse lõpuks tre i­
pingil õige mõõt.

Viimasena nimetame saksa eriküünla Tezet. Siin 
on tegem ist läbipaistva küünlaga, millel on see pare­
mus, et küünla tegevust ja  põlemisprotsessi võib jä l­
gida väljuspoolt, ilma igasuguse dem ontaažita ja  abi- 
instrum endita. Sellega on juba kõikjal tehtud katseid, 
enam asti aga tag a jä rjeg a , et süüteküünla aken nii 
ru ttu  mustus, et oldi sunnitud puhastam iseks küünla 
välja  võtma, kuna edaspidine jälgim ine muidugi osu­
tus võimatuks. Tezet-ehituse juures koosneb terve 
alumine isoleer-keha läb ipaistvast m aterja list. Vormi 
ja  aine läbi aga saavutatakse, et küünal läbipaistva­
tes osades ei mustu. Edasi on Tezet küünla juures 
huvitav massielektrood, mis küüniakattesse ruuduna 
sisse on lülitud, ja  lühikeselt üle keskelektroodi seisab. 
Selle läbi pidavat sädemetetee m ustuse vastu  kaitstud  
olema,

On teil õige süüteküüncd? Eelpooltoodud seletuse 
jä rg i konstruktsiooni ja  süüteküünalde mitm esuguste 
tüüpide üle, on nende õige valiku kohta vähe öelda. 
Kõigepealt peab tähelepanu pöörama, kas mootoril on 
küünalde jaoks am eerika tollikruvi (SAE) olemas või 
rnetriline SJ kruvi, mida Euroopas üldiselt ta rv ita ­
takse. Peale selle peab su u rt rõhku panem a küünla- 
kruvi pikkusele, kuna tsilind ri seina tugevus kruvi ko­
hal pole alati ühtlane, ja  nagu järgm ises peatükis 
näeme, on kruvi pikkusel mõju töötamisele ja  kuume­
nemisele, kuna senini rääkisim e üksikute küünalde 
tundem ärkidest, mida väga kergesti saab kindlaks 
teha, tuleme veel kord soojuseväärtuse juure. Siin 
kergendatakse valikut ülalnim etatud tüüpide tabelite 
läbi; kui ta rv ita ta v  mootor ei leidu nendes tabelites, 
peab jä rg i vaatam a, kas masin kompressiooni, tiirude 
ja  jahutussüsteem i tõ ttu  kuumade või külmade mooto­
rite  hulka kuulub. V äga täh tis  on, kas masin õhu või 
veega jahutatakse . Õhuga jahu tatud  mootorite juu-

Joon. 5.

res soendatakse küünlakate kuni 300° C, kuna veega 
jah u ta tu d  mootoritel küünlakatte tem peratuur ei tõuse 
üle 100° C. Igal juhul peaks mootori- või küünlavab- 
rikust jä re le  küsima, missugune tüüp kõige kohasem 
oleks, ja  siis väga lihtne, Boschi poolt ettepandud uu ri­
mine toime panna: enne küünla proovimist peab proo­
vima õliseisu. P ä ra s t süüteküünla sissepanem ist pan­
nakse masin käim a ja  selle järe le  katkestatakse küünla 
tegevus. Kui kohe kõik süütused 'seisma jäävad, pole 
küünal liig tuliseks m uutunud, annab aga mootor veel 
m itu järe lsüü tust, siis m uutub isoleer-keha väga kuu­
maks ja  võimaldab hõõgsüütuse tekkimist. Kõrgema 
kü tteväärtusega küünla tarv itam ine oleneb mitmesu­
gustest tingim ustest. Kui m asina jõudu ainult harva 
suurem al m ääral ta rv ita takse , on parem  jääd a  hõõg- 
siiütusele kalduva küünla juure, kuna soojuse väärtuse 
tõusm isega suureneb ka mustumise hädaoht. Kuna 
aga m ustunud küünal tuleb ümber vahetada või pu­
hastada, siis aitab  kuumaks m uutunud küünaldele, kui 
lühikest aega vähem gaasi antakse, et küünal võiks ja h ­
tuda. Ü ldiselt võib öelda, et hariliku lt kõige kohase­
mad küünlad on need, mis sõidul üksikult kalduvad 
hõõgsüütusele.

Pikem aajalise küünla tarv itam ise jä re le  võib tunda 
isoleer-keha värvist, kas ta l on mootorile vastav  soo- 
jusväärtus. Selle lih tsa katse peaks igaüks oma moo­
tori juu res ette võtma. Isoleer-keha pruunikas värv 
on tunnuseks, et küünal õieti on valitud. Kui isoleer- 
keha on m ust ja  õline, siis jä i küünal liig külm aks, ja  
on ta  valge, siis m uutub ta  alaliselt liig kuumaks.

MÕnd küünla sisseehitusest. N orm aalsete mooto- 
l ite  juures peab lõppema sissepandud küünal vindiga. 
Kui see v int põlemisruumi ulatub, mustub küünal liig 
ru ttu , küünlakate läheb kuumaks, ja  alt m ustunud vint 
raskendab küünla väljalülim ist. Teisiti on lugu liig 
lühikese vindiga küünla juures. Suure tihedusega 
mootoritele võib see väga kohane olla, kuna siis elekt­
roodid nii kergesti ei m ustu ja  on kaitstud  suure pa­
lavuse vastu  põlemisruumis. Norm aal-m ootoritele ei 
või ka liig lühikest vinti soovitada, kuna siis küünla 
all moodustuvas ruum is põlenud gaasi jääb , mis värske 
gaasi segu kiire t süütum ist tak istab  ja  ühes sellega 
mootori tööd halvab.



m eerika autovabrikute toodang tõuseb jä r je ­
kindlalt. Iga järgneva aas ta  toodang ületab 

tunduvalt eelmised. 1928. a. esimese 6 kuu jooksul val­
m ista ti 2.743.000 au to t; käesoleval aasta l seevastu aga 
3919.800 autot. Selle hiiglatoodangu m ahutam ine sün­
nitab  jä r je s t suurem aid raskusi. Võitlus turgude jä ­
rele on kujunenud teravam aks kui iial varem.

Käesoleva aasta  alul algas Ford  täie hooga oma 
uue A tüübi valm istam ist. A lgas kibe võitlus tu ru  pä­
ra s t. Ford  hakkas vallutam a tagasi oma endist seisu­
kohta. Teised autovabrikud, General Motor süga ees­
otsas, püüdsid hoida alal Fordi üm berkorralduse a ja l 
saavu ta tud  seisukohti. Ford viis oma toodangu 8000 
auto peale päevas. Teised autovabrikud vastasid  sel­
lele sam uti toodangu suurendam isega. Võis juba a r ­
vata, et am eerika autovabrikute toodang käesoleval 
aasta l ulatub 5% —6 miljoni peale. See arv  on p rae­
guse tu ru  kohta liig suur. Juba aprillis selgusid selle 
võistluse esimesed tundem ärgid. Paljude nõrgem ate ja  
vähem võistlusvõimeliste vabrikute toodang langes võr­
reldes eelmise aa sta  toodanguga. E riti võiks siin ni­
m etada Studebakeri, Hupmobilü, D uranti, Overlandü, 
Dodge B rothersü, Cadillacü, M armonü ja  mõnd vähem at 
tehast. Kuid seegipärast on üldtoodang m ärksa suu­
rem  kui mineval aasta l samal ajal ja  kujunes jä rgm i­
selt: 1928. a. ja a n u a r —• juuni.

Sõiduautod: F ord  —- 236.386
teised — 2.196.377

Veoautod Ford —• 35.422
teised —• 275.636

Kokku: 2.743.821
See kokkuvõte näitab  Ford-autode su u rt tõusu, ku­

na teiste vabrikute toodang ainu lt vähe on suurenenud. 
Seegipärast arvavad  asja tund jad , et k. a. toodang u la­
tub  5,5 miljoni auto peale ja  sellele toodangule loode­
takse tu rg u  leida. Selle optimismi aluseks on amee­
rika  tööstuse üldine kõrge konjunktuur. Terasetöös­
tusel on tellim isi rohkem kui kunagi varem, sest eriti 
autotööstus ta rv itab  palju  te rast. Raudteeveod n ä ita ­
vad suurenem ist. Puuvilla ta rv itu s  on a la tasa  tõus­
nud. Õlitööstuse toodang ületab kõik endised aastad. 
Sam uti on seisukord ka paljudel teistel aladel.

Selle kõrge konjunktuuri juu res võib siiski m är­
g a ta  juba teatavaid  närvilikkuse tundem ärke. Börsi 
spekulatsioon on u la tunud ennekuulm atule kõrgusele ja  
katsed  seda tak is tada  pole senini veel annud tag a­
jä rg i. V aba kap ita l torm ab spekulatsioonile. Raha 
eest, m ida 3—4 a a s ta t tagasi veel 3—4% nõuti, nõu­
takse juba kuni 10% ja  ei lange alla 6—7%. Diskonto 
protsenti tu li kolme aasta  kestel tõsta  3%% kuni 6%.

Need asjaolud ei ole jä tnud  oma mõju avaldam ata 
ka autotööstusele. Viimase kuue kuu jooksul on seits­
me täh tsam a autovabriku (General Motors, Chrysler, 
Paekard, Hudson, Nash, W illy’s Overland, Studebaker) 
ak tsia te  hind langenud keskmiselt 1-5% võrra. See näi­
tab, et seisukord au to turu l ei ole enam hiilgav.

Ü ldiselt võib tähendada,, et p raegdst aü |toturgu 
valitsevad Ford  ja  General Motors ning nende kõrval 
Chrysleri kontsern. Teised vabrikud on vähem a tä h t­
susega selles üldises võistluses. General Motors ja  
Chrysleri kontsern saavutasid  Euroopa turgudel suure 
edu sel ajal, kui F ord  oma tehaseid ümber korraldas. 
Fordi ilm umisega algas aga siin eriti elav tegevus.

General Motors käis Euroopa tu ru  vallutam isel 
oma teed. E ksporteeris võimalikult väikeste transport-

kuludega, katsudes sealjuures kasu tada mitmesuguseid 
toHisoodustusi, ja  ainult seal painutades Euroopa nõue­
tele, kus kõrged tollim äärad jne. ting im ata nõudsid 
seda. N õndanim etatud m ontaaži-vabrikud olid tegeli­
ku lt ainu lt vahelaod, mis võimaldasid tollisoodustusi. 
Euroopa ta rv ita ja te le  aga ei müüdud autosid seepärast 
odavamini. Tolli- ja  transportkokkuhoid ku lu ta ti re­
klaamiks. Nii ku lu ta ti reklaam ile hiiglasum masid. T a­
gasihoidlikkude arvestuste jä rg i ku lu tas General Mo­
tors ainult Saksam aal mõne aasta  jooksul reklaam i 
peale umbes 18—20 m iljonit dollarit. S ääraste  hiigla- 
summadega suudeti teha Euroopa tu rg  am eerika au­
todele vastuvõtlikuks. Veel enam, am eerika auto sai 
moodsaks turukaubaks.

Fordi ilm umisega käesoleva aasta  alul algas kibe 
võistlus Ameerika tu ru l, mis sundis veel enam suuren- 
dam a väljavedu. K a euroopa vabrikute võistlus läks 
jä r je s t suuremaks.

N üüd ostis General Motors täh tsam ad euroopa au­
tovabrikud, mis kõige enam võistlesid. Nii sa ttusid  
General Motorsi mõju alla: Opel — Saksam aal, F ia t
•—• Itaa lias ja  Citroen — P rantsusm aal. See ülevõt­
mine sündis kas avalikult, nagu Opeli juu res Saksa­
maal, või jä lle viidi ak tsia te  enamuse omandamise teel 
sa la ja  läbi, nagu F ia ti ja  Citroeni juures, et m itte haa-

1929. a. ja an u a r  — juuni. 
Sõiduautod: Ford — 1.082.779

teised —• 2.282.060
Veoautod Ford —• 185.155

teised —- 370.011
Kokku: 34)19.885

vata rahvuslikku enesetunnet. Seega on nüüd ka a ru ­
saadav, m ispärast F ia ti vabrik valm istab oma autosid 
Buicki litsentsi jä rg i.

Need autovabrikud, mis General M otorsü kontrolli 
all töötavad, võimaldavad ku ju tada hästi organiseeri­
tud müügivõimalusi, ka am eerika auto tarvete tu rg  laie­
neb, kuna General Motors ei valm ista ainu lt autosid, 
vaid ka igasuguseid autotarbeid, nagu : süüteseadeid, 
akkum ulaatoreid jne., am eerika erivabrikutes.

Need kolm autovabrikut võimaldavad General Mo- 
torsüle ehitada ühtlase euroopa autotüübi, mis erineb 
ainult väliselt.

Chrysleri kontsern kasutab  Euroopa tu rg u  nii na­
gu General Motors varem, s. o. kui te rv ita tav  suur- 
ostja, kes oma puhtakasu kulutab reklaam iks. Chrys­
leri firm a on veel noor ning k indlustab oma seisukohta 
Ameerikas seega, et ehitab endale h iig la valitsushoone- 
pilvelõhkuja. Chrysleri autod on meeldinud ostjatele 
ja  nende müük sünnitab General Motorsüle küllalt 
võistlust.

Peavõistlus nii Ameerika kui ka Euroopa tu ru l 
sünnib siiski General Motorsü ja  Fordi vahel. Fordil 
on hea nimi. Ameerikas te lliti sadasid-tuhandeid Ford  
uu t tüüpi autosid juba siis, kui seda veel keegi polnud 
näinud. See tõendab Fordi populaarsust.

Fordi m üügiorganisatsioonid ulatusid üle m aailma 
juba ammu enne seda, kui General Motors ilm us kon­
kurendina ilm aturule. Inglism aale — M anchesteri, kus 
kõrgete to llitariifide tõ ttu  sissevedu oli raskendatud, 
eh itas F ord  trak to rivabriku  ilm asõja ajal. Nüüd ehitab 
Ford  Londoni lähedale teise suure vabriku.

F ordi talitusviis väljaspool A m eerikat on igalpool 
ühtlane. Ford  asutab  oma seltse selle m aa kapitaliga, 
kus ta  tegutseb ja  kus tu rg  vähegi on vastuvõtlik
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Fordi aktsiatele. E t ta  seda on, see tõendab usaldust 
Fordi ettevõtete vastu.

Siin on lahkuminek Fordi ja  General M otors’i ta ­
litusviisides. General Motors töötab oma arvel ja  oma 
rahaga, mis ta  sai oma hiigla-kasudest tol ajal, kui 
Ford ümber korraldas oma vabrikut. Ford  töötab vä­
lism aa kapitaliga ja  saavutab sel viisil veel rahvusliku 
tööstuse eesõigused seal m aal, kus ta  töötab, kuna Ge­
neral Motor,s’i peale vaadatakse kui välism aa ettevõt­
tele. Seetõttu on ka arusaadav  General M otors’i ette­
vaatlik  ta litusviis Itaa lias ja  P rantsusm aal, kus ra h ­
vuslik tunne eriti mõõduandev.

Peab ütlema, et Fordi seisukord selles võitluses on 
parem  kui General M otors’!!. Ford  töötab oma isikliku 
kapitaliga. Kui Ford 'ka ainult Viooo% oma elamiseks 
kulutab, on ta  siiski m aailm a rikkaim  mees. Ta võib 
jä t ta  kõik tööstusest saadud kasu jälle tööstuse aren­
damiseks ja  kindlustam iseks. General Motors ja  Chrys­
ler on aktsiaseltsid, mis uusi kapitale hangivad uute 
aktsiate väljalaskm isega ja  seetõttu suuri dividente 
peavad maksma, mis alaliselt juhib suuri summasid 
tööstusest kõrvale. Ford võib ka siis veel edukalt võis­
telda, kui ta  tööstus üldse m ingit ülejääki ei anna. 
General M otorsil ja  Chrysleril on see võimatu.

Fordi edu kindlustab hilju tine Venemaaga sõlmi­
tud leping. See leping, mis 31. mail k. a. B ürborn’is, 
Fordi sünnikohas Fordi ettevõtte ja  V. S. S. R. esi­
ta ja te  poolt k ir ju ta ti alla, on suurim  autom üügi leping 
üldse, mis seni tehtud. Selle lepingu põhjal tellib 
Nõukogude valitsus F ord ilt:

1928/29. a. osad 6.000 auto ta rv is  
1929/30. a. „ 24.000 „
1930/31. a. „ 48.000 „
1931/32. a. „ 100.000 „

Esimesel aastal tellitakse kõik autoosad Fordült, 
teisel aasta l kõik shassii osad, kolmandal aasta l 50% 
kõikidest osadest, neljandal aasta l 25% osadest, kuna 
ülejäänud valm istatakse asu tatavas Nishni-Novgorodi 
vabrikus. Nende osade hind teeb nelja  aasta  peale 
välja  30 m iljonit dollarit, m ida Venemaa on kohusta­
tud  nelja aasta  jooksul tasum a, selle lepinguga on Ford- 
auto võetud Nõukogude Vene standard-tüübiks, mille 
järe le  seal autosid hakatakse valm istam a. Teised au­
tovabrikud on aastaküm neks tõ rju tud  Vene tu ru lt välja.

E riti huvitav on Fordi talitusviis Saksam aal. Siin 
on Fordi ja  A nilinindustrie ja  Farbw erke Ludwigsha- 
fen — Saksa suurim a värvi- n ing keem iavabriku vahel 
koostöö saavutatud. Selleks on põhjust annud asjaolu, 
et General M otors’i peaaktsionäri D upoufi käes on 
am eerika lakivabrikud, mis valitsesid m aailm aturgu, 
Ford  pidi seni tellim a tarvism ineva laki General Mo- 
to rs’i käest. Nüüd on ta  sellest vabanenud.

Sam uti on lugu alumiiniumiga. Am eerikas on 
alumiiniumi-tööstus tru s ti käes n ing Ford  oli sunnitud 
tellim a alum iinium i tru s tilt. Saksa vabrikuga saavu­
ta tu d  kokkuleppe põhjal on ta  ka sellest ebameeldivast 
seisukorrast vabanenud.

See on lühike ülevaade sellest hiiglavõistlusest, mis 
praegu sünnib autoturul ning mille areng edaspidigi 
pakub nii mõndki huvitavat. J. T.

ummide kulu on auto kasutam isel tih ti suurem 
i kui bensiini kulu. See asjaolu õigustab pöörama 

erilist tähelepanu sellele küsimusele.
Praegu  tarvituselolevad n.n. õhukummid koosnevad 

kum m im antlist ja  sisekummilst. Sisekummi peab ole­
ma õhukindel. Selleks ta rv ita tu d  kummi on elastiline 
ja  sealjuures teatavas mõttes ka õhukindel, ehk küll 
m itte täiesti. Hea õhukummi, mille seina paksus on 
2 mm, laseb nädala jooksul n iipalju  õhku läbi, et õhu­
surve kummis alaneb näiteks 2,8 atm. pealt 2 atm. 
peale. Kui seina paksus on 4 mm, siis on surve vähe­
nemine sam a a ja  jooksul umbes 0,3 atm. H arilikkude 
sisekummide juures, mille seina paksus on 1,8— 3 mm 
sõiduautode juures ja  3— 5 mm veoautode ja  autobuste 
juures, ei ole sel õhukaotusel su u rt tegelikku täh tsust.

Õhemate sisekummidega peab väga ettevaatlikult 
ümber käim a, eriti pealepanekul ja  mahavõtmisel, sest 
need on tundelised pigistuste vastu. Paksem ad sise- 
kummid, mis õhku vähem läbi lasevad, on tundelised 
tugevate painutuste vastu  ja  m urduvad sealjuures 
kergesti, eriti liig suure koormatuse ning vähese surve 
juures.

Suurem ate kummide juures ja  kiirel sõidul peab 
veel pidam a silmas soojuse tekkim ist kummi hõõrumi­
sest ja  soojaksläinud pidurite trum litest, mis kummidele 
võrdlemisi lähedal. E riti viimasel juhul võivad kummid 
minna niivõrt palavaks, et soojus kummi tä iesti rikub. 
Mõõtmistel on tehtud kindlaks, et tih ti kummi kuni 
100— 115° C palavaks on läinud; ükski kummi ei pea 
vastu säärasele soojusele.

Väliskummi ülesandeks on:
1. k a its ta  õhukummi venimise eest,
2. õhukummi kaitse m ehaaniliste v igastuste eest,
•3. erilise jooksupinna abil kulumisele vastu  panna.
Kui rehvi töötingimused m ärksa erinevad neist

tingim ustest, milledeks kummi on valm istatud, siis lan ­
geb kummi vastupidavus. Nii, näiteks, laguneb kii­
resti kummi, mille m aksim aalne vedrutavus on 20 %, 
kui sõidetakse vähem a õhusurvega, nii et kummi tege­
lik vedrutavus on suurem. Kummi võib võrrelda te­
rasvedruga. Ainus ülekoorm atus ja  vedru on katki. 
Sam uti tarvitseb  ka kummi üks kord ülekoonmata, et 
kummi rikkuda, ehk see hariliku lt otsekohe küll m är­
g a ta  ei ole, vaid alles mõne a ja  järele. S eepärast an­
navad kum m ivabrikud iga kummi kohta täpse õhu­
surve ja  koormatuse. Õige töötamise juu res headel 
teedel peab praeguseaja korra lik  kummi vastu  umbes
40.000 km, kui auto koorm atus on enam-vähem ühtlane 
ja  k iirus ei ole liig suur.

Tegelikult on kummide vastupidavus mitmesugune, 
selle järele, kuidas töötamise tingimused. K a ko rra­
liku hoolitsemise juures võivad olla siin ühesuguse hea­
dusega kummide juures erinevad tag a jä rjed , rippuvalt 
erinevaist töötingim usist. A lljärgnevas tabelis on too­
dud ühe suurim a Londoni autobuseseltsi andmed, kus 
kummid alalise tehnilise järelevalve all ja  kus ta rv i­
ta ti  tä itsa  ühesuguse suurusega ja  headusega kumme 
ühest ja  sam ast vabrikust, mis ühesuguste tingim uste 
juures valm istatud.

Autobusepargi Nr. Keskmine vastupidavus km
24 64.200

5 28.600
23 60.300
21 20.010

3 47.600
15 19.210
25 46.250

Sellest tabelist on näha, kui erinev on kummide 
vastupidavus vastava lt tegelikkudele töötingimustele. 
Ka kummide vastupidavus on suur, sest Londoni as- 
fa lttänavate l on kulumine väike. Meie oludes on m ui­
dugi kummide vastupidavus m ärksa vähem.
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L e e d u  p i i r i l .
B a l t i  r i i k i d e  k e e l .  

uba kolm aa s ta t polnud ma läbistanud Saksa- 
Leedu piiri. Eydtkuhnen—V irb a lis .. .  15 aasta  

eest kahe suure keiserriig i piiripunkt, oli see vanas 
Euroopas haruldasem aid kohti, kus re is ija lt küsiti passi 
ja  sissesõiduluba. Sai ka selleta läbi, kuid siis pidi 
tundm a Radsiviliski—Tilsiti—Eydtkuhneni salakauba 
ja  em igrantide vedajate hästi ko rra ldatud  o rgan isa t­
siooni, m ida ju h iti vägeva H am burg—Am eerika Linie 
keskbüroost, ja  andum a selle agentidele täieliku usal­
dusega. H ind ei olnud kallis ja  kokkulepe tä ideti täp ­
selt. K ardetaval Rubikonil, lookleval ojal Preisi-Leedu 
piiril, seisis vene sõdur, see keeras ületulijale selja ühe 
rub la ja  karbi paberosside eest. Saanud V irbalise po- 
ristele ja  auklistele külateedele, jä i teie oma m ureks 
vaadata, et ei jäänud  kimpu külas üm berhulku j ate p a t­
ru lli sõduritega. N üüd õiendab passi form aliteete re i­
sijate  eest magaddsvaguni teenija. Leedu vabariig i 
kannustatud  piirivalve ohvitserid ei tu le ta  meele vene 
ohvitsere, küll aga suure sõja aegseid „sem husaare“ ja  
„teedeohvitsere“ , oma läikivate säärsaabastega, võrra tu  
ratsapükstega, m ütsitärn idega ja  hõbekarraliste õlalap­
pidega. Veel rohkem tu le tavad  vana Venemaad meele 
jaam a-am etnikkude riietus ja  nende vene keel, milles 
nad vastu tu le liku lt kohtlevad iga võõrast, olgu see saks­
lane, inglane ehk naabrim ees lä tlane — eestlane.. Võõ­
ra l reisijal peab jääm a see tunne, et ta  pole siin m itte 
a inu lt Venemaa transiid i teel, vaid otse Venemaa vä­
ravas. V irbalise jaam a einelauas pakutakse teile hom­
mikul kohvi veeklaasist ja  „ipiroshki“ vene keeles, 
ajalehed, peale p aa ri leedukeelse, on venekeelsed, am et­
nik kellelt küsite teateid  saksa keeles, kehitab õlgu — 
ei saa aru . J a  ometi lahu tab  siin kohal vaid lai k raav  
Leedut Saksam aast. A ga lahu tab  nii korra liku lt, et 
vaguni aknast viim ati näh tud  saksa p iirilinna puhtad 
tänavad  ja  nägusad punaste katustega m ajad tuleksid 
igakord uuesti päevapildistada. Seal Lääne-Euroopa, 
s iin . . .

Rong peatub v a ra  hommikul terve tunni, vagunist 
võib ilm a mingi tak istu se ta  v ä lja  m inna ja  küla vahel 
kõndida. E i saagi kiusatusele vastu  panna, tahaks 
vaadata, kas tunnen veel vanu teeradasid, kas on m uu­
tunud V irbalis, kuhu jõudsin omal a ja l vähem a kom for­
diga, nüüd juba 24 aasta  e e s t . . .  K onstateerin, et m uu­
tunud pole peaaegu midagi. K üla topograafia on veel 
seevõrt endine, et tahaks m inna otsima seda heina­
küüni, kus seisis omal a ja l vene p iirivalvur püssiga. 
P raegu  ei seisa seal v ist keegi. V ana põline külatee on 
endine, arvan  ä ra  tundvat su u rt poriauku, kus pidin 
tol a jal kiirel kõnnakul m urdm a jala. M ajad vanane­
nud, poekeste sildid aga nüüd leedukeelsed.

Aga milleks otsidagi siin m uudatusi. E lu tempo 
on siin  ometi teine kui seal läänes, m is jä i teisele poole 
oja. E ttevalm istuseks selle vana hea a ja  tempole pea- 
tusim egi v ist unises V irbalise jaam as terve tunni ja  
saksa k iirrong ist ä ra  rappunud sõitja võib nüüd mõ­
nuga tunda, kui hea on liikuda 30—40 kilom eetrit tu n ­
nis, pealegi pooltühjas rongis. Kõik need askeldajad 
sakslased, kes eile õhtul restoraan-vagunis enne hoo­
lega kaalusid ja  kokku arvasid, kui m idagi tellisid, on 
kusagile m aha jäänud . Sõidab see, kellel rohkem aega 
ja  ilm a asju  võtab nagu nad on.

R estoraan-vaguni teen ija  tuleb ja  küsib, kas soo­
vin einetada. Küsib vene keeles. P ä rin  vastu , miks ta

mind venelaseks peab, tulen ju  Saksam aalt. V astab 
sõbralikult, ta  võivat ka saksa keelt kõnelda, kuid sel­
les rongis m õistvat enam asti kõik reisijad  vene keelt. 
Miks nad ei peaks seda m õ is tm a ... Turistide bürood 
Londonis, P ariisis , Berliinis ja  New-Yorgis seletavad 
ju  igale reisijale, kes siia p ile tit küsib, et tulevad kaasa 
võtta dollarid, palju  viisasid ja  vene keel. Üks suur­
riig i diplom aat seletas Riias, balti riikide rahvastele 
ei tegevat omavahelise keele küsimus m ingit raskust, 
nad on selle lahendanud vene keelega, nagu lääne-eu- 
rooplased vast p ran tsuse keelega. K una aga juba 
kümme aa s ta t kõigis kolmes vabariigis vene keel ei sei­
sa  enam koolides esimesel kohal, siis mõjub esiotsa 
üllatusena see tru u  kinnipidam ine endisest riigikeelest, 
eriti lih trahva poolt. Kuid asi selgub, kui kuuled K au­
nase jaam aesisel, Riia tänavatel, Bulduri ja  M ajoren- 
hofi rannal, kui ka Tallinnas, juudi soost härrasid  ja  
daame eneste vahel vestlevat. Siee rahvusvahelisem  
rass, kelle esindajad Lääne-Euroopas ei erine oma ko­
duse läbikäimise keele poolest m uust rahvast, on näh­
tavasti oma oleviku ja  tuleviku väljavaadetest otsus­
tanud, et nemad kuuluvad meie uutes rahvusriikides 
vene keele gruppi. Ärimehed on keele küsim uses too­
niandjad. Leedus kuuluvad aga peaaegu kõik ärid  ju u ­
tidele.

Riias on rohkem saksa keele m õistjaid kui Virba- 
lises ja  K aunases, kuid taksojuhtidega ja  pakikandja­
tega soovitatakse siiski vene keelt ta rv itada . L äti keelt 
ju  meil ei mõisteta. Ütelgie, mis tähendab „sludina- 
jum s“ L äti raudteel, R iia jaam as ja  tänavail? V ististi 
ei õpi lätlased  ka kunagi eesti keelt ära . Balti riikide 
omavahelise ja  läänega läbikäimise keele küsim ust on 
meil nüüd juba aasta id  h a ru ta tu d : kord inglise keel, 
kord saksa keel, ka prantsuse keelest on tõsiselt kõnel­
dud. Ei saa meie muidugi Euroopasse ühe võõra kee­
lega ja  pole ühtki ku ltuurilist väikerahvast sama geo­
g raafilise  asendiga, kes ei õpiks oma koolides vähem alt 
kah t võõrast keelt: belglased h arju tav ad  peale p ra n t­
suse ja  flaam i keele veel saksa ja  inglise keelt, shveits- 
lased õpivad saksa, p rantsuse, itaa lia  ja  inglise 
keelt. Inglise keelt m aksab õppida, P anbritann ia ko­
danikke on 450 m iljonit, peale selle on inglise keelele 
avatud peaaegu kogu Ameerika m ander. Skandinaa­
vias eelistatakse seda keelt saksa keelele. Viimasega 
on raske ehk hoopis võim ata läbi saada kõigis rom aani 
ku ltuuri maades, Poolamaal, Balkani riikides, ka Orien­
dis suudab tem a kaugelt vähem kui inglise keel võis­
telda Rahvasteliidus ja  rahvusvahelistel koosolekutel 
pran tsuse keelega, mis on m aailm a diplom aatiline, E u ­
roopa suure seltskonna ja  õigusteaduse, kunsti keel. 
A ga ei m aksa kahelda, B alti riikide ärimehed, kauba­
reisijad , tolliam etnikud, raudteelased, taksojuhid ja  pa­
kikandjad ei õpi ä ra  ei inglise ega pran tsuse keelt, jääb  
valida saksa ehk vene keele vahel ja  siis peaksime juba 
juba eelistam a esimest. E i oleks selles m ingit shovi- 
nismi ega meie praeguste ja  tulevaste vene suhete 
alahindam ist. Aga kõik seletused lääne tu ristile  ja  uu ri­
ja le  meie U gri tõust ja  põhjalikust vahest venelastega 
on m ahavisatud vaev, kui tem aga kõneleme vene keelt 
ja tem a meie päevasündm usi kolmes B alti riig i pealin­
nas jälg ib  juudi k ir ja s ta ja te  venekeelsete lehtede jä ­
rele.

M a a s t i k u d  — j a  V i i  n o . . .
Nii kurb  kui on võrdlus saksa E idtkuhneni ja  leedu 

V irbalise vahel, pole vahe m itte nii suur Preisim aa ja

228



Leedumaa maastikkudes. Leedu on v ilja maa, tema 
m aastikku võib juuli- ja  augustikuul nautida, selles on 
ilu, suurust ja  jõudu. Tean, et K aunast ei tohi leedu­
laste ees kiita, aga küll võiks sellest teha ilus pealinn, 
vägeva jõe kaldal ja  keset rikast m aad! Šiauliai ja a ­
maesisele on väga nähtavale kohale aseta tud  suur ra a ­
m itud p ilt: naiivilt m aalitud põllumees ja  noor naine. 
N iipalju  kui aru  sain, ütleb leedukeelne pealkiri, et 
leedu talupojad  peavad aina mõtlema Vilno peale. Mina 
aga mõtlesin, et kui need am eerika leedulased, keda 
öeldakse olevat sa jad  tuhanded ja  kes niipalju  raha 
saadavad iga aasta  Leedumaale, m ääraksid osa oma 
dollaritest Virbalise ja  K aunase kordaseadmiseks ja  soo­
vitaksid oma kodumaale neid põllumasinaid, millega 
nad töötavad Ameerikas, siis saaks Leedust tähtsam  
talupoegade riik  Balti mere ääres.

Kollased v iljaväljad , kõrge sinine kaer, need mõ­
juvad tülpinud linnalasegi peale usa ldustära tava lt, 
peaksid küll põllumehe südame tuksum a panema. Ja  
kuni Tallinnani näeb seda pilti vaguni aknast. Tun­
dub, nagu laotaks end hea saagi ootus üle kolme Balti 
riig i rahustavalt, lepitavalt, äratades uusi lootusi tu le­
vikule.

K uram aa ra ja l algavad m etsad: kased, männid,
kuused. Nüüd tunnen end juba peaaegu kodus. Sõitke 
kord lennukil üle Belgia: milline hiigla malelaud geo­
m eetriliste põllulapikestega, kus viguriteks linnad, kü­
lad ja  vabrikud! Cambre ja  A rdenni metsi käib rah ­
vas vaatam as, nagu oma Kongo muuseumi. Eesti 
pindala on 12 tu h a t ruutkilom eetrit suurem  Belgiast, 
kus elab 8 m iljonit inimest. Loodame, et kui meil saab 
kord olema kolm ehk neli m iljonit elanikku, siis on kõik 
sood üles haritud  ja  hall külm udu suveöödel H arju ­
m aalt kadunud. Aga m etsad jäägu  ja  meie õudsed 
raiesm aad kõrgete kändudega, mis m õjuvad kui Nieuv- 
porti ja  Y pres’i lahinguväljad, kasvatagu uu t m etsa!
I.ääne-Euroopa inimene ei jag a  küll a lati meie vaim us­
tu s t metsade vastu, leiab selle m aastiku olevat sünge, 
igava. A ga siiski: Belgias on saanud metsade is tu ta ­
mine rahvusliseks asjaks, samane liikumine on käimas 
P rantsusm aal, isegi H ispaanias, mis on Euroopas eesku- 
julisem alt laasta tud  maa. Meie m aastikus on Euroopa 
ühetoonlusest väsinud tu ristile  veel midagi algupärast, 
ürgjõulist. Sõitsin tagasi rongis sakslasega metsatöös- 
tu riga , kes tu li Am eerikast ja  K anaadast. Ta leidis, 
et meie metsad on küll nende m ääratu te  m aadega võr­
reldes puusortide ja  vägevuse poolest vaesemad, aga 
ometi, kui palju  m aad ja  kasu tam ata  maad! Kui see 
oleks S ak sam aa l.. . J a  muidugi, seda arvas ka Secken- 
dorf! Aga ei pea im estam a neid kahetsevaid, vahel ah­
neid läänlaste pilkusid meie metsadele ja  m aalaraka- 
tele: tüh jad  kohad provotseerivad. . .

M e i e  m a a n t e e d .
Sakslane oli kuulnud meie rannailust, kõneleb turism i 
võim alustest. Suuri m aanteid ju  meie m aastikus raud ­
tee ääre palju  ei tule, aga ta  oli kuulnud, et autoga 
meil suu rt peale ei ole hakata. Pidin ma vastu vaid­
lema? Oleksin ju  võinud ette lugeda p a ra ja s ti lehte­
des avaldatud ametlikku ülevaadet meie „esimese klas­
si“ teedest, aga olin ise ka mõnisada kilom eetrit sõitnud 
kuiva ilm aga ja  siis vihmaga. On suur vahe! Keegi 
välisriigi autoäri agent tulnud mõne nädala eest oma 
sõidukil V algast Tallinna. Hoopienud, et ta  teinud 
selle sõidu kolme päevaga. Nii hea olnud ju h t ja  nii 
tugev ta  masin. Eesti automehed kuulasid ja  m uiga­
sid; nemad sõidavad selle tee kümne tunniga! Nii see 
on: Eesti teedel sõitku esiotsa eesti autojuhid. Nemad

ju  teavad, et meie teedel ei tule otsida teem ärkisid 
(peale V irum aa), et ka hööveldatud teedel tuleb iga 
silla ja  trum bi üle sammu sõita, et K. mõisa Õuest lä­
hevad nagu Ilja  M urometsa lugulaulus välja  kolm teed, 
kuid ilma pealk irjadeta ja  igaüks neist võib teid viia 
kolmkümmend kilom eetrit kaugemale teie sõidusihist. 
Kes on õieti kohustatud neile ristteedele m ärkisid pa­
nema, seda ma ei tea, konstateerim e, et neid seal ei ole, 
niisam a, et Eesti suurim at p iim atalitust P ilistveres ei 
m aksa mingil tingimisel külastada porišb teega, et 
K ohtla kaevandusse ei pääse autoga, isegi m itte vank­
rig a  ja  ra ttag a , et Suure-Jaan ist P ärnu  sõitjale keegi 
ei ütle, et teel ehitatakse suu rt silda ja  aju tine laud- 
sild kannatab  vaid 60 puudalist vankrit. J a  veel palju  
muud võiks konsta teerida .. . Sõita võib N arva m aan­
teel, eriti kuiva ilmaga. Pärnu , meie moodsam suvi-

B erliin i— L eip z ig i vahelisel m aan teel S a ksa ­
m aal on iga  J  km  pea l te lefone evim ise võ im a­

lus, et auto r ik ke  p u h u l abi ku tsuda .

tuslinn, mis tänavu tuhandeid soomlasi ja  teisi 
võõraid vastu  võtnud, vääriks küll ka korralikku ühen­
dusteed Tallinnaga, sest kitsaroopalise „kiirrong“ oma 
m agadisvaguniga on ikka väga prim itiivne liikumisva- 
hend.

Meie m aanteid ei ehita veel maanteede m eistrid ja  
insenerid. Pole veel seda tehnikute ja  ettevõtjate klassi, 
kes sünnitaksid „liikumise“ valitsuses, riigikogus ja  
publikus heade teede kasuks. Maamehe antiikne redelvan- 
ker ei ru tta  maanteel, ei tea  midagi „kurvidest“ ja  au­
toteid ehitavad redelvankri m ehed..  . Raudteed on ees­
õigustatud seisukorras ja  kui nende uute liinide ehita­
miseks 2% m iljard it küsitakse, siis mõistetakse seda 
põhjendada. K orraldatud m aanteedest «unistavad esi­
o tsa vaid p aa rtu h a t Eesti autoomanikku ja  need kanna­
tavad  vaikselt vandudes oma sõidukite lõhkumist, ben­
siini ja  kummide kulu ja  kivim ürakate paukum ist vastu
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m asinakeret. Peab ütlema, et meie inimestel on spor- 
dihinge ja  pioneeri vaim u ..  .

Muidugi ei saa meie auklisi, kühm ulisi ja  looklisi 
teid p aa ri aastaga sirgeteks ja  siledateks teha. Võib 
olla jäävadki need tükiks ajaks niiviisi looklema, sest 
nende kõverduste sisse on kasvanud külad, nende k ää­
nakud on kord aetud ümber eluasemete. Kes jõuab 
neid võõrandada! P ran tsusm aa sai sirged teed, sest 
sealt käisid alul läbi roomlased ja  siis tuli Napoleon. 
Neil oli ta rb is  ru ttu  ja  kaugele jõuda. Meie kiiruse 
tempo on ja  võib esiotsa palju  väiksem olla. Ja  kui 
meil ruutkilom eetri peale läbisegi vaid 22 inimolevust 
tuleb, siis on õige, et nende juures peata takse pikemalt. 
Meie m aanteed ja  külateed ühes jõgedega ja  järvedega 
olid esimesed rahva ühendajad. Neil on oma minevik, 
oma ajalugu. Raudteede ajalugu  on meil väga lühike, 
nende ehitam isel olid kaaluvad võõra suurvõimu sõja­
lised ja  valitsem ise huvid. Belgia ei ehitanud peale 
sõda m itte kuigi palju  uusi raudteid, küll aga seadis 
paari aastag a  korda oma m aanteed ja  kõige ilusam ad 
uued kivi- ja  tsem entteed ju h iti sõ jast lõhutud maasse, 
randa  ja  p iiriäärde. R iigikaitseks leiti need täh tsam ad 
olevat ja  inimesed ehitasid oma lõhutud elum ajad 
uuesti üles, teede äärde endistesse kohtadesse. Sa­
m uti P ran tsusm aal: V erduni väljadel on juba head 
teed, D unkerque’st A rra s ’i võib auto kiirrongiga võidu 
sõita. E i tea, kas on meie uute raudteede kavatsem isel 
arvesse võetud, et uued teed tek itavad  p ara tam a tu lt 
uusi, sageli kunstlikke elamute ja  ettevõtete koondusi 
ja  kuna meie rahvahulk  on äärm iselt p iira tud , siis te ­
kib iga uue koonduse kõrvale kusagile tüh i koht? Oleks 
suur kahju , kui need viivad inimesi viljapõllu äärelt 
soosse. Kogu Euroopas kaevatakse, et inimesed rä n ­
davad küladest v ä lja  linnadesse, kus on elektrivalgus, 
kohvikud, kinod ja  inimese päevakord ei ripu  ä ra  heast 
ilm ast ja  kuuvalgusest. Nüüd hakatakse külasid elekt- 
riseerim a, asu tatakse sinna kinosid ja  ringhäälingu 
jaam asid, asfa lteeritakse m aanteid. Kui meie külas 
kõik jääb  endiseks, et a ita  selle nukruse vastu  m ingisu­
gused ju tlused : inimesed rühivad sinna kus valgem,
kus saab kuiva ja lag a  kõndida.

M e i e  s u v i t u s k o l i a d .  T u r i s t i d .

P ärnu  ja  P irita  on näidanud, kui palju  energilised 
linnapead ja  eraettevõtjad  võivad korda saata . Mõle­
maid kohti võib võõrastele näidata  ja  nad võidaksid veel 
palju , kui saaksid korralikud võõrastem ajad. N arva- 
Jõesuu oma v õ rra tu  rannaga võib selle poolest juba 
nüüd rohkem pakkuda, aga teeb v ist vähe reklaam i. 
H aapsalu t ei näinud seekord ja  kahetsen, et ei saanud 
K uressaarde. Viimane olevat nüüd tõsine haigete linn. 
Kes aga ei otsi kasiinosid ja  rav ilaid  ja  tahab  nautida 
vaikselt meie põhjam aa suve, see läheb Selja randa, 
V ainu peale, Võsule, Käsmu. See on, kui ta l aega 
kü lla lt ja  ühendus pealinnaga ei tee m uret. Nende koh­
tade ilu on meil kü lla lt k irjeldatud, väljaspoole ei saa 
su u rt reklaam i teha, kuna neile ei pääse ligi ja  meie 
lühike suveilu oleneb tä ies ti sellest, kas on suvi kuiv 
või vihmane. P raegu  on Pariisis 30 k raad i vilus sooja, 
Belgias, vihmases ja  tuulises Belgia rannas umbes sam a 
palju. Merevesi on üle 20 k raad i soe, elu suvituskoh­
tades alles täies hoos. Soome lah t aga torm ab ja  Ees­
tis on kolta pügalat s o o ja .. .  Aga siiski, suvel ei 
m aksa meie ekskursantidel end väsitada ja  kulutada 
P ariisi ja  lõunam aa reisudega. Jõulukuuske ei maksa

otsida Palestiinast. E riti ei kõlba see aeg nõndanime­
ta tud  õppereisudeks. Midagi ei õpita siin tundm a ju u ­
lis t septem bri lõpuni, peale reisujuhtide ja  võõrastest 
kubisevate kohvikute.

Aga mis näevad tu ris tid  meil? Kõigepealt seda, 
mis on neile uudis ehk võõrastav: teemasin m agadis- 
vagunis, teejoomine klaasist, mis näpud ä ra  kõrvetab, 
lõpm ata suitsetam ine kartongotsadega vene paberossi­
dest, mille mõnust ükski eurooplane ja  am eeriklane aru  
ei saa; vene „sakuskad“ , vene vodka, vene keel välis­
m aalastega läbikäimises. J a  tu ristidel on veel haru l­
dane anne Tallinna sadam as ja  raudteejaam as üles leida 
meie viim ast vene habemega voorimeest ja  vene kiriku 
kupleid Toompeal! Kui ta  siis veel p aa r ööd-päeva on 
veetnud meie pealinna suurim as võõrastem ajas, mis 
ühele p ran tsuse k irja ta rile  meele tu letanud pran tsuse 
provintsi võõrastem aja 1880. aa sta st (daamil on vanu 
m älestusi!), siis on raam  valmis, millesse m ahutada 
ühe re isuk irja  ehk ,,conference’i“ „vahvast E estist“ — 
Venemaa v ä r a v a s t . . .  Seesama või teine daam k ir ju ­
tab, et teda meie näitus-m essil esita tud riigivanem ale 
ja  see teda juha tanud  meie välism inisteerium i in form at­
siooni büroosse. Kas ta  seal käis ja  mis seal kuulis,

O m apärane m ä lestussam m as ühe pran tsu se  
linna  sissesõidul. S e lleks  on au toõnnetusel p u ­
runenud  auto. P ea lk iri on  —  ohje e tte v a a tli­

kud  teel.

sellest teatab  ta  ehk edaspidi. Eestis on küll käinud 
pran tslasi, belglasi, inglasi ja  sakslasi, kes on k ir ju ta ­
nud meie m aast põhjalikke artikleid, isegi väärtuslikke 
raam atuid . Suurem  hulk lõbureisi jä id  ja  nimelt need 
laevatäied inglasi ja  am eeriklasi, kes külastasid tänavu  
suvel T allinnat, viivad kaasa esimesi sadam am uljeid, 
p iltpostkaarte  ja  juhuslikke asjakesi. Holland, kes 
sellele rõhku paneb, et legend tem a rahva puhtusest 
ja  eeskujulikust piim aasjandusest m aailm as leviks, 
viib tu ris tid  A m sterdam ist Volendami, kus naised kogu 
päeva m ajade seinu ja  telliskivist teed h a rja g a  pesevad 
ja  su lepatju  klopivad, kus lehmadel on korvid sabas 
ja  a la ti tü h ja d . . .  Šveitsis on raudteejaam ad ilu- 
hooned, järvede sadam ad lilleaiad. Tohiks ehk unis­
tada, et T allinna sadam ast saab kord midagi Helsingi, 
kui m itte Stokholmi väärilist, et T artu  õudse baraki 
asemele saame kord ilusa jaamahoone, et Tapa jaam a, 
kus Euroopa re isija  on meie sõiduplaaniga sunnitud 
m aha tulem a, et oma õhtusööki otsida, edaspidi tõesti 
tohib inimesi sisse la s ta  ja  neid siis m itte ei sunnita 
kümne m inutiga alla kugistam a hapu kapsaga vorsti, 
mis peab v ist olema meie rahvuslik  õhtusöök — non 
v a r ie tu r !
P ariis, 12. septembril.
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A lus: Tolliseadustiku § 347.
M äärus 13. juu list 1922. a. automobiilide ja  mo- 

totsüklettide ülepiiri laskmise korra  kohta (R. T. 86—
1922., mis maksma jäetud  uue Tolliseadustiku jõusse- 
astum ise puhul. R aham inistri m äärusega 12. detsemb­
ris t 1923. a. nr. 4499 — R. T. 146 — 1923 ja  tä ienda­
tud tema m äärustega: 3. septem brist 1926. a. nr. 1699
— R. T. 68 — 1926 ja  22. m ärtsist 1928. a. nr. 12428- 
M — R. T. 29 — 1928) m uudetakse ja  täiendatakse 
§§ 7 ja  12 osas ning need paragrahvid  pannakse maks­
ma järgm ises redaktsioonis:

§ 7. T rip tiku  täh taeg  automobiili või mototsükleti 
E estist väljaviim isel nende tollita tagasitoom iseks on 
kuus kuud, arvates esimesest väljasõidupäevast (seda 
päeva ka arvesse võttes) ja  automobiili või mototsük­
leti sissetoomisel Eestisse tagasiviim iseks väljam aale 
on kolm kuud, arvates esimesest sissesõidupäevast (se­
da päeva ka arvesse võttes).

Tarvilistel ja  põhjendatud kordadel võib tollidi- 
rektor neid täh taegu  pikendada: E estist väljaviim isel— 
kolme kuu võrra, Eestisse sissetoomisel — poolteise kuu 
võrra.

§ 12. Rahvusvaheliste autoklubide koonduste liidu 
(„Association In ternational des Automobiiles Clubs re-

connus“ ) liikmete automobiilid ja  mototsülkletid lastak ­
se läbi, Eesti Auto-Klübi vastutusel, ka eriliste rahvus­
vaheliste, vastava klubi poolt välja  antud tollipassi- 
kaustikute jä rg i („C arnet de Passages en Douanes“ ) > 
nendes kaustikutes lähem alt tähendatud alustel ja  tin ­
gimustel.

Tähtaeg Eestisse sisse toodud automobiili või mo­
totsükleti tagasiviim iseks väljam aale on iga sissesõidu 
kohta kolm kuud, kuna E estist välja  veetud automo­
biili tagasitoom iseks Eestisse, sam uti iga väljasõidu 
kohta, — kuus kuud, mõlemal korra l aga tollipassikaus- 
tiku  üldise maksvuse — tä h ta ja  piirides.

Tarvilistel ja  põhjendatud kordadel võib tollidi- 
rek tor neid täh taegu  pikendada tollipassikaustiku, üldi­
se maksvuse tä h ta ja  piirides: E estist väljaviim isel — 
kolme kuu võrra, Eestisse sissetoomisel — poolteise kuu 
võrra.

M ä r k u s .  N im etatud liidu autoklubide ni­
m ekirja ja  tollipassikaustiku b lankett — vormu- 
la a r  esitab Eesti Auto-Klubi ühes ta rvilise vastu- 
tu sk irjag a  M ajandusem inisteerium ile heakskiitm i­
seks ja  korraldam iseks.
2. oktoobril 1929. a. N r. 594.

M ajandusem inister J. Zimmermann.

E t saa ta  autosid teele, üks poolring teise eel, on 
rahva teadlik põnevuse pingutam ine, mille eest nad raha 
on maksnud. Kottby sõiduteel ei ole takistusi, m is kee­
laks kahel või isegi kolmel sõidukil korraga sõitmast.

Viimase paarina  sõitis K . E bb  A uburn -Speedste -  
riga  ja  igale põhjam aa automobilistile tun tud  no rra­
lane J. A . Isberg  oma B u g a ttig a  startjoonele. Nende 
ilmumine ku tsus esile kiiduavaldused rahva poolt. Mõ­
lemad, nii autod kui ka juhid, olid iseenesest väga eri­
nevad üksteisest. E bb  väike ja  sale oma kõrge, pika ja  
raske autoga, Isberg imponeeriv, tüse kangelastüüp, 
kelle raskust kindlasti võib k irju ta d a  kolme num briga 
(kg), peaaegu m ängukanni-taolises väikeses kärus, mis 
kuidagi ei olnud imponeeriv. Neil, kel siiski oli võima­
lus liikuda autode seisuplatsil, kuhu ainult ko rra lda ja­
tel ja  ajak irjan ikkudel oli võim aldatud juurepääs, ja  
lähem alt silmitseda, jä tk u s ainu lt ühest p ilgust juhi 
istm e ta h a  k inn itatud  hõbeplaatidele — lugem atutest 
võistlustest osavõtu puhul, et veenduda, et see siiski ei 
ole nii lapselik nagu ta  näis.

S tardil jä i kerge B u g a tt i  natuke taha, sest ra tta d  
ei püsinud porised teel, kuid jä rsk u  laskis mootor kuul­
davale h irm uära tava põrina, mida vaevalt keegi v are­
m alt kuulnud, ja  vanker sõna tõsises mõttes paisati 
võistlejaist mööda ning sõitis esimesel kurvil esimesena 
sisse. E bb  ei ole gaasi andmisega kitsi, kui seda vaja, 
ja  enne kui tee pikem osia algas, oli ta  osa kao ta tu st 
juba tagasi võitnud. Kuid siis laskis B ugatti jällegi 
m öirgamise kuuldavale ja  vahe suurenes silmapilkselt. 
Võis arva ta , kui midaigi ootam atut ei juh tu , siis peaks 
Isberg  sõidu lõpetam a üleoleva võitjana. Kuid see oota­
m atus juhtus. Kolmandal ringil võis m ärgata, kuidas 
B ugatti mootori viha vaikis j ärk -järgü lt, nagu lõpeks 
jõud, ja  peagi oli E bb  jä re l ning möödus. Isberg, kelle 
mootor veel lõpuks aevastam a hakkas, ei saanud enam

Soom e võ idusõ itja  K . E bb oma A ubu rn -S p eed ster  
autoga.
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A u b u rn -S p eed s te r  võidusõidu au toks üm berm oodustuna .

1930. a. jaan u a ril leiab aset autovõidusõit Monte-Car- 
losse, mis osutub rahvusvahelise turism i tähesõiduks au ­
todele. Selle sõidu korraldab M onaco au toklub i „In te rn a ­
tional S p o r tin g  C lub“ kõigi Euroopa autoklubide osavõ­
tul ning a jak irjade  ,,L ’A u to “ ja  ,,Le jo u m a l“ kaasabil.

Sõidu korraldus ja  aeg — talvel, mid kõikjal Kesik- 
Euroopas ja  põhjapool valitseb pakane külm, lumi ja  
udu — teeb selle om apäraseks ja  huvitavaks. Tema 
lõpp-punktis aga Monacos, Vahemere kaldal, valitseb 
ilus lõunam aa kevad, mis sunnib unustam a kõik raskused.

Tähesõidu peasihiks on sõiduvõimaluste proovimine 
erisugused tingim usil, mis kujuneb üh tlasi k a  mootor­
sõidukite p rak tilis te  omaduste ja  nende juhtide või­
mete—vastupidavuse, osavuse ja  energia—proovimiseks.

Selle tähesõidu edu on kasvanud iga aastaga, mis 
üh tlasi hoiab ka tem a korra ldaja id  unustam ast möödu­
nud aasta te  kogemusi. M ainitud sõidu korra ldus ja  
kava on hoolega töötatud läbi ja  parandatud  nimg tema 
eeskujul korra ldatakse tänapäev kõik sam ased  sõidud.

Oleks eriti m ainitav  sel sõidul rahvusvahelise ise­
loomuga asjaolu, et ta  koondab kõik Euroopa rahvused 
ja  m itm esuguste kaunide täienduste ning leidlikkusega 
kütkestab tun tud  sportlasi, kes oskavad h inna ta  me­
haanilise liiklemise edu. Möödunud aasta te  eeskujul 
k lassifitseeritakse sõidukid vas tava lt sõidetud kaugu­
sele, saavu ta tud  keslkkiirusele n ing sõidust osavõtjate 
arvule, mis on proportsionaalne automootori tsilindri 
mahule ja  sõidu korrapärasusele mägede ringteil. Või­
dusõitjad võivad s ta rtida , peamiselt Euroopa linnadest, 
m äärates vabal äranägem isel väljasõiduaja, vas tava lt 
keskmisele tunnikiirusele, miinimum 35 ja  maksimum 40 
km tunnis, et jõuda Monte Oarlosse 29. jaanuaril.

Endine a jam äär, mis andis häid tulemusi, jä äb  pü­
sima. M uudatused on vaid kontrollpunktide avamise 
ajal, mida p iiratakse, jä tte s  osavõtjaile tea tava vaba­
duse. See m uudatus põhjeneb mitmele asjaolule: kõi­
gepealt tak istab  ta  liig k iire t sõitu, m istõttu  võis pool 
teekonda ru ttem  sõita ja  te ist poolt aeglasem alt, ja  te i­

seks kergendab ta  autoklubidele teel organiseeritud kont­
rollim ist, suurim a lahkusega oodates kõiki osavõtjaid.

Muidugi, eelolev võistlus on raskem, kuid  ühtlasi 
ka huvitavam , sest takistused suurenevad.

Sarnased eeskirjad tunduvad küll imelikum a, kuid 
need kindlustavad -sõidu segaduseta kordam inekut, k er­
gendades muu seas ka selle ko rra ldaja te  tööd. Kontroll­
punktide lahti- ja  kinnioleku ajad, välja  arvatud  vas­
tav a lt keskmisele kiirusele, ta rv ita tu d  aeg jõgede ja  pii­
ripunktide läbisõiduks, sam uti ka vahed võõraste m aa­
de aegmõõdus, on k irje ldatud  brošüüris, mis ilmub uuel 
väljaandel ja  käsitleb täpselt ja  selgelt n im etatud sõi- 
dukava. Selles väljaandes on parandatud  väiksemadki 
arusaam atused.

Möödunud aasta te  eeskujul korra ldatakse Monacos 
tähesõidust osavõtjaile, sam uti ka publikule suurejoone­
line koosviibimine. M onte-Carlos on ilm astu tõ ttu  loo­
dus väga ilus, seepärast on ka tem a spordi- ning selts- 
konnapidustusil suur ja  elegantne kü lasta  j aslkond. 
Too tähesõit koosneb mitmekesiseist võistlusist, nagu 
ko rrapärasuse  ja  m erekalda võidusõidust, m ugavuse ja  
ülesvõtete võistlusist ja  te isist suurepäraseist ko rra l­
dusist, mis kaunistavad viibim ist Azuri kaldal. Seega 
ei tähenda Monte-Carlosse saabumine veel võistluste lõp­
pu, vaid õigemini nende algust. Kui selliste korralduste 
ta g a jä rjed  on sam a hiilgavad kui läinud aasta l, siis osu­
tub Monte-Carlo jaan u a ris  jä lle spordiliikumise keskko­
haks. Olgu siinkohal nim etatud ainult suurim ad sünd­
m used: elegantsuse võistlus m ärtsis ja  aprillis; võidu­
sõit autode auhinna peale, mida nim etatakse ka „Või­
dusõiduks linnas“ ja  mis on ühtlasi suurim  tulem us au- 
tomobilismi alal.

Üheks väljasõidukohaks m äära ti ka Tallinna, kõige 
kaugem  punkt M onte-Carlost (3472 km) ; siin võttis 
kontrollim ise enda peale E e s ti  au toklub i,  Lühikejalg 4, 
tel. 9-24. Sinna palutakse pöörata ka  järe lepärim istega 
m ainitud sõidu asjus. Järgm ises „Auto“ num bris ilmub 
selle „tähesõidu“ ligemad tingim used ja  sõidumäärused.

saba väljas ootas sissepääsu. Ilm ja  päevased ajalehe 
artik lid  m õjusid kaasa, m ispärast kihlveod — Isberg  
või E bb  — olid väga arvulised, kuid sellel 5 km sõidul, 
mis B u g a ttile  kohane, võitis Isberg .

A u h in n a d :
O/ü. M erivaaras auhind parim ale autole Cl klassis 

K . A . E bb  —  A u b u rn .  Dunlopi auhind parim ale auto­
juhile J. E . Isberg  —  B u g a tti.  Dunlopi auhind kodu­
m aa parim ale autojuhile K. A . E bb  —  A u b u rn .  H art- 
kopp & K rügeri auhind parim ale automobilistile J. E . 
Isberg  — B u g a tti,  A.-B. Vacuum Aeti rändauhind p a­
rim ale kodum aa autom obilistile  H. M. K. võistlustel 
I\. A . E bb  —  A u b u rn .

ainustki võim alust ja  võis vist esimest korda elus en­
nast lööduna näha ja  pealegi veel m itte vähem kui 6-e 
sekundiga. Rahva vallapääsenud patriootilisel vaim us­
tusel ei olnud enam piiri.

Pühapäev möödus, nagu öeldud, sätendava päikese 
ja  m ugava soojusega. Terve tund enne võistluse al­
gust algas rahvavool ja  kui esimene s ta r t  algas, olid 
ka kõik piletid läbi müüdud, sellele vaa tam ata , et pikk A u b u rn  ja  B u g a tti  s ta rtjoonel.
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ui saabaste tallutam ise kunst oleks tänapäev  veel 
ülesleidmata, tuleks jalanõude tarv itam ine kül­

la lt kallis. Kuna ja lak ä ija  kasutab ainu lt kah t saa­
bast korraga, on autodel neli kummidega varusta tud  
ra ta s t, missugnsed eriti meie halbadel teedel väga kii­
rele hävinemisele on pühendatud. Autokummide kiire 
hävinemine on üheks suurem aks ja  täh tsam aks kuluks 
auto tarvitam isel, selle peale vaatam ata, et autokummi 
tööstus peale sõja on teinud väga suuri ja  tähelepanu­
väärseid  edusamme. K ui juba Lääne-Euroopa headel 
asfaltteedel on peaaegu täiesti läbikulunud (autokum­
mide uuendamine — ümbertöötamine tarvilikuks saa­
nud, peaks see meie oludes veel enam õigustatud ole­
ma, et auto kasutam ist odavamaks muuta. Ja m iks 
peaksite enda vaevalt 50 % ärakulunud autokummid  
ära viskam a, ku i neid võite uuendada, tõstes nende 
vastupidavust 90—100%, ja  kui see m itte  rohkem ei 
maksa, kui vaevalt poole uute  |autokummide hinnast.. .

A utom antlite uuendamisel on olnud väga halb lap ­
sepõlv. Juba enne sõda teh ti sel alal katseid, millised 
aga väga kurvalt lõppesid. Peale mõnekümne kilo­
m eetri ärasõitm ist oli uus kate lahti löönud ehk kum ­
mi seevõrt tööstuses põletatud, rabedaks m uutu­
nud, et see üldse sõiduks kõlbmatuks osutus. Alles 
Societe des procedes ,,F IT “ tõi neid edusamme teadus­
se, missugused ilmavalgele pääsesid Ameerikas peale 
sõja ja  sealt edasi Euroopasse, kus p ran tslased  selle 
tööstuse peale ainuõiguse omandasid. P ran tsuse  inse­
neride ja  keemikute hoolsa töö ja  püüete tag a jä rjek s

A u to m a n tlite  uuendam ise aparaat.

tuleb seda lugeda, et autokummide uuendamine Euroo­
pas im ekiiresti on levinud.

P ran tsuse autokummi tööstuse ,,F IT “ sisseseaded 
ja  tooreskummi vabrikud tekkisid Grenooblis 1921. a. 
P ariisis 1921. aasta l ärapeetud teisel autonäitusel oli 
selle tööstuse kohta ajak irjanduses ainu lt mõnerealine 
m ärkus, kuid kaks nädala t hiljem  oli see ettevõte juba 
kahe miljoni frang i eest omi saadusi müünud. P raegu 
on ,,F IT “-I peale oma vabrikute Grenooblis ja  osakon­
na P ariisis , Javeli tän. 126, veel osakonnad Londonis, 
M eranos, A lgiiris, Lille’,s, Metz’is, B rüsselis ja  M adrii- 
dis ja  peale selle üle 4000 tööstuse ja  esituse kogu E u ­
roopas.

Isegi kutsealasse vähe pühendatu võib aru  saada, 
et autom antlite ümbertöötamise eesmärgiks on pealmise 
katte  uuendamine põhjaliku ümbertöötamise läbi, s. o. 
täiesti uue, vastupidava kum m i 'väärtuse andmine, ja  
kui tarvilik, ka sisemise voodri !— niide uuendamine.

P ran tsuse ühisus ,,F IT “ viis oma kava läbi suure 
järjekindlusega. Tema on meie vana m aailm a jaoks 
loonud tööstuse, mis osutus möödapääsematuks autodele 
ning nende arengule, sam uti nagu autode konstruk t­
sioon ja  autokummide valm istam ine, sest see tööstus 
on nende kahe peaala lisatööstuseks

A in u lt prantsuse aparaatide ja  tooresmaterjalide 
abil on võimalik autokummide jregeneratsioon, m is vas­
tab uute kummide väärtusele. Ühisus ,,F IT “ püüdis 
seda tööstust varustada kõigega, mis võimaldaks temale 
kasulikult ning korra liku lt rahuldada ta rv ita ja te  nõu­
deid. Nii pühendas ta  end m itte ainult aparaatide 
produktsioonile, mis tarv ilikud  autokummide regene­
ratsioonil, vaid sam uti eeskujulikkude, parandam ise 
juures ting im ata tarvilikkude produktide valm istam i­
sele, algades krista lliseeruvast bensiinist, mis mõeldud 
katte  pealmise ko rra  eelpuhastam iseks, kuni plastiliste 
k a its ja te  ning allkaitsete liitm iseks ettenähtud kummi­
ni, ühe sõnaga — kõige jaoks, mis kuulub autom antlite 
ümbertöötamisse ,,,FIT“ süsteem i jä re le  ning ta rv ita ­
tav  uute autom antlite valm istam isel.

A utom antlite regeneratsioon on noor, kuid imekii­
resti leviv tööstus. N agu ülemal m ärgitud, töötab 
Prantsuse ühisus ,,F IT “ nime all juba üle 4-000 tehase, 
saates välja  aastas miljoneid uuendatud autokumme.

E esti ainuesitus ja  tööstus asub T a l l i n n a s ,  
C. R. Jakobsoni tän . nr. 4 (hoovis), telefon 32-73. Eesti 
esitusel on võimalik olnud oma tööstuse ju h a ta ja t 
P ran tsusm aal ja  V arssavis töötavates vabrikutes lasta  
vä lja  õppida, m illest on ting itud  töö hea kor­
daminek ja  vastutus. On tä iesti arusaadav, et uus 
tööstusala, nagu seda on autokummide ümbertöötamine 
ja  parandam ine ,,F IT “ süsteemil, tea tavas m õttes revo­
lutsiooniline paistab ja  seega mõningates äriringkon­
dades puhtärilistes huvides vastolusid tekitab.

Meie ei ra ja  oma tööstust m itte  osavale reklaamile, 
sest meie soov on, et autoomanik, kes täna ühe vana  
auto mantli on lasknud uuendada, homme seda ka teis­
tega teeks. Meie tööstus on oscl sellest suurest auto­
tööstuse arengust, mille tunnista jad  meie oleme käes­
oleval aastasajal ja  mille eesmärk seisab selles, et atito 
kasutam ine m uutuks võim alikult odavaks, s. o. et auto 
oleks igale kodanikule kättesaadavaks liikumisvahen- 
diks, sest aeg on raha.

P R A N T S U S E  AU TO K U M M I TÖ Ö STU SE  
,,F IT “ A IN U E S IT U S  E E S T IS .
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JÕ U V A N K R ITE E H IT U S INGLISM AAL.
Inglise suurtööstuste poolt mis valm istavad aastas 

3000 ja  enam sõidukit, rahuldatakse 76% Inglism aa 
tarvidusest. Kõige ees seisab M orris tööstus 60.000 
autoga aastas; siis jä rgnevad  Austini, Singeri ja  Clyno 
tööstused, 35.000, 11.000 ja  3000 autoga. Roveri tpös- 
tus 9000 au toga aastas  moodustab ülemineku S tandard, 
Hum ber ja  Daim ler firm adele, kes aastas valm istavad 
igaüks 3000 sõidukit. Järgm ised 31.900 sõidukit ja ­
gunevad umbes 36 vabriku vahel m õnesaja ja  tuhande 
sõiduki valm istam isel aastas. Umb. 9000 sõidukit val­
m istatakse Inglism aale sisseveetud osadest, kuid selle 
arvu  hulka ei käi A m eerikast sisseveetavad autod. 
Kuni 14 h. j. mootori ehituseni valitseb kodumaa töös­
tus inglise tu rgu . Sõidukid enam kui 25 h. j. ehitatakse 
Inglism aal ainu lt vähesel arvu l; see arv  u latub isegi 
alla  1000; neid veetakse enam asti v ä ljas t sisse.

V älism aa sõidukite sissevedu Inglism aale kasvas 
1927. a., kuna 1926. a. n ä itas  tagasim inekut. Üldine 
tarv idus autode jä rg i aga on kasvanud, üldine arv  on 
tõusnud umb. 12% võrra, veoautode arv  10%. Viimaste 
hulgas leidub suur arv  väike-auto<sid.

1927. a. veeti sisse Inglism aale 10.453 jõuvankrit, 
1926. a. oli see arv  7.284. V älja  veeti 1927. a. 11.924 
Inglism aal eh itatud sõidukit ja  alust.

TÄ N A V LIIK U M ISE Õ N N ETU STE ARVU STA TIS­
TIKA SAKSAMAAL.

A latasa  suurenev tänavliikum ine ja  sõidukite m it­
mekesisus põhjustas õnnetuste arvu tõusu ja  nimelt 
1371 veebruaris, 1870 m ärtsis, s. o. 1870 õnnetujuhtu- 
m ist langeb sõiduautodele 75, veo- ja  kraam i-autodele 
ühes elektrikärudega 98, veo- ja  kraam iautodele lisa-

vankriga 9, m asinatele 4, m asinatele lisavankritega 5, 
mootortroskadele 303, omnibustele 103, m ootorratastele 
ja  ja lg ra taste le  abimootoriga 104, veovankritele ja  tä- 
navraudteele 177, hobusõidukitele 197, kärudele 31, ja lg ­
ra taste le  277, ja lakä ija te le  364 ja  majadele, puudele, 
la ternatele , aedadele jne. 84 õnnetust.

Kui jagada meed juhtum id päevadele, siis tuleb 
pühapäevadel 155, esmaspäevadel 263, teisipäevadel 
255, kesknädalatel 263, neljapäevadel 248, reedel 319 
ja  laupäevadel 367 õnnetust. Suurim  õnnetu juhtum ite 
arv  langeb, nagu ennemastki tähele pandud, laupäeva­
dele.

Õnnetuste juu res said surm a 7 meessoost ja  5 nais­
soost isikut, ja  v igastada 503 meest ning 214 naist.

RA U D TEE JA  JÕ UVANKRID INGLISM AAL.
Inglism aa raudteede sissetulek vähenes 1927. aas­

tal ligi 5.000.000 £ võ rra  võrreldes eelmise 1926. aas­
taga. Raudteed vedasid 85 m iljonit inim est vähem kui 
1926. aasta l, ka  kaubavedu on vähenenud. Selle kaotu­
se põhjuseks olid m aanteed. L ancashire’s, näiteks, veeti 
raudteel aastas  umbes 100 m iljonit tonni puuvilla ja  
selle saadusi üm bertöötam iseks ja  puhastam iseks m it­
mesuguste vabrikute vahel; tänapäev veetakse 10% 
sellest hu lgast jõuvankrite abil. P raegu on Inglism aal 
umbes 300.000. veoautot ja  inim este veoks avalikus liik­
lemises tegutsevad 100.000 takso-autot ja  omnibust. 
E ttevõ tja te  arv, kes annavad teen istust inimestele ja  
peavad hooneid m aanteede ääres jõuvankrite jaoks, on 
tõusnud viimasel a ja l kuni 4000, sealjuures on 30—40 
vähem at ä ri ühinenud suurem aks ettevõtteks. Omni- 
buste ettevõtetesse on pa igu ta tud  umbes 50.000.000 £. 
Endise põhja-ida-raudtee piirkonnas, mis nüüd endast
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kuju tab  Londoni ja  põhja-ida-raudtee grupi võrgu osa, 
veetakse nädalas umbes 300 milj. inim est omnibustega, 
peaaegu 8 korda nii palju  kui raudteel. Raudtee-selt- 
sid kaebavad, et neil jõuvankrite p ä ra s t puudus kätte  
tuleb, aga nad on õieti a ru  saanud, et nad uu t liikumis- 
abinõu sellega ei suuda võita, kui nad katsuvad võist­
lust alla suruda; nad tahavad ju s t osa võ tta  jõuvank­
rite  liikum isest ja  nii juh tida  sissetulekuid oma kas­
sasse. Senini oli nende tegevus p iira tud  seadusega, 
kuna see lubas raudteedele jõuvankrite liini pidam ist 
ainult kõrvalteenistusena, see tähendab, sel kujul, et 
inimesed ja  kaubad enne või p ä ra s t jõuvankri sõitu 
raudteed kasutasid. Nüüd on raudtee-seltsid p a rla ­
mendis surunud seaduse läbi, mis selle takistuse kõr­
valdab. Nüüd võivad nad jõuvankriliini pidada, kus 
vedu sünnib ainuüksi jõuvankritel. Mis kasu nad saa­
vad uuest korraldusest, ei ole veel võimalik kindlaks 
teha. N agu arv a ta  võib, võtavad nad eraettevõtetest 
oma kapitaliga osa ning saavutavad seega mõõduandva 
otsuse nende tariifipo liitikas ja  ühes sellega katsuvad 
jagada liiklem ist raudtee ja  jõuvankrite vahel. S ar­
nase koostöö juures võivad nad jõuvankrite omanikele 
kasu tada anda nende p ä ra lt olevad jaam ad ja  peatus­
kohad peale- ja  mahalaadimiis-punktidena jõuvankritele. 
Jõuvankrite omanikke, kes sellega leppida ei taha, või­
vad nad ähvardada, et nad ise võistlusliiklemise sisse 
seavad, kuid vaevalt oleks see tarv ilik , sest nad näevad 
ise ära , et koostöö on tarvilik . V astupidisel korral või­
vad raudtee-seltsid mitmed peatuspunktid  sulgeda ja  
keelata liikumine teel. Teises kohas peaks korraldam a 
ta riife  nii, et need vastaksid nii omnibuse- kui ka raud­
teeliinile, et ülemineku võimalused m uretsetaks ühelt 
liiklem isabinõult teisele. Paljudes teistes kohtades võib 
liikum ist mõistliku ta riif i - poliitika abil juh tida  ühele 
või teisele liikumisabinõule selle jä rg i, kumb neist ka­
sulikum on. P ikam aa sõidud ja  raske kraam i veod 
jääksid  raudtee hooleks, kuna lühemaid reise ja  ker­
gema kauba vedu teostaksid jõuvankrid, seega võimal­
dades kaupa saa ta  otse sa a tja  ukse a lt saa ja  ukse alla, 
mis on suure tähtsusega.

Kui praegune seisukord jääks püsim a, ei ta rv ita ­
taks raudtee võimalusi m itte täielikult, liiklemine oleks 
m ajanduslikult kah ju lik  ja  raudteed ei suudaks liiku­
mise ta rv idust rahuldada. K una need jõuvankrite läbi 
uu t elu toovad liinidele, loodavad nad selle läbi m ajan­
duslikku külge tõsta ja  nii rahvahulkadele, kes nende 
abi tarv itavad , võimaldada suurem at vastu tu lelikkust 
liikiemisvõimaluste ja  veoabinõude suhtes, kui see sün­
nib praegu, mil nende sissetulekud langevad.

DIISEL-AUTOD.
Diisel-autode küsimus on juba ammu päevakorral. 

E riti Saksam aal ja  Ameerikas on tehtud palju  katseid, 
et valm istada auto mootoreid, mille kütteks võiks ta r ­
v itada raskem aid õlisid, nagu nafta .

Senini on diisel-autode küsimus vähe arenenud ning 
on peam iselt alles katsea ja järgus, ehk küll Saksam aal 
on liikum as üksikuid diisel-autosid. Diisel-autode p a ­
remus, võrreldes bensiiniautodega, on väiksem kütte- 
ta rv itu s ja  odavam kütteõli. Diisel-autode levimise 
peatakistuseks on järgm ised asjaolud: (1) kallis hind,
(2) mootori kaal on suurem  kui vastava võimega ben­
siinimootoril, (3) diisel-mootoriga auto ei ole küllalt 
painduv, mis eriti täh tis  re isija te  liikumisel linnades, 
(4) raskendatud mootori käim apanek, (5) praeguse 
auto diisel-mootori korrashoid on kulukam  kui bensiini­
mootoril, (6) diisel-mootori töötamise tõuked on eba­
meeldivad, eriti autobuste ja  sõiduautode juures, ja

(7) n a fta  põlemise produktidel on halb lõhn võrreldes 
bensiiniga.

Need asjaolud on põhjustanud, et diisel-mootoriga 
autod ei suuda võistelda bensiiniautodega, kuna kütte- 
aine kulude kokkuhoid ei ole nii suur, mis põhjustaks 
teisi töötamise ja  korrashoiu enamkulusid ja  ebamu­
gavusi. P raegu  valm istavad juba paljud  vabrikud auto 
diisel-mootoreid, kuid nende kõigi toodang on õige väi­
ke, kõik peamiselt katseviisil. ,N ii valm istavad auto 
diisel-mootoreid: Mercedes-Benz, Junkers, Daimler,
Peugeot, Saurer, M. A. N., Maybach, K rupp, Körting, 
Held L ightw eight, Morton, Ricardo ja  mõned vähemad 
tehased.

Oluliseks praeguste diisel-autode puuduseks on siiski 
nende liig väike painduvus ja  seetõttu aeglane k iiren­
dus, mis praeguse liikumise nõuetele liig väike. Kuid 
võib arva ta , et lähem atel aasta tel siin mõndagi tä ien­
datakse, et diisel-auto teha võistlusvõimeliseks bensiini- 
autoga. Ehkki paljud  asja tund jad  võtavad seda skep­
tiliselt, eriti nüüd, mil raskeõlide m uutm ine kergeteks 
õlideks on teostatav. Sest on otstarbekohasem  m uuta 
raskem aid õlisid kergeteks, kui ta rv itad a  praegust, 
võrreldes bensiiniautoga, puudulikku diisel-autot.

MIS SÜNNIB KU I AU TO BUSEL 95 km T U N N IK II­
RUSE JU U R E S KUMMI LÕHKEB?

Selle küsimuse lahendamiseks korraldas am eerika 
autobusevabrik katseid ühe suurem a autobusega, mil­
lel 40 istekohta ja  mille kogukaal 11 tonni. Ilm a et 
oleks hoiatatud, tek ita ti 95 km tunnikiiruse juu res eri­
lise seadelduse abil autobuse esimesse kummisse auk. 
3 m eetri sõidu järe le  jooksis kummi õhust tüh jaks ja  
180 m eetri jä re le  pidurdas ju h t autobuse, ilma et auto- 
bus teelt kõrvale oleks joosnud. K atset ko rra ti mitme­
suguste kummidega ja  kummid said selle m aa tü h ja lt 
läbisõidul ainult vähe vigastada.

Need katsed tõendavad, et inim estega tä idetud au- 
tobus ka kiirel sõidul ei ole hädaohus, kui ju h t kõige 
tähelepanuga juhib autot. Kui ju h t, näiteks, a jab  sõit­
jag a  ju ttu  ja  oma tä ie  tähelepanuga ei ole juhtim ise 
juures, siis võib lõppeda sarnane juhus muidugi teisiti.

VENEM AA.
Nõukogude kõrgem m ajandusnõukogu on otsusta­

nud raskeveoautode valm istam isel eeskujuks võ tta  
am eerika A utocar tüüpi veoauto. A utocar veoautod on 
tun tud  kui head ja  vastupidavad, kuid h innalt on need 
võrdlemisi kallid.

KOOSTÖÖ RA U D TEE JA  A U TO B U SELII- 
NIDE V A HEL SAKSAMAAL.

Saksa raudtee- ja  postivalitsu.se vahel on k ir ju ta ­
tud  alla koostöö leping autobuseliinide asjus. Selle le­
pingu põhjal peab autobuseliinidel ühendust postiva- 
litsus koos raudteevalitsusega sarnaselt, et raudteeva­
litsus 35% ja  postivalitsus 65% võtab kasudest ja  kah­
judest osa. Nendel liinidel, mis raudteega paralleel­
selt töötavad, on raudteevalitsuse osa 65% ja  postiva- 
litsuse osa 35 % .

P raegu kuulub Saksam aal suurem  osa autobuse- 
liine postivalitsusele, kuna eraettevõtjad  on vähemuses.

1928. — AUTOVALM ISTAM ISE REKORDAASTA.
New-Yorgi kaubandusosakonna teadetel valm istati 

maailm as 1928. a. 5.203.339 autot. 1927. a. näitas, 
võrreldes 1926. a. 4.892.797 autoga, tagasim inekut umb.
740.000 auto võrra. Nii tuleb 1928. aasta  lugeda uueks 
rekordaastaks. Euroopa prodüktsioon oli, võrreldes 
Am eerika omaga, väga väike. Saksam aa produktsioon 
oli 150.000 autot.
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A M EER IK A  AUTO- JA  KUM M IVABRIKUTE 
HIIGLAKASUD.

Käesoleva aa s ta  esimese kuue kuu jooksul oli tä h t­
sam ate am eerika autovabrikute puhaskasu järgm ine:

dollarit

Üks saksa autoasjanduse a jak iri korra ldas võistluse, 
et se lg itada kõige vanem at praegu töötavat veoautot.

Selgus, et praegu  töötavad Saksam aal veel kü lla lt 
veoautosid, mis on eh ita tud  1902.— 1905. a. Kõige va­
nem aks praegu käigus olevaks veoautoks osutus pildil 
k u ju ta tud  Daim ler-auto, mis on eh itatud 1898. a.

KUM M IDE JÄ R E L E K A T SE D  NÜRBURG-RINGIL, 
M A A N TEEL JA  M ASINAL.

H. Bieger. Dresden. Deutsche M oitor-Zeitschrift’i 
väljaanne. Dresden — A. — 19. Hind Mk. 0.60.

AutosÕddukite iga ripub ä ra  m itm esugustest olu­
dest, nagu teedest, ilm astikust, sõidutehnikast jne.

Autokummide valm istaja te  suurim aks ülesandeks 
on kummide headuse tõstm ine ja  katsed kindlaks teha, 
kuivõrt need vastavad  ülesseatud tingim ustele. Eesku­
ju liku lt tegi seda H arburg i kum m ivabrik „Phoenix“ , 
võrreldes oma. vabriku saadusi välism aa autokummide 
vastupidavusega. Neid katseid k irjeldab üksikasja li­
selt H. B ieger’i 20 ülesvõttega ilustatud  brošüür. K a t­
sed ko rra lda ti N ürburg i sõiduteel, kus kogemuste jä rg i 
kummid kõige enam kiduvad. K atsed ko rra ldati suu­
rim a autoasjanduse tu n d ja  ja  tunnusta tud  K arlsruhe 
tehnikaülikooli professori H. Kluge järelevalvel ja  
juuresolekul.

AU TO H IND A D E N O RM EERIM IN E ROOTSIS. 
Rootsi au tokaupleja te ühing on omavahelisel kok­

kuleppel normeeninud am eerika autode m üügihinnad 
jä rgm iselt:

Uued autod Tarvitatud autod

1300 1200 1100
1600 1475 1375
2175 2000 1875 
2750 2550 2400
3375 3150 2975
3925 3675 3500 
4575 4325 4125 
5200 4950 4750
5800 5550 5350
6375 6175 5900

500 3150 1870 1650 1500
600 3750 2275 2025 1825
800 4900 3025 2725 2500

1000 6000 3750 3400 3150
1200 7050 4500 4100 3850
1400 8025 5225 4825 4525
1600 9025 6000 5600 5275
1800 10000 6775 6325 6000
2000 10900 7500 7075 6725
2200 11750 8200 7750 7400

Meil seevastu puudub ülevaade müügil olevate au ­
tode h indadest ja  firm ad püüavad autohindu võim ali­
ku lt sa la jas hoida, võttes tih ti ühe ja  sam a tüüpi au­
tost m itm esugust h inda selle jä re le  kuidas ostja. Meil 
on teada juhuseid, kus teatud  tüüpi auto on müüdud 
ühele ostjale 5800 krooni eest, teisele ostjale müüdi 
sam a tüüpi auto 5250 kr. eest, kuna kolmas maksis 
kõigest 4800 krooni.

*) 1 miil =  1,6 km.
PR A N TSU SE AUTOTÖÖSTUSE TOODANGU 

KASVAM INE.
P ran tsuse  autotööstuse produktsiooni arv , mis 

1913. a. oli 18.000 autot, on 1928. a. kasvanud 191.800 
autoni, s. t. päevas valm istatakse 638 eritüüpi. Vahe­
kord üksikute autode vahel on järgm ine: kinnisi au ­
tosid 55%, lah tisi 23%., kergeveoautosid 12%, raskeid 
veoautosid 10%. Produtseerivate m aade jä rjek o rra s  
seisab P ran tsusm aa p ä ra s t Ühend, riike ja  Inglism aad 
kolmandal kohal ja  valm istab 35% Euroopa autotoo- 
dangust. 30% toodangust veeti välja. Auto-sissevedu 
ula tus 5200 masinani.. Möödunud aasta l tu li 1 auto 
41 elaniku peale, kuna see vahekord oli Ühend, riiges 
1 : 5, K anaadas 1 : 11, Inglism aal 1 : 37 ja  A ustraalias 
1 :66.

D etroit — Chevrolet Motor Co. tahab  välja  lasta  
kaks uu t k inn ist kerem udelit: Im perial Sedan ja  sport- 
coupe, mille hind on 695 doll. ja  645 dollarit. Peale 
nende kahe autokere on Chevroletil veel kavatsusel 
seitse sõiduautot: 5 k innist ja  2 lah tis t mudelit.

M ärtsikuust kuni juunin i anti Berliinis välja  üldse 
9046 uu t juhiluba, kuna samal a ja l möödunud aasta l 
anti välja  9970 luba. Tagasim inek umb. 10% võ rra  on 
ting itud  Berliini jõuvankrite arenem isest. Daamidele 
väljaan tud  lubade arv  u latus 719, kuna 1928. teisel 
veerandaastal oli see arv  574.

P ran tsusm aal seisab ees lüksusmaksude alanda­
mine. Selle alla ei käivat automaks, mille üle p ra n t­
suse automobilistide ringkonnas väga pahandatakse. 
Ühes teadaandes on öeldud, et P ran tsusm aal on praegu 
umb. 1,2 m iljonit au to t ta rv itusel ja  et autodest otse 
või kaudsel teel elatab umb. 400.000 töölist. Luksus- 
m aksu alandamisel peab ka autom akse arvesse võtma, 
kui seda arenem ist ei ta h e ta  tak istada. Autotööstuse 
läbi ringjooksule lastud kap ital P ran tsusm aal a rva­
takse aasta  jooksul 15 m iljard i frang i peale.

236



HALB T EED E SEISUKORD VENEM AAL.
Autotööstus on Nõukogude Venemaal vähe arene­

nud. Selle asjaolu põhjuseks on Venemaa halvad teed, 
kuigi Venemaal on bensiin õige odav. Venemaa m ää­
ra tu  suurel territoorium il oli 1928. aa sta  alul ainult 
18.032 au to t ja  6340 m ootorratast, jä re liku lt palju  vä­
hem kui Poolas, Rumeenias ja  isegi Soomes.

Autosõidukeid leidub peaasjaliku lt Moskvas ja  Le­
ningradis. Moskvas on umbes 32% kõigist autosõiduki- 
test ja  40% kõigist m ootorratastest. Leningradis on 
vastavad arvud 17% ja  14%. Nendele kahele suurlin­
nale järgnevad  U kraina 13%, Taga-K aukasus 11% ja  
Põhja-K aukasus 7%. Teistes maaosades on sõidukite 
a rv  õige väike ja  paljudes kohtades puuduvad nad 
täiesti.

N im etatud 18.932 autosõidukist on 6500, s. t. 36% 
moodsad ja  ülejäänud, s. o. 64% vananenud tüüpi. Mis 
ag a  on huvitav, on tüüpide mitmekesisus: on arvatud 
välja , et Venemaal on 263 sõidu- ja  232 veoauto ja  154 
m ootorratta  tüüpi. Nende m itm esuguste tüüpide m it­
mekesisuse tõ ttu  on raske leida tagavaraosi mõne auto- 
tüübi jaoks.

Riik ja  suured seltsid on suurem a autosõidukite 
arvu  omanikud, sest neid on eraisikute käes ainult 15%. 
Raudteeliinide vähesuse tõ ttu  on aga Venemaal raske­
veo kategooria alla käivate sõidukite arv  viimase kolme 
aas ta  jooksul tõusnud viiekordseks. N äiteks oli Moskva 
piirkonnas 1924. a. a in u lt 8 autobust, nüüd on aga neid 
seal juba 166. Raskeveo autosid kasu tatakse kõige 
enam petrooleumi transponeerim iseks ja  ka sel alal on 
nende a rv  tublisti tõusnud, sest 1920. a. oli neid ainult 
3 ja  nüüd loetakse nende arvu 800-le. Siberis katsuvad 
mõned põllum ajanduslikud ringkonnad kasutada veo­
autosid ka või transponeerim iseks.

K ahtlem ata võib öelda, et kui Venemaal oleks pa­
rem aid teid, siis sõidukid transportabinõudena, arvesse 
võttes bensiini m adalat hinda, oleksid kasutam ises oda­
vad ja  otstarbekohased.

Am eerika Versare 8-rattaline veoauto.

A M EER IK A  AUTOTÖÖSTUSE ÜHINEM ISKAVAD.
I. N. W illys’e, senise W illys-Overlandi presidendi 

tagasiastum ine on saanud tõsiasjaks, ta  jääb  aga ette­
võttesse ülevaatuskomisjoni esimehena. Tema kohale 
asub' senine vice-president Linwood A. Miller, peale 
selle tuleb ettevõtte juhatusse C. O. Miniger, E lektri 
Auto-Lite Со. president, kes on kibedas võistluses Ge­
neral Motorsi mitmesuguste ühingutega.

Ameerika asja tund jate  ringkonna arvam ise jä rg i 
on need muudatused W illys-Overlandi juures alguseks 
suurele ühinemisliikumisele. Juba praegu arvestatakse 
W illys-Overlandi, Hudsoni, Packardi ja  Nashi koostöö­
ga, mis valm istasid kokku ligi 250.000 autot 1929. a. 
esimesel veerandil, umb. 16% U. S. A. produktsioonist.

Selle ühinemisega tekiks Fordi kõrval, sam uti ka Ge­
neral Motorsile, uus tugev võistleja.

***
Chrysler Со. sai selle aa sta  esimese poole jooksul

18.095.000 dollarit kasu, kuna eelmise aasta  6 esimese 
kuu jooksul oli kasu 11.690.000 dollarit. Läbimüügi 
väärtu si oli 227.968.000 dollarit, eelmisel aasta l ainult
94.954.000 dollarit, m ida tuleb k irju tad a  Dodge B rot­
hers arvele. E ttevõtte toodete müük välism aale on 
tõusnud 20% võrra, võrreldes eelmise aastaga.

ROLLS-ROYCE TAKSO.

Juuresolev p ilt ku ju tab  m aailm a aristokraatsem at 
au to t — Rolls-Royce — taksoautona Helveetsias. Ehk­
ki see ei ole uus Rolls-Royce, vaid juba pruugi tuna os­
tetud, on see ka  Helveetsias haruldane. Uue Rolls- 
Royce-auto hind on vähem alt 50.000 kr.

K a meil Tallinnas lähevad taksoautod jä r je s t pa­
remaks. Odavamad tüübid kaovad aeg-aja lt ja  need 
asendatakse moodsate tõldadega. F ord-au to t Tallinnas 
taksoautona enam ei näe. K a Chevrolet ei ole enam 
külla lt noobel, vaid m uretsetakse parem ad ja  kallimad 
autod.
R A H V U SV A H ELIN E O M N IB U SE-ETTEV Õ TJA TE 

Ü H IN EM IN E.
15 m aade esindajate osavõtul asu ta ti rahvusvahe­

line ühing. Peale Saksam aa on selle ühingu liikmed ka 
A ustria , U ngari, Rootsi, N orra, Taani, Eesti, Hollandi, 
P ran tsusm aa, I taa lia , Jugoslaavia, Rumeenia, Tshehho- 
slovakkia ja  Helveetsia. Uus ühing esindab üldisi hu­
visid suurautode liikumise alal ja  katsub saavutada 
ühtlustam ist piiride ülesõidul, rahvusvaheliste liikumis- 
m ärkide, seaduse ja  kohtupraktika, riigim aksude, teh­
n iliste nõupidamiste, k innituste ja  teede paranduste 
aladel. N im etatud ühing kavatseb tulevikus ergutada 
seltside autoliikum ist.

TA LLIN N A  LIN N A V ALITSU S KORRALDAB 
A U TO B U SELIIN E.

Tallinna linnavalitsusel on kavatsus käim a panna 
kesklinna ja  Kopli vahel autobuseliini. P raegu  tegu t­
seb siin eraettevõtja , kellega sõlmitud leping lõpeb tu ­
leval kevadel.

Selle kohta võib üldiselt öelda, et peaaegu igalipool 
välism ail linna tram m i- ja  autobuseliinid on kas linna 
enese või jä lle  linna poolt organiseeritud seltsi käes, 
kus linnavalitsusel on otsustav sõna kaasa rääkida.
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A uto turu l rohkem elevust. Autosõidukite müük 
tõusis mai- ja  juunikuudel. See tõus ei ole aga veel ta- 
sakaalustanud neid kaotusi, mis autode kaupmehed n ä­
gid ette novem brist kuni aprilli alguseni. Nii ei ole 
veel tasakaalus autode produktsioon ja  tarvitam ine.

Poola auto sta tistika . Poolas oli 1. jaan u a ril re ­
g istreeritud  mootorsõidukite arv, v ä lja  arva tud  sõjaväe 
masinad, am etliku s ta tis tik a  jä rg i 34.298, sellest 29.423 
au to t j a  4.597 m ootorratast. Autode seas oli 15.670 era- 
autot, 6016 taksot, 2841 autobust ja  4896 veoautot. See 
arv  on tõusnud 1928. a. võrreldes 33,7% võrra.

Inglise veoautode vabrikute ühinemise kavad. Vii­
m aste nädala te  jooksul peeti Londonis terve rida  ing­
lise veoautode vabrikantide koosolekuid ühinemise saa­
vutamiseks. Need läbirääkim ised on õnnelikule otsu­
sele viinud, arvesse võttes huv ide ' üh tlust. Lepiti ka 
selle üle, kuidas tulevikus ratsionaliseerida ja  normee­
rida ü ldist produktsiooni, ja  ja o ta ti välism aa-turud.

General M otors Corporation ,,F iat’i“ kavatsused. 
K uulujutud läbirääkim iste üle General Motors Co. 
„ F ia t“ seltsiga T uriin is leiavad k inn itust ja  arvatakse, 
et nad lepivad v ars ti lõplikult kokku. A rvatavasti võ­
tab  G. M. C. C. poole ,,F ia t’i“ kap ita list üle. Nendel 
oleks siis võimalik m õjutada T uriin ist Lääne-Euroopa 
m aade peale ja  v ist ka lähem a ja  kaugem a Ida peale. 
K a väikeste sõidukite ehitus Itaa lia  jaoks oleks tänu- 
vääriline ülesanne. Mis I taa lia  tu rg u  puutub, siis te a ­
ta ti h ilju ti tem a tä itm isest ja  nim elt seepärast, e t puu­
dusid odavamad ja  väiksem ad sõidukid. Juba  selles 
mõttes on „F ia tü le“ G. M. C. C. osavõtt soovitav, sest 
ta  võimaldab vabrikute ja  töökodade vas tava t üm ber­
ehitam ist. Võiks lisada juure, et kui leping k ir ju ta ­
takse alla, siis G. M. C. C.’il on ,,F ia t’i“ kaudu võimalik 
läbirääkim isi pidada Venemaaga.

Moon Motor Car Co. on m uutnud oma nime ja  esi­
neb nüüd W indsor Motors Car Co. nime all. Ta val­
m istab ja  müüb sõidukeid „Valge P rin ts“ , nimetatud! 
Prince de Galles’i nime järele.

E t Chandler tu ru lt  kaob, see on otsustatud. Cle- 
veland-Chandler Company osteti, nagu teada, Hupmo- 
bile poolt. Chandlerü enam juu re  ei eh itata  ja  uus 
,,H up’i“ mudel ilmub müügile lähem al ajal.

Hudson-Essex autosid müüdi käesoleva aas ta  kol­
me esimese kuu jooksul 44.296, mis rekord omal alal.

N ash valm istas kaks uu t m udelit: R oadster ja  
7-istmeline Sedan „400“ . R oadster on eriti ilus.

M aanteede kordaseadmine on ka Venemaal tähtsaks  
küsimuseks. Pildil on näha teehöövel töötamas N ov­

gorodi kubermangus.

Studebakeri Corporation’i ja  Pierce Arrow  Motor 
Company ühingu esindaja teatas, et alates ap rillis t 
m oodustati „Studebaker-Pierce-A rrow  E xport Corpo­
ra tion“ . Uue ühingu ülesandeks on korraldada eriti 
veoautode müügiosakondi kõigi kolme firm a „Studeba- 
ker“ , „E rskine“ ja  „Pierce-A rrow “ esindajate jaoks.

Studebakeri aktiva on 105 m iljonit do llarit; suu­
red tööstused on asu ta tud  South Bendis, Michiganis, 
D etroitis, W alkerville’s, Ontarios ja  K anaadas. Suu­
rem osa Studebakeri tööstustest on South Bendis, töö­
kodade all olev m aa-ala on 50 hek taari suur, töökodade 
põrandapind võrdub 540.000 ruutm eetrile. Veel roh­
kem: Studebakeri! on kasu tada 320 hek taari m aad
uute sõidukite proovimiseks.

General-Motors-Corpor. ei ole tegevuseta võistluses 
saksa tu ru  pärast. Opel-tööstust suurendatakse m ää­
ratu l kombel. Suur hulk esimese klassi am eerika m a­
sinaid on juba Euroopa poole teel. Dr. F ritz  Opel ni­
m etati General-M otors-Corp. direktoriks ja  Opel-töös- 
tuse juha tu s viiakse Rüsselsheimist F ra n k fu rti Maini 
ääres, W iesbadeni või Mainzi üle.

Viimane General Motors Co. teadaanne näitab, et 
m üüjate m asinatagavarad  läinud kuul jälle on tõusnud 
8000 auto võrra, nii et General Motorsi m üüjate ju u ­
res laos olevate autode arv  aasta  algusest on tõusnud 
üm m arguselt 100.000 võrra. Esimese seitsme kuu jook­
sul s. a. saatis ühing oma m üüjatele 1.361.000 autot, 
m issugusest a rvust m üüjad ainu lt 1.262.000 ä ra  m üü­
sid. Ameerika as ja tu n d ja te  arvam ise jä rg i on m ärga ta  
seda kalduvust ka teiste autovabrikute juures. Selle 
neapõhjuseks on Fordi saaduste uuesti valm istam ine.



E. A. K. esimehele saabus järgm ise sisuga k iri: 
Pariis, 18. okt. 1929. a. 

Eesti autoklubi esimehele,
H ärra  esimees,

Mul on au Teile teatada, et Eesti autoklubi on ühel 
häälel lõplikult vastu  võetud Rahvusvahelisse autoklu­
bide liitu.

Olen õnnelik Teile sellest am etlikult teatam a ja  
saadan Teie klubile parim aid õnnesoove õitseks ja  sü­
damlikuks koostöötamiseks Rahvusvahelise autoklubide 
liiduga.

Võtke vastu, h ra  esimees, minu parim ad soovid.
Rahvusvahelise autoklubide liidu esimees 

de Zuylen.
N agu sellest näha, on Rahvusvahelise autoklubide 

kidu peakoosolek E esti autoklubi, p ä ra s t 2. a. proovi­
aega, lõplikult võtnud oma liikmeks vastu. Selle suure 
au eest võlgneb E. A. K. tänu kõigepealt parun  Zuylen  
de N yevelfile , Rahvusv. autoklubide liidu kauaaegsele 
esimehele, kes ühtlasi on E. A. K. auliige. Tema pilt 
on toodud tänases „Auto“ num bris Ihk. 218. Peale selle 
tuletab E. A. K. tänulikult meele h ilja  a ja  eest E estist 
lahkunud P ran tsuse vabariig i saadikut E estis lira  V. 
Jaunez’i ja  E. A. K. auliiget, E. V. saadikut P ariisis 
h ra  m inister C. R. P usta’t, kes algusest peale toetasid 
E. A. K. vastuvõttu.

Läinud suvel kü lastas Eesti autoklubi Rahvusvah. 
autoklubide liidu peasekretär, E. A. K. auliige, Col. Pe- 
ron, kes E. A K. seesmise korra kohta avaldas rah u l­
olekut ja  sellest tegi ka klubide koonduse juhatusele et­
tekande.

Lõpliku vastuvõtuga Klubide liitu  on E. A. K. 
omandanud ü litäh tsa  seisukoha suurte ilm arahvaste 
sportlaste peres, kellel on tä ita  kohustusrikkaid üles­
andeid rahvusvahelise liikumise korraldam ise ja  auto­
spordi alal.

Eesti autoklubi juha tus o tsustas korraldada 16. 
nov. s. a. kell 20 Seltskondlikus m ajas traditsioonilise 
„haneõhtu“. Kõigile liikmeile saadetakse kutsed, palu­
des osavõtust tea tada kuni 14. nov. s. a.

Klubi juha tus teatab  liikmetele, et uued autolipu- 
kesed on saadaval laekahoidja abi, h ra  E. Veidemann'i 
juures o./ü. „Tarm o“ äris N arva m aant. 6., h innaga 
Kr. 3,25 tükk.

Klubi juha tu s palub neid liikmeid, kelle liikmemaks
1929. a. eest veel õiendam ata, seda teha viivim ata.

Klubi juha tus palub neid härrasid , kes klubi liik­
mete hu lgast lahkunud, klubi välism ärke m itte kanda, 
sest välism ärkide kandmine on lubatud ainult klubiliik- 
metele, nagu seda põhikiri ja  kodukord ette näeb.

Eesti autoklubi juha tus korra ldas pühapäeval, 6. 
okt. s. a. klubi liikmetele väljasõidu Laulasmaale, 
Klooga ligidal. V äljasõidust võtsid osa 46 inim est 14 
autol. Ilusa ilma tõ ttu  olid teed väga head. Umbes 
ühe tunni sõites jõuti sihtkohta Laulasm aale, kus ilusa 
m ännim etsa all merekaldal viideti aega. Mõisaomanik

hr. 0 . Arrong, tem a abikaasa ja  tü ta r , proua K rupp, 
olid valm istanud külalistele ilusa vastuvõtu oma ru u ­
mes. K uulati pr. K ruppü ilusat laulu, m ängiti ja  ta n t­
siti kuni õhtuni. V äljasõidust osavõtjad olid kõigiti 
rahul ja  aeg kadus imekiirelt. Õhtuks kella 7 jõuti 
tagasi Tallinna. See väljasõ it oli käesoleva suvelõpul 
viimane ja  need, kes puudusid, võivad ainu lt kahetseda.



,,A U T 0 “ väljaandel ilmus

„ E e s t i  a u t o j u h i

välism aa kaartide eeskujul neljavärvilises trük is, r a a ­
m atu kaustas. K aardi kokkuseadmisel on ta rv ita tu d  
viim aseid teede liigituse andmeid. Mõõt: 1 sm =  4 km. 

H ind: K r. 1.50 kalinguriköites.

f e e d e  & a n p f  ,

Müügil kõigis parem ates raam atukauplustes. 
Pealadu: „ A u t o “ talituses, Tallinn, Lühike j alg 4. 
Kes saadab kaardi hinna postm arkides talitusele, 

sellele saadetakse k a a r t postiga koju kätte.

Nii mõnigi väike kivi on saanud saatuslikuks suu­
rele autole.

Hea pidur on parem  kui kümme s ig n aa li!
Tekkinud vigu auto juures ei pruugi häbeneda — 

aga kui istu takse kaugel m aanteel bensiinita, siis peab 
küll peast kinni haaram a ja  ütlem a: Ma olen suurim
eesel m aailm as!

Ühes bensiini lõppemisega kaob paljudel juhtidel 
ka mõistus.

B ensiinitujusid tunnevad ainult autosõitjad.
T eenäitaja tega on sam uti kui politseinikega, kui 

neid v a ja  on, pole ühtki kohal!
V anasti o tsustati hotellides nime, tiitli ja  ülikonna 

järe le  — tänapäev ainu lt auto järele.
Kummi lõhkemisel on naised sam a abitud kui au- 

to ju h id k i!
Rooste läbi on nii mõnigi pidanud kukkuma.
A inult ülikonna järe le  ei saa omanikku eraldada 

autojuhist.
Halb auto on nagu kuri abielunaine — mõlemast 

on raske lah ti saada!

Patenteeritud kaitse autovarguste vastu.
Kui ma eemaldun oma autost, ripu tan  jä rgm ise  

sildi tuulekaitse-klaasi külge:
Tarvitamisõpetus varastele!

„Läheb raskelt käima, ra tta d  ei keera, ülessulanud 
laagrid , juhirool katki, kummide kulumine 15%“ .

Ä R IR E ISIJA  PALVE.
„A rm as Jum al, hoia mind igasuguste autoõnne- 

tuste  eest, seism ajäänud kellade, pahem atkätt sõitvate 
talum eeste, naiste, kokkupõrgete ja  kiirem alt sõitva, 
neetud võistleja e e s t ! . .“

*
 * *  -

Äkki tuleb ärimees Koonule meele, pöörda auto 
kesk m aanteed ümber ja  sih t kodu suunas võtta.

H ilja  õhtul astub ta  m ajja , ligineb tasa  oma naise 
magam istoale ja  leiab ta  suudlem ast oma autojuhiga.

V ihaselt hüüab ärim ees: „Ah, h ä r ra  V ari, teie
nii lähedal minu naisele? Kuidas see kõlbab siis?“

Sellele vastab  au to juh t V ari etteheitvalt:
„Noh, miks teie siis all ei annud signaali?“

J .  Z im m erm ann’i trühihoda Tallinnas, Lühihe jalg 4.


