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No autora

apjomīgs darbs sākumā nebija iecerēts. Uz nopietnām

.
fl I arhīvu studijām autoru pavedināja kāda nejaušība

pirms 20 gadiem - A. Halfana, A. Ivanovaun Ļ. Šugu-
rova publikācijas par automobiļubūvi20. gs. sākumāRīgā saistībāarattīstību cariska-

jāKrievijā. Šie raksti autoru rosināja iedziļināties šajā vēstures nozarē.Rezultātāradās

atzina,ka mēs gandrīzneko nezināmpar automobiļuvēsturi Latvijā. Laikmetugriežos

bija iznīkuši ne tikai senie spēkrati, betarī daudzivēsturiskie dokumenti. Divdesmit

gadsimta vētrainās pārmaiņas izkliedējušas vēsturisko notikumulieciniekus.Dala lie

čību sagūlušas arhīvu plauktos Latvijā, Krievijā un Vācijā.

Daudzos gados savāktie vēsturiskie materiāli autoram deva iespēju atveidot šo vai

būt mazlietromantisko saskari ar vairākvai mazāk veiksmīgām idejām, darbiemv

rezultātiem, kas ieņēmasavu vietu mūsugadsimta fenomena
- automobiļa - attīstībā

Latvijā. Latvija vienmērir bijusi jaunu atziņu tilts ceļāno Rietumiem uz Austru

miem un otrādi. Tādēļšai grāmatai varētubūt vēlviens nosaukums - Laikmets, ci

vēki unmašīnas. Materiālsbalstītsuz rūpīgu vēstures faktu analīzi. Touztvertpalīd

ilustrācijas, tabulas unvēsturiski fotoattēli.

Autors izsaka pateicību parpalīdzību vēsturiskā materiālaapzināšanā, saņemot vērtīgu

padomus un papildinājumus, vēsturniekiemĻ. Šugurovam un V. Dubovskojam Maska

vā, L. Suslavičum Lietuvā, K. Irbītim Kanādā, P. Kunanam un K. Krastinam ASV

D. Hāgensenam Dānijā, bijušajiem RAF darbiniekiemA. Zariņamun A. Miezim, kā ari

V. Kulbergam, A. Dzenītimundaudziemcitiemparatsaucību unpalīdzību šā darbatap

šanā. Atsevišķu nodalu iepriekšējā publicēšanā žurnālāAuto palīdzēja V. Jansons.

Ar laipnu atļauju darbā izmantotas fotogrāfijas no Daimler-Benzmuzeja, Rīga
Vēstures unkuģniecības muzeja, Latvijas Vēstures muzeja, Rīgas vagonu rūpn

cas, VEF,Latvijas Valsts vēstures arhīva, Latvijas Valsts kinofotofonodokument

arhīva, Rīgas Motormuzeja, Ļ. Šugurova, Z. Timšāna, P. Kunana, K. Krastina,

Apkalna, E. Šmida, D. Hāgensena, V. Kļaviņa, R. Pūriņa, A. Biedriņa, M. Bērziņa

J. Seregina, kā ari autora arhīviem.

GrāmatasautorsEdvīns Liepiņš



Satura rādītājs

No autora 1

Pinna dzirkstele 4

Daimlers un Cepelīns
Rīgā caurbraucot? 8_

Automobilisapsteidz
konkurentus 12_

Velosipēdukaralis

būvē automobiļus 25_

Augusts Krastiņš: kalējs un

autorūpnieks 32

Russo-Balt automobili 38_

Automobili par neatkarīgu Latviju 56

Problēmas un risinājumi 62

Auto tirdzniecībaLatvija 7_o_

Modernais autoserviss jau toreiz 80

Automobiļitiniera tautastērpos 84

Kam bija izdevīgs slikts benzīns? 90

Komētas nosaukums

bijaFord-Vairogs 94

Kara gadi 101

Pec Staļina rīkojuma
klusajā Alkšņu ieliņā 106

Rīgas autobusi nohercoga
Jēkaba pilsētas 111

Vesture automobiļu numura zīmes 123

No kluba līdz muzejam 127

Par autoru 131

Izmantotas literatūras un materiālusaraksts 132

Table of Contents

From the Author 3

The First Spark 4_

Daimler and Zeppelin Pass Through Riga 8

The AutomobileTakes a Lead

over Its Competitors 12

The Bicycle King Builds Automobiles 25_

Augusts Krastins: Blacksmith and

Auto Manufacturer 32

Russo-Baltique Automobiles 3_B_

Automobiles Battling for aFree Latvia 56

Problems and Solutions 62

Automobile Trade in Latvia 70

The Modern Automotive Service Existed

Already Back in the Old Days 80^

Automobiles in Plywood
National Costumes 84

Who Benefited from the

Bad Gasoline? 90

The Name of the Comet

Was Ford-Vairogs 94^

The War Years 101

By Order of Stalin on

Quiet Alksnu Street 10č

Riga Buses from Duke Jakob's City HI

History in Automobile License Plates 123

From the Club to the Museum 127

About the Author 131

Sources 132



3

From the Author

The Author - Edvins Liepins

Initially, therewas nointentionto create a work ofsuch magnitude. Theauthor

was enticed into serious archival research because of a chance event that

occurred twenty years ago - the publications ofA. Halfan, A. Ivanov and

L. Shugurov on automobilemanufacturing inRiga at thebeginning ofthe20th cen-

tury, in the context of developments in czarist Russia. These works incited the

author to dig deeper into this branch ofhistory. As a result, he came to the conclu-

sion that we know almost nothing about the history ofautomobiles inLatvia. Not

only had the antique horseless carriages disappeared with the passing of time, but

many historical documentsas well. The stormy changes of the 20th century had

scattered witnesses ofthese historicalevents. A portion ofthe testimonies lies on

the shelves of archives inLatvia, Russia and Germany.

The historical materialsthat were gathered over the years gave the author the

opportunity to recapture this perhaps somewhat romantic relationship with more

or less successful ideas, work and endresults which were significant forthedevel-

opment ofthis century's phenomenon - the automobile- in Latvia. Latvia has

always been a bridge for new ideas from West to East - and vice versa. In this

sense, this book could go by the subtitle: An Era, People andMachines. The

material is based on a careful analysis of historical facts, made more easily per-

ceivable by illustrations, tables and historical photographs.
The authorexpresses his gratitude for assistance in gathering the historical materials,

and for valuable advice and additionalinformationfrom: the historiansL. Shugurov

and V. Dubovskoy ofMoscow, L. Suslavicius of Lithuania,K. IrbitisofCanada,

P. Kunan andK. Krastin ofthe USA, D. Haagensen ofDenmark, theformer RAF

employees A. Zarins andA. Miezis, as well as V. Kulbergs, A. Dzenitis and many

others. Many thanksfor your support andhelp in the creationofthis work. Individual

chapters were published earlierin themagazine Auto with thehelp ofV. Jansons.

Photographs used in this work have been provided by courtesy ofthe Daimler-Benz

Museum, the Riga MuseumofHistory and Navigation, Latvia's Museumof History,

the Riga Railway CarFactory, VEF, Latvia's State History Archive, Latvia's State

Cinema-Photo-PhonoDocumentArchive, the Riga MotorMuseum, the archives of

L. Shugurov, Z. Timsans, P. Kunan,K. Krastin, I. Apkalns, E. Schmidt, D. Haagensen,

V. Klavins, R.Purins, A. Biedrins, M. Berzins, J.Seregin,andtheauthor'sarchives as well.
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N. Kiņo tvaika rati. 1771 .g. Francija N. Cugnot'ssteam carriage. 1771. France

PIRMĀ
DZIRKSTELE

Pagāja gandrīz 5000 gadu no riteņa izgudrošanas

līdz pirmajam tvaika spēkratam. Automobilis savā

pašreizējā veidā radāspirms vairāk nekā 100gadiem.
Tas nebija viena ģēnija izgudrojums, bet gan

daudzupaaudžu darbarezultāts.

THE FIRST

SPARK
Almost 5,000 years separate the inventionof the wheel

and the appearanceof thefirst steam carriage.
Theautomobile in its present state appeared more

than 100years ago. It was not the inventionofone

genius, but the result of the work ofmany generations.

ļyT uzskatīts, ka automobilisjau ir

I I nosvinējis savu simt gadu jubi-
-A» jL. leju. Pretēji populārajai pār-

liecībaiHenrijs Fords nav izgudrojis automobili. Ko ganFords

ir veicis? Viņš pirmais realizēja efektīvu montāžas līnijas

tehnoloģiju autoražošanā. Tas devaiespēju ievērojami pazemi-

nātautomobiļucenu un ražot tos līdz šim vēl neredzētāapjomā,

iespaidojot patsabiedrībasattīstību.

Vēsturezinot 416 pretendentu uz automobiļa tēva titulu. To-

mēr - kad un kas automobili izgudroja?
Pirms vairāk nekā 200 gadiem tika lietots vārds automobile

(no gr. autos - pats un lat. mobilis
- kustīgs). Franču artilērijas

virsnieks NikolaKino 1769. gadā uzbūvēja trīsriteņu tvaika

ratus artilērijas pārvadāšanai. Milzīgs novara veidots tvaika

katls bija nostiprināts virs priekšējā riteņa, kura diametrs sa-

ftģ""n commonly accepted that the automobile

has already celebrated its 100th birth-

i J day. Contrary to popular belief, Henry

Forddidnot invent the automobile. What didFord accom-

plish? He was the first to achieve effective mass produc-
tion technology in auto manufacturing. This createdthe

opportunity to significantly lower the price of the automo-

bile and to increase the volume ofproduction to unheardof

numbers, thereby even having an effect on the evolutionof

society.

History knows of 416 people who might lay a claimto the

title - TheFatherof the Automobile. Still - who invented

the automobileand when?

More than two hundred years ago the word automobile

(from Gr. autos - self and Lat. mobilis - mobile) was
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already in use. In 1769 the French artillery officer Nicholas

Cugnot built a three-wheel steam carriage for the trans-

portation of artillery. A huge copper steam boiler, 1.2

meters in diameter, was secured above the front wheel. The

steam moved pistons in two vertical cylinders, which

turnedthe front steering wheel with the help of a wittily

inventedconnecting-rod and crank-pin mechanism. The

carriage couldmove at the speed of3-5 km/h and was able

to carry a 2,500kilo load, though it was heavy itself. Two

men couldsteer the carriage with difficulty. Once during a

routine tripthe carriage smashed into a brick wa11... Soon

the inventionof the French army officer was forgotten.

Cugnot's carriage was handed over to a Paris museum

where it remains even today.

Seven years later, before Cugnot's carriage had managed

to collect a thick layer of dust, a new patent was placed

upon Napoleon's table. Again it was a carriage for the

transportation of artillery. The inventor was the Swiss

major Isaac de Rivaz. The idea behindthe carriage's pro-

pelling force was just as simple as thatof de Rivaz's pistol

- the barrel must be filledwith hydrogen, and then the gas

must be ignited by an electrical spark.

In place of a bullet would be a piston working the entire

mechanism. The Italian scientist A. Volta had already

invented the galvanic element.

It remains unknown whether de Rivaz's carriage was ever

built. His idea, however, combined with Leonardo da

Vinci's previously expressed thought concerning the con-

versionofa linearmotioninto a circular motion, contribut-

ed to the development ofthe automobile.

The inventionof the steam-engine brought the automobile

even closer to a practical solution.

Steam-engine powered buses - diligences - maintainedreg-

ular service between many cities inEngland between 1820

and 1840. In France Amedee Bolleebuilt a series of dili-

gences and gave them romantic names like one would

name a ship - Rapide (The Fast One) or L Obeissant (The

Obedient One). Still, inorder for the predecessor of the

modern automobileto be able to appear on stage, a series

of technical problems had to be resolved.

In 1825 the physicist M. Faraday extracted benzol from

Tvaika diližanss. 1833.g.Anglija.
The steam diligence. 1833. England.

sniedza 1,2 metrus. Tvaiks darbinājavirzuļus divos vertikālos

cilindros, kuri ar asprātīgi izdomātuklana-sprūda mehānisma

palīdzību grieza priekšējo stūrējamo riteni. Rativeica 3-5 kilo-

metrus stundā un spēja vest 2500kilogramu lielukravu, tomēr

tie bija smagi. Ratus ar grūtībām stūrēja divi vīri. Reiz kārtējā

braucienā rati ietriecās ķieģeļu sienā... Par franču armijas

virsnieka izgudrojumu drīz vien aizmirsa. Kino spēkratus

nodeva muzejam Parīzē, kur tie glabājas vēl šodien.

Pēc septiņiem gadiem, kad Kino ratus vēl nebija klājusi bieza

putekļu kārta, Napoleonam uz galda tika nolikts jauns patents.

Arī šoreiz tie bija rati artilērijas pārvadāšanai. Izgudrojuma

autors bija šveiciešu majors Izāks dc Rivāzs. Ratu dzinējspēka

ideja bija tikpat vienkārša kā Rivāza pistole - stobrs jāpiepilda

ar ūdeņradi, tadarelektrisko dzirksteli gāze jāaizdedzina.

Lodes vietābūs virzulis, kas darbinās visumehānismu. Itāliešu

condensed lighting gas. In 1846 in Germany H. Ruhmkorpf
invented the inductor, which became the main component

ofelectrical ignition.
The Frenchman EtienneLenoir inventedthe simplest inter-

nal combustion engine. In its design the engine was very

similar to the steam engine. The engine had a single hori-

zontally placed cylinder, in which both ends of a piston

were alternately fed by a gas and airmixture. Like Major

de Rivaz's pistol, it was ignited by an electrical spark. The

engine, therefore, worked without a fuel compression

cycle. Still, the gas engine had noteworthy advantages over

the steam engine - gone were the enormous steam boiler

and the firebox that required constant stoking. Drawings
have remained that bear witness to the fact that Lenoir

attempted to builda self-propelled cart with a gas engine in

zinātnieksA.Voltajau bija izgudrojis galvanisko elementu.

Nav zināms, vai dc Rivāza rati kādreiz ir uzbūvēti.Tomēr vina

ideja, saistītaar jau agrāk izteikto LeonardodaVinčidomu par

taisnvirzienakustības pārvēršanu griezes kustībā, virzījauz

priekšu automobiļaattīstību.

Tvaika mašīnas izgudrošana vēl vairāk tuvināja automobili

praktiskam atrisinājumam.

Tvaikamašīnas darbinātiautobusi - diližansi- no 1820. līdz 1840.

gadam uzturēja regulām satiksmi starp daudzāmpilsētām Anglijā.

Francijā Amadejs Bolle uzbūvēja diližansusēriju un līdzīgikā ku-

ģiemdevatiemromantiskus vārdus- Rapide (ātrais) vaiL'Obeis-

sante (paklausīgais). Tomēr, lai modemāautomobiļapriekšgājējs

varētu rasties, vēl bija jāatrisina virkne tehniskuproblēmu.

1825. gadā fiziķis M. Faradejs ieguva benzolu no deggāzes

kondensāta. 1846. gadāVācijā H. Rumkorfs izgudroja induk-
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K. Benca pirmais automobilis. 1886.g. Vācija

torn, kas kļuva par elektriskās aizdedzes galveno sastāvdaļu.

Francūzis Etjēns Lenuārs izgudroja visvienkāršāko iekšdedzes

motoru. Konstruktīvi motors bija loti līdzīgs tvaika mašīnai.

Motorambija viens horizontāli novietots cilindrs, kura virzuļa

abās pusēs pārmaiņus iepildīja gāzes un gaisa maisījumu. To

aizdedzināja elektriskā dzirkstele līdzīgi kā majora Rivāza pis-

tolē. Tātadmotors darbojās bez degmaisījuma kompresijas
cikla. Tomēr gāzes motoram bija ievērojamas priekšrocības

salīdzinājumā ar tvaika mašīnu - nebija milzīgā tvaika katla un

pastāvīgi apkalpojamās kurtuves. Ir saglabājušies zīmējumi,

kas liecina, ka 1860. gadā Lenuārs mēģināja uzbūvēt

pašbraucošus ratus ar gāzes motoru. Motorajauda bija niecīga,

jo kloķvārpstas apgriezienu skaits vienāminūtēnebija lielāks

par 100.Var domāt,ka Lenuārarati spēja veikt 1 kilometru

stundā, bet izlietotās deggāzes daudzums bija neparasti liels.

Četrtaktu motora teorētiskoprincipu 1862. gadā formulēja

K. Benz'sfirstautomobile. 1886. Germany

1860. The power of the engine was minimal, because the

crankshaft made less than one hundred revolutions per

minute. One could infer that Lenoir's cart could go one

kilometerper hour,but the amount oflighting gas used was

unusually large.

In 1862 the French railroad engineer Alfonso Beau de

Rochas formulated the theoretical principal behind the

four-stroke engine.

Nikolaus Otto was a merchant, but at the age of twenty-two

he gave up business and began to experiment with gas

engines, improving Lenoir's invention. The description of

the idea in N. Otto's first patent application was interesting

- to create a source of energy which could be successfully

used as a drive for field vehicles, but which couldbe used

in small workshops as well. In 1862 Otto started up the

world's first four-stroke engine, which compressed a mix-

franču dzelzceļa inženieris Alfons Bo dc Roša.

Nikolajs Otobija tirgotājs,bet22 gadu vecumā pametabiznesu un

sāka eksperimentēt ar gāzes motoriem,uzlabojot Lenuāra izgud-

rojumu. Interesants bija idejas izklāsts N. Oto pirmā patenta

pieteikumā - radīt tādu enerģijas avotu, kurš varētu tikt sekmīgi

izmantots laukuekipāžu piedziņai, kā ari nelielās darbnīcās. 1862.

gadā Oto iedarbināja pasaulē pirmo četrtaktu motoru,kura dar-

bības procesā gaisa un degvielas maisījums pirms aizdedzināša-

nas tika saspiests. Pēc diviem gadiem viņš kopā ar Eiženu Lange-

nu Ķelnē nodibināja pirmo motoru fabriku. 1872. gadā šajā fab-

rikā par tehniskovadītāju uzaicināja strādāt GotlībuDaimleruno

Karlsrūes mašīnbūves uzņēmuma.Ari Daimlerambija pieredze
darbāarmotoriem, un viņumaģiski vilināja motorizācijas ideja.
Līdztekus citiem, ari Zigfrids Markuss noVīnes mēģināja iekš-

dedzes motoru pielāgot spēkratiem. Aptuveni 1875.gadā viņš

ture of air and fuel before ignition. Two years later in

Cologne he foundedthe first engine factory together with

Eugen Langen. In 1872 GottliebDaimlerfrom the Karlsru-

he machine-building plant was offered the position oftech-

nical managerat this factory. Daimleralso had experience

working with engines and he was magically enticed by the

ideaofmotorization.

Keeping in pace with the others, Siegfried Markus of

Viennaalso tried to adapt the internal combustion engine

to the carriage. Around 1875 he fitted a self-made single-

cylinder engine into a small wooden carriage, the rear

wheel of which was simultaneously the flywheel. The

engine's capacity was .75 hp at 500rpm. However, Markus

was not able to further develop his invention.

In 1877 inAmerica the lawyer George Seldenturned in his
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G.Daimler' s first automobile.1886. Germany.

automobile design and applied for a patent. However, he

was short oncash. Seldenbuilthis automobileonly in 1906

after a scandalous court battlewith Henry Ford.

In France it's consideredthat the first automobile was built

in 1884by Edouard Delamarre-Debouteville. At the age

of twenty-two he began to work at his brother's textile fac-

tory not far from Rouen. In the beginning, Delamarre-

Debouteville wanted to build an internal combustion

engine forhis brother's factory based on the already famil-

iar work done by Lenoirand Otto. It's clear that an auto-

mobileprototype was built, butlittleis known abouthow it

worked. Judging by the drawings, Delamarre-Deboute-

ville's auto design was well thought out. However,

Delamarre-Deboutevilledidnot further develop his inven-

tion. He removed the engine from the steam carriage and

set it up in his brother's textilefactory.

G. Daimlera pirmais automobilis. 1886.g.Vācija.

paša konstrukcijas viencilindramotoru iebūvēja nelieloskoka

ratos, kuru pakaļējais ritenis vienlaikus bija arī spararats.

Motora jauda bija 0,75 ZS pie 500 apgriezieniem minūtē.

Tomēr tālāk attīstītsavu izgudrojumu Markusam neizdevās.

Amerikā 1877. gadā savu automobiļa koncepciju un patentu

pieteica jurists Džordžs Seldens. Tomēr viņam nebija pie-

tiekamidaudznaudas. Seldensautomobiliuzbūvēja tikai 1906.

gadā, pēc skandalozās tiesasprāvas ar Henriju Fordu.

Francijā uzskata, ka pasaulē pirmo automobili 1884. gadā

uzbūvēja Eduards Delamārs-Debutevils.22 gadu vecumāviņš

sāka strādātbrāļa tekstilfabrikā netālu no Ruānas. Sākumā,

pamatojoties uz jau pazīstamajiem Lenuāraun Oto darbiem,

Delamārs gribēja izgatavot iekšdedzes motoru brāļa fabrikai.

Ir droši zināms, ka ticis uzbūvēts automobiļa prototips, bet ir

visai trūcīgas zinas par to, kā tas darbojies. Spriežot pēc

zīmējumiem, Delamāra auto konstrukcija ir bijusi labi pār-

However, the beginning of the age ofthe modern automo-

bile is connected with the work of the German inventors

Karl Benz and GottliebDaimler. In 1886both men inde-

pendently built cars which were defined in the patents as

follows: a light carriage used for transporting passengers,

with three or four wheels which are driven by an internal

combustion engine run by liquid fuel.

Not only did Benz and Daimlerbuild the first practically

usable cars, butthey also began tomass produce them. The

automobilebecame a commodity.
Was the automobile invented inFrance, America, Austria

or Germany? It can be said with certainty that it was not

the inventionof a single genius, but the result of the work

ofmany generations.

domāta. TomērDelamārs savu izgudrojumu tālāk neattīstīja,

motoru no spēkratiem noņēmaun ierīkoja brāļa tekstilfabrikā.

Tomērmoderno automobiļu laikmeta sākums ir saistīts ar

vācu izgudrotāju Kārla Benca un Gotlība Daimlera dar-

bību. Vini neatkarīgi viens no otra 1886. gadā uzbūvēja

automobiļus, kam patentā tika definēts - viegli rati cilvēku

pārvadāšanai ar trīs vai četriem riteņiem, kurus dzen

šķidrās degvielas darbināts iekšdedzes motors.

Daimlers un Bencs ne tikai uzbūvēja pirmos praktiski lieto-

jamos automobiļus, bet uzsāka to sērijveida ražošanu.

Automobiliskļuva par preci.

Vai automobilis tika izgudrots Francijā, Amerikā, Austrijā

vai Vācijā? Var droši teikt, ka tas nebija viena ģēnija izgud-

rojums, bet gan daudzu paaudžu darbarezultāts.
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Gotlībs Daimlers (1834 - 1900)

GottliebDaimler (1834-1900)

DAIMLERS

UN
CEPELĪNS

RĪGĀ
CAURBRAUCOT
Par Gotlība Daimlerauzturēšanos Rīgā 1881. gadā

zinām maz. Viņu pārsteidza, ka šajā Eiropas

stūrī - Latvijā, kas jau 150 gadu atradās cariskās

Krievijas sastāvā, - gandrīz neskarts bija

saglabājies vācu dzīvesveids.

DAIMLER

AND

ZEPPELIN

PASS

THROUGH RIGA
We know little aboutGottlieb Daimler's stay in Riga
in 1881. It surprised him that in this corner of

Europe - in Latvia, which hadalready beenunderthe

rule of czarist Russia for 150years - theGerman way

of life hadremainedpractically unscathed.

notika 1881.gadā. Jau desmitgadus Got-

libs Daimlers strādāja kopā ar iekšdedzes

motora izgudrotāju un vienu no Deutz

motoru fabrikas dibinātājiem Nikolaju Oto, pilnveidojot motorus

un to ražošanas tehnoloģiju. Tomēr vairāk par visu vinu kā ma-

ģisks spēks vilināja transportamotorizācijas ideja. Diemžēlraks-

turu nesaderībasdēļ starp ģeniālajiemkolēģiem pastāvīgi radās

domstarpības. Tās nespēja novērstDeutz finansētāja EiženaLan-

genapūliņi. Tādēļ uzņēmumapadome, neskopojoties ar rakstis-

kiem komplimentiem, ieteica Daimleramatteikties noieņemamā

amataun uzņemties kādas ārzemju filiāles dibināšanu, piemēram,

Krievijā. Lai radītu rietumeiropiešiem priekšstatu par maz zinā-

miemKrievijas naftas pārstrādes un citiem uzņēmumiem, kā ari

iekšdedzes motoru realizācijas iespējām, neatkarību mīlošais

Daimlers, cerību spārnots, 1881. gadaaugustādevāsceļā.

K happened in 1881. For ten years already Gottlieb

Daimlerhad been working with the inventorofthe

internal combustion engine and one of the

founders ofthe Deutz engine plant Nikolaus Otto perfecting

engines and theirproduction technology. But more than any-

thing else, he was drawnlike magic to ideaof transportation
motorization. Unfortunately, due to personality conflicts, the

two brilliantcolleagues found themselves constantly in dis-

agreement. Deutz's financierEugen Langen's attempts to

smoothout their differences were unsuccessful. Therefore,

the company's board of directors; while displaying no

amount ofstinginess with written compliments, recommend-

ed Daimler to resign from his position and undertake the

founding of a subsidiary somewhere abroad - inRussia, for

example. In order to give the West Europeans some idea
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Grāfs Cepelīns (1838 -1917).

Ferdinand Grafvon Zeppelin (1838-1917)

about theheretoforelittleknown oilrefineries and othercom-

panies as well as internal combustionengine sales prospects

in Russia, the freedom-loving Daimler, inspired with hope,

began his journey in August 1881.

During his trip he visited Moscow, but having arrived in

St. Petersburg, he remained there for a longer period of

time.During this timethe Russian press was writing about

a captain of the Russian navy, a certainO. Kostovich of

Serb heritage, and his airship project. It's possible that G.

Daimler was familiarwith O. Kostovich's experiments

with the internalcombustionengine and its applications, as

he was familiarwith the endeavors oftheAustrian mechan-

ic S. Markus. In St. Petersburg Daimler researched possi-
bilitiesof founding a Deutz subsidiary; he paid visits to the

most influentialofficials and company owners.

Towards the end of October Daimlerarrived in Riga on the

St. Petersburg train. The old Hanza city was evidently

becoming a significant industrial center in the Russian

Empire. New factories had begun to manufacture various

types of machinery in the 70s. In 1869 one of Russia's

largest companies, the Prussian-Belgian Van der Zypen &

Charlier from Cologne (after 1870 - the Russo-Baltique

Railway CarFactory) had started to buildrailway cars. Of

course, at that timeDaimler could not foretell that in eighteen

Brauciena laikā viņš apmeklēja Maskavu, bet, ieradies Pēter-

burgā, uzturējās tur ilgāk. Šajā laikā krievu prese rakstīja par

serbu izcelsmes Krievijas flotes kapteiņa O. Kostoviča gaisa

kuģa projektu. lespējams, ka G. Daimlers zināja parO. Kosto-

viča eksperimentiem ar iekšdedzesmotoriemun to pielietoju-

mu, līdzīgi austriešu mehāniķaZ. Markusa centieniem.Pēter-

burgā Daimlers meklēja iespējas nodibinātDeutz filiāli, ap-

meklēja ietekmīgākos ierēdņus un uzņēmējus.
Oktobra nogalē arPēterburgas vilcienu Daimlers ieradās Rī-

gā. Senā Hanzas pilsēta acīm redzami pārvērtās par nozīmīgu

Krievijas impērijas rūpniecības centru. Septiņdesmitajos ga-

dos jaunas fabrikas bija uzsākušas dažādu mašīnuražošanu.

1869. gadā dzelzceļa vagonuražošanu uzsāka viens no lielā-

kajiem uzņēmumiem Krievijā, Ķelnes prūšu-belģu firmas

Van derZypen & Charlier fabrika (kopš 1870.gada - Krie-

vu-Baltijas vagonurūpnīca). Protams, tad Daimlers nevarēja

paredzēt, ka pēc 18 gadiem, balstoties uz vina atklājumiem,

šajā fabrikā ražos Russo-Baltique markas automobiļus. Par

perspektīviem uzņēmumiem mašīnbūvē veidojās arī Felzera

unR. Poles fabrikas.Deviņdesmitajos gados savu iekšdedzes

motoru izgudroja baltvācietis R. Kablics, kurš vēlāk kopā ar

T. Kalepu, Rīgas transmisiju un mašīnu fabrikasMotors īpaš-

nieku, un inženieriŠuhalteru patentēja aviomotoru, kurš bija

drošāks parslavenajiem franču Gnome motoriem.

years, based on his discoveries, this factory wouldbe pro-

ducing Russo-Baltique automobiles. The factories of Felser

and R. Pole were also becoming potentially successful

machinery manufacturing plants. In the ninetiesthe Baltic

German R. Kablitz inventedhis own internalcombustion

engine. Later, along with T. Kalep, the owner of Riga's
transmission and machinery manufacturing plant Motors,

andthe engineer Schuhhalter, he patented an aircraftengine
that was safer thanthe famousFrench Gnome engines.

Only a scanty amount is known aboutDaimler's stay in

Riga. Of course, the trip was dedicatedto technical mat-

ters. Maybe precisely here, strolling along the freshly lev-

eled ramparts of the medieval city, a solution for the new

invention popped intohis head. There are many numbers

and design descriptions written down in his little leather-

Par Daimlerauzturēšanos Rīgā zināms gaužām maz. Protams,

brauciens bija veltīts tehniskām lietām. Varbūt tieši šeit, staigā-

jotpasvaigi nolīdzinātajiem viduslaikupilsētas aizsargvalniem,

viņam prātā ienācakāds jaunā izgudrojuma atrisinājums. Ma-

zajā ādas vākos iesietajā piezīmju grāmatiņā daudz skaitļu un

konstrukciju aprakstu, betpa vidu
-

divdesmitpieci filigrāni zī-

mējumi. Tajos rūpīgi ieskicēti dažādi vērojumi - Nevas krast-

mala, klosterubaroka formas,tehniskas nozīmes celtnes, ar hu-

mora izjūtu apveltītas sadzīves ainas. Taču Melngalvju nama

vai Rīgas Doma siluetaDaimlerapiezīmju grāmatiņā nav.

Šķiet, Krievijas lētās degvielas un smērvieludēl auto idejas pār-

ņemtais konstruktors noRīgas vēlreiz devās Krievijas plašumos,

šoreiz uz Tulu, Harkovuun Odesu. Ilgajā braucienāpa togad ne-

parasti dziļo sniegu, zvārguļu skanupavadīts, vientuļais ceļotājs ar

tehnisko formulupalīdzību prātoja par pašbraucošās ekipāžas



10

Dirižablis ''LZ - 127GrafZeppelin"virs Rīgas. 1931.g.

uzbūvi. Šeit viņš uzskatāmi pārliecinājās par sava darbaiespējām

vieglo ātrgaitas iekšdedzes motoru izmantotkā dzinējspēku

ielu un upju transporta līdzekļiem, varbūt arī gaisa kuģiem.

Daimlers reizēm ar skarbiem vārdiemizteicās par trūcīgo iz-

pratni un tuvredzību, kas valdīja Deutz firmā attiecībā uz

šiem nākotnes uzdevumiem.

Par spīti iepriecinošajām perspektīvām, kādas solīja Krievi-

jas tirgus apgūšana, Deutz direktorāts 1881. gada nogalē iz-

lēma, ka Daimleram no firmas jāaiziet. Šo Ziemassvētku

dāvanuDaimlers pieņēma ar sapratni. Nākamajā gadā viņš

pārcēlās uz Kanštati, netāluno Štutgartes, nodibināja savu

motoru fabriku un uzaicināja šeit strādāt bijušo līdzgaitnie-
ku no Doitcas laikiem- talantīgo inženieriVilhelmu Maiba-

hu. Kopējā darbarezultāti ilgi nebija jāgaida, - ātrgaitas mo-

tors drīz vien bija gatavs.

Pirmais ar Daimlera motoru aprīkotais braucamrīks bija

The dirigibleLZ-127Grafvon Zeppelin above Riga. 1931.

bound notebook,but in the midstof these there are twenty-

five filigree drawings. Here we find various carefully

sketched observations - the banks of the Neva, baroque

monastery outlines, buildings of technical significance,

slices oflife sprinkled with a sense ofhumor. But you will

not find Riga's Melngalvju building or the silhouetteofthe

Riga Dom in Daimler's notebook.

Apparently motivatedby Russia's cheap fuel and lubricant

prices, the designer who was obsessed with the notionof

the automobileonce again set out from Riga to the expan-

ses of Russia, this time to Tula, Kharkov and Odessa.

During the long trip through that year's unusually deep

snow, to the soundofringing sleigh-bells, and with the help

ofsome technical formulas, the lone traveler contemplated

the construction ofthe self-drivencarriage. Here he clear-

ly convinced himselfof the possibilities of his work - to

motocikls (1885. g.), tad tapaautomobilis (1886. g.). Viņa

nenogurdināmais gars meklēja vēl citas jauno motoru iz-

mantošanas iespējas. Tie tika ierīkoti laivās, ielu dzelzceļa

vagonos, ugunsdzēsēju ratos, bet 1890.gadā - pat ar ūdeņ-

radi pildītajā aerostatā. Tā stūrmanis Velferts nolidoja ar

Daimleramotora spēku dzītajā gaisakuģī 4 kilometrus.

Šis notikums deva ierosmi jaunai idejai. Tās autors bija at-

vaļinātais ģenerālis grāfs FerdinandsCepelīns. 1895. gadā

viņš pieteica patentu izgudrotajam gaisa kuģim - dirižab-

lim. Tas spētu turēties gaisā daudzas stundas, pacelt lielu

daudzumudegvielas un kravas, kā arī gaisa kuģa apkalpi.

Simtmetrīgajam dirižablimbija paredzēts cietas konstruk-

cijas apvalks, kura iekšienē atrastos atsevišķas lielas tvert-

nes ar vieglu gāzi, betārpusē - slēgta gondola apkalpei, kra-

vai un pasažieriem, kā arī dzinējspēks - divi Daimleramo-

utilize the light high-speed internal combustion engine as

the propelling force for means of transportation on roads

and rivers, possibly even for airships. At times Daimler

used harsh words toexpress his opinion of the poor insight

and short-sightedness that was prevalent at Deutz regard-

ing these future tasks.

In spite of the bright future that seemedready for the tak-

ing by entering the Russian market, at the end of 1881

Deutz s boardofdirectors decidedthatDaimlermust leave

the company. Daimler accepted this Christmas present

intelligently. The following year he moved to Canstatt, not

far from Stuttgart, and foundedhis own engine factory.

He offered a job to a formercolleague from the Dudz days

- the talentedengineer WilhelmMaybach. One didn't have

to wait long for the fruits of their combined labor, -
the
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high-speed engine was soon ready.

The first vehicle equipped with Daimler's engine was a

motorcycle (1885), then came the automobile(1886). His

untiring spirit searched for yet more ways of utilizing the

new engines. They were built into boats, streetcars, fire

engines, and in 1890
- even the hydrogen-filled balloon.

And so the helmsman Wolfertflew four kilometers with an

airship propelled by Daimler'sengine power.

This event gave rise to a new idea. Theauthor of this idea

was the retired general Ferdinand Graf yon Zeppelin. In

1895 he applied for a patent for his newly-invented airship

- the dirigible. It would be capable of hovering in the air

for many hours, lift a large quantity of fuel and cargo, as

well as the airship crew. The hundred-meterdirigible was

envisaged with a hard casing which would holdinside sep-

arate large tanks of light gas, and on the outside - an

enclosed gondola for the crew, cargo and passengers, and

also the propelling force - two Daimler engines.

Unfortunately, Daimler didn't live to see Zeppelin's air-

ship's first flight in the summer of 1900.

Even though the trial run proved the invention'spractica-

bility, like Daimler, Zeppelin was confronted with soci-

ety's initial short-sightedness pertaining to notions of the

future. Subsequent work was hindered by financialdiffi-

culties. Just as Daimler in his day and age, the graying

count set out on a voyage in order to gain inspiration for

his ideas as well as emotional uplift. He often stayed in

Vidzeme, at the Vecgulbene estate, as he was married to

the estate owner's daughter Isabella yon Wolff. Upon

arrival at his wife's estate in 1903, Zeppelin ordered a feast

for the peasants. However, during the revolution in 1905,

the ungrateful peasants burned downthe castle.

Soon several German industrialists saw some possibilities

in Zeppelin's invention. Funds were renewed. "Dirigible"

became a synonym for"zeppelin".

The inhabitantsof Riga were first introduced to zeppelins

during WWI. Back then they were based in hangars
around Vaiņode, Kurzeme. In 1915 German zeppelins

launched an air attack on Riga and on a dark Octobernight

they dropped their bombs on the corner of Marijas and

tori. Diemžēl Daimlers nepiedzīvoja Cepelīna pirmā diri-

žabļa lidojumu 1900.gada vasarā.

Kaut arī izmēģinājums apliecināja izgudrojuma lietderību,

ari Cepelīns līdzīgi Daimleramsaskārās ar sabiedrības sākot-

nējo tuvredzību nākotnes izpratnē. Tuīpmāko darbu apgrūti-

nāja finansu trūkums. Tāpat kā savā laikā Daimlers arī sir-

mais grāfs, lai gūtu ierosmi idejām un emocionālupacēlumu,
devās ceļojumos. Viņš esot bieži uzturējies arī Vidzemē,

Vecgulbenes muižā, jo bija precējies ar muižas īpašnieka

meituIzabellu fon Volfu. leradies sievas muižā 1903. gadā,

Cepelīns rīkojis zemniekiemgoda mielastu.Tomēr 1905. ga-

darevolūcijas laikānepateicīgie zemniekipili nodedzināja.

Drīz vien daži vācu rūpnieki saskatīja Cepelīna izgudrojumā

perspektīvu. Finansēšana atjaunojās. Vārds «dirižablis» kļu-

va sinonīms vārdam «cepelīns».

Rīdzinieki cepelīnus iepazina Pirmā pasaules kara laikā. To-

Avota Streets. Riga's next and last contact with the zep-

pelin was inAugust 1931. Early in the morning, some one

hundred meters offthe ground, the zeppelin LZ- 127which

was namedafter Count Zeppelin flew over Riga on its way

back from a trip to the Arctic. The airship had set out five

days ago from Friedrichhafen and flew over St. Petersburg

so that it could meet the Russian icebreaker Maligin at

Franz JosefIsland. Theicebreaker was searching fortraces

ofthe lost crew from Amundsen's and the Italians'airship
Italia.

Only one hundred ten years laterwas it possible to view in

a Riga museum G. Daimler's first powered vehicles - the

1895 motorcycle and the 1896 automobile. It would be

interesting to know what thoughts were inspired in

G. Daimlerand F. Zeppelin by their trips to Riga.

reiz to bāze bija angāri Vaiņodes apkārtnē, Kurzemē. 1915.

gadā vācu cepelīni uzlidoja Rīgai un tumšā oktobra naktī no-

meta bumbas Marijas un Avotu ielu krustojumā. Nākamāun

pēdējā tikšanās ar cepelīnu Rīgai bija 1931. gada augustā.

Tad, agrā rīta stundā, dažu simts metru augstumā cepelīns

LZ-127,kurš bija nosaukts grāfa Cepelīna vārdā, pārlidoja

Rīgu atceļā no lidojuma uz Arktiku. Gaisa kuģis bija startē-

jis pirms piecām dienām no Frīdrihshāfenes un lidoja turp-

celā pāri Pēterburgai, lai pie Franča Jozefa Zemes sastaptos

ar krievu ledlauzi Maligin. Ledlauzis meklēja Amundsena

un itāliešu gaisakuģa Italiapazudušās ekipāžas pēdas.

Tikai pēc 110 gadiem radās iespēja Rīgā, muzejā, aplūkot

pirmos G. Daimlera spēkratus - 1895. gada motociklu un

1896. gada automobili.Interesanti, kādu domu G. Daimle-

ram un F. Cepelīnam rosināja braucieniuz Rīgu?



Automobilis

apsteidz
konkurentus

Tvaika diližansiLatvijā izmantojumu neguva.

Kopš pirmās dienasarī uz automobiliar bažām

raudzījās tramvaju un ormaņu īpašnieki,

saskatot tajā nopietnu konkurentu.

Takesaleadover Its

Competitors
jieum viii i luges never utcuuie yvyuuu m i^uiyiu.

From the veryfirst day tram andcab owners

viewedthe automobile with apprehension,

perceiving it as serious competition.

Tvaika diližansi

Dzelzceļu straujā attīstība Krievijā 19. gs. 60.

gados kļuvapar spēcīgu paātrinātāju Rīgas os-

tu un rūpniecības attīstībai. 1861.gadā dzelz-

ceļš savienoja Rīgu ar Dinaburgu, tagadējo Daugavpili.

1868. gadā kustību atklāja Rīgas-Jelgavas līnija. Tomēr

dzelzceļu būve prasīja prāvus līdzekļus, īpaši sliežu iegā-

dei.Tādēļ speciālisti lēsa,ka zemes ceļu uzlabošana varētu

būt ekonomiski izdevīgāka.

Rietumeiropā, it sevišķi Anglijā, satiksmē pa šosejām jau

tika lietotidiližansi - tvaika autobusi. No 1832. gada regu-

lāru satiksmi 16kilometrus garajā ceļa posmā starp Londo-

nu un Pedingtonu (tagad tas ir viens no pilsētas rajoniem)

nodrošināja Valtera Henkoka tvaika diližansi. Katrā no

tiem bija vietas 16 pasažieriem. Divos gados Henkoks pa

šo līniju pārvadāja aptuveni 4000pasažieru.

Steam Carriages

rapid development of railroads in

11 Russiainthe 1860's powerfully accel-

JL. JL cratedthe development ofRiga's port

andindustry. In 1861the railroadwas completed betweenRiga

and Dinaburg, now called Daugavpils. In 1868 the Riga-

Mitau(now calledJelgava) line was opened fortraffic. However,

railroadconstruction required considerableinvestments, espe-

cially for thepurchase of tracks. Therefore, specialists considered

that improving the unpaved roadscouldbe moreeconomical.

Diligences - steam buses - were already being used onthe high-

ways in Western Europe, especially inEngland. Starting with

1832 regular service was maintainedby Walther Hancock's

steam carriages on the sixteenkilometer long stretch fromLon-

don to Paddington (now one ofLondon's districts). Each had

room for sixteen passengers. During a two-yearperiod Hancock

12 Pašgājēja lokomobile.20. gs. sākums. Latvija
A self-propelled locomobile in Latvia. The beginningof the 20th century
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carnages transported approximately fourthousandpassengers.

Baron yon Burhowden-Weisenhofwho owned large plots of

land around Riga, possibly motivated by his experience

abroad, bought a self-propelled Tompson locomobile- or as

they were calledback then - a road locomotive in the summer

of 1871 in England. Its outerappearancewas similar toa rail-

road locomotive with wide wheels which prevented it from

sinking into the pavementof the road and allowed it tomove

freely along thehighway.

When thebaron's intentionsbecame known in Russia's capital

city St. Petersburg, representatives were sent to Riga to take

part in the test runs of thelocomobile.

Steam carriage projects had been offered to Russia before, but

up to now they had never materialized.

In Latvia it was also consideredthat the roads between estates

andcities were not fit for heavy steam carriage traffic. But the

badroads couldn'thinderthe test runs. In September of 1871

Rigaesche Zeitung madehaste to report the appearanceofa

self-propelled locomobile in one of the courtyards of

Tomakalns:Abouta weekago astreet locomotivewas brought

fromEngland toRiga whichwill betriedout during the upcom-

ing days on the Mitauhighway.... It wouldseem thatamachine

of this sort couldbeofgood use even here.

The long awaitedtrip took place on September 19 on the Mitau

highway not farfrom the Haken estate. The Tompson locomo-

bile which was built inEngland at the BurelFactory weighed

eighteen tons. The steam engine could generate 18 hp. The rear

driving wheels werealmost 1.5 meters in diameteras they had to

carry themain load. In orderto improve traction, butnot damage

the roadpavement, the wheels had caoutchouc rubberattach-

ments. The locomobilewas steered with the frontwheelwhich

was doublein size, and sharper turns were madewith the assis-

tance ofa device thatput thebrakes on one or the otherof the rear

driving wheels, thereby turning the entire motor vehiclefaster.

By instruction of the engineer Kleberg, instead of wagons,

water and fuel tenders and two cannons were attached to the

locomobile, and then it swiftly puffed along the highway

towards Mitau at 6-7 versts (1 verst = 3,500 feet) perhour.

Smoke, steam and sparks flew out ofthe long smokestack.

School-age boys marveled at thejourney ofthe large locomo-

lespējams, ka ārzemju pieredze ierosināja baronu fon Bu-

hovdenu-Veizenhofu,kuram Rīgas apkārtnē piederēja lieli

zemes īpašumi, 1871.gada vasarā Anglijā nopirkt Tomp-

sonakonstrukcijas pašgājēju lokomobili jeb- kā toreiz tei-

ca - ceļa lokomotīvi. Ārēji tā atgādināja dzelzceļa lokomo-

tīvi ar platiem riteņiem, kas tai nelāva iegrimt ceļa segumā,
bet lāva brīvi pārvietoties pa šoseju.

Kad Pēterburgā - Krievijas impērijas galvaspilsētā - uzzi-

nāja par barona ieceri, uz Rīgu atsūtīja pārstāvjus, kas va-

rētu ņemt dalību lokomobiles izmēģinājumos.

Jau agrāk Krievijā tika piedāvāti tvaika diližansu projekti,

tomēr līdz šim tie netikarealizēti.

Arī Latvijā tika uzskatīts, ka celi starpmuižām un pilsētām

nav piemēroti smago tvaika diližansukustībai. Tomērslik-

tie celi nevarēja kavēt izmēģinājuma braucienus.

1871. gada septembrī Rigaesche Zeitung steidzās zinot, ka

paškustības lokomobilemanītakādā no Torņakalnapagal-

miem: "Rigā ir priekš kādas nedēļas iz Anglijas viena ielas

lokomotiveatvesta, kas uz Jelgavas šosejas tikšot šinīs die-

nās braukšanai izprovēta.. Jādomā,ka ari pie mums tāda

mašīna varētu daudz labuma nest."

Ilgi gaidītais brauciens notika 19. septembrī Jelgavas šose-

jā netālu no Hakena muižiņas. Tomsona sistēmas lokomo-

bile, kura bija būvētaAnglijā, Burela fabrikā, svēra 18 ton-

nu. Tvaikamašīna spēja attīstīt 18 ZS jaudu. Pakaļējie dze-

nošie riteni bija gandrīz 1,5 metrus diametrā, jo uz tiem gū-
lās galvenā slodze. Lai uzlabotu saskari, bet nebojātu ceļa

klājumu, riteņiem bija pierīkoti kaučuka uzliktni. Lokomo-

bili stūrēja ar dubultplatu priekšējo riteni, bet asākos ceļa

līkumos palīdzēja ierīce, ar kuras palīdzību varēja piebrem-

zēt vienu vai otru pakaļējo dzenošo riteni, tādējādi straujāk

pagriežot visu spēkratu.

Pēc inženiera Kleberga norādījuma lokomobilei vagonu

vietā piekabināja ūdens un kurināmātenderi, divus lielga-

balus, un tad tā ar ātrumu 6-7 verstis stundā naski aizpuk-

šķināja pa šoseju Jelgavas virzienā.No garā skursteņanāca

dūmi, tvaiks un dzirksteles. Skolas vecuma zēni apbrīnoja

lielās lokomobilesbraucienu un jutās tāpat kā Latvijas

mazpilsētu puikas, garkuru logu (īstenībā vai sapnī?) aiz-

trauc modernais Ferrari 130 gadus vēlāk.

bileand felt just like Latvia's small town boys one hundred

thirty years later who caught sight of a modern Ferrari

whizzing past theirwindows (was it for real or justa dream?).
This steam cart never before seen in Latvia was seen offon

its first trip almost like a ship by General Adjutant yon

Todleben'sassistant, a few high-ranking officials and offi-

cers. If all went smoothly, they planned tomake regular trips
from Mitauto Siauliai, Lithuania.

This would improve traffic between province cities not con-

nected by railroad. The Military was also interested in this

development.
The commission in charge which was made up of Major-

General Seim from the Russian army's Engineering Ad-

ministration, the commanderof the Field Engineer Brigade

Major-General Reitinger, and a whole string ofofficers and

Šo līdz šim Latvijā vēl neredzētotvaika pajūgu tāpat kā ku-

ģi pirmajā braucienā izvadīja ģenerāladjutanta Totlēbena

palīgs, daži augsta ranga ierēdni un virsnieki. Veiksmes

gadījumā bijaparedzēts uzsākt regulārus braucienus no Jel-

gavas uz Šauļiem Lietuvā.

Tas sekmētu satiksmi starp ar dzelzceļu nesavienotām gu-

berņu pilsētām. Šajā procesā bija ieinteresēts arī kara re-

sors.

Autoritatīva komisija, kuras sastāvā bija ģenerālmajors

Zeims no Krievijas armijas inženierpārvaldes, sapieru bri-

gādes priekšnieks ģenerālmajors Reitingers, virkne virs-

nieku un inženieru, secināja, ka lokomobile "izmantojusi

tikai 5/12 daļas no viņas pilnīgā sutas spēka., lēti vadāma

un spējīga ne vien žigli kustēties, bet arī ātri apstāties", kaut

arī visas kravas masa pārsniedza 9 tonnas. Tika atzīts, ka
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ceļa lokomotīve spēj pārvadāt lielas un smagas kravas pa

šosejām, nekaitējot ceļa klājumam un citiem braucējiem.

Lokomobilēm varētubūt nozīmīga vietaKrievijas armijas

apgādē ar munīciju un proviantu. Katra lokomobilevarētu

atvietot 16, bet dažreiz pat 32 zirgus.

Barons fonBuhovdens-Veizenhofs piedāvāja Krievijas ka-

ra resoram izmēģināt lokomobiles ceļā no Samāras līdz

Orenburgai un tālāk līdz Taškentai. Ģenerāliem priekšli-

kums šķita interesants, jo tad varētu labāk apgādāt cara ar-

miju, kas toreiz iekaroja Turkestānu.

Vai šis projekts tika realizēts, nav zināms. Tomērceļa lo-

komotīves izmēģinājums Rīgā bija pirmais mehāniskā

transporta līdzekļa praktisks lietojums Krievijas impērijas

teritorijā.

1875. gadā Vidzemes guberņā bija reģistrētas 50 lokomo-

biles, bet 1901. gadā -
700. Dala no tām bija pašgājējas.

Latvijā populāro angļu Ruston viencilindra lokomobiļu

jauda bija 2,5 -16 ZS, tvaika spiediens katlā -10 kG/cm 2.
Uz laba ceļa tās vestspēja bija 10-25tonnas, bet līdzpaņem-

tā kurināmā pietika 30 ceļa kilometriem.Krava, kas ietilpi-

nāma divos tālaika dzelzceļa vagonos, dažai labai lokomo-

bilei, ja tās riteņiem nejāva iegrimt smiltīs vai dubļos, bija

pa kaulam jau 19. gadsimta beigās.

Tomēr sliktie ceļi, īpaši pavasaros un rudeņos, kavēja lo-

komobiļu un tvaika diližansu izmantošanu satiksmē. Vēl

gandrīz ceturtdaļgadsimtu tikai zirgu ekipāžas klidzināja

pa Latvijas zemes ceļiem.

Pirmie automobiļi

Jau 19. gs. beigās Rīga kļuva par vienu no rūpniecības un

kultūras centriem Krievijas impērijā. Tāātri pārtvēra jau-
nākās atzinās zinātnē un tehnikā, kā arī rūpniecības tehno-

loģijā. Rīga centās neatpalikt no Eiropas pilsētām. lelās un

namos vēl lietoja petroleju vai gāzi, bet 19. gs. 80. gados

Rīgā sāka ieviest arī elektrisko apgaismošanu. 1896.gada

pavasarī tepat Kaļķu ielā demonstrēja brāļu Limjeru kino-

programu,kura pirms dažiem mēnešiem tika rādīta Grand

Cafe Parīzē.

engineers,concludedthatthelocomobile"hadmadeuse ofonly
fivetwelfthsof its entire steam capacity...it was easily guidable

andcapable not onlyofmoving quickly but alsostopping quick-

ly" - even though the cargotrainexceedednine tons. Itwas con-

cludedthatthe roadlocomotivecould transport large andheavy

loads along the highways without damaging the pavement or

being a nuisanceto other drivers. Locomobiles could play a

significant role by supplying the Russian army with ammuni-

tionand provisions. Eachlocomobilecouldreplace sixteen and

sometimeseventhirty-two horses.

Baron yon Burhowden-Weisenhof suggested that Russia's

Military try out the locomobiles on the road from Samara to

Orenburg and furtherto Tashkent. The generals foundthis sug-

gestion interesting as this wouldallow them to better supply the

czar's Army whichwas waging war in Turkestanatthat time.

Whether this project ever materialized is unknown. All the

same, the test run ofthe road locomotivein Riga was the first

time a mechanical means oftransportation was practically uti-

lizedin the territory oftheRussian Empire.

Fifty locomobiles were registered in the Vidzeme District in

1875, andin 1901 - seven hundred. A portion ofthem was self-

propelled. The capacity of the English Ruston single-cylinder
locomobilewhich was popular inLatvia was 2.5 - 16 hp, the

steamboilerpressure - 10kG/cm2. On good roads its loadcapac-

itywas 10-25tons anditcouldcarry enough fuel fora distanceof

30 kilometers. Ifits wheels weren't allowedto sink in sand or

mud, by the end ofthe 19thcentury many a locomobilecould

wing a loadthatwould fill uptworailroad cars in those days.

However, thebad roads,especially duringthe spring and autumn,

hinderedthe use oflocomobilesand steam carriages as means of

transportation. Foralmostanotherquarterofacentury only horse-

drawn carriages pattered along Latvia's unpaved roads.

The First Automobiles

Eiropas pilsētās automobili bija redzami arvien biežāk.

Baltija nebija izņēmums. Pēc Odesas (1891.), Pēterburgas

(1895.) arī Tallinā 1896. gadā no Vācijas atveda pirmo au-

tomobiliBenz-Velo.

Jādomā, ka Latvijā pirmos automobiļus no ārzemēm ieve-

daap 1896.gadu. Baltijas Vēstnesis 1896.gada 2. septemb-
rī par to rakstīja:

"...vislabākiepanākumi lidz šim ir ratiem

ar naftas motoru... Stampas cilindros top stumdītas no kā-

da sprāgstoša maisījuma, kuru dabū, kad gaisu sajauc ar

naftu. Naftas rati, ko izgatavo Panhard-Levassor, ir glīti

un viegli.." 1896.gadā par2417 zelta rubļiem tika nopirkts
franču Panhard-Levassorceļa distances Rīga-Šauļi-Tau-
raģe apskatei. Ar to braucis ceļu pārvaldnieks Maževskis.

Kādel tieši Panhard-Levassor? Tas bija viens no autoražo-

šanas pionieriem. Firmas dibinātāji un konstruktori Rene

By the end ofthe 19th century Riga had become one of the

industrial and cultural centers of the Russian Empire. The

city quickly caught on to the newest developments in sci-

ence and technology. Riga tried not to lagbehind the cities

ofEurope. Petroleumand gas were still used on the streets

and in the buildings, but electrical lighting was introduced

in the 1880's. TheLumiere Brothers' picture show which

had debuteda few months ago at the Grand Cafe in Paris

was shown right here on Kalku Street in the spring of 1896.

Automobileswere seen in European cities more and more

often. The Baltics were no exception. Following Odessa

(1891) and St. Petersburg (1895) in 1896the first Benz-

Veloautomobilewas brought from Germany to Tallinn.

Itwouldseemthatthefirst automobilesfromabroadwerebrought

toLatvia around 1896. OnSeptember 2,1896 itwas written inthe

newspaperBaltijas Vēstnesis that: ...up to now carriages with

oil engines have been the most successful....The pestles are

pushed in the cylinders by an explosive mixture which is

obtainedby combiningair with oil. The oil carriages madebx



15

Francijā ražotie "Panhard-Levassor"
- pirmieRīga. 1896.g

The French-manufactured Panhard-Levassors - the first in Riga. 1896

"Panhard-Levassor"areattractive and light.... In order to cal-

culate thedistanceRiga-Siauliai-Taurage, a French Panhard-

Levassor was purchased in 1896 for 2,417 gold rubles. The

vehiclewas used by the Road Superintendent Mazevskis.

Why the Panhard-Levassor? It was oneofthe pioneers of auto

manufacturing. Aftercarefully inspecting the German cars, the

company's founders and designers Rene Panhard and Emile

Levassor purchased the patent forthe Daimlerengine andbuilt

theirown automobilemodel - with the engine in the front, unlike

the GermanBenz cars whichhad the engine underthe seat.

ThePanhard-Levassor already hadthefeaturesof theclassic auto-

mobile. AfterBenz, the mostseriesof this car wereproduced. The

Panhard-Levassorstillhadthe woodenframe girded with ametal

belt, elliptical springs and wooden spoke wheels, which were typ-

ical of the carriage. Therotationof the engine was transferredto

the rear wheels. Thecar wasn't steeredlike today,but witha lever

Panars un Emils Levasors, izpētījuši vācu automobiļus, ie-

gādājās patentu Daimlera motoram un konstruēja savu au-

tomobiļamodeli - ar motoru priekšā, nevis zem sēdekļa, kā

vācu Benz mašīnām.

Panhard-Levassor jau bija klasiskā automobiļa iezīmes.

Pēc Benz, šis bija visvairāk sērijās ražotais automobilis.

Panhard-Levassorvēl gan bija karietes tipa koka rāmis,

apjozts ar metāla jostu, eliptiskās atsperes un koka spieķu

riteni. Motora griezes momentu nodeva uz pakaļējiem rite-

ņiem. Automobilistūrēja ne tā kā šodien, bet arrokturi
- lī-

dzīgi jahtai. Automobilimnebija ne durvju, ne priekšējā

stikla, toties jumts bija no ādas un nolaižams. Naktī ceļu

apgaismoja laternas. Spēkrats svēra 75 kilogramus un bija

3 metrus garš. AutomobilisMaževskim kalpoja labi, tomēr

pēc laika nolietojās, pārāk daudz naudas vajadzēja tā re-

montam. Nav zināms, kurā pilsētā automobilis bija regis-

- like a yacht. Thecar hadneitherdoors nora frontwindshield,

but ithada leatherroofwhich couldbetaken down. Atnight the

road was lighted by the car's lanterns. Themotor car weighed

seventy-five kilos and was threemeters long. Theautomobile

served Mazevskis well, though it wore out after sometimeand

repairing it was very costly. It's unknownin whichcity the car

was registered or where thegasoline was purchased. Maybe they

bought it atthe localpharmacy, as Benz used to do?

Lately carriages driven by petroleum engines have shownup in

Riga. These carriages madeinFrance costaroundseven hundred

fiftyrubleswhich includestransportationfrom Frame. These car-

riages, which can seat twopersons andgoratherquickly..., was

written inthe June 1898editionofBaltijas Vēstnesis. Furtherone

can read: Some citieshave requested permission to taxbicycles

and self-propelled carriages for the benefit of the cities. The

trēts un kur tam pirka benzīnu. Varbūt - vietējā aptiekā, tā-

pat kā kādreiz to darīja Bencs?

"Rīgāpēdējā laikā uz ielāmparādās rati, kuri braucarpetro-

lejas motoru. Šie rati izgatavoti Francijā līdz ar to atvešanas

maksu maksājuši kādus 750 rubļus.Rati, kuros divas perso-

nas var sēdēt un braukt īstiātri," tā raksta Baltijas Vēstnesis

1898. gada jūnija numurā. Un vēl raksta šis laikraksts: "Da-

žas pilsētas valdes-lūgušas, lai viņam atļaujpilsētām par labu

uzlikt nodokļus velosipēdiem unpaškustības ekipāžām. lekš-

lietu ministrija atzinusi lūgumus pardibinātiemtāpēc, ka, se-

višķi braucējiem ar velosipēdiem un paškustības ekipāžām,

esot vajadzīgs kārtīgs ielas bruģis." Tas liecina, ka 1898.gada

sākumā Rīgā irjau bijis neviens vien automobilis.

Augošo interesipar spēkratiem ātri novērtēja izveicīgie tir-

gotāji. Tehniskajiem jaunumiem veltītajā Rīgas žurnālā



w /. Jakovlev's and P. Freze's automobile-

thefirst automobilemanufactured in Russia16

Thefirst automobileadvertisement in the Latvian press. 1899

Pirmā automobiļu reklāma Latvijas presē.

Tehniceskije novosti 1899. gadā parādās arī pirmās auto-

mobiļu reklāmas. Tikai pirms četriem gadiem Vācijā

K. Bencs bija sācis ražot automobiļus sērijās -
toreiz 134

pilnīgi vienādus spēkratus. Tas bija kaut kas līdz šim ne-

dzirdēts. Hugo Meijera tirdzniecības firmapiedāvāja Benz

auto, sākot no vienkāršā Velociped līdz četrvietīgajam
Phaeton.Automobili maksāja 1400-2600 zelta rubļu.

Gadsimtu mijāLatvijā vēl bija maz automobiļu, varbūt daži

desmiti. ".. Zirgs ar laiku nozudis, vismaz no pilsētu ielām.

Riga par to vēl nav iespējams sev sastādīt nekādu sajēgu, jo

velosipēdistiem, vienīgajiem hezzirga braucējiem, pašiem vēl

jāsargās, ka viņu ar visu braucekli neapgāz kādsfūrmana

Ministry ofthe Interiorhasfound the requests to bejustified,for

bicycle riders and drivers ofself-propelled carriages have the

greatestneedofgood-qualitypavement.This isevidencethat there

musthave been more than one automobileinRiga at the begin-

ningof 1898.

The clever merchants also appreciated the growing interest in

motor cars. The first automobileads showedup in 1899in the

Riga magazine Tekhnicheskiie novosti which focusedon techni-

cal innovations. Only four years had goneby since K. Benz of

Germany had started the serialproduction ofautomobiles- at that

timehe madeone hundredthirty-fourcompletely identicalmotor

cars. Thiswas something unheardoftillnow. Hugo Meyer's trade

company sold Benz cars, starting with the simple Velociped and

ending with the four-passenger Phaeton. Theautomobilescost

1,400-2,600gold rubles.

There were fewautomobilesat the turn of thecentury inLatvia,

perhaps a few dozen. ...Thehorse will soon disappear, atleast

from the city streets. It's still impossible to imagine this inRiga,

as theonly horseless drivers, the bicyclists, still have to watch

outfor some cabby's nag who might knock themand theirbicy-

cles upside-down... - so it was written in an 1899edition of the

newspaperMājas Viesis. "Self-propelled carriages" were still an

expensive pleasure, usedmostly for sport and entertainment.

The fast andnoisy appearanceof the automobileon the streets

androads disturbedthe customary flowof lifeandorder. Here's

apiece ofnews froma Liepāja reporter in 1904: Thelarge "auto-

mobilum which has beenfrightening the localpeople with its

swift driving along the streetshasfinally gottena tasteof itsown

medicine...itran into a telegraphpole with suchforce thatall the

passengerspoppedout onto thestreet, thefrontendWassmashed

and all four wheels were busted. The pedestrians escaped

unscathedexcept for the scare! An auto-related incidentwith a

fataloutcome was reported in thatvery year inthe Liepāja news-

paperLaMetis:A man was driving through town. His horsehad

never seen such an apparition before and therefore was respec-

tively frightened, began to rave, and threw offthe driver. The

automobilist took no part in thefate ofhis victim and soon

enough disappeared beyond the horizon. A man on horseback

chasedhimfor some timewithoutsuccess. Therefore, the resolu-

tionofthe Riga City Council was warmly welcomed- in 1903

J. Jakovļeva un P. Frezes automobilis-

pirmaisKrievijā izgatavotais. 1896.g.

the firstautomobiletraffic regulations were issued.

The maximumspeed in the center of Riga was 8 km/h, and in

other places - no more than 12. The automobilehad to be

equipped with safe brakes and lanterns. The regulations said

that "each automobilemust be equipped with some device

which wouldmake it impossible for those who are ignorant to

set the automobileinto motionifthevehicle is left unattended."

In our day and age we wouldsay - must have some anti-theft

device. Theregulations placed certainrequirements on the tech-

nicalconditionof the motor carand on the healthofthe driver -

"drivers cannot be afflicted with physical handicaps which

wouldsignificantly hinder their driving ability, for instance,

short-sightedness, deafness or something else of this category."

The first driver's training book in Latvian was published in

1913,editedby K. Berzins.
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Pirmais taksometra piedāvājums - Pēterburgā ražotais "Freze

Rīgā. 1902.g.

The first available taxi
-

"Freze"
-
made in St. Petersburg. 1902

Taxis

Up until the mid-70s all transportation in the city was con-

ducted by cabmen.A number ofhorse-drawn tram - konka

lines were established in 1871 inRiga. Their driving speed

was approximately 10km/h. In 1901 the fist electric tram

line was opened on Aleksandra (now Brivibas) Street, and

five more such lines were set up in the fall. From the very

beginning the tram enterprise brought the stock-holders a

large profit.

In 1902 the Riga City Council received an offer from a

certain I. Migasevich to utilize the St. Petersburg pro-

duced Freze automobile for the transportation of passen-

gers. However, this offer was turneddown as the neces-

sary regulations hadn't been worked out. The next pro-

posal was turned in by the insurance companyRossi ja' s

agent E. Mirams in 1906. However, the commission ob-

jected to the route which ran parallel to the tram lines, and

offered to make use ofthe bus in Pārdaugava. But E. Mi-

rams yearned to be surrounded by well-to-do passengers,

not enthusiastic boys from Pārdaugava! The first depar-

TaksometrsRīgā. 1907.g

kleperis .." - tā 1899. gadā raksta laikraksts Mājas viesis.

"Pašgājējas ekipāžas" joprojām bija dārgs prieks, tas kalpoja

sportam un izpriecām. Ātrāun trokšņainā automobiļa parādī-

šanās ielās un ceļos iztraucēja ierasto dzīves ritmu un kārtību.

Lūk, kādakorespondenta 1904. gada ziņojums no Liepājas:

"Lielāautomobile,kas baidīja šejienes publiku ar lotižiglu

braukšanupa ielām, nu reiz sasmēlusi savu likteni.. uzskrēja

ar tādu triecienu telegrāfa stabam, ka no tās visi braucēji iz-

sprāga uz ielas, sadragājās viņas priekšgals un saplīsa visi

četri riteņi. Gājējiem pa ielupietika ar izbailēm!"Liepājas

avizeLatvietis tajā pašā gadā vēstījapar auto izraisītu inciden-

tu ar fatāluiznākumu: "Pilsētābrauca kāds virs, kura zirgs

vēl nebija redzējis tādu spoku un tādēļ tanī mērā nobijās, ka

sāka trakot un izsvieda savu braucēju. Automobilists neņēma

nekādu dalībuar sava upura likteni un pazuda drīzi vien aiz

apvāršņa, no kāda jātnieka ilgi un bez sekmēm vajāts." Tādēļ

apsveicams bija Rīgas pilsētas valdes lēmums - 1903.gadā

apstiprināja pirmos noteikumus parkustību arautomobiļiem.

Rīgas centrāmaksimālais braukšanas ātrums bija noteikts 8

kilometri stundā, bet citās vietās - ne vairāk par divpadsmit.

Automobilībija jābūt ierīkotām drošāmbremzēm unlater-

nām. Noteikumos rakstīts, ka "katramautomobilimvajag būt

apgādātam ar kādu ietaisi, kura nezinātājiem dara neiespēja-

mu likt automobilimiet, kad vina vadons nav klāt". Šodien

mēs teiktu - jābūt pretaizbraukšanas ierīcei.Noteikumiuzstā-

dīja zināmas prasības spēkratu tehniskajam stāvoklim un šo-

feru veselībai - "personas nevar tikt piemeklētas no tādām

miesas kaitēm, kas varētukavēt automobiļalietderigu vadī-

šanu, kā īsredzība, kurlums unkas šiem līdzīgs".

1913.gadā K. Bērziņa redakcijā iznāca pirmā šoferu mācī-

bas grāmatalatviešu valodā.

Taksometri

Līdz 70. gadu vidum jebkāda veidapārvadājumus pilsētā

veica vienīgi ormani. 1871. gadā Rīgā atklāja vairākas zir-

gu tramvaja - konkas - līnijas, kurbraukšanas ātrums bija

aptuveni 10 km stundā. 1901. gadā atklāja pirmoelektriskā

tramvaja līniju pa Aleksandra (tagadējā Brīvības) ielu, bet

A taxi in Riga. 1907.
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Pirmās ceļa zīmesLatvijā. 1911 .g

The first road signs in Latvia. 1911

rudenī vēl piecas citas. Tramvaju uzņēmums jau sākuma

periodā devaakcionāriemlielu pelnu.

1902. gadā Rīgas pilsētas valde saņēma piedāvājumu no

kāda I. Migasēviča izmantot Pēterburgā izgatavotā Freze

markas automobili pasažieru pārvadāšanai. Taču šis

piedāvājums tika noraidīts, jo neesot izstrādāti attiecīgi no-

teikumi. Nākamo priekšlikumu iesniedza 1906. gadā ap-

drošināšanassabiedrības Rossija aģents E. Mirams. Taču

komisija kategoriski iebilda maršrutam, kas gāja paralēli

tramvaja līnijām, un piedāvāja autobusu izmantot Pārdau-

gavā. TomērE. Mirams alka ap sevi redzēt naudīgus pasa-

žierus, nevis sajūsminātus Pārdaugavas puikas! Pirmā au-

tobusaatiešanas laiku nācās atcelt uz vēlākiem gadiem.

Daudz veiksmīgāka bija taksometru debija. 1907. gadā tir-

gotājs E. Feitelbergs lūdza atļauju pasažieru pārvadāšanai

Rīgas autokluba emblēma. 1908.g.
The Riga Auto Club emblem. 1908.

Baltijas automobiļu un aero kluba emblēma. 1910.g
The BalticAutomobileandAero Club emblem. 1910

ture ofthe bus had to be put off for a numberof years.

The debutof the taxi was much more successful. In 1907

the merchant E. Feitelberg requested permission to use a

new typeof three-passenger automobilefor the transporta-

tionof passengers. Having taken a lookat the 3.5 hp three-

wheel Phanomobilmotor carriage, the city's fathers didn't

think much of it, but they agreed that idea of the taxi was

rather interesting. The Council accepted the taxi proposed

by Feitelberg and also requested that all taxis be equipped

with taximeters.

Who would ever conceive of laying tram tracks over the

ice which covered the river Daugava fora couple ofmonths

every year? As strange as it may seem, the natural barrier

Daugava promoted the development of the bus. With the

consent of the Riga Port Council the city granted H.

izmantotjauna tipa trīsvietīgu automobili.Pilsētas tēvi, ap-

skatījuši 3,5 ZS trīsriteņu Phanomobilmotorkarieti, par to

nebija sevišķi augstās domās, tomēratzinataksometru ideju par

visnotaļ interesantu. Valdeapstiprināja Feitelberga proponēto
braukšanas taksi, kā arīpieprasīja, laitaksometros tiktu ierīkoti

kilometruun rubļu skaitītāji.

Kuram gan ienāktuprātā domapārDaugavas ledu uz pāris mē-

nešiem gadā likt tramvaja sliedes? Lai cik dīvaini arī liktos,

Daugava kā dabisks šķērslis tomēr veicināja autobusuattīstību.

Ar Rīgas ostas valdes piekrišanu pilsēta atļāva H. Talbergam
veikt izmēģinājumu braucienus ziemāpaDaugavas ledu uz Pār-

daugavu. 1909. gadā Talbergs beidzot saņēmaatļauju vest pa-

sažierus arī pa Rīgas ielām.Tajā pašā gadā Rīgas 2. Ģildes tir-

gotāja dēls Džons Bekmans, kuram atšķirībā no tēva stāvēšana

aiz letes nelikās diez cik romantiska, saņēma atļauju ziemā

Talberg permission to conduct trial runs in the winter to

Pārdaugava over Daugava's ice. In 1909 Talberg finally

also received permission to transport passengers on the

streets of Riga. John Bekman, the son of a merchant who

belonged to the Rigas Second Guild, unlikehis father, wasn't

under the opinion that standing behind a counter was a

romantic pastime. In that same year, he received permis-

sion to run two twelve-passenger buses in the winter along

a threekilometerroute from the Dom Square to the Export

Harbor. Soon afterwards Bekman's buses were rolling

along to Āgenskalns, and in 1910 - for a short time - to the

resting place of the wealthy - Kaiserwald, now called

Mežaparks.

But the car owners didn'talways burdenthe menof Riga's

Board of Administrationwithrequests. There were those
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who ignored the designated taxi stands at the Hotel de

Rome and the First City Theater, and they offered their

transportation services illegally. In 1913 Riga's Boardof

Administration issued a written reprimand regarding this

matter to the ChiefofPolice.

The practice of registering automobiles was begun in

Latvia in 1904; license plates were issued, and the motor

cars were taxed. In 1903 the imports ofautomobiles, espe-

cially from Germany, increased, and starting with this year

the numberof cars imported yearly more or less doubled.

In 1908 the imports of motor cars via Latvia's ports made

up 8% ofRussia's automobile imports. At the end of 1910

altogether eighty-eight differenttypes ofautomobileswere

registered throughout the entire province of Vidzeme,

mostly in Riga. In Kurzeme - there were twenty-four, and

inLatgale - only eleven. In 1914the members oftheBaltic

Automobileand Aero Clubalone owned one hundredtwen-

ty-two cars.

Even though automobile imports in Russia as well as in

Latvia continued to rise, compared to Central Europe, the

numberof automobiles was still small. In 1913 there were

approximately 9,000automobiles in all of Russia - com-

pared to France, where the numberof domestically made

automobilesalone exceeded 46,000.

Auto Clubs and Rallies

The Baltie AutomobileClub -
thefirst of its kind inLatvia -

was founded in 1908.

Many automobileowners were united through the Baltic

Automobileand Aero Club (founded in 1910).The club's

Boardof Directors was madeupof people who were most-

ly strangers to the rank and file automobilists, but it cer-

tainly was a grand line-up! The GrandDuke Kiril Vladimi-

rovich resided in the club's presidium. King of Sweden

Gustav V and other high ranking individuals were among

the honorary members. The club consistedofone hundred

seventy persons and its headquarters was in Riga, 3 Skolas

Street. The administration was run by A. yon Transse,

Baron P. Lieven and others. The mass producer of bicy-

cles Alexander Leutner was also a memberof the club.

Theodor Kalep, designer of aircraft engines and owner of

the Motors factory, tookpart in the technical commission.

In his youth Eduards Smilgis, who laterbecame an out-

standing directorof the Latvian theater, had worked as a

draftsmanat the Motors factory in Āgenskalns.

Among the honorary members of the Baltic Automobile

andAero Club were also the governors of Vidzeme and

Estonia. All the same, the club's members consisted most-

ly of the middleclass - Riga City Council members, mer-

chants and technical specialists.
Automobilismgave impetus forbringing orderto roadtraf-

fic. Adhering to the InternationalConventionof 1911, four

road signs were introduced - designating an intersection, a

braukt 3 km maršrutā ar diviem divpadsmitvietīgiem autobu-

siem no Doma laukumalīdz Eksporta ostai. Nedaudz vēlāk

Bekmanaautobusini ripoja uz Āgenskalnu, bet 1910. gadā - īs-

laicīgi -
arī uz naudīgo laužu atpūtas vietu - Ķeizarmežu, taga-

dējo Mežaparku.

Tačunejau vienmērauto īpašnieki apgrūtināja Rīgas valdes vī-

rus ar lūgumiem. Viens otrs ignorēja noteiktās taksometru stāv-

vietas pie Romas viesnīcasun 1. pilsētas teātraun piedāvāja ne-

legālus transporta pakalpojumus. Šajā sakarā Rīgas valde

1913.gadā izteikusi rakstisku aizrādījumu policijmeistaram.

Latvijā automobiļureģistrāciju ieviesa 1904. gadā, iesākaizdot

numuru zīmes,kā ari iekasēt nodokļusparspēkratiem. Sākotar

1903. gadu, kadautomašīnu imports, īpaši no Vācijas, pieauga,

ievesto automobiļu skaits ik gadu aptuveni dubultojās.
1908.gadā spēkratu ievedums caur Latvijas ostām sasniedza

8 % noKrievijas auto importa. 1910. gada beigās visā Vidze-

mes guberņā, galvenokārt Rīgā, pavisam bija reģistrēti 88 dažā-

da tipa automobili, Kurzemē - attiecīgi 24, betLatgalē - tikai 11

automobili. 1914. gadā tikai Baltijas automobiļu un aerokluba

biedru īpašumā vienbija 122 vieglie automobili.

Kaut arī Krievijā tāpat kā Latvijā automobiļu imports ik gadu

turpināja augt, automobiļu skaits salīdzinājumā ar Centrāleiro-

pu joprojām bija neliels. 1913. gadā visā Krievijā bija aptuveni

9000automobiļu - salīdzinājumā arFranciju, kur tikai valstīra-

žoto automobiļu skaits vien pārsniedza 46000.

Auto klubi un ralliji

1908. gadā nodibinājās Baltijas automobiļu klubs
-

pirmais Latvijā.
Daudzus automobiļu īpašniekus apvienoja Baltijas auto-

mobiļu un aero klubs (dibināts 1910. g.). Tā valdes sastāvs

bija visai svešs ierindas automobilistiem, toties loti spožs!

Kluba prezidijā bija lielkņazs Kirils Vladimirovičs. Goda

biedru vidūbija arī Zviedrijas karalis Gustavs Piektais un

citas augstas personas. Klubs apvienoja 170personu, un tā

rezidence atradās Rīgā, Skolas iela 3. Praktisko vadību vei-

ca A. fon Tranze, barons K. Līvens un citi.Klubabiedrs bi-

ja arī Aleksandrs Leitners - velosipēdu lielražotājs. Teh-

M. Kudels un E. Levess pirms ceļojuma

apkārt pasaulei. 1902. g. Londona.

M. CudellandE. Lehwess in London before their

trip around the world. 1902.



Pie "Itala" stūres firsts S. Borgeze. 1907.g.

niskajā komisijā darbojās Teodors Kaleps - lidmašīnu mo-

toru konstruktors un fabrikas Motors īpašnieks. Šajā Āgens-

kalna fabrikā jaunības gados kā rasētājs bija strādājis Edu-

ards Smilģis - vēlāk izcilais latviešuteātra režisors.

Baltijas automobiļuun aero kluba goda biedribija arī Vid-

zemes un Igaunijas gubernatori. Tomēr lielākā daļakluba

biedru nāca no pilsoniskajām aprindām - Rīgas domes vīri,

tirgotāji un tehniskie speciālisti.

Automobilismsveicināja ceļu satiksmes sakārtošanu. At-

Rīgas autokluba brauciens uz Teherānu.1910.g.

Furst. S. Borghesebehind the wheel of the "Italia". 1907.

railroadcrossing, a sharp turn and uneven pavement. The

influentialBaltic AutomobileandAero Club turned in a

proposal to the Riga City Council which calledfor the post-

ing of signs along the Riga-Mitau highway. According to

the proposal, road signs of70 cm diameter were posted on

three meter high posts and three meters from the side ofthe

road as the existing verst signs were already posted.

Unfortunately, the road signs along the Mitau highway,
which continued on to Tilsit and Koenigsberg, offered the

The Riga Auto Club trip to Teheran. 1910.
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Leģendārais "Thomas Flyer" muzejā Kalifornijā.

drivers littlejoy. Road conditions were vividly described

by A. Deglavs in his historical novel Riga - ...during the

spring and in times ofrain the roads were seriously rutted

by the carriages. For this reason sensible men traveled

along thispotentially internationalroad only during dry
weather or during the winter months when the clay of

Zemgale was frozen into ice and became harder than

asphalt.

With good reason 1895 is considered in Europe to be the

first yearofautomobilization- the demandfor automobiles

as well as theirproduction rapidly increased. In Latvia this

was the period of the first automobiles, while abroad

record-breaking journeys were being planned over many

parts of the world. In 1902the owner ofthe German engine

plant Cudell M. Cudell together with the Englishman E.

Lehwess were the first to attempt to travel around the world

The legendary"Thomas Flyer" in a museum in California.

saucoties uz 1911. gada Starptautisko konvenciju, tika ap-

stiprinātas četras ceļa zīmes - krustojums, dzelzceļa pār-

brauktuve, straujšpagrieziens un nelīdzens ceļš. letekmī-

gais Baltijas automobiļu un aero klubs Rīgas valdei ie-

sniedza projektu, kas paredzēja ierīkot ceļa zīmes Rīgas-

Jelgavas šosejā. Saskaņā ar projektu uz 3 m augstiem sta-

biem tikpat lielā attālumāno brauktuves malaskā jau eso-

šās verstu zīmes tika novietotas ceļa zīmes, kurām diametrs

70 cm. Diemžēl ceļa zīmes uz Jelgavas šosejas, kas tālāk

veda uz Tilzīti un Kēnigsbergu, braucējus īpaši nepriecēja.

Ceļa apstākļus spilgti raksturoja A. Deglavs vēsturiskajā

romānā Rīga - "pavasara un lietus laikāceļi bija ratu iz-

dangāti. Tādēļ prātīgi vīri šajā starptautiski perspektīvajā

ceļā devās sausā periodā vai ziemas mēnešos, kadZemga-

les mālisastinga ledūun kļuva cietākipar asfaltu".
1895. gadu Eiropā pamatoti uzskata par automobilizācijas

in an automobile. The first leg ofthe journey fromLondon

to St. Petersburg went through Kaunas, Daugavpils and

Novgorod. Therewere receptions and balls inall of the

larger cities on the way in honor ofthe unusual travelers.

However, the trip had to be interrupted as the automobile

became hopelessly stuck in mud and the engine broke

down in the vicinity of Moscow.

In 1907 the Paris newspaperLe Matin organized an auto

race from Peking to Paris, through Mongolia and the

expanses ofSiberia. Five teams of drivers took part in the

race, and fourof themreached their goal. The participants
ofthe race traversed the territory of Latvia as well. This

took place on August 2 (15), 1907 when the Italians Furst

Scipione Borghese and thejournalist Luigi Barzini reached

Daugavpils in their40 hp automobileItala. At this point

sākuma gadu - strauji palielinājās pieprasījums pēc auto-

mobiļiem, kā arī to ražošana. Latvijā tas bija pirmo auto-

mobiļu laiks, bet ārzemēs jau tika rīkoti rekordbraucieni,

kas aptvēra vairākas pasaules daļas. 1902. gadā vācu Cu-

dellmotoru firmas īpašnieks M.Kudels kopā ar angli E.Le-

vesu pirmie mēģināja apceļot pasauli automobilī.Ceļa sā-

kuma posms no Londonasuz Pēterburgu gāja caur Kaunu,

Daugavpili un Novgorodu. Katrā lielā pilsētā tika rīkotas

pieņemšanas un balles par godu neparastajiem ceļotājiem.

Tomērceļojums bija jāpārtrauc, jo pie Maskavas automo-

bilis bezcerīgi iestiga dubļosun tam salūzamotors.

1907. gadā Parīzes laikraksts Le Matin noorganizēja auto-

sacīkstes no Pekinas līdz Parīzei, caur Mongolijas un Sibī-

rijas plašumiem. Tajās piedalījās piecu automobiļuekipā-

žas, četri no tiem sasniedza mērķi. Brauciena dalībnieki



NAG un DIXI Siguldā. 1913.g.
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šķērsoja arī Latvijas teritoriju. Tas notika 1907. gada

2.(15.) augustā, kad itālieši - firsts S. Borgēze un žurnā-

lists L. Barcini - sasniedza Daugavpili, braucot 40 ZS au-

tomobilīītala. Tad šo sacīkšu līderiemaiz muguras jau bi-

ja palikuši 15 000 kilometru 54 brauciena dienās.

the leadersof the race had already covered 15,000 kilome-

ters in fifty-four days of driving.

In 1908this newspaperreported an even more grandiose

trip - from New York to Paris, and furthermore... by land

only. This was a fantastic plan - borrowed from the novels



A "NAG" and "DIXI" in Sigulda. 1913.
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of Jules Venfe. The cars were supposed to traverse North

America and reach the Chukchi Peninsula via the frozen

Bering Strait, and then continue on to Europe through
Siberia. Borghese had already tested the route from Irkutsk

the year before inhis Itala.

1908. gadā šis laikraksts izsludināja vēl grandiozākirbrau-
cienu - no Ņujorkas līdz Parīzei, turklāt... tikai pa sausze-

mi. Tas bija fantastisks plāns - kā patapināts no Žila Verna

romāniem. Automobiļiemvajadzēja šķērsot Ziemeļameri-

ku unpa aizsalušo Beringa šaurumunokļūt Čukču pussalā,



24

Brauciens Kēnigsberga-Rīga. 1912.g. Pie stūres V. Vencelidess.

The roadtrip Koenigsberg-Riga. 1912. Behindthe wheel -
W. Wencelides.

tad cauri Sibīrijai doties uz Eiropu. No Irkutskas trasi jau

iepriekšējā gadā bija pārbaudījis Borgēze ar savu Itala.

Starts sākās 1908. gada 12. februārī Ņujorkā. Visiem se-

šiem automobiļiem jau Amerikaskontinentā klājās grūti.

Toreiz šosejas bija tikai lielupilsētu apkārtnē. Automobi-

ļiem vajadzēja pārvarēt prērijas, kur cilvēks vēl kāju ne-

bija spēris. Sals mijās ar atkušņiem, reizēm automobili

iestiga purvājos. īstenība izrādījās daudz drūmāka nekā

vispesimistiskākie pareģojumi. Arī Beringa šauruma

They started out February 12, 1908 in New York. All six

automobiles already encountered difficultiesin the North

American Continent. In those days highways only existed

around larger cities. The cars had to conquerprairies where

no manhad ever laid foot. Frost alternatedwith thawing and

at times the cars became stuck in marshlands. Reality turned

out to be muchbleaker than even the most pessimistic pre-

dictions. They never crossed the ice over the Bering Strait

either, as the automobilesnever even made it toAlaska. The

šķērsošana pa ledu nenotika, jo automobili nemaz neaiz-

kluva līdz Aļaskai. Sākotnējo ieceri vajadzēja mainīt
- nu

Amerikas posmam vajadzēja beigties rietumu krastā,

Sietlā. No turienes automobiļus ar kuģi nogādāja Vladi-

vostokā. Rekordbrauciens Daugavpili sasniedza

1908. gada augustā. Parīzi sasniedza trīs automobiļueki-

pāžas. Uzvarēja amerikāni M. Roberts un Dž. Šusters ar

sešcilindru 70 ZS automobiliThomasFlyer. Brauciens il-

ga 170dienu.

Šīs sacensības kļuva leģendāras ar vēl nepieredzēto brau-

cēju un mašīnu izturību un deva ierosmi vairākām grāma-
tām unkinofilmām.

KāParīzē, tā arī Rīgā dāmas klusībā joprojām sapņoja par

kungiem, kuri kaut nedaudz smaržotu pēc benzīna.

initial plan had to be altered - now the American leg of the

journey had to be concluded on the West Coast in Seattle.

From there the automobiles were transported by ship to

Vladivostok. The record-breaking journey reached Dau-

gavpils in August 1908. Three teams reached Paris. The

winners were the Americans Montague Roberts and George

Schuster with their six-cylinder 70 hp automobile the

ThomasFlyer. Thejourney tookone hundredseventy days.

This race became legendary due to the heretoforeunseen

enduranceof the drivers and their cars and provided inspi-

ration for the creation ofmanybooks and movies.

In Paris as well as in Riga ladies secretly continued to

dreamof gentlemen who would even slightly exude the

scent ofgasoline.
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Aleksandrs Leitners (1864 -1923).

Velosipēdu
karalis būvē
automobiļus

Automobilisnākamāgada Pasaules izstādē būs

viena no ievērojamākajām naglām, un blakus tā

panākumiem Eifeļa tornis liksies nieks. 1899. gadā
tāpravietoja avīzes, bet Rīgas velosipēdu

lielražotājs Aleksandrs Leitnerspar to bija pilnīgi

pārliecināts. 1899.gadā Francijā izgatavoja
1672 automobiļus, betjau pēc pieciem gadiem

to skaits bija desmitkārsojies.
>�

Šādam jūsmīgam apgalvojumam bija reāls pamats -

modes galvaspilsētā Parīzē un tās apkārtnē darbo-

jās vismaz 70 automobiļu fabriku, bet lielākā no

tām - Dc Dion-Bouton
-
ik mēnesi ražoja vismaz 900 spēk-

ratu. Vēl vairāk bija to fabriku un darbnīcu,kurās izgata-

voja motociklus.

Uz Pasaules izstādi Parīzē 1900.gadā devās arī Aleksandrs

(1864-1923), pirmās velosipēdu fabrikas dibinā-

ājs ne tikai Latvijā, bet arī Krievijā.
Kurzemes lauksaimniekadēls A. Leitners izglītību bija gu-

vis Jelgavas reālskolā. Jaujaunībā viņš nonāca pie atziņas,

ca vairāk par naudu,veiksmi un uzņēmību ir nepieciešamas
zināšanas. Tās varēja iegūt, apceļojot Rietumeiropu.

Pagājušā gadsimta astoņdesmitajos gados Eiropu bija pārņē-
mis velosipēdu bums. Rīgā pie Paula Rāšes apguvis smalk-

Alexander Leutner (1864 - 1923)

The Bicycle

King Builds
Automobiles
The automobile will be one ofthe greatest hits at

nextyear's World Fair, andin comparison with its

success, theEiffel Towerwill seem insignificant.
This is what thepapers were prophesying in 1899,

andRiga's mass producer of bicycles Alexander

Leutner was completely convinced ofthis.

In 1899,1,672 automobileswere produced inFrance,

andfive years later this numberwas ten times bigger.

~4g ģ~*% enthusiastic statement was based

on reality - in the fashioncapital
JL. JL *

* IkJr Paris and in its near vicinity at

least seventy automobileplants were upand running, and the

largest one - De Dicm-Bouton - manufacturedat least nine

hundred vehicles every month. There were evenmore facto-

ries and shops that were producing motorcycles.

The founder of the first bicycle factory not only in Latvia,

but allofRussia, AlexanderLeutner (1864-1923) also set

out for the World Fair in Paris in 1900.

The farmer's son from Kurzeme A. Leutnerhad received

his education at the Mitau Realschule. In his youth he had

already come to understandthatapart from money, success

and initiative, knowledge is absolutely necessary. This

couldbe obtainedby traveling through Western Europe.
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A.Leitnera pirmā velosipēdu darbnīca. 1886.g.
A.Leutner's first bicycle shop. 1886.

mehāniķaarodu, uzņēmīgais jauneklis 1883.gadā devās prak-

tizēties uz Vāciju, Itāliju un Franciju, papildināja amata pras-

mi fizikālo instrumentufabrikā Zenēvā. Kādu laiku Leitners

strādāja Anglijā, labākajās velosipēdu fabrikās Binningemā.

Atgriezies Rīgā 1886. gadā, viņš īstenoja savu ieceri -

par

iekrāto naudu nopirka darbgaldus un mazajā koka namiņā

Gertrūdes ielā 27 iekārtoja darbnīcu, kurā pirmo reizi Lat-

vijā un arī Krievijā sāka velosipēdu izgatavošanu. Te strā-

dāja 4 strādnieki un pirmajā gadā izgatavoja 19 velosipēdu

ar lielupriekšējo un mazu pa-

kaļējo riteni, t. s. augstratus.

1890. gadā darbnīcatika pār-
celta uz plašākām telpām

trīsstāvu ēkā Suvorova (tagad -

K. Barona) ielā 21. Firmas

A.Leitnera velosipēdu darbnīcas. 1890.g.
A.Leutner's new workshops. 1890.

In the eighties of the last century Europe had been hit by a

bicycle boom. Having learned the craft of precision me-

chanics in Riga under the guidance of Paul Raasche, the

ambitiousyoungman set out in 1883 forGermany, Italy and

France to practice hiscraft. Hethen supplemented themastery

ofhis craft at a physico-instrument factory in Geneva. Leutner

also spent some time working inEngland at

the best bicycle factories in Birmingham.

A. Leitnerafabrika Rīga. 1910.g. A. Leutner'sfactory in Riga. 1910.
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Automātu darbgaldunodaļaLeitnera fabrikā. 1910.g.

Upon his return to Riga in 1886,his dream became a reali-

ty - with the money he had saved he bought machine tools

and setup shop in a small woodenbuilding at 27 Gertrudes

Street. Here bicycles were built for the first timein Latvia

as well as in Russia. He employed four workers and dur-

ing the first year the shop built nineteenbicycles with a

large front wheeland a small rear wheel, the so-called ordi-

nary. In 1890the workshop moved to a larger space in a

three-story building at 21 Suvorova Street (now called K.

Barona). The name of the company now was Russia

A. Leutner & Co.

The shop had sixty employees, and there were also a few

special machine tools which were driven by a 12 hp gas

engine. The shop manufacturedapproximately five hun-

dred so-called safe bicycles per year. The bicycle with

evenly sized wheels had now replaced the ordinary.

Automobiļu darbnīcas Leitnera fabrikā. 1910.g.

The machine toolsection atLeutner's factory. 1910.

nosaukums tagad bija RussiaA. Leutner & Co.

Darbnīcā strādāja 60 strādnieku, bija arī daži speciālie

darbgaldi, kurus darbināja 12 ZS gāzes motors. Gadā izga-

tavoja ap 500 t. s. drošo velosipēdu, jo augstratu tagad bija

nomainījis velosipēds ar vienāda lielumariteņiem.

Pirms četriem gadiem Leitnera dibinātaisuzņēmums bija

kļuvis par lielāko velosipēdu ražotāju Krievijā. Te atšķirī-

bāno citiemradniecīgiem uzņēmumiemvisas detaļas izga-

tavoja uz vietas, tikai dažus materiāluspirka Anglijā.

Pieprasījums pēc velosipēdiem joprojām auga. Ražotne

drīz vien kļuva par šauru, tādēļ Leitners iegādājās zemes

gabalu starp Aleksandra (tagad - Brīvības) un Cēsu ielām

un 1895. gadā sāka celt lielu fabriku. Jaunajās telpās uzstā-

dīja 67 metālapstrādes darbgaldus, 3 metināšanasierīces, kal-

šanas ierīci, vairākas emaljēšanas un niķelēšanas iekārtas.

Fabrikā strādāja 200 strādnieku. Gada produkcijas apjoms

Automobile workshops atLeutner sfactory. 1910.
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A. Leitnera automobiļureklāma. 1908.g.

An A. Leutner automobileadvertisement. 1908.

bija sasniedzis 1000 velosipēdu gadā, bet vēl pēc 10 gadiem

Leitnera fabrikajau ražoja līdz 5000 velosipēdiem gadā.

Rossija markas velosipēdi, kā arī motorlaivasun ieroči bija

kvalitatīvi, tos pirka visā Krievijā. Leitnera velosipēdus at-

zinīgi novērtēja arī Anglijā, starptautiskajā izstādē Glāzgo-

vā 1901.gadā. Firmaibija pārstāvniecības un veikali ne ti-

kai Pēterburgā, Maskavā un Varšavā, bet arī Parīzē.

19. gadsimta beigās sākās spēkratu laikmets. Cilvēka mus-

kuļu spēka vietā tika likts benzīna motora spēks. 1895. ga-

in four years the company founded by Leutnerhad become

the largest bicycle manufacturerin Russia. In contrast to

other similarcompanies, hereall parts were produced onthe

spot, only some materials were purchased fromEngland.
The demandfor bicycles continued to grow. The manufac-

turing space soon became cramped. Therefore, in 1895

Leutnerpurchased a plot oflandbetween Alexander Street

(nowBrivibas Street) and Cesu Streetand started to build a

large factory. Sixty-seven metal-working machines, three

welding machines, a forge, and several enameling and nick-

el-plating stations were set up in the new building. The fac-

tory employed two hundredpeople. The production rate had

reached 1,000 bicycles peryear,but ten years laterLeutner's

factory was already producing 5,000 bicycles per year.

Russia brand bicycles, as well as motorboats and weapons

were of high quality and they were sold in all of Russia.

Leutner's bicycles received high recognition in Great

Britainand also at an internationalexhibitionin Glasgow

in 1901. The company had offices and stores not only in

St. Petersburg, Moscow and Warsaw, but in Paris too.

The end of the 19thcentury was the beginning ofthe age of

the motor car. Human muscle power was replaced by the

power of the gas engine. In 1895 Leutner tried out the

German-madeHildebrand& Wolfmuller motorcycle pro-

totype and concluded that its design still had room for

improvement. But he sold them anyway, and possibly, he

partially assembled the motorcycles inRiga. In 1896 in

Paris the Wernerbrothers rigged a low-power engine above

the front wheel of the bicycle. The first motor race in

Russia took place in 1898 in the vicinity of St. Petersburg.

Leutner'sattention was captured by the French company

Clement's three-wheel motorcycles, the so-called tricycles

equipped with De Dion-Bouton 1.75 hp engines.

The Russia motor-tricycles were being advertised the fol-

lowing year. It would pose no problem to manufacture

them at Leutner's factory, since they had already madeped-

aled tricycles equipped with differential gears, and the

engines were purchased from France.

De Dion-Bouton 3.5 hp automobiles made according to

Marquis de Dion's and the talented French engineer G.

dāLeitners izmēģināja Vācijā ražotā motociklaprototipu

Hildebrand& Wolfmuller un secināja, ka tā konstrukcija
vēl ir nepilnīga. Tomēr viņš tos pārdeva, iespējams, daļēji
motociklus montējot Rīgā. Parīzē 1896.gadā brāli Verneri

divritenimvirs priekšējā riteņa pierīkoja mazas jaudas mo-

toru. 1898. gadā Pēterburgas apkārtnē notika Krievijā pir-
mās motoru sacīkstes. Leitnerauzmanību saistīja franču

firmas Clement trīsriteņu motocikli, tā sauktie tricikli ar

Dc Dion-Bouton 1,75 ZS motoriem.

Jau nākamajā gadā tika reklamētiRussia markas motortri-

cikli. To ražošana Leitnera fabrikā nesagādātu nekādas

grūtības, jo jau agrāk tika ražotipedāļu trīs riteņu velosipē-
di ar diferenciāla ierīci, bet motorus nopirka Francijā.

Šajā laikā populāri kļuvabarona dc Dionaun talantīgā fran-

ču inženiera Ž. Butona konstrukcijas Dc Dion-Bouton

Buton's design became popular around this time.

Influenced by this trend, in 1899 Leutner's factory started

to assemble smallcars fromDeDion-Bouton, and lateralso -

Fafnir and Cudell engines, with locally produced chassis

and bodies. In 1895 gears and springs of various sizes

made from the highest quality steel couldbe ordered from

just around the corner - from Cesu Street's J. Kraemer's

Riga Spring Workshop.
This was one of the first attempts to manufacture automo-

biles in Russia - P. Freze's carriage building company in

St. Petersburg was simultaneously doing the same.

At Riga's 700 year anniversary exhibition in 1901 on the

Esplanade Square one could view Leutner's production

stand in the industrialpavilions. Alongside the bicycles

one could eye the automobilehere as well. Though the
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Leutner-Russiaautomobile was completely manufacturedin

Riga, the single-cylinder 500 cm
3 3.5 hp De Dion-Bouton

engine builtinto its rear side was produced inFrance. Theprice

of this three-passenger car was 2,300rubles (approx. $5,000).

In place offlash bulbs magnesium flash was used for pic-

ture taking many times during the exhibition. Leutner's

product was awarded the Gold Medal, the Great Prize of

the LivonianKnighthood and the State Silver Medal.

Two more similarautomobiles were built. In September

1903 one of them completed a journey from Riga to

Koenigsberg and back.

Starting in 1902 Leutner's cars were built with Cudell

engines from Germany that were manufactured under a

French license. The cars became more roomy - they could

now seat fourpassengers.

Was Cudell's owner Max Cudell acquainted with A. Leut-

ner?

In 1902M. Cudell together with the Englishman E. Lehwess

were the first to attempt to travel around the world in a car.

The trip began inLondon,but along theway toSt. Petersburg

they also stopped inDaugavpils. They were warmly wel-

comed in larger cities, champagne receptions and all.

However, somewherearound Moscow their journey was

interrupted. The car became hopelessly stuck in mudand

the engine broke down.

Leutner himself was always enticed by auto rallies and

races. In the famous Guinness Book ofWorldRecords one

can find the following written about the first hillclimbing

auto race that took place in 1899in England, not far from

London, in the Peterhamarea:

...Mostof the drivers were employees of the dealers and

manufacturers concerned, and only the more prominent

names are recorded. Thefastest hillclimb was made by a

"Barriere" tricycle at about 14 m.p.h., closely followed by

a Leutner dog-cart.
Could this have been A. Leutnerof Riga? One year earlier

he had watched the first motor race in Russia around St.

Petersburg. In 1913Leutner participated in the seven-day

Riga-Stockholm rally. This time he entered the race with

his 40 hp Opel. An auto club in Swedenorganized the race.

A. Leitnera automobiļu reklāma. 1910.g.
An A. Leutner automobileadvertisement. 1910

markas 3,5 ZS automobiļi. To iespaidā Leitnera fabrikā

1899. gadā sāka montēt nelielus automobiļus no Francijā

un Vācijā pirktiem Dc Dion-Bouton, bet vēlāk arī - Fafnir

un Cudell motoriem, pašu izgatavotām šasijām un virsbū-

vēm. Dažādu izmēru zobratus un atsperes no augstākā la-

buma tērauda varēja pasūtīt tepat kaimiņos - Cēsu ielā
-,

1895.gadā - J. KrāmeraRīgas atsperu darbnīcā.

Tas bija viens no pirmajiem mēģinājumiem Krievijā ražot

automobiļus, jo tajā pašā laikā Pēterburgā to darīja arī

Seven teams from Russia took part in the race. Only two

ofthese were not made upofprinces, counts and barons.

In 1903 Leutner's factory produced light automobiles with

700 and 800 cm
3 and 6 and 8 hp single-cylinder engines

located at the front ofthe chassis.

According to the auto historianV. Dubovskoy, the engine

of the 8 hp cars produced in 1904 was started with the help

ofa spring starter. This was a novelty in auto making. In

1904Leutner-Russia automobiles were fitted withFafnir
900 cm 3 displacement two-cylinder 6-8 hp engines. The

following year one ofthese 600 kilo cars was driven from

Riga to Berlin and back.

In 1906 more powerful - 12 hp cars were being advertised.

Thatsame year the 8-9 hp strongLeutner-Ultramobilemidget

car was produced. Apparently, it was assembledinRiga from

P. Frezes kariešu būves firma.

Rīgas 700 gadu jubilejas izstādē 1901. gadā Esplanādes

laukumārūpniecības paviljonos bija skatāms arī Leitnera

produkcijas stends. Kopā ar velosipēdiem te bija skatāms

arī automobilis.Kaut ganLeutner-Russia markas automo-

bili pilnībā izgatavoja Rīgā, tomēr tā aizmugurē ierīkotais

viencilindra 500 cm3 3,5 ZS Dc Dion-Bouton motors bija

ražots Francijā. Šā trīsvietīgā automobiļa cena bija 2300

rubļu (apmēram 5000 ASV dolāru).

Izstādē daudzkārt uzliesmoja zibspuldžu vietā lietotais magnē-

zijs. Leitneraprodukciju apbalvoja ar Zeltamedaļu, Livonijas

bruņniecības Lielogodalgu un Sudrabavalsts medaļu.

Tika uzbūvēti vēl divi līdzīgi automobiļi. Ar vienu no tiem

1903.gada septembrī veicabraucienu noRīgas uz Kēnigs-

bergu un atpakaļ.
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Sākot ar 1902. gadu, Leitneraautomobiļus aprīkoja

ar Vācijā pēc franču licences ražotajiem Cudellmo-

toriem. Automobili kļuva ietilpīgāki - četrvietīgi.

Vai Cudell firmas īpašnieks Makss Kudels bija pa-

zīstams ar A. Leitneru?

1902. gadā M. Kudelskopā ar angli E. Levesupirmais

mēģināja apceļot pasauli automobilī.Ceļojums sākās

Londonā, bet pa ceļam uz Pēterburgu tie apmeklēja

arī Daugavpili. Lielākās pilsētās viņus laipni uzņēma,

dzirkstīja šampanietis.
Tomērpie Maskavas brauciens bijajāpārtrauc. Auto-

mobilisbezcerīgi iestiga dubļos, motors sabojājās.

Arī pašu Leitneru vienmērvilināja autoralliji un sa-

cīkstes. Slavenajā Ginesa rekordu grāmatā par pir-

majām autosacīkstēm kalnā braukšanā, kuras notika

1899. gadā Anglijā, netālu no Londonas,Petersha-

mas apkārtnē, teikts:

..Vairums braucēji bija dīleru darbinieki vai arī ie-

interesētie ražotāji. Tikai dažupersonu vārdi bija

pazīstāmi. Ātrāk par visiem kalna ceļu veica ar

«Barriere» triciklu, kas attīstīja ātrumu 14 jūdzes

stundā, bet tam cieši sekoja Leitneramotorrati.

Varbūt A. Leitners no Rīgas? Gadu pirms tam viņš

bija vērojis Krievijā pirmās motoru sacīkstes Pēter-

burgas apkārtnē. 1913.gadā Leitnersbija dalībnieks

septiņu dienu rallijā Rīga-Stokholma. Šoreiz viņš

startēja ar savu 40 ZS Opel markas automobili. Sa-

cīkstes organizēja Zviedrijas autoklubs. No Krievi-

jas dalībuņēma 7 ekipāžas. Tikai divās no tām nebija kņa-

zu, grāfu vai baronu.

1903. gadā Leitnerafabrikā izgatavoja vieglos automobi-

ļus ar 700 un 800 cm
3 6un 8 ZS viencilindramotoriem, no-

vietotiem šasijas priekšdaļā.
Pēc autovēstumiekaV. Dubovskoja domām, 1904. gadā ražota-

jos 8 ZS automobiļos motoru iedarbināja ar atsperes startera pa-

līdzību. Tas bija jaunums autobūvē. 1904. gadā Leutner-Russia

automobiļus aprīkoja ar Fafnir 900cm3 tilpuma divcilindm 6-8

ZS motoriem. Nākamajā gadā ar šādu 600 kilogramu smagu

automobilinotikabrauciensno Rīgas uz Berlīniun atpakaļ.

1906.gadā tika reklamēti vēl spēcīgāki - 12 ZS automobili.

A. Leitnera automobiļu reklāma

An A. Leutner automobile advertisement.

American-licensed Ultramobileparts from Berlin.

It was advertised as the best adapted car for doctors, farm-

ers and shopkeepers.

However, auto manufacturing at Leutner's factory didnot

develop any further. Building autos in an assembly shop

while using parts ordered from abroad achieved little suc-

cess in competition with the foreign ready-made cars. The

custom duties were too high.

From here on the company increased its bicycle produc-

tion, while auto building was restricted to individual cus-

Tajā pašā gadā ražoja 8-9 ZS stipro Leutner-Ultramobile

mazautomobili.Tas acīmredzot Rīgā tika montēts no Ber-

līnē pēc amerikāņu licences ražotā Ultramobiledalām.

Reklāma to ieteicakā vispiemērotāko ārstiem, lauksaim-

niekiemun veikalniekiem.

Tomērautomobiļuražošana Leitnera fabrikā tālāku attīstī-

bu neguva. Autobūve montāžā, lietojot no ārzemēm pasū-
tītas detaļas, augsto muitas nodevu dēļ nespēja nodrošināt

panākumus konkurencē ar ārzemēs ražotajiem gatavajiem

automobiļiem.

Turpmāk firmakāpināja velosipēdu ražošanu, bet autobū-

vē aprobežojās ar atsevišķu automobiļu izgatavošanu pēc

pasūtījuma un uzņēmās ārzemju firmu Opel, Dixi un Mi-

chelin pārstāvniecību, kā arī veicaauto remontus.

1909.gadāLeitners piedāvāja Krievijas kara ministrijai iz-



torn orders. The company also undertook representing

Opel, Dixi and Michelin and it ran a repair shop.

In 1909 Leutneroffered to build trucks for Russia's Minis-

try of War, equipping them with 38 hp four-cylinder Bus-

sing engines from Germany. It seems that only two were

made.

The beginning ofWWI disorganized work at the Leutner

factory. Already by the beginning of 1915 the coal supply

had diminished. By April one fourthofallthe machinetools

had been dismantledand evacuated to Russia. Still, the fac-

tory continued tofill orders for the Russian Army. It also

madesubmarinemine equipment and airplane engine parts.

When inthe summer of 1915 the German Army was threat-

eningly drawing closer to Riga, Leutner's whole factory

was evacuated to Kharkov. Here bicycle production was

set up in a farming equipment factory. In 1923 on this

foundation Kharkov1s Bicycle Factory and Auto Repair

Factory were built. In 1933 four four-ton U-4 Ukraina

trucks were manufacturedhere.

After WW 1 bicycle manufacturing was continued in Riga

by the joint-stock company Omega, and laterby the joint-

stock companyG. Erenpreis (after WW2
-

The Red Star).

Leutnerreturned to Latvia from Russia in 1923, but he

didn'tstart up any new ventures. He passed away in Decem-

ber of that yearin the city of Meranoin NorthernItaly.

Today the only testimony to AlexanderLeutner's work in

Riga is a blackened weathervane with the silhouetteof a

bicycle thatcanbe seen on theformerbicycle factory's roof

on Brivibas Street.

gatavotkravas automobiļus, aprīkojot tos ar Vācijā pirkta-

jiem 38 ZS četrcilindruBussing motoriem. Domājams, ka

tika izgatavoti tikai divi.

Pirmāpasaules kara sākums dezorganizēja Leitnerafabri-

kas darbu. Jau 1915. gada sākumā samazinājās ogļu piegā-

des. Aprīlī ceturtdaļa no visiem darbgaldiem bija demontē-

ta un evakuēta uz Krieviju. Tomēr fabrika turpināja pildīt

pasūtījumus krievu armijai. Ražoja arī zemūdeņumīnuapa-

rātus un detaļas lidmašīnu motoriem.

Kad Rīgai draudīgi tuvojās vācu karaspēks, 1915. gada va-

sarā visu Leitnerafabriku evakuēja uz Harkovu. Te velosi-

pēdu ražotni iekārtoja kādā lauksaimniecības mašīnu fabri-

kā. 1923. gadā uz tās bāzes nodibināja Harkovas velorūpnī-

cu un Autoremontufabriku. Tajā 1933.gadā izgatavoja čet-

rus 4 tonnu kravnesības U-4 Ukraina markas automobiļus.

Pēc Pirmā pasaules kara Rīgā veloražošanu turpināja akci-

ju sabiedrībaOmega, vēlāk akciju sabiedrībaG. Erenpreis

(pēc Otrā pasaules kara - SarkanāZvaigzne).

Leitners no Krievijas atgriezās Latvijā 1923.gadā, bet ne-

ko neuzsāka. Vina mūžs noslēdzās tā paša gada decembrī

Meranopilsētā Ziemelitālijā.

Šodien par AleksandraLeitneradarbībuRīgā liecinatikai

nomelnējis vējrādis ar velosipēda siluetuuz bijušās velosi-

pēdu fabrikas jumta Brīvības ielā.

31
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Augusts Krastiņš Henrijs Fords

Augusts Krastins

(1859-1942).

Henry Ford

(1863 -1947)

Augusts
Krastiņš:
kalējs un

autorūpnieks

Augusts
Krastins:

Blacksmith
and Auto
Manufacturer

Latvietis vēl pirms
Forda būvējis automobiļus

I mēģinātu apkopot visus gadsimta sākuma au-

I tobūvnieku uzvārdus, iznāktu saraksts, kas ap-

%J joma zinā atgādinātu kādas pilsētas telefona

abonentu grāmatu. Pārlapojot ASV autobūves vēstures iz-

devumus, atradīsiet firmu Krastin. Latvietis? Sākotnējie

neauglīgie meklējumi beigušies ar panākumiem. Pateico-

ties ASV dzīvojošo A. Krastiņa mazdēla un arī attāla radi-

nieka P. Kunanaatsaucībai, varam droši sacīt - pie tradīci-

jām bagātās amerikāņu auto būves šūpuļa atradies 1859.

gadā Siguldā piecu bērnu ģimenē dzimušais Augusts Kras-

tiņš. Turklātpar bijušā kalēja Klīvlendāražotajiem auto-

mobiļiem zināms daudz vairāk nekā par Rīgas miljonāra

A Latvian Was Building Cars

Even Before Ford

I ■"i—one were to attempt to collect the last names of

all the auto buildersof the beginning of this cen-

tury, the list might resemble some city's phone

book in its size. If you leafthrough the publications on US

auto building history you will find the companyKrastin.

Could this be a Latvian? The initialfruitless searches have

now ended with success. Thanks to the forthcomingness

of A. Krastins' grandson who resides in the US and also

the help ofhisdistantrelative P. Kunan, we can say the fol-

lowing with certainty: Augusts Krastins, born in 1859 in

Sigulda, one of five children - this man was at the heartof

American auto making, a profession rich in tradition.
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A. Krastiņa patents. 1900.g.

One ofthe A.Krastins patents. 1900.

Furthermore, much more is known about the automobiles

madeby the blacksmith in Clevelandthan we know about

the motor cars made by the Riga millionaireAlexander

Leutner. Paradoxical? America, called the landof oppor-

tunities, where thebustle ofentrepreneurswas nothindered

by revolutions or the traditions of bureaucracies - as

opposed to Latvia
- was incomparably more appropriate

for individualdevelopment. Never even having heard the

word auto, this was Krastins' opinion as well. After pre-

senting his Riga-issued travel documentto the czar's bor-

der guards, on May 4, 1892, Augusts Krastins set out for

New York on a ship from Liepāja. A few years later after

Aleksandra Leitnera izgatavotajiem spēkratiem. Para-

dokss? Par visu iespēju zemi sauktā Amerika, kuras uzņē-

mēju rosību nekavēja revolūcijas un birokrātijas tradīcijas,

atšķirībā no Latvijas bija nesalīdzināmi piemērotāka indi-

vīdaattīstībai. Patne reizi nedzirdējis vārdu auto, tā prāto-

ja arī Krastiņš. 1892.gada 4. maijā, uzrādot cara robežsar-

giem Rīgā izdotu ceļojuma pasi, Augusts Krastiņš ar kuģi

no Liepājas devās ceļā uz Ņujorku. Pāris gadu vēlāk, kad

dzīve jaunajā vietā bija materiāli nodrošināta, uz Ameriku

pārcēlās arī viņa sieva ar diviemmazgadīgiem dēliem.

Amerikas latviešu avīzē Laiks pavīdēja apgalvojums, ka

Krastiņš aizbraucis no Latvijas pēc konflikta ar baronu,



34

A. Krastiņa automobilis.

A. Krastiņa automobiļu reklāma. 1903.g

A"Krastin"automobileadvertisement.1903

kurš neesot ļāvis kalējam makšķerēt muižai piederošajā upē.
Saniknotais Augusts kungu ielingojis ūdenī.Šāds apgalvojums

varētubūt maldīgs, jo diez vai pārgalvīgajam Augustam ba-

rons rakstītu īpaši labvēlīgu rekomendācijas vēstuli.

Augusta Krastina karjeras sākums ir visai līdzīgs pasaulē pa-

zīstamāautorūpnieka Henrija Fordadarbībai. 1896.gadā Fords

strādāja Edisonaelektroierīču fabrikā Detroitā, bet Krastiņš,

šķiet, tūlīt pēc ierašanāsASV strādāja līdzīga profilaBrašafab-

rikā Klīvlendā. Fords 1893.gadā pirmo reizi iedarbināja paš-

būvētu automobili.Ari Krastiņš no darbabrīvajā laikā eksperi-

mentēja ar paštaisītu automobili, par paraugu ņemot kādu no

Daimleraspēkratiem. Panākumus ilgi nenācās gaidīt. Krastiņa

patentētais jaunais motors unaizdedzes sveces ar tolaik droša-

jiemun pašattīrošajiem kontaktiem bija tikai divi nodeviņiem

latviešu imigranta patentētajiem izgudrojumiem. Uzņēmīgais

he had settled in, his wifeandtwo young

sonsalso movedto America.

There was once an article in the Ame-

rican-Latvian newspaperLaiks stating

that Krastins hadleftLatvia dueto a con-

flict with a baron who had not granted

the blacksmith permission to fish in the

river that flowedthrough his estate. The

enraged Augusts had flung the gentle-

man into the water. This information

could be unreliable - it's rather doubtful

that after thatthe baron would havewrit-

ten the rash Augusts a particularly favor-

able letterofrecommendation.

The beginning of Augusts Krastins'

career was largely similar to thatof the

world famous auto manufacturerHenry

Ford. In 1896Fordworked attheEdison

Electrical Equipment Factory in Det-

roit, but it seems that Krastins, uponhis

arrival in the US, worked at a similar

factory inCleveland,the BrashFactoiy.

In 1893 Ford started up his own self-

made automobile for the first time.

During his free timeaway from work,

Krastins also experimented with a self-

madecar, using one ofDaimler's motor

cars as a model. One did not have to

wait long for success. Krastins' paten-

ted new engine and spark plugs

(which made use ofthe safe and self-

cleaning contacts available in those

days) were merely two of nine inven-

tions patented by this Latvian immi-

grant. TheambitiousKrastins was able

tofind investors, whoin 1901 in Cleve-

land put $200,000 into the company

KrastinAutomobileManufacturing Com-

pany - $50,000 more than the upcoming

automobile king Henry Ford invested

when he foundedFordMotorCompany two years later.

It seems that in the beginning Krastins had proudly

announcedto the press that his factory wouldbe capable of

manufacturing four cars per day. Later he announcedthat

in a week's time seven cars couldbe produced, though a

much more modest number was being advertised.

Apparently, by 1904only fourcars had been manufactured;

the sales price was $2,500.

The first factory-made Krastin automobilewas demonstra-

ted in 1902. It had an open tonneau-typecab, and the neces-

sary power was supplied by a 10 hp single-cylinder water-

cooledengine. The company announcedthat it wouldpro-

duce a numberof two-passengermodels equipped with sin-

gle and two-cylinder, 10and 15 hp engines, and the six-pas-

senger convertible wouldhave a 24 hp engine.

A. Krastins automobile.
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During this timethere were twenty auto manufacturing com-

panies in Clevelandalone, and from 1897to 1932there were

eighty-two. And so it seems that the nameofthe automaker

who was unknown in his homelandmade its way intohisto-

ry thanks to the unusual design of his motor car.

Picture having to drive the antique motor car. First, inorder

to start the engine you have to turn the crank. In order for

the driver to sit down more comfortably behind the steer-

ing wheel - which was unusually highby today's standards

- it was possible to tilt the wheel forward. By slightly tilt-

ing the steering wheel to the right you would engagethe

clutch. By tilting the wheel even further to the side you

wouldput thecar in low gear, and even further - in the main

gear. Ifyou wanted to back into your garage, you had to

bend your backbone and the steering wheel to the left.

Difficult to repair and unsafe, but historically - a unique

design! Krastins' carburetorsearned the attentionofhis

colleagues, as they cut down on smoke and detonationin

the engine. The patented differentialand the then rarely

used drive shaft which was used in place of a chain drive

(not on all the company's cars) put Augusts Krastins into

the category ofprogressive designers.

Krastins spared no money when it came to developing pro-

duction.There were plans to builda new factory. Unfortu-

nately, the 10,000sq. ft. building wherethe uninsuredcom-

pany was located burned down in 1904. According to

Krastins' son, a numberof new car bodies were lost in the

fire, and lateronhis father was unable to regain the trustof

the investors or financial support. Also, an overdue $50

tax which had been overlooked had turned into a

$20,000(!) debtand now obstructed the continuationofthe

project which had started out so well. It's possible that

Krastins was influenced by the patentee of the first

American automobile George Selden's court battle with

Cleveland's largest auto manufacturer Winton. Winton

supposedly made use of Selden's patent without compen-

sating the patentee. Selden could file a similar lawsuit

against Krastins. Let us remember Selden's scandalous,

though unsuccessful lawsuit brought against H. Ford in

1906. During these years fifteen more auto building

Krastiņš spēja pulcēt akcionārus, kuri 1901. gadā Klīvlendā

dibinātajā uzņēmumāKrastin Automobile Manufacturing

Company ieguldīja 200 000dolāru- par 50 000 dolāriemvai-

rāk, nekā divus gadus vēlāk FordMotorCompany dibināša-

nā ieguldīja vēlākais automobiļu karalis Henrijs Fords.

Sākotnēji Krastiņš, šķiet, ne bez lepnuma avīžniekiem paziņo-

ja, ka vina fabrikadienāspēs ražot četrus automobiļus. Vēlāk

gan viņš darīja zināmu, ka nedēļas laikā spētu izgatavot vis-

maz septiņas mašīnas, taču reklāmas sludinājumos minēts

daudzpieticīgāks skaits. Domājams, ka līdz 1904.gadam izga-

tavotas tikai četras, kuru pārdošanas cena bijusi 2500dolāru.

Pirmo rūpnieciski izgatavoto Krastin markas auto de-

monstrēja 1902. gadā. Tambija vaļējā tonneau tipa virsbū-

ve, bet nepieciešamo dzinējspēku nodrošināja 10 ZS vien-

cilindra ūdensdzeses motors. Firma pieteica, ka tiks ražoti

vairāki divvietīgo auto modeļi ar viencilindra un divcilind-

ru 10 un 15 ZS motoriem, bet sešvietīgajam faetonambū-

šot 24ZS motors.

Šajā laikāKlīvlendāvienbija darbojušās divdesmit, bet pe-

riodā no 1897. līdz 1932. gadam 82 auto būves firmas, un

tā vien šķiet, ka dzimtenēnezināmāautobūvniekavārds ie-

kļuvis vēstures grāmatās, pateicoties Krastiņa spēkratu ne-

parastajai konstrukcijai.

ledomājieties, ka jums jābrauc senajā spēkratā. Vispirms arkur-

bulijāiedarbina motors.Lai šoferis varētu ērtāknosēstiespie mūs-

dienuautobraucējam tik neparasti augstās stūres, tās vadotnibija

iespējams noliekt uz priekšu. Pavisam nedaudz noliecotstūres

ratu uz labopusi, ieslēgsies sajūgs, bīdot stūrisāniski vēl tālāk, ie-

slēgsies sākotnējais ātrums, vēl tālāk - pamatātrums. Jagribēsiet

atpakaļgaitā iebrauktgarāžā, nāksies locīt savu mugurkaulu un

stūresratu uzkreiso pusi.Pagrūti remontējama, nedroša, taču vēs-

turiskiunikālakonstrukcija! Laikabiedruievērību guvaKrastiņa

karburatori, tie mazināja motora detonēšanuun dūmošanu. Ari

patentētais diferenciālisun tolaik vēl reti lietotais kardānapār-
vads ķēdes vietā (ne visiem firmas automobiļiem) ļauj uzskatīt

Augustu Krastinuparprogresīvu konstruktoru.

Ražošanas attīstībaiKrastiņš nežēloja naudu. Bija iecerēts bū-

vēt jaunu fabriku. Diemžēl 10000 kvadrātpēdu plašā ēka, kurā

atradās firmas neapdrošinātā fabrika, 1904. gadā nodega. Pēc

Krastiņa dēla liecības, ugunsgrēkā gājušas bojā vairākas jaunas

novices of Clevelandwere added to the throng offailures.

The company Russell put out one milliondollars. The

result was one car. Unfortunately, all these companies
shared one common cause offailure- the desire to surprise
the potential buyer with a witty, but often unpractical
design or with someluxury novelty.
At the same timeHenry Ford becamethe first king ofauto-

mobiles. He focused on producing cars in large quantities,

and simultaneously making sure that they wouldbe ofhigh

quality, simple and affordable.

First ofall, Ford turned his back on the production of luxu-

ry cars. Instead, he offered the buyer three different mod-

els built for city driving and tourism. Ford's most expen-

sive car cost no more than $700 (compared to Krastins'

price - $2,500).

virsbūves, un viņatēvam vēlāk nav izdevies atgūtakcionāru uz-

ticībuun finansiāluatbalstu. Arī kāds laikā nenomaksāts50 do-

lāru nodoklis paviršības dēļ bija pārvērties par 20 000(!) dolāru

parādu un liedzis turpināt cerīgi sākto nodarbošanos.lespējams,

kaKrastiņu iespaidoja amerikāņupirmā automobiļapatenta

autora Džordža Seldenatiesāšanās ar Klīvlendas lielāko auto-

ražotāju Vintonupar it kā Seldenapatenta izmantošanubez at-

līdzības. Šādu prasību Seldens varēja vērst arī pret Krastiņu.

Atcerēsimies kaut vai Seldenaskandalozo, bet neveiksmīgo

tiesas prāvu 1906. gadā pret H. Fordu. Šajos gados ne-

veiksminiekupulku papildināja vēl 15 Klīvlendas auto būves

iesācēju. Firmaßussellieguldīja 1 milj. dolāru.Rezultātsbija 1

auto. Diemžēlviņiem visiem bija ari viens kopīgs neveiksmes

iemesls - vēlēšanās potenciālo pircēju pārsteigt ar asprātīgu,

bet bieži vien nepraktisku konstrukciju vailuksusa jaunumu.
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Bet tikmēr par pirmo automobiļu karali kļuva Henrijs Fords.

Viņš galveno vērību veltīja idejai ražot automobiļus lielā skaitā,

kuri vienlaikusbūtu gankvalitatīvi, ganvienkārši un lēti.

Vispirms Fords atteicās nogreznuautomobiļubūves, to vietā

pircējam piedāvājot 3 modeļu dažādatipaautomobiļus, domā-

"Krastin" automobilis. 1903.g. ASV.

tas pilsētai un tūrismam. Dārgākais Fordaautomobilis maksāja

nevairāk kā 700dolāru (salīdziniet arKrastiņa cenu - 2500).
Rezultātibija pārsteidzoši. 1907.gadā Fords pārdeva nevis

dažus simtus, bet 8423 automobiļus!

Neparasts fakts: 1976.gadā Klīvlendas baptistu sludinātājam
Morisam Skatam Mičiganas štatā izdevās nopirkt vienuno

Krastiņa agrīnajiem automobiļiem. Nebūdams seno spēkratu

kolekcionārs, viņš tomērautomobilirestaurēja paša spēkiem.
Vēlāk to iegādājās Augusta Krastiņa attāls radinieks Pēteris

Kunans, papildinot savu kolekciju.

Atšķirībā no gadsimta sākumā Rīgā, AleksandraLeitnera

fabrikā, izgatavotajiem automobiļiem,kuri faktiski bija fran-

ču un vācu paraugi, Krastiņaautomobiļos, jo īpaši motora un

šasijas konstrukcijā, bija daudzpatentētu jaunumu.

A.Krastins' automobile. 1903. USA.

The result was astonishing. In 1907 Ford sold not just a few

hundred,but eight thousand four hundredtwenty-three cars.

Here's a surprising fact: in 1976Morris Scott, the Baptist

preacher from Cleveland managed to buy one of Krastins'

early cars in the state of Michigan. Though he was not a

collector of antique cars, he restored the car on his own.

Later this car was purchased by Augusts Krastins' distant

relative PeterKunan, who added it to his own collection.

As opposed to the automobiles manufactured at the begin-

ning of the century at AlexanderLeutner's factory in Riga

which were actually patterned after French and German

models, Krastins' cars, and specifically the design of the

engine and chassis, contained many newly patented inno-

vations.



Krievu-Baltiias vagonu rūpnīcas kopskats. Rīga. 1908.g

A view of theRusso-BaltiqueRailway CarFactory. Riga. 1908
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Pirmais "Russo-Balt". 1909. g.

RUSSO-BALT

automobiļi
Ja kādam vaicātu: nosauciet duci valstu vai pilsētu,

kur ražoti automobiļi Montekarloralliju uzvarētāji,

maz ticams, ka tiktu nosauktaLatvija vai Riga.

Riga, vienano lielākajām Krievijas impērijas

pilsētām, jau pirms Pirmāpasaules kara

kļuva parautobūves centru.

RUSSO-

BALTIQUE
Automobiles
Ifyou were to ask someone to name a dozen countries

or cities where automobiles are manufactured - winners

ofthe MonteCarlo Rally - it's unlikely thatanyone

wouldname Latvia or Riga. Already before WWI

Riga, one of the largest cities oftheRussian Empire,
hadbecome an auto manufacturing center.

The first "Russo-Baltique'' automobile. 1909.

I I gadā uz Ķelnes belgu vagon-

I būves sabiedrības Van der

• Zypen und Charlier Rīgas

nodaļasbāzes dibinātajai Krievu-Baltijas vagonu rūpnīcai

bija lieliska reputācija. Valmieras ielā fabrikaaizņēma 20

hektāru lieluteritoriju. Gandrīz pussimts nodalās atradās

vairāk nekā500 darbgaldu, pie kuriem strādāja 4000strād-

nieku. Šeit ik gadu saražoja aptuveni 3000 dzelzceļa vago-

nu. Līdzās tradicionālajiem preču, cisternu, pasažieru un

restorānu vagoniem izgatavoja arī pa kādam neparastākam
luksusa vagonam. Tie ceļotāji, kuri tālbraucieniemizman-

toja Transsibīrijas dzelzceļu, varēja ar lielāmkarotēm pil-
dīt mutē krievu delikatesi - kaviāru - un nemaz nebrīnījās,
ka vilciena sastāvā bija frizētavas vagons,bibliotēka, bil-

jarda zāle un pat baznīca. Rūpnīcā ražoja arī elektriskos

■ J stablished in 1869 on the foundationof the Riga
' branchof Cologne's Belgian railway car manu-

"

facturing company Van der Zypen und Char-

lier, the Russo-Baltique Railway Car Factory had an

excellent reputation. The factory occupied a twenty

hectare lot on Valmiera Street. There were almost fifty

departments which contained more than five hundred

machine tools operated by four thousand employees.

Every year approximately three thousand railway cars

were produced here. Alongside of the traditional freight

cars, tank-cars, passenger and restaurant cars, a number

of unconventional luxury cars were also manufactured.

Those travelers who made use of the Trans-Siberian

Railroad for their longer trips were able to indulge them-

selves with large spoonfuls of the Russian specialty -
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caviar - and they expressed no wonder that the train con-

tained a beauty salon car, a library, a billiardhalland even

a chapel. The factory also produced electric trams, inter-

nal combustion engines and farm machinery. There was

a section that made military vehicles. In 1910an aviation

division was established which was later transferredto

St. Petersburg. Its director was Igor Sikorsky who emi-

grated from Russia to Americaafter the revolution where

he foundedan aviation company.

Russia's failure in the 1904 war with Japan proved that

an army requires mobile and powerful transport. The

errors committed during this war were taken as a lesson,

and so, in accordance with the decree issued by Czar

Nicholas 11, in 1908 the Russo-Baltique Railway Cat-

Factory founded a section for the mass production of

automobiles. According the plan, the cars were not only

supposed to rival,those produced abroad - they had to be

more durable. There was yet anothernecessary condition

- in the case of a possible military conflict, the planned

mass production mustn't come to a halt. For this reason,

from the very beginning, all automobileparts, except for

the magnetic ignition and the ball bearings, had to be

manufacturedon site.

Were Russia and Latvia, which existed within its borders,

prepared for such a program?

There seemed to be a lack of prior experience. In 1896

in St. Petersburg E. Yakovlev and P. Freze built the

first Russian automobile. Just as A. Leutner inRiga, at

the turn of the century P. Freze's carriage factory,
G. A. Lessner's machine-building company and I. Pu-

zyryov's factory in St. Petersburg attempted to manu-

facture and sell automobiles - unfortunately, without

lasting results.

TheRusso-Baltique Railway Car Factory could learn from

the experience of their business partner - Cologne's

Belgian company - which in 1906had begun manufactur-

ing Fondu automobiles. Hope was placed on the Riga

Polytechnic Institute which was founded in 1862 - a large-
scale science center whose name had already found its way

into the worldof science.

Žiljens Potera (1883 - ?),

"Russo-Balt"galvenais konstruktors

Julien Potterat (1883-7) - the
"

Russo-Baltique"head designer

tramvajus, iekšdedzes motorus un lauksaimniecībasmašī-

nas. Darbojās kara ratu nodala. No 1910.gada darbību uz-

sāka arī aviācijas nodala,kuru vēlāk pārcēla uz Pēterburgu.

Tās vadītājs bija Igors Sikorskis, kurš pēc revolūcijas no

Krievijas emigrēja un Amerikā nodibināja aviācijas firmu.

Julien Potterat -

at the Center of Events

Upon the invitationofthe railway car factory, in the winter

of 1907 the Swiss engineer from Belgium Julien Potterat

arrived in Riga, a city enveloped in revolutionary events.

Even though Julien was only twenty-six years old, he had

accumulated a considerable amount of experience in

designing and manufacturing management. Charles

Fondus companyand his cars enjoyed a good reputation.
In 1912 in the magazine La Suisse Sportive J. Potterat

describedhis memoriesof Riga:
I arrived in Riga at the time when revolution was raging

through Russia. Then came other calamities - choleraand

the plague - which gave death a helping hand. Thefacto-

Krievijas neveiksmekarā ar Japānu 1904. gadā pierādīja,

ka armijai nepieciešams mobilsun spēcīgs transports. Mā-

coties no karāpieļautajām kļūdām, ar cara Nikolaja II lē-

mumu 1908. gadāKrievu-Baltijas vagonu rūpnīcā nodibi-

nājanodaļu automobiļu lielražošanai. Saskaņā ar ieceri au-

tomobiļiem vajadzēja būt ne tikai konkurētspējīgiem, bet

arī daudz izturīgākiem parārzemēs ražotajiem. Un vēl kāds

obligāts norādījums - varbūtēja militārakonflikta gadīju-

mā iecerētālielražošananedrīkstēja apstāties. Tādēļjau ra-

žošanas sākumā visas automašīnu daļas, izņemot magnē-
tisko aizdedzi un lodīšu gultņus, vajadzēja ražot uz vietas.

Vai Krievija un tās sastāvā esošā Latvija bija gatava šādai

programmai?

Līdzšinējā pieredze likās gaužām necila. 1896. gadā J. Ja-

kovļevs un P. Freze Pēterburgā uzbūvēja pirmo krievu au-
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"Russo-Balt" N°l šasija. 1909. g.

The "Russo-Baltique" chassis N°l. 1909.

tomobili.Gadsimtu mijā tāpat kā A. Leitners Rīgā automo-

biļus mēģināja ražot un pārdot P. Frezes kariešu fabrika,

G. A. Lesnera mašīnbūves uzņēmums un I. Puzirjova fab-

rika Pēterburgā. Diemžēl bez paliekošiem rezultātiem.

Krievu-Baltijas vagonufabrika varēja balstīties uz sava

komercpartnera Ķelnes beļģu sabiedrības pieredzi, kur

1906. gadā bija uzsākta Fondu markas automobiļu ražo-

šana. Cerības viesa 1862. gadā dibinātaisRīgas Politeh-

niskais institūts - plaša mēroga zinātniskais centrs, kura

vārds jau bija izskanējis zinātnes pasaulē.

77' s technical director

Mr. Kritzky had just

died.He hadbeen killed

in broad daylight by the

bullet of a revolution-

ary on Gertrudes Street

on his way to thefacto-

ry. There were explo-

sives found in the large

workshops, and two po-

licemen lost their lives.

Cholera was wreaking

havoc in the factory as

well, and a somber sad-

ness set in.

Under the chaotic cir-

cumstances, the tasks of

the French and German-

speaking Potterat were

fit fora Titan. Practical-

ly, everything had to be

started from scratch.

The existing mechani-

cal, metal-cutting and

forging shops were reor-

ganized, and new sec-

tions were created for

painting, body manu-

facturing and assembly.

The sheet metal shops

now had tomanufactureradiators and headlights. Whereas

before the wheel works only cast railroad car wheels, now

they had to learnhow to manufacture wheels for automo-

biles. Machinetools for working with steel, bronze and

aluminumand presses for forming mud guards and small

parts were set up anew. Therailroad passenger cars were

made in the factory with an eye forquality in detail. As far

as automobilebodies were concerned, the experience ofSt.

Petersburg's P. Freze's carriage factory came in handy -m

1910it became a division oftheRiga factory.

Notikumu centrā -

Ziljens Potera

Revolucionāronotikumupārņemtajā Rīgā 1907.gada zie-

mā pēc vagonurūpnīcas vadības uzaicinājuma ieradās Beļ-

ģijā dzīvojošais inženierisšveicietis Ziljens Potera. Kaut arī

Ziljenam bija tikai 26 gadi, viņš bija uzkrājis vērā ņemamu

konstruktora un ražošanas organizatora pieredzi. Šarla

Fondju firmaiun vina automobiļiembija laba reputācija.

Atminās par Rīgu Ž. Potera 1912. gadā žurnālāLa Suisse

Sportive rakstīja:

leradosRīgā, kadKrieviju pāršalca revolūcija. Tad sākās ci-

tas nelaimes - holera un mēris, kas palīdzēja darbānāvei.

Rūpnīcas tehniskais direktorsKricka kungs tikko kā nomira.

Viņu nogalināja revolucionāru lodes skaidrā dienas laikā

Forty automobiles couldnow be assembled simultaneous-

ly on the new assembly line.

The first car hadn't left the territory of the factory when

Potterat was already contemplating how to improve future

models by founding a metal technology laboratory.

June 8, 1909 the first produced automobile rolled through

the gates. Withpictorialness untypical for a technically

mindedhuman being J. Potterat wrote:

A joyful roar after a thousandtiring chores and responsi-

bilities.

Hundreds ofpeople have gathered in the shops and the

courtyards. Thousands ofworkers with black faces and

heavy hands. Their beautiful eyes, eager to see and learn -

- are brightly shining with thebrilliantlight ofpride. Then-

eyes are fixed on this little queen which like an automatic



41

machine is moving back

andforth...

Like clusters ofgrapes -

- people by the win-

dows, tools, machine

Everything has been

stopped in order to view

this apotheosis of labor!

Many thousandsof peo-

ple were employed at

the factory at that time,

of which at least one

hundred fifty could say

with pride that they

worked in the Auto Di-

vision managed by Pot-

terat.

Four days laterJ. Potterat

set out for Russia's capi-

tal St. Petersburg in the

newly built car. He cov-

ered the six hundredforty

kilometers in nine hours.

Potterat's new automo-

bile was called Russo-Baltique. It was decided that on the

domestic market, that is Russia's market, it wouldbe called

- Pyccko-Etuithhckhh. Commonly, it went by a shorter

name - Russo-Balt - which took root in technical literature

as well.

Serial Production of Automobiles

J. Potterat chose the self-designed 24/30 hp Fondu which

he had brought back from Belgium as the modelfor thefirst

series of cars. He adapted this four-cylinder model to

Russia's roads. The modelwas now called C-24/30, and

this meant: 24 hp -
taxableengine output, and 30 hp - max-

imumengine output.

The "Russo-Baltique" C-24/30. 1910

Ģertrūdes ielā, pa ceļam uzfabriku. Spridzekļus atklāja arī

lielajās darbnīcās, un divi policisti zaudēja dzīvības. Holera

plosījās arī rūpnīcā, un drūmaskumība nolaidāspār visiem.

Vispārēja haosa apstākļos franciski un vāciski runājošā Pote-

ras uzdevumi bija titānucienīgi. Faktiski visu nācās sākt no

jauna. Esošās mehāniskās, metālgriešanas un kalšanas noda-

ļas pārkārtoja. Automobiļukrāsošanai, virsbūvju izgatavoša-

nai un montāžai ierīkoja jaunas nodaļas. Skārdnieku darbnī-

cās vajadzēja apgūt radiatoruun starmešu korpusu izgata-

vošanu.Riteņu nodaļā, kur agrāk lēja vienīgi dzelzceļavago-

nu riteņus, bija jāiemācās gatavotautomašīnu riteņus. No jau-

na ierīkoja darbgaldus tērauda,bronzas un alumīnija daļuap-

strādei, spiedes automobiļu spārnu un sīkdetaļu formēšanai.

Rūpnīcā pasažieru vagoniem prata veikt īpaši labu apdari.

Tomērattiecībā uz automobiļu virsbūvju darbiem lietinode-

''Russo-Balt" modelis C-24/30. 1910.g

From the very beginning one could sense a shortage of

experienced technical personnel and designers. Also,

machine tools and a great deal of equipment hadto be pur-

chased from America. Auto manufacturing was constantly

assailed by a shortage of high quality metals. Therefore,

contrary to the initialplan, up to 1910parts manufactured

abroad - in France and Germany - were also used in auto

assembly. There were no companies in Russia interested

in the production of special steel; thedemand forit was still

extremely low. Therefore, the Russo-Baltique Railway
Car Factory bought a metalfoundry inRiga and furnished

itwith foreign equipment.

A series of innovationswas introduced in the automobile

division
-

the metric system (measuring was still largely
done in inches at that time) and gauges for quality control

rēja arī Pēterburgas P. Frezes kariešu fabrikas pieredze -

1910. gadā tākļuva parRīgas rūpnīcas nodaļu.

Jaunajā montāžas nodaļānu vienlaikus varēja veikt 40 au-

tomobiļu montāžu.

Pirmā mašīna vēl nebija atstājusi rūpnīcas teritoriju, taču

Poterajau domāja par vēl neesošo modeļupilnveidošanu,

dibinotmetālu tehnoloģijas laboratoriju.

1909. gada 8. jūnijā pirmais pašizgatavotais automobilis

izbrauca pa nodaļas vārtiem. Ar tehniski domājošam cilvē-

kam neraksturīgu tēlainībuŽ. Potera rakstīja:

Priecīgs rūciens pēc tūkstoš nogurdinošiem darbiem un

pienākumiem.

Darbnīcās un pagalmos pulcējušies simtiem cilvēku. Tūk-

stošiem strādnieku melnāmsejām un smagām rokām. Viņu

skaistās acis, kāras redzēt, izglītoties - tajās mirdz lepnuma
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"Russo-Balt"modelis K-12/20. Pie stūres Ž. Potera. 1910.g.

spožā gaisma. Skatieni vērsti uz šo mazo karalieni, kas kā

automāts iet uz priekšu un atpakaļ...
Cilvēki kā vīnoguķekari - pie logiem, instrumentiem, darb-

galdiem...

Viss apstādināts, lai redzētu šo darbaapotēzi!

Rūpnīcā tobrīd bija nodarbinātivairāki tūkstoši, no kuriem

vismaz 150 ar patiesu lepnumu varēja stāstīt, ka viņi strādā

Poteras vadītajā autonodalā.

Pēc četrām dienām ar tikko uzbūvētoautomobiliŽ. Potera_

devās braucienā uz Krievijas galvaspilsētu Pēterburgu, 640

kilometrus veicot 9 stundās.

Poterajaunā automobiļamarkai deva nosaukumuRusso-

Baltique. Nolēma, ka iekšzemes, t. i., Krievijas tirgū, tas

sauksies - PyccKO-EajiTHHCKMH, tomērtehniskajā literatūrā

un ikdienā ieviesās īsāks markas nosaukums- Russo-Balt.

The "Russo-Baltique" K-12/20. Behind the wheel -J. Potterat. 1910.

ofparts. Thereby parts were made withprecision up to one-

hundredthof a millimeter, they fit together well and were

interchangeable. We know that this principle in auto man-

ufacturing was introduced by Cadillac in 1908 in America,

and it was then soon practiced by Ford plants andRusso-

Baltique. Of course, each plant used these methods to a

different degree.

Even the production ofwoodenspokes was automatedin the

AutoDivision. The use of aluminum pistons in the engines

was a novelty as well. Up tonow they hadonly been installed

in aircraftengines. TheodorKalep's transmissionandengine

plant in Zasulauks was Russo-Baltique's partner in Riga as

far as this lineofwork was concerned. Here in 1911 they had

mastered the French Gnome technique ofaircraft engine pro-

duction, which employed the use ofaluminumpistons.

Automobiļus ražo sērijās

Par pirmās sērijas automobiļaparaugu Ž. Potera izvēlējās

paškonstruēto Fondu 24/30PS, kuru viņš bija atvedis sev

līdzi no Beļģijas. Šo četrcilindru modeli viņš piemēroja

Krievijas ceļiem. Jaunāmodeļaapzīmējums tagad bija C-

-24/30, un tas nozīmēja: 24- nodokļajauda, bet 30 - motora

maksimālā jauda zirgspēkos.
Jau pašā sākumā bija jūtams pieredzējuša tehniskāperso-

nālaun konstruktoru trūkums. Arī darbgaldus un daudzas

ierīces vajadzēja pirkt Amerikā. Autoražošanu vajāja hro-

nisks augstvērtīga metālatrūkums. Tādēļ līdz pat 1910. ga-

dam automobiļu ražošanā pretēji sākotnējai iecerei lietoja
arī ārzemēs - Francijā un Vācijā - ražotas detaļas.Krievijā
neviens uzņēmums nebija ieinteresēts pievērsties speciāla

In 1912 J. Potterat left Riga. Dr. Ernst Valentinfrom the

Berlin auto manufacturing company Protos was invitedto

take his place. He already had experience at companies
like Rex-Simplex, Nagant and Gobvon-Brillie. Back then

many people still recalled the sensational 1908 trip around

the world made by Oberleutnant Hanss Koeppens in a

Protos automobile. E. Valentinwas the chief designer of

this Protos car.

In the bookA Course in Automobilismthe automobilepop-

ularizer V. Kuznetsov describes the Russo-Balticpie plant

in the following manner:

In terms of layout and ecļuipment, it could stand up to for-

eign automobileplants and couldproduce up to two hun-

dredcars per year.

In six years - from 1909 to 1915
-, including orders placed
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Rīgas pilsētas galvas L. Kerkoviusa "Russo-Balt" modelisK-12/20.1911.g.

Riga's mayor'sL. Kerkovius's "Russo-Baltique"K-12/20. 1911.

by the Military, Russo-Baltique made six hundred twenty-

five automobiles.

Ifcompared to thefamouscompanies ofEurope, themanufac-

turing abilitiesofRusso-Baltique were quite noteworthy. Fiat

madesix hundredtwelve cars during its first six years.

In 1912Bugatti manufacturedonehundredforty automobiles.

Russo-Baltique produced three models - X, E, and C - with,

respectively, 2,211, 3,680 and 4,501 cm 3 displacement

engines, and by special order - D, M and T modeltrucks

with 4,501 and 7,235 cm3 four-cylinder engines.

The smallestRusso-Baltique car was the X model which had

a 20 hp engine. But the most popular car was the C model

designed by Potteratwith a 40hp four-cylinder engine. This

car was produced during the entire time that Russo-

Baltique existed. The cars were usually manufactured in

tērauda ražošanai,

tik mazs vēl bija pie-

prasījums pēc tā. Tā-

dēļ Krievu-Baltijas

vagonu rūpnīca no-

pirka metālkausēša-

nas fabriku Rīgā un

aprīkoja ar ārzemju

iekārtām.

Automobiļu nodaļā

ieviesa virkni jaunu-

mu - metrisko mēru

sistēmu (toreiz vēl

plaši lietoja mērīša-

nu collās) un detaļu

kvalitātes kontroli ar

kalibriem. Tādēļ de-

taļas bija izgatavotas

ar precizitāti līdz

simtdaļai milimetra,

savstarpēji saderīgas

un nomaināmas. Kā

zināms, šādu ražoša-

nas principu auto-

rūpniecībā pirmo

reizi lietoja 1908.gadā Cadillac Amerikā, un totūlītarī ie-

viesaFord rūpnīcās un Russo-Balt, protams, katrā no tām

dažādā mērogā.

Autonodaļābija pat ierīkotaautomatizētakoka spieķu iz-

gatavošana. Arī alumīnija virzuļu lietošanamotoros bija

jaunums. Līdz tam ar tādiem aprīkoja tikai lidmašīnu mo-

torus. Šajā darbāRusso-Balt partneris Rīgā bija Teodora

Kalepa transmisiju un motoru fabrikaZasulaukā. Te 1911.

gadā bija apgūta franču Gnome tipa aviomotoru ražošana,

lietojot alumīnija virzuļus.

"Russo-Balt" modelis C-24/30. 1911 .g

The "Russo-Baltique"C-24/30. 1911
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"Russo-Balt" modelis C-24/30 limuzīns

noKrievijas cara garāžas. 1912. g.

The "Ritsso -Baltique" C-24/30. A limousine

from theRussian czar's garage. 1912.

1912. gada sākumā Ž. Potera

aizbrauca no Rīgas. Vina vietā

no Berlīnes autobūves firmas

Protos tika uzaicināts Dr. Ernsts

Valentins, kuram jau bija piere-
dze tādās firmās kā Rex-Sim-

plex, Nctgant, Gobron-Brillie.

Toreiz daudziem vēl atmiņā bija
virsleitnantaHansa Kepena sen-

sacionālaisbrauciens 1908. ga-

dā apkārt pasaulei ar automobili

Protos, kuru no firmas pārstā-

vēja E. Valentins.

Viens no automobiļu populari-

zētājiem V. Kuznecovs grāmatā
Automobilismakurss šādi rak-

sturoja Russo-Balt ražotni:

lekārtojuma un mehānismu ap-

gādes ziņā tā varētu būt līdzvēr-

tīga ārzemju automobiļu fabri-
kām un var saražot līdz 200 au-

tomobiļu gadā.

Sešos gados - no 1909. līdz 1915.

gadam -,
ieskaitot arī kara resora

pasūtījumus, Russo-Balt izgatavoja 625 automobiļus.

Russo-Balt ražošanas iespējas bija ievērības vērtas, ja tās

salīdzina ar Eiropā slavenām firmām. Pirmajos sešos ga-

dosFiat izgatavoja 612 automobiļu.

1912.gadā Bugatti izgatavoja 140automobiļu.

Russo-Balt ražoja trīs modeļuvieglos automobiļus - X, E,

C - attiecīgi ar 2211, 3680, 4501 cm 3 tilpuma motoriem un

pēc pasūtījuma - D, M un T modeļukravas automobiļus ar

4501 un 7235 cm 3 četrcilindru motoriem.

Mazākais no Russo-Balt automobiļiem bija X modelis ar

20 ZS motoru. Tomērpopulārāks bija Poteras konstrukci-

jas C modelis ar 40 ZS četrcilindru motoru. To ražoja visā

Russo-Balt pastāvēšanas laikā. Automobiļusparasti ražoja
3-70 eksemplāru grupās, sērijās. C modelis tika ražots 9

sērijās. Divus gadus - no 1914. līdz 1915. gadam - ražoja

"Russo-Balt" modelis C-24/30 limuzīns. 1912.g.

The "Russo-Baltique" C-24/30. A limousine. 1912.

series of three to seventy units, and the C model was pro-

duced in nineseries. For two years - in 1914and 1915 - the

E model designed by E. Valentin was produced mostly for

the needsof the Military. It was supposed to replace the C

model. The seven-passenger 40/60model was the largest
of the cars planned for production. Its 7,000 cm 3 60 hp

engine allowed the car to attain speeds up to 130 km/h.

However, it never made it to the production stage. A few

prototypes were manufacturedfrom 1911 to 1912.

In 1912 one could read the following in the newspaper

Dzimtenes Vēstnesis: This factory is even starting to manu-

facture automobile types which are not made inany of the

European plants, especially those intendedfor the needs of
the Military. In addition to the twenty-three automobiles

orderedby theMinistry ofWarlast year, the factory has now
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received new orders. The demand for

trucks is increasing. They are especially

in demandin the eastern districts ofRussia.

They started to manufacture trucks in 1912.

At first they made the 24 hp D and M model

trucks with, respectively, one and two-ton capacity. Mail

trucks, ambulances, as well as fire engines and buses were

manufacturedbased on the D model. In 1913 they mas-

tered the production of the largest truck - the T model. It

could carry up to five tons, and the engine output was 60

hp. In September 1914the Ministry ofWar placed an order

for armored cars as well. Chassis were manufacturedin

Riga and were equipped with armor at the Izhorsky plant

in St. Petersburg. Russo-Baltique also tried out the half-

track car, particularly useful for travel on bad roads. It was

inventedby the French engineer Adolphe Kegresse who

was in charge of the czar's garage at that time. After the

revolution in Russia A. Kegresse returned to his homeland

and offered his invention to Citroen. These automobiles

were used by the French army in the Sahara Desert.

Russo-Baltique automobileswerenot exported as thedemand

for them in Russia itself was already very high. Specialists

highly valued the car's elegant shape and the high quality of

workmanship. It wasn't for nothing that theczar gaveorders

"Russo-Balt" modelis C-24/35.

Pie stūres viens no autonodaļas

vadītājiem -
D. Bondarevs. 1912.g.

The "Russo-Baltique"C-24/35. Behind

the wheel is one of the heads of the Auto

Division
-

D. Bondarev. 1912.

(galvenokārt kara resora vajadzībām) E. Valentinakon-

strukcijas E modeli, ar kuru domāja aizvietot C modeli.

Lielākais no vieglajiem automobiļiembija iecerēts septin-

vietīgais 40/60 modelis. Tā7000 cm
3

motors ar 60 ZS jau-

du lāva automobilimsasniegt pat 130kilometrustundā. To-

mērražošanā tie nenonāca. No 1911. līdz 1912. gadam tika

izgatavoti daži paraugi.

Dzimtenes Vēstnesis 1912. gadā rakstīja: "Šajāfabrikā sāk

izgatavot pat tādus automobiļutipus, kādi netiek taisīti ne-

vienā citā no Eiropas fabrikām, sevišķi karaspēka vajadzī-

bām. Bez tiem23 automobiļiem, kurus kara ministrija pa-

sūtīja pagājušā gadā, tagad fabrika atkal saņēmusi jau-

nus. Pieprasījums pēc smagajiem autopieaug. Tos īpaši

pieprasa Krievijas austrumu rajonos.."

1912. gadā sāka ražot arī kravas automobiļus. Sākumā tie

bija 24 ZS D un M modeļi ar 1 un 2 tonnu kravnesību. Uz

D modeļabāzes izgatavoja pasta, sanitāros, kā arī uguns-

dzēsēju automobiļus un autobusus. 1913. gadā apguvaarī

vislielākā kravas automobiļa - T modeļa - ražošanu. Tā

for the purchase of two landole-type limousines for his pri-
vate use. One was the C-24/40, andthe otherwas theK-12/20

model. This choicehad the effectofan advertisement. A list

ofRusso-Baltique owners - a list ofmembersof the nobility -

would take up almost halfof this page.

Success at Rallies

and Exhibitions

The capital city of the tiny but wealthy Monaco is Monte

Carlo. At the mentionof this place many would call to

mind endless rows of casinos and the formula one race

track, with its extremely dangerous and therefore famous

turn between a casino and the ocean. Already before

kravnesība sasniedza5 tonnas,bet motora jauda bija60 ZS.

1914. gada septembrī kara ministrijaRusso-Balt pasūtīja

arī bruņuautomobiļus.Rīgā izgatavoja šasijas, kuras nose-

dza arbruņām Ižoras rūpnīcā Pēterburgā. Russo-Balt izmē-

ģināja arī puskāpurkēžu automobili, īpaši noderīgu brauk-

šanai pa sliktiem ceļiem. Tā autors bija franču inženieris

Ādolfs Kegress, kurš tolaikvadīja cara garāžu. Pēc revolū-

cijas Krievijā A. Kegress atgriezās dzimtenē un savu iz-

gudrojumu piedāvāja Citroen firmai. Šādus automobiļus

franču armija lietoja Sahārā.

Russo-Balt automobiļus neeksportēja, jo Krievijā pašā pēc

tiem bija liels pieprasījums. Speciālisti atzinīgi vērtēja

vieglo automobiļu eleganto formu un apdares kvalitāti. Ne

velti pēc cara norādījuma vina vajadzībām tika nopirkti di-

vi landole tipa limuzīni. Viens bija C-24/40, bet otrs -
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K-12/20 modelis.Šādai izvēlei bija reklāmas efekts. Russo-

Balt īpašnieku - augstdzimušo personu - saraksts aizņemtu

gandrīz pusi no šīs lappuses.

Panākumi rallijos un izstādēs

Bagātās pundurvalsts Monako galvaspilsēta Montekarlo.

To pieminot, daudzi iedomāsiesneskaitāmus spēļu namus

unpirmās formulas sacīkšu trasi, visai bīstamu un tādēļ sla-

venu pagriezienu starp kazino un okeānu. Arī pirms Pirmā

pasaules kara, vasaras mēnešos, šeit pulcējās aristokrātu

un bagātnieku tūkstoši.

Taču ziemāsapņu lielpilsētakļuva gandrīz vai provinciāla. Kā

paģirās nīkuļoja restorāni, viesnīcas un visi tie, kuru labklājī-

bu vaieksistenci nodrošināja vienīgi ienākumino tūrisma.

«Ir vajadzīgs grandiozs ziemas autorallijs ar finišu Monte-

karlo,» Monakoprincim Luijam sacīja viņa valsts autoklu-

ba prezidents Noess, «tad viesnīcas būs pilnas ar autobrau-

cējiem, žurnālistiem un līdzjutējiem...» Sacīts - darīts.

1910. gada beigās kluba izstrādāto rallija nolikumu princis

nedaudz papildināja, un 1911. gada janvārī notika pirmās

sacīkstes. Tajās varēja piedalīties braucēji novisām valstīm

ar dažādalielumaun jaudas automobiļiem. Tomērrallija da-

lībnieki galvenokārt bija franči. Daudz vērienīgāks solījās

būt nākamais - 1912.gada - Monako ziemas rallijs. Pieteicās

88 ekipāžas no Centrāleiropas, ieskaitot izcilo krievu auto-

sportistu, žurnālistu Andreju Nagelu no Pēterburgas Impēris-

kā Krievijas autokluba.

Eiropā nezināmajai autobūves firmai no Rīgas vajadzēja
reklāmu, kādu vislabāk spēja nodrošināt panākumi Mona-

ko rallijā. Fabrikas vadībai personīgi pazīstamā A. Nagela

rīcībā bez vilcināšanās tika nodots C-24/40 modeļa šasija,
un Pēterburgas nodaļātai izgatavoja divvietīgu pludlīnijas
virsbūvi. Arī motors tika speciāli sagatavots. Tajā bija alu-

mīnija virzuli, tolaik parasti no čuguna gatavoto vietā. Mo-

tors spēja attīstīt 55 ZS jaudu, un tas 1,5 tonnu smagajam

automobilimdeva iespēju sasniegt ātrumu 113 kilometru

stundā. Lai gan Pēterburgā un Rīgā tobrīd pārstāvniecības

bija vērušas arī šodien slavenākās riepu firmas - Michelin,

"Russo-Balt" modelis E-15/35. 1915. g

The "Russo-Baltique" E-15/35. 1915

WWI thousands of aristocrats and the well-to-do gath-

ered here during the summer months.

In the winter, though, the dream capital became almost

provincial. Restaurants, hotelsand all those whose well-

being and existence depended solely on income from

tourismnow hibernatedas ifhung-over.

"We need a grandiose winter auto rally withMonte Carlo

as the finish," said the state auto club's president Noess to

His Highness Prince Louis of Monaco."Then the hotels

will be fullof car drivers, journalists and fans...."Saidand

done. At the endof 1910the prince added a thing or two to

the rules ofthe rally drawnup by the cluband the first race

took place in January 1911. Participants fromall nations

and could take part in the race with cars of all sizes and

Continental
-,

A. Nagels braucienam uz Monako izvēlējās

Rīgas Provodnik riepas. Šīs Krievijā lielākajā gumijas fab-

rikā ražotās riepas ar panākumiem tika eksportētas arī uz

automobilismazinā visattīstītāko valsti
-
ASV.

Provodnik, uzzinājuši, kādam nolūkam Nagels pasūtīja ne-

parasti lielās,bet sliktiem ceļiem piemērotās riepas, tāsrek-

lāmas nolūkos atdeva par velti.

Riepu izvēle bija pareiza: veicot 3257 kilometrus garozie-

mas ceļu līdz Monako galvaspilsētai, visās riepās bija sa-

glabājies pēc Rīgas gumijas smaržojošais gaiss.

Nagela automobiliaprīkoja ar papildu benzīna bāku, kas

deva iespēju bez benzīna uzpildīšanas veikt 400-500kilo-

metru. Ik diennaktibija plānots nobraukt vismaz 480kilo-

metru, tādēļ, ņemot vērā paredzamos sniegputeņus un mig-

lu, elektrisko lukturu vietā Nagels izvēlējās pusotras reizes

power. Still, most of the participants of the rally were

Frenchmen. The next Monaco rally - of 1912 - promised

to be larger in scope. Eighty-eight teams signed up from

Central Europe. Among them was the distinguished
Russian auto sportsman and journalist Andrey Nagel from

St. Petersburg's Imperial AutoClubof Russia.

The auto manufacturing company unknown in Europe

needed to advertise itself, and this could be best accom-

plished by success at the Monaco Rally. Without delay a

C-24/40 modelchassis was handed over to A. Nagel, who

was a personal acquaintance of the factory's management,

and thena two-passenger streamlined body was built for

the chassis at the St. Petersburg Division. The engine was

also specially made. Instead ofthe usual cast-iron pistons

used at that time, its pistons were madeof aluminum. The



47

"Russo-Balt" modelis C-24/40. Aizmugurepie automobiļa stāv

E. Valentins - galvenais konstruktors. 1913.g.

engine couldproduce 55 hp, and this allowedthe 1.5 ton

heavy automobileto reach the speed of 113 km/h. Even

though the tire companies which are famous even today -

Michelin and Continental
- had opened offices in St.

Petersburg and Riga, A. Nagel chose the Riga-produced

Provodniktires for his trip to Monaco. These tires which

weremade at Russia's largest rubber factory were also suc-

cessfully exported to the most developed country in the

world - as far as automobileswere concerned - the USA.

The "Russo-Baltique" C-24140. In the hack by the

automobile is E. Valentins -
thechief designer. 1913.

spēcīgākos karbīda prožektorus. To baltāspēcīgā gaisma

līdzinājās šodien plaši lietotajām halogēna lampām. Vienī-

gā neērtība: lai karbīda gāzes ģeneratorā ūdens nesasaltu,

to pēc katra rallija posma naktīs vajadzēja ņemt līdzi uz

viesnīcu. Ziemas tālbraucienos grūtības sagādāja ari aiz-

salstošie vējstikli. Tādēļ pēc Nagela ierosmes ierīkoja as-

prātīgu konstrukciju - vējstiklā līdzīgi filmai brezenta rullī

iestiprināja mazus stikla lodziņus. Kad tie bija aizsaluši,

pagriežot rulli, varēja izvēlēties nākamo kadru ar neaizsa-

Kravas automobilis"Russo-Balt"modelis M. 1913.g. The "Russo-Baltique" modelM truck. 1913.



The "Russo-Baltique" model D. 1912. Restored, now locatedat the Riga Motor Museum.48

lūšiem stikliem. Pakaļējiem riteņiem uzlika sniega ķēdes,

bez kurām kaut cik ātra braukšana pa dziļo sniegu un ledu

nebija iedomājama. Lai aizbaidītu lielceļa laupītājus un

ziemas salā īpaši badīgos vilkus, mašīnā novietoja spēcīgu
sirēnu. Kaut arī pieteikto konkurentu mašīnu motori bija

jaudīgāki, cerības uz panākumiem viesaRusso-Balt izturī-

ba, braucēju prasme un sportiski nepiekāpīgais raksturs.

1911. gada vecgada vakarā (1912. g. 13. janvārī pēc jaunā stila),

agri no rīta nofotografējušies uz Pēterburgas autoklubaēkas fona

kopā ar dzīvesbiedrēm, A. Nagels un viņa līdzbraucējs - Pēter-

burgas žurnāla līdzstrādnieks V. Mihailovs- devās ceļā. Rallija
sākums bija visgrūtākais. Sals sasniedza termometra septiņpa-
dsmitoatzīmi, bet neizbrauktā sniega biezums bija50 centimetri.

When Provodnik learnedof the pur

pose forwhich Nagel had ordered th

unusually large tires which were we

adapted for bad roads, they gay

them to Nagel without charge fo

purposes of publicity.

The choice oftires was the right one

having completed the 3,257 kilome

ter long winter journey to the capita

city of Monaco, every tire hac

retainedthe aroma ofRiga rubber.

Nagel's car was equipped with a

extra gas tank which allowed the ca

to travel 400-500kilometers withou

stopping for fuel.

The plan was to cover at least 48

kilometers daily. Therefore, taking into considerationthe

likely snowstorms and fog, instead of electric headlight

Nagel chose the one and a half times more powerful car

bide headlights. Theirpowerful white light can be com

pared to that of today's widely used halogen lamps. Ther

was just one inconvenience: so thatthe water in the carbid

gas generatorwouldn't freeze, the generatorhad to be take

along to the hotel every night after each leg of the rally

Freezing ofthe windshieldsalso caused troublewhen cover

ing longer distances in the winter. And so, upon the recom

mendationof Nagel they fit the car with a witty contraption

they fixed small glass windows into a film similarto a wine

shieldwhich was in a roll of canvas. When the windows

"Russo-Balt" ar A. Kegresa
konstrukcijas sniega ķēdēm. 1914. g

A "Russo-Baltique" with snow chains

designedby A. Kegresse. 1914.

"Russo-Balt" modelis "D". 1912.g. Restaurēts, tagadatrodas Rīgas Motormuzejā.
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"Russo-Balt" modeļi "C'gatavi nosūtīšanai pasūtītājiem.Rīga. 1912. g

"Russo-Baltique"model C's ready to be delivered to the buyer. Riga. 1912

were frozen, one could choose the next frame by turning the

roll. Snow chains were put on the rear tires. Any kind of

more or less fast driving in the deep snow and ice would be

unthinkablewithout them. The car was equipped with a

"Russo-Balt" reklāma.

Dažviet kupenas bija vēl dziļākas

Gandrīz 90 kilometrusbraucot vieni

gi ar pirmo ātrumuun brīžiem attīro

ceļu ar lāpstu, vēlu vakarā Russo-Ba

ieradās Pleskavā.

No šejienes uz Parīzi UAutoredakc

jai tika nosūtīta telegramma: "Ja mū

neapēdīs vilki, tadatbrauksim..."

Ari Rīgas kolēģi, norūpējušies par nepa

rasti dziļosniegu, nākamajā dienābijano

sūtījuši ceļā visjaudīgāko no kravas auto

mobiliem, kas līdz Rīgai sportamašīna

braucapa priekšu. Astoņosvakarā Ropa-
žos Russo-Balt ekipāžu sagaidīja Rīgas

automobiļukluba pārstāvji. Turapskatīja

automobili, kam visas daļas, ieskaitot

plombas, kas bija pieliktas Pēterburgā, izrādījās labākajā kārtībā.

Nākamajā rītā ap deviņiem Nagela ekipāža atstāja Rīgu un

caur Jelgavu izbrauca tālāk uz ārzemēm. Ceļu stāvoklis no

Rīgas būtiski uzlabojās, un kontroles punktus (tos šķērsot

bija atļauts tikai dienā) Kēnigsbergā

un Berlīnē sportisti sasniedza ar ie-

vērojamu laika rezervi.

Astoņās dienās ar nogurumā un salā

aizpampušām acīm Russo-Balt tāl-

braucēji finišēja Montekarlo, iegūs-

tot maršruta pirmo godalgu, pirmo

godalgu par izturību un devīto viet

kopvērtējumā. Vinu brauciena vidē

jais ātrums - 16,7 kilometri stundā

liek secināt, ka garus ceļa posmu

Nagels veicis naktīs.

Tas bija izcils Russo-Balt markas pa

nākums: no 82pirmklasīgu firmuau

tomobiļiem finišēja tikai 40 ekipā

žas, bet lielākajai daļai braucēju, kā

vēlāk noskaidrojās, mērķi sasniegt

nelāva vižņi, kas veidojās benzīna

bākās, un salā sabiezējusī eļļa.

Par labāko brauciena laiku visgarā-

kajā distance bez soda punktiem

kontroles punktos Russo-Balt ekipā-

žai Monakoprincis pasniedza galve-

nās godalgas - Kristāla kausu un

Bronzas skulptūru.

1912. gada rudenī A. Nagels atgrie-

zās Francijā, lai ar savu personīgo

Russo-Balt (šasijas nr. 14) piedalītos

Sansebastjanas rallijā. Šis bija tas

pats automobilis, ar kuru viņš pirms

diviemgadiem sportiskas ziņkārības

dēļ, klātesošajiem par lielubrīnumu,

uzbrauca Vezuva kalnā,

īpaši jāpiemin visgarākais ceļojums

Russo-Balt vēsturē, kurš bija arī pē-

A "Russo-Baltique" advertisement.



50

"Russo-Baltique" automobiles were

equippedwith "Provodnik" tires made inRiga.

"Russo-Balt" automobiļusaprīkoja ar "Provodnik"Rīga
ražotajām riepām.

dējais pirmsrevolūcijas Krievijā. Tas notika 1913.gada ru-

denī. Mašīnu atkal vadīja A. Nagels, bet vina ceļabiedri bi-

ja žurnālisti no Pēterburgas - J. Kuzmins un B. Nikiforovs.

Maršruta kopgarums bija vairāk nekā 15000 kilometru - no

Pēterburgas, cauri Berlīnei, Parīzei un Barselonai, pa Alžī-

riju un Tunisiju. Atpakaļceļš veda uz Neapoli. TeRusso-

Krievu armijas bruņuauto. Būvēts Ižoras rūpnīcā Pēterburgāuz "Russo-Balt" šasijas. 1915.g

powerful sirento ward off highway robbers and wolves that

had grownespecially hungry in the winter cold. Though the

engines ofthe competitors' cars were more powerful, Russo-

Baltique durability, the drivers' skill and their sportingly
unrelenting character gavereason for hopes ofsuccess.

After posing for photographs with their wives in front of

the St. Petersburg AutoClub building, early inthe morning

on New Year' s Eve in 1911 (January 13, 1912 according to

the new calendar), A. Nagel and his companion - the corre-

spondent of a St. Petersburg magazine V. Mikhailov - hit

the road. The beginning of the rally was the most difficult

portion of the race. The thermometerhad gone downto

seventeen below zero Celsius, and the untouchedsnow on

the roads was fifty centimeters deep.
In some places snowdrifts were even deeper. After travel-

ing almost ninety kilometers in first gearonly and in some

places clearing the road with a shovel, the Russo-Baltique
arrived in Pskov late in the evening.
From here they sent a telegram toParis to theeditorial staffof

L'Autowhich said: Ifthe wolves don tdevour us, we'llbe there...

Concernedabout the unusually deep snow, colleagues from

Riga had sent out their most powerful truck, which drove

in front ofthe sports car tillRiga. At eight in the evening
theRusso-Baltique team was welcomedby representatives
ofthe Riga Automobile Club inRopazi. There they inspec-
ted the automobile, and it turnedout thatall parts, includ-

ing the seals which had beenput on inSt. Petersburg, were

inexcellent shape.

The following morning aroundnine o'clock Nagel's team

left Riga and drove on abroad through Mitau (now called

Jelgava). Road conditions from Riga onward significantly

improved, and the sportsmen reached the checkpoints (it

was allowed to cross them only during the day) in

Koenigsberg and Berlin with plenty of timeto spare.

With eyes swollen from fatigue and the cold, the Russo-

Baltique long-distance drivers crossed the finish line in

Monte Carlo in eight days. They won first prize for their

route, first prize for endurance and placed ninth overall.

Their average speed during the trip - 16.7 km/h - leads to

the conclusion that Nagel covered long distances at night.

This was an outstanding achieve-

ment for Russo-Baltique: out of

eighty-two first-class company

automobiles only forty teams

crossed the finish line. It later

turned outthat most ofthe drivers

were unable to reach their goal
due to sludge that had formedin

the gas tanks and oil that had

thickened due to the frost.

The Prince of Monaco awarded

the mainprizes for the best driv-

ing timeover the longest distance

without penalties at the check-

points to theRusso-Baltique team

An armored car of the Russian Army. Manufacturedat the Izhora factory in St. Petersburg ona "Russo-Baltique" chassis. 1915



The "Russo-Baltique" C-24/50. Monaco. Behind the wheel -J. Potterat. 1911
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Krievu-Baltijas vagonu rūpnīcābūvēja arī lidmašīnas. To konstruktorsbija I. Sikorskis (att. - pa kreisi). 1913.g.

The "Russo-BaltiqueRailway CarFactory" also builtairplanes. They were designedby I.Sikorsky ( on the left). 1913.

- The Crystal Cup and the Bronze Sculpture.

In the fall of 1912 A. Nagel returned to France in order to

participate inthe San SebastianRally with his own person-

al Russo-Baltique (chassis no. 14). This was the same car

that out of sportive curiosity and to the surprise of many

bystanders he had driven up MountVesuvius.

Special mentionshouldbe given to the longest journey in

the history of Russo-Baltique which was also the last jour-

ney in pre-revolution Russia. It took place the fall of 1913.

A. Nagel was at the wheel again, but his companions were

Bait (šasijai nr. 14kopējais nobraukums tobrīd jau sasnie-

dza 50000kilometru) vēlreiz apliecināja, ka pašu zemē ra-

žotajam automobilimir augstas tehniskās īpašības.

Cejā automobilis ne reizi nesabojājās, kaut gan bija jā-

brauc ne tikai pa šosejām un zemes ceļiem, bet jāpārvar

brasli un dubļainas vietas, Ziemelsahāras smiltāji un Atla-

sa kalnu celi. Arī Rīgas Provodnik ražotās Kolumb tipa rie-

pas pelnīja uzslavu.

levērībascienīgi irRusso-Balt sacīkšu braucēja I. Ivanova panā-

kumistarptautiskajās autosacīkstēsKrievijā 1913.un 1914. gadā.

"Russo-Balt"modelis C-241 50 Mohako. Pie stūres Ž. Potera. 191 1.g.



The "Russo-Baltique" modelMbus which covered the route between Sarkandaugavaand Milgravis in Riga in 1912.
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Brauciens Pēterburga-Roma.Pietura Berlīnē. 1910. g. Pie "Russo-Balt" C-24/30 stūres A.Nagels
The road trip St. Petersburg-Rome. A stopover in Berlin. 1910.Behind the wheel -A. Nagel

Autobuss "Russo-Balt". modelis "M", sauksmes līnijā Sarkandaugava-Mīlgrāvis. 1912. g.
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the St. Petersburg journalists J. Kuzmin and B.Nikiforov.

The length ofthe chosen route was more than 15,000kilo-

meters - from St. Petersburg, via Berlin, Paris and

Barcelona, through Algeria and Tunisia. The return route

went through Naples. Here once again Russo-Baltique

(chassis no. 14 had already covered 50,000 kilometers)

proved that the domestically produced automobilewas of

high technical quality.

Thecar didn'tbreak down once during thejourney, though it

had to drive not only on highways and unpaved roads, butit

had to overcome fords and muddy places, the sands of

Northern Saharaand the roads oftheAtlas Mountains. Riga's

Provodnik-mmufactmed Kolumbtype tires alsoearned praise.

The achievements of the Russo-Baltique race car driver

I. Ivanov at internationalauto races in Russia in 1913 and

1914 are also worthy of attention.

WWI brought Russo-Baltique production to a halt. It

turned out that Russia was completely unprepared for the

war, being weak both economically and technically. Due

to the failures ofthe czar's Army, the German Army had

already approached Riga by the summer of 1915.

Factory evacuations to Russia began. The greater portion

of Russo-Baltique equipment was sent to St. Petersburg

and the outskirts of Moscow - Fili. Here they began to

construct a building for the evacuated auto division. Up

to 1919asmall numberof C-24/40 type automobileswere

assembled in St. Petersburg from parts manufactured in

Riga.

Many specialists from Riga went to work at Fili, near

Moscow, at the newly planned AMO Auto Factory (later

called ZIS-ZIL). After the Russian revolution Russo-

Baltique assembly was set up at the ArmoredTank Factory

No. 1. Here in 1922 the first five Soviet Prombron auto-

mobiles, which were modernizedRusso-Baltique C-24/40

models, were assembled from parts that had been evacuat-

ed from Riga. The following year in Moscow the last

Russo-Baltique automobiles - three cars and two trucks -

were assembled at the Armored Tank Factory No. 2.

Russo-Baltique's days were over.

From 1910to 1913the Riga factory took part in five inter-

Andrejs Nagels (1877 -1939), "Russo-Balt" sacīkšu braucējs.

Sportam unautomobiļiem veltīto žurnālu izdevējs un

redaktorsPēterburgā (N. Perfiljevas zīm.).

Andre Nagel (1877-1939)- aparticipantat "Russo-Baltique"

races andthepublisher andeditorof a sports and automobile

magazine in St. Petersburg (Drawing by N. Perfiljeva).

Pirmais pasaules karš pārtrauca Russo-Balt ražošanu. At-

klājās, ka Krievija ir tam pilnīgi nesagatavota, ekonomiski

untehniski vāja. Cara armijas neveiksmju dēļjau 1915. ga-

da vasarā vācu armija bija pietuvojusies Rīgai.

Sākās fabriku evakuācija uz Krieviju. Russo-Balt iekārtu

lielāko dalu nogādāja uz Pēterburgu un Piemaskavu - Fi-

national auto shows and won five gold medals and the

Czar's Cup.

For his achievements in auto sports Czar Nicholas II

awarded A. Nagel the Order of St. Anna, and the Imperial
Auto Clubof Russia awarded himthe Gold Cup.

Almost fifteen years following Russo-Baltique s (and also

Provodnik's) evacuation from Riga, there was a decline in

auto manufacturing. Soviet Russia was busy building the

new world, whileLatvia, which was rising from the wreck-

age of the czar's empire, was not rich enough yet to

exchange its horses for automobiles.

Only twoRusso-Baltique automobileshave survivedto this

day - one ofthemis in a museum in Moscow, and the other

in Riga. But perhaps even today in some godforsaken place

one could findthe rust-eaten scraps on which only the pen-

liem. Te sāka būvēt korpusus evakuētajai autonodalai. Pē-

terburgā no Rīgā izgatavotajām detaļām līdz 1919. gadam

samontēja nelielupartiju C-24/40 tipa automobiļus.

Filos pie Maskavas uz jaunceļamo AMO autofabriku (vē-

lāko ZIS-ZIL) pārgāja strādāt arī daudzispeciālisti no Rī-

gas. Pēc revolūcijas Krievijā Russo-Balt montāžu iekārtoja

1. Bruņutanku fabrikā. Te 1922. gadā no dalām, kas bija

evakuētas noRīgas, samontēja pirmos 5 padomju Prombron

markas automobiļus, kas bija modernizēti Russo-Balt C-

-24/40 modeļi. Nākamajā gadā Maskavā 2. Bruņutanku fab-

rikā samontēja pēdējos Russo-Balt - 3 vieglos un 2 kravas

automobiļus.Russo-Balt zvaigzne bija norietējusi.

Rīgas fabrika, no1910.līdz 1913. gadam piedalīdamās pie-

cās starptautiskās autoizstādēs, ieguva piecas zelta meda-

ļas un Cara kausu.



Par veiksmi autosportā cars Nikolajs II A. Nagelu apbalvo-

ja ar Sv. Annas ordeni, bet Impēriskais Krievijas autoklubs

pasniedza Zeltakausu.

Gandrīz 15 gadus pēc Russo-Balt (arī Prowodnik) evaku-

ācijas no Rīgas bija vērojams autobūvespanīkums. Padom-

ju Krievija bija aizņemta ar jaunās pasaules celšanu, bet uz

cara impērijas drupām topošā Latvija vēl nebija tik bagāta,

lai ātri nomainītuzirgus pret automobiļiem.

Līdz šodienai saglabājušies tikai divi Russo-Balt automo-

bili -
viens no tiem atrodas muzejā Maskavā, otrs - Rīgā.

Bet varbūt kādā nomaļā vietā vēl šodien rūsē lūžņi, uz ku-

riem tikai vērīga acs pamanīs Russo-Balt firmas,zīmi - div-

galvaināērgļa attēlu.

etrating eye could spot theRusso-Baltique trade mark - the

two-headedeagle.

Russo-Balt ražoto automobiļuvirsbūvju tipi
un to skaits (pēc Ļ. Šugurova pētījumiem)

Torpedo 421

Sporta 3

Landole 60

Kravas 38

Limuzīni 47

Ugunsdzēsēju, autobusi u.c. 5

Dubultfaetoni 10

Kupejas 3

Šasijas38

Russo-Baltique manufactured auto body types and the number

built (according to the research of L. Shugurov)
Torpedo 421

Roadster 3

Landole 60

Truck 38

Limousine 47

Fire engine, Bus, etc. 5

Double-Convertible 10

Coupe Sport 3

Chassis 38



"Russo-Balt" firmas zīme. 1911 .g

The Russo-Baltique companytrademark. 1911

"Russo-Balt" C-24/40 Pēterburgāpirms

startaMontekarlo ralliiā.1912.g.

The "Russo-Baltique"C-24/50. In 1912 in St.

Petersburg, before the Monte Carlo Rally
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"Opel" Pirmajāpasaules karā. Latviešu strēlnieki Ķemeros. 1916.g

Latvian Riflemenduring WWI.An "Opel" at the Riga beach in Kemeri. 1916

Automobiļi
par neatkarīgu

Latviju
Pirmāpasaules kara šāvienu un sprādzienu troksnī

rēca bruņumašīnu un tanku motori -pirmo reizi

karu vēsturē.Frontes līnijas dzeloņstiepļu

iežogojumus bez grūtībām šķērsoja tērauda

gliemežiem līdzīgās bruņumašīnas, ne mazāk

briesmīgas kā toreiz jaunatklātie ķīmiskie ieroči.

Automobiles

Battling for a Free
Latvia
Forthefirst time in the history ofwar - armoredcar

andtank engines roared in the midst ofgunshots and

explosions during WWI. Snail-like steel armored cars,

no less dreadful than the newly discovered

chemical weapons ofthose days, rolled through the

barbed wirefences ofthe battlefront withoutdifficulty.

Cariskās Krievijas armijā pirmo reizi automobiļus

lietoja 1897.gadā manevros Belostokas apkārt-

nē, pēc tam 1902.gadā Kurskā. Krievijas-Japā-
nas karā (1904.-1905. gadā) ģenerāla Kuropatkina rīcībā bi-

ja 11 vieglo automobiļu. Pirms Pirmā pasaules kara Krievi-

jas armijas rīcībā bija 711 dažādu modeļuunmarku automo-

biļu, ieskaitot 418 kravas automobiļu. Daļa no tiempēc kara

resora pasūtījuma, bija ražotiRusso-Balt fabrikāRīgā.

1914. gads. Sākās Pirmais pasaules karš. Karam sākoties,

Krievijā rekvizēja aptuveni 4000 privātpersonām piedero-
šus automobiļus. Tomēr tas bija pārāk maz. Kievijas val-

dībaarmijas vajadzībām ārzemēs nopirka aptuveni 20 tūk-

stošus automobiļu.

1915. gads. Krievijas armijas vadībaipilnīgi negaidot, vā-

cieši ielauzās Latvijā. Lai glābtu impēriju, cars piekāpās

Automobiles were used for the first time in

czarist Russia's Army during fieldexercises in

1897 in the area of Belostok, and then in 1902

in Kursk. During the Russo-Japan War (1904-1905)

General Kuropatkin had eleven light automobiles at his

disposal. BeforeWWI the Russian army had seven hun-

dredeleven differentautomobilemodels and makes at its

disposal, including four hundred eighteen trucks. A por-

tionof these had been manufacturedat the Russo Baltique

factory inRiga by orderofthe Military.

It's 1914. WWI has begun. At the outset ofthe war Russia

requisitioned approximately four thousand private auto-

mobiles. Still, this was nowherenearenough. The Russian

government purchased approximately twenty thousand

automobiles fromabroad for the needs of the Army.
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Contrary to the expectations of the Russian Army High

Command, in 1915 the Germans invadedLatvia. In order

to save the empire and in hopes that hatred toward the

German barons would increase their fighting abilities, the

czar yielded to the Latvians' patriotism and allowed them

to formLatvian Rifle Regiments within the confines ofthe

Russian Army. The empire collapsed in the flames ofwar

and revolution.

Fostering dreams of afree Latvia within a free Russia, a

portion ofthe riflemen, armed with weapons, supported the

Bolsheviks. From 1918-1920the rest of the men fought
for an independent Latvian republic against Red Russia,

leftovers of the German Army and the hordes led by the

Russian adventurer P. Avalov-Bermondt.

In spring 1919, as the Red Army retreated from Riga, the

Latvian National Army captured two Austin armored cars

equipped with machine guns, which were then named

Zemgalietis and Imanta. They also captured an eleven ton

heavy 35 hp Garford armored car. Its revolutionary name

Kommunistwas immediately changed toLāčplēsis - a name

much more suitableto the basic cause ofthe Riflemen. The

armored cars were a valuable battlefieldweapon. Their

numbers were limitedin all armies, therefore, like ships,

armored cars (and sometimes tanks as well) were not num-

bered, but often were given romantic names.

The discipline and skill of the Latvian soldiers have often

received praised, and for this reason, its no wonder that

among the Riflemen therewas no shortage of experienced

mechanics, who were capable of quickly repairing the

trucks and armored cars abandoned by the enemy. An auto

and tank squadron was taking shape in the Latvian Army.

The squadron had four auto repair shops at its disposal - at

the formerFelser and Pirvitz factories, at the formerRusso-

latviešu patriotismam un cerībā, ka ienaidspret vācu baro-

niemcels kaujas spējas, atļāva dibināt latviešu strēlnieku

pulkus Krievijas armijas sastāvā. Kara un revolūcijas ugu-

nīs sabruka impērija.

Dala strēlnieku, sapņodami par brīvu Latviju brīvā Krievi-

jā, ar ieročiemrokās atbalstīja lieliniekus. Pārējie no 1918.

līdz 1920. gadam cīnījās par neatkarīgu Latvijas valsti, pret

SarkanoKrieviju, vācu karaspēka atliekāmun krievu avan-

tūrista P. Avalova-Bermontakarapūliem.

1919. gada pavasarī, sarkanarmiešiem atkāpjoties no Rī-

gas, Latvijas Nacionālā armija ieguva divas Austin tipa ar

ložmetējiem aprīkotas bruņumašīnas, kuras nosauca par

Zemgalieti un Imantu, kā arī 11 tonnu smago 35 ZS Gar-

ford tipa bruņumašīnu. Tās revolucionāro nosaukumu

Kommunist tūdaļ nomainīja pret strēlniekubūtībai daudz

atbilstošāku vārdu - Lāčplēsis. Bruņumašīnas bija vērtīgs
karalauku ierocis. To skaits visās armijās bija neliels, tādēļ

bruņumašīnas (dažkārt arī tankus) līdzīgi kuģiem nevis nu-

murēja, bet nosauca pat romantiskos vārdos.

Daudzkārt slavēta latviešu karavīru disciplinētība un ama-

tu prasme, un tādēļ nav brīnums, ka starp strēlniekiem atra-

dās ne viens vien pieredzējis mehāniķis, kurš spēja ātri sa-

remontēt ienaidniekupamestos kravas automobiļus un bru-

ņumašīnas. Tika formēts Latvijas armijas auto un tanku di-

vizions. Tā rīcībā bija četras auto remontu darbnīcas - bi-

jušajās Felzera un Pirvica fabrikās, kā arī bijušajā Krievu-

Baltijas vagonufabrikā un Brīvības ielā 102. Parvisu darb-

nīcu priekšnieku iecēlakaraspēka inženieri O. Hoti.

1919. gada vasarā diviziona spēkus papildināja divi vācie-

šiem atņemtie Daimlertipa automobiļi ar Krupp lielgaba-
liem. Bruņotoautomobiļu vāciskos vārdus Max un Moritz

nomainīja latviskie
-

Pērkons un Tālivaldis.

Latvijas atbrīvošanas kara vēsturē attēlotakāda strēlnie-

Sabrukušās cara impērijas algotņi - bermontieši - pie sadegušāLatvijasArmijas bruņu auto "Lāčplēsis". 1919.g
Mercenaries of the czar's crumblingempire -

Bermondt's soldiers next to the Latvian Army's burned armored carLāčplēsis. 1919
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Anglijāražotais "Albion"Latvijas armijā. 1920.g
The English-produced"Albion"in die Latvian Army. 1920

kiem traģiska kaujas epizode Rīgas pievārtē cīņā ar ber-

montiešiem 1919.gada oktobrī: "Aiz bruņu vilcienapa Jel-

gavas šoseju aizbrauca bruņotais auto Lāčplēsis. Sasnie-

dzis Katrīnas muižas rajonu, Lāčplēsis sāka apšaudīt ie-

naidniekapriekšējās pozīcijas... kur pārsteidza ienaidnie-

ka bataljonu. Tas metās bēgt uz tuvējo niezu... Tomēr uguni

vajadzēja pagriezt pret ienaidniekadiviem bruņotiem auto

Titanik un Ntirnberg, kā ari vienu smago auto ar lielgaba-

lu, kuri tuvojās pa Jelgavas šoseju... Nevarēdams sagaidīt

mūsu kaujinieku pienākšanu, Lāčplēsis sāka brauktatpakaļ,

bet, par lielunelaimi, viens nopakaļējiem riteņiem noslīdē-

ja no šosejas bruģa mīkstā smilti, un tādēļ autoapstājās. Pēc

ilgākas apšaudīšanās ienaidniekam izdevās ar ložmetēju

Baltique Railway Car Factory and at 102Brivibas Street. The

army engineer O. Hotte was appointed chiefofall the shops.
In summer 1919the squadron's power increased with the

additionof twoDaimler automobiles with Krupp cannons

which were confiscated from the Germans. The German

names forthe armored cars Max and Moritz were changed

to the Latvian Pērkons and Tālivaldis.

During Latvia's Warof Independence in October 1919 the

Riflemen fought Bermondt'smen on the outskirts of Riga.
The following is a description of a battleepisode that was

tragic for the Riflemen: Along the Mitau highway the

armored car Lāčplēsis drove behind an armored train.

When it reached the area around the Katrīna estate,

Lāčplēsis opened fire on the enemy's front positions...and

took the enemy's battalion by surprise. The battalionfled

to the nearest woodsfor cover... but fire now had to be

turned on the enemy's two armored cars the Titanik and

the Niirnberg, as well as on a truck with a cannon which

were closing in along the Mitauhighway.... Unable to wait

long enough for the soldiers to move up. Lāčplēsis started

to retreat. As ill luck wouldhave it. one of the rear wheels

slid off the highway's pavement into the soft sand, and the

car stopped. After some lengthy gunfire the enemy suc-

ceeded in shattering the gas tank with machine-gun fire

and hand grenades. It caught fire and the car was burned.

Those killed inaction remainedon the battlefield.

Soon enough the Latvian Riflemen captured their own

spoils of war - the two German armored cars which had

come eye to eye with the cannon and machine-gun barrels

of Lāčplēsis before it went up in flames. Titanik and

Nurnberg became Viesturs and Staburags.

As the Latvian Warof Independence drew to an end the

"Garford"Latvijas armijā. 1917.g. A "Garford" in the Latvian Army. 1917.
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''Pierce Arrow" Latvijas armijā. 1919.g.

auto and tank squadron already had at its disposal seventy-

nine various automobiles, outofwhich eight were armored.

They matched the military technical standards of those

times, but it turned out thatthey were excessively worn out.

Therefore, after necessary modernization, only five

armored cars remainedin service.

In 1926 the squadron which now had become a regiment

A "Pierce-Arrow" in the Latvian Army. 1919.

uguni un rokas granātām sadragāt benzīna tvertni,kura

aizdegās, un auto izdega. Kaujas vietāpalika kritušie."

Tomēr drīz vien latviešu strēlnieki ieguva kaujas trofejas -
di-

vas vācu bruņumašīnas, uz kurām pirms aizdegšanās pēdējo
reizi raudzījās Lāčplēša lielgabala un ložmetēju stobri. Arī

Titanik un Nūmberg pārdēvēja par Viesturu un Staburagu.

Latvijas atbrīvošanās karam beidzoties, Auto un tanku diviziona

Modernizēts "Austin" bruņu auto Latvijas armijā. 1917.g. The modernized "Austin" armored car in the Latvian Army. 1917
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"FIAT" tipa bruņu auto. BūvētsRīgā. 1926.g.

rīcībā jau atradās 79 dažādi automobili, no kuriem astoņi

bija ar bruņām. Tie atbilda sava laika militāri tehniskajam

līmenim, taču izrādījās pārmērīgi nolietoti.Tādēļ pēc mo-

dernizēšanas ierindā atstāja tikai piecas bruņumašīnas.

1926.gadā parpulku pārveidotajam divizionamLatvijas Re-

publikas auto klubs uzdāvināja bruņumašīnu,ko nosauca par

Sargu. Bruņumašīnabija izgatavota Rīgā, Arsenāla darbnīcās.

Tai bija itāliešuFiat šasija,betbruņu klājums - no angļu tērauda.

"Daimler" tipa automobiļi Latvijas armijā. 1926.g.

An armored car built in Riga on a "FIAT" chassis. 1926.

received a gift from the Latvian AutoClub - an armored car

which was namedSargs. The armored car had been manu-

factured in Riga, in the workshops ofthe Arsenal. It had an

ItalianFiatchassis, and the armor was madeofEnglish steel.

At the end of the thirties, in the event of war, therewas no

way the Latvianforces could compete with the strength of

the German or Soviet military might. All the same, Latvia

drew up a mobilization plan, according to which private

Daimlertype half-tracks in the Latvian Army. 1926.
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automobileswouldbe requisitioned fortheneedsofthearmy.

The number of automobiles in the Auto and Tank Regiment

would then increase to fourhundred thirty battle units.

The military pacts had already been signed and the spheres

of interest had been divided. War technology continuedto

develop in Europe at record speeds. Latvia's Army's mod-

ernized WWI armored cars could now be of use only for

street fighting. The army command quickly worked out a

plan for general motorization.

WW2 had already begun in 1939. Noneofthe arms-produc-

ing countriesshowed any interest in sales to Latvia. Upon

the order from the Military thejoint-stock company Vairogs

supplied the army with modern Ford trucks and jeeps. At

the beginning of 1940the Ministry of Financewas planning

topurchase 100-120war vehicles from Germany. Seventy

modernHenschel and Krupp heavy military trucks were

brought over from Germany. However, the larger potion of

the military order that had been so impatiently awaitedonly

arrived at thePort ofRiga in the summer of 1940- at thevery

same moment whenLatvia had been annexed by the Soviet

Union withouta single shot fired.

The Soviet Army's superiority was obvious. Latvia's

armored cars were already fit to be put in a museum. Still,

it seems that some were used in the beginning of WW2 for

guarding the retreating Soviet columns. A photograph

taken in the southof Russia is proof ofthis: on the highway

following a German air raid lies a bullet-riddenarmored

car from the formerLatvian Army between transportation
vehicles and scattered belongings. In 1942 the last WWI

Latvian Army automobiles were scrapped.

Trīsdesmito gadu beigās, varbūtēja kara gadījumā, Latvi-

jas karaspēks nevarēja mēroties ar milzīgo vācu vai Pa-

domju armijas spēku. TomērLatvijā tika izstrādāts mobili-

zācijas plāns, kas paredzēja privāto automobiļurekvizīciju

armijas vajadzībām. Automobiļuskaits auto un tanku pul-
kā tad palielinātos līdz 430kaujas vienībām.

Militāriepakti jau bija noslēgti un interešujomas sadalītas.

Kara tehnikaEiropā turpināja attīstīties vēl nebijušā tempā.

Latvijas armijā modernizētās Pirmā pasaules kara laikabru-

ņumašīnas varēja noderēt vairs vienīgi ielu cīnām. Armijas
vadība steidzīgi izstrādāja plānus par vispārēju motorizāciju.
1939. gadā jau bija sācies Otrais pasaules karš. Neviena no

bruņojuma ražotājvalstīm neizrādīja interesiLatvijai kautko

pārdot. Pēckara resora pasūtījuma akciju sabiedrība Vairogs

armiju apgādāja ar moderniemFord tipakravas automobi-

ļiem un apvidus mašīnām - džipiem. 1940. gada sākumā Fi-

nansu ministrija plānoja Vācijā iepirkt 100-120kara auto-

mobiļu. No Vācijas atveda modernas 70 smagās Henschel

unKrupp apvidus mašīnas. Tomēr lielākādala no nepacietī-

bā gaidītā militārā pasūtījuma pienāca Rīgas ostā tikai

1940.gada vasarā - tieši tajā brīdī, kad Latviju faktiski bez

nevienašāviena bijaanektējusi Padomju Savienība.

Padomju armijas pārspēks bija acīm redzams. Latvijas bruņu-

mašīnasjau varēja likt muzejā. Tomēr domājams, ka dažastika

izmantotasarī Otrā pasaules kara sākumā padomju bēgļu ko-

lonnuapsargāšanai. Par to liecinakāds Krievijas dienvidosuz-

ņemtsfotoattēls: pēc vācuaviācijas uzlidojuma uz lielceļa starp

transportalīdzekļu un paunu paliekām stāv sašautabijušās Lat-

vijas armijas bruņumašīna. 1942. gadāRīgā lūžņos sagrieza pē-

dējos Pirmā pasaules kara Latvijas armijas automobiļus.



Tas tik ir auto! Franču "Citroen"Rīga. 1925.g.
That's someautomobile!A French "Citroen" in Riga. 1925.62

Problēmas

un risinājumi
Divdesmitajos un pat vēl trīsdesmitajos gados

transporta attīstības programmas degpunktā -

dzelzceļš vai automobilis, ormanis vai taksometrs.

Problems
and Solutions
Thefocus of the transportation development program

in the twenties, andeven in the thirties: the railroad or the

automobile- horse-drawn carriages and carts or taxis?

Pirmajā pasaules karā Latvija bija izpostīta, bet tās

plaukstošā rūpniecība - sagrauta. Civilajā nozarē

darbojās vairs tikai 6 lietojami automobiļi. Ma-

zāk par simtu bija Latvijas armijā. Latvijas pilsētu ielas sa-

līdzinājumā ar Rietumeiropu likās kā izmirušas.

Arī šoseju un dzelzceļu stāvoklis bija ārkārtīgi smags.

Transporta problēmu daļēju atrisinājumu varēja rast, iz-

mantojot samērā lielo zirgu skaitu un attīstīto dzelzceļu

tīklu. 1920. gadā valsts dzelzceļu rīcībā bija aptuveni 5 ki-

lometridzelzceļu uz katriem 100 kvadrātkilometriemteri-

torijas, ko varēja uzskatīt par vidēji labu attīstības līmeni.

Arī ormaņiem šeit klājās salīdzinoši labāk nekā Rietumei-

ropā. Ja 1913. gadāpa Rīgas bruģi grabēja 1600vieglo un

500 kravas ormaņu, tad 1925. gadā licences bija 700 orma-

ņiem, bet 1938. gadā - 564. Aptuveni šāds vieglo ormaņu

daudzums saglabājās līdz Otrajam pasaules karam.

Atjaunojoties saimniecībai un importam no ārzemēm, au-

tomobiļu daudzumsik gadu palielinājās. 1923. gadā Rīgā

atklāja pirmo pēckara autobusu satiksmes līniju. Vairākas

līnijas sāka darboties arī laukos. Automobiļu skaits jūtami

palielinājās, sākot ar 1924. gadu. Brīvās attīstības laikmets

veidoja sacensības un patstāvīgu centienu gaisotni arī

transporta nozarē.Privātajai iniciatīvaiar samērā nelieliem

kapitālieguldījumiem autotransportā pavērās plašas per-

spektīvas. Racionāli veidoti nelieliuzņēmumi izrādījās tik

dzīvotspējīgi, ka kļuva par valsts dzelzceļu konkurentu, iz-

veidojot pasažieru un preču pārvadājumu līnijas ne tikaikā

% ļ % āk ļ devastated Latvia and

m/ m/ m# m# ruined its flourishing in-

rl dustry. Only six usable

cars remainedin the private sector. Less than one hundred

were leftin theLatvian Army. Compared to WesternEurope,

the streets ofLatvia's cities seemed deserted.

The highway and railway situation was also extremely

severe. The transportation problems could be partially

resolved by making use ofthe fairly large numberofhors-

es and the developed railroadnetwork. In 1920 the rail-

road had at its disposal approximately 5 km of railroad

tracks per 100 km2. This level of development couldbe

consideredbetter than average.

The cabbies were better offhere thanin WesternEurope.

In 1913, 1,600 passenger cab and 500 cargo cab drivers rat-

tled along the Riga cobblestones. In 1925 there were 700

licensed cabbies, andin 1938- 564. This was the approxi-

mate numberof passenger cabs up untilWW2.

As the economy and imports from abroad were renewed,

every year the numberof automobiles increased. In 1923

the first post-war bus route was opened in Riga. Several

routes were opened in the countryside as well. The num-

ber ofautomobilesgrew noticeably larger in 1924. Aselse-

where, the era of free development createdan atmosphere

of competition and individual endeavors in the field of

transportation. Significant potential opened up in auto

transportation ifone had initiativeand a small amount of

pievedceļus dzelzceļam, bet pat paralēli tam. Elastīgā au-

tokonkurence no gada gadā ieguva plašākus apmērus un

draudēja valsts dzelzceļiem sagādāt lielus zaudējumus. Tā-

dēļ valdībaibijajārēķinās vai nu ar valsts piemaksu palieli-
nāšanu dzelzceļam, vai arī arrelatīvi lēto, salīdzinot ar Ei-

ropu, tarifu sadārdzinājumu.
Trīsdesmito gadu sākumā Latvijas dzelzceļnieki iesniedza

valdībaiun Saeimaiplašu memorandu,kas prasīja ierobe-

žot autosatiksmi. Pēc viņu domām, automobiļi prasot lie-

lusceļu uzturēšanas izdevumus, uz ārzemēm aizplūstot va-

lūta par automobiļiem un benzīnu. Toties tai pašā memo-

randā netika sacīts, ka dzelzceļa uzturēšanabija nerentabla

un iedzīvotājiem spēja sniegt mazāk ērtību. Publikai iepa-
tikās autobusu ērtā un regulārā satiksme. Autosatiksme,

būdamadaudzelastīgāka, cilvēkus atsvabināja no konser-

capital to invest. Small, rationally organized companies
turned out to be so viablethat they became competitors of

the state railroad. They developed passenger and cargo

transportation linesnot only as feeder lines for the railroad,

but they even competed with the railroad. Every year the

competition of the more flexibleauto gained ground and

became a serious financial threat to the state-run railroad.

For this reason the governmenthad to reckon with either

increasing railroad subsidies orraising the price of the rel-

atively cheap (compared to Europe) fares.

In thebeginning ofthethirtiesLatvia's railroadworkers hand-

ed in an extensive memorandumto the governmentand the

parliament which requested the restrictionof auto transport.

According to them, the automobilerequired large expendi-

tures for road maintenance, and caused the flow of hard
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Rīgā būvētais "GeneralMotors" autobuss. 30. gadi.

vatīvās dzelzceļu satiksmes un nepieciešamības nokļūt līdz

stacijām. Tās parasti atradās pilsētu nomalēs, un braucē-

jiem bija jāmēro lieks ceļš.

Tomēr drīz tika atrasts kompromiss. Laikaut daļēji ar au-

tosatiksmes pelnu kompensētu zaudējumus sliežu ceļam,

vietās, kur dzelzceļa satiksme vien vairs nevarēja apmieri-

nāt vietējās prasības, privātās autobusu līnijas tika pārņem-
tas valsts dzelzceļapārziņā. 1935. gadā atklāja autobusu lī-

niju Rīga-Jelgava.

Jau pēc trim gadiem 13 līnijās kursēja 38 tumšsarkanie

dzelzceļnieku autobusi.

Latvijā 1938. gadā autobusu satiksme darbojās 82 līnijās.

Privātuzņēmēji nodrošināja satiksmi pa 54līnijām, betpārējās

"

International"satiksmes līnija Rīga-Jūrmala. 1928.g.

An ''International'' bus which coveredtheroute between Riga andJurmala. 1928.

A "General Motors" bus manufactured in Riga. The 30's.

currency abroad for the purchase of cars and gasoline.

However, the same memorandumfailedto mentionthat rail-

road maintenance was unprofitable and that the railroad

offered the population less comfort in travel. The general pub-
lic grew fondof comfortableand regular bus service. As it

was more flexible, the automobile liberatedpeople from con-

servative railroad schedules and the needto go to the railroad

stations. They were usually locatedon the outskirts of town,

and passengers had to journey unnecessary long distances.

Soon a compromise was reached. In orderto atleast partial-

ly compensate for the losses of the railroad from the profits

made by bus lines, private bus lines were placed under the

authority of the state-run railroadin localities where rail-

road traffic alone could no longer sat-

isfy the localneeds. Such was the Riga-

Mitau bus line opened in 1935.

Only three years later thirty-eight

maroon railroadmen buses cruised

along thirteendifferentroutes.

In 1938 there were eighty-two bus

lines inLatvia. Fifty-fourofthe routes

were managed by private companies,
while sixty-one buses ran along the

rest of the twenty-eight routes which

belonged to state institutions - the rail-

road, the post office and telegraph, as

well as municipalities.

In 1940there were twenty bus lines in the



65

"Peugeot"taksometrs 20. gadosRīgā.

capital cityRiga. They were serviced by one hundredsixty-
one comfortablebuses.

That was no small number in those days, if, for example,

we take Prague as a comparison, where there were also

twenty lines, but only eighty buses.

The state's regulatory role and the increase ofprosperity in

the second half of the thirties was also reflected in auto

statistics. Automobilesbecame an integral part of life in

Latvia. Motorizationbrought life to small towns and the

countryside and put a stop to migration from the rural areas

to the cities. Farmers had reached a certain levelof pros-

perity and truly valued all the benefitsof using trucks in

farming. Also, the state had invested a great deal ofmoney

Autoosta Rīga. 30. gadi.

in construction of quality roads and

highways. Whilein 1919 there were

only 700 km of hardsurface roads in

Latvia, in 1937 their total length had

already reached 34,095km.

The number ofautomobiles in Latvia

increased rather rapidly; they were

imported from Western Europe and

America. In 1927 there were 1,950

cars in Latvia, and in 1930 - 3,970.

The door to Latvia's automobile mar-

ket was wide open to foreign compa-

nies. Merchants interested in profit

were willing to deliver cars of any

brand and make. As faras the national

A "Peugeot" taxi in Riga. The 20' s.

28 līnijās kursēja 61 autobuss, kas piederēja valsts iestā-

dēm- dzelzceļam, pastam un telegrāfam, kā arī pašpārval-
dēm.

Galvaspilsētā Rīgā 1940. gadā darbojās 20 līnijas. Tās ap-

kalpoja 161 ērts autobuss.

Tas toreiz nebija maz, ja salīdzinām, piemēram, ar Prāgu,

kur arī bija 20 līniju un 80 autobusu.

Valsts regulējošās lomas un labklājības pieaugums trīsdes-

mito gadu otrajā pusē atspoguļojās arī automobiļu statisti-

kā. Automobili kļuva par neatņemamudzīves sastāvdaļu

arī Latvijā. Motorizācija ienesa dzīvību mazpilsētās un lau-

kos, apturēja iedzīvotāju aizplūšanu no laukiem uz pilsē-

tām. Arī lauksaimniekibija sasnieguši zināmuturības pakāpi

The Riga bus terminal.The 30's.
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Taksometrakonkurents -
ormanis. 30. gadi.Riga.

The taxi's competition -
the horse-drawn carriage. The 30's.

economy was concerned, this situation was very disadvan-

tageous - the cost of repairs increased as manyof the small

shops were unable to secure a supply ofspare parts, nor did

they have enough knowledge about the automobiles'

upkeep.

In 1935 there were 1,520 cars in Riga manufactured by

approximately 90 differentcompanies. Out of these, 56

makes were represented by 1-5automobiles! Halfof these

were American cars - Ford, Chevrolet, Chrysler, as well as

the ItalianFiat and the French Renault. In the countryside

one couldchiefly find cheap Fords andChevrolets. The

price of an automobilewas fairly high - 4,000-9,000 Ls on

theaverage. One hadtoalso calculate in thecost ofgasoline -

ElegantieRīgas taksometri 30. gadubeigas. Amerikāņu6 cilindru 93 ZS "De Soto".

Riga's elegant taxis - the American 6-cylinder 93 hp "De Soto". 1938.

un pienācīgi novērtēja visus ieguvumus, ko laukos varēja

sniegt kravas automobilis.Arī valsts bija ieguldījusi lielus

līdzekļus labu ceļu un šoseju būvē. Ja 1919. gadā Latvijā

bija tikai 700 km ceļi ar noturīgu segumu, tad 1937. gadā

to kopgarums jau bija sasniedzis 34095 km.

Automobiļu skaits Latvijā diezgan strauji palielinājās, tos

ieveda no Rietumeiropas un Amerikas. 1927.gadā to skaits

bija 1950,bet 1930.gadā - 3970. Ārzemju firmāmdurvisuz

Latvijas autotirgu bija plaši atvērtas. Pelņā ieinteresētie tir-

gotāji bija ar mierupiegādāt jebkuras firmas un markas au-

tomobili.No tautsaimniecības viedokļa šāds stāvoklis bija

loti neizdevīgs - sadārdzinājās remonts, jo daudzās mazās

darbnīcinas nevarēja nodrošināties ar rezerves dalu krāju-
miem un pietiekamām zināšanām par automobiļu apkopi.
1935. gadā Rīgā bija aptuveni 90 firmu ražoti 1520vieglie Rīgaspilsētaspasūtījums -

6 cil. 110 ZS "Magirus". 1937.g.

Ordered by the cityofRiga - a 6-cylinder 110hp "Magirus"'fireengine. 1937.



In 1938in Latvia there were5,829automobilesand 1,735traffic accidents.
In 1990there were, respectively, 630,000and 4,325.
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at least 0.7 Ls per liter. For this reason the car was avail-

able to the wealthiersegment ofthe population, and could

also be used as a source ofincome.

The cheap Fordbuses were the first to ply along the busroutes.

Butthey weren'tquiteappropriate forthejob - they hada small

numberofseats and they weren'tbuilt for bad roads.

There were few differencesbetween the differentbus mod-

els, as passenger service was concentratedin the hands of a

handfulof state and private companies, for whomit was

clearly more advantageous to use the same modelbuses from

the same companies. The most commonly used buses were

fromGeneralMotors, Saurer,Leyland, Krupp andMercedes.

Privatetaxis began tooperate again in the twenties. In 1925

Satiksmespolicists. 30. gadi.Rīga.

A trafficpoliceman in Riga. The 30' s.

TaksometripieRomas viesnīcas. 30. gadi.Rīga.

1938. gadāLatvijā bija5829automobiļi un notika 1735 satiksmes negadījumi.
1990. gadā- attiecīgi 630 000un4325.

Taxis by the Hotel de Rome in Riga. The 30's.

automobili, no tiem 56 markas pārstāvēja
1-5automobiļus! Puse no tiembija amerikā-

ņu mašīnas - Ford, Chevrolet, Chrysler, kā

arī itāliešuFIAT un franču Renault. Provin-

cē lietoja galvenokārt lētosFordun Chevro-

letautomobiļus. Automobiļu cenas ganbija
visai augstas - vidēji 4000-9000 latu. Arī ar

degvielas cenu bija jārēķinās - jāizdod vis-

maz 0,7 latipar litru. Tādēļautomobilis bija

pieejams turīgajai iedzīvotāju daļai,bet va-

rējakalpot arī parpeļņas avotu.

Autobusu satiksmē sākumā kursēja lētie

Ford autobusi. Tomēr tie savam uzdevu-

mam īsti neatbilda, - vietuskaits bija mazs

un tie nebija piemēroti sliktiem ceļiem.
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Arvien vairāk modernu auto. "StudebakerDe Luxe Saloon".1934.g. Rīgā.

There aremore and more modern automobiles in Riga - the "StudebakerDe Luxe Saloon". 1934.

Autobusumodeli cits no cita atšķīrās samērā maz, jo sa-

tiksme koncentrējās nedaudzuvalsts un privāto uzņēmumu

rokās, un tiem, protams, bija daudz izdevīgāk ekspluatēt

vienādumodeļu un firmu autobusus. Galvenokārt izman-

toja GeneralMotors, Sau-

rer, Leyland, Krupp un

Mercedes autobusus.

Divdesmitajos gados darbī-

bu atsāka ari privātie takso-

metri. To skaits 1925. gadā

Rīgā bija238, bet 1935. ga-

dā - 428. Trīsdesmito gadu

beigās tiepārsvarā bija ame-

rikāņu Chrysler, Dodge,

Buick, proti, tālaika labākās

markas. Dārgāko mašīnu re-

latīvi zemais muitas nodok-

lis bija radījis pat ārzemēs

reti sastopamu greznību. le-

braukušie ārzemnieki ak-

centēja, ka salīdzinājumā ar

citām Eiropas galvaspilsē-

tām Rīgas taksometri esot

elegantāki.
Pirmskara Latvija ar katru

gadu tuvojās Eiropas attīstī-

to zemju līmenim, kur auto-

mobili jau pārliecinoši bija

ieņēmuši svarīgu vietu citu

there were 238 taxis in Riga, and in 1938- 428. At theend of

the thirties they were mostly AmericanChryslers, Dodges and

Buicks, namely, the best makes ofthe day. Therelatively small

customs duty on expensive cars had created a splendor rarely

seen even abroad. Visiting

foreigners stressed that in

comparison with other Eu-

ropean capitals, Riga had

moreelegant taxcabs.

Withevery year pre-WW2

Latvia came closer to the

standards of the developed

countriesof Europe where

the automobilehad already

convincingly taken an im-

portantplace amongst other

means of transportation.
Still, atthe endof thethirties

inLatvia there was only 1

car per 295 inhabitants, or

10 cars per 100 km 2 of

Latvian territory. Compar

to: 1 car per 19 inhabitan

in France, per 28 in Den

mark, per 107 in Finlanc

and per 250 in Estonia.

When calculating th

number ofcars per inhab

tants, Hungary, Poland,



Lithuania, the Soviet Union and the Balkan countries had

less than inLatvia.

After WW2 the Tram and Trolley Car Trust started up the

taxi business once again. A few DKW war booty automo-

biles were used for this purpose. From 1949 onward the

Riga Taxi Park developed taxi service. At first they pur-

chased forty new GAZ-M-20 Pobedas. In 1980 therewere

1,667taxis cruising through all ofLatvia.

Everything flows and changes. The last cabby in Berlin

Gustav Hartmann (in 1937the German film studio Tobis

began filming a documentary about him entitled Iron

Gustav) didn't live to see the day when the cabby profes-
sion was reborn for a couple of years in war-torn Germany.

The last three cabbies inRiga were registered in 1957.

transporta veidu vidū. Tomēr trīsdesmito gadu beigās Latvijā

bija tikai 1 automobilisuz 295 iedzīvotājiem vai 10 auto uz

100kvadrātkilometriem Latvijas teritorijas. Salīdzinājumam:

Francijā uz 19 iedzīvotājiem bija 1 automobilis, Dānijā - 28 ,
Somijā - 107,betIgaunijā -

250.

Mazāk automobiļunekā Latvijā, rēķinot uz vienu iedzīvo-

tāju, bija Ungārijā, Polijā, Lietuvā, kā arī Padomju Savie-

nībā un Balkānu valstīs.

Pēc Otrā pasaules kara taksometru satiksmi Rīgā atsāka

Tramvaju un trolejbusu trests. Šai nolūkā izmantoja dažus

DKW markas trofeju automobiļus. No 1949. gada takso-

metru pakalpojumus attīstīja Rīgas taksometru parks, sā-

kumā iegādājoties 40 jaunas GAZ-M-20 Pobeda,bet 1980.

gadā visā Latvijā kursēja 1667taksometri.

Viss plūst unmainās. Kādreiz Berlīnē pēdējais ormanis Gus-

tavs Hartmanis(par vinu 1937. gadā vācukinostudija Tobis sā-

ka uzņemt mākslas filmu Dzelzs Gustavs) nepiedzīvoja bridi,

kad kara sagrautajā Vācijā uz dažiem gadiem atdzima ormaņu

amats, bet Rīgā pēdējie 3 ormanibija reģistrēti 1957. gadā.

Tehnikas žurnāli Latvijā. 30. gadi.

Technical magazines
in Latvia. The 30' s.

Different means of transportation as seen

percentage-wise on the streets in 1937:

in Riga inBerlin or Zurich

MotorVehicles 38,8% 61%

Carts, Carriages 27% 1.2%

Bicycles 35% 37%

Dažādo satiksmes līdzekļu procentuālā

attiecība ielu satiksmē 1937. gadā

Rīgā Berlīnē un Cīrihē

Spēkrati 38,8 % 61 %

Pajūgi 27 % 1,2%

Velosipēdi 35% 37%
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Gunārs Hāgensens (1845 -1957)

Auto

tirdzniecība

Latvijā
Peļņā ieinteresētietirgotāji bija ar mieru piegādāt

jebkuras firmas, markas un modeļa automobili.

1935.gadā Rīgā bija aptuveni 90firmu ražoti 1520

vieglie automobiļi, no tiem 56 markas

pārstāvēja 1-5 automobiļi!

Gunnar Haagensen (1845 -1957)

Automobile
Trade in
Latvia
Merchants interestedin profit were willing to deliver

cars ofany brand, make ormodel. In 1935 there

were 1,520 cars inRiga manufactured by

approximately 90different companies. Out ofthese,
56 makes were represented by 1-5automobiles!

WS 1921. gadā oficiāli atjaunoja

I transportalīdzekļu uzskaiti unre-

-M*. ģistrāciju,automobiļu skaits bija

pieaudzis no dažiemdesmitiemlīdz 145, kas liecināja par

pirmo auto tirgotāju esamību. Drīz vinu saradās jau desmi-

tiem. Veikalos pārdodamo spēkratu marku daudzums bija
vēl prāvāks. Gandrīz katrs centās pircējiem piedāvāt vairā-

ku marku automobiļus vai motociklus. Tādēļ spēkratu

skaits strauji vairojās, un divdesmitogadu beigās tas bija
vismaz desmitkāršojies. Skaitliskajā izteiksmē, kā arī salī-

dzinājumā ar citām valstīm unmūsdienāmtas gan neizska-

tījās tik iespaidīgs, jo 1930. gadāpa Latvijas ceļiem brauca

tikai 3014 automobiļu un 1208motocikli.

Ja šos skaitļus izdala ar tālaikaauto veikalu skaitu, tad kat-

ra veikums desmit gados šķiet pavisam pieticīgs un auto

/ the registration of

m/ I i ļ transportation vehi-

� T -M- JL cles was officially re-

newed in 1921, the numberofautomobileshad grownfrom a

couple dozen toone hundredforty-five, serving as pnsof that

thefirst auto dealersalready existed. Soon there were dozens

of them. The numberofdifferentbrands of motors cars sold

at dealerships was even greater. Almostevery dealertried to

offer the buyer a variety of automobileand motorcycle
makes. For this reason the numberofmotor vehicles rapidly

multiplied and by theend ofthe twenties theirnumberwas at

leastten times greater. However, in sheernumbers as well as

compared to other countriesand to today's figures this doesn't

seem so impressive, as in 1930only 3,014automobilesand

1,208 motorcycles were being drivenonLatvia's roads.



G. Haagensen 's "Ford" dealershiponElizabetes Street in Riga. The 30's.
71

G. Hāgensena "Ford"pārstāvniecībaRīgā, Elizabetes iela. 30. gadi.
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tirdzniecībavairs nemaz neliekas tāda zelta bedre, parkādu

to daudzi iedomājās. Caurmēraskaitļi tomēr irmānīgi un pa-

reizi neatainoikviena paveikto. Daudz skaidrāk tas redzams

pēc pārmaiņām tirgoņu vidū. Sekmīgo bija ievērojami vai-

rāk nekā neveiksminieku, tādēļ vieni no sacensības izstājās,

bet otri sākto turpināja arjo lielākuneatlaidību.Jau nākama-

jā -
1931.

- gadā automobiļu daudzumspieauga par vairāk

nekā trešdaļu. To bija jau aptuveni četri tūkstoši.

Saimnieciskākrīze, kas 30. gadu sākumā pasaulē plosījās

jau otro gadu, lika sevi manīt arī pie mums. Saruka ne vien

automobiļu,bet arī to tirgotāju skaits.

Tikai 1936. gadā, kad bija reģistrēti 4158 automobiļi, bija

sasniegts un pat ar nelielu uzviju pārsniegts 1931.gada lī-

menis. No tām gandrīz 50 firmām, kuras savā laikā bija sā-

kušas spēkratu tirdzniecību, strādāja vairs tikai apmēram

puse. Pārējās nebija izturējušas konkurenci vai kritušas par

upuri saimnieciskajai krīzei.

Taču jau 1939. gadā arī vairāk nekā trešdaļa no palikuša-

jām izbeidza darbību.Daudzi auto tirgotāji bija Vācijas pil-

soni vai vietējie vācieši. Vācija, kas Eiropā bija sākusi ka-

ru, aicināja mājās visus vāciešus - tiklab savus pilsoņus, kā

arī citu valstu pilsoņus. Tādēļ vini savus uzņēmumus likvi-

dēja. Dalu pārņēma jaundibinātā akciju sabiedrība Gaita.

Dalu pārstāvētās auto firmas savstarpēji sadalīja palicēji,

bet vairākas
- palika bez pārstāvniecības. Kara dēļ Eiropā

un arī mūsu valstī ievedumino ārzemēm bija samazināti

vai pavisam pārtraukti, untas ierobežoja arī iedzīvotājus.
1940. gadā Latvijas iedzīvotājiem piederēja jau gandrīz

7000automobiļu.Tomēršie skaitli neatspoguļo auto tirgo-

tāju veikumu visā pilnībā. Plānotais automobiļa darba

mūžs bija7 gadi, un ne viens vienkļuva lietošanai nederīgs
satiksmes negadījumu dēļ, nesasniedzispat šo vecumu. Tā-

dēļ20 gados Latvijā ievesto automobiļu skaitam vajadzētu
būt krietni lielākam par reģistrēto. Noteikt to šodien precī-
zi vairs nav iespējams. Taču, zinot, ka tikai viena, kaut arī

vislielākāun sekmīgākā firma - GunnarHaagensen - savas

pastāvēšanas gandrīz 20 gados bija importējusi aptuveni
5000automobiļu, nez vai būtu pamats domāt,ka visu pā-

rējo ieguldījums varētu būt bijis mazāks. Pirms Otrāpasaules
kara auto tirdzniecībabija koncentrēta Rīgas centrālajā da-

If we divide these numbers with the numberof car dealer-

ships that existed in those days, then the success ofeach deal-

ership over ten years seems altogether measly. Automobile

trade no longer appears to be the pot of gold that many

thought it was. However, the average figures are deceptive

and do not correctly reflect theachievements ofeach individ-

ual. Success can be measured ifwe look at changes amongst

the merchants. There were more success stories than fail-

ures, and so some hadto pull out ofthe race whileothers con-

tinuedtheirwork with even greaterperseverance. By thefol-

lowing year-
1931

- the numberofautomobilesincreased by

one third, making about four thousandaltogether.
The economic crisis that was raging through the world for

the second year already in the early thirties was felt in our

corner of the world as well. Not only the numberof auto-

mobiles, but the numberoftheir dealers sharply fell.

Only in 1936 when 4,158automobiles were registered was

the levelof 1931 matched and even surpassed by a small

number. Of the fifty dealerships that at some point had

started selling motor vehicles, only about one half was still

up and running. Therest had been squeezed out by compe-

titionor had fallenvictim to the economic crisis.

But already in 1939 more thana third of those that were

left over was forced to close. Many ofthe car dealerswere

either German citizens or part of the local German popula-

tion. Germany, which had started war inEurope, was invit-

ing all Germans to come home - citizens of Germany as

well as citizens of other countries. So they liquidated their

companies. A portion of themwas taken over by the newly
foundedGaita, Inc. A portion of the represented car manu-

facturers was dividedamong those who were still in the

running, but several were left without any representation.

In Europe and also in Latvia, because ofthe war, therewas

a decrease in imports or they were completely eliminated.

This limitedthe possibilities of the local population.

In 1940 the inhabitantsof Latvia already owned almost

7,000automobiles. Still, this figure does not fully reflect

the achievementsofthe car dealers. The lifeexpectancy of

the car was seven years, but there was no shortage of cars

wasted in trafficaccidents before this age was reached. For

lā. Vecpilsēta un tai cieši piegulošās ielas ilgāku vai īsāku

laiku izmitināja vismaz pusi šīs nozares uzņēmumu. Eliza-

betes ielupar savu pastāvīgu vai pagaidu apmešanās vietu

bija izraudzījušās ne mazāk par 10 firmām, Smilšu ielu - 8,

tikpat bija Brīvības bulvārī kopā ar tāda paša nosaukuma

ielu. Vainu ielabija devusi patvērumu sešām, bet Merķela

ielaun Aspazijas bulvāris
-

četrām firmām.

Runa šeit ir tikai par pārstāvniecībām, t.i., tiem tirgotājiem,
kuri automobiļus ievedabez starpniekiem, paši, tieši no ra-

žotājiem un bija to vienīgie oficiālie pārstāvji Latvijā vai

Baltijas valstīs. Tā kā šādus līgumus slēdza uz noteiktu lai-

ku, tad dažu auto firmu pārstāvji bieži mainījās. Bez pār-
stāvniecībāmautomobiļus pārdeva ne viens vien sīkāks tir-

gonis, kurš pats tos neimportēja, bet saņēmano pārstāvnie-
cībām, tādēļ ievesto automobiļu skaitu nemainīja.

this reason, the number of cars imported intoLatvia over

twenty years should be much greater than the numberthat

was registered. It's impossible to be absolutely certain

about the figures today. However, we knowthat one (albeit

the largest and most successful) company alone, Gunnar

Haagensen, imported approximately 5,000 automobiles

during its almost twenty years of existence. Would there

be any reason to believe that the investments ofall the rest

couldhave beenany smaller? Before WW2 auto trade was

concentratedin the center ofRiga. For a long time the Old

Town and the streets that lie closest to it housed at least half

of the companies in this branch of business. No less than

ten companies had chosen Elizabetes Street as either their

permanent or temporary place of business. On Smilšu

Street there were eight companies, and just as many on
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Brivibas Blvd. as well as Brivibas Street. Valnu Street had

six companies under its wing, and Merkela Street and

Aspazijas Blvd. each housed four companies.

The above mentionedare agencies, that is, dealerships that

imported the cars on theirown straight from themanufactur-

ers without involving any middlemen,andwere thesole offi-

cial representatives inLatvia or theBaltics. Contracts ofthis

sort were signed fora set period of time, and so the company

representatives often changed. Apart from the dealerships

there were quite a few small-time dealers who didn't import

the cars themselves, but received them from the dealerships

- theiractivities didn'tchange the numberofimported cars.

Only scanty informationhas remainedabout the larger por-

tion ofthe pre-WW2 auto dealers of Latvia. It's doubtful

whether today they can be organized according to either

size, turnover or some otherprincipal.
The Company"Gunnar Haagensen"

The Company
"Gunnar Haagensen"

TheFordrepresentative - the company GunnarHaagensen -

occupies a position ofexcellence among its competitors. It

was foundedin Riga in 1921 and is the only one of its kind

thatexists even today, though not in Latvia. The company

underwentchanges and continuedto operate in Denmark.

Gunnar Haagensen who was born in 1895 in Denmark

arrived inRiga soon after the founding of our country.

Previously, he had tried his luck inScotland, America and

Russia. He opened a small store in thevicinity ofthe Vidzeme

Marketand in 1921 he turnedto auto-trade. At first he sold

Essex and Hudson cars, but having become a Ford represen-

tative he remainedfaithfulto Ford for the remainder ofthe

timehe spent in Latvia. He sold his first automobilesfrom a

small building meant to be a warehouse or a garage near

Kronvalda Park. But business went well. The store moved to

Par pirmskara Latvijas auto tirgotāju lielāko dalu līdz mū-

su dienām saglabājušās zinas ir visai skopas. Sakārtot tos

pēc lieluma, apgrozījuma vai kaut kādiem citiem rādītā-

jiem šodien diezinvai būtu iespējams.

Firma "Gunnar Haagensen"

Izcilu vietu radniecīgu uzņēmumu vidū ieņēmaForda pār-

stāve -
firma GunnarHaagensen. DibinātaRīgā 1921. ga-

dā, tā vienīgā pastāv vēl šodien, ganne vairs Latvijā. Ar

mainītuprofilu tā turpina darbībuDānijā.

1895.gadā Dānijā dzimušais Gunārs Hāgensens ieradās Rīgā

drīz pēc mūsu valsts nodibināšanas, pirms tam izmēģinājis
laimi Skotijā, Amerikā un Krievijā. Atvēris Vidzemes tirgus

apkaimē nelielu veikaliņu, viņš 1921. gadā pievērsās auto

tirdzniecībai. Sākumā viņš tirgoja Essex un Hudson automo-

biļus, bet, kļuvis par Forda pārstāvi, palika tam uzticīgs visu

Latvijā pavadīto laiku. Pirmos automobiļus viņš pārdeva no-

liktavai un garāžai paredzētajā mājelē Kronvalda parka tuvu-

mā. Darbs tomērsekmējās. Veikals pārcēlās uz piemērotā-

kām telpām Elizabetes ielā41/43. Bet arī tās drīz kļuva par

šaurām. lelas pretējā pusē atradās brīvs apbūves gabals, kura

saimnieks Šmuljans pēc firmas īpašnieka norādījumiem uz-

cēla tur namu. Tajā ērti varēja novietoties auto izstādes sa-

lons, rezerves dalu veikals, noliktavaun kantoris, bet pagal-

mā tika uzbūvētas garāžas. Brīvības ielā, Vidzemes tirgus ra-

jonā, firmabija ierīkojusi un laikagaitā paplašinājusi auto re-

monta unapkopes darbnīcas unauto virsbūvju darbnīcu.

Sākumā nelielādarbnīca,kurā strādāja tikai daži algoti dar-

binieki, izauga par savas nozares lielāko uzņēmumu, kas

izmantoja tālaikamodernākās ierīces un deva darbu vairāk

nekā simts cilvēkiem. Veikals apgādāja pircējus ne vien ar

Forda un vēlāk Ford-Vairoga automobiļiem, bet arī ar tik

pilnīgu to rezerves dalukomplektu, ka ikviens, kam būtu

ienācis prātā nopirkt visas motora detaļas un samontēt ma-

Automobiļu izstāde Rīgā. 1929.g. An automobile exhibition in Riga in 1929.
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R. Liepkalns (1903 - ?) - automobiļu tirdzniecības un autobusu

satiksmes uzņēmumu dibinātājs.
R. Liepkalns (1903-?) - founderofautomobiledealerships and

bus companies.

šīnu pašam, varētuto izdarīt. G. Hāgensens arī tirgoja Latvijā

tik populāros Fordson traktorus, Goodyear riepas un Cham-

pion aizdedzes sveces. Izvirzījusies citu radniecīgu uzņēmu-

mu vidū pirmajā vietā, Hāgensena firma to noturēja līdz fir-

mas pēdējai pastāvēšanas dienai 1940. gada augustā.

Zaudējis savus īpašumus, G. Hāgensens kopā ar ģimeni atgriezās

dzimtajā Dānijā, kuratsāka uzņēmējdarbību, saglabājot Rīgā ra-

dītās firmas nosaukumu un dibināšanasgadu. Arī jaunajā vidē un

grūtajos vācu okupācijas apstākļos uzņēmumsguva sekmes.

Karabeigu posmā un pēc tā,kad daudzirīdzinieki, firmas bijušie

darbinieki, nokļuvaRietumos, G. Hāgensens ar viņiemuzturēja

sakarus un palīdzēja, kā varēja. Vēlāk, kadDānijā ieradās latvie-

šu bēgļi, viņš neliedzapadomu un atbalstuarī tiem,piedalījās tur

dzīvojošo latviešu organizāciju darbāun atbalstīja tās materiāli.

Dānulaikraksti, vēstot par G. Hāgensena nāvi 1957.gadā, no-

sauca viņupar Latvijas dāni. Ar savu darbuviņš irnodrošinā-

jis sev nozīmīgu vietuLatvijas auto tirdzniecības vēsturē.

A/S "Raimunds Liepkalns"
Viens no spējīgākajiem un gudrākajiem latviešu auto tirgotā-

jiem bija RaimundsLiepkalns. A/S RaimundsLiepkalns auto

tirgotājiem pievienojas 1925. gadā, nepametotaripirms tam sek-

mīgi uzturēto autobususatiksmi. Kad30. gados iepriekšējā ame-

rikāņuREO pārstāvniecība izbeidza darbību,a/s RaimundsLiep-
kalns to pārņēma un sāka importēt REO kravas automobiļu un

autobusu šasijas. Līdz 1936. gadam uzņēmumsatradās Kalēju
ielā68,pēc tamBrīvības bulvāri2/4, bet no 1938. gada - Merke-

a more appropriate space at 41/43 Elizabetes Street. Soon

this space also was too crowded. On the other side of the

street therewas an undeveloped plot of land.The owner of

the land Smuljans built a building here according to instruc-

tions ofthe car company's owner. There was plenty ofroom

for an auto showroom, a spare parts store, a warehouseand

an office, and a parking lot was built in the courtyard. On

Brivibas Streetaround the Vidzemes Market the company

set up and laterexpanded an auto repair and maintenance

shop as well as a body shop.

The small shop which had only a few paid employees in the

beginning grew into the largest company ofits kind. It made

use ofthe most modernequipment ofits day and employed

more than one hundredindividuals. The store supplied the

buyers not only withFord, and laterFord-Vairogs automo-

biles, but with a complete setof spare parts. If itwouldhave

occurred to anyone tobuy all the engine parts separately and

to assemble the car on his own, this would have been possi-

ble. G. Haagensen also sold Fordsontractors, Goodyear tires

and Champion spark plugs, which were all very popular in

Latvia. After moving into the leadamongrival companies,

Haagensen's companyremainednumberone till the last day

ofits existence in August 1940.

Having lost his property, G. Haagensen returned tohis home-

land Denmark along with his family. There he started up

business again, keeping the nameofthe company foundedin

Riga as well as the yearit was founded. Evenin thenew envi-

ronment and under the difficultcircumstances of the German

occupation the company was successful.

Towards the end ofthe war and even when it was over many

people fromRiga who had formerly worked at the company

ended up in the West. G. Haagensen stayed in touch with

themandhelped out as much as hecould. Later, whenLatvian

refugees arrived inDenmark, he was always willing to offer

themadvice and support. He took part in the localLatvian

organizations andcontributed to their activities financially.
The Danish newspapers that containedobituaries concern-

ing the deathof G. Haagensen in 1957 calledhim a Latvian

Dane. With his work he has secured himselfan important

place in the history of automobilebusiness inLatvia.

"Raimunds Liepkalns, Inc."

One of the most capable and clever Latvian auto dealerswas

Raimunds Liepkalns. RaimundsLiepkalns, Inc. joined the auto

dealers in 1925, and continuedto work successfully with bus

lines. Whenthe formerAmericanREO officeclosedin thethir-

ties, it was taken over by RaimundsLiepkalns, Inc. which start-

ed to import REO trucks and bus chassis. Until 1936thecom-

pany was located at 68 Kalēju Street, then on 2/4 Brivibas

Blvd., and from 1938 onward at 21 MerkelaStreet. Here, at

differenttimes, you couldbuy Chevrolet, Hudson,Federal,

AdlerandSteyr automobilesandspare parts.

During the German occupation R. Liepkalns' company

continued working on a smallerscale. From 1943 till the

fall of 1944the companysold spare parts from the Vairogs

factory's warehouse, which were left over from the days
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M.Zitmans - automobiļu tirdzniecības un servisa uzņēmumu

dibinātājsRīgā 30. gados.
M. Zitmans - founderofautomobiledealershipsandrepair

shops in Riga in the 30's.

ļa ielā 21. Dažādos laikos tur varēja nopirktChevrolet, Hudson,

Federal,Adler un Steyrautomobiļus un to rezerves daļas.

Vācu okupācijas laikā R. Liepkalna uzņēmumsturpināja sašau-

rinātu darbu. 1943. gadā tas pārņēma no Vairoga rūpnīcas no-

liktavas tur atlikušās rezerves daļas no tiem laikiem, kad montē-

jaFord-Vairogs automobiļus,un tirgoja tās līdz 1944. gada ru-

denim.TadR. Liepkalns devāsbēgļu gaitās uz Rietumiem.

RaimundsLiepkalns ilgus gadus darbojāsLatvijas motorsatiks-

mes organizāciju savienībā, aktīvi piedalījās auto satiksmes iz-

veidošanā. Viņš bija arī Latvijas autobusu īpašnieku biedrības

valdes priekšsēdētājs. 1935. gadā viņu iecēla amatāLatvijas

tirdzniecības un rūpniecības kamerā.

T/N "Pauls Romans"

Pie noturīgākajiem nozares uzņēmumiem piederēja Tirdz-

niecības nams Pauls Romans. Savas durvistas vēraviens no

pirmajiem. Divdesmitajos gados veikals atradās Valdemāra

ielā41, bettrīsdesmitajos - Elizabetes ielā 14.

Sākumā tas pārstāvēja Citroen unHupmobile automobiļus.

Pauls Romans ar tiempiedalījās arī sacīkstēs, gūdams labus

panākumus. Laika gaitā firmapiedāvāja arī amerikāņu Chev-

rolet, Buick, Bantam, Oldsmobile, Oaklandv. c. automobiļus.

A/S "M. Zitmans"

No 1920. līdz 1944.gadam Vainu ielā3/5 atradās A/SM. Zit-

mans, kas vienmērbija turējusies auto tirgotāju priekšgalā.

M. Zitmana "FIAT"pārstāvniecība Rīga, Vaļņu ielā 3/5.
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O.Hote - motoruspeciālists un daudzu grāmatuautors 30. gados

O. Hotte - engine specialist and author ofmany technical books.

Sākusi kā itāliešu FIAT automobiļuun franču Michelin rie-

pu ražotāju pārstāve, tā šiem rūpniekiem palika tikpat uz-

ticīga kā savām veikala telpām Vainu ielā. Uzņēmuma di-

binātājs un vadītājs M. Zitmans bija arī vairāku citu ar

spēkratiem saistītu pasākumu iniciators, auto izstāžu un sa-

cīkšu organizators un aktīvs dalībnieks, Latvijas Republi-

kas auto kluba un Latvijas auto tirgotāju apvienības dibinā-

tājs. M. Zitmans ilgus gadus ieņēma atbildīgus amatus un

darbojās arī citās saimnieciskajās organizācijās.

Tākā M. Zitmana uzņēmumsbija viens no nedaudzajiem,

kas darbojās arī vācu okupācijas laikā, tad droši var teikt,

ka starp šīs nozares celmlaužiemviņš bija visilggadējākais.

Alfrēds Krišjānis
Arīk/s Motortechnika, kas bija Studebakerpārstāve, darbusā-

ka 30. gadu pirmajā pusē. 1939. gada beigās AlfrēdsKrišjānis,

kļuvis parvienīgo īpašnieku, pārvietoja veikalu uz Elizabetes

ielu51, kur tas pārdeva mazas kravnesības automobiļus Tem-

po. 1893. gadā dzimušais komerczinātnu kandidāts A.Krišjā-
nis darbojās Latvijas Republikas auto klubā, vēlāktika ievēlēts

tā valdē. 1941. gadā deportēts uz Krieviju un turgājis bojā.

Edgars Trapāns

Edgars Trapāns bija Brockway un Stoewer firmu pārstāvis
Latvijā no 1931. līdz 1940. gadam, kad uzņēmumunacio-

nalizēja. Vācu okupācijas laikā, 1942. gadā, to reprivati-

zēja. Uzņēmumsturpināja darboties līdz kara beigām 1945.

when Ford-Vairogs automobiles were assembled in Riga.

After 1944 R. Liepkalns fledto the West.

Raimunds Liepkalns worked in the union of motor traffic

organizations for many years; he actively helped shape auto-

mobiletransport inLatvia. He wasalso chairmanoftheboard

of Latvia's bus owner union. In 1935 he was appointed to a

position in theLatvian ChamberofCommerce.

The Trading House-

"Pauls Romans"

Among the most enduring enterprises of its kind was the

trading housePauls Romans. It was one ofthe first to open.

In the twenties the store was located.at 41 Valdemāra

Street, and in the thirties - at 14 Elizabetes Street.

At first it represented Citroen and Hupmobile. Pauls

Romans also took part in races with these cars, and was

rather successful. With timethe companyalso sold Ameri-

can Chevrolets, Buicks, Bantams, Oldsmobiles, Oaklands

and other cars.

"M. Zitmans, Inc.

From 1920 to 1944M. Zitmans, Inc., which was always one

of the top auto dealerships, was located at 3/5 ValnuStreet.

The company started out representing the manufacturers of

ItalianFiatcars andFrenchMichelintires, andremainedfaith-

ful to these manufacturers as well as to its locationon Valnu

Street. The company's founderand president was the initiator

ofmanyother motor car ventures; he organized and actively

Ernests Jirgensons (1890 -1953) - inženieris tehnologs, daudzu

automobiļiem veltītu grāmatuautors.

Ernests Jirgensons (1890-1953) - engineer-technologist,author

ofmany books on cars.
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participated in auto shows and races. He was the founderof

the Latvian Auto Cluband the AssociationofLatvian Auto

Dealers. M. Zitmanheld important offices formany years and

took part inother economicorganizations as well.

As M. Zitman's company was one of the few that continued

to operate during the Germanoccupation, we can say with cer-

tainty that outof thetrailblazers in thisfieldthiscompany held

out the longest.

Alfreds Krišjānis

Motortechnika, Inc. which represented Studebakeralso opened

in the first halfof the thirties. In 1939Alfreds Krišjānis became

the sole owner and moved the store to 51 Elizabetes Street

where they sold small Tempo trucks. The master ofcommer-

cial sciences A. Krišjānis who was bom in 1893was a member

oftheLatvian Auto Club and laterwas elected memberofthe

board. In 1941 he was deported toRussiawhere heperished.

Edgars Trapans

Edgars Trapans represented the companies Brockway and

Stoewer inLatvia from 1931 up until 1940when his company

was nationalized. In 1942 duringthe German occupation the

companywas re-privatized. The company continuedtooperate

without its founderand owner, thewell-known auto sportsman

ofhis day E. Trapans, rightupto the endofthe war in 1945. He

was deported to the northof Russia in 1941. He was sentenced

to death and all hisbelongings were confiscated. Thanksto his

knowledge ofRussianandauto repair skills E. Trapans was able

tosalvage his life. In 1960he returnedto his homeland.

V. Meslins

Ifwe don't count thefirst merchants who soldcars among other

things inRiga during the reign of the czar - Hugo Meyer, Eugen

Feitelberg andA. yonKuhlberg - then V. Meslins couldbe con-

sidered anauto trade veteran already in thetwenties. Inthe com-

pany almanacs from the beginning of the century in Riga
V. Meslinsis advertised as the representative in the Baltics of

the English locomobile company Marschall Sons & Co. and

Mondslay, whose automobilesweremanufacturedin Coventry.
At thebeginning of thetwentiethcentury V. Meslinsopened an offi-

ce on8 Aspazijas Blvd.representing theBelgian automakerMiner-

va. Hetookpart in races withthe Minervacars and was successful.

He was also the chairmanof theRiga Auto Club.When production
of thefairly expensive car was discontinuedinBelgium, Meslins

gaveup auto trade. The socialand jovial V. Meslins remained true

to the automobileandcontinuedtotake part in auto events.

Woldemar Wencelides

and Others

A separate groupof companies is made up of those that

opened mostly in the twenties or before, but closed before

gadā bez sava dibinātāja un saimnieka, tolaikpazīstamā au-

tosportista E. Trapāna. 1941.gadā vinu izsūtīja uz Krievijas

ziemeļiem. Viņam piesprieda nāves sodu ar visas mantas

konfiskāciju. Pateicoties krievu valodas prasmei un mākai

remontētautomobiļus, E. Trapānam izdevās saglabāt dzīvī-

bu. 1960. gadā viņš atgriezās dzimtenē.

V. Meslins

Ja neskaita pirmos tirgotājus, kuri cara laikos Rīgā pārdeva

arī automobiļus, - Hugo Meijeru, Eiženu Feitelbergu un

A. fon Kūlbergu -,
tad V. Meslinsjau 20. gados bija uzska-

tāms par auto tirdzniecības veterānu. Mūsu gadsimta sāku-

ma Rīgas uzņēmumu gadagrāmatās V. Meslins tiek rekla-

mēts kā angļu lokomobiļuMarschall Sons & Co. un Kovent-

rijā ražoto Mondslay automobiļu firmupārstāvis Baltijā.

V. Meslins divdesmito gadu sākumā Aspazijas bulvārī 8

atvēra beļģu Minerva autofabrikas pārstāvniecību. Ar šīs

markas automobiļiem viņš piedalījās arī sacīkstēs, gūdams

labus panākumus, bija Rīgas auto kluba priekšnieks. Kad

šo visai dārgo automobiliBeļģijā pārtrauca ražot, Meslins

autotirdzniecību izbeidza. Sabiedriskais un omulīgais
V. Meslins, paliekot uzticīgs automobilim, turpināja pie-
dalīties ar to saistītajos pasākumos.

Valdemārs Vencelīdess un citi

Atsevišķu grupuveidoja uzņēmumi,kuri atvērti lielākoties

20. gados vai pat agrāk, bet tika slēgti pirms 1940. gada.

To īpašnieki, vietējie vācieši, repatriējās uz Vāciju vai, bū-

dami jau tās pilsoni, atgriezās sakarā ar sākušos karu.

K/S Automobiļuinženieru birojs W. Wencelides dibināja

1910. gadā Valdemārs Vencelīdess, vēlāk arī Latvijas

Valsts universitātes mācību spēks, daudzupētījumu autors

iekšdedzes motoru laukā. V. Vencelīdesauzņēmums pār-

stāvēja Mecedes-Benz un Dodge Brothers firmas.

E. Daniela uzņēmums, kas darbu sāka 1921. gadā, arī pie-

derēja pie Rīgas lielākajiem un vecākajiem auto veikaliem

un atradās Merķeļa ielā 21. Baltijas vāciešiem repatriējo-

ties, šo uzņēmumu pārņēma a/s Gaita.

Erihs Jurgens bija iekārtojis Eiropas tālaika lielākās auto-

rūpnīcas Opel pārstāvniecību Hanzas ielā 3.

Tirdzniecības un rūpniecības sabiedrībai. Petermans &

Co. Aspāzijas bulvārī 8 pārstāvēja itāliešu Alfa-Romeo un

franču Peugeot.

Tirdzniecībasun rūpniecības a/s O.J. Keller bija noslēgusi

pārstāvniecības līgumu ar vācu Auto-Union koncernā ie-

tilpstošo firmuDKW. Tā tirgoja iecienītos DKWmotocik-

lus un mazauto ar divcilindru divtaktu motoru un speciāla

finieravirsbūvi.

Kellera veikals atradās Vainuun Teātra ielustūrī, namā,

kura jumtu arvien vēl izdaiļo trīs Atlanti, turot uz saviem

pleciem zemeslodi.

Daudzi auto tirdzniecības uzņēmumi nodibinājās 20. ga-

dos, bet pēc īsāka vai garāka laika darbību izbeidza, lielā-
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J.Jagara vadītais "Technocentrs" bijaPSRS autotransporta

pārstāvisLatvijā 30. gados. Uz ZIS-14 šasijasRīgā būvēts automobilis

koties neatstādami nekādas citas pēdas auto tirdzniecībā.

Atsevišķos gadījumos neveiksminieki apvienojās un nodi-

bināja lielāku, konkurēt spējīgāku firmu.

1940. gadā, pēc padomju karaspēka ienākšanasLatvijā, au-

to tirdzniecības uzņēmumus nacionalizēja un apvienoja
valsts uzņēmumāAuto-Motors ar sēdekli Elizabetes ielā

16, Hāgensena Forda pārstāvniecības namā. Jau 1941. ga-

damaijā šo uzņēmumu sadalīja divos. Auto-Motors pārņē-

ma visas auto remontu darbnīcas, bet veikalus un preces

nodevajaundibinātajai Automotorurezerves daļu bāzei.

Pēc nepilna mēnešaVācija sāka austrumu karagājienu. Pa-

domju armijaatkāpjoties aizveda līdzivērtīgākās nobāzē pa-

likušajām rezerves dalām.Taču tālu tās nebija tikušas. Izrā-

dījās, ka rezerves daļas nonākušaskādā no Rīgas fabrikām,

kur tikaizmantotas vācu armijas automobiļu labošanai.

Vācu okupācijas vara nacionalizētosuzņēmumus atdeva to

īpašniekiem vai mantiniekiem, ja tie vēl atradās Latvijā.

Šajā laikā no bijušajiem autoveikaliem vēl darbojās
R. Liepkalna, E. Trapāna un M. Zitmanauzņēmumi. To,

kas bija palicis pāri no padomju laika Automotorurezerves

daļu bāzes, pārņēma kādas provinces autobusu līnijas īpaš-
nieks V. Bergholds un bijušā t/n Pauls Romans īpašnieka
znotsG. Šahnazarovs.

Padomju armijai no jauna ienākotLatvijā 1944.gadā, privā-
tieautoveikali beidza pastāvēt. Vienīgais pēckara valsts auto

unrezerves daļu tirdzniecībasuzņēmums Starts parsavu mīt-

ni izraudzījās firmas Gunnar Haagensen un t/n Pauls Ro-

manskādreizējās telpas Elizabetes ielā 14/16.

Uz piecdesmit gadiem ovālo FORD firmas zīmiuz ēkas fa-

sādes un jumta nomainīja lakoniskais un bezpersonīgais -

AUTOMOBIĻI

1940. They were owned by the local Germans who either

repatriated to Germany, or were already citizens and

returnedbecause ofthe war that hadjust begun.

The AutomobileEngineering Office ofW. Wencelides, Inc.

was foundedin 1910by W. Wencelides. Later he was a mem-

berofthe faculty atthe University of Latvia, and theauthor of

many research papers on the internal combustion engine.

W.Wencelidesrepresented Mercedes-BenzandDodge Brothers.

E. Daniel's company which was foundedin 1921 was also

among the largest and oldest car dealerships inRiga; it was

located at 21 MerkelaStreet. When the Baltic Germans

repatriated this company was taken over by Gaitajnc.

Erich Jurgen opened an Opel office at 3 Hanza Street; at

that timeOpel was the largest auto manufacturerin Europe.

The trade and manufacturing association R. Petermans &

Co. locatedon 8 Aspazijas Blvd. represented Italian Alfa-
Romeo and French Peugeot.

The tradeand manufacturing O. J. Keller, Inc. signed adealer-

ship contract with the DKW subsidiary of the German Auto-

Union. They soldthe popular DKWmotorcycles andmidget cars

with two-cylinder two-strokeengines anda special veneerbody.

Keller's shop was locatedon thecorner ofValnu and Teatra

Streets. Theroofof this building was, and still is decorated

with three Atlases, who support the earth on their shoulders.

Many auto trade companies were founded in the twenties,but

sooner or laterthey closed shop, usually not leaving behindany

other traces in the auto market. In a few cases the failing com-

panies united andfoundedalarger more competitive company.

In 1940after the Soviet Army enteredLatvia, auto trade com-

panies were nationalizedand unitedunder theumbrellaofthe

state enterprise Auto-Motors,which wasbasedat 16 Elizabetes

Street in the Haagensen Ford building. This company was

already split in two inMay of 1941. Auto-Motorstookover all

auto repair shops, while stores and goods were handedover to

thenewly foundedAutomotiveSpare PartsDepot.

J.Jagars "Techno-Center" was the USSR's autoexport agency in

Latvia in the 30's. A truckbuilt in Riga on a ZIS-14 chassis.
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In less thana month Germany's war path turnedtowards

the east. As the Soviet Army retreated it took along the

most valuable spare parts that remained at the depot. But

they didn'tmake it very far. It turned outthat the spareparts

ended up in a Riga factory, where they were used to repair

the German Army's automobiles.

The German occupation authoritiesreturned the nationalized

companies to their owners andheirs ifthey were still inLatvia.

During this time, ofthe former car dealerships, the companies

ofR. Liepkalns, E. Trapans and M. Zitmans were still operat-

ing. What was leftof theAutomotiveSpare PartsDepot from

the Soviet period was takenover by the owner ofa provincial

bus lineV. Berghold and the son-in-lawofthe formerowner

of the trading house PaulsRomans, G. Shakhnazarov.

Whenthe Soviet Army re-enteredLatvia in 1944 private

car dealerships ceased to exist. Theonly post-war state auto

and spare parts trade company Starts took over the former

premises of the company Gunnar Haagensen and trading

house PaulsRomans at 14/16 Elizabetes Street.

For fiftyyears the oval FORD trademark on the facadeand

roofof the building was replaced by the laconic and imper-

sonal sign - AUTOMOBILES.

Reklāma. 1926.g. An advertisement. 1926.

Automobiļu tirgus statistika Latvija 30. gados

1933.gadā 1934. gadā 1935. gadā

Reģistrēti 3357 3876

t. sk. ievests no arzemem

viegli automobiļi 27 118 165

kravas automobiļi 31 122 175

58 240 340

No kādām valstīm ievests %

noAnglijas 4,2 10,5

no Francijas 2,9 1,5

noVācijās 4,2 24,4

noASV 88,3 62,5

nocitām valstīm 0,4 1,1

Automobile MarketStatistics from the30's inLatvia

1933 1934 1935

# of registeredcars 3,357 3,876

(including impotrted cars)

cars 27 118 165

trucks 31 122 175

total 58 240 340

Imports from the following countries in %:

from England 4.2 10.5

from France 2.9 1.5

from Germany 4.2 24.4

from USA 88.3 62.5

from other countries 0.4 1.1

Automobiļu cenas Latvija 1928.gadā
Automobileprices inLatvia in 1928

Ford no Ls4370 līdz 6390

Chevrolet no Ls 4000 līdz 16000

Citroen no Ls5100līdz 8700

FIAT noLs 6300līdz 32000

Mercedes-Benz no Ls 12000 līdz 18000

Lincoln no Ls 27600 līdz 43000

Rolls-Royce Ls 80000
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Firmas "H. Deičmanis un M. Potreki" garāžas un darbnīcas

Rīgā, Tērbatas ielā 72. 30. gadi.

Companygarages and workshops ofH. Deicmanis and

M.Potreki onTērbatas Street in Riga. The 30's.

Modernais
autoserviss

jau toreiz
"Amerikānisks autofirmas uzplaukums."

Tāpar H. Deičmaņa unM. Potreki autoremontu

uzņēmumu 1933.gadā rakstīja žurnāls "Motors".

Firmas dibinātājs Heinrihs Deicmanis savas darba

gaitas bija iesācis kā izsūtāmais zēns un piederēja

pie tiemcensoņiem, kuri krāja naudu, neatļāvās

sev nekādas vaļibas un visu brīvo laiku ziedoja zināšanu

apgūšanai. Studijas un prakse, sākot ar mācekļa un beidzot

ar garāžu vadītāja un veikalveža amatu, sniedza zināšanas

automobiļunozarē. Uzņēmības un nemieragars noteica tā-

lāko dzīves gaitu. Deičmanis prata izmantot konjunktūru

plaukstošajā automobiļunozarē, kā arī novērtēt šīs nozares

sasniegumus ārzemēs. To visu viņš centās ieviest paša di-

binātajā auto remontu uzņēmumāRīgā, Tērbatas ielā72.

H. Deičmanis uzskatīja, ka kaut kāda darbnīcapēc vecā pa-

rauga nevar uzplaukt.

Automobilis ir augstas tehnoloģijas produkts, un tādēļ to

nevar labot, izmantojot vecos paņēmienus, kas saistīti ar

The Modem
Automotive
Service
Existed

Already
Back in the
Old Days
An auto companyflourishes the American way.

This is whatwas written in 1933 in themagazine "Motors"

aboutthe autorepair shop ofH. Deicmanis andM. Portretā.

Heinrichs Deicmanis, the founderof the company,

startedhis career as a messenger boy. He was one

m ofthose achievers who saved his money, denied

himselfall indulgences anddedicatedallofhis free timeto the

pursuit of knowledge. Study and practical experience gave

himknowledge in the field ofautomobiles, starting from when

he was an apprentice to whenhe was themainboss at a garage

and the managerofa store. His ambitiousand restless spirit
determinedhis future course inlife. Deicmanisknew how to

take advantage ofthe boomin the autobusiness, and how to

appreciate the achievements of this fieldabroad. He did his

best to put allofthis intopractice at theautomotiveservice that

he foundedinRiga at72 Terbatas Street.

H. Deicmanisbelieved thatany shop patterned according to

theold modelwouldn'tsucceed.
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The automobileis a product of high technology, and therefore, it

cannot berepaired by using old methods, which were impracti-

cal, unsuitableandbureaucratic. Heconsideredthatonemust uti-

lizethe progressive Americanmethodsofworkand organization.

As the numberof automobiles rapidly increased, so did the

needfor repairs.

The numberof mechanicsalso increased. Not only thedrivers

themselves, but locksmiths andblacksmiths alsobegan torepair

cars. Due to a lack ofspecialized knowledge, often the crafts-

men weren't capable of doing work that was of the necessary

quality, nor couldthey guaranteetheir work. Undoubtedly, the

work ofnon-specialists was cheaper, but ofpoorer quality. The

automobileowner reachedthis conclusion when it was too late

and the valueof hiscar hadmysteriously diminished.

H. Deicmanis's principals werebased onthe conviction that

only competently organized special repair shops which were

up to parwith modemday standardscouldoffer a guaranteeon

thejob done. He was convinced that the company mustput the

customer on a pedestal. In order to make money, one must

reckon only with theclientand fulfillhis every wish. This was

something new anddifferedfromthe othermethodsof dealing

with the clientavailable in thosedays.

The co-owner was Maksis Potreki. Potreki was anexperienced

specialist with twenty-four years of experience as an auto

mechanic. He was the technical directorofthe company.

The shop started outwith only ahandfulof workersand gradu-

ally grew into a company that had fifty-four employees. At

first they introduced the night-shift at the repair shop. A

mechanic could be sent for by telephone to any location,

though often advice given over the phone sufficed. Iftheneed

existed, the car was immediately taken to the repair shops of

Deicmanisand Potreki. The repair shops were well equipped

with machine tools which guaranteed the most precise work

possible in metal-machining, sheet metal work, welding of

body parts andengine blocks and electrical repairs.

All this was supplemented by modern jacks and hydraulic

presses. There was a 24-hour store which sold oil, tires and

other various accessories.

At the end of thethirtieswhen the governmentwasencourag-

ing people in the fuelbusiness to make Latvia less dependent

on foreign countries, the companyalso began to produce gas

generators. M. Potreki had patented and testedgas generators

in automobilesbefore. They were especially advantageous in

older cars thatburned a lotof fuel.

The work ofH. Deicmanis and M. Potreki exemplifies how

private initiativeand energy achieve great success. The out-

come completely justified thecapital invested in this field.

nepraktiskumu, nelietderībuun birokrātismu. Viņš uzska-

tīja, ka jālieto progresīvās amerikāņu darbības un organi-
zēšanas metodes.

Strauji palielinoties automobiļuskaitam, palielinājās vaja-
dzība pēc remontiem.

Auga arī remontētāju skaits. Tie nebija tikai paši šoferi, bet

arī atslēdznieki un kalēji, kuri arī sāka labot automobiļus.

Bieži vien amatniekinepietiekamu speciālo zināšanu dēļ

nebija spējīgi darbus veikt vajadzīgajā kvalitātē, ne arī uz-

ņemties par tiempilnīgu atbildību. Bez šaubām, nespeci-
ālistu darbs bija lētāks, bet nevērtīgāks. Automobiļaīpaš-
nieks pie šāda secinājuma nonāca tad, kad vina mašīnai

kaut kādā veidā jau bija zudusi vērtība.

H. Deičmana principu pamatā bija pārliecība, ka tikai liet-

pratīgi ierīkotas speciālas remontu darbnīcas, kas atbilst

visām tālaika prasībām, var garantēt darba izpildījumu.
Viņš bija pārliecināts, ka pasūtītājs ir jāuzskata par firmas

elku. Lai pelnītu naudu, jārēķinās tikai ar klientu un jāiz-

pilda visas viņa iegribas. Tas bija jaunums un atšķīrās no

toreiz izmantotajām metodēm darbāar klientu.

Otrs līdzīpašnieks bija Maksis Potreki. Potreki bija piere-

dzējis speciālists ar 24 gadu ilgu automehāniķa praksi un

bija uzņēmumatehniskais vadītājs.

Darbnīca sāka darboties ar nedaudziemstrādniekiem un

pakāpeniski attīstījās līdz uzņēmumam,kurā strādāja 54

personas. Vispirms ieviesa mehāniku nakts dežūras. Pa te-

lefonu uz jebkuru vietu varēja izsaukt mehāniķi, bet bieži

vien pietika ar padomu pa telefonu. Vajadzības gadījumā
automobili nekavējoties nogādāja Deičmaņa un Potreki

darbnīcās. Darbnīcas bija labi apgādātas ar darbgaldiem,

kuri nodrošināja visprecīzāko darbu izpildi metālapstrādē,

skārdniecībā, virsbūvju un motoru bloku metināšanā un

elektroiekārtu remontā.

To visu papildināja modernidomkratiun hidrauliskās spie-

des. Eļļu, riepu un dažādu piederumu veikals bija atvērts

dienu un nakti.

Trīsdesmito gadu beigās, kad valdībamudināja uzņēmējus

degvielas jautājumā Latviju darītmazāk atkarīgu no ārze-

mēm, firmasāka arī gāzģeneratoru izgatavošanu. Jau ag-

rāk M. Potreki bija patentējis un izmēģinājis gāzģenerato-

rus automobiļos. Tie īpaši izdevīgi bija vecākos automobi-

ļos ar lielu degvielas patēriņu.

H. Deičmana un M. Potreki darbībabija piemērs tam,ka

privāta ierosme un enerģija gūst teicamus panākumus, un

pilnīgi attaisnoja šai nozarē ieguldīto kapitālu.
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Viens noA. Frīzenafabrika būvētajiemRīgas
autobusiem. Anglu "Vulcan" šasija. 1930.g.
One of the buses built on an English "Vulcan''

chassis at A.Friesen s factory in Riga. 1930.

Automobiļi
finiera

tautastērpos
Ārzemju ražojumus pirmskara Latvijā ieveda daudz

mazāk nekā patlaban, galvenokārt tādus, ko nebija

iespējams vai neatmaksājās izgatavotpašu zemē.

Šā iemesladēļ bija izdevīgi importēt vieglos automobi-

ļus un kravas vai autobusušasijas, betto virsbūves

izgatavot uz vietas. Tā tika ietaupīta ganvalūta, gan arī

nodrošināts darbspašu strādniekiem un

izlietoti savas valsts materiāli.

kā Latvijā muitas tarifi automobiļu šasi-

jāmbija daudz zemāki nekā svešzemju ga-

automobiļiem, labi virsbūvju
meistaripar darbatrūkumu nevarēja žēloties.Visā Latvijā

kursēja ķiršsarkani, dzelteni un zilibaltstrīpaini autobusi,
kuru virsbūves bija darinātas tepat mājās. Tajos vairāk vai

mazāk labajos laikos smago automobiļuun autobusu uzbū-

ves pamatā bija rāmjveida šasijas, uz kurām darbnīcās va-

rēja būvēt visdažādākās virsbūves, kas tāpat kā citviet Ei-

ropā atgādināja krāsotus finieraskapjus.
Mīksto koku šķirnes, priedi un egli, parasti lietoja kravas

kastēm, nedaudz cietākodižskābardi unosi - virsbūvju kar-

kasam, bet cieto ozolu un kastankoku - tādāmvietām, ku-

rām bija sarežģīta forma. Autobusakarkasu apšuva ar rūpī-

gi krāsotu finieri vai skārdu. Nelielais uzbūvētoautobusu

Automobiles
in Plywood
National
Costumes
Foreign products were imported to pre-WW2 Latvia

much less than today. These were mostly goods that

couldn'tbe manufactured or weren'tprofitable to

produce locally. For this reason it was advantageous

to import cars, truck andbus chassis, but to make

the bodies on the spot. In this manner hardcurrency-

was saved, andalso work was guaranteed for the

local workers andlocal materials could be used.

/% the customs duties on automobilechassis

/ were much lower than those for assembled

JL Ml.kJ foreign cars, good body experts couldn't

complain about a shortage of work. Cherry-red, yellow and

blue and white striped buses whose bodies were made right

here at homecruised through allof Latvia. In these more or

less good times frame-type chassis were the foundationof

heavy motor vehicleandbus construction. All kinds of types

ofbodies, which like elsewhere in Europe, remindedone of

plywood closets, were mountedon the chassis in the shops.

Softwoods such as pine and fir were commonly used for the

cargobox; the somewhatharder beech and ash woods - for

thebody carcass; and hardoak andchestnut - forplaces com-

plexly shaped. The bus carcass was paneled with carefully

painted plywood or sheet-metal. The small numberofbuilt
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L. Paula uzņēmumāJelgavā būvētās sanitāro automobiļu virsbūves uz "Packard" šasijām. 30. gadi

Ambulances built on "Packard" chassis at L. Pauls company in Jelgava. The 30' s.

buses, a few hundred, also determinedin each of the few

shops the design of the body and the technical solution of

workmanship. Individualskilled craftsmen shiedaway from

light automobiles, as their bodies
- just as in our day - were

made with industrial methods. This can be especially said

about body manufacturing in the USA after 1928. Ten years

later these same methods were introduced in Germany.

In order to save on thecost of transporting chassis to Latvia,

in 1929the enterprising auto dealersorganized a bus chassis

trip from Paris to Riga. This was describedin the newspaper

Latvis: Ten bus chassisarrivedinRigafrom Paris by land....

The chassis are madeby theFrench factory "Renault" and are

specially adapted for buses. They can support 3.5 tons. The

Wade representative E. Danielsbrought the automobilesto Riga.
Thechassis hadbeen orderedby localbus companyowners.... On

the roadfrom Paris toRiga, seatedon an open chassis for2,000

skaits, daži simti, katrā no nedaudzajām darbnīcāmnoteica

arī virsbūvju konstrukcijas un tehnoloģijas amatniecisko ri-

sinājumu. Vieglo automobiļu būvēšanai pašmāju meistari

klāt neķērās, jo to virsbūves - gluži kā mūsdienās - tika iz-

gatavotas ar industriālām metodēm. īpaši to var sacīt par

automobiļukarosēriju ražošanu ASV pēc 1928. gada. Des-

mit gadus vēlāk tādas pašas metodes ieviesaarī Vācijā.

Lai ietaupītu šasiju transportēšanas izmaksas līdz Latvijai,

uzņēmīgie auto tirgotāji 1929. gadā sarīkoja autobusu šasiju
braucienu no Parīzes līdz Rīgai. Par to avīzē Latvis stāstīts:

Rīgāpienāca noParīzespazemes ceļu JO autobusu šasijas...

Šasijas būvētasfranču fabrikā "Renault" un speciāli piemē-

rotasautobusiem. To celtspēja 3,5 tonnas. Automobiļus atve-

daRīgā tirdzniecībaspārstāvis E. Daniels, kuram šasijas pa-

sūtīja vietējo autobusu satiksmes uzņēmēji.. Nobraucot ceļa

gabalu noParīzes lidz Rīgai, ap 2000kilometru sēžotuz va-

kilometers, there had been no troublesor incidents....Thecara-

van ofcars drovethrough the streets ofRiga in ademonstration

parade. Theparade wasfilmed by cameramen foramovie.

Up till the end of the thirties A. Friesen and G. Haagensen

were consideredthe most important body makers inLatvia.

The Carriage-Building Shop
"August Friesen*

Automobile body manufacturing began in 1922 when the

company owner's son Erich returned from Germany where

he had acquired experience at the car companyDurkopp.
Within a short timeFriesen's company mastered the craft

of manufacturing truck bodies, and especially bus bodies;

lejas šasijas, nekādi traucējumi un starpgadījumi ceļā nav

bijuši.. Autokaravāna izbrauca korso braucienāpaRīgas

ielām.Braucienu uzņēmakinofilmā.

Līdz trīsdesmito gadu vidum par nozīmīgākajiem virsbūv-

ju ražotājiem Latvijā uzskatīja A. Frīzena un G. Hāgensena

firmasRīgā un L. Paulabūvuzņēmumu Jelgavā.

Ratu būvētava "August Friesen"

Automobiļu virsbūvju izgatavošanu sāka 1922. gadā, kad

firmas īpašnieka dēls Ērihs atgriezās no Vācijas, kur prak-

tizējās automobiļu firmāDurkopp. īsā laikā Frīzena uzņē-

mums apguva kravas automobiļu, īpaši autobusu virsbūv-

ju, izgatavošanu,kļūdams par lielākokarosēriju firmu Bal-
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tijā. Veiksmes ķīla bija pieredze kariešu būvē kopš 1896.

gada. Frīzena produkcija tika novērtēta ar zelta medaļām

Amsterdamas un Parīzes izstādēs 1909. gadā. Pēc Frīzena

karietēm pircēji brauca ne tikaino Vācijas, bet pat no tālās

Turcijas. Frīzena autobusus labprāt un daudzpirka nepā-

rāk izlutinātie lietuvieši un poli. Šie autobusi, kuru būvēša-

nā izmantotasangļu Vulcan šasijas, spēja uzņemt divreiz

lielāku pasažieru skaitu nekā tobrīd jau novecojušie Ford

autobusini, kam sēdvietu bija nedaudz vairāk nekā mūslai-

ku mikroautobusos. TādēļRīgas sabiedriskajam transpor-

tam A. Friesen autobusi izrādījās piemērotāki un būtiski

ietekmēja virsbūvju stilu, ko ražoja vietējie meistari.

Ludviga Paula koka un dzelzs

apstrādāšanas rūpnīca

Dibināta 1922. gadā Jelgavā. Tā deva labi atalgotu darbu

gandrīz simts strādniekiem. Darbnīcas bija moderni aprīko-

tas, darbs - teicami organizēts un specializēts nestandarta

virsbūvju ražošanai. Šasijas, protams, pirka ārzemēs. Pēc pa-

sūtījuma izgatavoja visdažādākos automobiļus - sanitāros,

ugunsdzēsēju un kravas mašīnas, arī autobusus. Ik gadu L. Pau-

la uzņēmumāizgatavoja apmēram 70 virsbūvju, bet visražī-

gākajā - 1936.gadā - pat 92, ieskaitot70 kravas automobi-

ļus, 10autobusus, 4 ugunsdzēsēju mašīnas, 6 ātrās medicī-

niskās palīdzības automobiļus,radiofonaautobusu,kā arī vie-

nutā sauktotrambusu - pludlīnijas vagona tipaautobusu.

Sakarā ar pasūtījumu nodošanu valsts akciju sabiedrībai

Vairogs 1937. gada beigās L. Paula uzņēmējdarbība maz-

lietsašaurinājās. Automobiļuvirsbūvju ražošana pilnīgi ti-

ka pārtraukta 1940. gadā, kad uzņēmums tika nacionali-

zēts, bet tā dibinātājs un īpašnieks izsūtīts trimdā.

LudvigsPauls (1898 -1974),rūpnieks Jelgavā

LudvigsPauls (1898-1974),a Jelgava industrialist

Reklāma. 20. gadi. An advertisement. The 20's.

Friesen's company becamethe largest body manufacturing

company inthe Baltics. Their success stemmedfrom expe-

rience in carriage building since 1896. Friesen's products

were awarded gold medals at exhibitions in Amsterdam

and Paris in 1909. Buyers ofFriesen's carriages traveled

not only from Germany, butfrom faraway Turkey. The not

overly pampered Lithuanians and Poles bought Friesen's

buses gladly and in large quantities. The seating capacity

of these buses which were builton English Vulcan chassis

was two times greaterthan thatofthe already obsoleteFord

buses, whose seating capacity was only a little larger than

thatof the modern microbus. For this reason A. Friesen

buses turned out to be more suitablefor Riga's mass trans-

portation, and they had an essential influence on the style

ofthe bodies produced by the local craftsmen.
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L. Paula uzņēmuma būvētie autobusi uz "International" šasijām. 1935.g

Buses built on "International" chassis atL. Pauls' company. 1935.

The Wood and Metai Processing
Plant of Ludvigs Pauls

The plant was foundedin 1922in Jelgava. It supplied almost

onehundredpeople with well-paid jobs. The shops were mod-

ernly equipped; the work was outstandingly organized and

focused onnon-standardbody manufacturing. The chassis, of

course, were purchased abroad. A wide variety ofautomobiles

weremadeto order
- ambulances,fireengines, trucks andbuses.

Every year L. Pauls' company madeapproximately seventy

bodies. However, in theirmost productive year, 1936, they

madeninety-two: seventy trucks, tenbuses, fourfire engines,

six ambulances, aradio broadcasting bus, and also a so-called

K. Krastiņa autobūves darbnīca

Tās dibinātājs bija guvis pieredzi, strādājot Rīgā H. Pētera

karosēriju darbnīcās.Pēc dienestabruņutanku divizionāviņš

pārcēlās uz dzīvi Saldū, kur nodibināja savu uzņēmumu. Sā-

kotnēji K. Krastiņa firmābija 7-10 amatnieki, kas izgatavoja

lauksaimniecības mašīnas, kā ari jahtas un dažusplanierus.

1936.gadā amerikāņu Chrysler Airflow iespaidā viņš pir-

mais Latvijā uzbūvēja pludlīnijas formas vieglo automobi-

li. Nākamajā gadā uz zviedru Volvo šasijas tika izgatavots

autobuss ar modernu iekārtojumu 36 pasažieru vietām.Ar

to Latvijas delegācija brauca uz pasaules izstādi Parīzē.

VEFautomobilis. 1931.g. A "VEF" automobile.1931.
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VEF automobilis pēc avārijas Rīga 1941.gadā.

A "VEF"automobile followingan accident in Riga in 1941.

K. Krastiņa uzņēmums veica arī Latvijas dzelzceļa pasūtī-

jumus autobusu virsbūvju izgatavošanai.

Valsts Elektrotehniskās fabrikas

(VEF) automobiļu nodaļa

No 1928. līdz 1933. gadam tā iekļāvās toreizējo Pasta un

telegrāfa-telefona departamenta darbnīcusastāvā. Salīdzi-

nājumā ar citām auto virsbūvju ražotavām fabrika veica in-

ženiertehniskā zinā daudzperspektīvāku darbu- mēģināja

konstruēt Latvijas apstākļiem piemērotu un lētuautomobi-

li. Izmantojot ārzemēs pirktas auto daļas, VEF izgatavoja

sešus (?) izmēģinājumu automobiļus.

Automobilis bija ideāli iecerēts veikalnieku braucieniem.

Universālajā kombi tipa virsbūvē bija ērtas sēdvietas 4-5

personām. Vajadzības gadījumā varēja atvērt divviru dur-

vis automobiļa aizmugurē, pakaļējos sēdekļus viegli iz-

ņemtun atbrīvoto telpu izmantotkravas pārvadāšanai. Bija

projektēts automobiļavariants ar visu četru riteņu piedzi-

ņu. Tas lieti noderētulauku apstākļiem.

Automobiļanozīmīgākās daļas - V veida četrcilindru mo-

toru ar gaisa dzesēšanu, pārnesumu kārbu un daudzas citas

daļas izgatavoja VEF darbnīcās.

tram-bus - a bus that resembled a streamlined street car.

Because purchases were channeled over to the state joint-

stock company Vairogs atthe end of 1937,L. Pauls' business

slowed down a little. Automobilebody manufacturing came

to a complete halt in 1940when the company was national-

ized and itsfounder andowner was deported toSiberia.

K. Krastins' Auto Building Shop

The founder of the company had gained experience work-

ing inRiga in the body shops ofH. Peters. After serving in

an armored tank division he moved to Saldus where he

foundedhis own company. Initially, K. Krastins' compa-

ny employed 7-10 craftsmen who madefarming machin-

ery, as well as yachts and some gliders.

Inspired by the 1936American Chrysler Airflow, he was

the first tobuilt a streamlinedcar in Latvia. The following

year a modernly equipped 36-passenger bus was builton

the Swedish Volvo chassis. TheLatvian delegation trav-

eled in this bus to the World Fair in Paris. K. Krastins'

companyalso madebus bodies for the Latvian Railroad.

The Automobile Department of

the State Electro-Technical

Factory (VEF)

From 1928-1933the AutomobileDepartment was incorpo-

rated in what was then the Post and Telegraph-Telephone

Department. Compared to other auto body-building plants,

the factory was doing more promising work from an engi-

neering and technical point ofview - they were constructing

an affordable car suitable to conditionsinLatvia. Using auto

parts purchased abroad, VEF produced six (?) test cars.

Theautomobile was ideally planned for a shop-keeper's

driving purposes. The general-purpose combo-type body

couldcomfortably seat 4-5 persons. If needed, a double

door couldbe opened in the back of the car, the back seats

could be taken out and the free space could be used for

Motorakonstrukcijā izmantoja aviācijā gūto pieredzi. Bija

speciālisti, kas pirms Pirmāpasaules kara bija darbojušies
T. Kalepa vadītajā aviomotoru fabrikā Āgenskalnā, pieda-

lījušies iekšdedzes motoru ražošanā Krievu-Baltijas vago-

nu rūpnīcā. Atbalstu varēja sniegt V. Martinova motoru

fabrika(dibināta 1910.g.) Ēbelmuižas ielā.

Rāmi, riteņus, karburatorus un elektroiekārtas piegādāja

Opel no Vācijas.
Tomēr izmēģinājumi atklāja, ka VEF automobilī, jo īpaši

motorā, bija ne mazums nepilnību. Darbojoties ar lieliem

apgriezieniem, motors pārmērīgi vibrēja. Arī gaisa dze-

sēšanas sistēma izrādījās par vāju.

Automobiļa izmēģinājumus vadīja Aleksandrs Tīpainis - to-

reiz Pastaun telegrāfa-telefona darbnīcudirektors. Šasijas pro-

jektu izstrādāja inženieris Zenkēvičs,bet virsbūves autors bija

cargo. A four-wheeldrive version was planned as well. It

wouldbe very useful in the countryside.

Themost importantparts ofthe car - the V-type four-cylin-

der air-cooled engine, the transmission and many other

parts were produced in the VEF shops.

Aviation experience was used in the engine's design.

Therewere specialists whohad worked at T. Kaleps' air-

craft engine factory in Āgenskalns before WWI and who

had taken part in the manufacturing of internalcombustion

engines at the Russo-Baltique Railway Car Factory.

Support was also availablefrom V. Martinov's engine fac-

tory (founded in 1910) on EbelmuizasStreet.

Frames, tires, carburetors and electrical equipment were

supplied by Opel in Germany.

However, trials unveiled the fact that the VEF automobile,
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VEFkonstruktors Kārlis Irbītis (dz. 1904. gadā)

Kārlis Irbitis (born in 1904) - designer at VEF

especially the engine, had plenty ofshortcomings. Running

at high revolutions, the engine excessively vibrated. Also,

the air-cooling system turned out to be inadequate.

The test runs ofthe car were led by Aleksandrs Tipainis - the

director of what were then called the Postal-Telegraph-

Telephone Workshops. The chassis design was madeby the

engineer Zenkevics, and the body was designed by Karlis

Irbitis. He hadexperience inaircraft design fromthe days that

he worked at the avio-company Chr. Backman in Riga.

K. Irbitis had already designed engines for VEF which were

manufacturedforfishing boats and narrow gauge locomotives,

and also - in an altered form - forfarming. His designs were

used to make fiftyhighway road rollers mountedin Caterpillar

tractor frames for the Highway Department. VEF's only tractor

whichhad a 25 hpKaelble dieselengine was calledVelfa.

Karlis Irbitis had the most success as an aircraft designer.

His name is organically connectedto VEF's golden age in

aircraft construction from 1935-1940and alsowith the man-

VEFautomobiļu izmēģinājumus vadīja Aleksandrs Tīpainis (1886 -1973)

Aleksandrs Tipainis (1886-1973)- headof automobile testingat VEF

Kārlis Irbītis. Pieredzi lidmašīnu projektēšanā viņš bija guvis,

strādājot Chr. Backman aviofirmāRīgā. VEF K. Irbītis jaubi-

japrojektējis motorus,kurus ražoja gan iebūvēšanai zvejas lai-

vās un šaursliežu lokomotīvēs, gan arī
- mainītāveidā - lauk-

saimniecībai. Pēc vina projektiem Šoseju departamenta vaja-

dzībāmizgatavoja 50 šoseju veltņus uz Caterpillar traktoru

bāzes. Tapa arīvienīgais VEF traktors ar25 ZS Kaelble dīzeļ-

motoru. Tā markas nosaukums bija Velfa.

Tomēr vislielākos panākumus Kārlis Irbītis guva kā avio-

konstruktors. Tieši ar vina vārdu ir saistīts VEF zelta laik-

ufacturing ofthe miniaturecamera VEF-Minox.

What was a lot of money for Latvia was allocated for

VEF's automobileprojects. But the results were reminis-

cent of an overly-romantic love - they were forced to real-

ize that inorder to buildcars, one also needs experience
and special technology.

metsno 1935. līdz 1940. gadam lidmašīnubūvē un arī mi-

niatūrofotoaparātu VEF-Minox ražošanā.

VEF automobiļu projektiem gantika atvēlētasLatvijas apstāk-

ļiem ievērojamas naudas summas. Taču rezultāts bija līdzīgs

pārlieku romantiskai mīlestībai- tik vien kā atzina, ka ari auto

būvē irnepieciešama pieredze un speciāla tehnoloģija.
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Kam bija
izdevīgs

slikts
benzīns?

1938.gadā Latvijā bija reģistrēti 5829 automobiļi.

Tos apkalpoja 104 benzīna uzpildes stacijas, no

kurām 32 atradās Rīgā, betLiepājā, Daugavpilī un

Cēsīs -4-5 benzīntanki katrā pilsētā. Arī42 mazpilsē-

tās bija pa vienai benzīna tirgotavai. Liela benzīna

uzpildes staciju daļa piederēja angļu sabiedrībai

"Shell". Vairākās saimniekoja ASVfirma "Gagoyle

Mobiloil"unpadomju Krievijas "Latrus".

Turklāt Rīgāautomobilistus apkalpoja 17, bet visā

valstī50 autoremonta darbnīcas.

Who

Benefited

from theBad
Gasoline?
5,829 automobileswere registered in Latvia in 1938.

They were serviced by 104gas stations, 32 of which

were located inRiga, while inLiepāja, Daugavpils
andCesis - there were 4-5gaspumps in each city.

42small towns also each hadone gas station.

A largeportion of the gas stations belonged to the

English company "Shell". Many were run by the

US company "Gagoyle Mobiloil" andSoviet Russia's

"Latrus". In Riga automobilists could choosefrom
17auto repair shops, andinall ofLatvia -from 50.

Latvijā netrūkabenzīna uzpildes staciju, taču ben-

zīns Rīgā bija krietni dārgāks nekā Parīzē.

Valūtas taupības nolūkā 1931.gadā valdībapieņēma notei-

kumus par t. s. latolu - 25 % spirta piejaukšanu benzīnam.

Benzīna uzpildes stacijās līdzās loti dārgā tīrā benzīna tan-

kiem parādījās arī latola tanki. Arī ārzemēs, īpaši valstīs,

kurām nebija savu naftas ieguves avotu, jau agrāk tika vel-

tītas pūles rast alternatīvu degvielu.

Rūpīgie pētījumi 20. gados pierādīja, ka spirtam var būt

I I I 1 was no shortage ofgas

JL. JL stations inLatvia, but

gas inRiga was much more expensive than in Paris.

In order to save hard currency, in 1931 the governmentlaid

down terms for the so-called latols - a gasoline mixture con-

taining 25%alcohol. At the gas stations alongside the very

expensive clean gasoline pumps thereshowed up latolspumps.

Efforts hadbeen madeearlierabroad to findalternative fuels,

especially in countries that didn'thave theirown oil wells.

nozīme vienīgi kā piemaisījumam, līdzīgi benzolam.Tīri

spirtamotori, pat tad, ja negatīvās tehniskās prasības atstā-

tu nomaļus, nevar iegūt plašāku izmantojumu, kamēr nav

iepējams ievērojami pazemināt spirta pārdošanas cenu.

Latvijai vislielākos ienākumus deva valsts spirta monopols.
Finansiālāsgrūtības, kas sākās saimnieciskās depresijas ga-

dos (1931-1933), unnepieciešamība taupīt valūtu, vienlaikus

atbalstotkartupeļu ražotājus, pamudināja valdībuattīstīt lato-

laražošanu. Diemžēl tas ievērojami sadārdzināja iegūtās deg-
vielas - latola- cenu unneveicināja automobiļu izplatību.

Degvielai piejaucamā spirta cena sākumā bija zemāka par

tāpašizmaksu, bet turpmākajos gados spirtu realizēja par

pašizmaksu. Par spīti visam, valsts spirta monopols katru

gadu tomēr bija guvis lielus ienākumus.To sedza dzērāji,
kuriem degvīns nu bija jāpērk par augstāku cenu.

Meticulousexperiments in the 20's proved thatalcohol can

only have significance as an admixture, similar to benzol.

Even if one were to put aside the negative technical charac-

teristics ofengines run on pure alcohol, these engines could

notbe widely used until it wouldbe possible to significantly

cut the price ofalcohol.

Latvia's largest source of income was the state monopoly on

alcohol. Financialdifficulties whichsprangup duringtheecono-

mic depression (1931-1933), as well as the necessity for saving

hard currency and simultaneously supporting thepotato grow-

ers, stimulated the government to develop the production of

latols. Unfortunately, this significantly raised the priceof the de-

rived fuel - latols - and didnot promotethe popularity of the car.

At first the price of the alcohol used as an admixture to fuel

was below cost, but during the following years alcohol was
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Rīgas gaisa osta Spilvē. Degvielasiepildīšana satiksmes lidmašīnā Ju-52. 30. gadi.

Riga's Spilve Airport. A Lufthansapassenger aircraft Ju-52 is being refueled. The 30' s.

sold at cost. In spite ofeverything, every year the state alco-

hol monopoly made a large profit. This was thanks to the

drunkards who now had to buy theirbooze at a higher price.
Alcohol in Estonia was significantly cheaper as there it

wasn't mixed in with gasoline. Therefore, smugglers

attempted to bring Estonianalcohol to Latvia via sea.

Drivers weren't thrilledabout latols as it reduced engine

power by 15%.

The consumption oflatols increased in cool weather,and also

when driving at full speed or at varying speeds. This was the

driving regimen oftrucks, taxis andcity buses. By starting the

engine in cold weather andgiving it a richer fuel mixture, acid

was produced which damaged the cylinder. The life of the

engine was reduced by a fifth. Unfortunately, thedecision to

use latols hampered technical progress, as it was not possible

to use dieselautomobiles.

A German journalist endowedwith a sharp sense ofhumor

warnedautomobilistsof the perils they would face if they
visited Latvia:

Igaunijā spirts bija ievērojami lētāks, jo te to nepiejauca

benzīnam. Tādēļ kontrabandisti Igaunijas spirtu Latvijā

mēģināja ievest pa jūras ceļiem.

Latols šoferus nesajūsmināja, jo motora jauda samazinājās

par 15 %.

Latolapatēriņš palielinājās vēsā laikā, kā arī braucot ar pilnu

slodzi vai ar mainīgu ātrumu. Tieši šāds režīms bija kravas au-

tomobiļiem, taksometriemun pilsētas autobusiem.Aukstā lai-

kā iedarbinot motoru undodottreknāku degmaisījumu, radās

skābe, kas bojāja cilindru sienas. Motoramūžs samazinājās

par piektdaļu. Diemžēl lēmumi par latolalietošanu kavēja teh-

nikas progresu, jo nebija iespējams lietotdīzelautomobilus.

Kāds ar humora izjūtu apveltīts vācu žurnālists, brīdinā-

dams automobilistuspar briesmām, kādas tos sagaidīs, ap-

meklējot Latviju, rakstīja:

Jaunsautomobilismaapkarošanas līdzeklis
- motoru saindēša-

naar dažādāmsurogātvielām! Igaunijā vēl nav tikbēdīgi. Igau-

ņibrūvēkaut ko, ko viņi saucpar benzīnu, tomēr tas nav ben-

zīns. To izgatavo no vietējā degakmeņa, ar smaku, pretkuru

A new methodofcombating automobilism- poisoning the

engine with various surrogate substances! Things aren't so

sadyet in Estonia. In Estonia they brew something they call

gasoline, even though it's not gasoline. It's produced from

localoilshale, andgives offsuch a stink, that in comparison,

a disinfectant would smell of violets. However, in Lat-

tvia...herethe chemists have daredtoplay a littlejoke. From

various poisons that give an engine a head-ache, they've

brewed together amixture. Afriend ofmineused thismixture

for his car engine, and then went through greatpains to bring
itback to order. Half ofthe mixture is alcohol, 45% - gaso-

line, the rest - waterandsome disinfectant, brown soup.

The foreign traveler was right on the nose when he

described the quality of latols, but the odor had completely
mislead him as far as the chemical content was concerned.

karbols ir vijolīšu aromāts.Bet Lahnjā... Šeit ķīmiķi sev atļāvu-

šies mazu joku. No dažādām indēm, kas motoram rada galvas

sāpes, tie sabrūvējuši maisījumu. Mansdraugs šo maisījumu

lietoja savas automašīnasmotoram, betpēc tam mocījās ar tā

savešanu kārtībā. Puse no maisījuma ir spirts, 45% - benzīns,

pārējais -
ūdensun vēl kāds dezinfekcijas līdzeklis, brūna zupa.

Trāpīgi raksturojot latolakvalitāti, ārzemju ceļotājs tomēr

pēc smakas bija galīgi nepareizi noteicis tā ķīmisko sastāvu.

Kam bija izdevīgs slikts benzīns?

Labvēlīgu vietējās ražošanas struktūru valdībacentās panākt

ar tarifa likmju un koncesiju dalīšanu,kā arīnosakot augstas

ievedmuitas maksu benzīnam.No vienas puses, reizē ar lato-

la parādīšanos samazinājās valūtas aizplūšana uz ārzemēm

benzīna iegādei, bet, no otras puses, līdz ar to samazinājās

valsts budžeta ieņēmumi no benzīna muitas un akcīzes.



Degvielas cenas 1932. gadā

Latvijā latols - 58-68 santīmipar litru,

ieskaitot muitas nodevu,36 santīmuspar litru

Somijā tīrs benzīns
-
36 santīmipar litru,

ieskaitot muitas nodevu, 13 santīmuspar litru

ASV tīrsbenzīns - 6-8 santīmipar litru

Alternatīvu degvielu saviem automobiļiem meklēja arī Rī-

gas pilsētas valde: savus automobiļus nedarbināja pat ar la-

tolu,bet ganar šķietami vēl ekonomiskāku - benzola un

spirta - maisījumu. Benzolu nevajadzēja pirkt ārzemēs, jo

to ieguva Rīgas gāzes fabrikākā deggāzes blakusproduktu.

Diemžēl iegūtā benzola daudzumsbija nepietiekams, lai ar

to darbinātu arī pārējos automobiļus.

Sekojot 20.-30. gadu tendencēm Eiropā - aizstāt šķidrās

degvielas (benzīnu un petroleju) ar gāzveida vai cietām

degvielām, arī Latvijā uzsāka izmēģinājumus ar gāzģene-

ratoru iebūvi automobiļos. Tās bija iekārtas, kas pārvērš

cieto degvielu (malku, kokogles) deggāzē.

Ja 30. gados šķidrās degvielas aizstājēju lietošanabija eko-

nomiskas dabas jautājums, tad, sākoties Otrajam pasaules

karam, Eiropā gāzģeneratori kļuva par galvenajiem enerģi-

jas avotiem civilajā autotransportā.

Who benefitedfrom the bad gasoline?

The government tried to come up with afavorableproduction

structure by dividing tariff rates and concessions, and also set-

ting high import dutieson imported gasoline. Onone hand, the

appearanceof latolsput a stop to the flow ofhard currency

abroad for thepurchase ofgasoline, but onthe other hand, state

revenues from gasoline dutiesandexcise taxes decreased.

Fuel prices in 1932

In Latvia latols - .58-.68Ls per liter

( including customs duties) ,36Lsper liter

In Finland pure gasoline - .36 Lsper liter

(including customs duties) ,13Ls per liter

In the USA pure gasoline - .06-.08 Ls per liter

The Riga City Council was also searching for an alternative

fuelfor its automobiles: their cars didn'tevenrun on latols,but

on something that seemed even more economical - a benzol

and alcohol mixture. Benzol didn't need to be purchased

abroad as it was derived at Riga's gasfactory as a by-product

of lighting gas. Unfortunately, the amount ofderivedbenzol

was insufficientfor use inother cars.

Following the tendency inEurope in the 20's and the 30's -

to replace liquid fuel (gasoline and petroleum) with gas or

solid fuels - automobiles with built in gas generators were

also tested in Latvia. These were systems that converted

solid fuel (wood, charcoal) into lighting gas.

If in the 30's using liquid fuel substitutes was a matter of

economy, then starting withWW2 gas generatorsbecame the

main source ofenergy for public transportation in Europe.
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"Ford-Vairogs"
modelis

"Junior de Luxe".

1938.g.

Komētas
nosaukums

bija
Ford-Vairogs

Trīsdesmito gadu vidū, kad Latvijas rūpniecība bija

kļuvusi patstāvīgāka un visur tika veicināta tādas

ražošanas attīstība, kas varētu aizstāt importa

produkciju, radāsjautājums - kādas izredzes ir

automobiļu un motociklu rūpniecībai Latvijā?

The "Ford-Vairogs"
"Junior De Luxe".

1938.

The Name of
the Comet
Was

Ford-Vairogs
in the mid-thirties when Latvia's industry had become more

self-contained andeverywhere industrialdevelopment that

couldreplace imported goods was being encouraged - there

arose a question - whatprospects does automobileand

motorcycle production haveinLatvia?

rīsdesmitajos gados Latvija straujāk neka citas

nozares attīstījās metālu apstrāde un mašīnbūv-

JL. niecība. Šīs nozares 1934. gadā nacionālākop-

produkta ziņāatradās ceturtajā vietā, bet 1939. gadā jau iz-

virzījās līderpozīcijās. Šādu attīstību veicināja nepiecieša-
mībaar saviem ražojumiem nostiprināties iekšzemes tirgū,
kā arī vajadzība uzlabot valsts aizsardzības spējas.
Tika lēsts, ka tobrīdLatvijā bija aptuveni 1500 kravas au-

tomobiļu un autobusu. Pieņemot, ka mūsu apstākļos kra-

vas automobilis nolietojas 5 gadu laikā, katru gadu būtu

jāaizvieto 300 automobiļu. Jakravas automobiļus varētu

iegādāties neierobežotā daudzumā, to skaits tuvākajos ga-

dos palielinātos līdz 3000. Sakarā ar to katru gadu būtujā-

aizstāj 600 automobiļu. Tas nozīmēja, ka 300 darbadienās

gadā jāražo diviautomobili dienā.Ar šādu ražību jau varēja

; i <"*k Latvia in the 30's metal working and machine

I building developed much faster than other

MMi JLbranches ofindustry. In 1934these branches of

industry were in fourthplace in terms of the gross national

product, but in 1939 they were already in first place. This

development was furthered by the necessity of securing a

strong position with local products in the domestic market,

and theneed to improve the country's defenseabilities.

At this time inLatvia there were approximately 1,500 trucks

and buses. If we assume that under current circumstances a

truck wears out in five years, thenevery year300 trucks must

be replaced. Iftrucks couldbe purchased in unlimitedquanti-

ties, in theupcoming years theirnumberwould grow to 3,000.

If so, thenevery year 600 trucks would need to be replaced.

This meant that over thecourse of300 working days peryear,
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two trucks must be manufactured per day. This level of pro-

ductivity could support a whole auto factory. It was consid-

ered thatLatviawouldn'tneeda separate light automobilefac-

tory. Instead, a light automobiledivisionwouldbe included

in the truck factory, assuming that the engine wouldbe suit-

able for the trucks as well as the light automobiles.

At thecross-roads where it had tobe decidedhowto start up

automobile manufacturing in the most rational manner, two

historically testedoptions were weighed:

1) operating with one's own capital or attracting foreign

investors, while using one's own designs and production

methods;

2) purchasing licenses and technology from a well-known

foreign company

The first ofthe aforementionedways ofstarting up produc-

tion undoubtedly raises a country's levelof prestige, but it

requires significant capital investmentand, mostofall, a large

number of auto industry specialists. Vivid memories still

remained of Russo-Baltique's success before WWI and

VEF's failures in 1931.

The new Swedish cars which were exported to the other

Scandinaviancountries, as well as to Estoniaand Latvia, da-

maged the reputation of Swedish cars fora numberofyears

due to the various shortcomings in theirdesign.

In order to revitalize auto manufacturing inLatvia the most

appropriate path seemed to be thatoflicensing. A state com-

mission rather quickly chose a potentially appropriate loca-

tion - the state-run joint-stock factory Vairogs (formerly

Fenikss, now theRiga Railway Car Factoty). As in the days
ofthe czar, since 1895 they manufacturedrailway cars and

trams here, and later, splendid bus bodies. The factory was

known for its good foundry, especially the steel foundry,

where the produced steel was ofthe highest quality.

It was no longer possible to renew production in the once

famous, gigantic Russo-Baltique Railway CarFactory. Its

equipment and machinery had beenevacuated to Russia dur-

ing WW 1 andnow only wind sorrowfully roamed through the

empty factory buildings.

Fenikss was no less devastated during the war, though manu-

facturing was startedup again in 1923- but in 1936theprivate

"Ford-VairogsV8" modelis Standart. 1939.g

The "Ford-Vairogs V8 Standard". 1939

"Ford-VairogsV8" modelis Dc Luxe. 1939.g

The "Ford-Vairogs V8 De Luxe". 1939.

pastāvēt sava autofabrika. Uzskatīja, ka atsevišķu vieglo

automobiļu fabriku Latvijā nevajadzētu, bet kravas auto-

mobiļu fabrikā varētu ierīkot vieglo automobiļunodalu ar

tādu aprēķinu, laimotors būtu piemērots kā kravas, tā arī

vieglajam automobilim.

Analogus
"

Ford-Taunus" a/s "Vairogs"sāka ražot Rīgā
1939. gadabeigās.

At the endof 1939 "Vairogs, Inc." began to assemble a new

modelundera "Ford" license
-

the "Taunus".

companybecame the state-run joint-stock company Vairogs.
Soon afterwards Vairogs foundedan auto division, and man-

agement was placed in the hands ofthe very youngengineer

Pauls Barons, grandson of Krišjānis Barons.

After considering differentcosts andproduction technologies,
thefactory's owners chose Fordas a model. Every minutesix

automobilesrolledoffthe production lines in America and in

Europe. Already in 1929Ford manufacturedevery other car

in the world, while in America three out of five cars were

adornedwith thedark blue oval Fordtrademarkon theirradi-

ators. In Latvia also every third car was either a Ford or a

Chevrolet.

Vairogs, Inc. signed a contract with Henry Ford. The agree-

ment calledfor the assembly of cars and trucks fromready-

made, mostly imported parts. Groups ofLatvian specialists

Lēmumu krustcelēs, kad vajadzēja izšķirties, kā visracio-

nālāk uzsākt automobiļu ražošanu, uzmanību saistīja divi

vēsturiski pārbaudīti varianti:

/) balstīties uz saviem līdzekļiem vaipiesaistīt ārvalstu inves-

torus, izmantojot pašu izstrādātas konstrukcijas un ražoša-

nas metodes;

2) nopirkt kādaspazīstamas ārzemjufirmas licences tiesības

un tehnoloģiju.

Pirmais no jau minētajiem ražošanas uzsākšanas veidiemne-

noliedzamicel valsts prestižu, taču prasa ievērojamus kapitāl-

ieguldījumus un, galvenais, lieludaudzumu autorūpniecības

speciālistu. Dzīvā atmiņā vēl bija Russo-Baltpanākumi pirms

Pirmā pasaules karaun VEF neveiksmes 1931. gadā.

Arī Zviedrijā jaunradītie automobiļi, kurus tā eksportēja uz

pārējām Skandināvijas valstīm, kā arī uz Igauniju unLatviju,
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"Ford-Vairogs"montāžas līnija. 1938. g

A "Ford-Vairogs" assembly line. 1938.

"Ford-Vairogs"montāžas līnija. 1938. g.

A "Ford-Vairogs" assembly line. 1938

were trained for this purpose at the Ford subsidiary in

Copenhagen. InRiga, in oneofVairogs' 2,500 m 2large build-

ings, an automobileassembly line was set up.

Unpainted carbodies, truck chassis, engines and otherassem-

bly parts were sent by sea fromFord factories.

At Vairogs they mastered modern auto painting and hot dry-

ing techniques.

Automobiles were assembled according to a simplified con-

veyor system by which each automobilepassed through the

hands ofapproximately 30 assemblers. The upholstery work

was ofhigh quality.

The firstnew Ford-Vairogs brand automobileswere assem-

bled in September 1937. They were 3-ton trucks with V-8 85

hp engines.

The first light automobile, the Ford-Vairogs Junior, rolledoff

the production line in the summer of 1938. It was a variation

ofEurope's FordJuniorTen. One yearlater - in accordance

dažādu konstrukciju trūkumu del uz vairākiem gadiem tobrīd

sabojāja zviedru automobiļureputāciju.

Atjaunojot autoražošanu Latvijā, piemērotāks likās licences

ceļš. Valstskomisija visai ātri izraudzījās potenciāli piemēro-

tu ražotni. Valstsakciju sabiedrības Vairogs rūpnīca (bijušais

Fenikss, tagadējā Rīgas vagonu rūpnīca), kur tāpat kā cara

laikos kopš 1895. gada ražoja dzelzceļa vagonus un tramva-

jus, betvēlāk arī lieliskās autobusu virsbūves, bija pazīstama

ar labu metāllietuviunelektrotēraudakausētavu, kurāprodu-

cētais tērauds atbildavisaugstākās kvalitātes prasībām.

Atjaunot autoražošanu reiz slavenajā vagonbūves gigantā

Krievu-Baltijas vagonu rūpnīcā vairs nebija iespējams. Pir-

mā pasaules kara laikā tās iekārtas tika evakuētas uz Krievi-

ju, ungar tukšajiem fabrikas korpusiem skumji klaiņoja vējš.

Kara gados ne mazāk izpostīts bija arī Fenikss, tomēr jau

with the contract - they began the production ofthe five-pas-

sengerFord-Vairogs V-8 (Standard 60 hp and 85 hp models).

By lengthening the base model's chassis by 70 cm, in 1938

they built a seven-passengerautomobileseries for state insti-

tutionand taxicab needs.

In 1938 preparations for manufacturing were complete, but

unfortunately, before the war only a few dozenFord-Vairogs

Taunuses were built - they were similar to the ones made in

Cologne.

Judging by the looks of the exterior and in terms of quality,

Vairogs matchedtheFordmodels. But the locally manufac-

turedautomobileswere cheaper, as the state madean excep-

tionandallowedVairogs, Inc. to import automobileparts with-

outpaying customs duties. As far as theprice was concerned,

the state took into account the population'sbuying power and
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"Ford-Vairogs"montētās kravas automobiļu šasijas. 1937.g

Assembled "Ford-Vairogs" truck chassis. 1937

allowed people to purchase thecars on credit.

In this way the Vairogs automobilesproduced in Latvia were

10-15% cheaper than those ofother companies, though they

were more expensive than in America.

The buyer could choose a light automobile with either a 60 hp

or an 85 hp engine, and there was a choiceofbodies: thetwo-

dooror four-doorsedan, the cabrioletor the two-door coupe.

Thecontract with theAmericans hadprovisions for the output

ofthe newest Fordmodels and systematic updating ofpro-

duction in accordance with the newest tendencies in auto

building development.
Convertibles couldbe specially orderedat Vairogs. However,

due to Latvia's weatherconditions where often it's coldand

rainy, they weren'tvery popular. Buyers preferred the closed

sedans withheaters.

Vairogs didn't attempt to create a wide spectrum oftrucks.

Taking into account the peculiarities of demand, they nar-

"Ford-Vairogs V8" kravas automobiļi. 1938. g

"Ford-Vairogs V8" trucks. 1938

1923. gadā tur izdevās atsākt ražošanu, bet 1936. gadā privā-

tais uzņēmumspārtapa par valsts akciju sabiedrībuVairogs.

Nedaudz vēlākVairogs nodibināja automobiļunodalu, kuras

vadību uzticēja pavisam jaunam inženierim PaulamBaro-

nam, Krišjāna Baronamazdēlam.

Apsverot izmaksas un ražošanas tehnoloģiju, fabrikas īpaš-
nieki par paraugu izvēlējās Ford markas automobili. Ik mi-

nūti noFordakonveijeriem AmerikāunEiropā noripoja 6 au-

tomobiļi. Jau 1929. gadā Fords ražoja katru otroautomobili

pasaulē, bet Amerikākatrs trešais automobilis no pieciem

greznojās ar tumšzili ovālo Fordzīmi uz radiatora.Arī Latvi-

jā katrs trešais bija Forda vai Sevroletaautomobilis.

A/s Vairogs noslēdza līgumu ar Henriju Fordu. Tas pare-

dzēja vieglo un kravas automobiļumontāžu no gatavām,

galvenokārt importētām dalām. Šai nolūkā latviešu speci-

ālistu grupas apmācīja Forda filiālēKopenhāgenā. Rīgā,

vienā no Vairoga 2500m 2lielajiem korpusiem, ierīkoja

rowed downproduction to the 3-ton85 hp trucks and contin-

uedto manufacturesplendid bus bodies.

Upon orderof theRiga City Councilfrom 1938-1939Vairogs
built 150modemdieselbuses using Sourer andLeyland chas-

sis made in Switzerlandand England.
TheAuto Department was guaranteed regular orders fromthe

Ministry of War, which neededVairogs trucks, and also auto-

mobilesusable for military purposes builton Henschel and

Krupp chassis. TheLatvian Army alsoreceived approximate-

ly 20 jeeps which were builton Ford-Juniorchassis.

InLatvia's countryside inthe 30's thesimple andsafe Fordson

tractors becamepopular. In 1938G. Haagensen, theFord rep-

resentative in Latvia, sold almost 300 tractors. Predicting

growth in themarket, theboard ofdirectors of thejoint-stock

company completedpreliminary work for theproduction of

automobilu montāžas līniju.
Pajūras celu no Fordarūpnīcām piegādāja nekrāsotas vieglo

automobiļu virsbūves, kravas automobiļu šasijas, motorus un

citas komplektējošās daļas.

Vairogā apguvamodemu auto krāsošanas unkarstās žāvēša-

nas tehnoloģiju.
Automobiļumontāžanotika pēc vienkāršotas konveijera sis-

tēmas, katramautomobilimizejot caur apmēram 30 montieru

rokām. Kvalitatīvi veica tapsēšanas darbus.

Pirmosjaunās markas Ford-Vairogs automobiļus samontēja

1937.gada septembrī. Tie bija kravas automobili ar 3 tonnu

vestspēju, bet 8 cilindruV veida motors varēja attīstīt 85 ZS

lielujaudu.

1938.gada vasarā montāžas līniju atstāja pirmie vieglie auto-

mobiliFord-Vairogs Junior, kas bija Eiropas Ford JuniorTen
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variants. Gadu vēlāk - saskaņā ar kontraktu - Rīgā sāka piec-

vietīgā Ford-Vairogs V8{Standard 60 ZS un 85 ZS modeļu)

ražošanu. Pagarinot bāzes modeļašasiju par70centimetriem,

1938. gadā izgatavoja septinvietīgu automobiļu sēriju valsts

iestāžu un taksometru vajadzībām.

1938. gadā ražošanai sagatavoja, bet diemžēl līdz karam pa-

spēja izgatavot tikai dažus desmitus Ford-Vairogs Taunus

modeļus - līdzīgus Ķelnē ražotajiem automobiļiem.

Pēc ārējā izskata un kvalitātes ziņā Vairogi atbildaFordapa-

raugiem. Taču pašu ražotie automobili bija lētāki, jo valsts

a/s Vairogs izņēmuma kārtā atļāva importēt automobiļu da-

ļas bez jebkādām muitas nodevām. Arī nosakotpārdošanas

cenu, valsts ņēmavērā iedzīvotāju pirktspēju, ļaujot šos auto-

mobiļus pirkt uz nomaksu.

Tādējādi Vairogā ražotie automobili Latvijā maksāja par 10-15%

lētāknekācitu firmuražojumi, tomērdārgāk nekāAmerikā.

Pircējs varēja izvēlēties vieglo automobili ar 60 vai 85 ZS

motoru un dažādām virsbūvēm: slēgtu divdurvju vai četr-

durvju sedanu,kā arī kabrioletu vai divdurvju kupeju. Lī-

gums aramerikāņiem paredzēja jaunāko Fordamodeļu izlai-

"Ford-Vairogs"pašizkrāvējs. 1939. g

A "Ford-Vairogs' dump truck. 1939.

theFordson tractor inLatvia.

The war which began inEurope in September 1939had a neg-

ative effect on manufacturing at Vairogs. The numberof

deliveredchassis diminished. German submarines were pil-

laging at sea. Deliveries of half-finished products by ship

diun sistemātiskuprodukcijas atjaunošanu atbilstoši auto bū-

ves attīstības tendencēm.

Pēc pasūtījuma Vairogs izgatavoja arī automobiļus ar nolaiža-

mu jumtu. TomērLatvijas apstākļos, kad vēss laiks un lietus ir

bieža parādība, tiem nebija piekrišanas. Pircēji labprātāk izvē-

lējās slēgtos sedana tipa automobiļus ar apsildāmu salonu.

Kravas automobiļuražošanā Vairogs necentās veidotplašu

spektru un, ievērojot pieprasījuma īpatnības, aprobežojās ar 3

tonnu vestspējas 85 ZS automobiļu ražošanu un turpināja iz-

gatavot lieliskas autobusu virsbūves.

Izmantojot Šveicē unAnglijā ražotās Saurer un Leyland šasi-

jas, Vairogs pēc Rīgas pilsētas valdes pasūtījuma 1938.- 1939.

gadā uzbūvēja 150modemusdīzeļautobusus.

Regulārus pasūtījumus autonodaļai nodrošināja arī Kara mi-

nistrija, kuras vajadzībām piegādāja ne tikai Vairoga kravas

"Vairogs" autobuss uz "General Motors" šasijas. 30. gadi

A"Vairogs"bus built on a "General Motors" chassis. The 30's

became dangerous. It was high timeto act energetically. The

shortage of imported fuel could at leastbe compensated with

local fuelby building gas generators into theautomobiles.

Vairogs purchased a license from the German company

Imbert for the production of automobilegas generators, and

in 1940 they started to manufacture gas generators. One

could drive approximately 60 km on one loadof firewood

briquettes in the gas generator.

Whenthe Soviet Army occupied Latvia in the summer of

1940Vairogs, Inc. was nationalized. Due to irregularities in

the delivery of parts, Ford automobileassembly had to be

interrupted, and thecompany had to limitits activities to auto

repair work.

In 1941 five more buses were builton the imported chassis,

and that was all.



"Vairogs" sanitārais automobilis. 30. gadi

A"Vairogs" ambulance. The 30' s

Automobiles were no longer manufactured behind the

Vairogs shield.

Ifwe don'tcount the orders placed by theMilitary, from 1937

to 1940the Auto Division assembled 300 light automobiles,

more than 1,000Ford-Vairogs trucks anda few hundredbuses.

"Ford-Vairogs"apvidus auto - džips - Latvijas armijai. 1939.g
A Vairogs all-terrain vehicle - a Latvian Army jeep. 1939.

automobiļus, bet arī militārāmvajadzībām izmantojamus au-

tomobiļus uz Henschel unKrupp šasijām. Latvijas armija sa-

ņēma arī aptuveni 20 vieglo apvidus automobiļu,kas bija iz-

gatavoti uz Ford-Junior šasijas.

Trīsdesmitajos gados Latvijas laukospopulāri kļuva vienkār-

"Saurer-Vairogs" autobusi Rīgaspilsētai. 1937.g.

''Saurer-Vairogs"busesfor the city ofRiga. 1937

šie undrošie Fordson markas traktori. 1938.gadā G. Hāgen-

sens, Forda pārstāvis Latvijā, pārdeva gandrīz 300 traktoru.

Akciju sabiedrībasvalde, paredzot tirgus paplašināšanos, vei-

capriekšdarbus Fordson markas traktoru ražošanai Latvijā.

Karš, kas Eiropā sākās 1939. gada septembrī, negatīvi iespai-

doja ražošanu Vairogā. Samazinājās piegādāto šasiju dau-

dzums. Pa jūras ceļiem jau siroja vācu zemūdenes.Pusfabri-

kātu piegādes ar kuģiem kļuva bīstamas. Bija pēdējais laiks

enerģiski rīkoties, lai degvielas trūkumukompensētu vismaz

ar vietējo kurināmo, iebūvējot automobiļos gāzģeneratorus.

Vairogs no vācu firmas Imbert nopirka licenci automobiļu

gāzģeneratoru ražošanai un 1940.gadā sāka ražot gāzģenera-

torus. Varēja nobrauktapmēram 60kilometrus ar vienreizēju

malkas klucīšu pildījumu gāzģeneratorā.

1940.gada vasarā, padomju karaspēkam okupējot Latviju,

99
A "Vairogs" gas generator built into a "Fordson"

tractor. 1940.

"Vairogs" ražotais gāzģenerators, iebūvēts "Fordson"

traktorā. 1940.g.



100_SK22"

a/s Vairogs nacionalizēja. Komplektējošo dalu piegādes ne-

regularitātes dēlFordautomobiļu montāžunācās pārtraukt

un aprobežoties ar auto remontu darbiem.

Uz importētajām šasijām 1941. gadā vēl uzbūvēja 5 autobu-

sus, un tas bija viss.

Vairoga aizsegā automobiļus vairs neražoja.

Nerēķinotkara resora pasūtījumus, no 1937. līdz 1940. ga-

dam auto nodaļāsamontēja 300 vieglo un vairāk nekā 1000

Ford-Vairogs markas kravas automobiļu,kā arī dažus simtus

autobusu.

Is this a lot or a little? Vairogs, Inc. was the largest auto man-

ufacturing plant in the Baltics.

Even though every fifth car in Latvia was a Ford-Vairogs,

the historians at the Ford Museumin America seemed sur-

prised when they found out that their automobileshave also

been assembled inLatvia.

It's no wonder - the numberof light automobilesalonepro-

duced at Ford factories was nearing the 30 millionmark!

The Vairogs comet above Latvia seemed to Henry Ford like

a sparkler that had quickly expired...

Daudz vai maz? A/s Vairogs bija lielākais auto būves uzņē-

mums Baltijā.

Lai arī katrs piektais automobilis Latvijā bijaFord-Vairogs,
AmerikāForda muzeja vēsturnieki jutās izbrīnījušies, uzzi-

nādami,ka viņu koncerna automobili montēti arī Latvijā.
Tas nav brīnums, jo tikai vieglo automobiļu skaits, ko ražoja
Fordafabrikās, tobrīd jau tuvojās 30. miljonam! Vairoga ko-

mēta virs Latvijas Henrijam Fordam likās kā ātri nodzisusi

brīnumsvecīte...

"Ford-Vairogs" ražošanas vadītājs Pauls Barons (1901 - 1981)

piesava automobiļa (pirmaisno labās puses). 1939.g.

Pauls Barons (1901-1981), director of manufacturingat

"Ford-Vairogs" next to his car (first from theright). 1939.
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Reklāmasaicina lietot gāzģeneratorus. 1940. gads

Advertisements encouraging the use ofgas generators. 1940.

Gāzģeneratora iekārta automobilī. 1940. gads.Rīga
An automobileequipped with a gas generator. 1940. Riga

Kara gadi
Spīdīgs limuzīns argāzģeneratora resno cilindrupa-

kaļpusē un malkas klucīšu maisu uzjumta nevienu

rīdzinieku nepārsteidza. Tā bija kara laika realitāte.

The War

Years
Seeing a shiny limousine with a gas generator's fat

cylinder attachedto therear endof the car and a sack of

firewood briquettes on theroofevoked no surprise from

anyone in Riga. This was war time reality.

Otrāpasaules kara sākums Eiropā 1939.gadā krasi

samazināja degvielas un citu materiālu importu.

Jau 1940. gadā sākās latolanormēšana. Visā valstī

automobili tika sadalīti5 gmpās - pēc svarīguma to izmantoša-

nā transportā. Katrai grupai bija limitēts latola kuponu dau-

dzums, un par tiem varēja saņemtno 25 līdz 100 litriemlatola

mēnesī.Latolakuponus virs normas automašīnas īpašnieks va-

rēja saņemtpret visai lielupiemaksu.

1940. gada vasarāBaltiju okupēja Padomju Savienība. Pa Lat-

vijas ceļiemlīdzās Padomju armijas pajūgiem un tankiembrau-

ca ari aptuveni 1700 militāroautomobiļu.

Nākamajā -1941. - gadā, jau pirmajā Vācijas uzbrukumanedē-

lā, Latvijā ienāca motorizētās vērmahtakaraspēka daļas. Ceļus

un ielas pārplūdināja dažādumarku karamašīnas.

Tik krasas situācijas pārmainās Latvijā kābaismākara tehnikas

/""""ll Degmnmg °f WW2 in Europe in

I I 1939 drastically decreased the

JL. JL supply of fuel and other imports.

The rationing of latolsbegan already in the beginning of

1940. Automobilesin the wholecountry were dividedinto

five groups - according to their importance as means of

transportation. Each group was given a limitedquantity of

latols coupons, and in exchange for these coupons one

couldreceive from25 to 100liters oflatolsper month. The

automobileowner could buy latols coupons beyond the

rationedamount at a stiff extra cost.

The Baltic States were occupied by the Soviet Union in the

summer of 1940. Alongside the carts and tanks of the

Soviet Army, approximately 1,700 military automobiles

drove down Latvia's roads.
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Gāzģeneratora iekārtasshēma.
The scheme of a gas generator system.

izstādē neviļus devaiespēju salīdzinātkarojošo armiju automo-

biļu parku Austmmufrontē.

Karam sākoties, Padomju armijas rīcībābija aptuveni 272000

automobiļu,bet vācu armijā - apmēram 400000. Tomēr vācu

autoparks, par spīti jau pirms kara ieviestajai unifikācijai, sa-

līdzinājumā ar Padomju armiju bija visai raibs. Armijas sastāvā

bija netikai vācu,betari okupēto Eiropas zemju - Austrijas, Če-

hijasun Francijas, kā ari Itālijas ražojumi.
Puse no vācu armijas kravas automobiļiembija Opel-Blitz un

Ford-Werke-Kolnmarkas. Pārējie - galvenokārt Daimler-Benz,

Henschel, Būssing-NAG, Hansa-Lloyd v. c. Starp vācu džipiem

raksturīgākais bija Volkswagen-82, betkrieviem- GAZ-67 un

Willys.

Padomju armijā 50 % bija Gorkijāražotie GAZ, bet25 % - Mas-

The following year, in 1941, motorized Wehrmacht units

entered Latvia in the first week of Germany's onslaught.
The roads and streets were flooded with various types of

warmachines.

It was by chance that the drastic change in the situation in

Latvia showed itself as a terrifying exhibition ofwar tech-

nology - one was able to comparethe warring armies by

looking at the automobilepark on the Eastern front.

At the onset of the war theSoviet Army had at its disposal
approximately 272,000 automobiles,butthe German Army
had about 400,000. In spite of unification begun already
before the war, compared to that of the Soviet Army,

Germany's auto park was a rather motley sight. The Army

was equipped not only with Germanautomobiles, but also

1940. gadajūnijs, Rīga. Padomju armija ienāk Latvijā
Bruņu automobilis "BA-10".

June 1940. The Soviet Army entersLatvia
The armored car "BA-10".

1941. gadajūnijs. OtraisPasaules karš ienāk arī Latvijā. Vācu

karaspēkakabriolets "Horch 50" Austrumufrontē.

June 1941. WW2 reaches Latvia. The German Army cabriolet

"Horch 50" onthe Eastern front.
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1944. gads.Padomju Armija ar kaujām atgriežas Latvijā.

Armijāpopulārākaisamerikāņudžips "Willys MB".

The Soviet Army is in Latvia again. "Willys MB"
-

the American

jeepwhich waspopular in the army.

with those from countries already occupied in Europe -

Austria, Czechoslovakia, France as well as cars fromItaly.

Half of Germany's trucks were Opel-Blitzes and Ford-

Werke-Kolns. The rest was mainly madeupof the follow-

ing names: Daimler-Benz, Henschel, Biissing-NAG,

Pirmie pēckara gadiLatvijā. Civilajā transportā dominē trofeju
automobiļi.

Pillaged automobiles dominate in Latvia duringthe first
post-war years.

Populārākais importa kravas automobilis Padomju armijā Otrā

pasaules kara laikā
-

95ZS "Studebaker US-6".

The mostpopular lend-lease truck in the Soviet Armyduring

WW2 - the 95 hp "Studebaker US-6".

kavas ZIS automobiļumodifikācijas. Jau 1942. gadā saskaņā ar

lendlīzi sākās automobiļu piegāde Padomju armijai noASV,

Anglijas un Kanādas. Līdzkara beigām tika piegādāti 401000

automobili - Studebaker,GMC, Chevrolet, Dodge un tikpopu-

lārie Willys džipi.

1945. gads Vācijā -
"Mercedes-Benz 540K".Padomju armijas

trofejas pēckara gados nonākarī Latvijā.
1945 in Germany - The "Mercedes-Benz 540K". After the war

the Soviet Army's spoils ofwaralso ended up in Latvia.

Hansa-Lloyd, and others. The most characteristic German

jeep was the Volkswagen-82, while the Russians had the

GAZ-67 and the Willys.

50%ofthe automobilesin the Soviet Army were modifica-

tions of GAZ automobiles which were made in Gorky and

25% were altered versions of the ZIS cars from Moscow.

In accordance with the Lend-Lease Act, already in 1942

automobiles were supplied to the Soviet Army from the

USA, England and Canada. By the end ofthe war 401,000

automobiles hadbeen delivered - Studebakers, GMC's,

Chevrolets, Dodges and the verypopular Willys jeeps.
Automobiles in the private sector suffered great losses

because of the war. Out of 7,000 automobilesthat were

registered in Latvia in 1940, at the beginning of the war

1,708had already been destroyed or had disappeared.

Karš nodarīja ievērojamus zaudējumus civilajam transportam.

Karam sākoties, no apmēram 7000automobiļiem,reģistrētiem
1940. gadā Latvijā, jau bija iznīcinātivai pazuduši 1708.

Civilajā sektorā preces pārvadāja atlikušie pirmskara auto-

mobili, bet visizplatītākais kravas automobilistoreiz bija tro-

feju ZIS-5. Būtiski samazinoties privāto vieglo automobiļu

skaitam, tāpat kā citviet Eiropā pieauga ormaņu nozīme.

1942. gadā Rīgā bijareģistrēti 300 vieglie un vairāk nekā

1000kravas ormani.

Sākot ar 1943. gadu, personīgā autotransporta lietošanuokupā-

cijas iestādesreglamentēja, atļaujot vienīgi braucienus ar svarī-

gu militāru vai tautsaimnieciskunozīmi. Aizbildināšanosar

steigu uzskatīja par nepamatotu.Aizliegti bija braucieni - tālāki

par75 kilometriemno garāžas -,
kā arī braucieni svētdienās. le-

vērojami tika sašaurināta arī autobusu satiksme. Valsts un
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Pēckara padomju"tautas automobilis"
- "Moskvič-401"bija

populārs ariLatvijā.
The post-war Soviet "national car"

-
the "Moskvich-401". 1947.

privātuzņēmēju autobusi kursēja vienīgi pilsētās un astoņos

starppilsētu maršrutos. Ostlandes pasta autobusi brauca arī no

Rīgas uz Tallinu, Kaunu,Tilzīti (tagadējo Sovetsku) un Jūrmalu.

Neatjaunojot auto būvi, Vairogā remontēja vācu kara tehniku,

izgatavoja vagonus un munīciju. Bijušā autonodalas vadītāja

P. Barona un inženiera Janmeja vadībānodaļaturpināja pirms ka-

ra uzsākto gāzģeneratoru ražošanu. Karagados Vairogā izgatavo-

ja aptuveni 500 vācuImbert tipa malkas gāzģeneratoru iekārtu.

Gāzģeneratoru izmantošanaautomobiļumotoru darbināšanai

kļuva pardzīves nepieciešamību. Asi bija jūtams benzīna trū-

kums. Kara gados Latvijā regulāri darbojās apmēram 3000gāz-

ģeneratoru automobiļu. Limuzīns ar gāzģeneratora resno ci-

lindrupakaļpusē un malkas klucīšu maisu uz jumta nevienu rī-

dziniekunepārsteidza. Tā bija kara laikarealitāte.

Speciālisti ieteica dažādus gāzģeneratoru iebūvēšanasvariantus.

Vieglajos automobiļos tos uzstādīja pakaļdaļā, bagāžas telpas
vietā.Kravas automobiļos un autobusos ģeneratoru iebūvēšana

bija vieglāka. Tos parasti nostiprināja sānos, aiz šoferakabīnes.

Divi trīs kilogrami sausas lapu koka malkas, kas, sazāģēta ma-

zos klucīšos (skujkokus nelietoja pārmērīgi lielo darvasnosēdu-

"

GAZ-M2O-Pobeda" - pēckara izplatītākais padomju vidējās
klases automobilis.

The popular post-war middle class car - the "GAZ-M2O-Pobeda"

Leftover pre-war vehicles were used to distribute goods in

the private sector; the most widely used truck in those days

was the ZIS-5 that hadbeen captured from the Red Army.

As the numberof private cars essentially diminished, like

elsewhere in Europe, the significance of the horse-drawn

carriage increased. In Riga in 1942 300 light carriages and

more than 1,000 heavy carriages were registered.

Starting with 1943 the occupation's governing establish-

ments regimented the use ofprivate automobiles, allowing
them to be used only in cases ofhigh military or economic

importance. Excuses based on being in a hurry were consid-

ered unsubstantiated.Trips morethan75 km fromthe garage

were forbidden, as well as driving on Sundays. Bus trans-

portation was also noticeably reduced. State and private

company buses cruised only in the cities and along eight

intercity routes. Ostland mail buses drove from Riga to

Tallinn, Kaunas, Tilzite (now called Sovetsk) and Jūrmala.

Without renewing auto manufacturing, Vairogs now re-

paired German war machines and produced railroadcars

and ammunition. Headedby the former chiefof the Auto

Division, P. Barons, and the engineer Janmejs, the Auto

Division continuedto manufacture gas generatorsas it had

started to dobefore the war. During the war years approxi-

mately 500 German Imbert wood-burning gas generator

systems were produced at Vairogs.
The use of gas generators for starting automobileengines
became a necessity of life. The shortage of gasoline could

be felt sharply. During the war inLatvia there were usually

about3,000 gas generatorautomobileson the road. Seeing
a shiny limousine with a gas generator's fat cylinder

attached to the rear end of the car and a sack of firewood

briquettes on the roof evoked no surprise from anyone in

Riga. This was war timereality.

Specialists recommended different ways of attaching the

gas generator. They were built into the rear endof light

automobiles, filling the trunk. Mounting the generator in

trucks and buses was easier. They were usually attached

on the sidebehindthe driver'scab. Two or threekilograms

of dry deciduoustree wood sawed intosmall blocks (ever-

green wood wasn't used because of its excessive tar

residue) was equal to one literof gasoline. One full gener-

ator loadwas enough for 60-80 kilometers.

In 194041 tons offirewood was consumed by automobile

furnaces in Latvia, but in two years firewoodconsumption

had doubled. It was said that on the average an automobile

that covered 25,000 km a year used 75 m3of firewood.

TheGerman troopsat the rear of the front, especially in the

so-called Kurland Festung, also used gas generators in

their trucks. The firewood was prepared by particularly

cheap labor, people deprived of their civil rights - Soviet

prisoners of war.

The war and the shortage of supplies encouraged people to

be especially frugal and seek unusual solutions. Even the

small lump of tar that was left over as residue in the gas

generatorafter it burned up the woodhad to be handedover
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ply ofauto parts, people tried to restore spare parts or make

them from scratch. Of course, these homemadeproducts

weren't up to the required technical standards, but this was

the only way the motor vehicles could be kept rolling.

Surprising results were achieved by using impregnated

wood or concrete to make brake pads.

It's 1944. Perched in AmericanStudebakers and the particu-

larly popular Willys jeeps, the SovietArmy returned to Latvia

by forcing the Germantroops furtherand further to theWest.

In accordance with the Lend-Lease Act, over the course of

four years at war, the Soviet Army had been supplied with

401,000vehicles. The 201st Latvian Rifle Division was one

ofthe first in theSoviet Army to receive American triple-axle

Studebaker tractors for moving artillery.

The rejuvenation of the devastatedRiga economy began in

October 1944.

During the initialpost-war years the number of automo-

biles in the private sector increased mostly on account of

spoils of war. But as time went on the numberwas supple-

mented by new cars manufactured in Russia.

In the beginning ofthe50's inRiga, in the formerG. Haagen-

sen building, an auto dealership once again opened its doors

to the public. For twenty-two civil servant monthly salaries

one could buy the first Soviet post-war midget car, the

Moskwich-401 (a copy ofthe pre-war German Opel-Kadett).

In the upcoming years the popular but twice as expensive

PobedaGAZM-20glittered by its side in thedisplay window.

Those who were betteroff could afford to buy the four-door

BMW-340 limousine. These cars were deliveredto the Soviet

Union as war reparations by the Eisenach Auto Plant in

Turingen, East Germany.

"BMW-340" ražošanu Eizenahā Vācijāuzsāka 1949. gadā.

Šos automobiļusPadomju Savienībāpiegādājapēc reparāciju

programmas kā atlīdzību par karā nodarītajiemzaudējumiem.

"

BMW-340' s" were given to the Soviet Union according to the

reparationprogram as compensationfor losses suffered
because ofthe war.

mv dēl), bija līdzvērtīga litrambenzīna. Ar ģeneratora vienreizē-

ju pildījumu pietika 60-80kilometm lielamattālumam.

Ja 1940. gadāautomobiļukrāsnīs Latvijā sadedzināja 41 tonnu

malkas, tad pēc diviemgadiem koksnes patēriņš daudzkāršojās.
Tika lēsts, ka automobilis, nobraucot25000km gadā, vidēji pa-

tērē 75 kubikmetrusmalkas.

Arī vācu karaspēks frontes aizmugurējo īpaši t. s. Kurzemes

katlā, kravas automobiļos lietoja gāzģeneratorus. Malku sagata-

voja īpaši lēts unbeztiesīgs darbaspēks - padomju karagūstekņi.

Karšun materiālutrūkums rosināja būt īpaši taupīgiem unmek-

lēt neparastus risinājumus. Patpikucītis darvas, kas radās gāz-

ģeneratoros, kad sadedzināja malku, bija obligāti jānodod

īpašos darvas savākšanas punktos. Auto rezerves dalu trūkuma

dēl detaļas centās restaurēt vai izgatavot pašu spēkiem. Tehnis-

ko noteikumuprasībām šie mājražojumi, protams, neatbilda,

taču tas bija vienīgais veids, kā spēkratus uzturētpie dzīvības.

Pārsteidzoši rezultāti tika gūti, no impregnēta koka vai betona

izgatavojot bremžu klučus.

1944. gads. Atspiežot vācu karapūļus arvien tālāk uz Rietu-

miem, sēžot amerikāņuStudebaker automobiļos un sevišķi ie-

cienītajos Willys džipos, Latvijā atgriezās Padomju armija. Čet-

ros kara gados saskaņā ar lendlīzipadomju armijabija saņēmu-

si401000automobiļu. 201. latviešu strēlnieku divīzija vienano

pirmajām Padomju armijā artilērijas vajadzībām saņēma ame-

rikāņu trīsasīgos Studebaker.

1944. gada oktobrī sākās izpostītās Rīgas saimniecības atjau-

nošana.

Pirmajos pēckara gados automobiļu skaits civilajā sektorā

palielinājās galvenokārt uz trofeju mašīnu rēķina. Tomēr ar-

vien vairāk to skaitu Latvijā papildināja Krievijā ražotie jau-
nie automobili.

Piecdesmito gadu sākumāRīgā, bijušās G. Hāgensena pārstāv-
niecības ēkā, durvis atkal vēra automobiļu veikals. Par valsts

kalpotāja 22 mēnešalgām varēja nopirkt pirmo padomju pēcka-

ra mazlitrāžasautomobiliMoskvič-401 (vācu Opel-Kadet ko-

piju). Skatlogā blakus tai spīguļoja turpmākajos gados tik po-

pulārā, bet divas reizes dārgākā PobedaGAZM-20. Dažs labs

turīgāks varēja atļauties nopirkt četrdurvju limuzīnu BMW-

-340, kuru kā kara reparācijas maksu Padomju Savienībai

piegādāja Eizenahas autorūpnīca Tīringenē, Austrumvācijā.
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"REAF-50" izmēģinājumu variants. 1949.gads.

Pēc Staļina

rīkojuma
klusajā

Alkšņu ieliņā
Rīgā, Sarkandaugavā, ir kāda necila ieliņa, kuru

svešiniekampat grūti atrast -Alkšņu iela. Te risinā-

jās notikumi, kas bija saistīti arpirmā automobiļa
būvi pēckara Latvijā.

The "REAF-50" trialversion. 1949.

By Order of
Stalin on

Quiet Alksnu
Street
InRiga, in thepart oftown called Sarkandaugava,
there's an ignoble little streetthat someone from out of

townmight not even be able tofind -Alksnu Street. The

events that were tied to the manufacturing ofthefirst

automobile in post-warLatvia occurred here.

Pirms kara šeit, blakus finiera fabrikai, atradās

P. Liepas metāllietuveun darbnīcas. Tajās izga-

tavoja vara lējumus ūdens apsildes ierīcēm, kāarī

dārzu miglotājus. Darbnīcu platība bez dzīvojamās ēkas,

stalla un ratnīcas bija gandrīz 700 kvadrātmetru.

Karam beidzoties, 1944.gadā darbnīcunacionalizēja un no-

deva Staļina rajona rūpkombināta rīcībā. Tur remontēja tro-

feju automobiļus, gatavoja alumīnija lējumus, kāari bronzas

plāksnes kritušo sarkanarmiešukapu pieminekļiem.

■ M efore the war, here, next to the plywood factory,

were the metal foundry and workshops of

JLm*J P. Liepa. Here they made coppercastings for

water heaters and also orchard sprayers. The area of the

workshops, not including the apartments, stable and car-

riage-house, was almost 700 m 2.
As the war drew to an end, in 1944 the shop was nationalized

and placed in the hands ofthe industrial plant in the Stalin

District. Herethey repaired automobilesconfiscated fromthe



107

Germans, prepared aluminum castings and made bronze

memorial plaques forthegraves ofRedArmy soldiers.

In 1947 the Engineering Captain Vsevolod Bahchivandzhi

arrived in Riga. The moment he got offthe trainhe was on

his way to see the headof the Latvian SSR's government

Vilis Lacis.

The energetic southernerwhose greatest wish was to devel-

op auto manufacturing in Riga hadreason to feel like a card

player to whom fate had dealt a handfulof trumps.

I'm the brother ofBahchivandzhi, the test pilot of thefirst

Soviet jetaircraft. Here I have a letterof recommendation

from the Commander-in-Chief of the Soviet Airborne

Division which says inblackand white that theparatroopers

are interestedin the automobileI've invented. Andhere
- of

no less significance than therest - is the signature ofComrade

Joseph Stalin.

A couple more telephone calls from Moscow and the local

skeptics, who silently wondered why Vsevolod Evgene-

vich Bahchivandzhiwas unableto produce neithera patent

norany other convincing technical documents, capitulated.

In February 1947 the government of the Latvian SSR

passed a resolution concerning the founding of the Riga

Experimental Factory (REF) at the site of the industrial

plant's workshops on Alksnu Street.

Even though things seemed very unclear from a financial

standpoint, it was decided that REF will manufactureradio

loudspeakers, metal furnitureand...thepromised automobile.

Naturally, the ambitious engineering captain was appoint-

ed ChiefDesigner. He gaveorders to place J. Kuzko and

someone called Bristols in head positions. The leadersof

the local ministries still viewed the auto manufacturing
idea as harebrained. A year went by arguing and com-

plaining - one side called it a venture, the other - sabotage.
Vilis Lacis wrote a resolution on one ofthe complaints and

addressed it to his deputies:

During the next few days you must thoroughly andobjec-

tively reach a clear understanding regarding the issue of
the midget automobile....lna word - are thereany convinc-

ing aspects to this issue or is italljust a bunch ofhotair?

In 1948the local party and government institutionsdecided

1947.gadā Rīgā ieradās inženierkapteinis Vsevolods Bah-

čivandži. Izkāpis no vilciena, viņš taisnā ceļā devās pie Lat-

vijas PSR valdības vadītāja Vila Lāča.

Enerģiskais dienvidnieks, kas vairāk par visu vēlējās attīs-

tīt autorūpniecību Rīgā, varēja justies kā kāršu spēlmanis,
kam liktenis iedalījis vienīgi trumpas.

Esmupadomju pirmoreaktīvo lidmašīnuizmēģinātāja Bahči-

vandžibrālis. Seit ir Padomju gaisa desantakaraspēka virs-

pavēlnieka ieteikuma vēstule, kurāmelns uz balta rakstīts, ka

manis izgudrotais auto interesēdesantakaraspēku. Šeit - ne

mazāk ievērības vērts biedraJosifaStaļinaparaksts..

Vēl daži tālruņa zvani no Maskavas, un vietējie skeptiķi,

kuri klusībā brīnījās par to, ka Vsevolods Jevgeņevičs ne-

spēj uzrādīt ne autorapliecību, ne arī kādus citus pārlieci-

nošus tehniskos dokumentus,kapitulēja, - 1947. gada feb-

ruārī Latvijas PSR valdībapieņēma lēmumuparRīgas eks-

perimentālās fabrikas (REF) dibināšanu rūpkombināta

darbnīcu vietā Alkšņu ielā.

Lai gan no finansiālā viedokļa lieta likās pilnīgi neskaidra,

tika nolemts, ka REF ražos radio skaļruņus, metālamēbe-

les un... solīto auto.

Par galveno konstruktoru, protams, iecēla uzņēmīgo inže-

nierkapteini. Pēc viņa norādījuma vadošos amatos tika ie-

celti J. Kuzko un kāds Bristols. Vietējo ministriju vadī-

tājiem ideja par autoražošanu joprojām likās izzīsta no

pirksta. Strīdos un sūdzībās, vienai pusei lietojot vārdu

avantūra,bet otrai- sabotāža, pagāja gads.

Uz kādas no sūdzībāmVilis Lācis uzrakstīja rezolūciju, ad-

resētu saviem vietniekiem:

Lūdzu Jūs tuvākās dienās vispusīgi un objektīvi tiktskaid-

rībājautājumāpar mazlitrāžasautomašīnu..Ar vienu vār-

du sakot: vai ir kaut kādi pārliecinoši momentišajā jautā-

jumā vai tikai sapņi un runas?

1948.gadā vietējās partijas un valdības iestādes izlēma, ka

līdz gada beigām jāizgatavo izmēģinājuma automobilis.

Lai paātrinātu darbus, lēmumsieteicasākotnēji izmantot

kādu no Padomju Savienībāražotajiem motoriem. Valdība

piešķīra ari pietiekami lielus līdzekļus. REF projektētāju

grupā nodarbināja konstruktoru, rasētāju, divus studentus

un vairākus mehāniķus. Fabrika iegādājās 44 jaunus darb-

that a test automobilemustbe finishedby the end of the year.

In order to speed up the work, the resolution recommended

first using an engine manufactured in the Soviet Union. The

governmentalso apportioned sufficient funding. The REF

planning commissionemployed a designer, a draftsman, two

students and a numberofmechanics. The factory purchased
44 new machinetools: lathes, milling machines, grinders,

drilling machines, turning machines andother equipment.
Soon the USSR governmentreceived a new report - the local

functionaries were complaining thatafter receiving sufficient

financial and material support, V. Bahchivandzhi along with

J. Kuzko and Bristolshave not produced any palpable results.

There's no proof that the design of this automobileeven

exists! The loudspeakers were also never produced, and the

metal furniturehas turned out expensive and ugly.

galdus: virpas, frēzēšanas, slīpēšanas, urbšanas, izvirpoša-

nas un citas ierīces.

Drīz sekoja jauns ziņojums PSRS valdībai, - vietējie funkcio-

nāri sūdzējās par to, ka, saņemdamipietiekamu finansiāluun

materiāluatbalstu, V. Bahčivandži kopā ar J. Kuzko un Bris-

tolunav devuši nekādureāluatdevi. Nekādupierādījumu par

automobiļakonstrukcijas esamību! Arī skaļruni netika ražoti,

bet izgatavotās metālamēbeles esot dārgas un neglītas.

Par spīti Maskavas ģenerālu atgādinājumiem atbalstīt Bah-

čivandži plānus, šoreiz atbildīgi Rīgas ierēdni, izmantojot

VDK slepenos kanālus, noskaidroja, ka viens no REF vadī-

tājiem - J. Kuzko - esot pat Mandžūrijā meklēts avantūrists.

Tomēr Bahčivandži caursišanas spējas bija neizmēroja-

mas. 1949. gada vasarā Staļins parakstīja rīkojumu - līdz

Oktobra revolūcijas gadadienai izgatavot 2 jaunā automo-
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"REAF-50" kabriolets. 1950. gads.

bila paraugus.To papildināja ievērojams finansiālsatbalsts -

600000 rubļu. Pietiekamidaudz tiemlaikiem. Maskavā ra-

žotais mazlitrāžas Moskvič-401 tobrīd, pirms naudas re-

formas, maksāja 9000 rubļu.

Lietakļuva nopietna. Enerģiskais konstruktors un autodi-

dakts nu bija sakurinājis karstupirti -
neveiksmes gadīju-

mā viss varēja beigties ar spaidu darbiemkaut kur Sibīrijas

plašumos. Lai gan daudzi tehniskierisinājumi vēl bija eks-

perimentu līmenī, automobilimar hidrotransmisiju(l) vaja-

dzēja braukt jau pēc četriem mēnešiem.

Visas daļas izgatavoja uz vietas. Visvairāk laika aizņēma

hidromehāniskā transmisija ar automātisko sajūgu. Grūtī-

bas sagādāja arī piemērota motora meklējumi.

The "REAF-50" cabriolet. 1950.

In spite of reminders from Moscow generals to support

Bahchivandzhi's plans, this time some responsible Riga

civil servants utilized secret KGB channels and found out

that one of the REF leaders - J. Kuzko
-

is a swindler who's

wanted as far as Manchuria.

However, Bahchivandzhi's resourcefulness was bound-

less. In the summer of 1949 Stalin signed an order - two

new automobileprototypes must be made by the anniver-

sary of the October Revolution. The order was supple-

mented with serious funding - 600,000rubles - enough for

those days. The midget car manufacturedin Moscow, the

Moskvich-401, at that moment, before the monetary

reforms, cost 9,000 rubles.

Sākumā izmēģināja motoru ar gaisa dzēsi. Tomēr drošākaiz-

rādījās motora dzesēšana ar ūdeni.Beidzot izgatavoja pārvei-
dotuGAZ-MMmotoru, aizstājot četrcilindrubloku ar diviem

cilindriem.Vislielāko vilšanos sagādāja hidrotransmisija.
Pēc ieceres

- tā lautu automobiļamotoram piemēroties ceļa

apstākļiem un vienmērīgi ieskrieties. Tas desantniekiem

būtu neparasts komforts, kuru ganmazināja amortizatoru

trūkums...

Jau pirmie izmēģinājumi pierādīja: lai hidrosistēmabūtu iz-

turīga un darbotos stabili, bija jāpārvar ne mazums grūtību.

Protams, bija arī citasbūtiskas konstrukcijas nepilnības.

Staļina noteiktais termiņš nežēlīgi tuvojās. Kā stāsta, Bahči-

vandži pārcēlās uz dzīvi fabrikā un dažkārt no rītiem pirmos

rīkojumus padotajiem devis, tērpies pidžamā. Diemžēl no-

teiktajā datumāuz Maskavu nosūtīja 150 kilometrus nobrau-

The matter became serious. The energetic designer and self-

made man had really added fuel to the fire - in the case offail-

ure everything could end with hard labor somewhere in the

expanses ofSiberia. Though many ofthetechnical solutions

were still at an experimental level, the automobilewith the

hydro-transmission had tobe in working order in four months.

Allparts were manufacturedon site. The greatest amount

of time was spent on the hydro-mechanical transmission

with automaticclutch. There were also difficultiesfinding

an appropriate engine.

At first they tried an air-cooledengine. But a water-cooled

engine turned out to be safer. Finally they altered a GAZ-

MM engine, replacing the four-cylinder block with two

cylinders. The greatest disappointment came with the

hydro-mechanical transmission.
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According to the concept, it would allow the automobile's

engine to adapt itself to road conditions and evenly accel-

erate. This wouldbe an unusual comfort forthe paratroop-

ers, though it would be lessened by the fact that there were

no shock absorbers...

The first tests already proved that inorder for the hydro-

system to be durable and work reliably, a rather large

amount of difficulties would have to be overcome. Of

course, there were other basic defects in the design.

Stalin's deadline was mercilessly drawing closer. The

story goes that Bahchivandzhi moved to the factory and

sometimes gave the first morning instructions to his

employees in his pajamas. Unfortunately, the only thing

that made it to Moscow on the due date was - a photograph

of a car that had only 150kilometers on its speedometer.

The widely advertised project was on the verge of disaster.

But the generals in Moscow took pity on their pet - both

automobiles had to be ready by Octoberof next year.

And so in the fallof 1950the new automobiles- a convert-

ibleand a sedan - were actually ready fortesting at the lab-

oratories ofMoscow's Auto Building Institute. The longer

than 1,000km trip from Riga to Moscow seemed like a

serious test for the new REAF-50. The automobiles

encountered a number of mishaps along the way, which

served as evidence ofdefects in the technology - especially

in the design ofthe automatic clutch.

The cars went through extensive testing in Moscow and the

commission concluded that the idea of a cheap, comfort-

able and simple car is a good one. The modernshape ofthe

body was praised. The testers concluded that it seemed that

the designers had forgotten about manufacturing technolo-

gy and auto repair conveniences. In the case that the engine

neededrepair, the body had to be taken off. However, the

greatest objections were raised against the technical solu-

tionof the hydro-transmission.

The expensive transmission with an automatic centrifugal

mechanismworked imprecisely, jerkily and loudly. As rpm

increased,the engine vibratedexcessively. The water-cooled

radiator was located atthe frontendofthe car, andit was con-

nected to the engine which was located at the rear ofthe car

kušā automobiļa... fotogrāfiju. Izreklamētais projekts drau-

dēja izgāzties. TomērMaskavā ģenerāļi apžēloja savu mīluli -

abiem automobiļiemjābūt gataviem nākamā gada oktobrī.

Un tā 1950. gada rudenī jaunie automobili - kabriolets un

sedans - patiešām bija gatavi pārbaudēm Autobūves insti-

tūta laboratorijās Maskavā. Vairāk nekā 1000 km garais

brauciens no Rīgas uz Maskavu jaunajai REAF-50 markai

šķita nopietns pārbaudījums. Ceļā automobiļiem atgadījās

vairākas kļūmes, kas liecināja par nepilnībām tehnoloģijā,

jo īpaši - automātiskā sajūga konstrukcijā.

Maskavā REAF automobiļus visādos veidos pārbaudīja, un

komisija atzina, ka ideja par lētu, ērtu un vienkāršu auto ir

pareiza. Atzinīgi tika novērtētavirsbūves modernāforma.

by tubes in the frame.For this reason the engine was over-

cooled and couldn't operate at a normal working tempera-

ture. The dynamics of REAF also turned out to be three times

worse than those of the serially produced midget car

Moskvich-401. Instead of the planned 5-8 liters, the engine

burned 11.8 litersofgasoline per 100 kilometers. Therefore,

the commission decidedthat unless the design is fundamen-

tally improved the REAF-50 isn'tfit formanufacturing.

More than one millionrubles have been wasted. The cause

of failure - a lack of professionalism. Bahchivandzhi's de-

parture from Moscow was reminiscent of Napoleon's

retreat - the broken down convertible was abandoned

somewhere along the way. The sedan which successfully

made it back to Riga was handedover to the administration

of a kindergarten. V. Bahchivandzhi returned to Moscow

Izmēģinātāji secināja, ka konstruktori, liekas, aizmirsuši

parražošanas tehnoloģiju unauto apkalpes ērtībām.Pat mo-

tora remonta gadījumā vajadzēja nocelt virsbūvi. Tomēr

galvenie iebildumibija parhidrotransmisijas atrisinājumu.

Dārgā transmisija arautomātisko centrbēdzes vadības mehā-

nismu darbojās neprecīzi, rāvieniemun skali. Palielinotiesap-

griezieniem, motors pārmērīgi vibrēja. Ūdens dzesēs radiators

atradās auto priekšdaļā, unar pakaļgalā esošo motoru to savie-

noja rāmja caumles. Tāpēc motors tikapārmērīgi dzesēts un ne-

varēja darbotiesnormālā siltumarežīmā. Arī REAF dinamika

izrādījās 3 reizes sliktāka nekā sērijā ražotajam mazlitrāžas

Moskvič-401. Projektēto 5-8 litru vietāmotors patērēja 11,8 lit-

rus benzīna uz 100km. Tādēļkomisija secināja, ka bezbūtiskas

konstrukcijas uzlabošanas REAF-50ražošanai nav derīgs.

Iztērēts vairāk nekāmiljonsrubļu. Kļūmju cēlonis - profesiona-
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"REAF-50" izmēģinājumi. 1950. gads. Centra - V. Bahčivandži

The "REAF-50" test drive. In thecenter - V. Bahchivandzhi. 1950.

litātestrūkums. Bahčivandžiautomobiļubrauciens noMaska-

vas atgādināja Napoleona bēgšanu, - kaut kur ceļā palika salū-

zušaiskabriolets. Sedans, laimīgi sasniedzis Rīgu, tikanodots

kāda bērnudārza administrācijas rīcībā. V. Bahčivandži ar visu

iedzīvi atgriezās Maskavā. REAF-50 sedanu lūžņu izskatāpēc

vairākiem gadu desmitiematradaAntīko automobiļu kluba

biedri. Pēc restaurācijas tas tagad atpūšas Rīgas Motormuzejā.

Daži vārdi epiloga vietā. 1982.gadā laikrakstā Cīņa parādījās
mērenicildinošs raksts par Rīgas autobusu fabrikā(RAF) izga-
tavoto pirmorūpniecisko elektrisko mikroautobusupartiju. Lī-

with all his belongings. Membersof the Antique Automobile

Clubfoundthe scrapped REAF-50 sedan afterdozensofyears.

It was restoredand now rests at theRiga MotorMuseum.

A few words in place of an epilogue: A moderately flatter-

ing article appeared in 1982 in the newspaperCina about

the firstbatchofindustrialelectricmicrobuses that were man-

ufactured at the Riga Bus Factory (RAF). After thirty-two

years in the dark, alongside the photograph ofthe Latvija

RAF-2210, apicture of the sadly famous REAF-50 saw the

light of day. It was an optimistic publication. Still, themere

dzās Latvija RAF-2210 fotogrāfijai pēc 32 gadiem dienasgais-

mu ieraudzīja skumīgi slavenāREAF-50 attēls. Optimistiska

publikācija. TomērREAF-50 pieminēšana vien dažiemRAF

veterāniemizraisīja publisku sašutumu. Taču avīze nav goda

plāksne unREAFnav RAF, kāari vēsturiskā saistība starp līdzī-

gi nosauktajiem uzņēmumiemir loti nosacīta. RAF teritorijāat-

radās darbnīcas, kurkādreiz būvēja REAF-50, un bija ļaudis,

kuruatmiņā saglabājušās batālijas ap iecerētomazautomobili.

Septiņdesmito gadu beigās V. Bahčivandži dzīvoja Rīgā un

leriķu ielā, šķiet, parsaviem līdzekļiem bija iekārtojis nelielu

darbnīcu. Te viņš mēģināja realizēt savas idejas, piesakot au-

torapliecības ganpar moduļumotoriem, gan trīsriteņu spēk-

ratu kinemātiku un superekonomiskiem mikrokondicionētā-

jiem, kas atrisinātu visas apkures problēmas; ganpar daudz

ko citu,par spīti ironijai un skepsei.

mentionoftheREAF-50evoked openindignation from some

of theRAF veterans. However, a newspaper is nohonorary

plaque and REAF isn'tRAF, just as the historical connection

between these companies with similarnames is very relative.

There were workshops at RAFwhere theREAF-50 was once

built, andthere werepeople who retained images ofthe battle-

field surrounding the planned midget car in theirmemory.

At the end ofthe 70's V. Bahchivandzhiwas living inRiga,

and it seems that he used his own means to set up a small

workshop on leriķu Street. Here he tried to turn his ideas

into reality. He applied for a numberofpatents: a modular

engine, three-wheel motor vehicle kinematics and super-

economical micro-air-conditioners that would solve all

heating problems; and thereweremanyother items, in defi-

ance ofirony and skepticism.
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Rīgas
autobusi

no hercoga
Jēkaba

pilsētas
RAF -Rīgas autobusufabriku -1954. gadā nodibi-

nāja Rīgā. Ražošanasjauda ar sākotnēji 284auto-

busiem gadā sasniedza 3000robežu. 1975. gadā
ražošanu pārcēla uzjauno fabriku Jelgavā, kuras

jauda bija 15000 mikroautobusugadā. Jelgava -

senāKurzemes hercogistes galvaspilsēta -bija

kļuvusi par lielāko mikroautobusuražotāju

Padomju Savienībā. Tos eksportēja arī uz ārzemēm.

Septiņdesmitajos gados arRAF mikroautobusiem

bulgāru alpīnisti sasniedzaKilimandžāro pakāji.

Ē ■/ I / I gada beigās sākās izpostī-

LX tās Rīgas saimniecības at-

-JL_ I # jaunošana. No 160 auto-

busiem, kas pirms kara ērti, ātri un samērā lēti vadāja

rīdziniekus, bija saglabājušies tikai 10 Saurer jaunie

dīzelautobusi, bet no modernajiem angļu Leyland tipa
autobusiem nebija saglabājies neviens. Tā paša gada
novembrī izdevās atjaunot autobusu satiksmi Rīgā. Pēc

gada Rīgā atgriezās vēl 6 autobusi, kas, karam sākoties,

tika evakuēti uz Krieviju. Papildus atveda arī Maskavā

ražotos ZIS-8 un ZIS-15 tipa autobusus.

Kopumā tas tomēr bija maz. Tikpat bēdīgs stāvoklis bija

arī citurLatvijā.

Daļēji varēja līdzēt trofeju autobusi.Vēl 50. gadu sākumā

Rīgā kursēja tikai 55 autobusi. To vidū bija 1951. gadā

RAF autobusupriekštecis - "RARZ-651''. 1953.g
The ''RAF" bus predecessor - die"RARZ-651''. 1953.

Riga Buses
from Duke
Jacob's City
RAF - theRiga Bus Factory - was founded in 1954 in

Riga. Production grewfrom 284buses peryear to

almost3,000. In 1975 manufacturing was relocated

to a newfactory in Jelgava whereproduction capacity

was 15,000 microbuses peryear. Jelgava - theancient

capital of theDuchy ofCourland- hadbecome the

largest producer ofmicrobuses in the Soviet Union,

These microbuses were also exported abroad. In the

70''s some Bulgarian alpinists traveled to thefoot of

Kilimanjaro in "RAF"microbuses.

rxT|
w"\ rejuvenation ot Riga's devastated

I I economy had begun by the end of

JL JL 1944. Out of 160buses, which had

been used tocomfortably, quickly and rather cheaply trans-

port the inhabitantsof Riga before the war, only 10 new

Saurer dieselbuses were left. Noneof the modern English

Leyland buses had survived thewar. Bus transportation was

renewed in Novemberofthat year. In a year 6 more buses

returned to Riga which had been evacuated to Russia at the

outset of the war. The Moscow-produced ZIS-8 and ZIS-15

buses were also brought to Riga.

Altogether, however,this wasn't all thatmuch. Thesame piti-

ful situationcouldbe observed throughout allofLatvia.

Buses which were warbooty could somewhat relieve the situ-

ation. Inthe beginning of the50's inRiga there were still only
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"RAF-251". 1955. g

The "RAF-251". 1955

iegādātie Maskavā ražotie jaunie ZIS-154, pēc tam ZIS-155.

Tomēr tāpat kā visāPadomju Savienībāarī pēckara Latvijā

bija radušās grūtības autobusu satiksmes attīstībā.

Pēc neveiksmīgā eksperimenta ar mazlitrāžas automobili

REAF-50 par eksperimentālās fabrikas produkciju kļuva

0,75 t kravnesības elektrokāri un autopiekabes. 1951. gadā

šo ražotni klusajā Alkšņu ielā apvienoja ar Otro Rīgas

autoremontu rūpnīcu, kas atradās Tērbatas ielā, bijušajās

Deičmana un Potreki darbnīcās.

Valdība rūpnīcai uzdeva elektrokāru ražošanas iekārtas

pārdot Bulgārijai un apgūt vidējas ietilpības autobusu

Pirmo mikroautobusu variants "RAF-08 Sprīdītis". 1957.g

Avernation of thefirst microbus - the 'RAF-08 Sprīdītis". 1957.

Padomju savienība ražotais Pirmais mikroautobuss
-

"RAF-10

Festivāls". 1957.g.
The first m icrobus manufacturedin the Soviet Union -

the "RAF-

-10 Festivals." 1957.

55 buses in operation. This number includedthe newMoscow-

produced ZIS-154's which were purchased in 1951 and later

ZIS-155's. Still, like everywhere else in theSovietUnion, post-

warLatvia haddifficultiesdeveloping bus transportation.

After theunsuccessful experiment with the midget car REAF-

-50, the experimental factory switched to producing 0.75-ton

electric trolleys and trailers. In 1951 production on quiet

Alksnu Street was merged with that ofRiga's Auto Repair

Factory No. 2 which was locatedon Terbatas Streetin thefor-

mer shops ofDeicmanis and Potreki.

The governmentordered the factory to sell the trolley manu-

Mikroautobusu "RAF-977" ražošana. 1959.g.

Production of"RAF-977" microbuses. 1959.

ražošanu. Par paraugu kļuva Pavlovskā ražotais PAZ-651

tipa sešpadsmitvietīgais autobuss.

Tā 1953. gadā radās jauna Rīgas autobusu markaRARZ-651.

"RARZ-651"

Pirmo autobusu konstrukcija bija vienkārša. Pamatā bija
kravas automobiļaGAZ-57 šasija, uz tās uzlika cieta koka

karkasu un biezu finieragrīdu.
Karkasu apšuva ar lokšņu skārdu, ko saskrūvēja ar skrūvēm.

Jumta virspusi sedza brezenta klājums, bet autobusa

iekšienes apdarē - finieris, ko aplīmēja - labākajā gadījumā -

ar dermantīnu.Logus iestikloja ar parasto biezo logu stiklu.

Salonābija sēdvietas 16 pasažieriem. Pieskaitot arī stāvvi-

etas, autobuss spēja uzņemt 25 pasažierus. Autobusus

facturing equipment to Bulgaria and become a producer of

medium-sized buses. The 16-passenger Pavlovsk-produced

PAZ-651 became the production model.

And so in 1953 there appeared the new Riga model, the

RARZ-651.

"RARZ-65r

The design ofthefirst buses was simple. Thebase was a GAZ-

-51 truck chassis on which were placed a thick plywood floor

anda hardwood carcass.

The carcass was plated with sheet-metal, which was secured

with screws. The topofthe roof was covered with canvas,

and theinsideof the bus was finishedwith plywood, which -

in the best case scenario - was covered with imitationleather.
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The windows were glazed with the usual thick windowpane

glass. The bus had room for 16 passengers. Standing room

included, the totalpassengercapacity was 25. The buses were

coatedwith quick-drying nitro-enamel.

Production technology for the buses wasn't worked out

beforehand. It evolved as the work progressed.

The preparation of the chassis for building the buses was

unusual - onecould even say wasteful.

The factory received completely new GAZ-51 trucks from

Gorky. In order to obtain the future chassis ofthe bus, all

superfluous parts were cut off from the truck. The cab and

doors wereremoved. Then the cab was cut - about 200 mm

above the lower edgeofthecompartment's windows - andthe

floorofthe cab upto the mounting pads ofthe driver's seat.

The cab strengthened the chassis and lengthened it by 600

mm. Theback partofthecab and the roof were scrapped, and

other parts that were removed were usedin auto repair shops.

The area of the manufacturing floor was very crowded -

around 1,200m 2, and not too suitablefor manufacturing bu-

ses. 25 buses were produced the first year.

"RAF'

In 1954 a new company was foundedon the shouldersofthe

bus plant - theRiga Bus Body Factory (RAF).

That same year thefactory began producing a new bus
-
with

a wagon-typebody. The nameofthemodelwas RAF-251. In

1957 the factory produced 225 of these buses. There was a

numberof modificationsmade to thebasic model that made it

more suitable for country road conditions inLatvia. It was a

cargoand passenger taxi which could seat 14 passengers and

carry an 800 kilogram load.

A kind ofvacuum took shape in the first halfofthe 50's in

passenger transportation. On one hand there was a high

demandfor taxis and people waited in long lines at the taxi

stands, whileon theother hand thebig buses were halfempty.

A similarproblem had beenobservedearlier inEurope. The 9

and 14-passenger Bedford andTrojan buses cruised along the

English roads in 1950. There were also the standing room

only so-calledcity buses used only in the cities and at the air-

Laimonis Klēge (1910 -1983), "RAF" mikroautobusubūves

iniciators.

Laimonis Klege (1910-1983) - the initiator of"RAF" microbus

manufacturing.

krāsoja ar ātri žūstošām nitroemaljas krāsām.

Autobusu ražošanas tehnoloģija pirms tam netika izstrādā-

ta. Tā radās darbaprocesā.

Neparasta, varētu teikt - pat izšķērdīga bija šasiju sagata-

vošanaautobusu būvei.

Rūpnīca no Gorkijas saņēmapilnīgi jaunus GAZ-51 kravas

automobiļus. Lai iegūtu topošā autobusa šasiju, ar autogē-

na palīdzību kravas automobilim nogrieza visas liekās

daļas. Noņēmakabīni un durvis. Pēc tam grieza kabīni -

The articulatedvehicle "RAF-980/979". 1960.Autovilciens "RAF-980/979". 1960.g.
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Modernizētais variants -

"

RAF-977 DM". 1968.g

The modernizedversion - "RAF-977 DM". 1968.

apmēram 200 mm virs torpedo līnijas - un kabīnes grīdu

līdz šofera sēdekļa stiprinājumam. Tā iegūto šasiju vēl

pagarināja par 600 mm un pastiprināja. Kabīnes aiz-

mugures dalaun jumts tika izmests lūžņos, bet nomontētās

liekās daļas izmantoja auto remontu darbnīcās.

Ražošanas platības gan bija loti šauras - aptuveni 1200m2.
Turklāt tās nebija piemērotas autobusiem. Pirmajā gadā

izgatavoja 25 autobusus.

Top izmēģinājumuparaugs "RAF-982-1 ". 1965. g

The test model is taking shape - the ''RAF-982-1'' .1965.

Izmēģinājumaparaugs - "RAF-982-0". 1964. g

A test model - the "RAF-982-0". 1964.

ports. However,Germany's 7-passenger Volkswagen micro-

bus manufactured in 1951 is consideredthe first microbus. It

was based on a light Volkswagen truck which was rebuilt for

passenger service, thereby combining the comfortsofthe bus

and thoseofthe light automobile.

After attending an auto show in Geneva, LaimonisKlege - the

chiefengineer at RAF- andthe designers J. Ositis and G. Sils

began to think about manufacturing microbuses right here in

Riga. In this way the aforementionedvacuum couldbe filled.

Even though the factory director saw potential in the develop-

ment ofthe new means of transportation, the project didn't

find support in the government. The ministers were more

interested in large buses and increasing auto repair possibili-

ties. By making use of theirownresources a groupofenthusi-

asts headed by L. Klege began to turn the idea into reality.

They had support from the directorofthe Moscow Scientific

Institute of Auto Building. Upon his recommendation the

8-passenger German-made Volkswagen microbus was sent to

Riga for inspection. True, its design fundamentally didn't

match the capabilities of RAF. The Volkswagen light auto-

mobileengine was located in the rear, but the choice oflight

automobileengines manufacturedin the Soviet Union was

very limited. The only suitableengine was thatoftheGAZM-

-20Pobeda, if it were built intothe frontofthe microbus.

For this reason the frontofthe vehicle hadto be designed dif-

RAF marka

1954. gadā uz autobusu ražotnes bāzes nodibināja jaunu

uzņēmumu - Rīgas autobusu virsbūvju fabriku (RAF).

Tajā pašā gadā fabrikaapguvajauna - vagonatipa -
autobusa

ražošanu. Modeļanosaukums bijaRAF-251. 1957. gadā fab-

rika jau izlaida225 šādus autobusus. Bāzes modelim bija
vairākas modifikācijas, arī piemērotas Latvijas lauku ceļu

apstākļiem. Tāds bija kravas un pasažieru taksometrs, kurā

bija 14 sēdvietu un telpa 800 kilogramu smagai kravai.

Piecdesmito gadu pirmajā pusē pasažieru pārvadājumos

veidojās sava veida vakuums. Vienāpusē liels pieprasī-

jums pēc taksometriem un garas rindas topieturvietās, otrā -

pustukšs lielais autobuss. Līdzīga problēma jau agrāk bija
radusies arī Eiropā. 1950.gadā Anglijā kursēja Bedford un

ferently than thatof the Volkswagen.

Thefirstmicrobus wasbuilt by a team ofseven, which included

L. Klege, J. Ositis andG. Sils. They didn'tdifferentiatebetween

ranks andpositions. The shop's draftingtablewith the technical

drawings and the automobileinthemaking were sideby side. If

necessary, the engineers operated the latheand did assembly

work while the chiefdesigner L. Klege did the welding.
Blue collarwork was noproblem forL. Klege. Before thewar

he graduated fromthe Sevastopol Technical School where he

specialized in metal-working. His father lived in thiscity. He

hadbeenexiled therefrom Latviaby theczarist governmentin

1908forrevolutionary activities. During WW2L. Klege com-

mandedan auto repair unit in a Latvian Rifle Regiment. He

returned toRiga with the rankofmajor in 1944.

Even though RAF's lack ofexperience in auto design became
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Izmēģinājumaparaugs - "RAF-982-1". 1967.g

Atest model- the "RAF-982-1". 1967.

apparent as workwent on, the new modelwas completed in

1957.The wordfestivals was addedto itsname -
RAF-10. The

reason was that the new automobilewas ofthe same genera-

tion as the WorldYouthand StudentFestivalwhich tookplace

that year in Moscow.

The littlebus that could seat 11 passengers gained general

recognition. Themicrobus had a frameless body andthemain

parts ofthe light automobileGAZ M-20Pobeda: the engine,

the transmission and the wheel suspension system. Careful

thought had been given to the shape of thebody andcomfort-

able seating was availablefor tenpassengers.

In 1958the governmentplaced an order with the factory - to

build 10 microbuses forthe transportation needsofthe dele-

gates attending the 21st Congress ofthe CommunistParty of

theSoviet Union. It's fair to say that this was thebeginning of

serial production ofmicrobuses in the Soviet Union.

One of the variations was the 8-passenger RAF-08 Spriditis

which was basedon the Moskvich-407's engine and trans-

mission. Spriditis was improved and given a new name -

RAF-978. However, it wasn't further developed as the

Festivals-type caroffered the optimum combinedadvantages
ofboth the bus and thecar.

In 1959Festivals was replaced by RAF-977Latvija which

was amodernizedversionoftheformer. Ithad a more power-

ful 75 hp GAZ-21 Volga engine, the shape ofthefront endhad

Izmēģinājumaparaugs - "RAF-982-2". 1967.g
A test model - the "RAF-982-2". 1967.

Trojan autobusiar 9 un 14 vietām. Bija ari tikai pilsētā un

lidostās lietotiet. s. sitibusi, kur pasažieri stāvēja kājās.
Tomērpar pirmo tiek uzskatīts 1951.gadā Vācijā ražotais

Volkswagen septinvietīgais mikroautobuss. Pamatā bija
firmas ražotais vieglais kravas furgons, kurš tika pārbūvēts

pasažieru pārvadāšanai un apvienoja sevī autobusa un

vieglā automobiļaērtības.

Pēc Zenēvas autoizstādes apmeklējuma LaimonimKlēgem,

RAF galvenajam inženierim, konstruktoriem J. Osītim un

G. Silam radās ideja ražot mikroautobusus tepat,Rīgā. Tā

varētu aizpildīt iepriekš minēto vakuumu. Kaut ari fabrikas

direktors jaunā transporta līdzekļa attīstībā redzēja perspek-

tīvu, valdībāšis projekts atsaucību neguva.Ministrus vairāk

interesēja lielie autobusi un kāpinātas automobiļuremontu

iespējas. Izmantojot iekšējās rezerves, entuziastu pulciņš
L. Klēges vadībātomērsāka savu ideju realizēt. To atbalstīja

Maskavas autobūves zinātniskā institūta direktors. Pēc viņa

norādījuma uz Rīgu izpētīšanai atsūtīja Vācijā ražoto astoņ-

vietīgo Volkswagen mikroautobusu. Taisnība, tā konstrukci-

jabūtiski atšķīrās noRAF iespējām. Volkswagen vieglā auto-

mobiļa motors atradās aizmugurē, bet Padomju Savienībā

ražoto vieglo automobiļumotoru izvēle bija ļoti ierobežota.

Piemērotsbija tikai GAZM-20Pobeda motors, iebūvējot to

mikroautobusapriekšdaļā.
Līdz ar to automobiļapriekšējās daļas konstrukcija bija
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"RAF-2907" -
mikroautobuss 22. Olimpisko spēļu lapaspavadīšanai. 1980. g.

The microbus that accompanied the Olympicflame at the 22nd Olympics - the "RAF-2907". 1980.

jāveido atšķirīgi no Volkswagen.

Pirmo mikroautobusu būvēja septiņi cilvēki: L. Klēge,

J. Osītis, G. Sils v. c. Rangus un amatus vini nešķiroja.

Darbnīcās kulmans ar rasējumu un topošais automobilis

atradās blakus. Ja vajadzēja, inženieri virpoja vai montēja,

bet vadošais konstruktors L. Klēge metināja.

Praktiskais darbs L. Klēgi nemulsināja. Pirms kara viņš

bija beidzis Sevastopoles tehnikumu un apguvis metālap-

strādes specialitāti. Šajā pilsētā dzīvoja viņa tēvs, kuru

1908. gadā par revolucionāru darbību cara valdība izsūtīja

no Latvijas. Otrajā pasaules karā L. Klēge Latviešu strēl-

nieku pulkā komandēja auto remontu dalu un Rīgā 1944.

gadā atgriezās ar majora pakāpi.
Lai arī darbā izpaudās RAF pieredzes trūkums automobiļu

konstruēšanā, tomēr jaunais modelis bija gatavs 1957.

gadā. Tā markas nosaukumam - RAF-10 - vēl pievienoja
vārdufestivāls. Tas tāpēc, ka jaunais automobilisbija vien-

audzis Vispasaules jaunatnes un studentu festivālam, kas

tajā pašā gadā notika Maskavā.

Mazais autobuss ar 11 sēdvietām guva vispārēju atzinību.

Mikroautobusambija daļēji nesošas konstrukcijas virsbūve

un vieglā automobiļa GAZ M-20 Pobeda galvenās daļas:

"RAF" autovilciens

22. Olimpiādei Maskavā. 1980.g.

motors, transmisija un riteņu balstiekārta. Virsbūves vei-

dolsbija pārdomāts, ērti iekārtotas vietas 10 braucējiem.

1958. gadā fabrika saņēma valdības uzdevumu - izgatavot
10 mikroautobusus PSKP 21. kongresa delegātu apkalpo-

šanai. Var uzskatīt, ka ar to sākās mikroautobusu sērijas ra-

žošana Padomju Savienībā.

Viena no modifikācijām bija astoņvietīgais RAF-08

Spriditis, kam pamatā bija Moskvič-407 motors un trans-

misija. Sprīdīti gan uzlaboja un deva tam markasnosauku-

mu - RAF-978, tomēr tālāku attīstību tas neguva, jo
Festivāla tipa mašīnā izdevās optimāli apvienot kā auto-

busa, tā arī vieglā automobiļa priekšrocības.

1959. gadā Festivālu nomainīja RAF'-977Latvija, kas bija
modernizēts iepriekšējā variants. Tam bija spēcīgāks - 75

ZS - GAZ-21 Volga motors, kā arī pārmainīts priekšējās

been changed and the inside was more rationally laid out.

Productiontechnology had become significantly simpler.

Thatvery same year there was another novelty on the manu-

facturing floor
-

the articulated vehicleRAF-9801979 Riga

meant for transporting passengers atexhibitionsand airports.

RAF microbuses were demonstratedabroad for the first time

in 1960- at the 30thGeneva Auto Exhibition.

Riga's microbuses became useful in various spheres of life.

The many applications of the microbus increased their

demand. Themicrobuses were modernized, adapted to the

demandsofthe day. RAF began to manufactureambulances,

which were in high demandnot only inLatvia, but throughout

the whole Soviet Union.

In 1966the plant began to produce shuttle-type articulated

vehicles for passenger and cargo transportation at the
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Soligorsk potassium mines - theRAF-988-725. That same

year specialists fromRAF helped set upproduction ofthelight

truck RAF-977 at the newly built auto plant in Yerevan,

Armenia.

By the end of the 60's RAF microbuses were well-known in

many countries. They were exported to Cuba, Iraq, Bulgaria,

Hungary, anda small amount - to Finland.

Export demandsencouraged systematic improvements in the

automobile'squality and design. RAF-977 was updated twice

-in 1962and in 1966.

Production of a new model - RAF-977DM - was begun in

1969. The numberof seats in the microbus hadbeen increased

to 11, and the design and the layout of the interiorhad been

improved. In 19682,600 microbuses and 35 articulate vehi-

cles were manufactured.

Still, the demandfor themicrobuses, especially ambulances,

The "RAF" articulated vehicle builtfor the

22ndOlympics in Moscow. 1980.

Elektromobilis "RAF-2210". 1982. g

The electric car "RAF -2210".1982.

daļas veidojums un racionālāks salona plānojums.

levērojami vienkāršāka bija kļuvusi ražošanas tehnoloģija.

Tajāpašā gadā sākaražot vēl vienujaunumu - autovilcienu

RAF-9801979Rīga pasažieru pārvadāšanai izstāžu teritori-

jās un lidostās.

1960. gadā RAF mikroautobusus pirmo reizi demonstrēja

ārzemēs - 30. Zenēvas automobiļu izstādē.

Rīgas mikroautobusi kļuva noderīgi dažādās dzīves jomās.
To plašās izmantošanas iespējas veicināja ražošanu. Mik-

roautobusus modernizēja, piemērojot jaunajām prasībām.
RAFsākaražot ļoti vajadzīgos - ne tikai Latvijā, bet arī visā

Padomju Savienībā
- ātrās medicīniskās palīdzības mikro-

autobusus.

1966. gadā rūpnīca sāka izgatavot atspoles tipa autovil-

cienus cilvēku un kravu pārvadāšanai Soligorskas kālija

ieguves šahtās - RAF-9881725.Tajā pašā gadā RAF speciā-

listi palīdzēja apgūt vieglā kravas furgona RAF-977ražo-

šanu jaunuzceltajā Erevānas autorūpnīcā Armēnijā.

60. gadu beigās RAF mikroautobusus jau pazina daudzās

valstīs, tos eksportēja uz Kubu, Irāku, Bulgāriju, Ungāriju,

kā arī - nelielā skaitā - uz Somiju.

Eksporta prasības veicināja sistemātisku automobiļakon-

strukcijas un kvalitātes uzlabošanos. Divas reizes
-

1962.

un 1966. gadā -
RAF-977 modernizēja.

No 1969. gada ražošanā bija modelis RAF-977 DM.

Mikroautobusā vietu skaits bija palielināts līdz 11, bija

increased. The area of the manufacturing floorwhich was

7,000 m2became too tight. It wasn't possible to expand pro-

ductionin Riga, therefore, Jelgava was chosenas the location

forthe newRAF factory.

"RAF-2203"

Work on drawings for a new modelwas begun in 1963. This

coincided with thebeginning ofthe rebirth of design as such

in Latvia and the chemical industry's development program

in the Soviet Union. As there were noprofessional designers

yet, artists, architectsand sculptors were invited to participate
in the search forthe microbus's new outer shape. The group

was led by the architect I. Akis. The RAF designers created a

new microbus which was calledRAF-982-0(the chiefdesign-

uzlabotakonstrukcija un salona plānojums. 1968.gadā tika

saražoti 2600 mikroautobusiun 35 autovilcieni.

Tomērpieprasījums pēc mikroautobusiem, it īpaši - ātrās

medicīniskās palīdzības automobiļiem, palielinājās. Esošā

ražotne, kuras platība bija 7000m 2, kļuva par šauru. Rīgā

paplašināt ražošanu nebija iespējams, tāpēc jaunajai RAF

rūpnīcai vietu izvēlējās Jelgavā.

Modelis "RAF-2203"

Jau 1963. gadā sākās darbs pie jauna modeļaprojektēšanas.
Šis laiks sakrita ar dizaina atdzimšanas sākumu Latvijā un

ķīmiskās rūpniecības attīstības programu Padomju Savie-

nībā. Mikroautobusa ārējās formas meklējumiem tika

pieaicināti mākslinieki, arhitekti un tēlnieki, jo profe-
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Mikroautobuss arplastmasas virsbūvi. NAMI institūta

(Maskavā)projekts. Realizācija uz "RAF" šasijas. 1973.g.
A microbus with aplastic body built on a "RAF" chassis.

A project of the NAMI Institute in Moscow. 1973.

sionālu dizaineru vēl nebija. Grupu vadīja arhitekts I. Āķis.

RAF konstruktori izgatavoja jaunu mikroautobusu, kura

modeļanosaukums bija RAF-982-0(vadošais konstruktors

V. Sils). Automobiļanesošā virsbūve bija veidota no stik-

laplasta. Tas bija pirmais nopietnais pieteikums Latvijā

jaunā materiāla izmantošanai mašīnbūvniecībā. Ķīmiķu

grupuvadīja A. Rožkalns.

N. Hruščova atcelšana no PSRS vadītāja amata 1964. gadā

ietekmēja attieksmi pret ķīmizācijas programām. Jaunā

RAF vadība darbus pie stiklaplasta varianta pārtrauca.

Pirmatnējais plastmasas RAF-982-0pārtapa otrajā - metāla

- variantā. Diemžēl šajā modelīmēģinājums uzlabot auto-

mobiļa vadāmību, atvirzot motoru uz salona pusi, radīja

neracionālu spēka iekārtu un pasažieru izvietojumu.

Izmēģinājumu modeļa mūžs bija ļoti īss. Atceļā no

Maskavas - pēc pirmizrādes - automobilis cieta smagā

avārijā. Negadījumā cietušā šofera lauztās kājas bija kārtē-

jais atgādinājums par vagona tipa mikroautobusu pa-

augstināto bīstamībupriekšā sēdošo braucēju dzīvībai.

Darbs pie jauna modeļaprojektēšanas turpinājās. Tika izvei-

dotas divas darba grupas. Izmēģinājumiem nodeva četrus

divumodeļuparaugus: RAF-982-1 (vadošais konstruktors

A. Miezis) unRAF-982-2(vadošais konstruktors A. Bergs).

Līdz šim ražotie vagona tipa RAF mikroautobusi salīdzi-

er was V. Sils). Theautomobile's frameless body was made

of fiberglass. This was the first serious attempt inLatvia touse

this new material in machinebuilding. A. Rozkalns led the

groupof chemists.

ThedismissalofN. Khrushchev as leaderof theUSSR in 1964

hadan impact onchemicalprograms. Thenew RAF manage-

ment discontinuedworkonthe fiberglass model. Whatwas at

first the plastic versionofRAF-982-0now became the metal

version. Unfortunately, attempts to improve handling in this

model, by moving the engine closerto the cab, created an irra-

tional power system and passenger layout. The test model's

lifewas a short one. During the return trip from Moscow -

following the grand opening - theautomobilewas in a serious

accident. The broken legs ofthe driver who was behindthe

wheel during the accident were one of a series ofreminders

that the wagon-type microbus increases danger to the lives of

thepassengers in thefront seat.

Work continuedon theonthe newmodel's design. Two work

groups were formed. Twoprototypes of two models (altogeth-

er four) were turned in fortesting: RAF-982 (chief designer -

A. Miezis) andRAF-982-2(chief designer - A. Bergs).

Up to now, in comparison to microbuses produced abroad, the

wagon-type RAF microbuses were 30%heavier, fuel con-

sumption was less economical, and the tires wore out more

rapidly. On the other hand, their working life onlousy Soviet

roads was longer. Engine cooling was insufficient, and

because of the uneven distributionoftheautomobile'sweight,
the front tires carried a heavier load.

The new RAF models were designed with the aim to elimi-

nate former defects.

In theRAF-982-1 version the driver's seat was movedbehind

the front wheel, thereby improving the automobile'sweight

distributionbetween the axles and decreasing the load on the

front tires. The safety ofthe front-seatpassengers was also

improved, and maintenanceoftheengine was madeeasier. In

unison with the power system and the passengerlayout, and

also to improve engine cooling, a body with a short hood was

created - similarto thatofthe AmericanFordor Chrysler. The

outer form was shaped by work groups,without the participa-

tionofprofessional designers. Specialists from the Moscow

nājumā ar ārzemēs ražotajiem paraugiem bija par 30 %

smagāki, mazāk ekonomiski degvielas patēriņa un riepu

nolietojuma zinā, toties darbamūžs uz sliktajiem padomju

ceļiem tiembija krietni garāks. Nepietiekama bija motora

dzesēšana, bet nevienāda automobiļamasas sadalījuma dēl

priekšējie riteņi bija vairāk noslogoti.
JaunieRAF modeli tika veidoti ar mērķi novērst iepriekšē-

jo trūkumus.

RAF-982-1 variantam šofera vieta tika pārvietota aiz

priekšējā riteņa, tādā veidā uzlabojot automobiļa masas

sadalījumu pa asīm un samazinot slodzi uz priekšējiem

riteņiem, palielinājās arī priekšā sēdošo drošība, ērtāka

kļuva motora apkopšana. Atbilstoši spēka iekārtu un

pasažieru izvietojumam, kā arī motora dzesēšanas uzlabo-

šanai, tika veidota virsbūve ar motora īso pārsegu - līdzīgi

NAMI Institute were invited to design the interior. Still, the

automobile had deficiencies - it exceeded the projected

weight. This couldbe compensated by putting inamorepow-

erful engine - replacing theM-2I witha M-24. Also, air circu-

lationwas 32% inferiorto thatofthe existing RAF-977-D.

The RAF-982-2 which was nowready for testing had a mod-

em wagon-typebody (designed by A. Eiserts). Incomparison

withthe RAF-977-D, which was already being manufactured,

the new model was a little shorter, and a littlebit wider.

Seating capacity was the same -11. The body had side doors

and a door in the back. Engine power was increasedto 75 hp.

As with the previous model - the passengers' comfort had

been taken into consideration.

However, in comparison to theRAF-977-D, more even weight

distribution between the axles was not accomplished. The
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front-seat passenger safety in case of an accident also

remainedproblematic.

The second modelhad a modemly shaped body, and the RAF

managementdecidedto use the RAF-982-2 as a foundation

forfurther development, equipping it with a more powerful

engine. The new Volga M-2495 hp engine with four-speed

transmission was able to guaranteethat the microbus could

cruise at 115km/h.

In December 1975 the first serially produced RAF-2203's

rolled offtheassembly line.

More than 3,000 people were employed in the spacious
25,400 m 2space of the new plant, and production volume

exceeded theplanned 14,000 automobilesper year.

Nomatter how general an automobilemay be in its design, in

orderto use it forsome concrete purpose, one needs toalter

the layout ofthe interior by installing necessary equipment

anddevices.

Therefore,RAF manufactureda whole familyofautomobiles:

ambulances, shuttle buses, special vehicles (fire engines,

police cars, radioand television vehicles). In 1980a special

series of automobiles was built for the 22nd Summer

Olympics in Moscow (chief designer - A. Bergs, designer -

A. Eiserts): RAF-2907- forcarrying the Olympic flame, RAF-

-2909 - for escorting the athletes during the bicycle races, and

othermodels.

RAF Electric Cars

Since the end ofthe lastcentury inventors had been tempted

by the quiet and even manner of theelectric car which, at the

same time, was ecologically acceptable. Already in 1904 on

Dayton Beach theelectric carofthe American,Baker, reached

the speed of 104km/h. Theelectric automobile's weak spot -

its limitedrange - still hasn't been resolved. However, the

threat ofecological deteriorationin large cities gave impetus

for thedevelopment of theelectric car. The combinedpower

of all automobilesrun by internalcombustion engines in the

world hadexceeded thatofall electric power plants tenfold.

RAF was also following a particular path in production - elec-

tric microbuses which wouldbe suitablefor use undercity

conditions. TheRAF-2904 was this sortof shuttlebus. In 1975

and 1976thisautomobilecovered3,000kilometers intest drives.

The vehicle was powered by an alkalinebattery and a 21 kW

DCelectric motor. With afull charge the electric car could drive

70 kilometers, using approximately 0.5 kW-hours ofelectric

energy per 1 kilometer.Amobilebattery charging andexchange
station was set upfor convenientelectric car service.

In 1977 the factory manufacturedsix electric cars with AC elec-

tric motors, andthe following year - six morepowered by DC

electric motors. The marathonrunners in the 1980 Moscow

Olympics were escorted by theRAF-2910electric car. It had a

closed compartmentand on the roofthere was a lighted score-

boardwhich showedthetimeofthebest runnerandthe starttime.

Unfortunately, the RAF electric car wasn't developed any

further.

amerikāņuFord vai Chrysler. Ārējo formu veidoja ar darba

grupas spēkiem, bez profesionālu dizaineru piedalīšanās.

Interjeru projektēja no Maskavas pieaicinātie NAMI insti-

tūta speciālisti. Tomēr automobilimbija arī trūkumi - tā

svars pārsniedza projektēto, ko varētukompensēt, ierīkojot

spēcīgāku motoru -M-2I vietā liekotM-24. Arī gaisa ap-

plūstamība bija par 32 % sliktāka nekā ražošanā esošajiem
RAF-977D.

Izmēģinājumiem pieteiktajam RAF-982-2 bija moderna

vagonatipa virsbūve (dizainers A. Eiserts). Salīdzinājumā
ar ražošanāesošo RAF-977D jaunais modelisbija nedaudz

īsāks, bet platāks. Vietu skaits palicis līdzšinējais -11.

Virsbūvei bija sānu durvis un durvis pakaļgalā. Motora

jauda palielināta līdz 75 ZS. Tāpat kā iepriekšējā modelī -

domātspar braucēju ērtībām.

Tomēr vienmērīgāku automobiļapašmasas sadalījumu pa

asīm salīdzinājumā arRAF-977D tā arī neizdevās sasniegt.

Problemātiskspalika arī šofera unpriekšā sēdošā pasažiera
drošībasjautājums avārijas gadījumā.

Otrajam modelimbija modemi veidotavirsbūves forma, un

RAFvadība izlēma tālākai izstrādeipar pamatu ņemt modeli

RAF-982-2, aprīkojot to ar spēcīgāku motoru. Jaunais Volgas

M-24 95ZS motors ar četrpakāpju pārnesumu kārbu auto-

busam spēja nodrošinātātrumu 115 km stundā.

1975. gada decembrī no konveijera nonāca pirmie sērijās

ražotieRAF-2203.

Jaunāsrūpnīcas 25400m 2plašajās telpās tika nodarbināts

vairāk nekā 3000 strādājošo, bet produkcijas apjoms

pārsniedza projektēto - 14000 automobiļu gadā.

Lai arī cik universālsbūtu automobilis, tāizmantošanakādam

konkrētam mērķim ir iespējama, mainot salona plānojumu,

apgādājot toar attiecīgu aparatūru un ierīcēm.

Tādēļ RAF ražoja automobiļu saimi: medicīniskās mašīnas,

maršruta taksometrus, speciālo dienestu(ugunsdzēsēju, mili-

cijas, radio un televīzijas) automobiļus, kā arī automobiļus

sporta organizatoriem. 1980. gadā 22. Vasaras olimpisko

spēļu organizācijai (Maskavā) tika izgatavota speciālu auto-

mobiļu sērija (vadošais konstruktors A. Bergs, dizainers

A. Eiserts): RAF-2907 - olimpiskās uguns pavadīšanai, RAF-

-2909 - sportistu pavadīšanai velosacensībās unciti modeļi.

RAF elektromobiļi

Kopš pagājušā gadsimta beigām elektromobilis bija vili-

nājis izgudrotājus ar savu kluso un vienmērīgo gaitu, vien-

laikus būdams ekoloģiski pieņemams. Amerikāņa Beikera

elektromobilisjau 1904. gadā Deitonaspludmalē sasniedza

ātrumu 104km stundā. Elektroautomobilu vājā vieta - tā

ierobežotais enerģijas resurss -
ir saglabājusies līdz šai

dienai. Tomēr draudošā ekoloģiskās situācijas pasliktinā-

šanās lielpilsētās stimulēja attīstīt elektromobilus. Ar iekš-

dedzes motoru darbinātoautomobiļukopējā jauda pasaulē

jau desmitkārtbija pārsniegusi visu elektrostaciju jaudu.

Arī RAF bija īpašs ražošanas virziens -
elektriskie mikro-

autobusi, kas būtu piemēroti darbam pilsētas apstākļos.

Tāds bija maršruta taksometrsRAF-2904. Šis automobilis
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1975. un 1976. gadā izmēģinājuma braucienos veica 3000

kilometru. Automobilidarbināja sārma akumulatorubaterija

un 21 kW līdzstrāvas elektromotors.Pēc bateriju uzlādēšanas

elektromobilis varēja nobraukt 70 km, patērējot uz 1 km

aptuveni 0,5 kW-h elektroenerģijas. Elektromobilu apkalpes

ērtībai bija izgatavota pārvietojama akumulatoruuzpildīša-

nasun to kasešu apmaiņas stacija.

1977. gadā rūpnīca izgatavoja sešus elektromobilus ar

maiņstrāvas elektromotoru, bet nākamajā gadā - vēl sešus,

ar līdzstrāvas elektromotora piedziņu. 1980.gada olimpiā-

dē Maskavā maratona skrējējus pavadīja elektromobilis

RAF-2910.Tam bija izolēts salons, bet uz jumta novietots

gaismas tablo,kurš rādīja labākāskrējēja un skrējiena star-

ta laiku.

Diemžēl RAF elektromobiji tālāku attīstību neguva.

Jaunā situācija, vēlmes un

iespējas
Astoņdesmito gadu beigās rūpnīcas administrācija saprata:

lai gan RAF produkcija Padomju Savienībājoprojām tiek

loti pieprasīta, tomēr ražošanas tehnoloģija un kvalitāte ir

atpalikusi no Rietumu ražojumiem. Ražošanas procesa

pamatā bija ilgstoši lietotā60. un 70. gadu tehnoloģija. No

otras puses, nepieciešamību nomainīt rūpnīcā darbojošās

iekārtas ierobežoja ražošanā esošā mikroautobusauzbūves

koncepcija.

1988. gadā Rīgā, bijušās RAF fabrikas vietā, ieguldot

milzīgu naudu, sāka veidot RAF Zinātniski tehnisko cent-

ru. Bija paredzēts, ka šeit izveidoskonstruktoru biroju, kas

projektēs mikroautobusus visas Padomju Savienības

vajadzībām. RAF ražošanas potenciāls, spējīgi konstruk-

tori un inženieri tam bija pietiekams nodrošinājums. Gal-

venā uzmanība tika pievērsta RAF automobiļu jaunās pa-

audzes projektēšanai - mikroautobusiemar priekšējo riteņu

piedziņu, ietverot modernaskomponentes un nodrošinot

konkurētspēju ar Rietumu ražojumiem. Vienlaikus pastā-

vēja valdības sastādīto plānu uzdevums palielināt ražoša-

nas apjomu - līdzšinējo 17000vietāražojot 50000mikro-

autobusu gadā.

A New Situation, Desires and

Possibilities

At theend of the 80's thefactory's administrationunderstood:

even though therewas still a high demandforRAF products in

the Soviet Union, production technology and quality lagged

behindthat ofWestern products. The manufacturing process

was based on technology ofthe 60's and 70's which had now

already been used for a long time. On the otherhand, the struc-

tural design ofthemicrobus presently being produced combined

with the lackof afutureautomobileconception limitedthe pos-

sibilitiesof replacing theexisting equipment atthe factory.

In 1988 inRiga large amounts ofmoney were invested, andat

the location of the formerRAF factory, the RAF Scientific

Centerof Technology began to take shape. The plan was to

set up a design office that would design microbuses for the

needs ofthe whole Soviet Union. RAF's manufacturing po-

tential, capable designers andengineers could guaranteesatis-

factory results. The focusofattentionwasput onthenew gen-

eration ofRAF automobiles - front-wheel drive microbuses

with modemcomponents which could compete withproducts

from the West. At the same time the government's plans

included increasing the volumeof production from 17,000

microbuses per yearto 50,000.

In 1987 a competition was announcedfor a conceptually new

microbus design. Out ofthe several dozen projects that were

turned in, thedesign of the local engineers V. Vasiliev and E.

Martinsons won, and was selected to be the base forfurther

development. A newtask force (headed by A. Miezis) worked

out theexteriorform and design forthe newmodel, which was

later given the following name inEngland - RAF-Roksana.

Theautomobile was intendedto have rear-wheel drive, with-

out mling out thepossibility that thecar couldberebuilt into a

front-wheeldrive vehicle later.

In order to create greaterinterest in RAF modernizationand to

attract potential investors, in 1990RAF began negotiations

with the well-known English automobile design company

lAD, which was also developing new ideas in microbus

design. An agreement was signed withlAD: the Englishmen

wouldwork out theautomobile'sbasic concept.

1987.gadā tika izsludināts konkurss konceptuāli jauna mik-

roautobusa dizainprojektam. Dažu desmituprojektu konku-

rencē uzvarēja pašmāju inženieru V. Vasiljeva un E. Martin-

sona dizainprojekts, kurš tikalikts parpamatu tālākai izstrā-

dei. Izveidotā radošā grupa(vadītājs A. Miezis) izstrādāja

ārējo formuun konstrukciju jaunajam modelim, kurš vēlāk

Anglijā ieguva nosaukumuRAF-Roksana. Automobilimbija

paredzēta pakaļējo riteņu piedziņa, neizslēdzot iespēju to tu-

vākā nākotnēpārveidot par priekšpiedziņas automobili.

Lai radītu plašāku interesi par RAF modernizāciju un pie-
saistītu potenciālos investorus, 1990. gadā RAF uzsāka

sarunas ar pazīstamo angļu automobiļudizainafirmulAD,

kura arī attīstīja jaunas idejas mikroautobusu dizainā. Ar

lAD tika noslēgta vienošanās: angli uzņēmās veikt t. s. kon-

ceptautomobila izstrādi.

Coming from the otherside, RAF designed themicrobus's exte-

rior form, built thechassis andthe shellofthe body. lADs job

was to create a prototypeof thedesign and plan out the interior.

In 1991 RAF-Roksana was turnedover forpublic evaluation

inEngland and Latvia. The modelwas highly acknowledged

by specialists.
However, the politico-economical situation in the beginning

of the 90's had changed not only in Latvia, but also in the

Soviet Union. The Soviet Unionhad been replaced by the

Commonwealth of Independent States and Latvia had

regained independence. The transition from a state planned

economy to a market economy brought about a rise in prices

forenergy and materials. The cost ofproduction increased,

and simultaneously thequality ofthe already aging microbus-

es decreased. Manufacturing at RAFtook a dive.
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RAF continues to produce RAF-22038passenger microbuses

and ambulances in small quantities. The market for these

products is still the East - Russia, Ukraine and Central Asia.

Cubaand Chinahave also expressed interest in RAF. All the

same, there's noguaranteethat there willbe any demandin

the market for thel996RAF-22038'5.

A source ofneeded help forRAF in a difficultsituationcame

from collaborationwith the Nizhnynovgorod GAZ auto plant.

The RAF designers prepared a modelfor the GAZ delivery

truck Gazele withtwo rows ofseats in the cab. The specialists

at GAZ who also had prepared a similar version highly

acknowledged the RAF-Gazele and gave RAF the rights to

manufacturethe automobile'smodifications.

The new concept ofRAF-Stils is consideredto be one ofthe

models withthe greatest potential.

The new RAF-Stils has front-wheeldrive, and a 16-cylinder
2-3 liter 114-150hp engine which is located transversely on

the frontaxle. Theautomobilehas many new features which

bring itcloser to foreign models - hydro-pneumatic wheel sus-

pension, possible automatic transmission, power steering, an

on-boardcomputerand other features. Thedesign of thevehi-

cle was created by specialists from RAF and the Moscow

NAMIInstitute. The body's drag factor was0.38. The design

was put together at the ZIL auto plant in Moscow whileRAF

gave it material shape. The model was demonstrated to the

public towards theend of 1993.

RAF-Stils could compete with cars madeby other companies

if RAFcould successfully attract many millions ofdollarsin

investments and if it would build into the car foreign-made

engines and otherparts.

No otras puses, RAF bija projektējusi mikroautobusa ārējo

veidolu, izgatavojusi šasiju un virsbūves čaulu. lAD uzde-

vums bija realizēt materiālā interjera un mikroautobusa

maketakopējo projektu.
1991.gadā RAF-Roksanunodeva publikas vērtēšanai Anglijā

un Latvijā. Modelis guva speciālistu augstu atzinību.

Tomēr90. gadu sākumā politiski ekonomiskā situācija bija

mainījusies ne tikaiLatvijā, bet ari Padomju Savienībā. Tās

vietābija izveidojusies Neatkarīgo Valstu Savienība, bet

Latvija - atguvusi neatkarību. leviešot tirgus ekonomikas

principus, valsts direktīvās plānošanas vietāsekoja cenu

celšanās par izlietoto enerģiju un materiāliem, sadārdzi-

nājās produkcijas pašizmaksa, vienlaikuskrītoties kvali-

tāteijau tā novecojušajiem mikroautobusiem. RAF ražoša-

na sāka jūtami sašaurināties.

RAF nelielā daudzumāturpina ražot pasažieru mikroauto-

busus RAF-22038 un medicīnas automobiļus. Produkcijas

noietavirziens joprojām ir Austrumi - Krievija, Ukraina un

Vidusāzija. ParRAF intereseir bijusi Kubā unĶīnā. Tomēr

1996. gadā ražotajam RAF-22038 tirgus pieprasījums vairs

nebūs garantēts.
Labs atspaids grūtajā situācijā bija RAF sadarbība ar Nižņij-

novgorodas GAZ autorūpnīcu. RAF konstruktori izgatavoja

paraugu GAZ ražotajam piegādes automobilimGazele ar

divrindu sēdekļiem kabīnē. GAZ speciālisti, kas arī paši bija

veidojuši šādu variantu, RAF-Gazeli novērtēja atzinīgi un de-

va RAF tiesības ražot automobiļamodifikācijas.

Par vienu no perspektīvajiem modeļiem tiek uzskatīts jau-

nās koncepcijas mikroautobuss RAF-Stils.

Jaunās koncepcijas automobilimRAF-Stils ir priekšējo

Jaunaskoncepcijasautomobiļa "RAF-Roksana" makets. 1990.g.
A prototype of the newly conceptualizedautomobile-

the "RAF-Roksana". 1990.
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riteņu piedzina, 16 vārstu 2-3 litru tilpuma 114-150 ZS

motors, kas novietots automobiļapriekšā šķērsām tā asij.

Automobilim ir daudz jaunumu, kas to tuvina ārzemju

paraugiem - hidropneimatiskā riteņu balstiekārta, iespēja-

ma arī automātiskā pārnesumu kārba, stūres darbības

pastiprinātājs, borta dators v. c. Automobiļadizainuizstrā-

dāja RAF un Maskavas NAMI institūta speciālisti. Virsbū-

ves pludlīnijas koeficients ir 0,38. Konstrukcijas projekts

tapaMaskavas ZIL autorūpnīcā, bet RAF to realizēja mate-

riālāun 1993.gada nogalē automobiļaparaugu demonstrē-

ja publikai.

RAF-Stils varētukonkurēt ar citu firmu ražojumiem, ja izdo-

tos piesaistīt daudzu miljonu dolārulielas investīcijas, kā arī

iebūvējot automobilīārzemēs ražotos motorus uncitas daļas.

Daudzus gadus RAF ir vedusi sarunas ar Eiropas un Ziemeļ-

amerikas firmām, mēģinādama rast kontaktu sadarbībai. Po-

tenciāliepartneri bija izrādījuši interesi, bet par klupšanas ak-

menisarunās bijarafiešuneatlaidīgā vēlmeražot pašu projek-

tētoautomobili.RAF vēlējās palikt neatkarīgs pašu konstruk-

cijas automobiļaražotājs un nekļūt par citur ražotu automo-

biļu montāžas rūpnīcu. Jautājums analogs tam, ko risināja,

pirms 60 gadiem Vairogs, dibinotauto nodaļu.

Quo vadis RAF, kurp iesi RAF šodien?

RAF has been at the negotiating tablewith companies from

Europe and the USA for many years, trying to find com-

mon ground for cooperation. Potential partners had

expressed interest, but RAF's persistent desire to manufac-

ture an automobile of its own design was a stumbling
block. RAF wished to remain an independent manufactur-

er of its own automobiles, and not become an assembly

plant for automobiles made elsewhere. The situation is

analogous to that of Vairogs 60 years ago when the Auto

Division was being founded.

Quo vadisRAF, where will you go today RAF?

Jaunas koncepcijas automobilis -
"RAF-Stils". 1993.g.

A prototypeof the newlyconcep-

tualized automobile - the "RAF-

Stils". 1993.
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Vēsture

automobiļu
numura

zīmēs
Auto bez reģistrācijas numura ir kā vēstule bez

pastmarkas. Pirms simts gadiem, kad spēkratus
vēl varēja saskaitīt uzpirkstiem, nevienam

patprātā nenāca, kapēc pāris gadiem

tos sanumurēstāpat kā ormaņus.

History of automobile license plates
A car withouta licenseplate is like a letter without a stamp

on it. One hundredyears ago when the numberofmotor

vehicles couldhe countedon thefingers of one hand, it

never occurredto anyone thatin afewyears they wouldbe

numberedjust like horse-drawn carriages.

M II ■ gadā plaketes ar numu-

ģ r *em pieskrūvēja Minhe-

# nes automobiļiem. 1900.

gadā to obligātu lietošanunoteicaParīzē, 1901.gadā - Ņujor-

kā, 1903.gadā - Londonā...

Lai gan Rīgā paškustības ekipāžu bija tik maz, ka to īpašnie-
kus policisti pazina pēc izskata, Vidzemes gubernators pa-

rakstīja vietējonolikumu - Latvijā pirmos ceļu satiksmes no-

teikumus, kas paredzēja, ka, sākot ar 1904. gadu, automobiļu

tehnisko stāvokli un veselību pārbaudīs speciāla komisija,

kas pēc nodokļa samaksāšanas spēkratu īpašniekiem izsniegs
vienota parauga transporta līdzekļu reģistrācijas zīmes.

Pieredzes trūkuma vai arī nodokļu iekasēšanas apsvērumu

dēl Rīgas automobiļu numura zīmes - balti krāsotas metāla

plāksnītes ar melnuskaitli - vajadzēja mainītkatru gadu un ik

reizi piestiprināt pie automobiļakreisā priekšējā spārna un

spēkrata aizmugurē. Atšķirīgas numurazīmes ieviesa Vidze-

mes un Kurzemes guberņās, kā arī Latgalē, kura toreiz atra-

dās Vitebskas guberņas sastāvā.

1899 numberedplaques were screwed on to

automobiles in Munich. In 1900 they became

obligatory inParis, in 1901 in New York, in

1903 inLondon...

Even though the numberof self-propelled vehicles in Riga

was so small that the police knew the owners by sight, the

governorof Vidzeme signed a set oflocal regulations - the

first road traffic rules in Latvia. Starting with 1904a special

commission wouldinspect the driver's healthand technical

conditionofthe automobile,and following the paymentof

taxes, the motor vehicle owners wouldbe issued standard-

ized motor vehicle license plates.
Due to lack ofexperience or perhaps with the aim to collect

taxes, Riga license plates - a white painted metal plaque with

black numbers - had to bechanged every year andattached to

the front left mudguard and also to the back of the vehicle.

Different plates were introduced in the Vidzeme and

Kurzeme Provinces, as well as in Latgale, which at that time

was part ofthe Vitebsk Province.

20. gadsimta sākumā katrs autobraucējs bija kaut kas īpašs.

1901. gadā Berlīneskomersants Rūdolfs Hercogs, gribēdams

savai sievai kaut kā īpaši izpatikt, panāca, ka par papildu sa-

maksu vinajaunā auto numura zīmē saīsinātā veidā tika ie-

mūžināts laulātās draudzenes vārds - ĪA-J, kas esot bijis jāla-

sa: JohannaAnkera
- mana pirmā mīlestība. Šis burtu sali-

kums - IA - Berlīnes automobiļu numura zīmēs turpmāk kļu-

va tradicionāls līdz pat Otrā pasaules karabeigām.

1909.gadā Latvijā Vidzemes gubernators noteicakatram po-

licijas iecirknim savu numuru diapazonu. Piemēram, Rīgas

pilsētā, Valmieras, Cēsu un Valkas apriņķos paredzēja lietot

numurus no 500 līdz 1000.Arī šīm numura zīmēmbija jābūt
taisnstūrveida. Sarkans numurs uz balta fona

- tāda izskatījās

vienīgā pareizā automobiļa vizītkarte.

Viss plūst un mainās! 1913.gadā Rīgā reģistrētiem automo-

At thebeginning ofthe 20th centuryevery automobiledriver

was something special. In 1901 the Berlin merchantRudolf

Hercog wanted to particularly please his wife. At an extra

cost, hearranged to immortalizethenameofhis weddedwife

in an abbreviated version onhis new license plates. IA-1 was

intendedtomean: JohannaAnker- myfirst love. From there

on this letter combination- 1A - became traditionalforBerlin

license plates all the way till the end ofWW2.

In 1909 in Latvia the governorofVidzeme appointed each

police headquarters a set rangeof numbers to be used for the

license plates. For example, the numbers 500to 1,000 were

to be used in the city ofRiga, and in thedistricts ofValmiera,

Cesis andValka. The plates had tobe rectangular. Red num-

bers on a white background - this was the only properbusi-

ness card for an automobile.
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biļiem redzamas jaunas zīmes -
balti cipari un burti PA uz

sarkana fona.Arī 1914.gadā numura zīmes izskats mainījās:

plāksnītes izmēri - 20 x 30 cm, bet apakšējā rindā - guberņas

nosaukums krievu valodā. Vidzemes guberņā numura zīmei

bija balts fons, bet uzraksti un skaitli - spilgti sarkanā krāsā.

Kurzemē reģistrēto automobiļu zīmes bija ar melnuuzrakstu

uz dzeltenafonā. Reglamentēts tiek ciparu augstums - 5 cm.

Jūrmalā, piemēram, izdevanumurus no 1 līdz 49, apriņķī - no

50 līdz 99, betRīgā - no 1000 līdz 2000.

Pēc automobiļanumura zīmes varēja noteiktautomobilistu

piederību vienam no trim Rīgas auto klubiem. Kluba biedru

automobiļiem numura stūri bija noapaļoti, bet pašas zīmes

marķētas ar horizontālu svītru: gaiši zils - pirmais Baltijas au-

tomobiļuun aero klubs, dzeltens
- Rīgas automobilistuklubs,

zaļš - Baltijas automobiļuklubs. Dodotiesbraucienāuz ārze-

mēm, automobilimpapildus nācās piestiprināt ovālu starp-

tautiskās pazīšanas zīmi - R. Daudz lakoniskākas bija caris-

kās armijas automobiļu numurzīmes: uz baltas pamatnes

melns slāvu alfabētaburts un trīs vai četrzīmju skaitlis.

Diemžēl pēc Pirmā pasaules kara Latvijā automobiļubija pa-

licis tik maz, ka līdz pat divdesmitogadu vidum nebija nekā-

das vajadzības tos kautkā īpaši uzskaitīt. 1925. gadā policijas

pārvalde izdeva instrukciju parbraukšanu ar automobiļiem

un motocikliem un apstiprināja vienotaparaugareģistrācijas

numura zīmes. Instrukcijas nosacījumi principā nemainījās

piecpadsmit gadu - līdz pat Otrajam pasaules karam -, kas

liecināja par dzīves stabilitāti un priekšzīmīgu kārtību satik-

smes līdzekļu uzskaitē.

Numurazīmei bija taisnstūra forma, uz baltas pamatnes mel-

nojaskaitlis no 1 līdz 2900. Skaitļu diapazonu sadalīja pa ap-

gabaliem: Cēsis no2302 līdz 2320, Daugavpils - no 2701 līdz

2716, bet Jelgavas apriņķis - no 2801 līdz 2900...

Trīsdesmitajos gados numura zīmes papildināja: kreisajā stū-

rī tikanorādīts arī pilsētas nosaukums un gada skaitlis. Auto

klubu biedripie numura zīmes varēja piestiprināt plāksnīti ar

kluba krāsu svītrām: Latvijas Republikas autoklubam - sar-

kana, Latvijas touring klubam - dzeltena,Latvijas auto un

moto sporta klubam - zili sarkana.

Līdztam bija atļauts tieši uz numurazīmes šķērsām uzkrāsot

kluba krāsas svītru.

Everything flows and changes! In 1913in Riga new plates

showed up onregistered cars - white numbersand the letters

PA on a red background. In 1914, again, the license plates

changed theirappearance: thedimensions were now 20 cm x

30 cm and the nameofthe province was along the bottom in

Russian. The license plates ofthe VidzemeProvince were on

a white background, and the numbers and letters were bright

red. In Kurzeme license plates were black on yellow. The

height ofthe numbers was now regulated - 5 cm. In Jūrmala

you wouldhave been given the numbers from 1 to 49, in the

Riga District from 50-99and in Riga from 1,000to 2,000.

One could tell which ofthe three Riga auto clubs an automo-

bilist belonged to by looking at the license plates. The plates

ofclub members' cars had roundededges, and the numbers

themselves had a horizontallinerunning through them: light

blue for the Baltic Automobileand Aero Club, yellow for the

Riga AutomobilistClub, and greenfor the Baltic Automobile

Club. Ifone wanted to travel abroadwiththe car, then anoval

internationalsign had to be added on - with the letterR. The

automobilelicense plates of theczar's Army were much more

laconic: a black Cyrillic letterwith a three or four digit num-

beron a white background.

Unfortunately, after WW 1 the numberofcars inLatvia was

so small that up until themid-20's there was no needto keep

track of them. In 1925the centralpolice headquarters came

out with regulations regarding automobileand motorcycle

traffic and issued standardizedlicense plates. Basically, the

natureofthe regulations didn'tchange forfifteenyears - right

up till WW2 - which testifies to basic stability and the exem-

plary orderliness at the Department ofMotorVehicles.

Theplates were rectangular inshape andon a whitebackground

there was a numberfrom 1 to 2900. Numberranges were divid-

ed by differentregions: Cesis
-
2302to 2320,Daugavpils - 2701

to 2716,the Jelgava District - 2801 to 2900...

In the 30's the license plates were supplemented with the city

oforigin and theyear in the lefthand comer. Auto club mem-

bers could attach a littlesign with stripes in the club's colors:

red for theLatvian Auto Club, yellow for the Touring Clubof

Latvia, blue-red forthe AutoandMoto-Sports ClubofLatvia.

Before then it was allowed topaint a stripe in the club's color

Braucot uz ārzemēm, Latvijas automobiļiem vajadzēja pie-
stiprināt starptautiskās pazīšanas ovālo zīmi - LR. Armijas
automobiļu numura zīmēs ciparu priekšā bija burts RP, bet

trīsdesmito gadu beigās -A.

Valsts iestādēmlikās pašsaprotami, ka ikviens interesents var

nopirkt lieliski iesietukabatas formātagrāmatu, kur kopā ar

citām automobilistiemnoderīgām ziņām beigās, iepretī re-

ģistrācijas numuriem, uzrādīti visi Latvijā esošie automobili

(ieskaitot prezidenta garāžu), to markas, īpašnieku adreses un

auto izmantošanas joma.
1939. gada beigās PSRS drošības interesēs Latvijas teritorijā
karabāzēs izvietojās padomju karaspēka daļas. Torīcībā bija

ne mazumsautomobiļu. Notika ceļu satiksmes negadījumi,
kuros bija iesaistīti padomju armijas šoferi. Daļai krievu ma-

šīnu vispār nebija numura zīmju. Par toLatvijas iekšlietu mi-

diagonally across the license plate.

When traveling abroad the oval internationalsign had to be

put onthe car - LR. The Army's cars needed theletters RP in

front of the numbers,and at the end ofthe thirties RP was

changed to A.

Government institutions considered it self-understoodthat

each individualconcernedwouldbuy a nicely bound pocket-

book. Together withall kinds ofuseful informationfor auto-

mobilists, in the back facing the license plate numbers, the

book had a listofall cars inLatvia (included thosein the pres-

ident's garage), theirmakes, the owners' addresses and the

purpose for which the car is used.

At the end of 1939, in accordance with the USSR's security

interests, the Soviet Army moved into military bases on

Latvia's territory. They had a great dealof automobiles at
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theirdisposal. Drivers from the Soviet Armywere involved

in accidents. A portion of the Russian automobileshad no

license plates at all. The Ministerofthe Interiorwas con-

cerned about the situation and was ready to offer a helping
hand. If the Russians can't come up with theirown license

plates then theLatvian governmentwill help make them.

In 1940the Soviet Army occupied Latvia. As soon as Soviet

power was established, a new registration system was intro-

duced in Latvia. The pseudo-national symbol LR and the

numbers were white on a black 20 cm x 11 cm background.

In thelower left-handcomer there was a triangular state auto

inspection stamppunched in Cyrillic letters.

In the fallof 1941, now already controlled by the German

Military, the existing Latvian Self-GovemmentAutomobile

Inspection introduced a new registration system based on the

type ofthe vehicle:

- light automobiles: LS 1 to 5000

- buses: LS starting with 01

-
trucks: LT 1 to 5000

- fire engines, ambulances, and others: starting withLT 5001.
These license plates didn't last long either. In October 1942

theGermanregistration system was introduced in theregions

occupied by the German Army. License plates had to be

white withblack lettersand numbers. Theacronym RO (short
forReichskommisariat Ostland) had to be used in Latvia,

Lithuania, Estoniaand Belorussia. The plates originating

from Latvia's territory were allocated five-digit numbers

from 30000to 49999. This system lasted in Latvia till the

end of 1944,and in Kurzeme - right up until the capitulation

oftheGerman Army in May 1945.

Again, drivers had to screw on a new typeof license plate.

This time it was the standard USSRblack rectangular plate

with a white four-digit numberandCyrillic letters.

At first the letters JILLwere used, and for those who knew,

this meant that the car was registered in the Latvian SSR.

Trucks needed an extra copy of the numberspainted on the

rear of thetruck.

By the beginning of the 50's the number ofautomobiles had

increased to the degree that the existing numerationsystem

was of no use any more. Therefore, the USSR introduced

nistrspauda bažas un bija gatavs palīdzēt. Ja krievi paši neva-

rot ieviest numura zīmes, Latvijas valdībapalīdzēšot tās iz-

gatavot.

1940.gadā Latvijā ienāca padomju armija. Nodibinotiespa-

domju varai, Latvijā tika ieviestajauna reģistrācija. Uz mel-

nas 20 x 1 lem plāksnes bija pseidovalstiskuma simbolsLR

un cipars baltā krāsā, bet numura kreisajā apakšējā stūrī -

štancēts trīsstūra formas valsts autoinspekcijas zīmogs ar

tekstu krievu valodā.

1941. gada rudenī tagad jau vācu karaspēka kontrolēesošā

latviešu pašpārvaldes Satiksmes inspekcija ieviesa jaunu re-

ģistrācijas sistēmu, kuras pamatā bija sadalījums pēc spēkra-

tu veidiem:

- vieglajiem automobiļiemLS no 1 līdz 5000;

- autobusiemLS, sākot ar 01;

- kravas automobiļiem LT no 1 līdz 5000;

- ugunsdzēsēju, sanitārajiem v. c. automobiļiemLT - no 5001.

Ari šo zīmju mūžs bija īss. 1942. gada oktobrī vācu armijas

okupētajos apgabalos tika ieviesta vācu reģistrācijas sistēma.

Tā paredzēja, ka taisnstūra formas numurazīmēm jābūt bal-

tām armelniemburtiemun cipariem. Latvijā, Lietuvā, Igau-

nijā un Baltkrievijā vajadzēja lietot saīsinājumu RO no vār-

diemReichskommisariatOstland unLatvijas teritorijā - piec-

zīmju skaitli no 30000 līdz 49999. Šāda kārtība Latvijā bija

spēkā līdz 1944. gada beigām, bet Kurzemē - līdz pat vācu

armijas kapitulācijai 1945. gada maijā.

Tad atkal šoferi skrūvēja jauna parauga numura zīmes. Šo-

reiz - PSRS standartamelnās taisnstūra formas zīmes ar baltu

četrzīmju skaitli un slāvu alfabētaburtiem.

Sākumābija burtiJJLļ,kas zinātājiem norādīja, ka satiksmes lī-

dzeklisreģistrēts Latvijas PSR. Kravas automobiļiem numura

zīmi vajadzēja dublēt, uzkrāsojot to uz kravas kastes borta.

Piecdesmito gadu sākumā automobiļuskaits jau bija tiktāl

pieaudzis, ka pastāvošā numerācijas sistēmaizrādījās nederī-

ga.TādēļPSRS ieviesa jaunas numura zīmes.

Par to, kaautomobilis reģistrēts Padomju Latvijā, liecināja

melnas ciparu unslāvu burtukombinācijas uz dzeltenafona -

no,jw, un, jjo.

1958. gadā PSRS standarts paredzēja melnas numura zīmes ar

baltiemcipariem unburtiem.Parsaistību arLatvijas PSRinfor-

new license plates.

The combinationof black numbers and the Cyrillic letters

JIO, JĪH, JĪTĪand JJ& on a yellow background showed that

theautomobilewas registered in SovietLatvia.

In 1958the Soviet standard was changed to black plates with

white numbers and letters. Evidence ofties to the Latvian

SSR were the first two letters onthe plates: JIA, TLL\and JTT.

The last license plate reform inthe USSR datesback to 1980

when the numbers had to coincide with the typeof vehicle.

According to thenumbers - black letters and numbersofeven

height on a white background - one could exactly determine

theownership ofthe car, whether it was a government insti-

tutionor enterprise or a private individual. In a rather origi-
nalmanner, the Cyrillic letter //(possibly short forpjanitsa -

drunkard) in frontofthe plate's numbersannounced the fact

mēja slāvu burtu salikuma pirmie diviburti - IĪA, JĪL\, JJT.

Pēdējā PSRS numura zīmju reforma datējama ar 1980.gadu,

kad numurzīmēmbija jāatbilst noteiktam transporta līdzekļa

veidam. Pēc numura zīmes - vienādaaugstuma melniburti

uncipari uz baltas pamatnes - nekļūdīgi varēja noteiktarī au-

to piederību valsts iestādei un uzņēmumamvai privātperso-

nai. Slāvu burts Ll (iespējams, vārdapjaņica - dzērājs -
saīsi-

nājums) pirms numura skaitļa oriģinālā veidā darīja zināmu,

ka automašīnas vadītājs ir bijis draugos ar zaļo pūķi. Pēc no-

teikta laika šo Kaina zīmi, nokuras daudzinemaz nekaunē-

jās, braucējs varēja nomainītpret pavisam ikdienišķu numu-

ru. Tā kā Igaunijā sīvā mīlētājus sauca citā vārdā, tad vainī-

gos sodīja, izdodotnumurzīmi, kura sākās ar burtu O. Tā go-

dīgais letiņškaimiņzemē varējanokļūt neērtā situācijā.

Padomju laikos braucieniem uz ārzemēm vietējais numurs
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bija jānomainapret BPH unHEA sēriju zīmi.Kādābārdainā

anekdotē apgalvots, ka BPH it kā atgādināja padomju autotū-

ristam - Vernis rodnoj nazad! Atgriezies mīļais!

Pēc Igaunijas parauga 1990. gada decembrī Latvijas au-

toinspekcija PSRS numura zīmēs sāka nomainītslāvu rakstu

zīmes pret latīņu burtiemL...LA - privātajiem automobiļiem,

valsts autotransportam -
...LA. Valsts iestādēmpiešķīra spe-

ciālus numurus: 66-...LTA - valdībai unAugstākajai Pado-

mei, 06-...LTA - ministrijām, 90-...LTA - pašvaldībām,

33-...LTA - speciālajiem dienestiem.

1992. gads. Latvija pasludina neatkarību no PSRS. Jauni

laiki - jaunas satiksmes līdzekļu numura zīmes. Latvijas

automobiļu starptautiskās pazīšanas zīme tagad ir LV.

1993. gadā LR satiksmes ministrs A. Gūtmanis pasniedza

Rīgas Motormuzejam glabāšanā pirmo numurazīmi - AA-1

ar sarkanbaltsarkanukaroga attēlu zīmes augšējā stūrī. Nu-

muru pamatnes ir atstarojoši baltas ar melniemburtiemun

cipariem. Pret viltošanu tie aizsargāti, jo pamatnes materi-

ālā ar lāzeru iestrādātasLV zīmes, kas saskatāmas noteiktā

leņķī. Jaunajā sistēmā nav paredzēta atšķirība starp valsts

iestāžu un privāto automobiļunumura zīmēm. Atšķirīgas ir

tikai t. s. tirdzniecības numura zīmes īslaicīgai lietošanai.

Toties diplomātu automobiļiem arī turpmāk būs sarkanas

numurzīmes.

lespējams, ka, Latvijai iestājotie Eiropas Savienībā, numurzī-

mes būs jāmaina vēlreiz, bet tas varētu notiktjau 21. gadsimtā.

Automobiļunumura zīmes, kuras bija lietošanā

Latvijāno 1933. līdz 1990. gadam.

Automobile license plates used in Latvia

from 1933 to 1990.

that the driverof the automobilehas been friends with the lit-

tle brownjug. After a prescribed period oftime this mark of

Cain, which caused no shame at all in many individuals,

couldbe exchanged for the regular plates. As boozers were

calledby a different name in Estonia, the guilty ones were

punished with license plates that started with the letterO. In

this manner the decent Lettcould findhimself in an uncom-

fortablesituation in his neighboring land.

In Soviet times, if one drove abroad the local plates had tobe

exchanged for plates of the BPH and HEA series. In one

familiarold joke BPH supposedly served as a reminderto the

Sovietauto tourist - Vernis rodnoj nazad!Turnback dearone!

Following Estonia's example in December 1990the Latvian

Auto Inspection began to replace Cyrillic letters with Latin

letters on the USSR plates. L...LA for privately owned auto-

mobiles, and ...LA for state owned vehicles. Government

institutionswere issued special plates: 66-...LTA forthe gov-

ernment andthe Supreme Soviet,06-...LTAforthe Ministries,

90-...LTA for the local governmentsand 33-...LTA forspecial

service bureaus.

It's 1991. Latvia declaresindependence from the USSR. New

times - new motor vehiclelicense plates. The international sign
ofrecognition for automobiles fromLatvia isLV. In 1993 the

MinisterofTransportation ofthe Republic ofLatvia A. Gutma-

nis presents the first license plate to theRiga MotorMuseum

for safe-keeping - AA-1 with ared-white-and-redflag imprinted
in the upper comer. The plates are reflective white withblack

lettersand numbers. They are protected against counterfeiting:
thebase of the plate has thelettersLV lasered into it, whichcan

be seen from an angle. Thenew system doesn't call for differ-

entiatedplates for motor vehiclesowned by government insti-

tutions and private individuals.The only distinctive plates are

the so-called commercialplates for short-termuse. However,

diplomaticplates will continueto be red.

Possibly, when Latvia will join the European Union, license

plates will have to be replaced once more, but this willmost

likely happen only in the 21st century.
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Antīkoautomobiļukluba salidojums1977. gadā

Rīgā, Biķernieku sacīkšu trasē.

TheAntiqueAutomobileClub show in Riga
at the Biķernieku Race Track. 1977.

No kluba

līdz

muzejam
šodien interesepar pagātni ir neparasti
liela. Ļaudis interesē ne tikaikultūras

JL. m m .A. šedevri, bet ari priekšmeti, kurus ikdie-

nā lietojis vectētiņš, kad bijis jauns. Pagājušo gadsimtu māks-

las darbi ir sakopoti neskaitāmos muzejos un gleznu galerijās.

Automobilis, šis 20. gadsimta elks, iekarojis tik daudz pie-

lūdzēju, ka tos vairs neapmierina nelielās autokolekcijas.

Vini vēlas savus elkus redzēt speciālos muzejos. Daži no

tiempopularitātē ir apsteiguši pat mākslas institūtus. Auto-

mobili taču nav tikai tehniskas lietas. Tie sevī iemieso arī

estētisku vērtību, dizaineradarba individualitāti, kā arī at-

spoguļo laikmetu un automobiļa ietekmi uz sabiedrības

dzīvesveidu. Muzeju kolekcijas kalpo par ideju avotiemarī

šajā datoru projektētajā automobiļustraumē, lietām pārto-

pot jaunā dizainaun tehnoloģijas kvalitātē. Gandrīz katrā

From the

club to the

Museum

our day and age there continues to be an

unusually large interest in the past. People are

JL JL JL interested not only in culturalmasterpieces,

but also in objects that grandpa used to use every day when

he was young. Works ofart from the previous century have

been collected in countless museums and art galleries.

Theautomobile, the fetishofthe 20th century, has captured

such a great amount of worshippers that they are no longer

satisfied with small auto collections. They want to see their

object of worship in special museums. Some of these

museums have even become more popular than art muse-

ums and galleries. An automobile isn't just something

technical. It encompasses aesthetic value, the individuali-

ty ofthe designer's work, and it also reflects an era and the

automobile's influenceon society's way of life. Museum



zemē - pat tādāpundurvalstī kā Andora - irkāda seno spēkra-

tu kolekcija. Eiropā tās sāka veidot30. gados, bet Latvijā šīs

kustības iesācējs bija Antīkoautomobiļu klubs (AAK). To

1972. gadā pēc Viktora Kulberga iniciatīvas un vina vadībā

veidoja sākumā nelielaentuziastu grupa. AAK izvirzīja sa-

vas darbības galveno uzdevumu - meklēt, kolekcionētun res-

taurēt senos automobiļus, motociklus un velosipēdus, kā arī

ar tiem saistītās relikvijas un dokumentus, lai saglabātu tos

kā kultūrvēsturiskas vērtības.

AAK bijapirmā tāda veidaorganizācija bijušās Padomju Sa-

vienības teritorijā. Dažos gados klubs spēja piesaistīt sabied-

rības interesi un rast plašu atbalstu. Vaļasprieks sevī ietvēra

seno spēkratu kolekcionēšanu, meklējumus un autotūrismu,

rallijus un ģimeņu izbraukumus, restaurāciju, kā ari tehnikas

vēstures studijas. Ir vēl kāds arguments. Modernais automo-

bilis ir tehniski pilnveidojies, kļuvis ātrāks un drošāks, bet

zaudējis savu individualitāti.Ne vienu vienpersonu vilina

kolekcionēšanas kaisle, tieksme uz ekstravaganci, vēlme

pašam atjaunot jau lūžņos nokļuvušo vectētiņa automobili

vai ari piepildīt jaunības sapni. Radās sekotāji ne tikai Balti-

jā, bet arī daudzās bijušajās Padomju Savienības pilsētās. Ik-

gadējie AAKrīkotieseno spēkratu saietiRīgā kļuvaparstarp-

tautisku tradīciju un devagandarījumu skatītāju tūkstošiem.

Jau 1978.gada vasarāRīgā bija atvērta AAKrīkotāpirmā au-

to un moto tehnikas vēstures izstāde, kuru nepilna pusotra

mēneša laikā apmeklēja vairāk nekā 50000skatītāju. Arī nā-

kamās izstādes un citi kluba pasākumi guva plašu publikas
atsaucību. AAK izvirzītā ideja par muzeja dibināšanu kļuva

parrealitāti. Ar valsts atbalstu dažos gados tikauzbūvēta mo-

dernamuzeja ēka (arhitekts V. Valgums). 1989. gada aprīlī

durvis vēra Rīgas Motormuzejs -pirmais un līdz šim vienī-

gais visā bijušajā Padomju Savienības teritorijā. Gandrīz

2500 m 2lielajā divstāvu izstāžu zālē apskatāmi vairāk nekā

collections serve as sources for ideas even in today's flow

of computer-designed automobiles, where a new degree of

quality has been reached in design and technology. Almost

every country - even a mini-country like Andorra - has

some collectionof antique motor vehicles. These collec-

tions were started inEurope in the 30's, but in Latvia this

wave was started by the Antique AutomobileClub(AAK).
In 1972 everything started with a small group of enthusi-

asts withViktors Kulbergs in the forefront as the mainini-

tiator and leaderof the group. AAK formulated the main

goal of its activities - to find, collect and restore antique

cars, motorcycles and bicycles, as wellas relatedrelics and

documents, with the purpose ofpreserving themas cultural

and historical treasures.

AAK was the first organization ofthis sort in the territory

of the former USSR. In a few years the club was able to

attract society's interestand create a wide base of support.

Favorite pastimes included collecting and finding antique

cars, auto tourism, rallies and family outings, restoration

work, as well as studying the history of technology. There

is yet another stimulus: the modern automobilehas been

technically perfected, it has became faster and safer, but it

has lost its individuality. Quite a few people are enticed by
the passion ofcollecting, a tendency towards extravagance,

the desire to restore grandpa's scrapped old junker or sim-

''Audi''21.gs. koncepcijasautomobilispieRīgas Motormuzeja ēkas. 1994. gads.



ply make a childhooddream cometrue. There were follow-

ers not only in the Baltics, but in many cities throughout the

former Soviet Union. Yearly antique automobile events

organized by AAK inRiga became an internationaltradition

and a source of pleasure for thousands of spectators. In the

summer of 1978 AAK organized the firstexhibit on the his-

tory ofauto and motorcycle technology; inless than a month

and a halfmore than50,000 people had visited the exhibi-

tion. The following exhibits and other club events also

earned the keen interestof the general public. AAK's idea

of founding a museumbecame a reality. With the support of

the government in a few years a modern museum building

was built (V. Valgums was the architect). The doors ofthe

Riga MotorMuseum were opened in April 1989- this was

the first and up to this point the only museum of its kind in

the wholeSoviet Union. Morethan 150oldtimers can be

viewed in the almost 2,500 m 2two-story exhibition hall;

some of the cars are one of a kind. Well-equipped repair

shops are an excellent home base for restorers of antique
cars. The club members' dream of a united automobile,

motorcycle and bicycle collectionhad come true.

The Riga Motor Museum, now also a member of the

InternationalAssociation of Transport Museums (lATM-

ICOM), has become the largest antique car museum inthe

Baltics.

Antīko automobiļukluba prezidents V. Kulbergs liek

pamatakmeniRīgasMotormuzejaēkai. 1986. gads.

Thepresidentof the AntiqueAutomobile Club V.Kulbergslays down

thefoundationstoneof theRigaMotor Museum building. 1986.

150 senie spēkrati, daži no tiemir unikāli. Labi aprīkotās

darbnīcas irteicamabāze seno spēkratu restauratoriem. Klu-

ba biedrusapnis par vienotu automobiļu, motocikluun velo-

sipēdu kolekciju bija piepildījies.

Rīgas Motormuzejs, tagad ari Starptautiskās transporta mu-

zeju asociācijas (lATM - ICOM) biedrs, ir kļuvis par lielāko

seno spēkratu muzeju Baltijā.

A 21st century-design ''AUDI''infront of the RigaMotor Museum. 1994.



Rīgas Motormuzejs. The Riga MotorMuseum.
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Par autoru

About the Author

Dzimis 1936. gadā Liepājas apriņķa Tāšu pagastā. Mācījies Rīgā,

tehnikumāun mūzikas skolā. leguvis inženiera diplomu elektrotehnikā

Rīgas Politehniskajā institūtā, papildinājis zināšanas aspirantūrā. No

1954. gada līdz 1992. gadam strādājis Latvijas enerģētikas nozarē. No 1992. gada -

Rīgas Motormuzeja direktors.

Kopš jaunības interese par vēsturi un automobiļiem rosināja automobiļuvēstures

studijas Latvijā. Vairākuzinātnisko rakstu un tehnikas vēsturei veltītu referātu autors.

1983. gadā tika izdota autora grāmata Automobiļu vēstures lappuses, kurā īpaši
interesantas bija nodaļas, veltītas mūsu republikai. Aktīvi piedalījies daudzu

Antīko automobiļu kluba pasākumu organizēšanā. Vaļas brīžos gandarījumu -

līdzās mūzikai - sagādā arī restauratora darbs pie autora seno motociklukolekcijas.

Edvīns Liepins was born in 1936 in the Tasis Parish of the District of

Liepāja. He studied in Riga at the Technical School and the School of

Music. He received an engineering diploma in electrical engineering at

the Riga Polytechnic Institute, where he continued his study in graduate school.

From 1954to 1992 he worked in Latvia in the field of energetics. Since 1992 he

has been the directorof the Riga MotorMuseum.

An early interest in history and automobiles led to the study of automobile history

in Latvia. Theauthor has writtena number of scholarly works and lectures on the

history of technology.

In 1983 the author's book Pages from the History of the Automobilewas published -

particularly interesting were the chapters devotedtoLatvia.He has actively participat-

ed in the organization of many Antique Car Club events. In his free timehe enjoys

music andrestoring antique motorcycles from his own collection.
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1935. gada statistika. 1935 Statistics.

Rīgā reģistrēto automobiļusaraksts,ieskaitottaksometrus

List of Cars Registered in Riga Including Taxis

Firmas Automobiļu skaits

Nosaukums Number ofCars

Firmas

nosaukums

Automobiļuskaits

Number ofCars

Make Make

Chevrolet 168 Hillman-Vizard 3

Ford 164 Praha

Buick 114 Brockway

Fiat 104 Stutz

Chrysler 98 Plymouth

Dodge 81 Marquette

Renault 69 Wauxhall

Studebaker 60 Protos

55 GMC

Oakland 48 Armstrong

Nash 46 Metalurgique;

Essex 37 Alfa-Romeo

Graham 29 Hotchkiss

Whippet 27 Talbot

Pontiac 27 BSA

Hupmobile 23 NSM

Citroen 22 Rolls-Royce

Oldsmobile 22 Sunbeam

Morris 21 Elkar

Willys 20 Rudge Brothers

Stoewer 20 Chandler

BMW 19 Humber

Hanomag 16 Lincoln

Minerwa 15 NAG

Auburn 15 R.A.Harling

14 Reo

Peugeot 12 Hansa-Lloyd

Packard 11 Gray

Mercedes-Benz Audi

Cadillac F.N.

Daimler-Benz Haynes

De Soto Bedford

La Salle Salmson

Marmon-Rooswelt 5 Goliath

Adler Berliet

Horch Case

Austin Voisin

Brennabor Franklin

Steyer Wanderer

Roland-Pilain

Amilcar Phänomen

Hudson Dixi

Tatra Wollseley

Overland Mathis

Volvo dažādi, other

Rīgā reģistrētie taksometri pēcfirmām

List of Taxis Registered in Riga

Firmas

nosaukums

Taksometru skaits

Number ofTaxis

Firmas

nosaukums

Taksometru skaits

Number ofTaxis

Make Make

Chevrolet 86 Graham 7

Buick 52 Renault

Dodge 43 Essex

Oakland 31 Morris

Chrysler 30 Citroen

Fiat 27

Studebaker 21 Stoewer

Whippset 14 De Soto

Nash 13 Willys

Pontiac 13 Overland

Hupmobile 11 Hudson

Oldsmobile 10 Roland-Pilain

Ford dažādi, other 18

Smagpautomobiļusaraksts(Rīgā)ieskaitotautobusus,Ugunsdzēsēju un sanitāros automobiļus

List ofTrucks Registered in Riga, Including Buses,

Fire Engines and Ambulances

Firmas

Nosaukums

Smago maš. skaits Firmas

Number of Vehicles nosaukums

Smago maš. skaits

Number ofVehicles

Make Make

Chevrolet 470 Liberty 3

Ford 337 Magirus

GMC 121 Berliet

International 103 BMW

Brockway 68 Whippet

Renault 34 Hupmobile

Federal 31 Peugeot

19 Framo

Willys 16 Chandler

Fbrdson 16 Būssing

Studebaker 12 Vulkan

Dodge 11 Nash

Brennabor Essex

Buick Packard

Mercedes-Benz Hanomag

Manchester DKW

Chrysler Oldsmobile

Hansa-Lloyd Meryweather

Goliath Garford

Graham Krupp

Fiat Henschel

Citroen F.N.

Reo Ley

Fargo -Express Overland

Morris Pipe

Daag Triangel

Stower Case

Daimler-Benz dažādi other 13

Bedford

Rīgā reģistrēto autobusu saraksts

List of Buses Registered in Riga

Firmas Autobusu skaits

nosaukums Number ofBuses

Firmas

nosaukums

Autobusu skaits

Number ofBuses

Make Make

GMC 56 Mercedes-Benz 5

Brockway 38 Reo

International 34 Ford

Federal 16 Fordson

Chevrolet 11 Bussing

Renault dažādi, other

Manchester

"Ford-Vairogs" kravas automobiļu raksturlielumi

Modelis "75" un "81" "79"un "91"

Motors V 8 cilindru, 4 taktu,VS, ūdens dzeses ar sūkni

Tilpums 2229 cm3 3621 cm3

Cilindru izmēri 66,04 x 81,28 mm 77,72 x 95,22 mm

Jauda,
apriezienu skaits

60 ZS

4200 a/min

85 ZS

3800 a/min

Pārnesumu kārba 4 pakāpju sinhronizēta

Asu attālums

un šasijas garums

3400 mm (134")
5140 mm

3987 mm (157")
5790 mm

Šasija Uprofila rāmis,

priekšējā balstiekārta - puseliptiskā atspere,

pakaļējābalstiekārta -
2 garenvirzienapuseliptiskās

atsperes, visu riteņu mehāniskās bremzes,

no 1939. gadahidrauliskās

Riepas 6,00 -
20 7,00 - 20

Kravnesība 1,5 t 3 t

Benzīna patēriņš
1/100 km

18

Elektriskā iekārta 6 V

Ražošanas gadi 1937
-

1939
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,,Leutner"automobiļuraksturlielumi

Modelis Leutner - De

Dion

Cudell

Leutner - De

Dion

Fafnir

Leutner - Fafnir Leutner-

Ultramobile

Leutner Leutner

kravas

„Büssing"

4 cil. 4 cil.

ūdens dzeses ūdens dzeses

Motors 1 cil.

ūdens dzeses

ar atsperes
starteri

1 cil.

ūdens dzeses

1-2 cil.

ūdens dzeses

1 cil.

ūdens dzeses

Darba tilpums 402 cm3 860 cm3 905,700,
1400 cm3

1560 cm3 6898 cm3

Cilindru izmērs 080 x 80 mm 0100 x 110 mm 090 x 110 mm

0100 x 120 mm

0113 x 152 mm 0130 x 130 mm

Jauda, a/min 3,5 ZS

1500 a/min
6-8ZS

1500 a/min
6- 12 ZS

1500 a/min
5 ZS

750 a/min
16 ZS 40 ZS

850 a/min

Pārnesumu kārba 2-pakāpju
planetārā

2-pakāpju 3-pakāpju 3-pakāpju

Aizdedze akumulators akumulators

iekšējās kluču

uz pakaļējiem
riteņiem

akumulators akumulators magneto

Bremzes arējās lentes

uz pakaļējiem
riteņiem

mehāniskas

uz pakaļējiem
riteņiem

Asu attālums 1360 mm 1900 mm 1700

320 kgMasa 270 kg 350 kg > 640 kg 960 kg

V max 40 km/h 45 km/h >40 km/h 40 km/h 70 km/h

Vietu skaits 3-4 4 5 tonnas

Ražošanas gads 1899
-

1902 1903
-

1904 1905
- 1906 1906 1908 1912

Skaits 13 ?

RAF automobiļu pamatmodeļu REAF-50 automobiļu

tehniskie

raksturlielumi

tehniskie pamatlielumi

Modelis RAF-251 RAF-977 RAF-2203

Motors GAZ-51, četrtaktu,

sešcilindru SV

GAZ-21, četrtaktu,

četrcilindru SV

GAZ-24, četrtaktu.

OHV četrcilindru

ūdens dzeses ūdens dzeses ūdens dzeses

Motors četrtaktu, divcilindru,SV.

novietots automobiļa pakaļgalā,

ūdensdzeses ar sūkni,

degvielaspadeve ar pašteci

Darba tilpums, cm3 3480 2445 2445

Cilindru izmēri, mm 082 x 110 092 92

Jauda, ZS

apgr. skaits/min

Kompresija

70-

2800

70-

4000

95 -

4500
Darba tilpums 1142 cm3

1 : 6,2 1 : 6,6 1 : 8,2 Cilindru izmēri 82 x 107 mm

Elektroiekārta 12 V

Pārnesumu kārba
Jauda 32 ZS pie 3600 a/min

4-pakāpju 3-pakāpju, bez

sinhronizācijas
1. pakāpē

4-pakāpju,

pilnīgi sinhronizēta Kompresija 1 : 6,2

Griezes moments 6,2 kgmVirsbūve vagona tipa,
koka-metāla uz

pilnmetāla
ar nesošo pamatni Elektriskā iekārta 12 V

GAZ-51 šasijas

Priekšējā
balstiekārta

2 garenvirziena
puseliptiskās

Neatkarīgā atsperu,

hidrauliskie teleskopiskie amortizatori

Pārnesumu kārba hidromehāniskā ar centrbēdzes

sajūgu un automātisko vadību

atsperes ar Virsbūve kabrioleta vai

sedana tipa
uz cauruļu rāmja

hidrauliskajiem
amortizatoriem

Pakaļējā
balstiekārta

2 garenvirziena 2 garenvirziena puseliptiskas atsperes
ar hidrauliskajiem amortizatoriem

Priekšējā
balstiekārta

neatkarīga ar gumijas
sailentblokiem, kas darbojas uz

vērpi, zobstieņa stūres iekārta

atsperes
Garums x platums

x augstums, mm

6696 x 2650 x 2700 4900 x 1810 x 2050 4989 x 2035 x 1970

Asu attālums, mm 3300 2700 2630 Pakaļējā
balstiekārta

neatkarīgaar vienu škērsvirziena

puseliptisko atsperi,

bez amortizatoriem

Masa, kg 4040 1720 1670

Celtspēja 28 personas 10 personas 11 personas

V max, km/h 70 110 120 Bremzes hidrauliskās uz pakaļējiem
riteņiemDegvielas patēriņš

1/100km 27 12 12

Riepas 4,5 X 16 collas
Visu modifikāciju

ražošanas gadi
1954 - 1958 1958

-
1963 no 1976

Skaits

Garums,

platums, 3610 x 1350 x 1380 mmapm. 1460 apm. 43.000 apm. 180.000

augstums

RAF elektromobiļu tehniskie raksturlielumi Asu attālums 2100 mm

Modelis Ražošanas

gads
Akumulatoru

baterijas
kapacitāte A/st

Jauda

KVV
Ātrums

km/h

Vietu skaits Masa 680 kg

Degvielas patēriņš 11,6 1/00 km.

pie 75 km/h
2204 1974 160 22 70 11

2207 1976 160 22 65

2910 1979 125 10 40
Būvēšanas gadi 1947-1950

2210 1979 250 22 65
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„Russo-Balt" kravas automobiļu un

autobusu raksturlielumi

„Russo-Balt" sporta automobiļu
raksturlielumi

Modelis Modelis K 12/30Sport C 24/50 Monako C 24/60 S tort

Tilpums (cm3) 4501 4501 7850
Motors četru cili

Sv

idru ūdens dzesēs, v,

T

irstu sistēma:

T

Jauda ZS,

apgr. skaits / min

40- 1200 40- 1200 65
-

800
Tilpums 2422 4939 5033

(cm3)

Pārnesumu skaits
Jauda ZS,

Galvenais kardāns kedes ķēdes
apgr.

skaits/minpārnesums 30-1500 50-1500 60-1800

Asu attālums, 3375 3650 V max, km/h 95 1 13 139

mm

2*
Pārnesumu

skaitsKravnesība, t

V max, km/h 40 20 20 Galvenais

pārnesums

kardāns

Degvielas patēriņš 26 33 56

Ražošanas gads 1912 - 1915 1913 - 1915 1913 - 1914 Izgatavošanas
gads

1911 1911 1913

Skaits 27 19 20
Asu attālums, 2655 3305 3305

*autobusa varianta ar 12 vietām mm

"Krastin" ; utomobilu tehniskie

ra Lsturlielumi

„Russo-Balt" vieglo automobiļu un autobusu raksturlielumi
Modelis Krastin Gasoline Automobile

Modelis I C 24/30 C 24/40 K 12/24 K-12/24 E 15/35 40/60 Motors Četrtaktu, udensdzeses ar

Motors četru

T

ilindru ūdens dzesēs, vars

Sv Sv

u sistēma:

Sv

sūkni, diveļiindru dažiem

modeļiemarī viencilindru)

Tilpums(cm
3j 4501 4501 2211 2211 3684 7235 Jauda 10 ZS (citiem modeļiem

6,8,24 ZS)Jauda ZS,

apgr.

skaits/min

30-1200 40-1200 15-1500 24-1600 35-1300 60-1000
Cilindru izmēri 114 x 152 mm

Elektroiekārta ma: ;neto
Pārnesumu

skaits
3 3

Pārnesumu kārba div laka ju, kuru vada,

Galvenais

pārnesums

noliecot stūres ratu
ka ■dans

iteņu balstiekārta iuseli itiskas ;arenvirziena

Asu attālums,
mm

3156 3305 2655 2855 3250 3350 ats •es

Asu attālums 1820 mm

Vietu skaits 4-5 7-8
Riteņi 24 x 3 collas

V max, km/h 70 80 60 70 75 100
V max 56km/h

Degvielas

patēriņš
1/100km

26 13 18 Masa 760 k

Vietu skaits 2-42-4 personam

15 1/100kmRažošanas

gads

De vielas >aterinš
1909-1910 1910-1911 1910-1911 1912-1915 1914-1915 1911-1912

Būvēšanas .adi 1902-1903

Skaits 347 141 71 daži Skaits aptuveni 11

Specifications
Model

of Krastin Automobiles

IKrastin Gasoline Automobile

"Ford-Vairogs" vieglo automobiļu raksturlielumi En ;ine four-stroke, forced feed water-

cooled some single-c 'linder
Modelis Junior Taunus Standart

mod. „81"

De Luxe

mod. „91"
models)

Motors 4 taktu, SV

ūdens dzesēs

4 taktu ūdens dzesēs ar sūkni
Power 10 hi other models 6, 8, 24 hi

Bore and Stroke 114 mm x 152 mm
Cilindru skaits V 8

Electrical S stem ma: ineto
Tilpums 1172 cm

3 2229 cm
3 3621 cm

3

Transmission two-s ■ated b tiltin
Cilindra diametrs

un virzuļa gājiens
63,5 x 92,5 mm 66,04x81,28 77,72 x95,25

the steerin wheel: a short turn
mm mm

to the ri ;ht disen ;ed the
Jauda.

apgriezienu
skaits

32 ZS

4000 a/min

34 ZS

4250 a/min
60 ZS, 3500 a/min

vai 85 ZS, 3800 a/min clutch, tiltin: the wheel further

to the ri ;ht shifted transmission

Pārnesumu

kārba

3 pakāpju, 2. un 3. sinhronizēti 3 pakāpju sinhronizēta to low, further to the ri, iht

en: ;ed hi ; a short turn to

Virsbūve Pilnmetala uz tērauda rāmja Pilnmetala uz x veida rāmja loft >rovided reverse

Asu attālums 2390 mm 2850 mm Sus iension semi-ellii »tic Ion; jitudinal

Balstiekārta Priekša un aizmugure - puseliptiska

škērsatspere ar hidrauliskajiem amortizatoriem.

Pakaļējās ass piedzina -
kardāns ar čaulu.

leaf si irin

Wheel Base 1,820 mm

Tires 24 in. x 3 in.

Maximum Velocl 56 km/h

Bremzes Visu riteņu mehāniskas, bet no 1939. .hidrauliskas Weii iht 760 k

Pašsvars 850 kg 830 kg 1293 kg 1320kg
V max 100 km/h 104km/h 120 km/h 135 km/h Fuel Consumjrtion 15 liters/100 km

Ražošanas gadi 1938 1939 1939-1940 Years ofProduction 1902-1903

Degvielas patēriņš
1/100km

(umber ofCars 'oximatel 118,5 11,1
Produced
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LeutnerAutomobile Specifications

Model Leutner-De Leutner-De Leutner- Leutner- Leutner Leutner-

Dion Cudell DionFafnir Fafnir Ultramobile "Bussing" truck

Engine single cyl.,
water-cooled

singlecyl.,
water-cooled

1-2 cyl,
water-cooled

singlecyl,
water-cooled

4-cyl., 4-cyl.,
water-cooled water-cooled

with spring starter

Diplacement 402 cm
3 860 cm-

1
905,700, 1,400 cm-

1 1,560 cm
3 6,898 cm3

Bore and Stroke 080 mm x 80 mm 0110 mm x 110 mm 090 mm x 110 mm, 0113 mm x 152 mm 0130 mm x 130mm

0100 mm x 120 mm

Power, rpm 3.5 hi 1500 im; 6-8 h >, 1,500 6-12 hi 1,500 5 hi
,

750 40 hp, 850 rpm;

Transmission 2-si •ed 3-s, >eed 3-sj >eed 2-si teed ilanetj

Ignition battel battel batte battel magneto

Brakes brake band on brake shoes on mechanical brakes

rear wheels rear wheels onrear wheels

Wheel Base 1,360 mm 1,900 mm 1,700 mm

Wei' ;ht 270ķ 350 k; 320 ki 960 kg
Maximum Velocity 40km/h 45 km/h >40 km/h 40 km/h 70 km/h

Seating Capacity 3-4 5 tons

Years ofProduction 1899-1902 1903-1904 1905-1906 1906 1908 1912

Number ofCars 13 ? 9 ?

Produced

Russo-Baltique Sports Car

Specifications

Model K 12/30Sport C 24/50 Monako C 24160 S, <ort

Engine four-cylii
Sv

der, water-cooled, v

T

lve system:

T

Displacement, 2422 4939 5033

(cm
3

)

Power (hp), 30-1500 50-1500 60-1800

rpm

V max, km/h 95 113 139

Number of

Gears

3

Type of

Drive

direct (cardan) drive

Year of

Production

1 1 1911 1913

Wheel Base, 2655 3305 3305

mm

Russo-Baltique Truck and

Bus Specifications

Model

Displacement cm3 4501 4501 7850

Power (hp), rpm 40 - 1200 40 - 1200 65
-

800

Number of Gears

Type of

Drive

direct (cardan)
drive

chain drive chain drive

Wheel Base, 3375 3650

mm

Load Capacity, t 2*

Velocity max., km/h 40 20 20

Fuel Consumption 26 33 56

Years ofProduction 1912 - 1915 1913 - 1915 1913 - 1914

No. of Cars Prod. 27 19 20

*12 passengers for the bus model

Specifications of the Ford-Vairogs Truck

Model '71 and '81 '79 and '91

Engine V-8, four-stroke, SV, forced feed, water-cooled

Displacement 2,229cm
3

3,621 cm-
1

Bore and Stroke 66.04 mm x 81.28 mm 77.72 mm x 95.22 mm

Power, 60 hp
4,200 rpm

85 hp

3,800rpmrpm

Transmission 4-s ieēd s ■nchronized

Wheel base

andLength of

Chassis

3,400mm (134")

5,140mm

3,987 mm (157")
5,790mm

Chassis U-frame,
front suspension - semi-elliptic leafspring,

back suspension - 2 longitudinalsemi-elliptic
leaf springs,mechanical brakingsystem

on all wheels, hydraulic brakes from 1939

Tires 6.00-20 7.00-20

Load Cai >aci 1.5 tons 3 tons

Fuel Consumption
liters/100 km

18

Electrical System 6V

Years ofProduction 1937-1939

Russo-Baltique Car and Bus Specifications

Engine four-cyl
T

nder, water-c

Sv

ioled, valve

Sv
;ystem:

Sv

Power

(hp),

rpm

30-1200 40-1200 15-1500 24-1600 35-1300 60-1000

Number of

Gears

Type of

Drive

direct (c irdan) drive

Wheel Base, 3156 3305 2655 2855 3250 3350

mm

Pass. Cap. 5-6 4-5 7-8

Fuel

Consump-
tion 1/100 km

26 13 18

Years of

Production
1909-1910 1910-1911 1910-1911 1912-1915 1914-1915 1911-1912

No. ofCars 347 141 71 a few
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Ford-Vairogs Passenger Car Specifications Technical S educations of

Model Junior Taunus Standard'81 De Luxe'91 REAF-50 Automobiles

En ;ine four-stroke, two-cyylinder,

Engine four-stroke, SV,

water-cooled

four-stroke, forces feed

water-cooled

SV, located at the rear of

the car, forced feed

Number of Cyl. V 8 water-cooled, self-flow

Displacment 1172 cm3 2229 cm3 3621 cm
3

fuel su

Bore and

Stroke

63.5 x 92.5 mm 66.04x81.28 77.72 x 95.25 Disi tlacement 1,142cm-
3

mm mm Bore and Stroke 82 mm x 107 mm

Power,

(hp),

32 ZS

4000 a/min

34 ZS

4250 a/min

60 ZS, 3500 a/min

vai 85 ZS, 3800 a/min
Power 32 h at 3

Comi ■ession 1:6.2

rpm En ;ine Ton ue 6.2 kj
Transmis-

sion

3-speed,2nd and 3rd synchronized 3-speed completely synchronized Electrical S stem 12V

Transmission 'dro-mechanical with

Body metal on steel frame metal on X-frame
automatic centrifu :al

Wheel Base 2390 mm 2850 mm
clutch

Suspension front and back - semi-elliptic transversal

spring with hydraulic shock absorbers.

Back-wheel direct (cardan) drive
ontubular frame

Front Sus tension indei ident rubber tor-

sion sus tension,
Brakes mechanical brake system onall wheels, hydraulicbrakes starting from 1939

rack-and- tinion steerin

Weight 850 kg 830 kg 1293 kg 1320 kg
.ear Sus tension indei ident with one

transversal semi-elli itic

Years of Prod. 1938 1939 1939-1940

Fuel Consumption
1/100 km

8.5 11,1
leaf spring, without shock

absorbers

Brakes draulic onrear wheels

Tires 4.5 in. x 16 in.
Specifications of the RAF Electric Cars

.en ;th, Width, Hei :ht 3,610mm x 1,350 mm x

Model Year of

Production

Batterv Capacitv
A/h

Power kW Speedkm/h Passenger

Capacity
1,380mm

Wheel Base 2,100mm

Wei ;ht 680 k

2207 1976 160 22 65 Fuel Consumption 11.6 liters/100kmat75

2910 1979 125 10 40 km/h

2210 1979 250 22 65 Years ofProduction 1947-1950

Technical Specifications of RAF Automobile Basic Models

Model RAF-251 RAF-977 RAF-2203

Engine GAZ-57, four-stroke, GAZ-2J, four-stroke, GAZ-24, four-stroke, OHV

six-cylinder SV four-cylinder SV four-cylinder
water-cooled water-cooled water-cooled

Displacement, cm
3 3,480 2,445 2,445

Bore and Stroke, 82 x 110 92 92
mm

Power, (hp),
rpm

70 - 2800 70 - 4000 95 - 4500

Compression 1:6.2 1:6.6 1:8.2

Electrical S stem 12 V

Transmission
4-speed 3-speed, without

synchronization in

1st gear

4-speed, completely

synchronized

Body
wagon type,

wood and metal on

frameless body

GAZ-51 chassis

Front Suspension
2 longitudinal

semi-elliptic leaf springs
with hydraulic shock

absorbers

independentsuspension,
with hydraulic telescopic

shock absorbers

Rear Suspension 2 longitudinalleaf 2 longitudinal semi-elliptic leaf springs
with hydraulic shock absorberssprings

Length x Width

x Height, mm

6,696 x 2,650 x 2,700 4,900 x 1,810x2,050 4,989 x 2,035 x 1,970

Wheel Base, mm 3,300 2,700 2,630

Weight, kg 4,040 1,720 1,670

Passenger Capacity 28 10 1 1

Maximum
70 110 120

Velocity, km/h

Fuel Consumption,
liters/ 100 km

27 12 12

Years of

Production
1954-1958 1958-1963 from 1976

of all Variations

Number of Cars
Produced approx. 1,460 approx. 43,000 approx. 180,000
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Lielceļamalā starp Parīzi un Pēterburgas atrodas Rīga. Gadsimti šeit

atstājuši biezu kultūras slāni - arī zinātņu atziņas un industriālus
šedevrus. Šeit pabijuši auto būves un aiviācijās celmlauži G.Daimlers
un grāfs F.Cepelīns. Marķīza De Diona centienus auto būvē realizējis
par velosipēdu karali sauktais rīdzinieks Aleksands Leitners. Nedaudz
vēlāk šveicieša Žiljena Poteras vadībā Rīgā kļuva par cariskās Krievijas
auto būves citadeli. Trīsdesmiot gadu beigās akciju sabiedrība
VAIROGS montēja Ford automobiļus. Arī pirmo padomju mikroauto-
busu - RAF - ražošana sākusies Rīgā...
Par to un vēl daudz ko citu var lasīt šajā bagātīgi ilustrētajā grāmatā.

The road from Paristo St.Petersburg passes through Riga.
Centuries

have left behinda thick imprint of culture, scientificdiscoveriesandindustrialmasterpieces. The pioneersof auto buildingand aviation- G.Daimlerand Graf von Zeppelin- have alsoleft their footprint inthiscity. Andlet'snot forget that the bicyclekingAlexanderLeutner mate-rializedthe auto buildingattempts of Marquis de DioninRiga.Soon

afterwards, leads by Julien Potterat, Riga became the citadel of auto

manufacturing in czarist Russia. At the end of the 30' Vairogs, Inc.
was assembling Ford automobiles. Producion of the first Soviet
microbuses RAF was also started in Riga... This richly illustrated book
tells these stories and much more...

.......
*
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