
essaus tõusis õhku Junkers’i lennuväljal 26. mail 
enne lõunat lendur Neunhofen ,,Bremen’i“-tüü- 

bilisel ühenduslennukil 12.500 meetri kõrgusse. Selle­
ga õnnestus temal lüüa am eeriklaste rekordi, kes saa­
vutasid seniajani 11.700 m eetrit. See im estustäratav  
lend kestis üks tund 50 m inutit. Saksam aa lendurite 
nõukogu tunn ista jaks oli von Linsingen (Berliin). Ma­
sin kaalub 1300 kilogrammi ja  on varusta tud  õhu j allu­
ta ja  B risto l-Jupiter mootoriga, 420. h.-jõuga. Erilise 
abinõuna selle suure kõrguse jaoks A7õtti,s Neunhofen 
enesega kaasa D rägeri süsteemi hapnikupreparaadi. 
Senini valitses arvam ine, et niisugustel kõrgustel lõpeb 
õhk. Barom eetri sammas langes 758 m illim eetrist 130 
millimeetrini, Neunhofen lendas umbes 40 m inutit 
10.000 meetri kõrgusel. A llalaskumine sündis õige kii­
relt. Maandumisel te rv itas professor Junkers õige sü­
dam likult Neunhofeni. Oma sünnikoha järe le  on 
Neunhofen reinlane. Ta on olnud sõjaväelendur ja  
töötas 1924. aastast kuni 1929. Junkersi juures Lõuna- 
Ameerikas.

Rekordi ennu järe le  ju tu s tas  Neunhofen: „Kuni
4000 ja  5000 m eetrini on norm aalne lennukõrgus. Sel 
kõrgusel ei ju h tu  ka midagi iseärast. Seisukord m uu­
tub dram aatiliseks ja  kardetavaks, kui oled juba 8.000 
meetri kõrgusel. Siin hakkab masin korraga paksu 
su itsu  välja  ajam a ja  jä tab  enese järe le  suure lumi­
valge suitsupilve, nii et võhik arvab, siin peab midagi 
karde tava t sündima, v ist mootor ei ole korras ehk ta r ­
vitab ta  palju  õli. Tõeliselt on see ainult veeaur, mida 
lennuk enese järe le  jä tab  ja  mis selles hõredas õhus 
on selgesti nähtav. Lõuna-Ameerika lendude järele, 
kus ma m itu korda Kordellieridest üle lendasin, olin 
ma kõrguse lendudega hästi vilunud. Siiski möödus 
nädalaid, enne kui m ina tõsiselt võisin mõelda m aailm a­
rekordi saavutamisele. Alul võtsin ma ühe mehe kaasa. 
Meie istusime kahekordse tü ü rig a  ja  jälgisim e kuidas 
meie peale mõjub suurte kõrguste õhk. See h a r ju ta ­
mine kestis umbes neliteist päeva ja  p aa r korda lenda­
sime kõrgemal kui 10 kilom eetrit. Ühel rekordikatsel 
oleks minu hapn ikupreparaat peaaegu ebaõnnestunud.



mistel autom aatselt paneb seisma mootori, nii et häda­
oht on eemaldatud, kuna tä ie  jõuga töötav mootor lan ­
geb alla. See seadis päästis m u: 4000 m eetri kõrgusel, 
kui lennuk juba 7000 m eetrit oli langenud, ärkasin  ma 
jä lle  üles: m asin tõusis oma väljapaistvale stabiilsu­
sele, hakkas m aandum a spiraalsete rõngastena, ma and­
sin jä lle gaasi ja  sain õnnelikult maanduda.

Kõige suurem  tak istus sellistel kõrgustel on madal 
tem peratuur, kõige suurem  hädaoht hõre õhk. Tempe­
ra tu u r i vahe meie rekordilennul oli 80 kraadi, m aas oli 
25 k raad i soojust ja  üleval 55 k raad i külma. Külm 
oleks veel vä ljakannata tav , kui ei tuleks lisaks hirm us 
õhuvool. Ma pidin lendama prillideta, sest p rillik laa­
sid on kaetud niisugusel kõrgusel jä ä  korraga. Iga­
kord kui on va ja  kõrvalt v ä lja  vaadata, mõjub jä ä ­
külm õhuvool kaitse ta  silmale, jia nii juhtus, et ühel 
i ekordlennul 10.000 m tr kõrgusel minu pahem silm kül­
m etus: p isarad  hakkasid jooksma ja  lihe silm apilguga 
külmetus silm jäässe. See sünnitab pöörast valu, kuid 
ei anna põhjust lennu katkestam iseks. P alju  halvem 
on liig hõreda õhu mõju kehale. Mida kõrgemal Keegi 
on, seda tugevam  on mulje, nagu viibiksid narkoosi 
all: ja lad  lähevad külmaks nagu jää , külm mõjub te r­
vele kehale, paistab  nagu sureksid käevarred  ära , ja  
õhk mõjub raskelt ajudele, tahaks silmad sulgeda ja  
uinuda. E i saa peaaegu enam mõelda ja  on mulje, nagu 
jooks kolm andat pudelit viina. J.a tundub, et lih tsalt 
ei saa  enam töötada ja  järgm iseks hädaohuks on läm­
bumine. Igal võimalusel tuleb rahuliku lt h ingata, ai­
n u lt nii võib hädaohtu kõrvaldada, kõ ige suurepära­
seni minu suurel lennul oli suurepärane väljavaade.
10.000 m eetri kõrgusest nägin ma üheltpoolt Magde- 
burgi, ja  teiseltpöolt Leipzigi ja  m aa-ala, mis oli minu 
õhulennuki all, 40-kilomeetrilise m astaabiga. Ka nii­
sugustel kõrgustel on m aa ikkagi näha, kuna segavad 
ainu lt m aa aurud  ja  peam iselt tööstuste suitsupilved. 
Suured maa-allad näevad kõrgelt õige väikestena, ju st 
nagu väikesed lapid. See tuleb v ist sellest, et meie 
neid näeme te rav a  nurga all, mille algpunktiks nad on.

Neunhofeni nim etatakse nüüd Dessaus „meheks, 
kes oli Jum alale kõige lähem al“ .

11.500 m eetri kõrgusel külmetus jä rsk u  juurevoolu 
voolik, m a jä in  õhuta ja  langesin minestusse. Õnneks 
varustasin  ma oma rekordlennuki erilise» seadisega: 
ühe lühiühenduse nupuga, mis hädaohtlikkudel ju h tu ­

W. Neunhofen oma lennukiga. Junkers-lennuki 
tüüp W. 33.

eie võidusõitude a ja jä rgu l, kus iga päev loeme 
võidusõitudest, on huvitav  neid võrrelda esimese 

võidusõiduga Venemaal 1910. aasta l, millega juhusli­
ku lt puutus kokku ka suu r vene k irjan ik  Leo Tolstoi.

I.

V ara hommikul, kella viie ajal. Jahe maikuu päike 
valgustas kollast maneeži ja  inim hulka, kes oli kogu­
nenud varasele hommikutunnile vaa tam ata . T ihedalt 
seisid nad ikaheksa väikese automobiili ümber, millised 
nüüdisaja  automobiilile sam apalju  sarnlevad kui ahv 
inimesele. Laiaõlaline ohvitser jooksis edasi-tagasi ja  
andis viim aseid käske. Ta vaa tas kella.

„Mu härrad, — ütles ta  — on aeg välja  sõita“.
Kaheksa m asinat üksteise jä re le  läbistasid  uniseid 

M oskva tänavaid, liikudes Serpuchovi linnaosa suunas. 
Selles linnaosas oli võidusõidu M oskva  — Tuula  — Orel 
s ta rt. N iisugune võidusõit 1910. aasta l oli uudiseks,

seepärast tegi politseinikkudele palju  vaeva  tagasi hoi­
da juuretungivaid  inimesi. Võidusõidust osavõtjad 
asetsesid kohtadele: need olid enam asti rikkad sport- 
lased-am atöörid, autosõddukite omanikud või au to fir­
made esindajad.

K orraldaja  laskis lipukese langeda. E dasi. . .
Esim esena sõitis 75 h. j. „F ia t“ , tem a taga  kaks 

„Benois“ m ootorit (60 ja  40 h. j .) ,  ,,N. A. G.“ , „D ar- 
roek“ , „Germ aine“ , „L aurien“ , „Clement“ ja  viim asena 
väike „N eekarsulm “ 16 hobujõuga. Rööplisel ning 
künklisel kiviteel küladest ja  hoonetest mööda kihutasid 
tuliuued väikesed masinad. Koerad haukusid, külalap­
sed karjusid , peremehed jä ts id  töö kõrvale ja  seirasid 
um busklikult uudist. Siiski ei läinudki kõik nii libe­
dasti, Tuula all oli esimene sündmus. V astu  sõitis kü­
lameeste voor. Hobused, kes kunagi ei olnud näinud 
automobiili, ehmusid, hakkasid lõhkuma ja  ajasid  koor­
mad ümber. Automobiilid vähendasid k iirust, kuid ei 
peatunud, seal haarasid  vihased ta lupojad piitsade jä-
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reie. Autoomanikud, kartes rüselem ist, tõmbasid re­
volvrid välja. Nii ähvardades puhastasid nad teed.

II.
Leo Tois toi võttis kaabu ja  kepi ja  läks nagu ha­

rilikult jalu tam a. Kodunt välja  minnes, läks ta  kivitee 
kaudu. Ta kõndis käbedasti ja  ta  valge habe lehvis 
tuule käes. Eem alt tõusis tolmupilv. Ta seisatas, 
kaitstes oma silmi käega, ja  ootas. Ilmus esimene m a­
sin. Selles sõitjad vanam eest ei m ärganud, kes sarnles 
tavalisele põllumehele. Kuid teistes automobiilides 
tundsid juba võidusõitjad Tolstoi ära , aga kartsid  pea­
tuda, et m itte aega kaotada, ja  sõitsid tervitades möö­
da, käiku vähendam ata. A inult pran tslane Herbert de 
Caurny, kes viimasena sõitis mootoril „N eckarsulm “ , 
eelistas jutlem ist suure k irjan ikuga võidusõidu loorbe­
ritest. Ta vähendas k iiru st ja  jä i oma m asinaga seis­
ma Tolstoi kõrvale.

„Ma peatusin meelega — ütles ta  — et te rv itada 
meie arm sam at k irjan ikku“. Näis, nagu ei mõistaks 
Tolstoi üldse tem a lahkust, sest k irjan ik  uuris hoolega 
m asinat: „K ujutage endale ette, m a näen esmaskord- 
selt automobiili nii lig idalt“ , ütl.es tem a tasase häälega, 
„miks sõidate teie nii aeglaselt, minule näis ikka, et 
automobiil peab kihutam a kõige suurem a k iirusega“ . 
H erbert de Caurny seletas võidusõidu tingim usi: proo­

viti jä re le  mootori tööviisi ko rrapärasust, liikumise kii­
rus ei mängi osa. Seepärast m aksim aal-kiirusena on 
lubatud 60 km.

Tuli välja, et Tolstoi on ammu juba huvitatud au­
tost ja  palus nüüd de C aurny seletada m asina ehitust. 
De C aurny tegi mootori lahti ja  seletas lühidalt selle 
töötam isviisi põhimõtte. Tolstoi oli huvitatud, tem a se­
le tustest ja  küsitles ikka uuesti.

„See asi mängib kord vä ljapa istva t osa inimkonna 
elus“, ütles Leo Tolstoi. Aga de Caurny vaa tas kanna­
tam atu lt kella peale, oli aeg kaotatud, va ja  tagasi või­
ta . „Soovin õnne“ hüüdis Leo Tolstoi juba liikuvale 
automobiilile.

LÕpp-punktis Orelis olid ehitatud erilised tribüü­
nid. M ürtsusid polgu-orkestrid. Politseinikud ja  suur 
rahvahulk  võtsid osavõtjaid vastu. „Neckarsulm “ jõu­
dis kuuendana, ajades kahest viim asest m asinast mööda. 
De Caurny teatas oma ju tua jam isest teistele osavõtja­
tele ja  need saatsid  suurele kirjanikule terv itustele­
gram m i.

Nii kohtas Tolstoi oma lõpupäevil automobiili, mis 
siis alles algas oma võidukäiku.

Kaasaegne a jak irjandus oli vähe huvita tud  sellest 
sündmusest ja  1910. a. m aikuu a jak irja s  leiame meie 
ainu lt m ärkuse „T uulast välja  sõites, sõitsid automo- 
bilistid kolmest koerast üle“ . M itte nii nagu nüüd, 
mil a jak irjandus jälgib iga võidusõidusammu.

A ja k ir ja s t „Sa rulem  nr. 7.“

kski postivalitsus m aailm as pole posti kiiremaks 
veoks ja  postita rv ita ja te  rahuldam iseks rohkem 

teinud kui Ameerika Ühisriikides. See on sündinud 
viies a ja jä rg u s : üksikhobustega, siis pikam aa posti -
vankritega, raudtee kiirrongide, autode ja  viimasel ajal 
lennukitega. Kuidas seda tehtud, selleks võtame näite 
raud teea ja jä rgust, mis hääbum as postiveo alal juba 
minevikku.

Posti vedasid kõige kiirem ad rongid, igasugused 
piima-postiveorongid, mis iga farm eri ukse ees ja  lüp- 
sikohai peatusid, on seal tundm atud. K iirrong peatus 
— peatub praegugi veel — ainult suurim ates linnades. 
Vahepeal olevatesse linnadesse ja  küladesse visatakse 
postikotid vagunist välja  ja  võetakse — rongi kihu­
tades 80—90 kilom eetrilise tunnikiirusega edasi — eri­
lise aparaad iga tee äärel olevate postide külge konksu­
desse ripu ta tud  postikotid vagunisse. J a  seal, kus t a r ­
vis vedurit vahetada, ei jääda  nuhkim a tundide viisi, 
nagu see meil ja  m ujalgi Euroopas viisiks, vaid veduri 
vahetam ine toim itakse rongi liikumise ajal. Seda või­
m aldavad autom aat-sidurid vagunite vahel. Senine ve­
dur lahu tatakse vagunitest liikumise ajal, k iiruse juu­
res 10—20 kilom eetrit tunnis, ja  vedur torm ab edasi 
rongist ette  teistele roobastele. Samal a ja l liigub pea­
teel rongi ees juba valm isseatud vedur, mis reguleerib 
oma kiiruse ligikaudselt samaks, mis on edasiliikuval 
vedurita rongilgi. J a  kui rong saavutab veduri, siis 
haagib uus vedur selle autom aatselt enda tah a  ja  ki­
hutab  edasi. Nii ta litades suudetakse post viia ookea- 
nist-ookeanini — 5—6000 kilom eetrit ja  osalt kõige 
järsum aid  ja  pöörasemaid teid mööda — kõigest kolme- 
nelja päevaga.

Autod täiendasid postivedu kiirem aks ja  k ättesaa­
davamaks. Sai võimalikuks linnadest ja  raud teejaa­

m adest viia post ka  kõige kaugem atesse m aanurka­
desse mõne tunniga. J a  viia see isegi külateede äärtel 
asuvate farm erite  väravates olevatesse postkastidesse.

Kuid praegusel lennuasjanduse a ja jä rg u l ei rahu l­
danud enam sellinegi saavutus. Elutempo on liig kiire 
ja  „aeg on rah a“, tä n a  veel rohkem kui eile. J a  nii 
hakkas Ü hisriikide postivalitsus 1918. a. peale vedama 
linnade vahelist posti lennukitega. Ja  m itte ainult lin­
nade vahel oma maal, vaid ka saatm a seda lennukitega 
Kanaadasse, Lääne-India saartele ja  Kesk-Ameerikasse.

Esimene lennupostiliin Ameerikas avati 15. mail 
1918. aastal. See oli pealinna W ashingtoni ja  New- 
Yorgi vahel. P raegu  on suurim aks pealiiniks New- 
Y orgi-San-Francisko liin, mille pikkus umbes -5000 ki­
lomeetrit. Sellest liin ist hargnevad lühemad liinid, mis 
ulatuvad peaaegu igasse osariiki ja  igasse enam-vähem 
täh tsasse linna, Üldse on Ü hisriikides praegu olemas 22 
postiveo-lennuliini, millede lennukid lendavad iga päev 
posti vedades 40.000 kilom eetrit. H aruliinidel lendavad 
postilennukid ainult päeval, New-York— San-Francisko 
pealiinil aga ööd-päevad läbi. See lennuliin on nimelt 
üle m andri, ookeanist-ookeanini m ajakatega valgusta­
tud. M ajakaid on selleks ligi kolmsada ja  peale selle 
veel suur hulk m ärktulesid. Lend kestab hariliku lt 40 
tunni ümber ja  on ligi kolm korda kiirem  kui kõige no­
bedaim kiirrong. Ülem aalised postilennukid ei m aandu 
väiksem ates linnades —• nendesse visatakse postikotid 
alla langevarjudega. Peale võetakse posti ainu lt suu­
rim atest linnadest ja  m aandum iskohtadest.

Peale kodumaa liinide on, nagu eelpool juba tä ­
hendasime, olemas rida välisliine. Neid on postivalit- 
susel Albany linnast New-Yorgi osariigist M ontreali, 
K anaadas, ja  Miamist, Floriidas, H avannani, Kuuba 
saarel, missugused liinid töötavad väga suure eduga. Li­



saks 011 otsekohene posti-lennuliin Mehhikosse. Edasi 
on postivalitsus teinud lepingu Kõik-Ameerika lennu- 
transportüh inguga vedada F loriidast posti H avanna 
kaudu Panaam asse, Mehhikosse, B riti Hondurasse, N i­
caraguasse ja  kõigile Lääne-India saartele. Lennuliin 
F loriidast P anaam a kanali piirkonda on 2800 km, Por- 
to-Rica 1900 km ja  Bahaam a saarele 300 km. K avat­
sus on tulevikus pikendada neid postiveoliine Port-of- 
Spain (H ispaania Sadamasse) Trinidadis, missugusel 
puliul see liin F lo riidast arvates oleks 3072 kilom eetrit 
pikk. Postivalitsus on ka teatavaks teinud, et lähe­
mal a jal antakse edasi lennukitega Ü hisriikidest posti- 
vedu Coloni (Panaam as), Tshiili, Buenaventuras.se, Co- 
lombiasse, Equadoriisse, Limasse, Perusse ja  teistesse 
Kesk- ja  Lõuna-Ameerika riikidesse ja  tähtsam atesse 
linnadesse. Seega oleks pikem lennukitega postiveoliin 
Ü hisriikidest välism aile 6000 kilom eetrit.

Kuidas Ü hisriikide postivedu lennukitega on kümne 
aasta  kestel arenenud, sellest mõned arvud. 1918. aas­
ta l veeti posti 1783 naela — läinud aasta l aga 1 945.331 
naela. Keskmiselt veavad Ühisriikide postilennukid 
kokku umbes 500.000 naela (2050 tonni) posti iga kuu.

Ü hisriikide lennupostivõrk on kasvanud nii suu­
reks, et praegu on selle läbi omal maal 65 miljonil ko­
danikul otseühendus. J a  varsti on, nii tea tab  Ü hisrii­
kide postivalitsuse lennuposti osakonna ju h a ta ja  W. 
Irv ing  Glover, otsekohene lennuühendus iga linnaga, 
kus 25.000 või rohkem elanikke.

Praegu  uuritakse võimalusi pimedas ja  udus len­
damiseks. Kui need takistused tä ielikult võidetud, siis 
laieneb postivedu lennukitega veelgi hoogsamalt. P rae ­

gu suureneb väga kiirelt nõudmine, et posti sorteeri 
mine lennupostis peab sündima lennukite õhus olles, 
nagu seda tehakse kiirrongide postivagunites. Sellele 
nõudmisele vastutulek nõuab aga omakord suurem aid 
lennukeid. K üsim ust uuritakse ja  nii pea kui on sel­
gunud kohane lennuki tüüp, pannakse liikum a sellised 
postilennukid, vähem alt pealiinidel. See kiirendab oma­
kord postivedu õhus.

Postivalitsus uurib ka te ist tä h tsa t küsim ust len­
nuposti alal. Ameerikas kasvavad linnad kohutava kii­
rusega. Maa hind linnas ja  linna läheduses tõuseb ko­
hutavalt. Postivedu lennukitega vajab  lennuplat.se 
m aandumiseks ja  õhku tõusmiseks. Linnades neid on 
praegu juba raske leida, Nii mõneski kohas on posti- 
lennukite aerodroom kümnete kilom eetrite kaugusel 

, kesklinnas asuvast kesk-postkontorist. Posti vedamine 
lennujaama, ja  sealt postkontorisse raiskab hulga k a l­
lis t aega. Ainuke abinõu on hakata ehitam a postkon­
toreid niisugusel kujul, et lennuk võib nende katusele- 
m aanduda. J a  seal, kus võimalus, tuleks sadamasil- 
dadele lennukite maandumiskohad korraldada.

Ühisriikide lemnupost on juba nii laialdane, et seal 
pole ärimehel, olgu ta l kiri saata  idasse, läände, lõuna 
või põhja, tarv is ru ta ta  postkontorisse oma k ir ja  len­
nuposti andmisega, vaid ta  võib rahuliku südamega 
panna k ir ja  ükskõik kuhu postkasti ja  olla kindel, et 
see k iri peagi satub postkotti, mida lennuk pöörase kii­
rusega edasi viib. „Viimane sõna“ Ameerika lennu­
posti arengus pole kaugeltki veel öeldud. Siiski on see 
enam arenenud kui ühelgi teisel maal ja  areneb nii 
k iiresti, et üks uuendus rühib otse teise kannul.

as nu rksuunanä ita ja  või k astsuunanäita ja?  
i E rilise täh tsusega on sõidusuuna n ä ita ja  E u ­

roopa linnades, kus on tänavad  keerulised ja  ja lak ä i­
jad  võrdlemisi distsiplineerim ata. K ahjuks on tänini 
terve rida  lahkum inevaid suunanäitaja id  k inn itatud  
kord ühele, kord mõlemale poole, sõiduki ette elik taha, 
nii et kunagi ei tea, kust tuleb oodata suunam ärguan- 
net. Päev-päevalt raskeneb seaduslik ühtlustam ine, 
sest et isesugustest tüüpidest on juba rohkem kui 
100.000 ta rv itusel ja  nende vahetam ine ja  üm berpai­
gutam ine on seotud suurte  kuludega.

E t suunanäita ja  valikut kergendada, toome siin­
kohal peatüüpide head ja  vead. Tuleb eraldada kah t 
konstruktsiooni, nimelt k as tsuunanä ita ja  ja  m ehaani­
line suunanäitaja ; On ükskõik, kas liiguvad nad käe, 
elektri või kokkusurutud õhu abil. Sellest edaspidi pi­
kemalt.

1. Kastsuunanäitaja. T avaliselt koosneb kastsuu­
n an ä ita ja  tsilindrilisest kehast, kuhu on mõlematele 
pooltele sisse lõigatud te rav a lt väljatöötatud, hästi 
näh tav  elektri valgusega nool. Selline suunanäita ja  
paigu tatakse tavaliselt ühele küljele vastu  autojuhi is­
tet. Noolt võib tarv ilise  sisseseade abil pahemale ja  
parem ale keerata  ja  kui viimane seisab otse, tähendab 
see otsesihilist sõitu. Otsesihilise sõidu näitam ine on 
ta rbe tu , sest kui ei sõideta parem ale ega pahemale, on 
sõit otsesihis, kuna suurem ast kaugusest on võimatu 
näha, kas nool seisab otse või põigiti. Selle kastsuu-

1. K astsuunanä ita ja  ( Contax).
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n an ä ita ja  paremuseks on tem a m ahutam ine kapslisse, 
nii et liikuvad osad on mustuse eest kaitstud, peale 
selle tuleb tem a tarvitusel jä lg ida ainult sõiduki üht

2. N urk-suunanäitaja (Zeiss-Ikon).

punkti. Puuduseks on aga asjaolu, et, näiteks, pahe­
male poole k inn itatud  kas tsuunanä ita ja  kaob sõiduki 
parem ale pöördumisel ru ttu  teiste tõldautode või sõit­
ja te  taha. Aga suurem  hädaoht on juhul, kui üks sõi­
duk on ris ti teise sõiduki tag a  ja  suunanäitam ist ei 
ole parem ale poole näha.

2. N urksuunanäitaja. Niisugune uusim suunanäi­
ta ja  koosneb kitsakujulisest seadest, mis ei riku  sõi­
duki välisjoont. Tarvitam isel heidetakse pendlataoli- 
selt ehk põigiti välja  valgustatud nool. E t nurksuu­
n an ä ita ja  on k inn itatud  parem ale ja  pahemale küljele, 
siis võib m ärguannet oodata parem alt ja  pahemalt. 
Peale selle muudab selline suunanäita ja  autosõiduki 
p rofiili ja  on seega eriti silm atorkav. K a suurem atel 
kaugustel on eksitus otsesihilise suunanäitam ise puu­
dumisel võimatu ja  pahem suunanäita ja  ei saa kunagi 
näidata  parem at pöörangut. Kui, näiteks, tõldauto 
või möödasõitjad katavad pahem a suunanäitaja , ei ole 
see hädaohtlik, sest siis jääb  sõiduk parem ale tah a  ja  
pöördub pahem at kätt, kuna kokkupõrget ei järgne. 
Kõigi nende suunanäita ja te  peaviga seisab selles, et 
neid ei saa kunagi paigutada kapslisse ja  seetõttu 
nõuavad nad a lati väikest puhastust ning hoolt. Voo­
liku juures tuleb jälg ida konstruktsiooni, mis peab ole­
ma niivõrd täielik, et väike m ustus ei mõjuks tak is ta ­
valt tegevusele. Tarvitam isel tuleb tähele panna mõ­
lem at autokülge. Järelduseks on, et mehaanilised suu­
nanä ita jad  on palju  mõjuvamad, kuna neil ülekaalus 
on head omadused. Igal juhul tohiks olla ainult üks 
või teine konstruktsioon üldisel tarvitusel, alles siis tä i­
daks üh tlustatud  suunanäita ja  täielikult oma otstarvet.

Öeldakse: auto ei ole enam luksussõiduk rikastele, 
vaid on saanud tarvilikuks sõiduriistaks igale rahvaki­
hile. Kuid siiski tuleb Saksam aal iga 68 elaniku kohta 
ainult üks auto.

Mis on selle põhjuseks? H indades. ei seisa see 
kindlasti m itte, sest neid alandatakse alatasa, iseäranis 
väikeautode hindu, nii et need kättesaadavad on juba 
keskmisele ärimehele, ametnikule ja  parem a palgaga 
töölisele. See ei seisa ka  bensiini hinnas. Bensiini, õli 
ja  kummi hinnad on jä rjek ind la lt langenud kvaliteedi 
suurenemisega.

K ust peame otsima siis põhjusi, mis saksa ostjat 
kohustab ja  teda autoostul hoiab tagasi? On ta  nii taha 
jäänud  oma ärim eetoditega või traditsioonidega niivõrd 
seotud, et ta  loodab selle moodsa m ajanduslise abita 
läbi saada? Kuid see ei ole nii, sest paljud tahaksid 
m aitsta  autosõidu paremusi. Aga mis hoiab neid ta ­
gasi?

Selle põhjuseks on sakslase um busklikkus: 
umbusklikkus m üüja vastu,

vabriku „
„ bensiinim üüja „

„ kummidemüüja „
,, töökoja „

See umbusklikkus, millest ikka üle ei saada, peab 
kadum a. Mis on selle umbusklikkuse põhjuseks? Kuu­
leme neilt, kes auto ostu juu res tegevad:

„M üüja, jah, see lubab: kõiksugused garantiid ,
täpne kohaletoimetamine. Auto antakse üle kõigi juu- 
rekuuluvate osadega jne.“

Oled sa otsusele jõudnud ja  auto välja valinud, 
siis ei lase ta enesest enam midagi kuulda!

Selle asemel teatab  ent vabrik : „Raskused äris,
m aterja li muretsemisel segadused, m asinate rikkiminek. 
jne. tak istavad  kahjuks õigeks .ajaks kohalesaatm ist. 
Palum e teid  (siin järgneb  viivitusaeg 14 päevast kuni 
4 nädalani) oodata“ . Siis tuleb teine teade: „Ei saa 
soovitud Lakki selle seeria jaoks, soovitame niisugust 
ja n iisugust lakeerim ist“ . Nii läheb see edasi, iga päev 
toob uue üllatuse. Kui siis lõpuks .auto käes on, siis 
tekivad varsti igasugused väikesed rikked, Rahulikult 
mõeldakse garan tii-a ja le  jn  otsustatakse vähe aega 
enne selle möödumist .autot veel kord põhjalikult korda 
seada lasta . Mis juh tub  aga? T unnustatakse ainult 
neid vigu, mida kuidagi ei saa juhi hooletuse süüks pi­
dada, ja  tõendatakse, e t .ainult need kuuluvad garan tee­
rimisele. Aga kuidas im estatakse, kui ühel päeval arve 
koju saadetakse, mis ütleb: „oleme teie soovi kohaselt 
tekkinud puudused kõrvaldanud ja  paranduse garan tii 
all ette võtnud. Jääb  teil ainu lt tasuda töötundide 
eest. . . “ Kas see on siis ime, kui lootusrikas autooma­
nik näeb autom üüjas oma suurim at vaenlast.

N üüd garaaži küsimus.
Kui kauase otsimise jä re le  ometi korralik  garaaž 

leitud, siis ootavad sõiduki omanikku uued üllatused. 
Seisukoht garaažis maksab 60 kuni 80 RM. ja  väikese 
Hanomagi või Opeli eest tuleb sama palju  m aksta kui 
8-tsilindrilise Horchi eest. P arandusi ei tohi garaažis 
toim etada. Nii palju  autoomaniku kohustest; ja  vas­
taspoole kohused? H ärrad , kelle autode j allu ta jad  vä­
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hese kütm ise ta g a jä rje l on külmunud, võivad sellest 
rääk ida imelugusid! J a  abivalm is olek!? See kasvab 
ja  väheneb proportsionaalselt joo traha suurusele!

N üüd bensiinikauplejate juure. H innad, Välis- 
pidi kõik sarnased) aga sa la ja  sosistatakse sulle kõrva: 
salajane rab a tt, altkäem aks jne. K as ei peaks siis auto­
omanik umbusklikuks m uutum a? Sam asugune lugu 
on kummide m uretsem isega, siis töökodadega. See on 
nagu a rs ti või kellasepa juures. P aha aim am ata tuuak­
se auto väikeseks paranduseks töökotta ja  lubatakse 
õhtuks valmis teha. Jä re le  minnes aga saadakse kuul­
da: laagrid , kolvirõngad, õlitamis- ja  tüürim ehanism , lü­
hidalt, m asin vajab  üldrem onti. Ohates minnakse töö­
kojast, et alles nädala p ä ra s t auto jä re le  tu lla  ja  siis 
kolme nädala p ä ra s t arve m aksta.

Kas on siin  siis midagi im estada, kui autoomanik 
on rõõmus, kui ta  oma sõidukist lah ti saab ükskõik mis 
h inna eest? Nii saab autosõbrast v a rsti vaenlane ja  
teda jälle autoostule sundida läheb vaevalt korda.

Muidugi leidub ka eeskujulikult juh itava id  ettevõt­
teid ettevalm istatud personaaliga, aga nende a rv  on 
väike.

Mis on „Service“ Am eerikas? V aatam e m aad, kus 
igal viiendal elanikul on oma auto ja  kus autovabrikute 
valm istam ise a rv  siiski veel su u rt tõusu näitab , kuidas 
on seal lugu um busklikkusega?

Seal aga valitseb ainult usaldus, ja  häda sellele 
kaupmehele, kes seda usaldust k u r ja s ti ta rv itab , see 
võib oma ä ri kohe sulgeda. Autoomanik Ameerikas 
näeb autom üüjas oma sõpra, kes ikka on valmis aitam a 
teda nõuga ja  jõuga. Ta peab, mis ta  lubab, ja  ta  ei 
lubagi rohkem ega vähem, kui ta l õigus on.

Kui arm astusväärselt võtab m üüja oma tulevase 
ostja  vastu, teeb ta lle õiglase kalkulatsiooni, arvestab 
täpselt järele, kas ta  ostuga kah ju  või kasu saab. Jah , 
ta  isegi eitab vahest autoostu, kui see tõesti tuleb ost­
jale kahjuks. V äljaandm ise a ja s t peetakse täpselt kin­
ni; kui see venib liig pikale, antakse ostjale seniks 
teine auto ta rv itada . Kui siis o stja  oma sõiduki kätte  
saab, on kõik osad hoolsalt läbi proovitud ja  seda ei 
ta rv itse  V2 aa sta  p ä ra s t tagasi tuua.

Kui abivalm is garaažides ollakse ja  missugune 
m ugavus igalpool valitseb (pesemisruumid, puhtus 
jne .), sellest võib igaüks, kes Ühend, riigid autol läbi 
sõitnud, kiidulaulu laulda. J a  am eeriklane ed tee seda 
kõike oma ostja  ilusate silmade p ärast, vaid et see on 
parim aks reklaam iks ta  ärile. Kui ostjad  on rahul, 
sõidavad nad palju  ja  meeleldi, räägivad sellest oma 
sõpradele, ja  on seega elavaks reklaam iks.

O stjate teenim ist peab tegudega tõendam a! Saksa 
au toostja  tahab  näha tegusid, ainu lt siis võib umbusk­
likkus m uutuda usalduseks!

Dr. H. I. F.
*1»

Eelpooltoodud saksa sulemehe artikkel on otsast 
lõpuni tä is tõsiasju. Ka meil tuleks siit palju  oma a r ­
vele k irju tada.

Kas ei ole meil lugu samasugune, kui m itte veel 
halvem? Kas ka meie auto, bensiini ja  kummide müü­
ja te lt, parandustöökodade omanikkudelt jne. ei tuleks 
nõuda rohkem vastutu lelikkust teenimise mõttes? Meilgi 
on juhtum eid olnud, kus au toostja  väga umbusklikuks 
m uutub ja  rah u tu s t hakkab tundm a, kui ta l nende as­
jadega tegem ist on, eriti auto parandusega. Kerge on 
au to t osta, kuid pärast, kui teda parandada vaja, siis 
tulevad ilmsiks sarnased asjaolud, nagu k irjeldab neid 
a rtik li autor. Meil on tekkinud viim aste aasta te  jook­
sul peaaegu igal tänaval mingisugune autode parandus- 
töökoda, kuid kui meie vaatam e ligem alt, kes on selle 
töökoja ju h a ta ja , siis näeme kahjatsusega, et as ja tund ­
likkus jä ta b  paljug i soovida. Tuleb ette, kus au to t pa- 
randustöökojast ä ra  tuues teda homme ja  ülehomme 
tuleb tagasi viia ning igal tagasiviim isel avatakse „töö­
koja“ raam atus uus m aksuarve lehekülg, kuigi teada 
või näha on, et tea tud  parandus on endise paranduse 
saam atusi. Oleks ka meil viimane aeg mõtelda sellele, 
et auto, bensiini jne. ta rv ita ja d  on nende saadustega 
kauplejate sõbrad ja  teenistuseandjad, sam uti ka pa­
randustöökodade ülevalpidajad, siin peaks ta rv ita  j aile 
küll rohkem tähelepanu pööratam a ja  asjatundliku nõu­
andega õiglaselt ta lita tam a, kui ta rv ita ja  huvid seda 
nõuavad.

õigiti hiilgav XX autodesalong P ariisis sulges 
oma uksed, Tema näitas m itte ainult uusi mude­

leid ja  ilustatud  ning tä iendatud  vanu vorme, vaid näi­
tas ka, et P ran tsusm aa etendab m aailm a au to turu l 
tä h tsa t osa ja  tõendas P ran tsuse automobilismi suurt 
arengut.

P ran tsuse autotööstus valm istas 1927. a. 191.300 
sõidukit, s. o. täpselt 5 korda rohkem kui 1920. aastal. 
Oma produktsiooniga asub tem a m aailm as 3. kohal, 
Ü hisriikide järele, kes aastas 3.400.000 sõidukit val­
mistades seisab esimesel kohal, ja  teisel kohal Inglis­
maa. P ran tsusm aa valm istab 34% kogu Euroopa too­
dangust ja  kavatseb 1928. a. jä re le  jõuda Inglism aale 
ja  kui võimalik, siis isegi tem ast ette jõuda. H uvitav 
on suurte  ja  väikeste veoautode suhe kõigi liikumisel 
olevate autodega:

P ran tsusm aa oma 31 % veoautodega on esimesel 
kohal, kuna Ü hisriikides on ainu lt 12% ja  Inglism aa 
29% veoautosid kogu autosõidukite arvust. S tatistika 
näitab, et pran tsuse autotööstusel, vaa tam ata  oma luk-

sustendentsile, on suur püüd kasulikkusele, seda tõen­
davad kõigepealt suur veoautode protsent ja  teiseks 
väikejõuliste sõidukite arv, mis teeb v ä lja  81% kõiki­
dest sõidukitest. Tänu sellele asjaolule on P ran tsu s­
m aal jõutud täielisele autode demokratismile, m ida näi­
tab  kõige parem ini P ran tsusm aal olevate sõidukite üld­
arvu  (lm iljon) suhtum ine elanikkude arvule. S ta tis­
tika viim aste andm ete jä rg i tuleb P ran tsusm aal iga 
41 elaniku peale 1 auto, seega asub P ran tsusm aa viien­
dal kohal m aailm as Inglism aa jä re le  (1 sõiduk 37 ela­
niku peale). P ariisis üksi „jooksevad“ 103.307 sõidukit.

Seda autotööstuse dem okratiseerim ist piirab  aga, 
m ajanduspoliitilist keelt tarv itades, hariliku  kodaniku 
ostujõud. H uvitav on selles mõttes võrrelda P ran tsu s­
m aad Ü hisriikidega. Ühisriikides võrdub ühe väiksem a 
sõiduki hind ühe töölise kahekuulisele sissetulekule, 
kuna P ran tsusm aal sellesama kategooria sõiduki ostu­
hind võrdub 8—-10 kuu sissetulekule.

Siiski läheb pran tsuse autotööstuse toodangust 75 
protsenti sisemaale. V äljavedu oli 1927. aasta l 72.000
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sõidukit 1.728.000.000 fr. väärtuses, üldmüük sise- ja  
välism aal 153.127 sõidukit 4.000..000.000 fr. väärtuses. 
Iseloomustav on asjaolu, et 20% kõigist sõidukitest on 
müüdud krediidi peale, s. t. ostuhinna tasum ine on või­
m aldatud osakaupa.

Pran tsuse autode väljavedu aga langeb püsivalt 
1925. a. alates. Seda näh tu st seletatakse seega, et mõ­
ned tuntu im aist firm adest, Fordi eeskujul, on asutanud 
välism aal montaažtöökojad, kus nad P ran tsusm aalt väl­
javeetud autode osadest seavad kokku sõidukid, mis­
sugune asjaolu ei jäänud  muidugi m õjuta väljaveo 
statistikale.

P ran tsuse väljaveo raskused on ka seletatavad 
suure konkurentsiga, sest P ran tsusm aa valm istuskulud 
on tänapäev palju  suurem ad kui, näiteks, Ameerikas.

Sellel probleemil on ka suur rahvam ajanduslik  
tähtsus, sest P ran tsusm aa autode toodang m õjutab tun ­
duvalt riig i kaubanduslikku bilanssi.

P ran tsuse autotööstus annab tööd 200.000 töölisele, 
kelle palk ulatus 1927. a. 2% m iljardi frangini. Pea­
aegu sam a suure summa võtab sisse mitm esuguste mak­
sude näol ka pran tsuse riigikassa. 1927. a. ta rv ita ti 
P ran tsusm aal m iljard  lii tr it bensiini ja  63.424.000 liit­
r i t  määrdeõli.

Prantsusmaal oli liikvel möödunud aastal 1.088.351 
autot, s. t. 1 auto 38- elaniku peale. Viimane raham i­
nisteerium i kokkuvõte näitab, et 1928. a. jooksid on au­
tode arv Prantsusmaal kasvanud HO.288 võrra. A nd­
mete järg i on 757.668 sõiduautot ja  330.683 veoautot.

Prantsuse raham inisteerium  avaldas h ilju ti s ta tis ­
tilised andmed 1928. a. jooksul m aksustatud autode 
kohta.

P ran tsusm aal on 1.421.964 mootorit, mis jõududes 
üm berarvatuna annavad 12.123.426 H. J. M aksudest

tu li sisse 686.188.375 fr. Iga m aksustatud sõiduk 
(sõiduautod, veoautod, autobused, ja lg ra ttad , mootor­
ra tta d  ja  mootorpaadid) on maksnud keskmiselt:

481 frank i ehik vahekorras hob. jõuga 
50 frank i hobuse jõu pealt.
Nii on üldised kokkuvõtted. Jälgim e nüüd jõu­

vankrite arvu kasvam ist. Jõuvankrite kasv P ran tsus­
maal oli 1927—1928 aasta l:

1928. a. 1927. a.
A u t o d   757.668 642.744
Veoautod ......................■ 330.683 305.587
Puusöega töötav, autod 905 865
Ja lg ra tta d    28.585 27.450
M ootorrattad . . . . .  301.914 232.201
Paadimootorid . . . .  3.929 3.313

Üldkokkuvõte: 1.421.684 1.212.160
Seega siis 1.088.351 au to t ja  301.914 m ootorratast. 

Juurekasv on õige suur, eriti sõiduautode (18%) ja  
m ootorrataste juures (30%).

Keskmiselt võetult valm istavad prantsuse autotöös­
tused 390 sõiduautot, 83 veoautot ja  332 m ootorratast 
päevas.

P ran tsusm aa elanikkude arvu (41.020.000) jä rg i 
tuleb 1 sõiduauto iga 54 elaniku peale, 1 veoauto iga 
125 elaniku peale. Kui arvestam e aga elanikkudega ül­
dises mõttes ja  m itte ainu lt au toharrasta ja tega , siis 
tuleb 1 auto 38 elaniku peale. Elanikkude poolest kõige 
tihedam as linnajaos on keskmiselt 1 auto 25 elaniku 
peale. S ta tistilistest andm etest nähtub, et 757.668 (Sõi­
duautost on ainult 70.503 ( 9%%)  vanu, mille iga üle 
9 aasta . 330.683 veoauto peale tuleb vanu sõidukeid 
97.944, mis tarv itusel 'ü le  9 aasta. Seega on algata tud  
kontrolli pidamine vanade autode üle, sest vanad autod 
on liikumise hädaohuks. Selle kontrolli võttis enda 
peale P rantsusm aal „B ureau V eritas“ .

utobuse liikumine on meil jä r je s t arenemas. Ehk 
i küll uute liinide arv  nii su u rt tõusu ei näita , võib 

arenem ist panna tähele peamiselt autobuste ehituses. 
Iga aasitaga pannakse liikuma jälle moodsamad ja  mu­
gavam ad autobused.

Autobuse ehituse alal on juhtivale kohale asunud 
O.Ü. Mootor. Igal aastal on ta  lasknud v ä lja  terve see­
ria  uusi autobusi. Kuid iga järgm ine seeria on seal­
juures ka täiuslikum  ning mugavam. Võib tähele pan­
na, et kuludega siin nii ei arvestata , vaid esijoonel on 
mugavuse pakkumine reisijatele. Tänavu väljalastud

uued autobused võivad oma ehituse ja  mugavuse poo­
lest vabalt võistelda väljam aa sarnaste  autobustega. 
Sest peab tähendam a, et autobuse ehitus on väljam aal 
nii arenenud, e t meie üldiselt siin kaugele tah a  oleme 
jäänud.

O.-Ü. Mootor’! direktori ins. E . Schiffer’i lahkel 
vastutulekul oli meie esindajal võimalus lähem alt tu t- 
vuneda Mootor’i autobuste pargiga, osalt juba siis, kui 
need veel ehitusel olid, et lähem alt jä lg ida ka ehituse 
käiku. Siin peab ütlema, et autobuse kere ehitus ei 
ole sugugi lihtne. Meie vastavad  töökojad ei ole siin



Uus Graham Brothers autobus 2-tonnilisel shassiil, 
20 istekohta. Eestvaade.

veel tä ies ti vilunud, kuna n e il ' puudub ülevaade v ä lja ­
m aal sel alal teh tud  edusammudest. Seepärast ehitas 
O.-Ü. Mootor oma autobuse kered ise.

Tänavu kevadel said  valmis ja  pandi liikum a 2 tk. 
Dodge B rothers ligisõiduautobust, 2-tonnilisel shassiil, 
20 istekohaga. 4 tk. sama tüübilist, kuid 1% -tormili­
sel shassiil ja  16 istekohaga. 1 t.k. Dodge Brothers 
kaugesÕiduautobus 3-tonnilisel shassiil, 28 istekohaga 
ja  7 klapptooliga, kokku 35 istekohaga, on praegu veel 
ehitusel ja  saab lähemail päevil valmis.

Nende autobuste juures võib panna tähele järgm isi 
uuendusi ja  m uudatusi:

Sissekäik on tehtud ette juhi iste lähedale. See 
asjaolu võimaldab ilma konduktorita liikumist, kuna

siin ju h t võib ka pileteid m üüa; teiseks on aste eespool 
m adalam, kui auto tagaotsas, mis reisijatele väga täh ­
tis. Seetõttu ei ole juh i ruum  reisijate  ruum ist m itte 
tä itsa  eraldatud, on jäetud  alles vaid osa vaheseina. 
See oleks esimeseks sammuks vaheseina täieliseks ä ra ­
jätm iseks. V äljam aal on samasugused autobuised pea 
kõik ilm a vaheseinata. Tagaotsa pahemal pool küljel 
on nähtud ette tagavarauks, mille käepide k laaskaa­
nega kastis. V arem alt seda ligisõiduautobusel ei ol­
nud.

Autobuse kere raam istik on saarepuust, terasplekiga  
otstarbekohaselt kõvendatud.

Tähelepanu väärib  veel ventilatsiooni parem  ehi­
tus. A varad reguleeritavad õhuavaused autobuse ees- 
küljel võimaldavad ka palaval a jal head ventilatsiooni. 
L isaks sellele on veel tarv itusele võetud väljam aalt te l­
litud katuse-ventilaatorid  ja  allalastavad aknad, mille 
seaded sam uti väljam aalt tellitud, kuna eelmisel aas­
ta l ta rv ita tu d  oma konstruktsioonil mõningad puudused 
ilmsiks tulid. Suurem ventilatsiooni võimalus on see­
p ä ra s t tarvilik , et suurem ad küljeaknad päikesepais­
tel rohkem soojust sisse annavad.

Autobuse sisemuse ehitusel on kinni peetud teatud  
m ustris t: väljapaistvad  lae kaared on tumedaks värv i­
tud, sam uti ka lae ja  akende äärsed liistud, mis teeb 
autobuse sisemuse võrdlemisi nägusaks.

Püsti seisjatele on nähtud ette käepidemed laes ja  
pinkide otsas. Põiktoolide ülemine osa kitsam, mis või­
maldab püstiseisjatele reisijatele enam mugavust.

Eelmise autobuse tagantvaade. 20-istmelise autobuse seestvaade tagant ettepoole.



Autobuse kere on üldiselt madalam, kui eelmistel 
autobustel. See oli võimalik erilise alusraam istiku ehi­
tuse tõ ttu  ja  see võimaldab enam kindlam at sõitu ning 
autobus õõtsub tee käänakutel vähem.

Väliselt võib autobuse ümber tähele panna paksu 
puust raudvitsaga löödud kaitseliistu. See on selleks, 
et kitsastel teedel laia autobuse kere juures sagedased 
kriim ustused ette tulid. Nüüd võtab need liist vastu. 
Autobuse külje katteplekid on üksikutest tahv litest 
kokku pandud, mille kokku jooksvate äärtele alumii­

nium -liistud on paigutatud. Sarnane ehitus võimaldab 
rikutud p laati kergesti üm bervahetada.

Ü ldiselt on uued autobused ka väliselt kenamad 
kui endised, mis ting itud  sellest, et külgedele on antud 
enam kum erust kui varem . K a soodus värvide kombi­
natsioon aitab  selleks kaasa.

See väike ülevaade näitab, et O.-Ü. Mootor katsub 
teha kõik, et oma autobuseliinidel reisijatele sõitu nii 
m ugavaks teha, kui see meie oludes vähegi võimalik.

J. T.

A ./S. „ S i l v a “ , Studebaker firm a esindaja Tal­
linnas, teatab  uue 8-tsilindrilise D irektorü sõiduki tu ­
rule ilm um isest odava hinnaga, mida saadab tu rule 
„Studebaker Corporation of America“ .

Uue 8-tsil. D irektorü ehitam ine on uus edusamm 
Studebakeri program m is, ta  pakub 8-tsil. sõiduki 6-tsi- 
lindrilise (sõiduki hinnaga. Selle uue 8-tsil. sõiduki 
ilmumisega saavutab Studebakeri firm a selles h inna­
klassis sam uti väljapa istva  koha, nagu tem al juba on 
kõrgemas hinnaklassis 8-tsil. Commander’i ja  8-tsil. 
P räsiden t’i kaudu. Selle sõiduki vastuvõtt võimaldas 
Studebakeril m üüa rohkem 8-tsil. sõidukeid, kui mõni 
teine vabrik  m aailmas. Studebaker on veendumusele 
tulnud, et elegantsete sõidukite ehitusel ikka rohkem 
nõutakse 8-tsil. autosid. 1923. a. olid ainu lt 10% kõi­
gist am eerika autom ootoritest 8-tsil. Nüüd on 41% 
kõigist am eerika autom ootoritest 8-tsil.

E legantne välimus, suur mootori-võime, väljapaist-

S-tsilindriline Studebaker D irektor mudel.

vad sõiduomadused ja  kerge juhtim ine teevad Direk­
to r i  8-tsil. sõidukist P rä s id en ti ja  Commander’i võrd­
seks sõidukiks. 8-tsilindriline D irektor ei ole ainult 
h innalt odav, vaid annab kokkuhoidu õlis ja  põletis- 
ainetes ühes suurem a jõu arendam isega. K atsed ja  
proovid kuude kestad Studebakeri katseväljal näitasid , 
et uuel 8-tsil. sõidukil ocn needsamad kiiruse j(a kest­
vuse omadused, mille abil Studebakeril õnnestus lüüa 
kõik avalikult tunnusta tud  am eerika kiiruse- ja  kesit- 
vuserekordid seeriaviisi valm istatud sõidukite jaoks.

Uued D irektor’i 8-tsil. mudelid on raam idel 2921 
mm telgede vahega ja  on iseäranis avarad  ja  mugavad. 
Uue sõiduki karosserii jooned on pikemad ja  m adala­
mad, mida saavu ta ti pika telgede vahe ja  kahekordselt 
painu tatud  raam i abil. Moodne välimus esineb veel 
rohkem väikeste ra ta s te , suurem ate ballon-kummide ja  
tä ielikult kum erate m udakaitsjate  kaudu.

Välim uselt sarnanevad uued D irektor 8-tsilimdrili- 
sed mudelid P räsiden t ja  Commander sõidukitele, m is 
senini on leidnud palju  poolehoidu. A inult D irektorü 
rad iaa to r erineb teiste kaheksatsilindriliste omadest ja  
on ilusalt kaunistatud. Sügav, k itsas j ah u ta  ja , helgi­
v iskajad  ja  kõrvallambid, sam uti liist auto eeskülje 
tahvlil ja  suured ra ttarum m ud on kaetud kroomiga.

Iga üksikasi sisemuse väljatöötam isel näitab  peent 
m aitset ja  kvaliteeti, mida niisuguse h innaga sõiduki­
tel on harva  leida. N agu teistel Studebaker-m udelitel 
on eesistmed ja  ju h tra ta s  üm berpaigutatavad. Juh t- 
ra ta s  koosneb ,,H U STED “-terasest. Julgeolekut kind­
lustab  killunem atu klaasi tarv itam ine tuulekaitse k laa­
sina.

Standard-varustusise kuuluvad mootorikate, au to ­
m aatne kaitseklaasi pühkija ja  tagasivaate peegel. Kii- 
rusem õõtja, õlisurvemõõtja, mootori term omeeter, küt- 
teainete mõõtja ja  am perm eeter on m aitsega ko rra lda­
tud arm atuurtahvlil.

Istm ekohad Club-Sedan-mudelil on ülestõstetavad 
ettepoole ja  võimaldavad igast kü ljest juurepääsu  ta- 
gaistm etele. E rilise lt m ugav asetus on ju s t nendell 
ülestõstetavatel istmetel. Nupule vajutam isega istme 
allküljel võib selle n ihutada p aa r tsen tim eetrit edasi 
või tagasi.
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Uue D irektor 8-tsil. raam iga on saadaval mitme­
sugused mudelid: 5-istm. Club-Sedan, nelja uksega
5-istm. Sedan ja  5-istm. Regal-Sedan tõstetava kohvri- 

- seadisega ja  kahe rese rv ra ttag a  ees põhilaudadel. K a­
heistmeline Coupe on nahaga polsterdatud ja  4-istm.

Uus D irektor on v aru sta tu d  mootoriga 8 ühes reas 
seisvate ts ilind ritegä ja  saavutab 70 piduri H. J., kus­
juures kolvi käik on 95.25 mm ja  tsilindri läbimõõt 
77.78 mm. Tsilindri m aht on 3.62 ltr.

G aasista ja  on varusta tud  sellesama poolautom aatse 
õhuklappide kontrolliga, millise leiame suurem ate Stu- 
debaker 8-tsil. mootorite juures, mille abil on ta k is ta ­
tud  liig kiire mootori käik ja  koos vändaseadisega on 
õli vedelaks minek viidud miinimumini.

Mootor on v arusta tud  õlifiltriga. Esimese 1500 
km. järe le  tuleb õli vahetada iga 4000 km peale. Vänt-

võll on tasakaalusta tud , laagriga  ja  v arusta tud  vib­
ratsioon-leevenda j aga. Kolvid on valatud  rau a s t kolme 
kom pressioon-rõngaga ülevalpool ja  ühe õlieemalda- 
mise rõngaga. Suurem ad osad on taotud terasest.

Bensiini edasiandmiseks ta rv ita takse  pumpa. Moo­
to r on k inn itatud  neljas punktis ja  tagum ised mootori- 
toed on kummialusel, et kõrvaldada raam i põrutusi ka- 
rosseriil. Tagatelg  on pooleldi hõljuv, Chrom-Molybdän- 
terasest. V ahem aa pinnast on 22 sm.

P ikad pool-elliptilised vedrud, hüdraulilised tõuke- 
leevendajad ees ja  taga, ja  madal raskuspunkti asu­
koht, tä n u  kahekordselt painu tatud  raam ile, annavad 
Direktor-sõidukile väljapaistvad  sõiduomadused ja  kõr­
gendab kerget käs itlu st kõikidel kiirustel.

Studebakeri mehaanilised „Servo“ neljarattap idu- 
rid  pidurdavad ru ttu  ja  kindlalt.

Cord-auto läbilõige.

uburn Automobile Со. vabrik on valm istanud 
am eerika esimese eesveoratastega autosõiduiki, 

m ida nim etas oma vabriku presidendi E. L. Cord’i nime 
jä re le  Cord’iks. See on v arusta tud  kaheksasilindrilise  
mootoriga, kusjuures tsilind ri läbimõõt ja  kolvikäik on 
3% ja  4 V2 tolli ja  telgede vahe 1375/s  tolli.

V alm istatäkse Sedan, Phaeton-Sedan, Cabriolet ja  
Brougham -autosid. H innad ei ole veel m ääratud  kind­
laks, aga arv a tav asti on sõiduki hind umbes 3.000 dol­
la rit.

Eesveorataste tõ ttu  seisab „Cord“ palju  kindla­
m alt teel ku i harilik  au to  — ta  ei libise. Cord-Sedani 
ja  Phaeton-Sedani üldkõrgus on 61 tolli. Mõlemad on 
v aru sta tu d  s tandard  eesruumiga, mille kõrgus pad jast 
kuni laeni on 38 tolli. Vahe m aast kuni automobiili

aluseni on 8% tolli. H ariliku  tagaveoratastegla auto­
sõiduki üldkõrgus on 70 tolli, seega on „Cord“ 9 tolli 
madalam.

Väliselt on ,,Cord“-autod õige ilusad. K atus on 
46 tolli pikk ja  edevedru-lehed on 80 tolli pikad, need 
on kõige pikemad, mis kunagi ta rv ita tu d  autosõiduki- 
tel. Kaks tõukeleevendajat on ühenduses eestetjega ja  
harm oneerivad h ästi kroomiga kaetud differentsiaal- 
ka ttega  ja  ilusasti väljatöö tatud  rad iaatoriga . K ütteai- 
nete paak on jao ta tu d  kahte ossa. Tõukeleevendajad 
on eriliselt valm istatud ja  kaks lampi on paigutatud  
tahapoole: üks on tagalam p ja  teine stopp-latern.

Eesveorataste m ehhanism on pandud kokku kõige 
suurem a hoolega ja  hästi läbimõeldud. Selle kokku­
seadmine sündis tun tu im a eesveoratastega sõidukite 
eh ita ja  Ha/rry M illeri joonistuste järg i.

Võrreldes hariliku  sõidukiga on osad, mis panevad 
auto liikuma, ümber paigutatud. Loetleme neid ees­

otsast tahapoole: differentsiaaiseadis, jõu edasiand­
mine, sidur, kõik moodustavad ühtlase, raam ile paigu­
ta tu d  komplekti.

Telje osad on v aru sta tu d  kahe haruga , mis ühen­
davad differentsiaali iga ra ttag a . Eesikülje telg  on pai­
n u ta tud  ettepoole, nii et kaitseb ühtlasi k a  different- 
siaalseadist. Nii välised, kui ka sisemised osad on nii 
jao tatud , et võimaldada suurem at k iiru s t ja  mugavust. 
Eestelg on ühendatud kahekordsete veerand-elliptiliste 
vedrudega. Vedrud on eesküljel nii kokku surutud, et 
võimaldavad, võrreldes sõiduki üldpikkusega, k itsa  ees- 
otsa ehitam ist. Ta on 58 tolli lai. Tagaots on aga 
istm ete kohalt umbes 60 tolli lai, nii et istmed on ru u ­
mikad ja  mugavad.

E t eemaldada üleliigset kõikumist ja  vedrude kulu­
m ist, on vedrud paigu ta tud  kum m i-tõukekaitsjaisse.

Tarvitusel on ka sisemised hüdraulilised Lookheed- 
pidurid. Long-<sddur ta rv ita tak se  kangi abil, asetatud 
pahemale mootori küljele. Lame kütteaine-paak mahu-

Cord-auto mootor ja  edetelg.
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tab  20 galloni bensiini. Mootoril on kahekordne IM 
tolliline Schebler-karburaator, Delco-Remy elektri v a­
rustus, patare i on tsilindri ploki eesküljel. Gaaside 
väljalasketoru  on ka edepoolses otsas. Õige huvitav  on 
raam i konstruktsioon. V älja  arvatud  ülespoole painu­
ta tud  edeots, on tem a teised osad kõik sirged kuni taga- 
otsam ja  seega ideaalne alus mootori ja  kere jaoks.

Mootor on Lycoming vabrikust ja  surve-õlitusega.
Sisemuse eest on hästi hoolitsetud, sest mudelite 

jä rg i on polsterdus kas riidest või h ispaania nahast. 
Istm ekoht ees on iseäranis sügav ja  isegi harilikust neli 
tolli laiem. Sam uti võib seda istet edasi-tagiasi paigu­
tada 4 tolli võ rra  ja  isegi tü ü rira ta s  on paigutatav .

Instrum enti aud on ainuke om asugustest, kus abi­
nõud on paigu tatud  kahte gruppi parem at ja  pahem at 
kätt, neli nuppu kummalgi pool. Pahem grupp koosneb 
kiirusem õõtjast, õ lita jast ja  vee-termomeetrist, parem  
õli m anom eetrist, õli-pumbast ja  am perm eetrist. Nupud 
reguleerivad m itm esuguste osade ta rv itam ist, nagu 
s ta rte r it, instrum entide kohal paigu tatud  lampi jne.

Kaiks signaal-aparaati on auto eesküljel. V algus­
tus on küllaldane. Traat-kodarateg'a ra tta d  on vastu ­
pidavad. Vahe selle uue ja  hariliku sõiduki vahel on 
lühidalt järgm ine:

^  1 ) auto veab ederatastega, m itte ei lükka taga-
* ra ta s te g a ;

2) m ittevedrutavate osade kaa l on väiksem ;
3) sõitjate istmed on p aar tolli m adalam al kui h a­

rilikus sõidukis;
4) hariliku sõiduki kardaan-telg  puudub ja  võimal­

dab raam i tunduvalt kõvendada;

Ecletelje clifferentsiaal-ülekanne.

5) tuule vastupanek on väiksem.
Tuleb veel alla k riipsutada, et sõiduk sõidab v ä lja ­

paistva lt igal teel', kas lumega või jääg a  kaetud, vih­
mase või ilusa ilmaga, ikka ja  a la ti on ta  stabiilne. 
Sam uti on kergfem tem aga sõita mägedes, sest endise 
autošõiduki tendents — tagasi libiseda — kadus Cord’is. 
Kõverikkudel on kergem pöörata kui hariliku  sõidu­
kiga, mida soodustab ka tagaistm ete madal asend.

Varem ei olnud võimalik v ä lja  arva ta , kuivÕrt tuu ­
le vastupanek on väiksem kui vanamoelisel sõidukil, 
kuid nüüd võib juba öelda, et tem a edeotsa pind on 
umbes 4 ru u tja lg a  väiksem kui harilikul sõidukil, mis 
tähendab 9 km  sumremat kiirust tunnis. Kõige suurem 
saavutatud  kiirus on 90 m iili tunnis.

Lõpuks peame ütlem a, et eesveoratastega autoisõi- 
duki tegelikke parem usi võib ainu lt siis kindlaks teha, 
kui neid on rohkem liikvel.

14.— 16. aprillini pidas Saksa autode kaubandus- 
ja  tööstusühing ja  Saksa autokaupm eeste ühing S tu tt­
gardis oma riigipäeva, kus esineti m itm esuguste refe­
raatidega, kus muu seas kan ti ette ka alljärgnev „T ar­
v ita tud  autode probleem“.

Jõuvanker müüakse ainult üks kord uue sõidukina. 
T arv ita tud  autona vahetab ta  aga m itu korda oma­
nikku. Berliinis tu li sta tis tilis te  andmete jä rg i vii­
mastel kuudel viie uue auto peale neli ta rv ita tu d  sõi­
dukit. Samad arvud on Ameerikas kindlaks tehtud.

Paljudel juhtudel ta rv ita tu d  auto omaniku vahe­
tuse juures on nüüd kaubandus vahelülina sisse võe­
tud. Ta peab enam asti uute sõidukite müügi juures ka 
ta rv ita tu d  autosid arvesse võtma. Siin tekkisid tih ti 
raskused: automobilist arvab peaaegu alati, et auto,
mis, näiteks, 30% kulutuse on läbi teinud, nüüd veel 
väärib  70% uue auto hinnast. Tõepoolest oleneb aga

ta rv ita tu d  auto hind tu ru  seisukorrast. Kõik, mis siia 
kuulub, avaldab mõju ajaväärtusele. Nii siis oleneb ta  
autom udelist, tem a tüübist, m aksukohustusest, mudeli 
m uutm isest vabriku poolt ja  paljudest te istest punk­
tidest, mille läbi publikule müügi juures mõju avalda­
takse. K aupleja ei või enam asti seda hinda m aksta, 
m ida m üüja oma vana auto eest tahab.

Peale kaubanduse kannatab  ka tööstus: loomuli­
kult on kallihinnalistel kõrge kvaliteediga autodel pi­
kem eluiga. N ad rändavad kauem omaniku käest oma­
niku kätte  ja  lõpuks m akstakse nende eest sam a hinda, 
mille eest saab juba uue väike-tüübiMse auto. S ar­
nase võistluse juures kõrge kvaliteediga, ta rv ita tu d  
autode läbi kannatavad  ka vabrikud, mis valm istavad 
väikesi masinaid. M issugune lahendus sobiks sellele 
probleemile? See oleks kompromiss.

Ü helt poolt tuleb ta rv ita tu d  autode äri eest, mis on



juba kord m öödapääsm atu, suurem at hoolt kanda. T a r­
v ita tud  auto tuleb hästi korda seada, et ka selle oma­
nik tem ast kasu saaks, rõõmu tunneks ja  ei tarv itseks 
häbeneda oma ostu p ära st, selle tag a jä rjek s  on siis 
hinnaliste ta rv ita tu d  autode levimine igas rahvakihis, 
mis võimaldab neile sõiduki pidam ist. Loomulikult 
peab au toäri sellele kohanema ja  asutam a oma organi­
satsioone. On võim atu ta rv ita tu d  autode äri kõrvali­
seks jä tta , seda peab täieõigusliku  kauplusharuna võt­
ma. Üldse peab vastava reklaam i abil müügi eest hoo­
litsem a.

Uuesti kordaseadmise, müügi propaganda, ärisis- 
seseade jne. kulud ei m õju selleks aga m itte, et ta rv i­
ta tu d  autode sissemaksu juures ebaõiglaselt suu ri sum­
m asid nõutakse, muidu hakkab äri kah juga töötama. 
Siin peab publik õiglasel ja  odaval au toäri poolt teh-. 
tud  kalkulatsioonil maksma ja  m itte tem alt nõudma, et 
ta  lubatud kõrgendatud hinnaga võtab endale suure 
vastutuse. Siin aitavad  n,n. taksopunktid, mis on au­
tode kauplemise ja  tööstuse riigiühingu osakondi asu ta­
nud paljudesse Saksa linnadesse.

Need otsustavad ta rv ita tu d  autode väärtuse üle 
iga üksikult antud turunõude jä rg i. O tsustajateks on 
inimesed, kes on tä ies ti erapooletud h inna suhtes. Sel­
lega ei ole neil punktidel midagi tegemist.

Teiselt poolt hoolitsetakse selle eest, et vana auto 
rutem  tu ru lt kaoks. Ameerikas ollakse selles suhtes 
meist kaugel ees. Kaupmehed asutavad kohalikke 
hindam isühinguid, kes ostavad vanu autosid, ta rv ita - 
miskõlbulikud välja  praag ivad  ja  ülejäänud sam uti 
hävitavad. See radikaalne abinõu tu ru  puhastam iseks 
kõlbm atutest esemetest ei olegi nii kallis lõbu kui ehk 
arva takse ; Am eerikas arvesta ti selleks jä rgm ist: üks 
auto on keskmiselt 7 aa s ta t tarvitam iskõlbulik. A astas 
peaks siis 14% kõikidest autodest hääbum a. 24 miljo­
nist autost on see 3,36 m iljonit. Kui arvestada 50 dol­
la rit auto eest, siis saame 168 milj. doll. See arv  aga ei 
teeks uute autode 4-m iijardilisest vää rtu ses t 5% välja. 
Kui võrrelda sellega põhjaliku puhastuse häid külgi, 
siis tuleks ka m ujal asjale sellest kü ljest vaadata.

ärgnevad arvud on võetud praegu avaldatud bro- 
šüürist „F acts and F igures of the Automobile 

Industry“ (Tõsiasju ja  arvusid Am eerika autotööst.), 
välja  antud U. S. A. rahvusliku auto-kaubanduskoja 
poolt.

4 m iljoni auto seas, mis valm istati 1928. a. U. S. 
A. ja  K anaadas, leidub ainu lt 11,5% lahtise karosse- 
riiga  sõidukeid. K innistest autodest on kõige arm asta­
tum  tüüp  kahe uksega Sedan. Veel nelja aasta  eest 
liikus Ameerika teedel lahtisi autosid rohkem kui kin­
nisi.

55 % autoom anikest asuvad linnades, kus elanik­
kude arv  on alla 10.000, 28% külades, kus alla 1000 
elaniku.

U. S. A. autotööstuses on tegevuses 4,34 m iljonit 
am eeriklast.

Peale 45 am eerika autovabriku leidub U. S. A. 
veel 43 montaažtöökoda. 45 autovabrikust asub 13 
D etro ifis.

A astas v arasta tak se  U. S. A. läbisegi ainult 100.000 
autot, m illest 93 % saadakse kätte.

Üle % m aailm a autodest kuulub am eeriklastele. 
15% U. S. A. autotoodangust veeti 1928. a. välja, kuna

sisse veeti 566 autot, U. S. A. produktsiooni ta rv i ta ja ­
teks osutusid 1928. a. eurooplased 111.000 autoga, 
L.-Ameerika 78.500 ja  ülejäänud P.-Am eerika 70.000 
autoga.

V äärtu selt seisavad U. S. A. väljaveo sta tistikas 
esimesel kohal autod; teisena ja  kolm andana tulevad 
peaaegu samas väärtuses õliproduktid ja  masinad.

50 % 1928. a. valm istatud autodest esinevad ase­
ainena vanem atele m asinatele, s. t. au to turgu  koorma­
vad uuesti umbes 2 milj. ta rv ita tu d  autot.

58 % kõigist 1928. a. müüdud autodest ta su ti osa­
kaupa. Osakaupa maksmine on vähenenud 10% võr­
reldes 1925. a.

53.000 kaupm eest müüvad am eerika autosid. Ta- 
gavaraosade eest hoolitsevad 4000 suu rt firm at.

M aailmas on Ameerika teadete jä rg i 6.583.000 miili 
autoteid, Euroopale kuulub 1.976.000 miili, kogu Amee­
rika 3.574.731 miili. Euroopas tuleb 1 miili peale 2,7 
autot, Am eerikas 7 autot, kusjuures iga 7 auto peale 
üks veoauto.

Ameerika põllum ajanduses on ta rv itusel 5,,5 mil­
jon it jõumootorit. Keskmine kulu ühe keskmise nelja- 
tsilindrilise auto peale tuleb U. S. A. iga kilomeetris 
4 senti.



AUTOTÖÖSTUS TŠEHHOSLOVAKKIAS.
Tšehhoslovakkia autotööstus on sama vana kui au­

totööstus üldse ja  aegamööda arenenud praeguse seisu­
kohani. Selle arenemisele aitas suuresti kaasa m aail­
masõda. P ä ra s t sõja-aastaid pani valitsus maksma 
kõrged autode sisseveotolli ta riifid  ja  see soodustas 
jälle autotööstuse arengut.

Tšehhoslovakkias on olemas viis autovabrikut: 
Skoda, Ceskomoravska, T atra , B rünner W affenwerke ja  
W alter, need valm istasid 1928. a. autosid järgm isel a r ­
vul: Skoda 5000, Ceskomoravska 6000, T a tra  2000, 
B rünner Waffenwerke 700 ja  W alter 300, mis teeb kok­
ku 15.000 autot.

H ilju ti on otsustanud Skoda ja  Ceskomoravska te­
hased ühineda ja  tõsta produktsiooni 30.000 auto peale 
aastas.

Siin juures võib tähendada, et möödunud aastal 
auto sissevedu T š eh h o slov äkki asse oli ainult 4000 au­
tot, nii- et kaugelt suurem  osa autosid saab sisemaal 
valm istatud ja  osalt veel eksporteeritud (1550 autot
1928. a.). ------

VENEM AA.
On kavatsusel asu tada m ootorrataste vabrik Mosk­

va lähedale. A astane toodang oleks 35.000 m ootorra­
tast. V abriku ehituskulud on arvatud  18 miljoni rubla 
peale. Ehitusega kavatsetakse a la ta  1930. a.

Rahvakom issaride nõukogu otsusega ehitatakse 
U raali piirkonda traktorivabrik . V abriku toodang oleks
40.000 trak to rit aastas. Ühes sellega suurendatakse 
praegu olemasoleva S talingradi trak torivabriku  aasta ­
toodangut 40.000 trak to ri peale.

AUTO- JA  BEN SIIN IM A K SU D  VENEM AAL.
Automaksu võetakse om avalitsuste poolt ja  see on 

mitmesugune. Moskvas, näiteks, on sõiduauto maks — 
16 rubla HJ. ja  veoauto maks — 8 rubla H J. pealt 
aastas.

Bensiinimaks on 10 rubla iga 100 kg pealt.
Autode sisseveo tollimaksud on: sõiduautodelt —

50 %, veoautodelt — 12 %, autobustelt — 15 % ja  mootor­
ra ta s te lt — 50 % auto vabrikuhinnast. Auto tagavara- 
osade tollimaks on 37 rubla iga 100 kg pealt.

Autode pealt, mis vene tehastes valm istatud, võe­
takse ühekordselt erilist tööstusmaksu — 4,8% auto 
h innast.

Nõukogude ametlikkude andmete jä rg i tuleb 16 H J 
sõiduauto eest keskmiselt m aksta 1.350 rubla maksu 
aastas, 3,5 to veoauto eest — 1.414 rubla.

V ENEM A A SUURENDAB AUTOTOODANGUT.
Nõukogude kongressil h a ru ta ti Venemaa v aru sta ­

m ist autodega. Kavas on näh tud  ette, et lähem a viie 
aa s ta  kestel on tarv is 450.000 au to t (100.000 sõidu- ja
350.000 veoautot). Nõukogude vabrikute toodang on
1929.— 33. a. kohta arvatud  260.000 auto peale.

Nishni-Novgorodi tehase produktsioon arvatakse
100.000 auto peale, Moskva „Arno“ vabriku toodang
50.000 auto peale. 1930/31. a. jooksul on nähtud ette 
„Arno“ vabrikus valm istada 12.000 ja  1931/32. a. jook­
sul — 25.000 veoautot. Need veoautod ehitatakse 
am eerika „A utocar“ tüübi järele, mida Nõukogude as­
ja tund jad  pidasid kõige otstarbekohasemaks Venemaa 
oludele.

Jaroslavi tehase produktsiooni kavatsetakse tõsta
20.000 raskeveoauto peale aastas.

„S partak“ tehaste produktsiooni, mis valm istab 
„N A M J“ sõiduautosid, kavatsetakse tõsta 10.000 auto 
peale aastas.

R A H V USV A HELISE AUTOKLUBIDE KOONDUSE 
25, AASTAPÄEV.

Rahvusvaheline Autoklubide Koondus pühitseb ok­
toobri kuul 25-ndat asutam ise aastapäeva.

Sel puhul korraldab ta  tuleval P ran tsuse autode 
näitusel, Pariisis, väljapanekute osakonna, kus ta  p a ­
neb välja  oma 25-aastase tegevuse saavutusi. Peale 
selle paneb mitmesuguseid esimeste autode mudeleid, 
mis on ilmunud Euroopa ja  Ameerika auto-konstrukto- 
r ite  töökodadest. Juba mitmed Euroopa konstruktorid  
on oma nõusoleku annud oma mudeleid saa ta  Rahvus­
vahelisele Autoklubide Koondusele ja  võib oletada, et 
tem a väljapanekute hulk m uutub üheks huvitavam aks
välja  näitusel. -------

PRANTSUSM AAL OLI 
1928. a. 34.000 naissoost autojuhti. Käesoleval aastal 
on saanud läbistiikku 100 naisjuliti päevas au to juh ti­
mise lube.----------------------- -------

RA U D TEE AUTOVEO SU U R EN EM IN E SAKSA­
MAAL.

Raudtee autoliinide võrk suurenes 1928. a. jooksul 
ca 10% võrra. Auto-kaubavedu suurenes aasta  jooksul 
aga 70% ja  reisijatevedu 125% võrra.

15. septembril 1929. ci., sügise hooajal, leiab aset 
A ustria  autoklubi korraldusel (Wien, K ärn tnerring  10) 
17. rahvusvaheline Sem m eringi võidusõit. Tee on sel­
leks valitud 79 kilom eetrit V iinist, Schottwieni alevis 
ja  on 11 km pikk’. Sõit on m ääratud  m ootorratastele 
ja  autodele. Auhinnaks on m ääratud  Semmeringi alevi 
poolt Semmeringi rändav karikas, mida sta tuud i jä rg i 
tuleb k a its ta  viis aa s ta t järgemööda. Ülesiandmisi võ­
tab  vastu  kuni 24. augustini, kella 18, Austmci auto­
klubi sekretariaat: Wien, Kcirtnerring 10. S issekirju- 
tusm aks on sõidukite kategooria jä rg i 10— 100 austr. 
shill.

AlfcrRomeo ja  Inglismaa. Kokkuleppe põhjal Alfa- 
Romeo peaesindajaga Inglism aal ja  peafirm aga Milaa- 
nos palgati nim etatud firm a võidusõitude osakonna 
juhiks hr. Ivanovski, Iirim aa suure auhinna võitja.

A utom aks Prantsusmaal. Sissetulekud autom aksu­
dest andsid möödunud aasta l P ran tsusm aal 686.188.400 
franki. See summa on saadud 757.600 auto, 330.680 
veoauto, 26.585 elektro-automobiili, 301.910 m ootorrat­
ta , 3930 m ootorpaadi ja  905 gaasim ootoriga sõidukilt.

Autobuste transport Am eerikas. American Auto­
mobile AssociationT teadaannete jä rg i on autobuseüi- 
nide lildpikkus juba 5 protsendi võrra pikem tervest 
U. S. A. raudteede üldpikkusest.

Vavastatud, autode luure-osakond Berliini krim i­
naalpolitseis teatab , et Berliinis esimese poolaasta jook­
sul v a ra s ta ti 750 sõidukit.

H iina avab lennuliini. Järgm ise kuue kuu jooksul 
avatakse H iinas esimene õhusõiduliin, mis ühendab 
H iina pealinna täh tsam ate linnadega. V astav kokku­
lepe on saavutatud  m inistri Sun Fo, uuesti organisee­
ritu d  H iina rahvusliku õhulennu seltsi presidendi ja  
m ajor B. Robertsoni vahel, kes esindab Robertson Com- 
pany, St.-Louis, U. S. A. On ette nähtud kolm tä h tsa ­
m at liini: Cantonist—Hankouni, H ankoust— Sehang- 
haini via N anking ja  N ankingist—Pepingini.

On asu tatud  vastavad koolid, kus am eerika pile­
tid õpetavad hiina lendureid ja  te ist tarv ilikku perso­
naali lennuasjanduses.

189



Juuresoleval pildil on ku ju ta tud  lihtne, o tstarbe­
kohane ja  odav auto tsilindrite  lihvim isaparaat. Seda 
a p a raa ti võib k inn itada hariliku  elektripuuri otsa ja  
sellega on siis hõlbus kulunud tsilindreid  lihvida. 
Ü hte ap a raa ti võib ta rv itad a  tsilindrite  jaoks läbimõõ­
duga 23/ 4” kuni 4 % ”, seega pea kõigi sõiduautode ja  
paljude veoautode ta rv is. Sarnane lihv im isaparaat 
tasub enese juba väiksem as töökojas.

ABINÕU K IV I VASTU AUTO JA H U TA JA S.

J il dil ku ju ta tud  aparaat ilma elektri puurita  maksab

N agu teada, tekitab vesi ja h u ta ja  ja  tsilindri 
m antli seinte külge katlakivikorra. See kivikord on 
seda paksem, mida lubjarikkam  on vesi. Selle ta g a ­
jä rje l sünnib jahutam ine pikaldasem alt, kui puhtas, 
ilma k iv ita, jah u ta jas . See asjaolu omakorda kõrgen­
dab kolvi tem peratuuri, soodustab õli põlemist, ning 
mootori bensiin itarv itus tõuseb.

K atlakivi kõrvaldamiseks auto ja h u ta ja s  on h ilju ti 
müügile ilmunud eriline paten teeritud  p reparaa t, Sand­
id anum, mis katlakivi ja h u ta ja s  lühikese a ja  jooksul 
kõrvaldab, ning mille ta rv itam ist võib soovitada.

MOODNE AUTO TÕ STESEA D E.
H ariliku lt on meil viisiks auto parandus töökoda­

des ja  garaažides (n.n. parandusaugud või kanaalid ). 
See parandusviis on juba praegusel a ja l iganenud. 
Esiteks on sarnases kraavis, mis pime ja  k itsas, raske 
töötada. Montöör ei saa seal vabalt töötada, peab tih ti 
end k raav i ääre ja  auto  shassii vahele painutam a, mis 
töö produktiivsust ja  headust tunduvalt vähendab. Sel­
lest oleneb ka, et paljudel juhustel parandustööd saa­
vad puudulikult tehtud, kuna siin kontrolli raske teos­
tada. Ka tuleõnnetusi on sarnased kanaalid  tekitanud.

O tstarbekohane auto shassii alum iste osade p aran ­
dus on ainu lt siis võimalik, kui auto saab para ja le  kõr­
gusele tõstetud ning üm brus täiesti vaba. Seda või­
maldab täiel m ääral juuresoleval pildil k u ju ta tu d  tõste- 
seade, mis garaažides ja  töökodades la ia lt heade ta g a­
järgedega tarv itusele võetud.

See tõsteseade töötab hüdrauliliselt ja  on täiesti 
töötamiskindel. A utot võib kolvi otsas igale poole kee­
ra ta  nii, et paranduskoht on a lati valgustatud. Kõigi 
auto osadele on kerge juurde pääseda. Auto värv i­
mine, puhastus ja  m äärim ine on kergelt teostatav.

Sarnane seade võimaldab tööd kiirem alt ja  ko rra li­
kum alt teha ning on töökojale heaks reklaam iabinõuks. 
T arv ita ja , kes näeb kuidas tem a auto juures sarnasel 
teel parandust tehakse, eelistab sa rn ast töökoda, võrrel­
des teise töökojaga, kus montöör vaevalisel viisil auto

bad,

O TSTARBEKOHANE AUTO ÕHUPUM P. 
H ilju ti on siin  ilm unud müügile väiksed õhupum- 

mida kergesti võib auto mootori külge kinnitada

I 2<ü
i iy

Pildil ku ju ta tud  pumbaseade ühes ca U m  õhuvoolikuga 
ja  survemanomeetriga maksab 70 kr.

ja  mootori abil käim a panna. Sarnane õhupump, mis 
v arusta tud  4-meetrilise õhuvoolikuga, on väga o tstarbe­
kohane, tegelikult väga tarviline, eriti autobuste ja  õhu- 
kummidega varu sta tu d  veoautode juures. Pump on 
v aru sta tu d  m anom eetriga, mis võimaldab täpse õhu­
surve hoidmist kummides.

Juuresoleval pildil on ku ju ta tud  sarnane pump. 
Ü m berajam ine võib sündida ventilaatori rihm a abil või 
jä lle sünnib jõu ülekanne hoograttalt, käigukastist või 
dünamo võllilt, vastava lt auto ehitusele ning pumba 
asetusele.

L IH T N E  AUTO TSIL IN D R IT E  LIH V IM IS­
APARAAT.



14. juulil s. a. korraldas Saksam aa auotklubi võidu­
sõidu N ürburg-R ingi võidusõiduteel. Kuigi võidusõit oli 
m ääratud  spordiautodele, võtsid võistlusest osa ka spet- 
siaal-võidusõiduautod, nagu B ugatti jne.

„A u t  o“ nr. 7. tõime esialgsed teated  võidusõidust 
osavõtjate kohta. Esim est korda võttis sellest sõidust 
osa E. A. K. liige hr. Ed. Klimberg, kuigi eeldada võis, 
et vaevalt „R enault“ sport-tüüpi auto pääseb kohale 
võidusõiduautode reas. N iirburg-Ringi tee on raskei­
maid sõiduteid maailmas pealie Targa-Florio, ja  suured 
lasked  mootorid ei kõlba sõiduk^ isel teel, olgu ehk siis, 
kui võimalus on vahetada vähem alt 4 korda autokumme, 
kui tahetakse 18 korda 283 km üle 100 km kiirusega

N ürburg-R ingi sõidutee üldvaade.

läbi sõita. Seepärast pole üleliigne juu re  lisada, et 
võitjal Cliiron’il oli kaasas 14 ta g a v a ra ra ta s t kummi­
dega ja  see on juba terve varandus. Meie arvates ei 
ole täh tis  see, et Klimberg ei tulnud kohale, see on 
võistleja era-asi, täh tis  on vaid see, et selle, osavõtu 
tõ ttu  lehvis te iste  suurte rahvuste lippude ©eas ka 
Eesti sini-must-valge lipp ja  et eestlane julges ilmuda 
sarnasele raskele võistlusele. Kellele see võidusõit 
täieliseks kaotuseks oli, see oli saksa autotööstusele. 
E i saa ju  öelda, et sellised sõitjad, nagu Carraciola ja  
Momberger, ei oleks osanud võita p ran tslasi, kui oleks 
aga autod pidanud vastu. Viiest kuulsast Mercedes- 
spordiautost tu li kolmandale kohale ainu lt üks ja  seegi

Osa võidusõidu teest.

seepärast, et ta  oma klassis jä i ainsam aks. Tahame 
loota, et sakslased seda võitu tuleval aastal p ran ts las­
tele ei jä ta . Olgu tähendatud, et ka õnn mängib sää­
rasel juhul su u rt osa.

Vaade N ürburgi lossile.

N ürburg-R ingi sõidu võitjateks tulid:
V õitja: L. Chiron „B ugattil“ 4 t. 46 m. 64/s  sek. 

Üldine keskmine k iiru s: 106,9 km (eelmisel aastal
103,9 km ). K uldkarikas ja  M. 30.000.— (A. v. D. 
poolt).

Teine: G. Philippe „B ugattil“ 4 tundi 57 min. 
592/õ sek., 102, 6 km. 20.000 RM. (A. v. D. poolt).

Kolmas: A. Momberger „Mercedes-Benz’il“ 5 t.
37-/5 seik., 101.6 km. 10.000 RM. (A. v. D. poolt).

Osavõtjad 1 klassis nr. 2 Car­
raciola M erzedes-Benz autol, 
nr. 10. Momberger Merzedes- 
Benz autol, nr. 6. Ed. K lim ­

berg, „R enault“ autol.
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Auhindade väljajagam ine. Üldvaade enne starti.

I  grupi väljalaskmine. X  m ärgitud „Renault“ auto.

I  grupi ainsam lõpetaja Momberger, Mercedes-Benz. 
I I I  auhind.

I  g r u p p :
Esim ene: (vaa ta kolmas üldklassis) eelm. aasta

keskm. k iirus 103,9 km tunnis.
Teine: V. Rosenstein, „Mercedes-Benz’il“ , 5 t. 11 

min. I 6V 5 sek., keskm. kiirus 98,2 km tunn is RM. 
4.000.— (A. v. D. poolt).

I I  g r u p  p :
E sim ene: (vaata esimene üldklassis) eelm. aasta  

keskm. k iirus 100,1 km tunnis.
T eine: (vaata teine ü ldk lassis).
K olmas: G. B ouriat „B ugattil“ 5 t. 3 min. 282/5 

sek., keskm. k iirus 100,6 km tunnis. RM. 2.000 (A. v. 
D. poolt).

I I I  g r u p p :
E sim ene: E. G. B urggaller „Bugarttil“ 5 t. 25 min. 

34Vs isek., keskm. k iirus 93,9 km (eelm. aasta l 89,4 km ). 
1 hõbekarikas ja  8.000 RM. (A. v. D. poolt).

Teine: I. H. K ersting „B ugattil“ 5 t. 44 min. 
08V 5 sek., keskm. kiirus 98,9 km: RM. 4.000. (A. v.
D. poolt).

Kolmas: F . Girola „A lfa Romeol“ 5 t. 44 min. 
25V5 sek., keskm. k iirus 87,3 km. tunnis. RM. 2.000. 
(A. v. D. poolt).

A uhinna kalietaktilistele mootoritele omandas I S. 
Rasmussen, Zischopauer mootoritehase sõiduk nr. 38.

P r. Juneki poolt antud auhinna kõige kiirem a 6 
ring i eest omandas L. Chiron 15 min. 53/õ sek., keskm. 
k iirus 112,6 km. tunnis. Chironile anneta ti kui üld­
võitjale „Kuldne N ürburg-R ing“ N ürburg-R ingi valit­
seja poolt.

Chironi Bugatti.

Võitja  Chiron vahetab kumme.
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gemendi laagris Männikul. Poolast ja  L ätist olid ilmu­
nud mõlema riig i autotankide polgu esitajad. Ilusa 
ilma tõ ttu  oli ilmunud palju  pealtvaatajaid .

4. aug. s. a. punitses A utotanki rügem ent oma 
10-dat aastapäeva. Sel puhul annetas Eesti Autoklubi 
tankide rügemendile lipu, mille üleandmine sündis rü-



E esti autoklubi esimees hr. Zim merm ann annab lipu üle hra Riigivane­
male O. Strandm anile.

: ■ ■

Riigivanem  annab lipu üle koi. Luišarile.

Paraad lipu auks.Poola kaitseväe esindaja lööb naela lipuvardasse.



Täpselt kell 12 ilmus kohale Riigivanem, Sõjami­
n is te r ja  teised kõrgemad sõjaväelased. Eesti autoklubi 
j'uhatuse ja  spordikomisjoni liikm etest ilmusid kohale 
autodel h-rad J. Zimmermaim, J. Kalpus, A, Brand- 
mann, J. Jeets, J. Keermiann J. Johanson, pr. E. Vaas, 
H. Köhler ja  R. Lorents. Klubi esimees J. Zimmer- 
mann andiis lipu üle h ra  Riigivanemale järgm iste sõ­
nadega: „Eesti autoklubi liikmete peakoosolek, h inna­
tes kõrgelt autotanki rügemendi koostööd autoklubiga, 
tegi klubi juhatusele ülesandeks annetada autotanki 
rügemendile tema 10. a.-päeva puhul lippu. Minul on 
au klubi juhatuse nimel lipp üle anda Teile, h ä rra  r ii­
givanem, palvega seda edasi anda tem a omanikule au­
to tanki rügemendile“ .

Riigivanem tänas autoklubi annetuse eest ja  k riip ­
su tas alla, et klubi, kui seltskondlik organisatsioon, on 
sellega tõendanud oma suu rt poolehoidu tanki rüge­
mendile.

P ä ra s t lipu õnnistam ist õpetaja K uusiku  ja  prees­
te r  Uusna  poolt, andis Riigivanem lipu üle autotanki 
rügemendi ülemale koi. L u tsar’ile, kes omakorda tänu  
avaldas autoklubile annetuse eest ja  tõotas enese ja  
rügemendi nimel selle lipu all võidelda viimase vere- 
tilgani.

K äsukirjaga 4. aug. 1929. a., nr. 87. III  diviisile, 
avaldas diviisi ülem koi. M arder jä rgm ist: „Täna an­
netab Eesti autoklubi Auto-tanki rügemendile väeosa 
lipu. Sellega on Eesti autoklubi annud uue tunnistuse 
seltskonna ja  kaitseväe vahel olevast vaim lisest üh tlu ­
sest ja  sõprusest, eriti aga nim etatud seltskondlise o r­
ganisatsiooni ja  A uto-tanki rügemendi vahel.

Lipul on väeosa elus väga suur täh tsus, sest t a  on 
sümbooliks, mille ümber koondub ja  liitub lahutam a­
tuks tervikuks kogu väeosa kaitseväelaste pere, tule­
tades neile a lati meelde väeosa suurt ja  vastu tusrikast 
ülesannet kodu kaitsetööl. Ü htlasi on lipp ka väeosale 
au väljendus, mis rääg ib  Eesti loomisel möödunud ra s ­
keil heitluspäevil väeosa poolt kordasaadetud kangelas­
tegudest.

Rahvusvahelised lepingud ja  normid ei ole senini 
suutnud ä ra  hoida sõdade tekkim ist — sellepärast peab 
ka meie väike vapper kaitsevägi alaliselt valmis olema 
ootam atuste vastu, mis võivad ähvardada meie riik list 
iseolemist. Sarnastel katseaegadel on kaitsevägi ük­
sinda väeti vaenlaste vaistu seism a — ta  vajab  kogu 
rahva kaasabi ja  poolehoidu.

Diviisi kaitseväelaste nimel pean tunnistam a, et 
seltskonna poolehoid ja  heatah tlik  suhtum ine kaitse­
väele on viimasel a jal tu n tav a lt kasvanud. Ka tänane 
lipuannetam ine Eesti Autoklubilt A uto-tanki rügem en­
dile on uus ja  korduv tõendus sellest, kuid ta  näitab  ka 
veel seda, et Eesti autoklubi ümber koondunud koda­
nikud tahavad eriti austada meie A uto-tanki rügem enti 
ja  luua tem aga edaspidiseks kindlam aid sidemeid, mis 
heitlustundidel kodumaa kaitsel annaks rügemendi r i­
dades võitlejatele ju lgust ja  meelekindlust.

H innaku seda lipusaaja vääriliselt ja  hoolitsegu, 
et tän a  sõlm itavad sidemed Eesti autoklubiga iialgi ei 
katkeks.

Raske ja  vastu tusrikas on Auto-tanki rügemendi 
ülesanne meie arm sa E esti iseseisvuse kaitsmisel. 
Andku siis täna  anneta tav  lipp igale rügemendi kaitse­
väelasele uu t vaim ustust ja  hoogu selle vastu tusrikka 
töö jätkam iseks mitmekordse tah te  ja  energiaga!

Selleks soovin rügemendile edu ja  õnne, te rv ist ja  
jõudu annetatud lipu all töötamiseks tulevases kodu­
kaitse töös.“

Väliskülaliste saabumine.

Riigivanem  peab kõnet.

Pealtvaataja publik.

P ä ra s t lipuandmise tseremoniid oli rügemendi ru u ­
mides korra ldatud  lõuna ku tsu tud  külalistele. Lõuna­
laual peeti rida  tervituskõnesid, kusjuures L äti Auto- 
taniki polgu esita ja  poolt anneta ti juubilarile kallihin­
naline kingitus. Lõunale järgneb  lahingm asinate de­
monstratsioon. Ilusam at p ilti ei saa endale ette k u ju ­
tada. P idustuse kavas olid veel ette  nähtud ettekanded 
õppekompaniis ja  õhtusöök laag ri kasiino ruumides ja  
lõpuks tan ts. Külalised lahkusid laag ris t alles hom­
mikul. L aagrip la ts oli muudetud ilutulestiku mereks.

Esm aspäeval 5. aug. korraldas Eesti autoklubi ju ­
hatus Seltskondlikus m ajas autotankide rügemendi kü­
laliste auks lõuna. Teisipäeva hommikul, kell %9 
rongiga lahkusid Poola ja  L äti külalised Eestist. „E la­
gu hüüete“ saatel liikus rong minema.
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välism aa kaartide  eeskujul neljavärvilises trükis, r a a ­
m atu  kaustas. K aard i (kokkuseadmisel on ta rv ita tu d  
viim aseid teede liigituse andmeid. Mõõt: 1 sm =  4 km. 

H ind: Kr. 1.50 kalinguriköites.

5

Müügil kõigis parem ates raam atukauplustes. 
Pealadu: „ A u t o “ talituses, Tallinn, Lühikejalg 4. 
Kes saadab kaard i h inna postm arkides talitusele, 

sellele saadetakse k a a r t postiga koju kätte.

Zimm ermannü trükikoda, Tallinnas, Lühike ja lg  4.

E esti autoklubi liik­
m ete väljasõit auto- 
tanki rügemendi pi­
dustustele M ännikule.

A utoklubi liikmed koos au­
totanki rügem. külalistega  
P irita l rannasalongi ees.

E t m aailm a kõige vanem automobilist on 111 a. 
vana ja  elab farm erina  Ameerikas. Auto, mida ta  
tänin i ta rv itab , on ehitatud 1898. a.

E t 100 klg. A tlandi ookeani vees sisaldub 36% 
klg. soola.

E t p ran tsuse  kuningas Ludvig IX. oli esimene mo- 
nark , kes titu leeris end „M ajesteediks“ .

E t terves m aailm as ligem alt 40 m iljonit looma ta ­
petakse ainu lt nende naha p ärast.

E t koduloom-hobune elab umbes 25 a. vanaks, kuna 
metshobune elab ligi 40 a. vanaks.

E t kõigist loomadest, kes m aakeral elab, on kõige 
suurem ad silmad kaelkirjakutel ja  jaanalindudel.

E t kõige valgemad ham bad on suhkrupilliroo väl­
jadel töötajatel. Pappa! anna g a a s i . . .  n äita  ta lle !“

Simmel album ist „Mamas Liebling“ .


