
u stria  autoklubi häälekandjas „Allgemeine Auto- 
mobil Zeitungüs“ nr. 8. on avaldatud k irju tis  

„Võistlus hiiglaste vahel“ , mis ku ju tab  autokuninga 
H enry Fordi ja  General Motors Co. võistlust Euroopa 
au to tu ru  p ä ra s t. Et. see ka „Auto“ lugejaid huvitab, 
siis toome selle k irju tise  tõlgituna eesti keele.

Kuna nüüd ,,Opel“-autotööstuse ostmine General 
Motorsi poolt on teostunud, võime Vilhelm Buschi sõ­
nadega öelda: „See oli esimene lugu, aga teine järgneb 
kohe“ . Muidugi ei tohi seda „kohe“ nii kindlasti võtta, 
sest see nõuab ikkagi tükk aega, kuni . . . kuni, milleni?

„F ord“ ja  „General Motors“ on Ameerika auto­
tööstuse hiiglasteks, kes omavahel ägedam as võistluses 
seisavad. Ford  oli sunnitud oma senist T-mudelit 
m uutm a ja  uue A-mudeli tu ru le laskma. Pikema a ja  
jooksul, mil Fordi tööstus ümberseadmise tõ ttu  seisis, 
valitses General Motors odavate sõidukite tu rg u  nelja- 
tsilindrilise Chevroletiga. J a  kui nüüd F ord  lõpuks 
oma A-mudeli välja  laskis, tu li General Motors väikese 
kuuetsilindrilise Chevroletiga, mille hind vastas Fordi 
neljatsilindrilisele sõidukile. Aga lõpuks on see võist­
lus senikaua, kui see sünnib Ameerikas, Euroopale 
ükskõikne, olgugi huvitav. Nüüd aga on seisukord 
tunduvalt m uutunud ja  mõlemad am eerika rivaalid  on

-'ma teiseks lahinguväljaks valinud Euroopa. Mr. Sloan, 
General Motorsi president, viskas H enry Fordile vae- 
nukinda, kuna ta  Rüsselsheimi Opel-tööstuse ä ra  ostis 
selle eesm ärgiga, et Euroopas pinda valm istada, kus 
võistlust Euroopa tu ru  p ä ra s t lahus A m eerkast edasi 
pidada. General Motors uuris kaua ennem, kui Opel- 
tööstuse ostis, väga täpselt Euroopa tu ru  seisukorda. 
J a  nad on konstateerinud eurooplastele juba tüdim useni 
tun tud  tõsiasja, et kuuetsilindriline Chevrolet on meie 
rahakotile veel liig kallis; sellele vaa tam ata , et sõiduk 
3137 ccm tsilindrim ahuga ostjale tunduvaid rahalisi 
raskusi teeks, Opeli ostuga General Motorsi läbi tea­
tas Mr. Sloan, et Euroopa nii kõhnade raha tasku te  
kohaselt tu ru le tuleb tuua „kergesõiduk“. A ustria  shil- 
lingites m aksaks see veel sündim ata sõiduk umb. 3000 
shill. M ajanduslikud olud Saksam aal ei ole tea tavasti 
ju  nii roosilised, et h ä rra  „Igaüks“ endale võiks m uret­
seda „kergesõiduki“ umb. 2000 mk. eest. Kas General 
Motors seal end ei peta, seda näitab  tulevik. General 
Motors tahab  läbi viia, et Euroopas igal ta lupojal oma 
„autokana“ oleks m ajas. See tähendab, Euroopa peab 
nende kergesõidukite läbi sama „autom obiliseerituks“ 
saam a, nagu seda Ameerika juba tänapäev  on, kuid 
Ameerika olud ei lase end võrrelda vaeseksjäänud E u ­
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roopaga. Nii peab siis enne ära ' ootama, kuidas asjad 
kujunevad. Oma 23. num bris teatasim e üksikasjaliselt 
Fordi harutööstuse asutam isest Euroopasse. A ktsia­
kapital oli 7 m iljonit naelsterlingit. V abrikud asuvad 
Dagenhamiis Inglism aal ja  Cork’is Iirim aal. Henry 
Ford  tu li Euroopasse, et sõjaplaani Euroopa lahingu­
välja  jaoks kokku seada, H enry Ford, kelle tõelik va­
randus on teadm ata, keda aga dollarm iljardäriks nime­
tatakse, seab nüüd ennast h ä r ra  A lfred Sloanile, Ge­
neral M otorsi presidendile, Euroopas vastu. Seltsi ak t­
siakapital on 4 m ilja rd it dollarit. (Ruumi puudusel ei 
hakka meie seda oma rah as ümber arvam a.) Edasi 
saab Mr. Sloan toe tust kaheksaküm nelt dollarmiljonä- 
r ilt, kes kõik General M otorsist on huvitatud. Võib ju l­
gesti öelda, et H enry Fordi ja  A lfred Sloani vahel on 
arenenud suurim  m ajanduslik  kahevõitlus ajaloos, al­
guses Ameerika ja  nüüd Euroopa pinnal. Ameerikas 
j äiitakse seda kahevõitlust suurim a huviga j a ollakse 
kindel, et võitlus võib lõppeda ainult Ühend, riikide 
kasuks ,sihiga enda kätte  kiskuda terve m aailm a auto­
turg . See on võitlus m onarhia ja  dem okraatia vahel, 
sest Ford  Motor Co. ja  General Motors erinevad oma 
organisatsioonidelt üksteisest. Tähendasime, et H enry 
F ordi nim etatakse Ameerikas dollarm iljardäriks. Ge­
neral Motors on saanud Mr. Sloani juhatusel neljam il- 
jardiliseks ettevõtteks. H enry Ford  võitleb üksi, kuna 
General M otors’il on 80 dollarm iljonäri seljataga, kes 
kõik võitlusest võtavad väga aktiivselt osa. See lõi 
endale Opeli-ostuga kindluse, kus ta  terves Euroopas 
ja  hiljem  ka idas võitlust Fordi vastu  tahab  pidada. 
H enry kindlus on Inglism aal ja  nim elt Dagenhamüs ja  
Corik’is. Ta asu tas suure montaažitöökoja Saksam aal 
ja  uue seltsi P ran tsusm aal. Mõlema vastase organi­
satsioonid ula tuvad  üle terve m aailma. General Motors 
töötab 107 maal m ontaažitöökodadega Euroopas, 
Aasias, A afrikas, Lõuna-Ameerikas ja  A ustraalias. 
Väljaspool A m eerikat General Motorsi juu res tööta­
vate inim este arv  tõuseb 20.000-ni, kes üle terve gloo­
buse laiali on pillatud. H ilju ti tu lid  General Motorsi 
välism aade esindajad New-Yorki koosolekule, kusjuu­
res nad tegid  üldse 500.000 miili pikkuse reisu.

Suure krahhi a jal 1920/21. a. Ameerikas oli Ge­
neral Motors pankroti lävel. Sel pankrotil oleksid 
suured ta g a jä rjed  olnud; et aga M organ appi tõ ttas, 
n im etati Mr. Sloan presidendiks, kes ennast tea tud  mõt­
tes vaeslaste isana tundis, kellede elu olenes tem ast. 
Mr. Sloan -lõi organisatsiooni, mis, vastandina Fordi 
tsen traliseeritud  organisatsioonile, tä iesti detsen tra li­
seeritu Mr. Sloani edu võis m ärga ta  juba lühikese a ja  
jooksul. Iseäran is tõendas seda neljatsilindriline Chev­
rolet, mille h ind vas tas Fordi T-mudelile, nii et Ford 
oli sunnitud „Lizzi“ kaduda laskm a ja  uue A-mudeli 
välja  tooma. E t General Motors tea tavasti valm istab 
ka hulk autotüüpe kõrgem a h innaga kui Fordi A-mu- 
del, siis tekkis võistlus õieti Chevroleti ja  Fordi A vahel. 
Nüüd lõid nad Fordi uu t nelja tsilind rilis t A-mudelit 
oma kuuetsilindrilise Chevroletiga,

N ii H enry F ord  kui ka Mr. Sloan on arvamisel, 
et m aailm aturu  valitsem ine sünnib odavate sõidukite 
valm istam ise abil, mille valm istam ise arv  oleks p iira ­
m atu. See arvam ine näib olevat vähe utoopilisena, 
sest lõpuks peab ju  ka odavate autode valm istam ises 
ikorra p iir tekkima. Muidugi peab arvesse võtma, et 
F ord  ja  Sloan on kindlas' veendumuses, et p ä ra s t valge 
raassi n ä lja  kustu tam ist seda peab tegem a ka mitme­
suguste värviliste raas side juures. See ei sünni mui­
dugi tä n a  või homme. Kuid H enry Fordi usku tu le­
vikku tõendatakse ta  seletuste läbi. Ta arvab nimelt,
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et lähem ad 50 aa s ta t kujunevad m aailm a kuldseks a ja ­
jä rguks. H enry Ford aga ei öelnud, kui palju  kulda 
sellest kuldsest a ja s t A ustriale langeb. (Eestile?!)

Esialgu ei näe Euroopas aga veel sugugi kuldse 
a ja  moodi välja. General Motors jagas oma am etnik­
kudele (töölistele) rohkem kui 10 m iljonit dollarit. P u­
has sissetulek viimasel aasta l oli üle 285 milj. dollari. 
Põhikapital ulatub 4 m iljard i dollarini. Need on m ää­
ra tu d  summad, aga ka Fordi juures ei ole m ärgata  
iseärast rah a  puudust. Mineval aastal sai Ford too­
dangust ülejäägi eest 15 m iljonit dollarit. K ahtlem ata 
on Ford  tänapäeva autotööstuse N estoriks terves m aa­
ilmas. Mr. Sloanile vaadatakse Ameerikas, olgugi et 
ta  oma 53 aastaga enam noormees ei ole, kui noore 
Achillese peale.

H enry Ford on oma organisatsiooni 20 aas ta  pik­
kuste kogemuste põhjal ehitanud, m istõttu  see on muu­
tunud päris võitm atuks kindluseks. Nüüd ollakse 
Ü hendriiges väga huvita tud  sellest, kas Mr. Sloan ja  
tem a 80 m iljonäri selle kindluse võitmisel päid v e ri­
seks ei löö või kas noor Acilles ehk asetab ja la  vas­
tase kaelale.

Tähendasime juba enne, et nende hiiglaste võitlus 
niikaua kui see sünnib nende kodumaal, meid iseäranis 
ä rr ita d a  ei ta rv itse . Teisiti on see aga võitluse alga­
misega Euroopa vaenuväljal, kas see või teine võidab, 
või kas nad ehk lõpuks üksteisele kaela langevad ja  
ühinevad, — nii ühel kui teisel juhul peab kannatam a 
Euroopa autotööstus. H iiglaste võitluse juures E u­
roopa pinnal on muidugi autoostja naervaks kolm an­
daks. Euroopa autotööstus aga vaatab  m urega, tu le­
vikku. See hiiglavõitlus, mis Euroopa tu r ja l läbi viiak­
se, ei või sellele tu rja le  kasuks olla. Võib küll öelda, 
et siin kahe võistleja vahel kolmas — Euroopa-auto- 
tööstus ei rõõmusta. V astupidi, kui as ja  k riitiliselt 
vaadata  ja  loogiliselt mõelda, peab arvam isele tulema, 
et p raegu nii k illusta tu l Euroopa autotööstusel muud 
pääsu ei ole kui ühinemine. See oleks loogiline, aga on 
ju  juba Saksam aal näha, et nii ta rv ilik  ühinemine väik­
lase kadeduse tõ ttu  on võimatu. Nüüd siis veel terve 
Euroopa ühinemine Fordi ja  General Motorsi vastu!

Kas Ford  General Motorsi või General Motors 
Fordi selles hiiglaheitluses seljale paneb — üks neist 
peab võitjuiks jääm a, muidugi tuleb ka oletada, et nad 
ehk lõpuks oma vahel kokku lepivad. Nii või teisiti, 
Euroopa autotööstus seisab Ameerika hiiglase vastu ; 
ja  kui see hiiglane teda m aha ta lla ta  tahab, siis peab 
ta  juba oma huvides hiiglasele tervikuna vastu astum a.

Tume on tu le v ik ...  Tõlkinud L. Z.

Inglise lennumasin-monoplaan „Inflexible“.
Suurim  inglise lennumasin „Inflexible“ on varus­

ta tud  kolme 650 H, P. Rolls-Royce „Condor“ mootoriga. 
Lennuvalmis kaalub umbes 15 tonni. E h ita tud  on ta  te­
rasest ja  durallum iinium ist. Tema suurusest saame et­
tekujutuse juuresolevatest inim estest, m illistest isegi 
ra tta d  suuremad. Kandepindade (tiibade) pikkus 150 
jalga.



J. Täks.

P ilt 2. Transmissioon (kardaan)-pidur. P ilt U. Chevrolet ja  Pontiac 1928. a. tüüpide pidurite skeem.
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ädaohuta liikumine nõuab, et auto oleks varus­
ta tud  kindlalt töötavate ja  töökorras olevate pi­

duritega. See nõue on ka ette nähtud kõigi riikide lii- 
kum isem äärustes.

Autod on varusta tud  õige m itm et süsteemi p iduri­
tega. Üldiselt võib teha vahet harilikkude ja  servopi- 
durite vahel ning nende mõlemate tüüpide juures jälle 
m ehaaniliste, õhu-, õli- ja  vakuum pidurite vahel. Siin 
võib mainida, et enamus autosid on varusta tud  m ehaa­
niliste või jälle õlipiduritega.

E t pidureid alati korras hoida, siis tuleb neid aeg­
a ja lt lähem alt järele vaadata  ja  proovida. N äiteks, kui 
on tegem ist autoga, mis on varusta tud  pealmiste lint- 
p iduritega, siis tuleb, enne kui midagi p idurite juures 
teha, vaadata järele terve piduri süsteem. Tuleb vaa­
data, kuidas piduri trum lid on kulunud, kas trum lid on 
kulunud ühetaoliselt ja  kas trum li kulumisepind on lin- 
dipinnast laiem. Sellest võib järeldada, kas lindid ja  
lindihoidjad on terved või välja  paindunud. On ka 
täh tis proovida allasurutud ja lgp iduri juures vahet pe­
daali ja  autopõranda vahel, et see ei oleks liig väike 
ega liig suur, mis raskendab piduriga töötamist.

Seestlaienevate ja  kinniste pidurilintide juures tu ­
leb võtta katted  pealt ä ra  ja  siis sam asugust jä re le­
v aa tust toimida. K aheratta-p iduri juures tulevad mõ­
lemad pidurid, n e lja ra tta  piduri juures kõik neli pidu­
r it  ühekorraga lahti võtta ja  järe le  vaadata.

Lindi vahetusel on soovitav pidada kinni vabriku 
poolt e ttek irju ta tud  lindi paksusest. Paksem ate lin­
tide tarvitam isel võib olla nende eluiga küll pikem, kuid 
sagedasti ei sobi siis lindi pind trum li pinnaga ja  ta g a ­
jä rg  on ebaühtlane lindi kui ka trum li kulumine. Ku­

lunud või ületreitud trum lite juures on seevastu soo­
vitav ta rv itad a  paksemaid linte või jälle panna midagi 
lindi ja  lindihoidja vahele.

Töökojas, kus soovitakse teha korralikku pidurite 
remonti, peab olema hea pidurite proovimise aparaa t, 
trum lite lihvimise ap araa t, needimise press, vastav 
puurm asin ja  vastavad ra t ta  äratõm bajad.

Kulunud lindi asemele uue panekul tuleb lin t lin ­
dihoidja külge kinnitada needidega k indlalt ja  tä iesti 
pingul. Kui see ei ole painutatud, siis tuleb see enne 
pealepanem ist välja  painu tada vastava lt trum li kume­
rusele. Selle järele tuleb proovida, et vahe lindi ja  
trum li vahel oleks ühesugune.

Peale pidurite tuleb korra liku lt vaadata  järe le  ka 
jõu ülekande seade, ja  piduri vedrud. Suurem a osa 
autode juures peavad pidurid pidurdam a siis, kui pe­
daali ja  põranda vahe on umbes 5—7 sm.

Transmissioon-pidur.
See pidur, mis asetatud kardaan-võllile sarnaneb 

üldiselt pealtöötava tagum ise r a t ta  pidurile. Viimasel 
a ja l on vähenenud selle tarv itam ine, kuna see kah ju li­
kult mõjub differentsiaalile. Ü ldiselt on selle mõju 
natuke tugevam  kui ra ttap idu ril. Lindi ja  trum li vahe 
on siin hariliku lt ca 0,8 mm (V32” )> Reguleerimisel 
tuleb esmalt reguleerida alumine pool, selle järe le  üle­
mine pool ning siis kontrollida veel alumine pool. Lindi 
kumerus peab vastam a trum li omale, kusjuures otstes 
võib vahe olla suurem. Reguleerimine ei ole siin  nii 
tih ti tarv ilik , küll tuleb aga õlitada iga 500 km sõidu 
järe le  ülekande ühendusekohti.

Buick  1929. a. mudeli pidurite skeem on näha pildil 
3. Pidurduse jõud on kõige suurem  ja  pidurdam ine 
sünnib kõige elastilisem alt, kui: ja lgp iduri pedaali
käik on umbes 12,5 sm, pidurilindi ja  trum li vahe on 
umbes 0,8 mm. Kui pidurid on korras, siis tuleb ja lg ­
piduri pedaal ise tagasi, nii et vahe pedaalihoova ja  
põhjalaua vahel on ca 3/ ie ” .

Chevrolet ja  Pontiac 19,28. a. p idurite skeem on 
näha pildil 4. P idurduse jõud on kõige suurem  ja  pi-

Pilt 1. Täisjoonega on näidatud piduri üle- 
kandehoovade õige asend harilikkude pidu­
rite juures. Punktjoonega asend ei võimal­

da korralikku pidurdamist.
P ilt 3. Buick 1929. a. tüübi pidurite skeem. J  alg pidur töötab 

4-ratta peale. Käsipidur  — tagumistele ratastele.



P ilt 8. Lockheed-piduri klotside asend.

P ilt 5. Ford auto mudel A  pidurid.

P ilt 6. Oldsmobile 1928. a. tüübi pidurite skeem.

P ilt 9. Lockheed-piduriseade torus­
tiku  tühjendam ine õhust.

Homo
Vu>klLoiD/'(i,

// rejF*f<urihm’u.!.

P ilt 11. Bendix-piduriseade regu­
leerimine.

P ilt 7. Lockheed-piduri pea-õlitsilinder

VKsbtblri p o i d *  e i

Pilt 12. Bendix-piduri skeem:
— peaklots, B  — abiklots, C — lisa- 
klots, D — piduri hoova nokk.P ilt 10. Essex 1928. a. tüübi Bendix-pidüriseade skeem.
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durdam ine sünnib kõigõ elastsem alt, kui ja lgp iduri pe­
daali käik 3% ” kuni 33A ”. Tagum iste pidurite lindi 
ja  trum li vahe peab olema ca 0,5 mm, otstel — ca 1,5 
mm. Edepidurite lindi ja  trum li vahe on arvatud  0,125 
mm (0.005 tolllli). P idur on õieti reguleeritud, kui pe­
daali hoova ja  põhjalaua vahe on ca 10 mm.

Ford A  p idurite skeem on näha pildil 5. Tagunu- 
"gep'<?idu r id alustavad töötam ist, kui peaaal vaju tatakse 
seks S ^ p e d a a l i  veel vaju tada  siis p idurda­

te  Pšo—.^gum isi ra tta id  ja  esimesed pidurid hakkavad 
töötama, kui veel V2 ” vaju tada, siis saavad tagum ised 
ra tta d  kinni pidurdatud ja  esimesed pidurdavad tuge­
vasti. K äsipidur mõju^., ainult tagum istele rataste le  
ja  on seest laienevat tüüpi.

Oldsmobile 1928. p idurite skeem on näha pildil 6. 
Pidurdam ise jõud on kõige suurem  ja  pidurdam ine sün­
nib kõige elastilisem alt, kui jalgpedaali käik on ca 6% '’; 
vahe piduri trum li ja  lindi vahel peab olema tagum iste 
pidurite juures ca 0,4 mm ja  edepidurite juures ca 0,25 
mm. See vahe peab olema tervel lindi pinnal. Kui ta ­
gumised pidurid ei tööta ühtlaselt, siis tuleb seda re­
guleerida kruvide 8. ja  9. abil. Kui edepidurid ei tööta 
ühtlaselt, siis reguleerida kangi 13. Hoovade 23. ja  24. 
seadmisega võib suurendada edepidurite ja  vähendada 
tagum iste pidurite töötamist.

Hüdrauliline Lockheed U-ratta piduri juures (pilt
7) kantakse jõud piduritele üle õli abil ja  siin puudub 
harilikkude pidurite hoovastik. Õli mõjul pidurdavad 
ka kõik ra tta d  ühetaoliselt, kui lindid ja  trum lid  ei ole 
kulunud, ja  seega on see pidur isereguleeriv. Lockheed- 
piduri seade koosneb pea-õlitsilindrist, milles on kolb 
ja  neljast vähem ast tsilindrist, mis asuvad ra ta s te  kül­
jes ja  kus igas on ka vastav  kolb. Need tsilindrid  on 
omavahel ühendatud vask-torude ja  painduvate ühen- 
dustükkide abil. Peatsilinder on veel ühenduses taga- 
vara-õlinõuga. P idurpedaali vajutam isel surutakse 
peatsilindris olev kolb edasi ja  õlisurve mõjul liiguvad 
ka ra ta s te  tsilindrites olevad kolvid, pannes seega pi­
durid töötam a seda tugevam ini, mida kõvemini vaju ­
tada.

K orrashoiul tuleb hoolitseda, et tagavara-õlinõus 
oleks küllaldaselt õli, seda aeg-aja lt valades juure ja  
pidades silmas, et m ustust sisse ei satuks. Sam uti tu ­
leb aeg-ajalt ühendusekohti vaadata, et need õli läbi 
ei laseks.

Lintide vahetusel tulevad klotsid välja  võtta (pilt
8), selleks võttes välja  poldid (E ja  F) ning vabasta­
des vedru (H ). Enne seda tuleb aga õlitoru ühendused 
lah ti võtta. Siin tuleb hoolitseda, et lindid ei saaks 
õliseks. Kokkupanekul tuleb ra ta s te  tsilindrid puhas­
tada ja  pesta, tarv itades selleks denatureeritud  p iiri­
tu s t (m itte bensiini ega petrooleum i). P ä ra s t kokku­
panekut tuleb seade tüh jendada õhust (plt 9), selleks 
valades tagavara-õlinõusse küllaldaselt õli, keerates 
lah ti õhukruvi ra tta  juures ja  asendades sinna sisse 
erilise toru, mis piduriga kaasas. Nüüd tuleb pum bata 
ja lgp iduri pedaaliga kuni kõik õhk väljas. Siis õhu­
kruvi keerata kinni.

Tuleb panna tähele veel, et ühendusekohad oleksid 
tihedad. See on hõlbus näha, kui ja lgpedaaliga pum­
bata.

Pidurisüsteem i ta rv is ta rv ita takse  erilist piduriõli. 
Lockheed-õlipidur on tarv itusel järgm iste  am eerika au­
tode juu res: Auburn, Chrysler, De Soto, Dodge-Bro-
thers, G raham -Paige, Plymouth, Reo, Stutz jne.

Bendix-servopiduriseade on tarv itusel paljude au­
tode juures, nagu D urant, E rskine, Essex, Hudson, 
Lincoln, Marmon, Packard, Studebaker jne.

Bendix-pidur koosneb kolmest piduri klotsi seadel­
disest, mis on k innitatud  teras4cetta külge ja  on tolmu 
ning pori vastu  kaitstud. P idurdam isel surub piduri 
nokk pea- ja  lisaklotsi vastu  piduri trum lit. Piduri 
trum m el surub hõõrumise jõuga peaklotsi vastu  abi- 
klotsi ja  seetõttu on pidurduse jõud m ärksa suurem  kui 
hariliku  piduri juures (pilt 10). P iduri klotside liiku­
mine oleneb poltidest, mille abil need kinnitatud. Abi- 
ja  lisaklotsid on k inn itatud  ketta  külge sarnasel viisil, 
et neid on võimalik reguleerida. Ekstsentriline kinni­
tus võimaldab korralikku töötam ist reguleerida ka siis, 
kui lindid on osalt kulunud. Lintide vahetusel või pi­
durite järelevaatusel tuleb enne lõpulikku kokkupane­
kut kontrollida nokahoidjat (pilt 11). Kui nokahoidja 
on liig tugevasti vastu  ketast, siis on tak ista tud  auto­
m aatne noka tsentreerim ine ja  ta g a jä rg  on k o rra tu  pi­
duri töötamine, sam uti on seisukord, kui nokahoidja on 
liig lahtine. Mõnedel tüüpidel on eriseadeldis nokahoid­
ja  reguleerimiseks. Seda tuleb reguleerida hariliku lt 
lintide vahetamisel. Igal juhusel ei või nokahoidja 
olla nii lahtine, et seda käega võiks pöörata.

H arva jääb  au to juh t mõtlema nende tak istuste  üle, 
mis auto liikumisel tuleb ette. Mäge ta  näeb j a 's e l ­
lega rehkendab kui paratam atusega. Teisi tegureid 
võtab ta  vaevalt arvesse. Auto eh ita jaga on aga lugu 
teine: ta  peab auto hobusejõu suurust m äärates a r ­
vestam a täpselt nende takistustega, mis autol teel tu ­
leb võita. J a  neid takistusi on mitmesuguseid, näiteks 
ra ta s te  puutum ine tee vastu, tõus mäkke, õhusurve kii­
ruse juures, tak istus, mis sünnib auto ringikäivate 
osade juures jne., terve rida tegureid, millede jaoks 
jõudu vaja. Vaatlem e siin neid üksikasjaliselt.

Hõõrum istakistusele mõjuvad auto kaal, ra ta s te  
suurus ja  tee laad. Mida kergem  on auto, mida suu­
rem ad ra tta d  ja  m ida siledam tee, seda vaiksem on 
see takistus, mis tekib auto ra ta s te  ringiliikum isest. 
Takistuse suurus on a lati tea tavas vahekorras auto 
kaaluga. Seda suhtum ist m ääratakse arvudega, mis 
igakord isesugune igasugustel teedel. N äiteks, heal 
asfaltteel on see 0,01, heal k ivist parkett-teel 0,02 ja

liiva- ja  kruusateel 0,08—0,16 korda auto k a a l. ' Nii 
oleks näiteks 1000 kilo auto tak istus heal asfaltteel 
umbes 10 kilo.

Tee kallak (mägi) m ääratakse hariliku lt protsen­
tides. See sünnib jä rgm iselt: võetakse 100 meetri
pikkune osa teed ja  mõõdetakse kuipalju  see m eetrites 
tõuseb. Tõuseb tee näiteks 5 m eetrit, siis on see
5-protsendiline mägi. Kui nüüd tahetakse teada, kui 
suur on tõusus tek ita tud  tak istus, siis korra takse auto 
kaal arvuga, mis saadakse, kui tõusu kõrgus jagatakse 
tõusu pikkuse arvuga. N äiteks: kui auto kaalub 1000 
kilo ja  tee tõuseb 100 m eetri pikkusel osal 10 m eetrit, 
siis on auto tõusutakistus 100 kilo ja  selle võitmiseks 
on v a ja  tea tav a t jõudu, mis omakord m ääratakse ha­
riliku lt hobusejõududena. Igale 100 kilole auto kaalide 
lisab iga protsent tee tõusu 1 kilo takistust.

Õ hutakistusse ei mõju kaal peaaegu sugugi, küll 
aga ta  väline kuju , s. o. projekteeritud  põikpind ja  
sõidukiirus. Viimane on täh tsa im  tegur, eriti veel kui
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teame, et kui auto liikumise kiiruse suurenemisega 
kasvab õhutakistus, m itte aga suhteliselt, vaid rohkem, 
näiteks kiiruse suurenem isega kahekordselt, suureneb 
õhutakistus neljakordselt. Õ hutakistus on sam a suur 
kui auto projekteeritud  põikpind ruu tm eetrites ja  sõi­
dukiirus kilom eetrites ja  ko rru ta tud  õhutakistusar- 
vuga, mis igasugustele autodele kindlaks m ääratud. 
Viimane on harilikule lahtisele autole 0,004—0,005 ja  
kinnisele autole 0,008. Kui autokere ehitatakse või­
m alikult vähe õhku takistavaks, siis vähenevad need 
arvud kuni veerandini hariliku  lahtise auto õhutakis­
tuse arvust. N ii oleks siis ^ -ruu tm eetrilise  projektee­
ritud  põikpinnaga kinnise auto õhutakistus 50-kilomeet- 
rilise sõidukiiruse juu res 15 kilo.

Alguses mainisime tak istusest, mis sünnib auto 
ring ikäivate osade hõõrum isest üksteise vastu. Selle 
väljaarvam ine on aga kaunis keeruline ülesanne. 
Üldse arvatakse see olevat vähe üle 10 % automootori 
töövõimest, s. o. automootori teguvõimest läheb käigu- 
ra ta s te , kardaani, d ifferen tsiaali ja  teiste keerlevate 
osade ringiajam iseks 10 %, nii et auto edasiliikumisele 
jääb  mootori jõust natuke vähem kui 90 protsenti. Sel­
lega oleks siis auto tegelik töövõime umbes 0,9 ta  ho- 
busejõust. On auto halvasti õlitatud  ja  m ääritud , siis 
on see arv  veelgi väiksem.

Kui kogume kõik eelpoolsaadud tak istusarvud  
kokku, siis saame teada kui suur on tak istus 1000 kilo

autol ees, sõites 50 km kiirpsega üles mäge, mis 10% 
jä rsk , ja  siis, kui all on hea asfa lttee ja  auto projek­
teeritud  põikpind 2 ruu tm eetrit. Eelpooltoodud näidete 
jä rg i oleks see siis kokku 125 kilo. Panem e selle vale­
miks, et saada teada palju  hobusejõudu niisugune 1000- 
kiloline auto nõuab. T akistuste koguarvu m ärgim e W- 
tähega, tak istusk raad i n-ga, auto kaalu P-ga ja  kiiruse 
v-ga. Järgm iselt:

W X vX P  
h .  j. = ----------------------  m

nX75X3600

ja  kui valemis ta rv itam e m eiü  tun tud  arvusid, siis 
saame järgm ise tulem use: ^

125X50X1000
H. j. ------------------------- =  umbes 26 h. j.

0,9X75X3600

Auto, mis kaalub 1000 kilo, nõuab eelolevatel tin ­
gim ustel umbes 26 hobusejõudu.

Eelolevas ongi peajoontes selgunud need alused, 
mis auto eh ita ja  peab auto projekteerim isel arvesse 
võtma ja  mis auto tarv itam isel liikum ist tak is tava lt 
m õjutavad, N agu alguses tähendasim e, on autojuhil 
a la ti nende tak istustega tegem ist, harvad  neist aga 
teavad, kuidas need takistused teaduslikult kindlaks 
m ääratakse ja  mis mõju neil on auto hobusejõu suhtes.

„Autoilija“.

il ju ti ilm unud Saksa autoklubi üleskutse osa võ tta  
nendest suurtest võistlustest, mille kohta lähe­

m alt alljärgnevates ridades, annab põhjuse m itte ainult 
teha ü levaate sa rnastest võistlustest, vaid ka lähem alt 
m ärkida nende täh tsus. Kui Saksa autoklubi korraldas 
1925. a. esimese võidusõidu m üüdavatele spordisõidu- 
kitele, siis vaidlesid paljud  selle vastu, tähendades, et 
võistlustel seesugustele sõidukitele puudub igasugune 
täh tsus ja  et nad  ei arenda nende autode konstruk t­
siooni. Sellele v aa tam ata  püüdis Saksa autoklubi sel­
les sihis edasi ja  organiseeris 1927. ja  1928. a. võidusõi­
dud R ahvaste Suurele auhinnale, mis said  iga aastaga 
suure huvi osalisteks. Mõlema võidusõidu ta g a jä rje l 
valm istasid Mercedesi tehased U ntertürkheim is saksa 
tuntuim aid  spordisõidukite tüüpe S ja  SS, mis on nüüd 
juba rahvusvaheliselt tunnusta tud  ja  paljuostetavad ja  
mis palju  kaasa aitasid  saksa autotööstuse tõusmisele 
endisele kõrgusele. Kõige m õjukam ad välism aa auto- 
konstruktorid  on pealegi avaldanud, et võidusõidud 
N i i r b u r g - R i n g i l  ü letavad sõidukite katsetam ise 
ja  proovimise suhtes kõik teised võidusõidud.

Selle eest au s ta ti Saksa autoklubi R ahvaste Suure 
auhinnaga, millega tu n n u sta ti tem a suuri teeneid m üü­
davate autosõidukite arendam ise ja  täiendam ise alal. 
E t nende võidusõitude korra ldajate l ei ole kavatsust 
teele seism a jääda, vaid ikka edasi rühkida, seda nä i­
tavad kõige parem ini mõned punktid uute võistluste 
üleskutses. Kõigepealt tõendavad seda haru ldaselt 
suured rahalised  iauhinnad — kogusumm as 102.000 rm., 
s. o. umbes 90.000 eesti krooni — ja  asjaolu, et edu­
samme teinud konstruktsioonidele, nagu seda on kahe- 
taktilised  mootorid ja  ederataste veomehhanismiga au­
tod, on m ääratud  erilised auhinnad. Seega avatakse tee 
uutele konstruktsioonidele, millel on suur täh tsus tu ­
leviku seeriakonstruktsioonile, m uidugi sel juhul, kui 
nad katsed hästi sooritavad.

A — F  klassi kuuluvates sõidukites võib iga kaa- 
sasõitja asemele võ tta  kaasa 60 kg. ballasti. Karos- 
serii ja  varustus peavad vastam a rahvusvahelise m ää­
rustiku  lisas C ülesseatud tingim ustele. Sõidukid k aa­
lutakse veeta, k ü ttem aterja iita  ja  m äärõlideta.

Võistlusest osavõtu teadaandele tuleb juu re  lisada 
osavõtva auto päevapilt. Ü hetüübiliste sõidukite arv 
on p iiratud. ,Senise väärtuse  jä rg i gruppidesse ja o ta ­
tud  hindamise täienduseks võetakse sel aasta l ette h in ­
damine üld- ja  erigruppides. A uhinnad jao tatakse 
järgm iselt:

Ü ldgrupis saab võ itja 30.000 rm. ja  Saksa auto­
klubi karika , teine hind — 20.000 rm. ja  kolmas — 
10.000 rm. Need, kes üldgrupis ei ole saanud auhindu, 
kuid tulnud oma grupis kohale, saavad: igas grupis 
esimene — 8.0000 rm . ja  hõbekarika, teine — 4.000 rm . 
ja  kolmas 2.000 rm. Erilised auhinnad m ääratakse 
kõige kiirem ale kahetaktilise mootoriga sõidukile ja  
eesrataste  veomehhanismiga sõidukile, kuid need peavad 
siiski võidusõidu lõpetam a e ttek irju ta tu d  a ja  jooksul. 
Teiste anneta tud  auhindade üle otsustab anneta ja  ise.

V õistlustest osa võib võ tta  iga füüsiline ja  ju r ii­
diline isik, kes omab rahvusvahelise osavõtmisloa (Be-
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w erberlizenz). S issekirjutam ism aksuna tuleb tasuda 
300 rm., mida tagasi ei m aksta. Sooviavalduste sisse­
andmise esimeseks täh ta jak s on m ääratud  20. mai, te i­
seks tähtpäevaks — 26. juuni (50% kõrgema sissekir- 
jutam ism aksuga) ja  viimaseks tähtpäevaks 26. juuni 
(100% kõrgema sissekirju tam ism aksuga).

Neflfl osavõtjad, kes stardivad, saavad sissemakstud 
■gfê ša/GOO rm. tagasi. Neile aga, kes on sõitnud kõik 
seks oi.sõitu e ttek irju ta tud  a ja  jooksul, kuid esimese 

kolme^Q-dlka ei ole pääsenud, m akstakse tagasi kogu 
sissemakstud summa.

S tardinum brid jagatakse välja  sissekir j utam ise 
jä rjek o rra s  üksikutes g i pides. N agu hariliku lt või­
vad osavõtjad garaaži kasu tada m aksuta. Soovikorral 
võib paigutada ühe vabriku autosid ühte garaaži.

F irm ad, kes võidusõidust otsekohe küll osa ei võta, 
kuid sellest on aga huvitatud, võivad saada tagavara- 
osadelaagri juures koha kuni 15. juunini 800 rm. eest. 
15—30. juunini maksab sarnane koht juba 100 rm.

K orraldaja l on õigus võidusõidu korraldam isest loo­
buda, kui p ä ra s t te ist ülesandmise täh tpäeva on k ir ju ­
ta tu d  sisse vähem kui 20 sõidukit.

Niipea kui osavõtjad on m ääranud oma sõiduki­
tele sõitjad, asesõitjad ja  kaasasõitjad  kindlaks, peavad 
nad kohe tä h tk irjag a  teatam a nende nimed ja  eesnimed 
võistluse korraldajale m itte hiljem kui 26. juuniks 1929. 
aastal,

Kui ühes sõidukis sõidavad kaks sõitjat, siis võivad 
nad teineteist juhtim isel asendada. See võib sündida 
aga ainult spordikomissari teadmisel.

Senistele tingim ustele on lisatud juu re  veel nõud­
mine, et sõitjaid, ase- ja  kaasasõ itja id  ning a ita ja id  tu ­
leb kinnitada õnnetute juhtude vastu  vähem alt 50.000 
rm. väärtuses, päevase kah ju tasuga 20 rm. Kinnitus- 
poliis tuleb treeningu alul esitada võidusõidubüroos, 
ilm a selleta keelatakse startim ine.

Kolme väärtu sg rup i tunnusm ärgid on samased, mis 
läinud aastal, ,s. t. et sõidukid peavad oma väärtusgrup i 
jä rg i kandm a jah u ta  ja  ja  tuu lekaitsja  vahel 25 sm. 
la iust m itm evärvilist põigiti asetatud tunnusm ärki. 
S tardinum brid tulevad autole värvida e ttek irju ta tud  
suuruses kolmel kohal.

Teateid treeningaegade kohta antakse osavõtjatele 
õigel ajal. Sõidukite vastuvõtm ine sünnib N ürburg- 
Ringis võidusõitjate laagris 13. juu lil 1929. aastal. Selle 
toim ingu juures peavad sõitjad andm a allk irja , et nad 
hästi tunnevad võidusõiduteed, S ta r t on seisev, kohalt. 
Täielikumad ettek irju tused  järgnevad edaspidi. Sõita 
tuleb parem at kätt. Möödasõitvale sõidukile tuleb anda 
ruumi.

E riti on m äärused täpsed tagavaraosade, parandus, 
tööde ja  kütteainete ta g av a ra  täiendam ise kohta. P a­
randus- ja  abitöid võivad toim etada ainult eriti m äära­
tud vastava käesidemega aitajad .

Tagavaraosadelaagrisse pääsemine on võimaldatud 
ainult viiele isikule iga võidusõidust osavõtva sõiduki 
kohta, nende seas kaasa arvatud  ka  asesõitjad ja  ai­
ta jad . Peale selle antakse igale ise m ittesõitvale osa-- 
võtjale kaks käesidet, mis õigustavad tagavaraosade­
laagrisse pääsu.

Võidusõidul ta rv ita takse  järgm isi lipusignaale: si­
nine lipp (paigal hoides) — ettevaatust, parem ale hoi­
da ; sinine lipp (liigutades) — tähelepanu, h ädaoh t!; 
kollane lipp — ilm tingim ata peatada; punane-valge 
lipp ühes stardinum briga — hoiatus vastava num briga 
sõitjale ebasportliku ülalpidamise p ärast, näiteks tee 
andm isest keeldumine teisele sõidukile, põiklemine jne.

K orraldaja l on õigus võidusõitu lõppenuks kuulu­
tada, niipea kui selgub, e t sõitmise lõpetamisel ei ole 
enam m ingit mõju võistluse käigule. P ä ra s t võidusõidu 
lõppu kontrollitakse sõiduki ja  ballasti raskust ning 
tarvilisel korral proovitakse ka mootor.

Täielikum ad m äärused antakse välja  p ä ra s t vii­
m ast sissekir ju tam ise tähtpäeva. Kõik jä re lepärim i­
sed ja  k irjavahetused tulevad adresseerida Saksa auto­
klubi spordikomisjonile, Berlin W 9, Leipziger P latz 
16, kust võib saada ka võistlustele sissekirjutam ise vor- 
m ulaare.

Võidusõitu juhib Saksa autoklubi viitse-president 
hr. C, O. FR ITSC H . Spordikomissarideks on valitud 
lirad C. O. F ritsch , dr, Isbert, E, K roth, B, von Len- 
gerke, A. P etitjean  ja  G. Zettritz.

Kummide proovimine. On juba m itu korda kinni­
ta tu d  ,et moodsate ballonkummide elastsus ja  eluiga 
oleneb õigest kummide õhusurvest. Juba 14-atm os­
fäärilised  kõrvalekaldumised on kahjulikud. On ole­
mas õige lih tsad ja  täpselt töötavad kummide proovi­
jad, mille abil igakord on võimalik ru tu line kontroll.

Lihtne värske õhu pump. Eelmises artik lis rääk i­
sime juba, kui ta rv ilik  on ballonkummide õige õhusurve 
alalhoid. K ahjuks ei ole pumpamine tavalise käsi- 
pumba abil ju s t kõige mugavam ülesanne ja  seepärast 
sõidetakse mõnikord õige kaua pehmete kummidega. 
Uuemal ajal on garaažides tarv itusel sageli mootor­
pumbad, mis ru ttu  ja  hästi töötavad, peale selle 
müüakse nüüd kallim aid autoisõidukeid väikeste sisse­
ehitatud õhupumpadega. Norm aalsõidukite juures oleks 
niisuguste õhupumpade sisseehitam ine liig kallis. V äi­
ke Zodiack pump kruvitakse tsilindrisse kas „Zisch- 
hahni“ kohal, ehk jälle süüteküünla või ventiilkruvi

kohal. Kui sissekruvim ist tuleb toim etada süüteküünla 
kohal, siis kasu tatakse mudelit, kus väikese pumba 
kõrvale mahub ka süütekütinal. Pumpa, mis h a­
riliku lt on võimalik mootorisse kõvasti sisse mon­
teerida, võib kergesti käim a lasta. Kui ventiil on sisse 
kruvitud, siis lastakse mootor aeglaselt 250—300 tii­
ruga käima. Saadud teatede jä rg i annab pump siis 
tä itsa  gaasita  ja  õlita värske õhu. Õhu puhtust võib 
proovida, kui õhutorust väljavoolavat õhku lasta  helgi­
v iskaja k laasi vastu  puhuda. Kui klaas tumedaks 
muutub, siis sisaldab õhk m ustust.

Lukase helgiviskaja nõrgendamine. H elgiviskaja 
nõrgendamisel on parem used ja  varjuküljed. Iga sõitja 
peaks nõrgendam a helgiviskajat, kui ta  linnas ehk 
m aanteel mingile sõidukile vastu  sõidab. Seetõttu on 
tee nõrgalt valgustatud, nii et sõitja peab õige ette­
vaatlik  olema, sest siis on raske näha tõkkeid. Siin 
tuleb appi Lukase helgiviskaja. Õieti ei olegi tema
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juu res nõrgenem ist, vaid helgiviskaja pööratakse alla­
poole, nii et tee nagu ennegi on tä iesti valgustatud, 
ilm a et oleks k a r ta  pim estam ist. T ähtis on, et niisu­
gusel nõrgendamisel valguse jõud jääb  endiseks. 
Väikese pumba abil, mis juhtvõlli juures on k inn ita­
tud, imetakse õhk sisse. Seeläbi tekkinud allsurve tõm­
bab ühe helgiviskaja lah trisse sisseehitatud väikese tsi- 
lindrikolvi allapoole, mille kolvikeps on omalt poolt 
ühendatud hingedel liikuva iilesriputatud helgiviska- 
jaga.

Sel huvitaval konstruktsioonil on ainu lt tiks v a rju ­
külg. Selline helgiviskajaseadis läheb liig kalliks ja  on 
p alju  kulukam , kui tänapäeval üldiselt tarv itusel olev 
harilik  nõrgendav helgiviskaja lih tsa ja  hästi töötava 
Bilux-lambiga.

Lihtne elektri kütteaparaat. On üldiselt teada, et 
suured tem peratuuri vaheldused on kahjulikud kogu 
sõidukile. Seepärast, kui kuidagi võimalik, ei peaks 
talvel sõidukeid hoidma kü tm ata  garaažis. Jahutam is- 
vesi võib kergesti külm uda ja  m äärim isõli paksuks muu­
tuda, nii et sõiduki käim alaskm ine on raske ning k a r­
detav. Kui tuleb hoida sõiduk kü tm ata ruum is, siis 
on soovitav vähem alt väikeste tu liste kehade, nagu 
kuumade kivide ülesseadmine.

E lek trikü tte  parem useks on, et tem a Õige lihtsal 
viisil ja  igal a ja l on käim apandav. K ahjuks on aga 
töötam iskulud konstruktsioonidel ja  vooluhindadel õige 
kallid, nii et peaaegu m ajanduslikult võim atu on ruum i 
kü tta . Siiski teh ti katseid konstrueerida väikesi küt- 
teaparaa te , mis väheim a energiakuluga annaks vähe­

m alt n iipalju  soojust, et tak istada jahutusvee külmu­
m ist ja  m äärõli tardum ist. Odavaimaid aparaate  on 
väike Ysuno-mootonkütja, konstrueeritud  firm a Baisch 
ja  H überi poolt, S tu ttgard is. Kõnesolev a p a ra a t on 
väike tsilindrikujuline küttekeha 100-vatilise voolutar- 
vitusega tunnis. A p araa t ripu ta takse , nagu ka väike 
Dalli kuum endatud kivide kütteseadis, m ootorikatte 
alla. Y suno-kütja maksab ühes juhemeteg^ r4 
kaalub umbes 0,6 kg. See müüakse veel 
tu lt kahele voolupingele engros-hinnaga 4 RZiJ i  üübi 
jä rg i võib soojendaja ühendada garaaži norm aal-val­
gustus juheme külge ja  kui vajalik , siis võib ühendada

iidukipatareiga. (Vii1 j jf e s t  võim alikult hoiduda.)
Ka „Rolf Schober“ firm al, Berliinis, on niisugune 

väike k ü tte ap a ra a t ja  ka siin on tegem ist Stuw-a-kütte- 
plaadiga, mida võib ühendada igasuguse valgustus j uhe- 
mega ja  mis ripu ta takse  ja h u ta ja  ette ehk taha. Kui 
uusim at konstruktsiooni võime nim etada firm a W ider- 
standi oma Hannoveris. See on juba suurem  tsilindri- 
kujuline-ruum ikiittekeha, m ida garaaži võib jäädavalt 
m onteerida. A p araa t müüakse kahes tüübis 500- ja  
1000-vati-li.se töövõimega. Pikkus on 500 ehk vastava lt 
750 mm ja  kõrgus 100 mm. Hind on 30.— vstv. 40.— 
Rm. A rusaadav,et sellise seadisega on kallis tervet 
ruum i soojendada, siin võib küttekeha põrandale seada, 
nii et tem a kohale jääb  mootori eesktilg ühes j a llu ta­
jaga.

Kõik need kolm näidet on tõenduseks, et on juba 
olemas elek trikü tte aparaa te , mis töötavad võrdlemisi 
väheste kuludega ja  kõik nii konstrueeritud, et on 
tä itsa  hädaohutud ning veekindlad.

ee küsim us on meil alles uus, kuid välism aal 011 

see endastm õistetavaks asjaks saanud. Suure­
m ate autoklubide juu res välism ail on olemas daamide 
osakond, kui m itte iseseisev daamide autoklubi. Eel­
mises „Auto“ num bris tõime teate , et Inglism aal on 
ainult ühes organisatsioonis reg istreeritud  40.000 nais- 
auto juhti, kuna Inglism aal üle 60.000 daami juhivad 
autot. Mudugi võivad siin kerkida mitmesugused vas­
tuväited, nagu : kas daamide autoklubi asutam ine on 
kasuks naissoole ja  abiks autospordi arenemisele? Kas 
selles ei n äh ta  naise m ehestum ist, nagu omal a ja l ka 
ärevus seltskonnas tekkis, kui naised ra tsu tam ise kuns­
ti hakkasid õppima? Kas on, näit. abielus naisele, kelle 
ülesandeks muidugi on kodu oma olemisega ja  m aitsega 
m ugavaks teha ja  olla lastele heaks emaks, autosport 
kohane?

Need on kü lla lt kaaluvad väited ja  neid tuleks 
punkt-punktilt haru tada.

Esimesele vastuväitele tohib ja  võib avam eelselt 
vas ta ta , et sarnase klubi asutam ine daamidele ei või 
kahjulikum  olla kui mõni teine nais-ühing ja  ei saa 
sa la ta  keegi, et daamide autospordi klubi üldsuse heaks 
palju  enam võib teha kui iga üksik naine, kes edendab 
„naiselikku tagasihoidlikkust“ . Tagasihoidlik olek ei 
ole kunagi olnud v iljaka  tegevuse täheks, pealegi veel 
praegusel ajal, mil kõik elavad spordile. A u to juh ti­
mine on üks parem atest spordialadest, eriti daamidele. 
A utot juhtides tuleb p ingutada lihaseid, närve ja  aren­
dada ru tu lis t otsustamisvõimet. Kas jooksmine, hüp­
pamine, tennis- ja  korvpall sedasam a ei nõua? Kas 
meie ei näe ega kuule, et naisau to juh te eelistatakse ja  
autosport, nii vana kui ta  ka ei ole, pole ometi naiste 
läbi kannatanud. Õ nnetuste arvustik  näitab, et auto­

õnnetusi sugugi naissoost juhtide läbi pole rohkem ol­
nud kui meessoost juh tide läbi.

Teine väide: kartu s, et naine autosportlasena me- 
hestub, ei leia põhjustam ist, sest naine ei kanna lühi­
kest seelikut seepärast, et tõendada seega oma iseseis­
vust, vaid et see ametiskäim isel ja  sportimisel on p rak­
tiline. Kõlbluse langust siit ka ei saa v ä lja  lugeda, 
sest teame, et oli aeg, mil naise p a ljas ta tu d  labaja lg  
andis tundidepikkust kõneainet keelepeksmiseks; tä n a ­
päeval valitseb lühikese seeliku mood ja  keegi ei rääg i 
palju  sellest. Igaüks näeb oma silmaga. Kas auto­
spordiga naine rohkem mehestub kui ratsa-, ja lg ra tta - , 
või ujum isespordiga? E i midagi sarnast. A utosport 
eriti arendab nägem ist, teeb käed -tugevaks ja  ei vaeva 
kehaliikmeid, nagu jooksud ja  hüpped, mida h a r ra s ta ­
vad hea eduga koolitüdrukud.

Kolmas väide on ehk enam-vähem kaaluvam  küsi­
mus, kuid minu arvates kõrkjas. Abielus naisele, kelle 
ülesandeks arvatakse peaasjaliku lt kodu m ugavaks te­
gemine ja  laste jä re levaatus käsikäes nende k asvata­
misega, m ängib autoklubi seesmise tegevuse küsim us 
palju  vähem at osa juba sel põhjusel, et ta l vähem on 
aega. Kuid ometi paljudel juhtudel valdab naine auto, 
mida ta  ise juhib, ja  suur viga oleks,»kui teda sellest 
eemale tõ rjuda ainu lt seepärast, e t ta  mehel on. Nii 
tuleks siis välja , et üldse spordi- ja  teised klubid peak­
sid tem a eest suletud olema ja  nagu sellega tahetakse 
klubisid teha kättesaadavaks ainu lt vallalistele ja  üksi­
kutele  naistele või siis ainu lt ametisikäijatele, kellel 
eesõigus oleks au tosporti ja  auto juh tim ist h arrastad a . 
Ka naised tahavad  viibida omavahel koos ja  kokku toob 
neid ainult tea tud  huvi, olgu see laul, m äng või sport.

Kas mees siis naise ju u rest a inu lt „rahu“ otsib?

144



Naine, kes oma mehe tegevusele teatud  p iirini kaasa 
ei ela või vähem alt aru  ei saa, võib jääd a  talle kaunis 
võõraks. Kui palju  on nüüd naisi, kes enne abiellu­
m ist ise omal käel teenim a pidid ülespidam ist ja  rahu 
oli neile tundm atu asi. Nüüd aga nõutakse neilt, nad 
olgu mehele rahusadamaks, kuigi teame, et nad ei ole 
siis kellegi hästikasvata tud  „rahu  ka its jad“ , vaid kõi­
gepealt sõbrad, kel ju lgust kü lla lt elumurede jagam i­
seks oma mehega.

Daamide autospordi ja  klubi liikmeks oleku mõt­
ted snobismiga kõrvale heita oleks ebaõiglane. Kuu­
lame, mida meile k irju tavad  nais-autosportlased ja  selle 
spordi h a rra s ta j a d :

M aria Paudler (k inotäht). Minu auto on minu pa­
rim aks sõbraks saanud. Meie, näitlejad, kes me ka fil­
mis tegutseme, ei saa autota läbi. Päevas sõidan 30 
kuni 200 km, Ilm a autota ei saaks ma läbi, sest rongil 
või „bussil“ sõites ei saaks m a poole oma tööga valmis. 
Juh in  ise ja  võin mootori ise korda seada. Kes sõita ta ­

hab peab olema ka tehniliselt vilunud, see on minu a r ­
vamine. Kuid siiski on praegu auto omandamine väi­
kestele inimestele teatud luksuseks. Meil puuduvad 
veel odavad autod.

Pr. Irm gard Lange k irju tab  „Sport Telegraphis“ . 
Tunnen naisi, kes mitme aasta  jooksul on' teinud pi­
kemad reisud üksi, nooridaame, kes päevad läbi on vii­
binud sõidul, m äärdunud tolm ust ja  vihm ast. Tean, et 
need naised võivad võistelda m ees-autojuhiga, teadmisi 
omavad ja  isegi remondi teevad oma auto juures. Sel­
lest hoolim ata ei ole need naised midagi kaotanud oma 
loomulikust naiselikkusest -— nad on daamid teelaua 
ääres või ballisaalis, nagu nad seltsimehed olid m aan­
teel auto t juhtides. Üldse, naine tüü ril! Kui kena, 
kui võluv! J a  kõigepealt kui lihtne naisele enesele! 
Siin pole muud vaja, kui head tahet, p aa r  nahkkin­
daid, nahkm ütsike ja  muidugi ka auto! Aga missu­
gune kena naine ei jõuaks autoni? —-n.

agu iga tööabinõu, nii on ka auto kasutam isel tä h ­
tis selle tasuvus. Auto on aga võrdlemisi kallis 

tööabinõu ja  seetõttu on otstarbekohane autoveo kor­
raldus m ajanduslikult õige täh tis  selle omanikule. E riti 
veel on see täh tis  meil, kus meie m ajanduslik  elu töö­
tab  palju  aeglasem alt kui teistes riikides, ja  rahva jõu­
kus, võrreldes Lääne-Euroopaga, on õige väike.

Kasutam ise kulusid vähendada on võimalik ainult 
siis, kui on olemas täpne ja  üksikasjaline kontrollimise 
võimalus. Autovedu on te istest ettevõtetest seega eri­
nev, et kontroll on siin raskesti teostatav. A utojuht 
on väljas täiesti järelevalveta ja  võib toimida oma ä ra ­
nägemisel.

E t siin k indlat ülevaadet saada, selleks on olemas 
vastavad ja  võrdlemisi lih tsad  ning odavad kontrollapa- 
raadid , mis täpselt registreerivad iga auto liikumist, 
sõidukiirust, seisakuid, jä rske pidurdam ist jne. Ju u ­
resolevatel piltidel on toodud ä ra  sa rnaste  kontroll- 
aparaatide tüübid.

1. pildil ku ju ta tud  kontro ll-aparaat on varusta tud  
kilom eetrilugejaga, näitab  auto k iiru s t ja  kannab k ii­
ruse paberile. P aberilt võib igal ajal näha, kui suur 
oli sõidu a ja l auto kiirus. Iga 400— 1000 kilom eetri 
jä re le  tuleb paber uuendada.

2. pildil ku ju ta tud  ap a raa t on varusta tud  km-lu- 
gejaga, kellaga ja  kannab paberile auto seisakud, sõidu- 
a ja  ja  kiiruse. Paberi vahetus 100 kuni 5000 kilom eetri 
sõidu järele, vastava lt tarvidusele.

Kõigi sarnaste  aparaatide käim apanek sünnib sa-

m uti nagu hariliku  auto kilom eetrilugeja käim apa­
nek.

Välismail on sarnased aparaad id  la ia lt tarv itusel, 
võimaldades korra ldada kontrolli auto töötamise üle ja  
aidates seega auto kasutam ise tasuvust tõsta.

P ilt 3. P ilt 2. ku ju ta tud  aparaadi diagramm. Ülal: 
A uto kiirus. A ll:  Läbisõidetud kaugus; pahemal ääres 

kellaaeg; püstjooned diagrammil auto seisakud.
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.on kurvaks tõsiasjaks, e t hoolitsetakse vähe ta ­
gavarakum m i de eest, mis on k inn ita tud  auto 

küljele või tem a tagapoolele. Olgugi, et tagavarakum - 
mid ei kanna ta  naelte või klaasikildude all ega kulu, 
siiski peab arvestam a päikese kah ju liku  m õjuga ja  
tem peratuuri järskude kõilkumistega. N im etatud as­
jaolud mõjuvad p a lju  suurem al m ääral tagavarakum - 
midele kui keerlevatele ra taste le , sest viim ased on k a its­
tud  porikaitsja te  läbi, kuna sõidul kerkiva õhuvoolu 
tõ ttu  jah tuvad  kummid m ärksa.

On kerge tõendada, kuivõrt päike kuumendab taga- 
varakum m e. Jä tkub  ainu lt puudutam isest, et tunda tem­
pera tu u ri vahet päikese paistel ja  v a rju s  asuva taga- 
varakum m i vahel. E ri ti  p a lju  soojust võtavad külge 
tagavarakum m id m ustast kummist.

Päikese mõju avaldub k iire lt kummide hävinemises. 
Kummi m uutub enneaegselt hapraks ja  rabedaks. E riti 
külgedel ilmub lõpm atu hulk väikesi pragusid , mille 
kaudu niiskus pääseb mähisesse. Ü htlasi kulub päikese 
mõjul pragunenud jooksupind im ekiirelt ja  ei pea edas­
pidi enam vastu. Kõige halvem on, et niisugust riku ­
tud kummi ei saagi enam parandada.

Auto juu res on kummide kulud pro tsen tuaalselt 
õige suured, seepärast peaks iga  kokkuhoidlik autooma­
nik vähendam a neid väljam inekuid ja  kunagi ei tohi 
unustada, et päikesest riku tud  tagavarakum m i ori pea­
aegu tä iesti kõlbm atu ega vasta  oma ülesandele.

Seepärast hoolitsege oma tagavarakum m i nagu 
auto suurim a m urelapse eest.

E t kummi vananem ise eest ka its ta , hoolitsetagu 
kõige esm alt selle eest, et auto ei jääks seism a päi­
kese k ä tte  (mis ju b a  lak ikatte  huvides on tä h tis ) . Õige 
kasulikud on katteriided, kuid need näevad inetud välja  
ja  sagedasti koguneb palju  tolmu ja  m ustust nendele. 
V äga hea abinõu on katm ine kummi kaitsevärviga, mis 
hõbeläikega soojuse- ja  valgusekiired tagasi heidab,

kuid need värvid ei ole enam moes ja  neid ei ole enam 
müügil. Lõpuks on veel võimalik kummide keemiline 
käsitlus, mille juures peatum e pikem alt allpool.

Tarvitam ise o tstarbe jä rg i lisatakse toorkummile 
teataval hulgal vääv lit ja  tä item aterjali. Teatava 
tem peratuurin i kuumendades liitub kummi väävliga ja  
nii saavu ta takse vulkaniseeritud kautshuk, mis on õige 
elastiline ja  osutub palju  vastupidavam aks kui toor- 
kummi. Kuid ka sel kombel valm istatud kautshuk ok- 
sideerub pealmisel pinnal, kui ta  kauem at aega seisab. 
Valgus ja  soojus k iirustavad  seda protsessi, külm ja  
pimedus pikendavad seda. Peam iselt väävel kannatab  
oksideerimise protsessi all, ja  tekib väävlihape, mis teeb 
kummi rabedaks ja  hapraks. Seda mõju võime jälg ida 
kõige parem ini akkum ulaatori kummiosade juures.

Tehes sellest näh tusest järelduse, võime öelda, et 
õigeks kummi kasutam iseks on ta rv is : vältida väävli- 
happe tekkim ist ja  k a tta  kummid õhukese kaitsekihiga, 
mis jääks era ldavalt kummi ja  õhu vahele. Iga kuu 
tuleb h a rja g a  puhastada kummi, sealjuures tarv itades 
vett, millele on lisatud  ju u re  5—10% salm iaakpiiritust 
(S tinksp iritus). Kui kummi on juba täiesti kuiv, tuleb 
ta  k a tta  vaha- või parafiin isu la tisega kerges bensiinis. 
Õige täh tis  on, et bensiin ru ttu  ja  kergesti auraks ja  
ei mõjuks kummile. Ä rgu  unusta tagu  m äärida ka neid 
kummiosi, mis rattapöiajga puutuvad kokku, sest sellis­
tel kohtadel on ikka kõige rohkem m ustust ja  roostet. 
Kuiv k ih t kummidel hõõrutakse lap iga läikim a. Peale 
selle hõõrutakse kummi värvile vastava talkiga, puu- 
dergrafiid iga või nende seguga. N iisugune kummi kä­
sitlem isviis kaitseb viim ast m itte ainu lt õhu eest, vaid 
hoiab ka  tolmu eemale ja  isegi vanad kummid ei kaota 
kaua oma välimust.

Samal viisil tuleks käsitleda ka jooksvaid kumme. 
Seda tööd ei tohi põlata, kui mõtelda oma saabastele, 
mis puhastatud  veevoolikuga. J a  kummid on ju  nii 
kallid auto ja lanõud. . .

n  olemas palju  ja  mitmesuguseid autosõpru. 
Kõigepealt nim etam e taksosõbra, kelleta tä n a ­

päev hästi organiseeritud elu juures läbi ei saa.
Taksosõber on poissmees, kel silm apilgul puudub 

väike sõbranna, kes ei tea kuidas pühapäeval oma aega 
surnuks lüüa, ning seepärast seda nii kasutab, et viib 
sõitm a taksoautos oma tu ttava id . Taksosõbra ja  kaa- 
sasõitja-reisusõbra vahel tekib vaikiv leping, mille §§ 
sõidu jooksul kujunevad järgm iselt:

Sõidul võetava bensiini eest m aksab reisusõber. 
A ga iga mõistlik taksosõber võtab juba alul küllalda­
selt bensiini kaasa, nii et reisusõbral peaaegu kunagi 
ei tule meele m aksta.

Reisusõber m äärab  sõidusihi, valib resto raan i ja  
menüü, taksosõber m aksab arve. Aga hiljem, kohvi 
juures, mida tellitakse teises kohas, ütleb reisusõber 
teisele: „Aga, palun, nüüd on minu kord m aksta.“ . . .

K äeliigutused ja  teedekaardi uurim ine on rei- 
susõbra kohuseks, kes ka vahest peab jä rg i vaatam a, 
kas tagum ised kummid on terved. Vea puhul mootoris 
peab ta  taksosõpra aitam a, kuna ta  temale tarvilikke

tööriistu  k ä tte  ulatab. Taksosõbrale jääb  muidugi ees­
õigus paranduste toimetamiseks.

Kui vaja takse  m ehaanikut, peab reisusõber otsima 
minema. Seejuures võtab ta  ekspeditsiooni naissoost 
liikme kaasa. E t nad kusagil garaaži ei näe, selle eest 
aga ilusas, vaikses kohas asuva kohviku silmavad, leiab 
taksosõber, kes vaheajal autovea on parandanud, nad 
alles paari tunni p ä ra s t üles. Õnnetuse puhul nõuab 
juba kõige algelisem võõraste-vastuvõtlikkus, et takso­
sõbra pealuu kannatab . Ka siis, kui reisusõber tüü ril 
istus!

Abielus olev mees peab endale ühe või m itu kait- 
sesõpra valima. Kaitsesõber on nimelt see, kellega pa­
ra ja s ti tä h tis  ju tua jam ine ees, kui tõepoolest oma väi­
kese sõbrannaga tahetakse lõunat süüa.

E i ole sugugi kerge kaitsesõber olla. Ta peab 
mõistma hästi silmade, ja lgade ja  näpistuse keelt!

Taksosõber võib m ängida ka kaitsesõbra  osa. Sää­
rasel juhul asetab ta  reisusõbra abikaasa ette  enese 
kõrvale istum a, kuna see oma abikaasa sõbrannaga 
ta g a  istub. Teine, sam uti väärtuslik  sõber on nädala-
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lõpu-sõber, kel on maal suvila. Nädalalõpu-sõbra ko­
hused on äärm iselt vastu tavad: Tal peab olema hea
köögitüdruk ja  tore veinikelder, kuid ta l ei tohi olla 
raadiot, et m itte p iina ta  oma külalisi, kui viimased 
tahavad  õhtul m agam a minna või park i ja lu tam a. Tema 
naine ei ta rv itse  musikaalne ega ilus olla. Selle vastu

peab ta  olema üm britsetud arm astusväärsetest täd i­
tü ta rd es t ja  sa rnastest naistest, kelle mehed ärilistel 
põhjustel jä id  linna. Toad peavad võimalikult ligis­
tikku olema. S arnastest üksikasjadest tuntakse head 
majaperenaist.

L.

õne aasta  eest oli suurem  osa autosid nelja käi­
guga. Nüüd on aga kolme käiguga autod ena­

muses. Seega oleme loomulikult astunud sammu edasi, 
sest kolme käigu juures on vähem ta rv idust käiku va­
hetada. On ju  käiguvahetus ka  vilunud autojuhile 
m itte ju s t soovitav, rääk im ata  vähem vilunuist.

Kuid käikude suhtes on teh tud  teine ja  suurem 
edusamm. Senini pidi ju h t igakord käigu vahetamisel 
võtma teise käe tü ü ri ju u rest ja  vahetam a sellega soo­
vitud käigu — sealjuures veel ja lag a  surum a siduri 
koonusest välja. Operatsioon nõuab harjum ist, on kiire 
liikumise kohtadel ja  mägedes väga tülikas ja  kui seda 
hästi ei teh ta, sünnitab m üra ja  on käigukasti ham- 
m asratastele hädaohtlik. Need olid senise käiguvahe- 
tuse suured miinused.

Uus käiguvahetuse süsteem, mille inglise auto- 
vabrik Arm strong-Siddeley  on võtnud tarvitusele oma 
autodes, on pool-automaatne. Seda võ iks,vast ehk se­
le tada järgm iselt: käigukastis on ham m asrattad  kõigi 
nelja  käigu jaoks. Mis aga puudub, on harilik  käe­
pide käikude vahetamiseks. Käigud kastis on aga selle 
vastu  ühendatud m ehaaniliselt tü ü ri torusse ja  seeläbi 
tü iir ira tta l oleva osutisega. Viimane on sarnane ben­
siini ja  süüte osutile — käib tü ü r i peal — ehk all — 
ringi ning reguleerib (vahetab) käikusid, vaa tam ata 
sellele, kas mootori käies sidur on koonuse vastas või 
m itte. Oletame, et auto liigub tasasel teel ja  mootor

käib tä ie  jõuga; Taham e aga liikuda teise käiguga, 
selleks lükkame tü ü ri juu res oleva osuti teise käigu 
kohale. Auto liigub endiselt edasi. K äigukastis pole 
veel juh tunud  midagi. Oleme valinud ette teise käigu. 
Nüüd aga surum e ja lag a  siduri välja  ja  laseme selle 
pikkamisi tagasi. Mis sündis? Auto vahetas, ilma et 
oleksime tähele pannud ja  käigukasti kallal kobanud, 
soovitud käigu. Siirdumine kolmandasse ja  neljandasse 
käiku — ehk tagasi esimesse — sünnib sam a lih tsa lt 
ja  hääletu lt. Isegi vilum atu ju h t ja  lapsuke võib va­
hetada ka kõige kriitilisem al kohal eksim ata käike. Ei 
ole ham m asrataste m üra, pole va ja  k arta , et need ek­
simise tõ ttu  purunevad. E i ole ta rv is ka k ä tt tüü ri 
ju u rest ä ra  võ tta  ega käigu vahetusel s idu rit lahutada 
enne, kui osutiga uus käik „m äära tud“ . K äik on 
võimalik ka ette m ää ra ta  ja  alles hiljem tarviduse 
jä rg i käigupedaali korraks vaju tades anda -soovitud 
käik autole. E i ole ka ta rv idust käigust käiguni „ro­
nida“ , oletades muidugi, et auto liikumine ja  mootori 
tiirud  enam-vähem ühtlased, s. o. vastavad käigu ham- 
m asratastele.

Eelpool seletatud uus leidus on uus verstapost au­
tode arengus. Parem used, mis see toob, on käegakat­
sutavad. Oleks ainu lt soovitav, et leidus peatselt leiaks 
ta rv itam ist kõigi autode juures, see teeb ju  juhtim ise 
kergemaks ja  kindlamaks.



M ä r k u s :  Tabeli kokkuseadmisel on ta rv ita tu d  vabrikute kataloogide ja  Ameerika e ria jak irjade 
andmeid. Toimetus ei saa vastu tada nende täpsuse eest.
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imetus „R-E-O“ tuleb sellenimelise autovabriku 
asu ta ja  Ransom E. Olds nime esim estest täh te ­

dest.
Ransom E. Olds sündis Geneva linnakeses, Ohio 

osariigis Ameerikas, 3. juunil 1864. a. 1896. a. asu­
tasid  R. E . Olds, S. S m ith  — farm er Lansingist ja  
D etroiti tolleaegne raham ees H. Russel autovabriku 
„Olds M otor Car Co.“ nime all. Põhikapitaliks oli 
meestel kõigest 5.000 dollarit.

„Reo“ Cabriolet.

Sõiduautode tüüpidest on praegu täiuslikum aid 
„The F lying Cloud“ (lendav pilv) ja  „The F lying 
Cloud m aster“ . H innad on 1,375— 1.870 dollarit vab­
rikus Lansingis, Michiganis.

,,Reo“-autode peaesindajaks Euroopas on hr. H. H. 
Haile.

1899. a, ilmus esimene auto, millele nimeks anti 
„Oldsmobile“, m issugune ka meil praegu tun tud  mark, 

E. Olds lahkus vabrikust ja  vabrik jä i teiste oma­
nikkude kätte  kuni need selle edasi müüsid General 
Motors Co-le. 1904. a. ilmus .turule esimene ,,Reo“-auto 
ja  see levines k iire lt. Juba 1913. a. valm istati neid
12.000 ja  1916/17. a. 25.000. P raegu  on ,,Reo“-auto- 
vabrik üks keskm istest, mis valm istab aastas umbes
60.000 sõidu- ja  veoautot.

Uued ,,Reo“-autotüübid on nägusad ja  värvid koos­
kõlas välisjoontega. „Reo“ 5-istm. Sedan.

aailm a geeniuste hulgas tehnika leiduste alal pais­
tavad  eriti silma kaks meest — H enry Ford  ja  

Thomas Edison.
H enry Ford  sündis 30. juulil 1863. a. Michigani 

osariigis farm eri pojana. H enry t huvitas tehnika ja  
eriti autoala. Ta asus tööle Edisoni vabrikusse. H il­
jem oli ta  osanikuks Lelandi-m asinavabrikus, A uto­
tööstus oli siis veel algastm es. Selden oli leidnud auto­
mootori. D uryea oli ehitanud esimese auto Ameerikas. 
Ford  kuulub ka nende pioneeride hulka, sest juba 1895. 
aasta l hakkas ta  katsetam a autom ootori-tüübi loomisel. 
Kolm a a s ta t hiljem  oli ta  juba nii kaugel, et ta  algeline 
auto võis kahetsilindrilise mootori abil tänava ühest ot­
sast teise liikuda. K iirus polnud küll suu r ja  tem a esi­
mesel autol polnud tagasikäiku, kuid algus „F ord“- 
autole oli siiski loodud. See oli 1898. aasta l ja  Ford 
oli siis 35-aastane.

A astal 1903. organiseeritakse Ford  Motor Com- 
pany. K apitali oli alul vähe ja  esimese vabriku  all 
m aad vaevalt veerand hektaari. Pisike oli ka vabrik 
— suurim a toodangu a ja l töötas selles ainult 311 töö­
lis t ja  toodang esimesel aasta l oli 1708 autot.

Üks neist esimese aasta  toodetest oli võidusõidu­
auto „999“, millega Ford  sõitis St. C lair jä rve  jää l kii­
rusega, mis esimest korda m aailm as oli üle 96 km tu n ­
nis. Samal päeval sõitis V anderbilt, noorem, F loriidas 
Daytona-Beachil miili 39 sekundiga. Sellised kiirused 
olid siis veel „kohutavad“ .

1908. aasta l ilmus autoturule esimene „F ord“ T- 
mudel. Peagi kujunes see m aailm a populaarseim aks 
autoks, oli see ju  kõige odavam. K una teised valmis­
tasid  autosid rikaste  jaoks ja  kõrge hinnaga, produt­
seeris Ford  neid rahvam asside jaoks, 1915. aasta l oli 
valm istanud Fordi vabrik  juba miljon autot. Selline 
suur toodang oli siis veel uudiseks. J a  toodangu tempo 
ja  u la tus kasvas veelgi, nii et kui Ford  1926. aastal 
uuele autotüübile ülemineku tõ ttu  T-mudeli „Fordile“ 
valm istam ise lõpetas, oli produtseeritud neid juba 
15.000.000. K iireim al hooajal oli neid valm istatud  9000 
päevas ja  2.000.000 aastas. Need arvud on praegugi 
veel m aailm arekordiks autotööstuses.

M aailmasõda tõi suuri .muudatusi Ford  Motor Co. 
tegevusse. F ord  hakkas 1917. aasta l valm istam a ker­
geid ja  otstarbekohaseid traktoreid . F ordson-traktorid  
saavutasid  k iire lt sam a kuulsuse, mis Ford-autodki. 
1918. a. andis Ford  terve oma tööstuse Ü hisriikide va­
litsuse käsutusse ja  nüüd hakati Fordi arvurikastes 
vabrikutes valm istam a lennumootoreid ja  kiir-mootor- 
paate ja  muud varu stu s t sõja jaoks.

Fordi peavabrik D etroitis on suurim aid  autovabri­
kuid maailm as. Selle all on 278 aakrit, vabriku a a s ta ­
toodang võib tõusta  2.000.000 sõidu- ja  veoauto peale 
aastas.

,,Fordson“-trak to rite  vabrik  samanimelises sada­
m alinnas Suurte Järvede kaldal on suurim aid vabri­
kuid terves maailmas. Selle vabriku all on koguni 1100
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aa k rit ja  vabrik ise on üks ja  veerand miili pikk ja  
üks ja  kaheksandik miili lai. V abrik võib valm istada
150.000 trak to rit aastas. Sellega ühenduses on raua- 
vabrik, valam istöökojad, m asina-, autokere-, veduri-, 
k laasi- ja  paberivabrikud, sadam ja  koksipõletamisah- 
jud  ning veel rida  teisi töökodasid ja  väiksemaid vab­
rikuid. Rauavabrikus on valm istatud juba kaugelt üle 
miljoni tonni rauda. Rauam uld toim etatakse oma kae­
vandustest oma laevadel kohale.

Kolmas Fordi suurem  vabrik asub K anaadas. Seal 
valm istatakse autosid K anaada, A ustraa lia  ja  teiste 
B riti asum aade jaoks. Toodang 100.000 autot aastas. 
Inglism aal asu ta ti läinud aasta  lõpul Ford  Motor Co. 
of England, mille põhikapitaliks 35.000.000 dollarit. 
See firm a ehitab praegu Londoni eeslinna autovabriku, 
mille toodangu suurus on ka  100.000 au to t aastas. Lon­
doni vabrik hakkab varustam a B riti saari, Euroopat 
ja  lähedat Ida ,,Ford“-autodega. Lisaks eelpool m ai­
nitud  suur-vabrikutele on Fordil veel vabrikuid J a a p a ­
nis, mitmel pool Euroopas, A afrikas ja  A ustraalias, 
üldse 20 riig is väljaspool Ühisriike. Ü hisriikides on 
Fordil, peale siin juba m ainitud peavabrikute, veel 35 
autovabrikut ehk vabriku osakonda ja  m ontaažvabri- 
kut. Kümme neist vabriku test valm istavad „F ordi“ 
osasid. Fordi metsades on üks suurem  saeveski, auto­
kerede vabrik ja  puu-destilleerimise vabrik. Dearbor- 
nis on ta l moodne tehniline laboratoorium . Seal on ta l 
ka suur trüki/tööstus ja  ajak irjade, ajalehtede ja  
raam atu te  k irjastam ise ettevõte. Lincolni vabrikus 
valm istatakse 10.500 luksus-„Lincolnit“ aastas. K laa­
sivabrikuid on kolm, milledest suurim  valm istab 12 
m iljonit ru u t j alga k laasi aastas.

Fordi süsteemi kuulub veel Ü hisriikides 10.000 
müügikohta, kes müüvad ,,Ford“-autosid, „Fordson“- 
traktoreid , nende osi ning v aru stu s t ning umbes 32.000 
varustus jaam a ja  parandustöökoda liikvel olevate „F or­
di de“ jaoks.

F ordi peafirm a põhikapital on 100.000.000 dolla­
r it, peale selle harufirm ade kapitalid. Fordi otsekohe­
ses teenistuses on kaugelt üle 200.000 palgalise ja  h a ru ­
firm ade teenistuses umbes sam a palju.

Kuid Ford  pole ainult tootja, ta  on ka rahva ja  
eriti teen ijate  kasvata ja . Kõikide tem a ettevõtete ju u ­
res asuvad koolid ja  korraldatakse kursusi töölistele. 
M aksuta õpetus on üldhariduslik ja  tehniline. Tal on 
ka rida  a jak irju  ja  ajalehti, näiteks: „The Ford
News“, ilmub kaks korda, trükk  200.000; „The F ord  
Service Bulletin“ , ilmub kord kuus, trükk  110.000; 
„Power and H aulage“ — a jak iri käsitleb veoautode ja  
trak to rite  ta rv itam ist; „Lincoln Magazine“ , ilmub kord 
kuus, trükk  100.000; „Lincoln Service Bulletin“ , „Lin- 
coln“-autode omanikkudele; „R ailroad News“ — pool- 
tehniline raudtee-asjanduse a jak ir i; n ing lõpuks ja  
kõige suurim aks Fordi väljaannetest on nädalleht „The 
Deaborn Independent“ . Viimane trük itakse 550.000 
eksemplaris. See on pühendatud v arju  jäänud  tõdede 
avaldustele ja  paljastustele. Lehe mõju poliitikas ja  
ühiskondlikus elus on väga suur. J a  siis veel Fordi 
raam atud. N eist on ta  ise k irju tanud  m itu ning k ir ­
jastanud  lugem atul arvul igasuguseid vähemaid trü k i­
töid propaganda ja  kasvatuse sihiga.

Kui veel tähendame, et Fordil on oma ambulatoo­
riumid, haigem ajad, sanatoorium id, spordiplatsid, võim­
lad, raam atukogud, restoraanid , lugemisruumid, klubid 
teenijatele, muuseumid ja  rida teisi asutusi, siis ole­
megi toonud siin peajooned sellest hiiglaettevõttest, mis 
tuntakse Fordi süsteemi nime all.

Ka lennualal tahab Ford sammuda arengu eesot­

sas. Tal on suur .lennukite vabrik ja  D etroitis suure­
pärane lennujaam . Tal on ka rida lennuliine, kus ta  
lennukid peavad ühendust. Lennukeid valm istab Ford 
sam uti hulgaviisi nagu autosid ja  traktoreidki. See­
tõ ttu  ongi Fordi lennukid odavad, kuid üh tlasi ka ko­
hased ja  vastupidavad.

Fordi süsteemi ja  edu saladus peitub selles, et ta  
on viinud töötamise nii m ehaaniliseks kui vähegi või­
malik. Tööline Fordi vabrikutes on osa m asinast, väi­
ke aatom  tem a h iig laaparaadis. Kuulus teaduslik-teh- 
niline Taylor-süsteem töötamise juures on viidud ä ä r ­
museni. Seepärast pressib F ord  töölisest v ä lja  kõik, 
mis vähegi võiinalik. Maksab aga sealjuures ka töö­
lisele korraliku  palga ja  hoolitseb selle eest, et tema 
töölistel on igapidi korralik  elu ja  korralikud elamis­
võimalused. Töö on norm eeritud iga liigutuse jaoks, 
kuid töölise eraellu tungivad ka Fordi am etnikud kont­
rollimise sihiga.

U U S  „ F O R D “ .

N agu juba eelmises osas tähendasime, lõpetas 
F ord  T-mudeli „Fordide“ valm istam ise 1926. aastal. 
Ta oli juba varem  kavatsenud uue autotüübi peale üle 
minna, kuid et „vanadki“ veel ostjaid  leidsid, siis vii­
v ita ti selle üleminekuga. V ana tüüpi uuendati ja  tä ien ­
dati paa ril korral, kuid siiski ei vastanud see enam 
ajanõuetele.

E ttevalm istused uue tüübi valm istam iseks kestsid 
ligi aasta  aega ja  läksid maksma üle miljoni dollari. 
Oli nimelt vaja  eh itada vabrikud ja  m asinad ümber, 
isegi valm istada uued tööriistad. J a  detsem bri alul
1927. aasta l ilmus tu ru le  uus „F ord“ . P alju  oli selle 
tulekust juba k irju ta tud , kuid siiski oli selle tulek sen­
satsiooniks autoilmas. Vahepeal oli vana „F ord“ saa­
nud hulga võistlejaid, nagu näiteks „Chevrolet“ , ,,Du- 
ra n t“ , „W hippet“, „Pontiac“ , „Essex“ ja  veel m it­
med teised alla tuhande-dollari autod. Nende peresse 
astus nüüd uu t tüüpi „F ord“.

Uuel „F ord il“ pole vana „F ord iga“ muud ühist kui 
nimi. .Uus „F ord“ on om apärane tüüp. See on pikem 
ja  painduvam ate välisjoontega kui vana „F ord“ . Vii­
mane oli inetu, nurgeline, lam edate poritiibadega, an­
tiikne, uus „F ord“ on aga moodne väliselt, uute m it­
mekesiste värvidega ja  jä tab  nüüd kallim ate autode 
mulje.

Lähem alt spetsifikatsiooni uurides selgub, et uus 
„F ord“ on 2,63-meetril.ise telgedevahega, et selle üm- 
berkeeram ise ring  on 10,36 m eetrit, ra ta s te  vahe 1,4 
m eetrit, tagum ine telg (auto alumine osa) 24 senti­
m eetrit tee p innast ja  suurim  kõrgus (kinnisel sedanil) 
on 1,84 m eetrit. Uus tüüp kannab nim etust A-mudel.

F ordi eriline leidus on ra ttad . N ad pole puust 
ega traad is t, vaid kodarateks on 14” paksud terasvar- 
dad, mis autogeeniliselt ra ta s te  rauast-rehvide ja  trum ­
lite külge keedetud. Iga kodar peab vastu  4000-nae- 
lalisele survele ja  need on paigutatud  kolm nurka, mis 
palju  tugevam  kui nelinurk. Nad pole, nagu teistes 
autodes, ämblikuvõrk, mis 110 traa d is t kodaraga ja  
milliseid raske puhastada, vaid neis on ainult 30 koda­
ra t.

Kummid nendel ra ta ste l on uu t tüüpi, sest need 
paisuvad õhusurvel rehvide keskel olevatesse kanali­
tesse ja  seetõttu on nende õhum ahutus suurem  kui h a ­
riliku lt vastava suurusega kummidel.

P oritiivad A-mudel „Fordil“ on kum erad ja  sula­
vad kenasti kokku kere joontega. Need on ka kerele 
lähemal. V äliselt jä tab  kere soliid mulje, ja  kui sisse
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vaatam e, siis oelgub, et see on avar ja  sügav-pehme 
(polsterdusega. Esimesed istmed on (kinnistel) kokku­
pandavad ning akendest on avar vaade igale poole. 
Instrum entlaud  on m att, osalt nikeldatud ja  v a ru s ta ­
tu d ’kõikide moodsate m õõtjate ja  n äita ja tega. Tüüri- 
r&tas on 17 ja  poole tollilise läbimõõduga, gaasi- ja  
süütekontrollid on tü ü ri küljes. Käikude vahetam ise 
kang on auto keskel ja  hädapidur juh i istme parem al 
pool. Tuulekaitseklaas on lahtistel tüüpidel kildune- 
m atust „T riplex“-klaasist ja  bensiinipaak kõikidel tü ü ­
pidel in strum entlaua j a  mootori vahel. U udusena on 
ap a raa t, mis hävitab  m ootorist autosse tungiva kihv­
tise gaasi.

J a  nüüd mootor. See on L-tüüpi, tu ttav  neljatsi- 
lindriline „F ord“-mootor, raam il kum m ist alustel. Tsi- 
lindrid  ühes plokis. Nende läbimõõt 98,4 mm ja  kol­
bide käik 108 mm. Seega siis m ahutus 3,27 liitrit. 
Surve tsilindrites on 5,66 kilo ruutsentim eetrile . Ho- 
busejõudu 12,55/40 2200 tiiru  juures. T iirude arv  on 
haru ldaselt väike, kuid siiski saavutab auto k iirust 
kuni 105 kilom eetrini tunnis. Uus „F ord“ on siis kol­
m andiku võ rra  kiirem  ja  100% võrra  tugevam a jõu­
line kui vana „F ord“ . Tsilindrite m aht on nüüd veidi 
suurem, kuid suurem  jõud ja  k iirus oleneb peamiselt 
parem ast k arb u raa to ris t, parem ast õhu, kü tte  ja  õli 
juurevoolust, alum iinium ist kolvipeadest ja  te istest 
uuendustest mootori juures. Väntvoll on valm istatud 
Fordi söe-m anganes-terasest ning töötab hästi balan- 
seeritu lt kolmel pealaagril. Kolbide kepsud on sepa- 
terasest. Rõngaid kolbides kolm. Nokkvõll töötab viiel 
laag ril ja  seda ajab  rin g i m itte-m etallist tigu-ham m as- 
r a t ta  ühendus. K lapid on peal ja  harilikku tüüpi nik­
kel terase segust. Mootoriplokk ja  väntvõlli k a rte r 
moodustavad üksuse.

Õlitus sünnib uues „Fordis“ ham m asrattapum ba 
abil. Õli tõuseb ventiilkam brisse, kust see pikkamisi 
tilgub alla mootori töötavatesse osadesse. Pum pa ajab 
ring i nokkvõlli spiraal-liikum ine. Õ limaht on 5 ja  -/3 

liitr it. A utom aat-Õ linäitaja on olemas,
Jcihutus: Tsilindriploki otsas ja  selle sees on 

tsen trifugaa l pump, mis ühenduses väntvõlliga ja  töö­
tab  therm osüphoon süsteem iga. R adiaator on to ru ­
dest ja  terve jahutussüsteem i m aht on 11,4 liitrit.

K üttesüsteem i m aht on 37,85 liitr it. Bensiin voo- 
lab iseenesest karburaatorisse. Viimane on Fordi pa­
randa tud  „Zenith“-tüüpi, suurusega 25,4 m.-m eetrit. 
K ü tte filte r on olemas. Süiitevool tuleb akkum ulaato- 
r is t, mis 6 volti 80 ampeeri. A kkum ulaatori laadim ine 
sünnib autom aatselt uu t tüüpi Fordi konstrueeritud 
erilise generaatori abil. Süütepool ( jaga ja) on ker­
gesti reguleeritav. Süütesüsteem i juures on olemas 
vargakindel lukk.

S tarte r, lambid, valgustusesüsteem , am perm eeter 
ning suurim  osa ka te istest aparaatides t ja  varustusest 
on valm istatud F ordi patentide alusel ja  omapärased.

Jõuülekanne m ootorist transm issiooni sünnib kuni 
tänavuse aasta  mudeli „Fondidel“ 9-kettalise siduri 
abil. V iimane on kuiv. (Tänavused „Fordid“ on va­
ru s ta tu d  ühe-plaadilise siduriga.)

K äigukastist leiame selektiivset tüüpi liuglevate 
ham m asra tastega hariliku  käiguvahetuse, milles kolm 
käiku ette ja  üks taha . H am m asrattad  ja  nende võllid 
on kroom -terasest ja  p innalt k a ra sta tu d  (tsem enteeri- 
tud ). Käikude vahetus tä ies ti vaikne.

K ardaanvõll ja  differentsiaal on kindla, te rasest 
kesta sees. Poolteljed on % u juva t tüüpi ja  Fordi 
m anganes-terasest ning keerlevad ru ll-laagritel. Sõi­
duautodel on differentsiaali a j a jaks koonus-hammas-

ra ttad , veoautodel aga tigu-ham m asrattad . Differen- 
siaälis on kõikjal ru ll-laagrid  ning ham m asrattad  on 
tsem enteeritud terasest. Suhe differentsiaalis on 3,7 : 1.

Eestelg on harilikku I-tüüpi E llioti paten t. P idu­
rid  on kõigis neljas ra tta s  ja  mehaanilised, kuivad, 
trum lite  sees ja  opereeritavad käe või ja laga . P i­
durdam ise pind 1437 r.-sm. Esimesed ja  tagum ised 
pidurid erinevad konstruktsiooni ja  töötamisviisi suh­
tes. Need kõik autom aatselt tasanduvad.

Tüüriseadeldis on tigu-sektor-tüüp, suhtega 11 ja  
14 : 1. T üüri ham m asrataste  kest on joodetud kokku 
tüürisam ba alumise osaga. Viimane on eriliselt tugeva 
ehitusega. Vedrud on uutel „Fordidel“ vana tüüpi 
põikvedrud ja  pool-elliptilised ning kroom -terasest, ba- 
lanseeritud vastava lt keretüüpide raskusele. Tagum is­
tele telgedele kere raskus ei kandu.

Raam  on tugevam  kui endistel „Fordidel“ . Kes­
kel on see 4” sügav ja  varusta tud  nelja põiktoega. 
Tõuke-am ortisaatorid 011 ,,Ford-Houdaille“-tüüpi ja  
töötavad hüdrauliliselt õliga. Kered on valm istatud 
rauast, puud on ta rv ita tu d  ainu lt siin ja  seal veidi. 
Polsterduses on kinnistel kattena kalev, lahtistel kunst- 
nahk. Aknad uksel on kruvide abil allalastavad. V a­
rustuse hulka kuuluvad uutel „Fordidel“ peale muu 
veel s ta rte r, ta g av a ra ra ta s  kummiga, tuulekaitseklaasi 
puhasta ja , bensiin inäitaja, am permeeter, kiirusem õõtja, 
kilom eetrilugeja, lambid, peegel, tööriistade komplekt 
jne.

Kõrvuti eelpoolkirjeldatud A -tüüpi „F ordiga“ val­
m istatakse Ameerikas veel B riti saarte  jaoks nõrge­
maid „Fordisid“ (mudel A F ). Nende valm istam ine on 
põhjendatud seega, et Inglism aal on autom aks nael­
sterling  aastas hobuse jõu pealt ja  endise „F ordi“ ja  
ka uu t A-m udelit oli seal nende suurem a hobusejõu 
tõ ttu  raske müüa. Mudel A F on 15-h.-jõuline ja  seega 
hoiab nende ostja  Inglism aal aastas kokku 7 ja  pool 
naela, mis auto ostjale ka tähtis.

Mudel A F  on peale mootori tä iesti mudel A sa r­
nane. Mootori m aht on sellel aga 2,04 lii tr it ,  tiirude 
arv  aga 2600, surve tsilindrites 6,08 kilo r.-sentimeet- 
rile ja  suhe differentsiaalis 4,66 : 1. Hobusejõudu, nagu 
tähendatud, ainu lt 15 (inglise arvestuse jä rg i) .

Meie teedele on mudel A F liig nõrk. J a  meil võe­
takse praegu autom aksu kaalu  pealt, nii et meil pole 
see ,Fordi“-tüüp sugugi kasulik. Inglism aal võistleb 
see aga suure eduga teiste odavam ate autodega. Selle 
tüübi valm istam isele üleminek laseb oletada, et Ford 
on o tsustanud inglise au to tu ru  oma „Fordidega“ vallu­
tada.

Ford  a lustas uute A ja  A F mudelite kõrval ka 
uute „F ord“-veoautode valm istam ist. V iim aste moo­
torid  sarnlevad peaaegu tä ieliku lt sõiduautode mooto­
ritele. Raamide, vedrude, transm issiooni ja  different­
siaali suhtes on aga rida erinevusi. Kandejõudu on 
neil veoautodel poolteisest tonnist kuni kahe ja  poole 
tonnini.

■ U ute mudelite valm istam ine arenes Fordi vabri­
kutes väga soodsalt. Need võeti au to turu l ka  suure 
hooga vastu. Nüüd ulatub nende valm istus juba üle 
8000 auto päevas ja  tellim isi on palju  rohkem kui vab­
rik  suudab neid tä ita . Kuigi lugu niisugune, ei jä ä ­
nud Ford  oma esialgsete A ja  A F sõidukite ega AA- 
mudeli veoautodega rahule. Juba kohe esimestel kuu­
del hakati nende juures parandusi ja  täiendusi tegem a; 
käesoleva aasta  alul tu ru le ilm unud „Fordidel“ või­
sime neid juba nähagi.

Suurim aks m uudatuseks tänavustel „Fordidel“ on 
vist ühe-kettalise siduri peale tagasim inek. Esialgne
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9-kettaline, mis tehtud ,,Lincoln“-autode taoliseks, ei 
olnud kohane. Nüüd on kõigil „Fordidel“ kuiv, te ra ­
sest, veidi kum er kahelt poolt k innihaarav ühe kettaga 
sidur. K etas on varusta tud  12-survevedru ja  kuue va- 
banemisvedruga. Sellised kettad  on ökonoomsed, sest 
need kuluvad vähem ja  võtavad kinni tasasem alt.

Teise uuendusena on ka mootori raam i külge kin­
nitam ine vedrude abil. Seega on saavutatud, et raam i 
põrutus ei mõju enam mootorile. P idurid  on ka tä n a ­
vustel „Fordidel“ parem ad ja  hädapidur on nüüd era l­
datud ja lap idurist. H ädapidur 011 ainu lt tagum istes 
ra ta ste s  ja  iseseisev. K arburaatori, süüte, s ta rte r i ja  
tü ü ri juures on ka tehtud vähemaid uuendusi ja  p a ran ­
dusi. Õlitus on nüüd parem. Veoautosid valm ista­
takse nüüd nii tigu- kui ka koonus-ham m asrataste 
veoga differentsiaalis.

Hoolimata tehtud uuendustest ei kavatsegi Ford 
iga aasta  uute m udelitega esineda. Seda ei tee isegi 
,,Lincoln“-luksusautodega. Igal aasta l uute mudelite 
valm istam ine teeks autod kalliks ja  eelmiste aasta te

tooted enneaegselt vanaks. Uuendusi ja  parandusi võe­
takse ette ainult nii palju , kui kogemus neid nõuab, ja  
sel kujul, et „F ordi“ ta rv ita ja l oleks alati võimalik 
saada kohaseid osi.

Fordi toodangu iseärasus on juba veerandsajandi 
kestel olnud alandada a la tasa  oma toodete hindu. Nii 
leiamegi, et „Fordide“ hinnad T-tüüpide juu res lange­
sid jä rjek ind la lt nii kaua, kui neid valm istati. Kuna 
esimesed nendest maksid 800 dollari ümber, langesid 
h innad 15-kiimnenda miljoni juures juba 300 dollarini, 
isegi sellest alla. P raeguste A-mudelite juures 011 h in­
nad veidi kõrgemad, kuid siiski veel äärm iselt odavad, 
Aeg ei ole vist kaugel mil Ameerikas võib osta „F ordi“ 
50 dollari käsiraha ja  5—10-dollarilise nädalam aksuga, 
kuidas kellegi palk seda võimaldab.

„Fordide“ valik on suur, seda nägime tänavusel 
autonäitusel Tallinnas. Nende esindajaks siin on tu n ­
tud firm a „Eestimaa põllumajanduse tööstuse aktsia­
selts“, mis asub Suure Kloostri tän. nr. 11, Tallinnas.

IIRIM AA SU U RELE VÕIDUSÕIDULE, '

mis on m ääratud  12. ja  13. juulile, ning mis korra lda­
takse Phönix-pargis Dublini lähedal Iiri autoklubi 
poolt, on juba paljud end üles annud.

Võidusõit sünnib 7 kilom. pikkusel m aa-alal, nii 
et seda tuleks ennem nim etada tänava võidusõiduks. 
O rganiseerijad kavatsevad arvurikka osavõtu korral või­
dusõitu kahes seerias korraldada: esimesel päeval au­
todele kuni 1500 ccm, teisel päeval autodele üle 1500 
ccm. Kummagi seeria võitja saab 1Ö00 naelsterlingit 
(25,000 f ra n k i) .

„Daily Mail“ on omalt poolt kuldkarika v ä lja  pan­
nud. P raeguste sissekirju tuste järe le  on osavõtjad:

750 ccm: Deering Jackson ja  Heyn (Austin) ;
J. M artin (M artin).

1100 ccm : B. Eyston ja  W hitcroff (Riley) ;
Woolley ja  Noble (Riley) ;
Leslie P orter ja  Riley (Riley).

1500 ccm: Benjafield (A lfa Romeo) ;
X. . . (A lfa Romeo) ;
X . . . (Aston M artin) ;
Gordon Burney (L ea-F ran cis);
X . . . (Lea-Francis) ;
X . . .  (L ea-F rancis);
X . . .  (M arendaz).

2 liitril.: Benjafield (A lfa Romeo) ;
L. Headlam (A lfa Romeo) ;
X . . . (A lfa Romeo) ;
Fox ja  Nicholl (Lagonda).

3 liitril.: Newman (B ugatti).
5 liitril.: Scott (Bentley) ;

E ldridge (Chrysler) ;
Dupont (Cotton) ;
Oliver (Invieta) ;
T histlethw ayte (Mercedes-Benz).

UUS FORDSON TRAKTOR.

Fordi tehas Corkhs Inglism aal on lasknud välja  
uue Fordson trak to ri tüübi. Mootor on 4-tsilindriline, 
võime on senisest suurem  ja  on 30 H J, magneeto-süü- 
tam ine, jahu tus pumba abil.

W ILLYS-OVERLAND
autovabrik kõrgendas oma 4-tsil. W hippet-autode hin­
du 15—20 dol. võrra.

STUTZ
autovabrik alandas Blackhawk mudeli hindu 100— 300 
dollarini.

BUICK Co.
president S trong teatab , et on kavatsusel ehitada uus
6-tsil. autotüüp täienduseks praegustele Buick autodele 
uue nime all. Uus auto ehitatakse Buick kere-alusel 
ja  müüakse hinna poolest odavamalt. Uus auto erineb 
endisest nii ehituselt, kui ka välim uselt ja  lastakse tu ­
rule Buick organisatsiooni poolt. Uus odavahinnaline 
auto tõendab Gen. Motorsi harjum use m uutm ist, val­
mistades mitmekesiseid auto-mudeleid erinevate hin­
dadega.

CHEVROLEThl
praegu on Ühend.riikides 20.960 garaaži, kus Chevrolet- 
autode omanikud võivad leida .tänuväärset teenim ist ja  
osta selle auto tagavaräosi.

HUDSON-ESSEX
Automobile Co. tahab  ligemal a jal tu ru le  lasta  rea 
kergeveo-autosid, mis ehitatud Essex shassiidel. Need 
veoautod saadetakse müügile nende autode esindajate 
kaudu.

MAC FARLAN
Motor Co., Connersvilles Indianas, on läinud A uburn  
autovabriku kätte, nii et Auburn, Duesenberg ja  Mac 
F arlan  töötavad ühise A uburn-vabriku nime all.

T ŠE H H I AUTOKLUBI HIIGLAM AJA.

25-aastase juubeli puhul õnnistati sisse Tšehhi 
autoklubi uus hiiglapalee P raagas. M aja on viiekord­
ne ja  omab peale selle veel 3 souterrain-korda. E hi­
tuses leiavad aset: restoraan, baar, õllekoda, veinituba, 
tan tsusaal, ettekannete ja  vastuvõtu-ruum id, tu ristide 
büroo liikmetele jne. Tšehhi autoklubis töötavad 140 
palgalist, kellest 36 kuuluvad sekretariaati.
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VÕIDUSÕIT INDIANOPOLIS.
29. mail s. a. peeti Indianopolis Ameerika suurim  

autovõidusõit 150.000 pea ltvaa ta ja  ees. P inevast võist­
lusest, mille tee pikkus oli üle 500 miili (804,5 km), 
võttis osa 33 konkurenti, nende seas ainsa eurooplasena 
tun tud  pran tsuse võidusõitja Chiron Delage-Spetsiaal 
autoga ja  selle kaasm aalane Moriceau Amilcarül. Kur- 
v irikas, kuid üldiselt eeskujulik tee võimaldas m ää­
ra tu t kiirust. Üks auto kihutas hullemini kui teine, 
kus juures tekkis kibe võistlus. V õitjaks jä i lõppude 
lõpuks siiski endine kiirusrekordi omanik R ay Keech 
oma Triplex-autoga, suurepärase a jag a  5:07:25 tundi. 
S ääljuures saavutas ta  keskmise k iiruse tunnis umb. 
156 kilom eetrit. Teiseks tu li Indianopolise võidusõidu 
m inevaaastane võ itja Louis Meyer — Ameerika, Mil- 
ler SpetsiaaPil.

Suure kuumuse ja  kiire tempo ta g a jä rje l tekkisid 
arvurikkad kummivead, mis kahjuks tekitasid  raske 
õnnetuse, mis maksis am eerika silm apaistva võidusõitja 
Spencer’i elu.

W illiam Spencer, kes1 juh tis Duesenberg-autot, kao­
tas kurvil kummi lõhkemise tõ ttu  juhtim ise m asina üle 
suure kiiruse juures ja  läks ümber, kus juures ta  koha 
peal surm a sai. Am ilcarü ju h t Moriceau läks samuti 
ümber, kuid pääses ainu lt kergem ate kriim ustustega. 
Teisel kohal olev am eeriklane Arnold pidi 8 klm enne 
sihti võidust loobuma, kuna ta  auto põlema läks. 
(Teiste teadete jä re le  olevat see juhtum ine tekkinud 
sõitjal Moore’1.

Louis Chiron, kes oli Moriceau kõrval ainsaks V ana 
Ilm a esindajaks selles Ameerika Õudsus-võidusõidus, 
tea tavasti tuntum aid  võidusõitjaid viim astel aastatel, 
tundis ainsa eurooplasena am eeriklaste keskel tervet 
isoleerimise raskust. Kuni 50 klm oli ta  kolmandal 
kohal ja  lõpetas sõidu ausalt kuuendal kohal. See on, 
kui tem a olukorda arvesse võtta, hiilgav saavutus, s ta r ­
tisid  ju  ometi üldse kokku 45 võistlejat.

Indianopolise võidusõidud ja  võitjad.
aeg t/k lm

1924. a. Joe Boyer (Duesenberg) . . 5:05:23 158,094
1925. a. P. de Paolo (Duesenberg) 4:56:39 162,750
1926. a. (402 Ml) Lockhart (Miller) 5:13:37 153,050
1927. a. Souders (Duesenberg) . . 5:07:38 156,798
1928. a. L. Meyer ( X )   5:01:33 160,106
1929. a. R. K e e c h   5:07:25 156,500

N agu neist arvudest näha, pole tän in i veel keegi
Duesenbergi rekordi 162,750 km. tunnis lüüa jõudnud. 
Ka tänavune sõidu kiirus oli vähem kui läinud aastal.

TATRA VÕIDUSÕIT A UTODELE.
M ääri-Sileesia autoklubi tahab  korra ldada T a tra  

võidusõidu. E ttevõtte  tähtpäevaks m äära ti 21. juuli. 
Sõidutee viib T a tra —M atlarenaust kuni Alt-Schmeclks’ 
ini. Klubi korraldab ühiselt L .-U ngari A. K. Debree- 
zinis võidusõidu T atras.

Saksam aa autoklubi kauaaegne president krahv 
von A rn im  M uskau, nagu teate  toob a jak iri „Auto- 
m obil-Rundschau“ oma 1. juuni num bris, on pannud 
presidendi am eti maha. Põhjusi ei ole nim etatud. 
K rahv M uskau oli Saksam aa autoklubi presidendiks 
15. nov. 1923. aastast, ja  silm apaistvam aid tegelasi 
automobilismi alal.

—o—-
AUTO SIGNAALIDE K EELD  PA R IISIS .

1. ap rillis t alates on P ariisis keelatud autodel h a ri­
likkude signaalide tarv itam ine. T arv itada võib ainult

erilisi signaale, mis H elikunsti instituudis proovitud ja  
mille toonid annavad harmoonilise kooskõla. Nõndani­
m etatud ldaxonide tarv itam ine on üldse keelatud.

U UED AUTO-REKORDID.
Inglise võidusõitja Kaye Don saavutas Brooklandsi 

teel Londoni lähedal 2 uut m aailm arekordi kahetsilind- 
rilisel ,,Alfa-Romeo“-sõidukil. 200 miili sõitis ta  1 : 
43 : 28,63 — 186,019 km /tunnis ja  200 km ajaga 1 : 
04 : 40,20 =  185,557 km /tunnis. Kaye Doni kaassõitja 
oli D. Froy.

TARGA-FLORIO VÕIDUSÕIT 1929. a.
20. võidusõidu korraldam ine sündis ilusal kevad­

päeval T arga-F lorio  asu ta ja  — Cavaliere Florio — 
juuresolekul. Osavõtt sellest kuulsast võidusõidust 
S itsiilia M adonie-mägestikus oli väga elav, ja  peaaegu 
kogu Palerm o elegantne publik oli kogunenud Cerda t r i ­
büünile. Võidusõidul võistlesid 15 au to t nelja väikese 
auto kõrval. Viimased ei suutnud võistlusele vastu 
panna ja  ei jõudnud sihile. Võit oli B ugattil ja  see oli 
nim elt Divo, kes suure ette jõudm isega raske teeosa 540 
km 7 tunni 15 m inuti ja  41 sekundiga sõitis, keskmine 
tunnikiirus oli 74,36 km, ning seega saavutas esimese 
koha. See oli 4-jas kord B ugattil võita T arga-F loriol 
p ä ra s t seda, kui 1924. aasta l W erner Mercedesel i ta a ­
lia A lfa Romeo’d kõvasti oli löönud. Viimane firm a 
jä i selle kaotuse tõ ttu  neljaks aastaks trad its io o n ili­
sest võidusõidust eemale ja  ilmus sel aastal esimest 
korda jälle võistlejana, et ka seekord kao ta jana lah­
kuda. Ka teine võit langeb B ugattile a jag a  7 : 17 : 43. 
Kolmanda ja  neljanda koha sai Ailfa-Romeo enesele. 
Kolmandaks jõudis G raf Brillii Peri a jaga 7 : 23 : 52 ja  
neljandana Cam ari — 7 : 34 : 45.

G EN ER A L MOTORS EH ITA B U U E SUURE VAB­
RIK U  K O PEN H A G EN I.

A utoasjandusest huvita tud  ringkondades liiguvad 
viimasel a ja l kuulujutud, et General Motors kavatsevat 
ehitada uue suure vabriku Taani, kuna praeguse vab­
riku  seisukord pole enam küllalt ruum ikas ega moodne, 
et tä ita  kõiki nõudeid, mis tekivad jä r je s t suureneva 
produktsiooni tõttu .

M ääratu  m aa-ala, mille General Motors omandas 
Kopenhageni linnavalitsuselt, on üle 30.000 ruut-m eetri 
suur, ning siin tahab  firm a asu tada vabriku- ja  ju- 
hatusehooned, näituseruum id, sõidukite laod, osade laod, 
service-kooli, võimlemissaali oma töölistele ja  proovi­
tee uutele autodele. Uue vabriku saavutus oleks 30.000 
autot aastas.

General Motorsi Kavade jä rg i peaks terve see ehi­
tus 1. detsem briks 1929. a. valmis olema.

N agu Am eerikast teata takse, oli Chevroleti toodang
1. ja an u a ris t kuni mai alguseni 1929. a. üle 500.000 
auto, jä re liku lt annaks aastane produktsioon 2.000.000 
autot. T ähelepanuväärt on ekspordi osa, mis esimesel 
veerandaastal u la tus 100.000 autoni.

JÕUVANKRIM AKS K ILO M EETR ILU G EJA  
ALUSEL.

Saksa teedem inisteerium i juures on asu ta tud  eri­
line komisjon, kelle ülesandeks on selgitada võimalust 
jõuvankritelt maksu võtmiseks läbisõidetud kilom eetrite 
arvu jä rg i.

Berliini tehnika ülikooli laboratoorium ides tehakse 
katseid, et leida selleks otstarbeks vastupidavaid, lih t­
said ja  hinnas m itte kalleid kilom eetrilugejaid.
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(Foto Wctnnas).

8. juunil s. a. külastas Eesti autoklubi rahvusva­
helise autoklubide koonduse peasekretär koi. G. Peron. 
K ülalist olid ilmunud jaam a vastu võtma mõned klubi 
juhatuse ja  spordikomisjoni liikmed. Jaam ast sõitis 
külaline „Kuld-Lõvi“ võõrastemai ja.

Päeval tehti ringsõite linnas ja  ümbruses, tutvu- 
neti meie pealinna täh tsam ate ja  ajalooliste kohtadega.

Kell 2 päeva oli Seltskondlikus m ajas lõuna, mil­
lest võtsid osa peale külalise ka E. A. K. juhatuse ja  
spordikomisjoni liikmed. Laua juures te rv itas külalist 
klubi esimees hr. J. Zimmermann, toonitades tem a tee­
neid E. A. K. arengu a ja jä rg u s t kuni käesoleva ajani, 
sam uti ka tema suu rt ja  vastu tusrikast tööd üleilmlise 
automobilismi alal. Koi. Peron tänas sooja vastu ­
võtu eest ja  leidis, et E. A. K., kui tööka ja  energilise 
Eesti rahva iseseisvuse ta g a jä rje l tekkinud sportlise 
iseloomuga ühing, on püüdnud ta g a jä rje r ik k a lt jõuda 
sam a eesmärgi poole, kuhu juhivad meid ühised sihid 
rahvusvahelise üleilmlise autospordi alal. Kell 5 p. 1. 
oli „E stonias“ E. A. K. ruumes pidulik juhatuse koos­
olek, kus võeti vastu järgm ised otsused: 1) rahvusva­
helise autoklubide koonduse peasekretär koi. Peron  ja  
P ran tsuse autoklubi president Vicomte de Rohan  võtta 
vastu E. A. K. auliikmeteks; 2) tervitustelegram m id 
saa ta : E. A. K. auliikmele rahvusvahelise autoklubide 
koonduse kauaaegsele presidendile parun  Zuyl&n de 
N yevelfile  ja  prantsuse autoklubile. P ä ra s t koosolekut 
vaadati „Estonia“ ruume ja  viibiti omavahelises ju tu ­
ajam ises Valge saali rõdul, kus koosviibijaid p ildistati.

Pühapäeval, 9. juunil kell V2 8 hommikul kogune­
sid mõned juhatuse ja  spordikomisjoni liikmed „Kuld 
Lõvisse“ külalise ärasaatm iseks, sest ajapuudusel pidi 
külaline lahkuma. Lahkumisel sooviti vastastikku, et 
see lahkumine oleks kord jällenägem ine kas P ran tsuse 
või Eesti vabariigi pinnal. Külaline palus klubi liikme­
tele edasi anda soovi käesoleva aasta  sügisel osa võtta 
P ariisis ärapeetavast p rantsuse autoklubi ja  rahvusva­
helise autoklubide koonduse ühisest 25. a. juubelist ja  
P ariisi autonäitusest, kus peaksid esinema kõikide rah ­
vuslikkude autoklubide värvid.

Keskel külaline koi. G. Peron.

„Õnn kaasa“ hüüete saatel liikus rong ja  viis kalli 
ja  lugupeetud külalise, ühtlasi E. A. K. auliikme koi. 
PerovJi tema kodumaa poole.

L atvijas Automobilu 11. aeroklub teatas 11. juunil 
s. a. telegram m iga, et osavõtjate vähesuse tõ ttu  jääb  
vastupidavuse sõit „O stfah rt 1929.“ 22-—25 juunil ära.

Selle sõidukohta ilmus „Auto“ nr. 5. m äärused ja  
üleskutse sõidust osa võtma, kuid E. A. K. liikm etest 
keegi osavõtuks üles ei annud. N ähtavasti on ka teiste 
klubide poolt kas m itte sugugi või niivõrd vähe üles- 
andmisi olnud, et osavõtjate arvu 20 kokku ei saadud.

Eesti autoklubi väljasõidust 26. m ait s. a. Paldiski 
võtsid osa: hr. Sosaar abikaasaga, pr. Vinnal tü trega, 
pr. ja  hr. Tallm eister, lirad J. Johanson ja  Niitem, hrad 
Reismann, Võntso ja  J. Zimmermann perekondadega 
ja  teised. Ilm  oli väga ilus. Paldiskist sõideti Pake- 
ro rti tu letorni vaatam a ja  p ä ra s t Kloogale, kus veedeti 
p aa r tundi m ererannas ja  pr. ja  hr. Sosaare ilusas 
suvilas, tehti ülesvõtteid, tan ts iti m urul ja  siis ühiselt 
tagasi sõideti.

Peatus Pakerorti tuletorni juures.
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P iknik Pakerortis.

Keila-Joal metsa all.

Hr. Sosaare suvila m urul Kloogal.

Pühapäeval, 9. juunil s. a. oli E. A. K. liikmete 
teine jä rjeko rra line  väljasõit Keila-Joale. Osa võtsid 
7 au to t 30 inimesega. Keila-Joal ilusa m ännim etsa all 
viideti aega gram m ofoni-ja raadiom uusikat kuulates, 
mida korraldasid  h rad  Tam m ann ja  Pallas. P r. Pallase 
korraldusel oli võimalik saada metsas sooja kohvi ja  
piima, nii et vilule ilmale v aa tam ata  oli soojust kül­
lalt. Noored ja  vanad osavõtjad korraldasid mänge ja  
saatsid  aega lõbusalt mööda. Kell 4 p. 1. hakati linna 
tagasi sõitma. Tee oli tolm uta ja  nii võis ilusas hane­
reas sõita.

Hr. Sosaare suvila ees Kloogal.

Järgm ine väljasõit on kavatsetud ette võtta P ärnu  (1. 
juulil s. a. Klubi juha tus palub osavõtjaid üles anda 
vähem alt 24 tund i enne väljasõitu , et saaks korterite  
eest hoolitseda. T eatada tuleb Spordikom. esimehele 
hr. Johansonile, N arva mnt. 12., tel. 12-98 ehk 23-49.

Eesti autoklubi liig>e, autosportlane hr. Ed. Klini- 
berg, „R enault“ sport-autol, võtab osa Saksam aa auto­
klubi poolt lJf. juu lil s. a. ko rra ldatavast võidusõidust 
„N ürburg-R ing“ võidusõiduteel. Selle sõidu kava 
leiavad lugejad käesolevas num bris pealk irja all „Või­
dusõit „N ürburg-R ingil“ . Meie julgem ale autosport- 
lasele, kes sellel raskel võistlusel kaitseb Eesti värve, 
tuleb a inu lt õnne soovida.

P iknik metsa all Keila-J oal.

J .  Z im m e rm an n ’i trük ikoda T a llin n as , L ü h ik e  ja la  4 .


