ustria autoklubi héaalekandjas ,,Allgemeine Auto-

mobil Zeitungls“ nr. 8. on avaldatud Kirjutis
»Vaistlus hiiglaste vahel*, mis kujutab autokuninga
Henry Fordi ja General Motors Co. vdistlust Euroopa
autoturu pdarast. Et. see ka ,,Auto” lugejaid huvitab,
siis toome selle kirjutise tdlgituna eesti keele.

Kuna niudd ,,Opel“-autotédstuse ostmine General
Motorsi poolt on teostunud, v8ime Vilhelm Buschi sd-
nadega Oelda: ,See oli esimene lugu, aga teine jargneb
kohe“. Muidugi ei tohi seda ,kohe“ nii kindlasti vétta,
sest see nduab ikkagi tikk aega, kuni ... kuni, milleni?

.Ford“ ja ,General Motors* on Ameerika auto-
toostuse hiiglasteks, kes omavahel &dgedamas vdistluses
seisavad. Ford oli sunnitud oma senist T-mudelit
muutma ja uue A-mudeli turule laskma. Pikema aja
jooksul, mil Fordi tdédstus Umberseadmise tdttu seisis,
valitses General Motors odavate s6idukite turgu nelja-
tsilindrilise Chevroletiga. Ja kui niidd Ford I6puks
oma A-mudeli valja laskis, tuli General Motors vaikese
kuuetsilindrilise Chevroletiga, mille hind vastas Fordi
neljatsilindrilisele sdidukile. Aga l6puks on see vdist-
lus senikaua, kui see sinnib Ameerikas, Euroopale
likskdikne, olgugi huvitav. Niid aga on seisukord
tunduvalt muutunud ja mdlemad ameerika rivaalid on

-'ma teiseks lahinguvéljaks valinud Euroopa. Mr. Sloan,
General Motorsi president, viskas Henry Fordile vae-
nukinda, kuna ta Russelsheimi Opel-t60stuse &ra ostis
selle eesmaérgiga, et Euroopas pinda valmistada, kus
vOistlust Euroopa turu pdrast lahus Ameerkast edasi
pidada. General Motors uuris kaua ennem, kui Opel-
to0stuse ostis, vdga tdpselt Euroopa turu seisukorda.
Ja nad on konstateerinud eurooplastele juba tidimuseni
tuntud tbsiasja, et kuuetsilindriline Chevrolet on meie
rahakotile veel liig kallis; sellele vaatamata, et sdiduk
3137 ccm tsilindrimahuga ostjale tunduvaid rahalisi
raskusi teeks, Opeli ostuga General Motorsi labi tea-
tas Mr. Sloan, et Euroopa nii kdhnade rahataskute
kohaselt turule tuleb tuua ,kergesdiduk*“. Austria shil-
lingites maksaks see veel siindimata s6iduk umb. 3000
shill.  Majanduslikud olud Saksamaal ei ole teatavasti
ju nii roosilised, et hdrra ,lgatiks* endale vbiks muret-
seda ,kergesdiduki“ umb. 2000 mk. eest. Kas General
Motors seal end ei peta, seda naitab tulevik. General
Motors tahab labi viia, et Euroopas igal talupojal oma
.autokana“ oleks majas. See tdhendab, Euroopa peab
nende kergesdidukite 1abi sama ,automobiliseerituks®
saama, nagu seda Ameerika juba tdnapdev on, kuid
Ameerika olud ei lase end vdrrelda vaeseksjaanud Eu-
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Nii peab siis enne &ra' ootama, kuidas asjad
kujunevad. Oma 23. numbris teatasime Uksikasjaliselt
Fordi harutdé6stuse asutamisest Euroopasse. Aktsia-
kapital oli 7 miljonit naelsterlingit. Vabrikud asuvad
Dagenhamiis Inglismaal ja Cork’is lirimaal. Henry
Ford tuli Euroopasse, et sdjaplaani Euroopa lahingu-
valja jaoks kokku seada, Henry Ford, kelle téelik va-
randus on teadmata, keda aga dollarmiljardariks nime-
tatakse, seab niidd ennast hdrra Alfred Sloanile, Ge-
neral Motorsi presidendile, Euroopas vastu. Seltsi akt-
siakapital on 4 miljardit dollarit. (Ruumi puudusel ei
hakka meie seda oma rahas Umber arvama.) Edasi
saab Mr. Sloan toetust kaheksakiimnelt dollarmiljona-
rilt, kes kdik General Motorsist on huvitatud. Vaib jul-
gesti delda, et Henry Fordi ja Alfred Sloani vahel on
arenenud suurim majanduslik kahevditlus ajaloos, al-
guses Ameerika ja niid Euroopa pinnal. Ameerikas
jaiitakse seda kahevditlust suurima huviga ja ollakse
kindel, et vditlus vbib I6ppeda ainult Uhend, riikide
kasuks ,sihiga enda katte kiskuda terve maailma auto-
turg. See on vditlus monarhia ja demokraatia vahel,
sest Ford Motor Co. ja General Motors erinevad oma
organisatsioonidelt Uksteisest. Tahendasime, et Henry
Fordi nimetatakse Ameerikas dollarmiljardariks. Ge-
neral Motors on saanud Mr. Sloani juhatusel neljamil-
jardiliseks ettevdtteks. Henry Ford vditleb tksi, kuna
General Motors’il on 80 dollarmiljonari seljataga, kes
kbik vditlusest vOtavad vaga aktiivselt osa. See I108i
endale Opeli-ostuga kindluse, kus ta terves Euroopas
ja hiljem ka idas voitlust Fordi vastu tahab pidada.
Henry kindlus on Inglismaal ja nimelt Dagenhamis ja
Corik’is. Ta asutas suure montaazitodkoja Saksamaal
ja uue seltsi Prantsusmaal. M®&lema vastase organi-
satsioonid ulatuvad Ule terve maailma. General Motors
tootab 107 maal montaazitédkodadega Euroopas,
Aasias, Aafrikas, Lduna-Ameerikas ja Austraalias.
Véljaspool Ameerikat General Motorsi juures tddta-
vate inimeste arv tduseb 20.000-ni, kes tle terve gloo-
buse laiali on pillatud. Hiljuti tulid General Motorsi
vdlismaade esindajad New-Yorki koosolekule, kusjuu-
res nad tegid tldse 500.000 miili pikkuse reisu.

Suure krahhi ajal 1920/21. a. Ameerikas oli Ge-
neral Motors pankroti lavel. Sel pankrotil oleksid
suured tagajarjed olnud; et aga Morgan appi tottas,
nimetati Mr. Sloan presidendiks, kes ennast teatud mat-
tes vaeslaste isana tundis, kellede elu olenes temast.
Mr. Sloan -I6i organisatsiooni, mis, vastandina Fordi
tsentraliseeritud organisatsioonile, taiesti detsentrali-
seeritu  Mr. Sloani edu v0is margata juba lihikese aja
jooksul. Isedranis tdendas seda neljatsilindriline Chev-
rolet, mille hind vastas Fordi T-mudelile, nii et Ford
oli sunnitud ,Lizzi“ kaduda laskma ja uue A-mudeli
valja tooma. Et General Motors teatavasti valmistab
ka hulk autotiiipe kdrgema hinnaga kui Fordi A-mu-
del, siis tekkis vdistlus Gieti Chevroleti ja Fordi A vahel.
Nuud I6id nad Fordi uut neljatsilindrilist A-mudelit
oma kuuetsilindrilise Chevroletiga,

Nii Henry Ford kui ka Mr. Sloan on arvamisel,
et maailmaturu valitsemine slnnib odavate sdidukite
valmistamise abil, mille valmistamise arv oleks piira-
matu. See arvamine ndib olevat vdhe utoopilisena,
sest I6puks peab ju ka odavate autode valmistamises
ikorra piir tekkima. Muidugi peab arvesse vOtma, et
Ford ja Sloan on kindlas' veendumuses, et parast valge
raassi nélja kustutamist seda peab tegema ka mitme-
suguste varviliste raasside juures. See ei sinni mui-
dugi tdna vdi homme. Kuid Henry Fordi usku tule-
vikku tdendatakse ta seletuste labi. Ta arvab nimelt,

roopaga.
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et lahemad 50 aastat kujunevad maailma kuldseks aja-
jarguks. Henry Ford aga ei oelnud, kui palju kulda
sellest kuldsest ajast Austriale langeb. (Eestile?!)

Esialgu ei nde Euroopas aga veel sugugi kuldse
aja moodi valja. General Motors jagas oma ametnik-
kudele (todlistele) rohkem kui 10 miljonit dollarit. Pu-
has sissetulek viimasel aastal oli tle 285 milj. dollari.
Pdhikapital ulatub 4 miljardi dollarini. Need on maa-
ratud summad, aga ka Fordi juures ei ole mdrgata
isedrast raha puudust. Mineval aastal sai Ford too-
dangust tlejaagi eest 15 miljonit dollarit. Kahtlemata
on Ford tdnapdeva autotddstuse Nestoriks terves maa-
ilmas. Mr. Sloanile vaadatakse Ameerikas, olgugi et
ta oma 53 aastaga enam noormees ei ole, kui noore
Achillese peale.

Henry Ford on oma organisatsiooni 20 aasta pik-
kuste kogemuste p6hjal ehitanud, mistdttu see on muu-
tunud paris vditmatuks kindluseks. Niuid ollakse
Uhendriiges vaga huvitatud sellest, kas Mr. Sloan ja
tema 80 miljonari selle kindluse vditmisel paid veri-
seks ei 166 vdi kas noor Acilles ehk asetab jala vas-
tase kaelale.

Tahendasime juba enne, et nende hiiglaste vditlus
niikaua kui see sinnib nende kodumaal, meid isearanis
arritada ei tarvitse. Teisiti on see aga vditluse alga-
misega Euroopa vaenuvaljal, kas see v0i teine vdidab,
vdi kas nad ehk I6puks Uksteisele kaela langevad ja
Ghinevad, — nii thel kui teisel juhul peab kannatama
Euroopa autotddstus. Hiiglaste vditluse juures Eu-
roopa pinnal on muidugi autoostja naervaks kolman-
daks. Euroopa autotddstus aga vaatab murega, tule-
vikku. See hiiglavditlus, mis Euroopa turjal l&bi viiak-
se, ei vOi sellele turjale kasuks olla. V&ib kull 6elda,
et siin kahe vdistleja vahel kolmas — Euroopa-auto-
toostus ei rodmusta. Vastupidi, kui asja Kriitiliselt
vaadata ja loogiliselt mdelda, peab arvamisele tulema,
et praegu nii killustatul Euroopa autotédstusel muud
paésu ei ole kui thinemine. See oleks loogiline, aga on
ju juba Saksamaal nédha, et nii tarvilik Ghinemine vaik-
lase kadeduse tottu on vdimatu. NuUud siis veel terve
Euroopa Uhinemine Fordi ja General Motorsi vastu!

Kas Ford General Motorsi vdi General Motors
Fordi selles hiiglaheitluses seljale paneb — Uks neist
peab voitjuiks jddma, muidugi tuleb ka oletada, et nad
ehk l6puks oma vahel kokku lepivad. Nii vGi teisiti,
Euroopa autotoostus seisab Ameerika hiiglase vastu;
ja kui see hiiglane teda maha tallata tahab, siis peab
ta juba oma huvides hiiglasele tervikuna vastu astuma.

Tume on tulevik... Tdlkinud L. Z.

Inglise lennumasin-monoplaan ,,Inflexible*.

Suurim inglise lennumasin ,Inflexible®“ on varus-
tatud kolme 650 H, P. Rolls-Royce ,,Condor” mootoriga.
Lennuvalmis kaalub umbes 15 tonni. Ehitatud on ta te-
rasest ja durallumiiniumist. Tema suurusest saame et-
tekujutuse juuresolevatest inimestest, millistest isegi
rattad suuremad. Kandepindade (tiibade) pikkus 150
jalga.



J. Taks.

ddaohuta liikumine no6uab, et auto oleks varus-

tatud kindlalt to6tavate ja tédkorras olevate pi-
duritega. See ndue on ka ette ndhtud kdigi riikide lii-
kumisemaérustes.

Autod on varustatud 6ige mitmet slisteemi piduri-
tega. Uldiselt vbib teha vahet harilikkude ja servopi-
durite vahel ning nende mdlemate tllpide juures jalle
mehaaniliste, 6hu-, dli- ja vakuumpidurite vahel. Siin
vOib mainida, et enamus autosid on varustatud mehaa-
niliste voi jalle dlipiduritega.

Et pidureid alati korras hoida, siis tuleb neid aeg-
ajalt lahemalt jarele vaadata ja proovida. Naiteks, kui
on tegemist autoga, mis on varustatud pealmiste lint-
piduritega, siis tuleb, enne kui midagi pidurite juures
teha, vaadata jarele terve piduri susteem. Tuleb vaa-
data, kuidas piduri trumlid on kulunud, kas trumlid on
kulunud Ghetaoliselt ja kas trumli kulumisepind on lin-
dipinnast laiem. Sellest vdib jareldada, kas lindid ja
lindihoidjad on terved véi vélja paindunud. On ka
tahtis proovida allasurutud jalgpiduri juures vahet pe-
daali ja autopdranda vahel, et see ei oleks liig vaike
ega liig suur, mis raskendab piduriga to6tamist.

Seestlaienevate ja kinniste pidurilintide juures tu-
leb votta katted pealt dra ja siis samasugust jarele-
vaatust toimida. Kaheratta-piduri juures tulevad mo-
lemad pidurid, neljaratta piduri juures kdik neli pidu-
rit Uhekorraga lahti votta ja jarele vaadata.

Lindi vahetusel on soovitav pidada kinni vabriku
poolt ettekirjutatud lindi paksusest. Paksemate lin-
tide tarvitamisel voib olla nende eluiga kill pikem, kuid
sagedasti ei sobi siis lindi pind trumli pinnaga ja taga-
jarg on ebauhtlane lindi kui ka trumli kulumine. Ku-

Pilt 1. Taisjoonega on naidatud piduri dle-

kandehoovade d&ige asend harilikkude pidu-

rite juures. Punktjoonega asend ei vGimal-
da korralikku pidurdamist.

lunud vdi Uletreitud trumlite juures on seevastu soo-
vitav tarvitada paksemaid linte voi jalle panna midagi
lindi ja lindihoidja vahele.

Tookojas, kus soovitakse teha korralikku pidurite
remonti, peab olema hea pidurite proovimise aparaat,
trumlite lihvimise aparaat, needimise press, vastav
puurmasin ja vastavad ratta aratdbmbajad.

Kulunud lindi asemele uue panekul tuleb lint lin-
dihoidja kiilge kinnitada needidega kindlalt ja taiesti
pingul. Kui see ei ole painutatud, siis tuleb see enne
pealepanemist vélja painutada vastavalt trumli kume-
rusele. Selle jérele tuleb proovida, et vahe lindi ja
trumli vahel oleks Uhesugune.

Peale pidurite tuleb korralikult vaadata jarele ka
jou Ulekande seade, ja piduri vedrud. Suurema osa
autode juures peavad pidurid pidurdama siis, kui pe-
daali ja pdranda vahe on umbes 5—7 sm.

Transmissioon-pidur.

See pidur, mis asetatud kardaan-vdllile sarnaneb
uldiselt pealtddtava tagumise ratta pidurile. Viimasel
ajal on vahenenud selle tarvitamine, kuna see kahjuli-
kult mdéjub differentsiaalile. Uldiselt on selle mdju
natuke tugevam kui rattapiduril. Lindi ja trumli vahe
on siin harilikult ca 0,8 mm (V32”)> Reguleerimisel
tuleb esmalt reguleerida alumine pool, selle jarele ile-
mine pool ning siis kontrollida veel alumine pool. Lindi
kumerus peab vastama trumli omale, kusjuures otstes
voib vahe olla suurem. Reguleerimine ei ole siin nii
tihti tarvilik, kiall tuleb aga d&litada iga 500 km sdidu
jarele Ulekande thendusekohti.

Buick 1929. a. mudeli pidurite skeem on naha pildil
3. Pidurduse joud on koige suurem ja pidurdamine
sunnib koige elastilisemalt, kui: jalgpiduri pedaali
kaik on umbes 12,5 sm, pidurilindi ja trumli vahe on
umbes 0,8 mm. Kui pidurid on korras, siis tuleb jalg-
piduri pedaal ise tagasi, nii et vahe pedaalihoova ja
pohjalaua vahel on ca 3/ie”.

Chevrolet ja Pontiac 19,28. a. pidurite skeem on
ndha pildil 4. Pidurduse joud on kdige suurem ja pi-

Pilt 3. Buick 1929. a. tiubi pidurite skeem. Jalgpidur tédtab

Pilt 2. Transmissioon (kardaan)-pidur.

4-ratta peale. Kasipidur — tagumistele ratastele.

Pilt U Chevrolet ja Pontiac 1928. a. tuupide pidurite skeem.
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Pilt 8. Lockheed-piduri klotside asend.

Pilt 5. Ford auto mudel A pidurid.

Pilt 6. Oldsmobile 1928. a. tdubi pidurite skeem.

Pilt 9. Lockheed-piduriseade torus-
tiku tihjendamine O6hust.

Homo
WALOIDY(,

1 rejF*f<urimul,

Pilt 11. Bendix-piduriseade regu-
leerimine.

Pilt 7. Lockheed-piduri pea-dlitsilinder

Ao ] it

Pilt 12. Bendix-piduri skeem:
—peaklots, B — abiklots, C — lisa-
Pilt 10. Essex 1928. a. tulbi Bendix-pidiriseade skeem. klots, D — piduri hoova nokk.
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durdamine sinnib kdigd elastsemalt, kui jalgpiduri pe-
daali kdik 3%” kuni 33A”. Tagumiste pidurite lindi
ja trumli vahe peab olema ca 0,5 mm, otstel — ca 1,5
mm. Edepidurite lindi ja trumli vahe on arvatud 0,125
mm (0.005 tolllli). Pidur on dieti reguleeritud, kui pe-
daali hoova ja pdhjalaua vahe on ca 10 mm.

Ford A pidurite skeem on n&ha pildil 5. Tagunu-
"gep'<?idurid alustavad to6tamist, kui peaaal vajutatakse
seks S*pedaali veel vajutada siis pidurda-
te PSo—"gumisi rattaid ja esimesed pidurid hakkavad
téotama, kui veel \.” vajutada, siis saavad tagumised
rattad kinni pidurdatud ja esimesed pidurdavad tuge-
vasti. Késipidur mdju”., ainult tagumistele ratastele
ja on seest laienevat tilpi.

Oldsmobile 1928. pidurite skeem on naha pildil 6.
Pidurdamise joud on kdige suurem ja pidurdamine siin-
nib kdige elastilisemalt, kui jalgpedaali kdik on ca 6%'";
vahe piduri trumli ja lindi vahel peab olema tagumiste
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 toota Ghtlaselt, siis tuleb seda re-
guleerida kruvide 8. ja 9. abil. Kui edepidurid ei to6ta
tihtlaselt, siis reguleerida kangi 13. Hoovade 23. ja 24.
seadmisega vOib suurendada edepidurite ja vahendada
tagumiste pidurite té6tamist.

Hudrauliline Lockheed U-ratta piduri juures (pilt
7) kantakse joud piduritele tle 6li abil ja siin puudub
harilikkude pidurite hoovastik. Oli m&jul pidurdavad
ka koéik rattad (hetaoliselt, kui lindid ja trumlid ei ole
kulunud, ja seega on see pidur isereguleeriv. Lockheed-
piduri seade koosneb pea-0litsilindrist, milles on kolb
ja neljast vdhemast tsilindrist, mis asuvad rataste kil-
jes ja kus igas on ka vastav kolb. Need tsilindrid on
omavahel thendatud vask-torude ja painduvate Uhen-
dustiikkide abil. Peatsilinder on veel henduses taga-
vara-0linduga. Pidurpedaali vajutamisel surutakse
peatsilindris olev kolb edasi ja Olisurve mojul liiguvad
ka rataste tsilindrites olevad kolvid, pannes seega pi-
durid todtama seda tugevamini, mida kdvemini vaju-
tada.

Korrashoiul tuleb hoolitseda, et tagavara-6lindus
oleks killaldaselt &li, seda aeg-ajalt valades juure ja
pidades silmas, et mustust sisse ei satuks. Samuti tu-
leb aeg-ajalt Uhendusekohti vaadata, et need oli Iabi
ei laseks.

Harva jaab autojuht mdtlema nende takistuste le,
mis auto liikumisel tuleb ette. Madge ta ndeb ja'sel-
lega rehkendab kui paratamatusega. Teisi tegureid
vOtab ta vaevalt arvesse. Auto ehitajaga on aga lugu
teine: ta peab auto hobusejéu suurust madrates ar-
vestama tdpselt nende takistustega, mis autol teel tu-
leb vdita. Ja neid takistusi on mitmesuguseid, nditeks
rataste puutumine tee vastu, tdus makke, 6husurve Kii-
ruse juures, takistus, mis sinnib auto ringikaivate
osade juures jne., terve rida tegureid, millede jaoks
joudu vaja. Vaatleme siin neid Uksikasjaliselt.

Ho66rumistakistusele mdjuvad auto kaal, rataste
suurus ja tee laad. Mida kergem on auto, mida suu-
remad rattad ja mida siledam tee, seda vaiksem on
see takistus, mis tekib auto rataste ringiliikumisest.
Takistuse suurus on alati teatavas vahekorras auto
kaaluga. Seda suhtumist maaratakse arvudega, mis
igakord isesugune igasugustel teedel. Naiteks, heal
asfaltteel on see 0,01, heal kivist parkett-teel 0,02 ja

Lintide vahetusel tulevad klotsid vélja vdatta (pilt
8), selleks vottes vélja poldid (E ja F) ning vabasta-
des vedru (H). Enne seda tuleb aga d&litoru Uhendused
lahti votta. Siin tuleb hoolitseda, et lindid ei saaks
Oliseks. Kokkupanekul tuleb rataste tsilindrid puhas-
tada ja pesta, tarvitades selleks denatureeritud piiri-
tust (mitte bensiini ega petrooleumi). Pé&rast kokku-
panekut tuleb seade tihjendada &hust (plt 9), selleks
valades tagavara-GlinGusse killaldaselt 6li, keerates
lahti 6hukruvi ratta juures ja asendades sinna sisse
erilise toru, mis piduriga kaasas. Nuud tuleb pumbata
jalgpiduri pedaaliga kuni kdik &hk véaljas. Siis dhu-
kruvi keerata kinni.

Tuleb panna téhele veel, et Ghendusekohad oleksid
tihedad. See on hdlbus naha, kui jalgpedaaliga pum-
bata.

Pidurististeemi tarvis tarvitatakse erilist piduridli.
Lockheed-dlipidur on tarvitusel jargmiste ameerika au-
tode juures: Auburn, Chrysler, De Soto, Dodge-Bro-
thers, Graham-Paige, Plymouth, Reo, Stutz jne.

Bendix-servopiduriseade on tarvitusel paljude au-
tode juures, nagu Durant, Erskine, Essex, Hudson,
Lincoln, Marmon, Packard, Studebaker jne.

Bendix-pidur koosneb kolmest piduri klotsi seadel-
disest, mis on kinnitatud teras4cetta kiillge ja on tolmu
ning pori vastu kaitstud. Pidurdamisel surub piduri
nokk pea- ja lisaklotsi vastu piduri trumlit. Piduri
trummel surub hddrumisejduga peaklotsi vastu abi-
klotsi ja seetdttu on pidurduse joud mérksa suurem kui
hariliku piduri juures (pilt 10). Piduri klotside liiku-
mine oleneb poltidest, mille abil need kinnitatud. Abi-
ja lisaklotsid on kinnitatud ketta kilge sarnasel viisil,
et neid on vdimalik reguleerida. Ekstsentriline kinni-
tus v@imaldab korralikku tédtamist reguleerida ka siis,
kui lindid on osalt kulunud. Lintide vahetusel vbi pi-
durite jarelevaatusel tuleb enne I6pulikku kokkupane-
kut kontrollida nokahoidjat (pilt 11). Kui nokahoidja
on liig tugevasti vastu ketast, siis on takistatud auto-
maatne noka tsentreerimine ja tagajarg on korratu pi-
duri té6tamine, samuti on seisukord, kui nokahoidja on
liig lahtine. M@dnedel tutpidel on eriseadeldis nokahoid-
ja reguleerimiseks. Seda tuleb reguleerida harilikult
lintide vahetamisel. Igal juhusel ei v8i nokahoidja
olla nii lahtine, et seda kdega vodiks pddrata.

liiva- ja kruusateel 0,08—0,16 korda auto kaal." Nii
oleks naiteks 1000 kilo auto takistus heal asfaltteel
umbes 10 kilo.

Tee kallak (mdagi) médratakse harilikult protsen-
tides. See sinnib jargmiselt: vdetakse 100 meetri
pikkune osa teed ja mdddetakse kuipalju see meetrites
tbuseb. TOuseb tee néiteks 5 meetrit, siis on see
5-protsendiline mégi. Kui nuud tahetakse teada, Kkui
suur on tbusus tekitatud takistus, siis korratakse auto
kaal arvuga, mis saadakse, kui tdusu kdrgus jagatakse
tdusu pikkuse arvuga. Naditeks: kui auto kaalub 1000
kilo ja tee tduseb 100 meetri pikkusel osal 10 meetrit,
siis on auto tdusutakistus 100 kilo ja selle voitmiseks
on vaja teatavat joudu, mis omakord mdératakse ha-
rilikult hobusejéududena. Igale 100 kilole auto kaalide
lisab iga protsent tee tdusu 1 kilo takistust.

Ohutakistusse ei mdju kaal peaaegu sugugi, kill
aga ta valine kuju, s. o. projekteeritud pdikpind ja
sdidukiirus. Viimane on tahtsaim tegur, eriti veel kui
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teame, et kui auto liikumise kiiruse suurenemisega
kasvab Ohutakistus, mitte aga suhteliselt, vaid rohkem,
naiteks kiiruse suurenemisega kahekordselt, suureneb
dhutakistus neljakordselt. Ohutakistus on sama suur
kui auto projekteeritud pdikpind ruutmeetrites ja soi-
dukiirus kilomeetrites ja korrutatud &hutakistusar-
vuga, mis igasugustele autodele kindlaks maé&ratud.
Viimane on harilikule lahtisele autole 0,004—0,005 ja
kinnisele autole 0,008. Kui autokere ehitatakse voi-
malikult vdhe 6hku takistavaks, siis véhenevad need
arvud kuni veerandini hariliku lahtise auto 6hutakis-
tuse arvust. Nii oleks siis ~-ruutmeetrilise projektee-
ritud pdikpinnaga kinnise auto dhutakistus 50-kilomeet-
rilise sOidukiiruse juures 15 kilo.

Alguses mainisime takistusest, mis siinnib auto
ringikdivate osade hoorumisest Uksteise vastu. Selle
vdljaarvamine on aga kaunis keeruline dlesanne.
Uldse arvatakse see olevat vahe iile 10% automootori
toovdimest, s. 0. automootori teguvdimest ldheb kdigu-
rataste, kardaani, differentsiaali ja teiste keerlevate
osade ringiajamiseks 10 %, nii et auto edasiliikumisele
jaadb mootori joust natuke vahem kui 90 protsenti. Sel-
lega oleks siis auto tegelik téovdime umbes 0,9 ta ho-
busejoust. On auto halvasti Olitatud ja maaritud, siis
on see arv veelgi védiksem.

Kui kogume kd&ik eelpoolsaadud takistusarvud
kokku, siis saame teada kui suur on takistus 1000 kilo

iljuti ilmunud Saksa autoklubi Uleskutse osa votta

nendest suurtest voistlustest, mille kohta lahe-
malt alljargnevates ridades, annab pdhjuse mitte ainult
teha ulevaate sarnastest vdistlustest, vaid ka lahemalt
maérkida nende tadhtsus. Kui Saksa autoklubi korraldas
1925. a. esimese vdidusGidu miildavatele spordisdidu-
kitele, siis vaidlesid paljud selle vastu, tdhendades, et
vaistlustel seesugustele soéidukitele puudub igasugune
tdhtsus ja et nad ei arenda nende autode konstrukt-
siooni. Sellele vaatamata puiidis Saksa autoklubi sel-
les sihis edasi ja organiseeris 1927. ja 1928. a. vdidusdi-
dud Rahvaste Suurele auhinnale, mis said iga aastaga
suure huvi osalisteks. Molema voidusdidu tagajérjel
valmistasid Mercedesi tehased Untertirkheimis saksa
tuntuimaid spordisdidukite tiiipe S ja SS, mis on niid
juba rahvusvaheliselt tunnustatud ja paljuostetavad ja
mis palju kaasa aitasid saksa autotddstuse tousmisele
endisele kdrgusele. Kodige mdjukamad vélismaa auto-
konstruktorid on pealegi avaldanud, et vd&idusdidud
Niirburg-Ringil dletavad soidukite katsetamise
ja proovimise suhtes koik teised vdidusdidud.

Selle eest austati Saksa autoklubi Rahvaste Suure
auhinnaga, millega tunnustati tema suuri teeneid mii-
davate autosdidukite arendamise ja tdiendamise alal.
Et nende vdidusfitude korraldajatel ei ole kavatsust
teele seisma jédda, vaid ikka edasi rihkida, seda ndi-
tavad koige paremini mdned punktid uute vdistluste
Gleskutses. Kdigepealt tdendavad seda haruldaselt
suured rahalised iauhinnad — kogusummas 102.000 rm.,
s. 0. umbes 90.000 eesti krooni — ja asjaolu, et edu-
samme teinud konstruktsioonidele, nagu seda on kahe-
taktilised mootorid ja ederataste veomehhanismiga au-
tod, on maaratud erilised auhinnad. Seega avatakse tee
uutele konstruktsioonidele, millel on suur tdhtsus tu-
leviku seeriakonstruktsioonile, muidugi sel juhul, Kkui
nad katsed hdsti sooritavad.
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autol ees, sdites 50 km Kkiirpsega Ules mdage, mis 10%
jarsk, ja siis, kui all on hea asfalttee ja auto projek-
teeritud pdikpind 2 ruutmeetrit. Eelpooltoodud néidete
jargi oleks see siis kokku 125 kilo. Paneme selle vale-
miks, et saada teada palju hobusejdudu niisugune 1000-
kiloline auto nduab. Takistuste koguarvu margime W-
tahega, takistuskraadi n-ga, auto kaalu P-ga ja Kiiruse
v-ga. Jargmiselt:

nX75X3600

ja kui valemis tarvitame meil tuntud
saame jargmise tulemuse: A

125X50X1000

arvusid, siis

umbes 26 h. j.
0,9X75X3600

Auto, mis kaalub 1000 kilo, nduab eelolevatel tin-
gimustel umbes 26 hobusejdudu.

Eelolevas ongi peajoontes selgunud need alused,
mis auto ehitaja peab auto projekteerimisel arvesse
vOtma ja mis auto tarvitamisel liikumist takistavalt
mojutavad, Nagu alguses tahendasime, on autojuhil
alati nende takistustega tegemist, harvad neist aga
teavad, kuidas need takistused teaduslikult kindlaks
madératakse ja mis m&ju neil on auto hobusejéu suhtes.

»Autoilija®.

A — F Kklassi kuuluvates sdidukites vdib iga kaa-
sasditja asemele voOtta kaasa 60 kg. ballasti. Karos-
serii ja varustus peavad vastama rahvusvahelise maa-
rustiku lisas C ilesseatud tingimustele. Sdéidukid kaa-
lutakse veeta, kiittematerjaiita ja maardlideta.

Vdistlusest osavdtu teadaandele tuleb juure lisada
osavBtva auto paevapilt. Uhetitibiliste séidukite arv
on piiratud. Senise vaartuse jargi gruppidesse jaota-
tud hindamise tdienduseks vdetakse sel aastal ette hin-
damine uld- ja erigruppides. Auhinnad jaotatakse
jargmiselt:

Uldgrupis saab vditja 30.000 rm. ja Saksa auto-
klubi karika, teine hind — 20.000 rm. ja kolmas —
10.000 rm. Need, kes uldgrupis ei ole saanud auhindu,
kuid tulnud oma grupis kohale, saavad: igas grupis
esimene — 8.0000 rm. ja hobekarika, teine — 4.000 rm.
ja kolmas 2.000 rm. Erilised auhinnad madratakse
kdige kiiremale kahetaktilise mootoriga so6idukile ja
eesrataste veomehhanismiga soidukile, kuid need peavad
siiski vOidusbidu Idpetama ettekirjutatud aja jooksul.
Teiste annetatud auhindade (le otsustab annetaja ise.

Vdistlustest osa vOib votta iga fudsiline ja jurii-
diline isik, kes omab rahvusvahelise osavftmisloa (Be-



werberlizenz). Sissekirjutamismaksuna tuleb tasuda
300 rm., mida tagasi ei maksta. Sooviavalduste sisse-
andmise esimeseks tahtajaks on maéaaratud 20. mai, tei-
seks tdhtpdevaks — 26. juuni (50% kdrgema sissekir-
jutamismaksuga) ja viimaseks tdhtpdevaks 26. juuni
(100% korgema sissekirjutamismaksuga).

Neflfl osavotjad, kes stardivad, saavad sissemakstud
mgfe’5a/GOO rm. tagasi. Neile aga, kes on sditnud kd&ik
seks oi.sditu ettekirjutatud aja jooksul, kuid esimese
kolme~Q-dlka ei ole pddsenud, makstakse tagasi kogu
sissemakstud summa.

Stardinumbrid jagatakse
jarjekorras Uksikutes gi pides. Nagu harilikult vGi-
vad osavdtjad garaaZzi kasutada maksuta. Soovikorral
vOib paigutada Uhe vabriku autosid Uhte garaaZi.

Firmad, kes voidusdidust otsekohe kill osa ei vota,
kuid sellest on aga huvitatud, vbivad saada tagavara-
osadelaagri juures koha kuni 15. juunini 800 rm. eest.
15—30. juunini maksab sarnane koht juba 100 rm.

Korraldajal on 6igus vBidusdidu korraldamisest loo-
buda, kui pdrast teist Ulesandmise t&htpdeva on kirju-
tatud sisse vdhem kui 20 sdidukit.

Niipea kui osav@tjad on maéaaranud oma sdiduki-
tele sOitjad, asesditjad ja kaasasOitjad kindlaks, peavad
nad kohe tahtkirjaga teatama nende nimed ja eesnimed
vOistluse korraldajale mitte hiljem kui 26. juuniks 1929.
aastal,

Kui Uhes sdidukis sGidavad kaks sditjat, siis vBivad
nad teineteist juhtimisel asendada. See vdib siindida
aga ainult spordikomissari teadmisel.

Senistele tingimustele on lisatud juure veel ndud-
mine, et sditjaid, ase- ja kaasasditjaid ning aitajaid tu-
leb kinnitada @&nnetute juhtude vastu vahemalt 50.000
rm. vaartuses, pdevase kahjutasuga 20 rm. Kinnitus-
poliis tuleb treeningu alul esitada v&idusdidubiroos,
ilma selleta keelatakse startimine.

Kolme vdartusgrupi tunnusmérgid on samased, mis
lainud aastal, s t. et sdidukid peavad oma vaértusgrupi
jargi kandma jahutaja ja tuulekaitsja vahel 25 sm.
laiust mitmevadrvilist poigiti asetatud tunnusmarki.
Stardinumbrid tulevad autole vérvida ettekirjutatud
suuruses kolmel kohal.

vélja sissekirjutamise

Kummide proovimine. On juba mitu korda kinni-
tatud ,et moodsate ballonkummide elastsus ja eluiga
oleneb digest kummide Ohusurvest. Juba 14-atmos-
faarilised kdorvalekaldumised on kahjulikud. On ole-
mas 0Oige lihtsad ja tapselt tédtavad kummide proovi-
jad, mille abil igakord on vdimalik rutuline kontroll.

Lihtne varske ohu pump. Eelmises artiklis raaki-
sime juba, kui tarvilik on ballonkummide dige Shusurve
alalhoid. Kahjuks ei ole pumpamine tavalise kasi-
pumba abil just kdige mugavam {lesanne ja seepéarast
sOidetakse mdnikord &ige kaua pehmete kummidega.
Uuemal ajal on garaazides tarvitusel sageli mootor-
pumbad, mis ruttu ja héasti tootavad, peale selle
mudakse nudd kallimaid autoisdidukeid véikeste sisse-
ehitatud 8hupumpadega. Normaalsdidukite juures oleks
niisuguste dhupumpade sisseehitamine liig kallis. Vai-
ke Zodiack pump kruvitakse tsilindrisse kas ,Zisch-
hahni“ kohal, ehk jalle sultekllnla véi ventiilkruvi

Teateid treeningaegade kohta antakse osavdtjatele
oigel ajal. Soidukite vastuvdtmine sinnib Ndurburg-
Ringis voidusoitjate laagris 13. juulil 1929. aastal. Selle
toimingu juures peavad soitjad andma allkirja, et nad
hasti tunnevad voidusdiduteed, Start on seisev, kohalt.
Taielikumad ettekirjutused jargnevad edaspidi. Soita
tuleb paremat katt. Mdoddasditvale sdidukile tuleb anda
ruumi.

Eriti on maérused tépsed tagavaraosade, parandus,
toode ja kitteainete tagavara tdiendamise kohta. Pa-
randus- ja abitdid vdivad toimetada ainult eriti médra-
tud vastava kdesidemega aitajad.

Tagavaraosadelaagrisse paasemine on vdimaldatud
ainult viiele isikule iga voidusdidust osavdtva soOiduki
kohta, nende seas kaasa arvatud ka asesditjad ja ai-
tajad. Peale selle antakse igale ise mittesditvale osa--
votjale kaks kaesidet, mis Oigustavad tagavaraosade-
laagrisse péaésu.

Voidusdidul tarvitatakse jargmisi lipusignaale: si-
nine lipp (paigal hoides) — ettevaatust, paremale hoi-
da; sinine lipp (liigutades) — tadhelepanu, hddaoht!;
kollane lipp — ilmtingimata peatada; punane-valge
lipp Uhes stardinumbriga — hoiatus vastava numbriga
sditjale ebasportliku Ulalpidamise pérast, naiteks tee
andmisest keeldumine teisele soidukile, pdiklemine jne.

Korraldajal on digus vdidusoitu ldppenuks kuulu-
tada, niipea kui selgub, et sditmise I6petamisel ei ole
enam mingit moéju voistluse kéaigule. Parast vdidusdidu

I6ppu kontrollitakse s6iduki ja ballasti raskust ning
tarvilisel korral proovitakse ka mootor.

Tdielikumad médrused antakse vélja pérast vii-
mast sissekirjutamise téhtpdeva. K®&ik jareleparimi-

sed ja kirjavahetused tulevad adresseerida Saksa auto-
klubi spordikomisjonile, Berlin W 9, Leipziger Platz
16, kust vdib saada ka vdistlustele sissekirjutamise vor-
mulaare.

VdidusOitu juhib Saksa autoklubi viitse-president
hr. C, O. FRITSCH. Spordikomissarideks on valitud
lirad C. O. Fritsch, dr, Isbert, E, Kroth, B, von Len-
gerke, A. Petitjean ja G. Zettritz.

kohal. Kui sissekruvimist tuleb toimetada stltektinla
kohal, siis kasutatakse mudelit, kus véikese pumba
kdrvale mahub ka stdtekdtinal. Pumpa, mis ha-
rilikult on vdimalik mootorisse kdvasti sisse mon-
teerida, vBib kergesti kdima lasta. Kui ventiil on sisse
kruvitud, siis lastakse mootor aeglaselt 250—300 tii-
ruga kdima. Saadud teatede jargi annab pump siis
taitsa gaasita ja &lita varske 8hu. Ohu puhtust véib
proovida, kui 6hutorust valjavoolavat dhku lasta helgi-
viskaja klaasi vastu puhuda. Kui klaas tumedaks
muutub, siis sisaldab 6hk mustust.

Lukase helgiviskaja ndrgendamine. Helgiviskaja
ndrgendamisel on paremused ja varjukiiljed. lga soitja
peaks norgendama helgiviskajat, kui ta linnas ehk
maanteel mingile sdidukile vastu soidab. Seetfttu on
tee ndrgalt valgustatud, nii et sditja peab d&ige ette-
vaatlik olema, sest siis on raske naha tdkkeid. Siin
tuleb appi Lukase helgiviskaja. Oieti ei olegi tema
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juures norgenemist, vaid helgiviskaja pddratakse alla-
poole, nii et tee nagu ennegi on taiesti valgustatud,
ilma et oleks karta pimestamist. Téahtis on, et niisu-
gusel ndrgendamisel valguse joud jaab endiseks.
Vaikese pumba abil, mis juhtvolli juures on Kkinnita-
tud, imetakse 6hk sisse. Seeldbi tekkinud allsurve tom-
bab Ghe helgiviskaja lahtrisse sisseehitatud vaikese tsi-
lindrikolvi allapoole, mille kolvikeps on omalt poolt
thendatud hingedel liikuva iilesriputatud helgiviska-
jaga.

Sel huvitaval konstruktsioonil on ainult tiks varju-
kulg. Selline helgiviskajaseadis laheb liig kalliks ja on
palju kulukam, kui tdnapdeval uldiselt tarvitusel olev
harilik ndrgendav helgiviskaja lihtsa ja hésti todtava
Bilux-lambiga.

Lihtne elektri kitteaparaat. On Uldiselt teada, et
suured temperatuuri vaheldused on kahjulikud kogu
sGidukile.  Seepéarast, kui kuidagi v@imalik, ei peaks
talvel sdidukeid hoidma kitmata garaazis. Jahutamis-
vesi vOib kergesti kiilmuda ja mé&arimisdli paksuks muu-
tuda, nii et sdiduki kdimalaskmine on raske ning kar-
detav. Kui tuleb hoida s@iduk kutmata ruumis, siis
on soovitav véhemalt vdikeste tuliste kehade, nagu
kuumade kivide ulesseadmine.

Elektrikiitte paremuseks on, et tema Oige lihtsal
viisil ja igal ajal on k&dimapandav. Kahjuks on aga
tootamiskulud konstruktsioonidel ja vooluhindadel dige
kallid, nii et peaaegu majanduslikult v8imatu on ruumi
kitta. Siiski tehti katseid konstrueerida vaikesi Kkit-
teaparaate, mis véaheima energiakuluga annaks vahe-

ee kusimus on meil alles uus, kuid vélismaal o

see endastmdistetavaks asjaks saanud. Suure-
mate autoklubide juures vdélismail on olemas daamide
osakond, kui mitte iseseisev daamide autoklubi. Eel-
mises ,,Auto* numbris téime teate, et Inglismaal on
ainult Uhes organisatsioonis registreeritud 40.000 nais-
autojuhti, kuna Inglismaal Ule 60.000 daami juhivad
autot. Mudugi vbivad siin kerkida mitmesugused vas-
tuvéited, nagu: kas daamide autoklubi asutamine on
kasuks naissoole ja abiks autospordi arenemisele? Kas
selles ei n&hta naise mehestumist, nagu omal ajal ka
arevus seltskonnas tekkis, kui naised ratsutamise kuns-
ti hakkasid 6ppima? Kas on, néit. abielus naisele, kelle
Ulesandeks muidugi on kodu oma olemisega ja maitsega
mugavaks teha ja olla lastele heaks emaks, autosport
kohane?

Need on killalt kaaluvad vdited ja neid tuleks
punkt-punktilt harutada.

Esimesele vastuvéitele tohib ja voOib avameelselt
vastata, et sarnase klubi asutamine daamidele ei voi
kahjulikum olla kui moni teine nais-lhing ja ei saa
salata keegi, et daamide autospordi klubi uldsuse heaks
palju enam vdib teha kui iga uUksik naine, kes edendab
»haiselikku tagasihoidlikkust“. Tagasihoidlik olek ei
ole kunagi olnud viljaka tegevuse t&heks, pealegi veel
praegusel ajal, mil kéik elavad spordile. Autojuhti-
mine on Uks parematest spordialadest, eriti daamidele.
Autot juhtides tuleb pingutada lihaseid, nérve ja aren-
dada rutulist otsustamisvfimet. Kas jooksmine, hip-
pamine, tennis- ja korvpall sedasama ei ndua? Kas
meie ei nde ega kuule, et naisautojuhte eelistatakse ja
autosport, nii vana kui ta ka ei ole, pole ometi naiste
labi kannatanud. Onnetuste arvustik niitab, et auto-
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malt niipalju soojust, et takistada jahutusvee kilmu-
mist ja maardli tardumist. Odavaimaid aparaate on
védike Ysuno-mootonkitja, konstrueeritud firma Baisch
ja Huberi poolt, Stuttgardis. Konesolev aparaat on
vaike tsilindrikujuline kuttekeha 100-vatilise voolutar-
vitusega tunnis. Aparaat riputatakse, nagu ka vdike
Dalli kuumendatud Kkivide Kkitteseadis, mootorikatte
alla. Ysuno-kitja maksab Uhes juhemeteg” r4
kaalub umbes 0,6 kg. See muiakse veel
tult kahele voolupingele engros-hinnaga 4 RZiJ i Uibi
jargi voOib soojendaja Uhendada garaazi normaal-val-
gustusjuheme kilge ja kui vajalik, siis vdib Uhendada
iidukipatareiga. (Viiljjfest vdimalikult hoiduda.)

Ka ,,Rolf Schober* firmal, Berliinis, on niisugune
védike kitteaparaat ja ka siin on tegemist Stuw-a-kitte-
plaadiga, mida vdib Ghendada igasuguse valgustusjuhe-
mega ja mis riputatakse jahutaja ette ehk taha. Kui
uusimat konstruktsiooni v@ime nimetada firma Wider-
standi oma Hannoveris. See on juba suurem tsilindri-
kujuline-ruumikiittekeha, mida garaazi vdib jd&davalt
monteerida. Aparaat milakse kahes tulbis 500- ja
1000-vati-li.se t6dvdimega. Pikkus on 500 ehk vastavalt
750 mm ja kdrgus 100 mm. Hind on 30.— vstv. 40.—
Rm. Arusaadav,et sellise seadisega on kallis tervet
ruumi soojendada, siin vOib kiittekeha pdrandale seada,
nii et tema kohale jaadb mootori eesktilg thes jalluta-
jaga.

Koik need kolm ndidet on tdenduseks, et on juba
olemas elektrikltte aparaate, mis to6tavad vdrdlemisi
véheste kuludega ja koOik nii konstrueeritud, et on
téditsa hédaohutud ning veekindlad.

dnnetusi sugugi naissoost juhtide ldbi pole rohkem ol-
nud kui meessoost juhtide labi.

Teine vaide: kartus, et naine autosportlasena me-
hestub, ei leia pdhjustamist, sest naine ei kanna luhi-
kest seelikut seepdrast, et tdendada seega oma iseseis-
vust, vaid et see ametiskéimisel ja sportimisel on prak-
tiline. Kdlbluse langust siit ka ei saa vélja lugeda,
sest teame, et oli aeg, mil naise paljastatud labajalg
andis tundidepikkust kdneainet keelepeksmiseks; téna-
paeval valitseb luhikese seeliku mood ja keegi ei réagi
palju sellest. Ilgauks ndeb oma silmaga. Kas auto-
spordiga naine rohkem mehestub kui ratsa-, jalgratta-,
vdi ujumisespordiga? Ei midagi sarnast. Autosport
eriti arendab ndgemist, teeb kéed -tugevaks ja ei vaeva
kehaliikmeid, nagu jooksud ja hipped, mida harrasta-
vad hea eduga koolitidrukud.

Kolmas vdide on ehk enam-vdhem kaaluvam Kkisi-
mus, kuid minu arvates kdrkjas. Abielus naisele, kelle
Ulesandeks arvatakse peaasjalikult kodu mugavaks te-
gemine ja laste jérelevaatus kéasikées nende kasvata-
misega, mangib autoklubi seesmise tegevuse kisimus
palju vdhemat osa juba sel pdhjusel, et tal vdhem on
aega. Kuid ometi paljudel juhtudel valdab naine auto,
mida ta ise juhib, ja suur viga oleks,»kui teda sellest
eemale tdrjuda ainult seepdrast, et ta mehel on. Nii
tuleks siis vélja, et tuldse spordi- ja teised klubid peak-
sid tema eest suletud olema ja nagu sellega tahetakse
klubisid teha kéttesaadavaks ainult vallalistele ja uksi-
kutele naistele v&i siis ainult ametisikdijatele, kellel
eesdigus oleks autosporti ja autojuhtimist harrastada.
Ka naised tahavad viibida omavahel koos ja kokku toob
neid ainult teatud huvi, olgu see laul, méng vd&i sport.

Kas mees siis naise juurest ainult ,,rahu*“ otsib?



Naine, kes oma mehe tegevusele teatud piirini kaasa
ei ela vbi vdhemalt aru ei saa, vBib jd&da talle kaunis
v0Oraks. Kui palju on niud naisi, kes enne abiellu-
mist ise omal ké&el teenima pidid Glespidamist ja rahu
oli neile tundmatu asi. NuUUd aga nbutakse neilt, nad
olgu mehele rahusadamaks, kuigi teame, et nad ei ole
siis kellegi hastikasvatatud ,rahu kaitsjad“, vaid kdi-
gepealt sdbrad, kel julgust killalt elumurede jagami-
seks oma mehega.

Daamide autospordi ja klubi liikmeks oleku mot-
ted snobismiga kdrvale heita oleks ebadiglane. Kuu-
lame, mida meile kirjutavad nais-autosportlased ja selle
spordi harrastajad:

Maria Paudler (kinotdht). Minu auto on minu pa-
rimaks sObraks saanud. Meie, nditlejad, kes me ka fil-
mis tegutseme, ei saa autota l&dbi. Pdevas sdidan 30
kuni 200 km, Illma autota ei saaks ma labi, sest rongil
vdi ,,bussil“ sdites ei saaks ma poole oma t66ga valmis.
Juhin ise ja vOin mootori ise korda seada. Kes sdita ta-

agu iga tdéoabinbu, nii on ka auto kasutamisel tédh-

tis selle tasuvus. Auto on aga vordlemisi kallis
téoabinbu ja seetdttu on otstarbekohane autoveo Kkor-
raldus majanduslikult Gige tahtis selle omanikule. Eriti
veel on see tdhtis meil, kus meie majanduslik elu too-
tab palju aeglasemalt kui teistes riikides, ja rahva jou-
kus, vdrreldes L&ane-Euroopaga, on dige vdike.

Kasutamise kulusid vdhendada on v@imalik ainult
siis, kui on olemas tépne ja Uksikasjaline kontrollimise
vOimalus. Autovedu on teistest ettevOtetest seega eri-
nev, et kontroll on siin raskesti teostatav. Autojuht
on véljas tdiesti jarelevalveta ja v@ib toimida oma dra-
nagemisel.

Et siin kindlat Glevaadet saada, selleks on olemas
vastavad ja vordlemisi lihtsad ning odavad kontrollapa-
raadid, mis tépselt registreerivad iga auto liikumist,
sdidukiirust, seisakuid, jarske pidurdamist jne. Juu-
resolevatel piltidel on toodud d&ra sarnaste kontroll-
aparaatide tilbid.

1. pildil kujutatud kontroll-aparaat on varustatud
kilomeetrilugejaga, néitab auto kiirust ja kannab Kkii-
ruse paberile. Paberilt v8ib igal ajal n&ha, kui suur
oli sbidu ajal auto kiirus. lga 400—1000 kilomeetri
jarele tuleb paber uuendada.

2. pildil kujutatud aparaat on varustatud km-lu-
gejaga, kellaga ja kannab paberile auto seisakud, sGidu-
aja ja kiiruse. Paberi vahetus 100 kuni 5000 kilomeetri
sdidu jéarele, vastavalt tarvidusele.

Kdigi sarnaste aparaatide kdimapanek sunnib sa-

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

Pr. Irmgard Lange kirjutab ,Sport Telegraphis®.
Tunnen naisi, kes mitme aasta jooksul on' teinud pi-
kemad reisud Uksi, nooridaame, kes paevad labi on vii-
binud s6idul, méaardunud tolmust ja vihmast. Tean, et
need naised vdivad vdistelda mees-autojuhiga, teadmisi
omavad ja isegi remondi teevad oma auto juures. Sel-
lest hoolimata ei ole need naised midagi kaotanud oma
loomulikust naiselikkusest — nad on daamid teelaua
aares vOi ballisaalis, nagu nad seltsimehed olid maan-
teel autot juhtides. Uldse, naine tuirill Kui kena,
kui véluv! Ja koigepealt kui lihtne naisele enesele!
Siin pole muud vaja, kui head tahet, paar nahkkin-
daid, nahkmitsike ja muidugi ka auto! Aga missu-
gune kena naine ei jouaks autoni? —-n.

muti auto k&imapa-
nek.

Vélismail on sarnased aparaadid laialt tarvitusel,
vOimaldades korraldada kontrolli auto t66tamise (le ja

aidates seega auto kasutamise tasuvust tOsta.

nagu hariliku kilomeetrilugeja

Pilt 3. Pilt 2. kujutatud aparaadi diagramm. Ulal:
Auto kiirus. All: Labisoidetud kaugus; pahemal aares
kellaaeg; pustjooned diagrammil auto seisakud.
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.on kurvaks tdsiasjaks, et hoolitsetakse vdhe ta-

gavarakummide eest, mis on Kkinnitatud auto
kiljele vBi tema tagapoolele. Olgugi, et tagavarakum-
mid ei kannata naelte vo6i klaasikildude all ega kulu,
siiski peab arvestama pdikese kahjuliku mdjuga ja
temperatuuri jarskude koilkumistega. Nimetatud as-
jaolud mdjuvad palju suuremal madaral tagavarakum-
midele kui keerlevatele ratastele, sest viimased on kaits-
tud porikaitsjate 1abi, kuna s6idul kerkiva 8huvoolu
tottu jahtuvad kummid mérksa.

On kerge tdendada, kuivort pdike kuumendab taga-
varakumme. Jatkub ainult puudutamisest, et tunda tem-
peratuuri vahet péikese paistel ja varjus asuva taga-
varakummi vahel. Eriti palju soojust v6tavad kilge
tagavarakummid mustast kummist.

Pédikese moju avaldub kiirelt kummide havinemises.
Kummi muutub enneaegselt hapraks ja rabedaks. Eriti
kulgedel ilmub I8pmatu hulk vaikesi pragusid, mille
kaudu niiskus paaseb mahisesse. Uhtlasi kulub piikese
mdjul pragunenud jooksupind imekiirelt ja ei pea edas-
pidi enam vastu. Koige halvem on, et niisugust riku-
tud kummi ei saagi enam parandada.

Auto juures on kummide kulud protsentuaalselt
dige suured, seepdrast peaks iga kokkuhoidlik autooma-
nik védhendama neid véljaminekuid ja kunagi ei tohi
unustada, et pdikesest rikutud tagavarakummi ori pea-
aegu taiesti k6lbmatu ega vasta oma ulesandele.

Seepérast hoolitsege oma tagavarakummi
auto suurima murelapse eest.

Et kummi vananemise eest kaitsta, hoolitsetagu
kdige esmalt selle eest, et auto ei jadks seisma péi-
kese katte (mis juba lakikatte huvides on tahtis). Oige
kasulikud on katteriided, kuid need néevad inetud vélja
ja sagedasti koguneb palju tolmu ja mustust nendele.
Véga hea abindu on katmine kummi kaitsevarviga, mis
hdbeldikega soojuse- ja valgusekiired tagasi heidab,

nagu

n olemas palju ja mitmesuguseid autosGpru.
Koigepealt nimetame taksosObra, kelleta téna-
paev hasti organiseeritud elu juures labi ei saa.

TaksosOber on poissmees, kel silmapilgul puudub
véike sObranna, kes ei tea kuidas piihapdeval oma aega
surnuks lita, ning seepdrast seda nii kasutab, et viib
sditma taksoautos oma tuttavaid. TaksosObra ja kaa-
sasOitja-reisusdbra vahel tekib vaikiv leping, mille 8§
sGidu jooksul kujunevad jargmiselt:

Soidul vbetava bensiini eest maksab reisusdber.
Aga iga mdistlik taksosdber vdtab juba alul killalda-
selt bensiini kaasa, nii et reisusdbral peaaegu kunagi
ei tule meele maksta.

Reisusbber mééarab séidusihi, valib restoraani ja

menil, taksosdber maksab arve. Aga hiljem, kohvi
juures, mida tellitakse teises kohas, itleb reisusdber
teisele: , Aga, palun, nidd on minu kord maksta.”...

Kéeliigutused ja teedekaardi uurimine on rei-
susbbra kohuseks, kes ka vahest peab jdrgi vaatama,
kas tagumised kummid on terved. Vea puhul mootoris
peab ta taksosdpra aitama, kuna ta temale tarvilikke
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kuid need varvid ei ole enam moes ja neid ei ole enam
mudgil. Lopuks on veel vdimalik kummide keemiline
késitlus, mille juures peatume pikemalt allpool.

Tarvitamise otstarbe jargi lisatakse toorkummile
teataval hulgal vaavlit ja tditematerjali. Teatava
temperatuurini kuumendades liitub kummi vaavliga ja
nii saavutatakse vulkaniseeritud kautshuk, mis on 0ige
elastiline ja osutub palju vastupidavamaks kui toor-
kummi. Kuid ka sel kombel valmistatud kautshuk ok-
sideerub pealmisel pinnal, kui ta kauemat aega seisab.
Valgus ja soojus kiirustavad seda protsessi, kilm ja
pimedus pikendavad seda. Peamiselt vddvel kannatab
oksideerimise protsessi all, ja tekib vaavlihape, mis teeb
kummi rabedaks ja hapraks. Seda mdju vdime jalgida
kdige paremini akkumulaatori kummiosade juures.

Tehes sellest ndahtusest jarelduse, vBime Oelda, et
Oigeks kummi kasutamiseks on tarvis: valtida vaavli-
happe tekkimist ja katta kummid Shukese kaitsekihiga,
mis jadks eraldavalt kummi ja 6hu vahele. Iga kuu
tuleb harjaga puhastada kummi, sealjuures tarvitades
vett, millele on lisatud juure 5—10% salmiaakpiiritust
(Stinkspiritus). Kui kummi on juba tdiesti kuiv, tuleb
ta katta vaha- voi parafiinisulatisega kerges bensiinis.
Oige tahtis on, et bensiin ruttu ja kergesti auraks ja
ei mojuks kummile. Argu unustatagu maarida ka neid
kummiosi, mis rattapdiajga puutuvad kokku, sest sellis-
tel kohtadel on ikka kdige rohkem mustust ja roostet.
Kuiv kiht kummidel hdorutakse lapiga ldikima. Peale
selle hdodrutakse kummi varvile vastava talkiga, puu-
dergrafiidiga voi nende seguga. Niisugune kummi ka-
sitlemisviis kaitseb viimast mitte ainult 6hu eest, vaid
hoiab ka tolmu eemale ja isegi vanad kummid ei kaota
kaua oma valimust.

Samal viisil tuleks késitleda ka jooksvaid kumme.
Seda t66d ei tohi pdlata, kui motelda oma saabastele,
mis puhastatud veevoolikuga. Ja kummid on ju nii
kallid auto jalandud. ..

tooriistu katte ulatab. Taksosbbrale jadb muidugi ees-
digus paranduste toimetamiseks.

Kui vajatakse mehaanikut, peab reisusdber otsima
minema. Seejuures vodtab ta ekspeditsiooni naissoost
lilkme kaasa. Et nad kusagil garaaZzi ei nae, selle eest
aga ilusas, vaikses kohas asuva kohviku silmavad, leiab
taksosdber, kes vaheajal autovea on parandanud, nad
alles paari tunni péarast dles. Onnetuse puhul nduab
juba koige algelisem vooraste-vastuvotlikkus, et takso-
sbbra pealuu kannatab. Ka siis, kui reisusdber tadril
istus!

Abielus olev mees peab endale tGhe voi mitu kait-
sesOpra valima. Kaitsesdber on nimelt see, kellega pa-
rajasti tahtis jutuajamine ees, kui tdepoolest oma vai-
kese sdbrannaga tahetakse ldunat siila.

Ei ole sugugi kerge kaitsesbber olla. Ta peab
mdistma hasti silmade, jalgade ja ndpistuse keelt!

Taksosdber vdib méngida ka kaitsesGbra osa. Saa-

rasel juhul asetab ta reisusdbra abikaasa ette enese
kdrvale istuma, kuna see oma abikaasa sObrannaga
taga istub. Teine, samuti vaartuslik séber on nadala-



16pu-sdber, kel on maal suvila. N&dalaldpu-sébra ko-
hused on darmiselt vastutavad: Tal peab olema hea
kéogitudruk ja tore veinikelder, kuid tal ei tohi olla
raadiot, et mitte piinata oma kulalisi, kui viimased
tahavad 6htul magama minna vdi parki jalutama. Tema
naine ei tarvitse musikaalne ega ilus olla. Selle vastu

One aasta eest oli suurem osa autosid nelja kai-

guga. Nuud on aga kolme kdiguga autod ena-
muses. Seega oleme loomulikult astunud sammu edasi,
sest kolme kdigu juures on vahem tarvidust kdiku va-
hetada. On ju kdiguvahetus ka vilunud autojuhile
mitte just soovitav, rddkimata vadhem vilunuist.

Kuid kdikude suhtes on tehtud teine ja suurem
edusamm. Senini pidi juht igakord kdigu vahetamisel
vOtma teise kde tulri juurest ja vahetama sellega soo-
vitud kaigu — sealjuures veel jalaga suruma siduri
koonusest valja. Operatsioon nduab harjumist, on kiire
litkumise kohtadel ja mdgedes vaga tulikas ja kui seda
hasti ei tehta, stinnitab mira ja on kédigukasti ham-
masratastele hadaohtlik. Need olid senise kadiguvahe-
tuse suured miinused.

Uus kdaiguvahetuse slsteem, mille inglise auto-
vabrik Armstrong-Siddeley on v6tnud tarvitusele oma
autodes, on pool-automaatne. Seda vdiks,vast ehk se-
letada jargmiselt: kdigukastis on hammasrattad koigi
nelja kdigu jaoks. Mis aga puudub, on harilik kae-
pide kdikude vahetamiseks. Kaigud kastis on aga selle
vastu GUhendatud mehaaniliselt tlidri torusse ja seeldbi
thiirirattal oleva osutisega. Viimane on sarnane ben-
siini ja stlte osutile — kaib tilri peal — ehk all —
ringi ning reguleerib (vahetab) kaikusid, vaatamata
sellele, kas mootori kéies sidur on koonuse vastas vOi
mitte. Oletame, et auto liigub tasasel teel ja mootor

peab ta olema Umbritsetud armastusvaarsetest tadi-
titardest ja sarnastest naistest, kelle mehed arilistel
pdhjustel jaid linna. Toad peavad vdimalikult ligis-
tikku olema. Sarnastest (ksikasjadest tuntakse head
majaperenaist.

L.

kaib téie jOuga; Tahame aga liikuda teise kdiguga,
selleks likkame tulri juures oleva osuti teise kéaigu
kohale. Auto liigub endiselt edasi. Kaigukastis pole
veel juhtunud midagi. Oleme valinud ette teise kaigu.
Niid aga surume jalaga siduri valja ja laseme selle
pikkamisi tagasi. Mis slindis? Auto vahetas, ilma et
oleksime tahele pannud ja kaigukasti kallal kobanud,
soovitud kdigu. Siirdumine kolmandasse ja neljandasse
kdiku — ehk tagasi esimesse — sinnib sama lihtsalt
ja haaletult. Isegi vilumatu juht ja lapsuke vdib va-
hetada ka kdige kriitilisemal kohal eksimata kéike. Ei
ole hammasrataste mira, pole vaja karta, et need ek-
simise tdttu purunevad. Ei ole tarvis ka katt tduri
juurest ara votta ega kadigu vahetusel sidurit lahutada

enne, kui osutiga uus ké&ik ,médratud“. Kaik on
vOimalik ka ette mdadrata ja alles hiljem tarviduse
jargi kéigupedaali korraks vajutades anda -soovitud

kaik autole. Ei ole ka tarvidust kdigust ké&iguni ,ro-
nida“, oletades muidugi, et auto liikumine ja mootori
tiirud enam-védhem Uhtlased, s. o. vastavad kédigu ham-
masratastele.

Eelpool seletatud uus leidus on uus verstapost au-
tode arengus. Paremused, mis see toob, on kdegakat-
sutavad. Oleks ainult soovitav, et leidus peatselt leiaks
tarvitamist kdigi autode juures, see teeb ju juhtimise
kergemaks ja kindlamaks.



Méarkus: Tabeli kokkuseadmisel on tarvitatud vabrikute kataloogide ja Ameerika eriajakirjade
andmeid. Toimetus ei saa vastutada nende tdpsuse eest.
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imetus ,,R-E-O“ tuleb sellenimelise autovabriku

asutaja Ransom E. Olds nime esimestest téhte-
dest.

Ransom E. Olds siundis Geneva linnakeses, Ohio
osariigis Ameerikas, 3. juunil 1864. a. 1896. a. asu-
tasid R. E. Olds, S. Smith — farmer Lansingist ja
Detroiti tolleaegne rahamees H. Russel autovabriku
,,0lds Motor Car Co.” nime all. Pohikapitaliks oli
meestel kdigest 5.000 dollarit.

1899. a, ilmus esimene auto, millele nimeks anti
,,Oldsmobile*, missugune ka meil praegu tuntud mark,

E. Olds lahkus vabrikust ja vabrik jdi teiste oma-
nikkude katte kuni need selle edasi muisid General
Motors Co-le. 1904. a. ilmus .turule esimene ,,Reo“-auto
ja see levines kiirelt. Juba 1913. a. valmistati neid
12.000 ja 1916/17. a. 25.000. Praegu on ,,Reo“-auto-
vabrik Uks keskmistest, mis valmistab aastas umbes
60.000 s6idu- ja veoautot.

Uued ,,Reo“-autotiiiibid on ndgusad ja véarvid koos-
kdlas vélisjoontega.

aailma geeniuste hulgas tehnika leiduste alal pais-
tavad eriti silma kaks meest — Henry Ford ja
Thomas Edison.

Henry Ford siindis 30. juulil 1863. a. Michigani
osariigis farmeri pojana. Henryt huvitas tehnika ja
eriti autoala. Ta asus td6le Edisoni vabrikusse. Hil-
jem oli ta osanikuks Lelandi-masinavabrikus, Auto-
téostus oli siis veel algastmes. Selden oli leidnud auto-
mootori. Duryea oli ehitanud esimese auto Ameerikas.
Ford kuulub ka nende pioneeride hulka, sest juba 1895.
aastal hakkas ta katsetama automootori-tutbi loomisel.
Kolm aastat hiljem oli ta juba nii kaugel, et ta algeline
auto vdis kahetsilindrilise mootori abil tdnava uhest ot-
sast teise liikuda. Kiirus polnud kill suur ja tema esi-
mesel autol polnud tagasikaiku, kuid algus ,Ford“-
autole oli siiski loodud. See oli 1898. aastal ja Ford
oli siis 35-aastane.

Aastal 1903. organiseeritakse Ford Motor Com-
pany. Kapitali oli alul vdhe ja esimese vabriku all
maad vaevalt veerand hektaari. Pisike oli ka vabrik
— suurima toodangu ajal tootas selles ainult 311 t66-
list ja toodang esimesel aastal oli 1708 autot.

Uks neist esimese aasta toodetest oli v@idusdidu-
auto ,,999“, millega Ford sditis St. Clair jarve jaal kii-
rusega, mis esimest korda maailmas oli Gle 96 km tun-
nis. Samal pdeval séitis Vanderbilt, noorem, Floriidas
Daytona-Beachil miili 39 sekundiga. Sellised kiirused
olid siis veel ,kohutavad*.
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,,Reo* Cabriolet.

Sdiduautode tulpidest on praegu taiuslikumaid
»The Flying Cloud* (lendav pilv) ja ,The Flying
Cloud master“. Hinnad on 1,375—1.870 dollarit vab-
rikus Lansingis, Michiganis.

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

,,Reo0* 5-istm. Sedan.

1908. aastal ilmus autoturule esimene ,Ford* T-
mudel. Peagi kujunes see maailma populaarseimaks
autoks, oli see ju kdige odavam. Kuna teised valmis-
tasid autosid rikaste jaoks ja kdrge hinnaga, produt-
seeris Ford neid rahvamasside jaoks, 1915. aastal oli
valmistanud Fordi vabrik juba miljon autot. Selline
suur toodang oli siis veel uudiseks. Ja toodangu tempo
ja ulatus kasvas veelgi, nii et kui Ford 1926. aastal
uuele autotiiiibile Glemineku toéttu T-mudeli ,Fordile*
valmistamise Idpetas, oli produtseeritud neid juba
15.000.000. Kiireimal hooajal oli neid valmistatud 9000
paevas ja 2.000.000 aastas. Need arvud on praegugi
veel maailmarekordiks autotddstuses.

Maailmasdda t8i suuri .muudatusi Ford Motor Co.
tegevusse. Ford hakkas 1917. aastal valmistama ker-
geid ja otstarbekohaseid traktoreid. Fordson-traktorid
saavutasid kiirelt sama kuulsuse, mis Ford-autodki.
1918. a. andis Ford terve oma to6stuse Uhisriikide va-
litsuse késutusse ja nlld hakati Fordi arvurikastes
vabrikutes valmistama lennumootoreid ja Kkiir-mootor-
paate ja muud varustust sdja jaoks.

Fordi peavabrik Detroitis on suurimaid autovabri-
kuid maailmas. Selle all on 278 aakrit, vabriku aasta-
toodang vdib tdusta 2.000.000 s6idu- ja veoauto peale
aastas.

,,Fordson“-traktorite vabrik samanimelises sada-
malinnas Suurte J&rvede kaldal on suurimaid vabri-
kuid terves maailmas. Selle vabriku all on koguni 1100



aakrit ja vabrik ise on (ks ja veerand miili pikk ja
Uks ja kaheksandik miili lai. Vabrik vdib valmistada
150.000 traktorit aastas. Sellega Uhenduses on raua-
vabrik, valamistéékojad, masina-, autokere-, veduri-,
klaasi- ja paberivabrikud, sadam ja koksip6letamisah-
jud ning veel rida teisi t66kodasid ja vaiksemaid vab-
rikuid. Rauavabrikus on valmistatud juba kaugelt lle
miljoni tonni rauda. Rauamuld toimetatakse oma kae-
vandustest oma laevadel kohale.

Kolmas Fordi suurem vabrik asub Kanaadas. Seal
valmistatakse autosid Kanaada, Austraalia ja teiste
Briti asumaade jaoks. Toodang 100.000 autot aastas.
Inglismaal asutati ldinud aasta 18pul Ford Motor Co.
of England, mille pdhikapitaliks 35.000.000 dollarit.
See firma ehitab praegu Londoni eeslinna autovabriku,
mille toodangu suurus on ka 100.000 autot aastas. Lon-
doni vabrik hakkab varustama Briti saari, Euroopat
ja lahedat lda ,,Ford“-autodega. Lisaks eelpool mai-
nitud suur-vabrikutele on Fordil veel vabrikuid Jaapa-
nis, mitmel pool Euroopas, Aafrikas ja Austraalias,
iildse 20 riigis valjaspool Uhisriike. Uhisriikides on
Fordil, peale siin juba mainitud peavabrikute, veel 35
autovabrikut ehk vabriku osakonda ja montaazvabri-
kut. Kdmme neist vabrikutest valmistavad ,Fordi*
osasid. Fordi metsades on Uks suurem saeveski, auto-
kerede vabrik ja puu-destilleerimise vabrik. Dearbor-
nis on tal moodne tehniline laboratoorium. Seal on tal
ka suur triki/tddstus ja ajakirjade, ajalehtede ja
raamatute Kkirjastamise ettevdte. Lincolni vabrikus
valmistatakse 10.500 luksus-,Lincolnit“ aastas. Klaa-
sivabrikuid on kolm, milledest suurim valmistab 12
miljonit ruutjalga klaasi aastas.

Fordi siisteemi kuulub veel Uhisriikides 10.000
miuidgikohta, kes midvad ,,Ford“-autosid, ,Fordson*-
traktoreid, nende osi ning varustust ning umbes 32.000
varustusjaama ja parandustdédkoda liikvel olevate ,For-
dide* jaoks.

Fordi peafirma po6hikapital on 100.000.000 dolla-
rit, peale selle harufirmade kapitalid. Fordi otsekohe-
ses teenistuses on kaugelt tGle 200.000 palgalise ja haru-
firmade teenistuses umbes sama palju.

Kuid Ford pole ainult tootja, ta on ka rahva ja
eriti teenijate kasvataja. Kdoikide tema ettevdtete juu-
res asuvad koolid ja korraldatakse kursusi todlistele.

Maksuta Opetus on Uldhariduslik ja tehniline. Tal on
ka rida ajakirju ja ajalehti, naiteks: ,The Ford
News*, ilmub kaks korda, trikk 200.000; ,The Ford

Service Bulletin®“, ilmub kord kuus, trikk 110.000;
~Power and Haulage“ — ajakiri késitleb veoautode ja
traktorite tarvitamist; ,Lincoln Magazine*, ilmub kord
kuus, trikk 100.000; ,Lincoln Service Bulletin“, ,Lin-
coln“-autode omanikkudele; ,Railroad News* — pool-
tehniline raudtee-asjanduse ajakiri; ning I6puks ja
kbige suurimaks Fordi véljaannetest on nadalleht ,The
Deaborn Independent*. Viimane trikitakse 550.000
eksemplaris. See on pihendatud varju jaanud tédede
avaldustele ja paljastustele. Lehe mdju poliitikas ja
Ghiskondlikus elus on védga suur. Ja siis veel Fordi
raamatud. Neist on ta ise kirjutanud mitu ning Kir-
jastanud lugematul arvul igasuguseid vadhemaid triki-
toid propaganda ja kasvatuse sihiga.

Kui veel tdhendame, et Fordil on oma ambulatoo-
riumid, haigemajad, sanatooriumid, spordiplatsid, véim-
lad, raamatukogud, restoraanid, lugemisruumid, klubid
teenijatele, muuseumid ja rida teisi asutusi, siis ole-
megi toonud siin peajooned sellest hiiglaettevdttest, mis
tuntakse Fordi susteemi nime all.

Ka lennualal tahab Ford sammuda arengu eesot-

sas. Tal on suur .lennukite vabrik ja Detroitis suure-
pérane lennujaam. Tal on ka rida lennuliine, kus ta
lennukid peavad tUhendust. Lennukeid valmistab Ford
samuti hulgaviisi nagu autosid ja traktoreidki. See-
téttu ongi Fordi lennukid odavad, kuid Uhtlasi ka ko-
hased ja vastupidavad.

Fordi susteemi ja edu saladus peitub selles, et ta
on viinud tdédtamise nii mehaaniliseks kui vahegi vdi-
malik. Tod6line Fordi vabrikutes on osa masinast, vai-
ke aatom tema hiiglaaparaadis. Kuulus teaduslik-teh-
niline Taylor-susteem todtamise juures on viidud dar-
museni. Seepdrast pressib Ford tddlisest valja koik,
mis vahegi vdiinalik. Maksab aga sealjuures ka tdo-
lisele korraliku palga ja hoolitseb selle eest, et tema
toolistel on igapidi korralik elu ja korralikud elamis-
vOimalused. T6d on normeeritud iga liigutuse jaoks,
kuid toolise eraellu tungivad ka Fordi ametnikud kont-
rollimise sihiga.

Uuus ,L,FORD*“.
Nagu juba eelmises osas tdhendasime, Idpetas
Ford T-mudeli ,Fordide“ valmistamise 1926. aastal.

Ta oli juba varem kavatsenud uue autotiiibi peale (le
minna, kuid et ,vanadki“ veel ostjaid leidsid, siis vii-
vitati selle Gleminekuga. Vana tulpi uuendati ja tdien-
dati paaril korral, kuid siiski ei vastanud see enam
ajanfuetele.

Ettevalmistused uue tuubi valmistamiseks Kkestsid
ligi aasta aega ja laksid maksma (le miljoni dollari.
Oli nimelt vaja ehitada vabrikud ja masinad Umber,
isegi valmistada uued todriistad. Ja detsembri alul
1927. aastal ilmus turule uus ,Ford“. Palju oli selle
tulekust juba kirjutatud, kuid siiski oli selle tulek sen-
satsiooniks autoilmas. Vahepeal oli vana ,Ford“ saa-
nud hulga vdistlejaid, nagu naiteks , Chevrolet”, ,,Du-
rant“, ,Whippet“, ,Pontiac“, ,LEssex“ ja veel mit-
med teised alla tuhande-dollari autod. Nende peresse
astus nidd uut tdupi ,,Ford“.

Uuel ,Fordil“ pole vana ,,Fordiga“ muud Ghist kui
nimi. .Uus ,Ford“ on omapdérane tilp. See on pikem
ja painduvamate vélisjoontega kui vana ,Ford“. Vii-
mane oli inetu, nurgeline, lamedate poritiibadega, an-
tilkkne, uus ,,Ford“ on aga moodne valiselt, uute mit-
mekesiste vérvidega ja jdatab nild kallimate autode
mulje.

L&hemalt spetsifikatsiooni uurides selgub, et uus
,Ford“ on 2,63-meetril.ise telgedevahega, et selle im-
berkeeramise ring on 10,36 meetrit, rataste vahe 14
meetrit, tagumine telg (auto alumine osa) 24 senti-
meetrit tee pinnast ja suurim kdrgus (kinnisel sedanil)
on 1,84 meetrit. Uus tllp kannab nimetust A-mudel.

Fordi eriline leidus on rattad. Nad pole puust
ega traadist, vaid kodarateks on 14” paksud terasvar-
dad, mis autogeeniliselt rataste rauast-rehvide ja trum-
lite kiilge keedetud. Iga kodar peab vastu 4000-nae-
lalisele survele ja need on paigutatud kolmnurka, mis
palju tugevam kui nelinurk. Nad pole, nagu teistes
autodes, amblikuvdrk, mis 110 traadist kodaraga ja
milliseid raske puhastada, vaid neis on ainult 30 koda-
rat.

Kummid nendel ratastel on uut tudpi, sest need
paisuvad O6husurvel rehvide keskel olevatesse kanali-
tesse ja seetdttu on nende Shumahutus suurem kui ha-
rilikult vastava suurusega kummidel.

Poritiivad A-mudel ,Fordil* on kumerad ja sula-
vad kenasti kokku kere joontega. Need on ka kerele
lahemal. Valiselt jatab kere soliid mulje, ja kui sisse
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vaatame, siis oelgub, et see on avar ja sigav-pehme
(polsterdusega. Esimesed istmed on (kinnistel) kokku-
pandavad ning akendest on avar vaade igale poole.
Instrumentlaud on matt, osalt nikeldatud ja varusta-
tud’kdikide moodsate mdGd4tjate ja nditajatega. Tauri-
r&tas on 17 ja poole tollilise 18bim&dduga, gaasi- ja
sutdtekontrollid on tiuri kiljes. Kaikude vahetamise
kang on auto keskel ja hadapidur juhi istme paremal
pool. Tuulekaitseklaas on lahtistel titipidel kildune-
matust ,Triplex“-klaasist ja bensiinipaak kdikidel tul-
pidel instrumentlaua ja mootori vahel. Uudusena on
aparaat, mis hévitab mootorist autosse tungiva kihv-
tise gaasi.

Ja nuud mootor. See on L-tuupi, tuttav neljatsi-
lindriline ,,Ford“-mootor, raamil kummist alustel. Tsi-
lindrid Uhes plokis. Nende 18bim6dt 98,4 mm ja kol-
bide kdik 108 mm. Seega siis mahutus 3,27 liitrit.
Surve tsilindrites on 5,66 kilo ruutsentimeetrile. Ho-
busejéudu 12,55/40 2200 tiiru juures. Tiirude arv on
haruldaselt véike, kuid siiski saavutab auto Kiirust
kuni 105 kilomeetrini tunnis. Uus ,Ford“ on siis kol-
mandiku v&rra kiirem ja 100% vdrra tugevama jOu-
line kui vana ,,Ford“. Tsilindrite maht on nudd veidi
suurem, kuid suurem joud ja kiirus oleneb peamiselt
paremast karburaatorist, paremast 0hu, kitte ja &li
juurevoolust, alumiiniumist kolvipeadest ja teistest
uuendustest mootori juures. Véntvoll on valmistatud
Fordi sde-manganes-terasest ning tédtab hésti balan-
seeritult kolmel pealaagril. Kolbide kepsud on sepa-
terasest. ROngaid kolbides kolm. Nokkvdll té6tab viiel
laagril ja seda ajab ringi mitte-metallist tigu-hammas-
ratta Uhendus. Klapid on peal ja harilikku tiupi nik-
kelterase segust. Mootoriplokk ja vantvdlli Kkarter
moodustavad Uksuse.

Olitus siinnib uues ,Fordis* hammasrattapumba
abil. Oli tduseb ventiilkambrisse, kust see pikkamisi
tilgub alla mootori tootavatesse osadesse. Pumpa ajab
ringi nokkvélli spiraal-liikumine. Olimaht on 5 ja -/3
liitrit. Automaat-Olinditaja on olemas,

Jcihutus:  Tsilindriploki otsas ja selle sees on
tsentrifugaal pump, mis Uhenduses vantvdlliga ja t60-
tab thermosiphoon silisteemiga. Radiaator on toru-
dest ja terve jahutussiusteemi maht on 11,4 liitrit.

Kittestisteemi maht on 37,85 liitrit. Bensiin voo-
lab iseenesest karburaatorisse. Viimane on Fordi pa-
randatud ,Zenith“-tllpi, suurusega 254 m.-meetrit.
Kuttefilter on olemas. Siiitevool tuleb akkumulaato-
rist, mis 6 volti 80 ampeeri. Akkumulaatori laadimine
sinnib automaatselt uut tilpi Fordi konstrueeritud
erilise generaatori abil. Sudtepool (jagaja) on Kker-
gesti reguleeritav. Silteslisteemi juures on olemas
vargakindel lukk.

Starter, lambid, valgustusesiisteem, ampermeeter
ning suurim osa ka teistest aparaatidest ja varustusest
on valmistatud Fordi patentide alusel ja omaparased.

Jouillekanne mootorist transmissiooni stnnib kuni
tdnavuse aasta mudeli ,Fondidel* 9-kettalise siduri
abil. Viimane on kuiv. (T&navused ,Fordid“ on va-
rustatud Uhe-plaadilise siduriga.)

Kaigukastist leiame selektiivset tiupi liuglevate
hammasratastega hariliku kaiguvahetuse, milles kolm
kaiku ette ja Uks taha. Hammasrattad ja nende vollid
on kroom-terasest ja pinnalt karastatud (tsementeeri-
tud). Kaikude vahetus taiesti vaikne.

Kardaanvdll ja differentsiaal on kindla, terasest
kesta sees. Poolteljed on % ujuvat tiupi ja Fordi
manganes-terasest ning keerlevad rull-laagritel. Soi-
duautodel on differentsiaali ajajaks koonus-hammas-
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rattad, veoautodel aga tigu-hammasrattad. Differen-
siadlis on kdikjal rull-laagrid ning hammasrattad on
tsementeeritud terasest. Suhe differentsiaalis on 3,7 : 1.

Eestelg on harilikku I-tiupi Ellioti patent. Pidu-
rid on koigis neljas rattas ja mehaanilised, Kkuivad,
trumlite sees ja opereeritavad kae vOi jalaga. Pi-
durdamise pind 1437 r.-sm. Esimesed ja tagumised
pidurid erinevad konstruktsiooni ja todtamisviisi suh-
tes. Need koik automaatselt tasanduvad.

Tudriseadeldis on tigu-sektor-tuup, suhtega 11 ja
14 :1. Tudri hammasrataste kest on joodetud kokku
tulrisamba alumise osaga. Viimane on eriliselt tugeva
ehitusega. Vedrud on uutel ,Fordidel* vana tilpi
pdikvedrud ja pool-elliptilised ning kroom-terasest, ba-
lanseeritud vastavalt keretulpide raskusele. Tagumis-
tele telgedele kere raskus ei kandu.

Raam on tugevam kui endistel ,Fordidel*. Kes-
kel on see 4” sligav ja varustatud nelja pdiktoega.
Touke-amortisaatorid ou ,,Ford-Houdaille*-tuupi ja
tootavad hidrauliliselt dliga. Kered on valmistatud
rauast, puud on tarvitatud ainult siin ja seal veidi.
Polsterduses on kinnistel kattena kalev, lahtistel kunst-
nahk. Aknad uksel on kruvide abil allalastavad. Va-
rustuse hulka kuuluvad uutel ,Fordidel“ peale muu
veel starter, tagavararatas kummiga, tuulekaitseklaasi
puhastaja, bensiininditaja, ampermeeter, kiirusemdadtja,
kilomeetrilugeja, lambid, peegel, todriistade komplekt
jne.

Korvuti eelpoolkirjeldatud A-taupi ,Fordiga“ val-
mistatakse Ameerikas veel Briti saarte jaoks ndérge-
maid ,,Fordisid“ (mudel AF). Nende valmistamine on
pdhjendatud seega, et Inglismaal on automaks nael-
sterling aastas hobusejou pealt ja endise ,Fordi“ ja
ka uut A-mudelit oli seal nende suurema hobusejou
tottu raske mida. Mudel AF on 15-h.-jduline ja seega
hoiab nende ostja Inglismaal aastas kokku 7 ja pool
naela, mis auto ostjale ka tahtis.

Mudel AF on peale mootori tdiesti mudel A sar-
nane. Mootori maht on sellel aga 2,04 liitrit, tiirude
arv aga 2600, surve tsilindrites 6,08 kilo r.-sentimeet-
rile ja suhe differentsiaalis 4,66 : 1. Hobusejéudu, nagu
tahendatud, ainult 15 (inglise arvestuse jargi).

Meie teedele on mudel AF liig nérk. Ja meil voe-
takse praegu automaksu kaalu pealt, nii et meil pole
see ,Fordi“-tuup sugugi kasulik. Inglismaal vdistleb
see aga suure eduga teiste odavamate autodega. Selle
tiubi valmistamisele Uleminek laseb oletada, et Ford
on otsustanud inglise autoturu oma ,Fordidega“ vallu-
tada.

Ford alustas uute A ja AF mudelite kdrval ka
uute , Ford“-veoautode valmistamist. Viimaste moo-
torid sarnlevad peaaegu tdielikult sdiduautode mooto-
ritele. Raamide, vedrude, transmissiooni ja different-
siaali suhtes on aga rida erinevusi. Kandejéudu on
neil veoautodel poolteisest tonnist kuni kahe ja poole
tonnini.

mJute mudelite valmistamine arenes Fordi vabri-
kutes vaga soodsalt. Need vdeti autoturul ka suure
hooga vastu. Niid ulatub nende valmistus juba ile
8000 auto péevas ja tellimisi on palju rohkem kui vab-
rik suudab neid taita. Kuigi lugu niisugune, ei jaa-
nud Ford oma esialgsete A ja AF sdidukite ega AA-
mudeli veoautodega rahule. Juba kohe esimestel kuu-
del hakati nende juures parandusi ja tdiendusi tegema;
kaesoleva aasta alul turule ilmunud ,Fordidel* voi-
sime neid juba nahagi.

Suurimaks muudatuseks tédnavustel
vist Uhe-kettalise siduri peale tagasiminek.

»Fordidel“ on
Esialgne



9-kettaline, mis tehtud ,,Lincoln“-autode taoliseks, ei
olnud kohane. Niid on kdigil ,,Fordidel* kuiv, tera-
sest, veidi kumer kahelt poolt kinnihaarav iihe kettaga
sidur. Ketas on varustatud 12-survevedru ja kuue va-
banemisvedruga. Sellised kettad on ©¢konoomsed, sest
need kuluvad vdhem ja votavad kinni tasasemalt.

Teise uuendusena on ka mootori raami kilge Kin-
nitamine vedrude abil. Seega on saavutatud, et raami
pOrutus ei mdju enam mootorile. Pidurid on ka téna-
vustel ,,Fordidel* paremad ja hddapidur on niid eral-
datud jalapidurist. H&dapidur ou ainult tagumistes
ratastes ja iseseisev. Karburaatori, suite, starteri ja
tdri juures on ka tehtud vdhemaid uuendusi ja paran-
dusi. Olitus on niid parem. Veoautosid valmista-
takse nddd nii tigu- kui ka koonus-hammasrataste
veoga differentsiaalis.

Hoolimata tehtud uuendustest ei kavatsegi Ford
iga aasta uute mudelitega esineda. Seda ei tee isegi
,Lincoln“-luksusautodega. lgal aastal uute mudelite
valmistamine teeks autod kalliks ja eelmiste aastate

IIRIMAA SUURELE VOIDUSOIDULE, '

mis on méé&ratud 12. ja 13. juulile, ning mis korralda-

takse Phonix-pargis Dublini 18hedal liri autoklubi
poolt, on juba paljud end ules annud.
Vdidusoit sunnib 7 kilom. pikkusel maa-alal, nii

et seda tuleks ennem nimetada tdnava vodidusdiduks.
Organiseerijad kavatsevad arvurikka osavdtu korral vdi-
dusditu kahes seerias korraldada: esimesel pédeval au-
todele kuni 1500 ccm, teisel pdeval autodele ile 1500
ccm.  Kummagi seeria vditja saab 1000 naelsterlingit
(25,000 franki).
»Daily Mail“ on omalt poolt kuldkarika véalja pan-
nud. Praeguste sissekirjutuste jarele on osavdtjad:
750 ccm: Deering Jackson ja Heyn (Austin) ;
J. Martin (Martin).
B. Eyston ja Whitcroff (Riley) ;
Woolley ja Noble (Riley) ;
Leslie Porter ja Riley (Riley).
Benjafield (Alfa Romeo) ;
X. .. (Alfa Romeo) ;
X. .. (Aston Martin) ;
Gordon Burney (Lea-Francis);
X. .. (Lea-Francis) ;
X... (Lea-Francis);
X... (Marendaz).
Benjafield (Alfa Romeo) ;
L. Headlam (Alfa Romeo) ;
X. .. (Alfa Romeo) ;
Fox ja Nicholl (Lagonda).
Newman (Bugatti).
Scott (Bentley) ;
Eldridge (Chrysler) ;
Dupont (Cotton) ;
Oliver (Invieta) ;
Thistlethwayte (Mercedes-Benz).

1100 ccm:

1500 ccm:

2 liitril.:

3 liitril.:
5 liitril.:

UUS FORDSON TRAKTOR.

Fordi tehas Corkhs Inglismaal on lasknud vilja
uue Fordson traktori tudbi. Mootor on 4-tsilindriline,
vdime on senisest suurem ja on 30 HJ, magneeto-sii-
tamine, jahutus pumba abil.

tooted enneaegselt vanaks. Uuendusi ja parandusi vde-
takse ette ainult nii palju, kui kogemus neid nduab, ja
sel kujul, et ,Fordi“ tarvitajal oleks alati vdimalik
saada kohaseid osi.

Fordi toodangu isedrasus on juba veerandsajandi
kestel olnud alandada alatasa oma toodete hindu. Nii
leiamegi, et ,,Fordide® hinnad T-tlupide juures lange-
sid jarjekindlalt nii kaua, kui neid valmistati. Kuna
esimesed nendest maksid 800 dollari Umber, langesid
hinnad 15-kiimnenda miljoni juures juba 300 dollarini,
isegi sellest alla. Praeguste A-mudelite juures owu hin-
nad veidi k6rgemad, kuid siiski veel darmiselt odavad,
Aeg ei ole vist kaugel mil Ameerikas voib osta ,,Fordi“
50 dollari kéasiraha ja 5—10-dollarilise nddalamaksuga,
kuidas kellegi palk seda vdimaldab.

»,Fordide“ valik on suur, seda ndgime tdnavusel
autonéitusel Tallinnas. Nende esindajaks siin on tun-
tud firma ,,Eestimaa pdllumajanduse tddstuse aktsia-
selts*, mis asub Suure Kloostri tdn. nr. 11, Tallinnas.

WILLYS-OVERLAND
autovabrik kdrgendas oma 4-tsil. Whippet-autode hin-
du 15—20 dol. vdrra.

STUTZ

autovabrik alandas Blackhawk mudeli
dollarini.

hindu 100—300

BUICK Co.

president Strong teatab, et on kavatsusel ehitada uus
6-tsil. autotuip tdienduseks praegustele Buick autodele
uue nime all. Uus auto ehitatakse Buick kere-alusel
ja muuakse hinna poolest odavamalt. Uus auto erineb
endisest nii ehituselt, kui ka vélimuselt ja lastakse tu-
rule Buick organisatsiooni poolt. Uus odavahinnaline
auto tdendab Gen. Motorsi harjumuse muutmist, val-
mistades mitmekesiseid auto-mudeleid erinevate hin-
dadega.

CHEVROLEThI

praegu on Uhend.riikides 20.960 garaazi, kus Chevrolet-
autode omanikud vd@ivad leida .tdnuvééarset teenimist ja
osta selle auto tagavardosi.

HUDSON-ESSEX

Automobile Co. tahab ligemal ajal turule lasta rea
kergeveo-autosid, mis ehitatud Essex shassiidel. Need
veoautod saadetakse muugile nende autode esindajate
kaudu.

MAC FARLAN

Motor Co., Connersvilles Indianas, on ldinud Auburn
autovabriku kétte, nii et Auburn, Duesenberg ja Mac
Farlan todétavad thise Auburn-vabriku nime all.

TSEHHI AUTOKLUBI HIIGLAMAIJA.

25-aastase juubeli puhul &nnistati sisse T3ehhi
autoklubi uus hiiglapalee Praagas. Maja on viiekord-
ne ja omab peale selle veel 3 souterrain-korda. Ehi-
tuses leiavad aset: restoraan, baar, dllekoda, veinituba,
tantsusaal, ettekannete ja vastuvGtu-ruumid, turistide
biroo liikmetele jne. T38ehhi autoklubis tédtavad 140
palgalist, kellest 36 kuuluvad sekretariaati.
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vOIDUSOIT INDIANOPOLIS.

29. mail s. a. peeti Indianopolis Ameerika suurim
autovdidusdit 150.000 pealtvaataja ees. Pinevast vdist-
lusest, mille tee pikkus oli tle 500 miili (804,5 km),
vOttis osa 33 konkurenti, nende seas ainsa eurooplasena
tuntud prantsuse vdidusditja Chiron Delage-Spetsiaal
autoga ja selle kaasmaalane Moriceau Amilcaril. Kur-
virikas, kuid uldiselt eeskujulik tee voOimaldas maéaa-
ratut kiirust. Uks auto kihutas hullemini kui teine,
kus juures tekkis kibe vdistlus. Vditjaks jai IGppude
16puks siiski endine kiirusrekordi omanik Ray Keech
oma Triplex-autoga, suurepdrase ajaga 5:07:25 tundi.
Sadljuures saavutas ta keskmise kiiruse tunnis umb.
156 kilomeetrit. Teiseks tuli Indianopolise vdidusdidu
minevaaastane vditja Louis Meyer — Ameerika, Mil-
ler SpetsiaaPil.

Suure kuumuse ja kiire tempo tagajarjel tekkisid
arvurikkad kummivead, mis kahjuks tekitasid raske
Onnetuse, mis maksis ameerika silmapaistva vdidusditja
Spencer’i elu.

Wi illiam Spencer, kesljuhtis Duesenberg-autot, kao-
tas kurvil kummi I6hkemise tdttu juhtimise masina Ule
suure kiiruse juures ja laks Umber, kus juures ta koha
peal surma sai. Amilcarii juht Moriceau ldaks samuti
Umber, kuid pdaéses ainult kergemate kriimustustega.
Teisel kohal olev ameeriklane Arnold pidi 8 klm enne
sihti vd@idust loobuma, kuna ta auto pdlema I&ks.
(Teiste teadete jérele olevat see juhtumine tekkinud
sditjal Moore’L

Louis Chiron, kes oli Moriceau kdrval ainsaks Vana
lIma esindajaks selles Ameerika Oudsus-vaidusdidus,
teatavasti tuntumaid voidusditjaid viimastel aastatel,
tundis ainsa eurooplasena ameeriklaste keskel tervet
isoleerimise raskust. Kuni 50 klm oli ta kolmandal
kohal ja Idpetas sdidu ausalt kuuendal kohal. See on,
kui tema olukorda arvesse vdtta, hiilgav saavutus, star-
tisid ju ometi Gldse kokku 45 vdistlejat.

Indianopolise vdidusdidud ja vditjad.

aeg t/klm
1924. a. Joe Boyer (Duesenberg) 5:05:23 158,094
1925. a. P. de Paolo (Duesenberg) 4:56:39 162,750
1926. a. (402 MI) 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. Keech 5:07:25 156,500

Nagu neist arvudest ndha, pole tanini veel keegi
Duesenbergi rekordi 162,750 km. tunnis lida joudnud.
Ka tdnavune s6idu kiirus oli vdahem kui lainud aastal.

TATRA VOIDUSOIT AUTODELE.

Maari-Sileesia autoklubi tahab korraldada Tatra
vOidusdidu. Ettevdtte tdhtpdevaks maadrati 21. juuli.
Sdidutee viib Tatra—Matlarenaust kuni Alt-Schmeclks’
ini. Klubi korraldab Ghiselt L.-Ungari A. K. Debree-
zinis vOidusdidu Tatras.

Saksamaa autoklubi kauaaegne president krahv
von Arnim Muskau, nagu teate toob ajakiri , Auto-
mobil-Rundschau“ oma 1. juuni numbris, on pannud
presidendi ameti maha. Pdhjusi ei ole nimetatud.
Krahv Muskau oli Saksamaa autoklubi presidendiks
15. nov. 1923. aastast, ja silmapaistvamaid tegelasi
automobilismi alal.

—0—
AUTOSIGNAALIDE KEELD PARIISIS.

1. aprillist alates on Pariisis keelatud autodel hari-

likkude signaalide tarvitamine. Tarvitada vOib ainult
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erilisi signaale, mis Helikunsti instituudis proovitud ja
mille toonid annavad harmoonilise kooskdla. Nd&ndani-
metatud ldaxonide tarvitamine on Uldse keelatud.

UUED AUTO-REKORDID.

Inglise voidusditja Kaye Don saavutas Brooklandsi
teel Londoni ldahedal 2 uut maailmarekordi kahetsilind-
rilisel ,,Alfa-Romeo*“-séidukil. 200 miili soitis ta 1 :
43 : 28,63 — 186,019 km/tunnis ja 200 km ajaga 1 :
04 : 40,20 = 185,557 km/tunnis. Kaye Doni kaassditja
oli D. Froy.

TARGA-FLORIO VOIDUSOIT 1929. a.

20. vd@idusdidu korraldamine sindis ilusal kevad-
paeval Targa-Florio asutaja — Cavaliere Florio —
juuresolekul. Osavott sellest kuulsast véidusdidust
Sitsiilia Madonie-magestikus oli vaga elav, ja peaaegu
kogu Palermo elegantne publik oli kogunenud Cerda tri-
bllnile. Voidusdidul vodistlesid 15 autot nelja véikese
auto kdorval. Viimased ei suutnud vdistlusele vastu
panna ja ei joudnud sihile. Voit oli Bugattil ja see oli
nimelt Divo, kes suure ettejdudmisega raske teeosa 540
km 7 tunni 15 minuti ja 41 sekundiga sOitis, keskmine
tunnikiirus oli 74,36 km, ning seega saavutas esimese
koha. See oli 4-jas kord Bugattil vdita Targa-Floriol
pdrast seda, kui 1924. aastal Werner Mercedesel itaa-
lia Alfa Romeo’d k8vasti oli 166nud. Viimane firma
jai selle kaotuse tottu neljaks aastaks traditsioonili-
sest vOidusdidust eemale ja ilmus sel aastal esimest
korda jéalle vdistlejana, et ka seekord kaotajana lah-
kuda. Ka teine voit langeb Bugattile ajaga 7 : 17 :43.
Kolmanda ja neljanda koha sai Ailfa-Romeo enesele.
Kolmandaks jéudis Graf Brillii Peri ajaga 7 :23 :52 ja
neljandana Camari — 7 :34 : 45,

GENERAL MOTORS EHITAB UUE SUURE VAB-
RIKU KOPENHAGENI.

Autoasjandusest huvitatud ringkondades liiguvad
viimasel ajal kuulujutud, et General Motors kavatsevat
ehitada uue suure vabriku Taani, kuna praeguse vab-
riku seisukord pole enam killalt ruumikas ega moodne,
et tdita kdiki ndudeid, mis tekivad jarjest suureneva
produktsiooni tdttu.

M dédratu maa-ala, mille General Motors omandas
Kopenhageni linnavalitsuselt, on Gle 30.000 ruut-meetri
suur, ning siin tahab firma asutada vabriku- ja ju-
hatusehooned, néituseruumid, sdidukite laod, osade laod,
service-kooli, vdimlemissaali oma tddlistele ja proovi-
tee uutele autodele. Uue vabriku saavutus oleks 30.000
autot aastas.

General Motorsi Kavade jargi peaks terve see ehi-
tus 1. detsembriks 1929. a. valmis olema.

Nagu Ameerikast teatatakse, oli Chevroleti toodang
1. jaanuarist kuni mai alguseni 1929. a. ule 500.000
auto, jarelikult annaks aastane produktsioon 2.000.000
autot. Tdahelepanuvéart on ekspordi osa, mis esimesel
veerandaastal ulatus 100.000 autoni.

JOUVANKRIMAKS KILOMEETRILUGEJA
ALUSEL.

Saksa teedeministeeriumi juures on asutatud eri-
line komisjon, kelle ulesandeks on selgitada v@imalust
jouvankritelt maksu v8tmiseks labisdidetud kilomeetrite
arvu jargi.

Berliini tehnika Ulikooli laboratooriumides tehakse
katseid, et leida selleks otstarbeks vastupidavaid, liht-
said ja hinnas mitte kalleid kilomeetrilugejaid.



Keskel

8. juunil s. a. kulastas Eesti autoklubi rahvusva-
helise autoklubide koonduse peasekretér koi. G. Peron.
Kulalist olid ilmunud jaama vastu votma moéned klubi
juhatuse ja spordikomisjoni liikmed. Jaamast sditis
kilaline ,,Kuld-Lovi“ vo0rastemaija.

Pé&eval tehti ringsdite linnas ja Umbruses, tutvu-
neti meie pealinna tdhtsamate ja ajalooliste kohtadega.

Kell 2 péeva oli Seltskondlikus majas l6una, mil-
lest vOtsid osa peale kilalise ka E. A. K. juhatuse ja
spordikomisjoni liikkmed. Laua juures tervitas kilalist
klubi esimees hr. J. Zimmermann, toonitades tema tee-
neid E. A. K. arengu ajajargust kuni kdesoleva ajani,
samuti ka tema suurt ja vastutusrikast t66d Uleilmlise
automobilismi alal. Koi. Peron tdnas sooja vastu-
vOtu eest ja leidis, et E. A. K., kui tddka ja energilise
Eesti rahva iseseisvuse tagajarjel tekkinud sportlise
iseloomuga (hing, on plidnud tagajarjerikkalt jouda
sama eesmaérgi poole, kuhu juhivad meid dhised sihid
rahvusvahelise Uleilmlise autospordi alal. Kell 5 p. 1
oli ,,Estonias“ E. A. K. ruumes pidulik juhatuse koos-
olek, kus voeti vastu jargmised otsused: 1) rahvusva-
helise autoklubide koonduse peasekretdr koi. Peron ja
Prantsuse autoklubi president Vicomte de Rohan votta
vastu E. A. K. auliikmeteks; 2) tervitustelegrammid
saata: E. A. K. auliikmele rahvusvahelise autoklubide
koonduse kauaaegsele presidendile parun Zuyl&n de
Nyevelfile ja prantsuse autoklubile. Pdrast koosolekut
vaadati ,Estonia®“ ruume ja viibiti omavahelises jutu-
ajamises Valge saali rddul, kus koosviibijaid pildistati.

Pihapéeval, 9. juunil kell V2 8 hommikul kogune-
sid moned juhatuse ja spordikomisjoni liikmed ,Kuld
Ldvisse* kilalise drasaatmiseks, sest ajapuudusel pidi
kilaline lahkuma. Lahkumisel sooviti vastastikku, et
see lahkumine oleks kord jallendgemine kas Prantsuse
vOi Eesti vabariigi pinnal. Kilaline palus klubi liikme-
tele edasi anda soovi kédesoleva aasta sligisel osa votta
Pariisis drapeetavast prantsuse autoklubi ja rahvusva-
helise autoklubide koonduse Uhisest 25. a. juubelist ja
Pariisi autonaitusest, kus peaksid esinema kdikide rah-
vuslikkude autoklubide vérvid.

kilaline koi.

G. Peron. (Foto Woctnnas).

.Onn kaasa“ hiiliete saatel liikus rong ja viis kalli
ja lugupeetud kilalise, Uhtlasi E. A. K. auliikme Kkoi.
PerovJi tema kodumaa poole.

Latvijas Automobilu 1. aeroklub teatas 11. juunil
s. a. telegrammiga, et osavdtjate véhesuse tdttu jdab
vastupidavuse sdit ,,Ostfahrt 1929.“ 22—25 juunil é&ra.

Selle sdidukohta ilmus ,Auto” nr. 5 madérused ja
Uleskutse sdidust osa vdtma, kuid E. A. K. liikmetest
keegi osavdtuks dles ei annud. Na&htavasti on ka teiste
klubide poolt kas mitte sugugi vdi niivord vahe ules-
andmisi olnud, et osavd@tjate arvu 20 kokku ei saadud.

Eesti autoklubi véljasdidust 26. mait s. a. Paldiski
vOtsid osa: hr. Sosaar abikaasaga, pr. Vinnal titrega,
pr. ja hr. Tallmeister, lirad J. Johanson ja Niitem, hrad
Reismann, Voéntso ja J. Zimmermann perekondadega
ja teised. Ilm oli vaga ilus. Paldiskist sdideti Pake-
rorti tuletorni vaatama ja parast Kloogale, kus veedeti
paar tundi mererannas ja pr. ja hr. Sosaare ilusas
suvilas, tehti Glesvdtteid, tantsiti murul ja siis Ghiselt
tagasi sdideti.

Peatus Pakerorti tuletorni juures.
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Piknik Pakerortis.

Hr. Sosaare suvila murul Kloogal.

Pihapdeval, 9. juunil s. a. oli E. A. K. liikmete
teine jarjekorraline vdljasdit Keila-Joale. Osa votsid
7 autot 30 inimesega. Keila-Joal ilusa méannimetsa all
viideti aega grammofoni-ja raadiomuusikat kuulates,
mida korraldasid hrad Tammann ja Pallas. Pr. Pallase
korraldusel oli vdimalik saada metsas sooja kohvi ja
piima, nii et vilule ilmale vaatamata oli soojust kil-
lalt. Noored ja vanad osavdtjad korraldasid mange ja
saatsid aega I8busalt modda. Kell 4 p. 1 hakati linna
tagasi sGitma. Tee oli tolmuta ja nii vois ilusas hane-
reas soita.

Hr. Sosaare suvila ees Kloogal.

Jargmine valjasdit on kavatsetud ette vdtta Parnu (L
juulil s. a. Klubi juhatus palub osavdtjaid tles anda
vadhemalt 24 tundi enne véljasditu, et saaks korterite
eest hoolitseda. Teatada tuleb Spordikom. esimehele
hr. Johansonile, Narva mnt. 12., tel. 12-98 ehk 23-49.

Eesti autoklubi liig>e, autosportlane hr. Ed. Klini-
berg, ,Renault* sport-autol, vétab osa Saksamaa auto-
klubi poolt Jf. juulil s. a. korraldatavast vdidusdidust
»NUrburg-Ring“ vdidusdiduteel.  Selle sBidu kava
leiavad lugejad kéesolevas numbris pealkirja all ,Voi-
dusdit ,Nurburg-Ringil“. Meie julgemale autosport-
lasele, kes sellel raskel vdistlusel kaitseb Eesti varve,
tuleb ainult 6nne soovida.

Keila-Joal metsa all.

Piknik metsa all Keila-Joal.

J. Zimmermann’i trikikoda Tallinnas, Lihike jala 4



