llus aasta.

lame juba Uut aastat. Uleminekut vanast uue

peale fikseeris igauks nii kuidas kellelgi selleks
voimalus. Uleminek ise oli aga tahtis. Aastavahetu-
sel siirdusime aga uude ajajarku.

Astudes aastasse 1929. oleme siirdunud vanast ja
iganenud madddusiisteemist uude .... meetrisisteemi.
Kadunud on meilt verssokid, arssinad, sillad ja verstad,
kadunud loed, solotnikud, naelad ja puudad — mine-
vikku on hd&bunud terve vana slsteem, esialgu
teeb ta muidugi raskusi, eriti drimeestele ja perenais-
tele.

Autoasjandusse jaab aga kaksik-siisteem veel hul-
gaks ajaks maksma. Inglismaa ja Ameerika ei taha
loobuda vanadest modtudest. Dollar on kull sajandiku

alusel, kuid naelsterlingis on ikka kakskimmend shillin-
git ja kakssadanelikimmend pensi. Ja sama keeruli-
sed nagu naelsterling on teisedki mdddud. Kahjuks!
Kuid Ameerikas ja Inglismaal arutatakse juba vaga
tosiselt siirdumist meetrisiisteemile. On ka juttu ol-
nud jagada aasta kolmeteistkimne kuu peale. Vist
stinnivad need mdlemad: minek meetris iistee mi
peale ja kolmeteist-kuuline aasta oma
iga kolmteistkimnenda kuupéevalise
reedega tarvitusele vdtmine...

Alanud aasta annab meile rohkem kui meetrisus-
teemi. Saame vist kdigepealt ka kaua oodatud jou-
vankrite seaduse. Millisena saadab Tema Majesteet
selle ,Riigi Teatajasse”, seda soovib ndha iga autoas-



jandusest huvitatu. Igatahes, Uhel vdi teisel kujul,
toob see seadus meie autoasjandusse podrde. On ka
jutt olnud autode maksustamisest uuel alusel. Kas ja

missugusel kujul see siinnib, seda nditab tulevik.

Siis mdéarused liikumise kohta. Need on meil nii
kirjud ja mitmekesised kui (kski asi ilmas vdib olla,
sest igal linnal, alevil ja maavalitsusel on oma seadu-
sed ja madrused. Tarvis Uhtlust. Sedagi annab vast
uus seadus, mis eelndu kujul riigikogus.

Oleme siis autoasjanduses ka astumas uude aja-
jarku.

Eesti Autoklubi, mille  hdalekandjaks
JA U T 0“ on olnud oma slinnihetkest saadik, on ka
edusamme teinud. Liikmete arv on mdoddunud aasta
kestel kasvanud 44 vdrra. Konventsioone Rahvusvahe-
lise autoklubide liidu liikmete-organisatsioonidega oli
meil moddunud aasta alul sdlmitud kaheksa, aasta kes-
tel kasvas aga konventsioonide arv kahekiimne kolme
peale, seega ligemale kahekordseks. Oleme eesti auto-
mobilistidena terve kultuurilmaga Uhenduses, see on,
vBime peaaegu iga maaga, kus autoliikumine vahegi
arenenud, kirjavahetuses olla ja vdime nendega vahe-
tada sissesOidulubasid. Kokkuvéttes vdime konstatee-
rida, et moodunud aastal oleme maailma automobilis-
tide peres saavutanud tdieliku tunnustuse. Muidugi
paneb see omakorda peale ka hulga raskeid kohustusi.

Edasi v@iks automobilisti seisukohast védlja minnes
tdhendada ka seda edu, mis Eesti autoklubil oma sise-
maa valjasOitel ja klubi esitajail Riia voidusdidul olnud.
Klubi on tegutsenud energilisemalt kui varem ja saavu-
tanud seisukoha, mis kohustab ruhkima veel suurema
energiaga edasi.

ogu maailm teab, missugust tdhtsat osa

mangivad autoklubid, mis asutati mitme
riigi autosfidukite ilmumisel. Autoklubid vot-
sid enda peale autospordi juhtimise, mis soo-
dustavalt mdjus uue liikumisabinbu tdienemi-
sele, ja seda liikumist juhtides arendasid nad
tema tarvitamise vdimalusi, 16id parema liiku-
miskorralduse maanteedel ja linnades ning or-
ganiseerisid autoturismi.

Autoklubid said juba oma asutamispéevil
aru, et nende pulded jaaksid paljudes kusimus-
tes tagajarjetuks, kui nad ei looks uusi vGima-
lusi tédita oma Ulesannet. Nad teadsid, et nad
ei tohi kuidagi oma tegevuses piirduda, kaits-
tes ainult oma maa automobilistide huvisid,
vaid et edu seisab kogu maailma autosdidukite
koondumises, seda enam, et auto Ulesandeks on
olla téhtsaks abinduks rahvusvahelises liikumi-
Ses.

Rahvuslikkude autoklubide koondumise idee
teostus 20. juunil 1904. a. Hamburgis peetud
koosblekul, millest osa votsid rahvuslikkude
autoklubide esindajad, kes sinna olid kogune-
nud osavOtmiseks Gordon-Benneti karikavdist-
lusest. Rahvusvahelise autoklubide koonduse
asutamise kusimus otsustati seal I6plikult ja
tema asukohaks méarati Prantsuse autoklubi,
Pariisis, 8 Place de la Concorde.

Selle rahvusvahelise koonduse (A. I. A. C.
R.) Ulesandeks on koondada foderatiivsel alu-
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Klubi edule v8rdub ka ,A U T 0* edu. Kui aasta
eest alustasime oma ajakirja ellukutsumiseks eeltdid,
siis oli meil usku, et Eesti autoasjandus vajab oma
h&alekandjat. Selles usus hakkasime l&dinud mértsis
védlja andma ,,Auto t“. Elu on naidanud, et meie alga-
tus oli dige. Seda kinnitab jarjest kasvav huvi meie
ajakirja vastu. Tellijate ja lugejate hulk kasvab, sa-
muti kaastddliste pere. Oleme ka auto-ajakirjanduse
alal astunud suurde maailma autoasjanduse perre ja
leidnud seal sooja vastuvdtu.

Kuid vottes aasta-bilanssi kokku peame ka mai-
nima defitsiidist. Eesti autoklubi kaotas oma energi-
lise abipresidendi ja ,,Auto“ kaotas oma algataja,
agara kaastoolise ja toetaja, kdik koos Hans Vin-
nali lugupeetud ja armastatud isikus.
Kaotus oli suurimaid ja raskemaid Eesti autoasjan-
duse lihikeses ajaloos...

Raskest kaotusest peame (le saama. Soome vana-
sdna Utleb: ,Edasi pllidku elava meel — surnud taha
vaadaku!“ Nii on see ka meil. Ruhime edasi, (le
raskuste ja takistuste.

Selles edasipttudmises tahab ,,Aut 0" jdudu modda
kaasa aidata. Tahame anda parimat mis meil olemas.
Senini oleme ka seda puudnud teha ,Aut o* esimesel
eluaastal, teist aastakdiku alustades on meil juba ko-
gemusi ja enam usku oma kdrgesse llesandesse. Nuud
teame seda, mida aasta eest uskusime; teame, et
»Auto“ on Eesti autoasjandusele tarvilik.

Soovime kdigile ,,Auto“ tellijatele, lugejatele, toe-
tajatele, sopradele ja kaastddlistele

ENDISEST EDUKAMAT UUT AASTAT!
A UTO™
toimetus ju valjaandja.

sel kéikide maade rahvuslikud autoklubid, et
kaitsta automobilismi Uhiseid materjaalseid ja
moraalseid huvisid, ja arendada kdikides maa-
des autosporti ja -turismi. Koonduse p6hikirja
jargi ei vdi olla koonduse liikmeks uhelt maalt

.enam kui dUks klubi, mis on tunnustatud selle

maa juhtivaks klubiks, on Uhtlasi ka rahvuslik
autoriteet autospordi alal.

Spordi alal on A. I. A. C. R-il rahvusvahe-
line spordivdim: ta loob ja paneb maksma
madarusi, et edustada ja korraldada autospordi
voistlusi ja rekorde. Tema uldine spordiméaa-
rustik on maksev iga maa kohta. Peale selle
Uldise méaarustiku annab koondus vélja ka eri-
lisi maarustikke rahvusvaheliste vdistluste
jaoks, nagu seda on, nditeks, autovdistlused
Euroopa suurele auhinnale, mis korraldatakse
korda méoéda igas Euroopa riigis. Ta Uhtlus-
tab esiteks maailmarekorde, milleks on auto-
s6idu kdige paremad saavutused, vaatamata
sellele missuguste mddtude ja kui suure mooto-
riga neid saavutanud autod on varustatud, ja
teiseksl nn. ,,rahvusvahelisi“ rekorde, milleks
on teatavate autosfidukite klassi kuuluvate au-
tode kdige paremad saavutused.

A. I. A. C. R. on teinud palju, et paran-
dada autode rahvusvahelise liikumise tingimusi.
Muu seas muretses ta 1909. a. autosditjate
jaoks rahvusvahelise sdidutunnistuse — ,,Cer-
tificat international de Route*, mis vGimaldab



Parun de Zuylen de Nyevelt de Haar
A. 1L A. C. R. president.

Krahv v. Arnim-Muskau
Vice-president (Saksa Autoklubi esimees).

reisida valismaal ilma tlltavate vormindueteta
autojuhtimise lubade ja sGidukite immatriku-
leerimise Suhtes. Tema algatusel revideeriti
diplomaatilisel konverentsil 24. aprillil 1926. a.
rahvusvahelise autoliikumise tingimusi, ja ténu
tema agarusele vdeti sellel konverentsil vastu
endise rahvusvahelise sdidutunnistuse asemel,

Krahv Robert de Vogle
1 vice-president.

Senaator Silvio Crespi.

mis oli seetdttu vaga puuduline, et sisaldas
dokumendil dhtlasi sbiduki ja tema juhi passi,
uued dokumendid, kus on juba eraldatud juhi
ja sOiduki passid, ja mis pannakse maksma loo-
detavasti juba ldhemas tulevikus. Tema saa-
vutuseks on ka, et konverents vottis vana, ta-
kistusi nditava keelumérgi asemele uue kolme-



Kolonel G. Peron
A. 1. A. C. R. peasekretar.

nurgelise tarvitusele ja maéaras, et see keelu-
rnark jaab ainult takistuste méarkimiseks. Nii
Kaovad aegamdédda igasugused takistused, mis
tulitasid sdidul autojuhti, kes sageli vahetas
keelumérgid ringikujuliste reklaamidega. Hu-
vitav on tdhendada, et 24. aprillil 1926. a. kon-
verentsi maarusi on tunnustanud 53 riiki ja
nende seas ei puudu Ukski Euroopa riik.

Teisest kuljest oli vaja aga rahvusvahelise
lilkumise Soodustamiseks korraldada ja piirata
tolli vormindudeid, mis tuli tdita riikide piiri-
dest dlesdidul. A. I. A. C. R. astus ka sellel
alal autosditjate huvide eest tagajarjerikkalt
valja. Praegusel ajal on juba triptik (labi-
laskeluba) dldiselt tunnustatud ja tarvitusel
juba kogu Euroopasl A. I. A. C. R’i teeneks on
ka, et sel alal on tarvitusel igalpool Uhtlane
vorm ja uhtlane tarvitusviis.

Triptik on maksev ainult the maa jaoksl
ja nii pidi automobiilist end varustama suure-
mate reisude jaokslmitme triptikuga. SeetGttu
seadis A. I. A. C. R. kokku uue tollipassi —
»Carnet de Passages en Douanes“, mis sisal-
dab thel ainsal paberil kdik tollidokumendid,
mis on vajalised reisu jaoks valismaal. ,,Carnet
de PaSsages en Douanes“ on nudd maksev 28
mitmesuguses riigis. Nuud voib automobilist
teha Euroopas juba suurema reisu, ilma et tal
oleks vaja taita igasuguseid tulikaid tolli, vorma-
liteete. See saavutati alles kauase ja pusiva jou-
pingutuse jarele, sest tuli 28 tolliva,litsust veen-
da selle dokumendi tarviduses dle piiri séidul.

Rahvusvahelise turismi alal on A. I. A. C
R. puudnud pakkuda oma liikmetele vdimalust
tapselt orienteeruda turismi tingimustest valis-
maal. Selleks annab ta vélja igal aaastal kogu-
teose teadetega turismi kohta, et klubidel oleks
vOimalik varustada turiste vdimailikult tépse-
mate andmetega. Hiljuti andis ta véalja uue

teedekaardi masistaabil 2.000.000, mis ou kaht-
lemata seni valjaantutest tapsem ja taielikum.
See kaart on mahutatud 44-lehekiljelisse at-
lasesse ja ta peaks olema kaasas igal turistil,
kes reisib autol valismaal.

Ulal kirjeldasime A. 1. A. C. R-i tahtsamaid
tegevusalasid ja saavutusi. Tema td0 ja uUles-
anded on tahtsad ja kasvavad iga paevaga koos-
kdlas automobilismi arenemisega.

Tegelikult on praegu koondunud A. I. A. C.
R. oma rahvuslikkude juhtivate klubide kaudu
34 riiki.

Nii on A. I. A. C. R. korda lainud koon-
dada suurema osa kogu maailma autoklubidest,
kes taotlevad kd&ik Uht ja sama eesmarki ja
katsuvad automobilistidele olla abiks. See Ule-
maailmline organisatsioon pakub rahvusvaheli-
se turismi alal suuri soodustusi. Rahvuslikkude
autoklubide solidaarsus, kes moodustavad A.
I. A. C. R. Uhise pere, vBimaldab abiks olla mitte
ainult teineteisele, vaid pakub oma teeneid ka
teistele klubidele. Nii leiab iga automobilist,
kes on oma klubi kaudu rahvusvahelise koon-
duse liige, igalpool véalismaal rahvuslikkudes
klubides lahket vastuvdttu ja abi, kes siis teda
ka varustavad tarvilikkude teadetega reisu
jaoks.

Rahvusvahelist autoklubide koondust juhib
tema asutamise ajast peale parun de Zuylen
de Nyevelt. Peab utlema, et ta on tema tdid
24 aasta jooksul juhtinud suure hoole ja ette-
nagelikkusega. Té&nu tema vahetpidamata te-
gevusele on A. I. A. C. R. vBinud nii mGjuvalt
esineda rahvusvahelises autode liikumises.

Prantsuse Autoklubi hoone lildvaade ja maja eeskiilg
de la Concorde 'platsil, kus asub ka A. I. A. C. R.



Autode miik soliidselt korraldatud jarelmaksuga
on ammu oodatud samm, sest ta v8imaldab auto mudgi
madala hinnaga ja soodustab mugavamat elu.

lgal arilisel ettevdttel on oma varjukdiljed, nii lei-
dub neid ka siin, sest monikord ei tdideta lepingut, aga
niisuguste lepingute protsent on tavaliselt niivdrd vdike,
et see ei riku asja, 90% j&relmaksuga sisseostudest on
majanduslikult kindlad ja kaupmees peab selle eest
hoolitsema, et hoiduda kahtlasest mudgist.

Niisugustel tingimustel tehtud sisseost kasvatab
rahvas kokkuhoidu ja iseloomu, Opetades teda elama
kindlakstehtud eelarve jargi. Niisugusel susteemil on
jérgmised head kuljed:

1. Sisseost jarelmaksuga julgustab kokkuhoidu,
sest tema kujutab kdrgendatud kujul kokkuhoidu. Rah-
vas peab hoidma kokku, et digel ajal maksusid 0ien-
dada.

2. Ta vdimaldab rahvale sisse osta korraga kdrge-
vaartuslikke asju, teistel tingimustel peaks ta kaua
ootama.

3. Ostja vdib kohe asuda asja kasutamisele sel
ajal, kui ta veel maksab.

4. See siusteem Opetab rahva tarvitama oma raha
reaalse vdartusega asjade otsimiseks, vastasel korral
oleks raha raisatud tdhtsuseta asjade peale.

5. lIsegi véaike ostja vOib enesele soetada autosdi-
duki, sest kui sdiduk ndit. maksab $ 1500, siis maksab
ta esmalt $ 500 ja Ulejadnud $ 1000 + 8% makstakse
12-osas. Selle kaudu muutub ka s8iduk odavamaks,
sest muidu langeks toodang véaheste sisseostude t&ttu.

6. Selle susteemi jargi ldheb hind kdrgemaks ai-
nult selle jaoks, kes ostab jarelmaksuga. See, kes 0s-
tab kohemaksetava raha eest, saab odavama hinnaga.
See on tdhtis selles mdttes, et teistel samadel aladel
juhtub sageli, sisseostja kassaga ja sisseostja jarelmak-
suga sedasama hinda maksavad.

7. See tdhendab rahalist abi tarvitajale, sel ajal
kui enne see abi oli voimaldatud ainult en detail ette-
votetel.

8. See paneb vastutuse isiku peale, kes tootab roh-
kem ja paremini. Majandusteadlased tegid kindlaks,
et ameeriklasel jatkub 6-tunnilisest to0péaevast, et ene-
sele teenida Ulespidamist, kuna dlejdédnud 2 tunni t66-
tasu ldheb maksude peale, et oma elu mugavaks teha.

9. See sisteem laiendab autotddstuse turgu ja voi-
maldab uute véaartuste loomise. Andmed néitavad, et
dollari joud autotodstuste toodangute sisseostmisel oli
16% korgem kui 1914. aastal, ja 41% madalam Kkui
teiste tarbeainete sisseostul.

10. Need kaotused, mis tekkisid publikule, et nad
pidid riigimakse 6iendama toimingutest, olid vdrdlemisi
véga vdikesed, umbes Vs—1% $ 500.000.000 peale.

Kokkuhoiu suurenemine.
1912.—1927. a. ,American Banckers Association*
andmetel kasvas rahva kokkuhoid umbes S 18.000.000
vorra.
Saadud kasud.
1913.—1927. a. suurenes ,Building and Loan As-
sociation’i“ aktiva Po6hja-Ameerikas $ 1.137.600.648

pealt $ 7.000.000.000 peale.

Kinnituste suurenemine.
1913.—1927. a. kasvas kinnituste arv 325%
($ 20.520.598.372 pealt $ 87.000.000.000 peale).

vdrra

Ettevaatusabindud.

Need on samad, mis tarvitatakse uletldise en-gros

ja en-detail kaubanduses.
Miudgilepingud.

On kolm miigilepingu vormi. Mdnes Ameerika
osariigis peab leping registreeritama. Oletatavasti siin-
nib mudk enamasti tingimisi muidgi naol.

Tingimisi milmine.

Ostja saab sdiduki kohe kétte, aga omanduse digus
ei lahe ennem temale dle, kui on d&iendatud viimane
maks. Arusaadavalt tehakse ,,Conditional Sales Act”,
on ka katseid tehtud luua uldist kontrakti vormi, aga
senini asjatult.

Liikuvate asjade pantkirjad.

Madnikord on otstarbekohasem anda omanduse Gigus
ostjale ule. Siis tehakse pantkiri vdlgneva osa suuru-
ses muidud asja peale.

Uirileping.

See milmise viis on kdige rohkem tarvitusel Pen-
sylvaanias ja sarnleb ,hire purchase’ile“, mis leiab aset
véljaspool Ameerikat. Selle lepingu pdhjal on ostja
asja ddrnik. Ko&ik maksud on ddrimaksud, vélja arva-
tud viimane, mis on juba ostmise hind.

Tagatise maksmine.

See slisteem seisab selles, et suured ettevdtted vo-
tavad koOik véljaminekud enda peale, aga otsekohene
miulja gireerib kdik tdekid, mis ostja poolt antakse
vélja ja vOtab enda peale vastutuse kdikide maksmata
jédetud volgade eest.

Jarelostmise leping.

See niinimetatud ,repurchase agreement” vdimal-
dab suurele aktsiaseltsile mittemaksmise juhusel, s6i-
duki tagasi nbGuda ja siis oma esindajale, selle hinna
eest mida, mis vdlgnik jattis temale maksmata. Juhu-
sel, kui see ei Onnestu, on ka esindaja oma tagasiost-
mise kohusest vabastatud ja selts iksi kannab kaotuse.

Tagatiseta susteem.

Paljud vaikesed seltsid annavad oma esindajale
oma autosid edasimilimiseks detail-hinnaga, ilma et
nad nduaks nende kdest mingisugust tagatist, nait. tSek-
kide gireerimise ndol. See nduab aga ostjate krediit-
jou tédpset tundmist.

Rahaseltsid.

Enne nbudsid suuremad autovabrikud, et nende
esindajad ostaksid autosid nende ké&est kohemaksetava
raha eest. See asjaolu viis esindajaid raskesse seisu-
korda, sest see ndudis suuremaid rahasummasid ajal,
mil autosid vahe miuddi, nait. slgisel, ja teiselt poolt
on nad sunnitud monikord tarvitajale autosid jarel-
maksuga muima.

Seda kdike arvesse vottes, pakkusid rahaseltsid
krediiti, et esindajad voiksid suurendada igal ajal oma
tagavara.

En-gros miuk.

Vabrikant ja valjajagaja (distributeur) vdtavad
enda peale autode en-gros jagamise vdiksemate kaup-
meeste vahel.

En-detail miiik.

Viiksemad kaupmehed mudvad siis tarvitajaile au-
tosid ja hoolitsevad selle eest, et valik nende juures
oleks kullaldaselt suur.

5 meetodit.

3 vaheltkauplejate kategooria keskel on Pdhja-

Ameerikas mitmesugused kombinatsioonid vdéimalikud,
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aga meie voime neid koiki paigutada 5 klassi. Jargne-
vates paragrahvides v@tame arvesse ainult en-gros ja
en-detail miullgi ja jatame tditsa vdalja vdljajagajad
(distributeur).

.Kaupade sisseost.

Kaupmehed tellivad harilikult oma kaupa vabri-
kantide juures ja kui nad on tdendanud, et neil on vdi-
malik jooksvalt maksta, siis saavad nendelt otsekohe
kaupa.

Valjasaatmise dokumendi d

Kui kaup on valmis, siis valmistab kaupmees do-
kumendi ettenditaja nimele sdiduki faktuura koérguses
ja lisab temale juure: 1) konossamendi ja 2) mudugile-
pingu ja saadab kdik kaupmehe pangale sissekandmi-
seks.

Teadaanne.

Nimetatud pank teadustab oma kliendile dokumen-
tide péralejdudmisest.

M ak sw,in e

P&rast maksmist pangas saab kaupmees oma kétte
juurelisatud dokumendid ja s6iduk on tema omandus.

Krediit.

Alati ei ole kaupmehel vdimalik kohe maksta; siis
tulevad temale rahaasutused abiks ja vdimaldavad kre-
diiti kuni 80% hinnast. Siis on operatsioon pangas
selle kaudu muudetud, et kaupmehel tuleb veel teine
dokument anda rahaasutusele, kes temale voOimaldas
krediiti ja alla kirjutada dokumendile, et miuk on
krediidi peale ja temale antakse vélja ainult konossa-
ment.

Valjaandmine vabrikantidele.

Vabrikant saab k&ik eelnimetatud dokumendid thes
ostu-miitgilepinguga ja annab need koéik krediitasutu-
sele Ule, kui 80% on kaupmehe poolt makstud.
S6idukite péaralejdudmine ja valjapa-

nemine.

P&rast kohalejdudmist pannakse sdidukid vélja.

utode hind on vdga mitmesugune. Ka odavamad
autotlitibid, mille hind kuni 3500 krooni, on prae-
gusel ajal tehniliselt juba kullalt tdiuslikud ja tdida-
vad rahuldavalt oma uUlesannet kui liikumisvahendid.
Autod, mille hind kuni 7500—8000 krooni on juba iga-
pidi vastuvOetavad soOidukid, mis oma ehituse kui ka
valjandgemise poolest juba enamndudlikumale vastu-
vOetavad. Veel moni tuhat krooni enam ja ilus, suur
ning vBimas reisiauto on kaes.
Siin tekib kusimus, kas see ei ole mdttetu uhkus,
kui ostetakse autosid, mille hind ulatub kuni 100.000
kroonini.
Kuid siin v@ib tdhendada, et uhkuse mdiste oleneb
rohkem isiku varanduslisest seisukorrast kui asjast,

1+0/50 HJ-Rolls-Royce. Hind: umbes kr. 65.000.

Kuid igakord see ei juhtu, sest hooaja puudusel vdib
neid jatta ka tolliametisse, kes siis iga uksiku séiduki
jaoks annab dokumendi vélja, mis vo0imaldab nende
pantimist.

MiGlgi maksud.

Kui s@iduk miuuakse, siis raha makstakse kohe
pangale valja, kes selle toimetab edasi rahaasutusele,
kes laenas, ja kaupmees saab kdik tarvilised dokumen-
did enda kétte.

Rahaasutuste abi en-detail muadgil.
See abi on Pdhja-Ameerikas tuntud ,installment
selling’i“ ehk ,hire-purchase” nime all.
Tingimused niisuguse krediidi jaoks.

Et raha kéattesaamist kindlustada, kohustab asu-
tus ostjat tditma vormulaare, kus ta rahalise seisu-
korra ule aru annab. Kui ta talitab ,recourse plan’i“
jargi, kus kaupmees gireerib kdik ostja tSekid, on kind-
lustus suurem, vastasel korral vahem.

Maksutingimused.

P&hja-Ameerika Uhisriikides nduavad méned raha-
asutused sisseostmisel kuni \/z hinnast ja jareljaanud
summa vdib siis 12 tadhtaja jooksul Oiendada.

Riigiametnikkudele pehmendatakse neid tingimusi.

Kinnitus.

Kinnitusepoliisid on nii seatud kokku, et rahaasu-
tusi kindlustatakse nende Oigustes. Kaik kinnitusmak-
sud kannab ostja.

Kindlustus.

Niisuguste tadhtajaliste paberite arv P6hja-Ameeri-
kas ulatub kuni $ 1.500.000.000 ehk 2% rahva sissetule-
kutest, mis vdrdlemisi vdhe on ja ei ddnesta krediiti.

Kahjud.

Kahjud olid vaikesed, mitte suuremad kui Natio-

nal Bank’is Vs—1%.
Uldiselt.
Asi on arenemisel ja lubab 6ige hdid valjavaateid.

Mercedes-Benz. Hind 1+7500 kr.

mida omandatakse. Ka 2500 krooniline véikeauto voib
uhkusasjaks olla, kui ostja suure kokkuhoiu juures vae-
valt suudab jarelmaksuga ostetud auto osamakse ta-
suda. Samuti ei saa mottetuks lugeda kalli auto ost-
mist, kui rahatasku selleks takistusi ei tee.
Ehitusmaterjal, peamiselt teras, ei ole ka kdige
kallima auto juures mitte palju vaartuslikum Kkui ha-
riliku seeria-auto juures. Ka viimaste juures tarvita-
takse praegusel ajal kdrgevddrtuslikku materjali. Suu-
rem vahe on juba 0Uksikute osade véljat6dtamises ja
nende jérelproovimises. Materjali vigu, mis sagedasti
rikkeid esile kutsuvad, sarnaste kdrgema klassi autode
juures pea uldse ette ei tule. Selleks saab siin iga
Uksik osa enne kokkupaneikut palju suurema hoolega



jérele vaadatud, kontrollitud ning proovitud. Iga osa,
millel juba véiksem viga vdi ebatdpsus juures, saab
kdrvaldatud. Veel suurem tédpsus valitseb kokkupaneku
juures.
mini, kui seda hariliku seeria-auto juures tehakse.

Peale kokkupanekut saab auto veel proovitud ning
paremad autod saavad siis uuesti lahtivdetud ning kdik
osad tépselt jarele vaadatud, selle jarele uuesti kokku
pandud ning alles nuud I18pulikult proovitud.

Auto kdrge hind annab pdhjust, et vabrik ostjale
palju suuremat vastutulekut v@imaldab, kui hariliku
seeria-auto juures. Siin antakse palju suuremad ja pi-
kemaajalised garantiid, kui seda Uks seeria-autode vab-
rik uldse anda suudab. Nii annab mdni vabrik auto-
omanikule oma tagavaraauto seniks tarvitada, kuni os-
tetud auto juures tekkinud rike on kd&rvaldatud.
Ehk kill kdrgevaartuslikkude autode eluiga on vdrdle-
misi pikk ja siin tundmata on sarnane alaline remont,
nagu see odavate autode juures harilik.

Uldiselt ei ole aga need majanduslised p&hjused
mitte moédduandvad, mis sarnaste kallite autode ost-
mist pdhjustaksid. Siin maksab palju enam (telus
,Utle missuguse autoga sa sbidad ja ma utlen kes sa
oled“. Ka vabrikud on sarnaste autode miigiga ette-
vaatlikud. Esiteks on nende valmistus piiratud, et mit-
tesaimaseid autosid liig palju ei oleks, ja need mitte sel
viisil liig igapéevaseks ei muutuks. Teiseks miivad
moned vabrikud sarnaseid autosid ainult isikutele kor-
gemast seltskonnast. Nii, nditeks, ei mid tuntud ing-
lise Rolls-Royce’i autovabrik mitte igalihele oma auto-
sid. Ka ei ole siin veel mddduandev, et isik on kdrgte-
mast seltskonnast, vaid vabrik uurib jarele, kas tuleva-
sel autoomanikul on ka killalt teenijaskonda selleks, et
autot ndudekohaselt korrashoida. Uks teine vabrik, nii-
teks, annab auto ostjale dle plombeeritud mootorikat-

oor, hurmav naine ja l&ikiv, pehmete &&rejoon-

tega spordiauto — kas vdite kujutada endale mi-
dagi ilusamat ja elegantsemat ette. Ja vaadake mis
stinnib: vdike jalg, ideaalselt ilusas kingas, surub or-
nalt peenikesele, vaevalt nahtavale pedaalile ja raske,
tle tuhande kilo kaaluv sdiduriist jaab seisma nagu
kdige taltsam tall ehk jalle kihutab edasi ja ,s06b“ Ki-
lomeetreid sadade kaupa tunnis, nagu too armas ole-
vus auto tulri tagant seda soovib. Ja vaadake kui
kindlalt koik slinnib, kerge vajutus pedaalile ehk pi-

Siin saab iga osa passitud kohale palju pare-.

8-tsilindril.m Isotta-Fraschini. Hind: umbes kr.4-5.000.

tega ja laseb aeg ajialt oma montddri autot jarele vaa-
data.

Eriti suur seltskondlik tdhtsus teatud autotuubil on
Inglismaal. Siin on esikohal tuntud Rolls-Royce’i auto,
mis on kdige kallimaks autotiiibiks maailmas. Sellele
jargnevad tulbid nagu: Inglise Daimler, Lanchester
ja Sunbeam.

Ameerika autodest. on esikohal:
Lincoln, Stearns-Knight ja Locotmobile.

Juba rohkem tarvitusel on jargmised ka killalt
kdrgevaartuslikud ja head autod: Mercedes suur mu-
del — Saksamaal, 8-tsilindriline Renault — Prantsus-
maal, Minerva ja Excelsior — Belgias, Cadillac ja
Packard — Ameerikas. Eriti daamide poolt on eelis-
tatud Hispano-Suiza ja Fannan. Spordiautodest on
tuntud: Isotta-Fraschini, Hiistpano-Sport, Mercedes-
Sport, Inglise Bentley ning Ameerika Stutz ja Due-
senberg, mis kodik kallid autod — kaugelt Gle 20 000
krooni.

Pieree-Arrow,

durile, vaike ké&eliigutus tldriratta juures, signaa-
linupu vajutus, kaikude vahetus ja mitmed teised
toimingud auto juhtimisel. Ko&iges selles on graat-
siat, elegantsust, hurmavust. Moodne Eeva moodse
spordiauto thdril moodustab meie aja moodseima pildi.
Eriti veel, kui selle pildi raamiks on jumal-ilus loodus.

Raske on oelda kus Uhe ilu 16peb ja teise algab ja
kes siin dieti moodustab pildi tuuma, kas too hurmav
Eeva vdi klassiliste joontega mehaaniline sdiduriist?
Uks on kindel: nad tiaiendavad teineteist suurepéra-
selt. Ja vaimustav on néha, kuidas suur mitmekimne-
hobusejouline jouvanker kuulab teda juhtiva &rna ole-
vuse védhematki tahet ja vdiksematki kée- ja jalaliigu-
tust.

Eeva armastab valitseda, valitseda 6rnalt. Ja sel-
leks annab moodne auto talle suurimaid vdimalusi.
Alles tugevajdulise sdiduriista tulri juures tunneb ole-
vat naine end ,oma kohal“. Seal istudes tunneb Eeva
ka end pildina, mis pandud digesse raami. Seal esi-
neb ta naiselik mdju kdige suursugusemana.

Autovabrikandid ongi asjast nii aru saanud ja val-
mistanud naiste jaoks eriliselt pehmed ja ,naiselikud“
autod. Niisuguste ,naiste-autdéde* valisjooned ning si-
semine seadeldus ja polsterdus sulavad kenasti kokku
ilusa naisega. Mootorite ehitus on ka kooskdlas pehme-
te valisjoonte ja veel pehmema sisemusega. See tddtab
arksalt, haaletult ja on kallalt lihtne, jéurikas ja vas-
tupidav.



Naine automobilistina on mdjunud teatavalt auto
arengule, kuid auto on jalle vastutasuks mojunud ka
moodse Eeva riietusele. Aastast-aastani kujunevad
nais- autosportlaste moed ikka elegantsemaks ja ots-
tarbekohasemaks. Korralik moodne auto ei ndua ni-

melt enam oma juhilt paljugi mehaanilisi oskusi, ei
ole enam tarvis teel peatuda, roomata auto alla porisse
parandama seda v0i teist, ei ole tarvis enam vahetada
suure t66 ja vaevaga kumme, neid lappida teel olles
ja uuesti tdis pumbata, ei ole enam tarvis autot vén-
daga ké&ima panna, ei tuletikkudega lampidesse tuld
stiidata ega uldse teha seda ,musta t66d“, mis enne
vanasti oli autojuhi kutsele nii iseloomustav. Nuud
vOib kbige peenemates riietes juhtida autot sadade ja
tuhandete kilomeetrite viisi, ilma et oleks vaja tGusta
kordagi tuuri tagant Ules ja seda ehk teist peale otse-
kohese juhtimise teha. Ja kummide vahetuski on juba
nii kerge ja lihtne asi, et sellega saab ka k&ige drnem
olevus mdne minuti jooksul valmis. See koéik vodimal-
dab riietuda nais-automobilistil ilu ja elegantsuse ndue-
tele vastavalt auto jaoks. Ja naine teab, et moodselt
ja viimase moe kohaselt riietudes auto juhtimise jaoks,
saavutab ta naiselikkus ja meeldivus suurima mdju.
Aga ilmas leidub siiski mehi, kes védidavad, et naine
— ilus vdi inetu, oskustega vdi ilma — ei kdlba auto-
juhiks. Selleks olevat Eeva &rn sugu liig narviline,
otsusevOimetu, tehniliselt oskamatu, pusivuseta jne.
Istuda autosse, mida juhib naine — oh, seda ei julge
need ,kangema soo“ kangelased mingi hinna eest! Kui
auto on tujukas, siis on naine tuhat korda rohkem seda.

Ja kas pole tdde, et nii mdnigi kord on noor nais-auto-

juht surunud piduri asemele gaasistajale? See tule-
vat sellest, et hada hetkel ja t&baras seisukorras,
mis silmapilkset otsustamisvdimet ja tegevustahet

nBuab, naine ei suuda kullalt kiirelt ja kindlalt orien-

8

teeruda ja tegutseda, ta ,kaotab pea“. Tuuakse muu
seas jargmine ndide:

Keegi noor proua tahtis dppida autojuhiks. Saigi
selle dpetuse ja sattus inspektori katte, kes pidi autoga

labi suurlinna liikumise proua autojuhi-oskusi proo-

virna. Inspektor oli vdga vali. Proual jalle kdik kaa-
lul. Tagajarg: Uhel kdige kiirema liikumisega tdnav-
nurgal jattis proua auto seisma ja pdgenes — haledaid
pisaraid valades — koju, et seal nutta. Auto jai ins-
pektori katte. ..

Kuid koigist vahestest dpardustest hoolimata on
Eeva saavutanud ,koha péikese all“, s. o. ta vdistleb
suure eduga autode juhtimisel. Tuletame ainult meele,
et Ameerikas vdhemalt veerand sdiduautodest juhi-
takse naiste poolt, et maailma suurtest kiir- ja kestvus-
vOidusOitudest autode ja mootorratastega votavad nai-
sed nuud juba alati osa. Kas madletate toda ilusat
Tshehhoslovakkia pangadirektori prouat, kes tuli tana-
vustel Targa-Florio suurtel ja palju vastupidavust
ndudvatel vBidusoditudel teiseks? Ja kas teate, et Skan-
dinaavias ja Soomes on suur hulk nais-autosportlasi,
kes vdistlustel nii kiiruse kui ka kestvuse peale pole
jaanud meestest sugugi taha? Edasi: kas Euroopa ja
Ameerika suurlinnades pole tuhandeid nais-taksoauto-
jnhte, kes juhivad sama osavasti nagu mehedki oma
autosid elava liikumisega tédnavatel?

Aga autodnnetused! Kui neid juhtub naistele roh-
kem, siis tuleb see peamiselt sellest, et naistel auto-
juhtidena on ainult lihike harjutusaeg seljataga. Pal-
jud meestest on juhtinud autosid kiimneid aastaid, har-
vad naised vast ehk rohkem kui aasta voi kaks, paljud
ainult mdned kuud.

Kui kisitav on, kas naistest autojuhtide dnnetuste
protsent on suurem kui meeste oma? General Motors
Corporationi spetsialistid on uurinud igatahes kiisimust
ja tulnud otsusele, et see on meeste ,rekordist* vaik-
sem. Ja pOhjuseks olevat asjaolu, et naine juhib autot



Pangadirektori pr. Junek Prahast..........

alati ettevaatlikumalt, ta kardab Onnetusi rohkem Kui
mees, andub harva teise autoga v6idu kihutama ja —
hoolitseb alati paremini oma auto eest. Kui néiteks
perekonnas on naisel ja mehel kummalgi oma auto,
mida nad ise juhivad, siis on naise autodnnetuste prot-
sent alati vaiksem kui mehe oma.

utoasjandus on meil veel noor ja uued on suure-

malt osalt ka meil tarvitusel olevad autod, see-
parast polegi kerkinud kisimus autode ,elueast” ja va-
nade autode saatusest meil veel pdevakorrale.

Vanadel automaadel, nagu néiteks Ameerikas, Ing-
lismaal, Saksamaal ja Prantsusmaal, on lugu teisiti.
Seal on kogutud andmeid autode vanadusest ja vanade
autode tarvitamisest ja tOstetud kilisimus terves ulatu-
ses paevakorrale. Ja p0hjusega, sest iga auto omanik
peab kord vastama kiisimusele: mida teen ma oma au-
toga siis, kui see vanaks saah?

Enne kui plltame sellele kiisimusele vastust anda,

peatume hetkeks - kiisimuse juures: millal on auto
vana?

Vastus viimasele ndib olevat lihtne — auto on
vana siis, kui sellega enam ei saa sfita. Asi pole siiski

nii. Auto on teatavatel tingimustel juba ammu igane.-
nud enne kui ta ,vedru vélja viskab“, s. o. tdiesti tar-
vitamisk6lbmatuks kulub. Kisimus selgub, kui vaat-
leme asja tasuvuse seisukohalt.

Auto, nagu iga teine varanduslik objekt, esindab
sellesse paigutatud kapitali. Ja kapital, olgu see ma-
hutatud millisel kujul tahtes, nduab enda tasuvust ning
peale selle kasuprotsenti, Kui niid on kisimus au-
tosse (hinna kujul) paigutatud kapitalist, siis on selge,
et iga auto omanik ootab, et auto peab tasuma talle
oma hinna (hes kasuprotsendiga. Korralik auto, ots-
tarbekohaselt tegevusse paigutatuna, teebki seda.

Kuid iga auto jouab kord vanaduseni — muidugi
tarvitamise juures — mil ta ,s60b rohkem kui ta lip-
sab“. See on siis, kui auto on kulunud ja lagunemisel,
kui ta korduv parandamine nduab rohkem kidu kui ta
tegevus toob tulu. Siis on auto vana, valmis ,,surmale®.

Hulk autosid ,surevad“ aga enne kui nad saavad
nii kaugele. Nad kaovad tarvituselt, ilma et oleksid
joudnud lagunemise seisukorrani. Niisugustel -, sur-
majuhtumisil® tuleb auitode kadumise p6hjusi otsida
mujalt, mitte autode eneste juurest. Ja neid pd&hjusi
on palju.

Moodse auto juhtimine ei ndua fudsilist joudu pea-
aegu sugugi. Naise omadused teevad ta vaga koha-
seks autot juhtima. See ongi ala, mis meeste kaest
ikka rohkem siirdub drnema soo katte. Ja miks ei
peaks tundma moodne Eeva seda jumalikku tunnet,
mis tekib kihutades moodse autoga l&bi suurlinnade-
»sipelgapesade” ja labi looduse peegelsiledail maantee-
del? Ameerikas ja Inglismaal on suur hulk naislendu-
reid, kuidas naine siis ei suudaks juhtida autot?

Ilmas pole ju kaht asja, mis nii hdsti ja igas suh-
tes teineteisega sobivad ja kooskdlastuvad kui — Eeva

ja auto.

*

Kirjutasime eelolevad read naiste kaitseks ilma vo-
litusteta. Poodagu meid lles, kuid vabanegu naine ja
saagu autojuhiks! Istume meeleldi ja suurima kind-
lusega autosse, mida juhib moodne Eeva.

Piltidel:
sealt véaljuda.

daamide tehnika, kuidas autosse istuda ja

Ajakirjast ,,Das Auto“. -

Autode ,eluiga“ pole koikjal sama pikk. See ri-
pub igal maal isesugustest teguritest, nagu néiteks
rahva joukus, teede seisukord, autoasjanduse areng jne.
Ameerikas, nditeks, tarvitatakse autot harva ule viie
aasta. Siis on see ,vana“ ja asendatakse uuega. Ing-
lismaal arvatakse kallimate autode elueaks viisteist ja
odavamate omaks kiumme aastat. Sarnased aastaar-
vud on ka kohased Saksamaa, Itaalia ja Prantsusmaa
kohta. Prantsuse statistika néitab, et 800.000 autost
oli 1 ehitatud 1909 aastal, 2 olid ,elanud* 17 ja pool,
6 autot 16 ja pool, 45 autot 15 ja pool ja 140 autot 14
ja pool aastat. Inglismaal oli >1923 aastal 383,000 re-
gistreeritud autot. Nende vanadus oli {Ghest kuni
seitsmeteistkiimne aastani. Edasi naitab statistika,
et Inglismaal on praegu 8000 uUmber autosid, millede
vanadus véhemalt 15 aastat. Need arvud annavadki
meile pildi autode vanadusest aastates.

Statistika arvestab aga ainult autodega, mis ku-
sagil registreeritud, jattes arvesse vOtmata autod, mis
olemas ja isegi korras, kuid mitte tarvitusel. Ja see
on kahjuks statistika Uhekilgsus. Meil on aga vaja
pidada silmas teisigi asjaolusid, mis autode tarvituselt
kadumise pdhjuseks.

Rikastel maadel ja joukatel inimestel on viisiks
iga kolme vdi viie aasta tagant osta endile uus auto.
Seda tehakse seepdrast, et autode areng on niivdrd
kiire — iga aasta uus tulp ja rida uuendusi > et auto,
mis ldainud aastal oli veel ,viimane séna“, on tuleval
aastal juba ,antiikne”. Kes tahab ,,moodne“ olla ja
kelle pangaarve seda lubab, see ostab uue auto veel
enne kui vana on kaotanud oma véartusest midagi.
Niisugused moe suhtes vananenud autod satuvad teiste
katte ja tihti I6petavad nad oma karjéari logisevate
taksodutodena.

Kuid paljud kallimatest autodest vananevad ,noo-
remate“ korval rikaste garaazis. Nad on ehitatud aas-
taklimnete eest ja nende ehitus on tugev. Nad v&iksid
teenida veel kimnete aastate viisi oma peremehi, kui
nad poleks ,moestldinud“ ja kui nende kasutamine ei
osutuks liig kalliks. Siin satume autode maksustamise
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alale, mis pea kdikjal on tahtis kisimus. Autode
pealt vdetakse ju maksu kas kaalu vdi hobusejdu pealt.
Ja raskelt, vanaaegselt 40—30-hobusejduliselt sGidukilt
on see maks monel maal kaunis ,,soolane“. Naiteks Ing-
lismaal maksab 60 h. j. auto aastaluba 60 naelsterlin-
git, rippumata sellest, kui palju sellega sdidetakse.
Paljud niisuguste sOidukite omanikkudest eelistavad
mida sellise auto suure kahjuga vdi lihtsalt matta ta
oma garaaZzi ,paremaid péevi“ ootama.

Osa sdiduautodest kaovad registritest teist teed.
Nad ehitatakse Gmber, harilikult veoautodeks, vaese-
matel maadel (nagu néiteks meil) isegi omnibusteks.
Selline metamorfoos ei tdhenda veel sugugi auto ,va-
nadusesurma“, kuigi see kiirendab viimase tulekut. Ei
pea ju kerge t66 jaoks ehitatud mootor raske t66 juures
kaua vastu.

Aga kuhu panna vana auto?

Kui meie kirjutusmasin hakkab vanaduse tdttu
streikima ja logisema, siis viime ta harilikult tagasi
firma esindaja juure ja ostame asemele uue. Aga mis
sunnib siis vana masinaga? See saadetakse tagasi
vabrikusse ja ehitatakse uuesti. Ja varsti on too vana
masin uuesti turul, nuudd on see sootuks ,uus*, sest
kulunud osad on vahetatud uute osadega ja véarv ning
tihti ka masina valiskuju on hiilgav. Paljud eelistavad
niisuguseid ,rebuilt“ — kirjutusmasinaid. Nad on oda-
vamad ja ei jdd uutest milleski taha.

Ameerikas on hakatud autodega talitama samuti
nagu kirjutusmasinatega. Kui auto on viis vdi rohkem
aastaid teeninud, viiakse ta tagasi vabrikusse, kus sel-
lest ehitatakse jalle uus auto. Ja see ei sunni ainult
kokkuhoiu, vaid ka otsekohese kasu mdottes, sest uuesti
ehitamise juures saab ju auto tihtigi uusi véaartusi.
Nditeks: tsilindrite puurimise téttu suureneb mootori
hobusejdudude arv, uued osad, mis pannakse kulunute
asemele, on tihti paremast materjalist ja otstarbekoha-
semad, t66 on asjatundlikumalt tehtud jne. ,Rebuilt”-

neerikas hakatakse juba k&nelema autode uputu-

sest, selle sbBna tdsises mottes. Iga sekundiga
sunnivad hiiglasuurtes autovabrikutes ilmale tuliuued
autod ja see asjaolu paneb isegi ameeriklasi md&tlema,
kes muidugi naljalt ei kohku millegi ees tagasi. Amee-
riklased tunnustavad juba avalikult, et sellise olukorra
juures saabub varsti aeg, mil autod ummistavad iga-
suguse ténavliikumise. Ja et seda ei slnniks, Uhtlasi
ei véaheneks autoproduktsioon, selleks vaja leiutada
juba niid abindusid.

Autokuningas Ford olevat korra naljana &elnud,
et ta edaspidi oma autod, lihematena ehitab, siis ei
vOta nad nii palju ruumi enda alla. Kuid selles naljas
ei puudu oma tdetera. Ameerika suurlinnades on au-
tosid liig palju ja ainuke kiireim edasiliikumise abindu
on seal jalakaimine.

On arvatud viélja, et tdnavaartel seisvad autod ta-
kistavad Gldist liikumist umbes 30 protsendi vdrra. Ta-
navate laiendamine korvaldaks seda halbust osaliselt,
kuid ajajooksul kui autode arv alal6pmatult suureneb,
korduks sama lugu jéllegi. Té&navatel autode seismist
ei saa keelata, sest ameeriklane nédeb selles oma isiku
vabaduse kitsendamist ja seda ta ei kannata. Iga
ameerika autoomanik juhib ise oma autot; kui ta
kusagile sisse astub, jatab ta auto ilma mingi (le-
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auto on omal alal vaartuslik nagu uuesti ehitatud Kir-
jutus- v8i 6mblusmasin.

Vananenud autot on v@imalik kasutada ka teistel
viisidel. Kui ta enam ei kdlba s6idu- ega veoautoks,
siis v0ime ta mootori, rattaid, raami, kere jne. veel
mitmeti kasutada. Ja seda peaksime tegema, sest pole
ju meil v8imalus oma vananenud autosid Ameerikasse,
isegi mitte Kesk- ja Ld&ne-Euroopasse uuesti ehitami-
sele saata. V0ime, naiteks mootorit, kasutada igalpool,
kus vastavat mehaanilist jdudu vaja. Seda ou vasta-
valt Umber- ja juureehitamise teel voOimalik kasutada
téostuses ja poOllumajanduses . See on nii paljudelgi
aladel kohane asendama elektri- ja aurumasinaid. Ko-
haldamisel, s. 0. vana automootori kasutamisel todstu-
ses ja pOllumajanduses, on aga vaja leidlikkust. Nende
ridade kirjutaja on Ameerikas ndinud kuidas seda seal
on pdris ,ameerikalikult* tehtud. Automootorite abil
aetakse ringi trikimasinaid, véikeses todkojas teenib
vana ,Fordi“ mootor, tdites kdiki elektri-mootori kohu-
seid, talumees maal pumpab endise ,,Overland“ sdiduki
mootoriga vett, peksab sellega vilja, saeb puid jne. Ka
liikumisjouks, naiteks paatides, kasutatakse oma aja
autos teeninud mootorit. Piiramatu on vananenudki
automootori téopa6ld!

Meil vananevad autod Kiiresti. Mao&dduandev pole
siin nii palju mood ega soov uhkustada kdige viimase
uudusega, mis autoturule ilmunud, vaid pd&hjuseks on
meie viletsad teed ja meie auklised ja munakividega
kaetud tédnavad, samuti ka asjaolu, et meil tarvitusel
olevatest autodest on suurim osa odavaid tulpe, mis
kaua, isegi parematel teedel, ei pea vastu. Autode arv
meil aga kasvab Kkiirelt ja samuti suureneb tendents
osta odavate autode asemele kallimaid ja tugevamaid.
See tdhendab jalle seda, et aastate modddudes hakkab
meil ikka rohkem autosid, eeskétt odavaid, vananema
ja liikkumisest kaduma. Ja nii tbuseb meilgi pdevakor-
rale kisimus, mida siin puudutatud.

Aeg oleks, juba praegugi, hakata asja tle mdtlema.

A. V-y.

vaatuseta lihtsalt tdnavdérele. Auto peab ameerik-
lasel alati olema kdepédrast — see on tema peandudeid.

Viljapads sellest keerdkisimusest seisab ainult
ajakohaste' autoparkide ehitamises ,kuid mitte sellisel
kujul, nagu nad praegu suurlinnades on olemas — tukk
vaba maalapikest, igast kandist v@imalikult kokku su-
rutud. Ameerika suurlinnades kaalutakse iga ruut-



sentimeeter maad kullaga ja seal pole lldse mdeldav
sellised pinnaalalised autopargid. Ameeriklane l&dheb
Ohku ja seda autoga seltsis.

Los Angeles’is kaalutakse praegu pilvel8hkuja ehi-
tamist autode jaoks, esijoones nende inimeste tarvidu-
seks, kes harilikult oma autosid tdnavdértele on sun-
nitud jatma. Pilveldhkuja kavatsetakse ehitada kdige
elavamasse liikumiskohta ja valiselt sarnleks ta spi-
raalkujulisele tornile, millel on 14 korda ja mahutaks
eneses 1260 autot.

Meie esimesel pildil on n&ha, milline ilme umbes
oleks sarnasel autopargil. Keerleva tee pikkus on tal
tublisti Gle kilomeetri, teetbus on vaga vaike ja laheks
kuni katuseni vélja. Terve ehitus tugeneb véliskand-
jaile ja keskmisele alussambale. Viimasesse ehitatakse
rida garaaZe, autoparanduse todkodasid ja autotarvete
kauplusi.

Liikumiskorraldust ja ruumijaotust seesuguses au-
tode pilveldhkujas kujutab pilt nr. 2. Autod sdidavad
avausest A hoonesse ja sOidavad tee | kaudu kuni plat-
sini J, kus nende jaoks on vabad kohad. Seal pddrdu-
vad nad vasakule ja seisatavad teineteise korval, sel-
jaga soOidutee poole. Sditja laheb teed M kaudu tdste-
tooli H juure ja laskub sealt alla. Kui ta oma sdidukit
jalle tarvitada tahab, pddseb ta tdstetooli kaudu Ulesse,
istub autole ja sbGidab modda sisemist spiraali K alla.
Nii ei tule kunagi mingisugust kokkupo6rget, sest mdle-
mad teed, J. ja K on vastupidiste suundadega.

Teoreetilise arvestuse jarele on vodimalik tulekah-
jude ja muude Onnetuste puhul tervet autoparki tih-
jendada 10 minuti jooksul. See ainult annab tunnis-
tuse sellise ehituse praktilisusest,

eddda vdi liikdta, see on paevakisimuseks

autoilmas. Vohikule naib see kisimus (liliht-
sana. Ta viipab kdega ja lausub: ukskdik, peaasi, et
ta liigub...

Kuid liikumisel ja liikumisel on suur vahe. Kd&ige-
pealt kahes suhtes. Ja need kaks on: energia ja
kiirus. Igasuguse liikumise algallikaks on energia.
Ja energia Oigest kasutamisest oleneb kiirus. Neid
kaht asjaolu peab pidama iga autoehitaja alati silmas.

Autos on litkumisenergia andjaks mootor. Viimast
on autoarengu kestel paigutatud auto taha, keskele ja
alla, ainult mitte auto katusele! Nud viimaks on see
jdénud etteotsa. Ja vist jd&b tulevikuski sinna ,ve-
dama“ autot, nagu harilikult arvatakse.

Arvamine, et mootor meie aja harilikkudes auto-
des ,veab® sdiduriista, on ekslik. Sama ekslik kui et-
tekujutus, et hobune veab vankrit enda jarele. Ho-
bune ei vea, vaid likkab seda oma dlgadega, kuigi
vanker veereb ta kannul. Auto mootor on, nagu ho-
bunegi, veo-sdiduriista ees, kuid ei vea viimast enda
jarele, vaid likkab seda. See likkamine stnnib
auto tagumiste rataste abil. Mootorist on energia an-
tud kardaanvdlli ja differentsiaali ning pooltelgede
kaudu tagumistesse ratastesse, mis peavad auto liiku-
mise juures tegema ,mooramehe” 166, s. 0. likkama
seda edasi ja, kui vaja, vedama tagasi.

Tagumiste rataste orjastamine auto lukkamiseks
pole sugugi juhuslik leidus, vaid lihtne jaanus tehnika
lapsepdlvepéevadest. Mootorile leiti kiill dige koht auto

Pilt 2.

Pilvelohkuja pistitamine ldaheb eelarve jargi maks-
ma umbes poolteist miljonit dollarit. Seda kulu loode-
takse katta seitsme aasta jooksul, kui tuhandedollari-
lise paevase sissetulekuga arvestada.

Meie oludes pole sellise spiraalpargi ehitamine mui-
dugi moeldav. Meil on maad kill veel autode seisu-
kohtade jaoks. Kuid siis, kui ka meil igal kolmandal
elanikul on oma sdiduk/siis tuleb tahtes v0i tahtmata
sellise ehituse peale mdtlema hakata.

eesotsas, kuid Oiget viisi mootori energia ratastesse
edasikandmiseks pole leitud. Asja segas veel seegi, et
auto esimesed rattad pidid tiilirimise jaoks va-
baks jddma. Haarati siis kinni halbadest eeskujudest,
milliseid veerand sajangu eest ja praegugi veel killalt,
ning viidi energia mootorist véimalikult kaugele, péris
auto tagumisse ossa. Meie ei tohi veel selle rumaluse
tile avalikult naerda, kuid aastakiimne -pdarast pilga-
takse meest, kes niisuguse ,,noaaegse“ riistapuuga ini-
meste tiliks teedel ja tanavatel askeldab.

Praegusel automootoril pole just suuremaid puu-
dusi, kuigi ta on raske, kohmakas, keeruline ega pole
taiesti kindel. Niildse aja auto suurimaks miinuseks
on aga energia edasiandmise seadeidu s.
Vaadake, seal ta on: véntvdll, hooratas, sidur ja. kdi-
gukast oma hulga keeruliste ratastega, siis pikk kar-
daanvoll ja l6puks tagumine sild oma suurearvuliste
differentsiaal-hammasrataste ja pooltelgedega. Kui
jaad seda kdike vaatlema, siis pole muud, kui imestu
inimese rumaluse (le, ja siuna seda keerulikkust.

Aga kuidas siis, kisib lugeja. Kui védidame, et
mootor peab vedama autot, mitte likkama seda tagu-
miste rataste abil, siis pole asi veel sugugi selge. Ja
raske seda ongi lihidalt seletada. Katsume siiski.

Votame néite: Mees lukkab enda ees hariliku t66-
kdru. Ta r6hub seda edasi, kuid mitte horisontaal-
selt, vaid umbes 20—25 kraadi allapoole, s. 0. umbes
selles nurgas ette ja alla. Kui niid ratta (rataste)
ette satub midagi, Gtleme matas, siis pdrkab ratas otse
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selle vastu (vaata joon. 1) ja Uleminek on raske, sest
energia suund mehe katest ratta teljeni ei ole veeloo-
dis, vaid allapoole, otse métta vastu. Ja mida vaik-
sem on ratas, s. 0. mida madalamal asub ratta telg,
seda raskemaks kujuneb (lesanne. Teisiti on lugu siis,
kui mees veab kédru enda jarele. Siis tdstab ta ratta
ja karu ule eesoleva takistuse. Ratta Uletulek on ker-
gem (vaata joon. 2.), sest nlld ei réhu ta ratast takis-
tuse vastu, vaid nurk, milles ta kdru enda jarele veab,
on kasuks Ulesande tditmisel. Seda teavad koik, kes
kdrudega tegemist teinud ja teoreetiliselt on see ka
selge.

NUdd tuleme auto juure. Siin likkavad tagumised
rattad. Energia suund pole siin aga nii suures nurgas
nagu tookdaru juures. Kuid siiski on see olemas. Siin
on ka rédhumist allapoole ja takistuste vast u,
mitte ainult horisontaalselt ettepoole. Et see asjaolu
mdjub energia kulu peale (vaata joon. 3.), on kahtle-
mata selge.

Kuid auto juures on tdhele panna veel teisigi as-
jaolusid. Votame esiteks neist kaalu. Praeguse hari-
liku auto juures on neli erilist raksusepunkti: radiaa-
tor, mootor, tagumine sild ja bensiinipaak. Kui veel
vOtame arvesse sOitjate vB8i koorma kaalu, siis leiame,
et tavalises autos on kaal kaunis tasaselt esimeste ja
tagumiste rataste vahd jaotatud. Asjaolu ndib péris
ideaalsena, kuid ainult sellest kiljest. Md&tleme siin
nuud auto juhtivust. Seni kui energia mojutab edasi-
liikumiseks, on auto veel enam-vahem juhitav, ta nii-
Oelda imeb oma tagumised rattad teesse, kui aga
tramsmissioon on mootorist eraldatud, siis liigub auto
edasi inerbsia abil. See liikumine on midagi hooratta-
taolist ja hoorattaks on siis terve auto, kuna liikumise-
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suunaks sama, mis autol oli enne mootori energia
transmissioonist lahutamist. Vd&tame néite: auto tu-
leb suure kiirusega kadnakule. Juht keerab, esimesed
rattad kaanaku jarele, sealjuures vahendades mootori
kiirust. Auto aga tungib inertsia abil sirgejooneliselt
edasi. Ja mis slnnib, seda teab iga autojuht: tagu-
mised rattad tikivad libisema ja esimesed rattad lika-
takse edasi, mitte nii palju oma telgede tmber, kuid
lapiti edasi samas suunas, milles auto kaanakule saa-
bus. Sealt tulevadki need autode hé&daohtlikud libise-
mised ja iimberkukkumised kaanakutel. Ei aita siin
tasakaal auto rataste vahel, sest inertsia joud Uletab
selle. Ainuke abinbu on védhendada kiirust juba enne
k&dnakusse tulekut ja aarmisel juhtumisel mitte pidur-
dada, vaid Uhendada mootor ja anda gaasi, ning, kui
libisemine juba alanud, siis keerata esimesed rattad
auto inertsia-liitkumise suunas. Kuid see viimane on
tihtigi mangimine Onnetusega.

Teistest miinustest, mis on praegusel jou tagu-
mistesse ratastesse viimisel, vdiksime veel mainida jéarg-
misi : Mootori energia kaugele tagumistesse ratastesse
viimise labi ldheb hulk energiat kaotsi; tagumise silla
tottu, mis peab asuma auto all ja raamistikuga umbes
samal korgusel, ei saa auto keret, sellega auto ras-
kust, mis auto stabiilsuse suhtes vaga tahtis, kallalt
madalale viia; auto juhtimine kaugel veoratastest on
ndrk ja ebakindel; praeguse auto mehanismi juures
on tédhtsad autoosad, nagu transmissioon, karddanvdll,
differentsiaal ja poolteljed, pillatud laiali auto alla ja
nendele ligipddsemine on seotud suurte raskustega; ja
16puks, muuseas, on terve transmissioon-sisteem liig
keeruline, kergesti rikkuv ja Uleliigne raskus auto juu-
res.

Nild vBtame teise susteemi vaatlusele. Selle sus-
teemi jargi ehitatud autod liiguvad edasi jou abil, mis
kantud mootorist esimestesse ratastesse. Slsteem
pole kuigi uus —e tuletame siin ainult meele ,Latil®,
»Christie*, ,Tracta“ ja ,,Alvis“-autod, mis seda tarvi-
tanud pikemat ehk lihemat aega. Kaugemale on selles
suhtes arenenud viimased. Sellegia on siis inglastele
saanud au osaks olla ameeriklastest, prantslastest ja
tshehho-slovakkidest ees esimeste ratastega veetava see-
ria-auto ehitamisel.

Juba kiimne aasta eest &ratas see uus mootori jou

edasiandmise slisteem suurt tdhelepanu autoilmas. Seda
tarvitati peaasjalikult spetsiaalautodel, mis peamiselt
ehitatud voidusbitudeks. Uldiselt suhtuti uuendusse

siiski umbusklikult. Suurimaks takistuseks néhti juh-
timdsaparaadi paigutamist, s. o. asjaolu, et auto esime-
sed rattad peavad liikumisel keerama soovitud suunas.
Nudd on sellestki takistusest saadud iile ja uldiselt
eelistatakse uue ehitusviisi paremusi vdrreldes senise
universaalse tarvitusel oleva silisteemiga.

Vaatleme seda uut slisteemi siin sellisena, nagu
see ké&esoleva aasta ,,Alvis“-autode juures esineb. Pea-
miseks raskuseks ehitajale on siin olnud ruumi leid-
mine transmissiooni ja differentsiaali jaoks auto esi-
meste rataste vahel ja Ghtlasi voimaldada esimeste ra-
taste keeramist. Mdte, panna kaks telge, uks soliidne
(praeguse hariliku telje kujuline), mille otsades rattad
keeraksid, teine n.n. veoteig, mille kaudu jéud mooto-
rist ratastesse edasi kanduks, ei osutunud praktiliseks.
Takistusest said insenerid Ule seega, et soliidtelg kao-
tati eest tdielikult. Asemele jdi veoteig ja kardaan-
vBll Ghendati otse ratastesse. Auto eesotsa raskus la-
sub mitte teljel, vaid vedrude kaudu, mis Uhendavad
auto raami ratastesse ja millede arv kummagi esimese



ratta juures on neli, otse ratastel. Tagumised rattad
jéid ainult kandma auto tagumist otsa ja nende kiljes
on ainult pidurid.

Energia siirdumine mootorist esimestesse ratastesse
srunnib ,,Alvis*“-autodes erilise mehanismi abil, mis pai-
gutatud mootori etteotsa. Vantvdlli otsas on hooratas,
kuid see on ka ees, mitte mootori taga nagu harilikku-
des autodes. Hoorattast edasi on Ummarguste plaati-
dega kahekordne (kummagi esimese ratta jaoks eraldi)
sidur, voi Oieti sidurid, sest kumbki ratas veab iseseis-
valt. Siduritest edasi, nende vahel, on kéigukast, kus
hammasrataste seadeldus nelja kiiruse ja tagasikdigu
jaoks. Kadiguratastest siirdub joéud edasi hammasra-
tastesse, mis kardaanide (pooltelgede) otsas, ja sealt
edasi trummidesse, mis auto veorataste kiljes. Jou
edasiande seadeldus (hooratas, sidur, transmissioon ja
differentsiaal) on mootori ees oleva véikese metallist
valatud kesta sees ja on kaalult palju kergem kui vas-
tavad osad harilikkudel autodel. (Vaata pilt 1.).

Pilt 1.

Jou edasiande seadelduse asetamine mootori ette esi-
meste rataste vahele on sundinud viima mootorit (vaata
pilt 2.) veidi tahapoole, mistdttu auto eesots paistab
olevat mootori katte alt haruldaselt pikk. Spordiau-
todes, milledes see uuendus ongi l&bi viidud, ei ole see
néhtus sugugi kahjuks, vaid just vastupidiselt. Uuen-
dusega on saavutatud teisigi paremusi. Auto on niid
kergemalt juhitav, sest liikumisenergia ratastes suun-
dub alati sinnapoole, kuhu autot keeratakse. Tagumi-
sed rattad ei libise ka nii kergesti kui harilikkudel au-

todel. lga ratas on varustatud iseseisva, teistest tdiesti
rippumatute vedrudega. Kumbki esimestest ratastest
veab ja keerab samuti iseseisvalt. Nuud energia ei

likka autot tagant, vaid veab, Oieti tGstab selle dle
takistuste. Et taga pole enam kohmakat differentsiaali

ega auto keskel kardaanvdlli, siis on niid vdimalus
viia auto raam madalamale — isegi kuni 9 tollini maa-
pinnast, nagu see uuemates ,Alviis“-autodes ongi. Ja
see on vaga tahtis asjaolu auto stabiilsuse suhtes. Jou
kontsentreerimisel ette on saavutatud ka suur jou kok-
kuhoid ja kindlam kontroll auto dle. Kui Amel tdhen-
dame, et niid on transmissiooni- sidurite, kardaani ja
diferentsiaali juurepddsemine darmiselt kerge ja lihtne,
siis olemegi loetlenud esimeste rataste veo tdhtsamad
kasukiljed

Kuid siiski, UOks téhtis asjaolu oli ometi silma-
paari Amhele jaetud. See on kill dieti rohkem psiihho-
loogiline kui mehaaniline edusamm. Md@étleme asjaolule,
et sOites auto ja lennukiga arvestab inimene peaaegu
alati dnnetusega On aga tema ja &hvardava Onnetuse
(kokkupdrke) vahel olemas midagi rasket, tugevat, mas-
siivset, siis tunneb ta end selle taga rohkem kindlusta-
tuna. Juba hariliku auto mootori ja sellel olev
dhuke raudplekist kate stinnitavad juhis ja sditjas kind-
lusetunde . On seal aga veel suurem ja raskem meha-
nism, siis on see tunne veelgi tugevam. Ja seda psih-
holoogilist effekti hindavad asjatundjad Amga kérgelt.

LAlvis-spordiautode, mille tiubid tdnavu juba esi-
meste rataste veo peale Ule viidud, garanteeritud Kkii-
rus on 80 miili (128,720 km) tunnis hariliku karburaa-
toriga ja 90 miili (184,810 km) tunnis kompressoriga
(supercharger) sdites. Esimeste ratastega veoseadel-
duse korrasoleku ja vastupidavuse eest vastutab vab-
rik Ghe aasta kestvusel ostupdevast arvates, kuna tildse
oma autod garanteerib see kolme aasta peale. Huvi-
tav on siin ka maérkida, et ,,Alvis“-autod on saavuta-
nud nii Inglismaal kui ka suurtel rahvusvahelistel vGi-
dusditudel suure hulga vdbite ja et nendel autodel on
rida Briti rekorde, mis juba aastaid seisnud purusta-
mata.

Ala, mille peale ,Aivis“ aga tdsiselt lainud — esi-
meste rataste abil auto vedamine — on tervitatud
samm, mis tingimata sunnib ka teisi vabrikuid samuti
talitama. Ala on veel Amrdlemisi uus, kuid paremused
senise universaalse siisteemiga vorreldes on kdegakatsu-
tavad. Tahtsime oma lugejaid sellega tutvustada ja et
see nliud tehtud, siis jd&me ootama jargmist uuendust
autotehnika alal.



iimastel aastatel on autobused, missuguseid algu-

ses tarvitati ainult luhikese maa sdiduks linnades
ja agulites, ikka suurema tadhtsuse omandanud ka kau-
gesdidus, ja voistlevad seetdttu edukalt raudteega, mis
kuni jarelsGjaajani oli kdigis riikides ainsaks reisija-
teveo abinduks, vélja arvatud P6hja-Ameerika. All-
jdrgnevas tahame duldjoontes kirjeldada, kuidas auto-
buse pikamaa séidud on arenenud kuni tdnaseni tadht-
samates maades. Siin on arvesse vfetud ainult need
autobuseliinid, mis kéaivad sama korrapdraselt nagu
rongid, tdpse sbiduplaani jargi, tdhendab iga péev voi
véga suure vahemaa tOttu teatud ndadalapdevadel, ja
mille pikkus on vdhemalt 70 km,

Nagu uldine autoliikumise arenemine nii ka auto-
buste pikamaa sditude arv oleneb iga riigi raudtee-
vOrgu tihedusest. Mida hGredam viimane on, seda suu-
rem on tarvidus avaliku labikdimise paranduse jargi;
seepdrast on arusaadav, et, néit. Ameerikas, kus iga
100 km peale tuleb 4,8 km raudteed, autobuste pikamaa
s6idud rohkem edenenud on kui Inglismaal ja Saksa-
maal, kus vastavalt 13,3 ja 11,3 km raudteed on iga
1002 km maa-ala kohta. Teised tegurid, millest ole-
neb autobuste tarvidus, on maanteede seisi;kord, ots-
tarbekohane soOidukite ehitus, dige liikumise korraldus
ja I6puks olukorra kohaselt madalad sdiduhinnad. Need
tingimused olid tdidetud kodigepealt Ameerikas ja
ja selle tagajéarjeks oli dllatavalt kiire autobuste pika-
maasdidu arenemine.

Selle liikumisega tehti algus Ameerikas juba enne
sdda, nagu kirjutab Dr. G. Dreifeld saksa ajakirjas
»Motor“. Juba 1915. a, kuni 1918. a. vdis uksi Pick-
wick Stages System Co. Kalifornias oma liinidevdrku
suurendada 730 km-ni, millele 1919 a. veel San-Fran-
zisko-Portland vaheline maa 1184 km juure tuli. Kuid
Pickwick Co. korval on tdusnud teised seltsid, kes aren-
davad autobuste pikamaaliine ja suurendavad ikka
enam ja enam liinide pikkust. Pdhja-Ameerikas on
juba 165 korrapdrast autobuseliini, millede pikkus on
enam kui 160 km. Nende keskel leidub juba tosin lii-
ne, mis on lle mitme tuhande km pikad. Pealeselle lahe-
vad peaaegu igast tdhtsamast linnast veel teised auto-
buseliinid, mille pikkus on vdhem kui 160 km. Autobuse-
liinid kuuluvad paljudele seltsidele, nad on sageli paral-
leelsed raudteedele ja neil on nagu raudteedelgi taielik
ihendus, niiet autobusega vbib Uhisriigid Atlandi
ookeanist kuni Vaikse ookeanini ja Kanaadast kuni Meh-
hiko laheni ja Floriidani 1&bi reisida. S&idu alguses tu-
leb Uhe seltsi juures lunastada nduetavad sdidupiletid
ja siis vdib reisida mitmesuguste seltside sdidukites.
Mo6ne kuu eest tehti selles liikumises muudatus, Kkui
ikka enam seltse oma kaugesdidud teevad oma sdiduki-
tes, isegi kui tee pikkus ulatub tle mdne tuhande km.

Neid seltse on praegu vahemalt Gheksa, nait. New-
York-Los-Angeles (umb. 5.200 km), New-York-Miami,
Floriida (umb. 2.400 km, ks kord néadalas), Phila-
delphia-LosAngeles-San Franzisko-Portland (umb. 7000
km) jne.

Euroopa maades oli korrapdrahe autobuse pika-
maasdit kuni jarelsGjaajani tundmatu. Alles viimastel
aastatel hakkas see ka meie mandril l&bi I66ma. Koi-
gist Euroopa maadest sammub ees selles suhtes Inglis-
maa, kelle autobuste pikamaasdidud praegu on kdige
rohkem edenenud, ja vaatamata palju véiksemale maa-
alale tuletab juba Ameerika olukorda meele. Nagu
ajakiri ,Motor Transport“ avaldab, oli Inglismaal juba
moddunud aasta alul 53 autobuse-kaugesodiduliini, mis
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korrapdraselt liiguvad ka talvel vdhemalt 48 km pikku-
sel teel. Neist algavad 42 liini Londonist ja 21 liini 6-st
provintsilinnast. 16 liini on kuni 100 km pikad, 18—
130 km, 12 liini — 160 km, 8 — 240 km, 3 — 320 km,
2 liini — 400 km ja 2 liini on isegi 440 km pikad. Kui

tihti omnibused neil liinidel liiguvad, selleks mdned
naited:
Glasgov-Edinburg, 70 km 30 korda péevas.
London-Bristol, 192, 3 ,, »
Newcastle-Leeds, 160, 6 ,, »
Glasgov-Aberdeen, 237 ,, 8 "
London-Leeds, 308, 2 nédalas.

Lendon-Middlesbrough 400 ,, 3 ”

Glasgov-Liverpool, 400 km iga pdev.

London-Newcastle, 440 km kaks seltsi, uks 4 korda
nédalas, teine iga pdev.

Mdned autobuseliinid to6tavad juba kahe aasta
jooksul kdige parema eduga. Londonis ja teistes linna-
des on avatud neile autobuste erilised jaamad. See
~Motor Transport“ kirjeldus ei ole sugugi téielik; Ing-
lismaal on olemas tegelikult juba palju rohkem auto-
buseliine. Peaaegu igas teises ilmuvas nddalajakirjas
»,Commercial Motor“ ja ,Motor Transport“ vdib leida
teateid uute autobuseliinide le. Selleks otstarbeks tar-
vitatavad sOidukid on muidugi kéik Shukummidega ja
enamasti kahe teljega, harvemini kolmega. See arene-
mine paistab olevat seda enam t&helepanuvéart, et Ing-
lismaal raudteevdrk on 180% vorra tihedam P.-Amee-
rika omast, ja seal tuleb Uks auto iga 35 elaniku ja 5
autot iga ruutkm peale. Aga kui juba Inglismaal auto-
buseliinid nii arenenud on, siis on selle pdhjuseks sa-
muti kui Ameerika-Uhisriikes maanteede hea seisukord,
ja et autobuses tuleb reis palju odavam, mugavam Kkui
raudtee IIl klassis ja mdnikord ka kiirem. Inglismaal
on autobuse kaugesoiduliinide arv nii siis tdusnud eba-
harilikult kdrgeks Euroopa oludele. See arenemine muu-
tuvat aga inglise teadlaste arvamise jargi veel tdhtsa-
maks kui need seltsid teeksid rohkem propagandat ja
hoolitseksid parema koost6d eest, ndit. henduse suh-
tes. Igatahes on Inglismaal autobuseliinid nii karde-
tavaks voistlejaks saanud raudteele, et need selle aasta
alul alandasid sdiduhindu tunduvalt.

Poorame nild teiste Euroopa riikide poole. Sak-
samaal on autobuse liikumine, vaatamata korgelt ede-
nenud autobuse ehitusele, alles oma arenemise algast-
mes. Riigi postivalitsus, millele allub 3000 autobust,
péorab sellele kisimusele isedranis suurt tdhelepanu.
Nii on pikamaasdiduks sisse seatud thendus, kus auto-
bused peatuvad ainult védhestel tdhtsamatel peatuskoh-
tadel. Praegused kodige pikemad liinid on 65—80 km.
Sdidukites tarvitatakse kuni 100 H. J. mootoreid, pea-
aegu kdigist nimetamisvadrsetest saksa autovabriku-
test. Ka saksa transpordi dUhingutes omab suurema
tdhelepanu sddukite ehituses tehtavad edusammud.
Peab aga arvesse votma, et suurendatud kiirusega pik-
kadel teedel ka tdesti sdita vOiks, milleks maanteid veel
tunduvalt peaks parandatama.

Prantsusmaal on autobuse pikamaas6idud palju
kaugemale arenenud kui Saksamaal. Nimetame siin
mdned t&htsamad liinid. Elsas-Lothringenis liiguvad
autobused Schlettstadt-Colmar 109 km pikkusel teel 6
kord nddalas, molemas suunas. Téahelepandavamaid
Louna-Prantsuse liine on igapédev sdidetav ,,Route du
Littoral* Nizza-Toulon-Marseille, 271 km, so6iduhind
125 fr. (1 fr.= 15 E. s.), sdiduaeg 10 tundi. ,Route
d’Hiver des Alpes* viib Aix-les-Bains’ist tle Grenoble



ja Digne kolmes etapis Nizzasse, tee pikkus 415 km.
200 km pikkune tee Besangon-Genf on igapdev sdide-
tav. Ilgapédev mdlemas suunas sdidetav liin Briangon-
Bauvezer-Nizza on 277 km pikk.

Paljud Prantsusmaa autobuseliinid to6tavad kasi-
kdes raudteeseltsidega. Samuti on see ltaalia 19 auto-
buseliini juures; neist voib nimetada ainult Bolzano-Ti-
rano (169 km, igapédev) Bolzano-Cortino d’Ampezzo (120
km igapdev). Peale selle mdned isedranis pikad, iga-
paev sdidetavad liinid: Nizza-Genua (218 km 10 tun-
niga), Venetsia-Bozen (277 km 7% tunniga), Amat-
rice-Room (163 km 7 tunniga). Hollandis on suure
vahemaaga Uhendused alles vdhe arenenud, selle vastu

meerika autotddstus, mis Oieti pole kunagi elanud

suuremat kriisi Gle, on praegu oma suurimas 0it-
saajajdrgus. Toodangu suuruse suhtes puruneb uUks
rekord teise jarele. Mduilkide arv keskmiste ja mada-
lamate hindadega autode juures on ka rekordiline. Au-
totoodangule mdjus kull presidendi valimiste palavik,
kuid Hooveri valimine presidendiks tdotab veelgi Kii-
remat tempot. Ja see tempo on suurem Kui unista-
dagi osati. Needki autovabrikud, mis vahepeal olid
kaotanud jalgealuse, on oma kaotused kdik tasa tei-
nud. Suurimaks on kujunenud ,Chryslerite* ja Gene-
ral Motorsi toodang. Detroit on Ameerika autotdos-
tuse keskpunkt ja seal kihab td60 otse ennekuulmatus
tempos. On sigis, kuid sellest hoolimata on Detroiti
imbruse teed tdis autosid, mis teel tarvitajate katte
— just nagu kevadel harilikkudes oludes. Ford, kes
lainud aastal tiibi vahetuse tdttu pani seisma oma too-
dangu, on jalle sammumas etteotsa. lgapédevane too-
dang ulatub tal juba 5000 peale ja see on varsti 5500
paevas. Varem oli pdevane toodang Fordil siiski suu-
rem. Kanaadas olevad Fordi vabrikud tédtavad juba
tdie auruga ega suuda taita koiki tellimisi, mis voo-
lab sealsetesse vabrikutesse Aasiast, Aafrikast ja
Austraaliast sisse. Uhtlasi teatatakse, et iga Fordi
vabrik terves maailmas — ja neid on leegion — on
jalle to6tamas.

Toodangu suuruses on praegu kdigist ette siiski
,,Chevrolet“-autode vabrik. Selle pé&evane toodang on
praegu 5300 ja tellimisi on rohkem kui vabrik suudab
valmistada. Teised autovabrikud, nagu naiteks Chrys-
ler, Graham-Paige, Buick, Oakland, Pontiac, Hupmo-
bile, Packard, Overland, Reo, Oldsmobile, Durant, Stu-
debaker ja Nash, on juba 166nud kdik oma senised
paevatoodangu-rekordid. Dodge ja Chrysler ,abiellu-
sid“ ja tagajarjeks oli uus ,Fargo“-nimeline veoauto,
mis varsti ilmub autoturule. ,Chevrolet® saavutas
hiljuti oma esimese miljoni valmistatud ja mutdud

Skandinaavias, vahearenenud raudteevdrgu tdttu on ta
omandanud juba 0ige suure tdhtsuse. Rootsis on juba
arvurikkad korrapdrased liinid olemas, teede pikkus
100—200 km., kusjuures sdiduhind isiku kohta iga km.
pealt on 0.06—0.10 krooni. Olgu siin ainult nimetatud
Nykodping—Srangnas (100 km. 2 korda pdevas) ; RO-
jan-Fjallnas (152 km. 3 korda nddalas) ; Umea-Skellef-
tea (176 km. 1 kord paevas),

Norra kdige pikemate liinide hulka kuuluvad Fa-
gernes-Laerdal (160 km. 11 tundi) Otta-Geiranger
(209 km. 10 tunniga, s6iduhind 26 Kr.) Otta-Loen (211
km. 11 tunniga) Otta-Olden (219 km. 11% tunniga).

autode rekordi. Peaaegu kd&ik vabrikud suurendavad
oma ehitusi ja ehitavad lisavabrikuid.

Samal ajal toodangu Oitsmisega jatkub autovabri-
kute Ghinemine. Viimaseks uudiseks sellel'alal on Stu-
debaker ja kuulsa Pierce-Arrow firmade Uhinemine
tUhe mutsi alla. Autoosade ja varustuse valmistaja-
test on dhinenud mitmed suuremad firmad. Naiteks
on Automotive Equipment Association ja Motor & Ac-
cessory Manufacturers Association Uhinenud Motor &
Equipment Association-nimeliseks firmaks, mis naud-
sel kujul tdhendab juba trusti autovarustuse toodangu
ja mdadgi alal.

Umbes kolmandik Ameerika autovabrikutest on
juba 1929. aasta mudelid ja nende spetsifikatsioonid
avaldanud. Uuendusi on nendes tehtud peaasjalikult
kerede tlupides ja varustuses. Hobusejdudu on ka
suurendatud. Suurimad muudatused on Ule 1000 dol-
lari maksvate autode juures tehtud; Uldse on uue
aasta tlubid suuremad, ruumikamad ja varustus nen-
des on tdnavustest palju ette. Kuigi hinnad on um-
bes endisteks jaanud, on tdusnud autode vaartus suu-
resti.

Edasi vd@iks senini avalikukstulnud uuendustest
mainida: Kered on ilusamad endistest, radiaatorid on
kitsad, rattad on suuremalt osalt traadist kodaratega,
metallosad on kaetud niid juba peaaegu kdigis auto-
des kroom-nikliga, suurim osa mootoritest on asetatud
kummist alusele, juhtimine on uutel tuupidel endisest
kergem, dlitamine on keskendatud (tsentraliseeritud),
talve jaoks on mitmed uued tilbid varustatud suure-
mate patareidega ja kiirust on taotlenud koéik autod
juure.

Jaanuari alul avatakse New-Yorgis traditsiooni-
line (lemaaline autonditus ja selleks ajaks selguvad
kdik uued tuubid Ameerika tulevaaastases autotoodan-
gus. Ullatusi on oodata.



aidetakse, et autode valmistamine on ilma suurim
mahaaniline todstusala. Selles pole liialdust, sest
kui vdétame arvesse, et ilmas on praegu liikumas ligi
30 miljonit mootorvankrit ja et Gksinda Ameerikas to0-
tab autoalal Gle 4 miljoni inimese — siis saame aru,
kui suureks see todstus on tdesti paisunud.
Autotdostus algas kaesoleva sajangu algul. Siis —
ja veel 10—15 aastat hiljemgi — tekkis uusi autovab-
rikuid nagu seeni pérast vihma. Ja iga vabrik asu-
tas materjaliladudest alates kuni vélismaade agentuu-
rini oma sisteemi, hing vdistles samal ajal ja alal
teiste autovabrikantidega. Koik see ldks talle maksma
hiiglasummad. Kuid mis sellest! Vabrikant pani au-
tole rohkem hinda ja autoostja maksis tolle mdttetu
vdistluse rumalad arved.

Nii oli kuni 1908. aastani. Siis alustas iuks Amee-

rika suurimatest autovabrikantidest — Buick Motor
Company — labirddkimisi selle voistluse I6petamiseks.
Tehti ettepanek (hineda — mitte autotrustiks, vaid

korporatsiooniks, osathisuseks, keskorganisatsiooniks,
mis aitaks tooresmaterjali ostmisel ja autode mudmi-
sel, reguleeriks toodangut ja autode hindasid, muret-
seks todstuskapitali, teeks propagandat kodus ja va-
lismail — Uhesdnaga: luua hiigla organisatsioon, mis
kaotaks autovabrikantide vahelise vdistluse ja annaks
oma liikmetele k6ik need kasud, mida uks majandusli-
selt vdimas koondis anda vOib. Ettepaneku v6tsid vastu
mitmed autode produtseerijad — sindis General

Motors Corporation, suurim organisatsioon
ilma suurimal t60stusalal.

Sellest ,sinepi ivakesest* —. Buick Motor Co. val-
mistas tol ajal aastas 12.000 autot — on kahe aasta-

kiimne kestel kasvanud hiigla puu, mille harud ulatu-

vad igasse maailmajakku. Siin sellest moned ise-
loomustavad arvud:
General Motors’i alla kuulus varem 198 mitmesu-

gust vabrikut ja ettevotet. Kokkuhoiu pdhimdte ndu-
dis aga nende U{hendamist. See tehtigi. Ja praegu
on Gen. Motorsi all 70 asutust ja ettevftet. Ning
nende ettevdtete poolt valmistati ldinud aastal kokku
rohkem kui 1.750.000 autot ja hiigla arvul igasuguseid
dutoosdasid ja varustust. Autode hulk koosneb (he
(Buickil) asemel nuud tGheksast tulbist ja mudelite arv
tduseb 60 peale. Hindade variatsioon odavamatest kal-
limateni — ning valik — on siis darmiselt suur. Ei ole
auto ostjat ega tarvitajat, keda Gen. Motors’i toodang
ei vBiks ndudmiste ja rahakoti suhtes rahuldada.
Mainisime 9 autotulpi. Neist on 7 sfiduautosid —

,Buick®“, ,Cadillac*, ,,Oakland”, ,La Sal
le*, ,01ldsmobile*, ,,Po'ntiac* ja ,Chevro-
let*“. Peale nende kaks marki veoautosid — ,,Chev-
rolet” ja ,G. M. C.“. Sdiduautodest on umbes pool

luksusautosid — veoautosid on “-tonnilisest alates
kuni 15 tonni kandejouni.

See oli autodest. Nuud paneme veel tdhele, et
General Motorsii organisatsiooni kuuluvad vabrikud
valmistavad ka kuulsaid ,D elco“-starterisid, sama
margi all ka valgustus- ja siilte-sisseseadeid, ,,Har-
ris» n“-jahutaja, ,Hy atPSrull-Haager, ,Remy*“
siilte-sisseseade, ,,A. C.* suute-kiiinlad ja kiirusemdot-
jad, ,New Departure*“ kuullaagrid, ,,Fisher“—
kered ja suur hulk teisi autoosasid ning lugemata ar-
vul autode varustusartiikleid on ka pdrit ettevdtetest,
mis tdiendavad General Motors’i siusteemi ja varusta-

vad selle autosid.

16

General Motors’i tegevus idldjoontes on kahesugu-
ne: see on rea vabrikute ja ettevOtete otsekohene oma-
nik ja teiseks, see on n. n. ,,Holding Company*“ — or-
ganisatsioon, mille kdes paljude autoalal to6tavate ette-
vOtete ja aktsiaseltside osatdhtede enamus. See on siis
Ghtlasi toostus, ja finants-organisatsioon.  Viimaks
tdhendatu muretseb oma allorganisatsioonidele kapi-
tali ning korraldab krediiti autode ja teiste too-
dete jarelmaksudega miigil. General Motorsh voi-
mest autotddstuses saame ettekujutuse kui teame, et
selle i.6hi- (&ktsia-) kapital on 600.000.000 dollarit ja
varandus (aktiva) viimase bilansi jarele 2.000.000.000
(kaks miljardit) dollarit!

General MotorsT tegevus on organiseeritud nelja
osakonda: 1) autovabrikud, 2) autoosad ja varustus,
3) viéliskaubandus ja eksport, ja 4) administratsioon-
osakond. Esimene neist juhib General Motors’i omi
autovabrikuid ning Uhtlustab ka teisi temaga Uhendu-
ses olevate autovabrikute tehnilisi téid . Teine osakond
teeb sedasama autoosade ja varustuse alal. Kolmas
osakond otsib vélisturgusid, asutab osakondi ja agen-
tuure valismail, hoolitseb ekspordi ja propaganda eest
ning juhib organisatsiooni liikmete toodangu tooteid
ostjate katte seal, kus viimaseid leitud. Neljas — ad-
ministratsioon-osakond — (hendab k&iki General Mo-
torshga Uhenduses olevaid organisatsioone ja ettevot-
teid. Selle osakonna kaudu kogutakse ja antakse edasi
koik leidused ja kogemused, kb6ik andmed ja teated, mis
autode, nende osade ja varustuse valmistamise ja mud-
gi kohta saavutatud. Suurim neist osakondadest on
loomulikult esimene osakond, kuid téhtsuse suhtes ei
jaa kolmas osakond sellest sugugi varju — on ju ostja
leidmine pea sama tdhtis kii toote valmistaminegi!

Veel moéni sdna General Motorsh neljandast osa-
konnast. Selle alla kuuluvad muu seas kaks organi-
satsioon: General Motorsh krediit-aktsiaselts ja Gene-
ral Motors’i Uldised katse-laboratooriumid. Esimene
neist finantseerib organisatsiooni liikmete toodete mu-
ki, s. o. vdimaldab krediiti *jarelmaksudega midgi
jaoks ning dhtlasi hangib tegevuskapitali neile oma
liikmetele, kes seda vajavad. Katse-laboratooriumid ja
proovimisteed( v. ,,Auto” nr. 1/2. 1928.) on kd&ikide Ge-
neral Motors’iga Uhenduses olevate ettevdtete jaoks ole-
mas. Laboratooriumides, mis keskorganisatsioonile
kuuluvad, tootab, peale muu personaali, 300 inseneri,
keemikuid ja teisi eriteadlasi . Nad otsivad uusi lei-
dusi autoalal, uurivad kuidas seda vOi teist kiiremalt,

General Motors’i poolemiljoni ruutjalalise péranda-
pinnaga katselaborg,toorium Detroitis.



tdpsemalt ja odavamalt teha. Seal mdddetakse, kaalu-
takse, lahutatakse ja koondatakse. Need katse-labora-
tooriumid on General Motors’i t60stus-peaaju, sest seal
stinnivad ja valmivad teaduslikkuse tdpsuseni suurem
osa kdigist neist uuendustest ja isedraldustest, mida
meie oleme General Motors’i autodel ndinud. Katse-
laboratooriumidesse on ka koondatud kdik need koge-
mused, teadmised ja kdik see vilumus, mis inimkonnal
autode ja nende osade valmistamise ja tarvitamise suh-

tes olemas. Autode proovivali Milfordis Detroifi
lahedal ning seal olevad laboratooriumid alluvad ka
General Motors’i neljandale osakonnale.

General Motors’iga ladhedases Uhenduses seisavad
veel kaks suur-ettevdtet: Yellow Cabs Omnibus (Kol-
lase taksoauto-omnibuse) aktsiaselts ja kuulus Fisheri
autokerevabrik. Esimene neist peab dlal tuhandeid
taksoautosid linnades ning sadasid omnibuseliine maal.
Fisheri vabrik valmistab jélle autokeresid General Mo-
tors’i autovabrikutele ja teistelegi tellimise peale.

General Motors on suurim autode ja nende osade
eksporteerija Ameerikas. Varem oli seda Ford. Niuid
saadab General Motors juba rohkem kui 60% Ameerika

Paljudel autode tarvitajatel ja juhtidel on arva-
mine, et mida kauem kiinal vastu peab, seda kindlam
ja kasulikum on see kohale jatta. Ja sinna see tavali-
selt jaabki seni, kuni mootor streikima hakkab v&i
mdni teine asjaolu annab p&hjust kuunlaid vahetada.
Kudnlast pressitakse viimanegi vdlja — kokkuhoiu
nimell

Niisugune ,kokkuhoid“ on raiskamine. K?oi-
gepealt on see tunnistuseks, et ,kokkuhoidja“ ei tunne
oma mootorit ega kiinla ehitust. Mootorist teab ta
vast ehk nii palju, et selle sees on tsilindrid, milledes
tekivad plahvatused siis, kui oled mootorile bensiini
annud, vanta keeranud ja kui mootor kdima hakkab,
siis on kdik korras. Mis kilnlasse puutub, siis olevat
teada, et see pisike asi mootori kiljes peab tsilindrisse
sattunud gaasi pdlema panema. Et mootor kéib, siis
on ka kutnal korras. Muud kui kihuta minema paks
suitsujuga taga — just kui ,,Opel“ rakettautol!

Asi nédib darmiselt lihtsana. Kuid seda see ei ole.
On tarvis ka teada, kuidas mootor tédtab ja mis siinnib

tsilindris mootori ringikdigul? Vaatleme seda siin
lihidalt:
Mootori véntvdll kaib ringi. Kolvid selle kiljes

tdusevad ja laskuvad tsilindrites. Tsilindreid on 2—8-ni

harilikult. Vd&tame nuud Ohe tsilindri vaatluse alla.
Kolb on parajasti allaminekul. Tsilindris on tekki-
nud tdhjus (vakuum). Sisselaskeklapp on tdéusnud

vahe Ules ja karburaatorist voolab sisselasketoru kaudu
tsilindrisse gaasi, mis tdidab sinna tekkinud tihja

ruumi. Kolb on jéudnud nudd alla ja sisselaskeklapp
vajub kinni. Tsilinder on tédis kergesti plahvatavat
gaasi. Algab kolvi ulestulek. -See sinnib tugevalt ja

kolib surub tsilindris oleva gaasi kovasti kokku. Kui
kolb on jdudnud tsilindri pdhja tasapinnani, siis annab
jagaja uhenduse ja luhike elektrivool tormab kiiin-
lasse. Viimases on aga olemas voolule takistused, n.n.
dlektroodid, milledest vool peab iile hippama. Ulehi-
pates 166b aga elekter sddemeid ja need sddemed sui-
tavad tsilindris oleva gaasi pdlema. Tekib plahvatus,
mis surub kolvi jarsult ja tugevasti tagasi allapoole.
See plahvatusest tekkinud jarsk surve kolvi pihta an-
nabki mootorile t66vdime. Vantv6ll on niid teinud lhe

eksportautodest vdlja. Ja see protsent suureneb iga
aastaga. Hiljuti teatati eelmise lisaks ,et General Mo-
tors’l ja sellesse koondunud ettevOtete teenistuses oli 1.
mértsil s. a. 201.373 isikut. Ja selles arvus ei sisal-
du Yellow Caps omnibuse- ega Fisheri autokere-vab-
riku teenistuses olevad. Nagu naha, on General Mo-
tors (ks suurimatest eksporteerijatest ja tddandja-
test Ameerikas ja — terves maailmas.

Kuni 1923. aastani oli General Motors Corporation
of America — nagu ta nimigi nditab — Uksinda Amee-
rika (Uhisriikide ja Kanaada) jaoks. Et aga Euroopa
parast sdda hakkas ikka rohkem General Motors’i too-
teid ostma, siis asutati Vana Ilma jaoks eriline ette-
vote — General Motors International
Corporation. Selle kodukoht on Kopenhagenis.
Sinna asutati ka autode kokkupanemisvabrik. Auto-
osad ja muu varustus tuuakse Ameerika vabrikutest.
On auto osadest koostatud, siis saadetakse see Kopen-
hagenist edasi ostja kétte. Nii talitades tuleb odava-
maks— eriti vedu dle Atlandi. Esialgu pandi Gene-
ral Motors’i Kopenhageni vabrikus kokku 25 autot pée-
vas — nild aga juba ile 250 iga 24 tunni jooksul.

ringi. Algab jargmine. Kolb on jalle tdusmas. See-
kord aga tihjalt, sest nitud avaneb véljalaskeklapp ja
tsilindrisse jdanud pdlenud gaas voolab véljalasketoru
kaudu valja. On kolb jéudnud uuesti tsilindri plahva-
tuspessa, siis laskub valjalaskeklapp alla ja kolb alus-
tab allaminekut. Kaugele see ei saa, kui juba avaneb
uuesti sisselaskeklapp ja uuesti voolab tsilindrisse uut
gaasi. Nuud jargneb sama mis alguseski — klapi kin-
nivajumine — kolvi uuesti Ulestulek — gaasi kokkusu-
rumine — plahvatus. .. Uks ring tiihjalt, teine plahva-
tusega. KaOaik tsilindrid on teatavas vahekorras teine-
teisega. Missugune see vahekord on — selle seleta-
mine viiks meid oma ainest eemale. Seda uurigu iga
automobilist ise dpperaamatutest.

Meil oli jutt kitnlast ja kokkuhoiust. Eelpool né-
gime missugused kilnla kohused on. Kiunal peab
andma kiire ja tugeva sademe. Kui see seda
ei tee, on plahvatus tsilindris nork ja pikaldane — osa
tsilindris olevast gaasist jaab pdle-
mata. Gaasi osaline ja pikaldane pdlemine mojub
mootori peale halvavalt. Ndrga ja pikaldase suitamise
tagajarjed on jargmised: 1) mootor tédtab jouetult ja
raskelt; 2) kiirust ei ole; 3) pooleldi p6lenud gaas ja-
tab tsilindri niiskeks ja tahmaseks; 4) 6li kulutus on
Uleliigselt suur ja 5) suur hulk bensiini ldaheb kaduma.
Ja mida see kdik tdhendab, seda peaks teadma iga auto-
juht. Ning kdiges selles on siilidi, kordame seda veel
kord — ndrk ja pikaldane suutamine.

Nilid vaatleme, millest tekib halb sudtamine. Kui
jagaja on Oieti ja elektrivool killalt tugev, siis peaks
ka sade kiiiinlas olema kiire ja tugev. Kuid ei ole.
Viga on kiilinlas. See on vana ehk mitt esobiv.
Vanaks ei saa kilnal kunagi kulumise labi .. kull aga
pdlemise tdttu. ,POlemine“ seisab Oieti kiilinla elekt-
roodide ndrgenemises, mis tingitud pikaajalisest tarvi-
tamisest. Elektroodide energia kulub, nii 6elda, 16puni.
Selle protsessi kestel muutub sade kuunlas ikka ndrge-
maks. Laisalt ja aegledes hippab see, tugevagi voolu
juures, Ule elektroodide, mis enam ei suuda seda lle-
hipet energiliselt takistada. Jarelikult, nagu eelpool
selgus, on stulitamine ndrk ja pikaldane; osa gaasi jaéb
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pdlemata ja selle tagajdrjeks on mootori aeglane ja
jouetu kaik.

Kokkuhoid ja ndue, et mootor peab kor-
ralikult té6tama, on Gpetanud tegelikus elus —
ja teaduslik-tehniline uurimine on seda &petust kinni-
tanud — et kasulik on vahetada kdunlaid
igal0—15.000 kilomeetrilise sdidu jarele.
Kui nii tehakse, siis on 6li ja bensiini kulu palj.u vaik-
sem ja kokkuhoid jarelikult hiilgavalt suurem kui va-
hetatud kdunalde hind. Ja lisaks tuleb kokkuhoid moo-
tori korrashoiu juures.

Ldpuks juhime lugeja téhelepanu juuresolevale
piltide seeriale, mis vdetud Ameerika Uhisriikide kae-
vandusbiroo Odppefilmist, milles ndidatakse, kuidas
kiinlad peavad to6tama ja kuidas vanade kiinalde vi-
letsa stutamise tagajarjel suur hulk kitteainet (ben-
siini) kaduma l&dheb. Et film on tdesti dpetlik — seda
kinnitavad pildid. Nende &petus on:

TARVITAGE AINULT KOIGE PAREMAID
KUUNLAID.

Parimateks kuunaldeks on osutunud Rootsi ,,Vi-
king-Ite* kulnlad, mis aastast 1923. juba miudgil.
Mainitud kiinlad on valmistatud hoolega — nagu
Rootsi tooted lldse — ja nende vastupidavus on suu-
rem kui monede teiste parimate kiiinalde oma. Nendel

on ka omaparasusi: kompaktne ilu, hiilgav 166giv6ime
ja vdimalus saada neid, igas mdoddus ja igasuguste
mootorite jaoks. Suurimaks hilveks ,,Viking-lte“-kuti-
naldel on siiski asjaolu, et nad puhastavad end iga
plahvatuse juures. See sinnib selle labi, et kitnlas on
védike &60nsus, kuhu tsilindris tekkinud surve ajal voo-
lab vahesel maéaral gaasi, mis plahvatab koos tsilindris
oleva gaasiga ja puhastab kiiinla nii, et sinna mingit
tahma ei teki. ,Viking-Ilte* kulunlaid pole

166stusliseks tarvitamiseks (veoks) valmistab Pan-
hard ja Levassor autovabrik kolme tulpi jou-
vankreid, Oieti ainult nende shassiisid, sest kere voib
iga ostja lasta ehitada oma nduete kohaselt. Need kolm
tiupi erinevad Uksteisest peamiselt raskuse, kandejou
ja suuruse poolest. Toome siin nende kohta tdhtsamad
lksikasjad.

Kergeveoauto: Kaalub thes kummidega, kuid ilma
kereta umbes 1100 kg ja téies sGidukorras kuttevarus-
tuse ja juhiga umbes 3100 kg. Kere jaoks raami pik-
kus on 3 m 40 sm ja rataste (tee) laius 1 m 42 sm. On
varustatud ,Panhard“ sdegaasi generaatori, elekter-
starteri. ja elektervalgustusega. Mootor on 4 tsilind-
riga, 75X130 mm. Tsilindrite sisepind on kaetud mitte-
hddruva metalliga. Kaéikusid on neli ette ja ks taha.
Lahtivbetavad rattad suurusega 855X155 mm. Pidu-
rid esimestel ratastel. Kandejoud IV2 tonni.

Keskkaalu veoauto: Shassii kaal hes kummidega
umbes 1800 kg ja tdies sOidukorras Uhes kittevarus-
tuse ja juhiga umbes 4800 kg, kere pikkus 4 meetrit.
Laius rataste kohalt 1 m 58 sm. Varustus sama mis
eelmiselgi. Mootor 4 tsilindriga, & 85X140 mm. Neli
kaiku ette, Gks taha. Rattad 895X135 mm. Tagumi-
sed rattad on kahekordsed. Kandejoud IV2 tonni.
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vaja kunagi puhastada. Ja iga autotarvitaja
teab, et kiinalde puhastamine on tultav t60 ja et see-
1&bi rikutakse ka kuunlaid. Viieaastane kogemus on
téendanud, et ,,Viking-lte“ konstrueerijal oli'digus:
need kitnlad on kohased mootorrataste, autode, moo-
torpaatide, lennukite ja igasuguste teiste mootorite
jaoks.  Elektroodide arv ,Viking-lte“-kitnaldes on
2—4, mis kindlustab, et need kullalt tugevad ka va-
nade veoautode ja paatide mootoritele, isegi siis, kui
viimased naftaga kdivad. Tugevad elektroodid ja au-
tomaatne puhastus asetavad ,Viking-lte“ kiinlad
kahtlemata teistest kuilnaldest kaugele ette. Seda
peaksid meie automobilistid kilnlaid vahetades meeles
pidama.

»Viking-lte“-kuunalde esitus on O/i. ,,System a“
kaes, mis asub Tallinnas, Raekoja plats 5. (Vaata kuu-
lutus esimese kaane teisel kiljel).

Piltidel: (A kuunal, B sisselasketoru, C kolb,
D valjalasketoru). Pilt 1. Tsilinder on tais kokku-
surutud gaasi. Pilt 2. Gaas on plahvatanud uheta-

saselt ja taielikult. Pilt 3. Pdlenud gaasi surub kolb
tsilindrist valja. (Bensiinist on saadud maksimaalne
maéar jéudu ja operatsioon oli viimase v@imaluseni 6ko-
noomne. NUld jargneb vastupidine ndhtus). Pilt J.
Tsilinder on jalle kokkusurutud gaasi téis. Pilt 5.
Ndrga ja pikaldase suite t6ttu on plahvatanud ainult
osa gaasi. Pilt 6. Pooleldi pdlenud gaas tsilindrist
véaljaminekul, vist selleks, et uus raiskamise
protsess vdiks eelmisele jargneda. ..

Raskeveoauto: Shassii Uhes kummidega kaalub
umbes 2550 kg ja terve auto sdidukorras lhes kitteva-
rustuse ja juhiga umbes 8000 kg. Mahutab umbes
5-meetrilise kere. Laius rataste kohal 1 m 83 sm. Va-
rustus sama mis eelmiselgi. Tsilindreid on 4, suuru-
sega 195X140 mm, hobusejdudu prantsuse hindamise
jérele 16, rattad 1025X185 mm, taga kahekordsed rat-
tad. Kandejoud 4% tonni.

Suurimaks uudiseks ,,Panhard“-autodel on nende
generaator, mis veeta ja &darmiselt lihtne. Viimase
vdimeid demonstreeriti 23. novembril Tallinnas insene-
ridele, ohvitseridele, ametnikkudele, asjatundjaile ja
ajakirjanikkudele. Demonstratsioon, mis koosnes sele-
tustest, mootori kairnapanemisest ja sdiduproovidest,
suutis panna kohalolijaid veenduma, et ,Panhard“-
tilpi generaator suudab valmistada puusdest gaasi,
mis omakord mootoris plahvatades annab killaldaselt
joudu ja Kkiirust.

Ja milles seisab mainitud generaator? Véliselt tor-
kab autot vaadeldes silma kaks tsilindritaolist tanki,
mis seisavad pusti Uks pahemal teine paremal pool

juhi istet. Tankid on paksust raudplekist, umbes 1,3
meetrit korged ja umbes \z-meetrilise 18bimddduga.
Paremal pool olev tank on veidi kitsam. Lisaks tan-



kidele méarkame veel auto raami all tankide vahel 3—4
paksu rauast toru ja tdlriratta juures erilist posti, kus
kuttekontroll harilikust suuremal kujul. Asjata otsid
autost ja auto tagant harilikku bensiinipaaki. . .

Nii vdliselt.  Sisemiselt generaator-seadeldusega
tutvudes selgub, et selles on neli osa: generaator, jahu-
taba, puhastaja ja segaja. Esimene neist on tank auto
pahemal pool, teine on torustik auto all, kolmas on tank
auto paremal pool. Segaja asub mootori kiljes ja sei-
sab koos jamedast torust ja Uhest kolme kiljega kraa-
nast, mis Ghendatud juhi ees kontrollpostiga.

Vdtame esimesena vaatluse alla generaatori.
Selles on kolm ,korda“ ehk osa. Ulemine on
suurim ja selles seisavad peeneks purustatud puu-

sbed. Kambrikese p6hi on d&artelt alla viltu trehtri-
taoliselt selleks, et soed vajuks kergemini alla. Keskel
on vdrdlemisi suur auk, kust need automaatselt satu-
vad auto liikumisel tulepessa. Tulepesa on tulekindla
vooderdusega, mis alt paksem . Hariliku s6idu ajal,
kui sbed korrapdraselt h6dguvad, tduseb kuumus tule-
pesas ja ka generaatori (lemises osas 700 kraadini.
Tulepesa vooderduse ja valise kesta vahel on G6huke
vahe, mille kaudu vérske 6hk tungib tulepessa. Sellel
ruumil on kahesugune otstarve: sissetulev kilm 6hk
soojeneb seinte vahelt labi minnes — jahutab aga sa-
mal ajal generaatori tulepesa kohalt. Ohk tuleb sisse
generaatori kiiljes oleva kOverakskeeratud toru kaudu,
mille otsas reguleeritav ventiil. Site slltamiseks on
toru juure paigutatud veel véike kasitsi ringiaetav
Stuuleveski“. Generaatori alumine osa on tuha jaoks.
Selle ja tulepesa vahel on peenike, keskelt kérgem rest,
mida tarbekorral vdimalus véljast liigutada. Nii tule-
pesa'kui ka tuharuumi jaoks on olemas véikesed luu-
gid. Generaatori vélise kesta sees ja Ulemise osa kohal
on veel kitsas korsten, kust kaudu Uleliigne suits ja
ving tulepesast péadseb valja.

Mainisime jahutaja. See pikemat seletust ei vaja.
Jatkub, kui tdhendame, et siite generaatoris pdlemisel
leekiv gaas randab jahutaja torudest labi auto pare-
mal pool olevasse puhastajasse, kuhu saabudes alguses
kohutavalt kuum gaas on juba soojaks jahtunud. Pu-
hastaja alumine osa on tihi ja selleks, et gaasi toodud
tuhk sinna jaaks. Ulespoole minnes labistab gaas ti-
heda resti (sGela), millel paks kord harilikku koksi.
Koks imeb endasse gaasis olevad tdrva — ja muud vdo-
rad ollused. Edasi liikudes jouab gaas puhastaja ile-
misse ossa otse kaane vastu, kust selle tee ntud alla-
poole pédrdub. Ees on aga peenikestest torudest koos-
nev filter, mille sees puuvillakord, mis v&tab l&bimine-
vast viimasedki vddrad ollused. Gaas on niid kdigiti
puhas ja suundub jamedasse torusse, kust kaudu see,
puhastaja alumisest osast vélja tulles, juhitakse moo-
torisse.

Enne kui gaas mootorisse jouab, peab ta veel l&-
bistama segaja. See asub, nagu juba tdhendasime,
mootori kiljes ja hariliku karburaatori koérval.- Sega-
jas Uhineb vastava ventiili reguleerimisel gaas ja &hk
nii tugevaks seguks, kui mootor seda nduab. Segaja
ventiil (kraan) on ka tUhenduses karburaatoriga, nii et
tarbekorral on voéimalik* viia kiite puusdegaasi pealt
bensiini peale — ja vastupidiselt.

Kui soed generaatoris killaldaselt hodguvad, siis
on vdimalus mootor kohe sfegaasi peal kdima panna,
on aga gaas ndrk ja mootor kilm, siis tuleb alguses
mdni minut, seni kui gaas generaatoris killalt tugev,
tarvitada bensiini kitteks. Generaatori siltamine votab
umbes 15 minutit, kuid h6dgumist vdib nii reguleerida,
et soed pdlevad pikkamisi kas voi labi 66. Nii talitades
pole vaja stildata hommikul- generaatorisse uuesti tuld.

Kitteks ,,Panhardi“ generaatorisse kolbavad
sugused puusded. Viimaste pdletamiseks on vabrik val-
mistanud erilised raudahjud, mida pikematel sditudel
ja seal, kus valmisipdletatud sisi pole saadaval, vdib
kasutada. Vaja ainult muretseda puid, laduda need
kaasasolevasse ahju &htul ja panna tuli alla ja hommi-
kuks on jargmiseks paevaks tarvisminevad sded kées!

iga-

Suurimaks puuduseks seni konstrueeritud generaa-
toritel on nende keerulisus ja veejahutus. ,,Panhard“-
generaatori on, nagu eelolevast vist selgunud aarmiselt
lihtne, mistdttu see ka ,,Fooi proo/“ — kindel ruma-
luse vastu — sest selles pole keerulist mehanismi, mis
vOiks korrast ara minna, ei midagi, mis vdiks lahti voi
kinni ununeda ja mille puhastamine d&rmiselt lihtne:
vOta puhastaja sees olev filtervark vélja ja koputa selle
tlemist osa Ornalt p6randa vastu ja kdik sinna kogu-
nenud peenike tuhatolm tuleb vélja. Loomulikult tuleb
vOtta ka generaatori ja puhastaja alumistest kambritest
ka vahest tuhka vélja.

On siiski juhi seisukohalt tdde, et generaator nduab
juhilt rohkem t66d kui bensiinikiite. Viimase juures
pole ju muud vaja, kui vahetevahel karburaator puhas-
tada. Generaator-seadeldus — kd&ige lihtsamgi, nagu
naiteks Panhard-Levassori oma — n6uab juhilt site
sisseipanemist, tule siUtamist, reguleerimist, puhasta-
mist jne. See k&ik on siiski tdhtsuseta, kui vdtame ar-
vesse suure kasu, mis saame sute bensiini asemel tar-
vitamisest.

Kusime nuud: kui suur on see kasu?

Vastuseks on jargmised arvud: Neli tonni kaaluv
,,Panhard“-auto, millel lasub viietonniline koorem, tar-

vitab 100 kilomeetri kohta: 30 liitrit bensiini ehk 42
kg puusisi. Kulu oleks rahas meie hindade jéargi:
bensiin — 900 senti, puusilsi 42X8,2 = Ummarguselt
345 senti. Vahe on suur, umbes 60—65%.

Umbes sarnased olid tulemused prantsus-belgia
vOidusdidul autodele, mis varustatud generaatoritega.
Sellel vdidusdidul, kus voeti hindamise alusteks kutte-
kulu, kiirus, kaal ja mootori ning generaatori regu-
laarsus, saavutasid ,,Panhard“-autod esimese, teise ja
kolmanda koha 3% tonni klassis, ning 2% ja 5 tonni
klassis esimesed kohad kummaski. Vo&imalik punktide
arv oli 4500 ja sellest sai 3%-tonnil. ,Panhard“ 4207
— 2%-tonniline 2598 — ja 5-tonniline 1529 punkti.
Keskmine sdidukiirus oli 35—40 km ja isegi suurema-
tes magedes pusis kiirus 25 km kdrgusel. Generaato-
rid tootasid korraparaselt. Teine osaneist v@istlustest
oli autode tddtamine kohal. Sellegataheti selgitada
kittekulu suhet hobusejdududesse. Selgus, et ,Pan-
hard“-auto andis 6 tunni kestva kdimise ajal 3% niis-
kusega puusiitest keskmiselt tsilindritesse ligi 81-nae-
laliSe réhumise iga ruuttolli kohta, mis suurim vadist-
luste saavutus. Gaasi puhtus oli laitmatu, see ulatus
vaevalt 1 millimeetrini kantmeetri kohta — kuna vas-
tav arv teiste generaatorite juures ulatub 5—15 senti-
grammini.

,,Panhard“-autode mootorite isedrasuseks on nende
tsilindrid, mis suuremad kui vastavajoulistel bensiini-
mootoritel. Seda nduab puusdegaasi tarvitamine, sest
harilikus bensiinimootoris ldheb generaatoris valmista-
tud gaasi tarvitades 30—40% kitte- (mootori-) joust
kaduma. Mootor puusdegaasi jaoks peab seetdttu ole-
ma suurema labimdddu ja mahutusega tsilindritega.
Aeg oleks meie teede- ja sOjaministeeriumil oma tahele-
panu poddrata nim. veoautodele, sest bensiinihinna tdus
meie ja maailmaturul sunnib meid jarele md&tlema seda
enam, et Prantsuse sOjavédes neid ligi 3000 on tarvitu-
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sel veo- ja soomusautodena ja ka mujal riikides tarvi-
tusele vOetakse. Peale selle tuleb pidada meeles, et
ndit. sdja ajal, Ohulennukid ja harilikud sdiduautod
suurel madaral bensiini tarvitavad, nii et vaevalt terve
jiue ja vanailma bensiini tagavarad vastu peavad, rda-

kimata sellest, kas ja missuguste raskustega Uuldse seda
ainet vodib saada.

,,Panhard“-sbidu- ja veoautode esindajaks Eestis
on firma Vennad Uibopuu Tallinnas, S. Karja
tdn. 23.

Eestlased vdtavad sellest osa.

ga aasta — tanavu juba kaheksandat korda —
korraldatakse tleeuroopalik v8idusdit Monte Car-
los, Monako virstiriigis. Ametlikult kannab see vdidu-
sdit, mida osavdtjate arvu ja sOiduteede pikkuse suh-
tes tuleb pidada suurimaks ja huvitavamaks, nimetust
sRally e Automobile deMonte Carl ou. Voi-
dusbidu korraldajateks on Rahvusvaheline spordiklubi
ning Monako autoklubi ja see slinnib peaaegu koikide
Euroopa automobilistide-organisatsioonide  kaasabil.
Vaistluse patronaadiks on Prantsuse autoklubi ja toe-

tajateks ajalehed ,L” Auto*“ ja ,Lg Journal®.
V@idusditu Monte Carlosse v8ib alustada umbes
kuuestkiimsnest linnast Euroopas ja isegi Konstantinoo-
polist Aasias. Koige pikemad vdistluskaardil lubatud
teed on Ateenast (Viini ja Strasburgi kaudu 3687 km),
Konstantinoopolist (Viini ja Strasburgi kaudu 3364
km), Salonikast (sama tee nagu eelmistelgi 3134 km),

Riiast (Brusseli ja Pariisi kaudu 3033 km), Lvovist
(Berliini ja Brisseli-Pariisi kaudu 2989 km), Buka-
restist  (Viini-Genfi kaudu 2968 km), Stokholmist

(Brusseli-Pariisi kaudu 2963 km.) ja Oslost (sama teed
2945 km). Teistest linnadest vahem. Vadistleja voib
ka valida lihema tee, kui niisugune kaardil on margi-
tud. Ilmakaarte jargi on vdidusdidu koige kaugemal
olevateks ldhtepunktideks: idas Konstantinoopol, ede-
las Palermo Sitsiilia saarel, Lissabon ld&nes ja
John o’ Groats Shotimaal pd&hjas. Helsingi, Tallinna
ja terve Venemaa on jdetud kaardilt valja, sest senis-
tel vdistlustel pole leidunud Soomest, Eestist ega Venest
osavOtjaid. Riia ja Kaunaski on vist esimest korda
lahtepunktideks. Et Tallinna ka tuleval aastal maa-
ratakse voidusGidukaardile l&htepunktiks, on kindel.

Voidus6idu sihiks on leida kdige kindlam, muga-
vam, paremini varustatud ja k&ige vastupidavam auto,
mis Uhtlasi ka teataval mdéaral Kiire.

Vdidusdidu kava on jargmine: 23. jaanuaril kell
10 ja 4 vahel saabuvad kd&ik vdistlusest osavOtnud ja
hindamisele tulevad autod tervest Euroopast Monte
Carlosse; 24. jaanuaril on sdiduvdistlus 320 km ,Col
de BrausT“ ringteel Monakos; 25. jaanuaril on ,Ka-
sino Terrasil“ vdistlus kdige mugavamate autode vahel;
26. jaanuaril vdidusdidust osavdtnud autode kaalumine
ja Ulevaatamine ning vdidusdit ,Mont des Mules* mée-
teel 3 km. peale; 27. jaanuaril kdikide vdistlustest osa-
votnud autode Uidparaad ja auhindade jagamine ning
6htul Rahvusvahelise spordiklubi bankett koigile voi-
dusditjatele ja neile, kes voOidusditjatega sinna saabu-
nud.

Et anda ,Auto“ lugejatele uldpilt sellest suurvdist-
lusest, toome siin lihidalt tdhtsamad kohad v&idusdidu-
médrustest.

Voidusbidust v@ivad votta osa igasugused sdidu-
autod. Osavotja valib ise lahtepunkti ja maarab oma
lahkumisaja (sGidu alguse) kindlaks. Tervet teekonda
ja sOiduaega arvesse vottes peab osavdtja keskmine Kkii-
rus olema 30 ja 40 km vahel tunnis ja ta peab saa-
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buma Monte Carlosse 23. jaanuaril kella 10 ja 4 va-
hel. Osavotja lahkumist ldhtepunktist kontrollib ja
tbestab kohalise autoklubi sekretdr; teekonnal kont-
rollitakse vdidusditjaid korraldajate volinikkude poolt.
Kord vdetud teed ei tohi sdidu kestel teisega vahetada.
Lahte- ja kontrollpunktides labis@it margitakse vasta-
vasse raamatusse, mis sditjal kaasas. Kontroll- ja rii-
kide vahelistest piiripunktidest on iga tee jaoks maé-
ratud ette kindel viivitusaeg (néiteks Riiast Monte
Carlosse kokku 5 t. 30 mnutit). Kiirus ei tohi tervel
teekonnal olla suurem kui keskmiselt 43 km, vastasel
korral langeb osavotja vdistlusest vdlja. Osavotja peab
arvestama igalpool kohaliste liikumismaéaarustega ja pii-
riformaliteetidega ning hoolitsema iseenda eest. Auto
peab liikuma tervel teekonnal oma joul. Ainult joge-
dest, jarvedest ja meredest Gleminekul on lubatud par-
vede ja laevade tarvitamine. Sellise ulemineku aeg
vOetakse sdiduajast maha. Sd&idu alul pitseeritakse iga
auto raam (shassii), mootor ja tagumine telg. Sdidu
ajal on autod sunduslikult varustatud eest ja tagant
plakatitega, milledes vdidus6idu nimi ja osav@tja num-
ber. Auto koikide istmete kohta on kindlaks maé&ratud
md&oddud. Samuti on kindlaid méaarusi katuse, porikait-
setiibade, starteri, tagavararatta, signaali ja valgus-
tuse kohta. SdOidu- ja sellele jargnevate teiste vdist-
luste ajal ei tohi osavotja teha oma auto kallal mingi-
suguseid parandusi (peale kummide). Teekonnal pu-
runenud vOi kaotatud autoosad vOi varustus voib viia
auto diskvalifitseerimisele. Vadistlejaiks Ulesantud isik
peab ise sdidu kaasa tegema; erandeid tehakse ainult
vdga mdjuvatel pdhjustel. Juht ja kaassditjad peavad
igaliks kaaluma védhemalt 60 kilo. Reisijaid on luba
vOtta nii  palju kuiautosruumi. Teekonda alustanud
kaassditjad peavad selle I6punitegema.  Vdistlusest
osavdtt maksab 200 franki. Kasupunkte vdidusditja-
tele maarates voOetakse arvesse sdidetud maa pikkus,
tsilindrite mahutus, keskmine Kkiirus, kaassditjate ja
Monte Carlo ringteel saavutatud korralikkus (kiirus).
Kahjupunkte annab liig pikaldane ning liig kiire s0it
ja puudused, mis autos Monte Carlo saabumisel ole-
mas. Kahjupunktide arv arvatakse kasupunktidest
maha. Karrapérasussdidust ja autoparaadist osavot-
mine on sunduslik — ka kaassditjatele. Lahkarva-
miste ja protestide puhul ei odeosavdtjal digust poo-
rata mingisuguse kohtu poole. Korraldajad pole vas-
tutavad mingisuguse Onnetuse ega kahju eest. Osavot-
ja peab enne voidusdidu algust vétma kinnituse vahe-
malt 300,000 frangi summas iga Onnetuse vastu, mis
ta kaassOitjaid ehk kolmandat isikut vdidusdidu kestel
vOib tabada. Protestide tagatiseks on 250 franki, mille
protesteerija kaotab, kui protest pole pdhjendatud.
Kdige mugavamate autode vdistlusel jagatakse au-
tod kolme klassi: Kkinnised, suletavad (poolkinnised)
ja lahtised. Punkte arvestatakse pidades silmas auto
sisseseadet (polsterdus, istmete ja teiste osade muga-
vus), iga sditja jaoks arvatud mugavus, iga istmele



paésemise ldhedus, pagasi veo v@imalus, téoriistade arv,
otstarbekohasus ja korraldus, tagavararataste arv, abi-
ndud valgustuse defektide vastu, mitmesuguste varus-
tusosade tarvitamine ja l6puks koéik asjaolud, mis suu-
rendavad sGiduki juhi ja reisijate'mugavusi sOiduajal.
lgas klassis antakse kdige mugavamale ja téiuslikumalt
varustatud autole auhind — vist ka uks dldine suur
auhind parimale.

Suur-v@idusdidu auhindadeks jagatakse kokku
100.000 franki 10 auhinna kujul. Esimene auhind on
Rahvusvahelise spordiklubi suur pokaal ja 40.000 fran-
ki rahas, teised auhinnad on hdbe-tahvel ja 18.000,
12.000, 8.000, 6.000, 5.000, 4.000, 3.000, 2500 ja
1.500 franki rahas. Iga osav0dtja saab lisaks pronks-
malestusmedali (-tahvli). Kdige pikema maa sditja-
vlitja saab peale muude auhindade veel ,Le Journal’i“
suure hobe-pokaali ja kbige parem naissditja erilise au-
hinna ,,naiste pokaali“ kujul. ,,Mont des Mules’i* mée-
s6idu koigis 10 klassis on auhindadeks kunstteoseid ja
kbige kiiremale autole Monako autoklubi pokaal.

Eelmistele lisaks on vdidusditudest osavdtjate vahel
korraldatud vdistlus pdevapildistamise alal. Nad v0i-
vad anda sisse kuus pilti oma autost ja juhtumeist
vdidusdidul.

Sellised on uldjoontes need suurvd@istlused, mille-
dest kéesoleval aastal ka eestlased — esimest korda —
osa vOtavad. Varem oli kuulda, et meilt sdidavad kolm
autot, hrad Klimberg, John ja Johanson. Hiljem on
aga esimesed kaks loobunud, nii et E. A.-K. spordiko-
misjoni esimees hr Jul. Johanson on meilt ainuke osa-
votja.

J. Johanson.

Hérra Johansoniga Riiast Monte Carlosse sdidul
vlistlevad — mitte vdhem kui 20 autot! Sealt lahkub
nimelt kokku 21 vdistlusest osavdtjat. See on rohkem
kui Uhestki teisest neist umbes 60 linnast, kust sditu
madéruste jarele alustada v@imalik. Riia oma kaugu-
sega ja olles esimest korda siitpoolt Baltimerd l&hte-
punktiks, on tdmmanud vdistlejaid hdmmastavalt roh-
kesti. Toome siin Riiast véljasGitjate nimestiku taie-
likult, klambrites tdhendades nende autode nimed ja
tsilindrimahutuse: Julius Johanson (,Buick“ — 4180
kub.-sentimeetrit), E. P. Malaret (,Chrysler* — 4100
ksm), Paul Pommier (, Talbot* — 1985 ksm), pr. V.
A. Bruce (,,Arrol-Aster* — 2356 ksm), Pieter Bon Czn
(,Fiat* — 2244 ksm), pr. Lotte Bahr (,,Steyr* — 2065
ksm), dr Max Holzknecht (,Steyr* — 2065 ksm), in.
Andreas Jaufer (,,Steyr*“ — 2065 ksm), E. E. Leverett

(,Arrol-Aster* — 3150 ksm), Gerard Van Tivist (,,Bal-
lot* — 2873 ksm), A. J. Carasso (,Rosengart* — 750
ksm), P. Bussienne (,Sizaire-Six“ — 2900 ksm), Ru-
dolf Caracciola (,Wanderer* — 2450 ksm), Hans J.
Bernet (,Wanderer® 2450 ksm), Donald Mitchell
Healey (,Triumph* — 832 ksm), Lucien Francotte
(,Minerva“ — 2000 ksm), Abel Blin D’Orimont (,,Lan-
cia“ — 2532 ksm), Mme Lucy Schell (,, Talbot* — 1998
ksm), Gebhard Birnholz (,N. A. G.* — ,3600 ksm),
Femand Delzaert (,,Chrysler* — 3522 ksm) ja Harald
Chr. Hviid (,Minerva® — 1979 ksm). Viimane s6idab
otseteed Frankfurti ja Strasburgi kaudu — teised
Brisseli ja Pariisi teed.

Nagu nimestikust ndha ja nimede jarele otsustadesl(
on sOitjate hulgas palju védljamaalasi — inglasi, saks-
lasi, prantslasi, hollandlasi ja kas ka mitte itaallasi?
Autodest on kuus inglise, neli ameerika,, teised kimme
on parit siit ja sealt Euroopa mandrilt. Kd&ige suurema
tsilindrimahutusega ja selle t6ttu kdige tugevam on
muidugi meilt sditja hr. Johansoni auto. Et selle au-
toga juba mondagi ilusat v@itu kodustel vdidusditudel
saavutatud ja et see vilunud juhi kées ning suurima-
jouline Riiast lahkuvatest autodest, siis tohiks sellele
vOitu ennustada.

Tugevamaks vastaseks Riiast sditjate hulgast on
hr. Johansonile vist inglanna pr. Bruce. Kuigi ,0r-
nemast soost“, pole siiski esimest korda ,papi“ kutsa-
riks — kui nii Utelda tohib. Ta vditis nimelt 1927. a.
Monte Carlo vdidusditude ,naiste auhinna“, s. o. ta oli
parim nais-sditja koigist, kes tolle aasta Monte Carlo
thendatud vdidusditudest osa vottis. Ja see on juba
palju! Tol korral sditis pr. Bruce John O0’Groatsist.
Lainud aastal vdttis ta jalle Monte Carlo ,kokkusOi-
dust* osa ja tuli viiendaks, sOites StokhoLmist valja.
Nild, nagu naha, katsub ta 6nne Riiast. Kogemused,
mis pr. Brucel Monte Carlo sOitudest olemas ning ta
LArrol-Aster”, millega ta kull esimest korda vdistleb,
teevad ta teistele Riiast sditjatele kdige tugevamaks
konkurendiks. Mdddaminnes olgu siin tdhendatud, et
pr. Bruce abikaasa Victor Bruce on ka varematelt
Monte Carlo vd@idusditudelt tuttav. Ta vditis nimelt
esimese auhinna 1926. a. sditudelt raskemate autode
klassis. Ja aasta varem (1925) wvdOitis ta Mont des
Mulesi raske maesbidu kahe-liitrilise mahutusega au-
tode klassis. Sel aastal ei leia meie ta auv&art nime
vdistlejate nimestikus. Muu seas, on Riiast sditjate hul-
gas ka hr. Bussienne, kes 1927. aastal tuli kolmandaks
ja aasta varem koguni teiseks. Lé&inud aastal vaditis
ta neljanda auhinna. E. P. Malaret tuli l&dinud aastal
teiseks. On ka kardetav mees! Huvitav on veel mér-
kida, et kahestkimnestiihest Riiast véljasditjast on neli
daami. Naib, et autosport pole enam ,meeste asi“. Ja
see on loomulik, sest moodne auto ei n6ua enam suurtki
fudsilist joudu juhilt — kull aga tapsust ja intelligent-
sust. Monte Carlo seniste vd@itjate nimestik kinnitab,
et naised nendel vdidusditudel pea igal aastal teiseks ja
kolmandaks tulnud.

Kéaesoleva aasta Monte Carlo sdidust vdtavad osa
kokku 93 autot, mis sdidavad vdalja 26 linnast Euroo-
pas. Konstantinoopolist ei sGida keegi. Ateenast, mis
kdige kaugemal (sGiduteed arvesse vdttes) Monte Car-
lost, startib neli autot ja Uht neist juhib naine, mme.
Mertens, kes 1925. a. tuli teiseks. Salonikist sdidab
lksinda valja J. Bignan, kes ldinud aastal vditis esi-
mese auhinna oma véikese 900 ksm ,Fiatiga“. Siis
sOitis ta vélja Bukarestist. Nid on tal 2516 ksm
,Fiat“ tarvitada ja pikem tee. On vdimalik, et ta v0i-
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dab jalle, sest tee on tal tuttav ja veel pikem Kkui l&i-
nud aastal. Bignan on prantslane. Bukarestist, kust
lainud aastal tulid 1., 3. ja 4. auhinna saajad, sdidab
sel aastal vélja kiimme vdistlejat. Stokholmist tuleb

.ainult viis, ja Oslost millegiparast mitte Ghtki. Sama
on lugu Kopenhageniga. Vadidusoitjate nimestikus ei
leia meie Uhtki soomlase nime — vist ei huvita see

vOistlus soomlasi enne, kui Tallinn ja Helsingi vdistlus-
kaartidel lahtepunktidena... Poola Lvovist ja Varssa-
vist sGidavad kokku Uksteist autot. Poolakatel on nédh-
tavasti huvi ka autospordi ja mitte ainult kehakultuuri
vastu. Sama peab ltlema pdlistest sportlastest — ing-
lastest. Briti saartelt s6idab nimelt kokku viisteist au-
tot, neist Uks Londonist ja neliteist Shotimaa p&hja-
poolsest tipust John 0’Groatsist. Naisi nende hulgas
aga ainult tks, miss Kitty Bruneil, kuid temale andis
Fortuna vdidusdidunumbrite loosimisel Number Esime-
se. Kas ta just seeparast esimeseks tuleb, on kahtlane.
Prantsusmaalt, Itaaliast ja Plreneide neememaalt on
osavOtjaid haruldaselt vihe. Vist selle tdttu, et luhi-
kestel maadel on raske vditu saavutada. Ld&puks olgu
mainitud, et voidusdidust vdtab osa ka prints A. de
Schaumburg Lippe, kes sdidab valja Viinist oma tugeva
»Horchiga“ (3355 ksm). Prints Racovitza, kes 1927. a.
tuli Bukarestist sdites viiendaks, on seekord jaanud soi-
dust valja.

See olgu sditjatest. Nuid veel luhike kokkuvdte
autodest. Nagu eelpool tdhendatud, on neid kokku 93.
Firmade jarele jagunevad need jargmiselt, (klambri-
tes arv): ,Lancia“ (5), ,,Chrysler* (5), ,,Amilcar® (2),
,Hotehkiss* (1), ,Fiat* (3), ,Talbot* (4), ,Arrol-
Aster* (2), ,Steyer“ (6), ,Ballot* (2), ,Rosengart”
(1), ,Sizaire* (1), ,Buick“ (5), ,Wanderer* (2),
LTriumph* (2), ,Minerva“ (4), ,N. A. G.* (1), ,Peu-
geot* (3), ,Licorne* (1), ,,Renault* (2), ,Stetysz* (1),
,Graham-Paige* (1), ,Weis-Manfred“ (1), ,Nash“
(1), ,Marmon“ (2), ,Citroen“ (3), ,D. K. V.* (1),
»Zbrovowika“ (1), ,Austro-Daimler* (2), , Tatra“ (2),

jesti tdhtsamaks linnaks peale pealinna on Tartu,

Emajdoe Ateena, Vanajumala Taara linn, tea-
duste, kunstide, koigi vooruste eeskuju ja nende kaitse-
kantsi pat<nteeritud asukoht, ainsam puht-eestivere-
line suurlinn.

On juba unustusse jaetud need ajad, mil Tartu
ndudis endale Vabariigi pealinna tiitlit, on kauges mi-
nevikus tema ,separatistiik* soov Eesti kaksikosariigi
Iduna departemangu pealinnaks jdada. .. Praegu ei
huvita meid need lehekiiljed kodumaa ajaloo-st. Ei hu-
vita meid ka Riigikohtu Tartusse allesjaamise voi Tal-
linna Gmberkolimise kisimus, ega kdikide kdorge-
mate, pool- ja veerandkdrgemate Oppeasutuste, kunstide-
ja muusikaakadeemiate ning teiste teadusetemplite
koondamise vajadus Tartusse.

Meid huvitab Tartu kui linn, tema omapérasus, ilu,

elutempo... Ei saaks vist Ukski erapooletu vaatleja
kinnitada, et Tartu oleks védga ilus. Mis teeb linna
ilusaks? — Esiteks looduslikud elemendid — asend,

maded, jOed, pargid, suurejoonelised perspektiivid, hea
kliima, ditsev Umbrus ja toredad vaated. Teiseks, ja
see on harilikult tdhtsam, — ehitused, mis Oieti anna-
vadki linnale tema néo.
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»Sunbsam*® (2), ,,Rover” (1), ,,Singer” (1), ,Lagonda“
(1), ,Riley* (2), ,M. G.* (1), ,Ford“ (2), ,,Mercedes-
Benz“ (2), ,Hupmobile* (1), ,Magosix“ (1), ,,Horch*
(2), ,,Barron-Vialle* (1), ,Laffly* (1), ,Oakland“ (1),
.S AL ROAS (1), ,,Vaisin“ (2), ,Hisipano-Suiza“ (1),
,Bugatti“ (2) ja ,Delage* (1). Kokku siis 48 tuupi
autosid. Ameerika autosid on neist kdigest 9—10
marki, k&ik teised on Euroopa vabrikutest. Umbes sa-
mal mééaral on ka inglise autosid. Teised on Saksa,
Prantsuse, Austria, Itaalia ja Belgia vabrikute omad.
Vdidusdidu tugevamaks autoks on ,,Mercedes-Benz“ oma
7020 ksm tsilindrimahutusega. Kodige véiksem on selle
vastu ,,D. K. V.“ oma 584 ksm mahutusega. Nende —
hiiglase ja ,,baby“ vahel on suurim osa autodest 1000—
2500 ksm tsilindrimahutusega.

Nagu eelolevast selgunud, on Monte Carlo vdidu-
sdit suurim senistest autospordi-vdidusditest. Soovime
sudamest, et meie Autoklubi liige hr. Johanson sellel
suur-vdistlusel Euroopa parimate autosportlaste vahel',
vOidule tuleks. Loodame, et ta nditab maailma rahvas-
tele, et ka Eestis leidub véarilisi autosportlasi ja et
asjata pole lubatud tuleval aastal Tallinna vdidusGi-
dukaardile alguspunktina vdtta.

Hr. Johanson on otsustanud lahkuda Riiast 20. jaa-
nuaril kell \S. Kaasa s6idavad ,Uudislehe” toimetaja
hr. Joli, E. A. K. juhatuse liige hr. Brandmann, ja hrd.
direktorid Harnson ja Piperal. Autot juhib terve tee-
konna hr. Johanson ise.

Kuuldavasti kavatseb hr. Johanson pérast Monte
Carlo vdidusditu jatkata Monakost teekonda Rooma ja
sealt edasi Sitsiilia saarele Messinasse ja Palermosse.
Ta sdidab vaatama ka Targa-Florio vdidusdiduteed,
mida peetakse raskemaks ja hddaohtlikumaks maailmas.
See vdidusGidutee on Sitsiilia metsikus magestikus.

Jargmises ,,Au 1o“ numbris toome Monte Carlo
suur-vdidusdidu tagajarjed — mida palume lugejaid
meeles pidada.

Asendi, imbruskonna ja perspektiivide poolest pole
Tartu kuigi targem Paidest vdi Rakverest — hariliku
niitude-nurmede, Uksluise lameda Eesti maastiku sekka
paisatud mdni ruutkilomeetri tais kehvapoolseid ehi-
tusi. Tartust jookseb 1abi kaunis vecrolxke Emajdgi;
teda aga ilusaks nimetada oleks elik maitsevaesus — ei
ole iga joesadngitais vett igakord veel ilus jogi. Ei ole
Emajoe kaldad kuigi ndgusad, ei tema veevool moju-
rikas, kuigi tujukas jogi armastab vahete-vahel ile
kallaste ronida. M&ni Euroopa rikas linn oleks sar-
nase joe kahtlemata kivimundrisse rdivastanud, mitme
sillaga kaldad sidunud ja siis oleks jogi viisaka néo
omandanud, nagu Pariisis Seine vdi Peeterburis Fon-

tanlca vdi Mdika. Rohkemat poleks Emajoest Ukski
geenius teha saanud.
Maégesid — neid on Tartus mitu, moni neist

péris kena, eriti Toomemadgi: ta on peaaegu ilus, kui
teda ei kaunistaks nii peal kui servas mdni inetu ehitus
ja juurdeehitus. Aga Toomemadgi on siiski vahem ilus,
kui armas, isegi vdga armas. Kliima pole erinev ei
Viljandi ega Petseri omast, nii — veidi pehmem Kkui
Tallinnas, vast kuivem kah, aga kus sa Eestis uldse
head kliimat leiad?



Tartu ehitused? Noh, neist ei maksa vast ka palju
radkida. Vist 95% puuehitusi, nii — seinad aken-
dega, uksed, vdravad, torvatud vdi ka Kkivikatused,
pooled majust Uhekordsed, pooled kahekordsed, palju-
del véikesed aiad ees vOi tara ja see on ka kdik. Kivi-
ehitused parit suuremalt osalt hilisemast ajast, pare-
mad neist ,dekadaans* ajajargust (,Vanemuine®),
moni Uksik (Olikool, Suurturg) moddunud sajangu teise
veerandi Vene ,biedermeieris*. Ulikooli peahoone —
tadbiline Vene kubermangu ,viisakas* suurehitus. Rae-
koda — ainsam mittevenepdrane Tartu Kivihoone (kaud-
ne sarnasus Narva raekojaga). Oieti paris linnandoga
ongi ainult Glikooli kvartaal ja raekoda tema ees lama-
va Suurturuga ning ROtli-Kduni uulitsad. Imelikul
kombel on selle puhteestiverelise Tartu kiilge ja&dnud
hiiglapalju, marksa enam kui theski teises Eesti linnas
seda naeme, Vene etiketti. Suurturg, Kivisild, dlikool

ja ka teised vanemad kiviehitused Tartus on eht Vene
Lvurffi“, mille krooniks tudbiline provintsiaalne Vene
peakirik (madarksa viisakama ja vaartuslikuma néoga
kui pealinna ,Soboor“) ja paris Vene provintsimaigu-
line ,,Gostindi dvor*“ — kaubahoov. Lutheri kirikutest on
kahel kuked tornis, kahel ristid (ah jaa — Ulikooli ki-
rikul on ka rist katusel). Jallegi on tdhtsam Tartu

kirik — Maarja — eht Vene stiilis. Peetri — mait-
setu quasi-gootika; Pauluse — dpardunud Saarinen;
Jaani (saksa kirik) — ainuke ilmega tempel, veidi ras-

keparane ja vO0ras Tartule, sobiks vast antipoodina
Toome ,Minsterile”, kui see alles oleks.

ToOesti ei saa Tartut just ilusaks nimetada.
Selle eest aga on tema d&rmiselt intiim ja armas linn
ning tema keskpdrane valimus muutub otse vdluvaks,
kui viibid moni aeg Tartus ja ldhened tema elu-askel-
dusile. Tartlased ise, mdistagi, loevad oma linna kaht-

lemata ilusaks. Aga kas parnakad ja mulgid oma
Parnut ja Viljandit ei loe ilusaks? Jah muidugi on kdi-
gil digus — 0Oigus on péarnakal oma merilinna suhtes,
on ka Viljandi ilus oma jarve kaldal. Sarnaste kisi-
muste Ule ei tohi vaielda. Lepime sellega, et arhi-
tektooniliselt on Tartu juhuslik segu imetuid maju,
mille sekka trehvab Uksik ndgus hoone ja mille tle nuk-
ralt vaatlevad Toome varemed, selle suurima Balti
Miinsteri ahervarred. ..

Elu poolest, s. o. elanikkude eneseavalduse poolest
on Tartu &armiselt keev, temperamentne, asjalik linn.
Igatahes mitte unisem ja vaiksem Tallinnast.

Mis Tartu teeb otse omapéraseks, ainsamaks Ees-
tis, iga eurooplasegi sudame sdravaks, on esijoones
muidugi ,tudengid“. Ulikooli hoonete iile vdib vaielda,
aga Ulidpilaste Gle ei saa: sarnase elurddmsa, tdoka,
energilise valge- ja kirjumutsilise noorpere ile tunneb

robmu igauks — eestlane ja muulane. Ja Kkui veel
nded, et selles peres on nii poegi kui titreid, ka valge-
ja kirjumautsilisi ja véga négusaid, siis otse aukartu-
sega kummardad Tartu tdhtsama elanikkude kihi —
ulidpilaste ees. Ulidpilasi on organiseerituid ja orga-
niseerimatuid, esimesed jagunevad ,seltsimeesteks” ja
korporantideks; teistest on osa hoopis organiseerima-
tuid ja osa ,poolmetsikuid“. K&iki kokku on véikese
Tartu kohta 5000 (mdtelda — kokku kdigest nii 60.000
elanikku!), nii palju, et ei leidu vist Ghtegi maja, kus
poleks vahemalt ks tudeng korteris; ei saa Uhegi ron-
giga Tartusse sdita vdi sealt lahkuda, kui véhemalt
kaks ulidpilast kaasa ei sdida (neist kindlasti sdidab
Uks 1l klassis), rddkimata sellest, et teaatris, lokaalis,
kirikus, kinos jne. on igakord neid ees ja taga.
Teiseks Tartu elanikkude omapadrasuseks tuleb
mérkida tartlaste &armist rahvuslikkust; selle all tu-
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Raekoda.

leb mdista esijoones kdigi sotsiaalkihtide. tihedat kon-
takti nii Glesse kui allapoole. Iga Tartu perekond
peab kindlat vahekorda liht- ja maarahvaga — on ju
pea igal tartlasel kas endal vdi tema vennal, Gel voi
lahemal sugulasel-h6imlasel talu ja k&imised linnast

Kivisild.

maale ning veei rohkem maalt linna oma sugulaste
juure, on véga intensiivsed. Olgu see professor vdi
tudeng, advokaat, majaomanik, ametnik v6i kes tahes
— vOib tartlase juure igal ilusal pdeval sisse astuda
maalt sugulane ehk on sul endal soovi korral vdimalus
maale sdita omaste juure (peamiselt Louna-Eestisse).

Kolmandaks erijumeliseks omaduseks tartlastel, see té-
hendab ,vaérilikkudel* tartlastel on kohustus, sund,
vajadus, mood, vOi endastmdistetav komme tingimata
kas kordki péevas kiilastada ,Lindat“ vdi ,Vernerit“.
Vaib tundide ja péevade kaupa Tallinna tanavail, teaat-
rites, restoraanides jne. varitseda modnda vajalikku isi-
kut ja teda mitte leida; Tartus maksab teatud tunni
ajal hetkeks sisse astuda ,Lindasse” vdi ,,Vernerisse“
ja leiad tingimata otsitava. V0ib arsti, advokaati jne.
tema kontoris tihjalt oodata, aga ,Lindas“ palju aega
selleks raisku ei léhe.

Tartu neljandaks omaparasuseks on see, et kdik
Eesti kirjanikud ja kunstnikud eelistavad v&i koguni
tunnustavad ainult Tartus elamist ja loomingvGimalust.
Need Shaw’d ja Rubensid, kes pesitsevad Tallinnas, on
k-a kirjanikud ja kunstnikud, aga... Vaat’, seal on
see ,aga“. Kuigi kunstnikud-tallinnlased on praegu
vagevamad (sihtkapital on ju Tallinnas!), kuid Tartu
omad on igal ajal ees — seda tGendab iga Tartu kooli-
juts. Muusika-meestega ja néitlejatega on lugu veidi
teisem — esimesi raputas ministeerium, nii et pole ih-
tegi muusika professorit enam olemas; nditlejatest aga

kipub loomulikult igatks ,Estonia“ lavale selle kala-
reegli jarele, et ikkagi suures vees on parem elu kui
madisatiigis. Aga sellegiparast tehakse Tartus muusi-
kat suvel ja talvel ja néitlejad higistavad printsesside
ja noobelharrade ringis, nii et lust vaadata.

See on kontakt ulevalt alla. ,Alt Ulesse* tdhendab
umbes seda, et iga tartlane, ka kdige lihtsam, on tingi-
mata isiklikult tuttav kui mitte sugulane professori-
tega, kohtunikkudega, advokaatidega, arstidega, tuden-
gidega, arimeestega, kunstnikkudega jne. jne. See oli
just Tartus, kus kaks lihtkodanikku tilli laksid ja tks
neist dhvardas oma rahukohtunikust-vennaga ja teine
veel tdhtsama 0Oigusemdistjast-onuga. Ja see oli ka
Tartus, kus Suurturu soliid politseikordniku juure tema
ametikohuste tditmise ajal valvepostil astus védga ele-
gantne hdrra ja, teretades kéttpidi, vestis oma 5—10
minutit siinsamas tadnaval ,,oma asjadest* (samal ajal
oskas kordnik péaris korralikult korra jarele valvata té-
naval) . See on Tartus, kus koik teavad terve linna uudi-
seid (mida ,Postimees” ei triki), teatakse mitte ainult
seda, mida Uks vdi teine perekond tdna Idunaks so6i, vodi
kellele Tallinnastv6i maalt méni kulaline tuli, vaid palju



intiimsemaidki asju. Saladusi Tartus pole. Muidu on
koik tartlased omavahel tuttavad ja tarvitavad ohtralt
»intelligent” sdnu, nagu ,eventuell”, ,konsekvent“ jne.

Liikumisabindudest pruugitakse praegusel ajal
Tartus pea kdiki sbidukeid, mis selleks otstarbeks seni
kodumaa piirides ndhtud. Kull* pole veel Tartus lin-
naroobasteid — ei elektri-, auru- ega ka mingi teise-
joulisi. Massiliseks veoriistaks oi autobus — veel
dige algastmelises variatsioonis. Autod hakkavad véik-

sel viisil 1&8bi 166ma, kuigi Tartus voOiks ja peaks neid
vist rohkem olema (eriti ,oma"“ autosid). Védga popu-
laarsed on ikka veel voorimehed, kuna kuulsaid ,,Zwei-
spanner-isi“, millega vanasti tudengid armastasid linna
uulitsatel oma karnevaale korraldada, pole enam néha.
Kdige enam sdelutakse, muidugi, jalgsi — pole ju Tar-
tu nii suur, et jalakdimine ulejou oleks elur6dmsale
Tartu elanikkonnale.

(Ldpp.)

li rohkem kui loomulik, et meie juba esimesel Pa-

riisis viibimise pdeval ruttasime vaatama sealset
autonéitust. Naéaituse kohta ilmus eraldi pikem Kirjel-
dus ,,Auto”“ toimetaja hr. Taksi sulest.

Ndituse puhul oli vabrikute poolt laiematele hul-
kadele voimaldanud teha uuemate autotiiiipidega proo-
visdite. Meiegi tegime sellise proovisdidu tuliuue ,,Re-
nault“-tdllaga, mis varustatud 8 tsilindri ja kdikide
moodsate mugavustega.

Vilised jooned tollel sdidukil on peaasjalikult sa-
mad, mida oleme harjunud ndgema nende prantsuse
suur-autode juures. Ainult radiaator on viidud vahe
ettepoole, kuid see ei muuda sugugi selle sdiduki oma-
pdarast ilu. Olles istunud tdlda, ndidati meile selle vdi-
meid kuni peensusteni. Eriti pandi meid veenduma ma-
sina kdigu ja elastilisuse ule. Teise sdidu tegime hil-
jem ka ,Renooga“, kuid see oli 6 tsilindriga 40 h. j.
mootoriga ja eriliselt kiiruse jaoks ehitatud told-karos-
seriiga. Juhiks meile oli antud mees, kes juba kihu-
tada oskas!

Jargmise paeva veetsime Pariisi ilusamate ja taht-
samate kohtade vaatlemisega. Uutes linnaosades vdib
liikkuda plaani abil veel kenasti, kuid linna vanas osas,
kus majad, tdnavad maalilikus korratuses ja segipaisa-
tuina, pole plaanist suuremat kasu. Ei aita ka tee kii-
simine, eksid peagi ja siis muudkui otsi taksoauto ja
kasi sBita kuhugi, kust sa jalle oskad edasi. Oh-

tupoolikul, kui liikumine Pariisi ténavatel isedranis
elav, vdib dnnelik olla, kui taksoautoga sdites poole
tunni jooksul jd&b paar kilomeetrit seljataha. Siin on

lilkumise haripunkt ja tuleb hest ummikust teise rih-
kida. Kuigi rutata, ei joua siiski palju edasi. See kdik
tuleb muidugi autode suurest arvust. Ja arv kasvab
alatasa ja nii kiirelt, et Pariisis on kavatsus asutada
eriline ministeerium ténavliikumise korraldamiseks.
Pariislased on véliselt vdga viisakad ja kenad ini-
mesed, kuid &rialal nendega oled pisti haddas. Peab ole-
ma aega, kannatust ja selleks pisivust ning rida teisi
haid omadusi, kui sa meeleheitel ei taha sattuda é&re-
vusse. Seda saime tunda ka oma nahal. Saatsime
nimelt oma ,Renoo“ vabrikusse, et lasta seal ratas
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Eiffeli torn.
parandada ja ka pidurid reguleerida. Algus oli
vdga effektiivne: masin lammutati kohe meie sil-

made all ja osad saadeti vastavatesse osakondadesse.
»Renaulti“ vabrik on umbes nagu pool Tallinna suu-
rusest. Ja sinna need meie autoosad kadusid! Olime
rahuldatud ja imestasime, et suures vabrikus suude-
takse anda todle juba algusest peale niisugune amee-
rikalik tempo.

Meie imestumine osutus aga liig varajaseks. Meie
ei tunnud prantsuse t66- ja dariviise. Moddus poolteist
nadalat enne kui auto kétte saime.

Ja see pole ainuke juhus. Pariisis stinnib midagi
selletaolist peaaegu igas asjas ja igal alal. Eriti siis,
kui on vaja midagi parandada lasta.

—Pont TEveque ja Honfleur.
kindluse- ja sadamalinn.

Viimane vanaaegne
Praegu on see kalastajate
sadamaks. Ainult tdusu ajal meres pa&sevad suure-
mad laevad sinna sisse. Tous ja mddn on siin 5—6
meetrit. Et suuremaid laevu mddna hddaohu eest kaits-
ta, selleks on ehitatud hulk tamme, millede kaudu mdé-
na ajal juhitakse sadamasse vett. Ohtuti, kui ei ole
udu, on siit ilus Ulevaade Havre linnale. Viimane pais-
tab umbes 15 kilomeetri kaugusel nagu hiigla-tulemeri.
Udu, tbusu ja mddna ning teiste hadaohtude ahvarduse
puhul helistatakse siin kellasid elanikkude ja merel lii-
kujate hoiatuseks. Obbisime ,Valge hobuse* vddraste-
majas (Hotel du Cheval blanc), mis asub otse sadama
aares. Jargneval hommikul —e oli ilus pihapdev —
vaatlesime linna vanaaegseid tdnavaid ja kirikuid. Esi-
mesi pole Honfleuris palju, teisi aga kill ja mitmesu-
guseid. Enamasti on vanad kirikud ja kabelid ehita-
tud minevikus meremeeste poolt, kes saabunud kauge-
telt mereretkedelt dnnelikult tagasi. Siin on ka veel
kombeks, et mereleminejad ldhevad enne linnast lah-
kumist kirikusse palvetama ja panevad selleks ajaks
oma kepid kiriku kantsli alla ehitatud rauast voresse.
Kepp jédab sinna seni, kui selle kandja on tulnud rei-
sult tagasi, kui ta Gldse tagasi tuleb... On ta tervena
tagasi tulnud, siis l&heb ta tagasi kirikusse, annab ka-

13. oktoobril ilmus meie juure Renault vabriku vé-

liskaubanduse osakonna direktor Lionel Marten. Ta
tuli vabriku autoga ja tegi ettepaneku temaga teha
pikem autosdit Normandiasse.

Pariisist Normandia poole sditsime valja St. Ger-
maini kaudu ja sealt edasi Mantes—Evreux—Lisieux

Notre Dame Kirik.
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Arc de Triomphe (siin on ka tundmatu sdduri haud).

toliku preestrile annetuse ja vdtab oma kepi vodre seest
vdlja. Paljude keppide jéarele ei tule kunagi keegi...
Uhes viikeses kirikus lugesime neid tolles pihas pani-
paigas 32 tukki. Ja nad olid kdik kaetud paksu tolmu-

korraga. Kaske uskuda, et nende jérele enam keegi
kunagi tuleks. ..
Meile jutustati, et siin — ja eriti St. Michelis —

liigub merevesi tdusu ajal 25 kilomeetri kiirusega ran-
na poole. M®adna ajal jookseb vesi tagasi merde 40 km.
kiirusega —msiis ligi poole kiiremalt.

Honfleuri linnakesest sditsime modda ilusat mere-
aart 1abi kuulsate kuurortide Trouville ja Deauville.
Ehitused on neis uueaegsed ja mererand (pladz) suu-
reparane. Modlemad mainitud kuurordid on tdis suvi-
laid, Uks ilusam Kkui teine. Tournebrides vaatlesime
thelt korgelt rodult kaugele kaugele Hulgardi mage-
desse. Vaade on ilusamaid. Tournebrides on vase ja
alumiiniumi puhastamise vabrikud. Deauvilles kilas-
tasime suurt ja ilusat kasiinot (méangupdrgu), kus
mitte kaua aega tagasi ,Citroen” autovabriku omanik
enda vaeseks mangis, kaotades maéangus 14 miljonit
franki! Kadestasime 0&nnelikku vditjat ja soovisime
vagalt, et meie taskus oleks kiimme protsentigi vdide-
tud summast. Kasiino on tdesti suurepédrane ja seda on
ka suvitajate hulk, kes siia suvel kolmeks nédalaks



igast ilmakaarest kokku voolab. Muidugi on need su-
vitajad koondis suure maailma rikkamaid, kes siia ko-
gunevad méangima, ennast naitama ja flirtima. Onneks
kestab see aristokraatide suurparaad ainult luhikest
aega, muidu oleks siin harilikul surelikul véimatu elada.
Need suvitajad ajavad paraadi ajal elu siin kalliks.

Ccurseille linnakeses vaatasime austrite kasvatust.
Need Kkarpeluikad puitakse merest kinni ja tuuakse
sinna kasvama. Tiigid, kus need karpelajad ,ligune-
vad*“ (kasvavad), on piiratud kdrge aiaga. Tiigi moo-
dustavad Gieti kraavid, mis 5 meetrit laiad ja 30 meet-
rit pikad, niisuguseid on aiast piiratud maa-alal hari-
likult neli tukki. Ettevdtjatele olevat need kasvatus-
asutised véga tulukad, sest on ju austrid iga viisaka
prantslase maiustoiduks.

Ohtu eel jBudsime vanasse ja kuulsasse kindluse-
linna Falaisse.  Seal on hoidunud alal vana hugenot-
tide loss. Sissepdds aeda ja lossi maksab Uks frank.
Teejuhiks siin — nagu Goethe koduski Yeimaris —
noor ja kena tltarlaps. Ta seletused tulevad ladusalt
ja tdsises meeleolus. Ta nditab tornist akent, kust
lossiomaniku poeg olevat kord ndinud all-linnas, mis
otse peatorni all, ilusat orja-tidrukut, kes seal pesu
kuivatanud. Silmapilkselt olevat too noor riitel ar-
munud pesukuivatajasse ja hiljem olevat kujunenud

Napoleoni haud.

sellest loost traagiline romaan nende kahe vahel. Karm
isa ei olevat aga lubanud pojal abielluda vaese pesu-
tidrukuga. Ja mida ei lubatud, seda tegi noormees
siiski. Ta abiellus pesutiidrukuga salaja. See viis ta
kirikuvande alla. Sellest ajast peale sai aga noorest
rautlist rodvel ja kirikuvirstidele kéttetasuja. Ta roo-
jastas ja pdletas kirikuid ning (kski seadus ja komme
polnud enam talle piha. Kuratlikkus, mis ta kdikjal
ules néitas, kujunes otse legendaarseks, sellest séili-
nud ajaloos ta nimigi: Robert le Diable (,,Robert Ku-
rivaim*“)- Kirjandusse jai see lugu ka Meierbeeri
luule-draama ,,Robert der Teufel* nimelisena.

Falais on Normandia keskus. Ko&ige kérgemal ko-
hal méetipul seisavad seal veelgi endiste kuulsate hert-
sogite losside varemed. Siit valitseti ilusat Norman-
diat ja siit avaneb avar vaade kaugele ile muinasju-
tuliselt ilusa ja ajalooliselt kuulsa Normandia maa.

Edasi Pariisi poole soites lébistasime linnukesi:
Trun- Gace, Laigle, Nonancecourt, Dreux, Houdon ja
Versailles. Ah jaa, unustasin eelpool t&hendada, et
Pariisist Normandia poole sdites peatusime ka Pariisi
kilje all olevas St. Germaini linnakeses. On kena koht,
umbes 10 kilomeetrit Pariisist. Elanikke on seal um-
bes 20.000. Linnas on vana loss,.mis aastatel 1540—47.
Frangois |. poolt ehitatud. Lossi kdrval on 12. a. sa-

Osaline vaade Louvre lossile.

jangust parit vana kirik (kapelle). Lossis asub rah-
vuslik muuseum. St. Germaini Umbritsevad méed ja
metsad. Ludvig 14. (Paikese kuninga) ajal ehitati
St. Germaini kuulus veevark. Huvitusega vaatad toda
vana ehitust, suur, kivist hoone. Hoones maddératu
suure vOlli otsas keerleb 66d kui pdevad kuus hiigla-
sratast, millede 14bimddt 12 meetrit. Rattad on puust
ja teevad ringi kéies koledat mira. Nende t66 on pum-
bata vett Versaillesi aedadele ja purtskaevudele. Hoo-
nes olles on kohin nii tugev, et vaevalt teise h&élt kuu-
led. Pumbamaja peasissekdigu uksel on suurte tah-
tedega seina sisse raiutud sonad: ,,Propriete nationale*
— rahva omandus. Arvatavasti tekkis see pealkiri re-
volutsiooni ajal, sest enne seda oli see asutus kunin-
gate teenistuses. Et Versailles St. Germainist Kkilo-
meetrit 10—15 eemal, siis vOib endale kujutada ette,
millist jdudu nduab vee pumpamine. Ja vesi, mis siit
Versaillesi pumbatakse, laheb ainult sealsete tiikide ja
purtskaevude jaoks.

Ja siis see kuulus Versaillesi loss!

Samal kohal, kus seisab praegune loss, oli 14. aas-
tasajangu I6pul mets ja metsa sees vdike kilake. Mets
oli tolleaegsete prantsuse valitsejate, nagu néiteks Hen-
rile 1V. ja Ludvig 13. armastatuim jahimaa. Ise nad
elasid tol ajal St. Germainesis. Hiljem ehitas Lud-
vig 13. Versailles’i vaikese jahilossi. Jargmine Lud-
vig ldks kaugemale. Talle ei meeldinud elu St. Ger-
mainis ja laskis ehitada Versailles’i péris kuningliku
lossi Lossi nimetas ta ,pdikese kuninga“ lossiks. Ehi-
tust oli alustatud 1660. aastal ja ehitajaks oli kuulus
prantsuse arhitekt Le Vau, Pérast Le Vau surma jat-
kas ta tood arhitekt Hardouin-Mansart, kes ka l6pe-
tas t66. Kaksteist aastat hiljem oli loss valmis ja kuu-

Teel Normandiasse.
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Falaise lossi varemed ja sissekdik lossi aeda.

lutati kuninga residentsiks. See slndis Ludvig 14.
poolt 1672. aastal. Kuninga soov oli, et ta uue lossi
juure kasvaks linn ja selleks anti isikutele, kes Ver-
sailles’i endale maja ehitasid, suuri soodustusi. Ja
jarsult kasvaski metsa sisse ja lossi ldhedusse vdrd-
lemisi suur linn umbes 100.000 elanikuga.

Lossi ja parki hoitakse korras valitsuse poolt sellel
madéral, kui parlament assigneerib selleks summasid.

Peale lossi on Versailles’i pargis veel kaks pavil-
joni — Suur- ja Vdike-Trianon. Esimese neist laskis
Ludvig 14. ehitada m-me de Maintenon’ile ja teise Lud-
vig 15. m-me du BarryTe. Praegu on Versailles’is
umbes 70.000 elanikku.

Pariisi vaatamjisvaarilistest kohtadest
mainitud kdigepealt Eiffeli torn. Selle ehitas ins. Gus-
tave Eiffel 1889. aastal. Torn on 300 meetrit korge.
See on avatud vaatlemiseks kell 10-st hommikul kuni
ohtuni. Sissepdas torni kolmele korrale maksab 8 fran-
ki. Kuuldavasti on kavatsus torni lammutada, sest
selle korrashoid laheb kalliks ja — kardetakse, et torn
hakkab lagunema. Viimast asjaolu pole veel kill va-
liselt mérgata. Teisteks vaatamisvaarilisteks kohta-
deks Pariisis on: Notre-Dame Kkirik, 12. sajangul ehi-
tatud ja tolleaegse prantsuse ehituskunsti kauneim too
gooti stiilis; Trocadero loss — arkeoloogiline muuseum,
avatud vaatamiseks iga péev kell 11—5; Invaliidide
maja (kirik, kus ka Napoleoni haud asub; Invaliidide
maja (teine), kus s6jamuuseum; Véike palee — kuns-
timuuseum; Louvre loss, kus ka kunstimuuseum; rae-
koda; Ooperi-maja; tahetorn; Are de Triomphe de
TEtoile tundmatu s6duri haud, Montparnassi ja Mont-
martre kalmistud) Luxembourgi ja Tuileri iluaiad:
katakombid ja peale nende veel hulk teisi kohti, millede
loetlemine siin viiks meid liiga kaugele. Naiteks, sil-

olgu siin
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lad dle Seine joe, neidki on seal koguni 31, ks ilusam
kui teine.

Olgu siin paar s@na ,Renault® autode vabrikust.

Mainitud vabrik asub Pariisi &arel Villancourtis
ja vOtab enda alla kolme ruutkilomeetrilise maa-ala.
Vabriku kontorihoone ees suurte ja ilusate lehtpuude
all on vana, véike, hasti korrashoitud sepikoda, umbes
siilda kolm pikk ja vast ehk kaks lai. Vaatame sisse.
Seina vastas on vanaaegne rauatreipink ja seal korval
ka teine puutreimise jaoks ning keskel alasil suur vana
haamer. Korval olevas véikeses toakeses on esimene
»Renoo“. Praeguse moodse luksus-,,Renault’i“ korval
on see nagu mingisugune arkailine hirmutis. ..

Mitte kaugel tollest esimesest vabrikust seisab esi-
mene ,,Renault’i“ ehitatud tank. Selle t8elise hirmu-
tise on s66nud rooste juba pooleldi. Nahtavasti ei
tunta suuremat huvi selle korrashoiuks. ..

Vabriku uuemad ehitused on suured, ndgusad ja
korralikud. Neis on I6pmata palju jaoskondi ja iga
jaoskond on omaette suur vabrik. Sattudes hte neist
hiiglahoonetest, ei tea isa peagi kust enam viélja tulla.
Kdik on seal risttdanavate ja kaikudega l&bi ja risti
pdimitud, Saime nuid alles aru, mispdrast meiegi auto
sinna kuhugi kadus ja ei osanud enam vabrikust vélja
tulla. .. Tervegi auto leidmine seal vabrikute ragasti-
kus on peaaegu lootusetu ilesanne — ja meie tubli
»Renoo“ oli ju kohe lammutatud tlikkideks. Ristledes
tundide viisi vabrikus, ei ndinud meie sellest ,haisugi“.
Jaoskondadesse saadetud autoosad tuuakse uuesti kokku
ainult jaoskondade inseneride armust ja see arm pol-
nud veel meie autole osaks saanud,.

23-dal oktoobril saime oma ,,Renault’i“ vabrikust
kéatte ning samal ©0htul veel kell pool 11 kihutasime
Pariisist Belgia piiri suunas. Oli tahe vdimalikult kii-

Versailles’i imrtskaevud.



resti koju jouda ja teiseks, meie olime liigagi kaua pi-
danud ootama oma sdidukit.

Jargneval hommikul olime Maubege linnas Belgia
piiril.

Maastik kuni Belgia pealinnani on lage ja tasane.
Linnu ja linnakesi on palju. lgalpool suitsevad vab-
rikukorstnad. Teed on asfaldist ja betonist. Teedel
ja tanavatel on ndaha veovankreid, mis harilikult kahe
hiigla rattaga varustatud ja mida veavad 2—3 suurt
hobust ehk "paar sini-hallikat lehma v6i harga. On
nadha ka neljarattaga suuri veovankreid, 3—4 veoho-
bust ees. Aga milleks nende vankrite rattad peavad
nii hiiglakérged olema, sellest meie aru ei saanud ja
seda ka ei osanud keegi meile seletada. Asi on veel
naljakam, kui vdtame arvesse, et teed Belgias on head
ja et Uks niisugune hiiglahobune, nagu seal tarvitusel,
vOiks vedada 3—4 meie talumehe sdnnikuvankrit kas
vdi kdige viletsamalgi teel. Veovankrid on varustatud
ka piduritega, mis vajutamisel koledasti kéadksuvad,
sest pidur on puust. Sellised vankrimirakad ei annagi
palju teed autole, sest teed on niivérd Kkitsad, et
see ei vdimalda kd&rvalekaldumist mitmest hobusest
vOi sarvloomast veetud veoriistale. Koikjal teede
aares olid ssured lehmakarjad, ko&ik hallid, sini-
kad vOi valged. Loomad olid rammusad, vist on neil
heinamaad head. Lambakarju oli ndha ka mitmel pool.
Suured ja lihavad olid ka need loomad.

Ja siis, see Belgia pealinn ise! See on Pariisist
307 kilomeetri kaugusel. llus ja huvitav on Brissel.
Siin v0ib n&ha, kuidas suur pealinn on véikesele maa-
alale ehitatud ja pealegi veel kunstimaitseliselt. Vab-
rikuid on palju ja seetdttu jatab soovida linna puhtus
mondagi. Elanikke on Brisselis ja eeslinnades kokku
830.000, sellest arvust kesklinnas (péris Brisselis) um-
bes 215.000. Linna suurim ja ilusaim tdnav on Luise
avenue, mis 2 ja pool kilomeetrit pikk ja 55 meetrit lai.
llusamaid ja kuulsamaid ehitusi linnas on raekoda.

Pdhja vaksal Brisselis.

.Renault*“ esialgne vabrik.

»,Renault* vabriku praegune peakontori hoone.

Raekoja seinad saalides ja teistes ruumides on kaetud
kuulsate maalikunstnikkude meisterteostega.

Meie jargmine peatus oli Antverpenis. See on
suurimaid ja tdhtsamaid sadama- ja kaubalinnu
Euroopas. Siia on koondunud ka Belgia suurtéostus

ja kaubandus. Ehk kull té6stus- ja kaubanduslinn,
siiski on Antverpeni ehitused Ulikenad ja maitseliselt
ehitatud.

Aacheni joudsime kell 4 hoon. 25. okt. ja sd@itsime
edasi Kdlni. Seal juba tasus pisut puhata ja vaadelda
kdigepealt kuulsat Kolni kadetraali. Kill on ehitus,
peab vaid imestama. Ja ega tollel Kolni peajaamal ka

viga polnud, ilusamaid ja suuremaid Euroopas. Kaolnis
on umbes 700.000 elanikku.

Kolnist siirdus meie teekond Ddsseldorfi, sealt
edasi Duisburgi, Esseni, Bochumi, Dortmundi, Hammi,
Wiedenbriicke, Bielefeldi, Detmoldi, Horni, Hamelni,
Elze, Hildesheimi, Braunschveigi, Magdeburgi, Burgi,

Brandeburgi, Potsdami ja siis viimaks Berliini. Saksa
pealinna joudsime ohtul kell 10.

llus on sdit labi Pdhja-Saksa maéagise maastiku.
Kenamaid kohti sellel paeval lébistatutest oli Horn,
kus hulk ilusaid suvituskohti ja suvilaid. Horni l&dhe-
dal on metsas kdrge kaljumdae otsas vana kindlus Pyr-
hont. Sellest on séilinud dieti ainult varemed. Lossi-
varemete laheduses kdrgel méde otsas on ka vdike met-
sajarv. Tegime tollest ilusast kohast ulesvdtteid, kuid
ilm oli pilves ja need ei dnnestunud.

Magdeburgis tabas meid sddarane udu, et isegi auto
eesotsa polnud ndha, rddkimata tadnavanimedest. Ek-
sisime linnas ja alles suure vaeva ja hulga ajakuluga
paasesime viimaks Magdeburgist jalle Oigele teele Ber-
liini poole. Udu tempos. Parata polnud aga midagi.

Berliinis tegime auto kilomeetrimddtjaga arveid.
Selgus, et teekonnal Pariis—Brissel—Antverpen—Ber-
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liin olime sditnud 1496 kilomeetrit ja labisegi 65 kilo-
meetrilise tunnikiirusega. Siia juure arvasime Tal-
linna—Berliini vahe (1598 kilomeetrit) ning sbidu Tal-
linnast Pariisi 2860 km kokku ummarguselt: kuus
t-uhat kilomeetrit!

Asjast huvitatud voiks kiisida: noh, ja kui palju
too I6bu laks teil maksma? Siin vastus:

Tallinnast kuni Pariisini tarvitas meie 18/90-ho-
busejouline ja 2660 Kkilo kaaluv ,Renault* 698 liitrit
(700 liitrit Gmmarguselt vBetuna) bensiini. Seda ost-
sime mitmes riigis ja mitmesuguse valuutaga, mis kok-
ku eesti rahaks Umber arvatuna tdusis 20.890 sen-
dini . Tagasisdit oli odavam. Bensiini kulus siis
umbes 50 liitrit vdhem ja rahas maksis see umbes 1300
senti véhem kui bensiiniraha Tallinnast Pariisi. Vist
oli tee labi Belgia Berliini parem ja teiseks, meie olime
Eestist’valja sdites Rongu juures poris kulutanud as-
jata suure hulga bensiini. Latis on bensiin kdige kal-
lim. Meie rahas 43 senti liiter; Saksamaal 36 pf.
Prantsusmaal 35 s. liiter. Bensiinikulule tuleb veel
juure arvata 0Oli ja garaazimaksud umbes 10.000 senti.
Uldse voib auto kulud sellel pikal teekonnal arvata
kokku 50.000 sendile. Kui veel sellele summale arvame
auto ja kummide amortisatsiooniks 25.000 senti, siis
aleks see sdit maksnud Gmmarguselt 75.000 senti, mis
juba kaunis kena summa. See tuleb aga jagada auto
kuue istme peale, nii et iga sditja kohta tuleks siis
12.500 senti. Ja see on véhem kui seda maad sOites
raudteel teises Klassis.

Bensiini tarvitas meie ,Renault* ligi 23,5 liitrit
100 kilomeetri peale, mis sarnase suurejoulise ja raske
auto kohta véhe.

Selline on arvestus auto kulude kohta. Nuud tule-
vad teised reisukulud. Niisugustena tuleb arvesse vdtta
tlespidamine, hotellikulud, kirjad ja telegrammid teelt
jne. Tapselt kindlaks neid koiki moddapaasematuid
kulusid ei saa ega vdigi teha, sest ripuvad ju niisugu-
sed kulud sditjatest — Uks lubab endale rohkem, teine
vadhem, kuid umbes 1000 senti pé&evas, tuleb igalpool
vdga haésti ldbi. Et Tallinnast Pariisi autoga jouda,
selleks peab véhemalt neli 66d kusagil viibima. Kui
aga sOita ainult 500 kilomeetrit pdevas, siis on vaja
06bida teel kuus korda. Meie sditsime pédevas keskmi-
selt 700 kilomeetrit ja rohkemgi. Oo6bisime Riias, Ko-
nigsbergis, Berliinis ja Frankfurtiis Maini &ares. Ho-
tellid ja. Ulespidamine on vist kdige kallimad Saksa-

4-TONNILISED FORD AUTOD?

*iljutisel voistluspakkumisel, mis Teedeministeeriu-

i5ni poolt korraldati, esines kohalik Ford autode
esitus pakkumisega 4-tonniliste Ford veoautode peale.
See pakkumine oli teatavaks ullatuseks seet8ttu, et
Fordi saaduste spetsifikatsioonis sarnased veoautod
tldse ei figureeri, sest Ford valmistab ainult 1—IV2
tonnilise kandejéuga veoautosid. L&hemal vaatlusel sel-
gus, et siin on tegemist hoopis teistsuguse asjaoluga.
Pakutud 4-tonnilised veoautod on sama tllipi, nagu seda
on uldiselt tuntud A-tuubilised 1—I1V2 kandejéuga veo-
autod. Ainuke muudatus nende shassiide juures on see,
et shassii raam on vdetud pikem ja tugevama profii-
liga ning on juure lisatud veel ks paar tagumisi rat-
taid, samuti on tagumised vedrud vdetud poolelliptili-
sed, sest teatavasti on Ford A tllpi veoautod kantile-
ver vedrudega.
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maal, eriti Berliinis. Pariisis on — keskmiselt vde-
tuna — hotellid ja ulespidamine odavam kui Saksamaal.

lgale autoreisijale tuleb soovitada: voOtke kodunt
kaasa raha 10—20% rohkem kui ette ndhtud teie reisu-
eelarves. Peab ka meeles pidama, et igalpool tuleb
tingida, vahemalt ette kindlaks teha palju maksab 06-
korter ja Ulespidamine. Tuleb nduda ka, et arvele iga-
kord 10% juure Kkirjutataks, sest vastasel korral oled
hadas jootrahaga. Viimane tuleb, kui seda arvesse
pole kirjutatud, kallim kui arve ise. Vadlismaal, eriti
Pariisis, saadetakse sind in corpore pea iga hotellist
minema, s. 0. terve vddrastemaja personaal saadab rei-
sija toast kuni autoni ja siis — muudkui pista iga saat-
jale viiefrangiline pihku! Ja tihti on neid saatjaid
nii palju, et sul viie-frangilised I6pevad ja viimastele
pead andma siis juba suurema paberi. Vélismaal ei
tehta su jaoks midagi tasuta. Saksamaal leidsime pa-
rema korra. Seal on peaaegu alati 10% arvele juure
lisatud, kuid selle vastu pead sa hotellist lahkumisel ise
end aitama, oma reisuasjad ise vélja kandma, sest tee-
nijaid minnes enam ei nde. Muidugi aidatakse soovi
korral, kuid selle eest, et neid kutsud, pead eraldi ta-
suma. Belgias on ka jootraha moes, kuid lepitakse vé-
hesega.

Eelarvele mojub ka soOidukiirus; mida aeglasem
see on, seda suuremaks kujunevad 60bimise ja (Ulespi-
damise summad. Véaga tahtis on ka auto korrasolek,
sest védlismaal on auto remonteerimine kallis.

AutosGit on aga laevade ja rongidega reisimisest
igapidi soodsam. Pole vaja pidada kinni soidutabeli-
test, vOib peatuda kus soov ja millal tahe, ja mis kdige
parem: v8ib ndha palju rohkem ja O0ppida tundma
maastikku ja rahvast palju ldhemalt, pole ka Umberis-
tumisi ega jaamu ja sadamasse ruttamist. Muidugi on
rongides reisides ja laeval sdites see hea omadus, et
on alati hoolitsetud 0©00korteri eest. Laane-Euroopa
head teed teevad autosdidu otse jumalikuks reisimis-
viisiks.

Aga siiski, olles labi s6itnud kuus tuhat kilomeet-
rit, siis tunned sigavat rahuldust, kui jélle saad koju
ja hariliku t66 juure. Araolek ja tore autoreis on aga
mojunud vérskendavalt ja tuulutavalt. Oled jélle nagu
uus inimene selles &ripéevases elus. Tdanad inimest, kes
leiutas auto ja — hakkad sepitsema teist sditu veelgi
kaugemale omast igapéevasest hallist elust. ..

Sarnaselt tdiendatud 1-ton. veoauto on Fordi esi-
tus lugenud 4-tonniliseks. Kui auto kandejou kusimus
tdesti nii lihtne lahendada oleks, siis oleks tegemist
tdesti uue ulesleidusega, mis auto tilpide rohkuse peale
revolutsiooniliselt mdjuks. Sarnase talitusviisi jérele
oleks tarvilik ainult 1-tonnilise kandejduga veoauto.
Selle shassiile juurdelisades Uks paar tagumisi rattaid,
ning tehes raami tugevamaks saaksime 2—3 ja 4 ton-
nilise kandejéuga veoautod. Ja kui keegi veel tuge-
vama kandejduga veoautot sooviks saada, siis voiks ks
paar tagumisi rattaid veel juure lisada ja nii saak-
sime 5—6—7 ja 8 tonnilised veoautod. Geniaalne liht-
sus — kuid kahjuks ainult paberil. Kui vdtta sarnane
4-tonniline Ford veoauto ja seada kdrvuti Ghe Gldtun-
nustatud standart 4-tonnilise veoauto tutbiga, siis voib
ndha fieda vahet, ning igalks, kellel autoasjandusega
on tegemist olnud, vdib (telda, et sarnane talitusviis



ei lahe tarvis ja sedagi heade Ameerika teede juures.
Selle kandejou kohaselt on arvestatud mootor kui ka
kBik teised osad. Juba esimene pdikvedru on 1 tonni-
lise koormatuse juures mitte kdige soovitavam, rdéki-
mata suuremast koormatusest. Sama seisukord on tuu-
riseadega, esimese teljega ja esimeste kummidega, mille-
de m8ddud on 30”X 5”. Ka 4-tsilindriline 40/12,5HJ moo-
tor on kolmeteljelise auito tarvis, eriti meie teedel, liig
nork. Seetdttu on ka k&ik tuntud standart 4-tonnilised
veoautod madrksa tugevamate mootoritega varustatud.

Meie autoringkondi imestab ainult see asjaolu, et
sarnane soliid autoesitus, nagu seda on Ford, on tulnud
vélja sarnase pakkumisega, millega Uks korralik firma
mitte ei esine. Sest Ukski soliid firma ei paku sarnast
kaupa, mille kohta vdib juba ette Utelda, et see oma
Ulesannet ei tdida sarnases ulatuses, nagu seda uldi-
selt noutakse.

AUTOD BAGAAZIS.

Uuendusena autodega liikumisel on kahtlemata as-
jaolu, et Ameerikas v@ib nilid suurematel raudteedel
lilkudes, kui kaugemale on sdita ja seda autoga teha
ei soovita, panna auto bagaaZivagunisse ja vOtta see
sealt vélja jaamas, kus soovitakse peatuda. Auto peale-

laadimisest ja vagunist mahavdtmisest hoolitsevad ron-
giteenijad ja pakikandjad jaamades. Auto bagaazi vas
tuvdtmisel antakse kviitung —e papist neljanurgaline
védike tsekk, millel number ja sihtjaama nimi. Muid
pabereid ega tseremooniaid ei ole.

AUTOBUSE LIINIDE VALJAANDMINE.

Teedeministeerium saatis hiljuti kd&igile autobuse
liinipidajatele, kelle lepingud I6pevad 1. aprillil 1929. a.,
kirjaliku teate, et nemad teataksid ministeeriumile, kas
nad soovivad oma lepingut pikendada v0i mitte. Seni-
sed liinipidajad, kes korralikult on liini pidanud ja kelle
lepingu tédhtaeg nidd I8peb, v@ivad liini edasi pidada,
kui nemad selleks soovi avaldavad. Vabad liinid saa-
vad jaanuarikuu alul avalikult vélja kuulutatud.

AUTOONNETUSED JA KOHTUNIKUD AUSTRIAS.

Viinis tekitasid kohtu otsused autodnnetuste asjus
juba ammu dldist rahulolematust, eriti autoomanik-
kude ringkondades. Toodi ette, et kohtunikud, kes neid

asju otsustavad, mitte kullaldaselt praegust liikumist
ei tunne ja otsused seetOttu ei ole kiullalt Giglased.
Austria kohtunikkude palk on aga vdike selleks, et nad
vdiksid omale autod muretseda ja sel viisil liikumist
Oppida tundma. Seda asjaolu arvesse vottes, otsustas
Viini turistide klubi omal kulul kohtunikkudele auto-
sdidu Opetust ja liikumise praktikat vdimaldada.

AMEERIKA LENDURID POLITSEI KUUSIS.

Autojuhid pole ainukesed, kes s@idumddruste rik-
kumise eest seaduse valvajate ja liikumise korrapida-
jatega vastollu satuvad. Ka lendurid vdivad sdidumaa-
ruste vastu patustada. Nii on Ameerikas ldinud aastal
sdidumé&aruste ja seaduste vastu eksimise péarast polit-
sei areteerinud ja kohtud karistanud 219 lennuki juhti.
Nad olid tdusnud 8hku v6i maandunud aerodroomidel
vale suunas, lennanud linnade, alevite v&i suure liiku-
misega kohtade ule liig madalal, teinud 6hus sbidu eest
maksnud reisijatega trikke, kukutanud lennukilt
alla raskeid asju, vedanud lennukites plahvatusaineid,
juhtinud lennukit ilma vastava s@iduloata, olnud len-
nuki juhtimisel hooletud ja koormanud oma lennuriista
uleliigselt, ja Uks lendur oli toonud koguni the valis-
maalase loata (salaja) Ule piiri sisse!

LENNUK JA RAADIO JUMALA TEENISTUSES.
Austraalia misjonéar, pastor G. M. Scott on moodne

mees. Ta on vdtnud ette misjoniteekonna, mis 240,000
miili pikk. Ta reisib hobuse, mootorratta, auto ja len-
nuki abil. Kaasas on pastoril raadio saate- ja vastu-

vitteaparaadid. Vajavad elanikud kusagil kiiret abi,
siis kutsub ta seda raadio abil Austraalia misjoniseltsi
peamajast ja sealt saadetakse kohale lennuk soovitud

abiga. Jumalas6na kuulutamisel kasutab pastor Scott
ka raadiot.
VESI OLI ASEMEL AUTOMAARDENA.

Ohio osariigis Ameerikas on keegi E. M. Williams
juba mitme aasta eest leidnud uue metallisegu auto
mootorilaagrite ja kolbide jaoks. See segu ja eriliselt
ehitatud tsilindrid ja kolvid v@imaldavad talle tarvi-
tada mootoris vett 6li asemele. 1923. a. alates on Wil-
liams s6ithud oma autoga 137,000 miili ja tarvitanud
terve aeg Oli asemel ainult vett. Pikuti ja p0igiti on
ta kihutanud Ameerika mandril ja nadidanud rahvale

imet. Mootor on tal siiski korras ja 6liraha kokku
hoitud.
20 MILJONI DOLLARILINE BENSIINIVARGUS.

Ameerika autoomanikkudelt varastavad bensiini-
midgikohad oma ebatédpsete pumpade abil 20 miljoni
dollari vé&artuses bensiini aastas — teatab Ameerika
automobiil-thing. Té&pne uurimus olevat selgitanud
seda.

AMEERIKA AUTODE EKSPORT SUURENEB.

Moddunud aasta esimese 8 kuu kestel on Ameeri-
kast (Uhisriikidest) veetud vélismaile 87.925 mitme-
sugust jéuvankrit. Vastav arv eelmisel aastal oli 72.719,
suurenemine seega 21% vdrra. Tervest Uhisriikide au-
totoodangust veetakse valja 24,5%, jarelikult rohkem
kui veerand. Valjavedu suundub eeskéatt Argentiinasse,
Austraaliasse, Brasiiliasse, Uhendatud Kuningriiki
(Inglismaale ja Briti koloniidesse) ja Kanaadasse.
Muidugi on Euroopa suurimaid tarvitajaid autokau-
banduse alal.
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MILLEGA LONDONIS LIIGUTAKSE.

Lainud aastal vedasid Suur-Londoni trammid,
maa-alused raudteed ja omnibused kokku 3433 miljonit
reisijat. Sellest hiiglaarvust tuli maa-aluste raudteede
osaks 601 miljonit, trammid vedasid 1010 miljonit ja
omnibused 1822 miljonit sditjat. Nagu arvudest néha,
on omnibused londonlaste pea-lilkumisvahendiks ja sta-
tistika jargi seda juba 1922. aastast alates.

SAKSA AUTO-KLUBI OPPEREIS AMEERIKASSE.

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club korraldas
oma liikmetele Ameerika Autolhingu kutsel huvi- ja
Oppereisu Ameerikasse. Reisust voOttis osa 131 Saksa

Autoklubi liiget. Sakslased rédndasid kolm nédalat
Ameerikas ringi ja Gppisid palju. Nii kirjutava«® amee-
riklased.

KUI PALJU AUTOGA SOITMINE MAKSAB?

Ameerika Motoristide Uhing on statistika abil sel-
gitanud, et isikule, kes keskmisel mé&daral pédevast-pée-
vani sdidab oma autoga, maksab see I8bu ainult 229
dollarit aastas, pluss auto amortisatsioon, mis 136 dolla-
rit. Seega oleks keskmine kulu péeva kohta aasta labi
ainult Uks dollar péevas. Dollarite maal on see véike
/aha — meil teeks ta siiski oma 400 senti paevas ja
ligi 150.000 senti aastas.

MOOTORPAADI MAAILMAREKORD.

Ameeriklane Georg Wood on ehitanud uuetilbi-
lise kiirmootorpaadi, mis hiljuti Detroitis saavutas uue

maailmarekordi — 93 miili (149 km. ja 637 meetrit)
tunnis. Kiirus on keskmine kuuel sdidul tGhe mere-
miili pikkusel sdiduteel. Mootorpaadis — ,,Miss Ame-

rica VIIL.“ on selle nimi — on kaks hiiglamootorit, mis
maksavad kokku 20.000 dollarit. Kumbki mootor on
12-tsilindriline.

STUTZ AUTOD RAADIOGA VARUSTATUD.

Kuulus Stutz-auto vabrik Indianopolis on teinud
kahe aasta kestel uurimusi oma autode varustamiseks
raadioga. Katsetamine on viinud nii kaugele, et va-
rustatakse koik uued Stutz-autod ostja soovil kuue-lam-
biliste raadio-vastuvdtteaparaatidega. Raadioaparaat
on ehitatud auto instrumentlaua sisse ja voolu saab
see generaatorist, mis auto mootoriga thendatud. Apa-
raadist on ndha ainult lainepikkust néitavad kontroll-
diaalid. On ka olemas miniatilirne haé&lekGvendaja,
mis tuulekaitseklaasi kilge kinnitatud. Antenn on pei-
detud auto katuse sisse. Raadio todtab ka patarei
abil, tarvitades voolu umbes poolteist amprit tunnis.

AUTO RONTGENI KIIRTEGA.

Uudiseks auto tarvitamise alal on ameerika dr.
Chester B. Moses’e leidus kasutada autot liikuva Ront-

Klubi aastapeakoosolek peetakse reedel 22. v ee b-
ruaril 1929. a. kell 8 6htu klubiruumes Estoonias,
jargmise péevakorraga: 1. koosoleku juhatuse vali-
mine; 2. 1928 a. aruanne; 3. juhatuse poolt vastu-
voetud liikmete nimekirja kinnitamine; 4. 1929. a.
lilkmemaksu maaramine; 5. 1929. a. eelarve; 6. va-
limised poOhikirja jarele; 7. pohikirja muutmine ja

geni kiirte aparaadi jaoks. Aparaat on Uhendatud
auto mootoriga ja saab viimasest tarvilise voolu. Lei-
dus vdimaldab arstile sdita haige koju ja autost saa-
dud voolu ja kantava aparaadiga teha haigest soovi-
tavaid Rontgeni Ulesvdtteid. Kiire operatsiooni ja dnne-
tuse puliul on leidus vaga tahtis.

AUTONAITUSED 1929. a

5—12. jaanuarini rahvusvaheline Auto-nditus New-
York/is.

11—20. jaanuariniAuto-néitus Brisselis.

26. jaan. kuni 2.veebr. Amsterdamis.
30. . 16 » Chicagos.
22. veeb. k.3. martsini Kairos.
10—17. maértsini " Kopenhagenis.
15—24. ” » -mess Viinis.
18. mail ” Genfis.

3. oktoobril " Budapestis.
17. ” ” Pariisis.

14, novembril » Londonis.

21. " ” Berliinis.

7. detsembril " Pariisis.

Peale selle korraldab Autoklubi Eesti Auto-nai-
tuss Tallinnas aprilli- v6i maikuul ja veebruarikuul
Soome Autoklubi, Helsingis, kuid nende tahtpéaevi ei
ole veel kindlaks maaratud.

HUPE LENNUKILT ALLA.

Oktoobri alul hiippas Belgia lendurkapten Coppens
langevarjuga alla lennukilt, mis lendas 6 kilomeetri
kdrgusel. See on rekord Euroopas. Kapten Coppens
on ajakirjanduse ataSeeks Belgia saatkonnas Pariisis.
Ta on Uhe jalaga, mistottu tema hiipe on veel eriti
tahelepandav.

Langevarjuga laskumise maailmarekord on amee-
rika kapteni Steivens’i kées, kes hupanud ,,Irvin“-tul-
bilise langevarjuga 24,406 jala (umbes 7,450 meetri)
kdrguselt alla ja — onnelikult!

TERVE PEASTAAP MOISTETI ,SURNUKS*®.

Pariisi laheduses peeti hiljuti lennuvde mandov-
reid. Esimese pdeva kestel tungisid lennukid kimme
korda kallale ja Uheksa korda dnnestus neil kaitselii-
nist ldbi murda ja tdita pommitus-ilesanne. Hiljem
oli manddvritel huvitav juhtumus, mis tdpselt sarna-
neb samasugusele ,8nnetusele” Briti hiljutistel lennu-
mandovritel. Kuskil seisab kaitset juhtiv kindral Uhe's
oma koOrgematest ohvitseridest koosneva staabiga.
Jarsult ilmub metsa tagant 4 lennuki eskadrill ja len-
dab 30 meetri kdrguselt le kindrali ja ta staabi pea-
de. — Vahekohtunikud mdistsid kindrali (hes tema
kaaslastega ,surnuks“ ja kdrvaldasid ,laibad“ lahin-
gutegevuse juhtimisest.

tdiendamine; 8. auliikmete valimine; 9. autode Kin-
nitamise kisimus; 10. Autondituse korraldamine 1929.
aastal ja 11. mitmesugused labirddkimised ja koosole-
kul tdstetud kisimused.

Juhatus palub klubi liikmeid suuremal arvul aasta-
peakoosolekust osa votta.

o Zimmcrmann’i trithihoda Tallinnas, Liihihe jala 4
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