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J e e n i JVew^Ycpgi t z&iczxäz ie i se l i . 
^ffiy1 äesoleva aasta jaanuar ikuus peeti New-Yorgis 
кЖРч üle-ameerikalik autonäitus. Euroopas on auto-
näitused sagedased, neid peetakse peaaegu igas riigis, 
tähtsamad neist on Pariisis ja Londonis. Teised näitu-
sed on pal ju vähema ulatusega oma väljapanekutelt , 
veel enam oma üldiselt tähtsuselt. 

Ameerika valmistab üle 80% maailma autotoodan-
gust, ja seega on Ameerika praegu juhtival kohal auto-
tööstuse alal. Ameerika populariseeris auto, tegi selle 
laialistele rahvahulkadele kättesaadavaks, andes seega 
määra tu rahvamajandusliku tähtsuse sellele mehaani-
lisele liikumisvahendile. 

Ameerika ei ole juhtival kohal ainult autode val-
mistamise, vaid ka autode ehitamise alal. Siin võiks 
tähendada, et nii paljudki praeguse auto tehnilised 
täiendused on leiutatud Euroopas ja siin ka esialgselt 
tegelikult läbi viidud. Üldiseks uuenduste läbiviijaks 
on ikkagi Ameerika. Kui mõni suurem ameerika auto-
vabrik võtab mõne uuenduse oma autode juures tarvi-
tusele, ainult siis on see uuendus üldine. Euroopa au-
tovabrikud, mis peale üksikute, on tähtsusetud üleilm-
lisel autoturul, valmistavad autosid seeria-viisil. Amee-
rika valmistab aga massiliselt ja saimaste odavate hin-
dadega, milledega Euroopa vabrikud ei saa võistelda. 

Seepärast on arusaadav üldine huvi ameerika au-
toasjanduse vastu. New-Yorgi autonäitus oli seega 
suursündmuseks, kus ameerika autovabrikud de-
monstreerisid oma uusi mudeleid. Pal ju tüüpe hoiti 
kuni näituseni täiesti saladuses ja esimest korda näi-
dati neid seal avalikkusele. Selle näitusega algas üht-
lasi autovabrikute hooaja reklaami rünnak. New- Y о v o L , ^ 
näitus määrab ka, kuidas laialised rahvahulgad võta-
vad teatud tüüpe vastu. Nii on see vabrikutele ka suu-
reks proovituleks, mis otsustandva tähtsusega eelole-
vale läbimüügile. 

Tänavusel näitusel oli pal ju uusi tüüpe, olgugi, et 
seal ei olnud suuri muudatusi ja üllatusi. Peamiselt 
on muudetud ja täiendatud üksikosi. Võistlus on läi-
nud kibedamaks kui kunagi enne. Täiesti uute tüüpide 
väljalaskmine nõuab hiiglakulusid ja seda ei võeta mui-
du ette, kui see osutub t ingimata tarvilikuks. 

Mis puutub hindadesse, siis näib, et siin praeguste 
tüüpide ja olukorra juures allapoole enam ei saa min-
na. Mitmed vabrikud on sunnitud vähemaid hinnakõr-
gendusi ette võtma. 

Üksikute tüüpide juures peatudes võiks lühidalt 
mainida järgmis t : 



„А и b и г п". 
, ;Auburn" muclelfd on jäänud üldiselt endiseks, väl-

ja arvatud vähemad muudatused. Mootori võimet on 
suurendatud. Ederatasteveoga „Auburn-Cord", mis 
juba möödunud aastast on üldiselt tut tav, on suurt 
poolehoidu leidnud. Ka teised , ,Aubum"-tüübid on 
leidnud ostjaskonnas rohke poolehoiu, mida tõendab 
j ä r j e s t suurenev „Auburn"-au:tode müük. Uued ,,Au-
burn" 1930. a. mudelid: 6-85 fcuuetsil., 8-95 ja 125 ka-
heksatsilindrilised, ,,Cord"-autod: Sedan, Brougham, 
Cabriolet ja Phaeton-Sedan. 
„С a di 11 а с". 

See on General Motorsi parim auto. Uus tüüp 
on varustatud 16-tsilindrilise V-ehitusega mootoriga, 
mille võime on 165—185 HJ 3200 ti iru min. juures. 
Sellel mootoril on kaks eraldi gaasis ta ja t , kaks va-
kuum seadet, kaks väljalasketoru, iga/üks 8 tsilindri 
tarvis. Tsilindrid on nikkelraua valust. Karter i venti-
latsiooni reguleerimiseks on eriline termostaat. Õli 
jahutamiseks "on pikuti ribid karter i all. Pealaagrid 
on terasest ja babiidiga valatud. Et kaotada klapi 
tõukurite müra, selleks on nähtud ette eriline hüdrauli-
line ülekanne. Mootor on täielise surve-määrimisega. 
„С h evrole t". 

1930. a. tüübi uuendustest võiks märkida: 
1. Uuendatud piduriseade. 
2. Tugevam tagasild. 
3. Hüdraulilised amortisaatorid. 
4. Suuremad kummid. 
5. Kergemad koivid ja sidur. 
6. Suurema läbimõõduga klapid. 
Gaasis ta ja on muudetud, samuti on kiirenduse 

pumba kolvikäiik pikem ja kolvi läbimõõt väiksem, et 
saavutada ühtlasem bensiini juurevool. Õhupuhas-
t a j a on endine, kuid õhuavaus on nüüd eestpoolt. Kol-
vid on endiselt malmist, kuid kergemad, et saavutada 
painduvamat mootori töötamist. Pidurid on Huek-
tüiipi ja üldjoontes sarnased nagu ,,Buick'i" ja „La 
Salle-Cadillac'i" 1930. a. mudelitel. Elektriga bensii-
n inäi ta ja on uuendatud AC tüüp. Ketasrat tad on stan-
dard-varustuseks; felged on 19", kummide tarvis 4.75 
—10. 
„С hr у sl e r". 

Mudelite 66 ja - 70 mootori võime on suurendatud. 
Mudel 70 mootor on nüüd sama, mis endisel mudel 77, 
kuid selle mudeli hind on kõrgendatud. Mudel 66 vänt-
võll on varusta tud dünaamilise tõukeleevendajaga. Nel-
jakäiguga käigukast on tarvitusel mudelite 70 ja 77 
juures. 
,.D о cl g e". 

Ka Dodge vabrik on hakanud valmistama 8-tsilind-
rilise mootoriga autosid. Uus 8-tsilindriline on oma 
hinnalt praeguse „Dodge Six" ja „Dodge Senior" va-
hepeal. Mootori tsilindrite läbimõõt on 2T /s" ja kolvi-
käik 41/i"; väntvõll asub viiel laagril, kergemetall kol-
vid, dünaamiline tõukeleevendaja. 

Uue 6-tsilindrilise (DD Six) mootori tsilindrite lä-
bimõõt on 3Vs" ja kolvikäik 4 % " ; väntvõll asub neljal 
laagril. Pidurite õlitsilinder on muudetud tüüpi, õli 
tagavara tsilindri juures. Kummid 5.00—19. 
„Е r s к i n e". 

1930. a. „Erskine" mudelil on võrreldes endisega vii-
dud palju muudatusi läbi. Telgede vahe on 114 t >111. 
Mootori tsilindrite läbimõõt on 3V-i" ja kolvikäik 4Vs", 
seega on tsilindrite läbimõõt Vs tolli (3,2 mm) võrra 
väiksem kui endisel tüübil; väntvõll on varus ta tud dü-
naamilise tõukeleevendajaga; bensiini juurevool sün-
nib pumba abil. Pidurid on Bendix tüüpi, neljal ra t -

tal. Kummid 5.25—19. Ka kere joontes on muuda-
tusi, mis lähendavad ,,Erskine'i" Direktori mudelile. 
,,D uran t". 

Uued mudelid on 6—14 ja 6—17, mõlemad kuue-
tsilindrilise mootoriga. Mudel 6—14 on odavahinnaline 
auto, varusta tud Continental mootoriga. Mõlemate mu-
delite juures on viidud läbi terve rida vähemaid uuen-
dusi, nii sisemises ehituses, kui ka kere joontes. 
„Е ssex-Hudso n". 

Uus „Essex" on pikema 113" telgede vahega. Moo-
tori mõõdud on endised, väl ja arvatud vähemad muuda-
tused tsilindrite kaanel. Kolvirõngaste arv on nüüd 
neli. Gaasis taja on endisest suurem ja toru läbimõõt 
on 11/4". Mootori määrimine sünnib pritsimise abil. See 
Marvel gaas is ta ja on varustatud kiirenduse pumbaga 
ja eelsoojenduse reguleerimise võimalusega. Sidur on 
suurendatud, seal on 88 korki endise 72 asemel. Käi-
gukasti hammasrat tad on tugevamad. Raam on tuge-
vam. J a h u t a j a on muudetud tüüpi. Kummid on 5.00 
—19. Kere on pikem ja laiem kui endisel tüübil. 

Uus „Hudson" on. varus ta tud 8-tsilindrilise moo-
toriga ja on kahesuguse telgede vahega 119 ja 126 tolli. 
Võrreldes endise mudeliga on siin pal ju muudatusi, 
alates j ahu ta ja s t kuni bensiinipaagini. Mootori vänt-
võll on viiel laagril ja on varus ta tud dünaamilise tõu-
keleevendajaga. Kolvid on kergemetallist ning varus-
tatud nelja rõngaga. Määrimine sünnib samuti nagu 
endiselgi mudelil pritsimise abil. Jagajavõll i ülekanne 
sünnib Morse keti abil. Gaasis taja on Marvel tüüpi, 
kolme pihustiga. Mootor on varus ta tud uut tüüpi kar-
teri ventilatsiooniseadega. Surve vahekord survetaktil 
on suurendatud ja on 5.78:1. Sidur on sama, mis en-
disel „Hudson" mudelil, korgiga kaetud tüüpi. Pidu-
rid on kaheklotsilised Bendix tüüpi j a töötavad kõigi 
nelja ra t ta peale. Kummid on 5.50—18. 
,,F о r d". 

Tehnilisi uuendusi, väl ja arvatud mitteroostetavast 
terasplekist kered, pole ,,Fordi"-auto juures ette võetud. 
Samuti on hinnad endised. Rattad on uuel tüübil 19" 
pöidadega kummide tarvis 4.75—19. J a h u t a j a vormi on 
veidi muudetud, tehes selle kõrgemaks. 
,,G r ci li а m". 

Uued „Graham Paige'i" mudelid kannavad nüüd 
amult „Graham" nimetust ja neid on kuus shassii mu-
delit — kaks kuuetsilindrilise ja neli kaheksatsilindrilise 
mootoriga. Kaks kaheksatsilindrilist 122-tollilise telgede 
vahega on täitsa uued mudelid. Üks neist on 4 käi-
guga, teine 3 käiguga käigukastiga. Kuuetsilindrilised 
mudelid on 115-tollilise telgede vahega. Kaks suuremat 
mudelit 134- ja 137-tollilise telgede vahega on kaheksa-
tsilindriliste mootoritega ja on ette nähtud 7-istmelis-
telo tüüpidele. 

122-tollilise telgede vahega shassiid on varusta tud 
8-tsilindrilise mootoriga, mille tsilindrite läbimõõt on 
34" ja kolvikäik 41

/£". Väntvõll on asetatud viiele 
laagrile ja on varustatud dünaamilise tõukeleevenda-
jaga. Gaasistaja on uus, Detroit Lubricator Со. mu-
del ning on varus ta tud kiirenduse pumbaga. • Erilise 
uuendusena on sel tüübil vedruotsad asetatud kummi-
puhvritele, mis ei tarvi ta määrimist. Ka selle ja teiste 
mudelite kere ehituses on muudatusi selles mõttes, et 
seal, kus varem olid tarvitusel puukruvid, need nüüd 
on osalt poltidega asendatud. 
,,M ci г m о n". 

Endiste mudelite 68 ja 78 asemel on nüüd uued 
mudelid 69 ja 79. Mõlemad on suurema telgede vahega. 
Tähelepanu väärib veel asjaolu, et nüüd uue mudeli 79 
ilmumisega on kõik ,,Marmon"-autod varustatud V-tüüpi 



mootoritega. Väliselt on uued tüübid enam-vähem en-
distele sarnased. Pidurid on Bendix tüüpi. 
„О a к l а n cl". 

Uued ,,Oakland"-mudelid, mis seeria 101 all väl ja 
lastakse, on varustatud V-tüüpi 8-tsilindrilise mooto-
riga. Tsilindrite läbimõõt on 37/ir." ja kõlvikäik 3 3 / s" ; 
seega on kolvikäik väikesem kui tsilindri läbimõõt. 
„О l cl s m о b il e". 

Üldiselt on 1930. a. „Oldsmobile" jäänud endiseks. 
Nimetus on nüiicl F-30 endise „Oldsmobile Six" asemel. 
Muudatusi on vaid pisiasjus, nii on armatuurlaud uuen-
datud; väntvõll on paremini tasakaalusta tud; gaasis-
t a j a on Johnson tüüpi kiirenduse pumbaga; siduri ved-
rude arv on vähendatud kolme võrra. Tähtsam uuen-
dus on pidurid; uued mudelid on varusta tud Bendix 
tüüpi kaheklotsiliste piduritega; samuti on uuendatud 
tüüriseade. 
„Р о n ti а с". 

Tehnifiselt on uued „Pontiac" mudelid samad, mis 
endised. Ainult karosseriide vormi on muudetud. 

„Р а с к а г d". 
Lisaks endistele mudelitele on vabrik lasknud välja 

ühe sporttütibi „Speedster" nimetuse all. Selle mu-
deli telgede vahe on 134 tolli ja karosserii vorm on 
ehitatud vastavalt kiirsõidu nõuetele. 
,,R e o". 

Lisaks endistele mudelitele on vabrik lasknud välja 
kaks uut mudelit 20 ja 25. Neist on mudel 20 üld-
joontes sama, mis endine „Master", kuna mudel 25 on 
4" pikema telgede vahega ja luksuslikuma karosseriiga. 
Kõiki mud. võib saada 4 kiirusega käigukastiga. Mudel 
15 vastab üldjoontes endisele „Mate" mudelile. Kõikide 
tüüpide hindu on alandatud nii, et praegu on ,,Reo"-
autod adavamad kui kunagi varem. Uudisena võiks mai-
nida, et kõiki tüüpe võib saada raadioseadega. Samuti 
on võimalik varustada endisi tüüpe raadioseadetega. 
„De Sot o". 

De Soto on lasknud väl ja uue tüübi 8-tsilindrilise 
mootoriga. Tsilindrite läbimõõt on 2T/s", kolvikäik 4". 
Endine 6-tsilindriline mudel on jäänud muutmata. 

KuidaLS l u l e b a t u i o s c e / e n d a d a ? 

Traatkorvi täitmine tulise kiviga. 

Paar sõna garaažiküttest. — Mootorikate: kiite elektriga —• katalysaatorahjud — kiitmine hõõgkividega. — 
Autoküte: elektriga — hõõgkividega. — Vciljalasketoru- ja vcirskeõhuküte. 

Tsiviil-ins. J. Fischer. 

Hõõgkiviküte garaaži ukse sees. 

Paar sõna garaažiküttest. On ju tänapäeval üldi-
selt teada, et see väga kahjulikult mõjub, kui auto tal-
vel seisab külmas, kütmata ruumis või isegi väljas. 
Siin pole ainult kar ta , et jahutusvesi külmub (mispä-
ras t see tuleb t ingimata väl ja lasta) , vaid kõigepealt 
muutub määrdeõli tihkeks, ja kui järgmisel hommikul 
auto pannakse käima, töötab ta alguses täiesti kuivalt. 
Esimesed minutid on mootorile kahjulikumad kui tu-
gev normaalne kestev kiirus, seepärast peab mootori 
kõigepealt mõni minut rahuliselt käia laksma. Hea õli 
tarvitamisega võib siin asja pisut parandada. Mitte 
ainult mootorile, vaid ka teistele autoosadele, nii näit. 
auto lakeeritud osadele ja kummidele, on madal tempe-
ra tuur ja suured temperatuurikõikumised väga kahju-
likud. Kõige parem on muidugi korralik garaaži küt-
mine. Muidugi ei saa küsimuse alla tulla ahjuküte lah-
tise tulega, vaid ainult er iahju küte, kus tulease asub 
kuskil kõrvalruumis või garaaži all. Kõige kohasem 
on muidugi keskküte. Kui vastavas ehituses on juba 
keskküte olemas, siis on kerge garaaži keskküte sisse 
seada. Siin olgu nimetatud veel hõõgkiviküte. Tule-
kindel, väljastpoolt käsi tatav hõõgkiviahju võib asetada 
garaaži ulkse juure või seina ääre. 

Mootoriküte. Kui pole võimalik autot paigutada 
köetud garaaži,^ ei aita ainult igapäevasest jahutusvee 
väljalaskmisest, vaid tarvi ta tagu vähemalt mootori 
kaitseks väikest erisoojendajat, nagu neid tänapäeval 
nii mitmekesiseid on saadaval. Väga praktiline ja liht-
salt käsi tatav on elektri-küte. Nimetame siin Baisch 
& Hieber'i poolt Stut tgar t is valmistatud „Ysuno-moo-
tori soojendajat", mis tarvi tab ainult 100 vatt i voolu. 
Teiseks nimetame Rolf Schoberi, Berliinis, j ahu ta ja küt-
teplaati, millel on n.n. tume soojus, s. t. temast võib 



kinni võtta ilma põletamise hädaohuta, ka võib talle 
riide peale laotada, ilma et oleks kar ta tuleõnnetust. 
See maksab 18 RM. 

Suurema soojuse väljakiirgamisega on elektro-ke-
raamilipe ahi, valmistatud f i rma Emil Löw, Baden— 
Oos'is, poolt, mis tarvi tab voolu 1000 vati suuruses. 

Väikesed on kulud n.n. .Jcatalytilise ahju" juures, 
mida valmistavad paljud firmad, nii näit. Heukeshoven 
& Freund, nime all „Apyr", siis f i rma Epperlein Mag-
deburgis, nimega „Katalyt", ja nimega „Farwarm" val-
mistatud Wendler & WeiB poolt Johanngeorgeni linnas. 

Samuti on väikeste kuludega seotud praktiline ja 
tuntud hõõgkiviküte, millest juba eelpool on kir ju ta-
tud paar sõna. Praktilisi mudeleid on leida kõigepealt 
Saksa hõõgaine ühingul, Dresdenis. 

Autoküte. Senini kõnelesime ainult abiküttest, 
mille otstarbeks on ära hoida vee külmumist ja määr-
deõli paksenemist. Tähtis on aga küte ka autos, mis 
sõitmise ka suurema külmaga, vähemalt tõldautos, teeb 
mugavaks. Siin samuti tulevad küsimuse alla eel-
pool juba nimetatud kiitteviisid, eeskätt katalyt-ahjud, 
enamasti sarnasel kujul valmistatud, et neid võib ri-
putada mootori katte alla, kui ka paigutada autosse. 
Peab ainult tähele panema, et nael katte all 'ei mustuks 
õlist ja tolmust, ja seda mustust ei tooks autosse. Ka 
hõõgkiviküte on osalt määra tud kahepaikseks tarvita-
miseks. Iseäranis praktiline on uus küttekeha „Dalli", 
mille võib r iputada igal ajal mootorikatte alla, väikesse 
kasti asetatuna võib selle paigutada autosse. Peale 
nende süsteemide on olemas veel kütteviis, mis tarvi-
tab auto sõidust saadud soojust, mida nimelt leidub 
väljalasketoru gaasis. Kütte juures, nagu seda ehitab 
Metallitööstus Brose & Со., Koburgis, ja Kaufmann, 
Mannheimis, tarvi tatakse väljalasketorugaasi otseteed 
autosoojendamiseks, s. t. osa väljalasketoru gaasi ei 
lasta välja, vaid juhitakse läbi küttekeha, mis asub 
auto põhjas. Küttetugevust võib reguleerida juhiist-

melt ventiili läbi. Varem oli väljalasketoru kütte juu-
res hädaoht, et ebatiheduse tõttu väljalaskegaasid või-
sid autoruumi tungida. Õige konstruktsiooni ja hoolsa 
montaaži juures ei tarvitse seda enam karta . 

Kaudse küttega on tegemist Schlawe & Со. „Multi-
plex'i" juures, Berliinis, ja „Dreiha" juures, Breeme-
nis. Siin juhitakse väljalaskegaas erinõu läbi otse 
välja. Peale selle asub aga mootori ventilaatori taga 
väike trehter, mis võtab värske õhu vastu ja selle pain-
duva toru läbi juhib uude väljalaskepotti, ning siit 
soendatult reguleeritava erisisseseade läbi jõuab auto 
siseruumi. Tähtis on, et siin ainult puhas õhk voolab 
sisse, kuna selle konstruktsiooni juures on võimatu õhu-
rikkumine väljalasketoru gaasi läbi. Värskeõhu küttel 
on sama paremus kui väljalasketoru-küttel, kuna ka 
siin puuduvad kulud. 

Auto kütteseade soojendatud õhuga. 1 — õhu sisse-
voolu trehter, 2 — metallvoolik, 3 — sumbutaja, 4 — 

soojaõhu toru, 5 — soojaõhu jagaja. 

Tahan veel kord toonitada, et kõik autoomanikud, 
kellel pole tarvi tada köetud garaaži, läheksid üle tingi-
mata mõnele lihtsale abiküttele mootori jaoks. Muret-
semis- ja pidamiskulud tasuvad end mitmekordselt moo-
tori hoidmise ja ühes sellega üldiste kulude vähenda-
mise teel. 

Autode õnnistamine Clevelandi eeslinna 
kirikus Ameerikas. Õnnistamine sünnib 
Püha Christopheri nimel, mille kuju on 
näidatud kõrval. Igal pühapäeval ootavad 
seal korda sajad autod, et lasta õnnistada. 
Ka äripäevadel tuuakse paljud autod sinna, 
et enne pikemat reisu jne. õnnistada lasta. 

Nagu teada, peetakse Püha Christopheri 
autoliikumise, samuti reisijate kaitsjaks. 



V^-Hkski autoosa ei ole nii koormatud kui kolvid ja tsi-
'•^jj lindrid. Tuhat ja enam korda minutis plahvatub 

bansiinisegu tsilindris ja alaliselt hõõruvad kolvid tsi-
lindriseinu. 

Suur tiirude arv, kõrge temperatuur tsilindrites ja 
. järsud plahvatuse tõuked on mootori ehitajale sead-
nud üles tingimused, mille otstarbekohane lahendamine 
ei ole kaugeltki kerge. 

•Juba automootorite ehituse algpäevil oli selge, et 
malm kolvid, mis aurumasinate ehitusest üle võeti, 
pole kohased suuretiiruliste automootorite jaoks, ja ai-
nult parema puudusel hädaabinõuna võib tarvitada. 
Juba malmi raske kaal teeb dünaamilise tasakaalustuse 
raskeks. Tasakaal peab automootori juures olema, ku-
na muidu oleks selle eluiga liig lühike. Ka on malmi 
soojuse juhtivus väike, samuti jä tab hõõrumine veel 
küllalt soovida. 

Parema kolvimaterjali otsimine on sama vana kui 
automootor. Loomulikult jäeti peatuma kerge ja kül-
lalt vastupidava metalli juure, nagu seda on alumii-
nium. Kuid siin tekkisid raskused. Alumiiniumist 
kolbe on katsetatud lõpmatuid kordi ja alles viimasel 
ajal on saavutatud siin rahuldavaid tulemusi. 

Alumiiniumist kolvi suureks puuduseks oli selle 
suur paisumine. Kui kolb sobis külmas olekus, siis pai-
sus see tsilindris oleva kõrge soojuse mõjul niivõrt, et 
sõi sisse. Tuli valmistada kolbe, mis külmas olekus 
olid märksa vähemad kui malmist kolvid. Selle taga-
jä rg oli, et siis, kui mootor veel külm oli, kolvid klõbi-
sesid tsilindrites ja surve vahekord oli väike. Siin ei 
tarvitse imestada, kui vanad autojuhid olid alumiinium-
kolbide vastu, umbusklikud. 

Kuid autotehnika areneb hiiglasammudega. See, 
mis aastat viis-kuus tagasi veel moodne oli ja majan-
duslikust ning vastupidavuse seisukohast kõige pare-
mana tundus, on nüüd Vananenud ja asendatud veel pa-
remaga, veel tugevamaga ja vastupidavamaga. 

Praegu loetakse iga automootor, mis on varustatud 
malm-kolbidega, vananenud tüübiks. Kõik autovabri-
kud loobuvad oma uute tüüpide juures malm-kolbiclest 
ja võtavad tarvitusele kergemetall-kolvid. Nii on mõne 
aasta jooksul ligi 300 autovabrikut läinud üle kerge-
metall-kolbidele. 

Siin veel mõned näited kolbide töötamise tingimus-
test. Seeriamootorid võivad teha kuni 4000 t i i ru/min. 
Nende tiirude juures on neljataktilisel mootoril 2000 
plahvatust minutis. Plahvatuste leek ei katke siin näi-
liselt enam, vaid paistab püsiva leegina, nagu seda 
Ricardo vaatlused akendega varustatud tsilindrite juu-
res on näidanud' (Siin on üle 33 plahvatuse sekundis!) 
Tsilindrites tõuseb temperatuur tihti üle 1800°C., mis 
ületab juba plaatina sulamispunkti. Loomulikult ei 
või ka nende temperatuuride juures tsilindris midagi 
sulada, vaid tsilindrite ja kolbide mater jal i soojuse juh-

tivus peab nii suur olema, et üleliigne soojus saaks 
eemale juhitud. Kui jahutus on puudulik või katkeb 
mõneks minutiks, siis on kolbide sisse kinnijäämine loo-
mulik t aga jä rg . 

Suure tähtsusega on ka kolbide hõõrumine. Kui 
suure jõukaotusega kolbide hõõrumine on seotud, seda 
näitavad täpsed mõõtmised, mis Berliini tehnika-iili-
kooli katsejaamas prof. Dr. ing. G. Becker'i poolt on 
toimitud. Nii selgus, et 6-tsilindrilise mootori tsilindri 
läbimõõt —• 79 mm.; kolvikäik —• 114 mm., kolbide hõõ-
rumisega seotud jõukaotus oli 7 h. j., kuna mootori pi-
duri võime oli 51,5 h. j. Õhupuhastaja ja gaas is ta ja 
jõukaotus oli 1 h. j., sumbutaja jõukaotus — 6 h. j. 

Malm-kolvi erikaal on 7,6, kergemetall-kolvi erikaal 
aga 2,7 kuni 3,0. Umbes samas vahekorras on ka kol-
bide raskused. Kergemetall-kolvid võimaldavad see-
tõttu märksa tasasemat mootori töötamist. Laagri sur-
ved on märksa vähemad ja kõik see pikendab mootori 
eluiga, Ka võimaldavad kergemetall-kolvid mootori tii-
rude ja surve vahekorra suurendamist. Kergemetall-
kolbide soojuse juhtivus on ümmarguselt neli korda 
suurem kui malm-kolbidel. See tähendab, kergemetall-
kolvid ei kuumene niivõrt kui malm-kolvid, asjaolu, mis 
võimaldab paremat määrimist ja vähendab seega tsi-
lindrite kulumist. 

Praegused kergemetall-kolvid erinevad endistest 
n. n. alumiinium-kolbidest ja need leiti Ameerikas, kust 
need ka Euroopasse ilmusid. Siin on jällegi näide, kui-
das Ameerika hiigla-autotööstus on tervele maailmale 
eeskujuks. Õige palju leidusi on tehtud autoasjanduse 
alal Euroopas, kuid tegelikult on need teostamist leid-
nud ikkagi Ameerikas. 

Uued kergemetall-kolvid on märksa väiksema pai-
sumise koefitsiendiga kui endised. Nii tarvi tatakse 
veejahutusega mootorite juures kolbide sissepassimisef 
tolerantse, mis on umbes 0,04 kuni 0,08 mm. ja isegi 
suurtel kolbidel, läbimõõduga 100 ja enam mm., on see 
tolerants 0,05 kuni 0,06 mm. Need on täpsused, mida 
varem, endiste tööviiside ja masinate juures üldse ei 
saadud kätte. Sest kui on tarvis, et täpsus oleks paar 
sajandikku mm., siis on valmistuse juures üks tuhan-
dik mm. juba tähtis. 

Praegused kergemetall-kolvid valmistatakse 0.001 
tolli — 0.0025 mm. täpsusega. Selle täpsuse saamiseks 
sünnib kolbide valmistamine kindla ja ühesuguse tem-
peratuuri juures, näiteks 20°C. 

See täpsus ja asjaolu, et kergemetall-kolvid val-
mistatakse täitsa teistest metallisegudest kui varem, 
mille paisumine on umbes sama nagu malm-kolbidel j a 
kõvadus vastavalt tsilindrite materjal i le tihti märksa 
kõvem kui malm, on praegused kergemetall-kolvid tõr-
junud malm-kolvid peaaegu täiesti välja, nagu käes-
oleva kirjutise alul juba tähendasime. 



. ^Jeir.ni tarvitusel olnud autode remonteerimise viisid 
J ^ ) on vananenud. Nad on jõudnud suuremate muu-

datuste a j a j ä rku . Kuni käesoleva a jani katsub iga re-
monttöökoda teha ise kõik parandustööd auto juures ja 
valmistada selleks tarvisminevad masinaosad. See nõuab 
soliidseid ja kalleid sisseseadeid. Loomulikult läheb 
auto remont sarnases töökojas väga kalliks. Seetõttu 
katsub autoomanik võimalikult, eemale hoiduda neist 
töökodadest. Ta sõidab kuni auto lõpulikult on kulu-
nud ja jääb seisma. Tahtes või tah tmata peab ta nüüd 
viima oma sõiduki remonti, mis end valusasti annab 
tunda autoomaniku taskule. On ju päevaselge: mida 
kauem vigase autoga sõita, seda kiiremini ta kulub ja 
muutub kõlbmatuks. Vaevalt leidub automobilistide 
hulgas neid, kes ei tea seda tõde, kuid kar tus kalli re-
mondi vastu sunnib teda valesti tali tama. Süüdistada 
selles ei saa vist kedagi. Esiteks on parandustööko-
dade sisseseaded niivõrd kallid, et võimatu on odavalt 
autosid parandada, teiseks, ei ole keskmise autooma-
niku rahatasku küllalt tüse, et tasuda tihti kalleid re-
monte. Omanik on sunnitud abi otsima „posijate" juu-
res, kus viili ja haamri abil, võib olla, ehk mõni kergem 
vigastus kõrvaldatakse, kuid seejuures tehakse uusii 
juure. Lõpptulemus on see, et soliidsed töökojad kan-
natavad tööpuuduses, kuna autod kalli remondi kar tu-
sel kiirelt kuluvad ja lõplikult „sääred sirutavad". 

Sellest on nii auto kui ka töökodade omanikud aru 
saanud ja hakanud väljapääsuteed otsima. See tee 
ongi juba leitud. Autovabrikud on tulnud remonttöö-
kodadele appi. Nad lasevad massiliselt auto tagavara-
osi turule, millega päästavad remonttöökodasid kalliks-
minevate otsade valmistamisest. Seega pole enam tar-
vis kalleid ja keerulisi sisseseadeid töökodades, ega pole 
tarvis üksikult kalliksminevaid autoosi valmistada. 
Seega muutuvad remonttöökodade funktsioonid hoopis 
teistsugusteks, kui need senini olid. Neid võiks oma 
iseloomult jagada kahte ossa. Esimeste ossa kuuluvad 
funktsioonid, mis kindlustavad autole pika ea ja hoia-
vad ära vigastusi, mis võivad tekkida hooletusest. Need 
funktsioonid moodustavad enesest auto pesemise, mää-
rimise, igasugused reguleerimised, üldise järelevaatuse 
jne., tarbekorral ka mõistagi ilmsikstulnud väiksemate 
vigastuste kõrvaldamise. Säärased operatsioonid on hä-
datarvilikud, kuid mitte sunduslikud. Auto võib ju 
sõita ka ilma nendeta mõne a ja , kuid lõpptulemusena 
tuleb arvestada niisugusel juhul autoomanikul juba 
tõsiste kuludega. Tuleb meeles pidada, et iga väiksem-
gi viga auto mehhanismis kutsub esile suuremad vi-
gastused, mis kiirelt lõpetavad auto elupäevad. 

Nagu väikesse haavakesse sat tunud ,pisilane võib 
kutsuda esile elavas organismis veremürgituse tõsiste 
tagajärgedega, kui ta õigel ajal pole kõrvaldatud, võib 
ka näiliselt tähtsusetu vigastus muuta sõiduki mehha-
nismis terve auto konstruktsiooni kõlbmatuks. Sar r 

naste üllatuste vältimiseks on tarvis viia sõiduk sage-
damini töökotta, kus lasta ta puhtaks pesta, määrida, 
järele vaadata, osad reguleerida, ilmsiksitulnud vigas-
tused kõrvaldada jne. Sarnased visiidid on ainult siis 
võimalikud, kui nad hinnalt on igale autoomanikule 
kättesaadavad, auto ravitsetakse korralikult ja asja-
tundlikult ning sõidukiomanik, lahkudes töökojast, võib 
kindel olla, et tema auto on tõesti terve. Sarnane va-
hekord on kasulik nii autoomanikule kui ka töökoda-
dele. 

Remonttöökodade teise osa funktsioonide all tuleb 
mõista tõsisemaid parandustöid, mis on seotud juba 

sõiduki lahtivõtmisega, osade vahetamisega jne. Et 
auto osad 011 nüüd igalpool saadaval, pole enam tarvis 
parandustöökodades keerulisi ja kalleid sisseseadeid* 
On tarvis ainult abinõusid uute osade asetamiseks. 
Need abinõud on võrdlemisi lihtsad ja odavad, mistõttu 
töökodadel on võimalik kõrvaldada isegi tõsisemad auto 
vigastused võrdlemisi odava tasu eest, 

Statistika andmed näitavad, et välismail, kus 011 
baikatud suuremat rõhku panema autode korrashoiule, 
vähenevad slmnähtavalt tõsisemate remontide kulud, 
kuna korraslioiusummad suurenevad. Lõpptulemu-
sena jääb omanikule kaunike summa taskusse. 

Eri t i selge pildi sellest annavad A. Ühisriikide 
statistilised andmed. Nendest andmetest 011 näha, et 
Ameerikas juba 1928. a. autode korrashoiu ja remont-
summade vahekord oli 1:2,5. Suuremat rõhku pan-
nakse masinate pesemisele j a määrimisele. Muda ja 
liiv 011 autode suurimaks vaenlaseks, mis rikub tema 
liikuvad osad ja teeb väliselt inetuiks. Autole tuleb sa-
muti vaadata nagu inimesele. Elab ta puhtuses, on 
vähem haigestumise võimalusi. Kuigi ta sealjuures 
haigeks jääb, tuleb pöörata kohe arst i poole, siesit vas-
tasel korral järgneb haigusele surm. Kui haiguse vas-
tu võib võidelda ainult arst , kellel selleks teadmised ja 
abinõud olemas, siis ei või ka vigase auto saatust usal-
dada vilumatu hooleks. Välismail on kujunenud auto 
korrashoiuks juba kindlad reeglid, näiteks, auto väli-
sed liikuvad osad määri takse igal hommikul, pestakse 
iga kahe nädala tagant (normaaloludes, kui mudased 
teed, siis päras t iga pikemat sõitu), iga 4 kuu tagant 
reguleeritakse pidurid, kontrollitakse põhjalikult val-
gustus, torustik jne., iga 6 kuu tagant täielik masina 
määrimine, mootori puhastamine jne. Seda ikõike tu-
leb teha asjatundlikult , vastavate abinõudega ja kor-
ralikult. Oskamatu käed võivad siin ainult kah ju tuua. 
Näitena võiks võtta siin auto pesemise. Ta paistab 
äärmiselt l ihtsana, kuid tegelikult pole see nii. Ka see 
toiming nõuab oskust j a vastavaid abinõusid. Reegli-
pärane auto pesemine koosneb 4 faasist . Lühidalt 
oleksid need järgmised: 

a) Auto puhastatakse seestpoolt tolmust puhtaks 
tolmuimeja abil. 

b) Peale selle sõidab ta tõstekraanale, mis teda 
aegamööda üles tõstab. Tõusmise ajal lastakse 
auto veeuduga üle, mis muda pehmeks teeb ja 
uhub autokere küljest maha. Kõva surve all 
tugevat veejuga ei või juhtida milgi tingimusel 
autokerele. Ta peksab liiva liikuvate autoosade 

• vahele, kri imustab liivateradega lakki jne. 
c) On muda juba auto küljest maha voolanud, ju-

hitakse alguses kere ja siis raam tugeva vee-
joaga üle,, mis lõpulikult teeb auto puhtaks. 

d) Peale selle lastakse auto k raanaga alla, pühi-
takse käsnaga üle ja iku ivata takse tugeva õhu-
joaga. Pesemisel tuleb tõmmata pidurid hästi 
kinni, vastasel korral tungib muda nende va-
hele. Vilunud tööjõuga vastava sisseseade juu-
res kestab auto pesemine keskmiselt 20 min. ja 
maksab meie rahas 50 sn. kuni 1 kr. 

Kui juba pesemine, kui kõige lihtsam operatsioon 
auto korrashoiust, nõuab vilumust ja abinõusid, siis on 
raske ette kujutada, et masina järelevaatust , osade 
kontrollimist, puhastamist, lahtivõtmisi, reguleerimisi 
jne. võib teostada oskamatu isik ilma vastavate abi-
nõudeta, 



Välismail arvestatakse sellega tõsiselt. Seepärast 
on tekkinud suurel arvul suurepäraseid autode korras-
hoiu jaamu, kust. sajad autod käivad päevas läbi. Esi-
mesena sel alal sammuvad Ameerika Ühisriigid, Euroo-
pa riikidest esikohal on Saksamaa, viimasel kohal 
Prantsusmaa, rääkimata mõistagi neist riikidest, kus 
autotööstus j a Jasjandus on nõrgalt arenenud. E t as-
jas t huvitatuil oleks nendest jaamadest selgem pilt, 
võin siin tuua ühe enam-vähem eeskujuliku prantsuse 
autode korrashoiu jaama kirjelduse. Ta näitab, kui 
kõrgel seisab autode korrashoid riigis, kes teistest on 
jäänud sel alal maha. 

Kirjeldatava jaama hoone pind-ala.on 35X35 m — 
1225 ruutmeetrit . Hoone on tänavaist 6 m eemal 
(joon. 1.). Tema esisel kahekordne tee, mille vahel 
asub jaam, kus on saadaval bensiin, õli, vesi ja kokku-
surutud õhk (kummide täitmiseks). Jaama hoonesse 
sissesõit paremalt ja väljasõit vasakult poolt. 

Hoone keskel asub 22 m. pikkune ja 10 m. laiune 
näituseruum, kuhu asetatakse müüdavad autod. Näi-
tuseruumi ümber asuvad ooteruum, tualett, bürood jne. 
Nende ruumide taga asub pesemise- ja määrimiseruum, 
mis kaetud klaaskatusega. Pesemise- ja määrimiseruum 
kuju tab enesest koridori, mille pikkus 22 m. ja laius 
5 m. Selle koridori keskel asub 90 sm sügavune kraav, 
mille kohale on 90 sm kõrgusel- paigutatud roopad. 
Auto sõidab roobastele, kus ta puhtaks pestakse, ära 
kuivatatakse ja määritakse. Roobastele võib asetada 
4 autot korraga. Edasi sõidab auto kontrollpunkti, kus 
ta vaadatakse üle ja tarbekorral osad reguleeritakse. 
Kõik sõidukid liiguvad ühes ja samas suunas (joonis, 
nooltega näidatud). 

Pesemiseruumi taga asuvad remonttöökojad, mil-
lede pind-ala 35X14 m. 

Remonttöökodade esimese seina ääres on 5 remont-
lahtr i t ä 5X6 m,, viie remonteeritava auto asetamiseks. 
Lahtr i te seintel asuvad riiulid lahtivõetud osade paigu-
tamiseks ja sahtlid tööriistade jaoks. Seega on ära 
hoitud tööriistade kaotsiminek, autoosade segamine ja 
a j a raiskamine nende otsimisel. Kahes lahtris on vea-
veri raam, mis võib tõsta auto remonteerimisel nõuta-
vale kõrgusele. Üle kõikide lahtrite käib veel väike 
kraana üksikute autoosade tõstmiseks. Peale selle on 
remonttöökodades olemas kaks liikuvat k raana t , mis 
ühtlasi moodustavad ka tööpinke ja mootori pukke. 

Remonttöökodade vasakpoolse seina ääre on ehita-
tud kolme meetri kõrgusele rõdu, kus asuvad tisleri-, 
sadulsepa-, plekisepa- ja värvimisetöökojad. Tagu-
mise seina ääre on asetatud jõujaam, mootorite ruum, 
treipingid, freesipmgid, puurmasinad, lihvmiasinad, töö-
pingid, sepaikoda ja šveisimiseruum. 

Jaama hoone keldri korral asub graaž, väiksem 
pesemise- ja määrimiseruumi. Keldrikorral asuvad ka 
veel pumbad, kompressorid jne. Jaam võib korraga 
mahutada kuuekümne auto ümber. 

Nagu kirjeldusest näha, on jaam ja tema sissesead 
ehitatud vastavalt praeguse a ja nõuetele. 

Autode korrashoid teostatakse asjatundlikult, kii-
relt ja odavasti. Autode tõsisem remont teostatakse 
peaasjalikult rikkeläinud osade asendamise teel uutega, 
mis vabrikutes on massiliselt valmistatud. Loomuli-
kult ei või olla sarnasel viisil teostatud remont kallis. 

Kas ei tuleks ka meil a jaga sammu pidada j a vä-
lismailt eeskuju võtta? J. L. 

„Ei", ütles luuletaja „iialgi ei õpi ma hindama 
mootorit. Mul kaob tu ju niipea kui kuulen mootori põ-
rinat. Mäletatavasti oli see kord ilusal suvipäeval; oli 
sarnane ilm, mil tahaksdai ainult lamada ja nautida 
loodust, et joobuda tema imeväärsest võlust. Olin leid-
nud ilusa koha metsas, tungisin läbi põõsastiku ja ku-
ristiku, — et ainult hetkekski üksi olla. Jus t siis, ikui 
olin vaibunud unustusse j a terve hingega nautisin ümb-
ruskonna ilu, kuulen äkki ulgumist, nagu piinatakse 
siga või muud looma. Siis oleks nagu käima pandud 
paar tosinat vanu õmblusmasinaid. Sääraseid hääli 
oli kuulda mõni minut ja siis ilmus äkki vana kast auto 
näol ja peatus otse minu kõrval. Sealt väl jus mitme-
pealine seltskond, varustatud sarnase hulga söögikor-
videga, et pani imestama auto vedrude kandejõud. Ma 
põgenesin üle-pea-kaela, vaatamata seltskonna kutsele, 
osa võtta söömingust". 

„Ma ei tea midagi hirmsamat kui autod ja moo-
torra t tad" , ütles maalikunstnik. „Kas leidub veel mi-

dagi ebaesteetsemat kui mootorratas? Ja seal räägi-
takse tänavapildi dekoreerimisest, mis sündivat mootor-
ra tas te läbi. Ei, mina leian, et need asjakesed kõlba-
vad ainult metslastele mängimiseks". 

„Те räägite asjust, millest teie aru ei saa", ütles 
autoomanik. „Mootor on meie a j a suurim saavutus, 
tema läbi võitsime maa, vee ja õhu, tema läbi on kau-
gused vähenenud ja aeg pikenenud. Mis oleksime moo-
torita — terve seltskond oleks abitu ilma tema truu 
teenistuseta. Mootor on suurepäraseim ja kalleim 
vara" . 

Maalikunstnik j a luuletaja nõudsid peremehelt 
arve, jätsid autoomaniku jumalaga j a istusid tänaval 
autosse. Nad olid väga rõõmsad, kui juba paar minu-
tit- hiljem koju jõudsid. 

Autoomanik katsus aga as ja ta oma autot s tar ter i 
kaudu käima panna. Kui t a akkumulaatori oli järele 
vaadanud, väntas ta veel ligemale IV2 tundi, nii et higi 
tilkus. Ta needis mootori maa põhja. . L. Z. 



-JpA aimler-Benz autovabrik Saksamaal on vanemaid 
d i ä ' au tovab r iku id terves maailmas. 1926. a. ühines 
Daimler ja Benz vabrikud ühise nime all „Daimler-
Benz". Sellest a jas t peale on vabrik võitnud endale veel 
suurema kuulsuse ja ennast majanduslikult kui ka teh-
niliselt kindlustanud, saavutades seega paremaid taga-
järgi . Vabrikud Untertürkheimis j a Mannheimis val-
mistavad ainult sõiduautosid, kuna vabrik Gaggenaus 
valmistab veoautosid. Viimastel aastatel on Daimler-
Benz autovabrikute saadustel märgata väga suurt edu. 
Igalpool, kuhu ilmusid Mercedes-Benz võidusõiduautoel, 
on nad imestust ä ra tanud ja. kõikjal võidukad olnud. 
Dieselmootoritega Daimler-Benz-omnibused löövad lai-
neid ja tungivad igale maale, kus neid tänini tunti ai-
nult nimepidi. Maailma rikkaimaid ja tähtsaimaid mehi 
on muretsenud endale Mercedes-Benz-sõiduki, näit . : Pa-
tiala maharadža, Bhopali maharadža, Vanderbild, von 
Hedjas, Lord Curzon, prints Mohamed Ali Ibrahim jne. 
Statistika andmetel moodustab Mercedes-Benz vabriku 
sõiduautode eksport ligi 60 % maailma turul olevast 
Saksamaa autotoodangust. 

8 tsü. tüüp „Nürburg". 

seid tarvi tatakse ka võidusõitudeks, sest oma kiiruselt 
ja jõult on need tüübid sportlaste seas lugupidamises. 

Võidusõiduautode tüübid on: „К" ,,S" ,,SS", 6,74 
liitrit (120/180 h. j.) ja eriline võidusõidu tüüp ,,SSK" 
(140/200 h. j .) , mille kiirus kuni 210 km tunnis. Moo-
tor on 6-tsil. ja tsilindrite maht 7020 sm. Alusraam on 
lühem kui teistel tüüpidel. Need autod on köitnud maa-
ilma sportlaste tähelepanu, kuid oma hinnalt on nad 
vaevalt kät tesaadavad igale sportlasele. Säärased au-

Sport-Cabriolet mud. ,,S S". 

2,6 liitr. Cabriolet С от. krahvinna Berckheim. 

Vaatame ligemalt Daimler-Benz vabrikute tooteid. 
2-liürüine tüüp „Stuttgart 200" (8/38 h. j.) on 

kõige väikesem tüüp Mercedes-Benz-sõiduautodest. See 
väikeauto on niihästi kodumaa turul kui ka. väljaspool 
leidnud tähelepanu, nii et selle ainsa tüübi valmista-
mine on tõusnud kuni 600 kuus. 1929. a. hakati val-
mistama selletüübilisi 4—5-istm. luksustõldu, mille hind 
ei ole kõrge (6300 kr.) vabrikus. Edasi, tüüp ,,Stutt-
gart 260" (2,6 liitrit) on ehitatud niihästi stan.dard-
kui ka luksustüüpi ja on samuti leidnud t a rv i t a ja te 
poolt sooja poolehoidu. 

Keskklassi masinatest tuleb märkida veel 3,5-liitri-
line ,,Mannheim" mudel (14/70 h. j.), mis mitmes suu-
ruses saadaval ja oma mugavuselt ei jä ta midagi soo-
vida, 

Sellele järgneb kuulsuse omanud „Nürburg"-tüüp 
(4,6 liitrit 18/80 h. j .) , millega võistlustest võtavad osa 
kuulsad sõitjad nagu Ruf, Carracciola, W.alb jne. Ka 
viimasel Monte-Carlo tähesõidul üllatas Carracciola 
oma , ,Nürburg"-autoga Euroopat ; ta jõudis mitu tundi 
enne teisi osavõtjaid finiši ilma veata, kuna Euroopa 
kuulsused nagu Panhard-Levassor ja Steyr jäid tema 
kõrval va r ju . 

Selle järele tulevad 4- ja 6-liitrilised Kompressor-
tüübid (15/70/100 h. j. ja 24/100/140 h. j .) , missugu-

tocl maksavad meie rahas umbes 3—3V2 miljonit senti. 
Sama mitmekesine nagu Daimler-Benz sõiduautode ehi-
tus, on ka selle vabriku veoautode, omnibuste ja teiste 
jõuvankrite ehitus. Gaggenaus valmistatakse kõiksugu-
seid kerge- ja raskeveoautosid, alates % tonnist kuni 
10 tonnini, samuti ka 6 ra t t aga omnibusi, kuhu mahu-
vad kuni 80 inimest. Sealsamas valmistatakse ka 
diesel- ja toorõli-mootoreid 20 kuni 100 h. jõudu. Toor-
õli-mootoritega on katsutud lennukeid varustada ja kat-

Cabriolet mnd. ,,S S". 



Bhopali maharadža 

,,tiigrijahi" auto, mis eri-

lise tellimise peale "val-

mistatud. 

sed on õnnestunud. Nõnda võib kindlasti ennustada, et 
tulevik on toorõli-mootorite päralt , sest katsed on näi-
danud, et Daimler-Benz-dieselmootorid on töötamas om-
nibuste, traktorite, raskeveoautode liikumapanemisel ja 
tulevik on neile kindlustatud juba seega, et kütteaine 
5—6 korda odavam tuleb praeg-u tarvituselolevatest ai-
netest. 

Lõpuks olgu tähendatud, et kõik raskemad ja suu-
remad rahvusvahelised võidusõidud on võitnud Merce-

des-Benz. Muu seas olgu nimetatud: 1928. a. Ameeri-
kas Atlantic City võidusõit, kus Ralph de Paima juhti-
misel sai kaks võitu, Kairos ühekilom. sõidul lõi samuti 
rekordi. Suur oli läinud aastal Carracciola meistervõit 
Belgias, kus 1 kilom. sõidul saavutati 195 km kiirust ja 
17. augustil 1929. a. Iiri Tourist Trophy Belfasti ligidal 
I auhinna võitis ja püsti tas uue rekordaja, ltüües kõiki 
Euroopa kuulsamaid ja kiiremaid võistlejaid oma Mer-
cedes-Benz „SS" autol. 

T&fp uvitavamaid saksa autosid on kahtlemata Esse-
dJIdijnis ehitatav ,,Röhr"-auto. 

Raam asub väga madalal, jät tes ainult 250-mm pin-
navabaduse, mida leiame ainult võidusõiduautode juu-
res. Põhi kastisarnasel kerel asub raami all, nii et astu-
takse autosse otse sisse. Et seetõttu raskuspunkt asub 
väga madalal, on arusaadav. 

Tähelepandav on veel 3050 mmtelgede ja 1400 nim 
ra tas te vahe, ja edasi veel, et ra tas te vahel asuvad 
võrdlemisi lühikeselt ehitatud 8 tsilindrit j a mugavad 
istekohad. Tagumiste istmete asukoht ei ole nii siis 
ehitatud üle tagumise telje, vaid asub viimase ees. 

Tuleb veel tähendada, et ra t tad jooksevad võnku-
vatel assidel, tagumised tuntud pool-elliptilistel vedru-
del, esimesed — Röhri süsteemi järgi . 

Röhr jä t t is edeassid üldse ära j a asendas need kahe 
paralleelse vedrulehtede paki läbi, mille külge assid on 
asetatud. 

E t vedru katkemise korral, mis ju ka kõige parema 
vedruterase juures võib juhtuda, vältida igasugust hä-
daohtu sõidukile ja seesistujaile, on veel teine vedru-
leht veniv-pehmest ainest sisse asetatud, mis mingit 
koormat ei kanna, nii siis alles esimese murdumisel as-
tub tegevusse. 

Rat tad on üksikult juhitavad. See on suur pare-
mus, mida alles sõiduajal võib märgata , sest ederataste 
võnkumist ning auto vedamist ei tule üldse ette, kuna 
nõtkuvad assid kohanevad iga ebatasasusega. 

Täieliselt varustatud kinnine ,,Röhr"-auto ei kaalu 
isegi 1000 kg. E t see kõik mootorile, ülekandeorgani-
tele, bensiini- ja õlitarvitamisele, kui ka kummide kulu. 

,,Röhr" limusiin. 

misele majanduslikult on kasulik, ei ole vist v a j a enam 
toonitada. Mitte ainult shassii, vaid ka karosserii ehi-
ta t i kaalukokkuhoiu põhimõttel, mitte aga kuludest ja 
stabiliteedist väl ja minnes. 

Mootor on 9/50 h. j. ja maht 2.25 liitrit. Tsilindri 
läbimõõt on 60 mm ja kolvikäiik 100 mm. Ventiilid on 
rippuvad ja need juhitakse ülevalt kaheksa korda ümb-
ritsetud nokk-võlliga; neid on sõiduajal kerge korral-
dada. Kolvid on kergemetallisegust ja omavad kolm ti-
hendusrõngast, üks neist on avausega õliimeja rõngas. 

Määrdeõli asub terasnõus. Sealt saadetakse õli 
pumba abil laagritesse. Mootori ploki küljes asub kolme-
käigu seadis. Ühe ket ta sidurilt kandub jõud üle kar-
daanvõllile, 

Auto/vabrik „Röhr", Essen, Ober-Darmstadt. 



'WW Railye osavõtjaist, meile kõikidele hästi tuntud 
Stuck-Villier autol Fr . Arnau, „Berliner Tage-

blat t" era-kir j a saa t ja , avaldas „Illusitriertes Sport-
blatt ' i" nr. 46. veergudel oma esialgseid muljeid Tal-
linna—Monte-Carlo tähesõidust. Nendest paistavad 
eriti väl ja meie halbade teeolude kirjeldused. Nii kir-
ju tab t a : 1500 km on Berliinist Tallinnani. Oleme saa-
vutanud 53Д km keskmist kiirust ja seda Eesti läbi-
pääsematutel teedel, 400 km savistel teedel, kus mitme 
tolli sügavused roopad, üle aukude ja k raav ide . . . Kõige 
parem tunnistus selleks,, kuivõrt tugev on meieaegne auto. 

Enne arvat i teest Tallinnast Monte-Carloni, et ta 
üldse ei vastavat tähesõidu iseloomule j a seail ülessea-
tud tingimustele j a isegi Riias soovitasid klubi ja ameti-
võimud loobuda katsetest sõita Tallinna. Kui ei oleks 
maa külmetanud, siis oleksid tõsiasjad neid hoiatusi 
mitmekordselt t õendanud . . . Kõik läheb hästi kuni 
Eesti-Läti piirini. Mõni osa teest on isegi päris korra-
lik. Aga siis algab ürgmaa, peaaegu läbipääsematud 
saviteed, kus mõnikord 10 tolli sügavused vaod takista-
sid edasisõitu ja teeääred olid külma tõttu niivõrt libe-
dad, et sõiduk võis ig'a silmapilk veereda kraavi . . . Tuli 
tarvi tada miitte kolmandat j a teist käiku, vaid kogu aeg 
esimest, ja ka siis jõudis sõiduk suuri vaevu edasi. Ela-
nikke oli vähe, samuti k ü l a s i d . . . Baltikum — Eesti! 
Võib endalt küsida: kas see on veel Euroopa? Paistab, 
nagu see oleks Kauge-Ida, mahajäetud, energiata j a 
t u n d m a t u ! . . . Nendele kaebustele järgnevad kiitused 
Eesti autoklubi ja Saksa saatkonna aadressil: Eesku-
julik vastuvõtt Eesti autoklubi ja Saksa saatkonna 
poolt. Saksa saadik näitas, mis on moodne diplomaatia, 
kes saab aru suurest rahvusvahelise spordi tähtsu-
sest . . . 

Ja edasi: Kaks päeva Tallinnas jäid meile kõige pa-
remaks mälestuseks. Siin kaugel põhjas olime meie 
ümbritsetud eeskujuliku lahkuse, sõbralikkuse ja terve 
seltskonna tähelepanuga. Terve linn oli vaimustatud 
tähesõidust ja kui meie oma kulunud knickerbockers'ides 
ja nahkkuubedes ilmusime „Marcelle" tantsulokaali, siis 
oli vaimustus peaaegu sama suur kui banketil, mida 
Eesti autoklubi andis tähesõidu auks. Eesiti autoklubi 
esimees rääkis muu seas õige südamlikult: „Eesti au-
toklubi spordiajaloos avab see tähesõit uue kaunima 
lehekülje. On selge, 'e t teie, lugupeetud külalised, olete 
pal ju paremaga ha r junud kui meie saame või suudame 
pakkuda, kuid ma palun siinkohal tahtmist teo eest 
võtta ja meie seisukorda arvestada rohkem südamega 
kui mõistusega. Mida klubi ja igaüks tema liikmetest 
suudab teha rahvusvahelise autospordi kasuks, saab 
tehtud". J a juba teel ei puudunud sellest tõendusi: 
kõikidel ristteedel leiame nooled, kuigi natuke va ra jas te 
pealkirjadega „Monte-Carloisse". 

Pärnus t läbi saatis meid isegi üks kontroll-auto.. 
Igalpool lahke vastutulek, mis rõõmu valmistas raskel 
rännakul. Teed olid täis uudishimulisi ja kell 5.58 sõit-
sime üle Eesti piiri Läti maa-a la l e . . . 

Nõnda arvestasid meie teid ja olusid tähesõidust 
osavõtjad välismaalased, autosportlased. 

Kui kurb see ka ei ole kuulda, kuid see on tõsi. 
Nagu kuuleme, olevat pa l ju ja väga pal ju E., А. K. 
juhatus, kuigi tagasihoidlikult, meie teedeministeeriumi 
maanteede osakonna tähelepanu juhtinud meie teede 
halvale seisukorrale. Meie ei ole edasi jõudnud, vaid 
ennem tagasi läinud. Kas tõesti peaks võimatu olema 

kiiremas korras vähemalt üht peateed tarviliselt korda 
seada, mis ühendaks meie pealinna välismaaga. Olgu 
see tee valitud Pärnu, Viljandi või Tar tu kaudu, kuid 
oleks ülim aeg sellega tegemist teha. Läinud suvel lu-
gesime ajalehist, et teedemin. kõrgemad ametnikud olid 
meie teede revideerimisikäigul ja osalt leidnud teed kor-
ralikud, kuid osalt viletsad. Olevat maavalitsustele 
et tekir jutusi tehtud hoolega asuda teede parandamisele, 
aga tagajärgedes t ei ole teada j a kaugemale sellest ei saa. 

Ürgmaa! ütlevad välismaalased. Mahajäetud, 
ilma energiata... Kas võib veel valusamini haavata? 
Meil on teedeministeeriumi juures maanteede ja ehitus-
osakond ja maavalitsused, kellele alluvad maanteed. 
Meil on ametis maavalitsuste juures tehnikud, mehaa-
nikud ja teedekümnikud, tarvi tada teehöövlid, sahad, 
rullid, traktorid, veoabinõud jne., s. o. kõik, mis mood-
ne teedeehitus nõuab, kuid naida meil ei ole, see on teid. 
Neid ei saa korda! Ehitatakse jupikaupa, proovitakse, 
kooritakse höövlitega see viimane kõvapind ja siis va-
jume põhja. Teedekapitalist lõviosa kulub juba oste-
tud teemasinate, rullide jne. parandamiseks ja korras-
hoiuks ning maavalitsuste arvepidajate, teedekümnik-
kude palkadeks jne. 

Nagu teada, pöördus enne Monte-Carlo tähesõidu 
algust Eesti autoklubi juhatus meie piirivalve valit-
suse poole palvega, teatada, kas on Riiast tulijatel vä-
lismaalastel parem sõita Mõisaküla piiripunkti või 
Laat re kaudu. Kuuldavasti oli klubile soovitatud kir-
jalikult, et tuleb hoiduda Mõisaküla punkti eest, sest 
Mõisaküla alevi ja piiripunkti vahel, kuigi ..väga pal ju 
maad, upuvad isegi hobused ja vankrid, autodest rääki-
mata, ja seepärast tuleks soovitada välismaalastele ai-< 
nult Laat re punkti. Nagu järelepärimisel meile tea-
tati , on klubi juhatus kir jal iku pailvega pööranud Riia 
autoklubi poole, et kui külalised peaksid avaldama 
soovi sõita mitte Valga kaudu, siis ainult soovitada 
Angšu—Laatre punkti., kuid mit te Mõisaküla. Nähta-
vasti saadi Läti naabri te poolt teisiti aru sellest, ja 
nagu eelpool kir jut isest näha, et isegi klubi j a ameti-
võimud Lätis olevat soovitanud üldse mitte Tallinna 
sõita. Sarnane teguviis näib küll imelik. Kuigi ras-
kustega, kuid ometi pääsesid kõik Tallinna tul i jad 
ja minejad siiski läbi, isegi sõideti alla 10 tunni kuni 
Riiani ja miks pidi riialasrtel kar tus olema üldse mitte 
soovitada Tallinnat. Olgu kuidas on, kuid as ja ei saa 
olematuks teha ja imelik, kuidas juhtusid suuremad 
õnnetused enam Läti kui Eesti teel. Hirm tuleb peale 
mõtelda, kui tuleva aasta jaanuarikuus sedasama laulu 
ja nur inat peame kuulma välismaa sportlastelt, keda 
ehk veel rohkemal arvul Tallinna võib saabuda 
Monte-Carlo tähesõiduks. Mida kavatseb ette võtta 
meie teedeministeeriumi ehitus-maanteede osakond ja 
maavalitsused? Kas pole võimalik tõesti ühtki teed 
korda seada tarviliselt, mitte nii nagu Viljandi tee 
Karksi juures, kus uuestiehitatud teele hobused ja vank-
rid upuvad ja autode pääs t jana uppurmisesur mast keegi 
nupukas talumees leiab head teenistust uuestiehitatud 
teel! (Ajalehist) . Mis see Õieti on? Kas kodanik-
kude pilkamine või summadega pillavalt ümberkäimine, 
et ehitatakse mõnekümne meetripikkust teed, kaevatak-
se mägesid jne., kust üldse läbi enam ei pääse (tee 
Karksi varemete kohal). 

Monte-Carlo tähesõitja, hollandlane kapten Polis 
rääkis, et nad olevat sõitnud Valgast Viljandi teed ja 



Viljandi ligidal olevat ühel kohal teel sisse vajunud ja 
omal jõul pole enam edasi saanud. Laiake külarahvas 
aitas neid hädast välja. 

Välismaalased ütlevad, et peab imestuma, kui tu-
gev on meieaegne auto: masin väriseb, laulab valusalt, 
oigab, kargleb kui akrobaat, libiseb sirgelt ja kõveralt 
üht- kui teistpidi... 

Siia juure pole midagi lisada. Ei leia ka sõnu 
värviandmiseks pildile. Eesti autoklubile, kes oma 
ülihea korraldusega oskas asja pehmendada, annaksin 
nõu tulevikus soovitada Momte-Carlo tähesõidu korral-
dajail viisakalt loobuda Tallinna punktist, kui neid mär-
keid, mis meie ja väl isajakir janduses toodud, tõsiselt ei 
võeta nende poolt, kellest meie teede korrashoid ära ri-
pub, s. o. meie maavalitsustest. 

Kui maavalitsused ei jõua või ei taha korraldusi 
teha ja teedeministeeriumi võim ei saa neid selleks sun-
dida, siis peaks keskvalitsus oma võimsa sõna ütlema 
meie lugupeetud Riigivanemaga eesotsas. Maavalitsu-
sed ei ole võtnud asja tõsiselt, kuigi mõned väga ener-
giliselt tegutsevad, näit. Har ju , Viru ja Tar tu maa-
valitsused. Kus veel pal ju midagi märgata pole, need 
on Pärnu- ja Järvamaa, osa Viljandimaad, kus 
on Otse iäbipääsematuid teid kevadel ja sügisel. Isegi 
ja lakäi jad kaebavad, et ei saa teel jalgsi läbi. Tee on 

höövlitega liig kumeraks aetud, nii et tee ääres käies 
tunned nagu käiksid katuseharjal . Keset teed on või-
matu, sest seal on kokku aetud umbes jalapaksune peh-
me muld, mis vihmasel a ja l mülkaks muutub, kuna au-
todega ja vankritega sõit pehmesse porisse jä tab sü-
gavad roopad, siis muutub jalakäijale tee otse valu-
teeks. 

Jah, kõrvus heliseb välismaa a jaki r jan iku lause: 
„Kauge-Ida — ürgmaa"! 

,,Eesti —- Baltikum!" Olgu tervitatud sinu teede 
järelevalve ja nende korraldajad teavad paremini kui 
mõni välismaalane — auto,sportlane, mis sulle teede 
suhtes va ja on. 

Maanteed tulevad kõne alla teises jär jekorras . 
Ehi tada tuleb eeskätt mõne kilom. pikkune raudtee, 
miljoneid mat ta sääraste jupiteede ehitusse, kus pea-
aegu iga kilom. peal sillad tuleb ehitada, mille ehita-
mist projektitegijad kunagi täpselt ette ei näe ega 
pruugi näha, sest selleks on lisakrediidid. Kodanik sa 
tunne enesest head meelt, sinu kodaniku kohus on täi-
detud maksude maksmisega, su liikumine piiratud teede-
võrguga, mida korraldavad ju paremad as ja tundjad 
riigis olevate riigikeste-maavalitsuste parlamentide 
näol. 

Üks teedekapitali orjadest. 

„Auto" jaanuar ikuu numbris avaldasime autode ja 
sõit jate nimekirja, kes tähesõitu Tallinnast algasid. 
Nüüd võime juba teateid tuua sõidu tagajärgedest . 

Nagu osalt juba ajalehtede kaudu teada, jõudsid Tal-
linnast sõitjad Monte-Carlosse pärale enne lõpupunkti 
ametlikku sulgemist järgmiselt : 

A ja l t ei jõudnud pärale või üldse loobusid võistlustest: 
Nr. 59., Frick —• Praga. 
Nr. 68., Feitelberg — Panhard-Levassor. 
Nr. 77., ing. Builling — Steyr. 
Nr. 117., Oblin — Rosengart. 
Nr. 135., Zimmermann-Johanson — Auburn. 
Monte-Carlosse saabusid kindlaksmääratud a jaks 

142 osavõtjast kõigest 87, seega väljalangenuid 55. 
Osavõtjaid oli 10 rahvusest : 37 prantsuse, 31 amee-

rika, 26 inglise, 21 saksa, 11 itaalia, 9 austria, 2 bel-
gia, 2 tšehhi, 2 poola ja 1 ungari auto. Saadud and-
metel on kõikidel väljalangenud autodel tulnud ette rik-
ked mootoris. Suuremaid õnnetusi sõitjatega teel ei 
olnud. Küll aga oli suurem õnnetus ing. A. Jauffer'il, 

kes pidi Tallinnast sõitu algama oma Slteyr autol, kuid 
Saksa piiril Tilsiti ligidal juhtus õnnetus koera läbi, 
mis maksis ühe kaassõit ja , ehitusmeistri Wegscheideri 
elu. Asjaolu oli järgmine: Auto sõitis õhtu pimeduses. 
Auto helgiviskaja valgust kar tes hüppas äkki teele 
metskits, keda koer a jas taga.. Pimestatud arvatavast i 
helgiviskaja valgusest, tormas koer otse autosse. Sel-
lest ehmus vanahär ra ja suri. Auto sõitis vastu posti. 
Võimatu oli edasi sõita j a tuli sõit katkestada. Ka 
Miitavi ligidal teel juhtus pr . Dore autoga väike õnne-
tus raudteest ülesõidul, kuid see lõppes Õnnelikult, nii 
et pr. Dore tuli veel 9. kohale. 

Osavõtjaid Monte-Carlo tähesõidust oli kaugema-
test puiaktidest järgmisel t : 



-кг- • Л1 Keskm. Punkte Nimi Algas sõitu , .. ö kurus sai 

Kõigist teistest punktidest oli osavõtjate arv väike 
ja üksikult kir jeldada pole mõtet. 

Nagu eelseisvast tabelist näha, oli kõige õnnetum 
väljasõidukoht Atheen, mis küll kõige kaugem ja oleks 
osavõtjatele kindlasti punkte rohkeim aimud kui näit. 
Jassy või Tallinn. Nagu ajalehtede teadetest näha, 
olevat ka sealpool teed väga viletsad ja libedad olnud, 
mis sõi t jatel t r i isunud sõiduvõimaluse,. Seega langeb 
kõige suurem arv p arale j õud j-aist John Groats punk-
tile, sellele järgneb Tallinn ja alles siis teised, kuna 
protsentuaalselt sõit jate arvule Sundswal kõige ees on, 
sest 9 osavõtjast jõudsid 8 pärale, s. o. peaaegu 100 %. 

Esimesed 10, kes said rahaliste auhindade osalis-
teks: 

1. Nr. 27. H. Petit, Licorne, Jassist 40 km. 320.658 
2. Nr. 86. Al. Berlesco, de Soto, „ 40 „ 320.649 
3. Nr. 44. Blin d'Orimont, Studebaker „ 40,228 320 396 
4. Nr. 25. Dr. van Eijk, Gr. Paige, „ 40 km. 220.321 
5. <т. 72. J. Bignan, Fiat, , 40,053 320.158 
6. Nr. 110. Ё. Urdariano, Fiat, „ 41,002 320.152 
7. Nr. 97. D. Healey, Triumph, Tallinnast 40 km. 319.998 
8. Nr. 45. Bussienne, Sizaire. „ 40 „ 319.941 
9. Nr. 6. Mme Dore, Ch. Walcker, „ 40 , 319.937 

10. Nr. 46. V. Szmick, W. Manfred, „ 41,357 319.880 
11. Nr. 87. Pr. Lotte Bahr, Steyr, „ 40,161 319.877 
12. Nr. 3. Pommier, Talbot, „ 40 km. 319.777 

Sellest näeme, et 1—6 kohta langesid J assile j a 
7—12 kohta Tallinnale, nii et tulevikus need kaks punk-
ti üksteisega võistlevad. 

Kõige imelikuni, et Saksa parim sõitja Carraceiola 
oma uhkel ,,Mercedes-Benz"-autol, kes esimesena lõpp-
sihti jõudis ligi 5 tundi enne finiši avamist, jä i auhin-
na ta ; tõeks läheb vanasõna, et esimesed saavad vii-
mased olema. Carracciola kihutamine avatles ka Eesti 
osavõtjaid ja see sai neile saatuslikuks. Oleksid meie 
sõitjad rohkem tasakaalus sõitnud, oleksid nad kind-
lasti mõnel kohal olnud, kuigi mitte esimesel. 

Ainuke osavõtja Eestist oli „Auburn" — ameerika 
seeria luksus-tõld-auto, varus ta tud tugeva mootoriga 
ja kindla alusraamiga, kat tes eeskujulikult üle 2000 1 

km halvemat teed, pidi Kölni ligidal maha jääma moo-
tori jagaja-võlld hammasratas te ümbervedaja keti väl-
javenimise tõttu, mispärast kontaktid läksid segi. 

Lihtsalt, eestlastel seekord ei vedanud. 
Laseme jutustada kaasasõi t jad ise omi läbielamusi 

ja raskusi, mis annab kahtlemata parema pildi kui mõni 
kõrvalvaata ja seda suudab teha. A jak i r j a „Auto" eri-
k i r j a s a a t j a ja kaasasõi t ja k i r ju tab sellest jä rgmis t : 

Sõitsime viiekesi , ,Aubum"-autol Jul. Johansoni 
juhtimisel Tallinnast 25. jaanuar i l kell 13 väl ja . Võib 
olla oli :see ebausklik 13 siin meile saatuslik, sest juba 
27 km peal Tallinnast olime kraavis, meie eelsõitjast, 
prints Schaumburg-Lippe autost möödudes. Järgmine 

Mr. Niess, prints Schaumburg-Lippe ja von Oven. 
Auto „Röhr". Nr. 111. 

Hollandlased kpt. Ch. Polis. „Renault" Nr. 107. 

Vennad Healey. 

Pr. Seeliger ja tütred, auto „Mercedes-Benz". Nr. 63. 



äpardus oli meil Märjamaal , 'kus jälle kraaviga tutvust 
tegime, aga sellest pal ju väl ja ei tehtud, sest oldi arva-
misel, et veel mitu korda kuni piirini j a Läti piirini tu-
leb kraavis käia. Kui see aga konti ei riku, siis on see 
nagu harilik nähe meie libedatel teedel. 

Sõit Berliinini läks taevalikult, olime kõige kiire-
mad. Königsbergi kontrollpunktist lasti meid väl ja , 
vist, kui ma ei eksi, 24-na, olgugi et jõudsime sinna 
kolmandana, peale Stucki ja Carracciola. Meie raama-
tusse märgiti sisse väljasõit kell 9.10, kuid kui ilmu-
sime kohale, siis ei antud märkuste raamatu t kät te ja 
saime väl ja sõita punkt kell 10. Mispärast meiega nii 
tali tati , jääb Königsbergi kontrollpunkti saladuseks, 
öeldi ainult, et r aamatu t pole jõutud märkida. Meie 
aga ootasime autos ja külmetasime ligi tund aega. 

Königsbergist väljudes suurendatud kiirusega — 
sirgel teel ei näidanud kiirusemõõtja kunagi alla 140, 
ainult kurvidel langes tempo kuni 90. Berliini jõud-
sime teisena otse Carracciola kannul. Ka oleksime veel 
pool tundi varem jõudnud kontrollpunkti, kuid Ber-
liini sisse sõites asus meie ette „Lootsauto", mis veniva 
aeglusega juhtis meid juba kolmas kord läbi ühest ja 
samast tänavast . Siis tüdinesime lahkest eestvedajast, 
ja keegi poisike viis meid otsemat teed kohale. Juba 
Berliinis märgat i meie kiirust ja meie eelsõitja oli mu-
res esimese koha pärast , 

Berliinist kuni Kölnini eksisime vist küll kõige vä-
hem 20 korda teelt, samuti ka teised Rallye-sõitjad, sest 
tee oli mägine ja neid teid oli nii pal ju nagu ämbliku-
võrgus. KeeirtHesime nagu kärbsed liimipaberil. Ühed 
Rallye-autod sõitsid edasi, teised jälle tulid vastu, üldse 
ei saanud aru, kellel oli õige siht ja tee. Aega küsida 
ka ei olnud, aga kellelt sa küsid, see kindlasti ei tea 
juhatada kaugemale kui 5 km. Siiski Kölni jõudes oli-
me esimeste seas. Kölni linna serval võtsime bensiini 
ja panime tähele, et üks üleni tolmune Rallye-auto meist 
kolm korda sõitis mööda. Ei osanud õiget teed leida, 
mis l innast väl ja viib. Kölnist 20 km edasi, väikeses, 
ebamugava välimusega külas hakkas autol jõud lõppe-
ma ja tundus, et midagi pole korras. Juhid proovisid, 
teritades oma mõistust ja oskust tund aega, aga ei saa-
nud otsa peale kus viga. Toodi siis keegi „mehaanik" 
ja see tuuseldas masina kallal jälle ligi tund aega ning 
auras siis minema, ilma et keegi targemaks oleks saa-
nud. Selle a j a sees vehkisid meist mööda mitmed 
Rallye-autod, ning igaüks võib arvata, mida ütlesid me 
südamed sees! Meie ümber kogunes määra tu kar i kõik-
suguseid subjekte. Päras t juhatas meid keegi ligiole-
vasse garaaži, ja sealsamas oli ka väike võõrastemaja, 
kus me tu ju vähehaaval hakkas paranema. Aeg venis 
kuni kella 11 õhtul, ja et garaaži omanikul ei olnud 
töölisi kohal, vedas see hea mees oma autoga meid 
Kölni tagasi, kus meie „Auburn" ja „Fordi" esindaja 
töökotta oma auto jätsime ja ise kolisime võõraste-
maj ja . Telegrafeerisime Tallinna ja küsisime nõu, mis 
teha, kas edasi sõita või lõpetada. Saime käsu edasi 
sõita, kuid aeg kippus napiks jääma Brüsseli kontroll-
punktist läbisõiduks. Töökoja mehed olid nähtavast i 
väga as ja tundjad, ja tööd tehti 3 mehega, kuid mootori 
lahtivõtmine on aegaviitev töö, leiti, et jagajavÕlli 
hammasratas te kett oli vä l ja veninud. Nii saime auto 
valmis 28. jaan. õhtuks ja algasime sõitu Brüsseli si-
his. Sinna jõudes oli punkt kinni j a suure surumise 
peale saime tunnistuse, et oleme sealt läbi sõitnud pä-
ras t määratud aega. Jõudes Belgia-Prantsuse piirile 
leidsime oma õnnetuseks, et piiripunkt oli suletud ja 
ei avata enne kella 7 homm. Viimaks pääsesime mi-
nema ja Pariisis peatumata sõitsime edasi: Teel jäid 

Pr. H. Schultze. Auto „Stoewer". Nr. 100. 

J. Johanson ja A. Zimmermann. „Auburn" Nr. 135. 

R. Carracciola, Mercedes-Benz ,,Nürburg" Nr. 7U-

M-me Dore, Chenard-Walcker Nr. 6. 



maha 7—8 autot, nende seas tuntud Iiiia proua Schen-
bergi „Alfa-Romeo". 

Lõpuks Cannes, Nizza, Momte-Garlo. Meile hakkas 
eriti meeldima Köln ja Cannes, oleksime jäänud siia 
kauemaks ajaks, kuid tahtmine ennast näidata 
Monte-Carlois võttis võimust, ja tahtsime osa võtta 
võistlejatele korraldatud banketist. Banketist osavõt-
jaid oli väga palju. Peeti kõnesid, mida keegi ei kuu-
lanud, söödi ja plaksutat i võitjaile. Hollandlastega 
olime banketil koos, ikes veel kord tänasid lahke vastu-
võtu eest Eestis. Teisi Tallinnast teed algajaid suures 
rahvamurrus ei näinudki. Tegime sõidu mägisel Col 
Brausil, mille tee pikkus 160 km. Siis alles nägime, et 
tee Tallinnast kuni Monte-Carloni on lapsemäng selle 
kõrval, mis sõit mägedes. Seil lühikesel teel on ligi-
kaudu 2000 kurvi, mõni neist säärane, et suure autoga 
pöörang näib võimatuna, kui ei taheta autoga kuristik-
ku lennata. Autojuhil tilkus higi vist iga juuksekarva 
otsast. See sõit on kohane väikestele, kuid suurejõu-
listele masinatele. Poleks meil õnnetust olnud, olek-
sime üks esimestest olnud. Saksamaal olime juba nii 
kuulsad, et eespool teadsid kõik Eesti autost, kuigi le-
hed sõnagi ei k i r ju tanud. Nähtavast i töötas telefon ja 
telegraaf seda paremini, ja meid tunti „Auburn" E. V. 
järgi . 

Veetsime paar päikeseküllast päeva Nizzas ja Mon-
te-Carlos, ning siis algasime tagasisõitu. Sõitsime ot-
semat teed Lion—Strassburg—Baden-Baden—Stutt-
gart i , et külastada ,,Mercedes-Benz'i" tehaseid Stutt-
gardis, Uniter-Türkheimis, Mannheimis, Gaggenaus. 
Benz on vaneim ning kuulsaim autovabrik Euroopas, 
kus tööd tehakse piinliku täpsuse ning hoolega. Suurte 
veoautode ees jäime aukartusega seisma — need 10-
tonnilised ei mahuks küll vist Tallinna tänavaile! Mõ-
nepäevase peatuse järele suundub reis Berliini poole, 
kuhu jõuame ühegi äparduseta. Teed küsides ühelt 
Berliini taksojuhilt Eesti saatkonna juure, küsib see 
kavalalt, et kust me siis tuleme. Kuuldes, et Monte-
Carlost, kargab mees välkkiirelt meie lahtisest auto-
aknast kinni ning ähvardab otse autosse pugeda. Terve 
ta nägu lööb sä rama nagu vasknööp päikese käes, ja 
ta on valmis kõik meie heaks tegema. Varst i peatusi-
megi saatkonna m a j a ees, kus hra peakonsul Markus 
meid lahkelt tervitas ja üle andis paar k i r j a kodustelt. 
Kahjuks ei olnud aega kauem peatuda, tahtsime jõuda 
veel Königsbergini. Autosõit on saanud nagu ha r ju -
museks, ning päevas 6—700 km maha sõita on päris 
lihtne asi. Pole ka ime välismaa headel teedel, kus 
võib kihutada nii pal ju kui masin aga lubab. Königs-
bergist sõitsime peatumatult edasi, kuid tee muutus 
siit peale libedaks, kohati kaetud kerge jääkorraga, mis 
võimaldas sõita „ainult" 60 km tunnikiirusega. Ööbi-
sime Jastrowis, ning hommikul sõitsime üle Poola piiri, 
kus tee muutus juba paremaks. Õhtuks jõudsime Til-
siti, ning sealt järgmisel hommikul edasi. Lätimaal on 
samuti kohati lund, kuid kuni Riiani on tee siiski pä-
ris hea. Alul kavatsesime küll Riias paar päeva pea-
tuda, kuid lumepilved taevas ja külm, niiske ilm ei tõo-
ta midagi head, nii siis sõidame otse edasi. Võimust 
peale muutub tee juba õige lumiseks, kohati on suured 
hanged, ning siin pidime esimest korda tarvitusele võt-
ma lumeketid. Pika, igava õõtsumise järele jõudsime 
VoJmari, kuhu ööseks jäime. Varahommikul algasime 
teekonda Tallinna poole, olgugi et teed midagi head ei 
tõotanud, tahtsime õhtuks jõuda Tallinna. Mida roh-
kem Eesti poole, seda halvemaks muutus tee. 4 km 
Ruhjas t eemal jäime lumehange kinni ja auto mässis 
end sulavasse lumme nagu kliistrisse. Ei aidanud 
34 

1-ne Tallinnasse jõudnud Mr. Bussienne'i Sizaire Nr. J+5. 

Ungarlased parun L. Wolf ja V. Szmick. Auto ,,Weiss-
Manfred", Nr. 4.6. Mineval aastal sai II auhinna. 

D. K. W. Nr. 54. startimas. От. ing. Hans Simons. 

Autode kogunemine ,,Estonia" õuel. 



Berliini politsei majori Al. Gutknechti auto Simson-
Supra startimas. Nr. 61. 

Hr. H. Stuck'i Steyr. Nr. 69. stardib. 

Ing. Feitelberg. Auto „Panhard-Levassor". Nr. 68. 

muud kui labidad appi. Tunni a j a pikkuse kraapimise 
j a sikutamise järele võttis „Auburn" hoogu ja tuli nagu 
jäälõhkuja läbi hange. Edasi läks sõit kuni Eesti pii-
rini Laatreni. Seal piirasid meie auto sisse osavõtli-
kud, sõbralikud külaelanikud. Päri takse üht-teist reisi 
kohta, ning selgub, et mehed meie sõidust samapalju 
teavad kui meie isegi. Olgugi et kõige halvem tee veel 
ees, paistab nagu oleksid nüüd kõik hädad ja mured 

Hr. H. Stuck'i Steyr. Nr. 69. 

Pr. Lotte Balir oma Steyr'iga. Istub ees kuulus 
võidusõitja Stuck. 

Мах Rudat, В. M. W. Nr. 96. startimas. 
öO 



Mr. Healey, auto Triumph Nr. 97 startimas. 

lõppenud. Pärnusse jõudsime kell 4 р. 1. Seitsme tun-
niga olime sõitnud 155 km (ühes peatustega ja kinni-
istumistega). Meie autot aga ei tunne enam äragi., 
sest eest on ta täiesti jäätunud, tagantpoolt kaetud 
üleni poriga. Kell 5 sõitsime Pärnus t vä l ja — 5 tun-
niga lootsime Tallinna jõuda. Viis km on kiviteed, siis 
tuleb pettumus — tee on, aga ei ole ka —• sügavad po-
riga ning lumega täidetud roopad jooksevad üksteise 
kõrval, ning kahelpool on suured kraavid. Paarikümne 
km järele jäime ühe talü ees suurde lumehange, nii et 
tegemist oli kui lahti saime. Lõpuks ometi — hanged 
kaovad, ning meie oleme kiviteel. Nüüd läheb tempo 
kiiremaks, ja enne kui arugi saame, oleme Nõmmelt 
läbi ja sõidame Pärnu maanteel. Kolm nädalat oleme 
vahetpidamata sõitnud j a selle a j a sees rohkem näinud 
kui rongil iial suudab näha. Oleme selle a j a sees sõit-
nud läbi neli aastaaega ja katnud 7602 km. 

Lõpuks ei saa kii tmata j ä t t a „Treugolnik" auto-
kumme (mõõt 30X6,75), mis pal ju aitasid kaasa sõidu-
mugavusele ja kindlusele. Terve selle pika, kiire sõidu 
jooksul ei vahetanud me kordagi kumme, ning nendega 
võib kindlasti veel mitu sarnast reisi teha. Sedasama 
peab ütlema „Shell" bensiini ja „Gargoil" õli kohta. 
Kas auto seisis kuuma päikese või 5-kraadilise külma 

Mr. Oblin Tallinna jõudes. Auto „Rosengart". Nr. 117. 

Kogunemine Monte-Carlo kasiino ees. 

M. Alex. Noghes. 
Monaco autoklubi president. 

M. A. Noghes. 
Rallye peakomissar. 



Hector Petit „Licorne" autol, I auhinna võitja. 

PHnts Pierre läheb auhindade väljajagamisele. 

käes, auto käimapanek ei teinud iial mingit raskust 
juhtidele ja mootor töötas algusest lõpuni korralikult, 
mistõttu, samuti suuremate kummide läbi võidi saavu-
tada et tearvamata kiirust kinnise tõldautoga, mis isegi 
meie kaasvõistlejaid pani imestama. 

Nagu eelpool tähendasin, sõitsime täpselt 7602 km. 
Et bensiini võeti tšekkide vastu, siis näis bensiini kulu-
nud olevat sõidetud maa kohta 1360 liitrit, õli 58 liit-

Riia auto Panhard Levassor ja tema eeš Carracciola 
oma autoga kraavis Märjamaal. 

Prantsuse pinnal. 

Auburn oma sõitjatega Saksa—Poola piiril 
tollipunkti ees. 

Pr. Dore. Daamide karikavõitja. 

Lõpusiht Monte~Carlos. 



Saksa—Prantsuse piiril. 

Mercedes-Benz autol Saksamaal. 
Paremalt teine Dr. J. Strauch. 

Saksamaal, kevad. 

Prantsusmaal, suvi. 

Sõites jnldistasime läbi ,,АиЬигЧг" tõlla tagumise 
aknaklaasi ,,Bugatt'i". 

ri t , s. o. „Auburn" 19/120 h. j. mootoriga tarvi tas kesk-
miselt 17,68 lii tri t bensiini 100 km peale. Kui arvesse 
võtta raskeid teeolusid ja kinniistumisi kraavis ning 
lumes, siis peab tahtes ehk tah tmata kri ipsutama alla 
mootori ökonoomsust, mida imestasid meie tublid ju-
hidki, kes mitte esimest korda rooli taga ei istunud,, 
pealegi hra Jul. Johanson, kes oma pikal eluajal mitte 
vähem pole tegemist teinud autodega. Üldiselt aga 
oleme sõiduga väga rahul ning loodame, et see ka vii-
maseks ei jää. 

L. Z. 

Tagasisõidul Läti maanteel Ruhja ja Laatre vahel. 

Tagasisõidul Eesti maanteel. 



TÄHTSAMAD SÜNDMUSED, MIS CEHHOSLO-
VAKKIAS 1930. а. SPORDIALAL ASET 

LEIAVAD. 
Praha mustrimess 16.—23. IIL 30., Praha. 
Jalgpallivõistlus Cehhoslovakkia-Austria vahel 26. III. 

1930. a., Praha. 
Rahvusvaheline laua-tennismäng kevadel 1930., Pieš-

tiany. 
Tatra-kar ika suusahüpete võistlus 21. IV. 30., Štrabske 

Pleso. 
Jalgpallivõistlus Cehhoslovakkia-Ungari vahel 1. V. 30., 

Praha. 
Autode võidusõit 11. V. 30., Praha-Jilovište. 
Autode võidusõit suurele auhinnale 1. VI. 30., Jilovište. 
Näitusmess 1.—15. VI. 30., Brno. 
Naisolümpiaad 6.—8. IX. 30., Praha . 
Rahvusvaheline autode võidusõit 28. IX. 30., Brno. 
Jalgpallivõistlus Cehhoslovakkia ja Hispaania vahel 

5. X. 30., Praha. 
Jalgpallivõistlus Cehhoslovakkia ja Lõunaslaavia vahel 

28. X. 30., Praha. 
VORMIRIIDED TAKSOJUHTIDELE BERLIINIS. 

1. maiks 1930. a. peavad kõik Berliini taksojuhid 
olema vormiriietes. Vormi tarvitusele võtmine sündis 
järk- järgul t . Nii pidi 1. augustiks m. a. olema vormi-
müts ja 1. detsembriks vormipalitu. 

KUMMI AUTO EHITUSMATERJALINA. 
Ford sõiduautol on peale rehvide veel 110 osa, 

mille valmistamiseks on tarvi ta tud kummi. 
VENEMAA EHITAB AUTOVABRIKUT. 

Venemaa on otsustanud ehitada Nižni-Novgorodi 
hiigla-autovabriku, mis laseks esimestel aastatel vä l ja 
300.000 autot. Autovabriku sisseseade ja töökäik sün-
nib Fordi vabrikute inseneride plaani järgi , selleks on 
Ford Motor Со. sõlminud vastava lepingu. Ehituse 
projektid teeb inglise Austin selts. 

Vabrik peab olema valmis 1. augustiks 1931 a. See 
otsus oli tehtud juba kevadel, kuid seni pole peaaegu 
midagi tehtud. Nagu vene ametlik a jak i r jandus tea-
tab, on vabriku koha valik nõudnud ainult 3 kuud aega. 
Juurdeveoteede, sadama jne. mullatööd, millega sügisel 
tehti algust, edenevad visalt. Tööd sünnivad ühiskond-
likkude tööde alusel ja puuduvad igasugused tehnilised 
abinõud. Nii veetakse praamidest kruusa väl ja kotti-
dega. Juurdeveo raudteeharu pidi valmis olema 10. 
dets., kuid töödega sai selleks* a jaks vaevalt alata. 
1. dets. pidi valmis olema 32 tööliste barakki, kuid ala-
tud oli ainult ühe ehitusega. Valitseb toiduainete puu-
dus ja sa jad töölised seisavad toiduainete ootel sabades. 
Samuti on joogiveest puudus ja vett veetakse aamidega 
mitme kilomeetri kauguselt. 

Vabriku töötamiseks on tarvis 750 inseneri. Sellest 
arvust on otsustatud 478 inseneri Venemaal ette val-
mistada, 246 inseneri komandeeritakse Fordi vabriku-
tesse Ameerikasse praktiseerima ja 26 inseneri tuleks 
kutsuda välismailt. On kavatsus veel saata umbeslOOO 
vene töölist Fordi vabrikutesse autotööstust õppima. 
500 töölise kohta on Ford annud nõusoleku, kuid enam 
ei soovi võtta. 

U. S. A. TEATEID. 
Ühend, riikide ja Kanaada autotööstus valmistas 

m. a. esimese 8 kuu jooksul 4.443.350 autot, sellest lan-
geb sõiduautodele 3.831.045 ja veoautodele 612.305. 
Sama a ja jooksul möödunud aastal valmistati kokku 
3.236.364 autot ehk 2.857.630 sõidu- ja 373.734 veoautot, 
nii 1929. а. jaanuar is t kuni veebruarini valmistamine 
cn tõusnud 1.206.986 auto võrra. 715.134 autot (488.178 
sõidu- ja 226.956 veoautot) või 18,2%, jaanuar is t kuni 
juulini, 1929. aasta produktsioonist veeti välja. 
Eelmise aasta sama perioodi jooksul müüdi välismaale 
482.732 autot (380.453 sõidu, ja 102.279 veoautot) või 
17,6 % toodangust. 

Kirjanduslikud uudised — Autosõitja käsiraamat. 

Sõidu- ja veoautode valik ja nende käsitamine 
Joachim Fischer. Raamat sisaldab 236 Ihk., 168 pilti, 
10 seletust ja 15 tabelit. Richard Carl Schmidt & Со. 
kir jastus , Berlin W 62. 1929. a. Hind köites 9 RM. — 
Praktiline ja ülevaatlik käsiraamat kõigile sõitjatele ja 
ka neile, kes selleks tahavad saada. Autode õige kä-

situs j a hoolitsemine on ainult siis võimalik, kui tun-
takse kõiki tema osasid ja töötamisviisi. Väl jaandja 
selgitab lugejale süstemaatiliselt kõik need küsimused. 
Oskussõnade seletus kergendab arusaamist . Tähelepa-
nuväärsed pildid täiendavad teksti. Raamatut võib 
soovitada autoomanikkudele, kui ka -juhtidele. 



Eesti autoklubi a astape akoo so 1 ek peeti 1U. veeb-
ruaril a. kell 8 õhtul „Estonia" ruumes. 

Koosoleku ava,s klubi esimees J. Zimmermann tea-
daandega, et klubi liikmete hulgast* läinud aastal sur-
ma läbi on lahkunud hrad Мах Lasberg ja Rein Starr -
kopf. Nende mälestust austat i püstitõusmisega. 

Koosoleku juha ta j aks valiti h-ra G. Sosaar ja h-ra 
F. Paulberg protokollikir j uitaj aks. 

Jä rgnes juhatuse sekretäri h-ra J. Jeetsi poolt klu-
bi tegevuse aruande ettekanne. Aruandest selgus, et 
E. А. K. hea nime hinnag on tunnustamist leidnud Rah-
vusvahelise autoklubide koonduse peres ja klubi päras t 
2-a. prooviaega lõpulikult on vastu võetud Koonduse 
liikmeks. Aasta jooksul anti vä l ja 56 tr ipt ikut , 16 Gar-
nets des passages j a 18 rahvusvahelist sõidul uba. Kok-
ku käisid välismail 44 autot ja 240 isikut. 

Aasta jooksul on saadetud väl ja klubi juhatuse 
poolt 1002 kir ja . Korraldati r ida väljasõite. Suurem 
sündmus oli klubi poolt lipu annetamine autotankide 
rügemendile. Klubi aupresidendiks valiti riigivanem 
h-ra 0. Strandman. Auliikmeid võeti vasitu 15, tegev-
liikmeid 18 ja toetajaid liikmeid 2. Aasta jooksul on 
liikmete hulgast lahkunud: 2 surma läbi ja liikmemaksu 
mittetasumise päras t 14. Praegu on klubil: 1 aupre-
sident, 20 auliiget, 111 tegev- j a 23 toe ta ja t liiget. Eri-
list tähelepanu klubi ülesannete täitmisel on endale 
tõmmanud meie daamid, kelle korralduse ja kaasabi 
mõjul on här rade sportlaste pidutuju olnud alati ülev 
ja meeleolurikas. 

Eesti autoklubi häälekandja —• a jaki r i „Auto" — 
tuleb toetamise vääriliseks lugeda ja teda kõigiti toe-
tada. 

Klubi tegevuse- kui ka kassaaruanne, mis lõppes 
ülejäägiga 919 kr., kinnitati. Liikmemaks 30 kr. j a 
sisseastumismaksu määr 20 kr . võeti juhatuse poolt 
ettepandud kujul vastu. Liikmemaksu õiendamise täht-
päevaks määra t i 1. mai s. a., kuid neilt, kes seda maksu 
tal i tajaks ei tasu, otsustati nõuda 2 kr. viivitusraha. 
Eelarve 1930. a. kohta, mille kulud j a tulud tasakaa-
lus 6150 kr., võeti muutmatul t vastu. 

Klubi esimeheks valiti kinnisel hääletusel J. Zim-
mermann ühel häälel tagasi. Juhatuse liikmeteks va-
li t i : h-rad J. Kalpus, G. Sosaar, R. Uri tam, J. Jeets, 
E. Veidemann, J. Tannebaum ja Kermann. Kandidaa-
tideks: h-rad A. Brandimann, H. Tallmeister ja F. Paul-
berg. Revisjonikomisjoni: hrad E. Maddison, N. Nii-
tem ja J. Hansen. Spordikomisjoni: hrad J. Johanson, 
H. Köhler, J. Täks, H. Tallmeister ja R. Lorents, pr. E. 
Vaas ja prl. S. Ley. 

Aukohtu, komisjoni: li-rad G. Sosaar, J. Tanne-
baum, K. Terras, Koi. J. Luitsar, A. Brandmann ja M. 
Kolk. 

Autonäituse korraldamise ja klubiruumide soeta-
mise küsimus otsustati j ä t t a juhatuse hooleks. 

Otsustati ellu kutsuda .klubi juures daamide sekt-
sioon või komitee, sest klubi liikmeteks on juba kaunis 
pai j u autoomanikke-naissportlasi. 

Suvised ühised väljasõidud autodel, eelmiste aas-
ta te kujul , kiideti heaks järgmisel t : 

29. mail väljasõit Keila-Joale; 

8., 9., 10. juunil väljasõit Neeruti mägedesse; 
24. juunil sõit Kuresaare või Soome ringreisile, kui 

leidub osavõtjaid; 
20. juudil sõit Võsule; 
31. augustil (klubi aastapäeval) sõit Pärnu. 
Väljasõitude aeg määratakse kindlaks spordikomis-

joni poolt ja tehakse . teatavaks klubi häälekandja 
„Auto" kaudu. Võidusõitude korraldus jäeti samuti 
Spordikomisjoni hooleks, kes töötab väl ja sellekohased 
määrused ja esitab juhatusele kinnitamiseks. 

* 

E. А. K. juhatuse koosolekul 19. veebruaril s. a. 
jaotati ametid järgmisel t : 

1) Juhatuses: I abiesimees h ra G. Sosaar, II abi-
esimees — hra R. Uri tam, kassapidaja — hra J. Kal-
pus, kassapidaja abi — hra E. Veidemann, varahoid-
ja — hra J . Kermann, juhatuse ' sekretär — hra J. 
Jeets, sekretäri abi — hra J. Tannebaum. 

2) Revisjonikomisjonis: esimees — hra E. Mad-
dison, liikmed — hrad N. Niitem ja J . Hansen. 

3) Spordikomisjonis: esimees — hra J. Johanson, 
abiesimees — hra H. Köhler, k i r ja to imeta ja — hra J. 
Täks, liikmed: prl. Ley, H. Tallmeister, kandidaadid: 
pr. Vaas ja R. Lorents. 

4) Aukohtu komisjonis: tarviduse korral kutsub 
komisjoni kokku hra G. Sosaar. 

Otsustati: I I I autonäitus korraldada mai alul. 
* * 

Liikmete nimekirjast kustutat i peakoosoleku kin-
nitamisel: hrad J. Käär, R. Lipp, E. Rosenwald, J. 
Sultson, A. Univer ja A. Trumm. 

Nimetatud lahkunud liikmeid paluti klubi juhatu-
sele tagasi saata klubi välismärgid (mütsi-, rinna- ja 
automark) vastava tasu eest, kuna tarvi ta tud autolipu-
kesed hävitada. 

* 
* * 

Monte-Carlo tähesõidu korraldav komitee avaldab 
tänu Eesti autoklubi juhatusele ja klubiliikmetele, kes 
hoolt kannud tähesõidu hea kordamineku eest. Tal-
linnast tähesõitu alganud osavõtjad on komiteele tea-
tavaks teinud, et meie vastuvõtt olnud südamlik j a 
korraldiis eeskujulik. Peale selle on klubi juhatus t 
omalt poolt tänanud pr. M. Seeliger (Saksa) j a Ch. 
Polis (Hollandi). Pr . Seeliger avaldab lootust, et tema 
ka eeltulevatel sõitudel Eesti pealinna oma sõidu alg-
punktiks valib. 

f>z№enczlz. 

„Mis sopa- ja po-
rihunik see on?" 

„See on võidusõi-
duauto. Kui sarna-
seid sõite rohkem 
oleks, oleksid meie 
teed varst i korras 
—• autod veaks ko-
gu sopa Euroopas-
se!" „Esmasp.". 

Tänase numbriga on kaasas aastatellijatele „Auto" hinnata 
kaasanne Eesti maateede kaart autojuhtidele. 

J . Z i m m e r m a i m ' i trükikoda Tal l innas , L ü h i h e jalg 4 . 


