Pettumus — 0Opetus.

Voitlus lumega Saksamaal ja Shveitsis.
Huvitavaid Uksikasju maailma séidukitest.
Avalik autode registreerimine Itaalias.
Spordi-lennukite ehitamisest Eestis.
Jalakdija osa autodnnetustes.

Mootori kitnalde valik.

Tulevastest voidusditudest.

Voidusditude kaitseks.

Soome autoasjanduse pé&evamured.
Major Segrave uus rekordauto.
Maailma autotoodang 1927. a.
Liikumine ja ristteed.

Tanavune Monte Carlo Rallye.
Auburn-autod.

Luhemad teated.

Kirjad toimetusele.

Eesti autoklubi teated.

uvi oli vihmane ja kilm. Seda 6ieti polnudki!

Ja sugisel oli soe ning dhvardas uputusega. Ja
uputaski laialt! Talv aga esialgu ei tulnud. Ja siis
kui tuli — jaanuari keskpaiku — siis otse maruliselt!
Tuli tuul, torm, tuisk, pakane. Lisaks kipub influentsa
ja gripp kallale. Vaevalt leidub maju, kus poleks hai-
geid. ..

»KOik Egiptuse nuhtlused Uhe aastaga!* — kae-
bavad ikaldusest, ilmadest ja haigustest vaevatud ko-
danikud.

Automobilistidel polnud aga esialgu just suuremat
hada. Teed on kill viletsad, kuid sellega on meil juba
harjutud. Lumeta siigis ja pool talvet olid nagu min-
gisuguseks kompensatsiooniks mdodddunud suve eest.
Ja lohutav oli ka teade, et teedeministeerium on telli-
nud lumesahku...

Die Erfahrung lehrt.

Bekdmpfung von Schnee in Deutschland und Schweiz.
Interessante Details der Automobile der Welt.
Offentliche Registrierung der Automobile in ltalien.
Der Bau von Sportflugzeugen in Eesti.

FuRgénger und Automobilverkehr.

Uber die Wahl der Kerzen.

Uber kiinftige Automobilerennen.

Zum Schutz der Automobilrennen.

Tagesfragen des Automobilismus in Finland.

Das neue Rennauto von Major Segrave.
Weltproduktion der Automobile im Jahre 1927.
Verkehr und Strassenkreuzungen.

Diesjahrige Sternfahrt nach Monte-Carlo.

Auburn Automobile.

Kurze Nachrichten.

Briefe an die Redaktion.

Nachrichten des Eesti Auto-klubi.

Tellitud sahad tulevad vist kevadel suveks. Vahe-
peal paigutati kolm mingisugust riistapuud puhastama
lumest Eesti maanteid, Uks neist viidi kuuldavasti Ris-
tile, teised saadeti Tartu. Las lumi tuleb, killap sellest
niid jagu saadakse!

Ja lumi tuligi. Esiteks jaid omnibused Tallinna-
Kose liinil lumme Kinni. Siis tuli tuisk ja pani veo
Tallinna-Loksa liinil seisma. Ja samasugust ,nalja“
tegi talv mujalgi. Isegi raudteerongid jéaid hiljaks.
Ainult telefoni- ja telegraafiithendused jdid enam-véa-
hem Kkorrapéraselt t66tama.

Jaanuari l6pul avati Monte Carlos Euroopa 1929.
aasta automobilismi hooaeg. See siindis suurt téhe-
lepanu &ratanud ,,Rallye Monte Carlo“ nime all. ,.Kok-
kusdit“ sel aastal aga &pardus suurimale osale.
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Osavotjate hulgas oli sel aastal esimest korda ka
eestlane, meie autoklubi spordikomisjoni esimees Julius
Johanson. Ka tema sdit dpardus. Kuidas see sindis,
sellest teisel kohal pikemalt kdesolevas numbris.

Véaga kahju! See oli 'pettumus... Kindel oli,
et kdik osavdtjad finishi ei tule, kuid Johansoni tule-
ku peale olime kindlad. Uskusime, et kui ta esimesena
ei tule, siis ometigi on ta (ks esimestest. Ullatuseks
tuli aga p6o6rane lumetuisk, mis takistas liikumist. Au-
tod jdid hangedesse Konigsbergi Umbruses!

Kuid iga pettumus oleks asjata kannatus, kui sel-
lele ei jargneks vdi kui sellega ei kdaiks kaasas 0p e-
tus.

Ja mida meie Oppisime? Kdigepealt seda, et ini-

mesed, isegi autosportlased, on vaid lihtsad su-
relikud harilikkude hivede ja pahedega. Teiseks, et
Monte Carlo sdidu korraldus oli puudulik. See jattis

arvestamata Ule inimjou kaivaid asjaolusid, arvestas
vaid seega, et iga rahvas ja iga autoklubi on aus...
Siis saime ka teada, et sakslased polnud liigutanud voi-
dusbidu ajaks oma teede lumest puhastamiseks sérmegi.
Autodel tuli rihkida oma joul ummistunud teede han-

gedest labi.
Oppisime ka teise fakti: teed tuleb ka meil
talvel lumest lahti hoida. Paar-kolm vilet-

sat sahka, mis Narva maanteel Tallinnas ei suuda véi-
kese lumega isegi Lasnamdele ronida — nagu hiljuti
juhus nditas — on nagu tilk vett merre. Peame vdtma
valismailt, eeskatt talvemaadelt eeskuju. Vaikeriigid
Soome, Shveitsi — kdnelematagi Skandinaavia riikidest
ja Ameerikast — peavad oma tdhtsamad teed ldbi talve
lumest lahti. Kui lund hakkab sadama, kohe asutakse

ainud aasta kahes viimases numbris tdime kirjel-

dused Soome ja Ameerika vditlusest lume ja j&é&
vastu teedel. Kéesolevas kirjutises puudutame sama
asja Saksamaal ja Shveitsis.

Méblemad viimaks tdhendatud maad kuuluvad Kesk-
Euroopasse ja sellistena ei tohiks olla neis see kiisimus
vordne meie, Soome ega Uhisriikide omaga. Kuid sel-
lele vaatamata on ta siiski, pdhjus: maed ja kdrgus
merepinnast. Baieris, Baadenis, Shveitsi alpides ja
Thiringeni Schvarzbergis tekib liikumises takistusi,
mis Soome kdvast talvest ja Kaljumagestiku lumest pole
véiksemad.

Baieris elatakse Alpide juures. Lund tuleb vahest
rohkem kui vaja. Teedel liikumine ei tohi aga seisma
jdadda. Varem olid omavalitsused kohustatud hoolit-
sema selle eest, et tile 30 sm. siigavune lumi kohe kor-
valdati. Nuodd, mil autoliikumine on asetanud hobu-
seid, teeks postivalitsus sedasama. Postivalitsus on aga
teedeministeeriumile alluv, nii et teedeministeerium on
see, kes viimases instantsis hoolitseb teede lahtihoidmi-
sest talvel. Viimasel puudub siiski selleks raha. Ei
joua osta moodsaid lumesahku mootorite (autode) jaoks.
Hobustest veetud lumesahad ja labidad — nende abil
peab hoidma ministeerium' ja kohalikud omavalitsused
Baieri teed talve l&bi lahti. Suuremad lumesahad val-
mistatakse Kasselis. Pidades silmas, et lumi Baieris
siiski ei ole véga sligav ja kaugeltki kdigil teedel, siis
aetakse primitiivsemate abinGudega ldbi. Ma4d4&rus, et
lund teedel ei tohi olla kunagi tle 30 sm paksuselt, on
siiski seal maksev.

toole. Utlesime k oh e — mitte nagu meil, et lumesa-
had ilmuvad teedele alles kaks-kolm pé&eva pérast tuisku
ja lumesadu.

Selleks on seal tarvitusel suuremajoulised auto lu-
mesahad, mis suudavad Ilumist teed moddda liikuda.
Uhest 100—120 HJ mootoriga varustatud auto-lumesa-
hast jatkuks selleks, et Tallinna Umbruse teid talve labi
lahti hoida. Nii tehakse seda mujal — ja ka meil ei
jaa teist teed. TeehooOvlite ja norgajduliste autodega
on raske seda Ulesannet tdita ja pealegi ldheks see
palju kulukamaks kui the korraliku lumesahaga.

Opetusi oleme tsaanud —e Gppima peame. Muidu
satume samasuguste sludistuste alla, milledega nuid
kilvatakse Ule Saksa-lda-Preisi valitsusi ja nende teede
seisukorda. Tuleval aastal on Tallinn Monte Carlo kok-
kusOidu theks algpunktiks. See kohustab meid midagi
tegema. Peame aegsasti hoolitsema selle eest, et meie
suurimad peateed oleksid tuleval talvel ja edaspidi lu-
mest lahti. Meil ei ole vaja katsetada — teised rikka-
mad rahvad on seda meiegi kasuks juba teinud. On
vaja vaid muretseda kohaseid abindusid, mis teistel
maadel parimateks osutunud. Asi on riikliku tahtsu-
sega ja riik peab sammuma siin eesotsas. Autooma-
nikke ja bensiini-tarvitajaid maksustatakse — teede-
kapitali heaks. Hilva! Muretsegu see teedekapi-
tal ka selle eest, et autodega oleks vdimalus ka talvel
lilkuda. Lumest lahtine tee on ka meie maaelanikku-
dele ja taluperemeestele tdhtis. Siin pole kaalul ainult
autoomanikkude huvid, vaid terve rahva transportkisi-
mus.

Oma ja teiste pettumused,
meile dpetuseks!

ka kogemused olgu
A V.

Baadenis minnakse kaugemale. Vahemalt korral-
dustega. Seal on teede talvel lahtihoidmise kohustus
jagatud teedeministeeriumi ja kohalikkude omavalit-
suste vahel. Autode arvu suurenemisega on siirdunud

postivedu autodele, eriti kohtadel, mis raudteedest
eemal. Reisijate vedu on — peamiselt talvekuudel ja
suure lume ajal — jddnud ettevotjate katte, kes seda

hobustega teevad. Baadenis on ka maksev maarus, et
teedel ei tohi olla Gle 30 sm lund. Teedel, kus postiveo-
autod sdidavad, hoolitseb selle eest teedeministeerium,
teiste teede eest hoolitsevad omavalitsused. Ja Kui
nad Uksinda ei suuda seda teha, siis on nad kohustatud
selleks Ghinema. Uldiselt aga hoolitsetakse selle eest,
et lumi teedel ei kuhju kunagi 30 sm paksuseks. See-
tottu voibki sdita peaaegu kd&igil Baadeni teedel I&bi
talve autodega.

Olukord Thiringeni magestikus on raskem Kkui
Baieris ja Baadenis. Maed seal on suuremad, ka orud
on siigavamad. Korraldused ja teede talvel lahtihoid-
mise viisid aga umbes samad nagu Baieris ja Baade-
niski: sahkade ja inimeste abil.

Teine lugu on Shveitsis. See Alpide ja turistide
maa, mis lahutab Kesk-Euroopa Itaaliast ja mis pea-
miselt ainult méagine, vditleb Euroopas kdige enam
lume vastu.

Shveitsis on ka vditlus lume vastu abindude suh-
tes arenenud koige kaugemale. Nii imelik kui see ongi,
pole Shveitsi siiski arendanud iseseisvalt neid abinfu-
sid. 1926. a. voOtsid shveitslased eeskuju Rootsilt.
Seal oli postivalitsuise direktor ins. Nyberg kombinee-



rinud saha autole. Shveitsi postitranspordi juhataja
ins. Hohl asus parandama t&hendatud aastal Rootsis
tehtud saavutusi. Ta avaldas rea uurimusi ,mis omal

ajal dratasid tdhelepanu terves maailmas.

Kolm aastat tootati Shveitsis lumesahkade paran-
duse ja téiendamise kallal ja — nii kinnitab Berni
postitranspordi praegune direktor von 0. Zipfel — on

seal -saavutatud vaga rahuloldavaid tagajérgi,

Shveitsis on &&rmiselt rasked ja mitmesugused
lumeolud. Sellest tingitud ka mitmesugused abindud
teede lahtihoidmiseks. Viimaseid on peamiselt neli tiu-
pi: 1) lumepildujad, 2) lumesahad — eessahkadega,
3) lumesahad — tagasahkadega ja 4). lumesahkadega
omnibused, muidugi kuuluvad sinna juure ka veoautod,
mis varustatud vastavate lumesahkadega teede lumest
puhastamiseks.

Enne kui hakkame lahemalt kirjeldama neid tipe,
peaksime vist siin markima mdningaid asjaolusid, mis
teede talvel lahtihoidmisel mddduandvad. Kdigepealt
on téhtis, et lumekord teedel ei tohi olla paks, sest siis
ei suuda vedada autod raskeid koormaid. Seda kinni-
tasid 1925.—1926. aastal Shveitsi postivalitsuse ja so-
javéde poolt tehtud katsed. Teine vaga tahtis asjaolu
oli tee laius. Lumesahad avasid tee 2,4 meetri laiu-
ses. See oli aga liig kitsas. Oli vaja vdhemalt 45 m
laiune tee. Edasi tee lumest puhastamine pidi siindima
kiirelt. Ja see ndudis Kkiirelt liikuvaid autosid. Aga
kuidas vd@is lumesahk liikuda kiirelt 2—4 meetri slga-
vuses lumes? Selleks oli jélle vaja eriline masin. Need

Pilt 1. Uut tidpi lumesahk Shveitsis.

ja rida teisi asjaolusid sundisid Shveitsi postivalitsuse
tegema katseid ja arendama klsimust praeguse staa-
diumini.

Vdtame esimestena vaatluse alla lumesahad. Nagu
eelpool tdhendasime, on neid tarvitusel peamiselt kolme
tutipi. Esimene ja lihtsaim tulp neist on omnibus vdi
veoauto, mille ette on asetatud raud- ehk terasplekist
adrataoline, kuid kahepoolega sahk, mis madal ja V-
kujuline. See ,kinnab“ lume ja ja& kummalegi poole
teed. Sahk takistab aga auto liikumist ja on raske
ees lukata. Teiseks: see seadeldus ei tee teed killalt
laiaks ja — kui tee on kiinkline vdi kivine, siis ei saa
seda tagajarjerikkalt kasutada.

Shveitslased leidsid, et eessahk, kui seda tarvitada,
siis peab see olema eemal autost, reguleeritav ja pain-
duv teeoludele vastavalt. Teiseks on vaja tiivad kil-
gedel, mis suruvad lund eemale. Ka need peavad olema
reguleeritavad ja painduvad. See k&ik teeb aga sahk-
auto seadelduse véga keeruliseks. TooOtades peab sel-
lel olema 2—3 meest, kellel selleks vastav vilumus.

Kuid auto — olgugi, et tugev ja raske veoauto vdi
omnibus —e ei suuda oma tagumiste ratastega isegi
kdrvalteel likata sahka, mille ees ja kilgedel paks
lumi, pealegi, kui viimane kdvaks jadtunud ehk kinni
tambitud. Ketid tagumistel ratastel Uksi ei jatku sel-
leks. Rootslased olid leidnud abindu: nad panid tagu-

Pilt 2. Talvine autobuseliikumine Shveitsis. Ederataste
all on suusad. Tagumised rattad on lindiga varustatud.

mistele ratastele abirattad juure ja traktori veolindi
ratastele. Seda on piidnud ka soomlased kasutada.
Shveitslased ldksid aga kaugemale. Nad ehitasid au-
tole kaks lisatelge, Gihe tagumise telje ette, teise taha.
Ndid oli sahkautol kolm tagumist telge ja kolm paari
tagumisi rattaid. (Vaata pilt 1.). Rattad ehitati laiade
trummide taolisteks ja nendele pandi kummiribadest ja
tugevast linasest riidest vulkaniseeritud lint, mis otsa-
deta nagu tankide veolindid. Kummi- ja riideribad on
4 mm laiused, lint ise aga 420 mm laiune. Linti veab
keskmine — harilik auto veoratas, mis selleks vastava
hammasratastikuga varustatud ning esimesed abirat-
tad. Lindi sisemine pikkus 5,88. meetrit ja selle sise-
mine serv on 80 mm sligavam — et lint ei libiseks ra-

tastelt dra. Abirattad lindi jaoks on vdiksemad Kkui
auto veoratas. Abitelgede asetus on aga kaunis kee-
ruline. Et nad maa vastu linti suruks ja seda isegi

kdllalt tugevalt, kuid dhtlasi painduvalt, selleks vaja
erilised vedrud ja kangid.

Lainud talvel olid lumeolud Shveitsis vdga rasked
ja seetdttu tuli eelkirjeldatud autode seadeldustes ette
hulk ndrkusi. Lindid kulusid kiirelt, kangid kdverdu-
sid, abiteljed vajusid lindi survel kokku ja mootorid ei
pidanud vastu. Tehti jalle rida parandusi ja tdien-
dusi. Kummist ja riidest lintide asemele varustati osa
sahk-autodest puust lintidega, abiteljed ja nende' kan-
gid tehti ka tugevamaks. Kogemus on ndidanud, et
kdvast kummist lindid on ka otstarbekohased, kuid mitte
kdige raskemates lumeoludes. Muidu olevat lindi sea-
deldus abitelgedega juba kaunis tdielik ja nduetele vas-
tav.

Pilt 3. Rootor-lumesahk. Kaal 11 tonni.
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Pilt 4 Rootor-lumesahk —e tagant.

Kotgemus 0Gpetas shveitslastele ika teise asjaollu.
Prantslaste viis panna sahk auto ette, kdlbas kull ker-
gemates lumeoludes, kuid raskemates polnud see Kko-
hane, parem oli panna sahk auto taha. Aga sellelgi
viisil oli oma puudusi: sahk ei liikunud sirgelt, selle
teel hoidmiseks oli vaja 5—6 meest ja auto td6 oli
seetdttu aeglasem ja raskem.

Saavutatud kogemuste p6hjal ehitati Luzernis uued
lumesahad autode jaoks. Need kaht tiipi eel- ja ta-
gasahaa, mdlemad kettidega, reguleeritavad ja teeolude
kohaselt painduvad, liikusid 10—12 km tunnis ja tegid
2,5 m laiuse tee. Kuljetiivad osutusid aga liig norka-
deks. Ja l6puks oli vaja 4,5 laiune tee.

Vahepeal oli tehtud ka katseid panna auto-sahkade
esimesed rattad suuskadele. See aga osutus ebaprak-
tiliseks. Suusad uuristusid teesse ja koveratel teedel
oli kd&namine nendega raske. Suuski tarvitatakse veel
ainult harukordadel.

Peale eriliste lumesahkade-autode, mis ainult teede
lumest puhastamiseks maéadratud, on Shveitsis liikumas
omnibus-sahad, mis veavad ka inimesi, Need on varus-
tatud eelpoolkirjeldatud kolme-paariliste tagumiste
ratastega, veolintide ja eelsahaga. (Vaata pilt 2.).
Kergemates lumeoludes saavad need ka labi ja puhas-
tavad reisijaid vedades ka teid teistele autodele.

Nagu eelpool mainisime, oli 1927 aasta talv eriti
lumerikas. Vaevalt suutis Shveitsi postivalitsus teid
lahti hoida. Kuigi eelmisel aastal oli kuus uut auto-
sahka endistele lisaks tellitud, isiioki oli t66 jaanuari
16pul nii suureks paisunud, et sahad ja autod ei suutnud
enam vastu pidada ja liikumine teedel dhvardas seisma
jaada. Jai ainult Ule pdorata sdjavde poole ja paluda
sellelt abi. Viimasel on nimelt olemas traktor-lintidega
varustatud tankide-taolised lumepildujad. Need lume
laialipeksjad on 1000—2000 hobusejdulised hiiglased,
mis suudavad isegi 4 m paksusest lumest ldbi murda ja
seda pilduda teelt 30 meetri kaugusele. Nende abil
vOidi — teed 2—3 korda labi sdites — teha tee ka kil-
lalt laiaks. Ainuke viga nendega oli, et nad liikusid
lilg pikaldaselt. Pikematel teeosadel, mis 18—20 km
pikad, dhvardas liikumist seismajadmine. Bensiini- ja
Olikulu nende hiiglaste juures on ka vdga suur, mis
teeb nende tarvitamise vaga kulukaks. Teid aga suu-
deti nende abil lahti hoida.

Lumepildujad on varustatud kahe mootoriga (vaa-
ta piilt 3 ja 4), milledest ks veab autot ja paneb t60-
tama lumepildumisaparaadi. Veomootor on ees nagu
harilikul autol, rootorite mootor aga tagumises otsas
juhi taga. Rootorid koosnevad eesolevatest turbiinide
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vOi tuulerataste taolistest lehvikutest, mis imevad
(neelavad) eesoleva lume enda sisse kinnisse tsilindrisse
ja suruvad selle suure kiirusega tagapool auto kilge-
del olevatesse neljakandilistesse torudesse, millede ule-
misel kiljel on augud, kust lumi vdalja paisatakse. Mida
kiiremalt k&ivad rootorid ringi, seda suurem on r6hu-
mine ja seda kaugemale pillutakse lumi. Lume lennu-
kaugust on vdimalik ka aukudes olevate klappide abil
reguleerida. Seda ongi vaja, nditeks, killade kohal, kus
majad ldhedal. Veomootori ees jahutaja (radiaatori)
peal on raudteeveduri korstna taoline trehter. Selle
otstarve on sdiduajal sulatada lund jallutajasse, et sel-
leks pole tarvis vett kaasas vedada. Tagumise mootori
kummalgi pool on suured metallist paagid, kus asub
bensiin mdlema mootori jaoks ning tarvilised todoriis-
tad.

Lumepildujatel, nii tugevad kui nad ongi, on
siiski oma norkused. Paks lumi, mis hobustest kesk-
teel kdvaks sdtkutud, takistab rootorite t66d ja masin
tikib libisema k&rgelt ja kovalt keskteelt tee servale
pehmesse lumme. Et neid takistusi korvaldada, sel-
leks oli vaja sahk, mis lumepilduja ees liikus ja kdva
kesktee purustas.

Et mootorite t60d kergendada nii autosahkades kui
ka lumepildujates, selleks alustatakse raskemates tin-
gimustes tee puhastamist alati magede pealt allapoole
(vaata pilt 5.). Nii on v@imalik saavutada suurem
kiirus ja kiirus on peaasi.

Seniste kogemuste alusel on Shveitsi postivalitsus
endistele lisaks kédesolevaks aastaks tellinud (he lume-
pilduja, kaks tiibadega sahk-autot, 42 sm lin-
diga ning kolme tagumise paari ratastega, neli autot
kettidega reguleeritavate sahkadega, kiimme omnibus-
sahka reisijate veoks 35 sm laiuste lintidega, kolm om-
nibussahka, mis kahe paari tagumiste ratastega, kuid
veolindita, Ghe kolme tagumise teljega ja lindita omni-
bussaha ja kolm kergeveoautot lumetddde jaoks.

Tellitud lumepilduja on varustatud 4-tsilindrilise
50-hobusejdulise ,,Hanomag“-mootoriga, mis teeb 900
tiiru minutis ja arendab 1. kdigus Kkiirust 1,6 km, 2.
kdigus 4 km ja kolmandas 8,6 kilomeetrit. Rootorite
jaoks on 62-hobusejouline ,,Saurer“-mootor, mis an-
nab rootorile 270 tiiru minutis. Veolindid on pealt
rauast, deest pehmed. Terve masin téies varustuses
kaalub 11 tonni.

Nagu ndha, on Shveitsi valitsusel usku masina-
tesse teede lahtihoidmisel. Ja usku peabki olema, et
St. Moritzi-Maloja, Maloja-Castasegna, Casaccia ja
mitmed teised &armiselt rasked teed hoida labi talve
lahti. Paiguti on teed 10% tdusuga (tGus 10 meetrit
100 meetri kohta) ja téis jarske, k&dnakuid. On ka

Pilt 5 Rootor-lumesahk sligavas lumes.



kohti, kus tee ligi kahe kilomeetri kdrgusel merepin-
nast ja kus lumi kuni 4 m siigav. Ja kd&rgetel kohta-
del muutub see paks- luimi kevade poole kdvaks kui jaa,
mis muidugi teeb puhastamise veelgi raskemaks.
Kulud sarnase t66 juures on muidugi suured,
kuid teid on vaja lahti hoida, sest muidu jaaiks post ja

Masinad, mida tarvitatakse teede
pole kaugeltki veel tdiuslikud. Ikka
Ja mujalt ilmast pole shveitslastel
Nad ise
rahvad,

transport seisma.
lahtihoidmiseks,

veel katsetatakse.
paljugi enam Oppida, isegi Ameerikast mitte.
on joudnud sellel alal kaugemale kui teised
voivad isegi teistele eeskujuks olla.

Huvitavaid, Uksikasju maailma soidukitest.

}LAiitole* kirjutanud
TSIVIILINSENER JOACHIM FISCHER.

JiiP “una eelmise artikli pihendasime autosdidukite raa-

midele ja liikumisabinBudele, on meil tdna péeva-
korral uus omnibuste karosserii. Vaatamata sellele
missugusest materjalist omnibus on valmistatud, on te-
mal p6himotteliselt terves maailmas ks ja sama vorm
—nmkastivorm. Selle vormiga on aga uUhendatud teata-
vasti nurgasidemed, mida autos@it pdrutab nii rdngalt,
et nad ruttu muutuvad kdlbmatuks.

Hiljuti on niud tuntud karosseriivabrik Rembrandt,
Dalmenhorstis, tulnud mdéttele I6plikult loobuda kasti-
vormist ja sOidukitele anda toru- vdi trummikujuline
vorm. Nii valmis n.n. tubus-omnibus, mis rahvusvahe-
lisel autonditusel Berliinis pandi esimest korda vélja.

Tubus-omnibusel puuduvad nurgasidemed ja tema
taiesti uuelaadilisel konstruktsioonil on jargmised pa-
remused :

1. Kdik sidemed on Ummarguselt ehitatud ja see-
tottu on nendel kdige suurem vastupidavus.

2. Kerge kandjate profileerimine.

3. Kerge kaal vorreldes teiste rauast konstrukt-
sioonidega.

A Ohuvastupaneku vidhenemine vérreldes kastiku-
julise vormiga.

5. Hea véljavaade ummarguste akende kaudu.

6. Suure koorma kandmise vdimalus lael.

7. Vdimalus kergelt vahetada plekk-katet vigas-
tuste puhul.

8. Hea tuulutamine, sest tubus-omnibuses ei teki
tuu-lepddriseid.

9. Kerge kiutmine.

Kuivord need paremused vastavad
praktika.

See huvitav rauast ja terasest konstruktsioon ei
ole veel kaugelt nii ilus, kui ta peaks olema. Ta piuu-
tub ilusamaks, kui mootor paigutatakse Ameerika om-
nibuste eeskujul autokeresse.

Autosdidu juures on kéikude vahetamine siduri
sisse- ja vdljaliilimisel kaunis tilikas,.missugune asja-
olu on virgutanud konstruktoreid automaat-kdigukasti
vOi vdhemalt automaat-siduri loomisele. Kdigi nende
konstruktsioonide suureks paheks on .aga nende keeru-
line ehitus ja kallis hind. Hiljuti ldks Berliinis
»National Auto-mobil GesellschafFil* korda kdikide tlla-
tuseks valmistada automaat-sidur, mis ehituse poolest
on véga lihtne ja mida on v@imalik kergesti juure ehi-
tada N. A. G. sBidukitele. Auto kédivitamine sinnib nii,
et sidurile vajutamata on vdimalik sisse lulida vabalt
valitav kdik ja gaasi andes ongi saavutatud sdiduki
kohalt liikumine. Niisama lihtsalt stnnib sdiduki seis-
mapanemine ainult pidurdamise teel, ilma siduri ja
gaasi valjalilimiseta. Pidades silmas, et automaat-
siduri to6tamine on pehme ja elastiline, voib sdidukile
anda kohe otsekohene (viimane) kaik. Selle automaat-
siduri paremused on ilmsed. Pinnal, kus vdib kohalt

tdele, naitab

dra sOita otsekohese kaiguga', langeb siduri vajutamine
ja kaigu lilimine Uldse &ra, sest kadik vdib olla lilita-
tud sisse ka sdiduki ja to6tava mootori juures. Edasi
vOimaldab see sidur ka sb6itu vabakéiguga, s. o. kerge
vajutuse tagajarjel siduri pedaalile vabaneb sidur ja
sBiduk sdidab vabalt. Ainult gaasi andmisest jatkub,
et luua jalle side mootori ja kdigukasti vahel. Sidur
(joon. 2) koosneb: valiskestast A, lamellidest B ja C,
vaheseibist D, surverdngast E, valjalilitus-kangidest
F, nurkkangidest G, villikestest H, tasakaalustaja
vedrudest | ja K ja sidurvedrudest L! Sidur toodtab
jargmiselt: seisva sdiduki juures vdtavad tasakaalus-
tusvedrud | vastu sidurvedrude L surve, mistdttu si-
dur on vabas seisakus ja sisse vdib lilida vabalt va-
litav kaik. Mootori tiirude arvu kasvamisega (gaasi
andes) Uletavad vihikesed H' (tsentrifugaaljou mdjul)
tasakaalustaja vedrude | surve ja sidurvedrud L as-
tuvad tegevusesse, millele jargneb ka siduri Uhendus
ja sdiduk hakkab liikuma siduri pedaali kasutamata.
Kéikude, vahetamine siinnib -samuti nagu sdidukitel nor-
maal siduritega, s. o. pedaali abil. sisse- ja valjalili-
misega.

Pilt 1. Tubus-omnibus.

Uksikutes maailma uuemates ja paremates auto-
des leiame meie n.n. Kkiirkdigukaste. Selle otstarbest
saab aru ainult siis, kui endale lihidalt ette kujutada
ajakohase auto omapdrasust. Tdanapdeva auto peab
olema murata, vaikne, elastiline ja Kkiire, mille saavuta-
mine on dige raske ka esimese klassi mootorite juures.
Normaal mootorite ja kaigukastide juures on mirata
ehk vahemalt vdimalikult vahese miraga tddtamine
vOimalik ainult teatud mootori tiirude arvu juures.
Kdik, ka 0ige vaikselt tddtavad Ameerika mootorid hak-
kavad sinnitama mira niipea, kui tdstame nende tii-
rude arvu. Soiduki elastilisust, mille mootor t66tab ma-
dalate tiirudega, on vdimalik saavutada ainult siis, kui
ka otsekohese kdigu juures on olemas veel killaldam.
llekanne. Siis kaob dra alaline kdikude vahetamine ja
seda nOutaksegi -ajakohaselt autolt. Kui niid tuleb
suurendada sdiduki kiirust, peab tdstma suure tagu-
mise telje Ulekande juures mootori tiirude arvu, millele
jdrgneb ka mira, mis on eriti ebamugav kinnistes au-
todes. Kiir-kdigukasti siht on sdidukile sama elastili-
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Pilt 2. N. A. G. Automaat-sidur

suse juures (s. o. tagumiste telgede suure tlekande juu-
res) anda suur kiirus ilma mootori tiirude arvu tost-
miseta, s. t. kiir-kdigukasti juures on Ulekanne tiirude
arvu suurenemisega, kuna aga normaal kaigukastide
juures esile tuleb vastupidine néhtus .

Nditeks, uue Maybachi konstruktsiooni jargi val-
mistatud sOidukil teeb mootor, sfites viimase kaiguga
85 km tunnikiiruse juures, 2400 tiiru minutis. Pdarast
kiirkdigu sisselilimist peab mootor tegema ainult 1500
tiiru minutis, et alal hoida sama Kkiirust. 2400 tiiru

Pilt 3. Maybachi kiirkaigukast on asetatud
kardaaniorusse.

juures sama kaiguga on aga soOiduki kiirus juba 130—
140 km tunnis. Arusaadav, et mootori véime Kiir-kai-
gukastiga sdiduki juures peab olema killalt suur, et see
saaks toodtada korralikult ka madala tiirude arvu juu-
res.

Seega leiab kiir-kaigukast tarvitamist peaasjalikult
raskete sdidukite ja omnibuste juures. Hiljuti valmis-
tati kaks vdga head konstruktsiooni, uks Graham-
Paigel ja teine Maybachi poolt.

Graham-Paigel soiduki juures on kiirkdigu osa ase-
tatud hariliku kolmekéiguga kdigukasti ja nimelt mi-
rata tootavate, sisemise lilitusega hammasrataste tar-
vitusele vdtmisega. Kogu see sissesead on veidi keeru-

line ja loomulikult, kuigi see kdigukast tédtab hdsti, on
siin siiski kaikude ja siduri lilimine vajalik. See sdi-
duk omab pisiva mootori tiirude arvu juures jargmi-
sed kiirused:

Kiirkaigu Kolme kaigu
tlekandega: tlekandega:
50 km/tunnis vastab 38,5 km/tunnis
65 » ” 49 »
80 . - ” 61
95 ” ” 71

Maybach on konstrueerinud Kkiir-kdigukasti, mida
vdib asetada hiljem ka s@idukile kas normaal kdigukasti
vOi kardaanvdlli kilge, nagu see on naha pilt nr. 3.

Pilt 5. Hansa-Lloycl kolmeteljelise auto mdlemad
tagumised teljed aetakse teo abil iimbem.

Selle peaparemus seisab selles, et teda saab ker-
gesti ja ruttu sisse lilida, mis on saavutatud omapara-
se lulitusmehhanismiga. Kiir-kdigukasti lilituse kang ei
moju otsekohe kaigukastis olevale hammassidurile, vaid
pingutab vahele asetatud vedru. Sidur jaab esialgu
normaal seisukorda, s. o. otsekohese ké&iguga uhen-
dusse, sest vedrul ei ole jdudu lahutada surve all ole-
vat sidurit.  Silmapilgul, mil gaasi juurevoolu sulge-
mise t8ttu langeb mootori tiirude arv, alaneb ka surve

Pilt 6. OOtstelgede ehitus pilt 5 kujutatud auto juures.
Mé6lemal poolteljel on kaks kardaanihendust. Nii on
saavutatud mdlema ratta tdiesti pustloodis liikumine
raami liistude vahel, mis telgi raamiga liikuvalt
uhendavad.

ja hammassiduri osad ldhevad lahku; pinge all oleva
vedru surve mojul Ghineb siduri hammas kiirkdigu si-
duri vastashambaga. See siinnib hetkel, mil md&lemad
pooled omavad thesuguse tiirude arvu. Tegelikult sin-
nib see lulitus vdga kiiresti, peaaegu tdhelepanematult.
Korralik lulitamine on saavutatud lulitushamba erilise
kuju ja kallakuse t&ttu.

Olles kaasa teinud prooviséidu mitmesuguste Kii-
rustega kuni 120 km tunnis, v8in kinnitada, et Umber-
lilimist sBidu ajal ei olegi peaaegu margata. Kiir-kéi-



gukasti tegevusse astumist on tunda vaid sellest, et
mootor hakkab t66tama, ilma et seeldbi langeks soiduki
kiirus, vdhema tiirude arvuga ja peaaegu tdiesti iga-
suguse kahinata. Lilides tagasi otsekohesele kdigule,
peab aga gaasi andmisega suurendama mootori tiirude
arvu.

Sellel kiir-kdigukastil on vdga hea kasukraad —
ligi 97%.

utode muik krediidi peale on péevakorrale too-

nud kindlustuse probleemi, mis Itaalias omapa-
raselt lahendati ja seepdrast vadrt on, et sellega tut-
vuneda. Autode elav muik sundis kaupmehi seadusi
nii painutama, et nad oma ndudmistes kindlamad olek-
sid kui teised vdlausaldajad, kellele seadus nii-kui-nii
juba pakkus terve vdélgniku varanduse nende ndudmiste
katmiseks.

Probleem seisis selles,
tagasimaksu garanteerima.

Pantimisest oli védhe ja nii todtati aegamodda mui-
gileping valja, mille jarele mudlja jéattis enesele muu-
dud asja omandamise diguse, nii et mittemaksmise kor-
ral vOlausaldaja mildud asja vdis tagasi nduda.

See slisteem oli puudulik, sest, esiteks, vflausal-
daja. omanduse Oigus ei olnud avalikult kaitstud ja
seepdrast ei olnud kolmas isik, kes esimese ostja kaest
sdiduki ostis, kullalt garanteeritud esimese miija
ndudmiste vastu; teiseks, ostja vdis sdidukit rikkuda,
sOites temaga ja nii kahju sinnitada oma vodlausalda-
jale.

Avalikkuse moment kdrvaldas molemaid puudusi;
kolmas isik ei saanud enam ennast kaitsta, et ta soi-
duki heal usul (bona fide) oli ostnud ja esimene ostja
vastutas nuid tdielikult autasdidukite vigastamise eest.

Niisugune seadus ei tdhenda aga muud kui esimest
sammu selle institutsiooni arenemisel.

Kui vdrdleme seisukorda Rooma ajalooga, siis oleks
see samm antiik-rooma seadusandluses pignus opposi-
tus, mis vdimaldas instrumentide vOi teiste tarviliste
esemete laenamist, ilma et vdlausaldaja kaotaks oman-
damise Oiguse.

Et autosdidukite muumist kergendada, andis Itaa-
lia seaduseandja rea seadusi vélja, mis arenemise staa-
diumist l&hevad ile ja tditsa klpse institutsiooni pa-
kuvad.

Need uued korraldused on:

a. Vdlausaldajal on eesdigus asja peale teiste v0-

lausaldajate keskel (privilege).

b. Vdlausaldajal on vdimaldatud

digus igalt isikult.

c. Lihtsustavad tagasindudmise protseduuri.

Tehniliselt lahendati seda probleemi liikumata va-
randuste eeskujul Uleskirjutamise ehk transkriptsiooni
abil, nagu see juba kord &hulaevanduse alal sundis.
Igas provintslinnas on registreerimisbiiroo, mille ju-
hatus on usaldatud Itaalia peaau/toklubile R. A. C. I,

et muddud auto pidi vdla

tagasinbudmise

kes peab registreerima avalikke (lestdhendusi. Juh-
timiseloa pdhjal registreeritakse kdik automobiilid ja
kes on automobiili I6pulikult ostnud, kantakse omani-
kuna sisse.

Lopuks olgu veel tahendatud eelmise artikli tdien-
duseks, et liikuvaid telgesdd kasutatakse niid ka kol-
meteiljeliste sGidukite juures. Nii on nuud paljud saksa
ja teised valismaa mudelid, ndit. Hansa-Lloyd’i, Krupp’i
ja N. A. G. omad varustatud kahe liikuva poolteljega.
Nii saavutatakse (Pilt 5 ja 6) rahulik liikumine aukli-
kul teel, mis on eriti tdhtis omnibustele, kuna liikuvate
rataste korral on vdimalik soidukile ehitada taiuslikult
tootav vedrusisteem.

Kui autoomanikul on mingisugused vélad, siis kan-
takse peed raamatusse, nii et igaliks v@ib teateid saada.

See sissekirjutamine on sunduslik, sest enne ei saa
ostja autoomanikuks.

Selle jéarele, kuidas makstakse vdlga, vabaneb auto
oma kohustustest ja viimaks, kui registreerimisbiiroo
annab viimase kviitungi, osutub ostja peremeheks.

Kd&ik kuritahtlised sdidukite vigastamised on kri-
minaalseadustiku jargi karistatavad ja v0lausaldaja
vOib kohe tarbekorral sdiduki sekvestreerida ja avalikul
teel dra muda.

Need abindud viidi l&bi lItaalias Volpi di Misurata .
abil ja peab tahendama, et Itaalia oma majandusliku
struktuuri kaudu on teistsugune kui Pd&hja-Ameerika.

Kuigi tahtajalised maksud virgutavad produktsioo-
ni ja loovad t66d tddlistele, ei olnud see moment sea-
duse projekti labiviimisel otsustav. Esimene sdna oli
sel projektil areneval Itaalia autotdédstusel, mis kdige
esmalt kaitsti.

See priviligeeritud krediidi vorm andis héid. taga-
jargi ja kirjeldatud omaduste tdttu kindlustas tditsa
vOlausaldaja seisukoha.

28. oktoobril 1927. avati Itaalias esimene registree-
rimisbliroo. Selle ametnikud maéaaratakse prokurdri
ndusolekul Automobile Club Royal Italien’i poolt, kes
tsiviilkorras vastutab nende eest. Nende ametnikkude
kohused on samad, mis teistelgi krepostijaoskondade
ametnikkudel.

Teenistuse algusest kuni 31. juulini 1928. a. kanti
sisse 243.651 esimest kannet, 32.634 transferti ja kus-
tutati maha 13.165 sissekandmist.

Tuleb veel juure lisada, et immatrikulatsioon pre-
fektuurides kestab Itaalias edasi, aga juriidilise seisu-
korra ja omanduse 0Oiguse kindlakstegemine on usal-
datud registreerimisbiiroddele. Kuni seniajani oli Itaa-
lia seadustikus selles mdttes tuhjus, mis alles nuud t&i-
deti.

Sellel institutsioonil on ka teised head kiiljed. Tema
on autoasjanduse-statistika keskkohaks. Biroo direk-
tor kogub kdik provintsidest tulevad andmed ja paigu-
tab need teatava silsteemi kohaselt. See t66 on uldiselt
tunnustatud Itaalia autotddstuse poolt ja isegi riik poo-
rab sageli tdhendatud biroode poole jarelparimistega.

Kirjeldatud printsiipide lihtsus ja selgus on teinud
need populaarseks terve Itaalia autosportlaste keskel.

Formaalsused on lihtsad ja arusaadavad. Maksud ma-
dalad.
See artikkel néitab, et fastsistlik Itaalia arendab

oma autoasjandus! ja viib ta tasapinnale, mis tema

vadriline.
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'ifs/* ui lehitseme vélismaa lennuspordi ajakirju, siis
A1Z, naeme, et valismaal tehakse sel alal hiigla palju
todd. Lennuspordi dhutamiseks on asutatud terve rida
klubisid ja seltse, millede ulesandeks pole tksinda ko-
nedhtute vBi loengute pidamine sel alal, vaid ka tege-
likkude sammude astumine spordilennukite ehitamiseks.
Eriti suuri edusamme on tehtud Saksamaal ja Prant-
susmaal, kus spordilennu t&dhtsamateks tegelasteks on
tehnika ulikoolide Oppejoud ja uliGpilased. Isegi nii-
kaugele on joutud, et mootorita lennukite (purjelen-
nukite-plaanerite) juhtimise OGpetamiseks erilised koolid
on asutatud, kus IBpetajatele antakse purjelennukite
(plaanerite) juhi kutse.

Juhi kutse saamiseks on igalpool ise tingimused.
Nii, nditeks, Saksamaal peab isik, kes tahab purjelen-
nuki juhi kutset omada, katsel 30 sekundit ehk 300 mtr.
lendama, tehes sealjuures sileda maandumise.

Eriti Saksamaal on tehtud purjelennu alal edu-

samme. Nii pisis hr. Schulz oma uhepinnalise purje-
lennukiga (plaaneriga) ,,Cothen* &hus tervelt 9 tundi
21 minutit.

Peale maa-purjelennukite on hdid tagajargi saavu-
tatud ka vee-purjelennukitega. Toustes 930 meetri kor-
gusele, laugles lendur mootorita lennukiga 6 kilomeet-
rit.

Mis siis meil Eestis on tehtud sel alal? Mitte mi-
dagi nimetamisvaarset!...
4—5 aastat tagasi asutati kall Tallinnas purje-

lennu selts, kuid nahtavasti pole joutud asutamisest
. kaugemale. Ka pole vdtnud meie tehnikumi ulidpila-
sed sel alal oma védlismaa kaasvditlejaid eeskujuks. On
asutatud tehnikumi juure kill rida korporatsioone,
kuid uuema aja tehnika vOsu, lennuk,, pole suutnud
nende huvi dratada.

Kuid siiski on teinud ka meil
alal téod.

Mootorita lennukite (purjelennukite) ehitamise alal
on Uldiselt tuntud venelane- hr. L., kes ehitas esimese
purjelennuki . Oma esimese lennuki (pilt nr. 1.) ehi-
tas hr. L. Lasnamde aerodroomil (1922.—1924. a.), kus
ta motteosalisi leidis ja kus temale kasutada anti huk-
kunud lennukite kélbmatuid osi. Huvi lennuasjanduse
vastu oli niivdrd suur, et hr. L. kdis peaaegu igapédev
jalgsi Lasnamade aerodroomil (6—7 km.).

Tema lennuk oli ehitatud puust ning riidega kae-
tud. Harilikust lennukist laks ta sellepoolest lahku,
et tal puudus mootor ja maandumisseadis (tellik). Ka
ei istunud juht lennukis, vaid lamas kdhuli lennuki

Uksikud isikud sel

sees. Stardi ja maandumise ajal tditsid rataste (tel-
liku) aset jalad. Kui lennukil dhkutdusmiseks vajalik
kiirus kédes on, tombab juht jalad lennukisse ja kasu-
tades tbusvaid Ohuvoolusid, hakkab O8hus lauglema ehk
nagu veel oOeldakse — planeerima, millest ka tulnud
purjelennuki nimi — plaaner.

Juhtimisorganid olid sama pdhim6ttega nagu moo-
toriga lennukil.

Lasnamée aerodroomil tegi hr. L. rea katseid, kuid
angaaridest korgemale ei saanud mittekohase maastiku
tottu. Paremate tagajargede saamiseks viis hr. L. oma
lennuki Ulemistejarve juure, kus uuesti tegi katsetega
algust. Uhel ebadnnestunud katsel sai aga lennuk tub-
listi vigastada, konstruktoril kadus ka usk oma esi-
messe lennukisse, mispérast ka enam ei asunud selle
kordaseadmisele, vaid hakkas valmistama uue lennuki
plaane. Pilt nr. 1. kujutab hr. L.-i oma purjelennu-
kiga Ulemistejarve juures enne katset.

Teise lennuki ehitamisele asus hr. L. suure hooga.
Peaaegu igapdev v0is teda ,Aeronaudi“ angaaris as-
keldamas néha.

Kuid seekord asus hr. L. hoopis teisele pdhimdttele.
Teisel lennukil polnud midagi Ghist eelmisega. See-
kord vottis hr. L. eeskujuks linnu oma liikuvate tii-
badega. (Pilt 2.).

Ja ehitaski peaaegu tdpse koopia linnu lennuorga-
nitest (tiivad, saba jne.). Ehitamisel oli hr. L.-I ka-
sutada kinofilmi (lesvétted linnu lennust, missuguseid
ta Uksikasjaliselt uuris. Tiibade rood olid valmistatud
puust, kuna ,suled“ puust ja linnusulgedest. Juhi
jaoks oli tiibade vahele tehtud riidest kest, kuna dhku-
tousmisel juht jalad, nagu esimeselgi lennukil, ,linnu*
alla tdmbas. Tiibadele andis juht kéte abil linnu tii-
bade sarnase liikumise.

Viimase ,lennuki“ ehitamisel leidis hr. L. palju
vastuvaidlejaid, kuid energilist konstruktorit oli raske
heidutada.

Et tiivad kandejoudu annavad, tGendas ta seega,
et kaalule asudes tiibadega liigutusi tegi, mistdttu tema
enda raskus vahenema pidi. Toesti, raskus véahenes,
kuid 6hku hr. L. oma ,lennukiga®“ ei tdusnud. Ka selle
Llennuki® I8plik ehitus jai pooleli ja nagu kuulda, t60-
tab hr. L. uue spordi-lennuki kallal.

See on ka kd&ik, mis on tehtud meil
torita lennukite alal.

Peale dlalnimetatute on
spordilennukeid véikemootoriga.

Eestis mooto-

Eestis pultud ehitada



Nii toéotab juba kauemat aega oma spordilennuM
kallal ins. V. Tallinnas. Tema spordilennuk l&heb ha-
rilikust mootoriga lennukist sellepoolest lahku, et len-
nukit ei pane liitkuma mootori poolt ringiaetav propel-
ler, vaid mootor paneb erilise seadise abil lennuki tii-
vad liiklema, missugused omakorda lennuki panevad
liikuma. Tiibadele ou antud linnutiiva kuju, kuid ehi-
tatud hariliku lennuki tiiva p6himdttel (ribidega ja
rildega kaetud). Tiib on eriliste Sarneeride abil kes-
kelt kui ka kere kiilge kinnituskohal liikmega tehtud,
nii et tleslddgi juures tiib kokku tdmbub, kuna allalédgi
juures lahti laheb (pikuti). Poordetidri lennukil ei
ole. Kui lennuk tahab p6drduda, annab juht erilise
seadise abil Uhe tiivaga kaks korda rohkem l66ke, mille
jarele lennuk poérlema hakkab. Lendur on selles len-
nukis samas asendis nagu hr. L.-i purjelennukiski,
kuid ins. V. lennukil on maandumisseadis (tellik) ra-
tastel nagu harilikul lennukil. Lennuki kere ehitus on
hariliku lennuki kere taoline. Mootoriks v8ib kasu-
tada 1—1,5 HP jalgratta abimootorit.

e Insener V.-l on mudel valmis, kuid lennuki ehita-
miseks puudub kapital. Kui insener V. pd&seb neist
raskustest ule, siis vdib loota, et lennutehnika rikas-
tub uue saavutusega...

Peale ins. V. on véikemootoriga spordilennukite
ehitamisest aktiivselt osa votnud sdjavéelendur kapten
M. Juba 1926. aasta suvel lennupidustustel Lasnamée
aerodroomil demonstreeriti kapten M.-i spordilennukit,
varustatud mootorratta ,,Harley-Davidsoni“ mootoriga.

,See on alati jalakdija, kes enese eest ei hoolitse.
Inimesed astuvad kdnniteelt tdnavale ja siis leiavad end
kesket teed otse auto ees.“ — Nii lausus hiljuti koroner
(surmap0Ohjuste uurija) Ingleby Oddie. Tal tuleb sel-
gitada oma kodulinnas Lambethis (Inglismaal) isegi
3—4 korda nddalas auto alla jadnud jalaké&ijate surma-

pdhjusi. Nagu ndha, on hoolimatu jalakdija alati enda
surmas slddi.
Nii seal. Egas meilgi teisiti pole. Meilgi ollakse

enda vastu hoolimatud. Astutakse igal ajal ja igalpool,
nii kuidas tuju tuleb ja meele vilksatab, kdnniteelt
kesktdnavale ja — siis leitakse nii tihtigi muljutud
laip auto alt. Auto pole nimelt ja ainult suurepdrane
veo- ja sOiduriist, ~vaid Uhtlasi ka kohutav tapariist.
Viimane muidugi ainult siis, kui selle ette uisapéisa
joostakse. Ja seda peaks iga kodanik teadma, seda ei
tohiks Ukski jalakdija unustada. Harilikult kirutakse
kanu, hanesid, lambaid ja teisi koduloomi, kes nii ru-
malad, et otse auto ette tormavad. Kuid inimest, kes
sama rumal, ei siuna keegi. On ta jddnud auto alla,
saanud vigastusi vdi surma, siis avaldatakse talle voi
ta omastele kaastundmust ja ajakirjandus — tihti ka
politsei ja kohtunik'— sildistavad autojuhti. Viimane
on alati suddi. Ta ou mdrtsukas. Ja kuigi ta just
otsekoheselt seda pole ja kuigi teda seaduse jargi 0On-
netuses slldistada ei saa, siiski ta olevat olnud ,ette-
vaatamatu“. Véa&hemalt toonitatakse seda igal parajal
juhul.

Ja mis on selle tagajarg?

Rahvas loeb ajalehti, kus kirjeldatakse autodnne-
tusi v@imalikult karjuvates vérvides ja peaaegu alati
autojuhti siidistades, rahvas saab kuulda ka kohtuot-
sustest, millega autojuhti karistatud inimesest Ulesdit-

Spordilennuk on tervikuna kpt. M. joonistuste j&-
rele, suuremalt osalt ka ta enda poolt, valmistatud uleni
puust — riidega kaetud. Harilikust lennukist erineb ai-
nult oma kerge ehitusviisi poolest. Nimetatud lennuk
kuulub Ghepinnaliste hulka.

Moddunud kuul tegi leitnat S. nimetatud lennu-
kiga esimese pikema lennu, kusjuures saavutas Kkiiruse
kuni 80 km. tunnis. Ainsaks paheks lennuki juures oli
asjaolu, et lennuk hdésti kdrgust ei vdtnud.

Nii siis juhtus ka, et kui leitnant S. Lasnamaéelt
alla ranna kohale lendas, ta enam niipalju ko&rgust ei
saanud vOtta, et Gle Lasnamde &are lennata ja tal tuli
maanduda , Kajaka“ juures. Tehes tiirusid Lasnamaée
aerodroomi Umber, lendas leitnant S. Ule 15 km. éara.

Praegu teeb kapten M. oma lennuki juures vasta-
vaid parandusi, et siis jélle katselende teha.

Praegusel ajal, mil lennutehnika teeb maaratuid
edusamme ja meie, nagu Oeldakse, lennuasjanduse tahe
all elame, ei ole loomulik né&htus, et asjaarmastajaid
lennuspordi alal on nii vdhe ja spordilennukite ehitusi
ainult elukutselised lendurid teostavad, Siin peaksid
eeskatt asjast kinni haarama tehnikumi (lidpilased
kui ka tehnika glimnaasiumide ja tédstuskoolide Opila-
sed ja Oppejoud, iga kooli juure vastava organisatsiooni
loomisega, nagu see Saksamaal, Prantsusmaal ja osa-
liselt ka Inglismaal I&bi viidud.

Alguses vdiksid abiks olla ka elukutselised lendu-
rid, kes sellest kunagi ei loobu.

mise eest, rahvas ndeb ka linnatdnavail alati politsei-
nikke autosid peatamas ja nende numbreid dles Kirju-
tamas ning rahva seas tekib arvamine, et tdnav on ai-
nult jalakéija jaoks ja autojuht ou paratamata kurikal-
duvustega olevus, isik, kes kihutab mooda tdnavaid ot-
sides, keda jalle oma autoga vdiks surmata voi vigastada.
Rahvale kasvatatakse niisugune arvamine ja seaduste ja
madaruste andjad ning kohtunikud fikseerivad seda oma
sdidumaarustes ja otsustes. Ja mida karmimad need
maarused ja kohtuotsused, seda aohkem leiab ajakir-
jandus pohjust pasundada ,autoterrorist*. Jark-jar-
gult muutuvad madérused ja karistused karmimaks ja
samas tempos kasvab autodnnetuste arv ning — aja-
kirjandus ,,peab ajaga sammu*“, s. 0. sdimab seda roh-
kem autojuhte. Uks mdjutab teise pedle ja 16ppu sel-
lel rumalusel polegi ndha. Keegi ei pane tdhele, et
veeretades sl autoga lleajamises igakord autojuhi pea-
le, kasvatatakse hoolimatuks koiki jalakaijaid ja seega
otsekoheselt aidatakse kaasa @dnnetuste arvu suurene-
misele.

Sellise tegevuse vili pole ainult hoolimatus tédnaval
liikudes, vaid isegi valearvamine, et tdnavad ja teed on
ainult jalakaijate paralt — voorimehed, trammid ja
autod, eriti just autod, on paratamata pahe, mida salli-
takse seepérast, et ilma nendeta ei saada l&bi. Jala-
kaijal on aga nende kdikide liikumisvahendite korval
eesBigus. Seda kinnitavad ka liikumismé&darused. Meil
ei leidu nendes sfnagi, mis piiraks jalak&ija eesdigusi.
Kullalt aga paragrahve, mis, néiteks autoga liikuja,
tegevusvabadust ja Oigusi kitsendavad. Jalakéijal on
oigus igal tdnaval ning teel ja igal kohal, kus ta heaks
arvab, kdnniteelt ja teeddrelt kesket teed ja tdnavat
hipata ja isegi sinna seisma jadda. Pole kuulda olnud,
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et keegi oleks vdetud niisuguse tegevuse parast vastu-
tusele. Isegi siis, kui kaks-kolm niisugust eesdigusta-
tud kodanikku jaddvad kesktdnavale pikemaks ajaks
oma eraasju jutustama. Meil on Tallinnas terveid t&-
navaid (naiteks Harju ja Viru ning osalt ka Nunne),
mis Ohtuti jalakaijate poolt tédielikult okupeeritakse,
ilma et korravalvur sdrmegi tdstaks. Tal polegi sea-
duslikku pdhjust selleks, sest pole thtki méaarust, mis
piiraks jalgsi liikuva kodaniku eesdigusi.

Auto alla jddmise pdhjuseks ei ole siiski nii palju
kesktdanaval seismine ja jalutamine, kui j&rsk kdnni-
teelt lahkumine ja hoolimatu Ule tdnava minek. Kesk-
tdnaval seisjaid ja jalutajaid ndeb autojuht eemalt ja
seetdttu vOib ta aegsasti kdrvale keerata ehk seisma
jaada. Teisiti on aga lugu siis, kui keegi akitselt hiip-
pab kdnniteelt ta auto ette. Hoiatada, pdorata kor-
vale vdi seisma jaadda on hilja ja — ,jalle vigastas
auto inimese!*, loeme jargmisel paeval ajalehtedest.
Seal on ka vana laul ,po6draselt kihutamisest”, ,hoo-
limatusest inimelu vastu“ ja ,ettevaatamatusest auto
juhtimisel* — terve ,autoterror” téielikult ,paljasta-
tuna“ ja silddlane-autojuht ridade vahele pooduna. Ja-
lakaija, kes enese auto ette hippamisega vigastas, on
muidugi sddtu nagu vastsindinud laps.

Autodnnetuste statistika vélismailt naitab, et suu-
rim osa auto allajddnutest on lapsed ja vanad raugad.
Vist on see meilgi nii. Ja arusaadavalt. Lapsed oma
energia killuses ja vallatuses ei malda vaadata, kas
tdnaval hddaoht lahenemas ja kuigi on, siis usuvad
oma véledusse ja kargavad veel viimasel minutil dle
tdnava — otse auto ette. Vanad inimesed pole veel
harjunud autodega, nad ei saa aru auto kiirusest ega
enese kohmakusest ile tdnava minnes. Tihti on nende
allajddmise poOhjuseks ka puudulik kuulmine ja nége-
mine v8i moni kolmas asjaolu.

Et autode ette ja alla tormavad ka taiesti vaim-
liste ja flusiliste vdimetega inimesed, siis v@ime sele-
tada seda ainult jalak&ijate hoolimatuse, valearvamiste

digile automobilistidele on hésti teada, kuivdrd

kuunalde rikkiminek takistab mootori tédtamist
ja monikord paneb isegi selle seisma. Niisugustel juh-
tudel harilikult kas kiinlad puhastatakse, ilma rikki-
mineku pdhjuste lahema selgitamiseta, v0i jalle vahe-
tatakse uute vastu. Reis ldheb edasi, kuid mone aja
parast jaab mootor jallegi seisma. Kui ennem vdis
mootori seismajaamist seletada kulnalde vanadusega,
mis on aga siis p6hjuseks mootori seismajaamisel uute
kuunalde tarvitamisel?

Harva on kiiinalde rikkimineku pd&hjuseks k-
nalde halb konstruktsioon, materjal vdi valjatéotamine.
Enamasti on siddi autojuht ise. Kiinalde ostmisel
hoolitses ta ainult selle eest, et kiunalde 1abimd6t vas-
taks mootorile, jattes tdhele panemata aga titbi. Kil-
nal voib olla oma omadustelt kdige parem, kuid mitte-
vastavas mootoris annab ta halbu tagajargi. Kiilnalde
ostmisel tuleb aga tahele panna ka tulpi. Naiteks
valmistab firma Bosch Saksamaal ainult 18 mm dia-
meetrile 12 tidpi kidnlaid ja umbes samapalju tulpe
on sellel firmal Ameerika masinate jaoks. Enne kii-
nalde valiku seletamise juure asumist nimetame, et
kidinla pealekruvitava osa pikkus peab vastama 0na-
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ja distsiplineerimatusega. Ei ole ka meil tehtud mi-
dagi selleks, et dpetada rahvast tdnaval liikuma. Meil
Opetataks noori nii koolis kui ka kaitsevdes kodumaad
kaitsma, kuid kellelegi pole tulnud meele dpetada rah-
vale liikumiskultuuri. Ja nii kerge kui see oleks: koo-
lides ohverdada selleks mdni tund aastas iga klassi
kohta, korraldada avalikke kdnekoosolekuid kiisimuse
selgitamiseks, panna hadaohtlikumatele .kohtadele
teedel ja tdnavatel hoiatusi ja valgustada kisimist aja-
kirjanduses. Nii tehakse vdalismail. Seal on isegi suu-
red organisatsioonid, mis rahvale liikumiskunsti dpeta-
vad ja dnnetuste eest hoiatavad. Seda kdike on héddasti
vaja ka meil teha. Peame kasvatama oma rahvast,
distsiplineerima teda ka t&navatel liikumisel. Seda
nduab ikka suurenev autode liikumine ja — nende kim-
nete, vBib olla isegi sadade inimeste tervis ja elu, kes
meil jd&dvad iga aasta oma hoolimatuse ja rumaluse
tdttu autode alla.

Muidugi ei taha meie siin vaita, et vahest ka auto-
juht inimese pealesGitmises pole suudi. On ka hooli-
matuid, vilumatuid ja otsustamisvdimetuid autojuhte.
Tihti on viin ka autodnnetuses sludi. Kuid siidis-
tada alati ja igas 6nnetuses automobilisti, on ikkagi liig.
Raudteeveduri ja trammi juhti ei peeta vastutavaks
siis, kui keegi dakitselt nendest juhitud liikumisvahendi
ette tormab ning vigastusi voi surma saab. Ja ometigi
on nende eest rahvast hoiatatud, raudteede ulekadiku-
del isegi vahid olemas. Milleks siis autojuht on niisu-
gusesse Oigusteta seisukorda asetatud linnupriiks
kuulutatud?

Kéesolevas kirjutises puudutatud kasipius peaks
tulema kdll laiemalt kdne alla. Selleks oleme sellest
kirjutanud. Meil peaks vialismaade eeskujul ka tekki-
ma organisatsioon, mis hoolitseks inimelu ja tervise
eest ja esijoones Opetaks meie jalakdijatele liikumis-
kultuuri. Utleme meelega jalakaijatele, sest automo-
bilistidele 0petavad seda juba liigagi karmilt linnaisad,
politsei ja kohtunikud. Aeg on ka rahvast teedel ja
tanavatel kdndima Opetada.

P. Barth.
raie, kuhu teda kruvitakse. Niisugust kiiinalt né&eme
joonisel 1. Joon. nr. 2. on kilnla pealekruvitav osa

lilg luhike ja ta madal seisukoht kutsub esile hiljaks-
jddmise suiutamisel ja moodustab koha gaaside ja ja-
tiste kogunemiseks, mis halvab mootori t66d ja paneb
isegi ta seisma. Joonis, nr. 3 on kuinla pealekruvitav
osa liig pikk, mispérast kutnal Idheb liig kuumaks ja
siiitamine sinnib ebakindlalt. Ldpuks ei ole kiinla
jahutamine sarnasel juhul rahuldav, mille juures hiljem
peatume.

Kudnal l1dheb tédtamisel kuumaks teatava tempe-
ratuurini, mis vastab tasakaalule soojuse vahel, mis
Uhelt poolt tekib kutnla plahvatamisest ja gaasist, mis
kiunalt jahutab ja teiselt poolt soojusest, mis tema keha
kaudu juhitakse tsilindriseintele ja vdlisele dhule.

Kui elektroodide ja isolaatorite kuumus on joud-
nud 500° C, siis to6tab mootor veel normaalselt. Kui
aga temperatuur veel tbuseb, siis vdib juhtuda, et sui-
tamine sinnib imemise ajal ja plahvatused l66vad kar-
buraatorisse. Ka suur tiirude arv tdstab kuunalde
soojust. Mitte vahema tdahtsusega pole kdrge kompres-
sioon ja viimaks kilnalde jahtumine. Eelpooltoodut ar-
vesse vottes tuleb kilnlaid valida vastavalt tempera-



tuurile, mille juures neil tédtada tuleb. Teiste sbna-
dega ei ole olemas universaalkitnalt, mis oleks kdlbu-
lik koikidele mootori,tiilipidele, vaid iga kord tuleb ar-
vesse vOtta koiki tingimusi, mille juures kilnlal tuleb
tootada.

Hastijahutavai mootoril, vaikeste tiirude arvu ja
madala kompressiooniga, touseb kiinla keha tempera-
tuur kuni 100° C. Sarnane kudnal nimetatakse ma-
dala temperatuuri ehk C kuunlaks. Et saavutada ene-
sepuhastamise temperatuuri, plitakse, et kiiinal imeks
rohkem soojust. Seda saavutatakse isedrase ehitusvii-
siga. Keskmine osa paisub, elektroodid on pealekruvi-
tavast osast dle, isolaatoril on suurem mass, avangu
diameeter alumisel osal on suurem.

Suure tiinule arvuga, suure kompressiooniga ja
mitterahuldava jahutamisega mootori juures kuumeneb
kitnla keha kuni 3500 C. Sarnasel juhul on vaja kor-
ge temperatuuriga kodunalt. Arvesse vottes, et tema
poolt vastuvdetav soojus on mdnikord (leliigne, siis
tuleb see dleliigne soojus kdrvaldada, vastasel korral
tekivad Uleliigsed plahvatused. Sarnase ehitusega k-
nalde jaoks on tarvis peaaegu &8huke vars, elektroodid
peavad olema avause sees, mis aga peab olema véaga
vaike, isolaatoril on véike mass, kuunla keha seinad on
paksud ja pealekruvitav osa on vé&ga pikk. Mootorra-
taste ja vdidusOiduautode jaoks tarvitatakse kuunlaid,
mis on varustatud valisservadega.

Nii tuleb kuinlaid valida mootorite tuupide jargi.
Madala temperatuuri kudnal, kui teda tarvitada suure
tiirude arvuga ja korge kompressiooniga mootorite juu-
res, plahvatab enneaegu elektroodide (lekuumenemise
tottu. Korge temperatuuri kiinal aga, kui teda tar-
vitada véikese kdiguga ja madala kompressiooniga moo-
tori juures, ladheb liig ruttu mustaks, sest elektroodid
ja isolaatorid ei lahe killalt soojaks.

Kilnalde valikul méangib suurt osa jahutamise tin-

»Need ei olnud enam vdidusGitjad, kes rasketel kur-
videl endile surma toovad nagu vahvad sodurid sdja-
vées, kes oskavad sodida, vaid see oli kilm surm, mis
pealtvaatajate hulka tormas*.

Nii iseloomustab ,Corriere della Sera“ hirmsat
dnnetust Monzas, mille tle omal ajal Uksikasjaliselt
seletust andsime. Materassi dnnetusest on vahepeal
palju rddgitud ja kirjutatud, kuid selgust ei saa
siin vist iialgi kéatte, sest vdidusditjat ise ja koiki neid,
kes teda dnnetuse silmapilgul ldhedalt nagid, ei ole
enam.

Kolm erinevat pdhjust arvatakse v@imalikuks @n-
netuse juures. Kokkupdrke vBimalust Forestiga ei pee-
ta praegu enam tahtsaks, Itaalia péaritoluga prantsuse

gimused. Na&it. 1. ja 2. joon. jahtub kiunal tsilindri-
seintes ruttu ja siin on tingimata vaja madala tempe-
ratuuri kiddnalt. 3. joonisel on aga tarvis kdrge tem-
peratuuriga (klunalt, sest siin jahtub ta aeglaselt.

Et kindlaks teha, kas sobivad ostetud kitnlad moo-
torile, tuleb mootor esiteks panna tdie jouga k&ima, siis
eemaldatakse stltamine. Kui plahvatused kohe I8pe-
vad, siis on kutnal hé&sti valitud. Vastasel korral va-
heneb aga mootori jéud ja sunnivad isegi plahvatused
karburaatoris. Kiutnalde valikul tuleb ka arvesse vot-
ta, missugustel tingimustel tuleb tédtada mootoril. Kui
mootor peab t66tama tdie jOuga, nagu vdidusditudel
jne., siis on alati vaja kdrge temperatuuri kidnlaid.
MadesGidul tarvitatav kitnal ei kdlba jalle linnasdidu
jaoks.

Arvesse vottes, et mustaksldinud kiinalde vahe-
tamine on tllikas toiming, siis on soovitav kaasa vdtta
kitnlaid, mis lahevad sdidul Glikuumaks, sest et gaasi
vdhendades vdib kilnlaid jahutada ja nad ei l&he mus-
taks.

Kui péarast kauaaegset kidnla tarvitamist selle
kruvime valja ja n&eme, et isolaator on muutunud
pruuniks, siis vastab sarnane kulnal tdiesti mootorile
ja ta tooviisile. Kui ta on aga mustaks muutunud vdi
nagu Oliga kaetud, siis on mootori jaoks vaja madala
temperatuuri kiinal. Sarnast kontrolli ei saa aga lin-
nas toimetada, sest linnasdidul ei ole kitnlad saavuta-
nud enesepuhastuse temperatuuri. Seepéarast tuleb seda
katset toimetada parast sditu tdie gaasiga.

voidusditja ei ole ise véahematki sellest mérganud.
Spordiala autoriteedid, nagu Vincenzo Florio ja Naz-
zaro oletavad hoopis, et Materassi, pliides katte saada
Foresti, pédras vahe pahemale, ja et seda podrangut
s@iduki enormse kiiruse juures (55 miili sekundis) kul-
lalt ruttu ei saadud korrigeerida. Selle oletuse poolt
radgib ka see, et sdidukid 200 km Kiiruse juures oma-
vad aarmiselt piiratud adhdsiooni ja tegelikult ainult
hiipete viisi maapinda puudutavad, nii et korra vdetud
sdidusuunast raske korvale on kalduda ja é&kiline suu-
namuutmine katastroofini v8ib viia. Seepérast likka-
vad Onnetu Florentiini voidusitja ligemad sdbrad ja
sugulased selle oletuse umber, ja arvavad, et Materassi]
onnetus juhtus kaua aastaid kestnud sudamehaiguse
tagajarjel.
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Asjatundjate poolt on juba niid teiseks nimetatud
oletus vastu voetud, olgugi, et R. A. C. J. ja vdimude
poolt ettevdetud ldbivaatamine seda ei tGestanud. Sel-
lest oletusest tekivad 2 tdsiasja, mis tulevastel vdidu-
sditudel tdhtsuse omavad. 22 puhtraassilise voidusdidu-
auto korraga start (11 Bugatti, 5 Talbot, 4 Ma-
serati, 1 Delage ja 1 Alfa-Romeo), mida juhivad
esimese jargu vdidusditjad, on 10 km pikkusel ringteel,
(olgugi Kinnisel sdiduteel) alati kardetav. Korraga
start ei méangi seal veel nii tdhtsat osa kui tdsiasi, et
22 autot, mis kokku tle 150 km vdivad sdita, 10-ne km
ringteel end jagavad. Mdddasditmine on voimalik isegi
200 km Kkiiruse juures, kui enne seda on ette valmis-
tatud vahemalt 500 m. maa-ala kd&rvalepdiklemisega.
530-meetrilisel vahel vdib aga juhtuda, et auto, millest
tagumine tahab modda sdita, omakorda tahab eelmisest
moodda pddseda, mida tema tagaolev sditja ei vOi ndha.
Seeldbi tekib hddaohu moment, millega peab arvestama.

Aga ka kiiruses eneses leidub hddaohu vdimalusi,
mis tekib eelpoolnimetatud piiratud adhé&sioonist. As-
cari ringrekord 1924. a. ei ole senini veel 166dud. See
téendab, et Monza tee ainult erikordadel v8imaldab sar-
nast kiirust, mille saavutas Ascari, kes tol korral suu-
rel kurvil peaaegu teelt vélja oleks s@itnud.

Tulevastel vdidusditudel peab nii siis tapselt proo-
vima, missugust kiirust vdidusdidutee vdimaldab.

aljude sportlaste ja isegi mdnedes spordiliikumist

juhtivates orgaanides valitsevad vdidusditude
kohta eksiarvamised. Need oleksid arusaadavad, Kkui
nad liiguksid ainult mehaanilise spordi mitteasjatund-
jate keskel, kuid nad on tditsa lubamatud ja isegi kah-
julikud, kui nad levivad auto- ja mootorsportlaste kes-
kel.

VoidusoOitude pea varjukiljeks peetakse enamasti
voistlus-palavikku, millega on tGhenduses enamasti kdik
vdlismaa vd@idusdidud. Mitteausad spekulatsioonid au-
hindadega, elukutseliste vdidusditjatega ja vdistlevate
firmadega; voidusditude organiseerijate halastamatu
ja sidametu dlalpidamine O6nnetuste ohvrite vastu jne.;
kbike seda seotakse voidusditudega ja see kutsub selts-
konnas esile pdlgtuse nende vastu. Teine pdhjendus,
mis sihitud nende vastu, on voidusditude otstarbetus.
.Kes hakkab meie halbadel teedel sditma niisuguse
pdorase kiirusega kallihinnalistel ja 6rnadel masinatel,
nagu seda on voidusdidumasinad. Miks meie piiratud
sissetulekute juures asjata harrastada niisugust Kkal-
list ja mittevajaiist I6bu?“ Selline on harilik arvamine
vdidusditudest.

Aga koik need vaited ei ole pdhjendatud ja kullalt
labi moeldud, sest vdidusditude tehnilisest otstarbetu-
sest ei vOi juttugi olla. Iga uue asja areng kutsub ha-
rilikult publiku seas esile teatava hirmu tema vastu,
teatava protesti.

Autoasjandusel oli tema slnnipéevil killalt vaen-
lasi. Tol ajal seletati, et auto ei saa pakkuda peale
I6bu mingisugust reaalset kasu. Inglismaal andis par-
lament kord isegi erilise ,act’i“ véalja, mis peaaegu
keelas teedel autoliikumise. Isegi Venemaal andis Sim-
birski kubermangu kuberner késu, mille jargi ei toh-
tinud ennem automobiilidel liikuda, kui hobused nen-
dega harjuvad.

Selle lle naerame kill praegugi, kuid tol ajal oli
see automobilismi arengule suureks takistuseks.
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Indianopoli suure voidusdidu ajal peavad Startijad
tegema enne eelproovi, kusjuures nad peavad téendama
kiirust tle 150 km tunnis.

Mote, et vdidusdidust osavdtjatel peavad olema li-
gikaudu sarnased sportmasinad, avaldatakse tulevikus
selles, et vodidusBidu osavOtmiseks luba ei anta mitte
ainult sdiduki kdige védiksema, vaid ka k&ige suurema
kiiruse jargi.

Ka tdsised sportlased tervitavad sarnast vdidusditu
vaimustusega.

Mitte iga vdidusditja ei vOi endale lubada luksust
omandada ostuteel enesele sdiduki. Nii peab ta vdist-
lema sportliselt k6lbmatu materjaliga, ehk ta peab pa-
luma firmasid, kes tdnapdev veel on huvitatud voidu-
sditudest, usaldada talle oma esitus.

Muidugi ei 166 need uue vdistluse katsed kohe igal-
pool labi, kuid hakatakse valmistama uuenduste vastu.

Kui aga spordiabinbud muutuvad tdielikult seesu-
gusteks, kaob autospordi tédstuslik kérvalmaik ja vdist-
lusel startival masinal ei ole muud t&htsust enam Kkui
diskusel, mis nérvilise kdega visatakse 0hku, vdi teibal,
millega hipatakse kdrgust. Autospordil on lootusi saa-
da olimpia méangudele. Vdistlused staadionil, nii nal-
jakana kui see monele ka ndib, on esimeseks sammuks
sarnase hiilgava triumfi poole.

Liikumise Kkiirus on 0ige relatiivne mdoiste. Kui
meile niUd néib, et suurem kui 40 ehk 60 km tunni-
kiirus on praktiliselt tditsa asjatu, siis v8ime julgelt
Oelda, et paarkimmend aastat hiljem kihutame juba
100—120 km tunnikiirusega. Tuletame ainult meele,
et 1895. a. peetud vdidusdidul Paris-Bordeaux-Paris
Uks osavdtjatest — prantslane Levassor — kes tuli esi-
mesele kohale, r66muga seletas: ,See oli pddrane Kii-
rus!  Ma tegin rohkem kui 30 km tunnis!* Praegu,
30 aastat hiljem, paistab meile see r60m téitsa asja-
tuna, sest see on nuud harilik liikumise Kkiirus.

Millega seletada siis, et meie niid sGidame Kkiire-
mini kui ennem? Vahest tehnilise arenguga? Vaiga
0ige. Aga kas on kiiruse areng vdimalik vdidusditu-
deta? Vaevalt, sest need v@idusdidud andsid kdige suu-
rema tduke kiiruse arendamiseks. Tegelikult oli 5—6
aastat parast kirjeldatud juhust Paris-Bordeaux vo0i-
dusdidul 30 km tunnikiirus juba tlhine, vorreldes
80—100 km kiirusega, mida saavutati vdidusditudel.
See asjaolu vdimaldas aga 30 km tunnikiiruse sisse-
paasu ellu.

Peale kiiruse suurt arendamist aitasid vdidusdidud
kaasa nitdisaegse automobiili- ja lennukimootori are-
nemisele. See vdidusditude mootor vbimaldas inimkon-
nale tema suurima unistuse tdideminemise, s. o. 6hu
vallutamise. See vdidusditude mootor v@imaldas tsi-
lindxi mahu suurimat drakasutamist. Sakslased ei oleles
vOinud maailmas6ja ajal nii kergesti juubeldada liit-
riikkide Ohulaevastiku ule, kui neil poleks olnud ,,Mer-
cedes“-mootoreid, mis hiilgavalt voitsid Prantsusmaal
suure auhinna (Grand Prix) 1914. aastal. Vadiks palju
nditeid tuua sellest, kuidas v@idusdidud on arendanud
auto- ja lennukimootoreid, kuid sellest mis oeldud,, ar-
vatavasti jatkub.

Mida dtlesime vélismaa kohta, vdime O&elda tea-
taval maéadral ka Eestis peetavatest vdidusditudest,
Nende peavéartuseks oleks siin heade autosportiaste



kasvatamine. V0idus@itudeta ei oleks v@imalik uksi-
kute autoklubi liikmete saavutuste vordlemine. Miski
ei vBiks rohkem rahuldada sportlast tema murede ja
hoole eest, kui hea koht v&idusdidul.

Peab (tlema, et tingimused, mille juures meil pee-
takse voOidusdite, ei ole sugugi kerged. Teed on. vord-
lemisi halvad: tuleb veed kaua oodata, enne kui kavat-
setud teedevBrk katab meie maad, ja masinad, millel
vOidusdite peetakse, on ndrgad, vdrreldes vélismaa oma-
dega.

Veel Ght kilge tahaks toonitada: kuskil ei saa nii
hésti treneerida ja kasvatada hdid juhte, kui sarnastel
voidusOitudel. Kui meil on tarvis hdid tehnikuid ja
tehnik-insitruktoreid, siis peab meil kdige esmalt olema
héid autosportlasi.

eitsme aasta eest oli auto ametlikult Soon - luk-

susasjaks, sest seaduseandja ei tunnustanud
kunta) autot seaduse vaéariliseks ja maahé&rrad (ku-
bernerid) ning linnavalitsused tegid sellega tegemist
ainult niivord, kuivdrd auto rikkus ,endist head rahu“
inimeste ja hobuste suhtes.

Siis tuli auto ,moodi“. Varem neid oli véhe:
esimese Uleriiklise statistika andmetel oli registreeritud
1922 aastal ainult 1754 autot ja 837 mootorratast.
Jargnevad aastad toovad suure murrangu. 1925 aas-
tal juulis on autosid lilkumas juba 11.034, kuna moo-
torrataste arv oli tdusnud 4032 peale. Kasv viiekordne
kolme aasta kestell Sama Kiirelt on olnud see ka hill
jern.  Ametliku statistika jarele oli registreeritud Soo-
mes ldinud novembris 24.376 autot ja 4290 mootorra-
tast. Praegu on seal umbes 35.000 autot ja mootor-
ratast; viimaste juurekasv ei néita kuigi suurt kasva-
mise tendentsi, eelistatakse autot. Aastas veetakse
keskmiselt niiidse tempo juures Soome, eeskatt Amee-
rikast, 7—8000 mootorsdidukit ja vaikese riigi kohta
on see suur arv.

Autode mooditulek p8hjenes osavale reklaamile ja
headele ostutingimustele. Avar maa, keskmise headu-
sega maanteed ja hore raudteedevdrk soodustavad au-
toliikumise arenemist.

Auto muutus luksusasjast hédatarviliseks liiku-
misvahendiks ka ametlikult. Oktoobris 1922. aastal
anti esimene autoliikumist reguleeriv seadus. See

tdiendati ja muudeti 1924. aastal ja kaks aastat hil-
jem anti uus seadus, mis praegugi maksev. Kogemu-
sed paari aasta jooksul on aga néidanud, et praegustki
seadust tuleks muuta ja tdiendada. Soomes on nimelt
arenenud n. n. autoterror. Inimeste elu on tdnavatel
ja teedel alalises hadaohus ja kokkupdrked autode va-
hel ning autode ja teiste liikumisvahendite vahel on
igapdevaseks ndhtuseks. Joomine ja salaviinamdii-
mine etendab seal juures suurt osa, kuigi Soome on
keeluseaduse maa. Seadus ja maarused on osutunud
sealjuures ebakohasteks, seepérast ongi autoliikumist
puudutav seadus vdetud revideerimisele. Seda tahe-
takse tdiendada mitmes suhtes, naiteks: kaotada maa-
rus, mille jarele Glriauto ei tohi vdtta erilise loata kau-
gemale 25 kilomeetrit kiiti; lubada liikumist ka auto-
dele, milliste pidurid maksva seaduse nduetele ei vasta
(nagu néiteks uued ,,Erskine“- ja ,,Ford“- autod) ; ko-
vendada karistust nende kohta, kes joobnud olekus ehk
parast seda, kui neilt luba &ra vdetud, autot juhivad;
anda tdpsemaid ja ndudlikumaid maé&rusi taksiautode
ja autoliinide liikumise kohta; piirata taksoautode ja

Huvitav on tdhendada, et maailmasdja alul orga-
niseeriti esimene Vene sdjavde mootor-vdeosa, mis koos-
nes peaaegu ainult autosportiastest, kes asetati rekvi-
reeritud masinatele.

Loomulikult ei tohi liialdada Uheski klsimuses, ja
nii ka vdidusditudes. Nagu niid juba ka Saksamaa
Opetab, ei tule liig suurt réhku panna vdidusditude
saavutustele ja ainult nende jaoks arendada automobi-
lismi. Vd&idusditude peasihtideks on ja peab jaama:
autoehituse arendamine ja heade sportlaste kasvata-
mine.

Ldpuks olgu veel tdhendatud, et h&daoht vdidusdi-
tudel ei ole ka suurem Kkui teistel spordivdistlustel,
néit. ujumisel. Kdige paremini tdendab seda statistika,
mis nditab vdrdlemisi véhe auto ohvreid.

autoomnibuste arvu jne. Seaduse muutmine ja tdien-
damine sihib siis kahes suunas: kaotada autoterror
ja viia voistlus autoliikumises tervele alusele.

Et seadus tiksinda, olgu see kui ajakohane ja karm
tahtes, ei suuda parandada seisukorda, sellest saadakse
Soomes véga hé&sti aru. On vaja tdsta n. n. autokul-
tuuri, on vaja nouda juhtidelt rohkem, mitte ainult
tehnilisi teadmisi, vaid ka kdrgemat moraali ja ees-
k&tt suuremat vastutustunnet. On tarvis viia auto-
juhid ja -omanikud arusaamisele, et auto pole méngu-
riist, vaid tildkasulik ja Ghtlasi vdga hadaohtlik liiku-
misvahend.

Ka tuleks kovendada seaduse ja maéaruste jarele-
valvet, ja vaja ametisse palgata liikumist juhtivaid ja
kontrollivaid politseinikke. Autokoolide ja -kursuste
tegevus ja Oppekavad tahetakse vdtta revideerimisele
ja Uhtlustamisele.

Et autoomanikud ja -juhid ning autosid kasutav
rahvas aru saaks uuenduste tarvilikkusest, selleks on
mdjunud peamiselt jargmised asjaolud:

Kuni 1925—26 aastani ei olnud madrgata senistel
autoliinidel ja ka maal liig suurt autode arvu.
Sditmine oli siis korralikum ja autod paremas korras.
Saadi aru, et kui vaja autoga tOsiselt ari teha, siis on
vaja voOtta klsimus soliidsemalt ja rajada &ri parimate
autode ja pikema aja peale. Et kergemeelselt autode
ostmist ja nendega spekuleerimist takistada, otsustas
Autokaupmeeste Uhing nduda, et auto ostmisel tuleb
maksta Vs hinnast kohe ja ~/z luhikese aja jooksul.
See silindiski esialgu.

Kuid siis tekkis autokaupmeeste vahel &ge vdist-
lus ja mdned neist hakkasid miima autosid peaaegu
ilma mingisuguse ké&sirahata ja mitmeaastaste jarel-
maksutingimustega. Nuudd avanes tee igal rikastuda

tahtjal. ,Osteti“ autosid — peaasjalikult odavaid —
Oige viéikese kdasirahaga ja asuti teenima. Teenistus
oligi hea nii kaua, kui autosid oli vdhe. Autode arvu

suurenemine tdi aga spekulatsiooni ja vdistluse. Auto-
liinid téitusid viletsatest autodest, sest igaliks katsus
autost imeda ilusa summa, andmata sellele midagi
peale bensiini ja 0li. Sdideti nii kaua, kui auto lagunes
teel vdi lendas rikete tdttu kraavi. Siis osteti odavalt
uus asemele. Korralikust litkumisest ja sdiduplaanidest
ei peetud kinni, sest tagavaravankreid ei olnud. Koige
selle all kannatasid autotarvitajad.

Autode arvu suurenemine vé&hendas teenimisvoi-
malusi. Tagajarg oli see, et mdnedki autoomanikud
ja -juhid hakkasid otsima korvalteenistust, ja seda
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vOimaldasid salaviinakauplejad. Nii muutusid autod
mitte ainult ranniku vaid ka sisemaa linnades piiri-
tuseveo- ja joobnute liikumisvahenditeks. Tekkis eel-
poolmainitud autoterror. See kuulutas moraali lan-
gust ja surma kaaskodanikkudele.

Mis rahvast kdige rohkem autoliikumisel arritas, oli
tahendatud korralagedus. On tarvis ainult tuletada mee-
le, et Soome tuhandetes jarvedes liiguvad tuhanded lae-
vad kindlate sGiduaegadega. Nende sdiduaegadega koos-
kdlas peavad todtama ka autoliinid. Kui see puuduliku
autokorralduse tottu ei stinni, siis kasvab rahulolematus
autoomanikkude ja autoliinide vastu. Uldkasu, rahva
huvid nduavad parandust, kindlamat korraldust.

Seisukorra vildakusest on saanud ka aru autolii-
nide pidajad. Nad tulid hiljuti Helsingis kokku ja ot-
sustasid luua Uleriikliku autoliinide omanikkude thingu
vOi liidu ja selle abil asuda asja korraldamisele. Eri-
list rohku tahetakse panna sisemisele distsipliinile.

aailmarekordiga kroonitud autode seas vdistlevad

praegu kolm kuulsust kiirsdidus: inglased kapten
Malcolm Campbell, major Segrave ja ameerik-
lane Ray K eech Ldinud aastal paasis Campbell
kord rekordi omanikuks, kuid varsti tuli ta kaasmaa-
lane Segrave ja vOttis ,,Sunbeam®“-autoga ,Napierilt*
rekordi &ra . Segrave rekord ei pusinud ka kaua, sest
Campbell laskis ehitada uue vodidusdiduauto ja saavu-
tas sellega 333,01 km kiiruse, mis uueks maailmarekor-
diks.

Inglaste kiiruse rekordid ei meeldinud ameeriklas-

tele — tahab ju Ameerika ja ameeriklased olla koigil
aladel esimesteks terves maailmas. Et inglaste
maailmarekordi lida, selleks ehitati tdnavu eriline
36-ttsilindriline ,,Triplex-White* vdéidusdiduauto.  Sel-

lega sOitis ameeriklane Keech suvel Daytona Beachil
Floriidas 334,022 km. tunnikiiruse, mis praegu maail-
marekordiks.

NUdd on aga major Segrave teatanud, et Keech’i
rekord kauem ei pisi, sest varsti tahab ta soita Ulle
400 kilomeetri tunnikiirusega. Selleks on tal ehita-
tud eriline auto, mille juures on vdetud arvesse samad
tingimused, mis maksvad lennuki ehitamisel. Ja need
on kere suhtes jargmised: (kere peab olema eest terav,
et see kergemini 6hust l&bi tungiks; see ei tohi olla
kdrge ja selle kiljes ei pea olema midagi, mis takis-
taks ©Ohu vastu porgates Kkiirust, ja viimaks: tagant
peab kere olema sigari-kujuline, et kiirel séidul auto
taha ei tekiks vakuum (6hust tihi ruum).

Ja see ongi hiigla-,sigar“! ,Ninast* kuni ,saba“
tipuni on 8 meetrit! Kdrgust aga sellel peletisel on
kdigest 1,14 meetrit, arvatuna maast kuni kere kohani.
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Soovitakse ka riigivdimudele abiks olla autoliikumise
reorganiseerimisel.

Késikdes eelmise liikumisega on ka provintsi auto-
omanikkude liit esinenud ndudmisega, et autode mak-
sustamine peaks siindima, mitte mootori hobusejéu alu-
sel nagu praegu, vaid selle jarele, kui palju ja milleks
autot tarvitatakse. Liiniautode ja pdllumajanduses
tarvitusel olevate mootor-veoriistade ja -sdidukite pealt
tuleks makse alandada, sest neil on rahvamajanduses
tohutu tdhtsus, seepdrast pole dige seada neid ko&rvuti
teiste mootorvankritega maksustamise suhtes.

Nagu eelolevast liuhikesest kokkuvdttest selgunud,
on Soomes olemas vdimas liikumine autoasjanduse re-
organiseerimise eesméargiga. Et meil ka tekkimas

uuendusi autoliikumise alal, siis pole huvituseta jél-
gida, mis sunnib sealpool Soomelahte. Selleks eelole-
vad read. A. V.

Rataste vahe pole ka védga suur, ainult poolteist meet-
rit ja telgede vahe on neli meetrit.

Teiseks isedrasuseks on Segrave auto mootor. See
on 12-tsilindriline ,Supermarine-Napier®, ehitatud sama
mootori eeskujul, millega inglise leitnant Webster vdi-

tis 1927. a. ,,Schneider“-lennuvdistluse, saavutades en-
nekuulmatu kiiruse — dle 500 km. tunnis! Tsilindrid
on kolmes osas, & 4 tsilindrit. Iga tsilindri mahutus
on 24 liitrit. Tsilindritel' on veel oma isedrasus — kol-

vid on nimelt vaiksema labim66duga kui tsilindrid, ni-
melt 130 mm. 140 vastu. 900 h. j. mootor arendab Kii-
rust, mis vordne 6\2 km. minutis. Terve mootor kaa-
lub 500 kg.

Proovisditudel on Segrave uus auto, saavutanud
esimese kdiguga 130, teise kédiguga 270 ja kolmanda
(suurima) kaiguga 400-kilomeetrilise tunnikiiruse!
Suhe mootori ja kdigurataste vahel on aga jargmine: 1.
kdilk 1:1475, 2. kdik 1:2195 ja kolmas 1:4470. Teoreeti-
liselt peaks Segrave auto oma kdikudele vastavalt lii-
kuma 1. kdigus 147,55, 2. kédigus 219,5 ja 3 kdigus 447
kilomeetrit tunnis. Segrave usub, et ta auto vdib moo-
tori maksimaalse Kkiiruse juures saavutada 470 km.
tunnikiiruse. See oleks peaaegu sama suur kui suurim
lennukiga saavutatud Kiirus.

Kuid juhtida maapinnal kihutavat autot 400 km.
kiirusega ou palju raskem ja h&daohtlikum kui lennuki
juhtimine sama kiirusega . Ohus pole karta kokkupdr-
keid ega sOiduk pole (thenduses maapinnaga. Segrave
auto kiirus on 6V2 km. minutis. Rattad teevad samal
ajal 2300 ringi. Ohu surve juhi vastu (kuigi ta kaits-
tud) on nii suur, et see segab ndgemist. Juba 250 km.
tunnikiiruse juures ei suuda ndha juht enam mingit



Uksikasja. Kdik holjub ja variseb ta ees. Kui Kkiirus
suureneb — utleme kahekordseks — siis on maa, 8hk
ja soOidutee kdik segi, kus Uks I6peb ja teine algab, seda
juht enam ei tea. Et korvaldada seda kiirusest tekki-
nud optilist raskust, selleks on Segrave varustanud
oma ,hiiglase” teleskoobiga, mis asetatud nagu vaike
suurtikk mootori kattele, otse juhi silmade kohale.
Selle suurendava pikksilma abil on tal vdimalus pare-
mini néha.

Segrave auto kaalub 2% tonni. Kuigi raske, on
auto tasakaalustamisel vdetud siiski arvesse niigi vaike
asjaolu, isegi ka juhi kaal. Seni on harilikult juht is-
tunud Uhel voi teisel pool — Segrave autos on aga juhi
iste keskel ja vdimalikult madalal.

Edasi on erilise seadelduse abil korvaldatud esi-
meste rataste vdnkumine, sest nende stabiilsusest ri-
pub kdik — kdigepealt juhi elu. Siis pidurid. Saa-
vutades 400—500 km. tunnikiiruse liigub Segrave auto
edasi nagu hiigla-kuul vdi nagu torpeedo, ja inertsia,
mille see saavutab 2—3 km. kihutamisel, voib viia selle
kiimnete kilomeetrite kaugusele, finishist edasi. Hiig-
lase ile valitsemiseks on siis vaja vastavad pidurid.

Segrave auto ja koik selle tiksikosad valmistati ing-
lise inseneride poolt suurimas saladuses. Nuud alles,
kui auto valmis ja kui sellega tehtud juba proovisdite,
anti maailma ajakirjandusele (ksikasjad teada. Siin
oleme toonud neist tdhtsamad.

Tuleva aasta veebruaris kavatseb Segrave — ar-
vatavasti Daytona BeaclTil, Floriidas, Uhisriikide la4-
nekaldal, kus mere rand kdva, tasane ja lage kimnete
kilomeetrite pikkuselt — endist maailmarekordi purus-
tada ja uut saavutada. Ta usub kindlasti vdita 400 km.
tunnikiiruse — loodab veel Lohkemgi saavutada.

L8puks vdiks siin kisida: kellele on niisugustest
autodest ja kiirustest kasu? Vastuseks antakse: Au-
totehnika arenemisele on vdidusGiduautode ehitamine

Maailma autotoodang oli 1927. aastal immarguselt
17% vdrra eelmise aasta omast vaiksem, produtseeriti
nimelt umbes miljon jouvankrit vdhem. 1925. aastaga
vorreldes oli 1926. a. toodang 2,9% vdrra suurem. 1925.

aastal valmistati maailmas 4,892,671 jdouvankrit —
1926. a. 5,032,692 — ja 1927. a. 4, 152, 267 mootorsdi-
dukit Need arvud jagunevad Uksikute maade vahel

jargmiselt (viimased arvud pole veel tapselt kindlad) :

tarvilik, sest nende abil Opitakse tundma materjali
otstarbekohasust ja vastupidavust, leitakse uusi aja-
nduetele vastavaid konstrueerimise viise ja vdidusdidu-
autode abil proovitakse kdike, mis hiljem vdetakse ha-
rilikkude sbidu- ja veoautode juures tarvitusele. Kiirus
on seal tingimata tarvilik, et selgusele jouda, kas ma-
terjal peab vastu ja kas konstruktsioon otstarbekohane.

Asjal on muidugi ka sportline tdhtsus. Inimene
pole kunagi seni saavutatud suurima Kkiirusega rahule

jaanud. Endise kiiruserekordi vditmises on midagi he-
roilist.  Seal vdistleb mees masinaga mehe ja masina
vastu. Molemad, nii mees kui ka tema masin, on taht-

sad tegurid. ,,Meie— mu lennuk ja mina“ — on koi.
Lindberghi raamatu nimeks, mille ta kirjutas oma
Atlandi lennu puhul. See nimi Gtleb kéik. Kuigi ma-
sin on kdigepealt, siiski on see mehe ehitatud. Ja ma-

sinasse on iga ehitaja pannud oma parima tehnika ja
teaduse alalt. Ja siis juhtimine! Jdlle paneb masi-
nat juhtiv isik vélja kbige parema, mis tal nii psih-
holoogiliselt kui ka fudsiliselt vdimalik. Juhi vdimed
on edu saavutamisel siiski vdga tdhtsad. Vadistluses
saavutatakse edu.

Aga kas see tasub end? Autode ehitajale kill
mitte, sOitjale tihtigi surmaga... Kuid hea &nnega
vdib rekordi saavutanud voidusditja ka aineliselt hasti
tasutud saada. Nii sai praegune ,maailmameister
Ray Keech sir Charles Wakefieldi 1000 naelsterlingit
auhinnaks ja 1000 naela aastas seni kaua, kuni tema
poolt pustitaud rekord pole purustatud. Peale nende
summade sai Keech ka mujalt auhindu ja suuri summa-
sid, nii et aineliselt see vahest ka tulutoov juhile. Kuid
hadaohtlik on see elukutse — tuletame siin meele Look-
harti surma Ameerikas ja Materassi po6rutavat onne-
tust Monzas. Mdlemad Onnetused sundisid tédnavuse
suve kestel.

Kuid vd@istlus meeste ja masinate vahel kestab edasi
— peab kestma — seda nduab elu ja tehnika areng!

Oma autode ja nende osade eksporti suurendasid
1927. a. Uhisriigid, Inglismaa, Saksa ja Tshehho-Slo-
vafckia — viimased kaks isegi 100% vorra. Ameerika
artoloodangu vdahenemine oli 1 a. tingitud suurelt osalt
Fordi vabrikute seisakust, mille p6juseks omakord uuele
tudbile uleminek.

Teiste maade 1927. a. toodangu suhtes voiks siin jarg-
mist mérkida:

A ustria Sodidukite koguarvust valmistas firma
Steyer 82% (5000 sdidukit). ,,Austro-Daimler” tegi
800 ja teised vabrikud vdhem.

Belgia. Valmistati 2000 ,Minerva“ autot ja
»F. N.“ autosid 1500. Toodang Uldse vaike — ainult
mainitud kaks firmat leiavad ostjaid.

Tshehho-Slovakki a. Praaha valmistas 3500,
»Skoda“ 2000 ja , Tatra“ 2150 autot. Teised vabrikud
vahemal arvul. Autotodstus areneb siin joudsalt .

Taani. On ainult Gks autovabrik — ,,De Forende
Automobil-fabriker“ Odensee linnas. Toodang vaike.
Valmistatakse peaasjalikult omnibusi ja raskeid veoau-
tosid.

Prantsusmaa.

Suurim autovabrik on ,,Cit-

roen“ (75.000) ja teiseks ,Renault* oma 50.000 auto
toodanguga . Esimene neist mids vélja 40% toodangu
Gldarvust. ,Peugeot® valmistas 24.000 jduvankrit.

Peale nende on 8 vabrikut, mis valmistasid kokku
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30.900 sdidukit ehk 16% iildarvust. Uldse on Prant-
susmaal Ule 100 vabriku, mis valmistavad autosid.
Toodang on stabiliseerunud viimase kahe aasta jooksul.
Autode eksport oli 1926. a. 54.675 ja 1 a. 46.840 s@idu-
kit — peale nende autoosad, mis veeti valismaale kok-
kupanemiseks

Inglismaa. Kuulus ,Morris“ valmistas 60.000
— ,,Austin® 35.000 — ,,Singer* 11.000 — ,,Clyno“ 9.000
— ,Rover* 6.000 — ,Standard“ 3.000 — ,Humber“
3.000 ja — ’,Daimler* 3.000. Teised 36 autovabrikut

valmistasid kokku 31.920 jouvankrit. Veoautosid ja
omnibusi valmistas ,,Morris* — 10.000, ,Leyland“ —
2500, ,,Dennis“ — 2500, ,,Albion* — 2000, , Thornyc-
roft* — 2500 ja ,,A. D. C.“ — 3000. Eksport suundus
asumaadesse jo dominioonidesse.

Ungari. Autotéostus seisab peaasjalikult mu-
jalt sisseveetud osade kokkupanemises. Valitsus kavat-
seb hakata kaitsma oma maa autotfOstust seaduste ja
médruste abil.

Itaalia. Autodest valmistas ,Fiat* 80%. Teis-
test autodest vdiks mainida ,,Lancia*“ (2000), ,, Ansaldo“
(1000), ,Citroen“ (1000) ja teised. Vdljavedu langes

£illcumine

Ristteede kiisimusele avaldab ,,La Vie Automobile®
mdne ettepaneku, mis lugejate poolt saadetud.

I lahendus: Varjatud tdnavakaanaku sisse- ja
valjasdidu ees kdrvalepdikamine, umbes sel viisil, et
sdiduk W, mis peatdnaval sOidab, kergelt peab kd&rvale
poérduma, et V, mis kdrvaltdnavalt tuleb, l1abi saaks

sdita. Signaali kuuldes vdib W sellega arvestada, et V
pahemale keerab, et peatdnava ké&anakut kaks korda
votta.

Il lahendus: Paralleelselt peatdnavale ja tema
keskkohale on tehtud kindel v@i liikuv vahe, mis ei lase
sdidukitel ristleda. Keskel on tal signaalruut (66sel
valgustatud punktidega), et koik sdidukid, nii peatéa-
naval kui ka risttdnavatel tulevad, méarkaksid seda.

Sdiduk V, mis tahab sdita risti peatdnavat, on sun-
nitud méned meetrid piki tdnavat sditma. Et liikumist
kindlustada, ei ole tal véimalik sdita teist teed, vaid tal
tuleb jaada sel kohal vdahe madalamal asuvale tdna-
vale (umbes kdnnitee kdrgusel).

Natuke edasi, V juures, saavutab ta alles peata-
nava korguse ja alles siis vdib ta sdita risti iile selle.

Vanker W, sdites piki peatdnavat, ndeb sligava-
mal, ndos sOitvat masinat, jarelikult on ta juba auto-
maatlikult teada saanud, et see tahab ristleda, ka siis
kui ta ise signaali ei anna.

1 a. esimest korda pérast sdda. Siiski oli see 65% uld-
toodangust.
Jaapan. Ala on uus. Vaikest toodangut sub-

sideerib s@jaministeerium.

Vene maa Tehakse pingutusi autotfdstuse suu-
rendamiseks. Ldinud aastal valmistasid , Arno“ ja
Jaroslavi' vabrikud suurima osa toodangust, mis seisis
peaasjalikult veoautodes ja omnibustes. Hiljuti alus-
tati ka kergete ,,Naimi“-autode valmistamist.

Hispaania. Toodangust kuulus umbes 71%
kuulsale ,Hispano-Suiza“ vabrikule. Autot6dstus sei-
sab valitsuse erilise kaitse all.

Rootsi. Autotddstus on Kkiire arengu ajajargus.
See on hasti populariseeritud ja kapitaliga kindlusta-
tud.

Lei-
nagu

Helveetsia. Todstus on vdrdlemisi vaike.
dub siiski mdningaid hdasti tuntud automérke,
»Martini“, ,,Pic-Pic“ jne.

Uldse naib olevat elustamas maailma autotoodang.
Arvatavasti Uletab see tdnavu kd&ik senised saavutu-
sed — tduseb tdendoliselt Gle viie mil joni!

ja zislieed.

Méarkus: tdnavasiivendamise asemel vdib, néit.,
lihtne telliskividest kdi'gendus luua, mis sisses@itvat
masinat takistab risti peatdnavat s@itmast. Kuid igal
juhusel peab selle eest hoolitsema, et lahutatud téna-
vajagu oleks vaba igasugusest sdidutakistusest (lhtki
kaitsepuud sdidetaval osal, Ghtki kivihunnikut jne.).

Il lahendus. Risttee keskkohas olev post kannab
teatud kdrguses metallist vOi teist peeglit 45° all, nii
et sbidukid, mis ristteele lahenevad, madrkavad uksteist
oma helgiviskajate valguse vastupeegelduses..



aheksas Monte Carlo Rallye (kokkusdit) on mdod-

das. See dpardus umbes veerandile kokkusditja-
test. Pdhjuseks lumi, torm ja jd&, mitte ainult siin Bal-
timail, Ida-Preisimaal ja Poola koridoris, vaid ka P&hja-
Shotimaal ja isegi BalkaniL Euroopa autosportlased
avasid Monte Carlo Rallye’ga 1929. aasta autohooaja
Euroopas, kuid taevataat avas samal ajal oma tuulte
ja tuiskude laod ja puistas lund maapinnale niivdrd,
et sOidust midagi ei tulnud valja, sest-90 osavdtjast
joudsid pérale suurte vintsutustega kéigest 24.

Riiast pidi sditma vdalja 21 autot. Soitis aga ainult
14. Teised, kes sealt pidid alustama sditu, jaid kinni
lumme Poolas ja mujal Kesk-Euroopas. Seega algas
sdit Riiast juba Gnnetuste ja takistuste t&he all.

Ja sdit ise? Meile kirjutavad sellest pdrgusdidust
need, kes selle tegid kaasa meie autoklubi spordikomis-
joni esimehe, hr. Johansoniga. Toome nende Kirjel-
dustest siin kokkuvdtte.

Hr. Julius Johansoni isdit Monte Carlosse algas
Tallinnast. Ta lahkus siit 17. jaanuari hommikul kell
%9 ja jargneval Odl kell 12 oli ta juba Riias. Sdit
sinna ldks P&rnu kaudu. Lumi teekonna esimesel eta-
pil sditu ei takistanud. Valga tolliamet selle vastu pi-
das kinni tervelt kaks tundi! Ka kompliment omaette!

Kardetavamaks vdistlejaks teiste hulgast pidas hr.
Johanson saksa kuulsat v@idusditjat Caracciolat, kes oli
«aabunud Riiga kolme auto ja abimeeskonnaga. Ja
viimase tahe oli sdita mitte Johansoni ees, vaid taga.
Ja mis siis slndis, kui vdistlejad olid lahkunud Riiast
lumetuisu ja elagu-huuete saatel, sellest eelpoolmaini-
tud kaasasditjad Kkirjutavad muu seas jargmist:

SOit algas kenasti hirmsa lumetormi ja tuulevin-
gumise saatel. See ei teinud meile aga muret, sest meie
auto jooksis hasti. Leedu piiril kuulsime, et enne meid
Riiast valjasditnud autod on meist ainult moéned minu-
tid ees. Vaevalt olime piiripunktist lahkunud, kui meie
taha ilmus Caracciola oma ,Wandereri“ ja kahe abi-

auto saatel. Ta pidi W2 tundi parast meid Riiast lah-
kuma — kuidas ta nddd siia sattus? Vist ou ta las-
tud kohe meie kannul valja? (soitis valja 10 minutit
parast Johansoni véljasditu! Toimetus.)

Teed on sirged, lumi suuremat ei takista ja Kiirus
vastab umbes 80—90 km tunnis. Moddub tund aega.
Caracciola pusib kaugel meie kannul. Ta ja&ks kind-
lasti palju kaugemale taha, kuid kéva lumetuisk ei vGi-
malda, kiiremat sOitu. Siis aga thest kdrgest maest al-
lakihutamisel tabas meid esimene &pardus. Suure hoo-
ga tormas meie ,Buick® ligi paari meetri korgusesse
lumehange. Tuline mootor sisises lumes nagu I6hkine
katel. Ronisime, kuidas saime, autost vdlja. Viima-
sest paistis vdlja ainult katus ja tagumine ots. Ei
jd&dnud muud dle, kui kruvida lahti kaasav@etud labidad
ja hakata, kaelani lumes seistes, ,Buicki“ vdlja kae-
vama. See polnud kerge t66, sest tdini tungiv kilm
tuul, tuisk ja pimedus ning muidugi ka paiks lumi, ta-
kistasid kaevamist. Higistasime umbes kaks tundi ja
siis oli ,Buick” teel, nagu laava alt véljakaevatud
muinsusasi. Meie &dpardus oli aga vd@imaldanud Car-
racciolale ja veel teistele ta kannul sditjatele meist
modduda. Uuesti teel, algas kihutamine. Tahtsime
vlita tagasi kaotatud aega —anuud oli kiirus juba ligi
100 km tunnis!

Kuid see I8bu ei kestnud kaua. Mdnikimmend Kki-
lomeetrit edasi ja siis jalle ,stop“! Seekord takistas
sditu mootori kitnlad, mis millegipdrast streikima hak-
kasid. Pane auto tee aarde ja hakka tagavarakiin-
laid otsima! Ja seda tolle kohutava tormi ja tuule
kdes keset lagedat Leedumaad ning kottpimedas. See
voOttis rohkem aega kui kiitinalde vahetus harilikkudes
oludes. Poolteist tundi kestis jélle see pdrgulik rabele-
mine streikiva mootoriga. Siis aevastas mootor ja hak-
kas vurisedes kd&ima. Huppasime autosse, nii kuidas
keegi sai ja varsti oli meil jalle maksimaalne Kiirus.
Autos olid aga koik segamini nagu mdne riigi ministee-

Lati autoklubi poolt korraldatud dinee Monte-Carlo sdidust osavdtjatele.



Riiast valjasoidul.

riumi asjaajamine — seal olid segamini labidad, pea-
lisriided, tekid, reisukohvrid, todriistad, toidupakid ja
jumal teab mis veel. Ja neid korda seada selle kiiru-
sega kihutades oli véimatu, katsu aga koigi kimne k-
ne j-a hammastega kusagilt kinni hoida, muidu lendad
autost valja! Halastamatult surub Johanson gaasi pe-
daalile ja ,,Buick* teeb 0dudseid huppeid, just kui ta-
haks iga silmapilk teelt thele voi teisele poole kraavi
lennata. Tauroggemi kohal kihutasime moddda juba vii-
masest eelsditjast Peter Bon’ist oma , Fiatiga*“.

Tilsitis kohtame monokliga inglase, mr. Leveretfi
(,Arrol-Aster”), kes teeb meid nahes suured silmad.
Ta oli just parajasti kadte ja jalgadega sakslastele se-
letamas, et eestlased kusagil sadade kilomeetrite kau-
gusel lumes kinni v&i kraavis ja et nad enne.nédalat
siia ei joua — kui Uldse siia jouavadki. Meie aga oli-
me siin ja seda ei imestanud ainult inglane. Viimane
pistis kohe minema, kui oli veendunud, et meie ise oli-
me, mitte meie draeksinud hinged. Peagi oli meil Til-
siti piirivormaalsused klaaritud ja edasisdit. algas.

Tilsitis saime kuulda, et Caracciola on sealt labi
sdithud umbes tund aega enne meid ja niid tahtsime
jouda iga hinna eest ta kannule. Ja saime kah! Aga
millistes tingimustes?! Kohati oli kiirus vist tle 100
kilomeetri tunnis. Keegi meist ei lausunud teisele so-
nagi, koikide pilgud olid p6drdud ette ja ndagu pdnevu-
sest moonutatud. V0is ju oodata iga silmapilk kraavi
lendamist ja — sel puhul poleks surm ka kaugel...

Enne Konigsbergi saabumist mdddusime mr. Leve-
retfi ,Arrol-Asterist“. Kdnigsbergini oli aga veel paar-
kiimmend kilomeetrit, kui meid tabas hirmus lumetuisk.
Lund tuli kohutava hooga nii tihedalt, et kahe meetri
peale ette ei ndinud. Tempo muutus aeglasemaks —
veerand tundi ja kilomeeter. Kui nii edasi laheb, siis
oleme juba habemikud enne kui Monte Carlosse jéuame
— Keerles peaajus. Lumi teel on paks ja pehme. Eda-
siminek muutub igal silmapilgul raskemaks. Seisak
seisaku jarele ja igakord likka ,Buicki“ enda venita-
miseni ehk kaeva teda rutuga lumest vélja. Siis veel
iga natukese maa tagant moni auto pdigiti teel. Just
kui kiuste! Aita esiteks neid ja katsu siis ise edasi ra-
beleda. Kahest ,Rallye“-autost Olime moéddunud, kuid
see oli vaike lohutus. Caracciola ja teised, kes varem
olid 1abi sditnud, paasesid vist lumetuisu katte sattu-
mast.

Meie saabumine keset mdllavat tuisku Konigsbergi
oli sakslastele Gllatus. Nad ei uskunud, et keegi saab
sellise ilmaga autoga edasi. Riiast Kdénigsbergi oli meil
kulunud 9 tundi 40 minutit, kuid Gieti olime, kui ainult
sdiduaeg arvestada, sditnud selle maa 6 tunniga. Ca-
racciola aeg oli aga olnud @ tundi 45 minutit.
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Olime siis 11-nes aja suhtes. Kuid see ei kuulu-
tanud veel kaotust. Ja julgelt kihutasime edasi. Tee
oli niid parem, kuigi lumi tegi takistusi. Tahe Ca-
racciolale kannule asuda, ei anna meile rahu. Ja varsti
saimegi jarele. Umbes 7—10 kilomeetrit Konigsber-
gist edasi seisab terve karavan autosid meie ees. Ja
Caracciola oma abiautodega karavani eesotsas. ..

Kui Johanson karavani ees ndgi, kihutas ta edasi
niisuguse poddrase hooga, lumi tuiskas dileni lle auto.
Ei nédinud ette ega ka taha midagi, enne kui meie
,Buick” viimaks j&i seisma. Olime tulnud kui mingi-
sugune koletis lund dhku paisates ja jddnud karavani
keskkohale lumme kinni.

Meie tulekul olid karavanis olijad agarasti t66] oma
autode lumest valjakaevamisel. Meie tulek aga pani
t66 hetkeks seisma. Imestuti, mis pOrgumeteoor sealt
lund tuisates moodda lendab? Tegelikult olime aga tul-
nud lume all. ..

Niud olime aga koik samas hukatuses.
saanud edasi ega tagasi.

Istusime autos tikk aega ja vaatlesime, kuidas Ca-
racciola mehed labidatega teed oma peremehele rooki-
sid. Arutasime seisukorda. Jddda sligavasse lumme
Caracciola taha sditma — sellest ei oleks mingit kasu,
sest ta ,Wanderer* on meie ,Buickist“ palju kitsam.
,Mo6dda — iga hinna eest!* — on meie otsus. Johan-
son vdtab hoogu ja jalle tormame lume kallale, mis
paiguti kaks meetrit kdrgete hangede kujul meid takis-

Meie ei

tab. Jaame kinni — taganeme — uuesti hoogu ja —
uuesti kinni!  Liigume nagu j&&murdja endale teed
tehes. Ainult mdni kilomeeter tunnis — kiimme tundi!

Kord jaime karavani ,puhkama®“. Ees oli kimme au-
tot — taga kolm. Meie katsed karavanist méoda sdita
olid teinud eessditjale Caracciolale tdsist muret.

Ja nii tuligi, et Uhel meie katsel mddduda, pdo-
ras uks karavanis Olvatest autodest, vist Caracciola
kasul, end meie ette pdigiti. Pidime kdrvale keerama
— aga sattusime stgavasse lumme. Meie aga vandu-
sime tasa-pisi ja kaevasime ,,Buick’i“ kraavist teele.
NUud olime jalle karavanis viimased.

Né&hes, et meid karavanist modda ei ilasta, jdime
Uhe mée otsa istuma ja vaatlema, kuidas sakslased -en-
dale teed teevad. Istusime umbes -tund aega ja oota-
sime juhust. Meie plaan oli jargmine: kui karavan on
joudnud vastasoleva madae keskkohale, siis vdtame hiig-
la-hoo ja kihutame sellest médda. Ootamine tidtas,
kuid viimaks oli aeg teha hulljulge katse. Johanson
vajutas gaasistaja pdhjani ja meie haarasime Kkinni
kust keegi sai. Alla mége tulime suure kiirusega labi
oru ja vastu vastasolevat mage, kus karavan askeldus.
Siis médda — modda — modda! ,,Buick* kiindis lund

Teel lumes.



,,Buick® lumes.

nagu drg-aja mutt ning lumi tuiskas nagu meteoori sa-
bas. Viimaks jai meie auto seisma — kuid otse Ca-
racciola autode taha. Uheksast autost olime méédunud,
kuid. joudu karavani ninamehest médduda meil ei olnud.

Caracciola oma meestega pidasid ndu ja selle ta-
gajérg oli, et nad mobiliseerisid kogu oma jou Ca-
racciola paédstmiseks. See polnud meile uudiseks, sest
juba Riiast alates olime saanud nende sepitsustest aru,

Kui olime Caracciola autode taha asunud — kuigi
endale nende kdérvale 1abi hangede uut teed tehes —
kujunes seisukord neile hadaohtlikuks. Istusime autos
ja arutasime uut edasitungi. Siis aga tormasid mehed,
kes Caracciola autole teed puhastasid — neid vdis olla
paarikimne Umber — meie auto kallale ja liukkasid
,FBuick’id koos meiega kraavi.

Nad seletasid, et meil pole sportlase seisukohalt
Oige kasutada nende poolt avatud teed. Just kui olek-
sime seda teinud! Meie olime ju endale tee uuristanud
nende karavani kdérval. Kuid sportlase ,seisukohalt®
on néahtavasti vdga veniv mdiste. ..

Kraavist paasemine vdttis meilt ligi tund aega.
Vahepeal jéudis karavan meist jallegi modda. Nuid
oli meil selge, et mooddasdit on vdimatu. Mis sa ikka
Glejéu kaiva olukorra vastu vditled?! Meie vdiduloo-
tused' vahenesid kiires tempos. .. Liikusime teiste au-
tode kannul nagu tolad ja lohutasime end seega, et ega
teisedki kiiremalt edasi saa. Caracciola istus esimeses
autos ja ké&sutas tervet karavani, kuna ta mehed kae-
vasid ees talle teed.

Ja kdll see tee laskiski kaevata. Tervelt 45 kilo-
meetrit samim-samimult edasi! Ja selle' s@itmiseks —
Konigsbergist Heiligenbeili — kulus karavanil 16 tundi!
Meie olime jadnud karavani sappa ja mis eesotsas sin-
dis, sellest polnud meil enam aimugi. Umbes 30 kilo-
meetrit Konigsbergist 1adnepoole kuulsime, et Caracciola
on palganud hobused enda auto vedamiseks. Nuud oli

ta meist juba kaunis palju maad ees. Ja sinna, kust
ta alustas oma Monte Carlo s@itu hobustega, sinna oli
ta jatnud teele oma abiautod.

Ohtul kell 11 saabusime Heiligenbeili. Seal kuul-
sime, et tee ka edaspidi olevat vilets. Mis teha? Ot-
sustasime viimaks &6bida seal ja jatkata teekonda
jargmisel pdeval. Jargmisel hommikul telefoneeri-sime
Konigsbergi kontrollpunkti ja périsime jarele autode
saatuse Ule. Teatati, et esmaspdeva hommikul on kolm
autot, nende hulgas muidugi Caracciola, Poola koridori
joudnud, Paeval kell 12 kisisime sealt uuesti ja siis
vastati, et Poola koridori on ,Rallye“-autodest juba
viis saabunud, teiste saatus teadmata.

Need Hiiobi sdnumid, mis kdll hiljem osutusid va-
leks, panid meid veenduma, et 'pérast 17 tunni kao-
tust senisel teekonnal ja kui tee veel edaspidigi on sama
vilets, ei anna meile enam mingisuguseid vdiduvdima-
lusi. Otsustasime ,,Rallye’st* loobuda ja auto raud-
teel Berliini transporteerida. Nii tehtigi. Kui jarg-
misel pdeval auto raudteevagunist maha vétsime, sel-
gus, et Uks meie kodunt kaasavOetud toiduainete pakk
oli kadunud. Jallegi dullatus!

Kindral-konsul Markuse juures Berliinis.

Kuid mis seal nutta, tulevikus oleme targemad.
NUdd istume Berliinis meie kindralkonsuli hr. Markuse
kilalistena ja plaanitseme sditu labi Saksa Nizzasse ja
Itaaliasse. .. Lohutusime seega, et Riiast sditjad Ukski
madratud ajaks kohale ei padse ja pdrast saime teate,
et Caracciola Belgia piiril Ghe teise autoga kokkupdr-
kel oli sunnitud sditu ldpetama, siis tuli meele eesti
vanasOna ,kes teisele auku kaevab, see ise sisse langeb*.

A. Z
Toimetuse mérkus:

Riia automobiili- ja aeroklubi ametlikkude and-
mete pdhjal algasid Riiast 20. jaanuaril 1929. a. sditu
jargmised autod:



Monte Carlosse joudsid jargmised autod ja said punkte:

Jargmised 14 autot said vdhem punkte, kuid Riiast
vdaljasOitjatest ei ole nende hulgas uUhtki registreeritud,
ndnda et esimene algus Riiast 16ppes 6nnetuse tahe all.
Vaib olla tuleval aastal, kui Tallinnast sdit algab, see
paremini 6nnestub. Uht aga teame, et ka Eesti au-
tosportlastel ei puudu julgust osavdtuks sellisest ras-
kest voistlusest, jia loodame, et meie teedeministeerium
lhes maavalitsusega Eesti pinnal ei lase vdistlejaid

, Auburn“-autosid valmistab Auburn Automobile
Company, kelle k&es on ka ,,Duesenberg“-autode valmis-
tamine. Ameerikas on need autod juba ammu tuntud
eriliselt kiirete ja tugevate sdidukitena. Lé&inud aastal
sBitis, néiteks, ,,Auburn® seeriaauto Ameerika automo-
biili Ghingu ametliku kontrolli all Indianopolise v@idu-
sdiduteel 24 tundi ja purustas koik tolleaegsed seeria-
autode kiiruserekordid.

Enne kui asume -,,Auburn“-autosid lahemalt vaat-
lema, toome moéned read Auburn Automobile Company
arengust. Aastal 1874. asutati Auburni linnakeses
Indiana osariigis vendade Eckhartide poolt hobusdidu-
kite tookoda. Kuni 1900. aastani oli see hobustest vee-
tud sdiduriistade ja autode, milliseid siis veel Gieti véhe,
ehitus- ja parandustéokojaks. Mainitud aastal aga
asutati 2500-dollarilise kapitaliga Auburn Automobile
Company, mille presidendiks sai Charles Eckhart ja
abipresidendiks tema vend Morris Eckhart. Viimane
oli ka firma peadirektoriks. Esiteks valmistati Uhe
tsilindriga ,,Eckhartiisid“. Chicago Kodik-Ameerika nai-
tusel 1903. a. &ratasid praeguste ,Auburnite” esiisad
suurt tdhelepanu. Neli aastat hiljem hakati vabrikus
valmistama kahe tsilindriga autosid. Md&6dusid aastad,
millede kestel ,,Auburn“-autod kestvalt arenesid. Vdist-
lus, eriti maailmas6ja viimastel aastatel, kujunes aga
niivérd tugevaks, et firma kapital, kuigi see oli mitme-
kordselt kasvanud, osutus véheseks. Et uut kapitali
juure saada, organiseeriti Auburn Automobile Com-
pany 1919. aastal uuesti ja kaaluvamaks osaks selles

Aubum* Sedan mod. 8—90.

teel lumme uppuda, vaid koiik abinbud tarvitusele vd-
tab sel ajal tee lumest lahtihoidmiseks kuni Lati piirini,

kus siis meie naaber arvatavasti sedasama teeb.
Elame—l — ndeme
Jargmises ,,Auto“ numbris toome Kkirjelduse hr.

Jul. Johansoni ja kaaslaste edaspidise s6idu kohta.
Voib olla on nende edaspidine reis samuti seotud suurte
seiklustega, seepérast jalgige jargmist numbrit.

tuli rdhm Chicago kapitaliste. Neli aastat hiljem as-
tus Auburn Automobile Company etteotsa noor, Kkuid
laialdaste kogemustega ja energiline hra E. L. Cord.
Nditena sellest edust, kuidas Auburni vabriku tegevus
kasvanud, olgu tdhendatud, et 1924. a. valmistati Au-
burni vabrikus 2600 autot mudgihinnaga ks miljon
dollarit, kuid siis tdusis valmistus 1927. a. juba 15.000
autoni, millede vééartus oli 16.000.000 dollarit. Lainud
aastal valmines keskmiselt 3000 ,,Auburnit* kuus. Vab-
rikute arv, mis otsekohe Auburnile mootoreid, keresid
ja teisi osi valmistavad, on ka suurenenud. Praegu
tootavad selleks Auburni pea-autovabrik Auburnis In-
dianas, Ansted masinavabrik ja Lexington mootorvab-
rik Connersvilles Indianas, Lycoming masinaehituse ja
mootoritddstus, mis asub Williamsportis Pensylvanias,
kuna Auburnile kerede ehitajaks on tuntuimaid vabri-
kuid Kalamazoos, Michigani osariigis. Uhek§" suuri-
maks ettevdtteks Auburn Automobile Companyl oli
Duesenberg Motor Cdrporationi omandamine paari aas-
ta eest. NUlUd tootab seegi firma ,,Duesenberg“-auto-
sid Auburniga uhenduses, kuigi firma asub Indianopo-
lis. Auburn Automobile Company ja selle all tdd6ta-
vate ettevdtete aktivad ja tegevuskapitalid, mis tervelt
ehk suuremalt osalt sellele alluvad, ulatuvad praegu
ligi sajamiljonini, kui mitte rohkem dollareid. Firma
on seetdttu soliidsemaid Ameerika autotdostuses.
Kiire nagu Auburn Automobile Company kasv, on
ka olnud ,,Auburn“-autode areng. 1-tsilindrilistest ala-
tes on nende mootorid suurenenud nuudseteks 8-tsilind-

rilisteks. Kere on aastate jooksul teinud l&bi téieliku
metamorfoosi ja esineb niid tdiesti moodsana, nagu
oleme harjunud neid ndgema Ameerika autodel. ,,Au-

burnid*“ on vditnud ka voéidusdiduautodena endale kuul-
suse. Kiiruse, Vastupidavuse, jou ja valimuse suhtes
vOib neid vorrelda Ukskdik millise Ameerika keskklassi
autoga. Mitmes suhtes on nad neist eeski. Huvitav
on siin maérkida, et pdrast 1925. a. New-Yorgi auto-
nditust, mil Auburn laskis esimest koi*da 6- ja 8-tsilind-
rilised autod turule, pole autode vdline kuju peaaegu
muutunud, seda ka mootorid ja auto teised osad mitte.



Ainult lisandusi, nii kuidas areng on -neid vGimaldanud,
on tulnud ,,Auburn“-autodele juure. Sel asjaolul on,
nagu iga asjatundja tbendab, ostja suhtes vaga suur
tahtsus. Teisalt on see jalle tdenduseks, et Auburni
ehitajad oskasid juba enne 1925. aastat teistest auto-
vabrikantidest mitu aastat ette jouda. Seeparast pole
neil olnudki vaja ette vOtta iga aasta oma autodes ra-
dikaalseid uuendusi ja Umberehitusi.

Ainult Uhes suhtes on Auburn Automobile Com-
pany teinud vdga jarsu ja radikaalse ,uuenduse“. See
sindis tdnavu. Vabrik laskis nimelt turule — esimest
korda — alla 1000 dollari hinnaga auto. Alandas ka
teiste mudelite hindu 200—300 dollarit auto pealt. Ja
seda samal ajal, kui mitmedki teised vabrikandid, nai-
teks Ford, t8stis oma toodete hindu. ,Auburnite”
hinna alandamine tekitas maailma autoturul sensat-
siooni. Auburni vabrik astus tdsiselt oma uute tiipi-
dega vdistlema Euroopa autoturul seni valitsenud oda-
vamate autodega.

Endistele tutpidele ja mudelitele lisaks on Aubur-
nil tdnavu kolm uut mudelit: 6-tsilindriline ,,6-80* ning
8-tsilindrilised ,,8-90“ ja ,,120“. Telgede vahe neil mu-
delitel on 3,05, 3,17 ja 3,27 meetrit; kaal 1392, 1532
ja 1716 kilo. Vastavalt nende mudelitele on mootori
hobusejdud (Ameerika arvestuse jargi) 19,84, 26,40 ja
33,80.

Votame neist keskmise mudeli (,,8-90“) ldhemale
vaatlusele. Nagu tdhendatud, on mootor 8-tsilindriline.
Mootor on Lycoming vabriku toode. Tsilindrite suu-
rus 73X121 millimeetrit. Pidurjdud 93. Suurim tii-
rude arv 3300 minutis. Eriliste k-olvipeadega on vdi-
malus survet tsilindrites tdsta 5,15 pealt 6,25 peale,
mis tdstab vastavalt mootori jdudu." Klapid on 13V’
labim66duga ja kergesti véljavdetavad. Jagajavdlli
ajab ringi kett-Uhendus véantvdlliga, .see lamab kuuel
laagril. Vdrina sumbutajaks on eriline seadeldus. Kar-

HUGO JUNKERS.

3. veebruaril s. a. plhitses tahtsamaid saksa leidu-
reid plahvatus-mootorite alal ing. Hugo Junkers
oma 70 a. sunnipdeva. Ajakirja ,,Auto“ lugejatele ei ole
Junkersi nimi vddras, seepdrast toome lidhidalt tema

»Aubiwn* eest ja tagantvaadatuna.

buraator — kahekordne. ,Schebler* — jagab gaasi
eraldi Uhele ja teisele poolele tsilindrirtest. Bensiin tu-
leb karburaatorisse pumba abil. Karburaatoris on 6hu-
puhastaja. Sisselasketoru labistab véljalasketoru, mis-
tdttu gaas soojeneb enne mootorisse sattumist. Sade-
kontroll, pool-automaatne, on ka olemas. Jahutus on
veega ja varustatud tsentrifugaal-pumba ja thermos-

taadiga. Olitussiisteem on surve-tiiiipi. Selle pump
tootab hammasratastega Uhenduse abil. On ka olemas
Olipuhastaja.  Alusraami ©6litab tuntud ,,Bijur“-auto-

Tagumised teljed on pool-ujuvat tudpi.
Kéikusid on kolm ette ja ks taha. Pidurid koigis nel-
jas rattas; nad on hidraulilised ja seest paisuvad.
Varustus on koigiti taielik; mis puutub polsterdusse,
kerede mahutavusse ja mugavustesse, siis on need pa-
remad, mida sellesse hinna-klassi kuuluvatelt autodelt
vdib oodata.

,Auburn“-autod saavutavad maksimaalse Kiiruse
93 miili (ligi 150 km) tunnis. Kallimat taupi ,Au-
burnid“ rohkemagi.

Eelolevad faktid nditavad, et ,,Auburn“-autod on
parimad, mis Ameerika sOidukitest selles klassis Eu-
roopas miudgil.

maat Olitaja.

eluloo- ja saavutuste kirjelduse. Hugo Junkers siindis
3. veebr. 1859. a. Rheinimaa to6stuslinnakeses Rheydtis,

Munchen-Goldbachi l&hedal kudumistédstuse omaniku
pojana. Ldpetas kdrgema toostuskooli Barmenis.
Oppis Berliinis Karlsruhes ja Aachenis inseneri tea-

dust ja masinaehitust. 1889. a, asutas Junkers {hen-
duses Oechelhduseriga Dessaus gaasijoumasinate katse-
jaama ja puhendus praktilistele uurimustele gaasimoo-
torite alal. 1892. a, vdttis patendi oma leiduse ,kaloo-
riameeter“-aparadr peale, millega toimetatakse Kkitte-
vaartuse modtmist. 1895. a. asutas Junkers Dessaus
vabriku Junkers ja Ko. firma all, kus valmistati gaasi-

vanniahjusid ja kalooriameetreid. 1897. a. kutsuti
ta Aacheni tehnilise ulikooli soojustehnika Oppetooli
professoriks ja oli sel alal tegev 14 aastat. 1913. a.

asutas ta Magdeburgis mootorite ehituse tookojad ja
sellest ajast peale ilmusid turule ja vdeti tarvitusele
praegu maailmakuulsad Junkersi mootorid, mis 8—
6000 hob. joulised. 1927. a. pandi kdima Junkers-Die-
seli 6limootorid katsetamiseks veoautodele. 1928. a. alul
tehti katseid dlimootori tarvitusele vétmisega veduritel
ja mootorpaatidel, mis andis hdid tagajdrgi. Juba
1910. a. alates valmistab Junkersi vabrik metallist len-
nukeid ja on seega esimene teerajaja sel alal. Lennu-
asjanduse arendamisel on Junkersil suured teened.
Tervest maailma dhuvdrgust, mis praegusel ajal ula-
tub umbes 6000 km, lendab Junkersi lennukeid rohkem
kui V2.



Pannes tdhele eelpoolkirjeldatud vdimast ja taga-
jarjerikast Hugo Junkersi elutdéod, ei ole vaja imestuda,
et tema t66 on leidnud ka vaddarilist tunnustamist.
Mincheni ja Giesseni (likoolid valisid tema audokto-
riks; Gotheni todstuskool — ausenaatoriks, samuti ka
Aacheni tehnika-tlikool. Kuigi Hugo Junkers on juba
70-aastane, vdib temalt tehnikaalal veel palju oodata.

MAAILMAS 30 MILJONIT AUTOT.

Ameerika Uhisriikide kaubandusministeerium on
kogunud andmeid autode arvu kohta terves maailmas
ja saanud alles hiljuti valmis oma kokkuvdttega. Vii-
mane naitab, et 1. jaanuaril 1928. a. oli maailmas
29.687.499 jouvankrit, kuna aasta varem neid oli
27.594.209. Arv on siis 1927. a. kestel suurenenud
2.093.290 ehk 7,6% vorra. Suurenenud arvust kuulu-
sid maadele véljaspool Ameerika Uhisriike 968.441 jou-
vankrit, kuna Ulejadnud osa jdi Ameerikale.

Statistika kinnitab, et veoautode arv kasvab Kiire-
malt kui sGiduautode oma. Edasi selgub, et ilmas on
praegu iiks auto iga 64 inimese kohta. Véljaspool Uhis-
riike on ks auto iga 277 inimese kohta. Kaks huvita -
vat darmust on olemas: Uhisriikides on iiks auto iga
5 elaniku kohta ja Etioopias (Abessiinias) on kdigest
109 autot 10.000.000 elaniku kohta, s. o. ks auto 91.743
mustanahalise peale. Viimastest oleme joudnud meie
siiski ette, sest on ju meil ks jouvanker iga 400 ela-
niku kohta.

GENERAL MOTORSI TEENISTUSES 210.000
ISIKUT.

General Motors — Ameerika autotrust — on suu-
rim tédandja autotoostuses. Selle teenistuses oli 1. juu-
lil 1928. a. 209.423 isikut.

AUTODE ELUIGA AMEERIKAS PIKEMAKS.

Ameerika Uhisriikide teedeehitajate iihing teatab,
et autode eluiga on seal viimastel aastatel 14% vorra
Suurenenud. See on paremate teede tagajdrg — sele-
tavad nad. 1927. a. Kkestel kd&rvaldati liikumiselt
1.825.581 autot ja see arv oli 12,05% tolle aasta alul
registreeritud autode uldarvust. Kui liikumiselt kor-
valdatud autode protsent oleks iga aasta selline, siis
peaks kdik Uhisriikide autod (nende arv ulatub praegu
23 miljoni umber) kaheksa ja veerand aasta kestel pri-
gihunnikusse sattuma. Varem arvati auto eluiga Uhis-
riikides 7 aasta peale.

LENDAS LIGI 20 MINUTIT PEA ALLAPIDI.

Noor Helveetsia lendur Robert Clardon lendas hil-
juti ilmarekordi pea allapidi lennu ajal. Ta lendas ni-
melt niiviisi 19 minutit ja 6 sekundit, mis ligi kaks
korda kauem kui senine maailmarekord. Kui Clardon

hiljem maandus, oli ta rohkem kui uimane. Saavutus
on haruldane naide lenduri vdimetest.
ROOTSI LENNUKI SUURSAAVUTUS.

Hiljuti I6petas Rootsis ehitatud sealse Aero-Trans-
port seltsi propaganda-lennuk ,Junkers F 13“ oma
ringreisu Rootsis. See kestis viis kuud ja selle aja
jooksul lendas lennuk 58.550 km ning andis I6bulen-
dusid 10.030 inimesele. Maandumisi oli lennukil selle
propaganda-reisul 2338. Seda saavutust peetakse védga
heaks.
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SURMASAAK UHISRIIKIDE LENNU-
ASJANDUSES.

Hiljuti avaldatud ametlikkude andmete jarele on
Uhisriikides 1928. a. esimesel poolel 153 inimest, neist
6 harilikkudel lennuliinidel, saanud surma ehk surma-
vaid vigastusi. Eralennukitel juhtus mainitud aja kes-
tel Gldse 390 lennudnnetust ja vigastusi said 276 len-
durit ja reisijat. Onnetustes havines taielikult 172
lennukit. Onnetuste pdéhjusteks olid: 43% eksimised
juhtimisel, 16,5% mootoririkked ja 10% rasked ilmas-
tikuolud ja tormid. Akrobaatlendude alal tuli ette 98
onnetust. Maandumisel on purunenud 55 lennukit, 44
on hadvinenud dhku tdustes vOi kohe parast seda ja 25
juhul oli lennukite hévinemise po&hjuseks kokkupdrge
6hus.

REKORDLENDUDE KEELD PRANTSUSMAAL.

Prantsuse dhuministeerium on keelanud prantsuse
lenduritele kdik kaugemaa-, kestvus- ja rekordlennud.
Pdhjus: lennukid pole veel killalt kindlad. Teatavasti
on juhtunud Prantsusmaal rida raskeid lennudnnetusi
ja neist suurim osa just rekordide jahil.

INIMESE KIIRUSEL POLE PIIRI.

Praegu arutatakse kisimust: kui suurele kiirusele
suudab inimese keha vastu pidada? Autoga on sdide-
tud dle 300 ja lennukiga tle 500 km. tunnis. On o0el-
dud, et viimane Kkiirus, mis umbes pool hadle kiirusest,
on suurim, mida surelik Gldse vdib vastu panna. Nii
ei ole siiski asjalugu, sest néiteiks maakera ekvaatoril
elutsev inimene liigub maakera keerlemise tdttu edasi
kiirusega, mis umbes 1700 km. tunnis ja kui veel v0-
tame arvesse, et maakera liigub oma rada meie péikese
stisteemis kiirusega, mis mitu korda sellestki kiirusest
suurem, siis v@ime julgelt vdita, et inimese keha vastu-
pidavusel kiiruse suhtes on vaevalt mingit piiri. Mui-
dugi on algkiirusel, mida inimkeha suudab kannatada,,
teatav piir ja see on teatavasti kolmekordne kukkumise
kiirus ehk ligi 100 km. tunnis ja sekundis. Selle Kii-
rusega visatakse Ameerika laevastikus lennukid sdja-
laevadel olevatest katapultidest 6hku. On Kkiirus kord
saavutatud, siis ei surma see enam inimest — vahe-
malt teoreetiliselt on see ndnda.

MAAILMA PIKEIM MAANTEE.

Maailma pikeim kividega sillutatud maantee on
LPACIFIC HIGHWAY*“. Muidugi Ameerikas! Tee
algab Vancouveri linnast Briti-Kolumbiast (Kanaadas),
libistab Uhisriigid (Washingtoni, Oregoni ja Kalifor-
nia osariigid) ja I18peb Mehhiko piiril. Suuremalt
osalt on tee ehitatud Vaikse mere idakaldal olevasse
Coast Range magestikku. Maantee pikkus on umbes
2400 km.

KORGEIM AUTOTEE MAAILMAS.

Autotee Ameerika Uhend, riikides, mis ldheb 4300
meetri kdrguselt Ule Pikes Peak’i, kuulub maailma kdor-
gemate autoteede hulka. Et see tee. on hdsti tuntud,
siis arvatakse teda eksikombel kdige korgemaks auto-
teeks maailmas. Nilid on Boliivias mégitee, mida vdib
nimetada julgesti kérgeimaks teeks maailmas; ta laheb
tle Tres-Cruces, algab Eucalyptuse jaama juures ja
viib Caracoles tinakaevandustesse. Nii siis vBib Amee-
rika automobilist oma autoga saavutada korgusi, mis
isegi  meie tuntuimatele magisditjatek sinnitaksid
suurt raskust.



OLlI JA BENSIIN SOEST.

Nagu Kopenhaagenist teatatakse, on (he prant-
suse-inglise @litrusti esindajate ja norra sdekaevanduse
omanikkude vaheil loodud &riiihendus. Olitrustil on pa-
tendid sitest &li ja bensiini saamiseks. Nuud tahe-
takse osta Spitzbergenis méaekaevandusi, et vdimalust
mooda ladhema 6 kuu jooksul seada esimene vabrik
sisse. Slte Umbertdotamisel tekib 8li ja bensiini kdrval
harilik koks ja gaasi vOib todstusse kasutada. Seni
peame aga siiski tuntud meetodite labi saavutatud ben-
siiniga l&ébi ajamal!

ROOTSIS VOISTLEVAD AUTOD RAUDTEEGA.

Raudtee ja autobuse vahel olevas vdistluses Root-
sis tdrjutakse mitmel puhul raudtee koguni vélja. Alles
hiljuti pidi raudtee oma tegevuse I8petama L6una-Root-
sis, Skone provintsis. Nimetatud raudteeliin on vane-
maid Rootsis, kuid autobused halvasid niivord selle te-
gevust, et tuli valitsuse poole pddrduda loa saamiseks
tegevust katkestada ja roopaid dra votta.

See raudteeliin oli kdige tulutoovamaid, sest ta
laks labi rahvarikaste kohtade. Kuid reisijate ja pra-
hiautode liikumine tdi endaga kaasa paremusi elanik-
kudele, nii et I6puks rongid pidid lilkuma peaaegu tih-
jalt.

Kuid seda raudtee ja autobuseliinide vahelist sei-
sukorda hakatakse mitmel pool reguleerima sel teel, et
joutakse vastastikule kokkuleppele Uhistédtamise kisi-
muses.

See asjaolu, et Rootsi teed nii kiirelt paranevad
uuemate teeparandusviiside tarvitusele votmise tottu,
soodustab kdrgemal madéral autobusethenduse laienda-
mist. Rootsi omab praegusel ajal teiste maadega vor-
reldes kodige suurema arvu autobubuseliine . Reisijad
on tdiesti rahul monusustega, mida pakub laitmatult
kordaseatud teedel autoga liikumine. Suur hulk vélis-
maa turiste toovad iga aasta kaasa oma autod, mille-
del nad vétavad pikemaid sdite ette.

TEHNILINE NOUANDEKOHT AUTOMOBILISTI-
DELE.

Automobil-Club v. Deutschland Uhendas hiljuti
oma tsentraal-sekretariaadiga tehnilise nouandekoha
auitomobilistidele, mille juhatus om autoasjanduse tund-
ja dipl. inseneri k&es. Samuti tdiendatakse suuremaid
ringkondi teataval maédral seesuguste nduandepunkti-
dega, mille juhatuses on asjatundjad insenerid, kes on
taiesti rippumatud tédstusest ja kaubandusest. Nii on
riigindukogu liikmetele antud véimalus kd&ikide tehni-
liste kisimustega tutvuda.

PAKKIMATA AUTOD OOKEANILAEVADEL.

Lainud talvel saadeti Ameerikast Euroopasse esi-
mene ookeanilaeva laadung autosid — umbes 400 ,,Ers-

kine“-autot — lahtiselt, s. o. kastidesse (kinniselt) ehk
raamistikku pakkimata. Seni oli sindinud autode
transporteerimine, osalt isegi Ameerika raudteedel,

palkitult. Esimesena — sellest on méddunud nuid
juba dle 10 aasta — alustas Ford oma autode saatmist
lahtiselt raudteevagunites. Nendelt vdeti rattad alt
ja pandi 8 autot Uhes rataste ja tagavaraosadega uhte
r.-vagunisse. Nii oli odavam, sest siis hoiduti pakki-
miskulust ja autode vagunisse laadimine oli kiirem ja
kergem — neli meest laadis tunni kestel 30—40 ,,Fordi*
Umber Kkinnistesse raudteevagunitesse. Vadhehaaval
hakkasid ka teised vabrikud Fordi eeskujul autosid
raudteedel transporteerima. Eksport-autod, nagu ta-

hendatud, saadeti kuni ldinud talveni erandita kinnis-
tesse kastidesse pakituna maailmaturule. Siis ,,mur-
dus jaa“ — Studebaker-firma alustas, ja praegu sdi-
dab Ameerika ja teiste mandrite vahet 5 ookeanilaeva,
mis veavad autosid lahtiselt — ja ainult autosid. Peale
nende on Fordil oma standard-laevad ,Ford“- ja ,Lin-
coln“-autode ja nende osade véljavedamiseks. Nii For-
di kui ka teistegi laevad on seatud autode lahtiselt
veoks eriliselt sisse. Autod sdidavad oma jéul sadama-
sillale, sealt tostetakse nad kraanade abil Ules laevale
ja lastakse samas korras alla ruumidesse, kus nad seo-
takse poOrandate kiljes olevate konksude ja rdngaste
kulge nodridega. Peale kastidesse pakkimisvaeva ja
kulu, hoitakse nii talitades kokku ka ruumi laevadel.
Kuivdrd autode pakkimata eksporteerimine (trans-
porteerimine Uldse) on ostjale kasulik, selgub, kui tea-
me, et Uksinda vedu- Ameerikast Euroopasse on kesk-
miselt 65 doll. vdhem auto pealt ja et lahtiselt Amee-
rikast sisseveetud auto on Euroopa turul keskmiselt
100 doll. odavam kui endisel viisil (pakituna) impor-
teeritud auto. Kokkuhoid on siis kiimned, sajad mil-
jonid dollarid aastas — auto ostja-tarvitaja kasuks

G. M. MAAILMA VALLUTAMAS.

General Motors — Ameerika dhinenud autovab-
rikud — laiendab alatasa oma to0stust ja selle esitusi
vélismail. Praegu on sellel auto-,trustil“ véljaspool
Uhisriike umbes 55 milj. dollari suurune tegevus.

UUED AUTOJAAMAD INGLISMAAL.

Autojaamad. Londoni tsentrumis ehitatakse lahe-.
mas tulevikus mootorsdidukite jaam 80 omnibuse jaoks,
mis peab Kiirihendust kdikide Umbruses olevate pro-
vinsllinnadega. Provintslinnades ehitatakse jaamad
ooteruumide, restoraanide ja informatsiooniblroodega.
NiUid ehitatakse New-Castle’s kbige suurem Inglismaa
mootorsGidukite jaam; tema ehitamiseks on eelarvesse
vOetud 25.000 £ ja arvatavasti saavad selles jaamas
iga aasta 12 miljonit reisijat vastu vletud ja ara saa-
detud.

MIS MAKSAB TUHJALT KAIK AUTO JUURES.

Keegi ameeriklane arvestas hiljuti véalja kui palju
maksab tihjalt kdik seisva auto juures Ameerikas.
Mitte.vdhem kui 2,2 miljardit liitrit bensiini 18heb aas-
tas mootorite tiihjalt kdigule. Umberarvatult teeb see
vdlja 1,2 miljonit dollarit pdevas! Kuna Ameerikas
on Ummarguselt 20 miljonit autot liikvel, tarvitab iga
auto aastas 90 liitrit bensiini, umbes 25 dollari véar-
tuses. Sellest tuleks dpetust vdtta ja ei tuleks lasta
mootorit asjata tihjalt todtada.

AMEERIKAS 122 STANDARD-AUTOT.

Autode valmistamiskulude véhendamise sihiga on
mindud massilise toodangu peale. See aga Uksinda
pole veel kdik — on mindud ka autode standardeerimi-
sele. See teeb autod ja nende osad veelgi odavamaks.
Praegu on Ameerikas juba 122 standardeeritud auto-
tudpi.

~,STUDEBAKER“-AUTOD,.

Studebaker .,President“-autol on praegu 115 amee-
rika, 11 maailma ja 23 rahvusvahelist rekordi. Peale
selle omab ,,Erskine Six“ 11 ameerika rekordi ja ,,Di-
rektor Six“ 28 klassirekordi.
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MAKSUD SISSESOIDUL HISPAANIASSE.

Ajalehe ,Gaceta de Madrid“ teate jdrgi on oodata
valitsuse korraldus, mille jargi tulevikus védlismaalt
Hispaaniasse sissesditvatelt automobilistidelt véetakse
maksu jargmiselt: 48 tunniks Hispaania piires viibi-
valt autolt tuleb maksta 5 peseetat. Jaab aga auto
tile 48 tunni kuni 6 kuuni Hispaaniasse, siis 2 peseetat
iga jargneva paeva pealt. Maksu vdtmiseks on seatud
sisse erilised maksukaardid, mis autoomanikule piiril
antakse katte.

FORD.

Seni oli Fordil Euroopas osakondi Briti saartel,
Prantsusmaal, Saksamaal, Hollandis, Belgias, Rootsis,
Taanis, Soomes, Hispaanias ja Itaalias. Need osakon-
nad said Fordi tooteid Ameerikast ja muusid neid edasi
omal maal ehk naaberriikide ostjatele.

Niid on aga paari' kuu eest Inglismaal asutatud
.Ford Motor Company of England“ terve Euroopa,
(Vene valja arvatud), Aafrika (Briti koloniid véilja
arvatud) ja Léaheda-Aasia jaoks. Uus firma, mis mui-
dugi Fordi peavabriku osakond, votab Ule kdik eelpool-
mainitud Euroopas olevate Fordi vabrikute varandused
ja jaab tulevikus nende keskkohaks. Uue Euroopa-

»Auto“ nr. 10. (lehekilg nr. 260) ilmunud artikli
»Ford“ Kkirjeldused ei vasta tbele ja on ndhtavasti toi-
metatud konkurendi poolt lehte, mis jatab halva mulje.

1) Uuel ,,Ford“-autol on, vorreldes endisega, non-
danimetatud mudel T-ga, niipalju muudatusi, tdiendusi
ja parandusi l&bi viidud, et iga asjatundja seda kohe
vBib tdhele panna. Kui radiaatori eest hoolt ei kanta,
siis tilgub iga radiaator, firmale vaatamata. Kuigi
kolmnurgasiusteem uuel ,,Ford“-auto tilbil alal on jée-
tud (p6himotteliselt ja seepdrast, et see Ameerikas on
osutunud téiesti kdlbulikuks), siis on see slisteem iga-
pidi uuel Ford’il viidud I&abi palju kindlama ja otstarbe-
kohasema ehitusviisiga. Kui artikli kirjutaja oleks
vitnud vaevaks end informeerida, siis oleks ka tema
ndinud, et Ford mitte mingisugusel korral pole ,hdda-
ohtlikum® soiduk kui mdne teise firma auto.

2) Juhtumus Tallinna voodivabriku veoautoga,
kusjuures ,rooli rikke tottu esimesed rattad risti' kee-
rasid ja auto kummuli 1aks,” on ka kirjeldatud ajakir-
jas. Nimetatud voodivabrikul on ainult Uks vana tud-
pi ,,Ford“-veoauto ja kui see korras pole, siis vdis juh-
tuda temaga kirjeldatud dnnetus, mis v8ib juhtuda ka
mdnelle teisele autole, kui see korras pole hoitud.

3) ,Fordson“-traktorid. Kust reporter teateid on
saanud, et ,,Fordson“-traktorite valmistus on I8petatud

AASTAPEAKOOSOLEK peetakse reedel
22. veebruaril 1929. aastal, kell 8 dhtul, klubiruu-
mes ,Estoonids“, jargmise péevakorraga: 1) koos-
oleku juhatuse valimine; 2) 1928. aasta aruanne;
3) juhatuse poolt vastuvoetud liikmete nimekirja
kinnitamine; 4) 1929. aasta liikmemaksu méaaramine;
5) 1929. aasta eelarve; 6) valimised pdhikirja jarele;

Klubi

Fordi pdhikapitaliks on 7 miljonit naelsterlingit (128
miljonit Ekr.). Firma juhatuses on Henry Ford, ta
poeg Edsel Ford, sir J. T. Davies, Charles E. Soren-
sen ja sir Percival Perry.

Uue firma osatéhtedest lastakse avalikule muugile
40%, kuna 60% osatdhti jaab Fordi ja tema kaas-
laste Kkatte.

Uus firma asutab endale uue vabriku Londoni l&-
hedusse Dagenhami. Vabrik valmib kolme aasta jook-
sul ja selle aastane toodang on kavatsetud 200.000
auto peale. Seni takistas vabriku asutamist maks ho-
busejou pealt, mis Inglismaal kaunis kdrge.

Seni toodtas Fordil lirimaal Old-Traffordis. trakto-
rite vabrik. See ldheb uue firma omandusse ja jatkab
todtamist valmistades umbes 30.000 traktorit aastas.
Uhes sellega valmistaks Ford Briti saartel kokku
200.000 autot ja 30.000 traktorit, milliseid vdiks aastas
kokku umbes 165.000 eksporteerida vélismaile. Man-
chesteris olev Fordi senine osasid valmistav vabrik
jaadks ka edasi tootama. Viimane valmistab eeskatt
tagavaraosi vanatiibilisteie ,Fordidele®.

Kui uus Fordi firma, mille peakorter Londonis,
kord tdiel hool té6tab, siis tduseb Briti mootor- (auto-)
téostuse toodang 60% vdrra ja eksport vist mitte va-
hem kui neljakordseks.

ja et neid ei kavatsetagi enam ehitada, jddb arusaa-
matuks. Sellest huvitatud lehed kirjutavad ammugi
juba uue ,,Fordson“-traktori tltbist, mida juba on ha-
katud. valmistama. Et tema ehitusviisi kohta lahemad
andmed praegu veel puuduvad, see oleneb sellest, et
,Ford“ Uldse omi uute ehitusviiside kohta ei avalda
enne mingisuguseid teateid, kui traktorid v8i autod ise
ei ilmu.
O. Bidder.

Toimetuse méarkus: Ulaltoodud kirjale
ruumi andes, ei ole toimetusel midagi juure
lisada. Et ,Ford“-traktoreid ei valmistata,
selle teate tdi ,Revaler Bote* juba novemb-
rikuus 1 a. ja hiljem teised ajalehed. Mui-
dugi usume, et tulevikus vast ilmuvad uued
Fordsoni-traktorid turule, kuid endiste
Fordsoni-tarktorite ehitamine on juba 2
aastat tagasi IBpetatud, ja neid traktoreid
turule ei ilmu, see oli ka meie lihike ja pi-
kema seletusteta teade ,,Auto” lugejatele.

Toimetus.

tdiendamine; 8) auliik-

kinnitamise  kisimus;
aastal ja 11)
tostetud

7) pohikirja muutmine ja
mete valimine; 9) autode
10) Autonéituse korraldamine 1929.
mitmesugused labirddkimised ja koosolekul
kisimused.

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

J. Z2mmemaami frihihock Tallinnes, Lihihe jaifl 4.
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