res naitusehoones Kaiserdammi ténaval. Siin-
juures peatume pisut Berliini autondituste ajaloo juu-
res. Esimene automess peeti 1899. a. Karl tdnaval.
Tolkorral esinesid valjapanekutega 112 firmat 2300
ruutmeetril.  1902. a. peeti teine autonditus Georgi
tdnaval, 1903. a. aga juba Charlottenburgis. Viimast
kilastasid keiser Vilhelm 11 ja paljud sise- ning vélis-
maa aukandjad, kuna valitsevad vdimud tundsid elavat
huvi uue liiklemisvahendi vastu. 1905. a. esinesid juba
300 firmat 12.000 ruutmeetril vanas néitusehoones
Lehrter jaama juures. 1906. a. selgus, et Berliinis
pole enam kohast hoonet, mis mahutaks k&iki oma- ja
vdlismaa saadusi. Koos keiserliku autoklubiga otsus-
tasid teised GUhingud ndituste kohaks valida uue hoone
Zoo juures, kuid ka see jai I8puks kitsaks. 1911. a.
ehitati suured naitushooned Kaiserdammil, kus prae-
gugi peetakse kaik autonditused. Parast s6da peetud
esimesed autonditused ei pakkunud midagi rédmusta-
vat, sest Lunapargis ja Spordipalees lubati samal ajal
esineda voistlevatel vélismaa firmadel, mis vaga pal-
jude poolt oli tervitatud nahe. Pealegi ahvardasid
teised linnad, Frankfurt M. &., Dusseldorf, Leipzig ja
KéIn, oma naitusehooneid ehitama hakata. Riiklik
autotoostuse Uhing aga jatkas segamatult oma t6od,
ja tasu sellele rahvuslikule propagandale tuli 1933 a.,
mil vdhendati makse miinimumini, kaotati tulid raudtee
ja auto vahel (riigi raudtee hakkas omal kulul ehita-
ma riigi autoteid), ja kergendati juhiluba saamist.

Nii vBib 1934. a. rahvusvahelist autonditust Ber-
liinis pidada Oigusega uue ajajargu alguseks saksa
autoasjanduse arengus. Osavdtjad nditusest olid vaga
rahul — ostude arv uletas isegi lootused. Kui vaa-
tame lahemalt naitusel esinenud autotiilipe, siis selgub,
et puht tarvitamissdiduki korval sama palju t&hele-
panu on puhendatud sportmudelitele. Senini oli sport-
auto saksamaal vaeslapse osas. Samuti on hoolt ja
vaeva puhendatud mootorratastele, kuna nende hindu
pluttakse vdimalikult madalal hoida, et teha neid két-

B erliini autoné&itus peeti 8.—18. martsini k. a. suu-

Uus DKW eestvaade.

tesaadavaks kdigile. Mis puutub selle aastase naituse
karosseriivormi, siis on selgesti tunda, et siin valmis-
tutakse pdhjalikule muudatusele. Esialgu on tendents
immarguste vormide poole, ning teravatest &artest ja
nurkadest hoidutakse. Kiuljel laieneb karosserii, nii
et tihti jaetakse mudédlauad é&ra. Selle abil suurenda-
takse siseruumi, s. t. sdidumugavust. Kadik see on oma
alguse saanud voolujoone moest, mis praegu valitseb
autode maailmas. Utleme meelega ,,mood“, sest praegu
on koik need ehitused vaid moeproduktid, ja sugugi
mitte tdiusliku tehnika absoluutselt harmoonilised saa-,
dused. Nii kaugel me veel pole.

Elulist tadhelepanu vaarisid naitusel
presstehased, kelle karosseriid Adler,
Ford mudelitel olid vormilt vaga ilusad.

Firma Erdmann & Rossi — Josef Neuss esines
uue kabriolett konstruktsiooniga, mille katet on véga
lihtne dles ja alla lasta. Géxser-karosserii tehas oli
varustanud Horch-Steyr, Buick, Rohr, Audi ja Wan-
derer mudelid karosseriidega. Erilise uuendusena esi-
neb Nonstop katus, mida vdib avada ja sulgeda sdidu
ajal. Vdga huvitav on, Tatra ,,77*, mille karosseriikuju
meie arvates esitab seda, millisena ndivad sdidukid
moéne aasta pérast. Vdaga vahe oli esitatud véikeauto-

Ambi*Budd
Hanomag ja
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sid, kuid .ei tohi unustada odavat 4-sil. O.peUautot,
1,2 Itr. limusiin voi ikabriolettlimusiin, mis ka oma hin-
nale vastab. Ford miib oma 4 h.-j. autot niid 1990
EM. eest. Véike FiaUauto mudel 1000, 1 Itr. mooto-
riga on lItaalias vaga eelistatud, kuid tema hinda —
2590 RM. — ei saa odavaks nimetada. 6-sil. BMW on
kindel ja elav masin. Ta on varustatud 0&lisurve sum-
butajaga ja rattad on. asetatud O00tstelgedele. Sama
sdidukialust kasutatakse ka 0,9 Itr. nelja sil. BMW
mudelil. Ka uus Hanomag vastab umbes BMW autole.
Saksa ,,beebi““-autod sarnanevad oma iehituses enam-
vahem Uksteisega. Hercules Framo, Butz, Hansa,
Tornax ja Standard kuuluvad siia. Vdikseim kolme-
rattaga sOiduk on juhilubast vabastatud. .Hercules,
200 ccm. mootoriga. Vdikseim 4-rattaga sdiduk on
Framo-,,Biccolo*, kuid hind pole just madal — 1450
RM. Hansa ja Standard on tuntud oma raamiehituse
poolest. Vdikeautodel mootor asub taga, mis nende
julures on enesestmdistetav, kuna suurematel soiduki-
tel ostjate arvamised selle kohta on lahkuminevad.
Nditusel esines mootoriga taga Mercedes-Benz, tilp
130 ja uus 3 Itr. Tatra.

Mercedes-Benz ,,130* mudel.

Autoasjandus teeb katseid ja edusamme. Palju on
katseid tehtud automootorid asetada mitte auto edeotsa
vaid taha. Samuti spiraal-vedrud ees. Ka uus Merce-
des-Benz mudel ,,130“ tahab olla Uks neist véhestest.

Ederataste veo kohta valitsevad Saksamaal samuti
lahkarvamised. Et Adler ,Trumpf“ ja vdike DKW on
ederataste veo tarvitusele vOtmisega olnud edukad,
jaéb tdsiasjaks. Uue ederataste veo mudelina esineb
Tornax ,Rex“. Nelja sil. mootori kasutatakse uldse
ainult 900—1200 ccm. klassis, jia nimelt Adler, BMW,
DKW, Hansa, Opel, Ford jia Fiat mudelitel.

Véikeautodel, mille mootorid asuvad sdiduki taga-
osas, on Ghujahutas sobivam kui veejahutus, kuid vii-
masel on see paremuis, et juhutusmantel modjub miira-
sumbutajama. Ederatasteveo juures aga on veejahu-

Mercedes-Benz mootori osa taga.

TURISM

Tatra ,,77*.

M.-Benz auto ecleosa.

M.-Benz raami ehitus.

Uut tuupi radiaator BMW eautol.
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Framo-,,Piccolo* vBnkuv alus. !
tus enesestmdistetav. Olgugi, et nditusel esines véhe
véikeautosid, oli Saksamaal neid 96.000 registreeritud
1934. aastal uute autode hulgas. Berliini k. a. auto-
naitusel esines uldse ule 300 firma 19.000 ruutmeetril,
kusjuures olid esindatud ka prantsuse, austria, itaalia,
inglise ja tSehhi autotddstused.

Veo- ja reisuautode hulgas vaaris téhelepanu
Krapp-voolujooneline autobus ©Ohujahutusega 65 h.-j.
mootoriga, mille kiirus 100 km/t. Diisel mootori voit
on tdielik, mis kdige paremini ilmneb Junkers-lennuki-
diiselis Jumo 5, 6-sil. doppeltkolvidega mootor, 540 h.-j.,
mis kaalub ainult 495 kg. Daimler-Benz, Bussing-Niag,
Henschel, Krupp, Lanz, Magirus, Vomag, Deutz, Linke-
Hofmann, Hanomag, Hansa-Lloyd ehitavad diiselid ja
Krupp esineb esmakordselt uue 2-taktilise 4-sil. diise-
liga, 70 h.-j.

Baby ,,Butz*“ auto, U00 ccm.

Mootorratta naitusel olid wllatuseks uued hinnad.
NSU »Pony*“, soliidne 200 ccm. — ratas, kolme-
kdigu seadeldisega ja valgustusega maksab ainult 460
RM. Ka Triumph-Kardan 200 K ei ole kallis 850 RM.
eest. Koige odavamaks mootorrattaks nditusel on NSU
»Motosulm*, mille hind on ainult 175 RM. DKW 100-
ccm. masin maksab 333 RM, ning 2 sil. — kahe gaasis-
tajaga sporttiiip R 16 BMW — kui kdige kallim ma-
sin naitusel — 2040 RM. Peab aga utlema, et ta tdie-
likult vaarib seda hinda.

Sensatsiooniks néaitusel 1933. a. oli elektrikaivi-
taja, n. n. Dynastart-seadeldis, mis esines DKW, Her-
cules j. t. mudelitel. Niid leiti, et ka lihtne starter
sobib sama hasti, sest pole motet koormata ratast veel
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15 kg. vdrra. Siiski meeldib veel paljudele, et mootor-
ratast saaks Kkadivitada samuti kui autot, — lihtsalt
vajutades vdiksele nupule. Seepdrast varustatakse ka
praegu mitmed mudelid elektrikdivitajaga.

Moodunud nditus oli vaartuslikum kui Ukski eel-
mine Saksamaal, kirjutab dipl. ins. P. Friedmann Sak-
sa AAZ ajakirjas.

. Probleemid avanevad meile, ja meil on vdi-
malus nende lahendusi tundma Oppida. Mis puutub
n.n.rahvaautosse, siis soovime, et see idee teos-
tuks.  Vaikeauto vdib selle korval rahulikult surral
Rahvaauto, nagu teda vajab rahvas, ei tarvitse
sugugi olla vdikeauto, vaid just — rahvaauto.

Néaitusel selgus meile, et iste- ja pakiruum ning
reisumugavus ei olene séidukikaalust. Iga hdaa kon-

»,Krupp“ 23-istm. autobus voolujoonelise karosseriiga.

struktor vd@ib ehitada auto, mis kaalub kdige rohkem
900 kg. ja siiski vOimaldab vabalt ruumi neljale ini-
mesele, omab suure pakiruumi ja sdidab kindlalt igal
kiirusel. Uus, asutamiselolev uurimisinstituut
otsustab tuleviku rahvaauto tilbi ja konstruktsiooni
lle, — kas mootor ees vOi taga, kas ede- vOi taga-
rataste vedu, kas keskraam, pikutikandjad vdi isekan-
dev ehitus? Tema hind?

Saksa suurim vabrik valmistab praegu mugavaid,
kiireid autosid, mille iga kg. maksab 2,10 RM. Kui
kdik Saksa toostused ehitavad sama autot, siis peaks
hind langema vahemalt 25% vdrra, kuna puudub vdoist-
lus ning see tdttu mildk on lihtsustatud, sest kd&ik
midjad pakuvad Uht ja sama autot. Uus rahvaauto,
mis oleks mugav, kerge, suurima sdidukind-
lusega auto, ei tohiks maksta rohkem kui 1500 RM.
Seda tdestas meile néitus. Milline peaks olema tema
mootor? Sil. maht ei ole oluline. T&htis on kaal, v8ime
ja bensiinitarvitus. Kas peab rahvaauto olema voolu-
jooneline? Naitusel saadud kogemuste jargi peab vas-
tama: ,ei”, kui selle labi kannatab mugavus voi
pakiruum.

Peame hoolitsema suurima kokkuhoiu eest rahva
motoriseerimisU, kuid ei tohi ka unustada, et auto
péaédle selle peab vdimaldama ilu, elur6dmu, sporti, ja
luksust.

Need on auto kultruursed {lesanded maja n-
dus likku de (dlesannete korval. Neid ulesandeid

tdidavad nii enne kui padrast ilusad kabrioletid, véi-
kesed, kiired ja suured, mugavad reisiautod. Nad ei
tohi kaduda, sest ka neil on tdita nii mitmeid kohu-

seid rahva elus.

Nditus asetas meile probleeme, mis osalt ootavad
veel Oigeid lahendusi. Nagu juba tdhendatud jaavad
tapsed lahendused wuue, erapooletu uurimisiinstituudi
hooleks.
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[rg| Ustemaatilise propaganda tagajarjel on vastolud
rfi0 t60 ja kapitali vahel niivdrd teravaks ldinud, et
sellist olukorda vaevalt kunagi Uhendriigid on ile ela-
nud. Ameerika autotddstuse strei™ mis &hvardas halva-
ta koiki téostusharusid ja tdnavale jatta sadu tuhan-
deid todlisi, likati edasi madadramata aja peale president
Roosevelti isikliku vaheleastumise tottu.

Niud aga alga® Ameerika laevatehaste streik. 3000
toédlist nduavad palga suurendamist ja “Federation of
Labor* mdjuvéimu laiendamist. Valitsus vOtab seda
streiki vaga tdsiselt, kuna kardetakse, et streik vdib
haarata terve laevaehitus-tgdstuSe. Praegu
seisavad t06ta just need ettevotted, kelle hooleks on
antud uue sdjalaevastiku ehitamine. Kuna valitsusel
oli kavatsus, arvestades seisukorda Kauges
Idas ja eelolevat sGjalaevastiku konverentsi, esineda
tdieliku arvu laevadega, nagu ettendhtud lepingutes
Londoni ja Washingtoniga, siis vdib see streik hal-
vasti mdjuda valitsuse laevastikupdliitikale.

Mitte ainult see asjaolu, vaid ka ahvardav raud -
teede streik, valmistab president Rooseveltile tdsist
muret. Era ettewdtete raudteede todlised ja ametni-
kud nduavad mdéddunud aastal maksma pandud 10-prot-
sendilise palgakar.pimise kaotamist. Pdarast president
Roosevelti manitsusi hakkasid raudtee tédliste organi-
satsioonid néudma veel praeguste palkade korgenda-
mist 20% vadrra, s. t. 10% (lle ennekriisiaegsete palkade.

Kuna kdéik lepitus katsed on jaanud
senini tagajarjeta, dhvardab iga péaev
puhkeda udldstreik. Ka streikivad taksoautode
juhid New Yorkis valmistavad v@imudele peavalu. Ol-
gugi, et nidd, politsei energilise vaheleastumise tdttu
puuduvad kokkupOrked streikivate ja toodtavate takso-
juhtide vahel, on siiski karta, et streigiterror uuesti
algab.

Raudteelaste palgakiisimus ei ole veel otsustatud.
Raudteelased on Ameerikas kdige paremini organisee-
ritud toolised ja nende arv ulatub miljonile. Nende
palgad seisavad osalt allpool N. R. A. legaalset mii-
nimumi, ja — nagu president Roosevelt ise seletas —
osalt allpool elatismiinimumi. Ta nduab nagu tooli-
sedki, et palgad vastaksid seaduslikele tingimustele,
kuid tal pole vdimalik varustada raudtee-iihinguid va-
jaliku summaga, ja Uhingute rahaline seisukord on
kaunis vilets. K®o&ik nende obligatsioonid noteeritakse
bérsil kaugelt alla pari, ning paljudel vdhematel Ghin-
gutel on aktsiad dividendita. Sarnase rahaasjanduse
juures on vdimatu uuendada liikumata ja liikuvat va-
randust, v0i mdelda vdistlusele veoautodega. Seega
jaaks terasetpdstus suuremate tellimisteta.

Streigipalavik ei tegele mitte ainult palgalisa ndu-
dega, vaid peaasjaliselt diguste suurendamisega. T&0-
liste organisatsioonid Ameerikas on oma arengu poolest
aastakiimneid Euroopa maadest taga. Iga suurem
ettevdte omas tédliste Ghingu, ametkonna, mis muidugi
seisis direktsiooni juhatuse ja kontrolli all. Ameerika
ettevOtja keeldub tegelemast tddlisega, kes ei seisa
tema teenistuses.

Kui Roosevelt 16i N. R. A., ta tegi seda otsusega,
aidata toolisi nende tdieliku ametkonna Oigustele. Ette-
vOtjaile tehti kohuseks pidada kdiki tddlisi Ghebigus-
likeks, vaatamata sellele millisesse, voi kelle todliste
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tihingusse nad kuulusid. Nuud tekkis suur probleem, —
kas on vdimalik Ameerikas arendada sotsiaalset kaitse-
poliitikat, ja ometi alalhoida erakapitalismust?
Véljaspool Ameerikat on see kiisimus ammu juba
jaatavalt otsustatud, kui enesestmdistetav inimdiguste
valjendusviis. Aastakiimneid kestnud vditluses saavu-

tasid toolised omale need Oigused. Ameerikas pole
téolised neid kunagi omanud, kuni dhel haal péeval
nad said Oigused kingitusena erimé&aruse labi. Nudud

tahavad tddlised selle kingituse kinnipidamiseks voi-
delda viimse hingetdmbeni.

Kuid todandjad protesteerivad. Tdendatakse paéris
avalikult, et N. R. A. maarustest hoolitakse sama vahe
kui keeluseadusest.

Ameerika on muutunud, — nii absurdselt kui see
ka kolab, — oma presidendi diktaatorliste diguste l&abi
demokraatliseks maaks. Saal on muidugi palju enam
téotahtjaid kui — andjaid. Seepérast suundub ava-
lik arvamine todstusjuhtide vastu, ning pole raske en-
nustada, et suures vditluses, mis varju alt on Kkistud
avalikkuse ette, nad 18puks peavad alla andma.

Aga Kkapitali v8im on veel vdga suur, ja vditu
ei tehta presidendile ja organiseeritud td6liskonnale
mitte kergeks. Kuuldub, et president Roosevelti ja
Washingtoni kongressi vahel on tekkinud terav lahk-
heli.. 310 haédlega 72 vastu otsustati presidendi vetost
hoolimata veel kord kaalumisele vdtta kaks seaduse-
kava, ametnike palgavdhendamise kaotamise kava ja
sdjast osavOtnute pensiooni lihendamise kava. Mbdle-
mad seaduseelndud l&hevad nuud veelkord senatisse,
ja kui nad saavad saal hdaélte enamuse, astuvad mdle-
mad jousse, vaatamata Roosevelti protestile. Teata-
vasti vahendati 1933. kevadel ametnike palka ja s@jast-
osavOtnute pensiooni 15% vdrra. Mdlema seadusekava
vastuvdtmisel mdangivad teatud osa poliitilised kaalut-
lused, kuna sugisel uuesti valitakse kdik esindajate-
maja liikkmed ja Vs senatoritest. Juba 29. mértsil
s .a. tulid teated, et ka senat haaletas 63 haalega 27
vastu presidendi veto vastu. Seaduseelndud astuvad
10 pdeva jooksul jousse ja nii on siis juba Ameerika
Uhendriiges tekkinud raske olukord, mis olles staadiu-
mis on raske ette ndha, mis tulevik toob. Peaaegu
enam kui kindel, et autotdéostustel Ameerikas algab
raske ajajark. Dollari languse tdttu on juba kaotused
suured, siis autotdOstuse tooliste palkade tdus 20%
vOrra on toostustele rabav. Poliitiline ja riiklik elu
kipub minema vastollu ja seda ndeme eeltoodust, kus
Washingtoni kongress ja senat on presidendiga vast-
ollu sattunud. Ligem tulevik néitab, missuguseks
olud Ameerikas kujunevad.

FORDI TEGEVUS TURGIMAAL LOPETATAKSE.

Fordi suur montaashitehas Konstantinoopelis val-
landas suurema osa todlisi, nii et vbib kdnelda peaaegu
tehase likvideerimisest. Eit esialgu véltida avalikku
tegevuse IGpetamist, tehakse veel mdningaid t&htsuse-
tuid téid. Tehas pidi varustama tervet l&hedast Ida,
kaasaarvatud Persia ja Egiptus, Ford autodega. Turgi
ajakirjandus nouab nuud, et Ford-vabrikult vdetakse
&ra eriline luba tegutseta kui ,kodumaa-to6stus*. Prae-
gu kaalub Turgi valitsus seda kisimust ja nagu kuulda
on, lepitakse ehk kokku.
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Jouvankrite arv Ameerikas ja monedes teistes Eelpool toodud arvudest naeme, et Ameerikas on
maailma riikides !+ jaanuariks 1934. a.: jéuvankrite arv langenud kuna mujal, eriti Euroopas,
on nende arv tuntavalt tGusnud, dldiselt aga on siiski
jouvankrite arv maailmas véhenenud lainud aasta jook-
sul umarg. 100.000 vdrra. Algades 1925. a. kuni 1931. ia
tusis jouvankrite arv jarjekindlalt, kuid siis hakkas

néditama languse tendentsi:

lga autoomanik, autosportlane, autojuht ja turismist hu-
vitatud loevad ja soovitavad teistele Eesti fluto ja Eesti
Touringklubi haalekandja fluTO, SPORT ja TURISM






AUTO - SPORT .

hJBuvankrite toostuses ja uldse, selle todstuse alal
'SJ on, jouvankrid jagatud klassidesse ja neile erini-
metused antud, nagu ,s6idu“, ,sport*, ,,vdidusdidu“ jne.
Kdige rohkem on ,sportauto“ nimetus ebaselge. Nii-
hésti véike kéaabusauto 0,5 Itr. mahuga, samuti Kkui
200 h.-j. luksuslimusiin kannavad ja vdivad kanda ni-
metust ,,sportauto“! Vaatame lihidalt, mis dieti mdis-
tetakse ja arvatakse ,sportauto“ nime all ja milline
vahe on siis hariliku sbidu- ja spordiauto vahel. e

Kdigepealt ,sportauto“ peab omama vdga suure
kiiruse ja mootori tiirude kérge arvu, mida harilik see-
riaauto mitte ei oma, sest igapéevastel sditudel puudub
kdigepealt tee suure kiiruse jaoks ja suurte tiirudega
mootor ei sobi ega ole 6konoomne harilikkudeks piha-
padewa sditudeks. Nait. vdidusdidu autol sooritada iga-
paevaseid tarvilikke sdite, oleks peaaegu v@imatu, Kkui
vaadatakse kokkuhoiule, sest sarnane auto tarvitab
kdigepealt palju rohkem kitet ja kitte kui ka 6likvali-
teet peab olema korge | jargu produktid. Peale selle
on eri-spordi ja vOidusbidu autod ehitatud vaga heade
teede tarvis liig madalad, nii et nad peaaegu roomavad
teel ja vaevalt nad kasulikud oleks harilikkudel teedel
vOi Uldse teel, kus ei saa autole lubada tema keskmist
kiirust. See ajab mootori kuumaks ja slinnitab s0i-
dul takistust. Véaga korge tuuridega mootoril on ena-
malt jaolt 2—3 gaasistajat, spetsiaal nokkvdll ja ven-
tiilid, et mootorile saada kasulikumat kiitet ja suure-
mat kiirust. Mootor, mille tuuride arv on juba dule
4000 tiiru minutis, ei kdlba harilikuks s6iduks, ta ku-
lumine on suur ja kitteainet ei ole vBimalik 6konoom-
selt kokku hoida. Pealegi neab kutteaine kdrgevéar-
tuslik olema ja samuti ka mootori 8li. Sarnase auto
eest tuleb ka piinlikult hoolt kanda tema omanikul.
Kdigi nende omaduste tottu, tuleb auto ise ostes ja te-
maga opereerides, meile liiga kallis.

,»Vale“ 4-sil. special 832 ccm. 3,7 h.-j.

Inglased on likkad ja suured spordibarrastajad,
neile ei tdhenda ks ega teine asjaolu midagi, pealegi
kus neil omal kodumaal on vdga head teed tarvitada
ja seepdrast ei ole neil tadhtis kui madal auto enesest
on. Ainult inglismaal on vélja kujunenud ,sportauto“
nimetus selle sdna tdsises mdttes, kuna mujal Euroo-
pas tuntakse ainult sOidu- ja ,v@idusdidu“ autode ni-
metust.

Riley ,Lynx“ 6-sil. 8 h.-j. 1633 ccm, A istmega*
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Toome allpool mdéned tdhtsamad Inglise
autode nimestiku 1934. a. mudelitest:

AC i-istm. sportauto 9,5/66 h.-j.
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Vas.: uus mootor. Par.: s@iduki juhiruum, kus seadel-

dised on asetatud juhiratta ette.

W p| simene Ford-kaheksasilindriline lasti turule 1932. a.
XVM Seda sdidukit on Eestiski mitdud d&ige mit-
meid. 1933. a. I6pul tuli midgile uus kaheksasilind-
riline, mis mitmes suhtes erineb endisest mudelist nii
mehhaaniliselt kui ka valiskujult.

Silindri osa labildikes, kus
ndha alumiiniumist kaan.

Uue soOiduki juures on kasutatud mootorina sama-
tilbilist mootorit kui endisegi juures, kuid selles on
tehtud palju parandusi ja uuendusi. Mootori peamdd-
dud on jdetud endiseks, kuid on kasutusele v@etud uuen-
dus, mida siiani pole veel palju tarvitatud Ameerika
seeriasOidukite juures: alumiiniumist silindri kaan.
Sédrase kaani tarvitamine suurendab teadagi mootori
vOimet ja véahendab pdlemisaine kulu. Alumiiniumi
suurema soojusjuhtivuse tottu jahtub pdélemiskamber
palju kiiremini, mille jarelduseks on see, et hoitakse

MUDEL ,,40“.

dra enneaegne sittimine dlekuumendumise
tagajéarjel, kuigi mootori kompressiooni
tunduvalt suurendatakse. Nii on uue Ford-
kaheksasilindrilise mootori kompressiooni
suhe 6,38 endise tarvitusel oleva 55 ase-

mel. Sedakaudu on mootori vdime viidud
75 hobusejéuni endise 65 asemel. Maksi-
maalne tiirude arv on niid 3800 endise

3400 vastu. Podrdemoment (torque) 1000

—2000 tiiru juures on tervelt 20% suurem,

mistdttu sdiduki kaiguvotlikkus on endisest
veel suurem, kuigi niudisaegse sditja seisukohalt endi-
segi mudeli aktseleratsioon on kindlasti olnud Ullatav.
Suurema vdime tottu on ka sdiduki maksimaalne Kiirus
nuud 80 miili ehk umbes 130 km tunnis, mis rahuldab
taiesti ka kiirussportlasi.

Téahelepandav muudatus séiduki juures on ka tel-
gede-vahe pikendamine. Uue Fordi telgede-vahe on
niid 112 tolli. Telgede-vahe pikendamise tagajéarjeks
on, et autokered on endisest pikemad ja ruumikamad.
Pikendus on téhelepandavalt suur, sest praeguse mu-
deli kerega vorreldes on uuis kere tervelt 30 cm pikem
instrumentlauast moddetuna. Lisaks on raam mber-
kujundatud téiesti uuedegseks, tarvitades juba Uldiselt
levinud diagonaal-tugesid. See on siiski tavaliselt tar-
vitatud tutpidest erinev selle poolest, et risttoed l&dhe-
vad raami kulgpalkide sisse peaaegu kogu raami ula-
tuses. Risttugede uhinemiskohta on paigutatud pool-

Uus Ford V-a neljauksega Sedan.

iimargune kummialus mootori jaoks ja edepdiklatti
lisaks kaks kummialust mootori edepoole kandmiseks.

Soiduki kere stiili on muudetud, suurendades tuu-
leklaasi kallakut uue stiilikdsituse kohaselt 20° peale.
Samuti on jahutaja kaitsevdrestik tehtud kallakamaks.
Poritiibade kuju on samuti muudetud. Kere tagaosale
on antud uus kuju. Sisustuses on tehtud tdhelepandav
ja kasulik muutus, asetades instrumentlaua seadeldi-
sed otse juhi ette vasakule poole. Paremale poole jaa-
nud vabasse kohta on ehitatud mahukas kaanega va-
rustatud sailim pisiasjade hoidmiseks.

Ford V-a uus raam X-tugedega.
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SAKSA TOOSTUSE UUS SAAVUTUS.

Uus Mercedes-Benz vdidusdiduauto.

1934 aasta Mercedes-Benz vdidusdiduauto on ehi-
tatud uute, jargmise kolme aasta kohta maksvate, rah-
vusvaheliste voistlusformelite jargi. Seega kaalub ta
ainult 750 kg ja omab kdik n6utud mdddud. Tema
Uheistmelise kerge metallist karosserii ehitamisel moel-
di peaasjalikult dhuvastusurve vdhendamisele. Samal
p6himdttel ehitati ka tdis66tsassidega alus. Pulti voi-
malikult palju kasutada kerge-metalli, et kaalus kokku
hoida.

8-sil. mootor (sil. reas) on umb. 3 Itr. sil. mahuga
ja varustatud kompressoriga. Mootorikattes on arvu-
rikkad praod, et kiirelt alandada soojust, paremal kil-
jel asub tugev vdljalasketoru. Tahelepanu vaéarivad

eriti suured dlisurve- neljarattapidurid, mis on
sisse ehitatud traatkodaraga ratastele. Raskuspunkt
asub vdga madalal, kaal on jaotatud soodsalt, rat-

tad vedrutavad iseseisvalt. Kiirus on umb. 280—290

km/t.

PROOVISOIT PORSCHE VOIDUSOIDUAUTOGA.

Avusel katsetati uue Auto-Unioni vdidusdidu au-
toga, mille konstrueeris dr. ing. Ferd. Porsche. Selle
auto kohta kuuleme tema slnnikohast, Zschoppaust,
jdrgmist:

»Teatavasti peetakse 1934. a. vOidus6idud rahvus-
vaheliselt kindlaks méé&ratud tingimuste kohaselt, et
voidusdidu auto ei tohi kaaluda ile 750 kg. Selle uue
eeskirja tdttu on auto konstruktorid ja materjali Um-
bertddtajad seatud hoopis uute ulesannete ette. Vaa-
tamata védga vaiksele (ldkaalule peab mootorivéime
olema suur, ning masin kiire, pealegi peab auto hésti
teel seisma. Esimesed katsed Nirburg-ringil ja Avusel
tdestasid, et siin kasutatud konstruktsiooni ideed on
diged. Porsche™auto on varustatud 16-sil. mootoriga,
Oo0tsassidega ees ja taga, ning edaspidiseid Kkatseid
sooritati temal Itaalias, kuna Saksamaal lume tdttu
oli vBimatu proovida téit kiirust.

Mootor asub sdiduki tagaosas, nii et sditja istub
keskel. Nii Monza vdidusdiduteel kui ka Milano Varese
teel sooritati katsesdite, kusjuures esialgul saavutati
kuni 252 km tunnis kiirust. Muidugi ei vdtnud Hans
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Stuck, Willi Walb ja prints Leiningen, kes kordamddda
juhtisid, masinast veel ,viimast* vélja.“

Hans v. Stuck saavutas Avusel 12 ringil Kkiirust
217,110 km. Seega on senised ametlikud rekordid hiil-
gavalt purustatud. Eelmine rekord oli 214,064 km.
Maailmarekord 200 km isdiduks, mille Stuck purustas
217,89 km Kiirusega, oli 214,109 km. Rekord 100 ing-
lise miilile oli 214,017, niid aga 216,875 km/t. Suur
oli publiku vaimustus, kui Stuck ldpetas viimase ringi.
Auto-Union sdiduki konstruktorid ja valmistajad soo-
visid sOitjale 8nne, ja tdnasid teda. Hans Stuck sele-
tas, et mootor olevat tdiesti jahedaks ja&nud, ja oleks
vOinud veel palju ringe vastu pidada.

~,GRAHAM* AUTODE 1934. A. MOOTOR.

Grahani Deluxe Six ja Custom eight mudelid on
varustatud kompressoriga, mille abil tungib enam G&hu
ja kditteaines-egu mootori silindrisse kui klappide Iabi.
Harilikus mootoris joud vaheneb, kui on saavutatud
teatud kiirus, sest kiitteaine 6hu segu ei tungi killalt
kiirelt silindrisse, et taita seda taielikult enne kui klapp
sulgeb.  Grahamil (ka Duesenberg on, varustatud
kompressoriga) kompressor voimaldab segu valgumist
silindrisse ka suurel kiirusel, nii et joud touseb vahet-
pidamata. Graham autol tSuseb kiirus 50—60 miilile
rutem kui 20 miililt 30 miilile tunnis.

Uleval oleval pildil nieme seda kompressori moo-
tori kiljes. Kui palju sarnane mootor kiitteainet siaab
tarvitama, pole veel teada.

,BUICK" AUTODE 1934. A. UUENDUSED.

All oleval pildil ndeme ,Buick" autode 1934. a.
mudelites ettevfetud uuendust. Edetelg seisab koos
kahest Uksteisest ripumatust poolteljest ja harilikkude
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vedrude asemel on tarvitusele vdetud spiraalvedrud.
Kui palju see praktilisem ja parem on, nditab tulevik.
Peaaegu nagu ,,Buiok® autode juures, nii on ka hari-
likud autovedrud kaotatud ,,Chrysler 6“, ,,Dodge”, ,,Ply-
motith*, ,Chevrolet,,Cadillack“, ,,Hudsori* ju ,Ter-
raplane® juures.

Edevedrude asetus

,»Chrysler®, ,,Dod-

ge“ ja teiste juu-
res.

ULEVAADE TAHTSAMATEST BOSCH-UUENDUS-
DEST BERLIINI AUTONAITUSEL.

Mitte alati ei tunnusta konstruktorid publiku soo-
ve autode elektrivarustuse tdiendamise ning paranda-
mise suhtes. Tihtigi need soovid on tingitud moetu-
just vdi mdne autosditja eelarvamistest. Kui tddstus
tegutseks kdikide soovide jargi, oleks segadus ja ma-
janduslik kahju paratamatu. Teisest kiljest jalle pea-
vad konstruktorid tdhelepanu pihendama G&igustatud
ning otstarbekohastele ettepanekutele.

Firma Bosch, kelle siiite- ja hOOgkiinaldega va-
rustatud soOidu- ja diiselautod, samuti mootorrattad,
talvesdidul Oberstaufenis saavutasid koéik kuldmeda-
lid, esineb iga aasta Berliini autonditusel moningate
uuendustega.

Mitte ainult vOidusdidu autode konstruktorid, vaid
ka k&ik mootorspordi sobrad peaksid huvi tundma
uuest vdidusbéidu-magneetsiiitest, mille Bosch ehitas
6—8 sil. korge tiirudearvuga mootoritele. Selle mag-
neetsiiiite valmistamisel on kasutatud lennuki stute-
ehituse pdhimotteid. Iseloomustav siin juures on kind-
laltseisvad magneedid ja mahised.

Uus kindlustus varguste vastu on Bosch-tudrilukk.
Selle abil tehakse juhiratas liikumatuks. Tadrilukk ja
stidtelilitus omavad ihe ja sama vdtme. Bosch-tuari-
lukku kasutavad juba mitmed firmad seeriaautodel.

Bosch Servo-yarustus on juba dldtuntud. Servo-
pidur, Servo-jihtimine ja Servo-ukse késitamine esine-
sid autonaitusel,

Véikeste mootorrataste jaoks on Bosch valmista-
nud lihtsustatud mootorratta signaali, Tuip NC 6.
Vaatamata oma vaiksusele on signaal vdga tugev.

Carl Martell Wild,
A/S. R. Bosch’
direktor, puhitses
6. veebr. s. a. oma
25 a. teenistuse
juubelit.
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Bosch ehitab hddgkuunlaid igasugustele mootori-
tele. Bosch kilnlad on vastupidavad raputustele ja
pdrutustele, ning ei muuda temperatuuri.

BOSCH A/S. LEIPZIGI

Elektrivarustus, silte-, valgus- ja signaalseaded
autodele ja mootorratastele ei esine Leipzigi messil,
selle vastu aga jargmised produktid:

Bosch-pumbad, -diisid ja -filtrid. Bosch sisse-
pritsimise pumbad on ehitatud diiselmootorite jaoks,

MESSIL.

tiirudearvureguleerijaga ja pritsimisekontrolliga. Ta-
helepanu vaarivad uued Bosch-filtrid.
Bosch-0litaja todstusmasinate, aurukatelde, diisel-

mootorite, kompressorite jaoks.

Bosch maardepumbad on kdigile masinaile, mille
tootamisel tekib tolmu, mis t6dtavad lahtise taeva all,
ja mille laagrid tugevasti kasutatakse.

Bosch gaasililitaja automaatse suidtekindlustusega.

Bosch elektri jahutuskapp, tarvilik majapida-
mises.

Bosch elektrotddriistad universaal-mootoriga, pidev-
ja vahelduvvooluga. Bosch-kdrgepingetdoriistad on
1000—3000vatti mootorivdimega. To0 tiirudeaiv on kuni
100 % suurem normaalse elektrotddriista omast.

Bosch metalltehaste saadustena oli esitatud: vala-
misosad alumiiniumist, tsingist, tinast. Bosch metall-
pressosad vasest ja alumiiniumist, mis on tarvitusel
autode-, masinate-, ja aparaatideehituses.

Bosch Resiform ja Resitex. Pressosad resiformist,
mitmekilgselt kasutatud isoleerainest, on valmistatud
tdpselt ja puhtalt. Resitex on puuvilla- ehk linasekoe
ja kunstvaigu dhendus.

Eisemann-helgiviskaja, koosneb tornister-patareist
ja lielgiviskajast. Kerge kasitusviis. Vaikest Eisemann
laternat kasutatakse praktilise kasilambina tddstustes
ametkohtades ja eraelus. Ta kestvus on 15 tundi.

Elektri juukseldikusmasin Forex, &hujahutusega.

Elektri plgauvvsema”sin Forex on suureks abiks
Angora kasvatajaile loomade pigamisel. Samuti pal-
jutarvitatud on elektri loomakaarid Forex.

Elektri-Forex-masseerija téodtab pidevalt ja (ht-
laselt.

Bosch-rattatuli on h&a valgustusvéimega.

Bosch-raadioosad on koérgevéadrtuslikust materja-
list ja tdpse véljatodtusega. Kondensaatorid, transfor-
maatorid, Ulekandjad, sumbutajad jne. esinesid Leip-
zigi messil.

Uus Bosch-plaadimangija kuulub iga haalekdven-
daja ning raadiovastuvdtja juure. Kui raadiokuulaja
on tidinenud raadio muusikast, vOib ta valida oma arm-
samaid grammofoniplaate ja maéngida neid alati tee-
nistusvalmil Bosch plaladialusel.

MAYBACH-DIISEL.
Maybach-tehased on suurendanud oma programmi
diisel- ja bensiinimootoritega, mis nditavad suurt kit-
teaine kokkuhoidu. Need on téiesti uued mudelid, mis
kindlasti aratavad tahelepanu.

A/S. CONTINENTAL KUMMITEHASED
HANNOVERIS.

Arvuliselt on kummide miiik 1933. a. tdusnud ka-
hekordseks, vdrreldes eelmise aasta milgiga, kuid kuna
suurem osa ldks vdikeautodele, siis muugivaartus pole
téusnud samal médral. Kavatsusel on maksa 8% di-
vidende 37 milj. RM. kapitalilt. Ettevfte todtab kor-
ralikult, pangavdlgu ei ole.
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Autod vanal ajal. — Isesditvad vankrid keskajal. — Sd&jaautomobiil 1800. a.

ehnilised loomingud on tihtigi aastasadu enne
T oma téelist sindi vaevanud paljude mdtlikkude
meeste pdid, kes siin nédgid alles umbkaudset probleemi
ja seda sama problemaatiliste abindudega lahendada
pluudsid. Inimvaimu problemaatilisus véljendub sar-
naste tehniliste etteaimamistega kdige selgemal kujul.
llusa tbenduse oeldust annab meile automobiil. Oleme
harjunud pidama autot ainult meie aja leiutiseks, na-
gema temas tehnika viimast astet. Kuid mote, vabas-
tada vankrit rakmetest, ehitada s6iduk, mis ei liiguks
vélise jou abil, vaid mille liikumine sunniks seesmise
veo labi, on tekkinud juba aastatuhandete eest speku-
latiivsete leidurite ja problemaatikate peas, ja on isegi
teatud piires leidnud teostamist ammu enne seda Kkui
inimsoole oli antud tdnapdeva tehnilisi abindusid ja
vOimalusi. Juba umb. 3000 aastat tagasi tekkis esi-
mest korda mote, ehitada harilikest, veetavaist vank-
reist erinevaid sOidukeid. Kuidas seda probleemi tol-
korral lahendada pati, see ile teatab meile Kreeka
kirjanik Heliodores, mille péhjal vanad ateenlased umb.
a. 1000 e. Kr. kasutasid templisditudeks (Gliimelikke
vankreid. Viimaseid ei vedanud mitte hobused vdi tei-
sed loomad, vaid jouallikaks oli ratastik, mida Umber
ajasid valjasolejate pilkude eest varjatud orjad. Puht-
mehhaanilisest seisukohast vdttes, on siin teatud sar-
nadus automaatse sdidukiga: ,joud tuleb viimasest
enesest, minnes Ule ratastele ja pannes need liikuma“.
Sellised vankrid avaldasid vdhikutele muidugi darmiselt
Gllatavat ja salapéarast mdju. Loomulik ei olnud nende
vankrite saavutusvfime nimetamisvaart, ja l&hemat
neist ei ole ka teada. Vanaaja Idpupoole nimetatakse
veelkord sarnaseid vankreid. Rooma ajaloo Kirjutaja
Julius Capitolinus teatab imelikust s6idukist, mis kuu-
lus a. 192 p. Kr. surmatud keiser Commodusele. Siin,
olid samuti orjad vankri sisimasse peidetud, kes erilise
mehhanismi abil rattad liikuma sundisid. Peale selle
oli vanker varustatud ,tee ja ajamd0tjaga“ (,iter me-
tientia horasque monstrantia“). See maddtinstrument
oli muidugi vdga lihtsa ehitusega ja seisis tegelikult
selles, et iga sdidetud miili jargi kukkus kivikene me-
tallanumasse. Kivikeste hulga jarele arvestati sdidu
16ppedes miilide arvu. Selle kirjelduse pd&hjal tuleb
neid sOidukeid vaadelda teatud liiki antiiksete takso-
dena. Praktilist vadrtust neil ei olnud. Kuid olgugi,

Pilt 1.

et sarnaseid sdidukeid leidus ainult Oksikuid, siis tdes-
tab see ometi, et mdte, vabastada vanker hobustest,
teha ta n. 6. automaatseks, oli juba siindinud ja pul-
dis saada tbeks. Vanaaja kultuuri langusega kadusid
ka ,isesOitvad“ vankrid, ja alles keskajal hakati uuesti
tegelema selle probleemiga. Alul oli see ainult filo-
soofiliseks tllikisimuseks ,tarkade peade“ vahel. Nii
Kirjutab munk Roger Bacon (sind. 1214. a.) kuulus
fuusik ja komblusj.utlustaja oma tdds ,,De Nullitate
Magiae“: ,inimesed suudavad ehitada vankreid, mis lii-
guvad vdrdlematu kiirusega seesmise jou abil ja masi-
naid, mis tiibade abil vGimaldavad neil lennata nagu
linnud“. — Ka teiste teadlaste tois esineb see mote
tihti, kuid siiski ei ole kuulda midagi praktilistest kat-
setest. Seevastu tunneme suurt pildikogu sellest ajast,
milles leidub ,,Keiser Maximiliani triumfisdit“, suure-
pérane puuldige, mis ilmus a. 1515 Saksamaal, ja mis
kujutab isesditvaid vankreid. Samas kogus leidub ka

Roger Bacon
siind. 1211}, a.

kujutlus kiimnest sdidukist, mida ei vea hobused, vaid
mis liiguvad keerulise, vankriratastesse haarava vént-
mehhanismi abil. Pilt 1 siin juures tdestab, kuivdrd
tapselt kunstnik tolajal on suutnud edasi anda sellise
s@iduki konstruktsiooni, ilma et oleks iial sellist ni-
nud, rajades ta koigis Uksikasjus vaid oma fantaasiale.
Kunstnik, kes sarnasel kombel leiutas esimese Kkuju
isesditvale vankrile, oli Albrecht Durer, kes nii siis
oma paljude teiste meisterteoste kérval palvib ka hili-
sema aja automobiili prohveti ja pioneeri nime. Mida
teadlased nii kaua teoreetiliselt kaalutlenud ja mida
Uiks kunstnik piltlikult kujutanud, see l6puks joudis ka
teostamisele. Umbes 17. aastasaja keskel tegutsesid
Uksikud vankriehituskunstnikud ises@itva sdiduki ehi-
tusega ja selkombel tekkinud vankrid omavad suure
tdhtsuse auto ajaloos. Esimesena tuleks nimetada Jo-
hannes Hautschi Nirnbergis, kes saavutas suure kuul-
suse oma vankritega. Hautsch vdttis eeskujuks tlal-
nimetatud pildikogu ja tema autod vastasid tapselt
neile piltidele. Alul ta ehitas ratastel sditva tooli,
mida istuja hammasrataste ja vantade Uhenduse abil
ise vdis kdima panna, mis nii siis sarnanes meie s0it-
vatele haigetoolidele. Esimese katse edust julgust
saades, ehitas Hautsch suure, neljarattaga isesditva
vankri.  See koosnes rikkalikult nikerdatud tdld-
kastist, mis ees muutus loheks. Ka rattad olid ni-
kerdatud ja omasid paikese kuju. See kdik tegi vankri
haruldaseks kunstiteoseks, mida veel suurendas tema
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edasiliikumise viis. Nimelt oli .vankri tagumisesse
osasse peidetud teenrid, kes vantade abil panid liikuma
hammasrattad, mis kangide l&bi kandus tagumistele
ratastele. Esimene vankriass oli seotud ulesviiva vol-
liga ja sieeldbi juhitav. Lohe vdis silmi keerutada ja
mdlemil vankri kiljel asetsesid inglikujud pasunatega,
mida nad vdisid Ules tésta ja puhuda. A. 1649 teos-
tas Hautsch sellel vankril esimese proovisdidu tdhtsate
isikute ja maaratu rahvahulga pealtvaatamisel, saavu-
tates kiirust 2000 sammu tunnis. Sdit 6nnestus tdie-
likult, olgugi et tee viis maest alla, maest lles ja
suurte [ovatsioonidega saadeti Onnelik leidur raekotta,
kus teda ootasid mitmesugused austusavaldused. Kui
rahvamass liig ldahedale tungis vankrile, puhusid ing-
lid alul hoiatavalt pasunat, kui see ei aidanud, hakkas
lohe koledal kombel silmi podritama ja kui ka see ei
aidanud, hakkas ta vett suust purskama, mis uudis-
himulisi sundis eemale. Hautschi kunstiteos 4dratas
suurt tahelepanu nii Saksamaal kui ka mujal. Muidugi
uskusid paljud, et siin on tegemist ndidusega ja vai-
mulikud ei olnud Hautschiga sugugi rahul. Aga
Nurnberglased, keda asjata ei nimetatud kumstimeel-
seiks, olid liig uhked oma Hautschile, et teda lasta puu-

dust tunda vOi teiste ebausu all kannatada. A. 1650
kilastas Rootsi kroonprints Karl Gustav Nirnbergi,
mis puhul talle ndidati ka Hautschi vankrit. Sdidu-

riist aratas sel maaral vdirstliku-ktlalise vaimustust,
et ta vankri Hautschilt 500 riigitaalri eest dra ostis,
mis tolajal oli suur summa. Karl Gustavi omandusena
ndgi vankrit Daani kuningas, kes tellis omale
Hautschilt samasuguse. Teine sOiduk isegi Uletas esi-
mese, sest ta vdis sOita edasi ja ka tagasi ja Kiirus
téusis 3000 sammuni tunnis. Hautschi jareltulijaks
oli ta kaasmaalane kellasepp Stefan Farfler Altdor-
fist, Nlrnbergi juures. Farfler oli halvatud, kuid selle

Farfleri sdiduk 1650. a.

peale vaatamata vdga osav, dratades juba 16 aasta-
selt suurt tdhelepanu oma liivakellaga, mis igakord
end automaatselt Umber pddras ja tegevust jatkas.
Kui Farfler kuulis Hautschi vankrist, mida ta halva-
tuse tdttu ei saanud vaatama minna, otsustas ta ise
sellise ehitada, et siis pikemaid sdite ette vdtta. Ta
teostas 1680. a. oma idee hiilgavalt, ilma et oleks tun-
nud Hautschi vankri konstruktsiooni. Farfleri isesdi-
tev vanker oli kolmerattaline ké&ru, milles oli ainult
Uks iste. Sdiduki Kké&ivitamine ja juhtimine sindis
véntade ja hammasrataste abil, mis toimetati seesis-
tuja poolt. Sd&iduk téitis oma otstarvet ja saavutas
samuti suure kuulsuse.
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Sdiduk 15. aastasajast parit, mida liilkuma pandi tuule
kaasabil.

Soiduk H20. a., mis liikkuma pandi hammasrataste ja

noori abil.

Soiduk tank a. 14-72.

Jouvanker* a. 1629. (Historia Photo)

Sdiduk a. 1700.



on siiski soovitan iga aasta vahetada auto stute-
kuunlaid, et vdimaldada mootorile
kevadel varsket idudu.
BOSCH'SUUTEKUUNLAID saab kdigist paremaist
autoosade ar dest.
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Jargnevad teated isesOitvate vankrite kohta on
pdarit 18 aastasaja algusest. Nii on teada, et Frank-
furtis sel ajal liikus vanker ,ilma loomajdouta ainult
seesmise vOimu labi“. Ka Pariisis leidus sarnaseid
vankreid, kuid seal protesteeriti nende vastu, kuna
arvati, et nende labi liiklemisdnnetuste arv kohutavalt
kasvab. Londonis néis samuti leiduvaid neid sdidu-
keid, vahemalt oli Ghes sealses lehes ,,mulgikuulutus*
isesditva vankri kohta. Omanik soovitas viimast eriti
halvatuile ja jooksvahaigeile, kuna vankris olevat md-
nus jalutuskdike vdarskes dhus ette vdtta. Isegi Uhest
sOjavankrist oli 1700 a. juttu, mille ehitajaks oli keegi
Belgia maaler. Vanker olevat mahutanud 100 inimest
ja peale selle laskemoona ja relvu. Itaalia valitsus oli
sdidukist huvitatud ja saatis oma esindajad proovisdi-
dule, mis aga tdielikult nurjus. Vaatamata leiutaja
kiidulaulule, ei suudetud vankrit kolme sammu vérragi
kohalt liigutada. Kuigi ko&ik siin nimetatud vankrid
sditsid ilma hobusteta ja nimetati ,ises@itjaiks”, siiski
ei olnud nad veel mingisugused jouvankrid, sest neid
viis edasi inimeste musklijoud. Ka pole neil iial prak-
tilist vaartust olnud. Siiski aga tdsteti seega Ules ise-
sditva vankri kisimus, mille tagajarjeks olid 18 aasta-
saja I6pul ja 19. alul esimesed katsed motoorse abi-
jouga. Neist katsetest arenesid siis esimesed auru-
autod, aurulokomotiivid jne. kuni jouti meie aja ,teh-

Ravel’i sdiduk 1868. a., mis liikus petrooleumi joul.

nika imeni“ — autoni. Plahvatusmootoriga algas dieti
jouvankrite aastasada. On teada, et juba 1807. a.
konstrueeriti plahvatusmootor kellegi prantsuse ohvit-
seri Rivaz’i poolt. Tahelepanu vaarib see, et tema
mootor omas elektristilite. Seega tuleb leidur Rivazl
pidada ,automobilismi isiaks“.! Prantslane Etienne
Lenoir leiutas 1859. a. gaasimootori. Lenoir esimene
mootor oli kahetaktiline gaasimootor. Pdrast ta téien-
das seda, nii et gaasi asemel v@is kasutada ka bensiini-
O0hu segu. A. 1863 ehitas Lenoir esimese s6idukélvu-
liku auto ja sama aasta septembris sditis leidur Pa-
riisist Le Pont’i ja tagasi umbes 18 km. See teekond
osutus nii sditjale kui ka sdidukile d&rmiselt raskeks.
Mootoril oli umbes 100 tiiru juures ainult 1,5 h.-j.
Tarvitas palju vett, 8li ja bensiini. Jargnevail aastail
katsus Lenoir suurendada mootori vdimet ja 1865 a.
ehitas ta juba 6 h.-j. mootori, mis oli méa&ratud moo-
torpaadile. Nagu eelpool n&htud, ei olnud senised
konstruktsioonid edukad oma suure kaalu, rohke kit-
teaine tarvitamise ja véheste v@imete tottu. Suur
muudatus stndis a. 1876, kui Saksa insener Dr. N. A.
Otto, Kélnis, ehitas esimese neljataktilise mootori, mis
alul oli paigalseisev ja kaivitati valmistehtud gaasiga.
Kuna Lenoiri kahetaktiline tarvitas iga h.-j. kohta 3
kub. m. bensiini-6hu segu, vd&ttis Otto neljataktiline
mootor ainult veel 1 kub. m. iga h.-j. kohta. Hiljem
tuli ka prantslane Beau de Rochas oma 4-ja taktilise
mootoriga vélja. On teada, et prantslane, insener Al-
fons Beau de Rochas 1862 a .tegi katseid 4-taktilise
gaasimootoriga, mis né&htavasti oli konstrueeritud
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,Otto“ ja Lenoir mootorite p6himotetel. Lenoir sai
oma esimese 2-taktil. gaasimootori peale prantsuse va-
litsuselt patendi 24. jaan. 1860. a. nr. 43624. Vaidlu-
sed selle kohta, kes leidis esimesena plahvatusmootori,

Etienne Lenoir, siind. 1822. a.

Joseph Ravel.

Alphonse Beau de Rochas.

pole veel kaugeltki I6ppenud. Austria autoasjanduse

ajakirjas ,,Allgemeine Automobil-Zeitung“ nr. —*
1934. on ilmunud Tirooli autoklubi liikme prof. dr.
R, GraenichstaedtenrCzerva sulest artikkel: ,,Nelja-

taktilise mootori leiutaja“ on tiroollane nimega Chris-
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tiain Reithmann, sind. 9. veebr. 1818. a. Selle loo koh-
ta kirjutab eelipool nim. autor jargmist: ,aastal 1858
oli Reithmanni t66 kahetaktilise plahvatusmootori kal-
lal niikaugele edenenud, et vadike mootor valmilt seisis
meistri ees. Siis Uhel heal péeval ilmus keegi insener
Pariisist Reithmanni juurde, kes palus tutvustada en-
nast mootori Uksikasjadega, mida ka meister tegi. V&0-
ras kulaline ei olnud aga keegi muu, kui ins. Johan
Josef Lenoir Pariisist, kes 1861. a. konstrueeris kahe-
taktilise gaasimootori tdpselt nagu see valminud oli
Reithmannil ja Lenoir kuulutati esimeseks leiduriks
plahvatusmootorite alal. 1873. a. oli Reithmannil ka
valmis neljataktiline mootor. Seletamata kilisimus:
»Kes on 0ige neljataktilise mootori leidur?* Kas on
see Nikolaus Otto stind. 10. juunil 1832. a. surn. 1891. a.

vdi Chr. Reithmann? Nii palju kui teada, tuli Otto
oma neljataktilise mootoriga avalikkuse ette alles
1876.—1877. a. Ka kohtul oli siin juba oma sdna (tel-

da. Gaasimootori vabrik Otto Deutzis (Kdélni eeslinn)
kaebas 1883. a. Reithmanni kohtusse, kui oli kuulnud
viimase 4-taktiliseist mootorist, p6hjendades oma kae-
bust seega, et Reithmann olevat rikkunud tema patenti
nr. 532. Maakohus Minchenis likkas kaebuse 1884. a.
tagasi kui alusetu, nii et Reithmannile jai seega esi-
mese 4-taktilise mootori leiutaja kuulsus. 1864. a.

onaco suur ,;auhind:* peeti 2. apr. 1934. a. Osa-
I_IJvf)tjaid oli 15, kuna 16, Benoist jai ara.
2. Earl Howe (Maserati).
4. S'traight (Maserati).
8. Dreyfus (Bugatti).
10. Wimille (Bugatti).
12. Veyron (Bugatti).
14. Etancelin (Maserati).
16. Chiron (Alfa Romeo).
18. Lehcux (Alfa Romeo).
20. Moll (Alfa Romeo).
22. Trossi (Alfa Romeo).
24. Varzi (Alfa Romeo).
26. Balestrero (Alfa Romeo).
28. Nuvolari (Bugatti).
30. Siena (Maserati).
32. Taruffi (Bugatti).
1) Vébitjaks tuli Moll Alfa Romeol, kattes 318
km. 3 tunni, 31 minuti, 312s sekundiga (90 km. t.).
2) Chiron (Alfa Romeo), 100 ringi ajaga 3 t.
32’ 33”7 Vs.
3) Dreyfus (Bugatti) ajaga 3 t. 32° 39”.
4) Lehoux (Alfa Romeo) ajaga 3 t. 33" 18”.
5) Nuvolari (Bugatti) — 3 t. 33" 35”.
6) Varzi (Alfa Romeo) — 3 t. 33" 38”.

7) Whitney Straight (Maserati).

8) Siena (Maserati).

9) Veyron (Bugatti)

10) Earl Howe (Maserati). n

Vdistlus moddus dnmetusteta, védljaarvatud mdned
viperused. Prantslane Etancelin on kill suurepérane
sOitja, kuid oma dageda iseloomu tdttu satub ikka nii-
vord hasarti, et enam ei méarka kuhu sdidab. Nii ka
sel korral ta;,maandus“ péarast hiilgavat sditu — lii-
vakottide otsas. Sdidust pidi veel loobuma Vimille,
N 10, (Bugatti!), kuna jarsul pidurdamisel kd&ik neli
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muudeti see Siegfried Markuse poolt bensiinimootoriks
ja kasutati praktiliselt esimese auto ehitamisel.” Nii
lugupeetud prof. Graenichstadten-Czerva arvamine,
kuid arvamisedljddvad arvamisteks kui puuduvad kind-
lad tdendused. Levinenud on arvamine, et ins Sieg-
fried Marcus on ,autoisa“. Taiesti 0ige see arvamine
ei ole. Marcust voib kill nimetada esimeseks bensiini-
mootori konstruktoriks, kes plahvatusmootorites vdttis
ette tdhtsaid uuendusi ning parandusi, mida kasutas
sbidukeis. Marcus ehitas Uhe sellise s6iduki, mis esi-
nes 1873. a. Viini maailmanditusel. Oma esimesed pa-
tenteeritud leidused tegi ta aga 1864.—1865. a., nii siis
parast Reithmanni ja Lenoir omi. K®&igi nende
konstruktsioonide pdhjal pdrast vaevarikast téod ja
peamurdmist saavutasid edu Gottlieb Daimler ja Carl
Benzf kes Otto mootori tdieliku Umberehitusega 16id
kerge plahvatusmootori, mis kaigult ja kaalult kerge
ja ratsionaalne, ning mis niid on joudhud oma prae-
guse kdrge arenemisastmeni. Edaspidine areng on
Gldjoontes enam-vdhem teada ja liig suuri lahkarva-
misi ei saa siin tekkida.

Autode vdidukdik siindis viimase 40 aasta jooksul.
K@ik need tuhanded, kes aidanud kaasa auto loomisel,
viimistlusel, nagu leidurid, tehnikud, vabrikandid,
sportlased jne. on inimsoo heategijad.

Nuvolari Bugatti.

Etancelin Maserati
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pidurit jaidki peale, ja sdidukit oli voimatu kohalt ni-
hutada. Sama é&pardus juhtus Nuvolariga, kuid proo-
visdidul.

Uldiselt on véidusdidu autod tdienenud ja para-
nenud peaaegu tédiuseni. ,Maserati“ on voolujoone-
line, kitsa kerega, darmiselt kiire masin. Neile ei juh-
tunud vahematki viga terve sdidu jooksul. Alfa Ro-
meo Uletab isegi veel eelmise oma Kkiiruse, vastupida-
vuse ja tugevuse poolest. Voistlustest osavdtvad mu-
delid on juba kolmandat aastat pulsinud esimestel koh-
tadel. Neid mudeleid vabrik ei muugi harilikele sure-
likele. Ainubdigus nende kasutamiseks ja eksploatee-
rimiseks kuulub vdidusditjale viirst Trossile.

Bugatti ei suuda oma praeguses vormis enam Alfa
Romeo ja Maseratiga voistelda. Valimuselt on uus Bu-
gatti kull vaga ilus, madala ehitusega, ning pusib ha-
ruldaselt hdasti teel. Ta on ainult pisut aeglane ja
mootor ei vdta nii ruttu tuure. Maserati ja Alfa Ro-
meo on palju kiiremad, narvilisemad, kuid neil -puu-
dub Bugatti stabiilsus.

Vdidusdidust osavOtta tahtjaid oli 60 mber, aga
osa vdisid vOtta ainult 16 paremat. Ja igalks, kes ei
suutnud sdita ringi alla 2 m. 12 sek., langes automaat-
selt vélja. Proovisdidul pidi igaiks saavutama vahe-
malt 86,727 km. keskmist kiirust. K®oik osavdtjad sdit-
sid aga ringi ajaga 1 m. 58 sek.

Ameeriklane Straight, noor, ilus poiss, sOitis
Maseratil, mille ta ise oli Umber ehitanud, nii et kaike

Lehoux. Moll, Trossi,
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Straight Maserati J.

vahetada pole ildse vaja. Kaéigukang puudus téieli-
kult, ja kéiguvahetus sindis automaatselt: kui moo-
tori tiirudearv vahenes, siis kadigukast otsis ise paraja
hammasratta valja. Masin ise oli tdielikult korras, ja
pidas hasti vastu.

Earl Howe omas kodige parema Maserati, kuicl
kuna ta spordib vaid oma ldbuks, ja ka aastaid juba
turjal on dle 50, siis ta ei ,votnud viimast véalja“.

Parim sditja oli Etancelin, kuid nagu juba eel-
pool oeldud, paaseb ta harva kohale oma temperamendi

tottu. All pildil tdahtsamad vdidusdidust osavdtjad.
Ed. Klimherg.
Straight, Varzi, Chiron, Dreyfus, Etancelin, Hove,

.CulieiTiaict feateid.

LENDAMINE — TULEVIKU RAHVASPORT.

Miljonite inimeste unistuseks tdnaipdeval on omada
autot, vOtta osa mootorspordist aktiivselt — olla rip-
pumatu ruumist ning ajast-. Paljude miljonite unis-
tuseks on omada vdhemalt mootorratast. Kuid kui véa-
hesed, vdrreldes nende miljonitega, hellitavad eneses
julget soovi, ukskord oma lennukis lennata! Ja Kkui
vahesed aimavad, et viimane v8imalus meile tehniliselt
Oieti ldhemale on nihkunud kui auto omamine. Pal-
jud lugejad raputavad uskumatult pdad, kui kuulevad,
et tdnapéeval on vbimalik ehitada véikseid spordilennu-
keid, hea mootorratta hinna eest! Kahjuks on lenda-
mise kulu-tegurid véhe tuntud, ja ko&ik teated sel alal
piirduvad vaid Lennuliini Ghingute lennuhindadega.

Mone nadala eest lasti Saksamaal miigile uus
lennu-mootor. See mootor maksab umb. 600 RM, nii et
valmis lennuk tuleks 1200—1400 RM (tGeline mootor-
ratta hind!). Kahjuks aga maksab sGiduluba 2000 RM,
siia juure tuleb veel lisada vdrdlemisi kdrge tasu len-
nukursuse eest. Need ongi suurimad takistused tdna-
paeva lennuspordi arengus.

Tuleb otsustada, kas mitte anda véikelennukitele
samasugused sOidulubad kui mootorrattale maanteel.
Kui arvesse vdtta, et praegu 200 ccm. mootorrattal
100 km tunnikiirusega sdidavad noorurid, miks peaks
siis vdiksed lennukid hadaohtlikumad olema? Viima-
sed voiksid isegi vdhem kahju teha kui mootorrattad.

Praegusel ajal v8ib tihti lugeda ja kuulda: ,iga
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moodne inimene peab autot juhtima. Opi ka sina vdi-
malikult pea.“ Loodetavasti v8ime seda lauset varsti
veidi laiendada, ja nooremale spordigeneratsioonile
hiitda: ,0ppige lendama.“

HIINA LIIKLEMISTEHNILINE AEENG.

Hiina liiklemisvahendid on praegu veel keskaegses
seisukorras. Teid on Hiinas umb. 65.000 km uUmber.
Kui siia juure aastas ehitataks ja parandataks umb.
20.000 km pikkusel teid, siis 200 aasta parast Hiina
omaks samasuguse teedevdrgu kui Inglismaa praegu.
Hiinas tuleb praegu iga 400 milj. elaniku peale vaevalt
45.000 sdidukit. See vastab Uhele sdidukile iga 10.000
elaniku kohta. See ‘annab véikse aimduse arenguvdi-
malustest, mida Hiina pakub autotddstusele.

VOITLUS MAAILMAREKORDI PARAST.

Inglaste korval, kes juba on sooritanud mitmeid
asjatuid katseid, tahavad nuud ka itaallased luta Ernst
Henne maailmarekordi mootorratastele (244.399 km/t).
Itaalias on madratud auhind firmale, kes valmistaks
masina, ja kdrge preemia sditjale, kes saavutaks pa-
rema aja kui Henne. Ajakirjandus teeb asjale killal-
daselt propagandat, ja ltaalia Auto-Uhing lubab ra-
haliselt toetada firmat, kes suudaks konstrueerida vas-
tava masina.

ITAALIAST.

Itaalias ollakse praegu ametis autotee ehitamisega
Euroopa kdrgeimale vulkaanile, Etnale. Terve tee pik-
kus Nicolosi’st kuni mdetipuni on umbes 17 km. Esi-
mene osa, 10 km ulatusel on juba antud vabaks liik-#
lemisele. Tee laius on 8 m, ning l&bistab ilusa, viljaka
imbruse. Loodetakse dige pea ka viimased 7 km liik-
lemisele avada. Samal ajal ehitatakse hotelle, autode
seisukohti ja spordiplatse, nii et Etnal varsti tekkib
esmajéarguline turismikeskus. Autostradcid, s. t. ainult
mootorsBidukitele liiklemiseks lubatud teed Itaalias,
kasvavad jarjest. (Teed Milanost Ulem-Itaalia jarve-
deni: CoTto, Varesee, Sesto Calende, Milano—Bergamo
—Brescia, Padua—Venedig, Milano—Torino, Florenz—

Viareggio, Room—Ostia, Neapel—Pompeji). Nende
autoteede kasutamisel tuleb tasuda jargmisi makse:
O ivo

EESTI AUTOKLUBI TEATED.

Eesti Autoklubi spordikomisjon koos klubi juha-
tusega 18. aprillil s. a. otsustas korraldada eeloleval
suvel jargmisi valjasdite klubiliikmetele:

21. mail s. a. teisel suviste pihal Aegviidule.
jas@it Kklubi kodu eest Vene tédn. 30, homm. kell 10.
Koguneda véljaséiduks kell V210 homm.

10. juunil s. a. véljasdit Saku-Tammemaéele. Kogu-
neda klubi kodu ette kell 3 p. 1, véljasoit kell 4 p. 1

23. juunil s. a. véljas6it Parnu.
kodu ees kell %10, valjasdit tapselt kell 10.

VALJAANDJA:
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Milano—Ulem ltaalia jarved, sinnasdit 14 liiri, edasi-
tagasi sdit 20 liiri; Padua—Venedig, sinnasfit 2,25
liiri, edasi-tagasi 3,25 liiri; Milano—Torino 4 liiri,
edasi-tagasi 6 liiri; Florenz—Viareggio 5 liiri, edasi-
tagasi 7 liiri; Room—Ostia — ilma maksuta; Neapel—
Pompeji 14 liiri, edasi-tagasi 20 liiri. Oistel séitudel
tuleb juure maksa veel 3 liiri (véljaarvatud Room—
Ostia tee).

LIIKLEMISHADAOHTE, MIDA PEAKS KORVAL-
DAMA.

Suureks hadaohuks linnades ja alevikkudes on
ikka veel' mangivad lapsed. Alles hiljuti karistati veo-
autojuhti, kes ei suutnud autot enam pidada, ning sOi-
tis Ule poisikese; olgugi, et jouvankrijuht séitis aegla-
selt lastekarjast labi, ei vBinud ta ometi ette ndha, et
tiks vallatu jompsikas suure hooga tagurpidi keset sGi-
duteed hippab. -Siin ei aita muidugi seadused ega ka-
ristused, vaid ainult vastav noorsoo kasvatusviis.

Tihti juhtub, et 6dsel ja uduga jouvankrid sdida-
vad otsa marsivale sddurite salgale, ning seepérast oleks
soovitav, et esimene ja viimane keskmine mees salgas
kannaks valget mantlit vdi suurt valget hoiatustahvlit
punase &arega.

Uheks 6&nnetuste pdhjustajaks on inimeste vedu
veoautodel, sest tihti on sellised veoautod vanad ja kor-
rast ara.

Veoautojuhid ei kuule enamasti tagant mdoddasdita
tahtva autosignaali, ning ka see vOib tekitada &nne-
tusi. Prantsusmaal peavad veoautod olema varustatud
mikrofoniga ja hé&éilekGvendajag.a, et mitte takistada
teisi s@idukeid. Millal jouab selline mé&arus ka meile?

113 SOIDUKIT MINUTIS.

Londoni politsei registreeris hiljuti mddduvate sdi-
dukite arvu liiklemisrikkamates punktides. Selgus, et
Londoni tihedaima liiklemisega kohaks on Hyde Park
Corner, kuhu suunduvad paljud tdnavad! Seal méddub
minutis 113 soéidukit!  Vorreldes eelmise aastaga, on
liiklemine tdusnud 15%, ja 1927 aastast saadik 25%
vOrra. Moodunud aastal oli Inglismaal 191.289 liikle-
misénnetust. Surma v0i haavata sai péevas 612 ini-
mest, kusjuures {ksi Londonile kuulus 162 inimest
péevas.

k a,

7—8. juulil s. a. véljasdit Narva-Jdesuliu. Valja-
sBit klubi ees 7. juulil kell %4, kogunemine kell 3.

19. augustil s. a. valjasdit Viitna jarvele (Tallin-

nast Narva mnt. 80 km). Kogunemine Kklubi kodu ees

V#ell 210 ja érasdit kell 10 homm.

Klubi juhatus palub klubiliikmeid rohkemal arvul
neist valjasditudest osa vdtta. Erilisi kutseid ei saadeta.

30. aprillil s. a. 6htu kell 10 korraldatakse Kklubi

Kogunemine klubiutes ruumes, Vene tan. 30, Mai-0htu, kuhu palutakse

klubiliikmeid thes kutsutud kilalistega.

J. ZIMMERMANN.

VASTUTAVAD TOIMETAJAD: J. ZIMMERMANN, P. PARIKAS JA J. REBANE.

‘1 Jimmrrmaim i triiaiioda Tallinnas. Lihihc ialn 4.



