
B erliini autonäitus peeti 8.—18. m ärtsin i k. a. suu­
res näitusehoones Kaiserdamm i tänaval. Siin­

juures peatum e p isu t Berliini au tonäituste ajaloo ju u ­
res. Esimene automess peeti 1899. a. K arl tänaval. 
Tolkorral esinesid väljapanekutega 112 f irm at 2300 
ruutm eetril. 1902. a. peeti teine autonäitus Georgi 
tänaval, 1903. a. aga juba Charlottenburgis. V iim ast 
külastasid  keiser Vilhelm  I I  ja  paljud sise- ning välis­
m aa aukandjad, kuna valitsevad võimud tundsid elavat 
huvi uue liiklemisvahendi vastu. 1905. a. esinesid juba 
300 f irm at 12.000 ruutm eetril vanas näitusehoones 
L ehrter jaam a juures. 1906. a. selgus, et Berliinis 
pole enam kohast hoonet, mis m ahutaks kõiki oma- ja  
välism aa saadusi. Koos keiserliku autoklubiga otsus­
tasid  teised ühingud näituste  kohaks valida uue hoone 
Zoo juures, kuid ka see jä i lõpuks kitsaks. 1911. a. 
ehitati suured näitushooned Kaiserdamm il, kus p rae­
gugi peetakse käik autonäitused. P ä ra s t sõda peetud 
esimesed autonäitused ei pakkunud midagi rõõm usta­
vat, sest Lunapargis ja  Spordipalees lubati samal a jal 
esineda võistlevatel välism aa firm adel, mis väga pal­
jude poolt oli te rv ita tud  nähe. Pealegi ähvardasid 
teised linnad, F ra n k fu r t M. ä., Düsseldorf, Leipzig ja  
Köln, oma näitusehooneid ehitam a hakata . Riiklik 
autotööstuse ühing aga jä tk as  segam atult oma tööd, 
ja  tasu  sellele rahvuslikule propagandale tuli 1933 a., 
mil vähendati makse miinimumini, kao tati tülid  raudtee 
ja  auto vahel (riigi raudtee hakkas omal kulul eh ita ­
ma riigi auto teid), ja  kergendati juhiluba saamist.

Nii võib 1934. a. rahvusvahelist au tonäitu st Ber­
liinis p idada õigusega uue a ja jä rg u  alguseks saksa 
autoasjanduse arengus. Osavõtjad näitusest olid väga 
rahul — ostude arv  ületas isegi lootused. Kui vaa­
tam e lähem alt näitusel esinenud autotüüpe, siis selgub, 
e t puht tarvitam issõiduki kõrval sama palju  tähele­
panu on pühendatud sportmudelitele. Senini oli sport­
auto saksam aal vaeslapse osas. Sam uti on hoolt ja  
vaeva pühendatud m ootorratastele, kuna nende hindu 
püütakse võimalikult madalal hoida, et teha neid kät-

Uus D K W  eestvaade.

tesaadavaks kõigile. Mis puutub selle aastase näituse 
karosseriivorm i, siis on selgesti tunda, et siin valm is­
tu takse põhjalikule muudatusele. Esialgu on tendents 
üm m arguste vormide poole, ning te rava test ää rte s t ja  
nurkadest hoidutakse. Küljel laieneb karosserii, nii 
et tih ti jäetakse m udälauad ära. Selle abil suurenda­
takse siseruumi, s. t. sõidumugavust. Kõik see on oma 
alguse saanud voolu joone moest, mis praegu valitseb 
autode m aailmas. Ütleme meelega „mood“, sest praegu 
on kõik need ehitused vaid moeproduktid, ja  sugugi 
m itte täiusliku tehnika absoluutselt harmoonilised saa-, 
dused. Nii kaugel me veel pole.

E lulist tähelepanu väärisid  näitusel Am bi^Budd  
presstehased, kelle karosseriid  Adler, Hanomag ja  
F ord  mudelitel olid vorm ilt väga ilusad.

F irm a Erdm ann & Rossi — Josef N euss esines 
uue kabriolett konstruktsiooniga, mille kate t on väga 
lihtne üles ja  alla lasta. Gäxser-karosserii tehas oli 
varustanud  Horch-Steyr, Buick, Röhr, Audi ja  Wan- 
derer mudelid karosseriidega. E rilise uuendusena esi­
neb Nonstop katus, mida võib avada ja  sulgeda sõidu 
ajal. V äga huvitav on, Tatra  „77“ , mille karosseriikuju  
meie a rva tes esitab seda, m illisena näivad sõidukid 
mõne aasta  p ärast. V äga vähe oli esita tud  väikeauto-



M .-Benz auto ecleosa.
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sid, kuid .ei tohi unustada odavat 4-sil. O.peUautot, 
1,2 ltr . limusiin või ikabriolettlimusiin, mis ka oma hin­
nale vastab. Ford  müüb oma 4 h.-j. au to t nüüd 1990 

* EM. eest. Väike FiaU auto mudel 1000, 1 ltr. mooto­
riga  on Itaa lia s väga eelistatud, kuid tem a hinda — 
2590 RM. — ei saa odavaks nim etada. 6-sil. B M W  on 
kindel ja  elav masin. Ta on varu sta tu d  õlisurve sum- 
b u ta jag a  ja  ra tta d  on. ase ta tud  õõtstelgedele. Sama 
sõidukialust kasu tatakse ka 0,9 ltr . nelja sil. BMW 
mudelil. Ka uus Hanom ag vastab  umbes BMW autole. 
Saksa „beebi“-autod sarnanevad  oma iehituses enam­
vähem üksteisega. Hercules Fram o, Butz, H ansa, 
Tornax ja  S tandard  kuuluvad siia. Väikseim kolme- 
ra tta g a  sõiduk on juh ilubast vabastatud. .Hercules, 
200 ccm. mootoriga. Väikseim 4-ra ttaga  sõiduk on 
Framo-„B iccolo“ , kuid hind pole ju s t madal — 1450 
RM. H ansa ja  S tandard  on tun tud  oma raam iehituse 
poolest. Väikeautodel mootor asub taga, mis nende 
ju/ures on enesestmõistetav, kuna suurem atel sõiduki­
tel ostjate  arvam ised selle kohta on lahkuminevad. 
N äitusel esines mootoriga taga  Mercedes-Benz, tüüp 
130 ja  uus 3 ltr. T atra .

Tatra  „77“.

Mercedes-Benz „130“ mudel.

A utoasjandus teeb katseid ja  edusamme. P alju  on 
katseid  tehtud automootorid asetada m itte auto edeotsa 
vaid taha. Sam uti spiraal-vedrud ees. Ka uus Merce­
des-Benz mudel „130“ tahab  olla üks neist vähestest.

E derataste  veo kohta valitsevad Saksam aal samuti 
lahkarvam ised. E t Adler „T rum pf“ ja  väike DKW on 
ederataste veo tarv itusele võtmisega olnud edukad, 
jääb  tõsiasjaks. Uue ederataste veo mudelina esineb 
Tornax „Rex“ . N elja sil. mootori kasu tatakse üldse 
ainu lt 900— 1200 ccm. klassis, jia nim elt Adler, BMW, 
DKW, H ansa, Opel, F ord  jia F ia t mudelitel.

Väikeautodel, mille mootorid asuvad sõiduki ta g a­
osas, on õhu ja h u tas  sobivam kui veejahutus, kuid vii­
masel on see paremuis, et juhutusm antel mõjub miira- 
sumbutajama. Ederatasteveo juures aga on veejahu-

M .-Benz raam i ehitus.

Mercedes-Benz mootori osa taga. Uut tüüpi radiaator B M W  •autol.
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i
Framo-,,Piccolo“ võnkuv alus.

tus enesestmõistetav. Olgugi, et näitusel esines vähe 
väikeautosid, oli Saksam aal neid 96.000 reg istreeritud  
1934. aastal uute autode hulgas. Berliini k. a. auto­
näitusel esines üldse üle 300 firm a 19.000 ruutm eetril, 
kusjuures olid esindatud ka prantsuse, austria , itaalia, 
inglise ja  tšehhi autotööstused.

. Veo- ja  reisuautode hulgas vääris  tähelepanu 
Krapp-voolujooneline autobus õhujahutusega 6-5 h.-j. 
mootoriga, mille kiirus 100 km /t. Diisel mootori võit 
on täielik, mis kõige parem ini ilmneb Junkers-lennuki- 
diiselis Jumo 5, 6-sil. doppeltkolvidega mootor, 540 h.-j., 
mis kaalub ainu lt 495 kg. Daimler-Benz, Büssing-Niag, 
Henschel, Krupp, Lanz, M agirus, Vomag, Deutz, Linke- 
Hofmann, Hanomag, Hansa-Lloyd ehitavad diiselid ja  
K rupp esineb esmakordselt uue 2-taktilise 4-sil. diise- 
liga, 70 h.-j.

Baby „Butz“ auto, U00 ccm.

M ootorratta näitusel olid üllatuseks uued hinnad. 
NSU — „Pony“ , soliidne 200 ccm. — ra ta s , kolme- 
käigu seadeldisega ja  valgustusega maksab ainult 460 
RM. Ka Trium ph-K ardan 200 K ei ole kallis 850 RM. 
eest. Kõige odavamaks m ootorrattaks näitusel on NSU 
„Motosulm“ , mille hind on ainult 175 RM. DKW 100- 
ccm. masin m aksab 333 RM, ning 2 sil. — kahe gaasis- 
ta ja g a  sporttüiip R 16 BMW — kui kõige kallim m a­
sin näitusel — 2040 RM. Peab aga ütlem a, et ta  tä ie ­
likult väärib  seda hinda.

Sensatsiooniks näitusel 1933. a. oli elektrikäivi- 
ta ja , n. n. D ynastart-seadeldis, mis esines DKW, H er­
cules j. t. mudelitel. Nüüd leiti, et ka lihtne s ta r te r  
sobib sama hästi, sest pole mõtet koorm ata ra ta s t  veel

15 kg. võrra. Siiski meeldib veel paljudele, et m ootor­
ra ta s t saaks käiv itada sam uti kui autot, — lih tsalt 
vajutades väiksele nupule. Seepärast varusta takse ka 
praegu mitmed mudelid elektrikäivitajaga.

Möödunud näitus oli väärtuslikum  kui ükski eel­
mine Saksamaal, k irju tab  dipl. ins. P. Friedm ann Sak­
sa AAZ a jak irjas.

. . . Probleemid avanevad meile, ja  meil on või­
malus nende lahendusi tundm a õppida. Mis puutub 
n. n. r a h v a a u t o s s e ,  siis soovime, et see idee teos­
tuks. Väikeauto võib selle kõrval rahuliku lt su rra ! 
R a h v a a u t o ,  nagu teda vajab rahvas, ei tarv itse 
sugugi olla väikeauto, vaid ju s t —  rahvaauto.

N äitusel selgus meile, et iste- ja  pakiruum  ning 
reisum ugavus ei olene sõidukikaalust. Iga hää kon-

„K rupp“ 23-istm. autobus voolujoonelise karosseriiga.

struk to r võib ehitada auto, mis kaalub kõige rohkem 
900 kg. ja  siiski võimaldab vabalt ruum i neljale ini­
mesele, omab suure pakiruum i ja  sõidab kindlalt igal 
kiirusel. Uus, asutamiselolev u u r i m i s i n s t i t u u t  
otsustab tuleviku rahvaauto  tüübi ja  konstruktsiooni 
üle, — kas mootor ees või taga, kas ede- või ta g a ­
ra ta s te  vedu, kas keskraam , pikutikandjad  või isekan- 
dev ehitus? Tema hind?

Saksa suurim  vabrik valm istab praegu mugavaid, 
kiireid autosid, mille iga kg. m aksab 2,10 RM. Kui 
kõik Saksa tööstused ehitavad sama autot, siis peaks 
hind langema vähem alt 25 % võrra, kuna puudub võist­
lus ning see tõ ttu  müük on lih tsustatud, sest kõik 
m üüjad pakuvad üh t ja  sam a autot. Uus rahvaauto , 
mis oleks m u g a v ,  k e r g e ,  s u u r i m a  s õ i d u k i n d -  
1 u s e g a auto, ei tohiks m aksta rohkem k u i  1500 RM. 
Seda tõestas meile näitus. Milline peaks olema tema 
mootor? Sil. m aht ei ole oluline. T ähtis on kaal, võime 
ja  bensiinitarvitus. Kas peab rahvaauto  olema voolu­
jooneline? N äitusel saadud kogemuste jä rg i peab vas­
tam a: „ e i“ , kui selle läbi kannatab  m u g a v u s  v õ i  
p a k i r u u m .

Peame hoolitsema suurim a kokkuhoiu eest rahva 
m otoriseerimisU, kuid ei tohi ka unustada, et auto 
pääle selle peab võimaldama ilu, elurõõmu, sporti, ja  
luksust.

Need on auto k u l t r u u r s e d  ülesanded m a j a  n- 
d u s  l i k k u  d e  ülesannete kõrval. Neid ülesandeid 
täidavad nii enne kui p ä ra s t ilusad kabrioletid, väi­
kesed, kiired ja  suured, mugavad reisiautod. Nad ei 
tohi kaduda, sest ka neil on tä ita  nii mitmeid kohu­
seid rahva  elus.

N äitus asetas meile probleeme, mis osalt ootavad 
veel õigeid lahendusi. Nagu juba tähendatud jäävad 
täpsed lahendused uue, erapooletu uurimisiinstituudi 
hooleks.
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|r g | üstem aatilise propaganda ta g a jä rje l on vastolud 
rfiO töö ja  kap itali vahel niivõrd teravaks läinud, et 
sellist olukorda vaevalt kunagi Ühendriigid on üle ela­
nud. Ameerika autotööstuse s tre i^  mis ähvardas halva­
ta  kõiki tööstusharusid  ja  tänavale jä t ta  sadu tuhan ­
deid töölisi, lükati edasi m ääram ata  a ja  peale president 
Roosevelti isikliku vaheleastum ise tõttu.

Nüüd aga alga^ Am eerika laevatehaste streik . 3000 
töölist nõuavad palga suurendam ist ja  “ Federation of 
Labor“ mõjuvõimu laiendam ist. V alitsus võtab seda 
streik i väga tõsiselt, kuna kardetakse, et streik  võib 
h a a ra ta  terve 1 a e v a e h i t  u  s - t  ö; ö s  t  u  :Sl e. P raegu 
seisavad tööta ju s t need ettevõtted, kelle hooleks on 
an tud  uue sõ ja laevastiku  ehitam ine. K una valitsusel 
oli kavatsus, arvestades s e i s u k o r d a  K a u g e s  
I d a s  ja  eelolevat sõjalaevastiku konverentsi, esineda 
täieliku  arvu laevadega, nagu ettenähtud  lepingutes 
Londoni ja  W ashingtoniga, siis võib see streik  hal­
vasti m õjuda valitsuse laevastikupöliitikale.

M itte ainu lt see asjaolu, vaid ka ähvardav r a u d ­
t e e d e  streik , valm istab president Rooseveltile tõsist 
m uret. E ra  ettewõtete raudteede töölised ja  am etni­
kud nõuavad möödunud aasta l m aksm a pandud 10-prot- 
sendilise palgakär.pimise kaotam ist. P ä ra s t president 
Roosevelti m anitsusi hakkasid raudtee tööliste o rgani­
satsioonid nõudma veel p raeguste palkade kõrgenda- 
m ist 20% võrra, s. t. 10% üle ennekriisiaegsete palkade.

K u n a  k õ i k  l e p i t u s  k a t s e d  o n  j ä ä n u d  
s e n i n i  t a g a j ä r j e t a ,  ä h v a r d a b  i g a  p ä e v  
p u h k e d a  ü l d s t r e i k .  Ka streik ivad taksoautode 
juh id  New Yorkis valm istavad võimudele peavalu. Ol­
gugi, et nüüd, politsei energilise vaheleastum ise tõ ttu  
puuduvad kokkupõrked streik ivate ja  töötavate takso­
juh tide  vahel, on siiski karta , et s tre ig ite rro r uuesti 
algab.

Raudteelaste palgaküsim us ei ole veel otsustatud. 
Raudteelased on Ameerikas kõige parem ini organisee­
ritu d  töölised ja  nende arv  u latub miljonile. Nende 
palgad seisavad osalt allpool N. R. A. legaalset mii­
nimumi, ja  — nagu president Roosevelt ise seletas — 
osalt allpool elatismiinimumi. Ta nõuab nagu  tööli- 
sedki, et palgad vastaksid  seaduslikele tingim ustele, 
kuid ta l pole võimalik varustada  raudtee-ühinguid va­
ja liku  sum m aga, ja  ühingute rahaline seisukord on 
kaunis vilets. Kõik nende obligatsioonid noteeritakse 
börsil kaugelt alla p ari, ning paljudel vähem atel ühin­
gutel on aktsiad  dividendita. Sarnase rahaasjanduse 
juu res on võim atu uuendada liikum ata ja  liikuvat va­
randust, või mõelda võistlusele veoautodega. Seega 
jääks terasetpöstus suurem ate tellim isteta.

S treigipalavik ei tegele m itte a inu lt palgalisa nõu­
dega, vaid peaasjaliselt õiguste suurendam isega. Töö­
liste organisatsioonid Am eerikas on oma arengu poolest 
aastaküm neid Euroopa m aadest taga. Iga suurem  
ettevõte omas tööliste ühingu, ametkonna, mis muidugi 
seisis direktsiooni juha tuse ja  kontrolli all. Ameerika 
ettevõtja keeldub tegelem ast töölisega, kes ei seisa 
tem a teenistuses.

Kui Roosevelt lõi N. R. A., ta  tegi seda otsusega, 
aidata  töölisi nende täieliku am etkonna õigustele. E tte ­
võtjaile tehti kohuseks pidada kõiki töölisi üheõigus- 
likeks, vaa tam ata  sellele millisesse, või kelle tööliste

ühingusse nad kuulusid. Nüüd tekkis suur probleem, — 
kas on võimalik Ameerikas arendada sotsiaalset kaitse­
poliitikat, ja  ometi alalhoida erakapitalism ust?

Väljaspool A m eerikat on see küsim us ammu juba 
ja a ta v a lt otsustatud, kui enesestmõistetav inim õiguste 
väljendusviis. A astaküm neid kestnud võitluses saavu­
tasid  töölised omale need õigused. Ameerikas pole 
töölised neid kunagi omanud, kuni ühel hääl päeval 
nad said  õigused kingitusena erim ääruse läbi. Nüüd 
tahavad  töölised selle kingituse kinnipidam iseks või­
delda viimse hingetõmbeni.

Kuid tööandjad protesteerivad. Tõendatakse päris 
avalikult, et N. R. A. m äärustest hoolitakse sama vähe 
kui keeluseadusest.

Ameerika on m uutunud, — nii absurdselt kui see 
ka kõlab, — oma presidendi d ik taatorliste õiguste läbi 
dem okraatliseks maaks. Sääl on muidugi palju  enam 
töö tah tja id  kui — andjaid. Seepärast suundub ava­
lik arvam ine tööstusjuhtide vastu , ning pole raske en­
nustada, et suures võitluses, mis v a rju  a lt on k istud 
avalikkuse ette, nad lõpuks peavad alla andma.

Aga kapitali võim on veel väga suur, ja  võitu 
ei teh ta  presidendile ja  o rganiseeritud  tööliskonnale 
m itte  kergeks. Kuuldub, et president Roosevelti ja  
W ashingtoni kongressi vahel on tekkinud terav  lahk­
heli.. 310 häälega 72 vastu  o tsustati presidendi vetost 
hoolim ata veel kord kaalum isele võtta kaks seaduse- 
kava, am etnike palgavähendam ise kaotam ise kava ja  
sõ jast osavõtnute pensiooni lühendamise kava. Mõle­
mad seaduseelnõud lähevad nüüd veelkord senatisse, 
ja  kui nad saavad sääl häälte  enamuse, astuvad mõle­
mad jõusse, vaa tam ata  Roosevelti protestile. T ea ta­
vasti vähendati 1933. kevadel am etnike palka ja  sõjast- 
osavõtnute pensiooni 15% võrra. Mõlema seadusekava 
vastuvõtm isel m ängivad teatud  osa poliitilised k aa lu t­
lused, kuna sügisel uuesti valitakse kõik esindajate- 
m aja liikmed ja  1/s  senatoritest. Juba 29. m ä r t s i l  
s .a. tulid teated, et ka senat hääletas 63 häälega 27 
vastu  presidendi veto vastu. Seaduseelnõud astuvad 
10 päeva jooksul jõusse ja  nii on siis juba Ameerika 
Ühendriiges tekkinud raske olukord, mis olles s taad iu ­
mis on raske ette näha, mis tulevik toob. Peaaegu 
enam kui kindel, et autotööstustel Ameerikas algab 
raske a ja jä rk . Dollari languse tõ ttu  on juba kaotused 
suured, siis autotööstuse tööliste palkade tõus 20% 
võrra on tööstustele rabav. Poliitiline ja  riik lik  elu 
kipub m inem a vastollu  ja  seda näeme eeltoodust, kus 
W ashingtoni kongress ja  sen a t on presidendiga v as t­
ollu sattunud. Ligem tulevik näitab , m issuguseks 
olud Ameerikas kujunevad.

FORDI TEGEV U S TÜRGIM AAL LÕ PETA TA K SE.
Fordi suur m ontaashitehas Konstantinoopelis val­

landas suurem a osa töölisi, n ii e t  võib kõnelda peaaegu 
tehase likvideerim isest. Eit esialgu vältida avalikku 
tegevuse lõpetam ist, tehakse veel mõningaid täh tsuse­
tu id  töid. Tehas pidi varustam a tervet lähedast Ida, 
kaasaarvatud  P ersia  ja  Egiptus, Ford autodega. T ürgi 
a jak irjandus nõuab nüüd, et Ford-vabrikult võetakse 
ä ra  eriline luba tegu tse ta  kui „kodum aa-tööstus“ . P rae ­
gu kaalub T ürg i valitsus seda küsim ust ja  nagu kuulda 
on, lepitakse ehk kokku.
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Jõuvankrite arv  Ameerikas ja  mõnedes teistes 
m aailm a riikides !• jaan u arik s  1934. a . :

Eelpool toodud arvudest näeme, et Ameerikas on 
jõuvankrite arv  langenud kuna m ujal, eriti Euroopas, 
on nende arv  tu n ta v a lt tõusnud, üldiselt aga on siiski 
jõuvankrite arv  m aailm as vähenenud läinud aa s ta  jook­
sul üm arg. 100.000 võrra. Algades 1925. a. kuni 1931. ia. 
tõusis jõuvankrite arv  jä rjek ind la lt, kuid siis hakkas 
näitam a languse tendentsi:

Iga autoomanik, autosportlane, autojuht ja turismist hu­
vitatud loevad ja soovitavad teistele Eesti fluto ja Eesti 
Touringklubi häälekandja flüTO, SPORT ja TURISM
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h Jõuvankrite  tööstuses ja  üldse, selle tööstuse alal 
'S J  on, jõuvankrid jaga tud  klassidesse ja  neile erini­
metused antud, nagu „sõidu“ , „sport“ , „võidusõidu“ jne. 
Kõige rohkem on „sportauto“ nim etus ebaselge. N ii­
hästi väike kääbusauto 0,5 ltr . m ahuga, sam uti kui 
200 h.-j. luksuslimusiin kannavad ja  võivad kanda ni­
m etust „sportauto“ ! Vaatam e lühidalt, m is õieti mõis­
tetakse ja  arvatakse „sportauto“ nime all ja  milline 
vahe on siis hariliku  sõidu- ja  spordiauto vahel. •

Kõigepealt „sportauto“ peab omama väga suure 
kiiruse ja  mootori tiirude kõrge arvu, mida harilik  see­
riaau to  m itte ei oma, sest igapäevastel sõitudel puudub 
kõigepealt tee suure k iiruse jaoks ja  suurte tiirudega 
mootor ei sobi ega ole ökonoomne harilikkudeks püha- 
päewa sõitudeks. Näit. võidusõidu autol sooritada iga­
päevaseid tarvilikke sõite, oleks peaaegu võimatu, kui 
vaadatakse kokkuhoiule, sest sa rnane auto ta rv itab  
kõigepealt p a lju  rohkem kütet ja  kü tte  kui k a  õlikvali- 
tee t peab olema kõrge I jä rg u  produktid. Peale selle 
on eri-spordi ja  võidusõidu autod ehitatud väga heade 
teede ta rv is liig madalad, nii et nad peaaegu roomavad 
teel ja  vaevalt nad kasulikud oleks harilikkudel teedel 
või üldse teel, kus ei saa autole lubada tem a keskmist 
k iirust. See ajab  mootori kuum aks ja  sünnitab sõi­
dul tak istust. V äga kõrge tuuridega mootoril on ena­
m alt jao lt 2—3 g aasis ta ja t, spetsiaal nokkvõll ja  ven­
tiilid, et mootorile saada kasulikum at kü te t ja  suure­
m at kiirust. Mootor, mille tuuride arv  on juba üle 
4000 tiiru  m inutis, ei kõlba harilikuks sõiduks, ta  ku­
lumine on suur ja  kü tteainet ei ole võimalik ökonoom­
selt kokku hoida. Pealegi neab kütteaine kõrgeväär­
tuslik olema ja  sam uti ka mootori õli. S arnase auto 
eest tuleb ka piinlikult hoolt kanda tem a omanikul. 
Kõigi nende omaduste tõ ttu , tuleb auto ise ostes ja  te­
m aga opereerides, meile liiga kallis.

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

Inglased on lükkad ja  suured spord ibarrastajad , 
neile ei tähenda üks ega teine asjaolu midagi, pealegi 
kus neil omal kodumaal on väga head teed ta rv itad a  
ja  seepärast ei ole neil täh tis  kui madal auto enesest 
on. A inult inglism aal on välja  kujunenud „sportauto“ 
nim etus selle sõna tõsises mõttes, kuna m ujal Euroo­
pas tuntakse ainult sõidu- ja  „võidusõidu“ autode n i­
metust.

Riley  „L yn x“ 6-sil. 8 h.-j. 1633 ccm, A istmega*

Toome allpool mõned tähtsam ad Inglise spordi- 
autode nim estiku 1934. a. m udelitest:

A C  i-istm . sportauto 9,5/66 h.-j.



M UDEL „40“ .

V a s.: uus mootor. Par.: sõiduki juhiruum , kus seadel­
dised on asetatud juh ira tta  ette.

W p | simene Ford-kaheksasilindriline lasti tu ru le 1932. a. 
XVM Seda sõidukit on Eestiski m üüdud õige m it­
meid. 1933. a. lõpul tu li müügile uus kaheksasilind­
riline, mis mitmes suhtes erineb endisest m udelist nii 
m ehhaaniliselt kui ka väliskujult.

ä ra  enneaegne süttim ine ülekuumendumise 
ta g a jä rje l, kuigi mootori kompressiooni 
tunduvalt suurendatakse. Nii on uue Ford- 
kaheksasilindrilise mootori kompressiooni 
suhe 6,38 endise ta rv itusel oleva 5,5 ase­
mel. Sedakaudu on mootori võime viidud 
75 hobusejõuni endise 65 asemel. M aksi­
m aalne tiirude arv  on nüüd 3800 endise 
3400 vastu. Pöördemoment (torque) 1000 
— 2000 tiiru  juu res on te rve lt 20% suurem, 
m istõ ttu  sõiduki käiguvõtlikkus on endisest 

veel suurem , kuigi nüüdisaegse sõitja seisukohalt endi- 
segi mudeli aktseleratsioon on kindlasti olnud üllatav. 
Suurem a võime tõ ttu  on ka sõiduki m aksim aalne kiirus 
nüüd 80 miili ehk umbes 130 km tunnis, mis rahuldab 
tä iesti k a  kiirussportlasi.

Tähelepandav m uudatus sõiduki juures on ka tel- 
gede-vahe pikendamine. Uue Fordi telgede-vahe on 
nüüd 112 tolli. Telgede-vahe pikendamise taga jä rjeks 
on, et autokered on endisest pikemad ja  ruum ikam ad. 
Pikendus on tähelepandavalt su u r, sest praeguse mu­
deli kerega võrreldes on uuis kere tervelt 30 cm pikem 
instrum entlauast mõõdetuna. Lisaks on raam  üm ber­
ku jundatud  täiesti uueäegseks, tarv itades juba üldiselt 
levinud diagonaal-tugesid. See on siiski tavaliselt ta r ­
v ita tud  tüüpidest erinev selle poolest, et risttoed lähe­
vad raam i külgpalkide sisse peaaegu kogu raam i u la­
tuses. R isttugede ühinem iskohta on paigu tatud  pool-

S ilindri osa läbilõikes, kus 
näha alum iinium ist kaan.

Uue sõiduki juu res on kasu ta tud  mootorina sam a­
tüübilist m ootorit kui endisegi juures, kuid selles on 
teh tud  palju  parandusi ja  uuendusi. Mootori peamõõ- 
dud on jäe tud  endiseks, kuid on kasutusele võetud uuen­
dus, mida siiani pole veel palju  ta rv ita tu d  Ameerika 
seeriasõidukite ju u res: alum iinium ist silindri kaan.
S äärase kaani tarv itam ine suurendab teadagi mootori 
võimet ja  vähendab põlemisaine kulu. Alumiiniumi 
suurem a soojusjuhtivuse tõ ttu  jah tub  põlemiskamber 
p a lju  kiirem ini, mille järelduseks on see, et hoitakse

Uus Ford V-a neljauksega Sedan.

iim argune kummialus mootori jaoks ja  edepõiklatti 
lisaks kaks kum m ialust mootori edepoole kandmiseks.

Sõiduki kere stiili on muudetud, suurendades tu u ­
leklaasi kallakut uue stiilikäsituse kohaselt 20° peale. 
Sam uti on ja h u ta ja  kaitsevõrestik tehtud kallakam aks. 
Poritiibade kuju on sam uti muudetud. Kere tagaosale 
on an tud uus kuju . Sisustuses on tehtud tähelepandav 
ja  kasulik  muutus, asetades instrum entlaua seadeldi­
sed otse juh i ette vasakule poole. Parem ale poole jä ä ­
nud vabasse kohta on ehitatud m ahukas kaanega v a ­
ru sta tu d  säilim  pisiasjade hoidmiseks.

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

Uus Mercedes-Benz võidusõiduauto.
1934 aasta  Mercedes-Benz võidusõiduauto on ehi­

ta tu d  uute, järgm ise kolme aasta  kohta maksvate, rah ­
vusvaheliste võistlusform elite jä rg i. Seega kaalub ta  
ainu lt 750 kg ja  omab kõik nõutud mõõdud. Tema 
üheistmelise kerge m etallist karosserii ehitam isel mõel­
di peaasjaliku lt õhuvastusurve vähendamisele. Samal 
põhimõttel ehitati ka täisõõtsassidega alus. P üüti või­
m alikult palju  kasutada kerge-metalli, et kaalus kokku 
hoida.

8-sil. mootor (sil. reas) on umb. 3 ltr. sil. m ahuga 
ja  varusta tud  kompressoriga. M ootorikattes on arvu- 
rikkad praod, et k iire lt alandada soojust, parem al kül­
jel asub tugev väljalasketoru. Tähelepanu väärivad 
eriti suured õlisurve- ne ljara ttap idurid , mis on 
sisse ehitatud traa tk o d arag a  ratastele. Raskuspunkt 
asub väga madalal, kaal on jao ta tud  soodsalt, r a t ­
tad  vedrutavad iseseisvalt. K iirus on umb. 280—290 
k m /t.

PROOVISÕIT PORSCHE VÕIDUSÕIDUAUTOGA.
Avusel katse ta ti uue Auto-Unioni võidusõidu au­

toga, mille konstrueeris dr. ing. Ferd. Porsche. Selle 
auto kohta kuuleme tem a sünnikohast, Zschoppaust, 
jä rg m is t:

„Teatavasti peetakse 1934. a. võidusõidud rahvus­
vaheliselt kindlaks m ääratud  tingim uste kohaselt, et 
võidusõidu auto ei tohi kaaluda üle 750 kg. Selle uue 
eeskirja tõ ttu  on auto konstruktorid  ja  m aterja li üm- 
bertöötajad  seatud hoopis uute ülesannete ette. V aa­
tam ata  väga väiksele üldkaalule peab mootorivõime 
olema suur, ning masin kiire, pealegi peab auto hästi 
teel seisma. Esimesed katsed N ürburg-ringil ja  Avusel 
tõestasid, et siin kasutatud konstruktsiooni ideed on 
õiged. Porsche^auto on varusta tud  16-sil. mootoriga, 
õõtsassidega ees ja  taga, ning edaspidiseid katseid 
sooritati temal Itaa lias, kuna Saksam aal lume tõ ttu  
oli võim atu proovida tä it  k iirust.

Mootor asub sõiduki tagaosas, nii et sõitja istub 
keskel. Nii Monza võidusõiduteel kui ka Milano Varese 
teel sooritati katsesõite, kusjuures esialgul saavutati 
kuni 252 km tunnis k iirust. Muidugi ei võtnud Hans

Stuck, W illi Walb ja  prints Leiningen, kes kordamööda 
juh tisid , m asinast veel „viim ast“ v älja .“

H ans v. Stuck saavu tas Avusel 12 ringil k iiru st 
217,110 km. Seega on senised am etlikud rekordid h iil­
gavalt purustatud . Eelmine rekord oli 214,064 km. 
M aailm arekord 200 km isõiduks, mille Stuck purustas 
217,89 km kiirusega, oli 214,109 km. Rekord 100 ing­
lise miilile oli 214,017, nüüd aga 216,875 km /t. Suur 
oli publiku vaim ustus, kui Stuck lõpetas viimase ringi. 
Auto-Union sõiduki konstruktorid  ja  valm istajad  soo­
visid sõitjale õnne, ja  tänasid  teda. H ans Stuck sele­
tas, et mootor olevat tä iesti jahedaks jäänud , ja  oleks 
võinud veel palju  ringe vastu  pidada.

„GRAHAM“ AUTODE 1934. A. MOOTOR.

Grahani Deluxe Six ja  Custom eight mudelid on 
varu sta tu d  kom pressoriga, mille abil tungib enam õhu 
ja  kütteaines-egu mootori silindrisse kui klappide läbi. 
H arilikus mootoris jõud väheneb, kui on saavutatud  
teatud  k iirus, sest kü tteaine õhu segu ei tungi küllalt 
k iire lt silindrisse, et tä ita  seda tä ielikult enne kui klapp 
sulgeb. Graham il (ka Duesenberg on, varusta tud  
kom pressoriga) kom pressor võimaldab segu valgum ist 
silindrisse ka suurel kiirusel, nii et jõud tõuseb vahet­
p idam ata. G raham  autol tõuseb k iirus 50—60 miilile 
rutem  kui 20 m iililt 30 miilile tunnis.

Üleval oleval pildil näeme seda kompressori moo­
tori küljes. Kui palju  sarnane mootor kü tteainet siaab 
ta rv itam a, pole veel teada.

„BUICK“ AUTODE 1934. A. U U EN D U SED .

All oleval pildil näeme „Buick“ autode 1934. a. 
m udelites ettevõetud uuendust. Edetelg seisab koos 
kahest üksteisest r ipum atust poolteljest ja  harilikkude
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vedrude asemel on tarv itusele võetud spiraalvedrud. 
Kui pa lju  see praktilisem  ja  parem  on, näitab  tulevik. 
Peaaegu nagu „Buiok“ autode juures, nii on ka h a ri­
likud autovedrud kaotatud  „C hrysler 6“ , „Dodge“ , „Ply- 
m otith“, „C h e v ro le t„ C a d illa c k “, „Hudsori“ ju  ,,Ter- 
rap lane“ juures.

Bosch ehitab hõõgküünlaid igasugustele mootori­
tele. Bosch küünlad on vastupidavad raputustele ja  
põrutustele, ning ei m uuda tem peratuuri.

Edevedrude asetus 
„Chrysler“, „Dod­
ge“ ja  teiste ju u ­

res.

ÜLEVAADE TÄHTSAM ATEST BOSCH-UUENDUS- 
DEST B E R L IIN I A U TONÄITUSEL.

M itte a lati ei tunnusta  konstruktorid  publiku soo­
ve autode elektrivarustuse täiendam ise n ing paranda­
mise suhtes. T ihtigi need soovid on ting itud  moetu- 
ju s t või mõne au tosõ itja  eelarvam istest. Kui tööstus 
tegutseks kõikide soovide jä rg i, oleks segadus ja  m a­
janduslik  kah ju  para tam atu . Teisest kü ljest jä lle pea­
vad konstruktorid  tähelepanu pühendam a õigustatud 
ning otstarbekohastele ettepanekutele.

F irm a Bosch, kelle süüte- ja  hÕÕgküünaldega va­
ru sta tu d  sõidu- ja  diiselautod, sam uti m ootorrattad, 
talvesõidul O berstaufenis saavutasid  kõik kuldm eda­
lid, esineb iga aa s ta  Berliini autonäitusel mõningate 
uuendustega.

M itte ainu lt võidusõidu autode konstruktorid, vaid 
ka kõik mootorspordi sõbrad peaksid huvi tundm a 
uuest võidusõidu-m agneetsüütest, mille Bosch ehitas 
6—8 sil. kõrge tiirudearvuga mootoritele. Selle mag- 
neetsüüte valm istam isel on kasu ta tud  lennuki süüte- 
ehituse põhimõtteid. Iseloom ustav siin juu res on kind- 
laltseisvad magneedid ja  mähised.

Uus kindlustus varguste vastu  on Bosch-tüürilukk. 
Selle abil tehakse ju h ira ta s  liikum atuks. Tüürilukk ja  
süütelülitus omavad ühe ja  sam a võtme. Bosch-tüäri- 
lukku kasu tavad  juba mitmed firm ad seeriaautodel.

Bosch Servo-yarustus on juba üldtuntud. Servo- 
pidur, Servo-j ühtim ine ja  Servo-ukse käsitam ine esine­
sid autonäitusel,

Väikeste m ootorrataste jaoks on Bosch valm ista­
nud lih tsusta tud  m ootorratta  signaali, Tüüp NC 6. 
V aatam ata oma väiksusele on signaal väga tugev.

Carl M artell Wild, 
A /S .  R. Bosch’i 
direktor, pühitses
6. veebr. s. a. oma 
25 a. teenistuse  

juubelit.

BOSCH A /S . L E IP Z IG I M ESSIL.
E lek trivarustus, süüte-, valgus- ja  signaalseaded 

autodele ja  m ootorratastele ei esine Leipzigi messil, 
selle vastu  aga järgm ised produktid:

Bosch-pumbad, -düüsid ja  -filtrid . Bosch sisse- 
pritsim ise pumbad on ehitatud diiselmootorite jaoks, 
tiirudearvuregu leerijaga ja  pritsim isekontrolliga. Tä­
helepanu väärivad  uued Bosch-filtrid.

Bosch-õlitaja  tööstusm asinate, aurukatelde, diisel­
mootorite, kom pressorite jaoks.

Bosch määrdepumbad  on kõigile masinaile, mille 
töötamisel tekib tolmu, mis töötavad lahtise taeva all, 
ja  mille laagrid  tugevasti kasutatakse.

Bosch gaasilülitaja  autom aatse süütekindlustusega.
Bosch elektri jahutuskapp, ta rv ilik  m ajap ida­

mises.
Bosch elektrotööriistad  universaal-m ootoriga, pidev- 

ja  vahelduvvooluga. Bosch-kõrgepingetööriistad  on 
1000—3000vatti mootorivõimega. Töö tiiru d ea iv  on kuni 
100 % suurem  norm aalse elektrotööriista omast.

Bosch m etalltehaste  saadustena oli esita tud : vala- 
m isosad alum iinium ist, tsingist, tinast. Bosch metall- 
pressosad  vasest ja  alum iinium ist, mis on tarv itusel 
autode-, m asinate-, ja  aparaatideehituses.

Bosch Resiform  ja  Resitex. Pressosad resiform ist, 
m itm ekülgselt kasu ta tud  isoleerainest, on valm istatud 
täpse lt ja  puhtalt. Resitex on puuvilla- ehk linasekoe 
ja  kunstvaigu ühendus.

Eisem ann-helgiviskaja, koosneb to rn iste r-pa tare ist 
ja  lielgiviskajast. Kerge käsitusviis. V äikest Eisem ann  
la te rn a t kasu tatakse prak tilise  käsilam bina tööstustes 
am etkohtades ja  eraelus. Ta kestvus on 15 tundi.

E lek tr i juukselõikusm asin Forex, õhujahutusega.
E le k tr i pügauvvsema^sin Forex  on suureks abiks 

A ngora kasvata ja ile  loomade pügamisel. Sam uti pal- 
ju ta rv ita tu d  on elektri loom akäärid Forex.

E lektri-Forex-m asseerija  töötab pidevalt ja  ü h t­
laselt.

Bosch-rattatuli on hää valgustusvõim ega.
Bosch-raadioosad cxn kõrgeväärtuslikust m a te rja ­

lis t ja  täpse väljatöötusega. Kondensaatorid, tran sfo r­
m aatorid , ülekandjad, sum butajad  jne. esinesid Leip­
zigi messil.

Uus Bosch-plaadimängija  kuulub iga häälekõven- 
da ja  ning raad iovastuvõtja juure. Kui raad iokuulaja 
on tüdinenud raadio m uusikast, võib ta  valida oma arm ­
sam aid gram m ofoniplaate ja  m ängida neid a la ti tee- 
nistusvalm il Bosch plaladialusel.

M AYBACH-DIISEL.
M aybach-tehased on suurendanud oma program m i 

diisel- ja  bensiinim ootoritega, mis näitavad  su u rt küt- 
teaine kokkuhoidu. Need on tä iesti uued mudelid, mis 
kindlasti ä ra tavad  tähelepanu.

A /S . CO N TIN EN TAL K UM M ITEHASED 
HANN OVERIS.

A rvuliselt on kummide müük 1933. a. tõusnud k a ­
hekordseks, võrreldes eelmise aasta  m üügiga, kuid kuna 
suurem  osa läks väikeautodele, siis m üügiväärtus pole 
tõusnud samal m ääral. K avatsusel on m aksa 8% di­
vidende 37 milj. RM. kap italilt. E ttevõte töötab kor­
raliku lt, pangavõlgu ei ole.
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Autod vanal ajal. — Isesõitvad vankrid keskajal. — Sõjaautomobiil 1800. a.

T ehnilised loomingud on tih tig i aastasadu  enne 
oma tõelist sündi vaevanud paljude mõtlikkude 

meeste päid, kes siin nägid alles um bkaudset probleemi 
ja  seda sama problem aatiliste abinõudega lahendada 
püüdsid. Inimvaimu problem aatilisus väljendub sa r­
naste tehniliste etteaim am istega kõige selgemal kujul. 
Ilusa tõenduse öeldust annab meile automobiil. Oleme 
harjunud  pidama au to t ainu lt meie a ja  leiutiseks, n ä­
gema tem as tehnika viim ast astet. Kuid mõte, vabas­
tada vank rit rakm etest, ehitada sõiduk, mis ei liiguks 
välise jõu abil, vaid mille liikumine sünniks seesmise 
veo läbi, on tekkinud juba aasta tuhandete eest speku­
latiivsete leidurite ja  problem aatikate peas, ja  on isegi 
teatud  piires leidnud teostam ist ammu enne seda kui 
inimsoole oli antud tänapäeva tehnilisi abinõusid ja  
võimalusi. Juba umb. 3000 aa s ta t tagasi tekkis esi­
mest korda mõte, ehitada harilikest, veetavaist vank- 
reist erinevaid sõidukeid. Kuidas seda probleemi tol- 
korral lahendada püüti, see üle teatab  meile Kreeka 
k irjan ik  Heliodores, mille põhjal vanad ateenlased umb. 
a. 1000 e. Kr. kasutasid templisõitudeks üliimelikke 
vankreid. Viimaseid ei vedanud m itte hobused või te i­
sed loomad, vaid jõuallikaks oli ra tastik , mida ümber 
ajasid  väljasolejate pilkude eest v a rja tu d  orjad. Puht- 
m ehhaanilisest seisukohast võttes, on siin teatud  sar- 
nadus autom aatse sõidukiga: „jõud tuleb viim asest
enesest, minnes üle ra taste le  ja  pannes need liikum a“ . 
Sellised vankrid avaldasid võhikutele muidugi äärm iselt 
ü lla tavat ja  sa lapärast mõju. Loomulik ei olnud nende 
vankrite saavutusvõime nim etam isväärt, ja  lähem at 
neist ei ole ka teada. V anaaja lõpupoole nim etatakse 
veelkord sarnaseid vankreid. Rooma ajaloo k ir ju ta ja  
Julius Capitolinus teatab  imelikust sõidukist, mis kuu­
lus a. 192 p. Kr. surm atud keiser Commodusele. Siin, 
olid sam uti orjad  vankri sisimasse peidetud, kes erilise 
mehhanismi abil ra tta d  liikuma sundisid. Peale selle 
oli vanker varusta tud  „tee ja  ajam õõtjaga“ („iter me- 
tien tia  horasque m onstran tia“ ) . See m õõtinstrum ent 
oli m uidugi väga lih tsa ehitusega ja  seisis tegelikult 
selles, et iga sõidetud miili jä rg i kukkus kivikene me- 
tallanum asse. Kivikeste hulga järele arvestati sõidu 
lõppedes miilide arvu. Selle kirjelduse põhjal tuleb 
neid sõidukeid vaadelda teatud liiki antiiksete takso­
dena. P rak tilis t v ää rtu st neil ei olnud. Kuid olgugi,

et sarnaseid sõidukeid leidus ainult üksikuid, siis tões­
tab  see ometi, e t mõte, vabastada vanker hobustest, 
teha ta  n,. ö. autom aatseks, oli juba sündinud ja  püü­
dis saada tõeks. V anaaja ku ltuuri langusega kadusid 
ka „isesõitvad“ vankrid, ja  alles keskajal hakati uuesti 
tegelema selle probleemiga. Alul oli see ainu lt filo­
soofiliseks tüliküsim useks „tarkade peade“ vahel. Nii 
k irju tab  munk Roger Bacon (sünd. 1214. a.) kuulus 
füüsik ja  komblusj.utlustaja oma töös „De N ullitate 
M agiae“ : „inimesed suudavad ehitada vankreid, mis lii­
guvad võrdlem atu kiirusega seesmise jõu abil ja  masi­
naid, mis tiibade abil võimaldavad neil lennata nagu 
linnud“ . — Ka teiste teadlaste töis esineb see mõte 
tih ti, kuid siiski ei ole kuulda midagi p rak tilis te st k a t­
setest. Seevastu tunneme suu rt pildikogu sellest a jast, 
milles leidub „Keiser M aximiliani trium fisõ it“ , suu re­
pärane puulõige, mis ilmus a. 1515 Saksam aal, ja  mis 
ku ju tab  isesõitvaid vankreid. Samas kogus leidub ka

Roger Bacon 
sünd. 121 Jt., a.

P ilt 1.

ku ju tlus kümnest sõidukist, m ida ei vea hobused, vaid 
mis liiguvad keerulise, vankriratastesse h aarav a  v än t­
mehhanismi abil. P ilt 1 siin juu res tõestab, kuivõrd 
täpselt kunstnik to lajal on suutnud edasi anda sellise 
sõiduki konstruktsiooni, ilma et oleks iial se llist näi­
nud, rajades ta  kõigis üksikasjus vaid oma fantaasiale . 
K unstnik, kes sarnasel kombel leiu tas esimese ku ju  
isesõitvale vankrile, oli A lbrecht Dürer, kes nii siis 
oma paljude teiste m eisterteoste kõrval pälvib ka hili­
sema aja  automobiili prohveti ja  pioneeri nime. Mida 
teadlased nii kaua teoreetiliselt kaalutlenud ja  mida 
üks kunstnik piltliku lt ku jutanud, see lõpuks jõudis ka 
teostamisele. Umbes 17. aa sta sa ja  keskel tegutsesid 
üksikud vankriehituskunstnikud isesõitva sõiduki ehi­
tusega ja  selkombel tekkinud vankrid  omavad suure 
tähtsuse auto ajaloos. Esimesena tuleks nim etada Jo­
hannes H autschi N ürnbergis, kes saavutas suure kuul­
suse oma vankritega. H autsch võttis eeskujuks ü la l­
nim etatud pildikogu ja  tem a autod vastasid  täpselt 
neile piltidele. Alul ta  ehitas ra taste l sõitva tooli, 
m ida is tu ja  ham m asrataste ja  väntade ühenduse abil 
ise võis käim a panna, mis nii siis sarnanes meie sõit­
vatele haigetoolidele. Esimese katse edust ju lgust 
saades, ehitas H autsch suure, n e lja ra ttag a  isesõitva 
vankri. See koosnes rikkaliku lt nikerdatud tõld- 
kastist, mis ees m uutus loheks. K a ra tta d  olid n i­
kerdatud ja  omasid päikese kuju. See kõik tegi vankri 
haruldaseks kunstiteoseks, mida veel suurendas tema
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edasiliikumise viis. N imelt oli . vankri tagum isesse 
osasse peidetud teenrid, kes väntade abil panid liikuma 
ham m asrattad , mis kangide läbi kandus tagum istele 
ra taste le . Esimene vankriass oli seotud ülesviiva võl­
liga ja  sieeläbi juh itav . Lohe võis silmi keerutada ja  
mõlemil vankri küljel asetsesid inglikujud pasunatega, 
mida nad võisid üles tõsta  ja  puhuda. A. 1649 teos­
ta s  H autsch sellel vankril esimese proovisõidu täh tsa te  
isikute ja  m äära tu  rahvahulga pealtvaatam isel, saavu- 
ta tes  k iiru s t 2000 sam m u  tunnis. Sõit õnnestus tä ie ­
likult, olgugi et tee viis m äest alla, m äest üles ja  
suurte  [ovatsioonidega saadeti õnnelik leidur raekotta , 
kus teda ootasid mitmesugused austusavaldused. Kui 
rahvam ass liig lähedale tungis vankrile, puhusid ing­
lid alul ho ia tavalt pasunat, kui see ei aidanud, hakkas 
lohe koledal kombel silmi pööritam a ja  kui ka  see ei 
aidanud, hakkas ta  v e tt suust purskam a, mis uudis- 
him ulisi sundis eemale. H autschi kunstiteos ä ra tas  
su u r t tähelepanu nii Saksam aal kui ka m ujal. Muidugi 
uskusid paljud , et siin on tegem ist nõidusega ja  vai­
mulikud ei olnud H autschiga sugugi rahul. Aga 
N ürnberglased, keda a s ja ta  ei n im etatud kumstimeel- 
seiks, olid liig uhked oma H autschile, et teda las ta  puu­
dust tunda või teiste ebausu all kannatada. A. 16-50 
kü lastas Rootsi kroonprints K arl Gustav N ürnbergi, 
mis puhul ta lle  näidati ka  H autschi vankrit. Sõidu­
riis t ä ra tas  sel m ääral vürstliku-külalise vaim ustust, 
et ta  vankri H autschilt 500 r iig itaa lri eest ä ra  ostis, 
mis to lajal oli suur summa. K arl Gustavi omandusena 
nägi vank rit Daani kuningas, kes tellis omale 
H autschilt samasuguse. Teine sõiduk isegi ületas esi­
mese, sest ta  võis sõita edasi ja  ka tagasi ja  kiirus 
tõusis 3000 sam m uni tunnis. H autschi jä re ltu lijak s 
oli ta  kaasm aalane kellasepp S te fa n  F arfler  A ltdor- 
fist, N ürnbergi juures. F a rfle r  oli halvatud, kuid selle

Sõiduk 15. aastasajast pärit, mida liikuma pandi tuule 
kaasabil.

Sõiduk H 20. a., mis liikuma pandi ham m asrataste ja  
nööri abil.

Sõiduk tank a. 14-72.

Jõuvanker“ a. 1629. (H istoria Photo)

F arfleri sõiduk 1650. a. 
peale v aa tam ata  väga osav, ära tades juba 16 aa s ta ­
selt suu rt tähelepanu oma liivakellaga, mis igakord 
end autom aatselt ümber pööras ja  tegevust ja tkas. 
Kui F a rf le r  kuulis H autschi vankrist, mida ta  halva­
tuse tõ ttu  ei saanud vaa tam a minna, o tsustas ta  ise 
sellise ehitada, et siis pikemaid sõite ette võtta. Ta 
teostas 1680. a. oma idee h iilgavalt, ilma et oleks tun- 
nud H autschi vankri konstruktsiooni. F a rfle r i isesõi- 
tev vanker oli kolm erattaline käru , milles oli ainult 
üks iste. Sõiduki käivitam ine ja  juhtim ine sündis 
väntade ja  ham m asrataste  abil, mis toim etati seesis- 
tu ja  poolt. Sõiduk tä itis  oma o tstarvet ja  saavutas 
sam uti suure kuulsuse. Sõiduk a. 1700.



N ü ü d  o n  a e g

on siisk i so o v ita n  iga aasta  v a h eta d a  auto süüte- 
kuunlaid , et võ im ald ad a  m ootorile  

k e v a d e l v ä rsk e t iõudu.
BOSCH' SÜÜTEKÜÜNLAID saab  kõig ist parem aist 

a u to o sa d e  är dest.
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Järgnevad  teated  isesÕitvate vankrite kohta on 
p ä rit 18 aasta sa ja  algusest. Nii on teada, et F rank- 
fu rtis  sel a ja l liikus vanker „ilma looma jõu ta ainu lt 
seesmise võimu läbi“ . Ka P ariisis leidus sarnaseid 
vankreid, kuid seal protesteeriti nende vastu, kuna 
arva ti, et nende läbi liiklem isõnnetuste arv  kohutavalt 
kasvab. Londonis näis sam uti leiduvaid neid sõidu­
keid, vähem alt oli ühes sealses lehes „m üügikuulutus“ 
isesõitva vankri kohta. Omanik soovitas viim ast eriti 
halvatuile ja  jooksvahaigeile, kuna vankris olevat mõ­
nus jalutuskäike värskes õhus ette võtta. Isegi ühest 
sõ javankrist oli 1700 a. ju ttu , mille ehitajaks oli keegi 
Belgia m aaler. V anker olevat m ahutanud 100 inim est 
ja  peale selle laskemoona ja  relvu. I taa lia  valitsus oli 
sõidukist huvitatud ja  saatis oma esindajad proovisõi­
dule, mis aga täielikult nurjus. V aatam ata le iu ta ja  
kiidulaulule, ei suudetud vankrit kolme sammu võrragi 
kohalt liigutada. Kuigi kõik siin nim etatud vankrid 
sõitsid ilma hobusteta ja  nim etati „isesõitjaiks“ , siiski 
ei olnud nad veel m ingisugused jõuvankrid, sest neid 
viis edasi inimeste musklijõud. Ka pole neil iial p rak ­
tilis t v ää rtu s t olnud. Siiski aga tõsteti seega üles ise­
sõitva vankri küsimus, mille ta g a jä rjek s  olid 18 aa s ta ­
sa ja  lõpul ja  19. alul esimesed katsed  motoorse abi­
jõuga. N eist katsetest arenesid siis esimesed auru- 
autod, aurulokom otiivid jne. kuni jõuti meie a ja  ,,teh-

„Otto“ ja  Lenoir mootorite põhimõtetel. Lenoir sai 
oma esimese 2-taktil. gaasim ootori peale prantsuse va­
litsuselt patendi 24. jaan . 1860. a. nr. 43624. V aidlu­
sed selle kohta, kes leidis esimesena plahvatusm ootori,

Etienne Lenoir, sünd. 1822. a.

Ravel’i sõiduk 1868. a., m is liikus petrooleumi jõul.

nika imeni“ — autoni. P lahvatusm ootoriga algas õieti 
jõuvankrite aastasada. On teada, et juba 1807. a. 
konstrueeriti plahvatusm ootor kellegi prantsuse ohvit­
seri R ivaz’i poolt. Tähelepanu väärib  see, et tem a 
mootor omas elektrisüüte. Seega tuleb leidur R ivazl 
pidada „automobilismi isiaks“ .' P ran tslane Etienne  
Lenoir leiutas 1859. a. gaasim ootori. Lenoir esimene 
mootor oli kahetaktiline gaasim ootor. P ä ra s t ta  tä ien­
das seda, nii et gaasi asemel võis kasu tada ka bensiini- 
õhu segu. A. 1863 ehitas Lenoir esimese sõidukõlvu- 
liku auto ja  sam a aasta  septembris sõitis leidur P a­
riis is t Le Pont’i ja  tagasi umbes 18 km. See teekond 
osutus nii sõitjale kui ka sõidukile äärm iselt raskeks. 
Mootoril oli umbes 100 tiiru  juures a inu lt 1,5 h.-j. 
T arv itas palju  vett, õli ja  bensiini. Järgnevail aasta il 
katsus Lenoir suurendada mootori võimet ja  1865 a. 
ehitas ta  juba 6 h.-j. mootori, mis oli m ääratud  moo­
torpaadile . N agu eelpool nähtud, ei olnud senised 
konstruktsioonid edukad oma suure kaalu, rohke küt- 
teaine tarv itam ise ja  väheste võimete tõttu . Suur 
m uudatus sündis a. 1876, kui Saksa insener Dr. N . A . 
Otto, Kölnis, ehitas esimese neljataktilise  mootori, mis 
alul oli paigalseisev ja  käiv ita ti valm istehtud gaasiga. 
Kuna Lenoiri kahetaktiline ta rv ita s  iga h.-j. kohta 3 
kub. m. bensiini-õhu segu, võttis Otto neljataktiline 
mootor a in u lt veel 1 kub. m. iga h.-j. kohta. H iljem 
tu li ka p ran tslane Beau de Rochas oma 4-ja taktilise 
mootoriga välja. On teada, et prantslane, insener A l­
fons Beau de Rochas 1862 a .tegi katseid 4-taktilise 
gaasim ootoriga, mis näh tavasti oli konstrueeritud

Joseph Ravel.

Alphonse Beau de Rochas.

pole veel kaugeltki lõppenud. Austria autoasjanduse 
ajakirjas „Allgemeine Automobil-Zeitung“ nr. 3 —* 
1934. on ilmunud Tirooli autoklubi liikme prof. dr. 
R , GraenichstaedtenrCzerva sulest artikkel: „Nelja­
taktilise mootori leiutaja“ on tiroollane nimega Chris-



AU TO  —  SP O R T  —  TU RISM

tiain Reithm ann, sünd. 9. veebr. 1818. a. Selle loo koh­
ta  k irju tab  eelipool nim. au to r jä rg m ist: „aastal 1858 
oli Reithm anni töö kahetaktilise plahvatusm ootori kal­
lal niikaugele edenenud, et väike mootor valm ilt seisis 
m eistri ees. Siis ühel heal päeval ilmus keegi insener 
P ariis is t Reithm anni juurde, kes palus tu tvustada en­
nast mootori üksikasjadega, mida ka m eister tegi. Võõ­
ras  külaline ei olnud aga keegi muu, kui ins. Johan 
Josef Lenoir P ariis is t, kes 1861. a. konstrueeris kahe­
tak tilise  gaasim ootori täpselt nagu see valm inud oli 
Reithm annil ja  Lenoir kuu lu ta ti esimeseks leiduriks 
plahvatusm ootorite alal. 1873. a. oli Reithm annil ka 
valmis neljatak tiline mootor. Seletam ata küsim us: 
„Kes on õige neljatak tilise  mootori leidur?“ Kas on 
see Nikolaus Otto sünd. 10. juunil 1832. a. surn. 1891. a. 
või Chr. Reithm ann? Nii palju  kui teada, tuli Otto 
oma neljatak tilise  mootoriga avalikkuse ette alles 
1876.— 1877. a. Ka kohtul oli siin juba oma sõna ü tel­
da. Gaasimootori vabrik Otto Deutzis (Kölni eeslinn) 
kaebas 1883. a. Reithm anni kohtusse, kui oli kuulnud 
viimase 4-taktiliseist mootorist, põhjendades oma kae­
bust seega, et Reithm ann olevat rikkunud tema patenti 
nr. 532. M aakohus Münchenis lükkas kaebuse 1884. a. 
tagasi kui alusetu, nii et Reithm annile jä i seega esi­
mese 4-taktilise mootori le iu ta ja  kuulsus. 1864. a.

muudeti see Siegfried M arkuse poolt bensiinimootoriks 
ja  kasu tati p rak tilise lt esimese auto ehitam isel.“ Nii 
lugupeetud prof. Graenichstadten-Czerva  arvam ine, 
kuid arvamised1 jäävad  arvam isteks kui puuduvad kind­
lad tõendused. Levinenud on arvam ine, et ins Sieg­
fried  M arcus on „autoisa“ . Täiesti õige see arvam ine 
ei ole. M arcust võib küll nim etada esimeseks bensiini­
mootori konstruktoriks, kes plahvatusm ootorites võttis 
ette täh tsa id  uuendusi ning parandusi, mida kasu tas 
sõidukeis. M arcus ehitas ühe sellise sõiduki, mis esi­
nes 1873. a. Viini m aailm anäitusel. Oma esimesed p a­
ten teeritud  leidused tegi ta  aga 1864.— 1865. a., nii siis 
p ä ra s t Reithm anni ja  Lenoir omi. Kõigi nende 
konstruktsioonide põhjal p ä ra s t vaevarikast tööd ja  
peam urdm ist saavutasid edu Gottlieb Daimler ja  Carl 
BenZf kes Otto mootori täieliku üm berehitusega lõid 
kerge plahvatusm ootori, mis käigult ja  kaa lu lt kerge 
ja  ratsionaalne, ning mis nüüd on jõudhud oma p rae­
guse kõrge arenem isastm eni. Edaspidine areng on 
üldjoontes enam-vähem teada ja  liig suuri lahkarva­
misi ei saa siin tekkida.

Autode võidukäik sündis viimase 40 aasta  jooksul. 
Kõik need tuhanded, kes aidanud kaasa auto loomisel, 
viim istlusel, nagu leidurid, tehnikud, vabrikandid, 
sportlased jne. on inimsoo heategijad.

Шопасо suur ,;auhind:‘ peeti 2. apr. 1934. a. Osa­
võtjaid  oli 15, kuna 16, Benoist jä i ära.

2. E arl Howe (M aserati).
4. S 'traight (M aserati).
8. D reyfus (B ugatti).

10. Wimille (B ugatti).
12. Veyron (B ugatti).
14. E tancelin  (M aserati).
16. Chiron (A lfa Romeo).
18. Lehcux (A lfa Romeo).
20. Moll (A lfa Romeo).
22. Trossi (A lfa Romeo).
24. V arzi (A lfa Romeo).
26. B alestrero (A lfa Romeo).
28. Nuvolari (B ugatti).
30. Siena (M aserati).
32. T aru ffi (B ugatti).

1) V õitjaks tu li M o l l  A lfa Romeol, kattes 318 
km. 3 tunni, 31 m inuti, 312/s  sekundiga (90 km. t.) .

2) Chiron (A lfa Romeo), 100 ringi a jag a  3 t. 
32’ 33” Vs.

3) D reyfus (B ugatti) a jag a  3 t. 32’ 39” .
4) Lehoux (A lfa Romeo) a jag a  3 t. 33’ 18” .
5) Nuvolari (B ugatti) — 3 t. 33’ 35” .
6) V arzi (A lfa Romeo) — 3 t. 33’ 38”.
7) W hitney S tra ig h t (M aserati).
8) Siena (M aserati).
9) Veyron (B ugatti) .

10) E arl Howe (M aserati). л
Võistlus möödus õnmetusteta, väljaarva tud  mõned 

viperused. P ran tslane E tancelin on küll suurepärane 
sõ itja , kuid oma ägeda iseloomu tõ ttu  satub ikka n ii­
võrd hasarti, et enam ei m ärka kuhu sõidab. Nii ka 
sel korra l t a ; „m aandus“ p ä ra s t h iilgavat sõitu — lii- 
vakottide otsas. Sõidust pidi veel loobuma Vimille, 
N 10, (B ugatti!), kuna jä rsu l pidurdam isel kõik neli

N uvolari Bugatti.

E tancelin  M aserati
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pidurit jäidki peale, ja  sõidukit oli võimatu kohalt ni­
hutada. Sama äpardus juh tus Nuvolariga, kuid proo­
visõidul.

Üldiselt on võidusõidu autod täienenud ja  p a ra ­
nenud peaaegu täiuseni. „M aserati“ on voolujoone­
line, k itsa  kerega, äärm iselt kiire masin. Neile ei ju h ­
tunud vähematki viga terve sõidu jooksul. A lfa Ro­
meo ületab isegi veel eelmise oma kiiruse, vastupida­
vuse ja  tugevuse poolest. V õistlustest osavõtvad mu­
delid on juba kolm andat aas ta t püsinud esimestel koh­
tadel. Neid mudeleid vabrik ei müügi harilikele sure­
likele. Ainuõigus nende kasutam iseks ja  eksploatee- 
rimiseks kuulub võidusõitjale vü rst Trossile.

B ugatti ei suuda oma praeguses vormis enam Alfa 
Romeo ja  M aseratiga võistelda. Välimuselt on uus Bu­
ga tti küll väga ilus, madala ehitusega, ning püsib ha­
ruldaselt hästi teel. Ta on ainult pisut aeglane ja  
mootor ei võta nii ru ttu  tuure. M aserati ja  A lfa Ro­
meo on palju  kiiremad, närvilisem ad, kuid neil -puu­
dub B ugatti stabiilsus.

Võidusõidust osavõtta tah tja id  oli 60 ümber, aga 
osa võisid võtta ainult 16 parem at. Ja  igaüks, kes ei 
suutnud sõita ringi alla 2 m. 12 sek., langes au tom aat­
selt välja. Proovisõidul pidi igaüks saavutam a vähe­
m alt 86,727 km. keskmist k iirust. Kõik osavõtjad sõit­
sid aga ringi a jaga 1 m. 58 sek.

Ameeriklane S t r  a i g h t, noor, ilus poiss, sõitis 
M aseratil, mille ta  ise oli ümber ehitanud, nii et käike

S tra ig h t M aserati J.

vahetada pole üldse vaja. K äigukang puudus tä ieli­
kult, ja  käiguvahetus sündis autom aatselt: kui moo­
tori tiirudearv  vähenes, siis käigukast otsis ise p a ra ja  
ham m asratta  välja. Masin ise oli tä ielikult korras, ja  
pidas hästi vastu.

E arl Howe omas kõige parem a M aserati, kuicl 
kuna ta  spordib vaid oma lõbuks, ja  ka aasta id  juba 
tu rja l on üle 50, siis ta  ei „võtnud viim ast v ä lja“ .

Parim  sõitja oli E tancelin, kuid nagu juba eel­
pool öeldud, pääseb ta  harva kohale oma temperam endi 
tõttu . All pildil täh tsam ad võidusõidust osavõtjad.

Ed. Klimherg.

Lehoux.

LEND A M IN E — TU LEV IKU  RAHVASPORT.
M iljonite inimeste unistuseks tänaipäeval on omada 

autot, võtta osa mootorspordist aktiivselt — olla rip ­
pum atu ruum ist ning ajast-. Paljude m iljonite unis­
tuseks on omada vähem alt m ootorratast. Kuid kui vä­
hesed, võrreldes nende miljonitega, hellitavad eneses 
ju lget soovi, ükskord oma lennukis lennata! Ja  kui 
vähesed aimavad, et viimane võimalus meile tehniliselt 
õieti lähemale on nihkunud kui auto omamine. P al­
jud  lugejad raputavad  uskum atult pääd, kui kuulevad, 
et tänapäeval on võimalik ehitada väikseid spordilennu- 
keid, hea m ootorratta hinna eest! K ahjuks on lenda­
mise kulu-tegurid vähe tuntud, ja  kõik teated sel alal 
piirduvad vaid Lennuliini ühingute lennuhindadega.

Mõne nädala eest lasti Saksam aal müügile uus 
lennu-mootor. See mootor maksab umb. 600 RM, nii et 
valmis lennuk tuleks 1200— 1400 RM (tõeline mootor­
r a t ta  h ind!). K ahjuks aga maksab sõiduluba 2000 RM, 
siia  juure  tuleb veel lisada võrdlemisi kõrge tasu  len- 
nukursuse eest. Need ongi suurim ad takistused tä n a ­
päeva lennuspordi arengus.

Tuleb otsustada, kas m itte anda väikelennukitele 
sam asugused sõidulubad kui m ootorrattale maanteel. 
Kui arvesse võtta, et praegu 200 ccm. m ootorrattal 
100 km tunnikiirusega sõidavad noorurid, miks peaks 
siis väiksed lennukid hädaohtlikum ad olema? Viima­
sed võiksid isegi vähem kahju  teha kui m ootorrattad.

Praegusel a ja l võib tih ti lugeda ja  kuulda: „iga

.CulieiTiaict feateid.
Moll, Trossi, S tra igh t, Varzi, Chiron, D reyfus, E tancelin, Hove,
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moodne inimene peab au to t juhtim a. Õpi ka sina või­
m alikult pea.“ Loodetavasti võime seda lauset varsti 
veidi laiendada, ja  nooremale spordigeneratsioonile 
h iiü d a : „õppige lendama.“

H IIN A  L IIK L E M IS T E H N IL IN E  AEEN G.
H iina liiklemisvahendid on praegu veel keskaegses 

seisukorras. Teid on H iinas umb. 65.000 km ümber. 
Kui siia  ju u re  aastas ehitataks ja  parandataks umb.
20.000 km pikkusel teid, siis 200 a a s ta  p ä ra s t H iina 
omaks sam asuguse teedevõrgu kui Inglism aa praegu. 
H iinas tuleb praegu iga 400 milj. elaniku peale vaevalt
45.000 sõidukit. See vastab  ühele sõidukile iga 10.000 
elaniku kohta. See ‘annab väikse aimduse arenguvõi- 
m alustest, m ida H iina pakub autotööstusele.

VÕITLUS M AAILM AREKORDI PÄRAST.

Inglaste kõrval, kes juba on sooritanud mitmeid 
asja tu id  katseid, tahavad  nüüd ka itaallased lüüa E rn st 
Henne  m aailm arekordi m ootorratastele (244.399 k m /t) . 
I taa lia s  on m ääratud  auhind firm ale, kes valm istaks 
m asina, ja  kõrge preem ia sõitjale, kes saavutaks pa­
rem a a ja  kui Henne. A jak irjandus teeb asjale kü llal­
daselt p ropagandat, ja  I taa lia  A uto-Ühing lubab r a ­
haliselt toetada firm at, kes suudaks konstrueerida vas­
tava  masina.

ITA A LIA ST.

Itaa lias ollakse praegu am etis autotee ehitam isega 
Euroopa kõrgeim ale vulkaanile, Etnale. Terve tee pik­
kus Nicolosi’s t kuni m äetipuni on umbes 17 km. E si­
mene osa, 10 km ulatusel on juba antud vabaks liik-# 
lemisele. Tee laius on 8 m, n ing läbistab ilusa, viljaka 
ümbruse. Loodetakse õige pea ka viimased 7 km liik­
lemisele avada. Samal a ja l ehitatakse hotelle, autode 
seisukohti ja  spordiplatse, nii et E tna l v a rs ti tekkib 
esm ajärguline turism ikeskus. Autostradcid, s. t. ainult 
mootorsõidukitele liiklemiseks lubatud teed Itaa lias, 
kasvavad jä rje s t. (Teed M ilanost Ü lem -Itaalia jä rv e ­
deni: Сото, Varesee, Sesto Calende, Milano—Bergamo 
—Brescia, Padua—Venedig, Milano— Torino, F lorenz— 
Viareggio, Room— Ostia, Neapel—Pom peji). Nende 
autoteede kasutam isel tuleb tasuda järgm isi makse:

Milano— Ülem Itaa lia  järved, sinnasõit 14 liiri, edasi- 
tagasi sõit 20 liiri; P adua—Venedig, sinnasõit 2,25 
liiri, edasi-tagasi 3,25 liiri; Milano—Torino 4 liiri, 
edasi-tagasi 6 liiri; Florenz—Viareggio 5 liiri, edasi- 
tagasi 7 liir i ;  Room— Ostia — ilm a m aksuta; Neapel— 
Pompeji 14 liiri, edasi-tagasi 20 liiri. Öistel sõitudel 
tuleb ju u re  m aksa veel 3 liiri (väljaarva tud  Room— 
Ostia te e ) .

LIIK LEM ISH Ä D A O H TE, MIDA PEA K S KÕRVAL­
DAMA.

Suureks hädaohuks linnades ja  alevikkudes on 
ikka veel' m ängivad lapsed. Alles h ilju ti k a ris ta ti veo- 
auto juh ti, kes ei suutnud au to t enam pidada, ning sõi­
tis  üle poisikese; olgugi, et jõuvankri ju h t sõitis aegla­
selt la s tek arjast läbi, ei võinud ta  ometi ette näha, et 
üks vallatu  jõm psikas suure hooga tagurpidi keset sõi­
duteed hüppab. -Siin ei a ita  muidugi seadused ega ka­
ristused, vaid ainu lt vastav  noorsoo kasvatusviis.

T ihti juh tub , et öösel ja  uduga jõuvankrid sõida­
vad otsa m arsivale sõdurite salgale, ning seepärast oleks 
soovitav, et esimene ja  viim ane keskmine mees salgas 
kannaks valget m an tlit või su u rt valget ho iatustahvlit 
punase äärega.

Üheks õnnetuste põhjustajaks on inim este vedu 
veoautodel, sest tih ti on sellised veoautod vanad ja  kor­
ra s t ära.

Veoautojuhid ei kuule enam asti ta g an t möödasõita 
tah tv a  autosignaali, n ing ka see võib tekitada õnne­
tusi. P ran tsusm aal peavad veoautod olema varusta tud  
m ikrofoniga ja  häälekõvendajag.a, et m itte tak istada 
teisi sõidukeid. Millal jõuab selline m äärus ka meile?

113 SÕIDUKIT M INUTIS.

Londoni politsei reg istreeris h ilju ti mööduvate sõi­
dukite arvu  liiklem isrikkam ates punktides. Selgus, et 
Londoni tihedaim a liiklemisega kohaks on Hyde P ark  
Corner, kuhu suunduvad paljud  tänavad! Seal möödub 
m inutis 113 sõidukit! Võrreldes eelmise aastaga, on 
liiklemine tõusnud 15%, ja  1927 aa s ta s t saadik 25% 
võrra. Möödunud aasta l oli Inglism aal 191.289 liikle- 
misõnnetust. Surm a või haavata  sai päevas 612 in i­
mest, kusjuures üksi Londonile kuulus 162 inim est 
päevas.

O i v o o m k a ,

E E S T I AUTOKLUBI TEATED .
E esti Autoklubi spordikomisjon koos klubi ju h a ­

tusega 18. ap rillil s. a. o tsustas korra ldada eeloleval 
suvel järgm isi väljasõite klubiliikm etele:

21. m ail s. a. teisel suviste pühal Aegviidule. V äl­
ja sõ it klubi kodu eest Vene tän . 30, homm. kell 10. 
Koguneda väljasõiduks kell V2 IO homm.

10. juunil s. a. v äljasõ it Saku-Tammemäele. Kogu­
neda klubi kodu ette kell 3 p. 1., väljasõ it kell 4 p. 1.

23. juunil s. a. väljasõ it Pärnu. Kogunemine klubi 
kodu ees kell %10, väljasõ it täpselt kell 10.

7.— 8. juu lil s. a. väljasõ it Narva-Jõesuliu. V älja­
sõit klubi ees 7. juulil kell %4, kogunemine kell 3.

19. augustil s. a. väljasõ it V iitna  järvele (Tallin­
n as t N arva m nt. 80 km ). Kogunemine klubi kodu ees 
kell V2 IO ja  ärasõ it kell 10 homm.

Klubi ju h a tu s palub klubiliikmeid rohkemal arvul 
neist väljasõitudest osa võtta. E rilis i kutseid ei saadeta.

30. aprillil s. a. õhtu kell 10 korra ldatakse klubi 
uutes ruum es, Vene tän. 30, M ai-õhtu, kuhu palutakse 
klubiliikmeid ühes ku tsu tud  külalistega.

V Ä L J A A N D J A : J. Z IM M E R M A N N .
V A S T U T A V A D  T O IM E T A JA D : J. Z IM M E R M A N N , P. P A R IK A S  JA  J. R E B A N E .
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