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Teatavasti paisub vesi külmumise momendil. Kui 
nüüd äkilise külma tõttu vesi j ahuta jas ja si-

lindrite veemantlis külmub, siis jahuta j a ning silind-
rid pragunevad. 

Sellest hoidumiseks kasutatakse seesmisi ja väli-
seid vahendeid. Seesmised koosnevad lisandustest tea-
tud vedelikele, mis takistavad jahutusvee külmumist. 
Välised vahendid kaitsevad masinaosi ning veetaga-
vara liig rutulise jahtumise eest. 

Külma aas t aa j a alates peab .mootorist suveõli väl ja 
laskma, asendades seda vedelama talveõliga. 

Kui auto talveks täiesti „talveunne" jäetakse, siis 
lastagu vesi täielikult välja, ning jäetag-u väljalaske-
kraanid lahti. 

Pä ras t jahutusvee väljavoolamist, käivitatagu veel 
kord mootorit, et ka pumbas veel leiduv vesi ära voo-
laks. Akku laetakse, — hape väl ja — ja loputatakse 
tublisti destilleeritud veega. Sel kombel võib akku kuu-
de viisi seista, kuna vastasel korral ta rikineb, ning 
teda peab asendama uuega. E t hoida kumme kauasel 
seismisel, tuleb auto plokkidele asetada. 

Kui aga autot alaliselt kasutatakse, siis peab ga-
raashi võimaluse järgi kütma. Kõige parem küte on 
väline ja loomulikult auruküte. Kütmata garaaishi-
des roostetavad metallosad, ning need tuleks enne auto 
garaashi jätmist rasvaga sisse määrida. 

Külmakaitsena soovitatakse 25 % glütseriini lisan-
dust. Parem on veel 20—30% võrdne segu glütserii-
nist ja puupiiritusest. Soojema aas taa ja alates peab 
aga j ahu ta ja t hästi loputama, et eemaldada neid lisan-
deid. Sõidu a ja l on mõnikord soovitav j a h u t a j a t osa-
liselt kat ta , et takistada liigset vee jahtumist ; sobivaim 
selleks on nahkne jahuta ja kott reguleerivate klappi-
dega. Võib ka ventilaator seisma panna, sidudes rih-
ma lahti. 

Kui auto ei pea jus t tundide kaupa seisma väl-
jas, siis jätkub soojast tekist j ahuta ja l ning mootoril. 
Jahtub auto siiski, tuleb aeg-ajal t teda käivitada. 

Ventilaatori võib talvekuudeks eemaldada j a mõ-
nikord on soovitav kinnitada tükk pappi jahuta ja ie, 
mis kaitseb külma õhu sissetungimise eest. 

Mitteköetavais autogaraashides täidetagu jahu-
t a j a mitte külma, vaid võimalikult sooja veega. Enne 
mootori käivitamist, tehtagu ettevaatlikult vänta kee-
rates kindlaks, kas pump töötab korralikult, ja kas ta 
pole mitte hiljem kogunenud vee hulka kinni külma-
nud. Muidu murduksid hammasra t ta — pumba ham-
bad või tsentr ifugaalpumba tiivad. Pump tuleb üles 
sulatada sooja vee valamisega jahutajasse, ja üle 
pumba. 

Tihti esineb talvel gaasistajarikkeid, mille põhju-
seks on enamasti puudulik eelsoendus. Mähitagu gaa-
sistaja ümber paksud lapid, eemaldatagu ventilaator, 
ning asetatagu j ahu ta j a taha tükk pappi. 

E t hoiduda talvel akende kattumisest uduga, ja 
jääga, hõõrutagu neid vedela paraf i ini seguga eetris 
või bensiinis. 

Terasliigetega kummid mõjuvad jää tanud teedel 
uiskudena. Mingisugused kaitsekummid ei ar;a süga-
vas lumes vastu mäge, vaid parim abinõu on ikkagi 
lumekett. 

Auto soojendusaparaatide alal on turule saadetud 
mitmeid, päris praktilisi esemeid. Neist tahamegi all -
pool lähemalt kõnelda. 

Kuidas on võimalik korralik autoruumi kütmine? 
Oleks vale muretseda kallihinnalist elektrikutes ga-
raashi, vaid soovitav on väike abiahjukene, mis kinni-
tatakse mootorikatte alla. 

Leidub mitmesuguseid n. n. katalüütilisi ahjusid. 
N.^ed kõik töötavad bensiiniga hädaohutult, mng kasu-



tavad ära jõuaines leiduva energia. Põlen.:ue sünnib 
leegita, ahju küttepinnal (plaatin-asbest), kusjuures 
see on väga ühtlane tundide kaupa. Suurusele ja jõu-
ame mahtuvusele vastaval t on põlemise kestvus umbes 
30 tundi. Sellised ahjud töötavad täiesti usaldusväär-
selt, pole kallid, ning tarvi tavad väga vähe põletis-
ainet. 

Tidehädaohutu soojen-

damise aparaat 

„Katalyt". 

Häid taga jä rg i on saavutatud ka väikeste hõõg-
ahjudega. Jällegi sünnib põlemine täiesti hädaohuta, 
sest hõõgpind on väga tihedakoeline. Tähtis on asja-
olu, et nii katalüütil ised kui ka hõõgahjud on sobivad 
vaheldamisi garaashi j a ka auto kütmiseks. Katalüü-
tilisel ahjul on harilikult silindrikuju, ning ta aseta-
takse õige sügavale mootorikatte alla. Tahetakse teda' 
autos kasutada, siis sobib ta auto keskkohta, või sõit-
jate jalgade alla, kaetud sooja tekiga. Hiljuti lasti 
turule selline ahi jalapingi kujul , mis sobib ka väiksei-
male autole. Hõõgahjuga on pisut teisiti. See tuleb 
asetada mõnda kasti, millel samuti võib olla jalgpingi 
kuju. 

Muidugi ei või. neilt väikseilt ahjudelt nõuda või-
matut , kuid nad hoiavad mootori sooja, õli jääb vede-
laks, ning masin käivitub kergelt. Tugevat sboja suu-
res autos ei või muidugi oodata. 

Kui teie garaashis on küllaldane valgusevool, siis 
on elektriküte soodne. Elektrikute on puhas, lihtne 
ja kindel: pole va j a mingisugust hoolt. Tarvi tada tu-
leb aga ainult kõrgeväärtuslikke aparaa te , mis pole 
tundlikud ei õli, vee ega rikete suhtes. Elektriahi on 
kastikujuline ning teda võib jälle asetada võimalikult 
madalale mootorikatte alla. Voolutarvitus on erinev, 
nii umbes 100—300 vatt i vahel. Pole mõtet suurema 
mootori juures kasutada nõrka ahju, kuna sellest po-
leks mingit kasu. 

Väga tarvilik on elektri jahutusvee küte, kusjuu-
res soenduskeha kinnitatakse jahutusjuhedesse. Vee 
soojenemisel soojeneb terve mootor ja samuti ka määr-
deõli. Voolutarvitus on umbes 250 vatt i . 

Auto siseruumi soojenduseks on kasutada kaks 
kütteallikat maksuta, kui auto sõidab. On võimalik 
ä ra kasutada väljalaske-gaase ja jahutusvee auru. Osa 
väljalaske-gaase juhitakse soojendusalale, mis on põ-
randasse ehitatud. Konstruktsioon ja ehitus on võrd-
lemisi lihtsad, kuid ehitamisel on vajalik äärmine hoo-

likus, et gaase ei tungiks sõit jateruumi. Omnibustes 
j a veoautodes on tarvitusel värske õhu küte. Tuleb aga 
valida mudel, mis liig palju, ning liig kuuma õhku 
ei saadaks sisse. Võib kasutada ka aurukütet väljn-
laskegaasidest, mis põhjeneb täielikult majades tarvi-
tusel oleva auru-keskküttega. Ühendriiges on Шэ 50.000 
auto varus ta tud jahutusvee küttega. Eri t i ilusad ja 
suurepäraselt töötavad hiljuti „Auburn" autovabriku 
poolt väl ja lastud kütteajparaadid, mis töötavad sellel 
printsiibil. Osa jahubusvett teeb ,,ringi" läbi kütte-
keha autos. Selle saavutusvõimet tõstab elektriventi-
laator, mida suvel võib kasutada autos õhupuihasta-
jana. Voolutarvituis on niivõrd väike, et see ei koor-
ma akkiumulaatorit pea sugugi mitte. 

fCitZH, Al&ACZ. 

Jahutusvee soojendaja „Esma", mida köetakse c/araaži 
elektrivoohuga. Üks paremaid konstruktsioone ja Uhtnei 

„Esma aparaat kinnita-

tult mootori jahutusvee 

torule. 

Tuulekaitse klaasi uduseks muutumine või jäätu-
mine on väga ebameeldiv sõit j i .^. Par im kaitse rn 
Ameerikast ülevõetud lahendus — kahekordne ruut , 
millel normalselt juba kahe ruudu vahel olev õhk on 
küllalt mõjuvaks kaitsevahendiks. Külmumise vastu 
on ruu t veel varus ta tud küt te traat idega. 

Mootorrat turi t ei saa kahjuks kai ts ta külma ee.;:, 
kuid väljalaske torusse võib ehitada väike värskeõhu 
kiite, millest julied viivad tüüriseadele. Siis on juhil 
alati kindlustatud soojad käed. 

Autodelle sobib veel häsrti tuntud ning laialt tarvi-
tusel olev „Esma" külmakaitse. Seda saab kergesti 
kinnitada ainult ühe kruviga jahutusvee toru süga-
vaima punkti külge, ning ühendada juhe abil lülitiga 
garaažis. See hoiab mootori alati sooja, sest vajaduse 
järgi annab ta kolm küt teas te t : 100, 200, 300 vatt i 
väga väikese voolukuluga, otsekohe jahutusveele. See 
küte on täiesti kindel, ning jääb terveks aastaks ühele 
kokale. Mootor on alati stardivalmis ning kaitstud 
plahvatushädaohu eest. 

MÕTTEID AUTOST. 
Inimene on nagju auto, ta võib nii tugev olla kui 

tahes, kõik oleneb ikkagi juhist . 
Õieti elada ja õieti sõita tähendab hästi s tar t ida, 

täpsel t käike vahetada, aeg-ajal t pidurdada, ning mõ-
nikord: tublisti gaasi l isada! 

Auto on tühistanud vanasõna viiendast r a t t a s t 
vankri all. Nüüd pole viies enam üleliigne, vaid ko-
guni väga tarvilik. 

Leidub inimesi, kes on immuunsed haiguste vastu, 
teised jälle liiklemismääruste vastu, ning kumbagi ei 
saa surmata . 

Kui as tun oma autosse, siis kummardan tehnika 
ees. 

Meie, autosõit jad u jume uhkustundes, et võime 
kõik puruks sõita. E t me seda ei tee, loeme omale 
teeneks. 



II. (1. Järg.) 
Mehi ja masinaid. 

Eelmises numbris, käsitlesime Eesti autoasjanduse 
„vana-aega" — käesolevas jutustame selle „kesk-

a jas t " , s. o. a j a j ä rgus t alates 1906. a. edasi. Sel a ja-
järgul ostetakse välismaalt juba rida jõuvankreid ja 
siis arenevad meil esimesed elukutselised autojuhid ja 
mootor-mehaanikud. Kuid enne kui asume kirjeldama 
mehi ja masinaid, peatame pisut meie esimese auto-
töökoja juures. 

Omal a ja l asutas veduri juht Hans Johanson väik-
se, koduse töökoja oma ma jas Vabriku tänaval , Tallin-
nas, seal kus praegu asub Nicot'i trükivärvivabrik. 
Hiljem, kui ta pojad võrsusid ja hakkasid har ras tama 
jalgrat tasport i , hakat i selles koduses töökojas paran-
dama omi ja võõraid ja lgrat ta id. J a veel hiljem, kui 
osteti mootorrattaid ja autosid, siis korrastat i seal ka 
neid. See kodune töökoda kujunes ka õppekohaks, kus 
neid masinaid „uuriti ja puurit i" . Õpetajaks oli 
Johansoni vendadest vanim, Julius, kes 1905. a. vaba-
nes sõjaväest ja asus kohe elukutseliselt auto- ja moo-
tori-alal tegutsema. Seal Õppisid ka temast nooremad 
vennad, Heinrich, Johan, Voldemar ja Paul ning „oma 
küla poisid" Pert in, Dreefs, Wasmuth j. t. mootor-
meesteks ja autojuhtideks. Vahepeal jäi töökoda väik-
seks, sellepärast asutas Julius suurema töökoja esiteks 
Laiale tänavale, siis S. Tar tu maanteele ja hiljem 
Narva maanteele. Praegu asub Johansoni autotöö-
koda V. Pärnu maanteel. Nii oli kodusest töökojast 
saanud aastate jooksul meie esimene ja suurim auto-
parandus- ja mootor-töökoda. Samast Vabriku tänava 
„koolist" tulid ka meie esimesed elukutselised auto-
juhid. 

Kolmanda ja ühtlasi esimese üüri- või liiniauto 
hankis Eestisse sepp-lukusepp August Rammo. Tal 
oli Kopli tänaval töökoda, kuid ta tundis nähtavast i 
huvi ka autode vastu — mitte nii palju sportlises kui 
cimtsemise mõttes. Kopli poolsaar oli siis linlastele 
suvitus- ja jalutuskohaks, kuid ühendus sinna oli vi-
lets; linna ja Kopli vahet sõitis nimelt kahehobuse-
sarabaan ja „ots" maksis 15 kopikat. Nähes selles 
seisukorras rahateenimise võimalusi, ostis Rammo 
1906. a. kevadel uue 2-silindrilise „Opel"-auto. Tal oli 
kavatsus panna see liikuma Kopli ja linna vahel. 
Kuid „Opeli" mootor hakkas Rammo käes streikima. 
Kaks päeva jändas ta vigurdava masinaga, kuid see 
keeldus ikkagi oma kohuseid täitmast. Siis kutsus 
Rammo Tallinna mehaanikavabrikust meistreid endale 
appi. Ka nemadki ei saanud „Opeli" mootorit käima. 
Rammo taht is juba sõita Saksamaale Opeli vabrikusse 
saama õpetust, kuidas ta peab oma upsaka autoga üm-
ber käima, kuid siis tuli pr. Rammole meelde Julius 
Johanson. Viimane kutsutigi streikivat automootorit 
vaa tama ja umbes 5 minutiga pani Johanson „Opelile" 
elu sisse ning sõitis sellega ringi linnas. Rammo sai 
targemaks, kuid siiski oli tal hiljemgi sekeldusi „Opeli" 
mootoriga — kolvid kippusid kinni jääma. Selle näh-
tuse põhjus oli lihtne: Rammo oli väga kokkuhoidlik — 
kuigi teenis oma „Opeliga" Kopli vahet sõites õige 
hästi — nii kokkuhoidlik, et ei raatsinud panna moo-
torisse küllaldaselt õli! Sõit Nunneväravast Koplisse 
Rammo autoga maksis 20 kopikat ja sama pal ju ta-

Heinrich Johanson. J0h. Johanson. 

gasi. Sõitjaid oli alati rohkesti — oli ju sõiduvahend 
uus ja sõit sellega uudiseks. See lõbu lõppes 1910. a. 
Rammo müüs oma „Opeli" lõpuks lukusepp Jüri Raa-
dikule — mehele, kes juba oskas autost ja heast ärist 

Vold. Johanson. 

Eduard Pertin. 
Fr. Pahlberg f 

Vcmemaid autojuhte Eestis. 

Paul Johanson f 
Esimene autobuse juht Eestis. 



lugu pidada ja ta hakkas endise Rammo autoga „pro-
katsikuks" ja vist tema käes see vana „Opel" leidiski 
oma „loomuliku" lõpu. . .Rammo aga leidis uue a la : 
ta asutas Valli tänavale Tallinnas Eesti esimese auto-
osade kaupluse ning töökoja ja hiljem teise Narva 
maanteele. Pä ras t siirdus t a Tar tumaale möldriks. 
On seal praegugi. 

Rammo algatus viis teisedki mõttele hakata auto-
dega raha teenima. Nii asutavad Julius JohcOnson ja 
saunapidaja kad. Karl Uusman kahekesi meie esimese 
autobkis-osaühisuse. See oli 1907. aastal. Osanikest 

toob kumbki ettevõttesse auto, kuna tehniline juhti-
mine jääb Johansoni kät te ja Uusman on f i rma „ma-
jandusministriks". Talvel "1907—1908 ehitab sepp 
Kleinberg kaks autobuse-kere Johanson-Uusman ette-
võttele. Üks neist on 32' sõitja jaoks „Arias"-auto alu-
sele ja teine 18-istmeline ,,C/iaro7£"-shassiile. Istme-
teks pikuti pingid — „Ariasel" on neid neli, kaks kes-
kel ja seljatoed vastamisi. Pingid olid polsterdatud. 
Keredel on seinad akendega, katus aga terves kere 
pikkuses. „Charon" värvitakse mustaks, „Arias" tu-. 
mepruuniks, kollaste ratastega. Jus t väga nägusad 
need omnibused ei olnud. „Charonil" oli küll õhukum-
mid, aga „Arias" oli ( tagant) doppelt-täislcummidel. 
Nii et suurematest sõidumugavustest ei võinud jut tugi 
olla. Kuid ega neid siis veel nõutudki. Peaasi, et 
sõiduriist liikus kiirelt, rahuldas sõitjaid. Omnibused 
liikusid kahel liinil: Pri ts imaja—Kopli j a Pr i t s imaja— 
Kadriorg. Sõiduhinnaks linnast Kopli oli 20 j a lin-
nast Kadriorgu 10 kopikat. Kopli liinil sõitis autobus 
„Arias" ja Kadr ioru—Pri ts imaja vahet „Charon". 
Kuid neid üüriti ka pulma- ja teisteks erisõitudeks 
maal ja linnas. Tegevuseta need autobused kunagi ei 
seisnud j a teenistus oli hea. Juhtideks olid „Charonil" 
Johan Johanson ja „Ariasel" ta noorim vend Paul. 
Viimase kohta ju tus tab Johan, et Paul olla olnud 
k ihuta ja j a vemmalpoiss. Ta suurimaks rõõmuks ol-
nud sõita oma autobusega surnuks hulkavaid koeri ja 
talvel tolmutada laiali kojameeste poolt tänavatel kok-
kuaetud lumehunikuid. Kojamehed tegid talle ka 
omapoolt vempe — peitsid lumehunnikuisse halgusid, 
kive jne. Kord valmistanud keegi kojamees lumest j a 
veest pakase abil hiigla jäämüraka ja peitnud selle tä-
navale lumehunnikusse. Paul pidi selle vastu oma 
„eluka" vigastama. Leidus aga hea sõber, kes Paulile 
sellest teatas. Ja nii a j a s Paul järgmisel sõidul laiali 
kõik teised lumehunikud, jä t t i s aga kojamehe seatud 
püünise puutumata. Paul Johanson teenis maailma-
sõjas vene suurtükiväes, kus jäi haigeks ning suri ko-

dus Tallinnas 1915 aasta] — samal päeval kui teade 
ta väeteenistusest vabastamisest koju tood i . . . 

Enda kohta oli Johan Johansonil mõndagi huvita-
vat mainida. Olles, nagu teisedki vennad, tehniliste 
kalduvustega, kuid pidades lukusepa tööd mustaks ja 
raskeks, valis ta omale kullasepa kergema ja puhtama 
kutseala. Selle õppis ta t sunf t i nõuete kohaselt 
1898—1903. aastatel Tallinnas kullasepp Kopfi juures 
j a siirdus siis sellina Peterburi kullasepa alal edasi 
töötama. Aastal 1905 võeti ta vene sõjaväkke teenis-
tusse. Teenis kuni 1906. aastani. Tuli tagasi Tallin-
na, kust 1907. a. siirdus jälle kullasepaks Peterburi . 
Sealt kutsus vanem vend Julius ta tagasi juhtima oma 
autobusse. Ja nii sai temast 1908. a. kevadel elukut-
seline autojuht . Kui Johanson-Uusman autobuse-
f i rma 1909. aastal likvideerus ja kui Põhja puupapi-
vabriku peadirektor Emil Fahle järgmisel aastal ostis 
„Dixi"-auto, siirdus Johan Johanson Fahle teenistusse 
autojuhina. Juba 25 aas ta t on ta sellel kohal olnud — 
see on kauem kui meil ükski autojuht on ühte pere-
meest teeninud! Veerandsajangu kestel on Johan 
Johanson oma peremeestega ja nende mitmete kallima 
klassi autodega sõitnud sajad-tuhanded kilomeetrid 
kodu- j a välismail. Ta on ka õpetanud teisi autot juh-
tima. Oma õpilastest nimetab ta noorema (Verner) 
dr. chem. Fahle, dr. Hesse ning automehed Kesseli ja 
Brücke. Omal a j a l oli Johan Johanson ka meie pa-
rimaid i luuisutajaid j a esimene Eesti iluuisutamise 
meister (1917. a.) nii üksik- kui paarisuisutamiselgi. 
Noist aegadest, kui ta veel juhtis autobusse (1908— 
1909) tuletab Johan Johanson meele muuseas järgmisi 
juhtumeid: 

Kord sõitnud ta Kopli liinil, kui autobusse astu-
nud keegi hä r ra süles viis pudelit veini. Tuli sÕidu-
hinna maksmine. Här ra vihastas. „Hobu-sarabaaniga 
saan Koplisse 15 kopikaga — teie nõuate 20! Ei t aha! 
Peatage!" Seda kuuldes peatas juht auto nii järsku, 
et hä r r a kukkus juhiruumi klaasist seina vastu. Pu-
runes sein ja purunesid hä r r a pudelid — tema juht , 
aga sai kaela klaasikillud j a veinivihma. . . Tihti as-
tunud autobusse maamehi öeldes, et „lähen küll sindri 
peale aga kas pärale saan, ei t ea!" Kord katsunud 
keegi joobnud vene madrus ta „Charoni" all end tappa. 
Visanud Viru tänaval end ta auto alla. E t autod siis 
olid maast kõrgel ja mees ei sat tunud jus t ra tas te alla, 
siis ei saanud ta vähematki viga, kuigi auto sõitis tas t 
üle. Kohtus tunnistas madrus, et tahtnud end tappa. 

Johctnson-Uusmanni autobus „Charon" 1908. a. 
Tilürü Paul Johanson. 

A. Rammo (hiljem J. Radiko) 2-sil. „Opel". 
Tüüril Jüri Radik f 



See pääst is autojuhi karistusest . . . Kuid nii libedasti, 
kui vene madrusel, ei läinud sel koeral, kes ka hüppas 
Kopli tänaval otse autobuse ette. Sai surma silma-
pilkselt. Omanik nõudis Johan Johansonilt 75 rubla. 
Asi läks kohtusse. Kohtunik mõistis juhi õigeks. 

Nagu eelpool juba tähendasime, likvideeriti Johan-
son-Uusmani autobuse-firma 1909 aastal. Ja kristli-
kult : Johanson sai ketiveoga „Charoni", mille ta va-
rem oli suurvürst Vladimirilt Peterburist ostnud ja — 
Uusmanile jäi ta „Arias". Liinide pidamine autobu-
sidega jäi soiku. Nende asemele ilmusid pr i ts imaja 
ette vähehaaval üüriautod — meie moodsate taksoau-
tode esiisad. Rahvas nimetas neid vene keeles lihtsalt 
,,prokat'ideks". Selliseks laskis Julius Johansongi oma 
„Charoni" uuesti ümberehitada. Uue kerega oli see 
, ,Charon"-„prokat" ilusam kui suurvürs t Vladimirit 
teenides. Sellesama auto saatus ei kujunenud aga kui-
gi roosiliseks. Sattunud maailmasõja pööristesse oli 
ta viimaks Ed.. Pertini juhtimisel Saaremaal ja sealt 
viidi laevaga Venesse. „Ariase" saatus polnud parem 
— seegi läks maailmasõja a ja l „kõige liha teed". 

Aasta 1908 oli näinud meie esimesi autobusi — 
sel aastal ostavad ka omale autod ^konsul Gahlnbcick 
(auto „Itctla"), Rotermann (autod ,,Argus" ja „Reo") 
ning dr. Martin Luther (auto „Fiat"). Nende autode 
kohta pole midagi erilist mainida. Nad olid tolleaeg-
seteks parema klassi sõidukiteks. „Reo", mille noorem 
Rotermann ostis, oli küljepealt käimavändatav ja esi-
mene ameerika auto, mis meile osteti. Juhtidest oleks 
meil juba rohkem jutustada. 

Alustame Vassili Gcrclejeviga. See mees oma te-
gevuse ja elutraagikaga väärib seda. Nii palju kui 
teame, olla ta olnud vara jasemas nooruses tuntud 
„tänavapoiss". Noormehena sattus ta Lutheri vabri-
kusse teenistusse — oli seal muuseas vabriku tule-
tõrjes. Kui aga kadunud suurtööstur dr. Martin Lut-
her 1908. a. ostab auto „Fiat" , siis saadab ta „Villy" :— 
nagu Gordejevit siis omavahel nimetati — Londoni 
National Motor Academy'sse autoasjandus! õppima. 
Õppinuna rahuldavalt — nagu diplomist näeme — al-
gab Gordejevi elutõus. Autojuhina teenib ta Lutheri t 
hulga aastaid ja siis saab temast maailmasõja eelaas-
tail vene naf takuningas Emil Nobeli autojuht. Sõidab 

ringi uhkel „Rolls-Roycet" j a — hoolimata oma vene 
nimest — kultsub siis, kui tal õnnestus vene lennuväkke 
mootoristiks saada, enda asemele Tallinnast teise eest-
lase — Artur Kesseli. Gordejev sõitis vana dr. M. Lut-
heriga läbi ja põigiti piea kõik maad Euroopa mandril. 
Sattusime kord, hulga aastaid tagasi, temaga kokku 
ja küsisime, kas number kolmteist on olnud talle õnne-
tuseks. „Villy" ütles, et mit te: olla sündinud 13. kuu-
päeval, 13 olla ta maja , korteri, tuletõrje ja taevas 
teab mis veel numbrid. (Nende numbrite hulgas pole 
küll ta elu- ja abielutraagikasi — kuigi abiellus 

Esimene ameerika auto „Reo" Eestis. Tüüril Joh. 
Tomingas — meie vanemaid autojuhte. Kõrval 

seisab hra Chr. Rotermann. 

13. kuupäeval!) Sõites Euroopas tulnud talle ette — 
neist oleme „Autos" varem ki r ju tanud — paa r juhust , 
mida siin lühidalt uuesti toome: dr. M. Luther sõidab 
„Fia t iga" Berliini. Saksa seadus nõuab uut numbrit . 
Gordejev läheb järele. Toob numbri 4813. Dr. Lut-
her : „Ei lähe! Mina ei sõida kunagi number kolme-
teist all! Vaheta see õnnetu number ja lamaid!" — 
Gordejev läheb. Linnavalitsus ei vaheta. Öeldakse: 
„Ostke ka järgmine!" Joosnud edasi-tagasi, ostab 
„Villy" ka järgmise numbri. See on 4814. M. Luther 
oli rahul. Sõit j ä t k u s . . . I taal ia dolomiit-mägestikus 
olla nad vanahär raga sattunud pöörasele võidusõidule. 
Mängis ka õnnetu number 13! Võidusõitjäist- olla see 
number 13 olnud kellelgi noorel i taal ia krahvil. Ja 
auto ees, nag'u siis viisiks. Oli asetatud keerulise mäe-
teede nurkadele ka hiiglapeeglid. Rahvas pidi nägema, 
kuidas nad tulevad! Ja siis tuli too noor krahv — 
mitte kosja, vaid surma! Tulles aga käänaku tagan t 
nägi krahv järsku oma sõidukile täiesti sarnanevat 
võidusõidukit number 13-ga lähenevat. Jus t enne kui 
kokkupõrge võis juhtuda, pööras krahv järsku kõr-
vale. Kurist ikku! Sealt leiti ta laip ja autojäänu-
s e d . . . — Saatuslik peegel ja number 13 on mänginud 
teatavat osa ka meie au tca ja loos . . . 

Kuid läheme edasi Gordejevi elulooga: Oma ülima 
soovi kohaselt saab Gordejevist vene lennumootorist. 
Sellisena teenib ta hiljem Eesti õhujõududes. Eesti 
iseseisvuse a ja l on ta autojuhtide eksamineerimiskomis-
joni liige automehaanikute ühingu poolt. Olles dir. 
H. Schmidfi autojuhiks võidab ta võidusõitjana meie 
esimestel mootorvõistlustel rea esimesi auhindu. Omal 
a ja l oligi mees meie parimaid -— Julius Johansoni kõr-
val. .Gahlnibäcki „I ta la" juhiks saab rahvuselt lätlane 
Rein Kaltsenau. Oli varem konsul Gahlnbäcki kutsa-
riks. Ostes auto väl jamaal t , õppis konsul Galnbäck, 
kel teatavast i rohkesti sportlisi kalduvusi, ka sellega 
ümber käima. Hiljem olla t a selle kunsti oma kutsa-



riie õpetanud. J a nii saigi kutsar Kaltsenaust üks 
meie vanemaid autojuhte. 

Gordejevi elulugu kujunes aga kurvaks — nagu 
mõnelegi meie vanematest automeestest. End läbitöö-
tanud autoalal j a olles alaliselt „sõjajalal" teistega, 
sat tus ta Viimaks — läbikäies mitmed eluastmed — 
Tallinna Vabatahtl iku tuletõrje alaliseks autojuhiks. 
Seal — pr i ts imajas — külmetas t a ennast ja sai 
1929. a. esimese halvatuse, millele järgnes järgneval 

aastal teine. Gangren ja saadud halvatused viisidki 
tolle 56-aastase Eesti kangeima autosportlase peale 
kaheaas tas t pi inarikast vaevlemist sinna, kus enam 
mootorid ei tööta ega number 13 surma kedagi ei saada. 

Edasi, kedagi eriti eelistamata tahame ju ajaloo-
lasele, kes kord tulevikus k i r ju tab Eesti Autoasjanduse 
ajalugu, anda enne- ja meieaegsete mälestisi ja muljeid 
— tuleme järgnevas numbris kõige kiinustava lookese 
juure. (Järgneb.) 

On teada, et mootorrat tur i te talvine aeg loetakse 
puhkuse ajaks, kuna siis pole kuigi suuri võima-

lusi seda spordiharu laiemas ulatuses taotleda. Takistu-
seks selles on lumi, külm ilm jne. Kuid siiski leidub 
hulk muid spordiharusid, milliseid saab kasutada ai-
nult talvisel ajal . Üks nendest huvitavamatest on 
kaht lematta m o o t o r s a a n . Milline oma lihtsuse, 
kiiruse ja ökonoomsuse tõt tu on kui mootorspordi-huvi-
lisele loodud. Meil kahjuks pole veel sarnase spordi 
har ras ta ja id . Mõned üksikud on teinud katseid sellel 
alal, kuid laiemates ringides ei ole see pinda leidnud. 
Siiski peab mainima meie naaberriiki Soomet, kes sel-
lel alal on teinud edusamme. On tehtud koguni ehi-
tuses tähtsaid leiutisi, samuti on tunnustatud kaitse-
väes ja kaitseliidus kui vajal ikku kaitseabinõud. Pole 
tõsi, et Soome on ainukene maa, kus pal ju lahesoppe 
ja järvesid leidub. On ju Eestil samuti jääväl ju . Ar-
vestades juba seda, et Eest i t ainuüksi kolmest kül jest 
vesi piirab ja sisemaal pole ka järvedest ja jõgedest 
puudus. Nii ei tohiks see takistuseks olla. Ei saa 
ka seda arvestada, et sarnased sõidukid ainult mööda 
jääd liiguvad. Ei — siis tema kasutamine oleks eba-
praktiline ja piiratud. Hästi ehitatud mootorsaan ,peab 
olema sarnane, kus tee iseloom ei tohi takistuseks 
olla. 

Mootorsaani ehituse juures on kahtlemata kõige-
suurema tähtsusega mootor, milline propelleri abil 

paneb liikuma saani. 
Nii kui mootorratas erineb autost, nii ka võib moo-

torsaane jaotada kahte ossa. Ühed suured ja luksus-
likud mootorsaanid, millised võivad mahutada kuni 
kümme inimest, kuid teised väikesed, nõrga mootoriga 
ühe või kahe istmelised. 

Kapten G. Sergo ettevõttel ehitati 1932. aastal 
Tallinnas, Feierbachi töökojas üks sarnane suur moo-
torsaan. Sõiduk oli ettenähtud praktiliseks kasutami-
seks, ühenduspidajaks Heltermaa — Rohuküla ning 
Virtsu — Kuivastu vahel. Sellesse jääomnibusesse 
mahtus 8 inimest. Mootoriks tarvi ta t i 70 hob.-jõulist 
lennuki mootorit, milline kõigi arvestuste juures pidi 
arendama 100-km kiiruse, kuid proovisõidul arendati 
ainult 20—30 km ümber. Tuli ilmsiks, et mootor polnud 
vastav sellele raskele kereeliitusele. Nii, et esialgu ei 
saanud temaga midagit peale hakata . Kõik see ehitus 
läks maksma 3500 krooni. 

Muidugi selline aukar tus tä ra tav summa sarnaste 
taga järgede juures, matt is kõik lootused tuleviku moo-
torsaani arengu kohta maha. 

Asja tõi jälle päevavalgele meile tuntud mootor-
sportlane A. Tamvelius. Tema, nii kui mootorrat tur 
kunagi, võttis omale ülesandeks konstrueerida sarnane 

mootorsaan, mille jõuallikaks oleks jus t m o o t o r r a t -
t a m o o t o r , milline hinnalt igaühele kättesaadav ja 
ühtlasi võimaldaks kergelt iseehitamist. 

Uurides Ameerika jääsaanide ehitusviise, võttis 

Mootor sportlane A. Tamvelius oma mootorsaaniga. 

Viieistmeline kiir-jääsacün. Mootoriks kasutatud paadi-
päramootorii. 



JÕUVANKRITE S E A D U S E ELLUVIIMISE MÄÄ-
RUSTE MUUDATUS. 

Antud Teedeministri poolt 19. jaanuar i l 1935. 
A l u s : Jõuvankrite seaduse § 16 (RT 30—1929). 

Jõuvankrite seaduse elluviimise määrus te § 55' 
(RT 27—1933) muudetakse ning pannakse maksma 
järgmises redaktsioonis: 

§ 55. Kestva ühenduse liinid antakse maanteede 
valitsuse poolt välja lepingute alusel võimalikult grup-
pide viisi. Eraldi väljaandmisele kuuluvad liinid, lii-
nide gruppide üldarvu ja gruppidesse kuuluvate liinide 
arvu määrab Teedeminister maanteede valitsuse ette-
panekul. 

Ühendusliini kui ka nende liinide gruppide välja-
andmisel antakse muude ühesuguste tingimuste juures 
eesõigus sama liini ning västavalt, liinide grupi endisele 

pidajale kui need on liine korralikult pidanud, kus-
juures võetakse arvesse ka allpooltoodud nõudeid. 

Kui liinide gruppidesse on arvatud sarnaseid liine, 
mida seni eksppluateerinud mitu ühenduspidajat , siis 
terve grupi väljaandmisel ühele liinipidajale võetakse 
arvesse seniste p idaja te ; 1) selleks kohaseid isiklisi 
omadusi ning vastaval t ettevõtte soliidsust ja tunta-
vus t, 2) limipidamiseks küllaldast ja nõuetele vasta-
vat ühenduspidamisabinõude parki või vajalikku kapi-
tali selle soetamiseks ja arendamiseks ja 3) tõendisi 
vajaliku tegevuskapitali omamise kohta. 

Kestva ühenduse liinide väljaandmisel kuulub 
maanteede valitsus ära vastavate ajut is te maavalit-
suste arvamuse. 

Teedeminister O. Sternbeck. 
Maanteede valitsuse direktor ins. M. Grašberg. 

Kaheistmeline lumesaan, mootorratta mootoriga. 

Tamvelius käsile ja ehitas 1934. a. kevadeks valmis 
väikse kaheistmelise mootorsaani „Douglas III" , mille 
jõuallikaks kasutas H. Davidsoni mootorit. Täiendades 
teda lõplikult sellel aastal, teeb tema tihti lõbusõite 
linna ümbruses, nii maanteedel kui ka järvel ja lu-
mistel lagendikkudel. 

Mootor, milline on asetatud saani tagumisesse 
osasse, on kahe silindriline 1000 ccm vana tüüp (1927) 
f i rma : H. Davidson. Propeller, mille pikkus on 1,25 
m, on mootori ülekandega 1:1,3 ning teeb 1100 ti iru 

Sobivamat tüüpi mootorsaan lumele, mootorratta 
ч mootoriga. 

minutis. Kere on puu konstruktsioon, mille pikkus 
4,5 m ja kõrgus 0,9 m. Ees on üks roolitav suusk ja 
taga kaks suuska, millised on kere külge kinnitatud 
vedrulehtede abil. Suuskadele on alla tõmmatud fos-
forpronks 1X1 cm latt, milline on tee p idaja ja üht-
lasi hoiab suuske murdumisest. Saan arendab jääl 
kiirust 80—100 klm, lumisel teel või kõval lumel 25 

kuni 50 km. Terve ehitus tuli 

Kpi. G. Sergo mootorsaan. 

maksma 335.— krooni. 
Vahepeal on A. Tamvelius 

mootorsaani ehitust pal ju lihtsus-
tanud ja väljatöötanud mitu hu-
vitavat mudelit, millised annavad 
kindlasti häid tulemusi. Samuti 
hinnas odavamad. 

Suuremat muret sünnitab 
ehitajale just mootori küsimius. 
Võib jullgelt öelda, et see ehi ta ja 
on õnnega koos, kes omab moo-
tor ra t ta , tema võib kar tuse ta tal-
veks seda mootorit kasutada, ilma 
et see mootorile viga teeks. Kuid 
teised peavad otsima soo ts a t ju-
hust mõnie vana mootori hanki-
miseks mõnest töökojast. 

Lisame siia juurde huvitava-
maid fcavandisi, millised oma ehi-
tuselt võivad täielikult võistelda. 



TALLINNA LINNA SUNDMÄÄRUS AUTODE 
SEISUPLATSIDE KOHTA. 

allinna linnaomavalitsuses oli käesoleva aasta alul 
päevakorral küsimus, mis tähtis vabaveo (taksi) 

autode omanikele ja juhtidele. 
Tallinnas on vabaveo sõiduautodele määra tud 64 

seisuplatsi, milledel on kokku seisukohti 500-le sõidu-
kile. 

Põhimõtteliselt need seisuplatsid on vabad kasu-
tamiseks igale Vabaveoautole. Kuid linnaomavalitsuse 
andmetel on tulutoovamad seisuplatsidest oma alla võt-
nud üksikud autojuhtide grupid, kes lugedes endid 
nende seisuplatside ainuõiguslisteks kasuta ja teks , ta-
kistavad mitmesuguste ebaausate võtetega teistel, nen-
de gruppi mitte kuuluvatel autojuhtidel seisuplatside 
kasutamist . Selle tulemusena seisuplatsidel autojuhtide 
omavahelised tülid on alalisteks näheteks, sest erasõi-
dukite arvu suurenemisega on vabaveo sõiduautode 
teenistus langenud, ning sellest on tingitud tung tulu-
toovamatele seisuplatsidele. 

Ka liiklemise heakorra seisukohalt ülalmainitud 
platside kasutamise kord ei ole soovitav, sest selle tõttu 
on tänavatel ülearune sõidukite liiklemine. Sõiduk 
mis palgatakse mingilt seisuplatsilt, peab sihile jõu-
des sealt tüh ja l t endisele seisuplatsile tagasi sõitma, 
või palkamist ootama tänava ääres (mis aga ei ole 
selleks otstarbeks et tenähtud), sest lähedased seisu-
platsid on ülalmainitud põhjusil sellele, kui võõrale 
autole, suletud. 

Linnavalitsuse ülesandel on linna ehitusosakond 
vabaveo sõiduautode liiklemise heakorra ja seisuplat-
side vaba tarvi tamise põhimõtte kindlustamiseks koos-
tanud seisuplatside tarvi tamise sundmääruse, milles 
on ka lahendatud telefonide kasutamise viis, vastaval t 
platside vaba kasutamise põhimõttele. 

Sundmääruse tekst on järgmine: 
„Vabaveo sõidu- ja veoautode seisuplatside tarvi-

tamise sundmäarus. 
§ 1. Vabaveo sõidu- ja veoautode seisuplatsideks 

nimetatakse platse, mis linnavalitsuse poolt selleks 
määra tud j a Riigi Tea ta jas väl ja kuulutatud. 

§ 2. Vabaveo sõiduautode seisuplatsid on tarvi ta-
miseks vabad kõigile Tallinna linnavalitsuses regist-
reeritud vabaveo sõiduautodele. 

§ 3. Igal vabaveo sõiduautode seisuplatsil on kee-
latud seista rohkemal arvul vabaveo sõiduautodel, kui 
see linnavalitsuse poolt määratud. 

Kui seisuplatsil seisab vähem autosid, kui sinna 
linnavalitsuse poolt määra tud , siis peavad platsil seis-
vad autod võimaldama § 6-mas ettenähtud sõidu jä r -
j ä r j ekor ra ruumi igaühele juurdetulevale vabaveo sõi-
duautole. 

§ 4. Pikireas autod peavad seisuplatsidel seisma 
tänaval toimuva liiklemise suunas, jä t tes üksteisest 

vahemaa vähemalt 1,5 m. Külgreas seisvate üksikute 
autode vahemaa peab olema vähemalt 1 m. 

§ 5. Seisuplatsidel seisvad autod peavad olema 
liiklemiskõlbulikus seisukorras, kusjuures kolme esi-
mese sõidu-järjekorra autod peavad olema alati sõi-
duvalmis. 

§ 6. Autode sõidu-järjekorraks seisuplatsidel ar-
vatakse jär jekord, millal nad on seisuplatsile sõitnud. 

Esimese sõidu-järjekorra auto koht seisuplatsil 
asub pikirea puhul rea esikohal, arvatud tänaval toi-
muva liiklemise suunas. Autode teistsugusel asetusel 
seisuplatsil määrab esimese sõidu jä r jekor ra auto lin-
navalitsuse ehitusosakond. Teise sõidujärjekorra auto-
seisukoht asub sama rea viimasel kohal; kolmanda 
sõidujär jekorra autoseisukoht — esimese sõidujärje-
korra seisukoha j ä rg i ; nel janda sõidu-järjekorra auto 
seisukoht — teise sõidu-järjekorra seisukoha ees jne. 
Kui sõidu j ä r j ekor ras seisev auto seisuplatsilt lahkub, 
siis asendab teda, liikudes tema seisukohale, järgmine 
sõidu-järjekorras auto, kuna viimast omakorda samal 
viisil asendab sõidujär jekorras temale järgnev auto jne. 

Kohtade vahetus seisuplatsil peab toimuma sää-
raselt, et see ei takistaks liiklemist tänaval. 

§ 7. Teatr i te j a pidustuskohtade juures külasta-
jaid kohale j a kohalt ä ra sõidutavate, samuti raudtee-
jaamades ja sadamates reisijaterongidele ja laevadele 
vastusõitvate vabaveo sõiduautode palkamist ootamise 
j ä r j ekor ra j a liiklemise suuna määrab politsei, linna-
valitsuse liiklemisinspektoriga varem kokkulepitud 
üldalustel. 

§ 8. Sõitasoovija võib igast seisuplatsist sõiduks 
palgata iga vabaveo sõiduautot, mis vastab palkaja 
nõuetele, vaa tamata tema sõidujärjekorrale. Palgatud 
autole peab alati olema seisuplatsilt vaba väl japääs. 

§ 9. Telefoniliseks sõiduks palkamiseks võib va-
baveo sõiduautode seisuplatsile olla püsti tatud telefon. 

Seisuplatsile telefoni püstitamise loa annab linna-
valitsuse ehitusosakonda juhtiv linnanõunik, vastava 
lepingu alusel telefoni abonendiga. 

Sõiduki telefonilise palkamise puhul sõidab seisu-
platsilt vä l ja sõidujär jekorras olev esimene, telefoni 
kasutamise õigust omav, sõiduk, mis vastab palkaja 
poolt esitatud nõuetele. 

Telefoni kasutamise õiguse kõigil seisuplatsidel 
omab iga vabaveo sõiduauto juht , kui auto eest on ta-
sutud telefoni abonendile telefonimaks. 

Linnavalitsusel on õigus nõuda seisuplatsilt tele-
foni kõrvaldamist, kui telefoni abonent ei täida lepin-
gus ettenähtud tingimusi. 

§ 10. Paragrahvid 2, 3, 4, 5, 6, 8 ja 9 on maksvad 
ka vabaveo veoautode seisuplatside kohta. 

§ 11. Käesolev määrus hakkab maksma kaks nä-
dalat pä ras t avaldamist Riigi Teata jas ." 



TZ ülastasime Ed. Poola auto-transportäri Tallinnas 
Laulupeo tänaval. Seal oli juhus näha suurimat 

veoautot Eestis. Ta mootor töötab aeglaselt, ei ole 
autol ka erilist kiiret kuhugi. Ei saagi olla, sest ta on 
ikkagi veol oom — mitte mõni sõidumasin. 

Ju t t on ühest 1915. a. „Renault"-veoautost. Seda 
tüüpi tellis tsaarivali tsus mõnisada eksemplari maa-
ilmasõja alul. Nad olid mõeldud eriti raskete vedude 
jaoks, nagu suurtükid, rasked varustusvankrid jne. 
Er i t i veoks mägestikus. 

Neist „endistest" ,,Renault"-autodest jäi meilegi 
osa. Muidugi kaitseväe kätte. Pä ras t sõda näis, et 
kaitseväes polnud nende rusuhunikutega midagi teha. 
Nad hinnati odavalt ja müüdi soovijaile. J a nii ostis 
hr . Poola 1920—24. aastail neid kaitseväelt terve to-
sina. Ta teadis, mis nendega teha. Ta parandas neist 
ühe teise järele j a pani nad tööle. 

Nende „endiste" hulgas oli ka too „Renault"-
mürakas, millest alul mainisime ja mis meil praegugi 
kõige vägevaimaks veoautoks. Sellegi mootor polnud 
korras. See sai osalt ümberehitatud. Valmistati uued 
tugevamad osad ja nii saavutat i mootorisse 25/100 
h.-jõudu, kuna liikumiskiiruseks jäi 12—15 km tunnis. 
E t auto raam harukordselt tugev — garanteer i tud 
5-tonniliste koormatuste jaoks täiskummidel — siis 
võidi auto kandejõudu suurendada, asetades taha kak-
sik-rattad1 j a pannes täiskummide asemele õhukummid. 
Nüüd kannab auto 10—12 tonni! Auto mehanismis 
leiame ka iseäraldusi. Neist torkab kõigepealt silma 
käigumehanism. Käikusid on — nagu euroopa autodes 
harilik — neli ette ja üks taha. Käiguvahetus — 

asub auto t aga platvormi all erilisel raamistikul. Nagu 
tähendatud, on auto kandejõud 10—12 tonni. Sama 
koormatuse juures võib see veel järelvankriga või rul-
lidel vedada enda järele 15—30 tonnilise koorma või 
raskuse. On aga kaail suurem või veetav asi nii suur, 
et seda ei või autole tõsta, siis pannakse auto „ank-
russe" j a vints tööle. Vints veab siis rullidel, ratastel , 
taladel või lihtsalt mööda maad lohistades, kas või 50 
tonni ja rohkemgi. 

Milliseid, meie oludes haruldaselt raskeid veotöid 
selle eriliselt konstrueeritud „Renault"-hiiglasega Ed. 
Poola veoäri on sooritanud, sellest siin mõningaid 
näiteid: Kui Tallinna ehitati Kalma sauna, siis tuli 
sinna vedada haruldaselt suur aurukatel . See oli üks 
Poola äri esimesi suur-veotöid. Järgmine oli „Eks-
t rak tor i " reservuaarkat la vedu Lagedi mõisast Tal-
linna. Mööda lumist ja ki tsast Väo küla teed oli selle 
vedu autoga seotud äärmiste raskustega. 

J a edasi. Kui 1930. a. Tallinna linna elektr i jaama 
laiendati, siis oli vedada sadamast sinna hiigla auru-

kange on aga kaks — üks harilik ja teine vintsi jaoks. 
Viimase jaoks on ka eriline kardan- (veo-) võll. Vintsi 
lihendushoov on ka selleks, et tarbekorral (kui koor-
matus eriti suur, tee pehme;, libe või lumine) panna 
auto vedama ühel a ja l mõlemapoolsete tagara tas tega . 
Vints — tõste-veo-seadeldis .— on 100 h.-jõuline; j a 

„Ekstraktori" reservuaar-aurukatel (mõõdud 13X23 
jalga, kaal 8,5 tonni ja autole laadituna koorma kõr-
gus maast 18 jalga) saabununa Lagedi mõisast Tallinna. 

Tallinna elektri-
jaama uus auru-
turbiin 1930. a. 
teel sada?nast ko-
hale. Raskeimad 
osad kaaluvad ku-
ni 12—15 tonni. 

Kulina veskitööstuse aurukatel autol teel Kulinasse. 



maal suurem aurukatel , mis kaalus ligi 10 tonni. Töö 
võttis Poola.. Katel veeti Tallinnas autoga Kopli kau-
ba jaama, pandi seal raudteevagunisse ja saadeti Rak-
vereisse. Seal laadit i see uuesti sinna saadetud suure 
,,Renault 'i" peale ja viidi mööda kitsaid külateid 20 km 
eemal asuvasse Kulina tööstusesse. Vedu õnnestas kõi-
giti ia ettevõte saatis Ed. Poolale tänuki r ja . 

Teine, möödunud aas ta l Ed. Poola veoäri poolt 
sooritatud suuirtöö oli Tar tumaal . Ulila j õu jaama 
jaoks oli F ranz Krulli vabrik ehitanud suure auru-
kondensaatori, mis kaalus 10.370 kg. Samale jõu jaa-
male oli Tall innast viia ka Saksast saabunud auru-
turbiin, mille raskeima osa kaal u la tas 9.840 kiloni. 
Nende mürakate Ulilaöse transporteerimise oli Ta r tu 
äinnavalitsuselt saanud speditsiooniäri Oklon ja Arro. 
Tegelikul veotöö U liiasse pidi sooritama keegi, kel vas-

Üks Ulila iõujaama uue auruturbiini osadest (kaal 
96U0 kcj) Tartu jaamas autole laadituna Ulila viimiseks. 

ta.vad abinõud. Töö kindlustas Ta r tu linnavalitsus. 
Keegi Tar tus pakkunud võtta töö enda peale õige oda-
valt . Kinnitusselts „Polaris" ei olnud sellega nõus. 
Nõudis, et vedu an tagu Ed. Poola kätte, vastasel kor-
ra l ei vas tu t a selts õnnetuste eest. J a nii sai töö enda 
kä t te Ed. Poola veoäri, kuigi hind oli kolm korda kal-
lim kui teiste oma.. Ehk küll ülesanne autodega t rans-
porteerida 21.000 kg raskusi polnud „näputöö, saadi 
sellega toime. Teatavast i asub Ulila jõu jaam Tar tus t 
paarkümmend kilomeetrit eemal. See maanteel vedu 
ning peale- j a mahapanekud olidki raskeimad. 

Selliseid ja lugemata hulga teisigi suuremaid j a 
raskemaid vedusid on Ed. Poola viimase aas takümne 
kestel sooritanud oma tugevate veoautodega. On ve-
danud vedureid, lokomobiile, katlaid, purunenud auto-
sid, turbiine j a muid raskeid ja kogukaid asju. Nende 
vedu ongi Poola v-eoäri evidlaks. Ta suurimad autod 
võtavad peale mahult pool raudteevaguni omast ja 
kaa lu l t veel rohkemgi. Suurte raskuste j a kogude 
vedu mööda tänavaid, kitsaid, auklisi j a lumega um-
mistunud maanteid, eriti veel seal, kus püuduvad või-
malused hari l iku veoautoga läbi saada, nõuab mit te 
ainult as ja tundl ikkust ja kogemusi, vaid kõigepealt 
ka vastavaid masinaid — nagu näiteks too vintsiga 
va rus ta tud 100 h.-jõuline j a 12-tonnilise kandejõuga 
vägev ,,Renault"-veoauto. Ed. Poola auto-transport-
äril ongi neid kõiki olemas •— vilunud personaal, kaa-
saarvatud. Autoreporter. 

Ulila jõujaama uus auruhondensaator laadituna autole 
Tartu jaamas Ulila viimiseks. Kaal 10.370 kg. 

turbiin ja selle osad. Need mürakad kaalusid 12—15 
tonni tükk. Suurimat neist auto peale panna ei saa-
nud. Pidi lohistama järele. Teedeministeeriumi eks-
perdid kaalusid, kas asfal teer i tud Sadama tänav peab 
sellele kaalule vastu? Linna ehitusosakond riskeeris — 
vedu lubati ja õnnestas. Ankurdatud „Renault", talad, 
rullid, vints ja vilunud töölised viisid ülesande täide 
ilma, et t änava asfal t -kate oleks selle all vähemaltki 
kannatanud, 

Siis järgmine juhus ; K u j u r Koort oli leidnud Lää-
nemaalt Laitse rabas t pa ra j a id kive, milledest ra iuda 
mõned mälestussambad. Kivid kaalusid 12-—15 tonni. 
J a olid pehmes rabas, mis hobustki ei kannud. Saa-
deti kohale Poola „Renault". See ankurdat i raba ser-
vale ning vintsi ja vaieri tega tõmmati kivid raba 
äärele, kust nad sama auto peal Paldiski t ranspor-
teeriti ja sealt raudteega Tallinna toodi. 

„Rauani i t" Tallinnas sa t tus ka kord hä t ta oma 
suure ja raske aurukat laga . Viimane oli Suurtüki 
tänava kohal pantud räudteevagunist maha, kuid sealt 
edasi vabrikusse seda ei saadud. Katel sulgus tänava 
j a liikumine jäi seisma. Viimaks kutsut i appi hä r r a 
Poola,.' Auto vedas ankur ta tuna vintsi abil kat la vab-
rikusse. Katel liikus mööda tavott iga määr i tud roo-
paid, mis olid asetatud puust taladele. Tänav jäi ter-
veks. 

Hilisemast a j a s t —- möödunult aas ta l t — võiksime 
veel tuua paa r näidet : Üks neist oli t ransporteerida 
Tallinnast köievabrikust Kulina veskitööstusesse Viru-

Üks Ulila jõujaama uue auruturbiini osadest saabu-
nuna Ed. Poola veoautoga Tartust kohale. Kaal 9S4-0 kg. 

Kulina veskitööstuse au\rukatla (kaal ligi 10 tonni) 
autole panek Tallinnas köievabriku hoovis. 



Nagu eelmises „Auto" numbris kirjutasime, algas 
tänavune Monte Carlo tähesõit Tallinnast 19. jaa-

nuari l s. a. ja siit väljusid 17 välismaa autot. Tallin-
nast kuni Läti piirini jõudsid kõik sõitjad õnnelikult 
ning vahejuhtumisteta, ainult väike õnnetus juhtus 
nr. 164 V. Keideli „Stoewer" autoga, mis udu ja libeda 
tee tõttu kraavi libises. Esialgne parandus tehti Pär-
nus ja mõne tunnilise hilinemisega jõudis seegi auto 
üle Eesti piiri ning Riiga õhtuks kella %9. Leedu-
laste „Wanderer" nr. 18 meeskond, Tallinnast esime-
sena väljudes, seletas, et Leedu teeosa umbes 50 km 
olla väga halb, kuid arvasid, et 20. jaanuar iks tee saab 
parandatud ja sõidukõlvuliseks tehtud. Eesti teeosa 
oli talve kohta keskpärane ja rahvas ning politsei 
sõitjaiie abivalmis. Piiripunkti tööde kergenduseks 
valmistas Eesti Autoklubi sekretariaat igale automees-
konnale kaasa nimekirja, kus märgitud oli juba auto 

sõidunumber, juhi ja kaasasõi t ja te nimed, passid ja 
viisad jne. Nii piirivalvuritel ei olnud ajavii tmist vä-
välispassidest nime otsimisega ja muude tarviliste and-
mete väl jakir jutamisega. Registreerimine võttis autol 
vaid vaevalt minuti aega, mis sõitjaiie kasulik. 

S tar t i jad Tallinnast jõudsid Riiga samuti õnneli-
kult ja a jal t , peale Keideli. S ta r t Riias edasisõiduks 
algas 19. jaan. õhtul kell 17.12 samas jä r jekorras nagu 
see oli Tallinnas ja lõppes kell 7.33, mis a jaks Keideli 
auto nr . 164 veel kohale ei olnud jõudnud. Alles kell 
9.35 start is ka Keidel 2-tunnilise hilinemisega, mille 
eest ta muidugi sai t rahvipunkte või loobus sõidust, 
ja nagu näeme, ei ole ta Monte Carlosse jõudnud. 
Leedulased „Wanderer" autol katkestasid sõidu omas 
kodus, sest murdus autoass ja nad hilinesid pal ju . 
Auto oli kippunud „väsima", sest 4-ja inimese raskus 
näis talle palju olevat sarnasel sõidul. Leedus kat-

Osco koo sviibij aist söögilaua juures. 

Tähesõidust osavõtjate auks korraldatud koosviibimine Eesti Autoklubi ruumes 18. jaanuaril 1935. aastcu. 



Nii said Tallinnast sõitjad Baker-Schut 6-ndal ко- 3 kohal teenis 15.000 f ranki (3750 Ekr . ) , mis tasus 
hai 5000 Pr . f r ank i (1250 Ekr.) ja Vestren-Doll 7-ndal kõik kulud. Läinud aasta võit ja J . Trevoux, kes täna-
kohal 4000 f r . (1000 Ekr . ) , mis tasus juba pool sõidu- vu algas sõitu Umeast Alfa-Romeol sai 1005 punkti j a 
kuludest. J . Novak 8 kohal päris 3000 fr . , kuna Guyot jäi 86. kohale. Ka Tallinnast järgmised osavõtjad 

kestas soiclu ka soomlane G t t . Vreele ,,r ord autol, 
sest teel juhtus kokkupõrge hobusemehega. Sama õn-
netuse osaliseks sai ka teine soomlane 0 . J . Salovaara 
„Chevrolet" autol, kes Saksamaal Hannoveri lähedal 
põrkas kokku mootorrat taga ja sai vigastusi. Ka Sa-
lovaara katkestas tähesõidu. Meie naabri lätlase auito 
„Amilcar" Jakobson ja Kanski (Lodort&hnikoff) juhti-
misel kadus sõidust meile teadmata põhjusil, nii et 
teda Monte Carlo jõudnute nimekirjas ei leidu. 
23. jaanuar i l s. a. Monte Carlosse jõudsid Tallinnast 
väljunud autod järgmisel t : nr . 30 Vestren-Doll kell 
9,32; 2) nr. 38. 0 . Enholm, kell 9,34; 3) nr . 64. Acca-
rie & Gregoire kell 9,36; 4) nr . 63. krahv Hemptienne 
kell 9,37 (2-he minutilise hilinemisega) ; 5) nr . '70. R. 
Guyot kell 9,37; 6) nr . 11. Baker-Schut-Mutsaerts kell 
9,41; 7) nr . 110. Duruy-Bouchez kell 9,42; 8) nr. 120. 
J. Novak kell 9,44; 9) nr. 140. krahv Lubiensky kell 

9,45; 10) nr. 143. K. Soergel kell 9,46; 11) nr . 160. 
ins. P. Hiksa kell 9,49 ja 12) nr . 162. Richthofen-
Pander kell 9.50. Seega langes vä l ja 5 autot Tallin-
nast sõit jate reast. Üldse jõudsid Monte Carlosse 166 
registr. autost pärale kõigest 102. Väl ja langesid kõik 
sõitjad Ateenast ja Bukarestist . Palermost sõitjaist 
langes, väl ja 23, Umeast 9, Stavangerist 8, John de 
Groats 4, nii et Tallinnast väl ja langenute arv on võr-
reldes teistega veel väike. Tänavusest tähesõidust võt-
tis osa kõige rohkem „Ford" 8-sil. autosid, nimelt 32, 
ja neist jõudis sihile 20. Osavõtnud „Ford" autod on 
kõik harilikud seeria autod 8-sil. mootoriga 3622 ccm. 
mahuga. Eestist sõitu alganud „Ford" autode kolm 
meeskonda jõudsid suruda end 6, 7 ja 8 .kohale ja neile 
järgneb rida Forde mujal t , nagu näi tab al l järgnev 
lõpptulemus Monte Carlos: 



Daamide karika võitjad pr. Marinoivitsh ja pr. Lam-
berjack oma 8-sil. „Ford'1 autoga 3622 ccm. 

said kohtadele: krahv Hemptienne „Buik" autol 21; 
Accarie „Renault" autol 25; 0 . Enholm „Chevrolet" 43; 
K. Soergel ,,DKW" autol 45; krahv Lubiensky 
„Packard" autol 49; ins. Hiksa „Essex" autol 66; Ch. 
Duruy „Renault" autol 86; parun Richthofen „BMW" 
autol 98 koht. 

Stardikoht Palermo, mille tee tänavu esimest kor-
da kunstlikult on viidud sik-sak Monte Carlost ligi-
dalt mööda, ja nii sai Palermo 4072 km maa pikkuse, 
kuna ometi Tallinn oma loomuliku tee,pikkusega 
(3972 km) peaks olema esimesel kohal kui kõige kau-
gemal kõigist stardi kohtadest. Siia peaks antama ka 
proportsionaalselt kõige rohkem punkte. Ka tänavu 
üld-võitja oli jälle prantslane ja prantsuse auto, kes 
sõites kõigest 3700 km, s. o. 272 kim võrra lühema teie 
kiui Tallinnast, sai I koha! Tekib mulje, nagu oleks 
prantslased ainukesed „osavad" sõitjad. Ei, siin oli 
juhile abiks eriliselt selleks sõiduks kohandatud ,,Re-
nault-Nervasport" tüüpi auto 5540 ccm. mahuga. Moo-
tor võtab oma alla üle poole auto keret. Ederataste 
keeramisraadius on eriliselt suur. Bensiinipaak ma-
hutab ligi 200 ltr. bensiini; 2 ä 12 volti akfcud doippelt 
dünamo jne. 

Kõigest sellest järgneb, et prantslastel on ka või-

Leedulane Pranas Hiksa Berliini startpunktil 
„Essex-Terraplane" autoga. 

AMEERIKA AUTODE VÄLJAVEO EDU. 
Ameerika autode väljavedu saavutas möödunud 

aastal j aanuar i s t augusti lõpuni arvud, mis umbes 
kolm korda suuremad kui vastaval a ja l 1933. aastal. 

Nii veeti 1. j aanuar i s t kuni 1. septembrini 1934. a. 
Ameerikast väl ja (sulgudes sama a ja arvud 1933. a.) : 
veoautosid ning autobusse j a nende aluseid 63.480 —• 
29.846.113 doll. väärtuses (23.699 — 10.506.547 doll.) ; 
sõiduautosid j a nende aluseid 109.378 — 60.296.412 
doll. väärtuses (45.682 — 22.189.158 doll.). 

malik enne sõitu kohapeal tutvuda kõigi vajal is te peen-
sustega ja selleks vabrikult tellida vastav auto ja et 
väga väiksed ja liig suured autod (näit. Packard 6320 
ccm. sai 49 koha) ei tule kohale, olgu neil juhiks 
prantslased või muulased. Isejgi vana t a r k de Lava-
lette „Peugeot" autol ei pääsnud väikeautode klassis 
esimesele 5 kohale. Rõõmustav meile on juba seegi, 
et meie naabrid soomlased litsusid end 6 ja 7. kohale 
j a see annab tulevikus hoogu katsetada, et tulla jär-
jest lähemale esimesele kohale. Oleks ehk parun 
Vredel vähegi õnne olnud, võib olla, ta oleks ka üks 
esimesi olnud. Soomlaste sõidumõte on ka õige: kui 
kodumaa spordiklubile võitu tuua, siis ei tohi üksi väl-
ja minna, sest võib midagi juhtuda ja asi on otsas. 
On aga mitu kaasvõistlejat, siis mõnel ometi õnnestub 
midagi, ja seekordki soomlastel õnnestus. 

Loodame vaid, et järgnevail aastail soome velled 
võtaksid osa tähesõidu puhul veel arvurikkamialt. 

Vahejuhtumiste t aga jä r j eks tänavusel Monte Carlo 
tähesõidul olid õnneks ainult mater jaalsed kahjud. 
Prants lane Lanciano, kes eelmisel aastal tuli teisele ko-
hale, lendas Itaaliasi kõigfe autoga ümber, kuna oli rooli 
taga magama jäänud! Auto sõitis pa ra jas t i 80 km 

,,Vigursõit" Monte Carlos, kus autoga teatud maaalal 
tuleb inumber „8" teha. 

kiirusega, ning libises päras t ümberkukkumist veel 
100 meetrit katusel edasi. 

Väga kurvalt oleks võinud lõppeda sõit endisele 
Monte Carl о tähesõidu võitjale Healey'le, Kopen-
haageni lähedal. Ta põrkas raudtee ülesõidu kohal 
rongiga kokku, kusjuures auto purunes, ja ta ise pää-
sis kergemate vigastustega. 

Endine daamide auhinna võit ja pr. Mareuse põr-
kas Helsingborg'i lähedal veoautoga kokku, kusjuures 
tema auto läks põlema. De Lavalette suutis oma autol 
päras t kokkupõrget edasi sõita, olles vahetanud ede-
assi uue vastu. 



Kui küsitakse, mis vahe on poisikeste püksitaskude 
j a iautomobilisti tööriistade kastide või kottide 

vahel, siis leidub vist vähe neid, kes kohe võivad vas-
ta ta . J a ometigi on vastas õige lihtne: Sisuliselt pole 
neil mingit vahet! Kuidas? — küsite! Vaadakem! 

Poistele iseloomustav on, et nad koguvad igasugust 
t üh ja - t äh ja j a tihtigi — parema peidupaiga puudu-
sel — peidavad kõik kolu oma püksitaskudesse. Nii 
leitakse poiste taskudest naelu, nööpe, kruve, polte, 
t raa t i , nööriotse, plekitükke, n^uge, aparaat ide osi jne. 
Osa on neist kor ja tud kurioosumitena, osa selleks, et 
neid hiljem kasutada ühel või teisel viisil. Siest lõpuks 
on ju nii — ja seda teab iga elava j a eriti tehnikasse 
kalduva iseloomuga poiss — et „elus läheb kord kõike 
va ja" , nagu vanad ja t a rgad ütlevad. 

J a kui nüüd tuleme automobilistide juure, siis 
leiame nendegi autodest, tööriistade kastidest või kot-
tidest — peale harilikkude tööriistade — igasugu 
tüh ja - täh ja , mille tähtsus t võõras vaevalt võib aima-
tagi. Sealt võib näiteks leida tihtigi vana hobuse-
raua . See võib olla õnnetuste eest kaitsvaks talis-
maniks — võib ka olla abinõuks, isegi tööriistaks mõ-
nesuguse (meie küll ei oska öelda missuguse!) paran-
duse või autorikke puhul. J a kui juba hobuserauad, 
miks siis mitte ka hobusenaelad? Neidki leiame õige 
tihti autodest. Nad on vanad, kõverad ja enamasti 
roostetanud. Ning igaühega on seot,ud kurb mälestus 
august kummis. . . Kuid hobusenaela võib hädakorral 
splindi asemele tarvi tada. Kõige ideaalsem on aga 
selleks naiste juuksenõel — kui seda jus t ei taha autos 
sõitnud või viibinud ilusa daami armsa mälestusena 
alalhoida. . . Aga mis öelda selliste „proosaliste" ese-
mete kohta, nagu lauanuga, kahvel, lusikas, haaknõel, 
t inast al/uspüksi nööp ja kingapael? Selliseidki lei-
takse väga paljude automobilistide autodes ja garaa-
žides oleva „ raudvara" hulgast. Kuidas niisugused 
kodused as jad on sinna sat tunud, seda on raske sele-
tada. Kindlasti on neid kõiki kord tarvi ta tud või 
mõeldud tarvi tada auto juures . Enamast i koguvad 
automobilistid oma sõidukite istmete alla, ustel ole-

vatesse taskudesse või tööriistade kasti kõike, mis 
kä t te juhtub ja hoolimata sellest kas selle as ja või 
asjakese tarvi tus t on näha või mitte. Nii näiteks lei-
dis nende ridade k i r j u t a j a ühest Ameerika autost, mis 
tuli, päras t pikemat reisi Euroopas, ühes töökojas 
Ameerikas lahtivõtta ja kordaseada, järgmised asjad 
рёа1е vajal is te riistade, nagu : 2 sulepatja, 1 daami 
shall, 1 lehvik, 1 riidehari, 1 paa r naisterahva kindaid, 
1 siidist daami ninarät ik, 1 daamide tualletti-komplekt 
hõbedast (sees lõhnaõlid j a näovärvimisvahendid), 
10 maanteede kaa r t i Lääne-, Lõuna- ja Kesk-Euroopa 
riikidest, 2 f ranki , 1 liir ja 50 pfenningit hõberaha, 
1 daami päevaraamat , 1 hõbelcaantes daami visiitraa-
mat, 1 pakk intiimsisuga k i r ju , ning kogu pilte, juuk-
sekamme j a -nõelu, t raa t i , naelu, pliiatseid, paelu, 
nööri, nööpe, jne. jne. — Nagu näha, oli autos kaunis 
k i r j u kogu asju — milledest mõnede kohta kommentaar 
tunduks vist liig i n t i imsena . . . Lõpuks üks pis i jut t 
ühest kinga-nööbikongsust. Selline riist oli kuidagi 
sattjunud ühe inglise automobilisti autosse muu „raud-
va ra " hulka. Seal oli see aastaid ja ä ra seda ei visa-
tud, kuigi automobilist ei teadnud, mis sellega auto 
juures teha. Hil jut i luges ta aga ühest Ameerika 
autotehnilisest a j ak i r j a s t , et kinga-nööbikonksu võib 
väga hästi t a rv i tada dünamo ja s tar ter i mootori har-
jade vedrude ülestõmbamiseks — olla pal ju parem kui 
t i aad is t selleks painuta tud kongsud. Tark ameerik-
lane oli õpetusele veel lisanud juure näpunäite, et 
ikinga-nööbikonkse jagavad Ameerika saapakauplused 
h innata igaühele. — Inglise automobilist oli saanud 
paugupealt targemaks. Nüüd ta teab, mis oma nööbi-
konksuga teha ja kust neid saab, kui selle ri ista peaks 
kaotama. 

Mis meie automobilistidesse puutub, siis peame 
vist katsuma leppida t raadis t konksude ja naiste juus-
tenõeltega dünamo ja s tar ter i mootori ha r j ade vahe-
tusel — Ameerika on ju nii kole kaugel ja eesti saa-
pakauplustest neid hinnata ei anta} kuigi neid veel 
kuskil mineviku mälestusena le idukski . . . 

ÜLE MILJONI AUTORAADIO AASTAS! 
Raadio ennekuulmata võidukäik. 

Raadiorvastuvõtteaparaadi asetamine autosse oli 
6—8 aas ta t tagasi midagi väga haruldast . J a veel 
3—4 aas ta t tagasi leidus vaid mõned f i rmad maailmas, 
kes raadio-aparaate autode jaoks valmistasid. Nüüd on 
teisiti. Maailmas on umbes miljon autot juba raadio-
aparaat idega varus ta tud. J a Ameerikas valmistavad 
pea kõik raadio-f irmad — neid on ligi 80! — apa-
raa te autode jaoks. Varem varus ta t i ainult luksus- ja 
eraautosid raadioga — nüüd on üksinda New-Yorgis 
ümarguselt 5000 taksoautos raadio-aparaadid olemas. 
Kõik ameerika kesk- ja kõrgema-klassilisi autosid val-
mistavad f i rmad varus tavad ost ja soovi kohaselt oma 
autod raadio-aparaat idega. Ning hinnad on vägia mõõ-
dukad. 

Kuidas raadio autos on saanud populaarseks, sel-
lest siin mõned arvud Ameerikast. Aastal 1931 val-
mistati seal 100.000 autoraadio-aparaat i , 1932. aastal 
140.000 ja 1933. aastla 700.000 aparaat i . Näib kin-
del, et 1934. aasta toodang sellel alal ületab kaugelt 
miljoni! Seda oletust õigustab juba seegi, et autode 
valmistamine on eelmise aas taga võrreldes tänavu 
suurenenud umbes 40—50%. Ja veel seegi, et 1933. 
aas ta l müüdud kõigist raadio-aparaat idest 25% olid 
raadio-aparaadid autodesse. Ning edasi: pea kõiki-
desse uutesse ja parematesse ameerika autodesse pan-
nakse nüüd juba vabrikus kere ehitamisel antennid 
sisse. Seegi tasandab teed autoraadio võidukäigule. 
Meil Eestis on vaid 2—3 autot varus ta tud raadio-apa-
raat idega — nii järel oleme muu maailma kul tuur is t 
sellel alal! 



BRITI AUTO- JA TEEhSTATISTIKAT. 
MootortrcDnsport suureneb — hobutransport väheneb. 

Inglise teedeministeerium on avaldanud 1933/34. 
aasta arvud teedel liiklemise ja teede kohta Briti saar-
tel (Suur-Britannias) välja arvatud Iiri vabariik 
(lõunapoolne osa I i r imaast) . Nendest arvudest selgub 
muuseas järgmist : Jõuvankreid registreeriti 2.282.014 
(eelmisel eelarveaastal 2.219.220) ja hobusega veo-

lubasid anti 27.670 (eelmisel eelarveaastal 33.412). Nii 
on jõuvankrite a rv aasta jooksul suurenenud 2,83% 
ja hobutransport vähenenud samal ajal 17,18%. 

Kolmteist SL3.rStcl (1921—1933) kestel on jõuvank-
rite arv suurenenud 873.700 pealt 2.282.000 peale, väl-
jaantud j ühtimisi ubade arv 1.106.000 pealt 2.947.000 
peale ning sissetulekud teedel liiklemise reguleerimi-
sest 10.042.000 n.-sterlingi pealt 28.357.000 n.-sterlingi 
peale. Käesoleva aasta alul oli Suur-Britannias üks 
registreeritud jõuvanker iga 20 ja üks väl jaantud jõu-
vankri juhtimisluba iga 15 elaniku kohta. Briti saar-
tel (väl jaarvatud Iiri vabariik) on maanteid 157.822 
miili (1 miil 1,6 km), sellest 1. klassi teid 26.663, 
2. klassi — 16.744 ja 3. klassi teid 134.475 miili. Uusi 
1. j a 2. klassi teid on 1921 aas tas t saadik ehitatud 
6.837 miili. Igasuguse maanteedel liiklemise maksus-
tamisest saadi möödunud eelarveaastal (1933—1934) 
kokku 29.201.133 n.-sterlingit 28.431.766 n.-sterlingi 
vastu eelmisel aastal . 

Torontos keegi Auburn omanik sõitis 16 tunni 
jooksul vahetpidamata 50-miilise tunnikiirusega oma 
Auburnautol. Sõita 50 miili tunnis ei ole kunst, kuid 
püsida sellisel kiirusel 16 tundi ärgimööda, kattes 816 
miili, see pole väike saavutus. 

KOHTUNIKUD ÕPIVAD AUTOJUHTIMIST. 
Tšehhoslovakkia Autoklubi poolt korraldatav auto-

juhtimise kursus kohtunikele avati neil päevil. Osa-
võtavad nim. kursusest 80 kohtunikku. Kursus on ka-
hes jaos: teoreetiline ja praktiline. Mõlemal alal 
tegutsevad parimad as ja tundjad õppejõududena. Tšeh-
hoslovakkia Autoklubi püüab nende kursustega saavu-
tada eesmärki, et tšehhi kohtunikke põhjalikult tut-
vustada autoasjandusega. 

POSTKONTOR RATASTEL. 
Prantsuse Posti- ja Telegraafivalitsus laskis enne 

jõulu liikuma eriliselt ehitatud liikuva postkontori, 
mida saadetakse näitustele, spordipidustustele ja kõik-
jale, kus a jut ine postkontor ja telefonipunkt vajal ik. 
Postkontor on 6-tonnilise , ,Panhard"-auto alusel ja 
kere on väliselt ja mõõtudelt suure omnibuse kujuline. 
Seest on aga täielik koopia väiksest postkontorist, kus 
leti taga teenivad kolm ametnikku, sooritades kõike 
harilikke postioperatsioone. Ei puudu telefon ega 
koht, kus soovijad võivad k i r j u k i r ju tada . Telefon 
asub liäälekindlas kapis, milliseid koguni kaks. Kir-
jade kir jutamise pulte on ka kaks. Muidugi on ka 
kastid k i r jade ja ristpaelade jaoks. Sissekäik rahvale 
on taga asuvast uksest. See auto-postkontor on tea-
tavasti esimene selletaoline maailmas.. ' 

GARAAŽI-HÄDA H I T L E R I RIIGIS. 
Saksa rahaministeerium on avaldanud ametliku 

r ingkir ja arhitektidele, milles juhitakse viimaste tähe-
lepanu asjaolule, et autode arv kasvab kiirelt kooskõ-
las üldise • rahvuslise ehituskavaga j a seepärast on 

va ja , et arhitektid hakkaks kiirelt valmistama plaane 
suurte blok-majade jaoks igasse tähtsamasse Saksa-
maa linna silmaspidades, et selliste majade ette ja 
keldrikordadele saaks maa-alused garaažid jõuvank-
reile. Ringkir jas mainitakse, et olemasolevate majade 
ette lubatakse maa-aluseid garaaže ainult kõvendatud 
tmgimistega ja äärmise vajaduse korral. 

F. I. С. M. püüab А. I. А. C. R. nõusolu saada 
spordikontrolli õiguseks ne l ja ra t taga cyclecaride kohta, 
kuni 750 ccm. mahuga ja 350 kg maksimaal kaaluga. 

Zürichis korraldati autodele osavusvõistlus, kus-
juures sõitjad ei s tar t inud mitte oma autodes, vaid 
kuue ühesuguse Opel-autoga, mis neile anti võistluse 
korraldajate poolt. 

Henne uute rekordide seas nimetati ka lendavat 
kilomeetrit 500 ccm. klassis — 220 km/t . , mis on eksi-
tus, kuna Henne kasutas nimetatud sõiduks 750 ccm. 
masinat. Pealegi püsib ikka veel Milhoux rekord F N 
masinaga, mille viimane püsti tas kevadel, saavutades 
keskmiselt 224,019 km/t . , 500 ccm. klassis. 

„Das Motorracl" nr. 231. 

Hollandis töötatakse uue 9 km pikkuse autodroomi 
ehitamise kallal, millel oleks võimalik saavutada suu-
remaid kiirusi kui praegustel euroopa autodroomidel. 

Järgmisel Berliini auto- ja mootorrataste näitusel 
tohivad esineda ainult mudelid, mis on valmistatud 
kuni 1. juulini 1935. a. Kui sõidukite valmistamine 
hilineb, peab vabrik maksma kõrget trahvi. 

Aasta jooksul valmistas Inglismaa 58.100, Saksa-
maa 51.400, Prantsusmaa 36.300, Itaalia 12.500 ja 
Ameerika 7400 mootorratast . 

Tehnikakoolid kasutavad Auburn kahekordset üle-
kannet uurimusteks ja lähemaks tutvumiseks. Selleks 
on valmistatud diagramme ja jooniseid, et õpilastele 
selgitada kahekordse ülekande töötamisviisi. Samuti on 
saadetud selleks raamatuid ja seinakaarte enam kui 
200 kolledžile ja tehnikumile. 

Saksa uus väike võidu-
sõidu auto. Auto o*n ühe 
istmega; ehituselt, kus 
vähegi võimalik, kerge-
metallist; auto kaalub 

kg-_Mootor-
ratta mootor 1100 ccm. 
UO h.-j. Hind arvatakse 
umbes U000 Rmk. (meie 
rahas 6000 krooni). Len-
nukikere-tüüpi karrosse-
rii. Auto konstruktor — 

Ко ening-Fachs enfeld 
Stuttgardist. 

(Motor u. Sport.) 



PROF. HUGO J U N K E R S f 
Pühapäeval, 10. veeb-

ruari l . a. lahkus siit 
ilmast 76 a. vanaduses 
professor Hugo Junkers. 
Oma viimseid elupäevi 
saatis ta mööda Münche-
ni ligidal Gaudingis j a 
oli juba pikemat aega 
haigevoodis. 

Ins. H. Junkers ' i ni-
mi ei ole ka „Auto" lu-
gejaile võõras, seepä-
rast toome lühidalt te-
ma eluloo ja saavutuste 
kirjelduse. H. Junkers 
sündis 3. veebr. 1859. a. 

Raeydf i s väikses tööstuslinnakeses Rheinimaal kudu-
mistööstuse omaniku pojana. Lõpetas kõrgema töös-
tuskooli Barmenis. Õppis Berliinis, Karlsruhes ja 
Aachenis inseneriteadust j a masinaehitust . 1889. a. 
asutas Junkers ühenduses Oechelhäuseriga Dessaus 
gaasi jõumasinate ka tse jaama ja pühendas end prak-
tilistele uurimustele gaasimootorite alal. 1892. a. võt-
tis patendi oma leiduse ,,kalooriameeter"-aparaadi pea-
le, millega toimetatakse küt teväär tuse mõõtmist. 

1895. a. asutas J . Dessaus vabriku „Junkers ja Ко." 
f i rma all, kus valmistati gaasivanniahjusid ja kaloo-
riameetreid. 1897. a. kutsuti ta Aacheni tehnika üli-
kooli soojustehnika õppetooli professoriks ja oli sel 
alal tegev 14 aastat . 1913. a. asutas ta Magdeburgis 
mootorite ehituse töökoja ja sellest a j a s t peale ilmusid 
turule praegu maailma kuulsad Junkersi mootorid, mis 
8—6000 hob. jõulised. 1927. a. katsetat i esimeste Jun-
kers f i rma diesel mootoritega veoautodele, paatidele 
j a veduritele, mis andis häid taga jä rg i . Juba 1910. a. 
alates valmistab Junkersi vabrik kergemetallist lennu-
keid ja seega on ta esimene t ee r a j a j a sellel alal. Len-
nuasjanduse arendamisel on Junkersil väga suured 
teened. Temaga läks hauda üks paremaid Saksamaa 
mootoritehnika as ja tundja id j a levitajaid. 

G E N F I AUTONÄITUSEL 

15.—24. märtsini к. a. esineb 60 mitmesugust autofir-
mat, kuna läinud aastal Pariisis oli 51, Londonis 46, 
Berliinis 21, New Yorgis 41, Brüsselis 37 ja Milanos 
ainult 10 autovabriku väljapanekuid. 

Kopenhaageni autonäitus peetakse к. a. märts is 
„Forumis", kus esineb mitmesuguseid autosid ja moo-
torrat ta id . 

Rahvusvaheline Autoehi ta ja te alaline büroo, Pa-
riisis teatab Eesti Autoklubile k i r j a g a 15. I. s. a. 
nr . 3002 all, et büroo poolt on Eesti Autoklubile luba-
tud jõuvankrite näi tust korraldada Tallinnas 10. kuni 
13. maini s. a. ja et_Tallinnas tegutsevale Motoklubile, 
kes organiseerivat sama näi tus t 30. apr. kuni 5. maini 
s. a. on luba andmata jäetud. 

E E S T I AUTOKLUBI L I IKMETE AASTA-
PEAKOOSOLEK. 

22. veebruaril s. a. pidas Eesti Autoklubi oma 
aastapeakoosolekut. Koosolekule ilmunud olid 28 te-
gevliiget. 

Kosoleku avas klubi esimees J . Zimmermann, an-
des lühikese ülevaate klubi läinud aasta tegevusest ja 
pani ette koosoleku j u h a t a j a t valida. 

Koosoleku juha ta j aks valiti h ra Dir. M. Raud. 
Protokollijaks sekretär Joh. Jeets. Päevakorda täien-
dati ettepanekuga mootorrat ta sektsiooni poolt. 

Kassaaruanne juhatuse poolt ettepandud kujul 
võeti ühelhäälel vastu ja kinnitati . Kulud ja tulud 
on tasakaalus 5545 kr . 50 senti. Samuti, kinnitati moo-
tor ra t ta sektsiooni aruanne. 

Juhatuse poolt 1934. a. vastuvõetud liikmete nime-
kiri kinnitati . 

Liikmemaks määra t i 1935. a. peale kr. 25.— ja 
sisseastumise maks 20 krooni. 

Tunnis ta t i õigeks juhatuse tegevus autonäituse 
korraldamises 10.—13, maini s. a. 1935. a. eelarve 
tasakaalus kr. 5985.— otsustati kinnitada . 

Klubi esimeheks valiti tagasi hra J. Zimmermann. 
Juhatuse liigeteks valiti häälteenamuse jä r jekor ras 
järgmised h ä r r a d : M. Raud, J. Ivalpus, E. Veidemann, 
J . Kermann, A. Kõva, E. Puhk ja A. Kahk. Asemik-
kudeks hä r r ad : R. Urit-am, A. Brutus ja J. Jeets . ' 

Spordikomisjoni valiti h ä r r a d : J . Lorup, J. Johan-
son, A. Brutus, J . Jeets, R. Niibo. Kandidaatideks 
hä r r ad ; O. Lemm ja H. Anton (noorem). 

Revisjonikomisjoni h ä r r a d : N. Niitem, E. Madis-
son ja O. Raudsep. Kandidaatideks härrad E. Poola 
ja J . Freibach. 

Aukohtukomisjoni h ä r r ad : J . Tannebaum, J . Suija , 
A. Tõnisson, K. Terras, O. Bidder, M. Kolk ja K. VeH-
ner. 

Mitmesuguste läbirääkimiste all otsustati juha-
tusele ülesandeks teha mootorrattsv, sektsiooni ümber-
korraldamise palvet kaalumisele -võtta ja eeloleval su-
vel külastada Leedu autoklubi. 

Surma läbi lahkunud liiget A. Treibergi mälestust 
austat i püstitõusmisega. 

Mitmesugustel põhjusil kustutat i liikmete nime-
k i r j as t (Juhatuse otsus 1. II. 35.) järgmised liikmed: 
S. Epstein, E. Feldt, A. Haugas, H. Kofcipvillem, A. 
Korjus , G. Kuik, H. Laagus, H. Laheste, K. Lemberg, 
S. van der Ley, F. Maydell, J . L. Mõttus, E. Neggo, 
J . Ots, A. Saar , E. Saik, Dr. A. Suija, A. Trankmann, 
A. Treiberg, Ed'. Tõnisson, A. Vebermann. 

Juhatus palub neid liikmeid tagasi saa ta sekre-
tar iaa t i , Tallinn, Vene tän. 30, nendel olevaid klubi 
märke. 

Peale selle kustuta t i teietajate liikmete nimekir-
jas t (Juhatuse otsus 15. II. 35.) R. Lorenz ja O. Lõvi. 

Balotto peale on k i r ju t a tud : h r a E. Neito, ,,0,pel" 
auto omanik, Narva mnt. 69-d—4, Tallinn. 

Uuteks liikmeteks on vastuvõetud: hra ins. A. Mar-
tin, „Willys" auto omanik, Veizenbergi 25—3, Tallinn. 

Toetajaks liikmeks on vastuvõetud: h ra H. Kukk, 
Maksudevalitsusie Direktor, Tallinn. 

VÄLJAANDJA JA VASTUTAV TOIMETAJA: J. ZIMMERMANN. 

J. Zimmcrmann'i trükikoda Tallinnas, Liihil;e jalg 4. 



Igas suuruses Igaks otstarbeks 




