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De Soto „Airflow" mudel. 

5.—12. jaanuar i l к . a. peeti autonäitus New Yor-
gis, kus esinesid 28 sõiduauto f i rmat 200 uue mude-
liga. Muudatusi oli siiski vähe märgata . Peaaegu 
kõik mudelid on voolujoonelised. Jahuta j ad on üldi-
selt muutunud sügavamaks ja kitsamaks, peaaegu kõik 
nad on viltu asetatud. Kildumata klaas j a raadio 
sisseseade on enamasti igal autol. 

„Ford" Coupe 1935. a. mudel. 

Radikaalsemaid muudatusi on sooritanud Ford, 
kelle uutel V-8 mudelitel on kere 8 tolli võrra piken-
datud, et võimaldada teistsugust mootori asetust ja ka 

„Chrysler" uus ,,Airstream" mudel. 

„Buick" Convertible Coupe UO. 





,Reo" eestvaade. 

1935. а. „Studebacker" autode edeass ja asetus. 

kes soovivad kinnist mudelit, on võimalik saada sama 
Speedster tüüpi nelja-uksega Sedanid, kahe-uksega 
Broughanid, kahe-uksega Couped j a 5-istm. Phaeton-
Sedanid. 

Teistest uuendustest võib nimetada õhujahutust ja 
pingereguleerijat dünamo jaoks, külma õhuvoolu läbi 

Willys" eestvaade. 

„Lafayette" eestvaade. 

väntvõllikasti ja jahutusvee juhesid väljalaske ventii-
lidele. Ameerika auto standardi tuleb pidada väga 
kõrgeks. See on maksev nii tehnilise viimistluse kui 
ka ökonoomsuse ja lihtsa käsitluse suhtes. 

Kas olete kunagi autovabrikus käinud ja näinud 
auto sündi? Kui ei, siis jutustame allpool sel-

lest Teile suusõnalt: 
Kusagilt läbi õhu tuleb j ahu ta ja , ilmuvad pori-

lauad, teiselt poolt mootor. On näha karosserii osi, 
bensiinipaagil on sama siht — kõik nad püüavad, nagu 
magneedist tõmmatuna, pika musta lindi külge, mis 
asetseb määra tu hoone põrandal. See on nagu pikk, 
must madu, õieti küll sajajalgne, sest ta mõle-
mal küljel tegutsevad kiirelt virgad olevused. 
Ja selle sa ja ja lgse seljale langevad kõik osad 
õiges kohas ja õigel ajal . Neid haaratakse nagu nä-
gematust käest, kinnitatakse, kruvitakse — ja 45 mi-
nuti jooksul veereb valmis auto kontrollini, — pere-
konnaseisu ametnikuni. Auto on ametlikult sündinud! 
Nüüd ru t tab amm juure, ja ulatab talle esimest korda 
bensiinitoru. Ahnelt joob ta seda, ning siis tuleb las-
tepreili. See on täpne ja karm. Ta kontrollib temale 
usaldatud last äärmise tõsidusega. Ta uurib, kas hel-
giviskajad-silmad rõõmsalt säravad, kas silmaterad 
asuvad keskel. Ta loendab kõiki üksikosi, ronib auto 
alla, ning siis viib t a beebi esimesele jalutuskäigule. 

Liigutav näha, millise hoolega ta kohtleb noorukest. 
Kui kõik on korras, antakse laps üle vanemaile, s. t . 
ostjale. Õigusega võiks auto paluda: armsad vane-
mad, olge mõistlikud, mõelge minu noorusele, kohelge 
mind „aeglaselt" ja ettevaatlikult, kuni olen kasvanud 
meheks! See kestab mõne juures 1000, mõnel 3000 km 
sõidu järgi . Kuid nii mõnelgi vanemail puudub va ja-
lik kannatus ning ka praktika. J a ometi on alul teh-
tud vead ja eksisammud tervel eluajal tuntavad. Kui 
autolapsukest tahetakse korralikuks meheks kasvatada, 
siis ei tohi teda hommikuti, kui ta jääkülmalt ronib 
oma garaažvoodist, a jada kõrgetele tuuridele, vaid tu-
leb aega anda, kuni ta õline veri on jõudnud iga soo-
nekese läbi käia. Väikseid lapsi ei toideta ka raskete 
asjadega ega rummiga. Kõik vanemad saavad väikse 
raamatukese kaasa, milles märgitud täpne toidukaart , 
joogid ja magussöögid. Laps peab alul ha r juma käi-
misega, nii siis ärge laske teda kohe joosta. Ka ei 
tohi gaasipedaali abil talle äkilist „nõksu" anda ja 
mõne kolvirõnga murda. Andke noorukesele enne ma-
gama minekut üks teelusika täis petrooleumi igasse 
silindrisse. See soodustab seedimist! Lõpuks jõuab 



kätte esimene küpsuskatse, millest ärge loobuge, sest 
kas tahate pidada oma last nigelaks ning väetiks? Ei ! 
Tähendab, minge temaga pä ras t 800 km sõitu inspek-
tori juure. Tuletage vaid meele, kui pal ju eksameid 
pidite ise sooritama, et saada küpsustunnistust! See-
päras t ärge rahulduge ainult 800 km katsega, vaid 
laske eksam anda ka päras t 1500 ja 3000 km katmist. 
Katsuge „muskleid", kas nad on jäänud painduvaks 
ning liikuvaks, uuendage verd, ning proovige kõiki 
mutreid ja kruvikesi. 

Nüüd on siis masin jõudnud täisikka, ning on oma 
parimais meheaastates. Mida paremini teda kasva-
tati , seda meelsamini teeb ta nüüd tööd ja seda enam 
tõendab ta oma hääd lastetuba. Pa l ju aastaid ning 
tuhandeid kilomeetreid täidab ta oma kohust rõõmsalt 
ning t ruul t . Kuid kui ta lõpuks on end vanaks tee-
ninud, siis ärge piinake teda enam kaua, vaid teadke 
seda, et amm on valmis suruma teie käte vahele uut 
auto-beebit. 

III . (2. järg.) 
Mehi ja masinaid. 

Krahv Claus Ungern-Stemberg ja Heinrich Johan-
son — neist kahest peame küll k i r ju t ama koos, 

kuigi üks oli kõrgemast aadliseisusest ja teine vaid 
lihtne lukusepp-autojuht. Hoolimata suurest seisuste-
vahest, on nad (krahvi soovil) siiski sõitnud raudteel 
koos esimeses klassis ning Õhtuti olla krahvihärra lu-
genud prantsusekeeles Victor Hugot autojuhile ning 
toonud talle aiast maas ika id . . . Heinrich Johanson 
prantsusekeelt küll ei mõistnud, kuid krahvihärra maa-
sikatest oskas ta lugu pidada. Kuigi need a jad pol-
nud demokraatlikud, siiski aitas krahvi suhtumine 
autojuhisse siluda suurt seisustevahet ja kujundada 
episoodi, mis vist kõige huvitavam meie autoasjanduse 
ajaloos. 

„Ungrukrahv" — Claus Ungern-Sternberg — oli 
kolmandas põlves kurikuulsa Hiiumaa mereröövel — 
krahv Ungern-Sternbergi järel tul i ja . Ta oli veendu-
nud, et tema kohus on heaks teha kahju , mida tema 
kuulus esiisa inimkonnale teinud. Seda sihti taotledes 
annetas ta „rahvale" võrdlemisi uue hi iglamaja, mis 
asub Tallinnas Toompea veerul. Selles majas on prae-
gu juba aastakümneid Provintsiaal-muuseum, kus lei-
dub täiuslikum kogu loodusteaduslikke esemeid Balti-
mail. Kuni Eesti iseseisvuse esimeste aastateni ilus-
tas muuseumi esist krahvi vapp ja nimi. Siis olla see 
ese koristatud ära — vist muuseumi. Tegu aga pa-
handanud krahvi väga ja ta kurtnud selle „vägivalla" 
üle kuni surmani. Krahv suri puuduses möödunud sü-
gisel. Juba aastaid oli ta elanud aadlikkude hoole-
kandeasutuses Kadriorus. Sealt olla ta tihti külasta-
nud oma endist autojuhti , kur tnud oma rasket elu ning 
puhunud sõbramehe jut tu . Veel mõni nädal enne oma 
surma ilmunud ta ka Julius Johansoni juure — turu-
korv kaenlas — ja palunud 50 kr. l a e n u . . . Ometigi 
on ta kord olnud Haapsalu kuulsa ja uhke „Ungru-
lossi", Kärdla alevi j a vabriku ning üheksa või kümne 
mõisa omanik Hiiu- ja Läänemaal . . . Sic transit cloria 
mündi! 

Heinrich Johanson. Ta alustas oma tulevikku, 
nagu temast aasta võrra vanem vend Juliuski, Laus-
manni masinavabrikus lukusepa õpipoisina. Õppinud 
kutseala, töötas ta kauemat aega Krulli ja Volta vab-
rikutes Tallinnas. Auto- j a mootoriala õppis ta „ko-
dusel viisil" venna Juliuse juures. Ja nii saigi te-
mast hiljem elukutseline auto juht ja pärast ine auto-
sportlane. 

Nüüd tuleme uuesti sündmuste juure. Krahv 
U.-Sternberg oli millegipärast pantud hooldamise alla. 

Hooldajaks talle oli määra tud mõisnik von Hagemeister. 
Krahv ise elas suurema osa oma elueast välismail — 
enamasti Saksas. Sealt tegi ta 1908 aastal von Hage-
meisterile ülesandeks hankida talle üks „võimas auto". 
Von Hagemeister saadabki parun E. Maydelli Helsinki 
käsuga osta sealt krahvile auto. Pa run täidab käsu 
j a auto tuuakse laevaga Helsingist Tallinna. See on 
„Ford" — aga milline „Ford"! Sellel oli 6 silindrit, 
7 istet ning umbes 37/100 h.-jõudu. Oli „eravälja-
anne", tehtud Fordi vabrikus eritellimise peale. Sel-
liseid olla valmistatud kõigest kaks või kolm. Kuidas 
üks neist haruldastest eksemplaridest siia sattus, see 
pole meile selgunud. Kuid siin ta oli — hinnaga 
5000 rubla ja veokulu Soomest siia. E t krahv ise oli 
ikka veel välismaal, siis kasutas seda „Fordi" von Ha-
gemeister. Ta külastas sellega krahvi mõisaid ja neil 
juhtudel oli talle autojuhiks Heinrich Johanson. 

6-sil. „Ford" auto. Ülesvõte tehtud Haa-psalus. 

Siis tuli krahv U.-Sternberg välismaalt. Von Ha-
gemeister palus Julius Johansoni sõita „Fordiga" raud-
tee jaama krahvile vastu. Nii sündiski. Astunud ron-
gilt maha j a nähes oma autot, mis talle vastu saade-
tud, ütles krahv otsustavalt : „Ah, Ford! Ei mina sel-
lega sõida!" — Ta oli enne seda „Fordiga" sõites Sak-
samaal kraavi kukkunud ja purustanud oma õlaluu. 
Sellest siis eelarvamine „Fordi" kohta! Edasi ütles 
ta Julius Johansonile: „Sõidan hobusega Toompeale. 
Teie aga pange see „Ford" kuuri ja tulge päras t minu 
juure". Kästud — tehtud! Oma kabinetis Toompeal 
ütles krahv Julius Johansonile: „Ei taha seda „Fordi". 
Siin tšekk mõisnikkude krediitpanka. Sealt saate 
10.000 rubla. Võtke see raha ja mu „Ford" ja sõitke 
Peterburi . Raha ja selle sõidukiga hankige mulle üks 
korralik auto!" 

Saanud ülesande, seadis Jul. Johanson krahvile 
mitte-meeldiva „Fordi" korda ja- viis selle tolleaegse 



keiserriigi pealinna. Seal ei pakutud esialgu selle eest 
midagi. Siis leidis Johanson seal juut ide autoär i 
„Politehnik-Igo", kus krahvi 5000 rublaline „Ford" 
hinnat i 2500 rubla väär tuses j a pakut i asemele „Ber-
l iet"autot . Kaup sobis. Tuliuue „Berliet"-landaulet ' i 
h innaks kujunes 12.000 rubla. Hiiglahind tolle a j a 

Siis tulid maai lmasõja eelaastad j a lõpuks r ah -
vusvaheline tapa ta lgu . Krahv U.-Sternbergi uhke 
„Berliet" viidi krahvi korraldusel Saksamaale 1913 a., 
kuid Henrich jä i edasi endiste t ingimistega krahvi tee-
nistusse — kuigi sõitis Tall innas oma „Miessega". 
Välismaile kadus ka k rahv ise, kuid ilmus hil jem ta-
gasi. Eest i maa re fo rm tegi krahvis t vaese j a oma 
õega, kes tal autosõitudel (peale kammerteenr i ) a la t i 
kaasas oli, asus ta aadlikkude hoolekandeasutusse 
Kadriorgu. Seal t a hi l jem surigi. Komtesse U.-Štern-
berg elab seal p r a e g u g i . . . — Kuid ega's Heinrich 
Johansoni käsi ka nii väga häst i käinud. Temagi 
„Miesse" rekvireeri t i 1914. aas ta l Vene sõjaväe tarvi-
tada 3200 rubla h innaga — mõni kuu hil jem makst i 
eraraüügil samasuguse auto eest 15.000 rub la ! Hein-
rich Johansonist sai 500 rubla kauts joniga Peeter 
Suure merekindluse au to juh t . Sõda j a saatus! 

Kuigi nüüd r u t t a m e aas ta tes ette, siiski soovime 
peatada veel Heinrich Johansoni edaspidise saa tuse 
juures . Temast oli saanud „ajapikendusel" olev auto-
j u h t mereväe kindlusesse. Kindluse ehitusinspektoriks 
oli siis koi. Trel jakow. See olnud „maru h ä r r a " , kes 
vahetas au to juh te tihemini kui särke. Johansonidest 
olla t a varem kuulnud j a seepäras t valiski Heinrichi 
omale isiklikuks autojuhiks . Ta oli väga ka rm j a nõu-
dis alati suur imat korda ja t äpsus t — ise aga laskis 
autojuhi l a la t i vähemal t tund või kaks autoga teda 
ukse ees oodata! Kord sõidutanud Johanson sa l a j a 
joobnuid mereväeohvitsere. Sõidul pu rus t anud keegi 
ohvitseridest au to kokkupandava r i idest ka tuse nu rga . 
Viga polnud aega pa randada j a kui t a järgmisel päeval 
koi. Trel jakowi sõidutas, märkas viimane tuule käes 
l ipendavat ka tusenurka . Ta k ä r g a t a s j a Johanson 
pea tas auto, tuli maha ja k ä r g a t a s vas tu ; ,Peatage 
tuul , h ä r r a polkovnik!" Trel jakow ei vas tanud sõ-
nagi . Järglnisel hommikul ootas Johanson teenistusest 
ja lamaid lahti laskmist . Tuligi veltveebel j a tea tas , et 
— „Ülema käsul saab autojuht Heinrich Johanson kaks 
päeva puhkust tänasest arvates." — Siis tekkis revo-
lutsioon. Vene madrused mässasid ka Tal l innas. 

U.-Sternbergi poolt kingitud 1910. а. H. Johansonile 
„Miesse" auto. 

„Paksus t M a r g a r e t a s t " olid vangid vabas ta tud , ko-
mandant tape tud j a vangla põles. Ohvitsere ootas 
surm. See päev laskis Trel jakow jällegi kaks tundi 
end peastaabi ees Paga r i t änava l oodata. Siis käskis 
sõita komandantuur i N a r v a maanteel 52. Seal aga olid 

U.-Sternbergi ,JBerliet" auto. Krahv U.-Sternberg 
istub autos oma õega. Rooli juures H. Johanson. 

kohta! Kuid k rahv oli auto j a selle h innaga rahul . 
Ta otsustas teha kohe sellega sõidu läbi T,яяпе.щаа 
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sendades — hobust j a vankr i t teele j ä t t e s -— metsa! 
Kolm päeva hil jem olla mehe naine ilmunud mõisa j a 
h i rmus t värisedes ju tus t anud , et t a mees olla maan-
teel näinud heledate silmadega kurad i j a see tähen-
dada, et kala kaob merest saa r te läheduses j a et rah-
vas saar te l sureb n ä l g a . . . Krahv naer is — mõisa 
rahvas aga uskus seda „kuradi lugu", kuigi „ku ra t " 
seisis samal a j a l mõisa kuur is luku taga . See sündis 
suvel A. D. 1909! Järgmisel (1910) aas ta l pistis 
k rahv Heinrich Johansonile pihku 2000 rubla j a üt les: 
„Säh! Osta sa ka omale au to! Muidugi j ääd mu tee-
nistusse edasi — nii nagu ikka!" J a nii sai Heinrich 
Johansonist autoomanik; t a ostis selle r ahaga omale 
,,Miesse"-auto ja pani selle Tal l inna p r i t s ima ja ette 
miniautona r a h a teenima. E t k rahv oli enamast i vä-
lismail, siis juht is Heinrich oma , ,prokat ' i t" ise — va-
hest ka ta vendadest Paul . 



juba madrused võimul. Kuus neist tormas kohe vära-
vast väl ja -ja piirasid auto. Nagaanidega ähvardades 
küsisid nad Johansonilt : „Mis mees see ohvitser on — 
hea või halb?" — „Oma mees!" — vastas Johanson. 

JSee peastis Treljakowi elu. Viimane ei saanud sur-
mahirmus sõna suust j a värises. Toibudes käskis sõi-
ta tagasi Pagar i tänavale. Kuid sealgi olid madru-
sed peremeesteks. Sealt kästi Treljakowil minna liht-
salt koju — kui elu talle kallis on. Kolonel läkski 
ega näidanudki enam oma nägu staabis. Revolutsio-
näärid olid võimul. Johanson juhtis nüüd autot neile. 

Siis tulid saksa okupatsiooniväed Tallinna ja 
enamlased lahkusid. Eestlased organiseerusid. Pir i ta l 
olid enamlased süütanud lennuangaarid põlema. Tuli 
päästa mis võimalik. Johansonile anti kolm püssi ja 
mõned relvastatud koolipoisid peale ning kästi sõita 
Piritale. Tulest päästsid nad vaid nööri j a seepi, mis 
toodi Eesti panka, kus asus eestlaste staap. Järgmi-
sel päeval kutsuti Johanson sinna vaatama panga hoo-
vi enamlastelt võetud autot — kas ei saaks seda käi-
ma panna? Saigi ja peale istus kaks eesti ohvitseri, 
kes käsksid sõita Kadriorgu. Narva maanteel raudtee 
ülesõidukohal tuli vastu rühm saksa sõdureid ja lgra-
tastel. Peatat i ja eesti ohvitseridel kästi lahkuda au-
tost ja kaduda. Nad kadusid vastupanuta . Johanson 
oma autoga jäi sakslaste teenistusse. Terve selle päe-
va oli ta kindral Seckendorfi ja viimase kõrgemate 
ohvitseride käsutuses. Kihutat i siia-sinna, kuni hilis-
õhtuni. Õhtul kästi auto viia Laia ja Kloostri täna-
vate nurgal asuva Aktsiapanga hoovi. Seal pangama-
jas olla Johansonile ka tuba vaadatud. Johanson tegi 
nagu kästi, kuid lipsas õhtul minema ja ei läinudki 

enam sakslaste t een is tusse . . . 
* 

* * 

Oleme jõudnud aegades juba liig palju ette ja pea-
me seekord katkestama Heinrich Johansoni edaspidise 
kirjelduse ning andma teistele ka ruumi. Sest need 
teised on ka meie vanemaid automehi, kes sattunud 
autoalale juba käesoleva sajandi esimesel aastakümnel. 
Seni oleme k i r ju tanud Julius, Heinrich, Johan ja Paul 
J ohansonidest, R. Kaltse>na,ust ning V. Gordejevist. 
Nüüd mainime Rotermanni esimesi autojuhte, kes ka 
kuuluvad meie automeeste „vana kaardi" ridadesse. 

Friedrich Pahlberg. Õppinud lukusepa j a mootor-
ala Lausmanni vabrikus — nagu mitmed teisedki meie 
vanematest mootor-meestest — sai temast lukusepp 
Rotermani vabrikusse Tallinnas. Juba aastaid oli ta 
seal töötanud enne kui meie vanem vilja- ja jahuku-
ningas Chr. Rotermann, 1908. a. Saksast .„Argus"-auto 
ostis. (Chr. Rotermanni ja Pahlbergi pildid ilmusid 
„Auto" eelmises numbris! ) . Ühes autoga tuli vabri-
kust ka keegi sakslane, kes pidi Rotermannile eestla-
sest autojuhi õpetama. Viimase kanditaadiks valis 
dir. Rotermann Fr . Pahlbergi. Ja tollest kanditaadist 
saigi Rotermanni esimene autojuht . Õppinud saksla-
selt auto ja autojuhtimise saladused jäi Pahlberg hul-
ga aastaiks Rotermanni esimeseks ja vanimaks auto-
juhiks ning nooremate õpetajaks. Juhtides Chr. Ro-
termanni „Argust", tegi Pahlberg aastate kestel vana 
hä r r aga hulga sõite Tall innast Saksamaale, Hollan-
disse ja mujalegi välismaile. Maailmasõja a ja l suu-
tis vanahär ra Rotermann oma kõrgete tutvuste tõttu 
hoida oma auto j a autojuhi eemal üldisest rekvireeri-
misest, kuid Eesti vabadussõja päevil võeti temalt nii 
„Argus" kui ka Pahlberg. Auto jäi valitsuse ja 

Pahlberg tolleaegse Kaubandus-Tööstusministeeriumi 
käsutusse. Lõpeb vabaduse eest heitlus ja möödub 
juba mõni cicLSt̂ ci* siis kutsutakse Pahlberg Eesti Pu-
nase Risti teenistusse. See oli 1924 aastal. Punases 
Ristis — nagu ülemused ja kaasteenijad kinnitavad — 
oli Pahlbergi töö väga viljakas. Ligi kümme aas ta t 
— kuni möödunud (1934) aasta sügiseni — teenis 
Pahlberg E. P. Risti. Siis oli tema£i kord sõita sin-
na, kust keegi pole veel tagasi tulnud. . . Fr . Pahl-
bergi mälestavad nii leivaisad kui ka kaasteenijad 
vaiksena, korralikuna, kohusetruuna, heatahtlikuna ja 
alati abivalmina inimesena ja automehena. 

Johannes Tomingas. Mõneski suhtes täielik vas-
tand eelmisele. . . Tomingase isa oli metsapraaker 
Rotermanni äris — viimane kauples siis ka metsaga. 
Isa sokutas poja Rotermanni juure lukusepa-õpilaseks. 
Pojas t sai lukusepasell. Ja siis, kui Rotermann ostis 
oma poja jaoks teise auto — —Reo" -— esimese amee-
rika auto, mis Eestisse toodi, (auto pilt ilmus eelmises 
numbris) , siis andis Rotermann käsu Pahlbergile võt-
ta töökojast noor Tomingas ja „teha temast auto juht !" 
Pahlberg võttis as ja tõsiselt. Sellest ju tustab Tomin-
gas : 

„Vana" (Chr. Rotermann) oli kõigiti rahul oma 
„Arguse" ja Pahlbergiga. Siis aga sai ka noorem 
Rotermann auto — küljepealt käimavändatava ,,Reo" 
,ja Pahlberg võttis mind enda kätte, et teha minust 
autojuht . Olin 15-kopikalise päevapalgaga kolm aas-
t a t õppinud lukusepaks, kuid Pahlbergi ettepanek ha-
kata õppima autojuhiks meelitas mind niivõrd, et haa-
rasin ettepanekust kinni kahe käega. Kuid õppimine 

polnud kerge, sest nii 
hea mees kui Pahlberg 
oligi, oli ta siiski väga 
vali õpetaja. Sõitsime 
päeviti „Reoga" „Pata-
rei" (praeguse kesk-
vangla) taga ja seal, 
lahtisel platsil, asetas 
Pahlberg suure hulga 
kaasatoodud veeremän-
gu-pulkasid (kurne) ma-
ha püsti —• isegi väga 
keerulistes mustri tes. 
Muud kui sõida edasi ja 
tagurpidi nende pulkade 
vahelt. Sõitsin kuskilt 
pulga maha, siis: „Sõida 

Johannes Tomingas noorena, uuesti!" Nutsin ja õp-
pisin, Töökojas teg*i 

ta tuhat imet minuga — seni kui minust sai autojuht , 
kelle oskuse üle t a võis kindel olla." Nii oli Tomingas 
saanud Rotermanni nooremaks autojuhiks. Ta on 
noorema Rotermanniga teinud hulga sõite Tallinnast 
välja. Kord, näiteks Soome. Seal olla Rotermannil 
olnud suured vilja- ja jahulaod ja äritehingud. Sõi-
detud mööda maanteid Peterburi , sealt Viiburi, käidud 
Imatra l ja ja tkatud matka läbi Soome Põhjalahe ran-
nikul asuvatesse linnadesse, kuhu Rotermanni oma 
laev vedas Venest vilja. Terve suve kestis see. Sõi-
deti umbes 3500 km Soome pinnal — keni kui „Reo" 
kardaan Põhja-Soomes purunes. Kellegi Soome äri-
mehe autoga veeti sõiduk lähemasse Põhjalahe sada-
malinna, kust see hiljem Rotermanni jahulaevaga — 
mille sinna saabumist tuli umbes kaks kuud oodata — 



toodi Tallinna „invaliidina". Osasid „Reode" jaoks 
polnud siis saada, isegi Soomest. Tuli teha uued osad. 
Jahulaeva ootama Soomes jäi Tomingas, kuna noorem 
Rotermann ise sõitis „jalamehena" tagasi Tallinna. 
Mis puutub tollesse „Reosse", millega esimene eesti 
autosõit Soome sooritati, siis oli see „oma a j a auto" 
ja suuresti sarnane vanadele „Fordidele". Selles oli — 
nagu „Fordiski" — vaid kaks käiku ette, kuid siiski 
käiguvahetuskangi (või hoovaga) reguleeritavad. Ta-
gasikäigu said jalgpedaali abil. Õppida sellega veere-
mängukurnide keeruliste mustrite vahel manööverda-
ma, võis küll noorukesele nutu tuua! 

Maailmasõja a ja l sai Tomingas — nagu suurem 
osa eestlasi Tallinnas, eriti autojuhtide hulgas — 
„ajapikendust". Olles mobiliseeritud maailmasõja 
alul, sai temast päras t 8-aastast teenistust Roterman-
nide juures — vene mereväe staabi autojuht. Seal 
teenis ta ai.-polkovnik Võsotzki isikliku autojuhina 
kuni suure revolutsioonini. Enamlaste lühikest või-
mulolekut mäletab Tomingas erilise huviga. Siis oli 
tema (1917—1918 aastatel) ühes „Juss" Hallingiga, 
kes ka meie vanemaid autojuhte, autojuhiks enamlaste 
tolleaegsetele võimumeestele — Anveltile ja Kingisse-
pale! Nii palju kui Tomingas mäletab, olla nad mõ-
lemad olnud korektsed „leivaisad" — autojuht polnud 
ju „burshui"! Enamlise võimu langemist tähistab 
Tomingase mälu järele järgmine episood: Enamlased 
olid 1918. a. veebruari 24.—25. Tallinnast lahkumas. 
Nende sõja- ja transportlaevad seisid sõiduvalmis sa-
damas. Nad pidid viima kaasa kõike, mis kät te juh-
tus. Olid ka saanud kätte sadama — siis veel võrdle-
misi uue ja tookord moodse — autopritsi. Viimane oli 
juba sadamasillal köied all — muud kui tõsta vintsiga 

vene sõja-transportlaevale! Selle „pääste-ekspedit-
siooni" korraldas kadunud Gordejev. Viimasel silma-
pilgul, kui autopritsi pidi hakatama laevale tõstma, 
ilmus sadamasillale veoauto ja selles Gordejev, Tomin-
gas, Kessel, Rammo, Halling, Saharov ja veel mõned 
meie vanematest automeestest, kes hüppasid autost 
maha, lõikasid — enamlaste silmade all — köied, mis: 

autopritsi ümber, katki ja sidusid tolle tuletõrjevärgi 
oma veoauto taha ja kihutasid minema. See samane 
autoprits teenib praegugi veel — veteraanina •— meie 
pealinna sadama tuletõrjet . Mehed aga, kes selle röö-
vimise takistasid, on kas surnud või unustatud. 

Tomingasel on hulk häid ja väärtuslikke mäles-
tusi, kuid neist edaspidi — siis kui kord jõuame Pu-
nase Risti tegevuse kirjeldamiseni. Praegu on meil 
siin veel märkida: Kui Eesti vabadusvõitluse alul 
organiseeriti Eesti Punane Rist, siis määrat i Tomin-
gas, kui sõjaväelane autoroodust, Punase Risti, mis 
siis kandis erilise väeosa (sanitaar-polgu?) nime 
ja tegelikult oligi seda — teenistusse autojuhina. Hil-
jem kutsus Tomingas — Eesti Punase Risti esimene 
ja vanim autojuht -— sinna teenistusse ka oma endise 
õpetaja ja kolleegi, F r . Pahlbergi. Kaheksa aas ta t oli 
Tomingas varem teeninud jahukuningas Rotermanni 
ja sama pal ju aastaid oli ta ka E. P. Risti teenistu-
ses. Siis siirdus ta erateenistusse ning sat tus uuesti 
Rotermanni juure — seekord võimsat „Maybach" -
autot juhtima. Teeninud viis aas ta t teistkordselt R o -
termanni leiti 1932. aastal, et Johannes Tomingal tu-
leb valida: teenida jahukuningas Rotermanni või alko-
holikuningas Bachust. Viimane võitis Rotermannilt , 
a u t o j u h i . . . 

(Järgneb.) 

Käesoleval aastal peetud Berliini autonäitus oli 
väga rikas väljapanekute poolest. Karl Benzi 

mälestusele oli pühendatud auruum, kuna tänavu ke-
vadel saab 50 aastat , mil Benz tõi väl ja oma esimese 
auto. 

Ühe lootuse on autonäitus siiski tä i tmata jä tnud — 
n. n, „rahva-auto" pole ikka veel valmis. Kuid see 
olevat siiski juba valmimas, nagu teatas Adolf Hitler 
oma avakõnes. Peale selle rõhutas Hitler oma kõnes 
veel j ä rgmis t : 

„Saksa autotööstuses, osade- ja parandustöökoda-
des on praegu juba tegevuses üle 600.000 isiku. Kui 
siia juure arvestada ümmarguselt veel 400.000, kes 
otseselt või kaudselt leiavad teenistust riigi autoteede 
ehitusel, siis näeme, et see tööstusharu annab leiba 
1 miljonile inimesele. Autotööstust peab arendama, 
sellele vastu tulema, edendama autosporti ja kindlus-
tama liiklemist, ehitades häid teid j a pidades neid 
korras." 

•Siis: „Riigi autoteede valmimisel omab Saksamaa 
moodsaima autoteede võrgu maailmas." 

Üldiselt oli uute sõiduautode arv piiratud, kui 
mitte arvestada tervet rida sportmudeleid. 

Pal jud on asunud ootavale seisukohale, et alles 
riigi autoteede valmimisel lõplikult otsustada, kiuna 
need teed kindlasti seavad üles uusi nõudmisi ja prob-
leeme auto ehitajaile. 

Kui näituse väljapaistvamad tüübid jagada „sei-
sustesse", siis saaksime jä rgmis t : uus Opel „Olym 
pia", 1,3 l t r ; . uus Maybach 3,5 Itr. õõtsassidega mudel 
oleks luksusmudel, ja 1,5 l tr . Mercedes-Benz sportsõi-
duk. Maybach mootor on 140 h. j. Mercedes-Benz 
mootor on 55 h. j. 

Mercedes-Benz eestvaade. 
Mootorrattaist väärib kõige enam tähelepanu ,,Im~ 

peria" — kompressor, 500 ccm. See on varus ta tud 
täisautomaatse , ,Trilok"-hammasratastega, nii et sõit-
jal pole va j a ei lülitada ega sidurit kasutada. Peale 
selle on ra tas varusta tud õlisurvepiduritega ja kar-







Saksa a jaki r i „Mootor j a Sport" 17. veebr. s. a. nr . 
7, toob huvitava artikli pealkir ja all „Mida saan ma 
oma raha eest"? Teiste sõnadega missugust jõuvan-
kert saan ma osta, kui mul on nii ja nii pal ju r aha ! 
Toome siit mõned väljavõtted meil tuntud tüüpide 
kohta: 

I. S' õ i d u a ut о d. 
1. Kuni 2000 Rmk, (meie rahas umb. 3000 Ekr . ) . 

Framo „Piccolo" 192 ccm. 1-sil. DKW mootoriga, 7 li.-j. 
kaal 375 kgl. Kiirus umb. 50 km/ t . Hind umb. 1295 
Rmk. 

DKW. Ederatasteveoga tõld, 580 ccm. 2-sil. 18 h.-j. 
mootoriga „Reichsklasse", 0,6 ltr., 580 ccm., 2-sil. moo-
toriga. 

„Opel" 1,2 ltr., 1193 ccm., 4-sil. 23 h.-j. mootoriga. 
„Ford", Kölni tehastest, 921 ccm., 4-sil., 23 h.-j. 

mootoriga. Hind 1850 Rmk. vabrikus. 
2. Kuni 3000 Rmk. (meie rahas umb. 4500 kr .) . 
Adler , ,Trumpf-Junior",995 ccm., 4-sil. 25 h.-j., 

edeveoga, võnkassid, kere j a raam ühest plekist. 
DKW „Meisterklasse", 0,7 ltr., 684 ccm., 2-sil., 20 

h.-j. mootoriga. 
„Hanomag", 1,1 ltr., 1098 ccm., 4-sil., 26 h.-j. 
„Opel", 1,3 ltr., 1288 ccm., 4-sil., 24 h.-j. mooto-

riga. 
Fiat „508", 995 ccm., 4-sil., 25 h.-j .mootoriga. 

Rmk. 2590. 

3) Kuni 4.000 Rmk. (umb. 6000 Ekr . ) . 
„Mercedes-Benz", 130, Heckmo^toriga 4-sil., 1308 

ccm., 26 h.-j., võnkuvad assid, toruraamistik. Hind 
3452 Rmk. 

Adler" „Triumpf-Junior" , Sport, 995 ccm., 4-sil. 
28 h.-j., edeveoga. 

Adler, „Triumpf". 1645 ccm., 4-sil., 37 h.-j. moo-
riga, kaal 980 kgl, 11 liitert bensiini 100 km peale. 
Hind 3950 Rmk. 

DKW „Schwebeklasse", 988 ccm., 4-sil., 26 h.-j. 
Hind 3350 Rmk. 

Stoever ,,R. 150,,, 1466 ccm., 4-sil., 32 h.-j. mooto-
riga, edeveoga, võnkassidega. 

Opel „2 ltr .", 1932 ccm., 36 h.-j. mootoriga, ede-
ra tas te veoga. 

B.M.W. 0,9 ltr, 4-sil., 845 ccm., 22 h.-j. Hind 
3200 Rmk. 

B.M.W. 1,5 ltr., 6-sil., 1490 ccm., 22 h.-j. Hind 
3750 Rmk. 

4. Kuni 5000 Rmk. (umbes 7500 Ekr. 
Mercedes-Benz „170", 1692 ccm., 6-sil., 32 h.-j. 

mootoriga. Hind 4400 Rmk. 
Mercedes-Benz „150", 1498 ccm., 4-sil., 45 h.-j., 

mootor taga nagu mudelil „130". 
„Hanomag" 2,3 ltr., 2450 ccm., 6-sil., 51,5 h.-j., 

võnkassidega. 

See Bosch mag-
•neetsüütaja an-
nab 500 sädet 
sekundis. Seda 
kasutavad ka 

Maserati ja 
Alfa-Romeo. 

2) .Bosc/i-käivitaja 22 h.-j. võimega ja Bosch val-
gustusmasin 1800 vatti . 

Mõlemad on suurimad omasarnased maailmas. 
3) Bosch-hooga käivi ta ja mis töötab ilma pata-

Aparaat kulu-
nud kummide 

profileerimi-
seks, mis on 

uudiseks Bosch 
toodangus. 

reita. Käsivända abil sunnitakse hoogmass tiirlema, 
ning sellest saadud energia läheb mootori hoorattale. 

4) Raskeveo autode jaoks on Bosch tootnud sur-
veõhu — Servopiduri. 

Bosch-süüteaparaadid ja süüteküünlad on juba 
tuntud oma hääduse poolest. 

5) Bosch-sissepritsimise pump pneumaatilise kont-
rolliga. väikestele diiselmootoritele. 

6) Bosch kõrgevõime süütespuul TH. 
7) Bosch siiüteseade võidusõidu autodele. 
8) Bosch laternad ja udulaternad, signaalid, stop-

tuled, klaasipühkijad, suunanäi ta jad ja kompressorid. 

Väike diiselmootor lihtsustatud pneumaatselt regulee-
ritud Bosch sissepritsimise pumbaga. Katsetel andis 

see väga häid tagajärgi. 



„Wanderer" ,,W. 235", 1692 ccm., 6-sü., 35 h.-j. 
mootoriga. Hind 4700 Rmk. 

Steyr „100', 1386 ccm., 4-sil. 32 h.-j. mootoriga. 
Hind 4500 Rmk. 

5. Kuni 6000 Rmk. (umbes 9000 Ekr . ) . 
Mercedes-Benz „200" 1991 ccm., 6-sil., 40 h.-j',. 

mootoriga. 
Wanderer „W240", 1963 ccm., 6-sil., 40 h.-j. moo-

toriga. 
6. Kuni 7000 Rmk. (umbes 10.000 Ekr . ) . 
Audi „Front" 2255 ccm., 6-sil., 50 h.-j. 
Kõige kallim Saksa aotudest on lõpuks „Mercedes-

Benz" „Suur Mercedes" nime all, 7603 ccm.,8-sil. komp-
ressoriga 150 ja 200 h.-j. Kiirus umb. 160 km/ t . Hind 
Hind 41.000 Rmk. (Meie rahas umb. 60.000 krooni). 

II. M o o t o r r a t t a d : 

Kiini 100 ccm. 
Victoria „V 9'8", 98 ccm,, Sachs-Motor. Hind 321 

Rmk. 
Ardie „104", 98 ccm., 1-sil., 2,2 h.-j, motoriga. 
DKW, 98 ccm., 1-sil.. Hind 345 Rmk. 

DKW, 98 ccm., 2% h.-j. mootoriga. Hind 345 Rmk. 
Triumpf „100", 1-sil., 3h.-j. mootoriga. Hind 375 

Rmk. 
Kuni 200 ccm. 
Victoria „15", 4,5 h.-j., 1-sil. mootoriga. Hind 

458 Rmk. 
Ardie „205", 192 ccm., 6,5 h.-j. motoriga. Hind 

666 Rmk. 
DKW „200 Normaal", j a „Luxus" 198 ccm. Hind 

555 Rmk. 
N,SU „Pony", 1-sil. 6,5 h.-j. Hind 475 Rmk. 
Kuni 350 ccm. 
DKW „SB350", 342 ccm. Hind 850 Rmk. 
NSU ,,351-osL", 350 ccm., 17 h.-j. Hind 945 Rmk. 
Kuni 500 ccm. 
DKW „BS'500", 497 ccm., 2-sil. Hind 995 Rmk. 
NSU-D „501-osl", 1-sil., 4 takt., 20 h.-j. Hind 

1150 Rmk. 
NSU-D „501TS", 500 ccm., 4 takt., 11 h.-j. Hind 

995 Rmk. . ' 
BMW ,,R4", 1-sil., 4 takt., 12 h.-j1. Hind 1150 Rmk. 
Triumpf „ТМ500", 1-sil., 4 tak.t, 13 h.-j. Hind 

995 Rmk. 

Juba enam kui kolmtuhat aas ta t tagasi ehitati 
kunstteid, mida sillutati kividega või kiviprügiga. 

Inkad Peruus ehitasid selliseid teid, ja Mongooli 
keissr vanas Hiinas, mille hiiglamüüre poleks suude-
tud püstitada ilma teedeta. 

Kõige enam on säilinud kunstteid vanadelt vahe-
mere rahvastelt , ja neilt, kes asusid praeguses Araa-
bias, ning Persia lahe ääres. Kirjutised Assüüria, Ba-
bylonia, Persia ning Egiptuse hiiglaehitustel tõenda-
vad, et nende rahvaste suured kuningad olid ka tub-
lid teedeehitajad. Sama tõendavad need ehitused ise, 
s .st kuidas oleks teisiti suudetud kokku vedada neid 

i Liiurakaid? Ka oma suurte sõjavägede jaoks vaja-
id ;..ed kuningad häid teid, uuteks sõjaretketeks ja 

sapidanuseks kodulinnade ja juurevõidetud lin-
i.ada vahel, nä ru Sardes (Persias) , Niinive, Babylon, 
Kairo ja Aleksandria. 

Mõned arvud ja andmed tõendavad, kui kõrgelt 
oli tedeehituse kunst arenenud vanaa ja rahvaste kes-
kel. 

Hauakir jad selgitavad meile, et Assüüria valit-
seja Sanherib (705.—681. e. Kr.) ja Babyloni kunin-
gas Nebukatneetsar pidasid korras määra tu sõjateede 
võrgu. 

Persia kuningas Kyros laskis ehitada pealinnast 
Susa'st kuni Sardes'i 3000km pikkuse kuningatee, mis 
oli varustatud vahimajakestega, peatuskohtadega, 
templitega ja söögimajadega, nii et vastas juba prae-
gusa ja nõuetele. Vana-Kreeka ajaloost teame, et Myke-
nesse, Delphi ja Olümpia mängudeni viisid hästi kor-
rashoitud teed, mis seisid preestrite järelvalve all. 

Kreeklased kaubitseja ja meresõitja rahvas, ei 
olnud võitja loomusega, vaid mõtlesid ainult sellele, 
kuis kaitsta oma maad. Nii ei olnud nende teed ka 
laiad sõjavägede teed, vaid 1,6 m laiuselt raiuti kalju-
sele pinnale teeosa, mida eesli- ning pühvliajajatel 

Via Aurelia, Ponte St. Luigi juures. Itaalia-Prantsuse 
piiripunkt. 

kust k i r javaras t , nii et teame vana Roomariigi teede-
ehituskultuurist mitte ainult pal ju, vaid peaaegu kõik. 

Rooma oli aastasadu antiikse maailma keskuseks. 
Roomast viisid sõjavägede teed läbi Gallia Rhone ääre 

•kerge oli jälgida. Teede ääres asusid linnad, templid 
ja surnute hauad. Teerööv oli surmaga karis tatav. 

Pal ju laialdasemalt oli arenenud sõjakate room-
l a s t e t p p - p l n i t n s . R e l l e a i a l i i o t a n r i m p i l p . t u n t u d " Н Т г к я Н -



j a mööda Rheini Põhja poole kuni põhjamere ranni-
kuni, Germaaniasse, Doonaust kuni Rheinini, üle 
Tauerni Viini, üle Brenneri Müncheni, üle Püreneide 
Hispaania, Konstantinopeli ja mööda Vahemere ran-
nikut Jerusalemma. 

Rooma maailmariik ei ehitanud oma kuulsaid teid 
ainult Euroopa, Aasia ja Aaf r ika mandritele, vaid ka 
Briti saartele, kus ka roomlased kaua aega valitsesid. 
Seal ehitasid nad linnu, kindlusi ja suuri sõjateid. 
Suurem osa teedest olid noolsirged. Näiteks kuulus 
Fosse Way Lincolni ja Pethertoni vahel. See 300 km 
pikkune tee on nii sirge, et vaid siin ja seal on õige 
vähe otseliinist kõrvalekalduv. Roomlaste lahkudes 
jäid nende ehitatud suurepärased teed Inglismaal hoo-
letusse ja lagunesid. Vähesed teedest, mida keskajal 
veel vanadest room-aegseist tarvi ta t i , peeti kuidagi 
korras kirikuseaduste vas tu eksijate t rahvirahade ja 
annetustega. Riik ei teinud midagi ja par lament an-
dis vaid mõningaid teede kohta käivaid seadusi — 
mida aga keegi ei täi tnud. 

Kõik teed algasid Rooma foorumil, „miliarium 
aureum" (kuldse miilikivi) juurest ning kõik nad olid 

Inglismaal on praegu nii jalgratturil kui ka automo-
bilistel põhjust rõõmustada, sest nagu inldil näeme, ei 

sega liiklejad enam üksteist, vaid igal on oma tee. 

hästi ehitatud. Rooma sõjakooli alla kuulus ka osa-
kond teedeehituse õppimiseks. Rooma riigi Õitseajal, 
umb. 100 a. p. Kr. viis Roomast 29 kunstteed, mille 
üldpikkus oli 77.000 km. Rooma oli ühenduses oma 
provintsidega ja maadega, mis seisid Rooma ülem-
võimu all. Teedevõrk jagunes viea publicae (sõjaväe-
ning provintsiaalteed) ja viea privatae ' (kogukonna-
ning maanteed). Eri t i soliidse aluse said sõjavägede 
teed, mis ehitati aastasadadeks, ning mis koosnesid 
kolmekordsest kividekattest, igakord tarvitades kive 
erinevas suuruses. Pealmiseks katteks tuli tugev kiht 
liiva ja kruusa segust. Kuna rooma sõidukitel puu-
dusid vedrud, siis pidid teed suutma taluda tugevaid 
põrutusi. Praegugi osaliselt säilinud Via Appia ja Via 
Flaminia (200 e. Kr.) tõestavad tolleaegset soliidset 
s truktuuri . Teed püüti a jada võimalikult sirgjoones. 
Keskmine laius tasasel maal oli 4—7 m, mägedes aga 
ainult 2 m. Teedeehitajaks olid rooma leegionisõdurid, 
kes selleks saanud õpetust, ning varus ta tud täielikult 
sellise tööde jaoks. 

Väljakaevamised Saksamaale asutatud Rooma lin-
nades, nagu Mainz Trier, Köln, annavad meile täieliku 

pildi Rooma kõrgele arenenud teedeehituse kunstist . 
Peame praegu veel imestama nende tööriistade käsi-
tuse oskust, ning mitmekülgsust. 

Neil teedel võis reisida väga r|uttu, kuid 
ka aeglaselt ja mugavalt . Teede ääres leidus võõ-
ras temaju küttega ning soojade vannidega, hobus-
telaagri tega ning vahimajadega, sõduritele kes val-
vasid reisi jate julgeoleku eest. Rooma keisrid reisi-
sid suveks (Saksamaale, Wiesbadeni, Aacheni ja Trieri, 
ning kaupmehed vedasid Aasia kultuurtaimi, veini, 
tööriistu j. m. põhapoole, et neid piiril vahetada nah-
kade, soola jne. vastu. Kiiremad reisid sooritati ho-
busel. Nii teatab meile a ja lugu, et Cesar 800 Rooma 
miili Roomast Lyoni katt is 8 päeva jooksul, kui sõja-
puhkemine sundis teda kiirustama. See sõidukiirus 
vastab 17. aas ta sa ja postiratsanike ning kiirkäskjalgade 
väledusele, nii et 1600 aas ta t hiljem reisukiirus polnud 
veel suutnud ületada Roomariigi aegset kiirust. 

Rooma teedeehituse langus algas rahvaste rända-
misega 3. aas tasa ja l p. Kr. 

Tol a ja l põgenesid germaani suguharud läbi 
Rooma piiri,kindluste, ning tõttasid ühes naiste, laste 
ning loomadega mööda Rooma sõjaväe teid lõuna poole, 
ning osalt üle Alpide. Need suguharud olid talupojad, 
loomakasvatajad j a sõjamehed. „Teedeehitus" oli 
neile tundmatu mõiste. Ka ei olnud neil esiotsa sel-
leks vajadust , sest Rooma teed olid neil ju ees, mis 
tuntaval t kergendasid tungimist üle Alpide Ülem-
Itaaliasse. Nende mahajäe tud asukohtadele tulid sak-
sid, tüüringlased, f rangid. Alles aastasadu hiljem 
tekkisid neist asunikest suguharud tarkade ja auah-
nete vürstide ning kuningatega eesotsas, kes asutasid 
uusi riike, milles mängis suurt osa Rooma kirik. 

Teedeehitusest oli vaevalt ju t tu . Sõjaväed liiku-
sid juba olemasolevatel teedel, kuningad valitsesid 
hästi, kuid neile alluvad vürstid ja krahvid olid oma-
vahel alati tülis. 

Balkanirahvad mõtlesid kõige pealt teedeehitusele, 
eriti ühendusteedele riikide vahel. 

Kuid germaani suguharude keiserriigid ei hooli-
nud sellest, vaid isegi roomlaste poolt ehitatud teedel 
kisti üles kivimaterjal , et ehitada ma ju endiste onnide 
asemele. Vaa tamata sellele tekkisid n. n. läbikäigu-
teed, mille moodustasid sõja -ning kaubavankrite ras-
ked ra t t ad ning neil sooritati kaubanduslikke retki. 
Kaubeldi soola, heeringate, nahkade ja villaga. 

Läbisõiduluba suurtest ning väikseist vürsti- ja 
krahviriigest pidid kaupmehed nõutama enesele raske 
raha eest. See raha lubati kasutada teedeehituseks, 
kuid haril ikult kadusid sellised summad jä l je tu l t mõne 
vürstiri igi majapidamises. Sealjuures oli reisimine 
äärmiselt hädaohtlik, kuna tungiti kallale võõra riigi 
kaubakoormatele, ja seda ei peetudki liig suureks 
süüks. 

Nii olid lood Saksa riigis 1000 aas ta t p. Kr. ja 
500 a. hiljem polnud veel midagi paranenud. Ainuke 
„teedeehitus" tol a ja l oli roomlaste teede hooletu kor-
raldamine ristisõitude ajal . Seda propageerit i rooma 
kiriku poolt, ning palverändajad tegid osalt selle töö, 
kuna neile selle eest lubati pat tude andeksandmist. 

Muidugi ei võinud ka postiühendus tol korral kii-
duväärne olla. Kestis nädalaid ja kuid, kuni k i r jad 
või teated jõudsid kohale, ning tihti tungisid teel pos^ 
t ivedajaile röövlid kallale. Selle olukorra parandami-
seks olid suured teened perekond Thurn ja Taxis'el, 



kelle hooleks a. 1516 usaldati postivedu Viini ja Brüs-
seli vahel. Algas 30-aastane sõda, kuid ikka veel oli 
teedeehitus Saksa maades täiesti hooletusse jäetud. 

Teede lagunemine Inglismaal jõudis keskajal nii-
kaugele, et vaevalt hobune kandamiga võis läbi saada. 
Siis käisid vaesed jalgsi, hobustega ratsutasid kunin-

Sellisel teel on kurvid vaid lõbusaks vahelduseks. 

gas, kuninganna, aadel ja — teeröövlid! Viimaseid 
oli kohutavalt pal ju ja neid kaitsesid kohalikud mõis-
nikud ja aadel, kes said osa röövsaagist. Talviti seisis 
liikumine pea täielikult; hobustest sügavaks tallatud 
teera jad muutusid põhjata jõgedeks ja halbade ilmade 
tõttu oli ra tsutamine raske, isegi võimata. Aastal 
1285 andis Inglise parlament ühe esimestest teid puu-
dutavatest seadustest. See seadus käskis kõikide täht-
samate linnade ja kaubakohtade vaheliste teede äär-
telt — kahesaja jala laiuselt kumbagilt poolt teed — 
raiuda maha kõik puud ja põõsad, „et teeröövlid • ei 
võiks nende va r ju s teekäijaid vari tseda" — nagu sea-
dusest loeme. Teede korrashoiu kohta seaduses pole 
sõnagi — kuigi tol a j a l tihti juhtus, et parlamendi 
liikmetest paljud ei pääsenud halbade teede tõttu rat-
sahobusegagi Londoni j a seepärast jäid parlamendi 
koosolekud hil jaks j a — vahest koguni pidamata! 
1346. aastal kinnitas Inglise kuningas Eduard III sea-
duse, mille järele hakat i koguma sunduslikku maksu 
kolme tolleaegse Londonist väljaviiva tee, nüüdse Lon-
doni tähtsama tänava kordaseadmiseks ja korrashoiuks. 

Kurvid on laiad ja hästi nähtavad, olgugi et kõverus-
raadius on veel võrdlemisi lühike. 

Mõni aeg varem oli kuningas, ra tsutades parlamendi 
koosolekule, olnud oma saat jaskonnaga uppumishäda-
ohus põhjata porisse ning pääsenud vaid talupoegade 
abil, kes puid ja hagu nende teele tõid. See sündis 
praegusel Kings Streetil Westministeris, praeguse Lon-

doni südames. Siis oli see (Kuninga tänav) vaid lõp-
mata porine agulite vaheline tee. 
Alles 18 aastasada tõi pöörde, kuid esialgu Prantsus-
maal a. 1747 asutat i Pariisis teedeinseneride kool, 
Napoleon asutas ka kooli sildadeehituseks, et soodus-

itada omi sõjakäike. Praegu moodusavad need teed 
suure osa läbikäikudest läänest i t ta. 

Kui a. 1820 šotlane Mac Adam leiutas liivaga seo-
tud ja veelisandusega valtsitud makadamtee, siis teh-
ti seega suur samm edasi kunstteede ehituses. 

Kui • 19. aas tasaja l poleks mitte aurumasin oma 
massi veo võimalusega välja ilmunud, siis oleks vist 
veel praegu maanteed ainsaks veovahendiks. Auru-
jõud aga lõi kerge põletismootori ja jõuvankri, mille 
arenemisega olemasolevad teed osutusid kõlbmatuks. 

Olgugi et juba enne maailmasõda tehti katset 
tõrvaga sidumisainena teekateteks, jõuti sel alal sõja 
a ja l eriti Inglismaal, Ameerikas ja Šveitsis, väga kau-
gele. Praegu valitseb igalpool elav teedevõrgu ehita-
mine ning äge võistlus mitmesuguste ehitusviiside ja 
materjal ide vahel., Tsement-betoon, asfal t ja bituu-
men, on saanud suurteks teguriteks teede ehituses ja 

Tee ilma ühegi takistuseta. Riigi autotee München 
piiri vahel. 

igalpool maailmas valitseb kibe tegevus teedeehituse 
alal. Praegusel a j a l kõige paremini korraldatud teed 
on Prantsusmaal , I taalias j a Saksas, kus iga aasta 
kulutatakse suuri summe maanteedevõrgu ehitamiseks 
ja nende korrashoiuks. Er i t i tähelepanuväärne on 
Itaalia valitsuse tegevus uute ja olemasolevate teede 
ehitamisel. Vaevalt 4—5 viimase aasta jooksul on 
ehitatud rida teid, mis eriti jõuvankrite jaoks määra-
tud ja need teed hoitakse väga hästi korras. 

Ka Saksamaal on aset leidnud moodsate teede ehi-
tamine jõuvankrite jaoks, selleks on ka ettevõetud suu-
rejooneline riigi „autoteede" ehitus. Missuguse hea-
meele ja lõbuga kõnelevad autosõitjad uutest I taal ia 
autoteedest, kuuleme all järgnevatest ridadest. 

Ülem-Itaalia omab autoteede võrgu, kus võivad 
täi tuda kõigi autoomanike unistused oma auto kii-
ruse suhtes. Milano on nende kiirteede südameks, mis 
viivad Bergamo-Brescia, Como ja Varese, Sesto j a 
Torinosse. Pikk j a meeldivalt lai on väljasõit neile 
teedele suurlinnast, — teenäi tajad on nähtavad ja sel-
ged. Varst i seisame peatuse ees — kontrollmajake, 
kus jagatakse sõidukaarte. Lõppsiht on märgitud, ja 
tee on meile nüüd vaba. 

Kiirus on üks praegusaja ebajumalaid. Tempo 



on muutunud suureks illusiooniks. Kiirusemõõtja, 
mille osut keerleb 100 km piiril, võib viia sõit jat eks-
taasi. Kui ru t t u suudaks sellisel kiirusel sõita ümber 
maakera! Nagu kuulda olevat see võimalik 400 sõidu-
tunni jooksul piki ekvaatorit. Kui ometi oleks auto-
s t rada ümber maakera! 

Autostradal I taal ias on võimalik kihutada, ilma 
et riskeeriks sealjuures auto või enda tervisega. Kii-
rusele pole va j a enam piiri. Ka 150 km kiirusel ei näe 
mingit hädaohtu. Nii tekib vaid pisut pahameelt, et 
su auto ei suuda rohkem, ja et teisedki ei suuda võis-
telda püssikuuli kiirusega. Lai, vaba tee meie ees. 
Rataste all voolab asfa l t nagu jõgi. Kaugus, telefoni-
traadid, reklaamid, taevas, — see kõik tormab meile 
vastu. Kiirus kasvab nagu enesest, pole nagu teisiti 
võimalik. Osut ronib 100 km piirile ja üle selle; see 
on nii kerge j a lihtne. Teda lastakse ronida nii kõr-
gele kui vaid suudab. 

Ükski inimene ei ja luta sel teel, ükski r a t t u r ei 
talla pedaale, ühtki voorimeest pole piitsa plaksuta-
mas. On ainult masin oma kõrgeima ti irudearvu su-
minas. Autod on siin omavahel. Nad ilmuvad silma-
piirile ja kaovad jälle sekundite vältel. Linnu need 
teed ei läbista; Kõigil on siin kiire, ka kui polegi kuhu 
ru t a t a ! See on aga kord nii, ja leiad, et see on õige. 
Ka meil pole tähtis , kas saabume Lago Maggiore 
ääre tund hil jem või varem, kuid siiski tuiskame üle 
Strada, nagu janunedes kiiruse, tormamise järgi . 

Mootor laulab oma võidulaulu. Ükski kurv ei 
sunni sel teel kiirust vähendama, ükski mägi käiku va-
hetama. Vahetevahel vabastame oma pilgu must-
hallilt asfaldilt j a vaatleme ümbrust, mis on mahla-
kalt roheline. Maisipõldudel töötavad mõnes kohas 
inimesed, kes autodele ei pööra tähelepanu. Nad kuu-
luvad hoopis teise maailma, kus viljakoristamine pole 
veel kaotanud oma mõtet. Meie nagu ei kuuluks enam 
ellu, nagu oleksime vaid peal tvaatajad. Ainult rek-
laamsildid meenutavad meile Fernet Brancat , San 
Pellegrinot, asju, mis meid silmapilgul sugugi ei hu-
vita. Vaid ühe motorra t ta reklaam, millel on kolm 
sõna: „ таге , ter ra , cielo", omab midagi ebamaist: 
maa, meri ja taevas kuuluvad mootorile. 

Nüüd ilmuvad silmapiirile sinised mäed, maastik 
omab äkki tagapõhja j a kauguse. J a keset metsa är-
kame nagu unenäost. Kontrollmajakesed kuulutavad 
lõppu pi i ramata kiiruse riigile. • Sõidukaart võetakse 
sult tagasi, ja sa oled jälle inimeste keskel. Paremal t 
suundub ilus, asfalteeri tud tee, samuti Milaanost, mil-
lel oleksid võinud sõita mõõduka a j aga ja ilma sõidu-
piletita. 

Kui imelik, et nüüd jälle inimesi on teel ees, kes 
näivad meile väga aeglasena ning abituna. Nad nae-
ravad või on kur jad , kui neist mööda kihutada. Oleme 
jälle osa nende elust. 

Õnnestav jah t läbi stepi, j ah t kiiruse illusiooni 
järgi , ilus j ah t selle järgi , mida kunagi ei taba, kuna 
tal pole piire, on lõpul. 

KES ON KASVATAMATUIM TÄNAVAL 
L I I K L E J A ? 

Muidugi automobilist! Uur i tagu vaid statistilisi 
andmeid õnnetuste arvu kohta! Nii kõlab rahvahääl . 
Automobilistid ise on teisel arvamisel, ning siinkohal 
tahame pisut nende arvamist õigustada. 

Oleme juba küllalt korranud üht j a sama, et ka 
ja lakäi jad, j a lgra t tu r id ja voorimehed peaksid alluma 
liiklemismäärustele, et korda luua liiklemises. Juhus-
likult on meile pihku sat tunud paar arvu, mille abil 
ka tumedamasse pähe võib tuua vähe valgust. 

Saksamaal astus hi l jut i jõusse liiklemisseadus, mis 
nõuab korda kõigilt liikiejailt. Düsseldorfis korral-
dati sel puhul liiklemisekontroll, et selgitada, kes on 
õieti distsipliini lagedaim tänavakasu ta ja . Kümne 
tunni jooksul oldi sunnitud 12.400 märkust tegema 
jalgrattur eile j a jalakäijaile, kuna jõuvankritele — 
veoautod, omnibused, autod ja mootorrat tad kokku. — 
langes sellest hoiatuste koormast vaevalt 10%. Arvud 
jagunesid järgmisel t : 
j a lgra t tur id toimisid 4200 korda liiklemismääruse 

vastaselt. 
ja lakäi jad „ 3900 „ „ 
hobusekoormad „ 1000 „ „ 
mootorsõidukid „ 800 „ „ 

Need siin olid vaid hoiatused, kuid 2500 liiklemis-
määruste vastu pa tus ta ja le määra t i ka väike karis tus. 
Ka sel juhul olid esimesel kohal ja lgra t tur id — 1200 
juhust . 

Ega meilgi pole lugu teisiti, kuid õnnetuse puhul 
ollakse ha r junud jõuvankri juhti süüdistama. Ena-

masti on aga teisiti. Iga liikleja kohus oleks kasu-
tada tänavat vastaval t määrustele, — oma enese hu-
vides. Ja lgra t tur id , jõuvankrijuhid, ja lakäi jad, hobu-
semehed, — kõik nad võiksid kaasa aidata õnnetuste 
arvu vähenemiseks. Kui aga edasi jääb valitsema tä-
helepanematus, ükskõiksus ja teadmatus, siis peaksid 
võimud siin te raval t vahele astuma, sest lõppude lõ-
puks on ju liiklemisseadus loodud üldsuse huvides. 

Peaks ka meil kord seda valitsevat udu lahutama, 
et kord a ru saadakse, et ja lakäi jas t kuni autosõitjani 
on kõik üksteisest olenevad, ja et ühiselt oleks kõige 
soodsam võidelda õnnetuste tekkimise vastu. Kui ai-
nult nõuanded ja õpetussõnad ei aita, siis peab polit-
sei vahele astuma, aga õiglaselt kõigi liiklejate suhtes! 

VETERAAN-AUTODE PARAAD INGLISMAAL. 
Novembri keskpaiku korraldat i Inglismaal jällegi 

vanade autodega sõit Londonist Brightoni. Selline 
korraldatakse iga aas ta Kuningliku Autoklubi poolt. 
Varemalt kujunes see sõit koomiliseks, kuid tänavu 
oli tõsisema ilmega. See võttis sõidust osa 93 
autot. Neist oli vanim 1894 aas ta „Daimler" ja „noo-
r im" 1904. a. „Darrac" . Nende vahel oli ligi 30 sõi-
dukit möödunud aas t a sa jangus t ja hulgas selliseidki, 
millede nimedki' juba ununenud. Mainime siin neist 
mõned: „Benz Velociped", „Pieper", „Leon Bolle", 
„De Dion Bouton", „Star Dogcart", „James and 
Brown", „Hur ta" , „DecauVille", „М. M. C." jne. Üle-
jäänutes t on ka mõnede valmistamine juba ammu lõ-
petatud. Kuigi mõned autodest juba 40 aas ta t nende 



omanike teeninud, siiski telgid sõidu Brightoni auga 
kaasa. Osa vanadest autodest on veel rihma- ja keti-
veoga ning ühe-, kahe- j a nelja-silindrilised. Kiirust 
need muidugi ei arenda, küll aga selle eetet teevad 
hiiglamüra ja kära . 

VÄLISMAA AUTOMOBILISTID SAKSAMAAL. 
Riigi liiklemise minister andis väl ja uue korral-

duse rahvusvaheliseks jõuvankri liiklemiseks, mis kind-
lasti huvitab kõiki välismaa autojuhte, kes soovivad 
Saksamaale sõita. Saksamaa tunnustab nüüdsest pea-
le välismaa juhtimiselube. Iga välismaalane võib sõi-
ta Saksamaal oma kodumaa sõiduloaga. Muidugi peab 
võõrkeelne luba olema tõlgitud Saksa keelde kas mõne 
Saksa konsuli või rahvusvaheliselt tunnusta tud oma-
maa autoklubi poolt, et Saksa ametnikud sellest a ru 
saaksid. 

Ford ~V8 ehitatakse nüüd nii Saksamaal kui ka 
Inglismaal seeria viisi. Püütakse vähendada bensiini-
tarvi tust Euroopa turu jaoks valmistatud Ford autodel. 

Persia kavatseb edaspidi ainult neile autovabrikuile 
sissevedu võimaldada, kes vastutasuks ostavad Persia 
vaipu. 

KUI KI IRESTI SÕIDETAKSE AMEERIKAS? 
Ilma sõitjate teadmata mõõdeti Ameerika osariigi 

Connecticufi mitmel maanteel 45.000 sõiduauto, omni-
buse ja veoauto sõidukiirust. Taga jä r j ed olid järgmi-
sed: sõiduautode keskmine kiirus 66 km tunnis, omni-
bustel 71 km ja veoautodel 55 km. (Motorwelt). 

Röhr A/S konkursivalitsus teatab, et arvatavast i 
võtavad Bayeri tehased Röhri üle, varustavad teda 
tarviliku kapitaliga, ning asutavad uue tehase Rerlii-
nis, kus uued autod vana, tuntud nime all „Aga" turule 
ilmuksid. 

Kauaaeegne peakonstruktor ja üks Stoewer tehase 
-asutajaid, Direktor Bemhard Stoewer, as tuvat Opeli 
juure konstruktorina ametisse. Ederatas te veo kon-
struktor siirdub Opeli tehasesse!? 

(„Motor und Sport"). 

MAJANDUSTEATEID. 
Prantsusmaa: „Mathis" ja „Ford" on ühinenud 

„Matford" ühinguks, ^senini on toodanguga viivitatud, 
, kuid varst i peaksid uued mudelid turule ilmuma. 

(Algemeen Handelsblad, Amsterdam, U- Ю 34--)-

Hiina: 1934. a. esimesel poolel veeti Hiinasse: 
4.308.415 dollari eest lennukeid ja osi; .4.114.033 dol-
lari eest veoautosid ja omnibusse; 4.122.935 doll. eest 
teisi autosid, ja 823.618 doll.väärtuses jõuvankri osi. 

(The Chinese Economic Journal, Shanghai). 

Uusi jõuaineid. Prantsuse sõjaministeerum anab 
2. märtsis t 1931.a. kehtiva seaduse põhjal igale ime-
misgaasi-auto ostjale preemia 7500—13.500 f rang i 
suuruses. Auto, mis kaalub umb. 8 tonni, tarvi tab iga 
100 km peale 50 kg puusüt t või 32 l t r bensiini. P ran t -
suse metsad võiksid anda aastas üle 11 miljoni kub. 
m. puusütt , ning sellest jätkuks 750.000 sõidukile, mis 
igaüks ühe kuu jooksul kataks 1000 km. Katseid on 

tehtud ka oliivõli kasutamisega määrdeaineks, mis 
andis" häid taga järg i . Vahetada oliivõli on va ja vaid 
iga 3500—4000 km järgi . 

(L'Illustraiion nr. U779). 

AUBURNIDE MÜÜK SUURENEB. 
Vabrikust saadud andmete järele oli Aubum-

autode müük välismaile 1934. a. esimese 9 kuu kestel 
kolm korda nii suur kui terve 1933. a. jooksul. Möö-
dunud aasta esimese 9 kuu kestel tuli f i rmale 41 uut 
esindust jHiure ja nüüd jnüüakse Auburne 57 maal . 
Pariisi sügis-autonäitusel ä ra tas 1935. a. Auburn-
mudelid rohkem tähelepanu kui kunagi varem — tea-
tab vabriku sealne esindus. 

TRIPOLISE SUUR AUHIND. 
Tripolise autoklubi esitas hi l jut i А. I. А. C. R., 

Pariisis, kinnitamiseks oma võidusõidu kava. Auhin-
kogusumma ulatub к. a. miljon liirile. Koos võidusõi-
duga peetakse 1000 km sõit seeria viisil valmistatud 
sportmasinaile j a rahvusvaheline tähesõit I taal ia asun-
dus se. 

Citroeni võlad. 2400 prantsuse j a välismaa müü-
j a t nõuavad kokku 475,5 milj. f r a n k i : Michelin üksi 
82 milj., metall if irmad 95 milj. Isegi kuulutuste, ka-
taloogide, ajalehtede j a a j ak i r j ade eest on Citroen 
jäänud võlgu enam kui 12 milj. f ranki . Nähtavast i ei 
tasunud ta viimasel a ja l üldse ühtki arvet. 

Ford Ameerikas. 1934. a. oli Ford 358.240 autoga 
esimesel kohal ja Chevrolet 335.606 autoga teisel kohal. 
Üldse oli U. S. A. autotoodang 1. a. 1.223.881, kuna 
1933. a. oli see arv 867.987. 

Citroen töötab jälle. Citroeni Praiisi tehastes 
alustati jälle tööd veerand osa töölistega. 

6/f. km alammäär. Newport News ja Norfolki 
vahelisel sillal, Virgiinia osariigis, oli liiklemispolitsei 
määranud jõuvankrite a lammääraks 64 km tunnis, et 
takistada liiklemisummikuid. 

Jälle nõudis garaashis käimapandud mootor ühe 
ohvri. Saksa spordilendur, Dr. Hans Gulmann, suri 
mürgiste väljalasketoru gaaside sissehingamise läbi 
lämbumissurma. Ta käivitas kinnises garaashis moo-
tori, et seda lasta soojaks käia, ning samal a ja l ise 
pumpas kumme, nagu uurimisel selgus. 

(Mootorwelt nr. 7.). 

SiÜDAMERABANDUS VÕIDUSÕIDU AUTOS. 
Brooklands võistlusteel lendas ümber võidusõitja 

John Clive auto 150 km kiirusel. Ars t tegi kindlaks, 
et surma põhjuseks sõitjal oli südamerabandus. Õn-
netus autoga juhtus alles päras t juhi surma. 

VENEMAA JÕUVANKRITE TOODANG. 
1935. aastal tahab Venemaa väl jaanda 1,86 mil-

jardi rubla, et ehitada 92.000 jõuvankrit ja 87.000 
t raktori t . • — — 

AUTOTEED HOLLANDIS. 
Projekteeri tud on 1700 km viies liinis Den Haagi, 

üle Rotterdami piirini ja Zeelandist üle Brabanti Ruh-
rini. 



Maailma õlitööstuse alla on mahutatud umbes 80 
miljardi marka. 

1.200.000 õlihallikaist on umb. 700.000 aktiivsed, 
kuna ülejäänud on suletud üleproduktsiooni tõttu. Ta-
g a j ä r j e t a puurimisteks on kulutatud 17 mil jardi doll. 

ЗУ2 aasta jooksul on jõuvankrite arv Poolas vä-
henenud 47.000-lt 35.000-ni. 

VEOAUTODE JA OMNIBUSTE ARV AMEERIKAS. 
Ameerika Autotöösturite Ühingu poolt avaldatud 

andmete järele valmistat i Ühendiriikes ja Kanadas 
1934. a. kestel 589.000 veoautot j a omnibussi 308.000.000 
dollari vabrikuhinna väärtuses. Ühendriikes oli aasta 
lõpul registreeri tud 3.410.000 veoautot — sellest surnu-
imast oli 26% farmeri tel . Veoautode omanikke on 
Ühendriikes 2,5 miljoni — neist on 25.970, kel rohkem 
kui viis veoautot. Veoautode pealt saadi makse 312 
milj. dollarit. Autobusse on Ühendriikes liikumas 
112.000 — neist 65.000 veavad ainult koolilapsi. 

233.000 JÕUVANKRIT SAKSAMAAL. 
Läinud aastal oli Saksamaal 233.447 jõuvankrit , 

1933. a. 151.461 j a 1932. a. ainult 104.559. 
1934. a. sõiduautode arv oli 130.938, mootorrat-

taid umbes 79.000 j a veoautosid 23.509. 

SAARIMAA JÕUVANKRITE ARV. 
1933. a. lõpul oli Saaris 2433 mootorratast , 4704 

sõidu- ja 3039 veoautot, omnibust ja erisõidukit. 1772 
jõuvankri t on sisse toodud Saksamaalt , 6540 Pran t -
susmaalt, 1179 Ameerikast, 458 Inglismaal, 189 I taa-
liast, 69 Belgiast j a 23 teistest maadest. 

Hannoveris ehitati esimene auto- jaam kaugeveo 
autodele. 

KAHEKSA, KAKSTEIST VOI KUUSTEIST 
SILINDRIT? 

See on mõistatamine uue Alfa-Romeo ümber. Kin-
del on vaid silindrimaht, ümmarguselt 4 l i i tr i t j a 
võimsus 300 h.-j. 

Jõuvankrite liiklemise edendamiseks kaotati Egip-
tuses igasugused linnamaksud autodele. 

Avati uus Šveitsi-tee Blonay'st kuni Lally jaa -
mani. 

Praegu on Saksamaal umbes 1000 puugaasi gene-
raa tor iga varus ta tud veoautot ja omnibust, mis kõik 
töötavad hääde tagajärgedega. 

JAAPAN, HIINA, INDIA. 
Jaapanis ei saa müüa kastan j apruune autosid, 

kuna selle värvi kasutamise õigus kuulub ainult Mi-
kaadole j a keiserlikule perekonnale. Ka kollaseid au-
tosid ei taheta Jaapanis , sest see tähendab leina. Hiin-
lased jälle ei soovi valgeid autosid: valge kuulub sur-
nuile. 

Indias põlatakse rohelist, sest see on Hindukuradi 
Yama tunnusmärk. Osa Indiat vihkab musta, see too-
vat õnnetust. Teisi- ja laupäeval ei osta hindu autot, 
kuna need päevad on usulistel põhjustel ebasoodsad 
äriks. 

25 km ilusast Boca Hiina-rannikust eemal asub 
Brownsville viiva autotee ääres umb. 50 m sulurune 
veega täidetud bassein. Läbi sõites sellest umbes 
У2 mtr . sügavusest veest, puhastatakse autokummid 
liivast ja soolast, ning puhta alusega pöördub auto 
jälle teele tagasi . 

AJAKIRJA „AUTO" TOIMETUSELE. 

Märkusele, mis ilmus Teie lugupeetud a j ak i r j a s 
nr . 2. veebruaril 1935, j a kus oli nimetatud F N 500 ccm 
klassi maailmarekordi pidajaks, pean Teile teatama, 
et see ei vasta tõele, kuna Henne sõitis siiski 30. X. 34. 
500 ccm-lisel BMW masinal, millega ta püst i tas selle 
kiassi maailmarekordi. 

Nii siis on praegu BMW mootorrataste käes peale 
teisi järgmised maailmarekordid: 

S о lo: 
500 ccm lendavast s tardist km 227.56 km/ t . 
500 ccm seisvast s tardist km 147.21 „ 
750 ccm lendavast stardist km 246.069 „ 
750 ccm seisvast stardist km 151.58 „ 

1000 ccm lendavast stardist km 246.069 „ 
1000 ccm seisvast stardist km 151.58 „ 

Korviga masinad \ 
600 ccm lendavast stardist km 183.35 km/ t . 
600 ccm seisvast stardist km 122.12 „ 

1000 ccm lendavast s tardist km 207.732 „ 
1000 ccm seisvast s tardist km 129.24 „ 

Kõige austusega 
Joachim Christjan Koch. 

Toimetuse mä rkus: „Auto" nr . 2, 1935, 
Ihk. 31 lühike teade ilmus Saksa a j ak i r j a s „Das Mo-
torwelt" nr . 231 — 1934. a. j a sealt on see teade võe-
tud, nii et tuleks seal seda Õiendada, kui see teade 
pole õige. 

( S e s t i <3\utoMn&t teateid ja kvoomka* 
E. А. K. juhatus, 1. märtsil s. a. jaotas ameteid 

oma vahel järgmisel t : I abiesimeheks Dir. M. Raud. 
II abiesimeheks Dir. A. Kõva; laekahoidjaks J. Kal-
pus, laekahoidja abi E. Veidemann; varahoidjaks 
J. Kermann; sekretäriks A. Kahk, sekretäri abiks 
E. Puhk. 

Spordikomisjon: esimeheks Dir. J. Lorup, esimehe 
abiks J. Johanson, sekretäriks A. Brutus, ametita 
liikmeiks: R. Niibo. J. Jeets. 

Revisjonikomisjon: esimeheks hra N. Niitem, liik-
med: E. Maddison, O. Raudsepp. Klubi majavanemaks 
määra t i h ra E. Puhk. 

VÄLJAANDJA JA VASTUTAV TOIMETAJA: J. ZIMMERMANN. 

J . Zimmermann'i trükikoda Tallinnas, Lühike jalg 4. 






