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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. 


