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16. mail s. a. kell 14 avatakse meil III autonäitus. 
Meie majanduslises elus on sarnastel näitustel määra tu 
tähtsus. Nad annavad kodanikkudele piltliku ülevaate, 
kui kaugele on jõudnud auto oma võidukäigus Eestis. 
Siin esinevad autode f i rmad paraadselt ja näitavad, 
mis nad võivad pakkuda, kodanikud aga omakord või-
vad pakkujatele esitada oma nõuded ja ots,usele jõuda, 
kuivõrd neid rahuldavad väl japandud autode tüübid. 
Toetudes möödunud aastate kogemustele, võib ennus-
tada, et näitus rahuldab mõlemaid pooli. Pole vist hu-
vita, kui siin lühidalt vaadelda, kuidas meie nii kaugele 
oleme jõudnud autoasjanduses. 1920. a. oli meil liik-
vel ainult mõnikümmend jõuvankrit, needki peamiselt 
valitsuse asutuste omad. Kodanikkude teenistuses oli 
neid õige vähe. Autole vaadati kui luksusasjale. 
Juba 1922. a. oli mootorsõidukeid liikvel nii palju, 
et omanikud võisid moodustada autoomanikkude 
ühingu. Ühing koosnes peamiselt autojuhtidest, 
kellel olid oma autod. Ühingu eesmärgiks oli otsida 
teid, kuidas paremini rakendada auto meie oludes 
seltskonna teenistusse. Ühingu tööl olid kaunis head 
t aga jä r j ed , kuid kahjuks kaldus see töö veidi õigelt si-
hilt kõrvale. Takso-autoomanikud tahtsid võimalikult 
rohkem kasu saada jõuvankri ekspluateerimisest, kuid 
sealjuures unustasid ära t a rv i ta ja te nõuded. Selleks 
olid ka mitmed tõsised põhjused. Nagu juba tähenda-
sin, ei hoolitsenud autoomanikud-juhid selle eest, kui-
das teha auto kättesaadavaks harilikule kodanikule, 
vaid katsusid auto ekspluateerimisest võimalikult kii-

res korras rohkem kasu saada. Auto remont oli aga 
väga kallis, tagavaraosade saamine oli äärmiselt ras-
kendatud, bensiini ja määrdeainete hind oli kõrge jne. 
Kõik see oli takistusteks jõuvankrite arenemisele. Pal-
jud ühingu liikmed astusid sarnase ebanormaalse näh-
tuse vastu välja, kuid nad jäid ühingus vähemusse oma 
arvamisega. Kokkulepe oli aga võimatu, sest oli sel-
gesti näha, et autoasjandus oli asunud vildakule teele. 

1924. a. astusid need vähemusse jäänud liikmed 
ühingust vä l ja ja asutasid meie praeg-use Eesti auto-
klubi, kelle peamiseks ülesandeks on arendada meie 
jõuvankrite as jandust õigetes roobastes. Pikkamisi 
koondusid klubi ümber isikud, kes olid huvitatud tõsi-
sest ja õigest autoasjanduse arenemisest. Tuli otsida 
teid, kuidas teha auto kõigile kodanikele kättesaada-
vaks. See polnud kaugeltki kerge ülesanne. Kõige-
pealt tuli kõrvaldada need põhjused, mis hoidsid jõu-
vankrite kasutamise hinnad väga kõrgel. Ettevõtliku-
mad klubiliikmed võtsid endale autode esindused, et 
sisse tuua ajakohasemaid jõuvankrite tüüpe ja kergen-
dada tagavaraosade saamist. Sellel olid head taga-
jär jed . Pal jud ärimehed järgnesid sellele eeskujule. 
Kui 1920. a. polnud meil ühtki auitode esindust, siis on 
neid praegusel a ja l juba 15. Esindajate l t on kergelt 
saadavad autode osad. Tagavaraosade kauplusi on meie 
pealinnas umbes kuus. Nii esindused kui ka kauplused 
on suuremalt jaolt elujõulised. Ajakohaste jõuvank-
rite juurekasvuga, tagavaraosade kerge kät tesaamisega 
alanesid ka autode ekspluateerimise kulud, mis võimal-



das sõiduhindade alandamise. Seega oli üle saadud 
ühest tõsisemast raskusest,, mis takistas autode arene-
mist meil. Põlev- ja määrdeainete hind püsis veel kõr-
gel. Selle vastu astusid väl ja meie riiklikud asutused. 
Hakati kasutama oma maa bensiini. Algust sel alal 
tegi Auto-tanki rügement, kes käsi-käes käib Autoklu-
biga, temale järgnes lennuvägi, teised riiklikud asutu-
sed ja pika peale ka autoomanikud. See abinõu osu-
tus radikaalseks, põlev- ja määrdeainete hinnad lange-
sid miinimumini. Tarvis oli veel tuua tagasi selts-
kond, kes kõrgete sõiduhindadega oli peletatud jõu-
vankrist eemale. Selleks korraldas Eesti autoklubi või-
dusõite, autonäitusi, jne., tõmmates sinna ka välismaa-
lasi. Pal ju teisi põhjusi, mis takistasid jõuvankrite 
arenemist meil, on kõrvaldatud ja kõrvaldatakse ka 
edaspidi, kuid nende loetlemine veniks pikale. Juba 
toocludki põhjuste kõrvaldamine on taga jä r je r ikas . 
Praegu on meil liikvel juba 2556 autot, 375 mootor-
ra tas t ja üle paar i sa ja traktori . Kui siia juure arvata , 
veel- kaitseväe j a kaitseliidu jõuvankrid, siis tõuseb arv 
märksa suuremaks. Sõiduhind on niivõrd langenud, et 
sõiduk on kättesaadav suuremale kodanikkude massile. 
Tekib küsimus ,kas ainult meil jõuvankrid sarnase hiig-
laedusammu on teinud. Kaugeltki mitte. Rääkimata 
riikidest, kus tööstus hästi arenenud, on, auto teinud 
ka meie väiksemate naabri te juures võib olla isegi suu-
remaid edusamme. Näiteks Lätis, kus teedeministee-
riumi andmetel kiviteid 658,7 km, kruusaga sillutatud 
teid 326 km, 135 km (väljaspool linnu) munakividega 
sillutatud ja 22,718 km nõndanimetatud külateid, on 
autoasjandus võib olla isegi kõrgemal kui meil. 

Missuguste suur te hüpetega arenes autoasjandus 
Lätis, näitavad Riia prefektuuri andmed. 

Nii oli Riias 1921. a. 174 autot ja 66 mootorra-
tast ja juba 1926. a. 1700 autot ja 242 mootorratast j a 
maal 1924. a. 504 ja 1926. a. 1241 autot. 

Üldiselt sõidukite hiigla-arenemine näitab, et jõu-
vanker pole mitte vesivõsu reaalses elus, vaid ta on 
praktiline nii liikumis- kui ka transpordivahend. 'Õigu-
sega tähendas üleilmlise rahvusvahelise kaubanduskoja 
esimees ROY D. CHAPIN, et ükski riik ei saa enam 
ilma moodsa t ranspordi ta läbi. Rikkus ja majandus-
ime tõus ripuvad ära headest teedest ja moodsast ' t rans-
pordist, seepärast tuleb teede ehitamise- ja nende kor-
rashoiukuludele vaadata kui produktiivsetele väljami-
nekutele. Seesama kaubanduskoda, otsides teid tööpuu-
duse vähendamiseks, leiab, et riiges, kus tuleb toetada 
töötatöölisi, tuleks need toetussummad kasutada teede 
ehitamiseks, seega mahutatakse töö ja kapital produk-
tiivsesse ettevõttesse. 

Üleilmline rahvusvaheline kaubanduskoda avaldas 
statistilisi andmeid autode arenemisest 62 riigis. Nen-
dest andmetest on näha, et autode arenemine ei olene 
mitte sellest, kas teatud riik ise produtseerib autosid 
või mitte, vaid sellest, kuivõrd on üldiselt arenenud 
rahvamajandus. Nii näiteks seisab jõuvankrite are-
nemine kõrgemal astmel Taanis, kus pole oma autode 
industriid, kui Itaalias, kus see olemas. Mainitud sta-
tistiliste andmete põhjal võib vastavalt rahva arvule 
ja teede pikkusele igas riigis jõuvankrite rohkuse koef-
fitsiendi välja arvestada. See oleks Ameerika Ühend-
riikides 1,600, Taanis 0,44, Prantsusmaal 0,44,' Rootsis 
0,280, "Soomes 0,127, Eestis 0,116, Lätis 0,105 Saksa -
maal 0,062, I taalias 0,026, Poolas 0,001. Nendest koef-
i t s ien t ides t on näha, et maades, kus korralikkude 
teede pikkus ja rahvaarv suur, pole veel autode arv 
küllaldane. Autode arvu suurendamisega suureneb ka 
koeffitsient, tingimustel ,kui rahvaarv ja teede pik-

kus jääb samaseks. Ümberpöördult, teede pikkuse ja 
rahvaarvu suurenemisega väheneb koeffitsient, kui au-
tode arv jääb samaks. 

Tähendatud statistiliste andmete tabelites on and-
med toodud jõuvankrite tuludest (nende maksustamise 
näol) j a kuludest, mis antakse väl ja teede ehitamisele 
ja nende korrashoiule. Jõuvankritest saadud tulud, mis 
kasutati teede ehitamise ja korrashoiu kulude katmi-
seks, tasusid need kulud 1927. a. Ameerikas j a Inglis-, 
maal umbes V2, Salksamaal 1 / з ja Rootsis koguni -/a. 

Kiire jõuvankrite arenemine on igalpool esile- kut-
sunud ka teedevõrgu arenemise ja korrashoiu küsimuse 
kaunis teraval kujul. Jõuvanker ja tee on kaks lahu* 
tamata sõpra., mis käsi-käes käivad. Auto ei tohi teele: 
liiga teha ega tee autole, vastasel korral kannatavad 
mõlemad. 

Praeguse a j a tehnika on juba väl ja töötanud jõu-
vankri tüübi, mis on igapidi ajakohane. Kahjuks ei 
saa seda teede kohta öelda. 

Praeguse a j a teed võiks liigitada 7 liiki: tõrva-
teed, asfaltteed, betoonteed, killustikteed, munakividega 
sil lutatud teed, kruusa- ja külateed (muldteed). , 

Tõrvateed, nagu katsed on näidanud, on jõuvank-
rite liikumiseks õige soodsad. Need on tasased ja pole 
libedad, isegi vihmastel aegadel. Erit i suur t hoogu on 
võtnud tõrvateede ehitamine Saksamaal. Asfaltteed' 
on ka autode liikumiseks head, kuid ainukeseks nende 
puuduseks võiks lugeda seda, et nad on väga libedad, 
eriti vihmasel ajal . 

Betoonteed, kuigi paremad, kulutavad aga auto-
kumme märksa rohkem kui eelnimetatud. Pealegi on 
nad väga tundelised ilmastiku vastu. Temperatuuri 
muutus on nende suurim vaenlane. Ameerikas on be-
toonteedega palju katsetatud, kuid suuremaid taga-
järgi pole saavutatud. Viimasel ajal on seal hakatud 
betoonsegu sisse raudteerööpaid panema, et ära hoida 
betooni pragunemist temperatuuri muutustest, kuid ka 
see pole annud suuremaid tagajärg i . Killustikteed on 
juba märksa nõrgemad eelnimetatuist. Lahtised kil-
lustikud, mis alati leiduvad sellel teel, lõhuvad tuge-
vasti autokumme. 

Munakividega sillutatud teed, vähe seda, et lõ-
huvad kumme, mõjuvad ka halvasti terve auto mehha-
nismile. Põrutused ja vabisemine logistab tugevasti 
autosid. Kruusateed, kui seal ei leidu teravaid kive 
(kruusasegu killustikuga), on kaunis Soodsad (mõis-
tagi meie oludes eriti) autode liikumiseks kuival ajal , 
kuid vihmasel a ja l muutuvad nad mudaseks, mis jõu-
vankrite kasutamisele sünnitab raskusi. 

Mullateed on" kuival ajal , kui nad hästi teehöövli-
tega siledaks tehtud, ka veel kõlvulised jõuvankrite lii-
kumiseks, kuid vihmastel aegadel, eriti kevadel ja sü-
gisel muutuvad nad kõlbmatuks, tihti isegi läbipääse-
matuks autodele.- Üldiselt on jõuvankrite liikumisel 
tähtis, et teedel oleks vähem muda ja tolmu (rääki-
mata mõistagi aukudest jne.). Nii muda kui ka tolm 
tungivad auto liikuvate osade sisse ja kulutavad neid 
tublisti. 

Nagu igalpool, nii ka meil on jõuvankrite arene-
mine kutsunud väl ja teede korrashoiu küsimuse. Sellel 
alal on meil juba pal ju tehtud produktiivset tööd, kuid 
tuleb veel pal ju teha. Mõistagi võtab meil selle küsi-
muse lahendamine aega. Missugune tee meil osutub 
kõige paremaks, näitavad katsed. Igatahes võib meie 
teedest lühidalt öelda, et nad on jõuvankrite liikumi-
seks rasked, kuid mitte võimatud. 

Nagu sellest näha, on teinud jõuvankrite asjan-
dus meil võrdlemisi suure edusammu. Kõigile raskus-
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tele vaatamata , on jõuvanker rakendatud reaalse elu 
teenistusse. 

Lõpuks tahaks lühidalt märkida veel ühe puuduse, 
mis meil jõuvankrite arenemist takistab, see on re-
mondi küsimus. Kahjuks рёаЬ tähendama, et meie 
pole veel nii kaugele jõudnud, et oleksime suutnud sisse 
seada korralikud eraremonttöökojad. Meil on kujune-
nud väl ja nõndanimetatud kodune jõuvankrite remon-
teerimise süsteem. Loomulikult ei suudeta ühe viili ja 
haamri abil auto vigastusi korralikult kõrvaldada. 
Sarnane remont rikub rohkem kui parandab autot. 
Meie autoomanikud sarnase remondi kahjulikkusest 
saavad väga hästi aru, kuid hädasunnil peavad nad 
ikkagi leppima koduse remondiga, sest pole kuhugi pa-
remasse töökotta viia. 

Need üksikud töökojad, mis meil olemas, pole kau-
geltki ajakohased. 

Olgugi, et mõni nendest on reklameeritud mõne 
inseneri juhatuse all olevaks, kuid tegelikult juhib 
töid mõni lukusepp ,kes loomulikult auto parandustöid 
ei suuda korralikult läbi viia. Lukusepp võib ju olla 
väga tubli töömees, kuid jõuvankri parandusel on pal ju 
suuremad nõuded. Korralik voorimees oskab ju ka väga 
hästi oma hobusega ümber käia, teda toita ja juhtida, 
kuid see ei tähenda veel, et sama voorimees oleks hea 
loomaarst. 

Jõuvankrite parandustööde juht peab olema kõige-
pealt as ja tundja . Ta peab jõuvankrite konstruktsioone 
peensusteni tundma, samuti materjale, millest vatnlker 
ön ehitatud jne. Ta peab olema hea organisaator, et 
osata parandustöökoda vastavalt ajanõuetele sisse 
seada. Tööde juht peab oskama ka parandustöid nii 
organiseerida, et nad oleksid korralikud, odavad ja 
vastaksid klientide nõuetele. Ta peab oskama ümber 
käia tööde tarvi ta ja tega, nende nõudmistest aru saa-
ma ja neid rahuldama. Peale selle peab ta oskama 
teostada oma töökodades distsipliini. Lühidalt, ta peab 
olema täieline asjatundlik peremees oma asutuses, kes 
mingisuguste kõrvalmõjude alla ei sattu. Tema ees- -
märgiks peab olema korralik jõuvankrite remondi teos-
tamine. Tutvudes jõuvankrite parandustöökodadega 
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välismail, paistis igalpool väga reljeefselt silma tööde 
juha t a j a autoriteet ja asjatundlikkus. 

Tööjuht, vaadates üle remonti toodud jõuvankri, 
määras kindlaks parandustööd, millede vastu sõiduki 
omanik absoluutselt ei vaielnud. Ta alistus täielikult 
töödejulii otsusele. Töölised omakord täitsid vastu-
vaidlemata korralikult töödekava. Polnud kunagi sar-
naseid nõupidamisi nagu meil, et nii oleks parem teha 
või teisiti halvem. 

Kõik see on viinud autoomanikud veendumusele, et 
töökodades tehakse tema sõidukile korralik remont ja 
tema nõuded rahuldatakse ajakohase ja õiglase tasu 
eest.Hoopis, teisiti on meil lugu. Tuleb meil autooma-
nik remonttöökotta, võtab teda vastu kas lukusepp või 
mõni teine lihttööline. Loomulikult ei suuda sarnane 
isik autoomanikule midagi autoriteetset öelda. Algab 
siin samas nõupidamine, mis auto juures teha, kuidas 
seda teha jne.,kus j uur es iga juuresolija soovitab oma 
retsepti. Juba sarnane vastuvõtt peletab as ja tundja 
autoomaniku töökodadest eemale ja kuigi ta jä tab sel-
lele vaatamata oma auto remonti, siis võõrutab teda 
varst i töökodadest puudulik remont, mis varst i tuleb 
ilmsiks päras t masina kättesaamist. 

Sarnaste asjaolude t aga jä r j eks ongi see, et meie 
jõuvankrite parandusala on suundunud valele teele. 
Kahtlemata on see ajut ine nähtus, sest reaalne elu ra-
jab ikkagi endale õige tee. Arvan, et pole kaugel aeg, 
mil meil asutatakse ajakohased töökojad. 

Kokkuvõetult meie jõuvankrite as jandus on kõigile 
raskusile vaa tamata teinud võrdlemisi küllaldase edu-
sammu. Suuremad takistused selleks on võidetud ja 
need, mis veel on olemas, pole enam sarnased, mille-
dest üle ei saada. 

Eeltulev jõuvankrite ifäitus demonstreerib meile 
neid jõuvankrite tüüpe, mis meil ja osalt mujal on 
tarvitusel. Siin võib kodanik nende tüüpide üle otsus-
tada, missugused neist rahuldavad tema nõudeid, mis-
sugused mitte. Igatahes sarnaseid autonäitusi tuleb 
tervitada ja soovida nendele head kordaminekut, et 
oleksid nii pakkujad kui ka nõudjad rahuldatud ja et 
nad mõistaksid üksteist. J. L. 

Moodsa automobiili esivanemad, nagu nad esinesid esimestel autonäitustel. 
Tähelepanuväärseid tüüpe autonäitusel 1905. 
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„Vara jane hommik Porte Maillofs, Pariisi ligidal. 
Tänaval elav liiklemine. Kar ju takse ja naerdakse, 
a ja lehemüüjad hõikavad üksteise võidu. Nagu salk 
valgeid tuvikesi lehvivad siin ja seal taskurätikud. Pa-
riis, nagu ta elab ja liigub Auteuil võidusõiduplatsil 
j a kohtub suure ooperi parteris , ja sootuks teine Pa-
riis, mis elab Montmartres, oli kogunenud tänavale, 
mis viib Roueni poole; peale selle 100 igasugust sõi-
dukit: bensiinivankrid, elektromobiilid, hüdromobiilid, 
vankrid gaasi- ja õhusurve-mootoritega ja sarnased, 
mis liiguvad elektro-pneumaatiliselt. Ees, sõidukite 
juures, paistab 60-aastase Gottlieb Daimleri tüübiline 
k u j u . . . " 

See oli esimese rahvusvahelise autovõistluse start . 
„Petit Journal" korraldas selle 36 aas ta t tagasi juuli-
kuus 1894. a. Korralduse edu oli mitmeti päris tähe-
lepanuväärt . Süsteem võitis, Daimler-auto saavutas 
Paris-—Rouen—Paris võidusõidul esimese võidu. Sel 
korral aga oli tegemist enam kui võiduga, see oli põhi-
mõtte kinnitamine, see oli idee tuleproov. See tähen-
das esimese lahingu võitu sõjas, mis puhkes uue sõi-
duki ümber, ja kestis mitu pikka aastat , mitte vähema 
agarusega kui omal a ja l Stephensoni rongi pärast . 
Sõda on ammu juba vaikinud, uus liiklemisabinõu on 
nüüd juba läbi löönud ja tr iumfeerib aasta-aastal t 
ikka enam, millest vaevalt võis tol korral unistada. 
Kuid selle eel käis aastasadasid kestnud võitlus, sõda 
elementidega, konservatiivsete traditsioonide vastu, 
tehnika edusammu kaitseks. 

Sõna „automobiil" mõiste selgitamiseks tuleb 
siirduda minevikku. Kui alul mõisteti selle all 
sõidukit, mis liigub veoloomade abita, siis peab 
Hiinas juba umb. 1000 aasta eest tarvitusele võetud 
pur jevankr is auto esiisa nägema. Kuid juba 15. sa-
jandi keskel leiame ka Euroopa kroonikas lugematuid 
viskeid ja kujut lusi sarnasest „mehaanilisest vankrist". 

Nüüd nimetame mõned arvud auto ürgajaloost, mis 
võetud Otto Maria Feldhausi, Hans Dominiki ja Pierre 
Louvestre kir jut is test . 

Menningi kroonikas 2. jaanuar is t 1447. a. jutus-
tatakse, et üks mehaaniline vanker, ilma veoloomade 
või inimeste abita, liikus l innaväravast kuni turuplat-
sini. 1472. a. Veronas ilmunud Roberto Valturio sõja-
tehnika raamatus on ku ju ta tud jõuvanker. — 1500. a. 
teeb Leonardo da Vinci viske isesõitvast vankrist. 
Albrecht Düreri joonestused mehaanilisest autost tehti 
1526. aastal. — 1589. a. sai Antverpenis meister Gilles 
de В о т linnakassast neli naela Flandria raha tasuks 
selle eest, et ta oli ehitanud „vankri ilma hobuste abita, 
mis sõitis kruvide ja teiste instrumentide abil". 

17. sajandi alul muutus asi tõsisemaks. Sel ajal 
võtsid inglased John Marshall, David Ramsey ja 
Thomas Wildgosse patendid automaatsetele vankritele. 
1649. a. ehitas Nürbergi kellasepp Hans Hautzsch ma-
sin-vankri, mille omandas rootsi kroonprints Karl Gus-
tav 500 taalri eest. Sõidukit vedas kellavärk, sõites 
tunnis 2000 sammu. Berliini postimuuseumis leidub 
vasegravüür 18. sajandist , mis kuju tab Altdorfi kel-
laseppa Stephan Fa f f l e r i mehaanilises kolmerattaga 
sõidukis, mille ta endale ehitas 17. sajandi alul, sest 
ta jalad olid halvatud. 

Aegamööda ligines aeg, mil aru saadi auru täht-
susest tehnilisteks otstarveteks. Juba Newton pani et-
te kasutada auru vankri te edasiviimiseks. Kuid esi-
mene päris auru-mootorvanker konstrueeriti alles aas-
tal 1770 Pariisis, kuninglikus arsenaalis, sõjaministee-

riumi korraldusel prantslase Nicolas-Joseph Cugnot 
poolt. Järgneb tehniline aastasada, kus hästi ei saa 
eraldada üksteisest raudteede ja jõuvankrite ehitamise 
katseid. . 

„Jõuvanker" a. 1629. (Historia Photo) 

Eelkäijaid raudtee-lokomotiivi ülesleidmise alal: 
James Watt , Trevithick, Evans j. t. olid samuti jõu-
vankrite edendajad. Kõlab peaaegu uskumatult, et Ing-
lismaal 1825. a. võeti esimene mootorsõiduk tarvitusele, 
kaks aas ta t hiljem ehitati Londonis mootoromnibus 
16 isikule ja juba 1831. a., mil raudtee oli veel algast-
mel, seati sisse sir Charles Dance poolt postiteenistus 
auru-autodega Cheltenham ja Gloucester vahel, kus-
juures tehti kolm edasi-tagasi sõitu päevas. Maarah-
vas oli siiski väga vaenuline, asetas kivimürakaid sõi-
dukitele teele ette ja tekitas selle läbi assidemurdmisi. 
Kaks aastat hiljem seati sisse teine autoliin Londoni 
ja Birminghami vahel. 

Tol ajal , 1836. a., konstrueeriti ka esimene plah-
vatusmootor hapniku ja vesiniku tarvitamisega. Kuid 
kaua aega ei tarvi ta tud seda. Alles Viini mehaanik 
Siegfried Marcus ehitas 1868. a. vankri bensiinimoo-
toriga ja ,kuigi ta saavutas ainult moraalse edu sel-
lega, peab siiski tunnustama, et ta oli esimene täna-
päeva auto ehitaja. 

Kaua aega oli rahvusvaheliseks tüliküsimuseks: 
kus on automobilismi kodumaa? Prantsusmaa ja Sak-
samaa nõudsid õigusi selle au peale, ja mõlemad või-
sid tõestada oma nõudmisi. On kahtlemata tõsi, et 

Stephan Faffler, kellasepp Altdorfist, kes 1680. a. ehi-
tas endale 3 rattaga ,,jõuvankri". (Historia Photo) 

Prantsusmaa viis autospordi õitsele, et seal automobi-
lism sai suurimat toetust, mõjuvamat edasiarendamist. 
Autoehituses oli aga Saksamaa ees. Nimed Benz ja 
Daimler jäävad kustumatult auto ajalukku. 
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Öeldule täienduseks nimetame veel mõne tähtsama 
juhuse autoajaloos: 

1831. a. valiti esimene parlamentaarne komisjon 
auruautode järelevaatamiseks. 

Esimese võidu saavutas auto 1835. a., kui inglise 
ajalehis teatati , et tee Gloucesteri sõideti auruvankriga 
kiiremini kui postivankriga. 

Trevithick ühel katsesõidul sõitis aiamüüri sisse, 
nii et 

1804. a. oli esimene vigastus auto läbi. 
1865. a. andis inglise parlament väl ja esimese auto-

seaduse, mis Inglismaal õitsemalöönud tööstusharu hävi-
tas ühe hoobiga. See seadus võimaldas jõuvankrile 
arendada maanteel kiirust ainult 4 miili (6,4 km), kü-
lades ainult 2 miili tunnis. Iga masina eel pidi käi-
ma, vähemalt 60-yardilise vahemaaga, mees punase li-
puga, et vastutulejaid hoiatada. 

Ühel õhtul tungis Cannstatt i politsei rahva nõud-
misel maj ja , kus Daimler oma kaastöölise Maybachiga 
oli asutanud töökoja mootorikatsete tegemiseks, kuna 
arvati , et seal tehakse valeraha. 

16. detsembril 1883. a. võttis Daimler esimese põ-
hipatendi mootorsõidukite jaoks ehitatud ja leiutatud 
mootorile, ja 29. aug. 1885. a. patendi „sõidukitele gaa-
si- ja petrooleumi-jõumasinatega". 

Vaevalt % hiljem sai ka Carl Benz patendi 
oma bensiini-jõumootorile. 

1893. a. ilmus Cannstattis, Daimleri autovabriku 
asukohas, 

esimene auto taksomeeter. 
Alul nimetatud esimese autovõistluse 1894. a. Pa-

riis—Rouen—Pariis teel võitis Daimler-auto, mille 
keskmine tunnikiirus oli 20,75 km, kuulmatu saavutus 
tol ajal . 

Esimene autoklubi (Automobile Club de France) 
asutat i 1895. a. 

Esimene sõiduk eesoleva mootoriga ehitati 1896. a. 
Kaks aastat hiljem kasutat i esimest korda autora-

tastel õhukumme. 
19. nov. 1905. a. alustasid mõlemad esimesed auto-

bused „kiirühendust" Berliinis, vedades sel päeval üle 
3900 isiku. Nende sõiduaeg Halle väravast Chausse 
tänavani oli 24 minutit, kuna hobusevanker sõitis selle 
maa 33 minutiga. 

Samal aastal oli Berliinis 8000 sõidukit, ühes 
arvatud 170 jõuvankrit piiritusküttega, üks bensiini-
küttega ja 15 elektri-jõuvankrit. 1910. a. oli jõuvank-
rite üldarv Saksamaal 23.000. 

1889. a. hakkas 26-aastane Ford huvituma auto-
dest ja tegi oma esimese sellekohase visandi. 

1893. a. sõitis esimene ,,Ford"-auto Detroitis kiiru-
sega 25 kuni 30 miili tunnis. 

Müncheni jnlkepilt 1895. a. ebaõnnestunud 
katsetest auruvankriga. Huvitav on, et 
karikaturist laseb bensiini vankrile järele 
sõita — nagu oleks ta ette aimanud plah-

vatusmootori võidukäiku. 

On arusaadav, et põlevaine pumbad ja lahutajad, 
mis sarnastel ebasoodsatel tingimustel peavad läbi töö-
tama väikesed, kuid sarnased hulgad aineid, annavad 
väga kergelt põhjusi rikkeminekuks. Tiirude arv on 
otsekohese sissepritsimisega masinal alati väiksem 
kui eeskambri süsteemi juures. See tehti kindlaks täp-
sete katsetega Daimler-Benzi poolt, kes mootorid val-
mistab ühes eeskambriga ja ilma, ning kes just viima-
sel alal on omanud hea kuulsuse. 

Kahekordse õhuvoolu ja kahekordse survelahuta-
mise tõttu on Daimler-Benzil võimalik ehitada masi-
nad vähema põlevaine pumba survega, ainult umbes 
70 atm. See madalrõhumine võimaldab siissepritsimis-
pumbale, dliüsidele ja lahutajatele pika kestvusea ja 
kindla töötamise. Eeskambri masinal on, võrreldes ot-
sekohese sissepritsimisega dieselmoötoriga, veel see pa-
remus, et surve silindri sisemuses'' on madalam. Selle 
läbi kannatavad vähem kuumuse käes silindrid ja laag-
rid. Need paremused andsid Daimler-Benzile hoogu 
ehitama hakata ka suuremate tiirudega dieselmootoreid. 
Er i t i valmistati masinaid traktoritele kahe ja nelja si-
lindriga, 30 kuni 60 H. J. 800 ti iruga minutis. Koge-

muste põhjal tekkis varsti 6-sil. veoauto, 70 H. J., 1300 
tiiru/min. 

See mootor isegi ületas oma ehitajate lootused. 
Põlevaine tarvi tus on umbes 210 grammi (H. J. )tun-
nis, nii siis väga väike, võrreldes bensiini-masinatega, 
ja mis iseäranis tähtis, see jääb ka madalama tiirude 
arvu juures, s. o. väiksema kiirusega, samaks, mida on 
võimatu saavutada bensiinimootori juures ühegi gaa-
sistaja konstruktsiooni läbi. 

Kuna veoauto-masinat on võimatu alati juhtida 
täie gaasiga, tuleb siin eeskambri-onootori paremus eriti 
esile, ning võimaldab säästa põlevaine kulusid kuni 75 % 
võrra. Dieselmootoril juhitakse põlevaine, pumba läbi 
õieti jaotatuna, põlemisruumi, olenemata juhi tahtest , 
kuna gaasis ta ja mootori juures ei saa ära hoida, et 
bensiini-masin töötab liigse bensiiniga. 

Ka tiirlemismomendi kurv on väga soodus. Kõigil 
gaasistaja-masinail on pi iratud tiirlemismoment madala 
tiirude arvu juures. Alles keskmiste tiirude juures saa-
vutab ta oma maksimumi, ning langeb jälle tunduvalt 
suurema tiirude arvu juures. Teisiti on eee toorõli-moo-
toritel. Ta annab juba madalatel tiirudel oma täie 
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tiirle viis momendi, et seda alal hoida kuni maksimaalse 
tiirude arvuni. See dieselmootori elastilisus annab sõit-
jale tunda tugevama veo suhtes, kuna siin on v a j a vä-
hem käike vahetada, ning seega suurem painduvus. Ka 
siin saab kokku hoida transpordikuludega! Edasi peab 
tähendama, et dieselmootor on täiesti kindlustatud il-
mastiku muutuste vastu. 

Kuna toorõli-mootorite juures süütamine oleneb 
temperatuurist eeskambris, mille väikesed, õhukesed sei-
nad käigul ru t tu kuumaks lähevad ja millele käima-
panekul lihtsate abinõudega elektrilisel teel soojust 
juure saadetakse, võib diesel-masinat kohe päras t käi-
mapanekut täielikult koormata, mis on paremusi ben-
siinimootori ees, mis külma ilmaga tarvi tab kauem 
aega, enne kui ta küllalt soe on j a korralikult töötama 
võib hakata. 

Paremusi on veel määrdeõli lahjendamise kaota-
mine, mis tekib väga kergesti bensiinimootoritel. Toor-
õli pritsitakse alles pä ras t kompressioonitakti lõppe-
mist sisse, ja põleb kohe, kuna õhu- ja bensiinisegu 
gaasistaja-masina.il peab kaasa tegema täieliku ime-
mis- ja kompressioonitakti kuni oma süütamiseni, ning 

„Daimler-Benz"-veoauto alus. 

sel ajal kümme korda enam võimalusi on laskuda si-
lindriseintele, et sealt osakaupa — nii pal ju kui kolvi-
rõngad lubavad — õlisse tilkuda. Taga jä r jed on hal-
vasti määri tud silindrid, kolvid ja laagrid, ning ma-
sina iga on hädaohus. 

Nii võib näha, et soov — valmistada masin, mis 
suudab ümber töötada raskeid põlevaineid, Daimler — 
Benzi eeskambrimasinaga mitte ainult ei täitunud, vaid 
sellega võideti ka hulk paremusi, mis veel ületavad 
tuntud bensiinimasinate head omadused. 

Muidugi peab neid määratuid paremusi tasuma 
vähe suurema mootori,kaaluga, kuid vahe, võrreldes 
sama tugeva gaasistaja-masinaga, ei ole nii suur. Ta 
on 70 H.J toorõli-mootori kohta selle 650 kg kaaluga 
ümmarguselt 15%, ehk täislaetucl 5-tonnilise auto kohta 
ainult 1V2 %. Suurem kaal on tingitud kõrgemast põ-
lemissurvest. E t sellele väikesele iludusveale seada 
vastukaal, tähendame ainult, et toorõli-mootor oma suu-
repärase põlemise tõttu näitab pal ju paremat soojus-
tehnilist kasukraadi. SoojusnÕue on sellepärast pal ju 
väiksem kui bensiinimootoril. Väljalasketoru tempera-
tuur ei tõuse ka dieseknasina suurima koormatuse juu-

res üle 540° Celsiuse; selle 
tõttu on ventiilide jne. elu-
iga pal ju suurem kui ben-
siini-masinail. Sel põhjusel 
alaneb ka toorõli-masinal 
j ahu ta jaga viidav soojus 
umbes Ы võrra. 

See lühike ülevaade toor-
õli-masinato arenemisest 
ja töötamisest peaks and-
ma tõenduse, et dieselmoo-
tor ja eriti sarnane, mis 
töötab eeskambri süsteemi 
järgi , vastab kaubanduse ja 
tööstuse nõuetele t ranspor-
dikulude vähendamise mõt-
tes, 
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^ f p õ i s t l u s õhus läheb aina pinevamaks. See on haa-
W ranud mitte üksi rahvaid ja riike, vaid üksikuid 

linnugi. Berliin, vaa tamata sõjast tingitud raskele 
olukorrale, on suutnud end viimase aastakümne kestes 
rahvusvaheliselt ikka enam maksma panna oma geog-
raafil iselt tsentraalsele asendile vastavalt , ning püüab 
lennuliikumiseski .kõige energiaga suruda esikohale. 
Euroopas ongi ta juba seda. Kuid lennuühenduste võrk 
ei ku ju ta endast mingit püsivat ehitist, vaid võib põhja-
likult muutuda üle öö olude nõudel, on kiiretempoliselt 
kujunemas ja täienemas; riikidevaheliste ühenduste loo-
miselt, mida võib pidada enam-vähem lõpetatuks, on 
peahuvi koondumas suurtele transikontinentaalsetele 
lennuliinidele, mis viiksid Euroopast Lõuna- ja Põhja-
Ameerikasse, Kaugesse Idasse ja Väike-Aasiasse. See-
päras t peavad riigid ja linnad olema valvel, et nad ei 
jääks kõrvale tulevatest rahvusvahelise liiklemise 
tuiksoontest. Sellega on ka seletatav, et Berliin, kuigi 
ta lennujaamad on juba praegu suurimaid ja moodsa-
maid Euroopas, hil juti otsustas ette võtta suurejoone-
lisi laiendusi. Lisaks Tempelhofi pealennujaamale ehi-
tatakse neli uut eel jaama iga maailmakaare poole: 
Britzi, Johanniisthali, Staake.ni ja kuhugi põhjapool-
sesse eeslinna. Staaken, kus praegu asuvad Luft-Hamsa 
töökojad, on ette nähtud õhulaevade jaamaks, milleks 
sinna ehitatakse ankrumast j a hiljem laevakuurid. Jo-

hannisthali 011 projekteeritud spordi-lennuväli ühes era-
lennukite garaažidega, Britzi lennu-katseasutised ühes 
tehnilise ülikooliga, ning põhja kaubajaam. Nii omaks 
iga eel jaam ühtlasi eriiseloomu ja ülesanded. 

E t Berliini lennujaamadest kõneldes kellelegi ei 
viirastuks kujut lus Nehatust või Ülemistest, vaadelgem 
neid lähemalt. 

Tempelhofi lennujaam, avar väli üsna südalinna li-
gidal, mis omal a ja l kasutat i sõjaväe paraadiplatsiks, 
võtab enda alla umbes IV2 miljoni ruutmeetri suuruse 
maa-ala. Siin asuvad peale avara, kõige moodsamas 
stiilis ehitatud telliskivi-jaamahoone hiiglasuured, paa-
r i sa ja meetri pikkused lennukuurid, raadiojaam ühen-
duse pidamiseks lennukite ja teiste lennusadamatega, 
meteoroloogiajaam, töökojad, laod jne. Jaamahoone ma-
hutab endas muu seas nägusa einelaua, postkontori, po-
litsei- ja tollijaoskonna ning bürood. 

Suvisel lennuhooajal tuletab Tempelbof oma kihava 
liikumise ja läbisegi kostvate võõraste keeltega meele 
suurt rahvusvahelist raudteejaama. Vahetpidamata saa-
dab seda kirevat pilti mootorite võimas põrin. Lennu-
kid maanduvad ja stardivad — Londoni, Pariisi, Ams-
terdami, Moskva, Tallinna, Oslosse; sealt viivad teed 
Barcelonasse, Rooma, Sofiasse, Istanbuli. • Tempelho-
fis stardib ja maandub suvekuudel igapäev keskmiselt 
30 reisilennukit, peale selle hulk posti- ja kaubalennu- : 



keid. Viimastest kuulub pooltosinat suurtele Berliini 
ajalehtedele oma lugejaile xiudiste võimalikult kiireks 
kättetoimetamiseks. Vististi imestatakse, et mis kaupa 
peaks küll muidu veetama nii kallil transportvahendil. 
Peamiselt muidugi ka kalleid j a kiiresti rikkiminevaid 
kaupu, kõige enam — lilli. Suvel tuleb Hollandist iga-
päev 1—2 lennukit lilledega, mis Berliinist osalt edasi 
.saadetakse teistesse linnadesse. 

gel, kõrgel öö põhjatuses, kus äkki lennukid sukelduvad 
pimedusest tulivankritena oma maandumispaiga val-
gustamiseks süüdatud rakettidega või tõusevad mustade 
hiiglalindudena, pardatuli säramas üksiku tähena. — 
Kuid parem mitte kuju tada .seesuguseid as ju ; öise tae-
va lõpmatusse kaduv lennuk kisub südant veel valusa-
mini kaasa kui ükski lahkuv laev. Parem siirdugem 
Berliini teises servas asuvasse Staakeni lennujaama. 

Tempelhofi lennujaam Berliinis: len-

nukite paraad. v 

(Foto Hansa Luftbild) 

Lennujaama tegevus on viimase võimaluseni mehha-
niseeritud, et see areneks täpselt ja kiiresti. Siin on 
elektrikärud, millega võib üksainuke mees tuua suure 
lennuki stardikohale, seaded mootori käimapane.miseks, 
suitsuaparaadid jne. Eri t i huvitav on õlikeskjaam, mis 
elektripumpade abil õlid 20.—1000.000-liitrilistest maa-
alustest reservuaaridest pumpab üles, iga masina jaoks 
eriti segab ja jällegi maa-aluseid torusid kaudu saadab 
lennuväljale masinatesse juhtimiseks. 

Õhtupimeduses sarnaneb Tempelhof sadamale. Ko-
gu määra tu väli, pimeduses veel suurem näiv kui päe-
val, kiirgab lugematutes signaaltuledes, mis lennuki-
tele teevad õhkutõusmise ja maandumise sama hõlp-
saks ning hädaohutuks kui päevavalgel. Väl ja serva-
del ja kõrgetel tornidel süüdatavate punaste, valgete ja 
roheliste tuledega signaliseeritakse lendurile kõik, mis 
tal va ja teada: lennuvälja piirid, maandumispaik, tuule 
suund. Tempelhof •—- see on mõjuvam pilt osisest Ber-
liinist, õudselt-saladuslik ja meelitav ühtlasi oma hele-
dasti valgustatud suurlinna keerisest avaneva, ääre-
tuna näiva pimeda lagendikuga, kus hõõguvad helgitult 
mahedavärvilised tuled, üsna maa ligidal ja kuskil kõr-

Staakenis on praegu Luf t -Hansa töökojad ja ta-
gavaraosadelaod. Seal töötab üle 1.000 mehaaniku ai-
nult 150 lennukist koosneva õhulaevastiku korrashoiuks. 
Selles peitubki j ä r jes t vähenevate lennuõnnetuste .sa-
ladus. Iga reisilennuk vaadatakse umbes 450—500-tun-
nilise, mootorid juba 150—280-tunnilise töötamise järel 
põhjalikult läbi, kas nad tõesti korras. Tagavaraosade 
ladu sisaldab 40.000 erisugust üksikosa suurtest propel-
leritest kuni millimeetriliste kruvikesteni. „See on ju 
apteek", hüüdis „Isvestia" k i r j a saa t j a , kellega juhtu-
sime koos ladusid vaatama, nähes lõpmatut riiulite rida, 
kus igal üksikosal oma koht ja see märgitud emailsil-
dikesega. Apteegi muljet suurendas veelgi personaal., 
kes viimaseni riietatud valgetesse töökuubedesse. (Me-
haanika-töökojas!) Lao juures on katsepurikt, kust 
peab enne lennukisse monteerimist minema läbi ig-a liht-
samgi osake, et kindlaks teha selle vastupidavust kuu-
musele, külmale, hõõrumisele, murdumisele. Ainult .kõi-
ge valjumatele nõuetele vastav liige pääseb mehaani-
lisse organismi, et see teda leiutanud inimest ei viiks 
mitte hädaohtu, vaid vastu kaunimale, avaramale tu-
levikule. Karl A. Sek. 
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Alljärgnevalt on toodud andmed 26 Euroopa len-
nuseltsile kuuluva tegeliku õhulaevastiku kohta. See 
on kõik, mis Euroopa lennuühenduses osa mängib peale 
Venemaa, kellelt andmed puuduvad, ja Hollandi lennu-
seltsi KLM, kes pole andmeid oma kohta veel saatnud. 

Lennuühendus-seltside arv 26 
Nendele seltsidele kuuluvad lennukid . . 733 
Nendele lennukitele kuuluvad mootorid. . 987 
Need mootorid omavad ühtekokku H. J. 358.475 
Ühe mootoriga lennukid . . . . 580 ehk 79% 
Kahe „ „ . . . . 71 „ 9,7% 
Kolme „ „ . . . . 63 „ 8,7% 
Nelja „ „ . . . . 19 „ 2,6% 
Lennukite ehitusviis: 
Kergest metallist . 426 ehk 58 % 
Terasest 114 „ 15,6% 
Puust 193 „ 26,4% 

Lennukite konstruktorid: 
Laticoere, Junkers, Fokker, Dornier, Bleriot, Fa r -

man, Monfalcone, Potez, Liorec & Olivier, Handley 
Page, Fokker Wulff , B. F. W., De Havilland, Rohr-
bach, Avia, Prag, L. F. G,. Stralsund, Sablatnic, Arm-
strong, Albatros, Heinkel, Caudron, Short, Savoya, 
Bernhard, Casper, L. V. G., А. E. G., Supermarine, 
Raab Katzenstein. 

Lennukita tüübid: 
Late 25/26, Junkers F-13, Dornier Merkur, Jun-

kers G-23, Bleriot 66, Fokker F II, Fokker F III, Late 
23/24, Farman/Gol ia th , Fokker F VII A, Fa rman 
F-170, Blieriot 56, Potez 29, Monfalcone 18, Dornier 
Wal, Monfalcone 7, Potez 32, Fokke Wulff 17-A, 
Junkers А 20/35, Rohrbach VIII , Fa rman / Jab i ru , Avia 
В. H. 25, L. F. G. 130, Leo 13, Sablatnic P-3, Dornier 
Soperwal, Fokker F VIII , Leo 190, de Havilland 66, 
Monfalcone 10, Handley Page W. 8. F., Handley Page 
W. 8. E., Fokke Wolff 16-G, Junkers G-31, Junkers 
K-16, Dornier Comet, Fa rman F-73, Handley Page 
W. 8. F., Handley Päge W-10, Leo 21, Armstrong Argo-
sis, Heinkel H. D. 22, Monfalcone 22, Junkers W-33, 
Fokker F. VII. 3. 

Andmed mootorite kohta: 
Tegelikkude mootorite arv 987, H. J. arv nominaal-

selt 358.745, sellest veejaliutusega mootoreid 573 — 
183.050 H. J., õhujahutusega mootoreid 414 — 175.425 
H. J. 

Peale selle 32 mitmesugust mootortüüpi 16 kon-
struktori poolt. ' 

« 
Mootorite arv üksikute seltside juures. 

Deutsche Luf t -Hansa 260 
Aero Postale . 250 
C. J . D. N. А 83 
Air Union 56 
Imperial . . . 48 
Fa rman . . 41 
S. A. Aero Estpr . Ital. Rom . . 22 
A/B. Aerotransport 16 
Det Danske L u f t f a r t A/S . . . . 16 
Polska Linje 15 
Adriatica 13 
Ungarische L. V. G 13 
S. Ital, Serv. Aer. Trieste . . . 38 

K. L. M. Gravenhage 28 
S. А. В. E. N. А 22 
Union Aero Espan 8 
Aero O/Y., Helsingfors 7 
Balair 6 
Ad Astra 5 
Österreichische L. V. G 11 
Cechoslovakische L. G 9 
Deruluft 10 
Aero, Budapest . . 3 
L. V. G. Hamburg 3 
Aero Lloyd Tirana 3 
Bulgarische L. V. G 1 

Mootorite konstruktorid: 
Bristol . . . 2 tüüpi 338 mootorit, kokku 151.460 H.J 
B. M. W. . . 4 >y 161 46.800 „ 
Junkers . . . 2 135 38.240 „ 
Fa rman . . . 1 ,, 73 36.500 „ 
Isotta Fraschini 3 n 60 21.200 „ 
Hispano Suiza . 3 „ 47 8.370 „ 
Salmson . . . 0 о >> 41 15.130 „ 
Siddeley . . . 2 „ 39 11.025 „ 
Lorraine . . . 2 33 ,, 12.240 „ 
Rolls Royce . . 2 22 8.500 „ 
Siemens . . . 1 17 1.790 „ 
Napier . . . . 1 7 3.850 „ 
Benz 1 3 600 „ 
Daimler . . . 1 1 160 „ 
Renault . . . 1 1 450 „ 

Bristol Jupi ter . . . arv 337 tarvitusel 15 
B. M. W. IV „ 107 6 
Junkers L. V 81 11 
Fa rman 500 . . . . 73 2 
Junkers L. II „ 54 „ 4 
Hispano 34 3 
Lorraine 12 D. A. . . 32 1 
B. M. W. VI 32 2 
Siddeley Puma . . . . 30 6 
Isotta 500 27 2 
Salmson 460 . . . . 24 1 
Isotta 250 22 1 
Rolls Royce Eagle IX. 20 ' „ q о 
В. M. W. V. A. . . „ 18 2 
Hispano 150 . . . . 12 1 
Isotta 200 11 1 
Salmson 230 . . . . 11 1 
Siemens S. H. 11 . . „ 10 1 
Siddeley Jagna r . 1 
Wright . „ 9 1 
Napier Lion . . . . „ 7 1 
Siemens S. H. 12 . . „ 6 „ 1 
Salmson 260 . . . . ,, 6 ,, 1 
В. M. W. I. A. . . . „ 4 2 
Benz IV 3 2 
Rolls Royce Condor . 1 
Siemens S. H. 6 1 
Daimler D. III. A. . . 1 
Hispano H. 500 . * . 1 
Lorraine 12 D. B. . . • i l 1 
Renault 12 K. . . . 1 1 
Bristol Titan . . . . 1 

< 



Ž l u l c n ä i l u s e l . 
Tähelepanekuid valveposti tuletõrjujalt. 

^ ? uba varases lapsepõlves on autod mulle meeldi-
nud, võiksin isegi öelda, et juba sest a jast , kui 

olin kollanokk, olen ikka tunnud nende vastu kestvalt 
põlevat kirge, kui niisugune väljendus sobiks tuletõr-
jujale . 

Oma sügavas südamepõhjas pean tunnistama, et 
on hirmus kahju ja väga inetu, "et ma pole sündinud 
rikkana. Kahtlemata on sellega olnud mingisugune 
eksitus, kuid milline, see põhjus ka ei oleks, fakt iks 
jääb see, et praegu mul pole oma autot. 

Ma pean rõhutama sõna: praegu. Sest' ei või ju 
kunagi teada, mida saatus hoiab sinu jaoks tagavaras. 
Keegi proovireisija ütles mulle. . . aga see on kõrva-
line lugu, nagu ütlevad kimbatuses a jakir janikud, kui 
nad ei tea, kuidas lõpetada artikkel. 

Seni kui saabuvad õnnelikumad ja hiilgavamad 
ajad, kui mõni sugulane maalt pärandab mulle abinõu-
sid ja viise, et võiksin rahuldada oma loomulikku tore-
duste nautimist : nokitseda mootorimehhanismi kallal, 
rääkimata ilusast tõllast ja minu igatsusest — sõita, 
pean lohutuma selle tuleviku õnne illusioonidega. Ma 
palun igal aastal meie komando ohvitseri määra ta mind 
valveposti autonäitusele; minu palve on siiamaale ka 
jär jekindlal t leidnud tähelepanu. 

Hoolimata valvusest, jä tkub mul küllalt aega sil-
mitseda armsaid asju, paraku kui armsaid! Mul puu-
dub võimalus neid nautida teisel teel. 

Seal on imelikud masinad, milliste susin ei suuda 
takti pidada minu südamelöökidega, tüür i ra t tad , mil-
lest ma ei tohi kinni võtta, rehvid, kuhu vähem õhku 
pumbatud — kui minu hinges melankooliat. See on 
minu seisukoht — siiski, ärge -kahetsege mind! Kuna 
teised tegelikult sõidavad autos, sõidan mina oma ette-
kujutuses. See on muidugi vähem vaimustav, kuid 
mõelge bensiini ja õli ökonoomsust! 

Ega raa ainuke pole, kes elatab end fiktiiv-õnnest. 
Rahva hulgas, kes tungib käikudesse, on pal ju neid, 
kes kujutavad ette, nagu oleksid nad motoristid. On 
tõesti hämmastav, milline hulk inimesi külastab näi-
tust ainult selleks, et luua kõditavat illusiooni. Nad 
korjavad iga reklaamlehte laudadelt kuni taskud pun-
gil, ning tähtsal ilmel annavad vastu oma nime ja 
aadressi autoesindustele. 

. . . et luua kõdita-
vat illusiooni, na-
gu tuleksid nad) 
autot ostma. 

gelt suuremateks kuluallikateks, nad logelevad kõikjal 
väljapanekute seas. Peaasjalikult naised, kes otsivad 
head juhust priisõidu tegemiseks demonstratsioon-au-
todega. 

Ühel päeval kuulsin, kuidas keegi daam suurus-
tas : kümne näituse päeva jooksul oli katnud peaaegu 
300 km, kas tõllaga; sport-mudeliga või leivaveoautoga, 
ilma ühtki senti kulutamata. „See on lihtsalt imesta-
misväärt", ütles ta. „Ma sooviksin, et näitus kestaks 
igavesti. Olen sel viisil takso-sõiduraha niipalju kokku 
hoidnud, et võin nüüd istuda kinodes loožis". 

Mida kauem saab vaadelda külastajaid, seda roh-
kem selgub, kui kergelt saab neid jagada kindlatesse 
kategooriatesse. Siiski igal vaatlejal on selleks oma 
mõõdupuu. Nii arvestaks maksuinspektor nende raha-
tasku mahu järgi. Kuid einelauapidaja otsustab selle 
järele, kui pal ju õlut keegi jõuab kurgust alla valada. 

Mis minusse puutub, siis jõudsin otsusele, et auto 
ise teaks seda kõige täpsemalt. Kui uuriks väl ja näi-
teks auto B-14, mis arvamine tal on külastajaist , siis 
tulemus oleks järgmine: 

Kõigepealt erinevad külas ta jad juba seega, et ei 
vali ühe meelega. Olgugi, et harilikult ustakse, nagu 
oleks silm kuningas. Naistel loomulikult on kõige täht-
sam teada, kas auto värv sobib nende käsitasku omaga. 
Mõnel juhul mängib kõrv suurt osa vankri valikus. 
Esimene asi, mida naised kohe katsuda tahavad, on 
signaalinupp. Kas heli on meeldiv või mitte, järeli-
kult, kas võtta see iseäralik sõiduk, või mite. 

. . . siin on roo-
lirattad, mil-
lest mina ei to-
hi kinni võtta. 

Pole vaja teravat mõistust, et üles leida niisuguse 
k i r ju hulga seast neid, kellele saatus ei võimalda isegi 
trammisõitu. See teesklev ostjaskond ei ole siiski nii 
kahjul ik; on inimesi, kes osutuvad autotööstustele kau-

Seal on ka niisuguseid, keda nimetada võiks ablas-
teks. Üks pilk tõllale, teeb \ suu vesiseks, nagu vaa-
taksid nad suhkru jäät is t . Viimase auks ma pean li-
sama, et näitusel valitseb sel aastal kahemaitseline 
jäät is . 

J a mida veel kompamisest! Arvamata palju on 
neid, kes endid lasevad mõjutada pehmetest pat jadest . 
Sel juhul pole silmal ega kõrval midagi proovida, vaid 
ainuüksi korpusel, kas istmed sellega küllalt kokkukõ-
las. Üks külas ta ja väärib eriti nimetamist. Keegi 
gentleman, kes teeskleb nagu teaks ta iga a s j a masi-
nas. Olles lugenud pealiskaudselt ja hooletult käsi-
raamatut , näitab ta elektri starterile, öeldes: „Siin on 
siis viimaks kuulsad Vestinghauseni servo-pidurid. . ." 


