


POOLA LENNULIINID „LOT“
LINNA KONTOR: HOTELL «KULD LÕVI1'. TEL. 426-27. 

LENNUJAAM: TEEDEMINIST. AVALIK LENNUVÄLI. TEL. 313-30

Lendude kava
kuni 1. X 1. X — 15. X kuni 15. X
Teisipäeval, neljapäeval, laupäeval Esmaspäeval, kesknädalal, reedel

10.20 9.20 Tallinn 15.55
12.10 11.10 Riga 14.05
12.40 11.40 Riga 13.35
14.10 13.10 Vilno 10.05
14.35 13.35 Vilno 9.40
17.15 16.15 Varssava 7.00

Kohalik aeg.

Lennupileti hind:
TALLINN — RIGA Kr. 23.—, pagasi ehk kauba kg: Kr. 0.20

— Vilno „ 50.—, „ „ „ „ : „ 0.50
- VARSSAVA „ 78.-, „ „ „ a : „ 0.80

Hinnaalandus tagasilennul: 50°/0
üheaegselt edasi-tagasi pileti lunastamise korral.

LAPSED: 3-me aastani maksavad 10% täispileti hinnast.
7-me aastani „ 50 % „ „

PAGAS : 15 kg maksuta, 15—30 kg tariifi järgi, üle 30 kg poole tariifiga.

Varssavist lennuühendus Berliini, Viini, Praha, Bukaresti ja terve Lääne- ja
Lõuna- Euroopaga.

LINNA KONTORIS, HOTELL „KULD LÕVI", TEL. 426-27 
INFORMATSIOON JA PILETIMÜÜK ÖÖPÄEV LÄBI.



Thos. Firth & John Brown Limited
Sheffield, Inglismaa.

Terase- ja tööriistade tehased

Ssindaja Sestis:

W. GREKER,
TALLINN, LAI T. 21. TELEF. 437-94 ja 437-96

TELEGRAMMI AADR.t „FIRTH“

ERIALA:
KIIRLÕIKETER ASED —

kõige kõrgema töövõimega suurte kiiruste juures 
ja kõvemate materjalide jaoks.

TÖÖRIISTATERASED -
iga seltsi ja igaks otstarbeks.

KONSTRUKTSIOONI TERASED —
kroom-, nikkel- ja vanadiumterased, autode, 
mootorpaatide, lennumasinate ja teiste konstruk- 
tsioonosade valmistamiseks.

ROOSTE- ja HAPPEKINDEL TERAS
„Firth’s Staybrite* lattides, tahvlites, traadi ja 
ribade kujul, ja valatud osades (terasvalu).

MUST VÕLLITERAS

PEALE SELLE:
VIILID, AUGUSUURENDAJAD, KAATERSAED,
SPIRAALPUURID, METALLSAELEHED, MASINANOAD.
FREESERID, KREISSAED,

Taotud tükid ja igasugušed terasvalud eriseguterastest ja puhtast süsinikuterasest, nagu 
väntvõllid, õõtsvardad, assid, jne., valmis või ette taotud. Assorteeritud laudu kõikidest minevatest 
mõõtudest tööriistade ja konstruktsiooni terastest, niisama ka viilid, saed ja spiraalpuurid

Laos juhuslikult mitte olevaid kaupu nõutud mõõtudes muretsetakse kiirelt
vabrikust.



ARMSTRONG
SIDDELEY

Motors Limited

Siddelev Leopard SOO H. P.
Siddeley Tiger III & IV 610 & 700 H. P.

Siddeley Panther VI & VII 540 & 560 H. P.
Siddeley Jaguar 400 & 460 H. P.

Siddeley Serval 340 xV
Siddeley Cheetau V & IV 270 & 290 H. P.

Siddeley Lynx 215 H. P.
Siddeley Mongoose 150 H. P.

Siddeley Genet Major 140 H. P. (7 sii.)
Siddeley Cenet Major 100 H. P.

(5 sii.)
Siddeley Genet 80 H. P.



EESTI LENDUR
TALLINNA ÕHUASIANDUSE ÜHINGU ALBUM

VÄLJAANDJA:
TALLINNA 

ÕHU ASJANDUSE 
ÜHING

TALLINNAS, 
15. IX 1934.

TOIMETUS:
PEATOIMETAJA 

T. Õ. Ü. SEKRETÄR

J. TIITSO

TEHNILINE TOIMETAJA

V. KALJUMÄE

Tallinna Õhuasjanduse Ühing 

tervitab 2. lennupäevale saabuvaid 

kõiki lennusõpru, välis- ja kodumaa 

külalisi, sõsarorganisatsioonide esin

dajaid ja lendureid.
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ka edasi!
Osk. Köster,

Ohu- ja Gaasikaitse Liidu esimees.

Mõned aastad tagasi, meie era lennu- ja gaasiasjanduse arenemise algaas
tail, oli asja algatajail lennuasjanduse ja gaasikaitse korraldamise 'kami lõpusih- 
tide ülesseadmine raske. Ei olnud teada, kui vastuvõtliku pinna algatus iildula- 
tuses leiab ja kuidas temale reageeritakse.

Selge oli, et nimetatud aladel oli tarvis käed külge panna, seltskonda vir
gutada, kaasa tõmmata ja riiklikule vastava ala aparaadile rahva oma-abi jõud 
külge tuua.

See saadi kätte, ehkküll esiotsa mõnedki kõrvalseisjad ürituse konkreet
setes tulemustes kahtlesid. ;

Õhuasjandusc ühingute võrgu loomine läks võrdlemisi kiirelt — selle vii
sid läbi kohapealsed asjaosalised energilised tegelased. Nii sai asi juba rahva as
jaks ja algatused idanesid.

Lennuväe propaganda ringlennud ja lennupäevad lõid põhjapaneva elevuse.
Aerodroomide küsimuse ümbert hakkas jää sulama ja mitmed linna oma

valitsused tegid selle oma asjaks.
Ilmus esimene eralennuk välismaalt ostetuna, siis välismaalennukid Eestis 

ehitatuna ja lõpuks meie oma inseneride poolt konstrueeritud, oma tööstuses, 
oma inseneride ja tööliste poolt ehitatud lennukid.

Üks etapp täitus valitsusasutuste ja seltskonna hinnatava vastutulelikku
se kaasabil.

Tallinna Õhuasjandusc Ühingu 2. lcnnupäeval saame juba töötulemustega 
tutvuneda.

S e e o n e s i m e n e p u h terale n n u a s j a n d u s e p ä e v.
Suure, hinnatava ja lugupidamistäratava hooga on eriti noorsugu purilen

nu arendamisest, mis rohkem jõukohane ja kättesaadav, haaranud kinni. Selle 
ala rahvalikuks ja rahvuslikuks muutmises ei ole vaja enam kahelda. Haridusmi
nisteerium peaks koolide õppekavasse võtma käsitöötundidel ka leimukmudelite 
ehitamise, nagu see on välismaal.

Möödunud näitusmcssil nägime, et meie, kohanedes olukorrale, oskuslikud 
oleme vajalikku ise valmistama — siis peame ka hoolitsema, et juha 
rajatu cl ja töö tui e m u s i n ä i d a n u cl eral c nnutoö s t u s v ä 1 j a e i 
sure. Iva siin ei tohi meie ära rippuda välismaast. Kui lennukite tellimised täi
daks ime kohapeal, jääks selle ala peale kulutatud summadest suur osa kodumaa
le, ergutaksime konstruktoreid ja saaksime teatud arvu ettevalmistatud oskus- 
töölisi.

Tuleks käsile võtta ka üks rahvuslik pika ni aa lend. See oleks riigile 
hea propaganda ja hea tahtmise juures läbiviidav ka kulude mõttes.

Kui meie häid rahvusvahelise kuulsusega sportlasi oleme annud, siis leiame 
ka lenduri, kes lendaks kõhklemata Austraaliasse, üle ookeani, Indiasse või Jaa
pani.

Veel tähtsani kui lennuasjanduse arendamine, on gaasikaitse korral
damine. See ala on seisnud kaua aega söödis — välja arvatud kaitseväe oma.

Sõja hädaohu korral peavad eestkätt väljas olema arstid, tuletõrje, polit
sei jne., jpne. Kui küsiksime, palju nad (ja tähtsamate ametalade ametkonnad va
jalikuga varustatud) ette valmistatud ja teadlikud on, — siis saaksime vastuse 
— vähe, või õieti mitte sugugi. Mis me veel räägime rahvamassidest!



Ülikoolis tuleks kindlasti käsitada gaasiasjandust välja minnes riigikaitse 
seisukohalt. Veel rohkem — see tuleks sisse viia kõikidesse koolidesse kuni alg
kooli vanemate klassideni. 1

Tuleb kättesaadavaks teha gaasivarustus. Kui leiame sumnie 
tööstuse, põllumajanduse jne. aitamiseks, siis tuleb neid leida ka inimelude 
hoidmiseks. Rahvas on selles küsimuses veel passiivne, kuid saatuslikul tun
nil ta ei andestaks!

Lennupäevad on löönud läbi. Järgnegu neile gaasipäevad ja saagu need sa
ma rahvalikuks nagu praegu lennupäevad.

Noorel õhuasjanduse ühingute organisatsioonil seisab ees suur ülesanne, 
ja viimasel ajal on siin saadud ja suudetud mõndagi ära teha. Samuti on asja 
lahendamise juurde asunud riigi- ja omavalitsusasutused.

Nii siis — käed külge, ja k u i e e s 11 a n e o m a d s i t k e cl k ü e d p i k e m a 
arupidamise järele külge lööb, siis saab asjast asja. Ja tast 
saab asja!

Eestis projekteeritud ja ehitatud lennuk ÕGL—7.

Riidekauplus

A. ANNUS
Pärnus

Rüütli tänav 25 
Telefon 4-03

Kirjastus «Kultuur»
PÄRNUS,

Rüütli tän. 35, telefon 397.

. Suurem ja täielikum raamatu- ja

kirjutusmaterjali äri Pärnus.

OSAKONNAD:
PABERIKAUBAD 
MUUSIKARIISTAD 
SPORDITARBED 
PÄRJAD jne.

Oma ir Utel- ja teöiteteoäa
Brackmanni tän. 1, tel, 112.



J. THiso,
Ohu- ja Gaasikaitse Liidu sekretär

Tänapäevast — homseni.
Õhu- ja gaasiasjanduse arengu teid ja sihtjooni.

Eesti eralcnnuasjandusc propageerimise ja ko
danike gaasikaitse korralduse algust tuleb lugeda õieti 
1050. aastat, mil tccdcministriks oli praegune Õhu- ja 
Gaasikaitse Liidu esimees. Seda ala tuli üles ehitama 
hakata mitte kantselcilisel teel riigi eelarve kaudu, 
vaid rahva omaalgatuse kavakindlalt töösse raken
damisega. Jõudude killunemise ärahoidmiseks koon
dati lennuasjanduse ja gaasikaitse alad ühte organi
satsiooni. Nagu hilisemad kogemused on näidanud, oli 
selles küsimuses asja algatajatel täielik õigus. Soo
mes näit., kus on alguses käidud craldustccd, te
hakse jõupingutusi, et neid alasid, mis sisuliselt ühte 
kuuluvad, ühendada.

On möödunud ligi neli aastat Tallinna Õlmasjan- 
dusc Ühingu asutamisest ja ainult üks aasta Õhu- ja 
Gaasikaitse Liidu tõelise tegevuse algusest. Olgugi 
et Liit asutati (932. a. suvel, on õigem tema tõelist 
sündi lugeda ((. septembrist 1955. a., mil peäle 
esialgsete organiseerimisega seotud raskuste ületamist 
jõuti Liidu tegevuskava kinnitamiseni.

Mida siis neil omal ajal ettekavatsetud ja alatud 
radadel on jõutud ära teha ja mida võiks kanda üksi
kute ühingute (mida seni arvult (6), kui ka Liidu 
aktivasse ? Vastusest sellele küsimusele oleneb, kas 
võetud siht oli õige, kas on vaja korrigeerida omi 
samme, tema ümberkorraldusi organisatsioonis ning 
millisena peaks tulevikus püsima riigi ja seltskonna 
omaalgatuse vahekord.

Üksikute ühingute tegevuse hinnang võib ja peabki 
olema mitmesugune, olenedes kohalikkudest oludest 
ja kohapeal ülesnäidatud energiast. Üldiselt võetult 
kõige õigemaks kriteeriumiks objektiivsel hinnangul 
jääb Liidu kui kõikide ühingute tegevust koondava 
keskorgani tegevus.

Esimese organiseerimiseaasta, (955, aruanne oli 
tasakaalus ea Kr. 8090.—, (954- a. on eelarve aga 
koostatud juba ca Kr. (50.000.— peäle.

Läbikäivate summade arvuliselt määratu tõusuga 
on ka sisuliselt Liidu tegevuses saavutatud suur cdtt. 
Senistel andmetel igatahes tohib oletada, et niihästi 
eelarveliselt kui ka sisuliselt aasta möödumisel saa
vutatakse ülesseatud eesmärgid.

Kõige paremini ja veenvamini kõigist üldsõna
dest aitavad illustreerida Liidu tegevust tehtud töö 
tagajärjed. Seni on valminud kolm, nendest kaks 
oma inseneride poolt konstrueeritud mootorlennukit ja 
üks kõrgeväärtuslik purilcnnuk, ehitatud kõik ko
dumaal. I

On korraldatud kolm gaasikaitse instruktorite kur
sust, mille kaudu vastavaid teadmisi pakutud üle 
200-le isikule. Peäle selle korraldatud purilcnnuki juh
tide kursused jne.

Eeloleval poolaastal tuleb veel lisaks kolme moo- 
torlennuki ehitus, mootorlennukitc juhtide kursus Lii
du valdaval toetusel ca 25 inimesele jne.

Kui silmas pidada, et igaüks gaasikaitse instruk
tori kandidaatidest näiteks on kohustatud gaasiinsi- 
r uk tori diplomi saamiseks formeerima oma kodu- 
-kohas gaasikaitse mees- või naiskonna, siis on ka 
k u j u n e tu a s ii 1 e riigi g a asi kaitse m e c s- 
k o n d a d e org a ni satsioon mitmete t u h a ii
ri e t e v ii 1 j a õ p e t a t u d liikmctcg a. Liidul on 
ka katsed käimas uue, tagala otstarbeks kõlbuliku 
gaasimaski valmistamiseks. Liit hakkab üldse valmista
ma kõiki esemeid, miila vaja instruktoritel organisat
siooni väljaõpetamisel. Liit organiseerib veel näitlik
ke gaasikaitse päevi, mii puhul on kavatsus raken
dada kõiki korraldusi, mis vajalised õliukallaletungide 
korral. 1

Liidu pealekäimisel on teostunud ka ehitussea
duse täiendus. Selle seaduse alusel on tule
vikus linnadel teatud rajoones kindlustatud rahvale 
gaasikaitse varjendite ehitamine.

Viiks liig pikale üksikasjalikult hakata loetlema 
üksikute ühingute teeneid, mis seisavad lennupäevade 
kaudu rahva aktiviseerimises, aerodroomide korralda
misel, lennukite soetamisel, lcnnuväljaõppe teostamises 
jne. Tuleks vaid märkida, et ühingute algatus
te kaudu on s ii n d i n u d pöör e ni i 11 e ai
nult seltskonn a, vaid ka riigi j u h t i- 
vate isikute arusaamises, kõneall olevate 
alade viljeldamisc ja arendamise vajaduse kohta. Kõige 
selle tagajärjel oleme üle saanud surnud punktilt, 
mis valitses õhu- ja gaasikaitse korraldamise alal.

Kui mõnes kohas ühingud ci ole suutnud ka tarvi
list tegevust arendada, on see peamiselt tingitud sel
lest, et riik ja omavalitsused ci ole suutnud luna oma 
kaastööga tarvilisi eeltingimusi näit. aerodroomide ra
jamisel, mille korrastamine aga ühingutel käib üle 
jõu.

Edasi, mis puutub eralennuasjanduse ja gaasikaitse 
alade omavahelisse vahekorda, nagu see on välja ku
junenud ühingute ja liidu raamides, siis peab kõige
pealt tähendama järgmist. Seni on ühingutel kui ka 
'Liidul puudunud järjekindel riiklik toetus. On korda



Tugevaid, kergemetallide sulatisi 

moodsate lennukite ehitamiseks
Oich&ttf

DXAIley.
Valmistatud torudes, lattides, taotud 
tükkides, traatides, ribades, tahvlites, 

profiilides ja stantsitud osades.

JAMES BOOTH£CompQny,sLimited
ARGYLE ST.WORKS, NECHELLS, BIRMINGHAM,*7. ENCLAND•
telephohe: 
EAST 1<L<L1.

CODES: A 3. C. 5TH. £ 6 TH. ED., UEBER'S 
5LETTER, 8ENTLEVSSECOND PHRASE.

telegrams:
"BOOTH, B/RM//VGHA M'



Maailma kuulsaim lendur Charles Lindbergli abikaasaga. Pilt on tehtud Lindbergh’i külaskäigu ajal Tallinna 
lennusadamas läinud aastal. Lindbergli puhastab parajasti lennuki propellerit.

läinud vaid hankida hädaabitööde krediite lennukite 
ehitamiseks. See asjaolu ainuüksi on tinginud, et era* 
Ivnnuasjanduse populariseerimine võrreldes gaasikait- 
sega on teinud märksa suuremaid edusamme. Ka on 
üksikud isikud palju ära teinud oma lennukite soeta
misega. Esimesed pioneerid siin on olnud kadunud 
E. DAMM ja Ii. UNGERN-STERNBERG. Kõige selle 
tagajärjel —, peab avameelselt tunnistama, — jäi 
gaasikaitse organiseerimine esimestel aastatel rohkem 
tahaplaanile. Võiks lugeda meil ka selle ala korralda* 
tust võrreldes naaberriikidega, küllaldaselt eilektseks, 
kuna vastavad organiseerimisetööd loodab Liit 1955. 
aasta vältel välja kujundada.

Teine akuutne küsimus on eralennuasjanduse ning 
õhu- ja gaasikaitse korraldamisele kaasaaitamiseks 
riigitoetuse ja seltskonna omaabi va- 
heko r d.

Meil on seni karskuse edendamine, kehakultuuri 
kui ka palju muid intellektuaalse ja vaimlise tegevuse 
alasid tunnustatud enam-vähem püsiva ja kavakindla 
riikliku toetuse vääriliseks.

Selle küsimuse üle selgusele jõudmiseks peaks 
kõigepealt märkima ära kaht asjaolu. Esiteks, teos
tub praeguse] ajal suuremas osas riikides krediitide 
jaotus kaitseväe- ja tsiviilametkondadc vahel sel teel, 
et riigikaitse huvides on märgata püüdu jaotada üldi
seks riigikaitseks vajalikke summasid võimalikult roh

kem teiste ametkondade vahel. Kuid ka sisuliselt 
ci ole praegusel ajal võimalik enam 
kaitseväe lennuas ja uduse ja tsiviil- 
lennuus janduse vahel selgete piirjoon
te tiimb a m i n e. Kõik sarnased katsedki rahvus
vahelistel konverentsidel on äpardunud.

Kõik kokku tingib kõige tihedama koos
töö ja sihtide ühtluse kaitseväe ja 
eralennuasjanduse v a h e 1.

Pole vist tarvet enam kordama hakata, millise 
tähtsuse riigikaitse seisukohalt omab ajakõrgusel sei
sev eralennuvägi ning milles see koostöö peaks seis
ma. Rõõmustaval kombel on ka vastavates ametkonda
des märgata püüdu senisest enam seda koostööd aren
dada.

Kui spordi seisukohalt võrrelda näit. ainult üht 
lennuspordi ala, purilendu, tavalise spordiga, mida seni 
oleme viljelnud, siis on purilend enam kasulikum 
ja väärtuslikum sport. Ta annab noortele ergutust ja 
tõuget lennukursustele ja lennukooli astumiseks, sa
muti on sisuliselt väärtuslik ettevalmistus lendurikut- 
scle. Purilenduritest võrsuvad kõige intelligentsemad 
ja tundelikumad lendurid. Ka on purilend lõpuks nau
ditavaimaid ja meelierutavaimaid sporte. Riik toetab 
kehakultuuri sihtkapitali kaudu suurte summadega spor
di arendamist. Summad, mis on võidud kulutada vä
hese riigi toetuse näol eralennuasjandusele Eestis, on 
purilennu alal olnud arusaadavalt väga vähesed.



LUXOR LENNUPR1LLID JNh 10
Triplex klaasidega, tellitava ninahoidjaga ja ventilat
siooniga, pehmest kummist patjadega, parimakvalitee- 

diliste kummipaeltega.
Samuti ladus rida teisetiiiibilisi prille.

D. LEVIS.»
124GREAT PORTLAND ST„ LONDON, W. 1

Suurim lenmimütside, prillide, lennuülikondade ja 
lennumantlite tööstus maailmas

„KESTRAL“
LEN NU R IIDED

Reg. 513457

Esindaja: Rudolf Wienberg
Tallinn — Eesti,

Falkpargi 5-6

Daamidele ja härradele pa- 
remakvaliteedilisest nappa 
nahast, villase voodriga, 
täiesti tuulekindlad.

Meie ladudes leidub veel 
mitmesuguseid teisetiiiibi- 

) lisi lennuriideid. Võime eri- 
tellimiste peale valmistada 
kõiksugu lennuvarustust.

Neist arutlustest peaks selguma, et riigi ja selts
konna omaicgcvuse ning omasummade vahel ei ole kõ- 
neall olevatel aladel võimalik piirjoont tõmmata ning 
ei ole võimalik riigi toetust siin kõrvale jätta, jättes 
kõik seltskonna ja üksikute kodanikkude eraasjaks, 
vaatamata et asjasthuvitatute enesetundele oleks see 
vast meeldivam.

Viimati peab veel tähendama: seni oli õieti mit
teametlikuks kodanikkude gaasikaitse ainumaks kesku
seks Õhu- ja Gaasikaitse Liit. Selle ala juhtimine 
sisult ka kaitseministeeriumi taval istesse ülesannetesse 
ei kuulunud ega ka kuulugi. Nüüd on astutud õige 
samm ja tehtud gaasikaitse siseministeeriumi ülesan
deks. Tekib küsimus, k a s m u u t u b sellega Õ li u- 
j a Gaasikaitse Liidu tegevus ülearuseks, 
või peab Liit jääma edaspidi pulitscltskondlikuks or
ganisatsiooniks, millele riik ei pruugiks omistada enam 
nõnda suurt tähelepanu.

Viimase küsimusega jõuaksime ühtlasi selle ar
tikli alguses ülesseatud ja Liitu ning Eesti eralennu- 
asjandust ning gaasikaitse! puutuva üldisema probleemi 
juurde ja nimelt: Kas on vaja ühingutes ja Liidus 
võtta ette organisaatorlisi muudatusi ning millisena 
peaks lõplikult välja kujunema Liidu 
j a riiklikkude asutuste v a h e k o r cl ? Siin 
tuleks väljuda kõigepealt järgmistest seisukohtadest.

Seltskonna omaabi ei ole vajalik ega võimalik 
välja suruda riigi ülesannete teostamise üldisest kor
rastusest. Eriti aga eralennuasjanduse arendamise va

jaduste seisukohalt. Meil puudub seni lennutransport- 
ettevõte (esimene katse sel alal teatavasti äpardus), 
siis peab siin lennupropaganda ja populariseerimise 
meetoditega appi tulema. Paremateks vahenditeks, lcn- 
nuasjandust rahvale arusaadavaks, omaseks ja vajali
kuks teha, jäävad ühingud oma mitmekesiste alga
tustega. Eralennuasjanduse paratamatul koostööl kait
seväega kerkivad üles mitmed vajadused, millised ai
nult läbiviidavad seltskondlikkude koondiste kaudu 
(näit. kaitseväe aerodroomide kasutamisel, kaitseväe 
instruktorite, ruumide ja abinõude andmisel lennukiir- 
suste korraldamiseks, ohvitseride komandeerimisel era
lennuasjanduse elustamiseks jne.) Teisest küljest ka 
passiivse õhukaitse edukaks korraldamiseks on 
vajalik, kui tahetakse, et see organisatsioon oleks kül
lalt tugev õlmkallaletungi korral, süüte- ja gaasi-hä- 
daohu vastu võitlemiseks:

1) et kõikides linnades ja teistes tsentrumites 
oleks laiaulatuslik organisatsioon aktiivseks süüte- ja 
gaasihädaohu vastu võitlemiseks täiesti välja õpetatud 
ja vastavalt varustatud üksikmeeskondadega ühes vas
tava juhtimisorganisatsiooniga;

2) ct kogu elanikkond linnades ja teistes tähtsa
tes tsentrumites oleks tuttav süüte- ja gaasihäda
ohu suurusega õlmkallaletungi korral ja nende häda
ohtude vastu võitlemise meetoditega;

3) et; igas linnas ja teises tähtsas keskuses oleks 
välja töötatud tarviliku passiivse õhukaitse kava, vas
tavalt kohalikkudele oludele ja võimalustele, mida siis
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järkjärgult teostatakse. Sarnane kava peaks peale muu 
sisaldama: tarvilikkude gaasivarjendite ja gaasikind
ia te ruumide ehituskava, tule- ja gaasihädaohu vastu 
võitlemiseks tarvilikkude meeskondade väljaõpetamise- 
kava ühes nende meeskondade varustuskavaga, elanik
konna varustuskava indiv. gaasikaitse vahenditega;

4) et kõikide passiivse õhukaitse kavade teos
tamine sünniks kooskõlastatult üleriiklikus ulatuses 
kindla süsteemi järele.

On muidugi täiesti iseenesest võimalik eelpoolloen- 
datud laiaulatuslik organisatsioon luua ning vastavalt 
välja õpetada ja varustada meeskondi ka mõnel muul 
teel, väljaspool eraorganisatsioone, silmas pidades ka 
kodanikkudc eneste huvi asja vastu. On võimalik näit. 
sunduslikult luua riigi- ja omavalitsuste asutuste ja 
ettevõtete ametnikkude vastavaid meeskondi. Veel 
laiemas ulatuses aga sarnaste kavade teostamine amet- 
asutuste kaudu muutuks bürokraatlikuks ja 
ci viiks sihile. Selleks on meil mõncllki alalt 
kogemusi olemas.

Küll peaks meil aga peatuma jääma sarnase süs
teemi juurde, kus niihästi sunduslikud kui ka era
organisatsioonid töötaksid täiesti pariteetlisel alusel 
ning sunduslikku organisatsiooni loomise kohustus ker
kiks üles ainult seäl, kus eraorganisatsiooni ci ole ole
mas või tema tegevus ei ole küllaldane. Sel juhul 
jälgiksime teatud määral tuletõrjeühingute ellukutsu
mist ja korraldust.

Täiesti õigustatuks tuleb aga lugeda juhul, kui 
ühingutele kindlustatakse vajalik riiklik toetus, nende 
teatud ümberkorraldus, põhikirjade ülesannetele vas
tavuse nõude ülesseadmisega ja nende tegevuse üle 
suurema kontrolli võimaldamisega.

Eeltoodud ridade otstarve oli näidata, et Eesti 
Õhu asjanduse organisatsioonid tervi
kuna võetult on ära teinud palju ka
sulikku tööd. Kuid ühtlasi tuli märkida ära 
seda, et seisame teatud ümberkorralduste eel. Mi
neval aastal kirjutasin „Eesti Lenduris" vajadusest 
luua iseseisev juhtimine lennuasjanduse alal teedemi
nisteeriumi ametkonnas. Nüüd on see ka teostatud.

Ühtlasi on leidnud teostamist ka gaasikaitse juhtiva 
tsentrumi ellukutsumine siseministeeriumi juure. Vii
mane asjaolu õigustab meid lootma, et sellega kaasas 
käib ka kohapealsetele olemasolevatele ja veel elki- 
kutsutavatele gaasikaitse organitele kindla seadusliku 
aluse loomine.

Jääme lootma, et siin arvesse võetakse seniseid 
kogemusi ja tehtud töö tulemusi, kohaldades neid ai
nult muutuvale olukorrale.

Lennuasjanclus sammub kõikjal edu ja 
uute teede otsimise rada, olles oma iseloomult 
dünaamiline ala. E c st i noor erale n n u - 
asjandus võib teatud uhkusega ta
gasi vaadata tehtud töö tagajärge

dele. Üheks sarnaseks momendiks, kus meie 
koos oina naaberriikidest saabuvate külalis
tega võime ise veenduda omis saavutustes ja 
ühiselt oma naabritega võime mõtteid vahe
tada edaspidiste sammude kohta — on 1 a 1- 
11 mia Õhu asi j an du se Ühingu täna
vuaastane leilil upäev. Meie kallitel kü
lalistel, nagu veenduda võime käesoleva ,.Ees
ti Lenduri” vastavate maade lennuasjanduse 
ülevaadetest, — on palju ühiseid rõõmusid 
ja muresid meiega. ..Jagatud rõõm on kahe
kordne rõõm, jagatud mure ainult pool mu
ret."

Heites pilku minevikku, leiame meie ka 
õige lahenduse homse päeva ülesannetele. 
Meil on küllalt eneseusaldust mitte peatuma 
jääda kättevõidetu juurde, v a i d julgesti 
astuda vast u ni c i cl o o t a v a 1 e ni ä ii r a- 
t u lc ii 1 e s a n cl e I e — o lia o ni a p a r e ni a 
t a h t m i s e j a a r u s a a m i s e j ä r g i k a a s a- 
a i l a j a cl Eesti õ h u a s j a uduse t õ u s u 
teel.
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Koi. 11. Tomberg,
Õhukaitse ülem.

Eralennuasjandus ja riigikaitse.
Kõikides riikides, kus püütakse riigikait

set korraldada ühel või teisel kujul, arenda
takse ja toetatakse riiklikult eralennuasj an
ti usi. Ka Eestis on viimastel aastatel laiema
tes hulkades huvi tõusnud eralennuasjanduse 
arendamise vastu ja toetatud riiklikkude sum
madega seda arengut. Samuti on lennuvägi 
tihedas kontaktis töötanud õhuasjanduse ühin
gutega ja nende tegevusele jõudu mööda aida
nud kaasa. Tahtmatult tekib asjast kõrval
seisval kodanikul küsimus, mis kasu on era
lennuasjanduse arendamisel riigikaitse seisu
kohast, ja seda küsimust on korduvalt esitatud 
Ic n nu p ä e v a d ei, pro p a ga nd a -k oos ole ku tel j a 
erakõnelustes.

Käesolevas kirjutises püüan lühidalt sel
gitada, missugust kasu riigikaitse seisukohalt 
võib anda eralennuasjandus — jättes kõrvale 
eralennuasjanduse tähtsuse rahvamajandusele., 
liiklemise ja transpordi seisukohast.

Eesti kui väikeriik (see on ka maksev 
ükskõik kui suure riigi kohta), ei suuda ülal 
pidada rahu ajal nii suurt lennuväge, et see 
sõja korral suudaks kõiki lennuväe peale pan
dud ülesandeid täita. Paratamatu on sõja puhul 
vaja lennuväge suurendada, täiendada, on vaja 
ära kasutada kõiki neid ressursse ja reserve, 
mida rahvas suudab täiendavalt anda. Vasta
valt sellele, kui suurel määral on eralennuas
jandus riigis arenenud, võib ka lennuvägi loota 
täiendustele sõja korral.

Peamise vÕitlusclemendi lennuväes, nii 
nagu igas teiseski väeliigis, moodustab ini
mene —- s. o. väljaõppinud lendur ja motorist.

Olgugi et lennukool välja laseb reservi 
iga aasta teatud arvu reservlendureid ja rc- 
serv-aviomotoriste, on need võimalused ikkagi 
piiratud ja eralendurite ning aviomotoristide 
ettevalmistamine õhuasjanduse ühingute juu
res aitab suurendada ja täiendada , meie rc- 
Scrvlendurite ja reserv-aviomotoristide arvu. 
Sest ühest väljaõppinud eralendurist saab pal
ju kiiremini valmistada lahinglendurit kui 
isikust, keda tuleb enne veel lendama õpetada.

Ka kaitseväe reservlenduritcl ja reserv- 
äviomotoristidel avaneb praktika võimalus õhu
asjanduse ühingu lennukitel ja seevõrra ker
gendab see lennuväe tööd reservlendurite väl
jaõppel. j ‘

Selle! alal on ka meil juba saavutatud 
teatud tulemusi. Nii on Tallinna Õhuasjanduse 
Ühing välja lasknud ühe lennu eralendureid ja 
Rakvere Ühing ühe lennu eraaviomotoriste. 
Viljandi ühing on aga välja õpetanud koguka 
arvu purilendureid, kellel on teatud eeldused

Ü. K.
Eesti Rahvapank

Tallinnas, Suur Karja 19 
Telefon 425-55.

*

Toimetab kõiksuguseid 
pangaoperatsioone

*

lendurikutse omandamiseks. Samuti on osa 
kaitseväe reservlendureid saanud treeningut 
Tallinna Õhuasjanduse Ühingu lennukitel.

Ka võib sõja korral igasugu eralennukit 
ühel või teisel kujul kasutada riigikaitse ots
tarbeks, olgu õppe-, side-, transport- või ka 
puhtlahingulisteks ülesanneteks, vastavalt len-



Leedu Aero-Kluhi esimees p>‘of.

Z. ŽEMAITIS.

nuki tüübile. Seega olemasolevad eralennu
kid aitavad suurendada riigikaitseks vajalikku 
lennukite hulka.

Lennukite ja lendurite olemasolu veel ei 
taga riigi julgeolekut, kui ci ole loodud sood
sad tingimused tegevuseks. Lennuvägi vajab 
tegevuseks soodsaid baase — aerodroome. 
Rahuaegsetest aerodroomidest ci jätku kau
geltki sõja korral üleskerkivate vajaduste ra
huldamiseks. Meie õhu asjanduse ühingutel on 
praegu teoksil üle riigi 11 eraaerodroomi kor
raldamine ja suurem osa neist sõja korral 
leiab ühel või teisel kujul kasutamist lennuväe 
poolt. Samuti iga töökoda, milles valmista
takse eralennukeid, on kasutatav remonttöö- 
deks ja lennukite ehitamiseks sõja puhul ning 
lõpuks iga tööline, kes rahu ajal eralennukite 
ehituse-' ja remonttöödel on tarvilise vilumuse 
omandanud, on väärtuslik täiendus lennuväe 
tööliste kaadrile.

Seega näeme, et cralcnnuasjanduse areng 
on mitmeti tähtis riigikaitsele ja seepärast 
toetades cralennuasjandust, kodanik kaudselt 
toetab ka riigikaitset.

Täpsem kell maailmas

: on \

„ZENI TH“

• AINUESINDAJA i

F£ H. MARKO VITSCH
: TALLINN, VIRU 15 TELEF. 447-52 :

Poola Ohu* ja Gaasikaitse Liidu 
(L. O. P. P.) esimees kindral-ltn. 

ins. Leon BERBECKI.
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villast naisterahva kleidi
ta Kostüümi riiet, milanaise, 
crep-de-chine, siidi fa puu
villast trikood. ^ Valmistab 
trikoopesu, siidi kaelarätile, 
sQalle, nõelulõnga, /ne. /ne.

Meie saadused müügil üle maa.



Dipl. ins. ö„ Org,
lennuasjanduse inspektor.

Eesti lennuasjanduse arendamise
võimalusi.

Eesli asend, tema piiratud territoorium ja 
väike rahva arv määravad tema lennu asjan
duse arenemise suuna ja esitavad lennuasjan
dil seie suuri nõudeid: 1) sõjalisest õhukaitse 
seisukohast, 2) rahvusvahelisest seisukohast, 
sest Eesti asub ju Lääne- ja lda-Euroopa 
liiklemisteede sõlmpunktis ja 3) sisclcnnulii- 
nide arendamise seisukohast.

Meie Eestis peame arendama välis- ja 
sisclennuliinc. Samuti peame kogu rahva ühel 
või teisel viisil rakendama lennuasjanduse 
arendamisele, et sellega ühelt poolt ette val
mistuda õhukaitsele ja teiselt poolt saada hü
vede ja tulude osaliseks, mida võib meile anda 
lennuasjandus nii majanduslikul kui ka kul
tuurilisel alal.

Ülaltoodu dikteerib kõige tihedama koos
töö vajaduse kaitseväe ja eralennuasjanduse 
vahel.

Peame silmas pidama ka lennuasjandust 
kui sporti. Sportlise lennuasjandusega arenda
me kogu rahva ja eriti noorsoo huvi lennuas
janduse vastu ning võimaldame noorsoole val
mistuda lendurikutsele. Samuti arendab len
nuasjandus kui sport julgust ja huvi selle 
moodsa kiire liiklemisabinõu vastu. Lennuas
jandus kui sport lähendab rahvaid nii kultuu
riliselt kui ka majanduslikult, võimaldab meile 
kiiret ühendust välismaaga.

Kuigi lennuasjandus — lennuliinid on 
praegu vähese tasuvusega või töötavad isegi 
kahjuga, siis ei tohi meie unustada eelpoolni
metatud suurt kultuurilist ja rahvamajandus
likku kasu, mida võimaldab meile lennuas
jandus. Et lennuliine majanduslikult tasuvaks 
teha, selleks peame äratama rahva huvi lennu
asjanduse vastu, et lennuliinide kasutamine 
muutuks intensiivsemaks.

Erilise tähtsuse omab lennuasjandus veel 
tingituna meie klimaatilisist oludest, ja ni
melt talvel, mil sageli lennuk ainukese 
liiklemisvahendina võimaldab meil ühenduse
pidamist meie saartega ja vajaduse korral 
abistada saarte elanikke kas taudide puhul või 
muis nende rasketes olukordades. Olgu siin
kohal meelde tuletatud varem aset leidnud 
saarte kalurite abistamised lennukitega. Nii 
mõnelgi talvel lennuliinid on olnud ainukesed 
ühendustpidajad meie ja Soome ning Skandi
naavia riikide vahel.

Mis puutub siselennuliinidesse, siis on 
nende arendamine vajalik järgmistel põhjus
tel: 1) meie lendurite kaadri ettevalmistami
seks sõja jaoks. Sisclennuliinidel lennukite 
juhtimisel omavad lendurid korraliku lenda
mise staaži ning tutvuvad põhjalikult meie 
kodumaaga, mis väga tähtis sõja korral. 2) on 
siselennuliinid vajalikud kiire üliendusabinõu- 
na, nagu posti kiire toimetamine maakondades
se, mitmesugused kiireiseloomulised teenistus
ülesannete täitmised, kiireloomuliste kauban
duslikkude ülesannete lahendamised provintsis 
jne. Samuti ka vajaduse korral arstiabi and
mine, salakaubaveo takistamine, tuletornide va
rustamine jne. Kuigi siselennuliinid alguses 
end vaevalt majanduslikult tasuvad, siiski on 
loetletud asjaolud küllalt tähtsad, et siselcnnu- 
liinide arendamisele asuda. Vähemalt alguses 
on siin vajalik riiklik toetus, kuid sellest peaks 
üle saama. Siselennuliinide ellukutsumiseks on 
vajalik asutada riikliku toetusega eralennu
asjanduse transport-ettevõte kui keskus, kes 
juhiks ja arendaks sisemaalist lennuasjandust.

Enne tähendatud ettevõtte asutamist ja 
seega sisemaaliste lennuliinide loomist, tuleb 
välja arendada ülemaaline lennuväljade võrk. 
Lennuväljade asutamisega on juba algust teh
tud. Mõned lennuväljad on praegu ehitamisel, 
nagu:

Pärnus viibides
ärge unustage 

külastamast

H. Põltsam’!
veini-

ja

koloniaalkauplust!



ühispank Pärnu Eesti 
Laenu-Hoiu ühisus.

Asut. 1904.

Rüütli tän. 40. 

Telefon 3-44.
ÜHISPANK

võtab raha hoiule ja mak
sab ajakohast protsenti. 
Annab laene mitmesugus
tel kindlustustel. 
Diskonteerib veksleid.
Toimetab kõiki panga- 
— operatsioone. —

Pank on avatud igal tööpäeval kl. 9—2.

1) Tallinnalennujaam, millest ku
junemisel Balti maade suurim sõlmpunkt, ning 
millel tehtud mullatööd, ehitatud angaar ja osa 
teenistushoonest, peilimisejaam ehitamisel ja 
kõik muud viieaasla kavas ettenähtud seadel- 
dused soetamisel, näit.: valgustus, keskküte, 
lennuvälja betoneerimine jne.

2) Viljandi lennuväli, mis asub sü
dalinnast 1,65 km linna maaalal ning mille suu
rus 400 X 387 m (laiendatud kujul aga 525 X 
525 m) on planeeritud, tasandatud, laiendamise 
mullatööd sügisel teostamisel. Omab angaari 
pindadQga 20 ;< 16 m. Lennuväli valmib 35-/36. 
aastaks.

Viljandi lennuvälja on kavatsus lähemas 
tulevikus rahvusvahelisse lennuliinide võrku 
võtta ning sinna tollipunkt ja meteoroloogia 
jaam asutada.

Järjekindel propaganda, mida Sakalamaa 
õhuasjanduse ühing arendanud, samuti lennuki 
ning purilennukite ehitamine on äratanud laial
daselt huvi lennuasjanduse vastu Viljandis.

3) Pärnu lennuväli, mis asutamisel 
samuti Pärnu linna maaalal Kambi karjamõisa 
juures 4,5 km Pärnust, suurus 800 m, on loodi- 
tud ja lennuvälja kõrgustiku plaan tehtud, pro
fiilid võetud ning mullatööd välja arvestatud ; 
ringkraav ja vee ärajuhtimise kraavid kaeva

tud. Trcnaaži täiendamine ja tasandamise (öö
de lõpetamine 36. 37. aastal. Maandumist 
võimalik teostada juba 35. aasta kevadel.

Pärnu lennuväli nagu ülal lähendatud, 
taotleb sihti saada Tallinn— Riia ja Skan
dinaavia riikide lennuliinide vahemaandumis- 
punktiks.

4) Narva, Kuressaare, Tapa, Võru ja Türi 
lennuväljade eeltööd on kõik selleks tehtud, et 
tuleval suvel maandumist spordi-turismilennu- 
kitel võimaldada.

5) Haapsalus ehitatava lennuvälja juure 
on kavatsus asutada ka iennusadam (sild). Eel- 
tööd lennuvälja väljaehitamiseks on juba teh
tud.

6) Samuti on ka suurema osa kõigi teiste 
ülejäänud lennuväljade ettevalmistustööd osalt 
teostunud, osalt käsil.

Üldse on ette nähtud 14 lennuvälja, peale 
selle kaitseväe lennuväljad. Lennuväljad ehi
tatakse linnade juure, milleks pea kõik 14 lin
na on annud selleks tasuta maa-alad. Lennu
väljade maa-alad seatakse korda ja juurepää
su teed ehitatakse hädaabitöödega riigi toetu
sel. Angaaride ja teiste vajalikkude ruumide 
ja sisseseadete ehitamine jääb kohalikkude 
omavalitsuste teostada, samuti ka lennuväl
jade korrashoid.

Esimeses järjekorras aerodroomide võrgu 
väljaarendamisel hakatakse riiklikul toetusel 
ehitama lennuvälju meie kuurort-Iinnadejc. Nii 
on kavatsus Pärnu lennuväljast; kujundada len
nuliinide sõlmpunkt ühendusepidamiseks Lää- 
ne-Euroopa ja Skandinaavia (Stockholmi) va
hel. Seega tahetakse arendada Pärnut ka ühen
duse mõttes moodsaks kuurordiks.

Alles peäle lennuväljade ja sinna juure 
kuuluvate ehitiste ja sisseseadete loomist või
me asuda ülal kirjeldad siseiennuliini.de ellu
kutsumisele.

Tekib küsimus, kuidas peab lennuväli väl
ja nägema, missugused nõuded on lennuväl
jade suhtes maksvad ja missugused ehitised ja 
sisseseaded on vajalikud lennuväljal, et või
maldada korralikku lennuühendust.

Suure tähtsuse omab esmalt nii maandu
miseks kui ka tõusuks lennuvälja pind, sest 
ta ei tohi muutuda vihmaga pehmeks ega ka 
ebatasaseks, samuti ci tohi ta kuiva ilmaga 
tolma ta. Nende puuduste kõrvaldamiseks ka
sutatakse ja kasvatatakse kunstlikku muru.

Kuna muru peab omama vastava elastsuse 
ja olema vastupidav, tuleb esiteks hoolitseda 
pinna kuivatamise eest kohtadel, kus pinna 
vesi kõrgemal kui 60 cm. Pinna kuivatamist 
teostatakse vastava Irenaažiga (torustikuga). 
Trenaaž asetatakse madalamal maapinnal küi- 
mamispiirkonda. On lennuväljaks valitud maa
ala heinamaa või karjamaa, siis tuleb see 
maaala torustada ja peale seda kultiveerida. 
Kultiveerimine sünnib kas taldrik- ehk liht



äkega voi kultivaatoritcga ämber äestades. 
Erijuhustel tuleb maapind üles künda ja siis 
äestada. Peäle selle külvatakse ühele hektaa- 
rile 180 kg suvevikki, 50 kg kaera ja 40 kg 
herneid, mis juuni lõpul maha niidetakse. Au
gustikuu külvamisel tuleb iibele liektaarile 
külvata 170 kg talivikki ja 60 kg talirukist. 
Niitmine sünnib aprillis. Sellele järgneb jälle 
äestamine ja rohuseemne külvamine ja rulli
mine.

Rohuseemnc valikul ei ole mõõduandev 
kliima, talv, niiskus jne., vaid ka pinna koos
seis, samuti ka vastav madal- ja sügavjuu- 
reliste taimede vahekord. Munistamiseks tar
vitatakse: Phleum pratense, Goa serotina, Cy- 
nosutuk' eristatus, Festuca pratensis, Trifolum 
repens ja palju teisi, mida külvatakse umbes 
100 kg liektaarile.

Lennuväljade kohta on maksev rida teh
nilisi tingimusi, millest oleks nimetada täht
samaid; nimelt lennuvälja pinna kallak on lu
batav ainult teatud piirides ja tingimusel, et 
kallak kõikuv ei oleks. Pind peab nii kõva ole
ma, et 3-tonniline veoauto võib takistamatult 
lennuväljal liikuda.

Lennuvälja ja lennuliinide võrgu arenda
mise ja väljaehitamise kõrval on ka praegu 
rida teisi probleeme lahendamisel, millest 
oleks nimetada meteoroloogia vaatluspunktide 
võrgu täiendamine ja organiseerimine, side ja 
raadiogoniomeetrilise võrgu loomine ja ehi
tamine, hädamaandumiskohtade võrgu loomi
ne, kaitsetulede ülesseadmine, angaaride soe
tamine, lennusadamate loomine jne.

Raadio side-goniomeetrilised jaamad on 
tarvilikud lnetro- ja lennuteadete vahetamiseks 
Helsingi Riia ja Leningradi liinidel olevate 
lennukitega. Ülalnimetud seaded on kasutami
sel pea kõikides Euroopa jaamades ja eni
ma ldavad lendamist udus ning halva ilmaga.

Raadio teel on võimalik teateid edasi anda 
lennuki juhile kursi, positsiooni, pilvede kõr
guse, baromeetrilise rõhu jne. kohta, mis kõik 
hädavajalikud hädaohutu lennu teostamiseks.

Ülaltoodust nähtub, et lennuasjanduse 
arendamise alal on veel palju teha, mille teos
tumine võib sündida pikema aja jooksul, ole
nedes majanduslikest võimalusist.

Siselennuliinide võrgu kava.
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Dr. J. Kuusk,
Liidu gaasikaitse inspektor.

Ohukallaletungi
võimalus ja ohtlikkus linnadele.

Passiivse õhukaitse tarvidus ja organisatsioon.

Lennuasjanclus on praegu sel määral arenenud, cl 
uue sõja alul või veel enne selle kindlakujulist algust 
võib kindlasti arvestada vaenlase õhukallalclungi meie 
tagala linnadele ja tähtsamatele keskustele, et hävi
tada meie vaslupanu-organisalsiooni, ruineerida linna
sid ja tööst usi, demoraliseerida ja hävitada elanik
konda. Sest kui tagala on nõrgestatud, kivi elanikkond 
on hävitatud või demoraliseerilud, kivi tööstused ja 
linnad on mineeritud, raugeb kahtlematult igasugune 
vastupanu ka rindel.

Sarnaseks õhukallaletungiks vaenlane võib kasu
tada peamiselt pomme ja järgmist kolme liiki: 1. lõh
ke-, 2. süüte- ja 3. gaasi pomme. Et saada piltlikku 
ettekujutust sarnase kallaletungi mõjust ja hävilus- 
võimest tagala linnadele ja teistele keskustele, sel
leks võtame tegelikule olukorrale väga lähedase näite, 
oletades, et. vaenlase õhulaevastik, mille koosseisu 
kuulugu 30 pomm ilen nuki l kandejõuga ä 1,5 tonni, 
ründab ühte meie tähtsamat linna, pindalaga 10 ruut
kilomeetrit 1. lõhkep om m i dega, 2. süütepommidega,
3. gaasipommidega.

1. Keskmiseks lõhkepommi kaaluks, mis veel pu
rustaks 3—4-kordse maja, peaks võtma ca 150 klg. 
Kuna kogu pommil ennuldte kandevõime 45 tn., siis 
järgneb, et sarnane hulk pommilennukeid võiks kaasa 
tuua 300 lõhkepommi. Lennukilt otse sihtkoha, s. t. 
maja, tabamine pole aga harilikult võimalik, mis
tõttu tabavus majade pihta on seda väiksem, mida vä
hem maapinda majade alused katavad. Väljaspool 
maju kukkuvad pommid aga harilikult ei ole enam 
suutelised purustama maju. Kuna linnas ainult väike 
osa maapinnast majade alusena arvesse tuleb, siis 
lõhkep om mi de korral mõjub ka vaid see väike osa 
purustavalt.

Olgu näiteks 1/,v maapinnast majade aluspinnaks. 
Siis tabaks, vastavalt tõenäosuse teooriale, keskmiselt 
ainult iga 5-es pomm mõnda maja. Seega saaks lin
nas purustatud vaid 60 maja. Oletame, et selles lin
nas on 10.000 maja ja 100.000 elanikku. Seega saaks 
hävitatud 0,6 o/0 majadest ja inimestest ehk 60 maja 
ja 600 inimest»

'2, Süütepommi (termiitpomm, mille lõhkemisel 
temp. keskmiselt 2000°-ni tõuseb) keskmiseks kaa
luks võiks arvestada 2 kg, või p ommilennukid võiks 
neid kaasa võtta lähedalt 22.500 tükki. Kuna siin

tabavus samuti oleks 1 /r>, siis saaksime 4500 tabavust. 
Kuid linnas on ainult 10.000 maja. Kuigi oletada, et: 
iga pomm ei süüta, siis on ometi selge, et kallale
tungi korral süütepommidega sadadel kohtadel tuli 
võib lahti puhkeda, mistõttu harilik tuletõrje sar
nasel massilisel majade säilumisel täiesti võimetuks 
osutub tulekustutusega ja mispärast elanikkonnas peaks 
olema laiaulatuslik organisatsioon meeskondadega, kes 
välja õpetatud siiiitepommide kustutamiseks, nii et 
tulekahjud juba idus saaksid hävitatud.

A-S.

Pärnu Krediit Pank
PÄRNUS: Rüütli tän. nr. 30

Asutatud 1913. a.

Telefonid: üldine 23, juhatus 45

Toimetab kõiki 
pangaoperatsioone

5. Toimugu gaasikallaletung yperiidiga. 45 tonni 
yperiidi pomme võiks sisaldada keskmiselt 30 tonni 
yperiiti. 1 ruutkilomeetri pindala täielikuks mürgita
miseks yperiidiga on tarvis keskmiselt 10 tonni ype
riiti. Kuna gaasika 11 aletungi korral tähtis pole, et 
gaasipomm märki tabaks, sest gaas aurub ja kantakse 
õhuvoolust igal juhul ümbruskonda laiali, siis sel
lest erilisi kadusid arvestada pole, et pomm sihtkohast 
kõrvale satub.

Seega saaks kogu linna pinnast a/io täiesti mürgi
tatud yperiidist ja võiks arvestada ka, et vähemalt 
3/;lo elanikkonnast ehk 30.000 inimest kergemalt või 
raskemalt mürgitatud saaksid, kui pole aegsasti hoo
litsetud g-kaitse organiseerimise eest. Mis aga veel



Pilt Õhu- ja Gaasi
kaitse Liidu kursus

telt Pääskülas.

hullem, linn võiks jääda mürgitutaks ja seega clu- 
hädaohtlikuks peale kallaletungi veel mitmeks päe
vaks, kuna yperiit aeglaselt auvates kogu aeg edasi 
märgitaks, kui linnas pole organiseeritud degaseeri- 
mismeeskondi, kes yperiidi hävitaksid.

Kokkuvõtlikult võiks neist õhukallaletungi relva
dest öelda seepärast järgmist: lõhkepommid tekitavad 
nii ainelist kui ka inimelulist kahju, kuid see kahju 
on võrdlemisi piiratud. Lõhkepommidc peatäht- 
sus seisab seepärast vast paanikas, mida nad võik
sid elanikkonnas tekitada.

Süü t ep om mid on suutelised tekitama lõpma
tut ainelist kahju ja paanikat elanikkonnas. Linnad 
võiksid ilma laiaulatusliku kaitseorganisalsioonita lü
hikese aja vältel muutuda tuhahunnikuiks.

Gaasipommid ähvardaksid inimelusid, halva
tes igasuguse tegevuse kallaletungi piirkonnas, tap
pes või haigestudes suurema hulga elanikkonnast, 
kui pole aegsasti mõeldud gaasikaitse!e.

Tegelik kallaletung meie tagala lin
nadele ja keskustele toimub aga arvatavasti 
kõikide nimetatud pommidega korraga, kuna mõju sar
nase kombineeritud kallaletungi korral kõige suurem. 
Nimelt häirivad ja tekitavad elanikkonnas kõige roh
keni paanikat lõhkepommid oma plahvatustega, olgugi 
et tegelik kahju väga suur pole. Paanikasse sattunud 
rahva suurelt osalt hävitaks laialivalguv sõjagaas; 
ühtlasi takistaks viimane tulekustutuse organiseeri
mist, mistõttu linn lõppude lõpuks veel maha põleks.

Seega oleks efekt sarnasel korral enamvähem 
täielik." lõhkepommid tekitaks paanikat, gaasipommid 
hävitaks suure osa inimesi ja takistaks lahtipuhkeva 
tule kustutust ja korra organiseerimist, kuna tuli hä
vitaks majad, varad. Kuid seda ainult juhul, kui pole 
aegsasti organiseeritud linnas laiaulatuslikku gaasi- 
ja tulekaitse organisatsiooni hädaohu suurusele vasta
valt küllalt suure väljaõpetatud liikmeskonnaga.

Seepärast peaks igas linnas ja teises tähtsas kesk
kohas olema õhu- ja gaasikaitse organisatsioon järg
miste väljaõpetatud meeskondadega: 1. alarm-, 2. g- 
luure-, 5. degaseerimise-, 4. tulekustutuse-, 5. korra
pidamise- ja 6. sanitaar- ning transport meeskond, kel
lel igalühcl õhukallaletungi korral tähtsad ülesanded 
täita.

Peäle selle peaks kõiki linlasi õpetama üldjoon
tes tundma gaasi- ja süüteluidaohu ulatust ja teha 
neid tuttavaks selle paralüseerimise võimalustega ja 
nimelt:

1. propageerima isiklikkude g-kaitse vahendite s. 
o. g-torbikute ja g-kindlate ülikondade soetamist ja 
õpetama nendega ümberkäimist, et igaüks tunneks end 
kaitstuna ja kallaletungi korral kindlana;

2. propageerima eramajadesse g-var jandite ja g- 
kindlate ruumide ehitamist (millised harilikult lihtsate 
ja odavate ümberehituste teel tehtavad), nii et need, kel 
puuduvad isiklikud g-kaitse vahendid, võiksid g-k ai (sel 
leida varjendites ;
1 3. püüda luua igasse majja väikest tuletõrjeko
mandol, kes oleks varustatud isiklikkude g-kaitse va
henditega ja välja õpetatud süütepommide kustutami
seks, et likvideerida tulehädaohu siiülepommidcst ;

4. välja õpetama kõiki linlasi g-distsipliini pidami
seks, milleles tarvis korraldada, eriti suuremates lin
nades, g-häireid, enne maksma pannes ja rahvale tea
tavaks tehes, kuidas neil endid g-häire korral ülal 
pidada.

Peab tähendama, et nimetatud g-kaitse meeskon
dade vormecrim.ine ja linlaste seas selgitustöö tegemine 
Eestis veel algastmel asub, olgugi et kodanikud, minu 
isiklikkude kogemuste järele otsustades, gaasikaitse 
organiseerimisest väga on huvitatud.

Kui siinjuures silmas pidada, et Õhu- ja Gaasikait
se Liit gaasikaitse organiseerimise viimasel ajal oma 
ülesandeks on teinud ja täie innuga tööle asunud,
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siis tulel) kül 1 loota, et siin olukord juba lähemas tu
levikus täielikult muutub, ja et sarnane organisatsioon 
juba lähemas tulevikus tarvilisel määral välja kujuneb.

Seda arvamist õigustab erifi asi olu, et käesoleval 
aastal Õhu- ja Gaasikaitse Liidu poolt korraldatud 
g-kait.se instruktorite kursused Kv. Ühendatud Õppe
asutustes laialdast osavõttu leidsid, nii et kahel kur
susel kokku 145 instruktorit ette võidi valmistada.

Kuna need g-kaitse instruktorite kursused üldse 
pöördepunkti Eesti g-kaitse organiseerimisel tähenda
vad. siis olgu nende juures paari reaga peatatud.

Kursused korraldati organisaatorite-, g-kaitseõpeta- 
jatc-, meeskondade juhtide ettevalmistamiseks, kuna 
vastavate võimete ja teadmistega inimesed Eestis pea 
täiesti puudusid. Sellele vastavalt seati kokku ka õp
peprogramm, kutsudes lektorciks-õpeta jaiks vilunud 
eriteadlasi, h-rasid ltn. Schä£er'i, Thomson’!, Sihver’! 
ja cand. ehem. Buxhoevden'!. Kursuste juhatajaks ja 
ühtlasi ka üheks lektoriks oli nende ridade kirjutaja. 
Kursused kestsid kaks nädalat ja haarasid kogusum
mas 60 tundi loenguid ja praktilisi harjutusi, kusjuu
res järgmisi aineid käsitati: sõjagaasid, gaaside kee
mia ja lüüsika, 1 ennuas j andus, sõjagaasid frondil ja ta
galas ühes pommi-, miini- ja gaasipildujate ning leegi- 
heitjatega, lennukite lõhke- ja süüteponunid, sõjagaa- 
side kindlakstegemine lõhna ja indikaatorite abil, in
dividuaalne g-kaitse, meteoroloogia, sanitaarasjandus,

kollektiivne g-kaitse, suitsugaasid, g-torbikute käsita
mine ja parandus, degaseerimine ja g-kaitse organisat
sioon tagalas.

Nagu sellest nähtub, oli õppekava õieti väga laial
dane ja küllaltki raskepärane. Kuid sellele vaata
mata peab märkima kursuslaste väga hääd edasijõud
mist, mis võimaldas kogusummas 158-st kursuslasest 
145-1 need täiesti rahuldavalt lõpetada.

Need 145 kursustest osavõtjat võivad tingimuste 
kohaselt Liidult g-kaitse instruktori diplomi saada pä
rast ühe g-kaitse meeskonna rahuldavat organiseeri
mist ja väljaõpetamist kursustel antud programmi ko
haselt 1 aasta jooksul. Tahaks loota, et suur protsent 
poist 145 kursuslasest ka selle „diplomitöö” rahulda
valt lõpetab ja g-kaitse instruktoritena-organisaatorite- 
na tegevusse astub.

Kui see nii on, siis võime juba kõige lähemas 
tulevikus loota laialdast g-kaitse organisatsioonide võr
ku väljaõpetatud g-kaitse meeskondadega kõikides meie 
linnades, kellele täie õigusega uhked võiksime olla. 
Ühtlasi suudaksime ka kogu kodanikkonna tarviliselt 
välja õpetada ja distsiplineerida.

Lõpuks avaldan nimetatud g-kaitse instruktorite kur
sused edukalt lõpetanute nimed nende kodulinnade 
järele rühmitatuna:



Viljandi lendurid Pärnu rannal

Tallinn.
1. Andresson, Leonhard.
2. Almberg, Johannes.
3. Balzar, Eduard.
4. Boško, Aleksei.
5. Elme, Eduard.
6. Grosse, August.
7. Grünberg, Valter.
8. Ivanov, Eugen.
9. Kasak, Vladimir.

10. Konasto, Artur.
11. Kull, Juhan.
12. Kukk, Aleksander.
13. Kullamaa, Aleksander.
14. Leppik, Eduard.
15. Latt, Georg.
16. Millistfer, Eduard.
17. Michelstein, Marie.
18. Mirka, Fromhold.
19. Miller, Artur.
20. Nautras, Samuel.
21. Oltspert, Edgar.
22. Pappe, Johannes.
23. Paalberg, Evald.
24. Pebostov, Artur.
25. Pelpason, Anton.
26. Rentei-, Sergei.
27. Ring, Arved.
28. Rinne, Eduard.
29. Saar, Siegfried.
30. Sepp, Liina.
31. Seek, Georg.
32. Strauss, Arnold.
33. Steinbach, Paul.
34. Trees, Herbert.
35. Teiga, Evald.
36. Vanderer, Artur.
37. Volmer, Adalbert.

Nõmme.
38. Brachman, Robert.
39. Holts, Svetlana.
40. Paisuots, Voldemar.
41. Sults, Erich.
42. Semjonov, Nikolai.

Ta r t u.
43. Altman, Albrecht.
44. Brauverk, Aleksander.

45. Beck, Valter.
46. Hurt, Samuel.
47. Jansen, Oskar.
48. Koero, Villem.
49. Kroll,' Endel.
50. Laur, Ants.
51. Neumanskraft, Egon.
52. Põder, Voldemar.
53. Simonson, Johannes.
54. Teiman, B.uino.
55. Trubok, Aleksander.
56. Steinberg, August.

u m a a.
57. Liiv, Johannes.
58. Otsman, Herman.
59. Pedaja, Nikolai.
60. Pervik, Johannes.
61. Sobin, Aleksander.

Pürn u.
62. Lossman, Aleksander.
63. Pill, Johannes.
64. Piilberg, Bernhard.
65. Peedi, Johan.
66. Polder, Vladimir.
67. Rüütel, August.
68. Servinsky Peeter.

Pä rnumaa.
69. Anso, Jaan.
70. Kõman, Hubert.
71. Kornfeldt, Felix.
72. Kukk, Johan.
73. Martson, Gustav.
74. Treu, Ants.
75. Tõnisson, Eduard.
76. Viiderman, Evald.

Võru.
77. Sirk, Johan.
78. Jeedas, Osvald.
79. Retsnik, Karl.
80. Tiits, Julius.
81. Villman, Alarich.

Võrumaa.
82. Palu, Eduard.

Valga.
83. Levald, Heinrich.
84. Mahlapuu, Albrecht.
85. Prenzcl, Herbert.
86. Pilden, Friedrich.
87. Ratnik, Karl.
88. Veri, Karl.

V alga m a a.
89. Kreekcl, Jakob.
90. Kogel, Konstantin.

Viljandi.
91. Küla, Johannes.
92. Mihkelson, Jaan.
95. Pikas, Jaan.
94. Soosaar, Juhan.
95. Pung, Alfred.
96. Volter, Arnold.

Viljandi m a a.
97. Braun, Ernst. )
98. Ollino, Mihkel.

Narva.
99. Kasikov, Aleksander.

100. Kott, Eduard.
101. Luuman, Aleksander.
102. Lilbok, Georg.
103. Moikov, Morando.
104. Päärson, Mart.
105. Rode, Eduard.
106. Valter, Arnold.

Viruma a.
107. Randrüüt, Johannes.
108. Velrik, August.
109. Vunder, Voldemar.

Rakver e.
110. Gutman, Georg.
111. Kaasik, Bernhard.
112. Kuuse, Leonhard.
113. Paju, Edgar.
114. Sepp, Jaan.
115. Viltrop, Alfred.

Tapa.
116. Klimberg,

117. Kaal, Gustav.
118. Klemeier, Karl.
111). Meder, August.
120. ()ng, Gustav.
121. lamm, Nikolai.
122. Timoleon, Karl.
125. \ eisbaeh, Johannes

P a i d e.
124. Luht, Mihkel.
125. Vaher, Oskar.

11 a a p s a I u.
126. Näus, Vladimir.
127. Pools, Oskar.
128. Ritson, Johannes.

Lääne m a a.
129. Eclit, August.
150. Ilelman, Jüri.
151. Teiste, Voldemar.

11 a r j u m a a.
132. Brehm, Konrad.
135. lsok, Evald.

134. Roht, finnilt.

Petseri.
135. Roscntok, Viktor.
136. Rosental, August.
137. Saarist, Mihkel.
138. Lukats, Eduard.
139. Reiman, Endel.
T ü r i.
140. Falk, August.
141. Sutt, Mart.

T õ r v a.
142. Kand, Martin.

K u r e s s a a r e.
143. Espenberg, Artur.
144. Mänd, Aleksander.

Saaremaa.
Aleksander. 145. Russ, Peeter.

T a r t



R. Celms,
lendur, lennuasjanduse 
nõukogu liige.

Lendur Pulinš ja konstruktor K. Irbit oma 
konstrueeritud lennukitega.

Lendurid Pulinš ja Cukurs omavad Läti 
le nn u asjanduses silmapaistva koha ja on 
loota, et nende tegevusväli uues muutunud 
olukorras üha laieneb ja Läti era 1 e n n u a s j an
dus hoogsalt arenema hakkab.

16. septembril peetavast Tallinna Õhuas- 
janduse Ühingu lennupäevast võtavad arvata
vasti osa ka meie lendurid.

Nendel ühistel lennupäevadel pandakse 
alus meie eralendurite sõprusele ja edaspidi
sele koostööle.

Läti spordilendurite nimel soovin sellele 
päevale hääd kordaminekut!

Läti eralennuasjanduse al
guseks tulel) õieti lugeda 11)24. 
aastat, kus Nikolai Pulinš oma 
poolt valmistatud jooniste jä
rele endale kokkupandavate 
kandepindadega lennuki ehitas. Sellel ajal oli 
see 35 11. ,J. Anzari mootoriga varustatud len
nuk tähelepanuväärt saavutis.

Selle lennukiga tehti rida õnnestunud len
de. Lennu spordihuvilisi noormeest ei rahulda
nud ühe lennuki ehitamine ja varsti näeme 
teda juha teise lennuki ehitamisel.

Samal ajal algab oma lennukite ehitamist 
hiljem Gambia lennuga kuulsaks saanud len
dur Cukurs.

Kui Pulinš oma viimased lennukid (Ika
rus, Sinilind) konstruktori lx. Irbifi kaasabil 
ehitas, siis peab ära märkima, et Cukurs ka
he tema poolt ehitatud lennuki joonised ise 
valmistas.

Kogu Läti era lennu asjanduse arengut 
siiamaale võib vaadata kui nende kahe lenduri 
omavahelist võistlust, mis siiski rõõmustaval 
viisil avaliku arvamise huvi 1 en n u a s j a n du s ega 
seotud küsimuste vastu suuresti on tõstnud.

Pulinš oma ..IkarusYT' teostas 1932. aasta 
suvel lennu Riia—Stockholm—Riia ning kü
lastas Kaunast ja Tallinna.

1934. aastal Pulinš oma uuel lennukil „Si- 
nine lind" sooritas jällegi mitmed õnnestunud 
lennud väljaspool Läti piire, viibides ka Tal
linnas.

Lendur Cukursi lend Lääne-Aafrikasse ja 
tagasi on ajakirjanduse kaudu juba üldiselt 
teada.



H. Janson
KjV. lendur-major, lennukooli ülem.

Autogiro ja selle kasutamise 
väljavaadetest.

Tänapäeva lennuki kui 1 ranvspor tvahencli 
silmapaistvaks omaduseks on tema suur kii
rus. Sama omadus esineb lennuki juures tea
tud olukorras ühtlasi aga ka puudusena. Ni
melt on teada, et õhku tõusmiseks ja lendami
seks on tarvis lennukile anda suur kiirus, 
milleta lennuk õhku tõusta ega õhus püsida ei 
suuda. Selletõttu peab tõusu ja maandumise 
otstarbeks käepärast olema küllalt suur, sile 
ja äärtest vaha koht, kuna tavaline lennuk 
ei ole võimeline püstloodis koha pealt tõusma 
ega maanduma ega vertikaalselt ühe punkti 
kohal õhus püsima. Viimase probleemi lahen
damise kallal murravad konstruktorid ja lei
durid pead juba lennukite ehituse algpäeva
dest peäle, ja kuni tänini pole küsimus veel 
täielist praktilist lahendust saanud, kuigi on 
leiutatud ja konstrueeritud õige palju väär
tuslikke lisandusi, mis võimaldavad lennukitel 
tõusta ja maanduda võimalikult väikese hoo
ga ja lühemalt maapinnalt ning püsida Õhus 
läbilangemiseta võimalikult väikese kiirusega.

Erilist teed vertikaalse tõusu ja maandu
mise ning õhus koha peal püsimise probleemi 
lahendamise alal sammub hispaania leidur de 
la Cierva oma „autogiro’ga".

Autogiro on konstruktsioonilt sama len
nuk selle erinevusega, et temal puuduvad nor
maalsed kandepinnad. Viimaste aset täidab

Nr. 1.

3 või 4 väga kitsast harust koosnev risi tiivik 
(vaata pilt i), mis saab vertikaalselt telje ümber 
vabalt tiirelda, kui temale hakkab mõjuma len
nuki propelleri tuule juga ja edasiliikumisest 
tekkiv takistustuid. Katsed näitavad, et sar
nase tiivikuga varustatud kandepindadeta len
nuk suudab püsida õhus niivõrt väikese kii
ruse juures, mis tavaliste lennukite juures 
üldse pole mõeldav.

De la Cierva algas oma katsetega 15)22. 
aastal ja juba 1923. a. algul suutis tõendada, 
et tema leidusel on suur praktiline väärtus. 
Sellest ajast peäle on konstruktor oma apa
raadi tüübilt aastast aastasse parandanud ja 
täiendanud ja asutanud Inglismaal soliidse 
firma („Thc Cierva Autogiro Co. Etel."), mis on 
ehitanud suure arvu autogiro, samuti müünud 
ehitamise litsentse paljudesse riikidesse.

Väärib ligemat tähelepanu 1932. aastal 
firma poolt konstrueeritud uusim tüüp „C 30 
— P", millel, nagu pildil näha, puuduvad täies
ti kandepinnad, samuti külg-, sügavuse- ja 
kaldtüürid. Saba juures kinnitatud väikesed 
vertikaal- ja horisontaalpinnad täidavad vaid 
stabiliseerimise nõudeid. Tiivik (rootor) on 
monteeritud gardaan põhimõttel ja annab pi
ki- ja põik telje ümber kallutada. Selle kallu
tamise abil ühele või teisele poole saabki teos
tada kõiki neid juhtimisliigutusi mis tavaliste 
lennukite juures võimaldavad igasugused tüü
rid. Autogiro juhtimine sünnib nagu (avalisegi 
lennuki juures üheainsa juhise abil, millejuu- 
res tõusu ja laskumise otstarbeks lenduril tu
leb teha neidsamu liigutusi mis harilikugi 
lennuki juures, isegi pöörangud ja kiilgkaIlu
ta mine sünnib sama juhise kallutamisega ühe
le või teisele küljele. Jalgadega reguleerib hal
dur ainult saba all asuva erilise ratta asendit 
ja seda ainult rukerimise ajal, s. t. maapinnal.

Autogiro startimiseks lülitatakse tiiviku 
võiv ajutiselt peamootori võlvi külge seni, kui 
tiivik saavutab tiirlemise 180 tiiru minutis; 
sellejärele lülitatakse ühendus välja ja tiiviku 
edaspidine tiirlemine sünnib propelleri ja lii
kumise tuulest.

Katsed selle autogiroga \ illacoubku/s 
(Inglismaal) näitasid, et lennuk suudab õige 
järsu nurga all õhku tõusta täielise tuulevai
kuse juures, joostes maapinda mööda vaid 11 
meetrit, õige nõrga tuule juures aga juba isegi



t-ega omab suure tähenduse kõigepealt selle
poolest, et teeb autogirode käsutamise rippu
matuks erilistest maandumiskohtadest. Vii
maste organiseerimine ja korrashoid nõuab 
aga teatavasti suuri pingutusi ja kulusid, eriti 
seal, kus maastiku iseloom ei võimalda sile
date kohtade soetamist. Autogiro suudaks 
tõusta igalt hoovilt või lamedalt katuselt, kui 
need vähegi vabad on ringi asuvatest kõrge
test esemetest; samuti suudab ta peaaegu iga
le poole maanduda, mis peaks suurt mõnu 
pakkuma eriti amatööridele.

Ei ole kahtlust, et autogirodel avanevad 
laiad väljavaated tulevikus mitto ainult lennu- 
spordi alal, vaid kä lennutranspordi alal, kuna 
avariide juhused hädamaandumise korral vä
henevad miinimumini.

Uued võimalused ühenduses autogirodega 
avanevad riigikaitse ja kaitseväe vajaduste 
rahuldamisel. Möödunud aasta inglise manööv
ritest võttis osa 2 autogirod kõrgema staabi 
ohvitseride käsutuses sidepidamiseks staabi ja 
võistlevate väeosade vahel, kuna väeosadest 
kuhjatud teedel oli sagedasti võimata autoga 
läbi pääseda. Arvatakse, et autogirod võivad 
eduga tegutseda vaatlusülesannete täitmisel ja 
asendada näiteks vaatluspallonge suurtükitule 
korrekteerimisel.

Kuna autogirod tehniliselt alatasa arene
vad ja täienevad, siis võib loota juba ligemas 
tulevikus nendelt veel üllatavamaid omadusi. 
Kõik see põhjustab selle uue lennumasina tüü
bi pidamist kõige suurema tähelepanu all.

NÕUDKE AINULT MAAILMAKUULSAID

DUNLOP
LENNUKI KUMME 
LENNUKI PIDUREID 
LENNUKI RA TTAID

AUTO- JA JALGRATTAKUMME
PEAESINDAJA EESTIS

J. PUHK & POJAD

—i------1

Autogiro lennuki tüüp C 30 — P.

ainult 0 7 meetrit! Maandumiskatsetel suutis
autogiro laskuda aerodroomile märgitud ruudu 
sisse, mille küljed olid ainult 6 meetrit. Auto
giro on varustatud 140 IIP „Gcnct-Major” 
mootoriga, annab ma ksimaalkii r u s t 193 km/ 
tunnis ja min i ma alkiir u s t 16 km/tunnis; mak
siimi al kõrgus 4850 m.

Esialgu oldi arvamisel, et autogirod ei 
suuda arendada tavalistele lennukitele võrd
set liikumiskiirust. Esimesed autogirod olidki 
tõepoolest väga aeglased, mida põhjustas aga 
vaid liig suur rindtakistus. Eriteadlaste kal
kulatsioonid ja katsed aerodünaamilises tun
nelis näitavad aga, et õieti konstrueeritud au
togiro peaks andma isegi suurema liorison- 
taalkiiruse kui samasuguse mootoriga varus
tatud tavaline lennuk.

Äärmiselt lühike start ja peaaegu verti
kaalne maandumine äärmiselt väikeste kiirus



ASKANIA lennukite 
näiteabinõude kilbid

ühendavad ülevaadikult kõik lendurile ja 
vaadejale vajalised näiteabinõud.

Võimaldavad igasuguste kombinatsioonide 
koostamist vastavalt lennuki ülesandele.

Kõik näiteabinõud on varustatud ühtlaselt 
vormitud kestagaf mis võimaldab näiteriis- 
tade ümberpaigutust, olenedes vajadusest ja 
otstarbest.

Tutvuge Askania näiteabinõudega, nõudke prospekte
ja hinnakirju.

Esindaja Eestis;

R. VIENBERG
Tallinn, Falkpargi 5-6



Poolas.

ti. Tombach,
dipl. ins.

Eralennuasjandus
Poola eralennuasjanduse ajalugu ei ole 

õieti kuigi pikk. Selle põhjuseks on pikk 
sõda, mis, nagu meilgi, kestis Poolal kaks aas
tat rohkem kui Lääne-Euroopa riikidel, kuni 
1920. aastani, ja ülesehitav töö, mis nõudis riigi 
tähelepanu juhtimist aladele, millised tol mo
mendil olid suurema tähtsusegakui) eralennuas
jandus. Õieti leiab eralennuasjandus Poolas 
süstemaatilist korraldamist ja areneb seetõttu 
jõudsasti alles 1928. aastast saadik. Poola kir
jutas küll juba 1919. aastal alla Pariisi rah- 
vu sv ahelisele len nu asjanduse konventsioonile 
(C. 1. N. A.) ja Poolas tegutseb mitu ettevõtet 
lennutranspordi alal 1922. aastast saadik, kuid 
üldiselt oli tol ajal Poola eralennuasjanduse 
seisukord halb. Õhutranspordi ettevõtted 
töötasid välismaa kapitaliga ja kasutasid vä
lismaal ‘ ehitatud lennukeid ning osaliselt ka 
välismaa personaali, ehkküll nad said riigilt 
suurt rahalist toetust. 1928. aasta tõi pöörde 
sellele olukorrale. Endised õhutranspordi alal 
tegutsevad ettevõtted likvideeriti, nende ase
mele loodi üksainus rahvuslik ettevõte —Poo
la lennuliinid „Lot", mille aktsionärideks said 
riik ja omavalitsused. See ettevõte võttis oma 
kätte juba olemasolevad lennuliinid ja asus 
energiliselt oma tegevuse laiendamisele. Viie

aastase töö tulemusena on Poola lennuliinid 
,,Lot” praegu tõusnud Euroopa tähtsamate õhu
transpordi ettevõtete hulka ja ekspluateeri
vad muuseas Euroopa pikimat lennuliini, mis 
ühendab Soome lahte Vahemerega (Tallinn — 
Varssav—Bukarest—Saloniki, 3000 lcm.). Hääst 
organisatsioonist ja aja kõrgusel olevatest 
tehnilistest vahenditest annavad tunnustust 
ühenduste korrapärasuse kõrge protsent (97,2 
°/o 1933. a.) ja absoluutne kindlus (100%).

Riik ja seltskond Poolas on teinud suuri 
pingutusi soodsa aluse loomiseks eralennuas
janduse arengule. Infrakstruktuuri poolest on 
Poola praegu hästi ette valmistatud õhuliikle- 
mise korrapäraseks ja hädaohutuks läbiviimi
seks. Teedeministeeriumi poolt on asutatud 
tähtsamates keskustes moodsalt varustatud leni
nu jaamad. Õhu- ja Gaasikaitse Liidu (L.O.P.P.) 
poolt on organiseeritud vähema tähtsusega len
nuväljade ehitust. Teedeministeeriumi ehitatud 
on ka viis raadiojaama õhuliiklemise tarvis ja 
seitse peilimisjaama, peale selle ettevalmistu
sena projekteeritud öösistele lendudele neli 
suurt tuletorni ja takistus- ning piirituled len
nuväljadel.

Lennusport hakkas Poolas hoogsalt are
nema ka alles pärast 1927. aastat, mil loodi

Loti“ lennujaam Varssavis.



Poola lennuk 
RWD — 5, mis tegi 
lennu iile Atlandi 

ookeani.

esimesed aeroklubid. Allolevad arvud illust
reerivad paremini edu, mis saavutati Poolas 
lennuspordi alal sellest ajast saadik.

Mootorlennuasjandus.

1928. a. 1933.a.
Aeroklubide arv 3 10
Aeroklubide liikmete arv 440 1.453
Lennukite arv 22 116
Lennutundide arv 529 5.371
Lendude arv 4.100 17.000
Lendurite (era) arv 25 328

Purilennuas jandus.

1928. a. 1933. a.
Purilennuringide arv 2 49
Purilennukite arv 3 99
Purilendurite arv 9 769
Lennutundide arv 0,4 850

Viimastel aastatel on poola lendurid ja 
poola lennukid võtnud osa paljudest lennu- 
võistlustest ja on toime saanud suurte sport
like saavutustega lennu alal. Nimetame ainult 
mõningaid neist. 1932. aastal võitsid nad rah
vusvahelise turismilennukite Challenge’i (Eu- 
rooparinglend) poola konstruktsiooniga RWD- 
6 lennukil. Challenge on suurimaid ja raske
maid lennuvõistlusi, millist korraldatakse iga 
kahe aasta tagant ja leiab aset ka selle aasta 
28. augustist kuni 16. septembrini Varssavis. 
Nagu eelminegi kord, võtab sel aastal Chal- 
lenge'ist osa rida rahvusi: poolakad, saksla
sed, itaallased ja cehhid. Prantslased olid ka 
end üles annud, kuid viimasel momendil tõm
busid tagasi, ehkküll neil oli Challenge'i tar
vis eriliselt valmis ehitatud rida lennukeid. 
Põhjuseks — ilmnenud puudused lennukite

juures, mis tegid küsitavaks prantslaste edu
kat esinemist Challengehl. See fakt ainult 
kriipsutab alla Challenge! raskeid võistlus- 
tingimusi, mis isegi suurriike sunnib hoolika 
ettevalmistuse peäle vaatamata tagasi tõm
buma võistlusist — 1933. aastal võitis poola 
meeskond Ameerika Ühendriiges (iordon-Ben- 
net’i karika, milline on esimeseks auhinnaks 
samanimelistel rahvusvahelistel õhupallide 
võistlustel. Samal aastal lendas kpl. Skar- 
zynski lennukil RWD-5, väikesel turismilen- 
nukil, üle lõunapoolse Atlandi ookeani. Ning 
lõpuks käesoleval aastal poolakad vennad Ada- 
moviczid lendasid vahemaandumiseta New 
Yorgist Poolasse üle põhjapoolse Atlandi ooke
ani. Nagu selgub juba loetletust, võivad poo
lakad olla õigusega uhked oma saavutusile 
lennuasjanduse alal, eriti kui silmas pidada 
seda lühikest ajavahemikku, mille jooksul 
Poola lendurid ja lennukid on suutnud tungida 
esikohtadeni Euroopa lennuasjanduses.

Ka meie eralennuasjanduscl on olnud häid 
kokkupuuteid Poola cr alenn uas j and u sega. 
„Lot" oli esimene õhusõiduettevõte, kes pani 
Tallinna käima suuri kolmemootorilisi reisi
lennukeid, tõstes seega esile Tallinna tähtsust 
õhuliiklemise sõlmpunktina. Poola jooniste 
järgi on Tallinnas ehitatud kaks purilennu- 
kit: üks ,,Wrona” tüüpi õppeplaanel’, millel 
õpib lendama juba grupp purilendureid, ja 
,:Komar’i” tüüpi rekordpurilennuk. Samuti on 
Õ. G. L. töökojas Tallinnas ehitatud poolakale 
konstrueeritud RWD-8 tüüpi mootorõppelen- 
nuk.

Arvestades sõbralikke vahekordi Eesti ja 
Poola vahel, mis tõotavad veelgi süveneda, 
võib arvata, et ka lennuasjanduse alal kok
kupuuted Eesti ja Poola vahel tulevikus aina 
tihenevad.



Soome Õhukaitse Liidu sekr

(OOME
ERALENNUAfIANDU)

\ ahatahtlik õhukaitse' ja õhuasjanduse 
harrastus hakkas Soomes võitma pinda juba 
iisna esimestel aastatel pärast vabadussõda. 
Tegeliku organiseerimistöö alguseks võidakse 
pidada aastat 1919, mil asutati Soome Õhu- 
asjandusklubi. Oli mõte, et teist selletaolist 
organisatsiooni Soome enam ei asu tagi, kuna 
kogu õlmasjandus oleks koondatud sellesse 
organisatsiooni.

Mõningate aastate jooksul ilmnes siiski, 
et raiu usvahelise õlmas jandusorganisatsiooni 
(KAI) Soome osakond Soome Õhu asjandus
klubi ei vasta rahva tahetele ega püüetele. 
Päris üldiseks muutus Soomes nimelt arva
mine, et selletaoline organisatsioon peab es
majoones ajama ja toetama kaitseküsimus! 
ja selle kõrval võimalikult suurt tähelepanu 
osutama ka era õli u a s j and u s e edendamisele. 
Soome Õhuasjandusklubi aga ei võinud oma 
töökavva võtta mingisuguseid kaitseküsimust 
kuna tema pea o rga n i sats ioon tahtis tingimata 
püsida ainult eraõhuasjanduse alal. Sellel 
põhjusel tekkiski Soomes erimaakohtades — 
iseloomustav, et esimesed õhu ka il seti hingud 
asutati just maal õ h u k a i tse ühinguid, mil
lel aga paraku polnud mingit keskorganit. 
Selline olukord ei võinud loomulikult kesta 
kaua. 1925. aasta oktoobris kogunesid sei
aajani asutatud õhukaitse ühingu te esindajad 
Helsingisse ja sealpeetud koosolekul otsustati 
asutada keskorganisatsioon, millele hiljem 
anti nimeks S o o m e Õ h u k a i t s e 1 i i t. Järg
imise aasta sügisel võib Soome Õhukaitseliil 
[järelikult pühitseda oma 10-dat aastapäeva. 
Mitmed ühingud on juha alustanud oma teisel 
aastakümnel olevat töövahemikku.

Põhikirja järele Soome Ohukaitseliidu ees
märgiks on Soome õhuasjanduse ja eriti selle 
õhukaitse ed en d a min e.

Selle eesmärgi taotlemiseks Liit peab oma 
tegevuses lähedat kontakti kailscasutisega.. 
harrastab propagandalegevust, korraldab õlm
as janduspäevi, arendab lenn uas jandust ja 
kodumaist lennukitööstust, toimetab teadus
likke ja praktilisi uurimisi, mis puudutavad 
õhuasjandust, kaitseb Soome huve rahvusvahe
lises õhuasjanduse liikumises, esindab Soome 
õhuasjandust välismail, teeb ettepanekuid, ko
gub varandusi ja astub muid vajalisi samme.

Minu ülevaade muutuks väga pikaks, kui 
hakkaksin üksikasjalikult selgitama, kuidas

-S. A. Hohentlial 
Soome Õhukait
se Liidu esimees.

Soome Õhukaitseliil on täitnud oma eelpool
nimetatud ülesandeid, seepärast piirdun ai
nult teatud tegevusalade puudutamisega.

Esiteks olgu mainitud, et Soome Õhukait
se li id u liikmeteks on ainult selle alaosad — 
õhukaitseühingud, kes maksavad Liidule 35u/o 
kogu oma liikmemaksu sissetulekust. Ühingu 
liikmed — rahvuselt soomlased — maksavad 
liikmemaksu 20 Sink. aastas või siis 200—500 
Sink. korraga kogu eluaja eest. Oma teistest 
tuludest ei tarvitse õhukaitseühingul Liidule 
maksta.

Majanduslikult on Soome Õhukaitseliit 
täiesti iseseisev organisatsioon. Ta pole kor
dagi riigilt palunud abi ega ole seda järe
likult ka saanud. Kogu oma tegevuseks vaja
tav raha kogutakse liikmemaksudest ja kin
gitustest. Soome Õhukaitseliit tahab riigivõi
must olla täiesti rippumatu, see aga poleks 
võimalik, kui ta riigilt võtaks toetusi vastu.

Praegu kuulub Soome Õhukaitseliitu 42 
liikmesühingul, millest põhjapoolseim asub 
Jäämere rannal, nimelt Petsamo Õhukaitse- 
ühing.

Kogu tegevusajal on esikohal seisnud õhu
le a i t s eküsi mu s. Sellel põhjusel on kontakt ol
nud eriti tihe, isegi selle määrani, et riigi õhu
jõudude ülem on aastaid kuulunud Liidu ju
hatusse. Eriti peeti just õhujõudude seisu
kohalt õhukaitseorganisatsiooni loomist õtse 
paratamatuks, kuna ainult sel teel sõjaväelen
durid lootsid rahvalt endalt leida tuge. Eriti 
nimetamisväärseks on Soome Õhukaitseliidu 
tegevus s õ j a väelennua s j andu s e seisukohalt 
osutunud seeläbi, et ta on püüdnud mõjutada 
nii valitsust kui ka eduskunda tõstma õhu
jõudude kulude-eelarvet. Samuti on eduskun- 
nas õhukaitseliidu mõjutusel tehtud tähele
pandavaid algatusi õhujõudude arendamiseks.

Kõige tähtsamaks ja tagajärjerikkamaks 
on Soome Õhukaitseliidu tegevus õhukaitse 
hääks siiski kujunenud seeläbi, et päris rahva 
keskel on levitatud teadmist õhujõudude suu
rest tähtsusest sarnasele väikesele maale kui
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Soomele. Selles töös on ka Soome õhujõud 
olnud tihedalt abiks. Möödunud aastate jook
sul korraldatud lennunäitustest on õhujõud 
peaaegu eranditult võtnud osa. On selge, et 
kui rahvas omil silmil on jõudnud tutvuneda 
selle relvaliigiga, on ta seisukoht sellele as
jale muutunud veelgi pooldavamaks, mille jä
relduseks on omakorda eduskunna ja ka rii
givõimu arusaavani suhtumine asjasse.

Oli loomulik, et Soome Õhukaitscliit kohe 
pärast tegevuse algust pidi tähelepanu pöö
rama lennuliiklemise loomisele. On ju Soome 
pindalalt võrdlemisi suur — Helsingist Pet- 
samosse on õhuteel üle 1000 km. — ja har
valt asustatud, nii et just siin, kui üldse kuski, 
on lennuliiklemisest tekkiv kasu suur. Lennu
liiklemise küsimuse kõrval on suudetud kii
rustada ka maa-lennuväljade (aerodroomide) 
ehitamist. On ju Soome tuhande järve maa, 
mispärast varemini kaheldi küllaldaste uute 
maalcnnuväljadc saamise võimaluses. Hilise
mal ajal on siiski kogetud, et Soomes leidub 
küllaldaselt esmaklassilisi paiku maalennuväl- 
jadeks. Selles asjas pöördus Soome Ohu kaitse
liit paari aasta eest riigivalitsuse poole laial
dase ja üksikasjaliku maalennuväljade ehi- 
tamiskavaga, ja selle tulemusega, et riigiva
litsuse, linnade ja maakondade poolt on selles 
asjas asutud tähe lepa n d a v a i lc sammudele. 
Loomulikult nõuab uute lennuväljade ehitami
ne märgatavalt palju raha, kuid arvatavasti 
võime kinnitada, et juba mõnede aastate pä
rast Soomes on maalennuliin Helsingist Jää
mereni, Petsamosse. Siis tohib Soome uh
kustada sellega, et ainult temal terves maa
ilmas on Jäämereni ulatuv lennuliin. Siis 
saame ehk Eestistki rohkesti Jäämere-lendti
re id !

Seejärele, kui maalennuvälja kava suure
malt osalt on täidetud, saame ehk senisest 
rohkem kodumaisi lennuliine.

Juhtide (lendurite) väljaõppeküsimus on 
eriti viimastel aastatel olnud esiplaanil. Soo
me Õhukaitseliit on juhtide õpetamisega taht
nud kõvendada maakaitset lenduri-reservi suu
rendamisega. Muidugi pole rahvusvahelise A- 
katse sooritanud lennuki juht veel sõjaväelen- 
dur. Kukl temast võidakse selline saada ker
gemini kui mehest, kellel lendamisest pole 
mingit aimu. Peale selle tuleb pidada meeles, 
et võimaliku sõja süttimise puhul saadakse 
lennukeid raha eest peaaegu kohe, kuid nende 
jaoks lendurite õpetamine võtab aega. Soo
mes on viimastel aastatel lendurite õpetamist 
toimetatud nõnda, et Soome Õhukaitse li idu ka
va kohaselt õpetavad lennuringid uusi lennu
kite juhte, kusjuures valitsus selleks määra
tud fondist tasub poole õppemaksu, mis on 
olnud 8000 Smk. õpilase kohta. Kursus on 
nõnda siis õpilasele läinud maksma ainult 
4000 Smk. Väga mitmed sarnase kursuse lõ-
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petanud juhtidest on õhujõududesse pääsenud 
jätkama oma lennuõpinguid. Sarnast, välja- 
õppelcava tahab Soome Õhukaitseliit ka edas
pidi jätkata.

Eriti suurt mõju avaldavad lennuoskuse 
arengule erilised lennu võistlused. Seda arves
tades on Soome Õhukaitseliit korraldanud õige 
mitmeid lennuvõistlusi, millest kõige tähtsam 
oli möödunud aastal toimunud Petsamo lend. 
Petsamo lendu arendatakse ja laiendatakse 
kestvalt. Loodetavasti järgmisel korral meie 
vennasmaa lendurid võtavad sellest osa ning tut- 
vunevad selle tähelepanuäratava lennuvõist- 
lusega, mis kogu maailmas on ainulaadne just 
seetõttu, et selle teine lõppsiht on Jäämere 
kaldal.

Eelpool on selgitatud lennutegevust, ilma 
et midagi oleks mainitud Soome Õhukaitseliidu 
lennukitest. Oma esimese lennuki sai Soome 
Õhukaitseliit aastal 1927, mil Soome rahva 
poolt annetatud rahaga osteti Inglismaalt 
Moth-tüübiline spordi- ja õppelennuk. Kohe 
pärast seda hakkasid mitmed ühingud endale 
muretsema lennukeid, mis olid kas nimet. 
Moth-tüüpi või siis puht-kodumaa „Sääski”- 
tüüpi. Lisaks sellele olid paljud õhukaitse- 
iihingud endile kogunud märgatavalt suuri ra- 
hasumme lennumasinate hankimiseks, kuid järg
nenud kriisiaja tõttu nad siiski ei julenud oma 
rahasid paigutada uutesse lennukitesse. Nad
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jäid paremaid majanduslikke aegu ootama, 
seda enam, kui nähti, millisesse raskesse 
seisukorda mõned lennukeid omavad ühingud 
olid sattunud. Seejärele, kui Soome Õhukait- 
seliit on valmistanud ette uusi juhte, on len
nukite puudus ku junenud eriti tunduvaks. See
pärast vastab oma kavalt ja ehitusviisilt kõi
ge paremini selline kodumaine lennumasin, mis 
oleks esmajoones odav ja kohane, sarnastele 
lenduritele, kes sooritanud ainult rahvusvahe
lise A-eksami. Väga võimalik on, et juba eel
neval talvel lennatakse Soomes sellise lennu
kiga. Lennuk tuleb maksma ainult 50.000 Smk., 
ja see on üheistmeline puust konstruktsioo
niga lennuk. Sellel on 45 11. J. mootor, saavu
tades 165 km/t. maksimaalkiiruse. Peale selle 
kavatsetakse ühtlasi ka teiste uute lennukite 
muretsemist.

Soome Õliukaitseliit plaanitseb pa
rajasti tuleval talvel Soomes purilennukite ehi- 
tamis- ja juhtimiskursuste korraldamist. Neile 
kursustele kavatsetakse õpetajaid kutsuda vä^ 
lismailt ja teiste asjatundjatena kasustada tä
navu suvel Poolas kursustel olnud soomlasi. 
Loodetavasti näeme nendel kursustel külalisi 

Eelolevas olen lühidalt puudutanud ainult 
mõningaid praktilisi õhuasjanduse küsimusi 
Soomes. Soome Öhukaitseliidu tegevuskavas 
on suur hulk teisigi õhuasjandusse puutuvaid 
küsimusi, ja möödunud aastate jooksul on teh

tud rohkemgi kui on selgunud mu ülevaatest, 
kuid käesolevas kirjutises pole võimalik meie 
Liidu tegevust kirjeldada üksikasjalikumalt. 
Olgu seejuures veel ainult tähendatud, et Soo
mes parajasti on käimas nõupidamised gaasi
kaitse ning õhuasjanduse ühendamiseks. On 
ju Eestis need kaks tegevusala ühendatud. On 
arvata, et ka Soomes need ühinevad, kuid 
niikaugele jõudmiseks tuleb võita enne nii 
mitmeidki raskusi.

Nii Eestil kui ka Soomel on palju ühist 
selles töös, mida toimetavad kummagi maa 
õhukaitseorganisatsioonid. Sel põhjusel oleks 
soovitav, et ühistöö nende organisatsioonide 
vahel muutuks võimalikult tihedaks. Hääks 
alguseks selles asjas tuleb lugeda Soome Õhu- 
kaitseliidu esindajate külaskäiku Tallinnas 
korraldatavale lennupäevale. Meie ühistööd 
tuleb edaspidigi hoogsalt arendada. Mõlemad 
maad, Eesti, ja Soome, on seevõrd väike
sed, et just õhukaitse ja õhuasjanduse taga
järjekas arendamine eeldab pidevat ühistööd, 
et võiksime kasutada naabri hangitud koge
musi nii suurel määral kui vähegi võimalik. 
Asjatuiks katseiks pole meil vara.

Soome vabatahtlikud õhuasjanduslased 
soovivad vennasmaa Öhuasjandusharrastajaile 
kõige paremat kordaminekut nende ettevõt
teis. Saavutatud tulemused tiivustagu uuteks 
pingutusteks oma maa ja rahva tuleviku hääks.



Ins.-koi. Guisfailis,
Leedu Aero-Klubi abiesimees.

Eralennuasjandus Leedus.
Eralcnnuasjunduse asutamisel Leedus ei 

saanud algatajad arvestada sellega, et luua 
er ale n n u ü h c n d u s i, sest, arvestades selle vähese 
tarvidusega siseriigis, oleks see kujunenud liig 
kulukaks. Seepärast pöörasid algatajad oma 
tähelepanu eriti lennu asjanduse popularisee
rimisele. Sõjalennu asjandus, pidades silmas 
tema erilist sihti, ei võinud rahuldada kõiki 
lennuentusiastide poolt ülesseatud nõudeid, ja 
nii kujunes loomulikult eralcnnu õpetamine 
asul aja iie teiseks peaülesandeks.

Need kaks põhimõtet võeti aluseks 1927. 
aastal Leedu Aero-Klubi asutamisel, ihille pea
ülesanne on „lennukoolide populariseerimine 
ja toetamine Leedus - ja laiemate rahvakihtide 
tutvustamine õhuasjandusega.” Sellega võttis 
Klubi tegelikult terve Leedu eralennuasjan- 
duse oma kaitse alla. Juhitud tunnustatud õhu- 
asjanduse autoriteetide ja seltskonnategelaste 
poolt, tegutseb Leedu Aero-Klubi aastast aas
tasse paremate tagajärgedega ja kasvava te
gevusväljaga. Kuni 1988. aastani oli Klubi lä
bikäiguks 100.000 litti aastas; 1934. aasta 
jaoks on Klubil väljavaated suuremaks tege
vuseks, s. o. kõrgeltkvalifitseeritud emalendu
rite arvu suurendamine, uute lennukite ost
mine, lennuliini avamine Kaunas Klaipeda 
vahel, toetused eralennukite omanikele, ja seo
ses sellega ulatuvad Klubi operatsioonisum- 
mad 1934. aastal 250.000 litile.

Paralleelselt lennukoolile omab Klubi veel 
purilennukooli Nidas, Kuramaa rannikul, või
mega vastu võtta 50 õpilast aastas. Nida on 
oma soodsalt asetatud 5 km pikkuse düünide- 
gnipiga väga sobiv maa planeer- ja purilen
nu ks. Juba esimestel päevadel pärast asuta
mist sooritati selles koolis 3—7-tunnilisi puri
lendu. Nidas koolitatud purilendurid õpeta
takse edasi nende sobivusele vastavalt kas 
Klubi mootorlennukeil või nad jäävad tegut
sema Nidas lennuõpetajatena. Viimasel ajal 
tuntakse ka elavat huvi puksiirlennu vastu.

Selleks, et tuua lennuasjandust lähemale 
ka laiematele elanikkude ringkondadele, korral
dab Klubi lennupäevi, mida aastas külastab 
umbes 20.000 inimest, korraldab oma valmis
tatud filmide ettekandeid ja annab välja po- 
pulaarbrošüüre.

Klubi peab elavat ühendust Baltimaade 
samasuguste organisatsioonidega, mis muuseas

väljendub vastastikku külaskäikudes ja lennu- 
päevadest osavõtmises.

Leedu Aero-Klubi võtab elavalt osa ka 
õhuasjanduse arenemisest rahvusvahelises ula
tuses. Siin vöiks mainida Leedu lendureid 
kapi. Dariust ja leitn. Girenast, kelle õnnestu
nud peatuseta lend New Yorgist iile Atlandi 
ookeani (ca 7000 km) 17. juulil 1933. a. saksa 
linna Soldini kohal nii traagiliselt lõppes, kus 
mõlemad lendurid tormilisel ööl alla kukku
sid ja surma said. Dariuse ja Girenase san
garlik lend kutsus esile Leedus määratu vai
mustuse. Samasuguse ulatusega lend on ka
vatsusel Ameerika Ühendriikides elava leedu
lase Feliksas Vaitkuse poolt, kes veel 1934. 
aastal stardib New Yorgi Floyd-Bennet- 
aerodroomilt peatuseta lennuks Kaunasse, Lee
du pealinna, omal „Lockheed” — ühepinnalisel 
lennukil (Willey Posti ..Wihnie Mae” mustri 
järele ehitatud). Seda lendu toetab suurel mää
ral Leedu Aero-Klubi.
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J. Ivand
insener.

LEND ILMARUUMI
Mõeldav, järelikult võimalik, et ini

mene kord lendab ilmaruumis helki
vate tähtedeni. Albert Einstein.

Juba hallist eelajast arvates on inimese 
ülimaks unistuseks olnud luua liiklemisvahend 
tähtedele lennuks. Kuni käesoleva sajandini 
on see probleem leidnud käsitlemist peami
selt kirjanikkude fantaasias, kes lasknud oma 
romaanikangelastel teostada kosmilisi lende 
väga mitmekesiste utoopiliste aparaatide ja 
seadeldiste varal jne.

Mõni aeg tagasi õlid teadlased üldiselt 
arvamisel, et lendamine õhkkonnas kui ka lend 
ilmaruumi kaugustesse on ainult fantastiline 
unistus, mida inimene iialgi ei suuda teostada, 
kuid ometi on inimene vallutanud õhkkonna 
ja võib ennustada, et saabub päev, millal maa
keralt stardib lennuk ilmaruumi avarusse, viies 
inimest teistele planeetidele teise senini 
tundmata maailma.

Lend õhkkonnas ja lend keskkonnata ruu
mis, s. o. tühjuses, on kaks teineteisest täiesti 
erinevat probleemi.

Mehaanika seisukohast vaadatuna on 
praegusaja lennuki liiklemine õhus analoogi
line laevade liikumisega merel ja jõuvank
rite liikumisega mööda maapinda, sest kõik 
need liiklemisvahendid vajavad oma liikumi
seks toetuspunkti, millele saaks toetada neid 
liikuma panev jõud. Nimelt annab laevadele 
toetuspunkti vesi, jõuvankritele maapind ja 
lennukile õhk. Ilmaruumis aga, kus puudub 
õhkkond ja üldse igasugune keskkond, mil
lele oleks võimalik toetuda, ei saa lennuapa- 
raadi liikumapanemiseks kasutada sama põhi
mõtet, nagu see aset leiab õhkkonnas liiku
vate lennukite juures. Järelikult peab ilma
ruumis liikumiseks olema eriprintsiibil töö
tav aparaat, mis võib soovitud suunas edasi 
liikuda ka tühjuses, s. o. ruumis, kus puudub 
keskkond. Sääraseks lennuaparaadiks, nagu 
allpool näeme, osutub rakett-printsiibil töötav 
aparaat.

Esimesena andis selle idee, kasutada ra-' 
ketti kosmilise lennu aparaadina, vene tead
lane Ziolkovsky 1903. a.*) Hiljem võeti sama

*) Tähendame siin, et mõtted, kasutada raketti 
liiklemisabinõuna, olid tuntud juba varem, isegi New- 
ton vihjas sellele, kuid kosmilise lennu alal tuleks esi
meseks lugeda Ziolkovsky’d, kuna tema andis selle 
idee põhjalikult läbitöötatud, mehaanika seadustele tu- 
geneva traktaadina.

idee kosmilise lennu teostamise aluseks ka 
kõigi teiste asjasthuvitatud teadlaste poolt. 
Nii siis, nagu sellest järeldame, võrsub kos
miline lennuaparaat igapäevasest, kõigile tun
tud mänguasjast — raketist, samuti nagu 
praegune moodne lennuk on arenenud laste 
igapäevasest mänguasjast — tuulelohest.

Üldiselt leiab raketi suhtes aset arvamus, 
et raketi liikumine on tingitud raketi tüüsist 
väljavoolavate gaaside rõhumisest vastu õhku. 
Kuid see arvamine on täiesti ekslik. Õhk üldse 
ei soodusta raketi liikumist, vaid ümberpöör
dult, takistab viimast. Katsetega on kindlaks 
tehtud, et harilikku raketti liikumapanev jõud 
suurte kiiruste puhul on tühjuses keskmiselt 
20% suurem kui see on õhkkonnas.

Printsiibilt on raketi liikumise põhjus 
analoogiline füüsikas tuntud Segneri ratta lii
kumise põhjusega. Samuti kui Segneri ratas 
saab liikumise ratta avadest väljavoolava vee 
reaktsiooni j õult, nii saab rakett liikumise oma 
tüüsist väljavoolavate gaaside reaktsiooni jõult, 
mille mõjusuund on vastupidine gaaside lii
kumissuunale ja seega paneb ka raketi gaaside 
liikumissuunale vastusuunaliselt liikuma.

Raketti, kui liikumisvahendi jõumasinat, 
katsetas esimesena autotehas „Opel" (1927. a.).

Joon. 1.



Selleks ehitati erikoinstruktsiooniga auto, mille 
taha oli asetatud 25 püssirohuga laetud ra
ketti (v. joon. nr. 1), millised süüdati järjes
tikku kahekaupa sellekohase elektrilise siiü- 
teseadisega. Katsel arendas auto kiirust kuni 
220 kiolmeetrit tunnis, saavutades 100-kilo- 
meetrilise tunnikiiruse 8 sekundiga. 1929. a. 
tehti katseid rakettsaaniga ja saavutati 400- 
kilomeetrilinc tunnikiirus. Need katsed näita
sid, et raketti on võimalik kasutada jõumasi- 
nana ja tema abil'võib maapinnal saavutada isegi 
kaunis suuri kiirusi. Tähendame siin, et maapin
nal liikumiseks pole rakett jõumasinana ko
hane, kuna puhttehnilistel põhjustel on suu
red kiirused liikumiseks mööda maapinda pii
ratud "ja väikeste kiiruste puhul on raketi 
kasulikkusetcgur kaunis väike. Näiteks 200- 
kilomeetrilisel tunnikiirusel on see kõigest 
0,05, seega 4 korda väiksem kui praegusaja 
automootori kasulikkusetcgur (0,2). Et aga ra
keti kasulikkusetegurit tõsta sama piirini ku j 
see on automootoril, peab rakettauto liikumise 
kiirus olema vähemalt 800 kilomeetrit tunnis. 
Säärast kiirust esiteks ei kanna Välja auto
rattad ja teiseks on nii suurt kiirust maapin
nal võimatu arendada. Suurte kiiruste puhul, 
näiteks 21600-kilomeetrilisel tunnikiirusel (6 
km/sek) on aga raketi kasulikkuse tegur 0,65 
ja seega on tu kohane jõumasinana ainult 
stratosfääri- ja kosmiliste lendude jaoks, kus 
kiiruste arendamine ei ole millegagi takista
tud.

Nagu varemalt tähendatud, paneb raketi 
liikuma tüüsist väljavoolavate gaaside reakt- 
sioonijõud, mis kogu põlemise ajal mõjub ra
ketile tema liikumise suunas pideva jõuna ja 
selle tagajärjel, nagu teada mehaanikast, peab 
raketi liikumine olema kiirenev, s. o. raketi 
liikumise kiirus kasvab iga sekundiga, samuti, 
nagu see esineb vabalt langeva keha puhul. 
Langeva keha kiirendus, maakera külgetõmbe
jõust tingituna, on 9,81 m/sek‘2, s. o. iga se
kundiga kasvab langeva keha kiirus 9,81 meet
ri võrra, kuna aga raketi kiirendus, nagu näi
tavad katsed, võib ületada vabalangemise kii
renduse 30-kordselt (300 m/sek-) ja seega ra- 
ket saavutab juba mõne sekundi vältel suuri 
kiirusi. Raketi kiirendust, kui raketti tahe
takse kasutada tuleviku stratosfääri ja kos
milise lennuaparaadina, ei ole puhtfüsioloogi- 
listel põhjustel võimalik tõusta üle 49 m/sek"2, 
kuna suurem kiirendus arvatavasti muutub 
ohtlikuks reisijate organismile*) ja teiseks, ei 
ole selle kiirenduse puhul veel karta rakettlen- 
nuki liigset kuumenemist õhkkonnast läbi
lennul. i ,

*) Juhul, kui kiirenduse mõju vältus kestab ainult 
murdosa sekundist* siis nagu katsed on näidanud (hüp
ped tornist elastsele võrgule), kannab inimene kiiren
dust kuni 200 m/sek2 s. o. umbes 20 kordset vabalan
gemise kiirendust.

Vaatame nüüd, kas praegusajal tarvitada 
olevate kütte ja lõhkeainetega on võimalik 
anda raketile eeltoodud kosmilisi kiirusi. Ma
temaatiline analüüs näitab, et raketi lõppkii- 
rus oleneb:
1) raketi tüüsist väljavoolavate gaaside kii

rusest, millega ta on pärivõrd eline,
2) raketi algmassi suhtest raketi massiga, mis

raket omab pärast kätteuine ärapõlcmist;
mida suurem on see suhe, seda suurem on 

ka raketi lõppkiirus, ja
3) vabalangemise kiirenduse suhtest raketi

kiirendusega: selle suhte vähenemisega
nimelt suureneb raketi lõppkiirus.
Selgitame nüüd, missugused maksimaalsed 

piirid määrab kahele esimesele tegurile prae
gusaja tehnika ja kasutada olev energia. Ra
keti tüüsist väljavoolavate gaaside kiirus ole
neb soojushulgast, mis vabaneb ühe kilogram
mi kütteaine põlemisel. Mida suurem on see 
soojushulk, seda suurem on ka raketi tüüsist 
väljavoolavate gaaside kiirus, sest tähendatud 
soojus muutub tüüsist väljavoolavate gaasi- 
osakeste edasiliikumise energiaks, s. o. elav
jõuks, või nn. kineetiliseks energiaks. Näi
teks ühe kilogrammi vesiniku põlemisel hap
nikus vabaneb keskmiselt soojust 28000 kilo
kalorit, kusjuures tekib 9 kg veeauru, seega 
üks kilogramm veeauru saab soojust 28000: 9 
= 3000 kilokalorit ja kui kogu see soojushulk 
muutuks kineetiliseks energiaks, siis iga kilo
gramm veeauru, nagu näitavad arvutlused, 
omaks kiiruse 5100 m/sek. Tegelikult esinevad 
igasugused kaotused ja seega praktiliselt saadud 
kiirus on keskmiselt 4000 m/sek. Alljärgnevas 
tabelis on antud mitmesuguste kütte- ja lõh
keainete põlemisel tekkivate gaaside teoreeti
lised kiirused: i

Aine nimetus
gaaside
kiirus

tn
sek.

Nafta ja bensiin hapnikus 
põlemisel....................................... 4300

Vesiniku ja hapniku segu . . 5100

Nitroglütseriin.......................... 3600

Piroksiiliin.................................. 2900

Must püssirohi.......................... 2700

Tegelikult saavutatud kiirused on: 
Mitmesuguste püssirohtude puhul 2000— 

2400 m/sek.
Piirituse ja hapniku segu puhul 12200 m/sek. 
Vesiniku ja hapniku segu puhul 4000 m/sek. 
Hiljuti on prof. Langmuir (Amee

rika) valmistanud üheaatomilist vesinik
ku, tarvitades viimast metallide keevita-



miseks. See gaas võib anda lüüsist väljavoolu 
kiirused 10.000 —12.000 in/sek. Kuid üheaato- 
miline vesinik ei ole küllaldaselt uuritud ja 
sellepärast on veel vara ütelda, kas ta on kõlb
lik raketi kütteaineks.

Eeltoodust järeldame, et plahvatusained ci 
ole raketi jaoks kõlblikud, kuna omavad väi
kest soojushulka ja seega ci anna gaasidele 
kuigi suuri kiirusi ning teiseks on nad ise kar^ 
detavad üldise plahvatuse mõttes. Kõlblikku
deks kütteaincteks aga osutuvad hapniku ja 
naftasaadustcst moodustatud küttesegud, hap
niku ja vesiniku segu (paukgaas) ja eriti soo
dus oleks üheaalomiline vesinik. Tähendame 
siin, et raketti asetatakse hapnik ja vesinik 
vedeldatud seisukorras.

Vedeldatud hapmk

Vedeldatud vesinik

IC. E. Ziolkovski kosmilise rakeltlcnnuki miidcllõike 
skemaatiline kujund.

Tähtetega on märgitud: a — lüüs, b ja c vesiniku ja 
hapniku pumbad, millised saadavad küttesegu moodus
tamiseks, vesinikku ja hapnikku vastavas vahekorras 
põlemiskambrisse, d — rakeltlcnnuki väliskesta ja- 
hutussärk, kuhu juhitakse loru f kaudu madala tempe
ratuuriga hapnikku, et vältida rakeltlcnnuki liigset 
kuumenemist õhkkonnast läbilennul; g — hapniku väl- 

jajuhtimise avad jahutussärgist.

Teades ühe või teise lcüttcaine puhul ra
keti lüüsist väljavoolavate gaaside kiirust, 
võime leida vastavate matemaatiliste arvut- 
lustcga antud kütteainc jaoks raketi tarviliku 
algmassi suhte raketi massiga, mis ta võib 
omada pärast kütteainc är ap olemist, et saa
vutada nõutav lõppkiirus.

Kõrval tabelis on see arvutlus teh
tud mitmesuguste lendude jaoks nelja kütte
segu puhul, kusjuures raketi kiirendus verti
kaalsuunas on võetud 49 m/sek2 Ja Seega 
resulteeriv kiirendus võrdub 49 — 9,81 — 39,19 
m/sek

Tabelis toodud arvude *) abil, kui on tea
da raketi kütteainc, võime leida raketi algras- 
lcuse s. o. laetud seisukorra raskuse, kui teame 
tühja raketi kaalu ühes reisijaga ja kõigi va
jalikkude aparaatidega. Näiteks olgu raketi

*) Tähendame siin, et arvutlustes ei ole arvesse 
võetud Maakera külgelõmbejõu kahanemist kõrgusega 
ja samuti ei ole arvestatud õhu takistusega Maakeralt 
tõusult, sest need mõlemad tegurid, radiaalse tõusu 
puhul, kompenseerivad üksteist ja seega tabelis toodud 
arvud erinevad õige vähe tõelistest suurustest.

Raketi algmassi suhe raketi massiga pärast 
kütteainc ärapõlemist.
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Lend ümber 
maakera. (Nõu

tav algkiirus

7940 sekl 91,04 18,52 11,95 2,70

Lend Kuu peale.
(Nõutav algkiirus

11070 sekl 539,0 58,55 31,80 4,00

Lend Veenusele.
(Nõutav algkiirus

11400 sekl 650,2 66,07 35,25 4,16

Lend Marsile.
(Nõutav algkiirus

11600 seie! 728,42 71,19 37,52 4,26

Lend väljapoole 
Päikese süstee
mi. (Nõutav alg

kiirus

17000 15663 518 203 8,37

lühikaal 10 tonni, siis, et lennata Veenusele, 
tarvitades kütteks piirituse ja hapniku segu, 
peab raketti mahutama nii palju kütteainet, et 
tema kaal oleks 6512 tonni, nafta või bensiiniga 
küttes 660,7 tonni, vesiniku ja hapniku seguga 
küttes 352,5 tonni, üheaatomilise hapniku pu
hul 41,6 tonni jne.

Kui väljume raketi ehituse tehnilistest 
tingimustest, siis on praktiliselt pea võimatu 
ehitada ja laadida raketti, mille masside suhe 
peab olema üle 15-nc, seega tabeli andmete 
järgi ilmaruumi oleks võimalik saata ainult 
üheaatomilise vesinikuga laetud raketi, kuna 
aga stratosfäärilcndudeks kõlbaks ka nafta
saadustega ja vedelhapnikuga laetud rakett. 
Tegelikult, nagu näitab raketi teooria, on 
võimalik ilmaruumi saata raketti ka hapnik- 
ja vesinikküttega. Selleks tuleb valmistada 
kaks raketti. Üks suur abirakett lennuks stra
tosfääri ja teine väiksem rakett kosmiliseks 
lennuks, mis asetatakse suurde abiraketti (vt. 
joon. 2). Maapinnalt stardib abirakett ja kui



T Josmittve rakett

Joon. 2.

ta on saavutanud oma lõppkiiruse, lendab te
mast välja väike — kosmiline rakett, mis 
saavutab kosmilise kiiruse.

Näiteks kui oletame, et laetud seisukor
ras rakettide komplekti masside siilie strato- 
sfäärilennuks on 4 ja kosmilise raketi masside 
suhe 10, siis hapnik- ja vesinikküttel saavutab 
rakettide komplekt abiraketis või nn. strato- 
sfääri-raketis küttesegu är ap olemise lõpuks 
lõppkiiruse 4437 m/sek., tõustes 113 sekundi 
vältel 251 kilomeetri kõrgusele. Samal mo
mendil lendab stratosfääriralcetist välja kos
miline rakett ja saavutab kogu kütteaine ära- 
p olemi se momendiks, stratosfääriraketi suh
tes lõppkiiruse 7368 m/sek. Seega kosmilise 
raketi kiirus maakera suhtes on 4436 -j- 7368 
— 11805 m/sek. ja on sel momendil maakerast 
eemal 1777 kilomeetrit, tarvitades selle tee
konna tähistamiseks umbes 301 sekundit.

R. II. GodcIarcTi kujuteldav rakett-torpeedo.

Vaatame nüüd rakettlennuki liikumist il
maruumis astronavigatsiooni seisukohalt. Na
gu teada, toimub planeetide liikumine ümber 
Päikese mööda elliptilisi orbiite ja kui saada
me Maakeralt päikesesüsteemi rakettlennuki, 
siis seegi, alludes tae vam ehaanika seadustele, 
muutub nagu iseseisvaks planeediks ja hak
kab liikuma ümber Päikese, olenedes oma kii
rusest Päikese suhtes, mööda teatavat ellip
tilist orbiiti, mis võib r isteid a ühe voi mitme

planeedi orbiidiga. Järelikult, kui soovime len
nata mõnele planeedile, mille orbiit asetseb 
väljaspool Maakera orbiiti, ütleme Marsile, 
siis peame Maakeralt välja lendama Päikese 
suhtes säärase kiirusega, et rakettlennuki or
biit asetseks väljaspool Maakera orbiiti ja rii
vaks seestpoolt Marsi orbiiti, (vt. joon. 3) 
kusjuures Maakeralt väljalennuajaks tuleb va
lida niisugune moment, et Marss ja rakett len
nuk kohtaksid teineteist orbiitide riivamis-

Joon. 3.

punktis. Selleks, et rakettlennuk joonistaks 
eeltähendatud orbiidi, peab ta Maakeralt välja 
lendama Maakera liikumise suunas orbiidil 
algkiirusega umbes 11600 m/sek. Rakettlen
nuki eeltähendatud lennutrojektoori on märgi
tud joonisel 3 tähtedega abcd, mis koosneb 
lennu iseloomu suhtes kolmest osast: ab-lend 
maakeralt kuni nõuetava orbiidi saavutamise
ni. Selle lennu algul tunnevad reisijad endid 
umbes 300 sekundi vältel viis korda raskema
tena kui maapinnal; bc-l<?nd mööda elliptilist 
orbiiti, millise lennu kestus Maakera ja Marsi 
kõige soodsama asendi puhul on umbes 91 
ööpäeva. Lennutrojektoori sellel osal raketi 
edasiliikumine toimub raketi oma inertsi ja 
Päikese külgetõmbejõu mõjul. Selle aja 
vältel ei oma reisijad mingisugust ras
kust; cd maandumine Marsile. Len
nuk pööratakse ringi ja raketimootor pan
nakse tegevusse vastusuunas lennuki liikumise 
suunale. Selle teekonna kestus oleneb pidur
damise kiirendusest ja lennu iseloomust.

Juhul, kui lendu Marsile tahetakse teos
tada minimaalse küttekuluga, siis, nagu arvut
lused näitavad, on lennu kestus 265 ööpäeva. 
Kui aga oletame, et inimese kasutada on õige 
suure kontsentratsiooniga energia (aatomiener
gia), mida inimene oma soovi kohaselt saab 
vallandada, siis on võimalik kosmilisi lende



teostada pideva kiirendusega ja sel puhul võib 
lennu näiteks Marsile kui ka Veenusele teos
tada 30 -40 tunniga.

Käsitledes planeetidele lendude teostamise 
võimalusi praegusa ja tehnika" seisukohalt peab 
konstateerima, et nende lendude teostamiseks 
ei ole veel mingisuguseid võimalusi ja pea
miselt järgmistel põhjustel:

rakeUpiootor on alles arenemise algastmel 
ja selle tõttu ei saa kütteaines peituvat ener
giat küllaldasel määral ümber muuta raketi 
tüüsist väljavoolavate gaaside kineetiliseks 
energiaks, millest, nagu teame, sõltub väga 
suurel määral rakettlennuki lõppkiirus.

Praktiliselt lahendamatu on küsimus, kui
das saab pikaajalise lennu jaoks muuta ra
keti lennuki reisijateruumi elamiskõlbulikuks, 
näiteks temperatuuri, õhu filtreerimise, toit
luse jne. suhtes.

Praegusajal inimese käsutada olevate küt- 
teainete energia pole oma kontsentratsioonis 
selleks küllaldane, et seda saaks mahutada 
rakcttlcnnukisse sel määral, mis kindlustaks 
aparaadi täieliku juhtimise ilmaruumis, või
maldaks ohutu maandumise planeetidele ning 
jätkuks tagasilennuks Maakerale jne.

Peäle eelloetletud põhjuste on veel terve 
rida puhtastronavigatsioonilise iseloomuga 
küsimusi, mis nõuavad lahendamist nii teoree
tiliselt kui ka praktiliselt seisukohalt.

1M. Volicr'i projekteeritud stratosfääri rakettlennuki 
kujund.

Nagu nähtub joonisest, on kavatsetud lennuk varustada 
nelja raketimootoriga ja ühe hariliku lennumootoriga, 
mis paneb tööle lennuki ette asetatud propelleri. Pro
peller on määratud lennuki õhku viimiseks kuni vas
tava kõrguse saavutamiseni, kus pannakse tegevusse 
raketimootorid. Iva nähtub jooniselt, et lennuki tiibade 

kandepindala on reguleeritav.

Kõike eeltoodut arvesse võttes võime teha 
järelduse, et. lennud teistele planeetidele või
vad teoks saada ainult tulevikus, millal ini
mese kasutada on aatomienergia või vähemalt 
mõni teine eriku jniine energia, mille kontsent
ratsioon tunduvalt ületab praegusajal kasutada 
oleva energia. Küll aga võib ennustada, et 
lähemas tulevikus näeme raketi printsiibil len
davaid stratosfäärilennukeid, millised näiteks 
vahemaa Euroopa ja Ameerika vahel katavad 
mõne tunniga. Esimesed sammud rakettlen
nuki suhtes ongi juba tehtud. Nimelt tõusis 
11. juunil 1928 Saksamaal õhku ühes lenduriga 
esimene rakettlennuk, mis lendas 80 sekundit 
ja kattis vahemaa 1300 m. Arvatavasti saab 
see päev rakettlennu ajaloos sama tähtsuse 
nagu aerotchnilcas 17. detsember 1908, mil 
toimus vennad WrighPide lennuaparaadis õh
ku tõus, mille kestus oli 00 sekundil. \ õites 
need asjaolud arvesse ja silmas pidades prae
guse lennuki arenemiskäiku arvates aastast.
1903 ning saavutisi raketKelmika alal kuni 
seniajani, ei ole kiili liialdus eeldada, et meie 
seisame tehnikas üllatuste ajajärgu lävel ka 
atmosfääritaguste lendude suhtes.

Pärnus,
Jänesselja län. 17- Telefon 494

Jalgrattad ja osad
Raadiokaubad

Õmblusmasinad
Reformuoodid

Elektritarbed.



Üleval: ÕGL-1 
konstruktorid. Vasa
kult paremale: ins. 
O. Org, ins. major 
V. Post ja ins. R. Neu
dorf.
„ Keskel: ÕGL — /, 

Ohu- ja Gaasikaitse 
Liidu lennuk; ehita
tud oma töökojas. Sel
le lennukiga püstitas 
lendur-major Reissar 
29. aug. Eesti selili- 
lennu rekordi, mille 
kestvus 9 min. 30 se
kundit.

All: selililennu re
kordi omanik lendur- 
major Reissar.

Eesti lennukid
Õhu- ja Gaasikaitse Liidu 
algatus lennukite ehitamiseks 
kodumaal.

Möödunud aasta sügisel Õhu- ja Gaasikaitse Liidu 
juhatuse algatusel võeti üles õppe-, treneer- ja spordi- 
lennukite projekteerimise ja ehitamise küsimus kodu
maal.

Esimesed kodumaa lennukite projektid valmistasid 
insenerid Post, Org ja Neudorf. Projektid kiideti heaks 
ja teedeministeeriumi kohalisel toetusel alustasid len
nukile projekteerijad ehitamist Õhu- ja Gaasikaitse 
Liidu töökojas möödunud aasta detsembris.

Praeguseks ajaks on valminud üks õppe-treneer- 
lennuk, tüüp Õ. G. L. 1 ja üks spordi-treneerlennuk 
Õ. G. L. 2. Mõlemad lennukid on lennus põhjalikult 
katsetatud.

Kaitseväe autoriteetsemad lendurid on mõlemate 
lennukite lennuomadused tunnistanud headeks ja on 
tõsiselt soovitanud nende ehitamist kaitseväele õppe- 
ja treneerlennukiteks.



Lennuki ÕGL-1 vastuvõtukatsed.

Seisavad paremalt vasakule Ohu- ja Gaasikaitse Liidu tehni
lise komisjoni liikmed: kv. lendur-maj. Under, ins. Iv and 
(esimees) ja ins. Tombach. Lennukite projekteerijad ja ehi» 

tajad ins. P o s t, ins. 0 r gy ins. Neudorf.

Kodumaal ehitatud lennuk ES-ENN, millega kaitseväe lendur- 
major dipl. ins. V. Post saavutas kestvuslennu rekordi, olles 

õhus 14 tundi 45 min.

Õhu- ja Gaasikaitse Liidu tehniline komisjon on 
toimetanud mõlemate lennukite tehnilist vastuvõtmist. 
Niihästi töö puhtuse ja korralikkuse kui ka lennu oma
duste mõttes mõlemad lennukid on teeninud ära komis
joni täieliku rahulolemise ja lennukid on tunnistatud 
vastuvõetavaiks ilma ühegi märkuseta vastuvõtu pro
tokollides.

Eespooltoodut arvestades järeldame, et õppe-tre- 
necr- ja spordilennukite ehitamine kodumaal on õn- 
mestunud täiel määral. Õhu- ja Gaasikaitse Liit len
nukite ehitamise alal kodumaal on täitnud oma pio
neeri ülesande, vabastades meie kodumaa edaspidisest 
vajadusest importeerida välismailt kodumaa omadest 
märksa kallimaid õppe-treneer- ja spordilennukeid.



H. Tomhacf}
clipl. insener.

Lennuliinide tegevusest Eestis ja mujal.
Millegipärast on laialt levinud arvamine, 

et reisimine lennuteel on väga kallis. Võima
lik, et see vildak arvamine on selle õndsa aja 
pärandus, mil „iiks ots" Tallinnast Helsingi 
maksis 10.000 marga ümber. Kuid see aeg 
kuulub juba kaugemasse minevikku ... prae
gu, nii meil kui ka mujal Euroopas võrdub 
reisimine lennuteel kalliduselt keskmiselt rei
simisele raudteel teises klassis. Mõnikord on 
lennupilet isegi odavam tähendatud määrast. 
Näidet selleks leiame ka Eestit välismaadega 
tihendavad lennuliinidel lend Tallinnast 
Riiga ja tagasi maksab 39 krooni või sama 
palju kui sõit kolmanda klassi magamisva
gunis. Ja lennupiletite hindu alandatakse ala
tasa järjekindlalt terves maailmas.

Arvestades neid madalaid hindu ja lennu
liinide ekspluateerimise suuri kulusid — mil
line tõsiolu on ka võhikule selgesti arusaa
dav, kui ta silmas peab lennuliinidel tarvitu- 
selolevate tehniliste abinõude kallidust ja rei
sijate hulgaga võrreldes ebaharilikult suurt 
personaali arvu, siis tuleb tahtmatult imestada 
selle üle, kuidas lennutransport-cttevõttcd 
jõuavad oma suuri väljaminekuid tasakaalus
tada oma väikeste sissetulekutega. Tegelikult 
ongi olukord sarnane, et nad ci saa ots-otsaga 
kokku — vähemalt mitte omal jõul. Igaaas- 
tased puudujäägid kaetakse riigi juurdemak
sudest. Riikide toetused oma rahvuslisile len- 
nutransport-ettevõtteile on tavaliselt suured, 
harilikult üle 50%, tihti lähemale 100% ette
võtte kuludest.

Vaatamata juurdemaksudele, püüavad kõik 
riigid, kuidas kellegi majanduslik seisukord 
seda lubab, võimalikult suuresti arendada oma 
lennuühendus! ning haarata oma Mitte võima

likult palju lennuliine, eriti välismail, sõlmi
des selleks lepinguid välisriikidega ja han
kides endale kontsessioone. Kuna raha nende 
liinide ekspluateerimiseks saadakse oma suu
remas osas riigi eelarvest, see on lõppude 
lõpuks maksumaksja kodaniku taskust, siis 
tekib säärane paradoksaalne seisukord, et 
vaene mees peab andma raha selleks, et rikas 
mees saaks odavalt lennata. ,,Odavalt" selles 
mõttes, et õhu reisija maksab oma lennu eest 
vähem kui see lend tegelikult maksab teda 
transportcerivalc ettevõttele.

Millega siis seletada seda püüet juurde
maksude poole? Selleks on olemas terve rida 
põhjusi. Esiteks, lennuliinid nagu laeva liinid- 
ki on ühe riigi võimsuse väljenduseks. Nen
del on suur poliitiline tähtsus. Nad 
hõlbustavad polhtdist ja majanduslikku läbi
käimist maadega, milliseid nad läbistavad, nad 
on heaks välispropaganda vahendiks, tutvus
tades võõrastele riiki, kellele nad kuuluvad 
ja sisendades viimase vastu lugupidamist. Vii
mast muidugi saavutatakse ainult siis, kui 
kasutamist leiavad lennukid ja personaal, kes 
on oma ülesande kõrgusel. Vanu masinaid 
ja halbu lendureid välismaale saates võib riigi 
prestiiži ainult alandada.

Teiseks — reisilennukid moodustavad hea 
Õhulaevastiku reservi soja korral. Ei 
ole saladus, et reisilennukeid võib paari tun
niga ehitada ümber pommilennukeiks või mõ
neks teiseks sõjaliseks otstarbeks. Juba rei
silennukite konstrueerimisel peetakse silmas 
nende võimalikult hõlbust kasutamisvõimalust 
sõja korral. Ning paljudes riikides on juba 
rahu ajal paljud tüübid kasutamisel nii sõja
väes kui ka eralennuasjanduses.



SÕJAVÄE
MAJANDUSÜHISUS

JUHATUS JA PEAKAUPLUS
TALLINN,

PIKK T. 11. TELEF. 452-06,07 
KONTOR VENE 5. TEL. 429-42

OSAKONNAD:

Tallinn, Vene t. 5, 
tel 429-42, Kopli 21 
ja S. Juhkentali 23. 
Tartu, Kiiiini 3, tel. 
11-16. Võru, Jüri 24 

telef. 1-29.

Rakvere, Lai t. 17 
telefon 79. Pärnu, 
Rüütli 2 7, tel. 2-97. 
Narva, Malmi t. 1, 
tel. 1-43. Kingsepa 
töökoda Tallinn, 

Vene t. 5.

Rätsepatõökoda Tallinn, Lai 10, tel. 469-96

olgugi see ka nii vähe kui tahes, teenivad 
õllutrunsport-ettevütted siiski ka ise riigi poolt 
antavale toetusele lisaks, da riigile on mui
dugi kasulikum kulutada, ütleme teatud 
summast kui <!/a.

Oma lennuliinide olemasolul on laiema 
ulatusega tähtsus ka oma 1 e n n u ( ö ö s t u s e 
toetamisel, ja nagu igal ettevõttel, kus 
leiavad tööd omamaalased, ka tööpuuduse vä
hendamisel.

Eelpool tõime rida õigustusi selleks, ef. 
riigid katavad oma rahvuslikkude lennutrans- 
port-cttevõtete puudujäägid. Kuni kõige vii
mase ajani oli olukord tõesti niisugune, et 
kõik lennuliinid töötasid kahjudega ja võisid 
teotseda ainult riiklikkude toetuste abil. Kuid 
praegu on juha olemas üksikuid eraettevõtteid 
lennutranspordi alal, kes ei saa mingeid sub- 
ventsioone jn siiski on elujõulised, isegi edu
kalt võisteldes t öe tustsaa vat e ettevõtetega. 
Nii asusid mineval aastal ..llilmans Airways” 
eraettevõttena korralisele lennuühenduse pi
damisele Londoni ja Pariisi vahel. Ilillmans’i 
ettevõte on Inglismaal tuntud oma rohkete 
autobuseliinide poolest. Üldiselt laieneb v iima 
sel ajal nähe, vt lennuliine avavad teistel liik- 
lemisaladel tegutsevad ettevõtted. Nii on Ing
lismaal mitmed raudteescltsid avanud lennu- 
ühendusi paralleelselt nende poolt eksplua- 
I veri tavade raudteeliinidele.

Inglismaa on ka maa, kus on hakatud 
eriliselt püüdma konstrueerida transportlennu-

Arvestades sellega, et lennuasjandus teel) 
alatasa edusamme, eriti lennukite kiiruse suu
rendamise alal. siis üksikud tüübid vananevad 
väga ruttu. Ühe tüübi maksimaalseks eaks 
võib lugeda 5 kuni 6 aastat pärast seda 
aega on tüüp juha täitsa vananenud ja ei vasta 
enam ajanõuetele. Selletõttu tuleb õhulaevas- 
tikku alatasa uuendada. Kuna sõjalennukid 
rallit ajal leiavad vähe intensiivset kasutamist, 
siis nõuaks tüübi vananemine veel lennukõl- 
buliste masinate heitmist kolikambri ja uue- 
tüübiliste lennukite muretsemist. Sellest sõi 
tiivad muidugi suured killud. Reisilennukid 
seevastu leiavad intensiivset kasutamist len
nuliinidel ja seega amortiseeruvad ruttu. Kui 
tüüp on vananenud, on lennuk ise ka juba 
amorliseeritud ja teda võib kahjuta arvata 
vanarauaks.

Lennuliinide sõjaline tähtsus seisab ka 
veel selles, et neil tegutsevad lendurid moo
dustavad õppinud ja väga vilunud reserv- 
lendurite kaadri. Kui nõustuda sellega, 
et nii lennukite kui ka lendurite olemasolu on 
tarvilik riigikaitse mõttes, siis juba see mo
ment üksinda õigustab rahvuslikkude lennu- 
transport-ettevõtete toetamist riigi poolt. Riik 
teeb seejuures head äri kindlasti, sest midagi,

Poola inseneride ja Vilno aeroklubi külaskäigult 
Tallinna tänavu suvel. Ülal kinnise kabiiniga 

poola turismilennuk.



Tallinna lennusadamas ehitusel olev angaar, kuhu võib paigu
tada kolm suurt ja kaks vähemat reisilennukit. Eelplaanil 

Tallinn — Leningradi liini reisilennuk „Junkers F-J3“.
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keid, milliste ekspluatatsioonikulud oleksid 
minimaalsed. Selle püüde tagajärjena on neil 
juba konstrueeritud mõned hästi ökonoomsed 
transporLlennuki tüübid. Üks neist on De Ha- 
villand „Dragon”, varustatud kahe 130 H. J.- 
lise Gipsy-Major mootoriga, mis leiab kasu
tamist mainitud „Hillmans AirwaysT' poolt 
London—Pariisi liinil. See lihtsa ja odava ehi
tusega lennuk võib peäle piloodi peale võtta 
veel viis reisijat, arendades seejuures 180 ki
lomeetrit reisikiirust — mis vastab üldiselt 
praegu Euroopa liinidel lendavate reisijate 
lennukite keskmisele kiirusele. Teine säärane 
ökonoomne tüüp on Avro 642, mis on varusta
tud kahe Siddclcy ,,Jaguar” VI-D mootoriga 
ä 460 H. J. igaüks. See lennuk võtab peale 2 
isikut lennupersonaali ja 16 reisijat, arenda
des head reisikiirust — 217 km./tunnis. Selle 
lennuki ekspluatatsioonikulud olevat nii väi
kesed, et arvestades amortisatsiooni, paran
duste kulusid, lcinnitusmaksu, lendurite ja me
haanikute palku, kütteaine kulusid ja angaari 
makse, ühe reisija transport Pariisist Londoni 
tuleb maksma ainult 75 prantsuse franki või 
umbes 0,05 krooni ühe kilomeetri kohta. Ni
metatud lennuk on tarvitusel „Middland and 
Scottish Air Ferries” juures London—Liver
pooli liinil.

Ilma ühegi toetuseta teotsevad „Hillmans 
Airways” peavad ühendust Londoni ja Pa
riisi vahel juba teist aastat edukalt, konku
reerides toetustsaavate ettevõtetega, kes töö
tavad samal vahemaal. Seejuures tuleb siiski 
silmas pidada, et liiklemine Londoni ja Pariisi

vahel on harukordselt elav — keskmiselt iga 
tunni tagant stardib Pariisist üks lennuk Lon
doni — ja lennupiletite hinnad meie oludega 
võrreldes. on suhteliselt kõrged. Nii maksab 
„rcisija km.", see on maksab üks reisija kilo
meetri lennu eest Pariisi—Londoni lennuliini
del umbes 0,25 Ekr., mis vastab meil Tallinn 
— Helsingi lennu kallidusele (90 km., Ekr. 
22.50), kuna Tallinn—Stokholmi iennukallidus 
on 0.21 kr. reisija km. kohta, Tallinn—Berliini 
liinil 0,13 kr. ja Tallinn—Riia—Varssavi lii
nil ainult 0,07 kr. ühe reisija km. kohta.

Oma geograafilise asendi tõttu on Eesti 
transiitmaa. Seda eriti õhuliiklemise alal, nagu 
näitab seda Tallinna väljakujunemine sõlm
punktiks, mida läbistavad ja kuhu jooksevad 
kokku paljud lennuliinid. Praegu peab ühen
dust Tallinnaga neli välismaa lennutransport- 
ettevõtet: Rootsi aktsiaselts ..Aerotransport" 
ja Soome osaühisus „Aero” Tallinn—Helsingi 
—Stokholmi liinidel, Poola lennuliinid „Lot” 
Tallinn—Riia—Varssavi vahel ja Saksa-Venc 
õhusõiduselts ..Deruluft” Leningrad—Tallinn 
—Berliini liinil. Nagu sellest nähtub, on 
Tallinn transiitlceskuseks õhuliiklemiscl nii 
põhjast lõuna kui ka läänest itta. Ülalnime
tatud liinidel praegu kursseerivad lennukid 
võivad Tallinnast ja Tallinna transporteerida 
igapäev üle 80 reisija. Kui pakutud kohtade 
kasutamise protsendiks võtta 50%, mis taga
sihoidlikult arvestatult umbes vastab tegelik
kusele Tallinna lennujaama kohta, siis läbis
tab Tallinna lennujaama igapäev üle 40 rei
sija. See arv kindlasti tublisti suureneb lähe



mate aastate jooksul, sest statistika andmed 
näitavad õhuliiklcmisc järjekindlat suurene
mist iga aastaga terves maailmas. Nii on 
Ameerika Ühcndriiges 1929. aastaga võrreldes 
1933. aastal lennuteel transporteeritud reisi
jate arv suurenenud 304"/o võrra, kuna sa
mal ajal reisijate vedu autobustel on jäänud 
enamvähem endiseks ja raudtee kasutajate arv 
on vähenenud 48% võrra. — Ka lennukite 
liiklemise tiheduselt on Tallinnal juba praegu 
hea koht Euroopas: igapäev on Tallinna ava
likul aerodroomil 9 reisilennukite starti ja 
maabumist. Võrdluseks olgu öeldud, et Vars
savi kohta on vastav arv — 12. Need arvud, 
silmas pidades ka veel, et lennuteel reisijad 
kuuluvad tavaliselt kõikide rahvaste mõjuka
matesse ringkondadesse, osutavad küllalt sel
gelt tarvidusele Tallinna lennujaama korrali
kuks ja kiireks väljaehituseks, et üheltpoolt, 
lennuliinid saaksid edukalt tegutseda ja, tei- 
seltpoolt, reisijad ei viiks kaasa nigelaid mul
jeid Tallinnast.

Üldised andmed näitavad, et õhu liiklemine 
Tallinna lennujaama kaudu on suhteliselt vä
ga elav. Selle põhjuseks on Tallinna asend 
transiitkeskusena ja haruldaselt suur ajavõit,

mida võimaldab lennuki kasutamine, võrreldes 
teiste liiklemisvahenditega, mis ühendavad 
Tallinna välismaaga: Tallinn—Riia raudteega 
13 tundi, lennukiga 1 % tundi, Tallinn—Hel
singi laevaga 5 tundi, lennukiga 30 minutit.

Sellest tingitud on Eesti ideaalne maa len
nuliinidele teotsemiseks. Ja ainult asja täht
susest mitte arusaamisega ning meie piiratud 
majanduslikkude võimalustega võib seletada 
praegust olukorda, kus meil Eestis ei ole oma 
rahvuslikke lennuliine. Kuid loodame, et sel
lesse kahetsusväärsesse olukorda tuleb kord 
muutus. Pearaskused oma lennutransport-clte- 
võtte loomiseks on just majanduslikku laadi, 
sest selge on, et vähemalt alguses tuleb arves
tada juuremaksudega, kuigi need oleksid suh
teliselt vähemad kui suuremal osal välismaa 
säärastel ettevõtetel, arvestades soodsa olu
korraga Eestis. Lahendust selles küsimuses 
võiks vast tuua meile koostöö sõbralike rii
kidega. Ja lõpuks, juurdemaks lennuliinidele 
ei peaks meid ka mitte täiesti ära kohutama, 
sest meie maksame juurde nagu teisedki rii
gid nii mitmel alal — mitte ainult peekonile 
ja munadele, vaid ka suurele osale meie raud
teedest.

K. GRAUD1N
Malmi- ja vasevalamise vabrik.

Kontor: Tallinnas, Rüütli 4—3. 
Kõnetraat: 430-34.

Vabrik: Tallinnas, Endla 75. 
Kõnetraat: 435-35.



Raketil üle ookeani.
Alljärgnev arstiteaduse doktori U. Slehri ar

tikkel ilmus juba 1928. a. saksa teaduslikus 
ajakirjas ,.Die Umschau”, milles autor kujutab 
esimest rakett lendu Euroopast Ameerikasse, 
ja teostumise aastaks dateerib aastat 1938, nii 
siis praegu nelja aasta pärast.

Stratosiäärilennu tutvumisretk ajakirjanduse esin
dajaile oli määratud täna kella (5-neks. Tempelholi 
lennuväljal ootasid meid juba „tähelennu ühingu” ju
hatuse liikmed, kes tutvustasid meid rakettiennu ise
äraldustega. Sratosiaärilcnnuks määratud aparaat 
sarnleb väliselt kõigiti hariliku kodanliku liikumisabi- 
nõuga, erinedes neist peamiselt mõõtudelt ja kandepin
dade paksuselt, milles asetsesid reisijate kabiinid. 
Kabiinide keskkohal asetseb rakettaapraat, tüüriga ta

hapoole, samuti ka mõned raketigrupid avaustega ette
poole, mis määratud käigu reguleerimiseks ja piduriks 
maandumise puhul. Masinal asetseb ka paar propelle
rit, miile abil saavutatakse startimise juures tea
tud kõrgus, enne kui võidakse tööle rakendada piiri
tuse ja hapniku seguga töötavad raketid.

Meile anti stratoplaani ehituse kohta ainult täht
samaid näpunäiteid. Näidati kunstliku Õhuvalmista- 
mise- ja kütteseadiseid, millised ehitatud samal põhi
mõttel nagu allveelaevadegi juures. Hermeetiliselt sul
gev välisuks kruvitakse enne lendu täiesti kinni, samuti 
kabiinide aknad lennuki seinas. Tumepruunid seati
nast klaasid lasevad ruumi ainult hämarat valgust, 
nii et isegi päikesepaistelisel ilmal pidime kasutama 
elektrivalgust. Kabiinide seinad ja laed on nahaga peh
melt polsterdatud ja põrandaid katab korgimassist
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AUTOÄRI KARL WIKS
PÄRNUS RÜÜTLI 51 TELEF. 549 PÄRNUS

SUURES VALIKUS AUTO- JA JALGRATTAKUMME MAAILMAKUULSATEST 
VABRIKUTEST MICHELIN, DUNLOP, FIRESTONE, CONTINENTAL J A TEISED

AUTOOSAD ÕLID BENSIIN
AUTODE PUHASTAMINE SPETSIAALABINÕUDEL, SISSESÕITJATEL PUHASTUS IGAL AJAL

vaip. Kõigil seintel, lagedel ja istmeil ripuvad nahast 
silmused, mille abil võime liikuda raskusvabasse 
piirkonda jõudmisel. Iseäranis huvitavad on istmed, 
mis kujutavad endist sõidu sihis reastatud ja võrguga 
pealt kaetud kumeraid pehmeid nahkdiivaneid. Apa
raadi tunduva kiirenduse või äkilise pidurduse puhuks 
on tähtis, et kõik esemed oleksid tugevasti kinni
tatud lennuki külge. Samuti oli kogu pagas tihedasti 
paigutatud pehmetesse leidlikult suletavatesse kasti
desse.

Rakettaparaadi enese juurde meid ei lastud, selle 
eest aga võisime näha piloodi kabiini, mis muide üsna 
vähe erines hariliku lennuki omast, kui maha arvata 
laskumise ja raketigruppide lülitamise kange. Märki
mist väärivad veel dünamomeeter raketi kiirenduse ja 
aktinomeeter Hiidlainete väljakiirgamise mõõtmiseks. 
Peale selle erilised kraadiklaasid lennuki väliskülge
del, mis võimelised näitama stratosfääri ülimadalat 
temperatuuri.

Nende seletuste ja vaatlustega jõudis ajanäitaja 
juba 40 minutit üle j2-ne, kui hakkasime paigutama 
oma pagasit ja otsima enestele määratud istmeid, kulm 
sisse pugedes võrgud peale pandi, mida konksude abil 
võis avada ja kinnitada. Täpselt 50 sekundit enne 
kella jõ-et helises märgukell ja jO sekundit hiljem veel 
teist korda. Sildame tugevasti paksudes ootasin starti. 
Täpselt kell kõlas valjuhääldajas käsklus: — Hii
vame !

Korraga kuuldus propellerite põrin, mis kiskusid 
aparaadi maast lahti: nii lendasime minutit kolm, kuni 
kestis kolmas märgukell. Kajas uskumatult sisin. Olin 
surutud äkki määratu jõuga oma istme külge; südamel 
hakkas paha ja veri kohises kõrvus. Tundus, nagu 
oleks mind vibutanud mingi üliloomulik hiiglane met
siku jõuga. Isegi kerge kattevõrgu surve mu rinnale 
oli nii tugev, et takistas hingamist: laubale tekkis hi
gi ja võtmekimbuke taskus otsekui lõikas ihhu. Üli
kond oli korraga muutunud liiga kitsaks ja särk pigis
tas keha. Mulle tundus, et olin juba kaua olnud selli

ses seisukorras ja tahtsin võtta taskukella, kuid käsi 
tundus raskena, nagu oleks ta kaalunud terve tsent- 
neri. Ähkides ja higistades sain viimaks suure vae
vaga uuri taskust, kuid harjumatult säärase raskusega 
toimima, libises ta mu sõrmede vahelt, purustas võr
gu silmad, mille taha kett oli kinni jäänud ja lendas 
hiiglahooga vastu seina puruks. Algatusvõime kao
tanult loobusin katsetest oma jäsemeid liigutada ja 
andsin end saatuse hoolde.

Vähe aja pärast hakkasin sisikonnas teravaid pis
teid tundma ja pidin kogu jõu kokku võtma, et mitte 
valutundel enese üle võimust anda. Siis korraga lak
kas raketi sisin. Kuna praegu veel olin surutud vastu 
diivani võrku, lendasin äkki kui tennispall vastupi
dises suunas oma istmesse. Oli tundmus, nagu sajak
sin ma määratu kõrgelt mäelt alla orgu, ja kui ma 
jälle oma tunnete üle valitseda võisin, leidsin end kõ
vasti võrgust kinni hoidvat. Aparaat näis ikka veel 
langevat ja iga sekund ootasin hirmuga, millal meie 
rakett viskub Atlandi ookeani lainetesse.

„20 minutit täielist raskusetust. Reisijad võivad 
heita võrgud ja liikuda vabalt. Hoidke kogu aeg kinni 
rihmadest, et ei põrkaks millegi vastu ega komistaks 
üksteisele" — kõlas komandöri hääl valjuhääldajas. 
Mind haaras imelik ennekogematu elamus: ujusin 11a- 
'gu allvee, kaotanud tasakaalumeele ja taipamata, kus 
011 pind, kus põhi. Pea 'käis ringi, kogu kabiin näis 
aeglaselt keerlevat mu ümber, tundsin vajadust tõusta 
jalule. Kärsitult kõrvaldasin võrgu, et astuda põ
randale, kui korraga märkasin, et hõljun vabalt õhus. 
Ootamatult, ujuja osavusel libises mu juurde strato- 
plaani teenija, haarates kergelt kinni ühest rihma 
silmusest mu lühiduses. Tema ilmumine elustas mu 
mälus füüsika sead usi raskusetuse kohta. Ühes sel
lega kadus ka ebamugav abituse tunne ja tärkas elav 
huvi üleelatavate nähtuste vastu. Kuni teenija ametis 
oli mu purunenud uuri osade kokkukorjamisega, mis 
hõljusid kergelt põranda ja lae vahel, nihutasin ma 
end akna juurde. Kuna maa peal viibides läbi selle



tinaklaasi oli vaevalt tuhmi valgust paistnud, nägin 
siin helendavat päikest valge kerana rippuvat mustal 
taeval. Just päikese enese kohal särasid arvutud tä
hed ja üsna lähedal paistis noorkuu terav sirp. 
Puhtas tolmutus stratosfääri õhus oli selgesti näha ka 
kuuketta päikesest valgustamata osa oma kahvatus 
valguses, mille sai maakera vastuhelgist. Päike oli 
nii hele, et ei pimestanud mitte ainult mu silmi, vaid 
ka elektrilampide valguse, nii et nende sisemusest 
võis läbi näha, nagu oleksid nad kustunud.

Viibisime maakerast 50 kilomeetri kõrgusel. Kell 
näitas 15 ja 12 min. Väline temperatuur oli 45° alla 
nulli. Õhusurve elavhõbeda sambale ainult 1 m/m. 
Hoolimata elektrilise keskkütte väljalülitamisest oli 
soojus stratoplaanis küllaldane, kuna päikesekiirte 
energia tungis soojusena läbi tuhmilt musta välisseina 
ruumidesse.

Üksikasju maakeral ei suutnud me seletada. Meie 
all paistis ainult päikesest valgustatud udune läik.

Saabus einetund, kuid seda kahjuks ei saa strato- 
plaanil korraldada, Kuigi teatavaid toite võiks väga 
hästi teha käepäraselt edasikantavateks ka raskuse- 
tua ruumis, teeks toidu neelamine raskusi, kuna ta 
siin ei satuks mitte toidu-, vaid hingekurku ja selle 
kaudu kopsudesse, mis kutsuks esile põletiku ja sur
ma. Pärast üht seesugust õnnetusjuhtumit ühe strato- 
plaani masinistiga keelati igasugune toidu tarvitamine 
stratoplaanil sõidu ajal. Keelul on ka veel teine põh
jus : leivaraasukesed, veetilgad ja igasugused tolmu-

kübemekesed ei lange raskusetuses nagu harilikult ma
ha, vaid hõljuvad kõikjal ja teevad hingamise seäl 
võimatuks, nii et peaks tarvitama erilisi prügimaske 
või kiiresti uuendama õhku. Kell \b.2\ min. kostis 
valjuhääldajas uus käsklus: „Asetuda istmeile ja sul
geda käitsivõrgud!” Algas pidurrakettide sisin. See
kord õnnestus mul üsna kergesti välja kannatada ka- 
heminutilist ebameeldivat ülirõhumist. Kuid õnnetujuh- 
tum, mille pealtnägijaks nüüd pidin saama, katkestas 
mul teadvuse selle vahemiku kestvusest. Keegi spor- 
di-ajakirjanduse esindajaid tahtis nähtavasti oma spor
dimehe tugevust usaldades proovida uut olukorda, seis
tes püstijalu. Kuid vaevalt oli alanud rakettide või
mas sisin, kui sportsman abitult haaras rihmast sil
muse järele. Tahtsin teda hoiatada, kuid oli juba hilja. 
Tohutu surve, mida võid vaid lamades taluda, rebis 
mehe siseelundeid. Tekkis verejooks alumisse keha
ossa, iga sekundiga ta nägu kahvatus ikka enam ja 
enam. Tal polnud enam jõudu pidada rihmast ja ka- 
tapuldilt heidetud kivina lendas ta vastu seina, jäädes 
sinna liikumatult lamama.

Pidurraketid katkestasid tegevuse. Aparaat hak
kas laskuma, vähendades ülejäänud kiirust eriliste 
tiiüripindade abil. Aknast paistev hele valgus hakkas 
jälle kustuma ja tumenema ning pärast lühikest pla
neerimist liuglesime sujuvalt maapinnale. Kell oli i/28 
hommikul Ameerika aja järele. Viskan selle aruande 
kiirelt paberile ja postiräkett viib ta Saksamaale veel 
täna kell i/27 (Kesk-Euroopa aeg).



Kantud tuulest

pilvede poole!
Dr. A. Massakas

Ülal: Purilennu ins
truktor V.Vunn lennul.

Alk Täll. Õhuas- 
janduse Ühingu esi
mesest purilennukur- 
susest osavõtjad.

Sügis Luuled ajavad pilverünkaid mööda 
tumesinist taevavõlvi. Seal on kajakate ja teis
te õhurüütlite parved liuglemas1 mõõtmatus 
avaruses. See kajakate lend tõmbab endale 
hulk silmi, kes kadestavad kõrgel õhus hõl
juvaid linde. Noored poisid püüavad oma üles
poole kiindunud pilku rahuldada sellega, et la
sevad nööri otsas omatehtud ..lendavaid ma
dusid" tõusta üle puulatvade. Kui uhke on 
nende väikeste kangelaste enesetunne, nähes 
omavalmistatud lindu kõrgel õhus oma tahtel!

Iiäästmeelest värisevad sõrmed hoiavad pik
ka nööri, mille otsas tõmbleb paberist lind, 
mis kipub aina ülespoole.

Suuremad poisid aga ei rahuldu sarnase 
mänguga — nad tahavad ka ise tõusta 
õhku. Ja seegi ei ole enam kättesaamatuks 
unistuseks. Inimlend ilma mootorita len
nukis on tegelikult tõestatud, ja vaevalt möö
dub nädalat, ilma et meie ei kuuleks mõnest 
purilennu suursaavutusest. Need on suuremalt 
osalt kaugelennud üle mägise ja künklise





pis kergema ehituse tõttu kauem sarnaselt 
õhus liuelda, sest selle lend vaikses õhus sün
nib hoopis lamedama kandenurgaga. Läheb aga 
purilenduril korda mootorita lennukis osavalt 
ära kasutada ü 1 es j u h i t u d Õhuvoole, siis 
võib ta püsida õhus kauemat aega samal kõr
gusel ja isegi võita kõrgust juurde. Kõige 
lihtsam on leida sarnaseid õhuvoole mäenõl
vakuli, kui see edasitagasi lend, mis on küll 
väga hääks harjutamiseks algajatele, muutub 
igavaks vanematele õhusangaritele ja need ot
sivad teisi vaheldusrikkamaid võimalusi len
damiseks. Selleks osutub termiline lend.

Teatavasti on päikese mõju maapinnale 
mitmesugune. Märjad kohad kuumenevad in
tensiivsemalt kui kuivad ja nii tekivad soode 
ja rabade kohal ülespoole juhitud tuulesam- 
bad ehk õ h u k a m i n a d, mida purilendur mär
kab juba kaugeleilmuvate rünkpilvekeste ku
just. Iga rünkpilv ei sobi lennuks. Kuumal su- 
vipäcval on terve õhk täidetud üles- ja alla- 
juhitud õhusammastest. Siin peabki hääl pu
rilenduril, kes tahab sooritada pikemat kau- 
guslendu, olema väljaarendatud terav silm ja 
i n s t i n k t sarnaste temale kasulikkude õhu- 
sammaste ülesleidmiseks, mille piirkonnas ta 
püüab tõusta senikaua, kuni samba või pilve 
mõju on möödas, et rutata teist sarnast otsima. 
Iga meeter võidetud kõrgusest on kallis ja 
seda püüab ta hoida täie jõuga. Kõrval aga 
liiguvad samad õhusambad vastupidises suu
nas, allapoole. 'Neis ei tohi aega viita.

Kõige ahvatlevamad ja müstilisemad on 
õhuvallutamise võimalused purilennukil 1c õ u e- 
p iive kaasabil.

Tõsi kiili, et teaduse uuriv silm on leidnud 
seletuse ka kõuepilve tekkimisele ja selles cj 
tohiks olla midagi harukordist. Kuid kui meie 
näiteks oleme üksi merel ja jälgime kõue möö-

Esimene Eesti purilennuki ehitaja, Tehnikumi 
üliõpilane hr. Ruubel ühes oma purilennukiga.

Purilend ranniku kohal.

maastiku voi soise lausikmaa. Nii mõnigi lu
geja võtab neid teateid suure umbusaldusega, 
sest milline salapärane jõud on see, millel 
need õhukangelased võidavad kaugusi kolman
das ruumimõõdus? Propellerita ja müriseva 
masinata lennukil kaetakse 100, 200 ja veel 
rohkemgi kilomeetrit, jõudes välja sihtkohta, 
mis lennu eel ette ära määratud. See ci ole ka 
mitte enese viia laskmine kerge õhuga täide
tud pallis sinna kuhu puhub tuul —, ei, see on 
lend kõigi lennuseaduste kohaselt. Viimase 
kahe aasta jooksul on purilennusport teinud 
eriti suuri edusamme. Seni sooritati kaugus- 
lende peamiselt mäenõlvakuli, kuid nüüd len
natakse uutel lennutehnika kogemustel koguni 
laudsiledatel maaaladel, kusjuures kaugus- 
lennud ei olene ainult õnnelikust juhusest ja 
hääst tuulest, vaid ka lenduri osavusest 
ja tahtest. Õige purilendur ei püüa kõr
vale hiilida tormidest, ta ei kohku lcõuepilvegi 
ees, sest neis peituvad kõige paremad kauge- 
lennuvõimalused. Just sinna tõmbabki teda, 
vastu nägematutele tuulehoogudele kartmatult 
ja kindlalt.

Meie räägime liuglemis- ja purilen
nu s t. Esimesest on meil lihtsam aru saada, 
sest oleme küllalt tähele pannud mootorlen- 
nukeid, mis libisevad seismajäetiid mootoriga 
õhus allapoole. Purilennukil on võimalik hoo-



Maailma esimese reisilennuki juht-naine Amy Johnson 
iihes oma abikaasa kuulsa lenduri Mollison iga.

elamist, siis on see meile siiski üleclamaseks. 
Kõuepilv näib enesesse peitnud olevat midagi 
salapärast, mis ületab igasuguse jõu, mida ini
mene on suutnud oma teenistusse rakendada.

Ja selle loodusnähtc äraseletamiseks ei jätku 
sel korral inimese külmast mõistusest ja tead
mistest, vaid see jääb salapäraseks, müstili
seks.

Kõuepilve mõju ulatub üle 3000 meetri 
kõrguse ja selle eel käib tugev üles juhitud 
tuulerull, mida purilendur tõttabki ära kasu
tama. Tegelikult on see purilenduri raskemaid 
ülesandeid ja vähestel on õnnestunud sel vii
sil teha pikemaid lende. Tuleb hoiduda sat
tumast otse kõuepilve sisse, siis on sellest 
tuulekeeriste pajast raske terve nahaga pää
seda. Lennuk tuleb kogu aeg hoida pilve ees. 
Kellel see korda läheb, elab üle midagi haru- 
kordist.

Ei oska enesele ette kujutada ühtegi suu
remat ja ilusamat naudingut, kui istuda hääs 
purilennukis, mis sirutab sihvakaid tiibu kõr
gel maapinnast, ja võita kõrgust ilma mooto
ri mürinata, mootori kaasabita. Hääletult liuel
da õhus üle jõgede, järvede, metsade ja külade. 
Kuulata veduri huikeid ja karjalolcä helinat, 
mis kostab kaugelt alt minia tüür sen a tundu
vast rongist ja elandeist maapinnal.

Ühe ilusa lennu üleelämused püsivad kaua 
meeles. Need ei unune vist iialgi! ,

Ja kui sügistuuled keerutavad linna tä
navail tolmu ja uluvad majade vahel, tõuseb 
tahtmatult pilk üles pilvede poole, mille tera
vate kontuuride all loob silm ettekujutusi v a- 
bast liuglemisest koos pilvedega.

Noorte Punase Risti

Niguliste 12 
Tel- 432-73,

Soovitame

kunftimaitfelifi 
nahktöid:

albumeid,
kirjamappe,

karpe,
käekotte jne.

eriti soodsad kingituseks 
ja mälestusesemeiks.

Tellimised täidetakse kiirelt.

Eesti Punase Risti
Niguliste 12, felef. 431=60

Polikliinik:
Vastuvõtt hõrn. kella 
10—14 ja 5—1/a8 õht. 
kõigil erialadel.
Tasu esimese visiidi eest 
60 senti. Korduvate visii- 
— tide eest 30 senti —

Masseerimise asutis:
Tel. 429-67. Avat. kl. 8-19.

Käsi- ja elektrimassaashi
diathermia, neljaraku- 
vann, Haapsalu tervismuda, 
kombineeritud elektrira- 
viga tervi svõimlemine. 
Kõrgustikpäike.



V. Andreesen,
Kjv. lendur-vaatleja.

Mudelismi arengus! Eeslis.
, Kaks aastat tagasi pandi alus mudclismilc 
Eestis. Hiljaks olime küll jäänud, sest teistes 
riikides, isegi Nõukogude Venemaal, oli 1932. a. 
saavutatud juba nimetamisväärseid tagajärgi. 
Kuid vanasõna ütleb. „Parem hilja, kui mitte 
kunagi." Need, kes mudelismi põhimõtteist es
makordselt kõnelesid meie noortele, olid tead
likud, et välismail saavutatud tagajärgi võime 
meie katte saada vaid väsimata töö tulemu
sena. Loodeti aga, et noorsugu oma loomuliku 
entusiasmiga suudab teha palju. Alul paistis, 
et see lootus on täitunud. Loengud ja selgitus- 
tunnid võeti vastu suure huviga, osteti äsja
valminud raamat mudelite ehitamisest, muret
seti materjale ning ehitati usinusega mude
leid. Kuna ehitajad olid enamasti väga noored 
ja puudus kogemus ning vilumus — olid lõpp
tulemused 'muidugi halvad. See vist õligi 
peapõhjuseks, miks vaibus kiiresti ja lõplikult 
esialgne vaimustus mudelismi vastu.

Juba 1932. a. sügisel korraldatud mudelite 
kaugus- ja kestvus! ennu võistlusele ilmus 
võrdlemisi vähe võistlejaid, kuid palju hal
vem oli see, et esitatud mudelid olid suuremalt 
jaolt 1 ennukõlbmatud. Sellest tingitult olid mu
delitelt püstitatud ..rekordid" — esimesed 
Eesti mudelite saavutused — õige tagasihoidli
kud. Nii võitsid Soome mudelite ehitajad kest- 
vuslennu võistluse tagajärjega 27 sek., mis 
üldiselt ei ole rahuldav võistluse ja võidu ta
gajärg. Vastavate kogemuste puudumisel oli 
võistlus korraldatud puudulikult — võistlu
seks valitud ruum täis poste ja muid takistusi 
ei võimaldanud mudeleid korralikult startida 
ja lennutada, võistluse määrus oli välja töö
tamata. Kuid peaasi oli see, et võistlus peeti, 
mudelismile pandi alus, ning Tallinna Õhuas- 
janduse Ühingule, kes esimesena määras vas
tavaid auhindu, kes korraldas võistluse ja mu
delismi propagandat, võlgneb tänu meie Eesti 
mudelismi sünd.

Õige tihti on kuulda hääli, et mudeliga ei 
maksa jannata, see olevat mänguasi — asjata 
aja raiskamine. Sarnane väide ei pea paika, 
eriti aga siis, kui meie analüseerime neid põ
himõtteid, milliseid peaks omaks võtma nii
hästi Õhu- ja Gaasikaitse Liit kui ka õhuasjan- 
duse ühingud. Mis on nende tähtsamaid üles
andeid? Minu arvates rahvast kasvatada õhu- 
meelsuses (air mindness). Õhumeelsus aga tä
hendab, et igal kodanikul peaks olema selge 
ettekujutus sellest, kuivõrd tähtis on lennuas- 
janduse arenemine riigile, majandusele ning

lõppude lõpuks mis peaasi — rahva üldkul- 
tuurse tasapinna tõstmisele. Elame ajajärgus, 
kus lennuk, lennuliin ja lennuasjandus omavad 
samasuguse tähtsuse inimsoo elus küi vedur, 
raudtee, ning raud te easj andus e korraldamine 
umbes 109 a. tagasi. Ka tol ajal enamus ei us
kunud raudtee tähtsust, oldi tagasihoidlik ja 
isegi vahest vaenulik ..susla" vastu. Täpselt 
sama suhtumine küi lennukisse praegu. Õhu- 
meelsuse kasvatamisel parimad tagajärjed saa
vutatakse kindlasti vaid sellega, et juba noo
rest east alates kodanikke kasvatatakse vas
tavas vaimus. Teame väga hästi, et vanemaid 
väljakujunenud vaadetega inimesi on raske 
uudsus se uskuma panna. Selletõttu oleks tar
vilik olnud suurim rõhk panna tööle noortega, 
kusjuures odavamaks ja huvitavamaks vahen
diks on lennukmudel. Mudeli najal noored õpi
vad tundma lennuki omadusi, tüüpide nimetusi 
ja iseäraldusi. Mudeleid ehitades saavad noo-

Pärnus, Rüütli 47, telefon 220.

Võtab raha hoiule, makstes hoiusum- 
made pealt ajakohast kõrgemat prots.

Annab laenusid, obligatsioonide, väärt
paberite, kulla ja muul kindlustusel 
ning käemeeste vastutusel.

Miiiib riigikassa pantkirja — millega 
võib soodsalt tasuda asunikkude talude 
võlgu.

Toimetab sissenõudmist vekslite ja 
dokumentide järele.

Saadab raha teistesse linnadesse ja rah
varikkamatesse kohtadesse.

Toimetab kõiki panga-talitisi.

Juhatus.



reel aru, milliseid raskusi tuleb ületada lennu
keid ehitades, mudeleid lennutades kasvab nen
de igatsus vabalennu järgi, kasvab see, mida 
taheti kätte saada — õhumeelsus. Kuid ka 
noored iseenesest asja külge ei hakka. Ka 
neile on vaja teha selgeks, miks ja milleks on 
va ja li ne mudel, — on vaja ergutada. Ergutamine, 
võibolla, maksab raha, meil vastavate vaadete 
järgi aga kõik olemasolev raha pannakse len
nukitesse. See on ka õige ja tervitatav, kuid 
teatud piirides. Lennuk on siiski vaid nendele, 
kes lendavad — tähendab lenduritele. Meil aga 
saab neid alati olema võrdlemisi vähe, sest 
lenduriks õppimine ja pärast lendamine moo- 
torlennukitel on kallis lõbu. Paratamatu jää
vad kõrvale noored, kelle taskuraha ja nende 
vanemate sissetulekud ei võimalda lenduriks 
hakkamist. Sõnadega aga noori pidada ei saa. 
Noorus igatseb tegusid ja parim tegutsemise 
võimalus lennuasjanduse alal vähese rahaku
luga on just mudelite ehitamine. Seda peaks 
selgeks tegema — lõplikult selgeks tegema — 
meie noortele Õhu- ja Gaasikaitse Liit, ohver
dades teatud summe mudelismi arendamise 
otstarbeks.

Kuidas oleks siis võimalik arendada mu
delismi? Selleks on palju teid, kuid enne kui 
nende vaatlemisele asume, nimetame paari 
sõnaga neid tagajärgi, mis mudelismi alal vä
lismail saavutatud. Ühcndriiges, kus muuseas 
antakse välja mudelismist spetsiaalajakirja 
„Universal Model Airplane News", mudelite 
ehitamist nimetatakse teaduseks — mitte män
guks, vaid sciencelcs — teaduseks! Mude- 
lism on teaduseks sellepärast, et tehakse tea
duslikke uurimusi Ameerikas niihästi mude
lite konstruktsioonide kui ka nende materja
lide alal. Nii näiteks aastal 1933 leiutati n. n, 
mikrofilm, see tähendab mudelite pindade kat- 
teaiiie, mis väga kerge ja vastupidav. Katsete 
ja uurimustega tehti kindlaks parim ja ker
gem puu mudelitele — balsa, jne. Tulemusena 
saavutatakse tagajärgi, mis kindlasti panevad 
mõtlema meie mudelite ehitajaid. Kinnises ruu
mis lendavate mudelite võistlusel, mis oli kor
raldatud 1933. a. New Yorgis, saavutati rekor
diline lennukestvus — 9 min. 34 sek. Kuid 
selle aasta jaanuaris keegi John Tartol Mas- 
satšuseti linnas ehitas mudeli, mis püsis õhus 
17 min. 47 sek. Koik mudelid olid muidugi va
rustatud kummimootoriga. Nagu näha meil 
olevaist andmeist, harrastavad ameeriklased 
rohkem sarnaste mudelite konstruimist, mis 
lendavad ruumis. Peale selle aga on Ühendrii- 
ges väga moes mudelite ehitamine, mis sar
nanevad täpselt mingisugusele lennukitüübile. 
Mudelid töötatakse peensusteni välja, on müü
gile lastud isegi pisikesed mudelpommid, kuu
lipildujad, raadiogeneraatorid jne. mudella- 
hinglennükite jaoks. Huvitavam asiolu on aga 
see, et sarnased lennukite küäbuskoopiad len

davad. Mootoriks on siinjuures kas kääbus- 
mootorid või pärismootorid, mis töötavad ben
siiniga ja kaaluvad 3 klg., või kummipaelad'. 
On arusaadav, et mootoriga saadakse kätte 
parimad tagajärjed. Nii on firma Lou trei saa
vutanud 49 km/t. kiiruse lennukmudeliga, mil
le kandepindade laius oli 2 m ja mis oli varus
tatud Loutrel mudelmootoriga.

Peäle selle ehitatakse Ühend riiges len nuk
ina delcid, millele monteeritakse fotokaame
raid ja millest tehakse õhu ülesvõtteid.

Saksamaal — asetame Saksamaa teisele 
kohale, sest Saksamaa on praegusel ajal riike, 
kus õhu meel su se propagandale antakse suur 
tähtsus. Hilju tipeetud lendurite päevadel Ber
liinis pandi maksma järgmine hüüdsõna: „Ein 
freies Volle musz ein Volle der Fliegcr sein," 
see tähendab: „Vaba rahvas peab olema len
durite rahvas.” Nii siis Saksamaal on noorus 
kindlalt organiseeritud mudelite ehitamise alal. 
Tuhanded noored võtavad osa mudelite ehita
misest ja peaaegu iga kuu peetakse inudcli- 
võistlusi. Mõned aastad tagasi oli Saksamaal 
väga levinud purimudelite ehitamine. See oli 
vist tingitud sellest, et kä purilennusport oli 
väga moes. Nüüd aga ka saksa noored ehita
vad peamiselt mootormudeleid.

Poolas, kus suurejooneliselt korraldatud 
LOPP’i (õhu- ja gaasikaitse liit) organisatsioon 
hoolitseb mudelismi arendamise eest, on ame
tis palgalised mudelite ehitamise instruktorid. 
Iga aasta korraldatakse suured üleriiklikud 
võistlused, millest osavõtjate arv piiratud, ku
na kõikidele soovijatele võistlusi korraldada 
ei ole võimalik. Ehitatakse peamiselt vabas 
õhus lendavaid mootormudeleid, ja tagajärjed 
on nähtavasti väga head, mida võib järeldada 
võistlusele pääsemise nõuetest. Mudel peab 
otsejoones lendama vähemalt 170 m., enne kui 
ta üldse võib võistlusele pääseda. 3. juulil s. 
a. korraldati Varssavis vesimudellennukite len- 
nuvõistlused. Sellel võistlusel esimese auhinna 
saanud mudel lendas 300 m 46 sek. jooksul. 
Olgu tähendatud, et kõik mudelid startisid 
veest.

Väga agaralt ehitatakse lennukmudeleid 
Soomes, kus asjast huvitatud mõned lennuväe
ohvitserid. Soomlased ehitavad häid ruumis- 
lendavaid mudeleid ning on toimetanud mitme
suguseid katseid mudelismi alal.

Sel aastal on kavatsetud toimetada teised 
Eesti lcnnukmudelite võistlused Tallinnas. Ku
na viimaste aastate jooksul mudelismi alal 
on tehtud õige vähe, võib vaevalt loota suurt 
osavõttu ja häid tulemusi. Oleks parem ja 
oleks soovitav alustada jälle propagandalainet 
üle maa, püüdes äratada huvi mudelismi vastu 
niihästi noorte kui ka nende kasvatajate, eriti 
aga kooliõpetajate seas. On vaja ohverdada 
teatud summad kirjanduse soetamiseks, eriti 
mudelite joonestuste trükkimiseks, et anda



Moodne lennujaam.

võimalust mudelite konstruktoritele valida 
tüüpe ja jälgida maailmas saadud tagajärgi. 
Oleks soovitav, kui mõni meie suurimaid aja
lehti avaks inglise ja ameerika ajalehtede ees
kujul mudelismi nurgakese, kus lugejad võik
sid leida värskemaid uudiseid sel alal. See 
oleks peaaegu parim ja kõikidele kättesaadav 
viis mudelismi propageerimiseks. Midagi iga
tahes on vaja ette võtta ning kõik, kes meie 
rahva kasvatamise eest hoolt peavad kandma, 
mõtleksin esijoones hasomini ja meie ajakir

jandust, peaksid ses mõttes Õhu- ja Gaasi
kaitse Liiduga hing õhuasjanduse ühingutega 
käsikäes töötama. Natuke head tahet, pisut 
ohvrimeelsust ja veidi raha — ning meie Eesti 
mudelismile on võimalik' panna kindel alus
põhi. Miks meie peame alati teiste sabas sör
kima — katsuksime mudelismi alal, alal, kus 
meie kuulus rahapuudus ei tohiks takistuseks 
olla, sest lennukmudcl ei maksa peaaegu mida
gi, saavutada sama palju või pisut rohkem kui 
teisal. j

AUSTIN
SPORTAUTOD

on võidukad!

Omandades AVSTlN'i,
omandate püsiva väärtuse!

A-S. KAPSI & Ko
Tallinn, Harju 46.



Elektronmetsll - Pidurrataste paremused
Kerge kaal Väikene
Suur tugevus õhutakistus
Küllaldane pidurdamisevõime Kerge montaaš 
Hea manööverdamise võime Väikene kuluvus



KUIDAS MA ÕIENDASIN
V. Kaljumäe,

.Eesti Lendur’i“ toimetaja.

Lendamine on tavalisele kodanikule ikka midagi 
üllatuslikku. Ei taha healt sõbralt mitte küsidagi: 
„Noh, kas lendad varsti?"... Siis ta saab pahaseks, 
peab sind teab-milliseks mehkeldajaks ning võib-olla 
eluaeg ei unusta seda väikest pahandust.

Aga lennuasjandus mulle siiski meeldib. Ses on 
palju kahekümnenda sajandi erutusi, magusal kodi 
närvidele, mida saab tunda ainult lennates.

Üks kunstnik ütles kord: ,„Meic maastik on 
värvivaene, mis ma tast maaling!..."

Selle mehe peaks kord viima pilvede alla, sibi 
ta alles taipaks, et oma värvipotsiku juures on ta 
eluaeg olnud värvipime. Ilei, kõik kunstnikud, ko
lige kord „Corsost" Lasnamäele, toppige pintslid kotti, 
võtke ühes kahekilolinc värvipott ning laske endale 
siis siduda langevari selga. Aga kinni peab siduma 
need mehed, muidu nad ülevalt hämmastusega hüppa
vad veel alla jumala värvisalve. Ja sealt üle
valt võib näha ka, et too mitmemiljoniline kunstimaja 
Harjuinäe nõlvaku kaisus on üks päris tühine täpike. 
Ta on nii tühine, et võib ühe pintslitõmbega teha ole
matuks. Sealt atmosfäärist võib täie „üleolekutun- 
dega" ka öelda: kunst ei vaja losse ja kodasid], 
kunst vajab inspiratsiooni, vajab elavat 
elu elavat kunstnikku ...

*

Nende ridade kirjutajal võimaldus õhukaitse üle
ma koi. Tombergi lahkel kutsel kaasa elada su
viseid lennuväe manöövreid.

Alamal read on jutiistatudki neilt lennuretkeilt.
Sajab. Vagunirattad laulavad. On aga kuidagi eba

mugav. Hetkeks pilk libiseb vaguniaknast välja. Kuld
kollased rukkipõllud, rohelised niidud, pruun, rooste
karva rabakamar...

Ei, aga raba õitseb, raba õitseb alati, kevadest 
sügiseni. Seda ei näe ainult siis, kui ci vaata teraselt, 
kui mõtted huupi luusivad kuski pilvemiigerike kaisus.

Ja varsti olen ma seäl, kus mind juba oodatakse. 
Olen Tapa jaamas. Siin on ees Õhukaitse staabiülem 
kolonel V c r n i k. Rahulik ja sümpaatne ohvitser, kõ- 
nelähke.

Linnast pisut väljas, Moe mõisa ristikheinapõllul on 
päris sõjalaager. Üles' on pandud kaks kuulipildujat. 
Mehi, noori ja vanu, askeldab ümberringi. Lendurid 
ej tee manöövreid ainult oma lõbuks. Kõigel on prak
tiline otstarve, kui kord peaks algama sõda.. .

Kapten Andreesen seletab kaitseliitlasile õhu- 
vaatluse viise, õpetab mehi käsitama kuulipildujaid. 
Kaugelt läheneb hiigla kiirusega moodne lahinglennuk. 
Teeb pööriseid ja tormab siis metsiku kiirusega vaat
luspunkti poole. On hirm juba, et lööb all segi kõik 
instrumendid. Aga ei maksa karta. Varsti on metall- 
lind jälle pilvede all, hõbedane kere sätendab vaid het
keks pilvede vahelt väljapugenud päikesekiiris.

Major Reissar! näol mängleb muhelev nae
ratus. ,„Las’ rahvas vaatab nende üliedukaid...”

Pisikesed poisid kargavad nagu kirbud ümber ma
sinate, silmad imet täis. Keegi vanamammi on tulnud 
oma lapselapsega... Vaatab ja sosistab, pühib vahel 
käega silmi ning jällegi vaatab,. Ei ta tea, mis see 
kõik tähendab, aga küllap ta usub, et maailm varsti 
läheb hukka... Peaks temale ainult tulema see õige 
ots, ta pole ju ilmale teinud midagi kurja...

Keskpäeval läheb lend Tapalt Vaekülla. Kujuneb 
nõnda, et mu lennutajaks saab ltn. Rei! i. Mu metal- 
lind kannab numbrit 121. See arv ei anna kuidagi 
kokku koimeteistkiimmet ja süda on nagu kergem...

Kas ma vajan langevarju? küsitakse.
,,Parem on," see tähendab, ma mõtlen, kuidas saab 

muidu alla...
Pole veel harjunud Õhutcedega . .. Langevarju lah- 

titõmbamine õpetati kohe selgeks, kui olin annud oma 
allkirja, et lendan täiesti vabatahtlikult, ja et mul niiüd 
ega tulevikus pole kaitseministeeriumi vastu mingeid 
nõudmisi...

Möödub veel mõni hetk ja meie all seisab Tapa 
linn nagu peopesal.

Siit ülevalt on kõik kummaliselt imelik. Maa
pealsed mõõdud ci ole enam kuidagi paikapidavad. 
Tapa on üles ehitatud nagu tikutoosidest ja kilukar- 
karpidest.

Leitnant Reili ütleb, et all on Valgejõgi. Jah, mi
dagi valget on seäl tõepoolest. See on nagu mingi 
valge pael, mis tõmmatud sõlmiliselt ja keerus läbi

Lindbergh oma lennukiga Norra fjordides.



Oppelennuk RWD-8 ehitatud 
Õ. G. L. töökojas Tallinnas.

LENNUKID

RWD
Lend üle Atlandi ookeani.

Esimene koht rahvusvahelisel turismi- 
iennukite Challenge’il (Euroopa ring- 

lend) 1932. a.

4 maailmarekordi,

Warszawa-Okecie, lotnisko,
tel. 9-71-22



maastiku. Keegi suur kunstnik on maalinud paela 
hõbedaselt säravaks. Võrratu uhke oleks sirutada 
käsi üle lennukiääre ning kerida tasku too läikiv 
paelake ...

Teed on kuidagi asjalikumad linnulennult vaa
delduna. Jooksevad läbi maastiku nagu nooled, ris
tuvad kuski tikutooside keskel ja kaovad kaugusse 
kui nõelaotsakesed.

„Sääl vasakul all on Tapa soomusrongid" tä
hendab ltn. Rei li telefonist.

Tapa soomusrongid... Need pisukesed üksteise 
otsa lükitud karbikesed?... Ja nendega lõime kord 
võidukalt lahinguid ... Oi, need soomusrongid üle
valt vaadates on päris lastetoa vigurid. Võiks võtta 
näpu otsa ja riputada kaela kui pärlikee.

Tapa kohal teeme mõned tiirud. Suunda Rak
verele võttes lendur hakkab võtma kõrgust. Tõuse
me, tõuseme... All aina kuivavad enam ja enam 
kokku kõik esemed. Silm ci seleta enam kündjat 
põllul, isegi kari muutub ainult täppideks, vaevtilt- 
vaevalt on märgata nende liikumist. Aga võimalik, 
et seegi on ainult ettekujutuses.

Mingi avaruste tunne täidab kopsud. Maailm nagu 
peopesal, nagu pisuke prahikast all, kus ci pääse 
kuhugi. Õhk ci takista inimest niipalju, kui need 
mustad mullakiinkad, kirevad majad ja isegi siledad 
teed.

Nüüd ma vist ka mõistan lennukirge. See on 
päris ürginimese südametuksatuse laadi. Lennata või
du kotkaga, kas seda pole mõelnud juba esimene 
inimene?. .. Aga ta ei teadnud veel, kuidas ta pää
seb üldse õhku. Ta vaid unistas sellest, tegi võib
olla omale bambuseroost tiibasid, need ei pidanud 
aga õhku ja too kauge esivanem võis vaid unistada 
pilvede all liuglemisest.

Meie oleme nüüd sääl, aga kotkad ei oska me 
veel olla. Näete, kuidas ta seäl pikeerib. Tehke jä
rele ! Ei saa, metall-lind ci kuula niivõrd veel ini
mest, teras ja alumiinium on elanud liig kaua ja 
sügaval maapõues, et omada kõrguste hinge. Ja ini
mene ise pole küllalt harjunud värske õhuga. Ent 
las' ta elab, uuel sajandil võib-olla aetakse maaka
marale vagusid juba õhust, kes seda teab. Ning 
lapsehällid on riputatud kuhugi valgete pilvede 
külge...

Tõstan käe üles. Lehvitan alla. Vasakul on näha 
Kadrina kirik. Päikeses helgib kuldne rist, usu ja 
jumalaarmastuse igavene sümbol.

„Noh, kas teeme kahüks väike sõlm?..." 
küsib ltn. Rcili.

Korraga on nagu pisut imelik — Sõlm... Olen 
aga ,põhuga" juba nõnda kodunenud, et üks sõlm sel
les võib olla ainult väike vaheldus.. .

„01gu peale," ütlen lendurile.
Ta ei lausu enam midagi. Seevastu lööb mooto

risse hoopis teised tuurid. Kõrgus hakkab uuesti 
kasvama... Ei, ega see pole veel sõlm1, see on mi
dagi sinna poole.

Mõne silmapilgu pärast lennuk võtab suuna alla, 
otse Kadrina kiriku poole. Südame alt tõmbab 
imelikult tühjaks... Kadrina kiriku läikiv rist

kasvab aina suuremaks ... läheneb ... Kiirus aina 
kasvab. Surun käed rihmade külge, silm otsib üles 
langevarju päästiku... Korraga ei näe enain risti... 
Mctall-linnu pea kerkib, kerkib... Kogu ümbrus on 
muutnud värvi. Kõik on piirita hallikastume.. .

Teisel hetkel silmade ees sinetab, mustendab, 
helgib ja virvendab ... Keha rihmade vahelt ci kipugi 
alla, imelik ...

Mõne hetk ja sõlm on tehtud!
Siidamealune tühjus on täitunud magusa väri

naga. Hoopiski mõnus on korraga ...
,.Kuidas läheb?..." küsib Reili.
„Päris mõnus!" kostan. < I
„Noh, siis teeme teise veel..."
Ja teeb. Ta on niisugune lendur, kel muidu on 

vist igav lennata. Seda ma usun, sest õhus ei ole 
telefoniposte, et lugeda neid ajaviiteks, pole kurvesid, 
et neid sisse võtta aeglaselt... Õhus loeb vaid pu
has selge tempo. Tempo, tempo ... See, mis lööb 
vere rutuliselt käima, paneb sageli aga südamegi 
seisma.

Õhus ei maksa need ajamõõted mis all. Üks 
tund õhus tähendab juba sadu kilomeetreid, tähen
dab kümme korda rohkem elamusi... Miks inimene 
kipub õhku? Ta tahab rohkeni elada, tunda. Kui ta 
kord õhus on käinud, siis ta maapeal ei oskagi reh
kendada. Ühe päevaga võib lennata mitu korda iile 
Eesti, jalgsi saab vaevalt ühest alevist teise.

Tuleviku sõda on ka tulmtkorda teistsuguseni kui 
mineviku sõda. Enne sõdisid külad, sest keegi ei 
jõudnud raske nuiaga kõndida kaugele. Nüüd sõdivad 
kontinendid, aga tulevikus võib-olla läheb sõda pia- 
neetidevaheliseks.

See on kõik inimese uudishimu pärast, proo
vida jälle midagi uut, kangemat. Aga võib olla saab 
see kord talle enesele saatuslikuks, kui masin kord 
ise hakkab end juhtima, kui inimene oma pimedas 
tehnikakires unustab enesele kaitsepositsioone kind
lustada . .. Siis inimese enese poolt loodud jumal 
lämmatab ta suitsu ja auruga, imeb tast välja üdi 
ja mahla ning heidab masinliku kiirusega eemale 
tühja kesta. „Sinimandria" jumal Andres Kuslapuu 
kaotas sellepärast, et ta ci arvestanud oma loomingust 
endale tekkivat konkurentsi. Aga see oli loomulik, sest 
üks poeg pc ab ikka kaugemale jõudma 
kui isa... Ja jumala o m a poeg näitas, et tema 
kõlbab troonile istuma paremini...

Lennul Rakvere lendasime kohati mööda raudtee
liini nii madalalt, et võis lugeda all isegi lilleõisi.

Kui jõudsime Tapalt Rakverre, oli aega läinud 
ainult mõnikümmend minutit.

Rakverest läks lend Vaekiilla, kus asus lennu- 
divisjoni staap. Siin veetsime öö, et järgmisel päeval 
suund võtta Tartule. Tartusse ma lendasin major 
Reissariga, meie tänapäeva julgeima lenduriga. Major 
Reissar! nimel on praegu ka Eesti selililennu rekord, 
mille ta sooritas läinud kuul Tall. Õhukaitse Ühingu 
eralennukil. 1

Lend Vaekülast Tartu, üle kolme maakonna, kes
tis tund ja kümme minutit.

Päike paistab. Ilm on. lennuks keskpärane. Meelc-



olu seevastu aga kõige parem, olen ju nüüd juba n. 5. 
vana lendaja...

Ajan selga 'kapten Ilvese lennuülikonna ning surun 
pähe tali m ii t s i. See olevat parem.

Esimesed tuurid major Reissar teeb Vaeküla kohal. 
Viib masina kord üles, toob jälle alla, ligi maad. 
Naised jooksevad all nagu lambad, nad ei tea, et 
lenduri eeb neile vaid nalja... Kolonel Vernik on 
oma masinaga otse meie kannul. Sõidame Tartu peale 
ühiselt.

Ma arvasin seni, et Virumaa on metsaribas 
maa. Ei ole. Õhust vaadates nagu laanesid meil ei 
olegi. On vaid aina põllulapikesed, niidud, võserikud 
ning nende sekka üksikuid tumedaid metsalappe.

Nisupõllud all on nagu puhta kulla väli. Suvevili 
oli veel roheline, läikis sametina. Kuskil ees läigib 
üks järvesilm keset kaunist maastikku. Lenduri eest 
ci saa midagi peita, ta näeb kõik. Aga Peipsit ma 
otsisin, ci näinud siiski. Vist ta oli nii kaugel, et 
silm ei seletanud muud, kui taeva ja maa vahele tõm!- 
matud udupaela. See mets küll ei varjanud Peipsit, 
millest kõneles kord Juhan Liiv.. .

Lendame. Aga kus asume. Hõikan telefoni, kü
sin major Reissarilt.

„Viru ja Järvamaa piiril,” ütleb. ,.Vasakut kätt 
on Vetla järv.”

Järv paistab. Eks sääl löödi kord vabadussõja 
päevil ägedaid lahinguid. Järve lähedalt tõuseb prae
gugi suitsu. Aga see pole enam sõjasuits.

Järv a m a a maastik ei paku silmale erilist. VI- 
letsavõitu maastik, palju soid ja heinamaid. Tartu

maad maksab ülevalt vaadata. Tartumaa maästik on 
hele ja rõõmus. Üks lnäeseljake sirutab oma küüru 
vastu teisele, nagu kaks sõpra. Kolmandat küngast 
ainult aimad, ei näegi; ta on nagu neitsi peitnud 
omad vormid rohelisse sametisse — kaasikute ja 
segametsade rüppe.

Kogu maastik jätab mulje, nagu oleks selle kal
lal meisterdanud mõni suur hiiglane. Kord on ta maa
kamara kui ilmatu riidekanga venitanud sirgeks kui 
laud, teisal on kortsinud selle ära nagu vanapiiga 
alusseeliku... Ning ikka jälle on ta teinud õmblusi, 
lappinud kokku tükke siit ja seält, mõeldes vist õmi- 
melda tantsutüdruku pearätti.

Jõgeva kohal laskume alla, vaatleme maastikku. 
Siia tahab lennudivisjon teha väljasõidu.

Tartu paistab juba mõnekümne kilomeetri kau
guselt. Lendame kord piki Emajõge, kord kaudu 
raudteeliini. Emajõgi all on rahulik ja mõttes. Pole 
niisugune, nagu need teised üleannetud ojakesed, mis 
lippavad tast vasakul ja paremal. Emajõgi ei tee oma 
käiku sõlmi, ta tee on tõsine nagu vanal emal kunagi.

Märkamatult oleme Tartu kohal. Taaralinn on 
ülevalt vaadates kui mõrsja roosibukett. Ümberringi 
rohelised, lokkavad viljaväljad. Linn oma valgete ma
jakestega moodustab keset seda ümbrust nagu õieko- 
bai^a. Ainult Toomemäe rohelisus loob dissonantsi, ent 
see paistab õiesüdamena ...

Siit ma enam edasi ei lenda, ruttan rongiga ta
gasi koju, oma pealinna. ,

Tervitusi siit kõigile lendureile ja lendajaile!

Nõnda kujutab tulevikus lendamist karikaturist,



„Eesti Lenduri“ sisukord.
1. Osk. Köster: Ikka edasi!

2. J. Tiitso: Tänapäevast — homseni!

3. R. Tomberg: Eralennuasjandus ja 
riigikaitse.

4. O. Org: Eesti lennuasjanduse aren
damise võimalusi.

5. J. Kuusk: Õhukallaletungi võimalus 
ja ohtlikkus linnadele.

6. R. Celms: Läti lennuasjanduse pionee
rid.

8. H. Tombach: Eralennuasjandus Poo
las.

9. Gustaitis: Eralennuasjandus Leedus.

10. J. Ivand: Lend ilmaruumi.

11. Pildid, kirjeldus Eesti lennukeist.

12. H. Tombach: Lennuliinide tegevusest 
Eestis ja mujal.

13. J. I.: Raketil üle ookeani.

14. A. Massakas: Kantud tuulest pil
vede poole.

15. V. Andreesen: Mudelismi arengust 
Eestis.

7. H. Janson: Autogiro ja selle kasu
tamise väljavaated.

16. V. Kaljumäe: Kuidas ma lendasin...

The

British Aluminum Company Ltd.
Adelaide House,

King William Street,
London, E. C. 4.

Igasugused kõrgeväärtuslikud lennuki ehituse ja 
muud aluminiumi torud. Briti Ohuministeeriumi 

tunnistustega varustatud.



Lennukite ehitamiseks 
külmalt tõmmatud 
terastorusid:
B. S. I. spetsifikatsioon 2. T, 26 

B. S. I. spetsifikatsioon 2. T. 1 
B. S. I. spetsifikatsioon T. 35 

B. S. I. spetsifikatsioon T. 45 
B. S. I. spetsifikatsioon T, 5

B. S. I. spetsifikatsioon T. 50
B. S. I. spetsifikatsioon 2. T. 2 

D. T. D. spetsifikatsioon 41

ja

tõmmatud terastorusid D.T.D* spetsifikatsioon 
97, 102, 105 j. n. e,

soovitab

Reynolds T ube Company
Ltd.

HAY HALL WORKS * TYSELEY 

BIRMINGHAM
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Pärnu Linatööstus
Pärnus, Rääma tän. 38. Telefon 125.

Suurem ja täielikum linaketramise ja 
kudumise vabrik, riide- ja lõngade 
värvimise-, pleegitamise-, villakraasi- 
mise- ja ketramise, kalavõrgu-kudu- 
mise ja nöörivabrikud.

Ladus müügivalmis: mitmesu
gust linast pesuriiet, käsitöö-, 
presendi-, koti- ja vahariiet.

Ladud Ilusate lilleliste mustritega 
laudlina-, käteräti- ja päeva- 

teki riiet.

puuvilla ja kanepilõngadest.
Kai avõrgud

Pöörake färelpäržmisicga.



Kui oleks maailmas parem õli kui seda on Wakefield C2/ISTROjC,
siis ma tarvitaksin seda.

Ainuesindaja Eestis:

FIRMA

JOACH- CHRIST- KOCH
VENE 12. TEL. 434-67.

Teie teate küll, et Wakefield CASTROL on 
parim õli, aga kas Teie teadsite ka

et Wakefield CASTROL’! käes on maailma
rekord autodele, kiirusega 436 km tunnis. Viiendat 
korda, kui Sir Malcolm Campbell purustas selle 
rekordi, iga kord tarvitades Wakefield CASTROL õli, 

et seni ükski teine Õli ei ole saavutanud 300-km 
tunnikiirust,

et inglise lennukid tarvitasid Wakefield CAS
TROL Õli Everesti, maailma kõrgeima mäe üle 
lendamiseks. Lennukid saavutasid kõrguse üle 9000 m 

et itaalased tarvitasid Wakefield CASTROL 
õli lennukite kiirusrekordi püstitamiseks — nad saa
vutasid 676-km tunnikiiruse,

et prantslased valisid Wakefieldi CASTROL 
õli pikemaks no n-st op lennuks üle 9000 km,

et Wakefield CASTROL on inglise saavutus, 
et maailma raskeim mootorratta-võidusõit ing

lise Senjor T.T., 18 korda järgimööda võideti Wake
field CASTROL õli tarvitades

et Wakefield CASTROL on kiireim õli Brook- 
landis — maailma tuntuimal võidusõidurajal,

et Wakefield CASTROL Õlid on soovitatud 
Roll-Royce’ilt maailma parimate autode ehitajatelt, 

et 38 inglise autovabrikust 35 soovitavad tar
vitada Wakefield CASTROL õli,

et seda teevad 43-mest inglise inootorratta- 
vabrikust 38.

ON SAADA IGALPOOL.

Trükikoda „Estotrükk", Tallinn S. Karja 8. 1934. ä.
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IMPREGNOL, punane 
ALUMINIUM-KATTELAKK 
PLAANERI-IMPREGNOL 
PLAANERI-ALUMINIUM-KATTELAKK

METALLOSADELE
ROOSTEKAITSE

PARIM KVALITEET! 
VÕISTLEMATA HINNAD!

H. GRAF * E. JÜRGENS
TALLINN
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Kõige rohkem levinenud

õhujahutusega 
lennuki mootor

Maailma kõrgusrekord 47.360 jalga 
mootoriga „P e g a s u s“ lennukil 
„Capron i“

Maailma kõrgusrekord 21.000 jalga 
mootoriga „Pegasu s“ lennukil 
„Savoja-Marchetti“, koor
maga 5000 kilogr.

Maailma kõrgusrekord 27.460 jalga 
mootoriga Diesel ,,P h o e n i x“ len
nukil „W e s 11 a n d“

>

Designed and Manufactured by

The Bristol Aeroplane Co Ltd.
Filton Bristol

CESaHEBUHnE)


