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1 ? ondoni autonäitus, mis avati 16. oktoobril, oli Pa-
i ü s 3 riisi näituse kõrval suurimaid autonäitusi Eu-
roopas. Väljapanekutega esinenud f irmade arv oli tä-
navu tõusnud 592 peale möödunud aas ta 516 vastu. 
Seda ka seetõttu, et tänavu avati kaks uut osakonda 
ja nimelt: autogaraažide tarbed ja paadimootorid. 

Andeis edasi näituse üldmuljet, võiks mainida, et 
võis panna tähele igalpool paremaid autosid, sama või 
veel odavama hinnaga kui möödunud aastal, sealjuu-
res t iht i soodsamate maksu tingimustega kui varemalt. 

Peab pidama silmas, et see näitus oli mõeldud pea-
miselt rahva, s. o. tarvi ta jaskonna jaoks. Autode ehi-
t a j ad töötavad ja katsetavad juba täienduste kallal, 
mida laiematele hulkadele näidatakse alles 1931. ja 
1932. aastal. Seetõttu ei ole näitus mitte uuduste 
jaoks, vaid siin on koht tüüpidel, mis katsed on rahul-

\danud j.a mida võib tarvi tada kõivuliku sõiduriistana. 
Tehniliselt pakkus näitus võrdlemisi vähe erakor-

ralist. Uuendustest võiks vaid märkida, et on üldine 
soov valmistada tehniliselt paremaid ja hõlpsama käsi-
tusega käiguvahetuse seadeldisi. See on ka arusaadav, 
kui arvestada asjaoluga, et praegune moodne auto on 
juba küllalt tehniliselt viimistletud. Võib öelda, et 
kõige puudulikuma osana praeguse auto juures tuleb 
lugeda käigukast, ja sellest ka need arvukad katsed 

Szenasy. 
seda parandada, mida tõendavad paljude tüüpide juu-
res tarvitusele võetud n.-n. kahe tasase käiguga käigu-
kastid. 

Teine uuendus, mis eriti puudutab omanikke-sõit-
jaid, on shassii keskmäärimise süsteem. 

Võib panna tähele, et 8-silindrilise mootoriga va-
rustatud tüüpide arv on j ä r j e s t kasvamas. Samuti 
võib ka näha, et 4-silindriline sõiduauto ei ole kau-
geltki veel kadumas, seda eriti väikeautode alal. Nii 
oli näitusel : 

Silindrite arv 2 4 6 8 
Tüüpide arv 1929. а 1 43 111 39 

„ 1930. а. 

Kui väljapanekui 
tähele järgmis t : 

Silindrite arv . . . 
31 Inglise vabrikust 
18 Ameerika 
19 Prantsuse 

5 Itaalia 
2 Belgia 
2 Austr ia 
1 Saksa 

12 16 
3 — 



Võib oletada, et 8-tsilindrilise 'mootoriga auto saa-
vutab j ä r j e s t suurema populaarsuse ning seda eriti 
suuremate ja kallimate tüüpidega. Kuid see ei põh-
jus ta veel arvamist , et nelja- ja kuuesiilindrilised autod 
kaoksid lähemas tulevikus. Odava hinna ja väikeste 
töö- ja korrashoiukulude tõttu leiavad need küllalt 
t a rv i ta ja id , eriti veel Euroopas, kus majanduslised 
olud viletsamad kui Ameerikas. Sest kuigi praegusaja 
8-silindrilised autod ületavad oma tasase käigu ja sõidu 
painduvusega 4- ja 6-silindrilised ja on sama ökonoom-
sed kui viimased, on 8-sil. autod võrdlemisi kallimad 
ostes. Siin võib veel panna tähele, et Ameerika auto-
tööstus, minnes üle 4- ja 6-silindrilistelt 8-silindrilis-
tele, j ä r j e s t suurendab ka mootorivõimet, ning selles 
jõu suurendamises ei ole veel näha seisakut. 

Shassiid on muutunud j ä r j e s t madalamaks. See 
võimaldab madalamat istet ja madalamat autot, suu-
rendades seega auto stabiilsust teel. Mis puutub juu-
repääsu üksikutele osadele, siis võib siin panna tähele, 
et praegu, vähemalt Inglismaal, on valitsemas vaade, 
et ilma eriliste abinõudeta võib teha ainult väiksemaid 
osade reguleerimisi ning ümbervahetusi, kuna igasu-
guste paranduste tarvis tuleb kasutada töökoda. 

autosid, kus kroomiga kaetud osade asemel oli tarvi tu-
sele võetud mitteroostetav teras. Missugused t aga jä r -
jed eel uuendusel on, selle üle puuduvad teated. 

Suurt tähelepanu on pööratud ka autode üldisele 
väljanägemisele. Püütakse saavutada enam meeldiva-

Hüdrauliline hooratas Inglise Daimler 12-sil. autol, kus 
jõuülekanne käiguvahetuse seadeldise ja mootori vahel 

ei sünni siduri kaudu, vaid õliringjooksu läbi. 
Rattaid võib näha nii diskus-, puu- ja teraskoda-

ratega. Küsimus, missuguseid ra t ta id tuleks eelistada, 
ei ole veel lahendatud. Traatkodaratega ratastel on 
teatavaid tehnilisi paremusi ning on näitusel suuremal 
arvul esitatud kui kunagi varem. Neid ra t ta id on ras-
kem puhastada, j a kui nad ei ole puhtad, näevad väl ja 
ebameeldivamad kui teised. Seevastu on need aga 
kerged, küllalt tugevad j a harilikult hõlpsasti eralda-
tavad j a kummide vastupidavus on siin suurem, sest 
kiirel sõidul jahutavad nad paremini kumme. Nagu 
juba ülal tähendatud, võib käiguvahetuse seadeldiste 
alal kohata uudusi kõige enam. Nii, näiteks, on uuel 
,,Daimler"-autol automaat-hüdrauliline sidur, mis teeb 
käiguvahetuse eriti hõlpsaks. , ,Armstrong"-autol on 
käigukast planeet-süsteemi. F i rmad: Hillman, Hum-
ber, Lea-Francis, Riley, Rover, Sunbeam, Talbot jne. 
on võtnud tarvitusele 4-käiguga käigukastid, kusjuures 
3-mas käik tasane. Möödunud aastal ,,Cadillac"-autode 
juures tarvitusele võetud sünkroon-tüüpi käigukast on 
nüüd ka uue ,,Buack'i" juures tarvitusele võetud. „Mer-
cedes-Benz"-autode juures on tarvitusele võetud в-käi-
guga käigukast, sama tüüpi on ka ,,Voisin"-autodel. 
Osade kroomiga katmine, nikeldamise asemel, on nüüd 
võetud üluiselt tarvitusele. Selle kõrval võis näha ka 

mat joont j a h u t a j a ja tiibade vormi muutmisega. Siin 
võib tähele panna eeskuju võtmist sportautodest, kus 
välise joone määrab õhutakistuse vähendamine. 

Mis puutub kere vormi, siis on 4-uksega tõldauto 
rõhuvas enamuses. Võib öelda, et harilik t a rv i t a ja 
tarvi tab ainult seda tüüpi. 

Mis puutub üksikutesse väljapanekutesse, siis võiks 
mainida jä rgmis t : 
,,A. J. S." 

Tuntud Inglise mootorrataste vabrik on lasknud 
väl ja uue väikeauto 4-silin,drilise mootoriga, mille si-
l indrimaht 1.018 liitrit. 4-istmelise tõlla hind £ 237% 
(Ekr. 4340). 
„Aubum". 

Esi ta tud nii 6-e kui ka 8-silindrilised mudelid. 
Üldiselt on 6-silindrilised samad, mis möödunud aastal. 
8-silindriliste muudatustest võiks nimetada ühekordse 
gaas is ta ja tarvituselevõtmist kahekordse asemel. Sa-
muti on muudetud kere vormi. 

,,Austin-Seveiri" tõld. 
,,Austin". 

Tuntuim väikeauto Inglise turul. Sama tüübi 
j ä rg i alustati ka Ameerikas ,,Austin"-autode valmis-
tust. Nii maksab väike 4-istmeline ,,Austin"-auto Ing-
lismaal £ 13-5. (ca Ekr. 2470). Selle auto mootor on 

Jsotta Fraschini' luksus-tõldauto sisemus, 



4 silindriga, silindri läbimõõt 56 mm, kolvikäik 76 mm, 
silindrimaht seega 0.747 liitrit. Süütamine patarei 
abil, termosüfoon-jahutus, nel jarat tapidurid, 26X3.5" 
kummid. Väiksem auto näitusel. Sama vabrik valmis-
tab ka suuremaid 6-silindrilisi autosid, millede hinnad 
vastavalt kallimad. 
„А ust ro-Daimler". 

Sae tuntud Austria autovabrik oli näitusel pan-
nud väl ja 8-silindrili.sed mudelid. Nende iseärasuseks 
on shassii raam, kus tavalise kahe profiilterasest tala 
asemel on vaid tugev teras-toru kardaanvõlli ümber. 
7-ist.mel. tõlla hind Inglismaal £ 1820 (ca Ekr. 33.200). 
„Bentley". 

Inglise luksusautod. Bentley f i rma poolt oli pan-
dud väl ja ka suurim auto näitusel — 6-silindriga, 7.98-
liitrilise silindrimahuga 7-istmeline limusiin, mille hind 
£ 2.555 (ca Ekr. 46.700). 
„Bugatti". 

Tuntud Itaalia võidusõiduautode vabrik oli pannud 
väl ja 8-silindrilised mudelid. 3.25-liitrilise silindrima-
huga. mudeli hind £ 965 (ca Ekr. 17.600), 5.35-lditri-
line mudel maksab £ 1.475. 
,,Buick". 

Uus „Buick" on nüüd 8-silindrilise mootoriga. 
Väiksem tüüp, 3.7-liitr. silindrimahuga, üheketta sidu-
riga, pool-elliptiliste ede- ja tagavedrudega, kummid 
5.25—18" ning varustatud hariliku 3-käiguga käigu-
kastiga. Keskmine tüüp on 4,5-liitrilise silindrima-
huga, pool-elliptiliste vedrudega. Käigukast on siin 
sama tüüpi, mis möödunud aastal võeti esmalt „La 
Salle" ja ,,Cadillac"-autode juures tarvitusele. Kaks 
gaasis ta ja t , termostaadiga töötavad jahuta ja katted ja 
reguleeritavad istmed on selle mudeli erilisteks tunnus-
teks. Suurim mudel on 5.63-liitrilise mootoriga ja 
muidu samade andmetega nagu keskmine tüüp. 
„Cadillac". 

8-silindriga 5.855-liitriline tüüp on sama mis möö-
dunud aastal. Uudisena oli tänavu esimest korda Lon-
doni näitusel pandud väl ja 16-isilindriline mudel. 
„Chevrolet". 

Väljapandud mudelid on tegelikult samad mis möö-
dunud aastal, ilma nimetamisväärsete muudatusteta. 
„Chrysler". 

On esitatud neli erimudelit. Kaks suuremat on 
8-silindrilise mootoriga, kuna kaks vähemat mudelit on 
6-silindrilised. 

Suurim 8-silindriline, 6,3-liitrilise silindrimahuga 
„Imperial" mudel on 144" telgede vahega, 4-käiguga 
edasi, kusjuures kolmas käik on tasane. Vähem 8-si-
lindriline mudel on 3,954iitrilise silindrimahuga. Suu-
rem 6-silindriline mudel, 4,39-liitrilise silindrimahuga 
on sama mis praegune mudel 70. Väiksem 6-silindri-
line mudel 2,64-liitrilise silindrimahuga on varus ta tud 
hariliku käigukastiga ning sealjuures küllalt odav. 
„Citroen". 

Oli väl ja pandud kaks mudelit. Väiksem 4-silind-
riline, 1,62-liitrilise silindrimahuga, patarei süütega, 
pumba jahutusega.,, pool-elliptiliste vedrudega, nel j a ra t ta -
vakuum-piduritega. Võrreldes möödunud aasta tüü-
biga on siin mitmed muudatused. Nii on mootor ase-
tatud kummi puh vritel e, uuendatud sidur, luksus-tüüpi 
tõllal on lahtikäiv katus, killunematud klaasid. Ka ja-
huta j а vormi on muudetud. 4-istmelise tõlla hind Ing-
lismaal: £ 185.—. Suurem mudel on varustatud 6-si-
lindrilise, 2,44-liitrilise silindrimahuga mootoriga. 
„Crossley". 

Tähelepanu ära tas kolme teljega, 6-rat taga tõld-
auto, mis eriti koloniide tarvis ehitatud. See oli va-

rustatud 3,44-liitrilise mootoriga, mida sarnase auto 
kohta võib lugeda võrdlemisi väikeseks. 
,Daiimler". 

See on inglise luksus-auto. Väiksem tüüp on va-
rustatud 12-iSiilindrilise, 5,296-liitrilise silindrimahuga 
mootoriga ning 4-ratta-vakuum-piduritega, 5-istmelise 
tõlla hind: £ 1850.— (ca. Ekr. 33.700.—). Ka suu-
rem mudel on varusta tud 12-silindrilise mootoriga. 
„DE SOTO". 

Uus „De Soto" on varusta tud 8-silindrilise, 3,46-
liitrilise silindrimahuga mootoriga, kuna väiksem mu-
del on 6-silindrilise mootoriga. 
,,Dodge Brothers". 

Välja oli pandud kaks mudelit. Väiksem mudel on 
varustatud 2,6-liitrilisie 6-silindriga mootoriga. Seega 
üks nõrgemajõulistest ameerika sõiduautodest. Suu-
rem on 8-silindrilise, 3,6-diitrili.se mootoriga ning hinna 
poolest võrdlemisi odav. 
Essex". 

Välja oli pandud kahesuguse telgede vahega mu-
delid: 110% ning 113 tolli. Möödunud mudeli-
tega võrreldes on muudetud sidurit ja raami põiktuge-
sid. 
„Fiat". 

Esitatud oli täi tsa uus mudel: 4-silindrilise moo-
toriga, 1,438-liitrilise silindrimahuga, pumba jahutu-
sega, üheketta siduriga, pool-elliptiliste vedrudega. 

6-silindrilise!, 2,5-liitrilise silindrimahuga mudelil 
on mõningaid, väiksemaid muudatusi võrreldes möödu-
nud aasta mudeliga. 
„Hispano-Suiza". 

Välja olid pandud nii Prantsuse kui ka Hispaania 
vabrikute mudelid. 6-silindrilise, 7,98-liitrilise silind-
rimahuga Prantsuse vabriku limusiin-tõlla hind on 
Inglismaal £ 2.967.— (ca. Ekr. 54.100.—). 
„Hudson". 

Esitatud oli 8-silindriga, 3,5-liitrilise silindrima-
huga mudel. 
„Lanchester". 

Inglise luksus-auto. 6-silindrildise mootoriga va-
rus ta tud tõlla hind £ 1.775.— (ca. Ekr. 32.400.—). 
„La Salle". 

Väljapandud 8-silindrilised mudelid on oma ehitu-
selt samad mis möödunud aastal ning vastavad üld-
joontes ,,Cadillac'ile". 
„Mathis". 

Oli väl ja pandud täiesti uus mudel: mootor 1,23-
liitrilise mahuga, 4-silindriga, termosüfon-jahutusega, 

„Morris-Minor" tõldauto. 

üheketta siduriga, pool-elliptiliste vedrudega, 11 X 40 
kummidega ja 4 ra t t a hüdrauliiliste piduritega. Seda 
mudelit kavatsetakse valmistada nii Prantsusmaal kui 
ka Ameerikas. 4-silindxiline, 1,629-liitrilise mahuga 



„Pcickard" Sedan mud. 826. 
„Packard". 

See tuntud Ameerika lüksus-autode f i rma on lask-
nud väl ja uue mudeli, millel on 8-siilindriline, 6,318-liit-
rilise mahuga mootor. Tähelepanu ära tab sh ass ii mää-
rimise viis, mis töötab automaatselt , kui auto liigub. 

„Peugeot". 
Väljapandud 4-silindriline, 1,12-liitrilise silindri-

mahuga väikeauto on tegelikult sama mis möödunud 
aastal. Sel on patarei-süüteseade, tiguülekandega ta-
gasild, Vi -elliptilised tagavedrud, 12 X 45 kummid. 
4-istmelise tõlla hind Inglismaal: £ 205.— (ca. Ekr. 
3.740.—). Samuti on ainult vähemaid muudatusi teh-
tud 6-silindrilisel, 1,99-liitrilisel mudelil. 

Väiksem tüüp ,,Rolls-Royce" limusiin. 

„Rolls-Royce". 
.Aristokraatseni auto Inglismaal. Väljapandud mu-

delid on tegelikult samad mis möödunud aastal. Suu-
rem tüüp : 6-silindriline, 7,668-liitr. sil indrimahuga, ka-
hekordse süüteseadega, üheketta siduriga, 4-kiiruse 
käigukastiga. 7-istmelise tõlla hind: £ 3.018.— (ca. 
Ekr. 55.000.—). Väiksem tüüp on samuti 6-silindrilise 
mootoriga, silindrimaht 3,669 liitr. Shassii hind: 
£ 1.185.— (ca. Ekr. 21.600.—). 
„Reo". 

Reo vabrik on lasknud väl ja uued sõiduautode mu-
delid. Suurim tüüp „Royale" on mõeldud luksus-au-
tona. Mootor on 8-silindriga, silindri läbimõõt 33 /s tolli, 
kolvikäi-k 5 tolli, silindrite plokk kroom-nikkel-valust, 
telgede vahe 135 tolli, S-istmelise tõlla hind: £ 2.485.— 
vabrikus. 

Keskmine tüüp, mudel 30, on samuti varus ta tud 
sama mootoriga nagu „Royale", kuid telgede vahe on 
130 tol l i „Royale" mudeli j ahu ta j a on. eritüüpi, sa-
muti on muudetud välised jooned, võrreldes endiste tüü-
pidega. 
„S tudeb ciker". 

Tähelepandav on eritüübiline, vaba hammasra t ta -
ga käigukast, millega uued tüübid on varustatud, ar-
vatud väl ja väiksem 6-silindriline, millel on harilik 
3-kiirusega käigukast. 

mudel on sama nagu möödunud aastal, arvatud vä l ja 
mõned vähemad muudatused. Uueks mudeliks on 6-si-
lindriline, 1,99-liitriline tüüp. 
„Marmon". 

Esi ta tud oli kaks mudelit, mõlemad 8-silindrilised. 
Puuduvad erilised muudatused, võrreldes möödunud 
aasta tüüpidega. 
„Mercedes-Benz". 

Väiksem, 2,56-liitriline, 6-silindriga 60 HJ auto on 
uus mudel. Sel on patarei-süütes.eade, üheketta sidur, 
6-kiirusega käigukast, 5,25—20" kummid. 

Teine, 7,069-liitriline, 6-silindriga 250 H.J mudel 
on juba varem tuntud. Uueks mudeliks on, jälle 7,655-
liitriline, 8-silindriga 280 H J auto. Sel on 6-käiguga 
käigukast, vakuum-pidurid ning on varusta tud komp-
ressoriga. 7-istmelise tõlla hind Inglismaal £ 2.785,-— 
(ca. Ekr. 51.000.—). 
„Morris". 

Need autod on Inglismaal laialt tarvitusel odavate 
väikeautodena. Väiksem tüüp : 0,847-liitriline, 4-si-
lindriga tõld maksab Inglismaal £ 140.— (ca. Ekr. 
2.560.—). Sel on patarei-süüteseade, üheketta sidur, 3-kii-
rusega käigukast,, 4-rattapidurid, 4,00—12" kummid. 

Uueks mudeliks on 1,938-liitriline, 6-silindriga au-
to. See auto maksab £ 185.— (ca. Ekr. 3.380.—). 

„Packard" Thrupp & Maberley karosserii. 



14. oktoobril к. a. peeti Pariisis, Prantsuse auto-
klubi ruumes, Rahvusvahelise Autoklubide koonduse 
IDeakoosolek. Osa võttis 30 riiki: Saksamaa, Austria, 
Belgia, Brasiilia, Bulgaaria, Taani, Egiptus, Eesti, 
Hispaania, Am. Ühendriigid, Soome, Prantsusmaa, 
Suur-Briti , Kreeka, Ungari , Itaalia, Iiri, Leedu, Läti, 
Luksemburg, Monako, Norra, Hollandi, Poola, Portu-
gal, Rumeenia, Rootsi, Šveitsi, Cehhoslovakkia j a Ju-
goslaavia. Koosoleku juha ta jaks valiti parun Zuylen 
de Nyevelt. Parun von Zuylen valiti tagasi koonduse 
presidendiks. Krahv Arnim (Saksa), krahv Vogue 
(Prantsuse) , kolonel 0'Gorman (Inglise), krahv Rosen 
(Rootsi) ja senaator Crespi (Itaalia) — vice-presiden-
tideks. Loeti ette tollikomisjoni, turismi- ja spordiko-
misjoni otsused ja võeti need vastu. Spordikomisjoni 
ettepanekul nimetati Rudolf Carracciola ja Hans Stuck 
— v. Villiez Euroopa mägimeistriks 1930 aastal, sport-
ja võidusõidu-autodel. 

Selle järele võeti koondusse lõplikult vastu Monaco 
autoklubi; Syria auto- ja touringklubi, Libanoni klubi, 
Mehhiko autoklubi ja L.-Aafrika kuninglik autoklubi 
võeti vastu prooviaastaile. 

Ettepanek, muuta Koonduse nimi А. I. А. C. R. 
(Association Internationale Automobile Clubs Recon-
nus) ümber F. I. A. (Federation Internationale Auto-
mobile), lükati tagasi. 

Rahvusvaheline spordikomisjoni moodustati järg-
miselt: M. Fritsch ja krahv Berkheim (Saksa), krahv 
van der Straten-Ponthoz ja M. Koercher (Austr ia) , 
parun Nothomb ja M. H. Langlois (Belgia), M. W. S. 
Hogan ja M. Bradley (Am. Ühendriigid), M. Perouse 
(Prantsusmaa) , kolonel 0 'Gorman ja Landsday Lloyd 
(Inglismaa), Flo.rio ja Mercanti (I taal ia) , M. Dec-
rauzat ja M. Tondury (Šveitsi). 

Järgmine koosolek peetakse tuleval aastal oktoob-
ris, Pariisis, autosalongi lõpul. 

Liiklemis- ja tollikomisjoni koosolek 11. okt. Ko-
misjon arutas küsimust, kuidas teha ümberkorraldusi 
tollidokumentide alal, kuidas toimida triptikute uuen-
damisega ühe aasta jooksul, päras t nende maksvuse-
tuks muutumist, ja mil viisil pikendada tollilube. Need 
kolm küsimust on juba kauemat aega peapunktiks ko-
misjoni töökavas. Kuna see on raske probleem ja 

nõuab tihedat koostööd riikide tollivõimudega, otsus-
tas komisjon kokku kutsuda tollikonverentsi, mis pee-
takse tuleval aastal oktoobrikuus Pariisis. 

Küsimus triptikute süsteemi laiendamise suhtes — 
sõiduautodesse monteeritavate raadioaparaat ide kohta 
:— otsustatakse jaataval t . Peale selle vaatas komisjon 
läbi veel terve rea küsimusi: Mootori- ja shassiin,umbri 
ühtlustamine, mitmesugustes maades tarvi ta tavate vor-
melite ühtlustamine automaksude kohta, signaaliand-
mise probleeme jne. 

Turism. 13. okt. astus kokku Rahvusvaheline spor-
dikomisjon. 

Alul tegeleti küsimusega, millist bensiini kasutada 
suurtel võidusõitudel. Määrat i kindlaks, et jõuaine 
segu peab koosnema vähemalt 70% normaalses liikle-
mises tarvi ta tavast bensiinist, 10% n. ö. keemiliselt 
puhtast alkoholist ja ülejäänud osa bensoolist. Seeria-
autoks loetakse iga auto, mis vastab oma ehituselt „va-
litsevale tüübile". Kui näiteks mõni autoehitaja väl ja 
toob 20.000 kuuesilindrilist autot ühe gaas is ta jaga ja 
10.000 kahe gaasis ta jaga varustatud autot, siis tuleb 
ühe gaasis ta jaga auto pidada „valitsevaks tüübiks". 
Kõik teised üksikasjad defineeritakse samal viisil. 

Rahvusvaheline spordikomisjon on otsustanud loo-
buda 1931., 1932. ja 1933. aastaks et tenähtud võidu-
sõitudeks määratud vormelist, mis põhjeneb Indiano-
polise sõidumäärustel. See otsus tekkis Itaalias, Prant -
susmaal, S.-Britis, Belgias j a Hispaanias korraldatud 
ankeedi põhjal, millega tehti kindlaks, et konstruktorid 
kaotavad igasuguse huvi vormeli läbi, mida Euroopas 
praktiliselt ei saa kasutada. Igal rahvuslikul klubil 
on nii siis vabadus vormeli valikul ja Rahvusvaheline 
spordikomisjon määrab siis tehtud kogemuste abil 1931. 
aasta oktoobris kindlaks vormeli 1932. a. jaoks. 

I taalia esindaja Florio poolt tehti ettepanek kor-
raldada Gordon-Bennet võidusõit. Auhind kuulub küll 
õigupoolest Prantsusmaale, kes teda on eduga kaits-
nud kolm aastat järgemööda. Küsimus seisab ainult 
selles, kas Prantsuse autoklubi ja auto konstruktorite 
sündikaat peab tarvilikuks auhinda veel kord väl ja 
panna. 

Lõppeks otsustati, et igas riigis ainult üks võidu-
sõit tohib kanda „Suure-auhinna" nime. 

Жatsed, asendada plahvatusmootori küttel bensiini 
piiritusega, algasid tegelikult maailmasõja ajal . 

Bensiini sissevedu keskriikidesse jäi sõja tõttu seisma. 
Ka erapooletud riigid tundsid suuri raskusi bensiini 
muretsemisel, sest turul ületas nõudmine kaugelt pak-
kumise. Erilise energiaga asusid aseaine leidmise kü-
simuse lahendamisele sakslased ning rootslased. Vii-
maseid huvitas küsimuse lahendamine esimeses jä r je -
korras selle tõttu, et nendel oleks olnud võimalus jaa-
tava vastuse saamisel realiseerida suurtes kvantumi-
tes tselluloositööstusest saadavat piiritust. 

Nagu erikirjandusest näeme, ei tekitanud tehnili-
selt bensiini asendamine etüülalkoholiga erilisi raskusi. 
Viidi läbi õhu eelsoo j endus, tehti muudatusi gaasis ta ja 

konstruktsioonis ja kondenseerunud äädikahappe mõju 
metallosadele paraliseeriti nõnda, et enne mootori seis-
majäämis t lasti teha mootoril mõned tiirud puhta ben-
siiniga. Tehti ka võrdlevaid katseid kompressiooni 
suhtes. Sealjuures selgus, et piirituse õhusegu kanna-
tab väl ja kõrgemaid kompressioone; seega oli antud 
võimalus paremini kasutada piirituses peituvat sooju-
seenergiat, viimase ümber muutmisel mehaaniliseks 
energiaks. Automootori katsetamisel osutus bensiini 
ning piirituse kasutatavuse koeffitsientide suhe 4 : 5 
(kindlapaigalistes mootorites 2 : 3 ) . 

Mootori küttekulude kindlaksmääramisel teoreeti-
liselt on tarvis teada, kui pal ju mahuliselt piirituse 
tarvitamine mootoris on suurem bensiini omast. Alu-



mised kütteväärtused liitri kohta on: bensiinil 7200— 
7560 kcal / l t r . ja piiritusel (95%) 4842 kcal / l t r . Sel-
lest järgneb, et piirituse soojusvõime on keskmiselt 
vaid 65 % bensiini omast. Nende kahe vedela kütteaine 
tarve mootoris ei ole aga vahekorras nende kütteväär-
tustega, vaid eelpoolmainitud piirituse korral võimalda-
tud kõrgem kompressioon kõigutab kütteainete tarvi-
tamise suhet piirituse kasuks. 

Võttes toodud arve aluseks, leiame arvutuste teel, 
et piirituse tarve on suurem 23% (mahuliselt) võrra 
bensiini omast. 

Kuigi piiritus tahab võistelda hinna poolest ben-
siiniga, siis peaks nende hindade suhe (liitri pealt) 
olema 0,81:1. Kui meil bensiini hind on 30 senti lii-
ter, siis, vastavalt eelpooltoodud suhetele, võiks piiri-
tus võistelda bensiiniga ainult siis, kui tema maksaks 
vaid 24 snt. liiter. 

Sõja-aastail ja otsekohe päras t sõda oli konjunk-
tuur sarnane, et hinnast pal ju ei küsitud. Normaal-
setes oludes arusaadaval t kerkis esiplaanile kütteaine 
valikul uuesti majanduslik printsiip. Siin selgus, et 
piiritus ei suuda võistelda bensiiniga. Väljavaateid 
võiks ainult siis olla, kui piirituse hind on 24 senti 
liiter ehk alla selle. 

M. Tilzen'i ja Y. Kauks'i*) kalkulatsioonide põh-
ja võib Eestis bensiiniga võistelda hinna suhtes vaid 
piiritus, mis saadakse tselluloositööstuse kõrvalainena. 
On teada, et sulfiittselluloosi keeduvees on 1,5—2,5 % 
käärivat suhkrut. Pä ras t keeduvee neutraliseerimist 
pannakse suhkur käär ima ja tekkinud alkohol (0'8— 
1'0%) eraldatakse üldvee kvantumist destilleerimise 
kaudu. Arvesse võttes kõiki tootmisega seotud kulu-
sid, läheb meil üks liiter alkoholi maksma 21,9 senti 
(müügihind 7—5 % kasuga põhikapitalist). Kulude all 
suurt osa mängib selle tootmise juures suurtest vee-
hulkadest alkoholi destilleerimine. Kui viimast ope-
ratsiooni võtta ette ära tarvi ta tud auruga, kuna värske 
aur võeti elektri sünnitamiseks, langeb otsekohe alko-
holi müügihind 14 sendi peale liitrilt. 

Võtame Eesti tselluloosi produktsiooni võrdsena 
15.000 tonnile aastas. Selle hulga juures võidakse saa-
da 1 miljon liitrit alkoholi. See on kvantum, millega 
meie majanduses tuleb juba arvestada. See võiks min-
na bensiini asendamiseks ilma ühegi välise surveta, 
ma j andusliselt õigustatuna. 

Teistest lähtainetest saadud piiritusena meie olu-
des võiks kõne alla tulla kartulipiirdtus. Kalkulatsioo-
nid näitavad, et kartulipiiri tuse müügihind on 43,5 snt. 
liiter. Kartul ikultuuri arendamisel (tärklist kuni 25 %) 
ja tehnilise sisseseade moderniseerimisel (kinnised kää-
rimisnõud, alkoholi püüdmine söehappest) on võima-
lik alkoholi saaki tõsta. Sel viisil võiksime piirituse 
hinna suruda kuni 37,10 sendini liitrilt. Igatahes seegi 
hind on väga kõrge, maksimaalset piirituse hinda ar-
vesse võttes, kus ta suudaks bensiiniga majandusliselt 
võistelda (24 sent i / l t r . ) . 

Teatavasti ei ole kusagil praktilises elus püsima 
jäänud puht-alkoholi tarvi tamine mootori kiitteainena. 

*) Die wirtschaftlichen Möglichkeiten der Anwen-
dung von Spiritus ais Brennstoff. 

Küll on mitmel pool (Prantsusmaa, Saksamaa, Rootsi) 
teatud eesmärgiga (põllumajanduse toetamine, välis-
kaubanduse aktiveerimine) tarvitusel (osalt sundusli-
kult) bensiini- ja alkoholisegude tarvitamine. Ei ole 
huvita märkida mõningaid jooni kogemustest, mis saa-
dud bensiini asendamisel alkohol-bensiiniseguga. 

1. aug. 1930. a. peale on pandud maksma Saksa-
maal bensiinile piirituse juurelisamise sund. 2,5% lä-
bimüügist peab piirituse arvele langema. Kogu maa 
produtsendid suudavad vaid sellel määral rahuldada 
turgu piiritusega. E t tehniliselt segu oleks tarvi tatav, 
peab alkoholi hulk 20—30% kõrgusel olema. Siit siis 
ka järgneb, et vaid osa bensiini suudetakse realisee-
rida alkoholisegus (monopolin: 25% alkoholi + 75% 
bensiini). 

E t piirituse hind Saksamaal (0,80 RM/ltr . ) on 
umbes 3 korda kõrgem bensiini omast, siiis tõstab sund-
määruse elluviimine kütteaine hinda IV2 penni võrra 
liitrilt. Kui arvestada, et Saksamaa tarvi tab 2 mil-
jardi t liitrit bensiini aastas, siis on autoomanikud 
koormatud põllumajanduse huvides 30 miljoni RM lisa-
kuludega. 

Alkoholi-bensiini (monopolini) tarvitamine on seo-
tud nähetega, millised bensiini tarvitamisel ennast 
tunda ei ole annud. 

Alkoholil on omadus varem bensiinireservuaari 
seintele sadestunud kõrvalaineid vabastada. Lühikese 
a j aga võivad need ained gaasistajas ummistusi teki-
tada. Hädaohu kõrvaldamiseks 011 tarvis puhastada 
4 nädala jooksul iga 2 päeva tagant bensiini filtrit. 

Monopoliin ei tohi sattuda auto lakeeritud osadele, 
kus ta plekke tekitab. 

E t üksikud monopolini .segu-osad mitte ei eristuks, 
tuleb ära hoida vee sattumist bensiinireservuaari, sest 
monopolin suudab maksimaalselt 2 % vett lahustada. 
On aga üksikute osade eristumine sündinud (aine ei 
ole enam läbipaistev), võib segu kas homogeniseerida 
bensooli juurelisamisega (lisakulud!), või sellest läbi-
paistmatust segust bensiin eraldada suurema hulga 
veega. Viimasel juhul läheb monopolinis olnud alko-
hol kaotsi, mida veega lastakse bensiini kihi alt väl ja . 

Monopolini tarvitamisel ei ole käivitamine talvel 
külmal a ja l sugugi raskem. Seda asjaolu võib juba 
teoreetiliselt ette öelda, kui vaadelda bensiini ning mo-
nopolini keemiskõveraid. Esiteks, ei ole monopolini 
keemisalgpunkt (40—60° C) sugugi kõrgem bensiini 
omast. Teiseks, ei ole keemisalgpunkt mootori käima-
laskmisel nii pal ju tähtis, kui punktid, kus 10% kütte-
ai.net juba üle on läinud. Bensiinil on see punkt 80— 
90 n C; monopolinil aga kõigest 48—68° C. Sellega on 
siis viimase ainega mootori käivitamine külmal ajal 
vähe kergem. 

Monopolin võimaldab kütteaine palju puhtamat 
põlemist mootoris kui bensiini puhul. Kolbide puhas-
tamist tahmast, koksist tuleb nüüd ette võtta vaid 
100.000 km läbisõidul, kuna varem oli see tarvilik juba 
maks. 50.000 km ärasõitmisel. 

Kütteaine jäägi ta põlemine mootoris ei lahjenda 
karter i õli, nagu see bensiini tarvitamisel (destillee-
rimise lõpp-punkt 215° C) para tamatul t tuleb ette. 



VHnsener Willy Böckl k i r ju tab „Allgem. Autom. Zei-
dii tung'is" betoonteede ehitusest jä rgmis t : 

Ungari valitsuse lahkel loal oli mul võimalus jäl-
gida betoonteede ehitust Ungaris. Juba paljud Euroo-
pa riigid on oma teedeehituses eeskujuks võtnud Põhja-
Ameerika Ühendriigid. 1925. a. peale on statistikast 
näha, et ehitatakse 10 korda enam betoon- kui asfalt-
teid. Eri t i on Ungaril suured kavatsused sel alal, 
nelja aasta jooksul tahetakse ehitada 200 km. betoon-
maanteid. 

Muidugi on kõik üksikud tööd jagatud segajal au-
tomaatselt teatud a j a järele. Teatud a ja l tuleb ma-
ter ja l katlasse, ja teatud aeg segatakse teda seal. 
Loomulikult on olemas ka kellavärk, mis registreerib 
segude arvu. Segaja-masin on isesõitja (enamasti ke-
tiveoga). 

On nüüd mater ja l peale kantud (pilt 2.), algab 
õieti kõige tähtsam töö, valmistaja töö. 

Tänav ehitatakse teatud roobaste vahele, mis 
moodustavad küljepiiri, ja juhivad valmistajat . Nüüd 

Budapest-Czegled teel tehakse praegu 60 km. pik-
kune tee betoonist. Tekstile juurelisatud piltidest on 
näha, kuidas õieti tee valmib. Aluspinda peab enne 
planeerima, tasandama jne., siis algab tööd sõitev se-
ga ja , mis näha pildil 1. ja 2. Alul paar sõna segajate 
üle. Need on suured, bensiinimootoriga (pilt 1.) või 
— vanatüiibilised — auruga aetavad (pilt 2.) segu-

algab masinaga tee pealispinna läbitöötamine. Väike-
sed augud ja ebatasasused täidetakse, nii et päras t val-
mistaja tööd võib teed juba pidada valminuks. Pilt 3. 
võime näha säärast valmistajat . 

Kuna betoon ei tohi liig ru t tu kuivada, siis kae-
takse sõidutee päras t valmissaamist kinni. Mõned f ir-
mad toimetavad seda niiskete mattide abil, nagu näha 

katlad, kuhu mater ja l puistatakse veoautolt. Kui 
nüüd mater ja l on küllaldaselt läbi segatud, siis keerab 
end katel kummuli ja puistab valmis segu kasti, mis 
jookseb liikuval latil, ja viib mater jal i lõpuks määra-
tud kohale, kuhu ta selle tühjendab. Pilt 1. on näha 
kõrgele tõsteitud lusikataolist riista, millega mater ja l 
tõstetakse katlasse. Pilt 2. näitab mater ja l i toomist 
segajasse väikesel raudteel. Samuti on näha liikuvat 
kandja t ühes selle küljes rippuvate kastidega ja ka 
valmis betooni asetamist aluspinnale. 

pildil 4., enamasti aga kaetakse tee roobastel sõitvate 
puust katustega. 

Tee peab nüüd, [teatud a ja püsima niiskena. Seda 
saavutatakse -enamasti pori, savi jne. asetamisega tä-
navale, mis alaliselt veega täidetud. Pildil 6. on näha 
lõpptehingut õieti juba valmisoleval betoonteel. 21 kuni 
28 päeva päras t võib tee vabaks anda liiklemisele. 

Sarnane ehitus läheb väga kiiresti. Masinate 
suuruse, peaasjalikult segaja suuruse järgi ehitatakse 
Ungaris 60 kuni 200 m. päevas, ja automobilistid või-



vad ainult rõõmustuda. Sealjuures on betoonteede 
ehitus ainult 15 leuni 20 % kulukam asfaltteede ehitusest, 
kuna betoonteede korrashoid nõuab palju vähem kulu-
sid ja eluiga on pal ju pikem. 

Tee Budapestist Viini tahetakse samuti ehitada 

Alul arvati , et hobustel on võimatu käia betoon-
teedel, kuid see arvamine on osutunud ekslikuks, kuna 
hobused tulles asfalt teelt betoonteele, kohe on haka-
nud kiiremalt t raavima, mis näitab, et neil vedu on 
kergem. 

5. Valmis tee, veega üle valatud. 

suuremalt osalt betoonist. Siin nägime ka hilisemal 
ajal ehitatud kõige vanemat betoonteed, nimelt Tater 
võidusõiduteed. 3 aas ta t on seda teed kasutatud au-
tode poolt ja ta on praegu veel täiesti esimese jä rgu 
tee, olgugi et see oli esimene katse. Suur kuumus, sa-
muti ka möödunud aasta talvekülm ei ole kah ju sünni-
tanud betoonkattele. 

в. Järeltööd sõidu,pinna tasandamiseks. Puust katuse-
alune märgadele mattidele. 

Vahepeal on uuestiehitatud maantee Budapesti j a 
Viini vahel pidulikult avatud ja antud kasutada üldi-
sele liiklemisele. 

See sündis 4. oktoobril arvurikka peal tvaata jas-
konna osavõtul. 

U u e d S t v c m b e v g 

f a / a d . 

(ЦЭ üüde ja gaasistamine, need mõlemad tähtsad kõr-
i S p vai tegurid mootoril, on päris imeväärselt edene-

nud ja täienenud, nii et nad tänapäeval on muutunud 
täiesti usaldusväärseteks masinaosadeks. 

Kõigil gaas is ta ja konstruktsioonidel oli seni see 
ühine omadus, et õhuvool, mis düüsidest tulevate põlev-
aine osakestega plahvatusvalmilt seguneb, liigub alt 
ülesse läbi gaasis ta ja . Sellepärast asusid enamjagu 
gaasis ta ja id ikka imemistoru all. 

Uued Stromberg-„DD"-gaasistajad on ehitatud vas-
tupidise1! põhimõtteil. Õhk imetakse ülevalt sisse, õhu-
vool liigub ülevalt alla läbi gaasis ta ja , mille tõttu gaa-
s is ta ja asub imemistorude peal. Sel korraldusel on see 
paremus, et imemismõju suurendatakse raskusjõu läbi. 
Juba väiksema tiirude arvu juures saavutatakse parem 
gaasistamine. Gaasis ta ja omapärane konstruktsioon 
nõuab eriliselt ehitatud imemistoru, kuna gaas i s ta ja t 
ei asetata rippuvalt , vaid ta seisab imemistorul. Gaa-
s is ta ja kõrge asendi tõttu jääb ruum imemistoru all va-
baks, gaasis tajale juurepääs on kerge. 

Kiirenduspump töötab automaatselt imemistorus 
valitseva alasurve läbi. See alasurve liigutab erilise 
vakuumpumba kolbe, mis halancier abil seisavad ühen-
duses kiirenduspumbaga. Kuna nüüd sumbutajaklapi 
avamisega väheneb vakuum imemistorus, millega kii-
rendatakse mootorit, töötab kiirenduspump vakuum-
pumba abil, kusjuures seda võib reguleerida teatud a ja 
peale. Üleminekuks tüh ja l t jooksult normaalsele tii-
rude arvule on peale tühjal t jooksu düüsi nähtud ette 

veel käik, millest kiirendusperioodil tuleb juure ben-
siini. 

Eriline seadeldis võimaldab reguleerida mootorit 
normaalse tiirude arvu juures, umb. kolmveerandi võr-

Uus Stromberg-gaasistaja, tüüp ,,DD"-Down-Draft. 

1) Sumbutusklapi kang. 2) Sumbutajaklapi ase-
tamine. 3) Tühjaltjooksu reguleerimise nõel. 5) Sum-
butajaklapi kruvid. 10) Peadüüs. 16) Ujuk. 18) Pum-
bakolvid. 19) Spiraal-tagasitõmbevedru pumbakolbidel. 
20) Kõrvaldüüs. 27) Tühjaltjooksu toru. 28) Purnba-
kang. 29) Sumbutajaklapi ühtlustamise kruvid. 



га avatud sumbutajaklapiga, et saavutada suurem 
kokkuhoid. 

Käivi tajaklapp on varustatud automaatse õhukla-
piga, mis avaneb sel puhul, kui päras t käivitamist on 
jäetud avamata käivitajaklapp. See automaatklapp 
avaneb, kui alasurve imemistorus on jõudnud teatud 
piirini. Down-Draft-gaasistajaid on võimalik asetada 
mootorisse igasuguste bensiiniliikide juures, mootori-

võime ja segu omaduste korral jne. On olemas liht-
tüüp ,,D" ja kahekordne ,,DD" (neljasilindrilistele au-
todele) . 

F i rma Denes & Friedmann, A/G. Wien XVIII, 
Mitterberggasse 11, esitab Stromberg-gaasistajaid ja 
annab asjasthuvitatuile lähemaid seletusi. 

Juuresolev joonis näitab selle huvitava konstrukt-
siooni tähtsamaid osi. 

'•jJPsegi ameeriklasel jääb sõna kurku kinni, kui ta 
sLi otsib väljendust, mis iseloomustab tabavalt New-

Yorki, nende jumalikku, ilusat New-Yorki, linnade 
linna. Harilikkude superlatiividega, millega onu Sam 
harilikult nii pillavalt ümber käib, ei jõua enam kuhu-
gile. Sellega võivad end aidata teised linnad. New-
Yorgile peaks leidma midagi päris uut, midagi enne-
kuulmatut, peaks leidma nimetuse, mis pimestaks, sä-
raks, masendaks. Kes leiab selle? 

New-York on kiviks saanud vastuväide enesele. 
Maal, mida nimetatakse „piiramatute võimaluste" 
maaks, on see linn tekkinud piiratud võimalustest. Ku-
na ta võimalused olid piiratud, kuna ta, ehitatud kit-
sale kaljusele poolsaarele, ei suutnud laieneda külge-
dele, kasvas ta kõrgusse. Ikka vägevamaid pilvelõhku-
jaid kerkis taeva poole, ja pole näha neile lõppu. 240 
mtr. on Woolworth ehitis kõrge oma 51 majakorraga . 
Aastate vältel oli ta Ameerika uhkuseks, aga juba on 
Chrysler Building ta ületanud 75 majakorraga, 284 m. 
kõrge. Ka sellest pole veel küll! Üks pangaühing ehi-
tab uut pilvelõhkujat, mis tuleb 310 m. kõrge. Seega on 
see kõrgeimaks ehituseks, mida inimese käsi iial ehita-
nud, ületades isegi Eiffel i torni kõrguse, mis on 300 m. 
Uus pilvelõhkuja ei tohi milgi tingimusel olla mada-
lam kui ta eelkäija. Empire State Building tulevat 
324 m. kõrgune ja koosnevat 80 majakorras t . Matthi-
son Square'l tahab aga üks elukinnitusselts ehitada 
kõrgeima pilvelõhkuja — 100-kordse, ennenägematus 
suuruses. Kõrgust ei anta teada, võib olla tahetakse 
ületada Lefcourt ehitust, mille jaoks on ette nähtud 
350 m. Kuhu see kõik lõpuks viib? 

Millega see lõpeb, ei küsita mitte ainult pilvelõh-
kuja te juures, vaid ka liiklemises. Ka see muutub 
hiiglaseks, mis kasvanud piiratud võimalustest. Pool-
saare kitsus ei luba laiu tänavaid. Seepärast kuhjub 
liiklemine maakitsuse ninal. Manhattanis on võimatu 
edasi sõita, kõik kohad on täidetud autodega. Dollar-
miljonärid, omades 10 autot, sõidavad „maa-alusega" 
ärisse. Seistes teiste seas, higistades, õhku ahmides, 
sõidavad nad selle maa maha, kuna nad selle tõttu 
tund või poolteist varem jõuavad büroosse, kui ronides 
tigusammul oma kalli luksusautoga. 

Aga ameeriklane mõistab end hädas avitada: ka 
õhku tahab ta vallutada liiklemiseks. Seepärast ka-
vatseb ta ehitada autotee vanade teede kohale, majade 
vahele. Selleks on kohane sild, mis toetub raudsam-
mastele, sild mõõtmatus pikkuses. Sellel teel peavad 
autod tormama. Aga kas jätkub ühest ainsast kõrgus-
teest? Juba kõneldakse kahest, kolmest, neljast, kuuest 
üksteisel asuvast teest. Autodele üks, trammidele tei-
ne, jalakäijaile kolmas, veoautodele neljas — ülal ei 
ole ju mingit takistust. Ka allpool1 mitte. Maa-aluse 
raudtee harud ulatuvad igasse linnaossa. Tunnelites 
on määra tu liiklemine. 2,6 km. pikkuses Hudson-tun-
nelis sõidab tunnis 2000 autot. Maa peal aga ehita-
takse juba uut silda, mis ületavat ilmaime — Brook-

lym silla. See on sild, mis tuleb üle Hudsoni, kahe 
pinnaga, kumbki 80 m. lai. Ülemisel sõidavad autod, 
alumisel jookseb 12 raudteeroobast üksteise kõrval. 

Mitte ainult silmile, vaid ka kõrvule mõjub New-
York. Ta on kärarikkaimaks linnaks maailmas, kus 
lärm on nii suur, et elanike närvid hakkavad selle all 

Tuleviku linn. Kuidas välja näeb New-York 1950. a. 

kannatama. Kus leitakse rahu sarnases linnas? Mööda 
ilusaimat maailma autoteed „River Drive" rut tavad 
pühapäeviti sajad-tuhanded autod põhja poole. Mil-
jonid inimesed otsivad puhkust Atlandi ookeani ranni-
kul asuvates supelkohtades. Kuid kas on see puhkus, 
kui ei teatagi, mis tähendab sõna „üksildus?" 

New-York on ebaharilik linn. Ta asub Neapeli 
geograafilise laiuskraadi all ja ometi tuleb seal ette 
lumetorme, mida isegi Põhja-Euroopa vaevalt tunneb. 
Rongid ei jõua New-Yorki mitte maad mööda, vaid 
peavad teed leidma läbi vee ja kaljude. Ja ometi tu-
leb iga minut üks rong sisse. Kes leiaks tabava sõna, 
mis väljendaks seda hiigia-liikumist, seda rahutut elu! 

MÕND NEW-YORGIST ARVUDES. 

New-Yorgis elab enam itaallasi kui Roomas, enam 
sakslasi kui Breemenis, enam iirlasi kui 
Dublinis ja 1 / ю kõigist maailma juuti-
dest. 



New-Yorh omab enam telefonikeskjaamu kui London, 
Pariis, Berliin, Rooma ja Leningrad kok-
ku, ja tema 6У2 miljonist elanikest on 2 
miljonit välismaalasi. 

New-Yorgis abiellub iga 13 minuti järele üks abielu-
paar , iga 10 minuti jooksul avatakse üks 
äri, iga 2 tunni järele tulevad uued küla-

lised j a päeva jooksul läbistab New-Yorgi 
300.000 inimest. Iga 51 min. jooksul val-
mib üks uus ehitus, iga 6 minuti järele 
sünnib uus ilmakodanik, iga 52 sek. jook-
sul saabub uus reisijaterong. 

New-Yorgis on enam kui 2000 teatr i t ja kinot ning 
1500 kirikut. 

Sellele küsimusele otsivad nii paljudki autoomani-
kud vastust j a sagedasti süüdistavad täiesti põh-

jendamatult mootorit või õli. Muidugi oleneb õlikulu 
suurel määral mootori seisukorrast j a õlist endast, 
kuid on olemas veel teisigi põhjusi, mis harilikult jäe-
takse silmapaari vahele. 

Nagu teada, va jab uus mootor sissetöötamise .kes-
tel hoolikamat ja intensiivsemat õlitamist. Harilikult 
sünnib mootori täielik sissetöötamine 1500—2000 km 
jooksul, .alles päras t seda võib täielikult käsi tada autot 
j a temast vä l ja võtta, mida ta suudab pakkuda. Sisse-
töötamisel tarvi tab mootor tunduvalt rohkem õli, kuid 
seepärast ei maksa veel autovabrikut süüdistada va-
leandmetega opereerimises, et annavad üles nii-ja-nii 
pal ju õli 100 km peale, kuid tegelikult tarvi tab auto 
pal ju enam. Õlikulu väheneb tunduvalt, kui mootor 
on korralikult sisse töötanud ega pole selle a j a jooksul 
„äraaetud" ega proovitud, kas auto suudab näidata 
vabriku poolt antud kiirust. 

Igal juhul pole soovitav enne 2000 km ärasõitmist 
mingisuguseid abinõusid õlikulu vähendamiseks tarvi-
tusele võtta, vä l ja arvatud kar ter i lekkimine, vaid 
tuleb kannatl ikult oodata kuni mootor on täielikult sisse 
töötanud. 

Mootori õlitamise küsimus muutub iga aas taga 
ikka raskemaks probleemiks autoinseneridele. 

Alles aas ta t 5 tagasi oli autode keskmine sõidu-
kiirus 40—50 km tunnis, kuna tänapäeva autodega 
sõidetakse keskmiselt 70—80 km tunnis. Samal a ja l 
oli hariliku auto mootori suurim ti irude arv 2000— 
2500 t i i ru min., nüüd aga annavad harilikud seeria-
sõidukite mootorid 3000—4000 tiiru/min;. Nii suure-
nenud keskmine sõidukiirus kui ka tunduvalt tõusnud 
mootori tiirude arv nõuavad parimaid materjale , suu-
r imat väljatöötamise puhtust, täpsemalt j a kindlamalt 
töötavat õlitusesüsteemi ja paremaid mootoriõlisid. 

Kui 1925. a. oli mootoriõli temperatuur karter is 
55° C, siis on see tõusnud nüüd juba 80° С peale. Kõr-
genenud temperatuur on otsekoheselt t ingitud kiire-
mast mootori töötamisest, mis omakorda va jab suure-
mat ja kiiremat õliringvoolu. Ka langeb õli sitkus 
(viskositeet) tunduvalt temperatuuri tõusuga ja seda 
rohkem pääseb õli silindri- ja kolviseinte vahelt töö-
ruumi kolvi põhjale, kus ta para tamatu l t ära põleb. 
Suurima kiiruse juures on ka tsentr i fugaal jõud suu-
rem ja seda enam õli pritsi takse silindriseintele. Vaa-
tamata praeguste mootorite õlirõngastele, pääseb suu-
rema kiiruse juures ikkagi rohkem õli silindri tööruumi, 
kuid see on pa ra tamatu õlikulu ja siin võib abi tuua 
ainult kõrgema kvaliteediga õli. 

Suurte õlifirmade insenerid ja keemikud tööta-
vad tihedas kontaktis autoinseneridega, et saavutada 
õlisorte, mis vastaksid kõikidele moodsa mootori nõue-
tele. Seepärast on ka kõige otstarbekohasem tarvi-
tada alati neid õlisorte, mida soovitab auto valmistaja 
f i rma oma käsiraamatus, ja neid andmeid peab täie-
likult usaldama, kuna autovabrikus tehakse piinlikke 

katseid mitmesuguste õlimarkidega ja juba iga vabrik 
oma huvides püüab soovitada seda õli, mis kindlustab 
mootorile pika ea võimalikult vähese kulu juures. 

Vaatame läbi veel mõned põhjused, mis tingi-
vad suure õlikulu, kuid pole seotud õli kvaliteediga 
ega mootori mehaanilise seisukorraga. 

Sageli on õlikulu tingitud liiga „räpakast" sõit-
misest. Tihti näeme sõitjaid, kes püüavad iga 
kümme meetrit sõita võimalikult suure gaasiga, j a ta-
kistusele lähenedes vähendavad kiirust kas pidurdades 
piduritega või mootoriga. Jä r su gaasi äravõtmisega 
tekib silindris mõneks hetkeks märksa suurem hõren-
dus kui hariliku ja ühetasase kiiruse juures, ja suure-
nenud hõrendusega imetakse ka enam õli silindri ja 
kolvi vahelt tööruumi ja kolvi peale. Säärane äkiline 
gaasi vähendamine ei suurenda ainult õlikulu, vaid sel-
lega kasvab ka bensiini tarvidus normaalsest suure-
maks ja kutsub esile üleliigseid ja asjatuid pingeid 
mootoris ja vedavate mehhanismide osades. 

Veel üks põhjus,, mis jäetakse harilikult silmapaari 
vahele, on. see, et sõites bensiini-automaadi juure bensii-
ni ja õli võtma, jäetakse/ mootor seisma ja silmapilkselt 
asutakse karterisse õli juure valama. Õli valatakse kuni 
ülemmäära märgini, kuid ei võeta arvesse seda, et 
mootoris on mõni aeg päras t töötamist veel hulk õli 
karteri- ja silindriseintel, mis pole veel suutnud alla 
valguda. Ei suuda ka karterisse valatud külm õli nii 
kiiresti põhja valguda ja osa õli jääb õli täi teava juure 
ja kar te r i seintele mõneks a jaks peatuma. On nüüd 
mootor päras t seda veidi kauem seisnud ja õlipind 
uuesti kontrollitud, siis võib märgata , et pind on tõus-
nud üle lubatud, s. 0. ülemmäära märgi ja õli juure 
valgunud. Kuid siin peab kindel olema, et õli juure-
kasv pole tingitud veekogumisest karterisse. See üle-
liigne %—V2 l i i tri t õli teeb vähe head, vaid pigemini 
kahju, sest üleliigne õli põleb üleõlitamise tõttu nii-
kui-nii ära ja tahmab ilmaaegu silindreid ja klappe. 
Nii saame peale otsekohese mater jaalse kahju veel 
kah ju enneaegse silindrite tahmumise läbi. 

Õlipinna kontrollimisel tuleb pidada silmas., et auto 
poleks kallutatud, vaid seisaks täiesti tasasel teel. 
Näiteks seisab auto kõnnitee ääres ratastega rentslis, 
muidugi näib siis õlipind olevat kas kõrgemal või ma-
dalamal normaal-seisust, mis oleneb sellest, kuhu poole 
on masin kallutatud. Igal juhul on säärase auto sei-
sangu juures raske täpselt ja õieti õlipinda kindlaks 
määra ta , kergesti võib siin eksida ja üleliiga õli kar-
terisse valada, kuid üleliigse õli saatus on juba teada. 

Üksikutel autodel, kus kar ter i ventilatsioon sün-
nib õli täi teava kaudu, võib osa õli karterisse valami-
sel tuulutamise torust maha voolata. Seepärast ei 
maksa õli juurevalami.se juures ru ta ta , vaid lasta õli 
aegamööda voolata karterisse. 

Nendest näidetest selgub, et igakord ei olene eba-
normaalne õlikulu mootori mehaanilisest seisukorrast, 
vaid süüdi võib olla sõitja ise, tehes vigu, kas sõites 
või õli karterisse valades. 


