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'eil on üldiselt viisiks, et politsei, siis kui tema 
i a r v a m i s e järele auto liig kiirelt sõidab, auto 

numbri üles k i r ju tab ja autoomanik saab politsei ette-
kande põhjal t rahvitud. 

Tegelikult on auto kiiruse kindlakstegemine liht-
salt arvamise järele raske ülesanne ja ei tarvitse kau-
geltki täpne olla. Ka sekundimõõtjaga mõõtes võib 
võrdlemisi suuri vigu teha. Kuidas sarnaseid asju vä-
lismaal lahendatakse, selleks olgu paar näidet. 

S t . G о a r ' i kohus Saksamaal mõistis ühe auto-
juhi õigeks, kes politsei seletuse järele teisest autost 
sõitis mööda ja t ingimata üle 30 kilomeetrilise tunni-
kiirusega pidi sõitma. Kohus põhjendas oma otsust 
seega, et see politsei arvamine ei ole veel küllaldane 
tõendus selleks, et autojuht tõepoolest üle 30 kilomeet-
rilise tunnikiirusega sõitis. 

D u i s b u r g i kohus Saksamaal mõistis ühe auto-
juhi õigeks, kes politsei seletuse järele 51 kilomeetrilise 
tunnikiirusega pidi sõitnud olema. Politsei sai selle 
kiiruse sekundimõõtjaga 100 meetri peal. Kohus põh-

jendas oma otsust seega, et sarnase lühikese kauguse 
peal mõõtes, viga kuni 40 kilomeetrit tunnikiirust võib 
olla. 

Dortmundi aurukatelde järelvalve selts andis amet-
liku seletuse, mille järele auto kiiruse kindlakstegemi-
seks on tarvis, et vähemalt 300 meetrilisel kaugusel 
kaks vilunud ametnikku teine teises lõpupunktis sekun-
dimõõtjaga mõõdavad ja kes mõlemad peavad auto lä-
biminekut otsapunktidest nägema. Käe ülestõstmine, 
märguandeks sel momendil kui auto ühest otsapunktist 
ülesõiaab, ei ole küllaldane. Kiiruse kindlakstegemine 
lihtsalt arvamise järele või hariliku taskukellaga on 
kohtulikuks tõenduseks täi tsa puudulik ja viga võib 
siin õige tunduv olla. 

Ameerika liikumisepolitsei sekundimõõtjat ei tun-
ne, sest sealses~ suures liikumises on sarnane aparaa t 
liig tülikas j a ebatäpne. Ameerika liikumispolitsei on 
varusta tud mootorrattaga, kus peal ametlikult proovi-
tud kiirusemõõtja. Tagant mootorrattal järele sõites 
võib politsei otsekohe teha kindlaks õige autokiiruse. 



Siin ei tunta ka sarnast korda, et politsei lihtsalt 
auto numbri k i r ju tab üles ja nädala või paar i päras t 
järgneb kohtukutse või trahvikäsk. Ameerika seaduste 
järele peab see kohe sündima. Kui politsei näeb, et 
auto lubamata kiirusega kihutab, või teisiti liikumise 
määruste vastu eksib, sõidab sellele mootorrattal jä-
rele, proovib sellega kiiruse ja peatab auto. Kui ta 
nüüd mitte ainult hoiatuse juurde ei jää, siis k i r ju tab 
auto numbri ja juhi nime ning loa numbri üles ja an-
nab otsekohe kät te ka kohtukutse järgmisele kohtuis-
tangule. 

Sarnaste asjade lahendamiseks on erilised kohtu-
nikud, kes autoliikumist, autoehitust ja vastavat ümb-
rus t hästi tunnevad. Kohtus on kohal ka vastav po-

litsei, kes määrusest üleastumise kindlaks tegi. Süüd-
lasele antakse seletuseandmiseks 10 minutit aega ja 
kohtunik määrab otsekohe trahvi, mis kõigub 1—20 
dollarini ja vahejuhtumine on lõpetatud. 

Nagu sellest näha on siin kiirusest üleastumine 
võrdlemisi väikselt karistatav, kuid seevastu on joob-
nud olekus autojuhtimine, hoolimata sõit, raskesti 
karis tatav. Joobnud juhti võib otsekohe vangistada ja 
temalt jäädaval t autojuhtimise luba ära võtta. Sa-
muti kaotab jäädaval t autojuhtimise loa see, kes sõidul 
mõne inimese alla a jas või vigastas ja sellest otse-
kohe lähemasse politseiasutusse ei teata, kui erilisi põh-
juseid ei ole, mis teda selleks takistasid. 

J. T. 

ilma erilise sisseseadeta alal hoida. Ka auto juures ei 
ole need kütteained tulekahju mõttes hädaohtlikud. 

Kergete õlide üldine vähesus võrreldes alatasa kas-
vava tarvitusega ja nende saavutamise kulud on nende 
hinnad kõrgele viinud. Ehk küll bensiini juures küt-
teaine kasutus mootoris on võrdlemisi hea, on seegi-
päras t küttekulud veel liig suured. Seetõttu saab pai-
galseisvate ja ka laevamootorite juures bensiini õige 
harva tarvi ta tud, vaid siin on rasked õlid (naf ta) 
juba ammu tarvitusel, ja küttekulud tulevad siin tun-
duvalt odavamad. 

E t raskeid õlisid auto juures tarvi tada, sai kat-
seid tehtud hariliku bensiinimootoriga, asetades vaid 
karburaator i erilise tolmustajaga, mille abil sai õli tsi-
lindrisse pritsitud. Kuid need katsed ei annud rahul-
davaid t aga jä rg i . Juba mõne tunni töötamise järele 
tekkis tsilindrites niipalju koksi, et mootor tuli seisma 
jä t ta , tsilindrid puhastada ja õli uuendada, sest osa 
koksi läks ka õlisse üle. Käimapanek võis ka ainult 
kergeõliga sündida, samuti oli mootori jõud raskeõli 
juures väiksem kui näit. bensiini juures. 

Ära nähes, et sel viisil t aga jä rg i ei olnud võimalik 
saavutada, oli järgmiseks sammuks hariliku kuumpea 
mootorit auto juures tarvitusele võtta. Kuumpea moo-
tori juures on osa tsilindri peast ilma vee jahutuseta. 
Käimapanekul saab see osa lambiga tuliseks tehtud, 
kuna mootori töötamisel see ise jahutuse puudusel tuli-
seks jääb. Kuumpea ülesanne on sissepritsitud õli 
põlemist kiirustada ja sellega täielikku põlemist saavu-
tada. Sarnased paigalseisvad ja paadimootorid tööta-
vad võrdlemisi rahuldavalt j a on laialt tarvitusel kui 
odavad j a lihtsad õlimootorid. Need mootorid on hari-
likult kahetaktilised, väljalaske ja sisselaske klapid 
puuduvad täiesti, samuti puudub eriline süüteseade, 
nagu see bensiinimootori juures tarvilik. Seetõttu on 
sarnasel mootoril õige vähe liikuvaid osasid, tegelikult 
ainult väntvõll kolviga ja õlipump, mis selle ehituse 
ja korrashoiu äärmiselt lihtsaks teeb. Kuid siin selgus, 
et auto tarvis on sarnasel mootoril ikkagi õige suured 
puudused. Kõige tähtsama puudusena on siin asjaolu, 
et sarnase mootori t i irude muutmine ei ole nii lihtne 
kui bensiinimootori juures. Mootor ei ole üldiselt nii 
painduv. Madalate ti irude juures läheb kuumpea liig 
külmaks ja põlemine on halvem, kuna suurte tiirude 
juures kuumpea jälle liig tuliseks läheb, mis segab 
mootori ühetaolist töötamist; ka kuumpea mootori käi-
mapanek on auto tarvis liig tülikas ja mootor .on üldi 

utode juures praegu tarvituselolev bensiinimootor 
2i ole kaugeltki ideaalne. Sel on kõik need puudu-

sed, mis kolvimasinate juures üldiselt olemas, nii üles-
alla liikuvad massid, nagu kolb, õõtsvars jne., mis sünni-
tavad ebatasast käiku ja tarvi tavad suurt jõukulutust 
j a alalist korrashoidu. Tuleviku automootor saab kind-
lasti teisiti vä l ja nägema. Kuid praegu on raske ennus-
tada, kas see on g'aasiturbiin või, võib olla, elektrimoo-
tor. Juba praegu on elektrimootor pal ju lihtsam, kui 
seda on bensiini mootor. Siin puuduvad edasi-tagasi 
liikuvad osad ja mootor töötab peaaegu ilma müra ta 
j a on väga painduv. Seepeale vaa tamata on elektri-
mootor autode juures praegu harva tarvitusel. Selle 
põhjuseks on asjaolu, et puudub veel lihtne, odav ja , 
mis peaasi, kerge ning vähe ruuminõudev jõuallikas. 
Praegune elektri akkumulaator ei ole seda igatahes 
mitte. Ta on võrdlemisi kallis, oma raskuse kohta liig 
väikese mahuga, kardab põrutust, mida auto juures või-
mata ära hoida ja selle laadimine on liig aegaviitev. 
Gaasiturbiin, mis töötab auruturbiini põhimõttel, on 
praegu veel ka t sea j a j ä rgus ning ei tule auto tarvis veel 
arvesse. 

Nagu sellest näha, on praegusest automootorist 
kuni tuleviku automootorini veel pal ju tööd ja koge-
musi tarvis. Siin tuleb alguses rahulduda sellega, et 
praegust automootori* täiendada ja kõigepealt selle 
küttekulu vähendada, sest bensiin on mootori kütteks 
ikkagi liig kulukas kütteaine. See asjaolu on ka põh-
juseks, et eriti Inglismaal j a P.-Ameerikas auruauto, 
ehk küll pea ainuüksi veoautona, veel võrdlemisi laialt 
tarvitusel. Samuti arendatakse Prantsusmaal valitsuse 
poolt gaasiautode tarvitamist , mille kütteks võib tar-
vitada koksi ja puusütt . Ka siin on küttekulud oda-
vamad kui bensiini juures. Kuid auru- kui ka gaa-
siautodel on oma puudused ja ei ole praegu näha, et 
nende levinemine võiks pal ju laialisemaks minna, et 
bensiiniautodega võistelda. 

Kergeõli (bensiini) mootorite peapuudused oleks 
järgmised: 

1) Bensiin on liig tulekardetav. 
2) Bensiin on liig kallis. 
3) Pal jud riigid peavad bensiini välismaadelt sisse 

vedama, mis koormab väliskaubanduse bilansi. 
Bensiini kerge süttimine teeb selle alalhoiu võrd-

lemisi kulukaks. Samuti on tulehädaoht ka autode 
juures võrdlemisi suur. Raskete õlide juures nagu: 
n a f t a jne. seda hädaohtu ei ole ja neid võib igal pool 



selt liig raske. Nende puuduste peale vaatamata , on 
praegu sarnased mootorid traktori te juures tarvitusel 
(Lanz-traktor). 

Traktori juures on töötamine enam ühtlasem ja 
ka raskus ei ole siin nii tähtis, sest traktoril peab nii 
kui nii veojõu saavutamiseks teatud raskus olema. 

Veoautode tarvis, rääkimata sõiduautodest, on sar-
nane mootor nii praegu kui ka tulevikus üldiselt eba-
kohane. 

Daimler-Benz veoauto kuuetsilindiline diiselmootor. 

Kruppi neljatsilindriline diiselmootor 65 HJ veoautode 
ja autobustele. 

Pal ju kõlbulikumaks autode tarvis on juba osu-
tunud diiselmootor. Kuni viimase a jani sünnitas ras-
kusi diiselmootori tiirude arvu tõstmine nii kõrgele, et 
mootor, teatava võime juures, mitte liig raske ei oleks. 
Sest mida suurem on tiirude arv, seda väiksem ja ker-
gem on ühtlasi mootor. Kuid nüüd on sellest takis-
tusest saadud üle. Nüüd valmistatakse juba diiselmoo-
toreid, mis 1200 t i i ru/min. juures täi tsa rahuldavalt 
töötavad ja oma kaalu poolest mitte pal ju raskemad 
ei ole kui harilik bensiinimootor. See tiirude arv on 
küllaldane veoautode ja autobuste jaoks. Sõiduautode 
tarvis on see veel liig väike, sest uuemate sõiduautode 
mootori tiirude arv on harilikult üle 2000 t i i ru/min. 

Auto diiselmootoreid on mitmesuguse ehitusega. 
Üldine on siin diiselmootori tööviis: esimese takti a ja l 
imeb mootor sisse õhku, mitte õhu ja bensiini segu, 

Diiselmootori kõige tähtsam osa on kütteaine 
pump, mis õli tsilindrisse pritsib. Selle pumba ehitus 
peab olema äärmiselt täpne. Sest pump peab siin iga 
töötakti algul õli tsilindrisse pumpama, kus juba 30 
atm. survet on. See õlihulk on iseenesest õige väike, 
mida kiiremini mootor töötab, seda väiksem — on vä-
hem kui üks tilk. Võib ette kuju tada kui raske on sar-
nast väikest õlihulka suure survega tsilindrisse pum-
bata ja sealjuures veel tolmuks pritsida, sest muidu 
sünniks põlemine liig aeglaselt. Siin on ka takistus, 
mispärast raske on ehitada kiire käiguga diiselmooto-
reid. 

Diiselmootori eesomadused on: väike küttetarvi tus, 
sest diiselmootor tarvi tab kütteks kaalu järele vähem 
õli kui bensiinimootor bensiini, j a diiselmootori kütteõli 
odavus, sest siin võib tarvi tada raskemat õli mis ca 40 % 
odavam kui bensiin. Seevastu on aga diiselmootori 
hind ca 50 % kallim kui vastava võimega bensiinimoo-

nagu bensiinimootori juures; teise takt i a ja l surub 
kolb õhu kokku (survetakt) umbes 30 atm. peale, ben-
siinimootori juures ainult 4—5 atm peale, sest muidu 
võiks bensiinisegu enneaegu plahvatada; surve mõjul 
läheb õhk täi tsa tuliseks, 30 atm juures umbes 500— 
600° C. Surve lõpul saab erilise pumba abil õli sisse 
pritsitud, mis tulises õhus otsekohe põlema süttib ja 
plahvatab, kolmas takt on töötakt ja neljas väljalaske-
takt nagu harilikul bensiinimootoril. 

Junkers auto diiselmootor. 



tori hind. Sest mootori ehitus peab siin suurte sur- Seepääle vaa tamata on diiselmootor-autosid vä-
vete tõttu olema märksa tugevam ja täpselt töötav õli- lismail juba eduga tarvitusel, peamiselt küll veoautode 
pump on ka võrdlemisi kallis osa. ja autobuste näol. 

П mootorrataste võidusõit pehme pinnaga teel peeti küll 
alles selle aasta Lihavõtte pühade ajal Inglismaal, 

vaa tamata nii lühikesele ajale, on see sportimisviis 
sääl juba nii populaarseks saanud, et ta juba edurik-
kalt võistleb hobuse j a koerte võidujooksuga. Esime-
sed väiksed katsed tehti Loughton'is, mis asub Londo-
nist põhja-ida poolses suunas. Need katsed leidsid 
sarnast tähelepanu, et see võidusõidutee varst i muutus 
Londoni mootorsõidukite juhtide Mekka'ks. Laiema-
tele rahvahulkadele sai see sport siiski alles 5. mail 
s. a. tut tavaks, võites endale vaimustatud poolehoid-
jaid, kui Stamford Bridge võidusõidutee avati ; see 
tee asub umbes Londoni tsentrumis ja on kättesaadav 
tänavraudtee, autobuste ja maa-aluseraudtee läbi igale 
linnajaole. Praegu on Londonis juba terve arv sar-
naseid võidusõiduteid, nimelt Loughton, Stamford 

sel teel võib ka siis sõita kui ta märg on. Õigusepoo-
lest on ta iga võidusõidu a ja l niiske, sest teda pritsi-
takse alati enne algust, et ära hoida tolmu, mis vaata-
jaid võib segada. Need võidusõiduteed on kõik väiksed; 
kõige suurem Greenfordis ulatub 800 m. ja tal on 
ovaalne kuju . White City tee on ainult 320 m. pikk 
j a teised enamasti kõik 400 m. Kurvil ei ole kõrgen-
datud, ja pind on ka siin pehme, mille t aga jä r j e l sõit-
jad kurvivõtmisel läbi teevad ägeda libisemise. Vaa-
tamata pehmele tee pinnale ja tee lühidusele, ulatub 
sõidukiirus kuni 64 km. tunnis. Sõidukunst on siin 
hoopis iseäralikku laadi, iseäranis kurvide võtmisel 
paistab, nagu asuks mootorratas põiki sõiduteele, ni-
melt oma esimese ra t t aga keskkoha poole ja libiseva 
tagumise ra t t aga võidusõidutee, välimise külje poole. 
Võidusõidul tarvi ta takse normaalseid sportmasinaid 
350 ja 500 ksm. tsilindritemahuga, kuid nad on mitmeti 
muudetud. Tihti võetakse mõned osad ära ja asenda-
takse teistega. Porilauad eemaldatakse harilikult ja 
väga tihti asendatakse normaalne raske bensiininõu 
väiksema ja kergemaga. Mootorratta pahemalt küljelt 
eemaldatakse kõik väl jaulatuvad osad, sest kui*vivõt-
misel kaldub ra tas tihti niivõrd pahemale poole, et pa-
hempoolne juhiraua ots peaaegu maad puudutab; nii 

Bridge, White City, Greenford, Creptal Palaee, Wimb-
ledon j a Harr ingay. Missuguse eduga seda sporti har-
rastatakse, näitab juba see asjaolu, et üksi Stramford 
Bridge's, kus võidusõite korraldatakse iga kesknädala 
j a pühapäeva õhtul elektrivalgustuse juures, päältvaa-
t a j a t e arv tihti ulatub üle 30.000; ka teistes kohtades 
on peal tvaataja id palju, olgugi et vähem kui Stam-
ford Bridge's. See uuem mootorrattasport tuli Aust-
raaliast , samuti ta nimi — „dirt-track racing." Aust-
raal ias nimelt peetakse mootorratta võidusõidud pal jal 
maal. Inglismaal tarvi ta takse nende võidusõiduteede 
tarvis aga tuhka ja peenikest shlaki, sest et Inglismaal 
lahtine maa muutub varst i mudaks, kuna shlak, ise-
äranis kui ta on 20 cm. paksuselt laotatud betoonist 
aluspõhjale, laseb niiskuse läbi imbuda, nii et sarna- mootorrattad kurvil. , 

Mootorratta pahempoolsele küljele kinnitatakse raudne 
põlvehoidja. 

Küljekorviga 



et iga sel küljel asuv väljaulatuv osa, juhile võib kar-
detavaks saada. Kogemused on näidanud, et masinad 
seda paremini end kiirustada lasevad, mida kergemad 
nad on, ja — kuna kukkumisi väga tihti ette tuleb 
— juhtub seda vähem õnnetusi, mida vähem asju ma-
sina küljes on. Kaalu kergendamine läheb nii kaugele, 
et paljud mootorrattad 500 ksm — mitte rohkem kui 
100 kg kaaluvad ja 350 ksm- lised mitte rohkem kui 
86 kg. Masina parempoolsele küljele kinnitatakse 
raudne põlvehoidja, mis üle sõitja parema põlve ula-
tub ja ta jalad õiges seisandis hoiab. Sõitjad kanna-
vad võidusõidu a ja l kiivrit, tugevaid nahkkindaid, 
pakse nahkriideid, nahksaapaid ja suuri, maskikujulisi 
prille, et end kaitsta kõrgelepaisatud tolmu ja kukku-
misel nahakriimustamise eest. E t lugejale anda õiget 
kujut lus t sarnasest võidusõidust, kirjeldame lähemalt 
üht sarnast võidusõidu teed, ja nimelt Stamford Brid-
ge. Sel on ovaalne kuju, sirget teed on 100 m ja terve 
r ing on täpselt гА inglis miili = 440 m. pikk. Osavõt-
jad sõidavad alguses pool ringi ühes joones kõrvuti, 
kus juures nad kiiruse võtavad siseküljel sõitja järgi . 
Kui sõitjad niiviisi stardi joonest on üle sõitnud, algab 
võidusõit. Kõige suurem kiirus, kui imelik see ka on, 
saavutatakse kurvivõtmisel; niipea kui sõitja ligineb 

tee lõpule, keerab ta gaasi täi tsa lahti, surub masina 
pahemale, s. t. siseküljele, kuni ta tunneb, et tagumine 
ra tas libiseb, puurib pahema ühes terasest kaitsega 
maasse ja teeb masinaga oma pahema jala ümber osa-
va, kiire libisemisliigutuse, kuni ta õigesse seisandisse 
sirgele teele tuleb. Võrreldes kõva pinnaga teedel saa-
vutatud kiirusele paistab pehmel maal saadud kiirus 
madal olevat, kuid kui näha nende võidusõiduteede 
väiksust ja pehmet pinda, siis võib aru saada, missu-
gused nõudmised säetakse sõitjatele, ja miks iga püha-
päeva õhtutundidel peaaegu veerandmiljonit londonlasi 
neile võidusõitudele kokku voolab. Sest on iseäralik 
lõbu silmitseda sõitjaid heledasti valgustatud teel, ise-
äranis siis, kui kurvidel tagumine ra tas tolmu üles ajab, 
nagu aurik vett. Sõidutee keskel asub tasane väli, nii 
et pääl tvaata jad oma kõrgendatud istmetelt vabalt või-
vad jälgida võiduajamist. Neil teil tarvi tatakse sõitu-
deks ilma korvita nii ka küljekorviga mootorrattaid ja 
viimaste juures saavutatakse tänu kaasasõit jate akro-
baatlistele võimetele, peaaegu sama kiirus. See uuem 
sport on Inglismaal võitnud sarnase poolehoiu, et nüüd 
katset tahetakse teha pehmel pinnal ka autodega, ja 
alguks nimelt väikeste masinatega kolmes klassis, kuni 
850, 1100 ja .1500 cm. 



m f oh, eks ikka naf tas t , vastab tark lugeja, arvates , 
uii J et teised sama targad. 

Asjaga pole lugu siiski nii lihtne. Harvad auto-
juhtidest ja omanikkudest ja veel harvemad sõitjatest 
teavad, kuidas bensiin saadakse. Autojuhile jätkub, 
kui ta teab kus seda osta saab, autoomanikku huvitab 
bensiini hind, ja autoga sõitjat ei huvita küsimus üld-
se. Ning kui huvitab, siis sama palju kui voorimehega 
sõitjat huvitab kaera kasvatus voorimehe hobuse jaoks. 

Seal meie siis oleme. Auto aga tahab „süüa". Tal 
on ka va ja õli ja määret. Kui neid ei saa, siis ei tuksu 
ta mootor. Ning kuigi bensiini saaks, siis hakkab ta 
õli ja määrde puudusel piuksuma, kiunuma, kloppima 
ning muud müra ja kära tegema. 

Auto „toit" tuleb siis naf tas t . Hüva! Kuidas aga 
saadakse na f t a t ja sellest bensiini? Vaatleme. 

Na f t a t on seni leitud Am. Ühisriikides, Meksikos, 
Kesk- ja Lõuna-Ameerikas, Venemaal, Poolas, Tsehho-
slovakias, Siberis, Persias, Irakis, Egiptuses, Rumee-
nias, Indias ja paljudes teistes maades. Toodangu suh-
tes „on esikohal Ühisriigid, kus 1. a. saadi 72,5% 
(895,000,000 vaati) terve maailma naf tas t . Teisel ko-
hal oli Vene, kolmandal Meksiko. Kui suured on maa-
ilma maa-alused naf ta tagavarad, seda pole suudetud 
teha kindlaks. Uusi õliväljasid leitakse alatasa; suur 
osa maakamara saladustest on aga uurimata. Siiski 
on võitlus na f ta pärast äärmiselt terav. Ja plahvatus-
mooorite (autod, traktorid, diiselmootorid jne.) ikka 
suureneva tarvitamise tõttu muutub võitlus õliväljade 
pärast ikka teravamaks. 

Naf t a otsimine on kujunenud tööstuseks, kus tu-
handed geoloogid ja teised eriteadlased toda n. n. 
„musta kulda" otsivad. Ning harilikult sealt, kuhu 
inimene pole veel teid ehitanud ega elamuid ra janud. 
Sellest tulevadki esimesed raskused. 

Ja siis, kui leitakse koht, kus na f t a t „peaks" ole-
ma, siis hakatakse puurima. Puuritakse kilomeeter, 
kaks, kolm sügavale. Hea, kui leitakse, kuid 20 korda 
sajas t on aga auk kuiv. Ühisriikides on umbes 300,000 
õliauku-, milledes saadud või saadakse naf ta t . Kui palju 
seal „kuivi" auke, seda ei tea keegi. Kui naftasoon 
leitakse, võib see osutuda purskkaevuks, kus saadakse 
10.000 vaati tooresõli päevas ja mis katab terve ümb-
ruskonna naftavihmaga. Harilikult pole puurimise 
saavutused siiski nii hiilgavad. Keskmiselt annavad 
Ühisriikide naftakaevud 4% vaati öö-päeva kohta ja 
tihti peab õli veel maa seest pinnale pumpama. Tuleb 
ka ette, et na f t a ei taha isegi pumba abil üles tulla. 
Siis pannakse sügavale maa sisse hulk nitroglütseriini 
ja purustatakse sellega all olevad õlisooned. 

Oleme lugenud neist kohutavatest tulekahjudest, 
mis mõnikord õliallikate juures tekivad. Põlev õli-
allikas on ööseti ilus vaadelda, kuid selles ilus on põr-
gumaik juures: ta võib hävitada terve ümbruskonna. 
Bakus Venemaal ja Ühisriikides on olnud palju suuri 
nafta-tulekahjusid, kus hulk inimesi ja hiiglavarandu-
sed tule roaks jäänud. Nende tulekahjude kustutamine 
on peaaegu võimatu, sest vesi muutub auruks, enne kui 
ta tule lähedale jõuab. Rumeenias põles hiljuti üks õli-
allikas 60 ööd-päeva. Ainukene kindel põleva õlial-
lika kustutamisviis on kaevata kaugemalt õliallikasse 
maa-alune tunnel ja mineerida õlisoon või kaev ning 
lasta see kinni. Õli lõppemisega kustub tuli. 

Kui kaev puuritud ja kontroll õli üle saavutatud, 
siis algab na f ta kogumine? See juhitakse mööda to-

rusid, tihti kaks, kolm ja neli tuhat kilomeetrit kauge-
mal asuvasse reservuaaridesse. Muidugi ei liigu naf ta 
torustikus oma survel, vaid seda peab pumpadega edasi 
suruma. Ühisriikides on praegu 85.000 miili magist-
raal naftatorusid ja suurim osa neist maa-aluseid. Selle 
hiiglatorustiku läbi voolab tuhandete pumpade survel 
iga päev keskmiselt 2,5 milj. vaati tooresõli. Pumba-
jaamade vahed on harilikult 40 miili. Torustikud lä-
bistavad jõed, merede ja järvede lahed, mäed jne. 

Pumbajaamade personali ja toruliinide vahtide 
elu pole roosiline. Kõnelemata üksildusest, mis neid 
mõnikord hullustusse ajab, ähvardavad nende elu ka 
kiskjad ja vaenulikud pärisrahvaste suguharud? Näi-
teks oli Sumatras hiljuti üks inimesi murdma õppinud 
tiiger, kes jä r jes t tappis mitu pumbajaama vahti. Vii-
maks langes kiskja hästi sihitud kuulist tabatuna. 
Kesk- ja Lõuna-Ameerikas ning Meksikos on ka hulk 
naftaotsijaid ja töölisi jätnud oma elu metsikutele in-
diaanlastele. 

Naf t a t maapõuest saadud kujul tarvitatakse väga 
vähe. Ta on väärtuslik tooresaine, mitte valmis pro-
dukt. Enne kui ta tooteks saab, peab teda destilleeri-
tama. E t sellest protseduurist pilti saada, selleks tee-
me ringkäigu na f ta puhastusasutustes. Näiteks В a-
y о n n e s, New-Jersey osariigis, mis New-Yorgi lä-
hedal. 

Linn on väike, elanikke ainult 85.000. Ja neist on 
3.500 T i d e w a t e r O i l C o m p a n y teenistuses vii-
mase suures õli destilleerimise vabrikus. Vabrik saab 
tooresõli üle 1.000 miili kauguselt — Pensylvania, Ohio, 
Indiana, Illinoisi ja Oklahoma osariikidest. Magist-
raalliinidel on pumbad üksteisest 50 miili kaugusel. 
Suurim osa pumpadest käivad kas elektri või diisel-
mootorite abil. Toruliinid ja pumbamajad on ühenda-
tud automaattelegraafiga, mis teatab riketest liinil ja 
õli hulga liikumisest torudes. 

Vabriku lähedal on С u г г у farm, mis huvitav sel-
les suhtes, et seal „kasvab" ainult tooresõli reservuaare 
kümnete kaupa, igaüks 75.000 vaadi na f ta jaoks. 

Tuleme vabrikusse. See on õieti hiigla rägastik 
vabrikuid, pillatud 150 aakri suurusele maa-alale. 
Meile teatatakse, et tollest paksust, mustast ja halvasti 
lõhnavast na f tas t saadakse vabrikus rohkem kui 300 
eraldi toodet. Oma iseloomu suhtes on destsilleerimine 

Berliinis on ametisse seatud erilised juhid, kelle üles-
anne on väikese maksu eest võõraid autosid linnas 

juhtida. 



jagatud nelja vabriku või osakonna vahel. Ühes neist 
valmistatakse bensiini plahvatusmootorite (autod ja 
lennukid) jaoks, teises petrooleumi valgustuse otstar-
beks, kolmandas gaasiõlisid, neljandas määrdeõlisid. 
Need osakonnad valmistavad na f t a s t kõiki, alates mus-
tas t aurumasina tsilindriõlist j a valgest paraf i inis t kuni 
arstirohtudeni ja lõhnaõlideni. 

Meile seletatakse: n a f t a puhastamine sünnib selle 
moleküülide „purustamise" läbi. „Purustamine" sün-
nib soojuse abil. Tooresõli lastakse suurtesse katlaisse, 
milledesse seda mahub harilikult 1000 vaati katla koh-
ta. Katlate all on tulepesad. On kõik korras, siis ha-
katakse n a f t a t soojendama. See sünnib pikaldaselt, n. 
n. „higistamise" viisil. Õli katlas hakkab auruma. 
Mitte õhku, vaid torudesse. Torud juhivad õliauru 
kondensaatoritesse, mis asetatud jooksva vee sisse või 
varustatud õhu jahutusega. 

Kondensaatoreid on palju. Need on nii asetatud, 
et kergemad (peenemad) osad na f t aau rus t kanduvad 
kaugemale, kuna raskemad (paksemad) osad jäävad 
lähemale. Kondensaatorite seadeldus tuletab meele vil-
japuhastamise sõelade süsteemi, ainult vastupidises 
jär jekorras . Naftaosade eraldamist reguleeritakse kuu-
muse määra abil. Mida suurem on katlates kuumus, 
seda paksemad ja raskemad osad (ollused) tooresõlist 
auravad torudesse ja kanduvad neile määratud konden-
saatoritesse. Viimasena jääb katlatesse paks kord kõva 
ainet, mis enam ei aura. Seda nimetatakse petrooleumi 
koksiks. Kõik muu osa na f tas t on nüüd mitmesuguse 
ku ju saanud, kuid mitte veel turule kõlbulik. Igal osal 
tuleb veel eriline ja väga keeruline destilleerimise prot-
seduur läbi teha. 

Võtame näiteks määrdeõlid. Nende hulgas on 
pal ju parafi ini . Ei tohiks aga olla, sest paraf i in koh-
metab (hangub) ja külmub kergesti. E t paraf i in i eral-
dada, kuumendatakse õli uuesti j a siis rõhutakse suu-
re surve all läbi filterpresside, kuhu surve ja külmus 
annavad neli 150-tonnilist jäävalmistamise masinat. 
Õli läheb läbi, paraf i in hangub filtritesse. Sealt võe-
takse see valge vaha välja, sulatatakse uuesti, destil-
leeritakse veel kord, jahutatakse mitmesordiliseks, vor-
mitakse para ja teks kangideks ja — nüüd alles läheb 
see kottidesse pakituna paraf i invahana maailmaturule 
ost ja kätte. 

Bensiini sünd on pal ju keerulisem kui masinaõlide 
ja paraf i ini oma. See sünnib kahes astmes. Esimene 
aste on harilik (üldine) „higistamine" (destilleerimi-
ne), mille läbi saadakse tooresbensiin mitmes variat-
sioonis. See kõlbab niisugusenagi plahvatusmootorite 

kütteks, näiteks automootorites. Kuid selles on siiski 
võõraid olluseid, mis kahjulikud mootorile. Võõraste 
ainete eraldamiseks aetakse bensiin suurtesse tanki-
desse, kus see tankides oleva spiraal-aurutorustiku abil 
uuesti soojendatakse (destilleeritakse) ja peale selle 
kondensaatorites jahutatakse. Nüüd on käes kaunis pu-
has bensiin, kuid siiski läheb selle destilleerimine veel 
edasi. Järgmisena segatakse see väävlihappega. Te-
kib huvitav protsess: väävel, ka see, mis bensiini sees 
enne -segamist oli, vajub põhja j a pinnale jääb puhas 
bensiin. Viimane pestakse nüüd hoolega, esiteks vee, 
siis alkaalisoola ja lõpuks uuesti veega. 

Kui bensiin veelgi ei peaks absoluutselt puhas ole-
ma, siis destilleeritakse see veel kord, s. o. juba vii-
mane kord. 

Aasta t viisteist tagasi oli krakkimise (cracking) 
viis veel tundmatu. Praegu saadakse umbes üks kol-
mandik kogu bensiinitoodangust krakkimise teel. Selle 
talitusviisi põhimõte on see, et tooresõli saab kõrge 
surve all kuumendatud. Nüüd laguneb see tooresõli j a 
muutub suuremas osas kergemateks õlideks, millest siis 
ka bensiini saab. Krakkimise kaudu on võimalik too-
resõlist märksa enam bensiini saada kui hariliku au-
rutamise teel. Peale selle on krakitud bensiin mooto-
rite kütteks parem kui harilik bensiin. 

Enne kui lahkume, astume vabriku laboratooriumi. 
See on hiigla asutus oma 21 osakonna ja kõige mood-
semate uurimis- ja proovimisaparaatidega. Siin näe-
me proove igalt destilleerimise astmelt. Siin kaalutakse 
ja analüseeritakse päevast-päeva. Siin vastutab iga 
osakonda juhtiv vanem keemik temale alluvate töö 
eest ja valvab ühtlasi, et toote headuse standard ei 
alane. Lõplikud proovid teeb peakeemik, kes ka va-
rustab iga müügile mineva saadetise oma analüüsi ja 
vastava ametliku tsert if ikaadiga. 

Siis rändab „must kuld" sadades variatsioonides 
maailmaturule. Seda veetakse üle merede tanklaeva-
des, mööda maad raudteel tsisternvagunites (viimaseid 
on Tidewater Oil Company'l 1000 tükki Ühisriikide 
raudteedel), vaatides, kannudes, kastides jne. jne. 

Maailma maanteedel aga liiguvad üle 30 miljoni 
mootorsõidukit hävitades oma osa, s. o. suurima osa 
sellest hiiglahulgast „musta kulda", mis emake maa 
oma lastele annab. Kord lõpevad maa-alused õlita-
gavarad. See on kindel. J a siis? 

Loodame, lohutame end seega, et „musta kulla" 
lõppemisel on inimene leidnud uue, vast ehk paremagi 
kütteaine oma mootoritele! А. V. 


