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SISSEJUHATUS

Koik rahvamajanduses kasutatavad masinad jagunevad oma

otstarbe jdrgi energiat muundavateks masinateks — joumasi-
nateks — ja tood sooritavateks masinateks — toomasi-
nateks.

Tootamise iseloomu jéargi liigitatakse téémasinad tehno-
loogilisteks masinateks, mis sooritavad mitmesuguseid
tehnoloogilisi protsesse, ja transpordimasinateks, mil-
ledega teisaldatakse tooraineid, pool- ja valmistooteid.

Enamik tehnoloogilisi ja transpordimasinaid moodustavad
koos joumasinaga lihtse seadeldise. Niisugused seadeldised on
nn. individuaalse ajamiga masinad. Sellist t66- ja joumasina
kogumit nimetatakse masinagregaadiks.

Koige levinumaks ja iseloomulikumaks transpordimasinate
liigi esindajaks on auto.

Auto on iseliikuv masin, mida kasutatakse roGpmeteta teedel
inimeste voi koormate vedamiseks.

Autotransport teenindab koiki rahvamajanduse harusid ning
ithendab omavahel raudtee-, vee- ja 6hutransporti. Ligikaudu kaks
kolmandikku koigist meie maa veostest viiakse enne, kui neid
hakatakse transportima raudteel voi laevade abil, autodel raud-
teejaamadesse, mere- vOi joesadamatesse. Meie maa koige kau-
gemates piirkondades, korbetes ja mégedes, taigas ja tundras,
transporditakse veoseid autode abil. Autod annavad hindamatut
abi teaduslikele ekspeditsioonidele ja uurijatele. Autod {eeninda-
vad mitte ainult ehitust, pollu- ja linnamajandust, vaid neid
rakendatakse {iha laialdasemalt ka turismis ja igapdevases elus.

Tédnapdeva auto esivanemateks olid Leonti Samsurenkovi,
Ivan Kulibini ja teiste rahva hulgast pédrit andekate meister-
meeste leiutatud iseliikuvad vankrid. Need vankrid pandi liikuma
inimese lihaste joul. Joud kanti pedaalidelt veoratastele iile
seadmete abil, mis meenutavad oma konstruktsiooni poolest
tdnapdeva autodel rakendatavaid mehhanisme. Tehnika edasise
~arengu kédigus leiutati moéodunud sajandi seitsmekiimnendatel
aastatel karburaatorsisepolemismootor, mis voimaldas kasutusele
vétti hobusteta toldu. Tollale paigaldatud mootor muutis selle
autoks. :
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Autotranspordi suured eelised — suur liiklemiskiirus, suhte-
liselt odav vedu, kohandatavus teedele ja kliimale — soodustasid
autotoostuse tormilist arengut ja autotehnika progressi.

Venemaal alustati autode tootmist 1908. a. Riias Selleks
kasutati vidlismaalt saadud autoosi, kusjuures t66 toimus kési-
toonduslike meetoditega.

Tsaarivalitsus ei suutnud luua autotoostust ja eelistas autosid
sisse vedada vilismaalt. Alles pérast Suurt Sotsialistliku
Oktoobrirevolutsiooni hakati looma kodumaist autotédstust.

1924, a. laskis Moskva tehas AMO (niiiidne LihhatSovi-nime-
line tehas) vilja esimese partii veoautosid ja alates 1925. aastast
hakkas neid tootma ka Jaroslavli tehas. 1929. a. hakati partei
ja valitsuse otsuse kohaselt ehitama Gorki autotehast ja rekonst-
rueerima massiliseks autode tootmiseks Moskva ja Jaroslavli
tehaseid. Liihikese aja jooksul hakkas meie autotééstus tootma .
uusi automarke ja autotransport omandas tdhtsa koha meie maa
majanduselus.

Suure Isamaasoja aastatel etendas autotoostus ja autotrans-
port hiiglasuurt osa rinde vajaduste rahuldamisel.

‘Pirast soda suurenes autopark sojaeelsega vorreldes tundu-
valt. Kodumaine to6stus laskis vélja rea uusi automudeleid. Meie
suure kodumaa paljudes kohtades on ehitatud uued autotehased.
Moskva, Gorki ja Jaroslavli korval tekkisid uued autotédstuse
keskused: Minsk, Uljanovsk, Miass, Kutaisi, Odessa, Krementsug
ja ZaporoZje.

NSV Liidu Kommunistliku Partei XXI kongress kavandas
autotoostuse kasvuks uue suurema programmi. 1959.—1965. a.
plaan nédeb ette suurendada seitseaastaku l6puks autode toot-
‘mist 750—856 tuhandeni aastas ja tdiustada autode konstrukt-
siooni.

Noukogude konstruktorid, teadlased, insenerid ja toolised tee-
vad suurt t66d uute korgete ekspluatatsiooniliste omadustega
automudelite loomisel ja olemasolevate tdiustamisel. Autode
konstrueerimisel rakendatakse teaduse, tehnika ja tootmise ees-
rindlikke saavutusi.

Ténapdeval toodab meie autotdostus rahvamajanduse ja
elanikkonna vajadusteks koikvoimalikke autode tiiii p e. Nii néi-
teks kasutatakse koormate veoks iildotstarbelisi veoautosid
(joon. 1 ja 2).

Viikeste koormate veoks lastakse vilja autosid M3MA-423 ja
VA3-450, mille kandejoud on vastavalt 250 kG ja 600 kG. Suure-
mate koormate vedamisel on kasulikum rakendada keskmise
kandejouga veoautosid (T'A3-56 — 1,6 T; T'A3-51 — 25 T,
3UJI-164 — 4 T) voi suure kandejouga autosid, mida toodavad
Minski (MA3-200 — 7 T) ja Jaroslavli (S1A3-210 — 12 T) auto-
tehased. Sel juhul on transpordikulud minimaalsed.
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Joon. 1. Auto I'A3-51.

Puistmaterjalide veoks on viga sobivad isekallutajad
(joon. 3). Kui isekallutajate laadimisel kasutatakse ekskavaato-
reid, kraanasid voi transportoore, siis on t66 peaaegu taielikult
mehhaniseeritud.

Reisijate veoks kasutatakse soiduautosid (joon. 4 ja 5)
jaautobusse.

Elanikkonnale miiiimiseks toodetakse ka mikro- ja vaikelit-
raazilisi autosid.

Autobussid voivad olla linnadevahelisteks vo6i linnaliinide

Joon. 2. Auto 3UJI-164.



Joon. 3. Isekallutaja MA3-205.

jaoks. Linnadevahelised autobussid on ette ndhtud pikemateks
reisideks ja nad on varustatud mitmesuguste mugavustega: spet-
siaalsete istmete, ventilatsiooni, kiitte, raadioga jne.

Eespool vaadeldud autod on moeldud kasutamiseks pohiliselt
liiklemiseks teedel.

Liiklemiseks véljaspool teid toodavad tehased suuren-
datud ldbivusega autosid (joon. 6), mis erinevad tava-
listest autodest ldbivust suurendavate lisaseadmete poolest.

Kasutades baasautode (pohimudelite) solmi ja detaile, luuakse

Joon. 4. Auto M-21 «Volga».



Joon. 5. Auto M-13 «TSaika».

eriotstarbelised autod: vedurautod, autokraanad, auto-
laadijad, bensiini-, tsemendi-, tdnavakastmis- ja -koristaniisautod,
tuletorje-, sanitaar- ja teised autod, mis kergendavad inimeste
tood.

Autosid rakendatakse meie maal iiha laialdasemalt. Paljud
opivad tundma auto ehitust ja juhtimist. Pealegi on autos mehha-
nisme, mis on tiiiipilised ka teistele masinatele. Seetottu voimal-
dab auto tundmaoppimine omandada poliitehnilisi teadmisi.

e N A B i VR 7L
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Joon. 6. Auto I'A3-69.



Kontrollkiisimused

1. Nimetage andmed (kandejoud, istekohtade arv, suurim
kiirus, mootori voimsus, autotehas jne.), mis iseloomustavad
joonistel 1—6 kujutatud autosid.

2. Millised teile tuntud autod ei ole kujutatud joonistel 1—6?

3. Milliseid autotiiiipe te tunnete? g

4. Nimetage moned transpordimasinad ja nididake nende ots-
tarve.

5. Millistes teie poolt nimetatud masinates on olemas koos
nii té6masin kui ka joumasin?



I peatiikk

AUTO ULDINE EHITUS

Auto, nagu iga teinegi masinagregaat, koosneb kolmest pohi-
osast: mootorist, té6organist ja jouiilekandest (transmissioonist).
Peale selle on autol veel juhtimismehhanismid.

Mootor muundab kiituse keemilise energia mehhaaniliseks
tooks, mis kulutatakse auto liikumapanemiseks.

Autodel kasutatakse sisepolemismootoreid. Need asuvad kas
auto ees- voi tagaosas, soltuvalt otstarbekusest ning sellest, kui-
das on vaja jaotada auto kaalu esi- ja tagarataste vahel
(joon. 7 ja 8).

Auto to6organ, mida nimetatakse alusvankriks,
teeb kasulikku t66d, kasutades selleks mootorilt saadud mehhaa-
nilist energiat.

< Joon. 7. Veoauto $assii:
1 — mootor; 2 — jouiilekande detailid; 3 — veesilla detailid; 4 — rooliratas; 5 — piduripedaal.
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Pidurisisteem

Alusvanker

Joon. 8. Veoauto iildine ehitus.

Alusvankri kiilge on kinnitatud teised auto mehhanismid.

Enamiku autode alusvankrid koosnevad raamist, mille kiilge
on vedrude abil kinnitatud teljed koos ratastega (auto sillad).
Autol on olemas esi- ja tagasild. Auto vedavaks sillaks on
tavaliselt tagasild, sest et sellele kantakse iile mootori poolt teki-
tatud poordemoment. Esisild voimaldab tavaliselt autot juhtida
ja teda nimetatakse juhtsillaks.

Auto jouiilekanne muundab mootorilt veoratastele edasi-
antavat mehhaanilist liikumist.

Seda tuleb teha iga kord, kui auto liikumistakistus muutub.
Auto mootori poolt tekitatud péordemoment on peaaegu piisiv,
rataste podrdemoment aga muutub. Péordemoment joutilekandes
muutub vastavalt mehhaanika reeglile: vihendades rataste poo6-
rete arvu, suurendame nendele rakendatud péordemomenti.

Jouiilekanne voimaldab muuta veoratastele edasiantavat joudu
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ja rataste poorete arvu, s. t. kohaneda autol liikumistingimustega.
Jouiilekanne koosneb sidurist, kdigukastist, kardaaniilekandest,
peaiilekandest, diferentsiaalist ja pooltelgedest.

Sidur on friktsioonmehhanism, mis koosneb tihedalt iiks-
teise vastu surutud ketastest. Nende ketaste vahel tekkiva hoorde-
jou tottu annab iiks ketas-liikumise edasi teisele. Sidur voimaldab
autol sujuvalt liikuma hakata ja miirata imber liilitada kédigu-
kasti hammasrattaid.

Kédigukast on hammasratastest koosnev mehhanism, mis
muudab mootorilt saadud joudu ja podrete arvu. See voimaldab
autol iiletada mitmesuguse kaldega touse ja saavutadz paigalt
lilkumahakkamisel lithema ajaga vajalikku kiirust. Kdigukast voi-
maldab autol liikuda ka tagurpidikdiguga ja seista paigal t66-
tava mootoriga (kdigukangi neutraalasend).

Kardaaniilekanne kannab jou kaigukastilt edasi pea-
iilekandele.

Peaiilekanne, diferentsiaal ja poolteljed, mis asuvad
veosilla karteris, muundavad kardaaniilekande ja auto veorataste
vahelises osas joudu.

Peaiilekanne voimaldab anda liikumist edasi nurga all ja
suurendada ratastele rakendatavat veojoudu.

Diferentsiaal vdoimaldab veoratastel podrelda erineva
kiirusega, s. t. ldbida erineva pikkusega teid. Seda esineb auklikul
teel ja pooretel.

Poolteljed ithendavad peaiilekannet (diferentsiaali kaudu)
auto veoratastega.

Juhtimismehhanismid on seadmed, mis voimaldavad
muuta auto liikumise suunda (rooliseade) ja peatada autot
(pidurid).

Rooliseadme abil annab autojuht juhtratastele vajaliku suuna.

Pidurid voimaldavad vajaduse korral liikuvat autot viga
kiiresti peatada.

Alusvanker koos mootori, jouiilekande ja juhtimismehhanis-
midega moodustab auto $assii, mis kujutab endast iseliikuvat
vankrit (joon. 7). ¥

Koormate ja reisijate mugavamaks vedamiseks on selle vankri
kiilge kinnitatud auto kere, mille konstruktsioon vastab auto
otstarbele (veoauto, soiduauto, autobuss jne.).

Keres on mehhanismid ja seadmed, mille eesmérgiks on voi-
maldada soitjatele voimalikult suuri mugavusi. Niisugusteks sead-
meteks on soojendus- ja jahutusseadmed, - klaaside tostmise
mehhanismid, klaasipuhastajad, istmed, pakivorgud, ventilaato-
rid, kellad, raadiovastuvotjad jne.

Autojuhi to6tamise mugavuse huvides on veoautodel juhi-
kabiin. Kere juurde kuuluvad ka mitmesugused abi- ja dekoratiiv-
osad: poritiivad, radiaatori iluvore, mootorikate jne., mis annavad
autole meeldiva vidlimuse.
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Kontrollkiisimused

Millistest osadest koosneb iga masinagregaat?
Milline iilesanne on nendel osadel?
Kuidas nimetatakse neid osi auto juures?
Millises $assii osas asub tundmaopitava auto mootor?
Mis on mootori {ilesanne?
Millistest osadest koosneb auto alusvanker?
Jutustage, mis iilesanne on auto sildadel.
Nimetage auto jouiilekandemehhanismid.
Selgitage, mis iilesanne on auto jouiilekande osadel.

10. Kuidas .ja millal kasutab autojuht roolimehhanismi ja
pidureid?

11. Mis {ilesanne on tundmadpitava auto kerel?

12. Jutustage, kuidas on teineteisega iihendatud tundmadpi-
tava auto kere ja Sassii.

13. Millised seadeldised, mehhanismid ja néiteabinoud on
tundmaopitava auto kabiinis (keres)?

$9:100 =1 0 O i L2 b9 k=

Il peatiikk
MOOTOR

Tédnapédeva autodes rakendatakse kolb-sisepolemismootoreid.
Need on mootorid, milles kiituse polemine ja tekkinud gaaside
paisumine, s. t. soojuse eraldumine ja mehhaaniliseks t66ks muun-
dumine toimub vahetult silindris.

Kolb-sisepolemismootori pohimottelist skeemi voib kujutleda
koosnevana kahest mehhanismist — védntmehhanismist ja gaasi-
jaotusmehhanismist (joon. 9). Vintmehhanismi abil kasutatakse
dra gaaside polemisel vabanenud energia.

Mootori vintmehhanism koosneb kaanega 2 kaetud silindrist 7,
milles liigub edasi-tagasi kolb 3. Kolb on kolvisorme 4 abil
ithendatud kepsuga 5. Keps omakorda on iithendatud viantvol-
liga 6, mis toetub karterile 8. Vintvolli otsa on kinnitatud hoo-
ratas (massiivne ketas) 7. Kolb votab vastu silindris tekkinud
gaaside rohumise ja, liikudes piki silindrit, kannab selle kolvi-
sorme kaudu edasi kepsule, mis paneb mootori véntvélli poor-
lema. Nii tekib véntvollil ja seega ka hoorattal poérdemoment,
mida voib kasutada auto teiste mehhanismide liikumapanemiseks.

Silindris toimuvaid protsesse reguleerib jaotusmehhanism. See
koosneb vedrudega I/ varustatud sisselaskeklapist ja viljalaske-
klapist 10, klapitoukuritest /2, mis panevad klapid liikuma, klapi-
toukuritele mojuvast jaotusvollist 13 ja hammasratastest 74, mis
anna\iad liikumise edasi védntmehhanismilt gaasijaotusmehha-
nismile.
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Need kaks mehhanismi ning toitesiisteem (seadmed kiituse
ja ohu juhtimiseks mootori silindrisse), siititesiisteem (sead-
med kiittesegu siiiitamiseks silindris), jahutussiisteem
(seadmed silindri seinte tem-
peratuuri hoidmiseks teatud
tasemel) ja olitussiis-
teem (seadmed hoorduvate
pindade maérimiseks) voi-
maldavad automootoril t66-
tada.

Sisepolemismootorid ja-
gunevad oma t66 iseloomu
jargi kahte rithma — karbu-
raator- ja diiselmootoriteks.
Karburaatormootorites  val-
mistatakse kiittesegu (ben-
siiniauru ja ohu segu) vil-
jaspool silindrit (karburaa-
toris) ja see siilidatakse
elektrisddeme abil.

Diiselmootorites  tekita-
takse kiittesegu  silindris.
Selleks pritsitakse sinna kii-
tust, mis siittib silindris

¥ & Joon. 9. Uhesilindrilise mootori skeem:
kokkusurutud ohu korge tem- 1 — silinder; 2 — silindrikaas; 8 — kolb;

peratuuri tottu iseenesest. 4 — kolvisorm; 5 — keps; 6 — vantvoll;
. S 7 — hooratas; 8 — karter; 9 — sisselaskeklapp;
Karburaator- ]ja diisel- 10 — valjalaskek}(app; 311 j_t klaﬂivedru;
i Ol 12 — Kklapitoukur; 13 — jaotusvoll;
mootorid voivad olla kas PPy i i Koo R vy

kahe- voi neljataktilised. Kar-
buraatormootoreid (kiirema
kdiguga ja kergemad) kasu-
tatakse enamasti soiduautodel ja veoautodel, mille kandejoud on
kuni 4 T.

Diiselmootorid on sama voimsusega karburaatormootoritest
tunduvalt raskemad, mistottu neid kasutatakse peamiselt suure
kandejouga autodel, mille mootori kaal moodustab vidikese osa
koormatud auto kaalust. Kuid diiselmootoritel on karburaator-
mootoritega vorreldes suureks eeliseks see, et nad on viimastest
tunduvalt 6konoomsemad. Seega kulutavad nad sama 166 tege-
miseks vdhem kiitust, s. t. nendes kasutatakse kiituse energiat
paremini.

Neljataktilise karburaatormootori tootsiikkel

Sisepolemismootoris muudetakse kiituse energia mehhaanili-
seks energiaks. Selleks tdidetakse mootori silinder. kiitteseguga,
mis seal poleb.
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Polemisel eraldunud gaasidel on korge temperatuur ja rohk.
Gaasid paisuvad, panevad kolvi liikuma ja teevad seejuures t66d.
Seejdrel eemaldatakse heitgaasid silindrist ja silinder tdidetakse
uuesti viarske kiitteseguga. Koik protsessid mootoris korduvad.

Mootori silindris iiksteisele jdrgnevate erinevate protsesside
kogu nimetatakse t66tsiikliks ja iga protsessi taktiks.
Kolvi koige korgemat asen-

dit silindris nimetatakse iile-

—ass miseks surnud seisuks
ja koige madalamat asendit
alumiseks surnud sei-
suks. Teepikkust, mida kolb
oma liikumisel labib iihest sur-
nud seisust teise, nimetatakse
~ass ' koltvikdipuks (joon. 10):

Kolvi liikumisel muutub kol-
vi pohja ja plokikaane vahele
jdav ruumala. Ruumala, mis
jddab silindris kolvi peale, kui
kolb on {ilemises surnud sei-
sus, nimetatakse polemis-
kambri mahuks V..

Silindri t66maht kuju-
neb kolvi liikumisel iilemisest
surnud seisust alumisse sur-
nud seisu. Toomahu ja pole-
miskambri mahu summat nime-
tatakse g in dri ild-
mahuks V, Mitmesilindrilise
Joon. 10. Kolvi asend surnud sei- mootori koigi silindrite t66-

sudes ja silindri ruumala. mahtude summat liitrites nime-

tatakse mootori litraaziks

ja tédhistatakse tdhega Vj. Lit-

: raazi jargi jaotatakse autod

viikese (Va=12 1), keskmise (Vp=12—25 1) ja suure
(Vi >2,51) litraaziga autodeks.

Viikese ja keskmise litraaZiga mootoreid rakendatakse pea-
miselt soiduautodel («Moskvit$», «Volga») ja suure litraaziga
mootoreid veoautodel, mis peavad olema voimsamad. Veoauto
['A3-51 litraaz on 3,48 liitrit. Neljataktilise mootori to6tsiikkel
koosneb jargmistest protsessidest (joon. 11): sisselasketaktist,
survetaktist, tootaktist (polemine ja paisumine) ja viljalaske-
taktist.

Sisselasketakt. Kolb liigub iilemisest surnud seisust alumisse.

Ruumala, mis jédiab kolvi peale, suureneb ja silindris tekib
horendus. Avaneb viljalaskeklapp. Kuna rohk selle takti ajal on

Kolvikaik
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Pélemine - parsumine . Valjalase

Joon. 11. Neljataktilise karburaatormootori to6tsiikkel.

kogu aeg vilisohu rohust madalam, siis, voolab kiittesegu
silindrisse.

Kuna sisselaskeprotsess toimub kohe pirast viljalaset, siis
seguneb virske kiittesegu paratamatult heitgaasidega, mida alati
jdab jarele mootori iga silindri polemiskambrisse (jddkgaasid).

Silindris saadud kiittesegu (6hu ja bensiiniauru segu) ning
heitgaaside segu nimetatakse t66seguks.

Sisselasketakti lopul on gaaside temperatuur 80—130° ja
- kG
rohk O,G*O,QW.
Indikaatordiagrammil  (joon. 12) kujutab sisselasketakti
joon ra, mis asub atmosfdérirohku tdhistavast joonest madalamal.
Survetakt. Kolb liigub alumisest surnud seisust iilemisse sur-
nud seisu. Molemad klapid on suletud, ruumala kolvi peal vidhe-
neb, téosegu surutakse kokku ja temperatuur touseb, mistottu
bensiin aurustub paremini ning selle aur seguneb kergemini
-Ohuga. Toosegu muutub homogeensemaks ja poleb tidielikumalt.
Niiteks on I'A3-51 mootoris survetakti 16pul gaaside tempe-
ratuur umbes 330° ja rohk 12:—52.
Surveprotsessi iseloomustab surveaste g mis on silindri
iildmahu V, ja polemiskambri mahu V, suhe:
Va
Tc-

&=
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Joon. 12. Neljataktilise karburaator-
mootori tegeliku tsiikli indikaator-
diagramm.

=

)

Surveastme suurenedes suureneb ka mootori vdoimsus ja o6ko-
noomsus. Selle viite Gigsuses veendumiseks voib vorrelda 1iht-
sustatud wviisil arvutatud téid, mida mootor sooritab kiitte-
segu polemisel erinevate surveastmete korral (vt. 13. kontroll-
kiisimus).

T66d, mida gaasid teevad tootakti ajal mootori silindris, voib
ligikaudselt arvutada jargmise valemi abil:

P+ Py

A=—7p

-S-h [kGm],

‘kus p. on gaasi rohk kolvile tootakti algul;
p» — gaasi rohk kolvile tootakti 16pul;
S — kolvi pindala;
h — kolvi kaik.
Rohku p. voib arvutada Charles’i seadust vdljendava valemi

-abil:
p=p2(l+7p1),

kus p.° on gaasi rohk silindris survetakti 16pul, taandatuna alg-

tingimustele;
p — gaasi rohu termiline koefitsient, mis vordub %;
t — temperatuur silindris plahvatuse momendil (2000°).

On ilmne, et mida korgem on p.°, seda korgem on ka p: ja
'seda suurem on mootori poolt sooritatud t66 A.
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Just selleparast piilitaksegi uutes konstrueeritavates mooto-
rites saavutada voimalikult korget surveastet.

Kodumaiste karburaatormootorite surveaste on vahemikus
6,0—8,0. Surveaste on piiratud bensiini fiilisikaliste omadustega,
sest liiga korge surveastme korral poleb bensiin vdga suure Kii-
rusega. Selline plahvatusetaoline polemine (detonatsioon) takis-
tab mootori normaalset t66tamist.

Surveprotsess on mdlkaatordlagrammll kujutatud joonega ac.

Tootakt (polemine ja paisumine). Polemine. Toosegu
silindris stitidatakse elektrisideme abil. Segu polemisei eraldub
palju soojust.

Polemine toimub kiiresti - ja seega peaaegu konstantses
ruumalas, mistottu gaaside rohk silindris vabanenud soojuse
mojul jérsult kasvab.

Polemisprotsess on indikaatordiagrammil kujutatud joo-
nega cz.

Polemisel {ihinevad kiituse siisinik ja vesinik 6hu hapnikuga.
Reaktsioon kulgeb jargmiselt:

C + Oy = CO,; 2H; 4 O, = 2H,0.

Kiitus peab mootori silindrites téielikult dra polema. Selleks
tuleb kiituseaurud segada ochuga nii, et polemisprotsessis koik
kiituse molekulid iihineksid hapnikuga.

Bensiin sisaldab kaaluliselt 85% siisinikku ja 15% vesinikku.
1 kg bensiini tdielikuks polemiseks kulub 15 kg ohku.

Kiittesegu, mis sisaldab iga 15 kg ohu kohta 1 kg bensiini,
nimetatakse normaalseks. On ilmne, et mootori tootamise
ajal voib sellesse anda rohkem voi vdhem kiitust. Seetottu muu-
tub kiittesegus ka ohu ja bensiini suhteline vahekord. Kui néiteks
vihendada silindrisse padseva kiituse kogust, siis sisaldab segu
vihem kiitust, s. t. ta on «lahjendatud». Soodustades kiituse
juurdevoolu silindrisse, saame kiitusega «rikastatud» segu.

Mootori téotamine soltub selle silindritesse juhitud kiittesegu
koostisest. Segu polemise kiirusest ja kiittevdadartu-
. sest oleneb mootori voimsus.

Paljude katsete abil on kindlaks tehtud, et erineva koostisega
segude polemiskiirused on erinevad. Need katsed nditavad, et
suurim polemiskiirus on veidi rikastatud kiittesegul, mis omab
koostist 1:12,5—1:13.- Seetottu nimetatakse sellist segu
voimsusseguks.

Lahjendatud segul koostisega 1:18,5 —1:19 to6tav mootor
kulutab koige vdhem kiitust, kusjuures tema voimsus langeb
vaglf vdhe. Sellise koostlsega segu nimetatakse «6konoom-
s eks».

Seega vo6ib mootori silindritesse juhitava segu koostist muu-
tes mojutada mootori t6oreziimi.
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Polemise 16pul ulatub temperatuur kuni 2000°C ja rohk kuni

kG
50—

Paisumine. Gaaside rohumise mojul liigub kolb alumise
surnud seisu poole. Silindri ruumala suureneb; gaasid paisuvad
ning nende temperatuur ja rohk langevad. Kiituse pdlemisel
vabanenud energia muundub paisumisprotsessis mehhaaniliseks
energiaks. Paisumise 16puks langeb gaaside rohk silindris kuni

4,5—:1% ja temperatuur alaneb kuni 1400°C.

Indikaatordiagrammil on paisumisprotsess kujutatud joo-
nega zb.

Viljalasketakt. Piarast paisumistakti liigub kolb alumisest
surnud seisust iilemise surnud seisu poole. Heitgaasid eemaldu-
vad silindrist avatud véljalaskeava kaudu.

Viljalaskeprotsessi kujutab indikaatordiagrammil joon b&r.
Viljalaske ajal on gaasi rohu ja temperatuuri keskmised véartu-
sed vastavalt 1,22 ja 700°C. iy

Tsiikli neljast taktist on pohitaktiks ainult iiks — tootakt.
Ulejddnud kolm takti on abitaktid.

Neljataktilise mootori tootsiikli jooksul teeb kolb neli kéiku
ja viantvoll kaks pooret.

Kahetakﬁlise karburaatormootori tootsiikkel
Kahetaktilises mootoris (joon. 13) toimub t6otsiikkel kahe

kolvikdigu (véntvolli {ihe poorde) jooksul, kusjuures tsiikli kujun-
damisest votab osa ka karter 3.

Joon. 13. Kahetaktilise karburaatormootori tdotsiikkel:
1 — moddalaskekanal; 2 — sisselaskekanal; 3 — karter; 4 — véljalaskekanal.
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Karteris ja silindris esineb iga kolvikdigu kestel mitu prot-
sessi.

Kolvi liikumisel alt iiles toimub silindris kokkusurumine ja
karteris kiittesegu sisselase (joor. 13, a).

Kolvi liikumisel iilalt alla esinevad silindris jdrgmised prot-
sessid: polemine, paisumine (joon. 13, ), véljalase ja labipuhu-
mine (joon. 13, ¢), karteris aga eelsurve ja ldbipuhumine.

Vaatamata oma lihtsale ehitusele rakendatakse kahetaktilisi
karburaatormootoreid autodel vihe, sest et nendes esineb lébi-
puhumisel suur kiitusekadu. Osa kiittesegu satub silindri 14bi-
puhumisel viljalasketorusse ja ldheb asjatult kaduma. Kahetakti-
lise mootori ehitus ja ekspluateerimine on lihtne, mistottu teda
rakendatakse laialdaselt mootorratastel, mootorpaatidel, rédnd-
kinoseadmetes ja teistes vidikese voimsusega masinates, mis
tarvitavad véhe kiitust.

Diiselmootori t66tamine

Diiselmootorid,, samuti nagu karburaatormootoridki, voivad
olla kas nelja- voi kahetaktilised.

Neljataktilise diiselmootori too6tsiikli protsesside nimetused —
sisselase, surve, polemine ja paisumine, véljalase — {ihtivad
karburaatormootori taktide nimetustega. Nende protsesside sisu
on aga kummalgi juhul erinev.

Sisselasketakti ajal' tdidetakse diiselmootori silinder ohuga.

Diiselmootori surveprotsessi iseloomustab korge surveaste
(e = 15—18), mistottu selle takti 1opul rohk (45—5Oﬂ) ja

cm?
temperatuur (700°C) on korged.

Ohu O Kituse sissepritsimine,
:/.vse/ﬂse kokkusyremine  pilemine ja fogkdik Véljaiaze

Joon. 14. Neljataktilise diiselmootori 14bilgige
ja tootsiikkel:
a — labildige; b — tootsiikkel; 1 — kiitusepump; 2 —
pihusti.
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Kiittesegu moodustamiseks pritsitakse silindrisse suure rohu all
(100——1400%(]}—3) kiitust, kusjuures see pihustub pihusti abil iili-
vaikesteks piisakesteks.

Kokkusurutud ohu korge temperatuuri tottu siittib segu ise-

enesest, poleb édra ja eraldab palju soojust. Seejuures gaaside
rohk suureneb.

Gaasid paisuvad intensiivsemalt kui karburaatormootoris ja
nende temperatuur on silindrist védljumisel madalam.

Neljataktilisi diiselmootoreid (joon. 14) rakendatakse trak-
toritel ja suure kandejouga veoautodel, nditeks autodel MA3-525
ja MA3-530.

Kahetaktilise otsevoolu-ldbipuhumisega diiselmootori (joon. 15)
ehitus ja toéotamine on jargmine. Silindri alumises osas on spet-

Joon. 15. Kahetaktilise diiselmootori tootsiikkel:

a — surve; b — kiituse pritsimine ja pdlemine; ¢ — gaaside paisumine;
d — heitgaaside viljalase ja silindrite ldbipuhumine surudhuga;
1 — Shupump; 2 — libipuhumisava; 3 — viljalaskeklapp.
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siaalsed lidbipuhumisavad 2. Ohk juhitakse silindrisse Shupumba
(kompressori) I abil ja heitgaasid eemaldatakse viljalaskeklapi
3 kaudu.

Kolvi liikumisel alt iiles (a) 16peb ldbipuhumine ja 6hk suru-
takse kokku. Ulemises surnud seisus pritsitakse silindrisse kiitust,.
mis iseenesest siittib (b).

Kolvi allaliikumisel pdleb algul kiitus ja gaasid paisuvad

(¢) ning seejirel toimub véljalase ja labipuhumine (d). Silin-
der puhutakse ldbi ohupumba abil. Ohk tuleb silindrisse otse
sisselaskeavast 2 ja pddseb sealt viljalaskeklapini 3. Silindri
tditmisest ohuga karter osa ei vota.
- Kuna kahetaktilise diiselmootori silindreid ei puhuvta lédbi
mitte kiitteseguga, vaid puhta oOhuga, siis on see mootor oko-
noomne. Seetottu rakendatakse teda laialdaselt veoautodel (néi-
teks S1A3-210, MA3-200, MA3-205 jt.).

Neljataktiline diiselmootor erineb neljataktilisest karburaa-
tormootorist ka ehituse poolest. Niiteks diiselmootori toitesiistee-
mis on olemas korgrohul tootav kiitusepump 7 (joon. 14), mis
pritsib kiituse 1abi pihusti 2 polemiskambrisse. Diiselmootorites
kasutatakse kiitusena diislikiitust, mida ldhemalt vaatleme ees-
pool.

Téanapdeval ehitatakse ka kombineeritud tiiiipi mootoreid.
Nendes pritsitakse silindrisse bensiini, mis siiiidatakse elektri-
sademe abil. Kiituse etteandmine pritsimise teel (sundetteand-
mine) tostab mootori voimsust ja suurendab selle 6konoomsust.

Mitmesilindrilise mootori ehitus ja tootamise pohimote

Automootor koosneb tavaliselt mitmest (neljast, kuuest jne.)
iiksteisega liidetud iihesilindrilisest mootorist. See suurendab
mootori voimsust ja teeb tema t66 iihtlasemaks, sest et nelja-
silindrilises mootoris toimub véntvolli kahe podrde jooksul neli
tootakti, kuuesilindrilises — kuus, kaheksasilindrilises kaheksa jne.

Erinevates silindrites toimuvate tootsiiklite kooskolastamiseks
on vidntmehhanism ja gaasijaotusmehhanism ehitatud nii, et
silindrites jargnevad samanimelised taktid koige otstarbekamas
jarjekorras. Samanimeliste taktide jarjekorda nimetatakse moo -
tori toojarjekorraks.

Neljasilindrilistes mootorites rakendatakse kahte jargmist
toojarjekorda:

1—3—4—2 (M3MA-401 «Moskvit$»);
1—2-—4—3 (M-20 «Pobeda», M-21 «Volga»,
M3MA-407 «Moskvits»).

Kuuesilindrilistes mootorites rakendatakse iihte t66jdrjekorda:
I—5—3—6—2—4.

Autodel kasutatakse eranditult mitmesilindrilisi mootoreid.
Seejuures paigutatakse silindrid mitte ainult iihte, vaid moni-
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kord ka kahte ritta. See kehtib eelkoige kuuesilindriliste ja veelgi
suurema silindrite arvuga mootorite kohta. Eriti laialdaselt on
levinud mootorid, kus silindrid on paigutatud kahte ritta V-kuju-
liselt. Vorreldes iiherealiste mitmesilindriliste mootoritega vota-
vad nad vdhem ruumi ja on Okonoomsemad.

Joon., 16. Uherealine kuuesilindriline mootor:

1 — silindriplokk; 2 — jaotushammasrattad; 3 — jaotusvoll; 4 — vintvoll; 5 — keps|
6 — karteripohi; 7 — hooratas; 8 — karter; 9 — kolb; 10 — klapp; 11 — silindriploki kaas.

Mitmesilindrilise, peamiselt auto GA3-51 mootori (joon. 16)
mehhanismide ehitust ja tootamist kirjeldatakse peatiikkides
IIT — VIIL

Kontrollkiisimused

1. Missugust mootorit nimetatakse sisepolemismootoriks?

2. Mida nimetatakse mootori too6tsiikliks ja kuidas liigita-
takse mootoreid tootsiiklite jargi?

3. Millistest protsessidest koosneb neljataktilise ja kahetak-
tilise mootori tootsiikkel?

4, Mida nimetatakse kolvikdiguks ja surnud seisudeks?

5. Kui suur on kolvi kiirus surnud seisudes?

6. Mida nimetatakse surveastmeks?

7. Millistest mehhanismidest ja siisteemidest koosneb kolb-
sisepolemismootor?

8. Mida nimetatakse mootori t66jarjekorraks? Miks ei vasta
toojarjekord silindrite paigutuse jarjekorrale?

9. Joonistage auto M-21 «Volga» neljataktilise mootori t66-
jarjekorra skeem.
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10. Arvutage, kui palju ohku on vaja 1 kg bensiini tdielikuks
polemiseks, kui bensiin koosneb . 85% siisinikust ja 15%
vesinikust.

11. Miks piiiitakse sisepdlemismootorite konstrueerimisel saa-
vutada voimalikult korget surveastet?

12. Nimetage nende autode mootorite surveastmed, mida te
tunnete.

13. Arvutage eespool toodud parameetrite abil, mitu korda
suureneb I'A3-51 mootori poolt tehtud t66 juhul, kui tsiikli ase-
mel, milles kiittesegu eelnevalt kokku ei suruta, kasutada kokku-
surumisega tsiiklit.

Lahendus
Arvutame mootori poolt tehtud t66 juhul, kui tema silindrites tédsegu
poleb pérast selle eelnevat kokkusurumist (vt. lk. 16).

pz+pb
A= 5 *S:h [kGm];

o o 1
pa=p(1+p0) = pp7(1+ 5752000 ) = 83

p, médrame vorrandist

k Pc = 12 kG
e e = 545 cne
1 4508+ 14 7= - 330
Seega
pe= 83545 =152 <0,
_ 452145 «-822 11
A= 3 T 'W)_l“ kGm.
Kui t6osegu poleb, ilma et teda eelnevalt oleks kokku surutud, siis mootori
t66
P +py
Ay=2 2_” .S-h (kGm).
Sel juhul
o Pa
Pai. = ot ey
1 —l—m -90
R j i kG
kus p, on gaasi rohk sisselaske 1opul; p, = 0,9 ik
: 0,9 kG
o R B T
5s s

p;/ vordub sel juhul:

: kG
Py =83-088 =565 .



To6 A, arvutame tingimusest, et gaasid paisuvad kuni rShuni p,, mis
kG
valitseb silindris véljalaske 16pul. Kuna p,= 12 = i siis

565+12 n-82% 11
2 ST e

Juhul, kui mootor to5tab nii, et kiittesegu surutakse kokku, siis osa gaa-
side poolt seoritatud toost kulutatakse kiittesegu kokkusurumiseks. See t66
p,+p 09412 8,22 11

a 4 S
As_“*'s'h——i—'T'm—W“ka

Seega mootori silindris kiittesegu kokkusurumise korral on gaaside poolt
tehtud kasulik t66

A= = 19,7 kGm.

A —A;=144—374=106,6 kGm.

See t66 on tunduvalt suurem toost A, mida mootor teeb sel juhul, kui
kiittesegu enne polemist kokku ei suruta.

IIT peatiikk
VANTMEHHANISM

Mitmesugustes masinates kasutatakse vantmehhanismi kahel
juhul: kas sirgjoonelise liikumise muundamiseks poorlevaks lii-
kumiseks (aurumasin, sisepolemismootor) v0i mehhanismi
ithtede liilide poorleva liikumise muundamiseks teiste liilide sirg-
jooneliseks liikumiseks (véntpress, kompressor).

Sisepolemismootoris tekib paisuvate gaaside rohumise mojul
kolvi sirgjooneline liikumine ja see muudetakse vintmehhanismi
abil vintvolli poorlevaks liikumiseks. Véntvolli poorlev liiku-
mine antakse edasi jouiilekande-mehhanismidele ja sealt auto
veoratastele. Nii kasutatakse dra paisuvate gaaside to6.

Mitmesilindrilise mootori (joon. 17) vantmehhanism koosneb
silindriplokist 1, plokikaanest 2, kolbidest 3, kolvirongastest 4,
kolvisormedest 5, kepsudest 6, vantvollist 7, karterist 8 ja hoo-
rattast 9. :

Silindriplokk (joon. 18) on valatud malmist ning temasse on
jdetud kolbide jaoks silindrilised avad (silindrid). Silindriplokk
on mootori pohiosa, mille kiilge kinnitatakse teised mehhanismid.
Valmistamise tépsusest ja eriti silindrite té6pindade, nn. peegel-
pindade tootlemise kvaliteedist soltub suurel méédral mootori
téotamisvoime.

Silindris liigub kolb. Kolvi ja silindri peegelpinna vahele on
jaetud 0,05—0,1 mm suurune lotk.

Mootori detailide, eriti silindrite ja kolbide jahutamiseks moo-
tori tootamise ajal on silindri seinte ja ploki vélisseinte vahel
jahutusvedelikuga tdidetud oonsus /. Seda o6onsust nimetatakse
jahutussdrgiks. Mootoriploki todea pikendamiseks on
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Joon. 17. Vintmehhanism:
1 — silindriplokk; 2 — plokikaas; 8 — kolb; 4 — kolvirongas; 5§ — kolvisorm; 6 — keps
7 — vantvoll; 8 — karter; 9 — hooratas.
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Joon. 18. Silindriplokk ja plokikaas:

1 — jahutussirk; 2 — silindrisse pressitud hiilss; 3 — plokikaas; 4 — pdlemiskamber;
§ — tikkpoldid plokikaane kinnitamiseks silindriploki kiilge; 6 — siiiitekiiiinal; 7 — ploki-
kaane tihend; 8 — karter.
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silindritesse pressitud lithikesed (50 mm pikkused) kulumiskind-
last malmist hiilsid 2.

Plokikaas katab silindriplokki pealt. Ta valmistatakse alu-
miiniumisulamist v6i malmist.

Mootorid, milledes kasutatakse parema soojusjuhtivusega
(alumiiniumisulamist) plokikaant, voivad tootada korgemal sur-
veastmel kui malmist plokikaanega mootorid ning on seega
(sama litraazi korral) viimastest voimsamad ja 6konoomsemad.

Plokikaande on tehtud polemiskambrid 4, mille kujust sol-
‘tub suurel maéral kiittesegu polemise iseloom. Plokikaane kahe-
‘kordsed seinad moodustavad jahutussédrgi. Keermetatud
avadesse keeratakse siiiitekiiiinlad 6.

Plokikaas kinnitatakse tikkpoltide 5 ja mutrite abil ploki
kiillge. _

Plokikaane ja silindriploki vahele asetatakse metalliga déris-
tatud ja traadiga armeeritud asbestpapist tihend 7, mis takistab
gaaside viljatungimist plokikaane ja silindriploki vahelt.

Karter (joon. 19) on vént- ja jaotusvolli aluseks. Karter on
valatud iihes tiikis silindriplokiga ja tema seinad on silindri-
ploki seinte pikenduseks. Karteris on vaheseinad I, millesse on
tehtud viljaloiked (laagri asemed) vantvolli raamlaagritele 2
ja pesad 3 jaotusvolli tugikaeltele.

T

Joon. 19. Mootori Kkarter:
1 — vaheseinad (ribid); 2 — raamlaagrid; 3 — jaotusvdlli laagrid.

Kolb (joon. 20) on valatud alumiiniumisulamist ning koosneb
kolvipesast 1, juhtpinnast 2 ja kolvisilmadest 3. Kolvipeal on
pohi ja kiilgpind, millesse on treitud kolvirongaste 4 jaoks pesad.
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Gaasid avaldavad kolvi pohjale rohumist. Selle rohumisjou
suurus

P=p-S [kG],
kus p on gaasi rohk silindris [Fkn%J ja

S — kolvi pindala [em?].

Kolvi liikumist juhib kolvi juhtpind. Kolvisilmadesse aseta-
takse kolvisorm, mis ithendab kolbi kepsuga (joon. 21). -

Joon. 20. Kolb ja kolvirongad: Joon. 21. Kolvigrupi detailid:

I — kolvipea; 2 — juhtpind; 3 — kolvisilm; 1 — tihendusrongad; 2 — olirdn-
4 — kolvirongad; 5 — kolvisorm; 6 — lukus- gad; 3 — oliavad; 4 — kolvisorm;
tusrongas. 5 — kolvisorme lukustusrongas.

Kolb paisub mootori té6tamise ajal rohkem kui silinder, sest
et tema soojuspaisumise tegur on suurem ja temperatuur kor-
gem. Seetottu peab kolvi ja silindri. vahel olema I6tk. Kolb
tehakse silindrist 0,05—0,1 mm vorra véiksema labimooduga ja
kolvi juhtpinnale antakse ovaalne kuju.

Kolvirongad 4 (joon. 20) valmistatakse hallist malmist ning
need asuvad kolvi rongaspesades. Oma elastsuse tottu tuleb
kolvirongas osaliselt pesast vélja ja, liibudes vilispinnaga vastu
silindrit, tdidab kolvi ja silindri vahelise pilu. Oma iilesande
jargi jagunevad kolvirongad surverongasteks (komp-
ressioonirongasteks) ja olirongasteks (joon. 21). Surve-
rongad [/ ei vboimalda gaasidel tungida polemiskambrist kar-
terisse. Olirongad 2 takistavad oli tungimist karterist pdlemis-
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Joon. 22. Keps:

1 — {ilemine pea; 2 — {ilemise
pea puks; 3 — kepsu sdir;
¢ — alumise pea kaas; § —
kepsu iihenduspolt; 6 — mut-
ter; 7 — splint; 8 — alumine
pea; 9 — kepsulaagri linad.

kambrisse. Olirongastes on rida ldbiulatuvaid pilusid, mille kaudu
oli juhitakse kolvirongaste pesadesse ja sealt avade 3 kaudu
karterisse.

Kolvisérm (joon. 21) 4 on oones terassilinder, mille pind on
korgsagedusvooluga karastatud ning on viga kova ja kulumis-
kindel.

Kolvisorme nimetatakse «ujuvtiiiipi» sormeks, sest et ta poor-
dub vabalt iimber oma telje ja kulub seetottu {ihtlaselt. Kolvi-
sorme telgnihkumist takistavad lukustusrongad 5.

Keps iihendab kolbi véntvolliga. Kolvi rohumine antakse
kepsu kaudu edasi vintvolli kepsulaagrikaeltele.

Keps (joon. 22) on stantsitud terasest. Ta.koosneb iilemisest
ja alumisest peast / ja 2 ning kepsuséérest 3.

Ulemine, mittelahtivoetav pea iihendab kepsu kolvisGrmega.
Kepsu ja kolvisorme vahelise hoordumise vdhendamiseks on
kepsu iilemisse peasse pressitud pronkspuks 2.

Kepsu alumine, lahtivoetav pea iihendab kepsu viéntvolli
posega. :

Alumise pea kaas 4 kinnitatakse kepsu kiilge kahe poldi &
abil, mille otsa keeratakse mutrid 6. Mutrite lahtitulemist kaitse-
vad splindid 7. Kepsusdédr on tugevuse suurendamiseks ja kaalu
vihendamiseks valmistatud I-kujulise ristloikega.

vintvoll (joon. 23) koosneb vollikaeltest 7/ ja vindakael-
test 2, mis on iiksteisega iihendatud poskede 3 abil, vastukaa-
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Joon. 23. Nelja- ja kuuesilindrilise mootori vantvoll:
1 — vollikaelad; 2 — viandakaelad; 3 — pdsed; 4 — vastukaalud; 5 — adrik.

ludest 4 ja &ddrikust 5. Viantvoll toetub karteris paiknevatele

laagritele vollikaelte kaudu.
Vindakaelte abil votab vént-
voll kepsult vastu rohumisjou
ithe komponendi. See joud paneb
vantvolli raamlaagritel poorlema.
Vintvollil (joon. 24) tekib pdorde-
moment (joumoment), mis vordub

Mpy=T-r [kGm].

Viandakaelad asuvad vantvolli
keskpunkti suhtes siimmeetrili-
selt (kui vaadata vintvolli otsast)
ja moodustavad neljasilindrilis-
tes ~mootorites iiksteisega nurga
180° ning kuuesilindrilistes moo-
torites nurga 120°. Selline paigu-
tus tagab mootori sujuva téétamise.

Joon. 24. Vintmehhanismis
mojuvate joudude skeem:
P — gaasi rohumisjoud; N —

silindri seintega risti mgjuv joud;
Pt — piki kepsu suunatud jéud;

T — vintvolli vindakaelale

méjuv  joud; P’ — raamlaagrile

mojuv joud; r — joudlg  (vinda
raadius); p — gaaside rohk.
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Vintvolli poskedest véljaulatuvad vastukaalud tasakaalusta-
vad tsentrifugaal-inertsjoud, mis tekivad vindakaelte eks-
tsentrilise paigutuse tottu. Sellega vihendatakse raamlaagrite
koormust ja suurendatakse nende todiga.

Raam- ja kepsulaagrid on liugelaagrid. Nende pohiosaks on
ohukeseseinalised teras-babiitliuad (joon. 25). Laagriliuad kuju-
tavad endast teraslinte, mille sisekiilg on kaetud babiidiga. Liuad
kaitsevad vintvolli kaelu kulumise eest ja, siilitades oma pinnal
hédsti mééaret, vihendavad hoordumist.

Joon. 25. Babiidiga Joon. 26. Hooratas:

kaetud terasliuad. 1 — hooratas; 2 — vintvolli darik; 8 — sidur;
4 — hammasvdo.

Hooratas (joon. 26) kujutab endast massiivset malmketast 7,
mis on kinnitatud vantvolli dariku 2 kiillge. Hooratas omab suurt
massi ja seega ka suurt inertsi; tema iilesandeks on sundida
vantvolli abitaktide ajal iihtlasemalt poorlema. Osa véntvolli
kineetilisest energiast kulutatakse seejuures hoordumise fiileta-
miseks mootori mehhanismides ning véljalaske-, sisselaske- ja
survetakti sooritamiseks.

Hooratta kiilge on kinnitatud sidur 3, mis iihendab mootorit
jouiilekandega. Hooratas on varustatud hammasvooga 4, mille
abil mootori kéivitamise ajal starter (ké&iviti) paneb védntvolli
poorlema.

Praktilised tood

1. Eemaldada mootori silindriploki kaas ja tihend:
a) keerata lahti plokikaane kinnituspoltide mutrid;

30



b) keerata vilja siiiitekiiiinlad;

c) keerata teise ja viienda silindri kiilinlaavadesse pide-
med (joon. 27, a); eemaldada nende pidemete abil ettevaatlikult
plokikaas, eraldada ploki kiiljest tihend ja votta see tikkpoltide
otsast dra (joon. 27, b).

Joon. 27. Plokikaane mahavatmine:
a — rakis plokikaane mahavotmiseks; b — rakise kasutamine.

2. Miidrata antud mootori litraaz:
a) méarkida dra kolvi asendid alumises ja iilemises sur-
nud seisus;
b) moota silindri 12bimoot ja kolvikaik;
¢) arvutada mootori litraaz; _
d) arvutada polemiskambri maht, teades silindri t6omahtu
ja surveastet.
3. Votta viélja iiks keps koos kolvi ja kolvirongastega:
a) votta dra karteri pohi (0li peab olema vilja lastud);
b) seada kolb alumisse surnud seisu;
c) eemaldada kepsu kinnituspoltide splindid,;
d) keerata mutrid lahti ja eemaldada kepsu alumise pea
kaas; votta vilja laagriliuad;
e) votta silindrist vidlja keps koos kolviga (ploki iilaosa
kaudu).
4. Tutvuda tabeli abil mootori vintmehhanismi detailidega
ja ndidata nende koostiselemendid. Selgitada jargmiste detailide
ehitust ja kulumise iseloomu:
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a) kolvid,

b) kolvirongad (surve- ja olirongad);

c) kolvisorm ja lukustusrongad;

d) keps;

e) véntvoll,

f) raam- ja kepsulaagrite liuad;

g) hooratas;

h) silindriplokk;

i) karter.

5. Votta lahti kolb ja keps:

a) eemaldada f{imartangidega kolvi silmadest lukustus-
rongad;

b) suruda kolvisorm kolvisilmadest vilja spetsiaalse
seadmega (tommitsaga) voi vasara ja véljaloomistorni abil
(joon. 28).

6. Joonestada kolvi ja kepsu visand; moota kolb ja keps ja
kanda mootmed visandile.

7. Uhendada kolb kepsuga ja panna kolvisorme lukustusron-
gad kohale (kolvisorm pannakse kolvisilmadesse pérast kolvi
soojendamist kuumas olis kuni temperatuurini 70—80° C).

Joon. 28. Rakis kolvisorme véljapressi- Joon. 29. Kolvi asetamine silind-
miseks ja paigaldamiseks: risse koos kolvirongastega.

a — kruviga klamber kolvisorme viljapressi-

miseks; b — kolvisorme viljaléomine; ¢ —

kolvisorme paigaldamine.
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8. Panna kokku mootori vantmehhanism:

a) asetada kolb koos kepsuga ja kolvirongastega mootori
silindrisse (kolvi paigaldamisel suruda spetsiaalse seadise abil
kolvirongad kokku) (joon. 29);

b) asetada kohale laagriliuad ja iihendada véntvolliga kep-
sulaager; '

c) asetada kohale tihend ja plokikaas;

d) pingutada plokikaane kinnitusmutreid (pingutamist
tuleb alustada keskmisest mutrist ja jdtkata seda malekorras
vastavalt eeskirjale);

e) paigaldada ja kinnitada karteri pohi.

Tooriistad

Mutrivotmed 17 mm, 15 mm ja 12 mm.

Kruvikeeraja 200 mm.

Vasar 300 g.

Universaaltangid.

Seadis kolvirongaste kokkusurumiseks.

Jdme puupulk.

Spetsiaalsed i{imartangid lukustusrongaste véljavotmiseks.
Rakised plokikaane eeinaldamiseks.

Torn kolvisorme jaoks.

$0°00 5L LSO R

Kontrollkiisimused

1. Mis on vintmehhanismi {ilesanne ja milline on tema
ehitus?

2. Mis otstarve on mootori silindril ja silindriplokil?

3. Milliste detailide kaudu antakse kolvilt hoorattale edasi
mootori silindris gaaside poolt tekitatud joud?
* 4t Nimetage kolvirongaste liigid ja kirjeldage nende ots-
arve

5. Miks kasutatakse laagrites teras-babiitliudasid?

6. Mis iilesanne on véntvolli vastukaaludel?

7. Mis iilesanne on hoorattal?

8. Millised joud mojuvad vidntmehhanismile?

9. Mis otstarve on mootori karteril?

10. Arvutage tundmadpitava mootori védntvéllile mojuva poor-

kG
demomendi suurus, kui gaaside rohk silindris on 25 S ning

nurk vidnda raadiuse ja kepsu vahel on 90°.

11. Miks on 10. iilesande lahendamisel saadud péordemoment
tunduvalt suurem mootori tehnilistes andmetes toodud pdorde-
momendist? :
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IV peatitkk
GAASIJAOTUSMEHHANISM

Gaasijaotusmehhanism tagab kiittesegu oigeaegse paddsemise
silindritesse ja heitgaaside véljumise.

Soltuvalt tootsiikli iseloomust rakendatakse sisepdlemismoo-
torites kolme tiiiipi gaasijaotusmehhanisme.

1. Klappidega gaasijaotusmehhanismi (joon. 30, a) kasuta-
takse neljataktilistes karburaatormootorites. Gaaside sisse- ja
viljalaskeavad suletakse nendes mootorites klappidega.

p=-

b

TN
|1 1

aq b c

Joon. 30. Gaasijaotusmehhanismide tiiiibid:

a — klappidega gaasijaotusmehhanism; b — kolbjaotusega mehhanism;
¢ — segatiiiipi mehhanism.

2. Kolbjaotusega gaasijaotusmehhanismi (joon. 30, b) kasu-
tatakse kahetaktilistes karburaatormootorites. Sellistes mootorites
gaasid sisenevad ja viljuvad silindri seintesse tehtud avade
kaudu, mida katab kolb.

3. Segatiiiipi gaasijaotusmehhanismi (joon. 30, ¢) rakenda-
takse otsese labipuhumisega kahetaktilistes mootorites. Siin paa-
seb ohk silindrisse 14bi silindri seinas oleva ava, kuid heitgaasid
viljuvad klapiga suletava ava kaudu.

Klappidega gaasijaotusmehhanism vGib olla kas piistklappi-
dega (klapisair on suunatud allapoole) voi rippklappidega (klapi-
saar on suunatud iilespoole).

Piistklappe kasutati seni peaaegu koikides kodumaistes karbu-
raatormootorites (joon. 31). See lihtsustab mootori konstrukt-
siooni. .

Uha laialdasemalt hakatakse aga rakendama meil ka ripp-
klappidega automootoreid.

Rippklappide (joon. 32) kasutuselevotmisel muutub gaasijao-
tusmehhanism keerukamaks. Kuid rippklappidega mootorid aren-
davad suuremat vdimsust, sest nende surveastet on voimalik
suurendada ning sellised mootorid on seega piistklappidega moo-
toritest 6kondomsemad.
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Rippklappidega mootori gaasijaotusmehhanismi hooldamine on

" lihtsam, sest et detailidele pdiseb kergemini juurde.

Klappidega gaasijaotusmehhanism (joon. 31) koosneb sisse-
ja viljalaskeklappidest 7, juhtpuksidest 3, klapivedrudest 2, tou-
kuritest 4, jaotusvollist 5 ja hammasratastest 6.

Joon. 31. Piistklappidega mootori gaasijaotusmehhanism:

1 — klapid; 2 — klapivedrud; 3 — klapi juhtpuks; 4 — toukur; 5§ — jaotusvdll; 6 — jaotus-
hammasrattad.

Sisselaskeklapp asub kiittesegu sisenemiskanalis.
Kanali silindrisse suubumise koht moodustab klapipesa. Klapp
(joon. 33) on varustatud peaga /, mille laskumisel pesasse klapp
sulgub ja kiittesegu juurdevool silindrisse lakkab. Selleks, et
klapp suleks tihedalt pesa, on klapipea ja pesa dirtele 45 kraa-
dilise nurga all kdiatud ja soveldatud kooniline vo6 (faas). Neid
lihvitud pindu nimetatakse t66pindadeks.

Klapisdar ldheb sujuvalt, suure kdverusraadiusega iile klapi-
peaks. Sellise kujuga klapp voimaldab silindrit paremini tiita
kiitteseguga: kiittesegu kohtab teel silindrisse viiksemat takistust
ja soojus juhitakse klapipeast paremini é&ra.

Klapisddr asub juhtpuksis & mis on pressitud silindri-
plokis olevasse avasse. Klapp, mille séddrest suur osa toetub
tihedalt vastu juhtpuksi, ei saa viltu vajuda ja seetottu ta pea
liibub alati tihedalt vastu klapipesa.

Klapivedru 3 iilesandeks on suruda klapp tihedalt vastu
klapipesa ja tuua ta pédrast avanemist uuesti alla tagasi. Klapi-
vedru toetub f{ihe otsaga silindriplokile ja teise otsaga taldrikule 4,
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Joon. 32. Rippklappidega mootor:

1 — klapid; 2 — klapivedrud; 8 — nookur; 4 — nookurivarras;
5 — toukur; 6 — vintvoll; 7 — jaotusvoll; 8 — jaotushammas-
rattad; 9 — keps; 10 — kolvisorm; 11 —_kolb.

mis on kinnitatud klapisdére kiilge kahe koonilise poolronga 7
abil.

Viljalaskeklapp on ehitatud samuti nagu sisselaske-
klappki, kuid ta on valmistatud spetsiaalsest kuumuskindlast
terasest, mis voimaldab tal tootada kuumades gaasides (tempe-
ratuur 1100—1200° C). Sisselaskeklapid valmistatakse tavaliselt
kroomterasest, sest et neid jahutab silindrisse tulev kiittesegu.
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Viljalaskeklapi pesades on kuumuskindlast malmist rongad
9, mis suurendavad silindriploki to6iga.

Klapitoukur 6 (joon. 33) annab jou jaotusvolli nukilt
edasi klapisddrele.

Joon. 33. Klappidega gaasijaotusmehhanismi detailid:
I — klapipea; 2 — klapisddr; 3 — klapivedru; 4 — vedru-

taldrik; 6§ — reguleerimispolt kontramutriga; 6 — tdukur;
7 — lukustuspoolrongad; 8 — klapi juhtpuks; 9 — viljalaske-
klapi pesa.

Klapitoukuriks on reguleerimisseadise ja taldrikuga varusta-
tud varras. Reguleerimisseadis, mis koosneb poldist ja kontra-
mutrist, voimaldab muuta poldi pea ja klapisddre otsa vahelise
pilu laiust. Pilu on vajalik selleks, et klapp istuks tihedalt pesale
ka siis, kui klapisddr kuumenemise tottu paisub. Sisselaskeklap-
pidel peab vahe suurus olema 0,23 mm ja viljalaskeklappidel
0,28 mm.
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Jaotusvolli (joon. 34) iilesandeks on klappide avamine
nukkide 7/ abil. Nukkide arv vordub klappide arvuga ja nad
paiknevad nii, et klappide avanemise jarjekord vastab mootori
toojarjekorrale.

Peale nukkide on jaotusvollil veel hammasratas 4 olipumba
kaitamiseks ja ekstsentrik 5 bensiinipumba kéditamiseks.

Joon. 34. Jaotusvoll:

! — nukid; 2 — jaotusvolli ots; 3 — tugikaelad; 4 — hammasratas dlipumba ja siiiitejaga)a
kditamiseks; 5 — bensiinipumba ajami ekstsentrik.

Jaotusvoll pannakse poorlema tavaliselt kahe hammasratta
abil. Uks nendest on kinnitatud vantvolli eesmisele otsale ‘ja
teine jaotusvollile. Hammasratasajami iilekandearv on 2, mille
tottu jaotusvoll poorleb kaks korda aeglasemalt kui véntvoll.
Seda on vaja selleks, et iihe tootsiikli (vdantvolli kahe poorde)
kestel peab iga klapp avanema ainult {iks kord. ,

Miira vihendamiseks tehakse hammasrattad kaldhammastega,
kusjuures jaotusvolli hammasratas valmistatakse tekstoliidist.

Silindriploki pesadesse, millele jaotusvoll tugikaeltega toe-
tub, on pressitud Ghukese babiidikihiga kaetud teraspuksid.

Jaotusvolli telgnihkumise véltimiseks pannakse hammasratta
ja volli eesmise tugikaela vahele spetsiaalne tugiplaat 7
(joon. 35), mis kinnitatakse kahe poldi 2 abil silindriploki ees-
mise seina kiilge. Jaotusvoll, toetudes tugikaelaga v6i hammas-
ratta rummuga vastu plaati, ei saa telje sihis nihkuda.

Gaasijaotusfaasid. Klapid peavad avanema ja sulguma nii-
sugustel hetkedel, et protsessid mootori silindrites toimuksid
koige kasulikumalt. Sisselaske algul avaneb sisselaskeklapp,
kuna viljalaskeklapp on sel ajal suletud. Klapid ei avane ja ei
sulgu tépselt sel hetkel, kui kolb on surnud seisus, vaid siis,
kui kolb on surnud seisu ldhedal.

Kui klapid avaneksid iilemisele ja alumisele surnud seisudele
vastavatel hetkedel, siis silindrite tditumine kiitteseguga ja nende
puhastamine heitgaasidest ei oleks kiillaldane. Seetottu klapid
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avanevad veidi varem (enne kolvi joudmist surnud seisu) ja
sulguvad hiljem (parast seda, kui kolb on surnud seisu ldbinud).

Klappide avanemise voi sulgumise hetki, viljendatuna vint-
volli poordenurgana (kraadides) surnud seisude suhtes, nimeta-
takse gaasijaotusfaasideks.

!

=%

3
ﬁ//;yla.re
Joon. 35. Seadis jaotusvalli. telg- Joon. 36. T'A3-51 mootori gaasijao-
nihkumise valtimiseks: tusfaaside diagramm.

4 — tugiplaat; 2 — polt; 3 — vahe-
rongas.

Gaasijaotusfaasid tagatakse jaotusvolli nukkide vastava kuju
ja paigutusega ning vintvolli ja jaotusvolli vajalikku asendisse
seadmisega hammasratastele tehtud markide jérgi.

Auto T'A3-51 mootori gaasijaotusfaaside diagramm on kuju-
tatud joonisel 36.

Viljalaskeklapp avatakse hetkel, mis vastab véantvolli asen-
dile 47° enne kolvi joudmist alumisse surnud seisu. Heitgaasid
véljuvad silindrist selles valitseva iilerohu mojul. Seetottu kulub
vdhem voimsust nende eemaldamiseks ja silindrid puhastatakse
paremini. Viljalaskeklapp suletakse 13° parast kolvi iilemist sur-
nud seisu.

Sisselaskeklapp avatakse 9° enne iilemist surnud seisu ja
suletakse 51° pérast alumist surnud seisu. Sisselaskeklapi lahti-
oleku aja pikendamisega tédidetakse silinder paremini kiittese-
guga. Molemal juhul parandatakse kiittesegu silindrisse juhti-
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mise ja silindri heitgaasidest puhastamise protsesse, kasutades
gaaside inertsi. .

On olemas ajavahemik, mille viltel molemad klapid on sama-
aegselt avatud, nn. klappide kattenurk. Klappide kattenurk paran-
dab silindri puhastamist heitgaasidest ja selle tditmist kiitte-
seguga.

Mootori, vintmehhanismi ja gaasijaotusmehhanismi
iildine hooldamine

Mootorit puhastatakse iga pédev viljastpoolt kaabitsa voi
harjaga ning vees voi petrooleumis niisutatud lapiga. Pérast
pesemist tuleb mootor lapiga kuivatada. Tulekahju véltimiseks
ei tohi mootorit puhastada bensiiniga niisutatud lapiga ja kuuma
mootorit — petrooleumiga niisutatud lapiga.

Mootori pesemiseks ei voi kasutada autode pesemise veejuga,
sest vesi voib rikkuda elektriseadmeid.

Pirast mootori puhastamist kontrollitakse detailide ja sead-
mete iihendusi, keerates mutrivotmega vastavaid mulireid ja
polte, ning veendutakse, et ei leki vett, 6li voi bensiini.

Uue voi kapitaalremondist tulnud mootoriga auto korral pin-
gutatakse parast esimest 500 ja 1000 kilomeetri 1adbisoitmist
plokikaane ja karteripohja mutreid ning polte.

Polemiskambreid ning kolvipohjasid puhastatakse perioodili-
selt tahmast. Tahma olemasolu néitab tugev detoneerimine (klop-
pimine) (vt. 1k. 63). Tahm eemaldatakse metallharjade ja kaa-
bitsate abil.

Gaasijaotusmehhanismi hooldamine seisneb klapitoukurite
reguleerimispoltide peade ja klapisddrte vaheliste pilude regulee-
rimises, kui ilmneb kloppimine klapimehhanismis. Reguleerimise
kdik on toodud jdrgnevas praktiliste t66de juhendis.

Praktilised tood

1. Eemaldada silindriploki ja klapikambri kaas ning leida
tabeli abil gaasijaotusmehhanismi detailid mootoris:
a) sisse- ja viljalaskeklapid;
b) klapivedrud ja nende toetuskohad;
¢) klapitoukurid;
d) jaotusvoll;
" e) jaotusvolli laagrite puksid;
f) jaotusvolli tugiplaat;
g) jaotushammasrattad.
Niidata nende detailide koostiselemendid. Kirjeldada nende
tootamise tingimusi ja otstarvet.
2. Votta vilja ja panna tagasi klapp (plokikaas on eemal-
datud):
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a) hoides klappi paigal, suruda vastava seadisega vedru
kokku;

b) votta vilja lukustus-poolrongad ja eemaldada vedru
tugitaldrik;

c) eemaldada vedru ja votta klapp vilja;

d) moota klapi faasinurk ja teha kindlaks té6pindade
seisukord; moota klapipea ja -sddre 1abimoot ning pikkus;

e) teha klappidele kantud tdhiste jargi (sisselaskeklappi-
del on tahed «BIl» ja véljalaskeklappidel «BbIIl») kindlaks, mil-
lised on sisselaskeklapid ja millised —
valjalaskeklapid; ning panna klapp
tagasi oma kohale (see operatsioon toi-
mub klapi védljavotmisele vastupidises
jarjekorras).

3. Moota klapi tousu korgus.

4, Moota paisumisvahed, s. t. tou-
kuri poltide peade ja klapisddrte vahe-
liste pilude laiused (joon. 37):

a) podrates viantvolli, secada esi-
mese silindri kolb asendisse, mis vas-
tab survetakti I6pule; J 37 Klapisidre ia {3

b) moota esimese silindri klap- oot vahelise pii masimine.
pide ja toukurite vahelisi pilusid;

c) korrata t66d samas jérjekor-
ras teiste klappidega.

5. Reguleerida paisumispilusid, s. o. toukurite poltide - peade
ja klapisddrte vahelised pilud (joon. 38):

a) keerata lahti toukuri reguleerimispoldi kontramutter;

b) keerata mutrivotme abil toukuri reguleerimispolti seni,
kuni pilu omandab vajaliku laiuse (teise votmega hoida touku-
rit paigal);

Joon. 38. Klapisdire ja toukuri reguleerimispoldi vahelise pilu reguleerimine:
a — pilu reguleerimine; b — toukuri reguleerimispoldi kontramutri kinnitamine.
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¢) kinnitada reguleerimispoldi kontramutter (teise mutri-
'vc“);mega hoida paigal toukurit, kolmanda votmega reguleerimis-
polti);

2., 4, 5, 6., 10. ja 12. klapi pilud reguleerida siis, kui esi-
mene klapp on avatud;

1.,3,7,8,9. ja 11. klapi pilud reguleerida siis, kui 12. klapp
on avatud.

6. Arvutada sisselaskeklappide gaasijaotusfaasid:

a) poorates viantvolli, maarata kindlaks sisselaskeklapi
tousmise algmoment;

b) moota kolvi pohja kaugus silindriploki iilemisest pin-
nast;

c) poorata vantvolli seni, kuni sisselaskeklapp istub tiie-
likult oma pesasse;

d) moota kolvi pohja kaugus silindriploki iilemisest pin-
nast tdielikult suletud klapi korral;

e) joonestada mingis kindlas mastaabis vantmehhanismi
asend molematel juhtudel ja, kasutades malli, leida sisselaske-
klapi avanemise ja sulgumise faasid.

7. Mairata mootori silindrite to6jarjekord:

a) markida kriidiga iithenimelised klapid (sisse- voi vilja-
1askeklapid);

b) poorata vintvolli ja jdlgida ithenimeliste klappide tous-
mise jarjekorda, alustades lugemist esimese silindri klapist.

8. Arvutada jaotusvolli ajami iilekandearv, kasutades valemit:
s
23
kus z; on vantvolli hammasratta hammaste arv ja
2, — jaotusvolli hammasratta hammaste arv.
9. Paigaldada plokikaas ja klapikambrikaas.

Tooriistad

1. Mutrivotmed 17 mm, 14 mm ja 12 mm (3 votit).
2. Kruvikeeraja 200 mm.
3. Lehtkaliiber.
4. Moodujoonlaud.
5. Seadis klapivedru kokkusurumiseks.
Kontrollkiisimused
1. Mis iilesanne on mootori gaasijaotusmehhanismil?
2. Missuguseid gaasijaotusmehhanismide tiiiipe te tunnete?
3. Kuidas on ehitatud klappidega gaasijaotusmehhanism?
4. Kuidas on ehitatud klapp ja mis on selle otstarve?
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5. Miks on jaotushammasratastele tehtud mérgid?

6. Mis on gaasijaotusfaas ja kui suur on selle vdirtus tund-
maopitava mootori viljalaskeklapi jaoks?

7. Kuidas mojutab sisse- ja viljalaskeklappide gaasijaotus-
faas mootori voimsust?

8. Milleks on klapitoukuri poldi pea ja klapisddre wvahel
pilu?

V peatiikk
JAHUTUSSUSTEEM

Kiituse polemise momendil touseb temperatuur silindris kuni
2000°, kusjuures kuni 25% eraldunud soojusest antakse edasi
silindri seintele. See soojus tuleb silindritest eemale juhtida.
Vastasel korral voivad viantmehhanismi ja gaasijaotusmehha-
nismi detailid niivord kuumeneda, et see kutsub esile nende kinni-
kiilumise ja purunemise.

Mootori iilekuumenemine on vdga kardetav viantvolli raam-
ja kepsulaagrite liudadele ning jaotusvolli laagritele. Babiit,
mis on laagrite pohimaterjal, stuilab juba temperatuuril 300—350°
ja mootori avarii oleks seetottu vialtimatu. Kolbide kinnikiilumine
ja laagrite iilessulamine voib pohjustada kepsude purunemist,
silindrite ning vént- ja jaotusvolli kaelte lihvitud pindade sisse-
sO00bimist.

Samal ajal ei tohi mootorit iile jahutada, sest siis suureneks
detailide kuluvus.

Mootori silindrisse juhitud kiittesegu ei sisalda kiitust ainult
auruna, vaid ka tilkadena, mille aurustumiseks on temperatuur
iilejahutatud mootori silindris liiga madal. Need tilgad sadestu-
vad silindri seintel ja sinna tekib vedel véikese viskoossusega
kelme. Mootori tootamisel see kelme valgub modda silindri seinu
alla ja peseb dra maiaidrde. Médirde puudumisel kolvi ja silindn
vahel hoordumine jédrsult suureneb — seega suureneb ka kuluvus.

Halva aurustumise tottu poleb kiitus puudulikult, mootori
voimsus langeb ja ta tootab suure kiituse iilekuluga.

Seadmed, mis tagavad mootoris kindla temperatuurireziimi,
moodustavad jahutussiisteemi.

Tanapdeva autode mootorites kasutatakse vesijahutussiis-
teeme (joon. 39) ja ohkjahutussiisteeme (joon. 40). Vesijahutus-
siisteemi ehitus ja tootamine on jargmine. Silindriplokil on kahe-
kordsed seinad, mille vaheline osa moodustab veega tdidetud
jahutussargi /. Jahutussérgis vesi soojeneb ja ldheb edasi radi-
aatorisse 2, kus ta voolab mooda peenikesi torusid ning annab
neile ‘4ra oma soojuse.

Radiaator asub mootori ees raamil ja teda jahutatakse labi-
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voolava ohuga. Radiaatori ja mootori vahel asub ventilaator 3,
mis suurendab ohu ldbivoolu ja radiaatori jahtumist.

Tootava mootori jahtussiisteemis ringleb vesi pidevalt: ta
tuleb silindriploki jahutussidrgist radiaatori iilemisse anumasse,
sealt mooda torusid alumisse anumasse ja ldheb uuesti ploki
jahutussérki. Seega mootori jahutussiisteemis toimub soojusvahe-
tus kiilmade ja soojade veekihtide vahendusel.

Katsete abil on kindlaks tehtud, et mootor té6tab koige pare-
mini niisugusel temperatuuril, mille korral jahutussirgist radi-
aatorisse tuleva vee temperatuur on 85—90°.
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Joon. 41. Veepump ja ventilaator:

a — pumba skeem; I — rihm; 2 — rihmaratas; 3 — ventilaatori tiivik; 4 — voll;
5 — pumba tiivik; 6 — méiirdetoos; 7 — isesuruva tihendi osad; 8 — pumba
kere; 9 — sissevooluava; 10 — viljavooluava.
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Vee ringvoolu kiirendamiseks ja jahutussiisteemi mahu véhen-
damiseks kasutatakse tsentrifugaalpumpa 4. Pumba ja ventilaa-
tori tiivikud on sageli paigutatud iihisele vollile ja neid kiita-
takse vantvolli rihmarattalt kiilrihma abil.

Joonisel 41 on nididatud veepumba ja ventilaatori ehitus.

Viantvolli rihmarattalt antakse poorlemine rihma / ja rihma-
ratta 2 abil vollile 4, mis on iithendatud ventilaatori tiivikuga 3
ja pumba tiivikuga 5. °

Ventilaatori tiiviku labad on asetatud oma podrlemistasapinna
suhtes teatava nurga alla.

Ventilaatorit rakendatakse mitte ainult vesijahutussiisteemi-
des, vaid ka ohkjahutussiisteemides. Viimasel juhul kasutatakse
paljude labadega ventilaatoreid, mis tekitavad mootori silindrite
iimber -intensiivse chuvoolu.

Pumba tiiviku & poorlemisel paisatakse vesi vastu pumba
keret ja surutakse 1abi vidljavooluava /0 veejaotustorusse. Samal
ajal tekib pumba keskosas alarohk, mille tottu vesi voolab radi-
aatorist pumpa. Peale selle on pump pidevalt veega tdidetud ka
seetottu, et ta asub radiaatori {ilemisest anumast tunduvalt
madalamal (meenutage {ihendatud anumaid).

Koikide silindrite ithtlaseks jahutamiseks on mootoriplokki pai-
gutatud veejaotustoru (joon. 42), mille kaudu vesi suunatakse

, .
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Joon. 42. Veejaotustoru asetus mootoris:
1 — veejaotustoru.

46



N N
' %
2 s 3
3 Il 5:‘
| 2
. N v 7
| N
a b

Joon. 43. Vee ringvoolu automaatne reguleerimine termostaadi abil:
a — termostaadi suure ringvoolu klapp on avatud; & — termostaadi suure ringvoolu klapp on:

suletud; 7 — 166tsakujuliste seintega silinder kergestiaurustuva vedelikuga; 2 — suure ring-
voolu klapp; 3 — viikese ringvoolu klapp; 4 — termostaadi kere; § — varras.
algul mootoriploki koige rohkem soojenenud kohtadesse (vilja--
laskeklappide pesade ja silindrite {ilemiste voondite iimber).
Selleks et reguleerida vee ringvoolu ja temperatuuri jahutus-
siisteemis, on silindriploki iilemisse torusse paigutatud eriline:
riist — termostaat (joon. 43). Termostaat koosneb hermeetiliselt:
suletud valgevaskplekist valmistatud 166tsakujuliste (gofreeri-
tud) seintega silindrist / ja kahe klapiga varustatud vardast
(suure ringvoolu klapp 2 ja viikese ringvoolu klapp 8). Termostaat:
on kinnitatud plokikaanele. Termostaadi silindris on vees lahus-
tatud piiritus (8 ecm?®). Kui vesi soojeneb iile 70° siis piirituse-
auru rohu toimel venib silindri 166ts pikemaks. Varras nihkub,
avab suure ringvoolu klapi ja sulgeb viikese ringvoolu klapi
(joon. 43, a). Vesi hakkab ringlema l4bi radiaatori ja ta jahtu-
mise kiirus suureneb.
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Kui vesi jahtub, siis piirituseaur kondenseerub ja silindris
tekib horendus. Silinder tombub kokku ja suure ringvoolu klapp
sulgeb vee voolu radiaatorisse. Samal ajal avaneb véikese ring-
voolu klapp ja vesi suunatakse viikese ringvoolu kanali kaudu

Naiteris pumpa (joon. 43, b).

A N Radiaatorit ldbiva Ghuvoolu
reguleerimiseks on selle elte ase-
tatud metall-lehtedest ribakardin,
mida avab voi sulgeb juht kabii- -
nist.

Vee temperatuuri jahutussiis-
teemis moodetakse elektri-impulss-
termomeetriga. See koosneb tund-
last, mis on paigutatud ploki-
kaande, ja armatuurlaual paikne-
vast nditeriistast (joon. 44).

Termomeeter tootab jargmiselt.
Jahtunud mootori puhul tundla
kontaktid I on koos. Vool, ldbides
spiraali 2, soojendab bimetall-
= _ plaati 3, mis koverdub ja nihutab
Joon. 44. Elektri-impulsstermomeetri  o1ti vasakule. Nieme skaalalt, et

skeem: . R
1 — tundla kontaktid; 2 — spiraal; 8 — l’l'.l.OOtOl' 9“ ]ahtunuq' KLll ].?hUtus_
naiteriista bimetaliplaat; 4 — osuti; & — siisteemis vesi soojeneb, siis hak-
: e IR gai . : € !
e e o kab bimetallplaat 5§ koverduma ja

lahutab kontaktid /. Vool ei lébi
spiraali 2 (ahel on katkestatud). Plaat 3 jahtub, sirge-
neb ning nihutab osuti paremale. Skaalalt ndeme, et mootor
soojenes.

Selleks et aurustumise ja iileloksumise tottu ei tekiks vee kadu,
suletakse radiaator hermeetiliselt. Korgis on kaks klappi
(joon. 45) — auruklapp I ja chuklapp 2.

Auruklapp kaitseb jahutussiisteemi (eriti radiaatorit) lohke-

Joon. 45. Radiaatori tditeava korgi ehitus:
1 — auruklapp; 2 — G&huklapp.
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mise ja véljapaisumise eest; ta avaneb, kui vesi ldheb keema ja

rohk jahutussiisteemis ulatub 1,25:—11(1}2.

Ohuklapp kaitseb radiaatorit jahtumisel (veeaurude konden-
seerumisel) sissemuljumise eest. Kui rohk siisteemis langeb

0,8%, siis ohuklapp avaneb ja ohk péddseb radiaatorisse. Kin-

nisesse jahutussiisteemi ei ole vaja sagedasti vett juurde valada.
Seetottu viheneb katlakivi settimine silindriploki ning plokikaane
jahutussérgi seintele ja seinte soojusjuhtivus ei halvene.

Monede autode (peamiselt sdiduautode) mootorite jahutussiis-
teemi liilitatakse lisaseadmed kere ja kabiini kiitmiseks. Kiilma
mootori kiiremaks soojendamiseks kasutatakse monikord autodes
ka erilisi kdivitussoojendeid.

Kdivitussoojendi (joon. 46) koosneb leektorust 7, mis asub
veekatla 3 sees. Veekatel on torude 2 ja 7 kaudu iithendatud vee-
sdrgiga. Vesi valatakse katlasse lehtri 5§ kaudu. Katla taitmiseks
veega keeratakse kork 6 vilja. Vee soojendamiseks asetatakse
katla leektorusse leeklamp 4. Lambi leek soojendab vett katlas
ja oli karteris.

Joon. 46. Kaiivitussoojendi:

1 — leektoru; 2 ja 7 — i{ihendustorud; 3 — veekatel; 4 — leeklamp; 5 — leh-
ter; 6 — kork.
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Vesi katlas muutub auruks, mis 1dbib mootori jahutussérgi
ja annab selle seintele oma soojuse. Jahutussargis veeks kon-
denseerunud aur voolab uuesti katlasse, muutub seal auruks ja
soojendab jillegi mootori osi. Pérast seda, kui silindriploki seinad
on kiillalt soojenenud, valatakse jahutussiisteemi vesi.

Kiivitussoojendit kasutatakse kiilma mootori kéivitamiseks
talvel, enamasti siis, kui temperatuur on madal.

Jahutussiisteemi hooldamine

Iga pidev enne garaaZist viljasditu avatakse radiaatori
tditeava kork ja kontrollitakse, kas jahutussiisteemis on vett.
Kui vee tase on madal, valatakse vett juurde.

Kontrollides 16dvikute iihendusi torudega, véljalaskekraane ja
garaazi porandat auto all, veendutakse, et jahutussiisteem ei
leki. Peale mootori kiivitamist ja soojendamist kontrollitakse
jahutussiisteemi uuesti. Kui esineb lekkimine, siis see korval-
datakse.

Iga piev enne garaaZist viljasoitu kontrollitakse ventilaa-
tori ja veepumba rihma korrdsolekut ja pingust. Rebestustega ja
lahtitulnud kihtidega rihm vahetatakse. Rihma pinguse kontrolli-
mise ja reguleerimise kord on toodud sama paragrahvi prakti-
listes toodes. :

Iga 800—1000 km labisdidu jdrel maéritakse veepumba volli
laagrit maardepritsi abil konsistentmdardega. Madéret surutakse
laagrisse seni, kuni laagri. avast hakkab véljuma puhas madire.

Auto ekspluateerimise siigis-talvise sesooni sazbumisel
voetakse termostaat maha ja kontrollitakse selle t66d (vt. sama
peatiiki praktilised t66d). Samuti suunatakse veejuga vooliku
kaudu termostaadi torust veepumpa (termostaat, veepump ja
veejaotustoru on eemaldatud) ja pestakse silindriploki ja ploki-
kaane veesirki. Ka radiaatorit pestakse vastassuunalise vee-
joaga, s. t. veejoaga, mille suund on alumisest torust filemisse.
Pirast seda, kui jahutussiisteem on kokku pandud, tdidetakse
ta veega voi madala kiilmumistemperatuuriga vedelikuga. Kont-
rollitakse ribakardina korrasolekut ja paigutatakse radiaatorile
ja mootorikatiele soojenduskatted.

Enne kevad-suvise sesooni saabumist pestakse jahu-
tussiisteemi, kontrollitakse termostaadi ja ribakardina korrasole-
kut ja voetakse maha soojenduskatted.

Mootori tédtamise ajal jéilgitakse vee temperatuuri jahutus-
siisteemis ja reguleeritakse seda ribakardina abil.

Mootorit ei tohi iile kuumendada ega iile jahutada.
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Praktilised tood

1. Leida tabeli abil mootori jahutussiisteemi osad.
Selgitada, kuidas tootavad ja milline otstarve on jahutussiis-.
teemi jargmistel osadel: : _

a) jahutusséark; %

b) radiaator;

¢) aurutoru;

d) radiaatori korgi auru- ja ohuklapid;

e) veepump;

f) veejaotustoru;

g) termostaat;

h) ventilaator;

i) ribakardin;

j) lisaseadmed (kiitteseade).

- 2. Jilgida vee liikumise teed mootori jahutussiisteemis:

a) kui termostaadi suure ringvoolu klapp on avatud: radiaa-
tor — pump — jaotustoru — silindriploki ja plokikaane jahutus-
siark — termostaadi suure ringvoolu klapp — radiaator;

b) kui termostaadi suure ringvoolu klapp on suletud: pump
— veejaotustoru — silindriploki ja plokikaane jahutussdrk — ter-
mostaadi vdikese ringvoolu klapp — viikese ringvoolu kanal —

ump. /
p 3. Joonestada jahutussiisteemi skeemid avatud ja suletud ter-
mostaadi klapi korral ja ndidata vee liikumise tee nooltega.

4. Votta termostaat vilja ja kontrollida selle t66d:-

a) keerata plokikaane veeviljavoolu toru kinnitavate tikk-
poltide mutrid lahti ja eemaldada toru;

b) votta termostaat vélja ja puhastada see katlakivist;

¢) panna termostaat veeanumasse ja kontrollida ta toota-
mist (joon. 47); termostaadi suure ringvoolu klapi avanemine
algab temperatuuril 68—70° ja temperatuuril 85° on ta tiielikult
lahti; peale jahtumist peab klapp tihedalt sulguma;

d) panna termostaat tagasi.

5. Votta lahti pump, tutvuda selle ehituse ja tootamisega.
Pumba lahtivotmise jarjekord: ;

a) keerata lahti ventilaatori rummu kinnituspolt (voi pres-
sida vilja tihvt) ja votta ventilaator é&ra;

b) votta dra pumba vollilaagri lukustusrongas;

c) keerata lahti polt, mis kinnitab pumba tiiviku volli
kiilge ja votta tiivik &ra;

d) pressida pumba kerest vilja-pumba vGll koos laag-
ritega;

e) votta lukustusrongas tiiviku rummust vilja ja votta
lahti tiiviku isesuruv tihendkarp;

f) ndidata vee tee pumba sees sissevoolutorust viljumis-
avani.
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Joon. 47. Termostaadi té6tamise kontrol- Joon. 48. Ventifaatori ja gene-
limine. raatori rihma pinguse reguleeri-
mine.

Joon. 49. Ventilaatori ja generaatori rihma pinguse
mootmine.
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6. Panna veepump ja ventilaator kokku.

Asetada kohale pumba kere ja kinnitada see silindriploki
kiilge.

Panna rihm véantvolli, pumba ja generaatori rihmaratastele.
Reguleerida rihma pmgust

Ventilaatori rihma pinguse reguleerimine:

a) keerata veidi lahti generaatori seadekulissi kinnituspolt
(joon. 48);

b) nihutada generaatorit ja keerata polt kinni;

c) kontrollida rihma pingust (joon. 49). Pingus on oige,
kui 3—4 kG suuruse jou mojul (péidlaga surudes) rihm paindub
15—25 mm vorra.

7. Midrata pumpa ja ven’ulaatorxt kaitava rihmajami iile-
kandearv. Selleks moGta enne véntvolli rihmaratta 1abimoot d,

ja veepumba rihmaratta 1dbimoot ds; i_—_%.

Tooriistad

Mutrivotmed 12 mm, 14 mm, 17 mm.
Torn.

Vasar 300 g.

Paralleelkruustangid.
Universaaltangid.

Soojendusriist (poleti, elektripliit).
Klaasanum vee jaoks.

Termomeeter moodupiirkonnaga 100°.
Moodujoonlaud.

500, L0 O (Ui o D

Kontrollkiisimused

1. Nimetage vesijahutussiisteemi peaosad ja nende otstarve.

2. Kas vesi hakkab jahutussiisteemis ringlema ilma pumbata?

3. Miks hakkab vesi kinnises jahutussiisteemis keema. korge-
mal temperatuuril kui 100°?

4. Millist vett on parem kasutada jahutussiisteemis — kas
pehmet voi kova vett?

5. Mis on ventilaatori otstarve ja kuidas pannakse ta poor-
lema?

6. Kuidas ringleb vesi jahutussiisteemis?

7. Miks mootori iilekuumendamine on kahjulik?

8. Miks mootori iilejahutamine on kahjulik?
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VI peatiikk
OLITUSSUSTEEM

Automootori detailid on viga tdpselt toodeldud. Kuid nende
pindadele jddvad siiski mikroskoopilised konarused — tocriistade
(15iketerade, lihvimisketaste jt.) poolt jéetud jdljed. Koostoo-
tavate detailide konarused tekitavad liikumistakistuse, mida
nimetatakse hoordumiseks (joon. 50, a).

Joon. 50. Liugepindade skeem:
a — kuivhoordumine; b — mirghdordumine.

Osa mootori voimsusest (10—15%) kulutatakse hoordejou-
dude {iletamiseks.

Hoordumise viahendamiseks viiakse kahe koos tootava detaili
pindade vahele méiret. Sel juhul asendatakse kokkupuutuvate
metallpindade vaheline hdordumine osaliselt olikihtide omavahe-
lise hoordumisega (joon. 50, b). Toopindade rikkalik olitamine
jahutab pealegi detaile ja kannab koos dliga ara kulumise tottu
tekkinud peene metallipuru.

Automootoris olitatakse vdntmehhanismi detaile (raam- ja
kepsulaagreid, silindreid, kolbe, kolvisdrmi, kepsude iillemisi pdid)
ja gaasijaotusmehhanismi detaile (jaotusvolli laagreid ja nukke,
toukurite taldrikuid ja juhtpukse, hammasrattaid).

Tanapdeva mootorites kasutatakse kombineeritud 6li-
tussiisteemi (joon. 51), milles kdige enam koormatud hoor-
duvaid pindu olitatakse dlipumba I surve all. Ulejddnud detaile
olitatakse laagrite Iotkudest ja kepsude alumistes peades olevaist .
spetsiaalsetest avadest viljasurutud 6li laialipaiskumise teel.

Olivaru on karteris 2, kuhu ta valatakse olitditetoru /4 kaudu.
Olitase karteris peab olema mootevarda iilemise kriipsu korgu-
sel. Oli imetakse karterist vélja olipumba abil ujuvtiiiipi oli-
koguja 4 kaudu.

Hammasratas-dlipump (joon. 52) koosneb kerest I, kaanest 3,
kahest hammasrattast 2, vollist 4 ja veohammasrattast 5.

Pumba hammasrattad suruvad o6li ldbi pilutiiiipi jdmepuhas-
tusfiltri 5 karterit ldbivasse peamagistraali 6. Jimepuhastusfilter
on liilitatud olitussiisteemi jarjestikku.

Peamagistraalist liheb 6li méoda karteri vaheseintes olevaid
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Joon. 51. Mootori kombineeritud olitussiisteemi skeem:

1 — olipump; 2 — karteri pohi; 8 — &liradiaator; 4 — Glikoguja ujuk; 5 — jamepuhastusfilter; 6 — peamagistraal; 7 — &li-
radiaatori kraan; 8 — toru, mis juhib 6li peenpuhastusfiltrisse; 9 — reduktsioonklapp; 10 — mdéddavooluklapp; /11 — jaotusvolli
laagrid; 12 — peenpuhastusiilter; 18 — vintvolli raamlaagrid; /4 — olitditetoru; /5 — manomeetri tundel: 16 — ava kepsu-
laagris oli viljapaiskamiseks; 17 — kaitseklapp; /8 — G&lipumba hammasrattad; 19 — olipumba hammasrataste veovoll;

20 — olipumba veohammasrattad.
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Joon. 52. Hammasratas-olipump:

1 — kere; 2 — hammasrattad; 3 — kaas; 4 — voll; § "_ veohammasratas; 6 — sissevoolu-
kanal; 7 — survekanal; 8 — moddavoolukanal; 9 — reduktsioonklapp.

kanaleid raamlaagritesse 13, jaotusvolli laagritesse 11 ja gaasi-
jaotusmehhanismi hammasratastele. Vintvolli poskedesse puu-
ritud kanaleid kaudu pdidseb 06li kepsulaagritesse, kusjuures osa
oli juhitakse spetsiaalset toru 8 mdoda peenpuhastusfiltrisse 72.
Peenpuhastusfilter on liilitatud olitussiisteemi paralleelselt.

Jamepuhastusfiltris (joon. 53) on metallplaatide pakk, mis
koosneb vaheldumisi paigutatud filtreerivatest plaatidest 3 ja
vaheplaatidest 2. Seetottu jddvad filtreerivate plaatide &arte
vahele pilud, mille laius on vordne vaheplaatide paksusega
(0,08 mm). Teel peamagistraali tungib oli 14bi nende pilude ja
jatab neisse koik mehhaanilised lisandid, mille mo6tmed on suure-
mad kui 0,08 mm. Elemendi / mustumisel see puhastatakse. Sel-
leks pooratakse plaatide pakki kiepidemest, mis asub véljaspool
filtrit. Pooramisel puhastusplaadid 6, mis ulatuvad iihelt poolt
filtreerivate plaatide vahelistesse piludesse, eemaldavad pilu-
dest koik sinna kinni jddnud osakesed.

Peenpuhastusfilter (joon. 54) koosneb pappketastest, mis on
ithendatud tihedaks pakiks 4. See peab kinni koige peenemadki
mehhaanilised lisandid (kuni 0,001 mm).

Peenpuhastusfiltris plaatide vahelisi pilusid ei puhastata. Oli
vahetamisel mootoris asendatakse ka filterelement 4 uuega.

Oli temperatuur mootoris ei tohi tousta iile 90°. Vastasel
korral o6li muutub vedelaks ja kaotab oma maérimisvoime. Oli
jahutamiseks on olitussiisteemi liilitatud paralleelselt Gliradiaa-
tor 3 (joon. 51), mis on paigutatud veeradiaatori ette. Oliradiaa-
torist lastakse oli 1dbi siis, kui iimbritseva ohu temperatuur on
iile 20° voi kui mootor tootab raskel tooreziimil (soitmisel poris,
kohevas lumes jne.).
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Joon. 53. Jimepuhastusfilter: Joon. 54. Oli peenpuhastusfilter:

1 — filterelement; 2 — vaheplaat; a — todtamise skeem; b — ava tsentraaltorus; I —

38 — filtreerivad plaadid; 4 — kere; 2 — tsentraaltoru; 8 — kaas; 4 — filterelement;

kruvikork; 5 — mdoodavooluklapp; 5 — oli sissevoolutoru; 6 — mootori karterisse viiv

6 — puhastusplaadid; 7 — kork. viljavoolutoru; 7 — ko}r{k sette viljalaskmiseks filtri
erest.

Oli voolamist ja rohku olitussiisteemis reguleerivad klapid.
Reduktsioonklapp 9 (joon. 52) ei lase pumba poolt tekitatud
kG
cm? °
pesalt, surub vedru kokku ja o6li ringleb pumbas surveruumist
imemisruumi. Klapp asub oGlipumba kere kaanes.
Méddavooluklapp 5 (joon. 53) kindlustab 6li juurdepaésu laag-
ritele, kui jdmepuhastusfilter ummistub. Oli rohub kuulikesele,
tostab selle iiles ja suundub filtrist moodudes peamagistraali.
- Moodavooluklapp asub jamepuhastusfiltri keres.
Kaitseklapp 17 (joon. 51) laseb 0li radiaatorisse ainult sel

juhul, kui rohk siisteemis iiletab 1.

Rohu suurenemisel eemaldub kuul klapi-

rohul tousta iile 4,5
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Mootori tootamisel tungib silindri peegelpinna ja kolviron-
gaste vahelt karterisse heitgaase ja bensiiniauru, mis halvenda-
vad 0li kvaliteeti. Seepédrast rakendatakse tédnapdeva mootorites
karteri tuulutust (joon. 55).
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Joon. 55. Karteri tuulutuse skeem:

1 — ohufilter; 2 — toru ohu juhtimiseks karterisse; 3 — oli-
tiitetoru; 4 — toru gaaside viljajuhtimiseks karterist,

Klapikambrist 1iheb Ghufiltrisse / toru 4, mida mdoéda horen-
duse mojul imetakse gaasid karterist vdlja. Puhastatud ohk sise-
neb karterisse modda teist toru 2, mis ithendab ohufiltrit olitéite-

toruga 3.
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Olirohu pidevaks kontrollimiseks 6litussiisteemis on arma-
tuurlauale paigutatud néiteriist 2 (joon. 56) ja jamepuhastusfiltri
keresse tundel 1. ,

Tundla / niplis on ava, mille kaudu o6li tungib diafragmaga
6 eraldatud ruumi. Diafragmale toetub liikumatu kontakti 5 plaat.
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Joon. 56. Elektrilise manomeetri skeem:
1 — tundel; 2 — niiteriist; 3 — bimetallplaat;
4 — spiraal; § — liikumatu kontakt; 6 — dia-
fragma.

/
Bimetallplaat 8 surub oma elastsuse tottu tema kiiljes oleva lii-
kuva kontakti vastu liikumatut kontakti. Mida korgem on 06li rohk
olitussiisteemis, seda pikemat aega on vooluring suletud. Voolu
mojul nditeriista spiraal 4 ja bimetallplaat 3 soojenevad.

Bimetallplaat koverdub, nihutab naiteriista osuti paremale ]a
me nieme niiteriista skaalalt oli rohku olitussiisteemis.

Kui rohk olitussiisteemis langeb, siis tundla kontaktid ava-
nevad. Nditeriista bimetallplaat jahtub, muutub sirgemaks ja
nihutab osuti vasakule.

Kui rohk olitussiisteemis puudub voi on vidga viike, siis
tundla kontaktid on avatud, sest et tundla bimetallplaat 3 spiraali
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4 liabiva voolu mdjul soojeneb ja koverdub ning lahutab kon-
taktid.

Olitussiisteemi ja eriti olipumba korralikust té6tamisest sol-
tub suurel maéral automootori detailide tooiga.

Oli rohk olitussiisteemis ei tohi olla alla 1,5—2%. O!i kaotab
mootoris aja jooksul oma médrimisvoime.

Oli kvaliteedi kontrollimisel vaadeldakse tema varvust, vis-
koossust ja mehhaaniliste lisandite sisaldust. Oli peab to6tamisel
sdilitama oma esialgse vérvuse voimalikult kaua. Oli ldbipaist-
vust- ja vérvust kontrollitakse tilgaprooviga valgel paberilehel
voi olikihi vaatlemise teel 6limootevardal.

Tipsed andmed oli kvaliteedi kohta saadakse laboratooriumis,
kus madratakse oli omadused ja tehakse kindlaks oli sort.

Oli peab mirgama metalle, moodustama nende pinnal piisiva
kelme ja omama kindla viskoossuse. Ta ei tohi oksiideeruda,
esile kutsuda detailide korrosiooni ning muuta oma omadusi
korgetel ja madalatel temperatuuridel.

Oli sort valitakse soltuvalt mootori tiiiibist (karburaator- voi
diiselmootor), mootori tooeast ja kasutamise sesoonist (kevad-
suvine voi siigis-talvine). :

Karburaatormootorites kasutatakse véadvelhappepuhastusega
olisid (AK-6, AK-10, AK3II-10) ja selektiivse puhastusega olisid
(AC-5, AC-9,5). Diiselmootorites kasutatakse spetsiaalseid diisli-
olisid. Oli kasutamise sesooni méaérab dra tema viskoossus, mida
nditab 0li margi tdhises esinev arv. Suvel kasutatakse suurema
viskoossusega olisid: AK-10; AC-9,5, IJI ja talvel vidiksema vis-
koossusega olisid: AK-5; AC-5, J13.

Oli mustumisel ja vedeldumisel see vahetatakse. Mootoris
vahetatakse oli kindlate tdhtaegade jérel, mis on mééiratud auto
poolt libisdidetud kilomeetrite arvuga. Ulaltoodud olisid vahe-
tatakse iga 1500—2000 km jérel.

Olitussiisteemi hooldamine

Iga pidev enne garaaZist viljasoitu kontrollitakse oli-
mootevardaga oli taset karteris. Vajaduse korral valatakse oli
olitditetoru 3 (joon. 55) kaudu juurde. '

Enne liikuma hakkamist (enne ja pérast mootori soojenda-
mist) vaadeldakse mootorit viljastpoolt. Samuti kontrollitakse
koiki olitussiisteemi iithendusi, mootoriruumi siseseinu, porandat
mootori all ning veendutakse, et olitussiisteem ei leki. Lekkimine
korvaldatakse otsekohe. Iga pdev, pidrast garaaZi tagasi
joudmist, pooratakse jamepuhastusfiltri kdepidet 2—3 pooret.

Iga 1500—2000 km ldbisoidu jérel lastakse vilja ératoota-
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nud oli ja karterisse valatakse virske oli. Oli lastakse vilja
kuumast mootorist, kuna sel juhul on ta vedelam ja uhub
histi dra ploki ja karteri seintelt mustuse ja kulumissaadused.
Samal ajal lastakse sete olifiltritest vélja ja vahetatakse peen-
puhastusfiltris filterelement.

Siigis-talvise vdoi kevad-suvise sesooni saabumi-
_ sel loputatakse olitussiisteemi ja seejdrel valatakse sisse eelole-
vale sesoonile vastav oli. ;

Olitussiisteemi loputamiseks valatakse karterisse vedelat oli
ja lastakse mootorit keskmistel pooretel tootada 2—5 minutit.
Seejarel lastakse oli vilja.

Mootori tootamise ajal jélgitakse pidevalt manomeetri jérgi
oli rohku. Oli rohu ootamatul langemisel jdetakse mootor viivi-
tamatult seisma. Rohu langemise pohjus tehakse kindlaks ja
korvaldatakse. Uuesti liikuma voib hakata alles siis, kui ollakse
veendunud, et olitussiisteem on korras ja karteris on oli.

Selleks et kontrollida olitussiisteemi korrasolekut, juhul kui
manomeetri niit on null, keeratakse veidi lahti jamepuhastus-
filtri kruvikork 4 (joon. 53) voi manomeetri tundel.

Kui mootori téotamise ajal hakkab keermestiku vahelt oli
vilja immitsema, siis on siisteem korras ja rike peitub mano-
meetri néiteriistas voi tundlas. :

Praktilised tood

1. Leida mootorilt tabeli abil mootori olitussiisteemi detailid
ja seadmed (eelnevalt votta dra karteri pohi):

: a) olitditeava, olimootevarras, karteri vdljalaskeava kork;
b) olikoguja, ujuva olikoguja toru liigend, ujuk ja vork;
c¢) olipump ja selle ajam;

d) jadmepuhastusfilter ja filtri sissevoolutoru;
e) peenpuhastusfilter, filtri sissevoolu- ja wviljavoolutoru;
f) oli peamagistraal, védntvolli raam- ja kepsulaagrite
ning jaotusvolli laagrite ja veohammasrataste juurde viivad oli-
kanalid;
g) oliradiaator, kraan radiaatori sisseliilitamiseks, oli
sissevoolutoru ja viljavoolutoru;
h) reduktsioonklapp, moddavooluklapp ja kaitseklapp;
i) olimanomeetri tundel ja néiteriist;
j) karteri tuulutuse sissevoolu- ja viljavoolutoru;
k) maéardenippel ja kontrollavad pumba ja ventilaatori
volli madrimiseks.
Kirjeldada nende detailide ja seadmete iilesannet ja t66tamist.
2. Jalgida tabelil ja mootoris 6li liikumise teed olitussiistee-
mis:
a) suletud moddavooluklapi korral: karteri 6livann — oli-
koguja — olipump — jdmepuhastusfilter — olimagistraal —
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raamlaagrid, kepsulaagrid ja jaotusvolli laagrid — 6li laialipais-
kamine — Xkarter; '

b) 1édbi oliradiaatori ja peenpuhastusfiltri.

3. Tutvuda oli jdmepuhastusfiltri ehitusega:

a) eemaldada mootorilt filter;

b) keerata dra vidljalaskeava kork, eemaldada sete ja kee-
rata kork tagasi;

c) keerata lahti setteanuma kinnituspoldid, votta dra darik
ja setteanum;

d) keerata kdepidemest filterelementi / (joon. 53) ja vaa-
delda, kuidas puhastusplaadid eemaldavad filterelemendi piludest
mustuse

e) panna filter kokku ja asetada tagasi oma kohale.

4. Tutvuda oli peenpuhastusfiltriga:
" a) keerata dra viljalaskeava kork ja lasta vilja sete keerata
kork tagasi;

b) keerata lahti filtri kaane kinnitusmutter, votta dra kaas
ja votta vilja filterelement;

c) leida kalibreeritud ava 5 (joon. 54) tsentraaltorus 2;

d) tutvuda filterelemendi plaatide ehitusega;

e) panna peenpuhastusfilter kokku.

5. Tutvuda-olipumba ehitusega ja tema ajamiga:

a) votta olipump mootorist vilja;

b) votta dra pumba kaas, vaadelda hammasrataste ehi-
tust;

c) votta vidlja reduktsioonklapp, leida kanalid ja teha
kindlaks oli liikumise tee pumbas: imemisruumist surveruumi ja
1dbi reduktsioonklapi vastupidises suunas;

d) mééarata ajami hammasrataste ja pumba hammasrataste
tilekandearv;

e) panna pump kokku ja asetada oma kohale.

Téoriistad
Mutrivotmed 12 mm, 14 mm, 17 mm, 22 mm ja 24 mm.
Kruvikeeraja 200 mm.
Vasar 300 g.

Paralleelkruustangid.
Universaaltangid.

CLEC 00 =t

Kontrollkiisimused

1. Milliseid hoordumise liike te tunnete?

2. Miks olitatakse mootorit? :

3. Milliseid hoorduvaid pindu olitatakse automootoris surve
all ja milliseid paiskolituse teel?
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4. Loetlege riistad ja seadmed, mis kuuluvad olitussiisteemi
ning seletage, mis otstarve neil on.

5. Milleks on vaja mootori tuulutust ja kuidas see on korral-
datud uuritavas mootoris? :

6. Millised omadused peavad olema méairdeolil?

7. Kuidas paiknevad mootoris 6lijuhtmed?

8. Jutustage, mis on olipumba otstarve ja milline on ta
ehitus.

VII peatiikk
TOITESUSTEEM

Koik seadmed, mis votavad osa kiittesegu moodustamisest,
selle etteandmisest mootori silindritesse ja heitgaaside eemalda-
misest, moodustavad koos toitesiisteemi.

Karburaatoriga automootori toitesiisteemi kuuluvad jargmi-
sed seadised ja detailid (joon. 57): kiitusepaak 7, kiitusefilter 2,
kiitusepump 3, karburaator 4, ochufilter 8§, sisselasketorustik 6,
viljalasketorustik 7, summuti 9 ja kiitusetorustik 8.

Automootorite kiitus

Automootorite kiitusteks on pohiliselt nafta tootlemise saa-
dused — bensiin ja diislikiitus. Tdnapdeval kasutatakse ka siin-
teetilisi vedelkiituseid, mida saadakse tahkete kiituste (kivisoe,
polevkivi, turba) iimbert66tamise tulemusena, ja polevaid gaase.

* Karburaatormootorite kiituseks on bensiin.
Bensiin on tuleohtlik, kergesti siittiv vedelik, mille erikaal on

0,75 ox ja kiittevaartus 10500

suguseid autobensiine, millest enamlevinud on A-66, A-72, A-74
ja A-76. Number bensiini margi tdhises nditab bensiini deto-
natsioonikinmdlust ja seda numbrit nimetatakse ok-
taanarvuks.

Detonatsioon on kiittesegu ebanormaalne plahvatuslik pole-
mine mootori silindris. Detonatsiooni korral poleb kiittesegu kii-
rusega kuni 2000.%:11( (normaalse polemiskiiruse 20% asemel),

. Meie t66stus toodab mitme-

rohk kasvab kuni IOOCk—”C;-, tekib terav kloppimine ja monikord

purunevad mootori detailid. Mida kérgem on mootori surveaste
(¢) ja mida madalam on bensiini oktaanarv, seda kergemini tekib
detonatsioon.

Krakkbensiini oktaanarvu tostmiseks lisatakse sellele spet-
siaalseid antidetonaatoreid, néiiteks -etiiiilvedelikku.
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Joon. 57. Automootori toitesiisteemi seadmete ja detailide paigutuse skeem:

/ — kiitusepaak; 2 — filter; 8 — kiitusepump; 4 — Kkarburaator; 5 — Ghufilter; 6— sisselasketorustik; 7 — viljalasketorustik; 8 — kiituse-
torustik; 9 — summuti; 10 — kiitusenivoo néitaja tundel; 11 — viljalaskekork; /2 — kiituse sissevalamise toru; 13 — kiitusetoru.



Etiileeritud bensiin on miirgine. Selleks, et teda vdiks eris-
tada tavalisest bensiinist, varvitakse ta punaseks.

Peale oktaanarvu mojutavad mootori t66d ka bensiini teised
karakteristikud, nagu naiteks aurustuvus, vaikude, vee ja meh-
haaniliste lisandite sisaldus.

Diiselmootorites kasutatakse diislikiitust, mida on kolme
marki: arktiline diislikiitus — JIA, talvine diislikiitus — I3 ja
suvine diislikiitus — JIJI. Need margid erinevad iiksteisest pea-
miselt aurustuvuse poolest. On ilmne, et paremini peavad aurus-
tuma kiitusemargid JA ja [13. Diislikiitused aurustuvad siiski
tunduvalt halvemini kui bensiinid.

Diislikiitused on samuti tuleohtlikud ning korge kiittevéirtu-

sega (10500 kkc—zl) Nende hindamisel ei ldhtuta oktaanarvust, vaid

siittivuse kiirusest. Diiselmootorid to6tavad korgematel surve-
astmetel (15—18) ja on karburaatormootoritest 6konoomsemad.

Kiittesegu moodustamine karburaatoris ja mootori téoreziimid

Kiittesegu koosneb bensiiniaurust ja Ghust. Seega ta eri-
neb emulsioonist, mis on bensiinipiisakeste ja 6hu segu. Karbu-
raatormootoris valmistatakse kiittesegu spetsiaalses seadeldi-
ses — karburaatoris.

Lihtsaim karburaator (nn. elementaarkarburaator) (joon. 58)
koosneb ujukiruumist 7, kiituse doseerimisseadisest 2 ja segu-
kambrist 5.

Ohk

Bensiin

e s L e
ETu = St 3
Lo s T
1 g
el
Joon. 58. Elementaarkarburaatori skeem: ; | ' ‘
1 — ujukiruum; 2 — doseerimisseadis (diifis); ‘ * ‘
8 — kiitusepihusti; 4 — seguklapp; 5 — segu-
ruum; 6 — segukoonus. /([/./fESEQU
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Ujukiruumis asub &ones ujuk koos ujukihoovaga ja ujukinGel.
Nende detailide abil hoitakse bensiininivoo ujukiruumis konstant-
sel korgusel. Bensiin juhitakse paagist ujukiruumi pumba abil.
Ujukiruumist 1iheb bensiin diiiisi 2 (kalibreeritud ava) ja
pihusti 8 kaudu seguruumi. ;

Seguruumis asub segukoonus 6 (seguruumi ahenev osa) ja
seguklapp 4.

Kiittesegu valmistatakse karburaatoris jérgmiselt. Mootori
silindritesse imetav ohk ldbib suure kiirusega seguruumi, kusjuu-
res segukoonuses tema kiirus jérsult suureneb (I'A3-51 mootoris
kuni 5 korda).

Selles voib veenduda jargmise lihtsa arutluse teel.

Lihtsustades voib eeldada, et kolvi liikumise keskmine kiirus ©; vordub
kiittesegu liikumise kiirusega silindris. Kolvi keskmine kiirus
kus hon kolvikdik ja

g 2
"7 2760 sek |’
n poorete arv minutis.

Kiittesegu liikumise kiirus segukoonuses
S m ot
Uy = S—; $ Uy [se—k] (vordusest S;v; = Spvy),

kus S; on silindri ristidike pindala;
S, — segukoonuse ristloike pindala;
v, — kiittesegu liikumise kiirus silindris.

Mida suurem on suhe §'— seda suurem on ohu liikumise kiirus segukoonu-
2

ses. Teatavasti langeb gaasi voi vedeliku liikumise kiiruse suurenemisel
rohk gaasis voi vedelikus seda enam, mida suurem on voolamise kiirus. Seega |
rohk p; segukoonuses on atmosfddri rohust p tunduvalt viiksem, s. t. segu-
koonuses tekib horendus.

Ujukiruumis I mdjub kiitusele atmosféarirohk po ja pihustis
rohk py, mis on atmosfddri rohust tunduvalt vaiksem.

Rohkude vahe po — p; tekkimise tottu voolab kiitus pihustist
3 vilja.

Téepoolest: ujukiruum ja pihusti kujutavad endast tihendatud
anumaid. Vordse rohu korral on bensiininivood nendes {ihekorgu-
sel. Kui rohk pihustis vdheneb, siis kiitusenivoo touseb. Pihus-
tist hakkab vélja purskuma bensiini.

Ohuvoolu poolt -kaasahaaratud bensiin pihustub viikesteks
piisakesteks ning aurus&ub kiiresti. Segunedes ohuga moodustab
ta kiittesegu. 2

Pihustist viljavoolava bensiini kogus soltub horendusest segu-
koonuses ja diiiisi 2 labimoodust.

Diiiisi voib valida nii, et bensiini ja dhu suhe elementaarkar-
buraatori poolt tekitatud kiittesegus jadb muutumatuks (joon. 59).

Mootori silindritesse mineva kiittesegu hulka reguleeritakse
seguklapi 4 abil (joon. 58).
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Kiittesegusse kuuluva bensiini ja 6hu kaalude suhet nimeta-
takse kiittesegu koostiseks. Kuna 1 kg bensiini téielikuks pole-
miseks kulub 15 kg ohku, siis soltuvalt 6hu ja bensiini vahekor-
rast liigitatakse kiittesegud normaalseks seguks (15 kg
ohku on segatud 1 kg bensiiniga), lahjaks seguks (15 kg
ohu kohta tuleb alla 0,7 kg bensiini) ja rikkaks seguks
(15 kg ohu kohta tuleb iile 1,2 kg bensiini).

 Lahia 5
L. N
" 5. S
Okonaomne s
LAy 5 et Y 5 3
2 Normaalne g ; =3
S |Aikas ] i g
K o s e e _’| ______ e
S |
S ]
S | | Reaalne
| | karburaalor
Véikesed : Keskmised 1 Syured )
koormused | Hkoormused J' koormused — "min

Joon. 59. Kiittesegu koostise muutumise soltuvus moo-
tori poorete arvust elementaarkarburaatoris ja reaal-
ses karburaatoris.

Vahepealse koostisega segusid nimetatakse vastavalt lah-
jendatud seguks (0,7—1,0 kg bensiini 15 kg ohu kohta) ja
rikastatud seguks (1,0—1,2 kg bensiini 15 kg ohu kohta).

Kui elementaarkarburaator reguleerida nii, et ta valmistab
lahjendatud segu koostisega 0,8:15 (0,8 kg bensiini 15 kg 6hu
kohta), siis mootor kulutab teeiihiku kohta kdige vdhem kiitust.
Ta tootab 6konoomselt, kuid arendab seejuures viikest voimsust.
Sellise koostisega segu nimetatakse teatavasti ékonoom -
seks. Okonoomses segus on ohku liiaga.

Kui karburaator reguleerida normaalsele kiittesegule (1:15),
siis mootor t66tab nimivoimsusel (ettearvutatud voimsusel). Sel
juhul kasutatakse bensiin ja ohk tdielikult &ra.

Mootor, mille karburaator on reguleeritud rikastatud segule
koostisega 1,2:15, kulutab rohkem kiitust, kuid arendab suu-
rimat voimsust. Sellist segu nimetatakse voimsusse-
guks.

Tavalistes tootingimustes noutakse mootorilt sageli véikest
voimsust (koormata liikumine heal teel). Sel juhul on kasulik
toita teda 6konoomse seguga. Taiskoormusel peab aga mootor
arendama suurt voimsust ja teda tuleb toita voimsusseguga. See
tdhendab, et iiks ja sama karburaator peab véimaldama mootoril
tootada erinevatel koormustel (erinevatel reZiimidel).
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Automootorit iseloomustab viis tooreZiimi.

Mootori kédivitamine. Viliskoormused puuduvad.
Vintvolli poorete arv on vdga viike.

Tihikdik Kittesegu kulub vidhe. Energiat kulutatakse
ainult mootori mehhanismides esineva hoordumise iiletamiseks.

Keskmised koormused vastavad mootori pohilisele
tooreziimile.

Maksimaalsed koormused. Auto soidab tédiskoor-
maga voi halval teel.

Jirsk poodrete arvu suurendamine. Voimalus
jirsult védntvolli poorete arvu suurendada iseloomustab mootori
«tundlikkust» ja auto voimet suurendada jarsult kiirust.

On ilmne, et mootori igale tooreZiimile peab vastama kindla
koostisega kiittesegu.

Tithikdigu jaoks on vaja rikastatud kiittesegu, sest kui segu-
klapp on vihe avatud, halveneb segu moodustamine.

Keskmistel koormustel kasutatakse lahjendatud (6konoomset)
ja maksimaalsetel koormustel rikastatud segu (voimsussegu).

Mootori poorete arvu jarsuks suurendamiseks tuleb kiittesegu
kiituse tidiendava juurdepritsimise teel lithikeseks ajaks rikastada.

Kiilma mootori kédivitamisel tuleb seguruumi juhtida voimali-
kult palju bensiini. Sel juhul bensiini kergemad koostisosad
(fraktsioonid) aurustuvad ja tekitavad siittimisvoimelise kiitte-
segu.

Tanapdeva karburaatorid peavad valmistama iga téoreZiimi
jaoks koige kasulikuma koostisega kiittesegu (joon. 59). Elemen-
taarkarburaator ei suuda seda iilesannet tdita. Ta valmistab
ainult kindla koostisega segu (6konoomset, normaalset v6i voim-
sussegu), olenemata mootori tooreZiimist.

Seetottu on elementaarkarburaatorit tdiendatud rea lisaseadis-
tega, mille koost6d voimaldab igasuguse tdoreZiimi korral saada
vajaliku (koige kasulikuma) koostisega segu.

Need seadised on ehitatud erinevalt, kuid neil on koikides
karburaatorites sama iilesanne.

Vaatleme elementaarkarburaatori lisaseadiste ehitust ja t66-
tamist.

I'A3-51 mootori karburaatoril K-22T" on olemas peadoseerimis-
siisteem, okonomaiser, kiirenduspump, tithikdigusiisteem ja kdivi-
tusseadis.

Karburaator K-22T'

Karburaator K-22I' kuulub langevvoolukarburaatorite tiiiipi,
milles ohk ja segu liiguvad iilalt alla. Selline karburaator tai-
dab silindrid hésti kiitteseguga, voimaldab suurendada mootori
voimsust ja tosta selle 6konoomsust.

Karburaator K-22I' koosneb kolmest osast (joon. 60): ujuki-
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ruumi kaanest koos Ghutoruga 16, kerest 20 ja alumisest torust
26. Ohutorus on ohuklapp 75, mis hoova abil on iithendatud alu-
mises torus asuva seguklapiga /. Karburaatori kere koosneb
ujukiruumist 79 ja seguruumist. Seguruumis on segukoonuste
plokk 8 ning kiitusediiiisid 12 ja I3.

Karburaatori pohiseadmete t66 toimub jargmiselt.

H A | 3 16 19
N T N
14 % 17 18 BN \\-(\\ <
13 ! N ) >
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4 38 01N 23 22
Joon. 60. Karburaatori K-22I' skeem:
1 — seguklapp; 2 — maksimaalse pddrete arvu piiraja vedru; 3 — mootori maksimaalse pd6-
rete arvu piiraja; 4 — emulsiooni reguleerimise kruvi; 5§ — tithikdigusiisteemi kanal; 6 —
segukoonuse plaadid; 7 — tihikdigudiiiis; 8 — segukoonused; 9 — tihikdigudiiiisi pihusti;
10 — emulsioonidiiiis; 7/ — &hudiilisid; 72 — peadiiiisi pihusti; 13 — abidiiiisi pihusti;

14 — automaatklapp; 15 — ohuklapp; 16 — ujukiruumi kaas; 17 — Kkiirenduspumba diiiis;

18 — noelklapp; 19 — ujukiruum; 20 — karburaatori kere; 2/ — tagasiloogiklapp; 22 — Kii-

renduspumba kolb; 23 — o6konomaiseri klapp; 24 — abidiiiis; 25 — ‘peadiiiis; 26 — karbu-
raatori segutoru.

Peadoseerimissiisteem valmistab Okonoomset kiittesegu, mil-
lega mootorit toidetakse keskmistel koormustel.

See siisteem koosneb peadiiiisist 25 ja abidiiiisist 24, nende
pihustitest 72 ja 13 ning suurest, keskmisest ja védikesest segu-
koonusest 8.

Kui mootori poorete arv on viike, siis bensiini doseerib pea-
diiiis ja see pihustatakse védikeses segukoonuses. Sel juhul moo-
tor kasutab vidhe kiittesegu.

Mootori podrete arvu suurenemisel peab kiittesegu kogus suu-
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renema. Jirelikult peab suurenema ka bensiini ja 6hu kulu. Kui
ohu voclamise kiirus karburaatoris suureneb, siis ohu surve
mojul eemalduvad suure segukoonuse akende eest elastsed plaa-
did 6 ja mootori silindritesse voolav 6hk méodub véikesest segu-
koonusest. Samal ajal hakkab tocle ka abidiiiis 24, kust bensiin
voolab abipihusti /3 kaudu suurde segukoonusesse.

Kahe diiiisi koostéd tulemusena tekib lahjendatud kiittesegu,
mis on peadoseerimissiisteemi to6tamise ajal konstantse koosti-
sega.

Okonomaiser rikastab kiittesegu mootori maksimaalsetel
koormustel. Ta koosneb kolviga 22 iihendatud klapist 23 ja oko-
nomaiseri diiiisist. Seguklapi téielikul avanemisel avab kolb 22
klapi 23. Bensiin pédaseb ldbi okonomaiseri abidiiiisi pihustisse
ning rikastab peadoseerimissiisteemi poolt valmistatavat kiitte-
' segu.

Kiirenduspump rikastab seguklapi jdrsul avanemisel liihiaja-
liselt kiittesegu ja voimaldab mootoril tithikdigu védikesell pdorete
arvult {ile minna suurele pdérete arvule, mis iseloomustab moo-
tori tood keskmistel ja maksimaalsetel koormustel. Kiirendus-
pump koosneb” vardaga iihendatud kolvist 22, diiiis-pihustist 17
ning kahest tagasiloogiklapist /8 ja 2/. Pumba varras on iihen-
datud seguklapiga.

Suletud seguklapi korral on klapp 18 suletud ja klapp 2/ ava-
tud. Klapi 2/ kaudu tuleb kiirenduspumba kaevu bensiin.

Seguklapi jarsul avanemisel laskub kiirenduspumba kolb alla,
klapp 2/ sulgub, klapp /8 avaneb ja bensiin pritsitakse l&bi
diilisi /7 seguruumi. .

Tiihikdigusiisteem koosneb kanalist 5, kahest ohudiiiisist 11,
pihustist 9, kiitusediiiisist 7, emulsioonidiiiisist /0 ja noelkru-
vist 4, millega reguleeritakse tithikdigukanalist véljavoolava
emulsiooni kogust.

Kiittesegu moodustamiseks tithikdigusiisteemis kasutatakse
suurt horendust, mis tekib peaaegu suletud seguklapi korral.
Bensiin voolab horenduse tottu diitisist 7 vélja, seguneb kana-
lis 5 diilisidest #/ tuleva ohuga ja ldheb sealt emulsioonina kruvi
4 abil reguleeritava ava kaudu seguruumi. Seal seguneb emulsioon
seguklapist méddavoolava ohuga ja moodustab kiittesegu..

Kiilma mootori kdivitamiseks on karburaatori ohutorus auto-
maatklapiga /4 varustatud chuklapp 15. Ohuklapi asendit saab
reguleerida auto kabiinist.

Suletud 6huklapi korral, isegi siis, kui mootori podrete arv
on viike, tekib segukoonuses suur horendus. Pihustitest 712 ja 13
voolab rikkalikult bensiini, mis osaliselt aurustudes ja automaat-
klapist labitungiva ohuga segunedes moodustab kiittesegu. Vas-
tavalt mootori soojenemisele avatakse ohuklapp.

Maksimaalse podrete arvu piiraja 3 kaitseb mootorit purune-
mise eest. Mida suurem on vintvolli poorete arv, seda suuremad
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on liikuvatele osadele mojuvad inertsjoud ja seda lithem on moo-
tori todiga. Vantvolli maksimaalse poorete arvu (2800 pooret
minutis) piiramiseks moodustab osa seguklapi pinnast kaldpinna.
Liiga suure poorete arvu korral iiletab gaasi rohumine kaldpin-
nale vsdru 2 pinge, seguklapp ldheb koomale ja podrete arv
vaheneb. 2

Toitesiisteemi lisaseadmed

Kiitusepaak / (joon. 57) on auto tootamisel vajaliku kiituse-
hulga mahutamiseks, millega auto voib ldbida 300—400 km.
Paak on varustatud tditetoruga, mis on suletav korgi abil, kiituse-
nditaja tundlaga, etteandetoruga, mille kaudu kiitus voolab ben-
siinipumpa, ja korgiga suletava tiihjendusavaga. Kiituse tugeva
loksumise takistam®eks on paagis vaheseinad.

Kiitusetditetoru on suletud korgiga, milles on kaks klappi —
auruklapp ja ohuklapp. Auruklapp voimaldab bensiiniaurudel -

paagist vdljuda ainult siis, kui nende rohk on iile 1,17:79_,. Seega

ta vidldib bensiinivaru vdhenemist aurustumise teel.
Ohuklapp ei lase atmosfddri rohul paaki sisse muljuda. Kui

0 0,5 Il
O

paagis tekib horendus, siis
valisohk padseb 1dbi selle
klapi paaki.

Kiitusenditaja (joon. 61)
abil kontrollitakse kiituse-
nivood paagis. Kiituseniita-
ja koosneb tundlast ja néite-
riistast, mis on teineteisega
elektriliselt ithendatud.

Tundel asub kiitusepaa-
gis. Ta koosneb ujukist 7
ja reostaadist 2, mille liu-
gur on ithendatud ujukiga.
Mida korgemal on kiituse-
nivoo paagis, seda suurem
on reostaadi takistus. Néite-
riist asub armatuurlaual. Ta
koosneb kahest elektromag-
netist 4 ja 5, osutiga varus-
tatud ankrust 6, mis asub
elektromagnetite vahel, ja

o 4

taklstl§t L ; resna Joon. 61. Kiitusenditaja pdhimatteline
Kui paagis bensiini ei skeem:
ole, siis reostaadi takistus s pisle kigos Nuguried; 2 tuandla: robs-
- . % valed aat; 3 e— nditeriist; 4 ja 5 — elektromagnetid;
vordub nUlllga ]ja vool paa- 6 — osuti koos ankruga; 7 — takigti.
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seb tema liugurist vasakpoolse elektromagneti mahisesse. Elektro-
magnet 5 tombab kiilge ankru 6 ja kallutab osuti vasakule, skaala
nullasendisse. Bensiiniga tdidetud paagi korral on reostaadi
takistus suurem elektromagneti pooli 4 takistusest ning vool 14dbib
seda pooli ja takistit 7. Elektromagneti 4 poole tommatav ankur
kallutab osuti paremale, tdis paagile vastava jaotuskriipsu kohale.

Kui paak on osaliselt tdidetud, siis mojuvad ankrule modle-
mad elektromagnetid ja osuti votab skaalal mingi vahepealse
asendi. ;

/ Z J
I //=;iig —
} 7/ f H iz

' 4
s = .\ 5
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Joon. 62. Kiitusefilter-sadesti:

1 — kaas; 2 — kinnituspolt; 3 — toru kiituse juhtimiseks pumbani; 4 ja 5§ — tihen-
did; 6 — filterelement; 7 — varras; 8 — vedru; 9 — sadesti kere; 10 — vilja-
vooluava kork; /1 — toru; 12 — filtri plaadid; 18 — ava; 14 — nukid.

Filter-sadesti (joon. 62) iilesandeks on puhastada kiitus meh-
haanilistest lisanditest ja veest. Ta koosneb kerest 9 ja filter-
elemendist 6. Filterelement peab kinni jamedamad osakesed, mille
1abimoot on {ile 0,05 mm.
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Bensiinipump (joon. 63) on bensiini etteamdmiseks paagist
karburaatori ujukiruumi. Pump koosneb membraanist /, mis on
surutud kere 2 ja kaane 3 vahele, vardast 4, hoovast 5 ja ved-
rust 6. Pumpa kditab jaotusvolli ekstsentrik 7.

Joon. 63. Bensiinipumba ehitus ja to6tamine:

a — imemine; b — surumine; I — membraan; 2 — kere; 3 — kaas; 4 — varras;
5 — hoob; 6 — vedru; 7 — ekstsentrik; 8 — sadesti; 9 — vork.

Kui ekstsentrik 7 surub hoovale, siis varras tombab memb-
raani alla. Kiitus voolab imemisklapi kaudu pealpool membraani
asuvasse pumbaruumi (joon. 63, a). Kui ekstsentrik po6rdub.
180° vorra, siis hoob vabastab varda, membraan liigub vedru 6
mojul {iles ning kiitus voolab surveklapi ja bensiinitoru kaudu
ujukiruumi (joon. 63, b). Imemisklapp on seejuures suletud.

Ohufiltri (joon. 64) iilesandeks on 6hu puhastamine tolmust.
Tolm sisaldab kuni 75% ulatuses iilivdikseid kvartsikristalle,
alumiiniumhapendit ja teisi tahkeid osakesi, mis kutsuvad esile
mootori detailide (silindrite, kolbide, kolvirongaste ja laagrite)
kiirema kulumise. Ilma ohufiltrita to6tav mootor kulub 5 korda
kiiremini. Tadnapdeva autodel kasutatakse oli-inertstiiiipi ohu-
filtreid.

Ohufilter koosneb oliga tdidetud kerest I, kettast 5, filterele-
mendist 8 ja torust 4. Ohk peab enne, kui ta jouab imemistoruni,
kaks korda jédrsult oma suunda muutma. Seejuures osa suure-
maid tolmuosakesi jatkavad inertsi mojul oma liikumist, porka-
vad vastu sirmi 2 ja langevad viljapoole filtrit — teine osa
nendest kleepub 6li kiilge. Peenem tolm sadestub 6liga niisutatud
filterelemendile.
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Joon. 64. Ohufiltri ehitus ja toota-
mine:

4 — kere; 2 — kaane sirm;- 3 — filter-
-element; 4 — viljavoolutoru; 5 — ketas.

Oli valatakse filtrisse ainult
teatud kindla koguseni, mida
tdhistab kerele tehtud nool. Liiga
suure oOlikoguse valamine filtrisse
pohjustab mootori silindrite tuge-
vat tahmumist.

Sisselasketorustiku kaudu paa-
seb {ihest "karburaatorist tulev
kiittesegu mitmesse silindrisse.

Sisselasketorustik 6 (joon. 57)
kujutab endast malmist fassong-
valandit. Torustiku &dariku kiilge
kinnitatakse karburaator.

Viljalasketorustiku i{ilesandeks
on mitmest silindrist tulevate heit-
gaaside drajuhtimine iihte vilja-
lasketorusse.

Sisse- ja véljalasketorustik on
karburaatormootoris  paigutatud
nii, et heitgaasid soojendavad
silindritesse juhitavat kiittesegu
ja soodustavad seega bensiini au-
rustumist.  Selle eelsoojenduse
intensiivsust ~ voib  reguleerida
Spetsiaalse klapi abil.

Summuti 9 (joon. 57) vihen-
dab silindritest véljuvate heitgaa-
side miira. Summutis paisuvad
gaasid vabalt, jahtuvad, kuluta-
vad dra oma energia, kaotavad
kiiruse ning viljuvad vaikselt.

Viljalasketoru koos summu-
tiga on kinnitatud véljalasketorus-
tiku dariku kiilge.

Mootori soojusbilanss

Eespool négime, et mootoris muundub kiituse polemisel eral-
dunud energia vintvolli poérlemise mehhaaniliseks energiaks.
Ainult osa kiituse pélemisel eraldunud soojusest muundub soo-
jusjoumasinas kasulikuks tooks. Ulejdanud osa kantakse minema
heitgaaside ja jahutusveega, kulutatakse mootori mehhanismides
hoordumiseks ja hajutatakse vialisohku.

Kiituse polemisel mootoris eraldunud soojuse jagunemist kasu-
likuks t6oks ja kadudeks nimetatakse mootori soojusbilan-

siks.

Mootori soojusbilanssi voib kujutada diagrammil (joon. 65).
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Joon. 65. Mootori soojusbilansi diagramm.

Diagrammilt nieme, et mootoris muundub kasulikuks t6oks koi-
gest 26—30% kogu soojushulgast. See soojushulk madrab édra
mootori {ildise kasuteguri.

Mootori kasuteguri médramiseks tuleb teada kiitusekulu ja
mootori voimsust.

e
oo
kus Q; on mootori kasuliku té6ga ekvivalentne soojushulk ja
Q, — soojushulk, mis eraldus mootori silindrites kiituse
polemisel.

Mootori voimsus

Mootori pohiliseks karakteristikuks on tema voimsus. Sise-
polemismootoreid iseloomustatakse kolme liiki vdoimsusega: indi-
kaator-, efektiiv- ja liitervoimsusega.

Voimsust, mida arendavad gaasid kiituse polemisel mootori
silindris, nimetatakse indikaator-voimsuseks.

Indikaatorvoimsuse leidmiseks voetakse antud mootori indi-
kaatordiagramm ja moodetakse selle kasulik pindala aczb
(joon. 12). Pindala Ica2? on ekvivalentne kiittesegu kokkusuru-
miseks kulutatud voimsusega.
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Voimsust, mida saadakse mootori viéntvollil, nimetatakse
efektiivvoimsuseks. Mootori efektiivvoimsuse jargi
otsustatakse, kui suure voimsuse tarbimisega mehhanismide ja
masinate kditamiseks voib mootorit rakendada. Efektiivvoimsus
on indikaatorvoimsusest vidiksem, sest et suur osa energiast
kulutatakse mootori detailides esineva hoordumise iiletamiseks
ja abimehhanismide kditamiseks. Tavaliselt maératakse efektiiv-
voimsus kindlaks mootori katsetamise teel spetsiaalsel stendil.

Erinevate mootorite kvaliteeti vorreldakse liitervoim-
suse N, jdrgi. Liitervoimsuseks nimetatakse erivoimsust, mis
saadakse efektiivvoimsuse N, jagamise teel mootori litraaZiga:

Nef hj
Ne = Vh [—1-] .
Mootori voimsus soltub paljudest teguritest, eeskidtt just
gaaside rohust silindrites. Gaaside rohk soltub silindrite kiitte-
seguga téditmise astmest ja polemisprotsesside kulgemise ise-
loomust. Mida energilisemalt poleb kiittesegu mootori silindrites,
seda suurem on gaaside rohk ja mootorist saadav voimsus.
Neljataktilise mootori indikaatorvoimsus arvutatakse jargmise
valemi jargi:

% pi-S-hon.i E
i =75 7560100 L11-
Asendades avaldise f—oﬁ mootori litraaziga V, ja lihtsustades
seda valemit, saame:
e B BT
I.Vi SRR I P [hjl,
kus S on kolvi pindala cm?;
h — kolvi kéik cm;
i — silindrite arv;
1000 — kordaja toéomahu teisendamiseks kuupsentimeetritest
liitritesse;
2 — arv, mis néitab, et neljataktilises mootoris toimub iiks
tootakt véantvolli iga kahe podrde kohta;
75 — kordaja kilogramm-meetrite teisendamiseks hobujoudu-
deks;
60 — teisenduse n R0t , pOOTet kordaja;
min sek
100 — kordaja kilogramm-meetrite teisendamiseks kilogramm-
sentimeetriteks;
pi — keskmine indikaatorrohk kolvile ck—n?— See on tinglik

konstantne rohk, mille poolt sooritatav t66 on vordne

76



gaaside poolt tootakti ajal silindris sooritatud téoga.
Diagrammil viljendab tema vdartust ristkiiliku 71234
korgus. Selle ristkiiliku alus on V, ja pindala vordub
indikaatordiagrammi kasuliku pindalaga.
Seega:
Pi- Vh= Saczb;
kus V5 on mootori litraaz (liitrites). Mootori efektiivvoimsus:
Ne:Ni’?m (h])v

kus nm on mootori mehhaaniline kasutegur, mis iseloomustab
mootorit teenindavate mehhanismide (vee-, kiituse- ja
olipumba, generaatori jt.) kditamiseks ja koigi teiste
mehhanismide hoordumise iiletamiseks kuluvat voim-
susekadu.
Mootori efektiivne kasutegur vordub efektiivvoimsusega ekvi-
valentse soojushulga ja silindris kiituse polemisel eraldunud
kogu soojushulga suhtega:

.__Oe-
ne_?) )
Q = mgq (kcal),

kus m on mootori silindris drapdlenud kiituse mass ja
g — Kkiituse kiittevaartus.

Mootori kasulikuks t66ks kuluv soojushulk, mis on kujutatud
joonisel 65 toodud diagrammil, méddrab 4dra kasuteguri 7e.

Ndide. Auto M-21 «Volga» mootor arendab suurimat efektiivvaimsust
N,=70 hj, ja kulutab seejuures 220 g bensiini tunnis efektiivvoimsuse iga
hobujou kohta. Méidrata mootori kasutegur.

Lahendus

Q, N, - 753600
Te="Q T N,-0220-10500-427

0,27.

Seega antud kiitusekulu korral on M-21 mootori efektiivne kasutegur 27%.
Selles arvutuses on kordajatel jargmine tdhendus: 75 — kordaja hobu- -

kGm

—sa(—; 3600 — kordaja tundide teisendamiseks sekun-

joudude teisendamiseks

1
diteks; 427 l;—c%l— soojuse mehhaaniline ekvivalent; 10500 %— bensiini kiitte-

vaartus.

Karburaatormootori toitesiisteemi hooldamine

Iga piédev enne garaazist viljasditu kontrollitakse tingi-
mata kiitusekogust paagis, kasutades selleks kas kiitusenditajat
voi moodulatti. Vajaduse korral valatakse paaki kiitust juurde.
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Iga pdev kontrollitakse, kas iihendused vbi toitesiisteemi
seadmed ei leki. Lekkimine, kui see esineb, korvaldatakse, sest |
vastasel korral esineb peale kiitusekao ka tuleoht.

Mootori soojenemise ajal kontrollitakse, kas karburaatori
segu- ja ohuklapi ajamid kdivad kergelt ja kas nad ei ole kulu-
nud. Selleks vajutatakse pedaal mitu korda kuni 16puni alla
ning tommatakse vilja ja liikatakse tagasi ohuklapi nuppu.

Kui auto soidab tolmustel teedel, siis pestakse iga paev ohu-
filtrit ja vahetatakse selles 6li. Filtri pesemise ja oliga tiitmise
kord on toodud jdrgnevas praktiliste to6de juhendis.

Parast 800—1000 km ldbisoitmist lastakse filter-sadestist sade
vdlja. Selleks keeratakse lahti kork /0 (joon. 62).

* Pdrast 5000—6000 km labisoitmist voetakse dra bensiinipumba
sadesti (kuppel) &8 (joon. 63), eemaldatakse bensiinipumbast
sade ja puhastatakse filtervork 9.

Praktilised tood

1. Leida tabeli ja joonise 57 abil autolt toitesiisteemi sead-
med ja nende detailid:

a) kiitusepaak (tditetoru ja selle kork; kiituseniitaja, kiitu-
setoru ja tithjendusava kork);

b) filtersadesti;

¢) bensiinipump;

d) bensiinitorustik filter-sadestist pumbani ja pumbast
karburaatorini;

e) ohufilter;

f) karburaator;

g) sisse- ja viljalasketorustik, summuti.

2. Joonestada skeem, mis néditab kiittesiisteemi seadmete paik-
nemist autos.

Téahistada seadmed jarjekorranumbritega ja koostada nende
nimestik. Ndidata skeemil nooltega bensiini, ohu, kiittesegu ja
heitgaaside litkumise tee.

3. Eemaldada karburaator mootorilt:

a) keerata lahti kinnituskruvid ja eemaldada G&hufilter;

b) votta lahti bensiinijuhtme ots ning ohu- ja seguklapi
ajamite hoovad ja trossid;

c) keerata lahti karburaatori kinnitusmutrid ja votta &ra
karburaator.

4. Tutvuda karburaatori ehituse ja t66tamisega.

A. Votta karburaator lahti sellises jarjekorras:

a) keerata lahti ujukiruumi kaane kruvid ja eemaldada
kaas;

b) keerata lahti poldid, mis {ihendavad karburaatori keret
segutoruga, ja lahutada kere segutorust;
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c) keerata vilja reguleerimisndela kere, diiiiside plokk ning
votta valja pihustid ja segukoonused.

B. Vaadelda karburaatori detailide ehitust (chuklapp koos
automaatklapiga, ujuk koos ujukindelaga, diiiisid, pihustid, segu-
klapp ja segukoonused). Moota ohutoru 14bimoot ja véikese segu-
koonuse 14dbimoot. Arvutada, mitu korda on 6hu voolamise kiirus.
viikeses segukoonuses suurem kui ohutorus.

C. Nididata bensiini, ohu, emulsiooni ja kiittesegu liikumise-
tee eraldi karburaatori igas siisteemis:

a) peadoseerimissiisteemis;

b) okonomaiseris ja kiirenduspumbas;
c) tiihikdigusiisteemis;

d) mootori kéivitamise korral.

D. Kontrollida ujukindela ja ujuki vastastikuse asendi dig-
sust (joon. 66, a). To6 eesmargiks on reguleerida kiitusenivoo
lahtivoetud karburaatori korral. Té6 sooritamise jérjekord:

: a) poorata ujukiruumi kaas alaspidi, nii et ujuk on iilal-
pool;

b) moota ujukiruumi kaane liitepinna ja ujuki pohja vahe-
line kaugus.

Kiitusenivoo reguleerimiseks ujukiruumis painutatakse ujuki
hoova tugiplaati 7, mis hoiab ujukindela vastu selle pesa. Karbu-
raatoris K-22I' peab ujuki pohja ja ujukiruumi kaane liitepinna
vaheline kaugus olema (47 4-0,5) mm.

-
-
o
2 3
\‘, : ’
[
( ]
a
- Joon. 66. Karburaatori kontrollimine:
a — ujuki asendi Gigsuse kontrollimine; b — ujukiruumis oleva kiituse nivoo kontrollimine;-
1 — ujuki hoova tugiplaat; 2 — ujuki hoob; 8 — ujuk; 4 — nippel; 5§ — kummitoru;

6 — klaastoru.
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E. Panna karburaator kokku ja paigaldada mootorile.

5. Kontrollida bensiininivood karburaatori ujukiruumis sea-
«dise abil, mis koosneb kummivoolikust 5, klaastorust 6 ja spet-
siaalsest niplist 4 (joon. 66,75).

T66 sooritamise jérjekord:

a) ithendada seadis karburaatoriga;

b) hoida klaastoru karburaatori ujukiruumi korval;

c) pumbata kiitusepumba késihoova abil ujukiruumi ben-
siini;

d) kontrollida kiitusenivood, kasutades iihendatud anu-
mate seadust (bensiininivoo klaastorus peab olema 17 mm vorra
madalamal ujukiruumi kaane ja kere liitepinnast).

6. Tutvuda bensiinipumba ehitusega:

a) eemaldada pump mootorilt, vottes enne pumba kiiljest
lahti bensiinitorud;

b) votta dra pumba sadesti (kuppel);

c) keerata lahti {ihenduskruvid ja eraldada pumba kaas
kerest;

d) vaadelda pumba detailide — membraani, todévedru,
klappide ja ajamihoova — ehitust ning paigutust;

e) koostada pumba detailide nimestik ja skeem, mis nii-
tab bensiini liikumist pumbas; modta membraani paindumise
ulatus pumba té6tamise korral;

f) panna pump kokku ja paigaldada mootorile;

g) kontrollida pumba tootamist, pumbates sellega ben-
siini voi vett.

7. Tutvuda ohufiltri ehitusega:

a) keerata lahti ohufiltri-kaane tiibmutter;

b) eemaldada kaas ja votta vilja vork;

c) jalgida ohu liikumise teed;

d) tdita ohufilter 6liga, niisutada vorku ja panna see oma
*kohale;

e) sulgeda kaas ja kinnitada filter mootorile.

8. Tutvuda filter-sadesti ehitusega:

a) eemaldada filter-sadesti autolt;

b) keerata lahti kinnituskruvi ning eemaldada sadesti
‘kerest;

c) votta vilja filterelement;

d) teha kindlaks bensiini liikumise tee filtris;

e) joonestada filtri skeem ja niidata sellel nooltega ben-
siini liikumise tee; :

f) panna filter kokku ja asetada oma kohale.

Tooriistad

1. Mutrivotmed 12 mm, 14 mm, 17 mm ja 19 mm.
2. Kruvikeeraja.
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Universaaltangid.

Vasar 300 g.

Paralleelkruustangid.

Anumad mahuga 3—5 liitrit vedelike jaoks.
Seadis bensiininivoo kontrollimiseks ujukiruumis.
Nihkkaliiber.

0N UL

Kontrollkiisimused

1. Millist kiitust kasutatakse automootorites?

2. Milliseid bensiinimarke te tunnete? Mille poolest need eri-
nevad {iiksteisest?

3. Mis on detonatsioon? Kuidas suurendada bensiini deto-
natsioonikindlust? ,

4. Mis on kiittesegu? Kuidas eristatakse kiittesegusid koos-
tise poolest?

5. Millised nouded esitatakse kiittesegule, soltuvalt mootori
tooreZiimist?

6. Kuidas on ehitatud elementaarkarburaator?

7. Millised karburaatori seadmed tagavad vajaliku koostisega
kiittesegu mootori igal tooreziimil?

8. Nimetage tundmadpitava auto karburaatori p6hilised
detailid.

9. Arvutage, mitu korda suureneb G&hu voolamise kiirus
tundmaopitava auto karburaatori segukoonuses.

10. Tooge nditeid auto. mootori té6tingimustest erinevate
reziimide korral.

11. Kirjeldage toitesiisteemi lisaseadmete ehitust ja t6otamist.

12. Miks ujukiruumis ja seguruumis on erinev rohk?

13. Milliseid mootori kasuteguri tostmise viise te tunnete?

14. Kas sisepolemismootori kasutegur voib vorduda iihega?

15. Mida nimetatakse mootori soojusbilansiks ja millistest
suurustest see koosneb?

16. Milline erinevus on mootori efektiivvoimsuse ja indikaa-
torvoimsuse vahel?

VIII peatiikk
SUUTESUSTEEM

Kiittesegu siiiidatakse mootori silindrites elektrisideme abil.
Selleks et indutseerida korgepingevoolu, mis on vodimeline teki-
tama siifitekiiiinla elektroodide vahel siddeme, on autodel siiii-=
tesiisteem (joon. 67).

Siiiitesiisteem koosneb jargmistest seadmetest: madalpingevoo-
luallikatest 1, siiiitepoolist 2, katkesti-jagajast 3, siiiilekiiiinal-
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Joon. 67. Siiiitesiisteemi skeem:
1 — vooluallikad; 2 — siiiitepool; 3 — katkesti-jagaja; 4 — kiiiinal.

dest 4 ning neid seadmeid iihendavatest madal- ja korgepinge-
juhtmetest.

Autol on kaks vooluallikat: akupatarei ja alalisvoolu gene-
raator.

Akupatarei (joon. 68) koosneb kolmest voi kuuest akust.
Igas akus on positiivsete ja negatiivsete plaatide pakid /. Plaa-
did on iiksteisest eraldatud separaatoritega 2 ja nad asuvad iileni
vidvelhappe vesilahuses (elektroliiiidis). Akud on {ihendatud jér-
jestikku patareiks. Iga aku elektromotoorne joud on 2 V. Seega
kolmest elemendist koosneva akupatarei elektromotoorne joud on
6 V ja kuuest elemendist koosneva patarei oma 12 V.

Aku tédtab keemiliste protsesside pdéoratavuse pohimattel.

Aku laadimiseks lastakse sellest 1dbi alalisvool. Selle tule-
musena tekib positiivsetele plaatidele pliiiilihapend ja nega-
tiivsetele plaatidele puhas plii. Laadimise kdigus pinge aku
klemmidel touseb ja elektroliiiidi tihedus suureneb.

Aku tiihjenemisel tekib positiivsetele ja negatiivsetele plaati-
dele pliisuifaat, kusjuures akupatarei pinge ja elektroliiiidi
tihedus véhenevad.

Seega akupatarei voib temas toimuvate keemiliste reaktsioo-
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nide tottu elektrienergiat koguda (akumuleerida) ja seda hiljem
uuesti tagasi anda.

Elektrihulka, mida vo0ib saada tdislaetud akupatareist selle
tiihjendamisel pingeni 1,7 V iga aku kohta, nimetatakse akupata-
rei mahutavuseks ja viljendatakse ampertundides. Kui
nditeks akupatarei tiihjenes 10 tunni jooksul ja andis seejuures
voolu tugevusega 7 A, siis on tema mahutavus 70 ampertundi.
Mida suurem on plokiks ithendatud plaatide arv ja nende aktiiv-
massi kogus, seda suurem on aku mahutavus.
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Joon. 68. Akupatarei: Joon. 69. Akupatarei pinge moot-
1 — plaatide plokk; 2 — separaator; 3 — aku mine koormushargi abil.
anum.

Akupatarei iga aku iihendussillale on mirgitud patarei mark.
Niiteks auto T'A3-51 akudel on tdhis 3CT-70, kus 3 tdhendab
akude arvu patareis. Tdhed «CT» (sonast «starter») nditavad, et
patarei on kaivitustiiiipi, ja arv 70 néditab aku mahutavust amper-
tundides.

Aku seisukorra kontrollimiseks kasutatakse jargmisi seadmeid
- ja riistu.

1. Koormushark (joon. 69) on lisatakistusega varusta-
tud voltmeeter. Seda kasutatakse koormatud aku pinge moot-
miseks. Korras aku pinge ei tohi olla alla 1,7 V. Uhe ja sama
patarei akude pinged ei tohi iiksteisest erineda iile 0,1 V.

2. Happemootja (joon. 70) — riist elektroliiiidi tihe-
duse méidramiseks. Kummipirni 7 abil imetakse happemddtja
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anumasse 2 hapet. Anumas asub areomeeter 3, mis néditab elekt-
roliiiidi tihedust. Paraskliima rajoonides peab elektroliiiidi tihe-

dus olema suvel 1,27 C—igja talvel 1,285%3. Patarei iiksikutes

akudes ei tohi elektroliiiidi tiheduste vahe iiletada 0,01 E%é.

Elektrolyidy mor-
maelne Iase
10-15mm

L

Joon. 70. Elektroliiiidi tiheduse mootmine:  Joon. 71. Elektroliiiidi nivoo kor-

! — kummipirn; 2 — anum; 3 — areomeeter; guse mootmine klaastoru abil.
4 — kork; 5§ — otsik.

3. Klaastoruga (joon. 71), mille sisemine 1dbimoot on
6 mm ja pikkus 100—150 mm, moddetakse elektroliilidi nivoo
korgust igas akus. Elektroliiiidi nivoo peab olema 10—15 mm
vorra plaatidest korgemal.

Alalisvoolu generaator (joon. 72) toidab elektrivooluga elekt-
riseadmestiku osi ja laeb akupatareid, kui mootori viantvolli
poorlemiskiirus touseb iile keskmise. Generaator koosneb poolus-
kingade ja ergutusmihisega varustatud kerest 7, mahisega ank-
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Joon. 72. Alalisvoolu generaator:

1 — rihmaratas; 2 ja 15 — kaaned; 8 — &litid; 4 ja 12 — laagrid; 5 — ankur; 6 — kollek-
tor; 7 — kere; 8, 9 ja 10 — klemmid; 1/ ja 13 — harjahoidjad; 14 — kaitsevdd.

rust & ja kollektorist 7. Ankur poorleb kere kaantesse 2 ja
15 paigutatud laagritel 4 ja 12. Ergutusméhis on iihendatud
ankrumahisega paralleelselt.

Generaatori t66tamine pohineb elektromagnetilise induktsiooni-
seadusel. Ankru poorlemisel 16ikavad selle uuretesse paigutatud
juhtmed ergutusméhise poolt tekitatud magnetvilja. Ankrumaéhi-
ses tekib elektromotoorne joud ja vélisahela sulgemise korral —
elektrivool.

Generaatori tootamise algperioodil tekib ankruméhises vool
jddkmagnetismi mojul. Tekkinud vool ldheb tarbijateni ja toidab
osaliselt ka ergutusmahist, suurendades seega magnetvilja tuge-
vust. Kui pooluskingad on maksimaalselt magnetiseeritud, siis
generaator tootab tdisvoimsusega.

Relee-regulaator (joon. 73), mis on liilitatud generaatori ja
akupatarei vooluahelasse, tagab generaatori normaalse t66tamise
mootori védntvolli poorete arvu muutumise ja vooluahela suure
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Joon. 73. Relee-regulaator:

I — tagasivoolurelee; 2 — voolupiiraja; 8 — pingeregulaator;

a — elektromagnet; b — liikuv kontakt; ¢ — liikumatu kontakt;

C1 — tagasivoolurelee jarjestikmihis; S1 — tagasivoolurelee paral-

leelmihis; C2 -— voolupiiraja jarjestikmihis; Sz — pingeregu-
laatori paralleelmahis.

koormuse tingimustes, mis tekivad auto téotamisel. Ta koosneb
tagasivoolureleest, voolupiirajast ja pingeregulaatorist.

Tagasivoolurelee I iilesandeks on liilitada generaa-
tor vooluahelasse siis, kui generaatori pinge iiletab akupatarei
pinge. Sel juhul patareid laetakse. Kui generaatori pinge muutub
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akupatarei pingest madalamaks, siis tagasivoolurelee liilitab
generaatori vooluahelast vilja.

Voolupiiraja 2 kaitseb generaatorit iilekoormamise ja
selle mahiseid 1abipolemise eest. Kui voolutugevus tarbijates iile-
tab 18 A, siis voolupiiraja takistab selle edasist tousu.

Pingeregulaator 3 takistab pinge kasvamist generaa-
tori klemmidel. Kui ankru pdorete arv suureneb, siis pingeregu-
laator ei lase generaatori pinget tousta iile 14,5 V.

Voolupiiraja ja pingeregulaator on iithesuguse ehitusega. Nad
koosnevad elektromagnetist a, liikuvast kontaktist & ja liikuma-
tust kontaktist c. Pingeregulaatori elektromagneti mahis S, on
lillitatud generaatori ahelasse paralleelselt, s. t. tdielikult regu-
leeritavale pingele. Voolupiiraja méahis C, on liilitatud jarjestikku,
s. t. tdielikult reguleeritava voolu alla.

Molema riista t66tamise pohimote seisab selles, et
voolu tugevuse voi pinge tousmisel elektromagnet lahutab relee
kontaktid ja ergutusmahise ahelasse liilita-
takse lisatakisti. Ergutusmidhise toitmine
14bi lisatakisti kutsub esile generaatori mag-
netvoo norgenemise.

- Tagasivoolurelee siidamikule on keritud
kaks mahist, millest iiks, S; on liilitatud
paralleelselt ja teine, C; — jéarjestikku. Neid
méhiseid ldbiva voolu mojul relee kontaktid
sulguvad.

Vooluallikate t66 kontrollimiseks on
olemas ampermeeter. See niitab,
kas akupatareid laetakse voi tiihjendatakse.

Siiiitekiiiinal (joon. 74) koosneb metall-
kerest 1, millesse on valtsitud isolaator 2.
Isolaatorit ldbib keskelektrood 3. Elektroo-
diga on iihendatud korgepingejuhe. Kiiiinla
kere kiiljes asub kiilgelektrood 5, mis kere
kaudu on elektriliselt iihendatud auto
massiga. Elektroodidel on 0,6—0,7 mm
laiune vahe, millest iilehiippav elektrisdde
- siiiitab toosegu.

Elektrisddeme tekitamiseks kiiiinla elekt-
roodide vahel peavad need olema kiillalt
korge pinge all. Selleks et tavalisel r6hul
ja temperatuuril tekiks oOhus elektriséde,
peab elektrivdlja tugevus elektroodide vahel

)
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iiletama 3000 ——. Kuna survetakti 16puks Joon. 74. Siiiite-

~ 3 T & kiiiinal:

rohk karburaatormootori silindris ulatub ; _ jere: 2 — iso-
laator; 8 — keskelekt-

: kG . :
TR 5 i rood; 4 — otsik; 5§ —
kuni 12 cm: 12 temperatuur touseb kuni feilgelelaed.
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330° C, siis vastavalt sellele peab kdrgem olema ka elektrisideme
tekitamiseks vajalik pinge.
On kindlaks tehtud, et elektrivdlja tugevus peab sel juhul

olema 20 OOO%. Kuna pilu kiiiinla elektroodide vahel on 0,6 mm,

siis sddeme kindlaks tekitamiseks mootori silindris tuleb siiiite-
kiitinlasse juhtida vool pingega umbes 12000 V.

Pinge auto akupatarei vooluahelas on aga kaigest 12 V. Seega
tuleb pinget siiiitesiisteemis tosta 1000 korda.

Selleks kasutatakse transformaatorit, mida nimetatakse siiiite-
pooliks.

Siiiitepooli (joon. 75) iilesandeks on madalpingelise voolu
transformeerimine korgepingeliseks vooluks. Siiiitepool koosneb
siidamikust 8, primaarmahisest 2 ja sekundaarmaihisest /. Aku-
patarei voi generaator toidab primaarméhist madalpingevooluga.

Primaarmahise iimber tekib magnetvili, mille joujooned iimb-
ritsevad siiiitepooli molemat mahist. Primaarméhise vooluahela

Joon. 75. Siiiitepooli ehitus ja elektriline skeem:

1 — sekundaarmahis; 2 — primaarmaihis; 3 — siidamik; 4 — lisa-
takisti.



katkestamisel kaob koos elektrivooluga ka magnetvili. Magnet-
vilja joujooned loikavad vidlja kahanemise ajal siiiitepooli pri-
maar- ja sekundaarmihise keerde.

Primaarmaihise keerdudes tekib seejuures omainduktsiooni-
vool, mille suund iihtib kahaneva voolu omaga. Omainduktsiooni-
voolu tugevus on vordeline primaarméhise keerdude arvuga ja
magnetvalja kahanemise kiirusega.

Samuti tekib sekundaarmahise keerdudes elektrivool, mille
indutseerib sama magnetvili. Omainduktsioonivool ja indutsee-
ritud vool on samasuunalised. Kuna pooli méhised on iihendatud
autotransformaatori skeemi jargi, siis nende elektromotoorsed
joud liituvad.

Kui kiiiinla elektroodide vaheline pinge kasvab kiillalt suu-
reks, siis tekib elektrisdde, mille temperatuur on 3000° ja too-
segu siittib. z

Katkesti-jagaja. Katkesti iilesandeks on primaarahela katkes-
tamine (joon. 76). Survetakti 16pul, kui kolb on iilemise surnud
seisu ldhedal, surub muhv 7 oma nukiga liikuvale kontaktile 2
(mida nimetatakse vasaraks) ja lahutab selle liikumatust kon-

Joon. 76. Katkesti-jagaja ehitus ja elektriline:

skeem:
1 — nukkmuhv; 2 — liikuv kontakt (vasar); 8 — liiku-
matu kontakt (alasi); 4 — kondensaator; 5 — rootor;
= 6 — katkesti kaas; 7 — keskkontakt; 8 — kiilgkontakt;
| 9 — vaakuumregulaator; 10 — oktaankorrektor; 11 —
"u oktaankorrektori reguleerimisseadis; 12 — maiardetoos;:
13 — Olitaht.
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‘taktist 3 (mida nimetatakse alasiks). Kontaktidega paralleelselt
-on liilitatud kondensaator 4, mille mahtuvus on 0,25 uF.

Kondensaatori iilesanne siiiitesiisteemis seisneb selles,
et ta moodustab koos siiiitepooli primaarmihisega vonkeringi.
Vooluahela katkestamise momendil laetakse ta primaarmaéhise
-omainduktsioonivooluga. See suurendab magnetvilja kahanemise
kiirust ja tostab seega pinget sekundaarméhise klemmidel. Peale
selle neelab kondensaator katkestamise momendil primaarmahi-
ses tekkiva omainduktsioonivoolu ja védhendab sidemete tekki-
xmist kontaktide vahel.

Sekundaarméhise ahelasse on iihendatud siilitejagaja. Jagaja
+dithendab siiiitepooli sekundaarmihise korgepingevoolu tekkimise
:momendil selle silindri kiilinlaga, milles segu on polemiseks ette
valmistatud.

+ Jagaja rootor 5 saab voolu siiiitepoolilt. Ta poorleb ja annab
voolu edasi katkesti kaane 6 kiilgelektroodidele 8, mis on iihen-
datud kiiiinaldega. Siiiitekiiiinalde elektroodide vahelist pinget
teguleeritakse automootoris automaatselt. Soltumatult véntvolli
(seega ka generaatori) poorete arvust, hoitakse kiiiinla elektroo-
dide vaheline pinge 12000 V piirides. See saavutatakse jargmi-
-selt. On ilmne, et mida suurem on mootori poorete arv, seda
lithema ajavahemiku véltel on katkesti kontaktid suletud. See-
tottu on ka vool primaarmahises norgem. Jérelikult magnetvilja
tihedus ja kiiiinla elektroodide vaheline pinge vaheneb. Selle nih-
tuse viltimiseks on siiiitepooli primaarahelas muutuva juhtivu-
:sega takisti 4 (joon. 75).

Kui pooérete arv on vdiksem, siis on vool siiiitepooli primaar-
ahelas tugevam. Takisti kuumeneb, selle juhtivus vdheneb ning
norgeneb ka vool. Péorete arvu suurenedes on kontaktid lithema
ajavahemiku viltel suletud, mistottu lisatakisti on vihem aega
voolu all. Takisti jahtub ja selle takistus primaarahela voolule
viheneb. Seetottu magnetvilja tihedus pooli méhiste iimber jdab
-endiseks ja pinge kiiiinla elektroodidel jaab muutumatuks.

Sddeme voimsuse suurendamiseks lithistatakse mootori kaivi-
tamisel siiiitepooli lisatakisti.

Eelsiiiide. Mootor arendab suurimat voimsust ainult sel juhul,
kui segu siiiidatakse enne kolvi joudmist iilemisse surnud seisu.
Eelsiiiidet moodetakse véntvolli poordenurgaga iilemise surnud
seisu suhtes. Eelsiiiitenurk soltub véntvolli poorete arvust, moo-
tori koormusest ja kiituse sordist. Eelsiiiitenurka muudetakse
'tserlltrifugaalregula'atori, vaakuumregulaatori ja oktaankorrektori
abil.

Tsentrifugaalregulaator (joon. 77) muudab eel-
siiiitenurka soltuvalt véntvolli poorete arvust. Mootori podrete
aarvu suurenemisel litheneb ajavahemik, mille viltel segu peab
dra polema. Seetottu tuleb segu siiiidata varem.

. Tsentrifugaalregulaatori pohiosadeks on vihid /, mis on iihen-
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datud katkesti nukkmuhviga 3
tihvtide 2 abil. Poorete arvu suu-
renemisel ldhevad vihid laiali.
Nad pooravad katkesti nukkmuhvi
selle poorlemise suunas, mille
tulemusena kontaktid lahutatakse
varem. ;
Vaakuumregulaator
(joon. 78) muudab eelsiiiitenurka
soltuvalt koormusest (seguklapi
avanemise astmest). Kui segu-
klapp on vihe avatud, siis 1606-
segu, mis sisaldab palju heit-
gaase, poleb aeglaselt ja tuleb
seepérast siiiidata varem.
Vaakuumregulaator  koosneb
kerest, membraanist / koos ved-
ruga ja hoovast. Kere seesmine
ruum on toru 2 abil {ihendatud
karburaatori seguruumiga 3. Kui
seguklapp on vidhe avatud, siis
horenduse mojul membraan pain-
dub ja tombab endaga kaasa
hoova. Hoob poorab katkesti lii-

kuvat ketast koos kontaktidega Joon. 77. Eelsiiiite tsentrifu-
vastupidiselt nukkmuhvi pdérle- guaifegulaniori seeent;
mise suunale ja suurendab eel- Ty 8 e i
siititenurka.

Joon. 78. Eelsiiiite-vaakuumregulaatori skeem:
! — membraan; 2 — toru; 3 — seguruum.

Oktaankorrektori /0 (joon. 76) abil muudetakse eel-
siilitenurka kdsitsi, poorates katkesti kere kas nukkmuhvi
poorlemise suunas (siiiite hilisemaks seadmine) v6i nukkmuhvi
poorlemise vastassuunas (siiiite varasemaks seadmine). Eelsiiiite-
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nurka tuleb oktaankorrektori abil muuta soltuvalt kasutatava ben-
siini oktaanarvust. Mida suurem on oktaanarv, seda vara-
semaks tuleb siiiide seada. )

Sl’il’itesﬁstéemi hooldamine

Iga pdev enne garaazist valjasoitu kontrollitakse siiiiteliilitit,
siiiitepooli, katkesti-jagajat ja kiiiinlaid. Selleks kiivitatakse moo-
tor ja kuulatakse selle tootamist. Kui mootor kergelt kiivitub ja
vahelejdtmisi ei esine, siis on siiiitesiisteem korras. _

Vahelejdtmiste voi mootori raske kidivitumise pohjuseks voib
olla siiiitekiiiinalde halb t66tamine voi pdlemisjdlgede tekkimine
katkesti kontaktidele. Rikkis kiiiinla leidmiseks eemaldatakse
kordamooda kiilinalde klemmidelt korgepingejuhtmete otsikud.

Kui seejuures vahelejdtmised tugevnevad, on kiiiinal korras;
kui aga mootori to6tamine ei muutu, on kiiiinal rikkis. Vea paran-
damiseks piisab monikord sellest, kui rikkis kiiiinla elektroodide
vahet reguleerida. Tavaliselt tuleb aga kiilinal vahetada.

Polemisjélgedega kontaktid puhastatakse peene liivapaberiga
vOoi spetsiaalse luisuga. Pidrast kontaktide puhastamist regu-
leeritakse tingimata nende vahelist pilu. Pilu reguleerimist kir-
jeldatakse jargnevas praktiliste todde juhendis.

Pirast 800—1000 km 1dbisoitmist kontrollitakse katkesti kon-
taktide seisukorda. Vajaduse korral puhastatakse neid ja regu-
leeritakse nende vahelist pilu.

Samade tdhtaegade tagant madritakse katkesti-jagajat ja
kontrollitakse akupatareid.

Katkesti ajamvolli mééritakse médardetoosi 712 abil (joon. 76).
Volli ja puksi médrimiseks pooratakse médardetoosi kaant iihe
ringi vorra. Nukkmuhvi méiéritakse olitilguti abil. Selleks tilgu-
tatakse moni tilk 6li tahile /8 ja nukkmuhvi 7 otsale. Olitilgutiga
olitatakse ka katkesti vasara 2 telge.

Peale selle, mis on 6eldud akupatarei hooldamise kohta 1k. 83,
puhastatakse juhtmete otsikud ja aku klemmid ning méiéritakse
iithenduskohti tehnilise vaseliiniga.

Pirast 5000—6000 km ldbisoitmist kontrollitakse generaatori
kollektorit ja harju nii, nagu see on niidatud jérgnevas prakti-
liste t66de juhendis.

Auto ettevalmistamisel siigis-talviseks sesooniks viiakse elekt-
roliiiidi tihedus talvise normini ja akupatarei laetakse tiis. Kui
aku ei paikne mootorikatte all, siis on soovitav asetada tema
iimber soojustuskate,

Uleminekul kevad-suvisele sesoonile vidhendatakse elektro-
litidi tihedust ja voetakse soojustuskate dra.
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Praktilised tood

1. Leida tabeli abil autolt siiiitesiisteemi seadmed:

a) akupatarei;

b) generaator;

c) relee-regulaator;

d) siiiitepool;

e) katkesti-jagaja;

f) kondensaator;

g) siiiitekiiiinlad;

h) siiiiteliiliti ja ampermeeter.

Niidata voolu tee siiiitesiisteemi madalpingeahelas.
2. Siiiitesiisteemi lahtivoetud seadmete abil tutvuda nende
pohiosadega:

a) akupatarei — anum, positiivsed ja negatiivsed plaadid,
separaator, avad elektroliiiidi sissevalamiseks ja ventilatsiooni-
avad, ithendussillad ja klemmid;

b) generaator — (kere, ergutusmahis, ankur, kollektor,
harjad, védljandklemmid $, I ja M);

c) relee-regulaator — tagasivoolurelee, pingeregulaatori,
voolupiiraja ja klemmide $I, III, b, M paigutus ning otstarve;

d) siiiitepool — primaarmaihise, lisatakisti, sekundaar-
mihise, klemmide BK-B, BK, R ehitus ja paigutus; korgepinge
viljandklemmid (mé&histe paigutust vaadelda plakatilt);

e) katkesti-jagaja — nukkmuhv, vasar ja alasi, tsentri-
fugaal- ja vaakuumregulaator, oktaankorrektor, rootor koos voolu-
. jaotusplaadiga, jagaja kaas;

f) kiitinlad — keskelektrood, isolaator, kere ja kiilgelekt-
rood.

3. Moota happemootjaga elektroliiiidi tihedus akus (joon. 70).

a) keerata lahti tditeava kork;

b) suruda kokku kummipirn ja panna happemootja otsik
aku elektroliiiiti;

c) imeda pirni abil happemdotjasse elektroliiiiti;

d) madrata elektroliiiidi tihedus (elektroliiiidi tihedust
niitab areomeetri skaala jaotis, mille kohal on elektroliiiidi nivoo
happemootja anumas);

e) lasta elektroliiiit akusse tagasi. T66 kdigus tuleb olla
ettevaatlik — elektroliiiiti ei tohi lasta sattuda nahale ega riietele.

4. Moota elektroliiiidi nivoo korgus akus (nii, nagu see on
niidatud joonisel 71). Vajaduse korral valada akusse juurde des-
tilleeritud vett.

5. Moota koormushargiga akupatarei pinge:

a) panna koormushargi otsikud aku klemmidele;
b) suruda koormushargi kidepidemele nii, et tema kontak-
tid puutuksid vastu klemme (joon. 69);
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c) lugeda voltmeetrilt aku pinge (koormusharki hoida

klemmidel 5 sekundit).

6. Vaadata iile ja puhastada harjad ja generaatori kollek-

tor:

a) votta dra. kaitsevo0 generaatori kere akendelt;

b) kontrollida kollektori ja harjade seisukorda;

c) votta védlja hari ja moota selle korgus;

d) piihkida lapiga iile kollektor, poorates ankrut
késitsi;

e) panna hari harjahoidjasse ja asetada kaitsevo6 oma
kohale.

7. Kontrollida siiiitekiiiinalt ja reguleerida selle elektroodide
vahelist pilu (joon. 79):

a) votta kiiiinal silindrist vélja;

b) puhastada kiiiinal (metallharja abil) tahmast;

¢) kontrollida {imarkaliibri abil kuunla elektroodide vahe-
list pilu;

d) reguleerida pilu, painutades kiilgelektroodi;

e) kontrollida spetsiaalsel stendil kiilinla t66tamist
(sddeme tekkimist);

f) teha kindlaks kiiiinla mark, kui on teada, et algtéhtedel
kiiinla margi tdhises on jdrgmine tdhendus:

H — kiiiinal ei ole lahtivoetav, M — kiiiinla keermetatud
osa ldabimoot on 18 mm, A — keermetatud osa 1abimoot on 14 mm,
T — keermetatud osa 1d4bimoot on 10 mm.

Esimene arv kiiiinla margi tdhises tdhendab keermetatud osa
pikkust ja teine arv — isolaatori ‘alumise osa pikkust. Arvude
jarel seisvad tdhed nditavad korgepingejuhtmete ithenduskontak-
tide tiitipi ja kiiiinla isolaatori materjali;

g) panna kiiiinal tagasi mootorile.

8. Kontrollida ja reguleerida katkesti kontaktide vahet:

a) eemaldada jagaja kaas;

b) votta vélja rootor;

c) poorata kiivitusvdnda abil mootori vintvolli seni, kuni
kontaktid on teineteisest taielikult eemaldunud (katkesti vasar
peab olema vastu nukkmuhvi nukki);

d) moota kontaktide vahet ja vajaduse korral seda regu-
leerida (joon. 80): keerata veidi lahti katkesti alasi kruvi I ja
poorates kruvi 2 seada kontaktide vahe parajaks; keerata kruvi
kinni; ™
. e) panna tagasi jagaja rootor ja kaas.

9. Kontrollida, kas mootoril on siiiide seatud oGigesti:

a) seada esimese silindri kolb {ilemisse surnud seisu, mis
vastab survetakti 10opule. Selleks sulgeda kiiiinla ava paberist
korgiga ja poorata vantvolli. Korgi eemaldumise momendil algab
silindris survetakt. Péorata aeglaselt vantvolli seni, kuni karteri
luugil olev osuti (joon. 81) iihtib hooratta margiga (kuuliga);
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Joon. 79. Kiiiinla elektroodide vahe Joon. 80. Kruvid katkesti kontaktide-
kontrollimise  ja  reguleerimise vahe reguleerimiseks:

skeem: 1 — alasi kinnituskruvi; 2 — ekstsentrilise-
a — vahe kontrollimine; & — vahe regu- peaga kruvi; 3 — vasar.

leerimine kiilgelektroodi painutamise teel;
1 — imarkaliiber; 2 — elektroodid; 3 —
spetsiaalne véti.

seada nappmutrite 2 abil oktaankorrektori osuti 3 skaala
nulljaotisele.

b) seada katkesti kontaktid asendisse, mis vastab nende
eemaldumise algusele (joon. 82). Selleks keerata veidi lahti
kruvi /, mis hoiab oktaankorrektori plaati silindriploki kiiljes ja
vabastada katkesti kere;

Joon. 81. Skeem esimese silindri kolvi Joon. 82. Siiiitemomendi reguleeri-

asetamiseks {ilemisse surnud seisu: mine:
1 — hooratta karter. 1 — kruvi; 2 — reguleerimismutter; 3 —
osuti.
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eemaldada jagaja kaas ja {ihendada katkesti kontaktidega
paralleelselt 12-voldiline lamp;

lillitada siiiide sisse, poorates aeglaselt katkesti keret vastu
nukkmuhvi p&érlemise suunda, médrata lambi siittimise jargi
kindlaks kontaktide avanemise algus;

keerata kruvi 1 kinni;

c) panna kohale jagaja kaas .ja ithendada juhtmed kiiii-
naldega vastavalt mootori todjarjekorrale. Juhe, mille elektroodi
kohal on rootori voolujaotusplaat, iihendada esimese silindri
kiiinlaga. Ulejddnud juhtmed votta jargemodda rootori pooriemise
;uunais ja iithendada need kiiiinaldega vastavalt mootori t66jérje-

orrale.

Tooriistad

I. Mutrivoti 27 mm ja padrunvoti 12 X 14 mm.
2. Universaaltangid.

3. Kruvikeeraja.

4. Happemootja.

5. Klaastoru, sisemise ldabimooduga 6—8 mm.
6. Koormushark.

7. Nihkkaliiber.

8. Umarkaliiber 0,4—0,6 mm.

9. Metallhari.

10. Lehtkaliiber 0,35—0,45 mm.

11. Stend kiiiinalde kontrollimiseks.

12. Uhendusjuhtmetega varustatud lamp 12 V.

Kontrollkiisimused

1. Missugused vooluallikad on autol ja mille poolest nad
erinevad teineteisest?
Kuidas méédrata kindlaks akupatarei laetuse aste?
Milline riist tagab autol kahe vooluallika koost66?
Mis on siiiitesiisteemis siiiitepooli iilesanne?
Mis on siiiitesiisteemis kondensaatori iilesanne?
. Millised siiiitesiisteemi seadmed on {ihendatud jarjestikku,
tmillised paralleelselt?
7. Mille poolest erinevad T'A3-51 ja 3WJI-120 siiiitekiiiinlad?
8. Miks siiiitekiiiinalde elektroodide vahel tekib elekirisdde?
9. Miks mootori kéivitamisel tuleb siiiitepooli lisatakisti
lithistada?

LA w
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IX peatiikk
KAIVITUS-, VALGUSTUS- JA SIGNALISATSIOONISEADMED

Kiivitusseadmed (joon. 83). Mootori kdivitamiseks tuleb vint- -
volli podrata vahemalt kiirusega 50 pooret minutis, kasutades
kaivitusvdnta 4 voi kidivitit 7. Vintvolli péoramisel imetakse
mootori silindritesse kiittesegu. See siittib ja mootor hakkab
todle.

-

Joon. 83. Mootori kaivitusseadmed:

1 — Kkiiviti; 2 — kiiviti hammasratas; 83 — hooratta hammasvod;
4 — Kkaivitusvant; § — porkmuhv; 6 — vintvoll.

Auto kdivitamine vdnda abil kaitseb akupatareid liigse tiih-
jenemise eest. Kdivitusvanta kasutatakse peamiselt kiilinal ajal,
mil oli liigne paksenemine suurendab vantvolli poorlemise takis-
tust. Auto kédivitamiseks {ihendatakse védnt porkmuhviga 6 ja
energilise tombega alt {iles pooratakse vinta pool ringi.

Normaalsetes tingimustes kéivitatakse mootor kaiviti (star-
teri) abil (joon. 84). _

Kédiviti (joon. 85) pohiosaks on jarjestikuse erguiusmahi-
sega alalisvoolumootor (peavoolumootor).

Kiivitil on klemmikarp, liliti, mehhanism hammasratta sides-
tamiseks hooratta hammasvooga (sidurdusmehhanism) ja auto-
maatseadis, mis vabastab hammasratta hambumisest parast moo-
tori kéivitamist.

Elektrimootor on ehitatud samuti nagu generaatorgi, kuid eri-
nevalt generaatorist on tal rohkem pooluskingi (4), méahisetraa-
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Joon. 84. Kiiviti ilhendamine vooluahelasse:
1 — kiiviti; 2 — hooratta hammasvds; 3 — liiliti; 4 — akupatarei.

Joon. 85. Kiiviti skeem:

! — harjad; 2 — ankur; 8 — pooluskingad; 4 — ergutusmihis; 5§ — akupatarei; 6 —
elektrimootori ahela peaklemmid; 7 — siilitepooli lisatakisti kontaktid.



did on suurema ristloikega ja tal on (kahe grafiitharja asemel)
neli vaskgrafiitharja. Kaéiviti ergutusméhis on ithendatud ankru-
mahisega jarjestikku. Neid erinevusi pohjustab asjaolu, et kaiviti
arendab kaivitamisel suurt pd6rdemomenti ning tarbib voolu tuge-
vusega kuni 400 A. Jarelikult peab tema elektriahela elementide
takistus olema minimaalne, sest et ainult sel juhul kulub nende
soojendamiseks voimalikult vdhe elektrienergiat.

TN
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Joon. 86. Kéiviti sidurmehhanismi skeem:

1 — hammasratas; 2 — hooratta hammasvd6; 3 — harkhoob; 4 — vabajooksu-
sidur; 5 — vedru; 6 — kiiviti vooluahela peaklemmid; 7 — siiiitepooli lisa-
takisti kontaktid; 8 — nihkmuhv.

Kiiviti liilitatakse sisse jalavajutusega kaiiviti pedaalile
(joon. 86). Liiliti koosneb kahest kontaktide paarist: peakontak-
tidest 6, mis sulevad méhiste vooluahela, ja abikontaktidest 7,
mille {ilesandeks on siiiitepooli primaarmahise lisatakisti liihis-
tamine (kontaktid BK-B ja BK).

Kéiviti hammasratast / (vedavat hammasratast), mis asub
ankruvollil, voib sidestada hooratta hammasvéoga 2 (veetava
hammasrattaga). Nende iilekandearv on 16,4.

Kéiviti sidurdusmehhanism (mehhanism, mis sidestab ham-
masrattad) koosneb vabajooksusidurist 4, vedrust 5, nihkmuh-
vist 8 ja harkhoovast 3. Vabajooksusidur annab poéérdemomendi
edasi kaiviti vollilt vantvollile ja ei lase liikumist iile kanduda
vastupidises suunas, s. t. vantvollilt kaivitile. Sellega vélditakse
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kdiviti purunemine mootori kaivitumisel. Toepoolest: kui poorle-
mine voiks iile kanduda hoorattalt kéivitile, siis kdiviti ankur
poorleks vdga suure nurkkiirusega ja selle mahised paisataks
tsentrifugaaljou mojul uuretest valja ning ankur puruneks. Kui

naiteks hooratas teeb 500;‘;'[—:, siis kdiviti ankru podrlemiskiirus

on 500 X 16,4 = 8200 -,

7
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Joon. 87. Kiiviti sidurmehhanismi detailide asend sisseliilitamisel:
1 — Kkiiviti hammasratas; 2 — hooratta hammasvéé; 8 — harkhoob.

Kui vajutada kaiviti pedaalile, siis harkhoob 3 (joon. 87) nihu-
tab sidurdusmehhanismi detaile piki ankruvolli ja sidestab ham-
masratta / hooratta hammasvooga 2.

Kaiviti tarbib tugevat voolu. Aku liigse tiihjenemise valtimi-
seks ei tohi kdivitit kauemaks sisse liilitada kui 5 sekundiks.

Auto valgustusseadmete hulka kuuluvad esilaternad, parkla-
ternad ja tagalaternad. ,

Esilaternate (joon. 88) iilesanne on valgustada teed. Esi-
latern koosneb kerest I, reflektorist 2, lambist 3 ja klaasist 4.

Esilaterna lambil on kaks hoogniiti, millest {iks asub reflek-

tori fookuses ja suunab teele paralleelsete kiirte kimbu (kaug-
tuled).
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Joon. 88. Auto esilatern:

! — laterna kere; 2 — reflektor; 3 — lamp; 4 — klaas; § ja 6 — vorud;
7 — reguleerimiskruvi.

Lambi teine hoogniit asub viljaspool fookust ja valgustab
teed ainult auto vahetus ldheduses (ldhituled). Esilaternate
* {imberliilitamine kaugtuledelt ldhituledele toimub spetsiaalse
jalgliliti abil.

Laterna klaas hajutab valguskiiri. Klaasi sisepind moodustab
suure hulga prismasid, mis jaotavad valguskiirte kimbu iihtlaselt
kogu tee laiusele 50—100 m kaugusele autost.

Reflektor koos lambipesaga ja hajutav klaas on kinnitatud
laterna kere kiilge voruga 5, mille peale on asetatud dekoratiiv-
voru 6.

Laterna valguskiirte suuna muutmiseks vertikaaltasapinnas
nihutatakse kruvide 2 abil kinnitusvoru (joon. 89). Horisontaal-
tasapinnas muudetakse valguskiirte suunda kruvide I abil.

Parklaternaid ja tagalaternaid kasutatakse auto gabariidi
tahistamiseks. Nad on ehitatud samuti nagu esilaternadki, kuid
neil puudub reflektor.

Valgustuse pealiilitiga (joon. 90), mille nupp asub armatuur-
laual, liilitatakse sisse ja vélja koiki valgustusseadmeid (vélja
arvatud stoppsignaal). Pealiiliti nupul on kolm asendit: a — val-
gustus on valja lilitatud, b6 —. park- ja tagalaternad on sisse
lilitatud ja ¢ — esi- ja tagalaternad on sisse liilitatud. Kui liiliti
on asendites b v0i ¢, siis on ka armatuurlaud valgustatud.

Teiste valgustusseadmete iilesandeks on valgustada armatuur-
lauda, kabiini, mootorit jne.
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Joon. 89. Esilaternate reguleerimine:
a — horisontaaltasapinnas; b — vertikaaltasapinnas; / ja 2 — kruvid.

Joon. 90. Valgustuse pealiiliti to6tamise skeem:
a — valgustus on vilja liilitatud; b — parklaternad, tagalaternad ja armatuur-
laua valgustus on sisse liilitatud; ¢ — esilaternad, tagalaternad ja armatuur-
laua valgustus on sisse liilitatud.

Valgus- ja helisignaalseadmed jagunevad kahte riihma: ihed
nendest on méirguandmiseks auto liikumisest muudele liiklusest
osavotjaile, teised nditavad juhile auto mehhanismide seisukorda.

Esimesse riithma kuuluvad suunaniitajad (spetsiaalsed
laternad), stoppsignaal ja helisignaal.
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Suunaniitajad-laternad on monikord iihtlasi ka parklaterna-
teks ja tagalaternateks. Sel juhul pannakse nendesse kahe hoog-
niidiga lambid. Uks hoogniit on iithendatud vooluahelasse labl

spetsiaalse elektromagnetilise katkesti, mis,
lilitades sisse ja vilja lambi vooluahela,
tekitab vilkuva valguse. Suunanditajad pan-
nakse toole vastava liiliti abil.

Stoppsignaali lambid liilitatakse sisse
spetsiaalse liiliti (joon. 91) abil, mis koos-
neb kerest J/, membraanist 2 ja kahest
kontaktist 3. Kui vajutada piduri pedaalile,
siis vedeliku rohu mojul membraan paindub
ja kontaktid iithendatakse plaadi 4 abil.
Stoppsignaali punane valgus annab auto
pidurdamisest marku tagapool paiknevatele
liiklusvahenditele.

Helisignaal (joon. 92) koosneb alusest 1,
stidamikust 2, mahisest 3, ankrust 5, mis
on kinnitatud membraani 6 varda kiilge,

3
i M
ol e
4-Bendecmi] 2
1

Joon. 91. Stoppstgnaali
liiliti:

1 — kere; 2 — membraan;
8 — kontakfid; 4 — kon-
taktide ﬁhendusplaat

resonaatorkettast 7, mutritest 8, mis lahutavad kontakte 9, kon-

densaatorist 70 ja liilitist 4.

4 10 1
2
3
6
= : 7
= o = ———
+o|lacolllolaco 5
©|0[e M| 0|
O (]:':Q — —
Joon. 92. Helisignaali skeem:
i — alus; 2 — siidamik; 3 — mahis; 4 — liiliti; 5§ — ankur; 6 — membraan;

7 — Tresonaatorketas; 8 — mutter; 9 — kontaktid 10 — Kkondensaator.
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Elektromagneti vooluahela sulgemisel tombub ankur siidamiku
kiilge, membraan paindub ja kontaktid avanevad. Samal momen-
dil katkeb siidamiku méhises vool, membraan ldheb elastsusjou-
dude mojul algasendisse tagasi ja liikkkab tagasi ka varda koos
ankruga. Kontaktid sulguvad ja vool labib uuesti elektromagneti
mahist.

Membraan hakkab kindla sagedusega vonkuma ja paneb von-
kuma ka iimbritseva ohu. Neid 6hu vonkumisi tajume helina.

Monedel helisignaalidel kasutatakse sirgeid voi spiraalseid
ruuporeid. e

Teise riithma kuuluvad lambid, mis signaliseerivad kaug-
tulede sisseliilitamisest, mootori iilekuumenemisest, 6li r6hu lan-
gemisest alla lubatud normi, akupatarei tiihjenemisest, uste ava-
misest v6i sulgemisest jne. Nende lampide jargi jdlgib juht auto
mehhanismide normaalset té6tamist.

Kiivitus-, valgustus- ja signalisatsiooniseadmete hooldamine

Auto igapidevasesse {ilevaatusesse kuulub ka
kdiviti, valgustus- ja signalisatsiooniseadmete kontrollimine. Sel-
leks liilitatakse need sisse, kontrollitakse nende téétamist ja liili-
tatakse nad uuesti vilja. Peale selle kontrollitakse auto koikide
seadmete kinnitusi.

Kiiviti hammasratas peab kergesti hambuma hooratta ham-
masvooga ja pdrast mootori kidivitamist hambumisest kche vaba-
nema.

Kui kéiviti sisseliilitamiseks tuleb mitu korda pedaalile vaju-
tada ja kui kiiviti elektrimootor téotab katkendlikult, siis voib
selle pohjuseks olla polemisjdlgede tekkimine kontaktidele voi
harjade ja kollektori mustumine.

Koik valgustusseadmed ja nende liilitid peavad to6tama kind-
lalt ja ei tohi pohjustada ootamatut valguse vilkumist. Rikkis
lambid ja nende liilitid asendatakse uutega.

Pirast iga 800—1000 km 14bisoitmist vaadatakse iile juhtmed:
kontrollitakse nende otsikuid ja vaadatakse, kas isolatsiocn ei ole
rikutud. Rikutud kohad iimbritsetakse hoolikalt isoleerpaclaga.

Samade tdhtaegade tagant kontrollitakse valgustus- ja sig-
nalisatsiooniseadmeid, ning samuti klaasipuhastajaid, tuuleklaasi
soojenduse ventilaatorit, elektrilisi klaasitostjaid jt. seadmeid.

Nende seadmete kontrollimiseks liilitatakse nad algul sisse,
proovitakse nende té6tamist ja liilitatakse uuesti vilja.

s’
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Praktilised tood

1. Tutvuda kéivitusseadmete paigutusega autol:

a) kdivitusvdndaga — poorata moned ringid mootori vant-
volli; g

b) kéivitiga — poorata mootori vantvolli kiiviti abil.

2. Votta kaiviti lahti jargmiselt:

a) votta lahti ithendusjuhtmed liiliti klemmidelt ja hoob:
pedaali kiiljest;

b) keerata lahti kaks kinnituskruvi ja eemaldada kaiiviti
hooratta karteri kiiljest;

c) votta dra kdiviti liliti;

d) eemaldada kere akendelt kaltsevoo

e) votta vilja harjad, venitades eelnevalt konksu abil
eemale harjahoidjate vedrud;

f) keerata vidlja kaks iihenduspolti, eemaldada kaaned
kerest ja votta vilja ankur;

g) keerata lahti vahetoe kruvid, 16dvendada liilitushoova
vedru pinget, keerata lahti hoova telje mutter ja eemaldada telg;
votta dra hoob ja kdiviti ajam;

h) votta ajam lahti; selleks suruda vedru kokku, eemal-
dada vabajooksusiduri poolt lukustusrongas ning votta ara vaba-
jooksusidur ja vedru.

3. Selgitada kiiviti to6tamist ja vaadelda tema jérgmiste
detailide ehitust:

a) ankur ja selle osad (siidamik, mahised, kollektor);

b) kere, pooluskingad ja ergutusmahis;

c) kaaned ja harjad; ankruvolli, rihmaratta ja ventilaa-
tori laagrid;

d) kaiviti liliti;

e) hammasratas, vabajooksusidur, liilitushoob ja vedru.

Niidata voolu tee kiiviti elektrimootori mahistes.

Maiiérata kaiviti ajami iilekandearv, kasutades valemit:

2
l==2—2
kus 2z; on kédiviti hammasratta hammaste arv ja

2, — hooratta hammasv66 hammaste arv.

4. Panna vastupidises jdrjekorras kdiviti kokku ja regulee-
rida liliti kontaktide sulgumist ja kaiviti hammasratta hambu-
mist hooratta hammasvoéga (joon. 93):

a) ithendada joonisel ndidatud viisil kaks lampi A ja B
paralleelselt kaiviti liiliti kontaktidega;

b) vajutada liilitushoovale;

c) lambid peavad iiheaegselt siittima momendil, mil ham-
masratas / on joudnud 1,56 mm kaugusele kéiviti kronsteinist 2.
Vajaduse korral reguleerida kruvi 8 abil kontaktide sulgumise:
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Joon. 93. Kontroll-lampide liilituse skeem kdiviti liiliti kontak-
tide sulgumise hetke kontrollimiseks:

1 — kiiviti hammasratas; 2 — kiiviti kronstein; 8 — kontaktide regu-
leerimiskruvi; 4 — kiiviti hoova tugikruvi.

m?menti ning kruvi 4 abil hammasrataste ja kronsteini vahelist
pilu.

5. Panna kéiviti tagasi mootorile ning iihendada temaga
juhtmed ja hoovad.

6. Leida autolt elektriseadmestiku osad, kasutades elektri-
seadmestiku skeemi (joon. 94):

a) esi-, park- ja tagalaternad, latern numbrimargi valgus-
tamiseks;

b) valgustuse pealiiliti, jalgliiliti kaug- ja ldhitulede
iimberliilitamiseks, armatuurlaua valgustuse ja laevalgustuse
timberliiliti;

¢) suunanditajad, nende liiliti ja relee; stoppsignaal ja
selle liiliti; helisignaal ja selle liiliti; kaugtulede signaallamp;
lamp, mis signaliseerib mootori iilekuumenemisest, ja tema tundel.

Kasutades elektriseadmestiku skeemi, ndidata voolu tee siiiite-
siisteemis.

7. Eemaldada autolt helisignaal ja reguleerida selle heli
(keerates sisse vo0i vdlja varda otsas olevat kruvi 8 (joon. 92),
jdlgida heli muutumist).

8. Vahetada lamp esilaternas: votta dra vorud, eemaldada
ettevaatlikult klaas, votta vana lamp vilja ja asendada see uuega.

Tooriistad

Mutrivotmed 11 mm, 12 mm, 14 mm ja 17 mm.
Universaaltangid.

Kruvikeeraja.

Traadist konks.

N —~
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Joon. 94. Auto T'A3-51 elektriseadmestiku skeem:

I — parklaternad; 2 — esilaternad; 8 — katkesti-]a%a]a kaas; 4 — generaator; 5 — vee temperatuuriniitaja tundel; 6 — katkesti-jagaja; 7 —
e

siilitekiiiinal; 8 — siiiitepool; 9 — mootorikattealun amp; /10 — kaiviti liliti; 1/ — signaali, tagalaterna ja kontroll-méoteriistade kaitsmefe lokk;

12 — olimanomeetri tundel; 13 — kaiviti; 14 — helisignaal; 15 — signaali liiliti; 16 — relee-regulaator; 17 — jalgliiliti esilaternate {imberliilita-
miseks; 18 — stopptule liiliti; 19 — tagalatern; 20 — jirelvankri valgustuse pistikupesa; 2/ — bensiininiitaja tundel; 22 — akupatarei; 23 — oli-
manomeetri nditeriist; 24 — vee temperatuurimaotja; 25 — kaugtulede signaallamp; 26 — ampermeeter; 27 — bensiininiitaja; 28 — laelamp;

29 — armatuurlaua lamp; 30 — laevalgustuse ja armatuurlaua valgustuse iimberliliti; 87 — siiiteliiliti; 32 — valgustuse pealiiliti; 88 — valgus-
tusvorgu kaitsmed; 34 — kandelambi pistikupesa.



Lehtkaliibrite komplekt.
Kaks lampi_ 12 V.
Nihkkaliiber.

L RN

Kontrollkiisimused

Nimetage automootori kdivitusseadmed.
Seletage, kuidas on ehitatud. kidiviti ja selle detailid.
Mis iilesanne on vabajooksusiduril?
Kui mootor ei taha kdima minna, miks tohib siis kiivitit
sisse liilitada ainult liihikeseks ajaks minutiliste ajavahemike
tagant?

5. Nimetage auto valgustusseadmed ja seletage, mis on nende
iilesanne.

6. Miks esilaternaid saab liilitada nii kaug- kui ka lahitule-
dele?

7. Nimetage tundmaopxtava auto valgus- ja helisignaalsead-
med.

ot ol ieer

X peatiikk
AUTOLE MOJUVAD JOUD JA SIDUR

Tanapdeva auto kohaneb kergesti lukumlstmg|mu>tega ta
liigub aeglaselt mandoverdades modda porist ja libedat teed,
touseb mikke, kihutab kiiresti asfalteeritud maanteel.

Koikidel neil juhtudel auto rattad pdorlevad erineva kiirusega
ja toukuvad tee suhtes erineva jouga, olgugi et auto mootori
tooreziim jadidb peaaegu muutumatuks.

Selleks et endale ette kujutada, kuidas ja mis eesmirgil muu-
detakse liikumist auto jouiilekande abil, vaatleme algul neid
joude, mis mojuvad autole tema lilkumisel mooda teed.

On teada, et selleks pohjuseks, mis tekitab keha liikumisel
kiirenduse, on joud.

Auto liikkumine on médratud nende joudude vastastikuse
mojuga, mis tekivad auto veorataste ja tee kokkupuutekohtades.

Liikumapanevad joud. Auto veorataste ja tee vahel tekib liuge-
hoordejoud, mida nimetatakse haardejouks. Selle suurim véartus

on (joon. 95)
F,= G,- ¢ (kG),

kus G, on tagaratastele (veoratastele) langev osa auto kaalust ja
@ — kummide ja tee vaheline liugehdordetegur (haarde-
tegur).
Asfaltteel ¢ = 0,8. Haardetegur soltub teest, kummide ehitu-
sest ja oOhurohust . kummides. Tee poolt ratastele mojuvat
reaktsioonjoudu nimetatakse auto veojouks.
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Joon. 95. Auto rataste veojou tekkimine.

Seega kummide ja tee vahel tekkiva hoordejou tottu rattad

ei libise tee suhtes ja nende vastastikuse moju tulemusena auto
liigub. :
Moju ja vastumoju (aktsiooni ja reaktsiooni) seadusest jarg-
neb, et tee ja rattad mojutavad teineteist vordsete, kuid vas-
tassuunaliste joududega. Veojoud antakse ratastelt vedrude
kaudu iile autole. Antud auto suurim veojoud ei saa olla suu-
rem rataste ja tee vahelisest haardejoust. Kui rattaid poorlema
panev joud on suurem hodrdejoust, siis hakkavad rattad libisema
ja auto ei nihku paigast. Veojoud on igal ajamomendil méératud
auto litkumist takistavate joududega.

Auto liikumist takistavad joud. Siledal maanteel on auto liik-
kamiseks vaja vidiksemat joudu kui méest iiles liikkamisel. Vastu-
tuult on autol raskem litkuda kui pérituult.

Kui need takistused, mille iiletamiseks kulub veojoud, on veo-
joust suuremad, siis auto kiirus vdheneb. Liikumise kiirendami-
seks peab veoratastele mojuv veojoud olema suurem liikumist
takistavatest joududest.

Auto rataste veeretakistus. Auto liikumisel tema
rattad veerevad mooda teed.

Selleks et auto liiguks, tuleb pidevalt iiletada rataste ja tee
vahel tekkivat veerehoordejoudu Fp.

Auto ratas koosneb kilbist, mille peale on pandud Ghku téis-
pumbatud kumm (joon. 122). Kummid oma elastsuse tottu viahen-
davad soidu ajal tunduvalt porutusi, kuid suurendavad veere-
takistust. Pneumaatilistel autoratastel on veeretakistus tunduvalt
suurem kui raudteevagunite metallratastel.

Rataste veeretakistuse koik komponentjoud maéaéaratakse kind-
laks katseliselt, kasutades auto pukseerimisel diinamomeetrit.

Auto veeretakistusjou ja auto kaalu vahel on tehtud kindlaks
jargmine seos: :

Fp=G-J [kG],
kus G on autokaal ja
[ — hoordetegur auto ratta veeremisel modda teed (asfalt-
teel f=0,015; kiviteel f=0,020; kruusateel f= 0,03 ja
liivateel f=0,15).
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Niiteks auto M-20 «Pobeda» rataste veeremisel asfaltbetoon-
kattega teel on hoordejoud 28 kG, kuid kruusateel 56 kG.

Ohutakistus auto liikumisel Ohk takistab auto
lilkumist seda enam, mida suurem on auto kiirus ja frontaalpind.
Ohutakistus Fu soltub auto kere kujust (tema voolujoonelisusest).

Katsete abil on kindlaks tehtud, et

Fo=Fk:S:v? [kG],

kus S on auto frontaalpindala [m?];

e m
v — auto kiirus [Ee_li]’

k — auto kujutegur [kGr;lsf'kZ].

Niiteks auto M-20 «Pobeda» liikumisel kiirusega 100%—1nl on

ohutakistus 40 kG (2 = 0,023).

Selline viike oOhutakistus auto M-20 liikumisel niitab tema
kere head voolujoonelisust. Autol «Moskvits 401» on viiksem
frontaalpind, kuid tema kere ei ole nii voolujooneline ja liikumisel

kiirusega 100" on see joud 54 kG (k= 0,036).

Takistusjoud auto - kiireneval: liikumisel:
Newtoni esimesest seadusest jédrgneb, et auto sdilitab oma pai-
galoleku voi iihtlase sirgjoonelise liikumise seni, kui vélised joud
ei vii teda vilja sellest olekust.

Autol on nendeks joududeks veojoud ja litkumistakistus.

Auto liigub pidevalt muutuva kiirusega, eriti linnas. Jireli-
kult auto inertsiga seotud nahtuste mdjul muutub pidevalt ka
auto rataste veojoud.

Milline on veojou muutumise suurus ja millest see sdltub?

Selleks et keha massiga m liiguks kiirendusega a, peab talle
vastavalt Newtoni teisele seadusele rakendama joudu F,, mis
avaldub jargmiselt:

Fo=m-a [kG].

Kui néditeks auto «Pobedas kiirus kasvab 30%"l kuni 80%"—’—

30 sekundi jooksul, siis tema kiirendus on

Vy—¥p 60— 80 6 m_
ar== 7 =50-3,6_0’4 sek2 -+
Auto M-20 «Pobeday mass
G 1835 kG - sek2
= =sp = 1902,

Seega joud, mida tuleb rakendada autole kiirenduse andmiseks
Fo=190-0,46 = 87,4 kG.
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Jarelikult selleks, et auto M-20 «Pobeda» saavutaks horison-
taalsel asfaltteel kiiruse 80%, peab tema veorataste veojoud

olema vidhemalt vordne liikumistakistuste (rataste veerehdorde,
ohutakistuse ja kiirendustakistuse) summaga, s. t.

P,— Fy+ Fy+ Fo =28 + 26,5 + 87,4 ~ 142 kG.

Seejuures arendatakse voimsust:

P.-v 14280 :
N=—-2ﬁ—=—27) =42 hj.

Saavutanud kiiruse 80 5;—1 piisab autol iihtlaselt edasi soitmi-~

seks veojoust, mis on vordne ainult rataste veeretakistuse ja
ohutakistuse summaga, s. t.

P/ =F,+ Fo=28 } 26,5 =545 kG.

Auto kiiruse suurendamiseks kulutatud t66 viljendub jou
87,4 kG ja kiirendusega liikumisel l4bitud tee korrutisega ning
kulub tervenisti kineetilise energia varu suurendamiseks.

Liikumistakistus tousul. Oma teel iiletab auto
touse ja lange. Langul auto ei kuluta energiat. Liikumisel méoda
tousu tuleb autot tougata teatava lisajouga, mis on vordne iihe
komponendiga tema kaalust.

Meenutame kaldpinda ja jagame auto kaalu komponentideks.

Kui auto kaal tdhistada tdhega G ja tee tous (tousu korguse -
ja pikkuse ! suhe) tdhega e, siis

a=§ ja i iEy—1G-a.

Harilikult autoteede tous ei ole suurem kui 0,06—0,08.
Autol M-20 «Pobeda» on takistusjoud Fj teetdusul tGusuga
0,06 vordne
Fr=1835-0,06 =110 kG.
Seega rataste veojoud auto iihtlaselt kiireneval liikumisel on
P =Fy+ Fo- Fa+ Fr = 252 kG.
: See tdhendab, et auto rataste veojoud peab
igal ajamomendil voérduma liikumistakis-
tuste summaga ja mootori vdéimsus peab
olema kiillaldane ,takistuste i{iletamiseks.
Teisiti voib deldu iiles kirjutada jargmiselt:
Pc>Fk+Fw+Fa—|“Fh;
N, > Np+ Noy+ No+ Ny,
kus N, on mootorilt auto ratastele iilekantud voimsus.
NE e Ne * Nijk,
kus 7z on jouiilekande kasutegur.
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Need vorrandid peavad tépselt kehtima auto liikumise igal aja-
momendil. -

Vaatame, millistel tingimustel on see vaimalik. Sisepdlemismootor arendab
anaksimaalset elekliivvoimsust ainult vintvélli poorete arvu kindlas vahemikus,

Naiteks TA3-51 mootori véimsus pdoretel 2800 % on 70 hj ja M-20 moo-

tori voimsus pooretel 3600% 52 hj. Pdoorete arvu vihenemisel mootori
voimsus jarsult langeb ja 166 muutub ebakindlaks (mootor «sureb vilja»).

Kuid auto M-20 «Pobeda» liikumisel kiirusega v =100 ‘Lhﬂ peab tema
tataste poorete arv olema koigest

S 8,3-:1:8,3 - 100 ~ 750 pooret :

&-r @035 min

*kus r on ratta raadius.

Péoretel 750 pOmLir:E téotab mootor aga tithikdigule lihedasel reZiimil ja

i arenda vajalikku efektiivvoimsust.

See tdhendab, et mootori ja rataste vahel peab olema iilekandemehhanism,
‘mille iiekandearv i on antud juhul 4.

Koos rataste poorete arvu muutumisega muutub ka péérdemoment ja
seega ka veojoud, mis viiakse vastavusse auto liikkumistakistusega.

Peab iitlema, et harva kasutatakse automootori maksimaalset voimsust, mil
karburaatori seguklapp on taielikult avatud. Tavaliselt t66tab mooto¢ keskmis-
tel koormustel (seguklapp on osaliselt avatud).

Neis tingimustes omab peamist tdhtsust veojou ja mootorilt ratastele iile.
kantava poérdemomendi muutumine.

Ndide. Auto M-20 «Pobeda» hakkab horisontaalsel teel paigalscisust lii-
m

kuma kiirendusega 1 sek Leiame tema rataste péérdemomendi.

Lahendus. Veorataste psordemoment peab seega vorduma

My =P .r [kGm],

kus P, on rataste veojoud ja

r — ratta raadius.

P, miidratakse seosest
; Pc=Fk+Fa+Fw’
kus F, =28 kG ja F,= 190 kG. Kuna Fy on hoovdtmisel viike, siis jitame
selle arvestamata. Seega .

M, =218-0,35= 76,3 kGm.

Mootori M-20 ‘hooratta p66rdemorhent vantvolli pooretel 2000 piﬂ;;it

aga 125 kGm.
Jérelikult antud juhul iilekandearv
76,3
(= 1—2,—5 =~ 6,
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Ulaloeldust néhtub, et auto rataste veojou muutmiseks, s. t.
tema paremaks kohandamiseks teeoludega ja liikumistingimus-
tega (paigaltvotmine, liikumise kiirendamine ja aeglustamine
jt.), peab autol olema jouiilekanne — mehhanismide rithm,
mille iilesandeks on liikumise iilekandmine mootorilt veoratastele
ja selle reguleerimine. Teatavasti kuuluvad auto jouiilekandesse
(joon. 96) jargmised mehhanismid: sidur /, kdigukast 2, kardaan-
iilekanne 3, peaiilekanne 4, diferentsiaal 5§ ja poolteljed 6.

Joon. 96. Jouiilekande mehhanismide paigutuse skeem:

1 — sidur; 2 — kiigukast; 3 — kardaaniilekanne; 4 — peaiilekanne; 5 — diferentsiaal;
6 — poolteljed.

Sidur voimaldab mootorit jouiilekande jdrgnevatest mehhanis-
midest kiiresti lahutada ja nendega sujuvalt sidestada. Kui sidur
on vilja lillitatud, siis liikumise iilekanne mootorilt veoratastele
katkeb ja auto peatub voi jatkab soitu inertsi mdjul. Siduri
sujuv sisseliilitamine tagab iilekantava jou aeglase suurenemise.
Sidur voimaldab autol liikuma hakata ja muuta kiirust sujuvalt.

Siduri normaalsest t66st soltub suurel mééral auto juhtimise
kergus. Kdiguvahetamine on voéimalik ainult siis, kui sidur on
viélja liilitatud.

Ténapdeva autodel kasutatakse friktsioonsidureid (joon. 97).
Lihtsaimas friktsioonsiduris on kaks vedrude abil kokkusurutud
ketast — vedav ketas / ja veetav ketas 2. Péordemoment kantakse
iile ketaste vahel tekkiva hoordumise tottu.

Suurim joud, mida voib siduri abil iile kanda

F=P.n-k[kG],

kus P on kettaid kokkusuruva vedru rohumisjoud;
n — jouiilekandest osavotvate hoordepindade arv (jooni-
sel 97 n =1, joonisel 98 n = 2);
k — ketaste vaheline hoordetegur.
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Joon. 97. Friktsiooni td6tamise ja ehituse skeem:

a — sidur on sisse liilitatud; b — sidur on vilja liilitatud; t — vedav
etas; 2 — veetav ketas.

Autodel (TA3-51, M-20, M-21) kasutatava iihekettalise siduri
ehitus on toodud joonisel 98. Surveketas 3, millele mojuvad
iiheksa vedrut 7/, surub veetava ketta 2 vastu hooratta lihvitud
pinda. Hoordejou suurendamiseks on veetava ketta mdlemale
kiiljele needitud katted, millel on metalli suhtes suur hodrde-
tegur. Veetaval kettal on rumm 4, mille abil ta on kinnitatud
kaigukasti vedava volli 6 nuutidele. Seega sisseliilitatud siduri
korral kantakse pdoordemoment hoorattalt veetavale kettale ja
kdigukasti vedava volli kaudu sealt edasi jdrgnevatele jouiile-
kande-mehhanismidele.

Siduri véljaliilitamiseks tuleb vajutada pedaalile 7. Varras
10 poorab harki 9, mis nihutab ettepoole survemuhvi 8. Muhv
vajutab liilitushoobade 5 sisemistele otstele ja podrab hoobi
iimber nende telgede. Hoobade vilimised otsad eemaldavad surve-
ketta 38, surudes kokku siduri kesta /2 ja surveketta 8 vahel
asuvad vedrud. Veetav ketas vabaneb ja pédrdemomenti jérgne-
vatele mehhanismidele iile ei kanta.

Kui lasta pedaal vabaks, siis sidur liilitatakse uuesti sisse.

Hoobade 5 otste ja muhvi 8 vahelise hoordumise vdhendami-
seks siduri véljaliilitamise momendil on muhv varustatud surve-
laagriga. Sisseliilitamisel sidur soojeneb. Selleks et vdhendada
soojuse iilekandumist vedrudele, mis soojenedes kaotavad oma
elastsuse, on vedrude ja surveketta vahele paigutatud soojust
isoleerivad kettad.

Vaatlesime sidureid, mis vabaks lastud pedaali korral on
pidevalt sisse liilitatud, ja mida seetottu nimetatakse piisivalt
ithendatud siduriteks. Niisuguseid kasutatakse koikidel kodu-
maistel autodel.
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Joon. 98. Auto I'A3-51 iihekettalise siduri ehitus ja t66tamine:

1 — hooratas; 2 — veetav ketas; 8 — surveketas; 4 — veetava ketta
rumm; 5 — liilitushoob; 6 — kidigukasti vedav voll; 7 — pedaal; 8 —
survemuhv; 9 — lilitushark; 70 — reguleerimisvarras; 1/ — surve-

vedrud; 12 — Kkest.

Siduri hooldamine’

Iga pdev enne garaaZist viljasoitu kaivitatakse mootor ja
veendutakse, et sidur on korras. Selleks vajutatakse siduripedaa-
lile ja vahetatakse kdike kdigukastis. Kui hammasrattad ei tekita
raginat, siis toestab see, et sidur on tédielikult vélja lilitunud.

Siduri tdieliku sisseliilitumise kontrollimiseks pannakse kiigu-
kastis sisse korgem kdik (autol T'A3-51 IV kiik) ja liilitatakse
sidur sujuvalt sisse. Samal ajal lisatakse «gaasi» (surutakse
gaasipedaalile). Kui mootor «sureb vilja», on sidur korras.

Sageli tuleb siduri korrasoleku kontrollimisel moota selle
pedaali vabakdiku nii, nagu see on toodud jdrgnevas praktiliste
toode juhendis. Kui pedaali vabakdik on liiga suur, siis sidur
ei lahutu taielikult. Kui vabakdik on liiga viike, siis sidur ei
lilitu téielikult sisse. Esimesel juhul liihendatakse varrast 10
(joon. 98), s. t. keeratakse selle mutrit sissepoole, teisel juhul
aga pikendatakse.

Pirast iga 800—1000 km 14dbisoitmist méédritakse survemuhvi 8
laagrit ja siduri pedaali telge.
Survemuhvi laagri méidrimiseks on tema Gonsus painduva
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vooliku abil ithendatud maérdetoosiga voi méardenipliga. Méaari-
miseks on kiillaldane poorata méardetoosi kuppu ithe poorde
vorra voi vajutada moned korrad méirdepressi kdepidemele.

Siduri pedaali telge méiritakse méardenipli abil, mis asub
telje otsas. Solidoolipressi abil surutakse maédret teljesse seni,
kuni vana méaidre on pedaali ja telje ithendustes olevatest pilu-
dest tdielikult vdlja pressitud ja nahtavale tuleb virske méére.

Korrasoleva siduriga auto hakkab paigalt liikuma sujuvalt,
ilma tougeteta. Hiippeid ja vibreerimist auto liikumahakkamisel
voib pohjustada siduri veetava ketta katete kulumine voi kaardu-
mine.

Praktilised t66d

- 1. Votta sidur osaliselt lahti:

a) votta lahti siduri liilitusvarras;

b) votta dra siduri liilitushark;

c) keerata lahti kdigukasti tikkpoltide mutrid ja votta kédigu-
kast ara; «

d) votta édra siduri karteri alumine osa;

e) keerata lahti sidurit hooratta kiilge kinnitavad poldid ja
votta sidur dra;

f) suruda sidur kruustangide vahel vGi pressi all kokku
(joon. 99) ja keerata lahti kruvid, mis kinnitavad hoobade &
(joon. 98) kronsteinid siduri kesta kiilge;

g) eraldada surveketas 8 siduri kestast /2 ja votta vilja
vedrud 7/ koos termoisolatsioonist ketastega.

2. Vaadata jarele siduri detailid ning votta lahti:

a) veetav ketas; moota katete keskmine 1dbimoot;

b) surveketas;

¢) vedrud;

d) siduri kest;

Joon. 99. Pressi kasutamine siduri lah- Joon. 100. Siduri pedaali vabakiigu
tivotmisel. moodtmine.
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e) hoovad ja nende kinnituskohad; teha kindlaks, mis liiki
kangid on liilitushoovad ja moota dlgade pikkused;

f) survemuhv koos survelaagriga;

g) hark; moota hargi olgade pikkused (nagu kahepoolsel kan-
o e

h) liilitusvarras;

i) siduri pedaal; moota pedaali olgade pikkused.

Miirata suurim poordemoment, mida sidur {ile kannab, kui
k=03 ja P =300 kG.

Miidrata voit jous, mida saadakse siduri liilitusseadme abil.
Koostada siduri vedavate ja veetavate detailide loetelu.

3. Panna sidur kokku ja asetada tagasi oma kohale.

Eelmise {ilesandega vorreldes sooritatakse t66 vastupidises
jérjekorras.

Joon. 101. Siduri liilitusseadme detai-
lide asetus:

1 — kronstein; 2 — siduripedaali tagasi-
tombevedru; 8 — siduripedaal; 4 — piduri-
pedaal; 5 — hoob; 6 — varras; 7 — regu-

leerimismutter; 8 — lﬁlitusharkl__

4. Reguleerida siduri pedaali vabakdiku (joon. 100):

a) panna moodujoonlaud pedaali korvale;

b) mirkida iiles joonlaua jaotuskriips, mis larnigeb iihte pedaali
iilemise dédrega;

c) suruda kiega pedaalile ja liikkata pedaali seni, kuni
pedaali takistus jarsult kasvab;

d) lopetada pedaali liikkamine; maérkida iiles jaotuskriips,
mis vastab pedaali samale &ddrele ja leida vabakdigu suurus
(vabakdik peab olema 20—25 mm).

Vabakidiku muudetakse reguleerimisvarda lithendamise voi
pikendamisega. Selleks keeratakse mutrit 7 (joon. 101) vardal 6
kaugemale voi ldhemale.
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Tooriistad
Padrunvoti 12 mm.
Mutrivotmed 12 mm, 17 mm, 19 mm.
Kruvikeeraja. .

Universaaltangid.
Moodujoonlaud.

G O N —

Kontrollkiisimused

1. Mida nimetatakse auto veojouks?
2. Kui suur voib olla tundmadpitava auto rataste maksimaalne
veojoud tema liikumisel méoda asfaltteed?
. 3. Kui suur peab olema tundmadpitava auto rataste veojoud

k i “
selleks, et auto liiguks kiirusega 90 -5 mooda asfaltteed tou-

suga a = 0,02?

4. Kui suured peavad olema eelmise {ilesande tingimuste
korral mootori voimsus ja {ilekandearv jouiilekandes?

5. Millistest mehhanismidest koosneb jouiilekanne?

6. Mis on siduri {ilesanne?

7. Milliste siduri detailide kaudu kantakse joud iile mootorilt
kdigukastile? :

8. Millised siduri detailid poorlevad ja millised on liikumatud
juhul, kui sidur on vélja liilitatud?

9. Mis on siduri muhvis asuva survelaagri iilesanne?

10. Seletage, kuidas kantakse siduri abil péérdemoment iile
mootorilt ratastele.

11. Miks on siduri veetava ketta kiilge kinnitatud erilised
katted?

12. Miks on vaja reguleerida siduri pedaali vabakaiku?

XI peatiikk
KAIGUKAST

X peatiikis tegime kindlaks, et auto ratastele rakendatud veo-
joud peab liikumise igal hetkel vorduma liikumistakistuste
summaga.

Seega auto rataste veojoud on muutuv suurus. Muutes rataste
veojoudu, anname autole ka teise liikumiskiiruse.

Poordemomendi muutmiseks ja iilekandmiseks rakendatakse
autodel peamiselt hammasiilekandeid.

Edasiantavat joudu (poordemomenti) muudetakse hammas-
rataste paari abil jargmiselt (joon. 102).
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Kui vedavale hammasrattale on
rakendatud poordemoment M,, siis
joud, millega see hammasratas
poorab veetavat hammasratast, vor-

dub:
» M, ”z(

-

Ma

)

|
ot -
Nt

kus r; on vedava hammasratta raa-

dius. Seejuures tekib veelaval ham- 2
masrattal poérdemoment M, mis joon, 102. Ps6rdemomendi muut-
avaldub: mine hammasiilekandes.

M2=Pr2’

kus r, on veetava hammasratta raadius.
Arvutades poordemomentide suhte, saame:

kus i on iilekandearv. Seega My = M, -i.

Poordemomendi muutumine hammasiilekandes on vdordeline
hammasrataste iilekandearvuga (i). Kui iilekandes on mitu ham-
masrataste paari, siis poordemoment muutub vordeliselt koigi
hammasrataste iildise ftilekandearvuga i (i=i-ig-ig+... in).
Spetsiaalsesse keresse (karterisse) kokkuehitatud iiht voi mitut
hammasiilekannet nimetatakse reduktoriks.

Autodes kasutatakse {ilekandearvu ning rataste pé6rdemomendi
muutmiseks mitmesuguse konstruktsiooniga kdigukaste.

Auto kiigukast kujutab endast hammasreduktorit, milles ham-
masrattad voivad hambuda mitmesugustes kombinatsioonides ja
anda erinevaid {ilekandearve (kéike). Edaspidiliikumiseks voib
autol olla kolm kuni viis kadiku, tagurpidiliikumiseks on aga
enamasti {iks kdik. Kdikude arv soltub auto tiiiibist. Seega kdigu-
kast muudab auto véntvollilt veoratastele iilekantavat pdorde-
momenti. Mehhaanika pohireeglist jargneb, et veorataste poorete
arvu vidhenemisega (kaotusega tee pikkuses) kaasneb poorde-
momendi ja koos sellega ka rataste veojou suurenemine (voit
jous). Sellest tingituna t66tab auto mootor kogu aeg koige kasu-
likuma poorete arvuga ja arendab enam-vdahem konstantset poor-
demomenti, mida kaigukast muudab astmeliselt.

Joonisel 103 on kujutatud neljakdiguline kédigukast. Kaigu-
kasti vedav voll (primaarvoll) 7 toetub kahele laagrile. Eesmine
laager asub vidntvolli otsa sees ja tagumine — kaigukastis.
Vedava volli hammasratas 2 on alalises hambumises vahevdlli
hammasratasploki 79 eesmise hammasrattaga /8. See hammas-
ratasplokk on kinnitatud vahevollile /6, mis p&orleb rull-laagritel,

Kéigukasti veetav voll (sekundaarvoll) 15 toetub eesmise
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Joon. 103. Auto I'A3-51 kaigukast:

a — ehitus; b — kinemaatiline skeem; ¢ — hammasrataste paigutus kiikude sisseliilitamisel;
! — vedav voll; 2 — vedava volli pidevalt hambuv hammasratas; 3 — kolmanda ja neljanda
kdigu nihutatav hammasratas; 4 — lukk; 5 — fiksaator; 6 — tagurpidikdigu Kkaitseriivi lili-
tusvarras; 7 — Kkaitseriivi link; 8 — kdigukang; 9 — tagurpidikdigu kaitseriiv; 10 — lilitus-
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hargid; 11 — liugurvarras; 12 — karteri kaas; 13 — esimese ja teise kdigu nihutatav hammas-

ratasplokk; 14 — darik kardaanliigendi kinnitamiseks; 15 — veetav voll; 16 — vahevoll;
17 — valjalaskeava kork; 18 — vahevolli pidevalt hambuv hammasratas; 19 — vahevolli
hammasratasplokk; 20 — karter; 2/ — kaas tihendkarbiga ja spidomeetri hammasrattaga;

22 — tagurpidikidigu hammasratasplokk.
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-otsaga rull-laagrile, mis paikneb vedava volli otsas, ja tagumise
otsaga — kuullaagrile. Hammasrattaid 3 ja 13 saab piki vélli
nuute nihutada.

Tagurpidikdigu sisseliilitamiseks on kiigukastis piki telge
mihutatav vahe-hammasratasplokk (joon. 104).

Joon. 104. Hammasrataste asetus tagurpidikdigu sisseliilitamise}
ja joudude iilekande skeem:

1 — tagurpidikdigu hammasratasplokk; 2 — pidevalt hambuvad hammas-
rattad; 3 — hammasratasplokk esimese ja teise kdigu sisseliilitamiseks;
4 — hammasratasploki vidike hammasratas.

Koik hammasrattad ja vollid koos laagritega paiknevad kaigu-
#kasti valatud karteris 20 (joon. 103).

Kiigukast on pealt kaetud kaanega /2. Kaane kiilge on kinni-
tatud kidiguvahetusmehhanism, mis koosneb liugurvarrastest /1,
Tukkudest 4, fiksaatoritest 5 ja kdigukangist 8. Kaiguvahetus-
:mehhanism té6tab jargmiselt: kdigukangiga 8 nihutatakse liugur-
varraste 1/ ja harkide /0 abil veetava volli /6 hammasrattaid 3

ja 13 ja viiakse need hambumisse vahevolli /9 mitmesuguste
‘thammasratastega.
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Selleks et kdiguvahetamisel sisseliilitatud hammasrattad
jadksid kindlalt oma asendisse piisima, on kéigukasti kaanes
fiksaatorid 5.

Fiksaator koosneb vedrust ja kuulist. Vedru surub kuuli
liugurvardasse tehtud sdlku ja ei lase liugurvarrast iseenesest
nihkuma hakata.

Kahe kdigu samaaegset sisseliilitamist, s. t. kahe liugurvarda
samaae;gset nihkumist, valdivad liugurvarraste vahel paiknevad
lukud 4.

L u k k koosneb ‘lukustusvarrastest, mis iihe liugurvarda edasi-
nihkumisel ldhevad teise varda vastavasse sdlku ja ei voimalda
sellel vardal edasi nihkuda.

Kédigukangi kiiljes on seadeldis, mis vadldib tagurpidikdigu
juhuslikku sisseliilitamist. See koosneb lingist 7, vardast 6 ja
kaitseriivist 9. Tagurpidikdigu sisseliilitamine on voimalik ainult
parast kaitseriivi tilestostmist lingi abil.

Kéigukasti karter kinnitatakse hooratta karteri kiilge nii,
et vintvoll, vedav voll ja veetav voll on iihisel teljel. Veetava
volli otsa kinnitatakse darik /4.

Kéigukasti hammasrattaid maééritakse transmissioonidliga.
Oli valatakse kaigukasti karterisse kuni tditeava ddreni. Karterist
lastakse 0li vélja korgiga 17 suletava ava kaudu.

Tanapdeva veoautodel, soiduautodel ja autobussidel on haka-
tud kasutama kéigukaste, millede hammasrattad on pidevas
hambumises, ning spetsiaalseid seadeldisi — siinkronisaa-
toreid, mis voimaldavad kdigukasti kergesti késitseda. Sellistes
kdigukastides ei teki hammasrataste hammaste vahelisi 16dke,
sest et iilekandearvu muutmiseks ei tule alati nihutada hammas-
rattaid ja viia neid {iksteisega hambumisse. Seda iilesannet tdida-
vad siinkronisaatori muhvid.

Joonisel 105 on néidatud siinkronisaatori ehitus kolmekidigu-
lises kadigukastis. Veetava volli esiotsa nuutidel asub siinkro-
nisaatori rumm 7. ‘

Rummu vilisnuutidel voib paremale ja vasakule nihutada
siseshammastega varustatud muhvi 6. Seda muhvi hoiavad kesk-
mises (neutraalses) asendis kolm kuulfiksaatorit 4. Rummu
sisseldigetes on kolm liugurit 2. Kummalgi pool rummu asub iiks
blokeeriv pronksrongas &8, mille vélispinnal on hambad. Rongaste
sisepinnad on aga koonilised, samuti nagu vedava volli / ja
teise kdigu piisivalt hambuva hammasratta 9 otste valispinnadki.

Siinkronisaator to6tab jargmiselt. Teise voi kolmanda kdigu
sisseliilitamisel nihutab hark 3 muhvi 6 vasakule voi paremale,
soltuvalt sisseliilitatavast kdigust. Algul liigub muhv koos kuuli-
dega 4, mis on vedrude & abil tihedalt vastu muhvi surutud.

Kuulid toetuvad liuguritele 2 ja panevad nad samas suunas
fiikuma. Liugurid omakorda suruvad ronga & koonilise pinna
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Joon. 105. Kolmekdigulise kaigukasti siinkronisaator:

1 — vedava volli hammasvod; 2 — liugur; 3 — liilitushark; 4 — kuul-

fiksaator; 5 — fiksaatori vedru; 6 — muhv; 7 — siinkronisaatori rumm

(nuutpuks); 8 — blokeeriv rongas; 9 — teise kdigu pideva sidestusega
hammasratas.

vastu vedava volli voi hammasratta 9 koonilist pinda (soltuvalt
sellest, kumb kéik sisse liilitatakse).

Kokkupuutuvate detailide (volli voi hammasratta koonuste,
ronga 8, liuguri 2 ja rummu 7) kaudu antakse liikumine edasi
ning vedava ja veetava hammasratta poorlemise kiirused iiht-
lustuvad. Hark jatkab muhvi liikkamist sisseliilitatava iilekande
suunas ja, iiletanud fiksaatori vedru pinge, sidestab volli / ham-
masvod voi hammasratta 9 rummuga 7.

Seega kasutatakse rongaid 8, liugureid 2 ja fiksaatoreid 4
ainult kdigu sisseliilitamise alghetkel poorlevate detailide kiiruse
ihtlustamiseks.

Kédigukasti hooldamine

——

g

Igapidevasel iilevaatusel tehakse kindlaks, kas kaigu-
kasti karteris ei ole pragusid ja kas nendest voi kaane tihend-
karbist 2/ (joon. 103) oli ei leki.
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Pirast 800—1000 kilomeetri labisoitmist kontrollitakse oli-
nivood kaigukasti karterls ja vajaduse korral valatakse oli
juurde.

: Oli valatakse karterisse olitditeavast, mis autol 'A3-51 asub
kidigukasti vasakul kiiljel (sdidu suunas vaadates). Ava sule-
takse keermetatud korgiga.

Pirast 6000 km lédbisoitmist asendatakse kdigukastis tootanud
oli virske oliga.

Oli vahetamiseks soidetakse moni kilomeeter (selleks, et 6li
soojeneks ja vedelduks), keeratakse édra tditeava ja viljalaskeava
17 korgid ja lastakse tootanud oli vilja. :

Seejarel valatakse karterisse kuni tditeavani petrooleumi
(vdljalaskeava on suletud) ja keeratakse kinni tditeava kork.
Mootor kiivitatakse ja lastakse tal viikestel pooretel tootada
3—5 minutit. Seejdrel mootor seisatakse, lastakse petrooleum
vilja ja tdidetakse kdigukasti karter varske oliga.

Kéigukasti ja reduktorite hammasrataste méarimiseks kasu-
tatakse spetsiaalset transmissioonioli — suvist voi talvist
nigrooli.

Liilitusmehhanism peab voimaldama sujuvalt ja takistuseta
kaike iimber liilitada. Samuti ei tohi detailide ithenduskohtades
olla suuri 1otke.

Fiksaatorid peavad kindlustama, et liugurvardad koos harki-
dega ei hakkaks iseenesest libisema. Fiksaatorite korrasolekut
voib kontrollida auto liikumise ajal. Kui kdigud ei liilitu ise
valja, siis on fiksaatorid korras.

Lukud ei tohi voimaldada kahe kdigu iiheaegset sisseliilita-
mist.

Praktilised to6d

1. Monteerida kédigukast osaliselt lahti:

a) votta kaigukast autolt maha;

b) votta dra kaas koos liilitusmehhanismiga;

c) eemaldada kdigukasti karteri kiilgkaas;

d) tutvuda vollide ja hammasrataste paigutusega;

e) ]oonestada jouiilekande kinemaatilised skeemid I, II, III,
1V kiigu ja tagurpidikdigu jaoks, kasutades joonisel 103 toodud
kinemaatilisi skeeme.

2. Votta kiigukast lahti jargmiselt:

a) votta dra vedava volli laagri kaas ja suruda voll koos
laagriga vilja;

b) eemaldada veetavalt vollilt 75 &arik 14 ja laagri kaas;
suruda voll koos laagriga vidlja ja tommata ara nihutatavad
hammasrattad 3 ja 13;

c¢) eemaldada vahevolli 16 ]a tagurpidikdigu hammasratta
telje lukustusliist;
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d) suruda vahevoll 16 vilja ja votta vidlja vahe-hammas-
ratasplokk.
3. Tutvuda kidigukasti detailide ehitusega ja paigutada nad
toolauale nii, nagu nad on kédigukasti karteris.
4. Lugeda ja madrkida iiles iga hammasratta hammaste arv.
5. Arvutada I, 11, III, IV kidigu ja tagurpidikdigu iilekande-
arv, kasutades nende kdikude kinemaatilisi skeeme ja valemit:
=2
. z”
kus i on iilekandearv;
2, — veetava hammasratta hammaste arv;
2, — vedava hammasratta hammaste arv.

T ooriistad
Mutrivotmed 12 mm, 14 mm, 17 mm ja 22 mm.
Universaaltangid.
Kruvikeeraja.

Vasar.
Viljalodmistorn.

G WO N =

Kontrollkiisimused

1. Miks autodel rakendatakse peumiselt hammasratastega
iilekandemehhanisme, mitte aga teisi?

2. Kas kaks hammasratast, millede hambad on erineva moo-
duliga, voivad hambuda?

3. Mis iilesanne on kiigukastil?

4. Miks peab kiikude sisseliilitamisel sidur olema lahutatud?

5. Millise kédigu korral on iilekantav péérdemoment koige
suurem? AT RTER

6. Kuidas on ehitatud kédiguvahetusmehhanismi lukud ja
fiksaatorid?

7. Nimetage detailid, mille kaudu liikumine antakse edasi
sidurilt kdigukasti veetavale vallile.

8. Mitme kéiguline on tundmadpitava auto kidigukast?

9. Kui suur on tundmadpitava kaigukasti veetava volli suurim
poorete arv juhul, kui auto vantvoll teeb 1000 pééret minutis?

XII peatiikk
KARDAANULEKANNE

Kardaaniilekanne (joon. 106) iihendab kdigukasti peaiilekan-
dega. Kiéigukasti ja peaiilekande vollid paiknevad erinevates
tasapindades ja nende vaheline kaugus muutub pidevalt auto
soidu ajal.
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Kiigukast on kinnitatud liikumatult mootori kiilge, mootor .
on aga kinnitatud auto raamile.

Kuid auto tagasild ei ole iihendatud raamiga jaigalt. Ta on
kinnitatud raamile vedrude abil, mis. painduvad ning voimalda--
vad tagasilla ja raami vahelisel kaugusel muutuda.

Joon. 106. Auto kardaaniilekande ehituse ja paigutuse skeem:
f — vahevoll; 2 — peavoll; 3 — vahevolli ripptugi; 4 — kardaanliigendid.

Sellistes tingimustes voib poérdemomenti iile kanda ainult
ﬁardaanliigendite abil, mis on kinnitatud vollide / ja 2 otste
ilge.

Paljudel autodel, kus kidigukasti kaugus peaiilekandest on
suur, kasutatakse kahte kardaanvolli: vahevolli / ja peavolli 2.
Vahevoll voimaldab kasutada liihemat ja jdigemat peavolli ja
vahendada selle vibreerimist.

Vahevoll riputatakse toele 3, mis koosneb raami kiilge kinni-
tatud kerest ja amortiseerivas kummirdngas paiknevast kuul-
laagrist.

Koikide tdnapdeva autode pea-kardaanvollil on kaks liigen-
dit. Che liigendi puhul p&orleb voll muutliku kiirusega. Poorle-
mise iithtlasemaks muutmiseks on peavdlli teise otsa kiilge kinni-
tatud samuti kardaanliigend.

Kardaanliigend (joon. 107) koosneb ristmikust I ja kahest
hargist 2. Hoordumise vdhendamiseks on ristmiku tapid kinnita-
tud harkide silmadesse noellaagrite 3 abil. Kardaaniilekande vili-
miste harkide kiiljes on dédrikud. Kardaanvoll on iihega nendest
kinnitatud kédigukasti volli ddriku ja teisega — peaillekande
dariku 7/ kiilge. Sisemised hargid on iithendatud kardaanvalliga.
Nad on kas volli kiilge keevitatud voi istatud selle nuutidele.
Nuutliide on vajalik selleks, et vedru paindumise ajal muutub-
peale kdigukasti ja peaiilekande vastastikuse asendi ka nende
vaheline kaugus. Peavolli nuutmuhv voimaldab. sel juhul muuta
kardaaniilekande pikkust.

Nuutliite detaile kaitseb mustumise eest eriline kest.

Kardaanliigendite maarimiseks on mairdeniplid 6 ja maari-
mise kontrollimiseks klapid 7. Nuutliidet maéaéritakse maérde-
nipli 8 kaudu.
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Joon. 107. Auto kardaaniilekanne:
1 — ristmik; 2 — hargid; 8 — laagrid; 4 — kaitsekest; 5§ — nuutliide; 6 — kardaanliigendl
ymaardenippel; 7 — kontrollklapp; 8 — nuutliite maardenippel; 9 — peavdll; 10 — vahe-
-voll; 11- — peaiilekande volli darik; 12 — vahevolli ddrik keskmise kardaanliigendl kinnita-
miseks; 13 — vahevdlli ripptugi.

Kardaaniilekande hooldamine

Igapédevasel auto iilevaatusel kontrollitakse kardaan-
‘liigendite &darikute kinnitusi kdigukasti ja peaiilekande &arikute
kiilge ja vahevolli ripptoe kronsteini /8 (joon. 107) kinnitust
raami kiilge. Viga vajalik on kontrollida nuutliite kaitsekesta 4
ja detaile, mille abil selle kesta otsad on kinnitatud volli ja
hargi kiilge.

Kardaanliigendit ja nuutliidet maéaritakse pérast iga 800—
1000 km labisoitmist.

Liigendeid maééritakse nigrooliga ja nuutmuhvi — solidooli
vOi nigrooliga.

Kardaanliigendeid méaritakse méairdeniplite 6 kaudu. Liigen-
disse surutakse maéaadret seni, kuni see hakkab kontrollklapist 7
vdlja tungima.

Nuutmuhvi surutakse médret maéaérdeniplite 8 kaudu. Nuut-
muhvil kontrollava ei ole.

Samal ajal pressitakse maérdenipli kaudu, mis asub vahe-
kardaanvolli ripptoe kerel, toe laagrisse solidooli voi maéret
1-13.

Nimetatud tédhtaja jirel kontrollitakse ka kardaaniilekande
liigendite ithendusi. Selleks pooratakse (loksutatakse) volli oma
}el{(e timber edasi-tagasi. Liigendites ei tohi olla margatavaid
‘1otke.

Samal viisil kontrollitakse 16tke ka harki ja volli iihendavas
nuutmuhvis.
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Praktilised tood

1. Leida tabeli abil auto juures kardaaniilekande detailid:

a) kardaanvollid (peavoll ja vahevoll);

b) vahevolli tugi (kronstein, laager, kummirongas);

c) kardaanliigendid (vedav ja veetav hark, ristmik, noel-
laagrid, kaas, lukustusplaat, maéardenippel ja kontrollklzpp).

Kirjeldada nende iilesannet ja toctamist.

2. Votta kardaanliigend lahti (enne seda votta kardaanlii-
gend autolt maha):

a) painutada lukustusplaatide servad maha ja keerata kan-
nude (padrunite) kaante poldid lahti;

b) eemaldada kannude kaaned ja votta ettevaatlikult, nii et
laagri noelad maha ei kukuks, kannud vélja;

c) votta ristmik hargi silmadest vilja;

d) eemaldada ristmiku tappidelt tihendid;

e) moota ristmiku tapi 14bimoot ja loendada noelte arv
laagris; vaadelda, milline on kulunud tapi kuju;

f) jélgida médrde teed ristmiku kanalites méaérdeniplist kuni
kontrollklapini.

3. Panna kardaanliigend kokku lahtivotmisele vastupidises
jarjekorras.

Moota malli abil suurim nurk, mille korral on veel voimalik
poordemomendi iilekanne kardaanvolli abil (selleks kallutada
liigendit kuni 16puni ja moota vollide telgede vaheline nurk).

4. Votta nuutmuhv lahti: selleks vabastada kesta klambrid,
keerata mutrid lahti ja lahutada nuutmuhv.

5. Panna nuutmuhv kokku, poorates tdhelepanu secllele, et
volli liigendite hargid oleksid iihes ja samas tasapinnas (nool
vollil peab iihtima noolega hargil).

6. Monteerida kardaaniilekande vahevoll ja peavoll oma
kohale tagasi. Kardaaniilekande paigaldamisel poorata tdhelepanu
peavolli oigele asendile (autos I'A3-51 peab peavolli nuutmuhv
olema eespool, autos M-20 aga tagapool).

7. Kontrollida 16tke kardaaniilekande liigendites ja nuut-
muhvis. Selleks poorata kardaanvolli oma telje iimber edasi-
tagasi ja jdlgida tihenduskohtades detailide nihkumist.

Tooriistad

Mutrivotmed 10 mm, 12 mm ja 14 mm.
Universaaltangid.

Kruvikeeraja.

Vasar.

Torn.

Viljal6omistorn.
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Kontrollkiisimused

Milline iilesanne on kardaaniilekandel?
Millistes masinates te olete kohanud kardaaniilekandeid?
Kuidas on ehitatud kardaanliigend?

4. Mitu volli ja liigendit on tundmadpitava auto kardaan-
iilekandel?

5. Miks 0li ei voola kardaanliigendite laagritest valja®

6. Kuidas liigub ristmiku tapp oma laagris?

7. Arvutada, millise sagedusega vongub ristmiku tapp oma
p-
min. °

ik hleed

laagris, kui kardaanvolli podrete arv on 2000

XIIl peatiikk

PEAULEKANNE, DIFERENTSIAAL JA POOLTELJED

Peaiilekande, diferentsiaali ja pooltelgede abil kantakse p&or-
demoment iile kardaaniilekandelt auto veoratastele. Seejuures
muutub ratastele iilekantava jou suurus ja suund. Enamikul auto-
del paiknevad need mehhanismi veosilla karteris.

Peaiilekanne kujutab endast iithe v6i mitme hammasrataste
paariga reduktorit.

Vastavalt sellele, kas peaiilekanne koosneb iihest, kahest voi
kolmest hammasrataste paarist, nimetatakse teda iihe-, kahe- voi
kolmekordseks iilekandeks.

Autos T'A3-51, kus jouiilekande abil antakse edasi vordlemisi
vidike poordemoment, kasutatakse iihekordset peaiilekannet.

Joonisel 108 on kujutatud iihekordne peaiilekanne. Selle vedav
hammasratas on valmistatud iihes tiikis peaiilekande volliga, mis
poorleb erilises puksis asuvatel rull-laagritel 10.

Peaiilekande veetav hammasratas 2 on liikumatult {ihendatud
diferentsiaalikarbiga 3, mis toetub kahele tagasilla karteris paik-
nevale laagrile 8. Hammasrataste spiraalsed hambad tagavad
iilekande sujuva ja miiratu t66tamise.

Peaiilekandes kasutatakse koonilisi hammasrattaid (kooniline
hammasiilekanne), mis voimaldavad p&ordemomenti mitte ainult
muuta, vaid ka seda iihelt vollilt (kardaanvollilt) teisele, esi-
mese suhtes mingi nurga all asuvale vollile (pooltelgedele) iile
kanda. Ndiiteks autos TA3-51 on see nurk 90°. Hammasrataste
teljed voivad kas 1oikuda voi teineteisest 1oikumata mooduda
(htipoidiilekanne).

Diferentsiaal voimaldab veoratastel poorelda erineva nurkkii-
rusega, kui need ldbivad erineva pikkusega teid (nditeks p&ore-
tel) (joon. 109). Diferentsiaal (joon. 108) koosneb karbist 3,
millesse on kinnitatud ristmik 4.
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Joon. 108. Peaiilekanne ja diferentsiaal:

1 — peaiilekande vedav hammasratas; 2 — veetav hammasratas; 8 — diferentsiaali karp;

4 — satelliitide teljed (ristmik); 5 — satelliidid; 6 — pooltelgede hammasrattad; 7 — pooltel-

jed; 8 — diferentsiaali karbi laager; 9 — veosilla karter; /0 — vedava hammasratta volli

laagrid; 11 — airiku kinnitusmutter; 12 — darik; /3 — tihendkarbi kaas; 14 — laagripuksid;
15 — reguleerimisseibid.
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Joon. 109. Auto tagarataste liikkumine pddre-
tel.

Ristmiku tappidele on asetatud neli hammasratast 5, mida
nimetatakse satelliitideks. Satelliidid on hambumises mdlema
pooltelje hammasrattaga 6. Kui auto molemad veorattad ldbivad
vordse tee, siis satelliidid poorlevad koos diferentsiaalikarbiga
ja annavad pooltelgede hammasratastele vordse kiiruse. See-
juures satelliidid oma telje iimber diferentsiaalikarbis ei péorle.
Kui aga iihe pooltelje hammasratta liikkumine aeglustub, siis
satelliidid hakkavad oma telgede (ristmiku tappide) timber p&or-
lema ja panevad teise pooltelje hammasratta ning koos sellega
ka poolteljega iihendatud veoratta kiiremini poérlema.

Poolteljed 7 iihendavad diferentsiaali veoratastega. Pooltel-
jeks on terasvoll, mis on kinnitatud iihe otsaga pooltelje ham-
masratta ja teise otsaga ratta rummu kiilge.

Veosilla hooldamine

Veosilla hooldamine on samasugune nagu kaigukastilgi.

Igapdevasel iilevaatusel veendutakse, kas veosilla kar-
teri liitekohtadest, kaane ddriku vahelt vdi pooltelgede ja vedava
" hammasratta tihendkarpidest ei immitse 6li. Liitekohtade lekki-
mine korvaldatakse veosilla molema poole kinnituspoltide pin-
gutamisega.

Veosilla igapéevasel iilevaatusel kontrollitakse samuti, kas
rataste rummud on kindlalt kinnitatud pooltelgede kiilge (kas
koik tikkpoldid ja mutrid on alles ja kas mutrid on kiillalt tuge-
vasti pingutatud).

Oli nivood veosilla karteris kontrollitakse parast iga 8 00—
1000 km labisoitmist.
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Tagasilla karteril, samuti nagu kdigukasti karterilgi, on sel-
leks olemas spetsiaalne olitdite- ja -viljalaskeava. Need avad
on suletud keermetatud korkidega.

Pirast 6000 km labisditmist asendatakse tagasilla karteris
tootanud oli vérske oliga. Oli vahetatakse nii, nagu see on
kirjeldatud kdigukasti korral.

Veosilla hammasrattaid maééaritakse transmissioonioliga (nig-
rooliga).

Sama tdhtaja jédrel kontrollitakse ka 16tku peaiilekande vedava
hammasratta laagrites ja reguleeritakse seda nii, nagu see on
toodud antud peatiiki praktiliste t66de juhendis.

Praktilised t66d

1. Votta tagasild osaliselt lahti:

a) keerata lahti peaiilekande dériku /2 (joon. 108) kinni-
tusmutter ja votta &darik vedava hammasratta vollilt (hoides
kinni rummust);

b) keerata lahti rattarumme pooltelgede kiilge kinnitavad
mutrid ja votta tommits-poltide abil poolteljed vélja;

c) keerata lahti tihendkarbi kaane /3 kinnituspoldid ja
votta tihendkarp vilja;

d) kasutades kaane kinnituspolte tommitsana, votta vilja
laagripuks 74 koos laagritega /0 ja vedava hammasrattaga I;

e) suruda hammasratas ja laagrid puksist vélja;

f) keerata lahti kaane ja veosilla karteri kinnituspoldid
ja eraldada tagasilla kestad;

g) votta vidlja tagasilla vedav hammasratas koos dife-
rentsiaali karbiga.

2. Votta diferentsiaal lahti:

a) keerata lahti poldid, mis iihendavad diferentsiaali karbi
pooli ja eraldada need pooled; ; :

b) votta vélja ristmik koos satelliitidega, pooltelgede ham-
masrattad ja tugiseibid. .

3. Vaadelda tagasilla karteris paiknevate mehhanismide
detaile:

a) peaiilekanne (vedav ja veetav hammasratas, laagrid);
lugeda éra, kui palju hambaid on hammasratastel;

b) diferentsiaal (karp, ristmik, satelliidid ja pooltelgede
hammasrattad); ' ) '

c) poolteljed;

d) olitdite- ja -vidljalaskeavad ja veosilla karteri chutoru.

4. Mairata peaiilekande iilekandearv, kasutades valemit

kus n; on vedava hammasratta poorete arv;
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n, — veetava hammasratta poorete arv;

2; — vedava hammasratta hammaste arv;

2, — veetava hammasratta hammaste arv.

5. Panna diferentsiaal ja veetav hammasratas koos laagritega
kokku lahtivotmisele vastupidises jérjekorras.

6. Kontrollida 16tku vedava hammasratta laagrites ja regu-
leerida seda: '

a) kinnitada hammasratas laagripuksi darikut pidi kruus-
tangide vahele ja, loksutades seda telje sihis, mdérata 16tku ole-
masolu ja suurus;

b) mairgatava Iotku korral votta &dra peaiilekande &darik,
kaas koos tihendkarbiga, vilimine rull-laager ja iiks reguleeri-
misseibidest 75 (soltuvalt 16tku suurusest);

c¢) panna vedav hammasratas koos laagritega kokku ja
kontrollida uuesti lotku.

7. Panna tagasild kokku:

a) panna kohale veetav hammasratas ja diferentsiaali
karp;

b) {ihendada veosilla kestad;

c) asetada kohale vedav hammasratas;

d) asetada kohale poolteljed.

Toorilstad

Mutrivotmed 17 mm, 19 mm; padrunvoti 36 mm.
Universaaltangid.

Kruvikeeraja.

Vasar 300 g.

Viljaloomistorn.
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Kontrollkiisimused

1. Nimetage veosilla karteris paiknevad mehhanismid ja
seletage, mis on nende otstarve.

2. Milliste detailide kaudu antakse joud edasi kardaaniile-
kandelt veoratastele?

3. Kuidas on tundmadpitava auto poolteljed {ihendatud dife-
rentsiaali hammasratastega ja rataste rummudega?

4. Jutustage diferentsiaali ehitusest ja {iilesandest.

5. Mis on diferentsiaali satelliitide {ilesanne ja milline nende
to6tamise pohimote?

6. Miks auto ei saa liikuda paigast, kui iiks veoratas on
libedal ja teine kuival teel?

7. Kuidas muutub {ihe veoratta poorlemiskiirus, kui teine
ratas hoida paigal?
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XIV peatiikk
AUTO ALUSVANKER
Auto raam, sillad ja vedrustus

Alusvanker on aluseks, millel paiknevad auto mehhanismid
(joon. 110).

Auto alusvanker koosneb raamist 7, mille kiilge on vedrude 2
abil kinnitatud esisild 3 ja tagasild 4 koos ratastega 5.

Joon. 110. Auto alusvankri skeem:
1 — raam; 2 — vedrud; 8 — esisild; 4 — tagasild; 5§ — rattad.

Raam (joon. 111) kujutab endast jdika konstruktsiooni, mille
kiilge on kinnitatud koik auto solmed. Raam koosneb kahest
pikitalast /, mis on iihendatud poiktalade 2 abil. Piki- ja poik-
talad on valmistatud terasest. Nad on I-kujulise ristloikega,
kusjuures ristloige on tala ulatuses muutuv. Sellise konstrukt-
siooniga talad annavad raamile kiillaldase tugevuse ja mini-
maalse kaalu. Samasugune kuju on ka raami teistel detailidel.

Paljudel sGiduautodel ja autobussidel raami ei ole (nn. kan-
devkerega autod).

Nendel autodel tdidab raami {ilesannet profiil- ja lehttera-
sest punktkeevituse teel valmistatud ruumiline sorestik (joon.
112), mis moodustab auto kere, Kere kiilge on kinnitatud moo-
tor ning juhtimis-, jouiilekande ja alusvankri mehhanismid.

Esisild (joon. 113) koosneb I-kujulise ristloikega talast, mille
kiilge on kdandteljepoltidega 8 kinnitatud kdéndteljed 2. Kdand-
telgede tappide 4 koonilistele rull-laagritele on asetatud rataste
rummud koos kilpide, poidade ja kummidega. Kdédndteljepolt on
kinnitatud esitelje (tala) kiilge liikumatult. Kdéndtelg voib aga
poldi iimber vabalt poorduda. Kddndtelje silmadesse on pressi-
tud pronkspuksid, mis vdhendavad koostéokohtades hoordumist
ja kulumist.
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Joon. 111. Auto raam:
1 — pikitalad; 2 — poiktalad.

|||1l|liflli|||rwvy
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\

Joon. 113. Esisild:
1 — esitelg; 2 — kiandteljetapid; 3 -— kaandteljepoldid; 4 — kddndteljed.
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Kiindteljed on teineteisega iihendatud paralleelvarda 5 abil
(joon. 114). See voimaldab modlemaid rattaid korraga pdorata.
Kiindtelje poltide 8 vaheline kaugus ning hoobade 4 ja paral-
leelvarda 5 pikkus on valitud nii, et tekiks sobiv kujund: nn.
roolitrapets. Roolitrapetsist soltub auto rataste Gige liikumine

pooretel.

WIWIETH3 /1577
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Joon. 114. Roolitrapetsi ehitus ja tema asend rataste pooramisel:
1 — esitelg; 2 — kiaiandteljed; 3 — kiindteljepoldid; 4 — kdindtelgede
hoovad; § — paralleelvarras; 6 — rattad.

Auto juhtimise kergendamiseks ja kummide kulumise vdhen-
damiseks ei ole esirattad asetatud paralleelselt, vaid nii, et ratta-
poidade vaheline kaugus on ees véiksem kui taga (rataste kokku-
jooks; joon. 115, a).

Auto liikumisel piiiavad veeretakistusjoud rattaid laiali kis-
kuda ja neid teineteisega paralleelseks seada. Rataste kokku-
jooksu kontrollimiseks moodetakse rataste vaheline kaugus taga
ja ees ning arvutatakse nende kauguste vahe:

A=L,— L,
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Esirataste asend
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¥3andizlepold: Kééndfeljepoldi
pikikalle -25°105°  poikkalle ~8°
Joon. 115. Esirataste ja kaandteljepol-

tide asendi skeem:

a — rataste kokkujooks (pikikalle); b — ra-
taste poikkalle; ¢ — kaandteljepoldi piki-
kalle;, d — kéindteljepoldi poikkalle.

Rataste Gigest kokkujooksust sdltub mitte ainult auto juhti-
mise kergus, vaid ka kummide iga (mis on eriti téhtis).

Et vahendada rataste pooramiseks rakendatavat joudu ja suu-
rendada auto piisivust liikumisel, on rattad seatud (vertikaali
suhtes) véljapoole kaldu (joon. 115, b).

Ka kiindteljepoldid ei paikne vertikaalselt, vaid on kalluta-
tud sissepoole ~(pdikkalle; joon. 115, d). Sellise -kalde korral
piiiiavad auto pooramisel tekkivad joud viia esirattad asendisse,
mis vastab auto liikumisele sirgjoont médda. See nahtus soodus-
tab rataste diges asendis piisimist auto sirgjoonelisel liikumisel
ning seletub asjaoluga, et kdindteljepoltide poikkalde tottu tos-
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tetakse pooramisel auto esiosa ja seega ka raskuskese veidi
korgemale. Piisiva tasakaalu saavutamiseks piiiiab aga auto
raskuskese laskuda voimalikult madalale ja rattad poorduvad
-otse.

Et suurendada veelgi auto piisivust sirgjoonelisel liikumisel,
antakse kéddndteljepoltidele ka viike kalle tahapoole (pikikalle;
joon. 115, ¢). Auto pbéoramisel tekitavad tema ratastele mojuvad
veeretakistusjoud kédandteljepoltide telgede suhtes p6ordemomen-
did, mis piillavad samuti rattaid neutraalasendisse tagasi poorata.

Seega kiaidndteljepoltide poik- ja pikikaldest tingituna poora-
vad autole mojuvad joud esirattad neutraalasendisse. See voi-
maldab autol kindlamalt teel liikuda ja vdhendab rataste juhus-
likke korvalekaldumisi neutraalasendist (nditeks juhul, kui juht
laseb rooliratta lahti). Sel juhul Geldakse: auto piisib histi teel.

Tagasillaks on oones tala, mille otstele on kinnitatud rataste
rummud. Tagumise veosilla telg on iihtlasi peaiilekande ja dife-
rentsiaali karteriks.

Auto esi- ja tagasﬂd on raamiga ithendatud !ehtvedrude
kaudu (joon. 116 ja 117).

Vedrud pehmendavad toukeid, mis mojuvad ratastele auto lii-
kumisel ebatasast teed modda ja annavad veojou ratastelt edasi
raamile.

Vedrud koosnevad erineva pikkusega lehtedest, mis on iihen-

Joon. 116. Esisilla vedru:

4 — vedru sdrmed; 2 — kronsteinid; 3 — vedru kiik; 4 — pea-
leht; § — kammits.
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Joon. 117. Tagasilla vedru:

1 — vedru sérm; 2 — kronstein; 8 — vedru kiik; 4 — pealeht; 5 — kam-
mitsad; 6 — peavedru lehed; 7 — abivedru leht; 8 — abivedru kronstein.

datud (tsenter-) poldi abil iihtseks pakiks. Koige pikema lehe
(pealehe) otsad on kdveraks painutatud. Tekkinud silmadesse ase-
tatakse vedru sormed (kiige poldid).

Vedrule on asetatud rida kammitsaid, mis ei lase vedru lehti
kiilgsuunas laiali nihkuda.

Vedru eesmine ots on kinnitatud raami kronsteini 2 kiilge
vedru sdrme I abil. Vedru tagumine ots on raami kronsteiniga
ithendatud kiige 8 kaudu. Kiik voimaldab vedrul ldbipaindumise
ajal pikeneda.

Tagavedru on kahekordne. Ta koosneb peavedrust 6 ja abi-
vedrust 7. Peavedru toéotab alati. Abivedru todtab aga ainult
koormatud auto korral.

Eespool kirjeldatud vedrustust, mis on kinnitatud raami kiilge,
nimetatakse soltuvaks vedrustuseks.
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Sellist vedrustust kasutatakse peamiselt veoautodel, kus on
vaja, et ehitus oleks lihtne, tugev ja jiik.

Soiduautodel kasutatakse esirataste soltumatut
vedrustust, mille korral iihe ratta ootsumine ei pohjusta teise
ratta ootsumist.

Auto M-20 «Pobeda» (joon. 118) esiratta soltumatu vedrustus
koosneb kahest alumisest hoovast /, mis voivad raami poik-

Joon. 118. Auto esirataste séltumatu vedrustus:

{ — alumine hoob; 2 — tugi; 3 — kiindteljepolt; 4 — {ilemine hoob;
5§ — vedru; 6 — raami poiktala; 7 — rattakilp; 8 — amortisaator.
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