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1. AUTO EHITUS

1. ULDANDMED
Auto tdhtsus

Noukogude Liidu kui suure toostusriigi areng pole méel=
dav ilma vGimsa autotranspordita ja néuab autotoodangu
pidevat suurendamist.

Lisaks LihhatSovi-nim. Moskva Autotehasele, Gorki,
Uljanovski, Krementsugi, Minski, Valgevene, Uraali ja
Kutaisi autotehastele, Moskva ja Zaporozje viaikeautode
tehastele, Likino, Lvovi ja Pavlovo autobussitehastele ehi-
tatakse autotehaseid Togliattis ja Irbitis ning rekonstru-
eeritakse olemasolevaid tehaseid. Koik see vo6imaldab
toota juba 1970. aastal 1 360 000—1 510 000 autot, sealhul-
gas 600 000—650 000 veoautot ja 700 000—800 000 sGidu-
autot.

Autode kvaliteedi parandamiseks ja nende siistemaati-
liseks tdiustamiseks on ehitatud spetsialiseeritud mooto-
ritehased (Zavolzkis ja Jaroslavlis) ning samuti tehaseid
toiteslisteemi seadmete, elektriscadmete, autokummide ja
muude s6lmede tootmiseks.

Kasutusala jédrgi jaotatakse autod transpordiautodeks ja
eriotstarbelisteks autodeks.

Transpordiautod on ette ndhtud kauba ja rei-
sijate veoks. Nad liigitatakse kaubaveoautodeks ning rei-
sijateveoautodeks. Veoautode liigitus kandejou jdargi on
esitatud 10. peatiikis. Reisijateveoautod jagunevad auto-
bussideks ja soiduautodeks. Autobussid liigitatakse oma-
korda linnaliinide ja maaliinide autobussideks ning turis-
miautobussideks. Linnaliinide autobussides on suhteliselt
viaike arv istekohti ja rohkesti ruumi uste juures. Maa-
liinide autobussides on ainult istekohad. Turismiautobus-
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sid on spetsiaalselt sisustatud mugavuste loomiseks turis-
tidele pikkadeks sGitudeks.

Eriotstarbelised autod on varustatud seadmete ja meh-
hanismidega teatud kindlate t66de tegemiseks. Nende
hulka kuuluvad sanitaar-, tuletdrje-, laadur- jt. autod.

Autode kiituseks on kas bensiin, raske vedelkiitus (diis-
likiitus) v6i pdlevgaas. Séltuvalt mootoris kasutatava
kiituse liigist jaotatakse autod karburaatormootoriga
autodeks, mille kiituseks on bensiin, veeldatud vGi kok-
kusurutud gaasid, ning diiselmootoriga autodeks, mis t66-
tavad diislikiitusega.

Autode iildine ehitus

Auto koosneb kolmest pohiosast: mootorist, Sassiist ]a
kerest (joon. 1). .

Kirjeldatavatel autodel kasutatakse 51sepolemls-
mootoreid, mis muundavad mehaaniliseks tooks
kiituse polemisel eralduvat soojust.

Sassii on mootori konstruktiivseks aluseks ja koos-
neb joullekandest, alusvankrist ning juhtimismehhanis-
midest. ]

Jouiilekanne koosneb mehhanismidest ja s6lmedest, mis
on ette nahtud péérdemomendi' iilekandmiseks mootorilt
auto vedavatele ratastele (enamasti tagaratastele). Jouiile-
kanne koosneb sidurist, kaigukastist, kardaantilekandest,
peatilekandest, diferentsiaalist ja rataste pooltelgedest.

Sidur on ette ndhtud mootori sujuvaks iihendamiseks
joutiilekande teiste agregaatide ja sGlmedega ning nen-
dest ajutiseks lahutamiseks. Sidur asub mootori ja kdi-
gukasti vahel.

Kaigukast voimaldab muuta mootorilt auto vedavatele
ratastele llekantavat poordemomenti, lahutada mootorit
vedavatest ratastest ja liilkuda autol tagurpidi.

Kardaantlilekanne annab poéérdemomendi kaigukastilt
peatilekandele muutuva nurga all.

Peatlilekanne suurendab temale rakendatavat podrdemo-
menti ja-kannab selle diferentsiaali kaudu iile tdisnurga
all paiknevatele pooltelgedele.

Diferentsiaal voimaldab vedavatel ratastel poodrelda

! Péérdemomendiks nimetatakse joumomenti, mis annab mingile
kehale poorleva liikkumise. Poordemomendi suurus saadakse jou korru-
tamisel Gla pikkusega, millele joud on rakendatud.
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erineva kiirusega, mis on vajalik auto liikumisel pdére-
tel ja ebatasasel teel.

Poolteljed kannavad iile poérdemomendi diferentsiaa-
lilt' vedavatele ratastele.

Alusvanker koosneb raamist ning sellega vedrude
kaudu thendatud esi- ja tagasillast koos juht- ja veora-
tastega.

Juhtimismehhanismideks on rooliseade ja pidurid.
Rooliseadmega saab muuta auto liikumissuunda. Pidurite
ilesandeks on auto kiiruse vdhendamine ja paigalhoid-
mine.

Veoauto k er e koosneb kabiinist ja veokastist. S6idu-
autode kere on iileni metallist. Kere juurde kuuluvad ka
poritiivad, mootorikate, iluvored ja porikaitsed.

Meie toostuses toodetavate autode pohilisteks baasmude-
liteks on 3MJI-130, I'A3-53A, TA3-21 «Volga», KpA3-257,
MA3-500, BenA3-540, Uraal-377, KA3-608, «Moskvits-
408», 3A3-966B, JInA3-676, JIA3-695B ja IIA3-672.
Autode baasmudelite pShjal valmistatakse nende modifi-
katsioone.

LihhatSovi nim. Moskva Autotehas toodab' mudeli
3MJI-130 modifikatsioone: 3MUJ-130-Al1 — vedukauto
kandejouga 4,0—4,5 t; 3WJ-130-Bl — sadulauto kande-
jouga 10,5 t; 3MJI-130T — pikendatud baasiga auto; 3WJI-
MM3-554 — pollumajanduses kasutatav kallurauto kande-
jouga 3,5 t; 3UJII-MM3-555A — ehitusel kasutatav kallur-
auto; 3UJI-131 — suure ldbivusega auto.

Gorki tehas laseb vilja autosid: TA3-66 — suure labivu-
sega auto kandejéuga 3,0 t; TA3-660 — varjestatud
elektriseadmestikuga auto; TA3-66A — vintsiga ja kum-
mide tsentraalse pumpamissiisteemiga auto; TA3-66A3 —
varjestatud elektriseadmestikuga, vintsiga® ja kummide
tsentraalse pumpamissiisteemiga auto.

Krement$ugi tehas valmistab autosid; KpA3-256 — kal-
lurauto kandejouga 10,0 t; KpA3-258 — sadulauto kande-
jouga 30,0 t.

Minski tehases toodetakse autosid: MA3-503 — metall-
veokastiga kallurauto; MA3-5035 — luukidega auto kan-
dejéuga 7,0 t; MA3-504 — sadulauto kandejouga 18,0 t;
MA3-500T — pikendatud baasiga auto; MA3-512 — pohja-
piirkondades kasutamiseks ettendhtud auto; MA3-513 —
l6unapiirkondades kasutamiseks ettendhtud auto; MA3-
509 — suure labivusega metsaveoauto.

'

6



Valgevene tehas laseb vilja autosid: BemA3-531 —
iiheteljeline vedukauto; BemA3-548 — auto kandejduga
40,0 t; BenA3-524 — autorong kandejduga 65,0 t.

Uraali tehases valmistatakse autode «Uraal-379» kaht
varianti, millest {iks on suure ja teine eriti suure labivu-
sega.

Kutaisi tehas toodab avaneva parempoolse kulgluuglga
kallurautosid KA3-717 kandejouga 11,5 t lahtise puuvilla
veoks.

Moskva vdikeautotehas valmistab autosid «Moskvits-
426» kerega «Universal» ja «Moskvits-433» Kkerega
«Furgonn».

Likino tehas laseb vélja linnaliinide autobussi JInA3-
677.

. Lvovi tehases toodetakse autobusse JIA3-695/X — moo-
toriga 3MJI-130; JIA3-697E «Turist» ja JIA3-699A — moo-
toriga 3MJI-375.

Pavlovo tehases valmistatakse autobusse ITA3-972T
«Turist».

Kdesolevas Opikus kirjeldatavate autode tehnilised
pohiandmed on toodud tabelis 1.

’ Tabel 1
Auto mark
Péhiandmed TA3-21
3UJ-130 TA3-53A Valgae
Auto liik Veoauto Veoauto Soiduauto
Mootori tiilip Neljataktiline karburaatormootor
Kandejoud voi mahutavus 4,0—50't 4,0 t 5 inim.
(koos
juhiga)

Omakaal kg ' 4300 3250 1375
Taiskaal kg 8300—9300 7250 1875
Gabariitmdotmed mm:

pikkus 6675 6395 4810

laius 2500 2380 1800

korgus 2350 SN 1620
Baas mm 3800 3700 2700
Esirataste vahe mni 1800 1630 1410
Tagarataste vahe mm 1790 1690 1420
Viahim podrderaadius m 8 8 5
Suurim kiirus km/h 90 80—86 130
Kliirens (l&bimiskdorgus)
mm 270 265 190

I Kandejou vaiksem vddrtus tuleb vétta auto kasutamisel sillutamata
ja munakivi- v6i killustiksillutisega teedel, suurem véaartus — asfaltkat-
tega teedel.



2. MOOTOR
Tootsiikkel

Autodel - kasutatakse sisepdlemismootoreid, kus kiitus
poleb silindrites. g s

Kui silindrisse (joon. 2) juhtida vajalik kogus kiitte-
segu' ja stiidata see elektrisademega, eraldub suurel hulgal
soojust, silindris olevad gaasid paisuvad ja rohk silindris
toéuseb.

Suurenenud réhk mdjub ka kolvile, sundides ‘seda alla-
poole liikuma. Kuna kolb on $arniirselt (sdrme abil) ihen-
datud kepsu iilemise peaga ja kepsu alumine pea on
samuti Sarniirselt sidestatud vantvolli kaelaga, siis kolvi
liikumisel péordub ka viantvoll koos selle otsale istatud
hoorattaga. Nii muutubki kolvi sirgjooneline liikumine
kepsu ja vantvolli-abil (mida kokku nimetatakse vantmeh-
hanismiks) hooratta poodrlevaks liikumiseks.

Et mootor jatkaks tootamist, tuleb perioodiliselt puhas-
tada silinder heitgaasidest (s.o. kiituse pdlemisel jarele-
jadnud gaasidest) ja tdita see vidrske kiitteseguga. Heit-

Sisselaske -
kiapi ava

Kolb
o

s
Sorm
Silinder

Joon. 2. Uhesilindrilise moo-
tori vantmehhanism

' Kiittesegu koosneb kiituseaurude ja o6hu segust. Silindris lahjeneb
kiittesegu heitgaaside arvel, mis jdid sinna eelmise polemisprotsessi
ajal. Seda segu nimetatakse tddseguks.
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Joon. 3. Kolvi piirasendid ja silindrimahud

gaaside valjalaskmiseks ja kiittesegu sisselaskmiseks on
plokikaanes véljalaske- ja sisselaskeavad, mis on suleta-
vad klappidega.

Kolvi allapoole liikumisel saadud hoo arvel paneb hoo-
ratas kolvi .uuesti iilespoole liikkuma. Kolvi iilesliikumise
ajal avaneb viljalaskeklapp ja heitgaasid surutakse silind-
rist valja. Niipea kui kolb jouab iilemisse asendisse,
valjalaskeklapp sulgub. Hooratta energia arvel aga jatkab
vantvoll poorlemist, hakates kolbi allapoole témbama.
Vabanevas silindriosas tekib horendus, mille m&jul silin-
der tditub avanenud sisselaskeklapi kaudu uuesti kiitte-
seguga.

Kolvi- alumises asendis pole toosegu otstarbekas stiti-
data, sest sel juhul ei saa gaaside paisumissurvet dra
kasutada. Seepdrast viiakse kolb pddrleva hooratta ener-
gia arvel iiles. Seejuures surub kolb silindris oleva t6osegu
kokku, sest kolvi tilesliikumise ajal on nii sisse- kui ka
viljalaskeava suletud. Kokkusurutud téosegu siitidatakse
elektrisidemega ja kogu kirjeldatud protsess hakkab
korduma.

Kolvi iilemist ja alumist piirasendit, milles ta muudab
liikumissuunda, nimetatakse vastavalt lilemiseks ja
alumiseks surnud seisuks (joonisel 3 vastavalt
uiS:s..]d a.8.8.).

Teepikkust, mida kolb labib liikumisel iihest surnud sei-
sust teise, nimetatakse kolvikdiguks. Uhe kolvikdigu
viltel teeb vantvoll pool pooret, s. 0. péordub 180° vorra.
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Uhe kolvikdigu valtel silindris tmmuvat protsessi nime-
tatakse taktiks.

Ruumi, mille kolb vabastab liikumisel iilemisest surnud
seisust alumisse, nimetatakse t66mahuks.

Ruumi, mis jdab silindris pealepoole kolbi, kui see on
lilemises surnud seisus, nimetatakse p6lemiskambri
mahuks.

Téomahu ja polemiskambri mahu summat nimetatakse
tildmahuks. Mitmesilindrilise mootori koigi silindrite
téomahtude summat liitrites nimetatakse mootori 1it-
raaziks.

Mootori tdhtsaks tunnussuuruseks on surveaste, mil-
leks nimetatakse silindri tildmahu ja pdlemiskambri mahu
suhet. Mida suurem on surveaste, seda suurem on mootori
vOimsus ja Okonoomsus. Mootori 6konoomsus suureneb
soojuskadude vidhenemise tottu, sest surveastme suurene-
misel viheneb pdlemiskambri maht ja seega ka pind, mil-
lega gaasid kokku puutuvad. Mootori véimsus touseb see-
tottu, et suureneb kolvile méjuv keskmine réhk. See rohk
kasvab to6segu polemistemperatuuri ja -kiiruse suurene-
misel tingituna t66segu tugevamast kokkusurumisest.

Nagu selgub tihesilindrilise mootori kirjeldusest, on iithe
tootakti sooritamiseks, mille jooksul toimub kiittesegu
pdlemine ja gaaside paisumine, vaja kolm abitakti —
sisselase, kokkusurumine (komprimeerimine) ja valjalase
(joon. 4).

1. Sisselasketakti ajal liigub kolb iilemisest sur-
nud seisust alumisse; sisselaskeklapp on avatud, véljalaske-
klapp suletud. Silindris tekkiva horenduse mdjul tdidab
kiittesegu silindri. R6hk on 0,8—0,9 kG/cm?, temperatuur
umbes 100°. Jarelikult sisselasketakti ajal tditub silinder
varske kiitteseguga.

2. Survetakti ajal liigub kolb alumisest surnud sei-
sust ililemisse; mdlemad klapid on suletud. T66segu poolt
hoivatav maht vdheneb surveastme-kordselt, tempera-
tuur tGuseb 300—400°-ni, mille tulemusena réhk silindris
saavutab vaartuse 10—12 kG/cm? Survetakti lilesandeks
on seega to0segu ettevalmistamine siilitamiseks.

3. Tootakti ajal toimub gaaside pdlemine ja paisu-
mine. Survetakti 16pul tekitatakse siiiitekiilinla elektroo-
dide vahel elektrisdde, mis siilitab t6osegu. T6é0segu podle-
misel eralduva soojuse mojul tduseb gaaside temperatuur
2200—2500°-ni; seejuures gaasid paisuvad, tekitades

10



Il Survefakt

1. Sisselasketakt

&t:.-.t
S i
RAR

B e e

WV, Valjalasketakt

ootsiikkel

U1, Tott

Joon. 4. Neljataktilise mootori t

mille méjul kolb liigub tilemisest sur-
Kolvile méjuv gaaside survejoud kandub kolvisorme ja
kepsu kaudu vindale, tekitades véntvollil pdéordemo-

nud seisust alumisse. Mélemad klapid on sel ajal suletud.

rohu 35—40 kG/cm?,
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mendi'. Niisiis to6takti ajal muundub kiituse pdlemisel
eralduv soojusenergia mehaaniliseks t60ks.

4. Vdljalasketakti ajal liigub kolb alumisest sur-
nud seisust iilemisse; sisselaskeklapp on suletud, vilja-
iaskeklapp avatud. Heitgaasid surutakse silindrist vélja.
Réhk on 1,1—1,2 kG/cm?, temperatuur umbes 800° piires.
Seega on vdljalasketakti tilesandeks silindri puhastamine
heitgaasidest. i

Mootori edasisel té6tamisel nimetatud protsessid kordu-
vad perioodiliselt samas jarjekorras.

Teatavas kindlas jérjestuses katkestamatult korduvat
protsesside rida (sisselase, kokkusurumine, paisumine,
vdljalase) nimetatakse tootsiikliks. .
~ Kirjeldatavatel autodel on neljataktilised mootorid, s. t.
neis korduvad taktid iga nelja kolvikdigu ehk vantvolli
kahe poorde jarel.

Mootori kdivitamisel ‘sooritatakse abitaktid vantvoli
pooramise teel kdivitiga (starteriga) voi kdivitusvandaga.
Niipea kui mootor kaivitub, toimuvad need taktid hoo-
rattasse tootakti ajal salvestatud energia arvel.

Sisepdlemismootoril on kaks mehhanismi ja neli siis-
teemi. Mootori mehhanismideks on vdntmehhanism ja

Gaasijaotus-

mehhanism

Suite-
kaanal
Jahutus-
Sark

Joon. 5. Mootori mehhanis-
mid ja sisteemid

Oll'pump

' Mootori poolt arendatavat podrdemomenti mdddetakse kilogramm-
meetrites (kGm). Po6rdemomendi suuruse médramiseks tuleb vantvolli
vindale mdjuv joud (jdukilogrammides) korrutada védnda raadiusega
(meetrites).
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Tabel 2

Mootori mudel

Pohiandmed
3UJI-130 3M3-53 TA3-21 «Volga»
Silindrite asetus V-kujuline V-kujuline Reas
Silindrite arv 8 8 4
Silindrite  toojérje-
kord 1-5-4-2- 1-5-4-2- 1-2-4-3
6-3-7-8 6-3-7-8
Voimsus hj - 70 115 75
Viantvolli podrete
arv minutis maksi-
maalvoimsusel 3600 3200 4000
Litraaz 1 6,000 4,250 2,445

Surveaste 6,5 6,7 6,7

gaasijaotusmehhanism ning siisteemideks jahutus-, dlitus-,
toite- ja stiiitestisteem (joon. 5).

Vdantmehhanism vétab vastu gaaside paisumisréhu
ja muudab kolvi sirgjoonelise edasi-tagasi liikumise vént-
volli poorlevaks liikkumiseks.

Gaasijaotusmehhanismi iilesandeks on silindri-
tesse vidrske kiittesegu oGigeaegne sisselaskmine ja heit-
gaaside valjalaskmine.

Jahutussiisteemi iilesandeks on soojuse &rajuhti-
mine mootori detailidelt. Kirjeldatavatel autodel on kasu-
tusel vedelikjahutus.

Olitussiisteemi iilesandeks on &li juhtimine moo-
tori detailide koostéotavatele pindadele, nende osaline
jahutamine ja 6li puhastamine.

Toiteslisteemi iilesandeks on vajaliku koostisega
- kiittesegu valmistamine bensiiniaurudest ja Ohust, ette-
andmine mootori silindritesse ning heitgaaside drajuhti-
mine.

Stititesiisteemi iilesandeks on madalapingelise
voolu muundamine korgepingeliseks ja selle juhtimine
kiilinaldele toosegu stiitamiseks. :

Kirjeldatud thesilindriline mootor téotab vdga ebatiht-
laselt, sest tihe tootakti kohta tuleb kolm abitakti (sisselase,
kokkusurumine ja valjalase). Uhesilindrilise mootori to6ta-
mist saab iihtlasemaks muuta massiivse hooratta kasutami-
sega. Kuid kodige toéhusamaks vahendiks mootori t66 eba-
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iihtluse védhendamiseks on mitmesilindriliste mootorite
kasutamine, mida voib vaadelda tihise vantvolliga mitme
uhesilindrilise mootori siisteemina. Mitmesilindrilised
mootorid téotavad tihtlaselt seetGttu, et tootaktid ei toimu
erinevates silindrites tiheaegselt, vaid vahelduvad kindlas
jdrjestuses.

Kirjeldatavate autode mootorite tehnilised ja eksplua-
tatsioonilised pohiandmed on toodud tabelis 2.

Vintmehhanism

Véantmehhanismi iilesandeks on vastu votta tootakti ajal
tekkivat gaaside rohku ja muuta kolvi sirgjooneline edasi-
tagasi lilkkumine vantvolli poorlevaks liikumiseks.

Viéantmehhanismi moodustavad silindriplokk plokikaan-
tega, kolvid rongastega, kolvisérmed, kepsud, véantvoll,
hooratas ja karteripéhi.

Silindriplokk on mootori baasdetail, mille kiilge kinnitu-
vad ko6ik mootori tlejddnud detailid ning mehhanismid.

Silindrid vdivad plokis paikneda V-kujuliselt kahes
reas 90° nurga all (mootorites 3VJI-130 ja 3M3-53, joon. 6)
voi vertikaalselt iihes reas (mootoris I'A3-21, joon. 7).

Tihendusrongad

Joon, 6. Mootori 3MJI-130 silindriplokk
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Plokikaas Valjalaskekanal Slssclaskckanal

Joon, 7. Mootori T'A3-21
silindriplokk

e
= Karteripdhi

Silindriplokid wvalatakse malmist (3V1JI-130) v6i alumii-
niumisulamist (3M3-53 ja TI'A3-21). Silindriploki valatud
seinad moodustavad karteri ja mootori silindreid imbrit-
seva jahutussérgi.

Kirjeldatavate mootorite silindrid valmistatakse sisse-
pandavate hiilssidena, mille imber voolab jahutusvedelik.
Hiilsside sisepind on kolbidele juhtpinnaks. Hiilsid trei-
takse vajalikku mootu ja lihvitakse. Vedelikuga vahetult
kokkupuutuvatel, nn. méarghiilssidel on alumises osas tihen-
dusrongad. Hiilsside lilemises osas saavutatakse hermeeti-
lisus plokikaane tihendi abil. Silindrite té6ea pikendami-
seks on nende tilemisse, kdige rohkem kuluvasse ossa
pressitud happekindlast malmist lithikesed Ghukeseseina-
lised hiilsid. :

V-kujuliste mootorite 3MUJI-130 ja 3M3-53 silindriplokk
on pealt kaetud kahe ja mootori I'A3-21 silindriplokk iihe
alumiiniumisulamist plokikaanega. Plokikaanes paiknevad
pOlemiskambrid, milles on keermetatud avad siiiitekiiii-
nalde jaoks. Polemiskambrite jahutamiseks on nende
umber kujundatud jahutussark.

Plokikaanele on kinnitatud gaasijaotusmehhanismi detai-
lid. Plokikaanes on ka sisse- ja viljalaskekanalid ning
klappide juhtpuksid ja klapipesad.
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Silindriplokk

Joon. 8. Mootori 3M3-53 silind-
riploki hiilsside asendi kontrol-
limine

Pilukaliiber
(002-0.09)

Hermeetilisuse saavutamiseks asetatakse plokikaane ja
silindriploki vahele metallasbesttihend. Plokikaas kinnita-
takse silindriploki kiilge mutritega tikkpoltide abil.

Mootoris 3M3-53 hoiab hiilsside {iilemisi otsi kohal
ainult plokikaas, seepdrast tuleb hiilsside paigaldamisel
asetada nende alla selline arv vasest tihendusrongaid, et
hiilss ulatuks silindriploki pealispinnast 0,02—0,09 mm
kérgemale (joon. 8). Plokikaas on kaetud veel stantsitud
kaanega, kusjuures kaante vahel on 6likindlast kummist
tihend.

Kolb votab vastu tootakti ajal tekkiva gaaside survejou
ja annab selle kolvisorme ja kepsu kaudu edasi vantvol-
lile. Kolvid valatakse alumiiniumisulamist (joon. 9).

Kolb on silindrilise kujuga ja koosneb kolvipeast pdh-
jaga ning kolvi juhtpinnast. Kolvipeasse on treitud ring-
sooned (pesad), milles asetsevad kolvirongad. Kolvi juht-
pind juhib kolvi liikumist silindris. Kolvi juhtpinnas on ka
kolvisilmad kolvisérme jaoks.

Mootori tootamise ajal kolb kuumeneb, paisub ja kui
silindri (hiilsi) sisepinna ehk peegelpinna ja kolvi juhtpinna
vahel pole kiillaldast pilu, voib kolb kinni kiiluda ja moo-
tor lakkab tootamast. Kuid ka liiga suur pilu silindri (hiilsi)
ja kolvi vahel pole soovitatav, sest sel juhul tungiks osa
gaase mootori karterisse, rohk silindris langeks ja mootori
voimsus vaheneks. Selleks et kolb kuumas mootoris lii-
guks minimaalse vajaliku- l6tkuga, tehakse kolvipea
viiksema labim6dduga kui juhtpind, sest kolvipea kuu-
meneb rohkem. Samal pohjusel ei kujundata kolvi juht-
pinda tédpselt silindrilisena, vaid tema ristldige on veidi
elliptiline, kusjuures ellipsi pikem telg on risti kolvisor-
mega. Ka on kolvi juhtpinda tehtud pilu. Need abindud
hoiavadki dra kolvi kinnikiilumise.

Ko6igi kirjeldatavate mootorite kolvid on {ildjoontes
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lhesuguse ehitusega, kuid nad erinevad labimdddult ja
mitmete, igale mootorile omaste isedrasuste poolest. Nai-
teks on mootori 3UJI-130 mdnedel mudelitel kolvipeasse
valatud malmréngas sissetreitud ringsoonega iilemise kol-
vironga jaoks. Selline konstruktsioon aitab vahendada
rongasoone kulumist.

Kolvi juhtpinna alumises osas on viljaldiked vantvolli
vastukaalude moddalaskmiseks. Mootorite 3M3-53 kolvi
juhtpinna pikildige on tiivikoonuse-kujuline. Mootorite
3MJI-130 kolbides on kaldpilu, mootorite 3M3-53 ja 'A3-
21 kolbides aga T-kujuline pilu.

Et kolbi kepsuga oOigesti kokku panna, on kolvipdhja
166dud nool koos kirjaga «smepexn» (ettepoole); mootori
3M3-53 kolbidel on kiri «smepexn» paigutatud kolvisilmade

. juurde.

Koigi kirjeldatavate mootorite kolvid kaetakse pérast
mehaanilist tootlemist ohukese tinakihiga, et mootori
sissetootamise perioodil kolb silindrile paremini ligi t66-
taks ja vahem kuluks.

Kolvirongad jagunevad tihendus- ehk kompressiooni-
rongasteks ja oOlirongasteks. Tihendusrongad takistavad

Teljesihiline rongasvedru

Kompressioonirongad

Radiaalsihiline

.:. i / rongasvedru Olirdngas

Kolvi juhtpinnad

3n1-130 3IM3-53A TA3-21

Kolvisilm

Joon. 9. Kolvid ja kolvirdngad,
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gaaside tungimist silindrist karterisse, 6liréngad aga
eemaldavad liigse 6li silindri seintelt ja hoiavad &ra 6li
sattumise pdlemiskambrisse. Malmist voi terasest valmis-
tatud roéngad on kaldu v6i risti labi 16igatud, kusjuures
16ikekoht moodustab ‘nn. réngaluku (joon. 9).

Réngalukk véimaldab réngaid kolvi asetamisel silind-
risse kokku suruda, mistéttu rongad liibuvad oma elast-
suse tottu tihedalt silindri peegelpinna vastu. Rongastel on
faasid, mis soodustavad rongaste kiiret sissetoGtamist.

Kirjeldatavate mootorite kolbidel on erinev arv ron-
gaid. Mootorite 3M3-53 ja I'A3-21 «Volga» kolbidel on
malmist tihendusrongaid kaks, mootorite 3/4JI-130 kolbidel
aga kolm.

Oliréngad, mida mootorite ’'A3-21 ja 3M3-53 kolbidel
on tiks, erinevad tihendusrongastest selle poolest, et neis
on 06li drajuhtimiseks labivad pilud. Mootoritel 3WJI-130
on iiks liit-Glirongas, mis koosneb neljast elemendist —
kahest 6hukesest lukuga terasrongast ning telg- ja radiaal-
sihis mGjuvatest rongasvedrudest.

Malmréngaste vaélispinnad on sisset66tamise soodusta-
miseks kaetud dhukese tinakihiga. Ulemine tihendusréngas
(mootoril 3MJI-130 on kaks iilemist rongast) on kulumise
vdhendamiseks kaetud poorse kroomi kihiga. Rongad
paigutatakse kolbidele selliselt, et rongalukud asetseksid
erinevatel kiilgedel.

Ulemine pea pronks-.
7 puksiga

Kolvisorm
lerasest
_____ . purgngas

Ava suunatua
paiskolituseks

Fikseerivad
keeled

Joon. 10. Keps ja Kkolvisdrm
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: Parempoolse
“\\ silingrirea keps

Joon. 11. V-kujulise mootori
kepsupaar (3WJI-130)

Kolvisdrm (joon. 10) iihendab kolvi Sarniirselt kepsu
lilemise peaga. Kolvisdrm kujutab endast &6nessilindrit,
mille vdlispind on karastatud kdrgsagedusvooluga kuu-
mutamise teel.

Kirjeldatavates mootorites kasutatakse nn. ujuvsérmi,
s. t. selliseid, mis saavad vabalt po6rduda nii kepsu iilemi-
ses peas kui ka kolvisilmades. Sellised sormed kuluvad
uhtlaselt.

Et kolvisérm kolvisilmadest vélja ei tuleks ega silind-
reid ei kriimustaks, piiratakse tema telgnihkumist kahe
terasest piirderdngaga, mis paiknevad kolvisilma ring-
stivendites.

Keps iihendab vantvolli kolviga. Kepsu kaudu kandub
tootakti ajal kolvile mdjuv joud iile vantvollile. Abitak-
tide ajal (sisselase, kokkusurumine, véljalase) antakse
kepsu abil véantvolli liilkumine edasi kolvile.

Keps koosneb I-kujulise ristldikega terasest kepsusda-
rest, iilemisest, mittelahtivbetavast peast ja alumisest,
lahtivoetavast peast (vt. joon. 10), Ulemises peas asetseb
kolvis6rm, alumine pea aga on kinnitatud vantvolli vanda-
kaelale. d

Ulemisse peasse on hodrdumise vdahendamiseks pressi-
tud pronkspuks. Kahest poolest koosnevas alumises peas
on oJhukeseseinalised mitmekihilised laagriliuad, mille
sisepind on kaetud Ohukese antifriktsioonsulami kihiga.
Kepsu alumise pea pooled on omavahel ihendatud polti-
dega, mille mutrid pédrast kinnikeeramist splinditakse, et
nad mootori tootamise ajal iseenesest lahti ei keerduks.
Kolvisddrele on sisse pressitud detaili number, laagrikaa-
nele aga mark. Kepsu number ja méark kaanel peavad
alumise pea kokkupanemisel jdama tiihele poole. Kepsu
alumisse peasse juhitakse oOli vdntvollis oleva kanali
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kaudu, iilemisse peasse aga kolvis oleva ava kaudu. Alu-
mises peas oleva ava kaudu paiskub 6li silindri seintele.

V-kujulistes mootorites kinnitub vantvolli igale vanda-
kaelale kaks kepsu. Seejuures peavad kepsud olema tihen-
datud kolbidega nii, et parempoolse silindrirea kepsudel
olevad numbrid (3M3-53) vo6i seademérgid (3V1JI-130)
oleksid tagapool (auto liikumissuuna suhtes), vasakpoolse
silindrirea kepsude numbrid vdi seademéargid aga eespool,
s. t. ihtiksid kolbidel olevate kirjadega (joon. 11).

Vintvoll muundab kolbidelt kepsude kaudu edasiantava
jou poordemomendiks, mis seejdrel antakse hooratta
kaudu edasi jouiilekandele.

Mootorite 3MJI-130 vantvoll on valmistatud terasest,
3M3-53 ja I'A3-21 véantvoll aga valatud ilitugevast mal-
mist.

Viéntvoll (joon. 12) koosneb lihvitud vélli- ja vadnda-

Vangakaelaa
A\

Olipubastustasku Vollikaelad

Hooratas

Voslghaahg Hooratta hammasvoo

Joon. 12. Vintvoll ja hooratas:
a—kaheksasilindrilisel V-kujulisel mootoril;
b—neljasilindrilisel mootoril
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kaeltest, volli pdskedest ning vastukaaludest. Vantvdlli
esiotsal on liistusoon jaotushammasratta ja ventilaatori
rihmaratta kinnitamiseks ning keermetatud auk pdork-
muhvi jaoks. Véantvolli teises otsas on darik, mille kiilge:
kinnitub = poltidega hooratas. Vantvolli tagumise otsa
lauppinna siivendis paikneb ka kdigukasti vedava vélli
laager.

Viantvolli vandakaelte arv ja asetus soltuvad silindrite-
arvust. Mootoris, milles on' iiks rida silindreid, vordub
viandakaelte arv silindrite arvuga, V-kujulises mootoris
aga on neid poole vahem silindrite arvust (vt. joon. 12),
sest the vandakaelaga on iihendatud kaks kepsu — iiks
parempoolse ja teine vasakpoolse silindrirea oma.

Mitmesilindriliste mootorite vantvolli vandakaelad paik-
nevad Uksteise suhtes kindlate nurkade all, et tootaktid
eri silindrites vahelduksid iihtlases jarjekorras.

‘Neljasilindrilises mootoris I'A3-21 paiknevad vanda-
kaelad paarikaupa iiksteise suhtes 180° nurkade all (vt.
joon. 12, b).

Kaheksasilindrilistes V-kujulistes mootorites 3WJI-130
ja 3M3-53 on vantvollidel neli vandakaela, mis asetsevad
uksteise suhtes 90° nurkade all (vt joon. 12, a)..

Mootorite 3MJI-130, 3M3-53 ja 'A3-21 véantvdllidel on
vollikaelu tihe vorra rohkem kui vandakaelu, nii et igal
viandakaelal on molemal poolel vollikael. Selliseid vant-
volle nimetatakse taielikult toestatuiks.

Vantvolli vianda- ja vollikaelad on omavahel {thendatud
poskedega.

Et vdhendada vantade poorlemisel tekkivate tsentrifu-
gaaljoudude mdju, on vantvoll varustatud vastukaaludega
ja vandakaelad on 66nsad. Kulumiskindluse ja tugevuse
suurendamiseks on terasest vantvollide vanda- ja volli-
kaelte pinnad korgsagedusvooluga karastatud.

Vanda- ja vollikaelte 606nsused on omavahel ithendatud
vantvolli pdskedesse puuritud kanalite kaudu. Need
kanalid on ette ndhtud 6li juhtimiseks raamlaagritest kep-
sulaagritesse.

Igas vindakaelas on tiihemik, mis tdidab mustusepiitiduri
osa ja mida nimetatakse Glipuhastustaskuks. Oli saabub
puhastustaskusse vollikaeltest. Vantvolli pooriemisel tek-
kiva tsentrifugaaljdu mojul sadestuvad 06lis olevad mus-
tuseosakesed puhastustasku seintele ja vandakaeltele
ldheb puhastatud 6li. Olipuhastustaskutest eemaldatakse
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kogunenud sade korkidega suletavate avade kaudu ainult
mootori lahtivotmisel.

Telgsuunalise nihkumise puramlseks on vantvolli ees-
misel raamlaagril mélemal pool antifriktsioonsulamiga
kaetud terasseibid. Kohtades, kus vantvéll vdljub mootori
karterist, asetsevad 6li véljatungimist valtivad tihendid.
Vantvolli eesmisel otsal paikneb isesuruv kummitihend,

Tagumises raamlaagris on olipiitidekanalid, kuhu oli
paiskub &litokkerdngalt voi oGlitorjekeermelt, ja kahest
asbestnoorist tihend.

Kepsu- ja raamlaagrid. T66tavas mootoris mdjuvad vant-
volli vdnda- ja vollikaeltele suured joud. HGordumise
vahendamiseks poorlevad vantvolli kaelad liugelaagrites,
mille moodustavad Shukeseseinalised kahe- voi kolmekihi-
lised laagrilivad. Kahekihiline laagriliud koosneb teraslin-
dist, mis on seestpoolt kaetud Ghukese iihtlase antifrikt-
sioonsulami kihiga. Kolmekihiline laagriliud koosneb teras-
lindist, vasknikkelaluskihist ja antifriktsioonsulami kihist.
Nii kepsu- kui ka raamlaagriliuad koosnevad kahest poo-
lest ja asetsevad kepsu alumises peas vOi raamlaagripesa-
des; viimased on tehtud silindriplokki ja raamlaagri
kaande. Laagriliudade p66rdumise valtimiseks on igas liuas
fikseeriv keeleke, mis ldheb kepsu- ja raamlaagri stiven-
disse. Kepsu- ja raamlaagrite kaaned on kinnitatud poltide
ning mutritega, mis on lahtikeerdumise takistamiseks traa-
diga splinditud v6i fikseeritud lukustusplaatidega.

Mootoris 3M3-53 on raamlaagri kaaned valmistatud mal-
mist, et valtida vadntvolli liudade po6rdumist pesas alumii-
niumisulamist silindriploki raamlaagrites korge tempera-
tuuri korral.

Hooratas iihtlustab mootori té6tamist, viib kolvid ile
surnud seisude ja holbustab mootori kdivitamist ning auto
sujuvat paigaltvotmist. Hooratas kujutab endast massiivset
malmketast (vt. joon. 12), mis on kinnitatud wvé&ntvolli
dariku kiilge poltide ja mutritega. Valmistamisel balansee-
ritakse (tasakaalustatakse) hooratas koos véntvélliga. Et
parast mootori remonti sdilitada véljareguleeritud tasakaa-
lustust, asetsevad kinnituspoldid ebasiimmeetriliselt.

Mootori karter on valatud tihes tiikis silindriplokiga ja
on baasdetailiks, mille kiilge kinnitatakse vé@ntmehha-
nismi ja gaasijaotusmehhanismi detailid (joon. 13). Jdikuse
suurendamiseks on karterisse tehtud podikvaheseinad —
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Karteri ribi
Savend

. L judade fikseerivad
S keeled
w Laagilivau

s Joon. 13. Karter
&P \Raam/aag/ kaanea

=

ribid, milles on pesad vantvolli raamlaagrite ja jaotus-
volli tugilaagrite jaoks. Alt on karter suletud terasplekist
stantsitud pohjaga.

Karteri p6hi on Olireservuaariks ja kaitseb mootori
detaile tolmu ning pori eest. P6hja alumises osas asub
keermetatud korgiga suletud ava 6li vdljalaskmiseks. Pohi
kinnitub karteri kiilge poltidega. Oli viljaimbumise valti-
miseks on pohja ja karteri vahele asetatud korgist voi
kummist tihend.

Mootori kinnitus raamile peab olema tugev, kuid sama-
aegselt ka leevendama mootori té6tamisel ja auto liikumi-
sel tekkivaid toukeid. Mootori kinnituselemendid koosne-
vad tihest v6i kahest kummipadjast, terasseibidest, puksi-
dest ja poltidest.

Mootorid 3MJI-130 ja T'A3-21 kinnituvad raami kiilge
kolmes punktis (joon. 14). Mootor 3M3-53 on kinnitatud
raamile poltidega neljas punktis nelja kummipadja vahen-
dusel, mis eespool on pandud silindriploki kiilge kinnita-
tud kahe kanduri alla ja tagapool siduri karteri kiiljes
oleva kahe kdpa alla. Selles mootoris takistavad eesmised
kinnituspunktid ka pikinihkumist, mis tekivad auto pidur-
damisel, paigaltvotmisel ja siduri lahutamisel.
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Auto 3MJI-130 pidurdamisel véi kiirendamisel tekkivat
mootori pikinihkumist takistab varras (reaktiivvarras), mis
on iihe otsaga kinnitatud silindriploki kiilge ja teise otsaga
raami risttala kilge (vt. joon. 14). Mootori 3MJI-130 tagu-
mised toetuspunktid on samasuguse ehitusega kui mooto-
ril 3M3-53, mootori esiosa aga on kinnitatud jaotusham-
masrataste kaane all oleva kanduri abil. !

Joon. 14. Mootori kinnitus:
a—T'A3-21; b—3WJI-130
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Vintmehhanismi peamised rikked

Tehniliselt korras mootor peab arendama . tdit vdimsust, téétama
vahelejdtmisteta nii taiskoormusel kui ka tiihikdigul, ta ei tohi iile kuu-
meneda, summutist ei tohi védljuda suitsu ja tihendid ei tohi &li 1abi
lasta. Mootori rikkeid saab kindlaks teha viliste tunnuste jargi ilma
mootorit lahti votmata.

Viéntmehhanismi rikete peamisteks tunnusteks on vdoras miira ja
kleppimine, mootori vdimsuse vdhenemine, mddrdedli kulu suurene-
mine, kiituse iilekulu, summutist suitsu védljumine jm.

Kloppimine ja miira tekib mootoris tema detailide tunduva
kulumise ning koostootavate detailide vaheliste I6tkude - suurenemise
tagajérjel. Kloppimist kuulatatakse stetoskooblga, mille - kasutamine
nduab teatavat vilumust.

Kolvi ja silindri vahelise 15tku suurenemise ‘tunnuseks on helev

metalpe. kloppimine, mis on hésti kuuldav kiilma mootori to6tamisel.

Mootori - hmg) tooreziimide puhul kuuldav terav: metalne - kloppimine:

tdendab, et kolvisdrme ja kepsu iilemise pea  puksi vaheline 16tk “on
suurenenud. Mootori' vintvolli poérlemiskiiruse jarsul tdstmisel tugevnev
kloppimine néitab, et raam- ja kepsulaagrid on iileliia kulunud, kuk]uu-
res tuhmim kloppimine viitab raamlaagri liudade kulumisele.

Tugevasti kulunud kahekihilistelt laagriliudadelt sulab tava]xgelt
antifriktsioonikiht viélja, mlll_ega kaasneb olirhu jéarsk langus. Sel
juhul tuleb mootor kohe seisma. jdtta, sest edasitootamisel voivad tema
detailid puruneda.

Mootori vdimsuse vahenemist pdhjustab kolvirongaste
kulumine v6i kinnipigitumine, kolvi ja silindrite kulumine ning samuti
plokikaane ja silindriploki vahelise tiheduse halvenemine kinnitusmut-
rite ebatihtlase pingutuse vo6i vigase vahetihendi tagajdarjel. Nende
rikete tottu langeb kompressioon silindrites. <

Kompressiooni mdoddetakse spetsiaalse riistaga — kompressiooni-
mooturiga. Selleks keeratakse vélja ainult kontrollitava silindri siiite-
kiiinal ja selle asemele pannakse kompressioonimdoturi- otsik. Karbu-
raatori seguklapp ja Ghuklapp avatakse tdiesti ja kdiviti abjl podratakse
vantvolli 2—3 sekundi véltel. Korras silindris peab kompressioon- olema
7,2—7,8 kG/cm% Kompressiooni tuleb kontrollida jargeméoda koigis
silindrites, kusjuures rohkude erinevus ei tohi olla iile 1 kG/cm?

Médardedlide kulu suurenemine, kiituse ile-
kulu ja summutist suitsu vdljumine (normaalse dlitaseme
korral mootori karteris) on harilikult tingitud kolvirongaste kinnipigitu-
misest ja kolvirdngaste voi silindrite tlemddrasest kulumisest. Kolvi-
rongaste kinnipigitumist saab koérvaldada ilma mootorit lahti votmata.
Selleks tuleb kuuma mootori igasse silindrisse valada iiheks 66ks siiiite-
kiitinla ava kaudu umbes 20 g segu, mis koosneb vordsetest osadest
puupiiritusest ja petrooleumist. Hommikul tuleb mootor kdivitada, lasta
tootada 10—15 minutit ja siis 6li vahetada.

Noe sadestumine kolvipohjadele ja poGlemiskambri seintele
vahendab soojustilekannet, mis kutsub esile mootori iilekuumenemise,
tema voimsuse vdhenemise ja kiitusekulu suurenemise. Noe eemalda-
miseks tuleb eelnevalt jahutusvesi vidlja lasta, dra votta plokikaanele

kinnitatud seadised, plokikaane kinnitusmutrid lahti keerata ja ploki-

kaas ettevaatlikult vahetihendit vigastamata dra tdsta. Kui tihend on
kleepunud silindriploki voi plokikaane kiilge, tuleb ta sellest eraldada
niiri noa voi Ohukese laia plekiribaga. V-kujulistes mootorites tuleb
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peale iilalnimetatud operatsioonide enne plokikaante eemaldamist dra
votta koik seadised sisselasketorustikult, siis maha votta sisselasketo-
rustik ja alles pédrast seda éra votta plokikaas.

Nogi tuleb eemaldada kaabitsaga, mis peab olema valmistatud pui-
dust voi pehmest metallist, et mitte vigastada kolvipdhju ega pdlemis-
kambri seinu (joon. 15). Selleks seatakse kolvid jdrjekorras iilemisse
seisu. Naaberkolvid kaetakse puhastamise ajaks puhaste nartsudega. Et
noge oleks holpsam eemaldada, tuleb teda enne petrooleumis niisuta-
tud vatitopiga pehmendada.

Pdrast noe korvaldamist tuleb kdik detailid puhastada ja oma kohale
monteerida. Tihendi kohaleasetamisel tuleb seda hodruda grafiidipulb-
riga.

Praod silindriploki ja plokikaane jahutussadr-
gis vodivad tekkida jahutusvee kiilmumise t6ttu voi kiilma vee vala-
misel kuuma mootori jahutussarki.

Peamised t66d vdntmehhanismi tehnilisel hooldamisel

Igapdevane hooldamine (IH). 1. Kdivitada mootor ja kuulatada
tema to6tamist erinevatel téoreziimidel.

2. Puhastada mootor mustusest ja tolmust. Mustus eemaldatakse kaa-
bitsaga, seejdrel pestakse mootor petrooleumisse kastetud pintsliga puh-
taks ja hoorutakse kuivaks. Bensiiniga mootorit pesta ei tohi, sest see
voib pohjustada tulekahju.

Esimene tehniline hooldamine (T-1). Kontrollida, kas mootor on
raamile kinnitatud tugevasti. Mootori kinnituste kontrollimisel tuleb -
mutrid splintidest vabastada, kdvasti kinni keerata ja uuesti splintida.
Kinnituste pingutamisel tuleb kasutada korrasolevaid ja mdoGtmetelt
sobivaid votmeid. Seega pole lubatud kasutada kulunud, mitteparalleel-
sete toopindadega votmeid, samuti suuremaid votmeid (mispuhul vétme
fa mutri vahele pannakse metallplaat). Ka votme kdepideme pikenda-
mine teise votme voi toru abil on keelatud.

a

Joon. 15. Noe eemaldamine kolvipdhjadelt (a) ja pdlemiskambrist (b)
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Joon. 16. Plokikaane kinnitusmutrite pingutamise jdrjekord

Teine tehniline hooldamine (T-2). 1. Kinnitada mootor tuge-
vasti raami kiilge.

2. Keerata kovemini kinni mootori karteri pdhja kinnitusmutrid.

3. Kontrollida kompressiooni mootori silindrites.

4. Kontrollida silindriploki ja plokikaane vahelise iithenduse hermee-
tilisust ja tarbe korral plokikaane kinnitusmutrid kdévemini kinni kee-
rata. Seda tehakse tundmadpitavatel autodel kiilma mootori puhul. Mut-
reid tuleb pingutada diitnamomeetrilise votmega, mis véimaldab kontrol-
lida pingutusmomenti, mis peab olema vahemikus 73—78 kGm
(BMJI-130 kuni 9 kGm).

Plokikaane kinnitusi tuleb pingutada sujuvalt ja kindlas jarjekorras.
Pingutamist alustatakse keskelt ning siirdutakse jérk-jargult otste poole.
Mootori 3M3-53 plokikaane kinnitusmutrite pingutamise jéarjekord on
ndidatud joonisel 16.

V-kujuliste] mootoritel 3MJI-130 ja 3M3-53 tuleb enne plokikaane-
kinnituste pingutamist lasta vdlja vesi jahutussiisteemist ja keerata veidi
lahti sisselasketorustiku kinnitusmutrid.

Pérast plokikaane mutrite pingutamist tuleb sisselasketorustiku mutrid
kinni keerata ja reguleerida klappide ja nookurite vaheline pilu Gigeks.

Karteri pohja kinnitusi tuleb kontrollida teeninduskanalis. Seejuures
peab auto olema pidurdatud kdsipiduriga, sisse peab olema lilitatud
esimene kdik ja rattad peavad olema tokestatud klotsidega.
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Gaasijaotusmehhanism

Gaasijaotusmehhanismi tlesandeks on Gigeaegselt lasta
mootori silindritesse varsket kiittesegu ja valja lasta heit-
gaasid.

Kirjeldatavates mootorites - kasutatakse rippklappidega
gaasijaotusmehhanismi, mis koosneb jaotushammasratas-
test, jaotusvollist, toukuritest, tGukurvarrastest, nookuri-
test koos klappide kinnitusdetailidega, vedrudest koos kin-
nitusdetailidega ja juhtpuksidest (joon. 17).

Mootorites 3MJI-130 ja 3M3-53 paikneb ]aotusvéllv
parem- ja vasakpoolse silindrirea vahel (joon. 18). A

Jaotusvolli péorlemisel liigub selle nukk tdukuri alla,
mis tduseb koos tdukurvardaga tlespoole. Toukurvarda
{ilemine ‘ots surub vastu nookuri reguleerimiskruvi, p66-
rates seega nookurit oma telje iimber. Seejuures laskub
nookuri teine 6lg allapoole, surub oma tallaga klapisdarele
ja plokikaanes olev sisse- vOi vdljalaskekanal avaneb.
Nendes mootorites kditab jaotusvéll mdlema silindrirea
toukureid. '

Mootoris TA3-21 asetseb kogu gaasijaotusmehhanism
mootori {ihel kiiljel (vt. joon. 17).

Rippklappide kasutamine gaasijaotusmehhanismis vd&i-
maldab parendada silindrite .pSlemiskambri kuju, silind-

Nookurife felg

Tugiseib | W

Dlitokkemuhy Toukur

Joon. 17. Rippklappidega gaasijaotusmehhanism
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Klapi juhtpuks )

@ ‘go’i‘ Jaotusvolli pukslaagrid

Joon. 18. V-kujulise mootori gaasijaotusmehhanism

[ ﬁ’slsenfrikba
wtusepum .
katamiseks Nukid

Hammasralas
dlipumba j6 katkestie
Jjagaja éitamiseks
\

Jaotusvolli puksiaagrid

@41,'/‘5;

/
i i B :
‘@)‘

~ Vastukaal

Jaotusvilll hammasratas

Ekstsentrik

Joon. 19, Jaotusvolli detailid:
a—3MJI-130; b—3M3-53



rite tditumist kiitteseguga ning kiittesegu pSlemistingimusi.
P6lemiskambri parem kuju voimaldab samuti suurendada-
mootori surveastet, 6konoomsust ja vdoimsust.

Jaotusvolli ilesandeks on avada ja sulgeda klappe
kindlas jarjestuses vastavalt mootori todjarjekorrale.

Jaotusvollid valatakse erimalmist vGi sepistatakse tera-
sest. Jaotusvoll poorleb lihvitud laagrikaeltele toetudes
karteri seintesse ja ribidesse tehtud avades. H6drdumise
vahendamiseks on laagrikaelte ja avade vahel antifriktsi-
oonsulamiga. puksid.

Jaotusvollil on iga silindri kohta kaks nukki. Ka on jao-
tusvéllile kinnitatud hammasratas Glipumba ja katkesti-
jagaja kditamiseks ning ekstsentrik kiitusepumba kditami-
seks. Mootori 3M3-53 jaotusvollile on see ekstsentrik ja
vastukaal kinnitatud liistu abil jaotushammasrattast ette-
poole (vt. joon. 19, b). Mootorite 3MJI-130 ja 3M3-53 jao-
tusvollide eesmiselt otsalt rakendatakse toole vantvolli
poorlemiskiiruse piiraja tsentrifugaalandur.

Kulumise vdhendamiseks on jaotusvéllide hoorduvad
pinnad karastatud korgsagedusvooluga.

Jaotusvoll pannakse podrlema véantvollilt hammasratas-
lilekande abil. Selleks on védntvolli eesmisele otsale ista-
tud terasest hammasratas, jaotusvolli eesmisele otsale
aga tekstoliidist (3M3-53) v6i malmist (3V1JI-130) hammas-
ratas. Hammasrattad kinnituvad vollile seibiga varustatud
poldi abil, kusjuures v6llil poordumist takistab liist.

Molemad jaotushammasrattad on kaldhammastega, mis-
tottu poorlemisel tekib jaotusvolli teljesuunaline nihku-

Jaotusvalli eesmine Sifindriploks
laagrikael

/eesmine ots
2k E/g/p/aaf

Joon. 20. Seadis jaotusvolli telg-
nihkumise valtimiseks

Hammasratta rumm
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Jaotusvolli hammasratas

Joon. 21. Seademadrgid jaotus-
hammasratastel

Vantvalli hammasratas
mine. Selle véltimiseks on hammasrataste ja jaotusvolll
eesmise laagrikaela vahele paigutatud tugiplaat, mis kin-
nitub kahe poldiga silindriploki eesmise seina kiilge
(joon. 20). Vollil tugiplaadi sees asetseb distantsrongas,
mis on tugiplaadist veidi paksem. Selle tulemusena on jao-
tusvollil vdike teljesihiline 16tk. :

Neljataktilises mootoris toimub téoprotsess nelja kolvi-
kédigu ehk vantvolli kahe tdispoorde viltel. Selle aja jook-
sul peavad jargemooda iiks kord avanema iga silindri
sisselaske- ja véljalaskeklapid. Jarelikult peab jaotusvoll
poorlema kaks korda aeglasemalt kui vantvoll, Hammas-
rataste poorlemiskiiruste sellise suhte saamiseks on jaotus-
volli hammasratta 1dbim6ot kaks korda suurem vantvolli
hammasratta 1abim66dust. Klapid peavad avanema ja sul-
guma soltuvalt kolvi liikkumise suunast ja asendist silindris.
Sisselasketakti ajal, millal kolb liigub iilemisest surnud
seisust alumisse, peab sisselaskeklapp olema avatud, kuid
surve-, t60- ja vdljalasketakti ajal suletud. Sellise olukorra
saavutamiseks pannakse hammasrattad hambuma {ihes
kindlas asendis, mis on mddratud hammasratastel olevate
seademérkidega. Véntvolli hammasrattal on mdrk iihel
hambal ja jaotusvolli hammasrattal kahe hamba vahel
(joon. 21).
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Toukurid annavad edasi liikumise jaotusvolli nukkidelt
téukurvarrastele. Toukuriks on terasest alt kinnine silinder,
mille pohjale on sulatatud malmikiht ja mille sees on
sfadriline stivend, kuhu toetub tdukurvarda alumine otsik.
Téukurid paiknevad juhtkanalites, mis on tehtud otse
silindriplokki. Et tdukurid kuluksid iihtlaselt, peavad nad
tootamise ajal poorlema. Selle saavutamiseks on toukuri
lf:lumine pind kumer ning jaotusvolli nukid on toodeldud

aldu. 2

Toukurvardad annavad edasi toukejoudu tdukuritelt
nookuritele. Nad on valmistatud kas teras- voi duralumii-
niumtorudest, mille molemasse otsa on pressitud terasot-
sikud. Otsikud on sfaarilise pinnaga, millega nad toetuvad
thelt poolt toukuri siivendisse ja teiselt poolt vastu noo-
kuri reguleerimiskruvi sfdaarilist pinda.

Nookurid annavad edasi tdukejou toukurvardalt klapile.
Nookurid valmistatakse terasest. Nookuri avasse on hoor-
dumise vahendamiseks pressitud pronkspuks. Nookurid
poorduvad timber o6nsa telje, mis on toendite abil kinnita-
tud plokikaane kiilge. Nookuri telgnihkumist takistab spi-
raalvedru.

Mootorite 3MJI-130 ja 3M3-53 nookurid on ebavordsete
Olgadega. Liihemasse 0Olga on keeratud kontramutriga
varustatud reguleerimiskruvi, mis toetub téukurvarda
sfadrilisele pinnale. _

Klapid avavad ja sulgevad perioodiliselt sisse- ja val-
jalaskekanalite avasid soltuvalt kolvi asendist silindris ja
mootori tédjarjekorrast.

Kirjeldatavates mootorites on sisse- ja valjalaskekanalid

Tugiseib

/Klap"pea_ Joon. 22. Klapp
- Todpind
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Joon. 23. Mootori 3MJI-130 klapi podramise mehhanism

plokikaanes. Kanalitesse on sisse pressitud kulumiskind~
last malmist klapipesad.

Klapp (joon. 22) koosneb peast ja sddrest. Klapipea koo-
niline osa, millega klapp toetub pesale, moodustab klapi
téopinna. Klapi té66pind on téédeldud kaldu 45° véi 30°
nurga all. Et klapi t606pind asetseks tihedalt vastu klapi-
pesa toopinda, soveldatakse nad.

Et kiirendada silindri tditumist kiitteseguga, on sisse-;
laskeklappide pead tehtud suurema labim6dduga kui valja-
laskeklappidel. Tingituna sellest, et véljalaskeklapp, mil-
lest méoduvad tulised heitgaasid, kuumeneb rohkem kui
sisselaskeklapp, valmistatakse nad ka erinevatest mater-
jalidest: sisselaskeklapid kroomterasest, viljalaskeklapid
aga kuumuskindlast silkroomterasest. Mootori 3WJI-130
vdljalaskeklappide tooea pikendamiseks on nende t6opin-
dadele peale sulatatud kuumuskindla sulami kiht, 66nes
klapisdar aga on tdidetud naatriumiga, mis soodustab
socojuse drajuhtimist klapipeast klapisddrele.

Silindrilise klapisddre iilemises otsas on ringdnar klapi-
vedru kinnitusdetailide jaoks. Klapisddared asetsevad juht-
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puksides, mis on - valmistatud metallkeraamilisest mater-
jalist. Juhtpuksid on pressitud plokikaande ja fikseeritud
lukustusrongastega.

Klapi surub tihedalt pesale silindriline terasvedru.
Samuti ei voimalda vedru klapil nookurist eemalduda.
Vedru toetub iihe otsaga vastu plokikaanes olevat seibi
ja teise otsaga vastu klapisaarel olevat tugiseibi. Tugiseibi
asendi madravad kindlaks kaks koonilist poolrongast,
mille sisedarised ldhevad klapisddrel olevasse ringénarasse
(vt. joon. 22). Klapisadrele on paigaldatud kummimuhvid,
mis takistavad 6li valgumist mooda klapisddri mootori
polemiskambrisse.

Klappide tihtlase kuumenemise saavutamiseks on soovi-
tatav, et nad mootori tootamisel poorduksid. Mootorites
3M3-53 ja TA3-21 on klapi pooramiseks klapivedru tugi-
seibi ja poolrongaste vahele paigutatud karastatud kooni-
line puks, mille vdlimine koonuspind ei thti tapselt tugi-
seibi sisemise koonuspinnaga (vt. joon. 22). Seetottu
vaheneb puksi ja tugiseibi vaheline h6drdumine ning
vedru kokkusurumisel ta veidi keerdub, po&orates ka
klappi.

Mootoris 3MJI-130 on vdljalaskeklapid varustatud sund-
pooramismehhanismiga (joon. 23). See mehhanism koos-
neb kerest, mille kaldstiivistes on kuulid vedrudega, ketas-
vedrust ja tugiseibist lukustusrongaga. Mehhanism paik-
neb - klapi juhtpuksil plokikaane siivendis. Klapivedru
toetub tugiseibile. Kui klapp on suletud ja surve klapi-
vedrule vdike, on ketasvedru vdlisserv paindunud iiles-
poole ja siseserv toetub kere astmele. Seejuures on kuulid
vedrude poolt surutud vastu siiviste otsi. Klapi avanemi-
sel kasvab vedru surve tugiseibile, mille tulemusena ketas-
vedru sirgeneb. Seejuures ketasvedru siseserv eemaldub
kere astmelt ja klapivedru kogu surve kandub ketasvedru
kaudu kuulidele, mis nihkuvad kaldpinda modda stivise
keskosa suunas, poorates seejuures ketasvedru ja koos
sellega ka klapivedru tugiseibi ja ka klappi ennast. Kui
klapp sulgub, liiguvad kuulid vedrude abil esialgsesse
asendisse tagasi.

Mootori tootamisel klapid kuumenevad, klapisddred
pikenevad ja voib tekkida olukord, et klapp ei asetu enam
tihedalt pesale, mis muidugi hdiriks mootori t66d. Et klapp

34



istuks tihedalt pesal ka klapisddre pikenemisel, peab noo-
kuri talla ja klapisdadre vahel olema kindla suurusega
pilu (tabel 3).

Tabel 3

Pilu suurus mm

Mootor
sisselaskeklapil ja valjalaskeklapil
3UJ-130 0,25—0,30
3M3-53! 0,25—0,30
TA3-21 0,25—0,30

I Mootori 3M3-53 eri detailid kuumenevad tdé6tamisel ebaiihtlaselt,
mistéttu pilu v6ib antud suurusest erineda: 1. ning 8. silindri sisselaske-
klappidel ja 4. ning 5. silindri véljalaskeklappidel on lubatud seada pilu
0,15—0,20 mm suuruseks.

Gaasijaotusfaasid. Neljataktilise mootori toOprotsessi
vaatlemisel margiti, et klapid avanevad ja sulguvad kolvi
labiminekul surnud seisudest. Kuid vantvolli suure poor-
lemiskiiruse téttu jédab sel juhul ajavahemik kiittesegu
sisselaskmiseks ja heitgaaside véljalaskmiseks vaga lihi-
keseks ja silindri tditumine ning puhastamine toimub
puudulikult.

Et mootor arendaks maksimaalset voimsust, tuleb voima-
likult hdsti tdita silindreid kiitteseguga ja puhastada neid
polemisjddkidest. Sel eesmdrgil avatakse sisselaskeklapp
21—24° vorra enne kolvi joudmist tilemisse surnud seisu,
s. t. avatakse ennetamisega, ja suletakse 64—75° vorra
pdrast kolvi ldbiminekut alumisest surnud seisust, s. t.
suletakse hilinemisega (kraadid véljendavad nurka, mille
vorra vant on klapi avamise voi sulgemise hetkel eemal
vastavast iilemisest v6i alumisest surnud seisust). Niisiis
kestab kiittesegu sisselaskmine vantvolli 268—276° poor-
denurga vaéltel, mistéttu silindrisse saabuva kiituse kogus
suureneb tunduvalt. Kiittesegu tungib silindrisse juba siis,
kui kolb veel liigub iilemise surnud seisu poole (vdljalaske-
takti 16pus) ja samuti pdrast kolvi labiminekut alumisest
surnud seisust (survetakti alguses) selle tottu, et suure
sagedusega iiksteisele jargnevate sisselasete tottu voolab
gaas sisselasketorustikus inertsiga, millest tekib surve.
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Viljalaskeklapp avatakse 50—57° enne kolvi joudmist
alumisse surnud seisu ja suletakse 22—39° parast kolvi
ldabiminekut tilemisest surnud seisust. Seega véljuvad heit-
gaasid vantvolli 252—276° poordenurga valtel. Enne
kolvi joudmist alumisse surnud seisu (tootakti 1opul)
puhastatakse silinder heitgaasidest tootakti 16pul valitseva
ulerdhu méjul, pdrast kolvi joudmist iilemisse surnud seisu
(sisselasketakti alguses) aga viljuvad heitgaasid silindrist
veel inertsi méjul.

Klappide avamise v0i sulgemise hetki surnud seisude
suhtes vdljendatuna vantvolli poordenurkadena kraadides
nimetatakse gaasijaotusfaasideks.

Joonisel 24 kujutatud gaasijaotusfaaside diagrammist on
ndha, et vdljalaske 16pul ja sisselaske algul on mélemad
klapid teatava ajavahemiku viltel samaaegselt avatud.

Joon. 24. Gaasijaotusfaasid
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Seda ajavahemikku nimetatakse klappide kattenur=-
gaks ja sel ajal toimub silindrite labipuhumine nende
paremaks puhastamiseks polemisjadkidest.

Nelja- ja kaheksasilindriliste neljataktiliste mootorite
todjdrjekord. Selleks et mitmesilindriline mootor tootaks
sujuvalt ja véntvollile méjuv koormus oleks véimalikult
thtlane, peavad tootaktid silindrites vahelduma kindlas
jarjekorras. Erinevates silindrites samanimeliste taktide
vaheldumise jarjekorda nimetatakse mootori t66jarje-
korraks.

Mootori toojarjekord soltub véantvolli- vandakaelte ja
jaotusvolli nukkide asetusest.

Mootoril I'A3-21 on silindrite té6jarjekord 1—2—4—3.
Kuna neljataktilises mootoris kulgeb igas silindris tdielik
_ tootslikkel vantvolli kahe poorde viltel, siis jarelikult
neljasilindrilises mootoris peab iihtlase to6tamise tagami-
seks iga poolpdorde kestel toimuma {ihes silindris tootakt.
Ulaltoodud toédjarjekorra puhul toimub véntvélli esimese
poolpéorde ajal tootakt esimeses, teise poolpddrde ajal
teises, kolmanda poolpotdrde ajal neljandas ja neljanda
poolpoorde ajal kolmandas silindris.

Joonisel 25, a on kujutatud koik protsessid, mis kulge-
vad mootori 'A3-21 erinevates silindrites vantvolli iga
poolpddrde ajal kahe taispoorde valtel.

Kaheksasilindrilistel V-kujulistel mootoritel 3M3-130 ja
3M3-53 on silindrite téo6jarjekord 1—5—4—2—6—3—7—8.
Kuna véntvolli viandakaelad asetsevad 90° nurkade all
(joon. 25, b), kattuvad iihenimelised taktid kahes silindris
90° ulatuses ehk poole kolvikdigu valtel.

Esimese poolpoorde ajal 16peb tootakt kaheksandas,
toimub tdielikult esimeses ja algab viiendas silindris; teise
poolpoorde ajal 16peb tootakt viiendas, toimub tdielikult
neljandas ja algab teises silindris; kolmanda poolpddérde
ajal 16peb tootakt teises, toimub tdielikult kuuendas ja
algab kolmandas silindris; neljanda poolpddrde ajal 16peb
tootakt kolmandas, toimub tdielikult seitsmendas ja algab
kaheksandas silindris. Erinevates silindrites toimuvate
tootaktide sellise suure kattumise tottu téotavad V-kuju-
lised kaheksasilindrilised mootorid vdga sujuvalt.

Autojuht peab teadma mootori silindrite tédjarjekorda
selleks, et osata digesti iihendada juhtmeid kiitinalde kiilge
siitite seadmisel.
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1. silindrigrupp (parempoolne)

Joon. 25. Mootori toojarjekord:
a—neljasilindrilisel mootoril I'A3-21; b—kaheksasilindrilistel mootoritel

3M3-53 ja 3UJI-130
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Gaasijaotusmehhanismi peamised rikked

Mootori gaasijaotusmehhanismi rikete vilistunnusteks on kompressi-
ooni vdhenemine, paukumine sisse- ja vdljalasketorustikus, mootori
voimsuse vihenemine ja metalne kloppimine. 5

Kompressiooni vdhenemine, paukumine sisse- ja viljalasketorustikus
ning mootori vdimsuse langus vGib olla tingitud klappide ebati-
hedast sulgumisest. Seda vdib pohjustada nde sadestumine
klapi toopindadele (faasidele) ja pesale, urvete tekkimine klapi t66-
pindadele, klapipeade kaardumine, klapivedrude murdumine, klapi-
sddrte kinnikiilumine juhtpuksidesse ning samuti pilu puudumine klapi-
sddre ja nookuri talla vahel.

Mootori vGimsuse vdhenemine ja terav metalne kloppimine vdib tek-
kida klappide mittetdieliku avanemise tagajirjel. Selle
rikke pohjuseks on liiga suur pilu klapisddre ja nookuri vahel.

Gaasijaotusmehhanismi rikete hulka kuuluvad ka jaotusham-
masrataste, todukurite juhtpukside ning nookuri
pukside ja telgede kulumine samuti jaotusvolli
telgnihkumise suurenemine.

Mootoris 3WMJI-130 voib véljalaskeklapi p&oéramismehhanism lakata
tootamast selle kuulide ja vedrude kinnijddmise tottu.

Rikete korvaldamiseks tuleb eemaldada ndgi klapi téopindadelt kaa-
bitsa abil; klappide ja klapipesade vaiksemad vigastused korvaldada
soveldamise teel; vahetada murdunud vedru; klapisddre ja nookuri va-
heline pilu digeks reguleerida; nookuri telje kulunud puksid ja jaotus-
volli laagripuksid asendada.

Klappide soveldamine toimub jdrgmiselt. Lastakse vesi vélja jahu-
tussiisteemist, voetakse maha plokikaas, margitakse dra iga klapp (et
nad kokkupanekul vahetusse ei ldheks) ja voetakse siis tommitsa abil
dra klapivedrud. Soveldatava klapi alla asetatakse nork vedru. Klapi
toopinnale kantakse ohuke kiht pastat, mis koosneb abrasiivpulbrist ja
olist, ning poodratakse klappi puurvidndaga voi soveldusseadisega kord
ithes, kord teises suunas. Poéramissuuna muutmisel tuleb klappi veidi
kergitada, et sovelduspasta satuks uuesti klapi ja pesa téopindadele.
Soveldamine lopetatakse, kui klapipesa ja klapi té0pinnale mocodustu-
vad pidevad matid voondid laiusega 2—3 mm.

Reguleerimiskruvi

Pilukalibes

Joon. 26. Pilude reguleeri-
mine

Toukurvarras Kontramutrid
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Klappide sulgumise tihedust kontrollitakse spetsiaélse seadmega vOi
petrooleumi abil. Viimasel juhul toimitakse jargmiselt. Asetatakse klapp
pesale, pannakse kohale klapivedru ja selle kinnitusdetailid, plokikaas
pooratakse iimber ning polemiskambrisse valatakse petrooleumi. Kui
petrooleumi ilmub klapisadrele véi juhtpuksile, siis pole soveldamine
_ Onnestunud.

Kui klapipea. on kaardunud voi toopmdadel on suuremad defektid,
siis tuleb klapp asendada, sest selliseid vigu ei saa soveldamisega kor-
valdada.

Klapisddre ja nookuri talla vahelist paisumispilu reguleeritakse taiesti
suletud klapi korral, s. t. kui vastava silindri kolb on survetakti
16pule vastavas iilemises surnud seisus. Reguleerimiseks tuleb &ra votta
klapikambri kaas, kusjuures eelnevalt tuleb kaas vabastada selle kiilge
kinnitatud detailidest. Seejérel keeratakse veidi lahti reguleerimiskruvi
kontramutter nookuril (joon. 26) ja mutrit votmega paigal hoides regu-
leeritakse kruvi pocramisega valja ndutava suurusega pilu; pdrast
seda keeratakse kontramutter kinni ja kontrollitakse uuesti pilu. Seda
operatsiooni sooritatakse jargemooda iga silindri puhul.

Koik muud gaasijaotusmehhanismi rikked koérvaldatakse vastavate
detailide asendamise teel.

Peamised t6dd gaasijaotusmehhanismi tehnilisel hooldamisel

Iga iihe T-2 tagant kontrollida klapisadre ja’nookuri vahelist pilu
ning tarbe korral seda reguleerida.

Jahutussiisteem

Mooteri téotamisel téuseb gaaside temperatuur silind-
rites 1800—2000°-ni. Seejuures muundub kasulikuks t60ks
ainult osa eraldunud soojusest (karburaatormootorites
20—24%, diiselmootorites 27—35%). Osa soojusest (karbu-
raatormootorites 20—34%,, diiselmootorites. 20—32%)
peab eemale juhtima jahutusvedelikuga, et kaitsta mooto-
rit iilekuumenemise eest.

Mootori- lilemddrane Jahutamme aga pole ka kasulik.

Ulejahutatud mootori véimsus viaheneb soojuskadude
t6ttu, suurenevad hoordekaod paksu madrde tottu, osa
kiittesegust kondenseerub, pestes maha 6li silindri sein-
telt, ja suureneb detailide kulumine. Mootori {iilejahutuse
korral moodustuvad vadvliiihendid, mis pohjustavad silind-
riseinte korrosioonkulumise suurenemist.
- Mootori normaalne t66 on véimalik ainult jahutussiis-
teemi olemasolul, mis juhib kuumenevatelt detailidelt ara
osa eralduvast soojusest ning sdilitab kdige soodsama
soojusreziimi.
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Kirjeldatavates mootorites kasutatakse sundtsirkulatsi-
ooniga vedelikjahutussiisteemi. Jahutusvedelikuks on soo-
jal ajal vesi, talvel aga spetsiaalne mittekiilmuv vedelik —
antifriis. S

Vedelikjahutussiisteemi (joon. 27) kuuluvad silindri-
ploki ja plokikaane jahutussdrk, radiaator, veepump, venti-
laator, ribakatik, termostaat, veejaotustoru, tihendusvoo-
likud, véljalaskekraanid ja sdiduauto kere voi veoauto
kabiini kiitteseadme radiaator.

Jahutussargis olev vedelik, kuumenedes mootori silind-
ritest eralduvast soojusest, suundub radiaatorisse, jahtub
seal ja podrdub jahutussdrki tagasi. Vedeliku sundtsirku-
latsioon jahutussiisteemis tekitatakse pumbaga. Vedeliku
kiire jahtumine radiaatoris saavutatakse Ohujoa inten-
siivse juhtimisega ventilaatori abil 1dbi radiaatori.

Et koik mootori detailid ei kuumene iihtlaselt, siis peab
ka neilt soojuse drajuhtimine olema erinev. Selleks ots-
tarbeks on auto I'A3-21 jahutussiisteemis veejaotustoru,
mille kaudu juhitakse kodige kiilmem vesi klapipesade ja
klappide juhtpukside juurde. Jahutussiisteemi elemendid
on omavahel {ihendatud kummeeritud riidest voolikutega.

Silindriploki Ja plokikaane
iahutussark

s — Kraan jahu-

Radiaator 4 : )
tusvedeliku valjalaskmiseks

- Voolikud
Joon. 27, Mootori 3MJI-130 jahutussiisteem
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Jahutuse intensiivsust reguleeritakse termostaadi ja riba-
katiku abil ning ventilaatori automaatse sisse- ja valjaliili-
tamise teel. :

Jahutusvedelik valatakse jahutussiisteemi radiaatori
tdaiteava kaudu. Jahutussiisteemi maht on autol 3WJI-130
28 liitrit, TA3-53A 23 1 ja T'A3-21 «Volgal» 11,5 1. Vede-
likku saab vilja lasta radiaatori alumises paagis vdi torus
ja silindriploki jahutussdrgis olevate kraanide kaudu.
V-kujulistel mootoritel on silindriplokis kaks kraani —
uks vasakul ja teine paremal poolel. Nende kraanide
kasitsemise holbustamiseks on nad iihendatud varrastega,
mis ulatuvad mootori iilemisse ossa.

Radiaatori iilesandeks on jahutada kuuma vedelikku
selle soojuse juhtimise teel imbritsevasse ohku. Radiaa-
tor (joon. 28) koosneb jahutuselemendist (siidamikust), iile-

misest ja alumisest ‘paagist ja

Ulemine paak Kork kinnitusdetailidest. Jahutusele-
Aurutoru ment koosneb suurest hulgast

piisttorudest, mille otsad on joo-
detud tilemise ja alumise paagi
kiilge. Radiaatori jahutuspinna
ja uhtlasi ka tema jdikuse suu-
rendamiseks on radiaatoritoru-
Ristolaadid de timber Shukesed ristplaadid.

Radiaatori iilemise paagi peal
on korgiga suletav taiteava,
ilevoolutoru ja mootori iile-
kuumenemist nditava avariisig-
nalisaatori andur. Ulemine paak
on kummeeritud riidest vooli-
xu kaudu iihenduses plokikaa-
ne jahutussdrgiga (mootoril
TA3-21) voi valjalasketorusti-
ku jahutussdrgiga (mootoritel
3MJI-130 ja 3M3-53). Alumine

rrrrrrrEr SIS,

S5

Jahuruselerent

‘5
H
|

Alumine paak Joon. 28. Radiaator
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Auruklapp

Joon. 29. Radiaatori korgi auruklapi (a) ja dhuklapi (b) té6tamise skeem

paak on varustatud kraaniga jahutusvedeliku valjalaskmi-
seks ja toruga, mille abil radiaator iihendatakse vee-
pumbaga.

~ Kirjeldatavates mootorites kasutatakse kinnist jahutus-
susteemi, mis voimaldab tésta jahutusvedeliku keemistem-
peratuuri ja sellega thtlasi tagada mootori kdige soodsam
temperatuurireziim. Kinnises jahutussiisteemis ei ole radi-
aator vahetult atmosfddriga iihenduses, vaid selle tdite-
ava on tihedalt suletud korgiga. Korgis on kaks klappi —
auru- ja ohuklapp.

Auruklapp (joon. 29, a) laseb tGusta réhu jahutussiis-
teemis vddrtuseni, mis iiletab atmosfaarirohu kuni 0,28—
0,38 kG/cm? (mootoris 3MJI-130 kuni 1 kG/cm? vorra).
Selle tulemusena vdhenevad vedeliku aurumisest tingitud
kaod ja jahutusvedeliku keemistemperatuur touseb kuni
108°-ni (mootoris 3WMJI-130 119°-ni). Kui r8hk tGuseb
arvestuslikust vadrtusest korgemaks, avaneb auruklapp
automaatselt.

Ohuklapp (joon. 29, b) vildib kuuma mootori jahtumisel
jahutusstlisteemis liiga suure horenduse tekkimise, mis
voiks pohjustada radiaatori paakide ja torude sissemulju-
mist valisdhu réhu mdojul. :

Auto liikumisel radiaatorile méjuvate tdougete ja 160-
kide vdhendamiseks on radiaatori kinnituspoltide alla
pandud vedrud ja kummist padjad.

Ribakatiku abil saab muuta radiaatorit ldbivat Shuvoolu
ning seega jahutuse intensiivsust. Ribakatik asub radiaa-
tori ees ja koosneb pooratavatest plekiribadest, mis on
kinnitatud alt ja {lalt Sarniirselt. Ribade asendit saab-
muuta juhikabiini ulatuva hoova abil. Hoova viljapoole
tombamisel poérduvad ribad Sarniiridel, ribakatik sulgub
ja radiaatorit jahutav Shuvool vdheneb.
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Joon. 30. Veepump

" \Kumm:rnanseﬂ

Veepump tekitab vedeliku sundtsirkilatsiooni jahutus-
stisteemis. Ta paikneb silindriploki eesmises osas. Kasuta-
takse tsentrifugaalpumpa, mis koosneb kerest, tiivikuga
vollist ja isesuruvast tihendist (joon. 30).

Radiaatori alumisest paagist suundub vesi sissevoolu-
toru kaudu pumba keskossa. Poorleva tiiviku labad haa-
ravad vee kaasa ja suruvad tsentrifugaaljou mojul selle
vastu pumba kere seinu. Pumba keres olevast avast suun-
dub jahutusvedelik silindriploki jahutussarki (V-kujulis-
tel mootoritel vasak- ja parempoolsete silindriridade jahu-
tussarkidesse).

Jahutusvedeliku valjumist pumba kere ja silindriploki
vahelt takistab vahetihend, pumba kerest volli vdljumise
kohas aga isesuruv tihend, mis koosneb kummist tihen-
dusmansetist, metallkraest, vedrust ja seibist. Mansett
umbritseb tihedalt v5lli ja vedru méjul surub oma otspin-
naga vastu seibi, see aga omakorda vastu pumba kere t66-
deldud otsa. Seib on valmistatud tekstoludlst voi klaasteks-
toliidist.

Ventilaatori iilesandeks on tugevdada radiaatori jahu-
tuselementi labivat oShuvoolu. Ventilaator on harilikult
monteeritud veepumba vollile, mis pddrleb pumba keres
kuullaagritel. Ventilaatoriks on nelja v6i kuue rummule
kinnitatud labaga tiivik.

Mbonedel mootoritel on radiaatori ja mootori paremaks
jahutamiseks radiaator varustatud Shuvoolu juhtiva kes-
taga.

Mbnedel autodel TA3-53A kditatakse ventilaatorit moo-
tori optimaalse soojusreziimi hoidmiseks elektromagneti-
lise hoordsiduri abil, mille vidlja- ja sisseliilitamine toimub
automaatselt, soltuvalt temperatuurist jahutussiisteemis.
Sidur (joon. 31) koosneb elektromagnetist, mis koos rih-
marattaga on paigutatud veepumba rummule, ja ventilaa-
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tori rummust. Viimane on iihendatud lehtvedru abil ank-
ruga, mis poorleb vabalt kahel kuullaagril. Elektromagneti
mahise ahelasse on liilitatud soojusrelee, mille andur asub
radiaatoris. Kui jahutusvedeliku temperatuur radiaatori
tilemises paagis touseb 88°ni, siis soojusrelee kontaktid
sulguvad ja elektromagneti méhisesse laheb vool. Seejuu-
res tekkiva magnetvdlja méjul tdmbub ankur vastu elekt-
romagnetit ja paneb rummu ning selle .lilge kinnitatud
ventilaatori poorlema. Kui jahutusvedeliku temperatuur
tlemises paagis langeb 80°ni, siis soojusrelee kontaktid
avanevad ja ventilaator jaab seisma.

Veepumpa ja ventilaatorit kaitatakse kiilrihmiilekan-
dega vantvollil olevalt rihmarattalt. Mootoris 3MJI-130
haarab rihm ka rooliseadme hiidrovéimendi pumba rihma-
ratast, mootoris 3M3-53 pingutusrulli ja mootoris 'A3-21
generaatorit.

Termostaat. Péarast mootori kdivitamist on kulumise va-
hendamiseks soovitatav, et mootori temperatuur touseks
voimalikult kiiresti 80—90°ni ja edasisel tootamisel pii-
siks sellel vaartusel. Seadmeks, mis tagab mootori kiire
soojenemise ja soodsaima temperatuuri hoidmise, on ter-
mostaat. Ta asetseb mootoris 'A3-21 plokikaane jahutus-
sdrgis, sealt radiaatori tilemisse paaki suunduva jahutus-
vedeliku teel, mootorites 3MJI-130 ning 3M3-53 aga sis-
selasketorustiku jahutussidrgi torus. (vt. joon. 27).
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Joon. 31. Ventilaatori elektro-
magnetiline sidur
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Termostaat (joon. 32) koosneb kerest, 166tsakujulisest
messingsilindrist (166tsast) ja klappidega vardast. Lootsas
on madala keemistemperatuuriga (70—75°) vedelik. Kui
mootor pole veel soojenenud (jahutusvedeliku temperatuur
on alla 70°), on termostaadi suure ringvoolu klapp sule-
tud (joon. 32, a) ja vedelik tsirkuleerib vaikest ringi
mooda: veepump — jahutussirk — termostaat — vee-
pump. Mootori 3WJI-130 vanemate mudelite jahutussis-
teemis tsirkuleerib wvedelik soojendamise perioodil labi
pidurite pneumaatilise ajami kompressori jahutussargi
(radiaatorit labimata).

Kui jahutusvedeliku temperatuur tduseb 70—75°-ni,
hakkab 166tsas olev vedelik aurustuma ja rohk tousma.
Selle tulemusena 166ts pikeneb, tGstes varrast iilespoole,
ja selle kiiljes olev suure ringvoolu klapp avab vedelikule
tee radiaatorisse (joon. 32, b). Vedeliku temperatuuri

Klapp
Varras

Joon. 32. Mootori jahu-
tussiisteemi termostaadi
tootamise skeem:

a—TA3-21 (jahutusvede-
liku ringvool, kui termo-
staadi klapp on suletud);
b—TI'A3-21 (jahutusvede-
liku ringvool, kui termo-
staadi klapp on avatud);
¢ — 3UJI-130 (tahke taidi-
sega termostaat)
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tousmisel 90°-ni avaneb termostaadi suure ringvoolu klapp
taiesti ja samaaegselt suleb védikese ringvoolu klapp vede-
liku paasu vaikesesse ringi. Vedelik ringleb niitid suures
ringis: veepump — jahutussdrk — termostaat — radiaatori
ilemine paak — jahutuselement — radiaatori alumine
paak — veepump.

Mootori 3MJI-130 jahutussiisteemis tsirkuleerib vedelik
termostaadi tdielikult avatud klapi korral samaaegselt labi
radiaatori ja kompressori jahutussargi.

Mootoritel 3MJI-130 kasutatakse tahke tdidisega termos-
taati (joon. 32, c). Sellise termostaadi keres asub vaskbal-
loon, mis on taidetud tseresiiniga. Balloon on kaetud kaa-
nega. Kaane ja ballooni vahel paikneb kummidiafragma,
millele toetub varras. Varda ililemise otsa vastas on hoob,
. mis kinnitub telje vahendusel klapi kiilge. Klapp on pai-
gutatud termostaadi kere iilaosas olevasse avasse. Kiilmas
mootoris on balloonis olev mass tahkes olekus ja termos-
taadi klapp on spiraalvedru méjul suletud. Mootori soo-
jenemisel hakkab mass balloonis sulama, tema maht suu-
reneb, diafragma koos vardaga tdouseb iilespoole ja klapp
hakkab avanema. Taielikult avaneb klapp temperatuuril
75°—78°. Klapi asendist soltuvalt muutub radiaatorit 1a-
biva vedeliku hulk selliselt, et plisib mootori stabiilne soo-
jusreziim.

Jahutusvedeliku temperatuuri kontrollimiseks on arma-
tuurlaual veetermomeetri nditur ja avariisignalisaatori
signaallamp, mis siittib jahutusvee temperatuuri tilemaa-
rasel tousmisel. Nende kontrollriistade andurid on keera-
tud radiaatori lilemisse paaki ja plokikaane jahutussarki.
Nimetatud seadiste t66pohimotet ja ehitust kirjeldatakse
4. peatiikis.

Jahutussiisteemi tditmine ja ldbipesemine. Mootori ja-
hutussiisteemis kasutatava vee kvaliteedil pole mootori
tooeale ja tookindlusele vdiksem moju kui kiituse ning
madrdeainete kvaliteedil. Vajaliku kvaliteediga vee kasu-
tamine voimaldab &ra hoida katlakivi moodustumist ja
jahutussédrgi korrosiooni, mis voiksid pohjustada tdsiseid
rikkeid.

Jahutusstiisteemi tuleb valada puhast pehmet vett, eelis-
tatavalt vihma- v6i lumevett. Tdiesti lubamatu on kasu-
tada puurkaevu-, allika- v6i merevett. Magedat joe- v6i
jarvevett tuleb kareduse vdahendamiseks keeta ja enne ra-
diaatorisse valamist filtreerida labi 5—6 marlikihi. Puur-
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' kaevu- voi allikavett on lubatud kasutada parast selle
tootlemist ioniitfiltritega. Jahutusstisteemist wvaljalastud
vesi tuleb koguda ja uuesti kasutada, sest sagedane vee-
vahetus suurendab katlakivi tekkimist ja korrosiooni.

Ohutemperatuuril alla 0° on soovitatav jahutussiisteemi
vee asemel valada madala kiilmumistemperatuuriga vede-
likku — antifriisi. Antifriisi’ toodetakse kaht marki — 40
ja 65 — ning ta koosneb etiileengliikooli ja destilleeritud
vee segust. Antifriis mark 40 (helekollane), mis kiilmub
—40° juures, on ette nahtud kasutamiseks mdddukalt ma-
dala temperatuuri korral. Antifriisi mark 65 (oranz) kiil-
mumistemperatuuriga —65° kasutatakse autodes, mis t66-
tavad eriti madala temperatuuriga piirkondades.

Antifriis on miirgine ja pohjustab organismi sattudes
raske miirgistuse.

Et antifriisil on suurem ruumpaisumistegur kui veel, siis
ei tohi jahutussiisteemi valatava vedeliku hulk iiletada
93—959% stisteemi tldmahust, Antifriisi taseme langemi-
sel jahutussiisteemis auramise tagajdrjel tuleb juurde va-
lada ainult vett.

Auto kasutamisel koguneb jahutussiisteemi seadmetes
ja osades olevatesse kanalitesse katlakivi ja korrosiooni-
produkte, mis pdohjustab mootori ilekuumenemist ning
muid tosiseid hdireid. Sadestised eemaldatakse jahutussiis-
teemi labipesemisega.

Jahutusstisteemi seadmeid tuleb labi pesta igatiht eraldi,
sest radiaatori pesemiseks kasutatavaid lahuseid ei tohi
kasutada alumiiniumisulamist silindriploki ja plokikaane
puhul.

Radiaator voetakse labipesemiseks autolt maha ja tdide-
takse naatriumhiidroksiidi (seebikivi) 10-protsendilise
lahusega, mis on soojendatud 90°-ni. Seda lahust hoitakse
radiaatoris 30 minutit, seejarel lastakse lahus valja. Radi-
aatori alumise paagi toruga iihendatakse segusti, millesse
juhitakse kuum vesi ja surudhk. Suruéhu réhku kontrol-
litakse manomeetriga. Manomeeter ihendatakse alumise
paagi toruotsikuga. Radiaatorisse juhitakse kuuma vee ja
surudhu segu réhuga kuni 1 kG/cm?, nii et vesi hakkaks
radiaatori lilemise paagi torust valja voolama.

Seebikivilahusega tuleb vaga ettevaatlikult ringi kiia,
et ei tekiks pdletushaavu nahale ega auke riietesse.

Juhul kui katlakivi on sadestunud jahutussérgi ja radi-
aatori torude seintele vahesel hulgal, saab seda eemaldada
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radiaatorit autolt maha votmata. Selleks valatakse jahu-
tussiisteemi lahus, mis sisaldab 4—8 g kaaliumdikromaati
1 liitri vee kohta. Lahust, mis sisaldab kaaliumdikromaati
alla 3 grammi 1 liitri kohta, ei tohi kasutada, sest see kii-
rendaks tunduvalt jahutusslisteemi detailide korrodeeru-
mist. Sellist lahust kasttatakse mootori jahutusvedelikuna
kuu aega. Kui vedeliku tase on alanenud vee viljaaura-
mise tagajdrjel, tuleb juurde valada vett, kui aga lahust
on vialja imbunud ebatihedatest tthenduskohtadest, tuleb
lisada lahust. Parast selle lahuse véaljalaskmist tuleb jahu-
tussiisteem veega hasti 1abi pesta, lastes sellest labi vastu-
pidi normaalsele tsirkulatsioonisuunale veekoguse, mis
liletab jahutussiisteemi mahu 10—15-kordselt.
~ Kadivitussoojendi. Mootori kaivitamise hdolbustamiseks

kiilmal ajal soojendatakse seda eelnevalt kdivitussoojendi
abil. Autol TA3-53A asetseb soojendi mootori vasakul
poolel ja koosneb suunava toruga varustatud katlast, elekt-
riventilaatorist, kiitusepaagist, elektromagnetilisest kla-
pist, juhtimispuldist, tditelehtrist, {ihendustorudest ja
-voolikutest (joon. 33).

Kdivitussoojendi katel on alaliselt {ithendatud mootori
jahutussiisteemi. Soojendi kiitusepaak tdidetakse mooto-
rikiitusega, mis suundub paagist isevoolu teel libi elekt-

laitelehter

Ohuvoolik Juhtimispult
Elektriventilaator

Joon. 33. Kaivitussoojendi
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romagnetilise klapi katlas asuvasse pdlemiskambrisse.
Ohku antakse pdlemiskambrisse elektriventilaatoriga. Kiit-
tesegu stlidatakse algul héogkiilinlaga, jargnevalt saabuv
segu siittib juba podlevast leegist. Polemisel tekkivad heit-
gaasid juhitakse suunava toru abil karteri pdhjale, mille
tulemusena karteris olev 6li soojeneb. Hoogktitlinla, ven-
tilaatori ja elektromagnetilise klapi lilitid, nuppkaitse
ning hodgkiilinla kontrollspiraal asuvad. juhtimispuldis.

Mootori soojendamiseks tuleb avada kiitusepaagi kraan,
seada Umberliliti nupp seisu I ja puhuda soojendi ldbi
50—60 sekundit. Pdrast seda seada timberliiliti nupp null-
asendisse tagasi. Seejdrel liilitada sisse h6ogkiitinal ja kui

, kontrollspiraal on hakanud helepunaselt h6oguma, tom-
mata timberliiliti nupp seisu II. Mone sekundi mé6dumisel
kostab plaksatus ja undamine, misjarel lilitada kiiiinal
vdlja ja lasta ventilaatoril tootada 20—30 sekundit; siis
seada Umberliliti uuesti nullseisu. Valada katlasse tdite-
lehtri kaudu vett kuni kontrollkraani tasemeni ja sulgeda
taiteava korgiga. Kdivitada soojendi uuesti ja lasta to66-
tada soltuvalt imbritsevast temperatuurist 15—20 minutit.
Kui radiaatori tditeavast hakkab auru tulema, tuleb poo-
rata vantvolli moéned ringid ja kdivitada mootor ning
valada radiaatorisse jahutusvedelikku.

Kaivitussoojendi vaéljaliilitamiseks viiakse tmberliliti
nupp seisu I (ldbipuhumine) ja suletakse kiitusepaagi
kraan. Kui polemise lakkamisest soojendi kambris on
mooédunud 50—60 sekundit, tuleb tmberliliti kdepide
likata nullseisu.

Kéivitussoojendi ventilaatori voolik tuleb dra votta, sest
see vOib takistada siduri lahutamist.

Jahutussiisteemi peamised rikked

Jahutussiisteemi rikete valistunnuseks on mootori {ilekuumenemine
voi tlilejahtumine.

Mootori ilekuumenemise pohjused vdivad olla jargmised:
jahutusvedeliku véhesus, ventilaatori ja veepumba rihma libisemine voi
katkemine, ventilaatori elektromagnetilise hoordsiduri rike (mootoril
3M3-53 ei lillitu ventilaator sisse), termostaadi vo6i ribakatiku kinni-
jaamine suletud seisu, paksu katlakivikihi moodustumine pindadele.

Mootori iilemddrase jahtumise pdhjuseks voib olla ter-
mostaadi voi ribakatiku kinnijadmine avatud seisu. Talvel voib mootor
liigselt jahtuda, kui ei kasutata mootori soojustuskatet.

Jahutusvedeliku koguse vahenemine on tingitud kas
jahutussiisteemi lekkimisest v6i vedeliku drakeemisest. Vesi voib jahu-
tussiisteemist valja imbuda thendusvoolikute ja torude (niplite) ebati-
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hedatest iihenduskohtadest, véljalaskekraanidest, radiaatoris ja jahutus-
sdrgis olevatest pragudest, samuti veepumba tihendi v0i plokikaane
tihendi vigastuse korral.

Vee viljaimbumisel voolikute ja torude vahelistest iihenduskohta-
dest tuleb kammitsate poldid tugevamini kinni keerata (kui poltide
keere on Iopuni dra kasutatud, tuleb lahtivoetud kammitsa alla panna
plekiriba). Vett ldbilaskvad kraanid tuleb soveldada. Selleks keeratakse
kraan jahutussiisteemist dra, voetakse koost lahti, toopindadele kan-
takse sovelduspastat (samasugust kui gaasijaotusmehhanismi klappide
soveldamisel) ja edasi-tagasi poéramisega soveldatakse seni, kuni
kraani todpinnale tekib iihtlane matt voond. Radiaatoris olevad praod
joodetakse kinni.

Veepumba tihendi rikkele viitab jahutusvedeliku viljanérgumine
pumba keres oleva kontrollava kaudu. Selle rikke ilmnemisel tuleb
jahutusvedelik vélja lasta, 16dvendada ventilaatori rihm ja ventilaator
dra votta, lodvendada kummivooliku kammitsad ja voolik pumba kiil-
jest lahti votta. Seejdrel ettevaatlikult maha vétta veepump, et mitte
-vigastada tihendit. Keerata lahti tiiviku kinnituspolt ja tiivik dra voétta.
Isesuruvas tihendis voib olla vigastatud kas kummimansett voi seib.
Vigased detailid tuleb asendada uutega, pump kokku panna ja kohale
monteerida.

Plokikaane vigastatud tihend tuleb asendada.

Ventilaatori rihma libisemise pohjuseks voib olla rihma
mittekiillaldane pingus, samuti 6li sattumine rihmale vG6i rihmaratastele.
Olitunud rihm ja rihmaratas tuleb puhta lapiga kuivaks hédruda. Ven-
tilaatori rihma pingust reguleeritakse mootoris I'A3-21 generaatori kere
pddramisega mootorist eemale. Selleks keeratakse veidi lahti generaa-
tori kinnituspolt ja pooratakse generaatorit montaazilabida voi kaivitus-
vdnda abil nii palju, et rihma keskele 3—4 kG suuruse jouga surumisel
oleks rihma ldbipaine 10—15 mm. Mootoris 3MJI-130 pannakse venti-
laatori rihmaratas poorlema kahe rihmaga. Neist (iht reguleeritakse
generaatori nihutamisega, teist aga rooliseadme hiidrovéimendi pumba
nihutamisega. Mootoris 3M3-53 muudetakse ventilaatori rihma pingust
pingutusrulliga.

Ventilaatori ho6rdsidur ei lilitu sisse, kui on vigas-
tatud soojusrelee, elektromagneti mdahis voi liugkontakt.

Termostaadi kinnijddamisel suletud seisu katkeb vedeliku
ringlemine lébi radiaatori. Sel juhul kuumeneb mootor iile, radiaator aga
jééb kiilmaks. Kui termostaadi cuure ringvoolu klapp jddb pidevalt ava-
tuks, jahtub mootor liigselt. Mbolemal juhul tuleb termostaati kontrol-
lida, kusjuures eelnevalt tuleb védlja lasta vedelik jahutussiisteemist
ja ettevaatlikult maha votta toru. Termostaadi kontrollimiseks lastakse
ta veeanumasse. Vee temperatuuri moddetakse termomeetriga. Vett
soojendades jélgitakse termostaadi klappi, mis peab hakkama avanema
temperatuuril 70° ja-tdiesti avanema tempcoratuuril 83—90°, Termostaadi
iilevaatamisel tuleb pocrata tdhelepanu sellele, et 6hu ldbilaskmiseks
ettendhtud aya klapis oleks puhas ja vaba katlakivist.

Ribakatiku kinnijdadmise pohjuseks voib olla selle ajami
puudulik &litus. Tross koos iimbrisega tuleb &ra votta, petrooleumis
puhtaks pesta, Glitada ja kohale tagasi asetada.

Katlakivi. eemaldatakse eespool kirjeldatud viisil.
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Peamised t66d jahutussiisteemi tehnilisel hooldamisel

Igapdevane hooldamine (IH). 1. Kontrollida jahutussiisteemi koigi
tGhenduste- tihedust; ilmnenud puudused kérvaldada.

2. Kontrollida vee taset radiaatoris ja tarbe korral seda juurde
valada. Vee tase peab olema 15—20 mm allpool tditeava. Antifriisi
kasutamisel tuleb seda radiaatorisse valada mahuliselt 5—79, vihem
kui vett.

Esimene tehniline hooldamine (T-I) 1. Veenduda, et ikski ]ahutus-
stisteemi iihendus ei leki; avastatud rikked korvaldada.

2. Mddrida graafiku jargi veepumba laagreid. Madret tuleb suruda
madrdepritsiga nipli kaudu sisse seni, kuni seda hakkab pumba keres
olevast kontrollavast vilja tulema. Méédrde edasisel juurdeandmisel suu-
reneb rohk laagrites sedavord, et voib laagritesse pressitud tihendid
védlja suruda. -

Teine tehniline hooldamine (T-2). 1. Kontroltida jahutussiisteemi her-
meetilisust; avastatud rikked kérvaldada.

2. Kinnitada tugevamini radiaator, iluvére, ribakatik ja soojustus-
kate (talvel).

3. Kinnitada tugevamini veepump ja kontrollida ventilaatori rlhma
pingust; vajaduse korral pingust reguleerida.

4. Kontrollida ventilaatori kinnitust ja elektromagnetilise hoord-
siduri tootamist (3M3-53). Siduri kontrollimiseks sulgeda ribakatik  ja
viia temperatuur jahutussisteemis 88°-ni. Sellel temperatuuril peab
ventilaator toéle hakkama. Pdrast ribakatiku avamist ja temperatuuri
alanemist 80°ni peab ventilaator vélja lilituma.

5. Mdédrida vastavalt graafikule veepumba laagreid.

6. Kontrollida kabiini (kere) kiitteseadme to6tamist ja hermeetilisust.

7. Kontrollida radiaatori ribakatiku todtamist. Kédepideme eesmises
piirasendis-peab ribakatik olema tdiesti avatud ja lépuni véljatommatud
asendis kinni. Ribakatikut peab olema vodimalik fikseerida kdepidemega
mistahes asendisse.

8. Kontrollida radiaatori korgi auru- ja chuklapi tootamist.

Kui autot hoitakse kiilmal ajal véljas, tuleb pdrast t66 loppu vesi
jahutussiisteemist valja lasta, milleks avatakse silindriploki ja radiaa-
tori alumise paagi véi toru kiiljes olevad kraanid, vGetakse dra radiaa-
tori tditeava kork ja keeratakse lahti kabiini (kere) kiitteseadme kraan.

Olitussiisteem

Viantmehhanismis ja gaasijaotusmehhanismis on suurel
hulgal joudu tllekandvaid detaile, mis liiguvad tliksteise
suhtes. Seda liikumist takistab h66rdej 6 ud, mille suu-
rus soltub hodrduvate detailide liikumise suhtelisest kii-
rusest, detailidevahelisest erisurvest ja hodrduvate pin-
dade materjalist ning to6tlemistdpsusest.

Detailidevaheline hodrdumine pohjustab nende kulu-
mist ja kuumenemist. Kuumenemisel detailid paisuvad ja
voivad kinni kiiluda. Peale selle tuleb hoordejoudude iile-
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tamiseks raisata osa mootori vdimsusest. Oeldu pdhjal
on selge, et liikkuvatele detailidele soodsate tootingimuste
loomiseks tuleb maksimaalselt vdhendada hdordejéudu.

Hodrdejoudu saab vdahendada detailide materjali sobiva
valikuga, kokkupuutuvate pindade tooétlemise kvaliteedi
parandamisega, kuul- ja rull-laagrite kasutamisega jne.
Ho6rdumise vdhendamise iiheks kdige mdjusamaks viisiks-
on dlikile moodustamine detailide téopindade vahele. Pin-
dadele kleepuv 6li moodustab nende vahel tugeva eraldus-
kile, nii et detailide t66pindade-vaheline ho6rdumine
asendub Oliosakeste omavahelise hodrdumisega. Et t60-
tavas mootoris 6li pidevalt ringleb, siis jahtuvad odliga
kaetud detailid paremini, samuti kannab 6li dra detailide
kulumisel tekkinud tahked osakesed. Ka kaitseb o6li de-
taile korrosiooni eest ja tihendab méargatavalt nendevahe-
list 16tku.

Soltuvalt auto koostootavate detailide vahelisest sur-
vest, suhtelisest kiirusest ja temperatuurist kasutatakse
erinevates mehhanismides mitmesuguseid mé&ardedlisid.

Olid. Mootori detailide - ja mehhanismide 6&litamiseks
kasutatavad o6lid saadakse nafta destilleerimisjadgist —
masuudist. Masuudi edasisel destilleerimisel spetsiaalsetes
seadmetes saadakse nn. destillaatdélid. Need 6lid
sisaldavad mitmeid kahjulikke lisandeid, millest nad pu-
hastatakse hapetega vO6i siis mitmesuguste lahustitega
selektiivselt. Hapetega puhastatud dlisid tahistatakse tdhte-
dega AK (aBroMoOWMsIBHBIE, KMCIOTHOM oumcTKyu), lahusti-
tega selektiivselt puhastatud o6lisid tdhtedega AC (aBTo-
MOOMIIBbHBIE cesleRTUBHOM ouncTky). Diislidlisid tahistatakse
tadhega 1.

Olide uues tdhistuses on tdaht M. Naiteks tdhises M-6B
nditab M, et on tegemist mootoridliga, arv valjendab 6li
viskoossust ja sellele jargnev tdht nditab, millistel eks-
pluatatsioonitingimustel vastavat 6li kasutada. Karburaa-
tormootoritele ettenahtud 6lide tdhistuses on viimasel ta-
hel jargmised tdhendused: A — 6li kasutamiseks kerge-
tel ekspluatatsioonitingimustel, B — 06li forsseeritud moo-
toritel (V-kujulised). Diiselmootorite o6lide margitdhises
jargnevad arvule tdhed B, T v6i JI, mis tdhistavad 6li vas-
tavalt kergete, keskmiste ja raskete ekspluatatsioonitingi-
muste jaoks.

Mootori detailide mddrimiseks kasutatavad olid peavad
olema puhtad, s. t. nad ei tohi sisaldada mehaanilisi lisan-
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deid, mis suurendaksid kulumist. Olid ei tohi sisaldada
ka vett, mis kiilmudes purustaks Glitussiisteemi kanaleid.
Olis ei tohi olla happeid ega leelisi, mis péhjustaksid de-
tailide korrosiooni. Peale selle peavad 6lid omama teatud
kindlat viskoossust, stabiilsust ja hangumistappi.

Oli viskoossuse all mdistetakse Sliosakeste omavahelist
liikumistakistust nende sisetakistuse tottu. Kui 6li viskoos-
sus on liiga vdike, surutakse see koostoctavate detailide
vahelt kergesti vélja, mille tagajarjeks voib olla kuiv-
hé6rdumine. Liiga viskoosne 6li ei 1dbi kiilma mootori
puhul héasti Glitussiisteemi kanaleid ja seda on raske pai-
sata Olitatavatele detailidele.

Viskoossust tdhistatakse 6li marki madravate tdhtede
jérel oleva numbriga, nditeks AC-8 (uus tdahis M8B). Mida
suurem on see number, seda viskoossem on 8li. Oli vis-
koossus soojenemisel vidheneb (6li muutub vedelamaks),
jahtumisel aga suureneb (6li pakseneb). Seepdrast tuleb
mootorites, mis té6tavad madalal temperatuuril, kasutada
védiksema viskoossusega ©li kui korgemal temperatuuril
tootavates mootorites.

Oli hangumistdpiks nimetatakse temperatuuri,
mille juures see kaotab voolavuse. Oli hangumistdpp on
—20° kuni —40° piirides. Talvel kasutatavatel olidel peab
hangumistdpp olema madalam kui suvedlidel.

Oli peab olema stabiilne, s. o. kestvalt sdilitama oma
esialgsed omadused, nditeks mitte hapenduma Shuhapniku
toimel.

Automootorite detailide 6litamiseks kasutatakse jargmisi
olisid: mootoris 3WMJI-130 — AC-8, mootoris 3M3-53
— AC-8, mootoris T'A3-21 — AKmn-5 voi ACn-5. Taht n
(sbnast «mpucanka») naitab, et 6li sisaldab komplekslisan-
dit, mis parandab tema omadusi.

Olitussiisteemi iilesandeks on juhtida 6li mootori h&ér-
duvatele pindadele, jahutada neid ja-puhastada 6li mehaa-
nilistest ja muudest kahjulikest lisanditest. Oli tuleb anda
toopindadele pidevalt. Mittekiillaldase Olituse tagajdrjeks
on mootori vbimsuse vdhenemine ja detailide kulumise
suurenemine; sellest tingitud kuumenemise tagajarjel voi-
vad laagrid valja sulada, kolvid silindrisse kinni kiiluda
ja seega mootor seisma jddda. Uleliigse Olituse korral
satub osa 0li polemiskambrisse, mille tagajédrjel suureneb
nde sadestumine ja halvenevad stititekiiiinalde té6tingimu-
sed.
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Joon. 34. Mootori 3MJI-130 Glitussiisteem

Kuna mootori koik detailid ei toota iihesugustes tingi-
mustes, tuleb neid ka 6litada erinevalt. Seeparast kasuta-
takse mootorites kombineeritud olitussiisteemi, kus koige
rohkem koormatud detailide téopindadele juhitakse Oli
surve all, tlejdanud detailidele aga paiskamise voi ise-
voolu teel.

Vaatleme mootori 3MJI-130 Glitussiisteemi ehitust (joon.
34). Oli imetakse karteri pohjalt, mis on dlireservuaariks,
soelfiltriga varustatud o6livotja kaudu Olipumpa. Pump
suunab O6li surve all silindriploki tagumises vaheseinas
oleva kanali kaudu jamefiltrisse!. Teel pumbast filtrisse
ladheb osa 0li katkesti-jagaja vahevdlli laagrite dlitamiseks.
Jamefiltrist suundub osa Oli tsentrifugaalfiltrisse (peen-
filtrisse), kust voolab puhastatuna karterisse tagasi. Oli
pohihulk aga ldheb Olijaotuskambrisse, mis paikneb silind-
riploki tagumises vaheseinas, ja sealt edasi kahte magist-
raalkanalisse, mis asetsevad piki vasak- ja parempoolset
silindririda. Vasakpoolsest magistraalkanalist antakse o6li
surve all tGukurite avadesse, jaotusvolli laagritesse ja

* Uutel mudelitel puudub jamefilter. Kogu 6li juhitakse ldbi tsentri-
fugaalfiltri nagu mootoris 3M3-53. Toim.
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Joon. 35. Oli taseme kontrollimine mootori 3MJI-130 karteris

vantvolli raamlaagritesse, vantvollis oleva kanali kaudu
aga ka kepsulaagritesse. Parempoolsest magistraalkanalist
(auto sdidusuunas vaadates) antakse Oli parempoolsete
toukurite avadesse ning kanali eesmisest otsast saadakse
oli kompressori 6litamiseks. Jaotusvolli keskmises laagri-
kaelas on avad, mille {ihtimisel silindriplokis olevate vasta- -
vate avadega (iiks kord iga jaotusvolli poorde kohta)
antakse pulseeriv 0Olijuga kumbagi plokikaande tehtud
kanalisse. Sellest kanalist suundub 6li neookurite telje
toendi tugipinnas oleva uurde ning telje toendis oleva ava
seinte ja toendit ldbiva kinnituspoldi vahelise pilu kaudu
nookurite oonsasse telge ning edasi telje seintes olevate
aukude kaudu nookurite puksidesse.

Nookurite teljes ja nookuris olevast avast ldheb oli
lihemasse Olga tehtud kanali kaudu téukuri sfadrilisele:
otsikule. Jaotusvolli eespoolses laagrikaelas on kanal 6li
juhtimiseks surve all tugiddrikule. ;

Mootori tilejadnud. detaile Olitatakse isevoolu teel saa-
buva 06liga voi rakendatakse paiskolitust.

Silindrite rohkem koormatud seinu Glitatakse 6liga, mis
paiskub vilja kepsus olevast avast, kui see iihtib vant-
volli 6likanaliga. Silindriseintelt Olirdnga abil eemaldatav
oli suundub kolvis oleva ava kaudu kolvi sisemusse, kus
ta Olitab kolvisorme laagreid kolvisilmades ja kepsu iile-
mises peas. e

Toukurvarraste sfadrilisele otsikule saabuv &li oOlitab
jargnevalt isevoolu teel klapisddri ja nende pooramismeh-
hanismi.
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Jaotushammasratastele saabub 6li isevoolu teel kanalite
kaudu, mida m66da 6li voolab dra plokikaanest.

Mootori detailide Olitamiseks vajalik 6li valatakse oOli-
tditetoru kaudu karterisse. Olitditetorus on kaanega sule-
tav ohufilter. Oli tase karteris peab olema ettendhtud kor-
gusel. Oli taset kontrollitakse 6limddtevardaga, millel on
kolm marki: «Ilonno» (tdis), «Joxeir» (vala juurde) ja
mark [ (ristkiilik) 6li taseme mootmiseks kiilma mitte-
tootava mootori korral (joon. 35). Kui 6li tase on margist
«Jloneit» madalam, on auto kasutamine keelatud. Oli tase
tuleb hoida pidevalt margi «ITommo» ldhedal (to6sooja
mootori korral).

Mootoris 3M3-53 (joon. 36) oOlitatakse surve all vant-
volli raam- ja kepsulaagreid, jaotusvolli laagreid, jaotus-
" volli tugiseibi ning nookurite telge. »

Paiskamise teel oOlitatakse silindrite seinu, kepsude iile-
miste peade pukse, kolvirongaid, klapisaari, tdukureid ja
jaotusvolli nukke. 2

Jaotusvolli hammasrattaid olitatakse tsentrifugaalfilt-
rist valjuva oliga, katkesti-jagaja aiamit ja selle hammas-
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Joon. 36. Mootori 3M3-53 Olitussiisteemi skeem



rattaid Oliga, mis tuleb jaotusvélli viienda tugikaela ja
silindriploki korgi vahelisest ruumist. 2

Mootoris T'A3-21 (joon. 37) voolab 8li karterist ujuva
Olivotja kaudu Olipumpa ja sealt surve all jamefiltrisse.
Viimasest ldheb vaiksem osa dlist peenfiltrisse ja tagasi
karterisse. Suurem osa 0Olist surutakse piki silindririda
paiknevasse tsentraalsesse Olimagistraali ja sealt kanalite
kaudu vintvolli raamlaagritesse ja jaotusvolli laagritesse.
Raamlaagritest 1dheb 6li vantvélli kanalite kaudu kepsu-
laagritesse.

Kepsulaagri kiilgavast paiskub 0&lijuga silindri peegel-
pinnale ja nukkidele iga kord, kui laagri ava tihtib van-
dakaelas oleva kanaliga. )

Jaotusvolli eesmisest laagrist vdljuv pulseeriv olijuga
olitab jaotushammasrattaid ja tugidarikut. Jaotusvolli
tagumisest laagrist suundub pulseeriv 6lijuga pistkanali
ja tagumise 00nsa toendi kaudu nookurite telje kanalisse,
sealt aga avade kaudu nookurite puksidesse, reguleeri-
miskruvidele ja tdukurvarraste tilemistele otsikutele. Tou-
kurvardailt alla valguv 6li ldheb toukurite ja jaotusvolli
nukkide oOlitamiseks. Mootori kéiki tlejddnud detaile 6li-
tatakse paiskamise ning isevoolu teel.

Mootorid 3WJI-130 ja 3M3-53 on varustatud Oliradiaa-
toriga 0li jahutamiseks suvel ning rasketes teeoludes soit-
misel. Oliradiaator paikneb jahutussiisteemi radiaatori ees
ning seda liilitatakse sisse ja vélja kraaniga.

Et mootorite detailide Olitamine toimuks normaalselt,
peab Olitussiisteemis valitsema teatud kindel rohk, mille

Peenfilter

Jamefiiter

Joon. 37. Mootori 'A3-21
Slitussilisteemi skeem

Reduktsiooniklapp
Olipump””
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. Joon. 38. Mootori

Telg

Veetav
hammasralas

Alumise -
sektsiponi S
mobdavoolu- S
klapp

3WMJI-130 olipump

Reduktsiooniklapp

suurust kontrollitakse oOlimanomeetri v6i kontroll-lampi-
dega (nende tootamist kirjeldatakse 4. peatiikis). Réhk
kuuma mootori Olitussiisteemis peab keskmistel koormus-
tel olema mootoril 3MJI-130 2,5—3,0 kG/cm? ja TA3-21
2,0—4,0 kG/cm?,

Tootamisel tiihikdigu vdikestel pooretel voib rohk lan-
geda vaartuseni 0,5 kG/cm? Mootoritel 3M3-53 siittib
armatuurlaual olev kontroll-lamp rohu alanemisel vaartu-
seni 0,4—0,7 kG/cm?

Oli lastakse vilja karteri pohjas asetsevast korgiga sule-
tavast vdljalaskeavast. |

Olipump tekitab 6litussiisteemis vajaliku réhu ja surub
o0li hoorduvate detailide toopindadele. Pump (joon. 38)
koosneb kerest ja selle sees paiknevast ihest (TA3-21) voi
kahest (3MJI-130 ja 3M3-53) hammasrattapaarist. Uks
hammasratastest (vedav) on istatud veovdllile, teine
(veetav) aga poorleb teljel vabalt. Veovoll pannakse poor-
lema jaotusvolli kruvihammasratta poolt. Erinevates suun-
dades poorlevate hammasrataste hambad haaravad oli
sisselaskeava juurest ja, kandes selle kere seinte aart
mooda teisele poole, suruvad véljalaskeavasse.

Mootoris 3WMJI-130 surub pumba iilemine sektsioon Gli
oOlitussiisteemi ja tsentrifugaalfiltrisse, alumine aga oliradi-
aatorisse. Mootoris 3M3-53 annab iilemine sektsioon 0li
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Vestay haimmas. K O Joon. 39. Mootori TA3-21
rafas. G olipump ja o&livétja
Olitarunippe!

mootori Slitamiseks ja alumine tsentrifugaalfiltrisse (sama
lahendus ka 3MJI-130 uutel mudelitel).

Mootoritel 3MJI-130 ja 3M3-53 asetseb Slipump valjas-
pool mootorit, mootoril TA3-21 aga karteris.

Olivdtja kaudu suundub 6li karterist 6lipumpa. Mooto-
rites 3MJI-130 ja 3M3-53 kasutatakse liikumatut 6livotjat,
mis koosneb kerest ning soéelfiltrist. Mootoris TA3-21 on
kasutusel ujuv 0livotja, mis koosneb stantsitud terasuju-
kist, sellesse joodetud torust, sGelfiltrist ja stantsitud p&h-
jast (joon. 39). Elastne sGelfilter paikneb 6livotja alumises
osas ja tema keskel on auk. Ujuki ja pohja vahel on pilud,
mille kaudu 0Oli padseb karterist 1dbi sGela ujuki torusse.
Juhul kui séel ummistub, paindub ta pumba poolt tekita-
tava horenduse mojul iiles ja 6li voolab pumba torusse
sbelas oleva augu kaudu. Olivétja toru teine ots siseneb
vabalt pumbasse mineva 6&litoru niplisse; niplil ja torul
olevad nukid piiravad 6livotja poordumist.

Olifiltrid. Mootori téttamisel satuvad olisse detailide
kulumisel eraldunud metalliosakesed, ndekiibemed, korgel
temperatuuril 6li koksistumise tagajarjel tekkivad vaigud
jm. K&ik need vodrkehad ja lisandid on kahjulikud, kii-
rendades detailide kulumist. Oli puhastamiseks kahjulikest
lisanditest kasutatakse Olitussiisteemis jame- ja peenfilt-
reid. :

Jamefilter on paigaldatud mootoritele I'A3-21 ja
3MJI-130 (uutel mudelitel puudub). Filter on pilutiilipi ja
piitiab kinni mehaanilised lisandid (v6drkehad), mille labi-
mdot on iile 0,1 mm. Filter (joon. 40) koosneb kerest, kaa-
nest, filterelemendist, kdepidemega vardast ja liikkumatule
vardale kinnitatud puhastusplaatidest. Filterelement koos-
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neb ummargustest filtreerivatest plaatidest ja tdhekujulis-
test vaheplaatidest. Filtreerivad plaadid ning vaheplaadid
on paigutatud vaheldumisi, nii et filtreerivate plaatide
vahele jaéb 0,07—0,10 mm suurune pilu. -

Oli surutakse pumba poolt filtri keresse, kus ta nérgub
labi filtreerivate plaatide vaheliste pilude, ja suundub
vidljavoolukanali kaudu olimagistraali. Plaatidevahelistest
piludest ldabitungimisel jddavad mehaanilised lisandid fil-
terelemendi pinnale. Filterelemendi mustunud plaatide
puhastamiseks pooratakse filterelementi kdepidemest. See-
juures puhastusplaadid, mis léhevad kammina filtreerivate
plaatide vahele, eemaldavad neilt kéik mustuseosakesed.

Kirjeldatud jamefilter on thendatud olitussiisteemi jar-
jestikku, mistottu teda labib kogu pumbast saabuv &li. See-
pdrast voib filtri ummistumisel katkeda 6li andmine moo-
tori hodrduvatele detailidele. Selleks: et ka ummistunud
filtri korral toimuks 6li ringvool normaalselt, on sisse-
voolu- ja véljavoolukanalid omavahel iihendatud kana-

]

o
<

___ Moitdavooluklapp
Haepidemega varras

Puhastusplaatidega varras

Valjavoolukanal =

Sisselaskekanal

Joon. 40. Karburaatormootori &li jamefilter
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Ava

Tsentraal-

toru ey »:

Vahetatav
filterelement ___ Y-

Here —-—

Radiaalsoontega vaheketas

HKork

Joon. 41. Mootori T'A3-21 8li peenfilter

liga, milles asub kuulist ja vedrust koosnev moéddavoolu-
klapp. Kui filtri ummistumise téttu rohk selles tduseb, avab
kuul {ihendusava ja laseb pumbast tuleva puhastamata &li
otse peamagistraali.

Piluttitipi peenfilter on kasutusel mootori I'A3-21
Olitussiisteemis (joon. 41). Ta koosneb kerest, kaanest,
tsentraaltorust ja ACBO-tiilipi vahetatavast filterelemen-
dist. See element koosneb papp-plaatide komplektist ja
nende vahele paigutatud vaheketastest, mille kodarates on
radiaalsed sooned. Plaadid ja kettad asetsevad metallpohja
ja -kaane vahel, mille keskavades on papptihendid. Filter-
element on kokku tommatud nelja metallvardaga.

Jamefiltrist suundub osa 6li peenfiltri keresse, kust see -
surutakse filterelemendi plaatide ja' ketaste kodarate
vahelt tsentraaltorusse, kust voolab karterisse. Seejuures
sadestuvad Olis olevad mustuseosakesed vaheketaste
valjaloigetesse.

Peenfilter avaldab dlile suurt takistust. Seetdttu osa 6li,
mis ei joua filterelementi ldbida, valgub valja kaanes ole-
vast ilevooluavast. Vaatamata sellele, et peenfilter on
tthendatud Olitussiisteemi ro6biti ja seda labib vaid 5—
10% pumba poolt antavast Olist, ldbib suhteliselt kiiresti
kogu 0li peenfiltri.
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Tsentrifugaalfilter. Mootoris 3WJI-130 Kkasuta-
takse peenfiltrina ja mootoris 3M3-53 (ka 3WJI-130 uutel
mudelitel) ainukese filtrina reaktiivjoul poorlevat dlitsent-
rifugaalfiltrit. Filtri (joon. 42) keres on telg, millel saab
poorelda kupliga rootor. Rootori alumises osas on kaks
diitisi, mille avad on vastassuunalised. Kuppel kinnitub
rootori teljele mutriga ja on kaetud liikumatu kestaga, mis
on kinnitatud tiibmutriga.

Oli siseneb filtrisse rootori 6dnsa telje kaudu, tdidab
kuplialuse ruumi ja suundub labi filtreeriva sGela diiiisi-
desse. Diitisidest valjuv oli tekitab reaktiivjou, mis paneb
rootori poorlema. Seejuures paiskuvad 6lis olevad mustuse-
osakesed tsentrifugaaljéu mojul vastu kupli seinu ja sades-
tuvad sellele. Diitisidest voolab 6li mootori karterisse.

Oliradiaator. Sditmisel kuumal ajal ja rasketes teeoludes
oli kuumeneb ja muutub vedelaks, mille tagajarjel rohk
olitussiisteemis langeb.

Oli vedeldumise valti-
miseks on  mootorites
3M3-53 ja 3MJI-130 Glira-
diaator, mis koosneb ka-
hest paagist ning neid
tthendavatest horisontaal-
setest torudest. Radiaatori
jahutuspinna ja jaikuse
suurendamiseks on torude
kiiljes metallribid.

Oliradiaatori takistus on
vordlemisi vdike, ja kuna
see on Uhendatud 6litus-
stisteemi r6obiti, siis voib
rohk OoOlitussiisteemis {ile-
madara langeda. Selle valti-
miseks liilitatakse mootori

T

e,

Joon. 42. Mootori 3M3-53 dli
tsentrifugaalfilter
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Joon. 43. Reduktsioonklapp

3M3-53 oliradiaatorit sisse ja valja ‘kraaniga, mille
ees on piirdeklapp. See klapp suleb 6li juurdevoolu radi-
aatorisse, kui roéhk Olitusstisteemis langeb alla 1 kG/cm?

Mootoris 3WMJI-130 suundub &li radiaatorisse 6lipumba
alumisest sektsioonist. Valjaliilitatud radiaatori korral
ldheb 06li ldbi kaitseklapi, mis paikneb pumba kaanes,
radiaatorit labimata karterisse.

Reduktsiooniklapp. Olipump on nii suure tootlikkusega,
et ka koige raskemates ekspluatatsioonitingimustes (kérge
temperatuur, detailide kulumine jm.) jadks rohk siisteemis
kiillaldaseks 6li juhtimiseks hddrduvatele pindadele. Soo-
jenemata mootoris voib 6li rohk tousta sedavord, et purus-
tab Glitussiisteemi kanalid. Olimagistraalide kaitseks vigas-
tuste eest ja normaalsete Glitustingimuste tagamiseks on
olitussiisteemis kasutusel reduktsiooniklapp. .

Reduktsiooniklapiks on vedru surve all olev kolb (joon.
43). Mootori 3M3-53 reduktsiooniklapp paikneb parem-
poolses Olimagistraalis silindriploki esiosas, alumise sekt-
siooni klapp aga asub pumba keres. Mootoris 3¥JI-130 on
reduktsiooniklapp pumba iilemises sektsioonis ja mootoris
T'A3-21 dlimagistraali eesmises otsas (vt. joon. 37). Tehases
reguleeritakse reduktsiooniklapp vélja selliselt, et see ava-
neb soltuvalt mootori pédrete arvust réhul 2—4 kG/cm?
Higem reduktsiooniklappi tavaliselt ei reguleerita.

litorud on valmistatud messingist voi kummeeritud
riidest ning nad ithendavad olitussiisteemi erinevaid osi ja
olikanaleid, mis on puuritud silindriploki, vantvolli, kepsu-
desse, nookurite telge, nookuritesse, filtrite keredesse jm.

Olitéditetoru asetseb mootori peal ja on tihendatud kar-
teriga vahetult toru véi klapikambri kaane kaudu. Olitéite-
torul on Shufilter.

Mootori karteri tuulutus. Mootori tootamisel tungivad
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kiituse aurud ja heitgaasid silindri peegelpinna ja kolvi-
rongaste vahelt karterisse. Kiituse aurud kondenseeruvad,
vedeldades 6li, heitgaasid aga, sisaldades endas veeauru
ja vadvlitihendeid, halvendavad 6li kvaliteeti, mistottu 6li
muutub kiiremini kasutuskélbmatuks. Bensiiniauru ja heit-
gaaside eemaldamiseks karterist rakendatakse karteri
tuulutust (ventilatsiooni).

Mootoris 3MJI-130 kasutatakse karteri sundventilatsiooni
(joon. 44). Puhas 6hk siseneb mootori karterisse ohufiltri
kaudu, mis on asetatud dlitditetorule. Olitditetorust liigub
6hk jaotushammasrataste ruumi kaudu karterisse. Karte-
rist véljaimetav 6hk ldbib Oliptitiduri, mis eraldab oliosa-
kesed, ja suundub siis klapi ning toru kaudu sisselaske-
torustiku keskossa.

+ Kui mootor tootab ainult veidi avatud karboraatori segu-
klapiga, touseb klapp sisselasketorustikus valitseva suure
horenduse mgjul iilespoole ja klapi ilemine astmeline osa
vidahendab ohu ldbivooluava ristloiget. Selle tulemusena

Onufilter
/ f_ Kaldotsaga imitoru
£ _\‘,_T.,-—r Olitsitetoru
/ .
v A 11 1B
S
o SRS
% =g
Jaotus: i T a ] 5
«hammas- —

rataste
harp / \ i

Joon. 45. Mootori 3M3-53 karteri tuulutuse skeem
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vidheneb koérvalise 6hu juurdeimemine ja tduseb mootori
{60 stabiilsus tiihikédigu vdikestel pooretel. Kui karburaatori
seguklapp avatakse tdiesti, siis rohk sisselasketorustikus
langeb ja klapp langeb omakaalu méjul alla, avades dhu-
kanali tdiesti. Sel juhul on karteri tuulutus kdige intensiiv-
sem.

Mootoris 3M3-53 kasutatakse lahtist val]atombeventn-
latsiooni (joon. 45). Ohk siseneb odlitditeaval asuva sdel-
filtri kaudu, 1abib jaotushammasrataste ruumi ja suundub
mootori karterisse. Karterist imetakse heitgaasid silindri-
ridade ja sisselasketorustiku vahelisse ruumi ja sealt labi
filtri ning kaldu l6igatud otsaga imitoru atmosfaari. Auto
liitkumisel tekib imitoru kaldloike juures hérendus, mis

- imebki heitgaasid karterist valja.
Mootori 'A3-21 tuulutussiisteem (vt. joon. 44) on ehitu-
selt sarnane mootori 3M3-53 omaga.

Olitussiisteemi peamised rikked

Olitussiisteemi rikete vélistunnusteks on 6li réhu. lilemddrane langus
vOi tous siisteemis ja Oli kvaliteedi halvenemine selle mustumise taga-
jarjel.

Oli rdhu languse pdhjuseks vdib olla madal Olitase karteris,
0li vedeldumine, o&litorude vdi -kanalite lekkimine, Glipumba detailide
kulumine, reduktsiooniklapi reguleeringust véljaminek v6i kinnijadmine
avatud olekusse ja vantvolli ning jaotusvolli laagrite kulumine.

- Oli tase karteris vdib alaneda 6li drapdlemise tagajarjel voi valja-
imbumise téttu véantvélli otsa tihenditest ja karteri tihendist. Oli taset
tuleb kontrollida iga pdev enne valjasoitu, pikematel sGitudel ka pea-
tuste ajal. Kontrollida ei tule otsekohe pdrast mootori seismajatmist,
vaid 3—6 minuti pédrast, et &li jouaks karterisse tagasi valguda. Oli
taseme maddramiseks voetakse Olimootevarras karterist valja, piihitakse
kuivaks, asetatakse tagasi oma kohale, vdetakse uuesti vilja ja vaada-
takse, kust saadik on varras dliga kaetud. Oli tase tuleb hoida margt
«ITonHO» (tdis) kohal.

Oli vedeldumise véltimiseks tuleb kasutada ainult neid &lisorte, mida
on tehase poolt soovitatud kasutada antud mootoris séltuvalt eksplua-
tatsioonitingimustest ja aastaajast.

Kui o6li imbub vélja 6litorude iihenduskohtadest, tuleb need tugeva-
mini kinnitada. Pragunenud torud on vaja asendada. Juhul kui 6litoru
hakkab lekkima teel olles, tuleb toru lekkekohast ldbi saagida ja iihen-
dada otsad korgsurve-kummitoru jupiga. Kummitoru otsad kinnitatakse
torude timber kammitsate v6i pehme traadiga.

Olipumba, reduktsiooniklapi ja laagrite rikked kdrvaldatakse remondi-
tookojas.

Oli rdhu tdusu pohjuseks dlitussiisteemis vdib olla liiga vis-
koosse 0li kasutamine, reduktsiooniklapi kinnikiilumine suletud seisu
ning 6litorude ummistumine. Olitorud tuleb {mootori lahtivotmisel) traa-
diga labi likata, siis petrooleumiga 1dbi pesta ja surudhuga labi.puhuda.
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Auto ekspluatatsioonis v6ib minna rikki ka dlimanomeeter.

Olimanomeetri kontrollimiseks tuleb 6limagistraali ithe keermetatud
korgi asemele keerata kontrollmanomeetri nippel, kdivitada mootor ja
vorrelda auto Glimanomeetri ndite kontrollmanomeetri nditudega.

Peamised t66d olitussiisteemi tehnilisel hooldamisel

Igapdevane hooldamine (IH). 1. Kontrollida vilise iilevaatuse teel
Olitussiisteemi hermeetilisust.

2. Kontrollida dli taset karteris ja tarbe korral oli juurde valada.

3. Puhastada jamefiltri filterelement settest. Mootori 3MJI-130 jdame-
filtri kéiepxdet tuleb poorata 3—4 pooret. Seda tehakse harilikult kohe
pdrast garaazi tagasijoudmist. Mootori TA3-21 ]ameflltn kédepidet tuleb
liigutada edasi-tagasi 15—20 korda.

Kui autot hoitakse talvel viljas, soovitatakse iga pdev parast t66d
.0li mootori karterist puhtasse ndusse lasta, hommikul enne mootori
kdivitamist aga valada mootori karterisse 90°-ni soojendatud &li.

Esimene tehniline hooldamine (T-1). 1. Kontrollida vélise iilevaatuse
teel oOlitussiisteemi seadmete ja oOlitorude hermeetilisust. Avastatud rik-
ked koérvaldada.

2. Lasta viélja sete Slifiltritest. Seda tuleb teha siis, kui mootor on
soe. Enne seda tuleb filtrite kered puhastada tolmust ja mustusest ning
poorata jamefiltri filterelementi moni kord ringi. Sete tuleb pérast keer-
metatud korgi drakeeramist lasta mingisse ndusse, et see ei maddriks
mootorit. ‘

3. Kontrollida karteris oleva 6li taset ja vajaduse korral 6li juurde
lisada.

4. Vahetada 6li (graafiku jdrgi) mootori karteris. Pesta puhtaks jame-
filtri filterelement, asendada peenfiltri filterelement ning eemaldada sete
tsentrifugaalfiltrist.

Teine tehniline hooldamine (T-2). 1. Kontrollida mootori o&litussiis-
teemi ko&igi ithenduste hermeetilisust ja seadmete kinnitust. Avastatud
rikked kérvaldada.

2. Lasta vélja sete olifiltritest.

3. Vahetada 6li (graafiku jdrgi) mootori karteris. Auto keskmiste
ekspluatatsioonitingimuste korral tuleb 6li vahetada vastavalt tehase
instruktsioonile (pdrast 2000—3000 km labisoditmist). Harilikult tehakse
seda koos mdne tehnilise hooldusega. Oli vahetamisega iiheaegselt las-
takse valja setted Olifiltritest, vahetatakse peenfiltri filterelement, pes-
takse ldbi jamefiltri filterelement ja puhastatakse tsentrifugaalfilter. Et
&li hésti vélja voolaks, tuleb 8li vahetada sooja mootori korral.

Kui karterist véljalastav vana o6li on vdga must ja sisaldab palju
mehaanilisi lisandeid, on vaja Olitussiisteem ldbi pesta. Selleks valatakse
karterisse pesemisoli 6limdotevarda alumise kriipsuni, kdivitatakse moo-
tor ja lastakse tootada vaikestel pooretel 2—3 minutit. Seejarel keera-
takse dra koik korgid ja lastakse pesemisdli vilja.

Jamefiltri filterelement puhastatakse petrooleumisse kastetud pints-
liga. Eelnevalt tuleb eemaldada setteanum (I'A3-21) vdi filterelement
vilja votta (3MJI-130). Filterelemendi pesemisel tuleb seda kogu aeg
poorata.

Peenfiltri kere pesemiseks tuleb selle kaas &ra votta, filterelement
véalja tosta ja vdljalaskeava kork dra keerata. Pdrast seda kui kere on
puhastatud petrooleumisse kastetud pintsliga, pannakse sisse uus filter-
element. \
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Kui puhastatud filtrid on koostatud ja viljalaskeavade korgid kohale
keeratud, valatakse &litditeava kaudu karterisse tehase instruktsioonis
ettendhtud o6likogus. Siis kaivitatakse mootor ja lastakse soojaks tod-
tada. Seejdrel pannakse mootor seisma ja 3—5 minuti pérast kontrolli-
takse oli taset.

Sette eemaldamiseks tsentrifugaalfiltrist on vaja dra votta olitaite-
avalt Kkarteri tuulutuse Ohufilter (mootoril 3M3-53), keerata &ra tiib-
mutter ja votta dra kest. Siis iithe kdega dra keerata teljelt immargune
mutter, hoides teise kdega kuplit paigal, ja kuppel ettevaatlikult dra
tdsta. Seejdrel eemaldada sdel, puhastada kuppel settest ja pesta nii
kuppel kui ka sGel bensiinis puhtaks. Péarast seda panna sdel ja kuppel
ettevaatlikult oma kohale, hoidudes vigastamast rootori kummitihendit,
keerata kédega kinni (mitte vdga tugevasti) kupli mutter, jdlgides see-
juures, et kuppel jadks otse. Siis paigaldada kest ja keerata kinni tiib-
mutter. Asetada kohale karteri tuulutuse Shufilter, kdivitada mootor ja
kontrollida, kas 8li vélja ei voola. .

Pdrast sette eemaldamist Olifiltritest ja Oli vahetamist ei tohi lasta
‘ mootoril kohe suure kiirusega tdotada.

Tsentrifugaalfiltri t60 kontrollimiseks tuleb suurendada vantvolli
pdorlemiskiirust ja siis mootor seisma jatta. Kui filter té6tab korralikult,
on 2—3 minuti kestel pdrast mootori seiskamist kuulda filtri péorleva
rootori iseloomulikku undamist. Kui filter téotab halvasti, tuleb ta lahti
votta ja puhastada diilise ning pukse.

Viljalastud 8li tuleb kokku koguda, et seda saaks pérast iimbertoo-
tamist uuesti kasutada. Tootanud olisid ei tohi kokku segada, vaid hoida
iga marki eraldi.

3. TOITESUSTEEM
Kiittesegu moodustamine

Bensiin. Karburaatormootoriga * autodel kasutatakse
kiitusena bensiini. Bensiin on kergesti aurustuv vedel-
kiitus, mida saadakse naftast otsese destilleerimise voi
krakkimise teel. Otsesel destilleerimisel juhitakse nafta
kuumutamisel tekkivad aurud rektifikatsioonikolonni, kus
nad kondenseeruvad. Nafta kbige kergemad fraktsioonid
(osad), mis eralduvad temperatuuril kuni 200° ongi bensii-
nid. Sellisel viisil saadakse bensiini vaid kuni 15% destil-
leeritavast naftast.

Automootorites kasutatakse peamiselt krakkbensiini,
mida saadakse naftaproduktide kuumutamisega kdrge rohu
all 500—600°-ni. Seejuures saadakse nafta lagunemise tule-
musena juba 45—50% krakkbensiini.

Selleks et kiitus poleks silindrites normaalselt ja mootor
arendaks suurt véimsust, peab kiitusena kasutatav bensiin
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olema teatud kindlate omadustega. Bensiini kvaliteeti ise-
logmustavad tihedus (erikaal), kiittevdartus, aurustuvus ja
detonatsioonikindlus. Peale selle ei tohi bensiin pchjustada
metalli korrosiooni ja peab sdilitama oma omadused pika
aja viltel muutumatuna. B
. Bensiini tiheduseks nimetatakse aine 1 cm?®
massi grammides. Bensiini tihedust m66detakse areomeet-
riga ja see kdigub piirides 0,70—0,76 g/cm® temperatuuril
20

. Kittevadartuseks nimetatakse 1 kg kiituse tdieli-
kul pdlemisel eralduvat soojushulka ja seda m&ddetakse
kilokalorites. 1 kg bensiini pdlemisel eraldub umbes
10 500—11 000 kcal soojust.

Aurustuvus. Aurustuvus on lks tadhtsamaid bensiini
kvaliteeti iseloomustavaid nditajaid. Mida suurem on ben-
siini aurustuvus, seda kergemini mootor kédivitub; ka vahe-
neb bensiini aurude kondenseerumine ja seega mddrdedli
vedeldub vahem.

Detonatsioonikindlus. Silindris kokkusurutud
toosegu pdleb normaaltingimustes kiirusega 25—30 m/s ja
rohk silindris touseb sujuvalt. Kuid teatud tingimustel
(bensiini kvaliteedi halvenemine, mootori iilekuumene-
mine, eelslilitenurga suurenemine jm.) voib osa todsegu
polemine kulgeda plahvatusliku kiirusega, mis ulatub
2000 m/s. Toosegu sellist plahvatuslikku pdlemist nimeta-
takse detonatsiooniks. Detonatsioonilisel polemisel
suureneb 16hk silindri tiksikutes osades tunduvalt, on
kuulda teravat kloppimist, mootori v&imsus vdheneb ja
summutist valjub musta suitsu. ;

Detonatsioonikindlust saab suurendada bensiinile anti-
detonaatorite lisamisega. Levinuimaks antidetonaatoriks
on etiitilvedelik, mida lisatakse kuni 1 cm? 1 liitri bensiini
kohta. Kuna etiitilvedelik on vdga mirgine, siis on miirgine
ka etiileeritud bensiin. Etilileeritud bensiini dratundmiseks
lisatakse talle varvainet, mille t6ttu bensiin omandab
punakasoranzi v6i rohekassinise varvuse.

Etiitilvedelik on hasti lahustuv, kergesti lenduv ning
voimeline tungima labi naha. Organismi sattudes kutsub
etiileeritud bensiin esile raske mirgistuse. Seepdrast on
kategooriliselt keelatud etiileeritud bensiini voolikust
suuga valja imeda, pesta sellega kdasi ja riideid, puhuda
suuga ldbi kiitusetorusid ja toitesiisteemi seadmeid. Tanki-
misel tuleb jdlgida, et etlleeritud bensiini auru sisse ei
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hingataks. Etiileeritud bensiiniga té6tava mootori lahtivét-
misel tuleb selle detailid asetada moneks tunniks petroo-
leumivanni. Kui etiileeritud bensiini satub nahale, tuleb
seda kohta kohe pesta algul petrooleumiga ja siis kuuma
vee ning seebiga. Tooriietust, mida kantakse etiileeritud
bensiiniga to6tamisel, ei tohi koju viia. Kui peetakse kinni
koigist etiileeritud bensiini kasutamise eeskirjadest, ei
ohusta ta teenindavat personali.

Monikord aetakse detonatsiooniline pdlemine segamml

toosegu isestittimise vOi hodgsiittimisega. ToGsegu voib
ise siittida tilekuumendatud mootoris survetakti 16pul, kui
kokkusurutud segu temperatuur tduseb niivord kdrgele, et
toosegu siittib enne elektrisddeme tekkimist. Hoogstiliteks
‘nimetatakse toosegu sittimist hodguvatest siititekiitinalde
elektroodidest v6i ndeosakestest. Mdlemal juhul pdleb
kiitus normaalse kiirusega. Ise- v6i hodgsiittimisel jatkab
mootor ka siilite valjaliilitamisel moni aeg to6tamist, deto-
natsioonilisel p6lemisel aga jaab kohe seisma.

Kiituse detonatsioonikindlust hinnatakse oktaanar-
vuga. Mida suurem on oktaanarv, seda vahem kaldub
to0segu detoneerimisele. Autobensiinide oktaanarv kdigub
66 kuni 98 piirides. Autobensiinidel kuulub oktaanarv
nende margi tahisesse. Mootoritele 3M3-53 ja 3M1JI-130 on
ette nahtud bensiin A-76, mootorile I’A3-21 bensiin A-72.

Toitesiisteemi seadmed. Ko6igil karburaatormootoritel on
pohimétteliselt {ithesugune toitesiisteem (joon. 46) ning nad
tootavad kiittesegul, mis koosneb bensiiniaurude ja ohu
segust. Toitestlisteemi kuuluvad seadmed kiitusevaru hoid-
miseks, kiituse puhastamiseks ning etteandmiseks, 6hu
puhastamiseks ja kiittesegu moodustamiseks kiituseaurude
ja 6hu segust.

Kiitust hoitakse kiitusepaagis, mille mahutavus on
kiillaldane auto kasutamiseks iihe vahetuse jooksul.
Kiitusepaak paikneb veoautodel kiilje peal raamil, séidu-
autodel aga taga, pagasiruumi all.

Kiitusepaagist valjuv kiitus labib filtersadesti, kus
kiitusest eraldatakse mehaanilised lisandid ja vesi. Veo-
autodel asetseb filtersadesti raamil kiitusepaagi juures.

Filtrit labinud kiituse annab karburaatorisse kiituse-
pump, mis paikneb mootori karteril (I'A3-21), silindri-
ridade vahel mootori peal (3WJI-130) v6i jaotushammas-
rataste kaane korval (3M3-53).

Vajaliku koostisega kiittesegu bensiinist ja 6hust valmis-
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Kitusetoru
Ohufiifer, *\
R

Karburaator

Sisse- ja valjalaske-
torustik

Joon. 46. Auto 3MJI-130 moo-
tori toitesiisteemi seadmed

tab karburaator, mis on kinnitatud mootori peale
sisselasketorustiku kiilge.

Kiittesegu valmistamiseks vajalik 6hk saabub karburaa-
torisse 1abi 6hufiltri, kus ta puhastatakse tolmust. Ohu-
filter on paigaldatud vahetult karburaatorile v6i mootori
korvale. Viimasel juhul on Shufilter ihendatud karburaa-
toriga toru abil.

Koik kiituse etteandmise seadmed on omavahel thendu-
ses metallist kiitusetorude kaudu, mis on kinnitatud
auto raami voi kere kiilge. Uleminekul raamilt voi kerelt
mootorile on toitesiisteemi seadmed tihendatud spetsiaal-
sest bensiinikindlast kummist voolikute abil.

Karburaator on tihendatud mootori plokikaanes asuvate
sisselaskekanalitega sisselasketorustiku abil. Si-
lindrite véljalaskekanalid on thendatud vdljalaske-
torustiku abil summutiga.

Et takistada mootori vantvolli poorlemiskiiruse tilemaa-
rast suurenemist, on veoautode toitesiisteemis kasutusel
po6orete piiraja. Veoautode mootorite vantvolli poo-
rete piiraja diafragma mehhanism on kinnitatud karburaa-
tori kiilge, tema andur aga jaotushammasrataste kaanele.
Andurit kditatakse mootori jaotusvollilt.

Kiittesegu koostis, Tooprotsess mootori silindrites toi-

Kutusepump
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mub vdga kiiresti — iga takt kestab mootorites, mille vidnt-
volli poérlemiskiirus on 2000 p/min, ainult 0,015 sekundit.

Vedelkiitus poleb suhteliselt aeglaselt, kuid on vajalik,
et kitus pdleks silindris dra tootakti kestusest lihema
ajaga. Vedelkiituse polemiskiirust saab tosta vajaliku vaar-
tuseni (25—30 m/s) ainult tingimusel, et kiitus peenesta-
takse vdga vaikesteks osakesteks pihustamise teel ja see-
jarel aurustatakse. Kiitus pdOleb kiiresti dra vaid siis, kui
ta aurud on hasti segatud vajaliku dhuhulgaga.

Kiituse taielikuks drapdlemiseks on vaja teatud kindel
kogus Ghus sisalduvat hapnikku. Kui 6hku ei anta kiillal-
daselt, siis ei saa kogu kititus dra péleda, kui aga 6hku on
liiga palju, siis pdleb kogu kiitus kill &ra, kuid osa

_hapnikku jadb kasutamata. '

On kindlaks tehtud, et 1 kg bensiini pdlemiseks on vaja
15 kg oOhku; sellist segu nimetatakse normaalseks.
Kiituse ja 6hu selline suhe (1:15) on teoreetiline ja sellist
segu mootoris tegelikult ei vajata.

Kiituse tdielikuks &rapdlemiseks peab kiituse ja Ohu
suhe olema 1:17 kuni 1:18. Sellist segu nimetatakse 1a h-
jendatuks. Lahjendatud segu korral kasutatakse kiitust
koige sddastlikumalt, kuid polemise kiirus on- vidiksem,
mille tagajarjel vaheneb ka mootori voimsus.

Kiituse podlemise kiirus on suurim siis, kui kiituse ja dhu
suhe on '1:13. Sellist segu nimetatakse rikastatuks. Sel-
lises segus ei podle kiitus tadielikult dra, mist6ttu mootori
okonoomsus halveneb, kuid see-eest arendab ta maksi-
maalset voimsust.

Kui kiituse ja dhu suhe langeb alla 1:13, véheneb kiituse
polemiskiirus ning langeb mootori 6konoomsus ja voim-
sus. Sellist segu nimetatakse rikkaks. Juhul kui kituse
ja ohu suhe segus on suurem kui 1:18, vdheneb samuti
tunduvalt pdlemiskiirus ning jdrelikult ka mootori 6ko-
noomsus ja voimsus. Sellist segu nimetatakse lahjaks,
Segu, milles 1 kg kiituse kohta on 6hku alla 6 kg vi iile
20 kg, ei siitti mootori silindrites tildse.

*  Eristatakse jargmisi mootori pdohilisi tooreziime: kiilma
mootori kdivitamine; tootamine vaikestel pooretel (tiihi-
kdik); tootamine keskmistel - koormustel; to6tamine tdis-
koormusel; té6tamine koormuse voi poorlemiskiiruse jar-
sul suurendamisel. Iga tooreziimi jaoks tuleb kasutada
normaalsest erineva koostisega kiittesegu. :
Kilma mootori kdivitamisel on -kiittesegu
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moodustamine ‘raske, sest bensiiniaurud kondenseeruvad
sisselasketorustiku ja silindrite kiilmadele seintele, samuti
on sel juhul 6hu kiirus mittekiillaldane, sest mootori vant-
vBll poodrleb aeglaselt. Jarelikult peab kdivitamisel olema
segu rikas, et vaatamata osalisele kondenseerumisele jaaks
alles kiillaldasel hulgal kiitust.

Tuhikdigu vaikestel pooretel (tihikdigul) on
tingimused segu moodustamiseks samuti halvad, sest silind-
reid ei puhastata tdielikult heitgaasidest. Selles reziimis on
silindritesse antava segu hulk vdike, kuid mootori stabiil-
seks tootamiseks peab kiittesegu olema rikastatud.

Keskmistel koormustel mootorilt tdit voimsust
ei vajata ja kiituse kokkuhoidmiseks tuleb kasutada lah-
jendatud segu, mis tdielikult dra poleb.

Tdiskoormusel peab kiittesegu pélema suurima kii-
rusega, et mootor arendaks maksimaalset voimsust. Sellele
noudele vastab rikastatud segu. Mootori 6konoomsus on
aga sel juhul vdaiksem kui keskmistel koormustel.

Jarsul tileminekul suurele koormusele
voi vantvolli poorlemiskiiruse Jarsul suurendamisel peab
segu olema rikastatud, et mootor ei jadks seisma.

Elementaarkarburaatori tﬁﬁpﬁhim(“)te

Kiittesegu moodustamise protsessi nimetatakse karbu-
ratsiooniks ja seadet, milles see protsess toimub,
karburaatoriks. Karburaatorite to6tamine rajaneb
pihustamise pohiméttel (joon. 47). Vedelikku asetatud toru
ilemise otsa juurest kiiresti
mooduv 6huvool tekitab ho-
renduse, mille toimel vedelik
touseb toru modda iiles ja pi-
hustub 6hujoas.

Lihtsaima karburaatori ehk
nn. elementaarkarburaatori
(joon. 48) podhiosadeks on
ujukiruum ja seguruum.

Joon. 47. Pulverisaatori t86pdhi-
mote
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Joon. 48. Elementaarkarburaator

Ujukiruumis paikneb ujuk, ndelklapp ja selle pesa.

Seguruum on kujundatud toruna, mille kitsenevat
osa nimetatakse segukoonuseks. Segukoonusesse ulatub
ujukiruumist pihusti toru, mille alguses on kindla ristidike
ja kujuga ava — diiiis. Segukoonuse all asub seguklapp.

Ujukiruumi tditumisel kiitusega tduseb ujuk iilespoole,
surudes ujukindela pessa, ja suleb selle ava. Kui kiitust ei
kulutata, siis selle juurdevool katkeb ning kiituse tasapind
pusib kindlal korgusel.

Kui kiituse tase alaneb (mootori .toGtamisel), langeb
ujuk veidi allapoole, avades néelklapi kaudu kiitusele
sissepddsu. Seega sdilib kiituse tase ujukiruumis piisivana.
Pihusti ava asub kiituse tasemest ujukiruumis veidi (1—2
mm) korgemal.

Segurdum on ithendatud mootori silindritega sisselaske-
torustiku kaudu. Sisselasketakti ajal kandub hérendus
silindrist avatud sisselaskeklapi kaudu seguruumi. Ohk
voolab seguruumi kaudu silindrisse, kusjuures 6hu kiirus
ja seega ka horendus on suurim seguruumi koige kitsa-
mas osas — segukoonuses, Et ujukiruumis valitseb atmos-
fadrirohk, seguruumis aga horendus, siis rohkude vahe
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moéjul hakkab- kiitus pihustist vélja voolama, pihustudes
modduvas Ohujoas peenikesteks piiskadeks. Seguruumis
need piisad aurustuvad ja segunevad intensiivselt 6huga,
moodustades kiittesegu.

Silindrisse antava kiittesegu hulka muudetakse segu-
klapi asendi muutmisega v6i mootori véantvolli poorlemis-
kiiruse suurendamisega.

Elementaarkarburaator on suuteline valmistama kiitte-
segu ainult tihel kindlal t66reziimil, s. 0. véntvolli piisival
poorlemiskiirusel ja seguklapi muutumatu asendi korral.
Tegelikus tooolukorras aga muutub mootori koormus ja
vantvolli podrlemiskiirus kogu aeg.

Et mootor tootaks kindalt ja 6konoomselt, peab karbu-
raator mootori koormuse ja vantvolli péorlemiskiiruse igal
muutumisel valmistama antud reziimile kdige sobivama
koostisega kiittesegu.

Kilma mootori kdaivitamisel, kui kiittesegu moodusta-
mine on vantvolli vdikese poorlemiskiiruse téttu rasken-
datud, ei ole elementaarkarburaator voimeline valmistama
vajalikku rikast kiittesegu. Tithikdigul, kui seguklapp on
ainult veidi avatud, pole horendus segukoormuses killal-
dane ja kitust pihustist ei vdlju. Seega ei vGimalda ele-
mentaarkarburaator mootoril tootada ka tithikdaigu vaikes-
tel pooretel. Keskmistel koormustel rikastub kiittesegu
sedamooda, kuidas seguklappi avatakse. Kuid teatavasti
vajab mootor 6konoomseks tootamiseks keskmistel koor-
mustel lahjendatud segu. Tdiskoormusel ja koormuse voi
poorlemiskiiruse jarsul muutmisel ei anna elementaar-
karburaator vajalikku rikastatud segu.

Karburaatori ehitus ja tootamine

Eelkirjeldatud elementaarkarburaatorit tuleb margitud
puuduste korvaldamiseks tdiendada mitmete siisteemide ja
lisaseadistega, mis aitavad valmistada mootori mitmesu-
guste reziimide jaoks vajaliku koostisega kiittesegu.

Mootori-keskmistel koormustel (vdikesest kuni suurte
koormusteni) vajaliku lahjendatud kiittesegu saamiseks °
on karburaator varustatud peadoseerimissiistee-
miga. Mootori kdivitamiseks vajalikku rikast kiittesegu
aitab moodustada kdivitussiisteem. Mootori sta-
biilse tootamise tiihikdigul tagab tihik&digusis-
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te em, mis peaaegu suletud seguklapi korral valmistab
rikastatud kiittesegu. Vajalik rikastatud koostisega' segu
mootori tootamiseks tdiskoormusel ja vantvolli poorlemis-
kiiruse jdarsul suurenemisel saavutatakse karburaatorile
6konomaiseri ja kiirenduspumba lisamisega.

Peadoseerimissiisteem. Pohiline osa kiittesegust antakse
mootori silindritesse peadoseerimissiisteemi poolt. Karbu-
raatorites kasutatakse kiituse pneumaatilise
pidurdusega peadoseerimissiisteemi. See siisteem
koosneb kiitusediiiisist, 6hudiitisist ja muutumatu ristlGi-
kega segukoonusest (joon. 49).

Mootori koormuse suurendamisel (seguklapi avamisel)
voi vantvolli podrlemiskiiruse tostmisel kasvab horendus
_segukoonuses, mille tulemusena kiitusediiiisist hakkab
vdljuma rohkem kiitust ja segu rikastub. Selleks et saada
vajalikku lahjendatud koostisega kiittesegu, pidurdatakse
kiituse véljavoolu ohudiiiisist pihustikanalisse juhitava
S6huga, mis vdahendab horendust kiitusediiiisi juures. Mida
suurem on hoérendus segukoonuses, seda rohkem saabub
ka ohku 6hudiiiisi kaudu. Selle tulemusena ei vdlju pihus-
tist mitte enam kiitus, vaid kiituse ja 6hu emulsioon ning

Pihusti i
Ohudiids

4

D et

Muutumatu ristlikega ddds
Sequklapp

Joon. 49. Kiituse pneumaatilise pidurdusega peadoseerimissiisteera
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segu osutub vajalikul midadral lahjendatuks alates tuhtkaigu
viikestest pooretest kuni tdiskoormuseni.

Tithikadigusiisteem. Kui mootor tootab tihikaigul, vaja- -
takse mootorilt vaid vdikest véimsust. Jarelikult tuleb sel
puhul silindritesse anda védhesel hulgal kiittesegu, mistottu
seguklapp peab olema suletud. Sellises olukorras aga on
hérendus seguruumis niivord vaike, et kiitus peadoseeri-
missiisteemi pihustist tildse ei vélju. Seepdrast juhitakse
selles reziimis kiitus seguklapi taha, kus hérendus on suu-
rim.

Tihikdigusiisteem (joon. 50) koosneb tuhlka_lgu-kutuse-
diitisist, ohudtisist, kanalitest ja reguleerimiskruvist.
Tiithikdigul kandub hérendus seguruumi seinas oleva ava
kaudu kanalisse ja sealt tithikdigu-kiitusediitisi juurde.

Kiitus tuleb tihikdigudiiisi juurde peadiitisi pihustist,
touseb pistkanalit méoda tiles, suundub rohtkanalisse ja
edasi emulsioonikanalisse, mille tilemisse ossa saabub
ohudiitisi kaudu 6hk. Moodustunud emulsioonile lisandub
seguklapi peal olevast tilemisest kanalist saabuv G&hk.
Emulsioon siseneb seguruumi alumise kanali kaudu, mis
suubub seguklapi taha. Seguruumi saabuva emulsiooni

Chudids

-
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Tuhikaigusus:
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ruyi

Joon. 50. Tuhikdigusis-
teem
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hulka saab muuta alumisse kanalisse keeratava reguleeri-
miskruviga. :

Seguklapi peal oleva ulemise kanali kaudu sisenev dhk
vahendab horendust tiihikaigusiisteemis. Ka voimaldab see
kanal sujuvalt tile’minna tiihikdigult keskmistele koormus-
tele, kui peadoseerimissiisteemi diiiisist kiitust veel ei vél-
ju. Nimelt juhul, kui seguklapp hakkab juba avanema,
kandub hérendus mitte iiksi alumisele, reguleeritavale
kanalile, vaid ka tilemisele kanalile ja emulsiooni hakkab
vdljuma molemast avast. Sellega saavutataksegi sujuv tle-
minek keskmistele koormustele.

Tiihikdigul seguruumi saabuva kiittesegu hulka regu-
leeritakse seguklapi piirdekruviga. Selle sissekeeramisel
seguklapp avaneb ja kiitusekogus suureneb, mistottu suu-
reneb ka vantvolli poorlemiskiirus. Piirdekruvi vadljapoole
keeramisel seguklapp sulgub ja saabuv kiitusekogus ning
vantvolli poorlemiskiirus vdahenevad.

Seguklapi piirdekruvi asendit muutmata saab emulsioo-
nikanali reguleerimiskruvi poéramisega muuta kiittesegu
koostist: kruvi sissepoole keeramisel segu lahjeneb, vil-
japoole keeramisel aga rikastub.

Kaivitusseade. Kiilma mootori kaivitamiseks vajaliku
rikka kiittesegu saamiseks paigaldatakse karburaatorisse
ohuklapp, mis on varustatud vdikese automaatklapiga
(joon. 51).

Mootori kadivitamise ajaks suletakse oOhuklapp trossi
abil juhikabiinist. Seejuures avaneb veidi seguklapp.
Klappide sellise asendi puhul kujuneb suur horendus
(vaatamata vantvolli vdikesele poorlemiskiirusele) nii
seguruumis kui ka seguklapi taga ja kiitust hakkab oht-
ralt vdlja voolama nii peadoseerimissiisteemist kui ka
tiihikaigusiisteemist. Ohku saabub rikka segu moodusta-
miseks vajalikul hulgal Shuklapi servade vahelt, kaivita-
misel aga automaatklapi kaudu. Selle tulemusena kaivitub
mootor kergesti. Niipea kui mootor on kaivitunud, tuleb
ohuklapp avada.

Ohuklapi ajamis on vedru, mis piitiab hoida klappi sule-
tud seisus. Mootori kdivitumisel liikatakse Ghuklapi kéde-
pidet 3/s—2/3 ulatuses sissepoole, ja kuna G&huklapi telg
asetseb ebastimmeetriliselt, siis tugevnev 6huvool, suru-
des klapi suuremale poolele, avab klapi. Sellise konstrukt-
siooniga ohuklapp hoiab niisiis dra segu tilerikastumise
kaivitamisel ning samal ajal ei lase ka mootoril seisma
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B ﬁ Joon. 51. Karburaatori kaivitusseadis

jaada, rikastades automaatselt segu vantvolli podrlemis-
kiiruse vahenemisel.

Okonomaiser. Peadoseerimissiisteem reguleeritakse hari-
likult vdlja nii, et ta valmistaks lahjendatud kiittesegu.
Kuid mootori tdiskoormusel peab mootor toctama maksi-
maalse voOimsusega, mida on vdimalik saavutada vaid
rikastatud kiittesegu kasutamisel. Karburaator peab andma
rikastatud kiittesegu mitte ainult tdielikult avatud segu- .
klapi korral (taiskoormusel), vaid ka auto kiirendamisel
(hoovotul), kui seguklapp pole tdiesti avatud.

Kiittesegu rikastamiseks on karburaatoris dkonomaiser,
mis annab lisakitust seguruumi. Okonomaiseril vdib olla
mehaaniline voi pneumaatiline ajam.

Mehaanilise ajamiga 06konomaiser (joon.
52) koosneb klapipesast, milles asetseb vedruga Kklapp,
O6konomaiseri diitisist ja ajami detailidest: hoovast, tihen-
duslulist, ajamivardast, plaadist ja toukurvardast. Ajami
hoob on liikumatult kinnitatud seguklapi teljele. Kui segu-
klappi avatakse vdhem kui 3/4 ulatuses, ei ulatu allapoole
liikuv téukurvarras veel klapini ja klapp on vedru mgjul
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suletud. Jarelikult lisakiitust ei anta ja karburaatoris t66-
tab peadoseerimissiisteem. Kui seguklapp avatakse 3/; ula-
tuses (tdiskoormuse algus), surub toukurvarras klapile ja
vedru survet tiletades avab selle. Niitid hakkab ujukiruu-
mist saabuma lisakiitust klapipesas oleva ava ja diiiisi
kaudu peadoseerimissiisteemi pihustisse, segu rikastub ja
mootorilt on voimalik saada maksimaalset v6imsust.

Pneumaatilise ajamiga okonomaiser
(joon. 53) koosneb silindrist, kus asetseb kolb, mis kolvi-
varre ja plaadi vahendusel on sidestatud klapiga. Kolvi
all on vedru, mis piitiab teda iilespoole suruda. Okonomai-
seri klapp, asudes alumises seisus, hoiab diiiisi suletuna.
Silindri kolvialune ruum on kanali kaudu tihenduses kar-
buraatori seguklapi all oleva ruumiga.

Kui mootor to6tab tiithikdigul voi keskmistel koormustel,
on seguklapi taga suur hdrendus, mille mdjul kolb asub,
vaatamata vedru survele, alumises seisus ning ékonomai-
seri klapp on kinni. Kuid tdiskoormusel ja samuti auto
kiirendamisel, kui horendus seguklapi taga on vahenenud,
tostab vedru kolvi ja koos sellega ka klapi tles, nii et
Okonomaiseri diiis avaneb. Segu .rikastamiseks vajalik
lisakiitus tungib ujukiruumist avanenud diitsi ja kanali
kaudu peadoseerimissiisteemi pihustisse.

Kiirenduspump. Seguklapi jarsu avamise korral suure-
neb madrksa karburaatori seguruumi ldbiv 6huvool, ent
pihustist vdljuva kiituse hulk ei suurene hetkeliselt, vaid
alles teatud aja moodumisel. Selle tagajdrjel lahjeneb segu
tunduvalt ning mootor voib isegi seisma jdadda. Selleks et
mootor oleks voimeline Kkiirelt tile minema suurele koor-
musele, on karburaator varustatud kiirenduspumbaga.

Kiirenduspump (joon. 54) koosneb kaevust, kolvist koos
varre ja vedruga, plaadist, ajamivardast, hoovast ja kahest
klapist — tagasiléogiklapist ja surveklapist. Kolvialune
kaevuosa on tdidetud avatud tagasilodgiklapi kaudu sise-
nenud kiitusega.

Seguklapi sujuval avamisel laskub ka kurenduspumba
kolb allapoole pikkamdédda ja kiitus surutakse tagasi uju-
kiruumi, sest tagasiloogiklapp jddb avatuks. Kui aga segu-
klappi avatakse jarsult, surutakse vedru kokku ja kolb
avaldab kiiresti alla liikudes rohku kiitusele. Seejuures
tagasiloogiklapp sulgub ja kiitus, surudes lahti surveklapi,
pritsitakse kiirenduspumba pihusti kaudu seguruumi.
Surve alt vabanedes' jdatkab vedru kolvi allapoole nihuta-
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Joon. 54. Kiirenduspump

mist 1—2 sekundi valtel, mis on vajalik kiituse kestva-
maks sissepritsimiseks.

Samal ajal kui kéik eespool kasitletud siisteemid ja sea-
dised annavad kiitust seguruumi huréhkude vahe majul,
suunab kiirenduspump kiitust seguruumi mehaaniliselt
tekitatava surve mojul.

Karburaatorid

Karburaator K-105' on kasutusel autol 'A3-21 «Volga»
(joon. 55). Langeva seguvooluga karburaator koosneb kol-
mest pohiosast: 1) ujukiruumi kaanest koos ohutoru ja
ohuklapiga, mille telg on nihutatud Ghutoru keskkoha

* Alates 1964. a. enam ei toodeta. Kasutatakse karburaatoreid K-224
voi K-124, — Toim,
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Joon. 55. Karburaatori K-105 skeem

suhtes; 2) kerest ujuki- ja seguruumiga, milles on kaks
vahetatavat segukoonust; 3) alumisest aarikuga seguto-
rust, kus asetseb seguklapp.

Karburaatoril on kiituse pneumaatilise pidurdusega
peadoseerimissiisteem ning iihise mehaanilise ajamiga
okonomaiser ja kiirenduspump. Kiitus saabub ujukiruumi
labi soelfiltri, mis asetseb juurdevoolutorus. Ujuk on val-
mistatud kapronist ja saab pddrduda toendis oleva telje
umber. Toend paikneb ujukiruumi keres olevates uuretes
ning on kere vastu surutud kaanega. Kiituse taseme kont-
rollimiseks on ujukiruumi seinas lmmargune vaateava,
mille ldbipaistval kattel on kiituse tilemise ]a alumise
piirtaseme kriipsud.

Kilma mootori kdivitamisel on Ghuklapp
suletud ja seguklapp avatud '/s ulatuses Ghuklappi segu-
klapiga tihendavate hoobade siisteemi abil. Seguruumis ja
seguklapi taga esineva suure horenduse tottu véljub kiitus
intensiivselt peadoseerimissiisteemi diilisist (peadiitisist) ja
tithikaigusiisteemi diitisist, nii et moodustub rikas kiitte-
segu.

'gl"iihik digul on seguklapp peaaegu suletud jaselle all
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tekkiv suur horendus kandub alumise ava kaudu, tiihi-
kadigu-kiitusediitisi juurde. Tiihikaigu-kiitusediitisiks on
korgiga toru, mille kiilgseinas on auk. Horenduse mdjul
suundub kiitus kompensatsioonikaevust tithikdaigu-kiituse-
diitsi kaudu vertikaalkanalisse, kus ta seguneb tithikdigu-
siisteemi Ohudiiiisist siseneva Ohuga. Peale selle seguneb
kiitusega ka seguklapist kdrgemal olevast mittereguleeri-
tavast avast sisenev 6hk. Emulsiooni hulka reguleeritakse
tihikdigukruviga.

‘Mootori keskmistel koormustel vajalik lah-
jendatud kiittesegu valmistatakse kiituse pneumaatilise
pidurdusega peadoseerimissiisteemis. Seguklapi avamisel
suureneb seguruumis hérendus, mille mojul kiitus suun-
. dub ujukiruumist peadiiiisi kaudu kompensatsioonikaevu
ja labi pihusti véikesesse segukoonusesse. Kompensat-
sioonikaevu juhitakse Shudiilisi kaudu 6hku, mis pidurdab
kiituse vdljavoolamist peadoseerimissiisteemi pihustist.
Kui mootor téotab keskmise voi isegi tdiskoormusega, jat-
kab tiihikdigusiisteem tegutsemist, kuid sellest valjuv
kitusehulk vdheneb. Keskmistele koormustele sobivaim
kiittesegu saadakse peadoseerimissiisteemi ja tiihikdigu-
stisteemi koostoimel.

Mootori tdiskoormusel toéotamiseks vajalik
‘rikastatud kiittesegu saadakse ©Okonomaiseri abil kiituse
tdiendava andmise teel seguruumi eraldi pihusti kaudu.
Tihikdigul ja keskmistel koormustel hoiab okonomaiseri
klapp vedru méjul voimsusdiitisi (6konomaiseri diilisi)
suletuna. Seguklapi‘rohkem avamisel laskub 6konomaiseri
varras allapoole. Kui seguklapp on peaaegu tdiesti lahti,
vajutab o6konomaiseri varras klapi alla. ja kiitus siseneb
ujukiruumist vO6imsusdiitiisi, mis paikneb Okonomaiseri
klapi keres. Edasi suundub kiitus noelklapi ja pihusti kaudu
seguruumi. Noelklapp hoiab é&dra kiittesegu ililemdadrase
rikastumise, kui vantvolli poorlemiskiirus on alla
2000 p/min.

Seguklapi jarsul avamisel laskub kiirendus-
pumba kolb alla. Kiituse survel tagasilodgiklapp sulgub,
surveklapp aga avaneb ja kiitus pritsitakse kiirendus-
pumba pihustist seguruumi. Surveklapp takistab 6hu sise-
nemist kiirenduspumba kolvi {ilespoole liikumisel ja
hoiab dra kiituse vdljaimemise kiirenduspumba pihusti
kaudu sel ajal, kui mootor todtab piisival reziimil suure
poorlemiskiirusega.
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Karburaator K-88' on paigaldatud autole 3MJI-130. Lan-
geva seguvooluga karburaatoril (joon. 56) en kaks segu-
ruumi, kusjuures kummalgi on kaks segukoonust. Mole-
mad seguruumid toimivad teineteisest soltumatult ja val-
mistavad kiittesegu kumbki neljale silindrile.

Karburaator koosneb kolmest péhiosast: 6hutorust koos
ujukiruumi kaanega, kerest ning kahest alumisest aarikuga
segutorust, kus asetsevad seguklapid. Ohutorus paikneb
ohuklapp koos automaatklapiga; ujukiruumi kaanes aset-
sevad soelfilter ja ndelklapp. Karburaatori keres on ujuki-
ruum, kaks seguruumi, kiirenduspump, mehaanilise ja
pneumaatilise ajamiga 6konomaiserid ning kiitusediiiisid.
Seguruumi kummaski vaikeses segukoonuses olevasse

- ringdnarasse suubub emulsioonikanal, mis on Ghudiiiisi
kaudu iihenduses oGhutoruga. Kiitus A7oolab ujukiruumist
emulsioonikanalisse algul peadiiiisi kaudu ja siis voimsus-

l;bhm‘om

{asakaalustustory
Pneumaatilise’
djamiga
okonomaiser

3

Joon. 56. Karburaatori K-88 ehitus

! Alates 1966. a. kasutatakse karburaatorit K-88A. — Toim,
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diitisi kaudu. Véimsusdiiiisil on suurem ava kui peaddiisil,
sest sellesse saabub tdiendavalt veel kiitust 6kenomaiseri-
test ja jdrelikult peab emulsioonikanali ldbilaskevoime
olema vastavalt suurem.

Kilma mootori kdivitamisel (joon. 57) on 6hu-
klapp suletud, kuid sellega varda abil ithendatud segu-
klapid veidi avatud. Seguruumides ja seguklappide all
oleva suure horenduse tottu valjub peadoseerimis- ja
tihikdigusiisteemi diiiisidest intensiivselt kiitust, nii et
moodustub mootori kdivitamiseks vajalik rikas kiittesegu.

Tihikdigul (joon. 58) on seguklapid peaaegu sule-
tud ja nende all tekkiv hdrendus kandub seguruumide
seintes klappide serva juures olevate avade kaudu tihi-
. kdigukanalitesse. Karburaatori ujukiruumist voolab kiitus
peadiitiside kaudu tiihikdigudiitisidesse. Sealjuures segu-
neb kiitus dhuga, mis siseneb koigepealt tihikadigudiitisi
ohuava kaudu ja seejdrel seguklappide kohal asetseva ava
kaudu. ' Moodustunud emulsioon liigub tiihikdigukanalite
ja tihikaigukruvidega reguleeritavate avade kaudu segu-
klappide all olevasse seguruuml. kus segunebki pohilise
ohuvooluga.

Mootori keskmistel koormustel (joon. 59)
vajalik lahjendatud kiittesegu valmistatakse kiituse pneu-
‘maatilise pidurdusega peadoseerimissiisteemides. Segu-
klappide rohkem avamisel suundub kiitus vadikestes segu-
koonustes esineva hdrenduse mojul ujukiruumist peadiii-
side, voimsusdiitiside ja emulsioonikanalite kaudu vdikeste
segukoonuste ringénarasse. Kiituse liikumisel emulsiooni-
kanalites seguneb sellega 6hk, mis saabub 6hudiisidest ja
tithikdigustlisteemist, nii et moodustub emulsioon ning
samal ajal vdheneb hérendus peadiiiiside juures. Niiviisi
saadaksegi mootori keskmistel koormustel tootamiseks
vajalik lahjendatud kiittesegu.

Mootori tdiskoormusel (joon. 60) tootamiseks
vajalik rikastatud kiittesegu saadakse Kkiituse tdiendava
andmise teel voimsusdiilisi juurde kahe 6konomaiseri abil.

Vaikestel ja keskmistel koormustel on mehaanilise ja

- pneumaatilise ajamiga Okonomaiserite klapid suletud.

Vajalikud kiituseannused doseeritakse peadiitisidega, sest-
need on vaiksema ristldikega kui voimsusdiiiisid. Kui segu-
klapid on peaaegu tdiesti avatud, surub kiirenduspumba
vardale kinnitatud plaat toukuri allapoole, mis avab me-
haanilise ajamiga oOkonomaiseri kuulklapi. Kiitus voolab
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kanalite kaudu véimsusdiiiiside juurde, mille ristldiked on
arvestatud rikastatud kiittesegu valmistamiseks vajaliku
bensiinihulga labilaskmiseks.

Kui mootori vantv6lli péorlemiskiirus viaheneb véi ava-
takse rohkem seguklappe, viheneb nende taga hérendus,
pneumaatilise ajamiga okonomaiseri kolb liigub vedru
mojul iilespoole, tGstes ka ndela, ning lisakiitus voolab
O6konomaiseri diiiisi kaudu véimsusdiitiside juurde. Kahe
6konomaiseri koostéotamisel saadakse tdiskoormusel vaja-
lik rikastatud kiittesegu. Pneumaatilise ajamiga 6konomai-
seri pohiiilesandeks on teataval mé&aral rikastada segu
auto hoovotu korral otseiilekandel kiirusel 15—25 km
tunnis, sest sel juhul peab mootor arendama suuremat
voimsust.

Seguklapi jdrsul avamisel (joon. 61) toimub
kiittesegu rikastamine kiirenduspumba abil, mille ajami-
varras on lthendatud seguklappide hoovaga vaheliili kaudu.
Kolvi jérsul allaliikumisel kiitusele avaldatava surve
mojul tagasiloogi-kuulklapp sulgub ja kiitus voolab kana-
lit moodda kiirenduspumba pihustitesse, avades oma teel
oleva surveklapi. Pihustist valjapritsitud peen kiitusejuga
paiskub vastu vdikese segukoonuse seinu, pihustub see-
juures ja seguneb ohuga ning rikastab kiittesegu, mis voi-
maldab mootoril jarsult tile minna suurele koormusele.

Karburaatorit K-126B (joon. 62) kasutatakse mootori
3M3-53 toiteslisteemis. Ehituselt ja to6pohimdbttelt on ta
sarnane karburaatoriga K-88. Pohiline erinevus seisab sel-
les, et sellel karburaatoril on ainult iiks mehaanilise aja-
miga okonomaiser (nagu ka karburaatoril K-88A).

Karburaatorite reguleerimine

Karburaatori tasakaalustamine. K&ik kirjeldatud karbu-
raatorid on tasakaalustatud tilitipi. Auto ekspluatatsiooni
ajal voib oGhufilter ummistuda, mille tagajarjel 6hu pdas
seguruumi raskeneb, horendus selles suureneb ja kiittesegu
rikastub; see aga pohjustab kiitusekulu suurenemist. Et
valtida kiittesegu rikastumist Shufiltri ummistumise tottuy,
on tasakaalustatud karburaatorites ujukiruum iihendatud
atmosfadriga mitte vahetult, vaid kanali (tasakaalustus-
toru) kaudu, mis ulatub karburaatori éhutorusse iilalpool
ohuklappi.
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.. Tasakaalustatud karburaatoris ei séltu ujuki- ja segu-
ruumis valitsevate réhkude vahe, mille méjul diiiisid t66-
tavad, ohufiltri takistuse muutumisest ja jdrelikult segu
rikastumist ei toimu.

"~ Karburaatori reguleerimine tithikdigule. Auto mootor
to6tab kiillaltki suure osa ajast tithikdigu vaikestel poore-
tel. Mida vaiksem on seejuures vantvolli poorlemiskiirus,
seda saastlikumalt kulutatakse kiitust. Mootori stabiilne
toéotamine tiihikaigul soltub silindritesse antava kiittesegu
hulgast ja koostisest.

Kiittesegu hulka ja koostist reguleeritakse tihikdigu-
siisteemis kahe kruviga (joon. 63, @). Piirdekruviga, mis
piirab seguklapi avanemist, reguleeritakse segu hulka,
tiihikdigusiisteemis oleva reguleerimiskruvi abil aga segu
koostist. Tiihikdigu reguleerimisel peab Ghuklapp olema
taiesti. avatud ja jahutusvedeliku temperatuur vdahemalt
80°. Koigepealt keeratakse segu koostise reguleerimis-
kruvi 16puni sisse ja siis 2—2,5 pooret viljapoole. Segu-
klapi piirdekruvi keeratakse 1,2—2 podrde vOrra sisse-
poole sellest asendist, mille juures ta hakkab seguklapi
teljele kinnitatud hooba pédrama.

Mootor kiivitatakse ja keeratakse seguklapi piirde-
kruvi valjapoole seni, kuni mootor veel stabiilselt tootab
minimaalsetel pooretel. Seguklapi selle asendi juures kee-
ratakse kiittesegu koostise kruvi sisse- vOi viljapoole,
kuni saavutatakse véntvolli maksimaalsed poorded. See-
jarel keeratakse piirdekruvi uuesti véljapoole kuni vdnt-
volli minimaalsete pooreteni, mille juures mootor veel
stabiilselt tootab.

Reguleerimise kvaliteedi kontrollimiseks tuleb segu-
klapp sujuvalt avada ja jarsku sulgeda. Kui seejuures

) Piirdekruvi by Hoostisehruvi

Piirgelsruvt

Joen. 63. Uhekambrilise (a) ja kahekambrilise (b) karburaatori regulee-
rimine tihikdigu vdikestele pooretele
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mootor ei seisku, siis on tiihikaik Gigesti vélja reguleeri-
tud. Kui aga mootor jdadb seisma, tuleb seguklapi piirde-
kruvi poole pdéorde vorra sissepoole keerata ja uuesti
kontrollida mootori té6tamist kirjeldatud viisil.

Karburaatorites K-88 ja K-126B, mille kummalgi segu-

 ruumil on segu koostise kruvi, reguleeritakse tiithikdiku
veidi teisiti. Enne reguleerimist tuleb seisva mootori puhul
keerata segu koostise kruvid 16puni kinni (joon. 63, b) ja
siis kumbki 3 pooérde vorra tagasi. Seejdarel kaivitada
mootor ja poorata seguklapi piirdekruvi asendisse, mis-
puhul mootor to6tab stabiilselt minimaalsetel pooretel.
Nitd tuleb keerata iiht segu koostise kruvi veerandpdo6-
rete kaupa sissepoole seni, kuni segu muutub nii lahjaks,
et mootor hakkab tootama vahelejatmisega, ja siis keerata
1/2 poéérde vorra viljapoole. Samal viisil toimitakse ka
segu koostise teise kruviga.
Kui kiittesegu koostis on niiviisi eelnevalt vdlja regu-
leeritud, tuleb keerata seguklappide piirdekruvi valja-
poole kuni -mootori vantvoélli minimaalsete pooreteni ja
siis uuesti hakata lahjendama kiittesegu molema kruvi
abil. Péarast kahte-kolme sellist reguleerimist saavutatakse
harilikult kdigi kolme kruvi 6ige asend.
Karburaatori ujukiruumis oleva kiituse taseme kont-
rollimine ja reguleerimine. Kiituse tase karburaatori ujuki-
ruumis avaldab mootori tédle suurt moju. Kui tase on
liiga korge, voolab kiitust pihusti avast vdlja ja segu ri-
kastub. Liiga madala taseme korral muutub segu lahjaks.
Karburaatorites K-105 ja K-1265 on kiituse taseme kont-
rollimiseks ujukiruumi seinas vaateava, mille raamile
karburaatoril K-105 on kantud piirtasemete kriipsud.
Kiituse taseme kontrollimise ajal peab auto asuma hori-
' sontaalsel pinnal ning mootor peab todtama tiihikdigu
vaikestel pooretel 5 minutit. Karburaatoris K-105 peab
kiituse tase olema vaateava raamile tehtud kriipsude
vahel. Karburaatoris K-1265 peab kiituse tase olema kere
ja ujukiruumi kaane liitepinnast 19—21 mm madalamal.

Kiituse taset karburaatori K-88 ujukiruumis saab kont-
rollida kahel viisil. Mootori té6tamisel tiihikdigul tuleb
dra keerata kiituse tasapinna kontrollkork. Kiituse tase on
oige, kui seda kontrollavast valja ei voola, kuid ava kor-
guselt vaadates on kiituse tase ndha.

Kiituse taseme kontrollimiseks teisel meetodil (joon. 64)
on vaja dra keerata mehaanilise ajamiga 6konomaiseri
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Joon. 4. Karburaatoris
K-88 oleva kiituse taseme
kontrollimine

Hummist torw Tuts

klapi kanali kork. Selle asemele tuleb keerata tuts, mille
kiljes on kummivoolik ja selle otsas klaastoru. Karburaa-
tori ujukiruum tuleb tdita kiitusepumba kéasiajami abil
kitusega. Seejdrel paigutada klaastoru ujukiruumi seina
darde nii, et ta tilemine ots oleks karburaatori kere ja
kaane liitepinnast kérgemal. Kiituse tase klaastorus on
samal korgusel kui ujukiruumis. Tegeliku kiitusetaseme
. madramiseks moddetakse vahekaugus karburaatori kaane
liitepinna ja torus oleva kiituse taseme vahel. See vahe-
kaugus peab olema 18—19 mm.

Kui kiituse tase on normaalsest kdrgem vdi madalam,
tuleb seda reguleerida ujuki hoova tugiplaadi painutami-
sega vOi ujukindela pesa all olevate tihendseibide kogu-
paksuse muutmisega.

Mootori véntvolli pdorete piiraja

Kui mootori vantvolli podrete arv minutis tiletab luba-
tava vadrtuse, suureneb kiituse ja madrdedli kulu ning
vantmehhanismi detailid kuluvad kiiresti. Nende ebasoo-
vitavate ndahtuste wvaltimiseks on veoautode mootorid
varustatud vantvolli maksimaalsete poorete piirajaga.

Karburaatorites K-88 ja K-126B on kasutusel tsentrifu-
gaal-vaakumtiitipi poorete piiraja (joon. 65). See koosneb
tsentrifugaalandurist, mis on kinnitatud mootori jaotus-
hammasrataste karbi kaane kiilge, ja vaakumkambriga
diafragmamehhanismist, mis kinnitub karburaatori alu-
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mise osa. kiilge. Piirajat kditatakse mootori jaotusvollilt.
Tsentrifugaalandur on iihe toru kaudu tihenduses karbu-
raatori Shutoruga ning teise toru kaudu diafragmamehha-
nismi vaakumkambriga.

Tsentrifugaalanduri keres asub rootor, mille sees on
klapp koos vedru ja reguleerimiskruviga. Rootori teljes
on kanal, mis on rootoris oleva ava ja toru kaudu ihendu-
ses karburaatori 6hutoruga.

Diafragmamehhanismi vaakumkambris on diafragma,
-mis on varda, hoova ja telje abil (thendatud seguklappide
ajamihoovaga. Diafragmaalune ruum on kanali kaudu
piisivalt tihendatud karburaatori 6hutoruga. Diafragma-
pealne ruum aga on Ohutoruga ihenduses tsentrifugaal-
anduri kaudu. Kui vantvolli poorlemiskiirus ei tleta luba-
tavat piiri, pole horendus diafragma peal suur, sest diitiside
kaudu seguruumi draimetava Ghu asemele tuleb diafragma-
pealsesse ruumi 6hk 6hutorust anduri ja torustiku kaudu.
Jdrelikult ei avalda diafragmamehhanism mingit mdju
seguklappide teljele ja see poordub vabalt ajamivedru
mojul avanemise suunas.

Tsentrifugaalangur
Rootor
Vedru

Reguleerimiskruvi

Karburaatori dhutory

Joon. 65. Mootori vantvdlli poorete piiraja
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Veetav nukk
Sequklappide ajami hoob

Sequklappide telg Segquhlapp

Joon. 66. Seguklappide telje vajam

Kui vantvolli poorlemiskiirus iiletab vaartuse, millele
on valja reguleeritud tsentrifugaalandur, siis suleb anduri
klapp tsentrifugaaljou méjul vedru tommet tiletades roo-
toris oleva ava, katkestades 6hu péadsu karburaatori 6hu-
torust diafragmapealsesse ruumi. Sellisel juhul kandub
seguruumis olev horendus diiliside kaudu tdielikult dia-
fragmapealsesse ruumi, mille tagajéarjel kujunev rohkude
vahe tekitab jou, mis tiletab vedru vastusurve, ja dia-
fragma kummub iiles, po6orates sealjuures seguklappe
varda ja hoova abil koomale. Selle tagajdrjel vdaheneb
mootori silindritesse antava kiittesegu hulk ja jarelikult
ka vantvolli poorlemiskiirus. : !

Seguklappide telg on thendatud gaasipedaali ajamiga -
nukkmuhvi abil (joon. 66). Kui pedaal vabaks lasta, suru-
«.-vad. muhvi -nukid seguklapi telje nukkidele, podorates

séguklapid koomale ja ‘iihtlasi tdmmates vedru pingule.
. Gaasipedaalile’ surumisel aga tulevad muhvi nukid segu-

klapi telje nukkide eest dra ja telg p6ordub vedru mojul
seguklappide avanemise suunas.

Kiituse etteandmine, dhu puhastamine, kiittesegu
eelscojendus i !

! Kiitusepump. Autodel asetseb karburaator kiitusepaagist

korgemal, mistottu rakendatakse kiituse sundetteandmist

diafragma-tiitipi ‘kiitusepumba abil. -

.+ Diafragmapump (joon. 67) koosneb kolmest pohiosast:
kerest, klappide karbist ja kaanest. Keres teljel asetseb

kahedlgne hoob, mis on varustatud tagasitombevedruga,
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Sisselaskeklapid

Tugiseib

Joon. 67. Kiitusepump



ning Kkasiajami hoob. Kere ja klappide karbi vahele on
kinnitatud diafragma. Diafragma on Kkinnitatud vardale
kahe taldrikseibi abil. Varda teises otsas on tekstoliidist
tugiseib, millele surub kahedlgse hoova siseots, Diafragma
all on kindla tugevusega survevedru.

Klappide karbis paiknevad kaks sisselaskeklappi ]a
tiks vdljalaskeklapp. Klapid on varustatud juhtvarraste,
kummiseibide ja vedrudega. Sisselaskeklappide peal aset-
seb soelfilter.

Diafragmapumpa kaditatakse kas vahetult jaotusvolli
ekstsentrikult ([TA3-21) v6i tdukuri abil (3MJ1-130). Moo-
toris 3M3-53 on ekstsentrik kinnitatud kiilu abil jaotus-
volli eesmisse otsa.

Kui ekstsentriku poorlemisel selle nukk voi tdukur
surub hoova valisotsale, liigub hoova siseots allapoole,
tommates kaasa ka varda koos selle kiilge kinnitatud dia-
fragmaga. Diafragma peal olevas ruumis tekib horendus
(vt. joon. 67, a), mille m6jul kiitus voolab paagist torus-
tiku, pumba sisselaskeava, sdelfiltri ja avanenud sisse-
laskeklappide kaudu diafragmapealsesse ruumi. Sel ajal
on diafragma vedru kokku surutud. Kui ekstsentriku nukk
hoova vilisotsa alt ara poordub, surub vedru varda koos
diafragmaga tiles. Seejuures tekkiva réhu mojul suru-
‘ takse kiitus valjalaskeklapi kaudu vdljalaskekanalisse,
kust see torustikku méoéda voolab karburaatori ujukiruumi
labi peenfiltri (vt. joon. 67, b).

Kiituse pulseerimise vdahendamiseks on véljalaskeklap-
pide peal 6huruum, milles tekkiv rohk muudab karburaa-
torisse mineva kiitusevoolu iihtlaseks.

Kiitusepumba tootlikkus on  tegelikult vajatavast
kiitusehulgast suurem. Kui kiituse tase ujukiruumis tduseb
ettendahtud korgusele, sulgeb ujukindéel ava pesas ja
pumbast karburaatorisse minevas torus tekkiv rohk kan-
dub ka diafragmapealsesse ruumi. Sel juhul jaab dia-
fragma alumisse seisu, sest survevedru ei suuda tekkinud
rohku iletada, hoob aga liigub ekstsentriku ja tagasitdom-
bevedru mojul tiithjalt iiles-alla.

Karburaatori ujukiruumi tditmiseks kiitusega seisva
mootori korral on pump varustatud kdsiajamiga, mis aset-
seb pumba kere kiiljel. Kdsiajam koosneb hoovast, valja-
16ikega teljest ja vedrust. Kui kdsiajami hoovale ei vaju-
tata, asetseb telje valjaldige kahedlgse hoova kohal ja sel-
lele moju ei avalda. Hoova liigutamisel surub telje valja-
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Joon. 68. Kiitusefiltrid:
a — filtersadesti; b — peenfilter

loikega osa oma servaga kahedlgse hoova siseotsale,
likates seega diafragma alla.

Kasiajamit saab kasutada ainult siis, kui ekstsentrik ei
suru ©d0tshoova valisotsa. Juhul kui diafragma asetseb
mittetootava mootori korral alumises seisus, on vaja poo-
rata kdivitusvdandaga mootori védntvélli ithe poorde vorra,
et ekstsentriku nukk kahedlgse hoova vélisotsa alt dra
poorduks.

Kiitusefiltrid ja sadestid. Karburaatori diilisidesse minev
kiitus ei tohi sisaldada mehaanilisi lisandeid ega vett, sest
lisandid ummistavad diiiise ja vesi, talvel kiilmudes, kat-
kestab kiituse etteandmise.

Kiituse puhastamiseks mehaanilistest lisanditest ja veest
on mootori toitestisteemis filtrid ning sadestid. Séelfiltrid
paigaldatakse kiitusepaagi tditetorusse, kiitusepumpa ja
karburaatori ujukiruumi sissevoolutorusse.

Kirjeldatavate veoautode toitesiisteemis on lisaks soel-
filtritele' veel kaks settefiltrit. Uks neist, filtersadesti
kiituse jamepuhastamiseks, on paigaldatud kiitusepaagi
juurde. Filtersadesti (joon. 68, a) koosneb kerest ja dra-
voetavast sadestist, milles asub filterelement. See koosneb
ohukestest filtreerivatest plaatidest, millesse on stantsitud
0,05 mm korgused nukid. Seetdttu jaab plaatide vahele
0,05 mm suurune pilu. Kiitus:saabub paagist sadestisse selle
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sisenemisava kaudu. Sadestisse joudes kiituse kiirus vahe-
neb jarsult, mille tulemusena rasked mehaanilised lisandid
ja vesi sadestuvad pdhja. Sadestumata osakesed peetakse
kinni filterelemendis sel ajal, kui kiitus filtreerivate plaa-
tide vahelt 1dbi tungib.

Teiseks filtriks on kiituse peenfilter, mis on asetatud
karburaatori ette. See filter (joon. 68,b) koosneb kerest,
klaassadestist, filterelemendist, mille all on vedru, ja kin-
nitusklambrist. Filterelement on valmistatud poorsest ke-
raamilisest ainest voi rullikeeratud vorgust.

Kiitus voolab diafragmapumbast klaassadestisse. Osa
mehaanilisi lisandeid setib klaassadesti poOhja, iilejaanud
mustuseosakesed aga peetakse kinni filterelemendi pinnal.

Ohufilter. Auto sdidab sageli tolmustel teedel. Koos
O6huga silindritesse sattunud tolm kiirendab nii silindrite

— Tiibmutter
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Joon. 69. Mootori 3MJI-130 oOhufilter
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Mootorikatte dhukanal Klapi vedru Mooforikatte
Ghukanali ava kork

a)

Ohukanali Klapp—
b Mooforikatte pilud

Mootorikate

Ohufiliri kere

Joon. 70. Ohu péds ohufiltrisse mootoris 3UJI-130 véljast (a)'ja moo-
torikatte alt (b)

kui ka kolviréngaste kulumist. Seepéarast puhastatakse kiit-
tesegu valmistamiseks vajatav ohk ohufiltriga.

Kirjeldatavatel autodel kasutatakse oli-inertstiitipi 6hu-
filtreid. Selline filter (joon. 69) koosneb kerest, &livannist,
kaanest koos o&hutoruga, metallvérgust voi kapronkiust
valmistatud filterelemendist, kinnituskruvist tiibmutriga.

Tootava mootori tekitatud hérenduse mdojul siseneb 6hk
filtrisse ©hutoru kaudu, sadestub rongaspilusse ja seda
mooda allapoole liikudes pdrkab vastu o6likihti. Seejuures
kleepuvad suured tolmuosakesed 06li pinnale. Edasi liiku-
des haarab- 6hk kaasa Oliosakesed, mis niisutavad filter-
elementi. Filterelemendilt allavalguv 6li peseb maha &li-
vanni juhtrongale sadestunud tolmuosakesed. Filterele-
menti ldbides muutub O6hk tdiesti puhtaks ja suundub
keskmise toru kaudu karburaatori seguruumi.

Ohufilter kinnitatakse vahetoru abil otse karburaatori
ohutoru aariku kiilge.

Mootoris 3MJI-130 Juhltakse hk filtrisse mootorikattes
oleva kanali kaudu, mis on ithendatud Shufiltriga kummist
vahetoru abil (joon. 70). Ohukanalisse v6ib juhtida Shku
kas vdljast (soojal ajal) voi mootorikatte alt (talvel) soltu-
valt Shukanalis oleva klapi asendist.
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Kiitusepaak. Kiitusepaagis hoitakse auto téotamiseks
vajalikku kiitusevaru. Paak (joon. 71) on kokku keevita-
tud kahest terasplekist stantsitud poolest. Paagis on kiituse
loksumise vdhendamiseks vaheseinad. Téitetoru suletakse
tihedalt korgiga, milles on kaks klappi; need toctavad
samal pohimottel kui radiaatori korgi auru- ja chuklapp.
Auruklapp takistab bensiiniauru valjumist ja ohuklapp
hérenduse tekkimist paagis kiituse taseme alanemisel.

Paagi peal on kiituse tasapinna ndituri andur ja kiituse
vdljavoolutoru, mille alumises otsas on soelfilter. Sette
ning kiituse véaljalaskmiseks on paagi pohjas keermetatud
korgiga suletav védljalaskeava.

Kiitusepaak on veoautodel kinnitatud raami pikitala
valiskiiljele v6i paigutatud juhiistme alla, sdiduautodel —
‘auto tagaossa pagasiruumi alla. Kiitusepaagi maht on
autol TA3-21 «Volga» 60 liitrit, TA3-53A — 90 liitrit ja
3SMJI-130 — 170 liitrit.

Sisselaske- ja viljalasketorustik. Kiittesegu voolab kar-
buraatorist mootori silindritesse sisselasketorustiku
kaudu. Mootorite 3MJI-130 ja 3M3-53 sisselasketorustik
on valatud alumiiniumisulamist ja kinnitatud parem- ja
vasakpoclse silindrirea plokikaante vahele. Sisselaske-
torustik koosneb keerukast kanalite silisteemist, mida

Tasapinnanaitur: andur

Kork Soelfitter

Valjalesheava

/
Vahesein Taitetoru
Joon. 71. Kitusepaak
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modda kiittesegu juhitakse karburaatori iihest seguruumist
parempoolse rea kahte eesmisse silindrisse ja vasakpoolse
rea kahte tagumisse silindrisse, teisest seguruumist aga
parempoolse rea kahte tagumisse silindrisse ja vasak-
poolse rea kahte eesmisse silindrisse. Sisselaskekanalite
vahel olev ruum on iihendatud plokikaane jahutussargiga.

Sisselasketorustiku ja plokikaante vahelised ithendused
tihendatakse vahetihenditega.

Mootoris 'A3-21 on sisselasketorustik kinnitatud ploki-
kaane kiiljele ja keskosas iihendatud poltide abil vilja-
lasketorustikuga.

Vidljalasketorustiku kaudu vdljuvad silindri-
test heitgaasid. Mootorite 3MJI-130 ja 3M3-53 viljalaske-
torustik on valmistatud eraldi valandina ning kinnitatud
plokikaante vdliskiilgedele poltide ja mutritega. Tihenda-
miseks kasutatakse metallasbesttihendeid.

Et sisselaske- ja véljalasketorustiku kanalite takistus
kiittesegule ning heitgaasidele oleks véike, on nad valmis-
tatud voimalikult lithikesed ja sujuvate lileminekutega.

Kiittesegu eelsoojendus. Kiittesegu ettevalmistamise
protsess ei 16pe karburaatori seguruumis, vaid kestab veel
sisselasketorustikus ja mootori silindrites. Et kiitus pare-
mini aurustuks, soojendatakse sisselasketorustikku. Kiitte-

! lrlllllllﬂl'

il IIIIIIIIIII!‘I

Sisselaskeforu

Bimetallspiraal

G lasketory

Joon. 72. Mootori I'A3-21 sisselasketorustiku soojendamise seadis
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segu eelsoojendus on eriti vajalik talvel ja mootori kéaivi-
tamise ajal. Liiga suur eelsoojendus pole aga samuti soo-
vitatav, sest sel juhul muutub kiittesegu maht suuremaks
ja silindritesse mahub kaaluliselt vahem kiitust, mille
tagajarjel mootori véimsus langeb.

- ‘Mootorites 3MJI-130 ja 3M3-53 on sisselasketorustik
umbritsetud veesdrgiga, milles tsirkuleerib soe jahutusvesi.
Nende mootorite kdivitamisel kiilmal ajal saab sisselaske-
torustikku soojendada jahutussiisteemi valatud kuuma
veega.

Mootoril TA3-21 on osa sisselasketorustikku karburaa-
tori juures iimbritsetud eelsoojenduskambriga, mis on
ithenduses viljalasketorustikuga (joon. 72). Kambrit labi-
. vad heitgaasid soojendavad sisselasketorustiku seinu ja
need omakorda kiittesegu. Eelsoojendust reguleeritakse
viljalasketorustikku paigutatud klapiga. Klapi asendit
muudetakse automaatselt bimetallspiraaliga, mille iliks ots
on kinnitatud klapi telje kiilge, teine aga torustiku seina
kiilge. Kui mootor on kiilm, on spiraal kokku surutud ja
hoiab klappi niisuguses seisus, et heitgaasid soojendavad
intensiivselt sisselasketorustiku seinu. Mootori soojene-
misel spiraali pingus védheneb ja klapp laheb koomale,
vahendades sisselasketorustiku soojenduse intensiivsust,

Aukudega tory Vaheseingd

Joon. 73.: Summuti

Summuti. Mootori silindritest suure kiiruse ja kordumis-
sagedusega vdljuvad heitgaasid tekitavad tugevat miira,
mille vdahendamiseks on kaigil autodel véljalasketorustiku
kiilge kinnitatud summuti.

Summuti (joon. 73) koosneb silindrilisest kestast, selle
sees asuvast paljude aukudega torust ja kesta ning toru
vahel asetsevatest vaheseintest. Peenest torust summutisse
saabuvad heitgaasid paisuvad ja nende rohk védheneb.
Aukusid labides viaheneb mdrgatavalt ka heitgaaside kii-
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rus. Heitgaaside réhu ja kiiruse vahenemise tottu norge-
~ nebki gaaside véljumisel tekkiv miira.

Karburaatori seguruumi imetav 6hk liigub samuti suure
kiirusega ja tekitab miira. Ohu sisseimemisel tekkiva miira
vahendamiseks on karburaatori &hufiltril karburaatori
ohutorust suurema mahuga osa, milles siseneva ohu kiirus
vaheneb ja seega miira nérgeneb.

Toitesiisteemi peamised rikked

Toitesiisteemi rikked avalduvad selles, et valmistatava kiittesegu
koostis ei vasta vajadusele ja kitusekulu on tlemédédra suur. Toite-
slisteemi koige sagedamateks vigadeks on liiga rikka voi lahja kiitte-
segu valmistamine. !

Rikas kilittesegu poleb aeglaselt ja pohjustab mootori iile-
kuumenemist. Summutis tekivad sel juhul teravad paugud, sest kiitte-
segu ei pole tdielikult &ra silindrites (hapniku puudumise tottu), vaid
polemine jatkub veel summutis, millega kaasneb must suits.

Kui mootor téotab pikemat aega rikka kiitteseguga, kulub rohkesti
kiitust ja poOlemiskambri seintele ning siiitekiiinaldele sadestub inten-
siivselt noge.

Rikka kiittesegu moodustumist pGhjustab segu valmistamiseks mineva
o6huhulga vahenemine voi kiitusehulga suurenemine.

Kirjeldatavates karburaatorites, millel on kiituse pneumaatilise pidur-
dusega peadoseerimissiisteem, rikastub kittesegu Shudiiiisi ummistumise
korral. Rikke korvaldamiseks tuleb peadoseerimissiisteemi hudiiiis suru-
o6huga ldbi puhuda. ?

Etteantavat kiitusehulka voib suurendada kiituse taseme tdus ujuki-
ruumis néelklapi ebatiheduse, klapipesa mustumise vdi kergemate kiituse-
sortide kasutamise tottu, diiliside avade kulumine, 6konomaiseri klapi
ebatihe sulgumine ja o6huklapi mittetdielik avanemine.

Kiituse taset ujukiruumis reguleeritakse eespool kirjeldatud viisil. Kui
noelklapp ei istu tihedalt pesas, tuleb ujukindel pesale soveldada vdi
asendada. Kulunud diilisid tuleb samuti asendada. Ebatihedalt sulguv
oOkonomaiseri klapp tuleb lahti vdtta ja soveldada vdi asendada. Ohu-
klapi tdielikuks avamiseks muudetakse ' vajalikul madral ajamtrossi
pikkust.

Lahja kiittesegu pdleb samuti nagu rikaski aeglaselt ja
mootor kuumeneb iile. Karburaatoris tekib sel juhul tagasilook, sest
kiitus pdleb silindris veel edasi, kui sisselaskeklapp on juba avatud, nii
e! leek levib ka sisselasketorustikku ja karburaatori seguruumi.

Mootori pikaajalisel tootamisel lahja kiitteseguga tekib kituse iile-
kulu selle tottu, et mootori voimsuse vdhenemise tottu tuleb sagedamini
kasutada madalamaid kaike.

Lahja kiittesegu moodustumist pdhjustab segu valmistamiseks mineva
kiitusehulga vdhenemine voi Shuhulga suurenemine.

Kiitusehulk vdib vaheneda kiitusepaagi tditeava korgis oleva &hu-
klapi kinnijaamise, kiitusetorustiku ja kiitusefiltrite ummistumise, kiituse-
numba rikke, kiituse taseme alanemise tottu ujukiruumis, diitiside um-
mistumise téttu. Ohuhulga suurenemine vdib tekkida lisadhu sisse-
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imemisel karburaatori aariku ja sisselasketoru vahelisest ithendusest,
samuti sisselasketorustiku ning silindriploki vahelisest iihendusest.

Kiitusepaagi tditeava korgis olev klapp tuleb iile vaadata ja eemal-
dada tolm ning jadtiikikesed, mis vdivad tekkida talvel. Ummistunud
kiitusetorud tuleb ldbi puhuda surudhuga, kasutades kdsipumpa. Kiituse-
filtrid tuleb lahti vdtta, puhastada mustusest, bensiiniga puhtaks pesta
ja surudhuga ldbi puhuda. Keraamilise filterelemendiga peenfiltri lahti-
votmisel peab olema viga ettevaatlik, sest see filterelement on vaga
habras. Filtrite koostamisel tuleb erilist tdhelepanu pooérata tihendite
seisukorrale — vigased tihendid tuleb asendada.

Kiitusepumba rikke tunnuseks on etteantava kiitusehulga viahenemine
voi kiituse etteandmise tdielik katkemine. Diafragmapumba sagedamateks
riketeks on diafragma vigastumine, klappide ebatihe sulgumine, kahe-

. Olgse hoova vilisotsa kulumine. Diafragma kulunud kettad tuleb asen-
dada. Selle rikke ilmnemisel teel olles tuleb lahti keerata diafragma
kinnitusmutter ja nihutada diafragma kettaid selliselt, et vigastatud
kohad ei kattuks, madrida neid seebiga ja kohale asetada. Pumba eba-
tihedalt sulguv klapp lahti votta, puhastada, kontrollida vedru seisu-
korda ja tagasi asetada. Kui sellest ei aita, tuleb klapp asendada. Pumba
kahedlgse hoova kulunud vélisots tuleb taastada pealekeevitamisega.
Teel olles tuleb selle rikke korvaldamiseks pumba kere ja kinnituskoha
vahel olev tihend asendada Ghemaga, lédhendades sellega hooba jaotus-
volli ekstsentrikule.

Ummistunud duisid tuleb surudhuga lébi puhuda. Diilside pubasta-
mine traadiga vdi muude kovade esemetega on keelatud, sest selle
tagajarjel voib diiiside ava lébimo6t voi kuju muutuda.

Ohu sissetungimisel karburaatori ja sisselasketoru ebatihedast iihen-
duskohast tuleb kinnitusmutrid kévemini kinni keerata v6i tihendid

_ asendada.

Toitesiisteemi iiheks sageli esinevaks rikkeks on kiitusetorustiku
iihenduskohtade lekkimine. See rike on eriti ohtlik, sest peale kiitusekao
tekib ka tuleoht. Seepérast tuleb kiitusetorustiku iithendusi regulaarselt
pingutada.

Peamised t66d toitesiisteemi tehnilisel hooldamisel

Igapdevane hooldamine (IT): 1. Kontrollida valise iilevaatuse teel
toitesiisteemi seadmete ja ithenduste hermeetilisust.

2. Kontrollida kiituse taset paagis, tarbe korral bensiini juurde
valada.

Esimene tehnlline hooldamine (T-1). 1. Kontrollida vilise iilevaatuse
teel toitesiisteemi seadmete iihenduste hermeetilisust; avastatud rikked

korvaldada.

2. Kontrollida seguklapi telje ja hoova vahelist ithendust ning
trossi kinnitust 6huklapi hoova kiilge.

3. Kontrollida, kas seguklapi ja ohuklapi ajamid on jkorras ning kas
need klapid sulguvad ja avanevad tdielikult.

4. Kui autoga on sdidetud tolmustel teedel, tuleb Shufilter puhtaks
pesta ning vahetada selles &li.

Teine tehniline hooldamine (T-2). 1. Kontrollida kiitusepaagi ja toite- -
siisteemi torustike iihenduste hermeetilisust, samuti karburaatori ja
kiitusepumba kinnitust; ‘avastatud puudused kdorvaldada.
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2. Kontrollida seguklapi hoova ja varda vahelist ithendust ning
trossi kinnitust 6huklapi hoova kiilge.

3. Kontrollida, kas seguklapi ja Shuklapi ajamid on korras ning kas
need klapid sulguvad ja avanevad taielikult,

4. Kontrollida manomeetri abil kiitusepumba toé6tamist ilma seda
mootorilt maha vétmata. Pump peab tekitama réhu 0,3—0,4 kG/cm?2

5. Lastes mootoril tédtada tiihikdigul, kontrollida kiituse taset karbu-
raatori ujukiruumis.

6. Kaks korda aastas karburaator mootorilt maha vétta, lahti moentee-
rida ja puhastada. Pesta ja kontrollida vantvélli poérete piirajat.

7. Uks kord aastas, iileminekul talvisele ekspluatatsioonile, kiituse-
pump mootorilt maha votta, lahti monteerida, puhastada ja kontrollida
detailide seisukorda. Pérast koostamist kontrollida kiitusepumba todéta-
mist vastava kontrollriistaga.

8. Pesta puhtaks mootori Ghufilter ja vahetada selles li.

9. Votta maha kiittefiltrid ja puhtaks pesta.

10. Kaks korda aastas lasta vilja sete kiitusepaagist ja iiks kord aas-
tas, ileminekul talvisele ekspluatatsioonile, pesta paak puhtaks.

4. ELEKTRISEADMED
Uldteadmisi elektrivoolust ja elekiromagnetismist

Elektrivool. Autodel kasutatakse elektrivoolu todsegu
stilitamiseks karburaatormootorites, mootori kaivitiga kai-
vitamiseks, samuti valgus- ja helisignalisatsiooni seadmete,
moodteriistade, valgustusseadmete ning abiseadmete toitmi-
seks.

Elektrivoolu allikateks nimetatakse sead-
meid, mis muundavad mingi energialiigi elektrienergiaks.
Autol on vooluallikateks generaator, mis muundab elekt-
rienergiaks mehaanilist energiat, ja akupatarei, kus kee-
miline energia muundub elektrienergiaks.

Seadmeid, mis muundavad elektr1energ1at teisteks ener-
gialiikideks, nimetatakse tarbijateks. Tarbijateks on
kaiviti, wvalgustuslambid, wventilaatori, klaasipuhasti ja
kabiini kiitteseadme elektrimootorid, veetermomeeter, oh~
manomeeter jt.

Aineid, mis avaldavad neid'ldbivale elektrivoolule vai-
kest takistust, nimetatakse elektrijuhtideks. Hasti
juhivad elektrivoolu metallid, siisi, hapete ja leeliste
vesilahused. Elektrisecadmed iihendatakse omavahel vask-
voi alumumum;uhtmetega

On palju aineid, mis osutavad neid labivale voolule vaga
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suurt takistust, nii et voel neid praktiliselt ei labi. Selliseid
aineid nimetatakse dielektrikuteks ehk isoleer-
aineteks. Nende hulka kuuluvad kummi, eboniit, plast-
massid, klaas jt.

Aineid, mis asuvad mitmete fiitisikaliste omaduste, seal-
hulgas ka elektrijuhtivuse poolest juhtide ja isoleerainete
vahepeal, nimetatakse pooljuhtideks. Monedel pool-
juhtidel on omadus moodustada pooljuhi ja metalli kokku-
puutepinnale tokkekiht, mis laseb voolu ldbi ainult iihes
suunas. Pooljuhte kasutatakse mitmesuguste alaldus- ning
voimendusseadiste, fotoelementide, termistoride jt. valmis-
tamiseks. Kasutatavamateks pooljuhtideks on rani, germaa-
nium ja seleen.

_--Kui- vooluallika kiilge iihendada juhtmete abil tarbija,
saadakse vooluahel Kinnises vooluahelas tekib
elektrivool, s. o. elektronide suunatud liikumine.
Voolu esilekutsuvat p6hjust nimetatakse vooluallika
elektromotoorjouks (lihendatult emj.).

Vooluahel koosneb sise- ja valisahelast. Siseahe-
laks nimetatakse vooluallikas endas kulgevat ahelaosa,
vdalisahelaks aga ahelaosa, mis koosneb juhtmetest
ja tarbijatest. Auto elektriahelate omapdraks on see, et iga
tarbija tihendatakse vooluallikaga vaid tihe juhtme abil.
Teise juhtme iilesannet tdidab «mass», s. 0. auto metall-
osad. Seepdrast nimetatakse sellist auto vooluahelat iihe-
juhtmeliseks.

Vilisahela poolt avaldatava takistuse iiletamiseks kulu-
tatavat elektromotoorjéudu nimetatakse elektripin-
g ek s. Pinge ja emj. mo6tiihikuks on volt (V).

Voolu tugevuseks nimetatakse elektrijuhi rist-
16iget ajaiihikus ldbivat elektrihulka. Voolu m&dtiihikuks
on amper (A). Iga elektrijuht osutab teda ldabivale voo-
lule takistust. Elektrijuhi takistust méddetakse o o-
mides (Q).

Vool, pinge ja takistus on omavahel kindlas séltuvuses,
mille madrab kindlaks Ohmi seadus: voolu tugevus on
vordeline vooluallika klemmide vahel oleva pingega ja
poordvordeline vilisahela takistusega. Seega vordub tar-
bijat labiv vool I voeluallika pinge U ja vilisahela takis-
tuse R jagatisega:

D T

YOO] ~  takistus i _E—
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Elektrivoimsuseks nimetatakse elektrivoolu
poolt 1 sekundi jooksul tehtud t66d. Voimsuse mootiihi-
kuks on vatt (IW = 1V - 1A).

Elektrijuhet ldabiva elektrivoolu toimel juhe soojeneb.
Seejuures eralduv soojushulk on vordeline voolu ruuduga,
takistusega ja voolu labimise ajaga.

Auto elektriseadmeid toidetakse alalisvooluga. Alalis-
vooluks nimetatakse voolu, mis voolab pidevalt iihes
suunas, erinevalt vahelduvvoolust, mille suurus ja suund
perioodiliselt muutuvad. Igal alalisvooluallikal on kaks
poolust (klemmi): positiivne (4) ja negatiivne (—). On
kokku lepitud, et valisahelas kulgeb vool positiivselt poo-
luselt negatiivsele. Autol on vooluallika negatiivne poolus
thendatud «massiga», s. 0. auto metallosadega.

Vooluallikaid ja -tarbijaid v6ib omavahel tihendada
jarjestikku ehk jadamisi ja roobiti ehk paralleelselt. Voo-
luallikate (nditeks akude) jadaiihenduse puhul on
ithe aku positiivne poolus ihendatud teise aku negatiivse
poolusega. Vooluallikate sellise tihenduse korral vordub
uldpinge koigi jdrjestikku ithendatud vooluallikate pin-
gete summaga. Kui nditeks iihe aku pinge on 2 V ja vaja-
takse pinget 6 V, tuleb jarjestikku tihendada kolm akut

Joon. 74. Vooluallikate ja tarbijate iithendamine jarjestikku ja roobiti
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(joon. 74, a). Mitu sellist omavahel iihendatud akut moo-
dustavad akupatarei.

Vooluallikate r66pihenduse korral tihendatakse
omavahel akude samanimelised poolused, s. 0. positiivsed
positiivsetega ja negatiivsed negatiivsetega (joon. 74, b).
Sellise tihenduse korral v6rdub ildpinge tihe aku pingega,
kuid patarei vdib anda nii mitu korda tugevamat voolu,
kui mitu vooluallikat on réobiti tthendatud.

Tarbijate jadaiihenduse korral 1dbib vool kiki tarbijaid,
kusjuures voolu tugevus vdaheneb tarbijate arvu suurene-
des (joon. 74, ¢). Tarbijate roopiihenduse korral hargneb
vool mitmesse rodpharusse, kusjuures koigile tarbijaile
rakendub iithesuurune pinge (joon. 74, d) ja koguvool on
seda tugevam, mida rohkem tarbijaid roobiti ihendatakse.

Magnetism ja elektromagnetism. Looduses leidub raua-
maaki, millel on omadus kiilge tdmmata teras- ja malmese-
meid. Sellise maagi tiikke nimetatakse looduslikeks mag-
netiteks. Kui ldhendada magnetile teras- voi malmesemeid,
muutuvad need samuti magnetiteks.

Susinikteras sdilitab magnetilised omadused ka parast
seda, kui ta on viibinud teise magneti mdju all.  Sellist
magnetit nimetatakse kunstlikuks magnetiks.
. Magneti méju avaldub mitte ainult vahetul kokkupuu-

tel teiste esemetega, vaid ka teatud vahemaa tagant. See
asjaolu tdendab, et magneti {imber on magnetvili. Igal
magnetil on kaks poolust — pShjapoolus (N) ja 16unapoo-
lus (S). Kahe magneti samanimelised poolused tdukuvad:
teineteisest eemale, erinimelised aga tombuvad teineteise
poole. Magnetvilja iseloomustavad magnetjdujooned, mis
on suunatud pdhjapoolusest ldunapoolusesse. Magnetist
eemaldumisel magnetvali nérgeneb.

Voolu labilaskmisel juhtmest moodustub juhtme {imber
ringjooneline elektrivali, millel selgelt valjendatud poolu-
sed puuduvad (joon. 75, a). Kui keerata juhe spiraaliks ja
lasta sellest 1dbi vool, siis tekib spiraali iimber iiksikute
keerdude magnetviljade liitumisel {ildine magnetvili,
mille pdhjapoolus on spiraali iihes otsas ja ldunapoolus tei-
ses otsas (joon. 75, b). Spiraaliks keeratud juhet nimeta-
takse mdhiseks. Kui méahisesse paigutada pehmest terasest
stidamik, siis saadakse elektromagnet (joon. 75, c),
millel on k6ik magneti omadused. Elektromagneti magnet-
vidlja intensiivsus soltub mahise keerdude arvust ja méa-
hist ldbiva voolu tugevusest. Keerdude arvu ja voolu suu-
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Joon. 75. Magnetvili vooluga juhtme dimber

rendamisel magnetvali tugevneb. Elektromagneteid kasuta-
takse paljudes auto elektriscadmetes (generaatoris, kdivi-
tis, helisignaalis, klaasipuhastis, kontroll- ja mdodGteriista-
des jm.).

Kui paigutada vooluga juhe magneti voi elektromagneti
valja, siis téukub ta vooluga juhtme magnetvdlja ja mag-
neti valja koostoimel magneti pooluste vahelt vilja. Sellel
ndhtusel pohineb elektrimootorite to6tamine, mis muunda-
vad elektrienergiat mehaaniliseks energiaks.

Mehaanilise energia muundamine elektrienergiaks pohi-
neb elektromagnetilise induktsiooni nah-
tusel, mis seisab selles, et magnetvilja 16ikamisel juhtmega
indutseeritakse selles elektromotoorjoud, mille m6jul juht-
mega iihendatud vooluahelas tekib elektrivool. Indutseeri-
tud elektromotoorjou suurus soltub kiirusest, millega juhe
l6ikab magnetvilja, magnetvdlja tihedusest, juhtme pikku-
sest ja nurgast, mille all juhe 16ikab joujooni.

Kui poolustevahelisse magnetvidlja paigutada juhtme-
keerd ja panna see poorlema (vt. joon. 76), siis indutseeri-
takse juhtmes vahelduva suurusega elektromotoorjoud.
Sel pohimattel tootavad elektrigeneraatorid.

Autodel kasutatakse generaatoreid, mis toodavad tihe-
faasilist voi kolmefaasilist voolu. Juhul kui generaatori
juhtmed, milles indutseeritakse vool, moodustavad iihe-
ainsa mahise (kuigi suure keerdude arvuga), siis on gene-
raator uhefaasiline. Kui aga juhtmed moodustavad kolm
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iithesugust mahist, mis paiknevad médda ringjoont 120°-ste
nurkade all, on generaator kolmefaasiline.
Elektromotoorjoudu saab tekitada ka vastastikuse
induktsiooni ndhtuse pohjal. Kui paigutada kaks
mahist teineteise sisse ja lasta thest madahisest (primaar-
maéhisest) 1dbi vool, tekib selle méhise iimber magnetvali,
mille joujooned haaravad ka teise mahise (sekundaarma-
hise) keerde. Primaarméhise vooluahela sulgemisel ja lahu-
tamisel mdhist Umbritsev magnetvéli vastavalt tekib ja
kaob, lGigates ka sekundaarmdhise keerde, mille tottu
sekundaarmahises indutseeritakse elektromotoorjoud. Sel-
lel pohimattel rajaneb siititepooli to6tamine. Tekkiv ja
kaduv magnetvdli 16ikab peale sekundaarmdhise ka pri-
maarmahise enese keerde, milles tekib tdiendav end a-
induktsiooni elektromotoorjoud. :

b

Magneti poolused - ‘7

Voolu suund

d)

" "Q‘w b

o

Juhtmekeerd

Juhtme likumise suund

Joon. 76. Magnetviljade vastastikune mdju:

a — magnetvéli pilisimagneti pooluste vahel; b — magnetvili elektri-
juhtme timber; ¢ — piisimagneti ja juhtme magnetviljade vastastikune
moéju; d — elektrimootori t66pohimote

g ' 115



Pooljuhtseadised

Auto elektriseadmetes kasutatakse pooljuhtseadistest
dicode ja transistore. Pooljuhtdioodi takistus on iihe
polaarsusega pinge korral vdike, vastupidise polaarsusega
pinge korral aga vdga suur. Seepdrast juhib diood voolu
praktiliselt ainult lihes suunas. Pooljuhtdiood (joon. 77, a)
koosneb germaaniumi- v6i ranikristallist, millele on joode-
tud indiumitilgake. Germaaniumi ja indiumi piiripinnas
kujuneb iihesuunalise juhtivusega tdkkekiht. Selliseid
pooljuhtdioode kasutatakse vahelduvvoolu alaldamiseks
(s. o. muutmiseks alalisvooluks).

’

o Ge.
odn S

ok

—_—]
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Joon. 77.'Pooljuhtdiood (a) ja transistor (b)

Transistori ehk pooljuhttrioodi (joon. 77, b) pohiosaks on
samuti germaaniumi- vo&i ranikristall, mille vastaskiilge-
dele on sulatatud sobiva metalli tilgakesed, nii et kujuneb
kaks tokkekihti. Tilgakestega iithendatud elektroode nime-
tatakse emitteriks (E) ja kollektoriks (K), kristalliga iihen-
datud elektroodi aga baasiks (B). Transistori juhtimine toi-
mub enamasti baasile antava voolu abil. Transistore saab
kasutada vahelduvvoolu voimendamiseks voi katkestami-
seks.

Akupatarei

Auto to6tamise ajal on vooluallikaks elektrigeneraator.
Kuid ka mitteté6tava mootori korral, kui generaator voolu
ei anna, vajavad mitmed auto seadmed elektrienergiat.
Nende tarbijate toitmiseks on autol akupatarei, milles kee-
miline energia muundub elektrienergiaks. Tiihjaks ammu-
tatud akupatarei t66voimet saab taastada laadimise teel.
Selleks juhitakse temast teatud aja valtel voolu ldbi vas-
tassuunas. Seejuures salvestub akusse uuesti esialgne
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energiakogus. Autodel kasutatakse happe- ehk pliiakupata-
reid.

Pliiakupatarei. Lihtsaim pliiaku koosneb kahest pliiplaa-
dist, mis on asetatud véadvelhappest ja destilleeritud veest
koosnevasse kindla kontsentratsiooniga lahusesse. Seda
lahust nimetatakse elektroliidiks. Kui akusse
valada elektroliiiiti, siis reageerib vadvelhape pliiplaati-
dega ja nende pind kattub pliisulfaadi kihiga. Sellisest ele-
mendist alalisvoolu ldbilaskmisel elektroliiit osaliselt

........

........

Anum Sy % » :
Negativsed plaadid LY Separaatorid
Posttiivsed plaad:d

NENENENEACY

A==

Joon. 78. Pliiakupatarei ehitus:
a — iildvaade; b — poolplokk; ¢ — plaatide plokk
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laguneb ja toimuva keemilise reaktsiooni tulemusena voo-
luallika positiivse poolusega tihendatud plaadil olev plii-
sulfaat muundub pliioksiidiks (pruuni véarvusega) ning
negatiivse poolusega iithendatud plaat urbseks pliiks
(halli védrvusega). Seejuures elektroliitidi tihedus vadvel-
happe eraldumise t&ttu suureneb. Samuti tduseb aku
pinge aku klemmidel. Sellist protsessi nimetatakse laa-
dimiseks. %

Kui iithendada laetud aku klemmidega tarbija, siis labib
valisahelat vastassuunaline vool, mis kutsub akus esile
vastupidise protsessi. Selle tagajéarjel plaadid kattuvad
uuesti pliisulfaadiga, happe hulk elektroliitidis vdheneb
ning eraldub vesi. Seega elektroliiidi tihedus ja aku pinge
vahenevad. Seda protsessi nimetatakse tiihjendami-
seks.

Autol kasutatakse mitmest jdrjestikku iihendatud akust
koosnevat patareid. Joonisel 78, @ on ndidatud pliiakupata-
rei ehitus. Patarei koosneb anumaplokist, positiivsetest ja
negatiivsetest plaatidest, separaatoritest, kaantest ja iihen-
dussildadest.

Anumaplokk on valmistatud happekindlast plast-
massist voi eboniidist. Anumaplokk on jaotatud vahesein-
tega lahtriteks (anumateks) vastavalt akude arvule. Anu-
mate poéhjas on ribid, millele plaadid toetuvad. Ribid
hoiavad dra plaatide lihistumise anuma pdhja kogunenud
sette kaudu.

Plaadid on valmistatud plii ja antimoni (6—8%) sula-
mist. Antimon on vajalik plaatide jdikuse suurendamiseks.
Plaadid on restikujulised. Restid on tdidetud poorse aktiiv-
massiga, mis voOtabki osa aku laadimisel ja tithjendamisel
toimuvatest keemilistest reaktsioonidest. Laetud aku posi-
tiivsete plaatide aktiivmass koosneb pliioksiidist, negatiiv-
sete plaatide aktiivmass aga urbsest pliist. Tanu aktiiv-
massi poorsusele on elektroliiidiga kokkupuutuv pind
suur. :

Et suurendada keemilistest protsessidest osavotva aktiiv-
massi kogust ja vihendada aku sisetakistust, paigutatakse
igasse anumasse mitu {ithenimelist plaati, mis on omavahel
ithendatud poolplokiks (joon. 78, b). Poolplokkidest koos-
tatakse seejdrel plokid selliselt, et positiivsed plaadid aset-
sevad negatiivsete plaatidega vaheldumisi (joon. 78, c);
sealjuures. peab negatiivsete plaatide arv olema iihe vorra
suurem. See on vajalik positiivse plaadi kaitsmiseks lagu-
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nemise eest, sest kui plaat tootaks ainult iihe kiiljega,
puruneks ta kiiresti.

Separaatorid on poorsest plastmassist, klaasvil-
dist v6i puidust valmistatud vahelehed, mis asetsevad eri-
nimeliste plaatide vahel, takistades neid kokku puutumast
(lihisest). Et keemilised protsessid saaksid akus normaal-
selt kulgeda, peavad separaatorid elektroliiiiti hasti labi
laskma. Puitseparaatorite iiks kiilg on ribiline ja selle kiil-
jega on nad podratud positiivsete plaatide poole, sest kee-
miline protsess kulgeb positiivsete plaatide poolel inten-
siivsemalt.

~Aku on suletud kaanega, mis kaitseb akut vddrke-

hade sissesattumise ja elektroliiiidi valjaloksumise eest.
- Kaanes on avad elektroliiiidi sissevalamiseks ja selle
taseme kontrollimiseks ning ava pooluskaelte (véljund-
varraste) jaoks. Taiteava suletakse korgiga, milles on ven-
tilatsiooniava. Monedel akutiitipidel on kaanes eraldi nip-
liga ventilatsiooniava. Kaane ja anuma vahed on kinni
valatud spetsiaalse mastiksiga.

Elektroliit valmistatakse keemiliselt puhtast vaa-
velhappest ja destilleeritud veest. Akudes kasutatay elekt-
roliilit peab olema teatud kindla tihedusega. Uued, kuivade
laetud plaatidega akud tuleb tiita elektroliitidiga, mille
tihedus on 1,28—1,25. Elektroliiiidi vajalik tihedus séltub
kliimavéondist ja aastaajast. Mida madalam on tempera-
tuur, seda suurem peab olema elektroliiiidi tihedus.

Aku pinge eisdltu plaatide suurusest ega arvust. Lae-
tud ‘plilaku pinge on 2,1 V. Tihjendamisel pinge langeb.
AKu kasutamisel ei tohi pinge langeda alla 1,7 voldi, sest
edasisel tithjendamisel aku rikneb.

Autodel vajatakse tarbijate toitmiseks pinget 12 V., Selle
pinge saamiseks iithendatakse pliist tihendusliistude  abil
jdrjestikku kuus akut.

Aku mahutavuseks nimetatakse elektrihulka, mida
vOib saada laetud akupatareist selle tihjendamisel luba-
tava piirini (1,7 V). Aku mahutavust mdodetakse amper-
tundides (Ah). Aku mahutavus on 1 Ah, kui ta on suute-
line andma 1 tunni kestel 1 ampri tugevust voolu. Mida
suurem on akupatarei mahutavus, seda kauem té6tab pata-
rei ilma laadimata ja annab kéiviti kasutamisel vajaliku
tugevusega voolu. Akupatarei mahutavus sdltub peamiselt
elektroliitidiga kokkupuutuva aktiivmassi hulgast (mida
suurem on plaatide arv ja nende mddtmed, seda suurem
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on mahutavus), aktiivmassi poorsusest, tithjendamisvoolu
tugevusest (mida suurem on tiihjendamisvool, seda vaik-
sem on mahutavus) ja elektroliilidi temperatuurist; tempe-
ratuuri langemisel 1° vorra (alates --30°) vdheneb aku
mahutavus keskmiselt 19, vorra.

Autol 3MJI-130 on kasutusel akupatarei 6-CT-78-OMC3,
autol TA3-53A 6-CT-68-OM ja autol I'A3-21 «Volga»
6-CT-54-OM. Akupatarei margitdhised desifreeritakse jarg-
miselt. Esimene number tdhistab patareis olevate akude
arvu, tdhed CT (sOnast «craprepnas») nditavad, et akupa-
tarei on kaivitustiilipi, ja viimane arv naitab aku mahu-
tavust ampertundides. Mahutavust tahistava arvu jdrel on
taht 3 voi II, mis nditavad anumaploki materjali: 3 —
eboniit, II — plastmass; tédhed I, M, C v6i P, mis madra-
vad separaatorite materjali: I — puit, M — miplast,
C — klaasvilt, P — mipor, MC — miplast koos klaasiga ja
taht 3 — kuiv laetud akupatarei.

Patarei klemmidel on tdhised «-+» ja «—». Polaarsust
saab maddrata ka klemmide ldabim6odu jargi: positiivne
klemm on jamedam kui negatiivne. Kui valiste tunnuste
jargi ei 6nnestu polaarsust maédrata, siis asetatakse aku-
patarei autosse oma kohale, lihendatakse juhtmed kiilge
- ja mootori mittetootamisel liilitatakse sisse esilaternad.
Kui seejuures ampermeetri osuti nditab tiihjenemist, siis
on akupatarei liilitatud oigesti ja tema negatiivne klemm
on iihendatud «massiga».

Akupatareide garanteeritud t66iga on soltuvalt separaa-
torite ja teiste osade materjalist normaalse ekspluatatsi-
ooni korral 18 kuud kuni 2 aastat. :

Kéaesoleval ajal lasevad tehased vilja kuivi laetud aku-
patareisid, mis on koostatud laetud plaatidest ja elektro-
lilidiga tditmata. Enne niisuguste patareide kasutusele-
votmist tuleb nad viia tooolukorda, milleks on vaja toi-
mida jargmiselt:

avada ventilatsiooniavad;

valada elektroliititi igasse akusse; elektroliitidi tihedus
peab vastama laetud akule, aastaajale ja kliimavéendile
(tabel 4); elektroliilidi tase peab olema 10—15 mm kérge-
mal separaatorite peal olevast kaitsevorgust;

2—3 tunni péarast, kui elektroliiiit on plaatidesse imbu-
nud, valatakse elektroliiiiti juurde endise tasemeni;

laadida akupatareid 5 tunni joeksul vooluga, mis vérdub
1/10-ga patarei mahutavusest; kui sellest ei piisa, siis jatka-
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Tabel 4

Elektroliiidi tihedus 15°
juures

Kliimavéénd Aastaaeg :
akusse esimese laa-

valamisel dimise 16pul

Kontinentaalse kliimaga

piirkonnad, kus tempera-

tuur langeb talvel alla

—40° Talvel 1,29 1,31
Suvel 1,25 1,27

Pohjapiirkonnad, kus tem-

peratuur langeb talvel

kuni —40°-nj Aasta labi 1,27 1,29

' Keskpiirkonnad, kus tem-

peratuur langeb talvel

kuni —30°ni Aasta 1abi 125 1,27

Léunapiirkonnad Aasta lédbi 123 1,25

T

takse laadimist nérgema vooluga veel 2—3 tundi; laadi-
mise 16pu tunnuseks on intensiivne gaasi eraldumine (elekt--
roliiiidi keemine), samuti elektroliilidi tiheduse ja pinge
‘plsimine muutumatuna 3 tunni valtel;

kui elektroliiiidi tihedus laadimise 16pul erineb normi-
kohasest véartusest, siis tuleb vajalikul hulgal lisada destil-
leeritud vett voi kangemat elektroliiiiti (tihedusega 1,4).

Akupatarei laetuse aste maiiratakse kindlaks areomeet-
riga véi koormushargiga (joon. 79). Areomeetriks on kinni-
joodetud otstega klaastoru, mille alumises otsas on raskus
ja tlemisel, peenemal otsal skaala. Mida rohkem areomee-
ter vedelikust vilja ulatub, seda tihedam on vedelik.
Skaala jaotus, mis iihtib elektroliiidi tasemega, naitabki
tema tihedust. Areomeetri kasutamise holbustamiseks on
ta paigutatud pipetti, mille otsas on kummipirn.

Koormushark koosneb kahest kontaktjalast, kaepide-
mest, koormustakistist ja voltmeetrist, Koormushargil
HUMAT JI3-2 on kaks takistit, millest ks liilitatakse sisse
vdikese mahutavusega {40—65Ah) akupatareide kontrol-
limisel, teine suure mahutavusega (70—100 Ah) ja modle-
mad roobiti viga suure mahutavusega (110—135 Ah) aku-
patareide korral. Koormushark surutakse kontaktjalga-
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Areomeefer

Klaastoru

Joon. 79. Akupatarei kontrollimine:
a — elektroliiiidi taseme kontrollimine; b — pinge modtmine; ¢ — elekt-
roliiidi tiheduse mo6tmine

dega tihedalt vastu akupatarei klemme ja hoitakse nendel
5 sekundit. Kuiaku pinge on viienda sekundi 16puks 1,7—
1,8 V, siis on aku laetud ja korras. Kui pinge langeb mada-
lamaks, vajab aku laadimist vdi remonti.

Pliiakupatareide peamised rikked

Akupatareide kasutamisel tekkivateks peamisteks riketeks on  kiire-
nenud isetiihjenemine, plaatidevaheline lithis, plaatide sulfateerumine ja
koverdumine, praod anumas ning klemmide oksiideerumine.

Isetithjenemine. Taiesti korras akupatarei tiihjeneb hoidmisel,
kuigi teda .ei kasutata, umbes 1Y/, 66pdevas (kui patarei on uus) v&i
veidi kiiremini (kui aku on olnud ekspluatatsioonis). Kui aga akupatarei
mahutavus védheneb tema mittekasutamisel 3%, vdi rohkem &dpaevas,
stis on tegemist kiirenenud isetiihjenemisega. Selle pohjuseks voib olla
elektroliiidi mustumine, mitmesuguste korvaliste ainete sattumine
akusse, akupatarei pinnale sattunud mustus voi elektroliiiit, separaatorite
purunemine, aktiivmassi vidljamurenemine ja elektroliidi kihistumine
patarei pikaajalisel paigalseismisel.

‘Autojuht peab hoolitsema selle eest, et elektroliiidi jaurdevalamisel
voi selle taseme kontrollimisel ei satuks akusse korvalisi aineid. Aku-
patarei vdlispind tuleb hoida kuiv ja puhas. Elektroliiidi valmistami-
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seks kasutatav vddvelhape peab olema keemiliselt puhas. Tehnilist
vadvelhapet €i tohi kasutada, sest see 'sisaldab mitmesuguseid lisandeid,
mis . pohjustavad kiirenenud = isetiihjenemist. Destilleeritud vett tuleb
hoida - puhtas klaasndus. Erandjuhul vdib kasutada ka vihma- v6i lume-
vett, mis peab olema kogutud email- v6i klaasndusse, kuid mitte plekk-
katuselt. :

Plaatide sulfateerumine. Elektroliiiidiga tdidetud tiihjene-
nud akupatarei pikaajalisel hoidmisel elektroliiiidiga tdidetult, elektro-
liiidi taseme alanemisel, patarei tihjenemisel alla lubatud piiri ja liiga
suure tihedusega elektroliiiidi kasutamise korral kattuvad plaadid plii-
sulfaadi suurte kristallide kihiga, mis ei lahustu elektroliiiidis ja isolee-
rivad iilejdanud aktiivmassi elektroliiiidist. Tugevasti sulfateerunud
plaatidega akupatarei on kasutamiskolbmatu, Plaatide sulfateerumise
tunnuseks on akupatarei véike laadimisaeg ja patarei kiire tiihjenemine.

Lihis (lihiihendus) erinimeliste plaatide vahel voib tekkida sepa-
raatorite purunemisel v6i suure hulga vdljalangenud aktiivmassi kogu-
nemisel anuma péhja. Lithise korral lakkab akupatarei tootamast ja ta
tuleb anda remonti. :

Aku plaadid kéverduvad ja purunevad iileméira tugeval ja kestval
tihjendamisel, halvasti kinnitatud patarei rappumise tottu, elektroliiiidi
kilmumise tagajérjel ja liiga suure tihedusega elektroliiiidi kasutamisel.

Anumaplokk vGib méraneda 166kide voi tugeva rappumise taga-
jdrjel. Anuma vilisseintes olevad praod pohjustavad akupatarei lekki-
mist, vaheseinte pragunemisel aga satuvad iithendusse naaberanumates
olevad plaadid, mille tagajirjel patarei Kkiiresti tiihjeneb. Méranenud
anumaplokk tuleb asendada.

Klemmide oksiideerumisel halveneb nende kontakt juht-
mete otsikutega. Oksiideerunud otsikud ja klemmid puhastada ja péarast
juhtmete kiilgeiithendamist katta tehnilise vaseliini kihiga.

Peamised t66d pliiakupatareide tehnilisel hooldamisel

Esimene tehniline hooldamine (T-1). 1. Puhastada akupatarei vilis-
pind mustusest ja tolmust.

2. Puhastada ventilatsiooniavad kaanes v&i korgis.

3. Kontrollida akupatarei kinnitust ja tarbe korral patarei tugeva-
mini kinnitada.

4. Kontrollida, et juhtmete otsikud (kaablikingad) oleksid tugevasti
ihendatud aku klemmidega, ja mééirida neid tehnilise vaseliiniga.

5. Kontrollida elektroliiiidi taset ja tarbe korral valada juurde destil-
leeritud vett.

6. Kontrollida, kas patarei anumaplokk ei leki. Kui anumaplokis on
praod, tuleb akupatarei remonti anda.

Teine tehniline hooldamine (T-2). Peale esimese tehnilise hooldamise
téode tuleb teha jargmist.

1. Kontrollida elektroliiiidi tihedust.

2. Kontrollida akupatarei t66voimet ja laetusastet. Tiihjenenud v&i
mittekorrasolev akupatarei tuleb anda tddkotta.

3. Pohjapiirkondades, kus temperatuur langeb alla —40°, tuleb muuta

elektroliiiidi tihedust kevadel ja sligisel vastavalt tabelile 4.
. Akupatarei pind puhastatakse elektroliiiidist puhta lapiga, mis on
niisutatud nuuskpiirituse voi kaltsineeritud sooda 10%-lise lahusega, ja
hoorutakse siis kuiva lapiga iile.
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Elektroliitidi taset kontrollitakse klaastoru abil (vt. joon. 79). Toru
pistetakse aku kaanes oleva ava kaudu vastu separaatorite peal olevat
kaitsevorku, suletakse siis klaastoru teine ots sérmega ja vdetakse toru
purgist vdlja. Elektroliiidisamba ko&rgus torus naitabki elektroliidi
taset ja peab olema 10—15 mm.

Vee voi elektroliiidi lisamisel akusse, millel on ‘eraldi ventilatsiooni-
ava, toimitakse jargmiselt. Keeratakse dra tditeava kork ja asetatakse
tihedalt ventilatsiooniava niplile. Valatakse juurde destilleeritud vett
voi elektroliiiiti seni, kuni elektroliiidi tase akupurgis ulatub tditeava
toru servani. Seejdrel keeratakse taiteava kork oma kohale tagasi.

Patarei seisukorda saab hinnata elektroliitidi tiheduse jérgi. Tiheduse
vahenemisele 1%, vorra vastab aku tiihjenemine 6%, vérra. Kui kas vdi
tiks akupurk on tithjenenud talvel iile 25%, ja suvel iile 50%,, tuleb aku
laadida.

Véadvelhappe ja elektroliilidiga tuleb védga ettevaatlikult umber kéia,
sest nahale sattudes pohjustavad nad pdletushaavu, puuvillase riide aga
lagundavad. Elektroliiidi valmistamiseks tuleb valada vadvelhapet peene
joana vette, mitte mingil juhul aga vastupidi, segades seejuures segu
klaas- v0i eboniitpulgaga. Akude hooldamisel peavad olema kdes kum-
mikindad, ees poll ja kaitseprillid.

Akupatareid ei tohi asetada lahtise tule ldhedale, sest see vdib pdh-
justada plahvatuse. Patareid ei tohi paigutada ka juhikabiini.

Tuleb jalgida, et ventilatsiooniavad oleksid lahti, sest vastasel juhul
voivad keemilise reaktsiooni tagajdrjel tekkivad gaasid aku anuma
purustada.

Nahale voi riietele sattunud hape (elektroliiiit) tuleb kohe dra pesta
soodalahusega ja seejarel puhta veega. POletushaavade tekkimisel tuleb
viivitamatult péorduda arsti poole. !

Generaator ja releeregulaator

Generaator on auto pohiliseks vooluallikaks; ta toidab
mootori todtamise ajal tarbijaid ja laeb akupatareid. Auto-
del kasutatakse vahelduvvoolu- ja alalisvoolugeneraato-
reid.

Vahelduvvoolugeneraator (joon. 80) koosneb paigalseis-
vast osast — staatorist ja poorlevast osast — rootorist. Staa-
tor on koostatud elektrotehnilise terase plekkidest, mis
on elektriliste kadude vahendamiseks tiksteisest isoleeritud
lakiga. Staatori sisepinnas on uurded, milles asetsevad
poolid. Poolid on jaotatud kolme gruppi, kusjuures igas
grupis on nad iithendatud jéarjestikku. Grupid omakorda
moodustavad tdhtiihenduses staatorimdhise. Sellise ithen-
duse puhul on koigi kolme pooli grupi iihed otsad kokku
tihendatud, teised otsad aga vdlja toodud. Staatori mdlemas
otsas on alumiiniumisulamist laagrikaaned. Kaantes paik-
nevates kuullaagrites poorleb rootor, ;
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Véljundklemm.d

Rootor Staator e Laagrikaas

Kontaktrdngad
 (kollektor)

Joon. 80. Vahelduvvoolugen ‘raator

Generaatori rootor koosneb elektromagnetist, millel on
kuus terasvéllile kinnitatud pooluspaari. Poolusesiidami-
kes asetseb ergutusmihis, mille otsad on joodetud kahe
vasest kontaktronga kiilge. Rongaste vastu on surutud
harjad, mis on paigutatud harjahoidjatesse. Et generaator
téotamisel soojeneb, siis on tema jahutamiseks vollile ista-
tud tiivik koos rihmarattaga.

Kui mootor hakkab todle ja seega generaatori rootor
poorlema, toidetakse rootoriméhist akupatareist alalisvoo-
luga. Seetdttu tekib poorlev magnetvali, mille pshja- ja
16unapoolus: mé6dub staatoriméhise igast poolist. Jareli-
kult labib staatorimdhise poolide keerde suuruselt ja suu-
nalt muutuv magnetvili, mille tulemusena staatoriméahises
indutseeritakse elektromotoorjoud, mille suurus ja suund
samuti perioodiliselt muutuvad. Vahelduva elektromotoor-
jou mojul tekib staatoriméhises kolmefaasiline vahelduv-
vool, mis juhitakse alaldisse. Alaldi koosneb kuuest réni-
dioodist, mis on monteeritud generaatori tagumise laagri-
kaane sisse. Alaldi muundab kolmefaasilise vahulduvvoolu
alalisvooluks. Generaatoril on kolm véljundklemmi: posi-
tiivne klemm (), ergutusméhise klemm («III») ja massiga
ithendatud klemm (—).
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Rootori péorlemiskiiruse suurenemisel touseb ka gene-
raatori pinge, ja kui see tletab akupatarei pinge, hakkab
rootorimdhist toitma generaatori enda vool.

Generaatori pinge soltub rootori poodrlemiskiirusest,
magnetvdlja suurusest ja generaatori koormusest, s. t. tar-
bitavast voolust.

Vahelduvvoolugeneraatorid on vaiksemad, kergemad ja
tookindlamad kui niisama suure voimsusega alalisvoolu-
generaatorid.

Releeregulaator PP-362 (joon. 81) vahelduvvoolugene-
raatorile koosneb kahest elektromagnetilisest releest (pin-
geregulaatorist ja kaitsereleest), transistorist, kolmest
dioodist ja takistitest.

Pingeregulaatori pdohiosadeks on siidamik, sellel asuv

Pingeregulaator
Mshi Kontakﬁd
is

Takistid

laliti ’
g
Ergutusmahis +
B o | T
L} Pt o A
»t pca i
" Ranidioodid £ Transistor

Joon. 81. Vahelduvvoolugeneraalori réleeregulaalor PP-362
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mahis ja iiks kontaktipaar. Generaatori todtamise ajal
-antakse tema ergutusméhisesse voolu lédbi transistori. Kui
generaatori pinge ei lleta lubatavat piiri, 1dbib ergutus-
vool transistori takistamatult. Pinge tileméirasel téusmisel
pingeregulaatori stidamik magneetub sedavord, et tdmbab
ankru kiilge ja regulaatori kontaktid sulguvad. Seetéttu
.transistor n.-6. sulgub, s. t. ei lase enam voolu ldbi ja gene-
raator saab ergutusvoolu 1dbi. lisatakisti. Selle tagajarjel
ergutusvool vaheneb, generaatori pinge alaneb ja pinge-
regulaatori kontaktid avanevad uuesti. Niisugune protsess
kordub suure sagedusega ja generaatori pinge hoitakse
piirides 13,5—15,0 V.

Kaitserelee iilesandeks on kaitsta transistori soojusliku
. ulekoormuse eest. Kui tarbitav vool iiletab lubatava vaar-
tuse, relee kontaktid sulguvad. Generaator ei saa niiiid
ergutusvoolu transistori kaudu, vaid ldbi lisatakisti. Relee
kontaktid jadvad suletuks senikaua, kui generaator on iile
koormatud. .

Kaitserelee koosneb stidamikust, kolmest méahisest (jada-
mdhisest JM, abiméhisest AM ja hoidemdhisest HM) ning
kontaktipaarist, mis on relee vooluta olukorras avatud.

Transistor voimendab pingeregulaatori kontaktide kaudu
tema baasile antavat voolu, reguleerides seega generaatori
ergutusvoolu. Dioodi D; tilesandeks on tdokestada endain-
duktsioonivoolu pédsu vooluahelasse, diood D. eraldab
pingeregulaatori ja kaitserelee kontaktide ahelad teinetei-
sest, summutusdiood D; lihistab relee mdhistes tekkiva
endainduktsioonivoolu. y

Releeregulaatoril on kolm klemmi: klemm «B3» on
thendatud siiiiteliilitiga, klemm «III» — generaatori klem-
miga «III» ja klemm «M» — «massiga». )

Alalisvoolugeneraator (joon. 82) koosneb kerest, poolus-
kingadest, laagrikaantest, ankrust ja kommutaatorist.
Silindrilise teraskere sisepinnale kinnitatud pooluskingad
koos ergutusmdhistega moodustavad elektromagnetid, mis
tekitavad generaatori t6oks vajaliku magnetvilja. Poolus-
kingad on koostatud vahese siisinikusisaldusega elektro-
tehnilise .terase plekkidest, mis on iiksteisest isoleeritud
lakiga. Ergutusmdhise iiks ots on iihendatud massiga ja
teine kerel oleva isoleeritud klemmiga. Teraskere omab
jadkmagnetismi, mis on vajalik esialgse voolu ergutami-
seks (esilekutsumiseks) ankruméhises, kui ergutusmahistes
veel voolu ei ole. Laagrikilpidesse paigaldatud laagrites
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. Pooluskin, =<
Tagumine  Harjahoidja ergutusmahisega Here Eesmine
laagrikaas  vedru laagrikaas

Joon. 82. Alalisvoolugeneraator

poorleb ankur, mis koosneb vollist, siidamikust, mahisest
ja kommutaatorist (kollektorist). Nii nagu pooluskingad
on ka ankru stidamik valmistatud tiksteisest isoleeritud
plekkidest, et vahendada siidamikus indutseeritavaid voole
ja seega selle soojenemist. Ankru stidamiku plekid on pres-
situd volli rihveldatud osale. Stidamiku vadlispinnal on
uurded, kus asetseb isoleeritud vasktraadist ankrumadhis.
Volli thele otsale on istatud kommutaator, mis koosneb
uksteisest ja massist isoleeritud vaskplaatidest — lamelli-
dest. Kommutaatori lamellide kiilge on tihendatud ankru-
mahise sektsioonide otsad. Elektrivool juhitakse generaa-
torist vdlisahelasse vastu kommutaatorit surutud grafiit-
harjade abil, mis paiknevad laagrikaane kiilge kinnitatud
harjahoidjates. Negatiivne hari on iihendatud massiga,
positiivne hari aga juhtme abil klemmiga «fI», mis on
isoleeritult kinnitatud generaatori kere kiilge.

Niipea kui generaatori ankur hakkab pododrlema, 15ika-
vad tema madhised teraskere ja pooluskingade jadkmag-
netismi poolt tekitatud magnetvdlja joujooni, mille tulemu-
sena mahistes indutseeritakse vordiemisi vaike elektromo-
toorjoud. Viimasest pohjustatud vool, labides ka ergutus-
‘madhiseid, magneedib tdiendavalt pooluseid, mistéttu poo-
luste magnetvili tugevneb. Magnetvdlja tugevnemisel
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suureneb samuti ankrumahises indutseeritav elektromo--
toorjéud. Selline magnetvilja ja elektromotoorjou tugev-
nemine kestab seni, kuni pinge saavutab piisiva vadrtuse.
Generaator on kinnitatud mootori juurde kandurile ja
kditatakse kiilrihma abil vantvalli rihmarattalt.

Pingeregulaator. Generaatori elektromotoorjéud ja seega
ka pinge suureneb koos ankru pooriemiskiiruse suurene-
misega, sest sel juhul tugevneb ergutusmagnetvili. Bt aga
mootori vantvolli ja jarelikult ka sellelt kiilrihma abil kai-
tatava ankru poorlemiskiirus kdigub suurtes piirides, siis
vOib generaatori pinge téusta kullaltki korgeks. Korgest
pingest pohjustatud tugev vool véib rikkuda auto elektri-
seadmeid, mis on arvestatud pingele 12 V.

Generaatori pinge tileméaérast tdusu takistab pingeregu-
laator, mis hoiab pinge ettendhtud piirides ergutusvoolu ja
seega ka ergutava magnetvilja vastava muutmisega. Ergu-
tusvoolu reguleeritakse lisatakisti automaatse liilitamise
teel ergutusahelasse.

Pingeregulaator (joon. 83) koosneb raamist, ankrust ning
selle vedrust, kontaktidest, siidamikust, mille mahis on
thendatud ankruméhisega roébiti, ja lisatakistist.

Niikaua kui generaatori pinge piisib alla 13,5—14,5
.voldi, on regulaatori kontaktid vedru mdjul suletud ja
vool ldheb ergutusmahisesse takisteid ldbimata. Kui gene-
raatori pinge touseb iile ettenahtud véaartuse, magneetub
sudamik sellise maarani, et tdmbab ankru, vaatamata
vedru vastumdjule, enda poole ja kontaktid avanevad.
Seega liilitatakse takistid ergutusahelasse, mist&ttu ergu-
tusvool ja jdrelikult ka pooluste magnetvili norgeneb
ning generaatori pinge langeb. Pinge langemisel aga suda-
miku kiilgetdmbejdud vaheneb, kontaktid sulguvad ja
kogu protsess kordub uuesti. Takistite sisse- ja valjalili-
tamise suure sageduse (iile 50 korra sekundis) téttu pusib
generaatori pinge muutumatuna.

Voolupiiraja. Generaatori vilisahela takistus séltub sis-
selilitatud tarbijate arvust. Mida rohkem voolutarbijaid
on roobiti lilitatud, seda vaiksem on vooluahela kogu-
takistus ja seda tugevam on generaatori vool. Suure arvu
tarbijate sisseltilitamisel v6ib vool tugevneda sedavérd, et
ankrumdhised kuumenevad iile ja nende isolatsioon lagu-
neb. Selleks et vailtida generaatori riknemist iilekoormuse
tagajdrjel, kasutatakse voolupiirajat. :

9 Auto " 129



0£1-dd 101PR[N33II[RI 1IQJRRISUIBN[QOASI[B[Y €8 'UOQ[

I

wnaiong  F

208 sy mwwcf: Y
\ 2 duwey-j0djuoy / <
[/ ®||o
14SIyEeS! A
mER  puseresi ” 2
W

. % Yk siyewawer
o) - Sijewuaa)
diwepng :

04pa/|

aafaunjoonisebey

Jojeenbadabuiy eleuidnjogy



Voolupiiraja (vt. joon. 83) sarnaneb ehituselt pingeregu-
laatoriga. Erinevus seisab ainult selles, et siidamiku mahi-
sed on jamedamast traadist ja on lilitatud vooluahelasse
jarjestikku. Ka on voolupiirajal lisaks pohiméhisele veel
kiirendusméhis, mis on lulitatud jarjestikku ergutusmahi-
sega. Voolupiiraja pohimadhist labib generaatori kogu vool.
Kui voolu tugevus iiletab lubatava vddrtuse (28 A), siis
voolupiiraja kontaktid avanevad ja ergutusmdhise ahe-
lasse lilitub takisti, mist6ttu vool ergutusméhises norge-
neb, magnetvali samuti ndrgeneb ja jarelikult generaatori
pinge ning viélisahelat labiv vool vdhenevad; selle taga-
jarjel kontaktid jdlle sulguvad ja kogu protsess hakkab
korduma suure sagedusega seni, kuni koormus vdheneb.
Voolupiiraja kontaktide avanemisel katkeb vool Kkiiren-
dusmdhises, mis kiirendab siidamiku magnetvalja norge-
nemist ja jérelikult tdstab ka kontaktide vonkumise
sagedust.

Tagasivoolurelee. Generaatorit ei tohi liilitada voolu-
ahelasse enne, kui tema klemmipinge saavutab ettendhtud
vaartuse (12,56—13,5 V). Sellel pingel hakkab generaator
toitma tarbijaid ja laadima akupatareid. Juhul kui lilitada
generaator sisse siis, kui tema pinge on madalam akupata-
rei pingest, labib ankrumadhist tugev vool akupatareist,
mille tagajdrjel akupatarei asjatult tiihjeneb, ankruma-
his kuumeneb iile ja generaator voib rikneda.

Generaatori sisse- ja valjaltlitamine toimub automaat-
selt tagasivoolurelee abil (vt. joon. 83). Tagasivoolurelee
koosneb raamist, ankrust ning selle vedrust, kontaktidest
ja stidamikust kahe mdhisega — peen- ja jamemadhisega.
Peenest traadist méhis on ithendatud vooluahelasse réobiti,
jamedast traadist mdhis jarjestikku.

Kui generaator ei to6ta voi kui tema pinge on madalam
laetud akupatarei pingest, on tagasivoolurelee kontaktid
vedru mojul avatud ja generaator vdlja liilitatud. Niipea
kui ankru poorlemiskiiruse suurenemisel generaatori
pinge touseb vaartuseni 12,5—13,5 V, magneedib peenma-
hist labiv vool siidamiku sellise mddrani, et see témbab
ankru kiilge, tiletades vedru vastumdju, ja relee kontaktid
sulguvad, lilitades generaatori vooluahelasse. Kui gene-
raatori pinge langeb nimetatud pingest madalamale, labib
akupatarei vool generaatori ankrumahise kaudu tagasivoo-
lurelee siidamiku jamemahist vastassuunas, mille tulemu-
sena stdamik demagneetub (kiilgetdmbejoud vdheneb),
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Rel laat t ? ¢ b
cleeregulaator. :

Joon. 84. Releeregulaa-
tori ithendamine elekt-
riahelasse

vedru mojul relee kontaktid avanevad ja generaator lili-
tub vooluahelast vilja.

Tagasivoolurelee, voolupiiraja ja pingeregulaator on
monteeritud tihisele paneelile, moodustades releer e g u-
laatori.

‘Releeregulaator paikneb harilikult mootorikatte all ja on
tihendatud generaatori ning akupatareiga joonisel 84 nai-
datud viisil. Releeregulaatori klemmid on tdhistatud tahte-
dega «B», «f» ja «IlI». Releeregulaatori klemm «f» on
tihendatud generaatori klemmi «f» kaudu generaatori
pesitiivse harjaga. Klemm «III» on iihendatud generaatori
klemmiga «III» ja edasi ergutusmdhisega. Klemm «B» on
ithendatud tarbijatega ja ampermeetri kaudu akupatareiga.
Parema kontakti saavutamiseks on releeregulaatori «mass»
thendatud generaatori «massiga» juhtme abil.
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Generaatori ja releeregulaatori peamised rikked .

Generaatori sagedamateks riketeks on kommutaatori . (kollektori)
mustumine voi sellel pdlemisjdlgede tekkimine ja kontakti halve-
nemine harjade ning kommutaatori vahel. Neid rikkeid saab korvaldada
autojuht ise. Kui tekivad muud rikked, nagu katkestus voi liihis staatori-
mahistes, ankurmdahistes v6i ergutusmdhistes, tuleb generaator anda

remonti. Generaatori rikete tunnuseks on mittepiisav laadimisvool v&i -

voolu puudumine mootori kdigi tooreziimide -korral. Sel juhul niitab
ampermeeter akupatarei tiithjenemist ning signaallamp pdleb.

Mustunud kommutaator tuleb bensiinisse Kkastetud lapiga puhtaks
hdoruda; podlemisjdlgedega kommutaator puhastada klaaspaberiga, mis-
asetatakse kommutaatori ja harja vahele. Kulunud harja asendamisel
tuleb . uus hari kommutaatorile ligi lihvida. Selleks pannakse klaas-
paberi riba sileda kiiljega kollektorile ja kareda poole vastu surutakse
hari. Klaaspaberi riba kollektoril edasi-tagasi tdmmates antakse harjale:
kollektori ndgusus. "

Releeregulaatoris vdivad tekkida jargmised rikked: katkestus voi
liihis mahistes, pdlemisjdlgede tekkimine kontaktidel, kontaktidevahelise
ja ankru ning stidamiku vahelise pilu muutumine. Releeregulaatorit:
kontrollitakse ja korrastatakse tookojas.

Releeregulaatori rikete iile saab "otsustada ampermeetri naldu jargi,
kontroll-lambi abil vdi akupatarei seisukorra jérgi. Kui mootor tédtab,
esilaternad on sisse lillitatud ning akupatarei on laetud, peab amper-
meetri osuti asetsema nulljaotuse. ldhedal, olles vaid veidi kaldunud
laadimise poolele. Kui aga ampermeeter -nditab piisivalt suurt laa-
dimisvoolu vaatamata sellele, et akupatarei’ on laetud, siis viitab
see pingeregulaatori ebadigele tootamisele. Juhul kui korrasoleva aku-
patarei elektroliiiit intensiivselt «keeb», siis on rike releeregu-

" laatoris, .

Generaatori korrasoleku kindlakstegemiseks kontroll-lambi abil ihen-
datakse lambi iiks juhe «massiga» ja teine klemmiga «f». Mootori t63-
tamisel keskmistel pooretel peab lamp normaalselt helendama.

* Peamised t55d generaatori ja releeregulaatori
tehnilisel hooldamisel

Esimene tehniline hooldamine (T-1). 1. Olitada generaatori laagreid
8—10 tilga oliga.

2. Kontrollida generaatori kinnitust ja rihma pingust.

Teine tehniline hooldamine (T-2). 1. Votta dra generaatori keres ole- -
vaid aknaid kattev v6d ja konlrolhda kommutaatori ning harjade seisu~:
korda.

2. Puhastada generaatori ja releeregulaatori vilispind tolmust ning
mustusest
.- 3. Kontrollida generaatori kinnitust ja rihma pingust.

4, Puhuda generaatori kere labi surudhuga tolmu eemaldamlseks

5. Olitada generaatori laagreid. .

6. Kontrollida releeregulaatori téétamist ja tarbe korral reguleerida
ankrute vedrude pingust. g . ;

Onnetuste vdltimiseks ei tohi ventilaatori rihma pingutamise, gene-
raatori puhastamise, libipuhumise ja muude téode ajal mootor tddtada.
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Patareistiiide

Silindris kokkusurutud t6osegu siitidatakse siititekiiiinla
elektroodide vahel tekitatava elektrisidemega. Selleks et
elektroodide vahel tekiks toosegu kindlaks stititamiseks
vajalik elektrisdde, peab pinge olema vdhemalt 12000—
14000 volti.

Korgepingelise voolu tekitamiseks ja selle jaotamiseks
mootori silindritele kasutatakse stiitesiisteemi. Stttesiis-
teemi (joon. 85) kuuluvad jargmised seadmed: madalpin-
gelised vooluallikad, stiitepool, katkesti-jagaja, konden-
saator, siititekiitinlad ja stiteliliti. Siititesiisteemi seadmed
on omavahel tihendatud juhtmetega ning nad moodusta-
vad kaks vooluahelat — madalpingeahela ja korgepinge-
ahela.

Madalpingeahelat toidetakse akupatarei voi
generaatori vooluga; sellesse ahelasse on peale voolu-
allika jarjestikku tihendatud katkesti, siititepooli primaar-
mahis koos lisatakistiga, stititeliiliti.

Kdrgepingeahelasse on lilitatud siiitepooli
sekundaarméhis, jagaja, korgepingejuhtmed ja stititekiiiin-
lad.

Haiviti luliti
dﬁ} Suuitelilti
A,
LR A (”/@
Suutekuunal <4902 kaes Lisatakist’
¢
Primaarmahis
Sekundaar- ,
mahis
Stiutepool
—— Hatkest|

Joon. 85. Patareisiiiite
skeem
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Madalpingelise voolu muutmine krgepingeliseks pohi-
neb vastastikuse induktsiooni nihtusel. Kui siiiiteliiliti on
sisse lilitatud ja katkesti kontaktid koos, valjub vool aku-
patareist v6i generaatorist ja labib siiitepooli primaar-
mdhise, moodustades selle iimber magnetvalja. Katkesti
kontaktide avanemisel vool siilitepooli primaarméhises
kaob ja jarelikult kaob ka magnetvali selle itmber. Nor-
genev magnetvdli 16ikab sekundaarméhise keerde, indut-
seerides igas keeerus véaikese elektromotoorjou. Kuna
sekundaarméahis koosneb suurest arvust jarjestikku
tihendatud keerdudest, siis iiksikutes keerdudes indutsee-
ritud elektromotoorjoudude liitumisel saavutab iildpinge
vddrtuse 20000—24000 volti. Korgepingeline vool juhi-
takse stiiitepooli sekundaarméhistest kérgepingejuhtmete
ja jagaja kaudu vajalikus jédrjekorras siiitekiiiinaldele,
kus tekib toosegu stiitav elektrisidelahendus.

Siilitepool transformeerib (muundab) madalpingelise
voolu korgepingeliseks (pingelt 12V pingele 20 000—
24000 V). Siititepool (joon. 86) koosneb siidamikust, pri-
maarmadhisest, kartongtorust, sekundaarmahisest, teraske-
rest koos magnetjuhiga, karboliitkaanest, lisatakistist ja
klemmidest. Primaarméhis on keritud 0,8 mm jamedusest

. isoleeritud vasktraadist, sekundaarmahisel on 18 000—
20000 keerdu isoleeritud vasktraadist ldbiméoduga 0,1
mm. Primaarmadhis on keritud sekundaarméhise peale ning
on sellest eraldatud isolatsioonikihiga. Primaarmahise
otsad on vdlja toodud karboliitkaanes olevate klemmide
kilge. Sekundaarmédhise iiks ots on iihendatud primaat-
madhisega, teine ots aga kaane keskklemmiga. i

Sutitepooli siidamik on koostatud iiksteisest isoleeritud
trafoplekkidest, et valtida voolu indutseerimist stidami-
kus endas, mis pdhjustaks energiakadusid. Siidamiku alu-
mine ots on paigutatud portselanisolaatorisse. Pooli sise-
mus on tdidetud isoleeriva massiga.! Lisatakistiks on traa-
dist spiraal, mille takistus muutub piirides 0,7 kuni 4
oomi. Takisti asetseb keraamiliste isolaatorite vahelises
pesas ja on iihendatud jarjestikku primaarméhisega (klem-
midega BK ja BKB).

! Transistorsiiiitestisteemidele maaratud trafodliga taidetud stititepaol
Bl14 erineb tavalisest siilitepoolist ainult méhiste keerdude arvu ja
trafoviisilise iihenduse poolest. Siiiitepooli primaarmdihisel on 180 keerdu,
sekundaarmahisel — 41 500. — Toim.
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Sekundaarmahis
Primaarmahis
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Teraskere koos Joon. 86. Siiiitepeol
magnetjuhiga

T Purtselanisolaator

Mootori vantvolli vdikestel pooretel on katkesti kon-
taktid suletud seisus suhteliselt pikemat aega, mist6tiu
takisti kuumeneb rohkem, tema takistus sealjuures suure-
neb ja piirab primaarmédhist ldbivat voolu tunduvalt.
Vintvolli suurte poorete puhul on kontaktid suletud véga
lihikese ajavahemiku ‘valtel ning takisti kuumeneb
vahem. Jahtudes aga takisti takistus vdheneb ja ta voolu
piirav toime on vaiksem, millega tagatakse toosegu kin-
del siilitamine véantvolli suurtel pooretel. Mootori kaivita-
misel kaiviti abil lisatakisti lihistatakse, mistottu primaar-
mahise vool tugevneb ja pinge sekundaarmdhises tduseb,
mis hélbustab mootori kdivitamist.

Katkesti-jagaja. Toosegu Oigeaegseks stititamiseks tuleb
kdrgepingelist voolu tekitada ja jaotada seda mootori
silindrite vahel vastavalt mootori téojdrjekorrale. Korge-
pinge indutseerimiseks siilitepooli sekundaarmdhises on
vaja perioodiliselt katkestada siiiitesiisteemi primaarahe-
lat. Seda iilesannet tdidab katkesti. Kérgepingelist voolu
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jaotab silindritele vastavalt mootori té6jarjekorrale jagaja.
Mbélemad seadised on kokku ehitatud, moodustades kat-
kesti-jagaja. B ¥ oo X
Katkesti ‘(joon. 87) on paigaldatud mootorile ja teda
kditatakse jaotusvallilt. Katkesti tihtsamateks osadeks on
kere, ajamvdll, liikuv ketas, liikkumatu ketas, eelsiiite
tsentrifugaal- ja vaakumregulaator ning nukkmuhv,
mille nukkide arv vordub silindrite arvuga. Nukkmuhv
on ajamvolliga iihenduses tsentrifugaalregulaatori kaudu.
Liikuvale kettale on isoleeritult monteeritud liikuv kon-
taktiga vasar ja plaat liilkumatu kontaktiga. Liikuv ja lii-'
kumatu kontakt on valmistatud raskesti sulavast metallist
— volframist. Katkesti vasar on kinnitatud teljele Sarniir-
' selt ja surutakse oma kontaktiga lifkumatu kontakti vastu
lehtvedru abil. Péorlev katkesti nukkmuhv surub oma
nukkidega perioodiliselt vasara tallale, lahutades kontak-
tid. Kui nukk liigub vasara eest éra, siis kontaktid vedru
mojul sulguvad. Ajamvélli iihe poorde viltel kontaktid
avanevad ja sulguvad nii mitu korda, mitu nukki on
muhvil. s, : '
Kontaktide avanemisel magnetvali siiiitepoolis kaob, 15i-
gates sealjuures mitte ainult sekundaarmahise keerde, vaid

Nukkmuhv.

Lehtvedro

Yondensaator

Litkumate
plaat

Vedrulchs
¢

Joon. ¥7. Katkesti {jamvill
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Joon. 88. Suuremddtmeline (a) ja vaikesemodtmeline (b) kondensaator

ka primaarmdhise keerde, mist6ttu primaarmahises tekib
taiendavalt endainduktsiooni vool pingega 250—300 V.
See vool aeglustab primaarvoolu kadumist, mille taga-
jarjel vaheneb sekundaarmédhises indutseeritud elektromo-
toorjoud. Endainduktsioonivool pohjustab ka kontaktide
sddelemist, mille tagajdrjel kontaktidel tekivad pdélemis-
jaljed ja katkesti voib lakata tootamast. Kui rocbiti kat-
kesti kontaktidega tihendada kondensaator, siis endain-
duktsioonivoolu tekkimisel kulub see vool kondensaatori
laadimiseks ja kontaktid jadvad vigastamata. Laetud kon-
densaator tiihjeneb vastassuunas ldabi primaarmaéhise, aida-
tes seega kaasa primaarvoolu ja seega ka magnetvalja
kiirele kadumisele, mille tulemusena pmge sekundaarahe-
las tunduvalt touseb.

Kondensaator (joon. 88) koosneb kahest alumii-
niumlindist, mis on teineteisest isoleeritud paberiga. Lin-
did on keeratud rulli ja paigutatud metallkesta. Uks lint
on thendatud kestaga, s. 0. «massiga», teine aga juhtme
. abil katkesti vasaraga. ;

Viimasel ajal kasutatakse vaikesegabariidilist hermee-
tilist kondensaatorit. Viimane erineb varemkasutatust sel-
les, et alumiiniumlintide (plaatide) iilesannet tdaidab rulli-
keeratud kondensaatoripaberi molemale kiiljele kantud
ohuke tinakiht, millele omakorda on vaakumkambris
pihustatud 6huke tsingikiht. Vaikesegabariidilistel konden-
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saatoritel on omadus taastuda dielektriku ldbiloomisel. -
Kondensaatori mahtuvus on 0,17—0,25 mikrofaradit (pF).

Kondensaator on kinnitatud katkesti-jagaja kere viélis-
kiiljele voi katkesti liikuvale kettale.

Et siilitesiisteem to6taks normaalselt, peab katkesti kon-
taktide vahe olema 0,35—0,45 mm (8-silindrilistel mooto-
ritel 0,30—0,40 mm). Suurema vahe korral on kontaktid
suletud seisus vaga liihikest aega, mist6ttu primaarvool ei
joua tugevneda vajaliku suuruseni, sekundaarpinge jaab
madalaks ja vantvolli suurtel pooretel téotab mootor vahe-
;' lejatmistega. Kontaktide vahe vdhenemisel esineb nende

vahel tugev sddelemine, ning kontaktidel tekib korve
(pOlemisjéljed), mille tagajarjel tekivad vahelejdatmised
mootori koigil tooreziimidel.

Katkesti kontaktide vahet reguleeritakse liikumatu
kontakti plaadi nihutamise teel vasara suhtes ekstsentrik-
kruvi abil, milleks eelnevalt tuleb lahti keerata plaadi kin-
nituskruvi (joon. 89). Parast reguleerimist tuleb kinnitus-
kruvi kinni keerata. Kontaktidevahelist pilu kontrolli-
takse pilukaliibriga seisul, kui kontaktid on téiesti avatud.

Jagaja asetseb katkesti kere peal ja koosneb rooto-
rist ning kaanest (joon. 90). Karboliidist rootori peale on

Pilukaliiber

S Hulghontakti |
: pesa

likumatu
ontakii plaad
innituskruvi

F’

“Wihumaty
& hontakt

Hiilg-
elekirood

N

; Eksentrik-
Liikumatu keuvi

hontakti plaat
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kinnitatud voolujaotuspiaat. Rootor kinnitub nukkmuhvi
vollile ja poorleb koos sellega. Jagaja kaas on samuti val-
mistatud karboliidist. Kaane véliskiiljel on vastavalt silind-
rite arvule pesad siilitekiitinaldega iihendatud juhtmete
jaoks. Iga pesa vastas paiknevad kaane sisekiiljel kiilg-
kontaktid. Kaane peal keskel on keskkontakti pesa siiiite-
poolist tuleva kdrgepingejuhtme jaoks. Keskkontakt koos-
neb vedrust ja stsikontaktist, mis on surutud vastu voolu-
jaotusplaati. :

Jagaja kaas kinnitub katkesti-jagaja kere kiilge kahe
vedruldksu abil.

Nukkmuhvi poorlemisel ithendab koos sellega pododrlev
rootor voolujaotusplaadi abil jagaja keskkontakti jarge-
modda kiilgkontaktidega, juhtides kdrgepingevoolu selle
silindri siiiitekiitinlale, milles antud hetkel peab toimuma
toosegu siititamine. }

Siiiitekiiiinlad. Silindris tekitatakse elektrisdade siitite-
kiitinla elektroodide vahel. Siiiitekiitinal (joon. 91) koos-
neb keskelektroodist, isolaatorist ja teraskerest koos kiilg-
elektroodiga. Kerel on keermetatud osa, millega kiiiinal
keeratakse mootori plokikaane avasse. Kiiiinla sissekeera-
miseks on kerel tahud votme jaoks. Keskelektrood koos
isolaatoriga on kinnitatud kere kiilge valtsitud aarisega,

a) Umarkaliiber

Tihendseibid

Tihendrdngas
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Heermestatud osa

HKeskelektrood

Joon. 91. Siitekiinal Joon,  92. Siitekiiinla elektroo-
dide vahe reguleerimine
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kusjuures kere ddriste ja isolaatori vahel asetsevad tihend-
seibid. Keskelektrood on varustatud otsikuga kérgepinge-
juhtme tihendamiseks,

Siiitekiitinla normaalseks tootamiseks on vajalik, et
isolaatori alumise osa temperatuur oleks 500—600°.
Kiiiinla soojenemine séltub isolaatori alumise otsa pikku-
sest ja jahutustingimustest. Kiiiinla liiga kérge tempera-
tuur voib pohjustada hodgsiittimist ja kiitinla isolaatori
purunemist, tlejahutamise korral aga koguneb elektroo-
didele rohkesti ndoge ja nad 6Slituvad.’

Stitekiilinlaid markeeritakse séltuvalt sissekeeratava

osa labimoodust, isolaatori alumise osa pikkusest ning
isolaatori materjalist. Keermetatud osa labimddtu tihis-
- tatakse tahtedega M ja A, kusjuures M vastab libimés-
dule 18 mm ja A — 14 mm. Tahtede jirel seisev arv néi-
tab isolaatori alumise osa pikkust ja tdhise 16pus olevad
tahed isolaatori materjali, nditeks ¥ — uraliit, B — boor-
korund.

Kirjeldatavatel autodel kasutatakse jargmisi kiiiinlaid:
3M3-53 — A11Y, 3UJ-130 — A15B (kuumal ajal ja 16u-
napiirkondades A13B) ja TA3-21 — A14V.

Suiitekiiiinalde kesk- ja kiilgelektroodi vahe peab olema
. vastavalt tehaste soovitusele jargmine: 3M3-53 — 0,80—
—0,90 mm, 3MJ-130 — 0,60—0,75 mm ja TA3-21 —
0,8—0,9 mm (transistorsiiiite korral 1—1,2 mm). Vaiksema
vahe korral kattuvad elektroodid ndega ja tekib vahele-
jatmisi mootori t66s. Liiga suur vahe raskendab siademe
tekkimist, mis pohjustab samuti vahelejédtmisi.

Kiitinla elektroodide vahe suurust reguleeritakse kiilg-
elektroodi ldhemale vdi kaugemale paigutamisega (joon.
92,b). Keskelektroodi ei tohi painutada, sest siis praguneb
keraamiline isolatsioon ja kiiiinal rikneb. Elektroodide
vahet kontrollitakse iimarkaliibriga (joon. 92, a).

Sitiiteliiliti. Stitesilisteemi seadmeid liilitatakse sisse ja
valja stitelilitiga. Siaiteliliti (joon. 93) koosneb lukust
votmega ning elektrilillitist. Luku p&hiosadeks on kere,
silinder, vedru ja kaasavedaja. Luku kere tagumises osas
asetsev liliti koosneb kolme nukiga kontaktplaadist ja
kolme kontaktkruviga paneelist.

Suiitelilitil on séltuvalt auto margist kolm vdi neli
asendit. Autode 3MJI-130 ja T'A3-53A siiiiteliilitil on
kolm asendit: esimene asend (voti asetseb vertikaalselt)
— valja lilitatud; teine asend (votme poore péripieva) —
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Fiksaatoriga kaasavedaja

Joon. 93. Siiiiteliiliti

liillitub sisse siitide; kolmas asend (votme poore paripdaeva
16puni) — lilitub sisse siitide ja kdaiviti. Auto I'A3-21
«Volga» votmel on peale nimetatute veel neljas asend
(poore vastupdeva) — liilitub sisse raadiovastuvotja. Raa-
dio on sisse lilitatud ka votme teises asendis. Koigil auto-
del lilituvad koos siilitega sisse ka kontroll- ja mooteriis-
tad.

Transistorsiiiitesiisteem. Kirjeldatud patareistiiitesiis-
teem on oma lihtsuse tottu laialt kasutusel, kuid tal on
mitmeid olulisi puudusi: koérgepingelise voolu tugevus
soltub mootori vantvolli poorlemiskiirusest; katkesti kon-
taktid kuluvad kiiresti, sest neid ldabib vordlemisi tugev
vool; korge surveastmega ja suure silindrite arvuga kiire-
kaigulistes mootorites ei toimu toosegu siilitamine kind-
lalt.

Viimasel ajal on valja tootatud siiiitesiisteem, milles
kasutatakse pooljuhttrioode ehk transistore. See siisteem
on kiill uilalkdsitletust keerukam, kuid tal on rida eeliseid.
Transistorsiiiitesiisteemi isedarasuseks on see, et katkesti
kontaktide ja siilitepooli vahele on iihendatud. transistor-
voimsusvoimendi (transistorkommutaator) (joon. 94).

Voimendi kollektoriahelasse on lilitatud siiiitepooli
primaarmaéhis. Katkesti kontaktid on iithendatud transistori
juhtelektroodi — baasi — ahelasse. Katkesti kontaktide
sulgemisel ldabib neid suhteliselt nérk vool (0,75 A), baa-
sile rakendub pinge ja transistor avab voolule tee siiiite-
pooli primaarmdhisesse. Kuna katkesti kontakte labiv
vool on nork, siis ei teki neil poblemisjalgi’ elektrisade-
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mest ja kontaktide toGea méddrab praktiliselt nende me-
haaniline kulumine. Siilitepooli primaarméhist libib tran-
sistori kaudu tugev vool, mistéttu sekundaarpinge tduseb
umbes 25%, vérra. See vdimaldab suurendada siiiite-
kiitinla elektroodide vahet ja samuti sideme suurust sél-
tumatult mootori vantvolli péérlemiskiirusest. Lihtsustub
ka mootori kdivitamine kiilma ilmaga.

Katkesti kontaktide avanemisel katkeb transistori tiiii-
rimisahel ja transistor sulgub, sest tema kollektori ja
emitteri vaheline takistus suureneb mitmesaja oomini.
Madalpingeahela voolu jéarsuks katkestamiseks on vaja
transistor sulgeda vGimalikult kiiresti. Voolu katkestamise
kiirendamiseks on siiiitesiisteemi liilitatud impulsstrafo.

Titrimisahela voolu katkestamine pohjustab endain-
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Joon. 94, Transistorsiiiitesiisteemi skeem
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duktsiooni elektromotoorjdéu indutseerimise impulsstrafo
primaar- ja sekundaarmahises. Trafo sekundaarmahises
tekkiv emj. impulss kiirendabki transistori sulgumist.

- Siititestisteemi madalpingeahela jarsu katkestamise tottu.
vaheneb kiiresti ka stilitepooli primaar- ja sekundaarma-
hise keerde l6ikav magnetvoog, mille tulemusena indut-
seeritakse sekundaarmadhises elektromotoorjoud umbes
30000 V ja primaarméhises kuni 100 V.

Joonisel 94 on punktiirnooltega ndidatud transistori
juhtimisvoolu ahel ja pidevate nooltega madalpingeahel.

Korgepingeline vool kulgeb jargmist ahelat méoda: stiii-
tepooli sekundaarmdhis -— keskelektrood — summutus-
takisti R — jagaja — siiitekiilinal — mass — siiitepooli
sekundaarmadhis.

Stititepooli primaarméhise endainduktsiooni elektromo-
toorjou mojul laadub kondensaator C; ja tiihjeneb kat-
kesti kontaktide avanemisel ldbi primaarméhise.

Korgepingeahela katkemise korral endainduktsiooni
elektromotoorjoud suureneb ning voib toimuda transis-
tori 1abilook, mille tagajarjel ta rikneks. Selle arahoidmi-
seks on siilitepooli primaarmdhisega roobiti lilitatud kaks
pooljuhtdioodi D; ja D,. Diood D, takistab siiiitepooli pri-
maarvoolu labiminekut dioodist D;. Kui endainduktsiooni
elektromotoorjoud suureneb iile 100 voldi, vaheneb dioodi
D, takistus ja ta laseb ldbi endainduktsiooni voolu, mis-

Impulsstrafo
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Joon. 95. Transistorkommutaator:
a — pealtvaade; b — altvaade

144



¢

- tttu siiitepooli primaarpinge alaneb ja transistor on
kaitstud labiloogi eest. ‘

Kondensaator C; kaitseb transistori juhul, kui tekib kat-
kestus ahelas generaator — akupatarei, ahelas generaa-
tori kere — releeregulaatori kere voi generaatori staato-
rimahise mones faasis. K&igil neil juhtudel kondensaator
- C; laadub, vahendades iilepinget. -

Joonisel 94 kriipsjoonega iimbritsetud seadmed on mon-
teeritud kokku ja moodustavad transistorkommutaatori,
- mille viliskuju on naidatud joonisel 95. Kommutaatoril
on neli klemmi: «M», «K», tihiseta klemm ja «P». Klemm
«M» on iihendatud «massiga» isoleerimata kiudjuhtme
abil, klemm «K» — siiiitepooli primaarmahise iihe otsaga,
tahiseta klemm — siilitepooli primaarméhise teise otsaga
ja klemm «P» — Kkatkesti vasara klemmiga.

Transistorsiiiitestisteemi kasutamisel suureneb mootori
voimsus, 6konoomsus ja kiirendusvéime ning kiilmal ajal
kaivitub mootor kergemini.

Eelsiiiide. Parast toosegu siiiitamist silindrites tekkivat
gaaside rohku kasutatakse kéige paremini tingimusel,
et kiitus pdleb téielikult dra hetkeks, mil kolb on just veidi
eemaldunud iilemisest surnud seisust (vantvolli vant on
poordunud tlemisest surnud seisust edasi 8—15°). Kuna
toosegu pdlemiseks kulub teatav ajavahemik, tuleb segu
suidata ennetamisega, s. 0. enne, kui kolb jouab iilemisse
surnud seisu. Nurka, mille vérra vantvélli vint on to6-
segu stiitamise hetkel eemal iilemisest surnud seisust, ni-
metatakse eelsiilitenurgaks. See nurk séltub vint-
volli péorlemiskiirusest, kiituse pdlemise kiirusest ja moo-
tori koormusest. Mida suurem on mootori vantvolli pooI-
lemiskiirus, seda vdhem jaab segu polemiseks aega ja
jarelikult seda varem tuleb segu siiiidata. Vaikestel-koor-
mustel, kui seguklapp on peaaegu suletud, viheneb silind-
risse siseneva kiittesegu kogus ning sellega seguneb palju
heitgaase. Selline segu péleb aeglaselt ja seeparast tuleb
suurendada eelsiilitenurka. Tuleb aga arvestada, et eel-
siilitenurga {ilemddrane suurendamine on kahjulik, sest
liiga varase siiite korral' tootab gaaside surve vastu
tlemise surnud seisu poole liikuvale kolvile. Selle taga-
jarjeks on mootori voimsuse vihenemine ja vdntmehha-
nismi detailide kiire kulumine, '

Liiga vdikese eelsiilitenurga, s. o. hilise siiiite korral ei
jGua segu tootakti alguseks dra -poleda ja pdlemine jatkub
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veel ka kolvi allaliikumise ajal. Sel juhul langeb gaaside
rohk kolvile ja jérelikult vdheneb ka mootori voimsus.
Hilise stilite korral kuumenevad iile silindriseinad, jahu-
tusvedelik ja vdljalasketorustik, sest kiitus pdleb tootakti
ajal ning isegi veel véljalasketakti algul.

Eelsiiiite tsentrifugaalregulaator. Eelsiilitenurga suurust
soltuvalt vdntvolli poorlemiskiirusest muudab automaat-
selt tsentrifugaalregulaator (joon. 96), mis koosneb ajam-
vollile kinnitatud alusplaadist, selle telgedele Sarniirselt
kinnitatud kahest vihist, vedrudest ja veetavast plaadist.

Nukkmuhv koos puksiga ja selle kiilge jdigalt kinnita-
tud veetava plaadiga on vabalt istatud ajamvolli tlemi-
sele otsale. Veetavas plaadis olevasse kahte pikiviljaloi-
kesse lahevad vihtide tihvtid. Vedrudega koos hoitavatele
vihtidele m6jub ajamvolli poorlemisel tsentrifugaaljoud.
Vantvolli poorlemiskiiruse suurenemisel iiletab tsentrifu-
gaaljoud vedrude témbe ja vihid ldhevad laiali, poorates
oma tihvtidega veetavat plaati koos nukkmuhviga péorle-
mise suunas. Selle tulemusena lahutatakse katkesti kontak-
tid varem, millega saavutataksegi eelstlilitenurga suure-
nemine. Poorlemiskiiruse vahenemisel vihtide tsentrifu-
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gaaljoud samuti vaheneb, vedrud tombavad vihte kokku,
veetav plaat koos nukkmuhviga poordub poorlemisele
vastassuunas, mistottu eelsiititenurk vaheneb.

Eelsiiiite vaakumregulaator. Eelsiilitenurka so6ltuvalt
mootori koormusest muudab automaatselt vaakumregu-
laator. See regulaator (joon. 97) on Kkinnitatud katkesti-
jagaja valiskiiljele ja koosneb kerest, diafragmast, vardast

b7 147



ning kaanest koos nipli ja vedruga. Dlalragma on valtsitud
vaakumregulaaton kere ja kaane vahele mng on hoova
abil iihendatud katkesti liikkuva kettaga, mis on paigalda-
tud kuullaagrile. Kaane ja diafragma vahel asetseb vedru,
mis' surub diafragmat katkesti kere poole. Regulaatori
kaane ja diafragma vaheline ruum on nipli ja toru kaudu
ithenduses karburaatori seguklapi all oleva ruumiga.
Mootori koormuse vihenemisel seguklapp peaaegu sule-
taksé, tema all tekkiv horendus aga kandub toru mééda
regulaatori kaane alla. Atmosfaariréhu méjul paindub dia-
fragma kaane poole ja nihutab varda abil liikkuvat ketast
koos kontaktidega nukkmuhvi pédrlemisele vastassuunas,
suurendades seega eelstititenurka. Mootori koormuse suu-
renemisel seguklappi avatakse, horendus selle taga vdhe-
neb, vedru sirgub ning surub diafragma katkesti kere
poole, diafragmaga iihendatud varras poorab liikuvat
ketast nukkmuhvi pé6riemise suunas, vahendades eelsiiii-
tenurka. ;
Eelsiiiite tsentrifugaal- ja vaakumregulaatori iiheaegsel
téotamisel reguleeritakse seega automaatselt kdige sood-
sam eelstilitenurk mootori koigil tooreziimidel. ,
Oktaankorrektor. Auto
ekspluateerimisel tuleb ka-
sutada mitmesuguse ok-
taanarvuga bensiini. Deto-
natsiooni véaltimiseks tuleb
soltuvalt kiituse oktaanar-
vust korrigeerida eelsiiii-
tenurka. Seda tehakse ok-
taankorrektori abil. (joon.
98), mis koosneb kahest
plaadist; ks neist (peal-
mine) kinnitub katkesti-
jagaja kere kiilge ja teine
(alumine) silindriploki kiil-
ge. Plaadid on omavahel
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Joon 99. Margid stiite seadmiseks mootori?
a — T'A3-53A; b — 3UJ-130

tthendatud reguleerimiskruviga, millele on keeratud kaks
mutrit. Alumisel plaadil on skaala viie jaotusega nullist
kummalegi poole, pealmise plaadi kiiljes aga osuti. Regu-
leerimismutrite keeramisel pooérdub ilemine plaat koos
katkesti-jagaja kere ja kettaga katkesti nukkmuhvi suhtes,
millega saavutatakse eelsiilitenurga muutumine.

Siiiite seadmine. Mootori siiiite seadmise eesmargiks on
tagada sademe tekkimine igas silindris rangelt kindlaks-
madratud hetkedel sdltuvalt kolvi asendist survetakti 1dpul.
Selleks on vaja vilja reguleerida katkesti kontaktide ava-
nemise algus ja lthendada juhtmed kiiinaldega vastavalt
mootori téojarjekorrale. S

Stuudet seatakse esimese silindri jargi, kui kolb asub
survetakti 16pul iilemises surnud seisus. Survetakti kind-
laksmadramiseks tuleb esimese silindri kiitinal vélja kee-
-rata, sulgeda kiiinla ava korgiga ja pooérata aeglaselt
mootori vantvolli. Survetakti ajal kostab korgi vahelt vil-
juva ohu sisinat voi siis hiippab kork vilja. L

Kolvi tapseks paigutamiseks iilemisse surnud seisu tuleb
autol TA3-53A vantvolli rihmarattal olev sdlk viia kokku
skaala keskmise kriipsuga (joon. 99, a). Auto 3MJ-130
mootoris seatakse kolb survetakti 16pule vastavasse sur-.
nud seisu vantvolli rihmarattas oleva augu jargi, mis peab
olema kohakuti siilite seadmise’skaala iilemise surnud
seisu margiga BMT. Nimetatud skaala on kinnitatud vant-
volli poorete piiraja anduri kere kiilge (joon. 99, b). See-
jarel tuleb poorata vantvolli peaaegu kaks pooret pari-
pdeva, nii et auk vantvolli rihmarattas asetuks siiiite
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seadmise skaalal number 9 kohale. Auto I'A3-21 «Volga»
mootoris peab vantvolli rihmarattas olev auk iihtima jao-
tushammasrataste karbi kaanel oleva seadetihvtiga.

Enne katkesti-jagaja paigutamist mootoris olevasse
pessa tuleb ta iile kontrollida, puhastada ja vilja regulee-
rida oige pilu kontaktide vahel. Oktaankorrektori osuti on
vaja seada nullseisu. Katkesti-jagaja kere asetatakse pessa
nii, et katkesti-jagaja ajamv6lli hammas ldheks Glipumba
ajamvolli Onarasse, vaakumregulaatori nippel aga aset-
seks tema toru vastas. Kontaktide avanemise hetke tédp-
seks madramiseks kasutatakse kontroll-lampi. Selle lambi
iiks juhe iihendatakse «massiga», teine aga katkesti
madalpingeklemmiga. Seejarel liilitatakse siitide sisse ja
pooratakse katkesti-jagaja keret vastu katkesti nukk-
muhvi pédrlemise suunda seni, kuni kontroll-lamp. siittib,
sest sel hetkel kontaktid avanesid. Sellises asendis tuleb
katkesti-jagaja kere kinnitada, asetada kohale rootor ja
jagaja kaas. Kiilgelektrood, mille poole on suunatud roo-
tori voolujaotusplaat, tuleb juhtme abil iihendada esimese
silindri kiilinlaga. Ulejadanud juhtmed tihendatakse kiiii-
naldega, arvestades rootori péérlemise suunda ja mootori
toojarjekorda.

Siitite seadmist kontrollitakse proovisgitudel, kui moo-
tor on soojenenud. Liikudes otselilekandel tasasel teel
kiirusega: T'A3-53A 25—30 km/h, 3UJI-130 — 40—50 km/h
ja TA3-21 «Volga» — 30—35 km/h, vajutatakse gaasipe-
daal kiiresti alla (avatakse seguklapp tdiesti). Kui hoovotul
on kuulda nérka ja lithiajalist detonatsioonilist kloppimist,
siis on slilide seatud Gigesti. Kui kloppimine on tugev,
tuleb katkesti-jagaja keret poorata katkestimuhvi poorle-
mise suunas oktaankorrektoril oleva skaala iihe jaotuse
vorra; kui aga hoovotul kloppimist tildse ei esine, tuleb
katkesti-jagaja keret poorata iihe jaotuse vorra katkesti-
muhvi poorlemisele vastassuunas.

Raadiohdirete korvaldamine. Autol on mitmeid elektri-
seadmeid, mis tekitavad pulseerivat magnetvalja (gene-
raator, stilitepool, veetermomeetri andurid jt.). Need pul-
seerivad magnetvaljad tekitavad raadio- ja televisiooni-
vastuvottu segavaid hdireid. Nende vahendamiseks varjes-
tatakse siilitesiisteemi seadmeid ja juhtmeid, lilitatakse
roobiti generaatorite harjade, veetermomeetri ja Oli-
manomeetri anduritega kondensaatorid, iihendatakse moo-
tor painduva punutud vaskjuhtme abil kindlalt «massiga»,
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kinnituspoltide alla aga asetatakse tdhtseibid, .et saavu-
tada head kontakti auto metallosade vahel. Korgepinge-
juhtmetesse {iihendatakse summutustakistid (takistusega
10—14 kilo-oomi). Viimasel ajal kasutatakse ka spetsiaal-
seid polivintiilkloriidisolatsiooniga kdrgepingejuhtmeid;
neil on suur takistus, mis aitab hédireid summutada.

Siiiitesiisteemi peamised rikked

Siiiitesiisteemi seadmete rikete vilistunnusteks on vahelejatmised
mootori t66s, mootori raske kdivitumine ja paukumine summutis.

Kui vahelejatmised esinevad erinevates silindrites, viitab see katkesti-
jagaja voi stitepooli rikkele. Vahelejdatmised ainult {ihes silindris toi-
muvad enamasti siilitekiiinla voi korgepingejuhtme rikke tagajarjel.

Katkesti-jagaja peamisteks riketeks on kontaktide mustumine voi
nendel poélemisjdlgede tekkimine, katkesti vasara iihendus «massiga»,
kontaktide ebadige vahe, kondensaatori rike, praod jagaja kaanes voi
rootoris, jagaja siisikontakti murdumine. Siilitepoolis vOib olla vigas-
tatud mahiste isolatsioon.

Mustunud kontaktid piihitakse puhtaks bensiinise lapiga, pdlenud
kontaktid aga puhastatakse sametviiliga voi peeneteralise abrasiiv-
plaadiga. Kontaktide vahet reguleeritakse eespool kirjeldatud viisil.
«Massiga» iihendatud vasar tuleb puhastada, iile vaadata ja juhtme
riknenud isolatsioon taastada isoleerpaelaga. Pragunenud rootor voi
jagaja kaas tuleb asendada. Katkesti mustunud keskkontakt puhastatakse,
murdunud siisihari aga asendatakse.

Mittekorras kondensaatori puhul sddelevad katkesti kontaktid tuge-
vasti ja summutist kostab tugev paukumine. Kondensaatori kontrollimi-
seks asetatakse siilitepooli korgepingejuhtme ots 6—7 mm kaugusele
mootori mistahes metallosast ja pdrast siiiite sisseliilitamist lahutatakse
katkesti kontaktid. Kui seejuures tekib korgepingejuhtme otsa ja «massi»
vahel tugev sdde, on kondensaator korras. Kondensaatorit saab kontrol-
“lida ka jargmiselt. Kondensaatori juhe voetakse klemmi kiiljest lahti,
lulitatakse siitide sisse ja lahutatakse katkesti kontaktid; selle juures
tekib nende vahel tugev sade. Kui kondensaatori juhtme kiilgeiihenda-
misel sdde kontaktide vahel tunduvalt véheneb, on kondensaator kor-
ras. Kui aga sdde kontaktide lahutamisel jadb ka pdrast kondensaatori
juhtme {ihendamist endiselt tugevaks, siis on kondensaator rikkis ja
tuleb asendada korrasolevaga. Kondensaatori kélblikkust saab kdige tap-
semalt madrata vastaval stendil.

Siiitepoolis tekivad kdige sagedamini rikked sel juhul, kuisiiide jaab
katkesti suletud kontaktide korral pikemaks ajaks sisseliilitatuks. See-
juures siilitepooli mahised kuumenevad, isolatsioon sulab ja tekib lihis.
Sel juhul vo6ib ldbi poleda ka lisatakisti. Riknenud siiiitepool voi lisa-
takisti asendatakse.

Rikkis siilitekiitinalt saab leida jargmiselt. Kiiiinalde kiilge minevad
korgepingejuhtmed {ihendatakse jargemodda isoleerpeaga kruvikeeraja
abil «massiga». Kui liihistatakse korrasolev kiiiinal, siis vahelejatmised
mootori t66s suurenevad; rikkis kiilinla iithendamisel «massiga» mingeid
muutusi mootori tods ei ilmne. Mittetootav kiilinal keeratakse vilja ja
vaadatakse iile. Mustunud kiitinalt tuleb pesta bensiiniga ja puhastada

151



suruébuga. Kontrollitakse kiiiinla elekiroodide vahet ja reguleeritakse
seda tarbe korral kiilgelektroodi painutamisega. Pragunenud isolaatoriga
kiiinal kuulub asendamisele.

Siiiitesiisteemi korgepingeahela (sekundaarahela) kontrollimiseks liili-
tatakse siilide sisse, pooratakse katkesti nukkmuhv asendisse, mille
juuresi kontaktid on koos, asetatakse siiiitepooli kérgepingejuhtme ots
massist 4—5 mm kaugusele ja lahutatakse kdega kontaktid. Kui see-
juures tekib juhtme ja mootori metallosa vahel mtensuvne sade, on
korgepingeahel korras.

Madalpingeahelas voolu olemasolu kontrollimiseks iihendatakse kat-
kesti avatud kontaktidega kontroll-lamp. Kui siiiite SJSse]uhlamlse] lamp
siittib, on madalpingeahel korras.

Peamised 186d siiiiteslisteemi tehnilisel hooldamisel

Esimene tehniline hooldamine (T-1). Miérida katkesti-jagaja volli maar-
denipli kiibara kaudu konsistentse madrdega. :

Teine tehniline hooldamine (T-2). 1. Puhastada siiiiteseadmed valmsl'—
poolt, tolmust, mustusest ja olist. vy

2. Kontrollida siiiitekiiiinlaid ja tarbe korral puhastada nad ndest.

3. Kontrollida ja vajaduse korral reguleerida kiiiinalde elekiroodide
vahet.

4. Votta maha katkesti-jagaja ja puhastada see mustusest. Kontrollida
ja vajaduse korral reguleerida kontaktide vahet.

5. Olitada katkesti nukkmuhvi, nukkmuhvi puksi ja vasara lelge
Nukkmuhvi olitatakse vilttahiga, mida tuleb niisutada paari tilga moo-
toridliga. Nukkmuhvi puksi dlitatakse samuti paari olitilgaga, kus;uures
viltseib tuleb enne dra vétta.

6. Kontrollida korgepinge- ja madalpingejuhtmete seisukorda.

Sitiitesiisteemi = seadmete kontrollimisel tuleb hoiduda puudutamast
kdrgepingejuhtmete paljaid otsi.

Kaiviti

Mootori kdivitamiseks tuleb vantvélli poorata knmsega
60—80 pooret minutis. Et see nduab juhilt suurt pingu-
tust, kasutatakse mootori kaivitamiseks alalisvoolumooto-
rit — kaivitit.

Kaiviti (joon. 100) koosneb nagu generaatorgi kerest
mille sisekiiljel on pooluskingad mahistega, ankrust koos
mahise ja kommutaatoriga, kahest laagrikaanest, harja-
dest ning harjahoidjatest.

Et kaiviti tarbib tugevat voolu (kuni 600 A ja enam),
on nii ankru- kui ka ergutusmahised valmistatud jamedast
vaskjuhtmest. Neljast ergutusmdhisest on moodustatud
kaks roopharu (kummaski kaks mdhist) ja iihendatud need .
ankrumédhisega jarjestikku (joon, 101). Harjad on juhti-
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Mahis

Harjahoid)a

vuse suurendamiseks valmistatud vaskgrafiidist. Kaks
harja on thendatud «massiga», iilejddnud kaks aga ergu-
tusmdhistega. Harjad paiknevad harjahoidjates ja suru-
takse vastu kommutaatorit vedruga.

Kaiviti to6tamine péhineb ankru magnetvidlja ja poo-
luskingade magnetvilja vastastikusel mojul, kui nende
mabhiseid 1abib elektrivool. Kaiviti liilitatakse sisse stite-
lilitiga. i

Mootori vintvélli péérlemapanemiseks on kaiviti varus-
tatud sidurdusmehhanismiga, mis iihendab kaiviti volli
hooratta hammasvéoga. '

Sidurdusmehhanism peab ithendama kaiviti hammasratta
hoeratta hammasv6éga ainult mootori kéaivitamise ajaks
ja pdrast mootori kaivitumist otsekohe sellest lahutama,
sest vastasel juhul hakkaks hammasv6é kaiviti ankrut
vaga kiiresti ringi ajama ning kaiviti ankru méhised voi-
vad tsentrifugaaljou mdéjul uuretest valja tulla. '

Kirjeldatavatel autodel kasutatakse elektromagnetilise
lilitamisega ja distantsjuhtimisega kaivitit. Sidurdusmeh-
hanism koosneb liilitusreleest, tombereleest, liilitushoo-
vast, rongast, vedrust, nuutpuksist ja vabajooksusidurist.
Toémbereleel on kaks méhist — témbeméhis ja hoidema-
his, kusjuures esimene on iithendatud ankruméahisega ro6-
biti ja teine jarjestikku. - § g

Vabajooksusiduri péhiosadeks on rumm, mis on nihu-
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Tomberelee

Kontaktkefas Tombeméahis
% Hoidemahis
1SS ':&4-1‘ Sudamik
A T fallentls o/n
p ZARP4 Y Lt Xo2
(€= - -—lbe )
Ryt fi Sl 6l ”
=
Konfaktid ~ Vedru Vedru
AR N
\& = x:
Sauteldlity }
§ K&l |\ ¢
K qﬁ:“gﬁjL___

Vabakdaigusidur
n Ajamhammasratas e
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Joon. 101. Kdiviti lilitusskeem

tatav kaiviti volli nuutidel, ja valisvoru, mis on jaigalt
tihendatud ajamhammasrattaga. Valisvorus on neli kiilu-
kujulist siivist, kus asetsevad rullid vedrudega. Kui kaiviti
voll rummu poorlema paneb, nihkuvad rullid stviste
kitsamasse ossa ja kiiluvad valisvoru kinni, nii et see
hakkab po&orlema koos rummuga. Poorlemine kandub
hammasratta kaudu vantvolli hooratta hammasvoodle. Kui
mootor toole hakkab, tletab valisvoru poorlemiskiirus
rummu poorlemiskiiruse, rullid nihkuvad hoérdejou mojul
siiviste avaramasse ossa ning vantvolli péorlemine kai-
viti vollile iile ei kandu.

Kadiviti sisseltilitamiseks on vaja poorata stttellitit
pdripaeva 16puni. Seejuures sulgub lilitusrelee mdhise
vooluahel ldbi generaatori. Mahise magnetvdlja mojul
lilitusrelee kontaktid sulguvad ja sulevad tdmberelee
tombe- ja hoidemdhise vooluahela. Tomberelee siidamik
tombub tekkiva magnetvdlja mojul sisse ja sidurdab
hoova abil ajamhammasratta hooratta hammasvooga.
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Ankru teises otsas ithendab vasest kontaktketas kaiviti
toiteahela. Niipea kui mootor kaivitub, méjub kaivitus-
relee mdhisele akupinge ja generaatoripinge vahe, mille
tagajarjel relee magnetvali nérgeneb ja tema kontaktid
avanevad vedru mdjul. Liilitusrelee kontaktide avanemi-
- sel katkeb ka hoideméhise vooluahel ja témberelee vedru
mdjul liiguvad relee ankur koos hoovaga, ajamhammas-
ratas ja kontaktketas algasendisse tagasi ning kaiviti lili-
tub vilja.

Kadivitit ei tohi hoida sisseliilitatult mitte iile 5 sekundi.
Kui selle aja jooksul mootor ei kaivitunud, vdib kaivitit
uuesti sisse liillitada 0,5—1 minuti pédrast. See ajavahemik
on vajalik akupatarei t66voime taastamiseks. Kaivitit ei
. voi tlle 2—3 korra jarjest sisse liilitada, sest vastasel
korral v6ib see kahjustada akupatareid.

Helisignaal

Helisignaali andmiseks on auto varustatud vibraator-
tiiipi signaalseadisega, mis koosneb kerest, mahisega
varustatud stdamikust, ankrust, membraanist, vardast,
katkestist, resonaatorkettast, reguleerimiskruvist ja kon-

Kesonaatorketas

Terasmembraan

Ankur
Ll Kere

Sudamik ja
“mahis .

Varras

(75N

Katkesti
\ Reguleerimiskruvi

Joon. 102. Helisignaali skeem
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Ankur Sidamik mahisega
Kontakhd

"=—o Signaalide vooluringid | ~=—Relee vaoluring

Joon. 103. Signaalirelee skeem

densaatorist (joon. 102). Stidamiku maéhise iiks ots on
tihendatud katkesti kaudu vooluallikaga, teine aga rooli-
rattal asetseva nuppliiliti kaudu «massiga». Katkesti kon-
taktide poOlemise valtimiseks on kontaktidega roobiti-
ihendatud kondensaator voi takisti. :

Stidamikku labiva varda kiilge on kinnitatud ankur,
membraan ja resonaatorketas. Ankru serv asetseb kat-
kesti liikkuva kontakti plaadi juures. Helisignaali nupule
vajutamisel 1dbib vool siidamiku madhist ja magneedib
selle. Siidamik tdmbab ankrut enda poole ja koos.ank-.
ruga liikkuv varras painutab membraani. Enne kui ankur
jouab puutuda vastu siidamikku, vajutab ankru serv kat-
kesti elastsele plaadile ja lahutab signaali vooluahela kon-
taktid, siidamik demagneetub ja ankur léheb_sirgenev.a
membraani - mojul algasendisse tagasi; ntitid kontaktid
sulguvad ja jalle labib vool stidamiku mahist. Niikaua
kui signaalinupp on alla vajutatud, avanevad ja sulguvad
kontaktid vahetpldamata, mille tulemusena membraan
hakkab vonkuma ja tekib heli. Kontakude vahet ja seega
heli kérgust saab muuta reguleenmlskruwga

Sdiduautol TA3-21 «Volga» on kaks he1151gnaa11 mis
on. haalestatud erinevatele hehsagedus{ele ja annavad
liheaegsel sisselllitamisel pehme harmoonilise heli,
Molemad: signaalid on lilitatud roobiti ]a ‘tarbivad toota-
misel vordlemisi tugevat voolu, Et viltida signaalinupu
kontakndel polemisjdlgede tekkimist kahe signaali poolt
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tarbitava fugeva voolu téttu, on vooluahelasse liilitatud
signaalirelee. : 4

Signaalirelee (joon. 103) koosneb siidamikust mahisega,
raamist, liikkumatust kontaktist ja ankrust liikuva kon-
takti ning vedruga. Kui relee mihist vool ei 1dbi, hoiab
vedru kontaktid avatuna. Roolirattal asetsevale signaali-
nupule vajutamisel labib vool relee méahist, mille mojul
stidamik - magneetub, “témbab wvedru témmet iiletades
ankru kiilge ja relee kontaktid sulguvad, lastes voolu
signaalide vooluahelasse. Seega ei suleta signaalide voolu-
ahelat vahetult signaalinupuga, vaid relee kontaktidega,
mis on' ette ndhtud tugevama voolu jaoks. Signaalinupu
tagasilaskmisel relee kontaktid avanevad ja helisignaalid
. lilituvad vilja.

Keontroll- ja mddteriistad

Autol on jargmised mébéteriistad: Slimanomeeter 8l
r0hu mobtmiseks olitussiisteemis, veetermomeeter vee
temperatuuri m66tmiseks mootori jahutusstisteemis, kiitu-
senditur paagis oleva kiituse taseme nditamiseks, amper-
meeter akupatarei laadimise naitamiseks ja peale selle veel
jahutusvedeliku temperatuuri avariisignalisaator ja dli
16hu avariisignalisaator.

Ampermeeter. Akupatarei laadimise kontrollimiseks on
autol ampermeeter v6i kontroll-lamp. Ampermeeter néi-
tab akupatarei laadimis- ja tiithjendusvoolu amprites ning
ta iihendatakse vooluahelasse jarjestikku. Ampermeeter

Pusimagnet

Joon. 104, Ampermeeter 1
Messing latt

)

L
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(joon. 104) koosneb kerest, kahe kruv1klemm1ga messing-
latist, ptlisimagnetist, ankrust, osutist ja skaalast Osuti on
kinnitatud ankru teljele.

Kui ampermeetrit vool ei 1dbi, paikneb ankur piki
ptisimagnetit ja hoiab osuti keskasendis skaala nulljao-
tuse kohal. Voolu ldabiminekul messinglatist tekib selle
umber magnetvali, mille méjul magnetankur p&é6érdub
koos osutiga. Osuti hédlve s6ltub voolu suunast ja tugevu-
sest. Osuti kaldumine «-f-» poole néaitab akupatarei laadi-
mist, kaldumine «—» poole tithjendamist. Kdiviti ja heli-
signaali seadmete ahelasse ampermeetrit ei liilitata, sest
nende vool lletab ampermeetrile lubatava voolu.

Autodel, kus akupatarei laadimist vo6i tiihjenemist
kontrollitakse armatuurlaual paikneva lambi abil, on
kontroll-lamp tihendatud tagasivoolurelee vooluahelasse
nii, et relee avatud kontaktide puhul (kui laadimist ei
toimu) lamp péleb, kuid relee suletud kontaktide korral
(laadimine) on lamp kustunud.

Veetermomeeter. Mootori normaalse tooreziimi hoid-
miseks peab autojuht teadma mootori plokikaane jahutus-
sarki ldabiva vee temperatuuri ja vajaduse korral seda
reguleerima ribakatiku abil. Jahutusvee temperatuuri
nditab veetermomeeter (joon. 105), mis koosneb mootori
plokikaane jahutussdrgis paiknevast andurist ja arma-
tuurlaual olevast naiturist.

Andur koosneb kerest, messinghtilsist, massiga tihenda-
tud liikumatust kontaktist ja elastse bimetallplaadi kiiljes
olevast liikuvast kontaktist. Bimetallplaati _timbritseb

Andur
Bimefallplaat mahisega

Naitur

anmaktid |/
Messinghulss

Bimetatiplaat

mahisega Joon. 105. Vee-

_ termomeeter
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Naitur

Termistor

Joon. 106. Magnetoeléktriline veetermomeeter

mahis, mille iiks ots on tihendatud bimetallplaadi liikuva
kontaktiga ja teine ots on vilja toodud kerest isoleeri-
tud klemmile. Bimetallplaat koos méhise ja kontaktidega
asetseb messinghiilsis, mis on joodetud kere kiilge.

Bimetallplaat koosneb kahest kokkuiihendatud metalli-
ribast — 1iiks invarsulamist, teine kroomnikkelterasest.
Nendel metallidel on erinev joonpaisumistegur, mistéttu
bimetallplaadi soojendamisel mdhist ldbiva vooluga iiks
riba pikeneb teisest rohkem ja plaat kéverdub, lahutades
kontaktid. Seet6ttu méhise vooluring katkeb, bimetallplaat
jahtudes sirgeneb ja kontaktid sulguvad uuesti. Mida
madalam on jahutusvedeliku temperatuur, seda pikemat
aega on kontaktid suletud seisus.

Anduri isoleeritud kontakt on juhtme abil {ihendatud
ndaituriga. Naituri pohiosadeks on madhisest iimbritsetud
bimetallplaat, sellega liikuvalt iihendatud osuti ja skaala.

Termomeetri- lilitamisel ahelasse labib vool anduri
suletud kontaktide kaudu ndituri bimetallplaadi méhist ja
tuhendusjuhtme kaudu ka anduri mahist.
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Kiilmas mootoris jahtub anduri bimetallplaat kiiresti,
mistottu tema kontaktid on koos kauem ja vastavalt
labib ka naituri bimetallplaadi méhist vool pikemat aega.
SeetSttu kuumeneb naituri plaat rohkem, paindub ja
nihutab osutit skaalal madalamatele temperatuuridele
vastavate joonekeste poole.

Jahutusvedeliku soojenemisel jahtub anduri bimetall-
plaat aeglasemalt ja tema kontaktide suletud seisus oleku
kestus on vaiksem, mistottu ndituri bimetallplaadi mahist
labiv keskmine vool ndrgeneb, plaat sirgeneb ja nihutab
osutit skaalal kdorgemale temperatuurile vastavate jao-
tuste poole.

Viimasel ajal asendab kirjeldatud impulsstermomeetrit
magnetoelektriline veetermomeeter (joon. 106). See termo-
meeter koosneb samuti andurist ja nditurist. Anduri pdhi-
osadeks on kere, kettakujuline termistor ja vedru. Ter-
mistor ehk termotakisti on seadis, mille takistus soltub
temperatuurist — temperatuuri tousmisel takistus vahe-
neb, langemisel aga suureneb.

Naituris on kolm maéhist, millest iiks on {ihendatud jar-
jestikku termistoriga ja kaks ilejadnut takisti kaudu-
massiga. Nende kahe méahise ahela takistus ei muutu, mis-
tottu on pilisiv ka neid méahiseid 1dbiv vool. Termistoriga
thendatud mdhise vool aga sdltub jahutusvedeliku tem-
peratuurist. Mdhiste resulteerivas (summaarses) magnet-
valjas asub pilisimagnet, mille telje kiiljes on osuti. Jahu-
tusvedeliku temperatuuri muutumisel p6érdub pilisimag-
net koos osutiga vastavalt resulteeriva magnetvialja muu-

tumisele.
" - Magnetoelektrilised termomeetrid ei tekita raadiohii-
reid, samuti on nad tdpsemad ja téokindlamad.

Peale veetermomeetrite on Kkirjeldatavatel autodel
jahutusvedeliku temperatuuri avariisig-
nalisaator, mille lilesandeks on hoiatada autojuhti,
kui vedeliku temperatuur jahutussiisteemis tduseb iile
lubatava piiri.

Signalisaatori andur on keeratud radiaatori iilemisse
paaki, tema signaallamp aga paikneb armatuurlaual
(joon: 107).

Signalisaatori andur on ehituselt sarnane veetermo-
meetri anduriga, ainult mahis puudub. Madalal tempera-
. tuuril on anduri kontaktid avatud ja .jarelikult signaal-
lambi vooluahel katkestatud. Kui jahutusvedeliku tempe-
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Joon. 107. Jahutusvee temperatuuri avariisignalisaator

ratuur tduseb autol T'A3-21 «Volga» iile 92—08°, autol
I'A3-53A iile 105’ ja autol 3MJI-130 iile 115°, siis bimetall-
plaat kdverdub sedavérd, et kontaktid sulguvad ja sig-
naallamp siittib.

Olimanomeeter. Olitussiisteemis valitseva 6li rohu kont-
rollimiseks on autol 8limanomeeter, mis koosneb andurist
ja nditurist (joon. 108). Anduri pohiosadeks on kere, dia-
fragma, painduv toend kontaktiga, bimetallplaat kontakti
ja mahisega. Toendi kontakt on tihenduses «massiga», bi-
metallplaat koos kontakti ja mdhisega aga on «massist»
isoleeritud. Bimetallplaati {imbritseva mahise iiks ots on
thendatud kerest isoleeritud klemmi ja juhtme abil nai-
turiga, teine ots on tihendatud kontaktiga. Anduri dia-
fragma-alune ruum on nipli kaudu iihenduses mootori
Glitussiisteemiga. Manomeetri niitur on samasuguse ehi-
tusega kui veetermomeetri néitur.

- Stite sisseliilitamisel naiteriista vooluahel sulgub ja.
anduri mahist labiv vool kutsub esile bimetallplaadi kuu-
menemise ja paindumise, mistdttu kontaktid avanevad.
Seejdrel jahtudes suleb plaat kontaktid uuesti. Kui Olitus-
ststeemis rohku pole, surutakse kontaktid kokku ainult
elastse bimetallplaadi mdjul. Jarelikult on kontaktid ava-
tud seisus palju kauem Kkui suletud seisus. Seetdttu on
naiteriista bimetallplaadi méhist labiv vool ndrk ja plaat
ei koverdu. Naiteriista osuti seisab skaala nulljaotusel.
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Joon. 108. Olimanomeeter

Mootori tootamisel ja seega Olirohu tekkimisel pain-
dub diafragma réhu mojul tlespoole, suurendades seega
kontaktidevahelist survet. Selle tulemusena peab kontakt-
tide avanemiseks bimetallplaat koverduma suuremal maa-
ral, mist6ttu selleks kulub rohkem aega. Niisiis on too-
tava mootori puhul kontaktid suletud pikema aja valtel.
Nadituri bimetallplaadi mdhist 1dbiv keskmine wvool
selle tagajdarjel tugevneb, plaat kuumeneb ja paindudes
nihutab osuti skaala vastavale jaotusele.

Autol TA3-53A on oOlimanomeetri asemel 6li réhu
avariisignalisaator, mille signaallamp siittib, kui
rohk 6litusstisteemis on alla 0,4—0,7 kG/cm?

Kiitusenditur. Paagis oleva kiituse taseme kontrollimi-
seks kasutatakse kaht tiiipi elektromagnetilisi kiituse-
naitureid (joon. 109). Mdlemat tuipi kiitusenditurid koos-
nevad andurist ja naiturist.

Esimest tiitipi kiitusendituri andur koosneb liugreos-
taadist, mis asetseb kiitusepaagil, ja hoovaga ujukist, mis
paikneb paagi sees. Kiituse taseme alanemisel reostaadi
liuguri poolt ahelasse lilitatav takistus vdheneb, taseme
tousmisel aga suureneb.

Naitur asetseb armatuurlaual ja koosneb kahest jdrjes-
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tikku {hendatud madhistega elektromagnetist,” ankrust
osutiga, raamist ja skaalast.

Andur on lilitatud réo6biti parempoolse elektromagne-
tiga. Selle mdhise iiks ots on ithendatud «massiga» ja teine
ots vasakpoolse elektromagneti méhise l6puga; vasak-
poolse magneti mdhise algus on {iihendatud siititeliiliti
kaudu vooluallikaga.

Kui paak on tiihi, siis on ujuk alumises asendis. Sel
juhul on reostaat ja jéarelikult ka sellega roobiti ithenda-
tud parempoolse elektromagneti méahis ujuki liuguri abil
lihistatud (tthendatud «massiga») ning vool ldbib ainult
ndituri vasakpoolse elektromagneti méhist. See elektro-
magnet tdmbab ankrut enda poole ja ankru kiiljes olev
osuti poéérdub skaala nulljaotusele. Juhul kui paak on tiis,
asub ujuk tlemises seisus ja reostaadi takistus on taieli-
kult sisse liilitatud. Selle tulemusena labib vool ka parem-
poolse elektromagneti mahist. Molema elektromagneti
koosméjul ankur poordub ja seab osuti jaotusele «II»

Vasakpoolne Naitur
elcQamagnela 172 n

Joon. 109. Kiitusenditur
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Qsuty

Joon. 110. Magnetoelektriline kiitusenditur

(«tais»). Ujuki vahepealsetes asendites muutuvad molema
elektromagneti magnetva]]a tugevused, millele vastavalt
muutub ka ndituri ankru ja seega ka osuti asend.

Teist tiitiipi elektromagnetilisel kiitusenaituril (joon. 110)
on samasuguse ehitusega nditur kui veetermomeetrilgi,
andur .aga on konstruktsioonilt sarnane esimest tuupl-
kiitusendituri anduriga.

Naituri vasakpoolne méahis on ihendatud ]arjesnkku
reostaadiga ja seetdttu soltub seda mahist 1abiv vool reos-

- taadi liuguri asendist. Tais paagi korral on reostaadi takis-: :
tus tdiesti sisse liilitatud ja vasakpoolset méhist 1abiv vool
noérk. Seejuures tekkiv resulteeriv. magnetvdli péorab
magneti koos osutiga jaotusele «II». Kiituse taseme alane-
misel takistus vasakpoolse mdhise ahelas vdheneb, vool
tugevneb ja resulteeriv magnetvali poorab osutlt nu]l]ao-
tuse poole. ;
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Kiitteseadme elekirimootor

Juhikabiini kiitteseadme elektrimootori iilesandeks on
kaitada ventilaatorit, mis puhub &hku tuuleklaasile.
Elektrimootor (joon. 111) koosneb kerest, kahest poolus-
kingast, millel on ergutusmdihis, ankrust, kommutaatorist,
laagrikaantest iseseaduvate laagripuksidega, kahest har-
jast koos harjahoidjatega. Ergutusméahis on iihendatud.
jarjestikku ankruméhisega. Elektrimootor liilitatakse toi-
teahelasse ldbi reostaadi, mille abil saab reguleerida ven~
tilaatori poorlemiskiirust: '

Hagjadl “ Pooluskingad

Joon. (11, Kl‘itteseadme
elektrimootor -

Kaiviti, helisignaali, kontroll- ja mbodteriistade ning kiltteseadme
elektrimootori peamised rikked ‘

t R iR S ey . N 4 e

Kaiviti - sagedamateks riketeks on kommutaatori Olitumine voi sellel
polemisjdlgede tekkimine, halb kontakt harjade ja kommutaatori vahel,
kdiviti * 1dliti 'kontaktidel polemisjilgede 'tekkimine, vabajooksusiduri *
sissesdobimine voi libisemine, halb kontakt kdivitisse mineva juhtme
kaablikinga ja klemmi vahel., R : ¢

Qlitunud‘ kommutaator tuleb bensiinise lapiga puhtaks hédruda. Pdle-
misjalgedega kommutaatorit tuleb puhastada klaaspaberiga. Kontakti
halvenemisel 'harjade ja kommutaatori vahel vai juhtmete ja klenimide
vahel, samuti ké&iviti liliti rikke korral ‘ei poorle kdiviti sisseliilitamisel
tema ankur {ildse voi siis podrleb viga aeglaselt. Nimetatud rikked kor~
valdatakse kontaktide puhastamise ja klemmide kruvide tugevamini kin+
nikeeramise teel. Harjad lihvitakse kommutaatorile ligi niisamuti kui
generaatori korral. Kaiviti vabajooksusiduri sissesdbimisel vaib mootor
hakata kaiviti ankrut kaasa vedama. Sellise rikkega ‘vabajooksusidur: . .
tuleb .asendada korrasolevaga. | ; :

Helisignaalseadmete rikete tunnusteks on heli puudumine, ndrk heli
voi signaali to6tamine, ilma et helisignaali nupule vajutataks. Nimetatud
hdired vdivad olla tingitud jargmistest riketest: katkestus vai kontakti
halvenemine' signaaliahelas, signaalseadme katkesti - vi signaalinupu
kontaktidel : polemisjilgede tekkimine, signaaliahela juhtmete katkestus
vOi lhendus «massiga», signaalseadme reguleeringu riknemine, ;
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Polenud kontaktid tuleb puhastada sametviiliga, katkenud juhtmed
kokku jéatkata voi asendada, juhtmete vigastatud isolatsioon isoleer-
paelaga taastada. Kui signaal tootab ilma nupule vajutamata, on vaja
aku kiiljest tulev juhe lahti tihendada, leida nupust signaalini mineval
juhtmel koht, mis on iihenduses «massiga», ja see isoleerida. Tarbe kor-
ral muudetakse signaali tugevust reguleerimiskruviga, mis asetseb sig-
naalseadise kere tagaseinal.

Kontroll- ja mdéteriistade peamisteks riketeks on juhtmete ithendus-
kohtades kontakti halvenemine, juhtmete katkemine voi nende isolat-
siooni riknemine. Juhtmete mustunud iihenduskohad tuleb puhastada ja
klemmid kovemini kinnitada. Vigane isolatsioon taastatakse isoleer-
paelaga, katkenud juhtmed jatkatakse kokku. Kui rike on mooteriistas,
tuleb see anda korrastamiseks tookotta.

Veoauto kabiini voi sdiduauto kere kiitteseadme elektrimootoris voib
tekkida tihendus kommutaatori lamellide vahel harjade kulumisel moo-
dustunud tolmukihi kaudu, ankru voll voib laagrites kinni jaada, samuti
voib tekkida katkestus voi lihis toitejuhtmetes. Nende rikete kdorvalda-
miseks tuleb elektrimootor lahti vétta, puhastada kommutaator, immu-
tada madadardega iseseaduvate laagrite seibid ja taastada vigastatud
juhtmed.

Peamised t66d kdiiviti, helisignaali, mooteriistade ja kiitteseadme
elektrimootori tehnilisel hooldamisel

Igapdevane ja esimene tehniline hooldamine (IH T-1). Kontrollida
kontroll- ja modteriistade, helisignaali ja kiitteseadme elektrimootori sei-
sukorda; tarbe korral reguleerida heli tugevust.

Teine tehniline hooldamine (T-2). 1. Kinnitada tugevamini helisignaal
ja kaiviti.

2. Puhastada signaal ja kdiviti tolmust ning mustusest.

3. Votta é&ra kadiviti kaitsevoo ja kontrollida kommutaatori ning
harjade seisukorda.

4. Puhuda kdiviti suruhuga ldbi tolmu eemaldamiseks.

5. Olitada kdiviti laagreid.

6. Kontrollida helisignaali tédtamist.

Autolt maka voetud kiiviti kontrollimiseks tuleb ta onnetuste valti-
miseks hédsti kinnitada, sest kdiviti ankur pooérleb kiiresti. Kaiviti tuleb
seejuures akupatareiga ithendada jamedate juhtmete abil, sest peenikesed
juhtmed kuumenevad ning voivad pohjustada poletushaavu.

Auto valgustus ja valgussignalisatsioon

Autoga soitmisel pimedal ajal on vaja valgustada teed,
et saavutada killaldane ndhtavus. Samuti peavad autol
olema gabariittuled ja muud valgustusseadmed ohutu liik-
luse tagamiseks ja reisijatele mugavuste loomiseks.

Auto valgustusseadmeteks on esilaternad, parklaternad,
gabariitlaternad, tagalaternad, kabiini ja sdiduauto kere
laevalgustid, mootorikatte-alune lamp, armatuurlaua lam-
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Klaaskolb
/

Kinnitusaarik

Joon. 112. Autolambid:

a — kahe kontaktiga; b — iihe
kontaktiga

Kaaitustifvt

bid ja kandelamp. Valgustusseadmete sisse- ja valjalili-
tamiseks on autol valgustuse pealiiliti, jalgliiliti, laeval-
gustite jt. valgustusseadmete liilitid.

Valgustites on valgusallikaks elektrilamp (joon. 112).
Lamp koosneb hermeetiliselt suletud klaaskolvist, mis
on tdidetud inertse gaasiga, volframist hédgniidist, mis
on keeratud spiraaliks, metallsoklist lambi kinnitamiseks
pessa ja elektroodidest, mis tihendavad h&dgniidi sokli
 kontaktidega.

Monedes valgustusseadmetes kasutatakse mitte iihe,
vaid kahe hodgniidiga lampe. Vastavalt sellele on lambi
soklil iiks voi kaks kontakti. Uhe h&édgniidiga lambi iiks
elektrood on thendatud sokli péhjas oleva isoleeritud
kontaktiga ja teine joodetud sokli metallosa kiilge, s. o.
tthendatud «massiga». Kahe hddgniidiga lambil on mé-
lema niidi tihed otsad omavahel kokku iihendatud. Sellel
lambil on kolm elektroodi, milledest iiks ithendab nii-
tide tihise punkti lambi sokliga ja kaks tihendavad niidi
teisi otsi sokli pohjas oleva kahe kontaktiga.

Lambid kinnitatakse valgustite pesadesse airiku abil
voi kahe tihvtiga. On olemas mitmesuguse valgustugevu-
sega lampe.

Esilaternad. Soitmisel pimedas v6i halva nédhtavuse kor-
ral on vaja valgustada auto ees olevat teed kiillalt kau-
gele. Seda tilesannet tdidavad esilaternad. Esilaternad
asetsevad auto poritiibade esiosas olevates pesades. Latern
(joon. 113) koosneb kerest, reflektorist, hajutist (haju-
tavast Kklaasist), lambipesast, lambist, tihendist, regu-
leerimiskruvidest ja kinnitusvorust. :
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Reguleerimiskruyi

Reflekior
£

® Optilise susteemi kere
= Kinnitusvoru Reguleerimiskruvi

Joon. 113. Esilatern

Kere on stantsitud terasest ja selle sees asetseb opti-
line siisteem, mis koosneb reflektorist, hajutist ja lambi-
pesast koos lambiga. ' Reflektori iilesandeks on luua
kindlalt suunatud valgusvilik. Ta kujutab endast ndgus-
peeglit, mis on valnistatud terasest ja mille sisepind on
kaetud hasti peegeldava“alumiiniumikihiga. Viimane on
omakorda kaetud lakikihiga. Reflektori keskel asetseb
lambipesa lambiga, millel on kaks hodgniiti::Lamp kinni-
tatakse fokuseerimisddrikuga varustatud sokli abil pesasse
nii, et kaugtulede hoogniit asetseb reflektori fookuses.
Lambipesa on enamasti valmistatud plastmassist ja sel-
les on kolm kontakti, mis on varustatud vedtudega iihen-
duse loomiseks lambi kontaktidega. Voplu : juhtimiseks
lambipesasse iihendatakse tihvtkontaktiga .pi.s,t‘ikpea koos
toitejuhtmetega. L Mich

Refléktori tekitatad valgusvihk ei valgustaks auto ees
olevat teed iihtlaselt. Valguse iihtlaseks jaotamiseks teel
on reflektori ette paigutatud hajuti, mille klaasil on val-
guskiiri murdvad ribid (prismad). Hajuti kinnitub reflek-
tori kiilge klambritega. Reflektori pinnale tolmu, mustuse
ja niiskuse sattumise véltimiseks on reflektori ja hajuti
vahele pandud tihend.
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Reflektor koos hajutiga kinnitatakse kinnitusvoru ning
kruvide abil optilise siisteemi kere kiilge ja see omakorda
reguleerimiskruvide ning vedrude abil laterna Kere kiilge.
Valgusvihu suunda saab muuta reguleerimiskruvidega,
mis muudavad optilise siisteemi’asendit laterna keres.

Parklaternad ja tagalatern

Parklaternaid kasutatakse auto gabariidi tahista-
miseks parkimiskohal 66sel, samuti auto liikumisel valgus-
tatud tdnavatel. Parklaternad paiknevad eesmistes pori-
tiibades. Parklaternaid kasutatakse ka poordesuuna néi-
tamiseks. Parklaternad (joon. 114) koosnevad stantsitud
kerest, kinnitusvérust, tihendist, klaasist, lambipesast ia
lambist, S

Tagalaterna iilesandeks on tahistada auto gabariite
ja valgustada numbriméarki. Tagalaternaid kasutatakse
ka peatumisest ning poordest signaliseerimiseks ja tagur-
pidikdigul tee valgustamiseks (autol T'A3-21 «Volgan).

Kinnitusvoo
A

Joon, 114. Parklatern

Joon, 115, Tagalatern
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Veoautode!l tdidavad tagalaternad stoppsignaali iles-
annet ja valgustavad numbrimarki ning kinnituvad kan-
duri kilge. Séiduautol T'A3-21 «Volga» asetseb numbri-
margi valgustuslamp pagasiruumi kaanel.

Veoautode tagalatern (joon. 115) koosneb kerest, kinni-
tusvorust, punasest tagaklaasist ja varvitust kiilgklaasist,
lambipesast ja kahe h&dgniidiga lambist. Uks hoogniit
valgustab kiilgklaasi kaudu numbrimarki ja annab tagu-
mist signaalvalgust, teine niit stittib auto pidurdamisel.

Armatuurlauda valgustavad pimedal ajal vdaikese val-
gustugevusega lambid. Veoauto kabiini v6i séiduauto si-
semust valgustab valgusti, mis koosneb kerest, lambi-
pesast, lambist, kinnitusvorust ja mattklaasist. Mootori-
katte all asuv lamp liilitatakse sisse pimedal ajal moo-
tori tilevaatamiseks v6i remontimiseks. Kandelamp koos-
neb kerest, reflektorist, lambipesast, lambist, juhtmest ja
pistikust.

Valgustuse liilitid. Esilaternad, parklaternad ja tagala-
ternad llitatakse sisse armatuurlaual asetseva valgus-
tuse pealilitiga. Pealtliti (joon. 116) koosneb ke-
rest, kontaktsildadega liugurist, vedrust, kuulfiksaatorist,
nupuga vardast, isoleermaterjalist valmistatud kaanest
klemmidega ja reostaadist.

Laternate liilitamiseks tuleb nihutada nupuga varda
abil liugurit, millel on kolm asendit:

1) nupp on taiesti sisse liikatud (algasend) — valgus
on valja lilitatud;

Vedruga kuul-
fiksaator -

Nupp ja varrés

Regstaat

Joon. 116. Valgustuse pealiiliti:
a — esimene asend; b — teine asend; ¢ — kolmas asend; d — liiliti
detailid A
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Joon. 117. Valgus-
tuse jalgliiliti

Vastusurveveary

2) nupp on témmatud keskasendisse — sisse on liilita-
tud parklaternad ja armatuurlaua valgustus (autol 3WJI-
130), parklaternad véi esilaternate lahituled séltuvalt jalg-
luliti asendist (autodel TI'A3-53A ja TA3-21 «Volga»),
tagalaternad ja armatuurlaua valgustus, autol T'A3-21
«Volga» ka numbrimirgi latern:

3) nupp on 16puni vilja tdmmatud — sisse on liilitatud
esilaternad (l&hi- v6i kaugtuled séltuvalt jalgliiliti asen-
dist), tagalaternad, armatuurlaua valgustus, autol TA3-21
«Volga» ka tagalatern.

Armatuurlaua valgustuse heledust saab reguleerida pea-
lilitis  oleva reostaadiga, milleks tuleb poorata liiliti
nuppu. ;

Esilaternate iimberliilitamine kaugtuledelt lahituledele ja
vastupidi (autodel T'A3-53A ja T'A3-21 «Volga» ka esi-
laternate iimberliilitamine lihituledelt parktuledele) toi-
mub jalgliilitiga. Jalgliliti (joon. 117) koosneb ke-
rest, kaanest kontaktide ja klemmidega, kontaktkettast,
nupust, vardast ja vastusurvevedrust. Jalaga varda nupule
vajutamisel kontaktketas péérdub ja kontaktid lilituvad
Umber. Igakordsel nupule vajutamisel liilituvad sisse kas
lahi- v0i kaugtuled. Kaugtulede sisseliilitamisel siittib ar-
matuurlaual kontroll-lamp (uutel titipidel lahitulede sis-
seliilitamisel).

Suunatuled. Enne auto {imberrivistumist reast ritta, poo-
ramist paremale voi vasakule v6i muid manoovreid, mis
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Kontakfid

Lisaankur
/\\

Il Sidamik

i Joon. 118. Suunanditur

Takisti
Suateldliti

Suunanéifr_ﬁ
i

umberldli

~on seotud auto liikumissuuna muutmisega, peab juht eel-

seisvast mandovrist teistele liiklejatele marku andma.
Pooramissuunda ndidatakse vilkuvate tuledega. Suunatu-
"lede -(suunandituri) lambid on harilikult -monteeritud
parklaternatesse ja tagalaternatesse. ' sar e

Auto suunatulede vooluahelasse on iihendatud imberli-
liti, katkesti (relee), signaallambid ja kontroll-lambid.
Autodel kasutatakse kdige enam elektromagnetilisi ter-
mokatkesteid. ‘Selline katkesti (joon.:118) : koosneb siida-
mikust koos méhisega, kahest ankrust; neljast: hobetatud
kontaktist, kroomnikkeltraadist' ja takistist. Vasakpoolne
ankur ja: kaks kontakti sulevad ja katkestavad signaal-
lampide ahelat, parempoolne ankur: aga }lii:lifab; kontroll-
lampi. .’ S P Mhae e N ]

Kui suunatulede liiliti abil signaallampide vooluahel
sulgeda, 1abib vooluallikast ‘tulev vool ' lampi, katkesti
mahist, avatud kontaktidega roobiti thendatud takistit ja
kroomnikkeltraati ning suundub vasakpoolse ankru kaudu
vooluallikasse tagasi. Kuna vool labib takistit ja kroom-
nikkeltraati, siis on vool nork ja lambid ej pdle. Labiva
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voolu mdjul traat soojeneb ning pikeneb, nii et.elekiro-
magnet saab ankru kiilge témmata. Seejuures kontaktid
sulguvad, . lihistades traadi ja takisti ning lambid hak-
kavad heledalt p6lema. Lambid polevad niikaua, kuni
traat jahtub ja liihenedes katkestab kontaktid. Kontaktid
katkestavad suunanditaja lampide vooluahela 60—100
korda minutis. ;

Kui takisti on lithistatud ‘(lambid pélevad heledalt), la-
bib ka elektromagneti mahist tugev vool ja magnet tom-
bab lisaankru enda poole, nii et kontaktid sulguvad, lili-
tades sisse suunatulede kontroll-lambi. Vasakpoolsete kon-
taktide avanemisel vool mdhises nérgeneb ja parempool-
sed kontaktid samuti avanevad, katkestades kontroll-
lampide ahela.

Stoppsignaali liiliti. See luliti lilitab sisse stoppsignaali
jalgpiduri toolerakendamisel. Kirjeldatud autodel kasu-
tatakse hiidraulilise v0i pneumaatilise ajamiga luliteid.

Pidurite hiidraulilise ajamiga autodel on stoppsignaali
liliti paigutatud pidurite peasilindrile. See liliti (joon.
119, a) koosneb kerest, diafragmast, kontaktidega kaanest,
kontaktplaadist ja vedrust. Piduri pedaalile vajutamisel
siseneb vedelik surve all diafragma alla ja painutab seda
iilespoole. Seejuures surub diafragma kontaktplaadi vastu
kontakte, stoppsignaali vooluahel sulgub ja lambid stit-
tivad. Piduripedaali vabastamisel surve diafragmale lak-
kab, diafragma ldheb vedru mojul algasendisse tagasi ja
stoppsignaali vooluahel katkeb.

N7 ’-’/

L3

Joon. 119. Stoppsignaali liliti
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Pidurite pneumaatilise ajamiga autodel asetseb stopp-
signaali luliti pidurikraanil voi selle jarel. Ehituselt ja
toopohimottelt sarnaneb pneumaatiline ajam hiidraulili-
sega, erinevus seisab vaid selles, et diafragmale ei mdju
mitte vedelik, vaid surudhk.

Kaitsmed. Tarbijaid vooluallikaga tihendavad juhtmed
on arvestatud teatud kindla tugevusega voolule. Kui juhe
satub isolatsiooni vigastuse tottu otsesesse kokkupuutesse
«massiga», s. t. toimub liihis, siis vdheneb jarsult ahela
. takistus ja vool tugevneb tunduvalt. Selle tagajdrjel juht-
med kuumenevad, nende isolatsioon vo6ib pdlema minna
ja tulekahju pdhjustada, peale selle tiihjeneb akupatarei
intensiivselt. Juhtmete, elektriscadmete ja akupatarei
kaitsmiseks lithise tagajdrgede eest kasutatakse sulav-
kaitsmeid ja bimetallkaitsmeid.

Sulavkaitsmete (joon. 120, a) pdhiosaks on pee-
nike traat, mis tihendatakse jarjestikku tarbijate ahelasse.
Liihise korral tekkiva tugeva voolu méjul sulab kaitsme
traat labi, katkestades ahela. Sulavtraat on kinnitatud
isoleerliistu kontaktide kiilge. Isoleerliistule on keritud
ka varutraati. Sellised sulavelemendid asetatakse isoleer-
ainest paneelil asuvate vedrukontaktide vahele. Uhel
paneelil, mis moodustab kaanega kaetava kaitsmeploki, on
tavaliselt kolm sulavkaitset. Igaiiks neist kaitseb eri ahe-
laid. Autol T'A3-21 «Volga» kaitseb esimene kaitse heli-

Ahel on katkestatua
radfoorlist Varutraat
e oy Litkurnzlu kontak?

N\

Sulaviraar

Kaas

Kontakfiga :
bime.’a/lplagaf Bimetallplaat

Joon. 120. Kaitsmed:

a — sulavkaitse; b — isetagastuv bimetallkaitse; ¢ — tagastusnupuga
bimetallkaitse
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signaali, sigaretisiiiitaja, kella ja mootorikattealuse lambi
vooluahelat, teine suunandituri ja tagurpidikdigulaternate
ahelat ja kolmas kiitteseadme elektrimootori ahelat,

Bimetallkaitse koosneb kestast ja bimetallplaa-
dist, mille otsas on kontakt (joon. 120, b). Bimetallplaadi
kontakt on surutud kesta kiiljes oleva liikumatu kontakti
vastu. Kui bimetallplaati 1dbib ettendhtust tugevam vool,
kdverdub plaat eralduva soojuse méjul ja lahutab kon-
taktid. Jahtudes plaat sirgeneb ja suleb uuesti vooluahela,
kusjuures kuuldub iseloomulikku ploksumist. Kaitse kat-
kestab ja tihendab perioodiliselt vooluahelat seni, kuni
ahel vilja lilitatakse v&i lithis kérvaldatakse. Peale kir-
jeldatud isetagastuva bimetallkaitsme kasutatakse ka ta-
gastusnupuga bimetallkaitset (joon. 120, ¢). Kui bimetall-
plaati 1dbib lubatust tugevam vool, kéverdub plaat teist-
pidi koveraks, katkestades vooluahela. Ahela sisseliilita-
miseks tuleb vajutada kaitsme kestal olevale nupule.

Autol 3MJI-130 on neli bimetallkaitset: 1) isetagastuv
bimetallkaitse, mis asetseb valgustuse pealiiliti juures,
kaitseb vilisvalgustusseadmeid ning armatuurlauva val-
gustuslampe; 2) tagastusnupuga kaitse voolule 20 A, mis
paikneb vasakul armatuurlaua taga, kaitseb helisignaali
ja kandelambi pistikupesa ahelat; 3) bimetallkaitse voo-
lule 6 A, mis on ithendatud kiitteseadme elektrimootori
ahelasse; 4) bimetallkaitse, mis on tihendatud mdéteriis-
tade ja suunandituri ahelasse.

Autol I'A3-53A kaitseb liks bimetallkaitse voolule 15 A
kontroll- ja mdéteriistade, suunandituri lampide, klaasi-
puhasti, kiitteseadme elektrimootori ja helisignaali ahe-
laid ja teine, voolule 20 A, kaitseb valgustusseadmete
ahelaid. Soojendi ahelas on tagastusnupuga bimetall-
kaitse voolule 20 A ja klaasipuhasti ahelas isetagastuv bi-
metallkaitse.

Elektriseadmestiku skeem

Autol kasutatakse teatavasti iihejuhtmesiisteemi, mille
puhul tarbijad, lilitid, vooluallikad ja teised elektrisead-
med on omavahel ithendatud vastava skeemi kohaselt iihe
juhtme abil; teise juhtmena toimib «mass», s. 0. auto me-
tallosad. Naditena 'vaatleme auto T'A3-53A elektrisead-
mestiku skeemi (joon. 121).
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Stiliteslisteemi madalpingeahel Siiteliliti
sisseliilitamisel :kulgeb madalpingeline vool jargmist-ahe-
lat mo6da: akupatarei positiivne klemm — kaiviti ‘liliti

klemm — releeregulaatori klemm «B» — kaiviti lilitus-
relee klemm «B» — siliteliliti klemm AM — siiteliiliti
klemm «K3» — siilitepooli klemm «BK-B» — lisatakisti

— stilitepooli primaarmdahis — siititepooli nimetu klemm
— katkesti vasar — katkesti liikumatu kontakt — «mass»
== akupatarel negatiivne klemm.

Koérgepingeahel Siitepooli sekundaarmahls -
— korgepingeklemm — jagaja kaane keskklemm — siisi-
kontakt — rootori voolujaotusplaat — jagaja kaane kiilg-
kontaktid — korgepingejuhe — summutustakisti — sii-
tekiiiinla keskelektrood — siititekiitinla kiilgelektrood —
— «mass» — akupatarei negatiivne klemm -— akupata:
rei positiivne klemm — kadiviti klemm — releeregulaas
tori klemm «B» — kaiviti lilitusrelee klemm «B» — stii-
teliliti klemm AM — siiteltliti klemm «K3» — silite-
pooli klemm «BK-B» — siilitepooli sekundaarmabhis.

Akupatarei laadimisahel Kui generaatori
klemmipinge saavutab ettendhtud véaartuse, sulguvad:
tagasivoolurelee kontaktid ja akupatarei -laadimisvool
kulgeb jdargmist ahelat mooda: generaatori positiivne
hari — generaatori klemm «fI» — releeregulaatori klemm
«fA» — kaiviti lilitusrelee klemm «K» — Kkaiviti lilitus-
relee klemm «C» — Kkaiviti klemm — akupatarei posi-
tiivne klemm — akupatarei negatiivne klemm — «mass»
— generaatori negatiivne hari.

“ Kaiviti vooluahel Kaiviti sisseliilitamisel kul-
geb vool jargmist ahelat moodda: akupatarei positiivne
klemm — kaiviti liliti kontaktid — véljaviiguklemm —
— ergutusmahls — kaiviti positiivsed harjad — ankru-.
mahis’ — negatiivsed harjad — «mass» — akupatare1
negatiivne Klemm.

‘Valgustusseadmete vooluahel 1. Parklater-
nate vooluahel: - akupatarei positiivne klemm — kaiviti

liliti klemm — releeregulaatori klemm «B» — Kaiviti
lilitusrelee klemm: «B» — suiteliliti klemm — Kaitse —
valgustuse, pealiiliti — Uhenduspaneel — parklaternate'-\

h66gniidid — «mass» — akupatarei negatiivoe klemm, =

2 Tagalaterna vooluahel:.akupatarei . positiivne klemm '
— kadiviti luliti klemm — releeregulaatori klemm «B» —
kaiviti lulitusrelee klemm «B» — siuteliliti klemm —
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kaitse — valgustuse pealiiliti — poordendituri timber-
lilitite lihenduspaneel — tagalaterna lambi h&6gniit —
«mass» — akupatarei negatiivne klemm.

3. Esilaternate vooluahel: akupatarei positiivne klemm
— kaiviti liiliti klemm — releeregulaatori klemm «B»
— kaiviti liilitusrelee klemm «B» — siiiiteliiliti klemm —
kaitse — pealiiliti — jalgliiliti — ithenduspaneel — esila-
tcrnate lampide h6ogniidid — «mass» — akupatarei nega-
tiivne klemm.

Helisignaali vooluahel. Signaali nupule vaju-
tamisel kulgeb vool jargmist ahelat moéoéda: akupatarei.
positiivne klemm — kaiviti liliti klemm — releeregulaa-
tori klemm «B» — kadiviti lilitusrelee klemm «B» — siiii-
teliiliti — kaitse — veetermomeetri ndituri klemm — kii-
tusendituri ndituri klemm — helisignaali kontaktid —
helisignaali’ méhis — helisignaali katkesti — helisignaali
nupp — «mass» — akupatarei negatiivne klemm.

Kui generaator tootab ja laeb akupatareid, siis toide-
takse kaiki tarbijaid generaatorist. Sel juhul kulgeb vool
jargmist ahelat modda: generaatori positiivne hari —
releeregulaatori klemm «JI» — releeregulaatori klemm
«B» — pealiliti v6i sitteliliti — voolutarbijad — «mass»
— generaatori negatiivne hari.

Auto elektriseadmed iihendatakse omavahel kiudjuht-
metega, millel on tugev isolatsioon. Isolatsioon on mit-
mesuguse varvusega, mis kergendab juhtmete montaazi ja
tihendamist. Uhes suunas kulgevad juhtmekimbud timbrit-
setakse lldise kestaga, mis kaitseb neid vigastuste eest.
Juhtmed kinnitatakse auto raami ja teiste esade kiilge
klambritega. :

Valgustusseadmete peamised rikked

Valgustusseadmetes on rikete pdhjustajaks juhtmete katkemine, halb
kontakt, lampide hoogniitide ldbipélemine ja laternate mehaanilised
vigastused.

Halva kontakti esinemisel lampide vooluahelas ei anna laternad tait
valgust. Sel juhul tuleb oksiideerunud kohad puhastada ja kontrollida
juhtmete kinnitust ning valgustusseadmete endi thendust «massiga».

Léabipolenud niidiga lamp tuleb asendada. Esilaterna ldbipdlenud
lambi asendamiseks tuleb lahti keerata iluvoru kruvi ja votta see voru
ara; seejdrel lahti keerata kinnitusvéru kruvid ja voru poorates ettevaat-
likult vélja votta optiline element; plastmasspesa koos lambiga vilja kee-
rata, sellele eelnevalt surudes, siis volta vana lamp vdlja ja panna kor-
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rasolev asemele. Lambi vahetamisel on vaja jilgida, et optilisse elementi
ei satuks tolmu.

Mustunud reflektor peegeldab halvasti valgust. Tolmu ei tohi eemal-
dada lapiga piihkimise teel, vaid optilise elemendi sisemus tuleb veega
puhtaks loksutada ja lasta 6hu kées dra kuivada.

Katkine vo6i pragunenud hajuti on vaja vdimalikult kiiresti asendada,
et reflektor ei muutuks. Selleks tuleb optiline element vilja votta, klaasi
kinnihoidvad hambad kruvikeerajaga eemale painutada ja katkine klaas
ning kummitihend vélja vétta. Siis hambad lapiktangidega sirgestada,
tihendusrongas kohale tagasi asetada, uus klaas oiges asendis kohale
panna ja reflektori hambad ettevaatlikult vastu klaasi suruda. Hajuti
tuleb paigaldada sellises asendis, et klaasi poikjooned asetseksid tapselt
horisontaalselt ja klaasil olev kiri «Bepx» oleks iilal.

Juhtmete vigase isolatsiooniga kohtade imber mihitakse isoleerpaela.
Juhtmete katkemise korral tuleb katkenud otsad uuesti ihendada. Selleks
tuleb juhtmeotsad puhastada, kokku joota ja katta isoleerpaelaga. Teel
olles tuleb katkenud juhtmed ajutiselt tugevasti ‘'kokku keerata.

Labipdlenud kaitsmeid v&ib vahetada alles pdrast seda, kui liihise
pohjus on vilja selgitatud ja kérvaldatud.

Labipslenud kaitsme parandamiseks tuleb sulavelement (isoleerliist)
vilja vOtta ja panna varutraadist (selle puudumisel 0,2—0,3 mm jame-
dusest vasktraadist) paraja pikkusega tiikk sulavelemendi hoidekontak-
tide vahele. Enne sulavelemendi tagasiasetamist tuleb vdlja selgitada ja
korvaldada kaitsme labipdlemist pdhjustanud rike.

Peamised t50d valgustusseadmete tehnilisel hooldamisel

Igapdevane hooldamine (IH). 1. Piihkida puhtaks esilaternate, park-
laternate, suunatulede, stoppsignaali ja tagalaterna klaasid.

2. Sisseliilitamisega kontrollida valgustusseadmete ja suunatulede
téotamist.

Esimene tehniline hooldamine (T-1). 1. Kontrollida esilaternate kin-
nitust ja asendit.

" 2. Kontrollida armatuurlaua, parklaternate, suunatulede, tagalaterna ja
stoppsignaali lampe.

Teine tehniline hooldamine (T-2). 1. Kontrollida esilaternate asendit,
kinnitust ja t66tamist. Tarbe korral reguleerida esilaternate valgusvihu
suunda.

2. Kontrollida parklaternate, tagalaterna, suunatulede, stoppsignaali ja
armatuurlaua valgustuse téotamist. ¢

3. Kontrollida kabiini (kere) valgustust,

Valgustuse pealiliti to6tamist kontrollitakse liiliti kdigi kolme asendi
puhul. Stoppsignaali liiliti korrasolekut on kdige parem kindlaks teha
kahekesi: auto taga seisab kontrollija, kes jalgib, kas stopptuli hakkab
pdlema, kui juht piduripedaalile vajutab. Kui juht on iiksi, peab ta
auto tagurdama seina vo4i plangu juurde ja pedaali vajutades jélgima,
kas on ndha stoppsignaali kuma.

Laternate asendit kontrollitakse tasasel horisontaalsel platsil. Auto
tuleb paigutada 7,5 m (TA3-53A ja TA3-21 «Volga») v6i 10 m (3VJI-130)
kaugusele seinast risti sellega. Seinale tuleb tommata kaks vertikaalset
pistjoont, mille vahekaugus vérdub laternate keskkohtade vahekaugu-
sega, ning nende vahele kolmas piistjoon, mis peab ristuma auto piki-
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é

Later ’Ialf‘
kesk JOon

Joon, 122. Esilaternate asendi
kontrollimine:

a — 3UJ-130; b — TA3-
-53A; ¢ — T'A3-21 «Volga»

teljega (joon. 122). Seejérel tuleb seinale tdmmata esilaternate kesk-
koha kérgusele rohtjoon ja sellest 10 cm madalamale (3MJI-130 puhul)
teine joon. Auto TA3-21 «Volga» jaoks tdmmatakse iiks réhtjoon pdran-
dast 76,5 cm korgusele ja auto I'A3-53A jaoks 100 cm kdrgusele.

Kui esilaternate kontrollimisel selgub, et laternate asendit’ on vaja
reguleerida, tuleb koigepealt veenduda juhtmete Giges ithendamises. Kui
kaugtulede 'sisselillitamisel nihkuvad valguslaigud seinal ulespoole ja
ldhitulede sisseliilitamisel allapoole, on juhtmed ithendatud Gigesti.

Esilalernate reguleerimiseks tuleb &ra votta iluvorud.(vt. joon. 113),
lilitada sisse kaugtuled, katta kinni iiks (naiteks parempoolne) esilatern
ja reguleerida teist selliselt, et valguslaigu keskkoht ihtiks rohtjoone
{autol} 3UJI-130 alumise rohtjoone) ja dadrmise pistjoone léikepunktiga.
Samal viisil toimitakse ka parempoolse esilaternaga.

* Valesti reguleeritud esilaternad véivad pimestada vastutulevate litk-
lusvahend)te juhte ning ei taga head ndhtavust. ;

5. JOUULEKANNE

Auto jouiilekandemehhanismid kannavad ‘mootori
vantvollil  tekitatava poordemomendi ile vedavatele
ratastele. Autodel 3MJI-130, TA3-53A ja TA3-21 «Volga»
on vedavateks tagarattad. Nende autode jouililekanne
(joon. 123) koosneb sidurist, kaigukastist, kardaanu]ekan-
dest, peaulekandest, - diferentsiaalist ja veovolhdest -
pooltelgedest ;

Suurendatud ldbivusega autodel on kaks veosilda: ees-
mine ja tagumine. Sellise auto jouiilekandesse kuuluvad
peale eespool loetletud mehhanismide veel jaotuskast,
téine kardaaniilekanne ja eesmine veosild koos peatile-
kande, diferentsiaali ja pooltelgedega (joon. 124). Jacdtus-
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Peaiifekanne

Diferentsiaat

Kaigukast

Pooltsfjed — 1 : Hardaaniilekanne
. Joon. 123. Uhe veosillaga auto jduiilekanne

Sidur Haigukast Jaotuskast

Esimene = \ 5
l Kardaanvillid Taqumine
veasild i vggsild »

Joon. 124. Kahe veosillaga auto jduiilekanne , |

kasti , iilesandeks on jaotada pddrdemoment veosildade
vahel. Eesmisel veosillal on peaiilekanne, diferentsiaal ja
poolteljed kardaanliigenditega. Suure labivusega ja kan-
dejduga autodel vdib olla peale - eesmise veosilla kaks
tagumist veosilda. Sellistel autodel kantakse podrdemo-
ment jaotuskastist eraldi ‘kardaanilekannete kaudu koi-
gile kolmele veosillale,
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Sidur

Sidur on ette ndhtud mootori véntvolli lahutamiseks
jouiilekandest kdikude vahetamisel. Peale selle voimaldab
sidur sujuvalt sidestada mootorit jéuiilekandega auto
liikumahakkamisel ja parast kdaikude vahetamist.

Siduri to6tamine pdhineb hédrdejoudude kasutamisel.
Joonisel 125 on ndidatud siduri pohimétteline ehitus.
Siduri pohiosadeks on vedav ketas ehk surveketas, mis
on Kkinnitatud hooratta kiilge, ja veetav ketas, mis on is-
tatud kdigukasti vedavale vollile. Kui suruda vedav ja
veetav ketas teineteise vastu, kandub joéud mootorilt kai-
gukasti vedavale véllile. Sidurdamise sujuvus saavuta-
takse ketaste libisemise arvel, kui neid véahehaaval
teineteise vastu surutakse.

Kirjeldatavatel autodel kasutatakse kuiva tiiheketta-
list (ihe veetava kettaga) sidurit. Kuivaks nimetatakse
sidurit selleparast, et poordemomendi iilekandmiseks
peavad surveketta ja veetava ketta pinnad olema kuivad.
Siduris on surveketas ja veetav ketas pidevalt teine-
teise vastu surutud ja nad lahutatakse liihiajaliselt vaid
kdikude vahetamise ning pidurdamise ajaks.

Peale surveketta ja veetava ketta kuuluvad sidurimeh-
hanismi koosseisu kest, hargid, lilitushoovad, surve-
vedrud ja siduriajam (joon. 126). Siduri kest on stantsitud

2
B

: Haigukasti
Survehetas =~ : yedgvu vl

Joon. 125, Sidurimehhanism
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terasplekist ning kinnitatud hooratta kiilge poltidega.
Seestpoolt on kesta kiilge poltidega kinnitatud liilitushoo-
vad, mille vdlisotsad on liikuvalt iihendatud survekettaga.
Surveketta selline kinnitus vdimaldab tal eemalduda kes-
tast ja sellele ldheneda, samaaegselt pooreldes koos hoo-
rattaga. Surveketta ning sidurikesta vahel paiknevad
mooda imbermootu vedrud, mis suruvad veetava ketta
surveketta ja hooratta vahele. Survevedrude jaoks on
kestas ja survekettas pesad ning nukid. Surveketta poolel
on vedrude alla pandud soojust isoleerivad seibid, mis
tokestavad siduri tootamisel eralduva soojuse kandumise
vedrudele. ;
Auto 3MJI-130 sidur (joon. 127) koosneb iihest veeta-
vast kettast, mis on istatud kaigukasti vedava volli ham-

Vedruplaadid .
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Vaandevongete summuti
veiirud TR
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" MHoob

Surveketas 5 . ]

Spetsiaane
s
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Veelay ketas ; : NN\ scaam?

vl : Hark
Neellaager~ S Sérm

Joon. 127, Auto 3WMJI-130 sidur
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mastega otsale, hooratta kiilge poltidega kinnitatud
kestast, survekettast, mis nelja vedruplaadipaari vahen-
dusel kannavad iile pé6rdemomendi kestalt survekettale,
ja neljast liilitushoovast. Liilitushoovad on Kkinnitatud
kesta kiilge tugiharkide abil ja nende valisotsad on liiku-
valt ihendatud surveketta korgenditega. Nii tugiharkide
kui ka korgendite kiilge kinnituvad hoovad noellaagreid
omavate sormede abil. Tugihargid ise on kesta Kiilge
kinnitatud sfdérilise pinnaga mutri abil.
~ Terasest veetava ketta kiilge on needitud asbestplast-
massist friktsioonkatted; neetide  pead on siivistatud.
Veetav ketas on iihendatud rummuga vddandevongete
summuti kaudu. Summuti koosneb kahest terasest sim-
mutikettast, milles on iihtlaselt méoda ringjoont kaheksa
akent, kaheksast vedrust ja nende tugiplaatidest. Veetava
ketta kiilge kinnitub summutiréngas, milles olevad aknad
ihtivad veetavas kettas olevate akendega. Summuti-
kettad on needitud veetava ketta rummu kiilge. Summuti-
ketaste ja veetava ketta akendes paiknevad vedrud koos
tugiplaatidega. Pealt on summuti kaetud 6litorjeseibidega.
Vddndevonkumised sumbuvad summutiketaste ja veetava’
ketta vahelise hoérdumise ja vedrude elastsuse arvel.
Autode TA3-53A ja TA3-21 «Volga» iihekettalised
sidurid erinevad auto 3MJI-130 sidurist selle poolest, et
poordemoment antakse sidurikestalt veetavale kettale
surveketta nukkide kaudu. Peale selle on veetava ketta
iihel poolel ketta ja friktsioonkatte vahel terasest plaat-
vedrud. Survevedrusid on auto TA3-53A siduril 12 ja

TA3-21 «Volgal» 9. - SR
Siduri lilitusmehhanismil v6ib olla® mehaaniline v&i
hiidrauliline ajam. Auto 3JJI-130 mehaaniline lilitusmeh-
hanism (joon. 128) koosneb pedaalist, tagastusvedrust,
pedaali vollist koos hoovaga, sidevardast, hilitushargi
hoovast, liilitushargist ja survelaagriga muhvist. Siduri
pedaalile vajutamisel nihutab liilitushark muhvi koos sur-
velaagriga hooratta poole, survelaager surub lilitushoo-
bade sisemiste dlgade otstele, mistdttu hoobade valimised
6lad tdmbavad surveketta veetavast kettast eemale ning
sidur lahutab mootori kaigukastist: Siduri pedaali tagasi-
laskmisel poordub muhv koos laagriga tagastusvedru
mojul esialgsesse asendisse tagasi, lillitushoovad vabane-
vad, surveketas surutakse vedrude jéul hoorattQ poole ja
sidur lilitub sisse. i y '
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Joon. 128. Siduri lulitusmenhanism

Lulitushargr hoob
Sidevarras

$EC

Erinevalt autost 3MJI-130 on autol TA3-53A siduri liili-
tushark kinnitatud kuultoele. Lilitusmehhanism to6tab
ulalkirjeldatud viisil.

Auto T'A3-21 «Volga» siduril on hiidrauliline lilitusmeh-
hanism (joon. 129), mis koosneb pedaalist, peasilindrist,
torust ja toosilindrist; viimase varras poorab lilitusharki
kuultoel. Ulejdadanud osas on lilitusmehhanism samasu-
gune kui autol T'A3-53A. Siduri hiidraulilise liilitusmeh-
hanismi peasilindril on iihine &lireservuaar pidurite hiid-
raulilise ajami peasilindriga.

Siduri lilitusmehhanismi peasilindris on tihendusman-
settidega varustatud kolb ja vedru. Siduri pedaal on ekst-
sentriksdrme abil sidestatud toukuriga, mille ots asetseb
kolvi stivendis.

Toosilinder on kinnitatud siduri karteri kiilge. To60si-
lindris paikneb tihendusmansetiga kolb ja vedru. Kolvi
stivendisse siseneb toukur, mille teine ots on uthendatud
ldlitushargiga.

Siduri pedaalile vajutamisel liikkkab tdukur peasilindris
kolbi edasi, nii et see katab kompensatsiooniava ja surub
vedeliku toosilindrisse. Vedeliku rohu mojul liigub ka
toosilindri kolb edasi, likates edasi varrast, mis poodrab
lilitusharki kuultoel. Lilitushark surub teise otsaga surve-
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laagriga muhvi kaudu lilitushoobade sisemistele otstele,
mis tombavad surveketta eemale, ja sidur lahutub. Pedaali
tagasilaskmisel ldhevad hiidraulilise ajami detailid liilitus-
hargi ning pedaah vedrude mojul algasendlsse tagasi ja
‘sidur lilitub sisse.

Siduri reguleerimine. Et sidur t60taks normaalselt, peab
lilitushoobade ja survelaagri vahel olema sisseliilitatud
siduri korral pilu. Selle pilu vajalik suurus on autol
TA3-21 «Volga» 2,5 mm, autodel I'A3-53A ja 3WMJI-130
4 mm. Sellise pilu korral on siduri pedaali vabakdigu ula-
tus autol TA3-53A 35—45 mm ja autol 3WMJI-130 35—
50 mm. Ulemddra suure pilu korral ei lahutu sidur taiesti,
pilu puudumisel aga ei lilitu sidur tdielikult sisse, mille
tagajarjeks on siduri libisemine ja kiire kulumine.

Lilitushoobade ja survelaagri vahelist pilu ning seega
ka pedaali vabakdigu suurust reguleeritakse autodel
TA3-53A ja 3MUJI-130 lilitushargi hoova ja pedaali volli
hoova vahelise sidevarda pikkuse muutmise teel (vt.
joon. 128) varda otsas oleva reguleerimismutri abil. Mutri
pealekeeramisel vabakdik vdheneb, mahakeeramisel aga
suureneb. Vabakdigu suurust kontrollitakse joonlaua
abil, mis toetatakse otsaga vastu kabiini porandat.

‘easilinder

Kompensatsiooniava

Toukur

~ '\ Ekstsentriksorm

(¢}

Kolb mansetiga

- Toru

¢ Toosilinder
Kampensaisiooniklapp

Luhfushark
Toosilinder

o/ Pedaal

Joon, 129. Auto I'A3-21 «Volga» siduri hiidrauliline ajam
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Auto T'A3-21 «Volga» piduri pedaali vabakaigu nor-
maalne suurus on 32—40 mm. Selle suuruse madaarab
hiidraulilise ajami peasilindri kolvi ning téukuri vaheline
pilu, mis peab olema 0,5—1 mm, ja survelaagri ning luli-
tushoobade vaheline pilu, mis peab olema kuni 2,5 mm.
Pedaali vabakdik on suurem pilude suurusest kaugiile-
kandesiisteemi olemasolu tottu.

Sidurit kontrollitakse téotava mootori korral. Kui kdi-
gud liilituvad sisse miiratult ja kohaltvotmisel sidur ei
libise, on ta reguleeritud oigesti.

Et sidur tootaks korralikult, peavad liilitushoobade sise-
mised otsad asetséema iihes tasapinnas. Autol 3WMJI-130
reguleeritakse hoobade asendit mutritega, mis on keeratud
hoobasid survekettaga iihendavatele sdrmedele.

Siduri peamised rikked

Siduri rikete tunnusteks on siduri.mittetdielik véljalilitumine (kdi-
kude sisseliilitamisega kaasneb ragin kaigukastis), siduri mittetaielik
sisseliilitumine (sidur libiseb) ja siduri jarsk sisselilitumine. :

Siduri mittetdielikku valjalilitamist (lahutuy-
mist) vdivad pohjustada jargmised rikked: liiga suur pilu siduri surve-
laagri ja liilitushoobade vahel; veetava ketta viltuseis voi kaardumine
(tekib siduri kuumenemisel.libisemise tagajérjel); friktsioonkatete murdu-
mine; surveketta viltuseis (liillitushoobade ebadige asendi tottu). ;

Liiga suure pilu korral ei-vabane veetav ketas pedaali allavajutamxsel
taielikult; sel juhul tuleb reguleerida siduri pedaali vabakdiku. Ketaste
kaardumise, friktsioonkatete.murdumise ja liilitushoobade ebadige asendi
korral tuleb .sidur remonti anda.

Siduri libisemise pdhjused voivad olla jargmised: pilu puudu-
mine survelaagri ja liilitushoobade vahel; siduri ketaste dlitumine; frikt-
sioonkatete kulumine; survevedrude murdumine v5i ndrgenemine, .

Kui. sidur libiseb, . kandub , pdérdemoment moptori vollilt vedavatele

ratastele ainult osaliselt. Siduri pedaali tagasilaskmisel pdarast kdigu sis-

seliilitamist hakkab auto sel juhul likkuma vdga aeglaselt vdi ei liigu
iildse paigast, juhikabiinis on tunda friktsioonkatete polemise 16hna.

Pilu puudumisel survelaagri ja lilitushoobade sisemiste otste vahel ei
lase liilitushoovad survekettal suruda veetavat ketast hooratta vastu, tiie
survega. Vea korvaldamiseks tuleb reguleerida siduri pedaali vabakaiku.

Siduri ketastele v6ib 6li sattuda mootori karterist tagumise raamlaagri |
kaudu voi survelaagrist selle liigse olitamise tagajarjel. Hoordejoud oli-
tunud ketaste vahel vdheneb ja tekibki libisemine. Sellise rikke korral
tuleb sidur lahti votta, kettad bensiiniga puhtaks pesta ja friktsioonkatted
raspli voi terasharjaga karestada.

Kulunud friktsioonkatted tuleb eemaldada ja kiilge neetida uued.
Katete' vihese kuluinise korral kdrvaldatakse siduti libisemine pedaali
vabakidigu reguleerimisega. Murdunud vdi ndrgenenud survevedru tuleb
asendada. . .

Siduri ]arsku snsselulltumlst (auto huppehst lukuma-
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hakkamist), vaatamata siduri pedaali aeglasele ja sujuvale tagasilaskmi-
sele; pohjustab surveketta pragunemine tugeva iilekuumenemise tagajarjel
vOi survemuhvi kinnijédmine juhtpuksil. Viimasel juhul ei liigu surve-
muhv puksil pedaali tagasilaskmisel sujuvalt, vaid jaab sisses6Gbinud
kohtadesse kinni ja liigub siis vedru survel edasi hiippeliselt. Pragunenud
ketas tuleb asendada, survemuhvi ava voi juhtpuks puhastada.

Auto TA3-21 «Volga» hiidraulilises ajamis vaib héireid tekitada Shu
olemasolu lilitusmehhanismi hiidraulilises siisteemis. Ohu eemaldamiseks
tuleb .dra votta kummikiibar t66silindri kiiljes olevalt Shu valjalaske
ventiili otsikult ja asetada sellele kummivoolik. Vooliku teine ots pan-
nakse klaasndus olevasse pidurivedelikku. Seejérel tuleb taita hidrauli-
line siisteem peasilindri tditeava kaudu vedelikuga. Peasilindri téditeava
kork keeratakse kdvasti peale, kdsipumba voolik ithendatakse korgi-
nipliga ja tekitatakse pumbaga hiidraulilises siisteemis viike Ghusurve.
Jargnevalt . tuleb 8hu viljalaske ventiili poole pdérde vorra lahti kee-
rata ja jdlgida viéljuvat vedelikku. Niipea kui vedelikust kaovad &Shu-
mullid, tuleb ventiil sulgeda,” kontrollida pidurivedeliku taset ja vede-
* likku peasilindri reservuaari juurde valada tasemeni, mis jdab 15—20
mm vorra tditeava servast madalamale; votta dra voolik ja kummikiibar
oma kohale tagasi panna.

Peamised 166d siduri tehnilisel hooldamisel

Igapdevane hooldamine (IH). Kontrollida siduri téotamist auto paigalt- -
voimisel ja kdikude vahetamisel liikkumise ajal. g

Esimene tehniline hooldamine (T-1). 1. Kontrollida siduripedaali vaba-
kdiku ja vajaduse korral seda reguleerida.

2. Kontrollida siduripedaali tagasitombevedru kinnitust ja seisu-
‘korda.

3. Maidrida vastavalt madrimisgraafikule siduri survelaagrit ja pedaali
volli. :

4. Kontrollida pérast teenindamist siduri tédtamist. ¢

Teine tehniline hooldamine (T-2). 1. Kontroilida siduripedaali vaba-
kdigu ja kogu kaigu ulatust.

2. Kontrollida siduri ajami té6tamist ja tarbe korral seda reguleerida.

Auto TA3-53A ja auto 3MJ-130 esimeste viljalasete siduri survelaag-
rit madritakse konsistentse mairdega tdidetud maidrdetoosi kaane podra-
misega kahe-kolme poorde vérra. Auto 3MJ-130 uutel mudelitel siduri
survemuhvi laagrisse on médre pandud tehases ja seda ekspluatatsioonis
juurde ei lisata. :

Siduri rikked raskendavad auto juhtimist, hajutavad autojuhi tdhele-
panu, hdirivad teiste sdidukite liiklemist., Sellises olukorras visib juht’
kiiresti, tekib ebakindlustunne ja intensiivse liikluse korral vib tage-
jdrjeks olla liiklusénnetus. :

‘ Kalgukast
Kadigukasti iilesandeks on muuta vintvéllilt kardaan-.
lilekandele iilekantavat podérdemomenti, véimaldada. lii-
kumist tagurpidi ja lahutada moetor jéuiilekandest auto -
seisu ajal ning liikumisel inertsi mdjul. :
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122 Veetav
" hammasratas

“““““ Tagurpidikaigy
vahehammasrattad

Vahevolr

Joon. 130. Hammasiilekanne

Vedavatele ratastele iilekantava poérdemomendi suurus
soltub auto liikumistingimustest. Naiteks paigaltvotmisel
ja llesmdge séitmisel peab poérdemoment olema suurem
kui liikumisel horisontaalsel teel, kus auto liigub inertsi
mojul ja liikumistakistus on viaiksem. P6O6rdemomenti
muudetakse kédigukastis hammasratastilekande abil.

Kui hambumises -on kaks hammasratast (joon. 130, a),
milledest vdiksem — vedav — paneb poorlema suuremat
— veetavat — hammasratast, siis on péérdemoment vee-
taval hammasrattal nii mitu korda suurem, kui mitu
korda veetava hammasratta hammaste arv on suurem
vedava hammasratta hammaste arvust. Veetava hammas-
ratta ja vedava hammasratta hammaste arvude suhet
nimetatakse tlilekandearvuks. Kui tilekanne koosneb mitte
thest, vaid mitmest hammasrattapaarist, siis vordub
tldine ulekandearv koigi hammasrattapaaride iilekande-
arvude korrutisega.

Tabel &
Auto
G 31130 TA3-53A TAS.£1
«Volga»
Esimene 7,440 6,480 iS5
Teine 4,100 3,090 1,772
Kolmas 2,290 1,710 1,000
Neljas 1,470 1,000 —
Viies 1,000 = —
Tagurpidikdik 7,090 7,900 3,738
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Selleks et saada auto mitmesugustele toétingimustele
vajaliku suurusega poédrdemomenti, on kaigukastis mitu
erineva lilekandearvuga hammasrattapaari. Kirjeldatavate
autode kdigukastide llekandearvud on esitatud tabelis 5.

Tagurpidikdigu saamiseks liilitatakse vedava ja veetava
hammasratta vahele vahehammasratas, mis muudab vee-
tava hammasratta podrlemissuunda (joon. 130, b).

Kdaigukast (joon. 131) koosneb karterist, vedavast vol-
list koos hammasrattaga, veetavast vollist, vahevollist,
tagurpidikdigu hammasratta teljest, hammasrataste komp-
lektist ja kdiguvahetusmehhanismist.

Kdaigukasti karter on valatud malmist. Karteril on peal-
mine ja kiilgmine kaas, pesad vollide ja telgede kinni-
tamiseks, samuti avad tootanud 6li véljalaskmiseks ning
varske oOli sissevalamiseks.

Vedav voll on valmistatud terasest iihes tiikis vedava
hammasratta ja hammasvooga.

Voll toetub tihe otsaga vantvolli otsa lauppinda treitud

Hammasvid

Hammasratas Haas kaiguvahetusmehhanismiga
Hambad

Tagurpidikaigu
% hammasratasplokk
Pidevalt hambuv %
hammasratas —

Joon. 131. Kdigukasti skeem



siivendis paiknevale laagrile ja' teise otsaga kaiguxasti
karteri esiseinas olevale laagrile. Hammasratas ja ham-
masvoo asetsevad kdigukastis, volli valjaulatuva otsa nuu-
tidele aga on istatud siduri veetava ketta rumm.

Veetav voll on varustatud nuutidega ja tema eesmine
ots toetub vedava v6lli otsa lauppinda treitud siivendis
paiknevale rull-laagrile, teine ots aga karteri tagaseinas
olevale kuullaagrile. Veetava volli nuutidele on istatud
piki volli nihutatavad hammasrattad ja siinkronisaatorite
rummud. Veetava volli telgjoon {ihtib vedava volli tel-
jega.

Vahev6llil on mitu erineva 1ab1mooduga hammasratast,
mis moodustavad hammasratasploki. See plokk pd&orleb
kas liikkumatul vahevdllil rull-laagritel v6i koos vélliga
karteri seintes olevates laagrites. Vahevoll (véi hammas-
ratasplokk) poorleb alati koos vedava volliga, sest vahe-
volli suur hammasratas on alalises (pidevas) hambumises
vedava voOlli hammasrattaga. Tagurpidikdigu hammasratta
telg kinnitub karteri seintes olevatesse avadesse. Sellel
teljel poorleb iiks hammasratas voi kahest hammasrat-
tast koosnev plokk.

Ka1guvahetusmehhan15rm ilesandeks on kdigu sisse-
lilitamine ja hammasrataste seadmine neutraalasendisse.
Kaigu sisseliilitamiseks nihutatakse hammasrattaid voi
stinkronisaatori muhve piki veetavat volli. Nihutatavate
hammasrataste v6i muhvide arvu jargi jagunevad kdigu-
kastid kaheastmelisteks (kahe nihutatava hammasratta
v6i muhviga) ning kolmeastmelisteks (kolme hammasratta
v6i muhviga). Soltuvalt auto edasiliikumiseks ettendhtud
kaikude arvust on kasutusel kolme-, nelja- ja viiekdigu-
lised kalgukastld Kaiguvahetusmehhanism asetseb kar-
teri pealmises voi kiilgmises kaanes.

Auto 'A3- 21 «Volga» kolmekdiguline kdigukast. Autol
I'A3-21 «Volga» on kaheastmeline kolmekdiguline kadigu-'
kast (joon. 132), millel on kolm edasikdiku ja tagurpidi-
kaik. Kaigukast koosneb malmkarterist, vedavast vollist,
vahevollist koos hammasratasplokiga, veetavast vdllist
nihutatava hammasratta ja siinkronisaatoriga ning tagur-
pidikaigu hammasrattast koos teljega. Karteri kiilgmisel
kaanel paikneb kdiguvahetusmehhanism. Vedava volli
alaliselt hambumises olev hammasratas ja kolmanda
kaigu hammasvoo asetsevad kdigukastis, volli viljaula-
tuva otsa nuutidel aga asetseb siduri veetava ketta
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Sunkronisaatori muhy

Vedavvéh o ! Esimese kaigu Ja faguriidikaigu
o : nihutatav hammasratas

hammasrat!ad

Vahevall —
Esimese kaigir

R h
Karter ——— 7= 3 " hammasratas

Taqurpfdikdigu hammasratas
Joon. 132. Auto TA3-21 «Volga» kéigukast '

rumm. Vedava volli hammasratas on kaldhammastega ja
ta on alalises hambumises vahevo6lli suure hammasrat-
taga. Veetava vOlli nuutidega osale on istatud esimese
kdigu ja tagurpidikdigu nihutatav hammasratas ning siink-
ronisaator teise ja kolmanda ké&igu (otseiilekande) sisse-
lilitamiseks. Veetaval vollil istub vabalt teise kdigu ham-
masvooga hammasratas, mis on alalises hambumises va-
hevalli teise kdigu hammasrattaga.

Vahevo6lli hammasratasplokk péorleb rull-laagritel kar—
teris asuval teljel. Vahevollil on alalises hambumises
olev hammasratas, teise kdigu hammasratas, esimese
kdigu hammasratas ja tagurpidikdigu hammasratas.

Poordemomendi iilekande skeem vedavalt vollilt vee-
tavale kodikide kaikude korral on ndidatud joonisel 133.

Esimese kdigu sisseliilitamiseks (joon. 133, a) nihu-
tatakse esimese kdigu ja tagurpidikdigu hammasratast et-
tepoole, kuni ta ldheb hambumisse vahevolli esimese
kdigu hammasrattaga. Poordemoment kantakse vedava
volli hammasrattalt sellega alalises hambumises olevale
vahevolli hammasrattale ja edasi vahevolli esimese
kdigu hammasrattalt veetava v6lli nihutatavale hammas-
rattale. P66rdemomendi iilekandmisest votavad osa kaks
hammasrataspaari ja mélemal juhul on vedavate hammas-
rataste arv vdiksem kui veetavatel. Esimesel kaigul on
tilekandearv kdige suurem,
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Joon. 133. Auto I'A3-21 «Volga» kaigukasti kdikude sisseliilitamise
skeemid

Teise kdaigu sisseliilitamiseks (joon. 133, b) nihuta-
takse stinkronisaatori muhvi tahapoole, nii et tema sise-
hambad léhevad hambumisse teise kdigu hammasratta
hammasvooga, ja iihendatakse seega teise kdigu hammas-
ratas veetava volliga. Poérdemoment kantakse vedavalt
vollilt vahevollile alaliselt hambuvate hammasrataste
kaudu ja vahevollilt veetavale vollile alaliselt hambumi-
ses oleva teise kdigu hammasratta ja slinkronisaatori
muhvi kaudu. Ulekandearv vaheneb.

Kolmanda kdigu sisseliilitamiseks (joon. 133, c)
nihutatakse siinkronisaatori muhvi ettepoole, kuni selle
siseshambad ldhevad hambumisse vedava volli hammas-
vooga ja poordemoment kantakse vedavalt vollilt otse
veetavale vollile. Vedav v6ll poorleb niisama kiiresti kui
veetavgi. Sellist tilekannet nimetatakse otseiilekandeks.

Tagurpidikdigu sisseliilitamiseks (joon. 133, d)
viiakse esimese kdigu hammasratas hambumisse tagur-
pidikdigu hammasrattaga. See hammasratas on alaliselt
hambumises vahevolli hammasrattaga. Pooérdemement
kantakse vedavalt vollilt alaliselt hambuvate hammasra-
taste kaudu vahevdllile, vahevollilt tagurpidikdigu ham-
masratastele ja sellelt esimese kdigu nihutatava hammas-
ratta kaudu veetavale véllile. Tagurpidikdigu vaheham-
masratas muudab veetava volli poorlemissuuna vastu-
pidiseks.
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mehhanismiga

"Hammasvtga alaliselt
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7 taqurpidikiiqu
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Teise kéigu pidevalt hambuvad hammass
raffad

Joon. 134. Auto T'A3-53A kaigukast
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Neutraalasendi puhul asetsevad siinkronisaatori
muhv ning esimese kdigu ja tagurpidikdigu hammasratas
sellises seisus, et poordemoment veetavale véllile iile ei
kandu. - :

Auto 'A3-53A neljakdiguline kdigukast. Auto TA3-53A
kdigukastil on neli edasikaiku ja tagurpidikdik (joon. 134).
Alaliselt on hambumises veetava v6lli hammasratas vahe-
volli hammasrattaga ja vahevdlli teise ja kolmanda kdigu
hammasratas veetava v6lli hammasrattaga. Kdike vaheta-
takse esimese kdigu hammasratta vo6i siinkronisaatori
nihutamisega veetaval v6llil; tagurpidikdik liilitatakse
sisse kahest hammasrattast koosneva ploki nihutamisega
eraldi teljel. Kdiguvahetusmehhanism asetseb pealmises
kaanes.

Esimese kaigu sisselilitamiseks (joon. 135, a) ni-

9 Esimene Kdik b Tene aik

Joon. 135. Auto TAS3-53A
kdigukasti kadikude sisseliili-
tamise skeemid’ 1
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hutatakse veetava vélli hammasratast tahapoole, kuni
tema valishambad lahevad hambumisse vahevdlli esimese
kdigu hammasrattaga. ~ -

Teise kdigu Sisselilitamiseks (joon. 135, b) nihuta-
takse veetava volli esimese kdigu hammasratast ettepoole,
nii et tema sisehambad ldhevad hambumisse teise kdigu
alaliselt hambuva hammasratta hammasvéoga, iihendades
selle veetava volliga.

Kolmanda kadigu sisseliilitamiseks (joon. 135, )
nihutatakse siinkronisaatori muhvi tahapoole, millega: ta
viiakse hambumisse ~kolmanda kaigu alaliselt hambuva.
hammasratta hammasv6éga, iihendades selle veetava vél-
liga. :
Neljas kdik — otseiilekanne — liilitatakse sisse
stinkronisaatori muhvi edasinihutamisega, kuni see liheb
hambumisse vedava v&lli hammasvéoga (joon. 135, d).
Poordemoment kandub vedavalt véllilt otse veetavale.
Vahevoll péordemomendi iilekandmisest osa ei vdta.

Tagurpidikaigu sisselilitamiseks (joon. 135, e)
viiakse tagurpidikdigu hammasratasplokk hambumisse
veetaval vollil ja vahevdllil paiknevate esimese kaigu
hammasratastega.

Auto 3MJI-130 viiekdiguline kiigukast. Auto 311JI-130
kdigukast (joon. 136) on kolmeastmeline ja tal on viis
edasikdiku ning iiks tagasikdik., Kaigukast on varustatud -
kahe siinkronisaatoriga teise ja kolmanda ning neljanda
ja viienda kaigu sisseliilitamiseks. :

Vedava volli, vahevdlli ja veetava v6lli hammasrattad
(peale esimese kdigu hammasratta) on kaldhammastega
ja pusivas hambumises. Koéik vahevalli hammasrattad
peale esimese kdigu hammasratta on valmistatud eraldi
ja kinnitatud véllile liistude abil. Veetavale vdllile-on
esimese kdigu hammasratas istatud nuutidele, tlejaanud
hammasrattad saavad sellel v&llil vabalt poorelda. Kar-
teri valjalaskeava on suletud magnetilise korgiga, mis
pilab kinni metalliosakesi. Pealt on karter kaetud kaa-
nega, milles paikneb kaiguvahetusmehhanism. Karteri
kummalgi kiiljel asetsevad luugid on kaetud stantsitud
kaantega. B Rl

Esimese kdig u sisseliillitamiseks (joon. 137, a) nihu-
tatakse esimese kaigu ja tagurpidikdigu hammasratast
veetava voOlli nuutidel ettepoole, kuni ta hambub vahe-
vOlli esimese kdigu hammasrattaga.
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Kalguvahetusmehhanism

Sunkrenisaator

Veerav voll

Vahevdll esimese Kaigu
hammasrattaga

Joon. 136. Auto 3MJI-130 viiekdiguline kaigukast

Teise kdigu sisseliilitamiseks (joon. 137, b) nihuta-
takse teise ja kolmanda kdigu siinkronisaatori muhvi
tahapoole kuni muhvi hammaste hambumiseni teise kaigu
hammasratta hammasvod sisehammastega, i(ihendades
selle veetava volliga.

Kolmanda kdigu sisselilitamiseks (joon. 137, c)
nihutatakse sedasama siinkronisaatori muhvi ettepoole,
kuni tema hambad ldhevad hambumisse kolmanda kdigu
hammasratta sisehammasvooga, iihendades selle veetava
volliga.

Neljanda kdigu sisselillitamiseks (joon. 137, d)
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nihutatakse neljanda ja viienda kdigu siinkronisaatori
muhvi tahapoole, kuni tema hambad ldhevad hambumisse
neljanda kdigu hammasratta hammasvooga, itithendades
selle veetava volliga.

Viiendakdigu — otselilekande — sisseliilitamiseks
(joon. 137, e) nihutatakse neljanda ja viienda kéigu siink-
‘ronisaatori muhvi ettepoole kuni hambumiseni vedava
volli hammasratta hammasvéoga. Vahevoll podrdemo-
mendi tlekandmisest osa ei vota.

Tagurpidikdigu sisseliilitamiseks (]oon 137, §)
nihutatakse esimese kdigu ja tagurpidikdigu hammasra-
tast tahapoole kuni hambumiseni tagurpidikdigu hammas-
ratasplokiga. Et po6rdemoment kantakse vahev®ollilt veeta-
vale vollile vahehammasratta kaudu, hakkab veetav voll
pooriema vastassuunas.

Joon. 137, Auto 3MJI-130 kaigukasti kdikude sisseliilitamise skeemid

1899



Siinkronisaator. Selleks et kdigud lilituksid sisse miira-
tult, tuleb hambumisse viidavate hammasrataste ringkii-
rused eelnevalt tihtlustada. Seda tlesannet tdaidab siinkro-
nisaator. .

Auto T'A3-21 «Volga» siinkronisaator (joon. 138) koos-
neb valishammastega rummust, mis on paigutatud vee-
tava volli nuutidele, sisehammastega muhvist, kahest
vilise hammasvoo ning koonilise sisepinnaga blokeerivast
rongast ja kolmest kuulfiksaatoriga liugurist. Vee-
tava voOlli teise kdigu hammasrattal ja' vedava volli
hammasrattal on silinkronisaatori poolel hammasvoo ja
koonuspind. Kaigu vahetamisel nihutatakse liugmuhvi
selle rongassoones asuva kdiguvahetushargi abil edasi.
Muhvi surve kandub fiksaatori kuulide kaudu liuguritele,
mis liikkkavad edasi ka blokeerimisrongast. Selle ronga
sisemine koonuspind puutub kokku hambumisse viidava
hammasratta koonuspinnaga ja nende pindade vahel tek-
kiva hoordejou méjul liugmuhvi ning hammasratta ring-
kiirused tihtlustuvad. Liugmuhvi edasiliikumisel surutakse
fiksaatori kuulid liugurite pesadesse ja muhv hambub
miratult veetava volli teise kdigu hammasrattaga voi
vedava vo6lli hammasrattaga. :

Autol TA3-53A kasutatakse kirjeldatuga- sarnast sunk-

Vedav viill

Blokeeriv rggas
\ Veetay vill

v

Hoonuspinnad
Joon. 138. Auto I'A3-21 «Volga» kdigukasti siinkronisaator
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Blokeeriv réngas Muh
Rumam

uhv Sy
-~ Koopuspinnad

7

1 @ e\

Veetay vill

Joon. 139. Auto TA3-53A kiigukasti stinkronisaator

ronisaatorit,  erinevuseks on kuulfiksaatorite puudumine
ja teistsuguse ehitusega (kihmudega) liugurid (joon. 139)
ning traatvedrud. 5

Auto 3MJI-130 kdigukastis kasutatakse inertstiiiipi
stinkronisaatorit. Teise, kolmanda ja neljanda kéigu
hammasrattad ning vedava volli ots on varustatud koo-
nuspindade ja sisshammastega. Siinkronisaator (joon. 140)
~ koosneb kahe hammasvééga muhvist, mis on nihutatav
vedava volli nuutidel, kahest kooniliste sisepindadega
pronksrongast, kolmest blokeerivast sérmest ja kolmest
fikseerivast sérmest. Muhvi kettas on kuus ava, mille
servad on mélemalt poolt kooniliseks treitud. Kolme ava
ldbivad blokeerivad sérmed, mis iihendavad pronksrén-
gad jdigalt omavahel. Sérmede keskosas on kooniliste
kiilgpindadega ringdnarad. Ulejainud kolmes avas paik-
nevad fikseerivad sdormed, millel on keskel samuti kooni-
liste kiilgpindadega ringdnarad; iga sérme sees on vedru
ja kaks kuuli.

Kaigukangi abil siinkronisaatori muhvi nihutamisel
ldheb iiks pronksréngastest, liikudes koos muhviga, liili-
tatava hammasratta koonuspinna vastu. Kuna veetavale
vollile kinnitatud siinkronisaatori muhvi poorlemiskiirus
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Fiksaatori
kuulide toed

\

Muhv Blokeerv rongas

@,_— Fikseeriv sorm

Blokeeriv sorm.
@ P 6w O ([T

Huu! Vedru

BUMALL M AL 1 s

Joon. 140. Auto 3MJI-130 kdigukasti siinkronisaator

erineb liilitatava hammasratta kiirusest, nihkub pronks-
rongas muhvi ketta avade suhtes. Seetottu toetuvad sor-
mede koonilised pinnad vastu muhvi ketta avade koonus-
pindasid, takistades muhvi edasiliikumist. Niipea kui
hammasratta ja muhvi poorlemiskiirused vordsustuvad
koonuspindade vahelise h6ordumise tottu, ei takista koo-
nuspinnad enam muhvi ketta teljesuunalist edasiliikumist
ja muhvi hammasv60 hambub 166gita hammasratta sise-

hammastega.
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Lukudibvl
Luku kuulid

Liugurvardad

Fiksaatori vedru

Fiksaatori kuul

Tagurpidikaigu
haitseseate

Vahehoob eSimese kaigu ja taqurpidi
haigu sissedolitamisexs

Kaigukang

Joon. 141, Auto 3MJI-130 kdiguvahetsmehhanism

Kdiguvahetusmehhanism. Hammasrataste nihutamine

kdikude sisse- ja valjalilitamisel toimub kdiguvahetus-
mehhanismi abil. Mehhanismi p&éhiosadeks (joon. 141) on
kdigukang, liugurvardad, kdiguvahetushargid, fiksaatorid,

lukud ja tagurpidikdigu juhuslikku sisseltilitumist takis-

tav kaitseseadis.

Kaigukang paikneb veoautodel kdigukasti kaanel
ja s6iduautodel roolisamba kiiljes. Veoauto kdigukangi
alumises osas on kuultugi, mis asetseb kaane koérgendis
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olevas sfadrilises pesas. Kangi poordumist valdib seade-
tihvt. Kdigukasti kaande puuritud avades paiknevad nihu-
«atavad liugurvardad, mille kiilge on kinnitatud kaiguli-
litushargid. Nende peades olevatesse pesadesse- liheb
kdigukangi alumine ots. Kdiguvahetusharkide harud aset-
sevad nihutatavate bhammasrataste v6i stinkronisaatori
muhvi ringdnarates. Vajaliku kdigu sisseliilitamiseks tuleb
viia kaigukang vastavasse asendisse. Seejuures liigub
kangi alumine ots ette- vdi tahapoole, nihutades liugur-
varrast, ldlitusharki ja ‘nihutatavat hammasratast voi
muhvi ning vajalik kaik lilitub sisse. Hammasrataste
hoidmiseks sisseliilitatud v06i neutraalasendis on kaigu-
vahetusmehhanismis fiksaatorid.

Fiksaator koosneb kuulist ja vedrust, mis paikne-
vad liugurvarraste kohal karteri kaande puuritud kanalis.
Liugurvarrastel on sdlgud vastavalt iga varda kaudu sisse-
ltlitatavate kdikude arvule ja lisaks veel iiks sdlk neut-
raalasendi jaoks. Sisseltlitatud kdigu voi kaigukasti
neutraalasendi korral 1ldheb kuul vedru modjul liugur-
varda sadlku, fikseerides niiviisi liugurvarda kindlasse
asendisse. Liugurvarda edasinihutamiseks on vaja raken-
dada teatud joudu, et kuuli salgust vidlja suruda.

: Haigukast; hoovad
Joon. 142. Auto T'A3-21 «Volga» kaiguvahetusmehhanism
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HKaiguvahetushark Sekiorid
Sisemine hoob /

‘I

Blokeeniv varras

Joon. 143. Auto TA3-21 «Volga» kiigukasti kaas

dikude vahetamisel v&ib kdigukangi alumine ots jadda
kahe kdiguvahetushargi pea vahekohta ja seet6ttu nihu-
tada korraga kaht liugurvarrast, liilitades iiheaegselt sisse
- kaks kiiku. Kuid kuna iiks ja seesama véll ei saa korraga
poorelda kahe erineva kiirusega, siis murduksid sel juhul
hammasrataste hambad véi puruneks kogu kdigukast. Et
viltida kahe kdigu samaaegset sisseliilitamist, kasutatakse
lukkusid. :

Lukk koosneb lukustusvarrastest véi -kuulidest, mis
paiknevad kdigukasti kaane horisontaalses kanalis. Liu-
gurvarrastesse on tehtud sdlgud kohtadesse, mis neutraal-
asendi puhul asetsevad lukkude kohal. Lukustusvarda
pikkus v6i kahe kuuli lébimédtude summa on vordne
liugurvarraste vahekauguse ja iihe silgu stigavuse sum-
maga. Liugurvarrast saab kdigu vahetamiseks liigutada
ainult sel juhul, kui lukustusvarras (v6i kuul) on ldinud
korvalasuva liugurvarda silku ja seega selle lukustanud.
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Tagurpidikdigu kaitseseadis valdib tagur-
pidikdigu juhusliku sisseliilitamise edasiliikumise ajal.
Kaitseseadiseks on kolb vedruga, mis paikneb vahetult
tagurpidikdigu lilitushargi peas. Tagurpidikdigu sisselii-
litamiseks tuleb rakendada suuremat joudu kui edasikdigu
sisseliilitamisel.

Autol T'A3-21 «Volga» kantakse joud kangilt lilitus-
harkidele hoobade ja varraste siisteemi abil (joon. 142).
Kédiguvahetusmehhanism on monteeritud kédigukasti kiilg-
misesse kaande. Kédiguvahetushargid kinnituvad sisemiste
hoobade kiilge (joon. 143).  Kdiguvahetusmehhanismist
vidljuvatele vollikutele on kinnitatud hoovad, mis on var-
raste abil iihendatud kdaiguvahetusvolli hoobadega. Fik-
saator ja lukk on koondatud iihiseks seadmeks. Fiksaator
koosneb kahest kuulist, vedrust ja kahest sektorist. Lukk
on valmistatud ujuva kolvikesena, milles asetseb blokee-
riv varras.

Jaotuskast

Teede puudumisel v6i halbadel teedel kasutatakse suu-
rendatud ldabivusega, s. 0. kahe v0i enama veosillaga auto-
sid. Poordemomendi jaotamiseks vedavatele ratastele ja
esiveosilla sisse- v6i  valjalllitamiseks on  nendel
autodel kasutusel jaotuskast. Rataste veojou suurendami-
seks on jaotuskastis aeglustav iilekanne. Jaotuskast aset-
seb tavaliselt kdigukasti jarel ning on sellega tihendatud
kardaanvolliga.

Auto I'A3-66 jaotuskasti (joon. 144) peamisteks osadeks
on karter, vedav voll, vahevodll, veetav voll ja esisilla
veetav vOll. Vedava volli nuutidele on paigutatud nihuta-
tav otseiilekande ja aeglustava lilekande hammasratas.
Vahevdllile on liikumatult kinnitatud aeglustava tilekande
hammasratas. Vahevolli nuutidel asetseb nihutatav ham-
masratas. Esisilla sisseliilitamiseks viiakse see hammasra-
tas hambumisse esisilla veetava v6lli nuutidele liikuma-
tult kinnitatud hammasrattaga. Otseiilekande korral
nihutatakse vedava volli hammasratast tahapoole, kuni
tema hambad ldhevad hambumisse veetava vOlli ham-
masratta sisshammastega. Aeglustava lilekande sisseliili-
tamiseks nihutatakse vedava voOlli hammasratast ette-
poole kuni hambumiseni vahevo6lli hammasrattaga.
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Otsedlekance Ja aeglustava Yilekande nitutatay,
hammasratas

Vedav voll

Tagasilla veetay
voll

hammasralas

Aeglustava dlekande
&)

Lsisilla veetay

Harter

Joon. 144. Auto T'A3-66 jaotuskast

Kaiguvahetusmehhanism asetseb jaotuskasti karteri
kiilgkaanes ning koosneb kahest liugurvardast ja kahest
lilitushargist, mille lilkumapanemiseks on juhikabiinis
kaks jaotuskasti juhtimiskangi. Aeglustavat iilekannet
saab sisse liilitada ainult siis, kui esisild on sisse liilitatud.
‘Otselilekande puhul saab esisilda sisse liilitada takista-
matult.

Kdigukasti ja jaotuskasti &litatakse transmissioonidliga
(suvise ja talvisega). Sellel &lil on vdime moodustada
tugevasti kiilgekleepuvat kilet. Oli valatakse kdigukasti
V0i jaotuskasti karterisse korgiga suletava kiilgava kaudu.
Oli tase peab ulatuma kiilgmise tditeavani. Vilja lastakse
Oli karteri pohjas oleva ava kaudu. Oli tuleb vahetada iile
the T-2 jérel ja sesooni muutumisel. Oli taset kontrolli-
takse ja valatakse 6li juurde iga T-1 jérel.

- Kdigukasti ja jaotuskasti peamised rikked

Auto ekspluateerimisel vdivad kdigukastis ja jaotuskastis peamiselt
tekkida jargmised rikked: hammaste murenemine v&i murdumine, kdi-
kude iseenesest viljaliilitumine, tugev mira kdigukastis, kahe kiigu
samaaegne sisseliilitumine ja kdikude raske sisseliilitamine.
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‘Hammasrataste hambad vdivad murduda koormaga
auto jarsul paigaltvotmisel, kdaikude oskamatul sisselilitamisel ja kai-
kude vahetamisel rikkis siduri korral. :

Purunenud hammastega hammasrattad tekitavad tugevat miira. Sellise
rikke ilmnemisel on kdigukasti kasutamine keelatud sest vastasel juhul
vOib puruneda kogu kdigukast.

Kdiikude iseenesest valjalilitumise pdhjuseks vdivad
olla hammasrataste hammaste ja siinkronisaatorite muhvide kulumine,
hammasrataste mittetdielik hambumine, fiksaatori detailide kulumine,
autol TA3-21 «Volga» ka ebadigesti reguleeritud pikkusega sidevardad.

Hammasrataste mira kaikude sisseliilitamisel tekib ebadigesti
reguleeritud voi rikkis siduri korral ja oskamatu sisseliilitamise taga-
jarjel. Auto liikumise ajal tekkiv miira on tingitud mittekiillaldasest 6li-
tamisest, hammasrataste hammaste ja laagrite tunduvast kulumisest ning
vollide viltuseisust.

Kahe kdigu tiheaegne sisselilitumine vib toimuda
lukkude kuulide v6i lukustusvarraste kulumise tdttu.

Kdikude raske sisseliilitamine on tingitud liugurvarraste
avade mustumisest v6i korrodeerumisest, fiksaatori kuulide kinnijaami-
sest, hammasrataste rummude ja laagrite kulumisest, mis pdhjustab
hammasrataste viltuseisu.

Oli imbub vdlja kdigukastist tihendite riknemise tagajar-
jel ja labi kdigukasti karteris olevate pragude.

Autojuht saab ise teha sellised t66d, nagu tihendite vahetamine, liu-
gurvarraste ja fiksaatorite avade puhastamine, 6li juurdevalamine kaigu-
kasti karterisse ja kdiguvahetusmehhanismi sidevarraste pikkuse regu-
leerimine. Ulejdanud rikked korvaldatakse tookojas, kus tehakse vaja-
likud remondit66d ja vahetatakse kulunud ning purunenud detailid.

Peamised to6d kdigukasti ja jaotuskasti tehnilisel hooldamisel

Igapdevane hooldamine (IH). Kontrollida sdidu ajal kaigukasti tédd.:

Esimene tehniline hooldamine (T-1). 1. Kontrollida kaigukasti ja
siduri karteri kinnitust ja tarbe korral kinnitused iile pingutada.

2. Kontrollida kaigukasti karteris &li taset. Kui tase on ndutavast
madalamal, 6li juurde valada. \

3. Parast teenindamist kontrollida kaigukasti tood.

Teine tehniline hooldamine (T-2). 1. Vaadata kaigukast péhjahkult ile. .

2. Kinnitada tugevamini kaigukast siduri karterl kiilge ja kaigukasti
karteri kaaned.

3. Kinnitada tugevamini veetava ja vahevolli laagrite kaaned.

4. Juurde valada vdi vahetada 8li (vastavalt dlitamisgraafikule) kaigu-
kasti karteris."

Kaigukasti voi jaotuskasti karteris 6li taseme kontrollimisel - ja selle
juurdevalamisel peab auto asetsema horisontaalsel pinnal. Oli tase peab
ulatuma tditeava alumise servani. Kui 6li tase on madalamal, tuleb oli
lehtri kaudu juurde valada.

Oli vahetatakse kaigukastis voi jaotuskastis siis, kui ta on soe Eel-
nevalt tuleb tosta tagasild pukkidele, siis valjalaskeava kork ara keerata
ja 8li valja lasta. Kui vana 8li on vilja voolanud, kork uuesti ette kee-
rata ja sisse valada poole tasemeni petrooleumi. Mootor kaivitada, kaik
sisse liillitada ja lasta mootoril 1—2 minutit téotada; siis petrooleum
vilja lasta, védljalaskeava korgiga sulgeda ja varske 6li sisse valada.

Séiduautodel viitab kaiguvahetusmehhanismi reguléerimise vajadusele
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kédikude raskendatud vahetamine ja kdiguvahetusvolli raskendatud lii-
kumine roolisambal iiles ja alla. .

Auto TA3-21 «Volga» kaiguvahetusmehhanismi reguleerimiseks tuleb
sisse liilitada  kolmas kaik ja ‘veenduda, et kaigukang on horisontaal-
asendis. Seejarel Luleb proovida, kas k&ik kdigud liilituvad tdiesti sisse,
s. t. kas igale kaigule vastavas asendis on hoovad kindlalt fikseeritud.
Kui kaigud pele tapselt fikseeritavad, tuleb reguleerida kdiguvahetusmeh-
hanismi varraste pikkust nende otsikute peale- v6i mahakeeramise teel.
Parast reguleerimist tuleb otsikud kinnitada kontramutritega.

Oli vahetamise ja sdlmede 6litamise ajal peab mootor olema vilja
lilitatud. Kui juht voi lukksepp té6tab auto all, peab roolirattale olema
riputatud hoiatussilt «<Mootorit mitte kaivitada». Auto peab olema kind-
lalt pidurdatud, et ta ei saaks iseenesest lilkuma hakata.

Kardaaniilekanne

Et kaigukast koos mootoriga on Kkinnitatud raamile
liitkumatult, veosild aga vedrude kaudu, kantakse poorde-
moment kaigukastist veosillale iile muutuva nurga all,
mille suurus s6ltub vedrude paindumisest auto koormuse
muutumisel ja lilkkumisel ebatasasel teel. P66rdemomendi
ulekandmiseks kaigukastist (jaotuskastist) veosillale muu-
tuva nurga all kasutatakse kardaaniilekannet.

Kardaaniilekanne (joon. 145) koosneb kardaanvollidest,
nuutpuksist, kardaanliigenditest ja ripptoest. Kardaan-
vollid on valmistatud ohukeseseinalistest terastorudest.

~ Vahewalf Ripffugi laagriga

Kardaanli/gend T
Kuullaager —

- —
Kummipadi

Ristmik

Liughark

Joon, 145, Auto 3MJI-130 kardaaniilekanne
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 Lykustusplaal

Laagri kaas _ &/
e

Joon. 146, Kardaanliigendid:

Ised pesad
b e @\s o a — jaiga kardaanliigendi de-
Vedavad tailid; b — vordsete nurkkiirus-
kuule! tega kardaanliigendi detailid

Errk@il@hargid
Tsentreeriv kuul

Ulekande jdikuse suurendamiseks kasutatakse kirjeldata-
vatel autodel vahevolliga kardaaniilekannet. Vahevdlli
iihte otsa on keevitatud kardaanliigendi hark, millega voll
on sidestatud kdigukasti veetava volliga. Vahevolli teises
otsas on hark, mille nuutidega osa saab edasi-tagasi nih-
kuda vahevdlli nuutpuksis. Liughark on iihendatud pdhi-
lise kardaanvolliga. Vahevoll on kinnitatud ripptoele,
mis koosneb kandurist, kummipadjast ja kuullaagrist.

Kasutatakse jdiku (ristmikuga) kardaanliigendeid ja
vordsete nurkkiirustega (stinkroonseid) kardaanliigendeid
(joon. 146). Jdik kardaanliigend koosneb kahest hargist ja
ristmikust. Ristmiku tapid paiknevad harkide silmades ja
on kinnitatud nendesse néellaagrite abil. Noellaager koos-
neb teraskannust, peenikeste rullide (néelte) komplektist
ja tihendist, mis hoiab 6li laagris. Laagrid kinnitatakse
harkide silmadesse kaante ja kruvidega voi lukustusron-
gastega. Jaikade kardaanliigendite puudusteks on p&or-
lemise ebaiihtlus ja suhteliselt vaike nurk (24°), mille ula-
tuses saab poordemomenti iile kanda.

Autode esisildades, kus on vajalik iihtlane poorlemine
ja poordemomendi tilekanne suure nurga all, kasutatakse
vordsete nurkkiirustega (siinkroonseid) kardaanliigendeid.
Selline kardaanliigend koosneb kahest ovaalsete pesadega
erikujulisest hargist, neljast vedavast kuulist, tihest
tsentreerivast kuulist ja selle sérmest. Vedavad kuulid
asetsevad harkide pesades vabalt, tsentreeriv kuul aga on
kinnitatud sorme abil ithe hargi kiilge. Selline kardaan-
liigend voimaldab thtlase nurkkiirusega iile kanda poor-
demomenti kuni 35° nurga all.
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Suurendatud labivusega autodel, millel on kaks voi roh-
kem veosilda, kasutatakse mitmest vollist koosnevat kar-
daaniilekannet. Kui autol on kaks veosilda — eesmine ja
tagumine, koosneb kardaaniilekanne kardaanliigenditega
vahevollist, mis iithendab kdigukasti jaotuskastiga, ning
kahest kardaanvollist, mis thendavad esi- ja tagasilla
jaotuskastiga. :

Peaiilekanne

Rataste poolteljed asetsevad auto telje ja iihtlasi ka kar-
daanvolli suhtes risti, s. 0. 90° nurga all. P66rdemoment
kantakse kardaanvollilt sellega risti asetsevatele pooltel-
gedele iile kooniliste hammasrataste paari abil, mida nime-

Diferentsiaali VVeetav kooniline
karp hammaratas

Koonilised laagrid

Stnniariline laage» Veday kooniline
hammasratas

Joon. 147, Auto T'A3-53A peaiilekanne
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tatakse peaiilekandeks. Peaiilekande vedav hammasratas
on véiksema labim6dduga kui veetav hammasratas. See-
tottu on pooltelgede pooriemiskiirus kardaanvélli poorle-
miskiirusest vdiksem ja poérdemoment vastavalt suurem.

Peaiilekanded liigitatakse konstruktsiooni jargi tihe-
kordseteks, mis koosnevad iihest kooniliste hammasrataste
paarist, ja kahekordseteks, mis koosnevad kooniliste
hammasrataste paarist ja silindriliste hammasrataste paa-
rist. Peatilekande tilekandearv on autol 3MJI-130 — 6,45,
TA3-53A — 6,83, TA3-21 «Volga» — 4,55. Peaiilekanne
paikneb tagasilla karteris.

Autol TA3-53A on tihekordne peatilekanne (joon. 147),
mis koosneb vdikesest vedavast ja suurest veetavast koo-
nilisest hammasrattast. Hammasratastel on kruvihambad,
et saavutada sujuvamat hambumist ja lilekande miiratut
tootamist. Vedav kooniline hammasratas on valmistatud
thes tiikis peatilekande vedava volliga, mis poorleb kahel
koonilisel ja: ithel silindrilisel rull-laagril. Veetav kooni-
line hammasratas on kinnitatud diferentsiaali karbi kilge

Veetav kooniline (Fdos Suur veetay silindrifine
hammasratas s hemmasratas

Vaike vedav silingriline hammasratas
Vaike vedav kooniline hammasratas

Joon. 148. Auto 3WMJI-130 peaiilekanne
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ja koos sellega paigaldatud kahele tagasilla karteris ole-
vale koonilisele laagrile.

Selleks et viia auto raskuskeset allapoole ja sellega suu-
rendada auto stabiilsust, tuleb kardaanvéll ja peatile-
kande vedav hammasratas paigutada véimalikult mada-
lale. Autodel T'A3-53A ja T'A3-21 «Volga» kasutatakse
hiipoid-peaiilekannet, kus vedava hammasratta telg on
nihutatud veetava hammasratta telje suhtes allapoole.

Autol 3MJI-130 kasutatakse kahekordset peaiilekannet
(joon. 148), milles podordemoment antakse edasi kooniliste
hammasrataste paari ja silindriliste hammasrataste paari
kaudu. Vedav kooniline hammasratas paneb poorlema
veetava koonilise hammasratta, mis kinnitub vahevolli
aariku kiilge. Vahevoll moodustab ilihe terviku viikese
silindrilise hammasrattaga, mis paneb podrlema suure si-
lindrilise hammasratta.- Viimane on kinnitatud diferent-
siaali karbile ja poorleb koos sellega veosilla karteri
pesades asetsevates laagtites,

Diferentsiaal ja poolteljed

Auto litkkumisel kurvil ja ebatasasel teel liabivad tema
parem- ja vasakpoolsed rattad erinevad-teepikkused. Kui
sellistes tingimustes panna rattad poorlema thesuguse
kiirusega, siis iiks ratas, mis labib lihema maa, peab osa-
liselt libisema teel. Selleks et vedavad rattad veereksid
libisemata, tuleb jouiilekandesse liilitada mehhanism, mis
vbimaldaks vedavatel ratastel poorelda erinevate kiirus-
tega. Sellist mehhanismi nimetatakse diferentsiaaliks.

Diferentsiaal (joon. 149) koosneb ristmikust, koo-
nilistest satelliithammasratastest, pooltelgede hammasra-
tastest ja karbist. :

Ristmiku silindrilistel tappidel istuvad vabalt satelliit-
hammasrattad. Ristmik koos satelliitidega on Kkinnitatud
diferentsiaali karpi ja poorleb koos sellega ning peaiile-
kande veetava hammasrattaga. Satelliithammasrattad on
pidevalt hambumises parem- ja vasakpoolse pooltelje
hammasratastega. Kui auto liigub otsesuunas tasasel teel,
siis on vasak- ja parempoolsete rataste poorlemiskiirused
vordsed ning peaiilekande veetav hammasratas paneb
poorlema diferentsiaali karbi, ristmiku ja selle tappidel
istuvad satelliidid. Satelliithammasrattad panevad p&or-

o
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R@’mik Satellii

Pealilekande veetay
hammasratas

AV

U\ / Poalejed

Pooltelgede hammasrattad

Joon. 150. Diferentsiaalide to6étamine vedavate rataste liikumisel iihe-
suguste kiirustega (a) ja erinevate kiirustega (b)

lema pooltelgede hammasrattad; oma telje imber satellii-
did sel juhul ei poorle (joon. 150, a). Niipea aga, kui iihe
ratta poorlemiskiirus vaheneb (nditeks poordel), poodrdu-
vad satelliidid oma telgede timber ja sunnivad teist ratast
poorlema kiiremini (joon. 150, b).

Nagu margitud, peavad ‘vedavad rattad teatavatel
tingimustel poorlema erineva kiirusega; seepdrast tuleb
poordemoment diferentsiaalilt vedavatele ratastele tle
kanda eraldi veovéllide — pooltelgede kaudu.
Poolteljed sidestatakse diferentsiaali satelliitidega pool-
telgede hammasrataste abil, mis on istatud pooltelgede
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otstel olevatele hammastele. Pooltelje teine ots on iihen-
datud kas ratta rummuga pooltelje adriku ja tikkpoltidega
(TA3-53A ja 3WMJI-130) v6i  piduritrumliga (FA3-21
«Volga»).

Esiveosild

Suure labivusega autode esirattad, olles juhtra-
tasteks, on samal ajal ka vedavateks ratasteks. Esiveosild
koosneb karterist, peaiilekandest, diferentsiaalist ja pool-
telgedest. Tingituna sellest, et pé6rdemoment tuleb dife-

HKaandfelg
Kaandtelje
i tapi laager

~~_—Reguleerimis-
vahelehed

ita veovoll

Pooltelje sfaari:
_/ line kest
/

Pooltely

Vordsete nurkkijruss
fega kardaan

Vﬁ g ;
FLIRm Kaanatele tapp

N }

Joon. 151. Auto TI'A3-66 esiveosilla ajam
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rentsiaalilt esirataste rummudele kanda muutuva nurga
all, sidestatakse pooltelgede otsad rataste veovdllidega
vordsete nurkkiirustega kardaanliigendite abil (joon. 151).

Veovoll on paigutatud pronkspuksil 66nsa kaandtelje
sisse. VOlli nuutotsale on istatud aarik, mis on thendatud
ratta rummuga tikkpoltide abil. Rumm on paigutatud 66n-
sale kddandteljele kahel koonilisel rull-laagril. Kadndtelg
koos rummuga kinnitub lahtivoetavas keres kooniliste
rull-laagrite abil kddndtelje tappidele. Kddndtelje tapid
on keevitatud pooltelje sfddrilise kesta kiilge. Kdaédndtelje
tappide laagrite reguleerimiseks on laagrikaante alla ase-
tatud reguleerimislehed.

Kardaan- ja peaiilekande méadrimine

Kardaantilekandes: tuleb maddrida kardaanliigendite
ristmikke, hammaspukse ja ripplaagrit. Kardaanide rist-
mikke maddritakse suvise voi talvise transmissioonidliga
iga 1000 km ldbisdidu jarel eriotsikuga maéddrdepritsi abil.
Maadret tuleb sisse suruda seni, kuni seda hakkab valjuma
ristmiku vastaskiiljel paiknevast klapiga suletud ‘avast.
Kardaaniilekande hammaspuksi , madritakse solidooliga
(TA3-53A ja 3MJI-130) vo6i transmissioonidliga (I'A3-21
«Volga») parast 18 000—20 000 km labisGitmist. Madret
ei tohi suruda puksi liiga palju, et mitte umbkaant valja
suruda. Vahevolli tugilaagrit tuleb mddrida konsistentse
maardega 1—13c iga 1500 km jarel (FA3-53A), 4500 km
jarel (3MJI-130) ja 60 000 km jarel (I'A3-21 «Volga»).
~ Auto 3MJI-130° peatilekannet maddritakse suvise voi
talvise transmissioonidliga (TAn-15, TAn-10), T'A3-21
«Volga» peaiilekannet hiipoidéliga ja 'A3-53A peatiile-
kannete ' lisandit «Hloref-40» sisaldava hiipoidoliga
TC-14,5.

Oli taset veosilla karteris kontrollitakse iga 3000, km
labisbitmise jarel taiteava kaudu — 6li tase peab ulatuma
ava servani. Vahetada tuleb o0li ile ithe T-2 ja uuele
sesoonile tileminekul. Pealilekande ja tugilaagrite t6oiga
sOltub suuresti 6li puhtusest ja kvaliteedist. Tuleb kasu-
tada ainult ettendhtud 6limarke. Enne varske 0li sissevala-
mist tuleb veosilla karter labi pesta. Selleks valatakse kar-
terisse parast vana 6li véljalaskmist (seda tuleb teha kohe
‘pédrast auto seismajatmist, kui 6li on soe) 2—3 liitrit vede- .
lat 6li vbi petrooleumi, tostetakse veosild pukile, kdivita- -
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takse  mootor, liilitatakse sisse otseiilekanne, Jlastakse
mootoril té6tada 1—2 minutit, lastakse 6li véi petrooleum
vdlja, suletakse vdljalaskeava tihedalt korgiga ja wvala-
takse sisse viérsket 6li kuni tditeava alumise déareni.

Kardaaniilekande, peaiilekande, diferentsiaali ja pooltelgede peam)sed
rikked

Kardaaniilekande peamisteks riketeks on kardaanvoélli kdverdumine
vOi vdadndumine ja hammaspuksi ristmike ning kardaanliigendite laagrite
kulumine. Kardaanvolli kdverdumise tunnuseks on tema viskumine péor-
lemisel. Hammaspuksi ja ristmiku kulumisest annavad tunnistust téuked
paigaltvotmisel ja kdikude vahetamisel. Koverdunud voll tuleb dgven-
dada, kulunud detailid aga remontida vdi asendada.

Peaiilekandes ja diferentsiaalis vbdivad tekkida jdrgmised rikked:
hammasrataste hammaste, laagrite, ristmike, satelliithammasrataste ja
pooltelgede hammaste kulumine, hammasrataste hammaste murdumine;
pooltelgede vadndumine; pooltelgede darikute kinnituspoltide murdumine
vOi nende mutrite lahtitulek; 6li vdljaimbumine vigaste tihendite tottu.
Viiksemad loksumised hammasrataste vahel ja laagrites korvaldatakse
reguleerimisega, mida peab tegema vilunud mehaanik, Kulunud detailid
tuleb asendada.

Kui pooltelgede tihendid on kulunud, v6ib madre sattuda piduritrum-
litesse ja halvendada seega pidurite tood. Seepirast tuleb mddret ldbi-
laskvad tihendid asendada.

Peamised t66d kardaaniilekande, peaiilekande ja diferentsiaali tehai-
lisel hooldamisel

/

Igapdevane hooldamine (IH). Séidu ajal kontrollida kardaaniilekande
ja peaiilekande t6otamist. :

Esimene tehniline hooldamine (T-1). 1. Kontrollida ja tarbe korral
kinnitada tugevamini kardaanide ning pooltelgede &arikud.

2. Kinnitada tugevamini peaiilekande kaaned ja karter.

3. Kontrollida 6li taset yeosilla karteris ja kui 6li tase on ettenahtust
madalamal, siis 6li juurde valada.

4. Mddrida kardaanliigendeid ja tugilaagreid (vastavalt graafikule).
. Teine tehniline hooldamine (T-2). 1. Kontrollida kardaanliigendite
16tku.

2. Kinnitada tugevamini pooltelgede ja kardaanide adrikud ning tugi-
laager.

3. Kontrollida veosilla hermeetilisust.

4. Kinnitada tugevamini veosilla peaiilekande kaaned.

5. Lisada voi vahetada &li (vastavalt graafikule) veosilla karteris.

6. Madrida kardaaniilekande hammaspuksi (vastavalt graafikule).

6. AUTO ALUSVANKER

Auto alusvanker koosneb raamist, felgedest, vedrustu-
sest, amortisaatoritest ja ratastest koos kummidega.
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Raam

Raami moodustavad kaks pikitala ning mitu pdiktala
(joon. 152} ja selle kiilge kinnituvad koéik auto agregaadid,
solmed ning kere. Talad on U-kujulise ristldikega ning
koige rohkem koormatud keskmises osas on nad korge-
mad. Raami iiksikud osad on  iihendatud neetidega.
Jédikuse ja tugevuse suurendamiseks on raami osade kin-
nituskohtadesse keevitatud sidelapid ja nurgatoed. Agre-
gaatide, sOlmede ja detailide kinnitamiseks on raami
kiiljes kandurid.

Pukseerimisseadis — =

\L

‘edrude kandurid

Paiktalad

Joon. 152. Auto 3WMJI-130 raam

Soiduautodel tdidab raami iilesannet sageli kere alus,
mis sel juhul tehakse kiillalt jaik. Agregaatide kinnitus-
kohtades tugevdatakse keret tugevduslappidega. Sellist
keret nimetatakse kandvaks. Kandevkerega auto mootor,
esivedrustus ja rooliseade kinnituvad lithikesele abiraa-
mile, mis on keevitatud voi poltidega kinnitatud kere esi-
otsa kiilge.

Esitelg

Veoautode esitelg on valmistatud I-kujulise ristlikega
talast, mille otsad’' on tiilespoole painutatud (joon. 153).
Tala otste kiilge on kédéandteljepoltide abil litkuvalt kinni-
tatud kdandteljed. Kaandteljepolt on kinnitatud liikuma-
tult telje avasse koonilise tihvti ja mutri abil. Kaandtelge-
del on kaks pronkspuksidega kdrva ja nad on kdandtelje-
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Madrdetoos

Kaaﬁdfeljepolf

/" Winnitustitvt

Haandtelg
Tugilaager

Joon. 153. Auto 3UJI-130
esitelg

poltidel vabalt pooratavad. Kadandtelje podramist holbus-
tab tema alumise kdrva ja telje otsa vahele asetatud tugi-
laager.

Kaandteljel poorleb kahel koonilisel rull-laagril ratta
rumm, mis on kinnitatud pidurseibi ja mutri abil. Iseene-
sest lahtikeerdumise vdltimiseks on mutter splinditud ning
kaetud kapsliga (joon. 154).

Auto juhtimise kergendamiseks on kdandteljepoldid
asetatud kaldu sissepoole (joon. 155, a) ja tahapoole
(joon. 155, b). Tanu kdaandteljepoltide kaldasendile piiiia-
vad rattad poorlemisel votta otsesdidu asendit.

- Selleks et vabastada rummude vélimised laagrid liiku-
misel ratastele méjuvatest joududest ja norgendada rooli-
mehhanismile kanduvaid tdukeid, on rattad paigutatud

Kontramutter

Koonil,
onilised ) Reguleerimismutter

a rull-laagrid

Kapsel Mutter
Joon. 154. Auto 3MJ-130 esiratta (a) ja tagaratta (b) rummud
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Rataste kokkujooks

Tabel 6.

Kokkujooksu A
Auto mark Sntie Reguleerimisviis.
3MJI-130 50—8,0 Rooliajami paralleelvarda
i pikkuse muutmisega
TA3-53A 1,56—3,0 Sama
3 Paralleelvarda kiilgvarraste
pikkuse muutmisega

T'A3-21 «Volga» 0,8—1,5

kaldu kuni 1° nurga all, nii et ilal on rataste vahekaugus
suurem kui all. See kalle saavutatakse kaddndteljetapi kal-
duasetamisega (vt. joon. 155, a).

Auto liikumisel peavad rattad veerema teineteisega
- 160biti. Kuid rataste kaldasendi, samuti roolivarraste

/— Rataste kalle —

< ~~Haandteljepoldi

a) poikkalle -

— Kaandtelje fapi kalle

: KaandrEJepa/d/ SRR
N
e 0

uhendustes, rataste laagri-
tes ja - kaandteljepoltide
puksides esinevate 16tkude
tottu  poodrduvad rattad
vdljapoole — parempoolse
ratta eespoolne osa pooOr-
dub paremale ja vasak-
poolse ratta eespoolne osa
vasakule. See aga pohjus-
taks kummide libisemist
ning suurendaks nende ku-
lumist ja liikumistakistust.
Selle puuduse korvaldami-
seks asetatakse rattad nii,:
et rataste vahekaugus B
on ees vaiksem kui vahe-

Joon. 155. Auto esirataste asen-
did:
a — kaandteljepoldi ja rataste
poikkalle; ' b — kadndteljepoldi
pikikalle; ¢ — rataste kokku-
jooks



kaugus A taga (joon. 155, c). Rataste sellist asendjt nime-
tatakse kokkujooksuks. Kokkujooksu madrami-
seks md&odetakse vahekaugused B ja A rataste poidade
vahel rataste tsentrite kérgusel eespool ja tagapool telge;
kokkujooksu suuruseks on nende kauguste vahe A—B.
Kirjeldatavate autode rataste kokkujooksu suurused on
,toodud tabelis 6.

Esirataste pdikkallet (vt. joon. 155, a) ja kdaandteljepoldi
kaldenurka (vt. joon. 155, b) veoautodel ei reguleerita.
Autol TA3-21 «Volga» on esirataste poikkalle ja kddndtel-
jepoldi kalle reguleeritavad vedrustuse tugede alumiste
ja ilemiste ekstsentrikpuksidega voi iilemiste puksidega
(vt. joon. 15%). :

Tagasild

Tagasillaks on autodel peaiilekande karter koos pooltel-
gede katetega. Autol 3MJI-130 on tagasilla karter valatud
malmist, autol TA3-53A stantsitud terasest. Auto 'A3-21
~ «Volga» peatilekande karter on valatud malmist; pool-
telgede katted on valmistatud terastorudest, mis on' pres-
situd ja kinnitatud karteris olevatesse avadesse.

Veoautode tagarataste rummud on paigaldatud koonilis-
tel rull-laagritel (joon. 154, b) pooltelgede katete otstele:
Viélimised rummulaagrid hoitakse kohal mutritega, mis
on varustatud lukustusseibidega. Auto TI'A3-21 «Volga»
poolteljed poodrlevad kuullaagritel, mis on kinnitatud
pooltelgede kaeltele pressitud tugirongastega. Auto
TA3-21 «Volga» piduritrumlid kinnituvad kruvidega otse
pooltelgede aarikute kiilge.

Rataste rummulaagreid maddritakse veekindla mdardega
1—13c, ainult auto T'A3-53A tagarataste rummulaagri+
tesse ldheb maddre peaiilekande karterist.

Vedrud

Autole mdjuvad litkumisel pidevalt tee ebatasasusest
tingitud touked ja 160gid. Ratastelt kerele kanduvate tou-
gete pehmendamiseks kasutatakse veoautodel lehtvedru-
sid, sdiduautodel aga nii leht- kui ka silindrilisi vedrusid.
Lehtvedrud koosnevad erineva pikkusega elastsete teras-
lehtede komplektist (joon. 156).
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Joon. 156. Vedrud:

a — auto 3MJI-130 esivedru; b — auto TA3-53A esivedru; ¢ — auto3WUJI-130 tagavedru



Auto 3MJI-130 vedrude eesmiste otste kiiljes on dravoe-
tavad padjad, mille vahendusel vedrud kinnituvad so6r-
mede abil raami kilge. Vedrude tagumised otsad toetu-
vad libisevalt padjale (joon. 156, a ja c).

Autol TA3-53A (joon. 156,b) on vedrude otsad suru-
tud kummipatjadega varustatud kandurite vahele. Ved-
rud saavad sirgenemisel nihkuda ainult tahapoole, sest
nende eesmised otsad toetuvad tdiendavate kummist tugi-
patjade vastu.

Auto I'A3-21 «Volga» tagavedrude eesmised otsad kin-
nituvad kanduri kiilge s6rme ja kummipuksi abil, tagu-
mised otsad aga on pikinihkumise voimaldamiseks kinni-
tatud kere pohja kiilge kiige ja kahe sorme abil.

Vedrud kinnituvad veosildade katete voi telje kiilge
kammitsatega. Vedru lehed on keskelt {ihendatud tsentree-
riva poldiga (vélja arvatud autol 3WJI-130). Vedru leh-
tede kiilgnihkumise vadltimiseks on vedrud umbritsetud
mitme kammitsaga. Autol 3WMJ-130 on keskmise poldi
asemel iga lehe keskossa pealmisele kiiljele stantsitud
sivendid ja alumisele kiiljele kithmud. Kokkupandud
vedrus on iihe lehe kiihm teise siivendis, millega hoitak-
segi dra lehtede omavaheline nihkumine.

Veoautodel on tagumiste peavedrude kohal veel abi-
vedrud (joon. 156, c), mis kinnitatakse tagasilla kiilge
samade kammitsatega nagu peavedrudki. Abivedrude
otsad on vabad, mis annab kiillaldaselt pehme vedrustuse,
kui auto pole tdiesti koormatud ja to6tavad ainult peaved-
rud. Tdiskoorma korral painduvad peavedrud labi ja abi-
vedrude otsad toetuvad raami kiilge needitud kandurite
vastu, mispuhul mélemad vedrud toéotavad iiheskoos.

Vedru tootamisel tekib tema lehtede vahele héordu-
mine, mille vihendamiseks lehtede pinda maddritakse gra-
fiitmaddardega. Vedrude sormi madritakse solidooliga ainult
metallpukside korral. Kummist v6i kapronist pukse ei
maadrita. |

Esirataste soOltumatu vedrustus. Erinevalt veoautodest,
milles on jédik esitelg, on auto I'A3-21 «Volga» kumbki
esiratas tithendatud raamiga omaette. Tanu sellisele nn.
soltumatule vedrustusele ei kandu iihele rattale mojuvad
touked teisele, viaheneb auto kiilgkaldumine iihe rattaga
mingile takistusele sditmisel, holbustub auto juhtimine
ja paraneb teelpiisimine. S6ltumatu vedrustus (joon. 157)
koosneb piisttoest, kddndteljest, kddndteljepoldist, {ilemi-
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Amortisaator

Silingrifine vedry ‘ Kummipadjad

Uleming hoob?

Kaandfelje-
polt

Pgikpusivise
stabylisaator

Alumine hoob Kaandtelg

Joon. 157. Auto T'A3-21 «Volga» esirataste soltumatu vedrustus

sest ja alumistest hoobadest, amortisaatoritest, silindrilis-
test vedrudest, kummipatjadest ja poikpilisivuse stabili-
saatoritest. :

Kaandtelg on Kkinnitatud kadndteljepoldi abil ptsttoe
tapile. Tugi on ithendatud tlemise ja alumise hoovaga.
Silindriline vedru paikneb alumise hoova ning abiraami
tala vahel. Teleskoopamortisaator asetseb silindrilise
vedru sees. Ratta veeremisel takistusele touseb ratas koos
kaandtelje ja plisttoega tliles, tommates kaasa ka hoobade
otsad. Vedru surutakse seejuures kokku, millega ta peh-
mendab auto kerele kanduvat touget. Kui takistus on iile-
tatud, viib vedru koik vedrustuse detailid ldahteasendisse
tagasi.

Poikpiisivuse stabilisaator véhendab auto kere kiilgkal-
let, mis tekib kurvi suure kiirusega labimisel. Stabilisaa-
toriks on painutatud varras, mis on keskelt kinnitatud
kahe kummipuksi abil abiraami pikitala kiilge. Stabilisaa-
tori painutatud otsad on tugede ja kummipukside abil
tihendatud vedrude alustega. Auto kere kaldumisel stabi-
lisaator vaandub ja vahendab niiviisi kiilgkallet.
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Amortisaatorid

- i

Raami ja kere d6tsumine, mis tekib vedrude deformee-
rumisel, jatkub teatud aeg parast ratta takistusele veere-
misest saadud touget. Et sellist 60tsumist kiiresti summu-
tada, kasutatakse hiidraulilisi amortisaatoreid. Amortisaa-
tori to6tamine pohineb vedeliku pumpamisel peente avade
ja kanalite kaudu amortisaatori kere’iithest poolest teise,
millega tekitatakse vedeliku voolamise takistus.

Toopohimottelt liigitatakse amortisaatoreid kolb- ja
teleskoopamortisaatoriteks. Kirjeldatavatel autodel kasu-
tatakse kahepoolse tootamisega teleskoopamortisaatoreid,
mis summutavad vedrude vonkumist nii telje lahenemisel
raamile kui ka sellest eemaldumisel.

Teleskoopamortisaator (joon. 158) koosneb silindrili-
sest reservuaarist ja sellesse asetatud silindrist, kolvist,
kolvivarrest ning klappidest. Silindri alaosas paikneb sis-
selaskeklapp ja vedruga surveklapp. Kolvivars on liikuma-
tult kinnitatud amortisaatori kaane kiilge, mis omakorda
on lhendatud raami kanduriga. Varre kiiljes on kolb,
milles on moéodavooluklapp ja vedruga tagasiloogiklapp.
Silindri tlaosas on reservuaari ja kolvivarre tihendid
ja reservuaari mutter.

Kui auto esirattad veerevad monele teepinna kiithmule,
ldheneb telg raamile ja amortisaatori kolb liigub allapoole.
Kolvialuses ruumis tekkiva surve mojul méddavooluklapp
avaneb ja vedelik voolab kolvipealsesse ruumi. Seejuures
ei saa kogu kolvi all olev vedelik kolvipealsesse ruumi
voolata, sest osa sellest ruumist vétab enda alla t66silind-
risse litkkuv kolvivars. Sellest tingituna voolab osa vede-
likku surveklapi ja kanali kaudu reservuaari ja silindri
vahelisse ruumi. Klappide ja kanalite poolt vedeliku voo-
lamisele avaldatav takistus kujutab endast amortiseeri-
mistakistust. :

Kui auto raam eemaldub teljest, s. t. amortisaatori taga-
siloogi ajal, liigub kolb tilespoole. Seejuures rohk kolvi-
pealses ruumis suureneb, méddavooluklapp sulgub, taga-
siloogiklapp avaneb ja vedelik wvoolab kolvis olevate
avade kaudu kolvi alla. Seejuures osa vedelikku, mille
maht vordub silindrist valjuva kolvivarre osa mahuga,
suundub  labi sisselaskeklapi reservuaarist todsilindrisse
tagasi. Tagasiloogi ajal avaldab amortisaator vedeliku
voolamisele suuremat takistust kui kokkusurumisel.
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Haas

Tihend

Holvivars

Silinder

Holb

\ ]

Tagasildogi- B e
%/appg/ i

Reservuaar.| 2
*Sislfgas"‘-" Joon. 158. Teleskoopamorti-
i saator:
~ Surveklapp a — pikildige; b — asetus
autol
Tagasilok Hokkusuruming

Amortisaatorites kasutatakse vedelikuna vértnadli AY
vOi. asendajana segu, mis koosneb 60%, trafodlist ja 40%'
turbiinidlist. Vedelik valatakse sisse tditeava kaudu, mis
on suletav keermetatud korgiga.

Auto vedrustuse hodrduvaid osi ja liigendeid maari-
takse konsistentse madrdega — solidooliga. Seda maddret
kasutatakse ka auto mehhanismides ja solmedes, mis ei
ole varustatud karteriga, kus voiks piisida 6li. Konsis-
tentne mddre koosneb vedelast mineraaldlist ja ptlideldist
(paksendajast), milleks on seep, tseresiin voi parafiin.
Autodel kasutatakse jargmisi konsistentseid madrdeid.
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Solidool, milles piideldina kasutatav seep on valmis-
tatud kaltsiumleelisega. Solidool on niiskuskindel, kuid
vordlemisi madala sulamistemperatuuriga — 70—90°. Soli-
dooli on mitut marki — YC-1, YC-2, YC-3 (viimasel ajal
¥Cc). Solidooliga maddritakse roolivarraste liigendeid,
vedrude s6rmi, kdandteljepolte jt.

Konstaliin, kus piideldiks on naatriumleelisega
(seebikiviga) keedetud seep. Konstaliin on solidoolist
vdiksema niiskuskindlusega, kuid kérgema sulamistempe-
ratuuriga (¥T-1, ¥T-2). Laialdaselt on kasutusel rasvane
madre YTB (1—13) ja maare 1—13c (tdht «¥» tdhendab,
et mddre on universaalne, «T» — raskesti sulav, «C» —
keskmiselt sulav, «B» — veekindel).

Grafiitmddre, mis koosneb solidoolist YC-2 ja
10—159, peenikesest grafiidipulbrist. Kasutatakse vedru-
lehtede mddrimiseks.

Rattad

Auto rattad koosnevad kilbist ja pdiasi. Veoautode
ratastel on lamepoiad kahe aarisega, millest {iks on maha-
voetav (joon. 159, a). Mahavdetav darisrdngas on kinnita-
tud poiale lukustusronga abil, mis ldheb pdia vastavasse
soonde. S6iduautode ratastel on tihest tiikist siigavpoiad.
Sellistel poidadel on kaks d&érist ja siigavam keskosa
kummi asetamiseks poiale. Ratta kilbis on koonilised

Mahavéetav dérisrdngas
Lukustusrangas

Kooniline ava

Pgia sdvend

Joon. 159. Rattakilbid:
a — lamepdiaga; b — siigavpoiaga
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b Va"li)m;se rafta kilp

Koonusmufler | A ‘ﬁ:\\,‘\.&“\\@
'izgy \

Kapselmutier

Joon. 160. S6idu- ja veoautode esirataste (¢) ning veoautode tagarataste
(b) kinnitamine

augud, mida labivate tikkpoltidega kinnitatakse ratas
rummu kilge. Kinnitusmutrid on samuti koonilised. Mut-
rite koonused iihtivad kilbis olevate kooniliste avadega,
millega saavutatakse ratta tapne kohaleasetus (joon. 160).

Veoauto tagateljel on molemal pool kaks ratast. Tagu-
mine seesmine ratas kinnitatakse rummu tikkpoltidele
kapselmutritega, millel on nii sisekeere kui ka viliskeere
(joon. 160,b). Tagumised vdlimised rattad paigaldatakse
kapselmutritele ja kinnitatakse koonusmutritega. Selleks
et muirid auto jarsul kiirendamisel v6i pidurdamisel ise-
enesest lahti ei podérduks, on veoauto vasakpoolsed rat-
tad kinnitatud vasakpoolse keermega mutritega ja parem-
poolsed rattad parempoolse keermega mutritega.

Alusvankri peamised rikked

Auto raam. Auto iilekoormamisel ning etievaatamatul sditmisel
voib raam kdverduda, selles vdivad tekkida praod vdi needid lahti lok-
suda. ¢

Raami remondilakse tdokojas, sest seejuures tuleb auto lahti vétta.
Koverdunud raam Ogvendatakse, 16tvunud neetide asemele pannakse
uued ja pragunenud detailid asendatakse.

‘Esi- ja tagatelg. Telgede peamised rikked on jargmised: esitelg
on kéverdunud, kdadndteljepoldid ning nende puksid on kulunud, laagrid
on valesti reguleeritud, kulunud vo6i purunenud, laagripesad rattarum-
mudes on suuureks kulunud, pooltelgede tikkpoltide keere on vigastatud.

Koverdunud esitelje, kulunud kddndteljepoltide ja valesti reguleeritud
voi kulunud rummulaagrite korral votavad rattad ebadige asendi, mille
tagajdrjel raskeneb auto juhtimine ning suureneb kummide kulumine,
Koverdunud telg tuleb o&gvendada, kulunud kdéndteljepoldid, nende
puksid ja rummulaagrid asendada.
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Esirataste laagreid reguleeritakse jirgmiselt: tungrauaga telg iiles
tosta ja pukid alla panna, ratas rummult maha véotta, kapsel «ra keerata,
mutter splindist vabastada ja &ra keerata, ratta rumm maha vdtta, laag-
rid ja nende vorud petrooleumiga puhtaks pesta ja iile vaadata (kui
laagris on praod v&i tugeva kulumise jdljed, tuleb ta asendada), parast
laagri pesemist ja iilevaatust tdita rumm madrdega, rumm kohale ase-
tada, mutter 16puni kinni keerata ja siis 1/8 pooret tagasi keerata,
Oige reguleerimise korral peab rumm poodrlema vabalt, ilma takistusteta,
kuid ei tohi seejuures loksuda. Kontrollimise jarel muttér splintida ja
kapsel peale keerata. 7 3

Veoautode tagarataste rummulaagreid reguleeritakse samal viisil kui
esirataste omi, ainult selle vahega, et kapsli asemel tuleb &ra keerata
pooltelgede tikkpoltide mutrid ning poolteljed vélja votta; splindi ase-
mel on vaja dra keerata kontramutter ning valja votta lukustusseib.

Vigased rattarummud antakse remonti voi asendatakse korrasoleva-
tega. .
Vedrud, amortisaatorid ja rattad. Kestva ekspluatat-
siooni jdrel kaotavad vedrude lehed osaliselt elastsuse, samuti kuluvad
vedrude sérmed v5i nende puksid. Elastsuse kaotanud vedrud painduvad
ulemddra ldbi, mille tagajarjel kummid hakkavad vastu keret kdima ja
kuluvad kiiresti. Ka vdivad sellised vedrude lehed jirskude tougete kor-
ral murduda. Séitmisel murdunud vedrudega véib telg viltu kiskuda, mis-
tottu raskeneb auto juhtimine. Murdunud véi elastsuse kaotanud vedrud
tuleb asendada. :

Amortisaatoritel kuluvad tihendid, klapid ja vedrud. Kulunud tihen-
ditest imbub 6li vélja, mille tagajdrjel amortisaator lakkab oma iilesannet
tditmast. Rikkis amortisaator tuleb remonti anda.

Hooletul s6itmisel vdivad rataste kilpides ja poidades tekkida mdlgid.
Kui rataste kinnituspoltide mutrid pole kdvasti kinni keeratud, kuluvad
poldiaugud kilpides suureks ja rattad muutuvad kasutuskélbmatuiks.
Mittekorras rattad tuleb remonti anda.

; Peamised t66d alusvankri tehnilisel hoolcamisel

_ Igapdevane hooldamine (IH). Kontrollida ilevaatuse teel raami, ved-
rude, abivedrude, amortisaatorite ja rataste seisukorda. A0

Esimene tehniline hooldamine (T-1). 1. Kontrollida ja tarbe korral
reguleerida rummulaagreid.

2. Kinnitada tugevamini vedrude kammitsad ning $5rmed ja rataste
kinnitusmutrid. 3 ! :

3. Madrida (vastavalt graafikule) vedrude sdrmi ja kadndteljepolte.

4. Kontrollida esivedrustuse seisukorda, i

Teine tehniline hooldamine (T-2). 1. Ule vaadata esitelje tala.

2. Kontrollida ja reguleerida esirataste kokkujooksu.

3. Kui kummid ebanormaalselt kiiresti kuluvad, kontrollida peale
rataste kokkujooksu ka kddndteljepoldi piki- ja pdikkallet ning esirataste
podrdenurka.

4. Kontrollida . ilevaatuse teel esitelje ja tagasilla asendit (viltuseisu
puudumist).

5. Vaadata iile raam ja haakeseadis. f

6. Kontrollida vedrude seisukorda, kinnitada tugevamini vedrude
kammitsad, klambrid ja sGrmed.

7. Kontrollida amortisaatorite seisukorda ja kinnitust,
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8. Vaadata iile rataste kilbid ja poéiad.

9. Maéarida (vastavalt graafikule) kadndteljepolie ja vedrude sormi.

10. Votta rattarummud dra, kontrollida laagrite seisukorda, vahetada
mddret laagrites, panna rummud kohale ja reguleerida vilja nende
laagrid.

Esirataste kokkujooksu kontrollitakse stendil v6i teleskoopjoonlaua
abil. Viimasel juhul paigutatakse auto vaatluskanalile vGi estakaadile ja
seatakse rattad otseliilkumisele vastavasse asendisse. Joonlaud asetatakse
tahapoole telge esirataste kummide v6i poidade vahele sellisel korgusel,
et joonlaua kiiljes olevate kettide otsad puudutaksid pérandat. Joonlaua
otste puutepunktid madrgitakse kriidiga. Seejdrel veeretatakse autot nii
palju, et kummidele margitud punktid asetseksid eespool telge endisel
korgusel, ja moodetakse uuesti nende punktide vahekaugus. Esimese ja
teise mootmistulemuse vahe annabki rataste kokkujooksu suuruse. Soi-
duautodel reguleeritakse peale kokkujooksu ka esirataste poikkallet eri-
stendil kogenud mehaaniku poolt.

Alusvankri tiilevaatamisel, tehnilisel teenindamisel ja remontimisel
peab tditma ohutusndudeid. Vedrude paigaldamisel ei tohi kdega kont-
rollida, kas vedrus ja kammitsa plaadi kérvades olevad avad iihtivad,
sest selle tagajdrjeks voib olla kde vigastus. Vedru lehtede kokkupane-
kul pdrast madrimist tuleb vedru Gigesti kinnitada kruustangide vahele,
et lehed sirgenedes ei pohjustaks vigastusi.

Autokummid

Vedrud ja amortisaatorid ei hoia dra vdikeste téugete
kandumist kerele. Tee vidiksematest ebatasasustest tingi-
tud tougete summutamiseks ja pehmendamiseks on rattad
varustatud pneumaatiliste kummidega.

Pneumaatiline autokumm (joon. 161) koosneb sisekum-
mist, valiskummist ja poiavoost.

Pohiliseks ja koige keerukamaks autokummi osaks on
vdliskumm, mis kaitseb sisekummi vigastuste eest ja
haardub teega. Valiskumm (joon. 162) koosneb kummee-
ritud riidest karkassist (kestast), protektorist, kiilgosast,

Peiavig Frofektor Kilgosa

Joon. 161. Autokumm




Joon. 162. Valiskummi ehitus Joon. 163. PC-tiitipi kumm

protektori aluskihist ja randist. Valiskummi karkass on
valmistatud mitmest koordriide kihist, mille vahel on
kummikihid. Koordriie koosneb véga tugevatest pikiniiti-
dest ja harvalt paiknevatest poikniitidest. Iga riidekiht on
asetatud nii, et naaberkihtide niidid paiknevad tiksteise
suhtes nurga all. M66da valiskummi imbermddtu asetseb
kulumiskindla kummi kiht — protektor. Teekattega pare-
maks haardumiseks on protektori pinnale tehtud mitme-
suguse nurga all kulgevad sooned, nn. muster. Mustri
kuju valitakse vastavalt tee tingimustele. Headel teedel
kasutatakse vdikese mustriga kumme, raskete teeolude
korral aga siigava suundmustriga kumme. Viimaste peale-
panekul tuleb jdlgida, et kummi kiiljel olev nool vastaks
- ratta podrlemissuunale. Sellise suuna puhul haardub kumm
paremini teega, samuti kulub ta vdhem. :

Protektori ja kesta vahel asetseb héredast koordriidest
ja elastsest kummist aluskiht. See kiht seob protektorit
kestaga.

Valiskummi randis on terastraadist rdngad, mille iimber
on mdhitud kummeeritud riidest lint. Need traatrdngad ei
lase kummil venida ja hoiavad kummi ratta péial. Kiilge-
del on valiskumm kaetud kummist kaitsekihiga, mis kait-
seb teda vigastuste ja niiskuse eest.

P- ja PC-tiilipi véliskummides asetsevad koordniidid
radiaalselt, s.o. risti rantide vahel, ning ei ristu naaber-
kihtides. Koordniitide sellise asetuse tdttu on siserdhust
tingitud j6ud niitides kaks korda viiksem kui harilikes
kummides, vaheneb ka niitide kuumenemine. Kulumis-
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kindluse suurendamiseks on selliste kummide aluskiht val-
mistatud vdheveniva metall- voi viskooskoordi 3—6 kihist,
mille niidid paiknevad peaaegu piki imbermostu.

PC-tiitipi valiskummi isedrasuseks on see, et ta protek-
tor on dravoetav. Selline protektor koosneb mitmest rén-
gast, mis on valmistatud protektorikummist ja tugevdatud
metallkoordiga. Kulunud réngaste asendamisel tuleb jdl-
gida, et uued rongad oleksid ilejadnutega iithesuguse

. mustriga. Nende vdliskummide kasutamisel tuleb arves-
tada, et kui 6hu réhk kummis ainult veidi langeb alla
normi, hakkavad rongad kummil ringi kdima ja kumm
rikneb. ‘

Sisekumm on valmistatud elastsest kummist kinnise
voolikuna. Ohu sissepumpamiseks ja viljalaskmiseks on
sisckumm varustatud ventiiliga. Ventiil (joon. 164) koos-
neb kerest, sulgurist ja kibarast. Ventiili kere on valmis-
tatud messingtorust, mille iithes otsas on d&drik. Ventiil
kinnitatakse sisekummi kiilge seibi ja mutriga. Ventiili
kere voib koosneda ka sisekummi kiilge vulkaniseeritud
kummikerest ja lihikesest messingtorust. .

Ventiili sulgur on klapp, mis avaneb ainult 6hu sisse-
laskmiseks. Sulgur koosneb niplist, klapist kummirdn-
gaga, klapivardast ja vedrust. Sulgur on keeratud ventiili
torusse ja kaetud kiibaraga. :

Poiavoo on valmistatud kummist ja ta asetatakse otse
poiale, et kaitsta sisekummi péiaga vahetult kokku puutu-
mast. Sdoiduautodel poiavood ei kasutata. ;

Vonliili kummikere -

2 Kummiringas
Klapi vars”  Juhtotsik

Joon. 164. Sisekummi ventiil:
a — metallventiil; b — kummi-metallventiil
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Ohukindel kiht

bimaot

13

Valis

Profiili laivs

Joon. 165. Viliskummi médimed

Joon. 166. Sisekummita autokwmmi Thenronoad
ehitus ;

=\ Ventil

Kirjeldatavatel autodel kasutatakse madalréhukumme,
milles r6hk on 1,7 kuni 5 kG/cm?2

Igal autol tuleb kasutada teatud kindlate mootmetega
kumme. Kummide peamisteks m&dtmeteks (joon. 165) on
profiili laius, siseldabim&dt, mis vastab poia ldbimo6ddule,
ja valislabimd6t. Kummide mddtmed antakse tollides voi
millimeetrites. Mo6tmete téhises néditab esimene arv
(kiimnendmurruga) profiili laiust tollides ja sellele jarg-
neb kriipsu jarel siseldbimddt tollides, naiteks 9,00—20.
Monedel kummidel on profiili laius antud millimeetrites,
naiteks 260—20. Peale mddtmete on valiskummil lithen-
datult valmistajatehas, valmistamise kuu ja aasta ning
kummi seerianumber. Néiteks tahises J[ 111 670079384 nai-
tab tdht JI, et véliskumm on valmistatud Dnepropetrovski
tehases martsis 1967. aastal, kummi seerianumber on
0079384. :

Kasutusel on ka ‘sisekummita -autokummid (joon. 166),
mis koosnevad ainult védliskummist. Erinevalt harilikust
kummist on sellisel autokummil randi valiskiiljel elastsest
kummist tihendusréngad. Kummi sisepinnale on vulkani-
seeritud Ghukindel kummikiht. Ratta pdid peab olema
hermeetiline, péia ddred tasased ning médlkideta. Ventiil
kinnitatakse otse ratta poia kiilge survemutri ja tihendus-
seibide abil. Hermeetilisuse kaotanud kummi vdib kasu-
tada tavalise valiskummina koos sisekummiga. :

Autokummide iillemédra kiire kulumise pohjused. Auto-
le uute kummide komplekteerimisel on soovitatav valida
viliskummid iihesuguse mustriga; ekspluatatsioonis olnud
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Joon. 167. Rataste iimberpaigu-
tamise skeemid:

a — veoautodel; b — sdiduauto-
del

kummide valikul tuleb peale selle silmas pidada, et kasu-
tusele voetavate kummide protektorid oleksid uhtlaselt
kulunud. Ekspluatatsioonis ei kulu autokummid iihtla-
selt; tagarataste kummid kuluvad tavaliselt kiiremini kui
esirataste kummid, parempoolsete ‘rataste kummid Kkiire-
mini kui wvasakpoolsete rataste kummid. Et saavutada
koigi kummide iihtlast kulumist, tuleb iga 5000—6000 km
labisdidu jdrel kummid omavahel vahetada. Kummide
umberasetamise skeem on toodud joonisel 167.

Soéltuvalt auto margist on ette nahtud kindlad réhunor-

Tabel 7
e Kummide Ohu rdhk kummis kG/cm?
ul sy

madde Esiratas Tagaratas
BUJI-130 90020 3,50 5,30

260—20 3,50 5,30
TA3-53A" 8,25—20 2,80 4,30
T'A3-21 «Volga» 6,70—15 1,70 1,70

* P-titlipi kummide kasutamisel peab rohk olema esirataste kummides
5 kG/cm? ja tagarataste kummides 6 kG/cm?,
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mid kummides (tabel 7). Toodud normidest on lubatud
korvalekaldumised veoautodel - 0,2 kG/cm?ja sdiduauto-
del 40,1 kG/cm?® Kérgema ja eriti madalama rohu korral
liheneb kummi iga jérsult. Liiga kérge réhu korral kat-
kevad koordriide niidid ning protektor kulub ebaiihtlaselt.
Kui aga réhk on normikohasest vaartusest 259, madalam,
liheneb kummi té6iga 509, vérra. Téaiesti lubamatu on
sbitmine tiihjade kummidega, sest sellisel juhul tekib
juba lihikese maa jédrel valiskummi karkassi kogu iimber-
mo6du ulatuses murre; sellist kummi pole enam vdimalik
remontida.

Enne garaazist véljasditu tuleb kontrollida kummide
rohku manomeetri abil. R6hu hindamine silma jargi pole
lubatav, sest réhu langus kuni 15—20%, vérra pole vili-
selt mdrgatav. Kummid pumbatakse tdis statsionaarse
kompressorseadmega, autol oleva kompressori abil vdi
kdsipumbaga.

Auto kummid on arvestatud teatud kindlale koormu-
sele. Ulekoormatud kumm vajub rohkem ldbi, millest tin-
gituna suureneb soojenemine, tekivad praod, karkass
kihistub ja protektor koorub maha. Viljaulatuvatele
esemetele sditmisel lagunevad tilekoormatud kummid kii-
resti. Ulekoormuse pd&hjuseks pole mitte ainult koorma
tlemddra suur kaal, vaid ka selle ebadige paigutus autol
(Ghel kiiljel v6i liiga taga), sditmine tihe tagakummiga
kahe asemel (neil juhtude!, kui on ette ndhtud paaris-
kummid) ja samuti tagaratastel erinevalt kulunud protek-
toritega kummide kasutamine.

- Viliskummid tuleb juba tdhtsusetuina ndivate vigas-
tuste puhul remonti anda. Aukude ja teiste mehaaniliste
vigastustega kummide kasutamisel satub niiskus kummi
karkassi riidekihti ja mé&édndab seda. Sellist vadliskummi
pole enam vdéimalik remontida. Kummide pealepanekul
tuleb kontrollida véliskummi sisepinna seisukorda. Vilis-
kumm peab olema seestpoolt kuiv ja puhas. Enne peale-
panekut tuleb vdliskummi sisepind iile puistata talgiga.
Ratta kilp, p6id ja selle &darised peavad olema siledad,
neil ei tohi olla mdlke ega ebatasasusi. Roostekorraga
kaetud poid tuleb puhastada ja katta Ghukese varvikihiga.

Péorlemisel mojuvad rattas kiillaltki suured tsentrifu-
gaaljoud. Kui ratta mass pole jaotatud mooda timber-
mootu tihtlaselt, tekib viskumine, mis kiirendab vilis-
kummi kulumist. Autodel 3MJI-130 ja I'A3-21 on rataste
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tasakaalustamiseks vihid, mida saab poial tmber paigu-
tada.

Auto oskuslik juhtimine ja kummide &ige tooreziimi
valik sGltuvalt teeoludest aitab kummide kasutusiga tun-
duvalt pikendada. Seevastu kiirel sditmisel kurvides ning
halbadel teedel, jarsul pidurdamisel ja kohaltvGtmisel,
rataste libisemisel, séitmisel trammiteedel ja vastu
konnitee serva kuluvad ning riknevad kummid kiiresti.
Tuleb hoiduda mahaldinud naftaproduktidest iilesGitmi-
sest, sest need rikuvad kummi. Kui autot pikemat aega ei
kasutata, tuleb kummide koormusest vabastamiseks auto
pukkidele tosta.

Kummide ldbisdéidunormid ja nende t66 arvestus. Kum-
mide 1ldbisdit soltub kummide ekspluatatsioonitingimustest
ja hooldamisest. Tehase poolt on kummidele kehtestatud
sOltuvalt modtmetest ldabisdidu garantiinormid. Veoauto-
del on kummide ldbisdidu garantiinorm 45 000 km, sdidu-
autodel aga 33000 km. Kummide ldbisdidu ekspluatat-
siooninormid on veoautodel 63000 km ja soiduautodel
44 000 km. Need normid on suuremad kui garantiinormid,
sest normide arvestamisel on kummide komplekti maksu-
must suurendatud nende remondikulude arvel.

Automajandites peetakse iga autokummi kohta arves-
tuskaarti, millele méargitakse valiskummi md&o6tmed, sort,
tehasenumber, auto tiilip ja number, millel kummi kasuta-
takse, autojuhi nimi, kummi ekspluatatsiooni votmise
kuupdev ja kilomeetrilugeja néit. Iga kuu kantakse kaar-
dile kummi l&bisdit eelneva kuu jooksul ja ilildine 1abisGit
ekspluatatsiooni algusest alates. Kui kumm voetakse rat-
talt maha, siis margitakse kaardile mahavotmise kuupdev,
kilomeetrilugeja ndit ja mahavGtmise pdhjus, kusjuures
tuleb dra ndidata defekti liik. Valiskummi remonti andmi-
sel kantakse kaardile remonti andmise kuupédev, kellele
antud remontida, remondist tagasisaamise kuupdev, tehtud
remondi kirjeldus ja marge remondi maksumuse kohta.

Vedamisel paigutatakse autokummid veokasti verti-
kaalselt ja seotakse hasti kinni, et nad sdidu ajal veereda
ei saaks. Kumme ei tohi vedada koos naftasaaduste ja
teravate esemetega, ka ei tohi neile koormat peale laduda.

Auto varuratas peab olema korras ja kinnitatud vastava
kanduri kiilge. Varusisekummid peavad olema talgiga
ule puistatud; nad peavad olema rulli keeratud ja aseta-
tud l6uendist kofti.
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Joon. 168. Rattaketid

Auto labivuse suurendamiseks rasketes teeoludes liku-
misel asetatakse auto vedavatele ratastele libisemise ara- _
hoidmiseks lili- ja roomikketid (joon. 168) voi ogadega
vorgud. Ketid peavad olema hasti kinnitatud ja pinguta-
tud. Kettide viskumine rattal ei ole lubatud. Kette tohib
kasutada ainult halbadel teeldikudel; sditmine kettidega
kdva kattega teel rikub viliskumme.

Kummide pealepanek ja mahavdtmine. Enne kummi
panemist veoauto ratta poiale asetatakse viliskummi sisse
sisekumm ja po6iavoo. Seejérel asetatakse kumm ratta
poiale, kusjuures ventiil pannakse poias olevasse avasse.
Tostes kummi ventiilipoolsest kiiljest iiles, paigutatakse
kummi vastaskiilg poiale, asetatakse kohale ddrisrongas ja
seejarel lukustusrongas, surudes ta tdiesti oma pessa.
Kokkumonteeritud ratas pannakse kaitsepiirdesse ja pum-
batakse sellesse 6hku réhuni 0,6—1,5 kG/cm?. Siis sobita-
takse valiskummi rant kohale puitvasara lookidega vastu
lukustusrénga vilisserva. Viliskummi rant peab taielikult
toetuma poéiale ja rongale. Seejdrel pumbatakse kumm
tais ettendhtud réhuni. Kummi mahavétmisel ‘tuleb 8hk
taielikult sellest viélja lasta ja siis montaazilabidate abil
éra votta lukustus- ning dérisréngas joonisel 169 nididatud
votetega.

Stiduauto kummi pealepanekul asetatakse kdigepealt
valiskumm the randiga ratta péiale, siis pannakse vélis-
kummisse sisekumm, kusjuures kéoigepealt asetatakse
ventiil poias olevasse auku. Seejdarel surutakse vélis-
kummi ihelt kiiljelt nii, et rant asetuks poia kdige siiga-
vamasse ossa ja tostetakse teine rant montaaZilabidate
abil tle poia ddrise. Seda tuleb teha ettevaatlikult, et mitte
vigastada sisekummi. Kumm pumbatakse tdis normikohase
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Joon. 169. Auto 3WMJI-130 kummi mahavétmine:

a — valiskummi ranti surutakse sirge labidaga alla; b — valiskummi
ranti surutakse alla sirge ja kdveraotsalise labidaga; ¢ — valiskummi
rant voetakse poia kooniliselt ddrelt maha; d — lukustusrongas suru-
takse sirge labidaga podia soonest vilja; e — lukustusrongas tostetakse
koveraotsalise labidaga iiles; f — lukustusronga alla pannakse sirge
labidas; g — lukustusréngas surutakse sirge labidaga valja, hoides teda
kdega kinni; h — pérast ratta imberpodramist voetakse kilp kummist
vilja



rohuni ja kontrollitakse, et valiskummi randid oleksid
tihedalt surutud poia dariste vastu.

Sisekummita autokumm tuleb peale panna eriti ette-
vaatlikult, hoidudes vigastamast rante, sest siis kaotaks
kumm hermeetilisuse. Kummi pealepanemise holbusta-
miseks kasutatakse kokkusurumisabinpusid. Pdrast kummi
tdispumpamist asetatakse ratas hermeetilisuse kontrolli-
miseks veevanni. Kui see pole vdimalik, niisutatakse
kummi randi ja pdia darise kokkupuutekohta veega.

Autokummide peamised rikked

Kui sGidetakse ettevaatamatult, ei hoita rohku kummides ettendhtud
piirides ja ei peeta kinni teenindusnéuetest, véivad kummis tekkida tor-
keaugud, véliskummi karkass (koordkiht) v6ib kihistuda, protektor maha
kooruda, &irisrongas puruneda ja sisekummis augud vdi praod tekkida.
Kummide remontimiseks teel olles peab autol olema parandusvahendite
komplekt.

Viliskummisse torkeaukude tekkimisel tuleb ta maha vbtta, ile vaa-
data ja eemaldada naelad voi teised esemed. Kui valiskummi on tekki-
nud suurem auk, tuleb garaazi soitmiseks augu kohale kummi sisse
asetada lapp (mansett), mis on loigatud vanast valiskummist v6i péia-
voost. Garaazi joudmisel tuleb vigastatud vaéliskumm viivitamatult
remonti anda. Kummi saab protekteerida, kui véliskummi kest pole kihis-
tunud vo6i selles pole ldbiulatuvaid auke.

Vigastatud sisekumm voetakse valiskummist vdlja ja vaadatakse iile.
Kui vigastatud kohta pole ndha, tuleb kumm tdis pumbata, vette panna
ja ohumullide védljumiskoha jargi méérata augukoht. Torkeaugud ja vaik-
semad 1ohed suletakse toorkummilapiga vulkaniseerimisbrikettide abil,
Sisekummi vigastatud koht ja selle imbrus 25—30 mm raadiuses puhas-
tatakse raspli v6i terasharjaga. Ettevalmistatud sisekumm asetatakse vuls
kaniseerimispressi tallale, pannakse puhastatud kohale toorkummilapp,
selle peale vulkaniseerimisbrikett ja surutakse kruviga kokku (joon. 170),
Seejérel siilidatakse brikett polema ja 10—15 minuti pdrast, kui brikett

Metallkarp vulkanisee-
rimisbriketiga

Joon. 170. Sisekummi vul-
kaniseerimine

: Toorkummilapp
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on tdielikult dra pdlenud, keeratakse kruvi lahti ning voetakse kumm
pressi vahelt ara. ¢

Vulkaniseerimisbrikettide puudumisel v6ib sisekummi ajutiselt lappida
ka kummiliimi abil. Selleks tuleb vigastatud koht ja selle timbrus ning
lapp hoolikalt puhastada. Puhastatud pindadelt tuleb eemaldada tolm,
pesta need bensiiniga ja lasta kuivada, mdarida kaks korda kummilii-
miga, lastes vahepeal 15—20 minutit kuivada, misjarel asetada lapp
vigastatud kohale ja suruda tihedalt vastu kummi.

Ventiili vigastatud valis- vdi sisekeere lbigatakse iile. Rikkis klapp
asendatakse. Ventiilile peab olema kaitseks tolmu ja pori eest kiibar
peale keeratud.

Kui kumme korralikult hooldada ja ettevaatlikult sdita, suureneb nende
kasutusiga tunduvalt. Paljud autojuhid on iletanud kummide labisdidu
ekspluatatsiooninormi 2—3-kordselt. g

Peamised t66d autokummide tehnilisel hooldamisel

Igapdevane hooldamine (IH). Puhastada kummid porist ja kontrollida
nende seisukorda.

Esimene tehniline hooldamine (T-1). 1. Eemaldada protekton kiilge
ja paariskummide vahele jaanud korvalised esemed.

2. Kontrollida rohku kummides ja tarbe korral o6hku juurde pum-
bata.

Teine tehniline hooldamine (T-2). 1. Kummid {le vaadata ja eemal-
dada nende kiilge jadanud korvalised esemed.

2. Viia 6hu rohk kummides normi piiridesse.

3. Asetada rattad koos kummidega iimber vastavalt imberpaigutusa
skeemile.

4. Vigastatud kummid maha vétta ja remonti anda.

Autokummide korrasolek on autojuhi ohutu t66 valtimatuks eeltmgl-
museks. Kulunud mustriga kummide kasutamine, eriti inimeste veol, on
keelatud, sest sel juhul ei saa autot kiiresti pidurdada. Kasutada tuleb
ainult tdiesti korras kumme. Aukudega v6i mdardunud karkassiga kumm
voibr sdidu ajal puruneda ja pdhjustada avarii. Séitmine pooltithjade
kummidega on lubamatu, sest peale kummide kiire kulumise kisub auto
sel juhul korvale. ;

Kummide pealepanekul tuleb jalgida, et kinnitusrongad laheksid
kindlalt oma pesadesse. Kummidesse vbib hakata dhku pumpama ainult
tingimusel, et lukustusrdnga viljakargamise korral ei saaks see tekitada
vigastusi. Selleks tuleks kumm pumpamise ajaks katta kaitsepiirdega.
Kummi pumpamisel teel olles tuleb kumm asetada lukustusrongaga alla-

poole.

7. ROOLISEADE

Auto liikumissuunda muudetakse esirataste péoramise
teel rooliseadmega, mis koosneb roolimehhanismist ja
rooliajamist (joon. 171). Rooliratta pddramine kandub
roolimehhanismi kaudu rooliajami hoobadele ja varras-
tele, mis pooravadki esirattaid.
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Joon. 171. Auto I'A3-53A rooliseadme skeem

Auto kabiinis paikneb roolisammas koos roolirattaga.
Roolisammas on iilemises osas kinnitatud klambriga ar-
matuurlaua kiilge, alumises osas aga puksi abil roolimeh-
hanismi karteri kiilge. ' )

Roolimehhanism

Roolimehhanism suurendab roolirattalt roolihoovale
kanduvat jdudu, kergendades niiviisi auto juhtrataste
pooramist.

Autode TA3-53A ja T'A3-21 «Volga» roolimehhanism
koosneb toest ja rullist. Roolimehhanismi tilekandearv on
autol TA3-53A 20,5, TA3-21 «Volga» — 18,2 ja 3UJI-130
— 20.

Auto 3MJ-130 roolimehhanismis on hiidrovéimendi,
mis vGimaldab vahendada autojuhi poolt rataste podrami-
seks rakendatud joudu ja pehmendab ka tee ebatasasus-
test roolirattale edasikanduvaid tdukeid. Hiiddrov6imendi
moodustab roolimehhanismiga tervikliku agregaadi (joon.
172), mille juurde kuuluvad roolisammas ja kahe liigen-
diga kardaanvéll. Auto 3WMJI-130 roolimehhanism (joon.
173) koosneb karterist, kruvist koos kuulidel liikuva mut-
riga, hammaslatiga varustatud kolvist ja hammassekto-
reist, mis on valmistatud iihes tiikis roolihoova volliga.

Roolimehhanismi mutter on jaigalt kinnitatud kolvi
sisse. Hammaslati ja hammassektori hambad on nende
pikkuse suunas muutuva paksusega. See vdimaldab muuta -
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Joon. 172. Auto 3WMJI-130 hiidrovoimendiga rooliseadme skeem
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hammaslati ja sektori hammaste vahelist 16tku reguleeri-
miskruviga, mis on keeratud karteri kiilgkaande. Kruvi ja
mutri vahelise h66rdumise vdahendamiseks on nende keer-
mes liikkuvad kuulid. Kolvi rongaspesades :asetsevad
elastsed lukuga malmrongad, mis tagavad kolvi tiheda
istu roolimehhanismi silindris (karteris).

Rooliratta pooramisel nihkub mutter kruvil. Koos mut-
riga nihkub ka kolb ja selle kiiljes olev hammaslatt p66-
rab hammassektori kaudu roolihoova vo6lli. Roolimehha-
nismi karteril on juhtpea. Hiidrovoimendil on kahepoolse
toimega rootorpump, mis koos Olipaagi ja filtriga kinni-
tub mootori kiilge ning mida kditatakse kiilrihma abil
vantvolli rihmarattalt. Pump on juhtpeaga tthenduses kahe
vooliku abil, kusjuures korgréhuvooliku kaudu suuna-
takse 6li pumbast juhtpeasse ja madalréhuvooliku kaudu
pumpa tagasi.

Kui auto liigub sirgel teel, asub juhtpea siiber kesksei-
sus, mispuhul pump surub 6li 1dbi juhtpea paaki (joon.
174, a). Rooliratta pooramisel paremale avab siiber odlile
pddsu kolvist paremal asuvasse ruumi (joon. 174, b). Kol-
vile mojuv 0li surve vdahendabki rooliratta poéoramiseks
vajalikku joudu. Rooliratta pooramisel vasakule avab sii-
ber 6lile padsu kolvist vasakul asuvasse ruumi (joon. 174,
c); mist6ttu hiidrovoimendi aitab rattaid podrata vasakule,

0

= /Pfaak
=2 Filter

Pump

]
Tl ==
Vet s
il 2171] //ll
i ’llll. 14}
(-7
¥

Huulid l

Joon. 174, Auto 3MJI-130 roolimehhanismi tGotamise skeem
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Joon. 175. Auto T'A3-
-53A roolimehhanism

Roohrstas

Requieerimiskruvi

Titiendid \
\

Rullihoova voll

Roolimehhanismi kardaanvoll voimaldab vahendada
rooliseadme mo6tmeid ja hoiab dra roolimehhanismi
deformeerumise kabiini vonkumisel auto raami suhtes.
Kardaanvélli iilemine liigend on iihendatud roolivélliga
ja alumine liigend roolimehhanismi ajamvélliga.

Auto TA3-53A roolimehhanism (joon. 175) koosneb
roolirattast, roolivollist, roolisambast, karterist kiilgmise
ja alumise kaanega, globoidteost, roolihoova véllist kol-
meharjalise rulliga, laagritest ja roolihoova voélli regulee-
rimiskruvist. Tigu ja roolihoova voll koos rulliga moodus-
tavad roolitilekande ja asetsevad karteris, mis on kinni-
tatud raami kiilge poltidega.

Autode TA3-53A ja I'A3-21 «Volga» roolimehhanismi
globoidtigu asetseb roolimehhanismi karteris ja toetub
kahele koonilisele rull-laagrile. Laagritel siserongad puu-
duvad ja rullid veerevad teole kujundatud veereteel.
Laagrite valisrongad paiknevad roolimehhanismi karteris.
Auto T'A3-53A alumise kaane ja karteri vahel on komp-
lekt Shukesi vahelehti, mida vastavalt laagri kulumisele
dra voetakse, et kompenseerida laagri kulumist. Tigu on
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pressitud roolivolli alumisele otsale. Roolivéllj tilemisel
otsal on peened koonilised hambad, millele paigaldatakse
rooliratas ja kinnitatakse kohale mutriga. Roolivdlli tsent-
reerimiseks on roolisamba iilaosas laager.

Globoidteoga hambub kolme harjaga rull, mis on autol
T'A3-53A monteeritud roolihoova volli pea viljaldikesse
ja saab poorduda teljel kahel ndellaagril. Roolihoova véll
toetub pronkspuksile, volli silindriline otstapp aga rull-
laagrile. : :

Auto I'A3-21 «Volga» roolihoova voll toetub rull-laag-
rile ja pronkspuksile. Kaheharjaline rull on kinnitatud
roolihoova volli peasse kuullaagritel.

Joonisel 175 on ndidatud ka auto 'A3-53A reguleeri-
miskruvi, mille vdljaloikesse laheb roolihoova volli ots-
tapi pea. Reguleerimiskruvi on keeratud karteri kilg-
kaande ja kinnitatud lukustusseibi ning kiibarmutriga.

Autol TA3-21 «Volga» reguleeritakse teo ja rulli vahe-
list 16tku samal viisil kui autol T'A3-53A.

Rooliajam

Rooliajami iilesandeks on iile kanda joudu roolimehha-
nismilt juhtratastele nende pooramiseks auto liikumis-
suuna muutmisel. Rooliajami (joon. 176) moodustavad
reolihoob, rooli juhtvarras (pikivarras), paralleelvarras;

Ka_ndteljehoovad

" Joon. 176. Auto 3MJI-130 rooliajam



Valimise ratfa

PR Faralleel-
3 varras
Joon. 177. Esirataste poor-
] dumise skeem
Fearde keskpunkt

tilemine kddandteljehoob ja kaks kddndteljehooba (vasak-
ja parempoolne).

Auto juhtimise hélbustamiseks ja kummide kulumise
vahendamiseks ei tohi auto rattad -pooretel kiilgsuunas
libiseda. Selleks et auto rattad veereksid p6oretel ilma
kiilglibisemiseta, peavad kaigi rataste teljed 16ikuma
ihes punktis, mida nimetatakse poorde keskpunktiks
{joon. 177). Jarelikult peavad juhtrattad péérduma eri-
nevate nurkade vorra: sisemine ratas peab poérduma roh-
kem kui vidlimine. Rataste pddrdumine ebavordsete nur-
kade vorra saavutatakse nn. roolitrapetsi abil, mille moo-
dustavad esitelg, vasak- ja parempoolne kddndteljehoob
ning paralleelvarras.

Autol TA3-21 «Volga», millel on esirataste soltumatu
vedrustus, koosneb rooliajam erinevalt auto T'A3-53A
ajamist, roolihoovast, pendelhoovast, vahevardast ja re-
guleeritava pikkusega kiilgvarrastest, ning vasak- ja
parempoolsest kddndteljehoovast (joon. 178). Kolmeosa-
line paralleelvarras voimaldab tiheaegselt poodrata esi-
rattaid nende iseseisval 6otsumisel.

Roolihoob on podrdumise vdltimiseks kmmtatud rooh-
hoova volli vdljaulatuvale otsale peente kooniliste nuu-
tide ja mutri abil, mis on keeratud volli otsa. Roolihoova
oigeks paigaldamiseks on vollil mitu laiemat nuudipaari.
Roolihoova alumises otsas olevasse koonilisse avasse
on mutri abil kinnitatud kuulsérm.

Rooli paralleelvarras on valmistatud torust ning varus-
tatud reguleerimisotsikutega (autol I'A3-21 «Volga» regu-
leerimistorudega). Roolihoova ja kdandteljehoova kuul-
sorm siseneb kiilgava kaudu varda otsikusse ja kinnita-
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takse nogusseibide abil (vt. joon. 176). Nogusseibid
surutakse kokku vedruga ja varda otsas olevasse avasse
keeratava korgiga. Korgi abil saab reguleerida vedru
pingust,

Paralleelvarda iihes otsas on parempoolne, teises otsas
vasakpoolne keere. Varda otstesse keeratud otsikud on
kinnitatud poltidega. Sellise ehituse puhul saab regulee-
rida paralleelvarda pikkust otsikute peale- v6i mahakee-
ramisega ja seega muuta rataste kokkujooksu. Autode
TA3-21 «Volga» ja TA3-53A kddndteljehoobade sGrmedel
on poolsfddrilised pead, mida timbritsevad otsikute nogus-
seibid (joon. 179). Otsikutes paiknevad vedrud ei lase
tekkida 16tku liigendi kulumisel.

5 Roolihoob
\\ Kaanateljehoot

Pendeihoob

Joon. 179. Auto I'A3-53A roolihoobade otsikute ehitus
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Kédndteljehoovad on mutri ja liistu abil kinnitatud
kéddandtelgede aukudesse. Sormed on kinnitatud hoobade
koonilistesse aukudesse samuti mutrite abil. K&ik reoli-
ajami mutrid on splinditud.

Rooliajami liigendeid maadritakse kulumise vahendami-
seks mdardeniplite kaudu. Madrde valjavalgumise ja mus-
tuse sissesattumise valtimiseks on liigendid kaetud kaitse-
katetega.

Roolimehhanismi &litatakse transmissioonidliga (nigroo-
liga). Talvel tuleb roolimehhanismi karterisse valatavale!
transmissioonidlile lisada 100 grammi mootoriéli (kui
kasutame nigrooli). Oli valatakse karterisse korgiga sule-
tava tditeava kaudu, kusjuures 6li peab ulatuma tditeava
alumise adreni.

Auto 3MJI-130 roolimehhanismi ja rooliseadme hiidro-
voimendisse valatakse suvel turbiinioli 22 voi industriaal-
oli 20, talvel aga vartnadli AY. Enne 6li juurdevalamist
hiidrovéimendisse on vaja auto esirattad seada otseliiku-
mise asendisse. Mootori tootades tiihikdigul tuleb &li
juurde lisada seni, kuni selle tase ulatub pumba paagi
kiilgseinal oleva madrgini. Paagi kaane &dravotmise jérel
tuleb paak hoolikalt bensiiniga puhtaks pesta. Autode.
rooliajami liigendeid madritakse suvel solidooliga YC-2 ja
talvel solidooliga ¥YC-1 iga T-1 ajal (vastavalt graafikule).

Rooliseadme ekspluatatsiooniliéed reguleerimised

Rooliseadme korrasoleku iile otsustatakse eelkdige roo-
liraita vabakdigu jdrgi, s. o. nurga jargi, mille ulatuses
rooliratta pooramine ei pohjusta esirataste poordumist.
Vabakaik peab olema vaike, mitte iile 15° uutel autodel
aga voib vabakadik iildse puududa. Rooli vabakdigu kont-
rollimisel peavad auto esirattad olema otseliikumise asen-
dis. Rooliraita suure vabakaigu korral raskeneb auto juh-
timine, roolimehhanismi detailid kuluvad kiiresti ja voi-
vad isegi puruneda. Vabakdigu suurenemise pohjuseks
voib olla iiksikute detailide kulumine v6i nende kinnituste
halvenemine. Ulemddrast vabakdiku saab korvaldada
reguleerimise, kinnituste jdrelpingutamise vo6i kulunud
detailide vahetamise teel.

Rooliseadmes reguleeritakse roolivarraste liigendeid,
16tku teo laagrites, rulli ja teo hambumist, esirataste mak-
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simaalset poordenurka, autol BMJI-130 hiidrovéimendi
kolvi hammaslati ja hammassektori vahelist 16tku ja roo-
liratta telglotku. -

Liigendite reguleerimiseks tuleb varda otsiku kork
splindist vabastada, 16puni kinni keerata ja siis lahti kee-
Iata kuni esimese asendini, milles teda saab splintida. Kui
pérast sellist reguleerimist ilmneb ikkagi 16tk, tuleb kulu-
nud detailid asendada uutega.

Autode TA3-53A ja I'A3-21 «Volga» roolimehhanismi
Teguleerimise iilesandeks on vihendada 16tku teo laagrites
ja rulli ning teo vahel. Selleks et kindlaks teha, kas teo
laagrites on 16tk, tuleb vétta kdega roolisamba timbert
kinni, nii et péial puudutaks rooliratta rummu. Seejarel
tuleb pdodrata rooli paremale ja vasakule; kui selle juures
poial tunneb rooliratta rummu iiles ja alla loksumist, siis
on vaja teo laagrit reguleerida. g

Teo laagrite reguleerimiseks vgetakse lahti helisignaali
juhe, eemaldatakse roolihoob, vabastatakse roolimehha-
nismi karteri kinnituspoldid ning roolisamba klamber ja
vbetakse roolimehhanism autolt maha. Roolimehhanismi
karterist - lastakse &li- valja, surutakse roolimehhanism
kinnitusddriku kohalt kruustangide vahele, voetakse dra
alumine kaas, eemaldatakse &huke vaheleht, pannakse
alumine kaas kohale ja keeratakse poldid kinni. Kui 16tk
ei ole kadunud, tuleb ara vétta paks vaheleht ja selle
kohale asetada dhuke vaheleht,

Alumise laagri mutter

Joon. 180. Auto 3MJI-130 roolivélli telglotku kontrollimine ja regulee-
rimine g ;
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Kibarmutter

GE] ; Lukustusseib
Reguleerimiskruvi

Joon. 181, Auto T'A3-53A roolimehhanismi reguleerimine

Seejdrel on vaja kontrollida teo laagrite pingust. Vilja-
voetud roolihcova korral peab rooliratta potramiseks
selle poiale rakendatav joud diinamomeetriga moddetult

,olema 0,2—0,5 kG.

- Auto 3MJI-130 rooliratta telglotk korvaldatakse rooli-
volli alumise laagri pingutamisega (joon. 180). Laagri pin-
gutus on Oige, kui kardaanvolli kiljest lahtitihendatud
roolivolli pooramiseks vajalik joumoment on vahemikus
3—8 kGm.

Kui l6tkud on korvaldatud, tuleb autodel T'A3-53A ja
T'A3-21 «Volga» kontrollida rulli ja teo vahelist hambu-
mist. Kui roolihoova loksumise ulatus lahtiithendatud
juhtvarda korral on kdega loksutamisel tile 0,2—0,3 mm,
vajab hambumine reguleerimist. Selleks keeratakse dara
kiibarmutter, mis asub roolimehhanismi karteri kiilgkaa-
nel, ja eemaldatakse lukustusseib (joon. 181).

Neljakandilise otsvotmega (tooriistade komplektist)
pooratakse reguleerimiskruvi pdripdeva kuni 16tku kadu-
miseni. Seejarel kontrollitakse diinamomeetriga rooliratta
pooramiseks vajalikku joudu, mis peab olema autol
TA3-53A 1,6—2,2 kG ja autol TA3-21 «Volga» 0,7—
1,2 kG. Parast reguleeringu kontrollimist asetatakse peale
lukustusseib. Kui tikski seibi véljalGigetest ei ihti tihv-
tiga, tuleb poorata reguleerimiskruvi, kuni seibi moni
valjaldige thtib tihvtiga; seejuures ei tohi rooliratta poo-
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ramiseks vajalik joud {iiletada tilaltoodud piire. Lépuks
keeratakse peale kiibarmutter ja kontrollitakse uuesti roo-
lihoova otsa loksumise ulatust.

Auto 3MJI-130 rooliseadmes on vaja kontrollida ja regu-
leerida hiidrovoimendi pumba rihma pingust. Rihma ldbi-
vajumine 4 kG jouga surumisel peab olema 10—15 mm.
-Enne roolimehhanismi kontrollimist ja reguleerimist on
vaja kontrollida 6hu rohku esirataste kummides, esirataste
laagreid, roolivarraste liigendite ja kardaanvolli liigendite
seisukorda ning kontrollida esirataste kokkujooksu ja
poordenurki. Lisaks sellele on vaja kontrollida 6li taset
hiidrovéimendi pumba paagis, samuti tuleb veenduda, et
voimendi hidroststeemis ei oleks 6hku, pumba paagis
poleks sadet ega mustust ning ei esineks 6li valjaimbumist
voolikute tihenduskohtadest. Ilmnenud puudused ja rik-
ked tuleb korvaldada.

Roolimehhanismi kontrollitakse alljargnevalt. Seada
auto. esirattad otseliikumisele vastavasse asendisse ning
rooliratas keskseisu, ithendada lahti rooli juhtvarras ja
siis moota vedrudliinamomeetriga rooliratta poéramiseks
vajalikku joudu rooliratta kolmes asendis: 1) rooliratas on
pooratud keskseisust korvale iile kahe péérde — roolira-
tast poorav joud peab olema vahemikus 0,55—1,35 kG;
2) rooliratas on pooratud keskseisust korvale %/s—1 pdore
— tuleb moo6ta joudu roolirattal; 3) rooliratas labib kesk-
asendi — rooliratast poorav joud peab iletama teises
seisus mooddetud joud 0,80—1,25 kG vorra ning ei tohi
olla tle 2,8 kG. Kui nendes seisudes rooliratta péoramiseks
rakendatavad joud ei vasta nimetatud suurustele, vajab
roolimehhanism reguleerimist.

Koigepealt tuleb vdlja reguleerida rooliratta kolman-
dale asendile (keskseisule) vastav joud. Selleks on vaja
ara keerata kontramutter ja poorata roolimehhanismi kaa-
nes asetsevat reguleerimiskruvi (joon. 182). Rooli poora-
miseks vajaliku jou suurendamiseks tuleb seda kruvi kee-
rata sissepoole ja vdhendamiseks valjapoole. Kui selline
reguleerimisviis ei aita, tuleb roolimehhanism lahti vétta
ja tookojas kontrollida ning reguleerida rooliratta poora-
miseks vajalikku joudu teises ja esimeses asendis.

Esirataste maksimaalne poéordenurk reguleeritakse vélja
piirdepoltidega, mis on keeratud autol 3J1JI-130 kaandtel-
gede darikutesse, autol T'A3-53A kadndtelgede hooba-
desse ja autol TA3-21 «Volga» kddndtelgedesse.
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Hidrovoimendi pumba poolt arendatava réhu kontrol-
limiseks ilihendatakse pumba ja korgrohuvooliku vahele
manomeeter skaalaga kuni 80 kG/cm? ja ventiil, mis sul-
geb Olile tee hiidrovoimendisse (joon. 183). R6hu modtmi-
seks tuleb avatud ventiili korral poorata rattad iikskoik
kummale poole 16puni; mootori tithikdaigu vaikestel poo6-
retel peab 8li rohk olema vdhemalt 60 kG/cm? Madalama
rohu puhul tuleb ventiili aeglaselt sulgedes jdlgida mano-
meetrit. Kui selle ndit suureneb vdahemalt vdaartuseni
65 kG/cm? on pump korras ja viga tuleb otsida roolisead-
mest. Juhul kui ventiili sulgemisel réhk iildse ei tduse, on

Joon. 182. Auto
3MJI-130 roolimeh-
hanismi reguleeri-
mine
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Pump Manomeeter

Joon. 183. Auto B3UJ-
-130 rooliseadme hiidro-
vOimendi pumba kontrol-
limine

Manomeelr
[ venti!

(v

=)

y N
Korgrohuvoghk

rike pumbas. Kui aga réhk ventiili sulgemisel téuseb, kuid
jaab alla 60 kG/cm? on vigased mélemad sélmed. Kont-
rollimisel ei tohi hoida ventiili suletuna iile 15 sekundi.
Oli temperatuur paagis peab olema 65—75°,

Oli vahetamiseks hiidrovéimendis tuleb poodrata rooli-
ratas iihte piirseisu, avada paak, keerata ira valjalaske-
ava magnetkork (roolimehhanismis) ja lasta &li vdlja.
Seejdrel tuleb puhastada hiidrosiisteemi koik detailid etii-
leerimata bensiiniga puhtaks ja kuivatada. Hiidrosiis-
teemi labipesemiseks tuleb sellest ldbi lasta 1 liiter puhast
6li, péorata rooliratast edasi-tagasi ja 6li valja lasta. Parast
seda tuleb paak tdita Gliga kuni kontrollmérgini, kaivi-
tada mootor ja mootori tithikdigul poorata rooliratast
tihest piirseisust teise. Kui selle juures paagis ei teki ohu-
mulle ja oli tase ei muuty, siis valatakse 6li kontrollkor-
gini, asetatakse paagi kaas kohale ja kontrollitakse hiidro-
sisteemi hermeetilisust mitmesugustel pooretel.

Kooliseadme peamised rikkéd

Rooliseadme rikked on jargmised: rooliratta liiga suur vabakaik,
rooliseadme kinnijagamine, rooliseadme detailide ileméirane kulumine
ja kinnituste 16dvenemine. Iga nimetatud rike raskendab auto juhtimist
nii sirgel teel kui ka kurvides ning vbib pohjustada juhitavuse tdie-
likku kaotamist. Kas véi iihe iilalloetletud rikke ilmnemisel on auto
kasutamine kategooriliselt keelatud. Isegi koige tithisemana nédiv hiire
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00lraias Osuti

Joon. 184. Rooliratta vabakdigu
kontrollimine  vabakdigumddtu-
riga

Roolisammas

auto juhtimisel v4ib kujuneda avarii pohjuseks. Pealegi visib juht mitte-
korrasoleva rooliseadme korral kiiresti ja tal tekib ebakindluse tunne.
Sellistel tingimustel v&ib, eriti elava liikluse ja suure kiiruse korral,
kergesti tekkida kokkupdrge vdi pealesdit.

Vabakdiku kontrollitakse vabakdigumdoturiga, kusjuures esirattad
seatakse otselilkumise asendisse. Mooturi skaala kinnitatakse roolisamba
kiilge rooliratta alla (joon. 184). Vabakdigumodturi osuti kinnitatakse
vedruklambri abil rooliratta péia voi kodara kiilge. Rooliratas pooratakse
poorde algusele vastavasse seisu ja seatakse skaala nulljaotus osuti
kohale. Siis pooratakse rooliratast vastassuunas kuni esirataste péérdu-
mise alguseni ja loetakse skaalalt roolimehhanismi vabakdigu suurus.

Rooliratta vabakdigu suurenemise pohjused on jargmised: 16tkude
suurenemine esirataste rummude laagrites ja kddndteljepoltide puksides,
varraste liigendite kulumine, varraste otsikute vedrude murdumine, rooli-
mehhanismi, roolihoova ja kadndteljehoobade kinnituste ndorgenemine,
I6tkud teo laagrites ning toe ja rulli vahel.

Autol 3WMJI-130 voib rooliratta liiga suurt vabakdiku pohjustada
hiiddrovéimendi rihma ebadige pingus, rooliajami kardaanliigendite kulu-
mine, 6li madal tase hiidrovoimendi pumba paagis v6i selle O6li halb
kvaliteet, hiidrovéimendisse sattunud 6hk, hiidrosiisteemi lekkimine.

Kulunud v6i murdunud detailid asendatakse, 16tkud laagrites, liigendi-
tes ja roolimehhanismis korvaldatakse reguleerimise teel, roolimehha-
nismi karteri, roolihoova ja kdéndteljehoobade nérgenenud iithendused
kinnitatakse tugevamini. Seejuures tuleb podrata tdhelepanu splintimisele.

Rooliseadme kinnijaamise pohjused voivad olla jargmised: teo laagrid
on vigastatud, roolimehhanism ei ole igesti vilja reguleeritud, vardad
on koverdunud, mddre puudub.

Vigastatud laagrid tuleb asendada, koverdunud vardad ogvendada,
roolimehhanism Oigesti vélja reguleerida. Rooliseadme ebanormaalselt
suure kulumise pohjuseks on roolimehhanismi ja ajami liigendite mitte-
Oigeaegne vOi mittekvaliteetne mdarimine. Rataste podramine auto seis-
misel ja sditmisel suure kiirusega halval teel pdhjustab samuti rooli-
seadme detailide tlilemdarast kulumist. Hiidrovoimendi rikke korral tuleb
poorduda mehaaniku poole.

Peamised t86d rooliseadme tehnilisel hooldamisel

Igapdevane_ hooldamine (IH). Kontrollida rooliratta vabakaiku.
Esimene tehniline hooldamine (T-1). 1. Kinnitada tugevamini rooli-
hoob.
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2. Kontrollida, et kuulsérmede ja kadndteljehoobade mutrid oleksid
kindlalt splinditud. ;

3. Kontrollida rooliratta vabakaiku ja roolivarraste 16tku.

4. Mddrida roolivarraste liigendeid maddrdeniplite kaudu vastavalt
olitamisgraafikule.

5. Kontrollida 6li taset roolimehhanismi karteris. Tarbe korral &li
juurde valada.

6. Pérast teenindamist kontrollida rooliseadme tootamist.

Teine tehniline hooldamine (T-2). 1. Kontrollida, et kuulsérmede ja
kédédndteljehoobade mutrid oleksid tugevasti kinni ja kindlalt splinditud.

2. Keerata kardaanharkide kiilude mutrid ja nuutihenduse tihendi
mutter kovemini kinni.

3. Kinnitada tugevamini roolihoob véllile ja kuulsérm roolihoovale.

4. Kinnitada tugevamini roolimehhanismi karter raami kiilge ja rooli-
sammas kabiini kanduri kiilge.

5. Kontrollida rooliratta vabakéiku ja tema poOdramiseks vajalikku
joudu.

6. Veenduda, et rooliratas on tugevasti kinnitatud valli kiilge.

7. Mddrida méérdeniplite kaudu roolivarraste liigendeid.

8. Lisada juurde v6i vahetada. (vastavalt oOlitamisgraafikule) 6li rooli-
.mehhanismi karteris ja hiidrovoimendis. p

8. PIDURISUSTEEM
Pidurite iildine ehitus

Pidurisiisteemi  iilesandeks on auto litkumiskiiruse
vihendamine, peatamine ja paigalhoidmine. Auto piduri-
sisteem koosneb pidurimehhanismidest ja -ajamist. Pidu-
rimehhanismid asetsevad ratastes voi kdigukasti veetaval

Joon. 185. Ratta- ialisurumisseadis
piduri ehitus PR Kokkutombevedru




Rataste pidurisilindrid
Pidurite peasilinder x

Voolikud

Toon. 186. Auto I'A3-21
«Volga» hiidraulilise pidu-
riajami skeem

Piduripedaal

vollil. Esimesel juhul on tegemist rattapiduritega, teisel
juhul aga tsentraalpiduriga.

Rataste klotspidur koosneb liikumatust tugikettast,
kahest friktsioonkatetega klotsist, vedrust, tugisdrmedest,
laialisurumisseadisest ja piduritrumlist (joon. 185, a). Tugi-
ketas on kinnitatud kdandtelje v6i pooltelje kesta ‘d@ariku
kiilge. Rattarummule on kinnitatud piduritrummel, mille
sisepinna ja klotside friktsioonkatete vahel on pilu. Pidu-
ripedaalile vajutamisel liikkab laialisurumisseadis klotsid
laiali ja surub need vastu trumlit (joon. 185, b). Trumli ja
piduriklotside vahel tekkiva hoé6rdumise mojul rattad
pidurduvad ja auto peatub. Pedaali v0i pidurikangi taga-
silaskmisel tdmbab vedru klotsid kokku ja trummel vaba-
neb.

Autodel kasutatakse jalg- ja kasipidureid, mille ajamid
on teineteisest  soltumatud. Liikuva auto pidurdamiseks
kasutatakse pohiliselt jalgpidurit. Pedaalile vajutamisel
rakenduvad t6ole klotspidurimehhanismid auto kdigil nel-
jal rattal. Auto paigalhoidmiseks peatustel ja parkimis-
kohtades kasutatakse kasipidurit, millega on varustatud
koik autod. Kirjeldatavatel autodel on kasipiduriks tsent-
raalpidur.

Pidurimehhanismidele kantakse joud iile kas mehaani-
lise, hiidraulilise v6i pneumaatilise ajami abil. Kasipiduris
rakendatakse mehaanilist ajamit.

Soéiduautodel ja keskmise kandejduga autodel rakenda-
takse rattapidurid todle hidraulilise ajamiga,
mis koosneb piduripedaalist, pidurite peasilindrist, reser-
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vuaarist pidurivedeliku jaoks, ihendustorudest, vooliku-
test ja rataste pidurisilindritest (joon. 186). Jalgpiduri
pedaalile vajutamisel likkab varras peasilindri kolbi edasi
ja viimane surub pidurivedeliku torude ja.voolikute
Kaudu rataste pidurisilindritesse. Vedeliku poolt avalda-
tava surve mojul likkavad rattapidurite kolvid piduri-
klotsid laiali, surudes nad vastu piduritrumlit. Pedaali
tagasilaskmisel ldhevad kolvid esialgsesse asendisse
tagasi, vedeliku surve vaheneb, vedru témbab klotsid
uuesti kokku, vedelik voolab pidurite peasilindrisse tagasi
ja rattad saavad vabalt poorelda.

Pidurite pneumaatiline ajam on kasutusel
ainult suure kandejouga veoautodel. Pneumaatilise ajami
moodustavad kompressor, manomeeter, réhuregulaator,
Ghuballoon, auto pidurikraan, haagise pidurikraan, piduri-
kambrid, eralduskraan, ithenduspea, dhutorud ja iithendus-
voolikud. Auto 3UJI-130 piduri seadmete paigutus on néi-
datud joonisel 187.

Mootori té6tamise ajal surub kompressor shu ballooni,
Jalgpiduri pedaalile vajutamisel rakendub tdéle auto
pidurikraan, iihendades ballooni esi- ja tagarataste piduri-
kambritega. Pidurikambrites on diafragmad, mis paindu=

Tagumised pidurikambrid ~ Ohenduspea

Ballganid

Joon. 187. Auto

Eesmised - 3MJI-130
esr ! pneumaa-
pidurikambrid tilise  piduriajam’
skeem
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l(ar/sekuppel

s . ; Manseft
RKequleerimisekstsentrik

Tugiketas Sikinder

Toukur

Konteamutrid St

Friktsioon-
katted

Juhtklambrid Ektsentrilised 7”’ vsar, m/
seibid

Joon. 188. Auto I'A3-53A rataste pidurimehhanism

vad 6hu survel ning pdéoravad varraste ja hoobade vahen-
dusel laialisurumispéorade vélle; klotsid léhevad vastu
piduritrumlit ja rattad pidurduvad. Pedaali tagasilaskmisel
suleb pidurikraan ohu vdaljapdadsu 6huballoonist ja tihen-
dab pidurikambrid valisdhuga; vedrud tombavad piduri-
klotsid kokku ja rattad vabanevad pidurdusest.

Rataste pidurimehhanismid. Auto T'A3-53A hidrau-
lilise ajamiga Kklotspidurimehhanism on ndidatud jooni-
sel 188. See pidurdusmehhanism koosneb tugikettale
paigaldatud kahest Kklotsist, kokkutombevedrust, ratta
pidurisilindrist, juhtklambritest, tugisérmedest, friktsioon-
katetest ja reguleerimisekstsentrikust. Klotside alumised
otsad toetuvad ekstsentrilistele pronksseibidele, mis aset-
sevad tugisérmedel, iilemised otsad aga pidurisilindri alu-
miiniumkolbide terastoukurite vastu. Tugisérmed on kin-
nitatud kontramutritega tugiketta kiilge ja reguleerimisel
saab neid poorata koos ekstsentriliste seibidega. Vajaliku
pilu saamiseks vedruga kokkutémmatavate klotside ja
piduritrumli vahel on klotside alla paigutatud reguleeri-
misekstsentrikud. Klotside kiilgnihkumist takistavad ved-
rudega juhtklambrid. Piduriklotside kiilge on messingnee-
tidega kinnitatud friktsioonmaterjalist katted. Et katted
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kuluksid tihtlaselt, on eesmise klotsi friktsionnkate pikem
kui tagumisel, sest eesmine klots surutakse pidurdamisel
hoordejou mdjul trumli vastu suurema jouga kui tagu-
mine.

Pidurite hiidraulilise ajami seadmete ehitus ja
tostamine

Pidurite peasilinder on valatud malmist Gihes
tikis pidurivedeliku reservuaariga ning Kkinnitatud auto
raami kiiige. Auto 'A3-53A pidurife peasilindri ehitus on
nédidatud joonisel 189.

Kere kaanes on keermetatud kork, mille kiilgedes on
kaks vaikest auku; korgi all asetseb peegeldi. Silinder on
thenduses kahe ava kaudu, milledest vdaiksem on kompen-
satsiooniava ja suurem tditeava. Silindris ~paikneb
kolb, mille p6hja on puuritud avad, mida katab plaatklapp.
Kolvile on asetatud kummist tihendusrongas, kolvi ees
asetseb kummimansett, mis surutakse tihedalt vastu kolbi
vedruga. Vedru teine ots surub tagasivooluklapi oma
pessa. Tagasivooluklappi on monteeritud surveklapp,
mida hoiab kohal nork vedru.

. Tagasivoolukiapp Piuripedaal =~
N - Survekiapp

Kompensatsiooniava

" Taiteava
7 i

Silinder P/aa‘ktapp

Joon. 189. Auto
TA3-53A  pidurite
peasilinder
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Vabastatud pedaali puhul on kolvi ees asuv ruum kom-
pensatsiooniava kaudu tihenduses reservuaariga. Pedaa-
lile surumisel likkab varras kolviga edasi ka mansetti;
seejuures kompensatsiooniava sulgub, vedeliku rohu
md&jul surveklapp avaneb ja vedelik voolab torusid mo66-
da hiidrovéimendi silindrisse. Pedaali tagasilaskmisel &l
rohk pidurite hiidraulilise ajami siisteemis langeb ja vede-
lik podrdub peasilindrisse tagasi. Kui pedaal on taiesti
tagasi lastud, iihendab kompensatsiooniava kolvi ees oleva
ruumi reservuaariga. Tanu vedruga tagasivooluklapi ole-
masolule sdilib ajamististeemis teatav rohk, mis hoiab édra
ohu sattumise silisteemi. Pedaali jarsu tagasilaskmise kor-
1al tekib silindris horendus, mille méjul vedelik voolab
kolvitagusest ruumist kolbi ldbivate avade kaudu ja
eemalesurutud manseti vahelt silindrisse, millega samuti
vialditakse 6hu tungimine hiidrosiisteemi.

Rataste pidurisilinder (joon. 190) koosneb
malmkerest, mis on kinnitatud ratta tugiketta kiilge.
Silindri sisse on paigutatud kaks kolbi kummimansetti-
dega, mis surutakse kolbide vastu vedruga. Kolvid toe-
tuvad toukurite vahendusel piduriklotside otstele. Silindri
molemal otsal on kummist kaitsekuplid, mis hoiavad dra
tolmu ja pori sattumise silindrisse. Silindris on kaks kana-
lit: alumine kanal iithendab toru kaudu ratta pidurisilindri
pidurite peasilindriga, iilemine kanal aga on 6hu eemal-
damiseks hiidraulilise ajami slisteemist. Ulemise kanali
védljalaskeavas on kummikiibaraga ventiil. Rataste piduri-
silindrid iihendatakse peasilindriga metalltorude ja kum-
meeritud riidest voolikute abil.

Kolb mansetiga

Kummist
kailsekuppel

Joon. 190. Auto TA3-21 «Vol-
ga» esiraita  pidurimehha-
nism

Piduri-
sihndrid

Klgtsid
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“Joon. 191. Auto TA3-53A jalgpiduri hiidrovaakumvaimendi

Auto T'A3-21 «Volga» pidurite peasilinder on ehituselt
sarnane auto I'A3-53A pidurite peasilindriga. Erinevus
seisab selles, et pidurite peasilindril on tthine vedelikure-
servuaar siduri htidraulilise ajami peasilindriga ja esira-
taste pidurimehhanismis rakendatakse kumbki klots tege-
vusse eraldi silindrilt. Silinder koosneb kerest, kolvist
koos mansetiga, kummist kaitsekuplist ja tdukurist. Kum-
magi klotsi jaoks eraldi pidurisilindri olemasolu soodustab
auto pidurdamist klotside isehaardumise tottu.

Selleks et vdhendada autojuhi poolt jalgpiduri pedaalile
rakendatavat joudu, kasutatakse autol I'A3-53A jalgpi-
duri hiidrovaakumvdimendit. Selle voimendi pShiosadeks
on vaakumkamber, voimendisilinder ja juhtimispea (joon.
191). ;

Kambri kere koosneb kahest stantsitud poolest, milles
paiknevad tugitaldrikuga varustatud diafragma, vedru ja
toukur. Téukuri iiks ots on lihendatud taldrikuga ja teine
hiidrovéimendi silindri kolviga. Kolvi sees on kuulklapp
koos vedruga. :

Juhtimispea keres asetsevad viike ja suur toukur dia-
fragmadega, nookur, atmosfaéri- ning vaakumklapp koos
vedrudega ja 6huklapp. Vaakumkambri mdlemad pooled
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on iihendatud mootori sisselasketorustikuga. Peale selle
saab diafragma ees olevat ruumi iithendada atmosfddriga.
Juhtimispea on ilihendatud pidurite peasilindriga ja voi-
mendi silindriga.

Kui mootor té6tab ning pidurdamist ei toimu, kandub
horendus sisselasketorustikust juhtimisseadise ruumi-
desse ¢ ja d ja vaakumkambri ruumidesse e ja f. Mdle-
mal pool diafragmat on tihesuurune hérendus ja diafragma
ldheb vedru mojul ldhteasendisse; silindri kolvis olev
klapp on sel juhul avatud. Pidurdamisel tungib piduri-
vedelik rohu all 1dbi kolvis oleva ava rataste pidurisilind-
rite magistraali, seega ka rataste pidurisilindritesse. Sama-
aegselt suundub vedelik ka juhtimisseadise ruumidesse
a ja b ning surub diafragmad oma toukurite vastu. Esi-
algu on pidurivedeliku surve kogu hiidromagistraalis iihe-
suurune. Kuna suurel téukuril on otspind marksa suurem
kui vaikesel, m6jub suurele toukurile umbes kolm korda
suurem joud. Seetottu liigub suur téukur vdikese poole,
sulgedes nookuri abil vaakumklapi (vaakumklapi vedru on
jaigem kui atmosfdariklapi vedru). Selles asendis eraldu-
vad ruumid c ja d teineteisest, kuid hdrendus neis jaab
pusima, sest,atmosfdaariklapp on veel suletud. Toukurile
mojuva jou edasisel suurenemisel avaneb atmosfadriklapp,
mistottu valisohk tungib ldabi Shufiltri ruumi d ja sealt toru
kaudu ruumi e. Ruumides e ja f valitsevate rohkude vahe
mojul nihkub diafragma ja koos sellega ka vdimendi tou-
kur ja kolb, mis tekitabki hiidromagistraalis lisarohu.

Piduripedaali vabastamisel rohk peasilindri ja juhtimis-
seadise vahelises hiidromagistraalis langeb, mistottu juh-
timisseadise suur ja vaike toukur lahevad vedrude mojul
algasendisse. Sealjuures atmosfaariklapp sulgub, vaakum-
klapp aga avaneb. Seetottu kujuneb ruumides c, d, e ja
{ tihesugune horendus ja diafragma koos vardaga poor-
dub samuti algasendisse tagasi. Voimendi kolb liigub
tagasi kuni tugiseibini, tema klapp avaneb ning piduri-
vedelik voolab pidurimehhanismide vedrude poolt teki-
tatava vastusurve mojul peasilindrisse. Seega vabanevad
rattad pidurdusest.'

Mootori sisselasketorustiku ja hiidrovaakumvoimendi
vahel on sulgklapp, mis mittet6otava mootori korral lahu-

! Autode TA3-53A ja T'A3-66 uutel mudelitel on vdimendi juhtimis-
pea asetatud vahetult hudrosilindri kilge. — Toim.
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tab automaatselt voimendi sisselasketorustikuast. Kui moo-
tor ei toota, voimaldab hiidrovaakumvoéimendi siisteemis
esineva horenduse varu kasutada voimendit 1—2-kordseks
pidurdamiseks.

Kui hiidrovaakumvoimendi on rikkis voi mootor vélja
lilitatud, tootab siisteem nagu harilik pidurite hiidrauli-
line siisteem, kusjuures piduripedaalile on vaja vajutada
suurema jouga; samuti pikeneb auto pidurdusteekond.

Pidurivedelik, mida kasutatakse pidurite hiidraulilise
ajami siisteemi tditmiseks, ei tohi hanguda madalatel tem-
peratuuridel ega moodustada aurukorke temperatuuri
tousmisel, peab hdsti maarima téopindasid, ei tohi poh-
justada metalldetailide korrodeerumist ning ei tohi rik=
kuda kummimansette ja -voolikuid. .

Pidurivedelikku on kolme marki: BCK, 9CK, I'TH{-22.
Vedelik BCK on kastoordli ja butiiilalkoholi segu, mil-
lele on lisatud varvainet; viimane annab pidurivedelikule
ereda varvuse. Vedelik ECK on iildjoontes samasugune
kui BCE, ainult vaiksema viskoossusega. I'T#-22 on kol-
lane lébipaistev vedelik, mille hangumistemperatuur on
—65°.

Pidurivedelikku voib ka ise valmistada jargmiste ret-
septide jargi: 1) 40%, kastoordli ja 60% butiitilalkoholi;
2) 509% kastoordli ja 509, butiiiilalkoholi; 3) 35%, puhasta-
tud gliitseriini ja 60%, etiiiilalkoholi rektifikaati.

Pidurite pneumaatilise ajami seadmete ehitus
ja tootamine

Autol 3MJI-130 kasutatakse pneumaatilise ajamiga pidu-
rististeemi, mis koosneb rataste pidurimehhanismidest ja
pneumaatilisest ajamist.

Pidurimehhanismi (joon. 192) malmist Kklotsid, mida
hoiab koos vedru, toetuvad iilemiste otste lauppinnaga
vastu laialisurumispooéra ja alumiste otstega ekstsentri-
listele s6rmedele. Kummalegi klotsile on needitud kaks
friktsioonkatet. Klotside kiilgnihkumist takistab iihes
otsas sormedele kinnitatud ja splinditud liist, teises otsas
aga vedru umbritsev klamber. Laialisurumispoér on val-
mistatud tiihes tiikis volliga, mille nuutotsale on istatud
hoob. Hoova sees on tiguratas koos teoga. Hoob on varda
abil iihendatud diafragmaga, mis on surutud pidurikambri
kere ja kaane vahele.
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Joon. 192. Auto 3WUJ-
-130 rataste pidurimehha-
nism

Pneumaatilise piduriajamiga autodel luuakse pidev suru-
6hu varu kompressori ja ©huballoonide abil. Auto
3MJI-130 kahesilindriline kolbkompressor kinni-
tub mootori plokikaane kiilge ja teda kéitatakse ventilaa-
tori rihmarattalt kiilrihma abil.

Kompressor (joon. 193, a) koosneb karterist, silindri-
plokist, plokikaanest, kolbidest, kepsudest, védntvollist,
kahest vdljalaskeklapist ning kahest sisselaskeklapist koos
vedrudega, tihikdiguseadmest ja rihmarattast.

Kolvi allaliikumisel valjalaskeklapp sulgub ja silindris
tekib horendus, mille méjul avaneb sisselaskeklapp ja
silindrisse siseneb ldabi karburaatori Oohufiltri saabuv
puhastatud 6hk. Kolvi iilesliikumisel sisselaskeklapp sul-
gub ja 6hk surutakse silindris kokku. Kui 6hu surve iile-
tab vdljalaskeklapi vedru vastusurve, siis klapp avaneb
ja ohk tungib plokikaanes olevasse kambrisse. Plokikaant
jahutatakse mootori jahutussiisteemist voetava veega
painduvate voolikute kaudu.

Kompressori tiihikdiguseade (joon. 193, b), mis koosneb
nookurist, kahest plunzerist ja kahest kolvist, on kanali
kaudu iihenduses rohuregulaatoriga. RGhuregulaator hoiab
rohu pneumaatilises siisteemis piirides 5,6—7,4 kG/cm?
Réhuregulaatori abil on tihikdiguseadme ruum thenduses
dhuballoonidega, milles hoitakse surudhu varu. Niipea
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kui rohk stisteemis téuseb vidrtuseni 7,0—7,4 kG/cm?,
avab rohuregulaator o©Ohule. padsu tuhikdiguseadmesse.
Ohurdhu méjul tousevad tiihikdiguseadme plunzerid koos
varrastega tiles ja avavad sisselaskeklapid. Avatud klap-
pide korral on kompressori mdlemad silindrid omavahel
uhendatud ning kompressor pumpab Ghku thest silindrist
teise, mistdttu Shu etteandmine pidurite pneumaatilise
ajami susteemi lakkab. Rohu alanemisel (pidurdamisel)
vadrtuseni 56—6,0 kG/cm? sulgub réhuregulaatori klapp
vedru mojul ning tiihikdiguseadme plunZeritealune ruum
ihendatakse rohuregulaatori kere kaudu atmosfaariga.
SeetGttu sisselaskeklapid sulguvad vedru méjul ja komp-
ressor hakkab jdlle pumpama 6hku balloonidesse.

Oli juhitakse kompressori hdérduvatele pindadele moo-~

a) : Valjalashetiopp

Plokikaas

Kol
Plokk v

\

b)

Tuhikaigusegde

\\\“\\\\\\\3 i

o

[l ey |

Sisselasheklapid

Rihmaratas

Varras

Plunzer

Joon. 193, Auto 3UJI-130 kompressor
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tori Glitusslisteemi peamagistraalist 6litoru kaudu. Olitoru
on viidud vantvolli otsa kohal asuva aariku juurde, kust
oli suundub vantvollis olevate kanalite kaudu kepsulaag-
rite ja kolvisérmede juurde. Kompressori karterist voo-
lab 6li eraldi totu mooda mootori karterisse.

Ohuballoonid (joon. 194) on valmistatud teras-
plekist ja kinnitatud raami pikitalade kiilge. Balloonis
hoitakse oShutagavara, millest piisab kompressori mitte-
tootamisel 8—10 pidurdamiseks. Balloonil on niplid auto
pidurikraani ja kompressorisse minevate ohutorude jaoks.
Ballooni pohja on monteeritud kraan kondensaadi vilja-
laskmiseks.

Parempoolsel balloonil on kaitseklapp, mis kaitseb
pneumaatilist stisteemi rohu liigse tdusu eest rohuregulaa-
tori rikke korral. Kaitseklapp on valja reguleeritud sel-
liselt, et ta avaneb rdhul 9—9,5 kG/cm’.

Kummide pumpamiseks ja teisteks toodeks vajalikku
surudhku saadakse ohukraanist.

Autodel 3MJI-130, mis tootavad haagiseta, kasutatav
pidurikraan (joon. 195) koosneb kerest ja kaanest, mille
vahele on surutud juhtkolviga diafragma, mis on valmis-
tatud kummeeritud riidest. Keres asub teljel poorduv
hoob, tasakaalustusvedru koos kannuga ja valjalaske-
klapp. Kaanes paiknevad koonilised kummist sisselaske-
ja valjalaskeklapp vedruga, diafragma vedru ning stopp-
signaali luliti.

Kui pidurdamist ei toimu, on kooniline valjalaskeklapp
avatud, mistottu auto pidurikambrid on kraani siseruumi

Joon. 194. Ohuballoon
ja selle kaitseklapp
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Joon. 195. Auto 3MJI-130 pidurikraan:
a — pidurdamisel; b — vabastatud piduripedaali korral

kaudu iihenduses atmosfddriga; sisselaskeklapp on vedru
mojul suletud, nii et surudéhk pidurikambrisse ei padse
(joon. 195, b).

Pidurdamisel kandub joud piduripedaalilt varda kaudu
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HKéslpiduri hoob Tl Jare";g;l;z‘ kambri tasakaalustus-

| Jiretvankei piduriajami

Autoa piduriajami kamber
Joon. 196. Auto kombineeritud pidurikraan

pidurikraani hoovale, mis surub kannu ja tasakaalustus-
vedru vahendusel klapipesa koonilise valjalaskeklapi
vastu. Sealjuures avab klappidevaheline varras sisselaske-
klapi, mille tulemusena surudhk tungib rataste pidurimeh-
hanismide pidurikambritesse (joon. 195, a) ja rattad pidur-
duvad. Pedaali vabastamisel liigub hoob vastupidises
suunas, mistottu sisselaskeklapp sulgub ja véljalaskeklapp
avaneb ning surudhk valjub pidurikambritest valjalaske-
ava klapi kaudu atmosfaari.

Autodel, mis on ette nahtud t6oks haagistega, kasuta-
takse kombineeritud pidurikraani. See kraan
voimaldab samaaegselt juhtida nii auto kui ka haagiste
pidureid, kusjuures haagise pidurdamine algab veidi
varem kui auto enda pidurdamine; sellega valditakse pi-
durdamisel haagise pealesdit autole.

Kombineeritud pidurikraanil on kaks kambrit (joon.
196): alumise - kaudu rakendatakse todle auto pidurid ja
tilemise kaudu haagise pidurid. Pidurikraani alumine kam-
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ber on ehituselt ja to6tamiselt sarnane eelkirjeldatud pi-
durikraaniga. Ulemisel kambril on see erinevus, et sellel
on tasakaalustusvedru tmbritseva kannu asemel varras.
Joud kandub piduripedaalilt kombineeritud pidurikraanile
sidevarda ning suure ja vdikese hoova abil.

Kui pidurdamist ei toimu, on haagise pidurite juhtimis-
kambri sisselaskeklapp avatud ja surudhk padseb chubal-
loonidest haagise magistraali. Ohurdhku selles regulee-
rib iilemise kambri tasakaalustusvedru: niipea kui réhk
ulatub vdartuseni 4,8—5,3 kG/cm?, surutakse vedru kokku
ja sisselaskeklapp suleb 6hu edasise pddsu haagise magist-
raali. Alumise kambri sisselaskeklapp on suletud, vdlja-
laskeklapp aga avatud, mist6ttu suruohk auto piduritesse
ei lahe.

Pidurdamisel kandub joud piduripedaalilt sidevarda
kaudu suurele hoovale, mis varda kaudu avab haagise
pidurite juhtimisklambri. vél-
jalaskeklapi, iihendades sel- Tasakaalustushol
lega haagise magistraali at-
mosfddriga. Sellele reageerib
haagise o6hujagaja, mistottu
rakenduvad tegevusse haa-
gise pidurid. Suure hoova
alumine ots surub samal ajal
vaikesele hoovale, mis nihu-
tab tasakaalustusvedru koos
selle kannuga ja suleb auto
pidurite juhtimiskambri val-
jalaskeklapi ning avab sisse-
laskeklapi. Seega avaneb
surudhule pdds auto rataste
pidurikambritesse ja auto
pidurdub.

Piduripedaali tagasilaskmi-
sel véimaldab suur hoob haa-
gise juhtimiskambri tasakaa-
lustusvedrul nihutada varrast

Reguleerimispolt

Joon. 197. Haagise pidurikraan Tasakaalustusvedru
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tagasi, mille tulemusena haagise pidurite juhtimiskambri
viljalaskeklapp sulgub ja sisselaskeklapp avaneb. Haa-
gise magistraali sisenev surudhk toimib haagise dhujaga-
jale selliselt, et see vabastab haagise rattad pidurdusest.
Samaaegselt eemaldub vdike hoob vardast, mistottu auto
pidurite juhtimiskambri sisselaskeklapp sulgub ja vilja-
laskeklapp avaneb ning 6hk valjub auto pidurikambritest.

Kasipiduri ajam on kombineeritud pidurikraaniga sides-
tatud selliselt, et pidurdamisel kasipiduriga katkeb ohu
andmine haagise pidurisiisteemi ja iihendatakse haagise
magistraal atmosfadriga. Selle tulemusena haagis pidur-
dub, kui tema 6huballoonides on surudéhu varu.

Joon. 198. Haagise pidurite todtamise skeem:
a — vabastatud piduripedaali korral; b — pidurdamisel
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Joon, 199. Uhenduspea (a) ja
eralduskraan (b)

Haagise pidurikraan' on ette nihtud haagise
pidurite juhtimiseks. See pidurikraan (joon. 197) koosneb
kerest, klapist, vardast, tasakaalustuskolvist, mansetiga
ajamkolvist ja tasakaalustusvedrust reguleerimispoldiga.

Kui auto piduripedaal on tagasi lastud (auto pidurid ei
t606ta), siis suundub 6hk auto balloonist haagise kamb-
risse, ldbides sealjuures eralduskraani, ja tihenduspea
kaudu haagise 6hujagajasse ning tdidab haagise ballooni
(joon. 198, a).

Auto pidurdamisel alandab haagise pidurikraan rohku
auto ja haagise vahelises 6humagistraalis. Selle tulemu-
sena rakendub tegevusse haagisel asetsev ohujagaja ja
- haagis pidurdub (joon. 198, b). Juhul kui haagis auto kiil-
jest lahti tuleb, kaob rohk iihendusmagistraalis ja haagis
pidurdub nagu eelmiselgi juhul.

Eralduskraani (joon. 199, b) ililesandeks on lahu-
tada chumagistraal haagisest; ithenduspea (joon.
199, a) abil iihendatakse auto 6huvoolik haagise pidurisiis-
teemi pneumaatilise ajamiga.

Rataste pidurikambrite (joon. 200) iilesandeks
on pidurdamisel poéoérata pidurimehhanismide laialisuru-
mispoorade volle. Stantsitud kere ja kaane vahele on su-
rutud kummeeritud riidest diafragma koos ketta, toukuri

! Sellist kraani kasutatakse vanematel 3WJI-tiilipi autodel (3¥1JI-151,
3UJI-164P, 3MJI-157 jt.), uutel ja moderniseeritud autodel 3MJI-164AP,
3UJN-164AH, 3UJI-130, 3MJI-131 jt. pole seda vaja. — Toim.
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Hoob
\ Teo vill

Joon. 200. Pidurikamber
reguleerimishoovaga

Kere

§a kahe vedruga. Mittetoitavas olekus on diafragma vedru
mdjul surutud kere kaane vastu. Pidurdamisel tungib 6hk
pidurikraani kaudu pidurikambrisse. Ohuréhu madjul
paindub diafragma kere poole, nihutades ka varrast, mis
poorab laialisurumispdora hooba. Piduriklotsid surutakse
piduritrumlite vastu ja rattad pidurduvad. Piduripedaali
tagasilaskmisel vdljub surudhk pidurikraani kaudu atmos-
faari, diafragma ldheb vedru mojul lahteasendisse, see-
tottu poordub tagasi laialisurumispoora voll, piduriklotsid
eemalduvad piduritrumlist ja rattad vabanevad pidurdu-
sest.

Piduriklotsidele kanduva jou suurendamiseks ja rataste
pidurimehhanismide reguleerimise voimaldamiseks kan-
takse joud varda hoovalt laialisurumispoora vollile hoova
siivendisse paigaldatud teo ja volli nuutotsale istatud tigu-
ratta kaudu.

Ohurdhu kontrollimiseks pidurite pneumaatilise ajami
siisteemis on armatuurlaual kahe skaalaga manomee-
t er. Ulemine- skaala naitab réhku Shuballoonides. Auto-
juht peab jalgima, et balloonides oleks alati tarvilik 6hu-
varu. Kui rohk balloonides on madal voi puudub tldse,
ei tohi sditma hakata. R6hu langemisel séidu ajal tuleb
peatuda ja rike korvaldada. Alumine skaala nditab rohku
pidurikambrites pidurdamisel. Kui pidureid ei kasutata,
niitab selle skaala osuti nulli.

Pidurite pneumaatilise ajami seadmed on omavahel
ihenduses metalltorude ja elastsete kummeeritud riidest
korgsurvevoolikutega.
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Kisipidur

Autodel 3MJI-130, TA3-53A ja T'A3-21 «Volga» on
kasutusel trummeltiiiipi tsentraalne kasipidur.

Auto 3MJI-130 kasipiduri (joon. 201) piduriklotsid koos
nende kiilge needitud friktsioonkatetega ja otstele kinni-
tatud terasplaadikestega toetuvad liikuvalt teljele, mis
asetseb piduri kanduris. Viimane on tuhtlasi kaigukasti
veetava voOlli laagri kaaneks ja spidomeetri ajami korpu-
seks. Kandur kinnitub poltidega kdigukasti tagakaane
kiilge. Piduriklotside keskosas on -kérgendid, millega
klotsid toetuvad kanduri astmetele. Klotside kiilgnihku-
mist tokestavad seibid, mis on paigutatud poltidega kok-
« kusurutud distantspuksidele.

Kaks kokkutéombevedru hoiavad klotsid laialisurumis-
poora vastas. P6ora vollile on kinnitatud reguleerimissek-
tor, mille kiiljes on kasipiduri ajami varras. Kasipiduri
trummel koos aarikuga on istatud kadigukasti veetava volli
nuutidega otsale ja kinnitatud mutriga. Trumli ja aariku
omavaheline asend on fikseeritud kahe kruviga. Piduri
kanduri kiiljes on tugiketas, mis kaitseb pidurit tolmu ja
pori eest.

Kasipiduri hoob

Pidurikiots
Joon. 201. Auto 3WMJI-130 kasipidur
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Auto TA3-53A kasipiduril (joon. 202) kinnituvad pidu-
riklotsid liikumatule tugikettale, mis omakorda on kinni-
tatud kdigukasti karterile. Klotside alumised otsad toetu-
vad sormede valimistele otstele. Sormede sisemised otsad
ulatuvad reguleerimismehhanismi keresse. Sérmede kaldu-
I6igatud otsad toetuvad vastu reguleerimiskruvi koonilist
otsa. Klotside iilemiste otste vahel paikneb laialisurumis-
seadis, mis koosneb vardast ja kahest kuulist. Piduri-.
trummel on kinnitatud kdigukasti veetavale véllile. Pidur-
damiseks tommatakse kdsihooba tagasi. Seejuures p&orab
hoova alumine ots sidevarda kaudu ajamhooba tema tel-
jel. Ajamhoova lithem olg likkab edasi laialisurumis-
varrast, mille teises otsas olevad kuulid suruvad klotsid
laiali vastu piduritrumlit ja see pidurdub, takistades seega
kardaanvolli poorlemist.

- Kasipiduri hoob

Tugiketas
'\La/'a/{surum/svarras

i \ Piduriklotsid
S\

Laialisurumisseadis
Piguritrummel

Sidevarras

Ajamhoob

e 3 Reguleerimisseadis Joon. 202. Auto
Reguleerimiskruyi v TA3--53A kaisipidur
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Joon. 203. Auto 'A3-21 «Volga» kasipidur

Autol TA3-21 «Volga» on samuti tsentraalne trummel-
titipi kdsipidur (joon. 203). Liikumatu tugiketta iilaosas
asetseb sorm, millele toetuvad kaks piduriklotsi. Klotside
alumised otsad on reguleerimisseadme vdaljaldigetes. Pa-
rempoolse klotsi kiilge kinnitub pidurihoob, mis on vahe-
lili kaudu sidestatud ajamhoovaga. Klotside tilemiste
otste vahel asetseb laialisurumisseadis. Piduritrummel
on paigutatud kadigukasti veetavale vollile. Trossajami
kdepide paikneb armatuurlaua all, vasakul pool roolisam-
mast. Kdepideme tdombamisel enda poole podrab tross
ajamhooba ja selle siseots poorab pidurihooba, viimane
aga nihutab laialisurumisplaati, mis surub vasakpoolse
klotsi vastu trumlit; seejdrel kandub joud reguleerimis-
mutri kaudu ka parempoolsele klotsile, mis samuti suru-
takse trumli vastu ja auto pidurdub. Samaaegselt siittib
armatuurlaual signaallamp, kui siitide on sisse lilitatud.
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Pidurite ekspluatatsioonilised reguleerimised

Et pidurid toimiksid kindlalt, tuleb auto ekspluateeri-
misel kontrollida ja reguleerida piduripedaali vabakdiku
ja piduriklotside ning trumli vahelist pilu.

Piduripedaali vabakdigu reguleerimine. Hiidraulilise
ajamiga pidurites on vabakdik vajalik selleks, et tagada
pidurite tdielikku lahutumist.

Autol TA3-53A peab piduripedaali vabakdik olema 8—
14 mm piirides, millele vastab pidurite peasilindri kolvi
ja varda vaheline pilu 1,5—2,5 mm. Vabakdigu suuruse
moodtmiseks asetatakse joonlaua ots pedaali korvale vastu
pérandat ja mérgitakse tles, millise jaotuse kohal pedaal
asub. Siis surutakse sujuvalt pedaali allapoole, kuni on
tunda suurenevat vastusurvet, s. t. kui varras laheb pea-
silindri kolvi vastu. Sellele pedaali asendile vastav nait
joonlaual margitakse jdlle ‘iilles. Saadud kahe arvu vahe
ongi vabakdigu suurus.

Piduripedaali vabakdigu reguleerimiseks autol I'A3-53A
tuleb lahti keerata kontramutter ja votmega varrast poo-
rates reguleerida pedaali vabakdik digeks. Reguleerimise
ajal tuleb jalgida, et piduripedaal oleks iilemises seisus.
Seejdrel tuleb kontramutter kinni keerata.

Autol TA3-21 «Volga» reguleeritakse piduripedaali va-
bakdiku ekstsentriksérmega, mis {ihendab varrast pedaa-
liga. Selleks tuleb lahti keerata kontramutter ja ekstsent-
riksdbrme pea pooramisega votme abil reguleerida vaba-
kédik oigeks.

Autol 3MJI-130 reguleeritakse vabakdiku piduriajami
vahehoova ja pidurikraani hoova vahelise varda pikkuse
muutmisega, mida tehakse varda otsas oleva hargi peale-
voi mahakeeramise teel. Piduripedaali iilemise otsa vaba-
kdik peab lihtsa pidurikraani korral olema 15—25 mm
ja kombineeritud kraani korral 40—60 mm.

Tuleb jalgida, et rohk pneumaatilise piduriajami siis-
teemis oleks ettendhtud piirides. Liiga madala rohu korral
vidheneb pidurdamise kindlus, tilemddra kérge réhk aga
v6ib “purustada ohuballoonid, iihendustorud ja piduri-
kambrid.

Selleks et kontrollida, kas rohk pneumaatilises siistee-
mis on digesti reguleeritud, tuleb tiithikdigul té6tava moo-
tori puhul tosta réohk pneumaatilises siisteemis vaartuseni
7—7,4 kG/cm?® (armatuurlaual paikneva manomeetri iile-
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mise skaala jdrgi); alumise skaala nait (réhk pidurikamb-
rites) peab sealjuures olema null. Piduripedaalile 10—
12 KG suuruse jou rakendamisel peavad rohud mdlema
- skaala jargi olema vordsed; pedaali ots peab sel juhul
jadma podrandast 10—30 mm kaugusele.

Piduritrumli ja klotside vahelise pilu reguleerimine. Pi-
duritrumli ja klotside vahel peab olema parajasti nii suur
pilu, et piduri mittekasutamisel ei esineks klotside ja
trumli vahel hoordumist. Et aga pidurite kasutamisel frikt-
sioonkatted kuluvad, siis nimetatud pilu suureneb. See-
parast tuleb pidurite kindla t66 tagamiseks klotside ja
trumli vahelist pilu perioodiliselt reguleerida (vahen-
dada). Kui friktsioonkatted on kulunud védhesel madaral,

. rakendatakse osalist reguleerimist. Juhul aga, kui kulu-

nud friktsioonkatted asendatakse uutega, tuleb ndutava
- pilu saamiseks ldbi viia tédielik reguleerimine. Pidurite
osaliseks reguleerimiseks tuleb vastav sild tungrauaga
iles tdsta. Seejuures on vaja kontrollida ja tarbe korral
reguleerida ratta laagrite pingutust. Siis panna ratas pari-"
suunas poorlema ja poorata votmega eesmise klotsi regu-
leerimisekstsentrikut niikaua, kuni ta hakkab ratast pidur-
dama; aeglaselt poorata ekstsentrikut vastassuunas, kuni
ratas hakkab poorlema vabalt. Samal viisil vdlja regulee-
rida tagumine piduriklots, kuid ratas tuleb sealjuures
panna poorlema vastupidi normaalsele pdorlemissuunale
(auto 'A3-53A). Autol TA3-21 «Volga» pannakse esiratta
tagumise klotsi reguleerimisel ratas poodrlema edasiliiku-
mise suunas, tagaratta tagumise klotsi reguleerimisel aga
tagurpidi liikumise suunas.

Selliselt tuleb vélja reguleerida koigi rataste piduri-
mehhanismid. Seejdrel on vaja kontrollida, kas piduri-
trumlid auto liikkumisel ei kuumene. Kui pilu klotside ja
trumli vahel on 6ige, peab pidurdamine toimuma piduri-
pedaali allasurumisel kuni poole kdigu ulatuses. Osalisel
reguleerimisel ei tohi lahti keerata klotside tugisérmi.

Pidurite taielikul reguleerimisel tuleb viia klotside
friktsioonkatete ja trumli vaheline pilu ettendhtud suuru-
seni kogu klotsi pikkuse ulatuses. Selleks on vaja samuti
kdigepealt sild tungrauaga iiles tosta ja kontrollida, kas
rattarummude laagrid on Oigesti reguleeritud. Seejarel,
surudes piduripedaalile jouga 12—16 kG, veenduda, et
pedaal ei puuduta kabiini podrandat. Lasta piduripedaal
vabaks, keerata tugisérmede kontramutrid veidi lahti ja

277



poorata sormi noolega ndidatud suunas votmega (mis kuu-
lub autojuhi tooriistade komplekti) seni, kuni piduri klots
hakkab puutuma vastu trumlit. Hoida tugisérm vGtmega
paigal ja keerata kontramutter kinni. Edasine reguleeri-
mine sooritada ekstsentriksormega osalise reguleerimise
juures Kkirjeldatud viisil. Kontrollida piduritrumli ava
kaudu klotside ja trumli vahelist pilu pilukaliibri abil
30—35 mm kaugusel katete otstest. Alumises osas peab
pilu olema 0,12 mm, ililemises osas aga 0,25 mm. Sama-
suguses jdrjekorras reguleerida valja ka ililejadnud ra-
taste pidurimehhanismid.

Auto 3MJI-130 pidurikatete ja trumli vahelise pilu osa-
liseks reguleerimiseks pooratakse laialisurumispéora hoo-
vas olevat tigu. Pidurikambri varda pikkust ei tohi sel-
leks otstarbeks muuta. Reguleerimiseks tuleb sild iiles
tosta, poorata tigu votmega, kuni katted hakkavad piduri-
trumlit pidurdama, ning siis poorata tigu vastassuunas
seni, kuni ratas hakkab vabalt poorlema. Pilu suurus all
peab olema 0,2 ja tlal 0,4 mm.

Kui auto 3MJI-130 pidurid vdeti lahti ja remonditi voi
kui friktsioonkatted on tugevasti kulunud, tuleb teostada
pidurite tdielik reguleerimine. Selleks pooratakse koige-
pealt ekstsentriksormi ja seejdrel tigu. Ekstsentriksérme-
dega reguleerimisel tuleb algul pidurikambri varda hark
labti votta, piduri teo reguleerimisele asudes aga tuleb
see uuesti kiilge tihendada.

Auto T'A3-53A trummeltiitipi kdsipiduri reguleerimine
toimub jdrgmiselt. Tosta tungrauaga iiks tagaratas tles,
seada piduri kdsihoob eesmisse asendisse ja kdigukang
neutraalasendisse, keerata reguleerimiskruvi (vt. joon.
202) kinni sedavord, et trumlit ei saa kdega poorata, ja
keerata reguleerimismutrit peale, kuni ajamhoob toetub
vastu laialisurumisvarrast. Seejarel keerata reguleeri-
mismutrit 2—3 poorde vorra tagasi, keerata reguleeri-
miskruvi lahti niipalju, et piduritrummel saaks vabalt poo-
relda, ja siis kontramutter kinni keerata.

Auto TA3-21 «Volga» kasipiduri reguleerimiseks on
vaja tosta tungrauaga liks tagaratas liles ja seada piduri
kédepide eesmisse asendisse (kdigukang peab olema neut-
raalasendis), votta kummikate piduritrumlil olevalt avalt
ja selle ava kaudu keerata kruvikeeraja abil reguleerimis-
mutrit peale, kuni trummel pidurdub. Seejdrel keerata
mutrit niipalju tagasi, et trummel hakkaks podorlema va-
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balt, ilma piduriklotse puudutamata. Seejdarel katta regu-
leerimisava kummikattega. Kui parast nimetatud regulee-
rimist osutub piduri kdepideme vabakaik liiga suureks,
tuleb seda vdhendada hargi pooramisega, mille tulemu-
sena trossi pikkus védheneb. Oige reguleerimise korral
peab toimuma tagarataste tdielik pidurdus kdepideme vdl-
jatbmbamisel 5—7 hamba vorra.

Auto 3MJI-130 kasipiduri (vt. joon. 202) reguleerimiseks
tuleb sidevarda keermetatud hark kasipiduri hoova alu-
mise otsa kiiljest lahti vGtta, siis viia hoob eesmisse piir-
seisu ja reguleerida sidevarda pikkus keermetatud hargi
abil selliseks, et pdrast hargi ithendamist hoova alumise
otsa kiilge toimuks tdielik pidurdamine hoova nihutamisel
nelja hamba vorra ja et hoova viimisel eesmisse piirseisu
poorleks piduritrummel vabalt, friktsioonkatete vastu puu-
tumata. Kui ka 16puni pealekeeratud hargi korral pole voi-
malik saavutada taielikku pidurdamist hoova nihutamisel
nelja hamba vorra, siis tuleb sidevarda iilemist otsa kin-
nitav sorm asetada reguleerimissektori jargmisse auku,
mutter kévasti kinni keerata ja splintida.

Pidurite peamised rikked

Pidurite rikete tunnusteks on nork pidurdus, rataste pidurdamise eri-
aegsus, pidurite osaline pealejadamine voi rataste kinnikiilumine.

Autojuht peab meeles pidama, et pidurid on tédhtsaks liiklusohutust
tagavaks vahendiks. Norgalt toimivad pidurid ei véimalda autot digeaeg-
selt peatada, mille tagajarjeks voib olla liiklusdnnetus. Ka rataste eriaegse
pidurdamise korral pikeneb pidurdusteekond ja auto kisub pidurdamisel
korvale, Pidurite osalisel pealejddmisel kuumenevad piduritrumlid ja
kuluvad friktsioonkatted, mille 16pptagajdrjeks on jallegi nérk pidur-
dus.

Norga pidurduse péhjused on jargmised: hiidraulilise v6i pneumaati-
lise piduriajami siisteemi ebatihedus, 6hu sattumine hiidraulilise ajami
siisteemi, pidurivedeliku vdhesus, piduriajami ja -mehhanismide ebadige
reguleering, piduritrumlite ning friktsioonkatete o6litumine, kompressori
halb to6tamine.

Uhenduste ebatihedus hiidraulilise ajami siisteemis tehakse kindlaks
vedeliku véljaimbumise jdrgi, pneumaatilise ajami siisteemis aga ohu-
rohu langemise jargi, kui mootor ei toota. Ohku ldbilaskev koht mdd-
ratakse kindlaks kuulamisega vOi seebivee abil, millega kaetakse kaht-
lased kohad. Ohku ldbilaskvad iihendused tuleb kdvemini kinni tdmmata.
Kui 6huréhk pneumaatilise ajami siisteemis mootori tootamisel langeb,
kuid pdrast mootori peatamist piisib, siis nditab see, et kompressor ei
ole korras. 3

Tunnuseks, mille jargi saab kindlaks teha Ohu sattumist hiidraulilise
ajami stisteemi, on piduripedaali ldbivajumine. Sellisel juhul ei kandu
pedaali surve mitte vedelikule, vaid seejuures surutakse kokku siis-
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Otsikuga kummiveolik
- Piduri ohuventiil

Joon. 204. Ohu eemaldamine
preumaatilisest piduriajamist

teemi sattunud ohku. Selle tagajéirjel osutub réhk ajamisiisteemis mitte-
kiillaldaseks klotside surumiseks trumli vastu.

Enne 6hu eemaldamist htidraulilise piduriajami stisteemist tuleb kont-
rollida vedeliku taset pidurite peasilindri reservuaaris; vedeliku tase
peab olema tditeava iilemisest servast 15—20 mm madalamal. Ohk eemal-
datakse siisteemist kahekesi jdrgmiselt. Keerata parempoolse tagaratia
pidurisilindri ghuventiililt maha kummikate ning iithendada kiilge nipliga
kummivoolik, mille pikkus on 350—400 mm. Lasta vooliku teine ots
vihemalt pooleliitrise mahuga klaasngusse, kuhu on valatud poolest
saadik pidurivedelikku (joon. 204). Keerata ventiili %2 —3/, péérde vorra
lahti. Seejdarel peab abiline mitu korda vajutama piduripedaalile; vaju-
tada tuleb pedaalile jdarsult, tagasi lasta aga aeglaselt. Selliselt tuleb
pumbata niikaua, kuni lakkab Shumullide valjumine vooliku otsast, mis
on pistetud pidurivedelikuga tdidetud klaasndusse; iga 5—6 vajutuse
jarel tuleb pidurite peasilindri reservuaari pidurivedelikku juurde valada,
sest reservuaeri tdielikul tiilhjenemisel voib 6hk uuesti sisse tungida.'

Kui 6hk on eemaldatud, tuleb ilma pedaali vabastamata ventiil tihe-
dalt kinni keerata, nippel voolikuga védlja keerata ja panna tagasi
kummikate. :

Ohk eemaldatakse hiidraulilise ajami siisteemist jargmises jirjekor-
ras: parempoolne tagaratas, parempoolne esiratas, vasakpoolne esiratas
ja vasakpoolne tagaratas. Auto I'A3-21 «Volga» esirataste piduritel,

! Kirjeldatud Shukorvaldamisviis on rohkesti aega noudev. Praktikas
kasutatakse jargmist lihtsamat moodust. Enne Ghuventiili avamist pum-
batakse piduripedaaliga niikaua, kuni pedaal jadb liikumatult Gles. See-
jdrel avatakse o©huventiil ning kogu 6hk voolab antud torust kiiresti
vilja. — Toim, ;
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millel on kummalgi kaks pidurisilindrit, pumbatakse esmalt labi alumine
ja siis ulemine silinder.

Kui pidurimehhanism ja ajam on oigesti vélja reguleeritud, peab
piduripedaal alla lilkkuma miite rohkem kui poole kdigu ulaluses.

Pidurivedeliku vahetamise korral tuleb lahti votta ja puhastada pidu-
rite peasilinder ning rataste pidurisilindrid ja pesta ldbi piirituse voi
pidurivedelikuga. Torud tuleb samuti labi pesta ja surudhuga labi
puhuda. Rataste pidurisilindrite kokkupanemisel tuleb olitada alumii-
niumkolbe ja silindrite sisepindu kastoordliga. Piduriajami siisteem tdi-
detakse pidurivedelikuga samas jarjekorras nagu ©Ohu korvaldamise
puhulgi. !

Rataste eriaegse pidurdamise pohjused vdivad olla jargmised: piduri-
mehhanism voi -ajam ei ole Gigesti reguleeritud; piduriajami vardad ja
vollid jaavad pidurdamisel kinni v6i on voolikud ja torud ummistunud.
Kinnijaanud vollid voi tross tuleb dra votta ja puhastada ning koik
detailid maarida. Seejarel tuleb ajam kokku panna ja vilja reguleerida.

Klotside 6litumise pohjuseks on halvad tihendid, millede kaudu 6li
paaseb piduritrumlisse. Kulunud tihend tuleb asendada tervega, trum-
mel ning klotsid pesta bensiinis puhtaks ja friktsioonkatted puhastada
raspli voi terasharjaga.

Piduriklotside kulunud katted tuleb asendada. Selleks tuleb klotsid
valja véita,” needid vélja puurida ja kulunud kate eemaldada. Uute
katete kiilgeneetimisel tuleb jdlgida, et needipead vilja ei ulatuks ja
el kate liibuks tihedalt klotsi pinnale. Neetimise asemel voib frikisioon-
katted ka eriliimi abil kiilge liimida.

Kinnikiilmunud klotside lahtisulatamiseks valatakse piduritrumlitele
kuuma vett.

Kui auto T'A3-53A hiidrovaakumvoimendi vaakumklapi ja selle pesa
vahel puudub pilu, tuleb juhtpea kaas koos voolikuga édra voita
ning valja keerata vaakumklapi kork (joon. 205). Hoides muirit vot-
mega paigal, reguleeritakse kruvikeeraja abil klappi selliselt, et piduri-
pedaalile vajutamisel oleks atmosfdadriklapi kdik 1—1,5 mm piirides.

Nookur —
Vaakumhlapp

Vaakumhlapi kork. Mutter

Joon. 205. Atmosfiiriklapi ja vaakumklapi reguleerimine
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Peamised t66d pidurite tehnmilisel hooldamisel

Igapdevane hooldamine (IH). 1. Kontrollida piduriajami iihenducste
hermeetilisust. .

2. Kontrollida pidurite tootamist séidu ajal. -

Esimene tehniline hooldamine (T-1). 1. Kontrollida pidurisiisteemi
torude, voolikute ja seadiste seisukorda ning hermeetilisust; lekkimine
korvaldada.

2. Pneumaatilise piduriajamiga autodel kontrollida, et pidurikambrite
varda sormed oleksid kindlalt splinditud; hiidraulilise piduriajami puhul
kontrollida piduripedaali vabakdigu ja tookdigu ulatust.

3. Vajaduse korral reguleerida pidureid.

4. Kontrollida pneumaatilise piduriajami pidurikraani ajamit; ilmne-
nud vead korvaldada.

5. Kontrollida kasipiduri tootamist ja tarbe korral seda reguleerida.

6. Lasta vdlja kondensaat pneumaatilise piduriajami Shuballoonist. |

7. Pérast teenindamist kontrollida pidurite tootamist.

Teine tehniline hooldamine (T-2). 1. Kontrollida kompressori toota-
mist, tema kinnitust ja rihma pingust. Tarbe korral kinnitada kompres-
sor tugevamini ja reguleerida rihma pingust.

2. Kontrollida pidurisiisteemi kaitseklapi tootamist. Kontrollida pidu-
risiisteemi torude, voolikute ja seadmete seisukorda ning hermeetilisust;
ilmnenud vead korvaldada.

3. Kontrollida pidurikraani ajamit ja kraani Kkinnitust raami kiilge.

4. Hiidraulilise piduriajamiga autodel kontrollida pidurite peasilindri
tootamist. ‘

5. Kinnitada tugevamini 6huballoonid.

6. Votta maha rattarummud koos piduritrumlitega. Kontrollida pidu-
ritrumlite, klotside, friktsioonkatete ja vedrude seisukorda.

7. Kinnitada rataste pidurikambrid tugevamini kandurite kiilge ja
viimased sildade kiilge.

8. Kinnitada tugevamini esi- ja tagarataste jalgpiduri laialisurumis-
poorade ning klotside telgede toed.

9. Kinnitada pidurite tugikettad
tugevamini kaandtelgede ja pooltel-
gede katete kiilge. |

Pooramisabindu 10. Pneumaatilise piduriajamiga
A autodel kontrollida, et pidurikambri
varraste sormed oleksid kindlalt
splinditud.

11. Hidraulilise piduriajamiga au-
todel kontrollida piduripedaali vaba-
kdiku ja tookdiku; tarbe korral re-
guleerida vabakdik digeks.

12. Kontrollida pidurivedeliku ta-
set ja seda tarbe korral juurde li-
sada.

Keg"":gga rihmarsias \

Joon. 206. Auto 3MJI-130 kompres-

Rogieramipdt sori rihma pinguse reguleerimine
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13. Kui hiidraulilise piduriajami siisteemi on satfunud o6hku, siis see
kérvaldada.

14. Kontrollida ja vajaduse korral reguleerida piduritrumli ning klot-
side vahelist pilu.

15. Kinnitada tugevamini kasipiduri detailid; vajaduse korral kasi-
pidurit reguleerida.

Auto 3MJI-130 kompressori rihma pingust muudetakse rihmaratta

~ teise pdiapoole podramisega pdia keermetatud osal (joon. 206). Oi-

gesti paigutatud rihm paindub ldbi 10—15 mm, kui sellele suruda jouga
3—4 kG. Kui rihma ldbipaine on suurem voi vdiksem, tuleb tema pin-
gust reguleerida.

Pidurite ajami t6otamist kontrollitakse jargmiselt: tdstetakse tagasild
pukile, kaivitatakse mootor; liilitatakse sisse otselilekanne ja tostetakse
mootori poéorded vdartuseni, mis vastab auto Kkiirusele 20—25 km/h.
Vajutatakse sujuvalt piduripedaali alla ja jdlgitakse seejuures rataste
poorlemist. Kui pidurid on vélja reguleeritud ihtlaselt, siis jadvad rattad
pidurdamisel seisma iiheaegselt ning mootor sellejuures seiskub.

Auto pidureid saab kontrollida ka pidurdusteekonna jargi. Selleks
antakse kontrollteel koormata autole kiirus 30 km/h ja siis pidurdatakse.
Pidurite tootamise kontrollimiseks auto aeglustumise jargi tema pidur-
damisel kasutatakse eriseadet — deseleromeetrit.

Pidurdusteekond voi aeglustus (negatiivne kiirendus) peab vastama
normidele, mis on vastavale autole riiklike standardite voi tehmhste
tingimustega ette ndhtud (tabel 14).

Késipidurit kontrollitakse kallakul v6i estakaadi kaldosal, kus auto
peab olema kasipiduriga kindlalt pidurdatav.

Kasipiduri laialisurumispoorade laagreid ning hoobade ja klotsxde
telgi madritakse solidooliga ¥C-1 j& ¥YC-2.

9. AUTO KERE JA LISASEADMED.
KALLURAUTOD. HAAGISED

Kere

Veoauto kere koosneb juhikabiinist (juhiruumist), kuhu
mahub soltuvalt kabiini laiusest ka 1—2 reisijat, ning
veose liigist soltuva konstruktsiooniga veokastist. Samuti
kuuluvad kere juurde poritiivad, porikaitsed, mootorikate
ja radiaatori iluvore. Kabiin on stantsitud terasplekist, tal
on kaks ust ja pehme iste seljatoega. Juhiiste on regulee-
ritav ja fikseeritav vastavalt autojuhi kasvule. Kabiini on
koondatud koik auto juhtimisorganid. Kabiin on varusta-
tud esiklaasi (tuuleklaasi) puhastitega ja paikesesirmidega.
Esiklaasi paremaks puhastamiseks tolmust ja porist on
monedel autodel esiklaasi pesemise seade.

Veoauto puitplatvormi Kiilge on kinnitatud hingedel
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allalastavad luugid. Luugid {thendatakse liksteisega sulgu-
rite abil. Platvorm koos luukidega moodustab veokasti
ning toetub kahele pikitalale ja mitmele pdiktalale. Piki-
talad on kinnitatud raami kiilge kammitsatega.

Veokasti all paikneb kast suuremate tooriistade jaoks.
Vaiksemad tooriistad asuvad kabiinis juhiistme all. Spet-
sialiseeritud autod on varustatud kinniste furgoonkere-
dega.

Soiduauto I'A3-21 «Volga» kandevkere koosneb alusest,
esiosast, tagaseinast, kiilgedest, ustest ja katusest. Kandev-
kere alus on stantsitud lehtterasest ja jaikuse suurenda-
miseks varustatud ribidega. Kere kiilge kinnituvad hin- |
gedel uksed. Kere tagaosas asub pagasiruum. Kere juurde
kuuluvad ka' esi- ja tagatiivad, mootorikate, porikaitsed,
esimene ja tagumine kaitseraud (puhvrid) ja radiaatori
iluvore. Kere sees asetsevad kahes reas pehmed istmed
seljatugedega. Autot koetakse talvel spetsiaalse Kkiitte-
seadmega, mis on liilitatud mootori jahutussiisteemi. Kere
sisemust ventileeritakse ventilatsiooniluugi kaudu, mis
paikneb mootorikattel esiklaasi juures, ja uste akende
kaudu.

Kabiini uste klaaside allalaskmiseks, iilestostmiseks ja
fikseerimiseks soovitavas asendis on igal uksel klaasit3s-
tuk. Auto 3MJI-130 klaasitostuk (joon. 207) koosneb ke-
rest, hammassektorist, vedavast hammasrattast, vandast,
rulliga hoovast, klaasi-kiilge kinnitatud kulissist ja fik-
seerimismehhanismist. Vanda podramisel péordub ham-

Vedav hammasratas ~ Fikseerimis-  Van! e Ukseklags

mehhanism

o
e

Joon. 207. Auto 3MJI-130 klaasitdstuk
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Klaasipuhasti
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T — Diafragmapump

Survohutere

- Joon. 208. Auto 3UJI-130 esiklaasi puhastamise ja pesemise seade

masratta kaudu hammassektor, mis hoova ja kulissi abil
tostab voi langetab ukseklaasi.

Kabiini ustel on lukud linkidega, millega saab uksi
avada nii seest- kui ka valjastpoolt. Uhe ukse lukku saab
seestpoolt riivistada; teist ust saab vdljastpoolt votmega
lukku keerata.

Veoautodel on valjaspool kabiini iiks v6i kaks taha-
vaatepeeglit. S6iduautodel on peegel auto sees. Kabiinis
on sahtel vaikeste tooriistade ja sdidudokumentide jaoks.

Esiklaasi puhastamiseks on autol 3MJI-130 pneumaati-
lise ajamiga ja autodel T'A3-53A ning TI'A3-21 «Volga»
elekirilise ajamiga klaasipuhasti. Auto 3MJI-130
klaasipuhasti (joon. 208) on tihendatud pidurite pneumaa-
tilise ajami siisteemi ja koosneb jaotussiibriga pneumo-
mootorist, mis on varustatud mehhanismiga harjade
seadmiseks vastu klaasi alumist serva, kahest harjast,
sidevardast ning hoobadest ja klaasipuhasti juhtkraanist,
mis paikneb armatuurlaual. Klaasipuhasti sisseliilitamiseks
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tuleb poorata kraani nuppu vastupdeva. Selle nupuga
saab muuta ka harjade liikumiskiirust — nupu pééramisel
vastupdeva kiirus suureneb. Klaasipuhasti valjaliilitami-
seks pooratakse nuppu pdripdaeva lopuni. Kui seejuures
harjad ei jdadnud alumisse asendisse, tuleb klaasipuhasti
uuesti sisse ja valja lilitada.

Auto 3UJI-130 esiklaasi pesemisseade (joon.
208) koosneb diafragmapumbast, mida kditatakse kabiini
poranda parempoolsesse esiossa paigaldatud pedaaliga,
kummipaagist, mis paikneb armatuurlaua all, ja kahest
pihustist, mis asetsevad esiklaasi ette kinnitatud paneelil.
Pesemisseadme pedaalile vajutamisel imetakse vesi paa-
gist sisselaskeklapi ja toru kaudu pumba diafragmapeal-
sesse ruumi, kusjuures diafragma all olev vedru surutakse

Sisemine luuk _ Ulemised ventilatsiooni* .
) ; / luugid
Vasakpoolne \\\ <

kanal

HKutteseade

Parempoolse kanali
sisemise luugi kae>
— pide

Vasapoa/w/
kanal

Joon. 209. Auto 3¥MJI-130 kabiini ventileerimine
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Kraan i Ventilaator

Joon. 210. Aute 3MJI-130 Kkiitteseade

kokku. Pedaali tagasilaskmisel viib vedru diafragma esi-
algsesse seisu tagasi ja surub vee labi pihustite esiklaasile.
Pesemiseks tuleb kasutada puhast vett.

Auto 3MJI-130 juhikabiini ventileeritakse suvel
pooratud vaoi allalastud usteklaaside kaudu ja 1dbi kabiini
laes olevate luukide (joon. 209). Varsket chku saab sisse
lasta ka poritiibades olevate ventilatsioonikanalite kaudu.
Kanalite eesmises otsas on valised luugid, mida saab
seada ainult kahte piirseisu: lahti vo6i kinni. Luuke ava-
takse ja suletakse kdsitsi luugi telje hoova podéramisega
labi radiaatori vore. Ventilatsiooniluugid tuleb sulgeda
ainult tolmustel teedel. Pakasega tuleb sulgeda vasak-
poolse kanali vidline ning ka sisemine luuk. Parem-
poolse kanali luugid aga peavad olema lahti, sest selles
kanalis paikneb kabiini kiitteseade.

Kitteseade on ette ndhtud kabiini soojendamiseks
talvel ja esiklaasi kiilmumise (jadtumise) véltimiseks. Auto
3MJI-130 kiitteseade (joon. 210) asetseb juhikabiinis pa-
remal pool armatuurlaua all ning on kinnitatud elektri-
mootori kilbi kiilge. Kiitteseadme radiaator on iihendatud
mootori jahutussiisteemi. Kuum vesi saabub vooliku
kaudu kiitteseadme radiaatori vasakpoolse paagi alumisse
ossa mootori plokikaanest kraani kaudu, mis asetseb sis-
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selasketorustiku tagumises osas paremal. Vesi viljub ra-
diaatori parempoolse paagi ililemisest osast ja juhitakse
toru kaudu veepumpa. Kiitteseadmesse saabub 6hk kas
parempoolse ventilatsioonikanali kaudu voi eriti kiilma
ilmaga kabiinist. Viimasel juhul tuleb sulgeda vélisdhu
luuk. Suurema osa kiitteseadmes soojendatud Shust suu-
nab tsentrifugaalventilaator tuuleklaasi all olevasse jao-
tuskanalisse ja vdiksema osa alla reisijate jalgadele.

Jaotuskanalist laheb o6huvool voolikute ja véljumis-
avade kaudu esiklaasile ning kanali 16pus olevast luu-
giga suletavast avast autojuhi jalgadele. Luuki saab avada
ja sulgeda armatuurlauale vilja toodud nupuga. Kui moo-
tori kaivitamise jdarel on kiiresti vaja esiklaasilt jaa ara
sulatada, suletakse luuk tdiesti, milleks liikatakse nupp
I6puni sisse. Pdrast seda kui esiklaas on soojenenud, ava-
takse luuki nupu valjatdbmbamise teel sedavord, kuipalju
on vaja anda sooja 6hku esiklaasile.

Kiitteseadmesse saabuva ©6hu kogust reguleeritakse
tema alumises osas oleva luugiga, mille pooramishoob
on vasakult védlja toodud. Hoova kdepideme asend iihtib
luugi tasapinnaga. Kéepidet hoiab soovitud asendis vet-
ruv plaat, mis on kinnitatud kere kiilge. Kdepidemel on
kolm asendit: 1) vertikaalne — luuk suleb varske ohu
juurdepddasu parempoolsest ventilatsioonikanalist ja 6hk
siseneb Kkiitteseadmesse ainult kabiinist; 2) kaldasend
— varske ohk siseneb kiitteseadmesse ning ei padse
kabiini; 3) horisontaalne — vérske O6hk siseneb viljast
otse kabiini.

Auto T'A3-53A kiitteseade (joon. 211) on monteeritud
armatuurlata alla ja ta koosneb radiaatorist, elektrimoo-
torist Uthes liliti ja reostaadiga, ventilaatorist, ventilatsioo-
niluugist, selle kdepidemest, sisemisest luugist koos kaepi-
demega, 6hujaotustorust ja tuuleklaaside soojendustorust,
kust soe 6hk suundub esiklaasi sisepinnale. Kiitteradiaator
on kraani ja toru kaudu tihenduses mootori jahutussis-
teemiga.

Auto liikumisel, kui ventilatsiooniluuk on avatud, tuleb
o6huvool luugist sisse, suundub Ghufiltri kaudu radiaatori
ribide vahele, kus soojeneb, ja siseneb Ghujaotustoru
kaudu kabiini ja esiklaasile. Seega tekib kabiinis teatav
tilerdhk, mis takistab kiilma 6hu sisenemist uste ja akende
vahelt. Linnas sditmisel reguleeritakse soojendust venti-
latsiooniluugi sulgemise v0i avamise teel. Maanteel sdit-
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Joon. 211. Auto T'A3-53A kabiini kiitteseade

misel aga reguleeritakse soojenduse intensiivsust kraani
abil, mis asub radiaatorit jahutussargiga iihendaval torul.

Tuuleklaasi kiilmumise arahoidmiseks tuleb sisse liili-
tada ventilaatori elektrimootor, milleks on vaja p&orata
reostaadi nuppu; ventilaator imeb 6hu 1dbi radiaatori ja
puhub 6hutoru kaudu tuuleklaasidele. Tuuleklaaside soo-
jenduse intensiivsust saab reguleerida elektrimootori
reostaadiga.

Suvel suletakse kiitteseadme kraan ja liilitatakse seega
kiite valja, ventilatsiooniluugi kaudu lastakse aga tarvi-
duse jargi sisse varsket jahedat 6hku, kusjuures eelnevalt
tuleb avada sisemine luuk. Talvel seda luuki avada ei
tohi, sest siis tungiks kiilm 8hk kabiini radiaatorit labi-
mata.

Pukseerimisseadis on ette nihtud haagiste
ja teiste autode pukseerimiseks ning on monteeritud veo-
auto taha poiktalale. Pukseerimisseadise konksu vars on
jarskude tdmmete pehmendamiseks kinnitatud raamile
vedru ja kahe tugipuksi vdi kummiamortisaatori vahen-
dusel. Konks on varustatud arapdoratava klambri ja
lukustiga ning keti otsas oleva splindiga. Juhusliku lah-
tihaakumise juhuks on ette ndhtud tross, mis kinnitub
raami tagumise podiktala kiilge. Auto enda pukseerimiseks
on veoauto! ees raami talade kiiljes pukseerimiskonksud,
sGiduautodel aga -aasad. :

Vedukautode sadultiiipi haakeseade vGéimaldab kindlalt
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Joon. 212. Sadultiiii-
pi haakeseade

tihendada haagise vedukautoga ning tagab automaatse
haakumise, kui auto ldheneb tagurpidikdiguga sujuvalt
pidurdatud haagise alla.

Vedukautode haakeseade (joon. 212) koosneb tugiplaa-
dist, balanssiirist, balanssiiri telgedest, sadulast ja lukust.
Lukk koosneb kahest haaratsist, mis saavad podorduda
sadula kiilge kinnitatud telgedel. Haaratsid fikseeritakse
haakeseisu lukustusklotsiga, mida saab kdepidemega lii-
kata eesmisse ja tagumisse asendisse.

Kui lukku on vaja avada, tuleb kdepide liikata ette-
poole; sealjuures liigub lukustusnukk samuti ettepoole ja
fikseeritakse darmises asendis riiviga, mis vedru joul
laheb lukustusklotsi taha. Automaathaakumisel liikkkab
haagise haaketapp haaratsid laiali ja ihe haaratsi kiiljes
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olev tihvt podrab riivi. Lukustusnukk liigub vedru mdjul
tagasi ja lukustab haaratsid.

Et haagis vedukauto kiiljest iseenesest 1aht1 ei tuleks,
on ette ndhtud kaitseliist, mis hoiab ara lukustusklotsi
varda vdljumise oma pesast.

Haagise haakimiseks vedukautoga on vaja: poOorata
korvale kaitseliist ja paigutada haakeseadme juhtimiskée-
pide eesmisse asendisse; aeglaselt tagurdada vedukauto
pool haagise alla nii, et haagise haaketapp ldheks sadul«
seadme haaratsite vahele; haakumine toimub sealjuures
automaatselt ning haakeseadme juhtimiskdepide péordub
tagasi oma tagumisse asendisse; pidurdada vedukauto
kasipiduriga ja kontrollida kaitseliistu asendit; tosta tles
haagise tugiseadis ja kinnitada selles asendis; vabastada
haagis késipidurist.

Haagise lahtihaakimiseks on vaja: pidurdada haagis
kdsipiduriga; lasta tugiseadis alla ja kinnitada selles asen-
dis; poorata kaitseliist korvale; seada haakeseadme juhti-
miskédepide eesmisse asendisse ja sOita aeglaselt haagise
juurest eemale.

Auto lisaseadmed

Vints. Monedel suurendatud ldabivusega veoautodel on

raami esiosale paigutatud vints (joon. 213), mida kasuta-
takse raskuste tOstmiseks, teise sissejaanud auto vilja-
tombamiseks ja sissejadanud auto enda véljatdmba-
miseks.
. Vints rakendatakse toole auto mootorilt kdigukasti,
joutiilekandekasti ja kardaaniilekande kaudu. Viimane
koosneb kardaanvéllist ja kahest jaigast kardaanliigen-
dist. Vints koosneb trumlist, mis saab vabalt poorelda
vollil. Selle iihele otsale on kinnitatud tiguratas, mis on
hambumises teoga. Vintsi trummel sidestatakse valliga
muhvi abil, mida saab nihutada vo6lli hammastel. Muhv
on varustatud nukkidega, mis ldhevad trumli rummu
lauppinnas olevatesse pesadesse. Muhvi nihutatakse hoo-
vaga, mille otsas on kdepide fiksaatoriga, mis libiseb
tugiliistul. Kui viia muhv hoova abil hambumisse trum-
liga, siis hakkab see poddrlema koos vintsi volliga. Kui
muhv on vdlja liilitatud, pldurddb trumlit hoova teljel
asetsev piduriklamber.
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Vints on varustatud kaitsepiduriga, mis takistab vintsi
ajammehhanismi rikke korral trossi isemahakerimist. Pidur
asetseb teo volli otsal ja koosneb piduritrumlist ning teras-
lindist, mille sisekiiljel on friktsioonmaterjalist kate; lint -
on vedru mojul pidevalt vastu trumlit surutud. Jouiile-
kandekast, millelt antakse poorlemine vintsi kardaantle-
kandele, on monteeritud eraldi karterisse ja kinnitatud
kdigukasti kiilge poltidega. Jduiilekandekastis toetuvad
laagritele plokk suure ja vdikese vedava hammasrattaga,
vahevoll, millele on liikumatult kinnitatud teise kdigu
hammasratas. Kasti alumises osas asetseb hammastega
varustatud veetav v6ll nihutatava hammasrattaga. Jou-
tilekandekastil on kaks edasikdiku, tagurpidikdik ja neut-
raalasend. Kaikusid vahetatakse juhikabiinis cleva kdigu-
kangiga.

Vintsi toolerakendamiseks tuleb kdigukasti hoob neut-
raalasendisse seada, vintsi nukkmuhv sisse liilitada, sidur
lahutada, jduiilekandekastis vajalik kdik sisse lilitada ja
siduri pedaal sujuvalt tagasi lasta ning samal ajal moo-

\ Joudilekandehast

// Trummel
—

Haepide lukuga

Joen. 213. Vints
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Joon, 214, Jouiilekandekasti tootamise skeem

tori volli poodrdeid suurendada. Vintsi peatamiseks, tuleb
sidur lahutada ja joutilekandekasti kang neutraalasen-
disse seada. Joutilekandekasti tootamise skeemid erine-
vate kiikude korral on kujutatud joonisel 214. ‘

Kallurauto tostemehhanism

Kallurauto veokasti tdstetakse hiidraulilise tdstemeh-
“hanismiga. Hidrauliline tdstemehhanism v&ib méjuda
veokastile kas vahetult v6i hoobade siisteemi kaudu.
Hiidraulilise téstemehhanismi (joon. 215) pdhiosadeks on
teleskoopsilinder koos kolviga, hammasratas-6lipump,
juhtkraan, joutilekandekast, Olipaak ja torustik. Allalas-
tud veokasti puhul paikneb kolb silindri pdhjas ja o6li
taidab kolvipealse ruumi ja paagi. Veokasti tostmiseks
kéitatakse ohpump, mis pumpab 6li kolvi alla. Oli rohu
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Joon. 215. Kallurauto tostemehhanism

mojul liigub kolb edasi ja tGstab veokasti sujuvalt iiles.
Alla laskub veokast omakaalu mdjul. Sealjuures surutakse.
oli kolvi alt dlipaaki.

Olipumba ajam koosneb iiheastmelisest jouiilekandekas-
tist, mis on kinnitatud auto kaigukasti karteri kiilge. Oli-
pump ise kinnitub joutilekandekasti kiilge. Joutilekande-
kast koosneb kerest, nuutvéllist koos veetava hammasrat-
taga ja liikuvale teljele paigaldatud vedavast hammasrat-
tast.

Juhikabiinis oleva kangi abil viiakse joutilekandekasti
vahehammasratas hambumisse kaigukasti tagurpidikdigu
hammasratasploki suure hammasrattaga. Veokasti tost-
mist, allalaskmist ja tlalhoidmist teostatakse juhtkraa-
niga, mille t66d juhitakse sellesama kangi abil.

Veokasti tostmiseks tuleb tagaluugi sulgur lahti teha,!
sidur lahutada ja joulilekandekast kangiga sisse liilitada,
viila mootori poorlemiskiirus instruktsioonis ettendhtud
vaartuseni. Tostmise katkestamiseks ja veokasti hoidmi-
seks vajalikus seisus tuleb sidur lahutada ja seada juhti-
miskang seisu «crom» (seis). Veokasti allalaskmiseks tuleb
panna kang seisu «cmyck» (allalaskmine).

! Uutel mudelitel avaneb tagaluuk automaatselt kasti tusmise alg-
momendil. — Toim. :
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Hidraulilise tostemehhanismi silisteem tdidetakse vdi-
kese viskoossusega diislidliga. .

Hiidraulilises tostemehhanismis oleva 0li taset kontrol-
litakse ja lisatakse 0li juurde iga 3000 km ldbisdidu jarel,
oli vahetatakse sesoonsel teenindamisel. Oli puhastami-
seks on paagis filter.

Peamised t66d kere tehnilisel hooldamisel

Igapdevane hooldamine (IH). 1. Vaadata auto iile, kontrollida kabiini,
kere, klaaside, tahavaatepeegli, spidomeetri, iluvorede, numbrimargi ja
varvkatte seisukorda.

2. Kontrollida uste lukkude ja hingede ning veokasti sulgurite sei-
sukorda, klaasitostuki korrasolekut, talvel ka kiitteseadme korrasolekut,

3. Koristada kabiin ja veokast.

4. Pesta auto puhtaks.

5. Piihkida ile radiaatori iluvore, mootorikate, poritiivad, kabiini sei=
nad ja klaasid, numbriméargid.

6. Tadita tuuleklaasi pesemise seadme paak veega (autodel, kus see
seade on olemas).

Esimene tehniline hooldamine (T-l). 1. Vaadata auto iile, kontrollida
kere, kabiini, klaaside, iluvorede, vdrvkatte ja numbriméargi seisukorda,

2. Kontrollida uste hingede ning veokasti sulgurite seisukorda ja
klaasitdstuki ning haakeseadme seisukorda.

3. Kontrollida klaasipuhasti to6tamist ja tahavaatepeegli asendit ning
kinnitust.

4. Kinnitada veokast tugevamini raami kilge.

5. Kontrollida poritiibade ja porikaitsete kinnitust.

6. Kontrollida istmete ja seljatugede polstrite seisukorda.

Teine tehniline hooldamine (T-2). 1. Vaadata auto iile ja kontroilida
seejuures kere, kabiini, juhiistme, klaaside, iluvorede, vdarvkatte ja
numbrimérkide seisukorda.

2. Kontrollida veokasti sulgurite ja klaasitostuki korrasolekut.

3. Kontrollida klaasipuhasti tootamist, tahavaatepeegli asendit ja
kinnitust.

4. Kinnitada kabiin tugevamini raami kiilge.

5. Kontrollida veokasti kinnitust raami kiilge.

6. Kontrollida poritiibade, porikaitsete, astmelaua ja kiitusepaagi
kinnitust kandurite kiilge ja kandurite kinnitust raami kilge.

7. Mddrida veokasti hingesid ja sulgureid (vastavalt olitusgraafikuley,

Peamised t66d kallurauto tdstemehhanismi ja vintsi #
tehnilisel hooldamisel

Esimene tehniline hooldamine (T-1). Ule vaadata abiraam ja tdstemeh-
hanismi liigendihendused.

2. Kontrollida tdstemehhanismi ja vintsi tootamist ning veokasti
kaitsetoe korrasolekut.

3. Kontrollida tagaluugi seisukorda ja tema sulguri to6tamist.
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4. Kinnitada tugevamini abiraam alusraami kilge, jduiillekandekasti
karter kdigukasti kiilge, veokasti liigendite kandur, tdstevarda ja veo-
kasti vahelised ihendused, téstemehhanismi kandurid raami kiilge,

“vints.

5. Kontrollida ©0li taset tostemehhanismi .hidrosiisteemis; tarbe kor-
ral 6li juurde valada v0i vahetada (vastavalt graafikule).

6. Mddrida solidooliga tostemehhanismi tappi ja téstemehhanismi ning
veokasti kinnituskohta. Kui sdidetakse tolmustel ja poristel teedel, tu-
leb neid kohti méadrida iga péev.

7. Olitada ]ouﬁlekandekasu liigendeid, tdstemehhanismi juhtkraani,
tagaluugi Sarniire ja sulgurit.

8. Lasta valja sete tOstemehhanismi kerest. Talvel tuleb seda teha
iga péaev, kusjuures keret tuleb scojendada.

Teine tehniline hooldamine (T-2). 1. Vaadata u]e abiraam.

2. Kontrollida tostemehhamsmx ja vintsi todtamist ning kaitsetoe kor-
rasolekut.

3. Kinnitada lugevannm abiraam, jouiilekandekasti karter, veokasti
liigendite kandur, t&stemehhanismi ja veokasti vahelised thendused,
liigendite s6érmede poltide kinnituskruvid, tdstemehhanismi. kandurid,
hiidraulilise tostuki pump ja vints.

4, Kontrollida tagaluugi sulgurite seisukorda.

5. Kontrollida ilevaatuse teel tdstemehhanismi hiidrosiisteemi her-
meetilisust, lekkimised korvaldada; valada juurde voi vahetada ©6li hiid-
rosiisteemis (vastavalt graafikule).

Kallurauto tostemehhanismis tuleb 6li vahetada pédrast esimest sa-
dal tostet ja seejdrel uuele sesoonile ileminekul. Selleks tostetakse
tihi veokast iiles ja pannakse tugi kindlalt alla. Keeratakse dra tostuki
ja oOlipaagi pohjas olevad korgid. Voetakse dra olifilter, pestakse libi,
kontrollitakse tema soelte seisukorda ja puhastatakse magnet. Pannakse
koik detailid kohale tagasi, valatakse paaki vidrske 0Oli, eemaldatakse
tugi ja tostetakse veokasti mitu korda iles, et eemaldada siisteemist
ohk.

Selleks et téstemebhanismiga té6tamine ja selle teenindamine oleks
ohutu, peab veokasti téusu piirdetross olema korras. Keelatud on soit-
mine sisselfilitatud jouiilekandekastiga, ulesiostetud kastiga ja lahtise
tagaluugiga. Samuti-ei tohi liikumise ajal veokasti iiles idsta.

Haagised

Haagiseid kasutatakse autode tooviljakuse suurendami-
seks ja samuti pikkade ning suuremoodtmeliste veosté
vedamiseks. Neid liigitatakse jargmiselt:

1) jarelvankrid, mis kannavad koormat iseseisvalt;

2) pooljdrelvankrid (saduljdarelvankrid), mille ' esiosa
toetub auto raamile; ‘

3) jarelkdrud, mis on ette ndhtud pikamddtmeliste
veeste vedamiseks, ~

Haagised v@ivad olla iithe-, kahe- vdi mitmeteljelised.
‘Raskete ‘veoste vedamiseks kasutatakse treilereid, mis
on varustatud suure arvu ratastega. : '
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Jdarelvanker koosneb veokastist, raamist, teige-
dest, vedrudest, poordeseadmest ja haakeseadmest. Poor-
deseade on kahe v6i enama teljega jarelvankritel ning
koosneb esiteljest alusraamiga ja paorderingist. Alus-
raami poorderingile toetub teise poorderingiga jarel-
vankri raam. Hoordumise vahendamiseks asetsevad poor-
deringide vahel rullid v6i kuulid. Jarelvankri tiisel on
kinnitatud esitelje kiilge. Auto puksiirkonksuga ithenda«
miseks on tiislil (ihendusliilil) jaik v6i vetruv haakeseade.

Pooljdrelvankritel on iiks vo6i mitu telge. Esi«
otsaga toetub pooljarelvanker sadultoele, mis on paigal-
datud sadulauto raamile. Pooljarelvankri esiotsa all on
toed, mis hoiavad teda lahtihaagitult horisontaalasendis.
Pooljédrelvankritel puudub poordeseade. Pooramist voi-
maldab sadulauto haakeseade.

Jarelkaru koosneb raamist, mille kiilge on jaigalt
kinnitatud tiisel (iihendusliili), ithest v6i kahest teljest
ratastega ja vedrudest. Raamile on paigutatud poorde-
pakk, millele toetub koorem. Samasugune poordepakk on
paigutatud ka vedukautole. Eriti pikkade esemete veda-
miseks kasutatavatel jarelkdrudel on rataste pooramiseks
eriseade.

Haagised on varustatud tagalaternaga, mis valgustab
numbrimarki. Kaheteljelistel jarelvankritel ja pooljdrel-
vankritel on ka pidurid, mis rakendatakse tegevusse ve-
dukautode pidurisiisteemist, gabariitlaternad, suunatuled
ja stoppsignaal.

Parast haagise kiilgehaakimist tuleb tithendada piduriie
pneumaatilise ajami voolik iihenduspeaga ja samuti elekt-
rijuhe pistikupesaga ning seejarel avada vedukauto ja
haagise vaheline eralduskraan.

‘Peamised 16dd haagiste tehnilisel hooldamisel

Jgapéevane hooldamine (IH). 1. Ule vaadata haagis; kontrollida seal-
juures kere, raami, vedrustuse, rataste, kummide, porikaitsete, numbri-
mirkide ja vdrvkaite seisukorda.

2. Kontrollida tugi- ja haakeseadme seisukorda; veenduda, et haagis
haakuks kindlalt vedukautoga. ;

3. Kontrollida valgusius- ja sighalisatsiooniseadmete seisukorda.

4, Kontrollida piduriajami iihenduste hermeetilisust. :

5. Jirelkdrudel kontrollida poérdepaku ja lukkude seisukorda.

6. Haagis koristada ja pubtaks pesta, tagalatern, stoppsignaal mng
numbrimérk ile pihkida.
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Esimene tehniline hooldamine (T-1). 1. Ule vaadata haagise kere ja
raam.

2. Kontrollida pdordeseadme ja selle detailide seisukorda.

3. Juhitavate ratastega jarelvankritel kontrollida tiislit juhitavate ra-
tastega iihendavate varraste, hoobade ja liigendite seisukorda, kdadnd-
teljepoltide ja kddndtelgede 16tku ning samuti 16tku roolivarraste kuul-
sOrmedes.

4, Kontrollida pidurite seisukorda, torude ja voolikute hermeetili-
sust; 6hku voi pidurivedelikku lébilaskvad kohad korrastada.

5. Kontrollida, et pidurite detailid oleksid kindlalt splinditud ja tu-
gevasti kinnitatud.

6. Pidurite hiidraulilise ajamiga haagistel kontrollida pidurite peasi-
lindri toukuri varda kdigu pikkust tiislil.

7. Vajaduse korral reguleerida pidureid.

8. Kontrollida vedrude seisukorda ja tiisli kinnitust.

9. Kontrollida 6hu rohku kummides, tarbe korral 6hku juurde pum-
bata. Eemaldada protektorx kiilge vo6i paariskummide vahele jaanud
esemed. ¢

10. Kinnitada haagise veokast tugevamini raami kiilge.

11. Kontrollida suunatulede, tagalaterna ja stoppsignaali tootamist.

12. Olitada detaile vastavalt dlituskaardile. ¢

13. Lasta vdlja kondensaat pidurite pneumaatilise ajami Ghuballoo-
nist.

14, Kontrollida pooljdrelvankri haaketapi ja selle dariku seisukorda.

15. Kontrollida pooljdrelvankri tugirullide tostemehhanismi seisu-
korda ja tootamist; ilmnenud rikked koérvaldada. :

16. Kontrollida pooljarelvankri telje reaktiivvarraste liigendite seisu-
korda.

17. Pérast teenindamist kontrollida poérdemehhanismi ja pidurite
tootamist.

Teine tehniline hooldamine (T-2). 1. Ule vaadata haagis; seejuures
kontrollida kere, veokasti luukide ning sulgurite, furgooni uste, varv-
katte ja numbrimérgi seisukorda.

2. Kontrollida esisilla tala seisukorda, kuulsdrmede ja hoobade mut-
rite kinnitust ning splintimist, 16tku roolivarraste liigendites ja tapp-
ithendustes.

3. Kontrollida podrdeseadme tootamist ja selles esinevat 16tku, ilm-
nenud rikked korvaldada.

4. Juhitavate ratastega haagistel kontrollida rataste kokkujooksu.

5. Kontrollida pidurisiisteemi torude hermeetilisust; lekkekohad
korrastada.

6. Kinnitada tugevamini Shuballoon ja lasta sellest kondensaat vilja.

7. Votta maha ratas koos piduritrumliga, kontrollida piduritrumlite,
klotside, friktsioonkatete, vedrude ja rattalaagrite seisukorda.

8. Kinnitada rataste pidurikambrid tugevamini kandurite kulge ja
kandurid esi- ning tagatelgede kiilge.

9. Kinnitada tugevamini esi- ja tagarataste jalgpiduri laialisurumis-
poorade toed, piduriklotside teljed ja pidurite tugikettad.

10. Vahetada mdaret rataste rummudes ja reguleerida nende laagreid.

11. Kontrollida, et pidurikambrite varraste sdrmed oleksid kindlalt
splinditud; tarbe korral reguleerida pidureid.
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12. Kontrollida ja reguleerida hiidraulilist ajamit: kontrollida vede-
liku taset pidurite peasilindris ja tarbe korral pidurivedelikku juurde
lisada. Hiidrostisteemi sattunud 6hk sealt korvaldada.

13. Kontrollida ja tarbe korral reguleerida kasipidurit.

14. Jdrele vaadata, kas esi- ja tagatelg ei ole kaardunud, kas tiisel
(dhendusliili) on juhitavate esirataste suhtes diges asendis; kontrollida
vedrude, raami ja haakeseadme seisukorda. Kinnitada tugevamini ved-
rude klambrid, kammitsad ja vedrude sdormed.

15. Kontrollida rattakilpide ja kummide seisukorda ning Ghu rohku
kummides; tarbe korral ohku juurde pumbata. Eemaldada pratektori
kiilge v6i paariskummide vahele jadnud esemed.

16. Paigutada rattad imber vastavalt {mberpaigutamise skeemile;
kinnitada tugevamini rattakilbid.

17. Kinnitada veokast tugevamini raami kiilge.

18. Kontrollida elektrijuhtmete seisukorda ja tagalaterna ning stopp-
signaali tootamist.

19. Olitada haagise s6lmi ja detaile vastavalt 6lituskaardile.

20. Kontrollida pooljérelvankri poordetapi seisukorda ja selle aariku
korrasolekut.

21. Kontrollida tugirullide tostemehhanismi korrasolekut ja toota-
mist.

22. Kontrollida pooljarelvankri telje reaktiivvarraste seisukorda ja
tarbe korral reguleerida nende pikkust.



2. AUTODE EKSPLUATATSIOONI
ALUSED e

16. AUTOTRANSPORDI LIIKUVKOOSSEIS

Autotranspordi liikuvkoosseis (veerem) jaguneb auto-
deks, vedukautodeks ja haagisteks. Olenevalt otstarbest
jagunevad "autod transpordiautodeks, mis on ette nahtud
kauba ja reisijate veoks (veoautod, sdiduautod ja autobus-
sid) ning eriotstarbelisteks autodeks, mis ei kuulu auto-
transpordi liikuvkoosseisu hulka ja mida kasutatakse tea-
tud kindlate toode tegemiseks (laadurautod, autokraanad,
puurimisseadmega autod, tuletorjeautod, sanitaarau-
tod jt.). :

Veoautosid liigitatakse kere tiilibi, kandejou ja ldabimise
jargi.

Kere titubi jargi véivad veoautod olla:

a) uldotstarbelised autod, millel on lahtine, allalasta-
vate luukidega veokast ning mida kasutatakse mitmesu-
guste koormate vedamiseks lahtiselt vdi taaras;

b) spetsialiseeritud autod, millel on spetsiaalne kere.
Kallurautodel on kallutatav kere ning neid kasutatakse
pidelate ja puistainete veoks. Spetsialiseeritud autod on
ette nahtud teatud kindlate veoste jaoks (autod turba,
tsemendi, loomas6dda, teravilja, puuvilla, kariloomade,
bensiini, 6li, piima jne. vedamiseks). ;

Kandejou jargi liigitatakse veoautod jargmiselt:

a) eriti vaikese kandejouga (kuni 0,75 t) autod. Need
on ehitatud sdiduautode baasil ning kasutatakse vdikeste
kaubakoguste vedamiseks sides, kaubandusvorgus ja tee-
nindusettevotetes;

b) vidikese kandejéuga (0,75 kuni 2,5 t) autod. Neid
kasutatakse kaubandusorganisatsioonide ja -ettevitete
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teenindamiseks, samuti ka péllumajanduses vdikeste kau-
bakoguste vedamiseks ning kaubataksodena;

c) keskmise kandejouga (2,5 kuni 5,0 t) autod. Neid
kasutatakse massilisteks vedudeks keskmise kaubakii-
bega organisatsioonide ja ettevotete teenindamisel;

d) suure kandejouga (5,0 kuni 10,0 t) autod, mida kasu~
tatakse ehitusmaterjalide, kiituse ja toostustoodangu
vedamiseks kdva kattega teedel;

gl w i

__%?7 = - Ifllnh[,;l, ”{

Joon. 216. Haagiste tiitibid:
¢ — iiheteljeline jirelvanker; b — kaheteljeline jérelvanker; ¢ —
pooljérelvanker; d — jdrelkiru
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e) eriti suure kandejduga (iile 10,0 t) autod, mida kasu-
tatakse maagi- ja sdekaevandustes ning suurtel ehitustel,
kus esinevad suured ning stabiilsed veosevoolud.

Léabivuse jadrgi liigitatakse autod:

a) normaalse ldbivusega autod;

b) suure labivusega autod, mis on ette ndhtud liikumi-
seks rasketes teeoludes ja teedeta piirkondades.

Selleks et suurendada veoautode tootlikkust, alandada
vedude omahinda ning vé&hendada kiituse- ja madrdeai-
nete kulu veose tihe tonni kohta, kasutatakse haagiseid,
mis haagitakse veoauto jdrele v6i mida veetakse veduk-
autoga.

Olenevalt pukseerimisviisist eristatakse sadulautosid,
mis tootavad pooljarelvankritega, ja puksiirautosid, mis
veavad jarelvankreid.

Sadulautod on varustatud tugi- ja haakeseadmega, mil-
lele toetub pooljdarelvankri esiosa. Puksiirautona voib
kasutada igasugust veoautot.

Uldotstarbelisi haagiseid liigitatakse:

jarelvanker, mida veab puksiirauto ning mille rat-
tad kannavad kogu koorma ja omakaalust tingitud koor-
must. Jarelvankrid véivad olla theteljelised, kaheteljeli-
sed (joon. 216,a ja b) ja paljuteljelised (treilerid). Viimased
on ette nahtud eriti raskete koormate veoks;

pooljdrelvanker, mida veab sadulauto ning mille
puhul osa koorma ja omakaalust tingitud koormusest
antakse teekattele iile jarelvankri enda, osa aga sadul-
auto rataste kaudu (joon. 216, c);

jdrelkdru, mis haagitakse veoauto taha ning mis
on ette ndhtud pikamodtmeliste esemete vedamiseks. Ja-
relkdrud annavad oma rataste kaudu teekattele edasi
kogu omakaalust tingitud koormuse ning osa koormakaa-
lust tingitud koormusest. Olenevalt veetavate esemete
pikkusest voib jdrelkdru ja auto vahekaugust muuta
(joon. 216, d).

Pooljarelvankrite vedamiseks toodetakse jargmisi sadul-
autosid: 3WMJI-130B1 — 10,5-tonnise kandejouga pool-
jarelvankrite vedamiseks; KpA3-221 — 30-tonnise kande-
jouga pooljarelvankrite vedamiseks; MA3-504 — 18-ton-
nise kandejouga pooljarelvankrite vedamiseks jt.

Pooljarelvankrite, jdarelvankrite, treilerite ja jarelka-
rude peamised tiilibid ning pohiandmed on esitatud
tabelis 8.
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Tabel 8

Haagise
Vedukauto Haagise mark kande- Omakgal -Ratasta
o arv
joud kg
Pooljarelvankrid
TA3-51AI1 T'A3-707 ja TA3-745 4000 2000 4
TA3-51AI1 ITIA3-744 4000 2000 4
SMJI-164AH KA3-716 6000 3600 3
3UJI-164AH MM3-584B 7000 2525 4
MAS3-205A MAS3-5215 12000 3000 4
MAS3-502 1-ITT1-9 9000 11100 8
Uheteljelised jarelvankrid
TA3-51A ITA3-658 1600 — 2
T1A3-738 1500 875 4
Kaheteljelised jarelvankrid
TA3-51A ITA3-742 2000 1650 4
TA3-51A 2-ATI-2 2000 1600 4
3UJ-164A 2-AIl1-3 3000 1850 4
3UJI-164A 2-IITC-3,5 3500 2800 4
MA3-200 2-AIl-5 5000 3200 8
MAS3-200 2-ITH-6 6000 3200 4
Treilerid
AA3-201 T MA3-5203 20000 10000 12
AA3-214 MA3-5208 : 40000 13500 24
AA3-210H MAS3-5216 16000 12950 12
KpA3-221 YMS3AII-5212 60000 14500 32
Jarelkarud
—_ 2-P-15 15000 3225 8
—_ P-8 8000 2070 8
— 1-AIIP-3 3000 950 4
s 1-AII-15 1500 600 4
—_ I1JIT-502-2 15000 12150 —
b I1JIT-214-2 17000 16200 —

Viimasel ajal on laialt levinud kallurautod, mis voimal-
davad mehhaniseerida mahalaadimistéid. Vedude ise-
loomu ning tootingimuste alusel erinevad kallurautod
konstruktiivselt tksteisest. Kallurautode ja kallurjéarel-
vankrite lihike tehniline iseloomustus on toodud tabelis 9.
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Tabel 9

Kande- . Omakaal Veokasti
Baasauto Kallurauto joud kg kg maht m?
Universaalsed kallurautod
T'A3-53A T'A3-53B 3500 3750 5,0
(pohi-
poortidega)
(;')eale-
\ pandavate
poortidega)
BUJT-164A KA3-600AB 3500 4525 2,4
SUJ-164T 3UJI-MM3-585J1 3500 4175 2,44
3UJI-130 3MUJI-MM3-555 4500 4530 3,0
MA3-200 MA3-205 6000 6600 3,6
Karjadri-kallurautod
— MA3-503 7000 6750 4,0
— MA3-510 7000 6250 4,0
- MA3-511 7000 7000 4,0
— KpA3-222 . 10000 12200 8,0
— KpA3-256 12000 11700 6,0
- MoA3 16000 ... 17000 9,0...10,0
18000
— MAMN-525 25000 22000 14,3
—_ BenA3-540 27000 21000 15.3
— BenA3-548 40000 26500 22,0
—_ BenA3-549 65000 45009 32.5:-..36,0
Kallurjarelkarud
B3WJI-585J1 ACII-4 4000 2100 2,325
KA3-600 ACII-4,5 4500 1860 2,83
MA3-511 MA3-847 6000 3340 4,0
MA3-205 ACII-6 6000 3602 4,5
Kallurpooljarelvankrid
3UJI-130H MM3-811 8000 3020~ - 3,55
MA3-504B MA3-5232 12500 5500 10,0
MA3-200B ACII-14 14000 4500 8,0
MA3-504B ACII-20 20000 5600 12,5
BenA3-540B BenA3-5271 45000 15000 23,42
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Tabel 10 _

Auto Sassii vdi 4 \ Tsisterni Kande- Omakaal
vedukauto mark Tsisterni mark maht 1 joud kg kg
Vedelkiituste vedamiseks
TA3-51 AIl-2:51A 2000 - 1660 3245
3WJI-164 All-4-164 4040 3280 4895
3NJ-157K All-4-157 4040 3325 6250
MA3-200B AT3-7-200 7000 5450 7850
3NJI-130B1 IIITIT-8 8000 6040 3160
KpA3-221 - IITIT3-16 16000 12235 12950
Vedelate toiduainete vedamiseks
TA3-53A ja T'A3-63 AC-18-51 1800 1940 3410*
SUJI-164A AIIIIT-2,8 2800 -1 5r 0% 5000*
ITA3-200 AIl-5,25 5250 5490 7400*
T'A3-63 ABII-1,5-63 1500 1650 3600*
3UII-164A ABII-2,8-164 2800 3025 5140%
SMIT-164A AIIIIT-3,7 3700 2970 5020¢

* Kaal antud taislaaditult

Kaasaegsetes ettevotetes tuleb toostusliku ja pdollu-
majandusliku tootmise ning ehituse tehnoloogilistes prot-
sessides sageli autodega vedada teatud kindlat toodangut
(tsementi, paneele, sorestikke, jahu, vaetist, kariloomi
jne.). . Nendel juhtudel on otstarbekas selleks kasutada
spetsiaalselt kohandatud autosid.

Vedelsaaduste vedamiseks toodetakse spetsiaalseid
autosid, millel veokast on asendatud tsisterniga. Tsistern-
autode luhlke tehniline iseloomustus on toodud tabelis 10.

Koormate vedamisel, mida tuleb kaitsta valiskeskkonna
msju eest (rdivad, toiduained jm.), kasutatakse OnA3-784-
titpi furgoon-pooljarelvankreid (joon. 217, a). Sellistel
pooljarelvankritel on kahe kahepoolse uksega metalikere
ning nende kandejoud on 6...7 t.

Furgoonauto TA-9 (joon. 217, b) on ette néhtud leiva-
toodete vedamiseks. Auto kandejoud on 2 t. _

Ehitusmoértide veoks toodétakse autot PC-2,5 (joon. 217,
d), mille kereks on kahekordse pohjaga 2,5 m* mahuga
tsistern. Talvel saab veetavat morti soojendada heitgaaside
juhtimisega tsisterni kahekordse pdhja vahele. Mordi
valjakallamiseks kallutatakse tsisterni hiidrotdstuki abil.
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Joon. 217. Spetsialiseeritud autod:

a — furgoon-pooljareivanker OnA3-784; b — furgoonauto TA-9; ¢ —
tsemendiveoauto; d — mordiveoauto PC-2,5



Joon. 218. Spetsialiseeritud autod:

a — paneeliveoauto KM-2; b — paneeliveoauto HAMM-790; ¢ — auto
AIMKT veeldatud gaasi veoks; d — tsistern-pooljdrelvanker C-654
jahu veoks
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Joon. 219. Péltumajanduses kasutatavad spetsialiseeritud autod:
kariloomade (), heina (b) ja joustdda (c) veoks

Et moért paremini valja tuleks, kasutatakse pneumaatilisi
vibraatoreid.

Tsemendi veoks kasutatakse autosid C-571 kandejduga
7 t vdoi C-570 kandejouga 12 t (joon. 217,c). Mdnedes
tsemendiveoautodes toimub tsemendi vdljalaadimine suru-
ohu abil.

Palkide ja saematerjali vedamisel kasutatakse jdrel-
kédrusid.

Seinaplokke, paneele ja ferme veetakse paneeli- ja
fermiveoautodega. 3,2 m pikkusi paneele veetakse autoga
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KM-2 (joon. 218, a), kuni 6,2 m pikkusi ja kuni 16t
raskusi paneele aga autoga HAMM-790 (joon. 218, b).

Veeldatud gaase veetakse tsisternautodega AIKT
(joon. 218, c).

Jahu veetakse tsistern-pooljarelvankriga C-654 (joon.
218, d) ja jahuveo-autorongiga K-1040. Tsistern tiihjenda-
takse pneumaatiliselt suruohu abil, mida annab autole
paigutatud kompressor. Jahu on véimalik autost laadida
25 m korgusele voi siis herisontaalselt kuni 50 m kaugusele.

Spetsialiseeritud autosid rakendatakse laialdaselt ka
pSllumajanduses. Joonisel 219 on ndidatud autod Kkari-
loomade, heina ja jous6dda veoks.

Auto tootlikkus ja kasutamise ohutus sdltub tema eks-
pluatatsiooniomadustest, millest peamised on jargmised:

dinaamilisus — voime vedada koormaid suurima
keskmise kiirusega;

6konoomsus — voimalikut viikesed kulutused
(sealhulgas ka kiitusekulu) transpordit6é tthiku kohta;

tookindlus ja pikk kasutusiga — autovdime
kestvalt tootada ilma riketeta;

manodooverdusvoime — auto voime teha pédrdeid
ja ringi poodrata véimalikult vaikesel pinnal;

1d bivus — voime liikuda rasketes teeoludes ja maas-
tikul;

kerge juhit a vus — vdimalus pikka aega juhtida
autot, ilma et ]uht vasiks;

liiklemise ohutus — sdltub pidurite tookindlu-
sest ja efektiivsusest, auto pisivusest, valgustusest ning
valgus- ja helisignalisatsiooni seisukorrast.

11. AUTOTRANSPORDIETTEVOTTED

Reisijate ja koormate vedu nii linnades ja asulates kui
ka iihest linnast teise lasub autotranspordiettevdtetel. Vii-
mased planeerivad vedusid, hoolitsevad vedude plaani
taitmise eest koigi nditajate osas, organiseerivad autode
ja haagiste tehnilist hooldamist, remonti ning hoidmist ja
hangivad vajalikke ekspluatatsioonimaterjale. ;

Autotranspordiettevote lahendab kiisimusi, mis on seo-
tud transpordi koige otstarbekama korraldamise ja toovil-
jakuse siistemaatilise tdstmise, vedude omahinna alanda-
mise ning autode ja haagiste ohutu ekspluatatsiooniga,
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peab operatiivset, statistilist ja raamatupidamisalast
arvestust.

Otstarbe ja tegevuse iseloomu jargi jaotatakse auto-
transpordiettevotted kahte rithma:

a) uldkasutuslikud autotranspordiettevotted, mis kuulu-
vad liiduvabariikide autotranspordi ja maanteede minis-
teeriumide siisteemi ning teenindavad koiki organisat- °
sioone soltumata nende ametkondlikust kuuluvusest. Need
ettevotted korraldavad ka elanike iga liiki transporti, kus-
juures ldbisdidu eest tuleb maksta kindlate tariifide jargi.
Olenevalt vedude iseloomust véivad need ettevotted olla
kas kaubaveo- voi reisijateveo ettevotted;

b) ametkondlikud autotranspordiettevotted, mis kuulu-
vad teatud kindla ametkonna koosseisu ning teenindavad
ainult selle ametkonna ettevétteid, asutusi ja organisat-
sioone.

Pohiline osa transpordivahenditest on koondatud vaba-
riiklike autotranspordi ja maanteede ministeeriumide voi
teiste ministeeriumide suurtesse, isemajandavatesse auto-
transpordiettevotetesse. See véimaldab parandada trans-
pordivahendite kasutamist, tosta vedude rentaablust,
parandada autode ja haagiste tehnilist seisukorda ning
tugevdada distsipliini.

Suurtes linnades asuvate ning autotranspordi ja maan-
teede ministeeriumi siisteemi kuuluvate autotranspordi-
ettevotete juhtimiseks on autotranspordivalitsused, oblas-
tite territooriumil paiknevate autotranspordiettevétete
juhtimiseks aga oblastite autotrustid ja autotranspordi-
valitsused.

Olenevalt autode tiilibist liigitatakse autotranspordiette-
votteid jargmiselt:

a) kaubaveomajandid, mille liikuvkoosseisus on ainult
veoautod, vedukautod ja haagised;

b) reisijateveomajandid, mille liikuvkoosseisus on
ainult autobussid, mis veavad reisijaid varem kindlaks-
maaratud linnasisestel ja linnadevahelistel marsruutidel
tariifikohase tasu eest, ja soidutaksod;

c) segamajandid, mille liikuvkoosseisus on sGidu- ja
veoautod ning mis on ette ndhtud nii reisijate kui ka
kaupade veoks;

d) spetsiaalsed automajandid, mille koosseisu kuuluvad
ainult eriotstarbelised autod (kiirabi-, kommunaalteenin-
damine jne.).
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Autode arvu jargi jagatakse autotranspordiettevotted
viide gruppi:

e SR SR AR SR 1 R T

B e g R e o At DRy e D00 - autiol
BIE o ey TR et e s DORT 5 00 altiok
|G AT O S & S e R R B [ ) SR
L SR L T B S, SRS PSR SR 1 I T

Uldkasutuslikes autotranspordiettevotetes on jargmised
pohilised osakonnad ja teenistused:
ekspluatatsiooniosakond — planeerib ja ju-
hib vedusid, solmib klientuuriga lepinguid, kontrollib
autode tood liinil, organiseerib peale- ja mahalaadimis-
t6id, arvestab teekonnalehtede ja teiste vastavate doku-
mentide pohjal liikuvkoosseisu poolt tehtud t66d;
tehnikaosakond — kontrollib autode ja haagiste
tookorras olekut ning hoiab neid pidevalt t6ovalmis nii
tehnilise hooldamise ja remondi kvaliteetse labiviimise
kui ka liikuvkoosseisu ratsionaalse hoidmisega;
liiklusohutuse teenistus — selgitab liiklus-
eeskirju, kontrollib nende tditmist tanavatel ja ettevotetes,
teeb vastavasisulist agitatsiooni ning analiiiisib liiklus-
onnetuste pohjusi ja peab vastavat statistikat;
plaaniosakond— peab t66 ildist arvestust, koos-
tab transpordifinantsplaani, mis on tootmis- ja finants-
alase tegevuse aastaplaaniks;
tehnilise wvarustuse osakond — varustab
autotranspordiettevotet vajalike ekspluatatsioonimaterja-
lide, tagavaraosade, tooriistade jms., korraldab nende
hoidmist, védljaandmist ja arvestust;
raamatupidamisosakond — peab rahaliste ja
materiaalsete vaartuste arvestust, koostab aruandeid ja
teeb finantsarveldusi klientuuri, teenistujate ja toodlistega;
administratiivmajandusosakond — peab
isikulise koosseisu arvestust, korraldab asjaajamist, hoo-
litseb ameti- ja tootmisruumide korrasoleku eest.
Autotranspordiettevotte juhiks on direktor (iilem).
Tehniliseks juhiks on peainsener, kes on tihtlasi direktori
asetditjaks tehnilisel alal. Ekspluatatsiooniosakonna juha-
taja on direktori asetditjaks ekspluatatsiooni alal.
Suure autotranspordiettevotte liikuvkoosseis jaguneb
kolonnidesse, mida juhivad kolonnililemad, kes alluvad
garaaziiilemale.
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Igal autotranspordiettevottel on liikuvkoosseisu eks-
pluatatsioonikorras hoidmiseks garaaz-parkimiskoht, au-
tode ja haagiste tehnilise hooldamise ja remondi ruum,
autode vastuvotu ja valjalaske koht, tagavaraosade ja
ekspluatatsioonimaterjalide ladu. Heade toé6tingimuste
loomiseks peavad toodliste ja teenistujate jaoks olema
dusiruumid, garderoobid, sooklad, puhketoad jms.

Autotranspordiettevotted on isemajandavad, kusjuures
nende lksikute tsehhide, jaoskondade ja liilide tegevus
pohineb reeglina ettevottesisesel isemajandamisel. _

Isemajandamise pohieesmargiks on tootmisplaanide tdit-
misel parimate tulemuste saavutamine materiaalsete ja
rahaliste vaartuste koéige vaiksema kulu juures. Peamist
tdhelepanu tuleb po6orata liikuvkoosseisu otstarbekale
kasutamisele, tehnilise hooldamise ja remondi sissesea-
dele, teaduse ja tehnika uusimate saavutuste ning eesrind--
laste tookogemuste juurutamisele, tehnilisele hooldami-
sele, remondiks ja ekspluatatsioonimaterjalidele minevate
kulutuste viahendamisele.

Autotranspordiettevotete lleviimine uuele planeerimis-
ja majandusliku stimuleerimise siisteemile avab laialda-
sed vobimalused nende tootmis-majandusliku tegevuse
pohjalikuks parandamiseks.

Ettevotte diguste laiendamine nii planeerimisel, ehitus-
tegevuses, tehnika ja tootmistehnoloogia tdaiustamisel kui
ka finantseerimise ja tootasu valdkonnas avab soodsad
tingimused kdigi ressursside tdielikumaks mobiliseerimi-
seks ettevotte tegevuse intensiivistamiseks ja kasumi
suurendamiseks. :

Autotranspordiettevotte vedude plaani tditmine ja
kasumi saamine soltub pdhiliselt iga autojuhi té6st. Au-
tode hoidmine eeskujulikus korras, nende kandejou ja
tooaja taielik drakasutamine, kiituse, maddrdeainete ja
teiste ekspluatatsioonimaterjalide sdaastmine, seisuaegade
vahendamine peale- ja mahalaadimisel on peamised tegu-
rid, mis suurendavad autotranspordiettevotte rentaablust.

Uutes tingimustes suunavad autotranspordiettevotete
juhid kasumieraldised ettevétie fondi tootajate materiaal-
seks ergutamiseks, sotsiaal-kultuuriliste iirituste korral-
damiseks, elamuehituseks ja muudeks vajadusteks.

Toole astuda soovivad autojuhid ‘peavad kirjutama
direktorile avalduse ning esitama passi, tooraamatu ja
autojuhiloa. Toolevotmine vormistatakse autotranspordi-
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ettevotie direktori kaskkirjaga. Autojuhte tuleb tutvus-
tada tootingimustega ning instrueerida ohutustehnikast.

Auto ja haagis kinnitatakse iiksikule autojuhile voi
juhtide brigaadile, mille kohta koostatakse jdrgmise
vormi kohane akt:

«Kinnitan»
Autotranspordiettevotie direktor
(iilem)
S5 ioks v st e Cn e v e, RO A
AKT
Meie, allakirjutanud .........

koostasime kdesoleva akti selle kohta, et auto mark ......cocvuuicee

SREBREIE SR N - R AT B o6 L EC P L O R IR Vs
.on ekspluatatsiooni algusest lébi s6itnud ......c.covevvvnvenns . km ja
pérast viimast kapitaalremonti ........... km, kinnitatakse autojuhile
Agregaatide seisukord ....... oy LIODIBDAE < 0% s i Rm
1 oMOBtor B S8l s i A e T R S R el SR
2RI UKBEE Tk e i mais Sde o PORRRIMA Sy i s bRt s by A
3, Rooliseade - 7 iviv.ons o st bkl . 6. Sise- ja viliskummide seisukord
Valiskummi nr. Libi- Kélb- Viliskummi nr. Labisdi Kolb-
Tehase Caraazi so6it Jikkuse Tehase GCaraazi o likkuse
BI. nr. km 9, nr. nr. %
PRt U ey UL TR e e IRDISHEE S S o . kin

a) varvkatte seisukord (viljas- ja seespool) .........

b) mootorikaite, kaitse- ja iluvirede seisukord

c)ishmete: seifukord .. ot s et s s viel ety s T TE e P D T
8. Plommide olemasclu ja seisukord:

spidomeelril ... .0 0a
SANBOBIRIER) e A S sae sne

s

9. Tooriistakomplekt (puuduv t66rijst maha témmata)
Suur tooriistakolt koos tooriistade komplektiga
Viike tooriistakott koos téériistade komplektiga
Kott kummide pumpamise vahenditega



Ratta &arisronga montaazilabidas
Suur kruvikeeraja
Viike kruvikeeraja
Auto lapiktangid
Spetsiaalne vdike kruvikeeraja
Lukksepavasar 0,5 kg
Lukksepatorn 4 mm
Lukksepameisel 15X60X150
Kandelamp
Mutrivoti 10X12
Mutrivoti 11X14
Mutrivoti 17X19
Mutrivoti 17X22
Kiitinlavoti koos pooraga
Voti tagarataste laagrite reguleerimiseks
Balloonivéti
Voti roolihoova volli kruvi reguleerimiseks
Voti piduriklotside tugisérmede peade jaoks
Voti vedrukammitsate jaoks
Silmusvoti plokikaane jaoks
Silmusvati vdljalasketorustike jaoks
Voti piduriklotside tugisdrmede ekstsenirikute ja mutfrite regulee-
rimiseks
Voti eesmise kddndtelje kiibarmutri jaoks
Spetsiaalne tellitav voti
Kruvikeeraja rooli juhtvarda korgi ja piduritrumli ketta kruvi jaoks
Suur ratta darerdnga montaazilabidas
Kaivitusvant /
Kasipump
Madadrdepritsi otsik kardaanliigendite maarimiseks
Kummide manomeeter kotis
Olikann
Voolik pidurite hiidrosiisteemi lébipumpamiseks
Lehtkaliiber katkesti kontrollimiseks
Plaat kontaktide puhastamiseks
Auto hooldamise instruktsioon (3 tk.)
Maadrdeprits
Hidrauliline tungraud
Bensiinivoolik
Kompressori voolik koos otsikutega
Tagasivaatepeegel
Ventiilikiibarad
Olianum
Tagalatern koos lampidega

Ailito--Gldine tehnilite BaISUROTH I .3 i isithtion s s's « s na ks 5 pnn s Sie

Lisamdrkusi = iiv. s T e AR (o g o e, awhs AP
Auto koos riiklike numbrimarkidega andis tle ......ovuiian. e i 0 sk
' (allkiri)
LV TR T S e T SR BRIV (L IR ST
(allkiri)
Uleandmise vormistas mehaanik ...ovveveneeennnns
(allkiri)
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T66 dige korraldamine ja ohutud téétingimused, too-
aja maksimaalne kasutamine koigi todliste ja teenistujate
poolt, téodistsipliini tugevdamine ning autode ja haagiste
tooaja taielik ja ratsionaalne kasutamine tagatakse sise-
korra eeskirjadest kinnipidamisega, mis on olemas igas
autotranspordiettevottes. Sisekorra eeskirjad fikseerivad
ka koigi kategooriate tooliste ja teenistujate ning admi-
nistratsiooni pohikohustused, ergutuste ja karistuste maa-
ramise ning tooliste ja teenistujate to0le vGtmise ja toolt
vabastamise korra. Sisekorra eeskirjadega tutvustatakse
koiki toolisi ja teenistujaid ning need peavad olema valja
pandud ndhtavale kohale koigis tootmisruumides ja
garaazis.

12. LIIKUVKOOSSEISU TOO

Ettevalmistused véljasdiduks

Liinile vdljas6itmisel peab iga autojuht saama tilesande,
mille koostab ekspluatatsiooniosakond, léhtudes vedude
uldplaanist, vahetusest, milles tootab tliks voi teine auto-
juht, kauba védljaandmise ja vastuvotu punktide tooajast,
veokaugusest ning veose liigist. Ulesande koostamisel
tuleb autojuhi to6 planeerida nii, et auto tiihiséite oleks
voimalikult vahe.

-Auto to6 arvestamise peamiseks algdokumendiks on
teekonnaleht. Kinnitatud vormi kohane teekonnaleht
(vt. lisa1) on kohustuslik koigile autotranspordiettevote-
tele olenemata nende ametkondlikust kuuluvusest, vdlja
arvatud kolhooside automajandid, kellele on ette nahtud
erivormi kohane teekonnaleht. Liinile sditmine ilma tee-
konnaleheta on kategooriliselt keelatud.

Teekonnaleht antakse autojuhile vélja iiheks pdevaks
voi iiheks vahetuseks ning alles pédrast seda, kui eelmise
pdeva teekonnaleht on tagastatud. Kui autojuht saab
komandeeringu enam kui tiheks oopdevaks, voib tee-
konnalehe vélja anda kogu ajaks, mis on vajalik iilesande
taitmiseks.

Teekonnalehe annab vilja isik, kes vastutab autode
valjasaatmise eest. Vidljaantaval teekonnalehel peab olema
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selle organisatsiooni nurgatempel ja pitser, kellele auto
kuulub. Teekonnalehe kattesaamist kinnitab autojuht oma
allkirjaga teekonnalehtede arvestamise raamatus. Auto-
juht on kohustatud teekonnalehte hoolega hoidma.

Tehtud t66 kinnitamiseks antakse igaks sdiduks auto-
juhile kauba saateleht koos selle arakirja voi kontroll-
talongiga. Uheliigiliste veoste pideval vedamisel liihikes-
tel marsruutidel v6ib kogu vahetuse jooksul tehtud t66
kohta vélja anda iihe kauba saatelehe. Kauba saatelehe
naidis on toodud lisas 2. 4

Juht peab garaazist védlja sbitma ning sinna tagasi saa-
buma ranges vastavuses ekspluatatsiooniosakonna poolt
koostatud graafikule. T60le saabumisel registreerib juht
end tabelipidaja juures ning saab garaazilehe, millele on
margitud tema tabelinumber, kuupédev ja kolonni number,
kus asub talle kinnitatud auto. Saanud garaazilehe, kirju-
tab autojuht sellele garaazinumbri ja auto margi, kuu-
pdeva ning paagis oleva kiituse huiga. Parast auto lilevaa-
tust kannab ta kolonnililemale ette auto tehnilise seisu-
korra, rikete esinemisel aga poordub nende kérvaldami-
seks vastavasse tsehhi. Kui rikked on korvaldatud, margib
tsehhiiilem garaazilehele seisuaja ning 166b sellele nurga-
templi. Autojuht annab garaazilehe dispetSerile ja saab
viimaselt teekonnalehe.

Tutvunud teekonnalehele margitud ulesandega, valib
autojuht koige soodsama marsruudi ning peale- ja maha-
laadimispunktidele juurdesdidu teed.

- Garaazist valjaséidul peab autojuht vo6tma kaasa eel-
seisvaks tooks vajaliku inventari. ja tOoriistad, taieliku
komplekti korrasolevaid autojuhitooriistu, kontrollima
kiituse taset paagis, 6li taset mootori karteris ning jahu-
tusvedeliku taset radiaatoris. Erilist tahelepanu tuleb
garaazist vdljasdidul podrata valgustusseadmete (esi-
laternad, parklaternad, tagalaternad), stopp-signaali, heli-
signaali, suunatulede ja klaasipuhasti korrasolekule,
rooliratta vabak&digu suurusele, roolimehhanismi ja
-ajami takistusteta tootamisele, pidurite, amortisaatorite ja
kummide seisukorrale, akupatarei kinnitusele ning auto
vdlimusele. Pdrast seda tuleb kuulatada mootori t66tamist
koigil reziimidel. Pidurite, joullekande ning roolisecadme
korrasolekut kontrollitakse auto liikumisel. . 7

Tehniliselt korras auto valjalubamist garaazist, auto tle-
andmist juhile ja selle vastuvOtmist juhilt tagasijéudmisel

316



garaazi ning spidomeetri nditu vdljasdidul ja tagasip6or-
dumisel kinnitab mehaanik oma allkirjaga teekonnalehel.
Autojuht kinnitab teekonnalehel tehniliselt korras auto
vastuvotmist, dispetSer aga margib sellele auto garaaZist
vdljasbitmise ja sinna tagasijoudmise aja.

Kiitus, mis on autol paagis garaazist valjasoidul, samuti
kiitus, mille autojuht saab marsruudil bensiinijaamadest
v0i votab endaga teele kaasa, tuleb sisse kanda lahtrisse
«Kiituse vdljaandmine».

Teel esinenud seisakud kannab autojuht teekonnalehele
ise. Teekonnalehel peavad olema ndidatud koik marsruudi
punktid ja sissesoidud. Koik 51ssekanded peavad téapselt
vastama tegelikkusele.

Lahtrisse «Ulesande tditmine» médrgib autojuht kogu teh-
tud 1606, ndidates kauba saatelehtede pohjal dra iga tiksiku
sdidu, veetud kaupade koguse ning peale- ja mahalaadi-
miseks kulunud seisakute ajad. Sissekanded iiksikute soi-
tude kohta tehakse nende sooritamise jarjekorras. Uhe-
suguste veoste pideval vedamisel vdikestele kaugustele
vOib mitu s6itu kanda teekonnalehele summaarselt.

Lahtrisse «Laaditud» mérgitakse veose tegelik kaal,
lahtrisse «Sellest haagistel» aga vahetult haagisel veetud

~ veose kaal.

Kui autojuht saab veose teel olles, ndidatakse teekonna-
lehel veose andja, veose nimetus ja kogus, peale- ia
mahalaadimise aeg ning koht. Neid andmeid kinnitab
pirast kontrollimist oma allkirjaga kaubajaama esindaja.
Kui auto on tellijale antud tunnitasu alusel, téendab tel-
lija teekonnalehe lahtri «Ulesande tditmine» parempoolses
osas andmeid auto saabumise ja lahkumise, 1dbiscidetud
kilomeetrite arvu (spidomeetri jdrgi) ning tellija pooit
autot kasutatud tundide arvu kohta. Koik tlejddnud and-
med tehtud t66 kohta: sditude marsruudid, sditude numb-
rid, veose valdaja, kust, kuhu ja veose mmetuse kannab
sisse autojuht.

Andmed auto lébisdidu kohta koormaga ja ilma koor-
mata, samuti valjatootatud tonnkilomeetrite kohta kanna-
vad lahtrisse «Ulesande téditmine» selle autotranspordi-
ettevotte ekspluatatsiooniosakonna toétajad, kellele auto
kuulub.

Koik tehtud té6d kinnitavad deokumendid (teekonnaleht,
kauba saateleht, talong iga sdidu kohta, veoste mddtmise
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voi kaalumise akt) antakse vahetuse lopul iile valvedis-
petserile, kes nende pdhjal teeb auto toost kokkuvotted
ja-kannab need lahtrisse «To6tulemused». Seejarel antakse
teekonnaleht raamatupidamisse palga arvestamiseks.

Liikuvkoosseisu t60 nditajad

Et hinnata autotranspordiettevétte tood tervikuna ja
tiksikute autode t66d eraldi ning vorrelda iiksikute autode
ja isegi transpordiettevotete tood, kasutatakse tervetrida
nditajaid, mis iseloomustavad transpordivahendite kasuta-
mise ratsionaalsust, tehnilist valmisolekut ning transpordi
organiseerimise tapsust.

Sellisteks nditajateks on liikuvkoosseisu tehnilise val-
misoleku tegur, liikuvkoosseisu liinile saatmise tegur, lii-
nil tootamise kestus, tehniline ja ekspluatatsiooniline
kiirus, 1dbisoit ja selle kasutustegur, kandejou kasutuste-
gur, transporditud veose kogus tonnides ja transporditod
tonn-kilomeetrites. :

Naitajaks, mis iseloomustab liikuvkoosseisu valmisole-
kut transporditooks, on tehnilise valmisoleku
tegur. See mddratakse tehniliselt korras autode arvu
jagamisel autotranspordiettevotte nimestikulise autode
arvuga.

Kui ettevottes on arvel 150 autot ning tehniliselt korras on 120 autot,
siis tehnilise valmisoleku tegur sellel pdeval on jargmine:
Korras autode arv = 120

=0,8.
Nimekirjas olevate autode arv 150

Tehnilise valmisoleku tegur oleneb autode tehnilise
teenindamise ja remondi organiseerimisest ning kvalitee-
dist.

Auto korrasolek, jarelikult ka tehnilise valmisoleku
. teguri t6stmine, oleneb suurel mddral autojuhist.

Peamised faktorid, mis vo6imaldavad autojuhil tdsta
tehnilise valmisoleku tegurit, on rikete digeaegne avasta-
mine ja korvaldamine, auto siistemaatiliselt korras hoid-
mine, auto oskuslik juhtimine ja tehnilise ekspluatatsiooni
eeskirjadest kinnipidamine.

Liikuvkoosseisu liinile saatmist iseloomustatakse liin i-
le saatmise teguriga, mis leitakse auto t6ololeku
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faktilise paevade arvu jagamisel autotranspordiettevotte
téopdevade arvuga.

Kui autotranspordiettevite todtas aastas 307 paeva, millest auto oli
toos 230 pdeva, siis liinile saatmise tegur aastas on
Auto téopdevade arv 25230

Ettevotte téopdaevade arv 307 — 075

Liinile saatmise teguri suurus oleneb ettevotte toorezii-
mist, s. o. katkestatud vo6i katkestamata nddalast, auto
tehnilisest seisukorrast, teede olukorrast vedude marsruu-
dil ja transpordit6d organiseerimise téapsusest.

Sama tdhtsaks autotranspordiettevotte t66 hindamise
nditajaks on auto liinil t66tamise kestus, mil-
leks on auto faktiliselt liinil viibimise aeg, arvates garaa-
zist vdljasdidust kuni sinna tagasipoordumiseni. See
nditaja soltub autotranspordiettevotte tooreziimist, trans-
pordit6o laadist ning kauba (veose) vdljaandmise ja vas-
tuvotmise punktide toéoajast ning veokaugusest. Seda
nditajat on voimalik suurendada autode t60 organiseeri-
misega kahes vGi kolmes vahetuses, juhtide vahetamisega
liinil ning puhkepdevadel p6hijuhi asendamise teel ase-
tditjaga.

Suurel madédral olenevad téonditajad liikumiskiirusest,
s. 0. auto poolt thes tunnis ldbisdidetud tee pikkusest kilo-
meetrites. Tehakse vahet auto tehnilise ja ekspluatatsioo-
nilise kiiruse vahel, mis sGltuvad erinevatest faktoritest.

Tehniline kiirus on auto keskmine kiirus séidus
oleku ajal. Selle aja hulka loetakse aeg, mis kulub seisa-
kuteks ristteede juures ja edasiliikumise loa ootamiseks.
Tehniline kiirus saadakse ldabisGidetud kilomeetrite arvu
jagamisel soiduajaga tundides.

Lébisoidetud kilomeetrite arv
Soiduaeg tundides

Tehniline kiirus =
Naiteks kui auto T'A3-53A sditis vahetuse jooksul 1dbi 165 km, kus-
juures séidus oleku aeg oli 6,1 tundi, siis tehniline kiirus on

3k 27 km/h.

6,1
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Iga autojuht peab piiidma suurendada tehnilist kiirust,
arvestades seejuures, et tehniline kiirus sdltub auto teh-
nilisest seisukorrast, tee olukorrast ja profiilist ning
transpordivahendite ja jalakdijate liikluse intensiivsusest
vedude marsruutidel. Oskus valida eespool loetletud fak-
toreid silmas pidades koige ratsionaalsem liikumisreziim
soltub suurel mddral autojuhi kvalifikatsioonist.

Ekspluatatsiooniline kiirus. Erinevalt teh-
nilisest kiirusest arvestatakse ekspluatatsioonilise kiiruse
madramisel auto sb6idusoleku aega tookasu jargi, kaasa
arvatud aeg, mis kulub tehniliste rikete kdrvaldamiseks
liinil olles, dokumentide vormistamiseks veose saamisel
ja draandmisel ning koorma -peale- ja mahalaadimiseks.
Ekspluatatsiooniline Kkiirus saadakse labiséidetud kilo-
meetrite arvu jagamisel tookasul viibimise ajaga tundides.

Naiteks kui auto T'A3-53A sditis valietuse jooksul 165 km ning oli
todkasu jargi valjas 7 tundi, siis ekspluatatsiooniline kiirus on

22 =236 ku/h.

Ekspluatatsioonilist kiirust méjutavad peamiselt peale-
ja mahalaadimisest tingitud auto seisuajad. Seeparast
tuleb peale- ja mahalaadimistéid maksimaalselt mehhani-
seerida. Ekspluatatsiooniline Kkiirus sdltub ka peale- ja
mahalaadimispunktide vahekaugusest. Mida suurem see
vahekaugus (jarelikult ka veokaugus) on, seda vahem
kulub aega peale- ja mahalaadimisoperatsioonideks ning
seda vaiksem on auto seisuaeg.

Liikuvkoosseisu t66 {iiheks tehnilis-ekspluatatsioonili-
seks nditajaks on auto labisdit. Seda valjendatakse
auto poolt labisdidetud kilomeetrites ning koosneb null-
soidust, tootlikust soéidust ja tithisdidust. Tootlikuks sdi-
duks on ainult koormaga sdit. Tiihisdit on sdit ilma koor-
mata peale- ja mahalaadimispunktide vahel. Nullsgit on
auto soOit garaazist esimesse pealelaadimispunkti ja viima-
sest mahalaadimispunktist garaazi.

Auto too efektiivsuse tostmisel on suur tdhtsus 13 bi-
sf6idu kasutusteguril. See saadakse koormaga
labisdidu jagamisel iildise labisdiduga.

Auto labisdil koormaga
"Auto tldine labisdit

Libisdidu kasutustegur =



" Kui niiteks auto 3WMJI-130 iildine labisdit vahetuses.on 280 km ]d‘
‘sdit koormaga 200 km, sus labisdidu kasutustegur on

- 200 _ o075
280

Autojuht peab piliidma suurendada labisdidu kasutus-
tegurit ja pidama meeles, et selle vaartus oleneb pohiliselt
veosevoo iseloomust, peale- ja mahalaadimispunktide asu-
kohtadest ning teelt saadavatest veostest.

Autode tootlikkuse tGstmist mojutab suurel madaral
kandejou kasutustegur, mis saadakse tegelikult
veetud koorma kaalu jagamisel auto kandejouga.

Naiteks auto T'A3-53A vedas iihe sbiduga dra 2,5-tonnise koorma,
auto kandejoud on aga 4,0 tonni, siis kandejou kasutustegur on

_ 25
40

——=06.

Kandejou kasutusteguri suurendamiseks tuleb autot
koormata ta kandejou tdies ulatuses. Seepdrast tuleb ker-
gete ainete vedamisel veokasti luuke korgendada ning
koorma pealetdstmisel tdielikumalt kasutada veokasti
pdrandapinda, pakitud kaupade veol aga laduda need mit-
messe ritta, jalgides, et seejuures ei {letata ettenahtud
gabariite, ning siduda tugevasti kinni.

Veoauto transporditoéd arvestatakse tonn-kilomeetrites
ning see leitakse veetud koorma kaalu (tonnides) korruta-
misel koormaga labitud teepikkusega (kilomeetrites).
Tonn-kilomeetrite arv madratakse iga soidu kohta eraldi,
seejarel aga summeeritakse kogu vahetuse jooksul tehtud
soidud.

Naditeks auto T'A3-53A vedas iihe sbiduga 3-tonnise koorma 85 km
kaugusele, teise sdiduga aga 4-tonnise koorma 50 km kaugusele.

Transporditod esimesel sbidul on 3 X 85 = 255 tonn-kilomeetrit ja
teisel soidul 4 X 50 = 200 tonn-kilomeetrit. Transporditéé kogu vahetuse
Jjooksul on 255 tkm + 200 tkm = 455 tkm.

Transporditud  veose kogus fonnides mddrab kindlaks veomahu. Vaa-
deldud ndites on veomaht 3t+44t=7t

Liikuvkoosseisu 166 dispetSerjuhtimine

Autode t606 dispetSerjuhtimine on vajalik nende kasuta-
‘mise efektiivsuse tostmiseks, 60paeva toograafikust kinni-
pidamise kindlustamiseks ja liikuvkoosseisu t66 pidevaks
jalgimiseks, samuti ka Oigeaegseks abindude rakendami-
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seks, et likvideerida t60s esinevaid seisakuid. Ainult koigi
loetletud néuete tditmine tagab vedude pdevaplaani tait-
mise.

Eristatakse autode t66 dispetSerjuhtimise kaht siisteemi:
detsentraliseeritud dispetSerjuhtimine,
mille puhul autode t66d juhib jga autotranspordiette-
votte ekspluatatsiooniosakond, jatsentraliseeritud
dispetserteenistus, mille rakendamisel on sellele
allutatud mitu suures linnas asuvat iihe ametkonna auto-
transpordiettevotet. Tsentraliseeritud slisteemi korral on
autotranspordiettevotte  iilesanne liikuvkoosseisu tooks
ettevalmistamine ning liinile védljasaatmine tsentralisee-
ritud dispetSerteenistuse jaotuskava alusel, kes juhib talle
alluvate koigi autotranspordiettevotete autode tood.

Tsentraliseeritud dispetSerteenistuse eeliseks vedude
juhtimisel on véimalus valtida vastassuunalisi vedusid,
valida vedudeks ratsionaalsemaid marsruute, mille tule-
musena touseb autode ldabiséidu kasutustegur, ning jaotada
Oigemini transporditééd autotranspordiettevotete vahel.

Dispetserteenistust juhib vanemdispetser, kellele allu-
vad vahetusdispetSerid. VanemdispetSeri tilesandeks on
vahetuse ja pdevaplaanide koostamine, vajaliku liikuv-
koosseisu arvutus iihes selle maksimaalse kasutamise
planeerimisega, kuid samuti ka autode t66 operatiivne juh-
timine vahetult nende liikumismarsruutidel ning puudu-
jadkide, kauba riknemise ja liinil toimunud igasuguste
juhtumite pdhjuste kindlakstegemine.

VahetusdispetSer on kohustatud operatiivselt juhtima
oma vahetuse autode t66d, kindlustama koormate veda-
mise vastavalt vahetusiilesandele, koostama jaotuskava
autode suunamiseks todobjektidele, valmistama ette ja
andma valja teekonnalehed, instrueerima autojuhte mars-
ruutidest, veo- ja teetingimustest, samuti aga pidama sidet
koorma saamise ja draandmise objektidega ning votma
tarvitusele abinoud autojuhtide abistamiseks autodel tek-
kinud rikete koérvaldamisel. Vahetuse 16ppemisel votab
dispetSer vastu teekonnalehed ja tootab need labi.

Suur tahtsus teekonnalehtede labitoGtamisel on koor-
mate veokauguste Oigel maddramisel. Sellega tagatakse
tehtud transporditoé (tonn-kilomeetrites), kiitusekuluy,
autojuhi tootasu ning loppkokkuvéottes vedude maksu-
muse Oige arvestus, et esitada tehtud t66 eest arve vilja-
maksmiseks.
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Veokaugused voib kindlaks madrata kaugustabelite,
spidomeetri ndidu voi kurvimeetri abil kaardi jargi. Kur-
vimeeter kujutab endast riista, mis pdrast kaardil mars-
ruudi 1dbikdimist nditab marsruudi pikkust.

LiinidispetsSeri tilesandeks on kontrollida autode t66d
liinil, peale- ja mahalaadimispunktide seisukorda ja veoste
valmisolekut transportimiseks, maarata kindlaks koormate
veomarsruutide pikkused. Liinidispetseri iilesandeks on ka
liikuvkoosseisu t60s tekkivate raskuste korvaldamine,
autode tootamisel aga autotranspordiettevottest eemal ka
vedude juhtimine.

Koik dispetsSerite poolt liinile valjasditmisel mobiilse-
test alaliselt tootavatest dispetSserpunktidest telefoni voi
raadio teel antud korraldused on kohustuslikud koéikidele
autojuhtidele.

Juhul kui tellija ei ‘anna veost Vi ooteaeg on norma-
tiivsest pikem, on autojuht kohustatud tegema vastava
marke teekonnalehele ja informeerima sellest dispetSerit,
et saada juhiseid edasise t66 kohta. Vahetuse lopetamisel
peab autojuht 10plikult vormistama teekonnalehe ja
andma selle koos transpordidokumentidega vahetusdispet-
Serile labitdootamiseks. Kui autojuht mingil pohjusel
jouab garaazi ettendahtud ajast varem voi hiljem, on ta
kohustatud dispetSerile teatama mittedigeaegse saabu-
mise pohjuse.

.Tehtud transpordit66é tulemused, kiitusekulu ning auto-
juhi t66tasu madratakse teekonnalehe ja kaubatranspordi
dokumentide jargi. Nende andmete pohjal koostatakse
igapdevane kokkuvote iga autojuhi t66 ning autotranspor-
diettevotte poolt vedude pédevaplaani tditmise kohta.

13. KAUBAVEOD
Veoste liigitus

Séltuvalt auto kandejou drakasutamise madadrast jaota-
takse veosed viide klassi: i

1. klassi kuuluvad veosed, mis tagavad auto kandejou
kasutusteguri 1,0;

2. klassi kuuluvad veosed, mis tagavad kandejou kasu-
tusteguri 0,71 ...0,99;
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3. klassi kuuluvad veesed, mis tagavad kandejdu kasu-
tusteguri 0,51...0,70;

4. klassi kuuluvad veosed, mis tagavad kandejou kasu-
tusteguri 0,41...0,50;

5. klassi kuuluvad veosed, mis tagavad kandejou kasu-
tusteguri kuni 0,41.

Selline. liigitus on kehtestatud veose 1 tonni eest vde-
tava tariifitasu kindlaksméadramiseks.

Peale- ja mahalaadimise viisi ]argl ]aotatakse
veosed kolme liiki: tiikkkveosed, puistveosed ja valatavad
veosed.

Tlikkveosed jagunevad taaraga ja taarata veosteks
ning nad erinevad Ulksteisest mahu, kuju ja kaalu poolest.

Veosed, mida transporditakse kuhjamisi (lahtiselt) voi
tikkmaterjalidena taaras voi taarata ning mida voib pai--
gutada virna voi riita, nimetatakse puistveosteks.

Valatavaid veoseid transporditakse tavaliselt
tsisternautodes.

Olenevalt vedamise ja hoidmise tingimus-
test jagunevad veosed harilikeks, tlegabariitseteks,
pikamootmelisteks, raske- ja kergekaalulisteks, antisani-
taarseteks, ‘kiirestiriknevateks ja toidukaubaveosteks.

Ulegabariitseteks nimetatakse veoseid, mis ei
mahu tavalisse standardsesse veokasti (paneelid, suured
tehaseseadmed, sorestikud jne.) ning mille vedu v6ib hai-
rida liiklust. ;

Raskekaalulisteks nimetatakse veoseid, mille
kaal tletab 250 kg, veeretatavatel veostel aga 400 kg.

. Ulegabariitseid veoseid, mis ulatuvad vdahemalt '/; vérra
iile veokasti tagaluugi, nimetatakse pikamootmelis-
t ek s. Nende vedamisel kasutatakse jarelkdrusid.

Ohtlikeks nimetatakse veoseid, mis oma oma-
duste poolest voivad vigastada autot, umbritsevaid ehi-
tusi voi ldhedal viibivaid inimesi. Olenevalt ohtlikkuse
astmest vedamisel jagatakse ohtlikud veosed seitsmesse
gruppi:

1) viheohtlikud — toidukaubad, ehitusmaterjalid
jms.;

2) kergestisiittivad — bensiin, bensool, piiri-
tus, atsetoon, filmilint jne.;

3)tolmavad ja pdlevad — lubi, tsement bituu-
men, asfalt jne.;

4) soobivad vedelikud — happed ja leelised;
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5) komprimeeritud gaasid balloonides
— hapnik, propaan ja butaan;

6) ohtlikud moédtmete poolest — laiad, pi-
kad voi korged esemed;

7) eriti ohtlikud — mirgised kemikaalid, 16hke-
ained ja miirkgaasid. Ohtlike veoste’transportimisel tuleb
rakendada erilisi ettevaatusabinousid; selliste koormatega
soitvatele autojuhtidele tuleb tutvustada veetavate ainete
omadusi ja nendega uimberkdimise reegleid. ;

Kiirestiriknevateks loetakse veoseid, mida
sailitatakse ja hoitakse teatud kindlal temperatuuril. Neid
sailitatakse selleks spetsiaalselt ehitatud ruumides, vee-
takse aga kiilmutusautodes.

Antisanitaarseid veoseid transporditakse spet-
siaalse kerega autodes, viimaste puudumisel aga spetsiaal-
ses tugevas hdstisuletavas taaras.

Taara

Veose pakkimiseks taara valikul arvestatakse esimeses
jarjekorras veose omadusi, samuti aga ka peale- ja maha-
laadimis- ning veotingimusi. Koige sagedamini kasuta-
takse taarana vaate (veeretatav taara), kaste, kotte, pude-
leid ja purke (klaastaara), aga ka spetsiaalset taarat. Spet-
siaalsesse taarasse paigutatud veos pakitakse tdiendavalt
kastidesse v6i korvidesse, kasutades vahetditena 6lgi voi
laaste. Eristatakse veel pehmet ja jdika taarat, mis on val-
mistatud vastavalt kas kotiriidest, papist, paberist, tsello-
faanist jne. voi siis metallist, vitstest, puidust.

Joon. 220. Konteiner ja alus
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Joon. 221. Veoste markeerimiseks kasutatavad tingmargid

Laadimist6de mehhaniseerimiseks ning kiirendamiseks
* kasutatakse aluseid ja konteinereid.

Alus kujutab endast vdikest plaati, millele paiguta-
takse veos enne autole laadimist (joon. 220). Konteiner
kujutab endast puit- voi metallkasti (joon. 220), millel
on kaas vodi avatav kiilgsein. Tosteseadme trossi kinnita-
miseks on konteineril aasad. Konteinereid ja aluseid
kasutatakse tavaliselt veoste korduvaks transportimiseks
ning nad voéivad olla universaalsed v0i spetsiaalsed. Esi-
mesi kasutatakse erinevate, teisi aga ainult teatud kind-
late veoste transportimiseks.

Taarasse pakitud veos varustatakse vineerist v6i pabe-
rist markeerimislipikuga. Soltuvalt otstarbest eristatakse
transportmarkeeringut, milles ndidatakse veose vastu-
votudokumendi number ja kohtade arv saadetises; veo-

- markeeringut, mis sisaldab ldhte- ning sihtkoha ja veose
saatja ning saaja nimetused; kaubamarkeeringut, mille
kannab peale valmistajatehas ja kus ndidatakse veose liik
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ning tehase nimetus; erimarkeeringut, milles antakse juhi-
seid, kuidas veosega sdidu ajal ja laadimisel timber kaia.
Erimarkeering antakse tingmarkidega, millest levinumad
on naidatud joonisel 221.

Kui veose transportimisel ei sdida kaasa kaubasaat]a
voi kaubasaaja esindaja, kannab veose puutumatuse eest
materiaalset vastutust autojuht, kes peab kauba saatjalt
saama kaubasaatelehe. voi faktuurarve. Transportida
uhel autol koos kaupu, mis omastavad (toidukaubad, jahu,
tangained, tee jne.) ja levitavad 16hna (petrooleum, ben-
siin, varvid jne.), pole lubatud.

Tsentraliseeritud veod

Tsentraliseeritud veod — see on veoste transpordiprot-
sessi organiseerimise progressiivne meetod, mis on tana-
pdeval autotranspordis laialdaselt levinud. Kaupade tsent-
raliseeritud vedamist korraldab iiks autotranspordiette-
vote, mis kindlustab veose vastuvotmise ja ekspedeeri-
mise. Selliste vedude korral laadib kauba peale kauba-
saatja, maha aga kaubasaaja. Autojuhile antakse veetava
kauba kohta kaasa saateleht ja arve.

Tsentraliseeritud vedude eelis seisneb selles, et paraneb
madrgatavalt klientuuri teenindamine, lihtsustub kauba-
transpordi dokumentatsiooni vormistamine, vdheneb laa-
dijate ja ekspediitorite arv, langeb liikuvkoosseisu vaja-
dus ning avaneb vGimalus veoste peale- ja mahalaadi-
mise mehhaniseerimiseks. Koik see v6imaldab tagada ka
veoste rutmilise saabumise, tosta autode tootlikkust kaks-
kolm korda ja alandada mérgatavalt vedude omahinda.

Tsentraliseeritud vedusid rakendatakse iiha rohkem
kaupade vedamisel nii linnades kui ka asustatud punktide
vahel ning kasutatakse massiliste kaupade puhul s6ltu-
mata nende kujust, pakkimisviisist ja peale- ning maha-
laadimise moodusest. Juba praegu on tsentraliseeritud
vedudel saavutatud korge tasuvus enamike ehitusmater-
jalide (liiv, tellised, tsement, tellisplokid, paneelid jne.),
naftasaaduste (bensiin, diiselkiitus, maardeained), metalli,
kiituse jne. transportimisel.

Suurim majanduslik efekt ja korge organiseeritus saa-
vutatakse tsentraliseeritud vedudel suurtes spetsialiseeri-
tud hasti ehitatud ja varustatud autotranspordiettevétetes,
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mis.en tdielikult isemajandavad: Tsentraliseeritud veod on
progressiivsed ka selles mottes, et nad soodustavad vai-
keste mittetasuvate ametkondlike autotranspordieitevo-
tete likvideerimist, kus transpordiprotsessi organiseeri-
mine ja liikuvkoosseisu tehniline hooldamine on harili-
kult madalal tasemel.

Vaatleme koige levinumate kaupade vedamlse organi-
seerimist.

Ehitusmaterjalide vedu. Laialdane suurte
toostusobjektide ja massiline elamute ehitamine meie maa
linnades ja asulates nouab ehitusmaterjalide vedamise
mérgatavat laiendamist.

Kdesoleval ajal on tapselt kindlaks kujunenud ehitus-
materjalide koige massilisemad veod, eriti seoses tuip-
projektide jargi ehitamise industriaalse meetodi levikuga. .
Korvuti selliste massiliste veostega nagu tellised, liiv ja
tsement, veetakse autodega suurtes kogustes ka tellis-
plokke, raudbetoonplokke, raudbetoonpaneele vahelage-
deks, seinapaneele, sorestikke, ehitusdetaile ja morti, mida
valmistatakse mitut ehitusplatsi teenindavates majaehi-
tuskombinaatides ja segusolmedes. Niisuguste massiliste
veosevoolude tekkimine ning vajadus tosta laadimisope-
ratsioonide mehhaniseerimise astet ja vedude tasuvust,
noudis liikuvkoosseisu sspetsialiseerimist, olgugi et osa
ehitusmaterjale veetakse ikkagi veel tavalistel voi kallur-
autodel.

Tsemendi vedamiseks toodetakse tsemendiveoautosid
(joon. 217, c). Nende kasutamine vdimaldab tunduvalt
vihendada tsemendikadu peale- ja mahalaadimisel ning
transportimisel, samuti aga ka mehhaniseerida laadimis-
operatsioone.

Morti veetakse mordiveoautodega (joon. 217, d) voi
kiinakujulise kastiga kallurautodega. Et mort talvel veo
ajal ei kilmuks, soojendatakse seda auto heltgaaSJdega
mis juhitakse veokasti kahekordse pdhja vahele.

Universaalse veokastiga autodel voib telliseid vedada
kas alustel voi virnas, mis on aga tunduvalt halvem, sest
tellised véivad puruneda ning suureneb peale- ja maha-
laadimisaeg. Uhele alusele laotakse V-kujuliselt 180 ... 200
tellist. Tellisepaketiga alus tostetakse veokasti ning sealt
maha kraanaga. Telliste purunemine on sel juhul tdieli-
kult valditud.

Telliseplokid tostetakse auto veokasti pdhja paigutatud
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laudadele nii, et pleki ja veokasti poranda vahele jaaks

pilu, mille kaudu saaks plokke mahalaadimisel tGstesea-

disega haarata. Plokkide vigastamise valtimiseks sdidu
ajal asetatakse nende vahele puitprussid, plokid ise aga

iinnitatakse spetsiaalsete haaratsite abil veokasti poranda
ilge.

Joonisel 218, a ja b on ndidatud raudbetoonkonstruktsi-
oonide, sorestike ja seinapaneelide veoks ettendahtud haa-
gised. Nimetatud detailide peale- ja mahalaadimiseks
kasutatakse kraanasid ja haardeseadmeid, mis Kkinnita-
takse selleks ettendhtud tosteaasadesse. Veo ajaks kinni-
tatakse need detailid haardeseadiste v6i kasettide abil.

Ulegabariitsete veoste vdljaulatuvatele osadele tuleb
chutuse tagamiseks kinnitada ette pdeval punased lipud
ning o66sel kollased vdi valged tuled, taha aga punased
tuled. Selliste veoste transportimisel peab juht arvestama
koorma gabariitmdotmete ja auto poorderaadiuse suure-
nemist.

Iga aastaga suureneb ]ar]est pollumajandus 1 i-
ke veoste osatdhtsus.

Pollumajandushkud veosed tuleb kohale toimetada
lihima ajaga ning kadudeta, milleks juht peab auto vasta-
valt veosele ette valmistama. Hooajalistel toodel nagu
vietise vedu, kiilv, eriti aga viljakoristus tommatakse
vedudeks kaasa autod, mis muidu to6tavad teistes rahva-
majandusharudes. Vilja lahtisel vedamisel tuleb veokastid
tihendada, juurvilja vedamisel aga korgendada auto kan-
dejou paremaks drakasutamiseks veokasti luuke ning
kasutada tiht voi isegi mitut haagist. '

Fesrindlikud autojuhid to6tavad pollumajandussaaduste’
vedamisel edukalt mitmest jarelvankrist koosnevate
autorongidega. Kariloomi on kdige otstarbekam vedada
loomaveoautoga, heina heinaveoautodega, kombineeritud
soota aga soodaveoautodega. Piima veetakse spetsiaalseies
piimatsisternides. Koik nimetatud autod on ndidatud joo-.
nisel 219,

Ajutiselt pdllumajanduslike veoste transportimiseks
voetud autode jaoks valmistatakse ette tehnilise hoo!-
damise post, tankimispunkt ja parkimisplats. Autod kin-
nitatakse tooperioodiks kolhoosidele ja sovhoosidele vil-
jatootatud, vedudeplaani alusel.

Vedude organiseerimisel tuleb héasti labi mdelda sdidu-
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marsruudid, et maksimaalselt valtida vastassuunalist liik-
lust ja transpordivoolude ristumist.

Pollumajanduslike vedude  plaani kdige kiiremaks tdit-
miseks tuleb maksimaalselt mehhaniseerida laadimist66d,
kasutades selleks peedilaadijaid, autokallutusseadmeid,
mehaanilisi labidaid, teraviljalaadureid, transporttore, ele-
vaatoreid jne. Peetide, kartulite ja teiste juurviljade peale-
ja mahalaadimisto6de ulatuslikumaks mehhaniseerimiseks
kasutatakse laialdaselt konteinereid, mis tostetakse autole
ja sellelt maha téstemehhanismide abil.

P6llumajanduslike vedudega seotud ning koos koristus-
masinatega tootavate autode jaoks koostatakse toograa-
fik, milles peab olema arvestatud pdllumajandusmasinate
tootlikkust, veokaugust ja auto kandejéudu. Autode kasu-
tamise selline meetod soodustab pdllumajanduslike to6de
tahtaegade lithendamist, po6llut6omasinate kasutamise
parandamist ja auto tootlikkuse tostmist.

Joonisel 217, a ja b on ndidatud toiduainete ja
toostuskaupade veoks kasutatavad spetsiaalse ke-
rega autod. Valmisriideid veetakse autodega, mis on va-
rustatud varnadega (riidepuudega), mooblit aga iilestds-
tetava katusega autodes.

Kiirestiriknevaid toiduaineid veetakse kiilmutusautodes,
mis on varustatud isotermilise kere ja kiilmutusseadmega.

Vedelikke veetakse tsisternides, mis on paigutatud
veoauto voi haagise raamile. Vedelike (kiitus, 6li, piim)
sisse- ja valjapumpamiseks on tsisternidel pumbad.

Mirgiseid, ohtlikke jatolmavaid aineid vee-
takse spetsiaalselt seadmestatud autodega, kusjuures koor-
mat saadab isik, kes tunneb nende ainete peale- ja maha-
laadimise ning hoidmise eeskirju.

Tolmavate ainete veoks kasutatakse spetsiaalse kerega
autosid. Viimaste puudumisel tuleb koorem katta tihedalt
presendiga, et valtida selle pudenemist sodiduteele vo6i
laialilendamist.

Miirgiseid, tuleohtlikke ja toiduaineid voib-. vedada
ainult tingimusel, et on rakendatud teatud kindlad sani-
taar-, tuletdrje- voi muud abindud.

Toiduainete veoks kasutatavad autod peavad siistemaa-
tiliselt ldbi tegema sanitaarse téotlemise, koéik luugid ja
voolikud peavad neil olema varustatud kaitsekatetega
ning enne peale- voi mahalaadimist hoolikalt puhastatud.

Paljud tolmavad ained (jahu, tuhksuhkur jms.) v&ivad

330



Ohus teatud kontsentratsiooni juures siittida, seeparast on
nende peale- ja mahalaadimisel keelatud auto ldhedal
suitsetada ja kasutada lahtist tuld. Kéik toiduainete laadi-
mise ja veoga seotud isikud peavad kandma Kkitlit.

Naftasaaduste veoks kasutatavad tsisternid peavad
olema ketiga maandatud.

Tehnoloogilise protsessi koostisosaks olevate vedude
(ehitusobjektide varustamine mordiga, hoonete monteeri-
mine plokkidest ja paneelidest, posti kittetoimetamine
jne.) korral koostatakse autode t66 kohta tunnigraafik,
milles on ette ndhtud autotranspordiettevéttest valjasoidu
ja pealelaadimiskohta saabumise aeg, pealelaadimise kes-
tus, koormaga soidu kestus, mahalaadimiskohta saabu-
mise ning sealt vdljaséidu aeg, samuti ka laadimispunkti
soiduks kulutatud aeg. Tunnigraafik kindlustab lisaks ni-
metatud vedudega seotud autode arvu vahenemisele ka
autode ja nendega kompleksis todtavate mehhanismide
tootlikkuse tousu.

Tooviljakuse tousu ja transpordiprotsessi paremat orga-
niseerimist soodustavad kompleksbrigaadid, kuhu peale
autode kuuluvad ka ekskavaatorid, autokraanad, laadur-
autod, transportoorid ja teised mehhanismid, mida kasu-
tatakse koorma peale- ja mahalaadimiseks. Kompleksbri-
gaadile koostatakse iildine plaan nii vedude kui ka peale-
ja mahalaadimist6éde kohta.

Et tosta kombineeritud vedude tasuvust, mil iiht ja se-
dasama koormat tuleb ldhtepunktist sihtpunkti toimeta-
miseks transportida mitte ainult autodel, vaid ka raudteel,
lennukitel voi laevadel, kasutatakse konteinereid. See
- lihendab tunduvalt veose laadimise ajakulu autolt raud-
teevagunisse, lennukilt autosse jne. ning kindlustab veose
parema sdilimise koos kaubatranspordidokumentide vor-
mistamise ajakulu samaaegse vdhenemisega, sest olene-
mata konteineris olevatest vadrtustest antakse nende kohta
vdlja iks kaubatranspordidokument, milles ndidatakse
dra konteineri number. Konteiner on varustatud plom-
miga, mille korrasolekut peab juht konteineri vastuvot-
misel kontrollima. Konteineri lileandmisel kaubasaajale
téendab viimase esindaja plommi vigastamatust ning kon-
teineri korrasolekut vastava markega.

Juht peab jdlgima konteineri kinnitamiskindlust ning
kannab tdielikku vastutust plommi vigastamatuse ja kon-
teineri korrasoleku eest.
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Vedude organiseerimisel iildkasutatavas autotranspor-
dis on suur tahtsus autokaubajaamadel. Kdige sagedamini
paiknevad sellised jaamad heakorrastatud autoteede
aares, suurtes linnades, raudteejaamade, mere- ja joesada-
mate juures. Autokaubajaamad kindlustavad transpordi-
ekspeditsiooni ja laooperatsioonide teostamist, organisee-
rivad kombineeritud ja linnadevahelisi vedusid. Autokau-
bajaamad organiseerivad olemasolevate agentuuride abil -
vaikeste kaubapartiide kogumist, sorteerivad neid vasta-
valt veosuundadele ning kindlustavad veoste teelesaat-
mise noutavasse punkti, samuti aga ka autode koormamist
soidusuunas koos vastavate kaubatranspordidokumentide
vormistamisega. .

Autode maksimaalse toothkkuse saavutamiseks vedude
vahima maksumuse juures voib vedusid organiseerida-
mitmel meetodil. Uhe véi teise meetodi kasutamine séltub
liikuvkoosseisu tiitibist, veokaugusest ja pohilise veose-
voo iseloomust. Veod véivad toimuda kogumis-, ring- voi
pendelmarsruutidel.

Kogumis- voi jaotusmarsruudil saadakse koo-
rem mitmest piki marsruuti jarjestikku paiknevast punk-
tist, s. 0. autot laaditakse jark-jargult kuni tdieliku kan-
dejouni (koorma kogumine), voi toimub koorma laiali-
vedamine, s. o. autot laaditakse samas jdrjekorras tiih-
jaks, toimetades koormat mitmesse punkti.

Vedude organiseerimine ringmarsruudil tostab
- 1dbisdidu kasutamist ning selliste marsruutide korral toi-
muvad veod mooda suletud ringi, mis haarab mitut
koorma saamise voi draandmise punkti. 5

Pendelmarsruutide korral toimuvad veod kahe
punkti vahel iiht ja sedasama teed m6dda molemas suu-
nas.

Olenemata veoste iseloomust saab tooviljakust olullselt
tosta haagiste kasutamisega. Selle tulemusena vaheneb
kuni 40% kiituse kulu veoseiihiku (1 tonni) kohta, jareli-
kult aga ka vedude iildmaksumus.

Viimastel aastatel levivad iiha laialdasemalt lmnade-
vahelised veod. Vahendite ja ajakulu autovedudel suur-
tele kaugustele vahenevad seejuures tunduvalt. Linnade-
vahelisi vedusid voib korraldada veodlgade ja 1dbisdidu
meetodil.

Linnadevaheliste vedude organiseerimisel veodlgade
meetodil jaotatakse kogu marsruut olgadeks, kusjuures
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Leningrad .

Joon: 222. Vedude organiseerimine veodlgade meetodil:

1 = Moskva (ranspordiettevdtte poolt teenindatav o6lg; 2 — Vo3ni-Vo-
lotSoki ' {ranspordiettevotte poolt teenindatav &lg; 3 — Leningradi
transpordiettevotte poolt teenindatav 6lg

igale alale kinnitatakse vajalik arv autosid ja vedukauto-
sid (joon. 222). Kbige suurem efekt saavutatakse seejuures
vedukautode ja pooljarelvankrite rakendamisel, kusjuures
vedukautod téotavad pidevalt iihe kinnitatud ola (16igu)
piirides, pooljarelvankrid aga labivad kogu marsruudi
pealelaadimispunktist kuni mahalaadimispunktini. Kui
pendelmarsruutidel kasutatakse luukidega autosid, siis
laaditakse veos o&la 16pp-punktis tiile naaberdlal too-
tavale autole véi lattu, ootamata auto saabumist naaber-
olalt. Paremaid tulemusi saavutatakse seejuures kontei-
nerite kasutamisel, kuna need kergendavad veose iimber-
laadimist ning voimaldavad peale- ja mahalaadimistéid
mehhaniseerida. Autode veodlal liikumisgraafiku koosta-
misel tuleb arvestada autode liikumist teistel o6lgadel
s. 0. kogu marsruudil. '

Kui veod toimuvad ldabis6idu meetodil, siis ldbib auto
(autorong) koormaga kogu marsruudi pealelaadimispunk-
tist kuni mahalaadimispunktini. Selle meetodi rakenda-
misel tekitab raskusi juhile teel’ puhkuse véimaldamine,
autode ning haagiste tehnilise hooldamise ja remondi
organiseerimine ning juhi t66 kontrollimine.

Autode 66, eriti kaugete vedude korral, peab toimuma
vastavalt valjatootatud liikumisgraafikule. Selles graafi-
kus peavad olema dra naidatud liikumise ja peatuste ajad,
veokaugus ja tehniline kiirus. Kui t66 on organiseeritud
veoetappide meetodil, siis tootatakse lisaks tavalisele
graafikule védlja veel liikkumise kord vabagraafiku jdrgi.
Vabagraafikus ndidatakse dra vastuvotmis- ja vdljaand-
mispunkti tooaeg, peale- ja mahalaadimistoode maht ning
iga auto saabumise ja lahkumise aeg marsruudi eri punk-
tides.

Auto voib liinil tootada individuaalselt, grupiliselt voi
kolonni koosseisus. Kui autojuht téo6tab individuaalselt,
siis tema poolt tdidetav tlesanne ei ole seotud antud auto-
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transpordiettevotte teiste autode t66ga. Enamikul juhtudel
antakse selline tilesanne vdikeste kaubapartiide laialive-
damisel, taksiautojuhtidele jne. Kui veose transportimi-
sest votab osa mitu autot, kusjuures iga auto t66 on seo-
tud teise auto t66ga, siis on tegemist grupiviisilise t66mee-
todiga. Iga auto liigub sealjuures omaette. Kui autod t66-
tavad kolonnis, siis toimuvad veooperatsioonid (pealelaa-
dimine, sbit, mahalaadimine) koigil autodel koos.

Peale- ja mahalaadimist6od

Auto tootlikkuse tostmise iiheks tingimuseks on ta sei-
suaja liihendamine peale- ja mahalaadimisel. Seepérast
tuleb piitida, et peale- ja mahalaadimistoodeks kuluv aeg -
moodustaks auto t66l oleku ajast voimalikult vdikese osa.
. See on eriti tdhtis, kui auto teeb vahetuse ajal mitu sbitu
vaikestele veokaugustele. Vaatame, millest koosneb auto
uldine seisuaeg peale- ja mahalaadimisel.

Peale- ja mahalaadimise ooteaeg oleneb
peale- ja mahalaadimispunkti ldbilaskevéimest, seda tihe-
aegselt teenindavate autode arvust, veose ettevalmistatu-
sest selle kdttesaamiseks ja pealelaadimiseks ning autode
saabumise intervallist.

Juht kulutab aega ka auto juhtimiseks peale-
voi mahalaadimiskohta. See aeg sdltub liikuv-
koosseisu tiilibist, juurdesdiduteede seisukorrast ja ma-
. nooverdusplatsi suurusest.

Suurem osa auto ildisest seisuajast peale- voi maha-
laadimisel kulutatakse vahetult koorma peale- v6i maha-
laadimiseks, selle kinnitamiseks autol, presendiga katmi-
seks jne. Auto seisuaja liihendamiseks tuleb kaubatrans-
pordidokumendid vormistada peale- v6i mahalaadimise
ajal, et parast nimetatud toode l6petamist voiks kohe lii-
kuma hakata.

Veos antakse vidlja ja voetakse vastu kas kaalu véi siis
kohtade arvu jargi. Veose kaal maaratakse kindlaks selle
kaalumisega enne pealelaadimist v6i pdrast mahalaadi-
mist vOi siis koormatud ja tithja auto kaalumise teel.
Koormaga auto ja tithja auto kaalude vahe annabki
koorma kaalu. Kaalumine toimub autokaaludel peale-
laadimispunktis ja mahalaadimispunktis. Kaalumisel peab
juht asuma autos.
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Kui koorma vedamisel kasutatakse haagist ning auto-
rong ei mahu kaaludele, siis kaalutakse eespool kirjelda-
tud korras algul auto ja seejdrel haagised ning saadud
kaalude liitmisega leitakse iildine kaal.

Peale- ja mahalaadimispunktid peavad olema valgusta-
tud ja omama haid juurdesdiduteid ning voimalikult suurt
peale- ja mahalaadimiskohtade arvu.

Autod voivad peale- v6i mahalaadimiskoha poole aset-
seda kiiljega (joon. 223, a), otsaga (joon. 223, b) v0i nurga
all ( Joon 223, c). Autode kiiljega asetus piirab laadimis-
toode rinnet ning on koige ebaotstarbekam.

Laadimistdid tehakse mehhaniseeritult voi kasitsi, kui
laadimismehhanisme pole voimalik kasutada.

Kasitsi peale- ja mahalaadimine on vdhetootlik ja nGuab
palju aega. Joonisel 224 on ndidatud vdikemehhaniseeri-
mise vahendeid, mida kasutatakse laadijate t60 kergen-
damiseks kdsitsi laadimisel. Selliste vahendite hulka kuu-
luvad tungrauad, kasitalid, isetiihjenduvad tostevankrid,
vintsid, rullkangid jms.

Peale- ja mahalaadimispunktides kasutatavad laadimis-
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Joen. 223. Autode asetus peale- ja mahalaadimisel
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Joon. 224. Viikemehhaniseerimisvahendid:
a — rullkang; b — tdstevanker

mehhanismid jagunevad statsionaarseteks (paikseteks) ja
teisaldatavateks. ;

Peale selle v6ib laadimismehhanism olla paigutatud
vahetult autole, kusjuures seda kaitab auto mootor.

Peale- ja mahalaadimiskohtadesse iilesseatud laadimis-
mehhanismid jagunevad vahetult peale- v6i mahalaadi-
mismehhanismideks (punker, kraana, elevaator, tali), mis
on ndidatud joonisel 225, b ja c, ja transportivateks meh-
hanismideks (pumbad, linttransportoérid jt.), mis on nai-
datud joonisel 225, a.

Kui autot laaditakse ekskavaatoriga, siis tuleb auto
paigutada nii, et ekskavaatori kopp laadimisel ei liiguks
lile auto juhikabiini. -‘Laadimise ajal ei tohi juhikabiinis
ega auto veokastis olla inimesi.

‘Puistainete massilisel veol tavaliste veoautodega on ots-
tarbekas neid tiihjaks laadida autokallutusseadmetega.
Selleks s6idab auto seadme platvormile, kinnitatakse selle
.kiilge - ja - kallutatakse siis koos platvormiga kiiljele v6i
tagasi sellise nurga vorra, mille juures veos auto kastist
kergesti vdlja valgub.

Auto laadimisel peabhutojuht jalgima, et auto kande-
joud kasutataks taielikult &ra, lubamata seejuures auto
tilekpormamist, ning et koorem pdigutataks peale ja kin-
nitataks Gigesti.

Koorma paigutamisel auto veokasti kehtivad Jargmlsed
reeglid:

puistveos peab palknema veokastls iihtlaselt ega tohi
ulatuda kdrgemale luukide dértest; kergete ainete veda- A
misel tuleb luugid kérgemaks teha;

_ tikkveosed, mis ulatuvad korgemale luukide ddrtest,
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~ tuleb tugevasti kinni siduda; vaikesemdotmelised rasked

veosed tuleb paigutada veokasti eesmisse 0ssa;

kuivainega tdidetud vaadid tuleb paigutada veokasti
pusti, vedelikuga taidetud vaadid aga kiiljeli, korgnd ules~
poole;.

-auto korgus koos koormaga ei tohi olla iile 3,8 m,

‘veose transportimisel kottides laotakse need iihekihilise
asetuse korral kotisuudega tiilespoole, mitmekihilise’ ase-
tuse korral laotakse teine ning koik jargmised kihid koti-
suudega sissepoole;

kastid, vaadid, pakid jne. tuleb veokasti paigutada sel-
liselt, et nad ei saaks auto liikumisel ega peatumisel kohalt
liikuda;

telliste kasitsilaadimisel laotakse esimene kiht serviti,
poiki veokasti, koik jargmised kihid aga lapiti, piki veo-
kasti;

kastid klaasitahvlitega paigutatakse serviti, piki veo-
kasti, kusjuures kastide alla pannakse pdhukiht;

pikamootmeliste veoste puhul paigutatakse raskem osa
autole, kergem osa haagisele;

marju ja puuvilju véib vedada ainult kastides vdi tuge-
vates korvides.

Joon. 225. Statsionaarsed mehhaniseerimisvahendid:
a — transportéor; b — kraana; ¢ — elevaator
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Puistaineid on kéige otstarbekam vedada kallurauto-
dega, mis ei noua mingite tdiendavate mehhaniseerimisva-
hendite rakendamist koorma mahalaadimisel. Selle tule-
musena suureneb auto tootlikkus; eriti just lihikeste veo-
kauguste korral.

Vedude omahind ja veotariifid

Vedude plaani tditmiseks kulutab autotranspordiette-
vote teatud hulga materiaalseid vahendeid. Nende kulu-
tuste suurusest soltub transporditoé 1 tonn-kilomeetri
omahind. Uhe tonn-kilomeetri omahinna mdaramiseks
jagatakse kulutuste summa tonn-kilomeetrite arvuga.

Uldkulude médramisel summeeritakse autojuhtide t60-
tasud, kiituse, madadrdedli, kummide ja muude eksplua-
tatsioonimaterjalide maksumus, liikuvkoosseisu tehnilise
hooldamise ning autode ja haagiste remondi maksumus, .
amortisatsioonieraldised ja kaudsed kulud.

Vedude omahinna alandamine oleneb paljudest tegu-
ritest ning saavutatakse to6 teadusliku organiseerimise,
autojuhtide, remonditdoliste ja autotranspordiettevotte
kogu kollektiivi sotsialistliku voistluse hea korraldamise
ning koigi teenistuste tdpse ja hdsti organiseeritud t66
tulemusena. Kui autojuht ekspluateerib autot hoolikalt
ning Oigesti, vdhenevad tunduvalt kulutused kiitusele,
madrdeainetele, kummidele, tehnilisele hooldamisele ja
remondile. Tdpselt organiseeritud ekspluatatsiooniteenis-
tuse korral kasutatakse autosid maksimaalse efektiivsu-
sega, nende riitmiline t606 liinil véimaldab tGsta toovilja-
kust, lihendada seisuaega peale- ja mahalaadimisel, sa-
muti suurendada autode tootlikkust ning koige selle tule-
musena alandada vedude omahinda.

Auto poolt tehtud transporditod eest tasutakse v e-
dude iihtsete tariifide jargi.

Tariifid on maddratud kindlaks 1 tonni transporditud
veose kohta ning need olenevad ainult veokaugusest ja
veose liigist. Auto marki ja kandejéudu tariifi kindlaks-
maaramisel ei arvestata. Iga tonni veotasu hulka on arves-
tatud ka tasu auto seisuaja eest peale- ja mahalaadimisel,
kui see ei iileta kehtestatud normi. Peale- ja mahalaadimi-
seks ette nahtud normi iiletamisel tuleb ulenormatiivse
seisuaja iga minuti eest maksta trahvi.
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Peale nimetatud tariifi, mis pShineb veose iihel tohnil,
rakendatakse monikord transporditod tasustamist labi-
so0idu iga kilomeetri eest v6i auto iga tootunni eest. Nende
tariifimddrade suurused olenevad erikerega autode ja haa-
giste kasutamisest ning auto kandejoust.

Kilomeetritariifi v6ib kasutada, kui vedudeks rakenda-
takse isotermilisi, furgoon- voi teisi erikerega autosid,
samuti autode lithikestel koormata séitudel ning pikkade
soitude korral, kui need on seotud auto suundumisega
autotranspordiettevotte alalisest asukohast eemalpaikne-
vale tookohale.

Tunnitariifi kasutatakse juhul, kui auto tooiilesanne
ndeb ette paljudesse punktidesse sissesditmist, samuti aga
ka toostusettevotete ja ladude territooriumil toimuvate
vedude korral.

Kui autotranspordiettevéte teeb faktide varal kindlaks,
et klient ei vormista kaubatranspordi dokumente ja tee-
konnalehti oGigesti voi keeldub nende vormistamisest,
nouab ta kliendilt sisse trahvi.

14. TOOKAITSE AUTOTRANSPORDIS

Meie maal ptihendatakse kodigis rahvamajandusharudes
‘suurt tdhelepanu tookaitsele ja ohutustehnikale.

Tookaitse ja ohutustehnika autotranspordiettevotetes
nagu koigis teisteski rahvamajandusharudes pohineb ran-
gelt seadustel, milledes arvestatakse nende spetsiifikat.

Kontroll téokaitse ja ohutustehnika organiseerimise tile
autotranspordiettevotete territooriumil ja tootmisruumi-
des lasub peainseneril (tehnilisel juhatajal) v6i insener-
tehniliste to6tajate hulgast maaratud isikul, liinil aga eks-
pluatatsiooniosakonna iilemal.

Tookaitse ja ohutustehnika eest vastutav isik kavandab
koik sellealased abindud, kontrollib nende rakendamist
ning selleks eraldatud koigi vahendite taielikku kuluta-
mist.

Uheks tookaitse, ohutustehnika- ja tuletdrjealaseks po-
hiurituseks on té6le voetavate isikute kohustuslik ning
autotranspordiettevotte koigi toodliste perioodiline instru-
eerimine, mida teeb peainsener v6i tehniline juhataja.
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Suur osa ohutustehnika- ja tookaitsealaste abindude ra-
kendamisel lasub ametitihinguorganisatsioonil.’

Seadusandluses ette nahtud tockaitse ja ohutustehnika
nouetest mittekinnipidamisel voetakse siiiidlane vastutu-
sele.

GaraaZiruumide korrashoiu ning ochutustehnika eeskir-
jad autode tehnilisel hooldamisel ja juhtimisel

Vastavalt kehtivatele normidele tuleb autod garaazides
ja lahtistes parkimiskohtades paigutada selliselt, et nende
vahele jadksid labikaigud, mille laius vodimaldaks vaba
juurdepddsu igale autole ning parkimisplatsi hoidmist
puhtana. Autode paigutus peab véimaldama alati nende -
vaba, soltumatut valjasGitu, misparast seisvate autode
ridadevahelisi ldbikdike ei tohi koormata koérvaliste ese-
metega.

Igas autotranspordiettevottes tuleb pidevalt rakendada
abindusid tooliste hulgas tooOnnetuste ja kutsehalguste
véaltimiseks.

Tooonnetuste ja kutsehaiguste vastu véitlemine peab
toimuma kahes liinis — nii koikvéimalike kaitseseadiste
tlesseadmise teel ning hoolitsemisega, et tootmisruumid
ja tooliste tooriided vastaksid kehtivatele nouetele, kui ka
ohutustehnika ja tootervishoiu nouete laialdase propa-
ganda, mojuva nditliku propaganda ning kvalifitseeritud
ja siistemaatilise instruktaaziga.

Koik toopinkide ja sisseseade poorlevad ja liikuvad osad
ning tosteseadmete ohtlikud téopiirkonnad ja téopiirkon-
dade osad peavad olema varustatud piirdeseadistega.

Tooriided peavad olema korras, neil ei tohi olla pikki
rippuvaid sidemeid ning nad ei tohi takistada toGtamist.
- Tootmisruumidel ja -jaoskondadel peab olema hea ven-
tilatsioon, mis tagab saastunud 6hu eemaldamise ja vaja-
liku temperatuuri ptisimise ning ndéuetekohase valgus-
tuse. Tuleb jdlgida, et -ruumis ei esineks tombetuult, et
talvel antaks vaatluskraavidesse puhast ja ettesoojenda-
tud ohku ning et need oleksid nouetekohaselt valgustatud.

Mootorite tootamisel tekivad heitgaasid, mis sisalda-
vad inimese organismi kahjustavaid miirgiseid kompo-
nente (vingugaas, akroleiin). Ventilatsiooni puudumisel
voi mittekiillaldase ventilatsiooni korral voib saada’ kroo-
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nilise vingumiirgituse, mille tunnusteks on peavalu, une-

tus, peapoéritus, siidame kloppimine ja iiveldus. Akro-.

leiini sissehingamisel hakkavad silmad kipitama ja vett
jooksma, tekib é&rritus kurgus ning koha. Vingugaasi
kontsentratsioonil Shus 0,65 mg/l voib kaduda teadvus,
kontsentratsioon 2,5 mg/l ja tohkem on aga juba surmav.
Ohus, kus akroleiini kontsentratsioon on 0,07 mg/l, vdib
inimene viibida maksimaalselt 1 minuti.

Ventilatsioon on ette ndhtud tootmisruumidest rikutud
6hu eemaldamiseks ning neisse védrske ohu andmiseks.
Mittekorras v6i puuduliku ventilatsiooniga ruumis on to66-
tamine keelatud.

Tootajate tervis ja tooviljakus oleneb suurel maaral
temperatuurireziimist t66 ajal. Liiga korge temperatuur
vOib pohjustada kuumarabanduse, liiga madal aga kiilme-
tumist. Keelatud on juhikabiinis puhkamisel lasta soojen-
damiseks mootoril tooétada, kuna see voib pohjustada
gaasimiirgituse.

Gaasimtirgituse korral tuleb kannatanu viia varske 6hu
kitte ja anda nuusutada nuuskpiiritust. Mirgituse puhul
kutsuda valja arst ning kuni selle kohalesaabumiseni teha
kunstlikku hingamist. Kiilmunutel hédruda kiilmunud
kohta kate voi kuiva kerge riidega. Voimaluse korral
héoruda kiilmunud kohta piiritusega. Seejdrel aga asetada
see toatemperatuuriga vette ning jatkata hoorumist. Kui
nahk tombub punaseks, kuivatatakse see ja maddritakse
kokku rasvaga.

Tookohtade ja tootmisruumide 6ige ning kullaldane
valgustus aitab valtida t666nnetusi ning tosta tooviljakust.
Ebadige ja mittekiillaldase valgustuse puhul peab tooline
kummardama siligavalt toodeldava eseme poole voi kah-
julike kemikaalide kohale, mis suurendab toodnnetuse,
mirgituse voi silmade kahjustamise ohtu.

Tooonnetuste valtimist ja toéoviljakuse tousu mojutavad
positiivselt tootmiskultuur ja tehniline. esteetika.

Korras tooriistade ja vajalike rakiste olemasolu, nende
otstarbekas paigutus tookohal, puhtus, sisseseade ja ruu-
mide varvitoon, &igesti valitud valgustus, haljastatud
territoorium — kdik need elemendid kuuluvad kaasaegse
autotranspordiettevotte juurde. Valjasoiduteed ja varavad
peavad alati olema vabad.

Garaaziruum ja autode parklmlsplats peavad olema hoo-
likalt koristatud, eriti kiitustest ja maardeainetest. Autode
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parkimisplatsil ei tohi olla selle varustuse hulka mittekuu-
luvaid esemeid, kasutatud piithkimismaterjali tuleb hoida
véaljaspool ruumi paiknevates spetsiaalsetes metallkasti-
des.

Kui autosid hoitakse kinnises ruumis, siis on keelatud
lasta mootoril kestvalt to6tada. Mootor voib to6tada ainult
ruumi sissesdidu ja sealt véljasdidu ajal. Garaaziruumil
peab olema hea ventilatsioon.

Kitust ja madadrdeaineid vo6ib hoida ainult spetsiaalses
taaras tulekindlas ruumis voi maa-alustes tsisternides.

Ruumid, kus toimub autode ‘tehniline hooldamine ja
remont, peavad olema hdsti valgustatud ja puhtad.

Tookohad peavad samuti olema hoolikalt koristatud,
toopingid ja muu sisseseade aga varustatud kindlate
kaitseseadistega. To6okohti ja ruume v6ib koristada
ainult siis, kui t66pingid, mehhanismid ja muu sisseseade
on vidlja lilitatud. \

Ohutustehnika ja tookaitse nouetest ldhtudes tuleb
autode liikumiseks autotranspordiettevotte territooriumil
kehtestada range kord: keelatud on autot juhtida isikutel,
kellel ei ole selleks luba.

Auto liinil olles kannab autojuht tdielikku vastutust
ohutustehnika eeskirjadest kinnipidamise iile kdigi isikute
,poolt, kes on seotud téoga autol. Kui transporditos tege-

misel ilmnevad tingimused, mis ei ole kooskdlas ohutus-

tehnika ndéuetega, peab autojuht katkestama t66 ja infor-
meerima sellest autotranspordiettevotte administratsiooni.
Tood voib jatkata ainult administratsiooni loal.

Liinile v6ib autojuht sbita ainult tdiesti korras autoga.
Veokastis voib autojuht inimesi vedada iliksnes administ-
ratsiooni loal ja ainult neid, kes on seotud tehtava tooga.

Rikkis autot tuleb pukseerida terastrossi v6i metall-
varda abil, silmas pidades liikluseeskirjade koiki néudeid.

Koiki tehnilises hooldamises ette ndhtud voi auto remon-
diga seotud to6id voib teha ainult spetsiaalse sisseseadega
téopostidel. Seejuures peab auto olema kindlalt pidurda-
tud, mootor valja liilitatud ning auto varustatud sildiga
«Mootorit mitte kdivitada — tootan». Kui téode tegemi-
seks on vaja auto tungraua voi hiidraulilise tostukiga tiles
tosta, siis voib tootamist alustada alles parast seda, kui
auto alla on asetatud pukid v6i tugipakud.

Raskeid agregaate on lubatud tdsta ainult spetsiaalsete
mehhanismide abil. Mootoreid tuleb kontrollida ruumides,
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millest on tagatud heitgaaside valjajuhtimine, pidureid
aga selleks spetsiaalselt kohandatud platsidel.’

Autol to6tamiseks, mis asub tostukil, tuleb kontrollida
tostuki blokeeringut, et see iseenesest alla ei lange, ning
paigaldada toed. Téstuki juhtimismehhanismile tuleb ripu-
tada silt «Mitte lilitada — tdstukil tootatakse».

Mootori kdivitamisel vdndaga tuleb viimast hoida nii,
et koik sormed haaraksid kdepidet altpoolt. See néue on
tingitud asjaolust, et mootori vastupidi poorlema hakka-
misel ei 160ks véant vastu poialt.

Ohutustehnika bensiini ja antifriisi kasutamisel

Bensiin. Bensiin on kergestisiittiv tuleohtlik vedelik,
mis lahustab hdsti varve ning nahale sattumisel pohjustab
selle drritust. Bensiiniga nagu selle taaragagi tuleb iimber
kdia eriti ettevaatlikult, sest taarasse jaanud bensiiniaurud
siittivad kergesti. Peale selle tuleb meeles pidada, et etii-
leeritud bensiin sisaldab tugevatoimelist tetraetiiilpliid,
mis pohiustab inimese organismi raske miirgituse. Kate-
gooriliselt on keelatud auto tankimiseks etiileeritud ben-
siiniga kasutada &mbrit, pesta sellega kasi, detaile voi
roivaid.

Auto tankimisel etiileeritud bensiiniga tankimissead-
mest tuleb asuda pealetuult, etiileeritud bensiiniga téota-
nud mootori detailide remontimisel tuleb aga need tetra-
etiitilplii eemaldamiseks asetada 10...20 minutiks petroo-
leumivanni. R,

Ettileeritud bensiini sattumisel nahale v6i riietele tuleb
see sealt eemaldada sooja vee ja seebiga pesemise teel.
Etileeritud bensiini sattumisel silma tuleb seda pesta
20/,-lise soodalahusega voi sooja puhta veega, seejérel
aga poorduda abi saamiseks raviasutusse. Etiileeritud
bensiini kahjutuks tegemiseks v6ib kasutada soojas vees
lahustatud kloorlupja. Selleks kuiva lubja kasutamine ei
ole lubatud.

Kohale, kuhu etiileeritud bensiini on maha ldinud, ripu-
tatakse liiva, piihitakse see siis kokku ning kaetakse pind
4...5 tunniks kloorlubja kordi iihtlase kihiga (1,5 1 korti
1 m? pinna kohta).

Arvestades etlileeritud bensiini mirgisust, varustatakse
koik tootajad, kes sellega kokku puutuvad, ettevtte arvel
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eririietuse  ja -jalatsitega ning individuaalsete kaitse-
vahenditega.

" Autotranspordiettevottes peavad koik toéokohad, kus
kasutatakse etiileeritud bensiini, olema varustatud sooja
vee, petrooleumi, seebi, puhaste nartsude ja katerdtikuga.
Tuleb meeles pidada, et etiileeritud bensiini aurud on sama
miirgised . kui bensiin ise. Seepdrast on kategooriliselt
keelatud siitia tootmisruumides, kus to6tatakse etiileeritud
bensiiniga, minna eririietuses teistesse ruumidesse ja viia
neid valja.

Antifriis. Antifriisiga tuleb iimber kala eriti ette-
vaatlikult, kuna ta sisaldab tugevatoimelist miirgist vede-
likku — etiileenkliikooli, mis organismi sattumisel pdh-
justab raske miirgituse. Antifriisi kasutamiseeskirjad kee-
lavad selle vdljaandmise lahtises nous. Auto tankimisel .
viljaandmiskohas antifriisiga tuleb see juhtida vahetult
mootori jahutussiisteemi.

Antifriisi Gimbervalamine iihest noust teise on lubatud
ainult spetsiaalselt selleks ette nahtud pumpade abil.

Koikidele ndéudele, milles hoitakse voi veetakse anti-
friisi, peab olema pesemiskindla varviga tehtud héastindh-
tav pealkiri «Miirk», ndude korgid ja valamisavad peavad
aga olema plommitud; olenemata sellest, kas néus on anti-
friisi v6i mitte.

Parast iga operatsxoonl _mis on seotud antifriisiga, tuleb
kdsi hoolikalt pesta vee ja seebiga.

Ohutustebnika akupatareidega tootamisel, kummide
pealepanekul ja mahavdtmisel

Akupatareide ekspluatatsioon, laadimine ja remont on
seotud vadvelhappe kasutamisega ning plahvatusohtliku
paukgaasi eraldumisega. Seda arvesse vottes peavad igas
autotranspordiettevottes akupatareide remondiks ja laadi-
miseks olema omaette ruumid, mis on varustatud juurde-
voolu-valjatombeventilatsiooniga ning on teistest tootmis-
tsehhidest isoleeritud. Ruumides, kus laaditakse akupata-
reisid, on keelatud kasutada lahtist tuld, teha t6id, mille
juures voib tekkida elektrisade, ning suitsetada.

Akupatarei iilesseadmisel laadimiseks tuleb juhtmed
patarei klemmidele tugevasti kinnitada, et viltida elektri-

‘sademe tekkimist. Akupatarei purunemise drahoidmiseks
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tema ekspluateerimisel eralduvate gaaside toimel tuleb
patarei korkides olevaid ventilatsiooniavasid sustemaati-
liselt puhastada.

Samuti on vaja meeles pidada, et vadvelhape ning seda
sisaldav elektroliiiit méjuvad socbivalt riietele ning poh-
justavad nahal poletushaavu. Vaavelhappe vo6i elektro-
lutdi sattumisel nahale tuleb see sealt kiiresti dra piithkida
ning uhtuda kahjustatud kohta tugeva veejoaga voi, mis
veelgi parem, 10%-lise so6gisoodalahusega.

Elektroliiidi valmistamiseks tuleb Kkasutada ainult
happekindlat anumat. Koige levinumateks happekindla-
teks materjalideks on eboniit, klaas, plii.

Elektroliidi valmistamisel tuleb happe segamisel veega
kanda  kummipélle, kummikindaid ning Kkaitseprille,
hapet aga valada peene joana vette, Luba-
matu on valada vett happesse, kuna sel juhul tekib vidga“
tormiline reaktsioon ja hape pritsib laiali.

Pérast akupatarei juures tootamise lopetamist tuleb
nagu ja kded hoolikalt puhtaks pesta, et eemaldada neile
juhuslikult sattunud védavelhape ja elektroliiit.

Akupatarei laetuse astme kontrollimisel koormushar-
giga tuleb seda hoida kdepidemest ning mitte mingil juhul
puudutada takistit, kuna see kuumeneb tugevasti.

Ka autokummide pealepanekul ja mahavotmisel voib
esineda onnetusjuhtumeid, kui ei peeta kinni ohutusteh-
nika eeskirjadest. Koige sagedamini on vdimalik Iukus-
tusronga katkemine ja kummi purunemine.

Poiale asetatud kummi ©6hu pumpamise ajaks tuleb
kummile tingimata asetada kaitseseadis, mis kaitseb t60list
166gi eest lukustusronga vialjalendamisel. Enne pumpami-
sele asumist tuleb veenduda, et lukustusrongas asetseb
kindlalt ja thtlaselt poia stivendis. Autokummi tdispum-
pamisel teel olles tuleb ratas asetada maha, lukustusrongas
allapoole.

Elektritooriista kasutamisel tuleb kontrollida selle
korrasolekut ning maanduse olemasolu. Vaatluskraavide
valgustamiseks tuleb kasutada kandelampe pingega mitte
iile 32 V. Tootamisel elektritooriistadega, mille toitepinge
on 127—220V, tuleb kanda kummikindaid, kalosse ja kasu-
tada kummimatti voi kuiva puitalust. Ka kéige lihemaks
ajaks tookohalt lahkumisel tuleb elektritooriist valja
lilitada. Elektritooriista, maandusseadise voi pistiku mis

tahes rikke korral tuleb t66 kohe katkestada.
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Ohutustehnika téotamisel kallurauto tdstemehhanismiga
ning peale- ja mahalaadimistoodel

Toole kallurauto tdstemehhanismiga kaasneb korgen-
datud oht, kuna veokast vGib iseenesest alla langeda. Kui
kallurauto veokast on iiles tostetud, voib tostemehhanismi
ulevaatamisele, remontimisele voi tehnilisele hooldamisele
asuda alles pdrast seda, kui on kohale asetatud tugivarras
ning valja lilitatud jouiilekandekast.

Kallurauto tilestdstetud veokastis pole kellelgi lubatud
viibida. Koorma kinnijaamisel tuleb see maha tdmmata
pika varrega roobi abil.

Kbik peale- ja mahalaadimistéodega tegelevad isikud
peavad rangelt jargima ohutustehnika eeskirju. Peale- ja
mahalaadimiseks tuleb kasutada ainult neid mehhanisme, -
mis on selleks otstarbeks maddratud. Inimeste viibimine
laadimismehhanismi noole liikumisraadiuses on keelatud.
Auto peab olema peale- ja mahalaadimise ajal kindlalt
pidurdatud ning autojuht ei tohi laadimiskohalt eemal-
duda. Koorma laadimisel ekskavaatoriga tuleb auto pai-
gutada selliselt, et ekskavaatori nool ei liiguks tle kabiini.
Auto veokastis ega juhikabiinis ei tohi laadimise ajal olla
inimesi. Kui autole laaditakse koorem punkrist, tuleb selle
alla s6ita tagurpidi, orienteerudes iilesseatud tdhiste (pii-
rajate) jargi, nii et veokasti keskkoht jadks punkri ava
alla. d

Peale- ja mahalaadimise ajal on keelatud teha autole
remonti, seda tlile vaadata voi tehniliselt hooldada.

Tuleohutusabindud autotranspordiettevottes

Igas autotranspordiettevottes jalgib koigi tuleohutus-
alaste abinoude rakendamist juhtivkoosseisu hulgast maa-
ratud isik, kes kannab nende eest ka vastutust.

Koik ruumid tuleb varustada tuletdrjeinventariga, mis
paigutatakse hdstindhtavatesse ja kergesti juurdepdaseta-
vatesse kohtadesse. Tuletorjeinventari (labidas, kirka,
kang, @mber, liivakast, tulekustutid) v6ib kasutada ainult
selleks ette ndahtud otstarbeks.

Ei ole lubatud risustada ldbikdike, labis6idukohti ja
territooriumi ega paigutada garaazi autosid rohkem, kui
on lubatud.

Autode parkimise kohtades (garaazis ja lahtisel parki-
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misplatsil) on keelatud to6de tegemine, mille juures tuleb
kasutada lahtist tuld, laadida akupatareisid, hoida kiitust
voi selle taarat, suitsetada, hoida kasutatud puhastus-
materjale. Mahaldinud kiitus voi mdaardedli tuleb kiiresti
ara koristada. Autojuht peab hoolikalt jalgima, et elektri-
varustus oleks korras ning et toitesiisteem ei lekiks. Auto
sittimisel tuleb see viivitamatult parkimistsoonist valja
vila ning vétta tarvitusele abindud tule kustutamiseks.
Tulekahju kustutamiseks tuleb kasutada vaht- voi siisi-
happe-tulekustutit, liiva v6i siis katta tulekolle tiheda
riidega. Tulekahju tekkimisel tuleb vaatamata selle kustu-
tamiseks tarvituselevc")etl}d abindudele kutsuda valja
tuletérjekomando.

15. AUTOJUHTIDE TOO JA TOOTASU

Autotransporditootajate ette seatud iilesannete lahen-
-damiseks tuleb tdiustada tootamismeetodeid, saavutada
tehniline progress, juurutada t60 teaduslikku organisee-
rimist ning koos t06 tasustamise sotsialistliku pohimotte —
tasustada kvantiteedi ja kvaliteedi eest — rakendamisega
tosta tooviljakust.

Tooviljakuse tostmisel etendab suurt osa sotsialistlik
voistlus, samuti aga ka laialt levinud vo6istlus kommunist-
liku t66 eesrindlase v6i brigaadi nimetuse saamise eest.

Kommunistliku t66 brigaadi liikkmed pilitiavad saavutada
tooviljakuse korgeid nditajaid peamiselt vedude organi-
seerimise koige uuemate meetodite rakendamise, peale-
ja mahalaadimist6ode laialdase mehhaniseerimise ning
liikuvkoosseisu tehnilise hooldamise tdiustamise tule=
musena.

Autojuhi liinil viibimise kestust ja to6d reglementeerib
ettendhtud reziim. Autojuht ei tohi viibida liinil ile 7
tunni, vdlja arvatud juhud, kui puudub véljavahetav juht
vOi seda nouab tootmisprotsessi tehnoloogia. Sel juhul
voib autojuhi toopdev kesta 10...11 tundi, kusjuures iga
4 tunni sb6idu jarel peab: olema tingimata pooletunnine
puhkepeatus. Pdrast 10...11 tundi kestnud t66d tuleb auto-
juhile anda vdhemalt 8-tunnine puhkus.

Kui autot kasutatakse tooks kahes vahetuses, siis vahe-
tatakse juhte auto seisuaja ja nullséitude vdhendamiseks
peale- vo6i mahalaadimiskohtades ja dispetSerpunktides.
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Vahetusjuht peab kontrollima auto tehnilist seisukorda,
kiituse hulka paagis, mdrkima teekonnalehele auto labi-
soidu 'spidomeetri jdargi, auto vastuvotmise kellaaja ning
kinnitama neid oma allkirjaga.

Autojuhtide t66d tasustatakse kas tiiki-, aja- voi premi-
aalse a]atootasususteeml jargi.

Tikité6tasu madratakse VeoautOJuhudele veose
1 tonni hinde (arvestades auto seisuaega peale- ja maha-
laadimisel) ning 1 tonn-kilomeetri hinde (arvestades labi-
sdidunormi) ja veoautol to6tava kolmanda liigi autojulti
tariifimadra alusel. Tikitootasusiisteem on kodige le-
vinum ning soodustab koige suuremal madral tooviljakuse
téusu.

Veoautojuhtide kuupalga tariifimddrad on toodud tabe-
lis 11. Moskvas ja Leningradis tootavatele autojuhtidele -
on tabelis 11 antud’ tariifimddarad 10%, korgemad.

Tikitoohinne transporditud veose 1 tonni kohta séltub
tikkitootasu korral auto kandejdust ning 1 tonni peale- ja
mahalaadimiseks ettendhtud ajanormist.

Tiikitoohinne 1 tonn-kilomeetri kohta maaratakse soltu-
valt ldbisdidunormidest, mis arvestavad liikumist linna-
tingimustes voOi linnaldhedastel ihe voi teise kattega tee-
del, ning auto kandejdust. )

A]atootasu- ja premiaalset ajatootasu-
stisteemi rakendatakse neil juhtudel, . kui veose ise-
loomu ja to6tingimuste téttu pole voimalik rakendada
tiikitasusiisteemi.

Vastavalt sellele siisteemile on vahetustilesande taitmise
eest ette niahtud preemla maksmine 15%, ulatuses tariifi-
madra osast.'

- Autojuhtide t66 tasustamine ettendhtud teise tehnilise
teenindamise toode tegemise eest toimub tariifi-
madara alusel aja eest, mis on selleks ette nahtud.

-Autojuhi tootasu arvutamisel lisatakse poOhitootasule
preemia ja palgalisandid. SRR

Palgalisandeid pohitodtasule makstakse kvalifi-
katsiooni (liigi) eest jéirgmises ulatuses: teise liigi auto-
juhtidele, kes tootavad veo- ja sdiduautodel, — 10%, ja
esimese liigi autOJuhtldele 25%, kolmanda liigi autojuhi
tariifimdarast.

! Selle preemia protsendl madrab iga automajand oma aranagemise
jargi. — Toim.
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Tabel 11

Autede grupid

Generaator-

Kallurautod, furgoon- gaasiautod, as-
autod, kiilmutusauted, senisatsiooni- Kuupal-
balloengaasiautod, autod, tanava- 2a ta-
Veokasliga tehnilise abi autod, piihkimisautod, riifiméa-
autod kan- autod seadmetega tel- autod mustuse, rad (rub-
dejouga lisepakkettide veoks roiskuva priigi lades ja
ja teiste seadmetega, ja loomalaipade kopika-
vedukautod haagiste- veoks, tsemen- tes)
ga kandejduga diveoautod
kandejouga
Kuni 1,5 t Kuni 0,5 t —_ 65—00
Ule 1,5t Ule 05 t kuni 1,5 t — £65—00
kuni 3 t
Ule 30 t Ule 1,5 t kuni 3,0 t Kuni 1,5 t* 70— 00
kuni 50 t *
Ule 50t Ule 30 t kuni 50 t Ule 1,5 t kuni 80—00
kuni 10,0 t 50 t (kallurautod 30t _ 30t
kuni 4,5 )
Ule 10,0 t Ule 50 t kuni 10,0 t _Ule 3,0 t kuni 97—50
kuni 150 t (kadlurautod ile 45 t 50t
- kuni 8,0 t)
Ule 150 t Ule 10,0 t kuni 150t Ule 50 t kuni 110—00
kuni 20,0 t (kallurautod 8,0 t kuni 80 t
100 1)
Ule 20,0 t Ule 150 t (kallurautod Ule 8,0t 120—00
ile 10,0 t)

Kui esimese liigi autojuht too6tab tuletorje-, operatiiv-,
kiirabiautol vo6i autobussil, siis saab ta palgalisandi 15%
ulatuses teise liigi autojuhi tariifimadarast.

Autojuhtidele, kes tootavad katsetatavatel veoautodel
v6i soiduautodel normeerimata téopdevaga, makstakse
palgalisand 15...25%, ulatuses kuupalga tariifimaérast.

Kui autojuht taidab pohit6o korval ka agendi voi eks-
pediitori tlesandeid posti v6i muu hinnalise veose vastu-
votmisel ja tlleandmisel, . samuti ka siis, kui ta vastutab
koorma puutumatuse eest tsentraliseeritud vedude korral,
makstakse talle 10...20%, ulatuses lisatasu tegelikust t66-
tasust (tikitootasu puhul — tikitoohinde jargi, ajatoo-
tasu puhul — kuupalga .vastava osa jargi liinil tootatud
aja eest). 3
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Lisatasu makstakse brigaade juhtivatele autojuhti-
dele, kes pole pohitodst vabastatud, 15%, ja tehnilise abi
autode juhtidele, kes teevad iihtlasi remonttéid, kuni 30
vabanenud lukksepa kuuttdtasust.

Ajatootasusiisteemi puhul makstakse autosid valmistaja-
tehasest sihtkohta toimetavatele autojuhtidele sdidusuunas
veetud koormate ja veoste kliendile iileandmiseks kulu-
nud aja eest lisatasu 25%, ulatuses tariifimadarast.

Puhkepdeval tootamise eest antakse autojuhile vaba
pdev voi makstakse selle pdeva eest kahekordset tasu.

Kui autojuht komandeeritakse vedudeks viljaspool ala-
list tookohta, makstakse talle tasu tehtud t66 eest vasta-
valt tariifimddradele ja hinnetele, kusjuures tasustamisel
arvestatakse antud kohas kehtivaid rajoonikoefitsiente.
Komandeerimisega seotud kulud makstakse autojuhile
kinni vastavalt seadusandlusele, kui talle ei arvestata
kohtadeles6idu eest ettendhtud lisatasu.

Puhkusetasu arvutatakse viimase 12 kuu keskmise
tootasu alusel. :

Preemiad. Kituse. kokkuhoiu eest, remondimater-
jalide sddstu eest ja kummide labis6idunormi iiletamise
eest makstakse autojuhile preemiat.

Autobusside ja taksiautode juhtidele makstakse pree-
miat konduktorita to0 eest, eritilesannete hea tditmise eest,
soidugraafikust tdpse kinnipidamise eest, samuti aga ka
sissetuleku kuuplaani tliletamise eest. i

Kiituse kokkuhoiu eest saab autojuht preemiat 35%,
ulatuses kokkuhoitud kiituse tegelikust maksumusest.

Kummide ldbiséidunormide iiletamise eest saab auto-
juht preemiat sdiduautode korral 30%, ulatuses ja muude
autode korral 40%, ulatuses saavutatud kokkuhoiu sum-
mast.

Kokkuhoitud remondimaterjalide saastu eest saab auto-
juht preemiat kuni 30%, sddstu suurusest.

Autojuhtidele, kes tootavad tiikitool, arvutatakse té6-
tasu teekonnalehtede; kauba-transpordisaatelehtede ja
-muude dokumentide pohjal, mis kinnitavad t66 tegemist,
arvestades autoteede kategooriat, veose klassi, veose
kaalu tonnides ja tehtud tonn-kilomeetreid.

Ajatéo korral arvutatakse autojuhi tédtasu tootatud
tundide eest, arvates garaaZist valjasdidust kuni sinna
tagasijoudmiseni.
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16. LIKUVKOOSSEISU HOIDMISE .
JA TEHNILISE HOOLDAMISE EESKIRJAD

Autede hoidmine

Autosid vo6ib hoida lahtistel platsidel, katusealustes
ning iiksikjuhtudel koetavates voi mittekoetavates hoone-
tes.

Lahtistel platsidel hoitakse koige sagedamini
veoautosid. Plats peab olema valgustatud, tasandatud ja
sillutatud. :

Samad néuded kehtivad ka autode hoidmisel katusealu-
ses.

Garaazid voivad olla maneezi- ja boksititpi.

Maneezitiilipi garaazides paiknevad autod iihes iildises,
ilma vaheseinteta ruumis ning neid kasutatakse igat ttitipi
autode (autobussid, veoautod ja sGiduautod) hoidmiseks,

Boksitiitipi garaaze kasutatakse koige sagedamini eri-
otstarbeliste autode (tuletdrje-, sanitaarautod jne.) hoid-
miseks ning neid iseloomustab ruumide olemasolu iiksi-
kute autode v6i autogruppide eraldi hoidmiseks.

Autode parkimiskohtades on iga auto jaoks ette ndhtud
kindel koht ning neis vdivad asuda ainult korrasolevad
autod ja jarelhaagised.

Autode parkimiskohal peab olema mitu védljasdiduteed
(garaazil mitu kergestiavatavat vdravat), mis peavad
olema alati vabad. Seda nouet tuleb eriti silmas pidada
tuleohutuse tagamisel. Parkimiskohad peavad olema puh-
tad, mahaldinud naftasaadused tuleb viivitamatult &ra
koristada, kasutatud piihkimismaterjalid aga koguda
spetsiaalsetesse metallkastidesse, misasetsevad véljaspool
parkimiskohta.

Autode hoidmisel kéetavates ruumides ei ole vaja eri-
seadmeid autode kdivitamiseks kiilmal ajal. Kui aga auto-
~sid hoitakse lahtistel platsidel, siis peavad need olema
varustatud seadmetega mootorite grupiviisiliseks véi
individuaalseks soojendamiseks, et kergendada mootorite
kdivitamist kiilmal ajal, . sest madalal temperatuuril 6li
hangub, ning vahendab nende detailide kulumist. Mooto-
rite eelsoojendamine enne kdivitamist on kiilmal ajal
kohustuslik, kuna paraneb kiittesegu moodustamine ja
madrdeaine andmine hoorduvatele detailidele, mille tule-
musena mootori todiga pikeneb. Kbdige levinum on mooto-
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rite soojendamine kuuma vee v5i auruga, mida saadakse
parkimiskoha vahetus laheduses asuvast katlamajast.

Kuum vesi v6i aur juhitakse katlamajast maasse paigu-
tatud torude kaudu piistikutesse, millega iihendatakse
kummivoolikud. Kuuma vee v&i auru sulgemiseks on
pistikud varustatud ventiilidega. ;

Vee 1dhk eelsoojendatava mootori jahutussiisteemi
juhtimisel ei tohi olla iile 0,4 kG/cm?, auru rdhk peab aga
olema piirides 0,3...1,0 kG/cm’. Harvemini kasutatakse
elektrisoojendust soojenduselemendiga, mis paigutatakse
- mootori jahutussiisteemi alumisse tihendustorusse mng
mida toidetakse elektrivorgust.

Mootoreid vG6ib soojendada ka kuuma vee ja oliga, mis
on ette kuumutatud vastavates eelsoojendites.

Pikemaajalisel soojendamisel autode juurde madra-
takse valvurid, kes jdlgivad soojendusseadmete tootamist
ning tagavad autode puutumatust.

Autode paigutus. Autod ja haagised tuleb paigu-
tada hoidmiskohal nii, et oleks tagatud neile vaba juurde-
paas ning tarbe korral véimalus kiiresti valja sdita.

a b c
Ei?@% HHEY| jomoe-
Sl \C’Dl /7\\ o Co—

== A =

B - 1823;33 S

O e —

Joon. 226. Autode paigutus:

a — ridade arvu jargi (! — iiherealine; 2 — kaherealine; 3 — kolme-
realme) b — paigutusnurga jargi (I — taisnurgi; 2 — poolviltu); ¢ —
sisse- ja valjasdidu véimaluse jargi (I — tupiktitpi; 2 — labisdiduga)

{
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Olenevalt ridade arvust, paigutusnurgast ning valja-
ja sissesdidutingimustest eristatakse jargmisi paigutus-
viise:

ridade arvu jargi (joon. 226, a) — iihe-, kahe- ja mitme-
realine paigutus; ;

paigutusnurga jdargi (joon. 226, b) — tdisnurgi ja
poolviltu paigutus;

sisse- ja val;asmdutmgxmuste jargi. (joon. 226, ¢) —
tupik- ja labisGiduga paigutus.

Taisnurgi paigutamisel peab autode kahe rea vahekau-
gus olema vdhemalt 0,5...0,7 m.

Kui autod paigutatakse liksteise taha, peab nende vahe-
kaugus olema 0,5...0,8 m, auto veokasti tagumise luugi
ja seina vahel aga labikaik laiusega vdhemalt 0,5 m.
Autode viljasdiduks tuleb jatta vdahemalt 6...9 m laiune
valjasdidurada.

Autode poolviltuse paigutuse korral véib nimetatud
vahekaugusi 0,1 m vorra, labisdiduraja laiust aga 5. . .7 m-ni
vahendada. Hoidmiskohta voib paigutada ainult puhta ja
korras auto. Paigutanud auto hoidmiskohta, peab autojuht
mootori vdlja lilitama ja auto kindlalt pidurdama.

Liikuvkoosseisu tehhiline hooldamine

Liikuvkoosseisu tehnilise hooldamise siisteem on ‘plaa-

nilis-ennetav ning ko&ik iga hooldamise juures ettendhtud
106d on kohustuslikud teha tdies ulatuses. See soodustab
- autode ja haagiste hoidmist pidevalt tehniliselt korras,
detailide kulumise vahenemist, kiituse ja madadrdeainete
kulu alanemist, rikete Gigeaegset avastamist ja kdérvalda-
mist ning lopptulemusena autode ja haagiste ekspluatat-
sioonikindluse ja -ohutuse tousu ning kasutusea pikene-
mist.
- Tehnilistes tingimustes ettendhtud todde (kinnituste
jarelpingutamine, reguleerimine, kontroll-iilevaatused,
puhastamine, pesemine) tegemisega tdies mahus luuakse
auto koigile siisteemidele ja mehhanismidele normaalsed
tootingimused. |

Olenevalt perioodilisusest ja t66mahust on ette nahtud
autode kolme liiki tehniline hooldamine: igapdevane
hooldamine (IH), esimene tehniline hooldamine (T-1) ja

teine ' tehniline hooldamine (T-2). Tehnilise hooldamise
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Tabel 12

Ekspluatat- Autode tehnilise hoolda-
sioonitingi- Ekspluatatsioonitingi- - mise perioodilisus km
muste kate- muste iseloomustus
gooria T-1 T-2
Kerged Maanteed, mis on enami- 1600... 8000...

kus asfalteeritud véi kae- ...1800 ... 9000

tud méne muu koéva kat-
tega ning on heas seisu.

korras
Keskmised ‘ Maanteed, mis on enami- i 1 e 6500 ...
kus sillutatud killustiku, i 500 ... 7500

kruusa, munakivide v&i
. muude sillutuskividega ja
on rahuldavas seisukorras;
elava liiklusega linnatdna-

vad
Rasked Pinnaseteed, méagiteed, hal-  1000... 5000...
vas seisukorras olevad kil- Voo 1200 ... 6000

lustiku- ja kruusasillutise-
ga ning muud kéva katte-
ga teed; sagedase manoo-
verdamisega tee (teede- 4
ehitusel, ehitusplatsidel,
karjadrides, metsatoodel)

perioodilisus on toodud tabelis 12 ning see soltub auto
tegelikust lébisGidust kilomeetrites, kusjuures arvesta-
takse ka ekspluatatsioonitingimusi. j

Ekspluatatsioonitingimuste igas kategoorias on tehnilise
hooldamise suurim perioodilisus séiduautodel ja autobus-
sidel, keskmine — veoautodel, ja kdige viiksem — auto-
rongidel ja kallurautodel.

Tehniline hooldamine toimub plaangraafiku alusel, mis
koostatakse igaks kuuks iga auto ja haagise kohta, 1dh-
tudes keskmisest OOpdevasest ldbisdidust ja tehniliste
hooldamiste vahelisest ldbisdidu normist. Graafiku kinni-
tab autotranspordiettevGtte peainsener (tehniline juha-
taja).

Enne autode liinilt tagasipodrdumist margib liitkuvkoos-
seisu arvestust pidav tehnik garaazilehele eeinevalt tehni-
list hooldamist vajavate autode numbrid, naidates iihtlasi
dra ka tehnilise hooldamise liigi ja vajalikud Olitamis-
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operatsioonid. ‘Tdidetud garaazileht antakse iile liinilt
saabuvate autode vastuvotupostile, kus sellele kirjutavad
alla valvemehaanik ja autojuht. Tehnilist hooldamist
juhendab vanemmehaanik.

Parast auto tileandmist valvemehaanikule viib juht auto
ootetsooni, kust see antakse vanemmehaaniku juhendite
kohaselt edasi puhastamiseks, pesemiseks ning edasi ole-
nevalt hooldamise liigist ja vajalikust remondist vasta-
vatele postidele.

Tehnilise hooldamise iga iigi jaoks on kinnitatud toode
loetelu, mille tegemine on kohustuslik.

igapdevane hooldamine (IH). Igapdevasel hooldamisel
kontrollitakse vdlise ililevaatuse teel solmi, agregaate ja
seadmeid, millest oleneb liikiusohutus, ning puhastatakse
ja pestakse autot.

Puhastamine ja pesemine toimub auto garaazi tagasi-
joudmisel. Samal ajal toimub ka kontrolliilevaatus eks-
pluatatsioonis tekkinud rikete avastamiseks Thing auto
tankimine kiituse ja oOliga (vajaduse jargi).

Esimene tehniline hooldamine (T-1). Esimese tehnilise
hooldamise toode hulka kuuluvad kontrolliillevaatus,
maarimine, kinnituste jarelpingutamine ja reguleerimine,
mis soodustab tekkivate rikete Oigeaegset avastamist ja
korvaldamist ning 16pptulemusena auto detailide kulumise
vahenemist.

Esimesel tehnilisel hooldamisel kontrollitakse kohustus-
likult auto koigi agregaatide kinnitust, keermesliidete
korrasolekut ja kindlust, mutrite ja poltide kinniolekut ja
nende splintimist, mehhanismide ja detailide reguleeri-
mist tihes selle viimisega tehase -instruktsioonis ettenah-
tud normile vastavaks, pidurivedeliku olemasolu pidurite
hiidraulilise ajamsiisteemi peasilindris {ihes vedeliku
juurdevalamisega kuni noutava nivooni, kummide seisu-
korda ning nende 6hurdhu vastavust normile, ning o6lita-
takse tksikuid s6lmi ja detaile vastavalt oGlitamisgraafi-
kule.

Teine tehniline hooldamine (T-2). Teisel tehnilisel hool-
damisel kontrollitakse pohjalikult auto koigi agregaatide
korrasolekut, kompressiooni mootori silindrites, vaada-
takse tlile raam ja selle neetliited, kontrollitakse esirataste
kokkujooksu ning auto elektrivarustussiisteemi ja korval-
datakse avastatud rikked, kontrollitakse akupatarei, kai-
viti, generaatori, relee-regulaatori, katkesti-jagaja, valgus-
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tus- ning valgus- ja helisignalisatsiooniseadmete korras-
olekut. Teisel tehnilisel hooldamisel kontrollitakse tingi-
mata auto esilaternate asendit. /

Teisel tehnilisel hooldamisel vahetatakse 6li (vastavalt
olitusgraafikule) mootori karteris ja 6li peenpuhastusfiltsi
filterelemendid ning o&litatakse auto kdiguosa detaile ja -
liigendeid. Teisel tehnilisel hooldamisel tehtavate toode
hulka kuuluvad vedeliku juurdevalamine amortisaatori-
tesse ning kummide iimberpaigutamine vastavalt ettendh-
tud skeemile.

Olenevalt aastaajast tuleb teisel tehnilisel hooldamisel
teha ka toid, mis on seotud auto ettevalmistamisega iile-
minekuks stigis-talviselt ekspluatatsiooniperioodilt kevad-
suvisele ja vastupidi. Sel juhul pestakse ldbi mootori
karter, kdaigukast, esi- ja tagasilla ning rooliseadme kar--
ter ja tdidetakse nad uue dliga (Suvise voi talvisega) vas-
tavalt aastaajale. Lisaks loetletule pestakse ldbi radiaator,
silindriploki jahutussark, soojendusseadme siisteem ning
tdidetakse need vee vOi antifriisiga (talvel), misjdrel
kontrollitakse radiaatori ribakatiku ja termostaadi korras-
olekut, viiakse elektroliiidi tihedus akupatareis vastavusse
antud sesoonile ettendhtud tihedusega ja laetakse akupa-
tarei, pannakse peale voi voetakse maha akupatarei soo-
justusseadised, valmistatakse ette ning tehakse korda radi-

Joon. 227. Pesemismasin pesemispiistoliga
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aatori ja kapoti soojustuskatted, rattaketid ja kaevamis=
vahendid. Auto kere ja kabiini vigastatud kohad puhas-
tatakse ja véarvitakse iile.

Koik igapdevase ja esimese tehnilise hooldamisega seo-
tud t66d tehakse harilikult vahetuste vaheaegadel. Teh-
niline hooldamine toimub eriruumis (profiilaktooriumis),
mis on varustatud seadmetega ko&igi ettendhtud toode
tegemiseks. Olenevalt profiilaktooriumi tootmispinnast ja
olemasolevast varustusest voib. tehnilist hooldamist orga-
seerida kas tupikpostidel voi siis vooluliinil.

Tehnilist hooldamist tupikpostidel kasutatakse kodige
sagedamini vdikestes autotranspordiettevtetes, kus kdik
to0d peale puhastamise ja pesemise tehakse praktiliselt
thel tookohal.

Voolumeetodit kasutatakse suurtes autotranspordiette-
votetes, kus iga pdev tuleb tehniliselt hooldada palju
autosid. Selle meetodi puhul jaotatakse tehnilises hoolda-
mises ettendhtud t66d (puhastamine, pesemine, kuivata-
mine, kinnitustood, reguleerimised, elektrotehnilised t66d,
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olitamine ja kummidega seotud t66d) mitme jarjestikku
paikneva spetsialiseeritud posti vahel.

Puhastuspostil puhastatakse auto kabiin ja kere
tolmust, milleks kasutatakse tolmuimejat. Puhastuspost
seatakse sisse eraldi hoones véi soojal ajal lahtisel platsil.

Pesemispost varustatakse estakaadi voi vaatlus-
kraaviga ning pesemismasinaga (joon. 227). Pesemismasi-
nasse antakse vett, kust see masina poolt tekitatava kérge
rohu all juhitakse kummivooliku kaudu pesemispiistolisse.

Autode pesemine voib toimuda ka mehhaniseeritult

spetsiaalsetes pesemiskambrites.
- Pesemispost peab olema varustatud kanalisatsiooni voi
veedravooluga, kuhu must vesi juhitakse setteanuma ja
oliptitidja kaudu. Auto kuivatamine toimub spetsiaalsel
postil sooja surudhuga. Autotranspordiettevétetes, kus on .
olemas sdiduautosid vGi autobusse, varustatakse see post
kerede puhastamiseks ja poleerimiseks elektrimootorilt
painduva volli kaudu kditatavate poleerimisketastega.

Olenevalt teostatava operatsiooni iseloomust voib ket-
- taid vahetada.

Kinnitus-, reguleerimis-, elektrotehnilisi ja 6litustdid
tehakse spetsiaalsetel postidel, mis on to6de ldbiviimise
holbustamiseks varustatud hiid-
raulilise tostuki ning estakaadi-
de voi vaatluskraavidega.

Joonisel 228 on ndidatud
kinnitusté6ode posti va-
rustusse kuuluvad vahetatavate
peadega padrunvotmed, diina-
momeetriline pide, spetsiaalsed
votmed ja kruvikeerajad. Kin-
nitustéode postil peavad kohus-
tuslikult olema mitmesugused
klambrid, tommitsad ja muud
rakised, mida Kkinnitustoddel
voib vaja minna.

Joon. 229. Kompressioonimddtja (a) ja
riist istu tiheduse kontrollimiseks (b)




Joon. 230. Rust kuunalde pu-
hastamiseks ja kontrollimi-
seks

Reguleerimis- ja elektrotehniliste t66-
de postidel peavad tingimata olema mootori kont-
rollimise riistad: stetoskoop mootori todtamise kuulata-
miseks, kompressorimd6tja kompressiooni kontrollimiseks
mootori igas silindris (joon. 229, a) ning riist klappide
istu tiheduse kontrollimiseks (joon. 229, b).

Peale selle peavad reguleerimistéode postil olema riis-'
tad mootori toitesiisteemi kontrollimiseks ja reguleerimi-
seks: riist karburaatori diiliside labilaskevéime kontrolli-
miseks, riist néelklapi istu tiheduse kontrollimiseks karbu-
raatori ujukikambris ning riistad mootori kiitusepumba
to6 ja vantvolli maksimaalsete pdorete regulaatori kont-
rollimiseks.

Auto elektrivarustussiisteemi tehnilisel hooldamisel
ettendhtud toode tegemiseks peavad elektrotehniliste
toode postil olema voltampermeeter madalpingeahelate
kontrollimiseks, riist siiliteahela elementide (katkesti kon-
taktide, kondensaatori, siititepooli ja stiitekiilinalde, jagaja
kaane ja rootori ning korgpingejuhtmete) seisukorra
kontrollimiseks, seade siilitekiiinalde puhastamiseks ja
kontrollimiseks (joon. 230), koormushark ning areomee-
ter akupatarei elektroliiidi tiheduse kontrollimiseks.

Reguleerimist6dde postil peavad olema riistad esitelje
ja rooliseadme kontrollimiseks, rooli vabakdigu mdotja,
mootjoonlaud rataste kokkujooksu kontrollimiseks (joon.
231), riist rataste poikkalde ja kaandteljepoltide kalde-
nurkade kontrollimiseks, vedeliku tagavara hiidraulilise
pidurististeemi, sidurisiisteemi ja roolimehhanismi hiidro-
voimendi tditmiseks ning stend pidurite kontrollimiseks.
Samal postil peavad olema seadmed ja riistad kummide
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Joon. 231. Mootjoon-
laud rataste kokku-
jooksu kontrollimiseks

Joon. 232, Seadmed autokummide mahavotmiseks, pealepanemiseks ja
kontrollimiseks: a — kummide mahavotja; b — rdhu kontrollimine
manomeetriga; ¢ — kaitseseade ning kummide mahavotmise ja peale-
panemise tooriistad :



Joon. 233.
_ Pneumaatiline..
solidooliprits

mahavétmiseks ja pealepanemiseks, sealhulgas kummide
mahavétjad, kaitseseadised, kompressor kummide tdis-
pumpamiseks ja manomeeter huréhu moé6tmiseks kummi-
des (joon. 232).

-Autode Olitamispostid varustatakse olijaotus-
pustikutega, transmissiooniéli anumatega, solidooliprit-
sidega, millel on otsikud iga tiitipi O&litusniplite jaoks
(joon. 233). K&igi maardeainete andmine peab olema meh-
haniseeritud, kuna see kergendab tunduvalt tood ning
liihendab auto seisuaega oOlitamispostil. Peale selle pea-
vad olitamispostidel olema mitmesuguses suuruses voOr-
guga lehtrid, m6d6dundu ja anum vadljalastava 6li jaoks.

Maddundu ja olivalamislehtrid tuleb hoida puhtad.

Tehnilise hooldamise toode tegemisel tuleb sisseseade,
rakiste ja tooriistade kasutamisel rangelt jargida koiki
ohutustehnika eeskirju. :

Liikuvkoosseisu remont

Liikuvkoosseisule tehakse remonti vajaduse jargi, olene-
valt auto voi haagise tegelikust tehnilisest seisukorrast,
kusjuures remondi eesmdrgiks on autol voi haagisel eks-
pluatatsiooniprotsessis tekkinud rikete kdrvaldamine ning
seega liikuvkoosseisu viimine ekspluatatsiooniks kolb-
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likku seisukorda. Remont sisaldab jargmisi toid: lahti-
votmistodd (demontaazitodd), montaazitood, lukksepa-
t60d, sepatood, vasksepatood, keevitustood, plekksepa-
t66d, sadulsepat6od, puusepatodd, elektrotehnilised t66d,
ogvendamist6od ja maalritood.

Olenevalt toode liigist ja mahust. eristatakse jooksvat
remonti ja kapitaalremonti. -Jooksvat ja kapitaalremonti
tehakse kas kogu autole (haagisele) vGi mingile iihele
agregaadile.

Auto voi haagise jooksval remondil taastatakse voi
vahetatakse koik mittekorras detailid, s6lmed voi agre-
gaadid, korvaldatakse tehnilise hoolduse kontrolliilevaa-
tusel ja ekspluatatsiooniprotsessis avastatud rikked. Auto
voi haagise jooksva remondi korral pole vilistatud tksi-
kute agregaatide kapitaalremont.

Agregaadi jooksval remondil kdrvaldatakse ainult antud
agregaadil ilmnenud rikked, milleks vahetatakse voi
remonditakse selle vigastatud v6i kulunud detailid.

Auto voi agregaadi kapitaalremondil taastatakse nende
tehniline seisukord remondi tehnilistele tingimustele vas-
tavaks ning katsetatakse autot voi kapitaalselt remonditud
agregaate. Kapitaalremont peab tagama auto voi agre-
gaadi ettendhtud remontidevahelise labisdidu eeldusel, et
ei rikuta ekspluatatsioonieeskirju ning et jooksev remont
ja tehniline hooldamine toimuksid oGigeaegselt ja kvali-
teetselt.

Arvesse vottes, et remondivajadus mddaratakse faktilise
tehnilise seisukorra pohjal, on olemas kindlad tingimused,
mille jargi auto voi agregaadi voib suunata kapitaalre-
monti. 3

Agregaadi vOGib suunata kapitaalremonti, kui vajab
remonti agregaadi pohidetail, milleks tuleb agregaat lahti
votta, voi kui agregaadi tildine tehniline seisukord on
halvenenud suurema osa detailide kulumise tagajarjel ja
neid ei saa jooksval remondil taastada.

Auto suunatakse kapitaalremonti, kui seda vajavad ena-
mik tema agregaate, veoautodel aga raam ja kabiin.

Auto seisuaja lihendamiseks kapitaalremondis on koige
progressiivsem seda teha agregaatmeetodil.

Agregaatmeetodil auto remontimisel vaheta-
takse mittekorras sdlmed, seadmed ja terved agregaadid
varem remonditute ja ringlusfondis olevatega. Seejuures
on koik ringlusfondi agregaadid ja mehhanismid iihistatud
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ning neid voib paigutada igale remonditavale 'au'tole. Selle
tulemusena voimaldab agregaatmeetodil remontimine
lihendada auto remondis oleku aega ning taandub tegeli-
kult auto koostamisele varem remonditud sdlmedest,
mehhanismidest ja agregaatidest.

Autode ja tiksikute agregaatide kapitaalremont toimub
autoremonditehastes.

Autoremondiettevitetes vahetatakse remonditud agre-
gaadid jooksva remondi ajal.

Vaatamata sellele, et remondivajadus madratakse auto
faktilise tehnilise seisukorra jargi, on iga automargi jaoks
kehtestatud ldbiséidunormid kuni kapitaalremondini. Kui
pdrast normikohast ldbisoitu teeb administratiivtehnilisest
personalist moodustatud komisjon autojuhi osavotul
(kellele auto on kinnitatud) kindlaks, et auto oma tehni-
lise seisukorra poolest ei vaja veel remonti, siis lubatakse
auto edasi ekspluatatsiooni ning médaratakse talle iilenor=
matiivne lisaldbis6it kuni remondini.

Autode remondi planeerimine autotranspordiettevottes
toimub kehtestatud minimaalsete remontidevaheliste nor-
mide pdhjal.

Uute autode keskmised ldbisGidud kuni kapitaalremon-
dini on jargmised: TI'A3-21 «Volga» — 155000 km,
TA3-53A ja 3UJI-130 — 135000 km. Kui need autod on
juba kapitaalremondis olnud, siis vdhendatakse ldbisGidu~
normi kuni jargmise kapitaalremondini ning see on auto-
del TA3-21 «Volga» 120000 km ning autodel TA3-53A
ja 3UJ-130 110 000 km.

Uued haagised suunatakse esimesse kapitaalremonti
pédrast 100 000 km labisoitu, kapitaalremondis olnud aga
péarast 80 000 km ldbisditu.

Autode ja haagiste tiilaltoodud labisGidunormid kuni
kapitaalremondini on minimaalsed. Eesrindlikud autojuhid
on oma tooga tOestanud, et neid norme vGib suurendada
kuni 500 000. ..700 000 km.

Auto remontidevahelise ldbisdidu suurendamiseks ja
kasutusea pikendamiseks on vaja, et juht tunneb hasti
selle auto ehitust ja konstruktsiooni isedrasusi, millel ta
tootab; soidab Oigeaegselt ning koiki ndudeid silmas pida-
des uue voi remondist tulnud auto sisse ning teeb kvali-
teetselt ja tdies ulatuses k&ik tehnilises hoolduses ettendh-
tud t66d.

Auto kasutusea pikendamiseks on vaja tépselt jargida
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valmistajatehase instruktsiooni ndudeid, siistemaatiliselt
kontrollida liinil auto agregaatide, s6lmede ja kdigi meh-
. hanismide t66d, viivitamatult kérvaldada tekkinud rikked,
Oigeaegselt pesta ldbi mootori Glitus- ja Kkiittesiisteemid
ning kontrollida, et joutilekanne ja juhtimismehhanismid
oleksid digesti valja reguleeritud.

Auto kasutusea pikkus oleneb suurel mdairal ka juhti-
misvotetest. Seepdrast piihendavadki eesrindlikud auto-
juhid nende tdiustamisele suurt tdhelepanu.

Et auto tootaks ilma iilekoormuseta ning kdige o6ko-
noomsemal reziimil, on vaja hdsti tundma Oppida mars-
ruuti, millel tuleb téotada.

Marsruudi hea tundmine véimaldab valida kdige sobi-
vama soOidukiiruse, kasutada paremini auto hoovottu ja
vabaveeremist ning valtida jarske pidurdamisi.

Auto sissesditmine

_Esimese tuhande kilomeetri ldbisGitmisel toimub uuel
voi kapitaalremondist tulnud autol hddrduvate detailide
sissetootamine, detailidevaheliste tihendite vajumine ning
selle tulemusena kinnituste norgenemine.

Uue voi kapitaalremondist tulnud auto sissesdiduperi-
oodil peab juht eriti hoolikalt jdlgima koigi sdlmede ja
agregaatide t60d ning tegema koik t66d, mida naeb. ette
tehniline hooldamine.

Et ‘kindlustada auto pikaaegset ning kindlat tootamlst, r
peab juht sissesGiduperioodil tdiendavalt tegema jargmisi
t6id ning silmas pidama jargmisi pohireegleid:

uus vOi remondist tulnud auto méaédrida enne ekspluatat-
siooni andmist ranges vastavuses olitamiskaardile;

kontrollida ja pingutada k&iki sdlmede, agregaatide ja
tiksikute detailide.valiskinnitusi;

mitte sdita halbadel teedel ning haagisega. Autot véib
koormata ainult 70...80%, ulatuses taielikust kande-
joust, liikumiskiirus ei tohi tletada 45 km/h (vastavalt
tehase instruktsioonile); .

t66 ajal kontrollida piduritrumlite, rattarummude, taga-
silla ja kdigukasti kuumenemist ning jdlgida kontrollmda-
teriistade ndite;

parast 500 km labisGitmist vahetada 6li mootori karte-
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ris, kusjuures karter ning peen- ja ]ameﬁltnte kered labi
pesta ja vahetada peenfiltris filterelement; °

pdrast 1000 km labisditmist vahetada 6li mootori karte-
ris, kdigukastis, tagasillas ja rooliseadmes ning pesta need
labi; samuti teha ko6ik esimeses tehnilises hooldamises
ettendhtud t66d tdies ulatuses;

voOtta dra poorete arvu piirdeseib;

koostada auto tehnilise seisukorra kohta akt.

Autojuhi kohustused auto hooldamisel

Auto korrasolek ja kasutusea pikkus s6ltuvad tavaliselt
sellest, kuivord oOigeaegselt ja kvaliteetselt teeb auto-
juht koik tehnilise hooldamise t66d enne valjaséitu liinile,
auto agregaatide ja sOlmede t00 kontrollimisel liinil,
samuti aga ka garaazi tagasipoordumisel.

So6idu ajal peab autojuht pidevalt jalgima mootori tood
kontrollivate mooteriistade (ampermeetri, 6limanomeetri,
veetermomeetri ja pneumaatilise pidurisiisteemi 6humano-

‘meetri) nditusid, samuti aga ka kontrollima joutilekande,

koigi agregaatide ja sOlmede, kdiguosa, kummide jne.

. tootamist. Kui juht avastab mingi rikke v6i kuuleb v66-

rast kloppimist, peab ta rikke pohjuse kindlaks tegema
ja votma tarvitusele abindud selle korvaldamiseks.

Too6 1opetamisel on juht kohustatud tegema koik igapde-
vases hooldamises ettendhtud t6od, rikke avastamisel
aga tegema selle kohta remondiavalduse ja andma vii- -
mase remonditooliste brigadirile.

Autode kasutamise efektiivsuse tostmiseks tehakse suur-
tes autotranspordiettevotetes remonti Goseti.

Autojuht on kohustatud osa votma teisest tehnilisest
hooldamisest, jooksvast remondist ning temale kinnitatud

. auto remonti andmisest ja remondist vastuvGtmisest.

Igapdevase ja esimese tehnilise hooldamise téid véib
teha ilma autojuhi osavotuta, kellele on kinnitatud auto.

Tehnilise hooldamise kohta peetakse arvestust iga auto
kohta sisseseatud arvestuskaardil.

Avaldus jooksva remondi tegemiseks registreeritakse
vastavas zurnaalis, mille pohjal koostatakse tookasud
lukkseppade brigaadile.
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17. KUTUSE JA MAARDEAINETE
KULUNORMID

Ekspluatatsioonis olevatele veoautodele ning autoron-
gidele on kehtestatud kiituse kulunormid auto ldbiséidu
jargi ja labis6idul tehtud transpordit6o jargi.

Veoautodele, mille transporditéod arvestatakse tonn-
kilomeetrites, on kiituse kulunormid 100 km ldbisdidu
kohta jargmised: TA3-53A — 251 ja 3MJI-130 — 33 1.

Kituse lisakulunorm tehtava transpordit6d jéargi on
karburaatormootoriga autodel 2,5 1 100 tonn-kilo-
meetri kohta ja diiselmootoriga autodel 1,5 1 100 tonn-
kilomeetri kohta.

Vaatleme ndite varal kiituse normikohase kulu maa-
ramist tehtud transporditoole. ;

Kui auto 3WJI-130 tegi 250 km labisdidu juures trans-
porditéod 750 tkm, siis on kiituse normikohane kulu:

auto edasiliikumiseks

250

33 X = 82,50 1;

transporditod tegemiseks

25X 3§%=18751

Uldine normikohane kiitusekulu oleks 82,50 1} 18,751
= 101,25 1.

Kui auto tootab haagisega, siis suurendatakse kiituse
kulunormi 100 km ldbisdiduks karburaatormootoriga au-
todel 2,5 1 ja diiselmootoriga autodel 1,5 1 vorra haagise
omakaalu iga tonni kohta.

Maarame kiituse kulunormi autole 3MJI-130, mis too6-
tab 2,5 t raskuse haagisega. 250 km ldbis6itmisel tegi see
haagisega auto transpordit6od 1125 tkm.

Kiituse kulunorm autorongi 100 km ldbiséidu kohta on

3301 (25X25=—139251

Uldine normikohane kiitusekulu on nagu iiksikul
autolgi vordne

250 1125
395X = =2 =1269 L
A 50 HAI X
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Kui veokaugus on kuni 5 km, siis on kiitusekulu peale=
ja mahalaadimispunktides, vorreldes kiitusekuluga trans-
pordiks, suurem. Seepdrast on autotranspordiettevotete
juhtkonnal Gigus suurendada veoautodel kiituse kulu=
normi 0,3 1 vorra iga koormaga séidu kohta.

Arvutame kiituse kulunormi autole TA3-53A, kui see
labisdidul 250 km tegi 4-km veokauguse juures trans=<
pordit6éd 500 tkm ning sooritas 20 koormaga soitu. Sel-
les ndites votame kiituse kulunormi mddramisel arvesse
ka tdiendavat kulu 0,3 1 iga koormaga s6idu kohta

250 500
250 X =—+42,5X =—+0,3X 20 =810 L
g o X

Kallurautodel, millel tuleb sageli koormat peale ja
maha laadida, koosneb kiituse kulunorm kiituse kulust
auto edasiliikumiseks ja transpordit6oks ning igaks koor=
maga soiduks (0,3 1). Kiituse kulunorm 100 km ldbiséidu
kohta on kallurautol 3UJI-MM3-555, mille t66d arvesta=
takse tonn-kilomeetrites, 41 1. :

Kui kallurauto 3WMJI-MM3-5565 tegi ldbisdidu 200 km
juures 10 koormaga sditu, siis kiituse normikohane kulu
oleks

41,0><%+o,3>< 10 =850 1

Veoautodele, autobussidele ja sGiduautodele, mille t66d
ei arvestata tonn-kilomeetrites, vaid tunnitasu alusel, on
kiituse kulunorm 100 km l&bisdidu kohta jargmine:

3WUJI-130 — 38 1, TA3-53A — 28,51 ja TA3-21 «Volga»
— 135 L

Kiituse kulunormi kindlaksmaaramisel arvestatakse kli-
maatilisi tingimusi ja teeolusid, millele vastavalt on NSV,
Liidu territoorium jaotatud nelja tsooni, kus kiituse kulu-
normid on talvel vastavalt kuni 5; 10; 15 ja 209, suure-
mad.”

Auto kasutamisel hea teekattega maanteel (valjaspool
linna) vahendatakse kiituse kulunorme suvel kuni 20%
ja talvel kuni 10%,.

* Festi NSV-s 3 kuni 10%,. — Teim.
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Kui auto ekspluatatsioonitingimused on t66 iseloomust
voi teeoludest tingituna raskendatud, voib kiituse kulu-
norme suurendada alljargnevalt:
- auto ekspluateerimisel maglteel ile 1500 m korgusel
merepinnast — suvel kuni 10%, ja talvel kuni 20%;

autodel, millel tuleb toétamisel sageli peatuda (posti-
autod, liiniautobussid) — kuni 10%;

rasketes teeoludes soitvatel autodel, erandina — kuni
35, kuid mitte kauemaks kui 3 kuuks;

uutel ja kapltaalremondlst tulnud autodel esimese 1000
km 13bisditmisel —+ kuni 5%;

autodel, mida kasutatakse dppesditudeks — kuni 25%,.

Garaazisisene kiitusekulu (mootori proovimine parast

- reguleerimist, auto proovimine parast tehnilist hoolda-

mist ja ]ouulekande, pidurite ning kdiguosa reguleerimist) _
ei tohi iiletada 1%, autotranspordiettevétte poolt tarvitata-
vast uldisest kiitusekogusest.

Eriotstarbelistele autodele on kehtestatud kiitusenorm
uhe operatsiooni vo6i tihe t66tunni kohta.

Kindlaks on madratud ka koigi mdaadrdeainete kulunor-
mid.

Oli kulunormiks karburaatormootoritel on 3,5 liitrit
ning diiselmootoritel mitte tile 5,0 liitriiga 100 liitri kiituse
kohta (normide jargi).

Joutilekande mdaarimiseks vGib normide jargi 6li kulu-
tada iga 100 I kiituse kohta iihe veosillaga autodel 0,8 1
ja mitme veosillaga autodel 1,5 1.

Konsistentseid mdaardeid voib kulutada kuni 0,6 kg iga
100 1 kiituse kohta.

K&ik autotranspordi tootajad peavad erilist tahelepanu
pdorama kiituse ja mdardeainete okonoomsele Kulutami-
sele.

Kiituse mittetootliku kulutamise vdhendamine soltub
paljudest teguritest ning esimeses jarjekorras kiituse
Oigest transportimisest. Kiituse transportimise ja hoidmise
eeskirjade ignoreerimine ning autode lohakas tankimine
tingib kiitusekadu 10...15%,. Kiitust tuleb vedada ainult
selleks kohandatud spetsiaalsetes tsisternides voi darmisel
juhul hermeetiliselt suletavate korkidega vaatides. Vaa-
tide paigutamisel auto veokasti peavad korgid alati jaama
ilespoole, vaadid aga tuleb kinnitada nii, et nad ei hak-
kaks sdidu ajal veerema ega nihkuks paigast. Kiitust voib
hoida ainult spetsiaalsetes kiitusehoidlates ning erijuhul
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lihikest aega vaatides, mida aga tuleb sel juhul kaitsta
pdikesekiirte eest.

Autosid tuleb tankida kas tankimisseadmest vo6i spet-
siaalsest nokaga noust tiheda vorguga lehtri kaudu. Kaik
tankimisnoud peavad olema puhtad.

Kiitust voib kasutada ainult ettendhtud otstarbeks, mitte
aga detailide, kate jne. pesemlseks

Kiituse kokkuhoid ning selle ilekulutamise Valtlmme
sOltuvad suurel mddral ka auto tehnilisest seisukorrast.
Auto toitesiisteem, siilitesiisteem, joutilekanne, kdiguosa,
pidurisiisteem ja rooliseade peavad olema hasti vdlja re-
guleeritud. Autol peab olema hea veeremine, 6hurdhk
kummides peab tdpselt vastama normile ning 6li ei tohi
olla liiga viskoosne.

Kiituse iilekulu véib tingida ka mootori soojusreziimi
rikkumine, — mootori tilejahtumine v6i iilekuumenemine.

Kiituse kokkuhoidu voib saavutada ka tee pikiprofiili
silmas pidades auto inertsi drakasutamisel. Juht peab
Oigesti arvestama liikumist, et voimalikult vdahe kasutada
pidurdamist ‘ning maksimaalsel méaaral soita korgetel kai-
kudel, lubamata seejuures aga mootori illekuumenemist.
Keelatud on rikastada segu oOhuklapi sulgemisega, kui
mootor on juba ililekuumenenud.

Koos kiituse kokkuhoiuga peab juht piiidma vdahendada

.ka maardeainete kulu, ilma et auto tehniline seisukord

selle tagajarjel kannataks. Selleks tuleb jalgida, et 6li
kuskilt vélja ei immitse ning et mootori tuulutussiisteem
oleks korras.

Eesrindlikud autojuhid saavutavad auto oskusliku juh-
timisega ning ekspluatatsioonieeskirjade tdpse jargimi-
sega kiituse ja madrdeainete kokkuhoidmisel haid tule-
musi.
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3. OHUTU LIIKLEMISE ALUSED

18. LIKLUSONNETUSED JA NENDE POHJUSED

Transpordivahendite arvu suurenemisega kasvab lin-
nade ja asulate tanavatel ning maanteedel liiklemise in-
tensiivsus. Uha elavamaks muutub ka jalakiijate liikle-
mine. Jalakdijate ja transpordivahendite liiklemisel, mis
erinevad oma iseloomu ja kiiruste poolest, ei ole voimalik
ilma kindla korra ja nduete kehtestamiseta ohutut liik-
lust tagada.

Seoses transpordivahendite arvu ja liikluse intensiiv-
suse suurenemisega on suur tdhtsus autojuhtide distsip-
liinil.

Kogemused nditavad, et liiklusénnetused juhtuvad pea-
miselt autojuhtide ja jalakdijate distsiplineerimatuse ja
liikluseeskirjade rikkumise tottu. Liiklusonnetustega teki-
tatud kahjud on suured. Need koosnevad kulutustest
meditsiinilisele teenindamisele ja sotsiaalkindlustusele,
materiaalsetest kahjudest, mida tekitati transpordivahen-
ditele ja veostele, kulutustest teede ja tee-ehitiste taasta-
miseks jm.

Liiklusonnetusteks nimetatakse onnetusjuhtumeid, mis
tekkisid transpordivahendite voi iseliikuvate mehhanis-
mide liiklemisel ning pohjustasid inimeste surma vé6i vi-
- gastusi voi tekitasid suuremat materiaalset kahju.

Liiklusonnetused jaotatakse jargmistesse liikidesse:

a) transpordivahendite pealesoidud jalakaijatele,

b) transpordivahendite pealesdidud takistustele,

c) transpordivahendite kokkuporkamine,

d) transpordivahendite timberpaiskumine,

e) transpordivahendite pealesdidud jalgratturitele,

f) soitjate kukkumine veokastist, kabiinist voi astme-
laudadelt,
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g) muud liiklusdnnetused.

Eriti rasked on liiklusénnetused, mis pohjustasid ini-
meste surma voi tekitasid neile vigastusi.

Iga autojuht peab sdidus olles t66tama nii, et oleks val-
ditud voimalused liiklusonnetuste tekkimiseks.

Liiklusonnetuste analiilis on ndidanud, et enamik neist
on toimunud linnades, rajoonikeskustes ja asulates, s. 0.
kohtades, kus -esineb rohkem jalakdijate kogunemist ja
kus transpordivahendite liiklemine on intensiivsem.

Liiklusdnnetuste . pohjused voivad sb6ltuda autojuhist,
jalakdijate voi reisijate kdaitumisest, transpordivahendite
seisukorrast ja teeoludest.

Autojuhist s6ltuvatest pohjustest tekivad liiklusénne-
tused liikluseeskirjade rikkumise tulemusel, tdahelepane-
matusest, flitisilisest vasimusest ja tervisehdiretest ning
autojuhi kogemuste puudumisest. Eriti ohtlik on trans-
pordivahendite juhtimine joobnud olekus v6i narkootiliste
ainete méju all. 3

Autojuhi siii 1dabi tekkinud liiklus6nnetuste peamised
pohjused on jargmised:

liikluseeskirjade rikkumised — sGitmine
lubatust suurema kiirusega; sditmine tdanava voi tee vasa-
kule poolele; moodasbidu eeskirjade riKkkumine; ettevaa-
tamatu moddasoitmine iildkasutatavate voi muude trans-
pordivahendite peatuskohtadest; labiséidu jéarjekorrast
mittekinnipidamine;  vastassuunas sditva transpordi-
vahendi juhi pimestamine oma laternatega; liiklusmarkide
ja viitade tdhelepanemata jatmine; valjasoit liinile teh-
niliselt mittekorras autoga;

muud p6hjused — kogemuste puudumine; vdsi-
mus; hajameelsus; tervislik seisund.

Koige enam liiklusdnnetusi tekib lubatud kiiruse iileta-
misest, sOitmisest tdnava voOi tee vasakule poolele ning
autojuhi tdahelepanematusest.- Seepdrast peab autojuht
rangelt silmas pidama séidukiirust ja valima selle vasta-
valt teeoludele; vasakule teepoolele soitmisel peab ta
olema eriti tahelepanelik ja ettevaatlik.

Jalakdijate ja reisijate kaitumisest tin-
gitud pohjustest tekib kdige enam pealesditmisi sdidutee
uletamisel selleks mitte ettendahtud kohtades; tanava voi
tee iiletamisel piitie ldheneva sdiduki eest lébi lipsata;
ootamatu vdljaastumine transpordivahendist séiduteelg;
reisijate pealeminek voi mahatulek liikuvast transpordi-
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vahendist; laste mangimine séiduteel; sditmine transpordi-
vahendite astmelaudadel jm.

Liiklusonnetused transpordivahendi tehnilise sei-
sukorra tottu tekivad koige sagedamini pidurite voi
rooliseadme riketest, esilaternate riketest voi ebadigest
reguleerimisest, gabariittulede, suunatulede ja stopptulede
riketest, tuuleklaasi vigastustest v6i halvast ldbinahtavu-
sest, kummide protektorite kulumisest jm.

Peale loetletud pohjuste méjutavad liiklusénnetusi

-teeolud: libe so6idutee, konniteede puudumine, séidu-
tee puudulik valgustus, hekkide voi hoonete tottu piiratud
ndhtavus, teekatte defektid jm.

Meil on palju tehtud selleks, et luua tingimusi, mis
vildiksid liiklusénnetusi. Uhiskondliku &iguskorra tugev-
damine, profiilaktilised abindud, hoolikas jéarelevalve nii
administratiivsete kui ka tihiskondlike organite poolt ning
distsiplineerimatute liiklejate hoiatamine liikluseeskir-
jade rikkumise eest soodustavad t6husasti liikklus6nnetuste
arvu vahenemist.

Tavaliselt ei ole liiklusonnetuse tekkimise p&hjuseks
mitte ainult iiks loetletud péhjustest, vaid mitu, mis on
omavahel seotud. Kui autojuht oma tdhelepanematusega
rikub liikluseeskirjade moénda sdtet ning kui seejuures
teised liiklejad ei ilmuta erilist ettevaatust, siis on liikklus-
onnetust raske valtida.

19. AUTO OHUTU JUHTIMISE PEAMIS\ED VOTTED
Auto liikumise teooria pdhielemendid

Autole mojuvad joud. Olenemata sellest, kas auto lugub
vOi seisab paigal, mdjub talle raskusjdud (kaal), mls
on suunatud risti allapoole.

Raskusjoud surub auto rattad vastu teed. Raskusjoudude
resultant on. rakendatud raskuskeskmesse. Auto kaalu
jagunemine telgedele oleneb raskuskeskme asukohast.
Mida ldhemal iihele teljele asetseb raskuskese, seda suu-
rem on selle telje koormus. Koormamata veocautol on esi-
telje koormus ligikaudu 40%,, tagatelje koormus 60"/0
(joon. 234), koormaga veoautol on see vastavalt 30%, ]a

70%,. Soiduautodel ]aguneb koormus telgedele peaaegu
vordselt.
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Joon. 234, Koormuse jagunemine telgedele: a — koormata autol;
b — koormaga autol

Raskusjoud l Tee roaktsioan

Joon. 235. Kaldpinnal asetseva auto raskusjoudude suunad

\

Suuresti mojutab auto pisivust ja juhitavust raskus-
keskme asend mitte ainult auto pikitelje, vaid ka kdrguse
suhtes. Mida korgemal asetseb raskuskese, seda vahem
pisiv on auto. Kui auto paikneb horisontaalsel pinnal, siis
on raskusjoud suunatud allapoole risti maapinnaga. Kald-
pinnal jaguneb see kaheks komponendiks (joon. 235): liks
neist (risti maapinnaga) surub rattaid vastu maapinda,
teine aga piitiab autot timber liikata. Mida kdrgemal on
raskuskese, seda hdlpsamini kaotab-auto pisivuse ja vdib
umber minna.

Liikumise ajal modjuvad, autole peale raskusjou veel
mitmed teised joud, mille tlletamiseks on vaja kulutada
mootori véimsust.

Joonisel 236 on kujutatud joud, mis mdéjuvad autole
liikumisel. Nendeks -on: o

veeretakistuse joud, mille tekitab kummide ja
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teepinna deformeerumine, kummide h66rdumine teel,
h&érdumine vedavate rataste laagrites jm.;

téusutakistuse joud (joonisel 236 ei ole ndida-
tud), mis oleneb auto kaalust ja tee tGusunurgast;

ohutakistuse joud, mille suurus oleneb auto
kujust, suhtelisest kiirusest 6hu suhtes ja 6hu tihedusest;

tsentrifugaaljodud, mis tekib auto liikumisel tee-
kddnakul ning on suunatud poordetsentrist valjapoole
kéverust;

inertsjoud, mis tekib auto liikumiskiiruse muutumi-
sel ning oleneb auto massist ja kiirendusest.

Auto liikkumine on véimalik ainult tingimusel, et tema
ratastel on killaldane haardumine teepinnaga. Kui haar-
dejoud ei ole kiillaldane (on vdiksem kui vedavate rataste
veojoud), siis hakkavad rattad kohal péorlema.

Haardejoud tee ja ratta vahel oleneb rattale moju-
vast kaalust, teekattest, 6hu réhust kummides, auto kiiru-
sest ning protektori mustrist.

Et maddrata teekatte moéju haardejoule, kasutatakse
haardetegurit, mis leitakse sel teel, et auto vedavatele
ratastele mojuv haardejoud jagatakse neile ratastele
moéjuva auto kaaluga.

Haardetegur oleneb teekatte liigist ja selle seisu-
korrast (mérg, porine, lumine, jadtunud); haardeteguri
vadrtused on toodud tabelis 13.

Asfaltbetoonteedel vaheneb haardetegur jarsult, kui

hutakistuse Joud Inerigjgud = Isenirifugaaljoud
ez Wl

Veerelakistuse  joud

o

Hulglibisemise takistus-
Joud
Tee reakisioon ratsstele -

Joon. 236, Autole mdjuvate joudude skeem
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Tabel 13

Haardetegur
S kuiv pind marg pind
Asfaltbetoon 0,70...0,80 0,30...0,40
Killustik 0,60...0,70 0,30...0,40
Munakivi 0,50...0,60 0,30...0,35
Pinnastee 0,50 ...0,60 0,30...0,40
Savi 0,50...0,60 0,20...0,40
. Liiv 0,50...0,50 0,40...0,50
Kinnisdidetud lumi 0,20...0,20 —
Jaatunud tee : 0,08...0,10 —_

teel on marga pori voi tolmu. Sel juhul moodustab pori
kelme, mis viahendab suuresti haardetegurit.

Asfaltbetoonkattega tee pinnale tekib kuuma ilmaga
valjakerkivast bituumenist oline kiht, mis vdhendab
haardetlegurit.

Rataste ja tee vahelist haardeteguri vdhenemist vGib
tdhele panna ka kiiruse suurenemisel. Nii vdheneb kuival
asfaltbetoonteel so6itmisel haardetegur 0,15 vorra, kui
tunnikiirus suureneb 30 kilomeetrilt 60 kilomeetrile.

Hoovott, kiirendamine, vaba veeremine.
Mootori voimsus kulutatakse auto vedavate rataste poor-
lema panemiseks ning hoordejoudude iiletamiseks trans-
missiooni mehhanismides.

Kui veojoudu tekitavate vedavate rataste poorlema-
panevad joud on suuremad kui liikumist takistavate jou-
dude summa, siis hakkab auto liikkuma kiirendusega.

Kiirenduseks nimetatakse kiiruse juurdekasvu
ajathikus. Kui veojoud on vordne takistusjoududega, siis
sdidab auto ilma kiirenduseta, s. o. {ihtlase kiirusega. Mida
suurem on mootori maksimaalne voéimsus ning mida
vaiksem summaarne takistusjoud, seda kiiremini saavutab
auto ettendhtud kiiruse.

Peale selle mGjuvad auto kiirendusele auto mass, kdigu-
kasti ja peaiilekande iilekandearvud, kdikude arv ning
auto valiskuju. Inertsi tottu v6ib auto sGita monda aega
valjaltlitatud mootoriga — vabalt veeredes.

Auto pidurdamisel on liiklusohutuse suhtes suur téht-
sus. Pidurdamine oleneb auto pidurdusomadustest. Mida
tookindlamad on pidurid, seda kiiremini saab liikuvat autot
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peatada, seda suurema kiirusega véib soita ja seda suure-
maks kujuneb auto keskmine kiirus.

Auto liikkumisel kogunenud kineetiline energla kuluta-
takse dra pidurdamisel. Pidurdamisele aitavad kaasa 6hu-,
veere- ja tousutakistused. Teelangul tdusutakistus puudub
ning auto inertsjéule lisandub raskusjéu komponent, mis
raskendab’ pidurdamist.

Pidurdamisel tekib rataste ja tee vahel pidurdusjoud,
mis on suunatud vastupidiselt veojoule. Pidurdamine
oleneb pidurdusjou ja haardejou vahekorrast. Kui rataste
ja tee vaheline haardejoud on suurem pidurdusjoust, siis
auto pidurdub. Kui pidurdusjéud on suurem haardejdust,
siis hakkavad pidurdamisel rattad teepinnal libisema.
Esimesel juhul jdtkavad, auto rattad pidurdamise kestel
veeremist, pooreldes jdark-jargult aeglasemalt, ning auto
kineetiline energia muutub soojusenergiaks, mis kuu-
mendab piduriklotse ja -trumleid. Teisel juhul lakkavad
rattad veeremast ja hakkavad teepinnal libisema, mistottu
suurem osa Kkineetilisest energiast muundub soojuseks
kummide hoordumisel vastu teekatet. Seisvate ratastega
(plokeeritud ratastega) pidurdamisel halveneb auto juhi-
tavus, eriti libedal teel, ning kummide kulumine on kiirem.

Suurima pidurdusjou voib saada ainult siis, kui pidur-
dusmomendid ratastel on vordelised neile mojuvate
koormustega. Kui sellist vordelisust ei tdideta, siis. ei
kasutata iga ratta pidurdusjoudu tdielikult.

On ilmne, et kui telgede koormused on erinevad, siis .
peavad ka rataste pidurdusjoud erinema. Kaasaegsetel
autodel on pidurdusjoud esi- ja tagatelgedel normaalse
reguleeringu puhul piisivas vahekorras. See on saavuta-
tud sellega, et hiidraulilise ajamiga pidurisiisteemides
rataste pidurisilindrid on erineva labimooduga voi pneu-
maatilise ajami korral on pidurikambrite hoobade pikku-
sed erinevad. Parempoolsete ja vasakpoolsete rataste
piduriseadmed tehakse iihesugused. .

. Soidus olles peab autojuht arvesse votma voimalust, et
telgede koormused vdivad muutuda. Soites koormaga
veoautoga, millel on suured gabariitmdotmed, asetseb
raskuskese kdrgemal kui sel juhul, mil sama kaaluga veos
on vaiksemate gabariitmdotmetega. Teelangul soites kan-
dub raskuskese ettepoole ning pidurdamisel tekib kallutav
moment, mis tekitab lisakoormust esiteljele. Eriti ohtlikud
on vedelad veosed, kui need tdidavad tsisterni ainult osa-
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Tabel 14

Maksimaalne
lubatud pidur- Minimaalne

steek batud
Transpordivahendi liik Pidur ?I:J:éfre}};gsnd Llég?uusms
kiiruselt - m/s?
30 km/h
Séiduautod.ja muud nende  Jalgpidur 7.2 58
baasil konstrueeritud autod
Veoautod kandejéuga kuni 5 9,5 5.0
4,5 t ja autobussid pikku-
sega kuni 7,5 m
Veoautod kandejduga iile i 11,0 4,2

4,5 t ja autobussid pike-
mad kui 7,5 m

liselt, sest pidurdamisel liigub vedelik ettepoole ja suu-
rendab esitelje koormust.

Pidurdamise efektiivsust hinnatakse pidurdusteekonna
pikkuse v6i aeglustuse suuruse kaudu.

Pidurdusteekond on vahemaa, mille auto ldbib
pidurdumise algusest kuni tdieliku peatumiseni. Auto
aeglustus on suurus, mille vorra ‘auto kiirus védheneb
ajatihikus. Neid pidurite toime efektiivsust nditavaid
tegureid kontrollitakse koormata autoga, mis liigub tasasel
horisontaalsel kuiva teekattega teeosal kiirusega 30 km/h.
Tehnilistele tingimuste]e vastavad maksimaalsed lubatud
pidurdusteekonnad ]a minimaalsed aeglustused on toodud
tabelis 14.

Ohutu liiklemine on vdimalik ainult siis, kui autojuht
votab arvesse koiki tegureid, millest oleneb auto pidur-
‘damine. Peamisteks teguriteks on seejuures juhi reageeri-
mine ja teeolud. Pidurdamine voib toimuda ettekavatsetult
auto peatamiseks mingil teatud kohal, milleks eelnevalt
vahendatakse kiirust, vajutades piduripedaalile sujuvalt.
Niisugust pidurdamist on hakatud nimetama té6pidur-:
damiseks. Kui oht ilmub dkitselt teele auto vahetus ldhe-

- duses, kasutatakse erakordset, nn. avarii- ehk ettekavatse-
mata pidurdamist. Sel juhul ei jatku aega ettevalmistami-
seks ja motlemiseks ning autojuht peab tegema koik, et
auto peatuks voimalikult lihikese ajavahemiku jooksul.

Iga autojuht peab digesti hindama auto pidurdusomadusi
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ja juhitavust. Paljudel juhtudel hindavad autojuhid neid
tegureid iile.

Ettekavatsemata pidurdamise korral voib peatumistee-
konna jaotada mitmeks osaks: teeks, mis ldbitakse auto-
juhi reageerimise ajavahemikus, teeks, mis ldbitakse kuni
pidurite t66le hakkamiseni ning teeks, mis ldbitakse auto
pidurdumise algusest kuni tdieliku peatumiseni.

Kogu auto poolt lébitud teepikkus, alates hetkest, mil
autojuht markas teel takistust, kuni auto tdieliku peatumi-
seni, voib kujutada summana

Spcat=sr+sp=sjr+spr +Spr

kus

Spear On peatumisteekond m;

S, — reageerimisteekond m; reageerimisteekond koos-
neb teeldigust (S;;), mille auto labis autojuhi rea-
geerimise ajal, ja teeldigust (Sp,), mille jooksul
piduriajam rakendas t66le pidurid;

Sp — pidurdusteekond m, s. o. teelGik, mille jooksul
aeglustus saavutab maksimaalse vdartuse ja tee-
16ik, mille jooksul auto liigub jadva aeglustu-
sega kuni peatumiseni. Tdpsemates arvutustes
need kaks teeldiku eraldatakse teineteisest, sest
viimase teeldigu ulatuses vGib teele jddda nahtav
pidurdusjdlg.

Arvutamiseks viiakse tavaliselt tunmkurus kilomeetri-

tes kiirusele meetrit sekundis (m/s). Selleks tuleb tunni-
kiirus km/h jagada 3,6-ga. Seega kiirus 30 km/h on

3 6 = 8,33 m/s.
Auto peatumisteekond arvutatakse valemiga

K.v?

S =t t——
peat (l+2} +254(P

kus

t; — autojuhi reageerimisaeg s;

to — piduriajami todlehakkamise aeg s (pidurite rea-
geerimisaeg);

v — auto kiirus km/h;

K. — auto ekspluatatsioonilisi omadusi iseloomustav

+ tegur;
¢ — haardetegur.
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s, Tabel 15

z

Katte titip ja selle seisukord

Stidukiirus Koikidel
killustik asfaltbetoon munakivi tiiipidel
: kiilasjaa

km/h m/s kuiv madrg kuiv méirg  kuiv marg pubut
10 2,78 0,56 0,97 0,60 1,10 0,68 1,30 3,90
20 5,55 . 324 3,88 2,40 4,40 232 6,20 15,60
30+ 8,33 404 873 5,40 9,90 6,12 11,70 35,10
40 11,11 8,96 15,53 9,66 17,60 10,88 20,80 62,40
50 13,89 14,00 24,25 1500 27,50 17,00 32,50 97,50

60 16,66 20,16 34,92 21,60 39,60 24,48 46,80 142,40
70 19,44 27,44 43,53 29,40 5390 33,32 63,70 191,10
0 X2 3584 61,68 3840 70,40 43,52 83,50 249,60

Naiteks auto séidukiiruse 60 km/h puhul ning hiidrau-
liliste pidurite korral, mil ekspluatatsioonitingimuste te-
gur K. = 1,6, kui ¢ = 0,6, hiidraulilise ajamiga piduri to0s-
serakendamise aeg { =0,2 s ning juhi reageerimisaeg
t; = 0,8 s, on peatumisteekond

1,6-60?
254-0,6

Spear= (0.8+0,2)%+ —437 m.

Auto pidurdusteekond olenevalt séidukiirusest, tee-
katte liigist ja tee seisukorrast on toodud tabelis 15.

Auto juhitavus. Auto juhitavuse all mdistetakse tema
voimet muuta sdidusuunda.

Autoga otsesuunas soitmisel on védga tdhtis, et juhtrat-
tad iseenesest korvale ei poorduks ja et autojuhil ei oleks
nende vajalikus suunas hoidmiseks tarvis joudu kulutada.
Autol on otsesuunas sditmiseks juhtrattad stabiliseeritud
sel teel, et kdaandtelje polt asetseb kaldu nii piki- kui ka
poiksuunas. Joonisel 237 on ndidatud kd&andtelje poldi
kaldenurgad. Kaddndtelje poldi pikikalde t6ttu asetseb
ratas nii, et tema toetuspunkt on viidud poordtelje (kdand-
telje poldi telje) suhtes suuruse a vorra tahapoole ning ta
tootamine sarnaneb kdru ratta omaga (joon. 237, b).

Kddndtelje poldi poikkalde t6ttu on kadndtelge koos
rattaga korvale poorata alati raskem kui otsesuunas sdit-
miseks tagasi poOoOrata. See on seletatav asjaoluga, et
kddndtelje ja koos sellega ratta podramisel, nagu see on
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Joon. - 237. Kaandteljepoldi pikikalde
stabiliseeriv toime

Joon. 238. Kaandteljepoldi pdikkalde
stabiliseeriv toime

naidatud joonisel 238, touseb auto esiots suuruse b vdrra
(autojuht rakendab roolirattale suuremat joudu). Rataste
tagasipooramiseks otsesdidu asendisse aitab kaasa auto
raskus ning autojuhil piisab roolirattale vdiksema jou
rakendamisest.

Madala S6huréhuga kummidel on samuti stabiliseerivad
omadused, sest sdiduautodel on kaandtelje poldi kalle
vaiksem voi puudub hoopiski. Ménede autode kaindtelje
poltide kaldenurgad on toodud tabelis 16.

Tabel 16
Kaandtelje poldi
Auto g %
pikikalle poikkalle
3UJI-130 2030 8°
I'A3-53A 2°10’ 8°

Autodel, eriti nendel, mille kummid on madala Ghura-
huga, esineb rataste korvalejooks Kulgsuunas korvale-
jooks tekib peamiselt pdikjéudude toimel, mis pdhjusta-
vad kummide paindumist kiilgsuunas, seejuures rattad
ei jookse otsejoones, vaid nihkuvad pdikjou toimel kor-
vale (joon. 239).
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Esitelje molemal rattal on iithesuurune kérvalejooksu-
nurk. Rataste korvalejooksu puhul muutub poérderaadius,
mis suureneb, véhendades auto ringipocvatavust, kuid
sbidustabiilsus seejuures ei muutu.

Tagatelje rataste korvalejooksu puhul auto poéérderaa-
dius vaheneb, mis on eriti mérgatav siis, kui tagarataste
korvalejooks on suurem kui esiratastel, séidustabiilsus
halveneb ning auto hakkab kérvale kiskuma ja autojuht
peab kogu aeg sdidusuunda parandama. Et korvalejooksu
moju auto juhitavusele vdahendada, peab ohuréhk esira-
tastes olema natuke vdiksem kui tagaratastes. Radtaste
korvalejooks on seda suurem, mida suuremad on-autole
mojuvad kiilgjoud, nditeks jarskudes teekddnakutes, kus
tekivad suured tsentrifugaaljoud.

Auto juhitavus oleneb rooliseadme seisukorrast. Soit-
mise ajal hoiab autojuht pidevalt rooliratast, seda kdest
lahti laskmata. Kui rooliratast on vaja poorata suure
jouga, siis vasib autojuht kiiremini, hakkab reageerima
auto vaiksematele korvalekaldumistele, 15ikab kurve ja
ohustab seega liikluse julgeolekut. Kui esirataste laagrid
ei ole odigesti reguleeritud, roolimehhanismi liigendites ja
rooliajamis on suured 16tkud, rataste seadenurgad (kokku-
jooks ja kalle) ei ole diged ja kummid ei ole digete maot-
metega, siis halveneb auto juhitavus.

Autode ja autorongide manédverdusomadused. Auto
liikumine on sageli seotud manooverdamisega. Kadnaku-
tes mojub autole tsentrifugaaljoud, mis hairib auto stabiil-

sust ning autojuht on sunnitud rakendama tunduvait suu-

Ratia paorlemisSuund

/~~\

Hirvalejook sy

Joon. 239. Ratta kérvalejooks oy
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nakul ) soitmisel

remat joudu kui sirgel teel sditmisel. Mida pikem on auto
ja mida jarsumad k&dnakud, seda laiem peab olema sbi-
dutee (joon. 240).

Roolitrapetsi olemasolust tingitult ei péordu esirattad
thesuguse nurga vorra ning seetottu poorlevad nad ilma
libisemata. Kui eeldada, et tagarattad veereksid eesmiste
jalgedes, siis loetakse poorderaadiuseks kaugust poorde
keskpunktist tagatelje keskkohani (vt. joon. 240). Vali-
miseks raadiuseks loetakse kaugust poordekeskpunktist
auto esiotsa darmise vdlise punktini ning siseraadiuseks
kaugust poordekeskpunktist auto tagaosa lahima punk-
tini. Minimaalne péorderaadius oleneb esirataste maksi-
maalsest poordenurgast, mis ei ole koigil autodel iihesuu-

Tabel 17

Esirataste maksimaalne podrdenurk kraadides

Auto parem vasak
paremale vasakule

3MJI-130 34 } 36

T'A3-53A 34 34
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rune. Esirataste maksimaalne péérdenurk on toodud ta-
belis 17. \

Haagistega autodel peab kddnakul olema séGiduraja
laius veelgi suurem (joon. 241). Sel juhul ma&daratakse
poorde siseraadius viimase haagise tagatelje kohal oleva
ldhima punkti ja poorde keskpunkt1 vahel.

Kéaanakul sditmisel tekib tsentrifugaaljéud, mis on ra-
kendatud auto raskuskeskmesse. See joud on suunatud
poorderaadiuse suunas vdljapoole (joon. 242) ning seda
joudu voib lahutada kaheks komponendiks, millest iiks on
suunatud piki auto telgjoont, teine aga ristsuunas. Vii-
mane putab autot iimber kallutada vo6i pohjustada kiilg-
libisemist.

Tsentnfugaal]ou rlstsuunalme komponent leltakse vale-
miga

Mv?

C= ,

kus D
C — auto raskuskeskmesse rakendatud tsentrifugaaljou

ristsuunaline komponent kG; ,

M — auto mass kg;

v —auto sdidukiirus m/s;

R — poorderaadius (tagatelje keskkohani) m.

Toodud valemist on ndha, et mida suurem on mass ja

Joon. 242, Tsentrifugaaljéu jao- Joon. 243! Auto pdikpiisivusele
tumine komponentideks mojuvate joudude skeem
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kiirus ning mida ydiksem on poérderaadius, seda suurem
on tsentrifugaaljoud ja seega ka tsentrifugaaljéu ristsuu-
naline komponent. Kdige enam mdjub tsentrifugaaljou
suurusele ja selle ristsuunalisele komponendile sbidukii-
rus, sest see on toodud valemis tostetud ruutu. Kui soi-
dukiirust suurendada kaks korda, siis suureneb tsentri-
fugaaljoud neli korda. Selleks, et kadnakul s6itmisel va- -
hendada tsentrifugaaljoudu, peab autojuht sdéidukiirust
vahendama.

Inertsi tottu tekib kdanakutel tiiendav poikjoud (inerts-
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Joon. 244. Kallutava momendi muutumine sbltuvalt raskuskeskmest

384



jou komponent), mis on suunatud tsentrifugaaljéududega
samas suunas. Vaga suure Kkiirusega soitmisel ja jarsul
péoramisel v6ib summaarne joud (inertsjou ja tsentrifu-
gaaljéu pdikkomponendid) pdhjustada kiilgsuunalist libi-
semist voi isegi auto imberminekut.

Poikjoud C piitiab hdirida auto piisivust, raskusjéud G
aga puitab autot hoida piisivas asendis (joon. 243). Rattad
kujutavad auto - tugesid, raskuskese RK paikneb aga
parempoolsetest ja vasakpoolsetest ratastest vordsel kau-
gusel B/2 ning teepinnast teatud korgusel hgr. Mida kér-
gemal on raskuskese ja mida kitsam on rataste vahe, seda
kergemini v6ib auto imber minna. Joonisel 244 on toodud
kaks ndidet: esimesel neist (vt. joon. 244, a) on raskus-
kese korgel, teisel (vt. joon. 244, b) on raskuskese madala-
mal. Joonisel on graafiliselt ndidatud raskuskeskmesse
rakendatud po6ikjou ja raskusjou toime. Esimesel juhul
on umberkallutav moment toetuspunkti suhtes suurem ja
auto piisivus seega vaiksem. :

Kaanakutel kujuneb eriti ohtlikuks liikuv veos (vede-
lik osaliselt taidetud tsisternis). Neil juhtudel nihkub ras-
kuskese timberkallutamise suunas ja halvendab jarsult
auto pusivust.

Auto kiilglibisemine. Kiilglibisemiseks nimetatakse auto
tagarataste kiilgsuunalist libisemist auto edasisGitmisel.
Monikord voib kiilglibisemine pdhjustada auto ringipoor-
dumist imber vertikaaltelje.

Kiilglibisemine v6ib tekkida paljude pdhjuste tulemu-
sena. Kui juhtrattaid jarsult poorata, siis v6ib osutuda, et
inertsjoud muutub suuremaks kui rataste ja tee vaheline
haardejoud, mis eriti sageli juhtub libedatel teedel.

Pikisuunas moéjuvate ning parem- vbi vasakpoolsetele
ratastele rakendatud veo- vo6i .pidurdusjoudude ebavord-
suse puhul tekib poérdemoment, mis pohjustab kiilglibise-
mist. Vahetuks kiilglibisemise pdhjuseks pidurdamisel on
sama -telje rataste ebavérdsed pidurdusjoud, parem- ‘vdi
vasakpoolsete rataste ebavordne haardumine sdidutee
kattega vOi vaar veose paigutus pikitelje suhtes. ,

Kaanakul voib kiilglibisemise pohjuseks olla auto pidur-
damine, sest seejuures lisandub péikjoule pikisuunaline
joud ning nende summa voib liletada kiilglibisemist takis-
tava haardejou (joon. 245).

Selleks, et ennetada algavat kiilglibisemist, tuleb kat-
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kestada pidurdamine (sidurit mitte lahutada) ja poorata
rattad kiilglibisemise suunas.

Neid votteid tuleb rakendada kohe, kui algab kiilglibi-
semine, Pdrast kilglibisemise lakkamist pdorata rattad
otseks, et ei tekiks vastassuunalist libisemist.

Koige sagedamini tekib kiilglibisemine pidurdamisel
madrjal voi jdatunud teel; eriti kiiresti suureneb kiilglibi-
semine suure kiiruse puhul. Seepdrast tuleb libedal voi
jadtunud teel vahendada kdaanakutel kiirust ilma pidureid
kasutamata.

Auto labivus. Auto ldbivuseks nimetatakse tema voimet
soita halbadel teedel v0i teedeta maastikul ning iiletada
mitmesuguseid teel esinevaid takistusi.

Labivust méddravad:

voime iiletada veeretakistusi, kasutades rataste veo-
joudu;

transpordivahendi gabariitmdotmed;

voOime tlletada teel ettetulevaid takistusi.

Peamiseks labivust iseloomustavaks teguriks on veda-
vatele ratastele rakendatava suurima veojou suhe liiku-
mist takistavatesse joududesse. Enamikul juhtudel piirab
auto labivust puudulik haardejoud rataste ja tee vahel
ning seoses sellega voimaluse puudumine rakendada veo-
joudu maksimaalselt. Et hinnata auto ldbivust teepinnal,
kasutatakse haardekaalu tegurit, mis mdadratakse vedava-
tele ratastele mojuva kaalu jagamisel auto tildkaaluga.

Mitmesuguste autode haardekaalu tegurid on toodud
tabelis 18. Nagu tabelist 18 ndha, on suurim ldbivus neil
autodel, millel koik rattad on vedavad.
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Tabel 18

Auto, rataste Haarde- Auto, rataste Haarde-
valemigal! . kaalutegur valemigal kaalutegur
Soiduautod 4)X2 0,5 Veoautod 44 1,0
Veoautod 4)X2 96....0,7 Veoautod 6X6 1,0
Veoautod 64 07...508 Vedukautod 42

haagisega 0.3...:04

1 Rataste valemis tdhistab esimene arv rataste koguarvu, teine arv
— vedavate rataste arvu.

Haagiste kasutamisel suureneb autorongi kaal, kuid
vedavate rataste arv ei muutu ning labivus vaheneb jdr-
sult.

Vedavate rataste ja tee vahelise haardeteguri suuru-
sele avaldab suurt moju kummide erisurve teepinnale ja
kummide protektori kuju. Erisurve maaratakse sel teel, et
rattale m6juv koormus jagatakse teepinnale toetuva kum-
mijdlje pindalaga. Kobedatel pinnastel on ldbivus parem,
kui erisurve on vaiksem. K6vadel ja libedatel teedel labi-
vus paraneb suurema erisurve puhul. Jameda protektori-
mustriga kummil on. pehmel pinnasel suurema pindalaga
jalg ning erisurve on vaiksem; kGvadel pinnastel on selle
kummi jalg vdiksem ning erisurve suurem. Kui soidetakse
pehme pinnasega vGi soisel maastikul, siis kasutatakse
kaarkumme, millel on suur jdlje pindala ja vdike erisurve.
Kasutatakse autosid, mille kummides saab 6hu rohku
reguleerida.

Auto ldbivust mojutab ka eesmiste ja tagumiste rataste
rajalaiuse erinevus. Kui eesmiste ja tagumiste rataste raja-
laiused kokku langevad, siis veerevad tagarattad juba esi-
rataste poolt tallatud jaljes ning seet6ttu on nende veere-
takistus vdiksem ja auto ldabivus suureneb, vilja arvatud
soisel maastikul, kus tagarattad v6ivad labi vajuda.

Auto labivust tema gabariitmdotmete kaudu madara-

takse:

labivuse pikiraadiuse kaudu;

labivuse podikraadiuse kaudu;

kliirensi kaudu (korguse kaudu auto madalaima punkti

ja teepinna vahel);

I
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L] Maapinna ja auto macslamale
4  kohtade vahekaugused

b N
y | ] ¥
Lsimene Ulendinurk Lébivuse »
pikiraadius  / Tegumine
Ulendinurk

Joon. 246. Auto labivuspara-

meetrid gabariitmodimete

PR 5 e kaudu: a — pikilabivus; b —
Labivuse poikraadius poiklibivus

eesmise ja tagumise iilendinurga (peale- ja mahaséidu

nurga) kaudu;

horisontaalse ldbivuse poorderaadiuse kaudu;

- ‘auto gabariitmdotmete kaudu;

auto raskuskeskme korguse kaudu.

- Joonisel 246, a on naidatud pikildbivuse raadius ning
joonisel 246, b — p01k1ab1vuse raadius. Nende suuruste
kaudu madratakse nukkide, kumeruste ja muude vilja-
ulatuvate takistuste korgus, mida auto voib ilma kinni
jdamata tiletada.

Vihim vahemaa auto madalalma punkti ja teepinna
vahel (kliirens) mddrab auto ldbivuse iile ebatasasuste,
ilma et ta nende taha kinni jaaks.

Eesmised ja tagumised tlendinurgad mddravad maksi-
maalsed nurgad sisse- ja valjasbitmisel mitmesuguste
takistuste ldbimisel.

Horisontaalse labivuse raadiust méodetakse maksimaal-
selt vdljapooratud juhtratastega ning see mddrab timber-
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pooramisel ja kdanakutel tee laiuse, mida auto sditmisel
h&ivab.

Minimaalse ruumi, mis on piiratud laluse ja korgusega
ning vajalik auto ldbisGitmiseks, maaravad auto gabariit-
mooitmed. Gabariitmdotmed antakse autode tehnilistes
pS&hiandmetes.

Raskuskeskme korgus mojutab auto piisivust ning reakt-
sioonijoudude ]agunemlst rataste vahel auto pldurdamlsel
hoovéotmisel voi kaldteel.

Auto voime ldbida kraave, liletada kiinkaid v6i muid
teel esinevaid takistusi on samuti tdhtsaks auto labivust
iseloomustavaks teguriks.

Auto vedavad rattad iiletavad takistusi paremini kui
veetavad rattad. Veetavad rattad toetuvad vastu takistust
ning et sellest iile séita, tuleb horisontaalse toukejou abil
uletada vertikaalne koormus. Vedavad rattad ‘$6idavad
teel olevale takistusele haardumisjou ja protektori mustri
olemasolu téttu ning veerevad iile takistuse.

Auto, millel koik rattad on vedavad, iletab takistusi
kergemini. Sellisel autol lisaks sellele, et koik rattad tile-
tavad takistusi kergemini, aitavad the telje vedavad rat-
tad teise telje rattaid.

Ohutu liikluse tagamine auto juhtimisel
mitmesugustes tingimustes

Autojuhi t66 auto juhtimisel toimub mitmesugustes
ilmastikutingimustes ja erinevates teeoludes. Sellest, kui-
das autojuht valmistab ette oma tookoha, oleneb ta t66-
tootlikkus ja see, kas t66 teda vasitab.

Tootamiseks ettevalmistamisel peab autojuht kontrol-
lima auto korrasolekut, hoolitsema selle eest, et iste oleks
mugav, kiite ja ventilatsioon korras ning ndhtavus hea.
Et Oigeaegselt korvaldada teel esineda véivaid rikkeid,
peab autojuht kontrollima tooriistade seisukorda ja ole-
masolu ning jalgima soidus olles kdigi agregaatide toota-
mist. Valjasdiduks ettevalmistamisel peab autojuht endale
selgeks tegema eesseisva s6idu marsruudi, mis on eriti
tahtis, kui sdidetakse kuhugi kaugemale. Marsruudi kind-
lakstegemisel tuleb arvesse votta tee seisukorda ning
ilmastikutingimusi. Olenevalt marsruudi isedrasustest, kli-
maatilistest ja meteoroloogilistest tingimustest tuleb ette
valmistada vajalik inventar (lumeketid, labidad. jne.).
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Autejuhtimise pohivétted

Autojuht peab kabiinis istuma vabalt ja ilma pingeta.
Iste peab olema seatud nii, et juht ei véasiks. Joonisel 247
on ndidatud 6ige ja vddrad istumisviisid.

Kéte asend roolirattal peab voimaldama rooliratast kii-
resti edasi haarata parast 120...180°-list poOramist
(jeon. 248). Roolirattast ei tohi liiga tugevasti kinni hoida,
sest kded vdsivad siis kiiresti. Liiga 16tv istumine ja hoo-
letu rooliratta hoidmine on samuti lubamatud, sest see-
juures autgjuhi tdhelepanu nérgeneb ning ta ei joua nii
kiiresti vajalikke v6tteid auto juhtimiseks rakendada.

Enne liikkuma hakkamist peab juht hoolikalt ringi vaa-
tama ja alustama liikumist sujuvalt. Suurem kdaik tuleb
sisse liulitada pdrast vajaliku kiiruse saavutamist.

Auto peatamisel tuleb peatumise koht juba eemalt val-
mis vaadata, vdhendada sé6idukiirust nii, et peatumisko-
hale s6itmine toimuks veeredes ning pidureid tuleks kasu-
tada ainult auto tdielikuks peatamiseks. Kavatsemata
pidurdamisel peab arvesse vétma tee seisukorda ning libe-
dal teel pidurdama alguses sidurit lahutamata ning alles
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Joon. 247. Autojuhi asend reoli taga: a — oige; b — vale
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Joon. 248. Kite asend
roelirattal

siis, kui auto kiirus on juba tunduvalt vdhenenud, lili-
tama siduri valja.

Nagu juba eespool selgitati, oleneb rataste ja tee vahe-
line haardumine haardejoust ning teekatte tiitibist ja sei-
sukorrast. Kui kova kattega teel on tolmu v6i pori, siis
tekib vihma korral kiht, mis jarsult suurendab teekatte
libedust. Eriti ohtlik on sellisel juhul lihvitud kiviparkett.
Niisugusel teel pidurdamisel hakkab auto kergesti libi-
sema blokeeritud ratastega. Kui asfaltbetoontee pinnal on
niiske porikiht, tuleb samuti kiirust vahendada, sest muidu
hakkaks auto pidurdamisel libisema. Palava ilmaga kattub
asfaltbetoontee iileskerkivast bituumenist moodustuva
olise kihiga, mis jarsult vdhendab rataste ja tee vahelist
haardumist. Libedal teel tuleb sbita vdiksema Kkiirusega,
arvestades, et pidurdamisel v6i kddnakutel ei hakkaks
rattad libisema, ning pidurdada tuleb seejuures mootoriga.

Kogenud ja distsiplineeritud autojuhil on sbidukiirus
selleks vahendiks, mis v&imaldab tootootlikkust suuren-
dada; kogemusteta juhil ning o&igustamata suure kiiruse
puhul ohustab see aga liiklust ja v6ib olla liiklusénnetuse
pohjuseks.

Igal tiksikjuhul peab sdidukiirus olema kooskdlas timb-
ritseva olukorra, autojuhi kogemuste, auto konstrukt-
siooni isedrasuste, liikluse intensiivsuse ja teeoludega.

Mida suurem on soidukiirus, seda raskemaks muutub
autojuhi t66, sest tal jadb vdhem aega otsustamiseks ja
vajalikuks tegutsemiseks. Kui séidukiirusel 30 km/h labib
auto thes sekundis 8,3 m, siis kiirusel 60 km/h ldbib ta
16,6 m. Vottes arvesse, et iiksnes autojuhi reageerimis-
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aeg on hgikaudu 0,8 sekundit ning vajalikuks tegutsemi-
seks kulub samuti teatud aeg, saab selgeks, kui ette-
vaatlikult tuleb valida s6idukiirus.

Liikluseeskirjadega on so6idukiirus paljudel juhtudel
piiratud: nditeks linnades ja asulates ei tohi veocautode
soidukiirus tletada 50 km/h, kuid seda kiirust tohib aren-
dada ka ainult teatud tingimustel. Tingimuste halvenedes
(halb ndhtavus, soéiduteele ilmuda v6ivad jalakdijad, méarg
vDi porine tee, lahenemisel ristteele v6i kadanakule) tuleb
sdidukiirust vahendada. Soidukiiruse hindamiseks peab
autojuht jélgima spidomeetrit. Teatud tingimustel (heal
maanteel) arendavad autojuhid suuremat kiirust, kUId ei
hinda alati Gigesti va)adust selle vahendamiseks.

Autot juhtides ei tohi silmist lasta tmbritsevat olu-
korda ega keskendada tdhelepanu mingile tiksikule ese-
mele.

Kui on vaja riket korvaldada, ménda eset iimber pai-
gutada vo6i kinnitada, tuleb auto peatada.

SoHidukiiruse valikul tuleb igal teeldigul arvestada tee
profiili, laiust ja seisukorda, transpordivahendite liikluse
intensiivsust ja nende gabariitmdotmeid.

Erilist tdahelepanu tuleb poorata jalakdijatele ja lastele
ning kui ei ole selge,’ mida nad kavatsevad teha, siis
viahendada kiirust voi isegi peatuda.

Jarskudel teekddanakutel, eriti siis, kui tee ei ole teisel
pool kaanakut nahtav, tuleb soidukiirust vahendada ning
maanteel valjaspool asulaid anda helisignaali. Kddnakul
on vasakul teepoolel soitmine ohtlik, sest vastassuunas
sOitva autoga voib tekkida kokkuporge.

Jdarskudel tousudel ei tohi kérgema kdiguga nii kaua
sOita, et kiirus lausa dra kaob, vaid aegsasti lilitada sisse
madalam kadik. Liigne Kkiiruse kaotamine ndéuab kdoige
madalama ké&igu sisseltlitamist ning l6pptulemuseks on
suurem ajakulu ja kituse itlekulu. Enne tdusuharjale
joudmist tuleb hoiduda paremale teepoolele, sest ndhtav
teeloik jaab lihikeseks ja ootamatult voib ilmuda vastu-
soitev transpordivahend (joon. 249).

Laugel (ja lihikesel) teelangul voib séita veeredes, pikal
ja koverikkudega teelangul, eriti siis, kui tee on libe,
tuleb soita sellise kdiguga, mis voimaldaks (kdiku vaheta-
mata) jargnevast tousust liles sbita. Pneumaatilise piduri-
ajamiga autodega ei tohi laskumisel mootorit seisma jatta,
sest balloonide Shuvaru ei vdimalda paljukordseid pidur-
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See 1eeloik er ole feineieisele vasty
Saitvetele aufodele nahtay

Joon. 249. Piiratud nahtavused

damisi ning edaspidi (eriti siis, kui mootorit on raske kai-
vitada) ei ole voimalik autot pidurdada.

Kova kattega .autodeede sillad on ehitatud kapitaalse-
tena ning nende kandej6oudu, kui see on piiratud, nditavad
nende ette tlesseatud liiklusmadrgid.

Kiillavaheteedel ei ole alati sildade ette nende kande-
joudu nditavaid mérke iiles seatud. Silla kandejéudu hin-
natakse vaiade, rist- ja pikitalade ning katte jameduse véi
paksuse jdrgi. Peale silla osade jameduse tuleb podrata
tahelepanu nende seisukorrale (puit onlohenenud, vigane,
madadanenud). Ligikaudselt saab silla kandejoudu hinnata
joonisel 250 toodud tabeli jargi.

Kui tilevaatusel selgus, et sild ei ole kindel, tuleb leida
umbersoidu tee. Koigil sildadel on keelatud peatuda ja
eessoOitjast modda soita vastassuunalisse liiklusvoondisse
sOitmisega.

Tunnelite ldbimisel tuleb jdargida kehtestatud eeskirju.
Kaasaegsetes suurtes linnades on tunnelid arvestatud suu-
rele labilaskevéimele ning neil on suured gabariitmoétmed
ja hea valgustus. Nendes ' séitmisel tuleb sisse lilitada
parktuled, keelatud on peatuda, sbita vastassuunalisele
liiklusvoondile ning mooda s6ita eesliikujast. Enne soit-
mist tunnelisse, mille gabariitm66tmed on piiratud, tuleb
veenduda, et labisdit on ohutu.

Udus, lume- ja vihmasajus ning tolmusel teel, kui tee
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Joon. 250. Silla kandejdu méadramine

nahtavus on jarsult halvem, peab autojuht kiirust nii
vahendama, et ndhtavuse ulatuses oleks voimalik ohtu
margata ja autot digeaegselt peatada. Tolmusel teel tuleb
vahemaa eessditjani jatta suuremaks, nii et tolm jéuaks
hajuda ja ndhtavus oleks vahemalt pidurdusteekonna
pikkune.

Kui udu, lume v6i vihma téttu nahtavus on halb, tuleb
lilitada sisse gabariittuled, paksu udu korral ldhituled v6i
udulaternad.

Soiduteel peatumisel tuleb gabariittuled sisse liilitada,
parem on aga voimaluse korral séiduteelt korvale soita.

Enne p6orde sooritamist peab autojuht ldbi laskma vas-
tassuunas otse sditvad transpordivahendid. Kui podrde
(tagasipoorde) sooritamine tdnava soiduteel v6i maanteel
nouaks palju aega voi oleks ohtlik (kool, lasteaed, kino,
teater, tsirkus), tuleb leida man6éovriks soodsam ja ohutum
tinava- voi maanteeldik. Keerukates oludes manooverda-
misel tuleb abiks votta vaatleja, kes ohu tekkimise puhul
annaks maédrku peatumiseks voi suunaks liikumist. Tagur-
pidi ei tohi pikka maad sbita, tuleb perioodiliselt peatuda
ja tee iile vaadata.

Soitmine pinnasteedel ja teedeta maastikul. Rasketes
teeoludes sbitmisel to6tavad auto mootor ja mehhanismid
suure koormusega, mille tottu iiksikud detailid kuluvad
kiiremini. Rasketel teeosadel on vaja soita madalate kai-



kudega, kuid et pikemaaegne to6tamine madalamal kdigul
vOib pohjustada mootori lilekuumenemist, siis tuleb hooli-
kalt jdlgida jahutussiisteemi termomeetrit ning vajaduse
korral peatuda ja lasta mootoril jahtuda.

Jonksutamine ja siduri jdrsk sisseliilitamine rasketel
teeloikudel koormab transmissiooni detailid iile ja vdib
nad purustada.

Kui auto rattad hakkavad pehmel pudedal pinnasel
kohal poorlema, ei vea nad autot vilja ning kaevuvad
sigavamale, tuleb vétta tarvitusele abindud auto vilja-
vedamiseks; muidu voivad rattad kaevuda veelgi siiga-
vamale ning auto jadada kandma telgedele. Sissevajunud
auto vdljavedamiseks tuleb rattad tungraua vo6i hoova
abil liles tosta ning panna nende alla laudu, kive v6i muid
kédepdrast olevaid materjale. Auto ldbivuse suurendami-
seks kasutatakse libisemisvastaseid liilide v6i haarde-
liistudega kette (joon. 251) ning mattidest voi redelitest
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Joon. 252, Auto valjatdmbamine enese vintsi abil

teid. Kasutatakse ka kdepdrast olevaid vahendeid: hagu,
latte, prusse, laudu, killustikku.

Auto, millel on vints, v6ib tugipunkti abil ennast ise
valja vedada. Tugipunktiks v6ib olla puu, maa sisse kae-
vatud palk, maa sisse taotud kang (joon. 252). Sissejaanud
autot, kui sel ei ole vintsi, voib valja vedada trossi abil,
mille ks ots on kinnitatud toe kiilge, teine rattakilbi
kiilge. Kohal libisevate ratastega vdi sissejadanud autot
saab teise autoga vdlja tommata painduva voi jdiga tihen-
duslili abil, mis kinnitatakse puksiirkonksu voi raami
kiilge. Igal juhul tuleb alguses tross pingule vedada ning
siis sujuvalt, ilma jonksutamata sissejddanud auto vdlja
vedada. ; :

Soitmine pinnasteedel. Pinnasteed on tavaliselt halvas
korras ja rajatud peamiselt hobutranspordile. Uksikutel
juhtudel rajatakse pinnasteed ka autode jaoks. Sel juhul
nad profileeritakse ning kaevatakse vee. drajuhtimiseks
kraavid; niisuguseid teid nimetatakse greiderteedeks. Tava-
liselt on pinnasteedel palju kddnakuid ja ebatasasusi. Vih-
mase ilmaga ning kevadisel ja stligisesel teede lagunemise
ajal muutuvad need teed raskesti ldbitavateks. Pehmene-
nud pinnasesse ldikavad rattad sligavad roopad, rataste
-veeretakistus kasvab sel madral, et edasi sdita eiole enam
voimalik. Kui autot on vaja peatada, siis tuleb seda teha
mone kiinka otsas, kus pinnas on kuivem.

Mairgadel kiilavaheteedel ei tohi sbita suure kiirusega
ega teha jarske ja vaikese raadiusega pbérdeid
Tuleb valtida peatumist tdusul. Kiiruse suurendamine ja
pidurdamine peavad toimuma sujuvalt ilma jonksudeta,
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sest muidu vdivad auto rattad hakata kohal pooriema.
Reeglina tuleb mérjal pinnasteel pidurdada ilma sidurit
lahutamata. Auto kiilglibisemise viltimiseks valida kiilg-
kaldeta tee. Pinnasteedel on vanades jilgedes séites autol
parem ldabivus kui rajades uusi jalgi.

Kuival pinnasteel voib esineda ootamatuid takistusi ja
seepdrast tuleb valida selline s6idukiirus, et ndhtavuse
piirides oleks vo&imalik kiirust vahendada ning takistust
uletada.

~Kiilavaheteedel autoga sditmisel tuleb iiletada raskesti
labitavaid teeldike, auke, kraave, sitket v6i pudedat pin-
nast, taistuisanud kohti ja muid takistusi.

Teel ettetulevate takistuste liletamiseks valitav moodus
oleneb nende iseloomust, Kui osutub voimalikuks, tuleb
ebatasasustest ja raskesti ldbitavatest kohtadest mocda
soita; kui see aga pole voimalik, tuleb ees olevad kraavid
labida terava nurga all, korgendikud ja harjad aga iiletada
- tdisnurgi.

Siigavad rattaroopad jdtta rataste vahele; kui tee on
ligane ja madrg, siis on vanad roopad sageli kergemini
soidetavad.

Aukude ldbimisel tuleb neile ldhenedes vdhendada kii-
rust, pidurdada, liilitada sisse madalam kaik. Kui esimesed
rattad on joudnud augu pdhja, lisada gaasi. Kui esimesed
rattad on august ldbi, vahendada uuesti kiirust, enne kui
tagumised rattad auku soidavad. Madalatest kraavidest
sbidetakse labi niisamuti nagu aukudest. Teepinnast kor-
gemale ulatuvaid kiinkaid ja harju lletatakse jérgmiselt:
kiinkale ldhenemisel vdhendatakse Kkiirust, liilitatakse
sisse esimene kdik ning esimeste ratastega kiinkale sdites
lisatakse gaasi; kui esimesed rattad hakkavad ile kiinka
veerema, lahutatakse sidur ja lastakse esimesed rattad
alla veereda; samasuguselt toimitakse tagumiste ratastega
ale kiinka sdGites.

Jarskude kallastega kraav tuleb enne ldbisditmist iile
vaadata, labidaga &dired maha kaevata ja kraavi pohi
mullaga tdita. Kui sellest ei piisa, tuleb kraav tdita kai-
gaste, okste, kivide v6i muu kdepérast oleva materjaliga.
Pérast kraavi liletamist tuleb see tingimata puhastada.
~ Soitmine liival. Haardumine rataste ja liiva vahel, eriti
“kuiva liiva puhul, on vaike, peale selle vajuvad rattad
lilvas siigavale. S&idukiirus peab olema iihtlane ja sdit-
miné toimuma sellise kdiguga, et auto jouaks vedada ilma
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kdaiku vahetamata. Kui rattad hakkavad kohal pédriema,
tuleb liiv rataste eest dra rookida ning paigalt votta esi-
mese kdiguga.

Soditmine poris. Lithikesed porised teeldigud tuleb lébi
sbita hooga ilma kdiku vahetamata. Vee all olevad tee-
16igud tuleb enne ldbis6itmist tile vaadata, et auto ei
satuks siligavasse auku vGi vee all oleva kivi otsa. Paksu
porikihiga kaetud teel tuleb sbita aeglaselt madalama kai-
guga ja ihtlaste mootoripooretega; kui teel on madalad
roopad, tuleb sbdita mooda neid. Poris kohal pd&drlema
hakanud ratastega autoga peab piiidma vélja sdita edasi-
ja tagasiajamistega, kasutades libisemisvastaseid abindu-
sid.

Lumes sditmine. Vidikesed lumehanged sdidetakse hooga
ldbi. Paksus lumes tuleb sbéita madalama kdiguga ja vaik-
sema Kiirusega. Jalgede olemasolu puhul tuleb s6ita méoda
neid, sest kinnisdidetud lumi osutab auto sGitmisele vaik-
semat takistust. Kohal poorlevate ratastega autot tuleb
2...3 m tagurdada, vG6tta sujuvalt paigalt ja jatkata liiku-
mist. Kui ka jargmistel katsetel ei Onnestu' tugevasti
kinnisadanud teeldiku ldbi sbita, tuleb tee lumest puhas-
tada.

Madgiteedel on raske sbdita koverate ja pikkade tousude
ning languste, paljude jarskude ja varjatud kddnakute
tottu ning ka seet6ttu, et paljud mdagiteed on vordlemisi
kitsad.

Korguse suurenedes atmosfdadrichu rohk langeb, mis
oluliselt méjutab mootori voimsust ja pneumaatiliste pidu-
riajamite tootamist. Suurel korgusel (iile 2000...2500 m)
vasib autojuht hapnikuvaeguse tottu kiiremini.

Enne madgiteedele sbitu minekut tuleb hésti hoolikalt
kontrollida auto tehnilist seisukorda, eriti aga juhtimis-
mehhanisme. Autol peavad olema vahendid, mis takistak-
sid autot alla veeremast, kui ta peatub téusul vdi langul.

Enne tousu tuleb sisse lilitada selline kaik, mis vdimal-
daks tousu iiletada kdiku vahetamata.

Et véltida rataste kohalpoorlemist ja auto teelt libise-
mist, tuleb libedatel magiteedel kasutada libisemisvasta-
seid haardekette (lumekette). Jarskudel -tousudel tohib
soitma hakata alles siis, kui eessditev auto on joudnud
tousu tippu ning vastutulev auto on joudnud alla. Kui
ollakse sunnitud peatuma kallakul, tuleb auto kindlalt
pidurdada ja rataste alla pakud asetada. Kui pakkusid ei
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leidu, siis liillitada sisse tagurpidikaik ja séita vastu loodus-
likku tuge (kivi).

Maest allasoitmisel ei tohi eesliikujast modda sdita
ning pidurdamisel ei tohi sidurit vélja lilitada. Séidu-
kiirus peab tasasel teeldigul olema viike ega tohi iiletada
30...35 km/h. Peatumiskoha valimisel peab tee jdama
kummaski suunas nahtavaks vdahemalt 100 m ulatuses ning
soidutee laius voimaldama mdlemas suunas vaba ldbisditu.
Pneumaatilise pidurisiisteemi korral peab juht aeg-ajalt
kontrollima 6huréhku ja vdltima selle langemist alla
normi. Autosid tohib pukseerida ainult iikshaaval ja jdiga
uhendusliiliga.

Ojadest ja madalatest jogedest ldbisditmine. Enne vesi-
tokke ldabimisele asumist tuleb koole iile vaadata. Kool-
mele s6itmise kohad peavad olema laugjad ning veealune
pohi koolmekohas kova, et auto rattad ei hakkaks kohal
poorlema. Koolmekohas loetakse lubatavaks sellist siiga-
vust, et vett ei satuks karburaatorisse ega siititesiisteemi
katkesti-jagajale. S6iduautode puhul ei tohi koolme siiga-
vus liletada 0,5 m, veoautodel 0,7...0,8 m. Soidutrass tuleb
tahistada lipukeste v6i okstega. Enne koolme ldbimist
tuleb sulgeda radiaatori ribakatik v06i panna radiaatori
ette kaitsekilp, votta maha radiaatori rihm ning madalamal
asetsev akupatarei tosta juhikabiini.

Kiire vooluga jogesid tuleb ldbida allavoolu nurga all
(kui koolmekoht on kiillalt lai, et nurgiti soita). Vette
peab sbditma aeglaselt, madalaima kdiguga; koolet tuleb
ldbida mootori korgete pooretega ja valtides peatumist.
Pédrast koolme ldbimist lasta autolt vesi maha nérguda
ning asetada tagasi imberpaigutatud v6i mahavoetud osad
ja seadmed ning alles pdrast seda jatkata edasisditmist.

Veekogude iiletamine jddd mooda. Jddle tohib sdita
alles parast seda, kui see on eelnevalt iile vaadatud. Eriti
hoolikalt tuleb jaad kontrollida kallaste ldhedal. Jaa pak-
sus peab kuni 2,5-tonnise kandejouga autode puhul olema
vahemalt 20 cm ning 4-tonnise kandejouga autode puhul
vahemalt 30 cm.

Jadl so6itmise ajal tohib’ ]uhlkabnms viibida ainult
autojuht {ksinda ning kabiini mélemad uksed peavad
lahti olema. Kui j&dal on paks lumekiht, tuleb see eemal-
dada, jattes rataste kohalpoorlemise valtimiseks 10...11
cm. paksuse lumekihi. S6ita tuleb jaad modda sujuvalt
kiirusega 15...20 km/h. Kui jaale pealesdidu kohtadeson
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dravhutud kohti voi pragusid, tuleb kaldadarsed kohad
kindlustada puitkilpidega.

Kui tle jaa soidab saihaaegselt mitu autot, peab nende
vahemaa olema vahemalt 25...35 m.

Autojuhtimine 63sel. Pimedal ajal on autojuhi t66 ras-

kem, sest tee ja Umbritsevate esemete nahtavus on hal-
vem. Esineb pimestamise oht vastuséitvate autode laterna-
test. /
Pimeduse saabudes, kui tee ndhtavus kahaneb alla
150 m, tuleb sisse lilitada kaugtuled. Pimedal ajal autot
juhtides peab arvesse votma; et ka sisseliilitatud kaug-
tulede korral tee valgustatus ei vbimalda umbritsevat
olukorda hdsti ndha ning seepdrast peab autojuht séitma
vdaiksema Kkiirusega. Vastusoitjate puhul peab autojuht
mitte hiljem kui 150 m kaugusel lilitama ldhituled. Val-
gustatud tanavatel voi teedel, kui laternate valgustus vai-
maldab tee ja iimbritseva olukorra head ndhtavust, liilita-
takse lahi- v6i gabariittuled.

Pimedal ajal soitmisel on suur tdhtsus auto laternate
seisukorral ja nende reguleeringul. Tee halb valgustatus .
voib olla tingitud valesti reguleeritud laternatest. Korgele
suunatud laterna valguskiir valgustab teed halvasti ning
pimestab vastusoitvate transpordivahendite juhte. Peale
selle valgustavad laternad teed halvasti, kui reflektor on
tuhmunud, klaasid porised, lampide kontakt massiga voi
juhtmetega halb ning vooluallika pinge madal. Autojuht
peab alati hoolitsema valgusallikate seisukorra eest.
Tuleb valtida liiga eredat valgustust kabiinis, sest see
halvendab autojuhil tee ndahtavust. Vahetult auto ees ole-
vat teeosa valgustavad paremini lahituled ja seeparast on
viikese kiirusega s6itmisel parem kasutada lahitulesid.

Mida suurem on auto soidukiirus, seda kaugemale peab
olema tee nahtav. Seega kui sdidukiirus on 30 km/h, peab
nahtavus olema vahemalt 30 m; kiirusel 60 km/h — vahe-
malt 90 m ning kiirusel 90 km/h — vdhemalt 180 m. Kui-
autojuht kiirusel 80 km/h ndeb teed ainult 30...40 m
kaugusele, voib ta tekitada liiklusdnnetuse, sest pidurdus-
teekond on mdrjal asfaltbetoonkattega teel ille 100 m.
Seepidrast soidavadki kogenud autojuhid 60sel vaiksema
kiirusega. -

Jattes auto Oosel teele, tuleb sisse liilitada gabariit-
tuled, Pikemaaegse peatumise korral tuleb autoga teelt
ara sdita. :
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Sditmine vihma ajal on ohtlik sellepirast, et teepind
muutub marjaks ja teel olev tolm muudab selle libedaks;
aja jooksul uhutakse pori teelt minema ning liiklemine
kéva kattega teel muutub vahem ohtlikuks. Tiheda vihma
ajal halveneb tee nahtavus ning sel juhul tuleb kiirust
vahendada.

Marjal teel kolonnis s6itmisel ning eessditjast voi vastu-
tulevast transpordivahendist moodasditmisel pritsitakse
tuuleklaas poriseks. Klaasipuhasti kasutamisel, kui autol
ei ole veepiserdajat, voib ndhtavus halveneda, sest pori
hodrutakse moodda klaasi laiali ning seetottu tuleb vahete-
vahel auto peatada ja tuuleklaasi puhastada.

Vihmaga tekkinud loigud varjavad tees olevaid auke
ning seepdrast tuleb kiirust védhendada, et mitte auku
sattuda. Vihma puhul véivad piduriklotsid mérjaks saada,
mis halvendab suuresti pidurdamise efektiivsust. Pidurite
kuivatamiseks voib natuke maad so6ita kergelt pidurdatud
autoga, mille tulemusel piduriklotsid kuumenevad ja vesi
aurustub.

Uduga on tee nahtavus vdga halb. Kui udu on véga
tihe, tuleb soiduteelt korvale soita ja oodata selginemist.
Pimedal ajal udus soitmisel tuleb lilitada sisse lahituled,
pdevasel ajal lilitada gabariittuled. Orientiirideks voivad
sOitmisel olla puud, postid voi muud teeddrsed esemed.
Ebaselge olukorra puhul tuleb kasutada helisignaali.

Kuna udu on alati teepinnast natuke korgemal, siis
annavad head efekti udulaternad, mis on paigutatud voi-
malikult madalale. Kaugtulesid ei tohi kasutada, sest .
see vOib pimestada vastutulevate transpordivahendite
juhte ning udus valguse hajudes on ka oma ndhtavus
halvem.

Autorongide juhtimine on nende suurema pikkuse,
kaalu, poorderaadiuse ja pidurdusteekonna t6ttu mone- .
vorra keerukam kui iksiku auto juhtimine. Juht peab
alati olema veendunud, et haakeseade on kindel ning on
seepéirast kohustatud seda isiklikult kontrollima. Auito-
rongiga tuleb liikkuma hakata sujuvalt ning kiirust suuren-
dada aegamisi. S6itmisel ei tohi jarsult kiirust suurendada
vGi vahendada ega jarsult pidurdada.

:Kaike tuleb vahetada Kkiiresti. Tousul tuleb sisse liili-
tada selline kaiik, et auto jouaks iiles vedada ilma kdiku
vahetamata. Autorongi peatamiseks valitakse tasane ja-
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soodne koht. Teelangudel tuleb sbita viikese kiirusega
ning pidurdada mootoriga.

Kdanakutel on tahtis arvesse votta, et haagise poorde-
raadius on vdiksem kui vedukautol ning haagise rattad
voivad teelt dra sdita. Seepdrast tuleb paremale poGrami-
sel sGita voimalikult teetelje ldhedal, vasakule pooramisel
aga voimalikult tee d&dres. Vastutulevast transpordi-
vahendist moodasbitmisel tuleb Kkiirust vdhendada, kuid
nii, et haagis ei jadks veetavaks ning ei veereks autole
tagant peale ega toukaks seda korvale. Haagise vibamine
on eriti ohtlik vastutulevale transpordivahendile.

Mandéoverdamisel ja tagurdamisel v6ib vedukauto
haagise alla sattuda ning haakeseade puruneda. Man66-
verdamiseks tuleb valida soodne koht, sest 6 m laiusel voi
kitsamal teel on kaheteljelise haagise imberpoéramine
raske. Autorongile koorma pealelaadimisel on soovitatav
enne laadida vedukauto ning seejdrel haagis.

Pinnas- ning vdliteedel ei tohi libeda v6i koheva kat-
tega teelbikudel seisma jadda.

Auto juhtimine maanteedel on seotud mitmesuguste
isedrasustega, mida autojuht on sunnitud arvesse votma.
Intensiivse liikluse puudumine, harvemini esinevad rist-
teed ning tee hea ndhtavus noérgendavad autojuhi tdhele-
panu; ta harjub rahuliku olukorraga ning ei hinda kohe
olukorra keerukaks muutumist ega vota digeaegselt kasu-
tusele ettevaatusabinousid.

Uhetaoline maastik mojub juhile vasitavalt; kui juht on
vdsinud ja viibib kaua soidus, v6ib ta tukkuma jdadda. See
on autojuhile vdga ohtlik ning v6ib pohjustada rdanki
tagajargi. Tundes parast liihiajalist to6tamist rammestust,
peab autojuht peatuma, puhkama, keha l6dvestama,
tegema moéned jarsud liigutused ning seejdrel jatkama
soitmist. Kui uni hakkab vaevama pdrast pikemaaegset
tootamist ning lithiaegne puhkamine (peatumine) ei aita,
tuleb autoga teelt dra soita ning vdlja magada.

Auto tlestéstmiseks ning toestamiseks on keelatud
. votta materjale tee seest voi selle rajatisest. Koik teele
kantud esemed tuleb pdrast auto rikke kérvaldamist dra
koristada.

Suurte linnade ja asulate tdnavatel on liiklus inten-
siivne. Nendes tingimustes vo6ib autojuhi saamatus ja
otsustusvéimetus ning aeglane soitmine sGidutee keskel
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péhjustada liikklusummistust, mille t6ttu paljud autod on
sunnitud peatuma.

Linnatdnavatel sGitmisel s6ltub liiklusohutus autode-
vahelisest distantsist, séidukiirusest, pidurdusvéimalustest
ning autojuhi oskusest ja kogemustest.

Autodevaheline distants tuleb valida séltuvalt séidu-
kiirusest ja auto peatamise vGimalusest. Seejuures voe-
takse arvesse, et eessGitev auto ei peatu kohe, vaid tea-
tud peatumisteekonna kestel. Kui autode vahel pidada nii
pikka tdiesti ohutut distantsi, mis koosneks juhi reageeri-
misaja kestel ja pidurdamisel ldbitud teede pikkustest,
siis veniks autode jarjekord pikaks ning tdnava ldbilaske-
voime vdheneks tublisti. Vdljaspool linna peavad distantsid
olema suuremad, sest autojuhi tdhelepanu on norgem ja
soidukiirus suurem.

Autode kiilgsuunaline vahekaugus (intervall) liiklemisel
oleneb iihe sGiduraja jaoks eraldatud teevoondi laiusest
ja transpordivahendite gabariitmo6tmetest.

Mida vdiksem on sodiduraja laius ja mida suurem trans-
pordivahendite gabariitlaius, seda vdiksemaks jadab nende
kiilgsuunaline vahekaugus ning seda viaiksem peab olema
soidukiirus.

Eessoitvast voi seisvast liiklusvahendist moodasoitmi-
sel voib intervall olla vaiksem kui vastusoitvast, sest vii-
masel juhul sbdidukiirused liituvad ning vdike ebatdpsus
juhtimisel v6ib pdhjustada avarii.

Ristteedel ja vdljakutel esineb peale sama- ja vastas-
suunalise liikumise ka transpordivahendite séitmist rist-
suunas. Peale selle iiletavad ristteedel ja valjakutel soi-
duteed ka jalakdijad. Seetottu peab autojuht olema
tahelepanelikum ning ka seetdttu vahendama soidukiirust.
Enne ristteele s6itmist peab autojuht veenduma, kas tal
on jarjekorra pohjal digust risttee tiletamiseks ning alles
seejarel tohib ta ristteele vdlja sdita.

Tingimused ohutuks mdooddasdiduks

Tanavatel ja teedel liiklemisel tekib iihel transpordi-
vahendil sageli vajadus sbita mdoda teisest eesliikuvast
transpordivahendist. Moodasditmine nduab autojuhilt
suurt ettevaatlikkust ja ettendgelikkust, eriti neil juhtu-
del, kui on vaja soita tee vasakule poolele. Kui peetakse
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silmas moodasdiduks vajalikke tingimusi, siis ei ole méo-
dasditmine ohtlik.

Kdige suurem oht valitseb mo6dasoidul, kui smdetakse
vastassuunalisse liiklusvoondisse, kus voib -tekkida kok-
kupdrge vastassuunas liikuva ' transpordivahendiga. Kui
vastassuunas soitev transpordivahend on ldhedal, siis ees-
litkkujast méoda soita ei tohi. Kui vastassuunas sditev
transpordivahend on kaugel, siis on tarvis selle s6idukii-
rust Oigesti hinnata ja sellega mitte eksida. Eesliikujast
moodaséitmine nouab teatud aega. Isegi kogenud auto-
juht -v6ib selle aja hindamisel eksida. Seepa’rast tuleb
eeslitkujast moodasoditmisel olla veendunud, et ajavaru on
kiillaldane.

Joonisel 253 on kujutatud moéddasoitmine ees]uku;ast
valjasdiduga vastassunalisse liiklusvoondisse. Moodasoi-
tev auto peab oma séidureast soitma vasakule, et pare-
mini ndaha teed, ning arvestusega, et moddasoitmiseks
takistuse ilmumisel oleks voimalik oma sGiduritta tagasi
poorduda.

Moodasoidul liiguvad autod teatud aja kestel paralleel-
selt teineteise korval. Selle aja kestuse mdarab autode
soidukiiruste erinevus ja autode pikkus. Pdrast moddumist
peab -mooduv auto séitma ldabi teatud vahemaa, et jouda
moodutavast ette ning asuda oma soiduritta. Mida suu-
rem on kiiruste vahe, seda liihemad on mo66dasoidu tee
ja aeg.

Tabelis 19 on toodud moéddasdidu kestused ja teeplkku-
sed, lugejas moodasdidu kestus sekundites ning nimetajas

. moddasoidu teepikkus meetrites. Nagu tabelist 19 ndha,
on suurte soidukiiruste ja vaikese kiiruste vahe ' puhul

Maodesidetava auto poolf labitara
fee/o/gu p//rlws

Joon. 253. Méodasdit eesliikujast valjasdiduga vastassuunalisse liiklus-
voondisse
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Tabel 19

Modda- !
sOide-
tava
auto
kiirus 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 150

km/h

Modbdasditva auto kiirus km/h

193 11,2 84 71 63 54 53 50 48 46 45 43

20 AU AL B 3\ LI N D R PR R TR
161 123, 1171189122 427 133 “140° 147 154" 1625 197
30 — | 253 142 104 86 75 67 62 58 55 52 49
. 281 196 174 167 166 168 172 177 183 189 202
0 e o~ 3L B AT B T T2 68 B T8
43410236 282204 21T 244 215 2182021350
50 — — o 3%2] 202 144 116 99 87 79 73 64
621 | 392 321 289 274 266 263 264 268
60 — —. — . 4321232 164 131 111 97 88 75
% 842| 514 411 363 338 324 316 312 .

49,3 26,2| 18,4 146 123 10,7 8.8

R L S s R e SRS SR 250 IR0 Lol RS S

1095 654 | 512 445 409 387 366

553 29,21.204 16,1 13,5 10,5

R D g —__—_i____

1383 809 ] 624 536 486 436

RV R S O L 61,39_2._222.4, 176 12.7.
» T 1702 982 748 631 330

67,3 352 24,4| 158
2056 1172 882 | 661

100 — — — = — = = —

Markus. Poolpaksust joonest allpool olevad andmed kuuluvad
ebasoovitava mooddasdidureziimi hulka.

moodasoidu kestus pikem ning autode poolt labisdidetud
teepikkus ulatub kuni 2000 m.

Vottes arvesse, et paeval tasasel teel vastusditev auto
muutub ndhtavaks 1200 kuni 1800 m kauguselt (olenevalt
auto mootmetest) ning lahenemine toimub vaga kiiresti,
selgub, millise ettevaatusega tuleb asuda eesliikujast moo-
dasditmisele vastusditvate transpordivahendite puhul.

Allpool on toodud vastusditva 1300 m kauguselt eral-
datava 100 km tunnikiirusega sdiduauto lahenemiskestus,
olenevalt moodasdidetava eesliikuja kiirusest:

405



Mébddasoitva auto kiirus km/h 40 50 60 70 80 ‘90 100 110 120 130 150
Méddaséilva ja vastululeva aute

kiiruste summa km/h 140 150 160 170 180 190 200 210 22¢ 230 250
Lihenemiskestus 1300 m kaugu-
selt s 34 31,1 292 275 26,0 24,1 23,3 22,3 21,5 204 18,7

Suurt tdhtsust omab moo6dasoitmisel moéocdasdidetava
auto juhi kditumine. M60dasditva auto juht arvestab ees-
sditva auto kiirusega ning kui eessbitja- moodasGitmise
kestel suurendab kiirust v6i segab monel muul viisil m66-
dasoitmist, siis v6ib moodasdidutee pikkus ja aeg venida
pikaks. Seepdrast on sagedasti otseseks liiklusonnetuse
pohjustajaks autojuht, kellest mooda soidetakse. Ohtlik
on ka kahekordne moodasoit. Sel juhul on moéddasditva
auto juhi ndgemisvdli piiratud ning jalakdija stiduteele’
ilmumine vo6ib toimuda ootamatult.

Linnades ja asulates on paljud liiklusénnetused pdhjus-
tatud jalakdijate kditumisest.

Soitmisel peab autojuht vOtma arvesse voimalusi, et
voivad kujuneda juhuslikud kohad jalakdijate kogunemi-
seks ja nende arvu suurenemiseks. Enamikul juhtudel
saab autojuht jalakdijale pealesoitmist valtida. Koige
sagedamini esinevad jalakdijate eksimused on jargmised:

soidutee iiletamine ldaheneva transpordivahendi eest
liiga ldhedalt (hilja);

soidutee tiletamine selleks mitte ettendhtud kohas;

Jeoon. 254, Autobussi téttu varjatud ndhtamatu ala
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transpordivahendi tagant ootamatu valjumine sdidu-
teele;

laste méngimine sodiduteel.

Suurt ohtu autojuhtidele kujutavad enesest jalakdijate
ootamatud ilmumised seisvatest v6i liikuvatest transpordi-
vahenditest, eriti autobussidest, trollibussidest vo6i trammi-
dest. Kogenud juhid vaatavad seisvast transpordivahen-
dist moodasbitmisel, kas moddasdidetava transpordi-
vahendi alt on midagi ndha. Seisev transpordivahend
varjab suure ala, kus voivad viibida jalak&ijad (joon. 254).
Tuleb olla ettevaatlik ka teisel teeddrel seisvast trans-
pordivahendist moodasoitmisel, sest ka selle tagant voib
ootamatult ilmuda jalakdija.

Ohtliku ja avarii-olukorra maiste

Autot juhtides on autojuht kohustatud oma tegevuse
seostama teiste transpordivahendite juhtide ja jalakdijate
tegevusega, tee profiili ja reljeefiga, teekatte seisukorraga,
tee iilevaatlikkuse ja nahtavusega jne. sel viisil, et votab
arvesse koiki olukordi ning vétab tarvitusele koik abinoud
ohutu liiklemise tagamiseks. Ka tiheainsa loetletud teguri
arvestamata jatmine voib luua ohtliku olukorra.

Ohtlikus olukorras tésiste tagajargede valtimine soltub
taielikult sellest, kas autojuht talitab Oigesti ja Oigeaeg-
selt. Nende tingimuste tdhele panemata jatmine pdhjustab
olukorra jarsku halvenemist ja loob avariiohu.

Autojuht ei tohi jadda sellele lootma, et teised liiklejad
talitaksid Gigesti, vaid peab ise olema valvas.

Olenevalt olukorrast, voimaliku ohu ilmumise iiksiku-
test tunnustest, ilimbruses olevate isikute kaditumisest,
meteoroloogilistest tingimustest jm., peab autojuht dige-
aegselt hindama olukorda ning vo6tma tarvitusele vastavad
abindud.

Liiklusdnnetuste analiilis tdendab, et kdige sagedamini
pohjustab neid lubamatult suur kiirus antud tingimustes,
vadr moodasoit eessditjast' voi vastutulejast; labiséidujar-
jekorra reeglite rikkumine, purjusolek ja tdhelepanema-
tus.

Oige otsustamine ja Gigeaegne tegutsemine olenevad
autojuhi oskusest olukorda kiiresti hinnata ning votta
tarvitusele abindud liiklusonnetuse valtimiseks.
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Eesrindlikkude autejuhtide voited auto
ohutul juhtimisel

Avariideta t66tamine ning auto ekspluateerimise kérged
nditajad tulenevad kohusetundlikust té0sse suhtumisest ja
kérgest kvalifikatsioonist. Vajalikuks tingimuseks ava-

riideta ja suure tootlikkusega toGtamisel on korras auto.

Lubamatu on vélja sbéita autoga, mille rikked véivad
pohjustada liiklusénnetusi voi olla péhjuseks tootmisplaa-
nide tditmata jatmisel.

Eesrindlikud autojuhid tunnevad autojuhtimise voétteid

taiuslikult. Téahelepanelik ja moistlik s6idukiiruse kasu-

tamine mojutavad suurel mdadral korge tootootlikkuse
saavutamist ning tagavad ohutu liiklemise.

Enne liinile vdljasbitmist peab autojuht liikumismars-
ruudi endale hdsti selgeks tegema, et aegsasti han-
kida informatsiooni voimalikkude takistuste kohta.
Distsipliin ning liikluseeskirjade tundmine ja nende jar-
gimine on autojuhi t66tamise pohitingimuseks.

Eesrindlikud autojuhid oskavad &igesti hinnata auto
soidukiirust, teavad, kui palju aega vajab auto peata-
mine teatud kiirusega so6itmisel ning kui pikk on seejuures
auto pidurdusteekond. .

Autojuhi parimaks omaduseks on harjumus juhtida
autot sujuvalt.

Eesrindlik autojuht hindab o&igesti enne moddasdidu
alustamist olukorda ning alustab moodasditu alles seejirel,
kui on veendunud, et see on tdiesti ohutu.

Ristteele ldhenedes vahendavad kogenud juhid kiirust;
veenduvad, kas edasisditmine on voimalik ning tletavad

risttee, pidades rangelt kinni léabisdidu jdarjekorrast.

" Korge teadlik distsipliin, pidev juhtimisvétete tdiusta-

mine, auto hoidmine heas tehnilises seisukorras, tasakaa-

. lukus ja oskus leida keerulises olukorras dige lahendus on
avariideta tootava autojuhi peamisi omadusi.
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