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SISSEJUHATUS.

Autotransport kuulub koostisosana maa iildisesse transpordi
siisteemi ja on rahvamajanduse iitheks haruks.

Autotransport kujutab endast kogumikku ithendusvahenditest,
ihendusteedest ja mitmesugustest nende normaalset t66d taga-
vatest seadistest ning ehitistest.

Autotranspordi iithendusvahenditeks on liikkuv koosseis, mis
kujutab endast autode, traktorite ja jérelvankrite parki.

Uhendusteedeks on autoteed ja -maglstraahd

Autotranspordi mitmesuguste seadiste ja ehitiste hulka kuu-
luvad peale- ja mahalaadimise punktid, kauba- ja reisijate-auto-
jaamad, garaazid, teenindusjaamad, auto-remonditookojad ja
-tehased, autokummide remonditéokojad, kiitusejaamad, side- ja
signalisatsioonivahendid jms.

Autotranspordi arenemine soltub autopargi arvulisest kas-
vust, autoteede vorgu laienemisest ja olulisel mdaral ka liikkuva
koosseisu ning iihendusteede konstruktiivsest arenemisest,

Autotranspordi kiire areng on tingitud tema erilaadsetest
omadustest, millistest voib esmajarjekorras méarkida jargmisi,

1. Suur mandéoverdamisvéime, mis vGimaldab organiseerida
vedusid mistahes punktide vahel, suurendada veoste liikumise
kiirust, véltida timberlaadimisi ja alandada vedude maksumust.

2. Autode tiilipide ja nende kandevdime mitmekesisus, mis
voimaldab organiseerida mitmesugust liiki kaupade vedu, ilma
et oleks tarvis neid suuremal hulgal kokku koguda, nagu see
on tarvilik nditeks kaupade transportimisel raudteel ja mereteel.

3. Ei vaja suuri kapitalimahutusi vedude organiseerimisel,
mis vOimaldab operatiivselt ja ilma lisakulutusteta varieerida
vedude mahtu ja suunda.

Kaubanduslikele ja tédstuslikele ettevotetele on oluline, et
kiired veosed toimetatakse vahetult tootjalt tarbijale. Teede
taiustumise ja veoautode liikumiskiiruse suurenemise  (kuni
70—80 km/tunnis) tagajarjel on osutunud vdimalikuks vedada
lihikese ajaga (10—12 tunni jooksul) kaupasid suurematele kau-
gustele (600—700 km).



Tsaari-Venemaal ei olnud autotranspordil tdsist rahvamajan-
duslikku tahtsust. Rahvuslikku autot66stust sisuliselt polnud ole-
mas, kuna tolleaegne autopark koosnes monest tuhandest véalis-
maise paritoluga mitmesugust tiilipi autost, milledest enamus olid
sdiduautod. Kodumaine autode tootmine algas 1924. aastal endi-
ses AMO tehases Moskvas,

Esimese viisaastaku valtel viidi 16pule vGimsate autotehaste
ehitamine: Stalini-nimeline Moskvas (ZIS), Molotovi-nimeline
Gorkis (GAZ) ja Jaroslavli tehas (JaAZ).

Teise viisaastaku véltel téusis autode aastane toodang NSV
Liidus juba kuni 200 tuhandeni.

Suure IsamaasGja perioodil nditasid meie autod haid eksplua-
tatsioonilis-tehnilisi omadusi. Soja-aastatel loodi autotehas Uraa-
lis (UralZIS) ja alustati Uljanovski autotehase ehitamist,

Seaduses NSV Liidu rahvamajanduse taastamise ja arenda-
mise viie aasta plaanist (1946—1950) oli 6eldud:

» Viia autode tootmine 1950. aastal 500 000-ni. Ule minna uut
titlipi autode —. suurema kandejouga veoautode ning mugava-
mate ja 6konoomsemate sdiduautode — massilisele tootmisele.
Taastada gaasigeneraator- ja gaasiballoonautode tootmine. Orga-
niseerida. diiselmootoriga veoautode ja isetiihjenduvate autode
massiline tootmine. Lopule viia kolme autotehase ja vdikese
litraaziga autode tehase ehitamine, ehitada kolm uut autotehast.
Lopule viia nelja automonteerimistehase ehitamine.”

Endised automudelid GAZ-A, GAZ-AA, AMO-3, Ja-3 on toot-
misprotsessis asendatud jark-jargult uutega: GAZ-M-1, GAZ-MM,
ZIS-5, JaG-6 ja seejarel GAZ-51, ,Pobeda”, ,Moskvits®,
ZIS-110, ZIS-150, JaAZ-200 jt. Autotoostus laseb niitid vilja
madratu suure hulga vastupidavaid, 6konoomseid ja téokindlaid
autosid, mis on konstrueeritud vastavalt NSV Liidu rahvamajan-
duse mitmesugustele nduetele.

Meie maa kattub tdiustatud autoteede ja automagistraalide
vorguga.

NSV Liidu autotranspordi iilesandeks on meie maa rahva-
majanduse ja elanikkonna tdielik kindlustamine liikuva koos-
seisu kdige ratsionaalsema kasutamisega nii kaupade kui ka rei-
sijate veol.

Sojajargsel stalinlikul viisaastakul seisid autotranspordi
ees jargmised tilesanded: , ...suurendada viie aasta jooksul
autode arv sdjacelsega vorreldes kahekordseks. Kindlustada dii-
selmootorite, suurendatud surveastmega bensiinimootorite, koha-
likel kiituseliikidel to6tavate gaasiballoon- ja gaasigeneraator-
autode ja isetiihjenduvate autode laialdast rakendamist auto-
transpordis.

Muuta paremaks autode kasutamine ja nende tehniline tee-
nindamine; vadhendada igati autode seisuaega ja tiihjaltsdite;
luua tldkasutatavad automajandid, rakendada jarelvankrite ja
konteinerite kasutamist koormate veoks; varustada automajan-
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dus remonditéokodadega; arendada garaaziseadmestiku ja -t66-
riistade tootmist.

Organiseerida massiliste veoste rajoonide-vahelist transporti
autodega; kindlustada raudteetranspordi asendamist autotrans-
pordiga liihikestel vahemaadel.”

Koik need ulesanded taideti edukalt.

Autotranspordi ratsionaalne ekspluatatsioon, s. o. koikide
transpordivahendite koige Oigem d&rakasutamine, on voimalik
ainult rangelt teaduslikul baasil teaduse tihedas koost60s prak-
tikaga ja tootmise novaatorite — stahaanovlaste silmapaistvate
saavutuste rakendamisel. Autotranspordi ekspluatatsiooni tea-
duslikud alused on loodud NSV Liidus. Autode massilise eksplua-
tatsiooni esimeste organisatsiooniliste p6himotete tekkimine lan-
geb esimese imperialistliku sdja ajajarku, kus aastal 1914 loodi
prof. N. Brillingi juhatusel sanitaarautode kolonnid tegevarmeede
teenindamiseks. Need oma aja kohta rikkalikud kogemused jaeti
tsaari-Venemaal edaspidi ometigi kasutamata. Uheaegselt auto-
pargi kasvamise algusega NSV Liidus hakkasid tekkima teadus-
liku uurimise asutused, kes vGtsid endale eesmérgiks autotrans-
pordi ekspluatatsiooni kiisimuste tundmadppimise,

Suure t66 inseneride ettevalmistamisel autotranspordile tegi
dra sel perioodil prof, I. Gribov. Tema poolt esimesena selle
kiisimuse kohta kirjutatud teosed soodustasid autode teeninda-
mise ja remontimise teaduslike aluste ning tehnika arenemist.

Esimese teadusliku uurimise laboratooriumi organiseerijaiks
(1918. aastal) Ulevenemaalise Rahvamajanduse Noukogu (BCHX)
teaduslik-tehnilise osakonna siisteemis, mis hiljem kasvas vilja
Automootorite Teadusliku Uurimise Instituudiks (HAMH) olid
akadeemik E. TSudakov ja teeneline teaduse ja tehnika alal t66-
taja, tehniliste teaduste doktor professor N. Brilling. 1932. aastal
loodi Autoekspluatatsiooni Teadusliku Uurimise Keskinstituut
(LIAHHMH), Oma tegutsemisaja jooksul (1932.—1936. a.) teostas
see instituut rea t6id, milledel oli suur tdhtsus autotranspordi
edasiarendamisel. Samal ajal moodustati ja tegid teaduslikku
uurimist6od rida erialalisi instituute — nafta, kummitoostuse jne.
alal. 1936. aastal organiseeriti Moskva linna TK Linnatranspordi
Teadusliku Uurimise Instituut (HUWIT).

Selle instituudi poolt tema tegutsemisaja jooksul (1936.—
1941, a.) teostatud t66d omasid suurt tdhtsust autotranspordi
alal — eriti autode garaazideta hoidmise alal (teh. tead. kand.
A. Antonov).

Sama instituut koos Moskva Autoteede Instituudiga viis ldbi
prof V. Jefremovi juhatusel suure t66 autode GAZ-M-1 kulu-
miste uurimise alal, mis kujunes teaduslikuks baasiks NSV Liidus
rakendatud autode plaanilis-ennetava teenindamise ja remondi
stisteemile.

1941. aastal moodustati VNFSV Autotranspordi Ministee-
riumi  Autotranspordi Teadusliku Uurimise Keskinstituut
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(LLHHUUAT), Selle instituudi pohiline tegevus on suunatud autode
tehnilise teenindamise ja remondi, peale- ja mahalaadimise
protsesside mehhaniseerimise, autode ekspluatatsiooni ettevotete
t66 okonoomika ja planeerimise kiisimuste tundmadppimisele.
Instituudi poolt on teostatud rida t6id, mis omavad autotrans-
pordis nii teaduslikku kui ka praktilist tahtsust.

NSV Liidu autotranspordi arenemist soodustasid suuresti ka
niisugused asutused, nagu Riiklik Autotranspordi Ettevotete Pro-
jekteerimise Instituut (1931.—1936. a.), Uleliiduline To66stusliku
Transpordi Teadusliku Uurimise Instituut (BHHUMIIT — 1936. a.),
VNFSV Autotranspordi Ministeeriumi Autotranspordi Ehitiste
Projekteerimise Instituut jt. Nende asutuste poolt on valja t66-
tatud garaazide, tookodade ja tehaste tlilipprojektid, tiilipsead-
mestiku albumid jm.

Erakordselt suur tdhtsus autotranspordi arenemisele on toot-
mise novaatorite — autojuhtide-sajatuhandelaste — liikumisel,
mis, taotledes autopargi kdige efektiivsemat drakasutamist, t66-
tootlikkuse suurendamist ja kdibevahendite ringluse kiirenda-
mist, on saavutanud 16pptulemusena korgeid naditajaid autotrans-
pordi litkuva koosseisu ekspluatatsiooni omahinna alandamise ja
rentaabluse tostmise alal.

Tootmise eesrindlaste, stahaanovlaste kogemusi ja saavutusi
opitakse tundma teadusliku uurimise instituutide poolt ja antakse
edasi automajandite koigile tootajaile, millega luuakse vajalikud
eeldused autotranspordi ekspluatatsioonialase teaduse veelgi
edukamaks arenemiseks.

Kéesolevas teoses vaadeldakse vaid moningaid autotranspordi
ekspluatatsiooni kiisimusi, nimelt liikkuva koosseisu kasutamist
ja neid seadiseid ning ehitisi, mis tagavad selle normaalset t66-
tamist.
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1 OSA.

AUTOTRANSPORDI LIIKUV KOOSSEIS JA SELLE
EKSPLUATATSIOONILIS-TEHNILISED OMADUSED.

I PEATUKK.

AUTOTRANSPORDI LIKUV KOOSSEIS.

1. LIIKUVA KOOSSEISU POHILISED TUUBID.

Autotranspordi liikuvat koosseisu vdib jaotada kolme pdhi-
gruppi: autod, traktorid ja jarelvankrid. Auto kuju-
tab endast konstruktsiooni, mis omab nii mehaanilist veovoimet
kui ka veose v0i reisijate mahutavust. Traktoril ja jarelvankril
on autost erinevalt kummalgi ainult iiks neist funktsioonidest.
Seepdrast pole traktorid suutelised teostama transpordi-protsessi
iseseisvalt ja tootavad ainult koos jarelvankritega. Liikuvat
koosseisu, mis koosneb autost voi traktorist koos jarelvankritega,
nimetatakse autorongiks.

Vastavalt otstarbele kasutatakse liikkuvat koosseisu kas trans-
port- voi eritoéde teostamiseks. Transportto 6deks maa-
ratud liikuvat koosseisu kasutatakse kaupade ja reisijate veoks;
seda jaotatakse vastavalt kaubaveo- v0i reisijateveo-koosseisuks.
Reisijateveo-koosseis omakorda jaguneb autobus-
sideks jasdiduautodeks.

Erit66deks ette nahtud liikuva koosseisu tlilesanne vGib
olla mitmesugune. Liikuva koosseisu sellesse gruppi kuuluvad:

1. Kommunaalautod, mis on mé&aratud tdnavate kastmiseks ja
puhastamiseks, prahiveoks, elektri-Ghujuhtmete remontimiseks.

2. Tuletorjeautod — autopritsid, tuletdrjeredeli-autod, autod
suitsuimemise seadisega, autod kahjutule kustutamiseks keemi-
liste vahenditega.

3. Sanitaarautod ja -jarelvankrid, samuti ka teisaldatavad
degasaatorid, desinfektsioonikambrid, saunad, pesukojad.

4. Autod ja jarelvankrid, mis on kasutatavad teisaldatavate
tookodadena, kauplustena, kinodena jms.

5. Autod ja jarelvankrid, mis on varustatud mehhanismidega
ja seadmestikuga ehitustoodeks: autogudronaatorid, teehoévlid,
autokompressorid, betoonisegistid jt.

Labipddsevuse seisukohalt autod jagunevad: tavalisteks
autodeks, mis on ette ndhtud peamiselt kova kattega teedel
liiklemiseks, ja korge ldbipddsevusega autodeks,
mis on ette ndhtud liiklemiseks rasketes teedetingimustes ja
valjaspool teid.



2. LIIKUVA KOOSSEISU POHILISED PARAMEETRID.

Liikuva koosseisu (autod, traktorid, jarelvankrid) parameetrid

madravad ta ekspluatatsioonilis-tehnilisi omadusi. Sellisteks

- parameetriteks on: pohimé6dted, kandejoud voi reisijatemahuta-
vus, kaalu- ning kiiruseandmed ja podrderaadiused.

Pohimooted.

Auto, jarelvankri, autorongi gabariitpikkus (L,) — kaugus
kahe paralleelse tasapinna wvahel, mis ldbivad auto &drmisi

punkte ja on risti kandetasapinna ja pikitelje suhtes (joonised
1 ja2y,

Lo
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Joon. 1. Kahe teljega auto pGhimdated.

Jarelvankri puksiiripikkus (Lp) — kaugus esimese pukseeri-
misvahendi vi6i kande-haakeseadise tsentrist kuni tagumise puk-
seerimisvahendi tsentrini (joon. 3). Autorongi lopus asuva jarel-
vankri puksiiripikkusesse arvatakse ka kaugus tagumise puksee-
rimisvahendi tsentrist kuni jdrelvankri tagumise gabariitpunk-
tini.

Jarelvankri tiisli pikkus (L, ) — kaugus pukseerimiskonksu
augu tsentrist kuni tasapinnani, mis labib esirataste telge (joon.
3 ja:9).

Auto voi jarelvankri gabariitlaius (B) — kaugus tasapindade
vahel, mis ldbivad auto d&armisi punkte (joon. 1 ja 2); need tasa-
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Joon. 2. Kolme teljega auto pohimddoted.



pinnad peavad olema paralleelsed teineteisega ja auto pikitel-
jega ning normaalsed kandetasapinnale.

Auto vo6i jarelvankri gabariitkérgus (C) — kaugus kandetasa-
pinnast kuni auto kdige korgemal asuva punktini (joon. 1 ja 2).
Vedrude labipaindumise t6ttu muutub auto kdrgus koormamisega
ja seepdrast eristatakse koormamata auto korgust ja koormatud
auto korgust.

g
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Joon. 3. Kahe teljega jarelvankri pShimooted.
Auto vo6i jarelvankri laadimiskorgus (h;) — kaugus kande-

tasapinnast veokasti pOorandani vo0i veokasti kiilje tilemise ser-
vani mitteavanevate kiilgede puhul (joon. 3 ja 4). Jarelkdrudel
madratakse laadimiskorgus kandetala {ilemise tasapinna jargi

(joon. 5).
L Praiithonb e e

B e s }

Joon. 4. Pool-jarelvankri pshimdoted.

Erirataste vahe (l;) — kaugus esirataste kummirehvide stim-
meetriatasapindade vahel, mida mo6detakse kandetasapinnal, kui
rataste asend vastab sirgjoonelisele liikumisele.

Tagarataste vahe (I) — kaugus tagarataste kummirehvide
simmeetriatasapindade vahel, mida mo&ddetakse kandetasapin-
nal (joon. 2).



Auto voi jdrelvankri baas (L) — kaugus tasapindade vahel,
mis ldbivad esi- ja tagarataste telge ja on normaalsed kande-
tasapinnale (joon. 1). Kolme teljega autodel ldbib teine tasapind
keskkoha tagumiste telgede vahel (joon. 2).

Esiulend (Li) — kaugus vertikaalsest tasapinnast, mis l&bib
esirataste telge, kuni auto koige kaugemale ette ulatuva punk-
tini (joon. 1).

R *1
i

Joon. 5. Jarelkdru pShimooted.

Tagaulend (Ls) — kaugus vertikaaltasapinnast, mis labib taga-
rataste telge, kuni auto kdige kaugemale taha ulatuva punktini
(joon. 1).

Ulendite nurgad, eesmine ja tagumine (¢; ja @) — nurgad,
kandetasapinna ja esi- vGi tagarataste puutetasapindade vahel,
mis ldabivad auto koige véljaulatuvama punkti (joon. 2).

Kolme teljega autode tagarataste baas (L 3) — kaugus kahe
vertikaal-tasapinna vahel, mis ldbivad veorataste telgi (joon. 2).

Péhja koérgus (kliirens) (h) — kaugus kandetasapinnast kuni
auto voi jarelvankri kdige madalamal asetseva punktini (mitte
lugedes rattaid) (joon. 2).

Veokasti kasulik pindala (Fr) — pindala, mis vordub veo-
kasti sisemise pikkuse a ja sisemise laiuse b korrutisega (joon. 2).
Gabariidi kasutuskoefitsient () — veokasti kasuliku pind-

ala ja auto (jarelvankri) alla voetava tildpindala suhe.
Veokasti kasulik ruumala (Q) —
b ruumala, mis on vordne veokasti
kasuliku pindala Fr ja veokasti kor-
= Q, guse c korrutisega (joon. 2).
' Istme korgus (c;) — kaugus po-
‘{ | ) randa-tasapinnast istme all kuni
3 paralleelse tasapinnani, mis on puu-
Joon. 6. Reisijate istmete tujaks istme pealispinnale (joon. 6).
pohimaasted. Istme stigavus (a;) — kaugus
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seljatoest kuni istme servani, méodetuna tasapinnas, mis on puu-
tujaks istme pinnale ja paralleelne poranda tasapinnaga (joon. 6).
Istme samm (h;) — kaugus kahe tasapinna vahel, mis on risti
poranda-tasapinnaga ja ldbivad kahe teineteise taga asetseva
istme seljatugede servi (joon. 6).
Tiisli korgus (h,) — kaugus haakeseadisest kuni auto voi
traktori kandetasapinnani (joon. 3 ja 5).

Kaaluandmed.

Nimi-kandejéud (q) — auto voi jarelvankri kasulik koormus,
mis on kindlaks mé&éaratud liikuvat koosseisu viljalaskva tehase
poolt kindlate keretiilipide ja teedetingimuste jaoks.

Omakaal (G, ) — auto, jarelvankri voi autorongi kaal ilma
varustiseta (tooriistad, tagavararattad koos kummidega, kiitus,
vesi ja 0Oli), samuti ilma teeninduspersonalita (autojuht, konduk-
tor) ja ilma kasuliku koormata.

Surnudkaal (G, ) —. auto, jdrelvankri, autorongi omakaal
koos varustisega ja teeninduspersonaliga.
Tdiskaal (G.) — auto, jarelvankri, autorongi summaarne

kaal — surnudkaal koos kasuliku koormaga.

Sassii kandejéud (G s ) — 3assii maksimaalne koormus (kasu-
lik koorem, koormakasti ja kabiini kaal), mida talub Sassii konst-
ruktsioon teatud teetingimustes.

Haardekaal (G ) — summaarne kaal, mis tuleb auto veora-
tastele.

Liikumiskiirused.

Maksimaalne kiirus (v max) — tdie koormaga auto (autorongi)
maksimaalselt véimalik kiirus sileda, tasase ja kova kattega
horisontaalsel teeosal.

Okonoomiline kiirus (kituse kulu jargi) (v ) — auto liiku-
miskiirus otseiilekandel, mis vastab vdikseimale kiitusekulule.

Kriitiline kiirus (v - ) — auto liikumiskiirus, mis vastab diinaa-
milise teguri maksimaalsele vaartusele otseiilekandel.

Tehniline kiirus (v¢) — auto keskmine liikumiskiirus, mis
madratakse labisdidetud tee (kilomeetrites) jagamisel sdiduajaga
(tundides).

Poorderaadiused.

Viline gabariit-péorderaadius (R1) — kaugus poodrdetsentrist
kuni auto (autorongi) koige kaugema punktini, méddetult hori-
sontaaltasapinnas, juhtrataste maksimaalse vdljapooramise puhul
{joon. 7).
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Seesmine gabariit-péérderaadius (Ry) — kaugus auto poorde-
tsentrist kuni auto kd&ige ligema punktini, mdddetult horison-
taaltasapinnas, juhtrataste maksimaalse vdljap66éramise puhul.

Péorderaadius vilimise ratta jargi (ry) — kaugus poordetsent-
rist kuni vélimise esiratta jdlje keskkohani, méodetult horison-
taaltasapinnas, ratta maksimaalse véljapooramise puhul.

i —‘—"1
% -t e T
h j WS ¢
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Joon. 7. Auto poorde skeem. Joon. 8. Pool-jarelvankriga vedur-

auto poorde skeem.
L d

Péorderaadius seesmise ratta jdrgi (r) — kaugus podrde-
tsentrist kuni seesmise esiratta jalje keskkohani, mdddetult
horisontaaltasapinnas, ratta maksimaalse vdljapd6ramise puhul.

Auto poorderaadius juhtrataste vdljapooramise nurga maksi-
maalse suuruse puhul on voéimalik védljendada geomeetrilistest
vahekordadest jargmisel viisil:

L% (1

——— Bl 2
N e = 5

3
Ro= Bet Byt L) »

Pool-jarelvankriga traktori jaoks (joon. 8):
’ B B (4)
R2=‘I/(R2+—-§~)2__(L')2_2 1

3. VEOAUTOD.

Veoautosid liigitatakse kahe tunnuse jargi: kandejou (ton-
naazi) ja kere titbi jargi.
Auto nimi-kandejoud maédratakse valmistaja-tehase poolt ja
selleks on maksimaalne kasulik koormus, mis on autole arves--
tatud selle ekspluatatsiooni puhul headel, kova kattega teedel.
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Auto tegelik kandejoud ei vordu alati nimi-kandejouga, vaid
soltub teedetingimustest, kere kaalust ja autokummide tiiibist.

Tegelik kandejoud autode ekspluateerimisel tasasel maastikul,
heakvaliteedilistel, kova kattega teedel on tavaliselt 100°o nimi-
kandejoust, ekspluatatsiooni puhul rasketes teedetingimustes
- (liivased teed, drasoidetud kruusateed jms.) — 75—80% ja eks-
pluatatsiooni puhul kéva kattega teedel, kuid méagisel maastikul,
kus sageli tuleb kasutada kaigukasti vdahendatud tilekandeid —
85—90%.

Tehase poolt kindlaks mé&dratav auto nimi-kandejoud vastab
teatavale kere tiilibile (tavaliselt allalastavate kiilgedega puit-
platvorm). Teistsugust tiilipi kere pealepanemisel peab kandejéud
muutuma vastavalt pealepandava ja standardkere kaaluvahele.
Mbonikord on ses vahe nii suur, et voib moodustada 25—30%s
nimi-kandejoust.

Norgemate kummirehvide allapanek Vahendab auto kande-
joudu, kuna see osa auto kaalust, mis tuleb igale rattale (arves-
tades kaalujaotust telgedele) peab vastama autokummi kande-
joule.

Soltuvalt nimi-kandejéu suurusest liigitatakse veoautod
jargmistesse klassidesse:

eriti vaikese kandejouga kuni 0.75 t
vdaikese kandejouga 0,75 & . e e
keskmise . 2.5 e o0
suure 5,0 PR S
eriti suure kandeJouga e %0~

Eriti viikese kandejouga autod valmistatakse tavaliselt s6idu-
autode (seehulgas ka vdikeselitraaziliste) Sassiil v0i eriSassiil
selleks, et vdhendada maksimaalselt nende kaalu, suurendada
nende mandoverdamisvoimet (kolmerattaga autod) ja saavutada
maksimaalset 6konoomsust. Need autod on ette ndhtud kasuta-
miseks posti laialiveol ja kokkukogumisel, kaupade laialiveol
tarbijatele koju jms.

Viikese kandejéuga autod on ette ndhtud vdheldase kauba-
kdibe teenindamiseks vaikeste partiidena (majanduslikud, kau-
banduslikud, kolhoosisisesed jms. veod); neid kasutatakse ka
kaubaveo-taksodena ja tehnilise kiirabi autodena. :

Keskmise ja suure kandejéuga autosid kasutatakse vedudeks
suurte ja piisivate kaubavooluste puhul kapitaaltiitipi katetega
korgeklassilistel teedel.

Soltuvalt veoste mahust ja kaalust, millede vedamiseks veo-
auto on mddaratud, on voimalik muuta tema kere mooteid. Selleks
et sdilitada kere pikkuse suurendamisel kaalu Oiget jaotamist
telgedele, osutub monikord tarvilikuks muuta ka auto baasi. See-
parast toodetakse lihesuuruse kandejouga autosid mitmesuguse
baasi pikkusega (lithikese baasiga ja pika baasiga).
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Peale- ja mahalaadimise operatsioonidele kulutatava aja
vahendamiseks ja kauba riknemise véltimiseks teel on tarvilik,
et kere tdielikult vastaks veetava kauba liigile. Eristatakse jarg-
misi veoautode kerede tiilipe: 1) koormaplatvormid; 2) furgoonid;
3) sisternid; 4) isetiithjendajad; 5) iselaadijad.

Koormaplatvormidel on jargmised erikujud:

a) allalastavate kiilgedega koormaplatvorm
kujutab endast puidust voi metallist kere kiilgedega, mis avane-
vad kolmelt vGi tihelt poolt; ta on kohane igasuguste kaupade
veoks kas lahtiselt vG6i taaras; auto kandejou paremaks drakasu-
tamiseks kergekaaluliste kaupade veol kasutatakse pealepanda-
vaid-mahavéetavaid korgeid sorestikkiilgesid;

Joon. 9. Universaalne koormaplatvorm.

b) mahavdetavate kdrgete klilgedega koor-
maplatvorm omab platvormi, milles on augud (pesad) kiilje-
postide jaoks; kiiljed kinnitatakse platvormi kiilge lukkudega ja
thendatakse omavahel haakidega;

cjuniversaalne koormaplatvorm on varustatud

. lilestostetavate istmetega reisijate jaoks, mahavdetavate sores-
tikkiilgedega ja kaartega kaitsekatte jaoks (joon. 9).

Furgoon kujutab endast kinnist keret, mille sisse on vdimalik
paigutada teatud liiki kaupade veoks tarvilikke seadiseid. Fur-
goone kasutatakse laialdaselt niisuguste kaupade veoks nagu
leib, toiduained, valmisriided, kultuurkaubad, mooébel, arstimid
(joon. 10). Nad vdivad olla madratud ka vali-tookodade, -labo-
ratooriumide, randkinode, randkaupluste jt. transportimiseks,

Furgoontiitipi autokered varustatakse ka isotermiliste sead-
metega kiirestiriknevate kaupade veoks. Niisugustel keredel on
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kahe- voi kolmekordne soojus-
isolatsioon ja peale selle veel
eriseadmed piisiva temperatuuri
hoidmiseks furgooni sees.
Sisternid, mida kasutatakse
vedelkaupade veoks, valmista-
takse lehtterasest (stlisiniktera-
sest vOi roostekindlast terasest)
voi kaalu vahendamise eesmar-
gil alumiiniumisulamitest. Seest
jaotatakse sistern vaheseintega
osadeks, et vahendada hiidrau-
lilisi 166ke, mis tekivad liiku-
miskiiruse jdrsul muutumisel.
Koige enam on levinud sisternid
vedelkiituste ja madardeainete,

Joon. 10. Furgoontiilipi kerega autod.

vedelate toiduainete ja hapete vedamiseks. Toiduainete sisternid
valmistatakse sageli seest emailitutena ja varvitakse valjastpoolt
heledate toonidega paikesekiirte tagasipeegeldamiseks. Leidub
ka sisterne, millede seinu kunstlikult jahutatakse v0i soojenda-

takse.

Isetiihjendajaid autosid kasutatakse sOmerate, vedelate ja

poolvedelate ainete veoks.

Koorma valjalaadimise viisi jargi eristatakse jargmisi isetiih-
jendajaid: 1) kallutatava kerega; 2) sunniviisilise koorma valja-
toukamisega; 3) punkertiihjendamisega.

Joon. 11, Hiidrauliline isetiihjendaja taha-tiihjendamisega.
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I Kallutatava ke-
rega isetihjenda-
jaid on vdimalik oma-
korda liigitada s6&ltuvalt
kallutamise suu-
nast.jg o wilsis i
Esimese tunnuse jargi
eristatakse  isetiihjenda-
jaid: 1) kere kallutamisega
ainult tagasi (joon. 11) —
taha-tiihjendamisega; 2)
kere kallutamisega ainult
thele kiiljele (joon. 12) —
Joon. 12. Hiidrauliline isetiihjendaja kiiljele-tiihjendamisega; 3)
kiiljele-tiihjendamisega. kere kallutamisega kol-
mele mistahes poole (uni-
versaalne); 4) eelneva fiilestostmisega ja kallutamisega taha-
poole (joon. 13) voi kiiljele (tostev-kallutav).

Kere kallutamise viisi jargi eristatakse isetithjendajaid:
1) isekallutuvad; 2) sundkallutamisega.

Isekallutuvate keredega isetiihjendajaist on kdige enam levi-
nud Sarniir- ja inertstilipi.

Sarniirtiiipi isetilhendajatel toimub kere kallutumine
koorma kaalu mdojul seetdttu, et laaditud kere raskuskese nihkub
kinnitusSarniiri suhtes. Auto liikumisel hoitakse kere horison-
taalasendis hoobade siisteemi abil.

Inertstiiipi isetiihjendajatel avatakse kere kallutamiseks
sulgur, mis hoiab teda horisontaal-
asendis, autole aga antakse edasi-
liikumine jarsu kiirendusega v&i
siis auto tagasiliikumisel pidurda-
takse teda jarsult. Rullidel asetsev
kere veereb inertsjoudude maojul
tagasi ja kallutub sel momendil,
kui kere raskuskese nihkub kinni-
tusSarniiri suhtes. Kere kohale
tagasiseadmine toimub  samuti
tema inertsi kasutades. Selleks
tuleb auto liikkuma hakkamisel
jarsult pidurdada. ;

Kere sundkallutami-
sega isetihjendajaid lii-
gitatakse ajami liigi jargi mehaa-
nilisteks ja hiidraulilisteks. Ajami
kditamine nii tihtedel kui ka teis-
tel voib toimuda kas kaésitsi voi

I||I|! I!i{'l,.mm..“:

0
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Jis

: Joon. 13. Tostev-kallutav
automootorilt. isetiihjendaja.
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Kasitsikditatava ajamiga isetiihjendajatel toimub kere kallu-
tamine vintsi-ploki, vintsi-hoova vo6i muud liiki mehhanismide,
nditeks hiidraulilise kasipressi abil.

Niisuguseid isetiihjendajaid kasutatakse auto vidikese kande-
jou puhul.

Automootorilt kditatava ajamiga isetithjendajaid kasutatakse
suure ja keskmise kandejouga autodel; oma ekspluatatsioonilis-
telt omadustelt tiletavad nad eespoolloetletud tilipe. Mehaa-

| / 3 =4 1, AT
L
/ & 1L
Joon. 14. Isetiihjendaja punkertih- S\ &
jendamisega kiiljele. \

il
Joon. 15. Konteiqerkerede tithjenda- e
mine:

a — maa peale asetamisega,
b — kummutamisega. b)

niliste isetithjendajate rithmas korduvad pohimotteliselt
kéasitsi-kditatavate isetiihjendajate konstruktsioonid, ainult selle
vahega, et vintsimehhanismi kditatakse automootorilt, joutile-
kande mehhanismi kaudu.

Hidraulilised isetihjendajad on kallutusmehhanismi
sujuva tootamise ja keeruliste, kiiresti mustuvate ja kuluvate
mehaaniliste lilekannete puudumise tottu eriti laialt levinud.

Sunniviisilise koorma vdljatdukamisega
isetiihjendajaid voib jaotada kahte gruppi: konveierpdrandaga
ja pikiteoga.

2 Autotranspordi ekspluatatsioon 17



Konveierporandaga isetiihjendajatel on kere poran-
daks pidev voi thelt rullilt teisele imberrullitav lint. Lindi liiku-
mine liikkab koorma maha.

Pikiteoga isetiihjendajatel paigutatakse kere pshja iiks
voi kaks tigu, millede poo6rlemisel toimub koorma véljatduka-
mine. :
Punkertithjendamisega isetihjendajad
jagunevad koorma mahalaadimise viisi jargi jargmisteks tiitipi-
deks: 1) kiiljele-tithjendajad (kiilirus pohjaga); 2) kere alla tiih-
jendajad (hopperid); 3) kiiljele-tiithjendajad kere eelneva iiles-
tostmisega voi kallutamisega (joon. 14).

Iselaadijad on ette ndahtud koorma iseseisvaks laadimiseks
ja tihjendamiseks. Sellest kerede rithmast on laialt levinud kon-
teinerkered (joon. 15), kered koormattdstva tagumise holmaga,
kergete kraanadega, tdstepoomidega vms. Konteinerkeredega
autodel on olemas peale- ja mahalaadimise ning tdste-kummuta-
mise seadised konteinerkerede mahatostmiseks, kummutamiseks
ja maast tilestostmiseks. Konteinerkere vajalikud timberpaigutu-
sed toimuvad mehaanilise v5i hiidraulilise ajami abil.

4, SOIDUAUTOD.

Séiduautosid liigitatakse tavaliselt mootori to6mahu ja kere
tiitibi jargi. Mootori t60mahu ehk litraazi jargi voib séiduautosid
jaotada kolme gruppi: vdikese litraaziga — kuni 2 1, keskmise
litraaziga — kuni 4 1 ja suure litraaziga — tile 4 1.

Kere tiilibi jargi jagunevad s6iduautod kinnisteks ja lahtisteks.

Lahtised kered varustatakse tavaliselt kokkupandava katu-
sega ja kililgedega, mis kaitsevad reisijaid tuule, vihma ja pdikese
eest.

Uste arvu jdrgi on lahtised ja kinnised kered kahe voi nelja
uksega. Nelja uksega kinnistel keredel voib juhi kabiini taga olla
sisemine vahesein,

Soiduautodel, mis on eriliselt ette ndhtud kasutamiseks takso-
dena, peab kere voimaldama reisijate ja nende pagasi itheaegset
vedamist. Selleks on soovitav ehitada eri juhikabiin, selle kor-
vale jadav ruum aga kohandada pagasi paigutamiseks, Peale
selle ehitatakse auto tagumisse ossa veel avatav pagasikast voi
allalastav pagasiraam. Vaheseina kiilge, mis eraldab juhi istet
reisijatest, kinnitatakse monikord klappistmed. Kere kujult ja
varvilt peab taksoauto madrgatavalt erinema muudest séidu-
autodest. Oiseks liiklemiseks kinnitatakse kere katusele valgus-
tatud pealkiri ,takso” ja lisaks tavalistele esituledele seatakse
tles eri varvusega gabariittuled ning valgustatud pealkirjad
,kinni” ja ,vaba“.

18



5. AUTOBUSSID.

Autobussid on madratud massiliseks reisijate veoks ja neid
liigitatakse otstarbe ja kere mahutavuse jargi. Autobussi otstar-
best sdltub ta konstruktsioon ja reisijaile voimaldatavad muga-
vused. §

Otstarbe jargi jaotatakse autobussid: linna siseliikluse, linna-
tumbruse, linnadevahelisteks ja eriotstarbelisteks autobussideks.

Kere mahutavuse jdargi (istekohtade jdrgi) eristatakse auto-
busse: vaikese mahutavusega (kuni 12 kohta), keskmise mahuta-
vusega (kuni 40 kohta) ja suure mahutavusega (60 kohta ja iile
selle).

Linna siseliikluse autobusside kered on enamalt jaolt vagun-
(bulldog-) tilipi (joon. 16), mis véimaldavad kdige ratsionaalse-

~

Joon. 16. Linna siseliikluse autobuss Joon. 17. Kahekorruseline autobuss.
vaguntiilipi kerega.

malt dra kasutada autobussi gabariite. Eriti intensiivse liiklemi-
sega magistraalidel rakendatakse mdnikord kahekorruselisi
autobusse; mis vodimaldavad suurendada autobussi mahutavust
suhteliselt vdikese selle alla vOetava pindala juures (joon. 17).
Vaikestes, kitsaste tdnavatega, seejuures intensiivse liiklemi-
sega linnades kasutatakse vdikese mahutavusega, kuid hea
mandoverdamisvoimega autobusse.

Linna siseliikluse autobusside isedrasuseks on nende suur kii-
rendamis- ja pidurdamisvoime, mis voimaldab saavutada kor-
geid keskmisi kiirusi hoolimata sagedastest peatustest. Auto-
busside juhtimine peab olema maksimaalselt kergendatud ja liht-
sustatud juhtimis-servomehhanismide, hiidrauliliste ja elektri-
liste ajamite ja muude automaatsete seadiste rakendamisega.
Linna siseliikluse autobusside keredel peavad olema laiad vahe-
kdigud, kiillaldane arv seisukohti, laiad uksed (mitte alla kahe:
peale- ja mahaminekuks) ja madalal asetsev porand (minimaalne

arv astmeid) reisijate kiire peale- ja mahamineku vd&imalda-
miseks.
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Joon. 18. Kohtade paigutus linnadevahelises autobussis.

Linnadevahelised autobussid peavad kindlustama kiire liikle-
mise koos suurendatud mugavustega reisijaile. Niisuguste auto-
busside keredesse on mahutatud lahedalt korgete seljatugedega
mugavad ja pehmed tugitoolid ja on jdetud ruumi ka pagasi
jaoks (joon. 18), Monedes konstruktsioonides nédhakse ette
magamiskohad. Jatkub tihest uksest, kuna reisijate vahetumine
toimub harva. Mitmesugused reisijate istmete tiilibid on n&ida-
tud joonisel 19. Linna- ja linnadevaheliste autobusside kerede
pohilised planeerimise parameetrid on toodud tabelis 1.

Joon. 19. Autobussi istmete tiiiibid:
a — linna autobussil, b — linnadevahelisel autobussil,



Tabel 1

Autobusside kerede pohilised planeerimise parameetrid (joon. 20)

(m66ted mm).

I Istme minimaalne ]:‘aalg: Istme Ukse

laius e DR Ukse T

Autobussi | maal. | maal- Liqikaigu oot R

tiaidp A B fe e ne orgus u{aalne Ha
(1 rei-| (2 rei-| (3 rei-| laius | S*R™ kdrgus | laius
sijale)|sijale) sijale) D

Linna . . 450 815 | 1300| 500 720 1780—1950 1900 | 700
Linnadeva-

heline . . 500 900 I 1350 | 400 800 1600—1925 1800 700

|
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Joon. 20. Autobusside kerede planeerimine:
{ilal — linnasiseliikluseks, all — linnadevaheliseks liikluseks.

6. VEDUR-AUTOD.

Vedur-autosid on olemas kahte tiilipi: sadul- ja puksiirtiitipi.
Sadultiitipi vedur-autod (joon. 21) tootavad koos pool-jarel-
vankriga, mille kaalust osa antakse edasi vedur-auto Sassiile.
Selleks on vedur-auto raamile kinnitatud kande-haakeseadis

(sadul).
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Joon. 21. Sadultiilipi vedur-auto koos pool-jarelvankriga.

Puksiirautod tootavad koos jarelvankiga. Seda tiiiipi autod
valmistatakse veoauto Sassii baasil. Nad omavad lithendatud
raami ja suurendatud iilekande suhte transmissioonis.

7. JARELVANKRID,

Kiilgehaagitav liikkuv koosseis koosneb tdis-jarelvankritest,
pool-jarelvankritest ja jarelkdarudest. Peale selle on olemas spet-
siaaltiiipi jdarelvankreid, nagu nditeks raskeveo jarelvankrid
kogukate ja raskekaaluliste koormate jaoks ning saan-jarel-
vankrid.

Jarelvankrid, milliseid pukseeritakse autodega v6i vedur-
autodega tiisli abil, véivad olla iihe teljega, kahe teljega, mitme
teljega voi roomikuga.

Uhe teljega jarelvankreid pukseeritakse vaikese kandejouga
veoautode abil, samuti ka sdiduautodega.

Kahe ja kolme teljega jarelvankreid ehitatakse mitmesuguse
kandejouga. Jarelvankrid varustatakse haakeseadisega, podrde-
seadisega ja piduritega. Kokku- ja lahtihaakimise protsessi kii-
rendamiseks valmistatakse haakeseadised ménikord automaat-
selt tootavatena.

Pool-jarelvankrid (sadul-jérelvankrid) erinevad jarelvankri-
test selle poolest, et osa omakaalust ja koormakaalust annab
pool-jarelvanker edasi vedur-auto raamile. Pool-jarelvankrid vGi-
vad olla iihe ja kahe teljega. Kere tagumise osa all asetsevad
pool-jarelvankrite teljed, esimese osa alla aga on ehitatud haake-
seadis, mis Uhendatakse traktori haakeseadisega. Lahtihaagitud
pool-jarelvankri hoidmiseks horisontaalasendis on tema raamile
kinnitatud tugipostid. Viimased valmistatakse iilestostetavatena;
nad on varustatud rullidega ja kinnitatud Sarniirselt pool-jarel-
vankri raami kiilge.
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Jarelkdrud on mdaratud pikkade koormate veoks. Nad kuju-
tavad endast iihe teljega jarelvankreid, milledel kere asemel on
kandetala poordkettal. Monikord kasutatakse autorongi podrde-
raadiuse vahendamiseks juhitavaid jarelkadrusid.

Saan-jdrelvankrid (joon. 22). Autode kasutamisel talvel
lumega kaetud teedel leiavad rakendamist saan-jarelvankrid.
Nende kandejoud on mitmesugune ja soltub pukseeriva auto
tliiibist ja tee profiilist. Saani kiilglibisemise valtimiseks liikumise
ajal kasutatakse vastavaid nuge, millede lumekattesse 16ikumise
stigavust on vGimalik reguleerida vastavalt tee seisukorrale.
Pikema peatuse puhul selleks, et vidltida jalaste kinnikiilmumist,
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Joon. 22, Saan-jarelvanker.

asetatakse saan-jdarelvankrite alla ristisuunas puitlatid. Saan-
jarelvankrid on laialdaselt levinud metsatoostuse siisteemis
metsamaterjalide vdljavedamisel médda lume-jaateid autode ja
traktorite abil.

Raskeveo-jdrelvankrite hulka kuuluvad suure kandejouga
jarelvankrid ja pool-jdrelvankrid, mis on mé&aratud raskekaalu-
liste ja iilegabariitsete koormate veoks (joon. 23). Niisuguste
jarelvankrite kandejoud voib ulatuda kuni 100—200 t ning nende
vedamiseks kasutatakse eriautosid ja -traktoreid.

Teele mdjuva erisurve vahendamiseks valmistatakse niisugu-
sed jdrelvankrid suure arvu ratastega (kuni 30—40). Koormaplat-

vormi madal asetus saavutatakse painutatud raamide kasuta-
misega.
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Joon. 23. Raskeveo jarelvanker.
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Joon. 24. Autorongide tiiiibid:

a — auto ja kahe teljega jdrelvanker, b — vedur-auto ja kahe tel-

jega pool-jiarelvanker, ¢ — auto ja kaks iihe teljega jdrelvankKrit,

d — auto ja kaks kahe teljega jdrelvankrit, e — sadultiilipi vedur-

auto pool-jiarelvankriga ja kahe teljega jérelvankriga, f — sadul-
tiilipi vedur-auto raskeveo pool-jdrelvankriga.
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8. AUTORONGID.

Autorongide (joon. 24) kasutamise eesmdrgiks on suurendada
autode liikuva koosseisu veojoudu ja vdahendada vedude oma-
hinda.

Autorongi koosseis, s. o. jarelvankrite arv ja nende kande-
vGime, soOltub teedetingimustest ja voib koikuda suurtes piirides.
Raskete autorongide kasutamine on v&imalik ainult soodsatel
teedetingimustel, kui mootori vaba voimsust, mis on ndhtud ette
suuremate takistuste iiletamiseks, on vOimalik kasutada jarel-
vankrite pukseerimiseks. :

II PEATUKK.

AUTODE POHILISED EKSPLUATATSIOONILIS-TEHNILISED
OMADUSED.

Autode ekspluatatsioonilis-tehnilised omadused iseloomusta-
vad nende voimet tootada kindlates ekspluatatsioonilistes tingi-
mustes suurima efektiivsusega. Nende omaduste tundmine on tar-
vilik: autode ja jarelvankrite tuibi wvalikul teatud ekspluatat-
sioonitingimuste ja erinevate liiklemistingimuste jaoks; eksplua-
tatsiooniliste veoarvestuste teostamiseks; autotranspordi ettevo-
tete organiseerimisel ja projekteerimisel (garaazid, remontt6o-
kojad, teenindusjaamad, peale- ja mahalaadimise punktid jms.).

Autode pohilisteks ekspluatatsioonilis-tehnilisteks omadus-
teks on: 1) diinaamilisus, 2) 6konoomsus, 3) tookindlus, 4) ldabi-
padsevus, 5) manooverdamisvoime, 6) stabiilsus, 7) juhtimise
kergus ja s6idu mugavus.

1. AUTO DUNAAMILISED OMADUSED.

Auto voi traktori diinaamilised omadused maaravad ta voime
vedada veoseid vOi reisijaid suurima keskmise tehnilise kiiru-
sega. Need omadused sé6ltuvad: 1) auto maksimaalsest sdidukii-
rusest; 2) kiillaldasest kiirendusvéimest; 3) kiire pidurdamise
voimest ja 4) auto tehnilisest seisukorrast.

Auto diinaamilisi omadusi on voimalik hinnata leppeliselt
mootori maksimaalse vGimsuse hobujoudude arvuga, mis tuleb
auto (autorongi) tdiskaalu 1t kohta.

Auto diinaamilisi omadusi on v6imalik hinnata tdpsemalt
dinaamilise karakteristika abil, mis on esitatud akadeemik
E. TSudakovi poolt. Maksimaalse diinaamilise teguri suurus otse-
sel ja esimesel lilekandel kui ka maksimaalne s6idukiirus anna-
vad killaldase hinnangu auto diinaamilistele omadustele,

25



Diinaamiline tegur D, mis kujutab endast vaba veojou ja auto
taiskaalu suhet (eri-veojoud), vdljendub protsentides voi kg/m, s.t.
Pk i Pw

it e 2
kus Pr — veojoud ratastel; Py — Ghutakistuse joud; G, —
auto tdiskaal.

Autodel ja traktoritel, mis té6tavad linnadevahelistel taiusta-
tud teedel, on pdhiliseks diinaamilisust maddravaks teguriks mak-
simaalne soidukiirus; linnatingimustes téétavatel autodel — kii-
rendamise intensiivsus, eriti otselilekandel (otseiilekande maksi-
maalne diinaamiline tegur); mdgistel ja halbadel teedel tdotava-
tel autodel — maksimaalne veojoud (esimese iilekande maksi-
maalne diinaamiline tegur). Mitmesugust tiilipi autode diinaami-
liste omaduste nditajate ndidissuurused on toodud tabelis 2.

Tabel L
Kaasaegsete autode diinaamilised omadused.

|Maksimaalne Maksimaalne ‘hﬁ?iﬁ?:’;ﬁigz
Auto tilitip | kiirus dﬁnaamioline tegur otse-
‘ km/tunnis | tegur % dlekandel %
!
Soiduauto, vdikese litraaziga 1 80—90 24—28 8
3 , keskmise litraaziga . . .| 100—120 28—35 10—12
- suure litraaziga ; | 120—150 28—35 11—13
Veoauto, keskmise kandejouga . .| 70—80 35—45 6—6,5
¥ suurendatud ja suure kan-
dejouga s R O RN R ; 50—65 40—60 5—6
Korge labipddsevusega auto . . 70—75 75—90 5—6
Autobuss, suur, linna . Eoe 3 60—70 35-—40 5—6
~ suur, linnadevaheline o 75—100 20—25 3,5—4
Autorong .l 40—60 15—25 3,035

Autode dinaamilised omadused tdusevad pidevalt autotrans-
pordi arenemise protsessis sel teel, et suurendatakse mootori
voimsust, parandatakse autokerede voolujoonelisust, rakenda-
takse paremaid tilekandeid ja tdiuslikumaid pidurisiisteeme.

Autorongide diinaamilised omadused séltuvad suurel maddral
jarelvankrite surnudkaalust.

Autode diinaamilised omadused soltuvad nende konstrukt-
sioonist. Nende tdielik realiseerimine on aga voimalik ainult kva-
lifitseeritud autojuhtide ja autode vajaliku tehnilise teeninda-
mise olemasolul. Karburaatori, siilité ja jaotusmehhanismi oige
reguleerimine ning mootori dige soojusreziimi sdilitamine anna-
vad voimaluse tema voimsust tdielikult dra kasutada. Pidurite
oige reguleerimine ja oskuslik rakendamine t6stavad mdrgata-
valt nende efektiivsust.
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2. AUTO OKONOOMILISED OMADUSED.

Auto 6konoomsuse all moistetakse ta voimet téotada viaiksei-
mate kulutustega auto kasutamise, korrashoiu ja remondi alal,
taandades neid transporttéo-iihikule, Reisijateautodel on trans-
porttd6 modteiihikuks reisija-kilomeeter, veoautodel — tonn-
kilomeeter.

Auto ekspluatatsioonilised kulutused koosnevad kulutustest
ekspluatatsiooni-materjalide (kiitus, mé&ardeained, autokummid
jm.), tehnilisele teenindamisele ja jooksvale, keskmisele ning
kapitaalremondile, autode hoidmisele ja autojuhtide téotasule.

Autode 6konoomilisi omadusi kiitusekulu alal nimetatakse
kiituse-6konoomsuseks.

Kiituse-6konoomsus.

Kiituse-6konoomsust hinnatakse auto tegeliku kiitusekulu
suurusega tonn- voi reisija-kilomeetri kohta. Pealeselle on ka teisi
kiitusekulu nditajaid. Nende hulka kuuluvad:

1) kiitusekulu grammides 1 hobujou kohta tunnis (g/HJ-t.);

2) kiitusekulu liitrites vo0i kilogrammides, séidetud maa

1

5 kg :
100 km kohta (100 T Vol e e ¥

3) sdidetud kilomeetrite arv, kiituse 1 liitri voi 1 kilogrammi

kmii . km
kohta ( [ Vol g >

Auto kiitusekulu on vo6imalik madarata auto 6konoomsus-
karakteristika jargi, mis annab suhte labisdidetud tee 1 km-le
kuluva kiituse ja s6idukiiruse vahel soltuvalt teetakistusest.

Kulutused kiitusele auto ekspluatatsioonil soltuvad kiituse
liigist, millega mootor to6tab. Kaasaegsetes autodes kasutatakse:
1) bensiinimootoreid; 2) diiselmootoreid; 3) gaasimootoreid, mis
téotavad suru- voi veeldatud gaasidega; 4) gaasimootoreid, mis
tootavad generaatoreis tahkest kiitusest (puuklotsid, puidu- ja
kivisiisi, turvas ja mitmesugused briketeeritud kiitused) saada-
. vate gaasidega; 5) aurumasinad koos katelseadmega, mis too6tab
gaasioli (gasoili), petrooleumi ja mitmesuguste tahkete kiitustega;
~ 6) elektrimootoreid, mis t66tavad akumulaatorpatareiga.

Kiituse liik, millega mootor t66tab, maarab kulutused kiitu-
sele ja ka voimaluse kasutada kohalikke kiituseressursse.

Iga tiilipi mootoreil vaheneb kiituse kulu jark-jargult sel
teel, et taiustatakse pidevalt mootori ja Sassii mehhanisme, tei-
selt poolt tostetakse kiituse kvaliteeti.

Mootori tdiustuste hulka kuuluvad: surveastme t3stmine,
hoordumiskadude vahendamine, sisselaske-torustiku konstrukt-
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sioonide parandamine (tditumise parandamine), 6konomaiserite
kasutamine karburaatorites, automaatse eelsiilite rakendamine
koos taitumise korrektoritega. Peale selle saavutatakse kiituse
kulu vdahenemist auto surnudkaalu alandamisega, ta voolujoone-
lisuse parandamisega, jouiilekande kasuteguri tostmisega. Kiituse
erikulu veoauto kandejou iga tonni kohta alaneb tavaliselt kande-
jou suurenemisega (vt. tabel 3), mis on tingitud mootori tdie-
likumast drakasutamisest ja surnudkaalu vdhenemisest kasuliku
koormuse iga tonni kohta.

Tabel 3.
Kiitusekulu liitrites 100 km ja kasuliku kandevoime 1 t kohta.

g s e Auto kendevoime b o
Mootori tiiii ; - g5
ootori tii
" 1 2 5 7 | uUle 7 | X008 jdrel
vankriga
(autorongid)
Bensiinimootor . . e 1) 9,5 78 | 6,5 5.5 40
Diiselmootor . . . . .| — — | 55| 48 4.3 ah

Eriti madrgatav kiitusekulu vdhenemine saavutatakse jarel-
vankrite (autorongide) kasutamisel. Ometigi kiituse 6konoomia
voimaluste kdige tdielikum realiseerimine kaasaegsete autode
juures soltub tehnilise teenindamise kvaliteedist ja autojuhtide
kvalifikatsioonist. Nditeks tihel ja samal autol on toitmise, siiiite
ja transmissiooni erineva reguleerimisega vo&imalik saavutada
erinevaid tulemusi kiitusekulu alal, kusjuures koikumised voivad
tousta kuni 25—40%. Teiselt poolt autodel, mille pShimehhanis-
mid on tihesuguselt reguleeritud, voivad erinevad autojuhid tihte-
des ja samades tingimustes, rakendades ainult mitmesuguseid
autojuhtimise meetodeid, saavutada erinevat bensiinikulu.

Diiselmootoriga autosid hakati kasutama alates 1914. aastast.
Kdesoleval ajal on laialt levinud diiselmootoriga raskeveoautod
ja autobussid. Diiselmootorite kasutamine kindlustab kiitusekulu
kvantitatiivset vdhenemist 30—40°0 vorra bensiinimootoritega
vorreldes. Pealegi on diislikiitus hinnalt odavam.

Gaasigeneraatorautod on kodige enam levinud veoautodena.
Kaasaegsetel gaasigeneraatorautodel on tunduvalt vdahendatud
gaasigeneraatorseadme kaalu, suurendatud vastupidavust, paran-
datud kituse gaasistamise protsesse ja -kdivitusvéimet. Gaasi-
generaatorautode kasutamise otstarbekohasus seisab mitte ainult
vedela naftaklituse kulu vdhenemises, vaid ka
kiituse maksumuse tunduvas alanemises tingi-
musel, et leidub kiillaldaselt kohalikke kiituseid (tabel 4).
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Tabel 4.

Gaasigeneraatoriga ja bensiinimootoriga autode ekspluatatsiooniandmeid.

l
Naitaja I Bensiin Puitklotsid Puidusiisi
Kandejoud: % o s i 100 85—100 85—100
Kiituse hind 1 km kohta, % 100 11 21

Gaasigeneraatorseadmed seatakse tles tavaliselt autole
endale, mitte muutes ta {iildist kujundamist, monikord aga pai-
gutatakse eraldi jarelvankritele.

Gaasimootoritega autod leiavad ulatuslikku rakendamist
kauba ja reisijate veoks, eriti neis linnades, kus gaasi hind on
madal gaasitorustiku olemasolu tottu ldhima gaasileiukohani voi
voimsa gaasivabrikuni.

Niisuguste autode kiitusena kasutatakse kokkusurutud ja
veeldatud pdlevgaase, mis saadakse nafta ja kivisoe tootlemisel,
samuti looduslikke gaase ja selleks eriti toodetavaid gaase,

Gaasiga tootamiseks seadistatud autode kasutamise otstarbe-
kohasus ilma mootori konstruktsiooni muutmiseta nahtub tabe-
list 5. Niisugused autod véivad tootada nii bensiini kui ka
gaasiga ilma mingisuguste iimberehitusteta. Kui aga kasutada
mootoreid, mis on eriti kohandatud gaasiga t6otamiseks, siis
voib saavutada veelgi suuremat oOkonoomsust ja korgemaid
diinaamilisi omadusi.

Tabel 5.
; Gaasiga tootamiseks seadistatud veoautode ekspluatatsiooniandmed, ?/o-ides.
% i S6idu- Auto diinaa- Kiituse kulu
Ao Kandajan ulatus milisus 1 km kohta
L SRR e G SRR 100 100 100 100
Veeldatud gaasid . . . 100 115 100 32
Korge kalorsusega suru-
gaasid L e S 87 85 o 40
Keskmise kalorsusega
siirugaasid: 5 re e, 83 | 55 30 80

Polevgaaside ressursid on NSV Liidus vdga suured. Paljudes
gaaside leiukohtades, mis asetsevad kaugel naftarajoonidest, on
voimalik kasutada neid gaase kohaliku kiitusena. Gaasitorustik-
kude ehitamine loodusliku gaasi juhtimiseks suurtesse linna-
desse loob eeldusi nende linnade autopargi suurema osa iile-
viimiseks odavamale kiitusele.

Elektriautod on ulatuslikult levinud kergekaaluliste ja vai-
kesekoguseliste kaupade veoks linnades. Elektriautode suureks
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eeliseks tootamisel linnatingimustes on nende miirata liikumine
ja toéotanud gaaside puudumine.

Nende autode puuduseks on véike tegevusraadius ja marga-
tav surnudkaal akumulaatorpatareide suure kaalu tottu. Ainult
suhteliselt odava elektrienergia olemasolu akumulaatorite laadi-
miseks loob eeldusi nende ekspluatatsiooni maksumuse alan-
damiseks.

Kulutused autode hoiuks, tehniliseks teenindamiseks ja
remontideks.

Kulutused koikide nende toéde teostamiseks, mis on tarvi-
likud auto tehniliseks teenindamiseks ja remondiks, on hinna-
tavad rahaliste vahendite tegeliku kulu suurusega labisGidetud
maa tiihiku vG6i teatava ajavahemiku kohta (kuu, kvartal, aasta,
tstikkel). Mida harvem on tarvis toimetada tehnilist teeninda-
mist ja remonti ja mida vdhem aega selleks kulub, seda 6ko-
noomsem on auto ekspluateerimine.

Ometigi autode 6konoomsuse tdielikul Vordleval hindamisel
tehnilise teenindamise ja remondikulude jargi on tarvis arves-
tada ka garaaziseadmestiku maksumust (seadised, riistad, raki-
sed, tooriistad).

Hoiukulud on tingitud eri ruumide vajadusest autode mahuta-
miseks, millede kubatuur soltub autode gabariitmdddetest.

Suurt kokkuhoidu garaazide ehitamise alal saavutatakse
jarelvankrite ja pool-jarelvankrite kasutamisega, kuna nende
jaoks pole vaja kinnisi garaaze, Kulutused autojuhtide ja konduk-
torite tilalpidamiseks soltuvad suurel maddral auto (autorongi)
kandejoust voi reisijate-mahutavusest; mida suurem on kande-
joud, seda vaiksemad on need kulud transpordito6 tihiku kohta.

3. AUTO TOOKINDLUS.

Auto tookindluse all moistetakse ta voimet tootada pikemat
aega ilma riketeta ja tehnilise teenindamise voi remondi vajadu-
seta. See auto tdhtsaim omadus soltub nii konstruktiivsetest-
tootmisalastest teguritest kui ka ekspluatatsiooni-tingimustest.
Autode tookindlus touseb pidevalt nende konstruktsiooni ja
tootmise tehnoloogia tdiustamisega.

Konstruktiivseteks-tootmisalasteks teguriteks, mis tdstavad
autode tookindlust, on: kulumiskindlamate ja tugevamate mater-
jalide kasutamine, eriti detailides, mis t66tamisel peavad taluma
suuri koormusi ja korgeid temperatuure; veerelaagrite ulatuslik
kasutamine liugelaagrite asemel; hdérduvate pindade too6tlemise
kvaliteedi parandamine; madarimise parandamine; kaitse-puhas-
tusseadmete tarvituselevott (Shupuhastid, termostaadid, filtrid).
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Autode tookindluse suurenemine sGltub otseselt vastava
plaanilis-ennetava siisteemi &igest rakendamisest tehnilisel tee-
nindamisel,

Auto tookindlust mddratakse tavaliselt auto tegeliku ldabisGidu
jargi niinimetatud ekspluatatsioonilise tsikli vdaltel (tsiikliline
1abisoit), samuti ka auto tdieliku teenistuskestusega.

Ekspluatatsioonilise tsiikli véltel toimunud auto labiséidu all
moistetakse labisditu ekspluatatsiooni algusest kuni kapitaalre-
mondini voi 1dbisditu kahe teineteisele jargneva kapitaalremondi
vahel, Auto tdieliku teenistuskestuse all moistetakse labisGitu
ekspluatatsiooni algusest kuni auto tdieliku kulumiseni.

Kodumaistel autodel 60 000—80 000 km-lise ldabisGidunormi
puhul ekspluatatsioonilise tsiikli valtel viisid parimad autojuhid-
stahaanovlased selle ldbisdidu kuni 200 000—400 000 km. Paljud
Moskva autobusside parki kuuluvad autobussid naitasid tdielikku
teenistuskestust 1 500 000 km.

Need kaks parameetrit ei ole siiski kiillaldased auto téokind-
luse tdielikul hindamisel. VG6ib osutuda, et naiteks suure tstiklilise
labisoidu juures on vdga sagedasti tarvilik teostada remontope-
ratsioone auto t60voime taastamiseks. Seepdrast on ilmne, et
auto tookindlust mGjutab suuresti ka ldabisoidu suurus, mille val-
tel pole tarvis mingisugust remonti.

Ligikaudse parameetrina mootori to6kindluse vordlevaks hin-
damiseks kasutatakse monikord poorete tegurit, mis madarab
mootori vantvolli tarviliku poorete arvu 1000 meetri tee otsetile-
kandel ldbisoitmiseks. See tegur soOltub peaiilekande tlekande-
arvust i, ja ratta raadiusest r, ning vadljendub jargmiselt:

1000 i,

. io (6)
D poorete = = 159,2 2

2n, Ty

Autode tookindlus méGjutab suuresti vedude omahinda. Mida
suurem on auto todkindlus, seda kérgem on tavaliselt ta valmis-
tamise hind, kuid, samaaegselt, seda madalamad on ekspluatat-
sioonikulud.

Keskmised andmed kaasaegsete autode tsiiklilisest 1dbisdidust
ja taielikust teenistuskestusest on toodud tabelis 6.

Tabel 6
Kaasaegsete autode tsiikliline ldbisoit ja tdielik teenistuskestus.

Labisoit ekspluatatsioonilise |Tajelik teenis-
Auto tiiiip tstikli valtel, tuh. km tuskestus,
headel teedel | halbadel teedel fub. km
BUMtato s 0 S st 100—120 40—70 250—350
Nebhmiito Rl e ol 80—100 30—50 | 200—300
Butobuss s oriaiia ne 80—150 30—80 { 300—600
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4, AUTO LABIPAASEVUS.

Auto labipadsevuse all moistetakse ta voimet téotada halba-
del teedel ja teedeta maastikul.

Suure ldbipdadsevusega autosid liigitatakse soltuvalt konst-
ruktsioonist ratas-, poollint- ja amfiibautodeks,

Ratasautodel margitakse tavaliselt veosildade arvu kahe
numbriga, milledest esimene nditab sildade iildarvu autol, teine
aga veosildade arvu nende hulgas, nditeks: 3X3, 3X2, 2X2,
2X1. Sellejargi autodel tdhistusega 3)X3 sildade iildarv on kolm
ja kdik nad veavad (kolme teljega auto ainult veosildadega).

Joon. 25. Suurendatud ldbipddsevusega auto kolme
veosillaga.

Joonisel 25 on ndidatud suurendatud labipaasevusega auto
kolme veosillaga. Niisugustelt autodelt noutakse jargmisi pohi-
lisi omadusi: 1) kdérge diinaamilisus margatavate takistuste tileta-
miseks, 2) korge tookindlus ja tugevus, 3) kérge manéoverdamis-
vOime, 4) veorataste hea liibumine vastu tee ebatasasusi, 5) voime
uletada takistusi (kraavid, koolmed), 6) margatavad alumised
korgused ja ulendite nurgad (ldbipaasevuse nurgad), 7) kiillalda-
sed soidukiirused ja 6konoomilisus.

Autode labipadsevust vaadeldakse seoses jargmiste liiklemis-
tingimustega: 1) méoda pehmet pinnast, liiva, soist maastikku;
2) mooda libedat teed; 3) mooda ebatasast keskendatud takistus-
tega (kividega, kdndudega) teed; 4) méoda pOosaste ja vaikeste
puudega vdosastikku.

Liijkumisel pehmel pinnasel on tarvilik suur veojoud,
kuna veeremistakistus on siin vdga suur: stigav liiv, soine pinnas,
kohev lumi — 0,25—0,3; roobastega kruusatee, niiske savikas
pinnas, rohtunud tee — 0,12—0,22,

Viéikseim veeremistakistus saadakse iihekordsete veorataste
puhul, kuna siis vdaheneb rataste jdlje laius ja tagarattad liiguvad
esirataste poolt sissevajutatud récbastes, mis vahendab madrgata-
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valt pinnase deformeerimiseks kuluvat t66d. Suur tahtsus on
autorataste erisurvel pinnasele, mis ei tohi tiletada 1,5—2,0 kg/cm?.
Pinnasele méjuva erisurve vahendamine saavutatakse: suure
profiiliga autokummide (iiliballoonid), suure arvu rataste (palju-
teljelised autod) ja libisemisvastaste soomuskettide ning pool-
lintseadiste (joon. 26) kasutamisega.

! Joon. 26. Pool-lintseadis, mida kasutatakse erisurve vdhen-
damiseks ja auto labipddsevuse suurendamiseks.

Joonisel 27 on ndidatud erisurve jagunemine soéltuvalt auto
telgede arvust.

Auto labipddsevusele pehmel vG6i someral pinnasel avaldab
suurt moju autokummide tiilip (protektorimuster), kuna sellistel
pinnastel pohilist osa veojou iileandmisel etendab pinnase
nihketugevus.

Kuivade somerate pinnaste ja kuiva liiva
puhul koige paremaid tulemusi ldbipdasevuse mottes annavad
suure profiiliga autokummid laia jooksutallaga ja peene pro-
tektorimustriga.
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Joon. 27, Erisurve jagunemine teele soltuvalt auto telgede arvust.

Kova pohjaga kleepuvatel pinnastel peavad auto-
kummide ,pinnasehaarajad” olema korged ja laiade vahedega,
mis ulatuvad kummirehvi kiiljele (joon. 28). See on tarvilik pehme
pinnasekihi vdljasurumiseks ro6paid méoda liikumisel,

Lumistel teedel liikumisel kéige kindlamaks abinduks
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rataste kohallibisemise vastu on lumeketid (joon. 29), mida voib
kasutada ka kleepuvatel pinnastel. Kui on ette ndha autode liik-
lemist nii sGmeratel pinnastel kui ka kdva kattega teedel, siis on
otstarbekohane kasutada autokumme madalate pinnasehaaraja-
tega . ja keskmise ribiga protektoril.

Libedal teel on normaalse liikumise pohiliseks takistu-
seks autokummi nork haardumine teega. Labipddsevuse paranda-
miseks libedatel teedel ja rataste kohallibisemise valtimiseks
kasutatakse eriprofiiliga kumme, libisemisvastaseid kette, varus-
tatakse diferentsiaal blokeerimismehhanismiga voi kasutatakse
suurendatud hoodrdumisega diferentsiaali ja haardekaalu taieli-
kuks drakasutamiseks suurendatakse veorataste arvu.

Joon. 28, Viliskummi protekto- Joon. 29. Lumeketid.
riga, mille pinnasehaarajad suu-
rendavad auto ldbipadasevust

pehmel pinnasel.

Labipdaasevus halbadel teedel sdltub véimest iiletada
vabalt tee ebatasasusi ilma liigsete pdrutusteta autole. Sel ees-
margil suurendatakse autokummide elastsust, tdiustatakse wved-
rustust, suurendatakse alumist korgust (kliirensi) ja esimest ning
tagumist ulendinurka. Tuleb markida, et vdaike alumine vaba kor-
gus auto baasi kekkohal on palju kardetavam kui vdike vaba
korgus sildade juures. Kui rattad veerevad iile takistuse, liiguvad
sellest lile ka tagasilla karter ja esisilla tala. Samal ajal v6ib aga
valjaulatuv osa auto keskkohas takistuse taha kinni jaada, eriti
vedrude deformeerumise momendil.

Seepdrast auto ldbipdasevuse hindamiseks kasutatakse piki-
ja ristisuunaliste labipadsevuse raadiuste moisteid. Pikisuunaline
labipddsevuse raadius ( R, ) on silindrilisel pinnal, mis on puutu-
jaks esi- ja tagaratastele ja labib auto madalaima punkti (joon. 30).
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Ristisuunaline ldbipddsevuse raadius (R”5)on silindrilisel pinnal,
mis on puutujaks tihele teljele kinnitatud kahele rattale ja labib
selle telje madalaimat punkti (joon. 31).

&/
Joon. 30. Auto pikisuunalise ldbi- Joon. 31. Auto ristisuunalise lébi-
pddsevuse raadius. pddsevuse raadius.

Veekogude iiletamiseks, mis pole eriti siigavad, pea-
vad koik auto mehhanismid ja detailid, mida tuleb hoida vee
eest (karburaator, elektriseadmestik, 6li sissevalamise ava, sum-
mutaja) asetsema voimaluse korral kdrgemal vGi olema hermeeti-
liselt suletud. Selleks et kinnijaanud autod suudaksid iseseisvalt
takistusi iiletada, varustatakse neid isevidljatombajatega, vintsi-
dega, kabestaanidega jms.

Vosa ja noore metsa ldbimiseks varustatakse autod
tugevate toukeraudadega, jdikade poritiibadega ja tugevate vore-
dega radiaatorite kaitseks.

Pool-lintautod (joon. 32) on ette ndhtud liikumiseks
soostunud pinnastel ja lumevdljadel. Pool-lintautodele, mis on
ette néhtud lumel liikumiseks. asetatakse esimeste rataste alla

r
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Joon. 32. Pool-lintauto.



v0i nende asemele suusad, mis takistavad kiilglibisemist, sailita-
vad liikumissuunda ja tihendavad lund jargnevale lindile,

Amfiibautod on ette nahtud veekogude iiletamiseks ja
liikumiseks nii raskesti labipddsetavatel kui ka kovadel teedel.
Need autod omavad veekindla kere, propelleri ja ehitatakse
mitme ajamiga ratasautode baasil. Paremaks ldbipddsevuseks
ratastel liilkumisel on m6ned amfiibautod varustatud tsentralisee-
ritud slisteemiga kummide tdispumpamiseks ja nendes rdhu
reguleerimiseks, mis véimaldab muuta réhku tihes kummirehvis
voi koikides korraga.

Pohilised parameetrid, mis médravad eri tiitipi autode ldbi-
padsevust, on toodud tabelis 7. Hea juhtimisoskus igasugustes
liiklemistingimustes etendab suurt osa autode kasutamisel halba-
del teedel vG6i valjaspool teid,

Fabel 7
Kaasaegsete autode ldbipddsevuse parameetrid.
E o & 5 Ulendiqurgad
g 2 & @ kraadides
0 = —
Auto tiilip v i : g = E &
. o S o 2 o Sm 0
@ 58 8 R
8 E% 3 g T 'g ees taga
> o <M ame
Séiduauto . Plectl 1 1,6—3 0,18—0,25 — 20—30 | 15—20
Meoauto.™ .. oy 1 2,6—6,5 { 0,2 —0,3 3 — 7| 40—50 | 20—30
Autobuss, linna . . 1 3—6,5 0,2 —0,3 | 12 —20| 30—50 6—15
Korge labipaasevu-
sega ratasauto . .| 2—3 | 1,5—2,0 |kuni 0,45| 2 — 5| 40—60 | 40—60
Korge labipaasevu-
sega pool-lintauto | 2—6 | 0,1—0,7 | kuni 0,55| 1,5— 4| 50—60 | 40—60

5. AUTO MANOOVERDAMISVOIME.

Auto manoéoverdamisvoime tdhendab ta voimet muuta kiiresti
liikkumissuunda minimaalse poéramispindala puhul. Mané6verda-
misvéime omab suurt tahtsust liiklemisel linnades voi kitsastel ja
koveratel teedel, samuti on sellest tingitud garaazide ja laadimis-
punktide pindala.

Auto manééverdamisvoime soltub posrderaadiustest (vilisest
ja sisemisest), auto gabariitmdodetest ja liikumiskiirusest poora-
mise ajal. Autole poorde teostamiseks tarviliku teeosa suuruse
madaravad poorderaadiused, mis soltuvad juhtrataste valjapoora-
mise nurgast ja auto gabariitmdddetest. Mida suurem on juhtra-
taste vdljapooramise nurk ja mida vdiksemad on auto gabariit-
mooted, seda suurem on ta manééverdamisvoime,
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Manoéoverdamisvoime vaheneb jarelvankrite kasutamisel
(autorong) sisemise poorderaadiuse viahenemise tagajarjel kui ka
man6overdamisraskuste tottu tagurpidi kdiguga.

Poorderaadiuste ndidispikkused mitmesugust tiilipi autode
jaoks on toodud tabelis 8.

Tabel 8.
Poorderaadiuste vddrtused.
o Véline po6orde- | Sisemine poor-
Auto’ thilp raadius m deraadius m
S6iduauto, vaikese litraaziga . . . . . 5— 6 3,5— 4
smuré litraadiga oo v ol 75— 8,5 4,5— 5,5
Veoauto keskmise kandejéuga . . . . 9—10 6— 6,5
o dhe jarelvankriga: 7, o5 w0 9—10 4— 45
= kahe . S A ey 9—10 3— 3,3
- kolme 5 M n B 9—10 3— 3,1
suure kandejouga . . . . . 10—12 6,5— 8
Autobuss, paljuisimelidfe =05 v 15—18 10 —14

6. AUTO STABIILSUS.

Auto stabiilsuse all moistetakse ta voimet lifkuda ilma juhita-
vust kaotamata, kiilglibisemiseta ja tlimberviskumiseta. Erista-
takse piki- ja rististabiilsust. Esimene iseloomustab auto stabiil-
sust pikisuunas, s. t. ta voimet vastu panna {imberviskumisele iile
esi- voi tagatelje. Teine iseloomustab auto stabiilsust ristisuunas,
s. 0. ta voimet vastu panna timberviskumisele {iile parem- voi
vasakpoolsete rataste kandejoone.

Auto stabiilsust on voimalik hinnata tee tdusunurgaga, kove-
rusraadiusega ja liikumiskiirusega, milliste puhul auto suudab
liikkuda ilma kiilglibisemiseta ja imberviskumiseta.

Auto stabiilsust on voimalik tdsta jargmiste vahenditega:
1) auto raskuskeskme madalamale asetamisega; 2) auto baasi
suurendamisega; 3) stabiilsuse stabilisaatorite ja kiilglibisemise
leevendajate kasutamisega.

Auto kaotab juhitavuse siis, kui ta ratastel ei ole kiillaldast
haardumist teega v06i kui juhtrattad auto liikumisel véljuvad nor-
maalasendist, s. t. kui tekib rataste kiilglibisemine v&i vibamine.

7. AUTO JUHTIMISE KERGUS JA SOITMISE MUGAVUS.

Auto kerge juhtimine ja mugav soOitmine vasitab vahem nii
autojuhti kui ka reisijaid.

Uheks pohiliseks asjaoluks, mis kindlustab auto juhtimise

kergust, on autojuhi téokoha, s. 0. ta istme mugavus. Selle saavu-

37



tamiseks tuleb reguleerida: istme ko&rgust (parema viljavaate
saavutamiseks), istme kaugust piduri ja siduri pedaalidest, rooli-
samba pikkust, rooliratta 1ébimdotu ja istme seljatoe kailakust.

Fiitisilist joudu kulutab autojuht mootori kdivitamiseks vanda
abil, rooliratta pooramiseks, kdikude iimberliilimiseks, siduri
valjaliilimiseks, pidurdamiseks, valgustuse tmberliilimiseks ja
signaalide andmiseks,

Auto juhtimise kergendamiseks ja autojuhilt ndutava flitisi-
lise pingutuse vdhendamiseks rakendatakse jargmisi abindusid:
taiustatakse roolimehhanismi; kédigukastis kasutatakse siinkroni-
saatoreid; kasutatakse hiidraulilisi ja pneumaatilisi pidureid;
rakendatakse servomehhanisme, eriti raskeveo-autodel ja auto-
bussidel (rooli, sidurimehhanismi ja autobusside uste servoajamid)
ning mitmesuguste eriseadiste tarvituselevott (automaatsidurid,
automaat-kdigukastid, mootori voimsuse elekromehaanilised
tilekanded).
~Suurt tahtsust omab hea viljavaade teele juhi istmelt, eriti
06sel, vihmaga ja talvisel ajal. Seepdrast vahendab autojuhi
vasimist ka klaasipiihkijate ja eri klaasisoojendajate kasutamine.

Reisijaid voib soidu ajal vasitada: kitsas ja kova iste; touked
ja poOrutused liikumisel; té6tanud gaaside ja aurude sissetungi-
mine; kdrge v6i madal sisetemperatuur ja miira ning kdgisemised
soidul.

Autode komfortaablust on piititud parandada reisijate istmete
kdige mugavama ja vabama paigutamisega kohtadesse, kus kdige
vahem esineb raputamist. See saavutatakse laiade istmete, laiade
korgete labikdikude ja uste ehitamisega autobussidel ning nor-
maalsete temperatuuritingimuste loomisega siseventilatsiooni ja
kiitteseadiste abil, monikord aga ka o6hu konditsioneerimissea-
diste abil,

Vaiksed kdaikude sisseltilimisseaded kdigukastides, hiipoid-
hambumine peaiilekande hammasratastel, tdaiustatud summutid nii
varske ohu kui ka tootanud gaaside jaoks, automaatsete regu-
leerimisseadiste kasutamine 6ige vahe hoidmiseks mootori tdu-
kurite ja klappide vahel ja 16puks tugevate tdaismetall-kerede ja
kummitihendite kasutuselevott kindlustavad peaaegu tdieliku
hdaletuse auto litkumisel,

Autode komfortaablus soltub suurel médral pidevast ja hooli-
kast hooldamisest, koikide mehhanismide taielikust korrashoiust
ja kere hoidmisest puhtana.



II OSA.

LIDKUVA KOOSSEISU TEHNILINE TEENINDAMINE
JA REMONT.

I PEATUKK.

AUTODE TEHNILISE SEISUKORRA MUUTUMINE .
EKSPLUATATSIOONI PROTSESSIS.

1. AUTO EKSPLUATATSIOONILISTE OMADUSTE
MUUTUMINE.

Auto tehniline seisukord ldbis6idu kasvamisel muutub, jare-
likult muutuvad ka ta ekspluatatsioonilised omadused.

Diinaamiliste omaduste muutumine. Auto diinaamilised oma-
dused halvenevad ldbisGidu suurenemisel. Nii on nditeks vasta-
vate uurimuste tulemustel, mida teostas prof. V. Jefremov!,
kindlaks tehtud, et 100000 km labisdidu jarel alaneb auto M-1
maksimaalne kiirus 13—15%0 vérra. Tee pikkus, mis on tarvilik
60 km tunnikiiruse saavutamiseks, suureneb 72 000 km ldbiséidu
jarel keskmiselt 35 vorra.

See toendab, et ldabis6idu suurenemisel halveneb auto diinaa-
mika koostootavate detailide kulumise tdttu.

Auto kiituse-6konoomsuse muutumine. Auto kiituse-6konoom-
suse uurimused nditavad, et 1dbisdidu suurenemisel ei jaa kiituse-
kulu samasuguseks iihtedel ja samadel to6tingimustel. Algul ta
veidi vaheneb (osade sissetootamise periood), siis aga auto iildise
tehnilise seisukorra halvenemisel hakkab kiitusekulu suurenema
ja samaaegselt hakkab mootor ka tarvitama rohkem &li.

Kiituse- ja Olikulu suurenemine, kui see pole tingitud juhus-
liku iseloomuga pohjustest (nditeks siiiiteslisteemi ebadigest
reguleerimisest vms.), osutab auto tehnilise seisukorra halvene-

‘misele kolvigrupi ja gaasijaotusmehhanismi osade (kolvirdngad,
kolvid, silindrid, klapid) kulumise, jahutuse halvenemise (katla-
kivi, koks) ja silindrite tditumise halvenemise t&ttu.

Kiitusekulu suurenemist poOhjustavate korratuste Gigeaegse
avastamise ja korvaldamisega on véimalik saavutada korgeid
auto ckonoomsuse néitajaid ka suuremate labisGitude puhul.

To6kindluse muutumine. Auto- labiséidu kasvades kuluvad
jark-jargult tema mehhanismide koosté6tavad osad, millet6ttu

! Prof. V. Jefremov, Auto M-1 kulumiste uurimus, ,Avtomobil* nr. 7—8,
1941.
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suurenevad nendevahelised esialgsed téopilud, muutuvad ette-
ndhtud istud ja osade arvutusmdooted.

Osade mododete muutumise tulemuseks on omakorda nende
staatilise, 166gi- ja vasivustugevuse muutumine, mis v3dib pdhjus-
tada murdumisi ja muid korratusi mehhanismi t60s.

Seesuguse auto ekspluatatsioon muutub ebakindlaks, remon-
disoleku ajad pikenevad, vdheneb autotranspordi efektiivsus, tou-
seb aga vedude omahind.

Auto tookindlust vahendavate korratuste iseloomulikeks
tunnusteks on miira ja kloppimised, mis tekivad tootamisel tema
mehhanismides ning voimaldavad korratuste digeaegset avastamist
ja korvaldamist, Defektide kiiret edasiarenemist takistavate enne-
tavate abindude tarvituselevott on eriti tdhtis auto toéokindluse
ja toovoime tGstmise seisukohalt.

2. AUTO TEHNILISE SEISUKORRA MUUTUMISE
TAHTSAMAD POHJUSED,

Auto tehnilise seisukorra muutumine ekspluatatsiooni prot-
sessis sOltub jdargmistest pohilistest teguritest: 1) auto osade
loomulik kulumine; 2) auto osade ja mehhanismide konstrukt-
siooni ebatdiuslikkus; 3) auto ekspluatatsiooni tingimused; 4) auto
osade materjali kvaliteet ja tootlemine; 5) kasutatava kiituse ja
maddrdeainete kvaliteet; 6) auto tehnilise teenindamise kvaliteet.

Osade loomulik kulumine,

Auto mehhanismide koostootavate osade kulumise protsess
avaldub kokkupuutuvate pindade kulumisena, mistottu muutu-
vad osade esialgsed mooted ja geomeetriline kuju. Koos sellega
vaheneb hédrduvate osade maht ja kaal. Kulumisprotsessi fiitisi-
kaline olemus on vdga keerukas ja seda pole kdesoleva ajani
tdaielikult tundma Opitud.

Kulumise suurust ja iseloomu modjutavad vdga paljud tegurid,
nagu nditeks hoordumise liik ja iseloom; erisurve ja suhtelise
liikkumise kiirus; temperatuuritingimused; madrdeaine hulk ja
kvaliteet; hdrduvate pindade kuju ja esialgne seisukord; hoor-
duvate kehade fiitisikalis-keemilised omadused ja veel mitmed
muud pohjused.

On olemas kaks pohilist kulumise liikki — mehaaniline
ja keemiline.

Mehaanilist kulumist iseloomustab kokkupuutuvate pindade
seisukorra halvenemine nende suhtelisel liikumisel vastastikuse
mdjutuse tottu kokkupuutekohtades. Kui osade hodrduvate pin-
dade vahel on mddardeaine kiht, siis soltuvalt viimase seisukorrast.
eristatakse mehaanilise kulumise eri juhtudena erodeerivat
ja abrasiivset kulumist.
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Esimesel juhul toimub kulumine osade hddrduvatel pindadel
leiduvate konaruste kokkupuutumise tagajdrjel. Kui seejuures
maddrdekelme ei katke, siis suhtelisel liikumisel h6drdumispinda-
del leiduvad konarused deformeeruvad voi murduvad lahti. Kui
aga Olikelme katkeb, siis toimub korgete eriréhkude ja tempera-
tuuri tottu metallide vahetu kontakti punktides pindade hetkeline
kokkukeevitumine ning seejarel tekkinud liidete katkirebimine.
Selle tagajdrjel tekkinud pinnakonarused loovad soodsad tingi-
mused mehaaniliseks kulumiseks.

Kulumise saaduseks sel juhul on ainult hddrduvate pindade
materjal. :

Teisel juhul monesuguste korvalainete olemasolu maddarde-
kihis peente tahkete osakeste ndol (tolm, madrdeaine tahked oks-
deerumisproduktid, metalliosakesed jne.) mdjuvad abrasiivina ja
pohjustavad abrasiivset kulumist.

Keemilist ehk nn. korrosioon-
kulumist pohjustab orgaaniliste
vOi anorgaaniliste hapete keemi-

Kulumine
0 004 008 0,12 mm

line mdju héérdumispinnale. Hap- l1oB
peid vo6ib leiduda madadrdeaines 2145
(halvakvaliteedilises) v06i  nad 3t20 7
tekivad S, SOz, CO2, NOg, SOs ja g /
veeaurude vastastikusel toimel. © & [
Mootoris nditeks sisaldavad pole- 3+ 1L
missaadused SOz, CO: ja veeauru- '8 4|50, £
g T . v the Sk INY '
sid, Vaaveldiokstiiidi (SOz2) reakt- < S Vigs¥
sioonil veega tekib véddvlishape o & | e
9
BN 2 |
S ~
5 g S 5485
Moksimaalselt /{/bw/mme S 5
mm weiN
2 5 33 oo
g15 /) Q\:b l
0 8 x
. / é’i‘o 7 H20, 1
0.05] = Lo
Y a ©
E Nimipilu % 8 135 /
30
< 004
a1 B55., 0
A
015, 5 \ 3
020 A\
Auvto lébissit km 9180
Joon. 33. Kahe koostéotava detaili Joon. 34. Mootori silindri kulumise
kulumise graafik. iseloom:
1 — kulumine vintvolli teljega paral-
leelses tasapinnas, 2 — kulumine vént-

volli teljega perpendikulaarses tasapinnas..
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(H2SO3) ja vdaveltriokstiidi (SOs) reaktsioonil veega vaavel-
hape (H2SOs4).

Enamus auto mehhanismide osadest alluvad iliheaegselt nii
mehaanilisele kui ka korrosioonkulumisele, mis soltub paljudest
muutlikest teguritest: mehhanismi ja ta osade konstruktsioonist,
metalli kvaliteedist, t66tlemise meetodist ja kvaliteedist, kliima-
ja teedetingimustest, kiituse ja mddardeaine kvaliteedist, mehaani-
listest ja termilistest deformatsioonidest, t66- ja teenindamis-
reziimist.

Koostootavate osade kulumise tottu muutub pidevalt nende-
vaheline 16tk,

Lotku muutumist séltuvuses ldbisdidu suurusest on voimalik
kujutada kahe koostootava osa kulumiskGverate ndol (joon. 33).
Osade esialgse kulumijse ehk sisset66tamise piirkonnas A voib

13

§g Gli A-6-C 0l A-6-Ch

£ 4 N AN ]

5 Bl

3 2
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g - ) >( =T
“ __‘r‘

§1 it T e W SO T e
kY =3 -

1 B e B

= 44,:::*"‘"
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Auto labisoit tuh. km

Joon. 35. Kolvirongaste kaaluvdhenemine
soltuvalt labisoidust ja olisordist:
— lilemisel rodngal; 2 — teisel rongal. Ol
6-C — seiektuvseit puhastatud avtool 6, 0Oli
6-CII — selektiivselt puhastatud avtool 6 0,5%.
viadveldatud avtooli 6 lisandiga.

1
A
A

tahele panna kovera jarsku tousu. See kulumine soltub pinna
tootlemise kvaliteedist: mida karedam on pind, seda jarsum on
kovera see osa. Sirgjoonelises piirkonnas B suureneb kulumine
thtlaselt. See piirkond iseloomustab lubatavaid kulumisi.

Progresseeruva kulumise piirkonda C iseloomustab kovera
jarsk tous. Osade kulumisaste muutub siin ohtlikuks osadele
enestele. Uhtlase ja progresseeruva kulumise piirkondade vahe-
liseks piiriks on maksimaalselt lubatav kulumine.

Kulumise suurust, mis on lubatav antud automudeli koostd6-
tavate osade teatava paari jaoks, on voimalik kiillalt tdpselt kind-
laks mdadrata. Samal ajal aga detailide tootamise kestus, valjen-
datult labisdidu kilomeetrites kuni kulumise sellise vaartuseni,
osutub muutuvaks suuruseks, mis s6ltub peamiselt auto eksplua-
tatsiooni tingimustest ja ta tehnilise teenindamise kvaliteedist.

Joonisel 34 on ndidatud mootori silindrite kulumise iseloom.
Suurim kulumine esineb piirkonnas, mis vastab ligikaudu 5%-le
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kolvikdigust silindri {ilemisest servast arvatult, s. t. piirkonnas,
kus mootori tootamisel tekivad maksimaalsed réhud. Silindri
ebatihtlase kulumise tottu, nii piki kolvikdiku kui ka vantvdlli
teljega paralleelses ja perpendikulaarses tasapinnas, kaotab ta
- oma esialgse kuju ja tekib koonilisus ning elliptilisus (ovaalsus).
Kulumiskovera iseloom lubab oletada, et maksimaalsete roh-
kude momentidel tungivad gaasid kolvirdongaste soontesse ja tos-
tavad viimaste eriréhku silindri seintele. See soodustab 8li véalja-
surumist ja péhjustab poolkuiva ning mdéningatel juhtudel koguni
kuiva hoordumise tekkimist. g
Toimub kolvirongaste, eriti 9
aga Uulemise rdnga inten- u
siivne kulumine, mis valjen- &
dub ta kaalu kiiremas véhe-
nemises alumiste réngastega
vorreldes (joon. 35), kui ka
pilu suurenemises rongaste
lukkudes (joon. 36).
Kolvigrupi t66voime
oleneb kodige enam kolvirén-
gaste ja nende soonte kulu-
misest. Koos kolvironga pak-
suse ja korguse vahenemi-
sega kulumise tagajdarjel va-
heneb =~ ka tema esialgne
elastsus. Elastsuse vdhene- 1
mine 50% vorra ja iile selle! 200 %00 600 800 1000 1200 tund
tema esialgsest suurusest 2 5
pohjustab n?ootori t6ovoime Tootamise kestus
vahenemist ja 6likulu tundu- Joon. 36. Pilu muutumine kolvirdngaste

// 2 A

o A3

Luku pilu
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vat suurenemist. lukus soltuvalt mootori tédtamise
= . : e kestusest:
Silindrite ja kolvirongaste Aig !
» i 1, 2, 3 — kolvirdngaste jarjekorranumbrid
kulumise tottu alaneb komp- kolvipshjast alates.

ressiooni 16pprohk ja viahe-
neb jarelikult mootori indi-
kaator- ja efektiivne voimsus. Peale selle lasevad kulunud kolvi-
rongad karterisse osa polevsegust ja silittimismomendil tekkivaid
gaase, mistdttu nende rohk langeb ja mootori voimsus veelgi
vdheneb. Kulumise arenedes kiituse erikulu kdigepealt veidi lan-
geb koostootavate detailide sissetootamise tagajdrjel, kuid see-
jarel touseb aeglaselt, liletades uue mootori kiitusekulu.
Kolvirongaste elastsuse vdhenemine ja kolvirdngaste soonte
kulumine socdustab 6li tungimist pdlemiskambrisse, kus ta dara
poleb, pohjustades dlikulu suurenemist ja koksi tekkimist. Peale
selle pohjustab 6li tungimine pdlemiskambrisse siititekiilinalde
mustumist, vahelejatmisi mootori silindrite t66s ja selle taga-
jarjel mootori voimsuse ja okonoomsuse vdhenemist.

'"T, Grozovski, GAZ-51 mootori remont, ,Avtomobil” nr. 3, 1948.
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Mootori gaasijaotusmehhanismil kuluvad kd&ige
rohkem klappide sddred, klappide ja klapipesade té6pinnad,
juhtpuksid, toéukurid ja toukurite juhtpuksid. Veidi vdiksemal
maddral kuluvad jaotusvolli nukid ja tugikaelad.

Vdga ebasoodsates temperatuuritingimustes to6tamisel kulu-
vad teistest detailidest kiiremini vdljalaskeklappide ja nende
pesade toopinnad.

Jaotusmehhanismi detailide kulumine pd&hjustab klappide
mitte-Oigeaegset avanemist ja sulgumist, nende ebatihedat paik-
nemist pesades ja kloppimiste ilmnemist té6tamisel. Selle tule-
museks on mootori voimsuse vdhenemine ja kiitusekulu suurene-
mine,

Vantvolli vandakaelte ja vollikaelte kulumine toimub
ebaiihtlaselt soltuvalt tootingimustest, konstruktiivsetest  isedra-
sustest, materjali omadustest, to6tlemisest, montaazi kvaliteedist
jm. ning vollikaelad omandavad koonilise, ovaalse ja monikord
ka vaaditaolise kuju.

"Kaelte ja laagrite kulumise progresseeruv suurenemine poh-
justab kloppimist kui ka laagrite purunemist ning sulamist.

Siliteseadmete detailide (rootori, liikuva kontakti teks-
toliitplaadi, katkesti kontaktide, kiitinalde elektroodide) kulumine
pohjustab vahelejdtmisi mootori t66s, ta voimsuse vahenemist ja
kiitusekulu suurenemist.

Transmissiooni ja pealilekande detailide (ham-
masrataste, vollide, laagrite) kulumine on tingitud suurtest eri-
- rohkudest kui ka diinaamilistest koormustest. Eriti kdigukasti
ja peaiilekande hammastel ulatub erirohk kuni 30 000—
35000 kg/cm? (Hertsi jérgi), mis pohjustab &likelme katkemist
hammaste kokkupuutekohtades ja tingib nende suuremat kulu-
mist.

Hammasrataste hammaste kulumise tagajarjel suureneb nen-
devaheline pilu, tekib ebadige hambumine ja selle tulemusena
miira tootamisel, hammaste védljamurenemine ja murdumine.
Koige suurem kulumine on tdhele pandav nihutatavate hammas-
rataste sissetihendamise poolel. Kui sel juhul hambad kuluvad
dra 1/3 pikkuselt, vdib tdhele panna hammasrataste meelevaldset
lahtitthendumist. Miira tekkimine kdigukastis auto liikumise ajal
(vélja arvatud esialgne sissetoOtamise periood) on kdigukasti
laagrite ja vollide kulumise tunnuseks.

Kiituse llekulu ja auto diinaamiliste omaduste halvenemise
pohjuseks voib olla ka siduri friktsioonkatete kulumine. Selle-
juures tekkiv siduri libisemine pdhjustab asjatut mootori joukulu.

Rooliseadme detailide (roolimehhanismi, wvarraste lii-
gendiihenduste, pooérdhoobade, laagrite ja pukside) kulumine pSh-
justab pilude suurenemist ihendustes ja rooliratta liigset vaba-
kdiku. See halvendab auto juhitavust ja vdhendab liiklemise
ohutust.

Esirataste kdandtelgede, nende pukside ja poltide kui ka ratta-
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laagrite kulumine muudab auto esirataste lingust ja kokku-
jooksunurki. Seet6ttu lisandub rataste veeremisele veel nende
kiilglibisemine, mis p&hjustab mootori vGimsuse ebatootlikku
kasutamist (libisemishGérdumise tletamiseks ratta ja tee vahel)
kui ka kiitusekulu suurenemist ja kummide tilemdarast kulumist.

Detailide ja mehhanismide konstruktsioon.

Kaasaegsetel autodel touseb vastutavate detailide kulumis-
kindlus pidevalt. Nii nditeks lithikeste austeniitmalmist hiilsside
kasutamine silindrite iilemises osas tdstab mdrgatavalt nii silindri
enese kui ka kolvirdngaste kulumiskindlust.

Ohufiltrite ja karteridli peen- ning jamepuhastuse filtrite kasu-
tamine kaasaegsetel mootoritel pikendab margatavalt mootori
tootamisiga ja vahendab samaaegselt Glikulu.

Mootori karterisse tungivate kiituseaurude ja pdlemissaaduste
eemaldamine karteri sundventilatsiooni teel vdhendab samuti
mootori kulumist ja suurendab 6li tootamiskestust.

Viljalaskeklappide sissepandavate pesade ja Ghukeste laagri-
liudade kasutamine vantvolli vanda- ja raamlaagrites kui ka
mitmesuguste seadiste kasutamine mootori soojusreziimi hoidmi-
seks vajalikes piirides ning ta kdivitamise hdlbustamiseks mada-
late temperatuuride puhul — ko&ik see on suunatud mootori t66-
tamiskestuse suurendamisele.

Hammasrataste pideva hambumise kasutamine kaigukastis
koos timberliilivate nukkmuhvidega ja siinkronisaatoritega vdahen-
dab hammasrataste hammaste kulumist ja murdumist.

Hiidrauliliste ja ohupidurite laialdane kasutamine kaasaegse-
tes autodes suurendab pidurdamise efektiivsust ja vdhendab
rikete arvu piduriseadmes.

Toodud néaited tdendavad, et auto konstruktsiooni paranda-
mine v0ib olla teguriks, mis vahetult vdhendab pd&hidetailide
kulumist kui ka korratuste arvu, mis tekivad auto toétamisprot-
sessis.

Ekspluatatsiooni-tingimused.

Ekspluatatsiooni-tingimuste mGju auto tehnilisele seisukorrale
on vdga mitmekesine. Auto kasutamine linnatingimustes, mis on
seotud sagedaste peatustega, pidurdamistega, hoovétmistega, kai-
kude vahetamisega, tingib mootori to6tamisreziimi sagedase
vahetumise ja suurendatud koormuse auto muudele mehhanismi-
dele ning selle tagajdrjel ka nende suurema kulumise.

Linnavalistes tootingimustes, vastupidiselt, toimub auto liik-
lemine pikkadel traktidel reziimide suurema plsivusega ja har-
vemate peatustega, mis loob soodsama to6tamisreziimi auto koi-
kidele agregaatidele ja s6lmedele ning tingib nende véaiksema
kulumise. Uhtlane mootori tootamisreziim pikal ja peatusteta soi-
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dul kindlustab mootorile stabiilse soojusreziimi, mis vdhendab ta
silindrite ja kolvirdngaste kulumist. Nii nditeks autol GAZ-M-1,
linnas tootamisel liikumiskiirusega 20—50 km tunnis ja pdevase
labisdiduga 200 km oli mootori silindrite kulumine paérast
36000 km ldbisditu 0,15—0,20 mm, samal autol aga, pdrast
35 000 km-list labisditu linnavalistes tingimustes liikumiskiirusega
35—60 km tunnis ja pdevase labisdiduga 650—800 km, osutus
silindrite kulumine 2 korda vaiksemaks!.

Kulumise intensiivsusele méjub suuresti auto koormus. Auto
tootamisel ithe voi mitme jarelvankriga vdaheneb veidi remontide-
vaheline labisdit suurema kulumise tottu. Kuid jarelvankritega
tootamisel saavutatav auto parem drakasutamine kompenseerib -
mitmekordselt ta teenistuskestuse vahenemise, kuna pealegi kulu-
miste suurus transporttoo-iihiku kohta isegi vaheneb. Samal ajal
pole kuidagi voéimalik ©Oigustada kulumiste vahendamist auto
kandejou mitte-darakasutamise arvel.

Auto tehnilist seisukorda méjutavad suuresti teede- ja kliima-
tingimused. Mida kdrgem on teede klass, mida parem on teekatte
seisukord, seda suurem on auto 6konoomsus, seda vdiksem on ta
detailide kulumine, seda pikem on nende té6tamiskestus. Korge
ohutemperatuur palava kliimaga voondis pohjustab vdga sageli
mootori lilekuumenemist ja sellega seoses voimsuse langust ning
kiituse tlekulu. Umbritseva ohu madal temperatuur tingib madar-
deaine paksukstombumist koikides auto mehhanismides ja silind-
rite kiiremat kulumist mootori kdivitamisel. Kiilma mootori kaivi-
tamisel ja eelsoojendamisel toimub kiituse kondenseerumine, mis
pohjustab Olikelme mahapesemise silindriseintelt ja viimaste
suurema kulumise. Nii nditeks vastavate uurimuste andmetel®
mootori tihekordsel kdivitamisel —25° C juures ja jargneval ldbi-
soidul 260 km ulatuses on kulumine kaaluliselt 0,40 g, kdivitami-
sel 4-5° C juures sama suure ldbisdidu puhul aga 0,13 g.

Materjalide kvaliteet ja detailide to6tlemine.

Materjali kvaliteedi ja ta termilise ning mehaanilise tootle-
mise vastavus valmisdetailide té6tamistingimustele avaldab suurt
moju auto mehhanismide kulumisele, teenistuskestusele ja eks-
pluatatsioonikindlusele. Detailide pinna tootlemise kvaliteedi
tostmine suurendab nende teenistuskestust ja vahendab kulumist.
Pinnakovaduse tGstmine vastava tootlemismenetluse rakendami-
sega (korgsagedusvooludega karastamine, siligavtsiianeerimine)
tagab detaili kulumiskindluse tdusu. Naiteks auto ZIS-5 moo-
tori vantvollide raamilaagrikaelte keskmine kulumine padrast
40 000 km 1&bisGitu oli: tavalisel viisil termiliselt toodeldud

I Prof. V. Jefremovi uurimused.
2 Ins. N. Voinovi uurimused.
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(parandatud) vollil — 0,10 mm, korgsagedusvooluga karastatud
vollil (terasest 45) aga — 0,06 mm!.

Monede detailide hoorduvate pindade katmine, nditeks kolvi-
. rongaste tinutamine ja poorne kroomimine, pikendab margatavalt

nende tootamise kestust.

Kiituse ja mddrdeainete kvaliteet.

Kiituse kvaliteedi vastavus mootori konstruktsioonile ja selle
ekspluatatsiooni tingimustele avaldab olulist moju detailide kulu-
misele. Kui krakkbensiin sisaldab suure protsendi 16ppfraktsioone
ja omab kalduvuse vaigutekitamisele, siis mojutab see pGlemis-
protsessi ja soodustab kondensaadi tekkimist, mis vedeldab
madadrdeoli (joon. 37). Koksi tekkimine pdlemiskambris ja vaikude
sadestumine sisselasketorustikes, samuti aga ka vaavlisisaldus
kiituses, suurendavad silindrite kulumist (joon. 38).
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Mootori tootamise kestus

Joon. 37. Kiitusesisaldus mootori maarde- Joon. 38. Soltuvus silindri
blis soltuvalt kiituse kvaliteedist ja kulumise ja kiituse vaavli-
mootori tédtamise kestusest. sisalduse vahel.

Kiituse madal oktaaniarv korge kompressiooniastmega moo-
torites soodustab detonatsioonilist polemist, mis vdhendab moo-
tori voimsust ja 6konoomsust ja suurendab vadnt-kepsmehhanismi
detailide kulumist. Rikastatud pdlevsegu, soodustades kiituse
kondenseerumist, lahjendab Glikelmet silindriseintel ja suurendab
kolviseinte ja kolviréngaste korrosioonkulumist.

Madérdeoli kvaliteedil on vdga suur mGju mootori detailide
kulumisele. Joonisel 35 on toodud koverad kompressiooni-
kolvirongaste kulumisest mitmesuguste maardedlide kasutamisel.

Oli kvaliteedi m6ju mootori kulumisele, mis on kindlaks teh-
tud ,Moskvitsi” mootori katsetamisel selektiivselt puhastatud

' A, Assonov, Autode detailide termiline t66tlemine, Masgiz, 1948.
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avtooliga 6 ja sama avtooliga eri lisanditega, on kujutatud joo-
nisel 39. Kulumise iseloomustus on antud raua grammide arvu
jargi madrdedlis.
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Joon. 39. ,Moskvit$i” mootori kulumise
soltuvus 6li kvaliteedist:

1 — selektiivselt puhastatud avtool 6; 2 — selektiiv-
selt puhastatud avtool 6 A3HMM lisandiga; 3 —
selektiivselt puhastatud avtool 6 IIMATUM
lisandiga,

Tehnilise teenindamise kvaliteet.

Auto tehniline seisukord séltub siisteemikindla tehnilise tee-
nindamise teostamise organiseerimisest ja kvaliteedist, samuti ka
oigeaegsest remondist. Auto tehnilise teenindamise eeskirjade
mittetditmine tdhtaegade, ulatuse ja to6de kvaliteedi suhtes viib
paratamatult auto ekspluatatsiooniliste omaduste jarsule halve-
nemisele.

Mittebigeaegne maddrimine, reguleerimine, kontrollimine ja
kinnituste pingutamine, samuti ka muude mehhanismide hoolda-
misoperatsioonide tditmata jdtmine pohjustab kulumiste jdrsku
suurenemist, kitusekulu suurenemist, auto dilinaamiliste oma-
duste ja tookindluse halvenemist ning suurendab auto ebatoot-
likke seisakuid rikete ja murdumiste tottu.

Tahele panemata ja Oigeaegselt korvaldamata jaetud vaikse-
mad rikked voivad areneda suurteks, millede korvaldamine nduab
suuri aja- ja rahalisi kulutusi.

Autode tehnilise teenindamise kvaliteedi tahtsust kinnitavad
veenvalt autojuhtide-sajatuhandelaste arvukad saavutused, kes
vahendavad miinimumini autode riketest pShjustatud sundseisa-
kuid ja suurendavad autode labisoitu kuni 200 000—300 000 km
ilma kapitaalremondita, hoides samaaegselt kokku kiitte- ja
maardeaineid.
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II PEATUKK.

AUTODE TEHNILISE TEENINDAMISE JA REMONDI
ORGANISATSIOON.

1. AUTODE TEHNILISE TEENINDAMISE JA REMONDI
SUSTEEM.

Pohiliseks vahendiks, millega vadlditakse hdirete liiga varast
tekkimist (seehulgas ka detailide progresseeruvat kulumist) ja
kindlustatakse auto hea tehniline seisukord, on ennetava (pro-
fiilaktilise) tehnilise teenindamise Oigeaegne ja kvaliteetne
teostamine.

Tehnilise teenindamise all moistetakse koiki neid tehnilisi
uritusi, mis kindlustavad auto hoidmist tehnilises to6valmiduses.

Remondi all mdoistetakse koiki neid tehnilisi tritusi, mis on
suunatud auto Gige tehnilise seisukorra ja ta tehnilise to66valmi-
duse taastamisele.

Tehniline teenindamine hélmab valist hooldamist ja tehnilist
jarelevaatust. Véline hooldamine koosneb auto puhastamisest,
pesemisest ja kuivatamisest kui ka kere puhtaksh6drumisest ja
poleerimisest. Tehniline jarelevaatus seisab koikide mehhanis-
mide, agregaatide ja kere seisukorra kontrollimises ja kinnituste
pingutamises, mehhanismide reguleerimises, kummide seisu-
korra kontrollimises, kdikide mehhanismide ja Sassii agregaatide
madrimises, kiituse ja vee sissekallamises.

Auto remont holmab operatsioone, mis on suunatud auto
detailide rikete korvaldamisele, olgu need tingitud kas kulumi-
sest vOoi murdumisest (avarii-defektid).

Selleks, et vdhendada autode tehnilistest korratustest tingitud
seisakuid ja pikendada teenistuskestust, on tarvis siistemaatili-
selt (sundkorras), teatavate ldabis6idu- (kilometraazi-) perioodide
jarel, teostada autode tehnilise teenindamise operatsioone ja toi-
metada tehnilisi jarelevaatusi selleks, et avastada defekte, mis
tuleb korvaldada remondioperatsioonide abil.

Selline sundkorras teostatava tehnilise teenindamise ja vaja-
duste kohaselt ldbiviidava remondi organiseerimise pd&himodte,
mis kindlustab tdielikult auto tehnilise korrasoleku ja ta téoval-
miduse, on aluseks autode tehnilise teenindamise
ja remondi plaanilis-profiilaktilisele siis-
teemile.

Tehniline teenindamine, mis koosneb profiilaktilise iseloo-
muga t66de kompleksist, peab kujutama endast antud autotiiiibi
j&' -margi jaoks kohustuslikku, eelnevalt kindlaks madaaratud
perioodiliste t66de kogumikku.

Auto remont, mis seisab rikete korvaldamises, sGltub suurest
arvust muutuvatest teguritest: tehnilise teenindamise kvaliteedist,
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juhtimise kvaliteedist, ekspluatatsiooni-tingimustest, auto enda
kvaliteedist. Seepdrast pole véimalik ette kindlaks mé&drata re-
mondi mahtu ja tdhtaegu. Remontt66de maht ja iseloom tehakse
kindlaks tehnilise jirelevaatuse andmete jargi, s. t. pdrast tege-
like vajaduste kindlakstegemist.

Profiilaktiliste operatsioonide kdige otstarbekohasemat perioo-
dilisust on vGimalik kindlaks mé&drata ainult sel teel, et uuri-
takse pingutus-, requleerimis- ja méaarimistoode vajadusi kui ka
kulumiste seaduspdrasusi, nende lubatavaid suurusi remontide
puhul ja muid auto téoprotsessis tekkivaid defekte.

Erinevatest ekspluatatsiooni-tingimustest on tingitud erinevad
labis6idu intervallid voOrdvdaartuslike teenindusviiside puhul iihe
ja sama auto mudeli jaoks.

Oieti kindlaks méaératud auto tehnilise teenindamise reziim
suurendab profiilaktiliste operatsioonide perioodilisust ja vdhen-
dab remondi mahtu. Peale selle parandab ta koéiki auto eksplua-
tatsiooni tehnilis-6konoomilisi nditajaid, millistest osutuvad
tdhtsamateks:

a) auto liinito6tamise paevade arvu suurenemine;

b) auto poolt ldbisdidetud tonn- voi reisija-kilomeetrite arvu
suurenemine;

c) kulutuste viahenemine tagavaraosadele ja materjalidele;

d) kulutuste vdahenemine ekspluatatsioonilistele materjalidele
(kiitus, 6li, kummid);

e) kulutuste vdahenemine tehnilisele teenindamisele ja autode

remondile;
f) tonn- vG6i reisija-kilomeetri omahinna vahenemine.

Tehnilise iilesande lahendamine sel viisil voimaldab vastava
majandusliku efekti saavutamist.

Seda vdidet kinnitavad autotranspordi eesrindlaste — auto-
juhtide-sajatuhandelaste t66kogemused.

Suure arvu autojuhtide-sajatuhandelaste tootulemused toen-
davad, et rakendades autode juhtimisel ja teenindamisel korge-
kvaliteedilisi votteid ning paljudel juhtudel ka oma teenindus-
reziimi, saavutavad nad mitte ainult autode labisdéidu margatavat
suurendamist ilma kapitaalremondita, vaid ka vedude omahinna
tohusat alandamist.

Teaduslike uurimuste kaasaegne tase autode tehnilise teenin-
damise ja remondi alal ei anna veel tildist meetodit tilesande
lahendamiseks, kuidas kindlaks madadrata tehnilise teenindamise
koige optimaalsemat reziimi antud ekspluatatsioonitingimuste
jaoks. Seepdrast kasutatakse autode ekspluatatsiooni praktikas
koige otstarbekohasema t66 organiseerimise, plaanimise ja
arvestamise saavutamiseks erineva nomenklatuuriga ja perioodi-
lisusega tehnilise teenindamise ja remondi slisteeme, mis basee-
ruvad nii suure arvu autode ekspluatatsiooni kogemustel kui ka
liksikute automudelite kohta teostatud eriuurimustel.
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Ometigi osutuvad tildisteks pohialusteks tehnilise teeninda-
mise ja remondi slisteemi ning nomenklatuuri kindlaksmdédramisel
jargmised satted:

1) kindlaksma&daratud perioodi (kilometraazi) jarel kindla toode-
kompleksi kohustuslik tditmine tehnilise teenindamise alal;

2) auto (agregaadi) remondi teostamine vajaduse kohaselt, mis
tehakse kindlaks tehnilise jarelevaatusega pdrast iga remondiliigi
jaoks madratud minimaalset remontidevahelist 1abisoitu voi jarje-
kordsel tehnilisel jarelevaatusel,

Tehnilisel jarelevaatusel tehakse kindlaks remondivajadus vo6i
voimalus auto edasiseks ekspluatatsiooniks ilma remondita
jarelevaatusel madratava perioodi valtel.

Naitena voib tuua VNFSV Autotranspordi Ministeeriumis
rakendatud tehnilise teenindamise ja remondi nomenklatuuri, mis
hélmab jargmisi teenindamis- ja remondiliike: 1) igapdevane tee-
nindamine; 2) esimene tehniline teenindamine; 3) teine tehniline
teenindamine; 4) jooksev remont; 5) keskmine remont; 6) kapi-
taalremont. 4

Iga nimetatud tehnilise teenindamise ja remondiliigi jaoks
maddratakse kindlaks minimaalsed ldbisdidunormid sdltuvalt
autode markidest ja teedetingimustest.

Alljargnevalt on toodud lithike ililevaade t60de mahust iga
eelnimetatud tehnilise teenindamise ja remondiliigi kohta.

Igapdevane hooldamine viiakse 1dabi kohustuslikult iga kaigus-
oleva auto juures vahetustevahelisel ajal. See seisab koristus-,
pesemis- ja piihkimisoperatsioonides, kiitusega ja madrdeaine-
tega varustamises ning holmab peale selle veel méningaid t6id
jarelevaatuse, kinnituste pingutamise ja mdarimise alal, mis tdi-
detakse autojuhi poolt enne vdljasoitu, auto peatuste ajal peale-
ja mahalaadimise t66del ja garaazi tagasijoudmisel.

Esimene tehniline teenindamine viiakse kohustuslikult labi
kindlaksmé&dratud graafiku jdargi vahetustevahelisel ajal. See
koosneb igapdevase hooldamise operatsioonidest, kogu auto
valisest tehnilisest jarelevaatusest ja pingutus-reguleerimis- ning
madrimistoode teostamisest ettendhtud ulatuses. Seejuures kont-
rollitakse agregaatide t66d ja teostatakse auto mdarimist koos-
kolas maarimisgraafikuga. Gaasigeneraator-autodel toimub tdien-
davalt gaasigeneraatorseadme puhastamine, selle autole kinnituse
kontrollimine, kaante ja luukide tiheduse kontrollimine, tihendus-
voolikute kinnituste pingutamine ja kondensaadi valjalaskmine.

Teine tehniline teenindamine teostatakse samuti kohustusli-
kult vastava graafiku jargi, kuid selle ldabiviimiseks katkesta-
takse auto ekspluatatsioon kuni kaheks pdevaks. Peale esimesel
tehnilisel teenindamisel teostatavate to6de holmab teine tehniline
teenindamine veel auto koikide mehhanismide ja seadiste tdieli-
kumat kontrollimist, 6li vahetamist (kooskdlas graafikuga) agre-
gaatides ja filterelementide vahetamist 6li peenpuhastuse filt-

rites. Sk 287
l T Dasmatika
TRU i IKoOU 51




Gaasigeneraatorautodel teostatakse tdiendavalt veel gaasi-
generaatorseadme puhastamine ja pesemine, luugikaante ja sul-
gemisseadiste tihendite kontrollimine, gaasigeneraatori, jahuti ja
puhasti kinnituste pingutamine ja voolikute ning solmede kinni-
tuste kontrollimine.

Tehnilisel teenindamisel voib ilmneda rikkeid ja detaili mur-
dumisi, mis nouavad remondi teostamist: klappide lihvimist,
laagriliudade, kolvirdngaste, pidurilintide, tihenduskarpide, puk-
side voi vedrude vahetamist, radiaatori jootmist, ventilaatori tii-
bade 6gvendamist. Niisuguste t66de teostamine loetakse jooksva
remondi operatsioonideks:.

Auto jooksev remont teostatakse vajaduste kohaselt ajal, kui
auto on t60st vaba, tema normaalset ekspluatatsioonireziimi rik-
kumata. Jooksva remondiga korvaldatakse liksikute agregaatide
ja sOlmede vigastused ning vdiksemad rikked, mis on avastatud
auto tehnilisel teenindamisel voi on ndidatud korratusi avastanud
autojuhtide avaldustes. Jooksva remondi puhul remonditakse
tavaliselt kdik auto agregaadid ilma neid tdielikult lahti ja Sas-
siilt maha vOtmata.

Auto keskmist remonti teostatakse tehnilisel jarelevaatusel
avastatud vajaduste kohaselt. Auto agregaate ja ta tiksikuid s6lmi
voidakse Sassiilt maha votta, uutega asendada ja tsehhides re-
montida, kusjuures nendel voib teostada nii keskmist kui ka
kapitaalremonti. Osa agregaate remonditakse kohapeal ilma
Sassiilt maha votmata.

Auto kapitaalremonti teostatakse tehnilisel jdrelevaatusel
avastatud vajaduste kohaselt. Kapitaalremondi puhul véetakse
auto taielikult lahti tiksikuteks agregaatideks ning need oma-
korda solmedeks ja detailideks. Lahtivoetud agregaadi detailid
kontrollitakse ja sorteeritakse kolblikeks, remontinéudvateks ja
kolbmatuiks; kolbmatud detailid asendatakse uutega, remonti-
noudvad detailid aga taastatakse. Pdrast koikide agregaatide
detailidega komplekteerimist pannakse nad kokku, proovitakse ja
reguleeritakse; seejarel pannakse auto kokku remonditud agre-
gaatidest ja proovitakse soidul.

Vaadeldud silisteemi ja nomenklatuuri puhul voib remondi
organiseerimine teostuda kas individuaal- v0i agregaatmeetodil.

Auto remondi agregaatmeetod seisneb rikkis agregaatide asen-
damises varem remonditud v0i uute agregaatidega. Seejuures
tuleb remonditavale autole monteerida peamiselt samasse kulu-
miskategooriasse kuuluvaid agregaate. Agregaatmeetodil remon-
timisel muutuvad koik auto agregaadid nimetuiks.

Individuaalmeetodil auto remontimisel ei muutu agregaadid
nimetuiks, sest siis pannakse igale autole tagasi samad agregaa-
did, mis temalt maha voeti.

Selle slisteemi puhul ndhakse iga agregaadi jaoks ette jarg-
mised remondiliigid: 1) jooksev remont (agregaati Sassiilt maha
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votmata); 2) keskmine remont (ainult mootoril); 3) kapitaal-
remont.

On tarvilik madrkida, et antud ekspluatatsioonitingimuste ja
uksikute automarkide jaoks kindlaksmddratud t66de nomenkla-
tuur ja teenindamisliigid voivad ekspluatatsioonikogemuste kogu-
nemisel muutuda tliksikute operatsioonide ja teenindusliikide lisa-
mise v0i valjajatmise suunas.

2. TEHNILISE TEENINDAMISE JA REMONDI TEHNOLOOGI-
LINE PROTSESS.

Tehnilise teenindamise ja remondi tehnoloogilise protsessi all
moistetakse kindlat to6de teostamise jarjekorda. Tehnilise tee-
nindamise ja remondi tehnoloogilise protsessi pdhiliseks {iles-
andeks on toode selline organiseerimine, mis kindlustab nende
korgekvaliteedilise teostamise liihima ajaga ja minimaalsete
kuludega.

Kuna tehniline teenindamine ja remont koosneb téodest, mis
suuresti erinevad nii oma iseloomult kui ka teostamise tingimus-
telt, siis nende tehnoloogiline protsess jaotatakse pohiele-
mentideks, mis on ildise protsessi osadeks, kuid kujutavad
endast lopetatud toode tsiiklit. Nii nditeks koosneb tehniline tee-
nindamine auto pesemisest, reguleerimisest, madrimisest ja muu-
dest toodest.

Tehnoloogilise protsessi iga pohielement omakorda koosneb
vaiksematest toodegruppidest, mida nimetatakse operatsioo-
nideks, nditeks: auto Sassii alumiste osade pesemine; siduri
kontrollimine ja reguleerimine' 0li vahetamine mootori karteris;
agregaadi vahetamine jne.

Kohta v6i maa-ala, mis on ette ndhtud auto teenindamise v&i
remondi protsessi ithe v6i mitme p&hielemendi voi iiksiku ope-
ratsiooni teostamiseks ja mis on varustatud vastava seadmesti-
kuga, riistadega, rakistega ja tooriistadega, nimetatakse to606-
postiks.

Tootmisalast osa to0postist, mida teenindab iiks to6line ja mis
vastavalt teostatavale toole on varustatud rakiste ja tooriista-
dega, nimetatakse t6 6kohaks. Toopost voib koosneda tihest
voi mitmest téokohast.

So6ltumatult tehnilise teenindamise liigist on vd&imalik selle
teostamise protsessi jaotada jargmisteks pohielementideks:
1) valine hooldamine (koristamine, pesemine ja llepihkimine);
2) kinnituste pingutamine; 3) kontroll-reguleerimine; 4) elektro-
tehnilised t66d; 5) madrimine; 6) kummide korrastamine; 7) kiitu-
sega varustamine.

Vdalise hooldamise eesmargiks on auto ette valmis-
tada jargnevateks tehnilise teenindamise ja remondi protsessi-
deks, samuti puhastada teda (nii valjast- kui ka seestpoolt) jarg-

53



nevaks toole valjasdiduks. Auto korralik koristamine ja pese-
mine aitab kaasa parema tookvaliteedi saavutamiseks pingutus-,
madarimis- ja reguleerimistédde teostamisel, loob nii tehniliselt
kui ka elutarbeliselt kultuursemad to6tingimused toopostil .ja
socdustab iihtlasi kere varvi sdilimist.

Pingutusto 6d holmavad: 1) keermeliidete (poltide, tihv-
tide, mutrite), samuti ka seibide, lohiste (splintide), korkide ja
tihendite seisukorra kontrollimist; 2) nimetatud liidete pinguta-
mist; 3) kadunud v6i kélbmatuks muutunud detailide asendamist.

Kontroll-reguleerimist66d holmavad agregaa- -
tide, mehhanismide ja seadmete tdielikku tehnilist kontrolli,
samuti aga ka vajalike reguleerimisoperatsioonide teostamist,
nagu nditeks mootori reguleerimist (toite- ja siilitesiisteemid,
gaasijaotusmehhanism); siduri reguleerimist; juhtimismehhanis-
mide (roolimehhanism ja pidurid) ja kdiguosa mehhanismide re-
guleerimist.

Elektrotehnilised t66d holmavad: valist jarelevaa-
tust; elektriseadmestiku {iiksikosade, nagu akumulaatorpatarei,
generaatori, kdiviti, valgustusseadiste ja signaalide to0tamise
kontrollimist ja vajadustekohast reguleerimist. Samasse kuulu-
vad elektroliiidi tdiendamine akumulaatori purkides, elektrilam-
pide vahetamine ja véikeste korratuste kdrvaldamine elektrijuht-
mestikus. Need t60d, mis oma olemuselt on kontroll-reguleeri-
mistood, eraldatakse omaette gruppi nende spetsiifika t6ttu, mis
nouab toolispersonali vastavat spetsialiseerumist.

Médarimisto0d holmavad: perioodilist (ettendhtud taht-
aegadel) 0li juurdevalamist ja vahetamist mootori karteris, kdigu-
kastis ja veosildades, koikide laagrite ja liigendiihenduste madari-
mine transmissioonil, kdaiguosal, rooliseadmel ja kerel. Peale selle
voivad madaarimisto6d holmata erivedelikkude (pidurioli, amorti-
saatorite 6li) juurdekallamist kui ka filtrite ja setteseadiste puhas-
tamise operatsioone.

Kummide korrastamine holmab p6hilisi téid kum-
mide hooldamise alal: Shuréhu kontrollimist kummides; Ghu
juurdepumpamist normaalrohuni; valiskummide vilise seisu-
korra kontrollimist (sisseldigete, rebestuste, tugeva kulumise
olemasolu); protektorisse kinnijaanud teravate esemete eemalda-
mist. Peale mainitute voivad kummide korrastamist66d hélmata
veel sise- v6i vdliskummi v6i kogu ratta vahetamist.

Kitusega varustamine holmab operatsioone kiituse
vdljaandmise, selle hulga mo66tmise ja autopaaki kallamise alal.
Kui eelnevalt pole toimetatud tehnilist jarelevaatust, siis iiheaeg-
selt kiituse sissekallamisega toimub ka 6&li juurdekallamine moo-
tori karterisse.
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3. AUTO TEHNILISE TEENINDAMISE TEHNOLOOGILISE
PROTSESSI ORGANISEERIMINE.

Nouded tehnilise teenindamise organiseerimisel.

Tehnilise teenindamise tehnoloogiline protsess peab kind-
lustama:

1) auto seisukorra vastavust noéutavatele tehnilistele tingi-
mustele; *

2) autopargi Oiget t6oreziimi, s. o. autode oigeaegset toole
vidljasaatmist. ja transpordiprotsessis nende ratsionaalset dra-
kasutamist;

3) automajandi seadmestiku, rakiste, tooriistade, tootmispind-
alade ja maa-ala ratsionaalset drakasutamist;

4) korgeima tootootlikkuse ja madalaima omahinna saavuta-
mist tehnilisel teenindamisel.

Selleks, et rahuldada koéiki neid noudeid, on tarvilik valja
valida tehnoloogilise protsessi niisugune organiseerimine, mis
vastaks ettevotte voimsusele, iilesandele ja tooreziimile ning voi-
maldaks jaotada t6id otstarbekohaselt toopostide ja tookohtade
vahel. Seega on tehnilise teenindamise tehnoloogiline protsess
soltuv autode arvust, mis vajavad mitmesugust liiki tehnilist
teenindamist antud ajavahemiku valtel, ja rakendatavast teenin-
damismeetodist ning t66koha organiseerimisest.

Tehnilise teenindamise tehnoloogilise protsessi organiseerimise
meetod.

Tehnilise teenindamise tehnoloogiline protsess soltub toopos-
tide ja tookohtade spetsialiseerumise astmest. Koikidel juhtudel
on tarvilik protsessi organiseerimisel eraldada eri post pesemis-
ja koristamisoperatsioonideks. Seepdrast tehnilise teenindamise
ukskoik millise organisatsiooni juures peab postide arv olema
mitte alla kahe (vidlise hooldamise post ja post pingutamis-regu-
leerimis-, madrimis- ja muudeks t66deks). Diferentseerumisastme
jargi on vodimalikud kaks juhtu: 1) kogu protsess teostub kahel
universaalpostil ja 2) protsess teostub mitmel enam v6i vdhem
kitsamalt spetsialiseerunud, jarjestikku asetseval postil.

Esimest protsessi organiseerimise vo6imalust nimetatakse
universaalpostide meetodiks, teist aga — vool-
meetodiks.

Protsessi llesehitamise vdimalused ei piirdu eelnimetatutega,
kuid koéik nad on vdhemal v6i suuremal madral nimetatud meeto-
dite kombinatsioonideks. :

Universaalpostide meetod. Antud teenindamismeetodi puhul
koondatakse vialine hooldamine iihele toopostile, kdik teised tee-
nindamisoperatsioonid aga (tehniline jarelevaatus, mé&arimine ja
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reguleerimine) — teisele to0postile. Seejuures teostavad nendel
postidel toid universaalbrigaadid, mis koosnevad kas koikide
vajalike erialade toolistest voi korge kvalifikatsiooniga univer-
saaltoolistest. Mitme paralleelse t66posti olemasolul v6ivad neid
toid teostada spetsialiseerunud brigaadid.

Sel juhul naabrus- v6i iihenimelistel postidel t66tavad mitme-
suguse erialaga brigaadid (mddrijad, lukksepad-reguleerijad ijt.),
kes oma t66 lopetamisel siirduvad thelt postilt teisele.

Oma asetuselt voivad postid olla kas tupiktiitipi (joon. 40, a)
voi labitavad (joon. 40, b).

W&N
a4 EZ
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Joon. 40. Postide paigutuse skeem teenindamisel:

a — tupikpostid, b — lédbitavad, I — pesemine, II — tehniline jéarele-
vaatus ja madadrimine.

Postide labitava paigutuse puhul peab auto viibimise
kestus igas postis olema ilihesugune. Selle saavutamiseks peab
iiksikutel postidel teostatavate t66de maht vastama nendel posti-
del samaaegselt tootavate tooliste arvule, mis on teostatav juhul,
kui koéik autod, mis labivad valise hooldamise protsessi, suundu-
vad ka tehnilise teenindamise tiilejadavatele operatsioonidele ja
kui koik teenindavad autod on thetiitibilised. Postide ldbitav
paigutus tingib protsessi korralduse, mis on analoogiline vool-
meetodil teenindamisega, erinedes sellest postide ja téokohtade
silmapaistva spetsialiseerumise puudumisega.

Tupikpostide puhul v6ib auto viibimise kestus igal postil olla
erinev. Siinkroniseeritud protsessi saavutamiseks peab vilise
hooldamise postide summaarne tootlikkus olema vordne tehni-
lise jarelevaatuse ja madrimise postide summaarse tootlikkusega.
Seejuures voib t66de maht ja jarelikult ka teenindatavate autode
tiitibid olla erinevad. Sel juhul peab todlispersonali kvalifikat-
sioon olema korgem kui voolmeetodi puhul. To6reziimi rikkumi-
sed iiksikutel tupikpostidel ei kutsu esile tootlikkuse tldist alane-
mist, kuna tihe t66posti mahajdaamine ei kajastu teistel nende ise-
seisvuse tottu.
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Postide tupikpaigutuse oluliseks puuduseks on auto manoo-
verdamise vajadus teenindamisruumis selleks, et sdita postile ja
postilt lahkuda, mist6ttu 6hk ruumis kiillastub té6tanud gaasi-
dega, peale selle pikeneb auto teenindamisele kulutatav aeg.

Voolmeetod. Voolu pidevuse valtimatuks tingimuseks on tihe-
sugune auto viibimise kestus igal postil. Voolmeetodil tdapse aja-
reziimi rakendamise vajadus nduab tehnoloogiliste operatsioo-
nide standardimist ja igal postil teostatavate t66de mahu piisivust,
mida on vodimalik saavutada ainult iihte tiitipi autode teenindami-
sel.

Ettendahtud ajanormidest kinnipidamine teenindamisprotsessi
operatsioonidel peab olema voolmeetodil rangelt kohustuslik.
Ettendhtud ajanormide v6i to6de mahu muutmine ainult {ihel pos-
til voib pohjustada ebatootlikke seisakuid teistel postidel ja teh-
noloogilise protsessi rikkumist, kui vastavalt ei suurendata t60-
liste arvu. To6de mahu muutmist postidel on véimalik teostada
ainult tiheaegselt t66liste arvu muutmisega kogu vooluse posti-
del. Postide spetsialiseerumine tingib t66liste spetsialiseerumist.

Voolmeetodil asetsevad teeninduspostid tavaliselt sirgjoone-
liselt. Niisugune paigutus kindlustab ko&ige lilhema tee auto
imberpaigutamiseks tihelt postilt teisele.

Koiki teenindusposte koos nimetatakse teenindus-
Minmiks.

Autode iimberpaigutamine postilt postile v6ib toimuda mehaa-
nilisel joul (eri konveieriga), mooda kaldpindu veeretamisega
voi muul viisil. Mehaanilisel veol on suured eelised, kuna ta voi-
maldab organiseerida voolmeetodil to6tamisel kas pidevat voi
vahedega liikumist.

Auto tehnilise teenindamise tehnoloogilise protsessi korral-
dus soltub: 1) teenindatavate autode arvust ja tiiibist; 2) teenin-
damisele madratud ajast; 3) iiksikute teenindusoperatsioonide ja
tervikuna kogu protsessi toomahukusest; 4) autode tooreziimist.

Suure arvu autode olemasolu automajandis ja nende iihetiii-
bilisus, vordlemisi liihike ajavahemik, mis mdaratakse teenindus-
protsessi teostamiseks (tavaliselt 1iks vahetus), nende téode
~ puisiva mahu ja té6mahukuse puhul — sellised on pohilised tun-
nused, mis soodustavad teenindamise organiseerimist voolmee-
todil.

Mitte vdahem tdhtsaks asjaoluks teenindamismeetodi kindlaks-
madramisel on autode tooreziim ja sellest olenev nende t66lt
tagasijoudmise graafik. Teenindusmeetodi valikul on mé6duand-
vad ka autode gabariitm66tmed. Suurte gabariitide puhul raske-
neb autode manddéverdamine ning teenindusruum peab olema
suure pindalaga, mida pole véimalik kasutada muuks otstarbeks.
See asjaolu rdadagib voolmeetodi kasuks isegi vdheldase auto-
pargi puhul, kuna selle meetodi puhul saavutatakse suur kokku-
hoid teenindamiseks tarviliku pindala vaiksuse tottu.

Vaike autode arv majandis, mudelite mitmetiitibilisus ja
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autode mitmekesine tooreziim rdadgivad suurel mdaaral universaal-
postidel meetodi valiku kasuks. Peale selle tingib vdlise hoolda-
mise ja tehnilise teenindamise perioodide erinevus erineva
autode arvu, mis alluvad antud teenindusliigile, ja seetGttu voib
osutuda otstarbekohaseks mélema meetodi kombinatsioon.

Tookoha organiseerimine.

Tookoha ©Oige organiseerimine tehnilise teenindamise ja
remondioperatsioonide teostamisel osutub pohiliseks teguriks
tootootlikkuse ja teostatavate toode kvaliteedi tOostmise seisu-
kohalt.

Tookoha organiseerimise elementideks on: 1) posti seadmes-
tik; 2) rakised ja tooriistad; 3) tehnoloogilised kaardid.

Posti seadmestik. Tehnilise teenindamise alal teostatud toode
mitterahuldav kvaliteet voib tuleneda esmajdrjekorras toodlise
ebamugavast asendist teenindusoperatsioonide teostamisel, eriti
aga niisugustel juhtudel, kus on vajalik juurde paaseda auto alu-
mistele osadele. Ei saa lugeda normaalseks, kui t66d teostatakse
lamades (auto all), polvili voi kiitirutades. Niisuguseid t66tin-
gimusi vo6ib lubada ainult teel olles, Lahtudes niihasti sellest, kui
ka vajadusest varustada teenindusruume (profiillaktooriumi) ohu-
tustehnilistes eeskirjades ettendhtud jarelevaatusvahenditega, on
tarvilik igal iiksikul juhul selgitada the voi teise seadmestiku
soetamise tehniline ja majanduslik otstarbekus.

Pohilisteks parameetriteks posti seadmestiku valikul peavad
olema jargmised:

1. Tootamise mugavus, mida iseloomustab teenindusoperat-
sioonide teostamiseks kuluva aja vdhenemine.

2. Uheaegse t00 rinne, s. o. voimalus tootada iiheaegselt auto
peal, auto korval ja auto all.

3. Minimaalne vajalik pindala, mis koosneb seadmestikule
endale vajalikust pindalast ja pindalast, mis on tarvilik autoga
manooverdamiseks selle viimisel postile.

4. Konstruktsiooni lihtsus.

5. Konstruktsiooni tookindlus, mida iseloomustab seadmestiku
pikk iga, plsivus ja ohutus teeninduspersonalile.

6. Kasutamise kiirus, s. t. minimaalne aeg, mis on tarvilik
auto iilesseadmiseks antud seadmestikule, kaasa arvatud peale-
ja mahaso6itmise aeg.

7. Seadmestiku universaalsus, s. o. véimalus kasutada seda
erinevate autotiitipide jaoks.

8. Voimalus teostada lahtivotmise-kokkupaneku t6id rikkis
detailide ja agregaatide vahetamisel.

Kaasaegses autode teenindamise tehnikas on olemas kiillalt
ratsionaalseid ja praktikas kontrollitud postide seadmestikke,
nagu mitmesugust tiilipi kraave, tostukeid ja estakaade. Lahtudes
vadljatootatud tehnoloogilisest protsessist tuleb todkoha organi-
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seerimisel koikide kohapealsete tingimuste ja olemasolevate sead-
mestiku tiilipide eeliste ja puuduste vordleva analiilisi alusel
valja valida kohane seadmestik.

Allpoolvaadeldav tooposti-seadmestik on kiillaldasel maéddaral
universaalne ja kasutatav nii pingutustoode kui ka kontroll-regu-
leerimise, elektrotehniliste ja mdarimisoperatsioonide teostamisel.

Suurele osale auto mehhanismidest (mitte alla 50°) on vaba
juurdepéads ainult altpoolt. Seepdrast selleks, et saavutada head
ulevaatlikkust, et kindlustada tootajale mugavat asendit ja selle
tulemusena tosta toode kvaliteeti ning tootlikkust, on tarvis
varustada post erilise tostejdarelevaatusvahendiga, mille puhul
auto kas tostetakse porandast korgemale (tstuk, estakaad), voi
siis madaldatakse t66koha porandat (kraav, réobassild).

Koikidel nendel seadmetel on omad eelised ja puudused, mil-
ledest s6ltuvad nende rakendamisvoimalused. _

Kraavid jagunevad isoleeritud ja iihendatud kraavideks. Vii-
mased omakorda jagunevad tupik- ja ldbisGidukraavideks.

Isoleeritud kraavid ehitatakse poranda sisse kitsa tdaisnurkse
siivendi ndol astmetega iihes otsas ja klambritega, mis on kinni-
tatud teisele otsale kraavi sisseminekuks ja sealt valjatulekuks.
See kraavitiilip on k&ige lihtsamaks ja koige tdiuslikumaks sea-
diseks toopostide korraldamisel ja seda kasutatakse vdikestes
automajandites, kui piiratud pindala lubab vaid tihe v6i kahe
kraavi ehitamist.
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Joon. 41. Uhendatud tupikkraav.

Uhendatud tupikkraavidel (joon. 41) on lahtine ristkaevik,
mis ithendab mitme, liksteisega paralleelselt asetseva kraavi otsi.
Kraavide paremaks valgustamiseks loomuliku valgusega asetseb
kaevik akna-avasid omava seina dares. Kaeviku laius peab olema
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mitte alla 1 m ja mitte iile 2 m (kui sinna paigutatakse t66laudasid
ja muid tootmisalaseid seadmeid); kraavi stigavus — 1,6 m. Piki
kraavi asetatakse kasipuud kérgusega mitte alla 0,9 m. Kae-
vikusse sisseminekuks ja sealt vdljumiseks ehitatakse trepid —
vahemalt iiks trepp iga viie kraavi kohta.

Joon. 42. Uhendatud ldbiséidukraav.

Auto juhtimiseks selle liikumisel piki kraavi varustatakse
viimane &drisega, mis pealesGidupoolel 16peb kokkujooksva kiilu-
taolise korgendusega autorataste automaatseks juhtimiseks kraa-
vile peales6idul. Adaris tehakse raudbetoonist v6i profiilterasest.

: q\ ‘/:“ lﬁfyiﬁ I LQ}—CQ—J | fyu

v

Joon. 43. Uhendatud ldbisdidu-kaksikkraav.

Auto esiotsa juures tootamise holbustamiseks kaetakse kraavi
kaevikupoolne ots puitlaega. Auto darmist asendit kraavil fiksee-
ritakse kaeviku poolt otsast eri tugedega. Kraavi seintesse val-
mistatakse nisid tooriistade ja valgustusarmatuuri- jaoks.

Kraavide gabariitmootmed olenevad autode tiilibist, millede
teenindamiseks nad on ette ndahtud. Kraavi pikkus, lugedes kae-
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viku adrest, voetakse auto pikkusest 0,9—1,0 m vGrra suurem.
Kraavi siigavus oleneb auto alumisest vabast korgusest ja kdoigub
1,2—1,4 m piirides, arvates ruumi pdéranda pinnast. Kraavi p&hi
valmistatakse kallakuga 1—2%9 kraavi sattuvate vedelikkude
(vee, 0li, bensiini) drajuhtimiseks.

Uhendatud Idbiséidukraavid (joon. 42 ja 43) omavad kinnise
kaeviku, mis tagab auto sirgjoonelist litkumist kraavilt mahasgit-
misel. Uhenduskaevikut kasutatakse ainult koridorina juurde-
padasuks kraavidesse ja thenduseks to6ruumiga. Kaeviku laiu-
seks voOetakse mitte iile 1,2—1,3 m, stigavuseks aga mitte alla
1,9 m, et vbimaldada inimese vaba labipdaasu.

Jarjestikku asetsevaid labisdoidukraave on voimalik iihendada
thise kaeviku kaudu, mispuhul nad kujunevad ldbisoidu kaksik-
kraavideks. Muudelt iiksikasjadelt need kraavid on samasugused
kui lahtise kaevikuga kraavidki. Lihtsa ehitusviisi ja vdheldase
- maksumuse tottu on kraavid laialdaselt levinud.

Tupikkraavide puhul peab auto mandoverdama, mis pohjustab
-lisaajakulu. Seepdrast kasutatakse neid teenindatavate autode
vaheldase arvu puhul ja ka remontideks, mis ei n6ua auto sage-
dast limberpaigutamist.

Labisoidukraavid on ette ndhtud tehnilise teenindamise ope-
ratsioonide teostamiseks juhul, kui auto ei peatu postil pikka
aega ja vahetuses teenindatavate autode arv on suur. Seda kraavi-
titiipi rakendatakse auto teenindamisel voolmeetodil.

Konesolevat tiilipi kraavide pohilisteks puudusteks on: mitte-
kiillaldane laius, halb loomulik valgustus, raskendatud véimalu-
sed auto tostmiseks, kiiljepealt alt autole juurdepddsemise vGoima-
tus, moningate agregaatide vahetamise ebamugavus, piiratud uni-
versaalsus fikseeritud pealesdidu tottu ja ebarahuldav hiigieeni-
lisus.

Erilaadi kraavid. Joonisel 44 on naldatud eriti laia kraavi
kodumaine konstruktsioon.! Selle kraavi laius iiletab auto laiuse
ja auto asetseb kraavi kohal ilestostetud asendis, toetudes esi-
ja tagatelgedega erivankritele. Need vankrid on paigutatud r66-
bastele, mis asetsevad kraavi keskel kogu selle pikkuses. Auto
tilestostmine toimub automaatselt kraavile pealesditmise ajal. Sel-
leks lastakse ré6pad enne kraavi porandapinnast allapoole, vo6i
siis tostetakse porandat enne kraavi eri trampliini ndol.

Pealesdidu momendil asetsevad mdélemad vankrid eespool
kraavi. Kui roopad on lastud porandapinnast allapoole, siis aset-

sevad ka vankrid allpool, kuid selliselt, et auto riivaks pealesGi-
dul oma esiteljega kraavi darele léhema vankri tugipatja. Auto
edasiliikumisel laskub esitelg tdielikult vankri kandepatjadele ja
veereb mooda roopaid kraavi kohale. Selleks momendiks, kui
tagatelg laheneb kraavi adrele, on teine vanker, mis on esimesega
seotud keti abil (keti pikkus vordub auto telgedevahega), seatud
niisugusesse asendisse, mille juures tagasild samuti laskub kande-

1 Ins. Kruze ettepanek.
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Joon. 45. Umberpaigutatav késiajamiga mehaaniline garaazitungraud,



patjadele, ja kraavile peales6itev: auto osutub tdielikult {ilestoste-
tuks. Trampliini olemasolul on pealesdidu skeem analoogiline
vaadeldule, ainult selle vahega, et vankrid jaavad porandapinna
korgusele, auto esi- ja tagasildade rattad aga tousevad tramplii-
nile pealeséidu momendil iiles. Seda tiilipi kraavi eelisteks v0ib
lugeda voéimalust rooliseadme mehhanismide ja rataste kontrol-
limiseks ja reguleerimiseks, toode teostamiseks, mis on seotud
kdigukasti, peatilekande ja pidurite t66tamise kontrollimisega,
ning samuti ka lahtivétmise-kokkupanekutoéode teostamiseks,
kaasa arvatud agregaatide vahetamine, liheaegselt nii pealtpoolt,
kiilgedelt kui ka auto alt. Kraavi ehitus lubab ta kasutamist stat-
sionaarsetes ja valitingimustes, tupik- ja labisdiduvariantides.

Estakaadid valmistatakse puidust
vOi metallist, statsionaarsetena voi im-
berpaigutatavatena, ldbiséidu- vo6i tu-
piktitipi. Nende eeliseks on valmista-
mise lihtsus, vdike maksumus ja tiimber-
paigutamise voimalus (imberpaigutatav
titiip). Pohiliste puuduste hulka tuleb
lugeda suurt pindala, mis on tarvilik
nende kohaleseadmiseks koos peale- ja
mahas6iduks tarvilikkude kaldteede
tottu, auto peale- ja mahaséidu keeruli-
sust, Taskendatud vo6imalusi rataste
tlestostmiseks ja agregaatide vaheta-
miseks.

Tostukid. Oma ajami ehituselt jagu-
nevad tostukid mehaanilisteks, G&hu-
hiidraulilisteks ja htidraulilisteks.

Mehaanilised tostukid on oma konst-
ruktsioonilt vaga mitmesugused. On
olemas kasitsikditatavaid tostukeid
(tungrauad, mitut tiupi kraanad, erili-
sed autotdstukid) ja elektriliselt kditatavaid, kus auto tostmiseks
tarvilik joud saadakse elektrimootorilt tigu- v6i hammasiile-
kande kaudu, trosside voi erikettide abil.

Mehaaniliste tosteseadiste hulka kuulub imberpaigutatav
garaazitungraud tostevéimega 3 tonni (joon. 45). Kaepideme 1
pooramisega pannakse poorlema porkemehhanismi 2 kaudu
kruvi 3, mis oma poorlemisega nihutab mutrit 4; viimane on lii-
gendiliselt seotud tdstehoovaga 5. Hoob 5 seejuures touseb voi
laskub (soltuvalt kruvi poorlemise suunast), pooérdudes tumber
telje 6, mis on kinnitatud tungraua aluse kiilge. Kandepea 7 on
alusega seotud tommitsate abil, mis tagab ta horisontaalse asendi
tostehoova 5 mistahes kallakuse puhul. Seda tiilipi tungraudade
kandepea maksimaalne tousukorgus on 600—800 mm. Tungraua
abil tlestostetud auto fikseerimiseks kasutatakse telgede alla
seatavaid metalltugesid (joon. 46).

Joon. 46. Metalltugi esitelje
voi veosilla karteri alla.
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Joonisel 47 on ndidatud elektromehaaniline hoobadega tostuk
auto tostmiseks. Tostemehhanism koosneb kruvist ja hammas-
rataste slisteemist, mida kditatakse reduktori kaudu elektrimooto-
rilt voi kasitsi.

Joon. 47. Elektromehaaniline hoobtostuk:

1 — tostuki alus; 2 — tilemine liilkuv raam; 3 — esiraam; 4 — tagaraam;
5 — tdstuki kruvi; 6 — elektrimootor; 7 — kidepide késitsi tostmiseks.

Vaga mitmesugused on elektromehaanilised tostukid. Jooni-
sel 48 naidatud tostuk omab neli terastorudest sammast, milledel
liigub tosteraam. Raami tostab elektrimootor (1—2 kW) reduktori,
terastrosside ja vollide kaudu.

Seda tuupi tostukid varustatakse eriseadistega elektrimootori
automaatseks valjaliilimiseks maksimaalse tostepunkti saavuta-
misel kui ka kaitseseadistega, mis valdivad tosteraami allalasku-
mist. Tosteraami koos sellel asetseva autoga on voéimalik alla
lasta ainult parast kaitseseadise valjaliilimist. See toimub tavali-
selt elektrimootori abil, mille t66tamist reguleerib elektromagneti-
line sidur.

Tostuki sambad kas tildse ei vaja poranda kiilge kinnitamist,
kuna nad on seotud tosteraamiga, voi siis kinnitatakse nad
poranda kiilge ankrupolti-
dega. Need tostukid, mis
omavad tosteraami, on
imberpaigutatavad. Nen-
de umberpaigutamiseks
tarvilik aeg on 1—2 tundi.
Seda tutipi tostukite kan-
dejoud on kuni 7 tonni.

Ohu-hiidraulilised tds-
tukid. Neis seadmeis teki-
tatakse auto tOstmiseks
vajalik joud surudhu réhu-
misega vahepealse vedela
keskkonna kaudu. Téove-
delikuna kasutatakse oli,
mis tostab tookindlust
rohu edasiandmisel, kind- Joon. 48. Elektromehaaniline tdstuk.
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Joon. 49. Uhe kolviga &hu-hiidrauliline t&stuk.

lustab siisteemi parema hermeetilisuse, vdhendab h&6ordumist
(kolvi ja silindri vahel) ja lihtsustab allalaskmise kiirise regu-
leerimise siisteemi.

Auto tostmine Shu-hiidraulilise tostukiga (joon. 49) toimub
raami ! abil, mis on kinnitatud silindrist 3 valjanihkuvale kolvile
2. Tostuk on ruumi poranda sisse ehitatud. Kolvi téstmine toimub
surudhuga, mis surub 6li ndust 4 silindrisse kolvi alla. Kui 6hku
noust 4 valja lasta, voolab sinna tagasi 6li silindrist 3 ning tos-
tuki raam koos sellel asetseva autoga laskub alla.

Kui ohk on noust 4 valja lastud, reguleeritakse tostuki alla-
laskumise kiirust klapi 5 abil jalapedaaliga.

Vaadeldud tiihe kolviga tostukitiiip voimaldab tdsta autot

Joon. 50. Kahe kolviga ohu-hiidrauliline tostuk.
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mitmesugusele korgusele kuni 1300 mm ja poorata teda mistahes
nurga vorra imber kolvi telje.

Peale iihe kolviga tostukite kasutatakse ka kahe kolviga t&s-
tukeid, mis kujutavad endast kahte koostéotavat iihe kolviga
tostukit tihise tOsteraamiga voi ilma selleta. Viimasel juhul
(joon. 50) on mélemad kolvid varustatud kahvlitaoliste tugedega,
mis tOostmisel haaravad autot esiteljest ja tagasillast.

Erineva telgedevahega autode tostmiseks tehakse iiks kahest
tostukist timberpaigutatav voi varustatakse ta kolb erilise lihi-
kese raamiga (joon. 51).

Umberpaigutatava tostukiga konstruktsioonides asetseb raam
neljal rullil, mis veerevad U-taladel. Viimased on kinnitatud kae-
viku seinte kiilge, piki mida toimub tdstuki Umberpaigutamine.
See annab voéimaluse muuta kolbidevahelist kaugust vastavalt
tostetava auto telgedevahele.

Joon. 51. Lihikese konsoolraamiga kahe kolviga tostuki skeem.

Kummagi tdstuki juhtimise séltumatuse téttu on auto esi- ja
tagatelgi voimalik tosta erinevale korgusele, mis voimaldab pare-
mat juurdepddsu auto alumistele osadele. Sellistel tdstukitel puu-
dub aga pooramisvoimalus, mis on lihe kolviga tostukite eeliseks.

Uhe ja kahe kolviga tostukite kandejoud ulatub 10—12 ton-
nini.

Maksimaalne tostekorgus on 1,2—1,4 m, mis véimaldab auto
all mugavalt tootada; surudhu rohk on 8—10 atii; tostmiseks voi
allalaskmiseks kulub aega 1,5—2,5 min.

Sujuvaks, ilma tougeteta iilestdstmiseks peab koormus tihtla-
selt jaotuma raami molemale kiiljele. Auto asendi fikseerimiseks
tostukil on tésteraamil ette nahtud tugipadjad. Meelevaldset alla-
laskumist valdib kaitseseadis raamialuste tugipostide naol, mis
auto tlestGstmisel votavad vertikaalse asendi.

Hiidraulilised tostukid. Auto esimese v06i tagumise otsa tost-
miseks vaheldasele korgusele voib kasutada tumberpaigutatavat
hiidraulilist garaazitungrauda (joon. 52).

Auto tostmine toimub hoova 1 abil, mille otsale on kinnitatud
tugipea 2. Tostehoob pannakse liikuma 6li surumisel, mida suru-
takse silindritesse kdepideme 3 kiigutamisel; sama kdepidet kasu-
tatakse ka tungraua iimberpaigutamiseks.

Kogu auto tostetakse kiillaldasele tookorgusele statsionaarsete
ja Umberpaigutatavate hiidrauliliste tostukite abil. Hiidraulilises
ihe kolviga statsionaarset tiilipi tostukis (joon. 53) paigutatakse
auto raamile 1. Kolvi 2 tostmine koos selle kiilge kinnitatud raa-
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miga toimub &li survel. Oli surutakse ndust 4 silindrisse 3 &li-
pumba 5 abil. Viimast kditab elektrimootor 6. Allalaskmist regu-
leeritakse iilelaskeklapiga 7 juhtimishoova 8 voi jalgpedaali abil.
Umberpaigutatav hiidrauliline tdstuk (joon. 54) koosneb pai-
galseisvast raamist 1, mis seatakse iiles ruumi porandale, ja lii-
gendiliselt sellega lihendatud liikuvast raamist 2. Liikuvat raami
tostetakse Glipumba 3 abil, mis surub &li ndust 4 kahte silindrisse
5. Viimased on monteeritud paigalseisvale raamile. Pumpa 3
kditatakse elektrimootorilt. Silindrite kolvivarred 6 on iihendatud
liigendhoobade 7 kaudu liikuva raamiga. Oli surumisel silind-
risse nihkuvad kolvivarred vélja ja nendele paigutatud raam
koos autoga tduseb iiles. Maksimaalse tostekdrguse saavutamisel
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Joon. 53. Statsionaarne hiidrauli- Joon. 54. Liigendtiiiipi iimberpaigutatav
line iithe kolviga tdstuk. hiidrauliline tdstuk.

lilitub elektrimootor automaatselt valja ja kaitsehaak 8 haarab
raamist kinni, takistades selle meelevaldset allalaskumist. Tostuki
allalaskumine toimub auto raskuse mdjul, misjuures 8li voolab
tagasi nousse 4 iilelaskeklapi kaudu.

Kdesoleva tostuki puudusteks tuleb lugeda vaikest tostekor-
gust (0,9 m) ja asjaolu, et tostuki detailid takistavad tostetud auto
all tootamist; eeliseks on aga voOimalus teda kiiresti iiles seada
ruumi porandale hoone mistahes korrusel.

Vorreldes muud liiki seadmestikega (kraavid, estakaadid) on
tostukite pohilised eelised jargmised:

1. Teenindava personali normaalsed, hiigieenilised tootingi-
mused, mis tostavad toode kvaliteeti ja nende teostamise kiirust.

2. Voimalus muuta auto tostekdrgust toodajal, s. t. seada auto
sellisesse asendisse, mis voimaldab todlisele kéige mugavama ja
kdige vahem vasitava tootamise.

3. Soodsad tingimused loomuliku valguse juurdepadsuks.

4. Autoga manooverdamise vajaduse vahenemine tdostukile
peale- ja mahasoitmisel, kui ka ruumi ldabisdoiduosa laiuse véhe-
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nemine tostuki raami podramise voimaluse téttu (ainult the kol-
viga tostukitel).

5. Tootamise mugavus rataste jarelevaatamisel ja kiilgekinni-
tamisel (kuna autot tostetakse telgedest).

Tostukite puudused on jargmised.

1.-Suured esialgsed kulutused (tostuki enda, kompressori ja
nende lilesseadmise maksumus).
: 2. Margatavad ekspluatatsioonikulud (elektrienergia maksu-
mus, tosteseadme jarelevalve ja remondi kulud).

3. Piiratud voimalused juurdepaasuks Sassii osadele altpoolt
nendes kohtades, kus asetseb tostuki kanderaam.

4. Voimatus teostada iiheaegselt toid auto pealt, kiilgedelt ja
alt.

5. Voimatus kasutada tostukeid toode organiseerimisel vool-
meetodil.

Eespoolvaadeldud seadmestiku puudumisel kasutatakse mitme-
suguse konstruktsiooniga vankrikesi (joon. 55) tootamiseks auto
all lamades.

)

Joon. 55. Vankrikesed tootamiseks auto all lamades.

Rakised ja tooriistad. Tehnilise teenindamise t6oposti qrganj—
seerimisel omab suure tdhtsuse &ieti valitud abindude, rakiste ja
tooriistade olemasolu.
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Joon. 56. Eri tooriistade komplekt kinnitustéodeks:

1—3 — vahetatavad sirged k#epidemed, 4 — porkseadisega kéepide,
5—6 — viént-kdepidemed, 7—10 — pikendusvardad, 11 — T-kujuline kie-
pide, 12 — {ilemineku-pea, 13 — liigendpea, 14—22 — hulktahksed koo-
nuspead poltide jaoks, 23—26 — hulktahksed astmelised pead viikeste
poltide jaoks, 27—41 — hulktahksed silindrilised pead poltide jaoks.

Joonisel 56 on naidatud komplekt tooriistu kinnituste pingu-
tamiseks auto tehnilisel teenindamisel. Laialdast kasutamist leia-
vad ka joonisel 57 kujutatud diinamomeetrilised kdepidemed, mis

Joon. 57. Dinamomeetriline kdepide poltide ja mutrite pingutuse
kontrollimiseks.
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voimaldavad kontrollida mutri v6i poldi kinnituse momendi suu-
rust (kgm) vajalikes piirides. Sulgkuulikesega varustatud kandi-
lise otsaga diinamomeetrilist kdepidet on vGimalik iihendada mis-
tahes mootelise votmepeaga.

Vajalikke ldhemaid andmeid muu erilaadilise garaaziseadmes-
tiku kohta on toodud autode tehnilise teenindamise protsessi vas-
tavate elementide vaatlemisel.

Rakised ja tooriistad peavad tookohal olema nii paigutatud, et
ileminekul iihelt operatsioonilt teisele oleks neid voimalik kasu-
tusele votta lithima ajaga ja vadikseimate pingutustega.

Tehnoloogilised kaardid. PGhiliseks organiseerivaks dokumen-
diks tootmises on tehnoloogiline kaart, millele on fikseeritud eel-
nevalt labitéotatud tehnoloogiline protsess. Tehnilise teeninda-
mise tehnoloogiline kaart peab sisaldama jargmisi p&hiosi: 1) ope-
ratsioonide nimetused, 2) iihenimeliste teeninduspunktide arv,
3) kasutatav seadmestik, rakised ja tooriistad koos nende ise-
loomustusega, 4) kasutatav materjal, 5) ajanorm, 6) t66 kategoo-
ria, 7) markused. Kaart voib sisaldada ka skeemi, mis selgitab
antud operatsiooni teostamise viisi. Markuste all tuuakse eri juhi-
seid operatsiooni teostamiseks kui ka tdhtsamaid tdiendavaid
andmeid. Olulise tdhtsusega mdrkuste suurema arvu puhul voib
neid eraldada eri osaks ,Tehnilised tingimused”.

Teeninduskaarte voib nende eesmadrgi kohaselt jaotada t66-
posti- ja tookoha-kaartideks. Postikaart sisaldab kogu to6dekomp-
lekti, mis kuulub teostamisele antud postil. Operatsioonide loe-
telu koostatakse nende teostamise jarjekorras igale tooliigile
(kinnitus-, maarimis- jne. t66d) kas agregaatide vGi teenindata-
vate punktide paigutuse jargi — alt voi tlalt alates.

To6koha-kaart sisaldab antud téokohal teostatavaid operat-
sioone nende tehnoloogilises jarjekorras, madrates sel viisil kind-
laks iithe toolise tegevuspiirkonna.

Tootmise organiseerimise perioodil etendab tehnoloogiline
kaart juhendava instruktsiooni osa; véaljakujunenud tootmisprot-
sessi puhul on ta teenindusprotsessi tehnilise kontrolli doku-
mendiks.

Teenindamisgraafik.

Teenindamisgraafik kujutab teenindussektori koormuse plaani
aja ja teenindamisele kuuluvate autode arvu jargi. Teenindamis-
graafik peab olema kooskdlastatud autode liinil to6tamise orga-
niseerimisega (liiklemisgraafikuga) ja liikuva koosseisu remondi
organiseerimisega (remondigraafikuga), s. t. peab olema koos-
kolastatud transpordiettevotte tildise tootmisplaaniga.

Lahtemomendiks teenindamisgraafiku koostamisel on autode
pdevane labisoit, mille alusel mdaratakse kindlaks teenindamis-
reziim. Kuna autode teenindamine ja remont kuulub iildisesse
plaanilis-ennetavasse slisteemi, siis remondiplaani koostamisel
lahtutakse samuti pdevasest ldbisdidust. Viimane on seega ildi-
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seks siduvaks liiliks teenindamis-, remondi- ja liiklemisgraafiku
koostamisel.

Auto teenindamise ja remondi individuaalgraafik omab kuju,
mis on ndidatud joonisel 58 (tehnilise teenindamise ja remondi
perioodilisus on véetud graafiku koostamisel leppelisena).
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Joon. 58. Auto teenindamise ja remondi individuaalgraafik.

Leppelised tdhistused: IH — igapdevane hooldamine; TT-1 ja TT-2 —
tehnilised teenindamised nr. 1 ja nr. 2, KeR — keskmine remont,
KaR — kapitaalremont.

Auto maarimise organiseerimine néuab omaette graafiku koos-
tamist, mis peab olema koosk&lastatud lildise teenindamise- ja
remondigraafikuga. Graafiku koostamisel jagunevad k&ik t66d
agregaatide detailide mad&rimise alal, kui arvestada maddrdeaine
tdiendamise vdi vahetamise perioodilisust, ligikaudu jargmisteks
pohiliikideks.

Madérimine nr. 1 — koikide lahtiste liigendiihenduste, nagu
vedrupoltide, kdaandtelje poltide, rooliseadme liigendiihenduste
maarimine kui ka 6li juurdekallamine mootori karterisse toimub
parast 200—400 km labisoitu.

Madarimine nr. 2 — 0li vahetamine mootori karteris (koos pese-
misega), katkesti-jagaja volli ja rattalaagrite madarimine toimub
parast 800—1500 km labisditu.

Maééarimine nr. 3 — 06li juurdekallamine kdigukasti ja tagasilla
ning rooliseadme karterisse toimub parast 2000—3000 km ldbi-
soitu.

Madadrimine nr. 4 — 0li vahetamine (koos pesemisega) kaigu-
kasti ja tagasilla karteris kui ka mdarde vahetamine rattarummu-
des toimub parast 6000—10 000 km labisditu.

Madarimispunktide detailne jaotamine gruppidesse toimub sol-
tuvalt auto mudelist ja arvesse vottes tehase instruktsiooni maa-
rimise kohta.

Kooskolas teostatud grupeerimisega madratakse kindlaks
toode perioodilisus igas grupis kordsena keskmisele pdevasele
labisdidule ja teenindamise ning remondi perioodilisusele. Kui
nditeks keskmine pdevane labisoit on 150 km ja kui lahtuda jarg-
misest teenindusreziimist: véline hooldamine 150 km ldbis6idu
jarel; tehniline teenindamine nr. 1 — 300 km jarel; tehniline tee-
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nindamine nr. 2 — 2400 km jarel; siis voib mdaarimise perioodili-
suse mddrata jargmiselt: mdarimine nr. 1 — pérast 300 km l&bi-
sditu; maddrimine nr, 2 — 1200 km jarel; m&darimine nr. 3 —
2400 km jdrel; maarimine nr. 4 — 7200 km jarel.

Madarimise perioodide kordsuse tottu satub iga jargnev maéari-
misliik lihte temale eelnevate maarimisliikidega, mis on organi-
satsioonilisest seisukohast otstarbekohane. Kindlaksmdaratud
perioodilisuse alusel koostatakse maddrimise individuaalgraafik
(joon. 59, A) kui ka teenindamise ja madadrimise koondgraafik
(joon. 59, B).
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Joon. 59. Madrimisgraafik:

A — méiérimise individuaalgraafik, B — maédrimisgraafik tthendatult

teenmdamxsgraakauga Leppelised tdhistused: M1 — esimene maari-

mine, M2 — teine méiirimine, M3 — kolmas mairimine, M4 — neljas

maarlmine, IH — igapdevane hooldamine, TT — tehniline
teenindamine.

Teenindamisgraafik (ja sellega iihendatud madarimisgraafik)
peab olema kooskodlastatud ja kohandatud autode toGtamisrezii-
miga. Ometigi tuleb teenindamisgraafiku koostamisel juhenduda
mitte ainult liiklemisgraafikust, vaid ka vajadusest luua normaal-
sed tootingimused teenindussektori personalile, s. o. tagada tee-
nindusprotsesside teostamine tiihe, kahe v6i kolme vahetuse
valtel.

Planeerimise ja operatiivse juhtimise kui ka kontrolli eesmar-
gil koostatakse teenindamisgraafik tabeli ndol kuu kohta ette iga
pdeva jaoks (3—4 pdeva enne kuu algust) kogu autopargile, ara
ndidates koik teenindamise ja remondi liigid, millised peab labi
tegema antud auto selle ajavahemiku valtel.

Teenindamisgraafiku tditmine on iiheks oluliseks tingimuseks,
mis aitab sdilitada liikuvat koosseisu vajalikus seisukorras, ja
seepdrast tuleb automajandites madadrata eri isik (insener, tehni-
line juhataja, mehaanik) vastutavaks graafiku tditmise eest. Ta ei
tohi lubada graafiku muutmist (nii perioodilisuse kui ka sisu suh-
tes), kuna see voib viia pargi tehnilise seisukorra halvenemisele.
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4. AUTODE REMONDI TEHNOLOOGILISE PROTSESSI
ORGANISEERIMINE.

Remondimeetodid.

Autode remontide teostamisel on véimalik rakendada kaht
pohilist meetodit — individuaalset ja agregaatmeetodit. Agre-
gaat-remondimeetodi pohiline eelis seisab autode remondisviibi-
mise aja lihenemises.-See piirdub ajaga, mis on tarvilik iihe voi
mitme rikkis agregaadi vahetamiseks.

Juhul, kui automajandis pole olemas kiillaldast kdibeagregaa-
tide fondi ja kui autod on vordlemisi mitmetiitibilised, on vGima-
lik rakendada erandkorras individuaalmeetodit. Selle meetodi
puhul sdltub auto remondisviibimise aeg ko&ige téomahukama
agregaadi remondi kestusest.

Remondimeetodist séltumatult vOib organiseerida remondi
teostamist auto-ekspluatatsiooni ettevotetes: 1) valmis taga-
varadetailide kasutamise baasil; 2) osalise
detailide valmistamise ja kulunud detailide
taastamise kui ka valmis tagavaradetailide kasutamise
baasil. :

Remondi teostamine, mis baseerub eranditult valmis tagavara-
detailide kasutamisele, vajab suurt tagavaradetailide fondi mitme-
sugustes mooddetes (eriti mitmetiitibilise autopargi puhul) ja, loo-
mulikult, voimaldab vdhendada tootmistsehhe ja nende seadmes-
tikku. Vajaliku tootmisalase seadmestiku puudumine votab ette-
vottelt véimaluse remontida detaile (tagavaradetailide puudumi-
sel) oma abindudega. Seepdrast, vaatamata antud remondiviisi
suurele lihtsusele ja otstarbekohasusele (mis voimaldab 1dbi saada
ilma vdhetarvitatavate ja kallihinnaliste toopinkideta), on selle
rakendamine ekspluatatsiooni-ettevotetes raskendatud.

Teine remondiviis osutub koige otstarbekohasemaks ia on
laialt levinud auto-ekspluatatsiooniettevétetes. Selle viisi puhul
valmistatakse lihtsaid detaile, nagu puksid, sérmed, mitmesugu-
sed kinnitusdetailid jne., tavaliselt autobaasi abindudega. Puu-
duvaid ja vordlemisi lihtsaid detaile taastatakse, kuna keerulisi
detaile, mis nouavad eri seadmestikku ja tekitavad valmistamisel
raskusi, saadakse valmilt mitmesugustes remontmd&ddetes.

. Ettevotte vOoimsusest ja muudest omadustest sdltuvalt on val-
mistatavate, taastatavate ja mujaltsaadavate valmisdetailide
nomenklatuur erinev ning jdrelikult on erinev ka tookodade
tootmisalase seadmestiku koosseis.

Autode remonti vastuvotmise organiseerimine.

Erinevalt tehnilise teenindamise protsessist, mis toimub ran-
gelt graafiku jargi, madratud ulatuses, teostatakse autode remonti
ainult vajaduse kohaselt — tehnilise jarelevaatuse andmete alu-
sel. Jarelikult, autode saabumisel lihte voi teist liiki remonti on
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tarvis organiseerida nende vastuvétmine selliselt, et oleks v6ima-
lik kindlaks teha tegelik remondivajadus kui ka remonttéode
liik ja ulatus.

Suure tdhtsuse auto ja ta agregaatide tehnilise seisukorra
oigeks hindamiseks omavad eelnevalt valja tootatud liikuva koos-
seisu tehnilised ekspluatatsiooni-eeskirjad ja remondi tehnilised
tingimused, mille alusel toimubki auto remonti vastuvotmine.

Uldine kord autode remonti vastuvotmiseks autoekspluatat-
siooni-ettevGttes voib olla jargmine.

Jooksev remont. Remondivajadus tehakse kindlaks: 1) auto
jarelevaatusel ja kontroll-vastuvotmisel pdrast liinilt tagasisaabu-
mist — kontrollmehaaniku poolt; 2) autode esimese voi teise teh-
nilise teenindamise puhul — profiilaktooriumi mehaaniku vi6i bri-
gadiiri poolt; 3) auto tooprotsessis — autojuhi poolt.

Auto rikked, mis on avastatud ta téoprotsessis voi kontroll-
vastuvotmisel, kantakse valvemehaaniku raamatusse, siis koos-
tatakse vastavad noudmised, millede alusel jooksva remondi pos-
til viiakse ldbi tarvilikud t66d rikete korvaldamiseks. Tehnilise
teenindamise postidel avastatud rikete koérvaldamiseks Kkirjuta-
takse valja eri tookask, mis on aluseks jooksva remondi teosta-
misele.

Keskmine ja kapitaalremont. Nende vajadus madratakse kind-
laks erikomisjoni poolt, mille koosseisu maddrab automajandi
juhataja oma kaskkirjaga. Komisjon koostab akti auto tehnilise
seisukorra kohta ja selle kokkuvéttena margib dra vajaliku
remondi ulatuse. Akt on aluseks remondi teostamisele.

Kui auto oma tehnilise seisukorra poolest ei vaja remonti,
sellele vaatamata, et ta on labi s6itnud antud autotiiiibi jaoks ette
nahtud remontidevahelise kilometraazi, siis' annab komisjon loa
ta jargnevaks ekspluatatsiooniks. Seejuures mddaratakse orientee-
ruvalt 1dbisGit, mille jarel peab uuesti toimuma tehniline jarele-
vaatus.

Kui auto vajab remonti, ehkki ta pole ldabisditnud remontide-
vahelist kohustuslikku kilometraazi, siis toimub samuti tema teh-
niline jdrelevaatus komisjoni poolt koos pd&hjuste kindlakstege-
misega, miks auto enneaegselt on to6ost vdlja langenud, ja akti
koostamisega, mille alusel teostatakse remont.

Parast remonti automajandi enda tookodades vdéetakse auto
vastu tehnilise kontrolli osakonna poolt autole kinnistatud auto-
juhi osavotul. Automajandites, kus puudub tehnilise kontrolli
osakond, teostab remondist vastuvGtmist ettevotte tehniline juha-
taja autole kinnistatud autojuhi osavotul.

Tehnoloogilise protsessi organiseerimine remondipostidel.
Tehnoloogilise protsessi organiseerimine remondipostidel sol-

tub tootmisprogrammist véi tootmise mahust remondiliikide jargi
ja autopargi mitmetiitibilisusest. Samuti nagu tehnilise teeninda-
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mise protsesside organiseerimiselgi, on tehnoloogilise protsessi
organiseerimisel remondipostides printsipiaalseks pohialuseks
remonttéode diferentseerumise ja spetsialiseerumise aste.

Autoekspluatatsiooni-ettevotete tingimustes on pohiliselt voi-
malik rakendada kahte meetodit: universaalpostide ja spetsiali-
seeritud postide meetodit (voolmeetod postide piiratud spetsiali-
seerumise puhul).

Universaalpostide meetodi puhul teostatakse remont iihel
postil Gihe toodlistebrigaadi poolt. Sel meetodil on rida puudusi.
Koigepealt pikeneb auto remondisviibimise aeg piiratud t6o6rinde
ja remondi teostamise tottu tihes vahetuses, mis on tarvilik isik-
liku vastutuse sdilitamiseks. Peale selle peavad toolised olema
suhteliselt korge kvalifikatsiooniga. Vaatamata nendele halbadele
kiilgedele on toode organiseerimine sel meetodil vdgagi lihtne
nii tksikbrigaadides kui ka tockojas tervikuna. Peale selle ei
ndua ta iiksikute postide t66 omavahelist seost ega siinkronisee-
rimist. Antud meetodit rakendatakse tdaies ulatuses vaikestes auto-
majandites vaikese remontide programmi puhul.

Remonttéode muutuvate mahtude tottu (médaratakse kindlaks
tehniliste jarelevaatuste alusel), kui ka vaheldase remondipro-
grammi ja pargi mitmetiibilisuse puhul, leiab see tehnoloogilise
protsessi organiseerimise meetod rakendamist ka suurtes auto-
majandites (100 ja rohkem autot), kuid ainult lahtivotmis-kokku-
panekutoode osas. Mahavoetud agregaatide remont, kere kaasa
arvatud, teostatakse spetsialiseerunud brigaadide poolt.

Spetsialiseeritud postide meetod seisab selles, et kogu remont
teostatakse mitmel postil, milledest igaliks on spetsialiseerunud
teatavale to6de kompleksile ja omab jarelikult ka spetsiaalse
seadmestiku ja t66jou. Postide paigutus voib selle meetodi puhul
olla kas jarjestikuline — vooltootmise pShiméttel, voi siis tupik-
tiitipi — isoleeritud postidel.

Spetsialiseeritud postide meetod kujutab endast tdiuslikumat
tootmise organiseerimise vormi. Tehnoloogilise protsessi organi-
satsioon antud meetodil postide jdarjestikulise paigutusega eeldab
kiillaldast tootmisprogrammi antud remondiliigi osas kui ka prot-
sessi stinkroniseerimist. Teda vGib rakendada keskmiseks remon-
diks agregaatmeetodi puhul ja tehniliseks teenindamiseks nr. 2,
mis sisaldab kiillalt suure hulga remondi-iseloomuga t6id.

Isoleeritud postide spetsialiseerumine on iseloomulik kesk-
mise remondi toode organiseerimisele. Soltuvalt defektide ole-
masolust toimub sel juhul nende kérvaldamine eriliselt seadista-
tud postil (nditeks laternate kontrollimise post, pidurite regulee-
rimise post jne.) vastavalt spetsialiseerunud brigaadi poolt.

Tookoha organiseerimine remondipostidel.

Tookoha organiseerimisel peetakse silmas remondipostidel
teostatavaid lahtivotmis-kokkupaneku- ja remontimis-taastamis-
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toid. Remondi-t60koha organiseerimise all moistetakse samu ele-
mente, mis esinesid tehnilise teenindamise puhulgi, s. 0. seadmes-
tikku, rakiseid, tooriistu ja tehnoloogilisi kaarte. Margime vaid
moningaid erinevusi remondipostide seadmestikus.

Postid jooksva remondi ja tehnilise teenindamise nr. 2 teosta-
miseks, mis oma to0de kestuselt ja mahult ldheneb pingutustoode
tlekaaluga remondile, varustatakse kraavidega, tostukitega ja
estakaadidega.

Need remondipostid, kus toimub agregaatide mahavGtmine
(kere kaasa arvatud), varustatakse mitmesuguste tGste- ja trans-
portseadmetega, liksikutel juhtudel aga ka eri seadmestikuga, mis
voimaldab juurdepdasu autole altpoolt. Uleni metallist kandvat
keret omavate autode remontimisel on tingimata tarvilik sead-
mestik, mis voimaldaks autole juurdepaasu altpoolt.

'Tehnoloogilise proisessi organiseerimine tootmis-abitsehhides.

Remondi teostamisel toopostidel ja osaliselt ka teenindamis-
postidel tekib lisatdid, mis viiakse labi niinimetatud tootmis-abi-
tsehhides: akumulaatorite, elektrotehnilised, karburaatorite,
kummide-montaazi, mehaanika-lukksepa, sepat6o- ja vedrude,
keevitus-, vasesepa- ja kerede tsehhid; viimane omakorda jagu-
neb: tisleri-armatuuri-, maalri-, plekksepa- ja polstriosakonnaks.

Nendes tsehhides sGltub teostatavate remonttéode tehnoloogi-
lise protsessi organiseerimine t66de mahust ja tootmisprotsessi
organiseerimisest lahtivotmise-kokkupaneku ja agregaatide
tsehhis.

Remondipostidel voi agregaatide tsehhis lahtivotmisel ja vas-
tava kontrolli tulemusel avastatud kulunud detailid suunatakse
tootmis-abitsehhidesse taastamiseks. Peale kulunud v&éi muid
defekte omavate detailide taastamise toimub neis tsehhides ka
puuduvate, kuid valmistamiselt lihtsate detailide tootmine.

Arvesse vottes, et domineerivad t66d, millede vajadus ilmneb
alles remondipostidel ja agregaatide tsehhis toimuval lahtivot-
misel, ja et on raske kindlustada nendele tsehhidele tihtlast koor-
must uute detailide valmistamise alal, ehitatakse tehnoloogiline
protsess tiles tookoha, to0pingi ja muu seadmestiku tehnoloogilise
iseseisvuse pohimottel.

Tehnoloogilise iseseisvuse aste soltub ettevotte ja jarelikult
ka tsehhide mastaabist.
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111 PEATUKK

AUTODE TEHNILISE TEENINDAMISE TEHNOLOOGIA.

1. VALINE HOOLDAMINE.

Auto valise varvkatte seisukord halveneb ilimbritseva kesk-
konna temperatuuri, atmosfdariliste mojutuste ja eriti maardu-
mise tagajarjel. Selle tulemusena kere varvkatte lakikiht
(joon. 60) jarjest laguneb ja tuhmub. Seejuures paljastuvad pig-
mendi- (varvaine-) osakesed ja varvitud pind muutub matiks,
kuna varvikihis tekivad stigavad
praod. Kere eesmine polster, ist- 1

aki pealmine kihton lagu-
mete ja seljatugede padjad ning : //%ff ;::/e:.s;/;”u;.
E 7ol =

armatuurlaud madrduvad tolmust
ja prugist; veoautode koormaplat-
vormid mdarduvad veoste jaatme-
test. Sassii ja kere alumised osad
madrduvad eriti tugevasti. See -
takistab auto alumises osas aset- I9pE. PN RO melatikale

& : varvikihi labilGige.
sevate mehhanismide jarelevaa-
tust ja hooldamist.

Stistemaatiline vidline hooldamine aitab sailitada kere varv-
katet ja voimaldab auto péhjalikku ]arelevaatust tehnilise tee-
nindamise ja remondi puhul.

Auto vdline hooldamine koosneb puhastamisest, pesemisest,
kuivatamisest ning sellele jargnevast kere piihkimisest ja polee-
rimisest,

erasle.

Puhastamine.

Puhastamisel eemaldatakse tolm ja priigi kerest, kabiinist ja
platvormilt, piihitakse istmed, aknaklaasid ja armatuur kere sees,
samuti ka mootorikate ja selle seesmine kiilg. Eriotstarbeliste
autode (nditeks sanitaar- ning toiduainete vedamise autode) ja
autobusside keresid tuleb seestpoolt perioodiliselt desinfitseerida,
mille jarel pestakse ka nende porandaid ja seinu.

Auto alumiste osade margatava mustumise puhul, samuti tal-
visel ajal, kui puuduvad soojalt pesemise voimalused, kuulub
koristamisoperatsioonide hulka ka auto esialgne puhastamine
porist, lumest ja jaast.

Auto puhastamiseks kasutatakse tolmuimejaid, harju, kraapi-
jaid ja pihkimismaterjali. Autode sisemuse puhastamiseks kasu-
tatavad tolmuimejad jagunevad statsionaarseteks ja kantavateks.
Tolmuimejate to6tamise pohimote rajaneb vaakuumi tekitamisele
2lektriventilaatori abil voi inzektori pohimdottele (pneumaatilised
tolmuimejad). Statsionaarseid tolmuimejaid kuni 5 HJ elektrimoo-
toriga kasutatakse autobusside, kantavaid kuni 0,3 HJ mooto-
riga — soiduautode koristamiseks.
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Pesemine.

Pesemisviisid. Tolmu ja pori eemaldamjseks Sassii ja kere
valistelt osadelt pestakse neid puhta kiilma vo6i sooja (25—30° C)
veega. Varvikihi enneaegse lagunemise valtimiseks ei tohi vee
ja kere . valispinna temperatuuri vahe (sGiduautol) iiletada
18—20° C. Soltuvalt pesemiseks kasutatava vee survest erista-
takse pesemist veega madala (2—4 atii)) ja korge (10—25 atii)
rohu all. Teostamisviisi jargi eristatakse kasitsi- ja mehhanisee-
ritud pesemist.

Kidsitsipesemist teostab tooline-pesija veevooliku (pesemispis-
toli) abil.

Mehhaniseeritud pesemine toimub automaatselt téotavate voi
juhitavate dusSide ja eriharjade abil.

Autode pesemine veega vOib toimuda otse veevargi-torus-
tikust, mille kiilge tihendatakse voolikud, mis on varustatud joa-
torudega. Vaba rohk vGib veetorustikus olla 15—40 m piirides.

Veevargist voetava vee rohu suurendamiseks kui ka vee vot-
miseks looduslikest veekogudest ja kaevudest kasutatakse mitme-
sugust tllipi pumpasid.

Suure veesurve saamiseks kasutatakse erilist korgrohu-pese-
misseadist. Selleks on agregaat, mis koosneb pumbast koos vooli-
kutega, elektrimootorist ja ajam-mehhanismist, mis k6ik on mon-
teeritud thisele alusele. Korgrohu-pesemisseadise = eelis seisab
selles, et margatavalt vaheneb {ihe auto pesemiseks kuluva vee
hulk ja suureneb pesemise efektiivsus.

Sassii alumise osa kadsitsi-pesemisel kasutatakse korge surve
all kontsentreeritud veejuga.

Kere varvitud osi pestakse koigepealt puhta kiilma voi soo-
jendatud vee kergelt pihustatud joaga. Selleks, et eemaldada kere
valispinnalt koéige peenemaid tolmuosakesi (hallikas kirme), mis
jaavad vélispinnale parast veejoaga pesemist, hoorutakse kere iile
harjasharjadega, milledele voolab vesi kdepideme kaudu, voi
kdsnadega vOi seemisnahaga, neid pidevalt veega niisutades ja
sagedasti puhtaks loputades. Parast pesemist eemaldatakse kere
vdlispinnale jaanud olilaigud ja -triibud soojas seebilahuses nii-
sutatud kdsna voi harjaga. Seebilahus tuleb valmistada neutraal-
sest seebist ja pdrast laikude eemaldamist hoolikalt veega maha
pesta. Radiaatori ja mootorikatte alumise osa valist kiilge tuleb
pesta norga vee]oaga mis on suunatud seest (mootori poolt)
valjapoole.

Pesemisposti seadmestik. Autode pesemisposti seadmestiku
hiidrauliline osa koosneb veetorude siisteemist ja pesemissea-
disest.

Pumpade ehituse jargi voib pesemisseadiseid jaotada kolb-
ehk mant-, keeris-, turbiin- ja tsentrifugaalseadisteks.

Kolbtiilipi pesemisseadise pump (joon. 61) on varustatud kolme
kolbiga 1, mida kditatakse kepsude 2 kaudu ekstsentervollilt 3.
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Joon. 62. Turbiintliipi pump pesemisseadise jaoks.

Viimane on iihendatud elektrimootoriga. Vesi imetakse sisse
klapist 4 ja surutakse vdlja klapi 5 kaudu kahte pesemisvooli-
kusse. Pumba jéudlus on 60 1/min. 22 atii-lise rohu puhul.

Turbiintiitipi pump (joon. 62) koosneb malmkerest 1 ja iihest
rootorist 2, mis paikneb v6llil 3. VG6ll poorleb kahel kuullaagril 4;
tihendamiseks on ette ndahtud tihendkarbid 5. Sisselaskeava 6 ja
vdljalaskeava 7 on teineteisest eraldatud vaheseinaga 8. Rootori
poiasse on treitud poolimmargune soon 9. Pdia erilistesse sisse-
I6igetesse on kinnitatud ja kinni joodetud poolimmargused valge-
vaskplaadikesed 10. Plaadikesed asetsevad kaldu tooratta poor-
lemise suunas. Pumba keres on siimmeetriliselt ringsoonega 9
pooliimmargune ringsoon 11.

Avast 6 voolav vesi tdaidab soonte 9 ja 11 poolt moodustatud
rlngkanah Ketta poorlemisel veeosakesed, mis asuvad p01ap1aa-
dikeste 10 vahel ja ring-
soones 11, saavad po6or-
leva liikumise ja suru-
takse tsentrifugaaljou toi-
mel vdlja avause 7 kaudu.
Seda tiitipi pumba joudlu-
yseks on 10—20 1/min.,
- 17—22 atii-lise r6hu puhul;
elektrimootori voimsus ei
ileta 3 kW,

Korgrohu-pesemissea-

diste voolikud varusta-
takse niisuguste joatoru-
dega, mis voimaldavad
reqguleerida valjuva vee-
Joon. 63. Pesemisvooliku joatoru. joa kuju.
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Pesemisvooliku joatorus (joon. 63) voolab vesi 00nsa kde-
pideme ! kaudu kere 60nde 2. Edasi voolab vesi juhtkorgi 3 ja
kere vaheliste pilude kaudu diitisi 4 juurde. Joa kuju reguleeri-
takse kaepideme 5 péoramisega. Selleks on juhtkorgi 3 esimene
sfadriline osa varustatud kruvisoontega. Veeosakesed, ldabides
ronga 6 sisemiste servade ja korgi sfddrilise osa vahelt, saavad
poorleva liikumise. Veeosakestele mojuva tsentrifugaaljou toimel
valjub veejuga diilisist koonusekujuliselt. Mida vdiksem on pilu
. ronga 6 servade ja korgi 3 vahel, seda suurem on diiilisist val-
juva veejoa koonilisus. Korgrohu-pesemisseadiste kasutamine
tagab mitte ainult pesemise korgema kvaliteedi, vaid annab ka
margatavat kokkuhoidu veekulus ja vdahendab kulutusi t66jGule.

Korgrohu-pesemisseadise veekulu iihe auto pesemiseks on:
so0idu- ja veoautode puhul 150—200 1 ja autobusside puhul 300—
400 1. Madalarghulise vee kulu on sellest 200—300%0 suurem.

Pesemisseadise teiseks, mitte vahem tdhtsaks osaks on sead-
mestik, mis tagab vaba juurdepddsu auto alumiste ja iilemiste
osade pesemiseks. Selleks kasutatakse pesemispostil jargmisi sea-
diseid: 1) pesemisplatse; 2) pesemiskraave ja roobassildu; 3) esta-
kaade; 4) tostukeid; 5) pesemiskambreid.

Pesemisplatse kasutatakse garaazides peamiselt veoautode
pesemiseks, kuna nad sugugi ei kindlusta juurdepddsu sodiduau-
tode alumiste osade juurde. Auto iimber normaalse t6opiirkonna
kujundamiseks peavad pesemisplatsi gabariidid iiletama teeninda-
tava auto gabariite vdhemalt 1,25 meetri vorra. Pesemisplatsi
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porand valmistatakse veekindel ja 2—3% kallakuga &aravoolu-
kaevu suunas. Kahe kérvutiasetseva pesemisposti vahele paigu-
tatakse veekindlad vaheseinad.

Pesemiskraavid (joon. 64) ja roobassillad (joon. 65) holbusta-
vad tunduvalt soidu- ja veoautode pesemist. Esimesel juhul pai-
gutatakse auto pesemisplatsile kahe paralleelse kraavi vahele.
Kraavides asuvatel toolistel-pesijatel on seega vaba juurdepaas
auto alumistele osadele. R6obassild kujutab endast laia kraavi,
millest kdivad ile pikisuunas kaks metall- v6i. raudbetoonsilda.
Viimaste omavaheline kaugus vordub auto rataste vahe laiusega.

Joon. 65. Pesemis-rodbassild.

Kraavi porandad tehakse kallakusega 2—3% dravoolukaevu
suunas ja need kaetakse puitrestidega 1 (joon. 64). Kraavidel on
jargmised mooted: laius b = 0,8 — 1,0 m; pikkus I peab iiletama
auto gabariitpikkuse 2,0—2,5 m vorra; kérgus h peab olema mitte
alla 0,8 m; kraavide vahekaugus C peab vdrduma autorataste
vahega (kahekordsete tagarataste puhul moddetakse ratastevahet
valimiste rataste jargi), millega on liidetud ratta laius ja kraavi
aarise kahekordne laius.

Roobassillal on jargmised modtmed: b vordub autorataste
vahega; d vordub ratta laiusega, millele on lisatud 0,2 m; I vor-
dub auto gabariitpikkusega, millele on lisatud 2,0—2,5 m.

Roobassildade puuduseks on kindel réobastevahe, mis piirab
ta kasutamisvoimalust (réobassilla antud mootmete puhul) ainult
teatava kindla autotiilibiga. Kraavid on universaalsemad, kuna
nad voimaldavad erineva ratastevahega autode pesemist, kuid
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Joon. 66. Tupikestakaad.

nad ei kindlusta kiillalt holpsat juurdepdasu auto kiilgedele alt-
poolt.

Estakaade (joon. 66) kasutatakse vélise hooldamise labiviimi-
sel lahtistel platsidel. Oma ehituselt ei erine nad eespoolvaadel-
duist.

Estakaadide pohiliseks puuduseks on suure pindala vajalik-
kus. Eelisteks on todliste-pesijate soodsad hiigieenilised tingimu-
sed ja ehitamise vdike maksumus.

Tostukeid kasutatakse mdrksa harvemini, kuigi nad tagavad
hea juurdepddsu autole alumiste ja kiilgmiste osade pesemisel.
Kasutades pesemisel tostukeid, on véimalik tdsta kas kogu autot
voi ainult ta esimest osa. Tostukite puuduseks on nende suhte-
liselt suur maksumus nii tithekordsete kui ka ekspluatatsiooniliste
kulutuste osas.

Kamberseadmed mehhaniseeritud pesemiseks. Viimasel ajal
on suurte garaazide praktikas ikka rohkem tarvitusele vd&etud
mehhaniseeritud seadmeid autode pesemiseks. Pesemisprotsessi

Joon. 67. Kamber mehhaniseeritud pesemiseks dusside abil.
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mehhaniseeritakse peamiselt autobusside, trolleibusside ja spet-
siaalkeredega autode, harvemini aga sGiduautode hooldamisel.

Auto pesemise mehhaniseerimiseks kasutatakse eri kambrit,
mis on varustatud alumiste, kiilgmiste ja tilemiste dusSidega ning
poorlevate harjadega. Eri tilipi mehhaniseeritud seadmetes on
ette ndahtud pesemisprotsessi tdielik v6i osaline mehhaniseeri-
mine. Esimesel juhul mehhaniseeritakse kere pesemisprotsessi,
kuna Sassiid ja tiibasid pestakse altpoolt késitsi harjade v6i pese-
mispiistolite abil. Tdiuslikes pesemisseadistes on koik operat-
sioonid mehhaniseeritud. Mehhaniseeritud seadis autode pesemi-
seks (joon. 67) kujutab endast metallkambrit, mille otsad on
varustatud kummist eesriietega. Kiilgedele ja seintele on iiles
seatud suruveetorud diitisidega, mis suunavad ja pihustavad vee-
jugasid.

Pesemise ajal pannakse torud eri mehhanismi abil nende telje
imber poorlema; seetottu muutub vastu autot suunatud veejoa
nurk. Auto liigub edasi juhtréobastel piki kambrit konveieri abil.
Kere vilispinnale pdrast kuivamist jaava ohukese tolmukihi tdie-
likuks eemaldamiséks kasutatakse paljudes mehhaniseeritud
pesemisseadistes tdienduseks veedusSidele veel -ka poorlevate
harjade siisteemi (joon. 68).

assii pesemine altpoolt toimub torude-siisteemi abil, mis aset-
seb pesemisposti poranda tasapinnal (joon. 69). Torud on varus-
tatud pihustusdiiiisidega, mis paigutatakse erinevate nurkade all.
Peale selle on $assii alumiste osade pesemise soodustamiseks iiles
seatud veel kaks poorlevat segneri ratast.

Rataste pesemiseks valjastpoolt on iga ratta vastas ristikuju-
lised torud diilisidega. Poritiibade seesmiste pindade pesemiseks
on vertikaalselt paigutatud diiiisid. Sassii altpesemiseks on vee-
rohk torudes 17—19 atii, kiiljeltpesemistorudes 5—6 atii; diitiside
1abimo6ot on 1—1,25 mm. Diilisidest vdljuva vee kulu on mdadratav

valemiga:
Q— BFv _ 3za
[ 10007 T 9900
kus v — vee diiiisist vdljumise kiirus m/sek., mis madratakse vale-
miga

v 1/min., (7)

v=p V 2gh m/sek; (8)

d — valjavooluava 1d8bim66t mm; F — vdljavooluava ristlgike
pindala mm?;
g = 9,81 — raskusjou kiirendus m/sek.?; h — vee rohk m;
u — valjavoolu-koefitsient.
Valjavoolu-koefitsient voib katselistel andmetel olla: pihusta-
jaga diitsidele 0,5—0,55; pihustajata diitisidele 0,70—0,75.
Trummelharjad (joon. 70) surutakse vastu kere vélispinda kas
vedrude voi lint-friktsioonseadise abil. Harja vastusurumisjoud
voetakse vordsena 10—12 kg. Trumli 66nsa telje sisemusse voi
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trumli servadel asetsevatesse vertikaalsetesse torudesse juhitakse
vett (réhuga 5—6 atii), mis niisutab kere valispinda ja pesemis-
harja.

Taielikult mehhaniseeritud pesemise puhul on veekulu iihele
autobussile ta keskmise mdardumuse puhul 350—400 1, kui pese-
mise kestus on 1,5—2 min.

Vilise hooldamise kon-
veierit kasutatakse suur-
tes garaazides voOi tehni-
lise teenindamise jaama-
des suure autode arvu ja
operatsioonide voolmee-
todil teostamise puhul. Sel
juhul teostub. kogu valise
hooldamise protsess mit-
mel jarjestikku asetseval
postil, kusjuures koéik va-
lise hooldamise operat- Joon. 70. Trummelharja skeem:
sioonid toimuvad auto pi- I — pidurilint; 2 — trummelhari; 3 — kere
deval liikumisel moédda e
konveierit,

Konveieri abil autode edasinihutamisel langeb dra mootori
sagedane kdivitamine ning jarelikult ei esine ka to6ruumi oShu
rikkumist t66tanud gaasidega. Samuti pole vaja suurt arvu auto-
juhte autode postilt postile edasinihutamiseks ega ehitada v6im-
sat ventilatsiooniseadist selleks, et eemaldada teenindamisruu-
mist gaase, mis sisaldavad siisinikmonookstiiiidi ja muid todliste
tervisele kahjulikke gaase.

Konveier (joon. 71) kujutab endast pidevat ketti, mida kdita-
takse elektrimootorilt ithe v6i kahe reduktori, kiiruste-variaatori
ja vedava ketiratta kaudu. Keti teises otsas on veetav ketiratas
koos pingutusmehhanismiga. Kett asetseb pesemis-koristamisliini
pikitelje suunas ja on paigutatud juhtivate U-talade sisse. Piki
ketti on ette ndhtud juhtivad &ddrised auto rataste jaoks. Auto
ihendamine veoketiga teostub eriseadise abil, mis haarab esi-
telge voi toukerauda. Monedes konstruktsioonides on haaramis-
seadised asendatud toukerullidega. Ulesandest soltuvalt asetseb
tookoht kas porandaga iihel korgusel (kere kiilgede pesemine,
marjalt pihkimine, kuivalt piihkimine, sisemine koristamine), vGi
porandapinnast madalamal — kraavis (Sassii alumise osa, rataste
ja poritiibade altpoolt pesemine).

Pidevalt tootaval konveieril voetakse veoketi Kkiiruseks
Vy = 1,5—2,5 m/min,, autode vahemaaks konveieril aga
a=0,75—1,0 m.

Konveieri tunnitootlikkus A; maddratakse avaldisest

60

v
A= »ﬁ_% autot tunnis, 9)
kus L, — auto gabariitpikkus meetrites.
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Abiseadmestik. Auto pesemisel eemaldatakse sellelt suur hulk
mustust ja moningal mdaral ka 6li ning bensiini. Tahelepanekute
kohaselt v6ib must vesi parast ihe auto pesemist sisaldada 3—5 g
oli ja bensiini ja 10—50 kg pori.

Kanalisatsioonisiisteemi ummistumise vdltimiseks varustatakse
pesemispostid pori settekaevudega ja 6li-bensiinipiitidjatega. Pori
settekaevu ja Oli-bensiinipilitidja t66tamise pohimdote rajaneb vee,
pori, 0li ja bensiini erikaalude vahele (pori vajub pohja, kuna oli
ja bensiin téusevad pinnale).

Niisuguse seadise pohimotteline skeem on ndidatud jooni-
sel 72, Holjuvad tahked osakesed, milliseid toob kaasa sisse-
voolav vesi 1, sattudes pori settekaevu veeruumi 2, kaotavad seal
oma kiiruse ja sadestuvad katvu pdhja. Oli ja bensiin tdusevad
oma vaiksema erikaalu tottu (nende segul keskmiselt 0,85) vee-
pinnale ja peetakse kinni vaheseina 3 poolt. Tahketest lisanditest,
©Olist ja bensiinist puhastatud vesi suundub moé6da dravoolutoru 4
kanalisatsioonislisteemi. Kaevu pohja settiv pori eemaldatakse
perioodiliselt tGstekonteinerite, pumpade vo6i muude seadiste
abil. Settekaev paigutatakse garaazi Guele pesemisposti ldhedale
niisugusesse kohta, kus teda on holpus tihendada kanalisatsiooni
magistraaliga.

Kere kuivatamine, piihkimine ja poleerimine.

Parast seda, kui auto koikidelt valistelt osadelt on pori ja
tolm maha pestud, jaab kere vdlispinnale (sGiduautol) Ghuke
mudakiht, mis loomulikul kuivamisel jatab halle laike ja veeval-
gumise jdlgi. Niisuguse nahtuse valtimiseks piihitakse lakeeritud
kere valispinnad seemisnahaga vo6i puhta riidetiikiga, mida lakka-
matult niisutatakse vees, seejdrel aga hoorutakse kuivaks —
algul kuivakspigistatud seemisnahaga ja 16puks kuiva flanell-
lapiga. Sassii alumisi osi ei piihita, vaid lastakse neil loomulikult
kuivada. Kuivamisprotsessi kiirendamiseks voib autot tile puhuda
soojendatud suruchuga. Selle wviisi puuduseks on margatav
energiakulu 0hu soojendamiseks ja kokkusurumiseks. Suruéhku
saadakse kompressorist voi erilisest

madalréhu ventilaatorist ja teda soo- o,

jendatakse kaloriiferis. PN 3%
Veoautodel piihitakse kuivaks ai- P

nult kabiin, kiilg- ja esiklaasid, moo- e\ { L74====

tori kapott, poritiivad “ja laternad.
Muudel osadel lastakse loomulikult
kuivada.

Selleks, et sailitada pikemaks Z A -
ajaks sOiduautode varvitud pindade =
laiget, teos.tat'akse. . peHOOdIPS?lt Joon. 72. Settekaevu ja oli-
nende poleerimist erilise poleerimis-  peangjinipiiiidja pshimatteline
vedelikuga, mis koosneb veest, infus- skeem.

bensiinkiht
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Joon. 73. Umberpaigutatav seadis
kere poleerimiseks.

Kere poleerimiseks

kasutatakse

soormullast, vaseliin6list, kas-
toordlist ja kstiloolist.

Et luua varvitud pindadel
kaitsekiht, mis kaitseb wvarvi
lagunemise eest pdikesekiirte ja
sademete mojul, tuleb keret
peale selle perioodiliselt hoo-
ruda poleer-kaitsepastaga. Po-
leerpasta koosneb: 2 osast pa-
rafiinist, 1 osast vahast ja 7
osast tarpentiinist (kaaluliselt).

"Kui on tarvis eemaldada varvi-

tud pindadelt laike ja vaikse-
maid kriimustusi, siis kasuta-
takse erilist poleerpastat, mille
koosseisu kuulub vahesel maa-
ral peent abrasiivpulbrit. Po-
leervedelik v6i poleerpasta
kantakse kere valispinnale k-
sikute tommetena, seejarel h6o-
rutakse ringliigutustega iihtla-
selt laiali moé6da varvitud pinda
tampooni abil, mis on valmis-
tatud vatist voi flanellist. Sel-
lele jargneb puhtakshdorumine
kuni saadakse thtlane ldige.

mitmesuguse ehitusega

imberpaigutatavaid ja rippuvaid, samuti kergeid kantavaid sea-
diseid. Umberpaigutatav seadis (joon. 73) koosneb elektrimooto-
rist 3, mis on monteeritud kolmjalgse alusega 2 varustatud sam-
bale 1. Seadise uimberpaigutamiseks on aluse jalad varustatud

Joon. 74. Kantav poleerimisseadis.

92



_ rullidega. Mootor kaitab painduvat vélli 4, mille lahtisele otsale
kinnitatakse mitmesugused poleerkettad (vildist vms.).

Kéasitamiselt kdepdarasemaks on kantavale elektri-kdsipuur-
masinale sarnanev poleerimisseadis (joon. 74). Selle kere sisse on
ehitatud anum 1 poleervedeliku jaoks, mida juhitakse poleeri-
miskohale mo6oda toru 2. Pumbakese nupule 3 surumisel voolab
poleervedelik védlja toru 2 lahtisele otsale kinnitatud diilisist ja
satub poleerimiskettale 4. Poleervedelikuga on tarvis keret polee-
rida 1—2 korda kuus, kaitsepastaga iile h6druda aga ainult 3—4
korda aastas.

2. KINNITUSTOOD.

Keermetatud kinnitusdetailid (poldid, tikkpoldid, mutrid jt.)
pikenevad metalli tlilepingutamise tottu kinnikeeramisel kui ka -
korduvate koormuste mojul. Seet6ttu voivad nad lahti keerduda
ja vahel koguni katkeda.

Keermeliite jareleandmine voib pohjustada keerme mahatom-
bamist voi ta muljumist, mistottu antud detail muutub edasiseks
tootamiseks kolbmatuks.

Detaili kinnituse ndorgenemise téttu halvenevad auto mehha-
nismide normaalsed tootingimused, mis paljudel juhtudel v&ib
esile kutsuda nende intensiivsemat kulumist, murdumist voi
koguni avariid.

Nii nditeks sisselasketoru &ariku ebatihedus pohjustab Ghu
sisseimemist, polevsegu lahjaksmuutumist, vOimsuse langust ja
kiituse tlekulu.

Vedrukappide ja esitelje vahelise kinnituse ndrgenemisel voib
vedru kohalt nihkuda ja murduda. Ratta ja rummu vahelise kin-
nituse nérgenemine voib pohjustada ketta deformatsiooni, kinni-
tuspoltide aukude laiakstagumist ja poltide keermetise maha-
tombamist. Viimase tulemuseks v0ib olla ratta lahtitulek rummu
otsast ja selle tagajdrjel auto avarii. Uheks pdhiliseks abinduks
niisuguste rikete véltimiseks on kinnitusté6de teostamine.

Kinnitust66d koosnevad jargmistest operatsioonidest: 1) keer-
meliidete kontrollimine vdlimuse jargi, kompamise teel voi votme
abil; 2) ndérgenenud liidete pingutamine; 3) keermeliidetes uute
detailide kohaleasetamine kadunute ja koOlbmatuksmuutunute
asemele.

Kinnitust66de jaoks tuleb auto paigutada nii, et koik jdarele-
vaatusele ja pingutamisele kuuluvad osad oleksid hdsti nahtavad,
holpsalt kattesaadavad kontrollimiseks votme voi muu abindu
abil. See voimaldab teostada vajalikke toid hasti ja kiirelt. Kinni-
tustoode teostamiseks kasutatakse mitmesugust tiitipi toste-jarele-
vaatusseadiseid (iildisi ja spetsiaalseid), milliseid oleme wvaadel-
nud varemalt.
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3. KONTROLL-REGULEERIMISTOUD.

Mootor.

Kontroll-reguleerimisto6d koosnevad auto mehhanismide ja
agregaatide tehnilise seisukorra kontrollimisest vilise jarelevaa-
tuse ja tootamise kontrollimise teel, samuti reguleerimisest tingi-
tud rikete avastamisest ja korvaldamisest.

Kuna auto tehnilisel teenindamisel teostatavate kontroll-regu-
leerimist66de iseloom on vdga mitmekesine, siis vaadeldakse neid
mehhanismide ja Sassii agregaatide pShigruppide jargi: mootor,
jou-tlilekanne, juhtimismehhanismid, kdiguosa.

Mootoririkete valisteks tunnusteks on kiituse- ja olikulu suu-
renemine, voimsuse vdhenemine, kloppimiste ja ebatavaliste
helide tekkimine. PGhjuseks voéivad olla hdired mootori toite-,
jahutus- ja mddrimissiisteemis kui ka keps-véantvolli- ja jaotus-
mehhanismis.

Alljargnevalt vaadeldakse kontroll-reguleerimistoid eraldi
mootori iga nimetatud mehhanismi ja siisteemi juures.

Toitesiisteem.

Kiitusepaak ja -torustik. Kiitusetorustiku kontroll seisab filt-
ritesadestusnéude seisukorra siistemaatilises kontrollimises ja
nende puhastamises, thenduskohtade jarelevaatuses ja kiitte-
stisteemi lekkimise korvaldamises nippelmutrite pingutamise teel.
Rikkis, mahakeeratud keermetisega nippel tuleb vahetada, poo-
rates tahelepanu randi taastamisele toru otsal. Suuremate vigas-
tuste puhul torustik vahetatakse vGi lastakse remonteerida.

Et kiitusepaaki puhastada sinna kogunenud mustusest ja vaik-
ainete settest, on tarvis ta maha votta, hoolikalt pesta ja jdarele
vaadata. Paaki tuleb pesta vahemalt 2 korda aastas. Raskeltmdarga-
tavate pragude avastamiseks proovitakse paaki suruchuga (vee-
vannis). Tinutamise vajalikkuse puhul pestakse paak eelnevalt
lahjendatud nuuskpiiritusega voi tulise veega. Et valtida horen-
duse tekkimist paagis, on tarvis veenduda klappide korrasolekus
ja korgi ventilatsiooniavade puhtuses.

Kiituse filter-sadestist tuleb sinna kogunenud mustus ja vesi
perioodiliselt valja lasta ja filterelement puhastada (1000—
1500 km labisoidu jarel).

Filtri puhastamisel tuleb filtri kere, samuti valjavoetud filter-
vork ja -element pesta bensiiniga.

Kiitusepumbal kontrollitakse ta tootlikkust ja tema poolt teki-
tatavat rohku. Pumba tootlikkus peab olema kiillaldane kiituse
etteandmiseks hulgal, mis on tarvilik mootori mitmesugustel t66-
tamisreziimidel (0,5—0,8 1/min.), rohku aga peab jatkuma kiituse
hoidmiseks ujukikambris vajalikul tasapinnal (0,1—0,25 kg/cm?).
Pumpade kontrollimiseks kasutatakse eriseadiseid — kasitsipum-
batavaid voi elektrimootoriga kaitatavaid.
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Kasitsipumbatav seadis (joon. 75) koosneb paneelist 1, millele
kinnitatakse kontrollitav pump 14, manomeeter 3, imemistoru 4,
kummivoolikud 5 ja 6, dravoolutoru 7, indikaator 8, kraan 9 ja
liivakell 10. Paneelile 1 monteeritakse vastavatel laagritel vol-
lik 11, sellele kinnitatud hoova-kdepidemega 12. Hoovale 12 on
kinnitatud tugirull 13.

Parast pumba kinnitamist paneelile kinnitatakse pumba sisse-
_ja viljalaskeniplite kiilge voolikud 5 ja 6. Hoova-kdepideme lii-
gutamisel imeb pump toru 4 kaudu bensiini vannist 2 ja pumpab
selle mooda voolikut 6 ja dra-
voolutoru 7 vanni tagasi. Kol-
mikkraani 9 asendist soltuvalt
on voimalik kontrollida kas
pumba tootlikkust vo6i tema
poolt arendatavat rohku.
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Joon. 75. Kiitusepumba t66 kontrolli- Joon. 76. Seadis kiitusepumpade ved-

misseadise skeem. rude seisukorra kontrollimiseks:
1 — seadise alus, 2 — proovitav vedru,
3 — vastukaal, 4 — vars.

Kraani 9 niisuguse asendi puhul, mis on ndidatud skeemil,
voolab bensiin vanni 2. Bensiinivoolu on véimalik jdlgida labi
indikaatori 8 klaastoru. '

Pumbaklappide hermeetilisuse kontrollimiseks tuleb kraan 9
kinni keerata, sulgedes sellega bensiini padsu vanni, ja tosta
kiituse rohku kdepideme 12 liigutamisega. Kinnitanud kdepideme
liikumatult, tuleb liivakell imber poorata ja jdlgida manomeetri 3
nditu. 30 sekundi valtel ei tohi rohk langeda alla 0,15—0,35 ati.
Juhul, kui kiitusepump arendab kas liiga suurt voi mittekiillal-
dast rohku, on tarvis kontrollida diafragma vedru elastsust.

Vedrut proovitakse seadisega, mis on ndidatud joonisel 76.
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Vedru seisukorda hinnatakse séltuvalt ta kokkusurumise méaarast
2,5 kg-lise standardkoormuse all. Eri pumpadel moodustab vedru
kokkusurumise suurus 45—60% ta pikkusest ilma koormata.

Karburaator. Mootori igasuguste tootamisreziimide puhul peab
karburaator tagama 0ige koosseisuga polevsegu valmistamist
vajalikul hulgal. Selle pohindude tditmiseks on tarvis: 1) regulee-
rida mootor vaikestele pooretele tiihikdigul; 2) puhastada kana-
lid ja diitisid 6huga ldbipuhumise teel; 3) kontrollida kiituse tasa-
pinda karburaatoris; 4) kontrollida ujukikambri ndéel-sulgventiili
hermeetilisust; 5) reguleerida kiirenduspumba kdiku; 6) regulee-
rida karburaator 6konoomsusele.

Karburaatori reguleerimine mootori viikestele péoretele tiihi-
kdigul (ilma koormuseta) peab tagama mootori t66tamise vGima-
likult vaikestel ja kdige kasulikumatel (kiitusekulu suhtes) véant-
volli pooretel ning peale selle vdimaldama mootori tootamis-
reziimi jarsku muutmist ilma vahelejatmisteta ja seismajdamisteta.

Enne karburaatori reguleerimist on tarvis kontrollida siiiite-
slisteemi Oiget reguleerimist ja tootamist, Shu sisseimendumise
puudumist tihenduste kaudu sisselasketoru iihenduskohtades,
karburaatori voi klaasipuhastaja juures ning samuti on tarvis
mootorit eelsoojendada.

Reguleerimisel on tarvis lahtuda jargmistest tingimustest.

Seguklapi piirdekruvi vo0i vastavalt seguklapi enda
iga antud asendi puhul on véimalik leida segu regulee-
rimiskruvi niisugust asendit, millele vastab mootori véantvolli
voimalikult minimaalne poéorete arv. Sdarane
reguleerimiskruvi asend kindlustab kiittesegu kdige kasulikuma
koostise.

Tihikdigu reguleerimise nodoelkruvi iga
asendi puhul suurendab seguklapi piirdekruvi sissekeera-
mine mootori vantvolli poorete arvu tithikdigul, vdljakeeramine
aga vahendab pdodrete arvu.

Nendest pohialustest lahtudes tuleb reguleerimist teostada
jargmises jarjekorras.

1. Tihikdigu reguleerimise néelkruvi mingi keskmise asendi
puhul keeratakse seguklapi piirdekruvi niisugusesse asendisse,
mille puhul mootori vantvolli poorete arv on minimaalne, kuid
plsiv.

2. Seguklapi selle asendi puhul keeratakse tithikdigu regulee-
rimiskruvi niisugusesse asendisse, mille puhul mootor arendab
maksimaalseid poordeid.

3. Seguklapi piirdekruvi vdljakeeramisega vdahendatakse vant-
volli poorete arvu, seejdarel aga tiuhikdigu reguleerimiskruvi kee-
ramisega suurendatakse neid maksimumini, mis on voimalik segu-
klapi piirdekruvi antud asendi puhul.

Reguleerides sel viisil mootori védntvolli voimalikku poorete
arvu kord minimaalseks, kord maksimaalseks, leitakse mdlema
kruvi koige kasulikum asend, mis kindlustab mootori vantvolli
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koige vdiksemad piisivad poorded. Edasi kontrollitakse karburaa-
tori tootamist vantvolli poorete arvu jarsul suurendamisel voi
selle kiirel vihendamisel.

Autodel, millede piduriajamid on varustatud sisselasketorus
“tekkiva horenduse toimel to66tava vGimendusseadisega, on tarvis
pdrast tihikdigu reguleerimist kontrollida mootori to6tamist
piduripedaali tdieliku mahasurumise puhul.

Diitiside Iabipuhumine. Diiliside ja karburaatori kanalite
ummistumisel ei arenda mootor kiillaldast voimsust ja karburaa-
toris tekib nn. ,aevastamine”. Selle ko&rvaldamiseks on tarvis
vdlja keerata ditiside all asuvad korgid ja diisid 1abi puhuda
surudhuga. ¢

Kiituse tasapinna kontrollimine ja reguleerimine karburaatoris.
Kiituse normaalne tasapind, arvates ujukikambri tlilemisest ser-
vast (karburaatori lahtivétmise tasapinnast), peab vastama iga
karburaatori-konstruktsiooni nouetele. Keskmine kiituse tasapind
peab asetsema 15—17 mm vorra madalamal lahtivotmise tasa-
pinnast.

Koige kahjulikumaks, eriti allavoolu-karburaatorite juures,
osutub iilemdara korge kiituse tasapind, mispuhul on véimalik
kiituse vdljavoolamine pihustitest. Allavoolu-karburaatorites voib
pihustist valjavoolav kiitus sattuda sisselasketoru kaudu silind-
ritesse, maha pesta mddardedli ja karterisse tungides vedeldada
seal olevat §li. Kiituse tasapinna alandamine ujukikambris nor-
maalselt allapoole méjub samuti negatiivselt ja halvendab pea-
miselt tiihikdigu slisteemi to6tamist.

Joon. 77. Rakis kiituse tasapinna Joon. 78. Karburaatoris oleva kiituse
kontrollimiseks karburaatoris. tasapinna kontrollimisseadise skeem.
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Kiituse tasapinda karburaatoris on véimalik kontrollida lihtsa
rakise abil; ilma karburaatorit lahti vé6tmata ja mootorilt eemal-
damata (joon. 77). Kontrollimiseks keeratakse vélja kork mingi
didsi all ja selle asemele keeratakse sisse rakise nippel, kust
tuleb tihendus skaalaga varustatud nditeklaasi juurde. Paiguta-
nud liuguri skaala nii, et selle {ilemine serv oleks ujukikambri
avanemise tasapinnal, kdivitatakse mootor ja, lastes tal téotada
vdikese poorete arvuga, madratakse kiituse tasapinna kdrgus. Sea-
dise abil, mis on naidatud joonisel 78, kontrollitakse kiituse tasa-
pinda mootorilt mahavdetud karburaatoril. Peale tasapinna kor-
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Joon. 79. Ujuki reguleerimise kontrollimine
Sablooni abil.

guse kontrollimise voimaldab see seadis kontrollida kéikide kor-
kide ja muude lihenduste hermeetilisust. Kontrollimist tuleb sel
juhul teostada sama kiitusega, millega t66tab mootor.

Nagu ndhtub seadise skeemist, tuleb kiitus karburaatori ujuki-
kambrisse ndust I rohu all, mida tekitab Ghupump 2. RShumise
suurust kontrollitakse manomeetriga 3, mis koosneb elavhobe-
daga taidetud U-kujulisest torust ja millimeeterjaotustega skaa-
last. Kontrollimisel tekitatava réhumise suurus peab vastama sel-
lele vaartusele, mille juures mootori kiitusepump annab kiitust
(bensiini) kontrollitava karburaatori 4 ujukikambrisse. Kiituse
tasapinda kontrollitakse toru 5 ja skaala 6 jargi. Peale selle on
karburaatoritel, kus ujuki telg on kinnitatud ujukikambri kaane
kiilge, v6imalik kontrollida kiituse tasapinda eri Sabloonide abil,
mis fikseerivad ujuki asendit.

Selleks on tarvis maha votta karburaatori tilemine osa koos
ujukikambri kaanega, mille kiilge on monteeritud ujuk, péorata
ta iimber (180°) ja moota kaugust avanemistasapinnast (ilma
tihendita) kuni ujuki tilemise osani (joon. 79).

Kui ujuk on hermeetiline (kontrollitakse Shumullide eralda-
mise jargi ujuki asetamisel kuuma vette) ja ndelventiil paikneb
tihedalt oma pesal, siis reguleeritakse tasapinna korgust karbu-
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raatorites tavaliselt tihendvahelehtede arvu muutmisega ndelven-
tiili pesa all v6i noelventiilile toetuva ujuki hoova painutamisega.
Ujukiruumi sulg-néelventiili hermeetilisust kontrollitakse
joonisel 80 kujutatud seadise abil. Seadise moodustab U-kujuline
toru, mis koosneb kolmest osast ja on tdidetud veega. Alumine
painutatud p&lv on kummto-
rust; vasak toru on liikkumatu;
parempoolset toru on véimalik
iiles tosta ja alla lasta.
Kontrollitav ventiil komp-
lektis oma pesaga -keeratakse
‘ nipli 1 sisse, Kdepideme 2 abil
parempoolset toru 3 iiles tGstes
torjutakse ohk katsetatava ven-
I tiili kaudu vélja vasakpoolsest-
torust 4. Parempoolse toru alla-
laskmisel alumisse asendisse te-
kib seadise vasakpoolses osas
' | hdrendus, mille toimel ndelven-
tiil surutakse tihedalt wvastu
i ' 3 oma pesa, kuna vee tasapind
| vasakpoolses torus jdaab plisima
korgusele, mis soltub réhkude
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Joon. 80. Karburaatori ujukiruumi Joon. 81. Karburaatori kiirendus-
noelventiili hermeetilisuse kontrol- pumba varre kdigupikkuse regu-
limiseks kasutatava seadise skeem. leerimise skeem,

1 — avn iihendusvarda kinnitamiseks

suvel, 2 — ava varda kinnitamiseks

kevadel ja sligisel, 3 — ava varda kin-
nitamiseks talvel.

vahest seadise sees ja valjaspool seadist. Veepinna jalgimiseks
on seadise vasakpoolses osas klaastoru 5. Pinna alanemine to-
rus 5 osutab dhu pddsemisele seadise sisse kontrollitava ventiili
kaudu. Lubatav veepinna alanemise kiirus ei tohi iiletada 15 mm
30 sekundi véaltel. Vaatlusel kasutatakse liivakella 6. Kui vee-
pind alaneb lubatavast kiiremini, siis on tarvis ventiili lihvida
pesasse.
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Kiirenduspumba varre kdigupikkuse reguleerimine. Klimaati-
liste tingimuste muutumisel reguleeritakse monede mootorite
karburaatoritel kiirenduspumba varre kaigupikkust. Kiirendus-
pumba téétamise intensiivsust reguleeritakse tihendusvarda kin-
nituse iimberseadmisega. Selleks on seguklapi teljele kinnitatud
hooval kolm auku (joon. 81).

Suvisel ajal selleks, et saavutada pumba kolvi lithemat kaiku,
tuleb ithendusvarda alumine ots kinnitada avasse, mis asetseb
seguklapi teljele koige lahemal, talvel aga vastupidi. Kevadistele
ja stigisestele tingimustele vastavaks reguleerimiseks (keskmises
kliimavoondis) kinnitatakse iihendusvarras keskmisesse avasse.

Karburaatori reguleerimine 6konoomsusele (diiliside tareeri-
mine). Auto maksimaalselt 6konoomse té6tamise saavutamiseks
on tarvilik tehases teostatud karburaatori reguleerimist muuta sol-
tuvalt ekspluatatsioonitingimustest, aasta-ajast, kiituse kvalitee-
dist ja auto tehnilisest seisukorrast. Peale selle kord toimetatud
oOkonoomsuse reguleerimine v4ib muutuda ditside avade kulu-
mise tottu voi nende mehaanilise vigastumise puhul, samuti ka
karburaatori hooletu lahtivétmise ja kokkupaneku puhul. Oko-
noomsete diiliside kontrollimiseks voi valimiseks kasutatakse ta-
reerimisseadiseid, millede abil maddratakse diitiside ldbilaske-
voime.

Labilaskevoime ('OCT-ide jargi) médarab veehulk (cm?®), mis
voolab labi dutisi doseeritava ava 1 minuti valtel 1 m korguse
veesamba réhu all, kui vee temperatuur on 20-+1°C. Diiside
labilaskevoime madadratakse mitmesuguste seadistega, milliseid
on voimalik jaotada labivoolava vee md&otmise viisi jargi kahte
peagruppi: seadised ldbivoolava vee absoluutse ja suhtelise
m&otmisviisiga. :

Absoluutset ldbilaskevoimet mdotvas seadises
(joon. 82) voolab vesi iilemisest ndust 1 ujukikambrisse 2. Ujuki-
kambrist voolab vesi reguleerimiskraani 3 ja toru 4 kaudu kamb-
risse 5, kust ta labi kontrollitava diilisi 6 voolab valja mensuuri 7.
Viljavoolamise rohu maddramiseks on kambriga 5 iihendatud
klaastoru 8, mille korval asetseb skaala 9 jaotustega kuni
1000 mm. Kraani 3 jark-jargult avades reguleeritakse klaastorus 8
veetasapind 1000 mm koérgusele. Kui on saavutatud piisiv vee
tasapind, méargitakse sekundimddtja (voi liivakella) jargi aeg, mis
kulub teatava hulga vee vidljavoolamiseks. Diilisist tthe minuti
valtel ldbivoolava vee hulk mdaratakse valemi jargi

__ Q.60 (10)
kus g — diisist labivoolava vee hulk cm3?/min.; Q — iildine
veekulu (katse valtel) cm?; t — katse kestus sekundites.

Vea valtimiseks korratakse iga diilisi tareerimist 3—4 korda.
Vee temperatuur hoitakse katse valtel piisiv (20+1°C).
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Suhtelise moéotmisviisiga diiside labilaskevdime
madaramise seadise (joon. 83) pohimoétteline erinevus absoluutse
moodtmisviisiga seadisest seisab selles, et diitisi 1dbilaskevéime
kindlakstegemisel ei maarata aega.

Vaadeldavas seadises voolab vesi iilemisest ndust 1 ujuki-
kambrisse 2 ja selle taitumisel kalibreeritud ava 3 kaudu kamb-
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Joon. 82. Absoluutse
modtmisviisiga diitiside
ldbilaskevoime
mddramise seadise

Joon. 83. Diiliside suh-
telise ldbilaskevoime
mddramise seadise
skeem.

Joon. 84. Autotrans-
pordi Teadusliku
Uurimise Keskinsti-
tuudi (LITHHUHAT)

skeem. seadis diitiside labi-
laskevoime madrami-
seks (skemaatiliselt).

risse 4, kust ta voolab vélja kontrollitava diitsi 5 kaudu. Uheaeg-
selt taidab vesi ka kontrolltoru 6. Vee tasapind kontrolltorus
soltub diitisi doseeriva ava suurusest ehk ldabilaskevoimest. On
ilmne, et mida madalam on vee tasapind kontrolltorus, seda suu-
rema labilaskevGimega on diiilis ja vastupidi. Skaalale 7 kantud
jaotused vastavad veehulgale, mis voolab valja diitisist 1 minuti
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valtel, kui rohk vordub veesambaga 1 m, s. t. vastab ldbilaske-
voime absoluutvdartusele. Skaala on gradueeritud erineva labi-
laskevoimega etaloondiitiside katsetamise andmetel, misjuures
nende labilaskevoime on madratud eelnevalt absoluutse mé6tmis-
viisiga seadise abil.

Seda laadi seadised, kuigi nad annavad vahem tdpseid tule-
musi kui absoluutse m&otmisviisiga seadised!, on see-eest aga
vdga lihtsad kasutada, ei noua teenindavalt personalilt erilisi
kogemusi ega kvalifikatsiooni ja nende tdpsus on praktilisteks
eesmarkideks tdiesti kiillaldane.

Suhtelise mo6tmisviisi pohimottel ehitatud seadise naidi-
seks on Autotranspordi Teadusliku Uurimise Keskinstituudi
(UIHHUHAT) seadis (joon. 84). Kontrollimiseks tdidetakse kolb 3
lehtri 1 kaudu vanni 13 abil veega. Kolvi tditumisel tduseb vee
tasapind toru 2 ililemise otsani ja vesi hakkab voolama surve-
silindrisse 7 ning tdidab selle. Kui vee ilejaak hakkab surve-
silindrist voolama torukese kaudu mdaétsilindrisse 9, siis on kogu
siisteem tdidetud veega. Siis lastakse vesi mootsilindrist kraani
10 kaudu vanni ja kinnitatakse kraani 11 pesasse kummkork
selle sees asetseva katsetatava diitisiga 12. Niid liikkatakse jarsu
liigutusega tommist 8 allapoole, avades seega kraanid 5 ja 11.
Kolvist 3 saabuv vesi hakkab katsetatavast diiiisist valja voo-
lama ja valgub osalt mootsilindrisse. Niipea kui vee tasapind
kolvis alaneb toru 4 iilemise otsani, 10peb vee valjavoolamine.
Tommise 8 tilestostmisega suletakse kraanid 5 ja 11.

On ilmne, et mG6o6tsilindrisse saabuva vee hulk osutub seda
vdiksemaks, mida suurem on diisi labilaskevoime ja vastupidi.
Vee tasapinna jargi mootsilindris maaratakse sellel oleva skaala
pohjal antud dutsi ldbilaskevéime cm?/min. Pérast ditsi labi-
laskevoime kindlakstegemist avatakse kraan 10 ja lastakse moot-
silindrist vesi valja.

Seadise nditude tdpsuse korrigeerimiseks on toru 2 ja regu-
leerimiskruvi 6. Seadise nditude tdpsuse valtimatu tingimustena
peavad samaks jadma kolvi kindlaksméddratud maht (400 cm?) ja
sellest vee valjavoolamiseks ettenahtud aeg (45 sek.). Kolvi vee-
mahtu reguleeritakse valjavoolutoru 2 iiles- voi allanihutamisega,
vidljavoolamise kestust aga — kruviga 6 (tdpsus 45--0,5 sek.).

Mootori vdntvolli maksimaalsete pdorete piiraja reguleeri-
mine. Enamus kaasaegsete veoautode mootoritest varustatakse
eriseadistega, mis ei luba vantvolli pédrete arvu iilemadrast suu-
rendamist.

Need seadised, milliseid nimetatakse poorete arvu piirajateks
ehk regulaatoriteks, méjuvad vahetult karburaatori seguklapile,
soltumatult gaasipedaali asendist. Aeg-ajalt on tarvilik kontrol-
lida poorete arvu piiraja reguleeritust ja vajaduse korral teos-
tada timberreguleerimist. Selleks v06ib kasutada Autotranspordi

! Hédlbed vdivad ulatuda kuni 2,5%.
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Teadusliku Uurimise Keskinstituudi seadist (joon. 85) (karburaa-
torite K-49 kontrollimiseks).

Karburaator kinnitatakse kronsteinidele 1 ja 2 selliselt, et
kronsteini 2 kontrolltihvtid ldheksid karburaatori aariku auku-
desse. Regulaatori kate peab seejuures olema tiiles suunatud. Sel-
lisesse asendisse kinnitatakse karburaator kruvi 3 ja seadeseibi 4
abil. Osuti 5 kinnitatakse vedruiihenduse abil karburaatori segu-
klapiga. Seguklapp avatakse tdielikult ja skaala 7 seatakse nii-
sugusesse asendisse, et osuti oma raskuse mojul kalduks vdalja
1—2° Osutile vaikese raskuse (14 g) kiilgeriputamisel peab halve

, 7
0 3 3
9 i 2
12
) (]2
e
——t '
345 I

Joon. 85. Mootori vantvolli maksimaalse podrete arvu piiraja kontrollimise
ja reguleerimise seadise skeem.

olema 3—5° piirides; suurema raskuse (126,2 g) kiilgeriputamisel
peab héalve olema 23,0—24,5° piirides. Kui osuti hédlbed on nendes
piirides, siis on regulaator 6igesti reguleeritud.

Juhul, kui osuti ei anna nimetatud halbeid, tuleb reguleerida
regulaatori vedru. Selleks, parast katte 8 mahavotmist, suuren-
datakse v0i vahendatakse vedru 9 tootavate keerdude arvu, voi
siis suurendatakse v6i vahendatakse vedru pingsust.

Vedru too6tavate keerdude arvu suurendatakse voi vahenda-
takse eri mutri 10 keeramisega, samuti tihvti 11 iimberasetami-
sega mutri 10 erinevatesse aukudesse.

Vedru pingsust suurendatakse vo6i vdhendatakse profiilmutri
12 abil, mis, toetudes oma otspinnaga vastu mutrit 10, suurendab
voi vahendab keeramisel vedru pingsust.

Jahutussiisteem.
Mootori jahutussiisteemi kontrollimisel on tarvis veenduda, et

radiaatoris leidub kiillaldasel hulgal jahutusvedelikku (vajaduse
korral tuleb seda juurde kallata normaaltasapinnani), et radiaa-
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Joon. 86. Ventilaatori rihma pingsuse
kontrollimine.

Vee kalkust on voimalik vahendada seebikivi

tor, thendusvoolikud ega vee-
pumba tihendkarbid ei leki ja et
ventilaatori rihm on vajalikult
pingul.

Rihma pingsust kontrolli-
takse ta labipaindumise suuruse
jargi, surudes sOrmega rihma
keskkohale ventilaatori voi ge-
neraatori ja vantvolli rihmara-
taste vahel (joon. 86).

Normaalse pingsuse puhul
peab ldbipaindumine olema
12—25 mm piirides. Rihma ping-
sust reguleeritakse kas generaa-
tori kere nihutamisega voi re-
guleerimiskruvi ja ventilaatori
kronsteini keeramisega.

Kivistise tekkimise vahenda-
miseks jahutussiisteemis on tar-
vis kasutada puhast pehmet
vett, vdhendades modningatel
juhtudel ta kalkust,
lisamisega.

1 liitris keemiseni soojendatud vees lahustatakse 40 g seebikivi.
Saadud lahus lahjendatakse 60 liitris vees ja lastakse siis seista
24 tundi. Sel viisil saadud pehme vesi filtreeritakse ldbi linase
riide ja kallatakse jahutussiisteemi.

Keps-vantvolli- ja jaotusmehhanismid.

Keps-vantvolli- ja jaotusmehhanismide seisukorda kontrolli-
takse tootava mootori miira ja kloppimiste kuulamisega steto-
skoobi abil, samuti eriseadiste — kompressomeetri, vaakuum-

meetri ja o6liindikaatori abil.

Joon. 87. Stetoskoop.
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Kloppimise voi miira iseloomu ja selle tekkimiskoha jargi
mootoris saab madrata rikke, mida voib seejarel korvaldada kas
tehnilise teenindamise vahenditega v06i remondi abil.

Stetoskoop (joon. 87) koosneb metall-kuuldevardast 1, ebo-
niitkerest membraaniga 2 ja kahest kummtorust 3, mis on varus-
tatud korvadesse pandavate otsikutega 4. Viimased on omavahel
iihendatud vetruva plaadikese abil, mis tagab to6tamisel otsikute
tiheda kontakti.

Kontrollimisel puudutatakse kuuldevardaga mootorit erine-
vates punktides (joon. 88).

Helilained kanduvad
modda kuuldevarrast
membraanile, sellelt
kummtorude kaudu otsi-
kutesse ning voetakse
vastu  kuulmise  jargi.
Mootori labikuulamine
nduab suuri kogemusi,
milleta pole voimalik
kloppimisi oigesti liigi-
tada nende paéritolu ja lu-
batava tugevuse suhtes.

Raamlaagri kloppi-
mine, mis ilmneb dle ; a0 Mootori ldbikuulamise piirkonnad:
0,1—0,2 mm-lise 16tku ; _ wappige piirkond, 2 — kolbige pilrk,(:)(;,
puhul ja on kuuldav kar- 3 — toukurite plirkond, ¢ — laagrite piirkond,
teri lilemise osa alumises s Y T epa.
piirkonnas, on madalatoo-
niline, tugev ja tume ning tekib véantvolli podrete arvu jarsul
muutumisel. Pdlvlaagri kloppimine on tavaliselt nérgem kui
raamlaagril ja kuuldav ploki seina piirkonnas, mis vastab
kolvisGrme iilemisele ja alumisele asendile. Kloppimise tekkimine
polvlaagrites nditab samuti 16tku lubamatut suurenemist laagrite
ja vantvolli kaelte vahel. Kolvisérme kloppimist v6ib kuulda
silindri lilemises osas ja ldbi plokikaane. See on terav metalse
heliga kloppimine, ‘mis kaob siilite védljaliilimisel antud silindris.
Kloppimise tekkimine osutab liiga suurele l6tkule kolvisGrme
ja kepsu silmlaagri puksi voi siis kolvisorme ja kolvisilma vahel.

Norgemate kloppimiste hulka kuulub kolvi kloppimine, mis
tekib kolvi ja silindri suure kulumise puhul kui ka mittekiillal-
daselt eelsoojenenud mootori to6tamisel. See kloppimine on kdige
paremini kuuldav kolvi tileminekul surnudseisust. Kloppimise heli
on kuiv, ploksuv.

Kui kloppimine tekib paksuseinalistes vo6i babiidiga taidetud
raam- voOi polvlaagrites, siis on tarvis neid laagreid pingutada.
Pingutamine toimub vahelehtede arvu vdhendamisega laagri
kaane ja aluse vahel. Vahelehtede arv on tavaliselt 3—4, nende
paksus 0,05—0,08 mm.

N 8
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Ohukesed laagriliuad, mis on té6deldud maaratud mddtudes
suure tapsusega, seatakse kohale ilma vahelehtedeta v6i 0,05 mm
paksuste vahelehtedega, mis paigutatakse laagrikaane ja kepsu-
kere vahele, mitte aga laagriliudade wvastukdivate otspindade

vahele.

Sel juhul pole laagri kulumisel voimalik 16tku reguleerida
vahelehtede abil, sest need on mddratud reguleerimiseks ainult

kokkupanekul tehases.

Ohukeseseinaliste laagriliudade defor-

meerumise valtimiseks (nende paksus on 1,5—2 mm) ja Gige 0Oli-

Kudnleava silindrite plokis

S+ - Al

Joon. 89.
Kompressomeeter:
1 — manomeeter, 2 — Kkuul-
sulgventiil, 3 — kuuli vedru,

4 — kiibaraga viljalaskeventiil,
5 — voolik, 6 — koonusekuju-
line kummist otsik.
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pilu sailitamiseks vollikaela ja laagri
vahel on tarvis laagrit pingutada ettendh-
tud jouga. Laagrites, mis on varustatud
ohukeste laagriliudadega, pole kloppimise
tekkimine iildse lubatav, kuna see vo0ib
pohjustada babiidi kiiret sulamist. Pealegi
voib antifriktsioonkihi vdikese paksuse
tottu (0,2—0,4 mm) selle purunemisel tek-
kida s60bimine ja laagriliva kaardumine
ning poordumine oma pesas, mis rikub
kohe 0li tsirkulatsiooni madardesiisteemis
ja pohjustab avariisid.

Seepdrast tuleb dhukeste laagriliudade
seisukorda silistemaatiliselt kontrollida
20 000—25 000 km labiséidu jarel. Vaja-
duse puhul tuleb kulunud laagriliuad asen-
dada uutega jargmises ekspluatatsiooni-
mootmes.

Silindrite ja kolbide seisukorda on voi-
malik kontrollida kompressiooni mdarami-
sega igas silindris kompressomeetri abil
(joon. 89). Kontrollimist teostatakse parast
mootori eelsoojendamist, keerates valja
kiiiinlad ja avades tdielikult seguklapi.
Kompressomeetri kummist otsik aseta-
takse kiilinla avasse, seejarel pooratakse
starteriga vantvolli 8—10 pooret ja kirju-
tatakse tiles kompressomeetri naidud. Iga
silindri kontrollimist teostatakse 2—3
korda; nditude vahe ei tohi.liletada 1 atii.

Kui ndidud on normaalsetest vdikse-
mad, siis osutab see kompressiooni luba-
matule langemisele. Kompressiooni lange-
mise pohjus tuleb kindlaks teha mootorit
lahti votmata. Erilise nipli kaudu, mis on
lisatud kompressomeetrile, surutakse
ohku silindrisse kuni normaalse kompres-
sioonini. Rdhu langemise kiiruse ja 6hu
viljavoolu koha jargi (karterisse 6li kal-



lamise ava, karburaator, summuti, radiaator) mdaratakse komp-
ressiooni alanemise p&hjus.

Kloppimiste ilmnemisel klappide piirkonnas on tarvis kont-
rollida ja reguleerida paisumisvahesid toukurite ja klapisdarte
vahel.

Paisumisvahet kontrollitakse lehtkaliibriga kiilma v&i sooja
mootori puhul vastavalt tehase poolt antud reguleerimisandmetele
(paisumisvahed antakse tehase poolt kiilma voi eelsoojendatud
mootori kohta). Klappide paisumisvahesid reguleeritakse igal
silindril taielikult alla lastud téukurite puhul, juhindudes mootori
silindrite tootamise jarjekorrast ja tooprotsessi kulgemise skee-
mist {iksikutes silindrites. Mootoritel, milledel klappide paisumis-
vahed pole reguleeritavad, on paisumisvahe vajaliku suuruse
taastamine lubatav ainult klapisddre otsa lihvimise voi sovelda-
mise teel.

Jouiilekanne.

Ekspluatatsioonis tdhele pandavad siduri rikete tunnused on
jargmised: veetavketaste libisemine, mittetdielik lahutumine ja
jarsk tihendumine.

Ketaste libisemine tekib katterongaste oGliseksmuutumise ja
kulumise tagajdarjel, pilu vadhenemise t6ttu sidurihoobade ja
siduri survelaagri otspinna vahel, survelaagrit eemaletombava
vedru murdumise ja survevedrude ndérgenemise v0i murdumise
tottu.

Pilu vdhenemine survelaagri ja sidurihoobade vahel p6hjustab
siduripedaali vabakdigu vdahenemist.

Mittetdielik lahutumine on margatav mira jdargi kaikude
sisseliilimisel. See tekib lahutamismehhanismi reguleerimise rik-
nemisest.

Jarsk iihendumine osutab survelaagri kinnijaamisele kdigu-
kasti vedavvollil voi katterdongaste tootavpindade seisukorra hal-
venemisele, Jarsk ithendumine voib tekkida ka pilude ebadigest
reguleerimisest (pilude ebaiihtlusest) sidurihoobade ja survelaagri
vahel. Sidur peab tootamisel vastama jargmistele pohilistele
nouetele: 1) libisemise puudumine poéordemomendi tileandmisel;
2) taieliku lahutamise tagamine; 3) sujuv lUhendumine. Nende
nouete tditmine saavutatakse: 1) siduripedaali vabakdigu 0oige
reguleerimisega (moodustab enamusel autodest 25 mm téotava
mootori puhul); 2) piluga veetavketta katteronga ja vedavketta
pinna vahel (siduri taielikul lahutamisel peab pilu suurus olema
0,75—0,80 mm); 3) thesuuruse piluga siduri survelaagri ja
sidurihoobade vahel (umbes 1,5 mm).

Enamikul autodest on siduripedaali vabakdigu reguleerimist
voimalik teostada pedaali ja sidurit tiihendava varda pikkuse
muutmisega; pilu sidurihoobade ja survelaagri vahel reguleeri-
takse tavaliselt seadekruvide mutrite keeramisega.
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Vedrude nodrgenemisel v6i murdumisel tuleb nad vahetada.
Ketaste Oliseksmuutumine, mis pdhjustab siduri llblsemlst on
korvaldatav nende pesemisel bensiiniga.

Kaigukasti ja vedavsilla rikete tunnuseks té6tamisel on miira,
mis tekib hammasrataste hammaste, laagrite ja laagripesade ku-
lumise t6ttu. Liiga lai pilu hammasrataste hammaste vahel kdigu-
kastis pohjustab ka nende isevaljaliilitumist.

Kardaanliigendi rikked avalduvad tavaliselt terava kloppimi-
sena kardaani Sarniirides. Kloppimine tekib auto liikumise ajal
tleminekumomendil tiihelt kaigult teisele ja podrete arvu jarsul
suurendamisel.

Kloppimine kardaani Sarniirides osutab kardaanliigendi puk-
side ja sormede, ndellaagrite, ristpea ja nuutide madrgatavale
kulumisele. :

Kaigukasti ja vedavsildade seisukorra kontrollimine seisab
nende vdlises lilevaatuses eesmargil avastada 6li ldbilaskmist
tihendite, kaante, korkide jne. kaudu, nende to6tamise labikuula-
mises stetoskoobi abil ja kuumenemise kontrollimises.

Kaigukasti kontrollimisel on tarvis veenduda, et hammasrat-
tad ei lilitu valja iseenesest ja et kdikude vahetamise hoob liigub
vabalt kinnijaamisteta.

Vedavsilla seisukorra kontrollimisel tostetakse ta tles tung-
raua voi tali abil ja, kui kdikude vahetamise hoob on paigutatud
neutraalasendisse, pooratakse iiht ratast kasitsi.

Kui diferentsiaal on korras, siis peab vastaspoolne ratas poor-
lema vastupidises suunas; samas suunas poorlemine osutab satel-
liitide kinnijadmisele.

Pealilekande hammasratastevaheliste pilude reguleerimine
nouab vedavsilla osalist lahtivotmist. Reguleerimist teostatakse
kas reguleerimisvahelehtede paksuse muutmisega voi nende osa-
lise valjavotmisega, voi siis eriliste reguleerimismutrite abil.

Kardaanliigendi seisukorda kontrollitakse kardaanvolli jarsu
pooramisega kasitsi molemas suunas. Volli vaba po6rdumise nurk
nditab kardaaniithenduse kulumise maédra.

Kontroll-ilevaatusel avastatud jouililekande rikked, mis on
tingitud detailide kulumisest, ndéuavad tavaliselt mehhanismi
lahtivotmist ja remonti.

Pidurisiisteem.

Auto pidurite rikete iildiseks tunnuseks on pidurdusteekonna
pikkuse suurenemine (antud soéidukiiruse ja teekatte seisukorra
puhul) ja auto kalduvus viitamisele pidurdamisel.

Auto pidurisiisteemi korratused on tingitud pidurimehhanismi
ja piduriajamite riketest. Pidurimehhanismi pdhilis-
teks riketeks on pidurilintide ja -trumlite kulumine, 6li
sattumine nendele, klotside kinnijadmine (kaasneb piduritrumlite
kuumenemisega) ning ebadige pilu trumli ja pidurilintide vahel.
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Piduri ajami rikked soltuvad selle ehitusest (mehaaniline, hiid-
rauliline, pneumaatiline, vaakuumiga voi elektriline). Koige sa-
gedamini esinevad mehaanilise ajami rikked on: rataste ebaiiht-
lane pidurdamine; piduritémmiste voi -trosside valjavenimine vo6i
vigastumine; kinnijadamised ililekandeseadmes ja piduripedaali
normaalse kdigu takistused.

Hidraulilises tlilekandeseadmes esinevad jargmised iseloomu-
likud defektid: vedeliku ldbijooks; dhu sattumine tilekandesiis-
teemi (pidurid hakkavad tootama alles parast mitmekordset suru-
mist pedaalile); pidurivedeliku liiga madal vo6i liiga korge tasa-
pind peasilindri tagavara-anumas; kolbide kumm-mansetite tur-
sumine. Viimane defekt pohjustab pidurite kinnijaamist. Pedaali
liiga suur vabakaik tekitab vajaduse suruda pedaalile mitu korda,
enne kui pidurid hakkavad mojuvalt tegutsema.

Pneumaatilise tilekandeseadme hdirete puhul tekib 6hu labi-
vool iilekandestlisteemist ebatiheduste kaudu tthendustes ja ohu-
rohu langemine normaalsest allapoole; iseenesest pidurdumine
kdigul juhtimisventiili klappide v6i rohuregulaatori ebatiheduse
tottu.

Pohilised ekspluatatsioonilised nouded autode
pidurisiisteemidele.

Pohilised ekspluatatsioonilised nouded auto pidurisiisteemile
on jargmised:

1. Vaikseim pidurdusteekonna pikkus antud sdidukiiruse ja
antud haardumisteguri puhul kummide ning teekatte vahel.

2. Vidikseim pidurdussiisteemi toolehakkamise aeg.

3. Koikide rataste pidurdamise alguse samaaegsus (ilma auto
kiilglibisemiseta).

4. Pidurduse iihtlane suurenemine ja Kkinnijdamiste puudu-
mine pidurdussiisteemis.

5. Pidurite to66tamise piisivus.

Pidurdusteekond. Pohiliseks noudeks piduritele pidurdus-
teekonna suhtes on antud sdéidutingimustele vastava pidurdustee-
konna pikkuse tagamine, kusjuures s6idutingimuste iseloomusta-
jateks on haardumistegur ¢ ja s6idu kiirus. On tarvis meeles
pidada, et pidurdusteekonna pikkus soltub paljudest muutuvatest
teguritest, nditeks pedaalile surumise tugevusest, pidurseadiste
tulbist ja haardumistegurist, mis omakorda so6ltub valiskummide
protektori seisukorrast ja ta mustrist, Shurdhust kummides ja
teekatte seisukorrast.

Peale selle voib pidurdusteekonna pikkus muutuda soltuvalt
tee pikiprofiilist (tGus vo6i lang). Pidurdusteekonna pikkus mitme-
suguste teedetingimuste puhul horisontaalsel teeosal on toodu
tabelis 9. ;
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Tabel 9.
Pidurdusteekond horisontaalsel teeosal.

Pidurdusteekonna pikkus m sodidukiiruse
i uhul km/tund
Teekatte seisu- |dumis- p ia e
kord ja tiilip tegur ! | |
> 10 | 20 30540]50 60 | 70 | 80 | 90 | 100
I | |
| | |
Jaa . 0,1 139 [15,635,3 |62,9]98,1|1141,4/192,6/251,6/318,2393
Kuiv lumi . . 0,2 11,9 7,8!17,6 31,4/ 49,0/ 70,7| 96,3|125,8 159] 1196,6
Mairg pultparkett 0,3 |1,3| 5211,7 |209|32,7| 47,1| 64,2} 83,8106 13]0
Kuiv  puitparkett| 0,5 (0,78 3,1[ 7,00( 12,5/ 19,6| 28,2! 38,5 50,3 63,6 78,6
Marg asfalt . . 04 1097 3,9 8380|15,7|24,5| 35, 3i 481 62,9 79,5 ) 98,2
Kuiv asfalt 0,6 10,65 2,6' 5,8 [10,4]16,3] 23,5 32,1| 41,9| 53,0] 65,5
Kuiv betoon . 0,7 10,56 2,2i 5,0 | 9,0114,0 20 2{ 27,5 35,9 { 56,1

Pidurististeemi téélehakkamise ajaks on ajavahemik, mis
kulub pidurimehhanismide téolerakendamiseks, arvates jou ra-
kendamise momendist piduripedaalile kuni séidu aeglustumise
tekkimiseni (maksimaalse h66rdumisjou tekkimiseni piduriklot-
side ja trumli sisepinna vahel), Mida liithem on see aeg, seda suu-
rema efektiivsusega on iilekandeseade.

Erinevat tiilipi pidurisiisteemide toolehakkamiseks tarv111k
tildaeg koigub 0,01 kuni 0,6 sek. piirides.

Teeosa pikkus, mida auto labib pidurite iilekandeseadme t06-

“lehakkamise aja véltel séidukiiruse puhul kuni 50 km tunnis, voib
moodustada 45—50%¢ pidurdamisteekonnast pidurite té6tamise
ajal.

On tarvis silmas pidada, et suurte 16tkude puhul pidurite tile-
kandeseadme tihendustes voib siisteemi t66lehakkamise aeg suu-
reneda kuni 100—150%.

Pidurdamispingutuse tihtlane suurenemine soltub kogu piduri-
slisteemi ehitusest, samuti aga ka ta tehnilisest seisukorrast (lin-
tide ja trumlite kulumus).

Pidurististeemi efektiivse to6tamise plisivust iseloomustab
pidurite omadus sdilitada oma t66voimet suuremal v6i vaiksemal
madadral niisuguste tegurite méjumisel, nagu pidurimehhanismide
toopindade kulumine, kuumenemine tootamisel, 0li ja vee
pealesattumine. Pidurilintide, trumlite ja teiste detailide kulu-
mine vdahendab pidurite to6tamise efektiivsust ja see tuleb kor-
valdada reguleerimisega voi remondiga.

Pidurimehhanismide té6tavpindade temperatuuri kdrgenemine
vahendab mitte ainult nendevahelise h66rdumise tegurit ja jdre-
likult ka nende tootamise efektiivsust, vaid soodustab ka piduri-
lintide intensiivsemat kulumist. Naiteks pidurilintide tempera-
tuuri tdusmisel 50°-1t kuni 100°-ni C suureneb nende kulumine ligi-
kaudu 2 korda. Vee sattumisel pidurimehhanismide t66tavpin-
dadele vdheneb hddrdumistequr tédtavpindade vahel 20—30%o
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vorra, 6li sattumisel pidurilintidele voib aga hoordumistegur ala-
neda kuni 50°-ni ta normaalsest vadrtusest.

Auto ekspluatatsiooni protsessis on eriti tarvilik hoolikalt
silmas pidada, et piduriklotsid ei kuumeneks ega satuks nendele
oli. Sellega vdlditakse nende kahjulikku md&ju pidurdussiis-
teemi t66tamisele.

Pidurdusstisteemi tildise seisukorra kontrollimine. Enne pidu-
rite tootamise efektiivsuse kontrollimist ja nende reguleerimist on
tarvis kontrollida pidurdussiisteemi iildist seisukorda ja korval-
dada maéargatud defektid. Esmajarjekorras on tarvilik tlekande-
seade ja pidurimehhanismid puhastada mustusest, mis soodustab
tilekandeseadme kinnijaamist ja pohjustab pidurdamisel teravat
kriuksumist. Pidurilindid aga tuleb puhastada 6list ja veest.

Mehaanilise tlilekandeseadme detailid pestakse puhtaks ning
puhutakse siis surudhuga tle.

Hidraulilises lilekandeseadmes on tarvis pu-
hastada Ghuava pea-pidurisilindri tagavaraanuma korgis ja kont-
rollida pidurivedeliku tasapinda anumas. Et valtida Shu sattu-
mist (mis on tdiesti lubamatu) pidurisiisteemi, peab vedeliku tasa-
pind olema 10—15 mm allpool sissekallamisava servast.

Ohk korvaldatakse pidurisiisteemist pumpamismeetodiga.
Selleks tuleb pidurisilindril véljalaskeventiili kork védlja keerata
ja selle asemele sisse keerata erinippel kummvoolikuga, mille
pikkus on 0,5—0,6 m. Vooliku vaba ots asetatakse klaaspurgis
olevasse pidurivedelikku. Seejdrel keeratakse lahti valjalaske-
ventiil !/s+—1/2 ringi vorra. Aeglaselt piduripedaalile surudes ja
teda tagasi lastes pumbatakse vedelikku peasilindrist klaaspurki.
Pumpamist toimetatakse niikaua, kuni
klaaspurki asetatud voolikust ei tule
enam Ohumulle. Seejdrel, hoides pe-
daali mahavajutatuna, keeratakse ven-
tiil kinni. Ohk lastakse vilja jdrjekor-
ras koikide rataste pidurisilindritest,
alates peasilindrist kodige kaugemal
asuvast. Labipumpamise véltel on tar-
vis jdlgida pidurivedeliku tasapinda
peasilindris, mitte lubades selle alane-
mist rohkem kui poole vorra ja tdien-
dades vedelikku véljapumbatud hulgal.
Pidurivedeliku juurdekallamisel on
otstarbekohane kasutada seadist
(joon. 90), mille abil vedeliku tasapind
anumas pusib automaatselt ndutavates
piirides.

Vedelikku voib juurde kallata hiid-
raulilise {ilekandeseadme magistraali 3 : S
eri seadisest (joon. 91) 0,7—1,4 atii- ‘om0 Seadis peasilindri

¢ = 2 X ! s B tagavara-anuma taitmiseks
lise réhu all. Pidurivedelik juhitakse pidurivedelikuga.
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Joon. 91. Seadis pidurivedeliku juurdekallamiseks.

seadise paagist painduva vooliku abil peasilindri tditeavasse.
Rohk tekitatakse paagis surudhuga, mis lastakse paaki labi ven-
tiili 7. Ohu sattumist htidraulilise tlekandeseadme siisteemi
paagi tiihjenemisel vdldib klapp 2, milleks on vedelikus ujuv
oones klaaskuul, Vooliku lahtisel otsal on nippel, mis keeratakse
peasilindri taiteavasse.

Koiki operatsioone, mis on seoses pidurivedeliku juurdekalla-
misega, pidurisiisteemi ldbipumpamisega vo6i ililekandeseadme
detailide vahetamisega, tuleb teostada suurima ettevaatlikkusega,
et valtida mustuse, bensiini, petrooleumi v6i mineraaldli sattu-
mist slisteemi. Ulekandeseadme detaile v6ib nende lahtivot-
misel ja puhastamisel pesta ja kokkupanekul niisutada ainult pii-
ritusega voi pidurivedelikuga.

Pidurivedelikuna kasutatakse segu, mis koosneb pohiliselt
kahest komponendist — madala hangumistemperatuuriga lahus-
tajast (buttiiil-, etiitil- voi isoamiitilalkoholist, diatsetiitilist voi
atsetoonist) ja vdikese viskoossusega mittelenduvast ainest, mis
omab maddrdevoimet (kastoordli voi gliitseriin). Pidurivedeliku
kohta esitatavad pohilised nouded on: vdike viskoossus tempera-
tuuri muutumisel piirides —40° kuni —+4-40° C, madal hangumis-
temperatuur (vdhemalt —45° C) ja korrodeerivate omaduste puu-
dumine tilekandeseadme kummist detailidele. Kdige enam levinud
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pidurivedelik koosneb 40—50° butiiiilalkoholist ja 55—60%
kastoordlist orgaanilise vdrvaine lisandiga.

Asendajana kasutatakse monikord ka diatsetiiiili v6i etiiil-
alkoholi ja gliitseriini segu. Labipumpamisel kogunenud piduri-
vedelikku on voimalik veel kord dra kasutada peale seismist
(2—3 pdeva), kui ohk on sellest korvaldunud. Kahe eri vedeliku
segamine pole soovitav, kuna voib tekkida nende kihistumine.
On voimalik segada ainult neid pidurivedelikke, mis on valmista-
tud thesugusel alusel (kas kastoordlil voi gliitseriinil).

Autodel, mis omavad hiidraulilises lilekandeseadmes vaakuum-
servosilindreid, lastakse 0hk servomehhanismist vdlja enne iile-
kandesiisteemi ldabipumpamist, Peale selle on vaakuum-servo-
seadme puhul enne pidurite reguleerimist tarvis kontrollida juht-
ventiili varre kdigu reguleeritust, et tagada ta Oigeaegne ava-
nemine. :

Pneumaatilises tiilekandeseadmes on tarvis
kondensaat eemaldada ohu reservuaaridest, puhastada kompres-
sori ohupuhastid ja Shumagistraali 6lieraldajad, kontrollida juht-
ventiili ning pidurikambrite varte reguleeritust ja veenduda, et
torustiku tihendustest pole 6hu labivoolu.

Siisteemi hermeetilisust proovitakse mitteté6tava kompressori
puhul manomeetri nditude jargi, mis ei tohi muutuda 3 minuti
valtel parast piduripedaali allavajutamist.

Kui pidurimehhanismide té6tavpindadel on avastatud oli, siis
selle eemaldamiseks parast piduritrumlite mahavotmist pestakse
piduriklotsid bensiiniga. Peale selle on tarvis kontrollida kdéikide
keermeliidete seisukorda ja neid vajaduse korral pingutada; kor-
valdada vigastused ililekandeseadme elementides (torudes, tom-
mistes); kontrollida, kas on olemas madret pidurimehhanismi koi-
kides liigendiihendustes ja vajaduse korral madret juurde lisada.

Pidurite tootamise efektiivsuse kontrollimine. Auto pidurite
tootamise efektiivsust ja nende reguleerimise vajadust on vOoi-
malik kindlaks mddrata iihega jargmistest viisidest.

1. Auto pidurdamisjdlgede jargi horisontaalsel kuival teeosal.

2. Auto kohaltliikumise alguse jargi esimesel kdigul koos iihe-
aegse vajutamisega piduripedaalile, mille kdik on piiratud eri
alustoega (neljakandiline klots kdrgusega 25 mm).

Korras pidurite puhul peab mootor seisma jaama, kui piduri-
pedaal pole veel joudnud tugiklotsini voi on toetunud selle
vastu.

3. Erilise impulss-seadme (joon. 92) seadiste nditude jargi, mis
on proportsionaalsed auto iga ratta pidurduspingutuse tegeli-
kule vaartusele. Seade koosneb neljast alusplaadist, mis asetse-
vad poranda tasapinnal. Auto pealesGitmisel nendele alusplaati-
dele kiirusega 10—15 km tunnis on tarvis teda jarsult pidurdada.
Auto inertsi ja kummide ning rihveldatud pindade vahel tekkiva
h8drdumisjéu mdjul piiliavad alusplaadid nihkuda ettepoole auto
liikumise suunas. Edasinihkumisel suruvad alusplaadid nende alla
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kinnitatud silindrite kolbidele. Silindrid ise on kinnitatud péranda
sivenditesse. Kolvid annavad surve edasi silindreid tditvale ve-
delikule. Torusid mé6da antakse réhk edasi kontrollpuldile, mis
asetseb veidi eemal alusplaatidest. Puldile on kinnitatud neli
manomeetrit, milledele on peale kantud lubatavate hdlvete piirid.
Katsetamise loppemisel viiakse manomeetrite osutid eri hoova
abil tagasi lahteasendisse.

Kuna igaiiks neljast alusplaadist omab iseseisva mehhanismi ja
tootab soltumatult teistest, siis manomeetrite nditude jargi on
voimalik saada pilti, kuidas jaguneb pidurdamispingutus auto
iksikutele ratastele ja kui suur on nende pidurdusjéud.

i

-muun

Joon. 92. Eriseade pidurite kontrollimiseks.

Hidraulilise piduri {iilekandeseadme reguleerimine seisab
varda pikkuse muutmises, mis ithendab peasilindri kolvivart
piduripedaali hoovaga, et sdilitada vajalikku pilu peasilindri kol-
vivarre ja kolvi vahel.

Pilu valdib piduriklotside iseenesest pidurdamise Pilu laius
madratakse pedaali vabakdigu (tithikdigu) pikkuse jargi. Soltuvalt
tilekandeseadme ehitusest kdigub pilu laius 1,5 kuni 0,5 mm pii-
rides, pedaali vabakdik — 5 kuni 14 mm piirides.

Pidurite tilekandeseadme reguleerimisel eristatakse kolme
pohi-intervalli piduripedaali kdigus, ldhteasendist lugedes:
1) vaba-(tiihi-)kdaik (5—14 mm); 2) iilekandesiisteemi tiihikaik
(15—25 mm) ja 3) tdiskdik (iildine kdaik) (45—75 mm). Pedaali
vabakdik kindlustab pidurite tdieliku vdljaliilimise ja véldib ise-
pidurdamise auto liikumisel. Pedaali tdiskdigul peab vahemaa
pedaali ja kabiini poranda vahel olema 15—25 mm.

Pidurite reguleerimine peab tagama: 1) minimaalse pilu piduri-
lindi- ja -trumli (-ketta) t66tavpinna vahel, kui pidurimehhanism
on mittetootavas seisukorras, ja 2) pidurite ililekandeseadme ele-
mentide jaoks arvestatud liikumise pidurimehhanismi sisse- ‘ja
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valjalilimisel. Pilu suurus pidurilindi ja -trumli vahel peab
tagama viimase vaba poorlemise (ilma h6drdumiseta), kui piduri-
mehhanism on mittet6otavas seisukorras, ja klotside kiire vastu+
surumise trumlitele pidurite sisseliilimisel. Pidurite {ilekande-
seadme elementide (pedaali, tommiste, trosside, peasilindri kolvi-
varre) liikkumise voimalus peab olema kiillalt avar pidurite taleh-
kuks ja kiireks sisse- ja valjalilimiseks.

Pidurimehhanismi ehitusest séltuvalt reguleeritakse tootav-
detailide- (klotsi ja trumli, lindi ja ketta) vahelist pilu reguleer1~
miskoonuste (kiilu), kruvide ja ekstsentrite abil.

Nimetatud seadiste abil on véimalik muuta klotside (lmtxde)
asendit trumli (ketta) suhtes, suurendades v6i vihendades nende-
vahelist pilu. Kaasaegsete autode konstruktsioonides on selle
pilu maksimaalne suurus klotspiduritel 0,20—0,5 mm (keskkohal
voi 30—40 mm kaugusel klotsi iilemisest servast), lintpiduritel
0,5—1,5 mm. Mehaanilise iilekandeseadme reguleerimine teostub
tdmmiste ja trosside pikkuse muutmise teel uhendusot51kute ;a
kahvlite abil.

Pidurite reguleerimise meetodid. Autode tehnilisel teenlnda-
misel eristatakse kahte pidurite reguleerimise viisi:

a) jooksev reguleerimine, mis seisab pidurite ebaiihtlase t66-
tamise korvaldamises sel teel, et taastatakse normaalne pilu klot-
side ja piduritrumlite vahel ja reguleeritakse pedaali vabakdiku;

b) taielik reguleerimine, mis seisab ililekandeseadme koikide
detailide reguleerimises ja piduriklotside seadmises Gigesse
asendisse.

Taielikku reguleerimist toimetatakse pédrast pidurite " re-
monti — lintide vahetamist, piduritrumlite iiletreimist jne. '

Enne pidurite jooksva reguleerimise alustamist on tarvis
veenduda:

1) et ei esine s60bimisi pidurite juhtimishoobade mehhamsmh
des; 2) et pidurdusseadistel pole mehaanilisi vigastusi (t6mmiste
paindumisi, katkemisi voi muid vigastusi); 3) et 6huréhk koikide
rataste rehvides vastab antud valiskummi tiitibile ja auto koormu-
sele; 4) et kdsipiduri hoob on vabastatud; 5) et piduritrumlite
temperatuur on normaalne (kdega katsudes peavad trumlid tun-
duma kiilmad); 6) et pole s66bimisi auto jou-lilekandeseadmes
ega -kdigumehhanismis nende kontroll-ringipé6ramisel; 7) et
piduriklotsidele pole sattunud 0&li ega vett.

Pidurite reguleerimine voib toimuda: 1) erlseadmetega 2) ka-'
sitsikditatavate seadiste abil; 3) pidurdamisjdlgede jargi.

Pidurite reguleerimine eriseadmetega . voi
maldab objektiivselt hinnata pidurdamissiisteemi seisukorda ja
toimetada reguleerimist kiiresti ning kdepdraselt. Olemasolevad
seadmete , konstruktsioonid voimaldavad modta iiheaegselt:iga
ratta. pldurdamls]oudu, maarata pldurdamlse intensiivsust, si 6.
pidurite toolehakkamise kiirust véi aega, ja kindlaks teha pidur*
damisjou jaotust. auto rataste eri. p1dur1tele Vol gl 8 TIBBY
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Pidurite kontrollimise ja reguleerimise seadmeid v&ib toééta-
mise pohiméttelt jaotada kahte tiilipi: a) seadmed, mis maaravad
pidurite staatilise hordumismomendi ilma liikuva auto elavjéudu
arvestamata ja b) seadmed, mis mddravad pidurdamismomendi
koos pidurdatava auto elavjou absorbeerimisega.

Esimest tiilipi seadme ndidisena vGib vaadelda varem toode-
tud CAPO seadet. Selle abil on vdimalik mddrata pidurdamisjou
suurust igal rattal. Seade koosneb kahest v6i neljast vankrike-
sest, mis kujutab endast iseseisvaid seadiseid pidurite proovimi-
seks. Vankrikesed monteeritakse {iiksikult porandale, kaevuse
ddrde voi erilisele metallestakaadile (joon. 93).

Joon. 93. Seade pidurite kontrollimiseks ja reguleerimiseks.

Auto iga ratas asetatakse kahele rihveldatud omavahel keti
abil tihendatud malmrullile. Elektrimootori sisseliilimisel pan-
nakse rullid poorlema kinnises karbis asetseva tiguajami ja tle-
kandemehhanismi kaudu. Rullid sunnivad iihtlasi péorlema neile
toetuvaid auto rattaid. Auto ratta pidurdamisel tekib piduriklot-
side ja trumli vahel h66rdumine, kuna rataste ja rihveldatud rul-
lide vahel tekib pidurdamisjoud, mis aeglustab ratta poorlemist.
Vastavalt h66rdumisjéu suurenemisele klotside ja trumli vahel
suureneb pidurdamisjoud ratta toetuspunktides. Seetdttu tduseb
ka voimsuse suurus, mida peab arendama elektrimootor rullide
ringiajamiseks.

Taielikul pidurdamisel, kui pidurdamisjou vaartus P, vor-
dub ratta ja rihveldatud rullide vahelise h6ordumisjéuga G

P max — Ur @,

hakkavad rullid paigalseisva ratta suhtes libisema.

Pidurdamisjou suurus médaratakse diinamomeetriga.

Selleks, et proovitav auto ei muudaks oma esialgset asendit,
kinnitatakse esitelg seadme kiilge haagiga keti ja pingutusseadise
abil. Vankrikese jouiilekande skeem on nédidatud joonisel 94.
Elektrimootorilt 1 tiguajami 2 ja kahe silindriliste hammasrataste
paari 3—4 ja 5—6 kaudu antakse poorlemine edasi rihveldatud
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vedavrullile. Kui pidurdada rulli 7 ja koos sellega ka hammas-
ratast 5, siis hammasratas 6, mis annab sellele liikumise edasi ham-
masratastelt 3 ja 4, hakkab veerema iimber hammasratta 5, tom-
mates enesega kaasa karbi 8. Viimane pé6rdub siis paigalseisva
hammasratta 5 geomeetrilise telje timber laagrites 9, s. t. kogu
siisteem hakkab todtama planetaarilekande pohimdéttel. Kui
hoova 10 abil takistatakse karbi 8 pdodrlemist ja kui hammas-
rattale 5 mojuv joud osutub suuremaks pidurdamisjoust ratta ja
rulli 7 toetumispunktides, hakkab rull péérlema.

Hoovale 10 rakendatav joud on kindlas s6ltuvuses pidurdamis-
jouga rulli 7 ja autoratta valiskummi valispinnal. Diinamomeeter

Joon, 94. Pidurite reguleerimise seadme vankri-
kese jouiilekande skeem.

11, mis on ithendatud hoova 10 otsaga, nditab pidurdamisjéu suu-
rust kilogrammides.

Pedaalilt to6tavate pidurite reguleerimisel kasutatakse eri
tuge, mille abil fikseeritakse pedaal mistahes asendis.

Antud seadme puuduseks on diinamomeetrite nditude sdltu-
vus kummide seisukorrast (Shurdhust, protektori kulumusest,
protektori niiskumusest voi 6liga kattumusest). '

Teist tiilipi seadmetes paigutatakse auto ratastega neljale
trumlile, mis pannakse poorlema elektrimootoritelt. Trumlitele
kinnitatakse rasked hoorattad, millede inertsmoment vastab proo-
vitava auto massile. Sel viisil kontrollimisel liilitakse seadme
stisteemi auto elavjoud, nagu see esineb tegelikes liiklemistingi-
mustes kiiruse puhul, mis vordub poorlevate trumlite ringkiiru-
sega.

Auto pidurdamise intensiivsus maddratakse jdargmisel wviisil.
Kui trumlid on saavutanud teatava poorlemiskiiruse, lilitakse
elektrimootorid vdlja ja pidurdatakse auto rattaid.

Eriseadiste abil registreeritakse aeg rataste pidurdamise algu-
sest kuni trumlite peatumiseni, mis vastab pidurdamisajale, ja
maddratakse pidurdamisteekond trumlite podrete arvu jargi kuni
nende taieliku peatuseni.
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Seda laadi seadised ei voimalda fikseerida pidurdamisjoudude
tegelikku suurust ja nende muutumist pidurdamise valtel. Koiki-
des seda tiilipi seadistes mddratakse pidurdamisjoud kas rullide
vOi trumlite plisiva poorlemiskiiruse ja jarelikult ka piisiva libi-
semiskiiruse ja pusiva surve puhul piduriklotsidele, v&i siis tea-
tava surve puhul piduriklotsidele teataval kindlal momendil, mil-
lal toimub pidurdamisjou fikseerimine. Jarelikult osutuvad sel-
liste seadistega saadud pidurdamisjoudude suurused iiksikjuh-
tude vaartusteks, mis ei iseloomusta pidurite tildist efektiivsust.

Joon. 95. Kasiseadis pidurite reguleerimiseks.

Kasiseadise abil reguleerimine (joon. 95). Sel-
leks tostetakse liles kas kogu auto voi ta iiksikud rattad. Seadis
koosneb hoobmehhanismist ja on varustatud diinamomeetriga, mis
asetseb kestas 1. Liigendkahvel 2, mida témbab kokku vedru 3,
-surutakse laiali ja asetatakse valiskummile nii, et kummist otsi-
kud 4 kahvli otstel liibuksid tihedalt vastu valiskummi kiilgi pdia
juures, kdepide 5 oleks sel ajal aga horisontaalses asendis. Tugi-
plaadile 6 kinnitatud nukid toetuvad protektorile ning takistavad
seadise mahalibisemist valiskummilt. Pidurdanud auto seatava
toe (joon. 96) abil, vajutatakse kdepidemele 5 (joon. 95) selles
suunas, kus asetseb tugiplaat. Joud, mis on tarvilik pidurdatud
ratta pooramiseks, madratakse skaalalt 7 osuti 8 jargi, mis on
tthendatud diinamomeetrilise vedruga.

Selleks, et kontrollida pidurite kalduvust pidurdamise ise-
tugevdamisele, tuleb pdrast ratta pidurdamist teda kasitsi poorata
1—2 pooret. Et korvaldada piduritrumli kulumisest tingitud méju
seadise nditudele, tuleb seadist paigutada nelja stiimmeetriliselt
asetsevasse punkti. Nditude erinevuse puhul tle 10 kg voetakse
16plikuks ndiduks iiksikute nditude keskmine. Puuduseks on, et
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seadist pole voimalik kasutada raskeveoautode pidurite regulee-
rimiseks. X

Pidurdamisjdlgede jargi reguleerimist
teostatakse tasasel teeosal vOi automajandi maa-alal, vottes
autoga hoogu kiiruseni 20—30 km tunnis ja mootes rataste poolt
jaetavate jalgede pikkust pidurdamise alguse momendist kuni
auto taieliku peatumiseni. Seejuures margitakse, missugune ratas
hakkab esimesena libisema. Sellel rattal tuleb pilu pidurilintide
ja trumli vahel veidi suurendada. Kui maksimaalsel pedaalile

Joon. 96. Seatav piduripedaali tugi:
1 — kere, 2 — tuginurgik, 3 — kruvi, 4 — késirattaga mutter, 5 — lukk-Kkinniti.

vajutamisel likski ratastest ei libise, on tarvis reguleerida pilude
suurust koikide rataste piduritel ja seejdrel korrata proovimist.

Seoses sellega, et niisuguse reguleerimisviisi juures esineb
kummide kulumine, vG6ib seda ainult siis kasutada, kui pidurite
reguleerimist pole voimalik teostada tihelgi eelkirjeldatud wviisil.

Roolseade.

Roolseadme rikked on mdrgatavad ta kinnijadamise vdi rooli-
ratta vabakdigu suurenemise jargi. Rikked tekivad rooli iilekande-
mehhanismi, varraste kuulliigendite, roolisdrme ja roolmehha-
nismi laagrite ning pukside kulumise t&ttu.

Roolseadmele esitatavad pohinduded on jargmised. Korras-
olev roolseade peab tagama: 1) rooli kerge ja kiire pé66ramise —
ilma kinnijaamisteta; 2) rooli kerge tagasituleku esialgsesse asen-
disse; 3) tougete roolile iileandmise puudumise, kui rool on halval
teel soitmisel valja pooratud; 4) voimaluse sdilitada ilma eriliste
pingutusteta auto sirgjoonelist liikkumist; 5) rooliratta vabakaigu
mitte iile /10 tédispoordest, s. t. mitte iile 36° (roolmehhanismil, mis
koosneb globoidaalkruvist ja kahekordsest rullist, ei tohi rooli-
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ratta vabakdik rataste keskmise asendi puhul v6i otsesdidul ile-
tada 8°, darmistes asendites — 30°). :

Roolseadme seisukorra kontrollimine seisab rooliratta vaba-
kaigu kindlaksméddramises, mida teostatakse joonisel 97 kuju-
tatud seadise abil. Seadis kinnitatakse roolivéolli kiilge allpool
rooliratast poolimmarguste klambrite 1 ja neid kokkutémbava
vedru 2 abil. Rooliratta ilihele kodarale kinnitatakse osuti 3.
Vabakdigu suurus madratakse jargmisel viisil: rooliratast poora-
takse kergelt paremale (vasakule), kuni tekib margatav takistus.
Siis seatakse seadise skaala nii, et skaala 4 nulljaotus tihtuks
osuti otsaga. Seejarel pooratakse rooliratast vastupidises suunas
kuni vabakdigu lopuni. Roolirattaga kaasa poordunud osuti ndi-
tab skaalal vabakdigu suurust kraadides.

Joon. 97. Seadis rooliratta vabakdigu Joon. 98. Roolmehhanismi regu-
madramiseks. leerimise kontrollimine diina-
momeetri abil.

Roolseadme reguleerimine. Roolseadme tilemadrane vabakaik
korvaldatakse roolisektori volli ja roolikruvi telglotkude vahen-
damisega, sest need suurenevad roolmehhanismi kulumisel. Sel-
lega saavutatakse kruvi ja sektori, hamba voi rulli 6ige hambu-
mine. Samaaegselt kontrollitakse roolivarraste liigendite pingsust.
See operatsioon teostatakse tavaliselt esimeses jarjekorras. Rooli-
varraste liigendite pingsuse reguleerimiseks on tarvis 16hised
valja votta ja keermetatud korgid varraste otsikutes tdiesti kinni
keerata. Seejdrel keeratakse need korgid tagasi !/>—3/4+ poorde
vorra kuni 16histe jaoks korkides olevad sisseldiked satuvad iihte
avadega otsikutel.

Roolisektori volli telgloksu kontrollitakse juhtvardast eralda-
tud rooli sérme kasitsi edasi-tagasi liigutamisega. Roolimehha-
nismi konstruktsioonist séltuvalt reguleeritakse telgloksu kas
tugipoldiga, mis asetseb rooli tilekandemehhanismi karteris vastu
rooli sektori volli otsa, voi vahelehtede arvu muutmisega karteri
kaane all, mis pigistab roolisektori hammast vastu kruvi.
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Roolivolli teo telgloksu kontrollitakse volli tostmisega rooli-
rattast enese poole ja allalikkamisega ning reguleeritakse vahe-
lehtede arvu muutmisega tugilaagri kaane all voi erilise regulee-
rimismutri abil, mis liigutab teo laagrit. Telglokse reguleeritakse
ulestdstetud esirataste puhul.

Parast roolmehhanismi reguleerimist tuleb diinamomeetriga
kontrollida (joon. 98) rooliratta keeramiseks tarvilikku joudu. See
joud peab olema umbes 1,5—2,0 kg, kui rooliratas labib keskmise
asendi (eraldatud juhtvarda puhul).

Arvestades roolmehhanismi suurt tahtsust liiklemise ohutu-
sele, tuleb pdrast reguleerimist kontrollida kd&iki kinnitusi, eriti
aga roolmehhanismi karteri kinnitust raami kiilge, roolisérme
kinnitust vollile, juht- ja paralleelvarraste liigendithendusi, 16histe
korrasolekut, korkide kinnikeeratust, samuti kdaandtelje hoobasid
kdandtelgede kiilge kinnitavate mutrite pingsust.

Auto kdigumehhanismid.

Raami vigastused tekivad tavaliselt avariide puhul v6i auto
tootamisel lilekoormusega eriti rasketes teedetingimustes. Taga-
jarjeks voib olla piki- voi risttalade paindumine, pragunemine voi
murdumine. Esisilla juures voivad esineda jargmised defektid:
teljetala paindumine, rattalaagrite ja nende pesade kulumine,
telglotku suurenemine laagrites ja kdandtelje poltide ning nende
pukside kulumine. Nimetatud rikete tagajdarjel muutuvad esi-
rataste seadenurgad (kokkujooksunurk, rataste kaldenurk ja
kdandtelje poldi seadenurgad), raskeneb auto juhtimine, suureneb
kummide kulumine ja samuti kiitusekulu rataste veeremistakis-
tuse kasvamise tottu.

Vedrud kaotavad elastsuse ja vedrulehed (esijoones pealmi-
sed) vOéivad murduda. Rataste iseloomulikeks riketeks on ratta-
kilbi avade laienemine, mida ldabivad kinnituspoldid, ja kilbi pain-
dumine. Kadiguosa rikete hulka tuleb lugeda ka kummirehvide
vigastusi ja réhu langemist allapoole normides ettendhtust.

Kdigumehhanismide kontrollimine ja regu-
leerimine seisab esirataste seadenurkade siistemaatilises

o
jrart iy
B

Joon. 99. Esirataste seadenurgad.
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kontrollimises, esi- ja tagarataste laagrite 16tku kontrollimises ja
reguleerimises, vedrustuse, amortisaatorite ja rehvide seisukorra
kontrollimises koos ohuréhu tGstmisega normaalse suuruseni.

Auto esirataste seadenurkade kontrollimine seisab rataste
kokkujooksu nurga o, rataste kaldenurga f (joon. 99), kdandtelje

poldi kaldenurga o ja esitelje
by kaldenurga y (joon. 100) kont-
rollimises.

Rataste esialgsete seadenur-
kade- alalhoidmine ekspluatat-
sioonis kindlustab esitelje nor-
maalse tootamise, valdib ra-
taste vibamise, teelpilisimise ja
juhitavuse halvenemise, kum-
mide liigse kulumise ja séidu-

Joon. 100. Kadndtelje poldi seade-  takistuse suurenemise. Esira-
nurgad. taste O0ige asend vahendab jare-
likult kiitusekulu ja esitelje de-

tailide kulumist.

Rataste kokkujooksu nurkade a ja kaldenurkade B kontrolli-
mist toimetatakse mitmesuguste joonlaudade ja seadiste abil nii
nurgamo6odus kui ka joonsuurustes.

Joonisel 101 ndidatud joonlaud on méadaratud rataste sea-
denurkade o ja § kontrollimiseks. See koosneb kahest poolest,
mis on keskosas tihendatud vedruga. Joonlaua otstele on kinni-
tatud liigendiliselt klambrid 2. Igale klambrile on kinnitatud
hammassektor 3, mis on hambumises silindrilise hammasrattaga
4; selle hammasratta teljele on kinnitatud osuti 5. Numbrilauad 6
on kinnitatud joonlaua otste kiilge. Joonlaud asetatakse rataste
poidade vahele, nii et ta toetub nende vastu klambritega 2, ja
fikseeritakse sellesse asendisse vedru 1 abil, mis liikkkab joonlaua
pooli laiali. Osuti védljakaldumine nullasendist nditab klambri ja
vastavalt ka ratta valjakaldumise suurust kas kraadides v6i min-
gites leppelistes tihikutes.

Pikendatavaks joonlauaks (joon. 102) on metall-
varras, mis koosneb neljast teleskoopilisest torust.

Selline joonlaua ehitus vGimaldab muuta ta pikkust soltuvalt
auto esirataste vahelaiusest. Joonlaud seatakse vajalikule pikku-
sele tthe (parempoolse) osa valjaliikkamisega ja fikseeritakse sel-
lesse asendisse vedrutihvtidega, mis kdivad toru avadesse. Joon-
laua sees asetseb spiraalvedru, mis liikkab vdlja joonlaua teist
(vasakpoolset) osa. Selline ehitus voimaldab joonlauda teatava
pingsusega iiles seada esirataste valiskummide kiilgpindade
vahele.

Joonlaua samale (vasakpoolsele) osale kinnitatakse nihutatav
skaala, jaotusega 0 kuni 50 mm. Joonlaua mdlemale - otsale on
kinnitatud kronsteinid koonustugede ja kettidega.

Joonlaud asetatakse rataste vahele eespool esitelge horison-
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taalasendis (nii et ketid ta otstel puudutavad maad). Nihutatav
skaala asetatakse nulljaotusele. Siis liikatakse autot edasi nii-
palju, et joonlaud paigutuks tahapoole, asudes sliimmeetrilisse
asendisse esitelje taga. Rataste kauguse vahe ees ja taga (A—B
joonisel 99) tehakse kindlaks skaalalt ning see naitab rataste
kokkujooksu leppelist suurust joonmdddus.

Rataste = kokku-
jooksu nurka regu-
leeritakse paralleel-
varda pikkuse muut-
misega.

Soltumatute 66ts-
telgedega autode mo-
nedes konstruktsioo-
nides koosneb paral-
leelvarras kahest
osast, mis on regu-
leeritavad eraldi, tu-
leb ainult sailitada
nende uhesugune
pikkus. Rataste kal-
denurka { talakuju-

L

|||

Pt i

My

5
A SOELEL A
Joon. 103. Auto sdltumatu Joon. 104. Riist esirataste ja kdand-
Gotstelje skeem. telgede poltide seadenurkade mddra-
1 — amortisaatori &&tshoob, miseks. '
2 — ké#idndtelje ristpea, 3 —

ekstsentriline sorm.

lise esiteljega autodel ei reguleerita. Selle korvalekaldumine
normaalsest vdartusest ‘osutab kddandtelje poltide pukside voi
poltide eneste kulumisele voi telje paindumisele. Defekt korval-
datakse detailide vahetamise v&i telje dgvendamise teel kas va-
- hetult autol eriseadiste abil v6i parast autolt mahavGtmist.

Rataste s6ltumatu 66tsumise puhul (joon. 103) reguleeritakse
nurka [ ekstsentrilise sorme ja ekstsentriliste avadega pukside
vOi seibide abil, mis tthendavad kaandtelje ristpead amortisaatori
ootshoovaga.
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Sellistes vedrustuse konstruktsioonides, kus on olemas eks-
tsentrilised keermetatud sormed, reguleeritakse viimastega ka
kdéandtelje poldi kaldenurka.

Seadis, mille abil on voimalik madrata auto esirataste koiki
seadenurki, kaasa arvatud poordenurgad (joon. 104), koosneb
kahest iseseisvast osast: kahe vesiloega vaaderpassist A ja
rataste poordenurga mootjast B, mis on monteeritud kastidesse
(parema ja vasaku ratta jaoks). Vaaderpassil on kolm gradueeri-
tud skaalat: pikiskaala 1 kaandtelje poldi kaldenurga 6 maddra-
miseks, vasakpoolne ristskaala 2 rataste kaldenurga  madrami-
seks ja parempoolne ristskaala 3 esitelje kaldenurga y mddrami-
seks. Rataste kaldenurga mddaramiseks peab auto asetsema hori-
sontaalsel porandal; esirattad votavad seejuures asendi, mis vas-
tab sirgjoonelisele liikumisele.

Vaaderpass kinnitatakse kddndteljele selliselt, et ta kinnitus-
punkt asetseks ratta keskpunkti ldbivas vertikaalses tasapinnas.
Niuud pooratakse vaaderpass teda kinnitava liigendpea tmber
tagumise kiiljega liles ja seatakse ta niisugusesse asendisse, et
vesiloodide mullid asetseksid seadise tagakiiljel olevates sisse-
16igetes. Seejarel keeratakse liigendpea kruvi kinni. Niid toste-
takse ratas mistahes tOsteseadme abil iiles ja pooratakse teda
180° ta esialgse asendi suhtes, Ristvesiloe 2 (joon. 104) mulli nih-
kumine nditab skaalal ratta kaldenurga f.

Kaandtelje poldi seadenurkade mddramiseks tostetakse ratas
ules ja tema vastu seatakse mootja kast. Eelnevalt nihutatakse
plaat skaalaga 4, mis tahistab auto telgedevahet, asendisse, mille
juures auto telgedevahe laiusele vastav jaotus iihtub skaala 5 selle
jaotusega, mis vastab antud auto rataste vahele. Parast plaatide
kohaleasetamist nihutatakse seadise kast vastu ratast, nii et
klamber 6 koos vardaga 7 toetub vastu valiskummi kiilgpinda.
Seejuures peab osuti 8 asetuma skaalade keskjoonele. Niiid tos-
tetakse ratas liles ja pooratakse teda roolseadme abil 20° vorra
paremale (auto liikumissuuna suhtes vasakule). Ratas lastakse
alla ja vaaderpass seatakse nii, et pikiskaala vesiloe mull jaaks
keskmise madrgi kohale ja ristskaala 2 vesiloe mull asetseks null-
jaotuse kohal.

Parast vaaderpassi paigutamist kirjeldatud asendisse, toste-
takse ratas uuesti illes, pooratakse teda 20° vorra vastupidises
suunas (lugedes plaadi skaalade 4 ja 5 jargi) ja lastakse siis alla.
Vesiloe mulli asendi jargi maaratakse ristskaalal 3 esitelje kalde-
nurk y. Pikiskaala 1 vesiloe mulli asendi jargi maaratakse kaand-
telje poldi kaldenurk §. Skaalade 4 ja 5 abil on vdimalik mddrata
ka rataste maksimaalset péérdenurka.

Koikide sel viisil toimetatavate mootmiste tapsus soltub auto
horisontaalse iilesseadmise tdpsusest.

Rattalaagri loksumist ratta rummus, samuti rattalaagrite ping-
suse madra on voimalik kindlaks teha tlestdstetud rataste kéigu-
tamisega ristitasapinnas. Laagri 16tku reguleerimisel pingutatakse
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mutrit kindlaksmddratud jouga diinamomeetrilise kdepidemega
votme abil. Tavalise votmega reguleerimisel keeratakse mutter
koigepealt kinni kuni ratta pidurdumise alguseni (lilestostetuna).
Siis keeratakse mutrit tagasi !/s=—*/2 ringi v6rra, kuni ratas hak-
kab vabalt péorlema. Oigesti reguleeritud ratas peab kdega antud
toukest tegema vahemalt 8—10 ringi.

Soiduautodel on tarvis perioodiliselt kontrollida rataste diinaa-
milist tasakaalu. Tasakaalutus pohjustab suurtel kiirustel rooli
visklemist ja pohjustab rataste vibamist ning tleshiippamist.

4. Elektrotehnilised tood.

Peamised rikked. Suure osa ekspluatatsioonis ilmnevatest
autoriketest moodustavad elektriseadmete rikked. ;

Stiliteseadmetes voOib esineda jargmisi rikkeid: kutnalde
elektroodide mustumine ja drapdlemine, elektroodide ebadige
vahe, isolaatori vigastused v6i pragunemine, katkesti kontaktide
mustumine vo0i drapolemine, ebadige vahe katkesti lahutatud
kontaktide vahel, katkesti haamri tekstoliitpadjakese kulumine,
haamri vedru norgenemine, kondensaatori rike, nukk-ketta kulu-
mine, praod jagaja keres, kaanes ja rootoris, jagaja kontaktide,
juhtmepesade ja kaanekontaktide arapdlemine v&i mustumine,
eelstiitemehhanismi (tsentrifugaalregulaatori ja vaakuumkorrek-
tori) korratu tootamine, stititepooli mdahise katkestused voi sise-
mised lithised, vooluahela katkestused v6i liihis.

Akupatareis voib esineda elektroliiidi tasapinna alanemine,
isetiihjenemine, plaatide sulfateerumine, sisemine liihis, samuti ka
mehaanilised vigastused. Nimetatud rikked péhjustavad akupata-
rei elektrilise mahtuvuse vdhenemist, sisetakistuse suurenemist
ja pinge alanemist. Sisemiste ja vdliste mehaaniliste vigastuste
tagajarjel voib patarei to0voime tdielikult kaduda.

Diinamo iseloomulikeks vigastusteks on kollektori ja harjade
oliga kattumine v6i mustumine, nende kulumine, harjahoidjate
vedrude norgenemine. Halva kontakti tottu harjade ja kollektori
vahel voib laadimisvoolu tugevus muutuda, monin-
gatel juhtudel aga voib laadimine hoopis katkeda. Kollek-
tori kulumise puhul on mdrgata tugevat sddelemist harjade ja
kollektori vahel.

Voolu puudumise pohjuseks ahelas vGib olla ka diinamo ergu-
tusmdhise katkestus, ankrumdhiste kereiihendus nende isolat-
siooni riknemise tottu, samuti juhtme katkemine, mis tiihendab
negatiivset harja diinamo kere klemmiga.

Laadimisvoolu koikumine, mis pohjustab ampermeetri osuti
kiikumise, voib tekkida nii eelkirjeldatud rikete tagajarjel, kui ka
seet6ttu, et paljastunud harjade juhtmed puudutavad diinamo
keret. Kui diinamo on varustatud relee-regulaatoriga, siis viimase
rike tehakse kindlaks akumulaatorpatarei seisukorra jargi. Liiga
korge laadimisvoolu pinge puhul laetakse patarei lile, mis nduab
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destilleeritud vee sagedast juurdekallamist. Akupatarei mittekiil-
laldane pinge on tunnuseks, et regulaator hoiab voolu pinge liiga
vaikesena.

Laadimisvoolu tunduv suurenemine voib olla tingitud regu-
laatori kontaktide kokkujaamisest. Laadimisvoolu puudumist vGib
pohjustada relee mahiste katkestumine, relee ankru keretihendus
ja kontaktide labipdlemine.

Relee kdige sagedamini esinevaks rikkeks on ta  mittedige-
aegne sisse- ja valjaliilitumine. Relee hilist sisseliilitumist vo&ib
pohjustada liiga suur laadimisvool releeankru vedru liiga suure
pingutuse tottu. Enneaegne sisselilitumine tekib ndérga vedru ja
mittekiillaldase pilu puhul siidamiku ja ankru vahel, kui relee
kontaktid on eraldatud.

Jargmise rikkena voib toimuda relee valjalilitumine kas tle-
madra tugeva laadimisvoolu puhul, mis on ohtlik diinamo madhis-
tele, voi siis liiga vdikese voolutugevuse puhul. Nimetatud
rike tekib esimesel juhul vedru pingsuse ndrgenemisest. ja vai-
kesest pilust siidamiku ja ankru vahel, teisel juhul aga — iile-
madra suure pilu ja vedru liiga vaikese pingsuse puhul.

Starter voib lakata tootamast elektriseadme vo6i mehaanilise
osa rikke tottu. Elektrilise osa peamisteks riketeks on:
katkemised ja lihised starteri mahistes; vigastused voi halb kon-
takt valisahela lihenduskohtades starteri ja akumulaatori vahel;
kollektori harjade mustumine v6i kulumine; kontaktide ldabipdle-
mine; katkemised v6i lithised lilitusrelee mahistes vo6i liliti halb
kontakt.

Starteri elektriosa rikete iseloom ja nende avastamise viisid
on samasugused kui diinamol. Kuna aga starteri madahistel on
vdike takistus, siis tuleb nende proovimiseks katkemistele ja
lihistele kasutada voolutugevusi kuni 200 A.

Starteri mehaanilise osa rikete hulka tuleb arvata
vedru voi ta kinnituspoldi murdumist, hammasratta vollile kinni-
jadmist keerme kulumise vO0i mustumise tottu, hammasrataste
hammaste murdumist voi kulumist.

Starteri mehaanilise osa rikked ilmnevad tavaliselt mootori
kdivitamise katsetel. Sel puhul on kas iildse voimatu viia starteri
hammasratast hambumisse hooratta hammasvéoga voi tekib miira
ja kloppimine starteri v6lli poorlemisel.

Auto valgustussiisteemi peamisteks riketeks on juht-
mete katkemised ja Ilihised, thendusklemmide nérgenemine,
elektrilampide labipélemine ja rikked laternate kinnitustes. Vii-
mased tuleb reguleerida nii, et oleks tagatud tee Gigesti valgus-
tamine -kaug- ja ldhistulede sisseliilimisel.

Elektriseadmete hooldamisel kasutatavad kontrollimis- ja
reguleerimisseadised. KoGiki elektriseadmete hooldamisel kasuta-
tavaid seadiseid voib jaotada jargmistesse gruppidesse:

1. Kasutusviisi jargi:
a) statsionaarseteks, mis on ette nahtud autolt maha
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voetud agregaatide ja seadiste kontrollimiseks ja reguleerimi-
seks;

b) kantavateks, mis voimaldavad kontrollida ja regu-
leerida agregaate ja seadiseid otse autol.

2. Otstarbe jargi:

a) madalpinge vooluringide ja agregaatide jaoks;

b) korgepinge vooluringide ja agregaatide jaoks;

c) kombineeritud.

3. Funktsionaaltunnuste jargi:

a) kompleksseadised — madal- ja korgepinge vooluringide
koikide seadiste ja agregaatide kontrollimiseks ning reguleeri-
miseks;

b) individuaalseadised — spetsialiseeritud seadised kontrolli-
mis- ja reguleerimistoode teostamiseks ainult tihe agregaadi juu-
res voi ainult the kontrollimisviisi teostamiseks.

: 9 5
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Joon. 105. Voltampermeetri BA-1 elektriline skeem:

1 — voltmeeter IIM-70, 2 — voltmeetri timberliiliti 3-1t 30-le V, 3 —

voltmeetri eeltakistus, 4 — ampermeeter, 5 — modteriistade polaarsuse

{imberliiliti, § — ampermeetri viline harutakistus, 7 — siisi-koormus-
reostaat.
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Statsionaarseid seadiseid kasutatakse peamiselt agregaatide
kontrollproovimiseks remondi puhul (enne ja parast remonti).

Seda tlilipi seadiste ndidiseks on kontroll-katsetamise stend
KHC-2, mille kirjeldus on toodud IV peatiikis.

Kantavate seadiste hulka, mida kasutatakse autode tehnilisel
teenindamisel (teeninduspostidel), kuuluvad volt-ampermeeter
BA-1 ja stlitestisteemi kontrollimise seadis titp I1I13, milliseid
toodab Leningradi tehas AI'D.
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Joon. 106. Korgepinge-vooluahelate ja -agregaatide kontrollimise
seadise 113 elektriline skeem:

I — korgepingejuhtmed, II — madalpingejuhtmed; 1 — punane otsik,

2 — must otsik, 3 — reguleeritav siddemevahe, 4 — neoontoru, 5 — siilite-

pooli iimberliiliti, 6 — etaloonpool, 7 — elektrimootor, 8 — kontrollkatkesti,

9 — etaloonkondensaator, 10 — kondensaatori timberliiliti, 11 — kondensaa-

tori klemm, 12 — kondensaatori hoidja, 13 — seadis katkesti kontrollimi-

seks, 14 — osuti seisu regulaator, 15 — eeltakistus, 16 — seleenventiil,

17 — pingerelee, 18 — kaitse, 19 — elektrimootori liiliti, 20 — polaarsuse

iimberliiliti, 21 — seadise viljaliiliti polaarsuse nurga modtmiseks,
22 — maandusklemm.

s

Voltampermeeter BA-1 on ette nahtud madalpinge vooluahe-
late ja elektriagregaatide kontrollimiseks.

Voltampermeetri abil on voimalik teostada jargmisi toid:
1) akupatarei kontrollimine ilma koormuseta ja koormuse all;
2) diinamo, tagasivoolu relee, pinge ja voolutugevuse regulaatori
kontrollimine ja reguleerimine; 3) katkesti seisukorra kontrolli-
mine; 4) koikide vooluahelate ja voolutarbijate kontrollimine
lihise, voolukadude ja pingelanguse suhtes.
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Joon. 107. Korgepinge-vooluahelate ja -agregaatide kontrollimise ~>adise
IIT1I3 paneeli ildvaade:

1 — kontrollkatkesti, 2 — seadis katkesti kontrollimiseks, 3 — sddemevahe, 4 — pooli

timberliiliti, 5 — sddemevahe suuruse néditaja (mm-tes), 6 — kondensaatori hoidja,

7 — kondensaatori imberliiliti, 8 — kondensaatori klemm, 9 — elektrimootori 1liiliti,

10 — kontakti takistus, 11 — kontaktinurga seadise viljaliilitamine, 12 — osuti seisu

reguleerimise reostaat, 13—15 — madalpingejuhtmed (13 — akumulaatori, 14 — massi,
15 — katkesti juurde), 16 — korgepingejuhtmed, 17 — kest, 18 — vetruv otsik.

Seadise pohimotteline skeem on toodud joonisel 105. Elektri-
lisse skeemi kuuluvad: voltmeeter 1 kahekordse iihepoolse skaa-
laga 3 ja 30 V; timberliiliti 2, mis lilib seadise tihelt skaalalt tei-
sele, ja eeltakistus 3; ampermeeter 4 ihepoolse skaalaga 50 A ja
vdlise harutakistusega 6; kolmeasendiline polaarsuse tmberliiliti
5 voltmeetri ja ampermeetri sisseliilitamiseks vastavalt sellele,
missugune akupatarei klemm on iithendatud massiga; stisikoor-
musreostaat 7, mille abil on voimalik diinamot koormata liihiaja-
liselt voolutugevusega 50 A ja 6 V, ja lihendusotsikud.

Reostaadi olemasolu voimaldab kontrollida ja reguleerida
dinamot ja releeregulaatorit mitmesuguste reziimidega, mitte
muutes mootori pédrete arvu, s. o. ainult diilnamo koormuse muut-

misega reostaadi abil.

130



Seadis 11113 kérgepinge vooluahelate ja agregaatide kontrolli-
miseks. Seadis on mddratud 6- ja 12-voldise elektriseadmestikuga
autode siiiitestisteemide kontrollimiseks. Seadis vGimaldab teos-
tada jargmisi operatsioone: 1) siilitekiitinalde kontrollimine sdde-
metekitamise suhtes; 2) katkestaja kontaktide seisukorra kontrol-
limine pingelanguse jargi; 3) kontaktivahelise pilu kontrollimine
ja reguleerimine kontaktide suletudoleku nurga jargi; 4) konden-
saatori kontrollimine sddeme voimsuse jargi kontrollkatkesti
kontaktide vahel; 5) siilitepooli kontrollimine sddeme vodimsuse
jargi; 6) korgepingejuhtmete kontrollimine voolukadude, 1abil66-
mise ja korgendatud pinge suhtes. Seadise skeem on toodud joo-
nisel 106 ja paneeli lildvaade — joonisel 107.

Peale nimetatute kasutatakse auto elektriseadmete kontrolli-
miseks ja reguleerimiseks eri seadiseid, mis on mddratud ainult
iiheks teatavaks operatsiooniks, nditeks: seadis kiitinalde kontrol-
limiseks ja puhastamiseks, koormuskahvel akupatarei pinge kont-
rollimiseks, kantav (tasku-) voltmeeter jt. Alljargnevalt vaadel-
dakse auto elektriseadmestiku iiksikute osade teenindamise mee-
todeid.

Elektriseadmete tehniline teenindamine. Stititektitinlad. Statis-
tilistel andmetel umbes 33%0 elektriseadmete rikete tildarvust esi-
neb siilitekiilinalde juures. See asjaolu rdhutab tdiesti ilmselt

II6 f[‘) 15 13

A\ gl RS 7
14 o

Surudhk : 2
et SR TI 1

9 8
Joon. 108. Kiilinalde puhastamise ja proovimise seadise skeem.

131



valjadust poorata erilist tdhelepanu nende tehnilisele teenindami-
sele.

Kiitinlad néuavad isolaatori vélispinna regulaarset puhasta-
mist, isolaatori korrasoleku (pragude puudumise) kontrollimist,
isolaatori ja kiilinlakere vahelise kinnituse hermeetilisuse kont-
rollimist, elektroodide seisukorra ja nendevahelise pilu suuruse
kontrollimist. Perioodiliselt, s&ltuvalt mootori seisukorrast ja
kiituse kvaliteedist, on tarvis kiitinlad plokikaanest vélja keerata
ja nende sisepind hoolikalt puhastada sellele kogunenud koksist
ja olist.

I'APO seadisega (joon. 108) on vdimalik puhastada kiiiinlaid
koksist peene liiva v0i erilise abrasiivpulbri abil, samuti kontrol-
lida kiitinlaid sdademetekitamise suhtes elektroodide vahel ja her-
meetilisuselt. Puhastamiseks pistetakse kiitinal kummist tihendus-
mansetiga 1 avasse. Surudhk juhitakse puhastusseadisesse toru 2
ja kolmekadigulise kraani 3 kaudu. Diitisist 4 vdljumisel tekitab
ohk kambris 5 horenduse, mille mdjul imetakse liiv toru 6 kaudu
kambrisse 5. Tugeva Ohujoa poolt kaasa haaratud liiv pérkab
vastu kiitinla sisemisi osi, puhastades neid koksist. Parast puhas-
tamist puhutakse kiitinal tile puhta 6huga (ilma liivata). Sel juhul
antakse ohku torust 7; kolmekdiguline kraan 3 omab seejuures
asendi II. R6hu tousmise valtimiseks on seadise keres ava 8, mis
on kaetud liiva kinnihoidva flanellkotiga 9.

Proovimiseks keeratakse kiitinal pesasse 10 ja iihendatakse
juhtme abil katkestiga varustatud stilitepooliga 11, mida toide-
takse vooluga akupatareilt. Vool lilitakse sisse kontaktnupuga
12. Et proovimisel luua tingimusi, mis on analoogilised kiitinalde
tootamisele mootoris, juhitakse kambrisse toru 14 kaudu labi
kolmekadigulise kraani (asend III) ja ndelventiili 15 surudhk rohu
all 6—7 atii; ohu rohku kontrollitakse manomeetri 16 abil.

Kiilinla tootamist vaadeldakse metallpeegli 17 abil. Sddeme
kujutus tekib peeglil selletottu, et valguskiired ldabivad klaas-
akna 18. Sademe kvaliteedi vordlevaks hindamiseks keeratakse
teise pessa kontrollkiitinal. Seadise lildvaade on kujutatud joo-
nisel 109.

Parast kiitinla puhastamist on tarvis kontrollida pilu elektroo-
dide vahel ja vajaduse korral seda reguleerida normaalsuuruseni.
Pilu kontrollitakse immarguse lehtkaliibriga, kuna elektroodide
kulunud pinna siivendid ei voimalda pilu suurust tapselt madrata
lameda lehtkaliibri abil. S6ltuvalt kiilinla margist ja tiiiibist ning
mootori kompressiooniastmest seatakse pilu suurus 0,4—1,0 mm
piiridesse. Kiilinla isolaatorit kontrollitakse 1dbilo6gi suhtes
(pragude kindlakstegemiseks) korgepingevoolu abil, mis juhi-
takse vastavalt vooluallikalt isolaatori valispinnale. Kiitinal, mis
ei vasta nouetele, tuleb vahetada voi lahti votta ja uuesti kokku
panna (lahtivoetava kiitinla puhul).

Kiilinla isolaatorit voib pragude puudumise v6i valispinna
mustumise suhtes kontrollida seadisega III13. Sel juhul seisab
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kontrollimine korgepinge kindlakstegemises kiitinla klemmil
neoonlambi siittimise jargi. Kui kiitinal on mustunud v6i kui iso-
laatoris on pragu, siis pinge suure voolukao t&ttu langeb ja
neoonlamp ei siitti.

Pilu suurust kiitinla elektroodide vahel kontrollitakse selle
seadisega kiilinlale paralleelselt {ihendatud sddemevahe suuru-
sega. Suure pilu puhul kiitinla elektroodide vahel ei teki lahendis
sadet suure takistuse tottu.

Katkesti-jagaja asub stitekiiinalde jarel teisel kohal siiiite-
siisteemis tekkivate rikete arvu jargi.

—1
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Joon. 109. Kiiiinalde puhastamise ja proovimise seadise vdline vaade:

A — otsik ithendamiseks proovitava kiilinlaga, B — juhtmete otsikud
ilhendamiseks akumulaatoriga. Ulejisnud tadhistused on samad, mis
joonisel 108.

Katkesti hooldamine seisab kontaktide pinna silistemaati-
lises puhastamises tolmu-, 0li- ja tahmajdlgedest. Katkesti dara-
polenud kontakte puhastatakse painduva abrasiivplaadikesega,
sametviiliga voi smirgelluisuga. Kontaktide puhastamisel kont-
rollitakse ja vajaduse korral reguleeritakse nendevahelist pilu.

On tarvis silmas pidada, et isegi kdige vaiksemad 06li- ja mus-
tusjdljed soodustavad kontaktide drapdlemist, takistades nende
tihedat tthendumist ja kutsudes esile nendevahelise pilu muutu-
mise. Kontaktidevahelise pilu vaiksuse puhul kiirendab kontak-
tide ebatihe iihendus omakorda nende seisukorra halvenemist
drapoOlemise tottu. Ulemaddraselt suure pilu puhul aga véaheneb
sademetekkimise intensiivsus, mis pohjustab vahelejatmisi moo-
tori tootamises.

Enne kontaktidevahelise pilu reguleerimist on tarvis kontakte
puhastada kuni nende tiheda iihendumiseni. Seejuures ei tarvitse
taotleda konaruste tdielikku eemaldamist kontaktide pinnalt. Vai-
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kesed konarused ei hdiri katkesti normaalset té6tamist ja pole
seetottu kardetavad, kuna teiselt poolt kontaktide tootavpindade
intensiivne siledakslihvimine péhjustab nende kiiremat kulumist.
Et viilimine sametviiliga toimuks Gigesti, on tarvis alasi kontakt-
kruvi eelnevalt tagasi keerata sametviili paksuse vorra. Kontak-
tide tugeva drapdlemise puhul puhastatakse neid eriseadistega,
mis on varustatud abrasiivketastega (joon. 110). .
Katkesti kontaktide vahe-
list pilu on vGimalik regulee-
rida kas alasi kontaktkruvi kee-
ramisega vOi alasisambakese
ekstsenterkruvi  keeramisega.
Selle pilu suurus sdltub kat-
kesti-jagaja tiitibist ja konst-
ruktsioonist ning moodustab

0,3—0,6 mm,
e
el
Joon. 110. Seadis katkesti kontak- Joon. 111. Pilu maotmise
tide puhastamiseks abrasiivketta skeem katkesti kulunud
abil. kontaktide vahel lameda
lehtkaliibriga.

Pilu suurust kontrolliti kdesoleva ajani laialdaselt mehaani-
lisel viisil — lehtkaliibri abil. Selle kontrollimisviisi puhul pole
voimatu eksida haamrivedru laialisurumise téttu ja peale selle
siin ei arvestata kontaktide pinna muutumist nende drapdlemise
tagajdarjel. Fikseerides pilu suurust ainult kdige enam vdljaulatu-
vate kontaktiosade jdrgi (joon. 111), ei arvesta see kontrollimis-
meetod pilu suuruse voimalikke muutumisi katkesti tootamisel
nukk-ketta, katkesti v6lli ja selle pukside kulumise kui ka haamri-
vedru norgenemise tottu. Seepdrast kontrollitakse kdesoleval ajal
tootava mootori kontaktidevahelise pilu suurust elektrilisel viisil
kontaktide suletudoleku nurga jargi (joon. 112).

See mootmisviis pohineb keskmise voolutugevuse mdéotmisel
erilise ampermeetriga (seadisega I1I13), mis on tihendatud jarjes-
tikku katkesti kontaktidega ja paralleelselt siilitepooli primaar-
mahisega. Seadise pohimotteline lilitusskeem on ndidatud jooni-
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Joon. 112, Katkesti kontaktide suletudoleku nurga mddramise
skeem:
1 — katkesti haamer, 2 — haamrli(kontakt, 3 — alasikontakt, 4 — nukk-
etas.

- sel 113. Seadisega jarjestikku
on thendatud seleen-6gvendus-
ventiil ja muudetava takistuse-
ga reostaat. Voolutugevus ja ja-
relikult ka seadise naidud (osuti
halbed) soltuvad ainult nurgast,
mille valtel kontaktid on sule-
tud, ei soltu aga katkestuste sa-
gedusest, kuna seadise voolu-
ringis pole olemas induktiiv-
seid takistusi. Mida vaiksem on
suletudoleku nurk, seda suu-
Tem on pilu kontaktide vahel ja
seda vaiksemaks osutub osuti
hdlve. Seadis omab eri skaalat,
mis voimaldab maddrata kon-
taktide suletudoleku nurka eri-
neva silindrite arvuga mooto-
ritel.

Katkesti kontaktide telgede
mittelihtimine vahendab kokku-
puutumise pindala ja soodustab
kontaktide kiiret arapdlemist,

O=2=0

-

Joon. 113. Seadise liilitusskeem, mis
mdddab pilu suurust katkesti kontak-
tide vahel nende suletudoleku
nurga jargi:

1 — seadis katkesti kontrollimiseks, 2 —

seleenventiil, 3 — must otsik, 4 — punane
otsik, 5 — proovitav katkesti.
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Defekt korvaldatakse haamri painutamisega voi isolatsioonimater-
jalist seibi asetamisega haamri alla. Kontaktide telgede mitteiihti-
mine ei ole lubatav iile 0,15—0,20 mm.

Kontaktide seisukorda on voimalik kontrollida seadisega
[1I13. Kontrollimine seisab nende elektrilise takistuse maarami-
ses suletud olukorras. Takistust mdaratakse pingelangu jargi t66-
voolutugevuse puhul. Pingelang ei tohi iiletada 0,2 V.

Et valtida haamri kinnijadmist, tuleb viimast siistemaatiliselt
madrida vaseliin6liga. Sellega theaegselt immutatakse 0&liga
tahte, mis maarivad katkesti nukk-ketast ja katkestivolli puksi.

Haamrivedru pingsust kontrollitakse eri diinamomeetriga.
Pingsuse suurus ei tohi olla alla 400—700 g. Haamri tekstoliitpad-
jakese margatava kulumise puhul tuleb see vahetada ja siis uuesti
reguleerida pilu suurust.

Uheks rikete pohjuseks siilitestisteemi t60s v6ib olla konden-
saatori mahtuvuse mittevastavus mootori té6reziimile v6i konden-
saatori rike. Katkesti kontaktide drapdlemine ja kraatri (siivendi)
tekkimine negatiivsel kontaktil osutab kondensaatori mittekiillal-
dasele mahtuvusele ja vastupidi, kui mahtuvus on liiga suur, siis
tekib stivend positiivsel kontaktil.

Kui mootor to6tab peamiselt suurtel pooretel, siis peab kon-
densaator olema vdikese mahtuvusega (18—20 mikrofaradit), véai-
kestel pooretel tootamisel aga vastupidi — kondensaator peab
olema suure mahtuvusega (kuni 26 mikrofaradit).

Kondensaatori isolatsiooni labiléémisel tekib katkestist moo-
dudes primaarmahise lithis massiga ja stlitestisteem lakkab tdie-
likult to6tamast. Kondensaatori iihenduste suure takistuse puhul,
kui nditeks katkevad valjajuhted kondensaatori sees v6i kui nen-
del on halb tihendus lehtmetalliga, tekib katkesti to6tamisel tugev
sadelemine, mispuhul ta kontaktid kiiresti ldbi podlevad. Madal
isolatsioonitakistus, s. t. halb isolatsioon kondensaatori plaatide
vahel, pohjustab voolukadusid ning see omakorda pingelangust
sekundaarahelas. Selle tagajarjel hakkab mootor téotamisel
vahele jatma. Madrgatavaid voolukadusid esineb tavaliselt kon-
densaatori soojenemisel; kiilma kondensaatori puhul vadheldased
voolukaod peaaegu ei hdiri mootori tootamist.

Kondensaatori proovimine seadisega [1I13 toimub kontroll-
sademevahes tekkiva sdademe suuruse vordlemise teel kui ka
kontrollkatkesti kontaktide sddelemise jdrgi tootamisel proovi-
tava ja etaloonkondensaatoritega.

Jagaja. Jagajamehhanismi hooldamine seisab selle kere,
kaane ja rootori kontaktplaadi puhtana hoidmises, rootori kon-
taktplaadi ja elektroodidevahelise pilu suuruse kontrollimises,
mis peab olema tihesuurune kdikide silindrite jaoks (0,3—0,6 mm),
siitite stiinkroonsuse siistemaatilises kontrollimises, 0Gige sttite-
momendi ja eelsiilite regulaatori té6tamise kontrollimises.

Tolm ja 0li eemaldatakse jagaja kere ja kaane pinnalt ben-
siinis niisutatud riidetiiki abil. Kui elektroodid ja rootori kontakt-
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plaat on tugevasti dra polenud ja nendevaheline pilu on suure-
nenud, siis tuleb rootor vahetada, elektroodid aga puhastada sa-
metviiliga voi luisuga. Karboliitkeres v6i kaanes olevad praod,
mis voivad soodustada korgepingevoolu kadusid, suletakse kar-
binoolliimi abil v6i asendatakse mittekorrasolev detail.

Jagaja tootamise slinkroonsust, s. o. sademete Giget jarjestust
mootori silindrites ja eelsiilitenurga suurust vantvélli erinevate
poorete juures kontrollitakse eri seadistega — siinkronograafide
ja stendiga KMC-2. Mootorilt mahavéetud katkesti-jagaja paigu-
tatakse seadise padrunisse. Elektromootori abil antakse katkesti-
jagaja vollile erinev podrete arv ja limbi kraadideskaala jdargi
vaadeldakse nurkasid sademete vahel
ja sdademe korvalekaldumise suurust
pdorete arvu muutmisel.

2\

Joon. 114. Siiiitemomendi reguleerimine Joon. 115, Siilitemomendi regu-
markjoonte jdrgi hoorattal. leerimise kontrollimine neoon-
lambi abil.

Stttemomendi oiget reguleeritust kontrollitakse mootoril
jargmisel viisil: pédrast dige pilu valjareguleerimist katkesti kon-
taktide vahel pooratakse vanda abil mootori vantvolli ja sea-
takse esimese silindri kolb asendisse, mille puhul markjoon hoo-
rattal satub kokku markjoonega karteril. Selles asendis peavad
katkesti kontaktid hakkama lahti liilituma, rootori kontaktplaat
aga peab hakkama ldhenema elektroodile, mis on tihendatud
esimese silindri kiiiinlaga.

Kontaktide lahtithendumise algmomendi tapseks ‘maddrami-
seks voib kasutada kapotialust lampi voi ampermeetrit, jdlgides
sisseliilitatud stilite puhul ampermeetri osuti naitamist. Katkes-
tusmomendil po6rdub osuti nullile. Siititemomenti kontrollitakse
neoonlambi abil mootori td6tamisel (500—600 poorde juures mi-
nutis). Selleks tommatakse vastava markjoone jdrgi hoorattal
(joon. 114), toukeleevendil v6i vantvolli rihmarattal kriidiga valge
joon ja kadivitatakse mootor. Liilitades neoonlambi jarjestikku
esimese silindri kiitinla ja selle kiitinla juhtme kinga vahele, ase-
tatakse neoonlamp nii, et ta valgustaks siittimisel kriidijoont
(joon. 115). Kui siilitemoment on reguleeritud Gigesti, siis lambi
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sittimiste valguses paistab kriidijoon paigalseisvana karteri
mark joone vastas.

Oktaankorrektoriga varustatud katkestitel-jagajatel on tarvis
kontrollida stilitemomendi reguleerimise vastavust kasutatava
kiituse kvaliteedile.

Bensiinid oktaaniarvuga tile 70-ne voimaldavad varasema
stiitemomendi reguleerimist ja vastupidi. Loplikult kontrollitakse
siuiitemomendi diget reguleerimist sdiduajal parast mootori tdie-
likku soojenemist, sGites otselilekandel ja tasasel teel kiirusega
15—20 km tunnis. Jarsult gaasipedaalile vajutades tostetakse
auto liikkumiskiirust. Seejuures peab mootorist kuulduma tksi-
kuid norku detonatsioonilisi kloppimisi (metalse heliga).” Klop-
pimiste puudumine osutab vajadusele suurendada. eelsiilitenurka.
Sagedane ja tugev detonatsiooniline kloppimine osutab vajadu-
sele vdhendada eelsiiitenurka. Eelstilitenurga muutmiseks tuleb
lahti keerata kinnituskruvi ja katkesti-jagaja kere poorata kella-
osuti liikumise suunas vo0i vastupidi oktaankorrektori skaala
jargi.

Stititepool. Siiiitepooli defektid tekivad katkestuste téttu pri-
maar- ja sekundaarvooluringides, lithiste t6ttu mdhiste keerdudes
ja mdahiste isolatsiooni vigastuste tottu.

Stititepooli kontrollitakse sddemetekitamise suhtes katsesten-
dil KHUC-2 v5i kantava seadisega I1I13 kolmeelektroodilise la-
hendi abil. Seejuures vorreldakse antud stilitepooli sddet (sade-
mevahe pikkuse jargi) etaloonpoolilt saadava sademega, Stite-
poolide proovimist seadisega III13 teostatakse mitteto6tava moo-
tori puhul. Seejuures té6tavad molemad poolid seadise kontroll-
katkestilt ja neid toidetakse akupatarei vooluga.

Stititelukk vajab sisemiste kontaktide tihendumise slistemaati-
list kontrollimist. Selleks tihendatakse siititeluku klemmide kiilge
tasku-voltmeeter voi voltampermeeter BA-1 ja pooratakse luku
voti asendisse ,sisse lilitatud”; seejuures peab voltmeeter nai-
tama akupatareilt saabuva voolu pinget. Asendis ,valja lilita-
tud” voltmeetri osuti peab asetsema nullil.

Akupatarei. Patarei'valisel lilevaatusel on tarvis kontrollida:

1. Pragude puudumist anumas. Selleks tuleb akupatarei aluselt
maha votta, anum kuivaks pilihkida ja veenduda elektroliitidi labi-
imbumise jalgede puudumises. Anumas olevat pragu on vGima-
lik avastada kantava voltmeetri abil, mille {iks juhe iihendatakse
ithe klemmiga, teisega aga puudutatakse anuma valispinda. Volt-
meetri osuti hdlve nditab elektroliitidi vdljatungimist ja jarelikult
prao olemasolu. Patarei, mille anumas on praod, tuleb saata
remonti. _

2. Elektroliitidi véljaloksumise jalgede puudumist ja akupata-
rei pealmise pinna puhtust. Mustuse ja elektroliiiidi jdlgede avas-
tamisel eemaldatakse need ammoniaagi voi s66gisooda 5—10%o-
lises lahuses niisutatud riidelapiga, mille jarel tuleb anum Kkui-
vaks piihkida.
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3. Ventilatsiooniavade puhtust: prigistumise puhul on tarvis
need puhastada traadi voi surudhu abil.

4. Oksiideerimisjdlgede puudumist klemmidel ja juhtmekinni-
tustel; viimased tuleb puhastada ja maddrida tehnilise vaseliiniga
voi solidooliga.

5. Elektroliitidi tasapinda akupatarei igas purgis; see peab
olema 10—15 mm ko&rgemal plaatide tilemisest servast. Kontrol-
limist toimetatakse klaastorukese abil,
mis lastakse purki selle kaanes olevate
avade kaudu kuni kokkupuutumiseni
plaatidega. Kui elektroliitidi tasapind
on liiga madal, siis kallatakse juurde
destilleeritud vett.

Akupatarei tditmiseks elektrolii-
diga kasutatakse eri nou (joon. 116),
mis katkestab automaatselt vedeliku
juurdevoolu, kui vedeliku tasapind pur-
gis saavutab normaalse korguse. Vii-
masel ajal toodetavatel akupatareidel
on tditeavad eri konstruktsiooniga,
mis tagab vajaliku elektroliitidi tasa-
pinna saavutamise purkide tditmisel. Sodk {18’ NbG skontaiagtol

Selleks on igal purgil (joon. 117) iite taitmiseks elektroliid-
peale tditeava veel iseseisev ventilat- diga voi destilleeritud
siooniava 2. Vedeliku juurdekallamisel veega:
keeratakse &ra tditeava 1 kork (joonm. 1§ = JRutors 2 T HAE o
117, a) ja asetatakse ventilatsiooniava :
ilemisele otsale. Juurdekallamist toi-
metatakse kuni tditeava tilemise ddreni (joon. 117, b). Pdrast
tdaiteava korgi kohaleasetamist laskub vedeliku tasapind purgis
vajaliku piirini (joon. 117, ¢). Kui elektroliitidi tasapind purgis
kiiresti alaneb, ilma et elektroliitidi erikaal margatavalt muutuks,
siis osutab see elektroliiidi védljajooksmisele purgist pragude
kaudu. Sel juhul tuleb purk hoolikalt iile vaadata ja patarei
remonti saata.

m@./

e

a) ¢)

Joon. 117. Destilleeritud vee juurdekallamine akumu-
laatoritesse, mis on varustatud iseseisva ventilat-
siooniavaga.
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Joon. 118. Areomeeter elektrolitidi
erikaalu madramiseks akupatareis.

6. Elektroliitidi erikaalu vas-
tavust ettendhtud normile.
Elektroliitiidi erikaalu kontrolli-
takse erilise erikaalunditaja
abil (joon. 118), milleks on
klaastoru selle sees asetseva
areomeetriga. Viimane on va-
rustatud erikaalu-skaalaga.
Kummipalli abil imetakse pur-
gist klaastorusse elektroliiiiti.
Elektroliitidi erikaalu vahe iik-
sikutes purkides ei tohi olla
ule 0,1. Elektroluudi erikaal
NSV Liidu keskrajoonides peab
olema suvisel perioodil 1,24—
1,26, talvisel perioodil aga
1,28—1,29,

Elektroliiidi erikaalu jargi on voéimalik otsustada akumulaa-
tori laadimisastme tiile, kui on teada, milline oli elektroliudi eri-
kaal akumulaatori eelmisel laadimisel.

Akupatarei to0voime mdaramiseks kontrollitakse koormuse all
niihdsti tema tildpinge suurust kui ka iga elemendi pinget. Liht-

Joon.

119. Koormuskahvel.

saimaks vahendiks, mille abil on voOimalik teostada sedalaadi
kontrollimist, on koormuskahvel (joon. 119). Mida suurem on aku-
patarei sisetakistus, seda suurem osa kulub selle elektromotoor-
sest joust selle takistuse tlletamiseks ja, jarelikult, seda vaikse-
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mat osa selle pingest on vdimalik kasutada valistakistuse (koo1
muskahvli takistuse) tiletamiseks.

Mootes akupatarei pinget voltmeetri abil sellele paralleelselt
ithendatud koormustakistusega, on vdimalik kontrollida patarei
tegelikku toovoimet, Kahvli koormustakistuse suuruseks on
0,01 oomi. Voolutugevus koormuskahvli ithendamisel ulatub
kuni 150 A, mis vastab keskmisele voolutugevusele starteri sisse-
lillitamisel. Koormusspiraal on valmistatud konstantaanlindist.
Voltmeeter MK-55 omab skaala 3—0—3 V piirides.

Pinge iihe elemendi klemmidel v6ib koormuskahvliga proovi-
misel tithjenemisastmest sdltuvalt vastata jargmistele vadrtustele:

Akumulaator-

elemendi tiihje-

nemisaste (%/o) 0 25 50 85 100
Pinge, V.. . .°17-18 16—17 15—16 14—15 13—14

Pinge vahe akupatarei liksikutes elementides ei tohi iletada
0,1V,

Akupatarei t66voime kontrollimisel vahetult autol on kohane
kasutada kande-voltampermeetrit BA-1, mdootes patarei pinget
starteri sisseliilitamise momendil. Voltmeetri ndaidud kuuevoldise
patarei puhul ei tohi olla alla 4,5—4,8 V, 12-voldise patarei pu-
hul — 9,5—9,8 V.

Pinge jarsu langemise koige sagedamaks pohjuseks on aku-
patarei plaatide sulfateerumine, mis seisab tiheda valge kristal-
lilise kihi (seatina-sulfaadi) tekkimises plaatidel. Niisugusel juhul
esineb pingelangus vaatamata elektroliitidi normaalsele erikaa-
lule ja koormamata akupatarei normaalsele pingele.

Kui patarei mahtuvus pole vahenenud alla 20—30°0, on aku-
patarei plaatide sulfateerumist voimalik kérvaldada eriviisilise
vahelduva laadimise abil védikese voolutugevusega (1/64—1/32
patarei normaalsest mahtuvusest), lahja elektroliiidi puhul (eri-
kaal 1,09—1,10). Selleks koigepealt tiihjendatakse patarei, eemal-
datakse vana elektroliiiit, taidetakse purgid destilleeritud veega
ja laetakse siis patareid uuesti kuni tdislaadimise tunnuste tekki-
miseni (2,3 V pinge igal elemendil intensiivse gaaside eraldumise
puhul). Siis katkestatakse laadimine 2—3 tunniks, misjdarel kor-
ratakse uuesti laadimistsiiklit, kuni kaob seatina sulfaadi Kkiht
plaatidelt. Suurema sulfateerumise puhul, kui kirjeldatud viisil ei
lahe korda seda korvaldada, tuleb patarei saata remonti plaatide
vahetamiseks.

Ilma koormuseta ilmnev pinge langemine akupatarei tiksikute
elementide klemmidel nditab lithisele elemendi sees. Niisugusel
elemendil alaneb elektroliiidi erikaal tugevasti, ta temperatuur
aga touseb.

Liihise pohjuseks voib olla isenimeliste plaatide kokkupuutu-
mine separaatorite purunemise tottu, suurel hulgal purgi pdhja
kogunenud sete, aga ka plaatide kaardumine.
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Kui on tehtud kindlaks lithis akupatarei sees, siis on tarvis ta
véljapudenenud aktiivmassi eemaldamiseks 1dbi pesta. Kui see ei
anna vajalikku efekti, on patarei tarvis taielikult lahti votta ja
vahetada separaatorid ning purunenud plaadid.

Pinge langemine akupatarei ddrmiste klemmide vahel kuni 2
v6i 4V (ilma koormuseta) osutab vaheseinte vigastustele iiksi-
kute purkide vahel ja jdrelikult patarei remondi vajalikkusele.

Siistemaatiliselt tdhelepandav akupatarei kiire tithjenemine
voib tekkida elektroliilidis raua, kloori, vase ja muude korvaliste
lisandite tottu, mis soodustavad patarei kiiret isetiihjenemist. Sel
juhul tuleb patarei autolt maha vétta ja elektroliilit vahetada, kui
enne seda kdik anumad on destilleeritud veega iile pestud.

Akupatarei laadimine. Laadimisprotsess ja akupata-
rei ettevalmistamine selleks soltub patarei esialgsest seisukor-
rast ja laadimise otstarbest.

Laadimine v&ib toimuda kolmel peamisel eesmadrgil: 1) uue
patarei esimene laadimine, mis pole veel olnud ekspluatatsioonis
vOi mis on uuesti kokku pandud pdrast remonti; 2) ekspluatat-
sioonis tlihjenenud patarei jarellaadimine; 3) ekspluatatsioonis
olnud patarei tiimberlaadimine elektroliitidi vahetamisel.

Peale selle on tarvis perioodiliselt teostada akupatarei kont-
roll-treeninglaadimist, et tosta plaatide aktiivsust, korvaldada
plaatideralanud sulfateerumist ja tasandada laadimisastet patarei
iksikutel elementidel. Laadimata plaatidega uute patareide esi-
mesel laadimisel kallatakse nendesse sisse elektroliiiit, mille eri-
kaal peab vastama valmistaja-tehase andmetele (tavaliselt 1,125),
ja lastakse neil seista 6 tundi. Seejdarel laetakse nad voolutugevu-
sega, mille keskmine vaartus vordub ligikaudu !/1¢ patarei mahu-
tavusest. Laadimist jatkatakse kuni intensiivse gaaside eraldumise
alguseni (keemiseni), kui pinge iga elemendi klemmidel jdaab pi-
sima 2,25—2,4 voldile.

Seejdrel viahendatakse laadimisvoolu tugevust poolele. Sellise
voolutugevuse juures teostatakse laadimist niikaua, kui elektro-
litdi erikaal enam ei touse, pinge aga on tliksikutel elementidel
tousnud maksimaalse vaartuseni 2,5—2,75 V. Parast esimest laa-
dimistsiiklit tiihjendatakse patareid voolutugevusel, mis voérdub
1/12 patarei mahutavusest, kuni iga elemendi pinge langeb 1,7 vol-
dini, ja laetakse siis uuesti, nagu kirjeldatud eespool.

Teise laadimistsiikli 16petamisel viiakse elektroliitidi erikaal
elektroliiidi juurdekallamise teel patarei purkides kuni vaar-
tuseni, mis.on tarvilik antud ekspluatatsioonitingimustel (aasta-
ajal). Elektroliilidi temperatuur ei tohi laadimise ajal tousta ile
45° C. Kui ta on tousnud korgemale, siis katkestatakse laadimine
ja lastakse elektroliitidil jahtuda.

Laetud plaatidega akupatareide esimene laadimine on pdhili-
selt samasugune kui laadimata plaatidega patareidel, vélja arva-
tud sissekallatava elektroliitidi erikaal (1,32) ja esimese laadimis-
tsiikli kestus, mis moodustab 30-—50 tundi.

142



Ekspluatatsioonis olnud akumulaatorpata-
reide jdrellaadimist alustatakse voolutugevusega, mis
vordub ligikaudu 1/s—'/10 nende mahutavusest, pidades muus osas
kinni uute patareide laadimiseks ette ndhtud reziimist, vilja
arvatud tithjendamine ja teistkordne laadimine, mis dra jaavad.

Akupatarei laadimist elektroliitidi vahetamisel teostatakse
tavalises korras sGltumatult ta laadimisastmest.

Kontroll-treeninglaadimist toimetatakse iga
3 kuu jarel. See seisab laadimises iihetunniliste vahedega nii-
kaua, kui laadimisvoolu sisseliilitamisel 2 minuti jarel ei teki
tugevat gaaside eraldumist. Parast seda tiihjendatakse patareid

Joon. 120. Liilitusskeemid akupatareide laadimiseks:

a — laadimine piisiva voolutugevuse juures, b — laadimine
piisiva pinge juures.

reostaadi abil koos tegeliku mahutavuse moGtmisega, mis peab
olema vdahemalt 60°0 ta nimivadrtusest. Seejarel laetakse patarei
tavalises korras, nagu ekspluatatsioonis olnud patareidki.

Akupatareisid on véimalik laadida individuaalselt voi gruppi-
dena. Viimasel juhul on vGimalik patareisid toita kahel viisil:
1) laadimine piisiva voolutugevuse juures (joon. 120, a); 2) laa-
dimine pilsiva pinge juures (joon. 120, b). Esimest lilitusskeemi
kasutatakse siis, kui on tarvis laadida erineva pingega akupata-
reide gruppi (nditeks 6 ja 12 volti).

Teist lilitusskeemi kasutatakse siis, kui koik laetavad pata-
reid on ithesuguse pingega, nditeks 6 volti. Laadimisvorgu pinge
peab sel juhul olema 7,5V.
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Juhul, kui on olemas alalisvoolu valgustusvérk pingega
110—220 V, on voimalik akupatareide laadimist teostada labi
metall- voi lampreostaadi. Laadimisseade koosneb sel juhul riiu-
list akupatareide jaoks, jaotuskilbist, millele on paigutatud moot-
riistad (ampermeeter ja voltmeeter), ning reostaadist.

Vahelduvvool tuleb laadimise jaoks muundada alalisvooluks.
Voolu muundamist teostatakse mootorgeneraatoriga v6i  mitme-
sugust tilipi alaldajatega. Kdesoleval ajal kasutatakse kuproks-,
seleen- (BCA-3), gasotron- (BI-1-B) ja elavhdbe-alaldajaid.
Alaldajad ei vaja erilist hooldamist ja on seepdrast eriti kdepéara-
sed kasutamiseks.

Diinamo ja relee. Dinamo normaalse to6tamise kindlustami-
seks on tarvis siistemaatiliselt kontrollida: 1) diinamo Kkere ja
relee kaane puhtust (eemaldada 06li- ja porijaljed); 2) juhtmete ja
dinamo enda tugevat kinnitust; 3) rihma pingsust; 4) rihmaratta
visklemise ja ankru madrgatava telglotku puudumist (mitte ile
0,56—0,65 mm); 5) kaitsevoru tihedat paiknemist kerel; 6) laag-
rite mddrimise seisukorda (mddrides neid vastava instruktsiooni
jargi).

Perioodiliselt, mitte harvem kui 2500—3000 km ldbisoidu jarel,
on tarvis kontrollida: 1) harjade seisukorda; 2) kollektori seisu-
korda; 3) harjahoidjate vedrude survet (naiteks 600 g peaharjadel
ja 450 g kolmandal harjal); 4) diinamo soojenemisastet t66tamisel
(mitte tiile 70—80° C). Relee-regulaatori hooldamine seisab kon-
taktide seisukorra siistemaatilises kontrollimises ja nende puhas-
tamises (vajaduse jargi).

Diinamo ja relee to6voimet on vdimalik kontrollida auto arma-’
tuurlaual iilesseatud ampermeetri naitude jargi, kantava amper-
meetri ja voltmeetri v6i voltampermeetri BA-1 abil, kui ka katse-
stendiga KHMC-2. Ampermeetri ja voltmeetri néitudest s&ltuvalt
madratakse rikkisoleku iseloom ja vajaduse korral nihutatakse
diinamo kolmandat harja v6i reguleeritakse relee-regulaatorit.
Iga diinamotiitibi jaoks reguleeritakse teatav kindel laadimisvoolu
maksimaalne vadrtus amprites.

Diinamo voolutugevuse reguleerimisel liilitatakse vdlja voolu-
tarbijad (valja arvatud akupatarei ja sttteseade). Dinamo tédta-
mise kontrollimisel on tarvis kodigepealt veenduda, et juhtmetel,
mis ithendavad diinamot akumulaatoriga, puuduvad keretihendu-
sed, ja et juhtmete kinnitused on kindlad ning puhtad. Relee-regu-
laatori t6ovoime kontrollimisel médaratakse pinge suurus, mille
puhul -tagasivoolu-relee kontaktid sulguvad (nditeks 6—8 V), ja
voolutugevus, mille puhul kontaktid lahutuvad (0—4 A).

Pingeregulaatorit kontrollitakse pinge suuruse suhtes mootori
niisuguse pooretearvu juures, mis vastab keskmisele sdidukiiru-
sele (40—50 km tunnis).

Defektide korvaldamine, Kui harjadel maardumise
tottu kaob hea kontakt diinamo kollektoriga, tuleb harjad ja kol-
lektor tle pithkida bensiinis niisutatud riidetiikiga, suure kulu-
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mise puhul aga tuleb harju lihvida klaaspaberiga (nr. 00). Selleks
pigistatakse klaaspaber kinni kollektori ja harjade vahele ning
pooratakse siis ankrut kdasitsi rihmarattast iihele ja teisele poole.
Loplik lihvimine toimub harjade ja kollektori vastastikusel toi-
mel diinamo téotamisel.

Kollektori margatava kulumise puhul voetakse diinamo lahti
ja kollektor treitakse iile treipingil. Parast kollektori treimist on
tarvis lamellidevaheline isolatsioonikiht freesida 0,5—1,0 mm
sligavuseni. Parast treimist lihvitakse kollektorit klaaspaberiga
(nr. 00).

Norgaksjaanud harjahoidjavedrud ja kulunud harjad tuleb
vahetada. Kui rikete uurimise tagajdarjel on kindlaks tehtud kat-
kemised ergutusmadahistes voi ankrus, siis voetakse diinamo lahti
ning korvaldatakse defektid vigastuskohtade jootmise ja iso-
leerimisega.

Kui puuduvad mahise mehaanilised vigastused ja kui kontak-
tid pole polenud, korvaldatakse relee tootamise korratus regu-
leerimisega. Vastuvoolureleed reguleeritakse sisseliilitamise pin-
gele, mille juures toimub kontaktide sulgumine, ja valjaliilitamise
voolutugevusele, mille juures kontaktid lahutuvad. Reguleerimine
toimub: relee ankruvedru pingsuse muutmisega, painutades sel-
leks vedru kronsteini tihele voi teisele poole; ankru ja stidamiku
vahelise pilu ning relee kontaktide vallandumise suuruse muut-
misega. ;

Starter. Starteri lilevaatusel on tarvis kontrollida: 1) starteri
valisvooluringi-juhtmete kontaktide puhtust; 2) starteri kinnitust
mootori karterile; 3) kollektori ja harjade seisukorda; 4) harjade
tihedat liibumist ja harjahoidjavedrude survet (600—800 g).

Kui starteril on olemas Glitoosid, siis tuleb laagreid maédéarida
kastoor- voi spindlidliga. Perioodiliselt mdaritakse puksi keerme-
tist, mida mooda liigub hammasratas.

Starteri toovoimet kontrollitakse kontroll-sisseliilitamisega.
Seejuures on voimalikud jargmised juhud: 1) starteri voll poorleb
ja mootor kaivitub; 2) starteri vo6ll poéorleb, kuid mootori vant-
voll ei poorle; 3) starteri voll ei poorle; 4) starteri voll poorleb
suure mira ja kloppimisega.

Kui starteri volli poorlemisel mootori vantvoll ei poorle, siis
viitab see starteri hambumismehhanismi vedru voi selle kinnitus-
poltide murdumisele, starteri kinnituse nérgenemisele ja starteri
kere paigaltnihkumisele, keermetise saastumisele, mida mooda
liigub hammasratas, voi ta madrde paksukstdmbumisele.

Kui starter tdielikult lakkab to6tamast, siis on tarvis kindlaks
teha, kas on selle pohjuseks starteri enda rike, voi on katkenud
juhtmed starteri valisvooluringis. Juhtmete katkemise tunnusteks
on starteriga iitheaegselt sisseliilitatud laternate valguse muutu-
matu voi siis kantava voltmeetri (kontroll-lambi) naditude stabiil-
sus, kui see on iithendatud akumulaatori klemmi ja auto kere va-
hele. Kui starteri klemmiga tthendatud voltmeeter nditab nulli voi
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kui kontroll-lamp sellelt ei siitti, siis osutab see vooluahela katke-
misele. Kui aga starteri klemmiga tihendatud voltmeeter nditab
akupatarei pinget, siis osutab see riketele starteris eneses.

Miira ja kloppimised, mis tekivad starteri sisseliilitamisel, voi-
vad olla tingitud hooratta hammasvoo ja starteri hammasratta
hammaste kulumisest, starteri kere viltusest asendist, v0i siis sel-
lest, et starteri vedav-hammasratas pole pdrast starteri valjaluli-
tamist hambumisest valjunud.

Starteri elektrilises osas avastatud defekte korvaldatakse
samal viisil, nagu on eespool seletatud diinamo kohta.

Parast starteri kokkupanekut on tarvis teda proovida tihi-
jooksu ja tdieliku pidurdamise suhtes vastava seadisega, mis on
varustatud mehaanilise piduriga. Taieliku pidurdamise suhtes
proovimisel tommatakse piduriklotsid kinni nii, et piduriketas ei
saaks poorduda klotside vahel, ja moddetakse starteri poolt aren-
datav poordemoment ning tarvitatava voolu tugevust. Tihikdigu
suhtes proovimise eesmdrgiks on starteri mehaanilise osa korras-
oleku kontrollimine kui ka ankrumadhises lihiste puudumise kind-
lakstegemine.

Valgustus. Valgustussiisteemi kontrollimine seisab valgustus-.
juhtmestiku seisukorra kindlakstegemises, isolatsioonivigastuste
parandamises, iithendusklemmide ja nende kinnituste tlilevaatuses,
kummipukside korrasoleku kontrollimises seal, kus juhtmed labi-
vad ohukeseseinalisi metalldetaile (vaheseinu, poritiibasid), koi-
kide valgustusseadiste puhastamises porist ja tolmust ja nende
tootamise kontrollimises. Peri-
oodiliselt on tarvis kontrollida
ka laternate Oiget paigutust.

Et saavutada tee efektiivset
valgustamist, peab valgusvihu
telg suunduma teatava kallaku-
sega ettepoole, kuna paaris-
laternate valgusvihud peavad
teataval maddral kiilgsuunas
laiali minema. Esilaternate ase-
Joon. 121. Ekraan laternate asetuse {use kontrollimist ja reguleeri-

réguieerimisaks, mist teostatakse valge ekraani
abil.

Ekraanile (joon. 121) tommatakse musta varviga horisontaalne
joon A—A korgusele a», mis on madalamal esilaternate telg-
joonte korgusest a; 75 mm vorra, ja kaks vertikaalset joont Cy ja
Cs, millede kaugus ekraani keskkohast vordub poolega laternate
keskkohtade vahelisest kaugusest b. Kaugust vertikaaljoonte Cy
ja Cs vahel suurendatakse monikord veel suuruse e vorra, mis
vordub 130—150 mm so6ltuvalt laterna klaasi labim6odust.

Auto, mille kummides on normaalne G&hurdhk, paigutatakse
horisontaalselt tasasele porandale kindlal kaugusel ekraanist
(7,5—10,0 m) tapselt perpendikulaarselt ekraani-tasapinnaga. Sel-
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line paigutus kindlustatakse ddriste ja tugede ehitamisega poran-
dale. ’

Parast seda, kui molemalt laternalt on vorud koos klaasidega
maha voetud, tuleb parempoolne latern kinni katta ja sisse liili-
tada kaugvalgus. Laterna Gigel asetusel peab joon C; vasakpoolse
laterna poolt ekraanile heidetava valguslaigu pooleks jaotama,
valguslaigu kodige heledama osa tlilemine serv aga peab iihtima
horisontaalse joonega A—A. Kui valguslaik kaldub sellest asen-
dist korvale, siis tuleb lahti keerata laterna kinnitus, seada latern
oigesse asendisse ja siis uuesti kinnitada. Parempoolne latern
seatakse lles analoogilisel viisil, ainult valguslaigu peab seejuu-
res pooleks jaotama vertikaalne joon C,. Reguleeritava fookus-
kaugusega lamp seatakse pdrast hajutaja mahav6tmist fookusesse
reguleerimiskruvi abil, kuni saavutatakse kdige heledam ja tera-
vam valguslaik. Seejarel reguleeritakse valgusvihule Gige suund
laterna reflektori keeramisega.

Laterna maardunud reflektorit puhastatakse pehme seemis-
nahaga, mida niisutatakse piirituses v0i bensiinis.

Mboénedel autodel kasutatakse hermeetilisi latern-lampe, milles
lamp, reflektor ja esiklaas moodustavad mittelahtivGetava ter-
viku. Latern-lamp erilist hooldamist ei vaja.

5. MAARIMISTOOD.

Maddrde seisukorra muutumine auto toétamise protsessis.

Auto tootamisel halveneb 6li seisukord mootori karteris, teis-
tes agregaatides kui ka auto muude mehhanismide tihendustes
jark-jargult ja Oli muutub edasiseks kasutamiseks kolbmatuks.
Peale mootoris oleva 0li kvaliteedi muutumise vaheneb mone aja
moodumisel ka selle hulk.

Oli hulk mootori karteris vdheneb loomuliku drapdlemise
tagajarjel kui ka kadude t6ttu labi lekkivate tihendite ja tihend-
karpide.

Mootori té6tamisel halveneb karteris oleva 6li kvaliteet pea-
miselt mehaaniliste lisanditega saastumise, kiituse sissesattumi-
sest tingitud vedeldumise kui ka 0li vananemise t&ttu.

Mehaaniliste lisandite ja kitusefraktsioonide tdielik puudu-
mine on theks tdhtsamaks tehniliste tingimuste ndudeks varskele
olile.

Pole lubatav hoida karteris 6li, mis sisaldab lisandeid iile 0,2%0
ja kiitust iile 4—6°0. Mehaaniliste lisanditega kogunevad 0&lisse
metalliosakesed, mis hoorutakse lahti mootori detailide hdordu-
vatelt pindadelt, samuti metallide soolad, mis tekivad korrosioont
tagajdrjel, ja mitmesugused mineraalpdritoluga voorkehad (liiv,
tolm), mis voivad sattuda karterisse valjastpoolt. "

Peale selle saastub 6li kiituse mittetdieliku pdlemise jaanus-
test — tahmast ja koksist, mis satuvad karterisse silindrist.’
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Mootori karteris olev 8li vedeldub korge destillatsiooni 16pp-
temperatuuriga (220—225° C) bensiini kasutamise tagajarjel, kui
mootori jahutussiisteemis on madal temperatuur (alla 70°). Peal_e
mootori ebadige soojusreziimi soodustab &li vedeldumist karteris
veel pdlevsegu rikastamine kdivitamisel, siititestisteemi rikkec} ja
muud pdhjused. Mootori kolvigrupi kulumine soodustab ka kiitu-
sefraktsioonide tungimist karteridlisse. Oli kvaliteet langeb peale
selle veel mootori silindrites tekkivate kdrgete temperatuuride
kui ka 0li vananemisprotsessi mdjul. Oli vananeb krakkimise ja
oksiideerumise tagajédrjel, mille tulemusel temas tekivad vaikhap-
ped ja koks.

Joonisel 122 on néaidatud 6li viskoossuse alanemine tihe ja
sama labisdidu (700 km) viltel autode mootorites, mis enne katset
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Joon. 122. Karterioli viskoossuse Joon. 123. Mehaaniliste lisandite
muutumine soéltuvalt auto ldbi- sisalduse muutumine karteridlis
soidu suurenemisest. soltuvalt auto ldbiséidu suurene-
misest.

olid 1abi sditnud 18 000—72 000 km. Mehaaniliste lisandite sisal-
duse suurenemine autode karteridlis iihe ja sama labisdidu-vahe-
maa kohta eelneva ldbisdidu suuruse erinevuse puhul on ndida-
tud joonisel 123.

Kaasaegsete, 0li peenpuhastuse filtritega varustatud automoo-
torite uurimine nditab, et madrdesiisteemi pohilistest hooldamis-
reeglitest kinnipidamisel mehaaniliste lisandite sisaldus karteri-
olis peaaegu ei soltu sellest, kui palju auto on ldbi séitnud eks-
pluatatsiooni algusest alates, vaid jaab peaaegu stabiilseks tihe .
ning sama ldabisdidu-vahemaa puhul.

Peenpuhastuse filtritega varustatud mootoritega autode eks-
pluatatsiooni tulemused nditavad, et karterioli voib sel juhul t66-
tada 10 000—15000 km ja tle selle, ilma et tiletataks fiitisikalis-
keemiliste. omaduste muutumise lubatavaid piire. Mehaaniliste
lisandite sisaldus ei iileta seejuures 0,05—0,15%. Mdnesuguse
hulga kiitusefraktsioonide kogunemine mootori kartericlisse on
peaaegu valtimatu, kuid seda on voimalik stabiliseerida lubataval
piiril (4—6°0). Seda saavutatakse karteri sundventilatsiooni kasu-
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tamisega, mootori soojusreziimi kindlustamisega ja stiitekiu-
nalde vahelejatmisteta t66 tagamisega.

Transmissiooni-olide kui ka konsistentsete méaardeainete kva-
liteedi alanemise pohjuseks on peamiselt nende saastumine me-
talliosakestest, mis hoorutakse Iahti detailide hoorduvatelt pin-
dadelt, ja mineraalosakestest, mis satuvad Gli sisse valjastpoolt.
Toimub ka 06li fiilisikalis-keemiliste omaduste muutumine, mille
tagajarjel ei ole kindlustatud tugev maéadrdeainekile liikumisel
kokkupuutuvate pindade vahel. Lahtiste thenduste juures vdib
tahele panna madrdeaine kalestumist ja ta mdrgatavat saastumist
mineraal- ja metallosakestega, mis’ méjuvad abrasiivina ja see-
tottu suurendavad margatavalt maaritud osade kulumist.

Madidrimise perioodilisusest.

Auto mdadrimise all moistetakse mddardeaine olemasolu ja kva-
liteedi siistemaatilist kontrollimist auto t66s6lmedes, mdardeaine
juurdelisamist ettendhtud normini ja t66tanud mdardeaine vahe-
tamist.

Madardeaine olemasolu auto agregaatides ja mehhanismides
kontrollitakse ta tasapinna jargi (6lim&6te varda abil mootori kar-
teris, sissekallamisava kaudu kdigukasti- ja tagasilla-karterites)
vOi siis koostootavate detailide h6ordepindade vahelistest 16tku-
dest mdardeaine valjatungimisjalgede puudumise jargi (vedru-
poldid, kdandteljepoldid, roolivarraste iihendused). Mddrdeaine
kvaliteet ja ta vahetamise vajadus tehakse kindlaks fiitisikalis-
keemiliste parameetrite jargi. Oli vahetatakse juhul, kui need
parameetrid osutavad sellele, et 6li enam ei kaitse koostootavaid
detaile tugevasti kulumast.

Maardeaine olemasolu on kontrollitav vordlemisi holpsalt. Ta
kvaliteedi mdaramisel edasise kasutamise lubatavuse seisukohalt
pole aga kuni kdesoleva ajani veel kiillalt tdiuslikku teaduslikku
alust ega vastavat tdpset hindamiskriteeriumi. Antud kiisimuse
keerulisus seisab selles, et mddrdeaine vahetamise perioodilisu-
sele mojub mitte ainult ldhteaine kvaliteet, vaid ka mehhanismi
konstruktiivsed isedrasused, tootamistingimused ja -reziim,
samuti auto iildine tehniline seisukord.

Eriuurimised 6li kvaliteedi muutumise kohta auto to6tamisel
nditavad, et mdarde-, toite- ja stiliteslisteemide vajalikul hoolda-
misel on mootoridli vahetamise tdahtaegu, mida soovitavad teha-
sed, voimalik margatavalt pikendada.Oli saastumine mehaaniliste
lisanditega on tingitud mitte ainult ta to6tamiskestusest mootoris,
vaid suurel médaral ka saastunud anumate kasutamisest 0li sisse-
kallamisel, ohufiltrite puudumisest v6i Ohu mittekiillaldasest
puhastamisest nende poolt. .

Tootanud. mootoridli kvaliteeti voib hinnata koige tahtsamate
nditajate — mehaaniliste lisandite lubatava sisalduse (kuni 0,2%0)
ja kitusefraktsioonide lubatava sisalduse (kuni 4—6%) jargi.
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Oli kasutamisel mootori karteris vdib viskoossuse vdi vedel-
dumismddre ligikaudselt kindlaks mé&drata garaazi-viskosimeetri
abil. Viskosimeeter (joon. 124) koosneb metallraamist 1, mille
kiilge on kinnitatud neli klaastoru. Nendest klaastorud 3, 4 ja 5
on oma Ulemises osas 2 kinni joodetud ja sisaldavad 6li etaloon-
proove 2%/3 nende mahust. Torusse 5 on kallatud &li, mida on
‘ vedeldatud kiitusega
kuni darmiselt lubatava
viskoossuseni (3% 'B).
Neljandasse torusse 6
kallatakse pipeti 7 abil
mootori karterist voe-
tud 6li kuni selle tasa-
pind on samal koérgusel
teistes torudes oleva
oliga. Siis suletakse see
toru korgiga 8. Oli tem-
peratuuri  thtlustami-
seks koikides torudes
paigutatakse  viskosi-
meeter 10—15 minu-
tiks sooja mootori plo-
kile v6i méne muu soo-
jusallika ldahedale. Siis
hoitakse monda aega
viskosimeetrit verti-
kaalselt, kuni &li toru-
des jaab seisma tihele
ja samale tasapinnale.
Niitid pooratakse vis-
kosimeetrit kiiresti 180°
ja jalgitakse oOhumul-
lide liikkumise kiirust
torudes. Etaloondlide ja katsetatava 6li allavoolamise kiiruste
vordlemisega hinnatakse viimase viskoossust.

Palju keerulisem on t66tanud transmissiooni-olide ja konsis-
tentsete madrete kvaliteedi objektiivne hindamine ning selle alu-
sel nende vahetamise tdahtaegade maaramine auto agregaatides ja
mehhanismides. Kuni kdesoleva ajani pole veel mingisuguseid
ekspluatatsioonitingimusteks koélblikke meetodeid nende o&lide
kvaliteedi madaramiseks.

Autode ekspluatatsiooni praktika ja tehaste poolt antud inst-
ruktsioonid mddravad kindlaks automarkide enamiku jaoks ligi-
kaudu iihesugused tdhtajad 0li juurdekallamiseks ja vahetamiseks
jou-lilekande-agregaatides ja teistes mehhanismides.

Naiteks kdigukasti ja tagasilla karterisse soovitatakse oli
juurde kallata iga 1500—3000 km ldbiséidu jarel ja o0li vahetada
6000—9000 km jarel.

Joon. 124. Garaazi-viskosimeeter,
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Rattalaagrite mddrdega tditmist teostatakse 3000—6000 km
ldbisGidu jdrel, kusjuures eemaldatakse toGtanud médre ja pes-
takse laagrid puhtaks. Vedrulehti soovitatakse mddrida hooajali-
selt, s. 0. 3—4 korda aastas v6i 6000—8000 km ldbiséidu jarel.

Roolivarraste tihendusi, pedaalivollikuid, vedrupolte, kaand-
teljepolte ja teisi lahtisi uhendu51 maaritakse 400—1500 km labi-
soidu jarel.

Juhiseid madarimise perioodilisuse ja kasutatavate Olisortide
kohta leidub tehase poolt antud instruktsioonides ja juhendites
maddrimiskaartide ndol (joon. 125).

Maidrimisviisid ja kasutatav seadmestik.

Mootori mddrimine seisab karteris oleva 0li tasapinna siiste-
maatilises kontrollimises, 6li juurdekallamises kuni ettenahtud
normini, 6li kvaliteedi kontrollimises, filtrite puhastamises, filter-
. elementide vahetamises ja tootanud 6li vahetamises. .

Peale mootori tsentraliseeritud méaarimissiisteemi hooldamise
on tarvis perioodiliselt madrida mehhanisme, mis on varustatud
iseseisvate maddrimisseadistega, nagu: ventilaatori volli, vee-
pumba, dinamo ja siliteseadme laagreid, aga ka karburaatori
ohupuhastit.

Oli tasapinda mootori karteris kontrollitakse parast seda, kui
auto on tiles seatud horisontaalselt ja mootor seisma pandud.
Oodates monda aega, kuni 6li jookseb silindrite ja karteri seintelt
ning detailidelt Olipanni, voetakse valja oOlimootevarras, pihi-
takse ta ile riidetiikiga ja siis, liikates 6limdotevarda veelkordselt
karterisse, tommatakse ta uuesti valja ning loetakse 06li tasapind
madarkjoonte jargi, misjuures tarbekorral kallatakse 0li karterisse
juurde kuni normini. :

Uheaegselt 6li tasapinna kontrollimisega mootori karteris kont-
rollitakse ka ta kvaliteeti valimuse, varvuse, ldbipaistvuse, 16hna
ja konsistentsi jargi.

Terav bensiinilohn osutab suurele bensiinisisaldusele 6lis, 6li
must varvus (must tépp filterpaberil) — mehaaniliste lisandite
ilemédrasele sisaldusele.

Oli soovitatakse vahetada ainult siis, kui mootor on soe, kuna
sel juhul voolab 6li kiiremini valja labi valjalaskeava karteri poh-
jas ja eemalduvad paremini 0lis leiduvad mehaanilised lisandid
ning vaikainete sadestised.

Kiilmal aastaajal on tarvis 6li enne karterisse kallamist soo-
jendada temperatuurini 50—60° C. Soe 6li muutub vedelamaks,
taidab kiiresti Olististeemi, hdélbustab mootori kaivitamist ja
vahendab ta mehhanismide kulumist. Mootorites kasutatavate
olide sortiment on toodud VI peatiikis p. 1.

Kodikide kaasaegsete mootorite olitusslisteemid varustatakse
mitmesuguste kaitse-puhastusseadmetega: 6li jame- ja peenpuhas-
tuse filtritega, filtriga dlipumba imemistorul ja Ghupuhastiga (Ghu-
filtriga) Olikallamisava kaanes.
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Joon. 126. Mehaaniliste lisandite méadramine
karteriolis laigu vdrvuse jargi.






Nende filtrite saastumine vdhendab mitte ainult nende too6ta-
mise efektiivsust, vaid soodustab ka sissekallatud varske 6li kii-
ret riknemist. Olipumba filtervérku puhastatakse mustusest parast
karteri pohja mahavotmist petrooleumiga pesemise ja dhuga tile-
puhumise teel. Igakordsel 0li vahetamisel mootori karteris pes-
takse Olisissekallamisava kaane filtertdidis bensiinis ja seejdrel
niisutatakse 0olis.

Peenpuhastus-o6lifiltrid varustatakse vahetatavate filterelemen-
tidega, mis saastumisel tuleb vahetada uutega. Igakordsel filter-
elemendi vahetamisel pdarast 1500—2000 km-list ldbisGitu tuleb
filtrikeresse seisma jaanud 0li valja lasta, filterelement valja votta,
kere seest petrooleumiga pesta, kuivaks piihkida ja uus element
sisse panna. Samal ajal puhastatakse hoolikalt k&ik olitorud, mis
suunduvad filtri juurde. Filtri to60voime kontrollimisel on tarvis
kindlaks madrata moment, millal vahetatav filter-settenéu enam
ei puhasta 0li rahuldavalt ja vajab vahetamist.

Seda iilesannet on vdimalik lahendada mitmel viisil.

1. Karterioli kvaliteedi hindamisega tilkproovide abil filter-
paberil (joon. 126).

2. Vahetatavate filter-settenéude kaalumise teel, et maddrata
kindlaks nende poolt 6list kogutud saastlisandite hulka. Taielikult
saastunud vahetatavate filter-settendude kaal peab olema suu-
renenud jargmistes piirides: AC®O-1 — 900 g vorra; ACPO-2 —
500 g vorra; ACPO-3 — 300 g vorra.

3. Vahetatava filtri-settendu ldbilaskevoime kontrollimisega.

Oli jamepuhastuse filter vajab peale sette eemaldamist auto
iga 1000 km labisoidu jdrel wveel filterketaste perioodilist
(4000—6000 km jarel) puhastamist petrooleumiga. Oli vahetami-
sel mootori karteris ja samaaegsel 6li vdljalaskmisel filtritest on
tarvis 0li kallata karterisse 0,5—1 1 vorra rohkem, kui on tarvilik
oli normaalse tasapinna margi jargi 6limoGtevardal.

Karburaatori ohupuhasti hooldamine seisab G&livannis oleva
oli tasapinna igapdevases kontrollimises filterelemendi perioodi-
lises pesemises ja 6li vahetamises. Ohupuhasti filterelemendi
saastumise kiirus s6ltub 6hu tolmusisaldusest, tee seisukorrast ja
kliimatingimustest. Filterelementi pestakse petrooleumis ja see-
jarel niisutatakse teda puhta mootoridliga. Oli vahetatakse dhu-
puhasti vannis mitte harvem kui mootori karteris.

Oli vahetamisel on tarvis lahti vétta ja petrooleumis pesta
koik Shupuhasti detailid. Mootori kdivitamist soovitatakse teos-
tada mitte enne, kui 10—15 min. parast 6hupuhasti kokkupanekut
ja kohaleasetamist, et liigne 6li jouaks voolata filtertdidiselt 6li-
vanni.

Joutilekande-mehhanismide mdcdrimine seisab 6li perioodilises
juurdekallamises ja vahetamises. Enne vérske 6li sissekallamist
on tarvis pesta petrooleumiga kdigukasti ja vedavsilla karterid ja
hammasrattad. Joulilekande-mehhanismides kasutatavad &lid
vt. VI peatiikk p. 1.
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Kaigukasti karterit ja vedavsilla karterit pestakse jargmisel
viisil. Parast tootanud 6li karterist valjalaskmist (soojas olekus)
kallatakse sinna 1,5—2 1 petrooleumi. Tostetakse tiles iiks voi
molemad tagarattad, kdivitatakse mootor, lilitatakse sisse esi-
mene kdik ja lastakse mootoril to6tada 1—2 min., misjarel lastakse
valjalaskeava kaudu saastane petrooleum vélja ja kallatakse sisse
puhas oli.

Kardaanliigendeid, millede kahvlid on iihendatud teraspuksi-
des poorduvate ristliigendi sormede abil, mdaritakse solidooliga,
mida pressitakse sisse mdardenipli kaudu.

Noellaagritega kardaantiihendust on tarvis mdarida kas eri- voi
kaigukasti jaoks kasutatava Gliga. Et talvisel ajal valtida 6li pak-
suksmuutumist ja noellaagri normaalse té6tamise riknemist, on
tarvis kasutada vedelamaid 6lisid. Kardaanvollide hammasiihen-
deid tuleb madaarida solidooliga.

Auto kdiguosa detailide mddrimine seisab maardeaine perioo-
dilises taiendamises voi tdielikus uuendamises vedruliigendites,
rattalaagrites ja kaandteljelaagrites.

Vedruliigendite mdarimisel tdidetakse solidooliga ruum vedru-
poltide ja nende pukside vahel.

Vedrulehti maéritakse perioodiliselt grafiitmaardega (25%
solidooli, 25% kolloidaalgrafiiti ja 50° nigrooli) v6i avtooli ja
kolloidaalgrafiidi seguga.

Rattalaagrite madarimiseks kasutatakse raskesti sulavat paksu
madaret nr. 1—13 ('OCT 1631-42), konstaliini v&i kalipsaliini.
Maddrimisel taidetakse laagrite 66nsused kas vahetult voi maarde-
niplite kaudu.

Tootanud madrde vahetamiseks rattalaagrites voetakse ratas
maha ja laagrid pestakse petrooleumiga. Kddndteljepolte maari-
takse maardeniplite kaudu (solidooliga).

Juhtimismehhanismide mddrimine seisab 6li tdiendamises voi
vahetamises roolmehhanismi karteris, mdaardeaine lisamises rooli-
varraste liigenditesse ja pidur- ning ta llekandemehhanismi lii-
kuvatesse thendustesse.

Aastaajast ja konstruktsioonist séltuvalt médritakse roolmeh-
hanismi mitmesuguste 6lidega: nigrooliga (60°e nigrooli ja 40%
spindlidli seguga), jouiilekande mehhanismide ollga ja sitke moo-
torioliga.

Oli juurdevalamine roolikarterisse toimub karterl lilemises
osas oleva ava kaudu, mis on suletav keermetatud korgiga. Rool-
mehhanismis vahetatakse 6li ainult remondi ja lahtivotmise
puhul.

Koiki roolivarraste liigendeid madritakse voimalikult sageda-
mini solidooliga mdardeniplite kaudu.

Pidurite mehaanilise ilekandeseadme hodrduvaid detaile, nagu
liigendeid, trosse ja muid detaile, médaritakse avtooli ja solidooli
seguga maddrdeniplite kaudu. Perioodiliselt (parast 10000—
15000 km-list labisoitu) voetakse pidurmehhanism tdielikult lahti,
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ta detailid pestakse petrooleumis ja siis maaritakse. Parast 3000—
6000 km-list labisGitu vOetakse trossid kestadest vdlja, pestakse
petrooleumis ja maddritakse grafiitmddardega.

Kere detailide mddrimine. Moningaid kere detaile tuleb peri-
oodiliselt mdarida selleks, et vdltida kinnijaamist, kulumist, roos-
tetamist ja krigisemise tekkimist. Niisuguste detailide hulka kuu-
luvad uksehinged, lukukeeled ja mootorikapoti miirasummutavad
vahelehed.

‘Viimaseid el madrita 6liga, vaid hoorutakse parafiini voi stea-
riiniga.

Riistad ja seadmestik auto mddrimiseks.

Madrimisoperatsioonide juures kasutatavaid riistu ja seadmes-
tikku voib mddrdeaine liigi jargi jaotada jargmistesse gruppi-
desse:

a) vedelate olide jaoks
(mootendud dli sissekalla- 98 7
miseks, o6likolonnid, pum- |
bad jne.); ‘

b) paksude sitkete PR
olide jaoks (taitendud ja
pritsid); i

c) konsistentsete maa- | y
rete jaoks (maardepres- \
sid — kasitsikaitatavad, : g
pneumaatilised, mehaani- \
lised, elektromehaanilised N\ } ¥
jt). N\ \

Otstarbe  jargi  véib -} ( 1
madrimistoodeks kasuta-
tavaid riistu ja seadmes- il ;
tikku jaotada jdrgmiselt: ; A ok

a) oli kallamiseks moo- ? . ‘%“
torisse;

b) 0li kallamiseks suu- i
rema mahuga  jouile- : i . A ‘
kande-agregaatidesse ja '
juhtimismehhanismidesse;

c¢) kdiguosa ja juhti- {
mismehhanismide maari-
miseks konsistentsete
madretega.

Riistad ja seadmestik
6li kallamiseks mooto-
risse. Kodige lihtsamateks
abindudeks O0li kallamisel  joon. 127. Kantav kolbpump 3li valja-
mootori  karterisse - on andmiseks.

o L G
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Joon. 128. Pneumaati-

lise oli vdljaandmise
kolonni skeem:

1 — atmosféddriga lUhen-
dav kraan, 2 — Oliseisu
mditeklaas, 3 — anum

mahuga 30—40 1, 4 —

voolik 0li védljaandmi-
seks, 5 — Oli juurdevool
olihoidlast.

mootendud, mis téidetakse oliga standard-
sest metallvaadist kdsipumba abil, mis kaib
vaadi sisse ldbi tditeava, sellelt arakeeratud
korgi asemele. Kolbtiilipi pumpa (joon. 127)
kaitatakse kdepideme abil hammasratta 1 ja
hammaslati 2 kaudu. Valjaantava 6li hulka
doseeritakse kolvikdigu pikkuse piiramisega
erineva pikkusega tugikruvide 3 ja 4 abil,
mis on kinnitatud kettale 5. Ketta 5 asendist
soltuvalt toetub tiks ta kruvidest vastu ham-
maslatti. Sellega peatatakse kolvi liitkumine
veerandil voi poolel ta maksimaalsest kai-
gust ja kindlustatakse wvastava olikoguse
vdljaandmine. Ketast 5 péoratakse osutiga 6,
mis on kinnitatud teljele 7. Vasakul valja-
lasketoru 8 all asetseb tagasivoolu-toru 9.

Tugikruvide asendid on valitud selliselt,
et nad vastavad pumba poolt 1, 0,5 ja 0,25
liitri 8li valjaandmisele. '

Oli védljaandmise kolonn koosneb 6li séi-
litamise anumast ja seadisest 06li vdljaand-
miseks kas mdotendudesse voi vahetult moo-
tori karterisse. Kolonnid varustatakse ees-
poolvaadeldud tiitipi doseerivate pumpadega

voi mehaanilise (elektrilise voi pneumaatilise) ajamiga. Oli valja-
andmise kolonnid véivad olla statsionaarsed v6i liikkuvad. Stat-
sionaarset tiitipi 06li vdljaandmise kolonn, mille pohimdétteline
skeem on toodud joonisel 128, on varustatud pneumaatilise &li
etteandmise seadisega. Vooliku kaudu valjaantava 6li hulka m66-
detakse nditeklaasi jargi, mis on varustatud mooteskaalaga.
Tootanud 06li kokkukogumiseks ta valjalaskmisel karterist
kasutatakse Olipanne (joon. 129), kantavaid v6i veetavaid anu-

Joon.
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Joon. 130. Statsionaarne tootanud Joon. 131. Skeem d&lianumast kdigu-
olikoguja. kasti ja vedavsilla karterite tdit-
; miseks.

maid ja statsionaarseid 6likogujaid, mis on varustatud lehtritega
6li vastuvotuks (joon. 130).

Seadmestik joulilekande mddrimiseks. Kaigukasti ja vedav-
silla karterite oliga tditmiseks on voimalik kasutada joonisel 131
ndidatud 6li valjaandmise anumat. See koosneb anumast enesest
1 ja kolbpumbast 2, mis on monteeritud néu kaane kiilge. Pumpa
kaitatakse kdepidemega 3. Pumba po6hja sisse on paigutatud
sisselaske-taldrikklapp 4. Suruklapp 5 asetseb kolvi 6 sees.

Kolvi iilesliikumisel tduseb klapp 4 iiles ja 0li imetakse silind-
risse, Klapi tGusu piirab 16his 7. Kolvi allaliikumisel laskub
klapp 4 alla, kolvivarrega ithenduses olev klapp 5 avaneb ning
0li paaseb kolvi peale. Hoova 3 jargneva liigutamisega
tostetakse 6li vdljalaskeavani ja sealt edasi valjumisniplini 8.

Jeon. 132. Kaisiprits vedelmiirde jaoks. Joon. 133. Klamber lahtiste
vedrude lehtede laialisuru-
miseks nende madrimisel. -
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Nipli 8 kiilge tihendatakse painduv voolik, mille kaudu juhitakse
0li vahetult agregaadi karterisse. Sama anumat on peale selle
voimalik kasutada kdsi-mdaardepresside tditmiseks. Selleks juhi-
takse 0li kdepideme 9 abil niplisse 10, mille kiilge iihendatakse
kési-mdardepressi anum. Oli val-
jaandmise anuma maht on 25 1.
Pumba joudlus iihe kolvikdiguga
on 25—35 g.

Kdaigukastide, vedavsildade ja
roolmehhanismide karterite tait-
miseks v6ib kasutada ka kasipritse
~ (joon. 132). Pritsi esikaane sisse
keeratakse otsik painutatud toru
voi painduva metallvooliku néaol.

Seadmestik kdiguosade mddri-
miseks. Vedrusid médritakse gra-
fiitmaardega, kasutades selleks
Joon. 134, Klamber kaetud vedrude SPetsiaalseid klambreid ja maarde-

lehtede maarimiseks. pressi. Klamber lahtiste vedrude

lehtede laialisurumiseks mdarimi-

sel on ndidatud joonisel 133,

klamber kaetud vedrude jaoks — joonisel 134, Kaetud vedrude

maadrimiseks on vedrukattes ava, mille kaudu pressitakse maare
katte ja vedru vahele.

Vedrude kiiremat ja kindlamat maddarimist vdoimaldab pulveri-
saator (joon. 135), mis tdidetakse avtooli ja kolloidaalgrafiidi
seguga. Surudhk saabub moédéda voolikut 1 “sisselaskeklapi 2

4
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Joon. 135. Pneumaatiline pulverisaator vedrulehtede mé&é&rimiseks.

juurde, mis asub ké&epidemes, ja sealt edasi ldheb seesmisse
torusse 3. Otsiku 4 ditsist valiséhku valjumisel tekitab surudhu-
juga horenduse valimises torus 5, mille tagajarjel 6li tduseb ndu
6 seest mooda torusid 7 ja 5 otsiku juurde, haaratakse kaasa suru-
ohujoa poolt ja pihustatakse. Pulverisaatori t66d juhitakse kukk-
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seadisega 8, mis mdjub klappidele. Pulverisaatoriga méddrimise
ajaks tuleb vedrud vabastada koormusest auto iilestGstmise teel.

Seadmestik konsistentsete mdidrete sissepressimiseks madarde-
niplite kaudu koosneb mitmesugust tilpi kdsitsikditatavatest,
mehaanilistest, pneumaatilistest v0i elektrilistest maardepressi-
dest, mis suruvad mdarde valja 50—400 atii rohu all.

Vawa
X B

Joon. 136. Liikuva plunzriga madrdepressi skeem.

Korge rohk on tarvilik vana maarde valjapressimiseks madar-
dekanalitest ja koostootavate detailide pindadelt.

Tootamispohimotte suhtes valmistatakse kadsi-madrdepresse
liikuva ja paigalseisva plunzriga. Liikuva plunzriga madardepress
(joon. 136) tootab jargmisel viisil. Kdepidemele 1 vajutamisel
likkab plunzer 2 mdaarde diilisi 3 kanalisse, kus ta tostab iiles
kuulklapi ja valjub siis diitisist. Kaepideme tagasiliikumisel sule-
takse kuulklapp vedru mdjul, mille téttu tekib diitsi kanalis
horendus. Horenduse toimel tdaitub kanal uuesti maardega ja
madrdepress on jalle tegevusvalmis. Kolb 5, libisedes vabalt piki
kolvivart kolvi molemale poolele méjuvate rohkude vahe toimel,
tthendab maaret ta tarvitamisel.

Joon. 137. Paigalseisva plunzriga madrdepressi skeem.

Maddrdepress tdidetakse kdsitsi parast kaane 6 darakeeramist
-ja kolvivarre eemaldamist koos kolviga. Seesuguste méaardepres-
side mahuks on umbes 100 g, nende poolt tekitatav rohk ulatub
kuni 80—100 ati. : ;

Paigalseisva plunzriga maé&drdepressi (joon. 137) kasutatakse
jdrgmisel viisil. Surudes otsiku 7 ava vastu madardenipli pead,
vajutatakse kdepideme kaudu maddrdepressi kerele. Seejuures
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toru 2, iiletades vedru 3 vastupanu, liigub paremale, s. o. kere 4
sisse.

Toru 2, liikudes plunzri 5 suhtes, pressib maaret kuulklapi 6
kaudu madaardeniplisse. Péarast seda, kui l0petatakse vajutamine
maardepressi kerele, surutakse toru 2 vedru mojul tagasi ldhte-
asendisse. Seejuures tekib toru 2 kanalis horendus ja mddre tun-
gib kerest 1dbi augu 7 torusse, misjdrel mddrdepress on uuesti
tegevusvalmis. Kolvi 8 iilesandeks on paksu mdarde kokkusuru-
mine maddrdepressi keres vastavalt maddrde dratarvitamisele.
Madardepress taidetakse mdardeainega 6onsa kolvivarre 9 ja keer-
metatud ava 10 kaudu. Selleks kasutatakse mddardejaotusndéusid,

Joon, 138. Kdepidemeta, paigalseisva plunZriga mda&drdepress:

1 — méédrdendu, 2 — plunzri kere, 3 — korkkolb, 4 — Kkaas,

5 — plunzer, 6 — vedru, 7 — plunzri liikuv silinder, 8§ — mutter,

9 — kuulklapp, 10 — klapivedru, 11 — silindri otsik, 12 — kaitse-
toru.

millede ehitus on analoogiline eespoolkirjeldatule (vt. joon. 131).

Joonisel 138 on esitatud teist tiilipi mddardepress, mis omab
rohkude vahe toimel vabalt timberpaikneva kolvi ja mida taide-
takse kasitsi.

Kasihoovaga maardepressi (joon. 139) ehitus pohimétteliselt ei
erine litkuva plunzriga mddrdepressist. :

See mdadrdepress arendab rohumist kuni 350 ati ja annab iihe
plunzrikdiguga 1 cm® médéaret; anuma kasulik maht on 600 cm?,

Maardepressi tdaidetakse joonisel 131 kujutatud maardendust
madardenipli kaudu, mis asub esikaane sees, voi ka kdsitsi, mil-.
leks tuleb eemaldada tagumine kaas ja kolvivars koos kolviga.

Jalahoovaga madrdepressil (joon. 140) jalaga pedaalile 1 vaju-
tamisel liigub varras 2 koos ristpeaga 3 ja selle kiilge kinnitatud
varrega 4 allapoole. Varre 4 otsas asuv plunzer 5 votab silindrist
madret ja surub seda labi kuulklapi 6, nipli 7 ja liigendilise metall-
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Joon. 139. Kdsihoovaga maardepress.
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Joon. 140. Jalahoovaga mddrdepress.

Autotranspordi ekspluatatsioon
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torustiku 8 otsiku 9 juurde. Umberpaigutamiseks on madrdepress
varustatud kahe, tihisele teljele monteeritud rattaga.

Selle maardepressi poolt arendatav rohk ulatub kuni 250 atii
ja ta annab kuni 2 g mddret iihe plunzrikdiguga.

Laialdast kasutamist leiavad automaatselt t6otavad madrde-
pressid, mis arendavad rohku 300—400 atii ja ile selle. Kditamis-
viisilt jagunevad nad pneumaatilisteks ja elektrilisteks.

Ohu sissevool

Ohu véijumine

I

Joon. 141. Umberpaigutatav pneumaatiline madrdepress.

Pneumaatiline maardepress (joon. 141) arendab maksimaalset
rohku kuni 420 atii, kui kditamiseks kasutatava surudohu rohk om
10 atii. Mdardepress koosneb jargmistest tdhtsamatest osadest:
silindrilisest kerest koos alusega, pneumaatilisest mehhanismist,
plunZerpumbast ja madrdendust.

Pumba plunzer I saab liikumise pneumaatilise mehhanismi 4 |

dhusilindri 3 kolvilt 2. Kolvi paneb liikuma surudhk, mida siiber-
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seadise 5 abil suunatakse kord iihele, kord teisele poole kolbi 2.
Pumba 1 plunzer imeb iilesliikumisel mddret silindrisse selle alu-
mises osas asuva ava kaudu. Sisseimemine kestab niikaua, kuni
taldrikventiil 6, mis liigub koos plunzriga, katab ava kinni.

Plunzri edasisel iilesliikumisel surutakse mdaare silindri sellesse
ossa, mis asub pealpool kuuekandilist muhv-klappi 7. Seejuures
peab madadre ldbima silindriseinte ja muhvi tahkude vahele jaava
ruumi. Plunzri allalaskumisel Shusilindri kolvivarre mojul suru-
takse maddre, mis jadab plunzri ja muhv-klapi 7 vahele, kokku ja,
iletades kuulklappide vastupanu, tungib ta pumbasilindri iile-
misse ossa pealpool plunzrit. Tdites plunzrivarre ja ta silindri
vahelise ruumi laheb réhu all olev mddre ava 8 kaudu voo-
likusse. Maardepressi maht on 20—30 I; Gihe plunzrikdaiguga annab
ta maaret 3 g.

Sedatiilipi maardepresside eeliseks on madarimisprotsessi Kkii-
rendamine ning todlise joukulu on sellega t66tamisel minimaalne.

6. KUMMIDE TOOD.

Kummide kulumine ja riknemine toimub peamiselt nende
hooldamise pGhinduete taitmatajdtmise ja sdidul tekkivate mehaa-
niliste vigastuste tagajdrjel.

Valiskummide riknemine, mis seisab sisekoe pragunemises
vOi rebenemises ja protektori kandepinna kulumises, tekib mitte-
kiillaldase v0i iilemddrase siserdhu tottu. Liiga vadikese ohurdohu
puhul péhjustab kummi suur deformeerumine valiskummi tlepin-
gutuse ja llekuumenemise, mis soodustabki ta riknemist. Rohu
alanemise pdhjuseks voib olla rikkis, ohku labilaskev ventiil.
Liiga suur 6hurdohk pdohjustab samuti valiskummi {tilepingutust,
kuna sel puhul tletavad pinged arvutusvaartusi. Peale selle poh-
justab see sisekoekiudude kiiret labikulumist kummi kiilgpinda-
del. Kummide enneaegset kulumist ja riknemist kiirendab suuresti
ka kummidele maksimaalselt lubatavate koormuste iiletamine.
Halbadel teedel soitmisel, korratute vedrude puhul ja auto iile-
koormamisel v6ib valiskummi riivata poritiiba voi kere muid osi,
mille tagajdrjel voib tekkida tosiseid vigastusi.

Paariskummide kiilgpindade kulumine tekib nendevahelise
pilu vahenemise tottu mittekiillaldase siserohu puhul voi siis, kui
nende vahele jadavad kinni voorkehad.

Kummide tehnilise seisukorra kontrollimine.

Kummide seisukorra silistemaatilisel kontrollimisel on tarvis:
1) kontrollida 6huréhu suurust kummides; 2) toimetada kummide
vidlist jarelevaatust koos protektorisse kinnijadanud teravate ese-
mete eemaldamisega; 3) kontrollida paariskummide vahelist kau-
gust ja nende korguse vordsust; 4) kontrollida ventiili ja ratta-
kilbi seisukorda.
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Alaréhu avastamisel pumbatakse kummisse dhku juurde kuni
normaalse rohu saavutamiseni. Véliste mehaaniliste vigastustega
valiskummid tuleb maha vo6tta ja lasta remontida voi vahetada
taiesti korrasolevatega.
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Joon. 142, Kolbtiilipi manomeetri ehituse skeem.

Kummide 6huréhu suuruse mootmiseks kasutatakse erilisi
kolb- v6i vedrutiilipi manomeetreid. R6hu md&otmisel kolbtiitipi
manomeetriga (joon. 142) surutakse otsik 1 vastu sisekummi ven-
tiili nii, et ta ventiiliklapi alla suruks. Surudhk saabub otsiku
kanali kaudu kolvi 2 alla ja sunnib selle edasi liikuma, surudes
seejuures kokku tareeritud vedru 3. Koos kolviga liigub edasi
silindriline messing-ekraan 4, mis on punaseks varvitud. Ekraan
libiseb juhttorul 5. Manomeetri eemaldamisel ventiililt ldheb
kolb vedru 3 mdjul tagasi ldhteasendisse, ekraan aga jaab pai-
gale.

Manomeetri kere ililemises osas on aken, mis on kaetud ldbi-
paistva tselluloidiga 6, millele on peale kantud réhkude skaala
(1—5,5 atii v6i 0,5—3 atili). Ekraani serv nditab skaalal 6hurohu

suurust kummis. Ma-

e Zm nomeetri naitude tap-
e sus on Uhe jaotuse
vadrtuse piirides (0,1
voi 0,2 ati).

Selleks et mano-
meetrit tagasi viia
nullile enne wuut
mootmist, tuleb ma-
nomeetrit raputada.

Ohurdhu m&dtmi-
sel vedrutiiipi ma-
nomeetriga (joon.
143) surutakse see
peaga 1 sisekummi
ventiili avale. See-
juures 6hk, mis tun-
gib G0nsasse kove-
Joon. 143. Vedrutiiiipi manomeeter. rasse torusse 2, pai-
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nutab selle laiali. R6hu suurust fikseerib osuti 3, mille paneb
lilkuma toru 2 otsaga ilihendatud hoob 4. Osuti viiakse nulljao-
tusele tagasi nupu 5 abil.

Pumpamiseks vajalikku surudhku saadakse mitmesugust
tiipi kompressorseadmetest.

‘Garaaztiitipi kompressorseadmed, mis on varustatud 0,25—5
HJ-liste jouagregaatidega, tekitavad surudhu maksimaalset
rohku 10—15 atii ja arendavad tootlikkust 0,03—0,6 m3/min.
I'’APO statsionaarne kompressorseade (joon. 144) on ette ndhtud
mitmesuguse garaaziseadmestiku ja aparatuuri surudhuga varus-
tamiseks. Seade koosneb elektrimootorist, kompressorist ja suru-
d6huanumast mahuga 270 1. Mdnikord seatakse kompressor koos

Joon. 144. Statsionaarne Shukompressor.

elektrimootoriga iiles lahus surudhuanumast. Seadme tootlikku-
seks on 250 l/min., to6rohuks — 11 atii. Kompressor on kolb-
tutipi, kahe silindriga, kaheastmeline ja 6hkjahutusega.

Umberpaigutatavad kompressorid on madadratud peamiselt
autode kummidesse Ghu pumpamiseks autode seisukohal. See-
parast on imberpaigutatavate kompressorite tootlikkus suhteliselt
vdiksem, samuti nende suruéhuanuma maht. Niisugused komp-
ressorid on enamasti kolbtiilipi, iihe silindriga ja tihe surveast-
mega.

Joonisel 145 on esitatud seesuguse kompressorseadme tiipi-
line konstruktsioon. Kompressori tootlikkuseks on 60 1/min. t66-
rohu 10 atii ja elektrimootori voimsuse 1,3 kW puhul. Kompressor
on monteeritud iiheteljelisele vankrikesele, mille kaks ratast on
varustatud kummirehvidega. Teise otsa all asetseb kummamorti-
saatoriga tugi.
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Joon. 145, Umberpaigutatav Shukompressor.



' Statsionaarsete kompres-
sorseadmete puhul kasuta-
takse surudhu jaotamiseks
ohujaotuskolonne, Holpsama
paigutatavuse tottu kasuta-
takse kolonnide asemel rip-
puvaid Ghujaotusseadiseid,
mis kinnitatakse hoone sei-
nale voi lae kiilge.

Ohujaotuskolonnid ehita-
takse monikord kokku sea-
disega, mis annab vett moo-
tori jahutussiisteemi taditmi-
seks (joon. 146). Sel puhul
juhitakse surudhk ja vesi ko-
lonni iilesseadmise kohale
torustiku kaudu. Ohu and-
miseks on painduv kummi-
voolik, mille otsik on varus-
tatud manomeetriga. Mitte-
tootav voolik koristatakse
automaatselt kolonni kere
sisse, misjuures voolik keri-
takse kokku kas vedrumeh-
hanismi toimel v6i raskuse
mojul, mis on riputatud voo- Joon. 146. Ohu ja vee jaotuskolonn.
liku kiilge tiile ploki.

2835

7. ERIKUTUSEL TOOTAVATE AUTODE TEHNILISE
TEENINDAMISE ISEARASUSED.

Sellesse kategooriasse kuuluvad gaasigeneraator- ja gaasibal-
loonseadmetega autod kui ka autod mootoritega, mis tootavad
raskel kiitusel (diiselmootorid). Alljargnevalt vaadeldakse niisu-
guste autode eriseadmete, aparatuuri ja osaliselt ka mootorite
tehnilise teenindamise moningaid isedrasusi.

Gaasigeneraatorautode teenindamine.

Gaasigeneraatorauto teenindamise spetsiifiliseks isedrasu-
seks on peamiselt gaasigeneraatorseadme hooldamine. NSV Liidus
on koige rohkem levinud gaasigeneraatorseadmed, mis tootavad
puitkiitusel, mispdrast allpool vaadeldakse just nende teeninda-
mise isedrasusi. :

Korratu gaasistamisprotsessi kdige sagedamaks pohjuseks ja
enamiku torgete tekitajaks mootori kaivitamisel ning téétamisel
on hermeetilisuse puudumine gaasigeneraatorseadme iithendustes.
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Seepdrast gaasigeneraatorseadme tehniline hooldamine seisab
esmajarjekorras torustikkude iihenduste, tuharuumi- ja vaatlus-
luukide, punkri ja gaasigeneraatori kere vahelise darikithenduse
ja seadme teiste iihenduste tiheduse ja hermeetilisuse hoolikas
kontrollimises.

Ohu sisseimemine vdib toimuda ka ldbipdlenud kohtade ja
pragude kaudu gaasigeneraatori keres voi punkris. Ohu sisse-
imemiskohti on v6imalik avastada heli (vilistamise vG6i sisise-
mise) jdrgi, mida tekitab ohk mootori t66tamisel. Hermeetilisuse
kontrollimise otstarbel v6ib horendust tekitada gaasigeneraatori
sees kas lditeventilaatori abil v6i mootori té6tamisega bensiinil.

Horenduse tekitamiseks tuleb tihedalt sulgeda ko&ik avad,
mille kaudu vo6ib 6hk pddseda gaasigeneraatorisse (klapid ja
puhastite vdljalaske-avad), ja sisse lilitada ventilaator voi
kdivitada mootor. Siis tuleb avada vdhesel mddral seguklappi ja
kuulmise jargi otsida Ghu sisseimemise kohta.

Ohu sisseimemiskohti on veel vdimalik avastada, kui kohe
pdrast mootori peatamist sulgeda koik avad gaasigeneraatorsead-
mes, need kohad aga, kus on vdimalik 6hu ldbitungimine, niisu-
tada seebiveega; mullide tekkimine osutab 0&hu ldbipadasule.
Perioodiliselt, mitte harvem kui auto iga 5000 km-lise ldbisdidu
jarel, kontrollitakse gaasigeneraatorseadme hermeetilisust tle-
rohu tekitamisega. Selleks suletakse tihedalt kéik avad ja juhi-
takse stisteemi suruéhku. Rohku slisteemi sees kontrollitakse elav-
hGbe- v0i vesimanomeetri abil. R6hu suurus peab olema vdhemalt
300 mm veesammast. Luukide ja kaante juures avastatud defek-
tide korvaldamiseks vahetatakse asbest-tihendusnoorid ja madri-
takse need tile grafiitmdardega. Avastatud praod keevitatakse
gaasiga. :

Et vertikaalses (peen-) puhastis vdltida kondensaadi tasapinna
tousmist, mis suurendab vastupanu gaasi ldbimisele, on tarvis
iga pdev kontrollida ja puhastada peenpuhasti valjavoolutoru.
Talvisel ajal vGib kondensaat torus kiilmuda, seepdrast tuleb
teda eelnevalt soojendada ja siis puhastada.

Perioodiliselt (gaasigeneraatori iga 8—16-tunnilise té6tamise
jarel) on soovitav kiiljeluugi kaudu kontrollida, kui palju on
kiituseruumis siitt, ja vajaduse korral seda lisada kuni kiituse-
ruumi alumise luugini. Kui tuharuumi on kogunenud palju tuhka
ja rdbu, tuleb need ettevaatlikult eemaldada luugi kaudu silmas
pidades, et siisi ei laskuks mdargatavalt allapoole. Tuharuumi tdie-
likku puhastamist teostatakse iga 800—1200 km-lise ldbisdidu
jarel. Samal ajal eemaldatakse kiitus gaasigeneraatorist, puhas-
tatakse generaator taielikult ja laaditakse siis uuesti tdis soega
ja puitklotsidega. Samaaegselt puhastatakse ka peen- ja eel-
puhasteid. Peenpuhasti puhastamine seisab tema pdhja kogune-
nud saasta eemaldamises, kondensaadi vdljalaskmises ja puhasti
pesemises veejoaga luukide kaudu.

Iga 3000—5000 km-lise ldabisdidu jarel puhastatakse alumisi
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puhastusrongaid peenpuhastis. R6ngad vietakse vdlja ja pestakse
neid veejoaga. Peale ceadme hermeetilisuse tuleb {ihtlasi kont-
rollida ja puhastada sisselasketorustikku, mootori kanaleid ja
klappe ning puhastada segistit sinna kogunenud °~ settest.
8000—10 000 km-lise labisdidu jarel on tarvis gaasigeneraator-
seade taielikult lahti votta pohjalikuks jarelevaatuseks, puhasta-
miseks ja ilmnenud defektide korvaldamiseks. Uheaegselt tuleb
dra votta mootori plokikaas koksi eemaldamiseks, klapid puhas-
tada ja lihvida ning kontrollida laagrite ja kolvirdngaste seisu-
korda.

Gaasigeneraatorseadme lahtivotmisel voib avastada defekte,
milliseid saab korvaldada ainult remondi teel. Gaasigeneraatori
koige iseloomulikemaks defektideks, mis tekivad pikaajalise eks-
pluatatsiooni tagajarjel (parast 15000 km-list ldbisGitu), on kaar-
dumine, ldbipdlemised ja praod gaasistamisvoondis, mida voib
ndha luugi kaudu, alumises osas ja diiiside voondis. Vidikesed
praod gaasistamiskambris keevitatakse elektriga.

Punkril muutub ko6lbmatuks tavaliselt lilemine osa, milles kui-
vutamise saadustes sisalduvate hapete (korrosiooni) mdjul voib
tekkida isegi labivaid auke.

Mitte vahem tdhtsaks pohjuseks, mis m6jub negatiivselt gaasi-
generaatorauto tootamisele, on mootori ja kogu seadme pigitu-
mine, mis voib tekkida juhul, kui p6lemata pigiaurud paasevad
gaasi hulka punkri keevitusombluste ebatiheduste ja pragude
kaudu. Suuremal hulgal gaasis leiduvad pigiaurud kondenseeru-
vad enne mootori sisselaskesilisteemi joéudmist torustikus, sisse-
laskeststeemi kanalites ja sisselaskeklappide juures.

Peenpuhasti rikkeid v&ib esineda pragudena keres ja kinnitus-
kdppades ning puhastusrongaste deformeerumise ja purunemise
ndol. Peenpuhastit remonditak:2 Ogvendamise ja keevitamise
teel; kolbmatud puhastusrongad asendatakse uutega.

Gaasiballoonautode teenindamine.

Gaasiballoonauto tootamise tehnilisele jarelevalvele ja ta tee-
nindamisele peab esitama eriti korgeid noudeid, mis garanteerik-
sid koikide ihenduste, balloonide ventiilide ja aparatuuri hermee-
tilisust kui ka balloonide ja torustikkude kindlat kinnitust. Valti-
des balloonidest ja gaasiaparatuurist gaasi valjavoolamist, hoi-
takse tihtlasi dra ka plahvatuva segu moodustumise, jarelikult ka
kahjutule ja plahvatuste tekkimise vOimalus.

Surugaasi tugevat ldabivoolu on véimalik avastada kuulmise
jargi, veeldatud gaasi ldbijooksu aga — kiilmumisjdlgede jargi
mittehermeetilise ithenduse juures. Vdiksemaid lekkimisi avasta-
takse kahtlaste kohtade (keermeiihenduste, keevitusombluste)
niisutamise teel seebilahusega. Kategooriliselt on keelatud gaasi-
torustiku ithenduste hermeetilisust kontrollida leegi abil.
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Erilist tdahelepanu tuleb poorata reduktsioonventiili hermeeti-
lisusele. Kéige sagedamini esineb ldbilaskmist ventiili juures, mis
laseb gaasi magistraalist reduktorisse. Selle ventiili hermeetilisus
voib rikneda tagi, liivaterakeste, kui ka peente laastude sattu-
mise tottu ta tootavpinnale v6i korrosiooni tagajéarjel, mida teki-
tavad monesugused lisandid gaasis. Ventiili rikke pShjuseks voib
olla ka ta ebadige reguleerimine, s. o. reguleerimiskruvi ebadige
asend: kruvi voib olla tulemaddaraselt sisse keeratud, véi on ven-
tiili kere ja gaasi sisselaskenipli vahele paigutatud tihendite pak-
sus ebadige. Ventiili hermeetilisust kontrollitakse kuulmise jargi
(valjuva gaasi sisina jargi) voi asetatakse vette kummivooliku ots,
mis thendab reduktsioonventiili segistiga; gaasimullide tekki-
mine vees osutab ventiili ebatihedusele. Rikkis ventiil vajab lihvi-
mist vOi uuega asendamist. Korrasoleva reduktori klapi puhul
voib gaasi ldbivoolu pdhjuseks olla membraanide rebenemine voi
nende labis66bumine gaasis leiduvate kahjulike lisandite tottu.

Kui ventiil on avatud, vdib gaasi labivoolu pohjuseks olla ka
ventiilide tihendkarpide v06i membraantihenduste ebatihedus.
Suletud ventiili puhul tekib gaasi ldbivool klapi tootavpindade
vigastuste tottu. Defektid, mis pohjustavad gaasi labivoolu ven-
tiili kaudu, korvaldatakse ventiili lahtivotmise, topendi vaheta-
mise, klapi remontimise voi vahetamise teel.

Segisti tootamisel esinevad defektid seisavad enamalt jaolt
tagasivooluklapi ebatiheduses, tiihikdigu reguleerimise rikne-
mises ja Ohu juurdeimemises ebatihedate iihenduste kaudu.
Segisti tagasivooluklapi ebatihedus tekib ta pigitumisest, kinni-
jaamisest voi mehaanilisest vigastusest. Tagasivooluklapi rikkele
osutab kaivitamise raskus, mootori ebapiisiv tootamine vaikestel
pooretel ja mootori aktseleratsiooni halvenemine. Kui on korval-
datud 6hu juurdeimemine segisti ihenduste kaudu ja on kontrol-
litud, et tagasivooluklapp paikneb tihedalt istumist, saavutatakse
mootori plisiv té6tamine tithikdigul tiihikdigu gaasi reguleerimis-
kruvi sisse- vOi vdljakeeramisega, mispuhul seguklapp peab
olema peaaegu kinni.

Filter, mis on paigutatud gaasimagistraalile enne reduktsioon-
ventiili, vajab silistemaatilist puhastamist, bensiinis pesemist ja
surudhuga ldbipuhumist. Kui ilmneb filtri tugev saastumine, siis
vahetatakse viltseibid v6i kogu filterpadrun.

Elektriseadmete kontrollimisel ja korrastamisel on plahvatuse
valtimiseks tarvis veenduda, et gaasi pole kogunenud mootori
kapoti alla. Aparatuuri ja gaasitorustiku tthendusi voib pingutada
ainult pdrast seda, kui balloonide ventiilid on suletud, ja kui
ollakse kindel, et to6tav mootor on dra kulutanud kogu gaasi, mis
jai torustiku ja aparatuuri sisse. Mitmesuguste téoriistade kasu-
tamisel tuleb véltida 166ke, mis voivad tekitada sademeid ja sel-
lest tulenevalt ka plahvatusohtu.
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Diiselautode teenindamine.

Diiselautode teenindamise isedrasused seisavad nende toite-
stisteemi hooldamises. Toitesiisteemi tdhtsamaks osaks on pump-
pihusti, mis on valmistatud vdga suure tdpsusega ja on seepdrast
vdga tundlik kiituse saastumise suhtes. Korvaliste lisandite leidu-
mine kiituses on pump-pihusti saastumise ja kulumise ning selle
tagajdarjel ka toost valjalangemise tahtsamaks pohjuseks. Pump-
pihusti kulumine pohjustab kiituse ebatihtlast etteandmist silind-
ritesse, mootori voimsuse langust ja kiitusekulu suurenemist.

Mootori kéivitamise raskust voi selle voimatust v6ib pohjus-
tada korratu kiituse etteandmine pump-pihusti juurde. Viimane
asjaolu voib olla tingitud: 1) torustiku filtrite ummistumisest;
2) ohu sattumisest toitesiisteemi; 3) kiitust etteandva pumba rik-
kest.

Mootori ebatihtlane to6tamine parast kdivitamist ja seisma-
jdamised tiihikdigul voivad olla tingitud samuti kiituse korratust
etteandmisest pump-pihusti . juurde, kiituse etteandmise nurga
muutumisest ja maksimaalselt etteantava kiitusehulga vdhenemi-
sest.

Ko6ik muud rikked, mis voivad tekkida mootoris voi auto teis-
tes mehhanismides, on analoogilised riketega, mis esinevad kar-
buraatormootoriga varustatud autodel. Teenindamise tehnoloogia
jaab jarelikult nende suhtes samaks.

Et pump-pihustile kiituse etteandmine toimuks normaalselt, on
{arvis slUstemaatiliselt, mitte harvem kui 2000 km-lise labisoidu
jarel, kontrollida filtrite labilaskevGéimet. Kui see osutub vaikse-
maks kui 2 1/min. mootori vantvolli 1200 péérde juures minutis
(kontrollitakse kiituse hulga jargi, mis voolab vilja tagasilaske-
magistraalist péarast pihustit), siis tuleb filterelemendid vahetada.
Kui filtrite labilaskevoime
on ebarahuldav, siis on
tarvis neist filterelemen-
did vélja votta, puhastada
elemendid ja filtrite kered
saastast ja labi pesta koik
puhtas kiituses.

Kiitusestlisteemi ummis-
tumisi tehakse kindlaks
rohu modtmisega magist-
raalis enne ja parast
pump-pihustit eri mano-
meetri abil. Pump-pihus-
tile etteantava kituse
rohk peab seejuures olema

mitte alla 1,4 kg/sm2, Joon. 147, Seadis pump-pihusti
Kiituse ebatihtlase ette- el Iy Przlf"”ﬂnsekiad 3 K>
andmise puhul pump- O DR . Rk Pte
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pihustile tekib kloppimisi si-
lindrites (kiituse etteandmise
suurendamisel) ja valjalaske-
torud kuumenevad erinevalt.
Kompamisel kiilmem tunduv
toru osutab mittekillaldasele
kituse etteandmisele selles
silindris. Uhtlane kiituse ette-
andmine saavutatakse pump-
pihustite etteandmis-hammas-
lattide asendi muutmisega.
Pump-pihusti korratut to6ta-
mist vOoib madrgata: 1) pihusti
avade (kas voi ainult tihe) um-
mistumisel; 2) tagasivooluklapi
vedru liiga vaikese surve
puhul; 3) tagasivooluklapi eba-
tiheduse puhul, mis pdhjustab
kiituse labiimbumist ja wvalja-
voolu pihusti avade kaudu.
Nimetatud defekte on voi-
malik avastada pump-pihusti

NN
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ASRNNY

proovimisel lihtsa seadisega

% i o (joon, 147). Rakisele lilessea-
bty s o 2 ss gl tud pump-pihusti sisselaske-

1 — toukur, 2 — toukuri juhtpuks, 3 — B ~7:
tagasilikkav vedru, 4 — pidesorm, 5 — nipli avasse kallatakse 0li-
hammasratas, 6 — hammaslatt kiituse kannu abil kﬁtust, kuni see

etteandmise muutmiseks, 7 ja 19 — kolvi
kruviservad etteantava kiituse hulga

hakkab védlja voolama tagasi-

reguleerimiseks, 8 — tagasiheitja, 9 ja s
fng tlilemis;d ja alumislfdl avad hkﬁtl;{se laskenipli avadest. Seejarel
ibilaskmiseks, 10 — olvi juhtpuks, i 2
11 — kere alumine osa, 12 — Kklapipesa, asetatakse' pump PthSFI alla'
3 = thawe taglasli}molukllsapp, i 2 sffi?ri- klaas selliselt, et pihusti oleks
ne tagasivoolukla s - yearn, — . o o¥ -
Kklapi tggi, T piggsti, 20 — kolb, 21 — taielikult klaasi sees (et valtida
rongaskamber, 22 — filterelement, 23 — = ili i A
Tt NodRL. 28 /o SHIIL MBSl kqte naha traumaatilist v1gastu
mist, kui nendele satub kiituse-
juga pihustist).
Seades kiituse etteandmise reguleerimise hammaslati 6

(joon. 148) maksimaalse etteandmise asendisse, vajutatakse jar-
sult proovimisseadise hoovale ning jalgitakse kiituse pihustumist.
Korrasoleva pump-pihusti puhul peab kiitus vdljuma jugadena
koigist kuuest avast. Kui tagasivooluklapi 13 vedru 15 r6humine
on normaalne, siis peab klapi avamiseks suruma hoovale méarga-
tavalt suurema jouga, avanemismomendil aga tekib terav korge-
tooniline heli. Nende tunnuste puudumine nditab, et klapi ja ta
pesa vahele voib olla sattunud voorkeha, et klapi vedru on nork
ja et klapp paikneb ebadigesti.

Klapi alla sattunud v6orkeha on vGimalik eemaldada korduva
jarsu vajutamisega proovimisseadise kdepidemele; nork vedru ja
rikkis klapp koos pesaga tuleb vahetada.
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Klapi ebatiheduse avastamiseks puhutakse pihusti labi suru-
ohuga selleks, et eemaldada temast kiituse jadanused ning keera-
takse proovimisseadise hoob asendisse, mille puhul klapp veel ei
hakka avanema, ja hoitakse hoob selles asendis. Kui klapp paik-
neb tihedalt, siis ei voola kiitus pihustist védlja; kiituse valjumine
aga nditab klapi ebatihedat paiknemist pesas.

Ebarahuldavate proovimistulemuste puhul voetakse pump-
pihusti lahti, ta osad pestakse hoolikalt, vaadatakse jédrele, puhas-
tatakse korrosioonijdlgedest, kulunud osad aga vahetatakse.

Pump-pihusti lahtivotmiseks ja puhastamiseks kasutatakse eri-
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Joon. 149. Tooriistade komplekt pump-pihusti
lahtivotmiseks:
1 — pbor, 2 — pidemega ndel pihusti avade puhastamiseks, 3 —
puur pihusti kanali puhastamiseks, 4 — abrasiivluisk, 5 ja 6 —
harjad pukside ja avade puhastamiseks, 7 — kinnitusmokad,
8 — varras kolvi puksi ava puhastamiseks, 9 — tdukuri vedru

mahavotja, 10 — lihvimisklots klapipesa jaoks.

tooriistade komplekti (joon. 149). Pump-pihusti lahtivGtmiseks
kinnitatakse ta kruustangide mokkade vahele (joon. 147) algul
kolvi toukuriga iilespoole, hiljem aga pihusti lahtivétmiseks tou-
kuriga allapoole.

Pump-pihusti detailid pestakse vannis tetrakloorsiisinikuga voi
ihega jargmistest lahustitest: nafta, petrooleum, ligroiin vdi ben-
siin. Detaile pestakse mitmekordselt, puhudes neid iile suruéhuga
ja piihkides siidriidelapiga. Pdrast pesemist (kokkupaneku eel)
pole soovitav puudutada sérmedega kolvi ja ta juhtpuksi tootav-
pindasid, et valtida rasvajdlgede sattumist nendele.

Puhastatud puksi ja kolvi kokkupanekul peab viimane vabalt
poorlema ja liikkuma telgsuunas ilma s66bimise tunnusteta.
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Selleks, et eemaldada saasta klapipesalt, lihvitakse (sovelda-
takse) teda lihvimisklotsil (joon. 150) joonisel ndidatud joont pidi.
Klotsi pind kaetakse seejuures lihvimispastaga, mis on valmista-
tud alundumpulbrist teralisusega 600.

Pihusti kanalit puhastatakse erilise puuritaolise seadisega,
seejarel pestakse pihusti lahustis ja puhutakse iile surudhuga.
Pihusti avasid puhastatakse erindelaga, misjdrel puhastatakse
veel kord kanalit, pihusti aga pestakse uuesti lahustis ja puhu-
takse iile surudhuga.

Parast puhastamist tuleb
pihusti detailid hoolikalt iile
puhkida siidriidelapiga, maa-
rida ja asetada puhtale
! paberilehele. = Ummistunud
i filtrid tuleb vahetada.

; Pihusti kokkupanemisel
‘ asetatakse algul ta keresse

kiitusefilter.  Pdarast  filtri
kokkupanekut kaetakse Kkii-
tuse sisselaskenippel kiiba-
raga, et wvaltida mustuse
sissesattumist. Seejarel ase-
tatakse pihusti kere iile-

Joon. 150. Klapipesa lihvimine. misse ossa hammaslatt koos

hammasrattaga selliselt, et

hammasratta kdrnitud ham-
mas hambuks hammaslati vastava hambaga. Niiiid pannakse
sisse distantspuks, kolvipuks ja selle peale tagasiheitja. Pihusti
kokkupanekuks tuleb pump-pihusti kinnitada kruustangide mok-
kade vahele timberpooratud asendis, nagu lahtivGtmiselgi.
Kokkupandud pihusti osadele asetatakse diilisi kere alumine osa.
Seejuures maddritakse keermetist. Kere keeratakse sisse algul
kdega, jdlgides pihusti Giget asendit, ja keeratakse siis tdiesti
kinni votmega.

Pdarast seda operatsiooni asetatakse kohale kolb ja téukur
koos juhtpuksiga. Kokkupandud pump-pihustit tuleb proovida
eri stendil.

Diiselmootori toitesiisteemi teistest seadistest vajavad siiste-
maatilist kontrollimist ja teenindamist kiituse etteandmisepump
ja filtrid kiituse eel- ning peenpuhastamiseks. Nimetatud seadiste
rikked (filtrite ummistumine, 6hu sattumine pumba sisse jt.) on
analoogilised karburaatormootorite toitesiisteemi riketele ning
ekspluatatsioonis tuleb rakendada samasuguseid vahendeid nende
kontrollimiseks ja hooldamiseks.

SRS
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IV PEATUKK.

AUTODE JOOKSVA JA KESKMISE REMONDI TEHNOLOOGIA.

1. REMONTTOODE ISELOOMUSTUS.

Iga liiki remondis (jooksev, keskmine ja kapitaalne remont)
tuleb teostada lahtivotmis-kokkupaneku- ja remont-taastamistoid.

Lahtivotmis-kokkupanekuto6d holmavad: agregaatide voi
iiksikute detailide mahavotmist ja kohaleasetamist, agregaatide
osalist lahtivotmist ja kokkupanekut, ihenduste kohapealset ette-
valmistamist, auto mehhanismide kinnitamist ja reguleerimist.

Remont-taastamistoodeks on: 1) kulunud detailide taastamine
nende viimisega nimimdddetesse vOi vastavatesse jargmistesse
remontmdddetesse; 2) purunenud voi oma esialgse kuju kaota-
nud (paindunud, keerdunud) detailide taastamine kiilma voi
kuuma dgvendamise, keevitamise vG&i jootmise-tinutamise teel;
3) tehnoloogiliselt seisukohalt lihtsate uute detailide (pukside,
sormede, kolvirdngaste, poltide, tikkpoltide, mutrite jt.) valmista-
mine; auto varvkatte ja kere taastamine.

Remont-taastamist66de ulatus tehakse kindlaks kas lahtivot-
misel defekti jargi, mis on avastatud auto tehnilisel jarelevaatu-
sel voi ta tootamise protsessis.

Moélemat eelnimetatud remonttoode kategooriat on véimalik
teostada jargmistes tootmissektorites: lahtivotmis-kokkupaneku-
toid: 1) toopostidel, 2) agregaatide tsehhis; remont-taastamistoid:
1) toopostidel, 2) agregaatide tsehhis, 3) abitootmistsehhis.

Jooksva ja keskmise remondi hulka voivad kuuluda: lahti-
votmis-kokkupanekut6od, millede loetelu ja ulatust on véimalik
ette kindlaks maddrata praktiliseks otstarbeks ja planeerimiseks
piisava tdpsusega, ja remont-taastamistood, millede ulatus vGib
sOltuda mitte ainult kindlakstehtud vajadusest, vaid ka tootmis-
tsehhide vGimsusest, nende seadmestikust ja tagavaradetailidega
varustamise tingimustest.

2. TOOPOSTIL TEOSTATAVAD REMONTTOOD.,

Toopostil teostatavate remontt66de nomenklatuur kujutab
endast vdaga mitmekesist kompleksi lahtivotmis-kokkupaneku- ja
remont-taastamistoodest. Esimesed neist moodustavad tavaliselt
pohigrupi, teised aga hoélmavad mitmesuguseid vaiksemaid
remonttdid, milliseid teostatakse ilma auto agregaatide ja mehha-
" nismide tdieliku lahtivGtmiseta.

Iseloomulike toopostil tdidetavate toode hulka kuuluvad agre-
gaatide vahetamine v06i nende osaline lahtivotmine ilma auto
Sassiilt mahavotmiseta. Niisugusteks to6deks voivad nditeks olla:

175



mootori raam- ja kepsu-
laagrite pingutamine;
ohukeseseinaliste laagri-
poolte, kolvigrupi detai-
lide, jaotusmehhanismi de-
tailide vahetamine; klap-
pide lihvimine ja nende
reguleerimine; plokikaane
dravotmine pdlemiskambri
koksist puhastamiseks; ja-
hutussiisteemi pesemine;
siduri vedrude ja frikt-
sioonketaste vahetamine;
pooltelje kiilu vaheta-
mine; kdandtelgede pol-
tide ja pukside vaheta-
mine; vedru vahetamine
jm. Alljargnevalt vaat-
leme moningaid toopostil
koige sagedamini teosta-
tavaid toid.

Joon. 151, Portaalkraana tdstevdimega 2 t.

Agregaatide =~ vahetamine.
Uhe voi teise agregaadi va-
hetamise tehnoloogiline prot-
sess sOltub antud automudeli
konstruktiivsetest isedrasus-
test.

Jooksva ja keskmise re-
mondi puhul toimub agre-
gaatide vahetamine ilma
auto taieliku lahtivotmiseta,
mis mitte ainult suurendab
nende t66de mahtu vorrel-
des samuti to6dega kapitaal-
remondi puhul, vaid nduab
ka tosteseadmete, transport-
vahendite (liksikroobasteede,
kraanade, talide — joon. 151,
152) ja eriseadmestiku kasu-
tamist, mis kindlustab juur-
depaasu  autole  altpoolt
(kraavid, tostukid, estakaa-
did).

Laagrite pingutamine. Kep-
sulaagri pingutamisel eemal-
datakse polvlaagri kaas, voe-

takse valja reguleerimis- Joon. 152, Umberpaigutatav konsool-
-vahelehed ja vaadatakse hoo- kraana tdstevdimega 2 t.
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likalt tle laagri tootavpind. Sulanud kohad ja Slisooned-jahutajad
puhastatakse kaabitsaga ja kergete 160kide abil wvastu laagri-
kaant kontrollitakse babiidi tihedat liibumist laagriliuale. Tarisev
haal osutab, et babiit on lahti ja nduab timbervalamist. Siis pes-
takse laagri to6tavpind petrooleumiga, piihitakse kuivaks, puhu-
takse iile surudhuga, madritakse avtooliga, vahendatakse regu-
leerimisvahelehtede arvu ja pannakse laager kokku.

Polte paigutatakse tihtlaselt molemalt poolt. Iga laagri Giget
kinnitémbamist kontrollitakse vantvolli poéramisega kaivitus-
vanda abil (voll peab poorlema ilma soobimisteta). Kergete 166-
kide puhul vasaravarrega vastu kepsukaant peab laager nihkuma
vahesel madral piki telge. Seejdrel pingutatakse samas jarjekor-
ras teisi kepsulaagreid. Pingutusmddra kontrollitakse 16plikult
vantvolli pooramisega (kui siititektitinlad on kohale asetatud); liks
inimene peab suutma volli ringi poorata. Analoogiliselt pinguta-
takse ka raamlaagreid.

Laagrite I6tku kontrollimine ja 6hukeseseinaliste laagriliudade
vahetamine. Ohukeseseinaliste teras-laagriliudade paksus on
1,5—2 mm ja babiidikihi paksus sellel 0,2—0,4 mm. Babiidikihi
vdaikese paksuse tottu on need laagriliuad vaga tundlikud abra-
siiv- (mehaaniliste) lisandite vastu, kui need koos 6liga satuvad
laagriliua too6tavpinnale. Ohuke babiidikiht ei suuda lisandeid
absorbeerida ja pinnale jaades soodustavad nad vantvolli kaelte
kiiret kulumist.

Et valtida vollikaelte progresseeruvat kulumist, on tarvis siis-
temaatiliselt kontrollida laagriliudade seisukorda (mitte harvem
kui 20 000—25000 km-lise labis6idu jarel) ja vajaduse korral
need vahetada ekspluatatsiooniliste moddetega laagriliudade
vastu.

Laagriliudade seisukorda kontrollitakse 16tku maddramisega
laagris 6li labiimbumise meetodil, kus arvestatakse kitsastest pi-
ludest vedeliku ldabivoolamise isedrasusi. Oli hulk g, mis voolab
labi dige kitsast pilust s, allub seaduspédrasusele g~~f(s?), s. t. pilus
s vordlemisi vdikese muutumise puhul suureneb margatavalt
ajaiihikus ldbivoolava o6li hulk g. Niisuguse proovimise puhul
eraldatakse manomeetri juurde suunduv o6litoru ja tema asemele
thendatakse dliindikaatori juurde suunduv voolik, Oliindikaato-
riks on oOliga tdidetud anum. Selles omab 6li teatavat kindlat vis-
koossust ja on kindla rohu all, mida kontrollitakse manomeetriga.

Kaigepealt lastakse oli karterist valja, siis voOetakse karter
maha, avatakse indikaatori kraan ja lastakse anumast rohu all
olevat 6li mootori olimagistraali. Laagrite olipiludest valjavoola-
vate tilkade arvu véi joa iseloomu jéargi méaratakse laagrite sei-
sukord. Kepsulaagrite kontrollimisel keeratakse vantvolli jdark-
jargult vanda abil, seades kontrollitavate laagrite kaelad jarjest
darmisse 1ilemisse asendisse. Kui 0li imbub wvalja tilkadena
{25—150 tilka minutis), siis on 16tk lubatavates piirides; 6li valja-
voolamine intensiivse pideva joana osutab suurenenud l6tkule,
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mis tingib laagriliudade vahetamise. Oli labiimbumise puudumine
osutab Glikanalite ummistumisele. Oliindikaator koos etalooniga
(joon. 153) koosneb anumast 1, mis tdidetakse /s ulatuses dliga.
Anumale on monteeritud: kolmekédiguline kraan 2 filtriga 3, eta-
looniga 4 ja nipliga 5 vooliku 6 ihendamiseks, mida médda ju-*
hitakse 0li mootori juurde; manomeeter 7; rattakummi-ventiili
titipi 6huventiiliga nippel 8 ithendamiseks voolikuga, mille kaudu-
saabub surudhk; kork 9 6li kallamiseks anumasse koos sellesse
monteeritud kaitseventiiliga 10 (3 atmosfddrile) ja vannikene 11.

@256 —=—f

Joon. 153. Oliindikaator HUATT-MAIN.

Anumasse kallatud 6li viskoossuse muutmisega (petrooleumi
lisamise teel) on tarvis saavutada teatava oOlihulga ldabiimbumist
erilise tareeritud etalooni 4 pilust.

Parast seda, kui on saavutatud vajalik 6li viskoossus, sule-
takse kolmikkraaniga 6li pads etalooni juurde ja iihendatakse in-
dikaator mootori 6limagistraaliga.

Vorreldes visuaalsel vaatlemisel 6li ldabiimbumist etalooni
pilust ja kontrollitavatest laagritest, tehakse kindlaks laagri seisu-
kord laagreid lahti v6tmata.

Enne uute, ekspluatatsioonimodsteliste laagriliudade kohale-
asetamist on tarvis kontrollida vollikaela ovaalsust, mis ei tohi
tletada 0,05 mm.

Laagriliudasid valitakse messingist kontrollplaadikese abil
(joon. 154), mis peab omama laagri 16tkule vastava paksuse. Mo-
lemalt poolt 6liga madritud plaadike asetatakse pdrast laagri-
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kaane mahavétmist vollikaela ja kaane vahele. Kaas kinnita-
takse diinamomeetrilise votme abil kuni pingutusmomendi tea-
tava vadrtuseni (ndidatud tehase instruktsioonides). Teisi laag-
reid seejuures 16dvendatakse. Laagriliudade 6igel valikul on vént-
volli voimalik poorata kdsitsi mOnesuguse pingutusega. Sel viisil
kontrollitakse jarjekorras iga laagrit.

¢ ﬂ Kontrollploadike
O

Joon. 154. Laagri l6tku kontrollimine kontroll-
plaadikese abil.

Raamlaagrite 6hukeseseinaliste laagriliudade vahetamist on
monedel mootoritel véimalik teostada ilma véantvolli maha vot-
mata. Selleks kasutatakse spetsiaalset s6rme (joon. 155), mis pis-
tetakse selle raamlaagri kaela 6liavasse, mille lilemine laagriliud
kuulub vahetamisele. Pdrast teiste raamlaagrite 16dvendamist ja
stiiitekiitinalde valjakeeramist, pooratakse vantvolli niikaua,
kuni sorme pea pressib lilemise laagriliua pesast vélja.

Uue laagriliua kohaleasetamisel madaritakse teda kdoigepealt
oliga ja asetatakse siis vollikaelale selliselt, et 6liava vdllikaelas
iihtiks avaga laagriliuas. Seejarel pis-
tetakse tihtivatesse avadesse sOrm ja
pooratakse vantvolli  ettevaatlikult
vastupidi kellaosuti liikumisele, suru-
des laagriliuda kdega tihedalt vastu
vélligaela._}’ébrates véntvélli nii palju, ; s SEm A
et sorm jouab laagri avanemistasa- |jte shukeseseinaliste laagri-
pinna juurde, voetakse sOrm valja ja = liudade véljavotmiseks ja

pooratakse vantvolli uuesti niikaua, ; kghalea;setafgiselgs. L
kuni ta dliava jéuab selle laagriliua S i
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Joon. 156. Abindu kolviréngaste kokkusurumiseks kolvi
asetamisel silindrisse. »
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servani, mis pole veel ldinud véllikaela ja pesa vahelisse pilusse.
Niitid pistetakse sorm teistkordselt vollikaela avasse ja poora-
takse uuesti volli. Toetudes laagriliua serva vastu nihutab sorm
seda edasi kuni kohaleviimiseni.

Kolvirongaste vahetamine. Kolvirongaste kulumise voi
nende elastsuse kadumise tunnuseks on kompressioonirdhu va-
henemine ja olikulu suurenemine. Kolvirongaste seisukorra kind-
lakstegemist mootoris voimaldab varemvaadeldud seadis —
kompressomeeter.

Kolvirongaid vahetatakse ekspluatatsioonitingimustes juhul,
kui 16tk kolvirongaste kiilgede ja ringonara vahel on iile 0,4 mm.

Kolvirdngaste vahetamise pohjuseks voib olla ka ronga eba-

—
= —

(8}

Joon. 157. Harjad plokikaane ja klappide juhtpukside
puhastamiseks koksist:

1, 2 — harjad klappide juhtpukside puhastamiseks, 3, 4 — harjad ploki-
kaane puhastamiseks,
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ihtlane radiaalne kulumine ja tema elastsuse kadumine. Radiaalse
kulumise kindlakstegemiseks' kontrollitakse kolvilt mahavoetud
rongastel lukuvahesid eri kaliibriga, kuna kolvirongaste elast-
sust maaratakse eriseadise abil koormuse suuruse jargi, mille mé-
jul rongas on kokkusurutav kuni lukuvahe esialgse vdartuseni.

Uued rongad sobitatakse kolvi ringénaratesse.

Kolviréngaid voetakse maha ka veel kolviringénarate puhas-
tamiseks koksist. Kolvirongaste tagasiasetamiseks kolvile ja
kolvi asetamiseks silindrisse kasutatakse eriabindusid (joon. 156).

Kolvirdngaste vahetamisel koérvaldatakse koks plokikaane
sisekiiljelt, kolbide pohjadelt, klappidelt ja viimaste juhtpuksi-
dest mehaanilisel teel traatharjade ja kraapide abil (joon. 157).

Koksi pehmendamiseks enne ta eemaldamist on otstarbeko-
hane kallata sooja mootori silindrisse veidi petrooleumi.

Klappide iihvimine. Klapi tihedust pesas
proovitakse joonisel 158 nadidatud seadise
abil, mis tootab lahtipingestumise pohiméttel,
s. o. voimaldab maarata -klapi tihedust aja
jargi, mille vadltel kummimanset hoidub kinni
klappi imbritseva ploki pealmise pinna kiil-
jes. Manseti tiheda liibumise voimaldamiseks
tuleb ploki pealmine pind klapi timber puhas-
tada koksist ja katta peene kriidipulbri Shu-
kese kihiga.

Klapi ebatihe paiknemine pesas korvalda-
takse lihvimisega voi tugeva kulumise puhul
klapi to6tavpinna lihvimise ja klapipesa free-
simise ning sellele jargneva lihvimise teel.

Klapi lihvimisel kantakse ta to6tavpinnale
poolvedelat madaret, mis koosneb peenest
smirgelpulbrist ja mootoridlist. Siis asetatakse
klapipesa alla vedru, et see lihvimise ajal

klappi tles tostaks, asetatakse klapp pesasse

ja siis pooratakse kruvikeerajat eri kdepideme Joon. 158. Seadis
voi kéasi- voi elekterdrilli abil, mis on varusta-  mootori klappide
tud vahetatavate otsikutega, kord peale suru- khermee.t‘hsuse,
3 0 g ontrollimiseks:
des, kord surumist 15petades, !/s pooret pare- | Kt getrndeiaty

male, siis 3/s+ vasakule ja vastupidi. Algul lihvi-
takse smirgelpulbriga nr. 0, 16pu poole aga pee-

kumm-manset, 2 —
3 -—
4 —

alumine seib,
iilemine seib,

nema pulbriga nr. 00. Kui klapp on hdsti sobi- kruvi 3 — kuppel
vaks lihvitud, siis tekib ta kaldpinnal kogu vedru, 8 — vedru
ringjoone pikkuses tuhm vo66t, laiusega ™" g K5

2—3 mm. Seejarel pestakse klapp ja ta pesa
petrooleumiga ning puhutakse iile surudhuga.

Klapi sobivakslihvimise kvaliteeti kontrollitakse eespoolvaa-

deldud seadise abil.

Klapipesa freesitakse spetsiaalsete freeside abil (joon. 159).
Pdhifreesi moodustab 16iketahkude nurk freesi teljega 45°; free-
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sid 16iketahkude nurgaga 15° ja 75° on abifreesideks ja neid kasu-
tatakse pesa iilemise ja alumise kaldpinna freesimiseks. Péarast
klapipesa eelto6tlemist 45°-, 75°- ja 15°-liste nurkadega freeside

Joon. 159. Freesid klapipesa remontimiseks.

abil toimub ta puhastootlemine 45°-lise nurgaga puhasfreesi abil.
Sissepandud klapipesi toodeldakse lihvimiskdia abil, kasutades
seejuures elekterdrilli (joon. 160), kdia niisutatakse petrooleumiga.

Klapi toéotavpindu lih-
vitakse spetsiaalse apa-
raadiga (joon. 162) pee-
neteralise lihvimiskdia
abil.

Vedru elastsust kont-
rollitakse vastava spetsi-
aalse seadisega (joon. 161).

e v reger
== G - .
%"% T

Joon. 160. Sissepandud klapipesade tdotav- Joon. 161. Seadis klapi-
pindade tdotlemine. vedrude kontrollimiseks.

\ O

-
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Joon. 162. Seadis klappide tootavpindade ja otspindade
tootlemiseks:
1 ja 5 — ‘k#depidemed supordi juhtimiseks, 2 — nupp, 3 — supordi spindel, 4 —
lihvimiskdi, 6 ja 16 — peaiilekande rihmarattad, 7 — pingi spindel, 9 ja 12 — rihma-
rattad painduva volli kiditamiseks, 8 — normaalrulli kronstein, 10 ja 15 — veo-
rihmad, 11 — gradueenitud skaala, 13 — pingutusrull, 14 — painduv vol,
17 — alus, 18 — elektrimootor.
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Piduriklotside friktsioonlin-
tide vahetamine. Pidurilintide
kulumisel kuni needipeadeni
voib viimaseid stivistada drilli
ja eri siivistuspuuri abil. Pidu-
rilintide veelkordse Kkulumise
puhul tuleb need vahetada.

Hidraulilise tilekandega pi-
durite klotside korvaldamisel
kasutatakse eri klambrit (joon.
163) selleks, et valtida piduri-

Joon. 163. Klamber pidurisilindri
kolbide hoidmiseks.

/AN

i
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Joon. 164. T66pink pidurilintide
vahetamiseks:

1 — seatav todlaud, 2 — puurimis-siivis-
tuspuur, 3 — alas, 4 — vasar, 5§ — korund-
kéi, 6 — liikuv rull, 7 — rihmaratas, 8§ —
elektrimootor, 9 — pedaal
juhtimiseks,

vasara

Joon, 165. Pitskruvi pidurilintide
surumiseks vastu klotse.
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vedeliku vdljavoolamist silindrist. Siis voetakse eri tangide abil
maha kokkutdmbav vedru. Pidurilintide vahetamisel pressitakse
vanad needid valja voi raiutakse nad maha meisliga. Uued lindid
needitakse kiilge eri to6pingil (joon. 164). Et saavutada piduri-
lindi tihedat liibumist vastu klotsi, surutakse neid neetimisel
kokku pitskruvi abil (joon. 165). Seejarel puuritakse lintide kum-
massegi otsa kaks ava ja needitakse lindid sellelt kohalt klotsi
kiilge kinni vo6i kinnitatakse poltidega. Nilid puuritakse tlejaa-
nud avad ja needitakse lint klotsi kiilge. Needipead tuleb siivis-
tada lindimaterjali sisse mitte vahem kui 2/3 ulatuses selle pak-
susest. #

Piduriklotside uute lintide sobitamist trumlile on otstarbe-
kohane toimetada vastava rakise abil (joon. 166) parast klotside
kohaleasetamist.

See rakis kinnitatakse tsentreeriva puksi abil kas kdandteljele
vOi tagaratta laagri kinnituskohale.

Reguleerimiskruvi kdepideme keeramisega nihutatakse elektri-
mootorit, seades ankruteljele kinnitatud kaia pidurilintide raa-
diuse noutavale suurusele. Pdrast elektrimootori sisseliilitamist
pooratakse rakist aeglaselt rattatelje iimber, mille juures kai kor-
valdab konarused pidurilintide pinnalt.

3. AGREGAATIDE TSEHHIS TEOSTATAVAD TOOD.

Automajandi tookodade agregaatide tsehhis teostatakse auto
Sassiilt mahavdetud agregaatide lahtivotmis-kokkupaneku- ja
remont-taastamistoid. Té6de objektideks on mootor koos sidu-
riga, kaigukast, esisild, tagasild, roolseadis ja kardaanvall.

Agregaatide remontimise tehnoloogiline protsess kujuneb
jargmiseks. Agregaat vOetakse lahti ja ta detailid puhastatakse
rasvast tulise soodalahusega vannides (petrooleumis vG6i bensii-
nis pesemine pole soovitav nende tuleohtlikkuse ja tootajate ter-
visele kahjulikkuse tottu). Pestud detailid kontrollitakse most-
mise voi valise jarelevaatuse teel ja sorteeritakse nende seisu-
korra jargi kd&lblikeks, remontivajavateks ja kolbmatuteks. Kolb-
matud detailid antakse lattu.

Remontindéudvad detailid, millede kulumus lubab neid vastava
toctlemisega taastada nimi- v6i remontmdodteni, suunatakse re-
montimiseks vastavatesse tsehhidesse. Kolblikud detailid kasuta-
takse dra kokkupanekul. Parast kokkupanekut suunatakse agre-
gaadid katsetamisstendidele, mootoriga aga viiakse labi kiilm ja
kuum sissetootamine. Kokkupaneku ja katsetamise jarel antakse
agregaat lattu voi seatakse liles auto Sassiile.

Kooskdlas nimetatud tehnoloogilise protsessiga peab agre-
gaatide tsehh omama jargmist seadmestikku: stende mootori,
kdigukasti, taga- ja esisilla ning roolseadme remontimise; lukk-
sepa-toolaudu; detailide pesemisvanne; riiuleid ja muud vaikse-
mat abiseadmestikku ning rakiseid. Joonisel 167 on naidatud
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stend GAZ-mootori lahtivétmiseks ja kokkupanekuks, joonisel
168 aga — universaalstend GAZ- ja ZIS-mootori jaoks.

Universaalstend esi- ja tagasildade remontimiseks (joon. 169)
omab lahtikdivaid kédppasid, mis voimaldavad silda kinnitada
mitmesugusesse asendisse.

Kaigukastide lahtivotmiseks ja kokkupanekuks voib kasutada
joonisel 167 kujutatud stendi, vahetades ta kronsteini, v6i eri-
konstruktsiooniga stendi.
Rattarummudé, diferent-
siaalide ja sidurite lahti-
votmiseks ja kokkupane-
kuks kasutatakse lukkse-
patooclauale  monteerita-
vaid rakiseid.

Detailide vabastamine
rasvast toimub tulise soo-
dalahusega wvannis, mida
soojendatakse auruga van-
nis asetseva soojendus-
toru abil. Peale selle ka-
sutatakse samaks otstar-
beks erilisi pesemisvanne,
kus leelislahuse tsirkulat-
siooni teostab elektrimoo-
toriga kditatav pump.

Vaiksemateks surumis-
toodeks  (pukside, soOr-
mede, laagrite sisse- ja vdljasurumine) kasutatakse agregaa-
tide tsehhis hammaslattpresse surumisjouga kuni 3000 kg.
Kasi- voi elekterajamiga hiidraulilisi presse surumisjouga kuni
40 t kasutatakse peamiselt  6gvendustéodeks (vant-
voll, esitelg).

Mootori proovimist (sissetootamist) teostatakse sedalaadi
tsehhides seadisel, mis koosneb elektrimootorist koos reduktoriga
veovolli pooretearvu vahendamiseks. Reduktorina on voéimalik
kasutada auto kaigukasti.

Detailide remontimiseks kasutatakse mitmesuguseid toopinke,
rakiseid ja seadiseid, nagu nditeks: seadised kepsulaagrite sise-
treimiseks, to0pink raamlaagrite sisetreimiseks, t66pink klappide
lihvimiseks, rakis klapipesade lihvimiseks jt.

Joon. 169. Universaalstend esi- ja
tagasildade remontimiseks.

4. ABI-TOOTMISTSEHHIDES TEOSTATAVAD TOOD.

Abi-tootmistsehhides teostatavate toode hulka kuuluvad: aku-
patareide laadimine ja remontimine; autolt mahavéetud elektri-
seadmestikku ja toitesiisteemi kuuluvate seadiste kontrollimine
ja reguleerimine; kummide remontimine; jootmine-tinutamine,
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keevitamine ja kere védiksem remont jne., s. t. sellised tood, mil-
lede vajalikkus vdib ilmneda nii tehnilise teenindamise kui ka
igasuguse remondi puhul, kuid milliseid pole vdimalik teostada
vahetult toopostil.

Antud kategooria voib jaotada jdrgmistesse gruppidesse: 1)
akumulaatori-, 2) kummide montaazi, 3) kummide remondi,
4) karburaatori- (toitearmatuuri remondi), 5) elektrotehnilised,
6) mehaanika-lukksepa-, 7) sepa-, vedru- ja termilised, 8) keevitus-,
9) vasesepa-, 10) kere- (plekksepa-, tisleri-armatuuri-, polstri- ja
maalri-), 11) erilaadilised (taksomeetrite,
raadioremondi- jm.) to6d. Alljargnevalt on
toodud nende t66de lithike iseloomustus
ning lilevaade nende teostamiseks kasutata-
vast pohilisest seadmestikust.

Akumulaatori-tood. Peale  jooksvate
toode akupatareide jdrellaadimise ja laadi-
mise alal tekib perioodiliselt vajadus nende
remondiks. Remonti saabuv akupatarei vaa-
datakse iile ja proovitakse.

Enne lahtivot-
mist kallatakse
elektroliitit valja
eri pudelisse ja
eemaldatakse k-
sikuid elemente
omavahel thenda-
vad liistud, puu-
rides need lahti
spetsiaalse puuri
abil (joon. 170).
y Edasi eemalda-
takse happekindel

Joon. 170. PG
Spetsiaalne puur  Pl9L Y?baStadeS
akupatarei iihen- juurdepdadsu aku-
dusplaatide lahti- elementide kaan- Joon. 17i. Haaraja akuplaatide
puurimiseks. tele. Pigi eemalda- ploki véljatombamiseks.

takse mehaanilisel

teel kuumaksaetud kraapide voi elekternugade abil. Parast pigi
eemaldamist voetakse maha akuelementide kaaned. Siis, kasu-
tades spetsiaalset haarajat (joon. 171) koos rakisega akumulaatori
nou kinnihoidmiseks, tostetakse plaatideplokk tervikuna valja.
Akupatareide lahtivotmiseks kasutatakse toolauda, mis on kae-

tud leht-seatinaga ja varustatud tombekupliga.
Lahtivoetud akumulaatori detailid pestakse veega puitvanni-
~ des, siis kuivatatakse riiulitel, vaadatakse iile ja soltuvalt nende
seisukorrast madratakse kindlaks remondi iseloom. Anuma me-
haanilised vigastused, naiteks praod, dral66dud kildude I6hed ja
seinte murrud, korvaldatakse, tdites need spetsiaalse mastikuga

188



voi karbinoolliimiga. Praod mastiku vdlispinnal silutakse kuu-
maksaetud noaga voi elekter-tolvikuga.

Kui plaatideploki jarelevaatusel ilmneb, et nad on kaardunud,
kuid aktiivmass pole valja pudenenud, siis 6gvendatakse plaadid,
paigutatakse uued separaatorid ja pannakse siis akumulaator
kokku. Murdunud vo6i pragunenud plaadid eemaldatakse wvdlja-
l6ikamise vOi lahtijootmise teel ja asendatakse uutega, mis oma
seisukorralt vastavad allesjaanud korrasolevatele plaatidele.

Parast detailide remonti pannakse akupatareid kokku. Kokku-
panek toimub lukksepa-téolaudadel, mis on varustatud paralleel-
kruustangidega. Kokkupandud akumulaatoritesse kallatakse
varsket elektroliiliti, mis enne seda jahutatakse temperatuurini
25—30° C. Sissekallatava elektroliiidi erikaal s&ltub akupatarei

Joon. 172. Rakis veoauto vdliskummide mahavotmiseks.

margist (tehasest-valmistajast), plaatide seisukorrast ja klimaati-
listest tingimustest (aasta-ajast). Péras elektroliiidi sissekalla-
mist laetakse akupatarei.

Kummide montaaZit66d. Kummide montaazitood seisavad
valis- ja sisekummide ratastelt dravGtmises ja pealepanemises
olenevalt kummide riketest, mis on avastatud ekspluatatsioonis ja
tehnilisel teenindamisel. Vialiskummide pealepanemiseks lameda
poiaga ja aravoetava darisrongaga ratastele pole tarvis eri too-
pinke, vaid seda teostatakse metall-labidate abil puitalusel v6i
poordlaual, mille korgus on 0,1—0,2 m. Nende kummide maha-
votmine poiavorude kinnijaamisel rattapoiale nduab aga erira-
kiste kasutamist. Niisugune rakis, mis on varustatud hiidraulilise
ajamiga (joon. 172), paigutatakse rattakettale ja kinnitatakse hiid-
. raulilise silindri 1 vertikaalse varre abil ketta avasse. Odnes
rongas 2, mille kiiljes asetsevad kdapad 4, on radiaalselt paigu-
tatud kodarate 3 abil seotud hiudraulilise silindri kerega. Oli-
pumba 5 poolt tekitatud 6lirdhk hiidraulilises silindris tostab
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kolvi ilespoole. Ulesliikumisel tdmbab kolvivars kaasa tema
kiilge kinnitatud rattaketta, kuna kapad, mis toetuvad vastu va-
liskummi, takistavad viimase kaasaliikumist kettaga ja sellega
likkavad ta kettalt maha. Seda tiiipi rakis arendab 10—30-tonni-
list survejoudu.

Sisekummide hermeetilisuse proovimiseks kasutatakse vanne,
mis tdidetakse veevidrgist saadava veega. Vanni alumises osas
on kraan, mis voimaldab vee valjalaskmist kanalisatsiooni. Joo-
nisel 173 on ndidatud vann koos abinduga sisekummi surumiseks
vee alla.

Et kummide tdispumpamisel val-
tida dnnetusjuhtumeid darisréngaste
lahtituleku tottu, kasutatakse puuri-
ehk nn. ,dmbliku”-kujulisi {imar-
rauast valmistatud kaitsevahendeid
(joon. 174), millega kummi kae-

Joon. 173. Vann sisekum- Joon. 174, Kummide tdaispumpamisel
mide proovimiseks. kasutatav kaitseseadis.

takse pealt kinni. ,Amblik” ripub trossil, mis kdib iile ploki ja
on varustatud vastukaaluga.

Kummid tdidetakse surudhuga tsehhis iilesseatud kompresso-
rist voi uldisest 6humagistraalist.

Vaikesi lukksepatoid ventiilide parandamiseks tehakse paral-
leel-kruustangidega varustatud toolaudadel. Rattaid ja wvalis-
kumme hoitakse riiulitel, sisekumme nagidel voi riiulitel pooleldi
taispumbatult.

Viliskummidesse kogunenud tolm eemaldatakse elekter-tol-
muimeja abil. Rattakettaid puhastatakse perioodiliselt roostest
kdsi-metallharjade voi elektrijoul tootavate seadiste abil ja
varvitakse. :

Karburaatori-t66d. Karburaatori-to6de hulka kuuluvad: kar-
buraatorite ja kiitusepumpade reguleerimise to66d (naiteks kar-
buraatori reguleerimine Okonoomsusele vastava ldbilaskevdi-
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Joon. 175. Auto elektriseadmestiku kontrollimise ja reguleerimise
stendi KHMC-2 tildvaade.

1 — ampermeeter, 2 — voltmeeter, 3 — elektriline tahhomeeter, 4 — kontroll-
lamp, 5 — elektrimootori pakettliiliti, 6 — kidepide elektrimootori pddretearvu
reguleerimiseks, 7 — elektrilise tahhomeetri saatja, § — pesa korgepingepoo-
lide iilesseadmiseks, 9 — seadis proovitavate seadmete kinnipigistamiseks,
10 — signaallambi kontaktid, 11 — ampermeetri Sundi timberliiliti, 12 — séde-
mevahed, 13 — skaalaga ketas, 14 — elektrimootori padrun, 15 — diinamo-
meetri hoob, 16 — hoob starterite proovimiseks koormatult, 17 — kondensaa-
tori liiliti, 18 — stendi alusraam, 19 — reostaat, 20 — alumine paneel, 21 —
koormareostaat, 22 — iihendusjuhtmed, 23 — peapaneel, 2¢ — repulsioonelektri-
mootor.

mega diiside valimise teel, kiituse tasapinna kontrollimine jne.),
kiitusefiltrite seisukorra kontrollimine ja nende puhastamine,
samuti remontt66d, millede puhul véetakse toiteslisteemi sead-
med lahti, puhastatakse ja pestakse nende detailid petrooleumi-
vannis ning kontrollitakse, defektidega detailid taastatakse voi
asendatakse, mille jarel pannakse karburaatorid ja kiitusepum-
bad kokku, kontrollitakse ja reguleeritakse.

Reguleerimistoodeks kasutatakse eespoolkirjeldatud seadi-
seid. Remonttéédeks on tarvilikud: kruustangidega lukksepa-
téolaud; vann karburaatorite pesemiseks; laua-puurpink puurimis-
1dbim66duga kuni 10 mm; laua-smirgelkai; seadmestik ujukite
tinutamiseks ja proovimiseks.

Elektrotehnilised t66d. Autolt remondi puhul mahavoetud
elektriseadmed puhastatakse, vaadatakse jdrele ja proovitakse
eriseadistel rikete avastamiseks.

Vajaduse korral voetakse seadmed lahti, pestakse nende de-
tailid bensiinis v6i petrooleumis ja kontrollitakse. Péarast jarele-
vaatust ja proovimist sorteeritakse detailid ko&lblikeks, kolbma-
tuiks ja remontindudvateks.
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Parast detailide taastamist voi vahetamist kokkupandud sead-
med proovitakse ja reguleeritakse.

Elektrotehnilisteks téodeks kasutatakse linoleumiga voi ple-
kiga tleloodud ja paralleelkruustangidega varustatud téolaudu.
Autolt mahavoetud elektriseadmete proovimiseks ja reguleerimi-
seks kasutatakse spetsiaalseid seadiseid. Uheks niisuguseks on
stend KMC-2 (joon. 175 ja 176).

Stendi pohilisteks osadeks on:

1.  Alusraam koos seadisega proovitavate elektriseadmete ja
agregaatide kinnipigistamiseks ning nende nihutamiseks horison-

Joon. 176. Stendi KHMC-2 elektriline skeem:

1 — ampermeeter tiilip MM 25-0-25, 1000-0-1000 A, 2 — voltmeeter tiilip MM 0-30 V,
3 — kahe osutiga elektriline tahhomeeter, 4 — kontroll-lamp, 5 — elektrimootori
pakettliiliti, 6 — k#epide elektrimootori pddretearvu reguleerimiseks, 7 — elektrilise
tahhomeetri saatja, 8 — pesa korgepingepoolide iilesseadmiseks nende proovimisel,
9 — elektrilise tahhomeetri ilimberliiliti, 10 — signaallambi kontaktid, 11 — amper-
meetri Suntide iimberliiliti, 12 — sddemevahend, 13 — sddemevahede kaliiber, 14 —
kondensaator BK 0,25 MF, 15 — stendi katkestaja, 16 — saatja reduktor, 17 — konden-
saatori liiliti, 18 — elektrimootori iimberliilimiste paneel, 19 — stendi reostaat,
20 — alumine paneel, 21 — tagumine paneel kontaktidega, akupatarei liilitamiseks,
22 — 3undid 25 ja 1000 A, 45 mV, 23 — sulavkaitsmed; 24 — repulsioon-elektrimootor
tiiip PM-1,
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taal- ja vertikaalsuunas tsentreerimisel elektrimootori padruni
teljega.

2. Kollektoriga vahelduvvoolu repulsioon-elektrimootor, pin-
gega 110, 127 ja 220 V, mis on arvestatud pidevale voimsusele
vollil 0,6 kW 2500 poorde juures minutis. Elektrimootori pédrete-
arvu on voimalik muuta piirides 200 kuni 3500 p66ret minutis.

3. Peapaneel, millele on monteeritud 8 kolme elektroodiga
noel-sidemevahet, kahe skaalaga ampermeeter mddtepiiridega
1000-0-1000 ja 25-0-25 A vdliste Suntidega ning voltmeeter
0-30 V.

4. Alumine paneel viie kontaktiga, juhtmete kiilgeiihendami-
seks proovimisskeemi koostamisel.

5. Tagumine paneel kahe klemmiga akupatarei kiilgeiihenda-
miseks.

Uhendusjuhtmete otsad on varustatud ,alligaator”-tiilipi iihen-
duskontaktidega.

Kollektorite treimiseks ja eri kruvide valmistamiseks kasu-
tatakse lauatreipinke tsentrite kdrgusega 100—150mm ja tsentrite-
vahelise kaugusega 450—500 mm. Elektrotehnilisteks t66deks on
veel tarvilikud: puurpink puurimislébimddduga kuni 10 mm v&i
elekterdrill statiivil; laagrite mahatdmbajad, statsionaarsed ja
kantavad; pingid elektromagnetite méhiste, diinamo ankruméhise
ja relee-regulaatorite mahiste imbermdhkimiseks; vann detailide
pesemiseks; elekter-kuivatusahi temperatuuriga kuni 80° C; riiu-
lid, elektrimdoteriistad (oommeeter m&ddupiirkonnaga kuni
10 000 oomi, alalisvoolu milliampermeeter kuni 0,5 A; alalisvoolu
peegelampermeeter kuni 1000 A; peegelvoltmeeter kuni 25 V) ja
komplekt lukksepa-tgoriistu.

Mehaanika-lukksepatood. Mehaanikato6de pohiliikideks on
detailide tootlemine nende taastamisel (pdrast keevitamist ja
kulunud kohtadele pealekeevitamist), detailide toé6tlemine re-
montmoddetesse, normaal-kinnitusdetailide (poltide, tikkpoltide,
mutrite) ja teiste vaikeste detailide (pukside, sormede jt.) val-
mistamine.

Lukksepatood seisavad detailide viimistlemises parast nende
mehaanilist t66tlemist, detailide ettevalmistamisel keevitamiseks
ja mehaaniliseks tootlemiseks, aga ka detailide tleviilimises pa-
rast kokku- v6i pealekeevitamist ja muid taastamisoperatsioone.
Tsehhi tehnoloogiline protsess, soltuvalt tootmise individuaal-
sest ja vdikeseseerialisest iseloomust, on kujutatav iga to0pingi
tehnoloogilise iseseisvuse pohimottel.

Pinkide valikul on ndudeks, et nad holmaksid vdimalikult taie-
likult mitmekesist to0dekompleksi detailide remontimisel ja val-
mistamisel.

Kb6ige rohkem on garaazitookodades levinud jargmised t6o6-
pingid: universaaltreipingid (tsentrite: kaugus 750—1500 mm,
tsentrite korgus 150—200 mm); puurpingid (puurimislabimgot
12—25 mm); freespingid (t66laua suurus 150—225 mm); revolver-
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pingid (spindli 1abim66t 25—38 mm); tmarlihvimispingid (vaik-
seim lihvimise 1&§bim66t 8—10 mm ja suurim 150—200 mm).

Ldahemaid andmeid t66pinkide kohta voib leida to6pinkide ka-
taloogides.

Peale nimetatud tooplnklde peab veel olema sm1rgelka1 too-
riistade (terade, meislite, ristmeislite jne.) kuivalt- ja marjalt-
teritamiseks.

Lukksepaosakond varustatakse lukksepatoolaudadega, mille-
dele seatakse iiles paralleelkruustangid, markimis- ja 6gvendus-
plaatidega (1500<1000 mm), kaabitsemisplaatidega (500<500 mm),
3-tonnise lauapressiga, lauapuurpingiga puurimislabimédduga
kuni 10 mm, riiulitega ja tooriistade kappidega.

Sepa-, vedru- ja termilised t66d. Sepa- ja vedrutood seisavad
paindunud detailide parandamises, nende jdmendamises, kuu-
maltneetimises; vedrude remontimises, tiksikute wvedrulehtede
valmistamises; lihtsate detailide valmistamises (hoovad, klamb-
rid, koormakastide armatuur); rakiste ja tooriistade valmistami-
ses ning teistes toodes, millede teostamine on tarvilik tootmis-
protsessiks.

Vedrud voetakse remontimiseks lahti ja vedrulehed pes-
takse leelise v6i petrooleumiga. Seejarel vedrulehed kontrolli-
takse ja sorteeritakse kolblikeks ja niisugusteks, milliseid on
voimalik kasutada vdiksemate moddetega vedrulehtede valmista-
miseks. Elastsuse kaotanud vedrulehed podletatakse pehmeks, siis
antakse neile 0ige kuju ja seejarel karastatakse, noolutatakse ja
rihitakse. Murdunud vedrulehtede asemele valmistatakse uued.

Kokkupandud vedru proovitakse koormuse all eri pressil
jaava labipaindesuuruse kontrollimiseks.

Sepa- ja vedrutoode teostamiseks kasutatakse sepaddse toot-
likkusega 4—5 kg sepiseid tunnis sepiste ristléike pindala puhul
mitte tile 12 cm?. Iga &adsi kohta peab olema alas ja kastid sepa-
tooriistadega, liiva ja kivisoe hoidmiseks.

Adsile 6hu andmiseks seatakse iiles madalardhu-ventilaatorid
(150—200 mm v. s.). Peale nimetatud seadmestiku on veel tarvi-
likud: dgvendusplaat (1,0)X1,5 m), lukksepa-t66laud sepakruus-
tangidega, puurpink, lauapress, riiulid vedrude ja vedrulehtede
jaoks, vannid vedrude karastamiseks ja press vedrude proovi-
miseks.

Vedrulehtede termilisel to66tlemisel kuumutusahjudes on mak-
simaalseks kuumutustemperatuurlks 1000—1200° C.

Vedrude lahtivotmist ja kokkupanekut teostatakse erikruus-
tangidega varustatud toolaudadel. Pealehtede otste rongassekee-
ramiseks kasutatakse spetsiaalseid toopinke. Lehti dgvendatakse
plaatidel; lehtedele G6ige kuju andmist ja nende kokkusobitamist
teostatakse eri alustel, mis paigutatakse plaadi kdorvale.

Keevitustood seisavad kulunud pindade taastamises metalli
pealesulatamise teel, murdunud detailide kokkukeevitamises, pra-
gude kinnikeevitamises. Kodige rohkem on levinud gaaskeevita-

194



mine (hapniku-atsetiileeni leegiga) ja elekterkeevitamine (alalis-
ja vahelduvvoolul).

Esimene keevitusviis osutub kdige universaalsemaks ja-leiab
kasutamist dhukeseseinalise materjali kokkukeevitamisel, pra-
gude kinnikeevitamisel, pealekeevitamisel jne. Elekterkeevita-
mist kasutatakse peamiselt suure hulga metalli pealesulatamlseks
tugevasti kulunud pindadele. Detaili keeruka kuju ptuhul soojen-
datakse teda eelnevalt temperatuurini 600—700° C, et véltida pra-
gude tekkimist. Parast keevitamist lastakse detailidel aeglaselt
jahtuda koos ahju v6i @asiga. Lihtsaid detaile v6ib jahutada liivas.

Gaaskeevitamiseks on tarvilik jargmine poéhiline seadmestik:
atsetiileenigeneraator vo6i -balloon; hapnikuballoon, reduktsioon-
ventiilid gaasi to0rohu reguleerimiseks, komplekt poleteid, 16ike-
poleteid ja nende otsikuid; té6laud keevitustoodeks.

Terasest hapnikupudelid mahutavad 5—7,5 m?® hapnikku réhu
all 150 atii (ballooni veemahutavus on 40 1). Atsetiileeniballoonid
mahutavad 4,5—5 m?® gaasi, mis on kokku surutud kuni 16 ati
(lahustatud atsetoonis).

Balloonid kinnitatakse eri hoidjasse vertikaalses asendis.

Gaaskeevitus-to6lauad valmistatakse metallist. Nende pealis-
pind on laotud tulekindlatest tellistest ja kaetud lehtmetalliga.

Keevitamisel kasutatakse detailide eelsoojendamiseks eri
dasi, mis on varustatud allalastava tulekindla kummiga ja tootab
puidusoel.

Alalisvooluga keevitamiseks kasutatakse keevitusgeneraato-
reid CMI'-1 ja CMTI'-2, millede voolutugevust reguleeritakse har-
jade nihutamisega kollektoril.

Vahelduvvooluga keevitamiseks kasutatakse keevitusagre-
gaate CT-2 ja CT2-22, mis koosnevad transformaatorist ja pinge
regulaatorist. Elekterkeevitus-toolaud valmistatakse metallist;
laua pealmise osa kiilge on ette nahtud kontakt voolujuhtme tihen-
damiseks.

Peale selle on keevitustoode teostamiseks tarvilikud kruustan-
gidega varustatud lukksepa-toolaud (ettevalmistustéodeks), riiu-
lid detailide ja materjalide, kapid téoriistade jaoks ja liivakastid.

Vasesepatood seisavad radiaatorite, kiitusepaakide, kiituse-
ja olitorustikkude remontimises, aga ka mooton laagrite tdisvala-
mises babiidiga.

Radiaatoreid remonditakse spetsiaalsel toolaual mis on varus-
tatud veevanniga ja kronsteiniga radiaatori kinnitamiseks joot-
mistoodel.

Radiaatorite pesemisel tuleb jahutussiisteemist eemaldada
sinna kogunenud setted ja katlakivi. Pestakse vesilahusega, mis
sisaldab. 5—10% seebikivi (NaOH) ja 2—3° petrooleumi; mida
voib asendada 1,5%0-lise soolhappelahusega. Enne radiaatorisse
kallamist filtreeritakse lahust hoolikalt 1dbi puhta riide. Pesemi-
seks kasutatakse eriaparaate, mis tagavad Kkiire ]a efektuvse
puhastamise 20—30 minuti valtel. i
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Joon. 177. Seadis radiaatorite pesemiseks.

Joonisel 177 on ndidatud Umberpaigutatava, radiaatori voi
kogu jahutussiisteemi pesemisseadise ehitus. Voolikute 1 ja
2 abil, mis on varustatud eri otsikutega, iihendatakse seadis radi-
aatori alumise ja llemise toru kiilge. Seadise anum tdidetakse
10%o-lise seebikivi lahusega, mis on eelnevalt soojendatud tempe-

Joon. 178. Rakis kepsulaagrite tditmiseks.

ratuurini 50—60° C, voi 4%-lise (kaalu jdrgi) vesilahusega jarg-
niistest kemikaalidest: 4%0 kloornaatriumi (NaCl); 56° soodat
(NagzCO3); 10%0 naatriumbikarbonaati (NaHCO3) ja 30°0 naatrium-
fosfaati (NagPQy). Elektrimootorilt 4 kaivitatav pump surub vede-
likku 13dbi vooliku 1 radiaatorisse, kuna’vooliku 2 kaudu voolab
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vedelik anumasse 5 (radiaatori alumisest torust). Seejuures lahus-
tub katlakivi radiaatori seintel ja kaasaviidult tugeva veeoja
poolt peetakse kinni filtris 6. Pdrast puhastamist pestakse radiaa-
tor puhta veega.

Kiitusepaakide remontimiseks on tarvilikud: lukksepa-toolaud,
veevann hermeetilisuse kontrollimiseks ja malmplaat (mdddetes
1,5X 1,0 m) dgvendustéodeks.

Babiidi kallamine laagritesse (0hukeseseinalised valja arva-
tud) toimub eri rakistega (joon. 178 ja 179) tombekapis vo6i t60-
laual, mis on varustatud tdmbekummiga. Vana babiidi valjasula-
tamiseks kasutatakse elekter-muhvelahjusid. Babiidi sulatamist,
samuti ka kepsude, kaante ja laagriliudade soojendamist teosta-
takse elektertiiglites. Jootekolvid on kas elektri voi gaasiga t66-
tavad voi tavalised; viimaseid kuumutatakse dadsil voi ahjus.

Keretood. Soiduautode ja autobusside kerede remont piirdub
automajandite t6okodades tavaliselt jooksva ja keskmise remon-
diga. Kere jooksev remont sei-
sab mitmesuguste ndrgenenud
kinnituste pingutamises (pol-
did, mutrid, kruvid); kere vi-
gastatud kohtade varvikatte
taastamises; valiskatte ja pori-
tilbbade pragude kinnitamises;
molkide korvaldamises; lukku-
de ja klaasitostjate parandami-
ses; seesmise polstri puhasta- ; :
mises ja remontimises. Joon. 179. Rakis raamlaagrite

;i 3 tditmiseks.

Keskmine remont seisab
the-kahe s6lme osalises lahti-
votmises, istmepatjade ja seljatugede korrastamises, poritiibade
detailide taastamises v6i vahetamises ja kere varvikatte varsken-
damises. Soltuvalt ekspluatatsioonitingimustest vGib veoaute
veokastile peale jooksva ja keskmise remondi teha ka kapitaal-
remonti, Sel puhul véetakse veokast Sassiilt maha.

Keretoode hulka kuuluvad plekksepa-, tisleri-armatuuri-,
polstri- ja maalrit6éd, mis on omavahel tehnoloogiliselt seotud.

Plekksepat6o6d seisavad molkide ja muude vigastuste (pragude,
kriimustuste) korvaldamises poritiibadelt, astmelaudadelt, kapot-
tidelt, radiaatori, uste ja teiste kereosade vadliskattelt, aga ka
poritiibade detailide valmistamises.

Kere vdliskatte ja poritiilbade mélkis kohti parandatakse eri
tooriistade abil, mille hulka kuuluvad metall- ja puitvasarad, mit-
mesugust tillpi vastutoetusvormiplaadid ja eri rakised. Enne
ogvendamist eemaldatakse pori valiskatte voi poritiibade varvi-
tud pindadelt nii valjast- kui ka seestpoolt ning seejarel hooru-
takse varvitud pind tle dliga. Ohuke &likiht véldib vérvikatte
vigastumise vasaralookidest ogvendamisel. Lehtmetallist wvalis-
katte sisse- voi vdljapoole paindunud kohtade 6gvendamisel suru-
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takse nende vastu mitmesuguseid vormplaate, mille kuju vastab
ogvendatava kere- voi katuseosa kujule, Kere valiskatte Ggven-
damiseks ja kaardumiste korvaldamiseks kasutatakse kantavat
hiidraulilist pressi iihes spetsiaalsete rakiste komplektidega. Spet-
siaalsete tooriistade ja abindude komplekt poritiibade ja kere
vdliskatte Ogvendamiseks on ndidatud joonisel 180. Sdaraste
defektide korvaldamine, nagu labivad augud, praod voi kriimus-
tused poritiibadel ja kere vdliskattes, toimub gaaskeevitamisega.
Pdrast keevitamist puhastatakse omblused ja siis 6gvendatakse
16plikult esialgsel 6gvendamisel jaanud ebatasasused. Paljudel
juhtudel korvaldatakse poritiibade ja kere vdiksemaid vigastusi
vahetult remondipostidel.

Mitmesugust laadi plekksepatoodeks peab tookoht olema sea-
distatud lukksepatiilipi to6lauaga, millele on kinnitatud valjaula-
tuv raudtala, spetsiaalsete tooriistadega, mitmekujuliste puit- ja
metallvasaratega, Ogvendusabindudega, rakistega ja tavaliste
lukksepa-tooriistade komplektiga.

Tasapindade ogvendamiseks kasutatakse plaate (mdodtes
1 OXO 75 ja 1,5)X1,0 m). Lehtmetalli (paksusega kuni 6 mm) 16iga-
takse mehaaniliste ja kdsikada-
ride abil. Poritiibade 'ja kere
valiskatte detailide valmistami-
seks on otstarbekohane kasu-
tada valtsmasinat, samuti sike-
masinat detaili servade painu-
tamiseks,

Tisleri-armatuuritood seisa-
vad puitosade valmistamises
veoauto kabiinile ja s6iduauto
kerele, samuti ka koormakasti
porandale ja kiilgedele; koor-
makasti lahtivGtmises ja kok-
kupanekus; lukkude, hingede,
klaasitostjate, kronsteinide,
rautiste, sulgemishaakide re-
montimises ja kohaleasetami-
ses. Sellesse t66de gruppi arva-
takse tavaliselt ka klaasimis-
tood, s. o. klaaside 16ikamine ja
sisseraamimine.

Vaikeste keredetailide re-
montimisel voetakse need
Joon. 180. Spetsiaalsete téériistade ja Maha ja remonditakse siis k3lb-
abindude komplekt plekksepatocde matu osa valjaldikamisega ja

jaoks: uue osa sissepanemisega. Uksi-
1, 2, 3,4, 5 7 ja 8 — dgvendusabingud, Kutel juhtudel valmistatakse
— puitvasar, 9, 10 — vastutoetamis- = 113
vormplaadid, , 11: — metall-silumisvasar, mahavoetUd detalh asemele
12 —'silumisviili hoidja. uus. -
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Keerukamate keretoode puhul tekib monikord tarvidus kogu
kere mahavotmiseks. Uksikud sdlmed voi kogu kere voetakse
lahti, k6lbmatud detailid korvaldatakse ja nende asemele aseta-
takse uued. :

Koormakasti ja kabiini sGlmede (kiilgede, poranda, uste)
kokkupanekut teostatakse laiadel toolaudadel voi eri rakistel.
Kokkupandud s6lmed asetatakse auto kerele.

Pohiliseks seadmestikuliigiks puidust toodete kasitsitootlemi-
seks (hooveldamiseks, tappimiseks ja muudeks t6odeks) on tis-.
lerit66pingid. Suurtes automajandites kasutatakse universaalseid
puidutootlemispinke, mis tihendavad eneses hoovel-, paksushdo-
vel- ning freespingi ja ketassae funktsioone. Ristisaagimiseks,
koverjooneliste eeltoodete véljasaagimiseks kui ka vdheldaste
eeltoodete pikisaagimiseks kasutatakse lintsaage.

Kasitooriistade (peitlite ja hoovliterade) teritamiseks kasuta-
takse kdsi- voi elektromehaanilise ajamiga liivakdiu. Valgest voi
pruunist liivakivist kdia 1dbim66t on tavaliselt 400—600 mm-lise
paksuse puhul 100—150 mm. Mehaaniline kdi teeb tavaliselt
40—45 pooret minutis, selleks vajaliku elektrimootori voimsuseks
on 0,5 kW. :

Liimi soojendatakse elektrilistes liimikeetjates. Liimitavate
detailide kokkupressimine toimub pigituskruvidega varustatud
rakiste abil. Armatuuritoode teostamiseks varustatakse lukksepa-
toolauad kruustangidega ja laua-smirgelkadiaga.

Polstrit6od seisavad istmepatjade, seljatugede ja kere sise-
mise polstri remontimises ja puhastamises ning talikatete valmis-
tamises. Monedel juhtudel toimub ka uute istmepatjade ja selja-
tugede valmistamine.

Patjade, seljatugede ja istmete lahtivotmine ja kokkupanek
nende remontimisel ja valmistamisel toimub toé6laudadel suuru-
sega 2,0 X 1,0 m iga tookoha kohta. Materjali juurdeldikamiseks
(dermatiin, riie) kasutatakse sama suurusega toolaudu. Materjal
traageldatakse ja selle servad ommeldakse . kokku toonduslikku
tulipi omblusmasinatel (klass nr. 45). Polstrimaterjale (vedrusid,
noori, paela jm.) hoitakse kastides, kappides ja riiulitel.

Maalritood seisavad varvkatte varskendamises, osalises uuen-
damises v6i koormaplatvormide ja kabiinide, s6iduautode ja auto-
busside kerede iilevarvimises. Nende toode hulka kuulub ka
numbrite iilevdrvimine ja pealkirjade vérvimine autobusside
marsruuditahvlitele ja kere kiilgedele. Kere varvkatte uuendamise
perioodilisus s6ltub esialgse varvi kvaliteedist, ekspluatatsiooni-
tingimustest ja kere hooldamisest. Varvimist teostatakse o6li- vo6i
nitrovarvidega voi gliiftaalemailidega. Olivdarve kantakse peale
pintslitega v0i pulverisaatoritega, nitrovarve ja gliiftaalemaile
ainult pulverisaatoritega. Metallkerede ettevalmistamine vadrvimi-
seks seisab vana vdarvikihi mahavotmises mehaanilisel teel voi
kuuma 5%o-lise seebikivilahuse abil.

Lahus kantakse peale pintsliga 3—4 korda ja jaetakse moneks
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t
ajaks (kuni 1 tunniks) kere vdlispinnale seisma, et ta imbuks
vana varvi sisse. Pdarast seda on vana varvi holpus kuuma veega
maha pesta v0i korvaldada elektriga kditatava metallharja voi
teraslabidakesega. Vdiksemad detailid kastetakse varvi eemalda-
miseks vanni kuuma (60—70° C) seebikivilahusesse. Vanast varv-
kattest puhastatud kereosad pestakse hoolikalt kuuma veega.

Kerede, koormaplatvormide ja kabiinide puitosadelt korval-
datakse vana varv teraslabidakesega kaapimise teel. Parast varvi
korvaldamist puhastatakse valispind roostest smirgelriidega ja
pestakse veega. Pdrast pesemist piihitakse valispind iile riide-
tikiga, mis on niisutatud tdrpentiinis v6i kerges bensiinis, ja hoo-
rutakse siis kuivaks.

Pinna ettevalmistamine vana varvkatte varskendamisel, kus
uus varvikiht kantakse endisele, seisab vana varvikihi eelnevas
hoolikas pesemises kerge bensiiniga voi tdarpentiiniga, lihvimises
smirgelriidega, varvikihi vigaste kohtade silumises, et saavutada
sujuvat tleminekut varvilt metallile, ja vdlispinna tlepiihkimises
tarpentiinis niisutatud lapiga.

Varvi taastamisel krunditakse ainult uusi detaile (lauduy,
prusse), koik teised osad aga pahteldatakse, lihvitakse ja varvi-
takse 2—3 korda.

Joon. 181. Seadis pulveriseerimise teel varvimiseks.
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Soiduauto tllevarvimise protsess on oma tehnoloogialt marksa
keerukam, kuna seejuures on tarvilik mitte ainult kaitsta keret
korrosiooni eest, vaid ka kindlustada temale ilus valimus. Loomu-
liku kuivamise puhul on pintsliga varvimisviisi puuduseks varvi-
misprotsessi pikk kestus ja maalri korge kvalifikatsiooni vaja-
likkus. '

Suuremat efektiivsust saavutatakse vdarvi pneumaatilisel
pihustamisel ja kunstlikul kuivatamisel kuivatuskambrites. Varvi
pulveriseerimisseadis (joon. 181) koosneb mehaanilise segajaga
varvianumast 1, dhupuhastajast 2 ja varvipritsist 3. Anumast 1
juhitakse varv varvipritsi juurde mé6da voolikut suruéhu toimel
(rohk 1,5—2,0 atli). Samaaegselt juhitakse varvipritsi teise voo-
liku kaudu suruéhk réhu all 4,5—5 atii, mille mojul toimubki
varvi pihustamine,

Nitrovarvide kasutamisel nduab antud vdrvimisviis eri
ruumi — varvimiskambrit.

Garaazitingimustes vdrvitakse kodige sagedamini keret ilma
teda Sassiilt mahavGtmata. See toimub jargmiselt. Kdigepealt
voetakse kerelt maha kogu vdline armatuur (uksekdepidemed,
klaasipuhastajad, esilaternad) kui ka rattad. Kere ja poritiivad
pestakse hoolikalt veega ja siis lihvitakse vana varvikiht diile,
nagu eespool kirjeldatud. Enne esimese krundikihi pealekandmist
pulverisaatori abil médéaritakse kiilg ja esiklaasid chukese soli-
doolikihiga v0i kaetakse paberiga. Siis kantakse peale esimene
krundikiht (M-138) ja lastakse kuivada 20 min. Lohkude ja teiste
konaruste korvaldamiseks teostatakse kohatist pahteldamist kii-
restikuivava pahtliga (M-200), lastakse tal kuivada temperatuuril
18—20° C ja kantakse siis ilileni peale kaks pahtlikihti pulverisaa-
torist. Parast pahtli loomulikku kuivamist lihvitakse teda vee-
kindla lihvimispaberiga (nr. 200—280) ja hoorutakse kere kui-
vaks; raskesti kdttesaadavad kohad puhutakse tile 6huga. Jarg-
mise operatsioonina kantakse pulverisaatori abil peale 2—3
varvikihti (uue kere varvimisel kantakse peale kuni seitse nitro-
varvi kihti); iga varvikiht tuleb parast pealekandmist kuivatada.
Siis poleeritakse varvitud pinnad poleerpastaga ja poleervedeli-
kuga. Rattad varvitakse eraldi ning asetatakse kohale.

Maalrité6deks on tarvilik jargmine pdohiline seadmestik.

Vannid leelislahusega ja puhta veega, mis on varustatud soo-
jendusseadisega (temperatuur 70—80° C). Vannide kohal peavad
olema konksud, kuhu riputatakse detailid, et lahus v6i vesi nen-
delt maha valguks.

Eri laud detailide ptihkimiseks ja varvijaanustest puhastami-
seks ning stendid ettevalmistusoperatsioonideks — lihvimiseks,
pahteldamiseks, aga ka vdiksemate detailide varvimiseks.

Marmor- voi graniitplaadid voi mehaanilisel joul tootavad
valtsidega véarviveskid olivarvide, lakk- ja liimpahtlite jahvatami-
seks ja segamiseks. Pintslitega varvimiseks on tarvilik komplekt

201



pintsleid, harju, pahtellabidaid vana varvi mahapuhastamiseks ja
pahteldamiseks.

Poleerimisriistad lihvimis-poleerimist66deks, mis on varusta-
tud vastavate abrasiivketastega ning vildist ja kitsenahast seibi-
dega lihvimis-poleerimist66deks. Eriline vdimsa ventilaatori ja
hidrofiltriga varustatud varvimiskamber pulverisaatori abil var-
vimiseks.

Kuivatuskamber on kiittekehade siisteemiga varustatud, mis
tagab kambris temperatuuri 110—120° C,

Kbéige moodsamaks kuivatusviisiks on kuivatamine infra-
punaste kiirtega lampide v6i korgesagedusvoolude abil.

V PEATUKK.

LIIKUVA KOOSSEISU HOIDMINE.

1. HOIDMISVIISID.

Liikuva koosseisu hoidmise all moistetakse tehniliselt korras-
olevate autode, traktorite ja jarelvankrite sailitamisviise auto-
majandi territooriumil.

Umbritseva keskkonna temperatuur ja atmosfdarilised tingi-
mused vodivad avaldada mitmesugust md&ju hoiuloleva liikuva
koosseisu tehnilisele seisukorrale.

Madal temperatuur raskendab mootori kdivitamist ja pGhjus-
tab auto. mehhanismide tlilemdarast kulumist.

Sademed, temperatuuri jarsud koikumised ja paikesekiired
kahjustavad autokerede varvkatet ja selle ldiget. Niiskus poh-
justab metalli korrosiooni ja puidu pehastumist.

Seepdrast peab liikuva koosseisu hoidmisel olema tagatud:
1) tehnilise seisukorra muutumatus; 2) liilkuva koosseisu alatine
valmisolek to6ole vdljas6iduks; 3) taielik tuleohutus; 4) vélja- ja
sissesOitmise holpsus kooskdlas antud automajandis kehtiva
valjasdidugraafikuga; 5) minimaalsed kapitaalmahutused ja eks-
pluatatsioonikulutused tingimusel, et ei halvene eespoolloetletud
nouete tditmise kvaliteet.

Ekspluatatsioonitingimustest soéltumatult tuleb automajandi
territooriumil eraldada litkuva koosseisu hoidmiseks eri garaazi-
tsoon, mille koostisosadeks on: 1) maa-ala litkuva koosseisu seisu-
kohaks; 2) ehitus, mis kaitseb litkuvat koosseisu atmosfdaari moju-
tuste eest; 3) sanitaartehnilised seadmed, mis varustavad seisu-
kohta vajaliku valgustusega, aga ka ventilatsiooni, kiitte ja kana-
lisatsiooniga garaazis hoidmisel; 4) tuletdrjeseadmed.

Eristatakse kahte pohilist hoidmisviisi: 1) hoidmist garaazi-
des — koetavates voi mittekGetavates ja 2) hoidmist lahtisel
maa-alal v0i katusealustes.
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Kuna suurimad tehnilised raskused tekivad autode (traktorite)
hoidmisel, siis vaadeldakse edaspidi peamiselt seda tiiiipi liikuva
koosseisu hoidmist.

Pohilisteks, teineteisest jarsult erinevateks autode hoidmisvii-
sideks, mis on autotranspordis kéige enam levinud, on: 1) hoid-
mine koetavates garaazides ja 2) hoidmine lahtistel platsidel.

Ko6ik muud hoidmisviisid osutuvad nende variantideks.

2. HOIDMINE KOETAVATES HOONETES.

Kiilmal aastaajal hoitakse autode seisuruumis temperatuur
pidevalt mitte alla +5° C. See temperatuur on kiillaldane selleks,
et valtida vee kiilmumist mootori jahutussiisteemis, dra hoida 6li
paksenemist mootori ja jouililekande karterites, ja vdhendada
temperatuuri langemisega seotud akupatarei t66voime alanemist.
Hooned autode hoidmiseks véivad olla tithe- voi mitmekorruse-
lised.

Uhekorruselised hooned on koige lihtsamad, kéige 6konoom-
semad ja seeparast ka koige levinumad. Hoonete asetusviisilt
maapinna suhtes eristatakse pealmaa- ja allmaa-garaaze.

Peal- ja allmaa-garaazide ehitamine paralleelselt on enamalt
jaolt tingitud maa-ala piiratud suurusest, mis suurtes linnades
eraldatakse garaazide ehitamiseks.

Konkreetsetest ekspluatatsiooninduetest séltuvalt voib hoiu-
koht pakkuda mitmesuguseid voimalusi autode timberpaigutami-
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Joon. 182. Maneeztiilipi garaazide skeemid.
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seks mandoverdamiseks nende sisse- ja valjasdidul. Kasutamist
leiavad jargmised garaazide tiiiibid: 1) sisemise labisGiduga
garaazid ja 2) garaazid ilma sisemise labiséiduta.

Autode paigutamisviise garaazides voib liigitada jargmiste
tunnuste kohaselt:

1) ridade arvu jargi — therealised (joon. 182, a, c, e), kahe-
realised (joon. 182, b, d, f), mitmerealised (joon. 182, j);

2) iilesseadmise nurga jargi — tdisnurksed (joon. 182, a, b, e,
f) ja kaldnurksed (joon. 182, ¢, d, g);

3) liiklemistingimuste jargi garaazi sisse- ja sealt vdljasoit-
misel — tupiktiitipi (joon. 182, a, b, c) ja labiséidu-tiitipi (joon. 182,
e, g, 0, p).

Ilma sisemise labisdiduta seisukohti v6ib veel jaotada selle
jargi, missugusel mddral on kindlustatud autode otseteed sisse-
vOi valjas6it. Seda madadrab autode arv, millel on omaette valja-
vOi sissesdiduvoimalus tihe varava kaudu. Vastavalt sellele saab
olla: 1) seisukohti iga auto otseteed valja- voi sissesdiduga (joon.
182, ¢, h, o); 2) kahe auto valja- v0i sissesdiduga (joon. 182, i, k,
p); 3) autode riihma valja vo6i sissesdiduga (joon. 182, j, 1, m, n).

Soltuvalt iga auto vo6i autode grupi ulksteisest isoleerimise
madrast on autode garaazid maneez- ja bokstipi.

Maneeztlilipi garaazides paiknevad autod ruumis vabalt, s. o.
ilma tiksteisest isoleerimata.

Bokstlilipi garaazides, milliseid kasutati garaazide-ehituse alg-
perioodil ja milliseid kasutatakse veel praegugi erilaadsete ja ka
isiklike autode jaoks, paikneb
iga uiksik auto voi autode grupp
—— 7 E isoleeritult (joon. 183). Pohili-
' . 4l seks seisukohatiilibiks garaa-

S ... zideehituse kaasaegses prakti-
kas on iihekorruseline maneez-
tulipi garaaz.

Mitmekorruselistes garaa-
zides on hoone iga korrus ise-
seisvaks garaaziks, kusjuures
kasutatakse peamiselt autode
taisnurkset iiherealist paigu-
tust. Niisugustes garaazides
teostatakse korrustevahelist
tihendust kaldpindade-rampide
kaudu voi liftide abil. Iga korruse piirides paigutatakse autosid
umber kas omakdiguga voi eriliste mehhanismidega — sildkraa-
nade voi pukseerimisvankritega, mis vahendab miinimumini ruu-
mide tditumist gaasidega.

Séltuvalt auto timberpaigutamise viisist tihelt korruseit teisele
ja uhe korruse piirides, jaotatakse mitmekorruselised garaazid:
1) mehhaniseerimata, 2) poolmehhaniseeritud ja 3) mehhanisee-
ritud garaazideks.

w2z~
ez 2z

Joon. 183. Bokstiilipi garaazide
skeemid.
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Mehhaniseerimata garaazides toimub liiklemine (vertikaal- ja
horisontaalsuunas) auto omakdiguga; korrustevaheline liiklemine
toimub rampide kaudu. Soéltuvalt nende kujust plaanis voéivad
rambid olla sirgjoonelised (joon. 184) voi kdverjoonelised (selle
hulgas ka ringjoonelised). Autode liiklemine rampidel organisee-

2.korrus

1 korrus

= 2. korrus
— 1. korrus

a)

Joon. 184. Uhekdigulised rambid:
a — sirgjooneline, b — ringjooneline.

ritakse lithe- voi kahekdigulise kruvi pohimottel. Esimesel juhul
toimub auto téus v6i laskumine korruselt korrusele eri rampide
kaudu, kusjuures koigi korruste rambi keerdusid tiletab auto iihes
suunas (joon. 184, b). Kui liiklemine on organiseeritud kahekéi-
gulise kruvi p6himdottel mingis iihes suunas (tousul voi laskumi-
sel), kasutatakse vaheldumisi kas kahte siimmeetriliselt asetsevat
rampi (joon. 185) voi iihte rampi (joon. 186), mille keerdusid iile-
tatakse suuna muutmisega vastu-

pidiseks iga korruse jarel. S 3. korrus
Rampe pidevaks tousuks voi e RGN

laskumiseks jargmise korruse tdie e 2

kdrguse ulatuses nimetatakse tdis- kB 1. korrus

rampideks (joon. 185 ja 186),
rampe aga, mis voimaldavad pide-
vat liiklemist ainult korruse poole
korguse ulatuses — poolrampi-
deks (joon. 187).

Poolrampe kasutatakse neil
juhtudel, kui garaazi kahe naa-
bersektsiooni korrused (maastiku
reljeefi tingimuste téttu) on teine-
teise suhtes poole korruse voérra
nihutatud. Paralleelsete liiklemis-
teede. arvu poolest jagunevad
rambid theteelisteks ja kahetee- j,on 185, Sirgjooneline kahe-
listeks. Rampidel v6ib olla mitme- kdiguline ramp.

1 0
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Joon. 186. Ringjooneline kahekdigu- Joon. 187. Poolramp.
line ramp.

sugune asend garaazi plaanis ja nad véivad paikneda nii hoone
sees kui ka valjaspool — hoone korval.

Rampide arv seisukohtades peab olema mitte vaiksem kui
kaks theteelist voi iiks kaheteeline, millel on organiseeritud kaks
vastupidise litkumisega teed. Rambi kummalegi kiiljele, kahesuu-
nalisel liiklemisel aga ka keskele, ehitatakse darepiirded (barjaa-
rid) méddetes 0,2><0,2 m.

Moénedel juhtudel ehitatakse rambi &darele konnitee jalakai-
jatele.

Rambi kallakus, mooddetult liiklemistee keskjoonel, ei tohi
iletada: sirgjoonelistel poolrampidel — 15%s, sirgjoonelistel tais-
rampidel — 14% ja kdverjoonelistel rampidel — 13%.

Poolmehhaniseeritud garaaZides toimub autode tous ja lasku-
mine voi iiks nendest protsessidest liftide abil. Oma moddetelt ja
tostevoimelt voib lifti tostekast mahutada iihe, kaks voi koguni
kolm autot. Lifti liikkumiskiiruseks tdousul vdib olla 0,2—0,5 m/sek.
Garaazi plaanis vdib lifte paigutada nii, nagu ndidatud joo-
nisel 188. :

Mehhaniseeritud garaazides toimub autode im-
berpaigutamine vertikaalsuunas (tostmine ja allalaskmine) liftide
abil, horisontaalsuunas aga (korruse piirides) — 111kuvate sild-
voi puksiirvankrite abil.
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Joon. 188. Liftide paigutus poolnﬁehhaniseeritud
garaazis.
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Joon. 189. Skeemid liftide paigutusest mehhaniseeritud garaazides.
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Joon. 190. Mitmekorruselise mehhaniseeritud garaazi skeem.
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Sisemised ldbis6idud mehhaniseeritud garaazides puuduvad.
Neid asendab vaba ruum, mida mooda liigub sildvanker sellele
paigutatud autoga (joon. 189). On levinud mehhaniseeritud garaa-
zid, kus autodevaheline vaba ruum on asendatud liftiga, mis tee-
nindavad garaazi tihte sektsiooni (joon. 190). Sel juhul asetseb
lifti kabiinis puksiirvanker, mis on ette ndahtud auto liigutamiseks
telgsuunas. Niisuguse vankri abil veeretatakse auto lifti kabiinist

o IR

|
, 1 ~—636

f.korrus
s

Joon. 191. Mitmekorruselise mehhaniseeritud garaazi labildige.

voi sildvankrilt oma seisukohale v0i tagasi kas lifti voi sildvank-
rile, mis omakorda paigutatakse lifti tGstekasti.

Mitmekorruselise mehhaniseeritud garaazi labildige on néaida-
tud joonisel 191.

3. HOIDMINE LAHTISTEL PLATSIDEL.

Autode seisukoht lahtisel platsil peab sisaldama k&iki eespool
vaadeldud elemente, vdlja arvatud ainult ehituslikud konstrukt-
sioonid, seisukoha tdielikuks kinnikatmiseks. Platsi pind peab
omama koOva katte (asfalt, betoon, munakivi), mis wvdimaldab
autode takistuseta mandéoverdamist igasuguste atmosfddritingi-
muste juures.
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Pohilised raskused autode hoidmisel lahtistel platsidel tekita-
vad talvisel ajal, vdlisohu madala temperatuuri puhul, millal on
tarvilikud eri abindud ja seadised selleks, et ette valmistada
autosid téole valjasoiduks.

Madala temperatuuri méju auto tehnilisele seisukorrale.

Umbritseva keskkonna madala temperatuuri puhul voib esi-
neda jargmisi ndhtusi.

1. Vee kiilmumine jahutussiisteemis, kui vesi
pole oigel ajal valja lastud voi tihel voi teisel viisil soojendatud.
Vee kiilmumine pdhjustab radiaatori torude labimist ja veesdrgi
ning plokikaane seinte pragunemist.

2. Vee kilmumine kiitusetorustikus, kui ju-
huslikult on sattunud vett kiitusesse selle transportimisel, hoid-
misel voi auto paaki kallamisel.

3. Kiittesegu omaduste muutumine seoses Kki-
tuse fulsikaliste omaduste muutumisega temperatuuri alanemi-
sel. Kiittesegu omadustele ja siittimise intensiivsusele mojub suu-
resti kiituse pihustamis- ja aurustumisprotsess. Kiituse pihustumise
maar soltub 6hu temperatuurist — mida korgem on temperatuur,
seda paremini pihustub kiitus ja vastupidi.

Kiituse halb pihustumine halvendab ta aurustumist ja jareli-
kult alandab kiittesegu kdivitusvoimet ja raskendab mootori
kaivitamist. Kiituse aurustuvus soltub kaivitusfraktsioonide hul-
gast kiituses ja ta varjatud aurustumissoojusest.

Kiituse hulk, mis peab aurustuma teatava mahuga Ohuhulga
taielikuks kiillastamiseks, jarelikult aga ka kiillastatud aurude
rohk soltub tmbritseva keskkonna (Ghu ja kiituse) temperatuu-
rist. Mida korgem on temperatuur, seda suurem hulk kiitust
aurustub, seda suurem on kiillastatud aurude rohk. Jarelikult
vajaliku kvaliteediga kiittesegu saavutamiseks on tarvilik teatav
temperatuur.

Kui temperatuur on vajalikust madalam, siis ei saavuta 6hu
killastumine kiituse aurudega ettendhtud kontsentratsiooni ja
kittesegu jaab liiga vaeseks, s. 0. ei saavuta stttivuse piiri. Kii-
tuse halb aurustuvus teeb madalatel temperatuuridel peaaegu
voimatuks normaalse kdivitusvoimega kiittesequ saamise, mis
ongi kiilma mootori kaivitamise racskuse tdhtsamaks psGhjuseks.
Selle tottu sbltub kiittesegu kvaliteet madalatel temperatuuridel
suuresti bensiini omadustest. Viimaseid iseloomustab destillat-
cioonikover vGi bensiini lilekeemise protsent mitmesugustel des-
tillatsiooni temperatuuridel.

Eri katsetega on kindlaks tehtud, et mootori kergeks kdivita-
miseks bensiini 109 tilekeemise tapp (t=10°0) peab olema mitte
alla 1,25 #, --59°C, kus t; on mootori temperatuur kdaivitamisel.
Mootori kiireks soojendamiseks ja kindlaks tootamiseks on tarvi-
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lik, et 500, = 2t +418°C, — (10)
kus 7’550, — bensiini keemistemperatuur, mis vastab 50% iile-
minekule;
s — mootori sisselasketorus soojenenud kiittesegu temperatuur.
Mida suurem on ?500 ~seda rohkem aega kulub mootori soo-

jendamiseks ja jarelikult seda rohkem peab sisselasketoru olema
soojendatud.

4. Oli omaduste muutumine, s. o. Kkarteridli vis-
koossuse suurenemine talvisel ajal, raskendab dige tunduvalt moo-
tori vantvdlli ringipé6ramist mootori kdivitamisel. Sel pdhjusel

voib temperatuuri langemisel %
teatavast piirist allapoole moo- 140
tori kdivitamine muutuda tdiesti 130 1
vdimatuks. - 1201
S 1101
§ 100 4
8 901
L L <
¢ B Avtool M L a0
35 v -
% E ~ 3 70
L
s a3l T T T §w
&l — 5 0]
E sH-A — S ‘
il i e
£ 25 § 301
< 10 20+
5D /:“ ﬁ/ - E
— S 104
055700 150 200 250 300 350400 450 2 min. +20 +0 0 -0 -20 -30°%
vantvilli poorefe arv Vaélisohu femperatuur
'Joon. 192. P66rdemomendi suuruse Joon. 193. Ohu temperatuuri mdju
muutumine s6ltuvalt vee tempera- akupatarei t66voimele mootori
tuurist jahutussiisteemis ja mootori kdivitamisel starteriga:
pOoretearvust. 1 — mootori starteriga kiivitamiseks

patareilt vajatava voimsuse muutumise
kover, 2 — patarei maksimaalselt véima-
liku vOimsuse muutumise kover, 3 —
starteri abil mootori kiivitamise véima-
likkuse piir ilma mootori ja elektroliitidi
soojendamiseta, 4 — starteri abil mootori
kdivitamise voimalikkuse piir elektro-
llitidi soojendamisel.

Koverad, mis iseloomustavad mootori kdivitamiseks tarviliku
poordemomendi sGltuvust vee temperatuurist jahutussiisteemis ja
mootori vantvolli poorete arvust minutis (joon. 192), nditavad, et
temperatuuri langemisel --25°1t kuni —13°ni C tduseb poorde-
moment enam kui kolmekordseks, kusjuures kdivituspéorete piir-
konnas (100—150 p/min.) omab pooérdemoment suurima vadrtuse.
Mootoridli temperatuuri alanemine suurendab margatavalt ka
silindrite kulumist.
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Tagasilla, kaigukasti, roolmehhanismi ja joutlilekande Sarnii-
ride madrimiseks kasutatavad 6lid (nigrool, solidool, viskosiin) ei
kindlusta mdrgataval temperatuuri alanemisel hédorduvate pin-
dade korralikku mddrimist, suurendavad kadusid sisemise hoor-
dumise ililetamiseks jouiilekande mehhanismides ja pohjustavad
mootori véimsuse llemadrast kadu kui ka detailide kiiremat kulu-
mist.

5. Siiiitesiisteemi t66 muutumine akupatarei laa-
dimise lahtepinge ja mahutavuse alanemise tottu, mida pdhjustab
elektroliiidi temperatuuri langemine. Selle tagajarjel akupatarei,
mis suvel tootas hdireteta, ei taga talvel mootori kindlat kaivi-
tamist.

Joonisel 193 on toodud kéverad, mis iseloomustavad tempera-
tuuri mGju akupatarei to0voimele mootori kdivitamisel starteriga.

Starteri sagedane ja pikaajaline kasutamine kiilma mootori
kdivitamiseks pohjustab akupatarei kiiret tiihjendamist ja ta
kolbmatuks muutumist. See osutab vajadusele hoolikalt jalgida
talvisel ajal akupatarei seisukorda, mitte kasutada starterit kiilma
mootori kdivitamiseks ja tingimata soojendada mootorit enne ta
kdivitamist.

Seega madalate temperatuuride tingimustes autode valjas-
hoidmine nduab rea abindude tarvituselevottu, et kindlustada
auto tehnilist korrasolekut ja to6valmidust, ning thtlasi vahen-
dada ka mehhanismide enneaegset kulumist. Tahtsamaks noudeks
osutub seejuures mootori sdilitamine soojana kogu hoidmisperi-
oodil, vGi ta eelsoojendamine abi-soojusallika poolt enne kdivi-
tamist.

Samaaegselt tuleb tagada vajalik 6lide konsistents joutilekan-
demehhanismides. See tilesanne on kdesoleval ajal praktiliselt
lahendatud o6lidele eri lisandite lisamise teel, mis omavad sta-
biilse viskoossuse temperatuuri alanemisel ja madala hangumis-
punkti. :

Lisandite kasutamine, mis véimaldavad saada madala hangu-
mistemperatuuriga ja kergestipumbatavaid olisid, kindlustab
mitte ainult kergemat mootori kdivitamist madalatel temperatuu-
ridel, vaid ka kulumiste mdrgatavat vihenemist kdivitamisel.

Autode hoidmise viisid madala temperatuuri puhul.

Autode korrasoleku kindlustamiseks madala temperatuuri
puhul kasutatakse jargmisi viise: 1) mootori poolt eelneva toota-
mise valtel kogutud soojuse liithiajaline sdilitamine soojakatete
abil; 2) mootori vajaliku soojusreziimi sdilitamine v6i ta eel-
soojendamine abi-soojusallika (kuum vesi, aur, elektrienergia,
individuaalsed soojendajad) poolt; 3) jahutussiisteemi tiihjenda-
mine veest ja Glitussiisteemi tiithjendamine 6list ning mootori eel-
soojendamine enne kaivitamist abi-soojusallika poolt; 4) raskesti
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kiilmuvate jahutusvedelikkude ja madala hangumispunktiga olide
kasutamine koos eriabinéude rakendamisega mootori kdivitamise
hélbustamiseks.

Mootori temperatuuri liihiajaline sdilitamine. Soojakatete
kasutamine on mootori temperatuuri sailitamise kdige levinumaks
viisiks auto lithiajaliste peatuste ja mitte kaua kestvate seisakute
puhul.

SOOJakattega kaetakse kinni radiaator ja mootori kapott Pea-
lepanemise ja mahavotmise hdélbustamiseks valmistatakse sooja-
katted tavaliselt kahest osast: liks osa radiaatori, teine — moo-
tori kapoti kinnikatmiseks.

Soojakatted valmistatakse villasest riidest, vildist ja vatt-
vahekihiga. Pealtpoolt, monikord aga ka altpoolt, kaetakse katte
soojusisolatsioonimaterjal mdrjakssaamise valtimiseks dermantii-
niga, granitooliga v0i vahariidega.

Radiaatori katte esikiiljes asetsevad avatavad klapid voi
kokkurullitavad kardinakesed, mille abil on voimalik reguleerida
jahutamise intensiivsust (sdidu ajal) s6ltuvalt 6hu temperatuurist
ja mootori koormusest. Soojakatete kasutamine aeglustab mootori
jahtumist 2—2,5 korda.

Soojakattega varustatud mootori temperatuuri sdilimise kes-
tus oleneb suurel mdaaral katte hoolikast kohalesobitamisest.

On vdaga tdhtis, et kate liibuks tihedalt vastu radiaatori resti
ja vastu kogu mootori kapotti, kinni kattes taielikult praod iihen-
duskohtades. Ar-
vesse vottes, et auto
et sdidu ajal tekib tu-
i gev vastutuul, tuleb
soojakate kindlalt
kinnitada kas haa-
kide abil voi kinni-
sidumise teel. Uksi-
kutel juhtudel, kui
samal ajal peatuvad

Joon. 194. Radiaatori kaks, kolm voi neli

kork vee taggsijuhtimise autot kasutatakse

seadisega. By ’

‘ mootori soojuse sai-

litamiseks suuri kat-

teid. Selleks paigu-

tatakc2 autod radiaatoritega lksteise vastu ja nende mootorid
kaetakse lihise kattega tilalt ja kiilgedelt tihedalt kinni.

Mootori scojendamine ja eelsoojendamine kuuma veega. Moo-
tori soojendamist teostatakse kuuma vee pideva  sundtsirkulat-
siooniga jahutussiisteemis, eelsoojendamist aga — kuuma vee
kallamisega jahutussiisteemi enne mootori kdivitamist. Esimene
meetod nduab suletud, hermeetilist jahutussiisteemi, nii kestval
soojendamisel kui ka kaivitamiseks eelsoojendamisel.

Sel juhul juhitakse kuum vesi soojusallikast (katlast voi boi-
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lerist) toiteterustiku ja painduva vooliku kaudu mootori jahutus-
susteemi alumisse veetorusse ja sealt edasi mootori veesarki,
kuna vee tagasijuhtimine toimub radiaatori tditetoru ja tagasi-
voolutorustiku kaudu soojusallikasse. Radiaatori vigastamise val-
timiseks ei tohi jahutussilisteemi saabuva vee iilerdhk iiletada
0,3—0,35 atii temperatuuri juures 70—80° C.

Vee tagasijuhtimiseks kinnitatakse radiaatori taitetorule eri
kork (joon. 194), mis on varustatud kummitihendiga, kinnitus-
lukuga ja vett drajuhtiva toruga. Toru otsas on nippel kummi-
vooliku kinnitamiseks. Radiaatori kontrolltoru alumisele otsale
kinnitatakse kraan, mis keeratakse soojendamise ajaks kinni.

L _Veqyirg:i;__;}_ b Hoidmiseplats
v 3 -
4 6 2 :
: i 7 Sogjendus-
Katlamaja ! o~ | sdsfeernist
£ % Sogjendus- 7 S
susteemi

! 1

Joon. 195. Mootorite kuuma veega soojendamise seadme
skeem:

1 — katel, 2 — veekogumispaak, 3 — tsentrifugaalpump vee

tsirkulatsiooniks ja katlasse vee andmiseks, 4 — kaev piisttoru-

dega, 5 — kraan vee viljalaskmiseks survetorustikust veekogu-
mispaaki, 6 — avariipump.

Tuleb markida, et peale nimetatud viisi v6ib kuuma vett juh-
tida radiaatorisse ka tditetorust ning tagasi juhtida jahutussiis-
teemi alumise veetoru kaudu. See viis tagab radiaatori ja mootori-
ploki efektiivecema ld@bisoojendamise.

Lahtisel platsil seisvate autode mootorite soojendamiseks
kuuma veega kasutatakse katlaseadet (statsionaarset voi liikuvat)
ja toite- ning tagasijuhtivat torustikku koos piisttorude ja arma-
tuuridega voolikute ithendamiseks ning vee tsirkulatsiooni regu-
leerimiseks (joon. 195). Statsionaarsetes seadmetes kasutatakse
vee soojendamiseks malmist vGi, terasest katlaid. Tarvitatud
vee kogumiseks ja katlasse tagasijuhtimiseks kui ka vee vilja-
laskmiseks kogu siisteemist (selle seisakutel) on seadmestikus
ettendhtud vastava mahuga veepaak.

Vee tsirkulatsiooni tekitamiseks torustikkudes ja vee andmi-
seks paagist katlasse seatakse tliles pump.

Stisteemi seisakutel toimub vee tagasivool torustiku kaudu,
mis omab kallakut 0,005 katlamaja suunas.
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Vee soojendamiseks on voimalik kasutada ka heiteauru soo-
jus-elektritsentraalist, kesk-aurkiitte sisteemi voi tootmisots-
tarbelist aurujouvorku. Nendel juhtudel seatakse iiles aurkiit-
tega veepaagid, milledest vesi antakse jaotuspunktidesse pumba
abil. Niisuguse siisteemi puhul on vélditud G&lise vee sattumine
jahutussiisteemist katlasse.

Lihemate peatuste puhul, samuti vdikestes automajandites,
teostatakse mootori eelsoojendamist kuuma vee kallamisega jahu-
tussiisteemi. Selline viis on kdéige lihtsam, kuid vdga ebamugav
suurema arvu autode eelsoojendamiseks.

Mootori eelsoojendamiseks kaivitustemperatuurini tuleb jahu-
tussiisteemi kallata vett, mille temperatuur on 90—95° C. Kuuma
vett peab olema sellisel hulgal, et jahutussiisteemi saab kaks
korda taita.

Parast jahutussiisteemi esimest tditmist kuuma veega lastakse
jahtunud vesi véljalaskekraani kaudu védlja ja tdidetakse sis-
teem uuesti kuuma veega. Kui mootor on tugevasti jahtunud, tu-
leb valjalaskekraan kuuma vee esimesel sissekallamisel avada.

Selleks, et kirjeldatud viisil oleks kadivitamine hélpus ka valis-
temperatuuril alla —15° C, on otstarbekohane péarast auto seisma-
panekut 8li mootori karterist valja lasta ja enne kadivitamist
uuesti tagasi kallata. Seejuures tuleb 6li eelnevalt soojendada
temperatuurini 25—30° C. Vee ja 6li soojendamiseks kasutatakse
statsionaarseid ja litkkuvaid vee-0lisoojendeid. Vaikestes automa-
jandites ja valitingimustes kasutatakse liikuvaid vee-6lisoojen-
deid (Gontsarovi- ja Antonovi-tiilipi).

Vesi radiaatorist  ff —

Joon. 196. Kondensaati tagasijuhtiv seadis mootori soojendamiseks auruga.

Mootori soojendamine ja eelsoojendamine auruga. Auru voib
kasutada energilise soojuse-lilekandjana vajaliku veetemperatuuri
alalhoidmiseks mootori jahutussiisteemis kahel juhul: jahtuva
mootori pidevaks soojendamiseks auto hoidmisel ja kiilma moo-
tori eelsoojendamiseks enne kadivitamist, kui auto on pikemat
aega seisnud kiilma kdes, ning jahutussiisteem on veest tiihjen-
datud.

Auru on voimalik juhtida kas vahetult jahutussiisteemi voi
kondensaati tagasijuhitavasse eri seadisesse, mis monteeritakse
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mootori alumise veedariku ja radiaatori alumise iihendustoru
vahele (joon. 196).

Esimese viisi puhul, mis on enam levinud, lastakse aur kat-
last 0,3—0,4 atii all aurutorustikku, kust ta painduva vooliku ja
auruventiili kaudu juhitakse mootori jahutussiisteemi alumisse
torru labi kalibreeritud avaga harutoru. Jahutussiisteemis aur

Joon. 197. Armatuur auru juhtimiseks jahutus-
siisteemi.

kondenseerub ja tekkiv vee iilejddk lastakse valja radiaatori iile-
voolutoru kaudu kanalisatsiooni v6i juhitakse vastava torustiku
kaudu kogumispaaki.

Joonisel 197 on ndidatud lihtsa konstruktsiooniga armatuur
auru juhtimiseks mootori jahutussiisteemi. Jahutussiisteemi alu-
misesse torusse keevitatakse 45°-lise nurga all gaasitoru 1, mille
sisse on pressitud kalibreeritud avaga (labim66t 3—4 mm) mes-
singkork. Toru teise otsa keeratakse kraan 3. Toite-aurutorus-
tikuga uhendatud voolik kinnitatakse kraani kere kiilge haarde-
mutriga. 4. Mootori eelsoojendamisel peab jahutussiisteem olema
tdidetud veega kuni kontrolltoru otsani, auru juhtiv voolik tuleb
1abi puhuda ja tihendada iihendustoru kraani nipli kiilge. Auru
juurdevoolu reguleeritakse aurutorustiku ventiili véi kraani 3
abil.

Veest tiihjendatud jahutussiisteemiga kiilma mootori eelsoo-
jendamisel toimitakse jargmiselt. Voetakse dra radiaatori taite-
toru kork, puhutakse 1ldbi auruvoolik, iihendatakse ta kraani
3 nipli kiilge ja lastakse aur sisse. Eelsoojendamise kiirendami-
seks kaetakse mootor ja radiaator soojakattega. Péarast eelsoo-
jendamist auruga kallatakse jahutussiisteemi jark-jargult vett.
Kui vesi ulatub jahutussiisteemis kontrolltoru tasemeni, soojen-
datakse siisteemi, kuni véantvolli poéramine muutub kergeks.
Auru sisselaskmine 10petatakse parast mootori kaivitamist.

Seadmestik lahtisel platsil seisvate autode soojendamiseks
auruga koosneb: katelseadmest (statsionaarsest voi liikuvast) ja
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aurutorustikkudest piisttorudega, ventiilidega ja niplitega kum-
mivoolikute tthendamiseks (joon. 198).

. Auru saamiseks kasutatakse malmist v06i terasest aurukatlaid,
mitte lile 2 atii. Katelde toitmiseks ja vee soojendamiseks on eri
paak, millest antakse katlasse vett tsentrifugaalpumbaga.

Kaitseseadise juurde

Katlamaja skeem E

lf
Il e

- A Mitte-tagasilaskev toiteklapp
—Veevargist

_—— Aufode sogjendussusteemi

Joon. 198. Aur-soojendusseadme skeem:

1 — malmkatel, 2 — paak vee soojendamiseks, 3 — tsentrifugaalpump katelde toit-

miseks veega, 4 — Kkésipump, 5 — valamu, 6 — aurutorustik, 7 — pilisttorud jaotus-

karpidega voolikute i{ihendamiseks, mis juhivad auru mootorisse, 8 — kondensat-
sioonipotid, 9 — tagavara-tsentrifugaalpump.

Katelseadme v6imsuse arvutamisel ldahtutakse soojuse hul-
gast, mis on tarvilik mootori soojendamiseks minimaalse valis-
temperatuuri puhul (tabel 10). Vaiksemates automajandites ja
valitingimustes kasutatakse teisaldatavaid aurukatlaid, mis on
arvestatud 10—15 auto iheaegsele soojendamisele.
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Tabel 10

Soojusekulu vee soojendamiseks ja eelsoojendamiseks mootoris mitmesuguste
védlistemperatuuride juures.

Soojuse hulk suurtes kalorites

Vilis- Mootor GAZ-MM | Mootor ZIS-5
temperatuur » 3 3 ; PR
Eelsoojendamine SoolendammefEelsomendamine Soojendamine
kcal kcal/tunnis | kcal kcal/tunnis
| | |
— 5 | 1310 880 | 2205 - 1100
—10 | 1575 975 : 2400 1220
—15 ‘ 1675 | 1070 \ 2500 1340
—20 ‘ 1790 | 1170 f 2630 1470
—25 { 1900 | 1270 l 2750 | 1585
—30 ] 2010 | 1365 | 2905 | 1710

Eelsoojendamiseks kuluv soojushulk on méadratud tingimusel,
et mootori GAZ-MM eelsoojendamiseks kulub aega 30 min., moo-
tori ZIS-5 eelsoojendamiseks — 40 min. j

Mootorite pideval soojendamisel kasutatakse iihe aurutorus-
tikuga stisteemi. Kui autode hoidmisviis ndeb ette mootori eel-
soojendamist enne kaivitamist, siis koosneb siisteem auru- ja
veetorustikust. Mootori jahutussisteemist vdljalastava vee teist-
kordseks kasutamiseks tuleb aursoojendusseadmele ehitada kol-
mas torustik tarvitatud vee juhtimiseks kogumispaaki.

Kui pideval mootorite
soojendamisel auruga pee-
takse tarvilikuks konden-
saadi tagasisaamist, peab
peale aurutorustiku ole-
ma torustik kondensaadi
tagasijuhtimiseks.

Et valtida jahtumist ja
kilmumist, asetatakse to-
rustikud puit- voi betoon-
kastidesse, mis on taidetud
rabuga, infusoormullaga
voi teiste soojusisolatsioo-
nimaterjalidega. Torusid
voib paigutada nii maa-
pinnale — pealmaa Xkui
ka maa sisse.

Auru jahtumisel tek-
kiva kondensaadi vdlja-

Joon.

760 _-Voalikud auto
700 radiaatori juurds
=2
500
1000
PRI B e

199. Kaev mootorite soojendamiseks
auruga.

laskmiseks paigutatakse toitetorustik kallakuga 0,005 auru lnku-
mise suunas. Magistraalide otstesse seatakse tliles kondensat- .
sioonipotid, milledest kondensaat lastakse kanalisatsiooni.
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Torustikkudes tuleb ette ndha kompensaatorid, mis kaitsevad
siisteemi vigastuste eest torude joonpaisumisel.

Piki toitetorustiku liini seatakse tles piisttorud, mis paiguta-
takse tellis- v3i betoonkaevudesse (joon. 199) vdi kappidesse (kui
jaotuskarp asetseb maa peal). Piisttoru otsa kinnitatakse auru-
jaotuskarp ventiilide ja niplitega kahe v5i nelja vooliku tihenda-
miseks, millede abil toimub kahe vGi nelja auto lheaegne soo-
jendamine. :

Mootori soojendamine elektrienergiaga. Elektrienergia kasu-
tamiseks mootori soojendamisel on kdige enam levinud elekter-
soojendi, mis té6tab vahetult jahutusvedeliku sisse paigutgmisg
pohiméttel. Soojenduselement kujutab endast lahtist spiraali
suure elektrilise eritakistusega traadist, mis on madhitud keraa-
milisest ainest vardale. Soojenduselement paigutatakse jahutus-
stisteemi alumisesse torusse.
Elemendi voimsus (600—
1800 W) valitakse soltuvalt
vee hulgast jahutussiistee-
mis ja valistemperatuurist.
Kogunenud soojuse pikema-
ajaliseks alalhoidmiseks tu-
leb elektrilisel soojendamisel
tingimata kasutada sooja-

; : katteid,
Joon. 200. Elekter-soojendi mootorite Lahtise

soojendamiseks.

spiraaliga elek-
ter-soojenduselement (joon.
200) paigutatakse (keera-
takse) eriliselt imberehitatudsilindrite jahutussargi alumise iihen-
dustoru sisse. Seadis koosneb portselanvardast 1, millele on méhi-
tud fekraaltraadist spiraal 2. Spiraali otsad on vasknurgikute 3
kaudu thendatud kahe, auto kerest isoleeritud kontakttihvtiga,
mis on kinnitatud korgi kiilge. Tihvtid 4 tithendatakse vooluvor-
guga. Kolmas, massist isoleerimata, kontakttihvt 6 ithendab auto
kere maandusjuhtmega. Kaitsekattega timbritsetud elekter-soojen-
deid on voimalik kasutada ka mootori6li ja akupatareide elektro-
Ittdi soojendamiseks.

Elektrienergia kulu vahendamiseks varustatakse elekter-soo-
jendid termoreleedega, mis lillitavad voolu vadlja, kui jahutus-
siisteem on soojenenud teatava temperatuurini, ja sisse, kui
temperatuur on langenud ettendhtust allapoole.

Elektrilise soojendusseadmestikuga autode hoidmise plats
peab olema varustatud eri ruumi ilesseatud jaotuskilbiga, voolu-
vorguga, mis juhib voolu jaotuskilbilt autode hoiukohtadeni, ja
armatuuriga soojendusseadiste liulitamiseks (kontaktpesad, tihen-
dusnoorid ja kaitsmed).

Soojendusseadiste normaalseks tootamiseks ja avariide (spi-
raali 1dbipélemine, spontaanne valjaliilitumine) valtimiseks kasu-
tatakse automaatset signalisatsiooni, mis nditab iga seadise t606-
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tamist. Samuti peavad korrapidajad pidevalt teostama jareleval-
vet mootorite soojusliku seisukorra tlile. Signaliseerimine toimub
valgus- vG6i helisignaalidega, mis on lilitatud soojendusseadise
vooluringi vdi termorelee abil sisseliilitatavasse lisavooluringi.
Signalisatsiooni jdlgimise holbustamiseks jaotatakse kogu seisu-
koht gruppidesse. Iga grupi jaoks on erisignaallamp korrapidaja
juures kontrolltahvlil.

Moctori soojendamine ja eelscojendamine muudliiki soojen-
ditega. Autode ekspluateerimisel valitingimustes kasutatakse mit-
mesugust tilpi kantavaid lampsoojendeid, ahjusid, spetsiaalseid
kuuma ohuga tootavaid soojendeid (kaloriiferid), individuaalseid
jahutussiisteemi-soojendeid jne. :

Nende soojendusseadiste efektiivsus on mitmesugune, ning
oluliseks puuduseks on asjaolu, et neid saab kasutada ainult indi-
viduaalkorras.

Tuleohututeks soojenditeks on leegita ehk kataliiiitilised ah-
jud. Nende to6tamine pohjeneb bensiiniaurude leegita pdlemisel,
kui nad labivad eelnevalt soojendatud kataltisaatori kihti. Moo-
tori hoidmiseks asetatakse ahi kapoti alla, mis eelnevalt kaetakse
kattega. Kataliititiliste ahjude puuduseks on vidike soojendamis-
vOoime, mis ei taga mootori kiillalt aktiivset soojendamist. Seda-
laadi mootori soojendamisseadiste hulka kuuluvad ka soojendid,
mis on varustatud leegita pdlevate brikettidega. Viimased koos-
nevad puidusoest (70%0), torvast (26°0) ja tuhast (4%b). Briketid
asetatakse metallkarpidesse, siitidatakse ja asetatakse mootori
kapoti voi karteri alla. Nimetatud soojendite kasutamisel tuleb
mootor hoolikalt kinni katta, mis aga ikkagi ei valdi suuri soo-
juskadusid imbritsevasse 6hku. See teeb nende kasutamise vahe-
efektiivseks.

Ohksoojendite  (kalo-
riiferite)  konstruktsioon
ndeb ette mootori soojen-
damist selle tilepuhumise
teel kuuma Ghuga.

Jahutussiisteemi  ala-
tiste individuaalsoojendi-
tena kasutatakse mitut
liiki seadiseid, mis tihen-
datakse jahutusststee-
miga ja monteeritakse au-
tole alatise seadmestikuna
talvisel ekspluatatsioonil
(joon. 201). Soojendi 1 on
kinnitatud auto raamile ja
teda toidetakse bensiiniga
auto bensiinipaagist. Ja-
hutusvedelik saabub soo-

5 ; 5 : g Joon. 201. Individuaalsoojendi skeem
jendisse silindriteploki antifriisi kasutamisel.
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veesdrgi alumisest osast modda toru 2 ja labib pdrast soojenemist
soojendusspiraali 3, mis asetseb karteri 6livannis. Seejdrel suun-
dub jahutusvedelik akupatarei soojendi 4 ja toru 5 kaudu silind-
riteploki veesdrgi iilemisse ossa. Suitsu vdljajuhtimiseks ja tom-
buse tekitamiseks soojendis on korsten 5, mis soojendusseadise
tootamisel tommatakse teleskoopiliselt tilespoole valja. Samaaeg-
selt v6ib mootori jahutussiisteemi ithendada elekterventilaatoriga
soojendi 7 kabiini soojendamiseks.

Mbdningal madral teistsugusel pohimottel to6tab soojendi 8
(joon. 202). Selle katel koosneb kahest teineteise sisse paigu-
tatud torust. Katel kin-
nitatakse raami parem-
poolse pikitala 9 kiilge
kronsteini ja klambrite
abil. Katla tlemisest
osast wvaljub toru 10,
mille teine ots on then-
duses plokikaane vee-
sargiga. Katla alumisest
osast wvaljub  toru 11,
mis on ihenduses ploki
veesdrgi alumise osaga.
Katlasse vee kallami-
seks on korgiga suletav
lehter 12. Vee vilja-
laskmiseks on kraan 13.

Vesi soojendatakse

Joon. 202. Individuaalsoojendi katlas joot'elarpbi 14

skeem vee kasutamisel. abil keemls?nl' Aur

suundub plokikaanesse,

kus ta annab oma soo-

juse mootorile ja kondenseerudes muutub veeks. Parast mootori

soojendamist voolab vesi toru 11 kaudu tagasi katlasse. Vee

tsirkulatsioon tagab mootori ploki ja plokikaane veesérgi iihtlase

soojendamise. Kuumad gaasid, mis vdljuvad katla alumisest osast,
soojendavad oOlikarterit 15,

Seda tiitipi soojendid voivad leida laialdast kasutamist tiksi-
kute autode ekspluatatsiooni tingimustes — kolhoosides, masina-
traktorijaamades jm.

Raskesti kiilmuvate vedelikkude kasutamine. Autode eksplua-
tatsiooni puhul ilma soojade garaazideta, eriti aga valitingimus-
tes, kasutatakse mootori jahutamiseks vee asemel raskesti kiilmu-
vaid segusid: vee-piirituse, vee-piirituse-gliitseriini ja etiileengli-
kooli ning vee segusid. Kaks esimest segu pole leidnud laialdase-
mat kasutamist: esimene seetSttu, et piiritus segust kergesti
aurub, madala keemistdpi tottu aga laheb segu kergesti keema ja
viskub radiaatori tditetorust ning kontrolltorust vdlja; teine
segu — gliitseriini kalliduse kui ka ta kalduvuse tottu tekitada
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jahutussiisteemis vahtu, mis halvendab jahutusvedeliku tsirkulat-
siooni. K&ige rohkem levinenuks raskestikiilmuvaks seguks on
antifriis B-2 erikaaluga 1,060—1.080, mis koosneb 40—55% etii-
leengliikoolist ja vastavalt 60—45°0 veest, ja mis kiilmub tempe-
ratuuri juures —35° kuni —40° C. Etiileengliikooli CoH4(OH)2 on
voimalik toota mitmesugusel viisil, eriti klooretiileeni CoH4Clo
mdjutamisel soobenaatriumiga 2NaOH.

Etiileengliikooli ja vee segu vaartuslikuks omaduseks on
eutektilise tapi olemasolu kiilmumistemperatuuri koveral (joon.
203, a), mis vastab temperatuurile —75° C. Peale sel}g jaab etii-
leengliikooli ja vee segu kiilmunult kohevaks, mis jarelikult ei
vigasta mootori jahutussilisteemi. .

3 1120
0 20 4w 60 80 wowmd §

° e el | S /’
20 BN Vadelfaas: vesi+ & 1080 i

2 & efiileenglikoo, Jés- =

. - e o

g _ffg/ee,N V| kristallid +lahus - A

0 glikooli krisS/ S

80 talid +ahus g
100 A 1000

SR E i 0 20 40 60 8  100%
Puhas etflesnglikoo! Puhas vesi Etiibenglikool ”Z‘j””ﬁ’w
a)

Joon, 203. Etiileengliikooli ja vee segu faasiliste muutumiste diagrammid ja
segu erikaalu soltuvus etiileengliikooli mahulisest sisaldusest.

Lopuks on etiileengliikooli vdaga tdahtsaks ekspluatatsioonili-
seks omaduseks korge keemistdpp (+4-197°), mis vastupidiselt
piiritusesegudele tingib soojendamisel ainult vee, aga mitte etii-
leengliikooli aurumist. See asjaolu voimaldab kord sissekallatud
segu kasutada kogu talvesesooni valtel, tarbekorral lisandades
ainult vett. Talvesesooni loppemisel lastakse antifriis valja, filt-
reeritakse ja hoitakse alal jargmiseks sesooniks.

Raskesti kiilmuva etiileenglitkooli segu puudusteks on ta
hiigroskoopsus, suur paisumine, korrosiooni pohjustamine ja mir-
gisus. Jahutussisteemi kallatava antifriisi hulk peab olema
5—6% vorra vaiksem siisteemi mahust, et valtida tileajamist ve-
deliku soojuspaisumisel.

Etiileengliikooli ja vee segu vajaliku kontsentratsiooni maéaa-
ramine mahuprotsentides toimub segu erikaalu jargi (joon. 203, b).
Raskestikiilmuva segu kasutamisel pole vdimalik rakendada aur-
ega vesisoojendust. Seepdrast kasutatakse mootori kdivitamise
holbustamiseks individuaalsoojendeid voi lastakse antifriis jahu-
tussiisteemist valja, soojendatakse ja kallatakse siis enne mootori
kaivitamist jahutussiisteemi. Mitmesuguste segude hangumistem-
peratuur on toodud tabelis 11.
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Automootorite jahutamiseks kasutatavad madala

Segu hangumistemperatuur kraadides segu komponentide-
Segu komponen- _
tide nimetused } | j
5 10 ‘ 15 20 25 | 30715 35 40
I } i | | |
Etiileengliikool . . . —2 3l e =8 @ =15 [ L on
Tehniline  gliitse- | ' . |
o IR b R —1 —2 —2 e 4 | — 5 | 7 -8
Denatureeritud pii- | | [
s R 2 | =3 | 5 |—=7|—9|-12 l 16 | 19
Puupiiritus . . . . . -0 T B Al B e TR R R e Gl

Mootori kdivitamist kergendavad abivahendid. Kiilma moo-
tori kdivitamise kergendamiseks kasutatakse: 1) kdivituskiitust,
2) atsetiileeni, 3) hapnikku, 4) kiituse sundpihustamist, 5) timber-
paigutatavaid startereid.

Kdivituskiitusena kasutatakse mootori kdivitamisel eri ben-
siine, mis omavad korge protsendi kdivitusfraktsioone. Sel juhul
varustatakse auto peale tavalise kiitusepaagi veel vidikese paa-
giga, millest kiitus antakse ette isevoolu teel.

Atsetiileeniga kdivitamisel rikastatakse mootori silindritesse
saabuv ohk atsetiileeniga, mida lastakse sisselasketorusse gene-
raatorist (lilkuvast voi statsionaarsest) voi balloonist.

Joon. 204. Kiituse sissepritsimispumba skeem:

1 — kédepide, 2 — pumba kere, 3 — kolb, 4 — surveklapp, 5 — surve-
klapi kruvi, 6 — katkestaja diafragma, 7 — ké&ivitusklapp.

Hapnikuga kdivitamisel juhitakse kaivitamise mo-
mendil hapnik 0,2—0,3 atii-lise rohu all mootori sisselasketorus-
tikku.

Bensiini sundpihustamisega kdivitamisel
antakse kuni 10 cm? hésti pihustatud bensiini sundviisiliselt moo-
tori sisselasketorustikku. Bensiini antakse armatuurlauale kinni-
tatud kdsipumbaga ja pihustatakse pihusti abil. Joonisel 204 on
esitatud pump kiituse pihustamiseks réhu all 8 atii.

Kdivitamisel {Umberpaigutatava starteri
abil pannakse mootori véntvoll intensiivselt poorlema pork-
muhvi lihendamise teel teiseldatava elektrimootori véi kaivitus-
sisepdlemismootoriga.
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Tabel 11
temperatuuri juures hanguvad segud.

sisalduse puhul %c-des veest mahu jargi
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4. GAASIGENERAATOR- JA GAASIBALLOONAUTODE
HOIDMISE ISEARASUSED.

Gaasigeneraatorautod. Enne gaasigeneraatorautode
paigutamist kinnisesse hoiuruumi kontrollitakse kaane hermeeti-
lisust ja tagasiloogi ohuklapi tihedat liibumist. Gaasigeneraator-
torude liikumisel ruumides tuleb mootori toitmine iile viia gaa-
silt bensiinile. See vahendab tuleohtu ja hoiuruumi o6hku riku-
takse vahem generaatorgaasiga, mis on oma miirgisuse tottu ini-
mestele ohtlik. '

Peale selle soodustab mootori tileviimine lihiajalisele ben-
siinilté6tamisele mootori puhastumist temasse kogunevatest tor-
vasetetest. Automajandisse tagasijoudmisel peatatakse auto lah-
tisel platsil ja kustutatakse generaator. Pdrast generaatori jah-
tumist 20—40 minuti valtel kaivitatakse mootor bensiinil.

Gaasil tootamisel tuleb mootori seismajatmisel segisti Shu-
klapp taielikult avada. See pohjustab kiill mootori seismajddmise,
kuid vGimaldab thtlasi ka silindrite labipuhumise Shuga, mis va-
hendab niiskuse kondenseerumist gaasijaanustest. Parast seda on
tarvilik viivitamatult sulgeda segisti sequ- ja dhuklapid ja gene-
raatori 6huava, ning veenduda, et kdik avad, millede kaudu gene-
raatorgaas voib valja imbuda, oleksid tihedalt suletud.

Gaasigeneraatorautode hoidmisel lahtistel platsidel talvisel
ajal on tarvis pdrast mootori peatamist vilja lasta kondensaat
jahutitest, -puhastitest ja generaatorseadme teistest osadest, kuhu
voib koguneda vett.

Gaasigeneraatorautode hoidmisel talvel ilma mootorit soojen-
damata on tarvis 6li mootori karterist vdlja lasta ja enne kaivita-
mist sisse kallata soojendatult.

Gaasiballoonautod Kuna gaasiballoonautode gaasi-
aparatuur on korge iilerchu all, on tarvis jadlgida, et kinnisesse
ruumi paigutamisel ei esineks gaasi labiimbumist balloonidest ja
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gaasiaparatuurist. Gaasi valjavoolu tagajarjel voib tekkida plah-
vatusohtlik gaasi-Ghusegu.

Gaasigeneraator- ja gaasiballoonautode hoiuruumide ventilat-
siooni intensiivsust tuleb suurendada 30—50°¢ vorra.

5. AUTODE KONSERVATSIOON.

Tehniliselt ekspluatatsiooniks valmisolevate autode pikema-
ajalist hoidmist nimetatakse konservatsiooniks. Konservat-
siooniks eraldatakse eriliselt valvatavad eraldi ruumid voi katuse-
alustega hoiuplatsid, mis vastavad koikidele ekspluatatsioonis
olevate autode hoiukohtadele esitatavatele pdchilistele nouetele.
- Koik auto kroomitud ja nikeldatud metallosad tuleb korrosiooni

valtimiseks katta kaitsevadrviga v6i maddrida.

Mootori silindritesse kallatakse 15—20 g tulist avtooli, poora-
tes samaaegselt vantvolli, et katta iihtlaselt silindrite peegelpindu
oliga. Vesi lastakse jahutussiisteemist tdielikult valja. Kiitus las-
takse vilja kitusepaakidest, paagid pestakse, kuivatatakse ja
suletakse tihedalt, et valtida vaikainete tekkimist -kiitusest ja
korrosiooni. Akupatarei voetakse maha ja hoitakse laos.

Auto tostetakse taielikult iiles, s. t. ta sillad asetatakse pukki-
dele kummide lahtikoormamiseks. Vedrude lahtikoormamiseks
asetatakse vedru keskosa ja raami vahele toed. Kabiini klaasid,
mootori kapott ja kabiini uksed suletakse kindlalt ja plommitakse.
Konservatsioonis olemise ajal toimetatakse auto regulaarseid
kontroll-jarelevaatusi (iga 1—2 kuu jarel), et kontrollida koikide
mehhanismide ja detailide allesolekut ja vajaduse korral vétta
tarvitusele abindusid, mis hoiavad dra nende riknemise pikema-
ajalise hoidmise valtel.

6. HOIDMISE ORGANISEERIMINE.

Auto hoidmise protsess koosneb hoidmiseks ettevalmistamisest,
hoidmisest enesest ja vdljasdiduks ettevalmistamisest.

Autode ettevalmistamine hoidmiseks seisab
nende vastuvotmises autojuhtidelt ja kohalepaigutamisest, lahtis-
tel platsidel ja kiitmata ruumides hoidmisel aga ka veel koikide
abindude tarvituselevotmises, mida nouab see hoidmisviis.

Hoidmistsooni saabuvad autod peavad olema tdiesti korras ja
ette valmistatud jargmiseks liinile valjasdiduks. Erandit on selles
suhtes voimalik teha ainult autodele, mis ootavad tehnilist teenin-
damist.

Kui liikuv koosseis on vaid osaliselt kindlustatud hoiukohta-
dega, siis paigutatakse autod seisukoha piiresse, mis on ette nah-
tud antud kolonnile. On soovitav, et autode paigutusviis seisu-
kohal vastaks nende toole vadljasdidu jarjekorrale. Uhesuguse
valjasoidu-tahtajaga autod paigutatakse mitte korvuti, vaid tks- |
teise jarel, mis hélbustab nende valjalaskmist.
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Kui liikkuv koosseis on taielikult kindlustatud hoiukohtadega,
siis paigutatakse autod kinnistatud kohtadele. Uksikutel juhtudel
on lubatav autode paigutamine vabadele kohtadele. Autode juhus-
liku paigutamise puhul on tarvis organiseerida garaazisisene dis-
petSerteenistus, et oleks véimalik hélpsalt kindlaks teha, kus
vajalik auto antud momendil asub.

Jarelvankrid ja pooljarelvankrid jaetakse nende hoidmiseks
madratud kohtadele, misjarel autod (traktorid) soidavad edasi
oma hoidmistsooni. Liinile vdljasGitmisel sdidab auto (traktor)
oma jarelvankrile (pooljarelvankrile) jarele, haagib selle kiilge ja
soidab siis maaratud kohta. Pole aga voimatu hoida autosid (trak-
toreid) ka koos nende jdarelvankritega (pooljarelvankritega) tldi-
ses hoiutsoonis. Sel juhul peavad seisukohad omama otseseid
labisGitusid, et voimaldada sisse- ja vdljas6itmist ilma tagasikdiku
noudva manooverdamiseta.

Auto (traktori, jdrelvankri) ettevalmista-
mine valjasdiduks seisab selle tehnilise valmisoleku
kontrollimises autojuhi poolt, bensiini sissekallamises ja tooriis-
tade kontrollimises. Vahetult enne liinile vdljalaskmist kontrollib
isik, kes vastutab tehniliselt korrasolevate autode valjalaskmise
eest, nende tooks valmisolekut ja teeb sodidulehele vastava .
markuse.

Garaazis labiviidavad tuletdrje abindud
peavad kindlustama igasuguse tuleohu drahoidmist ja tulekahju
tekkimise korral selle likvideerimist. Tuletorjeabindudeks on:
1) kehtivate tuletdrje-eeskirjade range jargimine; 2) garaazi
varustamine tuletorje-inventariga ja -seadistega; 3) siittinud vara
(autod, kiitus, o©li, puhastusmaterjalid, hooned) kustutamiseks
praktiliste votete omandamine teeninduspersonali poolt.

Tuletorje-eeskirjad keelavad suitsetamise garaazi kogu terri-
tooriumil. Suitsetamiseks eraldatakse eri ruumid v6i kohad.
Hoiutsoonis on peale selle keelatud kasutada lahtist tuld, pesta
voi puhastada agregaate, tooriistu ja abindusid petrooleumiga ja
bensiiniga kui ka jdtta sinna kiitte- ja maardeaineid ning plahva-
tavate ainete taarat.

Tuletdrje-inventar ja -seadmestik peab koosnema: kastidest
kuiva liivaga, koos kiihvlite voi labidatega, eri tahvlitest nendele
kinnitatud pangedega, pootshaakidega, kangidega ja tiheda vildi
rullidega ning mérgadest ja kuivadest vahttulekustutajatest.

Peale selle varustatakse hooned, kus pole veevarki, kantavate
tuletdrjepumpadega VvO0i veeanumatega, veevargi olemasolul
aga — eriliste tuletdrjevoolikutega, milledel peavad olema joa-
torud, voi siis eriliste sprinklerseadmetega.

Kogu tuletorje-inventar ja -seadmestik varvitakse helepuna-
seks ja varustatakse vastavate pealkirjadega ning suunanditaja-
tega.

15 Autotranspordi ekspluatatsioon 225



V1 PEATUKK.

KUTTE- JA MAARDEAINETE NING TEHNILISTE
MATERJALIDE HOIDMINE.

1. KUTTE- JA MAARDEAINED.

Autode hadireteta tootamiseks kui ka kiitte- ja madrdeainete
kokkuhoiuks on vdga tdhtis viimaste transpordi, hoidmise ja
vdljaandmise Gige organiseerimine. Ekspluatatsioonimaterjalide’
kasitsemise pohireeglite mittetditmine pohjustab nende kvaliteedi
alanemist ja mittetootlike kadude suurenemist.

Vedelkiituse kvalitatiivseid ja kvantitatiivseid kadusid pohjus-
tab ta valjavoolamine, mahakallamine ja kdivitusfraktsioonide
koige vaartuslikuma osa aurustumine.

Tahke kiituse kvaliteet halveneb niiskumise, korvallisandite
ja peenestumise tagajdarjel (puidusiisi). Maéadrdeained riknevad
oksiideerumise ja korvalainetega saastumise tottu. Autode eks-
pluatatsioonis kasutatakse mitut liiki ja sorti kiituseid ja olisid,
mis oma flilisikalis-keemiliste omaduste ja tuleohtlikkuse maara
kohaselt vajavad erinevaid hoidmismeetodeid ja wvaljaandmis-
viise.

Autokiituseid jaotatakse vedelateks, tahketeks ja gaasseteks.

Vedelkitused. Vedelkiitustest kasutatakse autobensiine
ja diislikiituseid. Bensiine vodidakse etiileerida antidetonat-
siooniliste omaduste tostmiseks. Autobensiinide fiitisikalis-keemi-
lised omadused on reglamenteeritud kehtivate 'OCT-idega ('OCT
2084-46 ja 2084-48). Kdesoleval ajal lastakse vdlja kolme sorti
autobensiini: A-66, A-70 ja A-74. Taht A tahistab auto (bensiini),
tdhele jargnev arv — bensiini oktaaniarvu. Mdnede automarkide
jaoks voidakse kasutada bensiini erisorte erinevate fiitlisikalis-
keemiliste omadustega.

Autobensiinide asendajateks voidakse kasutada aviobensiine
(FOCT 2069-43), bensoole (OCT 3186) ja mitmesuguseid kahe- v6i
kolmekomponendilisi segusid (piiritus, bensool, bensiin).

Etiileeritud bensiinide kasutamine nduab vastavate eeskirjade
tapset jargimist, et valtida inimeste vo6imalikku miirgitumist.
Autodiislite kiitusena (I'OCT 305-48) kasutatakse: suvist
diislikiitust (JI) ja talvist diislikiitust (3). Viimast kasutatakse
juhul, kui vélisdhu temperatuur on alla -5° C.

Eriti madala temperatuuri puhul kasutatakse arktikakiitust A.

Tahked kiitused. Koige enam on levinud jargmised
tahkete kiituste liigid: puiduklotsid (TOCT 2720-44), puidu- ja kivi-
stisi, poolkoks (OCT 4597-49), turvas ja mitut laadi brikettkiitused.

Gaaskiitused leiavad kasutamist kokkusurutud ja vedel-
datud gaaside ndol. Kokkusurutud gaasidena kasu-
tatakse looduslikke gaaskiituseid, milliseid on vG6imalik saada
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looduslike gaaside tootmise teel kohalikest gaasiallikatest, korval-
saadustena nafta ja kivisdoe utmisel (toostuslikud gaasid) ja
I6puks kivisoe, turba voi polevkivi gaasistamise teel.

Vedeldatud gaasidena kasutatakse gaase, mis vord-
lemisi vdikese rohu all lahevad iile vedelasse olekusse. Vedelas
olekus kasutatakse autodes peamiselt butaani, butiileeni ja pro-
plileeni.

Maddrdeained, mida kasutatakse autotranspordis, liigituvad
mootoridlideks, transmissioonidlideks, mddreteks ja konsistentse-
teks maareteks.

Mootoridlidena kasutatakse: masinadli CY (lubrikeiting, TOCT
1707-42), avtoole (IT'OCT 1862-42), diislioli (TVY .174-45) ja eri-auto-
olisid (I'OCT 3829-47), kusjuures iihe vdi teise dlisordi kasutamine
soltub aastaajast (talv, suvi) ja mootori konstruktsioonist. Laial-
daselt on levinud lisanditega 6lid. Auto-mootoridlide asendaja-
tena kasutatakse lennuki-mootoridlisid, masinadlisid v0i nende
segusid.

Karburaatorites kasutatakse peamiselt avtoole: vddavelhappe-
lisi (4, 6 ja 10), selektiivseid (10) ja selektiivseid lisandiga (tal-
vine 6 ja suvine 10). Avtooli 4 kasutatakse talvel, avtooli 6 —
kevadel, siigisel ja talvel temperatuuri juures —15° C ja tile selle,
avtooli 10 — suvel.

Diiselmootorites kasutatakse suvist ja talvist diislioli, kusjuu-
res korrodeeruvatest sulamitest laagriliudadega mootorites
(JaAZ-200) kasutatakse ainult lisanditega 6lisid.

Transmissioonidolid, omades suuremat viskoossust
kui mootoriolid, on suutelised kujundama tugevat Oolikilet, mis
talub koérgeid koormusi.

Transmissiooniolidena kasutatakse: autode-traktorite mnig-
rooli — suvist ja talvist (FOCT 542-41), silindridli 6 (IOCT
31590-46), nigrooli ja avtooli seqgusid, lennukimootoridlisid ning eri
maardeid hiipoidillekannetele ('OCT 4003-48) ja ndelventiilidega
kardaanidele.

Konsistentsed maarded, mis omavad voimet pilisida
madritavatel pindadel, ei voola védlja isegi korgete erirohkude
puhul. Konsistentsete madretena kasutatakse: veerelaagrite maa-
ret 1—13 (F'OCT 1631-42), konstaliini ('OCT 1957-43), rasvsoli-
dooli (I'OCT 1033-41), emulsioonsolidooli (TY-105-43), veepum-
pade maddret (veekindlat), vedrude grafiitmdaret (OCT 3333-46),
tehnilist vaseliini jt.

Peale kiituste ja maddrdeainete kasutatakse autode eksplua-
tatsioonis vedelikke hiidraulilise tlilekandeseadmega pidurisiistee-
mide jaoks, vedelikke hiidrauliliste amortisaatorite jaoks ja ras-
kestikiilmuvaid vedelikke mootorite jahutussiisteemide jaoks.

Pidurivedelikud peavad omama madrdevoimet, ei tohi
praktiliselt muuta oma viskoossust ega mdjuda rikkuvalt kummi-
detailidele.

Pidurivedelikkudeks kasutatakse: vedelikku BCK (segu 53%0-st
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{mahu jargi) lennuki-mootoridlist ja 47%-st butiiilpiiritusest) ja
asendajana vedelikku 9CK (53% (mahu jargi) lennuki-kastoordli
ja 47% etiitilpiiritust, kangusega mitte alla 93%b).

Hidrauliliste amortisaatorite vedelikuna
voib kasutada turbiini6li v6i turbiinidli (60%0) ja transformaatori-
oli (40%0) segu.

Raskestikiilmuvate segudena kasutatakse moo-
tori jahutussilisteemis peamiselt antifriisi B-2.

2. VEDELKUTUSE TRANSPORTIMINE, HOIDMINE JA
VALJAANDMINE AUTODELE.

Transportimine.

Bensiini vedamine baasiladudest bensiinijaamadesse toimub
autosisternides, konteinerites ja vaatides (taaras). Bensiini veda-
misviis on enamasti tingitud ta hoidmisviisist. Bensiini hoidmine
bensiinijaamades toimub peamiselt suure mahuga maa-alustes
sisternides, mistottu on kdige enam levinud bensiini vedamine
autosisternides, sest need vGimaldavad kiiresti ja kadudeta teos-
tada suure kiitusehulga timberkallamist hoiuanumatesse.

Konteinerveol transporditakse bensiin tootmiskohalt tarbimis-
kohani ilma timberpumpamiseta ja jarelikult ilma kvalitatiivsete
ning kvantitatiivsete kadudeta, kui ka ilma ajakaotuseta iimber-
pumpamiseks. Seejuures vaheneb iihtlasi ka tuleoht.

Bensiin, mis valmistaja-tehase poolt kallatakse konteinerisse
(metallsistern mahuga 1500—5000 1), saadetakse raudteel siht-
kohani, siis laaditakse autole ja pdarast transportimist tarbija
(bensiinijaama) juurde kas kallatakse tiihjaks tarbija anumatesse
voi siis vOoetakse konteiner autolt maha, paigutatakse hoiule ja
antakse bensiini vdlja otse konteinerist.

Bensiini konteinerveod omavad paljudel juhtudel margatavaid
eeliseid vorreldes teiste vedamisviisidega ja voimaldavad suure-
mat kokkuhoidu. Bensiini selle vedamisviisi puudusteks on eriliste
peale- ja mahalaadimisvahendite kui ka suure arvu kaibekonteine-
rite tarvilikkus. .

Bensiini vaatides vedamisel on palju puudusi,
milledest tahtsamad on jargmised: bensiini suured kvantitatiivsed
ja kvalitatiivsed kaod; taara mittekiillaldane tugevus; tuleoht-
likkus; peale- ja mahalaadimist6ode pikk kestus ja ebamugavus;
suur metalli hulk, mida tuleb kulutada vaatide valmistamisele ning
ebasoodne vahekord mahutatava bensiini ja vaadi kaalu vahel;
tiihjadele vaatidele vajalik suur ruumala jne.

Kui bensiini vedamiseks vaatides pole erilist vajadust, tuleb
seda valtida kui koige ebatdiuslikumat ja tehniliselt mahajdanu-
mat transpordiviisi.
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Bensiini vedamine autosisternides. Jooni-
sel 205 kujutatud bensiiniveo autosistern koosneb keevitatud
metallanumast 1, mis on monteeritud veoauto Sassiile. Vaiksemad
muudatused Sassii konstruktsioonis seisavad selles, et summutaja
toru 2 on viidud ettepoole — radiaatori alla ja et auto maanda-
miseks on olemas vabalt rippuv kett 3. Maandamisseadis hoiab
dra sademete tekkimise staatilise elektri lahenduste puhul. Staa-
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Joon. 205. Autosistern bensiini veoks.

tiline elekter tekib bensiini voolamisel torudes kui ka selle tuge-
vama loksumise puhul sisternis. Elekterlaengu tekkimine bensii-
nis voib toimuda kahel pohjusel — h66rdumise ja bensiini laiali-
pritsumise voi temasse 0hu sattumise tagajarjel.

Sisternid mahuga tle 5000 1 jaotatakse osadeks seesmiste tihe-
date vaheseintega, mis viahendavad bensiini loksumist sGidu ajal
ja pehmendavad hiidraulilisi 166ke sisternis auto pidurdamise vo6i
hoovotmise valtel.

Sisterni tilemises osas on.uuk 4, mis voimaldab padsu sisterni
sisse ta perioodiliseks puhastamiseks. Luugi kaane sisse montee-
ritakse vastuvotunippel 5, mille kaudu pumbatakse sisternisse
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bensiini, Sisterni peale paigutatakse kaitseventiil 6 bensiiniaurude
valjalaskmiseks korgema rohu puhul sisterni sees. Sisterni alu-
misse tagumisse ossa ehitatakse tavaliselt settekaev koos toruga,
sinna settiva saasta ja vee valjalaskmiseks. Selle lahedale kinni-
tatakse ka ventiiliga toru 7 bensiini valjalaskmiseks. Sisterni ta-
gumise pohja sisse on ehitatud bensiini tasapinna nditaja 8. Sis-
ternisse bensiini juurdepumpamiseks ja selle valjalaskmise kiiren-
damiseks on pump 9, mida kditatakse joulilekande karbist. Peale
kirjeldatud autosisterni kasutatakse ka veel teisi tiilipe, mis eri-
nevad sisterni kujult (silindriline, ovaalne, taisnurkne) ja mitme-
suguse tdiendava seadmestiku poolest.

Metallkonteinerite konstruktsioon ei erine sisuliselt autosis-
terni reservuaari konstruktsioonist, ainult see on tdiendavalt
varustatud haardeseadisega peale- ja mahalaadimiseks.

Bensiini vedamist vaatides (taaras) teostatakse tavaliselt veo-
auto koormakastis. Seejuures kasutatakse puidust alusraami,
mille pikiprussidesse tehakse sisseldiked vaatide paigutamiseks.
Vaatide veeremise valtimiseks auto liikumise ajal kinnitatakse
need koie vGi trossiga alusraami vastavate klambrite kiilge.

Bensiini hoidmine.

Bensiini téahtsamaks hoidmistingimusi madravaks omaduseks
on tuleohtlikkus.

Kergemad vedelkiitused, eriti aga bensiin, siittivad tulega
kokkupuutumisel kergesti. Peale selle eraldavad nad aurusid, mis
ohuga segunemisel voivad plahvatada. Bensiiniaurude ja 6hu
segu ei ole igal juhul plahvatav; plahvatusoht tekib wvaid sel
juhul, kui bensiiniaurude mahuline sisaldus 6hus atmosfdaarilise
rohu juures on ligikaudu 2,4—5% piirides (soltuvalt raskete kom-
ponentide sisaldusest bensiinis).

Bensiini hoidmisel voib isegi temperatuuri juures vahe iile
0°C tekkida Shu mittetdielik kiillastus bensiiniaurudega, mis tin-
gib nende eeltdahendatud ohtliku vahekorra. Seepéarast tuleb ben-
siini hoidmisel rakendada k&ik abindud, mis kindlustavad ta taie-
likku plahvatusohutust, vGttes eriti arvesse bensiiniaurude ja Shu
segu plahvatuse mddratu suurt potentsiaalset energiat.

Bensiini hoitakse sisternides voi vaatides, olenevalt ta hulgast
ja teataval mddral ka vedamisviisist. Vastavalt hoiunéude paigu-
tusele voib bensiini hoidmine toimuda kas all- vdi pealmaa.

Bensiini hoidmine vaatides. Bensiini hoidmist vaatides kasu-
tatakse vdikestes autotranspordi-ettevotetes. Bensiinivaadid kee-
vitatakse kokku lehtrauast ning varustatakse stantsitud véédega
voi vitsadega, mis hdlbustavad vaatide veeretamist ja valdivad
vigastusi nende peale- ja mahalaadimisel. Bensiinivaate hoitakse
keldrites, kerge kattega tulekindlates hoonetes voi lahtistel plat-
sidel katuse all (ajutine hoidmine). Keldri pealmaa-osa (joon. 206)
kaetakse tulekindluse saavutamiseks mullaga, mille paksus peab
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olema vdahemalt 0,5 m. Ruumi ventileeritakse loomuliku ohuvahe-
tuse teel ventilatsioonitorude kaudu, kusjuures &hk peab vahe-
tuma 4 kuni 8 korda tunnis. Ventilatsioonitorude otsad peavad
olema varustatud tulekaitsmetega. Vihmavee eemalejuhtimiseks
kaevatakse bensiinihoidlale kraav timber. Pérandad peavad olema
bensiinihoidlates niisugused, et oleks vélditud sddeme tekkimise
voimalus vaatide veeretamisel. Peale selle ei tohi nad enesesse
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Joon. 206. Bensiinikelder.

imada naftasaadusi ja peavad olema tulekindlad. Sedatiilipi
bensiinihoidla mahtuvus ei iileta tavaliselt 5000 kg.

Et valtida tulekahju korral vaatides hoitava bensiini plahva-
tamist, on soovitav vaadid varustada eriliste tulekaitsmetega, mis
monteeritakse eri torukeste ndol ja keeratakse korkide aukudesse.
Bagrin-Kamenski tulekaitse (joon. 207) koosneb kolmest messing-
torust 1, mis on pistetud tliksteise sisse. Nende alumises osas on
pohjad, iilemises osas aga adrikud, mis pigistatakse kinni puksi 2
ja ronga 3 vahele (viimane keeratakse keermetisel puksisse 2).
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Puks 2 on keeratud reservuaari 5 aarikusse 4. Torude kiilgpinda-
del on sisseldoiked, mis asetsevad iiksikutes torudes male-
korras, mitte sattudes uksteisega kohakuti. Korgis 6 on ava, mis
valatakse tais kergesti sulavat metalli.
Reservuaari soojenemisel ja rohu tous-
misel ohtliku suuruseni’ sulab metall
korgi sees ja bensiiniaurud pddasevad
vabanenud ava kaudu valja. Aurude
siittimisel valjaspool reservuaari puu-
tub leek kokku messingtorude pinnaga.
Need torud juhivad suure soojusjuhti-
vuse tottu dra leegi soojust ja alanda-
vad ta temperatuuri vaartuseni, mille
puhul pdlemine reservuaari sees ja ja-
relikult ka bensiini-6husegu plahvata-
mine pole vGéimalik. Selle tagajarjel po-
Kioon' 207, Bagrin- levad bensiiniaurud leegina korgi ava
menski tulekaitse. . : : 3
juures, kuid leek ei saa tungida reser-
vuaari sisse.

Sisternidega bensiinihoidlad. Sisternid bensiini
hoidmiseks kaevatakse harilikult maa sisse. Harva paigutatakse
nad eri keldritesse vo6i lahtistele platsidele. Selle hoidmisviisi
puhul ei ole bensiinihoidla mahutavus piiratud.
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Joon. 208. Tulekaitsetega bensiinihoidla Joon. 209. Ujuki abil kituse
skeem: hulga mé&aramise skeem.
1 — bensiini vdljaandmise voolik, 2 — pump,
3 — imemistoru, 4 — tulekaitse, 5 — ohutoru,

6 — tditekaevu luuk, 7 — téditetoru, 8 — sistern,
9§ — hiidrauliline lukk, 10 — tagasivoolu sulgev
klapp, 11 — maandus.

Bensiini hoidmisel sisternides saavutatakse tuleohutus:
1) tulekaitsmetega; 2) inertsete kaitsegaaside rakendamisega;
3) hiidraulilise kaitsekeskkonnaga; 4) kiillastamispshimétte raken-
damisega.
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Tulekaitsmetega varustatud bensiini-hoid-
missisteem. Koéige rohkem on praktikas levinud tulekaits-
metega varustatud hoidmissiisteem. Selle puhul on sistern iihen-
datud valise atmosfddriga ja bensiini limberpumpamine toimub
mehaanilise pumpseadise abil. Ohku v6ib sattuda sisterni ainult
labi tulekaitsme, millega ongi valdltud sisterni plahvatamise oht

selle lahedale sattunud tulest.

Sellel silisteemil ehitatud bensiinihoidlas (joon. 208) seatakse
sistern liles betoonalusele, kinnitatakse selle kiilge raudklambri-
tega ja kaetakse mullaga. Betoonalus vdldib pohjavee ilmumisel
sisterni iilestdusmise, mis voib rikkuda torustikkude iihenduste
tihedust. Sistern varustatakse tihe v6i kahe suudmega, millede
kaantele monteeritakse torustikud. Enne mullaga kinnikatmist
madritakse sisterni valispind tle pehme pigiga ja kaetakse
jameda louendiga voi kotiriidega selleks, et kaitsta metalli korro-
siooni eest. Vastuvotufilter seatakse tliles vastuvotukaevu. Tdite-
torule paigutatakse hiidrauliline lukk, mis korvaldab iihenduse
sisterni ja valischu vahel sisterni tditmisel. Suudme kaant labivad
imemis-, taite- ja mootetorud. Mootetoru sisse kdib mdootevarras,
millele kantud jaotused vastavad bensiinihulgale mahuiihikutes
sisterni mitmesuguse tditumisastme jaoks. Mootevarda valjavot-
misel madratakse ta margunud osa jargi sisternis oleva bensiini
hulk. Sisternis leiduva bensiinihulga maaramiseks kasutatakse ka
ujukiga ja pneumaatilisi bensiininditajaid.

Ujuki abil bensiini tasapinna mdaramiseks (joon. 209) kin-
nitatakse sisterni suudme 2 kaanesse 1 vaateaken kriipsuga, mille
all liigub jaotustega metall-lint 3, mis poéordub itmber rulli 4.
Lindi otstele on kinnitatud ujuk 6 ja vastukaal 5. Kiituse tasa-
pinna kérguse muutumisel sisternis tduseb ujuk 6 iles voi las-
kub alla, pannes liikuma mdodtelindi, mille jaotuste ja klaasil
oleva kriipsu jargi maaratakse kiituse hulk. Klaasi puhastatakse
kasitsi klaasipuhastaja
8 abil. Sedalaadi md&o6-
teseadmete konstrukt-
sioon voib olla ka teist-
sugune, kus vaateklaas
on tlles valja toodud.

Pneumaatili-
sel wviisil kiituse
hulga mdadramise p&hi-
mote (joon. 210) on
jargmine, Kdsipumba 2
poolt kokkusurutav 6hk
juhitakse torusse 3,
mille alumine ots ula-
tub sisterni podhjani.
Ohk surub bensiini to- Joon. 210. Pneumaatilisel viisil kiituse hulga

mddramise skeem.
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rust valja. Kui bensiin on valja surutud, siis tekib torus shurdhk,
mis tasakaalustab toru alumisest otsast kuni sisternis oleva ben-
siini tasapinnani ulatuva bensiinisamba kaalu. Gradueerides toru
ilemise otsa kiilge iihendatud manomeetri 1 sisterni tditumis-
tasapinnale vastavates sisterni mahtuvuse osades, saame vGima-
luse kiiresti madrata sisternis olevat bensiinihulka.

Tulekaitsmed seatakse iiles 6hu-, tdite- ja imemistoru-
del. Nende kereks on otstelt keermetatud gaasitorutiikk, mille
otstele keeratakse aarikmuhvid tulekaitsme tthendamiseks torus-
tikuga. Kere sees asetseb padrun, mis koosneb vardale spiraalselt
peale keeratud suure soojusjuhtivusega gofreeritud messingribast,
paksusega 0,25 mm. Gofri védljaulatised moodustavad suure arvu
vertikaalpilusid, milledest paasevad vabalt labi 6hk ja bensiini-
aurud. Bensiiniaurude siittimisel tulekaitsme avause juures piitiab
pdlemine levida mooda toru sisterni sisse. Kohates seejuures tule-
kaitset, jagunevad kuumad gaasid paljudeks jugadeks vastavalt
pilude arvule, annavad dra oma soojuse messingile ja jahtuvad
temperatuurini, mille juures bensiini-6husegu pdlemine ei saa
enam jatkuda. Kuna p6lemine ei saa levida sisterni sisse, on seega
valditud ka plahvatusvéimalus. Et kindlustada bensiini ptisimist
imemistorus, paigutatakse selle alumisele otsale tagasivoolu sul-
gev klapp koos vorkfiltriga.

Z
3
5
1
7
Joon. 211. Bensiinihoidla skeem inertgaaside Joon. 212. Bensiinihoidla
rohu all bensiini hoidmise siisteemil: skeem bensiini vee peal
1 — viljaandmiskraan, 2 — sistern, 3 — viljalaske- hoidmise silisteemil:
toru, 4 — viljalaskeklapp, 5 — tditetoru, 6 — bal- 8 PRI P i
loon' siisihappegaasiga, 7 — toru siisihappegaasi :)tsik zbinslllrnalam;algazfd?elﬁ

juhtimiseks transporditavasse sisterni vdi muude

mahutisse, 8 — transporditav mahuti. siinl. vAljaandmige * oty 2 .o

tditetoru, 5§ — transpordi-

mahuti, 6 — vee sissevool vee-

véargist, 7 -— vee viljavool
kanalisatsiooni,

Inertgaaside réhu all bensiini hoidmise
sisteem. Kiituse ohutuks hoidmiseks selle siisteemi kasutami-
sel (joon. 211) tdidetakse sisternis pealpool bensiini tasapinda
olev vaba ruum inertse, polemist mittealalhoidva gaasiga — lam-
mastiku vOi stisihappega. Viljaandmiskraani juurde juhitakse
bensiin samuti selle gaasi rohumise toimel. Antud silisteem kind-
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lustab taieliku ohutuse bensiini hoidmisel, kuid pole saanud suu-
rema leviku osaliseks seadme suure maksumuse ja suurte eks-
pluatatsioonikulude téttu.

Inertse hidraulilise keskkonna peal ben-
siini hoidmise slisteem. Selle siisteemi puhul saavuta-
takse hoidmise ohutus sellega, et bensiini védljapumpamisel sis-
ternis tekkiv vaba ruum tdidetakse inertse vedelikuga — veega
(joon. 212), millega kiitus peaaegu ei segune. Sel viisil on kaota-
tud tihendus sisterni ja timbritseva atmosfdari vahel ning valditud
plahvatuva bensiiniaurude ja Shu segu tekkimine. Selle siisteemi
puhul voolab bensiin vdljaandmise otsikusse sisterni sisselastava
vee rOhumise toimel. Sisterni bensiiniga tditmisel lastakse vesi
kanalisatsiooni vGi eri mahutisse, kust teda juhitakse uuesti sis-
terni bensiini valjaandmisel. Antud hoidmissiisteem leiab samuti
vdga vahest kasutamist paljude puuduste tottu (vee kiilmumine,
vee segunemine bensiiniga jt.), kui ka ta keerukuse tottu eks-
pluatatsioonis.

Killastuse pohimdttele rajanev hoidmis-
sisteem. Bensiiniaurude sisalduse suurendamiseks pealpool
bensiini tasapinda olevas ruumis tekitatakse bensiini auramist-
kuni tlekiillastuseni kunstlikult. Selleks juhitakse ohk sisterni
selle tiihjenemisel bensiini sisse ulatuva Shutoru kaudu. Labides
toru alumisest otsast korgemal asuva bensiinikihi, killastub dhk
bensiiniaurudega ja tdidab siis bensiinist vabaneva sisterni ruum-
ala. Sel viisil tekib pealpool bensiini tasapinda plahvatuse suhtes
ohutu bensiiniaurude ja 6hu segu. Ekspluatatsiooni keerukuse
tottu (vaja on jdlgida bensiinihoidla temperatuurireziimi) pole
konesolev silisteem levinud.

Bensiini vidljaandmine.

Bensiini vdljaandmine toimub bensiinikolonnide abil. Need
kujutavad endast seadist, mis koosneb bensiini sisternist etteand-
vast pumbast, md6teseadisest vdljaantava bensiini hulga moot-
miseks (ithekordne ja summaarne lugeja) ja pustoltiitipi otsikuga
vdljaandmisvoolikust. Seadise detailid on monteeritud metall-
karkassile, kaetud kestaga ja kujundatud kolonni néaol.

Bensiinikolonnide konstruktsioon on vdaga mitmekesine. Ben-
siinikolonne liigitatakse: 1) iilesseadmise viisi jdrgi statsionaar-
seteks; 2) pumba kditamisviisi jargi kdsitsi- ja elektromehaani-
lisel joul tootavateks; 3) valjaantava bensiini mootmisviisi jargi
mahtu mootvateks (mo6tendudega) ja kiirmootjateks (pidevalt t66-
tavate lugejatega).

Kédsitsikditatavad mahtumoodtvad bensiini-
kolonnid monteeritakse kas eri kesta sisse statsionaarsetena
voOi eri statiivile, kantavatena, bensiini vdljaandmiseks wvaatidest.

235



Seesugune bensiinikolonn (joon. 213) koosneb kasipumbast 1,
kahest klaasmo66tenoust, kumbki mahuga 5 1, kolmikkraanist 3,
kontrolltorudest 4, tagasivoolutorust 5, 6hutorust 6, kiiresti sule-
tavast klapist 7 valjaandmistorul, vdaljaandmisvoolikust 8, otsikust
9 bensiini sissekallamiseks ja tulekaitsmest 10.

Pumba abil surutakse bensiin iihte mootendusse, selle tditu-
misel aga Uihendatakse pump kraani pooramise teel teise mdoote-

"h:

|
0

e e e |

Joon. 213. Mahtu mootev bensiini- Joon. 214. Kiirmootja tiitipi bensiini-
kolonn. kolonn.

nouga. Samaaegselt lihendatakse tdidetud moodteanum vdljaand-
mistoruga, kust bensiin voolab vooliku ja otsiku kaudu auto ben-
siinipaaki. Uhe mootendu tiihjenemise ja teise tditumise jarel
ihendatakse kraan iimber ja tditmise ning tiithjenemise tsiikkel
kordub. Mootendude tdpset bensiiniga tditumist ettendhtud mah-
tuvuseni reguleeritakse kontrolltorudega 4. Sissepumbatud ben-
siini tilejadk voolab dra kontrolltoru 4 kaudu tagasivoolutorusse 5
ja sealt edasi sisterni. Mootendudes tekkivad bensiiniaurud voo-
lavad kondenseerudes samuti tagasivoolutoru kaudu bensiini-
hoidlasse.

Kraani 3 kédepideme liikumine on Kkineetiliselt seotud iihe-
kordse ja summaarse lugeja mehhanismiga. Seesuguste kolon-
nide joudluseks on tavaliselt 25—30 1/min.
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Kiirmootjatiipi, elektromehaanilise aja-
miga, statsionaarne bensiinikolonn (joon. 214)
koosneb rotatsioonpumbast 1, elektrimootorist 2, bensiinimdot-
jast 3, lugejamehhanismist ‘numbrilauaga 4, kolonni todtamise
indikaatorist (nditajast) 5, olililitist 6 ja voolikust 7 koos otsi-
kuga 8. Kolonn on monteeritud metallkarkassile ja timbritsetud
ithise metallkestaga. Kolonni tilemises osas asetseb tavaliselt
valgustusarmatuur.

Elektrimootor kaivitatakse oliliiliti abil, mis véldib sddeme-
tekkimise voimaluse, s. t. pole tuleohtlik. Peale elekterajami
varustatakse bensiinikolonnid tagavara-kdsiajamitega.

Viljaantava bensiini hulk liitrites fikseeritakse lugejamehha-
nismi poolt.

Uhekordselt vialjaantava bensiini hulka naitavad osutid lugeja-
mehhanismi numbrilaual, millel on kaks skaalat. Suure osuti tais-
poore vastab 5 1 bensiini vdljaandmisele; vdike osuti selle aja
valtel poordub 1/20 vorra taispoordest ja fikseerib samuti 51
valjaandmist. Vdikese osuti tdispoore vastab 100 1 vdljaandmisele.

Uhekordse védljaandmise 16ppemisel poorduvad osutid tagasi
nullile. Lugejamehhanismi juures olev summaarne lugeja fiksee-
rib bensiinihulga, mis on bensiinikolonni poolt valja antud ta
tlesseadmisest arvates. Kiirm6otja tiitipi bensiinikolonnide joud-
luseks on 50—60 1/min., imemiskorguse juures 1—1,5 m; elektri-
mootori vOimsuseks on 0,5—1 kW, mootmise tdpsuseks —
kuni 0,5%o.

Kiituse vdljaandmise punkti iildine ehitus.

Eespoolvaadeldud seadmestikku bensiini hoidmiseks ja valja-
andmiseks on vGimalik rakendada enamiku autotranspordis kasu-
tatavate kiituste jaoks. Seadmete komplekti, mis koosneb sister-
nidest, torustikkude siisteemidest, vastuvotu- ja jarelevaatusluu-
kidest, vdljaandmisseadisest ja teenindushoonest (ruumid kiituse
vdljaandja jaoks), nimetatakse kiituse vdljaandmise punktiks (voi
bensiinijaamaks).

Bensiinihoidlate iildine mahutavus (ohutu siisteemiga hoidmi-
sel) vGib ulatuda kuni 50 000 1, kusjuures iihe sisterni mahutavus
on mitte iile 15000 1. Sisternid paigutatakse allmaa 1,0—1,5 m
sligavusele sisterni iilemisest servast arvates, kusjuures naaber-
sisternide vaheline kaugus peab olema mitte alla 1 m. Torustikud
paigutatakse telliskividest rennidesse 0,25—0,5 m siigavusele ja
ihendatakse muhvidega, ddrikutega voi keevitamise teel.

Kohale, kus sistern asub maa sees, tehakse korgendik saare-
kese ndol korgusega 0,20—0,25 m timbritseva maa-ala tasapinnast
arvates. See korgendik hoiab dra autode tilesGitmise kohtadest,
kuhu sistern on sisse kaevatud.

Kiituse vdljaandmise kolonnid monteeritakse vundamendile ja
paigutatakse vdikesele korgendikule (joon. 215). Kérgendiku laiu-
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Joon. 215. Kiituse védljaandmise jaama tildvaade:
1 — kiituse vidljaandmise kolonn, 2 — sistern, 3 — kompressor,
4 — surudhukolonn, 5 — 0li vidljaandmise kolonn, 6 — tditetoru
filter; 7 — tulekaitse, 8 — tagasivoolu sulgev klapp, 9 — valgustus-

armatuur, 10 — betoonalus, 11 — maandus.

seks voetakse 1,5—2 m, pikkus aga oleneb kolonnide arvust ja
vajadusest kindlustada kiitusega varustatavatele autodele omaette
juurde- ja eemalesditmist.

Etiileeritud bensiinide kdsitsemise isedrasused.

Tahtsamaks antidetonaatoriks on seatina-tetraetiiiil (T9C), mis
tostab bensiini oktaaniarvu. Temale lisandub nn. vdljakandja, mis
takistab seatina iihendite sadestumist mootori detailidele. Valja-
kandjaga moodustab seatina lenduvaid iihendeid, mis viiakse
valja tootanud gaaside poolt.
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Kasutatakse kahte marki etiitilvedelikku: P-9 (punasevarvuse-
line) ja 1-TC (sinisevarvuseline). Etiitilvedelikud lahustuvad hésti
bensiinis, siittivad kergesti ja on vdga miirgised. Seepdrast on
etiileeritud bensiini hoidmisel, transportimisel ja wvdljaandmisel
tarvis rangelt kinni pidada eri eeskirjadest!, mis kindlustavad ta
hoidmise ohutust. Degaseerivate ainetena kasutatakse seatina-
tetraetiiiili jaoks: petrooleumi, diklooramiini 1,5%-list lahust ben-
siinis ja kloorlupja (1 osa kloorlupja 2—3 osa vee kohta).

Etileeritud bensiinil too6tanud mootorite remontimisel ja tehni-
lisel teenindamisel osutuvad ohtlikeks kdik detailid, mis on kokku
puutunud bensiiniga, koksiga kaetud kui ka Olised detailid, sest
nii koks kui ka karterioli sisaldavad seatina-tetraetiitili.

3. GAASIGENERAATORAUTODELE PUITKUTUSE
VARUMINE JA HOIDMINE.

Gaasigeneraatorautode kiituse kvaliteet séltub suurel méaral
selle varumise ja hoidmise protsessidest.

Puitklotside ldhtematerjaliks kasutatakse nii leht- kui ka okas-
puude puitu. Kévad puiduliigid (kask, tamm, po6kpuu) annavad
gaasistamisel kovemat siitt ja vihemal mddaral séepuru, mis kan-
dub puhastussiisteemidesse. Peale selle sisaldavad kovad puidu-
liigid vGrdlemisi vdhe niiskust ja vaiku ning annavad siitt, mis
omab suurt mahulist soojusetekitamisvoimet ja vOimaldab see-
tottu gaasigeneraatorit harvemini laadida.

Klotside valmistamiseks kasutatav puit ei tohi olla mddane-
nud, kuna mdda puit ei anna siitt, on madala soojusvdadrtusega,
tekitab halba gaasi ja g ek
ummistab kiiresti gaasi- o NG
generaatorseadme pu- b, 52 ”m =
hastusstuisteemi. Muud ¥ 4
puidu yead ei moju gaa- 9 8 L't 10 -5
sistamisprotsessi kgali- 4 J_n_l‘l:_.mn_é M(ﬂ-;
teedile, seepdrast on @—
lubatud muude viga-
dega puitu varuda. Va-
rumisel tuleb kasutada [ ]
eeskadtt juurelkuivanud,
tuulest murtud, tule-  Joon. 216. Lebedevi ja Nazarovi siisteemi
kahju ja so6odikute puuldhkuja.
poolt rikutud puid, :
metsa tootlemise jadtmeid (oksad, ladvaosa) ja puitu tootlevate
ettevotete ning saeveskite jaatmeid (servad, pinnud).

Klotse valmistatakse kolmel erineval viisil: 6—6,5 m pikkus-
test palkidest, kiittepuidust ja metsa tootlemise jadtmetest.

! Vdlja antud NSV Liidu Riikliku Pea-sanitaarinspektori poolt 15. sep-
tembril 1947. a.
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Palkidena varutud toores puit lastakse virnades loomulikult
kuivada. Esimeseks operatsiooniks palkide to6tlemisel on nende
saagimine ketasteks balansiir- v6i sirkelsaagidega.

Kettad 16hutakse klotsideks mitmesugust siisteemi mehaani-
liste puulShkujatega: Lebedevi ja Nazarovi rotatsioon-puuldhkuja,

4000

Joon. 217. Mehaaniline puuléhkuja:

1 — paigalseisev kiil (16hkuja), 2 — puuhalud, 3 — tugi,
4 — raam, 5 — kett, 6 — vedav rihmaratas.

kruviga rotatsioon-puuldhkuja jt. Lebedevi ja Nazarovi silisteemi
automaat-puulohkuja (joon. 216) koosneb raamist 1 ja sellele
kinnitatud pea-ajami vollist 2 koos ekstsentriga 3 ja kepsuga 4,
mis on tthendatud nugaderaamiga 5. Raamile on kinnitatud ks
ristnuga 6 ja viis pikinuga 7. Ettenihkemehhanismi 8 ja porke-
mehhanismi 9 abil pannakse liikkuma kett-transportoér 10. Trans-
portdor viib pidevalt kettaid nugaderaami alla, mis igal allalasku-
misel 16ikab ristnoaga kettast pika tiiki lahti, pikinugadega aga
tikkeldab selle klotsideks.

Klotside mehaanilisel valmistamisel kiittepuudest (pikkusega
1 m) 16hutakse neid kdigepealt peenemateks halgudeks mehaani-
lise kett- voi ekstsenterlohkuja abil: Mehaanilise kettlohkuja
HHHHUMMD skeem on toodud joonisel 217. Lohestavaks osaks on
siin paigalseisev kiil 1, mille juurde
halud 2 antakse ette tugedega 3 va-
rustatud keti 5 abil. Parast 16hku-
mist halud kuivatatakse ja saetakse
siis ldhikesteks tiikkideks,

Peenekslohutud halgude katki-
saagimiseks kasutatakse kiikuva
lauaga ketassaage (joon. 218). Kiikuv
laud kujutab endast raami 1, mis la-
seb end podrata timber telje 2; laua
ilemine osa on kujundatud laiali-
likatava rennina 3. Lahtiliikatud
renni sisse asetatakse halud 4. Hal-
gude katkisaagimiseks on tarvis kae-
Joon. 218. Kiikuva lauaga pideme 5 abil liikata halgude vélja-

ketassaag. ulatuvad otsad vastu saeketast 6.
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Klotse, mis on valmistatud eelnevalt kuivatatud puidust, on
tarvis taiendavalt kuivatada, nii et niiskus ei tiletaks 18—20°/o abs.
Pohiliseks kuivatusviisiks on loomulik kuivatamine. Selleks lao-
takse klotsid 0,5 m paksuse kihina laiali erilisele alusele-esta-
kaadile kas lahtisel platsil voi katusealuses. Vastavalt kuivamise
madrale korjatakse klotside iilemine kiht &ra ja paigutatakse
lattu, Katuse all kuivatamisel paigutatakse klotsid puitalusele
vOi mitme korrusega riiulile, Kuivatamiseks kulub aega 2 nada-
last kuni 2 kuuni.

Kui loomulik kuivatamine pole mingil pohjusel vodimalik,
rakendatakse kunstlikku kuivatamist erilistes statsionaarsetes voi
imberpaigutatavates kuivatites, kus kuivatamine toimub kas
kuumade kiittegaasidega v6i kaloriiferites soojendatud Ghuga.
Uhel eelnimetatud viisidest kuivatatud klotsid toimetatakse val-.
misklotside lattu. Ladu peab asetsema kuivas, hastichutatavas
kohas ja kujutab endast kuuri katusega ja puitpérandaga, mis
asetseb 0,3 m vorra maapinnast kérgemal. Ladu peab olema loo-
muliku ventilatsiooniga ja hastidhutatav. Klotsid hoitakse kas
porandal 2 m paksuse kihina voi lattidest riiulitel 0,5—0,6 m pak-
suse kihina. :

Valmisklotside laost toimub ka klotside vdljaandmine. Et hol-
bustada klotside laadimist md6tendudesse, ehitatakse laos punk-
rid vo6i rennid. Tavalise klotside modtendu mahutavuseks on
/15 ruumimeetrit vdi umbes 24 kg klotse. M&dtenduks on puit-
kast v6i raudanum.

Klotside hoidmisel kontrollitakse aeg-ajalt nende niiskust.
Niiskusesisaldust méddetakse protsentides absoluutselt kuiva
puidu kaalust.

Niiskuse maddramiseks l6igatakse klotsi keskkohast wvalja
peerg, kaalutakse ta dara, kuivatatakse absoluutselt kuivaks, kaa-
lutakse uuesti ja siis mddratakse absoluutne niiskus protsentides
valemi jargi

A—B

v R ot A
B 100,

kus A — niiskuse puidu kaal; B — absoluutselt kuiva puidu kaal.

Selleks et mddrata klotsidepartii keskmist niiskust, jaotatakse
nende all olev pindala mitmeks (neljaks, kuueks, kaheksaks)
osaks. Igas lao osas asuvatest klotsidest voetakse a kolm klotsi
(ilemisest, keskmisest ja alumisest kihist), 16igatakse igast klot-
sist vdlja chuke peerg, kaalutakse ko&ik peerud, kuivatatakse,
kaalutakse uuesti ja siis mddratakse klotsidepartii keskmine
niiskus.

Puidusoe varumine ja hoidmine. Puidusilisi on abikiituseks
puitklotsidel tootavatele gaasigeneraatoritele. Siisi on tarvilik
gaasigeneraatori gaasistamiskambri esialgseks tditmiseks kui ka
taandamistsoonile perioodiliseks juurdelisamiseks kuni- normini
gaasigeneraatori tootamise ajal.

16 Autotranspordi ekspluatatsioon 241



Puidusiitt saadakse tervest puidust ta kuumutamise teel tem-
peratuurini 400—600° C 6hu piiratud juurdepdasu puhul; seda
protsessi nimetatakse sOepdletamiseks.

Hasti poletatud siisi on murdekohas karpjas, omab musta var-
vust sinika varjundiga, on ilma pragudeta ja peab andma l6dgi
puhul heleda heli. Sée niiskus ei tohi olla tile 10—15%. Soe saa-
miseks on tdiesti k&lblikud kask, tamm ja teised kovad puidu-
liigid. Soetiikkide 1abim6ot peab olema 35—50 mm. Peensoest
puhastamiseks lastakse siisi labi sdela, aukudega 20 > 20 mm.

Stsi hoitakse kuivas, hasti vihma, lume ja kaste eest kaits-
tud ruumis puitpdrandal, mis peab olema maapinnast koérgemal
mitte alla 0,3 m. Siisi on vdga hiigroskoopiline ja annab raskesti
védlja kord sisseimetud niiskust.

4. GAASKUTUSE HOIDMINE JA VALJAANDMINE.

Kokkusurutud gaasid. Autosid varustatakse surugaasidega
gaasijaamadest v0Oi iimberpaigutatavatest ressiivritest, mis koos-
nevad suure mahutavusega korgrohuballoonide patareist. Viima-
: sel juhul tdidetakse
balloonide patareid
gaasijaamades. Oma
tootmiskohast juhi-
takse gaas gaasijaa-
ma torustiku kaudu.
Pohiline raskus auto-
3 de varustamisel suru-
## gaasiga seisab sel-

les, et gaasi on tar-

vis hoida suure rohu
all (350 atii), kusjuu-
res gaas ise osutub
kergestisiittivaks ja
plahvatusohtlikuks.
Gaasijaamad.
Gaasimagistraalist
saadava gaasi kokku-
: surumiseks varusta-
takse gaasijaam eri kompressorseadmetega, mis voivad téotada
nii vahetult auto balloonide taditmiseks kui ka ressiivrite tdislaadi-
miseks, kust toimub autode varustamine gaasiga. Viimasel juhul
nimetatakse gaasijaamu ressiiverjaamadeks. Ressiiverjaamad on
enam levinud seetGttu, et autode gaasiga varustamise protsess
toimub nendes kiiremini, ja et nendes on vGimalik tdita timber-
paigutatavaid gaasiga varustamise seadiseid — ressiiverpatareisid.

Resiivritega gaasijaamas (joon. 219) imeb kompressor gaasi
labi filtri 2, lugeja 3 ja puhverressiivri 4 jaama toitvast gaasi-
magistraalist 14. Kompressor 1, mida kdivitab elektrimootor 5,

Joon. 219. Gaasijaama skeem.
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surub gaasi kokku rohuni 350 atii ja annab selle ressiivritesse 6
labi kloorkaltsiumiga gaaskuivati 7, filtri 8 ja tagasivoolu sulgeva
klapi 9, misjuures viimase jdrel on survetorustikule monteeritud
veel kaitseventiil 10. Ressiivritest 6 voolab gaas ldbi sulg-redukt-
sioonventiili 11, mis alandab réhku kuni 200 atii, ja labi sulgven-
tiili 12 tditevoolikutesse. Gaasi rohu kontrollimiseks on seade
varustatud manomeetriga 13. Ressiivrid on jaotatud sektsiooni-
desse selleks, et auto balloonide taitmisel tihest sektsioonist oleks
teist sektsiooni vGimalik tdita kompressori abil.  Ressiivrite arv
igas sektsioonis vGib olla 2 kuni 4; mida rohkem neid on, seda
kiiremini toimub auto balloonide tditmine ja seda paremini kasu-
tatakse dra ressiiverpatarei. Auto balloone taidetakse astmelises
jarjekorras erinevate sektsioonide ressiivritest.

Astmelisel tditmisel tdidetakse algul auto balloone ressiivri
iihest sektsioonist, kuni rohk selles langeb kuni 200 atii. Seejarel
jatkatakse taitmist teistest sektsioonidest — algul esimesest sekt-
sioonist kuni piisiva jadavrohuni (alla 200 ati), siis aga teisest
sektsioonist, tostes rohku auto balloonides kuni 200 ati.

Imemismagistraali filter 2 voimaldab gaasi puhastamist mehaa-
nilistest lisanditest. Gaasi filtreerimine teostub temas vorkude ja
toruréngaste abil, mis on niisutatud eridliga. :

Puhverressiiver 4 kujutab endast lehtterasest reservuaari,
mis absorbeerib kompressori poolt sisseimetava gaasi pulsat-
siooni.

Kolbtiitipi kérgrohukompressor 1 on tavaliselt nelja rohutést-
mise astmega ning varustatud voimga jahutussiisteemiga 15 ja
kondensaadi settendudega 16, kust vesi, 0li ja vedelad siisivesini-
kud juhitakse tildisesse kogujasse 17. Iga rohuastme jaoks on
kompressoril manomeeter ja kaitseventiil. Kompressorit kaivita-
takse elektrimootorilt, mis on hermeetiliselt suletud ja paiguta-
tud isoleeritud ruumi. Kompressori sisse- ja valjaliilitamist teos-
tatakse kinnise vinnakliliti abil voi automaatselt, kui rohk viima-
ses astmes tiletab 350 atii, samuti ka siis, kui rohk imemistorus-
tikus langeb lubatavast allapoole (alla 150 mm v. s.).

Gaasikuivati 7 absorbeerib gaasist niiskuse kloorkaltsiumi
abil, mis on paigutatud eri padrunisse.

Gaasijaama tootamise ohutust kindlustatakse mitme kaitsesea-
dise abil: kaitseventiilidega igal rohuastmel; maksimaalsete ja
minimaalsete kontaktmanomeetritega; koikide torustikkude pai-
gutamisega gaasijaama valisruumi, kuhu seatakse iiles ka kaitse-
seadised; elektriseadmestiku paigutamisega isoleeritud ruumi-
desse ja jaamaruumide kohustusliku sundventilatsiooniga.

Gaasiga varustamist imberpaigutatavatest res-
siivritest voib teostada mitme balloonidepatarei iilesseadmi-
sega jarelvankritele voi eri ruumidesse garaazi' territooriumil.
Esimesel juhul viiakse jarelvankrid gaasijaama juurde, kus:laa-
ditakse tdis nendele iilesseatud ressiiverpatareid, ja siis viiakse
nad autode gaasiga varustamise kohale. Teisel juhul laaditakse
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Joon. 220. Vedela gaasiga varustamine isevoolu p&himdttel.

ressiiverpatarei tdis gaasijaamas ja toimetatakse siis garaazi
vastavasse hoiuruumi, seejdrel. aga seatakse tiles erilistesse gaa-
siga varustamise kohtadesse.

Vedeldatud gaasid. Vedeldatud gaaside isedrasus seisab sel-
les, et nad lahevad iile gaasilisest olekust vedelasse normaalse
temperatuuri ja vordlemisi madala réhu juures, mispdrast neid on
voimalik transportida ja hoida hermee-
tilistes sisternides v6i paakides, mis on
arvestatud rohule 16—20 ati.

Joon. 221. Vedeldatud gaasi véljaandmise
kolonni skeem.

Vedeldatud gaaside védljaeandmine ei ndua keerulisi seadiseid
ja see voib toimuda isevooluga rohkude vahe arvel, pumpadega
vOi gaasi rohumise abil.

Autode tditmine isevooluga (joon. 220) toimub
vedela gaasi imberkallamisega sisternis 4 ja auto balloonis 1 ole-
vate tasapindade vahe arvel. Selleks on tarvis omavahel tihen-
dada kummagi mahuti vedeliku- ja aururuumid torude 2 ja 3
abil. Aururuumi thendamine on tarvilik gaasi aurustumise tottu,
mis algab kohe' parast gaasi esimese osa sattumist auto ballooni.
Seetottu tekib balloonis rohk, mis on vordne rohuga, mille all las-
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takse gaasi sisternist vdlja. See asjaolu takistab ballooni tdaitumist
ja seetottu taitub temast vaid vdike osa. Kuna tditmisprotsess kul-
geb vdga aeglaselt ja gaasi imbervoolamine tildse ei toimu, kui ta
temperatuur balloonis on kdérgem kui sisternis, siis osutub antud
siisteem ebapraktiliseks.

Pumba abil tditmine on kdige otstarbekamaks viisiks. Vedel-
datud gaas pumbatakse sisternist auto ballooni. Selleks kasu-
tatakse mitmesugust tiiipi pumpasid, nii kasitsi- kui ka elektri-
mootorilt kdivitatavaid. Balloonide tditumisteguri suurendamiseks
on soovitav puhastada balloonide aururuumi.

Joonisel 221 on ndidatud vedeldatud gaasi valjaandmise ko-
lonni skeem, kus kasutatakse eri konstruktsiooniga tsentrifu-
gaalpumpa. Pump 2 pumpab gaasi lisaballoonist 3 painduva voo-
liku kaudu auto ballooni 1. Osa gaasist saabub labi inzektori 4,
kindlustades gaasi etteandmist sisternis 5 lisa- 3
ballooni 3. Niisuguse kolonni joéudlus voib ula-
tuda kuni 15—20 1/min.

R e

Joon. 222. Vedeldatud gaasiga varustamine surugaasi abil.

Surugaasi abil tditmine on niidatud joonisel 222.
Vedelsiatud gaasi véljaandmist sisternist teostatakse kuni 150—
209 atii-lise réhu all kokkusurutud gaasi abil. Surugaas balloonist
4 juhitakse 14bi reduktori 3 sisterni 2 aururuumi, mis kindlustab
V(Egieldgtud gaasi andmise auto balloonidesse 1. Surugaasina on
voimalik kasutada mistahes pdlevgaasi kui ka inertgaase. Ei tohi
aga kasutada Ohku v&i hapnikku, kuna vedeldatud gaasi ja
hapniku segu on plahvatusohtlik. .

5. MAARDEAINETE TRANSPORTIMINE, HOIDMINE
JA VALJAANDMINE.

V'edelaid. 6lisi“q' transporditakse autosisternides vi vaatides,
konsistentseid méaérdeid — peamiselt vaatides. Talvisel ajal on
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tarvis autosisterni soojendada (kasutades selleks tootanud gaa-
side soojust), et tdsta 0li voolavust, mis on tarvilik 6li valja-
laskmisel voi ta timberpumpamisel hoiundudesse., Maardeaineid
peab hoidma kuivades, hdsti ventileeritavates eri ruumides —
oliladudes, mis paigutatakse garaazides poolkeldri- v6i keldri-
ruumidesse (0li limberkallamiseks transporttaarast lao hoiundu-
desse isevooluga). Niisuguste ruumide puudumisel voib organi-
seerida hoidmist keldrites, muldmajades ja kuurides. »

Oliladude pdrand peab olema &likindel (savist, tsemendist voi
plaatidest) dravooluga iildise koguja (dlipiitidja) suunas. Oli pak-
suksmuutumise valtimiseks tuleb laoruumi temperatuur talve-
perioodil hoida mitte alla —-10° C. Tuleohutuse kindlustamiseks
peab laol olema otseviljapdads. Mingeid tuleohtlikke kdrvalese-
meid (nditeks plihkimisnarmaid) ei tohi laos olla.

Avtooltiitipi vedelaid 6lisid voib hoida sisternides voi metall-
vaatides, nigrooltiilipi pakse 6lisid ja konsistentseid maardeid aga
— peamiselt tihedalt sulguvate kaantega metallanumates. Iga
maardeaine sordi jaoks on tarvis varuda eri anum. To6tanud 6lid
tuleb ka hoida samas laos (sisternis voi vaatides), kuni neid saa-
detakse regenereerimisele.

Oli hoidmisel vaatides asetatakse need ridadena vastavatele
alustele, mitte rohkem kui kahekorruseliselt. Ulemise ja alumise
korra ridade vahele asetatakse puit-vahelatid. Vaatide ridade
vahele tuleb jatta vahekdigud laiusega mitte alla 0,65 m. Lattu
tuuakse vaadid sisse eri luukide vo0i valisukse kaudu, kasutades
selleks tostetalisid voi kaldpindu.

Vaatidest antakse 0li vdlja imberpumpamise teel md&otendu-
desse v6i madrimisposti paaki. Suurtes automajandites 6li hoidmi-
sel sisternides antakse seda sisternidest 6lidega varustamise koh-
tadesse suruéhu réhumisega (kuni 2 atii) voi pumpadega. Jooni-
sel 223 on ndidatud 0li pneumaatilise etteandmise siisteemiga 6li-
hoidla skeem.

Selle skeemi jdrgi on ette ndahtud ka to6tanud oli tsentralisee-
ritud kogumine maddardepostidelt. Té6tanud 6li juhitakse dra ise-
vooluga. Oli voolavuse tdstmiseks ja takistuse vdhendamiseks ta
etteandmisel torude kaudu voib sisterne ja torustikke soojendada
keskkiitte slisteemist.

6. ABINOUD KUTTE- JA MAARDEAINETE KOKKUHOIUKS.

Kiitte- ja mdardeainete kulunormid autotranspordi jaoks kin-
nitatakse NSV Liidu Ministrite Noukogu poolt ja nad on kohus-
tuslikud koikidele automajanditele. Normidega on madratud
kiitte- ja maardeainete kulu: 1) auto 100 km-liseks ldbis6iduks sol-
tuvalt tootamistingimustest ja aasta-ajast iga autotiitibi voi auto-
rongi koosseisu jaoks; 2) garaazisisesteks vajadusteks, tehnili-
seks teenindamiseks ja manooverdamiseks garaaZi territooriumil;
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3) autole monteeritud ja automootori poolt kdivitatavate peale-
ning mahalaadimismehhanismide t66tamiseks — iga to6tamistunni
kohta; 5) auto remondiks (mootori sissetédtamiseks ja proovi-
soiduks).

Peale selle on ette ndhtud loomuliku kao normid kiitte- ja
mddardeainete hoidmisel ja vdljaandmisel.

Autotranspordi koikide tootajate iilesandeks on mitte ainult
kiitusekulu hoidmine nende normide tasemel, vaid ka abindude
tarvituselevotmine, mis kindlustavad kiitte- ja mdardeainete kulu
pidevat alanemist, s. o. kindlustavad kiitte- ja mdardeainete kok-
kuhoidu riiklike normidega vorreldes.

Kiitte- ja maddrdeainete kokkuhoiul on maé&dratu suur rahva-
majanduslik tahtsus mitte ainult autotranspordi toodangu oma-
hinna alandamise tegurina, vaid ka defitsiitsete materjalide kok-
kuhoiu seisukohalt. Kiitte- ja mdardeainete kas voOi tahtsusetu
kokkuhoid igal autol, korrutatult miljonitesse ulatuva autopar-
giga, annab maale tuhandeid tonne kokkuhoitud kiitust ja maar-
deaineid. V0oitlus kiitte- ja mdardeainete kokkuhoidliku kuluta-
mise eest peab toimuma nende transportimis-, hoidmis-, valjaand-
mis- ja kulutamisprotsessi koikides elementides. K6iki abindusid,
mis on suunatud kiitte- ja mdardeainete kokkuhoiule autotrans-
pordis, voib liigitada jargmiselt:

1) voitlus kadudega kiitte- ja mdédrdeainete vastuvotmisel,
transportimisel ja autodele valjaandmisel;

2) tehnilised abindud, mis on suunatud kiitte- ja mdardeainete
kulu vdhendamisele auto sdidu ajal ja mitmesuguste garaazi-
siseste protsesside teostamisel;

3) organisatsioonilised abinéud, mis on suunatud kiitte- ja
madadrdeainete kulu vahendamisele transpordit66 tihiku kohta;

4) abindud kiitte- ja maardeainete kulu G6igeks arvestamiseks.

Vaéitlus kadudega.

Kaod bensiini vastuvotmisel tekivad lekkimisest
ebatihedate torustikkude tihenduste, pumpade tihendite, vastu-
viotufiltrite ja -voolikute kaudu. Vdahesed kaod tekivad ka kiituse
aurumisest taidetava sisterni luugi kaudu.

Kaod transportimisel tekivad bensiini valjaloksu-
misest, vdljapuhumisest ja tilekallamisest.

Seepdrast peab kiituse vedamine toimuma ainult tdiesti kor-
rasolevas, puhtas ja kontrollitud taaras, mida tuleb tdita mitte
rohkem kui 90—95% ta mahtuvusest, et véltida valjaloksumist ja
-imbumist soojendamisel. Pdikesekiirte mdjul bensiini soojene-
mise ja aurustumise valtimiseks peab taara olema varvitud hele-
davarvuseliseks, mis hdsti peegeldaks tagasi paikesekiiri. Et val-
tida bensiini valjapuhumist, peab sistern olema tihedalt suletud,
kuna vastasel korral viib sisterni sisse sattuv G6huvoolus sealt
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vdlja koige kergemaid bensiini fraktsioone. Kiituse vedamisel
vaatides tuleb vaadid koormakastis paigutada korkidega tiiles-
poole ja kinnitada, kuuma ilma puhul aga on tarvis nad katta
veega niisutatud presendiga.

Kaod bensiini hoidmisel tekivad lekkimisest, ben-
siiniaurude vdljatungimisest koos 6huga hingamisventiili kaudu
ja bensiinihoidla taitmisel.

Bensiini l1abijooksu ebatihedate ihenduste kaudu on
voimalik dra hoida sisternide eelneva kontrollimisega. Lekkimist
on voimalik kindlaks teha kahtlase koha kriidiga katmise teel:
lekkimiskohal kriit tumeneb.

Kaod bensiiniaurude valjatunglmlsest teki-
vad sisternide ebatihedate luukide tottu. Kaod vdivad suvepe-
rioodi valtel ulatuda 3—5°%-ni hoitavast bensiinikogusest. Kadu-
sid on vdimalik véltida ainult bensiini hoidmisega tdiesti hermee-
tilistes anumates. Bensiini imberpumpamist on seejuures soovi-
tav teostada torustikkude kaudu, mitte avades luuki.

Kaod hingamisventiili kaudu tekivad 6hu valjumi-
sest bensiini soojenemisel ja atmosfdarilise rohu alanemisel alla-
poole sisterni seesmisest rohust. Mida suurem on gaaside ruum-.
ala maht, seda suuremad on need kaod. Sel péhjusel tekkivad
kaod voivad ulatuda kuni 0,05 kg-ni bensiinihoidla gaaside ruum-
ala igalt kuupmeetrilt.

Hingamisventiili kaudu toimuvaid kadusid vélditakse hoitava
bensiini temperatuuri alandamise teel (allmaa hoidmine, pealmaa-
sisternide varvimine alumiinium- vGi valge varviga ja niisuta-
mine), gaaside ruumala mahu vdhendamisega (ainult tdidetud
taara hoitakse pikemat aega) ja bensiini hoidmisega védikese tile-
rohu all (kuni 0,1 ati).

Kaod 60hu vdljumisest sisterni bensiiniga
taitmisel vodivad tdousta kuni 0,01°-ni. Neid kadusid on voi-
malik valtida véljatdrjutava gaasi piitidjate tlesseadmisega ja
vdljatoérjutava gaasi mahu védhendamisega (tditmine minimaalse
temperatuuri juures, tiithjendamine maksimaalse soojenemise
momendil).

Kaod vdljaandmisel ja autodesse kallami-
sel tekivad iilekallamise ja mahapillamise tagajdrjel kui ka
vdljaantava kiituse ja 0li hulga ebadige mootmise tottu.

Kiitusekaod, mis tekivad ebakohase inventari tarvitamisest
(kallamine vaadist pange ja pangest lehtrisse), moodustavad kesk-
miselt 1,0—1,5%. Kiituse sissepumpamisel lihtsa ehitusega pumba
abil ilma eri abindusid kasutamata moodustavad kaod kuni 0,12%.

Kbdige paremaid tulemusi annab autode varustamine kiituse- ja
olikolonnidest. Kolonnide puudumisel tuleb autosid varustada
spetsiaalsete m6otendude abil. Noud peavad olema tiivikoonuse
kujulised (et ei toimuks valjaloksumist), varustatud tilaga (et ei
juhtuks mahakallamist), peavad olema alati puhtad ning kasuta-
tavad kas ainult bensiini v0i ainult 6li jaoks. Noudest tuleb ben-
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siini sisse kallata ainult 1abi vérguga lehtrite voi filtrite. Haid
tulemusi annab seemisnahast filter, mis peab kinni mitte ainult
mehaanilised lisandid, vaid ka niiskuse. Auto kiitusepaaki tuleb
taita mitte tle 90° ta mahust, et valtida valjaloksumist sdidu
ajal.

Tehnilised abinoud.

Vastavad uurimused naditavad, et kiitusekulu auto liikumisel
sOltub mootori seisukorrast ja tootamisreziimist, sissetihendatud
ulekande seisukorrast ja joutilekande poorete arvust, kdiguosa ja
tee seisukorrast (veeremistakistusest), soidukiirusest (dhu ja
veeremise takistusest), soitmisreziimist ja auto koormusastmest.

Autode mehhanismide seisukord. Alljargnevalt vaadeldakse
auto neid mehhanisme ja agregaate, millede tehniline seisukord
avaldab madargatavat moju kiitusekulule séidu ajal.

Kolvigrupp ja jaotusmehhanism. Loppréhu alanemine silind-
rites kolvirongaste ja kolbide kulumise tottu, samuti klappide
kulumise ja nende ebadige reguleerimise tottu pohjustab kiituse
ulekulu. Kolviréngaste, kolbide ja silindrite kulumine pohjustab
ulemddraselt suurt olikulu.

Toiteslisteem. Kogu toitesiisteemi puhtus (kiitusepaak,
torustik, settendud, filtrid) ja bensiini ldbijooksu puudumine kar-
buraatorist, kiitusepumbast ja torustikest, samuti ka karburaatori
oige reguleerimine on noutavaiks eeltingimusteks kiitusekulu va-
hendamisel.

Karburaatori reguleerimisel tuleb arvestada mootori seisu-
korda, auto to6tamise tingimusi ja aastaaega. Karburaatori regu-
leerimise all tuleb mdista mitte ainult diiliside valikut ja nende
tareerimist. Seejuures tuleb kontrollida ka kiituse diget tasapinda
karburaatoris, noéelventiili hermeetilisust, 6konomaiseri hermee-
tilisust ja Giget tootamise algmomenti, aktseleratsioonipumba kor-
rasolekut ja tihikdigu siisteemi reguleerimist mootori vantvolli
minimaalselt piisivatele pooretele.

Stiitestisteem. Kogu siiitesiisteemi korrasolek ja odige
reguleerimine avaldab suurt moju kiituse kulule. Katkesti kon-
taktide puhtus ja kontaktide vahe, kiilinalde elektroodide puhtus
ja nendevaheline pilu, kiilinalde Gige valik nende soojusvadrtuse
jargi, eelsiilite automaadi dige lilesseadmine ja 0Oige to6tamine
kindlustavad mootori vahedeta tootamist ja minimaalset kiituse
kulu.

Joonisel 224! on ndidatud tsentrifugaalautomaadiga ja vaa-
kuumkorrektoriga katkesti-jagaja (auto GAZ-51) eelsiilite regu-
leerimisnurga moju kiitusekulule. Eelsiilite reguleerimisnurga
4°-lise vea puhul suureneb linnatingimustes tootamisel voi sdi-

' D. Rubets. Siiite reguleerimise moju auto ékonoomsusele, ,Avtomo-
bil* nr. 3, 1948 (vene keeles).

250



dul sagedate tdusudega ja langudega maanteel kiitusekulu 10%s
vorra, 8%lise vea puhul — 25% vorra.

Kdiguosa ja joutulekanne. Kitusekulu vahendami-
seks peavad hoordumiskaod auto liikumisel (joutilekande kasu-
tegur ja veeremistakistus) olema minimaalsed. See tagatakse:

1. Kiillaldase, kuid mitte lilemdarase madaarimisega, kusjuures
tuleb kasutada aasta-ajale ja ekspluatatsioonitingimustele vasta-
vaid mdardeid.

2. Esirataste 0ige reguleerimisega kui ka nende laagrite dige
pingutamisega, kuna rataste ebadige kokkujooks, rattalaagrite
ulemddrane kokkutdmbamine ja kdandteljepoltide loksumine
suurendavad auto sdidutakistust ning seega ka kiitusekulu.

3. Normaalse ohurohu hoidmisega rattakummides.

Ohurdhk kummides peab vastama tédpselt ettendhtud normile,
kuna vaiksem rohk suurendab nii kummide kulumist kui ka kii-
tusekulu, Ohurdhk auto nii

taga- kui ka esisilla rataste [/”gg”

kummides peab olema iihe- \

sugune, kuna vastasel kor- \

ral tekib diferentsiaali liigne 3

tootamine vdi on rikutud \ 5
juhtrataste stabiilsus, mis 2 \

samuti pohjustab kiituse iile-
kulu. On tarvis poorata tdhe-
lepanu remondist tagasisaa-
davate vdaliskummide kvali-
teedile. Valjaulatuvad lapid

Kituse kuly
2

/

protektoril ja rataste &ige 20 B == v~
balanseerimise = puudumine
alandavad jarsult auto vaba 5L, ,

12 8 e 4 TR b

veeremist ja poOhjustavad
kdiguosa tllemaddrast kulu-
mist kui ka kiituse ilekulu. J 224, Eelsiii Seitl

4. Pidurite ige regulee- oon. . Ee sttl)ute“rgﬁulecier?mlsnurga

moju ensiinikulule:
rimisega. Reguleerimine peab 1 — pisiva kiirusega sgitmisel, 2 — muutu-
kindlustama kindlat pidur- Fhial renhmesel SOtaisel,
damist kui ka piduri téaie-
likku lahtisidestamist, pedaalile vajutamise lGpetamisel. Auto,
millel kdiguosa ja jouiilekanne on heas tehnilises seisukorras,
peab horisontaalsel maanteeosal 30 km tunnikiiruse puhul oma
hooga edasi veerema vahemalt 200 m ja parast taielikku peatu-
mist peab tagasi veerema vahemalt 5—10 mm.

5. Auto proovimine. Iga autot on tarvis proovida vdhemalt
kaks korda aastas, et kindlaks teha tegelikku kiitusekulu. Auto
proovimist 6konoomsusele voib toimetada sagedamini, kui ilm-
neb, et ta kulutab kiitust lilemdédra palju. Et saada vorreldavaid
tulemusi, tuleb proovimist teostada tépselt kindlaks madaratud
marsruudi jargi.

Felsuiite nurk
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On soovitav, et see marSruut holmaks mitmesuguse kattega,
mitmesuguse profiiliga ja erineva liiklemisintensiivsusega teid.
Marsruudi pikkuseks voetakse tavaliselt 10 km, misjuures mars-
ruut valitakse nii, et s6it kuni 16pp-punktini ja sealt tagasi garaazi
toimuks mooda iiht ja sama teed. Proovimisel toidetakse moo-
torit erilisest mootendust. Proovimine toimub autole kinnistatud
juhi osavéGtul. Iga proovimise jdarel koostatakse akt, millesse pea-
vad olema kantud kiillaldase tadielikkusega k&ik proovimise tule-
mused.

Kui peaks ilmnema kiituse iilekulu, siis selgitatakse selle poh-
jus ja korvaldatakse koik rikked, misjdrel korratakse proovimist.

Auto juhtimine.

Auto litkumise protsessis avaldab kiitusekulule suurt méju
mootori dige soojusreziimi sdilitamine, oskuslik ja Oigesti arves-
tatud juhtimine, mis on kohaldatud tee profiilile ja liiklemise re-
guleerimise silisteemile, kui ka kasutatav juhtimismeetod.

Mootori soojusreziim s6idu ajal tuleb hoida selli-
sena, et jahutusvedeliku temperatuur oleks 75—85° C piirides.
Temperatuuri alanemine vahendab tugevasti mootori 6konoom-
sust. Mootori dige soojusreziimi hoidmiseks on tarvilik, et jahu-
tussiisteem oleks varustatud termomeetriga jahutusvedeliku tem-
peratuuri kontrollimiseks ja zalusiiga (Stooridega) radiaatori ees
temperatuuri reguleerimiseks. Kiilmal aasta-ajal on tingimata tar-
vilik kasutada sooje kapotte ja klappidega katteid jahutusmadéra
reguleerimiseks.

Oskuslik ja sdidutingimusi arvestav juh-
timin e seisab selles, et mootori reziim oleks kooskdlastatud tee
pikiprofiiliga ja liiklemise reguleerimise siisteemiga. Selles suh-
tes on voimalik saavutada hdid tulemusi, kui:

a) kasutada iga teekallakut liikumiseks inertsi mdjul, milleks
kallakuse algusel omatav sdidukiirus peab kindlustama kogu kal-
laku ldbimist kiillaldase keskmise kiirusega;

b) tousud liletada eelneva hoovotmisega;

c) arvestada sOitmist selliselt, et ei teki jarsu pidurdamise
vajadust (valgusfoori, raudtee-iilesdidu, kadnakute jne. juures);

d) mitte sb6ita madalatel lilekannetel ilma tegeliku vajaduseta;

e) hoovotmisel minna kiiresti ilile korgematele iilekannetele;

f) mitte lasta mootoril té6tada peatuste ja seisakute puhul.

Auto 6konoomilist juhtimist teostatakse kdesole-
val ajal kahel meetodil: sGitmisega 6konoomilisel kiirusel (kiiru-
sel, mis vastab minimaalsele kiitusekulule) ja meetodil ,hoovat-
mine — vabaltveeremine”’. Hoovdtmise ja vabaltvee-
remise meetod seisab selles, et juht votab autoga hoogu
kiiruseni, mis on marksa suurem Okonoomilisest séidukiirusest,
siis lilitab kaigukasti neutraalasendisse, monikord Mhilitab ka
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siiite vdlja ja laseb autol veereda inertsi mgjul kiiruseni, mis
on marksa madalam okonoomilisest kiirusest. Siis kdivitab juht
mootori ja votab uuesti hoogu, laseb vabalt veereda jne. See
juhtimismeetod osutub kéige 6konoomsemaks paljudele autotiiii-
pidele ja teatavates teedetingimustes seepdrast, et autoga hoovot-
mise protsessis mootor to6tab voimsuse kéige parema drakasuta-
misega, mis tingibki kdrgemat kasutegurit ja kiituse vdahenemist.
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Soidukiirus
Joon. 225. Juhtimismeetodi mdju kiituse kulule
(auto ZIS-5 koormusega 3 t):
a — hoovdtmine ja vabaltveeremine ilma mootori lahutami-
seta, b — hoovdtmine ja vabaltveeremine mootori lahutami-
sel, ¢ — hoovotmine ja vabaltveeremine mootori lahutamisel
ja siilite vidljaliilitamisel, d — sditmine pilisiva kiirusega
(pidev joon — oOkonomaiseriga karburaator, punktiirjoon —

védljaliihendatud 6konomaiseriga karburaator).

Selle juhtimismeetodi puhul akumuleerub mootori t66 auto kinee-
tilise energia ndol (hoovotmisel) ja kasutatakse dara auto liikumisel
inertsi m6jul. Seepdrast peab auto hoovétmine toimuma véimsuse
juures, mis vastab minimaalsele kiituse erikulule. See vastab tava-
liselt niisugusele reziimile, kus 6konomaiser (polevsegu rikastaja)
pole veel hakanud to6tama.

Moningane kiitusekulu suurenemine voib tekkida selle juhti-
mismeetodi puhul, kui karburaatori 6konomaiser hakkab té6tama
liiga vara, samuti ka auto liikumistakistuse suurenemise 'arvel
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1/ 0km) : (veeremis- ja Shutakistus) eba-
% / iihtlase soidukiiruse (hoovot-
/ mine ja aeglustamine) ja suure-
3 H mate kiiruste tottu hoovétmisel.
/ ) Hoovotmise ja vabaltveere-
30 /',/ mise pohlmottel juhtimismee-
W, - todi vdga tédhtsaks elemendiks
2 LA N7 ,f on hoovotmise ja vabaltveere-
/,// 5 7 mise kohandamine tee pikipro-
& A o fiilile ja Kkiiruste muutumise
3 v 77 k intervalli suurus. Ulemadrased
§24 v / vOi mittekiillaldased kiirused
3 1- M parast hoovotmist kui ka suu-
¢ "l Pl red voi liiga vdikesed kiirused
& = /f P2 enne hoovotmise alustamist ei
¥ oase 5/ ™ voimalda saavutada minimaal-
a0 iR - set kiitusekulu.
¥ e 100 Py %3l Joonisel 225 on toodud graa-
o S T p r_wm fik, mis illustreerib auto ZIS-5
- Lida™ bensiinikulu muutumist mitme-
15 T g suguste juhtimismeetodite pu-
b— =" hul erinevate keskmiste sdidu-
iy 5 5+, Kkiiruste juures (Auto- ja Trak-
" Kasulik koo: mus ' toritoostuse ; Ministeer‘iumi
P L i Autolaboratooriumi andmeil).
oon. E tutusekulu muutumine sk’ o
soltuvalt koormusest, teede klimaa- . Minimaalsed k_l_l.tusek.UIud'
tilistest tingimustest: mis on saavutatud sdidul linnas
1 — linnas talvel, 2 — kruusateel suvel, ja maanteel (asfaltkattega) jub-
timkiikic masstiiku talvel. 3 — horison. {imismeetodi ,hoovstmine ja
taalse profiiliga maanteel talvel, § — vabaltveeremine” kasutamisel,
maanteel modda kilinklikku maastikku :
suvel, 7 — horisontaalse profiiliga maan- ON toodud tabelis 12.
teel suvel.
Tabel 12
Minimaalsed kiitusekulud hoovdtmise ja vabaltveeremise meetodiga juhtimisel
Linnas Maanteel
Auto mark Kiitusekulu | Keskmine | Kiitusekulu | Keskmine
100 km kohta kiirus 100 km kohta kiirus
liitrites km/tunnis liitrites km/tunnis
+Moskvits* . 4,0 27 3,4 33
M-1 ., 7,8 30 7.25 36
GAZ-11-73 A 7,45 30 7,56 37
.Pobeda* (M- 20) = — 5,36 42
ZIS-101 ; 9,35 32 9,2 45
ZIS-110 10,7 33 9,2 50

Auto kiitusekulu soltub ka koormusest. Koormuse suu-
rendamisel suureneb kiitusekulu labisGiduiihiku kohta, misjuures
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auto kandevéime suurenemisel kiitusekulu suurenemise protsent
kasuliku koormuse iga tonni kohta vdheneb.

Alljargnevalt on toodud keskmised naitajad kiitusekulu suu-
renemisest kasuliku koormuse iga tonni kohta s6idu puhul kdvade
katetega teedel: GAZ-AA — 10%0; GAZ-51 — 10%0; ZIS-150 — 8%o.

Joonisel 226 on ndidatud kiitusekulu suurenemine koormuse
suurendamisel mitmesuguste teetlilipide puhul eri aasta-aegadel
Autotranspordi Teadusliku Uurimise Keskinstituudi andmeil
(GAZ-51). Sellest diagrammist ndhtub, missugust mdju avaldavad
kiitusekulule tee kvaliteet ja klimaatilised tingimused.

1/100 km
2%
./
i e
. T
“leel‘l -
;g 18 \ 7 " = Ew,gel‘l'fUd Denslm ’ 8%
ES 2 } %
3 //
3 R e e S S 59% |-
> 56% 43% i Fokkunold
6}[4% ’l A EY o Bsm l
10 .
20 25 30 35 40 45 50 55 6o 65 km/funnis
Aufo kiirus
Joon. 227. Etiileerimise mdju bensiini kulule:
1 — etlileerimata krakkbensiin, 2 — samafraktsioonilise koostisega etlileeritud

bensiin.

Kitusekulule m6jub suuresti ka kiituse kvaliteet. Nii
omab bensiinimootoritega autode juures suurt tdhtsust bensiini
oktaaniarv ja fraktsiooniline koostis. Joonisel 227 on ndidatud
etiileerimise moju bensiinikulule, mis on madadratud autol, mille
mootori kompressiooniaste oli 6,5.

Autode GAZ-MM ja ZIS-5 katsetamine raskemal bensiinil
(keeb tiile 90° temperatuuri juures 240° C ja 10°o 110° C juures)
nditas kiitusekulu suurenemist 15—20% vorra vorreldes standard-
bensiiniga (keeb iile 90°/o temperatuuri juures 230°C, 10°% —
87° C juures).

Organisatsioonilised abinoud.

Voitlus kadudega ja kiitusekulu vdahendamine ldbisdiduiihiku
kohta on tdhtsamateks eeldusteks kiituse kokkuhoiuks autotrans-
pordis. Tahtsamaks ja otsustavaks teguriks kokkuhoiu alal on
autode ratsionaalne drakasutamine vedudel, s. t. autode koige
taielikum drakasutamine nii kandejoult kui ka ldbisGidult.
Kuna kiitust kulutatakse autotranspordis veoste voi reisijate
umberpaigutamiseks, siis tuleb koiki kiituse kokkuhoiu kiisimusi
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vaadelda kiituse kulutamise seisukohalt transpordit66 tihikule,
s. 0. tonn- voi reisija-kilomeetrile,

Kituse kulu transpordit66 tihikule on vdimalik avaldada jarg-
miselt:

e o .
» g ==l /tkm,
kus q — auto nimi-kandejoud; y — kandejou drakasutamise

tegur; p — labis6idu drakasutamise tegur; g — kiituse kulu labi-
soidu 1 km kohta.

Kui autod tootavad kandejéu mittetdieliku drakasutami-
sega, siis kulu labisdiduiihikule vdheneb, kulu transpordit66-iihi-
kule aga suureneb mdrgatavalt. Joonisel 228 on ndidatud auto

GAZ-51 kandejou arakasuta-
mise moju kitusekulule so6idul

ng"g aémm linnatingimustes. See graafik
nditab, kui ebaratsionaalselt
\ / kulutatakse kiitust siis, kui ei
4028 7 kasutata tdielikult &ra auto

1 2 kandejoudu.
2 \ Vidga ratsionaalseks kiituse
kokkuhoiu seisukohalt on suure
é . kandejouga autode ja jarel-
=§e4 2 vankrite kasutamine kaupade
. / massilisteks vedudeks. Tabelis
il -1 13 on toodud andmeid bensiini-
kulu kohta eri tiilipi veoauto-
~~~—] del, milledest ndhtub, et kau-
8l20 gy R R pade veol isegi keskmise kan-

Kandejou  kasutemnise koelitsient dejouga autol (ZIS-5) koos
jarelvankritega on vdimalik

Joon. 228. Auto GAZ-51 kandejdu saavutada enam kui 50 kii-
drakasutamise moju kitusekulule  {yge kokkuhoidu, vérreldes vii-
s0idul linnatingimustes: kese kandejoulise autoga

1 — iinil ! : —
benstinikulu 1bisoidu 100 km konta, (GAZ-MM).
Tabel 13.
Kiitusekulu mitmesugustel autodel ja autorongidel.
Kiituse- Kiituse- Oko-
kulu Kande- kulu noom-
Auto 100 km joud 100 tkm | suse %
kohta t kohta GAZ-MM
liitrites liitrites suhtes
GAZ-MM . 20,5 s 13,65 —
ZIS-5 34,0 3,0 11,33 17,0
2L TR T, 1t 43,5 5,0 8,72 36,0
ZIS-5 pooljarelvankriga 41,5 6,0 6,9 49,5
ZIS-5 iihe jarelvankriga . 43,18 6,0 d o2 47,0 .
ZIS-5 kahe jarelvankriga . 52,36 9,0 5,8 - 87,5
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Sama suure tdhtsuse omab ka P
labisdidu taielik drakasutamine. Kii- Y@fn lnom
tusekulu transporditoo iga ihiku |
kohta voib lugeda poordvordeliseks
labisgidu darakasutamise teguriga. 26119 \

1

Joonisel 229 on nadidatud labi-
soidu drakasutamise moju Kkiituse- 21his
kulule auto GAZ-51 jaoks maanteel
soitmisel. /

Kiitusekulu alandamist auto ga- 16 +17
raazi-siseseks  Umberpaigutamiseks . /&
ja remondiks on voimalik saavutada 16—
tehnilise teenindamise ja remondi- 4 vy
protsessi kui ka garaazi-sisese ma- S
nooverdamise 0ige organiseerimi- ) 027 Ok 08 - 0F o p
sega. Ldabis6idu teenindusliinide ka- Labisdidu kasufemise koefifsient
sutamine, autode Umberpaigutamine
postilt postile mootorit kaivitamata, Joon. 229. Labisdidu &rakasuta-

vajalike ldbisdidukohtade ja ma- Mise moju kiitusekulule autol
GAZ-51 maanteel soitmisel:

Bensiinikuly

nooverdamisplatside olemasolu

i 3 i 3 . 1 — bensiinikulu® 100: tken kohta.
autode ]a~1arelvan}<nte hoxdm{skoh 1 banstinten 30 ke ikt
tadel — ko6ik see aitab kaasa kiituse- kohta.

kulu vahenemisele.

Kiitusekulu arvestus.

Autodele viéljaantava kiitusehulga arvestamine toimub ena-
masti mahutihikutes (liitrites).

Ometi pole kiituse erikaal piisiv ja muutub méargatavalt soltu-
valt tiimbritseva keskkonna temperatuurist ja kiituse sordist.

Seepdrast on tarvilik, et valjaantud kiituse tegelik hulk kilo-
grammides vastaks alati tdpselt liitrites avaldatud arvestushul-
gale. Autodele valjaantud kiituse hulk kantakse teekonnalehele.

_Autojuhilt saadud teekonnalehe t66tlemisel margitakse iga paev

voetud bensiini hulk liitrites, kulunorm, tegelik kulu ja kokkuhoiu
voi tilekulu suurus.

Sel viisil ndeb iga autojuht oma pdevase t66 tulemust. Auto
paaki jarelejdanud kiitusehulga igapdevaseks mootmiseks kasu-
tatakse kas garaazi tagasijoudnud auto bensiinipaagi tditmise
siisteemi kuni selle tdie mahtuvuseni v6i eri mootelatti, mis ndi-
tab bensiinihulka tdpsusega kuni 0,5 1. Lati tilemisele otsale on
kinnitatud spetsiaalne kork, et kindlustada m&6tmiste ajaks m&6-
telati piisivat asendit paagis.

Paagis oleva bensiinihulga esimest kontrollimist teostab auto-
juht hommikul, kontrollides eelmise vahetuse autojuhi andmeid;
teine kontrollimine toimub t66 16pul. Niisuguste mootmiste ja
nendega seotud arvestuste holbustamiseks vGib koostada ja tiles
riputada tabeleid, mis vabastavad autojuhi arvestamisest. Teades

17 Autotranspordi ekspluatatsioon 25%



oma auto labisditu pdeva jooksul, ndeb autojuht tabelist, kui palju
ta tohtis normi kohaselt bensiini kulutada. Esimese ja teise moot-
mise vahe jargi ta teeb kindlaks tegeliku kulu suuruse vahetuse
valtel.

Iga kuu peavad kdik autojuhid, kes on saavutanud kokku-
hoidu kiitusekulus, saama preemiat. Summaarse kokkuhoiu puhul
kiitusekulu kogu automajandi kohta peab saama preemiat ka
reguleerija.

7. KUMMIDE JA KUMMIMATERJALIDE HOIDMINE.

Kumme hoitakse eri ladudes, mis asuvad tavaliselt keldri- voi
poolkeldriruumides ja milledes peab hoitama kindel niiskus,
temperatuur kui ka valgustusreziim.

Ruumid peavad olema kaitstud paevavalguse ja pdikesekiirte
eest. Seepdrast tuleb aknad varustada varviliste klaasidega.

Temperatuur peab olema —10 kuni -}-20° piirides, suhteline
niiskus aga 50—80°o hiigromeetri jargi. Suur niiskus laos pohjus-
tab vdliskummi sisemise osa riidekihtide maddanemist. Vdhene
niiskus on korge ohutemperatuuri tunnuseks, mis mdéjub negatiiv-
selt autokummide kummiosale. ; :

Kummimaterjalide hoidmisel isoleeritud pealmaa-ruumides
peab viimaste katus vGimaldama ruumide soojendamist ja kaitsma
neid tugeva jahtumise eest.

Ettenahtud temperatuuri ja niiskuse hoidmiseks ladudes ei ole
soovitav kiittekehade (radiaatorid, ahjud) ja ventilaatorite tiles-
seadmine. Kiitmine peab teostuma sooja 6hu juhtimisega laoruumi
kaloriiferseadmest.

Kummimaterjalide ladudes pole lubatav kummile mdjuvate
materjalide, nagu petrooleumi, bensiini, tarpentini, 6li vims. sama-
aegne hoidmine.

Valiskummisid tuleb hoida kiinataolise profiiliga puitriiulitel,
nii et kummi toetuks vdahemalt neljas punktis.

Viliskummide vahele peab jaama 3—4 cm-line Ghuvahe.
Pikemaajalisel hoidmisel, mis iildse pole soovitav kummimater-
jalile, on tarvis vdliskumme aegajalt keerata, et wvaltida wvalis-
kummi norgendavate sissemuljumiste tekkimist. Valiskummide
hunnikusseladumine, veel enam aga virnades hoidmine, tuleb
kategooriliselt keelata.

Sisekummide hoidmiseks riputatakse nad erilistele nagidele
kergelt tdaispuhutud olekus ja ventiilile pealekeeratud kapsliga,
et valtida tolmu sattumist ventiili. Stinteetilisest kummist sise-
kummisid on soovitav hoida riiulitel tdispuhutult rongakujuliseks
ja talgiga lilepuuderdatult. Sisekummisid v6ib hoida ka uute valis-
kummide sees. Kbikide hoidmisviiside puhul tuleb sisekummisid
vahemalt kord kuus timber laduda. Sisekummide pikemaajaline
hoidmine vabrikupakendis pole soovitav, sest nendesse voivad
+ tekkida voldid.
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Tarvitusel olnud kummid tuleb lattu vastuvotmisel kuivatada
ja puhastada porist, bensiini- ja Oliplekkidest ning rauarooste
jalgedest ratta metallosadega kokkupuutumise kohtades. Et hoida
vigastatud kohti hallituse eest, tuleb valiskummisid pdrast veega
pesemist desinfitseerida 1-—2%o-lise formaliinilahusega.

Taiesti kolbmatuid kummisid v6ib enne imberté6tamisele and-
mist hoida Gues katuse all v6i kaetult presendiga. Kolbmatute
kummide pikemaajaline hoidmine pole soovitav, kuna nad voéivad
kaotada oma vaartusest niipalju, et nende edaspidine kasutamine
muutub véimatuks.

Kummitiikke, milliseid kasutatakse wvdlis- ja sisekummide
remontimisel, on soovitav hoida tihedate kaantega puitkastides.

Kummide remondiks kasutatavat toorkummit paksusega
1—10 mm hoitakse riiulitel rullides, paksu plastilist kummit aga
laialirullitult.

Kummiliimi remondiks hoitakse kummuli pooratud klaasndu-
des, et dra hoida lahusti aurumist. ;

8. TAGAVARAOSADE JA TEHNILISTE MATERJALIDE -
HOIDMINE.

Tagavaraosi hoitakse kinnistel voi lahtistel mitmekor-
ruselistel riiulitel voi kappides. Auto agregaate hoitakse stendidel,
moned neist aga asetatakse puitalusele.

Tagavaraosad tuleb paigutada riiulitele kindlas jarjekorras, et
vajalikku detaili oleks vGimalik kiiresti leida. Tavaliselt paiguta-
takse detailid riiulitele grupp- (agregaat-) slisteemis, mispuhul
iga agregaadi detailid asetsevad nende nomenklatuurinumbrite
jarjekorras vastavalt vabriku kataloogidele.

Laot6o lihtsustamiseks antakse igale detailide grupile (agre-
gaadile) oma jarjekorranumber iihest alates, koikidele detailidele
grupis aga antakse oma jarjekorranumber kooskéGlas detailide
paigutuse jarjekorraga kataloogis. Sel viisil on igal detailil plisiv
nomenklatuurinumber, mis on kujutatud murdarvuga: !/s; 9/11;
#8/3 jne., kus murru lugejaks on grupi jarjekorranumber, nimeta-
jaks aga — detaili jarjekorranumber grupis.

Rijuli iga lahtri kiilge vG6i jaotusteta riiulil hoitavate tihe-
suguste detailide grupi juurde kinnitatakse lipik pealkirjaga, mis
nditab: 1) detaili nomenklatuurinumbrit; 2) detaili tdaielikku nime-
tust kataloogi jdargi; 3) lao tagavara normi; 4) detailide tegelikku
arvu.

Selline tagavaraosade hoidmise kord véimaldab kiiresti vdlja
otsida vajalikku detaili, pidevalt jdlgida detailide tagavara ja
signaliseerida tagavara tdiendamise tarvilikkust juhul, kui tege-
lik arv langeb alla tagavara normi.

Tehnilised materjalid. Peale tagavaraosade on auto-
transpordi-ettevotte 60 kindlustamiseks tarvis omada kiillaldasi
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varusid mitmesugustest tehnilistest materjalidest.
Kbik need materjalid liigitatakse tavaliselt 10 pdhigruppi: 1) me-
tallid, 2) tooriistad ja rakised, 3) elektrotehnilised materjalid,
4) rauakaubad, 5) rohu-varvikaubad ja kemikaalid, 6) ehitus-
remondimaterjalid, 7) abimaterjalid, 8) eririietus, 9) t66pingid ja
nende tarvikud, 10) mitmesugused materjalid. Lao tootamise hol-
bustamiseks jaotatakse iga grupp omakorda 10 allgrupiks mater-
jalide thtluse jargi ja igale allgrupile antakse teine nomenkla-
tuurinumber. Iga selline allgrupp jaotatakse uuesti 10 allgrupiks,
andes viimastele kolmanda nomenklatuurinumbri jne.

Niisugust materjalide liigitamise silisteemi nimetatakse kiim-
nendsiisteemiks ja seda rakendatakse laialdaselt autotranspordi-
ettevyotete ladudes. Sel viisil omandab iga materjal kindla kolme-
voi neljakohalise numbri, mis teda tdielikult iseloomustab ja
annab véimaluse paigutada materjale lattu kindlas jarjekorras.

Materjale hoitakse eri riiulitel, mis on suutelised taluma
koormusi kuni 100—150 t ja vOimaldavad kiiresti tiles otsida
vajaliku sortimendi.

Varbmetalle hoitakse mitmekorruselistel riiulitel hori-
sontaalasendis; raskeid metallitliikke labim66duga tile 100 mm hoi-
takse madalatel rullstendidel. Lehtmetalle v6ib hoida nii virnades
kui ka salvedes vertikaalasendis.

SOmermaterjale (tsementi, lupja, kriiti, kipsi) hoi-
takse taaras voi kirstudes. Vahevadartuslikke materjale voib hoida
suurtes kastides katusealustes. _

Kergestisiuttivaid materjale ja happeid (lakke,
varve, vaavel- ja soolhapet) hoitakse tulekindlas ruumis, mis on
isoleeritud teistest ruumidest tulekindlate seintega. Pudeleid hap-
pega hoitakse seal vaheseinaga eraldatud ruumis, erilises pehme
pakendiga taaras.

Peale tagavaraosade ja materjalide pealao on autoiranspordi-
ettevotetes vahelaod ja eri-laoruumid, nagu: riistakamber, auto-
juhi tooriistade ladu, taklaaziladu, metsamaterjalide ladu ja
tarvitatud varustuse (utiili) ladu.

Vahepealsed laod organiseeritakse suurtes tsehhides
vajalikkude materjalide ja detailide kattesaamise kiirendamiseks.
Niisugused laod asutatakse jooksva remondi, tehnilise teeninda-
mise, mehaanika- ja agregaatide tsehhides.

Riistakambris hoitakse ja antakse sealt vdlja montaazi-
tooriistu, 1oikeseadiseid, kontroll-moaoteriistu ja rakiseid, mis on
tarvilikud t66de teostamiseks tsehhides. Peale selle teostatakse
riistakambris tooriistade ja mooteriistade seisukorra kontrollimist
ja nende vaikest remonti. Need tooriistad ja mdooteriistad, mis
nduavad keerukamat remonti, antakse téokdaskude jargi tootmis-
tsehhidesse. Vajalike tooriistade, mooteriistade ja rakiste taga-
vara tdiendatakse nii tsehhidesse vahetult antavate tellimistega
kui ka valjastpoolt muretsemisega kesklao kaudu. Riistakambris
hoitavate tooriistade ja modsteriistade nomenklatuur koostatakse

260



tehnikaosakonna poolt ja ulatub kuni 600—700 nimetuseni. T66-
riistu ja modoteriistu hoitakse mitmekorruselistel vahedega riiu-
litel nii, et igal nomenklatuurinumbril oleks oma eraldatud lahter.

Toolistele tooriistade ja mdooteriistade vdljaandmiseks kasuta-
takse nn. markide siisteemi, mille puhul igale riistakambrist t66-
riistade laenutajale antakse teatav arv marke-Zetoone mingi jarje-
korranumbriga. Margid valmistatakse metallist teatava kindla
kujuga ja igalihele nendest stantsitakse ettevGtte nimetus, jarje-
korranumber ja margi otstarve — riistade voi kontrolli jaoks.

Kontrollmargid valmistatakse teistsuguse kujuga kui
riistamargid, neid antakse igale t6olisele ainult iiks ja nad on
maaratud riistamarkide teatavale toolisele kuulumise kontrolli-
miseks. Riistade valjavotmisel esitab t66line kontrollmargi, saa-
dud tooriista voi moodteriista eest annab dra aga riistamargi. Riis-
tade valjaandja riputab selle margi riiuli sellesse lahtrisse, kust
riist vdlja anti. Riista tagasitoomisel saab tooline oma margi
tagasi.

Autojuhi té6oriistade ladu on ette ndahtud igale
autole kinnistatud tooriistade hoidmiseks ja valjaandmiseks;
peale selle kontrollitakse siin nende komplektsust ja tehnilist
seisukorda: mittekorrasolevad tooriistad antakse remonti ja kulu-
nud asendatakse uutega. Autojuhtide tooriistad hoitakse standard-
kastides v0i presentkottides lahtritega riiulitel. Riiulite lahtrite
arv peab vastama autode arvule. Iga lahtri kohale kinnitatakse
lipik auto garaazinumbriga; igale kastile vdi kotile kirjutatakse
samuti auto number. Iga auto jaoks seatakse sisse tooriistade
raamat, kuhu kantakse sisse kdik auto jaoks vdlja antud too6-
riistad.

Tooriistade vastuvotmisel kontrollib autojuht nende olemas-
olu tooriistade raamatu jargi ja annab allkirja nende vastuvdot-
mise kohta. Tooriistade raamat paigutatakse riiuli sellesse laht-
risse, kus tooriistad seisid. Tooriistade tagasitoomisel kontrollib
laohoidja tooriistade olemasolu, annab allkirja nende kéattesaa-
mise kohta ja annab tooriistade raamatu autojuhile tagasi.

Taklaazilaos hoitakse ja antakse sealt valja laadimistoode
inventaritaklaazi (presente, koisi, kette, kange, labidaid), samuti
teostatakse selle remonti, kuivatamist ja tdaiendamist vajaliku
komplektsuseni. Taklaazi hoidmiseks kasutatakse mitmekorru-
selisi riiuleid, kuna selle kuivatamiseks ehitatakse kuivatusosa-
konnad vastavate nagidega.

Tarvitatud varustuse ladu (utiililadu) teostab tarvi-
tatud varustuse vastuvotmist tootmisest, sorteerib seda kdlb-
likkuse astme ja otstarbe jargi, valmistab remondiks ette taasta-
misele kuuluvat varustust ja realiseerib kdlmbatu.

Kélbmatu varustus jaotatakse gruppidesse (vanametall, kum-
mitooted, puuvillased tooted) ja antakse iile vastavatele organi-
satsioonidele timbertootamiseks.



III OSA.
AUTOVEDUDE ORGANISEERIMINE.

1 PEATUKK.

AUTO JA AUTOPARGI TOO MOOTUHIKUD.

Vedudel teostavad autod transpordit66d, mis veoautode pargi
puhul arvestatakse tonn-kilomeetrites, sdiduautode ja autobusside
pargi puhul — reisija-kilomeetrites. Tonn-kilomeetrite arvu leid-
miseks tuleb veetud veoste tonnide arv korrutada vedamiskaugu-
sega kilomeetrites. Naiteks kui auto vedas 5 t kaupa 100 km kau-
gusele, siis vordub transpordit6o 5< 100 = 500 tkm.

Auto transporditood P on voimalik avaldada tildkujul jargmise
valemiga:

P=t - -v, -q, (11)
kus: t — koormaga-sditmise aeg tundides;
v, — keskmine kiirus km/tunnis;
q — auto kasulik koormus t.

Koormaga-sditmise aja korrutamisel keskmise soidukiirusega
saadakse auto koormatud labisdit; see labisdit korrutatult auto
kasuliku koormusega annab kasuliku transpordit66. Auto poolt
sooritatud transpordit66 maaramiseks peab seega oskama mdodta:

1) auto too6tamise aega;

2) auto keskmist soidukiirust;

3) koormaga sditmise aega;

4) auto koormamise maara.

1. TOOTAMISAJA NAITAJAD.

Auto ajabilanssi iga toopdeva valtel voib avaldada jargmiselt:
=Tt Tg= ik Tk Tg= TutT, + Tpm+ Tt Top+ ¥ F T

kus T — toopaeva kestus;

T, — tookasu taitmisel (liinil) viibimise aeg;
Tg — garaazis-viibimise aeg;

T, — liikumis-(sdidu-)aeg;

T, — seismisaeg;

T, — koormaga-liikumise aeg;

T, — tiihjalt-lilkkumise aeg;

Al

. — peale- ja mahalaadimisel seismise aeg;
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— tehniliste rikete tottu seismise aeg;

— organisatsioonilistel pohjustel seismise aeg;
— remondis seismise aeg;

7,, — tehnilisel teenindamisel seismise aeg;

tt
T,, — tookdsu ootamisel seismise aeg.

Kasulikuks ja ainsaks tootlikuks ajaks on koormaga v0i reisija-
tega soitmise aeg, s. t. aeg, mille vidltel vedamisprotsess toimub.

.Inimesed ja kaubad s6idavad transpordivahenditel ning nende
s0it, nende imberpaigutamine ongi tootmisprotsess, mille loovad
transpordivahendid”.!

Tihjalt-soitmise aeg Tx on sisuliselt mittetootlik aeg. Kui
aga vedude teostamisel pole voimalik seda valtida, voib teda vaa-
delda tootliku ja ettevalmistusajana.

Ettevalmistusajaks vedude teostamisel on ka aeg, mis liikuval
koosseisul kulub peale- ja mahalaadimistéédeks, s. 0. aeg Tpm
ja tehniliseks teenindamiseks ning remondiks — T4 ja T,.

Ko6ik muud ajaelemendid on mittetootlikud ja veoprotsessi
teostamisel mittetarvilikud. Seeparast peaksid nad auto tldises
ajabilansis puuduma.

Kui aja md6tmisel siirduda iihe auto juurest autopargi juurde,
siis valjendub iga ajaelement koikide autode vastavate ajaele-
mentide (tundide) summana ehk autotundidena, s. t. autode arvu
ja vastava ajaelemendi keskmise vadrtuse (tundide arvu) korru-
tisena:

Nii nditeks olgu kolmest autost koosneval autopargil:

1. autol 2. autol 3. autol

~ N
.

‘)\i.g

Tookdsu tditmisel viibimise aeg
SRR T L 5 e O ey e 12 8 16
Liikumisaeg tundides T, . . . . 8 6 10
Siis autotundide arv tookdsu tditmisel on:
AT, = 12 + 8 + 16 = 36,
litkumise autotundide arv aga:
AT, = 8 + 6 4 10 = 24,

Kui ajam6otmiselt tundides iile minna ajamootmisele paevades
(60pdevades), siis iihe auto ajabilanssi on vé6imalik valjendada
ekspluatatsioonis viibimise (liinilt66tamise) pdaevade P., remon-
dis seismise v6i remondi ootamise pdevade P, ja ekspluatatsiooni-
valmis seisukorras seismise paevade Ps summana:

Pi=PE+Pr +Ps

Seda pdevade summat P; nimetatakse auto inventaarseteks
pdevadeks, s. o. pdevadeks, millede véltel auto on arvel automa-

! K. Marx, Kapital, II koide, II raamat, 8. venekeelne vdljaanne, 1k. 16.
Riiklik Kirjastus, Poliitiline Kirjandus, 1938. a.
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jandi inventaarse koosseisu hulgas, arvates ta saabumise momen-
dist automajandisse.

Kui tle minna tihelt autolt autopargile, siis vdljendub pargi
inventaarne autode arv iga pdeva kohta summana:

Ak A A A

kus: A, — ekspluatatsioonis (liinil) viibivate autode arv;
A, — remondis voi remondi ootel viibivate autode arv;
A, — ekspluatatsioonivalmis seisukorras seisvate autode
arv.

Autopargi (éiuto) tooaja arakasutamise mdara hindamiseks on
tarvitusel jargmised naitajad:

o — autopargi (auto) kasutamise koefitsient;
0 — autopargi (auto) tooaja kasutamise koefitsient.

Autopargi '(auto)  kasutamise ‘koefitsient
nditab autopargi (auto) veotdodel drakasutamise maddra ja kuju-
tab endast autopargi ekspluatatsioonis (t66l) ja automajandis vii-
bimise (inventaarse) aja suhet. Seda koefitsienti on voimalik
avaldada iithe auto kohta:

Ve (12)
o = Pi bt
kogu pargi tihe toopaeva kohta:
4y (13)

4p, (14

Tooaja kasutamise koefitsient nditab autode liinil- (t661-) vii-
bimise aja drakasutamise madadra ja kujutab endast liikumis-
(sdidu-) ja tookasu tditmisel viibimise aja suhet. Seda koefitsienti
on voimalik avaldada:

iihe auto kohta:

AN, (15)
5 _— 7t— >
autopargi kohta: :
51 ALy AT, el AT, (16)
TR RATEL R TS AR R PR AP A

Autopargi voi auto vedudeks valmisoleku astme méaaramiseks
on nditaja, mida nimetatakse autopargi (auto) tehni-
lise valmisoleku koefitsiendiks ja mis kujutab endast
pargi voi auto tehnilise korrasoleku ja inventaarsete autopdevade
suhet. Seda koefitsienti on vdimalik avaldada:
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iihe auto kohta:

o e Pe'u p
t Pi ’
autopargi kohta:
AP, — AP, AP,
AP AP,

Ndide 1. Autol GAZ-AA oli kuu (30 paeva) viltel:
remondis seismise paevi AR

liinilto6tamise paevi P, — 21;

liinilt66tamise tunde AT, — 232;

liikumistunde AT, — 186.

Antud andmetel on tehnilise valmisoleku koefitsient
_ Pe 30—3
o Smember S e

13

= 0,9;

(17)

(18}

s. t. et 90% automajandis viibimise ajast oli auto ekspluatat--

siooniks kdolblikus seisukorras;
auto kasutamise koefitsient

Py 21 :
a=-—P—i7=§.6=O’7’
s. t. et 70°%0 automajandis viibimise ajast on auto olnud to66l1
(liinil);
toéoaja kasutamise koefitsient
qul 186
Ky B AR e 0.8,

s. t. et 809/ liinilviibimise ajast on auto olnud sdidus.

Ndide 2. Automajandis 30-ne ZIS-5 veoautoga oli lihe pdeva,

valtel:
ekspluatatsiooniks valmisolevaid autosid A,, — 27;
liinile vdljalastud autosid A, — 21;
liiniltd6tamise autotunde AT, — 265;
liikumis-autotunde AT, — 188.

Pargi tehnilise valmisoleku koefitsient

A
2, = 7 =2 =09 ehk 90%;
i
pargi kasutamise koefitsient
A, S
1=T4-,'_ E-O?ehk?O/o,
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‘t6oaja kasutamise koefitsient/

AT, 188

& = i T ma = 0,7 ehk 70%.

Ndide 3. Automa]andls 20-ne JaG-4 autoga oli aasta (365 pdeva)
valtel:
remondi-autopdevi AP, — 730;

t66 ootamisel seismise autopdevi AP, — 292;
liinilt66tamise tunde AT, — 62 000;
liikumisautotunde AT, — 51 460.
Pargi tehnilise valmisoleku koefitsient

APy 20365730

b PRLET S e . a d oal
pargl kasutamise koefitsient
AT, 20X 365—730--292 :
MEREAF [ g 20365 e
tooaja kasutamise koefitsient
e AT, 5146
B SR L T

AT, 62000

Juhul, kui autopargi ajanditajad on antud v&i arvutatud, on
voimalik mdadrata pargi tootamisaja koiki parameetreid.

Nii naiteks, kui on teada autopargi majandisviibimise pdevade
vOi autopdevade arv (inventaarsed autopdevad), siis on naitajate
abil voimalik madadrata:

1. Autopargi tehnilise valmisoleku autopaevade arvu:

AP, = AP, - «a

2. Remondi-autopdevade arvu:
AP, = AP, (1 — a)).

3. Ekspluatatsiooni-autopdevade arvu:

AP
AP, = AP, . @ — —

l—a,

‘-

4, Ekspluatatsioonivalmilt seismise autopdevade arvu:
AP, = AP, (o, — a).

5. Liinil- (t661-) viibimise autotundide arvu:
AT, = APe- :
6. Liikumis-autotundide arvu:
ATI = AT, -3
7. Liinil seismise autotundide arvu:
AT, = AT, (1—2).
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2. SOIDUKIIRUSTE NAITAJAD.

Autod liiguvad mitmesuguse kiirusega, mis muutub soltuvalt
tee seisukorrast, liiklemise elavusest, koormusest jne. Seeparast
on autode liikumiskiirust teatava ajavahemiku véltel voimalik
avaldada ainult keskmiste vaartustega.

Autode ekspluatatsioonis eristatakse kolme liiki sGidukiirusi:
tehnilist, ekspluatatsioonilist ja ithendusepidamise kiirust.

Tehniliseks kiiruseks on auto keskmine kiirus tege-
liku litkumisaja T, valtel, mitte arvestades peatusi teel, vélja
. arvatud ainult liiklemise reguleerimisest tingitud peatused. Teh-
nilise kiiruse maddramiseks tuleb ldbisdidetud kilomeetrite arv
jagada sdiduajaga tundides.

Tehnilise kiiruse maaramisel kogu pargi kohta vOetakse auto-
kilomeetrid AK ja liikumis-autotunnid AT :

K AE AK A
1 o= Rl e g R S km/tunnis. (19)

Ekspluatatsioonilist kiirust, mida nimetatakse
sageli ka kommertskiiruseks, méaaratakse ldbisGidetud kilomeet-
rite arvu jagamisel auto toololeku ajaga, vottes arvesse seejuures
koik peatused ja seismised liinil (peale- ja mahalaadimine, man6o6-
verdamine, dokumentide vormistamine, tehnilised rikked jne.):

K AR AR A
v, = el ke s SrgRTe) km/tunnis. (20)

4

Ekspluatatsioonilise ja tehnilise kiiruse suhe vordub tédaja
kasutamise koefitsiendiga o:
LAV S

T, R by,

£
TR — 1

Tehnilist ja ekspluatatsioonilist kiirust on v6imalik maarata
mistahes ajavahemiku jaoks kui ka mistahes marsruudi voi tee-
osa jaoks, .

Naide. 10-st ZIS-5 autost koosneval pargil oli pdevane labi-
s6it 16 000 km, toolviibimise aeg 16 tundi, liikumisaeg — 100
autotundi.

Siit:
tehniline kiirus
AR 1600 Sl
g =3 -AZT_"I— e T INE e 16 km/tunnls,
ekspluatatsiooniline kiirus
- AR 1600 ol
'Ue = ATt == TO)(—IS = 10 km/tunnis ’
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tooaja kasutamise koefitsient

& = 7, = 15 = 0,62.

Uhendusepidamise kiirus mdarab veoste voi reisi-
jate keskmist liikumiskiirust ja moningatel erijuhtudel v&ib see
vorduda ekspluatatsioonilise kiirusega.

Juhul, kui auto t66tab kahe punkti vahel ja kui on olemas
vahepeatused (kaupade peale- v6i mahalaadimiseks, reisijate:
pealetulekuks v6i mahaminekuks), siis ihendusepidamise Kkiirus
v, vordub:

2K

Dl e (21)
kus: K — l6pp-punktide vaheline kaugus kilomeetrites,
t, — liikumisaeg, :
t ~— vahepeatusteks kulutatav aeg.

op

3. LABISOIDU-NAITAJAD.

Auto 1abiséit K vaib olla tootlik (koormaga) K, ja tihjalt
(koormata) K, :
K=K 1K,.

Tuhjalt-labis6it voib koosneda ettevalmistavast ja wvedude-
vahelisest tiihjalt sditmisest K,, ja K, :

K, =K,+ K,; K=K, + K, ! S

Ettevalmistavaks tiihjalt-labis6iduks nimetatakse sellist, mis:
on tarvilik auto t6oks ettevalmistamisel, nagu naiteks tookohale,
bensiini jdarele, tehnilisele teenindamisele jm. sGitmine.

Vedudevahelised tiihjaltsdidud on paljude vedude teostamisel
sageli paratamatud.

Auto labisditu thest pealelaadimisest teiseni nimetatakse
s0iduks, koormaga pealelaadimispunktist mahalaadimispunk-
tini sb6itmist aga — koormaga-soiduks. Auto ldbisGitu
lahtepunktist sihtpunktini nimetatakse reisiks, ldhtepunkti
tagasijoudmiseks kuluvat labisoitu aga poordreisiks.

Autode jaoks, milledel koormaga-séidud on mitmesuguse
pikkusega,” kasutatakse nditajat — koormaga-sdidu
keskmine pikkus K,, mis vordub: :

i
i i @)
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AK
Kks = ‘Tk k y (23)

kus Z — koormaga-soitude arv labiséidu valtel AK, suuruse koor-

maga. Koormaga-sdidu keskmist pikkust nimetatakse monikord
ka keskmiseks tooraadiuseks.

Vedude planeerimiseks kasutatakse sageli nditajat — veose
fihe 'tonni  keskmist labisdoidupikknst I, . See
nditaja pole alati vordne koormaga-sdidu keskmise pikkusega ja
ta avaldub s

£ 24
b, = 4 km, o

kus: P — veetud v0i vedamisele kuuluvate tonn-kilomeetrite arv;
Q — veetud vo6i vedamisele kuuluva veose tonnide arv.

Uldist 1abisdidu kasutamise astet mddratakse labisdidu
kasutamise koefitsiendiga {, mis vordub koormaga-
labisoidu ja tildise labiséidu kilomeetrite arvu suhtega.

1y Ky, (25)

R oo
BaaR Kt By + K

. LBy (26)
e ! &

Autobusside ja séiduautode puhul loetakse tootlikuks labisGi-
duks soitmist reisijatega, taksoautode puhul — tasulist sditmist,
millega asendatakse koormaga-labisdit labisdidu kasutamise koe-
fitsiendi madramisel.

Nidide. Veoauto ZIS-5 tegi toopdeva valtel 8 koormaga-soitu
ja soitis koormaga 84 km, tiihjalt aga 74 km. Siit:
koormaga-s6idu keskmine pikkus

K 80
Kks=7’:’=§= 10 km.

Labisoidu kasutamise koefitsient
6 s B o P Y

T B0 TE

Sel juhul, kui on teada autopargi keskmised soidukiirused ja
too6aja-nditajad, on voimalik mdadrata pargi labisdidu koiki ele-
mente.,

1. Uldine labisoit:

AK = AT, o T,- 8 - v, km

t

AK = AP; - o - T, - v, km.

e
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2. Koormaga-labis6it:
AK, = AK - §.

3. Tuhjalt-labisait:
AK, = AK (1 — B).

4. Keskmine pdevane labisdit:

A

kp_ﬂtth"U:Tt'a'vt'

e

4. KANDEJOU JA MAHUTAVUSE NAITAJAD.

Autotehased mddravad valjalastavate autode iga tiilibi jaoks
kindla nimikandejou, nditeks: ZIS-5 jaoks — 3 t, JaG-6 jaoks
kruusateel 3,5 t, kova kattega teel — 5 t jne. :

Kaubaliigist, kaubavooluse iseloomust, teedetingimustest jne.
soltuvalt v6ib autode koormamine olla mittetdielik vo6i, vastupidi,
suurem nimi-kandejoust.

Autode koormamise maddra ja autopargi transpordivéime kasu-
tamise astme kindlakstegemiseks on olemas nditajad: tonnaazi
kasutamise koefitsient ja tonnaaz-kilomeetrite kasutamise koe-
fitsient,

Tonnaazi kasutamise koefitsient madrab auto
nimi-kandejou kasutamise astme ja vordub tegelikult veetud
kaubahulga ning selle kaubahulga suhtega, mida oleks olnud v&i-
malik dra vedada nimi-kandejou tdielikul darakasutamisel:

s el 27
dg I o
kus Q — tegelikult veetud kauba tonnide arv,
q — auto nimi-kandejoud,
Z — soitude arv.

Soiduautode ja autobusside puhul nimetatakse vastavat ndita-
jat mahutavuse kasutamise koefitsiendiks voi
tditumise.koefitsiendiks. Siis g tdhendab nimi-kande-
jou asemel kohtade arvu.

Tonnaaz-kilomeetrite kasutamise koefit-
sient ehk, teisitideldult, tonnaazi diinaamilise drakasutamise
koefitsient on vordne tegelikult tdidetud tonn-kilomeetrite ja selle
arvu tonn-kilomeetrite suhtega, mida oleks olnud véimalik tdita
nimi-kandejou tdielikul drakasutamisel:

e U
AR i g

kus P — tegelikult tdidetud tonn-kilomeetrid.
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Tonnaazi ja tonnaaz-kilomeetrite koefitsientide omavahelise
seose kindlakstegemiseks maddrame P ja AK,:

P=Q.1,ja AR, — ZK,,

Siis:

«
=
1
N
<
r

ehk
Ui 3 (29)

<|®
o
w

Ndide. Auto ZIS-5 tegi kaks soitu: esimese sbiduga ta viis
3,4 t kaupa 18 km kaugusele, teise séiduga — 2,0 t kaupa 100 km
kaugusele.

Tonnaazi kasutamise koefitsient:

CH T e
(= 2%y = 515 = 09,

Tonnaaz-kilomeetrite kasutamise koefitsient:

o, e 34 x 18 £+ 2x 1000 -
ST AR, O 100 B = 0,74.

5. AUTOPARGI TOO NAITAJATE ANALUUS.

Tooaja kasutamise koefitsient. Oletame, et
to6olviibimise aja T, tunni vdltel sdidab auto 7, tundi ja seisab-

ainult peale- ja mahalaadimisel T, tundi.

Siis:
A A Y o
Peale- ja mahalaadimiseks téopdeva valtel kuluvat aega on
voimalik avaldada sbitude arvu kaudu:
Looiie= T

pm pms
s, — ithe sdidu ajal peale- ja mahalaadimisel seismise aeg;
Z — sbitude arv toopaeva valtel.

SHitude arvu on voimalik avaldada auto labisdidu kaudu sama
ajavahemiku valtel:

PRATE, VL o
Ky Kys
kus: v, — keskmine tehniline kiirus;
f — labisdidu kasutamise koefitsient;

K,,— koormaga-sdidu keskmine pikkus.
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Siis:
Tpm ] Tl UpLY CR tpm
Xe. (30)

Asetades selle avaldise valemisse (15), saame avaldada t66aja
kasutamise koefitsiendi § jargmiselt:

= T, & T
e i ! — { =
T[ 37 T[ + Tpm Tl 4 vt e 3 -1
T
l+ Kks
ik oW ST S AN (31)
ik B - tpm ;
S
chs

Selle valemi analiiiisist ndhtub, et todaja kasutamise koefit-
sient soltub vedude kaugusest (t66tamise raadiusest); K,, suure-

nemisel suureneb ka koefitsiendi vdartus, sest auto liikumisaeg

iga sOidu kohta suureneb, peale- ja mahalaadimisel seismise aeg
aga ei muutu,

Vastupidiselt m6jub té6aja kasutamise koefitsiendile tehnilise
kiiruse suurus, ldbisdidu kasutamise koefitsient ja peale- ning
mahalaadimisel seismise aeg, kusjuures see mdéju on seda suurem,
mida vdiksem on tegevusraadius.

Pargi tehniylise valmisoleku -koefitsientig]
Kui avaldada seismise ja remondisviibimise autopdevade arvu
keskmise pédevase labiséidu K, ja auto labisdidu iga kilomeetri
kohta langeva remondisviibimise pdevade arvu d, kaudu, siis
pargi tehnilise valmisoleku koefitsient vordub:

1
O, B e
t Vol i o (32)
Asendades siin keskmise pdevase labisoidu vaartuse
K,=1T, % v,
saame

@, = (74 (33)
t TR Sl SN PR
Saadud valemi analiilisist voib teha jargmisi jareldusi:

1) pargi tehnilise valmisoleku koefitsient soltub mitte ainult
pargi tehnilisest seisukorrast, autode markidest ja remondi-profi-
laktiliste protsesside organiseerimise astmest, milliseid mddrab
teguri d, suurus, vaid ka koikidest teistest teguritest, mis esine-
vad vedude teostamise protsessis;

2) tooaja kasutamise koefitsiendi, keskmise pdevase ldabisdidu,
tehnilise kiiruse ja koormaga-sdoidu keskmise pikkuse suurene-
misel tehnilise valmisoleku koefitsient vaheneb;
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3) peale- ja mahalaadimisaja ja labisGidu-koefitsiendi suure-
nemisel tehnilise valmisoleku koefitsient suureneb.

Tehniline kiirus soltub auto diinaamilistest omadus-
test, tee pikiprofiilist ja kattest, tee tasasusest, poorderaadiuste
suurusest, liiklemise elavusest, auto koormamisastmest jne. Suurt
moju tehnilise kiiruse suurusele avaldab autojuhtide kvalifi-
katsioon.

Ekspluatatsiooniline kiirus soltub tehnilisele kii-
rusele mojuvatest teguritest, aga ka ko&ikidest peatustest teel,
olgu need reglamenteeritud (koorma peale- ja mahalaadimiseks
vms.) voi reglamenteerimata (tehniliste rikete tottu ja organisat-
sioonilistel pohjustel).

Labisdidu kasutamise ko-efltSIent soltub pdri-
ja vastusuunaliste kaubavooluste kvantitatiivsest ja kvalitatiiv-
sest ebatihtlusest, kaupade spetsiifikast, aga ka operatiivsusest
vedude protsessi planeerimisel ja juhtimisel. Peale selle s&ltub
see koefitsient automajandi ja remondi-profiilaktiliste punktide
ning kituse-0liga varustamise jaamade asukohast téoobjektide
suhtes, mitme vahetusega t66 puhul aga ka autojuhtide vaheta-
mise kohast (liinil v6i kohustusliku garaazi-sditmisega).

Tonnaazi kasutamise koefitsient 'séltub
liilkuva koosseisu tiilibi vastavusest kauba iseloomule (kauba
mahukaal) kauba hulgast igas partiis ja kauba Gigest pakkimisest
ning ilesladumisest. Selle koefitsiendi suurus vo6ib oleneda ka
auto tehnilisest seisukorrast, teede- ja klimaatilistest tingimustest
ning vedude protsessi organiseerimisest.

6. AUTOPARGI TRANSPORDITOO.

Uhe auto transporditoéd on ildiselt voimalik avaldada jarg-
miselt:

P =gq.¢. K, tkm,
kus: ¢ — auto nimi-kandevGime t;
¢ — tonnaaz-kilomeetrite kasutamise koefitsient;
K, — koormaga-labis6it km.

Auto labisoitu liinil ihe tunni véltel on véimalik vorrutada
ekspluatatsioonilise kiirusega v,; siis koormaga-labisdit sama aja
valtel valjendub:

K, =v,.8=wv 5.0 km,

e

kus 8 — tooaja kasutamise koefitsient.
Jarelikult tihe tunni liinilviibimise véltel voib auto teostada
transporditood:

P=gq.¢c.v . 3.0 tkm/tunnis
Uhe auto transpordité6 iihe toopédeva valtel valjendub:
P=T,.q.-¢.v .3%.0 tkm/péevas, (35)
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kus T, — auto liinilt66tamise tundide arv téopdeva valtel.
Transpordit66 P, pdeva valtel vordub:

P=P .T,.q.¢.0,8p=~"P.a'T,.q.c.v 5 ptkm. (36)

Autopargi puhul tuleb iithe auto ekspluatatsioonipdevade arv
P, asendada autopargi ekspluatatsiooni autopdevade arvuga AP,:

P—=AP,.T,.q . c.v,.5-B=AP,.a.T,.q.¢.v,.5.p tkm. (37

Ndide. Kui suure arvu tonn-kilomeetreid suudab valja to6tada
auto ZIS-150 tihe kuu valtel, kui on teada:
pargi kasutamise koefitsient o = 0,9;
liinilt6otamise aeg pdevas T = 16 tundi;
tooaja kasutamise koefitsient § = 0,8;
tehniline kiirus », = 18 km/tunnis;
labis6idu kasutamise koefitsient f = 0,6.
P=AP, «.T,.3.v,.-83.q4=30X0,9X16X08X18X06 X4=
= 14929,92 tkm.
Auto v06i autopargi poolt veetavat veoste hulka on véimalik
maarata soitude arvu jargi.
Uhe auto poolt veetud veoste hulka on voimalik kujutada ild-
kujul jargmiselt:
(P ok (38}
kus: g — auto nimi-kandejoud t;
Z — soitude arv auto téotamisperioodi valtel;
vy — tonnaazi kasutamise koefitsient.

Soitude arv, milliseid sooritab tiks auto iihe to6pdevaga, moo-
dustab:

T
Z=—t,

e
kus T, — the s6idu kestus tundides.
Uheks s6iduks kulutatavat aega T ,, on vdimalik viljendada
jargmisel kujul:

Kks .
T, = tundi,
l AP
kus K ,, — auto labisdit koormaga iihe sdidu viltel ehk koor-

maga-so6idu keskmine pikkus km.
Uheks sdiduks kulutatav tildaeg peale- ja mahalaadimise aja

tym arvestamisel vordub:
Kps .
T, = o B + t,, tundi.
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Siis tithe auto sGitude arv iihe toopdeva valtel on valjendatav
jargmiselt:

/NN
Z — -t .
Kvlcs-*'tpm'vt.Fj

Veoste hulk aga, mida tiks auto suudab vedada iihe toopaeva
valtel, vordub:

T .v, .B.q-¥
Q=Kt+tt sl (39)
ks pm t

Kauba hulk, mida suudab vedada iiks auto P, pdeva valtel,
vordub:

Q____Pe'Tt*”z"I"/ ___fi'“'Tz'”z‘B'q'*t (40)
Klt:er-*.tpm'vt'"1 Kks+tpm.vm 8- T

Veoste hulk tonnides, mida suudab vedada kogu park mis-
tahes ajavahemiku véltel, vérdub:

i t t
Q=

‘chs+tpm'vt'ﬁ

T. (41)

Ndide. Kui suure hulga veoseid veab auto JaAZ-200 iihe kuu
valtel, kui on teada:

pargi kasutamise koefitsient a = 0,8;
liinilt66tamise aeg pdevas T, = 16 tundi;
labisoidu kasutamise koefitsient § = 0,9;
tehniline kiirus v, = 25 km/tunnis;
koormaga-séidu keskmine pikkus K, = 54 km;
peale- ja mahalaadimise aeg tihe soidu viltel ¢, = 0,8 tundi.
Soitude arv pdevas:
£y e 16 X 09 X 25 :
Z = K, ¥t v 8  SF08XBX0I 5 soitu.
Pdevas veetud veoste hulk tonnides:
Q=Z:-qy=5X7X1=351
Kuu valtel veetud veoste hulk tonnides:

Q=P; *a-Q =30-08"+35=2840 t.

7. AUTOPARGI TOOTLIKKUS.

Autopargi tootlikkuse all moistetakse valjatootatud transpordi
toodangu hulka pargi-ithiku ja ajatihiku kohta.

Pargi-iihikuks vGetakse iiks auto, ajaithikuks — iiks tund liinil
viibimist. Seega pargi tootlikkuse all mdistetakse
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transporditoodangu hulka (tdaidetud tonn-
kilomeetreid voi veetud tonne), mis on vdlja
too6tatud ihe auto poolt liinilviibimise ihe
tunni viéaltel

Tootlikkuse valemite saamiseks v0ib kasutada transpordit6od
valjendavaid avaldisi. Jagades transpordit66 avaldise ekspluatat-
siooni autopdevade arvuga AP, ja pdevas liinilviibimise ajaga T
saame:

tootlikkus tdidetud tonn-kilomeetrites:

Y,=2% -9 -8 - q ¢ tkm/tunnis; (42)

tootlikkus veetud kauba tonnides:
il G W RE e l,s t/tunnis. (43)
s Kks+tpm'vt"3

Autopargi tootlikkus on seega vordeline todaja, labisdidu ja
tonnaaz-kilomeetrite voi tonnaazi kasutamise koefitsientidega ja
tehnilise kiirusega. ;

Autopargi tootlikkuse tostmiseks on jarelikult tarvis suuren-
dada neid naitajaid.

S thm/ tumnis

e o

U= 100 km/ tuns

v

U350 km/ tunnis

/

[

#’
!

V=10 ki3 / frrs

”4-?030405050706’090'00'
Nas 4m

Joon. 230. Vedude kauguse mdju autopargi
tootlikkusele tonn-kilomeetrites mitmesuguste
tehniliste sdidukiiruste puhul.
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Tootlikkuse soltuvus vedude kaugusest, auto koormamise maa-
rast, labisdidu kasutamise astmest ja peale- ning mahalaadimise
ajast on ndidatud joonistel 230 ja 231.

Ya S Tuomns

il 3

|

10 \
9 P ored

3 o T

o

9 G2 93 0i G5 Q6 Q7 Q8 Q9 [0 Tflw
Y, Soltuvus ISt

_______ . » Yol

. ” /pm -5/

Joon. 231. Tonnaazi kasutamise koefitsiendi, l&dbi-

soidu kasutamise koefitsiendi ja peale- ning maha-

laadimisel seismise aja mdju autopargi tootlikku-
sele tonnides.

II PEATUKK.
KAUBAVEDU.
1. KAUBAD JA NENDE LIIGITUS.

Autode edasitoimetatavate kaupade mitmekesisus tingib suuri
erinevusi protsessides, mis on seotud nende hoidmisega, trans-
portimisega ja peale- ning mahalaadimisoperatsioonidega. See-
tottu on tarvilik kaupade liigitamine mitmesuguste tunnuste jargi,
ja nimelt:

1) peale- ja mahalaadimise viisi jargi;

2) peale- ja mahalaadimiseks kuluva aja jargi;
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3) auto kandejou darakasutamise jargi;
4) hoidmise ja vedamise tingimuste jargi;
5) kaubavooluse iseloomu jdrgi.

Peale-'ja mahalaadimise viisi jargi liigituvad .
kaubad taaras ja lahtiselt veetavateks. Esimesse rithma kuuluvad
kottidesse, kastidesse, vaatidesse vms. pakitud kaubad. Lahtiselt
veetavad kaubad omakorda jagunevad somerateks ja vedelateks.
Ko6ik nimetatud kaubaliigid nGuavad erinevate peale- ja mahalaa-
dimisviiside rakendamist.

Peale- ja mahalaadimiseks kuluva aja jargi
liigituvad kaubad viide kategooriasse. Igasse kategooriasse arva-
takse kaubad enam-vdahem iihesuguse peale- ja mahalaadimis-
toode to6mahuga (kdsitsi-t60 kasutamisel ja dokumentide vormis-
tamiseks vajaliku aja arvestamisel) ja jarelikult ka {iihesuguse
auto seismise ajaga peale- ja mahalaadimisel. Kaupade niisugune
liigitamine on tarvilik selleks, et oleks vGimalik normida autode
seismist peale- ja mahalaadimisel, ja et oleks vdimalik rakendada
tariife arveldustel peale- ja mahalaadimisel seismise eest.

Auto kandejdu drakasutamise jargi liigita-
takse kaubad viide klassi s6ltuvalt kauba mahukaalust ja auto
koormakasti suurusest. Niisugune kaupade liigitus on tarvilik
tariifi mddaramiseks vedude maksumuse kindlakstegemisel. Uhe
nimetusega kaup v0ib kuuluda, olenevalt auto margist, erineva-
tesse klassidesse. Eri kaubaklassidele vastavad tonnaazi kasuta-
mise koefitsiendi alljargnevad vaartused:

1. Rlasge i e d Tt 2 0.9-—1:0
B eay T SN RS R 080
B N N B et S S s RO
R B AP L gl e, = T
5. i TLTER G R R SN 11T |

Hoidmis- ja vedamistingimuste jargi liigitu-
vad kaubad normaalseteks ja spetsiifilisteks. Spetsiifiliste kau-
pade hulka kuuluvad: lilegabariitsed, pikam6ddulised, raskekaalu-
lised, ohtlikud ja kiireltriknevad.

Ulegabariitseteks nimetatakse niisuguseid kaupasid,
mis ei mahu normaalsesse auto koormakasti ja raskendavad liiku-
mist teedel (lletavad liiklemiseeskirjadega lubatavaid maksimaal-
seid mooteid), nagu nditeks suured t66pingid, péllumajanduslikud
masinad jms.

Raskekaalulisteks nimetatakse niisuguseid kaupasid,
millede kaal ililetab standardsete autode nimi-kandejou ja millede
vedamiseks on tarvis kasutada eri tiilipi liikuvat koosseisu (trei-
lereid).

Niisuguste kaupade pealelaadimine on seotud tavaliselt suurte
raskustega ja selleks on vaja eri seadmeid (kraanasid, vintse,
tungraudasid vms.).
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Ohtlikeks kaupadeks nimetatakse selliseid, mis v&i-
vad vedamisel ja hoidmisel pGhjustada inimeste raskeid vigastusi
ja mirgitusi, liikkuva koosseisu, ehitiste ja teede purustusi. Nii-
suguste kaupade hulka kuuluvad: 16hkeained (piissirohi, diina-
miit, ammonaal jt.), kergestisiittivad ained (bensiin, atsetoon,
tselluloid, kaltsiumkarbiid jne.), miirgised ained (kloor), séébivad
ja mirgised ained (vdavelhape, tsiiaankaalium jne.), kokkusuru-
tud ja vedeldatud gaasid.

Ohtlike kaupade vedamisel ja hoidmisel tuleb tdpselt kinni
pidada vastavatest eri instruktsioonidest. PG&hilisteks ohutusele-
mentideks ohtlike kaupade vedamisel on jargmised:

1) liikkuva koosseisu tehniline korrasolek ja vastavate eri inst-
ruktsioonide tundmine teenindava personaali poolt;

2) ettevaatlikkus peale- ja mahalaadimisel ja markeerimis-
- lipikute olemasolu igal veosel;

3) vastavate tunnusmérkide olemasolu auto (eri vérv, peal-
kirjad, punane lipuke);

4) auto vdhendatud koormus ja soidukiirus koos ettendhtud
vahemaa hoidmisega teiste autodeni.

Kiireltriknevateks nimetatakse kaupasid, millede
hoidmiseks ja vedamiseks on tarvilikud eri ruumid ja eri liikuv
koosseis, mis peavad olema varustatud seadmetega kindla tem-
peratuuri hoidmiseks (kiilmutusseadmed).

Kaubavooluse iseloomu jargi eristatakse jae- ja
masskaupasid. Jaekaupade hulka kuuluvad vidikeste kogustena
laialisaadetavad kaubad (toiduainete laialivedu, pagasi kohale-
toimetamine jne.).

Masskaupadel on tavaliselt piisiv kaubavoolus ja nad v6imal-
davad rakendada suure tonnaaziga ja erilaadiliste keredega auto-
sid ning peale-mahalaadimisto6de ulatuslikku mehhaniseerimist.

2. KAUBAKAIVE.

Kaubakdibeks nimetatakse kaubahulka tonnides, mis kuulub
vedamisele voi on dra veetud autotranspordi poolt teatava aja-
vahemiku vaéltel. Eristatakse tunni-, O00pdeva-, kuu- ja aasta-
kaubakadivet.

Kaubakaibe moistet voib rakendada iihe punkti (ladu, sadam,
raudteejaam, tehas jt.), automagistraali voi kogu rajooni kohta.

Punkti kaubakdive. Iga transpordipunkt voéib olla
kaupasid vastuvotvaks (joon.® 232, a), kaupasid saatvaks
{joon. 232, b), transiitpunktiks (joon. 232, c) voi koos koiki funkt-
sioone tditvaks (joon. 232, d).
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Punkti kohalikuks kaubakdibeks nimetatakse kaupade hulka,
mis saabub sellesse punkti ja saadetakse sealt vélja igas suunas:

K,=Q:+Q

Punkti tdieliku kaubakdibe hulka kuulub ka transiitkaup ja
see vordub:

K=t Oy Q4!

Teeosa kaubakdive. Kahe transpordipunkti vahel
asuva teeosa (joon. 233) kaubakdive vordub mooda seda teeosa
molemas suunas liikuvate kaupade hulgaga, aga ka kummagi
punkti kaubakdaibega

KAB i Ql o QQ-

d)

Joon. 232, Punkti kaubakdive.

17k
4 e 48
Q.

Joon.  233. Teeosa kaubakdive,

Liini (tee) kaubakaive. Iga teed on voimalik jagada
osadeks soltuvalt transpordipunktide v6i hargnemiste asukohast,
mis neelavad voi kujundavad ta kaubakdibe. Igaiihel nendest
osadest on oma kaubakadive.
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Kogu liini kaubakdive vordub osade kaubakédivete summagar
Kyp = Kyo + Kop + Kpp

Kaubakdibe karakteristika. Kaubakdibe ildine
suurus ei anna taielikku ettekujutust kauba transportimise v®oi-
malikkusest.

Peale kaubakdibe suuruse on tarvis teada selle karakteristikat,
mis sisaldab andmeid kaubakdibe koostise kohta kaupade ise-:
loomu jargi, kaubakdibe ajalise ebatlihtluse ja transpordit66 suu-
ruse kohta soltuvalt vedude kaugusest kui ka kaupade (kaubavoo-
luste) liikumise suunast.

Kaubakdibe koostis. Vedude planeerimisel on tarvis
teada, missuguseid kaupasid nimelt on tarvis vedada, sest erine-
vad kaubad vajavad erinevaid vedamistingimusi, erinevat liiku-
vat koosseisu, erinevaid peale- ja mahalaadimisvahendeid jne.

Kaubakadibe koostis mdjutab liikkuva koosseisu tiitibi ja kande-
voime valikut, kere tiiiibi, peale- ja mahalaadimist60de mehhani-
seerimise vahendite ning- laoruumide valikut. Seepdrast on iga
kaubakdive tarvis jaotada kaubaliikide, olgu kas voi ainult pohi-
liste kategooriate jargi.

Kaubakdibe koostise suhtes on olemas mdiste — kaupade
keskmine kategooria, mida madadratakse kui keskmist suurust
autode seismise jargi peale- ja mahalaadimisel, kui need operat-
sioonid viiakse ldabi kasitsi.

Kaubakdaibe ebatihtlus. Kaubakaibe tldine suurus,
eriti kui see haarab kindlat kauba kategooriat, allub tdhtaegade
tdapsustamisel enamasti suurtele koikumistele. Nii nditeks, kui
vaadelda aasta-kaubakdivet kuude ldbildikes, siis ilmneb valti-
matult ebatihtlus. See mdjutab suurel mddaral transpordivahendite
drakasutamist ja tarvismineva liikuva koosseisu hulka.

Kaubakaibe ebatihtlusele kuude jargi avaldab mdju kaupade
sesoonsus (nditeks pollumajanduslikud kaubad, ehitusmaterjalid),
klimaatilised ja teedetingimused.

Aasta-kaubakdibe ebaiihtlust iseloomustab ebatihtluse koefit-
sient, mis vordub maksimaalse kuukdibe ja aastakeskmise kuu-
kédibe suhtega (joon. 234):

. (44)
e =

keskm.

Kuu-kaubakdibes voib ilmneda ebaiihtlus kuupdevade jargi..
Paeva-kaubakdibes on moningatel juhtudel ebaiihtlust tundide
jargi.

Kaubakdibe kuu ja pdeva ebaiihtlust iseloomustavad samuti
kaubakdibe ebatiihtluse koefitsiendid, milliseid arvutatakse ana-
loogiliselt aasta-kaubakédibe ebatihtluse koefitsiendiga.

Kaubakaéibe tildine ebatihtlus avaldub kéikide ebaiihtluse koe-
fitsientide korrutisena.
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~ Transpordi iiheks iilesandeks on kohandumine tééreziimile ja
kaubakdibe ajalise muutumise iseloomule (liinilté6tamise aeg,
remondiplaan, puhkused jne.).

Eesrindlike autotranspordi-ettevdtete kogemused on tdesta-
nud, et ebaiihtlase kaubakdibe puhul on tdiesti voimalik trans-
pordivahendeid Gigesti dra kasutada veotdéde hoolika planeeri-
mise ja 0ige organiseerimise teel.

Kaubavoolused Kaubakdibe koostis ja ebaiihtlus ikkagi
el madra tdielikult transpordit66 mahtu, sest iga kaup omab
teatava kindla, teedetingimustest sdltuva liikumissuuna, mis
mojutab suuresti transpordiprotsessi.
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Joon. 234. Aasta-kaubakdibe ebaiihtlus.

Sama vedamissuunaga kaupade kogust nimetatakse kauba -
vooluseks.

Autotranspordis on kaubavoolused suunatud olemasolevate
teede jargi.

Kaubavooluseid kujutatakse graafiliselt epiiiiride néol ja nad

annavad nditliku kujutluse transpordito6de mahust ja teedevorgu
vedudega koormamise intensiivsusest.
. Eptitri koostamiseks kujutatakse vedude kaugusi teatavas
mastaabis sirgjoontena. Nende joonte peale madrgitakse perpenti-
kulaarselt, samuti mastaabis, kaupade hulgad. Liikuva koosseisu
voi mingi muu tunnuse jargi liigitatud kaubad tdhistatakse leppe-
liste varvide voi markidega.

Kaubavooluste konfiguratsiooni lihtsustamiseks kasutatakse
tavaliselt kaubavooluste skeeme, milledes teede tege-
lik koverjooneline suund asendatakse sirgjoontega.

Kaubavooluste skeemid, mis kujutavad graafiliselt kaubakadi-
vet ja kaupasid saatvate ning vastuvotvate punktide suhtlemist,
on olulisteks ja kdepdrasteks abindudeks vedude planeerimisel.
Nende skeemide abil on véimalik:
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1) kindlaks teha iga transpordipunkti t66d ja labilaskevdimet;

2) Oigesti valida liikuvat koosseisu ja seda tooobjektidele
jaotada;

3) digesti valida mehhanismide tiilipe peale- ja mahalaadimis-
toode jaoks ja mddrata nende arv.

3. KAUBAVEDUDE TINGIMUSED.

Kaubavedu koosneb jargmistest operatsioonidest: kaupade
ettevalmistamine, transpordi ettevalmistamine ja pealelaadimi-
seks etteandmine, pealelaadimised, veod, mahalaadimised ja kau-
pade lleandmine. K&ik need operatsioonid tuleb teostada tapselt
ettendhtud tahtaegadel, kindlustades seejuures kaupade tdielikku
sdilimist.

Kaupade ettevalmistamine seisab nende pakkimi-
ses, sorteerimises suundade jargi, kohtade markeerimises ja veo-
dokumentide ettevalmistamises. Peale selle on tarvis ldbi viia
peale-mahalaadimisabinéude, juurdesoiduteede, laadimisplatside
jne. ettevalmistamine. ;

Kaupade markeerimise all, mida teostatakse tavaliselt kau-
gete, transiit- ja erilaadiliste kaupade puhul, mdistetakse mitme-
suguste pealiskirjade paigutamist — maéarkimist kaupadele trans-
pordiorganisatsiooni voi kaubasaatja poolt.

Transpordialane markeerimine nditab dokumentide numbreid
ja siht- ning lahepunkte ning annab erijuhiseid kaubaga iimber-
kdimises nii teel kui ka peale-mahalaadimisoperatsioonidel (peal-
mine kiilg, mitte veeretada, kardab niiskust jne.).

Transpordi ettevalmistamine seisab autode teh-
nilises kordaseadmises, nende varustamises ekspluatatsiooni-
materjalidega (bensiin, 0li, vesi), veondude ettevalmistamises
vastavate kaupade vedamiseks ja vajaliku taklaaziga varustami-
ses. Sanitaarsete nouete tdaitmine (kere puhastamine ja monikord
ka ta desinfektsioon) ja taklaazi (presentide, koite) hoolikas ette-
valmistamine on tingimata tarvilik. Hoolikalt ettevalmistatud
auto tuleb pealelaadimispunkti ette anda tdapselt ettenahtud ajaks.

Kaupade pealelaadimine, vedamine ja
mahalaadimine tuleb teostada minimaalselt Ilithikese
ajaga, kusjuures tuleb kindlustada kaupade tdielik sdilimine nii
peale- ja mahalaadimisel kui ka transportimisel. Autot tuleb laa-
dida tiihtlaselt ja Oigesti, dra kasutades taielikult ta kandejoudu.
Kadude ja kaupade riknemise valtimiseks auramise, pudenemise,
lekkimise, purunemise ja atmosfadriliste tingimuste moju tottu
(vihm, pdike, kiilm jne.) on tarvis kaupasid hoolikalt pakkida,
Oigesti autosse laduda, kinnitada, siduda, samuti kasutada pre-
sente ja erilaadilise kerekujuga autosid. Kaugete vedude puhul,
vaatamata koikidele ettevaatusabindudele, ldheb teatav vaiksem

283



osa kaupadest ikkagi kaduma, mis on tingitud nende kaupade
loomulikest ja tehnilistest omadustest. Niisugustel juhtudel tuleb
rakendada. ,Kaupade loomuliku kao norme"“, mis on valitsuse
poolt kinnitatud auto vedude jaoks.

4. PEALE- JA MAHALAADIMISTOODE ORGANISEERIMINE.

Peale- ja mahalaadimist66d moodustavad autodega kaupade
vedamisel margatava protsendi iildisest ajabilansist ja omavad
suurt erikaalu kaupade transpordikulude summas. Eriline tdahtsus
on peale- ja mahalaadimist6ddel vdikestele kaugustele teostata-
vate vedude puhul, kus isegi vdikesed kéikumised nende teosta-
mise ajas ja hinnas modjutavad suuresti nii to66tootlikkust kui ka
vedude omahinda.

Seepdrast on tarvis poorata erilist tdhelepanu peale- ja maha-
laadimistoode digele organiseerimisele, nii et autode seisuajad ja
transpordi omahind oleksid minimaalsed. Peale- ja mahalaadimi-
sel seismise lildaeg koosneb jargmistest elementidest: 1) peale-
ja mahalaadimise ootamise aeg, 2) auto manodoverdamise aeg,
3) peale- ja mahalaadimise enda aeg, 4) dokumentide vormista-
mise aeg.

Peale- ja mahalaadimise ootamise aeg soltub
peale- ja mahalaadimispunktide ldabilaskevbime vastavusest neid
punkte teenindatavate autode arvule. Peale- v0i mahalaadimis-
punkti lébilaskevoime, vdljendatult tonnides tunni kohta, vérdub:

N,
Q, =Tf’@)_ 5 (45)
p(m)
kus: N,,,, — peale- vii mahalaadimispostide arv laadimispunktis;

t' pimy — Uhe tonni kauba peale- v6i mahalaadimise aeg tun-
dides.

Sama aja vdltel suudavad autod vedada kaupade hulka, mis
vordub:

" R o (46)
Q, =i £t
e Ky +8+ 2 to(m)

Jarelikult autode arv, mis peavad teenindama peale- voi
mahalaadimispunkti, on médératav vordusest Q,, = Q,, ja vordub:

¥ K Np(m) [chs Do O tp(m) ] (47)
TR I 208 TR T yar ;
Juhul, kui ldhtesuuruseks on mitte transpordipunkti labilaske-

voime, vaid tootavate autode arv, peab vajalike peale- voi maha-
laadimispunktide arv vorduma:

Ae.q.'\{.s.vt.t’ (48)

N 2o p(m)
p(m) Ko+ 8w,

"p(m)
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Peale autode arvu ja peale-mahalaadimispunktide labilaske-
vdime vastavuse on tarvilik, et autod peaksid kinni teatavast lii-
kumise intervallist, mis vastab punktide tootamisriitmile, s. t. et
R vordub I, kus R — peale-mahalaadimispunkti to6tamise riitm ja
I — liikumise intervall. See on eriti tdhtis laadimispunkti t66 alg-
momendil, sest siis vGib tekkida autode kuhjumine, kui nende
“valjastamine garaazist ei toimu jarkjargult.

Punkti tootamisritm vordub:

e ‘p_(m_)&_‘!'_Y tundi, (49)

autode liijkumise intervall aga:
T, ;
= tundi,
1 A

e

kus T ,— auto kdibe aeg (pealelaadimise algusest kuni jargmise
pealelaadimise alguseni).

Laadimispunkti tootamisriitmi R ja autode liikumise intervalli 1
vorrandist on hdlpus madrata oGiget vahekorda peale- ja maha-
laadimispunktide arvu ja tootavate autode arvu vahel.

Autode manodooéverdamise aeg peale- Vvdi
mahalaadimisel s6ltub manéoverdamisplatsi suurusest ja
juurdesdiduteede seisukorrast. Peale- v0i mahalaadimise rinne
kui ka manodoverdamise platsi suurus soltub laadimispostide
arvust ja autode laadimiseks paigutamise viisist.

On olemas kolm viisi autode peale- voi mahalaadimisele pai-
gutamiseks: 1) kiiljega; 2) tagumise otsaga ja 3) kaldselt wvastu
laadimisrinnet. Autode paigutamisel kiiljega vastu laadimisrinnet
on voimalik mddarata orienteeruvalt rinde pikkust ja platsi m66-
teid jargmise valemi abil:

L=N(A+4a)+aq (50)

G
v
y

YW

P—E—*bk

Joon. 235. Autode paigutamine kiiljega vastu laadimisrinnet:
Zp — ohutustsooni laius, Yo — teoreetiliselt tarviliku ldbisGidu laius.
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kus: L — peale- v6i mahalaadimisrinde pikkus;
A — auto pikkus;
a — autode vahemaa.

Kaugust a ja rinde stigavust Y on voimalik mddrata graafiliselt
nii, nagu on ndidatud joonisel 235.

Autode paigutamisel tagumise otsaga vo6i kaldselt vastu laadi-
misrinnet méadratakse laadimisrinde pikkus ja platsi suurus lahtu-
des autode vdljapoordumise voimalikkusest, nagu on ndidatud
joonistel 236 ja 237. Autorongide kasutamisel osutub kdige rat-
sionaalsemaks ldbisditva liikumise rakendamine, autode paiguta-
misel kiiljega vastu laadimisrinnet ja kogu autorongi samaaegsel
laadimisel.

Z.

Lsinizizi

Joon. 236. Autode paigutamine tagu-
mise otsaga vastu laadimisrinnet.

GG

\ N
~ //’/ 3
< A
N o
od S AL

Joon. 237. Autode paigutamine kaldselt vastu laadimisrinnet.
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Peale- v6i mahalaadimise aeg sdltub selle prot-
sessi organiseerimisest. Peale- ja mahalaadimine v6ib toimuda
kahel viisil: kdsitsi ja mehhaniseeritult. Mehhanisme on vdimalik
liles seada nii peale- ja mahalaadimispunktidesse kui ka liikuvale
koosseisule. Peale- ja mahalaadimispunktide mehhaniseerimist
kasutatakse kaupade massiliste vedude puhul, misjuures mehha-
nismide tootlikkus ja konstruktsioon peavad vastama punktide
labilaskevGimele ja veetavate kaupade liigile. Statsionaarsetest
mehhanismidest, milliseid kasutatakse autodele kaupade peale-
laadimiseks, on kdige enam levinud: iga liiki kraanad (tiikk-kau-
pade jaoks), elevaatorid, transportoorid, ekskavaatorid, punkrid
(sdomerkaupade jaoks), pumbad (vedelate kaupade jaoks). Kau-
pade mahalaadimiseks kasutatakse kraanasid, pumpasid ja autode
tostukeid.

Umberpaigutatavaid mehhanisme kaupade
peale- ja mahalaadimiseks kasutatakse massiliste vedude ja se-
soonsete kaubavooluste puhul. Niisuguste mehhanismide hulka
kuuluvad: iseliikuvad kraanad, mitmesugust siisteemi iseliikuvad
pealelaadijad, ekskavaatorid, tmberpaigutatavad punkrid ja
transportoorid.

Liikuva koosseisu mehhaniseerimist kasu--
tatakse kaupade pealelaadimiseks jaevedudel ning hajutatud
peale- ja mahalaadimisel, kui pole otstarbekohane omada stat-
sionaarset mehhaniseerimisseadmestikku laadimispunktides. Auto-
dele lilesseatavate peale- ja mahalaadimismehhanismide kd&ige
enam levinud tiitipideks on: isetiihjendajad, kdsi- ja mehhaanili-
sed kraanad, rippuvtalad talidega ja telferitega, vintsid, pelid,,
kaupasid tilestdstvad auto tagumised kiiljed jne.

Kdsitsi peale- ja mahalaadimist rakendatakse jaevedudel, kui
mehhanismide iilesseadmine ja ekspluatatsioon pole otstarbe--
kohane nii kauba hulga kui ka ta iseloomu t&ttu.

Kasitsi-laadimist66del tuleb tingimata kasutada lihtsaid meh-
haniseerimisvahendeid: rullvankreid, isetiihjenduvaid ja tosteta-
vaid vankreid, tungraudasid, plokke, vintse, kdasikraanasid, plokke
jne. Peale- ja mahalaadimisel seismise ligikaudsed normid on ette
ndhtud vastavates eeskirjades.

Piisivate kaubavooluste puhul on otstarbekohane kasutada
konteinereid peale- ja mahalaadimisel seismise aja vdhenda--
miseks.

Konteinerid kujutavad endast suuri standardmé&dtelisi puit-
voi metallkaste, millede sisse pakitakse eelnevalt kaup, mille:
peale- ja mahalaadimine nduab palju t66d. Konteinerid laaditakse
autole mehhaniseeritud vahendite abil. See ei ndua palju aega ja
voimaldab auto kandejoudu tdielikult dra kasutada. Konteinereid
kasutatakse nii auto- kui ka kombineeritud vedudeks (raud- voi
veetee- ja autotransport).
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Ndide. Maarata autode JaS-3 (g==4 t) arv, mis suudaksid kat-
kestamata teostada liiva transportimist liivaaugust ehitusplatsile
jdargmistel tingimustel:

pealelaadimispostide arv N, = 5,

koormaga-soidu pikkus K, = 6 km,
labis6idu kasutamise koefitsient § = 0,5,
tehniline kiirus v; = 20 km/tunnis,
tonnaazi kasutamise koefitsient y = 1,
iihe tonni liiva pealelaadimise aeg t’p = 5 min,,
isetiihjendaja vdljalaadimise aeg t,, = 60 t/tunnis.
Pealelaadimispunkti ldbilaskevéime sel juhul vordub:
N
Q, = t: = 2 >§) 59" — 60 t/tunnis.

Liiva hulk, mille veab dra iiks auto liinilviibimise tihe tunni
jooksul, vordub:

¢ e, 4 1
YQ=7( +{s-v-tt aTress X X0‘55;<<42(_)*_4 = 4 t/tunnis.
ks t pm 6+0,5X20XT

Vajalik autode arv vordub:

A, = o ga — 15 autot
A Y = T = autot.
(@)

Naide. Madrata peale- ja mahalaadimispunktide arv 40 veo-
auto ZIS-150 katkestamatu t66 kindlustamiseks, kui on teada
jargmist:

koormaga-soéidu pikkus K, = 10 km,

labis6idu kasutamise koefitsient § = 0,5,

tonnaazi kasutamise koefitsient y = 1,

tehniline kiirus », = 20 km/tunnis,
auto tdislaadimise aeg tp == Gimin;;
auto tiihjendamise aeg t,, = 12 min.
Autode litkkumise intervall vordub:
T, K pd o leomr ic 10+6}?0]2><0,5><20 S
I=_A;= Mo R Sk LB h BT EERGEE Anek

Peale- ja mahalaadimispostide arv kujuneb jargmiseks:

t 6 X 400

aseis TUPE). &
Np_1—13><60 3,
t
b e 18- %400
N, = T - b 334 6l 6
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5. LIIKLEMISE ORGANISEERIMINE.

Autode liiklemise organiseerimine on vedudel iiheks kdige
tahtsamaks elemendiks ja ta koosneb jargmistest osadest: a) auto-
pargi jaotamine vedude objektidele; b) liiklemismarsruutide wva-
lik; c) transpordivahendite ja teeninduspersonaali tooreziimi
kindlaksmddaramine; d) liiklemisgraafiku vo6i -plaani koostamine.

Autopargi jaotamine vedude objektidele.
Autotranspordi organisatsiooni kdasutuses olev liikuv koosseis
tuleb dra kasutada maksimaalse efektiivsusega, s. o. vdikseima
vedude omahinnaga ja suurima autode tootootlikkusega. See-
pdrast tuleb autode jaotamisel tooobjektidele juhinduda eelni-
metatud pohialustest, arvestades tihtlasi kiiret kohaletoimetamist
vajavate kaupade tdahtajalisust, nende isearasusi, kaupade hulka
ja kvaliteeti kui ka teedetingimusi.

Erinevatele objektidele tarviliku autode arvu kindlaksmdara-
miseks on tarvis kindlaks teha koik toonditajad ja arvutada
kauba hulk tonnides, mida iiks auto suudab iihe t60pdevaga dra
vedada.

Vajalik autode arv tehakse kindlaks vedamisele kuuluva kauba

hulga jagamisel kauba hulgaga, mida suudab dra vedada iiks
auto.

Liiklemismarsruudid. Liiklemise organiseerimisel tu-
leb marsruut valida nii, et oleks voimalik saavutada maksimaal-
set tootootlikkust.

Liiklemismarsruudiks nimetatakse autode liikumisteed peale-
ja mahalaadimispunktide vahel. Kaubavedude puhul rakendatakse
jargmisi marsruutide liike: pendel-, ring-, radiaal- ja koguvmars-
ruudid.

Pendelmarsruudiks nimetatakse auto korduvat liiku-
mist kahe punkti vahel. Pendelmarsruudid voivad olla kolme
liiki:

1) tithjalt-tagasisoitmisega, mispuhul ldbis6idu kasutamise
koefitsient § = 0,5 (joon. 238);

A [T B T 8
Ul

QL 1
7 B

i T R 3

RO AT PN

L 4

L ; ¥

Joon, 238. Pendelmarsruut tiihjalt-tagasisdiduga.
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2) koormatud-soitudega molemas suunas, mispuhul f =
(joon. 239);
3) mittetdielikult koormatud tagasisdiduga, mispuhul (>>0,5
(joon. 240).
Kkl + ch2

s
2K,

4 fedeiiiiaiazez8 ciiiiiiiiiilild
\\\\\\\\@\\W NN

Pealeload, Moralood.
[ahalaod . A Pealelaad.
Peole/aaa l i /7ohalaad.
/Taralaad. ur J Pealelaad
Pealelaaa, | art /ahalacd
/oholood e o Peolelood.
Pealelaad I M 7 Matalaod
/Tahalaad = Peoleload,

Joon. 239. Pendelmariruut koormatud-sditudega mdlemas suunas.

7 el 5548 /// (g
N AN RN
Pealeload M Y7 ] Vo(2/7/27,2/74
r J Lealelaoa
_ 2t Mapalaaa
Pealelaad. L & = 3 /7ohoload
e £ : Pealelaad
AN /‘/afgo/oad
Pealelaad L - y 3 ] Hotataad.
2 Pealelaad

e —J /Tatolaad

Joon. 240. Pendelmarsruut mittetdielikult koormatud tagasisdiduga.

RingmarSruudiks nimetatakse auto liikumist mitme
punkti vahel médda suletud joont, mispuhul on tegemist mitme-
suunaliste vedudega. Soltuvalt kaubavooluste suundadest, mis
thendatakse itheks marsruudiks, voib esineda mitmesuguse ku-
juga ringmarsruute (joon. 241).

Et kujundada ringmarsruudi koige tootlikumat varianti, on
tarvis teostada koikide andmete analiiiisi. Kui teedetingimused ja
jarelikult ka soidukiirused on iihesugused ja kui kaupade iseloom
ei tingi tonnaazi kasutamise koefitsiendi muutumist, on véimalik
koige otstarbekohasema marSruudi koostamisel ldahtuda labisdidu
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Joon. 241. Ringmarsruutide néiteid.

kasutamise koefitsiendi maksimaalsest vaartusest, kuid tingimu-
sel, et > 0,5, voi teisiti

B b R R e s K o Ko it

Ulejaavatel juhtudel on tarvis vorrelda koiki variante, lahtu-
des autode tootlikkusest, ja valida niisugune marsruut, mis tagab
maksimaalse tootlikkuse. Suurt méju avaldab ringmarSruutide
koostamisele autode tootamise reziim ja to6lolemise aja kordsus
poordreisi kestusega.

Vedude andmete mddramiseks ringmarSruutidel kasutatakse
koormagasdidu pikkuse ja peale- ning mahalaadimisel seismise

6o[0”

Joon. 242, Ringmarsruut. Joon. 243. Radiaalmarsruut.
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aja keskmisi aritmeetilisi vadartusi. Nii joonisel 242 naidatud
marsruudi jaoks:

K T 5 5

Ky 3 )
§ L b ey
pm 3 2
y K, + K, + K,
i K+ K +K + K+ K,

Radiaalmarsruudid kujutavad endast kombinatsiooni
mitmest pendelmars$ruudist ja neid kasutatakse siis, kui vedude
maht igas eri suunas on vdike (nditeks kaupade laialivedamisel
raudteejaamadest vOi sadamatest, vilja kokkuvedamisel elevaa-
torisse jne.).

Niisuguste marsruutide tdhtsamaid néitajaid on voimalik
keskmiste suurustena kindlaks maddrata veetud kaupade hulga
jargi.

Joonisel 243 kujutatud naite puhul m&aaratakse pohilisi ndita-
jaid kindlaks jargmisel viisil:

1. Koormaga-sdidu keskmine pikkus:

Q Q : Q
) e ML AGE S Gt A M ¢ e IR St i
 ; V4 2 * 3 Y 4 Y
(RGN o et At 3 i
ks Q 3 Q Q
‘VI + 7‘7‘\;: + '\/3 + 7747
bI 12 l? |4
2. Peale- ja mahalaadimisel seismise aeg:
Q Q Q, o
IR e L T s B S VO e
¥ it LB Y
A 1 2 3 4
4 ?1 L ?2 + (‘33’ o ?,4
'1 ‘2 '3 ¢

3. Tonnaazi kasutamise koefitsient:
N YR Yo ol Qi R

AP

B Q, +Q + @ + @,

KoguvmarsSruutideks nimetatakse selliseid, milledel
toimub kaupade jark-jarguline peale- v6i mahalaadimine. Koguv-
marsruutidel voib toimuda kauba hulga jark-jarguline suurene-
mine (kauba kogumine), jark-jarguline vahenemine (kauba laiali-
vedu) ja vahelduv kauba peale- ja mahalaadimine.
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1 PEATUKK.

REISIJATEVEDU.

1. ULDISED ALUSED.

Massilist reisijate vedu teostatakse autobussidel, indivi-
duaalset ja vdikeste gruppidena vedu aga sdiduautodel.

Reisijateveo organiseerimine autodel peab tagama reisijate
oigeaegse toimetamise sihtkohta maksimaalsete sGidumugavus-
tega ja minimaalse aja ning kulutustega. :

Reisijateveo mahtu méodetakse veetud reisijate arvuga ja
nimetatakse reisijate kdibeks; seejuures hinnatakse transpordi-
tood taidetud reisijakilomeetritega.

Reisijatevedu autobussidega on levinud erakordse kiirusega
koikides riikides, sest see voimaldab organiseerida kiiresti iihen-
dust vaikeste kapitalimahutuste puhul (ré6basteede ja Ghuliinide
puudumine) ning on vdga painduv marsruutide valikul ja muut-
misel.

Oma tilesandelt jagunevad veod autobussidel: vedudeks linna-
piirides, linnaldhedasteks, linnadevahelisteks, kuurordi-, turismi-
ja eriotstarbelisteks (Gpilaste vedu, ametsdidud jne.).

2. REISIJATEKAIVE LINNAPIIRIDES.

Sellele vaatamata, et reisijatekdive linnades sG6ltub reisijate
individuaalsetest nouetest ja liikluse arenemisest, on tal omad
seaduspdrasused ja ta nouab erilist tundmadppimist selleks, et
oigesti organiseerida reisijatevedu ja rahuldada tdielikult elanik-
konna ndéudeid.

Linna reisijatekaibele on tavaliselt iseloomulik suur ebatiihtlus
aasta valtel, nadalapdevade jargi, 66pdeva piirides tundide jargi,
samuti ka suundade jargi.

Reisijatekdibe aastane ebaiihtlus avaldub eriti kuurordilinna-
des ja suurtes kultuurikeskustes, kus reisijatekdibe suurimad
»tipud” langevad suvekuudele (puhkused, kuurordi-hooaeg, eks-
kursioonid jne.).

Ebatihtlus ndadalapdaevade jargi avaldub ,tippude” tekkimises
teatavates suundades puhkepdevadel, plihadel ja piithade eelpde-
vadel.

Ebathtlus 66pdeva piirides tundide jargi avaldub ,tippude”
tekkimises asutiste ja ettevotete t66 alguse ja 16pu tundidel kui
ka masstirituste puhul. O6pdeva igas tunnis voib tekkida reisi-
jatekdibe ebaiihtlus suundade jargi igal marsruudil. Nii juhul, kui
asutised ja ettevotted asetsevad linna voi rajooni keskuses, tekib
reisijatekdibe madrgatavaid koikumisi suundades keskuse poole
ja keskusest eemale.
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3. LINNA TRANSPORDIVORK.

Linna transpordivork koosneb iihiskondliku reisijatetranspordi
koikide liikide wvorkudest. Iga transpordiliigi vork omakorda
koosneb linna magistraale ja tdnavaid ldbivatest marsruutidest.

Marsruudiks nimetatakse transpordivahendite liikumise teed
ldhtepunktist 16pp-punktini ja tagasi.-

Linna reisijatetranspordi marsruudid s6ltuvad reisijatevooluste
suundadest, kusjuures tuleb arvestada liikuva koosseisu tihtlast
jaotumist kogu marsruudile ja reisijate mugavat ning Gigeaegset
kohalejoudmist.

Soltuvalt konfiguratsioonist linna plaanis jagunevad marsruu-
did (joon. 244):

1) radiaalseteks, mis seovad linnaddri ta keskosaga voi iiksi-
kute s6lmpunktidega;

2) diametraalseteks, mis seovad kahte linnadart ja labivad
keskuse;

Joon. 244.
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3) pooldiametraalseteks, mis seovad linna iiksikuid rajoone
ja labivad keskuse;

4) ringmarsruutideks, mis seovad linna tliksikuid punkte méoda
suletud koverjoont; ;

5) tangentsiaalseteks, mis seovad linnaddri ja ei labi keskust;

6) kaksikradiaalseteks, mis ihendavad kahte ddrelinna punkti
linna keskusega.

Marsruutide vorgu tiheduse voi nende hargnevuse linnas maa-
ravad marsruuditegurid, mis kujutavad endast kéikide marsruu-
tide pikkuste XL, ja nende tdnavate, milliseid need marsruu-

did labivad, pikkuste summa XZ, suhet:

XLy (51)
3L

Reisijateveo liinide kilomeetrite arvu, mis tuleb linna pindala
1 km? kohta, nimetatakse transpordivérgu tiheduseks. See tegur
madrab linna v6i rajooni transpordiga kiillastatuse. Suurtes lin-
nades peab transpordivérgu tihedus olema mitte vdiksem Kkui

2,5 km 1 km? kohta. Linnade keskrajoonides ulatub vorgu tihedus
5—7 km 1 km?2 kohta.

n mars =

4. AUTOBUSSIVEDUDE ORGANISATSIOON.

Autobussivedude organiseerimine kindla reisijatevooluste suu-
ruse ja suunaga marSruutidel seisab: peatuste kindlaksmddrami-
ses; liiklemise sageduse ja intervalli mdaramises tundide, ndadala-
paevade ja kuude jargi; marsSruudile tarviliku autobusside arvu
kindlakstegemises; soiduplaani ja liiklemisgraafiku koostamises.

Peatuste asukoht ja nende vahemaa on tingitud reisijaid
andvate ja reisijaid vastuvotvate punktide asukohast. Vahemaa
pikkus linnades koigub tavaliselt 300 kuni 600 m piirides. Peatu-
sed voivad eolla alatised, ajutised ja noudmise jargi. Peatuste ise-
loom soltub reisijatekdibe suurusest ja iseloomust.

Liiklemise sageduseks nimetatakse autobusside
arvu, mis ldbivad tunnis teatava peatuse. Liiklemise sagedus sol-
tub autobusside arvust, mis t66tavad antud marsruudil, ja the
autobussi edasi-tagasi-reisi kestusest.

Autobussi poordreis, s. 0. aeg, mille valtel autobuss labib kogu
marsruudi moélemas suunas, vordub:

=t +t,+1,, (52)

kus: t, — autobussi liikkumise aeg;

t,,— uhe edasi-tagasi-reisi valtel 16pp-peatusteks kuluta-
tav aegq;
{,,— the poordreisi véaltel vahepeatusteks kulutatav aeg

(reisijate pealetulek ja mahaminek).
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Arvestades, et:

2K,
tl e 5 ’
Yy
2K,
tl + tpv C via 1?,
2K
b by - by =
saame:
2K,, 2K 2K, (53)
Q =ty Tty T o Lt o
kus: — marsruudi pikkus;

Km

v, — tehniline kiirus;

v,; — lhendusepidamise Kiirus;
v, — ekspluatatsiooni kiirus.

Liiklemise sagedus, s. t. aeg kahe autobussi teatavast
punktist labimise vahel, vordub:

QL i 54

I = 7 tundi, 4
m

kus A, — antud marsruudil t66tavate autode arv.

Siisliiklemise sagedus:

§S=—7F= —, autobussi/tunnis.

Autobusside liiklemise sagedus muutub pédeva valtel soltuvalt
reisijatevooluse suurusest.

Autobusside arv marsSruudil. Reisijate hulk Q,
mille suudab ara vedada tiks autobuss tihe tunni valtel, vordub:

RSN (55)
Q, = Ty reisijat/tunnis,
=
sama aja valtel tdidetud reisija-kilomeetrite arv P_ aga vordub:
P, = q - v - v, reisija-km/tunnis, (56)
kus g — kohtade arv autobussis;
v — autobussi tditumise koefitsient;
v, — ekspluatatsioonikiirus;

K,— reisija keskmine sdidukaugus.
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Avaldades v, v, kaudu ja viies 1dbi vastavad asendused vale-
mites (55) ja (56), saame:

2K (57)
m
" o § AP
tpv + tpl + vt
2K e 58
Q; = Ui Sk reisijat/tunnis, =%
m
Kr( pv+ tpl+ v‘
oo the 9" Y _ reisija-km/tunnis. 9
i Tl

tlm + 2 v

Viies sisse mdiste reisijate vahetuvuse koefitsiendist, mis vor-
dub veetud reisijate arvu Q ja autobussis viibivate reisijate kesk-
mise arvu gy (autobussi tditumine) suhtega:

voi marsruudi pikkuse ning ithe reisija keskmise sdidupikkuse
suhtega:

saame:
R o ol 3 (60)
r _U, (tpv + tpl) ot 21{111
Autobugside arv, mis peavad olema antud marsruudil igal tea-
taval tunnil, on mddratav tunnise reisijatekdibe ja autobussi
tunnitootlikkuse jagatisena:

Qn [ o + ty) + 28 ]

[ BT a0

reisijat/tunnis

Falo (61)

it autobussi

Seega suureneb autobusside arv marsruudil reisijatekadibe,
16pp- ja vahepeatuste kestuse ja marsruudi pikkuse suurenemisel
ning vaheneb tehnilise kiiruse, autobussi mahutavuse, taitumis-
koefitsiendi ja reisijate vahetuvuse koefitsiendi suurenemisel.

Ndide. Méaérata autobussi edasi-tagasi-reisi kestus ja keskmi-
sed kiirused jargmistel andmetel:

marsruudi pikkus K,, = 10 km;

vahepeatuste arv N = 18;

igal vahepeatusel seismise aeg ¢, = 0,5 min,;

16pp-peatustel ‘seismise aeg t,, = 6 min,;

tehniline kiirus », = 20 km/tunnis.
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Edasi-tagasi-reisi kestus vordub:

2K,, 2 X 10 0,5 6 $
) " +tpv+tpl=__—§6—+18x2xw+m=1’4 tundi.

Ekspluatatsioonikiirus:

v, = 5 = 14 = 14,28 km/tunnis.

Uhendusepidamise Kkiirus:

2. X110 a4
Vi = =7 = 14 —01 = 15,38 km/tunnis.
L—1,,
Ndide: Maarata liiklemise intervall ja sagedus eelmise néite
andmetel, kui autobusside arv marsruudil A, =21.

Liiklemise intervall:

2 14 X 60 ;
I=Z;=~T-=4m1n.

Liiklemise sagedus:
1 60

S = 7 = 73 =15 autobussi/tunnis.

Ndide. Maarata autobusside tootlikkus ja reisijate vahetuvuse
koefitsient eelmiste ndidete andmetel, kui reisija keskmine soidu-
kaugus K, =2 km, tditumise koefitsient y =109, kohtade arv
autobussis g = 60.

Tootlikkus valjendatult veetud reisijate arvuna:
g 1-v, _ 60X09x142

Q= oo i el 5 = 385 reisija-km/tunnis.

Reisijate vahetuvuse koefitsient:
2K, 2% 10

m
R bt S TER il

¢ d

5. REISIJATEVEDU SOIDUAUTODEL.

S6iduautodel reisijateveo iseloomustus.
‘Soiduautodel teostatakse reisijatevedu iiksikult ja vdikeste grup-,
pidena.

Ssiduautodel reisijatevedu voib jaotada kolme pohigruppi:

1) asutiste ja ettevotete soiduautodel;
2) taksoautodel;
3) isiklikel autodel.

Asutiste ja ettevotete sd6iduautosid kasuta-
vad nende asutiste tootajad teenistusalasteks soitudeks.
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Taksoautod on ette ndahtud iildkasutamiseks ja voimalda-
vad kiiret ning mugavat iihendust kindla soéidumaksu eest, mida
nimetatakse taksiks.

Soidutaks voib soltuvalt sdidutingimustest olla: 1) tunnitaks,
2) kilomeetritaks ja 3) kombineeritud.

Koige tdaiuslikumaks ja koige levinumaks taksiks taksoautode
kasutamisel osutub kombineeritud taks, mille jargi voetakse tasu
nii 1dbisdidu- kui ka kasutamistundide eest. Selle taksi jargi voe-
takse maksu peatuste puhul (valgusfoorid, iiles6idud, peatused
reisija noudmisel jne.), kui ka 6ige vaikeste kiirustega liikumisel
aja jargi, normaalkiirustega liikumisel aga kilomeetrite jargi.

Reisijate mugavuseks ja taksojuhi kontrollimiseks seatakse
liles taksoautodele erilised lugejad, mis saavad liikumise nen-
desse paigutatud kellamehhanismi ja spidomeetri poolt. Peatustel
ja vaikestel soidukiirustel, kui tunnitasu iiletab kilomeetritasu,
tootab lugeja kellamehhanismilt; kui aga kilomeetritasu iiletab
tunnitasu, hakkab lugeja to6tama spidomeetrilt. Lugeja omab re-
duktorit, mille abil on v6imalik rakendada mitmesuguseid takse
(tariife) — linnasditudeks, linnaldhedasteks, oisteks ja paevasteks
soitudeks. Kontrollmehhanismina naitab lugeja:

1) ildise labisoidu kilomeetrite arvu;

2) tasulise (reisijatega) labisdidu kilomeetrite arvu;
3) sisselihendamiste (reisijatega soitude) arvu;

4) soidutasu igal sisseiihendamisel.

5) reisijate poolt tasutud iildsumma suurust.

6. TAKSOVEDUDE ORGANISATSIOON.

Taksovedude organiseerimise keerukus on tingitud pisivate
marsruutide ja pilisiva klientuuri puudumisest. Seda liiki reisijate-
veo organiseerimise pohiliseks iilesandeks on teha auto reisijale
kiiresti kattesaadavaks. Seda voib saavutada: 1) taksoautode sei-
sukohtade tihtlase paigutamisega mooda linna ja tihenduse loomi-
sega telefoni v0i muu signalisatsiooni teel nende seisukohtade ja
dispetSerpunktide vahel, kust reguleeritakse autode arvu igal
seisukohal; 2) taksoautode reservi loomisega nende vdljasaatmi-
seks telefonilistel ndudmistel; 3) dige toograafiku koostamisega,
mis peab vastama selle transpordiliigi reisijatevoolustele.

Loetletud nouete taitmise kindlustamiseks on tarvilik takso-
vedude dispetSerteenistuse organiseerimine. Taksoautode seisu-
kohtadele seatakse tiles erilised kolonnid, mis omavad valgussig-
nalisatsiooni nii kolonnilt dispetSeri juurde kui dispetSeri juurest
kolonnile koos kahepoolse telefonitihendusega. Niisuguste ko-
lonnide tottu voib dispetSer valgustatud tahvli ja lugejate abil
kindlaks teha taksoautode arvu igal seisukohal ja neid Gigesti
umber jaotada. Selleks on iga taksojuht, kes saabub seisukohale
voi lahkub sealt; kohustatud poorama eri votmega kolonni lukku,
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signaliseerides sel teel dispetSerile. Taksoautode tmbersuuna-
mine Uhelt seisukohalt teisele toimub kolonnis asetseva telefoni
teel. Taksoautode véljakutsumine reisijate poolt v6ib toimuda
eri nupule vajutamisega, kusjuures kolonnil peab siittima vastus-
tuli, mis nditab, kas taksoauto saabub vo6i mitte. Taksoautode
valjakutsumiseks telefoni teel ihendatakse taksode tellimise laud
telefonivorku niinimetatud ,kiire tihendusena” (analoogiliselt
kiirabile, tuletorjele jne.) selleks, et voimaldada tellimislaua
valjakutsumist iga abonendi poolt kogu linnavérgule tihise kahe-
voi kolmekohalise numbri jdrgi voi sGnaga ,takso” kasikesk-
jaamade puhul. :
Taksoautode pargi veovoime madadratakse veetud
reisijate arvuga ja tasulise labis6idu kilomeetrite arvuga.

Taksoauto poolt iihe to6tunni vdltel veetud reisijate arv
vordub:

v e B0 B (62)
eIl
kus: », — ekspluatatsioonikiirus km/tunnis;
= taksoauto mahutavus;
y — taksoauto tditumise koefitsient;
K,— soidu keskmine pikkus;
B — tasulise labisoidu koefitsient.

Tasulise labis6idu kilomeetrite arv iihe tunni valtel moodustab:
K, = v, - 3 km/tunnis. (63)

Ndide. Maarata veetud reisijate arv ja soidetud tasuliste
kilomeetrite arv taksoauto M-1 iihe t6opdeva valtel, kui on teada
jargmised tootingimused:

ekspluatatsioonikiirus », == 17 km/tunnis,

reisija soidu keskmine pikkus K, =5 km,

liinilté6tamise kestus T, = 14 tundi,

labisdidu kasutamise koefitsient f = 0,85,

taitumise koefitsient y = 0,6.

Taksoauto keskmine pdevane labisoit:

K =it st o P PSR SR N

kp
Tasuline labisoit pdaeva valtel:
K, = Ky, - 8= 238'% 0,85 = 202 km.
Veetud reisijate arv:
fars - ( 4 0,6 s
0= l"‘__l_"___ s &?‘—;—5779 = 97 reisijat.
)’l, $
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IV PEATUKK.

VEDUDE ORGANISATSIOON AUTOLIINIDEL.
1. AUTOLIINID.

Autoliinideks nimetatakse alatisi, hdastiorganiseeritud auto-
iihendusi suurematele kaugustele. Reisijate ja kaupade vedamine
autodel suurematele kaugustele on NSV Liidus laialt levinud.

Autoliinide pikkus v6ib ulatuda mitme tuhande kilomeetrini.

Moiste ,autoliin” haarab kompleksi: tee, liikkuv koosseis ja
tehnilised ehitised (reisijate- ja kaubajaamad, garaazid, teenindus-
jaamad, kiitusega ja Olidega varustamise jaamad, remonttéokojad
jne.). '

Autoliinidel vedude organiseerimise isedrasused ja keerukus
on tingitud pikkadest (thendusepidamise vahemaadest. See teeb
keerukaks soidupersonaali ja tehnilise teenindamise t66 kui ka
autode liiklemise juhtimise.

2. LIIKLEMISE ORGANISEERIMISE SUSTEEMID.

Suure pikkusega autoliinidel, milledel auto edasi-tagasi-reis
(sdbiduaeg tagasisaabumiseni ldahtepunkti) kestab mitu pdeva,
omab liiklemise ratsionaalse organiseerimise kiisimus otsustavat
tahtsust. On olemas kaks pohilist tneetodit liiklemise organisee-
rimiseks autoliinil (joon. 245):

A/‘\\B
\—/

Lobivliklemine

e Ve Vem S U

Prirkonnaline  liklemme

Joon. 245. Labiv- ja piirkonnalise liiklemise
skeemid.

1) labivliiklemine, mille puhul iga auto sdidab ldabi
kogu liini ldhtepunktist sihtpunktini ja tagasi;

2) piirkonnaline liiklemin e, mille puhul jaotatakse
autoliin iiksikuteks ekspluatatsiooni-piirkondadeks, milledest
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igatihte teenindatakse oma autopargi poolt. Sel juhul asutatakse
piirkondade piiril iimberlaadimispunktid, kus kaubad antakse iile
tihelt piirkonnalt teisele, auto aga poordub tagasi oma piirkonda.
Kaupade tileandmine v&ib toimuda: 1) imberlaadimisega autodelt
lattu voi teistele autodele; 2) kerede vahetamise teel koos nendel
asuvate kaupadega; 3) konteinerite iileandmisega; 4) jarelvankrite
ja pooljarelvankrite tileandmisega.

Piirkonnalise liiklemise puuduseks on kaupade iimberlaadi-
mise vajadus. Teiselt poolt aga lilhenevad peatused liinil teenin-
davale personaalile puhkuse vdimaldamiseks ja liikuva koosseisu
tehnilise teenindamise kindlustamiseks. See tGstab maérgatavalt
tihendusepidamise kiirust (liihendab kaupade v6i reisijate koha-
letoimetamise tdhtaegasid) ja liikuva koosseisu drakasutamist.

3. LABIVLIIKLEMINE AUTOLIINIDEL.

Siisteemid autode teenindamiseks autojuhtide brigaadide
poolt. Arvestades seda, et liinil to6tades peab autojuht pikemat
aega viibima auto rooli taga ja et ta vajab puhkust teel, kodust
eemal, on tarvis eriti hoolikalt suhtuda autojuhtide t66 organisee-
rimisele autoliinidel. Autojuhtide t66pdeva normaalne kestus
autoliinidel on 7—8 tundi, eri juhtudel aga on lubatud té6pdaeva
pikendamine, kuid mitte tile 12 tunni. T66pdeva keskel tuleb tin-
gimata ette ndha vaheaeg puhkuseks ja s66miseks, kestusega
0,5 kuni 2 tundi. Pdarast 12-tunnist to6tamist antakse autojuhile
puhkust mitte alla 8 tunni valjaspool oma elukohta ja 24 tundi
alatises elukohas.

Kooskolas toonormidega on valja tootatud jargmised autojuh-
tide brigaadide poolt autode teenindamise siisteemid autoliinidel
tootamisel:

1) iksiksoit (joon. 246), kus autot teenindab kogu edasi-

2.gpaer 3 oopaer 4 oopaey Saopoev 6 ogpder

A—‘_
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W / Gkt
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Joon, 246. Autode todtamise graafik iiksiksGidu puhul.



tagasi-reisi valtel iiks autojuht (monikord koos abilisega) ja vahe-
tus toimub liini léhtepunktis edasi-tagasi-reisi 1opetamisel;

2) paarissoit (joon. 247), kus autot teenindavad kogu
edasi-tagasi-reisi valtel kaks autojuhti, kes puhkavad jarjekorras
kas kabiinis v0i auto keres selleks eriti ehitatud magamiskohas;

3) vahetustega sdit (joon. 248), kus autot teenindavad
jarjekorras mitu sellele kinnistatud autojuhti — igaiiks oma piir-
konnas;

4) vahetustega rihmasdit, kus autojuhtide rithmale
kinnistatakse mitu autot ja igaiiks neist teenindab autosid oma
piirkonnas kindla graafiku jargi. Seda slisteemi, mille puhul
individuaalne vastutus paratamatult kaob, NSV Liidus ei kasutata.

r fogpaey 2 ogpcev | 300paev % 4oopaev | S0gpaev | bogpaev
8 4 )
L ad
0 /
N Va
Y \ 2 \
1 4 AN \.
L1 Jlf/’ f:,:,,
_T
gw/qﬂl BRUS
3 ourop TT A
= /00 0 Aubks
Joon. 247. Autode té6tamise graafik paarisséidu puhul.
A, 1djper | 20qp0ev | Jogodev 4 0opaev 5.00poev 6. 00paev

i

g

]
b

= /00 O Auhkus

Joon. 248. Autode tootamise graafik vahetustega s6idu puhul.
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Joonistel 246, 247 ja 248 kujutatud graafikute koostamise alu-
seks on vdetud ajakulu auto edasi-tagasi-reisile, mis koosneb
jargmistest elementidest:

1) 3¢, — liikumiseks tarvilik aeg, mis vérdub:

21\’[

t
2) 2't,, — peale-mahalaadimisoperatsioonideks tarvilik aeg;
3) Xt, — tehnilisele teenindamisele kuluv iildaeg, mis

madaratakse valemist:
T W B SR Y W ¢ 2

kus: #, — tehniliseks teenindamiseks vahepunktis kuluv aeg;
n — vahepunktide arv;
t, — tehnilisele teenindamisele sihtpunktis kuluv aeg;
t,, — tehnilisele teenindamisele autobaasis tarvilik aeg

4) 3t. — autojuhtide puhkusele vi vahetamisele kuluv iild-
aeg, mis maadratakse valemist:
L=+t T

’

kus: t;. — lihikese puhkuse aeg parast 2—4-tunnist so6itu;
¢, — pikema puhkuse aeg pdrast 8—12-tunnist sgitu; -
t;’ — autojuhtide vahetamiseks tarvilik aeg.
Seega auto edasi-tagasi-reisiks kuluv tldine aeg vordub:
:;_.2K’+vt Wl 7 A N8 64
e 3 vt - “pm - -

Edasi-tagasi-reisi aja darakasutamise hindamist voimaldab t606-
aja kasutamise koefitsient 8, mis nditab, kui suure osa edasi-
tagasi-reisi iildajast moodustab liikumisaeg:

it 2 K, (65)

B

0 L
vt

o7

Mida suurem on selle koefitsiendi vaartus, seda kérgem on lii-
kumisaja osatdahtsus edasi-tagasi-reisi 1ildises kestuses, seda
intensiivsem on liikuva koosseisu drakasutamine ja seda suurem
on vedude teostamise (ihendusepidamise) kiirus.

4, PIIRKONNALINE LIIKI;EMINE.
Piirkonnaline liiklemine v6imaldab suurendada todaja kasu-

tamise koefitsienti, luua autojuhtidele normaalseid t66- ja elu-
olulisi tingimusi, parandada vedude operatiivset juhtimist ja
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luua ranget kontrolli liikkuva koosseisu tehnilise seisukorra iile.
Sel juhul jaotatakse kogu autoliin, samal pohimédttel nagu raud-
teelgi, veopiirkondadeks (vt. joon. 245), millede pikkus soltub rei-
sijate- ja kaubavooluste kujunemise tingimustest ja autojuhtide
normaalsetest to6tingimustest.

Veopiirkonna ligikaudset pikkust K, v6ib maarata valemiga:

T 2+3)t v (66)
{ e e L t
Kp i v ‘WQ R N 9 ’
kus: T, — autojuhi liinilto6tamise tundide arv normaalse t66-
pdeva puhul;
t, — lubatav sdidutundide arv ilma puhkuseta.

5. LIINIPUNKTID JA NENDE PAIGUTUS.

Vajalikeks tehnilisteks ehitisteks autoliinil on:

1. Pohiline autobaas, kuhu keskendatakse: juha-
tamine, pohilised remondivahendid ja elutarbelised asutised. P6hi-
line autobaas paikneb kdéige sagedamini liini alguses vo6i 16pus,
seal, kus tekib pohiline kauba- v06i reisijatekdive (raudteejaam,
sadam, linn jne.). Niisugune paigutus annab voimaluse paremini
organiseerida remondi-profiilaktilisi toid, sest auto satub siis
baasi pdrast tdieliku vedude tsiikli 10petamist (parast edasi-
tagasi-reisi).

Pohiline autobaas v6ib paikneda ka autoliini keskosas voi
ekstsentriliselt. Niisuguse paigutuse puhul on vdimalik paremini
organiseerida autojuhtide t66d.

2. Kauba- voi reisijatejaamad kujutavad endast
liinipunkte ja neid nimetatakse autojaamadeks. Kauba-autojaama-
des toimub kaupade vastuv6tmine, vdljaandmine, hoidmine, peale-
ja mahalaadimine, autode tehniline teenindamine ja kiitte- ning
maardeainetega varustamine, séidupersonaali puhkus ja toitmine.
Reisijatejaamad varustatakse kodigega, mis on tarvilik reisijate
teenindamiseks: ootesaalid, voorastemajad, puhvetid, pagasiosa-
konnad jne. Autojaamade asukohad autoliinil on tingitud kauba-
vOi reisijatevooluste kujunemise voi hajumise kohtadest, liikkuva
koosseisu tehnilise teenindamise tarvilikkusest ja autojuhtide bri-
gaadide ning reisijate elutarbelise teenindamise vajadustest.

3.Poordegaraaz voOi -autojaam, kus viiakse labi auto
hoolikas tehniline teenindamine ja kus autojuhtide brigaadid saa-
vad pikema puhkuse. Poordegaraazid koos auto;aamadega pai-
gutatakse autoliini 16pp-punktidesse.

Liinipunktide paigutuse skeemid on toodud joonisel 249.
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Joon. 249. Liinipunktide paigutuse skeemid:
a — lébiva liiklemise puhul, b — piirkonnalise liiklemise puhul.
V PEATUKK.

AUTODE TOOTAMINE LIINIL.
1. LIINILTOOTAMISE REZIIM.

Autopargi liinilt66tamise reziim voib olla iihe vahetusega,
kahe vahetusega ja 60pdevane ning peab olema kooskodlastatud
autotranspordi poolt teenindatavate ettevotete tooreziimiga. Iga
auto tootamise kestus soltub autojuhtide ja teenindava liiniper-
sonaali tooreziimist. Pargi liinilto0tamise reziimile kohandatakse
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garaazisisene autode tehnilise teenindamise, remondi ja hoidmise
reziim. Autode tooreziimi ja nende viibimist garaazis on voima-
lik kujutada graafikute ndol: liinilto0tamine, tagasijoudmine ga-
raazi, profiillaktika ja remont.

Autode vdljutamine garaazist toimub kas tiheaegselt voi jark-
jargult, soltuvalt t66 organiseerimise meetodist (individuaalne
t60, rihmades voi kolonnides t66tamine) liinil ja autode liikumise
intervallist.

Individuaalse to66 puhul saab iga autojuht kindla,
teiste autode tootamisega mitteseotud tilesande, mis taidetakse
iseseisvalt (jaekaupade laialivedu, taksona to6tamine).

Rihmatoo puhul saab iga autojuht lilesande, mis on seo-
tud Uhte tldist tlesannet taitvate autode rithma tooga, kuigi lii-
kumine voib seejuures olla ka iseseisev (masskaupade vedu, auto-
bussid).

Kolonnis tootamisel saavad koik kolonni koosseisu arva-
tud autod tldise ililesande ja tdidavad koos koéik vedude etapid
(pealelaadimine, liikumine ja mahalaadimine). Seda toomeetodit
kasutatakse ainult erandjuhtudel nagu nditeks ohtlike kaupade
veol, sojaliste vedude puhul jne.

Pealelaadimistoode rinne madrab autode arvu, milliseid {ihe-
aegselt on v6imalik valja lasta liinile, punkti t66tamisriitm aga —
vajaliku liiklemise intervalli ja jarelikult ka autode liinile valju-
tamise intervalli.

Autobusside ja taksoautode t66reziimi méjutab otsustavalt rei-
sijatevooluste suurus 00pdeva lksikutel tundidel. Paljudel juhtu-
del aga tekivad reisijatevoolustes monedel tundidel ,augud”, mis
pohjustavad tookatkestusi autopargi t60s.

Uheaegne liinile valjutamine naeb ette pargi
koigi kadigusolevate autode valjumist toole teatava lilhema aja-
vahemiku valtel. Niisugust wvaljutamist voib kasutada vadikese
autopargiga automajandis autode individuaalse tootamise puhul.
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Joon. 250. Autode jark-jargulise liinile valjutamise graafik.
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Jark-jarguline liinile vdljutamine ndeb ette
autode pikemaajalist jdrjestikulist valjasGitmist iihekaupa voi
rihmadena, sodltuvalt vajalikust liiklemise intervallist. Kui
jark-jarguline valjas6it on korraldatud koikide autode suhtes
vordsete vaheaegadega, siis nimetatakse seda ketina véalju-
tamiseks.

Autode jark-jarguline valjutamine riihmadena on naidatud
joonisel 250, ketina valjutamine aga — joonisel 251.
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Joon. 251. Autode ketina liinile
valjutamise graafik.

Autode valjutamise ja tagasisaabumise graafikud peavad
- olema kooskolastatud tehnilise teenindamise graafikuga.

2. VAHETUSE ULESANNE, SOIDUPLAAN JA LIIKLEMIS-
GRAAFIK.

Autopargi tldisele toomahule ja -reziimile vastavalt saab iga
auto ettearvestatud kindla tooplaani (vahetuse-66paeva plaani),
mis ndeb ette transporditoodangu arvulise tditmise ning kindla
liiklemis- ja peatuste aja (reziimi).

Autode tootamisel vahelduvatel marsruutidel koostatakse
vahetuse plaanid — {ilesanded, alatiste marsruutide puhul aga —

soiduplaanid ja liiklemisgraafikud.
' Kaubavedude puhul linnapiirides sisaldab vahetuse tiilesanne
sbitude arvu ja vedamisele kuuluvate kaupade tonnide arvu, koos
liikklemismarsruutide ja peale- ning mahalaadimiskohtade nadita-
misega.

Vahetuse iilesannete koostamine autode jaoks peab toimuma
eeldusel, et ndutav kaubakdive teostatakse tdielikult olemasoleva
autopargi koige ratsionaalsema drakasutamisega.

Liiklemismarsruutide oige valik, pargi jaotamine téGobjekti-
dele ja plaanide koostamine autode rithmadele voi igaiihele nen-
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dest on suure autopargi puhul ja suure arvu organisatsioonide
teenindamisel keerukas tilesanne, mis nduab automgajandi eks-
pluatatsiooniaparaadilt suurt vilumust.

Selle tilesande lahendamist tagatakse mitmel viisil.

Topograafiline viis seisab selles, et alatisele skee-
mile territooriumist, kus veod toimuvad, pannakse peale paus-
paber, millele on kantud kd&ige ratsionaalsemad liiklemismars-
ruudid.

Territooriumi skeemil on margitud garaazide, samuti ka
peale- ja mahalaadimispunktide paiknemine (ndidatakse leppe-
markidega) ja neid iihendavad teed. Skeemile lisatakse tabelid
iksikute punktide vaheliste kaugustega. Skeemile asetatud paus-
paberile méargitakse ainult need punktid, mis kuuluvad teeninda-
misele antud pdeva valtel, dra ndidates vedamisele kuuluvate kau-
pade hulga. Need punktid iihendatakse joontega, milledel on nai-
datud liiklemissuund. Selline topogramm vé&imaldab koostada
kodige ratsionaalsemaid marSruute (pendel-, ring-, radiaal- voi ko-
guvmarsruudid). Seejarel toimub pargi jaotamine objektidele ja
iga auto tooplaani koostamine.

Seifide siisteemi puhul kasutatakse madalavditu kappi
(seifi), mis on jaotatud iihesuurusteks lahtriteks. Viimaste arv
soltub teenindatava territooriumi suurusest ja peale-mahalaadi-
mispunktide paiknemise tihedusest. Kapiustele liimitakse teenin-
datava territooriumi kaart voi skeem, mis on jagatud ruutudeks
vastavalt kapi lahtrite suurusele. Need ruudud nummerdatakse
analoogiliselt malelaua ruutudele (ithes suunas tdhed, teises
numbrid).

Iga ruudu kohal on uksepilu, spetsiaalsete eri kaartide laskmi-
seks kapi lahtritesse.

Koikide vajalike vedude kohta koostatakse kaardid, milledel
naidatakse peale- ja mahalaadimiskohad kui ka kauba liik ja hulk.
Kui koik kaardid on paigutatud vastavatesse lahtritesse, alusta-
takse liiklemismarsSruutide koostamist. Selleks voetakse vdlja
mingi kaart tihest lahtrist ja valitakse teisest lahtrist (kuhu kaup
tuleb toimetada) vastupidises suunas veetav kaup (hulgal, mis
ligikaudselt vastab parisuunas veetava kauba hulgale). Kui teises
lahtris niisugust kaupa ei leidu, siis otsitakse vastupidise suunaga
kaupa naaberlahtritest. Samal viisil koostatakse ka jargmisi
marsruute.

Linnasiseste autobussi- voi kaubavedude jaoks, mis toimuvad
plsivatel marsruutidel, tdiendatakse iga auto vahetuse plaan keh-
tiva sdiduplaaniga.

Autobusside s6iduplaan koostatakse reisijatevoo-
luste ja nende ajalise ning suunalise muutumise tundmadppimise
alusel, taotledes seejuures iga autobussi koige ratsionaalsemat
arakasutamist. Soiduplaanid koostatakse igale marsruudile, igale
autobussile ja igale jaamale. Neid nimetatakse marsruudi-, auto-
bussi- ja jaama-sGiduplaanideks.
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Marsruudi-sdiduplaan mdarab liiklemise alguse ja
16pu marsruudil ning liiklemise sageduse 60pdeva mitmesugustel
tundidel. Marsruudi-sGiduplaan koostatakse sesoonide jargi nii
toopdevade kui ka piihade kohta.

Autobussi-sdiduplaanid koostatakse marsruudi-soi-
duplaanide alusel. Nendes reglamenteeritakse: iga autobussi t66
algus ja 1opp, vajalik t66 vaheaeg, reiside arv vahetuse wvaltel,
iga reisi algus ja 10pp ning liiklemisaeg iiksikutel vahemaadel.
Liiklemisaeg vahemaadel iihel ja samal marsruudil v6ib 6opdeva
valtel muutuda, sest et sodidukiirus s6ltub liiklemise tihedusest,
viimane aga k&igub suures ulatuses.

Jaama-s6iduplaanid koostatakse samuti marsruudi-
soiduplaanide alusel ja nad sisaldavad koikide marsruudile kin-
nistatud autobusside saabumise ja vdljasdidu aegu.

Linnaldahedaste ja liinivedude jaoks koostatakse peale sdidu-
plaanide liiklemisgraafik (joon. 252), mis annab naitliku kujutluse
koikide autode t66st teatava ajavahemiku valtel.
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Joon. 252. Liiklemisgraafik koordinaatides: aeg --- kaugus.

Liiklemisgraafik on mitte ainult autopargi t66plaaniks, vaid ka
iiksikute tootmisjaoskondade omavahel kooskodlastatud tooplaa-
nide koondplaaniks.

Reisijateliinidel liiklemisgraafik koostatakse selliselt, et
autode saabumine ja valjumine reisijate pealetuleku ja mahami-
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‘neku punktides vastaks reisijate nduetele. Liinipunktide t66 peab
olema planeeritud voimalikult ihtlase koormusega. Seda on kerge
saavutada, kui hoolikalt analiilisida s6idu alguse aegu autoliini
alg- ja 10pp-punktist.

Soltuvalt sellest, kas auto edasi-tagasi-reisi (poordreisi) kestus
on voi ei ole kordne 60pdeva tundidearvuga, vo6ib liiklemisgraafik
olla stabiilne voi nihkuv.

Stabiilset graafikut on véimalik koostada, kui edasi-
tagasi-reisi kestus on kordne 66pdeva tundide arvuga. Sel juhul
jaavad autode saabumise ja valjumise ajad iga pdev kogu liinil
pusivateks.

Nihkuv graafik koostatakse siis, ‘kui edasi-tagasi-reisi
kestus pole kordne 60pdeva tundide arvuga. Sel juhul nihkuvad
autode saabumise ja valjumise ajad iga pdev teatava tundide arvu
vorra edasi voi tagasi (toimub hilinemine vdi varemsaabumine).

Hilinemise suuruse madrab jaak edasi-tagasi-reisi kestuse
jagamisest 24-ga. Nii nditeks, kui edasi-tagasi-reis kestab 98 tundi,
siis graafiku hilinemise suuruseks on 2 tundi. See tdhendab, et igal
uuel oopdeval kogu liiklemisgraafik on nihutatud kahe tunni
vorra, s. t. kui reis varem algas kell 8, siis jargmistel paevadel ta
algab kell 10, siis kell 12 jne.

Kui edasi-tagasi-reis kestab 94 tundi, siis graaflku xgapaevase
tagasinihke suuruseks on 2 tundi. See tahendab, et iga 60pdevaga
nihkub graafik samuti 2 tunni vorra, kuid ainult vastupidises suu-
nas.

Nihkuvat graafikut kasutatakse harva, kuna ta raskendab
soidupersonaali ja liinipunktide t66 organiseerimist. Seeparast
stabiliseeritakse nihkuv graafik auto poordreisi kestuse suuren-
damise voi vahendamise teel.

3. LIINITOO JUHTIMINE (DISPETSERTEENISTUS).

Hasti valjatootatud vedudeplaani ja koostatud liiklemisgraafi-
kute ning soiduplaanide tditmiseks on tarvilik autode liinilto6ta-
mise pidev jarelevalve ja nende liiklemise juhtimine.

Selleks on igas automajandis dispetSerteenistus. Autode t60
juhtimiseks peab dispetSer tthendust autojuhtidega kas vahetult
voi liinidispetSerite kaudu. DispetSerteenistuse t66 koosneb jarg-
mistest elementidest: 1) autode Oigeaegse liinile vdaljasditmise
jarelevalve; 2) autode Gigeaegse labimise jarelevalve kontroll-
punktidest ja peale-mahalaadimispunktidest; 3) peale- ja mahalaa-
dimispunktide t66 jarelevalve ja nende toOsse puutuvate korral-
duste andmine; 4) iga auto sdiduplaani v6i liiklemisgraafiku tait-
mise jarelevalve, graafikust kérvaldumise pohjuste selgitamine ja
abindude tarvituselevotmine nende normaalse tootamise taasta-
miseks; 5) autode arvu suurendamine v6i vahendamine marsruuti-
del soltuvalt toopingest kui ka marSruutide muutmine vajaduse
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korral; 6) kaupade juurdelaadimine vahepunktides; 7) tehnilise
kiirabi véljasaatmine. '

DispetSeri sidet liiniga teostatakse telefoni, telegraafi voi
raadio teel, aga ka mitmesuguste signalisatsiooniseadiste ja
kdskjalgade abil. Kbige ratsionaalsemaks sidepidamisvahendiks
pusivatel marsruutidel on selektortelefon, mis on laialt levinud
raudteedel. Pikkadel autoliinidel annab parimaid tulemusi raadio-
side.

Kindlatel marSruutidel toimuva reisijate- ja kaubatranspordi
puhul kui ka piisivate peale- ja mahalaadimispunktide olemasolul
asutatakse dispetSerteenistuse hdélbustamiseks alatised kontroll-
punktid, mis on’ varustatud side- ja signalisatsioonivahenditega.
Signaalide edasiandmist autode saabumise ja véljasaatmise kohta
voib teostada varem valjatootatud koodi jargi elektersignalisat-
siooni-, heli- ja valgustusseadiste abil, korralduste, valjakutsete ja
ettekannete edasiandmist — selektortelefoni kaudu, véimendajate
ja valjuhddldajate kasutamisega.

Selektorside kujutab endast kahejuhtmelist telefonisidet, mis
voimaldab valiku jéargi (selektiivset) valjakutsumist. Eri votmete
abil voib dispetSer vdlja kutsuda iithe punkti, punktide rithma voi
anda korraldusi kéikidele riihmadele korraga.

Juhul, kui transport t66tab muutuvatel marsruutidel, on raske
sisse seada dispetSeri alatist ja pidevat sidet liiniga. Siis tuleb
kasutada linnatelefone v0i raadiosidet ultraliihilainetel.

Taksoautode t66 juhtimist teostatakse seisukohtade kaudu, mis
on dispetSerteenistusega tiihendatud heli-valgussignalisatsiooni
ja telefoni abil, klientuuriga aga eri telefonivérkude kaudu.

Peale side loomise, mis on tarvilik t66alase informatsiooni saa-
miseks ja korralduste edasiandmiseks, tuleb autopargi liinil-t66ta-
mise juhtimiseks teostada operatiivset arvestust, mis annab iile-
vaate plaani, graafiku ja soiduplaani tditmisest.

Too operatiivne arvestus peab olema naditlik ja lihtne, mis
voimaldaks kiiresti votta tarvitusele transpordi normaalset to6ta-
mist kindlustavaid abindusid.

Plaani tditmise arvestuse kdige lihtsamaks viisiks on dispet-
Seri poolt peetav marsruudileht.

MarsSruudileht kujutab endast pargi téolehte, kus iga
auto jaoks on maddratud kaks lahtrit — plaan ja selle tditmine.
Saanud andmeid tehtud t66 kohta, kannab dispetSer need mars-
ruudilehte selleks, et plaanile vastu seada andmeid ta tegelikust
taitmisest.

Kuna selle meetodi puhul puudub nditlikkus ning samuti esine-
vad ka raskused t66 arvestamises kogu pargi kohta tervikuna, on
voetud kasutusele dispetSertahvlid.

DispetSertahvel kujutab endast suurt ruutudesse ja
ristkiilikutesse jaotatud tahvlit, milles on augud nuppude-ndita-
jate jaoks. Vertikaalses suunas jaotatakse tahvel kolme ossa:

312



»s0idus”, ,pealelaadimisel” ja ,mahalaadimisel”. Iga nupul-ndita-
jal on number, mis vastab auto garaazinumbrile.

Andmete saamisel peale- ja mahalaadimispunktidest paigutab
dispetSer nupud timber tahvli vastavatesse ruutudesse, fikseerides
sel viisil kogu pargi t66 seisu antud momendil. Niisuguselt tahvlilt
on voimalik ndaha, missugused autod on s&idus, missugustel mars-
ruutidel, missugused autod on peale- v6i mahalaadimisel ja kus
nimelt. Asjaolu, et dispetSeritahvel ei voimalda vedude teostamis-
aja fikseerimist (mistSttu pole voimalik analiitisida iga auto tege-
likku t66d), on pohjustanud dispetSerteenistuses teistsuguste nait-
~ like arvestusvahendite, nagu naiteks nn. autodejalgija tarvitusele-
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Joon. 253. Autodejalgija.

Autodejalgija (joon. 253) kujutab endast suurt tahvlit,
millele on kinnitatud vertikaalselt rida traate; traatide arv vastab
dispetSeri poolt teenindatavate autode arvule. Tahvlile kinnita-
takse paberileht, millele margitakse samuti vertikaalsuunas hori-
sontaalsete jaotuskriipsudega vahetuse voi 60pdeva ajajaotused.
Igal traadil on iiles-alla nihutatav liugur (lipik) numbriga, mis vas-
tab auto garaasinumbrile.

Traatide vahele jdavatele kitsastele ribadele kantakse siliste-
maatiliselt liiklemisetapid, s. o. ndidatakse punktid ja saabumise
ning valjumise ajad ning nihutatakse samaaegselt liugurit edasi.
Sel viisil on voimalik autodejalgijalt alati ndha, kus autod viibi-
vad ja missuguse t66 on nad dra teinud. Kui paberiribad kahe
traadi vahel jaotada kaheks lahtriks ja neist esimesse eelnevalt
kanda iga auto tooplaan, siis saadakse védga naitlik kujutus
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plaani tditmise kohta iga auto poolt iiksikult ja kogu pargi poolt
tervikuna.

Liinivedude puhul vGib operatiivse arvestuse naitlikustamiseks
koostada tegeliku liiklemise graafiku ja selle vastu seada plaani-
graafikule. Selleks margitakse varviliste pliiatsitega plaanigraa-
fikule ta tegelik tditmine.

VI PEATUKK.

VEDUDE TOOTMISPROGRAMM.

Vedude tootmisprogrammi koostamine toimub kolmes jargus:
1) tooobjektide uurimine; 2) toonditajate kindlaksmddramine;
3) veotéode mahu kindlakstegemine ja selleks vajaliku autode-
pargi arvestamine.

1. TOOOBJEKTIDE UURIMINE.

Enne vedude tootmisprogrammi koostamist tuleb wuurida
kauba- vo0i reisijatekdivet, teedetingimusi ja peale- ning mahalaa-
dimispunkte.

Kauba- ja reisijatekdibe uurimine  Kauba-
kdibe suhtes on tarvis uurida, tundma oppida ta koostist, ebaiiht-
lust, suundasid ja vedude kaugust.

Kaubakaibe koostis, s. t. selle jaotus kaubaliikide
jargi, madarab vajaliku litkuva koosseisu tiitibi vastavalt veetavate
kaupade iseloomule. Nii nditeks on lahtiselt veetavate kaupade
jaoks tarvilikud koormakastid vo6i isetiihjendajad, tiikkk-kaupade
ja taaras veetavate kaupade jaoks — koormakastid voi furgoonid,
pikamsooteliste kaupade jaoks — jdarelkdarud, vedelkaupade
jaoks — autosisternid, raskekaaluliste kaupade jaoks — suure
kandevoimega veoautod ja treilerid, kiireltriknevate kaupade
jaoks — kiulmutusseadmetega autod.

Kaubakdibe ebaiihtlus (ebatihtluse koefitsient) nii kategooria
kui ka suundade jargi mojutab iga tiilipi liikkuva koosseisu arvu,
sest mida suurem on ebatihtlus, seda vaiksemad on labisdidu- ja
aja kasutamise koefitsiendid.

Liinivedude puhul maadratakse kaubakaibe ebaiihtlus ithe kuu
linnaldhedaste ja rajoonivedude puhul — nddala v0i O66pdeva,
linnavedude puhul aga — 66pdeva voi tunni kohta.

Reisijatekdivet vdoib uurida: a) olemasoleva trans-
pordiliigi aruandeliste andmetega tutvumise teel; b) elanikkonna
liikuvuse, s. .o. ta tooalaste, kultuuriliste, ametialaste ja muude
soitude kindlakstegemise teel, arvestades seejuures linnade ja
rajoonide majanduslikku ning kultuur-administratiivset arenemist;
c) reisijatekdibe tegeliku uurimise teel.
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Reisijatekdibe uurimiseks kasutatakse kolme meetodit: ankee-
tide abil, talongide abil ja silma jargi. Ankeetmeetodil
uurimise labiviimisel tdidab kogu elanikkond eri ankeedid, mille-
des ndidatakse sbitude arv, nende suund ja kaugus. Nende ankee-
tide tootlemine voimaldab kiillaldase tdaielikkusega kindlaks maa-
rata reisijatevooluste suurusi ja suundi. Talongide abil uuri-
mine seisab selles, et teatava ajavahemiku valtel iihe v6i teise
transpordiliigi igale reisijale antakse koos piletiga eri talong, mis
korjatakse dra kontrolori poolt reisija valjumisel. Igale suunale
ja kaugusele vastab erineva varvusega ja kujuga talong. Parast
materjalide to6otlemist annab see voimaluse kindlaks teha reisi-
jatekdibe suurust eri suundades 00pdeva eri, aegadel. Uurimisel
silma jargi paigutatakse tundmaodpitavatele magistraalidele,
solmkohtadesse ja peatustele kontrolorid, kes margivad eri kaarti-
dele trammivagunite, autode ja muude transpordivahendite arvu,
mis on labinud antud punkti 66pdeva eri tundidel, kui ka reisi-
jate arvu (silma jargi) nendes transpordivahendites. Uurimisel
silma jdargi vOib anda reisijatekdibe suurusest kiillalt tdieliku
kujutluse.

Kauba- ja reisijatekdibe uurimiste tulemuste jargi tuleb kind-
laks teha:

A. Kaubaveo-automajandite jaoks:

1) vedamisele kuuluvate kaupade koguhulk Q tonnides;

2) taielik kaubaveo transpordit66 P tonn-kilomeetrites;

3) kauba tonnide.arv Q;, Qs Qs jne. iga kaubakategooria
jargi, mis vajab eri titpi liikuvat koosseisu;

4) transporditoo iga kaubakategooria jargi — Py, Py, P3 jne.;

5) kaubakdibe ebaiihtlus ajas ja suundades, valjendatult .
ebatihtluse koefitsiendi 7,; naol;
" 6) koormaga-sdidu keskmine pikkus K,. iga kaubakategooria
jaoks.

Saadud andmetel koostatakse kaubavooluste skeemid ja
eputrid. [

B. Autobussimajandite jaoks:

1) taielik reisijatekaive Q (reisijate arv);

2) tdielik reisijateveo transporditod P reisija-kilomeetrites;

3) iga marsruudi reisijatekaive ja transpordit6o Qq Py, Qs Ps,
Q3 P;3 jne.;

4) reisijatevooluse ebatihtlus igal marsruudil nii aja ja suuna
kui ka s6idupikkuse jdrgi (ebatiihtluse ja vahetuvuse koefitsiendid
Nes Ja ).

Saadud andmetel koostatakse reisijatevooluste skeemid ja
eplitrid.
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Teedetingimuste uurimise eesmargiks on kindlaks
madadrata soidukiirused, kiitusekulu, liikuva koosseisu eri liikide
kasutamisvoimalused ja transpordi to6tamisaeg. Kuigi kauba-
vooluste skeemid méddravad autode liikumismarsruudid, on teede-
tingimuste hoolika uurimise tulemusena ometigi voimalik valida
kdige otstarbekohasemat marsruuti, mis kindlustab kdige korgema
tootlikkuse ja vedude k6ige vdiksema omahinna,

Kbige liihem marsruut ei osutu alati koige otstarbekohase-
maks. Marsruudi valikule méjuvad: 1) auto kandejéu maksimaalse
drakasutamise voimalus, jarelvankrite kasutamisel aga — auto-
rongi voimalik koosseis (s6ltub tee maksimaalsest tGusust, pik-
kade tousude ja jarskude kdanakute olemasolust ja tee lahtihoid-
misest talvisel ajal); 2) tehnilise kiiruse suurus (on tingitud liik-
lemise tihedusest, pikiprofiilist, tee laiusest, teekatte tiitbist, liik-
lemise reguleerimisest ja signalisatsioonist); :3) kiitusekulu ja
autode kulumine (sdltuvad teekatte tiilibist ja seisukorrast kui ka
tee pikiprofiilist); 4) tee ldabilaskevoime (soltub tee laiusest, liikle-
mise tihedusest ja ldabilaskevGimet piiravate teeosade olemas-
olust. Uksikute variantide vordlemisel on voimalik valida kdige
otstarbekohasemat marsruuti vo6i tee puuduste korvaldamisega
luua vajalikud tingimused koige tootlikumaks ja odavamaks eks-
pluatatsiooniks. Monedel teedel suletakse liiklemine lumelagune-
mise ajajarguks vo6i lubatakse seda kandejou piiramise tingimu-
sel; seetdttu vaheneb transpordi té6tamisaeg. Talvine ekspluatat-
sioon voib litheneda voi katkeda teede kinnituiskamise tottu.

Teedetingimuste uurimise tulemusena tuleb kindlaks teha:
1) koige ratsionaalsemad liiklemismarsruudid kauba-reisijatevoo-
luste skeemi jdrgi ja nende kaugused K; 2) lubatavad autode
koormused gy ja autorongide optimaalsed koosseisud; 3) tehni-
lised kiirused », modlemas suunas; 4) kiitusekulu marsruutidel

molemas suunas; 5) iga marSruudi voimaliku ekspluatatsiooni aeg
pdevades P ja 6) olemasolevate kiitte- ning maardeainetega varus-
tamise punktide ja tehnilise teenindamise punktide kasutamise
voimalus. |

Peale- ja mahalaadimispunktide uurimine
on tarvilik selleks,“et kindlaks teha nende punktide ldbilaskevoi-
met ja vastavust antud kaubakdibele. Punktide ldbilaskevoime
madratakse valemite jargi, mis on toodud osas: ,Peale- ja maha-
laadimist66de organiseerimine”. Juhul, kui ldbilaskevdime osutub
mittekiillaldaseks, tuleb kavandada abindud punktide arvu suu-
rendamiseks vOi olemasolevate punktide tootlikkuse tdstmiseks
toode suurema mehhaniseerimise teel. Peale- ja mahalaadimis-
punktide labilaskevoime soltub ka veel manodverdamisplatsi suu-
rusest, mida on tarvis kohapeal kontrollida, lahtudes kasutatavate
autode tlilibist voi autorongide koosseisust. Peale- ja mahalaadi-
mispunktide uurimise tulemusena tuleb kindlaks teha: 1) iga
punkti tldine labilaskevdoime transporditavate veoste tonnides
Q; 2) iga punkti t66tamisaeg tundides; 3) peale- voi mahalaadimis-
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postide arv ja iga posti ldbilaskevéime N;Qi’, NoQi”...;
4) peale- ja mahalaadimisrinde ning mano6verdamisplatsi suurus;
5) peale- ja mahalaadimisel seismise aeg tihe séidu valtel, mille
keskmist vaartust arvutatakse valemi jargi:

Q Q St S (67)
e lage o hba T L
L " s AN BN e T ALY
“pm er 3 Q | P Qx 7\1 Qz
i o LI T Tn sy

1

2. TOONAITAJATE MAARAMINE,

Tonnaazi kasutamise koefitsiendi y maarami-
sel lahtutakse vajadusest kindlustada auto kandejou taielikku ara-
kasutamist antud teedetingimustel, milleks on tarvis kontrollida,
et kere taiibilt vastaks veetava veoste liigile. Kergekaaluliste
kaupade jaoks naiteks on tarvis kasutada suure baasiga autosid ja
jarelvankreid, kinnisi keresid v0i konteinereid, vedelkaupade
jaoks aga sisterne. Labi uurides koiki voimalusi kandejéu suurima
kasutusastme saavutamiseks, mdaratakse kaupade iga kategooria
ja liikuva koosseisu iga tiiiibi jaoks tonnaazi kasutamise koefit-
sient kauba mahukaalu jargi, arvestades antud kauba ja
teedetingimuste juures lubatavat laadimiskorgust:

(l'l) R
AR q

)

kus: a — koormakasti seesmine pikkus m;
b — koormakasti seesmine laius m;
h — lubatav laadimiskdrgus m;
V — kauba 1 m? kaal kg;
q — auto nimikandejoud kg.

Kui on tarvis mddrata tonnaazi kasutamise koefitsient mitme
kaubakategooria jaoks, arvutatakse seda kui keskmist suurust eri
liiki kaupade kaalu jargi:

nQ+tn®t 4o

e Qli"kﬂ(\)»:!’l'iv” k. Qu £y

n
_\‘ Vi Q[
& : (68)
n
> Qi
1
Labisdidu kasutamise koefitsienti B on vdi-
malik mddrata kaubavooluste graafikutest, mis on koostatud iga
kaubaliigi jaoks parast nende hoolikat korrigeerimist ldbiséidu
kasutamise suhtes modlemas suunas. Seda koefitsienti tuleb arvu-
tada kaubavooluse muutumise iga perioodi jaoks, arvestades tin-
gimata kauba tiiipi, kuna iihe ja sama liikkuva koosseisuga pole
voimalik vedada ko6iki kaubaliike (naftasaadusi, toiduaineid, pika-
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mootelisi esemeid jne.). Liinito6 puhul, kus kaubavoolused on
plisiva iseloomuga, on labiséidu kasutamise koefitsienti voimalik
avaldada kaubakdibe kaudu:
R Ml Eed (69)
P e g
kus: Q1 ja y1 — kaupade hulk ja tonnaazi kasutamise koefitsient
kaubavooluse suunas;
Q2 ja ye — kaupade hulk ]a tonnaazi kasutamise koefit-
sient vastupidises suunas.
Labisdidu kasutamise koefitsiendi keskmist vaartust on voima-
lik mdadrata kui keskmist suurust sditude arvu voi kaupade hulga

jérgi.

b Q[ {5, Q2 ) n k
RYpe—rnn 5 B) s 'jj"* 38y Q
8 1 T2 n 7= Ti
R s e e 3 g SR hAs R
fPa i by Qn n o Q
11 1o n - T
phEE

Koormaga-sdidu keskmine pikkus K, (t66

raadius) madratakse kaubavooluste graafikutest ja skeemidest ja
arvutatakse keskmise suurusena soditude arvu jargi.

Q Qs K &
Ky iy 22 o Kool L n SR
W e e VT e 0 R Vel S
ks Q; i Q? 5% s »Qn“ ? (&-
1 ‘ 2 Tn T Ti

Keskmine 66pdevane labisdoit tuleb mdarata eri-
nevate autode rithmade jaoks, mis té6tavad lihesuguste vedude
teostamisel, ja seda voib arvutada valemi jargi:

s Dy o B (72)

kp Kpe + v, < B fpm'

Pargi keskmist 60pdevast labisoitu arvutatakse kui keskmist
suurust tootamis-autopdevade jargi:

g o BiAP + K AR+ SR T A O 79
Ko T API + AP2 T T AP,L ?,AP 3

Liikuva koosseisu arv madratakse iga vedude
objekti jaoks nende tulemuste jargi, mis on saadud kaubakdibe ja
teedetingimuste uurimisel ja pohiliste toonditajate kindlakstege-
misel. Arvutuse ldhteandmeteks on:
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1) vedamisele kuuluva kauba tonnide arv 'Q;
2) vedude keskmine kaugus [, ja too raadius K, ;

3) toopdevade ja tundide arv P, ja T

4) valitud liikuva koosseisu tiilip, milie kohta on méérat‘}ld
kandejoud g, keskmine tehniline kiirus v, tonnaazi kasutamise
koefitsient y ja kauba peale- ning mahalaadimisel seismise kesk-
mine aeg 1,,,;

5) labis6idu kasutamise koefitsient f.

Nende andmete alusel on vdimalik arvutada inventaarsete
autode ja jarelvankrite arvu, mis on tarvilik antud kaubakdibe
puhul:

X el Qpiim! ¢ lks (74)
Ai - ';"'_*TI‘ 'A"yp .
kus Y, — pargi tootlikkus tkm/tunnis.

Maarates sel viisil vajaliku liikuva koosseisu hulga ja koon-
dades arvutuste tulemused tabelisse vOi koostades graafiku, on
voimalik arvutada vajalikku autode arvu koéikide perioodide
jaoks vo6i kindlaks teha olemasoleva pargi oodatavat koormust.

Autode arvu kindlakstegemise jarel, mis osutub tarvilikuks
antud kaubakdibe jaoks, vGib ilmneda olemasoleva pargi vahesus
voi llejddk teatavate perioodide valtel. Pargi liigse suuruse puhul
on tarvis otsida tdiendavaid to6objekte. Juhul, kui periood, mille
valtel park pole tdielikult koormatud, on suhteliselt pikk, tuleb
pargi remontide plaan koostada selliselt, et pohiline osa remonti-
dest satuks sellele perioodile.

Olemasoleva pargi vahesuse puhul on tarvis voimalikult suu-
rem osa pohilistest remontidest tlile kanda teisele ajale ja suu-
rendada liinilto6tamise aega.

Autobusside pargi arvutamine toimub teenindatavate marsruu-
tide jdrgi, arvestades reisijatevoolust ja koiki nditajaid, mis ise-
loomustavad seda marsruuti. Pargi suurus arvutatakse o0pdeva
tundide jargi iga kuu kohta aastas ja eraldi puhkepaevade, revo-
lutsioonipiihade ja muude erijuhtude jaoks, millal osutub tarvi-
likuks reisijate massiline vedamine. Arvutuse alusel koostatakse
pargi jaotuse tabel.

3. TOOTMISPROGRAMM.

Kaubakaibe ja teedetingimuste uurimise ja olemasoleva pargi
toonditajate kindlakstegemise tulemustel on vo&imalik teatava
ajavahemiku vdltel teostatavate vedude kohta koostada tootmis-
programm, mis madarab kindlaks:

1) transpordit66 mahu tonn-kilomeetrites;

2) vedamisele kuuluva kauba hulga tonnides;

3) koormaga-soitude arvu;

4) autopargi uldise labisoidu kilomeetrites.
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Autobussimajandi tootmisprogrammi kuuluvad:

1) transpordit6o reisija-kilomeetrites;

2) veetavate reisijate arv;

3) autobusside iildine labisdit kilomeetrites;
4) teenindavate marsruutide arv ja pikkus;

Taksoautode pargi tootmisprogrammi kuuluvad:

1) tasulise labisdidu kilomeetrite arv;
2) taksoautode iildine labisoit.

VIl PEATUKK.

VEDUDE OMAHIND JA TARIIFID.
1. VEDUDE OMAHIND.

Vedude omahind iseloomustab automajandi tegevuse efektiiv-
sust. Omahinnas kajastub vedude ja remondi-profiilaktiliste iiri-
tuste organiseerimise tase.

Vedude omahinna naditajaks on tihe tonn-kilomeetri maksumus
kaubavedude puhul ja iihe reisija-kilomeetri maksumus reisijate-
veol.

Omahind kujutab endast koikide vedudega scotud kulude ja
sama ajavahemiku valtel teostatud transpordit6o suhet.

Ko6ik vedude teostamise kulud jagunevad: muutuvateks,
— mis on seotud autode litkumisega, plisivateks, mis ei séltu
sellest, kas autod tootavad voi mitte, ja peale-mahalaadimisope-
ratsioonidele tehtavateks kuludeks.

Muutuvate kulude hulka kuuluvad kulutused kiitte-
ja maardeainetele, kummidele ja autode tehnilisele teenindami-
sele, remondile ning amortisatsioonile.

Pliisivate kulude hulka kuuluvad: hoonete korrashoid,
maksud ja 16ivud, majanduslikud kulud, administratiiv-majandus-
liku personaali ja séidubrigaadide (autojuhid, konduktorid) t66-
tasu jms.

Kui tdhistada &, -ga pusivate kulude summat auto liinilviibi-
mise the tunni kohta ja S,, -ga muutuvate kulude summat auto

labisdidu the kilomeetri kohta, siis tihe tonn-kilomeetri omahind
vordub:

ORR A E ;
S = - ——= rbl/tkm, (75)

P
kus: Yp — pargi tootlikkus tkm;
v, — ekspluatatsioonikiirus.

Toodud avaldise analiitis nditab, et vedude kauguse, tehnilise
kiiruse (joon. 254 ja 255), labisdidu ja tonnaazi kasutamise koefit-
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sientide suurenemisel vedude omahind alaneb. Nende tegurite
moju on seda suurem, mida vdiksem on vedude kaugus. Peale- ja
mahalaadimisel seismise aja (joon. 255) kui ka remondis seismise
aja suurenemisel vedude omahind téuseb. Vedude omahinna alan-
damine on jarelikult tihedalt seotud pargi tootootlikkuse tost-
misega, s. t.,, mida kdrgem on pargi tootlikkus, seda madalam on
vedude omahind.
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Joon. 254. Omahinna soltuvus vedude kaugusest
ja keskmisest tehnilisest kiirusest.

Alljargnevalt tuuakse iga kulude rithma kohta need péhilised
kulud, milliseid on tarvis arvestada vedude omahinna kalkulat-
siooni koostamisel.

Piisivad kulud.

Peatikk 1. Soidupersonaali (autojuhid, konduktorid) t60-
tasu:

a) pohi-tootasuy;

b) taiendav tootasu: puhkused, puhkusetasud, to6tamine piiha-
paevadel ja 00siti, tthiskondlike kohustuste tditmine jne. (ligi-
kaudu 8—12%y pohi-tootasust);

" ¢) juurdehindlused tootasule — kohaliku komitee {ilalpida-
mine, sotsiaalkindlustus (5—8%0 pdhi-téotasust);

d) kulutused eririietusele;

e) kulutused tookaitsele ja ohutustehnikale (ligikaudu 7—8%6
pohitootasust).

21 Autotranspordi ekspluatatsioon 21



Peatikk 2. Pargi iildkulud:

a) administratiiv-tehnilise personaali ja noorema teenindus-
personaali ilalpidamisele: pGhi-t66tasu, tdiendav téotasu, juurde-
hindlused t66tasule, komandeeringud, eririietus, téokaitse;
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Joon. 255. Vedude omahinna soéltuvus

peale- ja mahalaadimisel seismise ajast,

tonnaazi kasutamise koefitsiendist ja
labisdidu kasutamise koefitsiendist.

b) hoonete korrashoid: mahaarvamised amortisatsioonile, jook-
sev remont, kiite, valgustus, hoonete koristamine;

¢) majanduskulud: vesi, telefon, posti-telegraafi- ja kantselei-
kulud, kulutused tuletdrjele, védikese majandusliku inventari
amortisatsioon;

d) maksud, 16ivud ja juurdehindlused: numbrimérgid ja Riik-
liku Autoinspektsiooni poolt toimetatavate jarelevaatuste maksu-
mus, hoonete maksud;

e) omatarbeks peetava transpordi iilalpidamine.

Peatikk 3. Ekspluatatsioonialased tsehhikulud. Need ku-
lud on oma struktuurilt analoogilised tildpargiliste kuludega ja
kujutavad endast kulutusi ainult autode liinitoéle, s. t. administra-
tiiv-tehnilise ja teeninduspersonaali tilalpidamine (liinidispetse-
rid, kontrolorid, jaamatilemad jm.), hoonete korrashoid (liinijaa-
mad, dispetSerpunktid jm.) ja majanduskulud, mis on seotud
liinipunktide t66 kindlustamisega.
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Pisivate kulude ildsumma A jagatud pargi majandisviibi-
mise autotundide iildarvuga annab iithe autotunni omahinna S
pusivate kulude osas. Eri tiilipi autodest koosneva pargi puhul on
pisivate kulude summat vGéimalik jaotada proportsionaalselt soi-
dupersonaali t66tasule, mis tuleb iga autotutibi kohta.

Muutuvad kulud.

Peatiikk 1. Ekspluatatsioonimaterjalide kulu: a) Kkiitus;
b) médardeained; c) kummid.

Peatikk 2. Kulud tehnilisele teenindamisele:

a) tehniliseks teenindamiseks rakendatud todliste tootasu
(pohitootasu, taiendav tootasu ja juurdehindlused);

b) materjalide hind;

c) tsehhikulud tehnilise teenindamise alal.

Peatikk 3. Remondikulud:
a) kapitaalremont;

b) keskmine remont;

c) jooksev remont.

Kulud iga remondiliigi alal koosnevad tootasust koos juurde-
hindlustega, materjalide ja tagavaraosade hinnast ja tsehhi kulu-
dest remondi alal.

Peatikk 4. Liikkuva koosseisu amortisatsioon, mis sisaldab
ka mahaarvamisi kapitaalremondile. Arvutatakse autode esi-
algse maksumuse protsentides, taandatult labiséidu iga 1000 km
kohta.

Muutuvate kulude tldsumma B jagatud pargi ildise labisoi-
duga annab ldbisdidu lhe kilomeetri omahinna S,, muutuvate
kulude osas.

Autode t66 omahind madratakse jargmiste valemitega:
a) tonn-kilomeetri voi reisija-kilomeetri omahind:

A+ B s Sm - Y + 8, o Sp - Ve + 8p >>110)
Stkm = P = - o Yp —**UP T8 ;’ e I'bl/tkm,
b) autotunni omahind:
A4 B A+ B p ¢ 77
=AT, = AT, -« - T, = %= %%+ 5 rbl/Akm; #7)
c) labisoidu iihe kilomeetri omahind:
A+ B wpida ity B X S+ Ve o+ Sy . (78)
e 7Y AR, BT e ORI R rbl./tkm;
d) koormaga (tasulise) labisdidu kilomeetri omahind:
A+B__ A+ B 8 v + 8 (79)
Skkm:‘ A ":— AP, R o Tl ST i S_ v, - B I‘bl./tkm
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2. TARIIFID.

Tariifide all moistetakse autovedude eest tasumise siisteemi.

Kaubatariifid méaratakse kindlaks séltuvalt ekspluatat-
siooniteguritest, mis mdjutavad omahinda, ja nimelt: 1) veetava
kauba klassist ja kategooriast, mis méjutavad peale- ja mahalaa-
dimise aega ning tonnaazi kasutamise koefitsienti; 2) vedude kau-
gusest; 3) autode tonnaazist ja kere tiiiibist. Tariifid maaratakse
riigiorganite poolt ja on kohustuslikud koikidele automajanditele.

Tariifid ndevad ette eraldi tasu maksmist:

a) kauba veo eest tonn-kilomeetrilt,

b) auto seismise eest peale- ja mahalaadimistoode ajal.

Tasu igalt tonn-kilomeetrilt voetakse soltuvalt:

a) vedamise kaugusest (mida suurem on kaugus, seda vaiksem
on tariifimaar); :

b) auto kandejoust (mida suurem on kandejéud, seda vdiksem
on tariifimaar);

c) kauba klassist (mida kérgem on kauba klass, seda korgem
on tariifimaar).

Tasu auto seismise eest peale- ja mahalaa-
dimistoode ajal voetakse seismise iga minuti eest tariifi-
maddra jargi, mis soltub auto ja jarelvankri kandejoust ja tiilibist.

Piirnormid auto seismise kohta peale- ja mahalaadimisel on
kindlaks madratud s6ltuvalt kauba kategooriast ja peale-mahalaa-
dimist66de mehhaniseerimise astmest.

Peale pohitasu v6ib kaupade veo eest rakendada tasu:

a) auto-kilomeetri eest,

b) tootamis-autotunni eest.

Auto-kilomeetri eest tasumist rakendatakse vedude puhul eri
keredes ja tiithjalt-sOitmise eest.

Tunnitasu rakendatakse raskekaaluliste kaupade veol (iile tihe
tonni kohta), lao- ja tehasesiseste vedude puhul ning juhtudel, mis
on seotud stiihilise onnetuse ennetamise voi likvideerimisega.

Tasu tariifimdadarad madratakse kindlaks ,Uhtsete tariifide
teatmiku jargi”.

Reisijatetariifid. Need tariifid koostatakse reisija-
kilomeetri omahinna alusel. Praktikas rakendatakse jargmisi ta-
riifististeeme:

1) thtsustariif;

2) piirkonnaline tariif;

3) piirkonnaline kattuv tariif;

4) piirkonnaline langev tariif.

Uhtsustariifi puhul ei sdltu sdidumaks sdidukaugusest
tihe liini piirides. See silisteem on kodige lihtsam ja ei ndua kon-
duktoritelt erilist vilumust.
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Piirkonnaline tariif (joon. 256, a) eeldab marsruudi
jaotamist tariifipiirkondadeks, millede ldbisoidu eest tasutakse
vordse summaga.

Piirkonnaline kattuv tariif (joon. 256, b) eeldab
samuti marsruudi jaotamist piirkondadeks, kuid siin esimese piir-
konna teine pool on tihtlasi teise piirkonna esimeseks pooleks.
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Joon. 256. Piirkonnaliste autobussitariifide skeem:
a — lihtne piirkonnaline tariif. b — kattuv piirkonnaline
tariif,
20 ea a0 20 20
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Joon. 257. Piirkonnalise langeva tariifi skeem.

Piirkonnalise langeva tariifi puhul on marsruut
samuti jaotatud tariifipiirkondadesse, kusjuures aga jdrgnevate
piirkondade ldbisdidu eest tuleb tasuda madalama tariifi jargi
(joon. 257).



IV OSA.
AUTOTRANSPORDI-ETTEVOTTED.

I PEATUKK.

AUTOTRANSPORDI-ETTEVOTETE TUUBID.

Autotranspordi-ettevotete pohiliseks lilesandeks on kauba- voi
reisijatevedude teostamine autodel. Selle iilesande tditmiseks
peavad autotranspordi-ettevotted kindlustama liikuvat koosseisu
tehnilise teenindamisega, remondiga, ekspluatatsioonimaterjali-
dega ja hoidmisega. Jarelikult peab autotranspordi-ettevite
taitma jargmisi pohilisi tootmisfunktsioone: 1) kaupade voi reisi-
jate vedamine; 2) liikkuva koosseisu tehniline teenindamine;
3) remont; 4) liikuva koosseisu varustamine ekspluatatsioonima-
terjalidega; 5) liikkuva koosseisu hoidmine.

Nimetatud tootmisfunktsioonide koondamine tihte komp-
lekstiitipi autotranspordi-ettevottesse pole alati otstarbekohane,
kuna see ei kindlusta igasuguste tingimuste puhul vajalikku toot-
misalast ja majanduslikku efekti.

Naiteks suhteliselt vdike tootmisprogramm kapitaalremontide
alal normaalse suurusega autotranspordi-ettevotetes ei Oigusta
selleks tarvilike kallihinnaliste to6pinkide ja muu eriseadmestiku
soetamist, kuna seda kasutatakse vahe. Vajaliku seadmestiku
puudumisel aga ei kindlustu remondi noutav kvaliteet, kuigi
remondi maksumus osutub paratamatult korgeks. Neil kaalutlusil
on otstarbekas autotranspordi-ettevotete toodekompleksist valja
jatta kapitaalremont, koondades selle remonttehastesse ja -t66-
kodadesse. Sama kehtib ka vdheldaste autotranspordi-ettevotete
monede muude tootmisfunktsioonide kohta ja tingib teatava arvu
funktsioonide teostamist spetsialiseeritud ettevotetes.

Toodud kaalutlustel on levinud ja end kiillaldaselt digustanud
jargmised ettevotete tiitibid erineva spetsialiseerumisastmega:

Autobaas (automajand).

Teenindamisjaam.

Kiitte- ja mddrdeainetega varustamise jaam (bensiinijaam).
Auto-remonttookoda.

Auto-remonttehas.

Kummide parandamise t60koda voi tehas.

Akumulaatorite laadimise ja remondijaam.

b H el o e

Autobaas on koige levinum autotranspordi-ettevotte titp ja
ta pohiliseks lilesandeks on kaupade voi reisijate vedamine auto-
del. Enamus autobaase teostab liikuva koosseisu hoidmist, tehni-
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list teenindamist ja remonti. Vdikesed autobaasid koopereeruvad
remondi ja sageli ka tehnilise teenindamise teostamiseks remont-
tehastega ja teenindusjaamadega ning suunavad oma pohilise
tegevuse ainult vedude organiseerimisele ja teostamisele. Oma
otstarbelt jagunevad autobaasid: 1) tildkasutamise autobaasid;
2) ametkondlikud autobaasid, kes teenindavad teatavaid kindlaid
ettevotteid ja asutisi; 3) spetsialiseerunud autobaasid, nditeks
kiirabi-, tuletdrje- jne. baasid.

Teostatavate toode liigilt jagunevad autobaasid: 1) soéidu-
autode, 2) autobusside, 3) veoautode ja 4) segabaasideks.

Autobaasi suurus oleneb liijkuva koosseisu hulgast, mis oma-
korda soltub vedude ulatusest. Autobaaside optimaalne suurus
tuleb maddrata lilkkuva koosseisu kontsentratsiooni majandusliku
otstarbekuse alusel, eesmargil saavutada mlmmaalseld null- ja
tihjaltsbitude pikkusi.

Autobaasi-sisese tootmisprotsessi lilesehitamise kéige levine-
num skeem on toodud joonisel 258.

Auto
vastuydrmine
Jiinilt

Remont

Joon. 258. Autobaasi-sisese tootmisprotsessi skeem.

Liinitoolt tagasijoudnud auto juures viiakse labi igapdevane
hooldamine ja tehniline kontroll (samal ajal kontrollitakse tee-
konnalehti ja muid dokumente). Seejdrel suunatakse auto kas
kohe hoidmisele vdi, kui see graafikus on ette ndhtud, enne tehni-
lisele teenindamisele voi remonti ja siis hoidmisele. Vailjasoit
veottodele toimub védljumisgraafiku kohaselt. Enne valjasditu toi-
mub kiitte- ja mddrdeainetega varustamine ja tehnilise seisu-
korra kontrollimine. ’

Teenindusjaam on spetsialiseerunud ettevote, mis teostab
autode iga liiki tehnilist teenindamist, remonti ja tagavaraosadega
ning tarvikutega varustamist. Oma iilesandelt voivad teenindus-
jaamad olla kas iildkasutamiseks, s. o. teenindavad paljude auto-
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baaside liikuvat koosseisu ja individuaalautosid, voi siis amet-
kondlikud, kus teenindatakse teatava keskasutise autobaase.

Teenindusjaamade funktsioonidesse voib veel kuuluda ka lii-
kuva koosseisu varustamine ekspluatatsioonimaterjalidega (kiitte-
ja mddrdeainetega, piduri- ja amortisaatorivedelikega), tagavara-
osadega ja tarvikutega.

Kiitte- ja mddrdeainetega varustamise jaamad on spetsiali-
seerunud ettevotted autode varustamiseks ekspluatatsioonimater-
jalidega ja nad voivad olla kas eritiitibilised v6i universaalsed.
Eritiupi jaamad varustavad vaid teatavat tlitipi autosid, nditeks
kas ainult gaasiballoonidega autosid v6i ainult gaasigeneraator-
autosid jne.

Auto-remonttehased ja -téokojad on spetsialiseerunud ette-
votted autode ja nende agregaatide remondi alal. Need ettevotted
teostavad tavaliselt autode ja nende agregaatide kapitaalremonti,
monedel juhtudel aga ka keskmist remonti.

Kummide-remonttehased ja -t66kojad on spetsialiseerunud
ettevotted autokummide (vdlis- ja sisekummide) remondi alal.

Akumulaatorite laadimise ja remondi jaamad on spetsialisee-
runud ettevotted akumulaatorpatareide remondi ja laadimise alal.
. Autotranspordi ettevotete juhtimist NSV Liidus teostavad
liiduvabariikide autotranspordi ministeeriumid (peavalitsused) ja
ileliiduliste ning vabariiklike ministeeriumide transpordiosa-
konnad. :

Autotranspordi ministeeriumi (peavalitsuse) koosseisu kuulu-
vad mitmesugused tootvad ettevotted (autobaasid, teenindusjaa-
mad, auto-remonttéokojad ja -tehased jne.). Need ettevotted on
isemajandavad lksused ning teostavad kdrgemalseisvate organi-
satsioonide poolt reglamenteeritud tootmisalaseid ja administra-
tilv-majanduslikke funktsioone ning on organiseeritud teatava
kindla struktuuri jargi.

Koik autotranspordi-ettevotted on vastastikku iiksteisega seo-
tud ja moodustavad tihtse autotranspordi stisteemi.

Vaikestel autobaasidel on otstarbekohane lasta teostada tehni-
list teenindamist, jooksvat ja keskmist remonti teenindusjaama-
des ja -tookodades, kapitaalremonti aga — remonttehases voi
-tookodades, kiitte- ja maardeainetega varustamist — varustus-
jaamades (joon. 259, a). Autobaasides, kus autode hulk ulatub
50-ni, osutub ratsionaalseks teostada hoidmist ja tehnilist tee-
nindamist vahetult oma ettevottes, koiki remondiliike aga — vas-
tavates tookodades voi tehastes (joon. 259, b).

Autobaasides, kus autode arv on iile 50, tuleb autode ja agre-
gaatide kapitaalremont teostada remonttehastes (joon. 259, c).
Suurtes mitme autobaasiga transpordiorganisatsioonides on ots-
tarbekas organiseerida remontide teostamist tsentraliseeritult,
autobaaside lahestikku asumisel aga korraldada ka tsentraliseeri-
tud tehnilist teenindamist (teenindusjaamade kaudu).
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Liiduvabariikide autotranspordi ministeeriumide (peavalit-
suste) alluvuses on ka tlildkasutatav transport, mis toimetab tasu-
lisi vedusid valitsuse poolt kinnitatud tariifide jargi. Need trans-
pordiorganisatsioonid kooskélastavad kohtadel oma tooplaane
oblastite t66rahva saadikute noukogude tditevkomiteedega voi
autonoomse vabariigi ministrite ndukoguga.

Autotranspordi = ministeeriumide ekspluatatsiooni-peavalit-
sustele alluvad oblastite autotrustid ja autovalitsused (viimased
alluvad kohtadel oblastite tditevkomiteedele). Autotrustide ja
-valitsuste koosseisus on oblastite ja rajoonide keskustes asuvad
autotranspordi-kontorid vo6i autokolonnid koos auto-remonttoo-
kodadega liikuva koosseisu korrashoiuks.

Autotrustide juures luuakse auto-keskremonttookojad.

Vabariigi liikuva koosseisu teenindamiseks on autotranspordi
ministeeriumidel (peavalitsustel) auto- ja kummide-remontteha-
sed, akumulaatorite remontimise-laadimise jaamad ja teenindus-
jaamad.

NSV Liidu valitsus on kohustanud autotranspordi ministee-
riume (peavalitsusi) organiseerima ametkondliku transpordi tiih-
jaltsditude arakasutamist. Selleks on autotranspordi ministeeriu-
mide (peavalitsuste) trustide koosseisus transpordi-ekspeditsiooni-
kontorid (TEK) ja agentuurid, kes organiseerivad tiihjade autode
rakendamist vastavasuunaliste kaupade voOi reisijate veoks.

Rajooni feenindusfsam

Agregaatide
remondifehas

Rajooni auforemondi
T00koda
Autoremondi fehas

a

Teenindamise
sektor

Remondi sektor

Teenindamise Teenindamise
sekfor Sektor

Rajooni suforemondr
fookoda

Agregaatide
remond fehas

Autoremond fehas

Agregaatide
remond/ fehas

Autoremond fehas

c

Joon. 259. Autotranspordi-ettevotete vastastikuse seose skeemid.
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11 PEATUKK.

AUTOBAASI STRUKTUUR.

Autobaasi struktuur sdltub ta autopargi suurusest, selle iiles-
annetest ja vedude iseloomust (kauba-, autobussi-, takso-, iild-
kasutatavad, ametkondlikud, ehitusalased, liini-' vms. veod).

Suure automajandi koosseisu kuuluvad:

1) ekspluatatsiooniosakond;

2) tehnikaosakond;

3) tehnilise varustuse osakond;

4) plaaniosakond;

5) raamatupidamine;

6) administratiiv-majandusosakond.

1. EKSPLUATATSIOONIOSAKOND.

Ekspluatatsiooniosakond korraldab veotdid ja on automa-
jandi tdhtsamakse tootmisalaseks osakonnaks., Kaubaveo-automa-
jandites koosneb ekspluatatsiooniosakond jargmistest gruppidest:
veoste-, dispetSer-, ekspluatatsioonilis-tehnilise arvestuse, peale-
mahalaadimistoode, arvelduste ja reklamatsioonide grupid.

Veostegrupp (vedude-grupp) toimetab vedude etteval-
mistamist lepingute s6lmimise teel klientuuriga (lildkasutatava
transpordi majandites) v6i vedude jdrjekorra selgitamist ja néud-
miste vastuvotmist organisatsioonidelt (ametkondlikes majandi-
tes). Lepingute koostamisele ja néudmiste vastuvGtmisele kaas- .-
neb koikide vedude tingimuste hoolikas selgitamine ja objektide
uurimine (veoste iseloom ja hulk, nende ettevalmistus, peale- ja
mahalaadimisrinne, juurdesdiduteed, vedude aeg jne.). Lepingute
ja ndudmiste andmete t66tlemise tulemustel koostab veostegrupp
veostekaardi. Viimane kujutab endast vedude koondplaani, mis
arvestab nende teostamise jarjekorda.

Veostekaart koos koikide vajalike andmetega antakse edasi
dispetSergruppi vedude teostamiseks.

Veostekaardil ndidatud vedude teostamist kontrollib veoste-
grupp jooksva vedude plaani jargi, mille koostab dispetSergrupp,
ja aruande jargi, mis koostatakse arvestusgrupi (kontrollgrupi)
poolt veodokumentide alusel.

DispetsSergrupp teostab vedude operatiivset juhtimist,
koostades vedude operatiivseid O6opdeva-plaane, juhtides vahe-
tult autode too6tamist liinil selle plaani tditmiseks ja koostades
O00pdeva t66-aruandeid koos plaani tditmise analiilisiga. Vedude
operatiivset planeerimist teostatakse veostekaardi ja pargis kai-
gusolevate autode nimekirja alusel, mis saadakse vastavast
veostegrupist ja tehnikaosakonnast.
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Vedude operatiivse (00pdeva-) plaani (iga auto ja koikide
veoste tootlemispunktide tooplaani) koostamise eesmargiks on
korgeim tootootlikkuse saavutamine minimaalse omahinna puhul.
Selleks koondatakse koik veostekaardil ndidatud kaubavoolused
marsruutideks, ldhtudes kaupade liigist ja hulgast ning olemas-
oleva liikuva koosseisu tiitipidest. Seejuures on tarvis kindlustada
igal marsruudil lihimat vedude kaugust suure soidukiiruse ja labi-
sO0idu maksimaalse drakasutamise puhul, autode maksimaalset
taislaadimist tingimusel, et kere tlilip vastab veetavale kaubale,
minimaalset seismist peale- ja mahalaadimisel antud peale-maha-
laadimispunktide ldbilaskevdime, liiklemise intervalli jne. puhul.
Igale sel viisil saadud marSruudile madaratakse autod ja koosta-
takse igale autole veoplaanid, arvestades to6vahetuste arvu, juh-
tide vahetamise aega ja kohta, profiilaktika aega ja vdljumis-
graafikut. Samasugused plaanid koostatakse ka iga peale- ja
mahalaadimispunkti jaoks ja antakse edasi peale- ja mahalaadi-
mistéode grupile.

Liinit66 juhtimist teostatakse iga auto tooplaani taitmise kont-
rollimisega, kogudes vajalikke andmeid garaazidest (liinile
valjasoidu kohta), liinidispetSeritelt kui ka autojuhtidelt enestelt.
Vedudeplaani tditmise protsessis voib dispetSer seda korrigee-
rida, muutes liiklemismarsruute ja vajaduse korral autosid timber
paigutades iihelt marsruudilt teisele. To6pdeva 16pul annab dis-
petSergrupp aru pdevatoost automajandi direktori juures iga pdev
korraldataval dispetSerndupidamisel. Ettekanne peab sisaldama
iga auto t66 lksikasjaliku analiilisi koos vedudeplaani mittetait-
mise pGhjuste voi plaani tletamist soodustanud tingimuste val-
gustamisega.

Peale- ja mahalaadimisto6de grupp organiseerib peale- ja
mahalaadimist kooskGlas peale- ja mahalaadimispunktide t66-
plaaniga, mille koostab dispetSergrupp iga 60pdeva jaoks. Piisi-
vatel marsruutidel té66tamisel teostab see grupp peale- ja maha-
laadimistoode maksimaalset mehhaniseerimist.

Arvelduste ja reklamatsioonide grupp vor-
mistab arveid ja veotasudokumente, vaatab ldbi reklamatsioonid
ja annab edasi arved koos reklamatsioonidega raamatupidamisele
arvelduste labiviimiseks.

Ekspluatatsioonilis-tehnilise arvestuse
grupp teostab liikuva koosseisu ja taidetud veotoocde arves-
tust. Liikuva koosseisu arvestamiseks peetakse eri raamatuid. Lii-
kuv koosseis kuulub registreerimisele Riiklikus Autoinspektsioo-
nis, kust antakse valja pargi igale tihikule riiklik numbrimark ja
tehniline pass.

Liikuva koosseisu poolt teostatud veod arvestatakse teekonna-
lehtede jdrgi, mis antakse védlja igale autojuhile igaks toovahe-
tuseks.

Teekonnaleht on pohiliseks ja iildiseks ldhtedokumen-
diks, millega fikseeritakse auto tood ja ekspluatatsioonimaterja-
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lide kulu, samuti toestatakse kontrollitavatele organitele auto
liiklemisdigust. Erinevates transpordiorganisatsioonides voib tee-
konnaleht omada isesugust kuju, kuid koik teekonnalehed koos-
nevad jargmistest pohilistest osadest:

1. osa (iuldosa) sisaldab: teekonnalehe numbrit, automajandi
nimetust, auto marki ja numbrit, autojuhi perekonnanime ja ta-
belinumbrit, garaazist vdljumise kuupdeva ja aega, liiklemismars-
ruuti jne.

2. osa (plaan ja plaani taitmine) sisaldab: sditude jarjekorra-
numbreid ja marsruute, iga s6idu kestust, vedude kaugust, kauba
nimetust ja kaalu jne.

3. osa (ekspluatatsioonimaterjalide kulu) sisaldab andmeid
kiituse tlejadgi, saadud kiituse ja 6li hulga ning nende kuluta-
mise kohta.

4. osa (seismised) nditab auto liinil seismise pohjuseid.

5. osa (kontrollimised) sisaldab markmeid isikutelt, kes kont-
rollivad auto tootamist liinil (riiklik autoinspektor, dispetSer jt.).

Autobussimajandites lisatakse teekonnalehele kondukto-
rileht, milles mdrgitakse miitidud piletite hulk numbrite ja see-
riate jargi.

Kontrollitud ja toodeldud teekonnalehtede alusel taidetakse
autokaartjaautojuhikaart, milledes arvestatakse koiki
auto poolt teostatud vedusid, ta ldabisGitu ja ekspluatatsioonimater-
jalide kulu. Nende kaartide alusel koostatakse autotranspordi-ette-
votete pdeva- ja kuu-aruanded transpordit6o teostamise kohta.

Autobussimajandite ekspluatatsiooniosakonnad teostavad
vedude operatiivset planeerimist (marsSruutide vorgu, séiduplaa-
nide jms. koostamine), vGtavad tarvitusele abindusid selle plaani
taitmiseks (brigaadide valik ja instrueerimine, kontrollaparaadi
kujundamine jne.), juhivad selle tditmist (dispetSeraparaat, jaama-
tilemad, kontrolorid jne.) ning teostavad vedudeplaani tditmise
arvestust ja analtitsi.

Keskmise suurusega automajandites tdidab ekspluatatsiooni-
osakonna koiki funktsioone dispetSergrupp, vdikestes automa-
jandites — dispetSer ja automajandi tlem.

2. AUTOMAJANDI MUUD OSAKONNAD.

Automajandi tehnikaosakond teostab liikkuva koosseisu
ettevalmistamist tooks, kindlustades pargi tehnilist valmisolekut
tehnilise teenindamise ja remondi korgekvaliteedilise ldbiviimise
ning ratsionaalse hoidmise organiseerimise teel.

. Tehnikaosakond kindlustab autode Gigeaegset liinile valjumist
ning nende varustamist koige t6oks vajalikuga (kiitus, mddrde-
ained, kummid, tooriistad), votab tarvitusele abindoud avariide
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valtimiseks, organiseerib ja ratsionaliseerib tehnilise teeninda-
mise ja remondi tehnoloogilisi protsesse, kindlustab toéopinkide ja
pargi muu seadmestiku seisakuteta t66tamise, juhib tehnilist nor-
mimist, peab autode, nende tehnilise teenindamise ja remondi
arvestust.

Tehnikaosakonna koosseisu kuuluvad: profiilaktoorium,
remonttookojad, peamehaaniku grupp ja autode seisukoht. Tehni-
kaosakonnale alluvate tiksuste t66 arvestamiseks peetakse palju-
des automajandites garaazilehti auto iga toopdeva kohta, milledes
fikseeritakse koik teostatud remont-profiilaktilised tood.

Tehnilise varustuse osakond teostab automa-
jandi varustamist vajalikkude ekspluatatsioonimaterjalidega,
tagavaraosadega, tooriistadega jm., nende hoidmist ning wviélja-
andmist. See osakond peab ekspluatatsioonimaterjalide kulu
arvestust, koostades selleks kiitte- ja maardeainete vdljaandmise
lehti ja arvestuskaarte iga valis- ja sisekummi kohta.

Plaaniosakond teostab automajandi t66 tldist statisti-
list arvestust ja t06 koondplaneerimist automajandi tehnilise
transpordi-finantsplaani koostamise teel.

Tehniline transpordi-finantsplaan kujutab endast automajandi
vedude ja finantstegevuse aastaplaani, mis haarab majandi t66d
igakiilgselt, arvestades eelmisi kogemusi ja uusi iilesandeid, mis
on pustitatud eelseisva perioodi jaoks.

Tehniline transpordi-finantsplaan mdarab automajandi tehni-
lise ja materiaalse voimsuse ja ta tootmisprogrammi. Tehniline
transpordi-finantsplaan madadarab kindlaks: vedude mahu, liikuva
koosseisu hulga, vajalikud remondivahendid, t66jou ja selle ette-
valmistamise, to6tasu, vedude omahinna, ettevétte kulud ja tulud,
finantseerimise tdhtajad, summad ja allikad.

Automajandi tootmis-finantsplaan kinnitatakse korgemalseisva
organisatsiooni — trusti, valitsuse, transpordiosakonna jne. poolt.
Viimatinimetatud organisatsioonide plaanid omakorda kinnita-
takse oblastite territoriaalsete valitsuste ja autotranspordi minis-
teeriumide (peavalitsuste) poolt. Sel viisil kujunevad automajan-
dite plaanid liiduvabariikide ja NSV Liidu rahvamajanduse aren-
damise riikliku plaani koostisosadeks.

Raamatupidamine peab automajandi finantsilist ja
materiaalset arvestust, koostab perioodilisi ja aasta-aruandeid sel-
leks ettendahtud vormi jargi ja teostab arveldusi todlistega, teenis-
tujatega ja klientuuriga.

Administratiiv-majandusosakond koosneb
kantseleist, majandusjaoskonnast ja komandantuurist, millede
tilesannete hulka kuulub: isikliku koosseisu arvestus, kirjavahe-
tuse registreerimine, masinakirjatood, arhiivi ja asjaajamise pida-
mine, majandusliku inventariga ja kantseleitarvetega varusta-
mine, hoonete valve organiseerimine ruumide koristamise ja
jooksva remondi organiseerimine, tulekaitseabindude elluviimine,
sisekorra-eeskirjade kindlaksmddramine jne.
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11 PEATUKK.

AUTOTRANSPORDI-ETTEVOTETE PLANEERIMISEST.
1. ULDALUSEID.

Garaazide liigid. Autotranspordi-ettevotete jaoks uute garaa-
zide projekteerimisel ja ehitamisel, kaasa arvatud ka nende asu-
tamine selleks kohandatud muuotstarbelisse hoonesse, tuleb
juhinduda I'OCT-ist 2717-44, mille jargi kdik garaazid liigitatakse
4 kategooriasse.

Garaazi kategooria . . . v 111 II I
Autode arv garaazis . . 1—10 11—25 26—100 Ule 100

Hoone iseloom, kuhu garaaz asutatakse, on piiratud selle
['OCT-i kohaselt jargmiste tingimustega.

Garaaze, mis mahutavad kuni 25 autot (III ja IV kategooria),
voib asutada spetsiaalsetesse iihekorruselistesse voi ka muu
otstarbega hoonetesse. Seejuures on aga seda tiilipi garaaze kui
ka auto-remonttodkodasid ja -teenindusjaamu keelatud paigutada
eluhoonetesse v0i hoonetesse, kus asuvad raviasutised, lasteaiad,
lastes6imed ja kultuurhariduslikud asutised ning samuti ka t60s-
tus- ja laohoonetesse, kui need iileliiduliste toGstusettevotete ehi-
tusalase projekteerimise tulekaitsenormide jargi kuuluvad kate-
gooriatesse A, b vdi B (OCT 90015-39).

Ule 25 auto mahutavaid garaaze (I ja II kategooria) voib asu-
tada ainult selleks ehitatud hoonetesse, olgu need tthe voi mitme
korrusega. Peale kinniste hoonete vdib autode hoiukohti asutada
ka lahtistel platsidel ja katusealustes.

Uldn6uded garaaZi maa-alale. Ehitusplatsi valikul tuleb silmas
pidada, et selle piirid peavad jaama 100—250 m kaugusele maa-
alast, millel asuvad raviasutised, ja 50—100 m kaugusele maa-
alast, millel asuvad koolid ja muud sedalaadi asutised. Linnades
ja suuremates asulates tuleb garaazZide paigutus kooskdlastada
arhitektoonilise jarelevalve planeerimisnduetega.

Garaazi ehitamiseks tarviliku maa-ala suurus sdltub peamiselt
tdisehitamise pindalast ja maa-ala kasutamisastmest, kusjuures
tuleb arvestada sanitaartehnilise ja tuleohutus-jarelevalve piira-
vaid noudeid. Garaazi tdisehitamise pindala s6ltub temasse paigu-
tatavate autode tutibist, tootmisruumide (tsoonide) paigutamisest
kas lksteisest isoleeritud hoonetesse voi iithte hoonesse ja hoo-
nete korruste arvust. Garaazi maa-ala suuruse maaramisel on tar-
vis arvestada t66- ja tuleohutuskujade kui ka majandusdue tarvi-
likkust. Kujade laius garaaZzi territooriumil garaazihoone timber
labiv- voi ringliikumiseks peab olema mitte alla 5,5 m autode
moélemasuunalisel ja mitte alla 3,5 m tihesuunalisel liiklemisel.

Kui garaazi jaoks eraldatud maa-ala ei voimalda organiseerida
labivat voi ring-labisditu, siis peab Sue suurus olema niisugune,
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et selles saaks teha ringi, labim66duga mitte alla 20 m. Olenema-
tult kujade laiusest maa-alal ja Gue suurusest voetakse kaugus
(tuleohutusnduete kohaselt) seintest, milledes asuvad t66- voi
tagavara-varavad, kuni vastasasetsevate piireteni (hoonete sei-
nad, tara) selline, et oleks voimalik autode sissesdit hoonesse tais-
nurga all ilma manéoverdamiseta ja ilma timberpo6ramiseta.

Garaazide ehitamise praktikas kdigub maa-ala tdisehitamise
protsent tavaliselt 45—65% piirides.

Maa-ala keskmine suurus iithe auto kohta thekorruselise
garaazi ehitamisel on toodud alljargnevalt:

 Vajalik pindala m2

Garaaz 1 auto kohta
SUIGUATITORERE: -/ 7 gt Tl e i e 50— 75
Veoautadeler b 0,0t g R T S 120—170
IHODUARRSIe: 1. 1 i e 150—200

Garaazi vahetu tihenduse kindlustamiseks tildkasutatava
tdnava vOi teega peab maa-ala sellega kiilgnema vahemalt the
servaga, samuti ei voi varavate arv olla vaiksem, kui on ette ndh-
tud tabelis 14.

Tabel 14

Garaazi
kategooria

Toovaravate
arv

Tagavaravaravate
arv

I
II

2
1—2

1
1

I ja IV 1

Varavate korgus ja laius peab olema vahemalt 3,5 m.

Esimese ja teise kategooria garaazidel peavad toovaravad
asetsema seespool maa-ala punast joont kaugusel, mis vdahemalt
vordub antud automajandis suurimate gabariitmdddetega auto
pikkusega. Tagavaravaravad voivad asetseda punasel joonel.

2. PLANEERIMISE POHIMOTTEID.

Uldine planeerimine. Autotranspordi-ettevotte tildise planee-
rimise all mGistetakse liksikute tootmiselementide ehk nn. sekto-
rite vastastikust asetsemist hoone ja maa-ala plaanis.

Olemasoleva v0i uuena projekteeritava autotranspordi-ette-
votte plaani mojutavad tehnoloogilised tegurid, nagu: tehnilise
teenindamise ja remondi tehnoloogiline protsess, autode  arv ja
tiiip, ettevotte otstarve; ehitusalased tegurid: maa-ala suurus ja
iseloom (maastiku reljeef, geograafiline asend), ehitiste materjal
ja konstruktsioon.
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Tehnoloogilises ja majanduslikus méttes optimaalse lahen-
duse saavutamiseks on tarvilik mélemat liiki tegurid kooskdlas-
tada.

Pohiliseks teguriks, mis maarab plaanilise lahenduse, on tehni-
lise teenindamise ja remondi tehnoloogia. Komplekstiilpi, s. o.
liikkuva koosseisu hoidmise, tehnilise teenindamise, remondi ja
tehnilise varustamise funktsioonidega autobaasi sektorite paigu-
tuse pohimotteline skeem on toodud joonisel 260.

Antud skeemil ndidatud ettevéGtte tootmissektorid asetsevad
thes tldises hoones, ta administratiiv-juhtiv osa aga — teises

o - — oy ————— -

Wt 1y

A

:
12

Joon. 260. Sektorite paigutuse skeem
komplekstiiiipi autobaasis.

eraldi hoones. Sektorite niisuguse paigutuse puhul autod, mis
koigepealt labivad vastuvotupunkti 1 juhtimissektoris IV, saabu-
vad teenindussektorisse I ja soltuvalt teenindamise liigist (valine
hooldamine 4, tehniline llevaatus 5) ja viimase tulemustest voi-
dakse suunata kas hoidmisele hoiusektorisse garaazi III voi
remondisektorisse II. Remondisektorist autod kas suunduvad
vahetult hoiusektorisse voi sGidavad valja, territooriumi ouele.
Autode valjas6it t66le hoiu- voi remondisektorist fikseeritakse
juhtimissektori IV punktis 2. Enne valjas6itu varustatakse autod
kiitusega punktis V.

Tehnilise teenindamise ootamiseks hoiutsoonis on ootetsoon
3, millel on vahetu tihendus teenindustsooniga. Ootetsoonist suun-
duvad autod teenindustsooni vilise hooldamise postidele.

Peale sektorite paigutamise tihisesse hoonesse voib neid pai-
gutada mitmesugustes kombinatsioonides tuhtedel v&i teistel
tehnoloogilistel v6i ehitusalastel kaalutlustel.

Ettevotte otstarve tingib teatavat spetsiifikat tildises plaani-
lises lahenduses. Nii nditeks veoauto-garaazides veostegrupi
(autotranspordil peale- ja mahalaadimisoperatsioone teenindava
personaali), taklaazi (presendid, kéied, labidad) ja haagitava koos-
seisu (jarelvankrid, pooljarelvankrid) olemasolu tingib lisaruu-
mide projekteerimise vajaduse.
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Joonisel 261 on ndidatud sektorite paigutuse skeem suures
veoautobaasis. Peale ettevdtte pdhiliste tootmissektorite (teenin-
damissektor I, remondisektor II ja hoiusektor III), on siin olemas
jarelvankrite hoiukoht IV, juhtimissektor V ja bensiiniga varus-
tamise punkt VI. Peale selle on taklaazi olemasolust tingitud
tdiendavad protsessid, nagu: taklaazi vastuvotmine, hoidmine ja
valjaandmine, milleks ndhakse ette eri ruum — taklaaziladu VII.
Suulfe hulga laadijate olemasolu nduab nende teenindamise ja
]uht1m1§e organiseerimist, s. t. ruumi VIII ettendgemist tookdas-
kude viljakirjutamiseks ja elutarbeliselt korrastatud ruumi varu-
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Joon. 262. Sektorite eraldi hoonetesse

Joon. 261. Sektorite pai- paigutamise skeemid:
gutuse skeem suures veo- I — teenindussektor, II — remondisektor,
autode baasis. IIT — hoiusektor.

mist laadijatele. Need tdiendavad funktsioonid, mis pole sisuliselt
seotud automajandi pohiprotsessiga, kuid mis ménikord tulenevad
majandi spetsiifikast, on v6imalik eraldada tsooni IX ndol laadi-
misoueks, mis on isoleeritud teistest tootmistsoonidest. Laadimis-
oduel organiseeritakse taklaazi vastuvotmine punktis 1 ja ta valja-
andmine punktis 2, samuti ka laadijate pealetulek ja mahaminek
punktides 3 ja 4.

Hoone ehitusliku konstruktsiooni lihtsustamiseks kui ka toot-
mistsehhide paremaks paigutamiseks loomuliku valgustuse suh-
tes paigutatakse remondisektor monikord isoleeritud hoonesse
(joon. 262, a). Autode hoidmisel lahtisel platsil koos soojendus-
seadmestiku kasutamisega on voimalik koondada iihte hoonesse
teenindamis- ja remondisektorid (joon. 262, b).

Ettevotte tootmiselementide isoleeritud paigutamine osutub
otstarbekohaseks, kui ettevote asub antud kohta ajutiselt (ndi-
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teks tee v8i méne suurema todstusettevotte ehitamisel). Sel juhul
ehitatakse kergemat tiilipi kilpkonstruktsiooniga hooneid, mis-
tottu loomulikult tuleb tootmiselemendid paigutada laiali ehitus-
mahult vaikestesse hoonetesse.

Isoleeritud paigutust v6ib pohjustada ka arhitektuurse-ehitus-
alase kompaneerimise keerukus sektorite ebatiihtlase suuruse
puhul, kui pole v6imalik saavutada tehnoloogilisele protsessile
vastavaid sisemisi iihendusi. Seesugune olukord ilmneb sageli
suuremooteliste voi jarelvankritega varustatud autode labivsiis-
teemilisel teenindamisel.

Autobaasi koikide tootmissektorite, kaasa arvatud ka ta
administratiivosa, iihte tihisesse hoonesse paigutamist v0ib poh-
justada piiratud maa-ala, due jaoks vajaliku pindala puudumine,
nagu esineb sageli ehitamisel linnapiirides, kui ka vastavad nou-
ded arhitektoonilise planeerimise jdrelevalve-organitelt.

Sektorite isoleeritud paigutus peab koikidel juhtudel vas-
tama vooltootmise pdhimottel iilesehitatud tehnoloogilise prot-
sessi nouetele.

Sektorite koosseisu kuuluvate ruumide planeerimine. Ko&ik
ruumid autobaasis v0i teenindusjaamas jagunevad funktsionaal-
sete tunnuste jdargi tootmis-, lao-, teenistus-, elutarbelisteks ja
tthiskondlikeks ruumideks.

Igaiiks neist gruppidest esitab planeerimisele oma erindudeid.

Tsehhide tootmisruumide planeerimise iilesanne
seisab selles, et paigutada vajalik seadmestik tsehhi pindalale
tehnoloogia ja tootmise suhtes digesti ning kdepdraselt. Tehno-
loogilise protsessi organiseerimine tsehhis s6ltub viimase toot-
misprogrammist, s. t. toodeldavate objektide arvust, nimetuste
arvust ja tootlemisviisist.

Seadmestiku valik ja paigutus on tingitud autotranspordi-ette-
votte spetsiifikast, s. o. remonttéode isedrasustest ja tsehhide
tavaliselt vordlemisi vdikesest tootmisprogrammist.

Seadmestiku paigutus peab vastama tehnoloogilistele nduetele,
voimaldama maksimaalset kdepdrasust tootamisel ja vastama t66-
kaitseseadusandluse nouetele.

Koik need nduded kujunevad péhiliselt jargmisteks:

1. Oige paigutus loomuliku valgustuse allika suhtes.

2. Vajadus kindlustada vaba juurdepdds toopinkidele, takis-
tusteta tootamine ja holpus materjali juurdetoimetamine ning
koige selle juures ka tdielik ohutus (t66tsoonid, diged vahekau-
gused).

3. Labikdikude vajalik laius seadmestiku vahel.

Otstarbelt tihesugune seadmestik tuleb tsehhi paigutamisel
koondada gruppidesse.

Tsehhi vdikese tootmisprogrammi puhul, kus jdrelikult todliste
ja seadmestiku arv on vdike, koondatakse ldhedase tootmisise-
loomuga tsehhid itihte ruumi (nditeks autode tehniline teeninda-
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mine ja remont, sepa- ja vedrutsehh, karburaatorite ja elektro-
tehnikatsehh, agregaatide ja lukksepa-mehaanikatsehh, tisleri-
armatuuri- ja polstritsehh).

Tagavaraosade, tooriistade, kummide, Olide ja puhastusmater-
jali iihes ruumis hoidmine on lubatav, kui ladude tildine pindala
arvestuste kohaselt ei iileta 25 m® Suuremates ladudes on tarvis
iga eelnimetatud varustusliigi jaoks ette ndha omaette ruum. Aku-
mulaatorite tsehhi planeerimisel autobaaside jaoks, kus autode arv
on tle 100, tuleb ette naha vahemalt kaks ruumi, — iiks akumu-
laatorite remondi, teine nende laadimise jaoks. IV kategooria
garaazides on lubatav akumulaatorite laadimine tehnilise teenin-
damise ruumis ainult tombekappide kasutamisel.
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Joon. 263. Tootmistsehhide
paigutus.

%

Remondisektori tootmistsehhide iildine kompaneerimine sdl-
tub suurel mddral garaazi iildisest planeerimisest, s. o. teeninda-
mis-, hoidmis- ja remondisektorite vastastikusest paigutusest.

Remonditsooni kohta on siiski véimalik esile tosta mdningaid
pohireegleid, mis on kehtivad automajandi kui terviku erinevate
planeerimislahenduste puhul. Uldisel kompaneerimisel tuleb
arvestada, et peale tootmistsehhide tuleb tétkoja ruumidesse pai-
gutada tagavaraosade materjalide ja agregaatide laod, riista-
kamber ja tsehhi kontor.

Tookodade keskseks osaks on lahtivotmis- kokkupanekutsehh
Tootmisprotsessi iseloomu kohaselt peab ta olema vahetult seo-
tud koikide abitootmistsehhidega. Seepédrast tuleb tootmistsehhid
paigutada lahtivGtmis-kokkupanekutsehhi ldhedusse (joon. 263).

Uksikute tsehhide vastastikune asetus sGltub nii tehnoloogilis-
test kui ka ehitusalastest nduetest. Nii nditeks kuumtéotlemise
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tsehhid (sepa- ja vedru-, vasesepa-, keevitustsehh) paigutatakse
tavaliselt korvuti ja eraldatakse teistest ruumidest tulekindlate
seintega. Keretsehhi maalri-, tisleri-, polstri- ja plekksepaosakond
paigutatakse korvuti tehnoloogilise protsessi nouetest ldahtudes.
Seejuures maalri- ja tisleriosakond on tarvis paigutada nii, et
oleks voimalik nendesse vabalt sisse soita lahtivotmis-kokku-
panekutsehhist, ilma et autol oleks tarvis palju manddverdada
(kui tehnoloogiline protsess nduab manééverdamist). Mehaanika-
ja agregaatide tsehh on otstarbekas grupeerida tagavaraosade ja
materjalide lao timber; viimane vGib asetseda osaliselt keldri-
ruumis. Mehaanika- ja agregaatide tsehhi korvale on soovitav
paigutada riistakamber, kuna koige rohkem vajatakse tooriistu
just nendes tsehhides.

Peale selle tuleb silmas pidada; et sepa-, keevitus-, vasesepa-,
tisleri-, kere-, polstri- ja karburaatorite tsehhidel, samuti ka katse-
jaamal ja ladudel, ei tohi olla vahetut iihendust autogaraaziga.
Akumulaatorite, vulkaniseerimis- ja maalritsehhi vahetu tihendus
garaaziga on lubatav tulekindlate uste ja varavate puhul.

Vahetult 6ue suunduvad uksed ndhakse ette jargmistele ruu-
midele:

1) autode hoiuruumile, kui autode arv on tle 25;

2) sepa- ja vedrude ning keevitus- ja vulkaniseerimistéode
ruumidele, kui nende pindala on iile 40 m2? (vdaiksema pindala
puhul on vdljapdads naaberruumi voi koridori kaudu);

3) akumulaatorite laadimise ruumile, kui selle pindala on iile
10 m2 (vdaiksema pindala puhul on valjapédas naaberruumi voi kori-
dori kaudu);

4) mdaardeainete ja puhastusmaterjalide laole, kui selle pind-
ala on tle 20 m?;

5) kergeltsiittivate materjalide laole, autogeenkeevituse gaasi-
generaatori ruumile ja 6li taastamise ruumile — sdltumatult ruumi
pindalast.

Valgustuse suhtes on tarvis arvestada jargmiste kaalutlustega,
Lahtivotmis-kokkupanekutsehhis selle suurte mdéddete ja jéreli-
kult ta suure sligavuse tGttu on tarvilik iilaltvalgustus (valgustus-
kaevu abil). Remondi-jarelevaatuskaevuste puhul on tarvilik ka
kiilgvalgustus, mist6ttu kaevustepoolsel kiiljel peab olema vilis-
sein akendega.

Kuumto6otlemise tsehhid peavad omama vahetut vadljapédasu ja
jarelikult tuleb need paigutada lahtivétmis-kokkupanekutsehhi
umber. Neil peab olema kiilgvalgustus. Kiilgvalgustus on eelista-
tatav ka maalri- ja mehaanikatsehhis. Laoruumid ja agregaatide
tsehh voivad asetseda iilaltvalgustusega ruumides.

Tsehhide tildise kompaneerimise kohta toodud kaalutlused
pole kiill taielikud, kuid osutuvad kiillaldasteks pdhikiisimuste
lahendamisel ruumide &ige planeerimise alal.

Muud ruumid, nagu teenistus-, elutarbelised ja thiskondlikud
ruumid, paigutatakse nende tdhtsuse ja nendevahelise funktsio-
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naalse seose jargi. Mitte peatudes pikemalt nimetatud rithmade
paigutamisel, millede nomenklatuur ja vastastikune seos tulene-
vad ettevotte lilesannetest, ta juhtimise skeemist ja suurusest,
margime ainult, et nad koonduvad enamuses administratiivkorpu-
sesse, valja arvatud tiksikud elutarbelised ja teenistusruumid, mis
on vahetult seotud tootmisega. Niisuguste ruumide hulka kuulu-
vad eeskadtt riietehoiu-, dussi- ja pesemisruumid, kaimlad, suitse-
‘tamisruumid ja tsehhide kontorid.

Need toolisi teenindavad ruumid paigutatakse tavaliselt tee-
nindamis- ja remondisektorite tsooni, elutarbelised ruumid see-
juures — tootmiskorpuse peasissekdikude ldahedale.

3. PLANEERIMISLAHENDUSTE NAITEID.
Veoauto-garaazid.

Kaubaveo autotranspordi-ettevotete tiitipide mitmekesisus, mis
on tingitud tlesannete, autode arvu, liikkuva koosseisu tiiiibi
(autod, traktorid koos jarelvankritega jne.), ekspluatatsiooni-
reziimi ja teiste tegurite erinevusest, viib veoauto-garaazide pro-
jekteerimise ja ehitamise praktikas mitmesuguste planeerimis-
Jahendusteni.

Veoauto-garaazidele on iseloomustav suur diapasoon nende
mahutavuses — kiimnest kuni kahe-kolmesaja autoni — ja iihe-
korruseliste hoonete kasutamine.

Joon. 264. Garaazi plaan 10 autole:
1 — autode seisukoht, 2 — tehniline teenindamine ja remont, 3 — toédkoda,
4 — ladu, 5 — autojuhtide tuba, 6 — kontor, 7 — garaaZi juhataja kabinet,
8 — tualett.

Kui autode arv garaazis on vdike (5—10), siis tavaliselt pole
vajadust tootmis-, abi- ja laoruumide kogu kompleksi jargi.
Garaazi pindala paremaks drakasutamiseks on neil juhtudel teh-
nilise teenindamise ja remondiposti vGimalik kasutada samaaeg-
selt ka auto hoidmiseks (joon. 264), valist hooldamist (pesemist)
aga on voimalik toimetada duel — lahtisel platsil. Kiitmine on
seda tiilipi garaazides kohalik, ahjudega.
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10—25 autole madaratud garaazile on iseloomulik ka tehnilise
teenindamise ja remondipostide {thendamine, kuna vélise hoolda-
mise post voib asetseda omaette ruumis (joon. 265). Sageli asetseb
viimane ka autode hoiutsoonis. Niisugustes garaazides projektee-
ritakse seisukoht kas vahetu valjasdiduga (peamiselt 1Gunasse)
vOi maneeztiilipi sisemise labisdiduga. Pindala kokkuhoiuks nii-
suguste garaazide projekteerimisel on tavaliselt lubatav mdne-
sugune manooverdamisvoimalus autodele. Tootmispersonaali suh-
teliselt vdikese arvu tottu piititakse seda tiilipi garaazides tsehhe
voimalikult ithendada, vdhendades sel teel mittetootliku pindala
suurust.
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Joon. 265. Garaazi plaan 25 autole:

1 — garaaZi juhataja kabinet, 2 — kontor, 3 — tddkidskude viljakirjutamise ruum,
4 — autojuhtide tuba, 5 — tualett, 6 — seisukoht, 7 — tisleri- ja polstritéokoda,

8 — ladu, 9 — agregaatide-mehaanikatédkoda, 10 — tehnilise teenindamise sektor,
11 — pesemine, 12 — sepikoda, 13 — vulkaniseerimistétkoda, 14 — akumulaatorite
tédkoda.

50—100 autole madratud garaazid kujutavad endast vahepeal-
set tltipi vaikeste ja suurte garaazide vahel ja nende projektee-
rimine on keerukam. Niisuguste garaazide planeerimisel tekib
kdige suurem raskus kiillaldaselt harmoonilise lahenduse saavu-
tamises, millega oleks kindlustatud tehnoloogilise protsessi kde- -
pdrasus, pindalade 6konoomiline kasutamine ja hoone ehitusalase
konfiguratsiooni otstarbekohasus. Naide garaazi planeerimisest
100 veoautole ZIS-5 ja GAZ-AA ning vdiksemale arvule séidu-
autodele on toodud joonisel 266.

Viline hooldamine on projekteeritud voolmeetodil ja on paigu-
tatud hoiutsooni.

Teenindamispostid asetsevad remonditsoonis tupikpostidel,
mis on tingitud autode tliipide mitmekesisusest. Remondipostid
varustatakse osaliselt hiidrauliliste tostukitega. Koik tootmistseh-
hid asetsevad lahtivotmis-kokkupanekutsehhi iimber, mis kindlus-
tab nende tihendust remondipostidega. K&ik pohilised téokohad
on varustatud loomuliku kiilgvalgustusega. Agregaatide tsehh ja
ladu asetsevad keskmise remondi postide lahedal, millega on hasti
lahendatud agregaatide transportimise kiisimus nende mahavét-
misel autodelt kui ka kohaleasetamisel.
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Planeerimise puuduste hulka tuleb lugeda vasesepa-tsehhi eba-
onnestunud paigutust, mida oleks olnud otstarbekam paigutada
iihte plokki kuumttotlemise tookodadega. Plekksepa-tookoda aga
oleks pidanud asetsema armatuuri-kerede tookoja ldahedal, mil-
lega tal on vahetu tehnoloogiline seos. Puuduseks on ka sisemise
sissekdigu puudumine kummidelattu. Lopuks tuleb lugeda eba-
mugavuseks ka elutarbeliste ruumide, nagu riietehoid, dussi- ja
pesuruumid, asetsemist vdljaspool esimese korruse piire, mis
pohjustab soovimatuid inimeste vooluseid t6ole tulekul ja toolt
lahkumisel.

1. korruse piaan
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Joon. 266. Garaazi plaan 100 veoautole:

1 — oliladu, 2 — kummideladu, 3 — akumulaatorite-ruum, 4 — kummidemontaazZi
to66koda, 5 — kontor, 6 — lukksepa-mehaanikatookoda, 7 — riistakamber, 8 — sepa-
ja vedrude t66koda, 9 — keevitusruum, 10 — plekksepa-t66koda, 11 — polstritéokoda,
12 — tislerito6koda, 13 — maalritookoda, 14 — armatuuri- ja keredetodkoda, 15 —
vasesepatookoda, 16 — remonditsehh, 17 — agregaatide ja karburaatorite tédkoda,
18 — tagavaraosade ja agregaatide ladu, 19 — tsehhi kontor, 20 — elektrotehnikat6o-
koda, 21 — l{ilepilihkimine, 22 — pesemine, 23 — koristamine, 24 — autode seisukoht,
25 — autojuhtide ruum, 26 — tookdskude viljakirjutamise ruum, 27 — valveruum,
28 — tehnilise teenindamise ja remondisektor.

Administratiivruumide paigutusega on onnestunult lahendatud
nende tihendus nii tootmis- kui ka ekspluatatsioonipersonaaliga.

Kokkuvottes voib konesolevat planeerimist pidada rahulda-
vaks.

Vaiksemaid ehituskulusid ja lithemaid ehitamistdhtaequ on
voimalik kindlustada autode . niinimetatud garaazita hoidmisel,
s. 0. hoidmistel lahtistel platsidel, mis on varustatud mootorite
soojendamise seadmetega. Niisugune hoidmisviis leiab kasuta-
mist veoautode puhul.
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Tltpilise nditena voib tuua tllipgaraazi 75 veoauto ZIS-5
jaoks. Joonisel 267 on ndidatud autobaasi generaalplaan, millele
on madrgitud autode liiklemisteed, joonisel 268 aga — tootmiskor-
puse esimese korruse plaan. Koigepealt on tarvis markida, et
seisukoha eraldamine tildisest hoonest m&jutab soodsalt planee-
rimislahendust tsehhide paigutuse osas ja vGimaldab teostada
teenindamist eri ruumis ning voolmeetodil. Viimane asjaolu osu-
tub eriti positiivseks teguriks, kuna see kindlustab tdpset autode
liikklemise graafikut ja vdldib autode igasuguse manéoverdamise
tootsoonides.
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Joon. 267. Lahtise seisukohaga autobaasi gene-
raalplaan 75 autole:

1 — lahtine seisukoht, 2 —kiituseladu, 3 — katlaruum,

4 — transformaatoriruum,5 — bensiinikolonn, 6 —

tehnilise teenindamise sektor, 7 — remondiruum (iihe-

korruseline), 8 — administratiiv-elutarbeline korpus

(kahekorruseline), 9 — ruum taklaazitoolistele ja védrava-
vahile.

Tehnoloogilise protsessi skeemi ja autode liiklemise graafiku
jargi toimuv liiklemine autobaasi territooriumil on jargmine.

1. Autobaasi tagasisaabumisel v6ivad autod suunduda kas
kiitusega varustamisele, vahetult pesemisele v0i garaazi.

2. Parast bensiiniga varustumist voivad autod suunduda kas
véalise hooldamise postidele, garaazi voi sodita valja toole, ilma et
tekiks vastupidiseid voi ristuvaid vooluseid nende liikumisel.
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Ristloige

Joon. 268. Tootmiskorpuse plaan 75 veoautoga autobaasile:
1 — pesemine, 2 — f{ilepiihkimine, 3 — jédrelevaatus, 4 — maé&drimine, 5 — remont,
¢ — happeruum, 7 — laadimisruum, 8 — akumulaatorite remont, 9 — kummide-mon-
taaZzi tookoda, 10 — kerede tdookoda, 11 — sepa-, vedrude ja Kkeevitamistéokoda,
¥2 — tagavaraosade ja agregaatide ladu ning riistakamber, 13 — ruum laadimist66-
listele ja autojuhtidele, 14 — toéokaskude viljakirjutamise ruum, 15 — riietehoid,
16 — tualett, 17 — riietehoid, 18 — maalritd6koda, 19 — mehaanika- ja agregaatide
tsehh, 20 — ruum iihiskondlikele organisatsioonidele, 21 — punane nurk, 22 — s66gi-
ruum, 23 — tualett, 24, 27, 28 — juhatuse ruumid, 25 — tehnilise juhataja kabinet,
26 — direktori kabinet,
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3. Garaazist voivad autod suunduda kas vélise hooldamise
postidele, kiitusega varustamisele voi sdita valja toole.

4. Vilise hooldamise postidest vdljumisel v6ivad autod suun-
duda kas vahetult garaazi, tehnilise teenindamise v6i ka remon-
dispostidele; seejuures tuleb samuti véltida igasuguseid vastu-
pidiseid voi ristuvaid liikumisi.

5. Pdrast tehnilist teenindamist voivad autod takistusteta
suunduda seisukohale, remonti ja pdrast remonti garaazi.

Tootmiskorpusest eraldatud garaazi tottu voimaldab antud
planeerimislahendus laialdast wvalikut tehnilise teenindamise
jarjekorra variantidest.

Autobussigaraazid.

Autobussibaaside isedrasusteks on liikkuva koosseisu ihetiii-
bilisus, liiklemisgraafiku regulaarsus ja piisivus, suur 66pdevane
labisoit, ekspluatatsioonitingimuste suhteline stabiilsus ja kdrgen-
datud nduded liikuva koosseisu téokindlusele ja valimusele. Sel-
lele lisandub autobussipargi iiksuste suur arv, mis koos eeltdhen-
datud teguritega tingib kiillalt suurt tootmisprogrammi. L&puks
on veel iiheks isedrasuseks autobusside madargatavad gabariidid,
mis nouavad suhteliselt suuremaid tootmispindalasid ja seisukohti.

Vaga tahtsaks teguriks, mis m&jutab teenindamise ja remondi
tehnoloogilise protsessi organiseerimist ning jarelikult ka pla-
neerimist, on autobusside liinilt6otamise graafik ja sellega seotud
valjutamise ja tagasisaabumise graafik.

Suur erinevus selles méttes on linna- ja maaliinide autobussi-
garaazide vahel. Esimestes nendest iseloomustab valjalaskegraa-
fikut suure arvu autobusside iiheaegne valjaséit liinile, enamuse
pikemaajaline viibimine liinil ja sellele vastav iiheaegne tagasi-
saabumine 2—4 tunni valtel.

Lihike ajavahemik, mis jdab teenindamisprotsessidele (mitte
ile tihe vahetuse), tingib tootmise vdikest riitmi, maédrgatavalt
arendatud tehnilise teenindamise vahendeid ja voolmeetodi ra-
kendamist teenindamisel koos selle protsessi ulatusliku diferent-
seerumisega.

Need isedrasused on autobussigaraazide ehitamisel leidnud
NSV Liidus kajastust teenindamisprotsessi voolmeetodil organi-
seerimises ja hoiutsooni ning tehnilise teenindamise ja remondi-
tsooni territoriaalses eraldamises.

Haéstiarendatud teenindamisega voolmeetodil ja tootmiskorpu-
sest isoleeritud garaaz 200 autobussile on ndidatud joonisel 269.
Garaazi pindala maksimaalseks drakasutamiseks ja selle pindala
katmise odavamaks tegemiseks suurte gabariitidega ja vdhe-
paindlike autobusside puhul on kasutamisele voetud ldbisdidu-
tiitipi garaazid.

See garaazitliip ei pohjusta erilisi raskusi kindla liiklemisgraa-
fiku jargi tootavale autobusside sisse- ja véljasGitmisel, kuid
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omab olulist puudust, mis seisab suures varavate arvus, kuna
nende kaudu jahtuvad garaazi ruumid talvisel ajal tugevasti.
Pealegi voib tekkida viivitusi autobusside vdljutamisel, kui moni
eesseisvatest masinatest peaks rikki minema.

Sel juhul tuleb kas muuta sisemise liiklemise graafikut, viies
autobussi valja tagurpidikdiguga, voi siis pukseerida rikkis auto-
buss garaazist valja traktori abil.

Silmas pidades aga, et autobussid saabuvad garaazi pdrast teh-
nilist teenindamist, s. o. taiesti korrasolevatena, voivad eeltdhen-
datud rikked esineda ainult erandjuhul.
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Joon. 269. Garaazi plaan 200 autobussile.
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Taksoauto-garaazid.

Taksoauto-garaazide spetsiifika seisab nende ekspluatatsiooni-
to6 tingimustes — litkkuva koosseisu iihetiitibilisus, autobaasi
koondatud autode suur arv, autobaasi t66tamine kogu O66pdeva
valtel, stabiilne vdljalaskegraafik enamiku autode jaoks ja pi-
kaksveniv liinilt tagasijoudmise aeg, kindla valjalaskegraafiku
puudumine pargi sellel osal, mis on ette ndahtud individuaalsete
véaljakutsete teenindamiseks, ja, 16puks, tendents niisuguste ga-
raazide asutamiseks linna keskrajoonidesse.

Nimetatud isedrasuste tottu ehitatakse sageli suuri garaaze,
mis mahutavad 200—300 autot ja tle selle.

Uhe korrusega taksoauto-garaazi planeerimine, mis ndeb
ette teenindamist voolmeetodil ja remontimist tupikkaevustel, on
toodud joonisel 270. Uldiselt 6nnestunud sisemise liiklemise graa-
fiku tehnoloogilistele nduetele vastava lahendamise korval tuleb
markida, et neil autodel, kes teevad 1dbi ainult vdlise hooldamise,
puudub vdimalus sGita vilise hooldamise postilt otse seisukohta.
Remonditsooni paigutamine kahte passaazi ei taga tootmistseh-
hide vahetut iihendust remondipostidega, mis on ka planeerimise
oluliseks puuduseks.
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Joon. 270. Uhekorruselise taksoauto-garaazi plaan:

1 — seisutsoon, 2 — seadis pidurite reguleerimiseks, 3 — remonditsoon, 4 — katse-

jaam, 5 — elektrotehnikatsehh, 6 — akumulaatorite remont ja laadimine, 7 — trans-

formaatoriruum, 8 — kummide-montaazi té6koda, 9 — riistakamber, 10 — lukksepa-

téokoda, 11 — ladu, 12 — mehaanikatookoda, 13 — kontrollosakond, 14 — kontor,
15 — agregaatide ladu, 16 — tehnilise teenindamise tsoon.
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Peale tihekorruseliste taksoauto-garaazide ehitatakse suurema-
tes linnades ka mitmekorruselisi (kuni 4—5 korrust) garaaze.

Vilismaised kogemused taksoauto-garaazide ehitamise alal ei
paku midagi huvitavat ei tehnoloogilise protsessi organiseerimise
seisukohalt ega ka planeerimislahenduselt. NSV Liidus viima-
sel ajal puistitatud garaazides sellevastu kajastuvad seda tiilipi
ettevotete kdige eesrindlikumad tendentsid.

Soiduauto-garaazid.

Soiduauto-garaazid kajastavad samuti oma otstarbe spetsiifi-
kat. Viimase madrab, kas garaaz kuulub riiklikule asutisele voi on
mddratud individuaalautode teenindamiseks (lildkasutatavad ga-
raazid).

Esimesel juhul sGiduauto-garaaz oma pohimoétteliselt lahendu-
selt ei erine taksoauto-garaazist.

/4 2
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Joon. 271. Viikest tiilipi teenindusjaama plaan:

1 — bensiiniga, veega ja Ohuga varustamise saareke, 2 — poorde-

ring, 3 — madrimis-, jérelevaatus- ja remondipostid, 4 — pesemis-

post (sissesbit), 5 — koristamispost (viljasdit), 6 — transformaatori-

ruum, 7 — bensiini viljaandja, 8 — kauplus, 9 — ooteruum, 10 —

kontor, 11 — kdidimlad, riietehoid ja dusSid, 12 — bensiinikolonnid,
13 — vee-ghukolonnid.
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Teisel juhul juba autode otstarve méarab nende véhese kasu-
tamise intensiivsuse, igasuguse kindla té6graafiku puudumise ja
selle jareldusena — wvdikese arvu tehnilise teenindamise ja re-
mondivahendite olemasolu garaazis.

Seda tiilipi garaazid on oma iseloomult kas vdga vaikesed
(1—2 autole) voi siis dige suured (500—600 autole). Viimased ku-
jutavad endast niinimetatud garaaze-vGoorastemaju.

Selleks et lahendada garaazi asukohta autoomaniku elukohale,
ehitatakse niinimetatud koduseid garaaze — pealmaa, keldrites
ja allmaa asuvaid.

Niisuguste garaazide paiknemine elamukvartaalides ja nende
kasutamise vdike intensiivsus tingib nende kasutamist puht-hoiu-
kohtadena ilma mingite tootmisfunktsioonideta, mis teostatakse
teenindusjaamades.

Teenindusjaamad.

Teenindusjaamade planeerimine peab esijoones kindlustama
tehnilise teenindamise organiseerimise universaalsust ja paind-
likkust, tapset liiklemisgraafikut nii jaama sees kui ka juurdesgi-
duteedel koos kiillalt 6konoomilise lahendusega ehituse maksu-
muse seisukohalt.

Véaga huvitavaks planeerimislahenduseks osutub joonisel 271
kujutatud teenindusjaam, mis on tegelikult ehitatud Moskvas.

Joon. 272: Teenindusjaama plaan autoteede jaoks:

1 — dliladu ja bensiini véljaandja, 2 — lukksepa-mehaani.kaosakond.

3 — iileandmispost, 4 — elektrotehnika- ja akumulaatorite osakon-

nad, 5 — soojusosakond, 6 — vulkaniseerimisruum, 7 — tagavara-

osade ladu, 8 — dusdi- ja sanitaarruumid, 9 — katlaruum, 10 — pese-

mine, 11 — ooteruum klientidele, 12 — majandusladu, 13 — remondi-
saal, 14 — kontor.
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Poorderingi olemasolu hoone keskel tagab autode timberpaigu-
tamise voimalusi minimaalse manodoverdamisega. Remondikohad
on varustatud ohu-hiidrauliliste tostukitega. Jaamad teostavad
autode varustamist kiitte- ja madrdeainetega, vdlist hooldamist ja
iga laadi tehnilist teenindamist kui ka jooksvaid remonttéid, nagu
laagrite pingutamine, klappide lihvimine, reguleerimine jne.

Jaamal on neli bensiinikolonni, kaks vee-Ghukolonni, kaks
olikolonni ja neli bensiinisisterni mahutavusega a 7000 1.

Joonisel 272 on toodud iihe tililip-teenindusjaama projekt, mis
on valja tootatud ehitamiseks autoteedele ja linnades. Jaam on
madratud mitmesugust tiilipi veo- ja sGiduautode teenindamiseks.
Jaama tootmisfunktsioonidesse kuuluvad viline hooldamine, teh-
niline teenindamine, jooksev remont, autode varustamine kiitu-
sega ja tehnilise abi andmine liinil.

Pesemispost on projekteeritud sissesdidul, tamburis. Remondi-
saali neljast postist on kaks varustatud kitsast tiilipi kaevustega
ja kaks — laia tililipi mehhaniseeritud kaevustega. Autode kont-
rollimise ja lileandmise post asetseb jaamast wvaljasoidul. Peale
hoones asetseva pesemisposti on olemas veel suvel vdljaspesemi-
seks estakaad 8 (joon. 273).

Nagu ndhtub selle jaama generaalplaanist (joon. 273), on
jaama maa-alal peale tootmiskorpuse veel saareke kahe bensiini-

oS M"‘""‘_?_] J/
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Joon. 274. Bensiinijaam:

1 — bensiinisisternid, 2 — kauplus ja ametiruumid, 3 — yarjualuse katus,
4 — bensiinikolonnid, 5 — 8li védljaandmise kolonnid, 6 — konnitee, 7 — val-
gustus, 8 — Ohujaotuskolonnid.
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kolonniga, ooteplats autodele ja majanduslikud ehitised. Veidi
eemal asetseb hoone sissesditnute jaoks koos autode seisuplatsi-
dega. .

Kitsalt spetsialiseerunud jaamade hulka v0ib arvata bensiini-
jaamu, millede planeerimislahendustest on toodud iiks naide joo-
nisel 274. Pohilised nduded nende jaamade planeerimisele on jarg-
mised: holpus juurdesdiduvGimalus bensiinikolonnile ja auto
soodne asukoht vabaneva koha ootamisel, mis valdib auto aja-
kao ja suurendab jaama ldbilaskevoimet.

23 Autotranspordi ekspluatatsioon
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	Töökoha organiseerimine.
	Joon. 41. ühendatud tupikkraav.
	Untitled
	Joon. 43. ühendatud läbisõidu-kaksikkraav.
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Joon. 47. Elektromehaaniline hoobtõstuk: J — tõstuki alus; 2 — ülemine liikuv raam; 3 — esiraam; 4 — tagaraam; 5 — tõstuki kruvi; 6 — elektrimootor; 7 — käepide käsitsi tõstmiseks.
	Joon. 48. Elektromehaaniline tõstuk.
	Joon. 49. Uhe kolviga õhu-hüdrauliline tõstuk
	Joon. 50. Kahe kolviga õhu-hüdrauliline tõstuk-
	Untitled
	Joon. 53. Statsionaarne hüdrauli line ühe kolviga tõstuk. Joon. 54. Liigendtüüpi ümberpaigutatav hüdrauliline tõstuk.
	Joon. 55. Vankrikesed töötamiseks auto all lamades.
	Joon. 57. Dünamomeetriline käepide poltide ja mutrite pingutuse kontrollimiseks.
	Läbisõit km Ml M 1 M 1 M 2 M 1 Ml
	Tl TT TT TT TT TT Läbisõit km Joon. 59. Määrimisgraafik: A — määrimise indivaduaalgraafik, B — määrimisgraafik ühendatult teenindamisgraafikuga. Leppelised tähistused: Ml — esimene määrimine, M 2 — teine määrimine, M 3 — kolmas määrimine, M 4 — neljas määrimine, IH — igapäevane hooldamine, TT — tehniline teenindamine.
	Joon. 56. Eri tööriistade komplekt kinnitustöödeks: I—31—3 — vahetatavad sirged käepidemed, 4 — põrkseadisega käepide, 5—6 — vänt-käepidemed, 7—lo — pikendusvardad, 11 — T-kujuline käepide, 12 — ülemineku-pea, 13 — liigendpea, 14—22 — hulktahksed koonuspead poltide jaoks, 23—26 — hulktahksed astmelised pead väikeste poltide jaoks, 27—41 — hulktahksed silindrilised pead poltide jaoks.
	Läbi J õit km


	4. AUTODE REMONDI TEHNOLOOGILISE PROTSESSI ORGANISEERIMINE.
	Remondimeetodid.
	Autode remonti vastuvõtmise organiseerimine.
	Tehnoloogilise protsessi organiseerimine remondipostidel.
	Töökoha organiseerimine remondipostidel.
	Tehnoloogilise protsessi organiseerimine tootmis-abitsehhides.


	AUTODE TEHNILISE TEENINDAMISE TEHNOLOOGIA.
	1. VÄLINE HOOLDAMINE.
	Untitled
	Puhastamine.
	Pesemine.
	Joon. 62. Turbiintüüpi pump pesemisseadise jaoks
	Joon. 63. Pesemisvooliku joatoru.
	Joon. 64. Pesemiskraav.
	Joon. 65. Pesemis-rööbassild.
	Joon. 66. Tupikestakaad.
	Untitled
	Joon. 70. Trummelharja skeem: 1 — pidurilint; 2 — trummelhari; 3 — kere välispind.
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled

	Kere kuivatamine, pühkimine ja poleerimine.
	Joon. 72. Settekaevu ja õlibensiinipüüdja põhimõtteline skeem.
	Joon. 73. ümberpaigutatav seadis kere poleerimiseks.
	Joon. 74. Kantav poleerimisseadis.


	2. KINNITUSTÖÖD.
	3. KONTROLL-REGULEERIMISTOÖD.
	Mootor.
	Toitesüsteem.
	misseadise skeem
	Untitled
	Joon. 77. Rakis kütuse tasapinna kontrollimiseks karburaatoris.
	Joon. 79. Ujuki reguleerimise kontrollimine šablooni abil.
	nõelventiili hermeetilisuse kontrol ümiseks kasutatava seadise skeem.
	Untitled
	Joon. 82. Absoluutse mõõtmisviisiga düüside Joon. 83. Düüside suhtelise läbilaskevõime määramise seadise skeem. läbilaskevõime määramise seadise skeem.
	Joon. 85. Mootori väntvõlli maksimaalse pöörete arvu piiraja kontrollimise ja reguleerimise seadise skeem.

	Jahutussüsteem.
	Untitled

	Keps-väntvõlli- ja jaotusmehhanismid.
	Joon, 87. Stetoskoop.
	.loon. 88. Mootori läbikuulamise piirkonnad: 1 — klappide piirkond, 2 — kolbide piirkond, 3 — tõukurite piirkond, 4 — laagrite piirkond, 5 — jaotushammasrataste piirkond.
	Joon. 89. Kompressomeeter:

	Jõuülekanne.
	Pidurisüsteem.
	Põhilised ekspluatatsioonilised nõuded autode pidurisüsteemidele.
	Untitled
	Joon. 91. Seadis pidurivedeliku juurdekallamiseks.
	Joon. 92. Eriseade pidurite kontrollimiseks.
	Joon. 93. Seade pidurite kontrollimiseks ja reguleerimiseks.
	Untitled
	Joon. 95. Käsiseadis pidurite reguleerimiseks.
	Joon. 96. Seatav piduripedaali tugi 1 — kere, 2 — tuginurgik, 3 — kruvi, 4 — käsirattaga mutter, 5 — lukk-kinniti

	Roolseade.
	Untitled

	Auto käigumehhanismid.
	Joon. 99. Esirataste seadenurgad
	Joon. 100. Käändtelje poldi seadenurgad.
	103. Auto sõltumatu õõtstelje skeem. Joon. 104. Riist esirataste ja käändtelgede poltide seadenurkade määramiseks. amortisaatori õõtshoob, käändtelje ristpea, 3 — ekstsentriline sõrm.
	Untitled


	4. Elektrotehnilised tööd.
	Must otsik Punane otsik Joon. 105. Voltampermeetri BA-1 elektriline skeem: 1 — voltmeeter lIM-70, 2 — voltmeetri ümberlüliti 3-lt 30-le V, 3 — voltmeetri eeltakistus, 4 — ampermeeter, 5 — mõõteriistade polaarsuse ümberlüliti, S — ampermeetri väline harutakistus, 7 — süsi-koormusreostaat.
	Untitled
	Joon. 107. Kõrgepinge-vooluahelate ja -agregaatide kontrollimise 'adise nil3 paneeli üldvaade: 1 — kontrollkatkesti, 2 — seadis katkesti kontrollimiseks, 3 — sädemevahe, 4 — poolt ümberlüliti, 5 — sädemevahe suuruse näitaja (mm-tes), 6 — kondensaatori hoidja, 7 — kondensaatori ümberlüliti, 8 — kondensaatori klemm, 9 — elektrimootori lüliti, 10 — kontakti takistus, 11 — kontaktinurga seadise väljalülitamine, 12 — osuti seisu reguleerimise reostaat, 13—15 — madalpingejuhtmed (13 — akumulaatori, 14 — massi, 15 — katkesti juurde), 16 — kõrgepingejuhtmed, 17 — kest, 18 — vetruv otsik.
	Joon. 108. Küünalde puhastamise ja proovimise seadise skeem.
	joonisel 108.
	Untitled
	lehtkaliibriga
	Untitled
	Joon. 113. Seadise lülitusskeem, mis mõõdab pilu suurust katkesti kontaktide vahel nende suletudoleku nurga järgi: 1 — seadis katkesrtii kontrollimiseks, 2 — seleenventiil, 3 — must otsik, 4 — punane otsik, 5 — proovitav katkest!.
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Joon. 117. Destilleeritud vee juurdekallamine akumu laatoritesse, mis on varustatud iseseisva ventilatsiooniavaga.
	erikaalu määramiseks akupatareis.
	Joon. 119. Koormuskahvel
	Joon. 120. Lülitusskeemid akupatareide laadimiseks: laadimine püsiva voolutugevuse juures, b — laadimine püsiva pinge juures.
	Joon. 121. Ekraan laternate asetuse reguleerimiseks.

	5. MÄÄRIMISTOOD.
	Määrde seisukorra muutumine auto töötamise protsessis.
	Untitled

	Määrimise perioodilisusest.
	Joon. 124. Garaaži-viskosimeeter.
	Untitled

	Määrimisviisid ja kasutatav seadmestik.
	Untitled

	Riistad ja seadmestik auto määrimiseks.
	Joon. 127. Kantav kolbpump õli välja- andmiseks.
	Untitled
	Joon. 129. ölipann töötanud õli kogumiseks
	miseks.
	töötanud Statsionaarne õlikoguja.
	vedrude lehtede laialisuru miseks nende määrimisel.
	Untitled
	Untitled
	Joon. 136. Liikuva plunžriga määrdepressi skeem.
	Joon. 137. Paigalseisva plunžriga määrdepressi skeem.
	Untitled
	Joon. 139. Käsihoovaga määrdepress.
	Joon. 140. Jalahoovaga määrdepress.
	Untitled


	6. KUMMIDE TOOD.
	Kummide tehnilise seisukorra kontrollimine
	Joon. 142. Kolbtüüpi manomeetri ehituse skeem.
	Joon. 143. Vedrutüüpi manomeeter
	Joon. 144. Statsionaarne õhukompressor.
	Untitled
	Joon. 146. õhu ja vee jaotuskolonn


	7. ERIKÜTUSEL TÖÖTAVATE AUTODE TEHNILISE TEENINDAMISE ISEÄRASUSED.
	Gaasigeneraatorautode teenindamine
	Gaasiballoonautode teenindamine.
	Diiselautode teenindamine.
	Joon. 147, Seadis pump-pihusti proovimiseks: hoob, 2 — kinnitusmokad, 3 — pumppihusti, 4 — klaas.
	Joon. 148. Pump-pihusti: I — tõukur, 2 — tõukuri juhtpuks, 3 — tagasilükkav vedru, 4 — pidesõrm, 5 — hammasratas, 6 — hammaslatt kütuse etteandmise muutmiseks, 7 ja 19 — kolvi kruviservad etteantava kütuse hulga reguleerimiseks, 8 — tagasiheitja, 9 ja 18 — ülemised ja alumised avad kütuse läbilaskmiseks, 10 — kolvi juhtpuks, II — kere alumine osa, 12 — klapipesa, 13 — lame tagasivooluklapp, 14 — sfääriline tagasivooluklapp, 15 — vedru, 16 — klapi tugi, 17 — pihusti, 20 — kolb, 21 — rõngaskamber, 22 — filterelement, 23 — filtri vedru, 24 — filtri nippel.
	Joon. 149. Tööriistade komplekt pump-pihusti lahtivõtmiseks: 1 — pöör, 2 — pidemega nõel pihusti avade puhastamiseks, 3 — puur pihusti kanali puhastamiseks, 4 — abrasüvluisk, 5 ja 6 – harjad pukside ja avade puhastamiseks, 7 — kdnnitusmokad, 8 — varras kolvi puksi ava puhastamiseks, 9 — tõukuri vedru mahavõtja. 10 — lihvimisklots klapipesa jaoks.
	Joon. 150. Klapipesa lihvimine

	/V PEATÜKK.
	AUTODE JOOKSVA JA KESKMISE REMONDI TEHNOLOOGIA.


	1. REMONTTÖÖDE ISELOOMUSTUS.
	2. TÖÖPOSTIL TEOSTATAVAD REMONTTÖÖD.
	Joon. 151. Portaalkraana tõstevõimega 2 t.
	Untitled
	Joon. 153. Õliindikaator HHAn-MAJJU.
	Joon. 154. Laagri lõtku kontrollimine kontroll plaadikese abil.
	Joon. 156. Abinõu kolvirõngaste kokkusurumiseks kolvi asetamisel silindrisse. •
	Untitled
	Untitled
	Joon. 159. Freesid klapipesa remontimiseks.
	Untitled
	Joon. 161. Seadis klapivedrude kontrollimiseks.
	Joon. 162. Seadis klappide töötavpindade ja otspindade töötlemiseks: 1 ja 5 — käepidemed supordi juhtimiseks, 2 — nupp, 3 — supordi spindel, 4 — lihvimiskäi, 6 ja 16 — peaülekande rihmarattad, 7 — pingi spindel, 9 ja 12 — rihmarattad painduva võlli käitamiseks;, 8 — normaalrulli kronstein, 10 ja 15 — veorihmad, 11 — gradueeritud Skaala, 13 — pinguitusrull, 14 — painduv võll, 17 — alus, 18 — elektrimootor.
	Joon. 163. Klamber pidurisilindri kolbide hoidmiseks.
	Joon. 164. Tööpink pidurilintide vahetamiseks: 1 — seatav töölaud, 2 — puurimis-süvistuspuur, 3 — alas, 4 — vasar, 5 — korundkäi, 6 — liikuv rull, 7 — rihmaratas, 8 — elektrimootor, 9 — pedaal vasara juhtimiseks.
	Untitled
	Untitled

	3. AGREGAATIDE TSEHHIS TEOSTATAVAD TOOD.
	Joon. 169. Universaalstend esi- ja tagasildade remontimiseks.
	Untitled

	4. ABI-TOOTMISTSEHHIDES TEOSTATAVAD TÖÖD.
	Untitled
	Untitled
	Joon. 173. Vann sisekummide proovimiseks.
	Joon. 174. Kummide täispumpamisel kasutatav kaitseseadis.
	Untitled
	Joon. 176. Stendi KHC-2 elektriline skeem:
	Joon. 177. Seadis radiaatorite pesemiseks.
	Joon. 178. Rakis kepsulaagrite täitmiseks.
	Joon. 179. Rakis raamlaagrite täitmiseks.
	Untitled
	Joon. 181. Seadis pulveriseerimise teel värvimiseks.
	V PEATÜKK.


	LIIKUVA KOOSSEISU HOIDMINE.
	1. HOIDMISVIISID.
	2. HOIDMINE KÖETAVATES HOONETES.
	Untitled
	Joon. 183. Bokstüüpi garaažide skeemid.
	2. korrus 1. korrus Joon. 184. ühekäigulised rambid: a — sirgjooneline, b — ringjooneline.
	käiguline ramp.
	Joon. 186. Ringjooneline kahekäiguline ramp. Joon. 187. Poolramp.
	Joon. 188. Liftide paigutus poolmehhaniseeritud garaažis.
	Untitled
	Ülemised korrused
	Untitled
	Keskmised korrused
	Joon. 190. Mitmekorruselise mehhaniseeritud garaaži skeem.
	Joon. 191. Mitmekorruselise mehhaniseeritud garaaži läbilõige.

	3. HOIDMINE LAHTISTEL PLATSIDEL.
	Madala temperatuuri mõju auto tehnilisele seisukorrale.
	Untitled
	+2O +lO 0 -10 -20 -30 °C Välisõhu temperatuur

	Autode hoidmise viisid madala temperatuuri puhul.
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Joon. 197. Armatuur auru juhtimiseks jahutussüsteemi.
	Untitled
	Untitled
	auruga.
	Joon. 200. Elekter-soojendi mootorite soojendamiseks.
	Joon. 201. Individuaalsoojendi skeem antifriisi kasutamisel.
	Joon. 202. Individuaalsoojendi skeem vee kasutamisel.
	Puhas vesi
	Joon. 204. Kütuse sissepritsimispumba skeem: 1 — käepide, 2 — pumba kere, 3 — kolb, 4 — surveklapp, 5 — surveklapi kruvi, 6 — katkestaja diafragma, 7 — käivitusklapp.
	Untitled
	Untitled


	4. GAASIGENERAATOR- JA GAASIBALLOONAUTODE HOIDMISE ISEÄRASUSED.
	5. AUTODE KONSERVATSIOON.
	6. HOIDMISE ORGANISEERIMINE.
	V/ PEATÜKK.


	KÜTTE- JA MÄÄRDEAINETE NING TEHNILISTE MATERJALIDE HOIDMINE.
	1. KÜTTE- JA MÄÄRDEAINED.
	2 VEDELKÜTUSE TRANSPORTIMINE, HOIDMINE JA VÄLJAANDMINE AUTODELE.
	Transportimine.
	Joon. 205. Autosistern bensiini veoks.

	Bensiini hoidmine
	Joon. 206. Bensiinikelder.
	Joon. 207. Bagrin-Kamenski tulekaitse.
	Joon. 208. Tulekaitsetega bensiinihoidla skeem: Joon. 209. Ujuki abil kütuse hulga määramise skeem. 1 — bensiini väljaandmise voolik, 2 — pump, 3 — imemistoru, 4 — tulekaitse, 5 — õhutoru, 6 — täitekaevu luuk, 7 — täitetoru, 8 — sistem, 9 — hüdrauliline lukk, 10 — tagasivoolu sulgev klapp, 11 — maandus.
	Untitled
	Joon. 211. Bensiinihoidla skeem inertgaaside rõhu all bensiini hoidmise süsteemil: Joon. 212. Bensiinihoidla skeem bensiini vee peal hoidmise süsteemil: 1 — väljaandmiskraan, 2 — sistem, 3 — väljalaske- toru, 4 — väljalaskeklapp, 5 — täitetoru, 6 — bai- . bensiini väliaandmise loon süsihappegaasiga, 7 – toru süsihappegaasi * ik 2 kraanid 3 – juhtimiseks transporditavasse sisterni või muude =üni ’ väliaandmise 'toru — mahutisse. » – transporditav mahuti Storu.’ 5 – Spordimahuti, 6 — vee sissevool vee- värgist, 7 — vee väljavool kanalisatsiooni.

	Bensiini väljaandmine.
	Joon. 214. Kiirmõõtja tüüpi bensiini kolonn. Joon. 213. Mahtu mõõtev bensiini kolonn.

	Kütuse väljaandmise punkti üldine ehitus.
	Untitled
	Joon. 215. Kütuse väljaandmise jaama üldvaade: 1 — kütuse väljaandmise kolonn, 2 — sistem, 3 — kompressor, 4 — suruõhukolonn, 5 — õli väljaandmise kolonn, 6 — täitetoru filter; 7 — tulekaitse, 8 — tagasivoolu sulgev klapp, 9 — valgustusarmatuur, 10 — betoonalus, 11 — maandus.

	Etüleeritud bensiinide käsitsemise iseärasused.

	3. GAASIGENERAATORAUTODELE PUITKUTUSE VARUMINE JA HOIDMINE.
	Joon. 216. Lebedevi ja Nazarovi süsteemi puulõhkuja.
	Joon. 217. Mehaaniline puulõhkuja: 1 — paigalseisev kiil (lõhkuja), 2 — puuhalud, 3 — tugi, 4 — raam, 5 — kett. 6 — vedav rihmaratas.
	Joon. 218. Kiikuva lauaga ketassaag.

	4. GAASKÜTUSE HOIDMINE JA VALJAANDMINE.
	Joon. 219. Gaasijaama skeem.
	Joon. 220. Vedela gaasiga varustamine isevoolu põhimõttel
	Untitled
	Joon. 222. Vedeldatud gaasiga varustamine surugaasi abil.

	5. MÄÄRDEAINETE TRANSPORTIMINE, HOIDMINE JA VÄLJAANDMINE.
	Untitled

	6. ABINÕUD KÜTTE- JA MÄÄRDEAINETE KOKKUHOIUKS.
	Võitlus kadudega.
	Tehnilised abinõud.
	Eelsüüte nurk

	Auto juhtimine.
	Sõidukiirus Joon. 225. Juhtimismeetodi mõju kütuse kulule (auto ZIS-5 koormusega 3 t): a — hoovõtmine ja vabaltveeremine ilma mootori lahutamiseta, b — hoovõtmine ja vabaltveeremine mootori lahutamisel, c — hoovõtmine ja vabaltveeremine mootori lahutamisel ja süüte väljalülitamisel, d — sõitmine püsiva kiirusega (pidev joon — ökonomaiseriga karburaator, punktiirjoon — väljaühendatud ökonomaiseriga karburaator).
	Untitled
	Joon. 227. Etüleerimise mõju bensiini kulule 1 — etüleerimata krakkbensiin, 2 — samafraktsioonilise koostisega etüleeritud bensiin.

	Organisatsioonilised abinõud.
	Kandejõu kasutamise koefitsient
	0 0,2 o,k 0,6 0,8 p Läbisõidu kasutamise koefitsient Joon. 229. Läbisõidu ärakasutamise mõju kütusekulule autol GAZ-51 maanteel sõitmisel:


	7. KUMMIDE JA KUMMIMATERJALIDE HOIDMINE.
	8. TAGAVARAOSADE JA TEHNILISTE MATERJALIDE HOIDMINE.


	111 OSA. AUTOVEDUDE ORGANISEERIMINE.
	I PEATUKK.
	AUTO JA AUTOPARGI TÖÖ MÕÕTÜHIKUD.
	1. TOOTAMISAJA NÄITAJAD.
	2. SÕIDUKIIRUSTE NÄITAJAD.
	3. LÄBISÕIDU-NÄITAJAD.
	4. KANDEJÕU JA MAHUTAVUSE NÄITAJAD.
	5. AUTOPARGI TOO NÄITAJATE ANALÜÜS.
	6. AUTOPARGI TRANSPORDITOO.
	7. AUTOPARGI TOOTLIKKUS.
	Untitled
	Joon. 231. Tonnaaži kasutamise koefitsiendi, läbisõidu kasutamise koefitsiendi ja peale- ning mahalaadimisel seismise aja mõju autopargi tootlikkusele tonnides.


	II PEATÜKK. KAUBAVEDU.
	1. KAUBAD JA NENDE LIIGITUS.
	2. KAUBAKÄIVE.
	Untitled
	Untitled
	Joon. 234. Aasta-kaubakäibe ebaühtlus.

	3. KAUBAVEDUDE TINGIMUSED.
	4. PEALE- JA MAHALAADIMISTOODE ORGANISEERIMINE.
	Untitled
	Joon. 236. Autode paigutamine tagumise otsaga vastu laadimisrinnet.
	Joon. 237. Autode paigutamine kaldselt vastu laadimisrinnet –

	5. LIIKLEMISE ORGANISEERIMINE.
	Joon. 238. Pendelmaršruut tühjalt-tagasisõiduga.
	Untitled
	Untitled
	Joon. 241. Ringmaršruutide näiteid.
	Joon. 243. Radiaalmaršruut Joon. 242. Ringmaršruut.
	111 PEATÜKK.


	REISIJATEVEDU.
	1. ÜLDISED ALUSED.
	2. REISIJATEKÄIVE LINNAPIIRIDES.
	3. LINNA TRANSPORDI VÕRK.
	Joon 244.

	4. AUTOBUSSIVEDUDE ORGANISATSIOON.
	5. REISIJATEVEDU SÕIDUAUTODEL.
	6. TAKSOVEDUDE ORGANISATSIOON.
	/V PEATÜKK.


	VEDUDE ORGANISATSIOON AUTOLIINIDEL.
	1. AUTOLIINID.
	2. LIIKLEMISE ORGANISEERIMISE SÜSTEEMID.
	Piirkonnolinc H/Mem/ne Joon. 245. Läbiv- ja piirkonnalise liiklemise skeemid.

	3. LÄBIVLIIKLEMINE AUTOLIINIDEL.
	Joon, 246. Autode töötamise graafik üksiksõidu puhul.
	■c Poo Puhkus Joon. 247. Autode töötamise graafik paarissõidu puhul.
	ca Töö Puhkus Joon. 248. Autode töötamise graafik vahetustega sõidu puhul.

	4. PIIRKONNALINE LIIKLEMINE.
	5. LIINIPUNKTID JA NENDE PAIGUTUS.
	PöM/ne autobaas Pöördegaraaž
	V PEATÜKK.


	AUTODE TÖÖTAMINE LIINIL.
	1. LIINILTÖÖTAMISE REŽIIM.
	Untitled
	Oopdeva tunnid Joon. 251. Autode ketina liinile väljutamise graafik.

	2. VAHETUSE ÜLESANNE, SÕIDUPLAAN JA LIIKLEMISGRAAFIK.
	/föA?///" ühendus Otseühendus

	3. LIINITOÖ JUHTIMINE (DISPETŠERTEENISTUS).
	Joon. 253. Autodejälgija
	V/ PEATÜKK.

	VEDUDE TOOTMISPROGRAMM.
	1. TÖÖOBJEKTIDE UURIMINE.
	2. TOÖNÄITAJATE MÄÄRAMINE.
	3. TOOTMISPROGRAMM.
	V// PEATÜKK.


	VEDUDE OMAHIND JA TARIIFID.
	1. VEDUDE OMAHIND.
	Joon. 254. Omahinna sõltuvus vedude kaugusest ja keskmisest tehnilisest kiirusest.
	Püsivad kulud.
	Joon. 255. Vedude omahinna sõltuvus peale- ja mahalaadimisel seismise ajast, tonnaaži kasutamise koefitsiendist ja läbisõidu kasutamise koefitsiendist.
	Muutuvad kulud.


	2. TARIIFID.
	Untitled
	Untitled


	IV OSA AUTOTRANSPORDI-ETTEVOTTED.
	I PEATUKK.
	AUTOTRANSPORDI-ETTEVÕTETE TÜÜBID.
	Joon. 258. Autobaasi-sisese tootmisprotsessi skeem.
	Joon. 259. Autotranspordi-ettevõtete vastastikuse seose skeemid.
	II PEATÜKK.

	AUTOBAASI STRUKTUUR.
	1. EKSPLUATATSIOONIOSAKOND.
	2. AUTOMAJANDI MUUD OSAKONNAD.
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	Joon. 260. Sektorite paigutuse skeem komplekstüüpi autobaasis.
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	Joon. 263. Tootmistsehhide paigutus.
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	Veoauto-garaažid.
	Joon. 265. Garaaži plaan 25 autole: I — garaaži juhataja kabinet, 2 — kontor, 3 — töökäskude väljakirjutamise ruum, 4 — autojuhtide tuba, 5 — tualett, 6 — seisukoht, 7 — tisleri- ja polstritöökoda, 8 — ladu, 9 — agregaatide-mehaanikatöökoda, 10 — tehnilise teenindamise sektor, II — pesemine, 12 — sepikoda, 13 — vulkaniseerimistöökoda, 14 — akumulaatorite töökoda.
	Joon. 266. Garaaži plaan 100 veoautole 1 — õliladu, 2 — kummideladu, 3 — akumulaatorite-ruum, 4 — kummidemontaaži töökoda, 5 — kontor, 6 — lukksepa-mehaanikatöökoda, 7 — riistakamber, 8 — sepaja vedrude töökoda, 9 — keevitusruum, 10 — plekksepa-töökoda, 11 — polstri töökoda, 12 — tisleritöökoda, 13 — maalritöökoda, 14 — armatuuri- ja keredetöökoda, 15 — vasesepatöökoda, 16 — remonditsehh, 17 — agregaatide ja karburaatorite töökoda, 18 — tagavaraosade ja agregaatide ladu, 19 — tsehhi kontor, 20 — koda, 21 — ülepühkimine, 22 — pesemine, 23 — koristamine, 24 — autode seisukoht, 25 — autojuhtide ruum, 26 — töökäskude väljakirjutamise ruum, 27 — valveruum, 28 — tehnilise teenindamise ja remondisektor.
	Joon. 267. Lahtise seisukohaga autobaasi gene raalplaan 75 autole: 1 — lahtine seisukoht, 2 —kütuseladu, 3 — katlaruum, 4 — transformaatoriruum, 5 — bensiinikolonn, 6 — tehnilise teenindamise sektor, 7 — remondiruum (ühekorruseline), 8 — administratiiv-elutarbeline korpus (kahekorruseline), 9 — ruum taklaažitöölistele ja väravavahile.
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	Joon. 264. Garaaži plaan 10 autole: 1 — autode seisukoht, 2 — tehniline teenindamine ja remont, 3 — töökoda, 4 — ladu, 5 — autojuhtide tuba, 6 — kontor, 7 — garaaži juhataja kabinet, 8 — tualett.
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	Joon. 269. Garaaži plaan 200 autobussile.
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	Taksoauto-garaažid.
	Joon. 270. ühekorruselise taksoauto-garaaži plaan: 1 — seisutsoon, 2 — seadis pidurite reguleerimiseks, 3 — remonditsoon, 4 — katsejaam, 5 — elektrotehnikatsehh, 6 — akumulaatorite remont ja laadimine, 7 — transformaatoriruum, 8 — kummide-montaažl töökoda, 9 — riistakamber, 10 — lukksepatöökoda, 11 — ladu, 12 — mehaanikatöökoda, 13 — kontrollosakond, 14 — kontor, 15 — agregaatide ladu, 16 — tehnilise teenindamise tsoon.
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	Joon. 271. Väikest tüüpi teenindusjaama plaan: 1 — bensiiniga, veega ja õhuga varustamise saareke, 2 — pöördering, 3 — määrimis-, järelevaatus- ja remondipostid, 4 — pesemispost (sissesõit), 5 — koristamispost (väljasõit), 6 — transformaatoriruum, 7 — bensiini väljaandja, 8 — kauplus, 9 — ooteruum, 10 — kontor, 11 — käimlad, riietehoid ja dužšid, 12 — bensiinikolonnid, 13 — vee-õhukolonnid.
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	Joon. 272. Teenindusjaama plaan autoteede jaoks: 1 — õliladu ja bensiini väljaandja, 2 — lukksepa-mehaanikaosakond, 3 — üleandmispost, 4 — elektrotehnika- ja akumulaatorite osakonnad, 5 — soojusosakond, 6 — vulkaniseerimisruum, 7 — tagavaraosade ladu, 8 — dušši- ja sanitaarruumid, 9 — katlaruum, 10 — pesemine, 11 — ooteruum klientidele, 12 — majandusladu, 13 — remondisaal, 14 — kontor.
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	Joon. 274. Bensiinijaam: 1 — bensiinisisternid, 2 — kauplus ja ametiruumid, 3 — varjualuse katus, 4 — bensiinikolonnid, 5 — õli väljaandmise kolonnid, 6 — kõnnitee, 7 — valgustus, 8 — õhujaotuskolonnid.
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	Must otsik Punane otsik Joon. 105. Voltampermeetri BA-1 elektriline skeem: 1 — voltmeeter lIM-70, 2 — voltmeetri ümberlüliti 3-lt 30-le V, 3 — voltmeetri eeltakistus, 4 — ampermeeter, 5 — mõõteriistade polaarsuse ümberlüliti, S — ampermeetri väline harutakistus, 7 — süsi-koormusreostaat.
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