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Saateks.

Kiesoleva raamatu iilesandeks on késitella praegus-
aja jouvankri ehituslikku ja teoreetilist kiilge, niivOrt
kui see on hidatarvilik jouvankri kisitsemisel. Kuid selle
korval on raamatus eriti rohutatud ka autojuhtimise prakti-
list kiilge ning on tarvilikul médral silmas peetud jou-
vankri mehhanismides ja seadistes esinevaid rikkeid ja
nende kdrvaldamist. i

Toukeks kiesoleva raamatu viljaandmisele oli noud-
mine laiema ringkonna poolt raamatu jdrele, milles auto-
tehnilised kiisimused oleksid kisiteldud kitsamates piiri-
des, kui see siindinud on minu varem ilmunud raama-
tutes ,Autotehnjka — elektri ja mootorite osa“. Nime-
tatud raamatud on peaasjalikult méadratud elukutseliste
autojuhtide tarvis. Autosportlaste ja -omanikkude jaoks,
kel raske ldbi saada, ilma et nad pealiskaudseltki tunnek-
sid oma autot, on koostatud k#esolev raamat, kuhu on
koondatud tihtsamad peatiikid autotehnilistest kiisimus-
test. Ka vBib kidesolevat raamatut eduga kasutada kon-
spektiks autojuhi kutseeksami Oiendamisel.

Kui k#esolev raamat suudab neid ringkondi rahul-
dada, kellele ta m#iratud, on ta oma iilesande tditnud.

Tallinn, 1929. Ins. J. Ivand.
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Sissejuhatus.

Kas on autojuhtimise Oppimine raske ja kuidas seda
oppida?

Sellele kiisimusele vdime vastata, et autojuhtimise
oppimine ei siinnita hea tahtmise ja piisivuse korral suurt
raskust ega ndua pealiskaudseks mehhanismide tundmi-
seks mingisuguseid eelteadmisi. Koige esiteks on nimelt
tarvis iildjoontes tundma Oppida auto mehhanismi, et
oleks vdimalik selle tegevust ning iilesandeid omale pilt-
likult kujutella, sest alles pédrast seda voib Oppija autot
kisitseda teadlikult. Peale mehhanismide tegevuse tund-
madppimist voib asuda juhtimise 6ppimisele*ja see nduab
esialgu koige suuremat piisivust ning kiilma verd. Pea-
liskaudsele vaatajale paistab juhtimine imelihtsana, sest
ei tarvitse muud {eha kui keerata rooliratast: kui tahad
soita paremale poole, poodrad rooliratast paremale, lui
aga poorad rooli pahemale, jookseb ka masin sinna-
poole. Tegelikult ei ole asi nii. Autojuhtimine on siiski
kunst ehk omaette eriala ning nduab suurt vilumust, mida
kasvatab ainult pikemaajaline harjumus, sest juht peab
igal silmapilgul koigi ootamatuste puhul kiirelt otsustama,
tdpselt orienteeruma ja otsused kite kaudu autole iile
andma. Selles peitubki autojuhtimise kunst. Seda aga
omandatakse pikemaajalise harjutamise teel, mis vilja
arendab terava pilgu, kindla kde ja kiire teotsemisvdime.
lialgi ei saa autojuht mahti iihe voi teise ootamatuse pu-
hul mbtlema hakata: ,mis niiiid teha?“ — siis on Onne-
tus moodapddsematu. Vilunud autojuht ei mdtle kunagi,
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iihegi ootamatuse puhul vilja kindlat tegevuskava, vaid
temal on kdik votted juba alateadvuses ning ta teotseb
kui automaat. Kui autojuhilt kiisida, mis ta méddunud
silmapilgul tegi, peab ta enne jirele motlema, kui vastab.

Esimesed sdidutunnid visitavad Oppijat tosiselt nii
fiitisiliselt kui ka vaimliselt. Tunnilise harjutuse jérel tun-
dub, nagu oleks mitu pieva rasket t66d tehtud, P&hjus on
selles, et Gppija hoiab s&iduki juhtimisel kogu muskula-
tuuri ebanormaalselt pinevil, mille jérele tegelikult pole
mingit tarvidust. Niiteks rooliratast hoitakse krampli-
kult kinni, nagu tahetaks seda puruks pigistada, jne
Kdige suuremateks vaenlasteks algajatele on teedidrsed
postid, puud, kraavid ja kivid, sest neil on see eriomadus,
et nad kunagi ei lihe eest ning tdmbavad masinat nagu
magnetiga ligi. Samuti sfinnitab muret iga vastusditev
masin ja hobusemees ning hingatakse kergendatult, kui
neist on médda saadud. Mb6duandvaks on siin mbtete
suund, mis on koondatud negatiivselt, s. o. moteldakse
ainult kokkupdrkele ja kaheldakse oma voimetes, mis
asjaolu mdjub autosuggestiivselt. Lisaks tuleb juurde veel
see, et silm ei ole harjunud kaugust mostma. Juhtumil,
kui Gpetaja on ka nirviline, siis on asi péris hull. Op-
pija kaotab siirasel korral tdiesti eneseusalduse ja dppi-
mine muutub raskeks. Palju kergem on &ppijal, kes ei kisita
asja liiga traagiliselt, vaid vaatab kdigele kiilmavereliselt.

Niitid ehk kiisib moni, missuguse masinaga on
kdige kergem saitu Oppida, kas uue v4i vana, vii-
kese- vOi suurevdimsuselise sdidukiga. Siin tuleb nou
anda dppimiseks tarvitada voimalikult vana masinat, Vana
masina korral on vdimalik tutvuneda igasuguste rikete
ning vigadega, samuti vigade pohjuste ja abindudega,
kuidas iiht v5i- teist viga parandada. Ka ei lihe siZirase
puhul kalliks postide, rentslite ja kivide kiilastamine. Mis
puutub masina vdimsusse, siis peab soovitama viikese
vbimsusega masinat, sest seda on palju raskem kisitseda
ning juhtida kuj suurevGimsuselist masinat. Viikese voim-
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susega masin on kergem 'ja hiipleb iihelt kohalt teise,
mille tagajdrjel ta arendab Oppijas roolimise tehnikat.
Samuti tuleb nérga masina korral igal tousul paar korda
k#ikusid vahetada, kuna vdimas masin kiillaldase kiiruse
puhul voidab k&ik tousud mingides. Soovitav on ka, et
oppimisel tarvitataks mitmesuguseid autotiiiipe, sest siis
omandatakse rohkem kogemusi ja ‘kindlam kdsi. Haiid
tagajdrgi soidu Oppimisel saavutatakse sellega, kui dppi-
mine viiakse l4bi pikema aja jooksul jaokaupa harjuta-
misega, mitte iile 1 tunni korraga, ja p#rast seda kdik
juhtumused ja k#sitlused korrapéraselt libi mdeldakse.

Kas igaiiks kolbab autojuhiks ?

Sellele kiisimusele tuleb vastata eitavalt. Samuti
kui igast inimesest ei saa head kdOnemeest, nii ei saa ka
igast Oppijast head autojuhti. T&si, igaiiks oskab konelda,
kuid kdnemehe ja konemehe vahel on suur vahe; nii on
ka inimesi, kellel on eriline and autojuhtimiseks. Need
on toelised roolikunstnikud, kuid neid leidub tuhandetest
ainult moni tiksik. Suurem osa autojuhte kdigub kesk-
mise tasapinna {imber. Uhed on nirvilised, mis avaldub
igas nende liigutuses, ja drrituvad iga teel liikuva ole-
vuse ja asja puhul. Teised tunnevad endid iileolevate
autojuhtidena. Need armastavad teiste ees kelkida, tehes
seega endid naeruviddrseks, ja piitiavad oma oskust néi-
data kilomeetrite soomisega, eriti veel siis, kui viike kilk
on peas. Nende kui ka esimeste juhtide kohta peab iit-
lema: ,kided roolilt!“. Kolmas liik autojuhte on taltsu-
tamatud kilomeetrites66jad, mitte teiste ees kelkimise mot-
tes, vaid see on neile muutunud krooniliseks haiguseks
ja aeglane sdit mdjub neile nédrvidele. Ka siirastele ini-
mestele peab ndu andma roolirattast eemale hoiduda, sest
nad viivad nii oma kui ka kaaskodanikkude elu suurde
hddaohtu. Neid autojuhte on peaaegu vdimatu paran-
dada, olgu ehk siis, kui nad oma kondid murravad; kuid
vahel ei aita seegi. Kahju masinast, mis nende kitte
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satub. Kiiresti voib sdita igaiiks, kuid selleks olgu poh-.
jus ja soodsad teeolud, kus liikumine viike. Neljas liik
autojuhte on truud teenrid oma erialale, nad on hoolsad,
rahuliku verega, ei kaota pead s6idul, omavad kindlat
kitt ja kannavad piinlikku hoolt neile usaldatud masina
eest. Ka sbitja tunneb mone sdidetud kilomeetri jirel
piiritut usaldust sidraste juhtide vastu ja mdnu sdidust.
Onnelik on see masin, mida juhib si&rane juht,

Iga algaja autojuht elab 1idbi kaks perioodi. Esi-
mene on see, mil ta on aarmlselt ettevaatlik, mis ongi
loomulik, sest ta peab palju as;u silmas pidama, teed
vaatama, mootori tegevust jilgima ja masina kiirust regu-
leerima tee ning liikumise kohaselt. Aja jooksul muutub
algaja julgemaks ja siis tuleb kriitiline silmapilk, kus ta
endale hakkab kujutlema, et tal juhtimiskunst on selge
ning ta téiesti valitseb masinat. Kui niisugusel juhil kor-
raga tuleb orienteeruda mitmes asjaolus, on Onnetus
mo6ddapddsematu. Nii siis, austatud lugeja, #rge laske .
end masinal sisse vedada, sest kdige viihem eksimus kii-
rel sdidul 16peb suurema voi viiksema Onnetusega! Eltte-
vaatlikkus on autojuhi kdige suurem voorus. Koolitage
enne oma nidgemist liikumise tundmises nii soidukite,
jalakdijate, loomade ja tee suhtes, kuid mitte ainult omalt
seisukohalt vOetuna, vaid ka tinavliikumist arvesse vot-
tes, piiiides ette aimata teiste osavGtjate kavatsusi. Kui
olete juba toeliselt omandanud kindla kée, pilgu ja otsus-
tamisvGime, vdite minugi pirast moned kilomeetrid kihu-
tada, kui selleks teeolud vdimalust pakuvad.



Mootor.

Pélemismootor ja tema tddotamise eeldused.

Masinad liigitatakse oma eesmirgi jirele t00- ja jou-
masinateks. Esimesi tarvitatakse vidga mitmesugusteks
operatsioonideks, nagu niiteks metallide ja puu iimber-
tootamiseks j. m. Teised aga on midratud tdomasinate .
liilkumapanemiseks ja liikumisvahenditeks. ~Joumasinad
pannakse liilkuma mitmesuguste loodusjoudude abil,
millest oleneb ka nende nimetus, nditeks: tuule-, vee-,
elektri- ja soojus-joumasinad.

Esimeseks soojusenergiaga todtavaks jbumasinaks
on aurumasin, mis leiutati XVIII aastasaja 16pul. Auru-
masina lilkumapanemiseks pdletatakse kiitteaine aurukatla
koldes. Polemisel vabanenud soojusenergia muudab kat-
las asetseva vee auruks, mis edasi juhitakse aurumasina
silindritesse ning seal oma paisumisest tekkinud rShu-
mise mdjul vastavad mehhanismid liikuma paneb. Auru-
katel ja aurumasin fihiselt voetuna moodustavadki soojus-
joumasina, sest et aurumasin katlata senini ei ole mdeldav.

M@dni aeg peale aurumasina leiutamist hakati katseid
tegema kiitteaine pGletamisega kohe joumasinas eneses,
sest katla koldes kiitteaine pdlemisest tekkinud soojus-
energiast saadi kasulikult #ra tarvitada ainult viike prot-
sent, kuna suurem osa kaduma ldks. Katsed sellel alal
andsid tagajirgi alles mineva aastasaja 15pul. Nimelt

| leiti otstarbekohaseks kiitleaine pGletamist joumasina si-

! lindrites. Sidraseid soojusmasinaid nimetatakse kiitteaine
pdletamise viisi jirele sisemise polemisega jou-
masinateks ehk mootoriteks.



Soojusenergia iimbermuutmine t60energiaks (t66ks)
mootori silindris on vdimalik selle loodusnihtuse tSttu,
et koigil fiiiisilistel kehadel ning ainetel on omadus muuta.
oma ruumala, s. o. paisuda, kui neile juurde antakde
soojusenergiat. Nditeks vOttes teatava pikkusega raud-
lativdime tdhele panna tipse mootmisega, et raudlati
pikkus suureneb, kui lati temperatuuri tGstame. Eriti
suur paisumisomadus on kdigil gaasisarnastel = ainetel
nagu Ohk, ldmmastik, vesinik, siisihapu gaas, vingugaas
jne.; see tdhendab, et kui tdstame gaaside temperatuuri,
ehk teiste sdnadega: viime neile juurde soojusenergiat,
hakkavad nad paisuma, mis viljendub selles, et nad
temperatuuri tdusul votavad oma alla suurema ruumala?).
Seda gaaside omadust kasutataksegi 4ra mootori tegevusse-
viimiseks. Nimelt moodustab mootori silinder teatava
kinnise ruumi, kuhu asetatud gaasidele viiakse juurde
vastaval médral soojusenergiat, s. 0. kus tostetakse nende
temperatuuri. Juurdeviidud soojuse mdojul hakkavad gaa-
sid survet®) avaldama silindris asetsevale kolvile, kuna
nad kinnise ruumi tdttu ei saa vabalt paisuda, ja see
asjaolu panebki liikuma mootori mehhanismiga iihenda-
tud kolvi mootori silindris. Selleks aga, et gaaside surve
kolvile oleks kiillalt suur mootori liikumapanemiseks,
asetatakse gaasid mootori silindrisse teatava algsurve alla,
mille vdirtus oleneb otsekoheselt mootori tiitibist.

Niiiid tekib kiisimus, kuidas on antud kinnises ruu-
mis vOimalik gaaside temperatuuri tosta. Kui paisuta-
tava gaasina esineb harilik atmosfiiriohk, siis on seks
iixs lihtsamatest abindudest jdrgmine. Enne kui 6hk kinni-
sesse ruumi lastakse, segatakse ta vastaval méidral ker-
gesti polevate ainete nagu bensiini, piirituse, petrooleumi
jne. aurudega (neid aineid nimetame kiitteaineiks).
Sel teel saadakse viga kergesti plahvatav segu, mis edasi

'1) Vaata sama autori »Autotehnika, mootorite osa“, lk. 5.
?) Vaata sama autori »Autotehnika, mootorite osa“, lk. 6.



juhitakse kinnisesse ruumi ja seal elekirisidemega silii-
datakse. Segu siiiitamise silmapilgule jirgneb tema plah-
vatusesarnane pdlemine, s. o. kiitteaine ja Ohus leiduva
hapniku keemiline ithinemine, ning sellejuures eraldub
sedavort palju soojust, et temperatuur ruumis tGuseb
1100—2000°-ni C. Tousu ulatus oleneb sellest, kui suure
algsurve all asus Shu ja kiitteaine segu kinnises ruumis,
sest mida suurem on algsurve ruumis, seda rohkem on
seal polevaid gaase ja seda kdrgemaks tBuseb pdlemisel
segu temperatuur. Toodud pShimdttel gaaside paisuta-
mist kasutatakse kergete kiitteainetega tddtavate mootorite
juures, mida tarvitatakse nii auto- kui ka lennutehnikas.

Mootori tootamisviis.

Mootor koosneb oOhukindlast silindrist S (joon. 1
A), milles gaasitihedalt liigub kolb K. Kolb on iihenda-
tud kepsu P kaudu vintvolli W pdlvega Z, mille tGttu
keps vintvolli poorlemisel paneb silindris kolvi iiles-
alla liikuma. Uhe vintvolli-tiiru jooksul muudab kolb
silindris oma liikumise suunda kaks korda. Suuna
muutmine toimub momentidel, kui vintvolli pdlv ja
keps moodustavad sirgjoone, s. 0. asetsevad iihel sirg-
joonel, vdi kidesoleval korral sel momendil, mil polve
keskpunkt jouab punkti 1 vdi 2. Neid punkte (1 ja 2)
nimetatakse vintvolli surnudpunktideks?), sest
neis on vintvolli pdlv ja keps iihel sirgjoonel, mille
tottu neis punktides ei saa kolvile gaasi surve ndol mo-
juv joud vintvolli ringi poorata. Kui véntvdll on sur-
nudpunktis (1 voi 2), ei ole kolvil mingisugust liiku-
mist. Ta seisab paigal, ja sellepdrast nimetatakse neid
kolvi seisanguid, mil vinivdll on surnudpunktis, kolvi
surnudseisanguteks. Kolvi teekonda iilemisest surnud-
seisangust alumise surnudseisanguni nimetatakse kol -
vikdiguks, ja seda ruumi, mille siinnitab kolvikdik,

) —— o ——

1) Vaata sama autori ,Autotehnika, mootorite osa“, k. 15.



— silindri t66kambriks. Ruumi, mis on piiratud si-
lindri kaanest ja kolvipea iilemisest pinnast, kui viimane
asetseb f{ilemises surnudseisangus, nimetatakse silindri
survekambriks. Survekamber ongi see kinnine
ruum, millest gaaside paisumise kisitlusel koneldi ja
kuhu asetatakse Shu ning kiitteaine-aurude segu,  mis
siiiitamisel plahvatab ja sellest tekkinud soojuse mojul
gaaside paisumise esile kutsub. Ohu ja kiitteaine-au-
rude segu asetamine survekambrisse kui ka polenud
gaasi silindrist eemaldumine toimub {ihes kolvi liikumi-
sega ja silindri kaande tehtud klappide E ja A abil
(joonis 1 4, B, C, D). Tooprotsessi, mille jooksul moo-
tori silindrisse asetatakse virske gaas (6hu ja kiitteaine
segu), see #ra poletatakse ja polenud gaas silindrist
eemaldatakse, nimetatakse iiheks tooringiks.
Tooring mootoris voib teostuda kas nelja voi kahe
| kolvikdiguga ja selle jarele nimetatakse ka mootoreid
nelja- voi kahetaktilisteks. Sellest jdreldub,
et tiheks mootori taktiks nimetatakse teatavat kolvi lii-
kumist, mille jooksul see teatava osa tooprotsessi teos-
tab, s. o. teatavat tooringi perioodi. Esialgu nimetame
asja_lihtsustamiseks iiheks mootori taktiks kolvi liiku- ‘
mist iihest surnudseisangust teise — teoreetiline
takt, s. o. teoreetiline takt algab iihest kolvi surnud- '
seisangust ja 15peb teises, jargmises surnudseisangus.
Vaatame niitid ligemalt neljataktilise mootori t66-
ringi korraldumist mootori silindris. Oletame, et kolb
asetseb oma iilemises surnudseisangus ja véntvsll pan-
nakse liikuma piri kellaosuti suunda; siis tekib kolvi
allalifkumisel (joonis 1 A) silindrisse vaakuum (hGrend),
mille tagajirjel virske gaas hakkab avatud klapist E,
mida nimetatakse imemiskla piks, silindrisse voo-
lama. Gaasi voolamine silindrisse kestab, kuni kolb
on jdudnud alumisse surnudseisangusse. Kolvi alumi-
Ses surnudseisangus sulgub imemisklapp E ja edaspidi,
sel kolvi liikumisel alt iilespoole (joonis 1 B) surutakse
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silindrisse imetud vidrske gaas survekambrisse 4—8 at-
mosfddrini kokku (komprimeeritakse)?!). Kui kolb -on
surumisega joudnud iilemisse surnudseisangusse, siiiida-
takse gaas elektrisidemega pdlema. Sellele jdrgneb
4ge gaaside paisumine, mis gaaside surve tdstab 20--33

y _l.a’ |2 | 5-_l_+_j_

e

Jmemiire swprsrmine w'r'//bwls«e.

Joon. 1.

atmosfidrini ja klovi surub hiiglajduga ilemisestsurnud-
seisangust alumisse (joon 1 C). Samal momendil, kui
kolb on joudnud alumisse surnudseisangusse, avaneb
klapp A, mida nimetatakse vidljaviske-klapiks,
ja kolvi edaspidisel liikumisel, mis niiid toimub uuesti
alt iilespoole, surutakse pdlenud gaas mootori silindrist
vilja. Peale pdlenud gaaside viljaviskamist silindrist
algab tooprotsess uuesti.

Nagu kirjeldusest jdreldame, peab selleks, et moo-
torit kdima panpa, vintvolli {ihe tiiru ringi p&drama,
mis voib siindida kas kisitsi voi elektrimootoriga (vaata
sama autori ,Autotehnika elektri osa“, lk. 293), kuna

1) Vaata sama autori ,Autotehnika, mootorite osa®, 1k. 17 ja 305.
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edaspidise vantvolli poorlemise esile kutsub gaaside pai-
sumine. Vastavalt sellele to6-protsessile, mille teostab
iiks v0i teine kolvikdik, saavad ka taktid oma nimetused:

1) Esimest kolvikdiku ilemisest surnudseisangust
alumisse, mille kestel tekib silindris vaakuum, mis esile
kutsub virske gaasi imendumise silindrisse, nimetatakse
imemistaktiks.

2) Teist kolvikdiku alumisest surnudseisangust iile-
misse, mil silindrisse imetud véirsked gaasid kokku su-
rutakse survekambrisse, nimetatakse surumistaktiks
(komprimeerimistaktiks).

3) Kolvi kolmandat kiiku, mil ta gaaside paisumi-
sest esile kutsutud rdhumisega surutakse filemisest sur-
nudseisangust alumisse, nimetatakse t66taktiks.

4) Neljandat kiiku, mil kolb liigub alumisest sur-
‘nudseisangust iilemisse, t6rjudes silindrist vilja polenud
gaasid, nimetatakse viljaviske-taktiks.

Koik neli takti kokku, imemine, surumine, t66 ja
viljavise, moodustavad mootori tooringi, mille jooksul
vantvoll teeb kaks tiiru Seejuures avaneb iihe t66-
ringi jooksul nii imemis- kui ka viljaviske-klapp kumbki
iiks kord, esimene imemis- ja teine viljavisketakti ajal.
Klappide avamine kui ka sulgemine toimub sellekohase
mehhanismi abil, mis on kindlalt seotud kolvi liikumi-
sega, et vbimaldada — vastavalt kolvi seisangule silind-
ris — tdpset klappide avanemist ja sulgumist.

Neljataktilise mootori iildkirjeldus.

Joonisel 2 on kujutatud neljataktilise mootori iild-
skeem. Vintvoll (25), mis _toetub raamlaagrile (32), on
ithendatud kepsuga (21) polvlaagri (29) abil. Kepsu iile-
mine ots seisab kolvisdrme (13) kaudu iihenduses_kol-
viga (17). Imemisklapi (3) kui ka véljaviskeklapi (10)
avamiseks on mootori karterisse (tugikojasse, 36) paigu-
tatud kaks nokkvalli (27 ja 34), millele nokkade (27 ja
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34) kohal toetuvad klapitdukurid (19 ja 24). Klapitduku-
rid asetsevad juhtlaagrites (23 ja 28), mille iilesandeks
on juhtida tdukurite iilesalla-liikumist. Klappide avamine
toimub sel teel, el nokkvdlli poorlemisel volli. nokk

Joon. 2.

pddrdub klapitoukuri alla ning seega t0stab selle iiles,
kusjuures viimane surub klapi lahti, sest tOukuri iilemi-
sele ofsale toetuvad klappide s#idrte (11 ja 18) otsad.
Vastav klapp seisab senikaua lahti, kuni nokkvdlli nokk
on toukuri alt dra poordunud; kohe peale seda tdmbab
klapi kinni vedru (22), mille iiks ots toetub klapisdidrele
ja teine silindriplokile. Nokkvollid pannakse pdorlema
vintvollisi, hammasrataste (39, 33 ja 38) kaudu. Nokk-
vdlli hammasrattad (33 ja 38) on véntvolli ‘hammasrat-
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tast (39) kaks korda suuremad, mille tSttu nokkvolli tii-
rude arv on véntvolli tiirude omast kaks korda vihem,
sest imemis- kui ka viljaviske-klapp peavad mootori {ihe
t60ringi jooksul, mil vintvoll teeb kaks tiiru, avanema

'LJanuuuoa-
pump

dljaviske-

nokbusi

Mddre.
alne-
Suter

Mddreaine-pump

Joon. 3.

kumbki iiks kord ja seda saavutataksegi sel teel, et nokk-
voll tihe mootori tooringi jooksul teeb iiheainsa tiiru.

Peale nimetatud osade on veel skeemil nzha-
silindriplokk ja jahutussirk (16, 1, 8, 9), mille vahel
teeb ringvoolu jahutusvesi, et dra hoida silindriploki
iileliigset kuumenemist, siiiitekiiiinal (2), milles tekib
gaase siilitav elektriside, imemis- ja viljaviske-klapi
kambrid (7 ja 14), millest virske gaas silindrisse voo-
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lab (7) ja pdlenud gaas silindrist vilja (14) torjutakse,
hooratas (30), mille iilesandeks on teostada oma elavjou
arvel imemis-, surumis- ja viljavisketaktid. Ka on ndha
vint (35) mootori kisitsi kdimapanemiseks ja silindri
peegelpind (6), mida méodda kolb liigub.

Joonisel 3 on kujutatud »Hallford’i« firma mootori
14bildige, kus iiksikosad on reljeefsemalt ndha.

Mootori silinder.

Silindri iilesandeks on kujundada kinnine ruum
kiitteaine pdletamiseks ja kiitteaine pGlemisest tekkinud
soojusest esile kutsutud gaaside surve edasi juhtida kol-
vile. Samuti tiidab silinder mootori juures ka kolvi
juhtija iilesannet, kolvi iilesalla-liikumisel. Silindri ma-
terjaliks tarvitatakse halli tihedat peenesomeralist malmi,
korgevidrtuselist terast ja alumiiniumsulatisi.

Kiitteaine polemisest touseb silindris gaaside tempe-
ratuur 1100—2000%ni C.  Arusaadav, et nii kOrges tem-
peratuuris tuleb esile ka silindriseinte suur kuumenemine,
mis ei ole kuigi soovitav, sest silindri peegelpind, mida
moddda kolb liigub, peab olema alaliselt dlitatud; silindri-
seinte korge temperatuuri puhul pdleks midreaine kohe
peegelpinnalt dra ning kolb s60biks sisse, rikkudes seega
tdiesti voi osaliselt silindri seesmist pinda. Silindri iile-
liigne kuumenemine hoitakse dra sellega, et niihdsti
silindri seinad kui ka kaas valatakse kahekordsetena.
Seega jadb nende vahele tithi ruum, mida nimetatakse
jahutussédrgiks ja milles kogu aja tsirkuleerub
jahutusvesi, hoides silindri seesmiste seinte temperatuuri
keskmiselt 120° C korgusel.

Joonisel 4 on nididatud silindri ldbildige, kus nidha
on: k— silindri plokk, p — jahutussirk, a — peegelpind,
mida modda kolb liugleb, ¢ — klapikamber ja d — si-
lindri kaas.

Peale jahutussirgiga jahutusviisi on veel tarvitusel
dhuga jahutusviis (vaata joon. 5). Selleks valatakse si-
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lindriseinad iihekordsetena ja varustatakse véljastpoolf
jahutusribidega. Nende vahelt juhitakse libi Ohujuga,
mis tibide kaudu silindriseintest soojuse eemaldab.
Selleks et plokki silindrite ovaalsekskulumise taga-
jirjel vdi méne. muu, peegelpinna-vigastuse totty ej tar-
; vitseks uuendada, on
kallimates mootorites
silindrite peegelpin-
nad terasest voi te-
raselisest malmist si-
linderkesta kujul, mis
on paigutatav silind-
riplokki ning seega
vigastuse korral ker-

Joon. 4, Joon. 5.

gesti' vahetatav, Seega jaib ‘siirasel juhtumil dra silindri-
ploki uuendamise tarvidus. Joonisel 6 on ndidatud silin-

derkestade paigutus silindriplokis ja samuti ka seadis
kestade viljavotmiseks silindriplokist.

siis' onfingim‘ata tarvitusel silinderkestad, olgu mootoril
VEsI- v6i Shkjahutuys, Nagu joonisest 6 ndha, asetatakse
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asbestpapist tihendiga (asbest on kiuline aine, mis

korgele tempe-
ratuurile  vastu
paneb). Selleks
et asbestpapp-
tihendi vastupi-
davust tOsta, on
ta asetatud dhu-
kesse  vaskple-
kist kesta, sest
asbest on iseene-
sest pude. aine
ja ta voib gaa-
side surve mdojul
ilma kestata ker-
gesti silindriplo-
ki ja kaane
vahelt vélja nih-
kuda.

Joonisel 7
on* niha nelja-

Joon. 6.

silindrilise mootori silindriplokk — B ja ploki kaas —- C.

Joon. 7.
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Silindri vigastused ja rikked.

Silindrite vigastused vaivad olla tingitud viga mit-
mesugustest pohjustest, kuid enamasti siiski kas moto-
risti hooletusest v&i oskamatusest, millega meie autojuhid
Gigusega vdivad hoobelda.

Harilikud peegelpinna vigastused on tingitud kolvi
sisses60bimisest, mille mojul peegelpind suuremal vOi
vihemal méiral kriimustatakse, Seega viheneb kolvi ja
silindri vaheline tihedus ning gaasid piisevad nii kompri-
meerimis- kui ka tootaktil karterisse, mis esile kutsub
mootori vdimsuse langemise. Kolvi s60bimine peegel-
pinda vdib olla pohjustatud halvast médreainest, puudu-
likust mésrimisest ja mittekorralikustjahutusest, vOi isegi
sellest, et silindrisse on sattunud mdni metallosa voi et
silinder ja kolb pole mootori kokkupanemisel korralikult
dra puhastatud, mille t5tty silindrisse on jainud liivatera-
kesi jms. Viimage nédhtuse #drahoidmiseks votku iga mo-
torist omale seaduseks, et enne mootori kokkuy-
Panemist Pestagu kdik mootorij osad kor-
ralikult petrooleumiga puhtaks ning
kuivatatagu nad puhaste Darmaste vgi
‘Pehme puhta riidega tdiestj kuivaks ja
ainult kohalepanemisel Olitatagu iga
iksikosa ndudekohaselt puhta mootori-
0liga. Peale loendatud poShjuste vdivad kolvi sigse-
S00bimise esile kutsuda veel mitteotstarbekohased kolvile
asetatud kolvirdngad, millegt allpool kdneleme, v5i kuj
kolvisérme kinnitis on lahti ldinud, mis vbimaldab sGrme
kokkupuutumist silindri peegelpinnaga. Samuti voib
silinder saada raske vigastuse, kuj kolvisdrm on katki
murdunud. h “

Kui peegelpind on vihemal méiral kriimustatud,
siis v3ib kriimustused tasandada lihvimisega?), Siigavama

sisses6Obimise korral, mil kriimustused peegelpinnal on
eall R W i S
1) Vaata sama autori »Autotehnika, mootorite osa“, 1k. 32.
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suured, peab silindri peegelpinna treipingil iile treima
ja kolvi ning kolvirdngad vastavalt silindri 14bim&odule
uuendama. Kui aga kolb ise on rikutud, siis tuleb ta
uuendada. Samuti tuleb silindrid iile treida, kui nad on
ovaalseks kulunud.

Lohed ja praod silindris vbivad tekkida kas halvast
silindrimaterjalist, 166kidest, vee kiilmumise tagajirjel
jahutussdrgis voi sellest, et niditeks palavasse silindrisse
valatakse jddkiilma vett jne.

Silindri seintesse tekkinud pragusid saab parandada
elektrilise v0i autogeenilise sveissimisega. Soovitavam
on elektriline sveissimine, sest selle puhul ei muutu me-
talli struktuur: kuna gaasidega sveissimisel muutub joote-
kohas metalli struktuur ning seega voib jootekoht muu-
tuda véga muredaks. (Silindri seintes esinevate pragude
parandamisviisid ning seejuures silmaspeetavad tingimu-
sed on iiksikasjalisemalt esitatud sama autori ,Autoteh-
nika mootorite osas“ lk. 34.)

Peale eeltoodud = rikete v&ib juhtuda, et silindri
jahutussirgi seinad kattuvad kivistuskorraga, kui mootori
jahutuseks on tarvitatud kaevu- voi allikavett (n. n. ,kova
vett“). See kivistuskord vdib aja jooksul muutuda nii
paksuks, et takistab soojuse edasikandumist silindrisein-
telt jahutusveele, mille tagajérjel tekib alaline silindrite
iilekuumenemine, mis vdhendab mootori véimsust ja voib
ka esile kutsuda kolbide sisses6obimisi peegelpinda. Selle
nidhtuse eest peab hoiduma ning kivistuskorra digel ajal
korvaldama.

Aja jooksul kattub survekambri seesmine pind ja
kolvi pea noe ja koksi korraga, mis on isedranis sage-
daseks n#dhiuseks halva kiitteaine korral. Survekambri
nogistumine kutsub esile mootori vdimsuse langemise,
tekitab kloppimise silindris ja siinnitab ka vastulodke, s. o.
siiiitab virske gaasi. surumistaktil, enneaegselt pdlema
— leeksiiiide. Nogistise kdrvaldamiseks tuleb silindri kaas
lahti votta voi kui kaas on silindriga iihes valatud, si-
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lindriplokk maha vétta. ' Peale nogistise korvaldamist
peab silindrid, kolvid ja klappide pesad korralikult #ra
puhastama ja silindrite peegelpinna enne mootori kokku-
panemist Slitama. iV /

. Kolb.

Oma vilimuselt kujutab kolb silindrit, mille iiks ots
on lahtine ja teine kinnine. Kinnisele otsale ongi moju-
mas gaaside surve, ja selleks, et gaasid ei péddseks si-
lindri ja kolvi seinte vahelisest ruumist vilja, varustatakse
kolvi iilemine pool niinimetatud tihendusrongastega (vt.
joon. 10). Nende rongaste kohalhoidmiseks on kolvi
peasse tehtud sellekohased
pesad, nagu niha joonis-
tel 8 ja 9, kus on kujutatud
moodsa  kolvi iildvaade.

S ——

B
3

Joon. 8. Joon. 9.

Kolvi iilesandeks on silindris gaaside paisumisest tekkinud
gaaside surve vastu votta ja kepsu kaudu edasi kanda
vantvolli polvele ning iihtlasi tekitada silindris sirgjoonelist
litkumist, mis kepsu ja vintvslli abil muutub ringjoone-
liseks. Keps on kolviga iihendatud koivissrme kaudu.
Nimelt on kolb varustatud, nagu joonistest néha, kahe
teineteisele vastuseisva silmaga a, millesse toetuvad kol-
visdrme otsad. Vahel tdidavad kolvi silmad ka kolvi-
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silmlaagriteks. , v
Kolbide materjaliks tarvitatakse praegusajal malmi,
terast ja alumiiniumsulatisi, néditeks elektronmetalli!), mille
erikaal on koigest 2,3. Seega tuleb elektronmetallist
kolb samasuurusest malmkolvist umbes 48% kergem.
Terasest kui ka alumiiniumsulatistest kolvid on kiill malm-
kolbidest palju kallimad, kuid sellevastu tduseb nende
tarvitamisel mootori voimsus 5—10%0 vorra, sest kolbide
kerguse t0ttu vdheneb nende inertsioonmdju. Peale ker-
guse on alumiiniumsulatistel veel see hea omadus, et nad
juhivad 3'/2 korda paremini soojust edasi kui malm ja
teras, mille tottu ei ole karta kolvi {ilekuumenemist.

sorme laagrite iilesannet; siis nimetatakse kolvigilmi

Uldine ndue ‘kolvi materjali kohta on veel see, et
ta peab olema pehmem silindri’ seina materjalist, mille
tottu vdheneb kiill kolvi eluiga, kuid hoidub #ra silind-
riseina kiire kulumine.

Peatume ligemalt alumiiniumsulatistest kolbidel.
Nagu eelmisest teame, tarvitatakse alumiiniumsulatistest
kolbe peaasjalikult nende kerguse tottu. Omakorda on
neil ka suuri puudusi, mille tagajérjel nad mdnes suhtes
malmkolbidest kaugele maha jidvad. Nimelt on neile
vidga kardetav {ilekuumenemine : siérasel korral hakkavad
alumiiniumsulatisest kolvid, millel 6hu juurdepiis on viike,
lagunema, eriti hodrepinnalt, kus materjal muutub urbe-
liseks ning muredaks. Selle tagajéirjel korvaldub méire-
aine silindrite peegelpindadelt ja kolvid sé6bivad sisse.
Seda kardetavat ‘asjaolu tuleb eriti silmas pidada uutel
masinatel, millel kolvid kdivad kaunis tihedalt silindrites
ning kus seega kergesti voib tekkida iilekuumenemine,
kas korratu jahutuse, puuduliku 6lituse, iilikiire sdidu voi
masina iileliigse koormatuse tottu. Et #ra hoida seda
vidrndhtust, kantagu head hoolt nii masina 0lituse

1) Vaata sama autori ,Autotehnika, mootorite osa“, 1k. 38.
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kui ka jahutuse eest. Ka ei tohi uue masinaga, millel
kergest metallist kolvid, esimese 500 km jooksul s&idu-
kiirust tosta dle 50 km tunnis. Kui need tingimused
autojuhtide poolt ndutavalt arvesse voetakse, siis tdidavad
kergest metallist kolbidega masinad alati ndudekohaselt
oma iilesande.

Kui niiiid samast seisukohast vaadelda malmist kolbi,
siis puuduvad temal osalt need védrndhtused, sest malm
ei kaota kdrges temperatuuris oma elastsust. *Ka on mal-
mil enesel teatav madrimisvbime, sest ta sisaldab grafiiti,
mis on iseenesest hea misreaine. Nende malmi omaduste
tottu on viimasel ajal tarvitusele vdetud eriehitusviisiga
malmkolvid (vask- ja alumiiniump®hjaga), mida ruumi-
puudusel siin pole v&imalik pikemalt kirjeldada (neist
on koneldud sama autori »Autotehnika mootorite 0sas”,
k. 43). :

Kolbide vigastusi esineb vordlemisi harva, eriti tera-
sest ja alumiiniumsulatistest kolbide puhul. Harilikuks
vigastuseks on ehk see, et kolb so6bib halva midirimise
voi silindri korratu jahutuse t6ttu silindri peegelpinda,
mille tagajirjel nii kolb kui ka silindri peegelpind v&ib
saada tosiseid vigastusi. Vahel voib ka juhtuda, et halva
mddreaine, korratu silindritejahutuse voi médrimisseadise
rikkimineku t5ttu kolvid pigituvad ja kiivad raskelt si-
lindrites, mida #ra voib tunda mootori kisitsipooramisel.
Sadrasel juhtumil ej tohi mootorit enne toétama panna,
kuni pigitis pole kolvilt kdrvaldatud ja korda seatud
midrimis- voi jahutusseadis, mis olj pigitumise p&hjuseks.
Pigitise kdrvaldamiseks silindri pindadelt kui ka kolvilt
kallatakse igasse silindrisse dekompressioonikraanidest
voi kiiiinaldeavaustest petrooleumi ja midreaine segu ning
aetakse mootorit vindast sep; ringi, kuni kolvid hakka-

vad vabalt lifkuma, mis muidugi tundub mootori ringi-
p6dramise raskusest.
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Kolvi tihendusrongad.
Joon. 10.

Kolvirongaste iilesandeks on tekitada silindri pee-
gelpinna ja kolvi vahelist gaasitihedust, s. 0. mojuda, et
gaasid silindrist ei t66- ega surumistakti ajal, mil gaaside
surve silindris on vordlemisi suur,
ei paiseks kolvi ja silindri pee- ; N
gelpinna vahelise ruumi kaudu Q\._ )
vilja. Kolvirdngaste arv kdigub
3—~6-ni. Tihendusrongad paigu- T60n10.
tatakse kolvi peapoolsele otsale, '

milleks, nagu eespool mainisime, kolvid on varustatud
sellekohaste rongastepesadega, nagu niha joonistelt 8 ja 9.
Arvesse vottes kolvirdngaste raskeid tootingimusi
korges temperatuuris peab nad valmistama materjalist,
mis korges temperatuuris ei kaota oma vetruvust (elast-
sust), s. 0. ei ,sure dra“. Sellele tingimusele vastab malm
ja sellepdrast on koik kolvirdngad valmistatud malmist,
kuid iihtlasi vOetakse selleks otstarbeks malm, mis on
silindriseinte materjalist pehmem, et dra hoida silindri-

seinte kulumist.
Selleks et kolvirdngas hoiduks alati vastu silindri
peegelpinda, tehakse esialgsel valmistamisel kolvirongaste
14bim®ot  suurem

B oo | silindri  labimoo-

cx dust ja peale vilja-
treimist 1digatakse
b =) | rongast  vildakult
6 (45% vilja nii pikk
« tiikk (joon, 10), et
’ ! peale  teiskordset
Cc {iletreimist  rdnga
Joon. 11.

otste kokkusurutud
olekus ronga l4bimdot vastab silindri 1dbimdddule.
Kolvirongaste 16igete kujud vdivad olla mitmekesi-
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sed ja neid nimetatakse rongalukkudeks. Rongaluk-
kude kujud on n#ha joonisel 11. Tegelikult on tar-
vitusel lukk @ ja ¢. Gaasitihedamaks tuleb lugeda lukku ¢
ja iihtlasi on selle lukuga varustatud rongast lihtsam kolvi
ja silindri jdrele parajaks sobitada, kuna luku a sobita-
mine (passimine) nduab suuremat vilumust, eriti siis, kui
peab 1dngast lithemaks viilima, s. o. rdnga 14bim&6ty
vihendama.

Kolvirongaste mahavétmine ja Kolvile asetamine.

Kolvirdngaste mahavstmine toimub kolme Ghukese
plekkribaga, mis surutakse lukkude kohalt rdngaste alla
) ja tdmmatakse siis {iksteisest
B1 /Bs Bs /s ringi eemale, mille taga-
3 jdrjel rongas pesast vilja tou-
seb ja teda v&ib kolvilt maha
tdommata. Samuti asetatakse
C R rongad ka kolvile tagasi.

R ] Muidugi tuleb rongaste #ra-
K vOtmist alustada esimesest

Joon. 12, Joon. 13.

répgast, siis jdrgneb teine, kolmas jne. Samuti asetame-
esimesena kohale tagumise 1onga, siis jirgmise jne. Joo-
nisel 12 on naidatud ongaste mahavétmise viis. R on
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mahavoetav rdngas, mis plekkribadega B; B ja B; pe-
sast vilja tostetud, K — kolb. Enne kui rdngad kolvile
tagasi asetatakse, peab 'nii rongad kui ka rdngapesad
kolvil korralikult pigitisest puhastama ja &litama. Erilis
tahelepanu on tarvis juhtida asjaolule, et rongaste lukud
iiksteisest eemale poorataks ega mitte ei jdetaks iikstei-
sega kohastikku, nagu ndidatud joonisel 13, sest siis pdé-
sevad gaasid holpsasti lukkude vahelt ldbi. Ka kinni-
tavad moned firmad kolvirongad tihvtidega kinni, et ta-
‘kistada lukkude kohakuti-poordumist.

Uute rongaste asetamine Kolvile.

Koige esimeseks tingimuseks uute rongaste valikul
on see, et nende l4bimGot vastaks silindri 14bimdodule.
Selleks asetatakse rongas ilma kolvita mootori silindrisse
ja vaadatakse jirele, kas
lukk on korralikult kinni. D L
Niiteks kui ronga ldbi-
moo6t on suurem kui tar-
vis, asetuvad ronga otsad
iiksteise peale, nagu nidha ' \ 1 g
joonisel 14 a. Paraja li-
bimodduga ronga korral '
on ronga otsad fihel kor- \: ]l C
gusel, missugune asend Toohdd:
on joonisel ndidatud
b-ga. Sel puhul ei ole rdngaotsad siiski tdiesti koos,
vaid nende vahele tuleb jitta vidike paisumisvahe, umbes
0,05—0,3mm, mis oleneb silindri labimoodust, sest mida
suurem on silindri 14bimoot, seda pikem on kolvirdngas
ning seda suurem tema soojuspaisumine, Kui aga ronga
libimoot on vahem, jadb lukk lahtiseks ja rongaotste
kokkusurumisel votavad nad asendi, mis kujutatud
c-ga. Kui ronga 1dbimddt on ainult vihe suurem Kkui
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tarvis, voib seda viga kdrvaldada ronga liihemaksviili-
mise teel !).

Teiseks tuleb rdngaste valikul hoolitseda, et nende
paksus vastaks kolvi rongapesa siigavusele. Siin on
maksev nSue, et kolvirdnga-pesa pohja ja rdnga seesmise
kiilie vahele ja#ks !/o-millimeetriline vaba ruum. Kui see
ruum on liiga viike vdi peaaegu puudub, vdivad rdngad
kergesti s6obida silindri peegelpinda.

Uute rongaste korral peab silmas pidama, et moo-
torit esialgu rohkem Olitataks, seni kui rongad on #ra
lihvunud. Ka v5ib esineda sel pubul rdngaste suurema
hoordumise t6ttu mootori iilekuumenemist. Kui uute ron-
gaste korral mootoril puudub normaalne kompressioon,
on kas rdngaste lukud liiga lahtised v&i silindrid ovaal-
seks kulunud.

Kolvisorm.

Kolvisdrme iilesandeks on luua kolvi ja kepsu va-
helist ihendust. Sorme materjalina tarvitatakse kroom-
nikkel-terast. Seest on s&rm O0nsaks tehtud, et tema
raskust vidhendada, kuna sgrme telje iimbruseline mater-
jal sdrme tugevuse ning vastupidavuse suurendamiseks

Joon. 15, Joon. 16,

suurt kaasa ei aita. Ho6rumisvastupidavuse suurenda-
miseks on sdrme vilimine pind tsementeeritud. Kolvi-
sorm toetub kolviseintesse tehtud silmadesse, kuhu teda

1) Vaata sama autori , Autotehnika, mootorite osa“, 1k. 50.
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saab asetada siis, kui kolb on silindrist vilja voetud,
sest kolvisdrm pistetakse sisse kolvi kiilje poolt.

Kolvisdrm kinnitatakse kas kolvi killge, nagu nii-
datud joonisel 15, voi kepsu kiilge, missugune kinnitus-
viis on kujutatud joonisel 16. Nii esimese kui ka teise
kinnitusviisi korral varustatakse pidurduspoldid pidurdus-
splintidega, mis asetatakse aukudesse C, et poldid ei saaks
ise lahti pOruneda, sest viimasel puhul saab kolvisorm
voimaluse oma telje sihis liikuda ning v&ib silindriseinad
taiesti rikkuda. Uldse pidagu iga motorist meeles, et
kGik mootori poldid ja mutrid korralikult
ja korralikkude splintidega pidurdataks,
sest iihe vOi teise liikuva osa lahtipiiisemine vdib moo-
tori tdiesti rikkuda.

i b
Keps. -\ B

T
Kepsu iilesan- A4 e ) = s
deks on iihendada Ta ol 7P

4

kolbi véntvolli polvega 3
i
%

ja seega edasi kanda
kolvil teotsevat gaa-
side survet vintvolli
polvele ning iihtlasi
kolvi sirgjoonelise lii-
kumise mojul esile kut-
suda véntvalli ringjoo-
nelist liikumist. Kep-
su  kuju on antud
joonisel 17 kiilgvaates
ja 16ikes. Et oleks voi-
malik {ihendada kepsu
kolviga ja vidntvolli
polvega, on tema md-
lemad otsad varusta-
tud sellekohaste laag- Joonis 17.
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ritega. Kolvipoolne ots on wvarustatud silmlaagriga A
(joonis 17), kuhu sisse kd#ib kolvisdrm, ja teine ofts,
mis iihendatakse vintvolli pOlvega, on varustatud ha-
rilikult pukslaagriga B, mis koosneb kahest poolest
d ja e. Ulemine pool d on kepsuga iihest tiikist, kuna
alumine pool e on tehtud iilemisest poolest eraldi,

. Joon. 18.

et vdimaldada vintvolli pSlve asetamist laagrisse, ja ta
iihendatakse iilemise poolega kahe vdi nelja poldi abil,
8. 0. kummaltki poolt iihe voi kahe poldiga.

Muidugi on kepsusid sama palju kui mootoril silind-
reid, sest igas silindris t66tab kolb, mis tuleb {ihendada viint-
volli vastava pdlvega. Joonisel 18 on kujutatud neljasilind-
rilise mootori vintvoll iihes temaga iihendatud kepsude ja
kolbidega.

Polvlaagri konstruktsioon.
(kepsu iihendus vintvolliga).

Nagu eespool kirjeldatud, koosneb polvlaager kahest

poolest, mis ithendatakse kahe v&i nelja poldi abil, kus-
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juures laagri teine pool on kepsuga iihest tiikist. Uksik-
asjalisem moodsa pdlvlaagri kujutis on antud joonisel 19,
kus ta on esitatud kiilgvaates A ja laagn alumine pool

pealtvaates B (ldige).
Paremates mootorites
on laagri kestade m
kummassegi  poolde
asetatud fosforpronk-
sist (valgest vasest)
v0i terasest laagri-kan-

depooled (istmed) &,

mille hddrepind (d)
volliga on valatud an-
tifrikatsioon - sulatisest
— babiidist.  Selleks
et babiit oleks kind-
lasti seotud laagri-kan-
depooltega,  tehakse
neisse kandepooltesse
péddsukesesaba - sarna-
sed uurded, millesse
-babiit kinni hakkab.
Odavates mootorites
laagrite kandepooled
puuduvad ja seal tii-
davad nende iilesannet
laagrite kestad, nonda
et babiit on otsekohe
valatud laagrikestade
m kiilge.

Joon. 19,

Babiidi tarvitamise otstarve laagrites on #ra hoida

viantvolli rikundumist,

kui laager palavaks ldheb, sest

babiidi sulamistemperatuur on keskmiselt 300° C, mille
tottu ta kuumenemisel laagrist vdlja sulab ning seega
dra hoiab vintvolli temperatuuri tousu. Korge tempera-
tuur on eriti vintvdllile viga kardetav, sest juba 600° C
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puhul muutub volli materjal pehmeks ning rabedaks ja
vollisse soobivad siigavad krammid voi ta voib isegi
katki keerduda.

Selleks et laagrit suurekskulumise puhul oleks vdi-
malik koomale tdmmata, on laagripoolte vahele asetatud
terve komplekt OShukesi valgest vasest tiitelehti 2, mida
saab kummaltki poolt laagripoolte vahelt nii palju vilja
votta, et laager normaalpiirini kokku liheb. Peale tiite-
lehtede viljavGtmist peab laagri kandepinnad volli jirele
igakord vilja kaapima, et laagri pind kogu oma ula-
tuses volli kannaks (laagri kaapimist on lihemalt kirjel-
datud sama autori ,Autotehnika mootorite osas®, lk. 70).

Joon. 20. Joon. 21.

Taitelehtede kohalhoidmiseks kui ka laagri alumise poole
juhtimiseks on tema alumise poole kest kummaltki poolt
varustatud kahe tihvtiga ¢, mis kiivad libi tditelehtedesse
tehtud aukude laagri iilemisse poolde.  Tiitelehe kuju
peab tdpselt vastama laagripoole kujule, nagu joonisel 20
ndidatud, kus a-ga on mirgitud poldi auk ja c-ga tihv-
tide augud.

Iga pdlvlaagri polt a (joon. 19) kui ka mutter on
varustatud pidurdussplindi auguga n. Splintide kohale-
asetamisel tuleb silmas pidada, et nad oieti kinni tmma-
taks, nagu niidatud joonisel 21 tihega 4. Samal joonisel
on tihega B kujutatud valesti kinnitdmmatud splint.

Kirjeldatud pdlvlaagri-konstruktsioon on tarvitusel
siis, kui tihel ning samal polvel tootab ainult iiks keps.
V- ja W-mootorites tootab vintvolli iihel ning samal
polvel V-mootori korral kaks kepsu ja W-mootori korral
kolm kepsu. Loomulik, et nendes mootorites on kepsu
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iihendusviisid kui ka pdlvlaagri ehituslaad isesugune (keda
huvitab nende ldhem kirjeldus, vaadaku sama autori
»Autotehnika mootorite osa“, lk. 63 ja 64).

Peale pukslaagrite tarvitatakse pdlvlaagritena veel
rull- ja kuullaagreid. Viimastel on pukslaagritega vorrel-
des see paremus, et nendes on hddrdumine palju vihem
ning et nad ei kulu nii kiiresti, mille tottu jaab #ra
tarvidus polvlaagrite koomalelaskmiseks.

Pdlvlaagrites esinevateks riketeks on, et laager on
suureks kulunud ning nduab koomaletdmbamist voi et
ta on sisse s6Obinud voi isegi vilja sulanud. Polvlaagri
sisseso0bimine on tingitud kas korratust Glitamisest, s. o.
laager ei saa vastaval miiral midreainet, vdi miidreaine
alavidrtuslikkusest voi 16ppeks sellest, et laagrisse on
sattunud moni liivatera. Ka esineb pdlvlaagri sissesddbi-
mist, kui laager pole korrapdraselt kaabitud voi Oigesti
koomale lastud.

Tdhtis on hoolt kanda ka selle eest, et mootorit,
mille laagrid kinni tdmmati, esialgu tdie koormatusega
tootama ei pandaks, sest siis vOivad laagrid kergesti
sisse soobida. Juhtumil, kui sdiduajal moni pdlvlaager
vdlja sulab ja siiski peab edasi sditma, tuleb haige pdl-
vega silinder toost korvaldada. Selleks voetakse siiiite-
kiitinal silindrilt maha.

Vintvoll.

Vintvolli iilesandeks on kolvi muutlikku sirgjoone-
list liikumist kepsuga iihiselt iimber moodustada ring-
jooneliseks ning seega saavutatud poordejoudu edasi
kanda kogu automobiili mehhanismile. Vintvolli mater-
jaliks on kroom- voi kroomvanaadiumnikkel-teras. Tema
kuju oleneb mootori silindrite arvust ning samuti laag-
rite arvust, millele vintvoll toetub, Neid laagreid nime-
tatakse vintvolli raamlaagriteks. Raamlaagrite
arv ithes voi teises mootoris oleneb otsekohe mootori
voimsusest.
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Vintvolli polvede asetus mitmesilindrilistes mootorites
peab olema s#drane, et tootaktid iiksikutes silindrites
jargneksid iiksteisele voimalikult vordsete vahedega. Jirg-
nevas vaatame iiksikasjaliselt 1dbi ‘véantvollide kujud 1-,
2-, 3- jne. -silindrilistes mootorites. 1

Uhesilindrilise mootori vintvdll iihes hoorattaga on:
kujutatud joomisel 22. Nagu joonisest n#ha, tugeneb

véntvoll kahe-

S 4 % le raamlaag-
| ¢ﬁ/// rile a ja & ning

1 C
G D R T koosneb  ai-
nult iithest pol-

o el R R 0 el T L
g vest, mille kae-
4 laga ¢ iihen-

[ w0 i dataliseike psu
mi* polvlaager.
1.7 Selleks et
véntvoll tiirle-
misel ei hak-
kaks viskle-
ma, on volli
' polvega vas-
re Ty YZ  tastikku aseta-

Joon.. 3. { tud raskused

G1 ja Ge, mis
tasakaalustavad vintvolli polve ja kolvi iihes kepsuga.
Vahel on see tasakaalustamine teostatud ka sel teel, et
raskuste G, ja G, asemel on hooratta teine pool vint-
volli pdlve vastas tehtud raskemaks, nagu joonisel 22
hooratta 16ikes ‘mirgitud musta kohaga A4.

' Kahesilindrilise mootori véntvollil on kaks pdlve,
mis vbivad teineteise suhtes olla paigutatud kahel viisil,
nii et esineb kaks vintvolli kuju. Need molemad on
'ku!utatua joonistel 23 ja 24. Neist tarvitatakse joon. 23
kujutatud - véintvalli kahetaktilistes ja joon. 24 toodud
vantvolli neljataktilistes mootorites, sest vastasel korral
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(kui viimast tarvitataks kahetaktilistes ja esimest nelja-
taktilistes) ei jaotuks too6taktid iihtlaselt mootori tooringile.

ptiy

=arn

Joon. 23.

Kahesilindrilise mootori vantvolli raamlaagrite arv
voib olla kaks voi kolm. Kolme raamlaagrit tarvitatakse
ainult suurevoimsuselistes mootorites, kuna viikesevoim-
suseliste mootorite vintvoll toetub kahele raamlaagrile,
nagu joonistest nidha.
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Joon. 24.

Kolmesilindrilisi mootoreid autotehnikas peaaegu
sugugi ei tarvitata. Enamasti esinevad nad suurevdim-
suseliste statsionaar- v0i laevamootoritena.  Vintvoll
moodustub kolmest pdlvest, mis iiksteisest eemal seisa-
vad 120°, s. o. iiks kolmandik ringi, nagu niha
joonisel 25.
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Raamlaagreid voib neil olla kaks voi neli. Jooni-
sel toodud véntvoll toetub kahele raamlaagrile.

Gaasi jaotamine silindritesse on neis korraldatud
nii, et esimese silindri jdrel saab hakata toétama kol-
mas, selle jdrel teine, siis esimene, peale seda uuesti
kolmas jne. Seda iihenimeliste taktide jdrjekorda moo-

Joon. 25.

tori iiksikutes silindrites nimetatakse mootori t66 -
jdrjekorraks. Mootori tosjdrjekord ei lange kunagi
iihte mootori silindrite omavahelise ruumilise jirjekorraga.
Selle pohjuseks on, et siis mootor to6tab palju rahuliku-
malt, sest sel korral vihendab jargmisena tootav silinder
vonkeid, mis mootori mehhanismides esile kutsus eelmi-
sena tootav silinder. Kolmesilindrilises mootoris jirgne-
vad iihenimelised taktid iiksteisele vdrdsete vahedega,
nimelt iga 240° jirel. Naiteks kui esimene silinder alus-
tab imemist, siis seisab kolmanda silindri vintvdlli pdlv
oma iilemisest surnudpunktis! eemal 240°; seega saab
kolmas silinder imemist alustada alles siis, kui vintvoll
on 240° vorra ringi poordunud. Kolmanda silindri ime-
mise algusest teise silindri omani on samuti 2400, sest
kui kolmas silinder alustab imemist, seisab teise silindri
vintvolli pSlv poorlemissuunas 240° iilemisest surnud-
punktist eemal, jne.

Neljasilindrilistes mootorites -tarvitatakse peamiselt
ainult iihte vintvolli-kuju, s. o. sddrast, mille #idrmised
polved on iihele poole ja kaks keskmist teisele poole,
nagu néidatud joonisel 26, sest sidrase polvede-paigutuse
puhul hévinevad mootoris kallutus-momendid. See vint-
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voll on iihtlasi balanssiiride abil tdiesti tasakaalustatud
ning toetub kolmele raamlaagrile. Uldse v6ib neljasi-
lindrilise mootori korral vintvolli raamlaagrite arv olla
kaks, kolm, neli vGi viis, mis oleneb, nagu juba teame,
mootori voimsusest. ;

Joon. 26.

Neljasilindrilisel mootoril on eeltoodud vintvalli
korral kaks voimalikku toojirjekorda:

LD G T S G W

Uhe voi teise toojirjekorra antud mootoril miirab
kindlaks mootori nokkvdll, sest ventiiliklappide avamise
jdrjekord oleneb sellest, kuidas iihenimeliste klappide
nokad on nokkvdllil iiksteise suhtes asetatud. Kummagi
toojdrjekorra puhul jirgnevad iihenimelised taktid silindri-
tes iiksteisele vOrdsete vahedega, s. o. iga 180° jirel.
Niéiteks kui esimene silinder alustab imemist ning moo-
tori toojdrjekord on 1., 3., 4., 2., siis poole ringi jirel
alustab imemist kolmas silinder, sest kui esimene silin-
der 1opetab imemise, 8. o. vdntvolli pSlv on pédrdunud
alumisse surnudpunkti, asetseb kolmanda silindri vint-
volli polv iilemises surnudpunktis. Kolmanda silindri
imemise algusest neljanda silindri omani on samuti 180°
(pool ringi), sest kui kolmas silinder Iopetab imemise,
jouab neljanda silindri véntvolli pdlv iilemisse surnud-
punkti, kus neljandal silindril on vOimalik imemist
alustada. Sama on maksev-ka jirgnevate taktide kohta.
Niitliku pildi taktide vahekorrast silindrites esimese t606-
jérjekorra puhul annab alltoodud tabel, kus iiksikute si-
lindrite taktid on jérjestatud vertikaalsetesse lahtritesse:
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Toojdrjekord 1., 2., 4., 3.

I silinder I silinder Il silinder | IV silinder
imemine viljavise surumine t6o

§ surumine imemine 166 viljavise
1 tésring i ';
t60 surumine viljavise imemine 1
viljavise .tﬁé imemine surumine |
imemine viljavise surumine to0 }‘
jne. jne. jne. jne. |
Kuuesilindrilistes mootorites on tarvitusel kolm

véntvolli-kuju, kuid koigil kolmel vintvollil on pdlved
kahekaupa {iksteisest 120° eemale paigutatud, nii et nad

moodustavad kolm

tasapinda,

mis iiksteist 1Gikavad

modda vintvolli telgjoont, moodustades sellejuures oma-

Joon. 27.

vahel nurgad 120° K&ik
kolm kuju on skemaa-
tiliselt ndidatud joonisel
27. Raamlaagrite arv v8ib
olla 3, 4, 6 ja 7. Skee-
mil A kujutatud véntvoll
sarnaneb tdpselt kolme-
silindrilise mootori vént-
volliga, eraldub viima-
sest ainult selle poolest,
et vintvolli iga pdlv on
kahekordse pikkusega ja
temal too6tab kaks kepsu,
s. 0. alates eesotsast aset-
sevad iga kahe kOrvuti-
seisva silindri vintvolli

polved iihel pool v3lli ja {ihes ning samas tasapinnas.
Seega moodustavad 1. ning 2., 3. ning 4. ja 5. ning 6.
silindri véntvGllide polved kolm tasapinda, mis omavahel
kujundavad nurgad 120° nagu joonisel skeemi otsvaatest
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niha. Voimalikke toojdrjekordi voib iga vintvalli korral

olla neli ja need saame kindlaks m#drata, kui silmas

peame, missuguses jirjekorras antud vintvolli-pSlved -
jouavad iilemisse surnudpunkti vlli podrlemisel paremale

poole, ja oletame, et niiteks samaaegselt hakkab t66tama

v0i imema iiks nendest silindritest, mille vintvolli pslved

on iillemises surnudpunktis.

Naiteks skeemi A4 korral on vdimalikud toojirjekorrad

LBt 2 4.5, 1 3. 8. 509 f¢
R A T S g e R e Y

Praktikas tarvitatakse rohkesti jdrjekorda 1., 4., 5.
— 2, 3., 6.

(Teiste vollitiifipide vdimalikke ja praktikas tarvita-
tavaid toojdrjekordi on kisiteldud sama autori ,Autoteh-
nika mootorite osas“, lk. 89.)

Mootori todjarjekorra kindlaksmédramine.

Nagu eelmistest kirjeldustest voime jdreldada, t66-
tavad {ihe ning sama silindritearvuga mootorid viga
mitmekesiste toojdrjekordadega. Et aga motorist peab
teadma mootori tédjdrjekorda, et nditeks siifiteseadist
korraldada, siis peab ta ka oskama antud mootori t66-
jarjekorda kindlaks maédrata. Seda kindlaksmidramist
on voimalik teostada silmas pidades kas imemis- voi
viljaviske-klappide avanemise vOi sulgumise jdrjekorda
voi jdlgides surumistakte. Koige lihtsam viis selleks
oleks jdrgmine:

Mootorit pooratakse vidndast aeglaselt ringi, kuni
esimene silinder hakkab imema, ja jdtkates poodramist
mirgitakse iiles, missuguses jdrjekorras peale esimest
silindrit avanevad imemisklapid teistel silindritel. Nii
saadud klappide avamise jdrjekord on ka mootori t06-
jdrjekord, sest ka surumis- ja tootaktid toimuvad silind-
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rites samas jirjekorras. Samal kombel vGib seda jarje-
korda kinnistada viljaviske-klappide jirele.

Vantvolli laagerdus.

Vintvolli raamlaagriteks nimetame laagreid, millele
vintvoll toetub. Raamlaagrid seisavad iihenduses karteri
iilemise poolega, s. 0. poolega, mille kiilge kinnitatakse

Joon. 28.

silindriplokid. Et vdntvolli oleks voimalik karterisse ase-
tafla ja sealt vilja votta, on karter tehtud kahest poolest,
mis omavahel {ihendatakse poltidega. Joonisel 28 on
kujutatud ,Wolseley“ mootori vintvolli laagerdus. Vént-
voll toetub siin kahele ots-raamlaagrile a, b ja kesk-
raamlaagrile c.

Uldiselt on praegusajal tarvitusel kolm tiifipi raam-
laagreid : harilikud kahest poolest koosnevad pukslaag-
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rid (mis on n#dha joon. 28), kuul-laagrid ja rull-laagrid.
Kuul- ja rull-laagrite korral on karter valatud {ihest tii-
kist. Sel puhul asetatakse vintvoll karterisse iihes laag-
ritega mootori tagumisest otsast (vaata sama autori ,Auto-
tehnika, mootorite osa“, lk. 101).

Vintvolli ja raamlaagrite rikked voivad olla tingi-
tud kas korratust Olitamisest voi alavéirtuslikust méére-
ainest. Kummalgi puhul s6obivad laagrid sisse ning ka
vintvoll voib saada vigastusi, nditeks kui kaela tekivad
krammid, mida saab korvaldada ainult treipingil. Sisse-
soobinud laager tuleb uuesti babiidiga tdis valada. Pi-
kemaajalise tootamise jdrel kuluvad ka raamlaagrid suu-
reks ja neid tuleb samuti koomale lasta nagu pdlvlaag-
reidki, sest vastasel korral hakkab vidntvoll kloppima.
Kui babiidikord laagrites on Ohukeseks kulunud, tuleb
koik laagrid uuesti valada ja vastavalt vintvolli jarele
vilja kaapida.

Hooratas ).

Hooratas iihtlustab vintvolli poorlemise  kiirust
ning pdorab vintvoili sel vaheajal, kui mootori silindris
ei ole tootakti, kas silindrite arvua véhesuse tottu voi
kui moni silinder jitab tootakti monesugusel pohjusel
vahele. Hooratta puhul on tdhtis, et ta oleks ndutava
raskusega. Tema raskus oleneb iihe ning sama vdimsusega
mootori korral peaasjalikult kolmest tegurist: mootori si-
lindrite arvust (mida vihem silindreid, seda raskem peab
olema hooratas), vintvolli poorlemise kiirusest, s 0. moo-
tori tiirude arvust minutis, ja véntvolli poorlemise suure-
mast voi vihemast iihetasasusest (mida kiiremalt ning {iht-
lasemalt viintvoll poorleb, seda kergem voib olla hooratas).

Hooratast voime omale kujutella mingisuguse jou-
akkumulaatorina, milles alaliselt peitub teatav joutaga-
vara. Kui niiteks volli poorlemiskiirus hakkab véhenema

1) Hooratta iiksikasjalisem ehituslik ja teoreetiline kirjeldus on
esitatud sama autori ,Autotehnika mootorite osas“, 1k. 106 jj.
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kas {ilekoormatusest vdi sellest, et langeb ringiajava
jou suurus, siis ilmutub hoorattas peituv joud ja aitab
volli ringi poorata, et tema kiirus ei saaks vidheneda.
Kui aga vollile hakkab korraga mojuma suur joud, mis
piifiab volli hakata kiiremini podrama, mahutab hoora-
tas sellest joust osa endasse, et poorlemiskiirus ei saaks
jdrsku tousta.

Hooratta materjaliks on tihe malm v6i teras. Mal-
mist hoorattaid tarvitatakse mootorites, mille tiirudearv
minutis ei touse iile 1500, kuna kiiremate tiirudega t66-
tavate mootorite hoorattad on terasest, sest kiirete tiirude
korral on hoorattal teotsev tsentrifugaaljoud sedavdrt
suur, et malmist hooratas tiikkkideks lendab, millele pohju-
seks vdib olla kdige vidiksemgi pragu hooratta krantsis.
Hooratta raskuse otstarbekohaseks kasutamiseks asetatakse
hooratta mass vGimalust modda podriemisteljest eemale,
sest mida kaugemal asetseb mass poorlemisteljest, seda
suurem on tema elavjoud !).

Nokkvoll.

Nokkvdlli iilesandeks on avada imemis- ja vilja-
viskeklappe ja neid lahti hoida ndutava ajavahe, nagu
see ette néhtud iihes voi teises mootoris. Seks on nokk-
voll varustatud, nagu tema nimetuski iitleb, sellekohaste
kithmade ehk nokkadega. Joonisel 29 on kujutatud klapi
avamisseadis :

Karteris asetsevale nokkvdllile a toetub klapi g
toukur p, mis liigub juhtlaagris F. Vastu toukuri otsa,
mis on varustatud klapisidre ja -toukuri otste vahelise
kauguse reguleerimise poldiga m, asetseb klapisiire ots .
Toukuri alumine ots, mis toetub nokkvdllile, on varus-
tatud tapil veereva rulliga ¢, et vihendada nokkvdlli ja
toukuri vahelist hodrdumist. Kui nokkvolli () nokk

) Vaata sama autori ,»Autotehnika, mootorite osa“, 1k. 107.



poordub klapitdukuri p alla, touseb klapitdukur juht-
laagris iilespoole ning
fihes sellega ka klapp g.
Klapp hoidub lahti nii
kaua, kuni nokkvolli nokk
asetseb klapitdukuri all,
s. 0. kuni nokk pole tou-
kurialtdra poordunud. Sel
m#éral kuidas volli nokk
poordub klapi alt é#ra,
tombab klapi kinni ved-
ru e, mille iilemine ots
toetub vastu silindri seina
ja alumine klapipannile
6. Kui volli nokk on
tdiesti 4ra po6rdunud tou-
kuri alt, on vedru ka
sulgenud klapi. Et voi-
malik oleks kontrollida
nokkvolli tegevust, va-
rustatakse  karteri {ile-
mine pool, milles nokk-
voll asub, jdrelevaatus-
(inspektsiooni-) avaga n.
Klapi véljavotmiseks vOi
jirelevaatuseks on klapi
kohale asetatud klapipea
labimoodust natuke suu-
rema libimddduga kork .

Nokkvolli materja-
liks on kroomteras. VOolli
nokad on tehtud volliga
iihest tiikist ja kulumise
drahoidmiseks tsemen-
teeritakse nad pealt klaas-
kdvaks. Moned firmad valmistavad nokad ka vollist la-
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hus, mil korral nad kiiluga vdllile kinnitatakse. Nokki
on vollil iga silindri jaoks vdhemalt kaks, iiks imemis-
klapi ja teine viljaviskeklapi oma.

Nokkvdllide asetusviis ja arv mootoris oleneb otse-
kohe klappide asetusest. Uldiselt v&ib nokkvdll olla
paigutatud kahte viisi, kas mootori karterisse voi silindri
kaanele. Esimene paigutusviis on n#ha joonisel 30, kus

Joon. 30.

a on vintvoll, b — keps, ¢ — nokkvsll, d — imemis-
klapi nokk, e — véljaviske-klapi nokk, & — vintvolli
hammasratas, p — nokkvslli hammasratas, ¢ — klapi-
toukur. Kui aga imemisklapid asetsevad iihel pool ja
viljaviske-klapid teisel pool mootori silindreid, siis tar-
Yitatakse kummalgi pool eri nokkvalli, iihte, mis avab
ja suleb imemisklappe, ja teist, mis avab ja suleb vilja-
viske-klappe.

Silindri kaanele asetatud nokkvsll on niha jooni-
§el 31. Sidrast asetusviisi tarvitatakse, kui imemis-
ia viljaviske-klapid on paigutatud silindri kaande, s. o.
ripuvad iilevalt alla, nagu niha joonisel. Samal jooni-
sel on tihtedega mirgitud: o — nokkvoll, & — nokk-
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volli hammasratas, ¢ — nokkvolli laagrid, d — silindri
kaas, m — dekompressioonikraan ja p — silindriteplokk.

Joon. 31.

Ulekanne viantvollilt nokkvéllile,

Nokkvdllide ringivedamine toimub véntvolliga, kas
hammasratas-iihenduse kaudu voi erilise keti abil, mida
nimetatakse Halli ketiks. Kummalgi juhtumil peab iile-
kande-vahekord vintvollilt nokkvollile olema 1:2, s. o.
kahe vidntvolli-tiiru jooksul peab nokkvoll tegema iihe
tiiru; nimelt, nagu eelmisest teame, tuleb nii imemis-
kui ka viljaviske-klapid {ihe t66ringi jooksul avada iiks
kord ja see teostub tingimusel, kui iihe t66ringi jook-
sul nokkvoll teeb iihe tiiru, s. o. kui véntvolli iga kahe
tiiru jooksul iga klapitoukuri alla poordub vastav volli-
nokk iiks kord. Et saavutada seda iilekande-vahekorda,
tehakse vintvolli bammasratas kaks korda vdhem nokk-
volli hammasrattast, nagu niha jooniselt 30. — Joonisel
32 on kujutatud kett-iilekanne kaheksasilindrilise moo-
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tori jaoks. Nagu jooniselt niha,%tarvitatakse siin kahte
ketti: iihte B, mis iihendab vintvolli-hammasratast (a)
nokkvolli- (5),
" diinamo- (a), ja
siiiiteaparaadi-
hammasrattaga
-~ (¢), ja teist A,
mis on side-
meks vantvolli-
hammasratta(a)
ja veepumba-
hammasratta (e)
vahel. Kahe
keti tarvitamise
pohjuseks on,
et {ihise keti
korral haaraks
see vintvolli-
hammasratast
liiga viikeses
Joon. 32. nurkulatuses,
mille tagajérjel
vintvolli-hammasratta vedu koonduks kogu rdnkusega
ainult mdnele iiksikule ketiliilile.

Kui nokkvdll asetseb silindri kaanel, siis toimub
nokkvolli vedu samuti kas ketiga voi erilise vertikaalse
vahevolliga. (Viimasena mainitud iilekanne on kirjelda-
tud sama autori ,Autotehnika mootorite osas“, lk. 119.
Samas on toodud iilekande-kettide korrashoiu reeglid.)

Karter.

Karteri iilesandeks on anda tuge kogu mootori
mehhanismile ja selle osasid omavahel siduda, s. o.
luua neist tervikut. Uhtlasi kaitseb karter mootori vol-
lidesiisteemi pori ja tolmu eest ning on méiireaine
otstarbekohaseks asukohaks. Praegusajal valmistatakse
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karter alumiiniumist, selle sulatistest (kallimad mootorid)
vdi malmist. Nagu eelmisest teame, koosneb karter ka-
hest poolest, iilemisest ja alumisest. Karteri iilemise
poole kiilge kinnitatakse mootori silindrid ja vdllidesiis-
teem (védntvoll, nokkvdll, siiliteaparaadi ja veel teiste
abimehhanismide vollid, nagu diinamo vahevdllid jue.).
Karleri alumisele poolele kinnitatakse harilikult ainult
méédreaine-pump iihes oma torustikuga, nagu seda vdib
jdlgida mootori Olitamissiisteemides.

Kuna mootori tootamisel p#dseb osa gaase kolvi-
rdngaste vahelt karterisse, siis, et seal 4ra hoida gaaside
surve tekkimist kui ka tootanud gaasides sisalduva vee-
auru kondenseerumist, varustatakse karter Ohukiiku-
dega, mille kaudu gaasid saavad karterist eemalduda.
Seega korvalduvad surve tekkimine ja veeaurud. Hari-
likult taidab Ohukdigu iilesannet miireaine Karterisse
kallamise ava, kuid seks otstarbeks tehakse karterisse ka

Joon. 33.

erilised dhukidigud, mis niha ,Dux“-firma mootori iild-
vaatel joon. 33, kus nad on mirgitud tihega o. Nende
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Shukiikude iilesandeks on, nagu oeldud, karteri venti-
leerimine mootori tdéotamisel, mis mootori mehhanismi
ka seesmiselt jahutab ja iihtlasi ka tootanud gaasid kar-
terist vilja saadab.. Samal joonisel on veel ndha: a —
jdrelevaatus-kaaned, ¢ — mé#reaine-kontrollkraan, mille
abil m##ratakse kindlaks mé#ireaine tasapinna korgus kar-
teris, ¢ — Oolituspumba kontrollkraan, d — maiédreaine kar-
terisse kallamise ava, e — Olitorustikus mé#ireaine sur-
vet nditav manomeeter, £ — karteris asuva méidreaine ta-
sapinna nditaja, » — Ohupump kummide tdispumpami-
seks, m — tootanud gaaside viljaviske toru, p — ja-
hutusvee-toru, s — ventilaator ja / — ventilaatori rihm.

Gaasijaotus neljataktilises mootoris.
Gaasijaotus-mehhanismide ﬁlévaade.

Gaasijaotuseks nimetatakse virske gaasi juhtimist
mootori silindritesse ja pdlenud gaasi juhtimist silindri-
test vilja. Mehhanismi, mis gaasidejaotust toimetab,
nimetatakse gaasijaotus-mehhanismiks. Gaa-
sijaotus-mehhanism jaguneb kaheks osaks: vilimine ja
seesmine. Vilimiseks gaasijaotus-mehhanismiks nime-
tame seda tema osa, mis ei asu mitte mootori silindri-
tes, vaid neist viljaspool (nokkvoll, klapitoukurid), kuna
seda mehhanismi osa, mis asub silindrite sees, nimeta-
takse seesmiseks gaasijaotus-mehhanismiks ja tema moo-
dustab n.:n. ventiili.

Esinevaid gaasijaotus-seadiseid neljataktilistel moo-
toritel v8ib jagada peaasjalikult kahte liiki : gaasijaotus
toimub kas ventiilide ga vi eriliste siiberkes -
tadega (,Knight'i“ mootor). Siiber-gaasijaotust tarvi-
tatakse vordlemisi vihe ja sedagi ainult kergesdiduauto-
del, kuna suures enamuses tarvitatakse ventiil-gaasijao-
tust. Niitid tekib ehk kiisimus, mida nimetatakse ven-
tilliks. Olgu veel kord mainitud, et ventiiliks nimeta-
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takse gaasijaotus-mehhanismi seda osa, mis laseb gaasi
silindrisse ja sealt vilja. Ventiili osad on: klapp, klapi-
vedru, vedru-kinnilusseadis, klapi-juhtlaager ja klapi-iste.

Ventiilgaasijaotus-seadised liigitatakse omakorda
jdrgmiselt :

1) Gaasijaotus-seadised klappventiilidega,

2) % s kolbventiilidega,

3) 3 4 eriliste poorlevate kraan-

ventiilidega,

4) gaasijaotus-seadised eriliste poorlevate kolbven-

tiilidega
javeel moned teised. Eeltoodud liigitustest tulenevad ka moo-
torite nimetused nagu siibermootorid, klappmootorid jne.

Klappventiilid jagunevad oma tddtamise pdohimdtte
jarele veel kolme alaliiki:

1) Automaatklapp-ventiilid,

2) toukeklapp-ventiilid,

3) sundklapp-ventiilid.

Automaatklapp-ventiilideks nimetatakse ventiile, mis
avanevad ilma iihegi lisamehhanismita ainult imemistaktil
silindris tekkiva vaakuumi (Shu
horenemise) mdjul, sest ime-
mistakti algul, kolvi allaliiku-
misel, tekib kolvi taga 0,4—0,7-
atmosfddriline ©huhdrend. Et
aga ventiiliklapp » (joonis 34)
avaneb silindril sissepoole, 15-
hub vilisohk, mille surve iile-
tab silindris asuva gaasi rohu-
mise (0,4—0,7 atmosfddri), ven-
tiiliklapi lahti ja voolab silind-
risse. Kui silinder tditub Shuga
teatava mdédrani, millega vi- Joon 184,
heneb ka atmosfdériline surve-
tevahe vilise ja silindris asuva gaasi vahel, iiletab vedru F
vaakuumi moju ja tombab klapi kinni. Klapi lahtioleku
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aeg oleneb vedru pinevusest ja seda saab reguleerida mut-
riga a. Praegusajal tarvitatakse automaatklapp-ventiile ai-
nult viikesevdimsuselistes '/o—6-effektiiv-hobusejGulistes
mootorites. Uhtlasi peab siis ka mootori tiirudearv olema
viike (300—600), sest ventiiliklapp ei ole mehaaniliselt
seotud vintvolliga ega suuda seega tema avanemine jirgida
kolvikdigule, s. o. klapp avaneb liiga hilja, mille t6ttu silind-
rid ei saa gaasiga korralikult tdituda. Ka avaldab vedru
pinevusele mdju temperatuur, mille tagajirjel on alaline
reguleerimine tarvilik. Koik need asjaolud vihendavad
mootori vGimsust. Niiteks 6-hob.-jouline mootor, mille
tiirude arv 1500, kaotaks automaatklapp-ventiili korral
28%0 sellest voimsusest, mis temal oleks tSukeklapp-ven-
tiili korral. ~Automaatventiile saab tarvitada ainult ime-
misventiilideks, kuna viljaviske-ventiilid peavad igal nel-
jataktilisel mootoril olema mehaanilised, sest mootoris
saab automaatklapp-ventiil tootada ainult silindris tekkiva
vaakuumi mdajul.

Toukeklapp-ventiiliks nimetatakse ventiili, mille klapi
avab nokkvoll ja suleb vedru. Selle ventiili tegevus on
kujutatud joonisel 29. Ka tdukeklapp-ventiilide halvaks
omaduseks on asjaolu, et suure tiirudearvu korral (3000
—4000) ei tdida nad otstarbekohaselt oma iilesannet, s.
0. jddvad sulgumiseks inertsioonmdjude tSttu laisaks.
Klapivedru suudab klappi kinni tdmmata ainult teatava
kiirusega, mille tttu nokkvdlli nokk on juba ammu kla-
pitdukuri alt dra veerenud, kui klapp kinni langeb, ja
see nihtus takistab mootori tiirudearvu t&stmist,

Selle puuduse kdrvaldamiseks on viimasel ajal mo-
ned firmad tarvitusele vGtnud thiesti mehhaniseeritud
ventiilid — sundklapp-ventiilid, s. o. ventiilid, mille sul-
gumine toimub samuti mehaaniliselt nagu avaneminegi.
Nende ventiilide hulka kuuluvad ka kolb- ja kraan-
ventiilid.

Praegusajal tarvitatakse pea erandita tdukeklapp-
ventiilidega mootoreid, vilja arvatud need mootorid, mille
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tiirude arv minutis tduseb 4000-ni. (K#esolevas raamatus
vaatleme ainult tSukeklapp-ventiile. Asjasthuvitatud leia-
vad teiste ventiilisisteemide kohta kirjelduse sama autori
»Autotehnika mootorite osast.)

Ventiilide klapid.

Klappventiilide klappide iilesandeks on juhtida viirs-
ket pOlemisvoimelist gaasi mootori silindritesse ja pdle-
nud gaasi silindritest vilja.

Klappide materjaliks tarvitatakse nikkelterast voi
nikkelvolframvanaadium-terast (15°o
volframit), sest nii nikkel- kui ka
nikkelvoliram-terasest klapid ei tom-
bu korges temperatuuris koveraks
ega hapendu. Eriti tdhtis on see
viljaviske-klappide puhul, kuna need
tootavad kogu aja korges tempera-
tuuris (umbes 600° C). Odavamates
mootorites tarvitatakse ka malmist
klappe. Neil klappidel on klapipea
malmist, kuna siir on terasest, mis
on vindiga klapipesasse keeratud ja
siis kinni needitud v6i kohe elekt- N AN
riliselt kokku sveisitud.

Klappe on mootori silindrites kdige vidhemalt kaks,
s. o. iiks imemis- ja iiks viljaviske-klapp. Kui aga si-
lindri ruumala on suur ja mootor peab tddtama vordle-
misi kiirete tiirudega, siis asetatakse iihte ning samasse
silindrisse kas kolm voi neli klappi. Mis puutub ventii-
lide asetusse mootoris, siis esineb see viiga paljudes va-
riantides, -millest suuresti oleneb ka mootori kvaliteet?).
Uldjoontes vdime eraldada kaks asetusviisi: ventiilid  on
paigutatud kas silindriploki kiiljele vdi silindri kaande.

1) Vaata sama autori ,Autotehnika, mootorite osa“‘ lk. 141 jj.
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Klappide rikked.

Klappides esinevaks rikkeks v&ib olla kdigepealt,
et nad pole gaasitihedad, mis on tingitud niiteks pika-
ajalisest tootamisest, mille mojul klapipesa ja klapi serv
on #ra polenud ning seega gaasitiheduse kaotanud.
Kbige rutemini pdlevad &ra viljaviske-klappide ddred, mis
tootavad kogu aja korges temperatuuris, sest nad on
fimbritsetud alati palavatest gaasidest, mille temperatuur
on 500°—600°C ja hilise siilite ning lahja gaasisegu pu-
hul isegi veel kdrgem. Seda pahet saab kdrvaldada
klappide lihvimisega.

Ka v0ib klapipea olla dra paindunud ega istu see-
tottu tihedalt pesas. Sddrane klapp tuleb uuendada voi
treipingil {ile treida, vGi sellekohase f{reesijaga Oigeks
freesida. Samuti peab klapi tingimata uuendama, kui
klapisddrel on n#ha juhtlaagri kohal kulumise mirke,

sest siis ei lange klapp Oieti oma pesale ning teeb vii-
mase koOveraks.

&

Joon. 36.

Ka vBib klapisddr juhtlaagris dra pigituda, mida on
vdimalik kdrvaldada bensiiniga pestes.
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Mbnikord murdub klapisdidre ots pannitihvti augu
kohalt katki. Sel korral tuleb klapp uuendada.

Koike iilalesitatut arvestades peab alati paar taga-
varaklappi kaasas pidama, et hddakorral oleks vdimalik
rikkinenud klappe uuendada.

Ventiiliklappide lihvimine ja korraldamine.

Klappide lihvimiseks tarvitatakse smirgelpulbrit, mil-
lest vedela médreainega tehakse pudrusarnane smirgelsegu.
Ka on seda smirgelsegu plekk-karbiga miiiigil igas autoiris.
Kui aga olukorra tottu smirgelpulbrit saadaval pole siis
voib selleks eduga tarvitada n#it. aknaklaasist
tehtud klaaspulbrit. Selleks purustatakse ak-
naklaas viikesteks tiikkkideks, pannakse mit-
mekordse kOva linase riide sisse ja tao-
takse haamriga alasil tolmuks. Seda klaa-
sitolmu tarvitataksegi méireainega segatult
klappide lihvimiseks. Lihvitavad klapid
vabastatakse vedrudest (sellekohase kangi
abil, nagu ndidatud joonisel 36), avatakse
klappide korgid voi voetakse silindrikaas
maha (vastavalt mootori konstruktsioonile),
ja asetatakse klapipea ja juhtlaagri vahele
nork vedru @, nagu kujutatud joonisel 37.
Siis vOitakse klapiddr smirgelseguga ja haka-
takse klapivindlaga & klappi, teda vastu pesa
surudes, iihtlaselt ®/4 ringi vorra edasi-tagasi
péorama. Iga poorde jérel vidhendatakse kide sur-
vet vindlale, mille tottu vedru a klapi iiles kergitab ; seega
avaneb smirgelsegule voimalus kohenduda. Tuleb silmas
pidada, et klappi ei hoorutaks iihel kohal, vaid temale vihe-
haaval ka ringiliikumist antaks. Lihvimine kestab seni,
kuni klapiddr muutub kogu oma ulatuses haljaks. Kui
aga klapiddrel on ndha veel musti plekke, siis peab lih-
vimist jitkama kuni plekkide kadumiseni. On klapp lih-
vitud, siis voib tema tihedust proovida sel teel, et klapp

Joon. 37.
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asetatakse kohale ja kallatakse klapipesa ddre juurde ben-
siini. Kui bensiin ldibi imbub, siis pole klapp gaasitihe.

Sel puhul kui mdni klapipesa on vildakuks taotud,
ei aita siin iiksmnes lihvimine, vaid peab enne seda klapi-
pesa freesijaga iile freesima. S#irane freesija on néha

® 2 ]

Joon. 39.

4 joonisel 38. Freesija a on ase-
tatud sdirele b, mille 14bimoot
peab vastama klapi juhtlaagri
ldbimdddule, sest kui sdir on
veidi peenem, siis ei saa freesi-
jat otse juhtida ja ta Idikab
klapipesa koveraks. Freesijat

Joon. ‘38 aetakse ringi kidepidemega c.

: Freesimisega peab olema kau-
nis ettevaatlik, et klapipesa iilemaira siigavaks ei 15iga-
taks, sest siis takistub gaaside vool klapi all. Normaal-
ses siigavuses istuv klapp on kujutatud joonisel 39.

: Uldse peab klapipesade freesimist ette vtma ainult
h?dakorral', sest sagedase freesimise korral vajub klapp
§hgavale ja voib isegi juhtuda, et silindrisein freesitakse
]ahuj[usséirgini libi. Samuti pole tarvis ka lihvimist sage-
dasti korrata, vaid ainult siis, kui seda asjaolu testi nduab.

Selleks et klapid omavahel segi ei ldheks, margitakse
qad kédrniga numbrijirjekorras dra, alates esimesest si-
lindrist.

_ Juhtumil, kui klapipea on kover, tuleb ta kas trei-
pingil v3i sellekohase ireesijaga Oigeks Idigata. Selleko-
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hase freesija 14bildige on niidatud joonisel 40, kus a on
freesija koonusekujuline Idikehammastik ja & puks, mil-
lesse asetub klapisidr. ks
Freesija ise keeratakse
kruviga claua serva kiilge
kinni. Freesimiseks m#i-
ratud klapp asetatakse
freesijasse ja poodratakse
vindlaga ringi, surudes
seejuures sedavort ko-
vasti vindlapead, et free-
sija hambad « klapi #éirt
Idikavad. Peale klappide
lihvimist tuleb klapipesa
ja jubtlaagrid puhtaks Joon. 40.
pesta.

Klappide vedrud ja nende rikked.

Uheks tahtsaks organiks gaasijaotus-mehhanismis
-on klapivedru. Vedru peab olema voimalikult elastne ja
omama noutavat pinevust, mis vastaks niihisti mootori
tiirude arvule kui ka klapiava pinnale, sest kiirete tii-
rudega mootori korral peab vedru iiletama klapi vordle-
"misi suure inertsjou, et klapp voimalikult iihtlaselt jdrg-
neks nokkvolli nokale.

Vedrudes tekkivaist rikkeist voib esineda esiteks
vedru suremine, s. o. vedru elastsuse kui ka pinevuse
langemine, ja teiseks vedru katkimurdumine. Koige kii-
remini surevad viljaviske-klappide vedrud. Eriti pohjustab
mootori voimsuse langust viljaviskeklapi-vedrude pinevuse
vihenemine, sest sdirasel puhul on klapid mootori kiirete
tiirude korral klapi inertsuse mdjul suuremas nurkulatu-
ses lahti ja see vOimaldab t66tanud gaaside tagasivoolu:
silindrisse. Lotvade vedrude korral esineb ka klappide
kloppimist, sest ndrk vedru tdmbab klapi alles siis suure
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hooga vastu pesa, kui nokkvolli nokk on toukuri alt juba
dra poordunud.

Nende n#htuste drahoidmiseks kantagu hoolt, et kla-
pivedrud digel ajal vahetataks. Kui aga vedrusid kohe
pole saadaval, siis tuleb imemis- ja véljaviske- -klappide
vedrud iimber vahetada, sest imemisklapi-vedrud t6otavad
madalamas temperatuuris ja on seepdrast samavanuselis-

test viljaviske-klappide vedrudest pinevamad
ning elastsemad. Imemisklappidel tootav
16dvem vedru eir moju nii suuresti kaasa
~ mootori vbdimsuse langemisele ega siinnita
/A ka leeksiiiiteid.

Juhtumil, kui klapivedru on katki 1di-
e nud ja uut ei ole, siis pooratakse vedru kat-
kised otsad —- iiks vastu panni ja teine
vastu klapisddre juhtlaagrit, millega korval-
Joon. 41.  datakse vedrupoolte iiksteisesse poordumine,
sest vedru vilisotsad.on alati tasapinnali-
sed. Ka vbib seda viga veel kdrvaldada nii, et vedru
katkiste poolte vahele asetatakse liistak (seib) A (joon. 41),

mis takistab vedrupoolte iiksteisesse péordumist ?).

Klapitoukuri ja -sddre vahelise
kauguse reguleerimine.

Peale klapi lihvimist tuleb koigil klappidel reguleerida
klapisddre ja -tSukuri vaheline kaugus. See vahe, nagu
juba eespool koneldud, on jdetud Kklapisddre paisumis-
ruumiks. Kui vahe pole vastavalt reguleeritud, toetub
klapisddr toukurile, mille toitu klapp ei saa sulguda ning
kaotab seega gaasitiheduse. See vahe on viljaviske-klap-
pidei suurem ja imemisklappidel vdiksem. Viljaviske-
klappide paisumisvahe on 0,2—0,6 mm ja imemisklappide
oma 0,1—0,3 mm. Paisumisvahe suurused on mirgitud

1) Uksikasjalisemalt klappide ja vedrude rikete kohta vaata sama
autori ,Autotehnika, mootorite osa“, 1k. 186 ii-
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iga mootori jaoks autole kaasa antavas kisiraamatus, mis-
pdrast pole mdtet neid suurusi siin iiksikult mootorite
jdrele loendada.

Joon. 43.

Paisumisvahe a (joonis 42) regu-
leerimine toimub tdukuri reguleerimispel-
diga b, milleks keeratakse kontrmutter ¢
lahti, asetatakse klapisiire ja -toukuri re-
guleerimispoldi vahele plekist Kkaliiber,
mille paksus vastab paisumisvahe suuru-
sele, ja keeratakse polti & seni iiles, kuni
kaliiber on kinni pigistatud. Niiiid hoitakse iihe kruvivot-
mega reguleerimispoldi pea paigal, nagu niidatud jooni-
sel 43, ja teise vOtmega n kinnitatakse kontrmutter.
Tuleb silmas pidada, et klapitdukurite ja -sddrte vahe
vastaks tdpselt firma poolt antud suurusele. Kui vahe
on liiga suur, siis ei avane ega sulgu klapid Oigel ajal
ning hakkavad klgbisema. Kui agavahe on natuke viik-
sem, kaotavad klapid paisumise tagajirjel gaasitiheduse.

-~

Joon. 42.
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Ventiili klappide avanemine ja sulgumine.

Senini oletasime asja lihtsustuseks, et nii imemis-
kui ka viljaviske-ventiilide klapid avanevad ja sulguvad
kolvi surnudseisangutes. Tegelikult aga pole asi nii.
Klapi avanemine ja sulgumine ei siinni sugugi kolvi
surnudseisangutes, vaid igal mootoritiiiibil eri momendil,
.vastavalt kolvi seisangule silindris. Vaatame koigepealt
viljaviske-ventiili klapi avanemist ja sulgumist.

I. Viljaviske-klapp 'avaneb igal mootoritiiiibil enne
seda, kui kolb' jduab tootaktiga alumisse surnudseisan-
gusse. Selle pohjuseks on, et kui véljaviske-ventiili klapp
avaneks alles siis, kui kolb jouab tootaktiga alumisse
surnudseisangusse, ei jouaks tootanud gaasid nii kiiresti
silindrist vilja voolata, kui kolb neile tagant jirele liigub,.
ja selle tagajirjel, hoolimata avatud viljaviske-klapist, su-
rutaks tootanud gaasid kokku ja nad avaldaksid seega
kolvi iilesliikumisel suurt vastusurvet, mis langetab moo-
tori vOoimsust. Selleks et tootanud gaaside vastusurvet
kolvile viljaviske-taktil vihendada, avaneb viljaviske-ven-
tiili klapp tootakti 16pul enne kolvi joudmist alumisse
surnudseisangusse, mis annab tédtanud gaasidele vdima-
luse ajaks, kui kolb hakkab alumisest surnudseisangust
iiles liikuma, silindrist vilja voolata.

Seda néhtust, et viljaviske-klapp avaneb enne teo--
reetilise tootakti 16ppu, nimetame eel-vidljaviskeks.]
Tema véidrtus mirgitakse igal mootoril kolvi eemalsei-
sangu kaugusega alumisest surnudseisangust voi kraadi-
des véntvolli pdlve eemalseisanguga oma alumisest sur-
nudpunktist. Keskmiselt kdiguvad eelviljaviske vé#irtu-
sed protsentides 2°0—329/ kolvikiigust ja kraadides
20°—70° Kraadides mirgitud eelviljaviske véirtust ni-
metame eelvédljaviske nurgaks.

Eelviljavise on. kujutatud joonisel 44. Harilikult
mirgivad autofirmad protsentide asemel eelviljaviske véar-
tuse otsekohe millimeetrites kolvi eemalseisangu kaugu-
sega alumisest surnudpunktist.
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II. Niiiid vaatame, millal peab viljaviske-ventiil su-
letama. Teoreetiliselt peab see siindima momendil, mil

kolv jouab iilemisse surnudseisangusse. Te-
gelikult aga ei suleta viljaviske-ventiili kolvi
joudmisel iilemisse surnudseisangusse, vaid
peale seda, kui kolb on teatava osa oma
kdigust (mis maérgitakse protsentides vdi
otsekohe millimeetrites) iilemisest surnudsei-
sangust alla liikunud, ja seda ndhtust nime-
tame jadrel-vdljaviskeks.
Jirelviljaviske pohjuseks on, et vilja-
viske-takti I6pul, mil klapp on peaaegu juba
oma pesasse langemas, s. o. klapp seisab
peaaegu suletult, tekitab klapp viljavoolava-
tele tootanud gaasidele suurt vastusurvet

Joon. 44,

ning nad surutakse survekambrisse kokku. Kuid viljaviske-

klapi hilisem lahtihoidmine voimaldab neile t66tanud gaasi-

dele veel teatavat véljavoolu. Kui aga klapp oleks varemini

suletud, jddks silindrisse rohkem todtanud gaasi, mis oma

alla teatava ruumala vdtab ning seega ta-

Fj_\_A'/ kistab silindri tditmist vérskete gaasidega.
See asjaolu vidhendaks mootori voimsust.

Jarelviljaviske viddrtus on 0°0—2%o0

kolvikdigust. Samuti mdrgitakse ka jérel-

viiljaviset kraadides, mida on véntvolli pdlv

eemal oma iilemisest surnudpunktist, Jirel-

) viljaviske. viirtus kraadides on 0°—20°,

nagu n#idatud joonisel 45.

Praegusajal leidub ka mootoritiiiipe,
millel véljaviske-ventiili klapp sulgub teo-

reetilise viljavisketakti 10pul
Joon. 45.

enne kolvi
joudmist iilemisse surnudseisangusse. S#i-

rast ndhtust nimetame vidljaviske eelsulgumi-
seks. Vintvollil vastab selle eelsulgumise ulatus nurgale,
mille suurus on kraadides 0°—10° ja mida nimetame
viljaviske eelsulgumise nurgaks.
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IlI. Imemisklapi avanemine ei lange samuti kokku
kolvi iilemisse surnudseisangusse joudmisega, vaid ta ava-
neb hiljemini voi isegi varemini. Nihtust, et imemis-
klapi avanemine siinnib peale seda, kui kolb on jdudnud
iilemisse surnudseisangusse, s. o. kolb on liikunud iile-
misest surnudseisangust teatava °/o oma kiigust allapoole,
nimetatakse imemise hilinemiseks. Kui aga ime-
misklapp avaneb viljaviske-takti 16pul enne kolvi iile-
misse surnudseisangusse joudmist, siis nimetame seda
ndhtust eel-imemiseks. Nii eelimemise kui ka ime-
mise hilinemise vidrtus mérgitakse kas protsentides kolvi-
kdigust voi kraadides, mida véntvGlli pSlv on eemal iile-
misest surnudseisangust.

Imemise hilinemise kui ka eelimemise viirtus ole-
neb suuresti mootori tiirude arvust ja mootori survekambri
kui ka seesmise gaasijaotus-mehhanismi konstruktsioonist.
Praegusajal on kahte liiki mootoreid: iithed, millel ime-
,mise hilinemise véairtus on jérelvéljaviskest suurem, ja
teised, millel imemise hiliremise védrtus on jirelvilja-
viskest vihem v®i mil mootor tédtab eelimemisega, s. o.
mil eelimemisel kui ka imemise hilinemisel avaneb ime-
misklapp enne viljaviske-klapi sulgumist, mille tSttu nii
memis- kui ka viljaviske-klapid on iihel ajal lahti.

Viantvolli pdlve moodustatud nurka, mille vorra ime-
mis- ja véljaviske-taktid tihte langevad, nimetame imemise
kattenurgaks. See kdigub 0° — 60° piirides, nii-
teks ,Renault“-firma 18-hob.-jgulisel mootoril on ta
isegi 61°. ,

Eelimemise vadrtus on protsentides 0—129/, kolvi-
kdigust ja kraadides, mida vintvslli polv on eemal iile-
misest surnudpunktist, 0400 Imemise hilinemise vidr-
tus on 0—2°, kolvikiigust ja kraadides 0°—209.

Eelimemine on pdhjustatud mitmest asjaolust, mida
ruumipuudusel siinkohal pole vGimalik esitada. (Nende
ndhtuste lihema kisitluse leiavad asjasthuvitatud sama
autori , Autotehnika mootorite osast“.)
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IV. Imemisklapp sulgub peale seda, kui kolb on
alumisest surnudseisangust teatava osa oma kidigust iiles-
poole liikunud, s. o. imemisklapp sulgub teoreetilise
surumistakti algul. Sairase nihtuse pohjuseks om, et
kiire kolviliikumise t5ttu ei suuda virsked gaasid nii
suurel médral 14bi klapiava silindrisse voolata, kui kolb
allaliikumisel oma jdrel ruumala siinnitab. Seega on
kolvi joudmisel alumisse surnudseisangusse silindris
vordlemisi suur — 0,4—0,7-atmosfiériline vaakuum,
mille kaotamiseks tulebki imemisklappi ka veel siis
lahti hoida, kui kolb juba alumisest surnudseisangust
iilespoole liigub, sest siis tditub silinder suuremal mii-
ral virske gaasiga; ka voolab virske gaas silindrisse
peale viimase tditumist oma elavjdu arvel. Samal mo-
mendil, mil vdrske gaas on silindri tditnud ja tahab ha-
kata silindrist vélja voolama, sulgub imemisklapp.

Nihtust, et imemisklapp sulgub pealpool kolvi alu-
mist surnudseisangut, s. o. teoreetilise su-
rumistakti algul, nimetame jdrel-ime -
miseks. Tema vidrtus on protsentides
2—50% kolvikdigust, ja kraadides, mida
véntvolli pOlv on eemal oma alumisest
surnudseisangust, 30°—100°. Seda 30°—
100°list nurka nimetame jdrel-ime-
mise nurgaks. Jdrelimemine on niida-
tud joonisel 46. (

Niitliku pildi gaaside jaotuse kohta
annab diagramm 47, kus on antud imemise
hilinemise, eelimemise, jdrelimemise, vilja-
viske eelsulgumise ja jdrelviljaviske maksi-
mum- ja miinimumpiirid.

Eelimemist, imemise hilinemist, jirelimemist, vilja-
viske-eelsulgumist ja jarelvdljaviset nimetame gaasi-
'jaotuse dimensioonideks. Neid tuleb silmas
pidada mootori kokkupanemisel nokkvdlli ithendamiseks
vintvolliga. Gaasijaotuse dimensioonid on iga mootori-
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tiiiibi jaoks firmade poolt sellekohastes kidsiraamatutes
mirgitud. Tihti- mérgitakse nad ka hoorattale.

Joon. 47.

Selgituseks on alljirgnevas tabelis antud monede auto-
firmade mootorite imemis- ja viljaviske-ventiilide avanemi-
sed ja sulgumised véintvolli pSlve eemalseisangu kraadides..

!

A E 3 ¥ Viljaviske-
Z e g Imemisventiil ventiil
= : % 2 j E é @ X [z 3
Firma nimetus E é{é _E _E i’s’ X £ %
pd 1108 = w =
Renault 40 | 110 [160] 290 | —.| 1030 680 | 240
Renault 18 85 | 140 450 | — 870 610 | 160
Steyer Amp XII || 630 | 61,5 | 88| 60| — 420 480 | 160
Steyer , VII || 1250 88 | 110 100 | — 320 500 | 120
Steyer ', IV || 7[as 76 | 110} 159 | — 360 500 | 159
Wanderer 5/20 |1 64,5 |100| 20| — 410 500 | 60
De Dion-Bouton | 10 | — | — || — | 100 | 450 450 | (o
Lorraine-Dietrich|| 12 i i 70 | 54031/(143028"| 4°
Farmann . 40 — | = — | 159 [ 420307 ) 400 | 1o
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Nagu eespool mainitud, mirgivad paljud firmad
ventiiliklappide avanemised ja sulgumised °/,%/, kolvikii-
gust, mis avaldatakse harilikult millimeetrites. Tutvumi-
seks on toodud ka, sellele vastav alljirgnev tabel.

Imemisventiil”yal aviske-ventiil
i d 1
2 & | 5 & z .
Firma nimetus g ';‘; g éég %% E‘E %S
o | i T s T3
> g5 SE 3 =5
b hosid (5] >
Ford B1e 93 155 14 8 8
Citroén 10100 2 |15—16| 17—20 0
Peugeot . 5| 8| 06 4 15,5 0,1
Panhard-Levassor . || — [ 140{{4—4,5| 13,0 16,0 0
Voisin, tiitip C; 18 | 120 O 10,0 18,0 0,1
Voisin, tiiiip C . — (140 0 11,0 20,0 0,1

Nokkvolli kohaleseadmine.

Uheks tdhtsamaks toiminguks mootori kokkupane-
misel on nokkvolli kohaleseadmine. Nagu eelmisest
teame, on nokkv®ll iihenda-
tud vintvolliga kas hammas-
rataste voi keti kaudu, kuid
iihendamine peab olema
tehtud sé#raselt, et nokkvoll
oigel ajal ventiilide klapid
avaks ja suleks, nagu see
teatava mootori jaoks on
firma poolt kindlaks mééra-
tud. Kui seda asjaolu silmas
ei peeta ja nokkvdlli ham-
masratas voi kett {ithenda-
takse vintvolli hammasrat-
taga umbkaudu, ei avane
ega sulgu klapid Oigel ajal
ning mootor torgub tootamast voi tootab ndrgalt.

Joon. 48.
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Nokkvolli kohaleasetamise lihtsustamiseks on hari-
likult nokkv®lli ja vintvolli hammasrataste vastavatele .
hammastele, nagu joonisel 48 ndha, vabriku poolt méirgid
tehtud. Esiteks peab vintvollile C tehtud mérgi D ji-
rele vintvolli hammasratta A vintvolliga iihendama nii,
et hammasratta mirk B asuks volli mérgi D kohal. Selle
jarel iihendatakse nokkvolli hammasratas vintvolli ham-
masrattaga nii, et vintvolli hammasratta mérgitud ham-
mas H asuks nokkvolli mirgitud hammaste G vahel.

Nokkvolli kohaleseadmine vdib toimuda ka dimen-
sioonide abil, mis on méirgitud vintvolli eemalseisangu
kraadides {ilemisest surnudpunktist. (Selle kohta vaata
ldhemalt sama autori ,Autotehnika, mootorite osa“, lk.
179 ja 180.)

Mootori jahutus.

Jahutusseadiste iilevaade.,

Nagu teame, tekib kiitteaine pdlemisel mootori si-
lindris kdrge temperatuur, 1100—2000° C, mis teeb moo-
tori silindrite jahutuse h#datarvilikuks, et jahutada ven-
tiille ja voimaldada silindri ja kolvi seinte vahelist Blita-
mist, millega hoitakse 4ra materjali rikked ning saavuta-
takse suurem silindrite tditeaste virskete gaasidega?).

Uldiselt teostatakse silindriseinte jahutus sel teel,
et nende vilispinnal vdimaldatakse kokku puutuda min-
gisuguse ainega, millel on hea soojusejuhtivus ning mis
seega votab silindriseintelt liigse soolusenergla ja juhib
selle eemale.

Jahutusseadlsed jagunevad ]ahutusvusl jdrele
kahte liiki::

1) jahutusseadised vedelikkudega (vee, veelahuste
voi Olidega),

2) jahutusseadised Shuga.

1) Vaata sama autori »Autotehnika, mootorite osa®, 1k. 517 ja 525.
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Selle jdrele, kuidas tekitatakse veeliikumine ldbi si-
lindrite jahutussdrgi, jagunevad jahutusseadised kahte liiki =

1) pump-jahutusseadised,

2) termosifon-jahutusseadised. -

Pump-jahutusseadised.

Pump-jahutusseadises tekitatakse vee ringvool l#bi
silindrite jahutussdrgi pumba abil. Jahutusseadisesse
kuuluvad: veejahutaja ehk radiaator, veepump
ja ventilaator. Radiaatori iilesandeks on silindrite:

Joon. 49.

jahutussirgist vilja voolavat palavat vett jahutada, et
vbiks sama vett silindrite jahutussidrki uuesti tagasi saata.
Radiaator koosneb paljudest vertikaalsetest peenikestest
vasktorudest, millest silindrist vilja voolav palav vesi
l4bi voolab ning seega silindritest kaasa voetud soojus-
hulga Ghukeste toruseinte kaudu radiaatori torustiku va-
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helt 14bi voolavale Ghule edasi annab. Alalise Shuliiku-
mise tekitamiseks 14dbi radiaatori torustiku asetatakse to-
rustiku taha ventilaator.

Pump-jahutusseadis on kujutatud joonisel 49 (,,Ford*“-
mootoril). Vesi B imetakse silindrite jahutussérkidest
tsentrifugaalpumpa 2, kust ta pumba tiibadega surutakse
tsentrifugaaljou mojul torusse n; sealt ta voolab radiaa-
tori iilemisse veekasti a, nagu joonisel nooltega niida-
tud. Radiaatori iilemisest veekastist liheb vesi mddda
peenikesi jahutustorusid alumisse veekasti b, kuhu jdudes
ta on juba tdiesti #ra jahtunud, ja voolab sealt pumba
P imemise ja surumise mdjul silindrite jahutussirkidesse
edasi ning algab sealt uuesti oma ringkiiku. Selleks et
veetorud # ja m, mis vett juhivad silindrite jahutussirki-
dest radiaatorisse ja tagasi, igasuguste porutuste ja radi-
aatori O0tsumise tagajérjel liitmikkudest lahti ei murduks,
iihendatakse nad radiaatori veekastide torude otstega
= kummist
jatktorude %
abil, mis 66t-
sumise moju
hdvitavad.
Ohuliiku-
mise l4bi ra-
f diaatori to-
T i rustiku teki-
R iﬁg tab ventilaa-

s ST R R e tor o, mille

i __._}. paneb poor-

lema vint-
Tann. 50, volli otsa

" kinnitatud
'rlt.xmaratas S rihmaga R. Vee kallamine radiaatorisse
toimub korgi % kaudu ja vett saab jahutusseadisest vilja
lasFa kraanist g. Et viltida aurusurve tekkimist radiaa-
toris, mis v6ib juhtuda, kui vee temperatuur tGuseb moo-
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tori iilekoormamisel liiga kdrgeks, on iilemise veekasti a
veekallamiskorgi alune Shutoru d vilisShuga iihendatud.
Toru d ofs on juhitud auto raamistiku alla, et temast
véljavoolav aur ei_tOkestaks juhi vaadet sdiduteele ega
teeks auruseks auto esimest tuuleklaasi, mis autojuhti
varjab. ‘ :
Ulalesitatud jahutusseadises oli pump asetatud iiles
silindrikaanele. Harilikult on jahutuspump silindriplokist
lahus ning asetatakse toru vahele, mis saadab jahutus-
vett radiaatori alumisest veekastist silindrite jahutussirki,
nagu nédha joonisel 50. Kui silindrid on mitmes plokis,
siis hargneb jahutusvee-torustik m, vastavalt plokkide
arvule, pumba .jérel {iiksikutesse silindriplokkidesse; sa-
muti saadetakse vesi silindriplokkide jahutussirkidest ha-
rutorude n kaudu radiaatori % iilemisse veekasti.

Kirjeldatud jahutusseadised on automootorites kdige
harilikumad. Peale nende tarvitatakse veel teissuguseid,
eriehitusviisiga pumpjahutus-seadised, millel ruumipuu-
duse tottu siinkohal pole voimalik peatuda. (Asjasthuvi-
tatud leiavad nende kirjelduse sama autori ,Autotehnika
mootorite osast“.)

Termosifon-jahutusseadis.

Termosifon-jahutusseadises ei toimu vee ringvool
1dbi silindrite-jahutusseadise pumbaga, vaid automaatselt
vee tiheduse muutumise tottu vee soojenemise tagajirjel
mootori jahutussdrgis, s. o. vee tiheduse vahe mojul
mootori jahutussérgis ja radiaatoris, sest vee tihedus ning
iihes seega vee ruumala soltuvad vee temperatuurist.

Oletame niiiid, et silindrite jahutussidrkides on vee
temperatuur 90° C ja radiaatoris 30° C; siis on radiaato-
ris asuva vee tihedus silindrite jahutussédrgis asuva vee
omast 1,03146 korda suurem, ehk teiste sdnadega: radi-
aatoris asuv vesi on 1,03146 korda silindrite jahutussér-
gis asetsevast veest raskem. Selle tagajdrjel surub
radiaatoris olev vesi oma raskuse iilekaalu tottu silind-

63



rite jahutussdrgist kergema vee vilja ja voolab ise ase-
mele, kuid silindrite jahutussdrki joudmisel soojeneb
kiilm vesi, sel miiral nagu ta sinna voolab, samuti 90%ni
ja peab omakorda ruumi andma silindritest radiaatorisse
voolanud veele, mille temperatuur jahutamise tagajirjel
on langenud 30%ni C. Selle tagajdrjel tekib radiaato-
ris ja silindrite jahutussirgis asuvate veekogude oma-
vaheline iimberasetumine, s. o. vee ringvool, mis kestab
senikaua, kuni mootor t66tab ning jahutusseadis on korras.

Termosifon-jahutus on Gige laialdaselt tarvitusel,
eriti sellepérast, et ta on lihtne ning odav. Kuid tema
puhul peab hoolitsema selle eest, et raadiaator oleks
alati veega tdidetud ja et vesi radiaatoris keema ei hak-
kaks. Kummalgi juhtumil katkeb veeringvool 14bi moo-
“tori jahutussdrgi, mille tagajdrjeks vdib olla kolbide sis-
sesdObimine silindrites.

Ohkjahutus-seadised.

Ohuga jahutuse korral, nagu teame, varustatakse
silindrite seinad jahutussirgi asemel jahutusribidega, mille
vahelt Ohujuga 14bi juhitakse. Ohkjahutuse korral on
mootori silindrid koik eraldi valatud, s. o. plokkmooto-
reid ei tarvitata, sest muidu ei saaks iga iiksik silinder
iimberringi jahutust ning mootor kuumeneks kohe iile.
Ohuliikumine labi jahutusribide tekitatakse kas loomu-
likul teel mootori edasiliilkumisega, nditeks mootor-jalg-
rataste puhul, voi ventilaatoriga, mis Shu kas otsekohe
silindrite peale paiskab, voi Shk juhitakse ventilaatorist
eritorustiku kaudu iga silindri juurde v&i surutakse moo-

tori silindreid katva katte alla, kust ta ainult l4bi ribide-
vahelise ruumi vilja p#iseb.

Radiaator ja jahutusvee-pump.

; Nagu jahutusseadiste kasitlusel nigime, on radiaa-
tori ehk jahutaja iilesandeks silindri jahutussdrkidest vilja

64



voolavast veest teatavat soojushulka eemale juhtida, s. o.
vidhendada vee temperatuuri.

Autotehnikas tarvitatavad radiaatorid jagunevad oma
ehitusviisilt kahte pealiiki:

1) torustikradiaatorid,
2) kirgradiaatorid.

Torustikradiaatoril on iilemine veekast iithendatud
alumise veekastiga peenikeste valgest vasest jahutusto-
rude kaudu, mida modda vesi iilemisest kastist alumisse
kasti voolab ning seega oma soojushulga Shukeste toru-

Joon. 51.

seinte (0,2—0,3 mm) kaudu torude vahelt l&bi voolavale
ohule edasi annab. Torude jahutuspinna suurendamiseks
on kdik torud spiraalisarnaselt fimbritsetud Shukeste plekk-
ribidega.

Joonisel 51 on ndidatud torustikradiaator ja tema
katekest K, kusjuures a ja b on veekastid, ¢— kiilg-
raamid ja d— jahutustorustik, mis asetseb tihedas paral-
leelsiisteemilises ribastikus.

Kallimate radiaatorite hulka kuuluvad kérgradiaa-
torid, mille ehitusviis on viga mitmekesine. Vastandina
torustikradiaatorile asetsevad nendes jahutustorud hori-
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sontaalselt, kusjuures vesi tsirkuleerub neis torude vahel,
kuna Ohk voolab ldbi torude. Kirgradiaatori kirjestiku
ehituslik kiilg on niha joonisel 52.

Nagu nimetasime, te-
kitatakse vee ringvool jahu-
tusseadises sellekohase pum-
baga. Seks otstarbeks tarvi-
tatavad pumbad jagunevad
nelja liiki: tsentrifugaal-, tur-
biin-, hammasratas- ja diafrag-
mapumbad. Kiesolevas raa-
matus on meil vGimalik pea-
tuda ainult tseutrifugaal- ja
hammasratas-pumbal. - (Kdigi
pumbaliikide lihema Kkirjelduse leiavad asjasthuvitatud
sama autori ,Autotehnika mootorite osast“.)

Tsentrifugaalpump on kujutatud joonisel 53. Tema
olulisemaks osaks on v&llil istuv tiibratas V, mis poéorleb
silindrilises kestas. Vesi jookseb pumpa volli W juurest

Joon. 52.

Joon. 53.

modda toru A, kust ta tiibraita tiibadele satub ja sealt
tsentrifugaaljou mdjul surutakse vastu silindrikesta. Tek-
kinud surve mdjul hakkab vesi toru B kaudu edasi VOO-
lama mootori jahutussirki. Et aga vesi tsentrifugaaljou
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mbjul tiivult dra paiskub, tekib pumba valli timbruskonnas
horendus ja see tekitab toru 4 kaudu vee juurdevoolu
pumpa. Pumba volli W laagrid on mdlemalt poolt varus-
tatud;tihenduspuksidega K, et dra hoida vee viljaimbumist
laagritefkaudu. Tihenduseks v&ib tarvitada palava tavoti
vOi rasva sees immutatud linadest poimitud paela, mis
timber vOlli méhitakse ja siis puksi surutakse. Ka on
miiiigil olemas sellekohaseid tihenduspaelu. Pumbalaag-
rite madrimine toimub tavotiga, tavotitooside S kaudu.

Hammasratas-pump koosneb kahest pikkade ham-
mastega pronks-hammasrattast £ ja P (joon. 54), mis on
omavahel hammastega iihenduses ja poorlevad kestas a.
Ringi veab hammasrattaid
kas hammasratta Z voll M
voi hammasratta P voll K.
Kui hammasrataste poorle-
mise suund on sidirane,
nagu joonisel nooltega mér-
gitud, siis imetakse vesi
sisse torust £, kust ta ham-
'maste vahega toru S pool-
sele kiiljele kantakse ja seal Jobr 54
hammaste vahelt teise ham-
masratta hammastega vilja pressitakse ja toru S pool-
sele kiiljele kokku surutakse, nii et vesi hakkab torusse
S edasi voolama. Toru Z poolsele kiiljele, kust vesi
hammasrataste hammaste vahedega #ra kantakse tei-
sele kiiljele, tekib horendus ja see kutsub esile vee lii-
kumise moéoda toru £ pumpa. Kui hammasrataste poorle-
mise suund muutub, siis muutub ka vee liikumise suund,
s. 0. hammasratas-pumbaga on voimalik muuta veelii-
kumise suunda torustikus, mille jérele kiill tegelikult moo-
torites tarvidust ei ole.

Pumpade ringivedamine toimub véntvollilt kas ham-
masrataste kaudu v&i rihma abil.
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Jahutusvee temperatuur ja jahutusseadiste rikked.

Silindrite jahutussirgist viljavoolava vee temperatuur
ei tohi langeda alla 70° C, sest siis tekiks liiga inten-
siivne silindritejahutus, mis mootori véimsust vihendaks,
s. 0. jahutusvesi, mille temperatuur on alla 70°C, ma-
hutaks endasse suurema soojushulga, kui see on tarvi-
lik silindriseinte jahutamiseks, mille tottu silindrites gaas
vihenenud soojushulga tottu normaalselt ei paisu ega
arenda seega tarvilikku survet kolvile. Samuti pole soo-
vitav vee temperatuuri tous iile 95° C, sest harilikkudes
jahutusseadistes, kus radiaatori iilemine veekast on vilis-
dhuga iithenduses ning vesi asub iihe-atmosféérilise surve
all, hakkaks vesi niisugusel puhul keema ning lahkuks
auruna kui ka viljapritsumise teel 6hutoru kaudu radiaa-
torist, mille tottu vett tuleks alaliselt juurde lisada. Sa-
mal puhul esineks ka mootori iilekuumenemist, mille
tagajirjeks on mootori voimsuse langemine, kolbide sisse-
soobimine silindrites jne.?)

Jahutusvee temperatuuri reguleeritakse mitmet viisi.
Vee liigse jahtumise 4drahoidmiseks on kdige lihtsam abi-
ndu katta radiaator eest noutaval mé#aral kinni, nagu néida-
tud joonisel 55. Seda reguleerimisviisi tarvitatakse talvel,
kui on karta vee kiilmumist radiaatoris. Suure kiilma korral
kaetakse kinni ka mootori kate, nagu ndha joonisel 56.

Kuid kdige tihtsamaks reguleerimisvahendiks on
erilised seadised, mida nimetatakse termostaati-
deks ja mis vastavalt jahutusvee temperatuurile auto-
maatselt reguleerivad kas vee liikumise kiirust 1ibi moo-
tori jahutusseadise v&i Ghu liikumist 14bi radiaatori kér-
jestiku. Nimelt mdjub neis seadistes jahutusvee tempera-
tuur teatavale termostaadi osale, niiteks erilise vedelikuga

i 1) Etvdimaldada jahutusvee temperatuuri jalgimist, varustavad
moned firmad mootori sellekohase erilise termomeetriga, mida nime-

tatakse motomeetriks. Selle ehituslik kiilg on toodud sama
autori ,Autotehnika mootorite osas“, 1k. 234.
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tdidetud silindrile, mis vastavalt temperatuuri kdikumisele
kas paisub v8i tombub koomale ning seega oma ruum-
ala muutmise kaudu mdjustab sellekohast seadist, mis
suurendab voi takistab vee v&i Shu liikumist jahutusseadi-
ses. (Termostaatide liahem kirjeldus on esitatud sama
autori ,Autotehnika mootorite osas“, lk. 231 jj.)
Talvisel ajal tuleb eriliselt silmas pidada, et vesi
radiaatoris dra ei kiilmuks. Seda on eriti karta, kui masin
seisab pikemat aega viljas, niit. autode seisuplatsil. Ni-
metasime juba eespool, et mootor tuleb talvel pealt kinni

Joon. 55. Joon. 56.

katta. Peale selle abindu tarvitatakse vee kiilmumise
drahoidmiseks erilisi aineid, mis segatakse vee hulka ning/|
mis alandavad vee kiilmumispunkti. Selleks tarvitatakse '
kas piiritust (voib olla ka denatureeritud piiritus), gliitse-
riini voi kloorkaltsiumi. Kui temperatuur ei ole alla=10° C,
siis voib tarvitada piirituse ja vee segu vahekorras: kaks
osa vett ja iiks osa piiritust. See segu hangub --12°C
allpool. Kui aga temperatuur on alla —15° C, siis on
soovitav votta kuus osa vett, kaks osa piiritust ja kaks
gliitseriini. Selle segu kiilmumispunkt on alla —18 kuni

—22° C.h)

1) Lihemaid andmeid nende segude (lahuste) kohta vaata sama
autori ,Autotehnika mootorite osast®, 1k. 237.
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Mis puutub jahutusseadistes esinevatesse riketesse,
siis villjenduvad need harilikult mootori iilekuumenemises,
8. o. vesi hakkab radiaatoris keema. Selle pohjuseks
vdib olla niiteks silindrite jahutussdrgi kattumine kivis-
tisega v0i ka radiaatoritorustiku kattumine mustuskorraga
(nende halbuste korvaldamise meetodid on toodud sama
autori ,Autotehnika mootorite osas“). Peale selle vdib-
mootori iilekuumenemist pdhjustada veel 16dvalt pingu-
tatud ventilaatoririhm, mille mojul ventilaatori tiirud on
aeglased, eriti veel siis, klIl sama r}hmaga toot;lb ka
]ahutuspump - ,‘»"»»’,.‘ .,z/A 7 oL !;“z.; ¥ KL A R i el ﬂz

Ka voib radlaatorl Jahg‘;}xska estlk ‘ummistuda so-
gase vee tarvitamise korral"v&i selle taga]ar]el et radiaa-
tori jahutuskérjestik on viljastpoolt poriga tdis pritsunud..
Mblemal juhtumil peab radiaatori tugeva veejoaga puh-
taks pesema. Seestpesemiseks tuleb radiaator masinalt
maha votta.

Vee keemise pOhjuseks vdib olla ka asjaolu, et
pump ei todta korralikult. Ta on kas kulunud, voll
katki, tiibketas vollil lahti, tiivad mingil pdhjusel #ra
paindunud voi katki vGi on transmissioon- ja pumba-
volli sidur lahti.

Algajal autojuhil vdib ka juhtuda, et unustatakse
kontrollida radiaatoris vee tasapinda, mis vee #raaura-
mise tagajdrjel on langenud liiga madalale ega suuda
ndutavat soojushulka silindritest eemale juhtida; eriti
tuleb veehulka radiaatoris silmas pidada termosifon-
jahutuse korral.

Miérkus. Iga mootorijuht pidagu meeles, et kui
talvel masin pikemaks ajaks seisma jietakse, tuleb vesi
mootori jahutusseadisest vilja lasta. Vastasel korral

killmub vesi dra ning mootori silindrid kui ka radiaator
purunevad j4d surve mojul.
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Mootori o6litamine.
Nouded élitamise ja méairedlide kohta.

Uheks tihtsamaks tingimuseks mootori vastupida-
vuse tostmiseks on tema lijkuvate osade korralik Olitumine,
millele alles viimasel ajal on po6ratud erilist tdhelepanu.
Liikuvate osade olitamise otstarve on viihendada liiku-
vate pindade vahelist h66rdumist ning kulumist. Selleks
~ juhitakse hddrduvate pindade vahele mé#ireaine, mis seal
oma kapillaarsuse tdttu siinnitab Shukese méidreaine-kihi
ning takistab pindadevahelist kokkupuutumist. Niisugusel
korral esineb liikuvate osade vahel ainult maireaine
sisemiste osakeste vaheline h66rdumine, mille suurus
oleneb mééreaine iseloomust.

Muidugi on voimatu
saavutada ideaalset, s. o.
sddrast médrimist, kus hoor-
duvad pinnad iildse oma-
vahel kokku ei puutuks, sest
olgu pinnad lihvitud nii
hésti kui tahes, on nad ikkagi
konarlikud. Liikumisel sa-
tuvad konarused iiksteise
vastu, murduvad maha ja Foor . 87
tekib pindadevaheline kulu-
mine. Teatava kujutluse lihvitud pinna konarusest annab
joonis 57, millel on kujutatud vaade lihvitud vdllile ldbi
suurendusklaasi.

Ulalesitatust teeme tihtsa jirelduse, et peale 6li-
kihi tekkimise hdorduvate pindade vahel peab seal teot-
sema ka teatav Olitsirkulatsioon, mis mahamurdunud
metalliosakesed pindade vahelt vilja kannaks.

Mootorites tarvitatakse miéiredlidena n. n. mineraal-
olisid, mis saadakse toorest naftast!). M#iiredlid liigitu-

1) Nende dlide saamise kohta vaata sama autori ,Autotehnika,
mootorite osa“, 1k. 242.

/ /
/e

e/l
Swirepaiys-
Adaas
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vad iimbertdotamisviisi jdrele: 1) vaakuumdolideks, mis
tootatakse iimber vaakuumis korge temperatuuri all,
2) olideks, mis tootatakse timber ainult aurutamise ja
keemiliste reaktiividega ja 3) segadlideks (viimased on
mootorites tarvitamiseks kolbmatud).

Tahtsamateks tingimusteks, millele peavad vastama
mootoridlid, on jargmised: :

1) M#édredli leekpunkt peab olema iile 175° C.
Médredli leekpunktiks nimetatakse seda tema temperatuuri,
mille puhul mééredli pinnal asuvad aurud tuld votavad,
8. 0. siiiitamisel pdlema plahvatavad, kusjuures mésredli
ise edasi ei podle. Selle tingimusega saavutatakse, et
midredli ei plahvata silindri kuumadele osadele sattudes
polema. Uhtlasi on miéreaine korge leekpunkt tunnu-
seks, et tema koosseis on {ihtlane, s. 0. et ta ei sisalda
kergestigiittivaid olluseid.

2) Madredli viskositeet peab vastama 4 kuni
14 Engleri kraadile 50° C korral, olenedes aastaajast ja
mootoris tarvitatavast kiitteainest. Maiéredli viskositeedi
kraadiks nimetatakse arvu, mis nditab, mitu korda on
teatava temperatuuriga mé#iredli veest paksem. Viskosi-
teedist oleneb midredli omadus pidada vastu midrita-
vate pindade vahelt viljasurumisele, mille tekitab pin-
dadele mojuv normaalsurve. Kui miiredlil on niiteks
liiga viike viskositeet, siis surutakse ta nende vahelt
lihtsalt vilja, mille tagajérjel laagrid sisse séobivad. Uldse
soltub viskositeet méaredli temperatuurist ja langeb vii-
mase tOusuga, s. 0. mida kdrgem on médreaine tempera- :
tuur, seda viiksem on ta viskositeet.

Bensiinkiitte korral on sellest kiillalt, kui méiire-
aine viskositeet on 4—8 Engleri kraadi, kuna petrooleum-
kiitte korral peab tarvitama 6—14 Engleri kraadilist
médredli, sest petrooleum sadestub (kondenseerub) si-
lindriseintel ning vihendab seega madredli viskositeeti.

. 3) Mairedli ei tohi polemisel jirele jatta jddnuseid
(pigi, torva, koksi), mis pigitavad silindri peegelpinda,
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kolvirdngaid, siiiitekiiiinlaid ja iildse plahvatuskambri
seinu, mille tagajdrjel tekib sisses66bimine ning mootori
voimsuse langemine, sest silindris tekib suuri h66rdumisi.

4) Midredli peab omama vastavat hangumispunkti.
Suvisel ajal tarvitatava miiresli hangumispunkt ei tohi
olla ile +5° C ja talvel mitte korgemal kui —3° C..
‘On hangumispunkt liiga korge, siis sé6bivad laagrid kui
ka teised Olitatavad mootoriosad sisse, sest hangunud
madredli ei voola laagritesse ega iildse madritavate
pindade vahele?).

Olitusseadised 6li norgumise ja laialipritsumisega.

Voime eraldada peamiselt neli liiki Glitusseadiseid

1) olitusseadised ©li laialipritsimisega (barbotaaz-
Blitus),

2) oli norgumisega tootavad olitusseadised,

3) survega to6tavad Olitusseadised,

4) sega-olitusseadised, s. o. ihendatud surve, nor-
gumise ja pritsimisega seadised.

Koigi nende olitusseadiste puhul kasutatakse mé-
redli-anumaks enamasti karteri alumist poolt.

Mootori dlitus 6li laialipritsumisega toimub sel teel,
et mootori karteris asetsev miiredli saadetakse selle-
kohase dlipumba abil vintvolli polvede all asetsevatesse
kiinadesse, kust m#dredli vintvdlli pdlvedega pritsitakse
laiali mooda karterit. Selle tagajdrjel langeb laialipritsi-
tud 6li automaatselt kGigisse vintvolli laagreisse, silindri
peegelpinnale, kolvi sormlaagritesse, nokkvolli laagritesse
ning nokkadele jne. Konesolev &litusseadis on n#ha
mootori pikildikel, mis on toodud joomisel 58. Nagu
joonisest selgub, on vintvolli raamlaagrid varustatud
©Olitusavadega d ja polvlaagrid avadega c. Nendesse 0litus-

1) Teisi, vﬁhemtéﬁtsaid ndudeid miiredlide kohta, samuti nipu-
niiteid selle kohta, kuidas koduste abindudega kindlaks miirata oli
omadusi, vaata sama autori ,Autotehnika mootorite osast®, 1k. 243 jj.
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avadesse langebki karteris laiali pritsitud méaéredli. Sama-
suguste avadega on varustatud ka kolvisdrme laagrid,
nagu ndha jooniselt 59 (kus Olitusavad on mirgitud

.

Joon. 58.

tahtedega a). — Joonisel 58 kujutatud mootoril on ime-

mis- ja viljaviske-ventiilid vintlsike abil keeratud silindri
kaande. %
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Mbned firmad varustavad vintvlli pdlvlaagri alumise
poole dlitusnokaga, nagu n#idatud joonisel 60 (nokk on
margitud téhega @). Kui vintvslli pdlv labib dlituskiinas
b asetsevat miédredli, tungib 6li noka @ ava kaudu polv-
laagrisse. ~ Madredli  voolab

s kilnasse pumba survel toru

l ¢ kaudu.
s Olitusseadised oli norgu-
NSNS 7N misega erinevad eelkirjeldatud
T E==z==3--—— 3 laialipritsurhisega  seadistest

VISR selle poolest, et méiredli suru-

Joon. 59, Joon. 60,

takse neis pumba abil ruumi, mis asetseb Glitatavaist
laagreist kdrgemal, niiteks klapivedru-kambreisse, Sealt
valgub ©li oma raskuse mojul torude kaudu laagritesse ja
Olituskiinadesse.  (Nende &litusseadiste iiksikasjalisem
kirjeldus on toodud sama autori ,Autotehnika mootorite
0sas‘“.) |

Surveolitus.

Survedlituse puhul saadetakse midreaine kdigisse
laagritesse ja Olitusavadesse sellekohase pumba abil vas-
tava torustiku kaudu. Survedlitusseadis on kujutatud
joonisel 61. Méiiredli asetseb karteri alumises kaanes
ja on mootori mehhanismist eraldatud plekkplaadiga E.
Midre6li hammasratas-pump P on ka asetatud karteri
alumisele kaanele Glisse. Médredli imetakse pumpa libi
soelfiltri_V toru d kaudu. Pumbast surutakse miiredli

viljaspool karterit asuva toru ¢ kaudu magistraaltorusse
'\_—.,_.____‘
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S, kust ta harutorude i kaudu voolab vintvolli raam-
laagritesse. Vintvolli raamlaagritest voolab iiks osa Olist
karterisse tagasi, Olitades raamlaagreid, kuna teine osa
" ,voolab vintvolli O00Onsustesse, nagu nooltega ndidatud,
!ja mooda vintvolli 60onsust pdlvlaagritesse. Polvlaagri-
test voolab pdlvlaagreid Olitav méa#redli osalt samuti karte-
risse tagasi ja osalt pritsib tsentrifugaaljoud ta silindrite
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Joon. 61.

peegelpinnale, kuna teine osa mé#redlist, mida laagritest
vilja ei pressita, voolab pumba surve mdjul torude a
kaudu kolvi sGrmlaagreisse. Sormlaagreist voolab midre-
©Oli vidlja ja langeb karterisse tagasi, kust uuesti pumba
kaudu oma ringkdiku algab. Samuti saadetakse midre-
| ©Oli surve all torustiku kaudu ka nokkvolli laagritesse ja
véntvolli ning nokkvdlli hammasratastele.  Nokkvolli
nokad, Kklapitdukurid ja klapisdired olitatakse enamasti

laialipritsimise teel selle liga, mis vintvolli pdlviaagrist
vilja voolab.
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Selleks et miiredli surve torustikus ei tuseks liigan
suureks, mis kutsuks esile iileliigse Glituse, on pumbast
médredli vilja juhtivale torule asetatud kaitseventiil r,
mille klapp Olisurve tdusu korral avaneb ning seega iile-
liigse médredli vilja laseb. Keskmine olisurve torustikus
oleneb mootori tiiiibist ja k&igub keskmiselt 0,2—1 at-
mosfadri iimber. Soovitav surve saavutatakse kruviga gq,.
millega ventiiliklapi vedru pinevust saab tosta voi lange-
tada. Mééredli survet torustikus jilgitakse manomeetril
M, mis on asetatud autojuhi ees asuvale liilitustahvlile
(armatuurlauale) ja on toru m kaudu iihendatud mére-
oli-magistraaltorustikuga. Mddredli tagavara jilgimiseks
on karterisse asetatud ujuk, mis on iihendatud niitajaga
n ja mis nditab m#dredli tasapinna koikumist (ujuki ase-
mel tarvitatakse ka Glitasapinna-kontrollkraane ja -mddte-
vardaid). '

Samal joonisel on nidha eeskujulik vintvolli Bli-
Oonsuste puhastusseadis K.

Segadlitus.

Segadlitus toimub olitusseadise kaudu, milles esi-
nevad koos surve-, ndrgumis- ja laialipritsimis-seadised.
Surve all on ®&litatavad véntvolli raam- ja pdlvlaagrid,
kuna koik teised osad dlituvad oli laialipritsumisega.
Uks sddrane seadis on niha joonisel 62. Maéiredli iihes
pumbaga P on mootori mehhanismist eraldatud soel-
plaadiga a. Pump, imedes 8li 14bi filtri f, surub ta ma-
gistraaltorru 4, kust ta harutorude s kaudu voolab vint-
volli raamlaagritesse ja sealt edasi pdlvlaagritesse. Koik
teised laagrid ja liikuvad osad oOlituvad mé#iredliga, mis
polvlaagritest vilja voolates tsentrifugaaljou tottu laiali
paiskub mo6é6da mootori mehhanismi. Pumpa P veab
ringi nokkvollilt vahevoll ¢. Filtri puhastamiseks avatakse
kruvipoldid % ja filtrit saab alt vilja tommata. Méére-
0li vahetamiseks karteris on kork g.
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Joon. 62.

Méiéreoli-pumbad, -filtrid ja -jahutajad.

Olituspumpadena tarvitatakse suuremal maéral ham-
masratas-pumpi, mille ehituslikku kiilge kirjeldasime ees-
pool, mootori jahutusseadiste k#sitlusel. Hammasratas-
pumpade asemel tarvitatakse ka kolbpumpi.

Koik odlitusseadised on varustatud sellekohaste filtri-
tega, et #ra hoida priigi sattumist laagritesse. Filirid
asetatakse kas mootori karterisse voi karterist viljapoole.
Viimasel juhtumil tdidab filter ka 6lijahutaja iilesannet
ja teda nimetatakse sel puhul filterjahutajaks.
Peale mainitud filtrite on tarvitusel veel n. n. sepa-
raatorid ehk tsentrifugaalfiltrid. Viimastes
eraldatakse mustus midreainest tsentrifugaaljdul, samuti
nagu nditeks koorelahutajates eraldatakse koor piimast.

Tuleb veel nimetada, et kdrge kvaliteediga vGimsad
mootorid on varustatud eriliste &lijahutus-radiaatoritega,
mille abil dra hoitakse miireaine viskositeedi langemine.
(Olifiltrite, -pumpade, -radiaatorite, -surveregulaatorite ja
Oli tasapinna reguleerimise seadiste tegevus ning ehitus-
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lik kiilg on ldhemalt kirjeldatud sama autori »Autotehnika
mootorite osas“, lk. 267 jj.)

Olitusseadiste kisitsus.

Olitusseadiste kasitsusel peab silmas pidama jirg-
misi asjaolusid :

1) Enne mootori kdimapanemist ja viljasGitu tuleb
jérele vaadata, kas on olitusseadises noutay olihulk.

2) Kiilma ilmaga mootorit kiima pannes ei tohi
mootorit enne koormata ega temale kiireid tiirusid anda,
kui 8li on soojaks muutunud, sest vastasel korral ei oOlitu
laagrid kiillaldaselt ja voivad sisse sé6bida ning iildse
rohkem kuluda kui normaaltemperatuuriga 6li puhul.

3) Kui mé#iredli on taiesti dra bangunud, siis peab
Olitusseadisesse enne mootori kiivitamist sooja méiredli
kallama vbi hangunud 8li iiles soojendama.

4) Mingil tingimusel ei tohi maaredlile lisandada
petrooleumi v&i vedelamaid madala leekpunktiga dlisid.

5) Oli kallamine G&litusseadisesse siindigu alati
1dbi filtri.

6) Mingil tingimusel mitte edasi soita, kui olitus-
seadis on rikkis. Enne viga iiles otsida ja dra parandada.

7) Kui lisurve-niitaja ei toota, tuleb rike enne edasi-
sOitu kindlaks maiirata.

8) Méiredli tuleb karteris teatava ldbisdidetud kilo-
meetrite hulga jirel uuendada, mis miir on autofirmade
poolt kindlaks miiratud. Enne uue &li kallamist karte-
risse karter petrooleumiga #ra loputada ja koik filtrid .
puhastada.

9) Tuleb hoiduda mootori iileliigsest dlitamisest, mis
tekitab mootori silindrite pigitumise ning langetab mootori
voimsust. Uledlituse tunnuseks on summutajast tulev
sinakas vGi hall suits.

10) Tiitsa kiilma ilma korral on soovitav, kui ma-
sin viljas seisab, Oli karterist vilja lasta ja enne moo-
tori kdimapanemist soojendatult kallata karterisse.
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11) Uue mootori kdivitamisel silindreisse ritsinusoli kal-
lata. Sama on soovxtav teha ka uute kolvirdngaste puhul®).

Kiitteained ja nende gaasistus.
Jouvankrite liikumisenergia esinemiskuju.

Selleks et auto saaks liikuda, peab temal olema
alati teatav energiatagavara, millega vOidetakse igasugu-
sed takistused liikumisel ning antakse teatavale massile,
millest koostub auto ithes kasuliku koormaga, ndudeko-
hane kiirendus, s. o. pannakse aufo liikuma vajalise Kii-
rusega. Jouvankrite kaasavOetava energia kujuna eelis-
tatakse praegusajal keemilist energiat, sest ta on prakti-
liselt piiramatu ja aja suhtes alalhoiduv. Teiseks laseb
ta ennast holpsasti teisteks energiavormideks fimber muuta.
Sadrase kontsentreeritud keemilise energia liiki kuuluvad
siisivesinikud, s. o. ained, mis on tekkinud siisiniku ja
vesiniku keemilisest iithendusest, nmagu bensiin, bensool,
piiritus ja nende sugulusained.

Siisivesinikkude- keemiline energia muutub Ohuga
segatult poledes soojusenergiaks, mis omakorda plahvatus-
mootoris gaaside paisumise ndol muutub mehaaniliseks
energiaks, kuna aine, millega energia oli iihendatud, lah-
kub mootori silindrist polenud gaasi ja veeaurude n#ol.
Neid siisivesinikke, mida poletame mootori silindris moo-
tori lilkumapanemiseks (bensiin, bensool jne.), nimeta-
megi mootori kiitteaineiks.

Kiitteaine viirtuse méidravad tema jargmised oma-
dused:

1) Soojusviirtus, s. o. iihes kilogrammis kiitteaines

peituv soojusenergia hulk, mida mododame kilogramm-
kalorites?).

1) Vaata praktilisi nipuniiteid dlide tarvitamise kohta sama autori
»Autotehnika mootorite osas“, 1k. 247 ja 248.

2) Uheks kilogramm-kaloriks nimetatakse soojushulka, mis laheb tar-
vis, et iihe kilogrammi vee temperatuuri tosta iihe kraadi Celsiuse vorra.
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2) Gaasistuse kergus, sest mida raskemalt kiitteaine
gaasistub, seda suuremaid tehnilisi kulusid ta nduab tar-
vitamisel, s. o. tuleb tarvitada eriseadiseid vdi erilise ehi-
tusviisiga mootoreid (niit. diiselid, pooldiiselid ja kuu-
menduspirniga mootorid), kuna aga kergesti gaasistuva
kiitteaine korral on viiksem selleks tarvitatavate vahen-
dite arv.

3) Kiitteaine puhtus, korralik pdlemine, kompressi-
oonikindlus ja kahjulikkude omaduste puudumine.

Kiitteaine pdlemine ja kiitteviirtus.

Polemine on soojaandev keemiline protsess, kus
teatav. aine iithineb hapnikuga, kusjuures vabaneb iihen-
dusse astuva aine iseloomust olenevalt vastav hulk soo-
jusenergiat, mida mdddame kalorites. Kiitteairete soo-
jusenergia hulgast (soojusviirtusest) iihe kilogrammi kiitte-
aine kohta annab kujutluse alljirgnev tabel:

’ 1 e ' 3 =
Kiitteaine Soollrg-vlf;l:tus Enkkauarhuml;m
Benbjirs el eiees ‘ 11 000 0,680-—0,750
Petrooleum . . . . . 10 500 0,810—0,826
Phronafta . . . . . | 10 000 ] kuni 0,860
Gaasiolics - b e 9 900 ; kuni 0,860
Toores nafta. . . . . 10 500 ’ kuni 0,885
Maspnt a0t el 10 000 0,890—0,930
T e SR S 9 600 0,875
Antratseendli . . . . 9 200 1,05
Wattaliing =00 9 600 5 0,800
i R AOSS SRR 5 600 | 0,790
Metitiil-alkohol . . . . | 4 690 f

Kiitteaine pOlemisel temas sisalduv siisinik, iihine-
des dhus leiduva hapnikuga, siinnitab siisihaput gaasi
(C0s), kuna kiitteaines leiduv vesinik pdleb hapnikuga
veeks (H,0), mis veeauru n#ol lahkub mootori silindrist.
Ulevaatliku pildi sellest annab alljirgnev tabel, kus on
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antud poOlemisel tekvkivate ainete kaaluline vahekord 1 kg
bensiini polemisel 20-kg-lise Shuhulgaga.

Enne pGlemist: Peale pOolemist:

1 kg bensiini | Siisihap. gaasi (CO:) 3,08 kg
e e { Siisinik. 0,84kg | Vett (auru n#ol) 1,44 ,
Vesinik. 0,16 , | Hapnikku 1,06 ,,
20 kg Ohku Lammastikku 15,4 ,
- Hapnikku 4,6 , | Vingugaasi (CO)  vihe
Lammastikku 15,4 , | Siisinikku  ei tohi olla

Limmast. iihend.

CzNg ja CH4 vihe

Kokku: 21,0 kg Kokku: 21,0 kg

Selleks et pdlemine oleks tiielik, peab kiitteaine
muutuma aurpsarnaseks ning segunema vastava hulga
ohuga, milles leidub pdlemiseks tarvis minev osa hap-
nikku. Podlemiseks tarvitatava 6hu hulk oleneb kiitteaine
keemilisest koosseisust ja seda on vGimalik teoreetiliselt
vilja arvata. Ndiiteks 1 kg bensiini tarvitab oma pbole-
miseks teoreetiliselt 11,5 kantmeetrit Shku; bensool, mis
on vesinikuvaesem, tarvitab 10,2 kantmeetrit ja piiritus
koigest 7 kantmeetrit, sest temas leidub keemiliselt {ihi-
nenud hapnikku, mille tdttu ta osaliselt on juba p&lenud.
Tegelikult tuleb aga Shku votta 10—50 °/0 enam vdi isegi
rohkem, sest praktiliselt on vGimatu kiitteainet nii ideaal-
selt Shuga segada, et teoreetiliselt tarvitatava Shuhulgaga
teostuks pGlemisprotsess td#iuslikult. Kui aga Shk on
iilekaalus, saavutame selleks suurema vdimaluse, sest
kiitteaine osakesed asuvad korrapdrasemas kokkupuutu-
mises Ohus leiduva hapniku osakestega, mis kindlustabki
kiitteaine kdigi osakeste pdlemise. Lisadhu hulk oma-
korda oleneb samuti kiitteainest, ja kui teatavast piirist
iile minnakse, saame liiga lahja kiitteaine ja Shu segu,
mille pdlemiskiirus muutub aeglaseks v6i pdlemine on
iildse vboimatu. Kui teisest kiiljest p&lemisprotsessil tu-
leb hapnikust” puudus, 's. o. kiitteaine ja Shu segu on
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liiga tihe, siis ei pdle koik kiitteaine #ra ja hakkab tek-
kima siisinik (C) ning vingugaas (vingugaas on veel pd-
lev gaas) (CO) — siisihapend. Loomulikult avaldab see
suurt mdju kiitteaine Skonoomsusele ning iihes seega
mootori viimsusele (liheb rohkem kiitteainet ning moo-
tori vOimsus on seejuures viiksem). Nii siis on pea-
tingimuseks, et kiitteaine pdlemisel ei tohi tekkida siisi-
nikku ega vingugaasi, sest nii siisinik kui ka vingugaas
on podlevad ained. Tegelikult ei saa vingugaasi tekki-
mist tdiesti dra hoida ja teda leidub polenud gaasides
harilikult 0°/0—89o.

Uldiselt oleneb kiitteaine pdlemise tiielikkus viga
palju tema keemilisest koosseisust ja pubtusest. Kiitte-
aine, mis ei ole kiillaldaselt puhastatud, katab imemiskla-
pid torvajddnustega ja selle tagajirjeks on klappide sisse-
polemine ning karburaatori plahvatused.

Mis puutub sellesse, missuguses kaalulises vahe-
korras tegelikult kiitteainet Shuga segatakse, siis pole
see mitte piisiv suurus, vaid oleneb sellest, kui suurt
vdimsust antud silmapilgul mootor peab arendama. Ha-
rilikult kdigub kiittesegu kaaluline vahekord bensiini kor-
ral 1022, s. 0. iihe kilogrammi bensiini kolta tuleb
10—22 kg ohku. Peatingimuseks on siin, lihtudes kiit-
teaine Okonoomsuse pohimdttest, tarvitada voimalikult
lahjemat Shu ja kiitteaine segu; sel teel vBib kiitteaine-
kokkuhoidu tosta 50°/-ni. Olgu nimetatud, et vesini-
kurikkad kiitteained (bensiinid) pdlevad ilma mootori
voimsuse mirgatava langemiseta ka histikiillastatud segu
korral (liiga tihe kiitteaine ja Ghu segu), ja see ongi poh-
juseks, miks iiks ning sama masin iga juhi kisitsusel
tarvitab isesuguse mdiédra bensiini, s. 0. fihe kdes vihem,
teise kides rohkem. Nii siis podratagu erilist tihelepanu
karburaatori reguleerimisele. Teisiti on lugu ses suhtes
vesinikuvaesemate kiitteainetega, nagu niit. bensooliga.
Need kiitteained nduavad tdpset Shuhulka ja nende pu-
hul peab seega erilist tihelepanu po&dérama karburaatori
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reguleerimisele. See asjaolu oligi osalt pohjuseks, miks
bensooli mdni aeg tagasi, mil teda mootori kiitteaineks
vdhe tarvitati, alavédirtuslikkude kiitteainete hulka loeti,
kuna ta aga praegusajal on bensiini heaks aseaineks.

Teiseks tdhtsaks teguriks kiitteaine korralikul po-
lemisel on ndudekohane kompressiooniasie (kokkusuru-
mis-aste), milleni kiitteaine ja Shu segu peab komprimee-
ritama, et pOlemine toimuks n®utavas ajavahes. Hari-
liku surve korral on kiitteainesegude pdlemiskiirus 2,8
m/sek., mis oleneb Shku segatud kiitteaine hulgast. Prae-
gusaja mootoreis, mille tiirude arv on 2000—4000 minu-
tis, peab kiitteainesegu pdlema 0,02—0,01 sekundi jook-
sul, mida saavutame ainult histi {ihtlaselt segatud kiitte-
aine ja Ohu segu ning ndudekohase kompressiooniga,
millega segu poOlemiskiirus touseb kuni 10—50 m/sek.
Viimane asjaolu on tingitud sellest, et komprimeerimisel
touseb kiittesegu temperatuur automaatselt, mis kiirendab
polemisprotsessi, kuna keemiline protsess siinnib seda
kiiremini, mida kdorgem on temperatuur. Teiseks suru-
takse komprimeerimisel segu molekulid iiksteisele lige-
male, mis nende iihinemist pdlemisel soodustab. Kui
nditeks segu surutakse kuuekordselt kokku, tduseb komp-
ressioonisurve 12 atmosfdirini, mis oleks umbes sama,
kui hariliku 6hu asemel kiitteaine segame puhta hapni-
kuga. Seega on kiitteaine molekulid tdielikus kokku-
puutumises hapniku molekulidega ja pdlemine toimub
tdielikult ning kiiresti.

Kirjeldusest teeme tdhtsa jarelduse, et kui moo-
tori kompressioon ei vasta kiitteainele kas
mootori konstruktsiooni tdttu vdi on moo-
tori kompressiooni langemine tingitud
klappide ja kolvirdongaste tihedusest, ei
stinni silindris tdielikku polemist ja sum-
mutajast tuleb vidlja suitsevaid gaase.
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Kiitteaine kompressioonikindlus.

Nagu négime, peab mootori kompressioon kokku-
kolastuma kiitteainega, et polemisprotsess toimuks nou-
dekohaselt. Omakorda on iga kiitteaineliigi jaoks mia-
ratud ka kompressiooni iilemméir. Niiteks on bensiini
jaoks iilemméir 8 atmosfidri, piirituse ja bensooli jaoks
10—15 atm. Kiitteaine komprimeerimise piiramine on
tingitud sellest, et 6hu komprimeerimisel touseb tema
temperatuur, ja kui mootoris, kus kiitteaine on Ohuga
segatud, temperatuur iiletab teatava piiri, siitib kiittesegu
automaatselt enneaegselt pdlema, mis tekitab hiiglakiire
polemise (600—1000 m/sek.), mille puhul mootoris esineb .
nondanimetatud detonatsiooniline kloppimine. ?) ’

Seda kompressiooniastet, milleni voib kiittesegu
komprimeerida, ilma et tekiks automaatseid isesiiiiteid,
nimetatakse kiitteaine kompressioonikindluseks.

Kompressioonikindlus oleneb kiitteaine iseloomust,
tema keemilisest koosseisust. Néiteks petrooleum omab
~madalat kompressioonikindlust. Petrooleumist kdrgema
kompresﬁoonikindlusega on bensiin, bensiinist komp-
ressioonikindlam on bensool ja viimasest veel suurema
kompressioonikindlusega on piiritus.

Kiitteainete gaasistumise hindamine.

Mbni aeg tagasi, kui kiirplahvatusmootorite kiitte-
ainena tarvitati puhast bensiini, méiéirati selle gaasistu-
misvOoimet erikaalu jdrele, mille pohjal bensiin jagati
kolme liiki: I sort — erikaaluga 0,680— 0,715 ; Il sort — eri-
kaaluga 0,715—0,725, ja Il sort — erikaaluga 0,725—0,735.
Praegusajal aga, kus kiitteainete-tarvitus on suuresti
tousnud, on iile mindud igasuguste segude ja kunst-
likult moodustatud kiitteainete tarvitamisele, mille vé#ir-
tuse hindamine nende erikaalu jdrele on viga ekslik.
Mbned kunstlikul teel valmistatud kiitteained on isegi

1) Detonatsioonilise kloppimise kohta vaata sama autori ,Auto-
tehnika, mootorite osa“, 1k. 309.
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kaugelt oma omaduste poolest harilikust bensiinist iile.
Uldiselt on kdrgema erikaaluga bensiin viirtuslikum,
kuna ta omab suuremat kompressioonikindlust.

Praegusajal hinnatakse kiitteainete gaasistumise
kui ka polemise tidiuslikkust katsetatava kiitteaine iile-
destilleerimise temperatuuride jirele. Selleks destillee-
ritakse katsetatavat kiitteainet sellekohases aparaadis ast-
metekaupa. Esiteks tOstetakse ~kiitteaine temperatuur
ainult nii kOrgeks, et tekib keemine, siis, kuni ira aurab
5%, kiitteainest.  Siis tGstetakse temperatuuri, kuni
katsetatavast kiitteainest aurab #ra 15%,, jdrgmisel korral
2'50/09 3'50/0) 450/0’ 550/01 650/01 750/0) 850/0s ja lapuks 950/0'
Nii saadud kiimne temperatuuri viirtused arvatakse kokku
ja jagatakse kiimnega: selle tulemuseks on arv, mida
nimetatakse kiitteaine tunnusarvuks.

Kiitteaine gaasistumine ja polemine on tiielises
kokkukdlas tunnusarvuga. Enne ilmasdda, mil kiitteaine-
tarvitus oli viike, peeti 75-—95-tunnusarvulist bensiini
heaks, kuna niiiid tunnusarvuga 110 on harukordselt hea
bensiin. Tunnousarv on tdiesti maksey bensiinide, ben-
soolide ja nende segude jaoks. Kiirplahvatusmootoris
tarvitatavate kiitteainete tunnusarv voib tGusta maksi-
maalselt 125-ni, kuid veoautodes kalbab ka arv 130—140. 1)

Bensiin.

Bensiin on tdhtsamaks mootorite kiitteaineks. Teda
saadakse harilikult naftast fraktsioonimise teel. Naitat lei-
dub maa sees ja teda kas pumbatakse sealt vilja vdi ta voo-
lab ise sellekohastest puuraukudest oma surve mojul vilja.

Peale nafta saadakse bensiine veel gaasidest, mis
naftaallikatest vilja tulevad. Need gaasid kogutakse kokku,
asetatakse suure surve alla ning jahutatakse. Sel teel
saadud bensiini nimetatakse gaasbensiiniks. Tema

1) Peale tunnusarvu miiratakse kiitteaine gaasistumise viirtust

veel eriliste diagrammide pGhjal, mille kohta vaata sama autori ,Au-
totehnika, mootorite osa“, 1k. 314 ii-
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tunnusarv on vordlemisi madal ning teda tarvitatakse ras-
kete bensiinide kergemakstegemiseks. Sel puhul ei ole
soovitav teda rasketele bensiinidele viga palju lisandada,
sest gaasbensiin ei kaldu tiielisele pdlemisele ning teki-
tab kiitteaine-torudesse gaasimulle, mis takistavad karbu-
raatori tegevust. Ka rikuvad gaasbensiinid mairedli.

Suur hulk bensiine saadakse niinimetatud krekkmee-
todite abil, s. o. rasket 6li destilleeritakse surve all, mille ta-
gajérjel raskestisadestuvad Sliosad muutuvad kergestisades-
tuvaiks. Nonda saadud bensiine nimetatakse krekk b en-
siinideks. Krekkbensiin on alaviirtuslik kiitteaine.
Temas leidub palju raskestigaasistuvaid iihendeid ja selle
tottu ta omab halba IGhna ning tekitab silindritesse tdrva
ja koksi. Kompressiooni suhtes on ta harilikust bensii-
nist kompressioonikindlam.

Uldiselt on hariliku bensiini tarvitamine mootori-
tes muutumas raskeks, kuna praegusajal on tunduv ten-
dents valmistada kdrge kompressiooniga mootoreid, mis
omavad suuremat kasulikkustegurit. Uhes sellega katsu-
takse t0sta ka bensiini kompressioonikindlust bensooli,
toluooli jt. ainete lisandusega. Kompressioonikindlamate
bensiinide hulka kuuluvad Vene Bakuu bensiin ja India
oma, sest nad sisaldavad bensooli. Puhas bensiin on
madala kompressioonikindlusega?’).

Kiitteainete proovimisest.

Mootori kiitteaine vididrtuse kohta v6ib kodusel teel
teatava hinnangu teha jdrgmiste katsete varal:

1) Peale bensiini tarvitatakse mootorite kiitteainena veel paljusid
teisi siisivesinikke, nagu bensool, piiritus, petrooleum, naftaliin, tetra-
liin, dekaliin jt., ja nende segusid, nagu: ,pynol“ — bensooli, kerge
gaasioli, piirituse ja eetri segu, ,litt-bentiiiil“ — piirituse ja kergg ben-
siini segu, , monopoliin“ — piirituse, bensiini ja bensooli segu, ,karbu-
reeritud piiritus“ — bensooli ja denatureeritud piirituse segu vahekor-
ras 1:1, jne. Ka puusiitt ja karbiiti on voimalik tarvitada mootorite
kiitteks. Koigi nende kiitteainete kohta vaata liahemalt sama autori
»Autotehnika, mootorite osa“, lk. 321 jj.
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Puhtusproov. Proovitav kiitteaine kallatakse puh-
tasse, valgesse portselantassi ja vaadeldakse kiitteaine
vdrvi. See peab olema tiiesti libipaistev ja ilma virvita.
Kuigi ta vahel omab ndrgalt kollakat vérvi, on ta ometi
tdiesti kolblik. Kui aga kiitteaine on tumedat virvi voi
sogane, siis tuleb ta lugeda k&lbmatuks.

Paberiproov. Voetakse tiikk puhast histi valget
kirjutuspaberit, millele tilgutatakse iiks - tilk kiitteainet,
ning lastakse paberit vabalt rippuda. Siis tuleb tihele
panna kiitteaine auramise kiirust, paberi 16hna peale kiitte-
aine #raauramist ja plekki, mille kiitteaine jitab peale
auramist paberile. Puhas kiitteaine aurab ruttu ega jata
mingit iseloomustavat I6hna ega plekki jarele. Kui tahe-
takse iihte kiitteainet vorrelda teisega, siis on soovitav
teha seda paberiprooviga. Nende proovide vordlused
annavad védrtuslikke tulemusi. :

Peale nende kahe proovimisviisi on tarvitusel veel
rida teisi, mida ruumipuudusel siinkohal pole vdima-
lik puudutada?).

Karburaator.

Aparaati, mis segab kiitteainet Ohuga, nimetatakse
karburaatoriks ehk gaasistajaks. Karburaator
tihendatakse hukindlalt mootori imemistoruga, nii et 6hk
pédédseb mootori silindrisse ainult libi karburaatori, kust ta
endaga kaasa vGtab ndutava kvantumi kiitteainet. Kar-
buraatori iildine ehituslaad on kujutatud joonisel 63.

Kiitteaine juhitakse toru & kaudu ruumi a, mida nime-
tatakse ujukikambriks, kust ta liheb edasi kanali n
kaudu pihustisse ja sealt pihustatult vilja voolates
seguneb silindritesse voolava Ohuga. Ujukikambris aset-
seb Ohukesest vaskplekist hermeetiline ujuk C, mille
iilesandeks on hoida kiitteaine tasapinda alaliselt iihel
ning samal kdrgusel, s. o. lasta ujukikambrisse sel m#i-

1) Vaata sama autori »Autotehnika, mootorite osa“, 1k, 331 ii-

88



ral kiitteainet juurde voolata, nagu seda mootor #ra tarvi-
tab. Kiitteaine juurdevoolu reguleerimine ujukikambris
toimub ndelventiiliga d, mille kaelaga % on iihenduses
liigenditega ujukikambri kaanele kinnitatud olad e. OI-
gade vabad otsad toetuvad ujukile ja on seevdrra rasked,
et nad kogu aja jilgivad ujuki kSikumisi. Kui niiteks

gaas

soe vesk

bensiin
Joon. 63.

langeb kiitteaine tasapind, siis langeb iihes sellega ka
ujuk allapoole ja dlad, mille vabad otsad on rasked, jirgi-
des ujukile kergitavad teiste, nSelventiili kaelale toetuvate
otstega ndelventiili d iilespoole. Seega avaneb ventiil ja
kiitteaine hakkab voolama ujukikambrisse. Sel méiral
kui kiitteaine tasapind tGuseb, kerkib ka ujuk iilespoole
ning iihes temaga ndelventiili-dlgade vabad otsad, mille
tottu noelventiili kaelale toetuvad olgade otsad suruvad
ndela allapoole, sulgedes seega ndudekohaselt kiitteaine
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juurdevoolu. Kui kiitteaine tasapind on tdusnud normaal-
korgusele, asetseb ujuk seevOrra korgel, et ndelventiili
6lad suruvad noOela tdiesti oma istmele, millega tiiesti
katkestub kiitteainete juurdevool ujukikambrisse. Selleks
et kiitteaine ndelventiili lahti ei suruks, peab kogu sea-
dise ehitus olema sidrane, et ta ei avaneks vihemalt 0,5-
atmosfddrilise rohumise korral.

Ujukikambrist voolab kiitteaine kanali #» kaudu edasi
pihustisse m. Pihusti ots s, mida nimetatakse pihusti
suudmeks, ulatub karburaatori Shukiiku E, mille kaudu
Ohk voolab mootori $ilindrisse. Pihusti tehakse harilikult
nii pikk, et kiitteaine tasapind asub suudmest 1—3 mm
allpool, millega 4ra hoitakse kiitteaine viljavool suud-
mest karburaatori kallutustel ja pdrutustel.

Pihusti kohalt on Shuk#ik, mida nimetatakse ven -
tuur- ehk kdgikoonuseks, tehtud kitsamaks, et
sealt l1dbi voolava Shu liikumise kiirust tOsta, sest mida
suurem on Ohu liikumiskiirus toru antud kohas, seda
suurem survelangemine esineb seal, s. o. tekib hdrendus.
Sel teel saavutatud horendust kasutatakse #ra kiitteaine
viljaimemiseks pihustist, sest ujukikambris on kiitteaine
hariliku atmosfddrisurve all ja seega on Shurdhumine kiitte-
aine pinnale keskmiselt iiks atmosfddr. Pihusti suudme
juures on aga kiire Shuliikumise t6ttu Shusurve langenud
iihest atmosfédrist allapoole umbes 0,05—0,2 atmosfdiri,
mille tottu ujukikambris 0,05- —0,2-atmosfédriline &hu-
surve-iilekaal surub kiitteaine pihustisuudmest vilja, mis
kiirelt liikuvas 6hujoas pihustub ja 6huga segatult voolab
mootori silindritesse.

Kirjeldusest pole raske jireldada, et Shusurve lan-
gemine kigikoonuses sBltub mootori koormatusest, sest
mida rohkem koormatud on mootor, seda rohkem &hku
peab voolama mootorisse ja sellele vastavalt tdusma ka
Ohu liikumiskiirus kdgikoonuses ning iihes seega horendus.

Niiid aga tuleks tegemist nihtusega, et pihustist
hakkab surve langemise mdjul voolama kigikoonusesse
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rohkem kiitteainet, kui seda Shus leiduv hapnik suudaks
dra poletada, mille tagajirjel silindritesse tekib noge ja
iildse esineb mootori vdimsuse kui ka kiitteaine-tarvita-
mise dkonoomsuse langemist. See nihtus korvaldatakse
sel teel, et karburaator varustatakse automaatventiiliga v,
mis teatava survelangemise puhul vastaval midral ava-
neb ja laseb lisadhku kigikoonuse tagant karburaatorisse
ning hoiab seega gaasisegu normaalsena. Samaks ofs-
tarbeks on mdnes karburaatoritiiiibis ka pihustisuudme
kohale asetatud ndel p, mille abil saab suuet s noude-
kohaselt suurendada vdi vihendad4d. Seda ndela nime-
tatakse suudmendelaks. Ruumi M, kus tegelikult
toimub pihustatud kiitteaine ja Ohu segunemine, nimeta-
takse seguruumiks. Et mootori voimsust ndudekoha-
selt tOsta voi langetada, on karburaatorid varustatud veel
nondanimetatud gaasi-sulgklapiga G, mille abil saame
mootorisse voolavat gaasihulka suurendada v&i vihen-
dada, sest mootori vdimsus oleneb silindritesse saade-
tavast gaasihulgast.

Niiiid tuleks peatuda kiitteaine pihustamisel. Pihus-
tisuudmest vilja voolav kiitteaine tolmustub kiill teata-
val mddral, kuid, nagu teame, peab kiitteaine iihtlase
gaasi valmistamiseks muudetama tdiesti auruks. Seda
on voimalik saavutada ainult nii, et karburaatorisse ju-
hitakse teatav hulk soojusenergiat, mis viib 1opule kiit-
teaine muutmise auruks. Ulalkirjeldatud karburaatoris
on kiitteaine aurustamine teostatud karburaatori soojen-
dussdrgiga 7, mis iimbritseb kdgikoonust ja seguruumi.
Soojendussirgist juhitakse 14bi kas palav silindrite ja-
hutussérgist vilja voolav jahutusvesi véi té6tanud gaasid
ning seega kandub ndutav hulk soojusenergiat seinte
kaudu karburaatorist 14bi voolavale Shule iile. Selle kiit-
tesegu-eelsoojendusega peab omakorda olema ettevaatlik.
Nimelt tuleb eelsoojendus reguleerida sdiraselt, et moo-
tori silindritesse voolava kiittesegu temperatuur oleks um-
bes 20—25°C, sest suurem eelsoojendus kutsub esile
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mootori vOimsuse langemise ning mootori iilekuume-
nemise'). Peale kiittesegu-eelsoojenduse on tarvitusel
veel rida muid kiitteaine-aurustamisviise, millest tuleb
juttu tagapool.

Sama tdhtsusega kui kiitteaine aurustamine on ka
noudekohane Ohupooéris nii  karburaatori seguruumis
kui ka mootori silindrites, mis kiitteaine aurud iihtlaselt
segab Ghuga.

Loppeks nduab karburaatori puhul erilist tihelepanu
kiittesegu moodustamine. Nimelt peab kiitteaine ja Shu
kaaluline vahekord kiittesegus olema mootori igasugusel
koormatusel enam-vdhem piisiv. Nagu juba eespool ni-
gime, vOib seda eesmirki saavutada osalt sel teel, et
karburaatorisse lastakse tarbekorral lisadhku ja et
pihustindela (suudmendela) abil korraldatakse Kkiit-
teaine viljavoolu pihusti suudmest. Peale nende vahen-
dite on kiittesegu reguleerimiseks tarvitusel veel jargmi-

sed seadised: %

1) Kompenseerivad pihustid, s. o. pihus-
tid, mis tootamisel teineteist tdiendavad. Kui niiteks
iithe pihusti suudmest vilja voolava kiitteaine hulk moo-
tori koormatuse tdusul vdheneb, siis hakkab teise pihusti
suudmest samal midral rohkemc_kﬁzteainet vilja voolama,
ja timberpoordult (,Zenith¢, ,Chevsolet* jne.).

2) Ohu-korrektorpihustid. Need korrek-
torpihustid asetatakse kiitteainepihustisse, kontsentrili-
selt timber selle, vGi kiitteaine-kanalile. Nad juhivad
viljastpoolt Shku kiitteainepihustisse ning reguleerivad
seega kiitteaine viljavoolu pihustist. Tihti tarvitatakse
Shupihustite puhul automaatselt reguleeruvaid kigikoonu-
seid, mis reguleerivad vastavalt mootori tiirudele pihusti-
suudme juures esinevat vaakuumi. Pihusteid, mis saada-
vad kégikoonusesse Ghu ja kiitteaine segu, nimetatakse
segapihusteiks.

') Vaata sama autori ,Autotehnika, mootorite osa,* 1k. 402 ii-
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Peale gaasisegu tiheduse reguleerimise on Shupi-
hustitel tdita veel see viga tihtis iilesanne, et nad alus-
tavad kiitteaine pihustamist. Nimelt muudavad nad ve-
dela kiitteaine vahusarnaseks. Sel kujul voolab Kkiitte-
aine ldbi pihustite seguruumi, milles valitsev vaakuum
vahumullikesed IGhkema paneb ning seega 'teostab kiitte-
aine 10pliku pihustamise.

3) Abipihustid, mis teotsevad mootori vaba-
jooksul ja samuti ka mootori kiivitamisel voi tiiel
koormatusel. Ka varustavad moned firmad karburaatori
ujuki uputusndelaga, mille abil ujuk surutakse enne
mootori kiivitamist alla. Seega tSuseb kiitteaine-
tasapind ujukikambris nii korgele, et pihustid iile
voolavad ja karburaator seega rahuldava koosseisuga
gaasi valmistab ka aeglastel kiivitustiirudel. Sama tu-
lemus saadakse karburaatori Shukidigu varustamisel kla-
piga, millega on vdimalik sulgeda Shukiiku ning seega
karburaatoris luua mootori ringipo6ramisel suurt horen-
dust, mis tekitab kiitteaine intensiivse viljavoolu pihus-
tist. Kui avatakse peale seda dhuklapp, puutub karbu-
raatorist 14bi voolav Bhk suures pindulatuses kiitteai-
nega kokku ja nii saadaksegi tihe kiivitusgaas. Peab
silmas pidama, et nimetatud klappi tuleb hoida suletuna
ainult vintvolli paari tiiru jooksul, sest vastasel korral
saame liiga tiheda gaasi, mis iildse ei plahvata. On ka
seadiseid, millega mootori kiivitamisel pritsitakse ime-
mistorru teatav hulk kiitteainet ning seega saavutatakse
normaal-koosseisuga kéivitusgaas.  Seadised tootavad
kas elektromagnetiga voi sellekohase pumbaga.

Jiargnevais peatiikkides vaatame ldbi moned tdht-
samad karburaatoritiiiibid, et lihemalt tutvuneda karbu-
raatori tegevusega. (Karburaatoritiiiipide fiksikasjalisema
liigituse ja kirjelduse leiavad asjasthuvitatud sama autori
»Autotehnika mootorite osast“.)
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»Schebler’i“ karburaator, mudel R.
_.»Sghebler'i* karburaator kuulub automaatse suud-
meridelaga , kontsentriliste karburaatorité hulka. Nagu
joonisel 64 n#ha, on ujuk a rdngakujuline ja asetseb

N'% '
~
G i ’gj‘
A |
Pz =
&) |
v
(2]
R

Joon. 64.

v

imber kégikoonuse c¢. Ujuk on kinnitatud hoova d kiilge,
mis toetub liigendile &, mille teise otsaga on iihendatud
ujuki ndelventiil e. Noela jirelevaatuseks on tema ko-
hale asetatud kork A, milles iihtlasi asetseb ka Ohuava,
mis iihendab ujukikambri vilishuga, sest vastasel kor-
ral ei saaks bensiin iildse ujukikambrisse voolata.
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Bensiin voolab toru m kaudu ujukikambrisse, kus
ta ujukiga ndudekohases k&rguses hoitakse. Ujukikamb-
rist voolab bensiin avade 4 kaudu pihustisse H, Kkust
ta koonuses teotseva vaakuumi msjul vilja imetakse.
Pihusti suuet reguleerib automaatne néoel 2, mis lahti
hoitakse liigendile % toetuva hoovaga p. Hoova p teine
ofs on fihendatud automaatklapiga Z ja kergitab seega
klapi avanemisel ndela = iilespoole, suurendades pihusti-
suuet. Automaatklapi Z iilemine ots 15peb kolviga s,
mis liigub Ghutihedalt silindris f ja dra hoiab klapi vib-
reerimise, mille voiks tekitada kiapi alt 1ibi voolav &hk.
Klapi iiles-alla liikumist juhib juhtvarras ¢ ja klapi surub
kinni klapivedru v, mille pinevust saab reguleerida kru-
viga R. Ohk paiseb karburaatorisse Ohukdigust 7, kust
ta kdgikoonuse kaudw seguruumi voolab. Kui mootor
tootab aeglaste tiirudega, padseb oOhk seguruumi ainult
kégikoonuse kaudu. Kui mootori tiirud kiirenevad, s. o.
avatakse suuremal midral gaasiklappi G, tekib seguruu-
mis suurem vaakuum ja selle tagajirjel avaneb lisachu-
ventiil Z ning laseb ndudekohaselt viiljastpoolt Shku se-
guruumi. Uhes lisadhuventiili avanemisega kerkib ndu-
dekohaselt ka suudmendel 2, mille tagajirjel suureneb
bensiini viljavool suudmest seguruumi. Mootori kiivi-
tamisel kasutatakse Shuklappi M, mille sulgemisega saame
tosta seguruumis vaakuumi ja seega suurendada bensiini
viljavoolu pihustist. Ohuklapi reguleerimine toimub lii-
litustahvlilt. Samuti toimub suudmendela reguleerimine
lillitustahvlilt sellekohase nupuga, mis on iihenduses lin-
giga L. Link L toetub liigendile ¢ ja on varustatud tei-
ses otsas liigendi ¢ suhtes ekstsentrilise 16ikega 7, mil-
lesse toetub suudmendela hoova p liigendi % iiks ofs,
nonda el lingi pooramisel liigend . touseb 16ikes g pi-
sut iilespoole ja seega iihes ka suudmendel, mille {Gttu
suureneb bensiini viljavool. Suudmendela reguleeritakse
mootori kiivitamisel ja mootori iilekoormamisel.

Karburaatori reguleerimine toimub kahest kohast
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— lisabhu-ventiili vintlgikega, millega reguleeritakse suud-
mendela, ja kruviga R, millega saab reguleerida lisadhu-
ventiili vedru v pinevust.

Suudmendela reguleerimine siinnib jirgmiselt: su-
rume alla lilitustahvlil asetseva ndelareguleerimise nupu
ja keerame tdiesti alla lisaGhu-ventiili, kusjuures olg p
kergitab ndela z iiles. Niiiid keerame lisadhu-ventiili
3-—4 fiiru tagasi ja paneme mootori kdima Kui moo-
tor on normaalpiirini soojenenud, asetame eelsiiiite- ja
gaasilingi #drmiselt aeglaste tiirude seisangusse ning
poorame niifid aeglaselt lisaGhu-ventiili kellaosuti liiku-
misele vastupidises suunas, kuni mootori kiik muutub
iihtlaseks. Peale seda pidurdame lisadhu-ventiili pidur-
duslingiga P. ’ i

LisaGhuventiili reguleerimiseks asetame eelsiiiite-
kangi varasele eelsiiiitele. Niiiid anname mootorile Oige
kiired tiirud ja keerame kruvi R viljapoole, kuni karbu-
raatoris tekivad ,aevastused“, mis on tunnuseks, et gaa-
sisegu muutus liiga horedaks, s. o. ventiil laseb segu-
ruumi liiga palju lisadhku. Peale seda keerame kruvi
aeglaselt sissepoole, kuni ,aevastused“ kaovad ja moo-
tori kdik omandab iihtlase tooni. Karburaator ei tohi
»aevastada“ gaasiklapi jarsul avamisel. Kui ta seda teeb,
tuleb kruvi R veel sissepoole keerata. On soovitav asend
leitud, pidurdame kruvi R pidurkruviga o.

nZenith“-karburaator.

»Zenith“-karburaator kuulub kompenseerivate pi-
hustitega karburaatorite liiki. ~Kigikoonusesse on aseta-
tud kaks pihustit /7 ja G (joonis 65). Pihusti G, mille
nimetame peapihustiks, saab kiitteainet kanali kaudu
otseselt ujukikambrist. Temast vilja voolava kiitteaine
hulk, arvatult tihele kantmeetrile Ghule, pole jdddav suu-
rus, vaid oleneb mootori tiirude kiirusest, s. o. mida
kiiremate tiirudega mootor to6tab, seda suurem on pi-
hustisuudmes teotsev vaakuum ja seda rohkem kiitteai-
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net imetakse tihe kantmeetri Shu kohta suudmest vilja,
nonda et peapihustiga valmistatud gaas on mootori tiiel
koormatusel tihedam kui viiksel koormatusel. Toeliselt
pole see soovitav, sest gaasisegu peab olema mootori igasu-
guse koormatuse puhul enam-vihem kindla
koosseisuga. Selle nihtuse kdrvaldamiseks
on peapihusti suue tehtud nii suur, et te-
mast vilja voolav kiitte-
ainehulk ei suuda val-
mistada noudekohast
gaasi, s. 0. gaasisegu
jadb siiski liiga horedaks.
Gaasisegu tdiendamiseks
on kigikoonusesse pai-
gutatud veel abipihusti
H, mida nimetatakse
pihustikompen- Joon. 65.
saatoriks. Pihusti-
kompensaatori tegevus on peapihusti tegevusele otse vastu-
pidine, s. o. temast vilja saadetava kiitteaine hulk, arvatult
iihele kantmeetrile Ghule, kahaneb mootori koormatuse
tousul ning suuremeb mootori koormatuse langemisel,
tdiendades sel teel peapihusti tegevust, ning nii valmistubki
karburaatoris ndudekohase koosseisuga gaas.
Pihustikompensaatori si#drase iseloomuga tegevus
on tingitud sellest, et ta ei saa kiitteainet ofseselt ujuki-
kambrist, vaid niinimetatud kompensaatorist J, kuhu
kiitteaine voolab ujukikambrist V 1dbi kalibreeritud ava 7,
mille t6ttu kompensaatorpihusti saab vilja saata ainult
nii palju kiitteainet, nagu seda voolab lidbi kaliibri kom-
pensaatorisse. Uhtlasi on kompensaator J vilisShuga
iithendatud ning seetdttu ei avalda ki#gikoonuses teot-
sev vaakuum mingit otsest- mdju kiitteainevoolule ujuki-
kambrist kompensaatorisse, vaid ainult kompensaatori
ja ujukikambri kiitteainetasapindade astmete vahele #.
Teisest kiiljest vdhendab pihustikompensaatori imemis-

97

7



voimet asjaolu, et kiitteainetasapind kompensaatoris kui
ka pihustis, olenedes mootori tiirude kiirusest, asetseb
ujukikambri omast madalamal, mille tottu osa pihusti-
suudmes teotsevast vaakuumist tarvitatakse kiitteaine iiles-
tostmiseks pihustisuudmeni ja ainult iilejiinud osa vaa-
kuumist tekitab kiitteaine viljavoolu pihustist. Peapi-
hustis on kiitteainetasapind otseiihenduse tottu sama
korgel kui ujukikambriski.

Mootori tdiel koormatusel imeb kompensaatorpihusti
kiitteaine kompensaatorist tiiesti vilja, mille tottu pihus-
tisse ei imeta mitte ainult kiitteainet, vaid ka Shku, kus-
juures kompensaatorpihusti kiitteainesaate-voime, arva-
tes iihele kantmeetrile Shule, on langenud miinimumini.
Kui mootori koormatus langeb, véheneb ka kigikoonu-
ses horendus ning f{ihtlasi langeb pihusti imemisvGime,
mille tagajirjel kiitteainetasapind hakkab kompensaatoris
tousma. Kiitteainetasapinna tGusuga kompensaatoris tou-
seb see ka pihustikompensaatoris ning selle tagajirjel
suureneb. pihustikompensaatori imemisvdime ja ta hakkab
vilja saatma rohkem kiitteainet.

Mootori kdivitamisel kui ka vabajooksul ei suuda
peapihusti ja pihustikompensaator valmistada ndudeko-
hase koosseisuga gaasi, kuna k#gikoonuses on viike
horendus, ning. gaas jdib lahjaks. Selle nihtuse vilti-
miseks on kompensaatorisse J asetatud vabajooksupihusti
a, mis kiitteainet saab kompensaatorist ja tootab gaasi-
sulgklapi otsa juures esineva hdrenduse mdjul, sest moo-
tori. tiirudekiiruse kui ka koormatuse vihendamiseks tu-
leb gaasiklapp sulgeda, mille tagajirjel vilieneb klapi
kohal gaasi ldbivoolu ristldike pind ning klapi otsa iimb-
ruses esineb suur hdrendus, mida kasutataksegi vaba-
jooksupihusti a tegevusseviimiseks. Mootori koormatu-
sel, mil gaasi-sulgklapp on rohkem avatud, vdheneb
klapi otste iimbruses vaakuum ja vabajooksupihusti jdib
peaaegu tegevuseta.
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»Zenith“-karburaatori l4bildige on esitatud joonisel
66, millel on mirgitud: » — ujukikamber, # — kiitte-
aine-kanal

ujukikambrist | 7
peapihustisse
D, J — kom-
pensaatorika-

liiber, mille
kaudu kiitte-
aine  voolab 7
kompensaato-

NS
N £ &\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\

risse, M —
- kompensaato- ////%//, £ H
rikaliibri kork, [ i i1
g— kiitteaine- g Z;é?
kanal kom- CRp | e (UL
pensaatorist 22 | %! =
pihustikom- G = B
pensaatorisse a4 »
F, mis asetseb Joon. 66.
kontsentrili-
selt imber peapihusti D, Q — vabajooksupihusti, & —
oOhukdik vabajooksupihusti juurde, o — &hukiik kom-

pensaatorisse, G — kiittesegutoru gaasi-sulgklapi juurde
ja § — vabajooksupihusti kinnituskruvi. - :
Vabajooksu- ehk viihese koormatuse pihusti iiksikas-
jalik ehitus on ndha joonisel 67, kus iiksikosad on mir-
gitud samade tihtedega mis eelmiselgi joonisel. Vane-
mates , Zenith“-karburaatorites imeti gaasi-sulgklapi juurde
kompensaatorist puhas kiitteaine, nagu n#dha skeemil 65,
mis muidugi ei vOimaldanud gaasi reguleerimist vasta-
valt kiitteainele. ~Uuemates tifipides imetakse gaasi-
sulgklapi juurde kiitteaine ja Shu segu, mille koosseisu
on voimalik reguleerida. Selleks ei ulatu vabajooksupi-
husti-suue a mitte gaasi-sulgklapini, vaid ainult kiitteaine
Kiitteaine imetakse suudmest a viilja Ghuga,
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mis voolab kompensaatorist 14bi Ghuavade & alla vaba-
jooksupihusti-suudmeni. Sealt voolab kiitteaine torru G
ja sealt vilja gaasiklapi otsa juurde.

Gaasi koosseisu reguleeritakse sel
teel, et toru G keeratakse vabajooksu-
pihusti-suudmest kas kaugemale voi li-
gemale, mille tagajdrjel muutub pihusti-
suudme juures teotsev horendus ning iihes
seega kiitteaine viljavool pihustist. Kui
nditeks on tarvidust tihedama gaasi jirele,
keeratakse toru G pihustisuudmele ldhe-
male, millega suureneb suudme juures
ohu liikumiskiirus, seega iihes ka vaakuum,
ning kiitteaine viljavool kasvab. Kui aga
toru otsa keeratakse suudmest kaugemale,
suureneb suudme ja toru otsa vaheline
kaugus, vdkeneb Ohu liikumiskiirus ning
iihes seega ka vaakuum, mis omakorda
vihendab kiitteaine viljavoolu suudmest.
Kiittesegutoru G seadmine toimub temasse
16igatud vindiga, mis kidib vabajooksu-
pihustiga {ihendatud kesta P vintloikes. Reguleerimiseks
keeratakse kruvi S lahti ja vabajooksupihusti tommatakse
kompensaatorist vilja.

Karburaatori reguleerimine vastavalt kiitteainele toi-
mub kompensaatori kaliibri J (joon. 66), peapihusti D ja
kdgikoonuse vahetamisega, nagu see katsetamise teel
kindlaks mé#édratakse.

nPallas’e“ karburaator.

,,Pallas’e_:o ka*l;bu aator kuulub kontsentrilise ujuki-
kambri ja 6hupm%uraatorite liiki. Ta tegevus-
skeem on esitatud joonisel 68 kahes teisendis 4 ja B.

Skeemi A kujutus vastab karburaatori tegevusele
mootori normaalkoormatusel ja B — mootori vabajooksul.
Ujukikamber v asetseb kontsentriliselt imber kiigikoonuse
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(ujukit pole ndidatud). Kiitteainepihusti ¢ ulatub ujuki-
kambrisse ja imeb kiitteaine otseselt, ilma kanalistikuta
- segapihustisse P. Et kompenseerida vastavalt kigikoo-

Joon. 68.

nuses teotsevale vaakuumile kiitteaine viljavoolu pihustist
¢, on segapihustisse asetatud ©hupihusti a, mis juhib
viljast hku segapihustisse ning reguleerib seega sega-
pihustis teotsevat vaakuumi. Ohuvool segapihustisse on
ndidatud nooltega. Segapihusti keskkohas, peaaegu kiit-
teaine-tasapinna ligidal, on kummalgi pool avad, mille
kaudu 6hu ja kiitteaine segu voolab segapihustist kigi-
koonusesse, seguneb sealt ldbi voolava Shuga ja ldheb
edasi silindritesse.

Teisendil B on kujutatud karburaatori tegevus moo-
tori vabajooksul Viimasel puhul kasutatakse kiitteaine
imemiseks ujukikambrist segapihustisse gaasisulgklapi
otsa juures esinevat OhuhOfendust. Selleks on segapi-
husti P iilemine ots kanali d kaudu {ihendatud gaasi-
sulgklapi otsa iimbrusega, mille tagajdrjel segapihustis
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tekib suur horendus ja Shk hakkab kdgikoonusest sega-
pihusti kaudu gaasi-sulgklapi otsa juurde voolama, vot-
tes endaga pihustist kaasa ka nOudekohaselt kiitteainet.
Kui gaasi-sulgklapp avatakse, langeb tema otste juures
hdrendus ja gaasisegu valmistub harilikul teel.
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Joon. 69.

Karburaatori konstruktiivne 18ige on joonisel 69.
Tema iiksikosad on: g — ujukikambri kest, mis mutri n
abil kinnitatakse karburaatori kesta killge. Ujuk e on 1on-
gakujuline ja on kinnitatud liigendi r kiilge. Ujukile
toetub kiitteaine juurdevoolu reguleerimise ndel %, mis
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laseb kiitteainet filtrist s, kuhu ta toru ¢ kaudu voolab,
ujukikambrisse. Noel avaneb oma raskuse mdjul ja sul-
gub ujuki iileskerkimisega. Segapihusti & ulatub ujuki-
kambrisse ja tema otsa keeratakse kalibreeritud kiitteaine-
pihusti x vintlSike abil. Segapihustis asetseb Shupihusti
a, mille iilemine ots on iihenduses kalibreeritub Shu-kor-
rektorpihusti f kaudu vé#lisdhuga. Ohupihusti alumine
ots on neljakandiline ja kahele kandile on tehtud &hu
viljavoolu avad. Et Ohu-korrektorpihusti ei ummistuks
Ohus leiduvast priigist, on ta kaetud peenikese vasksde-
laga h, mis keeratakse, nagu korrektorpihustigi, vintlsi-
kega segapihusti otsa. Segapihusti iilemisest otsast viib
ava vabajooksu-gaasikanalisse ¢, mille iillemine kiik gaa-
siklapi otsa juures varustatakse kaliibriga 2.
, Kaliiber peab vastama tédpselt kiitteainele, sest te-
mast olenebki segapihustis tekkiva hGrenduse suurus ja
sellest omakorda kiitteaine vool gaasiklapi juurde. Kui
nditeks on tarvidust tihedama kiittesegu jdrele, peab va-
lima suurema avaga kaliibri. Peale selle kaliibri vahe-
tatakse vastavalt kiitteainele ka Ghukorrektorit ja kiitte-
ainepihustit. Mida vidiksema avaga Ohu-korrektorpihusti
4ja suuurema avaga kiitteaine-pihusti, seda tihedamaks
muutub gaasisegu, ning timberpdordult, suurema avaga
ohukorrektor & ja vdiksema kaliibriga kiitteainepihusti x
vihendavad kiitteaine viljavoolu ujukikambrist. Kui kar-
buraator asetatakse teisele samavdimsuselisele moofiorile,
mille tiirude arv erineb eelmise mootori omast, siis tuleb
vahetada ka kdgikoonus £ Nimelt kiiremate tiirude jaoks
voetakse suurema kaliibriga koonus ja aeglasemate tiirude
puhul viiksema kaliibriga koonus. Kaliibri numbrit saab
tdpselt kindlaks midrata proovisdidul, silmas pidades

kiitte 6konoomsust.

»,Solex’i“ karburaator.
,Solex’i“ karburaator kuulub -élzgupxhustlga karbu-
raatorite hulka. Tema todtamise pdhimdte on rajatud
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samale alusele nagu ,Pallas’e“ karburaatori oma. Kiitte-
aine voolab karburaatorisse toru B kaudu (joonis 70)
ujukile § toetuva kiifteainetasapinna reguleerimise ndela
N juurde, kust pddseb ujukikambrisse. Ujukikamber on
varustatud ujuki-uputusndelaga 7, millega on vdimalik
-masina kéivitamisel kiitteainetasapinda tdsta, surudes
ujukit allapoole. - Ujukikambrist voolab kiitteaine mooda
kanalit K2 segapihustisse G. Samast kanalist K2 piseb
kiitteaine ka vabajooksupihusti g juurde, mis t66tab ainult
mootori vabajooksul, vdikesel koormatusel ja kiivitamisel.
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Joon. 70.

Mootori kiivitamiseks peaaegu suletakse silindriku-
juline gaasi-sulgklapp v (vt. joon. 71), mille tagajérjel
gaasi-sulgklapis, mis iihtlasi tdidab seguruumi {ilesannet,
tekib suur horendus ja kiitteaine imetakse vabajooksu-
pihustist g kanali y kaudu seguruumi. Gaasi-sulgklapi
noudekohast lahtiseisu mootori kiivitamisel reguleeritakse
reguleerimiskruviga 2, mille otsa vastu kiib sulgklapi
segmendi serv.

Pea-gaasistusseadise ehitus on tdpsemalt esitatud
joonisel 72. Segapihusti G, mille alumises osas on ka-
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libreeritud ava O, tiidab peapihusti iilesannet. Kont-
sentriliselt iimber segapihusti G on asetatud kaks Ghu-
pihustit # ja A.
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Joon. 71. Joon. 72.

Vilimine Ghupihusti on kigikoonusest % allpool
varustatud kahe Ohuavaga S, mille kaudu mootori tH6-
tamisel vilisohk imetakse seesmise Shupihusti kaudu libi
kahe ava a segapihustisse ja mis seega reguleerib kiitte-
aine viljavoolu kaliiberavast o. Seesmise Shupihusti ¢
iilesanne on selles, et ta ei lase kiitteainet voolata vili-
misse Shupihustisse, kust ta hakkaks avade S kaudu, mis
asetsevad kiitteaine tasapinnast m—n allpool, vilja voo-
lama. Kui niiteks mootori tiirud kiirenevad, imeb kigi-
koonuses % tekkiv vaakuum segapihustist G ja seesmi-
sest Shupihustist ¢ kiitteaine vilja ja Ghk hakkab libi
Ohupihustite voolama segapihustisse; seega viheneb te-
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mas teotsev vaakuum, mis omakorda reguleerib kiitteaine
viljavoolu kaliibrist o. Mootori vabajookul on nii sega-
pihustis kui ka seesmises dhupihustis kiitteainetasapind
ujukikambris oleva kiitteainetasapinnaga iihel kGrgusel
(m—n), sest kiitteaine-tarvitus on siis viike. Ohuvool
Shupihustitesse tekib selle tottu, et vilise Shupihusti avade
S juures vordub Ohusurve hariliku vilissurvega, kuna
segapihusti iilemises otsas, mis ulatub kédgikoonusesse,
teotseb vaakuum, ning see tekitabki huvoolu ldbi pihustite.

Karburaatori reguleerimine vastavalt kiitteainele toi-
mub vabajooksupihusti ja segapihustite vahetamise teel’
Vahel tuleb vahetada ka kégikoonus k.

Uldiselt on ,Solex’i“ karburaator vordlemisi lihtne.
Teda saab lahti votta, ilma et tarvitseks karburaatorit
mootori imemistorust vabastada. Tuleb ainult vabastada
kruvi ¢ (vt. joon. 70), millega vabaneb karburaatori alu-
mine pool iihes ujukikambri ja pihustitega tilemisest poolest.

Karburatsiooni rikked.

Karburatsiooni rikked avalduvad enamasti selles, et
kiittesegu on kas liiga rikkalik voi liiga lahja. Nii esi-
mesel kui teisel juhtumil langeb mootori vdimsus, esineb
mootori lilekuumenemist voi mootor tdrgub iildse toota-
mast. Liiga tiheda kiittesegu korral tuleb tootanud gaa-
side torust musta suitsu, kuna liiga lahja segu puhul
kuuldub karburaatoris turtsumist ja aevastusi.

Rikkaliku kiittesegu pohjuseks vodib olla viga mit-
mesuguseid asjaolusid, niditeks: ujukin®el ei sule korrali-
kult kiitteaine juurdevoolu ujukikambrisse, pihustindel —
kui viimane olemas—,on liiga palju lahti keeratud, lisa-
Ohuklapi vedru on liiga pinevaks reguleeritud, pihustite
kaliibrid ei vasta tarvitatavale kiitteainele — nad on liiga
suured —, ujukil on auk sees, mille tagajdrjel kiitteaine
tasapind ujukikambris seisab normaalsest kdrgemal, jne.
Lahja kiittesegu voib samuti olla tingitud paljudest poh-
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justest, millest tdhtsamad on: kiitteaine-torustik vai kiitte-
aine-filtrid on ummistunud, mille tagajérjel viheneb kiitte-
aine juurdevool karburaatorisse, kiitteaine-kanalid karbu-
raatoris voi pihusti ava on osaliselt ummistunud, takista-
des kiitteaine viljavoolu, ujukindel ei todta korralikult,
pihustindel on' liiga vihe lahti, lisahuklapi vedru on
liiga 16dvaks reguleeritud, karburaatoris leidub vett, ime-
mistoru mdne liitmiku tihend laseb Shku 14bi, lahjenda-
des seega kiittesegu, eelsoojendus ei ole ndudekohane,
nii et takistub kiitteaine aurustumine, jne.

Ka mootori mittekiivitumine vaib olla pohjustatud
karburatsiooni rikkeist, niiteks kui vabajooksu-pihusti ei
ole tdpselt reguleeritud ning valmistab lahja kiittesegu
v0i kui mootorisse on liiga palju imetud tihedat kiitte-
segu, mis siiiitamisel ei plahvata. Viimasel juhtumil tu-
leb karburaatori tegevus katkestada Ohu-sulgklapi ava-
mise v0i pihustinGela sulgemise teel (vastavalt karburaa-
tori tiiibile) ja mootorit ringi ajada, kuni liigne kiitte-
aine on silindreist lahkunud; peale seda tuleb silindreisse
lasta normaalset gaasi. Algajal v6ib mootori kiivitami-
sel ka juhtuda, et siiiide ei ole sisse liilitatud, kiitteaine-
kraan on jdetud kinni voi kiitteaine on kiitteaine-ndust
_otsas. Uldse pidagu iga algaja motorist meeles, et enne
kui asuda mingi vea parandusele, tuleb vea asukoht tip-
selt kindlaks teha.

Karburaatori Gige reguleerimine on mootori kisit-
susel koige tahtsamaks toiminguks. Karburaator tuleb
seada sddraselt, et kiitteainekulu oleks minimaalne, sest
bensiinkiitte korral voib kiitteaine liigne kulu karburaa-
tori mitte-asjatundlikul kisitsusel tousta kuni 70 °/, mis
teeb hariliku_kergesdidu-masina puhul aastas lisakulu
iile 150.000. krooni. (Karburaatorite reguleerimise iiksik-
asjalisema kisitluse vastavalt igale karburaatoritiiiibile
leiavad asjasthuvitatud sama autori , Autotehnika moo-
torite osast“, lk. 349—402 ja 449—468.)
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Karburaatori gaasi-sulgklapi reguleerimine.

Karburaatori sulgklapi lahtioleku maiédrast oleneb,
nagu teame, mootori voimsus kui ka tiirude kiirus; auto
liikumiskiiruse muutmine toimub sulgklapi avamise vdi
sulgemise teel. Sulgklapi avanedes tédituvad silindrid
suuremal maédral gaasiga, mis tostab mootori vOimsust
ning tiirude kiirust, iihes seega ka auto liikumiskiirust.
Sulgklapi sulgemisega langeb mootori voimsus ja tiirude
kiirus ning vastavalt sellele ka auto liikumiskiirus.

= Siit jdreldub, et karburaatori sulgklapi

késitsemine peab siindima 0Oige holpsalt,

, ~ milleks vdib olla igal silmapilgul tarvidust.

%/ Seda asjaolu arvestades reguleeritakse sulg-

\ s B .

klappi kergesdidu-masinates kahel
viisil:

1) roolirattal

e > T asetseva kisilin-
P giga ja
% @ 2) sellekohase
Joon. 73. : jalgpedaliga,
midanimetatakse
aktseleraatoriks.

Uhe sellekohase reguleerimisseadise skeem on ku-
jutatud joonisel 73, kus on mirgitud: a — roolirattal
asetsev gaasi-sulgklapi link, &6 — kisilingi varras tigu-
iilekandele ¢ ja d, R — aktseleraator, ¢ — karburaatori
sulgklapi varras, v — vedru ja s — karburaatori gaasi-
sulgklapi link. Kui niiteks mootori vdimsust on tarvis
tosta, s. 0. soovime anda autole suurema, liikumiskiiruse,
siis vajutame jalaga noudekohaselt aktseleraatori pedalile
R, mille tottu pedali 6lg & liigub pahemalt poolt pare-
male, mdjudes vardale e, mis karburaatori sulgklapi vas-
taval médral avab. Sel midral kui jala survet pedalile
R vihendame, tdmbab vedru v sulgklapi koomale ja
mootori vdimsus langeb.
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Peale aktseleraatori saame gaasi-sulgklappi kisitseda
veel roolirattal asetseva kisilingiga a. Tommates kisi-
linki iilevalt allapoole, kandub see poore iile vardale &
ja tigu ¢ kaudu hammasrattale d, mille 8lg p liigub seega
pahemalt poolt paremale ning avab gaasi-sulgklapi. Ki-
silingi abil seatud gaasi saab aktseleraatoriga ainult suu-
rendada, kuid mitte vihendada. Kisilingil on see tiht-
‘sus, et iihtlasel sdidukiirusel seame ndutava gaasihulga
kisilingiga ega tarvitse seega hoida jalga aktseleraa-
toril, mis pikema teekonna puhul muutub kaunis visitavaks.

Peale nende reguleerimisviiside tarvitatakse voim-
samais mootoreis gaasisulgklapi seadmiseks erilisi auto-
maatregulaatoreid (nende kohta vaata sama autori ,Auto-
tehnika, mootorite osa“, lk. 447 jj.).

Ohupuhastajad ja kiitteainehulga-niitajad.

Viimasel ajal on autotelgi, nagu varemalt traktori-
tel, tarvitusele voOetud
erilised dhupuhastajad,
mis eraldavad tolmu
karburaatorisse voola-
vast Ohust. Ohupu-
hastaja mojul tduseb
mérksa mootori eluiga,
sest mootorisse sattuv
tolm edendab iiksikute
osade kulumist. Ohu-
puhastajaid on palju
liike ja nad tootavad
.mitme poOhimdstte
alusel.

Joonisel 74 on
toodud tsentrifugaal-

joul tootav ,Pallas’e”
Ohupuhastaja. Selles voolab &hk imemistorus teotseva

vaakuumi mojul avade a kaudu, nagu nooltega néi-
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datud, koverpinnalisse tiibadega varustatud labiirinti,
kus ta saab osalise ringliikumise, mille mdjul tolmutera-
kesed tsentrifugaaljou tottu paiskuvad vastu ohupuhastaja
véliskesta ning langevad alt tdhega & mirgitud suunas
vilja. Puhas 8hk, mis mirgitud valgete nooltega, voo-
lab edasi torru c¢ ja sealt karburaatorisse.

Nagu Shupuhastajad nii kuu-
luvad uuemaaegsete autoseadiste
hulka ka kiitteainehulga-niitajad,
mille abil autojuhil on vdimalik
jdlgida kiitteaine-tagavara seisu kiit-
teaine-ndus. Needki aparaadid t66-
tavad mitmet viisi ja esinevad pal-
judes teisendites.

Joonisel 75 on kujutatud ujuki
abil - téotav kiitteainehulga-niitaja.
Nimelt asetseb kiitteainendus 4 ujuk
d, mis oma liikumise kannab hoova
A kaudu iile peenikesele terastraa-
dile C. Viljaspool kiitteainendud on
traat C kaitstud peenikese metall-
toruga u, mis ulatub kiitteainendust
autojuhi ees asetsevale tahvlile pai-
gutatud osutiseadiseni, mille meh-
hanismiga iihendatakse traadi teine
ots ning mis seega ujuki liikumi-
sed iile kannab osutile. Traadi C
ots tuleb osutimehhanismiga iihendada tiithja kiitteainendu
puhul nii, et osuti niitab nulli ja kdige viiksema kiit-
teainehulga kallamine ndusse mdjub osutile.

Eespool t6ime ainult iihe Ohupuhastaja ja kiitteaine-
hulga-niitaja tiiibi. Tdeliselt on neid, nagu deldud, palju
rohkem. (KGigi nende tiiipide lihema kisitluse leiavad
asjasthuvitatud sama autori , Autotehnika mootorite osast“.)
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Kiitteaine edasisaatmine kiitteainendust
karburaatorisse.

Kiitteaine edasitoimetamiseks kiitteainendust karbu-
raatorisse on tarvitusel peamiselt neli saateviisi, mis esi-
nevad vidga paljudes variantides. Need on: kiitteaine
edasisaate-seadis tootab kas 1) kiitteaine raskuse mdjul,
2) surutud Shu vdi tootanud gaaside surve mdjul, 3)
vaakuum-aparaadiga vdi 4) pumbaga. Kiesolevas raa-
matus k#sitleme ainult esimest ja kolmat tiifipi.

Kdige lihtsam on esimene
edasisaatmisviis, kus kiitteaine voo-
lab karburaatorisse oma raskuse
mojul, sest sel puhul on iiksikosade
arv koige viiksem, mille tottu esi-

_d neb ka vihe rikkeid. Kiit-
'- teainendu asetatakse karbu-
o % || n raatorist korgemale, milleks
l C‘ R 4

2 SRl Sl e ; l

harilikult kasutatakse liilitustahvli all olevat ruumi. Uhe
sidrase seadise skeem on kujutatud joonisel 76, kus on
mirgitud: A — kiitteainendu, C — karburaator, m —
“kiitteainetoru  kiitteainendust 4 karburaatorisse C, B —
~ kiitteainekurn, mille iilesandeks on eraldada kiitteaines
leiduvat priigi ja vett, mis halvaksid karburaatori tege-
vust. Peale selle on iga seadis varustatud kraaniga d,
millega saab kiitteainevoolu karburaatorisse sulgeda.
Kraani ki#sitsemine toimub kas juhiistmelt voi kurna
juurest, Viimasel puhul saab kiitteainevoolu karburaa-
torisse sulgeda ainult sdiduki seismisel, sest seda peab

tegema mootori katte alt.
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Kiitteaine edasisaatmise korral vaakuumaparaadiga
imetakse kiitteaine pea-kiitteainendust mootori imemistorus
teotseva vaakuumi mdjul viikesse abipaaki, mis asetseb
karburaatorist kdorgemal, kust ta oma raskuse mojul voo-
lab edasi karburaatorisse. Sissesead on iseenesest ka-
nis keeruline, kuid kiitteainendu ega torustik pole sel
korral surve all ja seepoolest on ta survega tootavatest
seadistest pa-

rem. Nagu

praktikas on
ilmsiks tul-

nud, tootavad
vaakuumapa-
raadiga varus-
tatud seadi-

sed vordle-

misi korrali-
kult, vaata-

mata nende
osade suurele
arvule,

Seadise iildine skeem on esitatud joonisel 77. Sea-
dise peaosad on: 4 — vilisShuga ithendatud pea-kiitte-
ainendu, C — vaakuumaparaat, B — kiitteainekurn ja
D — karburaator. Tihtsamaks osaks on siin vaakuum-
aparaat, mis koosneb kahest teineteisest lahutatud ruu-
mist £ ja P. Ruum P seisab alaliselt tihenduses vilis-
Ohuga ja on ruumist £ lahutatud liigendile toetuva kla-
piga G. Klapp G on suletud temaga 6la kaudu iihen-
datud raskuse ¢ mdjul. Ruumis E asetseb ujuk u, mil-
lega on iihendatud kolm ventiili a, bja p.

Ventiil p suleb toru m ava, mis on iihendatud moo-
tori imemistoruga i ning avaneb, kui ventiil & suleb uju-,
kiruumiga iihenduses seisva vélisdhutoru f ava. Nii ventiil
a kui ka p avanevad sissepoole ja nad avab ujuk, kui
kiitteainetasapind ruumis % langeb, s. 0. kui ujuk vajub
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allapoole. Kolmas ventiil & avaneb véljapoole ja iihen-
dab ujukiruumi E vilisdhuga, kui kiitteaine tasapind uju-
kiruumis tuseb, kuna ujuki allalangemisel ventiil » muu-
dab ujukiruumi vilisShu suhtes hermeetiliseks, Néiteks
kui mootor t66tab ja ujuk z on alla langenud, seisavad
ventiilid a ja p lahti, kuna ventiil & sulgub ning ujuki-
ruum on vélisShu suhtes hermeetiline. Imemistorus i teot-
sev vaakuum imeb ujukiruumist toru m kaudu Shu vilja,
mille t6ttu kiitteaine hakkab paagist 4 toru & kaudu voo-
lama ujukiruumi. Selleks otstarbeks on paak A vilisdhuga
iihenduses, mille {Gttu kiitteainepinnale mojub harilik 1-
atmosfédriline surve, kuna ujukiruumis Shusurve langeb
alla 1 atmosfiidri. Kui kiitteainetasapind ujukiruumis on
tousnud sedavort korgele, et ujuk kerkib iilespoole, sul-
guvad ventiilid a ja p ning avaneb ventiil &, mis ujuki-
tuumi vélisShuga iihendab. Samal silmapilgul kaob uju-
kiruumis vaakuum ja temas olev kiitteaine surub oma ras-
kuse mdjul klapi G lahti ning voolab ruumi P, kust libi
kurna B valgub toru n kaudu karburaatorisse. Kiitteaine
voolamisega ruumi P langeb ujuk uuvesti alla, millega
avanevad ventiilid a ja p, kuna ventiil & sulgub, ning
algab uuesti kiitteaine imemisprotsess paagist A ujukiruumi
E, jne. Kiitteaine valgumine ujukiruumist £ roumi P toi-
mub ainult senikaua, kuni nendes ruumides asetseva
kiitteaine tasapindade astmete vahe % on kiillaldane, et
kiitteaine suudaks oma raskuse mdjul klappi G lahti suruda.

Kiitteainete imemise toru % ja kiitteaine karburaato-
risse valgumise toru n on varustatud kraaniga d ja v,
mille abil saab kiitteaine juurdevoolu vaakuumaparaati ja
karburaatorisse sulgeda, mis vdimalus on viga tihtis, kui
nditeks karburaator polema plahvatab.

Karburaatori polemaplahvatamisel olgu esimene asi
sulgeda kiitteainekraan nii karburaatorisse kui ka vaakuum-
aparaati ning mootorile anda voimalikult kiired tiirud, et
kiitteaine karburaatorist kohe dra tarvitataks. Samuti
tuleb, kui voimalik, ventilaatoririhm maha liiiia v6i radi-
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aator eest kinni katta, et kdrvalduks mootorist ohuvool,
mis vdiks leegi laiali kanda.

Summutaja.

Viljavisketorustikust juhitakse tdotanud gaas sum-
mutajasse, mis asetatakse autoraamistiku alla ja mille
iilesandeks on vihendada t66tanud gaaside mootorist vil-
javoolamisel tekkivat miira.

Summutajaid on viga
palju tiiiipe, kuid pohimotte-
liselt erinevad nad iiksteisest
vihe. Uhe lihtsama summu-
taja 1dige on kujutatud jooni-
sel 78, mis koosneb neljast
liksteisesse asetatud silindrist.
Tootanud gaas voolab moo-
tori silindritest toru A kaudu
esimesse kdige seesmisse si-

JBonR lindrisse, sealt 1dbi aukude D

teise, teisest aukude D kandu

kolmandasse ja kolmandast augukeste kaudu neljan-

dasse vilimisse silindrisse, kust l4bi aukude B liheb
katkestamatu joana atmosfiri.

Joon. 79.

Summutaja vihendab teataval maaral mootori vdim-
sust, sest ta takistab osaliselt t66tanud gaaside viljavoolu,
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Arvestades seda summutaja halvavat m&ju mootori v&im-
susele varustavad -pea-kéik autofirmad viljaviske-torustiku
n.n, atmosfadriklapiga. Atmosfiériklapi iilesanne
on juhtida tootanud gaasid otseselt atmosfédri, ilma et
gaasid tarvitseksid iildse 14bi summutaja voolata. Atmo-
siddriklapi avamine toimub autojuhi istmelt sellekohase pi-
demega. Linnades on atmosfaariklapi tarvitamine keelatud,
sest todtanud gaasid voolavad vilja suure miiraga ning
see suurendaks tdmavatel niigi valitsevat suurt miira.
Atmosfédriklapp asetatakse to6tanud gaaside torule
- summutﬁja juurde. Selle klapi ehituslik kiilg on n#ha
joonisel 79, kus tdhtedega on mirgitud: 4 — todtanud
gaaside toru, E — atmosfadriklapp, 2 — klapi 6lg, mille
abil klappi saab avada, ja R — vedru, mis klappikinni hoiab.

Kiittegaaside siiiitamine.

Elektrivool, tema mdooéteiiksused ja allikad.

Kui néiteks soovime elektrilambi kaudu saada val-
gustust, peame lambist libi juhtima elektrivoolu, mis pa-
neb lambi niidi helendama, nii et see niit hakkab vilja
saatma valguskiiri. Elektrivool kujutab elektrilise massi)
lilkumist mooda juhtmeid, missugust liikumist véime vor-
relda nditeks vee liikumisega mooda veetorusid. Teame
aga, et vee liikumise esilekutsumiseks veetorustikus peame
kas torustikuga tihendama veepumba, mille td6tama pa-
neb teatav joumasin, voi see veemass, mida soovime modda
torustikku edasi juhtida, peab asetsema kdrgemas tasa-
pinnas kui see koht, kuhu vett tahame juhtida; viimasel
puhul asendab veepumpa ja jOumasinat veemasside ver-
tikaalne kdrgustevahe. Samasugune lugu on elektrimas-
siga: kui soovime mingisuguseis juhtmeis esile kutsuda
elektrimassi liikumist, ehk teiste sdnadega — elektrivoolu,
siis peab meil selleks kasutada olema mingi joud, mis moju-

1) Vaata sama autori ,Autotehnika, elektri osa“, k. 7—14.
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des sellele elektrilisele massile suudaks tema liikuma panna.
Sédrast joudu, mis tekitab elektrimassi liikumist ehk elektri-
voolu, nimetatakse elekromotoorseks jouks. Teda
moddetakse aparaadiga, mida nimetatakse voltme et-
riks, kusjuures mdoteiiksuseks on voetud teatav elektro-
motoorse jou véirtus, mida kutsutakse iiheks voldiks?).
Mida suurem on elektrivoolu tekitav elektromotoorne joud,
seda suurem on elektrimasside tung edasi liikuda mooda
juhtmeid, ehk teiste sdnadega: seda suurem on elektri-
voolu pinge (seda pinget vdime vdrrelda liikuva vee
survega veetorudes); iiks volt on ka elektrivooli pinge
mooteiiksuseks.

Samuti kui vee liikumisel mddda veetoru veevoolu
tugevus vGib olla suurem v&i vihem (teatav hulk liitreid
sekundis), nii voib ka voolujuhtmes elektrivoolu tuge-
vus olla mitmesuguse vadrtusega, s. o. iihe sekundi
jooksul v&ib - voolujuhtme ristldikest Iibi voolata suurem
voi viiksem elektrilise massi hulk. Elektrivoolu tugevust
moddetakse aparaadiga, mida nimetatakse am permeet-
riks, kusjuuresvoolutugevuse iiksuseks on iiks amper?),

Kbdige eeltoodu puhul on tihtis silmas pidada, et
likski elektrijuhe ei lase elektrivoolu Iibi tiiesti vabalt,
vaid teeb tema ldbivoolule suuremaid vi vihemaid t a-
kistusi. Uhe v5i teise vooluringi takistuse mootmisel
tarvitatakse modteiiksust, millel nimeks on iiks 0 0 m?t),
Mida suurem on teatava vooluringi takistus oomides, seda
suurem peab olema elektromotoorne joud, mis suudaks sel-
lest vooluringist libi saata teatava tugevusega elektrivoolu.

Elektrivoolu tarvitusel ei tule tegemist iiksnes voolu
tugevusega, mida moodetakse amprites, vaid tihti on tar-
vis teada ka iildist elektrilise massi hulk a, mis teatava
aja jooksul omn ldbi voolanud jubtme ristloikest. Selle
vooluhulga védrtuse mairab (amprites mdddetava) voolu-
tugevuse korrutis selle (tundides mdoddetava) ajaga, mille

1) Vaata sama autori »Autotehnika, elektri osa*, 1k. 12—15,

116



véltel vool on teotsenud, kusjuures vooluhulga mooteiik-
sust (iihe ampri korrutist iihe tunniga) nimetatakse iiheks
ampertunniks. Nditeks kui mingisugune elektriseade
tarvitab viis tundi jérjest viie-amprilist voolu, siis on #ra-
tarvitatud voolu hulk 5 amprit X 5 tundi = 25 amper-
tundi.

Nagu eespool mainisime, ldheb elektrivoolu siinni-
tamiseks vaja elektromotoorset joudu. Praktikas tarvita-
takse elektromotoorse jou saamiseks igasuguseid elemente,
akkumulaatoreid ja noOndanimetatud diinamomasinaid.
Koiki neid aparaate nimetatakse elektrivoolu alli-
kaiks. Igal elektrivoolu-allikal on kaks poolust:
itkks, mis saadab elektrivoolu vilja juhtmetesse — seda
nimetatakse positiivseks pooluseks ning mérgi-
takse tdhisega () (pluss), ja teine, mis v0tab pluss-
poolusest juhtmetesse saadetud voolu vastu; viimast poo-
lust nimetatakse negatiivseks ning mirgitakse ti-
hisega (—) (miinus). Nende pooluste vahel ongi teot-
semas elektromotoorne joud. Praktikas nimetatakse elektro-
motoorset joudu harilikult ndpitspingeks ja poolu-
seid endid — nédpitsaiks.

Autotehnikas tarvitatakse vooluallikaina akkumulaa-
toreid ja diinamomasinaid. Jdrgnevas vaatame iildjoon-
tes 1dbi akkumulaatori ja diinamomasina ehitusliku kiilje
ja nende kisitsemise. (Nende aparaatide iiksikasjalisema
kirjelduse tiitipide jdrgi, samuti nende tegevuse eelduste
teoreetilise kisitluse leiavad asjasthuvitatud sama autori
,Autotehnika elektri osast“).

Akkumulaator.

Akkumulaator on aparaat, mis endasse mahutab tea-
tava tagavara elektrienergiat keemilise energia néol'). Ta
koosneb isoleerivast ainest (kdvast kummist, klaasist vGi
tselluloidist) tehtud purgist, kuhu on asetatud ndutav arv

1) Vaata sama autori ,Autotehnika, elektri osa“, lk. 103.
t
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seatinast tehtud plaate, mida nimetatakse e]e ktroodi-
deks. Elektroodid kujutavad tina-raamristikuid (s. o.
neljanurgaliste aukudega raamistikke, vt. joon. 80), mis
tdidetakse nondanimetatud aktiivse massiga. Selles
aktiivses massis peitubki keemilise energia niol elektri-
energia,

: Igas akkumulaatoripurgis
on kahte liiki elektroode :
ithed, mis moodustavad posi-
tiivse pooluse — pluss-
elektroodid, ja teised, mis
moodustavad negatiivse poo-
luse — miinuselektroo-
did. Pluss- ja miinuselekt-
roodid asetsevad fiksteise va-
hel ja on iiksteisest eraldatud
sellekohaste isolaatoritega, et
dra hoida isenimeliste elektroo-
dide omavahelist kokkupuu-
det. Séirane iihe akkumulaa-
tori elektroodide koondis on
ndha joonisel 80, kus pluss-
elektroodid on tihistatud mir-
giga (+), miinuselektroodid
mérgiga (—) ja elektroodidevahelised isolaatorid tdhega
a. Nagu jooniselt niiha, on plusselektroodid tihendatud
omavahel ja miinuselektroodid omavahel.

Peale eelkirjeldatud elektroodidekoondise asetseb
akkumulaatoripurgis veel ndndanimetatud elektroliiiit.
See on viidvelhappe ja destilleeritud vee lahus, mille eri-
kaal on keskmiselt 1,20— 1,24. Elektroliiiidi iilesandeks
on vbimaldada elektroodide aktiivses massis keemilise
protsessi toimumist, mille varal tekibki akkumulaatori poo-
luste vahel elektromotoorne joud.

Uksiku akkumulaatori elektromotoorne j5ud on kesk-
miselt 2 volti. Nii viikesest elektromotoorsest jdust ei
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jatku autodel tarvitatavate elektriseadiste takistuse vait-
miseks ja sellepdrast iihendatakse niisugusel puhul (vas-
tavalt seadise laadile) kolm v&i kuus akkumulaatorit jir-
jestikku omavahel, s. o. esimese akkumulaatori miinus-
ndpits (miinuspoolus) iihendatakse teise akkumulaatori
plussnépitsaga, teise akkumulaatori miinusn#pits kolmanda
plussnépitsaga jne., nagu n#ha joonisel 81. S#iraselt
fihendatud akkumulaatorid

moodustavad akkumu- [O+ —&'—_B)+ —Q]
laatorpatarei, mis mon-
teeritakse  sellekohasesse [O— +0| [O- +&
puust kasti. Kuna iiksiku
akkumulaatori  elektromo- li"‘ o] |o+ -0
toorne joud ehk népitspinge 4
on keskmiselt 2 ‘volti, siis Joon. 81,

vordub kolmest akkumu-

laatorist moodustatud patarei népitspinge 6 voldiga ja
kuuest akkumulaatorist moodustatud patarei oma 12
voldiga. ;

Autol tarvilatava akkumulaatorpatarei elektrivoolu-
tagavara oleneb auto elektriseade voolutarvitusest, s. o.
mida rohkem tarvitab elektriseade voolu, seda suurem.
peab olema patarei voolutagavara. Akkumulaatorpata-
reide voolutagavara moddetakse ampertundides. Néiteks
kui akkumulaatorpatarei maht, s. o. kdige suurem v®ai-
malik voolutagavara, mis veel mahub patareisse, on 60
ampertundi, siis see tihendab, et kOnesolev patarei v&ib
vilja saata 1-amprilist voolu 60 tunni viltel, 5-amprilist
voolu 12 tunni viltel jne. Kui patarei tiihjeneb, saab
teda elektrivoolu abil uuesti tdis laadida. Seks otstarbeks
saab aga kasulada ainult alalist voolu (s. 0. voolu,
mis alaliselt liigub iithes ning samas suunas), mitte vahel-
duvat voolu (mis liigub vaheldumisi kord iihes, kord
jalle vastupidises suunas). Téhtis on akkumulaatorpata-
rei laadimisel asjaolu, et akkumulaatorpatarei plussné-
pits ithendataks laadimisvoolu-allika plussnipitsaga ja
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miinusnépits vastavalt miinusnépitsaga. Autodel laetakse
patarei tegelikult sellekohase viikese diinamomasina abil,
millega on varustatud iga praegusaegne auto.

Juhtnoorid akkumulaatorpatareide kiitlemiseks.

1) 6-voldilist akkumulaatorpatareid ei tohi tithjen-
dada alla 5,4 voldi (s. o. patarei tiihjenemisel ei tohi
tema nipitspinge langeda alla 5,4 voldi) ja 12-voldilist
alla 10,8 voldi.

2) Patarei peab olema alati laetud seisukorras —
tithjalt seistes rikunduvad elektroodid (sulfureeruvad, vaata
sama autori ,Autotehnika, elektri osa“, lk. 126)

3) Patarei peab alati hoidma puhas. Kontaktid ja
nende {ihendusklambrid tuleb hapendumise #rahoidmi-
seks sisse madrida tavotiga. '

4) Elektroliiiidi tasapind olgu alati elektroodidest
korgemal. Kui see tasapind on langenud vee #raaura-
mise tottu, siis tuleb juurde lisada destilleeritud vett; kui
aga tasapinna languse pdhjuseks on purgi lekkimine voi
vedeliku viljapritsumine, siis on vaja juurde lisada 1,24-
erikaalulist elektroliiiiti. - Erikaalu saab kindlaks teha
‘ndndanimetatud sifon-areomeetriga (vaata sama autori
»Autotehnika, elektri osa“, k. 119).

5) Elektroliiiidi erikaal patarei laetud seisukorras
ei tohi olla iile 1,28. Kui erikaal on iile selle piiri,
tuleb lisandada destilleeritud vett. Samuti peab elektro-
liiiidi erikaal kdigis patarei purkides olema iihesuurune.
Kui mOnes purgis elektroliiidi erikaal erineb teiste
purkide omast enam kui 0,050 vorra, siis on selles pur-
gis pluss- ja miinuselektroodide vaheline fihendus. Pata-
rei tuleb sddrasel korral viia parandusele.

6) Kunagi ei tohi iihendada patarei népitsaid vahen-
ditult omavahel. See rikub elektroode.

~ 7) Patarei laadimine peab siindima tapselt nii, nagu
see ette ndhtud firma eeskirjades. (Kui eeskirja pole,
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voib tarvitada juhtnoore, mis on toodud sama autori
»Autotehnika elektri osas“, lk. 120—126.)

8) Patarei tiihjendamisvoolu tugevus ei tohi olla
suurem kui '/10 patarei mahtu, s. 0. iga tunni jooksul
tohib 4ra tarvitada ainult !/10 patarei mahust. See ndue
on maksev ainult autodel tarvitatavate patareide kohta.
(Ldhemaid juhtnoore patareide tithjendamise kohta vaata
sama autori ,Autotehnika elektri osast“, Ik. 114.)

9) Patarei juurde ei tohi minna lahtise tulega, sest
purkides leidub paukgaasi, mis kergesti tuld votab ning
plahvatab.

10) Patarei asetamisel autole tuleb sil-
mas pidada, et patarei plussnédpits iihen-
dataks diinamo plussnédpitsaga ja mii-
nusnédpits vastavalt miinusnidpitsaga. Nii
patarei kui ka diinamo pluss- ja miinusnipitsad tehakse
kindlaks jargmiselt: vooluallika mdlemate nipitsate kiilge
kinnitatud traatide otsad pistetakse labjendatud viivel-
happesse, — miinusnipitsaga iihenduses seisva traadiotsa
iimber kogunevad gaasimullid.

Diinamomasin.

Peale akkumulaatorpatarei on iga auto varustatud
diinamomasinaga ehk — nagu teda liihemalt nimetatakse
— diinamoga. Diinamo {ilesandeks on voolu andmine
akkumulaatorpatarei laadimiseks, auto valgustamiseks ja
kiittegaaside siiiitamiseks selle aja kestel, kui mootor
tootab. Akkumulaatorpatarei sellevastu saadab oma voolu
valgustus- ja siiiiteseadistesse ainult siis, kui diinamo
pinge on selleks liiga madal v6i kui bensiinimootor ei
toota; ka on akkumulaatorpatarei iilesandeks voimaldada
oma vooluga mootori kdivitamist. Seega on akkumu-
laatorpatarei autol nagu mingiks elekirienergia tagavara
panipaigaks, kust seda energiat kasutatakse neil momenti-
del, mil diinamo on tegevusvdimetu.
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Nagu eespool nigime, annab akkumulaatorpatarei
voolu temas toimuva keemilise protsessi mojul. Diina-
momasinas on aga elektrivoolu tekitamine rajatud teisele
alusele. Nimelt kujutab diinamo s#irast masinat, milles
voolujuhtmed on pandud podrlema magnetipooluste-vahe-
lisse ruumi, nii et nad peavad oma poérlemisel 1oikama
magnetipooluste-vahelist jduvilja. Kui aga mingi voolu-
juhe oma liikumisel 16ikab teatavat magnetijouvilja, siis
selles juhtmes tekib elektromotoorne joud, mis, nagu
teame, juhtmes esile kutsub elektrivoolu, Podrleva voo-
lujuhtme asetamine magnetivilja on diinamos teostatud
sel kombel, et
voolujuhe on mi-
hitud  teatavas
jarjekorras peh-
mest rauast trum-
lile, mis pan-
nakse poorlema
tarvilise arvu

Joon. 82. magnetite va-

hele. Et vdimal-

dada juhtme otstarbekohast méihkimist, on trummel va-

rustatud sellekohaste uuretega, nagu niidatud joonisel

82. Trumlit, millele on mihitud voolujuhe, nimetatakse

dinamo ankruks ja trumlile mahitud voolujuhet —
ankruméhiseks.

Diinamomasina iildskeem on kujutatud joonisel 83.
Nagu sealt ndha, poorleb nelja magneti kahe pdhjapoo-
luse (N) ja kahe 16unapooluse (S) vahelises ruumis an-
kur, millele mihitud voolujuhe on mirgitud numbritega
1—16. Nooltega on tahistatud voolu liikumise suund
ankruméhises sel juhtumil, kui ankur poorleb péri kella-
osuti lilkumise suunda. Voolu viljajuhtimiseks ankru-
mihisest on ankru iihele poolele asetatud néndanimeta-
tud kollektor, mis koosneb iiksikutest fiksteisest elekt-
riliselt isoleeritud vaskliistakutest —lamellide st
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Nende lamellidega on ithendatud ankru uuretesse m#hi-
tud;voolujuhtme-riihmad —sektsioonid. Kollektorile
on asetatud erilised séest tehtud vooluvastuvotjad —
harjad, mille arv oleneb diinamomasina tiiiibist (vaata
sama autori ,Autotehnika, elektri osa“, lk. 68, 77, 79,

Joon. 83.

-302). Harjad asetsevad diinamo kere kiilge kinnitatud
harjahoidjates ja surutakse sellekohaste vedrude mdjul
vastu kollektori vilispinda. Kuna kollektoril ja harjadel
on kahesugune iilesanne — voolu vilja juhtida ankru-
mihise sektsioonidest vooluvdrku ja voolu vorgust tagasi
juhtida diinamosse, siis on igal diinamomasinal kaks
Jiiki harju: ithed, mis juhivad voolu ankrumihisest voo-
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luvorku ja mida nimetatakse pluss- (4-) harjadeks, ja tei-
sed, mis voolu juhivad vooluvorgust ankruméhisesse ta-
gasi ja mida nimetatakse miinus- (—) harjadeks. Jooni-
sel 83 toodud skeemil on kollektorile asetatud kaks pluss-
(+) ja kaks miinus- (—) harja.

Joonisel 84 on diinamomasina ankru iildvaade. Tih-
tedega on mirgitud: o« — ankur, b — ankruméihis, ¢ —
kollektor, e — ankru v6ll, d — ankruvdlli kuullaagrid,.
mis toetuvad diinamo kerele, ja f — ankruvalli ots, mille
kiilge kinnitatakse hammasratas, et vdimaldada jou iile-
kannet bensiinimootorilt diinamomasinale (selleks iihen-
datakse diinamo hammasratas mootori vintvslli hammas-
rattaga).

"mumumuwmml\lm\\\mnn\l\i"{‘:’,‘ )
i by

Joon. 84.

Harilikkudes diinamomasinates on pluss- ja miinus-
harjad isoleeritud niih#sti tiksteisest kui ka diinamoma-
sina kerest, et nende vahel ei saaks tekkida vooluringi.
Autodel tarvitatavad diinamod on ses suhles erandiks,
sest nendel on iiks harjadest iihendatud diinamo kerega
ning selle kaudu bensiinimootoriga ja auto metallosa-
dega — s#drast iihendust auto metallosadega nimetatakse
maandamiseks. Harilikult on maandatud miinushari, kuna
plusshari on isoleeritud ning iithendusse viidud juhtmega,
mille kaudu diinamo vool juhitakse akkumulaatorpata-
reisse, siiiiteaparaatidesse, lampidesse jne. Nendest apa-
raatidest maandub vool auto metallosadele ning voolab
nende kaudu diinamomasina maandatud harjale ja sealt
ankruméhisesse tagasi. Nagu kirjeldusest vdime jirel-

124



-dada, on miinushari maandatud selleks, et vihendada
autol voolujuhtmete arvu, sest nii madala voolupinge
puhul, nagu seda tarvitatakse autodel (6-—12 volti), tii-
davad auto metallosad viga otstarbekohaselt teise voolu-
juhtme iilesannet (voolu tagasijuhtimiseks elektriseadistelt
diinamosse).

Nagu varemalt nimetasime, tekib ankrumihistes elekt-
romotoorne joud ning elektrivool sellest, et ankrumihis
poorleb iihes ankruga magnetipooluste-vahelises magneti-
jouviljas. Niiiid voiks tOusta kiisimus, kust on pirit see
magnetiline joud, mis moo-
dustab diinamo magnetipoo-
lused. See pooluste magnetism
tuleneb kahest allikast. Esiteks
on magnetipoolused ise tehtud
seesugusest materjalist (eriline
malmi- v0i terasesort), mis
juba iseenesest (nagu koik T
harilikud magnetrauad) omab
permanentset (jdddavat) mag-
netismi, kui ta korra enne seda
on elektrivoolu abil magneti- Joon. 85.
seeritud. Teiseks on diinamo
magnetipoolused ehitatud sidraselt, et neis tekib magnetismi
ka diinamo enese voolu mdjul. Nimelt on magnetipooluste
iimber m#hitud juhe, millest voolab ldbi diinamost tulev
vool. Teatavasti esineb aga néhtus, et kui néditeks
iimber raudpulga mdhkida voolujuhe ja sel-
lest juhtmest l4dbi saata elektrivool, siis mé-
hitud raudpulk omandab magnetilise jou. Sel
teel elektrivoolu abil siinnitatud magnetit nimetatakse
elektromagnetiks; tema magnetiline pdnevus on
seda suurem, mida tugevam vool saadetakse l&bi magneti
mihise (s. o. magneti iimber mé#hitud juhtme) ja mida
suurem on méihise keerdude arv magnetil (vaata sama
autori ,Autotehnika, elektri osa“, lk. 43). Selgub seega,

)
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et diinamo magnetid on elektromagnetid, mille algne
permanentne magnetism suurendatakse diinamo enese
voolu toimel. Diinamo magnetipooluste mihiseid, millest
ldbi voolab neis poolustes magnetilist joudu suurendav
ehk ergutav elektrivool, nimetatakse e rgutusmihisteks.

Eeltoodust jéreldub, et diinamo vool masina kdima-
minekul esialgselt tekib magnetipooluste permanentse
magnetismi m&jul ning on algul vordlemisi ndrk. See
nork vool ldbib magnetipooluste ergutusmihise ning suu-
rendab seega pooluste magnetivilja ponevust. See asja-
olu omakorda kasvatab diinamovoolu tugevust, mille ma-
jul muidugi pdnevamaks muutub k4 pooluste magneti-
vili jne. Sel teel tugevneb diinamo vool kiiresti nor-
maalmédrani, millest jitkub valisvdrgu ndudekohaseks
varustamiseks elektrienergiaga.

Voolu liikumist diinamo ergutusméhises voib jilgida
joonisel 85, kus skemaatiliselt on kujutatud iihe ergutus-
poolusega diinamomasin. Nagu jooniselt niha, iihenda-
takse ergutusméhise iiks ots kollektoril asuva plussharjaga
ja teine ots miinusharjaga. Ergutusméhise oomiline ta-
kistus on valitud sddraselt, et ta tarvitab diinamo kogu
voolust ainult viikese osa, kuna suurem osa voolab vi-
lisvorku igasuguste aparaatide (siiiiteseadise, lampide,
signaalseadiste jne.) tegevusseviimiseks.

Peatume niiiid veel diinamomasina n#pitspingel,
Diinamo nipitspingeks nimetame voltides moddetavat
pinget, mis teotseb diinamo pluss- ja miinusharjade vahel,
Selle nipitspinge suurus oleneb kahest asjaolust: diinamo
ankrutiirude kiirusest ja pooluste magnetivilja pdnevu-
sest; mida kiiremad on ankrutiirud vai ponevam magneti-
pooluste jduvili, seda kdrgem on diinamo nédpitspinge.
Autotehnikas tarvitatakse diinamot valgustuseks, siititami-
seks ja akkumulaator-patarei laadimiseks. Siin ei tohi diina-
momasina népitspinge kdikuda, vaid peab jadma igasu-
guse ankrutiirude-arvu korral muutumatuks. Diinamo
ankru tiirude arv muutub autotehnikas vidga laialdastes
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piirides, samuti kui automootori oma, sest ta seisab vii-
masega {ihenduses. Sddrane ankrutiirude-muutlikkus kut-
sub aga esile suure nipitspinge kdikumise. Selle halbuse
drahoidmiseks tarvitatakse automaat-pingeregulaatoreid.
Pingereguleerimine toimub diinamomasinates mitmel
viisil. Kdige rohkem tarvitatakse magnetijouvilja pdne-
vuse muutmist vastavalt ankrutiirude arvule. Kui ankru-

Joon. 86.

tiirud kiirenevad, muudetakse magnetijouvilja pOnevus
norgemaks ja tiirude vidhenemise korral tdstetakse tema
ponevust, nii et diinamo nipitspinge piisib igasuguse
tiirude-arvu korral alati iihel ning samal korgusel. Selle
eesmirgi saavutamiseks liilitab pingeregulaator ergutus-
méhise-vooluringi suurema voi vihema takistuse, mille mo-
jul Ohmi seaduse') pohjal ergutusvoolu tugevus langeb

1) Vaata sama autori ,Autotehnika, elektri osa“, lk. 17.
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vOi touseb, reguleerides seega ergutusmihise magnetijou-
vilja ponevust.

Odavamates autodes tarvitatakse pea erandita pinge-
reguleerimist erilise harjaga, mis on iihendatud ainult
ergutusmihisega ega saada iildse voolu viilisvorku. See-
sugune seadis on kujutatud joonisel 86, kus ergutus-
méhise-hari on mirgitud tihega e. Nagu jooniselt niha,
on diinamo kollektor niisugusel puhul varustatud kokku
kolme harjaga, millest iiks, nagu Geldud, tootab ergutus-
mahisele, kuna kaks harja (joonisel mérgitud tihega a)
— fiks neist pluss-, teine miinushari — on iihendatud
vilis-vooluvdrguga. Kolmanda harjaga e on iihendatud
ainult ergutusmihise iiks ots, kuna teine ots on ithenduses
harilikul viisil vilisvorgu miinusharjaga. Kogu seadis on
konstrueeritud nii, et kolmas hari e saadab vastavalt diinamo
ankrutiirude kiirusele automaatselt parajasti nii tugeva
voolu ergutusméhisesse, et diinamo ndpitspinge hoidub
noutavais piirides (vaata sama autori »Autotehnika, elektri
osa“, lk. 92). Siinjuures tuleb tihendada, et diinam o
pinge hoidub soovitavais piirides ainult sel
tingimusel, kui akkumulaatorpatarei on
dinamoga iihenduses; vastasel korral touseb dii-
namo pinge nii korgeks, et poletab lambid silmapilkselt
l&bi. Nagu jooniselt 86 niha, on ergutusméihise-harja e
voimalik juhtsiistikuga kruvide R abil edasi paigutada
modda kollektori pinda. Siirase edasipaigutusega ava-
neb vdimalus seada diinamovoolu tugevust. Niiteks kui
on tarvis diinamovoolu teha tugevamaks, asetatakse hari
e vooluvdrgu plussharjale lihemale. Kui hari e nihutatakse
plussharjast eemale, siis langeb diinamovoolu tugevus.
Diinamovoolu tugevust on vaja reguleerida esiteks teata-
val médral vastavalt aastaajale (vaata sama autori »Auto-
tehnika, elekfri osa“, lk. 97) ja teiseks akkumulaatorpa-
tarei laadimisvoolu suurenemisel vdi vihendamisel, sest
akkumulaatorit tohib laadida ainult selleks mairatud voolu-
tugevusega (keskmiselt vooluga, mille tugevus on kesk-
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miselt */10 patarei mahtu voi veidi suurem). Diinamovoolu
tugevust nditab auto liilitustahvlile paigutatud ampermeeter.

Akkumulaatorpatarei ihendus diinamoga. Relee.

Patarei peab olema iihendatud diinamoga sddraselt,
et kogu aja diinamomasina nipitspinge oleks patarei
omast suurem. Kui patarei n#pitspinge on iilekaalus,
saadab ta oma voolu diinamomasinasse. Hidaohtlik on
see diinamo ankrumihisele ankru viheste tiirude ajal ja
eriti veel siis, kui ankur seisab ega siinnita patarei elekt-
romotoorsele joule mingit vastu-eiektromotoorset joudu.
Vastu-elektromotoorse jou puudumise tottu saadab patarei
tugeva voolu libi diinamo ankrumihise ja poletab tema
isolatsioonid 1dbi, kusjuures patarei {ihtlasi laeb enese
tithjaks. Selle nidhtuse drahoidmiseks paigutatakse pata-
rei ja diinamo vahelisse liini automaatne vooluliilitaja,
mis diinamo alles siis patareiga liilitab, kui ankur poor-
leb vastavate tiirudega voi kui tema nipitspinge patarei
omast on korgem. Samuti katkestab liilitaja diinamo
fihenduse liiniga, kui tema nipitspinge patarei omast
madalamale langeb. Neid automaat-lillitajaid nimeta-
takse releedeks.

Releed kinnitatakse harilikult diinamomasina kere
kiilge, kuigi nad vahel asetatakse ka autojubi ees aset-
seva liilitustahvli alla. Nad tootavad sellesama voolu
mdjul, mis neid lidbib. (Releede ehitusliku kiilje kirjeldus
on toodud sama autori ,Autotehnika elektri osas®, Ik. 141.)

Nagu juba eespool nimetasime (vi. lk. 121), peab
patarei plussnipits olema iihendatud diinamo plussnipit-
saga ja mxmusnapxts vastavalt miinusnipitsaga Téhtis
on ka, et korralikult iihendataks niihisti akkumulaatori
kontaktid juhtmetega kui ka patarei nipitsat maandav
juhe  autoraamistikuga. Juhtme {ihendamiseks raamis-
tikuga tarvitatakse vasest polti ja kravi. Raami iihendus-
koht voolujuhtmega tuleb enne iile tinutada voi véhemalt,
kui teisiti pole vdimalik, histi puhtaks kraapida.
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Diinamomasina rikked.

Diinamomasina rikkiminek véiljendub enamasti sel-
les, et ta ei anna voolu. Sel puhul niitab ampermeeter
akkumulaatorpatarei tiithjenemist, s. 0. tema osuti seisab
kas nullit v6i — kui lambid pdlema siiiitame — niitab
vastupidises suunas kui patarei laadimisel. Diinamo
rikkimineku vdivad p&hjustada jdrgmised tdhtsamad vead :

1) Kollektor on must, niiteks maireaine pealesattu-
mise tottu, mis harjade soetolmuga kollektori peale teki-
tab isoleeriva kihi, nii et vool ei saa enam harjadele
edasi voolata. Siirasel juhtumil tuleb kollektor poieerida
kdige peenema klaaspaberiga (nr. 00).

2) Mbned juhtmeotsad on harjade kiiljest lahti.
Nad tuleb korralikult kinnitada.

3) Mboni harjade vedrudest on katki vOi ei suru
korralikult harja peale, mille t5ttu hari ei puutu kiillalt
kollektoriga kokku. Vigased vedrud peab uuendama vai
kui vdimalik korda seadma.

4) Mbni hari on harjahoidjasse kinni kiildunud, kas
valeasetuse t6ttu v6i ta on natuke suur ega puutu kol-
lektoriga kokku. Viimasel jubtumil tuleb harja viiliga
natuke jdrele aidata, et ta vabalt hoidjas liiguks.

5) M&ne uue harja alumine ots (vaata sama autori
»Autotehnika, elektri osa“, lk. 80) ei ole vastavalt kol-
lektori jérele #ra lihvitud ja puudutab selle tottu kollek-
torit vdikese pinnaga, mis esile kutsub suure oomilise
takistuse. ~Kollektorile tuleb asetada tema lajune smirgel-
paberi riba ja hari vastavalt kollektori jdrele &ra lihvida.

6) Kollektori lamellide vaheline isolatsioonkiht —
vilgukivi — on lamellidest kdrgemal ja paneb harjad hiip-
pama. Uhtlasi on see asjaolu ka kollektori ja harjade
vaheliste sidemete tekkimise pohjuseks. Isolaator tuleb
lamellidest sellekohase viiliga natuke madalamaks viilida,
umbes 0,8 mm, kuid nonda, et lamelle ei kriimustata.
Peale seda tuleb lamellide teravad ddred viiliga natuke
maha liikata, et teravad #ired harju ei rikuks.
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7) Kollektor on dra kulunud, Diinamo peab viidama
sellekohasesse tookotta parandusele.

8) Harjad on #ra kulunud. Nad tuleb uuendada.

9) Harja-hoidetoos on maandunud vdi harja-voolu-
juhe puutub kokku diinamo kerega.

10) Ergutusméhise otsad on lahti, mille tagajirjel
puudub magneti-jduvili.

11) Ergutusméihise otsad on véiiriti {ihendatud.

12) Diinamol puudub permanentne magneti-jduvili.

13) Diinamo ankrul vGi ergutusméhisel on iithendus
diinamo kerega. :

Punktides 9—13 loendatud vigade parandusele vbib
asuda ainult asjatundja. Seepédrast on soovitav, et al-
gaja autoharrastaja laseks need vead korvaldada selle-
kohases tookojas vdi enne parandusele asumist tdpselt
tutvuneks diinamo ehitusliku ning teoreetilise kiiljega.
(Diinamomasinate rikete ldhema kirjelduse leiavad asjast-
huvitatud sama autori ,Autotehnika elektri osast“.)

Siiiitekatsa.

Gaaside siiiitamine kiirplahvatus-mootori silindrites
toimub elektrisidemega, mille saame, kui kdrgepingelise
elektrivoolu juhime ldbi mootori silindris asetseva gaasi-
kihi. Sel puhul peab siifitamisvoolu pinge olema vihe-
malt 20.000—30.000 volti, kuigi sfilitamiskontaktide-vahe-
line kaugus silindrites on maksimaalselt 0,8 mm, sest
siifitamisel on eriti tdhtis sddeme intensiivsus, mis kind-
lustab igal ajal gaaside plahvatuse, ja see asjaolu nduabki
sideme suurt lisapinget. Praegusel ajal tarvitatakse
siiiitamise otstarbel jirgmisi vooluallikaid: akkumulaator-
patareisid, diinamomasinaid, korge- ja madalpinge-mag-
neetosid. Patareisid ja diinamomasinaid siiiitamisallika-
tena eelistavad Ameerika autofirmad, kuna Euroopa omad
tarvitavad suuremal midral magneetosid. Autotehnikas
tarvitatavate akkumulaatorpatareide ja diinamomasinate
n#pitspinge on 6 ja 12 volti. Nii madal pinge ei suuda
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kdige viiksemastki Ohukihist elektrivoolu lébi saata, see
on siddet tekitada, ja eriti veel mootori silindrites gaasi
siifidata, kus gaasid on juba enne siilitamist keskmiselt
5—7 atmosfiddrini kokku surutud. Selleks et neid mada-
lapingelisi vooluallikaid saaks siiiitamise otstarbel &ra
kasutada, juhitakse patarei v&i diinamo vool ldbi erilise
aparaadi, kus ta esile kutsub siliitamisvGimelise korgepin-
7h gevoolu. Sé#ira-
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e ;} i deks. Autoteh-
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A nikas nimetame
AV oo & neid aparaate
M sk Siititekatsa-
- | /¥ deks; ka nime-
i 54 tavad moned neid
: HH ! babiinideks

EEC. EEE E Sitiitekatsa ehi-
- B, tus on jdrgmine.
\.\“‘.."._'-\ g 1 AAY Pehmeks pdleta-

S

‘[H]'p TQJ',S tud raudtraat.idest

siidamele a(joon.
Joon, 87. 87) on mahitud
ithesuunaliselt kaks iiksteisest histi isoleeritud méhist.
Alumine méhis ¢ on jamedast vasktraadist kahekordse
puuvill-niidist isolatsiooniga ja ta méihitakse raudtraatide
siidamele kahekordse reana, mis siidamest a on isoleeri-
tud Shukese parafineeritud papist toruga. Seda mihist
nimetame esi-, primaar- ehk madalpinge-méhiseks. Peal-
mine mé#his e on vdga peenest erilise lakikorraga voi
siidiga isoleeritud vasktraadist ja teda nimetame  sekun-
daar- ehk korgepinge-midhiseks. Traat mé#hitakse 2000—
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9000 tiiruna kovast kummist voi parafineeritud papist
torule d, millega iihes ta peale pohjalikku imistamist ja
kuivatamist asetatakse primaarmihise peale. Kallimatel
siilitekatsadel on sekundaarmihise isolatsiooni kaitseks
veel eriline kaitsesidemevahe k, mis koosneb kahest tei-
neteisest eemal seisvast kontaktist m ja n, mille vaheline
kaugus on 12 mm. Kumbki kontakt m ja n on iihen-
datud sekundaarmihise eri otsaga G ja R, mis asjaolu
voimaldab korgepinge-voolule l#bi kaitsesidemevahe k
ringkdigu, kui tema pinge mihisele kardetavaks muutub.
Igal siiiitekatsal on neli kontakti — kaks primaarméihise-
kontakti 2 ja S ja kaks sekundaarmihise-kontakti G ja
R. Esimesed kaks on kumbki iihenda- e
tud primaarméhise eri otsaga, kuna kaks G g
viimast, G ja R, seisavad iihenduses se- 44

kundaarmihise otsadega.  Minimaalne d

kontaktide arv on kolm. Sel juhtumil e
on iiks sekundaarmihise otstest iihenda- R
tud, nagu allpool nideme, primaarmihise S
teise otsaga.  Skeemides kujutatakse
siiiitekatsat lihtsamalt, nagu ndidatud
joonisel 88: d — primaarméhis, e — sekundaarmihis, S ja
P — primaarmihise kontaktid ja G ning R — sekundaar-
mihise kontaktid.

Siiiitekatsa tegevusseviimiseks juhitakse tema pri-
maarmihisest katkestavalt 14bi diinamomasina vGi akku-
mulaatorpatarei vool. Seda voolu nimetatakse katsa
ergutusvooluks. Igal momendil, mil primaarméahisest
14bi kiib elektrivool, muutub siifitekatsa rauast siida
tugevaks elektromagnetiks, mille magneti-jouvili {imbrit-
seb ka sekundaarmihist. Neil silmapilkudel aga, mil
primaarmahisest 1dbi juhitav vool katkestatakse, kaob
jarsku magnetivali ja sekundaarmihis viibib selle tottu
ithe lithikese momendi kestel kahanevas magneti-jouvil-
jas. Teatavasti esineb aga Jeedusnihtus, et kui mingi
voolujuhe asetada kas kahanevasse vOi kasvavasse mag-

Joon. 88.
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neti-jouvilja, siis tekib selles juhtmes elektromotoorne
joud, mis kutsub esile elektrivoolu. Samuti on lugu
sekundaarmihisega : neil silmapilkudel, mil primaarmihi-
se-vool katkestatakse ning magneti-jouvili kaob, tekib
sekundaarméhises 20.000—25.000-voldiline elektromo-
toorne joud, mis kutsubki esile sideme tekkimise mootori
silindris. Jarelikult on kiittegaaside-siifitevoolu tekitami-
‘seks iga kord vaja katkestada primaarmihise-vooluring
ehk ndndanimetatud ergutusvoolu-ring. See katkestamine
voib toimuda erilise seadisega — voolukatkestajaga, nimelt
kas elektromagnetilise voi mehaanilise voolukatkestajaga.
Harilikult tarvitatakse mehaanilist voolukatkestajat, kuna
elektromagnetiline voolukatkestaja esineb ainult méne
iiksiku firma mootoritel, niiteks ,Fordi“ vanal mootori-
tiiiibil.

Elektromagnetilise voolukatkestusseadisega

siiiitekatsa.

Elektromagnetilise voolukatkestus-seadisega siiiite-
katsa on kujutatud joonisel 89. Katkestusseadis on pai-
gutatud siiiitekatsa iihe otsa kiilge, kusjuures katsa ise on
asetatud puust kasti N, mille kiiljes asetseb kolm mi-
histekontakti. Kontakti P kaudu juhitakse ergutusvool
katsa primaarmihisesse. Kontakti G kaudu tuleb vool
katsast vooluallikasse tagasi. Kontaktiga G on iihenda-
tud ka tiks sekundaarmihise otstest, kuna teine sekundaar-
mihise ots liheb kontakti S kiilge, mille kaudu korge-
pinge-vool siiitekiiiinaldesse juhitakse. Voolukatkestus-
sisseseade pannakse tegevusse katsa magnetivilja mdjul.
Ta koosneb lehtvedrust tehtud vibraatorist D, mille kiilge
on kinnitatud i{iks voolukatkestus-kontakt m. Teine voolu-
katkestus-kontakt » on kinnitatud viikese lehtvedru B
kiillge, mis on iihendatud siiiitekatsa reguleerimise sillaga
A. Vedru B saab liikuda vertikaalsihis 0,25—0,5 mm,
missuguse ulatuse kindlaks m#irab needi ¢ kael. Rahu-
likus seisangus on kontaktid m ja » alaliselt koos. Silla
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A abil on vBimalik reguleerida vibraatori kaugust katsa
siidamest a. Silla A iiks ots on kahe kruviga kinnitatud
katsa fiibrist kaane p kiilge ja teine toetub vedrule T,
mis silda hoiab :
kord seatud asen- : A 5aYy
dis. Silla sead-
miseks on kruvi
fjaiemuliet s J
mis paigal hoi-
takse kontramut-
ter W abil.
Katkestus-
kontaktidega on
paralleelselt voo-
luringi liilitatud
silla 4 ja vib-
raatori 2 kaudu
kondensaator k.
Kondensaatori
iilesandeks on
dra hoida sideme
tekkimist voolu-
katkestus-kon- Joon. 89.
taktide m ja n
vahel. Ta kujutab kaht vastastikku asetatud isoleeritud
metallplaati. Autotehnikas tarvitatakse plaatideks tinapa-
berit ja isolaaloriks parafineeritud pergamentpaberit v0i
vilgukivi. Mblemad tinapaberilehed kaetakse kummaltki
poolt parafineeritud pergamentpaberiga, asetatakse iiksteise
peale ning rullitakse kokku. Kui see seadis on iihendatud
paralleelselt voolukatkestus-kontaktidega, siis ei hakka vool
katkestusmomendil enam katkestuskontaktide-vahelisest
dhukihist 14bi voolama, kus on suur takistus, vaid voolab
kondensaatorisse, laadides iihe plaadi pluss-() ja teise mii-
nus-(—) elektriga. Selle tagajérjel jadb dra sideme tekkimine
voolukatkestus-kontaktide vahel. Kondensaator on tarvi-
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Joon. 90.

tusel igal pool elektriseadistes, kus esineb voolu katkesta-
mist kontaktide vahel.

Kui siiiitekatsa kontaktid P ja G vooluallika nipit-
satega iihendatakse, voolab vool ldbi primaarmaihise ja iile
katkestuskontaktide kontakti G kaudu vooluallikasse tagasi.
Seejuures magnetiseerub siida a ja tdmbab vibraatori oma
kiilge, mille tagajirjel ergutusvooluring katkestub. Voolu-

L, ringi katkestumisega kaotab siida a mag-

me netismi ja vibraator tdmbub tagasi, iihen-
: [H— & dades vooluringi uuesti. Samal silma-
pilgul magnetiseerub ka siida a ja kat-

2 K%. kestab vooluringi uuesti jne. Siirane
p,§’ vibraatori vOnkumine kestab senikaua,

kuni katsa on vooluallikaga ithendatud.
Joon -0l Joonisel 90 on niidatud eelkirjel-
datud katkestusseadise iildvaade. Uksik-

osad on siin mirgitud samade tihtedega nagu joonisel 89.

Skeemidel kujutatakse elektromagnetilise voolukat-
kestus-sisseseadega siiiitekatsat nii, kui joon. 91 n#idatud:
¢ — primaarméhis, e — sekundaarmihis, k — kondensaa-
tor, m — katkestaja, G ja P — primaarmihise kontaktid
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ja S — korgepinge-kontakt. — Joonisel 89 on veel niida-
tud: a — siiiitekatsa raudsiida, & — parafineeritud papist
isolatsioontoru, ¢ — primaarméhis, d — sekundaarmihise
isolatsioontoru ja e — sekundaarmihis.

Siiiitekiiiinlad.

Siiiitekiiiinla iilesandeks on tekitada s#ddet, mis
sitiitaks kiittegaasid mootori silindrites p6lema. Kiiiin-
laid on kahte liiki: lahtivoetavad ja kinnised. Lahtivoe-
tava kiiiinla 10ige on toodud joonisel 92. Ta koosneb
neljast osast — teraskestast 4,
mis keeratakse vindiga silindri
kadnde, kesk-elektroodist C, mil-
lesse siiiitevool juhitakse, kesk-
elektroodi isolaatorist B ja maan-
dus-elektroodist 2. Isolaator on
tehtud peenikese struktuuriga
portselanist, mis temperatuuri
moju all ei purune, vilgukivist,
steatiidist voi klaasist. Isolaator
kinnitatakse terasest kesta rOn-
gasmutri F abil. Portselanist
isolaatoril on asetatud kesta ja
isolaatori vahele vaskasbestist ti-
hendustongad m ja n, mis tee-
vad kiiiinla gaasitihedaks ja @dra
hoiavad mutri kinnitamisel port- Joon. 92.
selani pragunemise.  Vilguki-
vist ja teistest vdhem muredaist aineist isolaatorid
asetatakse kiifinaldesse ilma tihendusrongasteta. Elekt-
roodid on tehtud niklist, uushdbedast vdi monest teisest
mitte-oksiideeruvast metallist. Keskelektrood kinnitatakse
isolaatorisse kuumust kannatava tsemenélga ja elektrood
tehakse kiillaldaselt peenike, et portselani ja metalli mit-
teiihtlasel paisumisel ei kannataks isolaator. Ulevalt kin-
nitakse keskelektrood kapsli p abil isolaatori kiilge, et siiii-
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tejuhtme kinnitusmutri £ keeramisel ei poorataks iihtlasi
ringi elektrood.  Maandus-elektrood D, mis mootori
kerega peab iihendatama, on kinnitatud kiitinla -kesta
kiilge ja ta painutatakse sddemevahe reguleerimiseks
noutaval midral keskelektroodi ligi'— magneetoga siiite
korral 0,4—0,5 mm ja patareiga siiiite puhul 0,8 mm.

Kinnise kiiiinla ehitus on samasugune — puudub
ainult rdngasmutter ja keskelektroodi isolaator kinnita-
takse kiilinlasse kokkusurutud kesta #irtega. Tihendus-
rongad kinnise kiifinla juures on tsemendiga kesta kiilge
ithendatud.

Tarvitusel on kolm isesuguse vintldikega normee-
ritud kitiinlatiidipi,

Siiitamisseadis iihesilindrilisele mootorile. Eelsiiiide.

Autotehnikas on kdik siiiitamis-vooluvdrgud enamasti
teostatud iihejuhtmesiisteemis. Teise juhtme iilesannet
tdidavad mootori metallosad ja auto raamistik, millega

R (3

r“*\;ﬁ‘
Q
Q
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ithendatakse siiiitamis-vooluallikate vastavad népitsad ja
siliitamisaparaatide sellekohased kontaktid. See annab
voimaluse vihendada voolujuhtmete arvu ja iildse teeb
kogu seadise lihtsamaks. S#irase siiiitamisseadise skeem
on toodud joonisel 93,

Siiiitamis-vooluallikaks on akkumulaator A, mille
miinusnépits maandatud, Plussnipits on ithendatud liili-
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taja S kaudu siiiitekatsa primaarméhise kontaktiga G.
Katsa teine primaarmédhise kontakt P on iihendatud
mootori nokkvGlliga iihenduses seisva kommutaatoriga
K, mille tllesandeks on akkumulaatori voolu siiiitekatsa
J primaarmé&hisest 14bi juhtida sel hetkel, kui kiiiinlas
.sdde peab tekkima. Kommutaatori sees poodrleb maan-
datud voolujagamis-hari 4, mis nokkvdlliga on nii iihen-
datud, et ta poordub iga kord sel momendil kontaktiga
¢ iihendusse, kui vidntvolli pSlv kokkusurumistaktil iile-
misest surnudpunktist eelsiiiite-nurga vorra eemal seisab,
sest harja kokkupuutel kontaktiga ¢ padseb vool siiiite-
katsasse ning tekib kiitinlas siiiitesdde. Siititekatsa kor-
gepinge-kontakt R on iithendatud siiiitekiiiinlaga V ja teine
sekundaarmihise ots ¢ on ithendatud siiiitekatsa primaar-
mihise kommutaatori-kontaktiga #. Mootori seismapane-
misel tuleb liilitaja S nulli peale keerata, millega siiiite-
katsa ergutus-vooluring katkestub.

Kommutaatori kest K on varustatud lingiga m, mille
abil saab kesta K poorata kas piri nokkvdlli pdodrlemise
suunda voi vastupidises suunas. Selle jdrele on tarvi-
dust, kui soovitakse gaaside siiiitemomenti muuta. Néi-
teks kui kommutaatori kesta poodrata vastu nokkvdlli
poorlemise suunda, jouab hari ¢ teatava nurga vorra va-
remini kontaktile ¢, mille tagajarjel tekib ka siiiitesdde
mootori silindris varemini. Kui aga kommutaatori kesta
poorata piri nokkvolli podrlemise suunda, jadb siititesdde
vastaval mairal hilisemaks. Nimelt ei siifidata kiittegaase
mootori silindris pdlema tdpselt tootakti algul, vaid enne
seda kui kolb surumistaktil on joudnud iilemisse surnud-
seisangusse — seda nihtust nimetatakse eelsiiiiteks.
Eelsiiiite pohjuseks on, et gaasid tarvitavad oma pdle-
miseks teatavat aega ja peavad kolvi iilemisest surnud-
seisangust allaliikumise hetkeks olema taiesti drapdlenud,
sest ainult nii saavutatakse kolvile allaliikumise al-
gul maksimaalne surve. Mida kiiremad on mootori tii-
rud, seda varasem peab olema eelsiiiide, et gaasid jouak-
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sid Oigeks ajaks dra pbleda. Kuna aga mootori tiirude
kiirus harilikult sdidu ajal kbigub suurtes piirides, nagu
seda nduab auto liikumise kiirus, siis on tihtilugu vaja-
dust muuta eelsiiiidet varasemaks voi hilisemaks, vasta-
valt sellele kas mootori tiirud kiirenevad vai muutuvad
aeglasemaks. Eelsiiiite seadmine toimub roolirattalt sel-
lekohase lingiga, mis hoovastiku kaudu on tthendatud
kommutaatori kesta lingiga. Eelsitiite ulatust méirgitakse
— samuti nagu gaasijaotuse dimensioonegi — kas kraa-
dides vantvolli pdlve eemalseisanguga iilemisest surnud-
punktist v6i millimeetrites kolvi eemalseisanguga oma
iilemisest surnudseisangust.

Siiitamisseadis neljasilindrilisele mootorile
nelja siiiitekatsaga (,Fordi“ mootor).
PGhimdtteliselt ei ldhe see siiiitamis-seadis lahku
iihesilindrilise mootori eeltoodud seadisest, sest tarvis-

Joon. 94,

minevad aparaadid kui ka vooluringkdigud jaivad endis-
teks. Siiiitamisskeem on antud joon. 94 Iga silindri
jaoks on eri siiiitekatsa iihes elektromagnetilise voolu-
katkestus-sisseseadega. Ergutusvool juhitakse katsadesse
liilitajaga M iihendatud voolujuhtmega r, mis on iihenduses
koigi sitiitekatsade primaarmihiste kontaktidega P. Teised
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primaarméhiste kontaktid G iihendatakse voolujuhtmete
kaudu silindrite siiiitamise jérjekorras (1, 2., 4., 3. v0i
1., 3., 4., 2.) kommutaatori £ kontaktidega, mille arv vas-
tab sitiitekatsade arvule. Eelsiiiitamise seadmine toimub

Kuinlatraat nr. 1 Roheline

Kuinlatraal nr. 2 Punane
Kitnlatraat nr. 3 Oliiv
Kiinlatraat nr. 4 Must

Magneeto traadi Uhendus

Juhe magneetost

Jagaja 4 traadiline kaabel

Magneeto kontakt

Punane

Roheline

Stlitamise jarjekord 1, 2, 4, 3
Oliiv Jaga

Joon. 95.

kommutaatori kesta lingiga /, mis ithenduses seisab rooli-
rattal asetseva siiiiteseade-lingiga. Siiiitekatsade korge-
pinge-kontaktid S on iihendatud silindrite jarjekorras (1.,
2., 3., 4.) siiiitekiiiinaldega. Joonisel 94 toodud skeem
vastab ,Fordi“ mootori omale. Siiiitekatsade ergutusvoolu-
allikateks on akkumulaatorpatarei ja 32-voldiline madal-
pinge-magneeto. Mootori kéimapanemisel tarvitatakse
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siiiitekatsade ergutamiseks patareivoolu ja peale kdima-
laskmist toimub ergutus magneetoga. Siiiitekatsade-ergu-
tusvoolu ringkéik on jdrgmine: ergutusvool liheb magnee-
tost vBi akkumulaatorpatareist liilitaja M kaudu vastava
katsa primaarméihisesse ja sealt katkestaja kaudu kommu-
taatorisse, kust mootori keresse voolab ning moodda kere
akkumulaatorpatareisse vdi magneetosse tagasi. Korge-
pingevoolu ringkdik on: kdrgepingevool liheb vastava
siiiitekatsa sekundaarmihisest siiiitekiiiinlasse, kust sdde-
mena kiifinla elektrodbdide vahelt mootori keresse voolab,
ning modda keret kommutaatorisse ja sealt vastava juhtme
kaudu sekundaarméhisesse tagasi. Koik neli siiiitekatsat
on paigutatud iihisesse plekk-kasti, mille pdhi ja teine
killg, kuhu iihendatakse primaar- ja sekundaarm#histe
kontaktid, on puust voi kovast kummist. Selle siiiite-
seadise’ puhul tuleb juhtida tihelepanu voolujuhtmete.
ihendamisele kommutaatori kontaktidega, s. o. sellele, et
voolujuhtmed Gigesti iihendataks vastavate siiiitekatsa-
dega, nagu eespool sellest kdnelesime.

Kogu seadisest annab naitliku pildi joon. 95, kus
on kujutatud ,Fordson“-traktori siiiitamis-seadis. Teisi
samasuguseid siiitamisskeeme me tooma ei hakka, sest
nad on koik iihetiiiibilised ega paku seega midagi erilist.

Siiiitamise rikked elektrilise voolukatkestaja puhul.

Mootor t66tab rahutult ja annab

vahellboke:

1) Sitiitekatsade vibraatorite kaugused katsa siida-
mest ei ole omavahel vordsed.

2) Siilitekatsade vibraatorid on roostes, mis vihen-
dab nende pinevust ning iihes seega vongete arvu se-
kundis. Viimasel juhtumil tuleb vibraator uuendada.

3) Kommutaatori voolujaotus-vedru on katki vdi
harja kiiljest lahti.

4) Kommutaator on must. Ta vdetakse lahti ja pu-
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hastatakse, mille jdrel valatakse moni tilk vedelat &li
kommutaatorisse, kui ta on Olitatav.
- 5) Kommutaator on iileliiga Glitatud.

6) Moni kommutaatori voolujuhe on seest Kkatki,
mis harilikult tekib siifitamise reguleerimisest voolujuht-
mete paindekohas. Vo3ib ka olla, et mone juhtme iso-
latsioon on katki ja annab kerega iithendust.

7) Mone kommutaatori voolujuhtme isolatsioon on
kommutaatori juurest katki ja annab kereiihendust (maan-
dust).

8) Kiiiinlad on tahmased, 6li t4is, moni siiiitekiiiinla-
isolaator on katki voi kiiiinla-elekiroodide vahe ei ole
normaalne, s. o. 0,8 mm.

9) Siiiitekatsade voolukatkestus-kontaktid on mustad
voi krobeliseks poOlenud.

10) Voolujuhtmete otste kinnitusmutrid kommutaa-
toril voi siiiitekatsade-kastil on lahti pOrunud ega anna
korralikku iihendust.

11) Magneeto-voolujuhtme otste kruvid on lahti
porunud.

12j Kommutaatori fiibrist rongas, millesse on kin-
nitatud voolujaotus-kontaktid, on laineliseks kulunud. Sel
korral tuleb ta iile treida vdi uuendada.

13) Kommutaatori voolujaotus-hari on #ra kulunud.

Mootor ei ldhe kdima:

14) Kommutaatoris on ©li dra hangunud, mille tottu
hari ei saa teha maandust; isedranis on see kiilma il-
maga mootori to6tamast-torkumise pOhjuseks. Kommu-
taator tuleb lahti votta, kuivaks piihkida ja peale kdima-
panemist natuke Olitada.

15) Magneeto-voolujuhe on seest katki. Juhtme
otste kinnitusmutrid on kontaktidelt lahti p&runud vdi
kontaktid on mustad ja annavad maandust.

16) Siiiitekiiiinlad voi siifitekatsad on mérjad, mis
vGib juhtuda, kui masin pikemat aega on vihma kies
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seisnud. Alati on soovitav siilitekatsad tuppa viia, eriti trak-
tori puhul, iga kord kui traktor mdneks ajaks seisma jietakse.

17) Siiiide ei ole sisse liilitatud.

18) Siilitamise seadmise varras on kommutaatori
kiiljest lahti. See juhtum on viga kardetav mootori ki-
sitsi kdimaloOmisel; viimane v6ib anda tagasiloogi.

19) Voolujuhtmed on siiiitekatsadel valesti iihen-
datud kommutaatori vOi siiiitekiiiinaldega.

Mootor ei jdd seisma, kuigi siiiide on
vidlja lilitatud:

20) Mootor on liiga palavaks ldinud ja siiiitab gaa-
sid automaatselt.

21) Silindrid on seest liiga tahmunud ja siiiitavad
automaaiselt. Ka on see tagasilookide pOhjuseks.

Mirkus: Enne mootori kisitsi kidimaloomist tuleb
siiiide hiliseks teha, vastasel korral tekib tagasilook, mis
kée vigastab.

Mehaaniline voolukatkestaja.

Praegusel ajal on vidga laialdaselt tarvitusele voetud
mehaanilise voolukatkestus-seadisega varustatud siiiitekat-
sadega siiiited. Elekt-
romagnetilisest  kat-
kestajast on mehaanili-
sed katkestajad kaugelt
paremad, sest nad voi-
maldavad koigis silind-
rites tdpsel ajamomen-
dil gaasisiiiitamise, ku-
na elektromagnetilise
katkestaja korral see, |
nagu teame, oleneb

Joon. 96. vibraatori vOngete ar-

vust. Ka torjuvad need

siiiitamisseadised oma lihtsuse ja odavuse tottu vilja
korgepinge-magneetod.
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Joonisel 96 on kujutatud ,Delco“ katkestaja. Ta

koosneb liigendile m toetuvast lithikesest kergest plekk-
haamrist #, mille iihe otsa kiiljes asetseb voolukatkestus-
kontakt z ja teise otsaga on iithendatud alasi a ja haamri
kontaktide kooshoide vedru &, mis surub haamrikontakti
n vastu alasikontakti p. Haamri keskkohta on Kkinnita-
tud fiibrist rull ¢, mis veereb katkestajavolli nokkrattal
g. Igal noka toukel vastu rulli lahutatakse alasi ja haamri
kontaktid teineteisest ning katkestatakse seega siiiitekatsa
vooluring. Eelsiiiitamise re-
guleerimine toimub siin kat-
kestaja kesta keeramisega
lingist L péri voi vastu volli
poorlemist, millega saame
varasema voi hilisema voo-
lukatkestuse ning selle ta-
gajdrjel varasema voi hili-
_sema eelsiiiite, sest voolu-
katkestusest, nagu eespool
seletasime, oleneb siiiite-
voolu tekkimine siifitekatsa
sekundaarméhises.

Mbned autofirmad tar-
vitavad ka automaatset eel-
siilitamise reguleerimist. Sel korral on katkestaja kest
paigalseisev ja temasse on paigutatud volliga ja nokk-
rattaga g iihenduses seisev viike tsentrifugaal-regulaator,
mis poorab nokkratast g vastavalt mootori tiirudele eel-
siiiitenurga vorra vollist ettepoole.

Joonisel 97 on kujutatud ,Atwater Kent’i“ kinnise
vooluringiga katkestaja kuuesilindrilisele mootorile. Ta
erineb ,Delco“ omast sellega, et katkestuskontaktid aset-
sevad haamri & keskkohas ning {ihtlasi puudub haamril
ka liigend, mille iilesannet tdidab siin vedru 4. Voolu
katkestamine toimub siin samuti katkestajavolli otsa kinni-
tatud nokkvoiliga, mida médda libiseb haamri teine ofs.

Joon. 97.
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Eelsiiiitamise reguleerimiseks on link L, mille seadmine
toimub roolirattal asetseva lingi abil.

Voolukatkestaja-volli ja vintvolli tiirudearvu vahe-
kord on igasuguse silindritearvuga neljataktiliste mooto-
rite korral alati 1:2, s. o. vdntvolli kahe tiiru jooksul
teeb katkestajavoll iihe tiiru.

Siilitamisseadis mehaanilise voolukatkestajaga.
Viimasel ajal on autotehnikas, eriti Ameerikas, laial-
daselt tarvitusele vdetud siilitamisseadised iihe siiiitekat-
saga, mille pGhjuseks on asjaolu, et seadis tdidab ots-

7]

Joon. 98.

tarbekohaselt oma iilesannet ning on palju ‘odavam mag-
neetoga kui ka mitme siiiitekatsaga seadistest. Siiiita-
miseks tarvisminevad aparaadid on: siiiitekatsa, mehaa-
niline voolukatkestaja, kiiiinlad, kdrgepinge-kommutaator,
mille iilesandeks on siiiitevoolu jaotada kiitinaldele, ja
siiiitekatsa vooluallikas. Siilitamisskeem on antud joon.
98. Aparaatide liilituskava on jdrgmine : siiiitekatsa &
primaarméhise kontakt d on iihendatud liilitaja ¢ kaudu
vooluallikaga. Teine kontakt e, millega seisab iihen-
duses ka iiks sekundaarmihise ot stest, iihendatakse
mehaanilise voolukatkestaja B alasiga a, kust ta haamri
h kaudu maandub mootori kerele, Siiiitekatsa sekundaar-
méhise kontakt f tihendatakse kdrgepinge-kommutaatoriga
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E, mille voolujaotusrtdnga ¢ kontaktidelt voolujuhtmed
viiakse mootori toojdrjekorras kiiiinaldele. Korgepinge-
kommutaator on voolukatkestajaga liidetud alati iihte
aggregaati. Nimelt on k&rgepinge-kommutaator asetatud
voolukatkestaja peale, kusjuures voolukatkestaja-valli iile-
misele otsale ongi kinnitatud k&rgepinge-kommutaatori
voolujaotus-hari g.

Siilitekatsa-ergutusvoolu ja kdrgepingevoolu ring-
kdigud on jargmised : akkumulaator-patareist A voi diina-
-most D, kui viimane vOdrgu tarvis tooétab, tulev ergutus-
vool ldheb liilitajast ¢ siiiitekatsa 2 primaarm#hisesse p
ja mdhise kaudu mehaanilisse voolukatkestajasse B, kus
ta alasi ja haamri kaudu maandub mootori kerele ning
sealt tagasi poordub moodda mootori osi vooluallikasse. -
Korgepingevool ldheb siiiitekatsa sekundaarméihisest korge-
pinge-kommutaatorisse ja sealt harja g kaudu siiiitamise
jdrjekorras kiitinaldesse, kust kiiiinla elektroodide vahelt
sddeme niol maandub mootori keresse ning viimase kaudu
1abi akkumulaatorpatarei A, liilitaja ¢ ja siiiitekatsa &
primaarméhise p voolab sekundaarmihisesse tagasi.

Nagu ndeme, on korgepingevoolu ringkdik kaunis
keeruline ja selle ko0rvaldamiseks maandavad modned
firmad siititekatsa sekundaarm#hise teise otsa, nagu see
skeemil ndidatud tdppjoonega n. Sel juhtumil on siiiite-
katsal neli kontakti: kaks primaarméhise kontakti ja
kaks sekundaarmihise oma.

Siiiitamisseadis kuuesilindrilisele mootorile.

Siititamisseadis kuuesilindrilisele mootorile ei ldhe
lahku neljasilindrilise mootori omast, mis toodud joo-
nisel 98. Ainult kdrgepinge-kommutaatori voolujaotusron-
gal on kuus kiiiinlakontakti ja samuti katkestaja nokk-
vollil kuus voolukatkestusnokka, sest vidntvolli polved
seisavad iiksteisest 120° (/s ringi) eemal ja seega jirg-
nevad todtaktid iiksteisele 120° jérel, kuna neljasilindri-
lises mootoris seisavad vidntvolli polved iiksteisest eemal
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180° (Y/2 ringi), mille tottu ka toodtaktid jérgnevad iiks-
teisele 180° jarel. Toojdrjekordi kuuesilindriliste moo-
torite juures tarvitatakse, nagu eespool n#gime, mitme-
suguseid. Tarvitusel olevamad toojarjekorrad on: 1., 3,
ey 402 Aiaan BB BaRadih, B 6,24,

Joon. 99.

Siiiitamisseadise iildvaade on niha joonisel 99, kus
tdhtedega on margitud: a — siiiitekatsa, & — mehaaniline
voolukatkestaja ja tema peal korgepinge-kommutaator &,
millest voolujuhtmed siiiitejirjekorras lihevad kiiiinaldele,
¢ — diinamomasin, R — relee, d — bensiinimootori elekt-
riline kdivitaja ja e — olifilter.

Mehaanilise voolukatkestaja iihendamine
mootoriga.

Voolukatkestaja tuleb iihendada mootoriga siira-
selt, et siifitekatsa-ergutusvoolu katkestus toimuks tipselt
sel momendil, kui kiilinlas side peab tekkima,s. o. kok-
kusurumis-takti 16pul, enne vintvilli pdlve iilemisse sur-
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nudpunkti joudmist (umbes 40°). Seda arvesse vbottes
tuleb siiiitamis-aparaadi asetus mootorile teostada jarg-
miselt: esimese silindri viintvolli pSlv asetatakse tootaktil
iilemisest surnudpunktist 10 kraadi eemale ja keeratakse
katkestaja eelsiiiitamis-link kdige hilisemale siiiitele. Selle
jarel pooratakse katkestus-nokkvdlli tema poorlemise
suunas, kuni siiiitevoolu-jaotushari tuleb esimese silindri

kiiinlakontaktile ja haamri ning alasi kontaktid para- |

jasti teineteisest lahutatakse. Selles seisangus iihendatakse
siiliteaparaadi hammasratas transmissioon-hammasrattaga.
Samuti tuleb asetada kohale ka siiiiteaparaat, millel
eelsiiiitamise reguleerimine toimub automaatselt tsentri-
fugaal-regulaatoriga, kui firma poolt selleks erilised ette-
kirjutused” puuduvad. .

Siiiitamise rikked mehaanilise voolukatkestaja puhul.

Mootor t66tab korratult ja annab
vahellbdke:

1) Haamri ja alasi kontaktid on mustad voi krobe-
liseks pdlenud, mille tdttu mdned ergutusvoolu-katkestused
vahele jddvad. Kontaktid tuleb korralikult puhastada ja
kui nad on krobeliseks pOlenud, siis peene tahuga
lihvida.

2) Moni  ergutusvoolu-kontakt on kruvidest lahti
ega anna korralikku {thendust.

3) Haamri vedru on lahti vdi osaliselt katki; ta
tuleb korda seada voi uuendada.

4) Haamer on oma liigendisse sisse sd6binud ja
ei kidi vabalt.

5) Korgepinge-kommutatori voolujaotusrongas on
must; tuleb puhta riidetiikiga puhastada; kui see ei aita,
niisutatakse riiet natuke bensiiniga. Peale puhastust on
soovitav voolujaotusrongas natuke kondiGliga niisutatud
puhta riidega iile poleerida.
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6) Korgepinge-kommutaatori voolujaotus-hari on
kulunud voi tema vedru on katki.

7) Akkumulaatorpatareion tithjaks joosnud ega suuda
siifitekatsasse saata vastavatugevuselist ergutusvoolu.

8) Korgepinge-kommutaator on mirg; ta tuleb dra
kuivatada.

9) Patareil puudub korralik maandus.

Mootoreildhe kdima:

10) Voolujuhtmed korgepinge-kommutaatorilt on
vales toojdrjekorras kiilinaldega iihendatud. Sddrasel juh-
tumil annab mootor tagasilooke.

11) Akkumulaatorpatarei on tithjaks joosnud ega
anna iildse siiiitekatsasse ergutusvoolu. Kui sdérane juh-
tum esineb tee peal, voib mootori kdimapanemiseks tar-
vitada kuivelemente v3i jsegi taskulambi-patareisid, mil-
lest moodustatakseﬁ% 3- voi 4-elemendiline
patarei. Siirase patarei népits {ihendatakse traadi abil
sitiitekatsa primaarmé#hise kontaktiga ja teine mootori
kerega. Ka tuleb enne patarei {ihendamist siiiitekatsaga
siiiitamisliilitaja keerata nullile, sest vastasel korral teeks
vool oma ringkdigu ldbi akkumulaatorpatarei ja véhen-
daks isegi ndrga abipatarei kdimalaske-voimsust. Kui moo-
tor on kdima ldinud, kiirendatakse sedavort mootori tii-
rusid, et ampermeeter niditab akkumulaatorpatarei laadi-
“mist. Kui see on .saavutatud, keeratakse liilitaja siiiitele,
millega siiiitekatsa-ergutus iile kantakse diinamo voolule
ning mille jirel abipatarei voib maha votta. Ka peab
silmas pidama, et mootori tiirusid peale abipatarei maha-
votmist ei vdhendataks, sest siis katkestab relee diinamo
ithenduse vorguga ja mootor jdib seisma.

12) Akkumulaatorpatarei- maandusjuhe on lahti voi
ei anna ithendust.

13) Korgepinge-kommutaator on mérg.

14) Siiiide ei ole sisse iihendatud v&i liilitaja on
rikkis.
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15) Siilitekatsa ergutusvoolu-juhtmed on lahti voi
katki, vOi ei anna kontaktidega iihendust.
16) Siilitekiitinlad ei ole korras (vaata lk. 143).1)

Magneeto.

Paljude mootorite juures tarvitatakse kiittegaaside
siiiitamiseks erilist siiiiteaparaati, mida nimetatakse mag-
neetoks. Magneeto kujutab aparaati, millesse on koon-
tatud elektrivoolu-allikas, voolukatkestaja, siiiitekatsa ja
korgepinge-kommutaator. Eelmistest siiiiteseadistest eri-
neb ta peamiselt selle poolest, et temasse ei tarvitse
saata siiiitevoolu tekitamiseks vilisvoolu, vaid siiiitevoolu
tekitav vool (ergutusvool) tekib magneetos eneses, mag-
neeto ankru podorlemisel magneti-jduviljas, samuti nagu
dilnamomasinaski.

Magneeto  magneti-
jouvilja tekitavad perma-
nentsed magnetloogad, mis
— nagu jooniselt 100 ndha

— moodustavad  {ihtlasi

magneeto kere. Joonisel on

tdhtedega mirgitud: a per- 4
Jnanentsed magnetloogad,

mille iithenimelised poolused

asetsevad magneeto iihel % é

ning samal poolel, ¢ — mag-

netlookade vask-alusjaé — N

magnetlookade kiilgotsa- z

kud, mille vahel moodus- Z

tub magnetlookade louna-

(S) ja pdhja- (N) pooluste
mdjul  magneti-jduvili.

Joon. 100.

1) Kédesolevas raamatus on kisiteldud siiiiteseadiseid ja nende
rikkeid ainult tidhtsamais iildjoontes. Siiiiteseadiste iiksikasjalisema
kirjelduse leiavad asjasthuvitatud sama autori ,Autotehnika elektri
osast*.
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Kiilgotsakute & vahelisse jouvilja on asetatud ankur 4
(joonis 101), mis seal vabalt saab poorelda. Ankrule on
mihitud nagu siiiitekatsalegi kaks mé#hist. Alumine mi-
his on puuvillniit-isolatsiooniga jimedast, umbes 0,6—
0,8 mm 14bimddduga vaskjuhtmest b, mille pikkus on
15—30 m ja mida nimetatakse primaarmahiseks. Pri-
maarmihisele on mihitud erilise pruunivérvilise lakikor-
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raga isoleeritud peenike, 0,09—0,14 mm ldbimdoduga
vaskjuhe, mille pikkus on 1000-—2000 m ja mida nime-
tatakse sekundaarmihiseks. Peale mihkimist impreg-
neeritakse mihised ja kaetakse pealt emaillakiga, mis
neid kaitseb niiskuse ja méidreaine eest. Et tsentrifu-
gaaljoud mihiseid ankru pealt kiiretel tiirudel lahti ei
kisuks, seotakse nad ankru peale kahest kohast kinni;
selleks on ankrusse 16igatud uurded y, y, kuhu aseta-
takse sidumisniit. Primaarmihise esimene ots e on iilen-
datud ankruga ja ankru maandusharja ¢# kaudu mootori
kerega. Teine primaarmihise ots d on ankrust isoleeri-
tud ja seisab iihenduses ankruvdlli otsa kinnitatud voo-
lukatkestus-ketta D alasiga c¢. Voolukatkestus-ketas poor-
leb ankruga kaasa ja on tema kiilge kinnitatud keskpol-
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diga h, mis iihtlasi ihendab primaarmihise isoleeritud
otsa d alasiga. Alasi ¢ on kettast isoleeritud ja hoitakse
kohal keskpoldi ja kruvipoldiga o, kuna ketas ise seisab
iithenduses magneeto kerega maandusharja z kaudu. Uks
voolukatkestus-kontaktidest, a, on kinnitatud alasi kiilge
ja teine, r, haamri T kiilge. Alasi kui ka haamri kon-
taktid on kaetud plaatina v®i iriidiumi korraga, et elektri-
voolu-sdde neid krobeliseks ei pdletaks. Haamer toetub
kettal liigendile @, mille pesa on fiibrist ja mis seega ei
vaja Olitamist Haamriga on {ihendatud vedru W, mis
alasi ja haamri kontaktid koos hoiab. Kontaktid suru-
takse iiksteisest eemale katkestusketta kesta R lookadega
v ja v,, mis on kettale sedavort ligidal, et haamri saba
nende vastu puutudes alla surutakse ning seega kontak-
tid teineteisest lahutatakse. Ankru iihe tiiru jooksul la-
hutatakse kontaktid kaks korda ning seega teevad nad
kaks voolukatkestust. Kest R on varustatud lingiga i,
millega saab teda teatava nurga vorra keerata vastu voi
pdri ketta poorlemise suunda ning seega esile kutsuda
varasemat voi hilisemat voolukatkestust. Katkestusketta
alasilt viiakse voolujuhe liilitustahvlil asetsevale siiiita-
misliilitajale z, mille iiks otskontakt on mootorile maan-
datud ja mis voimaldab seega alasi maandamist. Ankru
katkestusketta-poolsesse otsa on paigutatud kondensaa-
tor Q, mille iiks poolus on ithendatud keskpoldi # kaudu
alasiga ja teine poolus on iithenduses ankruga ning ankru
ja katkestusketta maandusharjade kaudu haamriga 7.
Sekundaarméihise esimene ots n on iihendatud primaar-
mihise teise otsaga d ja seisab seega primaarméihise
kaudu ankruga iihenduses. Ka fihendavad moned fir-
mad sekundaarmihise otsa vahenditult ankruga. Sekun-
-daarm#hise teine ots m on ankrust tdiesti isoleeritud ja
-on iihendatud korgepinge-kollektori rongaga E, mida
mooda libiseb vooluvastuvdtte -hari P. Magneeto harjad
-on soest. Hari hoitakse kohal isoleerivast ainest harja-
hoidjaga F, mis omakorda harja 2, kaudu iihenduses
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seisab korgepinge-sillaga ¢, mida mooda siiiitevool juhi-
takse korgepingekommutaatori B voolujaotusharjale L.
Viimane libiseb moodda voolujaotusrdngast iile kontak-
tide M. Kontaktid M on tehtud kaunis laiad, et vGimal-
dada suuremates piirides eelsiiiitamise reguleerimist, ja
nad ithendatakse siiiitamis-jarjekorras kiiiinaldega. Voo-
lujaotus-harja paneb poodrlema kommutaatori hammas-
ratta kiilge kinnitatud harjahoidja L,. Korgepingekom-
mutaatori hammasratast veetakse ringi ankru kiilge kinni-
tatud hammasratta abil. Uleval magneeto ankru kohal aset-
seb magnetivoolu mitte edasisaatvast ai-
nest kateplaat S. Selle kiilge on iihen-
datud sekundaarméhise kaitse S, mille
ots korgepingesillast eemal seisab 12 —
10 mm ning seega kujundab kaitsesi-
demevahe, mille kaudu kdrgepingevool
sddemena oma ringkdiku saab teha, kui
mone siiiitekiiiinla juhe on lahti voi
ankur poorleb liiga kiirete tiirudega jne.

Elekromotoorne joud ning sel-
lele vastav elektrivool tekib ankru pri-
maarmihises magnetlookade perma-
nentse magnetivilja mojul ja jouab
oma suurimasse tugevusse ankru ver-
. tikaalses seisangus, s. 0. kui ankru seg-
mendi #4r on magnetlookade kiilgotsakute d#rest 1 mm ee-
male veerenud, nagu ndidatud joonisel 102. Sel kombel esile
kutsutud voolu nimetame primaar- ehk ergutus-
vooluks. Ergutusvool tekib kdrgepingemagneeto ankru-
méhises iihe ankrutiiru jooksul kaks korda ja touseb ka
kaks korda oma haritipuni, sest iihe ankrutiiru jooksul
asetub ankur kaks korda vertikaalsesse seisangusse.
Ergutusvoolu mdjul muutub ankur magneliks, mille jou-
vili timbritseb ka sekundaarmihist. Selle jduvilja pone-
vus on kodige suurem primaarvoolu haritippu-jdudmisel,
s. 0. ankru vertikaalses seisangus. S##rases ankruseisan-
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gus katkestabki katkestuskettal asetsev haamer ergutus-
vooluringi. SeetSttu kaob jdrsku ergutusvoolu tekitatud
magnetivili ning magnetividlja kadumise mojul tekib —
samuti nagu siiiitekatsaski — magneeto sekundaarmihises
silmapilkne kdrgepingeline elektromotoorne joud (20.000
— 25.000 volti), mis esile kutsub siiiitevGimelise korge-
pinge-voolu. Nii saadud korgepingevool juhitakse iile
korgepinge-kollektori ja kdrgepinge-silla kdrgepinge-kom-
mutaatori kaudu vastavasse siiiitekiiiinlasse, kus ta elektroo-
dide vahel tekitab siiiitesideme. Nagu kirjeldusest jareldub,
annab korgepinge-magneeto iihe oma ankrutiiru jooksul
kaks siiiitesidet ja erineb siiiitekatsast selle poolest, et
ergutusvool tekib ankrumihises eneses (100—150
volti), kuna siiiitekatsasse tuleb ta mdnest voolualli-
kast saata.

Ergutus- ja siifitevoolu ringkdigud magneetos
ja siiiitevoolu valjaliilitamine.

Ergutusvool tekib ankru primaarmihises ja voolab
sealt kondensaatori kaudu mooda keskpolti katkestusketta
alasile, kust liheb iile voolukatkestus-kontaktide haamrile
ja sealt ketta_maandusharja kaudu magneeto keresse ja
kere ning ankru maandusharja kaudu prlmaarmahlsesse
tagasi. Siiiitevool tekib ergutusvoolu katkestumise mo-
mendil sekundaarmihises ja voolab sealt kdrgepingekol-
fektorile, kust liheb kollektori harja ja korgepingesilla
kaudu kdrgepingekommutaatori voolujaotusharjale. Voolu-
jaotushari juhib ta siiiitamis-jarjekorras kiiiinaldele. Kiiiinla
elektroodide vahelt maandub ta sidemena mootori keresse
ja voolab modda mootori osi magneeto ankru_maandus-

harja_kaudu primaarm#hisesse, mille kaudu tagasi jouab
sekundaarmihisesse. Kui sekundaarm#hise esimene ots
on otsekohe maandatud magneeto ankrule, siis ei ldhe
siiiitevool mitle primaarmahisest 14bi, vaid voolab ankru
maandusharjalt otsekohe sekundaarmé#hisesse tagasi. Ergu-
fus- ja siilitevoolude ringkdigud toimuvad ankru teisel
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pooltiirul vastupidises suunas, sest siis on ergutus- ja
siititevoolu liikumise suund eelmisele vastupidine.

Selleks et korvaldada siiiitevoolu tekkimist sekun-
daarmihises, missugune nihtus on tarvilik mootori seisma-
jatmisel, maandatakse katkestusketta alasi, millega kor-
valdub ergutusvoolu katkestumine ning {ihes seega ka
siiitevoolu tekkimine. See oleneb asjaolust, et alasi
maandatud olekus ei tee ergutusvool oma ringkiiku iile
katkestuskontaktide ja haamri, vaid voolab alasilt kohe
mootori keresse ja kere ning ankru maandusharja kaudu
primaarmé#hisesse tagasi. Alasi maandamiseks on liilitus-
tahvlil eriline liilitaja, mille iiks kontakt on maandatud
mootorile ja teine on iihendatud juhtme abil alasi maan-
duskontaktiga.

»BoOsch’i“ korgepinge-magneeto.

Joonisel 103 on n#idatud ,Bosch’i“ korgepinge-
magneeto Z. U. 4. tiilibi pikildige ja katkestajapoolse
otsvaate l4bildige korgepingekommutaatori kohalt. Joo-
nisel on kujutatud ankur I, millel ldbildigatuna on n#ha
primaarméhis A ja sekundaarm#his B. Primaarmihise
teine ots ja sekundaarmihise esimene ots on juhtme d
kaudu ithendatud ankruga. Primaarméihise esimene ots
on iihendatud kondensaatori C (ankrust isoleeritud) poo-
lusega, mille kaudu ta on iihenduses keskpoldiga D. Kesk-
polt 2 on isoleeritud niihdsti ankrust kui ka magneeto
kerest ja tema {ilesandeks on katkestusketast II siduda
ankruvolliga; iihtlasi juhib ta ka ergutusvoolu alasile S.
Ketta sisemisel poolel asetseb maandushari X, mis vedruga
Y on surutud vastu magneeto keret. Vastu keskpoldi
pead hodrdub magneeto kerest isoleeritud alasi-maandus-
hari Q, mis seisab iihenduses katkestuskesta V kaane kiil-
jes asetseva maanduskontaktiga R, mille kiilge iihenda-
takse siilitamisliilitaja voolujuhe. Katkestusketta kesta
kaas IIl on tehtud isolatsioon-ainest (fiiber, bakeliit, stabiliit)
ja ta hoitakse kohal lingiga IV. Kest V ise on varustatud
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siifitamise reguleerimise lingiga Z, ja lookadega U, mille
abil haamri T voolukatkestus-kontakt ¢, eemale tOrjutakse
alasi kontaktist c. Alasi ja haamri kontaktid reguleeri-
takse nii, et nende vaheline kaugus haamri lahtisurutud
olekus on 0,4 millimeetrit. Vahet reguleeritakse alasikon-
taktist. Magneeto ankur I toetub kahele kuullaagrile,
mis kerest on isoleeritud vilgukivist isolatsiooniga V.
Laagrid saavad midreaine Olitoosidest VI ja VIL. Ank-
ru-maandusharju on kaks ja nad hoitakse kohal kruvi-
dega VIII. Ankru sekundaarmihise teine (iilemine) ots
on iihendatud korgepinge-kollektori rongaga E, mis on
magneeto vOllist pohjalikult isoleeritud. - Vastu kollektori
rongast hodrdub hari F, mis kohal hoitakse harjahoid-
jaga IX. Hari 7 seisab iihenduses korgepingesilla har-
jaga G, mis harjahoidja X juhtme A kaudu iihenduses
seisab korgepinge-kommutaatori voolujaotus-harjaga K.
Korgepingeharja-hoidjad ja kommutaator on tehtud bake-
liidist, et d&ra hoida siilitevoolu maandumist. Kommu-
taatori voolujaotus-rongale on asetatud neli siiiitevoolu
vastuvOtte kontakti M, mis siifitejdrjekorras iihendatakse
kiiiinaldega. Kommutaatori harjahoidja on iihendatud
hammasrattaga J, mille ringivedajaks on ankru kiilge
kinnitatud hammasratas /.  Kommutaatori hammasratta
laagrit Olitatakse iihiselt teise kuullaagriga Olitoosist VII.
Ankur on pealt kaetud kateplaadiga, mille kiilge
on liidetud sekundaarmihise kaitsesidemevahe-seadja
O. Selleks et tolm magneetosse ei paiseks, on mag-
netlookade ja kere vahele asetatud vildist tihendid
XII. Ka kaetakse magneeto kollektoripoolsest otsast
kattega XIII, mis kaitseb korgepingesilda niiskuse ning
tolmu - eest.

Teisi ,Bosch’i“ magneetode tiiiipe ei hakka me
kirjeldama, sest nende ehitusviis on samasugune. Néi-
teks tiiiip D. U. 4. erineb tiiiibist Z. U. 4. peaasjalikult
selle poolest, et magneeto on tagani lahtine (puudub
kate XIil) ja sekundaarmihise kaitse on kinnine, nagu
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ndidatud joonisel 104. Kaitse kaas a on portselanist
ja tema kontakt b seisab iihenduses korgepmgekollekton
sbega. Teine kontakt c on {ihendatud A

ankru kateplaadiga 4, mis ise on
maandatud magneeto kerele. Kaitse
seinad on varustatud aukudega e, kust
sideme temperatuuri tottu *paisuv Shk
saab vilja voolata Juhusliku plah- Joon. 104.
vatuse drahoidmiseks, mis v0ib juh- :
tuda, kui bensiinigaasid tdidavad kaitseruumi, kaetakse
augud peenikese vasksOelaga, mis takistab leekide vilja-
pidsemist kaitseruumist. :

Magneeto ankru ja mootori vantvolli
- tiirude vahekord.

Magneeto ankru ja mootori véntvolli tiirude vahe-
kord oleneb mootori silindrite arvust, s. o. sellest, mitu
sidet mootor tarvitab iihe oma to6ringi jooksul. Arvesse
vottes, et magneeto annab iihe ankrutiiru jooksul kaks _
sidet, voime oOelda, et nditeks neljasilindrilise mootori
korral peavad magneeto ankur ja vintvoll tegema iihe-
palju tiire, sest kahe vintvollitiiru jooksul ldheb tarvis
4 sidet ja neid saab magneeto anda kahe ankrutiiru
jooksul. Samuti peab kuuesilindrilise mootori korral
magneeto ankur kahe véntvollitiiru jooksul tegema kolm
tiiru ja kaheksasilindrilise mootori korral neli tiiru, vilja
arvatud erilise ehitusviisiga magneetod.

Korgepinge-magneeto kohaleseadmine mootorile.

Korgepinge-magneeto kohaleseadmisel tuleb samuti
silmas pidada asjaolu, et magneeto iihendataks oma
transmissioonvdlliga sadraselt, et siiiitesddemed fekiksid
killinaldes Gigel ajal. Uldiselt teostatakse seade jargmi-
selt: Avatakse dekompressioonikraanid ja pooratakse moo-
torit aeglaselt ringi, kuni esimese silindri vintvolli pdlv

seisab kokkusurumistaktil iilemisest surnudpunktist eel-
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sitiite-nurga vorra eemal (24=35°). Eelsiiiitamisnurk on
harilikult autofirma poolt mirgitud kas hoorattale voi
antud késiraamatus kolvi seisanguga millimeetrites iile-
misest surnudpunktist. Siis keeratakse magneetot tema
poorlemise suunas, kuni kdrgepingekommutaatori siisi tu-
leb esimese silindri kiiiinla kontaktile ja ankru segmendi
ddr on magnetlookade kiilg-otsakute ddrest 1 mm eemale
veerenud. Sé#drases mootori vintvolli ja magneeto sei-

Joon. 105.

sangus iihendatakse magneeto ja transmissioonvolli sidur.
Viéntvolli polve voib seada siiiitamisseisangusse kas hoo-
rattast voi kolvi abil.

Arvestades toodud seadmisviise saame tulemuse, et
kummalgi juhtumil tuleb avada magneeto ankru kateplaat
ja korgepingekommutaator, sest ilma selleta on raske ank-
rut ning kommutaatori harja seada vastavasse asendisse.
Uuemate magneetode juures selleks tarvidust ei ole, sest
nad varustatakse seliekohaste mirkidega, mis vdimalda-
vad viljastpoolt ankrut ning kommutaatorit seada siiiita-
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misseisangusse. Niiteks ,Bosch’'i“ magneeto Z. U. 4.
tiiibil on katkestajapoolses Slitoosis vilgukivist aken, kust
kommutaatori hammasratas ndha. Uhe hamba pea sisse
on tehtud punane kriips ja kui see kriips keeratakse akna
keskkohta, seisab ankur siiiiteasendis ja kommutaatori
voolujaotus-siisi esimese silindri kiiiinla kontaktil. Kriip-
suga hamba leidmise holbustamiseks on ka kommutaa-
tori kaane sisse tehtud aken, kust harjahoidjat vdib niiha.
Harjahoidjasse on asetatud miirk ,,(1)“, mille ilmumise
korral akna taha kommutaatori voolujaotussiisi seisab
esimesel kontaktil ja punase kriipsuga hammas G3litoosi
akna piirkonnas. Kui magneetol vastavad seadmismiir-
gid puuduvad, siis {uleb tarvitada eeltoodud viise.

Joonisel 105 on kujutatud ,Vauxhall’i firma moo-
tor ja temaga ithendatud magneeto.

Magneeto kdsitsemine.

Olitamine.

Esimeune tingimus magneeto kisitsemisel on see, et
ta peab alati puhas hoitama ja korralikult litatama. Olita-

Joon. 106.

miseks tarvitatakse kondioli. Olitamise sagedus oleneb
magneeto tiiiibist ja ta on mirgitud iga firma sellekoha-
ses juhtkirjas. Niiteks Boschi magneetot Glitatakse iga
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- 7—14 pdeva jidrel, kui mootor on todtamas. Uldiselt
peab silmas pidama, et magneetot iileliigselt ei 0litataks,
sest liigne Oli satub katkestajasse, kollektorile, maandus-
harjadele jne. ning halvab magneeto tegevust; ka tekitab
0li ankrumihiste isolatsiooni rikkeid.

Joonisel 106 on kujutatud ,Bosch’i“ magneeto pealt-
vaade, kus niha on olitoosid a, £ ja r. Olitoosidest a
ja k Olitatakse ankru laagreid, kuna Olitoos r saadab
midreaine koOrgepinge-kommutaatori hammasratta laag-
risse. Teised mirgitud osad on: OD — Olitooside r ja
k kaas, SG — ankru siiiitamisseisangusse seadmise aken,
+ V§ — korgepinge-kommutaator, ¢ — korgepinge-kommu-
taatori kohalhoide klambrid, & — eelsiiiitamise reguleeri-
mise link, VD — katkestusketta kesta kaas ja FT — kaane
VD kohalhoidja.

‘Katkestajaketas.

Katkestajaketta kisitsemisel peab silmas pidama, et
alasi ja haamri kontaktide vaheline kaugus sel korral, kui
haamri saba on alla surutud vastu katkestaja kesta looka,
oleks 0,4 mm, mida kindlaks mé#ératakse kaliibriga, mille
paksus on 0,4 mm. Kui kontaktidevaheline kaugus on
viiksem, tekib nende vahele looksdde. Suurema vahe
korral pikeneb haamrikontakti alasikontaktile langemise
aeg, mis kiirete tiirude korral tekitab siiiitamiskorratusi.
Alasi ja haamri voolukatkestuskontaktid, mis on tehtud
plaatinast voi iriidiumist, tuleb hoida puhtad, ja kui nad
on natuke krobeliseks polenud, tuleb nad siledaks lih-
vida, milleks tarvitatakse erilist peenikesehambalist viili
v0i peene sOmeraga tahku. Ka on ,Bosch’i“ firma poolt
miifigile lastud sellekohane viil. Ketast kinnitav kesk-
polt tuleb korralikult kinni keerata ja alasi ning haamer
puhas hoida. Ka vdib mustus luua alasi ja ketta vahe-
lise holpiihenduse (lithi-iithenduse). Haamri telg peab
vabalt oma laagris kdima, et haamri ja alasi kontaktid
kohe kokku langeksid, kui haamri saba katkestuskesta
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loogalt on maha veerenud. Kui haamer vabalt ei kii,
tekib siitidete vahelejddmisi, sest ergutusvool ei katkestu
igakord katkestuskontaktide kokkupuute #rajiimise tottu.
Selle pohjuseks on harilikult haamri telje laagri pigitus.
Pind, mida moo-
da libiseb kat-
kestusketta
maandushari,
peab hoitama l4i-
kivas seisukor-
1as ja samuti ka
ankru katkestaja-
poolne ots, mil-
lel libisevad
.ankru maandus- BU PSI
harjad. Katkes- Joon. 107.
tusketta - kest ja
kaas olgu korralikult kohale asetatud ja enne mootori
kdimapanemist keeratud hilisele eelsiiiitele; vastasel kor-
ral voib kergesti tekkida tagasilook. :

Joonisel 107 on n#ha katkestaja iilesvdte, kus tdh-
tedega on mirgitud jirgmised iiksikosad: BU — kesk-
polt, PSI — alasikontakt, PSK — haamrikontakt, VH —
katkestuskesta link (eelsiiiitelink), UH — haamer, FN —
haamri fiibrist otsak, SN — katkestuskesta loogad ja a
— katkestuskest.

Ankur.

Ankrut tuleb hoida bensiini ja mé#ireaine ning ka
niiskuse eest, mis tekitab isolatsioonis rikkeid ja v&ib
~ sekundaarm#hise maandada. Kunagi ei tohi ankrut
magnetlookade vahelt vilja votta, ilma et need oma-
vahel iihendataks kateplaadi kohalt pehmest rauast
plaadiga, sest vastasel korral kaotavad nad palju oma
magnetismist ja siiliteside jidb nOrgaks. Ka peab sil-
mas pidama, et magneetosse rauapuru ei satuks. Raua-
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~ puru ei saa sealt enam nii kergesti kitte ja ta vdib sat-
tuda ankru ning magnetlookade kiilg-otsakute vahele,
kus ta ankru poodrlemisel voib tekitada mdihiste isolatsi-
ooni ning ka teiste osade rikkeid. Ankruvolli liitmikke
voib lahti votta ainult eriteadlane, sest vohik rikub sel-
lejuures kergesti kondensaatori ja ankru méihiseid.

Kollektor.

Kollektor tuleb hoida ldikivas seisukorras. Méére-
aine sattumine kollektorile tekitab harja all siddeme, mis
kollektori pinna krobeliseks pdletab. Musta kollektorit
puhastatakse bensiinis niisutatud lapiga; kui see ei aita,
voib tarvitada nr. 00 smirgelpaberit. Kollektori puhas-
tamiseks peab harjahoidja ja ankru kateplaadi maha
votma. Ka peab silmas pidama, et kollektori ja korge-
pingesilla harjad ning vedrud oleksid korras.

Korgepingekommutaator.
Korgepingekommutaatori voolujaotusrdngas vdib
pikaaegse tootamise jdrel kattuda svetolmuga, mis kon-

Joon. 108.

taktid omavahel i{ihendab ning seega tekitab siiiiteid
korraga mitmes silindris. Kommutaator tuleb :puhtaks
hooruda pehmest puhtast riidest lapiga, mis natuke ben-
siiniga niisutatud, ja siis kuiva riidega Ildikivaks hoo-
ruda, sest bensiin teeb voolujaotusrdnga natuke kare-
daks, mille tottu viimasele kergesti stetolmu koguneb.
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Joonisel 108 on kuuesilindrilise mootori magneeto
ja korgepingekommutaatori kaas, millel nidha on siiiite-
voolujaotusrdnga ja kiitinalde-voolujuhtmete kinnitusviis &.

Siilitamisseadis korgepinge-magneetoga.
Joon. 109.

Siiiitamisseadis korgepingemagneetoga on iiks liht-
samatest. Voolujuhtmed kdrgepingekommutaatorilt «
iihendatakse mootori tédjdrjekorras kiifinaldega. Toodud
skeemil on to6jdrjekord 1., 3., 4., 2. Esimeseks kdrgepinge-

Joon. 109.

kommutaatori kiiiinlakontaktiks loetakse parempoolse
magneeto korral parempoolne {ilemine kontakt ja pahem-
poolse magneeto puhul pahempoolne iilemine kontakt,
nagu ka skeemil n#dha. Peale kiiiinaldejuhtmete {ihen-
datakse veel magneeto alasi maanduskontakt ¢ liilitus-
tahvlil asetseva siiiitamisliilitajaga d, mille kaudu saab
alasit mootori seismajidtmiseks maandada. Peab silmas
pidama, et alasi maandusjuhe g oleks korraliku isolatsi-
ooniga, sest vastasel korral saab alasi maandust, juhtme
kokkupuutumisel auto metall-osadega, ja mootorit on
vbimatu kdima panna. Juhtumil, kui liilitaja voti on ka-
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dunud ja soovitakse mootorit kdima panna, tuleb juhtme
g ots alasi maanduskontaktilt ¢ vabastada, sest liilitaja on
sidrase ehitusega, et votit saab vélja vOtta ainult lilitaja
maandusel.

Midrkus: Enne mootori kisitsi kdimaloomist peab
silmas pidama, et eelsiiiide hilistataks, sest vastasel kor-
ral tekib varase siiiitamise tottu vastulooke, mis kieluu
purustavad. Mootori késitsi kdimapanemisel cn vastu-
166kide drahoidmiseks paljude firmade poolt ette ndhtud
kaitseabindud, mis on teostatud nii, et kdimaloomis-vint
on teataval méiral {ihenduses eelsiiiitamislingiga ja kui
viant volliga iihendusse surutakse, mdjub ta iihtlasi ka
eelsiifitelingile, seades selle hilisele eelsiiiitele. Ka on
veel tarvitusel sddrane seadis, milles vinta ei saa teatava
takistuse tottu enne viantvolliga ithendusse viia, kui siiii-
tamislink pole seatud hilisele eelsiiiitele.

Siiiitamise rikked korgepingemagneeto puhul.

Mootortootab korratult:

1) Katkestaja alasi ja haamri kontaktid on mustad
vO0i krobeliseks pdlenud.

2) Haamri telg on laagrisse sisse soobinud ja ei
tee igakord primaarvoolu-katkestust.

3) Haamri sisemine kiilg annab alasiga iihendust,
mis vOib juhtuda, kui haamri laager on suureks kulu-
nud. Sel korral peab laagri uuendama.

4) Katkestusketta ja ankru maandusharjad ei anna
korralikku iihendust, niiteks kui harjade vedrud on katki,
harjad lithikeseks kulunud vdi mustad.

5) Alasi maanduskontakti juhtme isolatsioon on
rikutud ja annab auto metallosadega auto pd&rutusel
ajulist maandust.

6) Korgepingekollektori hari voi harja vedru on katki.

7) Korgepingekommutaator on seest ” must voi
hari v6i harja vedru on katki.
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8) Kiiiinlad on mustad.

9) Mdne kiiiinla elekiroodide vaheline kaugus ei
ole vastav (vaata lk. 138).

10) Katkestuskesta loogad on #ra kulunud, mille
tottu alasi ja haamri kontaktide vahe on muutunud liiga
viikeseks ning viheneb ankru magnetivilja pdnevuse
muutumine. Sddrasel juhtumil tuleb katkestuskesta loo-
" gad iile treida ja haamri ning alasi kontaktide vaheline
kaugus normaalseks seada, s. o. 0,4 mm.

11) Kui siifitavad ainult kaks silindrit, 3. ja 2. voi
1. ja 4, siis on katkestajakesta teine 1ook lahti (vaata
joon. 110) voi
iildse korrast dra,
sest iiks katkes-
tuskesta NR loo-
kadest SV tootab
1. ja 4. silindrile,
teine 2. ja 3. si-
lindrile.

12) Haamri
saba otstiikk on dra kulunud, mille tottu alasi ja haamri
voolukatkestuskontaktide vaheline kaugus on normaalsest
piirist vihemaks muutunud. Saba otstiikk fuleb uuen-
dada voi kui voimalik kontaktidevaheline kaugus alasi
kontaktist normaalseks seada.

13) Kondensaatori isolatsioon on rikutud ega tdida
seega oftstarbekohaselt oma {ilesannet. Seda viga vGib
parandada ainult asjatundja.

14) Katkestusketta keskpolt on lahti porunud, mille
tottu ketas viskleb.

Joon. 110.

Mootor ei ldhe kdima:

15) Magneeto on valesti mootorile seatud.

16) Voolujuhimed on kiiiinaldega valesti {ihendatud.

17) Korgepingesild vdi kollektori hari on maanda-
tud voi puudub korgepingesilla vdi kommutaatori hari.
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18) Alasi ja haamri kontaktid on mustad voi neile
on midagi vahele sattunud, mis nad teineteisest isoleerib.
Ka voib juhtuda, et alasi on kuritahtlikult katkestuskettale
maandatud, mida kerge on teha, kui suruda tinatitkk
alasikontakti ja ketta vahele.

19) Siiiide ei ole sisse liilitatud.

20) Alasi maandusjuhe annab kerega ithendust
(maandust), nditeks isolatsioonirikke {Gttu.

21) Siiiitekiiiinlad on mé#rjad. Nad tuleb dra kui-
vatada.

22) Mootorit ei 166da ndutava kiirusega kéima.

23) Magneeto ei anna sidet.

Magneeto ei anna séddet:

24) Kondensaatoris on hdlp-ithendus.
25) Alasi ja haamri kontaktid on mustad.
26) Primaarméihise otsad ankrus on lahti.
27) Sekundaarmihis on ldbipdlenud vdi mihise
otsad on lahti.

28) Korgepingesild on maandatud vdi puuduvad
korgepinge-voolurdnga harjad.

Mirkus. Magneeto seesmisi rikkeid v0ib paran-
dada ainult asjatundja.?)

Mootori kédivitamine.

Mootori kaivitamine kasitsi.

Autotehnikas tarvitatavate karburaatormootorite kéi-
vitamine toimub viimasel ajal pea erandita elektrimoo-
tori abil, mida nimetame kéaivitajaks ja mis tdotab
akkumulaatorpatarei vooluga. K®oigi kdivitusseadiste kor-
ral on mootor siiski varustatud vindaga, mille jirele on

1) Magneeto tidhtsamate rikete loendusega Iopetame siinkohal
magneetoga siiiiteseadiste kirjelduse. Magneeto teoreetilise ja ehitus-
liku kiilje iiksikasjalisema kisitluse leiavad asjasthuvitatud sama au-
tori ,Autotehnika elektri osast“. :
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tarvidust, kui kdivitusseadis torgub millegi pirast toota-
mast, et siis vOimalus oleks mootorit kisitsi vidndast
kdima poorata.

Kisitsi kdivitamisel tuleb silmas pidada, et eelsiiiide
oleks vastaval madral hilistatud, sest siis hoiduvad
dra vastalodgid, mis esinevad, kui eelsiiiide on liiga va-
rajane. Samuti tuleb sel puhul gaasisulgklapp ainult
vihe avada (mdne hamba vorra), et tegevusse viia vaba-
jooksu-pihustit. Tdiesti avatud gaasisulgklapi korral on
peaaegu vdimatu mootorit kdivitada voi kui ta kiivitubki,
siis saab mootor jarsku suurekiiruselised tiirud, mis pole
kuidagi soovitavad. Tuleb meeles pidada, et vint jérsku
alt {iles tommataks ja vdnda pide s#ddraselt pihku pigis-
tataks, et poial oleks sdrmedega iihel pool; vastasel kor-
ral voib mootori tagasiloogil murduda kdeluu. Viikese
voimsusega mootorit voib otsekohe ringi ajada, kuna
suurte silindrilibimootudega mootori korral peab sellest
hoiduma ja vdnta ainult alt iiles tdombama, sest suurte
silindrimdotude korral on tagasiloogi joud vorratu suur
ning vdib purustada nii kde- kui ka jalaluu, kui jalg
saab vindast riivata.

Kaivitaja.

Mootori kidimapanek sellekohase elektrimootori
ehk kiivitaja abil toimub sel teel, et kdivitaja vollil aset-
sev hammasratas viiakse noutaval silmapilgul ithendusse
bensiinimootori hoorattal asetseva hammasratas-krant-
siga. Kui niiiid kdivitajasse saadetakse vastava tugevu-
sega elektrivool, hakkab kéivitaja bensiinimootorit ringi
ajama hooratta hammasratas-krantsi kaudu, missugune
nidhtus kestab senikaua, kuni bensiinimootor on k#dima
ldinud. Selle jdrel lahutub kéivitaja hammasratas auto-
maatselt hooratta hammasratas-krantsist.

Kiivitaja tootab akkumulaatorpatarei vooluga ja
tema ehituslik kiilg sarnaneb diinamo omaga. Uksikosad
on tal samad mis diinamomasinalgi, nimelt: kere, mille
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killge on kinnitatud poolused iihes pooluste ergutusmé-
histega, pehmest rauast ankur, mille uuretes asetseb
ankrumihis, ankru otsas asetsev kollektor, millega on
ithenduses ankrumihise iiksikud sektsioonid, ja kollekto-
ril asetsevad harjad, mis juhivad voolu ankrumdéhistesse
ja sealt vilja. Kdivitaja erinevus diinamomasinast aval-
dub peamiselt selles, et tal niihdsti ergutus- kui ka ank-
ruméhised on vOrdlemisi jimedast voolujuhtmest; sel-
lega saavutatakse nende juhtmete vidike oomiline takis-
tus, mis voimaldab ergutus- ja ankrumdihistest labi saata
tugevavoimsuselise voolu — 200—2400 vatti'), millele vas-
tab 6-voldilise patarei korral 35—400-ampriline vool.
Ankru- ja ergutusmihised on kiivitajas iihendatud jérjes-
tikku, s. o. vool, mis saadetakse kiivitajasse, ldbib enne
ergutus- ja siis ankrum#hised. — Kdivitaja téotamise teo-
reetilist kiilge (seletust selle kohta,- kuidas kdivitajas
voolu elektriline energia muutub mehaaniliseks energiaks,
mis mootori liilkuma paneb) pole voimalik siinkohal esi-
tada. (Kiivitaja ehitusliku ja teoreetilise kiilje ldhema
kirjelduse leiavad asjasthuvitatud sama autori ,Autoteh-
nika elektri osast“, lk. 293—315.)

Kiivitaja rikked on samad mis diinamomasinalgi.
Kiivitaja kokkupanemisel peale tema lahtivotmist tuleb
silmas pidada, et ergutusmahise otsad ithendataks samade
harjadega, millega nad olid {ihenduses varemini. Et sel
puhul eksimust ei juhfuks, on soovitav enne mihise-
otste lahtivotmist vastavad juhtmeotsad ja harjad d&ra
mérkida.

Peale kirjeldatud harilikkude kiivitajate on tarvitusel
veel nondanimetatud kiivitus-diinamod, mis iihtlasi téi-
davad niihdsti kdivitaja kui ka dilnamomasina iilesannet.
(Kdivitusdiinamote kirjeldus on toodud sama autori ,Auto-
tehnika elektri osas“, 1k. 317 jj.)

1) Vaata sama autori ,Autotehnika, elektri osa“, lk. 15.
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Kaivitaja iihendamine bensiinimootoriga.

Kéivitajat iihendatakse bensiinimootoriga viga mit-
met viisi, nditeks sellekohase jalgpedaaliga, kiivitaja poo-
luste magnetismi mdjul (,Bosch’i“ kdiivitaja) voi ndnda-
nimetatud ,Bendix’i“ iihendusseadise abil. Meil tarvitu-
sel olevatel autodel on laialt tarvitusel ,Bendix’i* ithendus,
mille kirjelduse allpool toomegi. te

,Bendix’'i“ seadis iihendab kéiivitaja automaatselt
bensiinimootoriga, kui vool on kéivitajasse juhitud, ja
lahutab kiivitaja mootorist, kui mootor on kidima ldinud.
Selle tihendusseadise piki-ldbildige on néha joonisel 111.

—

Joon. 111.

Kiivitaja 4 vollile B on asetatud vabalt vintkest ¢, mille
vindis vabalt voib podrduda hammasratas K. Vintkestc
on spiraalvedru D kaudu iihenduses kiivitaja volliga B,
sest vedru iiks ots on xinnitatud kruvipoldiga F kesta
killge ja teine ots poldiga £ kdivitaja volli kiilge. Kui
niiiid oletame, et kiivitaja iihendatakse patarei-vooluringi,
hakkab kiivitaja ankur jdrsku kiiresti poorlema ning seega
ithes ka ankru voll B, mis vedru D kaudu sama liikumise
edasi annab ka vintkestale C. Hammasratas K aga, mis
vabalt asetseb kesta vintides, nii kiirelt liikuma ei hakka,
ja selle tottu, et vintkest poorleb kiiremini kui hammas-
ratas, peab viimane hakkama modda kesta vinte hooratta
H poole liikuma. Hammasratta liikumine modda vinti
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~ kestab nii kaua, kuni tema ots a on jdudnud vastu kes-
tale keeratud mutrit M; siis on ta kindlalt liitunud vint-
kestaga ning iilitlasi keerdunud ka hooratta hammasratas-
krantsi, mille tottu ta hakkab vintkestaga iihes poorlema
ja on sunnitud hooratast kaasa vedama. Sel momendil,
kui bensiinimootor on kidima ldinud ja kiivitaja voolu-
ringist vilja liilitatud, jddb kdiivitaja ankur seisma ning
temaga iihes ka kest ¢, mille tottu hooratas pddrab kesta
hammasratta K, millel niiiid oma poodrlemine puudub,
oma hammastest vilja.
Selleks et hammasra-
tas A porutuste ja au-
toootsumise tagajirjel
sdidu ajal ei libiseks
hooratta hammastega
ithendusse, mis voib
hambaid purustada, on
hammasratta teine kiilg
tehtud raskemaks, nii
et ta jd4b alati seisma
sidrasesse asendisse,
Joon. 112. et raskem kiilg asub
allpool ning hoiab
seega dra edasilibisemise modda vinti. Kirjeldusest voime
jdreldada, et vedru D, mille iilesandeks on luua vint-
kesta ¢ ja kiivitajavolli B vahelist elastset ithendust ja
mis #ra hoiab, et hammasratta K hambad hoorattaga
ithendusse viimisel ei puruneks, peab olema suure vas-
tupidavusega ja votab tihti tugevaid 160ke vastu. Selle-
pdarst peab silmas pidama, et poldid E ja F oleksid alati
korralikult kinni keeratud ja pidurdatud, mis takistab
nende omavahelist lahtipodrdumist. Selleks et vedru elu-
iga pikendada ja eriti #ira hoida tema katkikeeramist, on
ta asetatud kestale P. ,Bendix“-ithenduse iildvaade on
niha joonisel 112.
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Mootori kdivitamine talvel.

Mootori kiivitamisel kiilma ilmaga, kui tema tem-
peratuur on kaugelt alla 0, tuleb silmas pidada jrgne-
vaid asjaolusid:

Koige esiteks tuleb hoolitseda, et radiaatorisse ei
kallataks kiilma vett, enne kui mootor on kiivitatud ja
terake iiles soojenenud; vastasel korral kiilmuks vesi jahu-
tus-seadises kohe #ra. Enne mootori kiivitamist tuleb
karterisse kallata iilessoojendatud mairedli, kui see ma-
sina seismajdtmisel mootorist vilja lasti, vdi kui 8li on
karterist vélja laskmata, siis ta vdhemalt pumba juurest
leeklambiga files soojendada. Peale seda kallatagu jahu-
tus-seadisesse keeva vett, kui seda on saadaval, seatagu
mootor hilisele siiiitele ning tostes wujukikambris kiitte-
aine tasapinda vdi sulgedes karburaatori Ghukiigu klapi,
nagu sellest karburaatorite puhul koneldud, katsutagu
mootorit kdivitada. Kui mootor ei kdivitu, siis kallatagu
dekompressioonikraanidest v8i viimaste puudumisel kiiii-
nalde avadest, milleks kiiiinlad tuleb maha keerata, igasse
silindrisse veidi sooja bensiini, asetatagu kiiiinlad kohale
ja katsutagu mootorit uuesti kiivitada. Kui mootor siiski
ei kdivitu, keeratagu kiitinlad uuesti maha ja kallates
kiiinalde otstesse natuke bensiini, asetatagu nad pleki-
tiikile ning siiiidatagu pdlema, mille mdjul kiitinlad soo-
jenevad. Niitid kallatagu silindrisse uuesti soojendatud
bensiini, asetatagu kiiiinlad kohale ja kiivitatagu mootor.
Beunsiini asemel vGib edukalt tarvitada ka eetrit, mille
auruksmuutumise vdime bensiini omast on suurem. Kui
keev vesi puudub, siis tuleb samuti toimetada, s. o.
kiiiinlad {iles soojendada, silindritesse veidi bensiini v®i
eetrit kallata, gaasi-sulgklapi link ja eelsiiiide normaal-
seks seada ning mootorit katsuda kaivitada, mis kind-
lasti Gnnestub, kui ilm liiga killm ei ole. Kui aga moo-
tor siiski ei kdivitu ja karburatsioon ning siiiitamine on
lditsa korras, tuleb mootori imemistoru leeklambiga iiles
soojendada. Kui leeklamp puudub, v&ib silindreid iiles
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soojendada nendesse kallatud bensiini’p0letamisega. Sel-
leks keeratagu samuti kiiiinlad maha ja kallatagu igasse
silindrisse sooja bensiini, mis kiiiinlaaugu kohal hoita-
vast polevast tikust siiiidatakse (peab seejuures ennast
silindritest eemal hoidma). Peale plahvatusi pddrame
vintvolli mone tiiru ringi ja kordame siiiitamist, kuni
silindrid vastavalt on soojenenud. Loomulikult peab ka
kiiiinlad enne kohalekeeramist iiles soojendama, silind-
ritesse enne seda bensiini vOi eetrit kallama ja siis moo-
torit kdivitada katsuma. >

Leeklambiga siiiitamisel tuleb silmas pidada, et ei
juhtuks tulednnetust, mille jrahoidmiseks tarvis vastavad
abindud tarvitusele votta, s. o. bensiinihulgad eemaldada,
kraanid sulgeda jne. Kui mootor on kiivitatud ja vas-
tavalt iiles soojenenud, tuleb véhehaaval vett radiaatorisse
kallata; peab silmas pidama, et silindreid ei lasta liiga
palavaks minna, mille tottu nad kiilma veega kokku-
puutumisel vdivad 10hkeda.

Mirkus: Iga motorist ja autoomanik pidagu silmas, et kiilma
mootori puhul, kui teda raske on ringi-poorata, ei tarvitataks elektri-
list kiivitajat, sest selle all kannataks akkumulaatorpatarei, kuna sel
puhul kaivitaja tiirude kiirus on vdike ja seega kiivitajas ei teotse
akkumulaatorpatareile vastu-elektromotoorset joudu 1), mille tottu voo-

lutarvitus on pikemat aega sedavort suur (150—300 amprit), et purus-
tab #geda keemilise protsessi tottu akkumulaatori elektroodid.

Mootori tihtsamate rikete iilevaade.

Mootor ei lahe kdima:

1) Kiitteainendus puudub kiitteaine vGi kiitteaine-
torustiku kraan on avamata, mis voib tihti mootori t60-
tamast torkumise pohjuseks olla algajatel motoristidel.

2) Karburaatori ujukikamber on kiitteainega iile
ujutatud. S#drases seisukorras valmistab karburaator liiga
tiheda kiittesegu, mis ei plahvata. Pohjuseks vdib olla,

1) Vaata sama autori ,Autotehnika, elektri osa“, lk. 297.
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et ujuki ndel ei sule kiitteaine juurdevoolu karburaato-
risse: ta on dra paindunud, ndela Glad on kinni j#i-
nud, wjukil on auk sees vdi ndela otsa all on mdni
priigi, mis ndelal ei lase pesal istuda.

3) Pihustid vdi kiitteaine-kanalid karburaatoris on
ummistunud, mis takistab kiitteaine-voolu pihustitesse.

4) Kiitteaine-torustik v&i -filtrid on ummistunud. —
Vaadake jérele, kas on olemas kiitteaine juurdevoolu karbu-
raatorisse. ToOstke selleks ujuki nGela filespoole vGi su-
ruge ujuk alla; pérast seda peab ujukikamber kiitteainega
tdituma, vastasel korral on torustik voi filtrid ummistunud.

5) Voib ka juhtuda, et mootor ei kiivitu sellepa-
rast, et karburaatoris leidub vett voi petrooleumi.

6) Mootor on liiga kiilm, mille tottu kiitteaine ei
aurustu. — Toimige nii, nagu selle kohta koneldud pea-
tiikkis ,Mootori kiivitamine talvel®.

7) Imemistoru liitmikud lasevad 6hku labi. — Tihen-
did uuendada.

8) Siiiide. on sisse liilitamata. Kiitinlad mustad.
Kiitinla elektroodide vaheline kaugus suur voi liiga viike.
Voolujuhtmed valesti iihendatud. Kommutaator must. Voo-
lukatkestaja kontaktid krobeliseks polenud vdi mustad.
Voolujuhtmed lahti. Voolujuhtme isolatsioon katki, jne.

9) Karburaatori Ohukiigu-klapp on kinni. Gaasi-
sulgklapp liiga lahtine. Suudmendel kinni voi liiga
lahti. Lisadhu-klapi vedru liiga norgaks reguleeritud.
Akkumulaator tithi. Siifiteaparaat valesti mootorile mon-
teeritud, jne.

10) Kiitteaine edasisaatmisel survega voib jubtuda,
et kiitteaine-ndus puudub tarvilik surve.

11) Nokkvdll on valesti ithendatud véntvdlliga.

Mootorit on raske ringi pdorata:
1) Silindrid on seest pigitunud, mis juhtub iileliigsel
olitusel, voi madreaine silindri peegelpinnalt on éra pole-
nud (kuuldub kriiksumist), mis juhtub, kui mootor on
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iileliiga kuumaks ldinud. — Silindrisse kallata petroo-
leumi ja madredli segu vOi ritsinusoli.

2) Moni laager voi klapisddr on sisse soobinud. —
Haige koht iiles otsida ja #ra parandada.

3) Peale remonti on harilikult ikka raske mootorit
ringi poorata, kuna (laagrid ja kolvirdngad on veel lih-
vimata. — Mootoril lasta jaokaupa tootada véikese
kiirusega. Kui aga laagrid liiga kovasti on kinni tom-
matud, siis voib esineda ka laagrite sisses6Obimist.
Seda asjaolu tarvis silmas pidada laagrite kokkumon-
teerimisel.

4) Mootori kiivitamisvinda laager on Olitamata
ja pori tiis, kuna seda laagrit autojuhid kaunis lohakalt
kohtlevad., Vinda laager nduab samuti Slitamist nagu
iga teinegi laager.

Mootorit on liiga kerge ringi poorata:

See niihtus oleneb ainuiiksi sellest, et puudub komp-
ressioon. Vead vbdivad olla jargmised:

1) Viljaviske-ventiilide klapid on ebatihedaks pdle-
nud ja tarvitavad uut lihvimist. Pikema tottamise jdrel
vbib sama viga esineda ka imemisventiilide klappidel.

2) Kolbide rongad on kulunud. — Nad tuleb uuen-
dada. Kui aga silindrid on ovaalseks kulunud, siis
silindrid iile puurida ja uued, suuremad kolvid silind-
ritesse asetada. Ebatihedate kolvirdngaste korral ldheb
karter palavaks.

3) Kolvirdongad on pesades kinni pigitunud. —
Silindritesse petrooleumi kallata ja mootorit ringi pdorata.

4) Kiiiinlad voi ventiiliklappide korgid lasevad
labi. — Tihendid uuendad.

5) Silindri kaane tihend ei ole korralik ja laseb
gaasi ldbi. Seda viga vdib tunda sellest, et peale
tihendiddrte voidmist m#dredliga tekivad mootori ringi-
pooramisel tihendi #drel mullid. — Tihend uuendada. —
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Kolvirongaste lukud on kohakuti. — Tuleb kolbide
silindritesse-asetamisel silmas pidada, et lukud keerataks
iiksteisest eemale. -

Mootor annab kiivitamisel tagasilooke:

1) Roolirattal asetsev eelsiiiite-link on liiga varasel
eelsiilifel. — Peab. vahel jirele vaatama, kas eelsiiiite-
lingi hoovastik on korras. Vaib juhtuda, et mdni ithen-
duskoht padseb lahti: siis ei tdida eelsiiiite-link oma
iilesannet.

2) Stiiiteaparaat on mootorile monteeritud liiga suure
eelsiiiitega.

3) Tagasilook voib ka tekkida, kui mootori silindrid
on seest noestunud vdi mootor liiga palavaks ldinud ning
katsutakse teda kohe peale seismajitmist uuesti kiivitada.

Mootor klopib:

1) Kui mootori silindrist kuuldub tumedat kloppi-
mist, on silindrid seest ndestunud, mis kutsub esile vara-
siiite. Vastandina tumedale kloppimisele v&ib kuulda
ka koledat metallist kloppimist, mida nimetasime deto-
natsiooniliseks kloppimiseks. Ta esineb, kui mootor on
liiga palavaks ldinud ja vahel ka mootori iilekoorma-
misel, mil gaasi-sulgklapp tdiel maiiral avatud. Sama
kloppimine voib esineda, kui Ghule on antud liiga suur
eelsoojendus.

2) Liiga tihe kiittesegu. — Tekitab silindrisse noge,
mis tekitab leeksiiiiteid.

3) Alaviirtuslik kiitteaine, mis silindrites kokseerub
ja poledes tekitab leeksiiiiteid.

4) Kolb on #ra kulunud ja peksab vastu silindri
peegelpinda. — Kolb- uuendada ja tarbekorral ka silindrid
iile puurida.

5) Kolvi sormlaager on kulunud — uuendada. Kui
kolvisdrmel on n#ha kulumise tundemirke — uuendada.
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6) Polvlaagrid on kulunud — laagrid kokku lasta
ja vastavalt kaapida. Ka sel juhtumil kostab kloppimine
just kui mootori silindritest.

7) Raamlaagrid on kulunud — laagrid kokku lasta
ja kaapida.

8) Hooratas on vintvolli otsas lahti — kuuldub
oige tugev kloppimine.

9) Kui mootori 0litusseadis tootab ©Oli pritsumise
voi ndrgumise pohimdttel, voib karteris iileliigne Oli
esile kutsuda kloppimisi.

10) Moni polvlaagritest on vilja sulanud — uus
laager valada. Kui viga sGidul juhtub ja parandamine
voimatu, siis vastaval silindril -kiiiinal maha keerata, nii
et see vintvolli pdlv toost korvaldub.

11) Klapisddrte ja -toukurite vaheline kaugus on
suur. — Vahe tidpse kaliibriga normaalseks seada.

12) Nokkvolli ja vintvolli hammasrattad on kulu-
nud, mille tdttu hammasratastes on suur minguruum —
hammasrattad uuendada.

13) Ventilaatori tiib puutub kuhugi kiilge.

14) Nokkvolli laagrid on kulunud (esineb odavates
mootorites) — laagrid uuendada.

15) Viljaviske-toru liitmikud lahti, kuuldub nagu
piitsalooke. -— Liitmikul tihendid uuendada.

16) Klapipea on maha murdunud ja silindrisse sat-
tunud — tingimata viga parandada.

Mootor ei arenda tdit voimsust:

1) Kui selle nihtusega on tegemist peale mootori
remonti, siis on see tditsa arusaadav, kuna laagrites ja
silindrites esineb peale kolvirdngaste uuendamist suur
hodrdumine. Paarikiimne kilomeetri jdrel peab mootor
sel juhtumil omandama normaalse vOimsuse. Kui aga
mootorit on kerge ringi poorata ja ta siiski peale remonti
omab vihe voimsust, voib pohjus peituda selles, et nokk-
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voll on mdne hamba vdrra valesti kohale asetatud vai
sliiiteaparaat valesti monteeritud  voi silindrid ovaalsed.

2) Klapid ja kolvirdngad ei ole kiillaldaselt tihe-
dad, mille tottu langeb mootori kompressioon ning
iihes sellega voimsus.

3) Klapitdukurite ja -sdirte vaheline kaugus on
vdike, mille tottu klapid, paisumisest tingitult, ei istu
tihedalt pesal.

4) Klapid ebatihedalt lihvitud.

5) Viljaviske-ventiilide klappide vedrud norgad ja
lasevad imemistaktil t66tanud gaasi silindrisse. — Ved-
rud uuendada. ;

6) Kiiiinlaklappide korgid ja silindrikaane tihend
on ebatihedad, mille tSttu langeb kompressioon.

7) Nokkvdlli nokad on #ra kulunud ega ava vas-
taval médral klappe — nokkvoll uuendada, tarbekorral
ka laagrid.

8) Moni viljaviske-klapp on oma juhtlaagrisse sisse
s60binud ega istu pesale.

9) Kui mootori imemisventiil on automaatne, siis
v0ib vdimsuse vihenemiseks pohjust anda liiga pine-
vaks reguleeritud klapivedru, mille mdjul viheneb si-
lindri tditeaste. — Vedru pinevus normaalseks seada.

10) Néit. petrooleumi ja iildse raskedliga kiitte
korral puudub ndudekohane eelsoojendus; seetdttu ei
moodustu iihtlane kiittesegu.

11) Eelsiiiide liiga hiline. Kui siiiite reguleerimine
ei aita, siis voib' pohjuseks olla asjaolu, et siiiiteaparaat
on mootorile monteeritud liiga hilise eelsiiiite-nurgaga.

J2) Siiiiteaparaat annab liiga ndrga siiiite — mag-
neeto uuendada. Patareiga siiiite korral on patarei
tithjaks laetud voi siiiitekatsa rikkis.

13) Summutaja ummistunud — #ra puhastada.

14) Karburaator ‘ei ole vastavalt reguleeritud, val-
mistab liiga lahja voi tihedat kiittesegu.
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15) Mootor tdstab merepinnast korgemas kohas,
kui see on antud mootori jaoks ette ndhtud (vaata sama
autori ,Autotehnika, mootorite osa“, lk. 517 ja 518).

16) Mootori jahutusvesi on liiga kiilm vdi Ghu
- eelsoojendus viike.

17) Alaviirtuslik kiitteaine — pdlemisprotsess ei
toimu tdiel mé#éral.

18) Alaviirtuslik m#dredli — pdleb silindri pee-
gelpinnalt dra ja kokseerub.

19) Mootori imemistorustik saab liitmikkude vahelt
lisadhku.

20) Kiitteaine-ndu Shuava on ummistunud, mille
tagajdrjel nousse tekib vaakuum, mis takistab kiitteaine
viljavoolamist ja surveseadise korral tekitab viikese
surve kiitteainendus.

21) Kiitteaine-torustik on laperguseks pigistunud
ega lase ndutaval midral kiitteainet ldbi.

22) Kiitteaine-toru mdni sulgkraan ei ole taieli-
. kult lahti keeratud.

23) Mootorisse imetav Shk on liiga niiske, mis
asjaolu vihendab silindris gaaside paisumise tempera-
tuuri.

24) Mootori karter on paindunud, néit. auto kraa-
vikukkumisel, mille tagajdrjel vollid laagrites kaivad pi-
nevalt.

25) Mboni kepsudest on paindunud ja kutsub esile
suured hodrdumused — paindunud kepsud uuendada.

26) Vintvoll on paindunud — uuendada voi vasta-
vas tookojas korda seada.

27) Méni kolbidest on Iohki, mille tottu vastaval
silindril puudub v&imsus. Sel korral liheb karter* pala-
vaks ka juhtumil, kui raamlaagrid on sisse sddbinud.

28) Mootori veovdimuse langemise pdhjused VvOi-
vad peituda ka auto abimehhanismides, mille kohta
andmed on toodud sama autori poolt ilmuvas raamatus
,Auto abimehhanismid“.
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Mootor paugub:

1) Katkematu paukudesarnane miira mootorites on
tingitud viljavisketorust. Moni viljaviske-toru liitmik-
kudest on silindri juures katki; gaasid voolavad otse-
kohe atmosfdiri ja tekitavad #igeda paukumise.

2) Paukumine vGib tekkida karburaatoris, kui kiit-
tesegu on lahja, mille tagajirjel gaaside pdlemiskiirus
on sedavort aeglane, et nad siiiitavad imemistaktil po-
lema samasse silindrisse voolava virske gaasi, mis kar-
buraatorist vilja 166b ja isegi tulednnetuseks vahel pdh-
just annab. .

3) Moni imemisventiili klapp ei istu gaasikindlalt
oma pesal ja laseb tootaktil tule imemistorusse, mille
tagajdrjel esineb paukumine karburaatoris.

4) Vahel kuulduvad paugud summutajast. Siin
voib pOhjuseks olla kiilinalde mustumine ja iildse siiii-
teseadise rikked v0i see, et karburatsioon ei ole korra-
likult reguleeritud.

5) Silindrites esineb imemistakti ajal enneaegne
siiiide, mis voib tingitud olla mustast kdrgepinge-kom-
mutaatorist voi sellest, et mootori silindrites leidub noge
voi et moOni silindrisse ulatuv metalliosa on sedavort
palav, et tekitab leeksiiiiteid.

6) Imemisklapi vedru ei ole vastava pinevusega
— vedru uuendada.

7) Paukumise viljaviske-torus voib esile kutsuda
ka liiga hiline siiiide.

8) Moned silindrite viljaviske-klapid lasevad libi,
mis asjaolu samuti voib olla mootori paukumise pohju-
seks. — Klapid lihvida ja vedrud uuendada.

9) Voolujuhtmed on vales siiiite-jdrjekorras {ihen-
datud kiiiinaldega.

10) Paukumine karburaatoris vdib olla tingitud ka sel-
lest, et karburaatorisse on sattunud vett, mis takistab tea-
taval momendil karburatsiooni ning pdhjustab lahja gaasi
valmistumist. Vesi vdib koguneda ka kiitteainendusse.
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Mootor kord tootab, kord ei toota:

1) Mootor téotab kogu aja rahuldavalt; korraga
kuuldub kaks-kolm vahelooki ja mootor j44b seisma.
Viga vdib oleneda kiitteaine-puudusest. Kiitteaine kont-
rollimisel kiitteaine-ndus selgub, et temas leidub ainult
moni tilk kiitteainet. Ka vGib karburaatorisse sattuv vesi
olla mootori t66tdrkumise pohjuseks,

2) Klapiséddre ja -toukuri vaheline kaugus on natuke
vidiksem normaalsest suurusest, mille tagajirjel iilenor-
maalsel soojenemisel paisumisest tingitult moni klapp ei
istu pesal. Parandamiseks on kaks vdimalust: klapisdi-
red lithemaks viilida v&i toukuri reguleerimise polti alla-
poole lasta, kui tdukur viimasega on varustatud. :

3) Karburaatorisse on péddsenud mingisugune tiiii-
piline puru, mis liigub karburaatori kanalites edasi-tagasi,
olenevalt kiitteaine liikumisest kanalites. Uhel momen-
dil jouab ta pihusti avause ette, katkestab kiitteaine voolu
pihustisse ning mootor jdidb seisma. Niiiid tekib kiitte-
aine tagasivool ja priigi liigub kaasa, vabastades seega
kiitteaine juurdevoolu pihustisse, ning mootorit on vdi-
malik uuesti kéivitada. Nédhtus kordub senikaua, kuni
priigi korvaldatakse voi ta kuhugi kinni jddb, kus ta ei
takista kiitteaine voolu.

4) Moni kiitteaine-filter on osaliselt ummistunud
ja laseb kiitteainet teataval médral l&bi, kuid sedavort
vihe, et sellest mootori toiteks ei jatku, mille tagajérjel
mootor jddb seisma. Senikaua kui viga otsitakse, kogu-
neb kiitteaine karburaatoris normaalkdrguseni ja mootorit
on jille voimalik kiivitada.

5) Kiitteaine-ndu korgi ava on ummistunud, mille
tagajérjel, tingitult kiitteaine viljavoolust, tekib nodusse
vaakuum, mis takistab kiitteaine viljavoolu tdiel mé#iral.
Vea otsimisel vidheneb paagis vaakuum, karburaatorisse
voolab uuesti normaalmédral kiitteainet ning mootorit on
‘vdimalik kdivitada, kuni viga uuesti kordub.
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Mootor té6tab rahutult:

1) Ventiilide klapid on ebatihedad.

2) Mone ventiiliklapi vedru on katki.

3) Gaasi-sulgklapi regulaatori mdni liigend on sisse
soobinud ega toota selle tdttu normaalselt.

4) Karburaatoris on kiitteaine tasapind liiga korge,
nii et valmistub liiga tihe gaas (karburaator tilgub ja
tundub toore kiitteaine 18hna).

5) Karburaator on valesti kokku monteeritud.

6) Karburaatoris leidub vett voi midredli.

7) Mootori rahutu to6tamise kutsub esile ka liiga
vidike vbi suur eelsoojendus.

8) Mbdne kiilinla voolujuhe annab maandust, kdrge-
pinge-kommutaator on must, siiiitekatsa ergutusvoolujuhe
ei ole hasti kinnitatud, magneeto alasi maandusvoolu-
juhtme isolatsioon on rikkis ja vdimaldab porutuse
tagajirjel maandust, kdrgepinge-voolu juhtmed v&i kiiiin-
lad on mirjad, mis v&ib olla ka mootori t66torkumise
pohjuseks, voolukatkestus-kontaktid on mustad voi kro-
beliseks pdlenud, katkestaja kondensaator on libi pdle-
nud, kiitinlad on mustad, mone kiifinla isolaator on katki
vOi elektroodide vahe ei ole normaalne, jne.

9) Kiitteaine-filter on osaliselt ummistunud.

Mootor jddb jdrsku seisma:

1) Kiitteaine on kiitteaine-nGust dra tarvitatud.

2) Kiitteaine-ndus leidub vett, mis voolab karbu-
raatorisse.

3) Karburaatori voi imemistoru liitmikke iihenda-
vad poldid on lahti porunud ning seega saab moni silindri-
test liiga lahja gaasi.

4) Magneeto alasi maandusjuhtme isolatsioon on
rikkis ja saab pOrutuste tagajdrjel maandust.

5) Akkumulaatorpatarei népitsa kiiljest on voolu-
juhe lahti pSrunud.
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"6) Siiiitekatsa voi magneeto on teel leiduvast veest
mérjaks pritsunud.

7) Voolukatkestus-haamri vedru on murdunud, kat
kestaja kontaktide vahele on midagi sattunud, mille ta-
gajdrjel on katkenud ergutusvoolu-ring, siifiteaparaadi se-
kundaarmihis on l4bi pGlenud vdi siilitevool maandub
kohe aparaadis.

8) Surve all tootava kiitteaine-seadise korral vdib
pohjuseks olla jdrsk survelangemine kiilteaine-ndus.

9) Mbni raamlaager voi kolb on sisse s66binud,
kiitteaine-torustik on ummistunud jne.

Mootor ldheb liiga palavaks:

1) Jahutusseadises on vdhe vett voi vesi iildse
puudub (véga hddaohtlik mootorile).

2) Ventilaatori rihm libiseb ega kutsu esile korra-
likku Shuvoolu 14bi radiaatori kirjestiku.

3) Veepump on rikkis vGi pumpa transmlsswo-
niga iihendav sidur on lahti.

4) Radiaatori Shureguleerimis-tiivad ei ole vasta-
valt avatud voi nad on isegi kinni unustatud.

5) Termostaat on jahutusseadises rikki ldinud.

6) Kui mootori karter on ldinud liiga palavaks,
lasevad kolvirdngad ldbi vdi mdni raamlaagritest s66bib
sisse.

7) Kui tarvitatakse alaviirtuslikku méireainet, po-
leb see silindri peegelpinnalt #ra, siinnitades pigi, mille
tagajérjel tekib silindrites suuri hddrdumisi.

8) Uued kolvirdngad, mis pahasti lihvitud, on ka
pohjust andvad mootori soojenemisele.

9) Eelsiiiide on liiga hiline, mille tottu pdlevad
gaasid puutuvad suures pindulatuses kokku silindri
seintega. :

10) Lahja kiittesegu. Kiittesegu polemise viltus
on pikk ning seega puutuvad pdlevad gaasid suures
pindulatuses kokku silindri seintega.
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11) Silindrite jahutussirgi seinad on kattunud ki-
vistuskorraga.

12) Ulekuumenenud mootori korral on tarvis sdit
katkestada, viga kindlaks teha ja #ra parandada. Soo-
vitav on silindritesse s#drasel juhtumil kallata petroo-
leumi ja mé#dredli segu vdi ritsinusoli ning vintvolli
ringi poorata, kuni see vabalt kiib.

13) Mootor on iilekoormatud.

14) Olitusseadis on rikkis: ummistused, reduktsi-
ooniventiil on rikkis jne., mille tagajirjel mootor ei saa
normaalselt dlitust.

15) Kiitteaine ei vasta nduetele.

16) Vilisdhu temperatuur on korge (nidit. suvel
palava ilmaga), mootori konstruktsioon ei vasta nduetele jne.

Mootor tarvitab liiga palju kiitteainet:

1) Karburaator ei ole tdpselt reguleeritud. Nit.
pihustid ei ole tipselt valitud, pihusti suudme n&el on
liiga . palju lahti, lisadhu-klapi vedru on reguleeritud
liiga pinevaks, jne. (vaata sama autori ,Autotehnika
mooterite osa“, ,Karburaatorite reguleerimine*).

2) Tarvitatakse liiga tihti pidurit ja teist kiiku.

3) Ohu eelsoojendus on ebanormaalselt korge.

4) Alaviirtuslik kiitteaine.

5) Mootoril puudub normaalne kompressioon.

6) Kiitteaine-torustik lekib (tundub  toore kiitte-
aine IGhna).

7) Mootor on vananenud.

8) Karburaator ei vasta mootorile.

9) Liiga porine tee, mille tottu mootor kogu aja
tootab iilekoormatult.

10) Mootori konstruktsioon on puudulik.

Mootor ei jid seisma:
1) Mootor on liiga iilekuumenenud, mille mdjul si-
lindrid tekitavad leeksiiiidet.
2) Silindrid on ndestunud.



3) Kiiiinalde otsad ulatuvad liiga kaugele silindrisse,
liahevad palavaks ja tekitavad leeksiiiidet.

4) Magneeto alasi maandusvoolu-juhtme ots on
kontaktilt lahti.

Suitsu ilmumine summutajast:

: 1) Kui summutajast ilmub halli suitsu, on mootor
iilem#édra Olitatud. Survedlituse korral on dlisurve torus-
tikus korge. NOrgumis- ja laialipritsimis-seadise korral
on 0li tasapind karteris korge.

2) Kui summutajast ilmub musta suitsu, on kiitte-
segu liiga tihe.

3) Suitsu ilmumise kutsub esile ka puudulik komp-
ressioon voi see, et tarvitatakse alaviirtuslikku kiitteainet.

4) Médreaine ei vasta nOuetele.

Mootori voimsus.

Mootori voimsust mérgitakse hobusejoududes. Tema
suurus oleneb mootori silindrite arvust, silindrite ldbi--
moodust, kolvikdigust ja mootori tiirude arvust minutis.
Iga mootori puhul tuleb tegemist kahesuguse vOimsusega,
nimelt 1) mootori tegeliku (effektiivse) vdoimsu-
sega ja 2) nominaalse vbimsusega (mootori ,linna-
jouga“).

Mootori nominaalvéimsuseks nim. voimsust, mille
pealt voetakse igasuguseid omavalitsus-maksusid. Te-
gelikult ei anna mootori nominaalvdimsus mingisugust
kujutlust mootori tegelikust ehk n. n. effektiivsest voim-
susest, mille tottu mingit motet pole hinnata mootori
voimsust nominaal-hobusejoudude jirele. Tihti antakse
autofirmade poolt mootori vdimsus murdarvuga. Ulemine
arv mddrab kindlaks mootori nominaalvoimsuse ja alu-
mine mootori effektiivse vOimsuse. Mootori nominaal-
hobusejoud arvatakse vilja teatavate seltside poolt ette
kirjutatud valemite jédrele, mis pea igas riigis on isesu-
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gused ja seega annavad suuresti lahkuminevaid and-
meid. Néiteks esitame Saksa autoklubi poolt miiratud
valemi :
Nominaal-hobusejoud = 0,3.4% 7./, kus 0,3 on

kindel koeifitsient neljataktilise mootori jaoks,

d — kolvi 14bimdot sentimeetrites,

I — kolvikédik meetrites,

i — mootori silindrite arv.

Nominaaljdu-valemis puudub tdhtis {egur, s. 0. moo-

tori tiirude arv minutis, millest olenebki suurel m#iral
mootori vOimsus. Siit jdreldame, et andmed nominaal-
hobusejou valemi jdrele saame seda ebatipsemalt, mida
suurem on mootori tiirude arv minutis. Jidrgmisel lehe-
kiiljel on esitatud sellekohane tabel, mille abil milli-
meetrites antud kolvikdigu ja silindri libimGodu jérele
voib neljasilindrilise mootori jaoks otsekohe leida moo-
tori nominaalvoimsuse. Kuuesilindrilise mootori korral
tuleb tabelist leitud vOimsus korrutada 1,5-ga, kuna
kaheksasilindrilise mootori korral korrutame tabelist lei-
tud suuruse kahega.

Auto valgustus.

Hooglamp.

Praegusel ajal tarvitatakse autotehnikas ainult elekter-
valgustust, sest ta on palju otstarbekohasem kui vare-
malt tarvitatud atsetiileenvalgustus.

Valgustusseadised on autotehnikas teostatud ena-
masti fihejuhtme-siisteemis, see on kdik vooluallikate
iihenimelised ndpitsad maandatakse auto metallkerele ja
teised ndpitsad on autokerest isoleeritud; vastavalt sel-
lele iihendatakse ka lampide ithed kontaktid auto kerega
ja isoleeritakse auto metall-osadest teised kontaktid, mis
iihendatakse voolujuhtmete abil vooluallikate isoleeritud
népitsatega. Teise voolujuhtme iilesannet tdidab siin
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881

4-silindrilise mootori nominaalvéimsuse viljaarvamise tabel.

M A
ga Silindri 14biméo6t mm '%g
% | 50| 55| 60| 62| 64| 65 65)68|7o || 75] 7| 18 80 | 82 | 84 ss|ss ss|9o|9510010511o§
B0 0 8 R B S B O g e s g | ST Lot o BT GO et LB AR il AR Lt R TR O S,
5 {1,86/236: (281" [2908F 7l i et G0 e SRS e[RRI e S LR g SRS e i N e Rl o
A1 1254 119,02°13.23 13,44 (988 | LI 2e |t LK i R RS iy P B L ORI AR e LD T opE g e
15.12:2512,72 113,24 {346 [3,68 13,80 [3,9% 4,16 14,41 [4665] | Lsefiind b oot oy b ety JRUE U Pl PRt s e o v ] e
80 [2,4012,9 |3,456(3,78 (3,93 |4,05 (4,18 (4,44 4,60 |4977|5256[ 5400 — | — | — | | | — | | | | ] | | s
85 12,553,08 (3,67 (4,0114,178(4,31 (4,44 4,72 |4,8985287[5,585] 5,737] — | — | — | — | | — | | —| —| —=| = | —| s
90 12,7 |3,267|3,888(4,15 4,4234,56 |4,7054,994/529 [5,599/6,014] 6,075] — | — | — | — [ | —p | | —| | —| | | 9
95 12,85(345 |4,1 (4,38 (4,67 |4,82 |4,966/527 558 591 (6342] 6,41 [ 6584 — | — | | | —f | | 2| | | _|oes
100 [3,00(3,63 (4,32 |4,61 |4,915(5,07 [522 |5,55 (5,88 [6,22 6,57 | 6,75 | 693 | 730 | 7,68 | — | — | — | —| — | —| — g e [T
102 [3,06(3,7 (4,4 |471 |5,013(517 |533 |5,65 [5,997/6,38 (6,70 | 6,885 7,069/ 7,45 | 7,83 | — | — | — | — | —| | = —| 2| _ |12
105 [3,15/3,81 (4,54 [4,84 |5,161|532 (5,488(5,82 |6,17 |6,53 |6,898| 7.087| 7,277 7,665| 8,064] — | — | — | — | —| —| | — | 105
108 [3,24(3,92 (4,66 |4,98215,31 (5,475/5,645/5,993(6,34 |6,72 |7,095| 7,29 | 7,485| 7,885/ 829 [ 8714 — | — | — | —| — | —{ —| —| — | 108
110 [3,30/3,993(4,75 (5,07 (5,41 [5,577(5,749|6,103|6,47 |6,84 [7,227| 7,425| 7,624| 8,03 | 845 [ 8876| — | — | — | — | | = | —| —| — 110
112 | —| — 14,84 [5,166/551 |5,68 (585 (6,22 6,58 [6,967(7,358| 7,56 | 7,763 8,176| 8,60 [ 9037/ 947 | — | — | — | — | — | —| —| — 112
115 | —| — 14,968(5,30 |5,65 (5,83 |6,011/636 [6,76 |7,154(7,555| 7,76 | 7,97 | 8,40 | 8,73 | 9,28 | 9,74 | 997 [102110,68] — | — | — | — | — [ 115
118 | —| — [5,0975,44 |5799|5982(6,16 (6,55 (6,93 |7,34 |7,753| 7,965 8,178 8,62 | 9,062| 9,511| 9,991(10,23 |10,60/10,86| — | — | — | — | — | 118
120 | —| — |52 |5,53 |5,8986,084/6,273|6,66 7,056(7,465|7,884| 8,10 | 8,317 8,76 | 9,216 9,683|10,16 [10,40 10,50{11,15/11,64/12,96(14,40, — | — | 120
125 | —| — | —|576 (6,144/6,34 (6,53 |6,936/7,35 (7,776/8,21 | 8,437| 8,66 | 9,125| 9,60 [10,086(10,58 (10,84 [10,9211,61/12,12[13,50/15,00/16,50(18,10] 125
130 | —| — | — |5,997|6,40 (6,59 |6,7957,213|7,644 8,087 8,54 | 8,775/ 9,01 | 9,50 | 9,984|10,49 |11,007(11,07 11,40{12,08/12,16|14,0515,60(17,50 18,85 130
140 | —| — | — | — | — |7,0977,31 |7,768/8,23 (8,709/9,198| 9,45 | 97" |10,22 (10,75 (11,3 [11,85 [12,14 [12,25(13,01/13,58/15,12|16,80/18,50/20,30| 140
150 | —| — | —| —| — | —| —| —| —| — [9,855[10,125(10,49 10,95 {11,52 [12,103(12,7 [13,005/13,12(13,93(14,15(16,22(18,0019,80/21,70| 150
260 1o D R e - — | — | — [12,28 12,91 13,55 [13,87 [13,99/14,86|15,52(17,28/19,20/21,06/23,20| 160

Naiteks kui mootori silindrite 1ibimoot on 85 mm ja kolvikiik 118 mm, siis otsime pealmisel joonel arvu 85 ning
tabeli ddrel kolvikdigu 118 mm. Seal, kus arvu 118 horisontaalne rida 16ikub arvu 85 vertikaalse reaga, leiamegi
voimsuse viddrtuse. Antud puhul on ta 10,23 nominaaljsudu.
taksime leitud voimsuse 1,5-ga, s. o. 10,25 < 1,5 = 15,34 nominaaljdudu. Kaheksasilindrilise mootori korral tuleks
tabelist leitud suurus korrutada kahega, s. 0. 10,23 X 2 = 20,46 nominaaljoudu.

Kui mootori silindrite arv oleks olnud 6, siis korru-



auto metallkere, mille takistuse vdime lugeda nulliks.

Sadrase valgustusvdrgu paremuseks on see, et juhtmete

arv vidheneb kahekordselt, mis vdimaldab h&lpsamalt

kogu sisseseades orienteeruda ning iihtlasi teeb ka selle

kdsitsemise lihtsamaks. Mis puutub kiisimusse, kumb

vooluallika nipits maandakse auto kerele, siis peab fit-

lema, et tarvitatakse nii iiht kui teist iihendust, s. 0. maan-

datakse kas miinus- vGi pluss-nipits, olenevalt sellest,

kumba iithendust iiks vGi teine firma eelistab.
Elektrivalguse saamiseks tar-

vitatakse = ndndanimetatud hoog-

lampe. e
Hooglamp kujutab Shutiihja

klaaspirni (joon. 113), millesse on

asetatud kaks niklist kontakttraati &. 2]

Kontakttraatide iilemiste otste va- d

hele on asetatud osramist, tantalist

v0i voliramist tehtud niit ¢. Kontakt- s
traatide keskmine osa d, mis liheb : s et
l14bi pirni klaasjala ja mis klaasiga - 55 =
iihte sulatatakse, on tehtud plaati- 4
nast, mille paisumine on vOrdne Joon. 113.

klaasi paisumisega. Seega hoidub
dra kontakttraadi keskosa paisumisel pirnijala puru-
nemine. ;

Kontakttraatide alumine osa e, mis iihendab plaa-
tinast vaheosa d lambi viliskontaktidega &, on valmistatud
vasest. Kui lambi kontaktid % vooluallika nipitsatega
fihendada, siis voolab kontakttraatide kaudu elektrivool
labi hoodgniidi ¢ ja tostab tema temperatuuri sedavort
korgeks, et hoogniit hakkab helendama. Lambi valgus
on seda suurem, mida korgem hdogniidi temperatuur ja
mida tugevamat voolu ta endast ldbi laseb, s. o. mida
vihem tema takistus. Lampide normaalne pOlemistem-
peratuur on keskmiselt 2100° C ja eluiga 100—300 pd-
lemistundi.
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Auto eeslaternate ja helgiviskajate ehitusviis.

Auto eeslatern ja helgiviskaja koosneb peaasjalikult
neljast peaosast (joon. 114), s. o. kestast a, reflektorist 5,
laternaklaasist d ja klaasiraamist ¢. Klaasiraam ja klaas
moodustavad laterna
ukse. Laterna viliskest a
on kaarrauast voi vilja-
pressitud vaskplekist ja
temasse paigutatakse tol-
mukindlalt reflektor &.
Reflektori seesmine pind
on iile hobetatud ja siis
hiilgavaks poleeritud.
Reflektor ise on vilja
pressitud valge- v6i pu-
nasvaskplekist voi vala-
tud alumiiniumist. Tar-
vitatakse ka klaasist ref-
lektoreid, mille tagumine
pind on iile hdbetatud.
Reflektori lagipunkti on
paigutatud hodglambi padruni n juhtkest f. Lambi pad-
runit » saab juhtkestas f edasi paigutada kruvipoldiga #,
mis vOimaldab h6oglambi e hoogniidi seadmist reflektori
tulipunkti. Vool juhitakse hooglampi juhtme p kaudu, mis
ithendatakse v8rgujuhtme-otsakuga k. Paremates lalerna-
tes on hodglampide kaitseks reflektor iithendatud laterna
kestaga vedrude abil, mis vihendavad dgedate pdrutuste
iilekandumist reflektorile ning sealt hddglambile, missu-
gune asjaolu loomulikult pikendab lambi eluiga.

Ka on paremates laternates voimalus reflektori kalla-
‘kuse reguleerimiseks, mis vGimaldab sbidu ajal valgus-
kiirte kimbu seadmist vastavalt sdidutee seisukorrale ja
80idu-sundméirustele. S#drasel juhtumil toimub reflek-
tori kallakuse reguleerimine sellekohase kisikuga auto-
juhi istme juures.

Joon. 114,
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Uksikasjalisem kirjeldus lampide ja tildse valgustuse
kohta on toodud sama autori ,Autotehnika elektri osas®.

Numbri-, peatus-, iilevaatus-lamp ja
sd0idusuuna-néitajad.

Peale eeslampide peab iga automobiil olema varus-
tatud numbrilambiga, mis autonumbrit valgustab valge
tulega, kuid tahapoole heidab punast valgust, ning on nii
paigutatud, et number on alaliselt tdiesti valgustatud.
Valgustusvorku on numbrilamp iithendatud sidraselt, et
tema pOleb alati, niih#sti tdis- kui ka pool-eestulede kor-
ral; ka ei tohi numbrilambi jaoks olla ette nidhtud erilist
lillitajat, mis vOimaldaks tema kustutamist pool- vdi tiis-
tulede korral. See ndue on wilismeaal maksma pandud sea-
dusandlikul teel. Selleks et autojuht alaliselt saaks kont-
rollida, kas numbrilamp poleb, on liilitustahvlile voi pori-
tiivale kinnitatud viike kontroll-lamp, mis numbrilam-
biga on jdrjestikuses iihenduses. Kui néiteks kontroli-
lamp kustub, siis on ka numbrilamp kustunud.

Peale numbrilambi on auto taha asetatud veel punase
tulega peatus-lamp (stopp-lamp), mille liilitaja seisab iihen-
duses siduripedaaliga ja voolu saadab peatuslampi siis, kui
sidur lahti vajutatakse, sest siduri lahtivajutamisel vihe-
neb automobiili liikumise kiirus ja lambi pdlemaldédmine
annab tagantjdrele soitvatele autojuhtidele hoiatuse, et
nad ka oma sdidukiirust viihendaksid voi vastavalt manoo-
verdaksid ning eesolijaile otsa ei sdidaks Peatus-lambi
iildvaade on niha joonisel 115.

Samaks otstarbeks  asetatakse tuulekldasi pidemete
voi poritiibade kiilge automobiili liikumissuuna néitajad.
Niiteks kui automobiil sdidab otse edasi, nditab suuna-
nditaja punane nool iilespoole, p&drdub aga automobiil
pahemale vbi paremale poole, siis pooratakse ka suuna-
niitaja nool vastavalt sinnapoole. Kui aga auto jd4b seisma,
siis pooratakse nool otsaga alla, nagu niha joonisel 116.
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Suunaniitajat késitsetakse liilitustahvlilt sellekohase k-
sikuga. :

Vidga tarvilik ning otstarbekohane on iga automo-
biili varustada iilevaatus- ehk inspektsioonilambiga, millel

Joon. 115. Joon. 116.

oleks sedavdrt pikk kaabel, et lambiga vabalt v&ib kiia
imber auto. See lamp aitab pimedas rikete paranda-
misel palju kaasa.

Eeslampide seadmine tulipunkti.

Selleks et eeslampide valgus juhitaks korralikult
soiduteele, peab eeslambid seatama vastaval madral ref-
lektori tulipunkti. Lampide tulipunkti-seadmine toimub
jdrgmiselt. Auto paigutatakse siirasesse asendisse, et
eeslaternad viskavad endast umbes 15—20 meetrit eemal
seisvale valgele tasapinnale valguslaigud, mille keskpunk-
tid asuvad vihemalt /2 meetrit maapinnast korgemal.
Niiiid kaetakse teine latern riidega, nii et vertikaalsele
pinnale langeb ainult iihe laterna kiirtekimp. Kui hddg-
lamp on korralikult tulipunktis, siis tekib pinnale {iht-
lane valguslaik, nagu niha joonisel 117.
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Kui aga hodglambi hdogniit ei ole tulipunktis, siis
ilmub pinnale valguslaik, mis keskelt on tumestunud,
nagu ndba joonisel 118. Sel juhtumil peab lampi edasi-
paigutuse teel seni reguleerima, kuni tekib siirane
valguslaik nagu joonisel 117. Kui iiks latern on korda
seatud, siis kaetakse ta kinni ja seatakse samuti joonde
ka teine latern.

Joon. 117. Joon. 118.

Peale lampide tulipunkti-seadmist tuleb molemate
eeslaternate valgustus kooskolastada, s. o. molemate later-
nate reflektorite teljed peavad vertikaal-tasapinda, millel
auto asetseb, 16ikama iihesugusel kaugusel ning seejuures
jddma teineteisele paralleelseks. (Reflektorite telgede sead-
mine on kirjeldatud sama autori ,Autotehnika elektri
osas“, lk. 356. Samas, lk. 348, on antud nduded ees-
laternate valgustuse kohta.)

Valgustuse, pasuna, voltmeetri ja ampermeetri rikked.
Valgustus.

Valgustuses esinevad rikked vdivad peituda pea-
asjalikult ainult vooluliini-juhtmetes ja nende iihendus-
kohtades vastavate kontaktidega, samuti ka lambi pad-
runis. Hodglambis iseeneses mingisuguseid rikkeid olla
ei saa peale hoogniidi l4bipdlemise, mis voib tingitud
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olla kas pOrutustest vdi sellest, et pirni on padsenud
Ohk vbi hodgniit on oma aja dra teeninud. Loomulik,
et hodglambi rikkiminekul tuleb ta uuendada, sest mingi-
sugusest parandusest ei saa siin juttu olla. Kui moni
lamp ei pdle, siis vbivad selleks olla jirgmised pShjused :

1) Voolujuhtme ithenduskontakt liilitajas v3i lambi-
padrunis ei ole korras, nditeks lambipadrunisse on sattunud
pori vOi iildse mustust j. m.

2) Lambi padrunikontaktide vedrud ei to6ota korra-
likult, s. o. ei suru kontakte vastu lambi jalga vdi voo-
lujuhtme liit-otsakut vastu kontakti.

3) Lamp ei ole korralikult kohale asetatud.

4) Hoogniit on 14bi pdlenud. SHirasel juhtumil
on lambi pirn seest halli korraga kattunud, mis ongi
ldbipdlemise tundemirgiks. Ka on n#ha, et hdogniit
on katki.

Juhtumil, kui méni lamp pdleb tuhmilt, punakalt
voi vilgub, vBivad selleks olla jirgmised pohjused:

5) Lamp on oma eluea #ra elanud. Sel juhtumil
voib ta igal silmapilgul libi pdleda vGi puruneda ja
sellepdrast on soovitav vana lamp digel ajal uuendada,
sest kui ldbipdlemine juhtub sbidul, v&ib sel olla mitte-
soovitavaid tagajérgi.

6) Voolujuhe on seest osaliselt katki, mille t&ttu
touseb tema takistus ning {ihes seega pingelangemine,
nonda et lambi kontaktide vahel ei teotse normaalne
polemispinge.

7) Voolujuhtme isolatsioon on rikundunud ja annab
sOidu ajal pOrutuste tagajdrjel maandust, mille tSttu lambi
kontaktide vahel esineb pinge langemine ja lamp hak-
kab vilkuma Séirasel juhtumil voib ka voolujuhe liiga
palavaks minna ja isolatsiooni pdlema panna.

8) Voolujuhtme poikldige on liiga viike, mille
tottu temas esineb suur pingelangemine. Sé#rane juhtum
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on vdimalik ainult siis, kui moni vooluliini-juhe on
uuendatud. :

9) Juhtumil, kui k&ik lambid tuhmilt polevad ja
ainult mootori tiirude tdusul normaalselt valgustavad, on
akkumulaatorpatarei tiithjaks laendunud.

10) Kui kdik tuled sdidu ajal hakkavad vilkuma,
siis saab valgustusvGrgu magistraalvoolujuhe maandust
v0i akkumulaatorpatarei nipitsat maandav juhe on ni-
pitsalt vGi autoraamilt lahti psrunud. Sel korral hakkab |
ka ampermeetri osuti kdikuma.

11) Juhtumil, kui sdiduajal kdik lambid korraga
lébi pdlevad, on akkumulaatorpatarei maandus-voolujuhe
lahti pdrunud, mille tSttu langeb diinamo voolutugevus,
ja see kutsub esile tema jdrsu n#pitspinge-tdusu. Sii-
rane juhtum on véga kardetav kiirel sdidul ja ta voib
esineda, kui diinamo n#pitspinge reguleerimine toimub
voolutugeviisega, nagu see siinnib Adlaki, Leonard’i b
pingeregulaatorite korral, v3i siis, kui nipitspinget regu-
leeritakse ankru reaktsiooni m&jul (vaata sama autori
~Autotehnika, elektri osa“, k. 92). Selle asjaolu t5ttu on
soovitav, et voolutugevusega todtavate pingeregulaatorite
korral valgustusvork oleks kaitstud maksimaalreleega (vaata
»Autotehnika elektri osa“, 1k. 148). Kui aga mootor seisab,
siis sel jubtumil lambid iildse ei pdle, sest akkumu-
laatorpatarei ei saa voolu vilja saata ja diinamo seisab.

12) Juhtumil, kui lampide tuli tumeneb mdne suu-
revoimsuselise lambi (helgiviskaja) pdlema-liilitamisel, on
selle lambi iithendus vdrguga valesti teostatud (vaata
sama autori ,Autotehnika, elektri osa“, lk. 89).

Pasunad.

Pasunate rikked (pasunate kirjeldus on toodud sama
autori ,Autotehnika elektri osas“, lk. 361) esinevad pea-
asjalikult selles, et nad ei anna hiilt. PGhjused selleks

oleksid jargmised :
13* 195



1) Voolukatkestus-kontaktid on mustad vdi krobe-
liseks polenud. Nad tuleb #ra puhastada vdi lihvida.
Voolukatkestus-kontaktide pdlemine esineb kaunis tihti
pasunates, milles puudub kondensaator, mis vidhendaks
katkestuskontaktide-vahelist ekstravoolu-sidet (odavad
pasunad).

2) Voolukatkestus-kontaktid ei puutu rahulikus sei-
sangus {ildse kokku, mille t6ttuZka magnetimihis ei saa
vooluringi liilituda. Kontaktid tuleb reguleerida siiraselt,
et nad mittetddtavas olekus oleksid alaliselt omavahel
iihenduses, s. o. teineteise vastu surutud.

3) Membraani haamri vedru on katki.

4) Mihistes on holpiihendus. Mihise ithendusko-
had tuleb jdrele vaadata, kas kuski ei ole maandust.

5) Moni mihiseots on lahti, mille t3ttu vooluring
on katkenud.

6) Membraani kinnituskruvid on lahti pdrunud
v0i membraan on katki.

7) Voolujulie signaalikontaktilt on lahti vdi seest
katki vdi annab maandust.

Ampermeeter ja voltmeeter.

Amper- ja voltmeetri rikked esinevad selles, et nad
ei ndita midagi. POhjused selleks vdivad olla jargmised:

1) Mdéhis voi isolatsioon on ldbi pdlenud, mis vdib
jubtuda nditeks ampermeetriga, kui temast ldbi voolab
tugevam vool kui see, milleks ta méadratud — holpiihen-
duse korral. Voltmeetril voib mihis voi isolatsioon ldbi
poleda siis, kui temaga mdodetakse suuremat pinget kui
see, milleks ta mé#iratud.

2) Osuti voi tema telg on kdveraks paindunud ega
kdi selle tottu vabalt. Teraval jdrelevaatamisel paistab see
viga kohe silmi.

3) Kui amper- vBi voltmeeter on iihepoolelise nii-
tamisega ja tema kontaktid iihendatakse mittevastavalt
vooluallika népitsatega, siis ei niita osuti midagi. Kahe-
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poolelisele moteriistale ei avalda see mingit maju, ai-
nult osuti muudab oma liikumise suuna.

4) Kui amper- v0i voltmeeter ei n#ita mitte mi-
dagi, kuigi nad on korras, siis on diinamo rikkis ja ei
saada oma voolu valgustusvrku ega akkumulaatorpata-
reisse,

Auto abimehhanismid.

Abimehhanismide iilevaade.

Jouvankri abimehhanismide hulka loeme koiki jou-
vankri mehhanisme, mis ei kuulu jSuvankri mootori
juurde. Need oleksid: sidur, kdigukast, iilekande-vollid,
differentsiaal, pidurid, roolseadis, jouvankri kande-vedrud,
rattad jne. Harilikult nimetatakse jouvankri raamistikku
ithes mootori ja abimehhanismidega Sassiiks.

Jou filekandmine mootori vantvollilt auto
vedajatele ratastele.

(Joonis 119 — ,Brennabor“-masin.)

Jou iilekandmine mootori véntvallilt jduvankri veda-
jatele ratastele toimub jérgmiste abimehhanismide kaudu.
Koige esiti kandub joud mootori vintvollilt n. n. sid u-
rile (kuplungile) S. Siduri iilesandeks on mootori viint-
volli siduda vahevdlliga a, mis jou edasi kannab k#igu-
kasti K. Viimase iilesandeks on suurendada voi vihen-
dada vastava hammasratas-iilekandega jouvankri veda-
jate rataste poordemomenti, s. o. muuta nOude jirele
vedajate rataste vedamisjoudu. Kiigukastist kandub joud
edasi volli & kaudu, mida nimetame kardaanvdlliks,
differentsiaali D ja sealt vollide p, ja p, kaudu
jouvankri vedajatele ratastele. V®dlle p, ja p, nimetatakse
pooltelgedeks, kuna nad iihiselt kujundavad telje,
mis on keskelt poolitatud. Pooltelgi iihendab teinetei-
sega differentsiaal, mille iilesandeks on v6imaldada veda-
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jatel ratastel teineteise
suhtes muuta oma liiku-
mise kiirust, mille jirele
on tarvidust ndit. poo-
rangutel, sest podrduva
s0iduki seespoolsete ra-
taste liikumise kiirus on
vidiksem vilispoolsete
omast. Joudu vbib vént-
vollilt iile kanda kas jou-
vankri tagumistele v&i
esimestele ratastele, s. o.
nii esimesed kui tagumi-
sed rattad voivad olla ve-
dajateks ratasteks. Prae-
gusajal on suurem ena-
mik jouvankreid tagara-
taste veoga.

Kogu vollistikku ja
hammasratastikku  kuni
jouvankri vedajate ratas-
teni nimetatakse trans-
missiooniks.

Sidur (kuplung).
Enamasti koik si-
durid on iihte liidetud
mootori hoorattaga. Si-
Yoon. 119 durite {ilesandeks on luua
vintvolli  ja transmis-
siooni vahelist iithendust, s. o. {ihendada mootori vintvalli
vollistikuga ja mehhanismidega, mis liikumise edasi kan-
navad jouvankri vedajatele ratastele.
Ehituslikult on sidur s#irane, et tema abil igal
hetkel on v&imalik mootori vintvslli transmissioonist
lahutada v&i temaga iithendusse viia. Seesugune v&i-
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malus on tarvilik: ‘1) jduvankri pidurdamisel, sest pidur-
damise viltel ei tohi mootor joudu edasi kanda jou-
vankri vedajatele ratastele, kuna vastasel korral pidur-
damisel poleks mdtet; 2) kdigu vahetamisel; see toimub
kdigukastis hammasrataste iimberliilitamise teel, mis loo-
mulikult on vGimalik ainult siis, kui mootori vintvsll on
kdigukastist lahutatud, vastasel korral puruneksid ham-
masrattad; 3) poorangutel, et kdrvaldada vedu jSuvankri
vedajatelt ratastelt, sest siis hoidub #ra jSuvankri libise-
mine ja vdheneb tema liikumise kiirus: mdlematest asja-
oludest voib oleneda jBuvankri ifimberpaiskumine p&o-
rangul; 4) jouvankri libisemisel (viitamisel), niit. libedal
teel, samuti seks, et dra hoida jouvankri iimberpaiskumist.

Ehituslikult véime sidurid jagada kolme liiki: 1)
koonussidurid, milles ho6rdumine kutsutakse esile kooni-
liste pindade vahel; 2) ekspansioonsidurid — nendes esi-
neb hdOrdumine silindriliste pindade vahel; 3) lamell-
sidurid, milles h&ordumine ,tekitatakse sellekohaste la-
mellide vahel.

Koonussidur.

Koonussidurid esinevad paljudes variantides. Kerge-
soidu-autodel on enamasti tarvitusel nOndanimetatud
otsesed koonussidurid.

Otsese koonussiduri skeem on toodud joonisel 120.
Mootori vintvolli a otsa kinnitatud hooratta & krantsi
seesmine pind kujutab koonuspinda, mille tipp on poor-
dud mootori vidntvolli poole. Vintvolliga kontsentriliselt
on hooratta kiilge poltidega kinnitatud siduri koonust d
juhtiv v6ll n, millel vabalt voib libiseda siduri koonuse
puksitaoline juhtlaager e. Koonuse 4 vilispind on kont-
sentriline hooratta koonuse pinnaga ja kaetakse pealt
ferodoasbest-riidega, mis vaskneetidega on kinnitatud koo-
nuse d vilispinnale. Koonusele mojub vedru f, mille
iiks ots toetub vastu koonust ja teine volli » otsa aseta-
tud kuul-tugilaagrile S. Vedru surve mjul on koonus

199



-d alaliselt surutud hooratta koonusesse, mille tagajirjel
hooratta koonuse pinna ja ferodoasbest-riide vahel esineb
sedavort suur hddrdumine, et koonuse d kiilge kinnita-
tud trummel P, mille ots seisab iihenduses kiigukasti
mineva volliga k, veetakse ringi sama kiirusega, nagu
poorleb hoorattas. Loomulikult poorleb trumliga kaasa
vahevoll %, mis lilkuma paneb kogu transmissiooni kuni
jouvankri veda-

jate ratasteni. Kui

b € transmissiooni
on tarvis lahu-
tada mootori
—{&— d véntvollist, vaju-
P tatakse jalaga lii-

-y «w gendile r toetu-
o T RNE Tl ; jwé:é vale pedaalile N,

n P ja pedaali alu-
. mine ots, mis
asetseb kuullaag-
rite g vahel, tom-
bab iihes trum-
liga P koonuse
Joon. 120. d vilja hooratta
koonusest. Jala
dravotmisel pedaalilt surub vedru f koonuse uuesti hoorat-
taga tihendusse. Selleks et koonus liiga jirsku hoorattast
kaasa ei veetaks, mis tekitaks 166ke transmissioonile, varus-
tavad viimasel ajal moned firmad koonuse 4 vedrudega M,
mis koonuse riide suruvad veidi koonuse pealt kdrgemale,
mille tagajérjel need kohad esimesena hakkavad iihendust
looma, vGimaldades koonuste pindade vahelist libisemist,
nii et sel médral, nagu koonust lastakse vajuda hooratta
koonusesse, tekib voolavalt koonuse d kaasavedamine.
Koonuse vedru pinevuse reguleerimine toimub tugi-
kuullaagri S edasipaigutamise teel modda volli » otsa.
Tugikuullaagri S tilesandeks on #ra hoida vedru f puruks-

200




poordumist, kui sidur on lahti surutud, sest voll » poor-
leb sama kiirusega nagu mootori véntvollgi, kuna koonu-
sele toetuva vedru otsa pdérlemise kiirus oleneb volli &

podrlemise kiirusest. Samuti vSimaldab tugilaager koo-
nuse seismajédmist, kui kiigukastis vahetatakse kiikusid.

Lamellsidur.

Viimasel ajal tarvitab enamik autofirmasid lamell-
sidureid. = Nende paremus vorreldes koonussiduritega
avaldub selles, et nende elavioud on viiksem, mis
asjaolu hdlbustab kidikude vahetamist. Uhtlasi on nende
todtamine kindlam ning nduded reguleerimise ja remondi
jirele viiksemad.

Joon. 121. &

Lamellsidurid jagunevad kahte pealiiki — 0Olidega
ja_olideta tootavad sidurid. Molemad tiiiibid tootavad
kas hulga lamellidega voi ainult iihe v0i kahe lamelliga.

Meie oludele vastavalt osutuvad soovitavamaks olita
lamellsidurid, kuna Oliga tootavad sidurid kiilma ilmaga,
mil 8li dra hangub, ei voimalda siduri korralikku lahu-
tamist, mis mojub kiigukasti hammasratastele ning ras-
kendab teataval miiral kdikude vahetamist.

Olita lamellsiduri ehituslaad on joonisel 121. Si-
dur koosneb hooratta a kiilge kinnitatud trumlist 4, mis
seestpoolt on varustatud vastavate hammastega. Samas
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trumlis asetseb temaga tsentreeritud transmissioonvdlli D
otsa kinnitatud hambuline trummel B (joonisel on sidur
iiksikosaliselt laokile asetatud). Hoorattaga iihenduses
seisva trumli & hammastesse kidivad kummaltki poolt
ferodoasbest-riidega kaetud lamellid ¢, mis on varusta-
tud nii suure ringikujulise viljaldikega, et nad ei puutu
kokku trumliga B. Iga lamelli ¢ vahele asetatakse vi-
hema ldbim60duga lamell
d, mis hammaste kaudu
on iihenduses trumli B
% hammastega, kuid omab
sedavort vidikest libi-
mootu, et ei
puutu kokku
hooratta kiilge
kinnitatud
trumliga b.
Kbdige viimasena asetatakse ko-
hale otslamell K, mis ei seisa
fihenduses kummagi trumliga.
Kui lamelli K suruda hooratta
poole, pigistuvad lamellid ¢ ja d
omavahel kokku, mille t16ttu nende
vahel esineb sedavort suur hodrdumine, et trummel B {ihen-
dub hoorattaga ja peab viimasega kaasa poorlema. Uhes
trumliga hakkab poorlema voll D. Kui aga survet la-
mellile K vihendada, viheneb ka lamellide ¢ ja d vahe-
line hddrdumine ja trummel B vabaneb hoorattast. La-
melli K surumine toimub vedru abil, nagu koonussidu-
ritegi juures, kuna vedru mdju lamellidele ¢ ja d kor-
valdatakse samuti jalgpedaaliga.

Siduri skeem on niidatud joonisel 122. Tihtedega
on mérgitud: V — vintvdll, G — transmissioonvall, millele
on kinnitatud trummel A. Viimasega on hammaste
kaudu ithenduses viikesed lamellid 4. Nende viikeste
lamellide vahel asuvad hooratta trumliga B trumli ham-
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maste kaudu iithenduses seisvad ferodoasbest-riidega kae-
tud suured lamellid. TransmissioonvGlli moédda saab
volli telje sihis liikuda trummel L, mille kaudu vedru
E surub omavahel kokku suured (c) ja viikesed (d) lamel-
lid, nii et selle tagajirjel transmissioonvdll G sidurdub
véantvolliga. Siduri lahutamine toimub jalgpedaaliga #,
mille alumine ots on varustatud - hargiga ning on kuul-
laagri T kaudu iihenduses survetrumliga L. Tolmu, mii-
redli ja pori kaitseks on sidur kaetud katekestaga F, mis
kruvidega ¢ on kinnitatud trumli B kiilge.

Olis tootava lamellsiduri ehituslaad on samasugune,
kuid erineb Glita todtavast sidurist selle poolest, et tema
lamellid ei ole riidega kaetud ja nende arv on suurem
(20—80 tiikki). See arv sBltub mootori v&imsusest, sest
Oli tottu ei esine lamellide vahel nii suurt hoordumist kui

kuivalt to6tavate lamellide korral.
-

Kidigukast.

Mootori poordejoud kandub siduri kaudu edasi kii-
gukasti, kus ta vastava hammasratas-iilekande abil edasi
juhitakse kardaanvdllile. Kiigukasti iilesandeks on suu-
rendada auto vedajate rataste poordejoudu. Tarvidus
jouvankri vedajate rataste poordejou suurendamiseks
oleneb ofseselt tee seisukorrast ja auto koormatusest.
Niit. peame auto vedajate rataste poordejoudu suuren-
dama porisel teel, mdkkesdidul jne. Loomulikult, mida
suuremaks muudame kéigukasti abil vedajate rataste
poordejou, seda vihemaks jddb ka auto liikumise kiirus,
sest kui voidame jous, kaotame samal mdidral Kkiiruses.
Selle tosiasja tottu nimetatakse vahel kdigukasti ka Kkii-
ruskastiks, kuid see ei ole kohane nimetus, sest kiiruse
reguleerimine harilikul s6idul ei toimu mitte kéigukasti
abil, vaid gaasihulga, s. o..silindrite tditeastme regulee-
rimise teel. :

Kiiguvahetamis-seadise poolest esineb kéaigukaste
paljudes variantides. Enamasti tarvitatakse kdikude vahe-
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tamist kulisside v3i hariliku kangiga. Eriti kangiga vahe-
tus on viimasel ajal leidnud ige laialdast tarvitamist.
K&ik kadigukastid on kahe-, kolme-, nelja- ja enamakiigu-
lised, kusjuures iga kdigukast on tingimata varustatud taga-
sikdiguga, mis on tarvilik ndit, jduvankri mano6verdamisel.

Kuna iga hammasratas-iilekanne hivitab 8%/, iile-
[kantavast joust, on koik kdigukastid varustatud n. n.

(jotselihendusega, millena kergesdidumasinatel esi-

"'neb viimane, s. o. kdige kiirem kiik ja raskeveo-masi-
natel harilikult kolmas kaik, kui k#igukast on varustatud
nelja kdiguga, kusjuures on ka erandeid. Otseiihendu-
seks nimetame kidiku, mil mootori vintvoll on oiseses
iihenduses kardaanvolliga ning jadb dra jou iilekandu-
mine ldbi hammasrataste, kus, nagu nimetatud, esineb
joukaotus kuni 15%,, sest jou iilekandumine toimub libi
kahe paari hammasrataste, s. 0. nelja hammasratta kaudu,
ja tagasikdigu korral isegi ldbi viie hammasratta, dtva-
tes sidurivollist kuni kardaanvodllini.

Kergesdidu-masinate kdigukastid on harilikult kolme-
kdigulised, kuid viimasel ajal, mil mootori tiirude kiirust
tostetakse, on tunduv tendents neljakdiguliste kdigukas-
tide tarvituselevbtmiseks, et jouvankreid kohandada iga-
sugustele teeoludele. Meie teede seisukorda arvestades
tuleb meil eelistada neljakdigulisi kdigukaste.

Joonisel 123 on antud hariliku kolmekiigulise
hammasratas- kasti skeem. Tihtedega on mirgitud: 4 —
siduri voll sidurist kdigukasti, C — kiigukasti transmis-
sioonvdll, B — kiiguvahetus-voll, mille iiks ots on laa-
gerdatud kuullaagriga 7' sidurivolli A otsa sisse ja teine
ots Z seisab kardaanliigendi kaudu iihenduses kardaan-
volliga, D — tagasikidigu-hammasratta ¢, voll. Siduri-
volli A ofsa on kindlalt iihendatud hammasratas ¢, mis
alaliselt seisab iihenduses transmissioonvolliga kindlalt
iithendatud hammasrattaga Q. Transmissioonvdllil C aset-
sevad veel volliga kindlalt ithendatud tagasikiigu-hammas-
ratas ¢,, esimese kdigu hammasratas d ja teise kiigu
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hammasratas e. Kui sidur on iihenduses ja mootor t56-
tab, poorlevad alaliselt kiigukasti transmissioon-vall C
ning temaga iihendatud hammasrattad. Kédigu-vahetus-
voll on kas sooniline v5i neljakandiline ja temal asetseb
kaks liikuvat hammasratas-plokki = ja n, mis kdiguvahe-
tus-kahvlite kaudu on iihendatud kdiguvahetus-paralleel-
varrastega y ja £. Paralleelvarraste abil on voimalik kiigu-

vahetus-vollil asetsevaid hammasrattaid liilitada iihendusse
transmissioon-hammasratastega, missuguse liilituse taga-
jérjel moodustuvadki vastavad ké#igud. Paralleelvarraste
edasipaigutamine toimub kas kulisside v6i vastava hoovaga,
mis n#idatud samal joonisel (skeem F).

Kui n#it. on tarvet sdiduki tagasikdiguks, anname
kdiguvahetus-kangile # (skeem F) asendi, milles ta aset-
seb otse paralleelvarda ¢ pesas ¢,. Kui surume niiiid
kangi automootori poole, liigub hammasratas m tahapoole
ning astub iihendusse tagasikdigu-volli D hammasrattaga
¢y, nii et iilekanne transmissioonvollilt kdiguvahetus-
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vollile toimub 1ibi kolme hammasratta (c,, ¢,, ja m),
mille tagajérjel kdiguvahetus-voll saab vastupidise pdor-
lemise. Edasikdigu korral toimub iilekanne transmis-
sioonvollilt kdiguvahetus-vollile ldbi kahe hammasratta.
Edasikéik on samal joonisel kujutatud skeemil X ja tagasi-
kdik skeemil R.

Esimese kdigu saamiseks, mida tarvitatakse jou-
vankri kohaltvGtmisel, tdmbame kiiguvahetus-kangi taha-
poole, mille tagajirjel hammasratas m liilitub iihendusse
transmissioonvollil asetseva esimese kidigu hammasrat-
taga d. See on edasikidikudest kdige aeglasem, kuid
selle kdigu korral on jduvankri vedajatel ratastel kdige
suurem veojoud, kuna vedav hammasratas d on viike
ja veetav hammasratas m on suur.

Teise kidigu saamiseks asetame kiiguvahetus-paral-
leelvarda neutraalsesse seisangusse, s. 0. asendisse, mil
hammasratas m ei ole iihenduses
transmissioonvolli iithegi hammas-
rattaga, ja anname kdiguvahetus-
kangile asendi, milles ta alumine
ots asetseb paralleeli y pesas y,.
Kui surume kangi iilemist otsa
ettepoole, liigub kiiguvahetus-
volli hammasratas » tahapoole

Jotn A1 ning liilitub tihendusse transmis-

sioonvollil asetseva teise ham-
masrattaga e. See kiik on kiirem esimesest kiigust, kuid
soiduk omab sel juhtumil iihtlasi vihem veojoudu.

Kolmanda kidigu saamiseks tdmbame kidiguvahetus-
kangi tahapoole, mille tagajérjel hammasratas n lahuta-
takse teise kdigu hammasrattast e ning surutakse siduri-
volli hammasrattale ¢. Sel teel iihendub sidurivdll otse-
selt kdiguvahetus-vGlliga ja moodustabki otseiihenduse.

Kui kidiguvahetus-volli molemad hammasrattad m
ja n asetsevad neutraalses seisangus, siis nimetame seda
kdiku vabakdiguks. Tuleb alati meeles pidada, et

206




kui mootori jitame seisma, peame kiigukasti seadma
vabakdigule. Selleks et kdiguvahetus-volli hammasrattad
m ja n ei saaks vabavoliliselt kohalt libiseda ei vaba-
kdigul ega iithenduses transmissioonvdlli hammasratastega,
on kédiguvahetus-paralleelvardad varustatud lukkudega,
mis hoiavad paralleelvardad neile antud seisangus.

Joon. 125.

Luku ehituslaad on ndidatud joonisel 124. Lukk koos-
neb vedrust v, mis mdjub padja kaudu kuulile ¢ ning
surub kuuli kogu aja vastu kidikude paralleelvarrast 2.
Paralleelvarras on varustatud kerakujuiiste pesadega A,
B ja D. Kui hammasratas viiakse noutavasse liilitusse,
asetseb iiks neist pesadest vastavalt kuuli ¢ kohal ning
vedru v surub kuuli varda pesasse, takistades varda vaba-
volilist liikumist. Sidrasel korral saab vardale antud
seisangut muuta ainult kdiguvahetuskangi abil.

Joonisel 125 on ndidatud ,Studebaker’i“ kolmekéigu-
line kdigukast, kus mérgitud on: a — kdigukasti transmis-
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sioonvoll, b — kdiguvahetus-voll, ¢ — tagasikiigu-hammas-
rattad, d — esimese kiigu hammasratas, e — teise kdigu
hammasratas, m — tagasikiigu ja esimese kiigu vahetus-
hammasratas, » — teise ja kolmanda kidigu hammasratas,
p — sidurivolli hammasratas, mis iihtlasi teostab otseiihen-
duse (kolmanda kiigu), kui temaga iihendatakse kiigu-
vahetus-hammasratas », milleks viimane tuleb suruda
hammasratta p peale, sest hammasratas » on vastavalt
seest 00nes ning varustatud seesmiste hammastega, r —
kdiguvahetus-kang, /— kiiguvahetus-paralleelvardad, f —
kardaanvoll, g — kardaanliigend, ¢ — kiigukasti-pidur,
mida nimetame ka differentsiaalpiduriks.

Samal joonisel on n#ha ka siduri ehituslaad. Tih-
tedega on mirgitud: & — hodrelamell, mis iihenduses
seisab kdigukasti mineva volliga ja vedrude mdjul pigis-
tatakse hoorattaga iihenduses seisvate lamellide u ja 4
vahele. Siduti lahtisurumine toimub &lgade ¢ abil, mille
vabadele otstele mojub jalgpedaal tugilaagri # kaudu.

Kéigukasti puhul tarvis silmas pidada, et ta oleks kot-
ralikult dlitatud. Olitamiseks tarvitatakse silindricli voi
sellekohaseid kiigukasti-6lisid, n#it. ambrooleumi. Oli kal-
latakse otsekohe kiigukasti ning sel m#iral, et hammasrattad
temast ldbi jooksevad. Silindridlidele on soovitav umbes
10%o ritsinus6li juurde lisada. Soovitav ei ole siin tarvitada
- tavoti ja mootoridli segu, kuna see tekitab kdvu jaanuseid.
Oli vahetatakse kiigukastis teatava arvu #rasdidetud kilo-
meetrite jdrel. Enne uue 8li kallamist kdigukasti tuleb ta
petrooleumiga puhtaks loputada; nimelt tuleb kiigukasti
valada petrooleumi ja lasta mootoril natuke aega tootada,
mille mBjul hammasrattad ja kiigukast puhtaks pestakse.
Peale seda kallatagu petrooleum vilja ja valatagu kasti uus
oli. Oli vahetamise sagedus oleneb kdigukasti ruumalast,
s. 0. tema Olimahutusest. Harilikult vahetatatakse oli iga
5000—10000 kilomeetri tagant. Loomulikult vdib pike-
mat aega tootada korgevidrtuslik Oli. Kui aga kiigukast
ei ole Olitihe, siis tuleb &li alaliselt juurde lisada.
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Kdikude vahetamine.

Nagu eespool mainitud, toimub kiikude vaheta-
mine harilikkudes kerge- ja raskeveo-masinates kas ku-

lissidega voi hariliku kangiga,
millest viimane on asetatud auto-
juhi kdrvale, kuna kulisside-kang
asetseb enamasti auto viliskiiljel
(vOib asetseda ka juhiistme juu-
res). Joonisel 126 on nididatud
kdikude vahetuse skeem hariliku
kangiga, kus on #ra mirgitud
kangi asendid iihe v3i teise kiigu

saamiseks. Kui kang asetseb Joon. 126.

keskel, missugune asend on mir-

®

)

7

Joon. 127.

kolmandale

gitud numbriga 5, on kidigukast vabakiigul.
Kui asetame kangi vabakiigu-seisangust pa-
hemale poole, saame kangi tahapoole-tom-
bamisega esimese kidigu, mis mirgitud
numbriga 7. Kangi ettesurumisel saame
tagasikdigu, mis mérgitud numbriga 4. Kui
kangi viime pahemalt iile vabakiigu-seisangu
paremale poole, siis kangi ettepoole-suru-
misel asendis 2 liilitub k#igukasti teine kiik
ja tahapoole-tombamisel asendis 3 — kolmas
kdik ehk n. n. otseithendus. Kangiga kiigu-
vahetuse teine variant on
nédidatud joonisel 127.
Kulissidega k#igu-
vahetus on nidha jooni-
sel 128. Numbritega on
miérgitud kangi asendid,
mis vastavad auto sama-
numbrilisele kdigule (s. o. Joon. 128.
kas esimesele, teisele,
voi neljandale), kuna tdhega R on mir-

gitud kangi asend tagasikdigu saamiseks. Parempool-
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sel kiiljel ndidatud nummerdamata vahes asetseb kisi-
piduri-kang.

Kiéikude vahetamisel on esimeseks peatingimuseks,
et enne kdikude vdlja- vdi sisseliilitamist
tuleb alati lahti suruda sidur, et mootor kiigu-
vahetuse kestel ei tootaks iihenduses kéigukastiga, sest
vastasel korral puruneksid hammasrattad. Néit. kui
tarvis on esimeselt kdigult iile minna teisele kiigule, siis
koige esiteks lisame gaaSi, kuni auto liigub vastava kii-
rusega, selle jdrel surume siduri lahti, vihendades iiht-
lasi sel midral gaasi, et mootor ei saaks liigset kiirust,
ja lillitame teise kdigu sisse. Peale seda laseme siduri
voolavalt ithendusse, suurendades siéirasel midral gaasi,
et masin touketa kandub teisele kdigule. Samuti toimub
ka iileminek teiselt kdigult kolmandale joe. Kui niiteks
kolmandalt kdigult tagasi liheme teisele, surume samuti
enne kolmanda kdigu viljaliillitamist siduri lahti ja vi-
hendame gaasi, kuni auto liigub peaaegu teise kiigu
kiirusega (tarbekorral voib selleks tarvitada ka pidurit)
ja liilitades teise kdigu sisse laseme siduri voolavalt iihen-
dusse.” Muidugi peab sellegi puhul gaasi vastavalt regu-
leerima.

Masina kohapealt-vGtmine toimub alati esimese kii-
guga. Kiigu reguleerimiseks peab samuti siduri lahti
suruma ja siis voolavalt tagasi laskma, et auto hakkaks
ilma touketa kohalt liikuma. Selle jirel liilitatakse teine
kdik ja alles siis kolmas, s. o. otseiihendus. S&idul tu-
leb alati tarvitada otseiithendust, et kokku hoida kiitte-
ainet ning vdhendada kdigukasti kulumist. Soiduki kii-
ruse reguleerimine toimub normaaloludes eranditult gaasiga.

Kardaanvoll ja ta liigendid.
Kardaanvdlliks nimetatakse volli, mis ldheb kiigu-
kastist differentsiaali (vaata joon. 119). Oma nimetuse
on see voll saanud asjaolust, et ta on varustatud kar-
daanliigenditega ja dtsub iihes sildteljega iilesalla. Sild-
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telje 00tsumise pShjuseks on, et selle telje ja autoraa-
mistiku vahel asetsevad vedrud, mis #ra hoiavad poru-
tuste iilekandumise raamistikule. Kardaanvsllid varas-
tatakse kardaanliigenditega kas molemast otsast voi ai-
nult kdigukasti-poolsest otsast, missugune asjaolu oleneb
sildtelje kinnitusviisist. '
Kuna
sildtelg sGidul
kogu aja 56t-
sub, mille ta-
gajédrjel kar-
daanvolli  ja
- kéigukasti
kdiguvahetus-
volli  telgede y Joon. 129.
vaheline nurk
muutub, peab kardaanvdll kidiguvahetus-vdlliga iihenda-
tama sdidraselt, et need vdllid saaksid poorelda igasugu-
ses asendis, s. o. igasuguse vollitelgede-vahelise nurga
korral. See nGue tiitub, kui kiiguvahetus-volli iihendame
kardaanvolliga kardaanliigendi abil.

Joon. 130.

Kardaanliigendeid on palju tiiiipe. Uhe kardaan-
liigendi vaade on n#ha joonisel 129. Seda kardaan-
liigendit nimetatakse ristkardaaniks, sest et ta otsvaatest
sarnaneb risti kujuga. Joonisel on mirgitud: a — kar-
daanvoll, & — kardaanliigend, d — kiigukast, m jan —
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kardaanliigendi katekestad, mis poltidega omavahel iihen-
datakse ja kardaanliigendi katavad, et dra hoida tolmu
ja pori piddsemist liigendi juurde, kuna ta asetseb vil-
jaspool kéigukasti.

Teised kardaanliigendi-tiiiibid ei erine pOhim®otteli-
selt palju ristkardaanist. — Joonisel 130 on niidatud
kummiga ldbiimmutatud puldanriidega kaetud kardaan-
liigendid, mis mérgitud tdhtedega a ja 6. Nende kardaan-
liigendite paremuseks on, et nad ei vaja médrimist ega
karda pori ega tolmu.

Diiferentsiaal ja sildtelg.

Differentsiaali iilesandeks on vdimaldada vedajatel
ratastel teineteisest erineva kiirusega liikumist, mille
jirele on tarvet, kui
soidust tingitult iiks
vedaja ratas peab sa-
mas ajavahes ldbima

; /»él;\\\ pikema teekonna kui
s e teine vedaja
Y H AR N ]
§W%§{ «&\\i-\\\\\\;;-,;,, ratas. See nih-
= -] 8. A tusesineb ndi- -

teks poOoOran-
gutel voi kui
iiks vedajatest
ratastest soi-
dab iile roopa, viikese
kiinka jne.
Differentsiaali skeem
on antud joomisel 131.
Tdhtedega on mirgitud :
K — kardaanvoll, D —
kardaanvolli hammasra-
tas, mis iihenduses seisab
differentsiaali taldrik-hammasrattaga C. Taldrik-hammas-
ratta kiilge on poltidega kinnitatud differentsiaalikast /. See
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kast on laagerdatud sildteljele A pukslaagrite m ja n kauduy,
milles ta vabalt saab poorelda. Differentsiaalikasti kummaltki
poolt jooksevad pooltelgede B, ja B, otsad. Nad ei ole
kinnitatud differentsiaalikasti kiilge, vaid voivad toetudes
laagritele m ja n vabalt poorelda differentsiaalikasti puksi-
des. Molemate pooltelgede otsa on kinnitatud pooltelgede
koonus-hammasrattad F, ja F,, mis omavahel on iihen-
datud kahe, kolme v&i nelja vahendus-hammas-
rattagaehkvahendajaga (satelliit-hammasrattaga)
E, ja E, Vahendajate teljed on kindlalt kinnitatud
differentsiaalikasti kiilge, nii et vahendajad on sunnitud
ithes differentsiaalikastiga kaasa poodrlema. Siit selgub,
et pooltelijed on differentsiaalikastiga iihenduses ainult
oma hammasrataste ning vahendajate kaudu.

Vaatleme esiteks differentsiaali tegevust juhtumil,
kui jduvankri mdlemad vedajad rattad peavad iihe ning
sama aja viltel ldbima vordse teekonna, s. o. kui jouvan-
ker liigub sirgjooneliselt médda absoluutselt tasast teed.
Kardaanvoll, mis poorleb antud korral piri kellaosuti
suunda (nagu noolega niidatud), paneb oma hammas-
ratta D kaudu samas suunas podrlema differentsiaali
taldrik-hammasratta C. Viimane on poltide kaudu iihen-
datud differentsiaalikastiga / ning veab omaga kaasa
samas suunas ka differentsiaalikasti, millega kaasa on
sunnitud liikuma vahendajate teljed ning nendel istuvad
vahendus-hammasrattad E, ja E,. Kuna eelduseks oli,
et jouvanker liigub sirgjooneliselt mooda tasast teed, siis
teevad jouvankri molemad vedajad rattad iihe ning sama
aja jooksul iihepalju tiire, mille tottu pooltelgede B, ja
B, hammasrattad F, ja F, suruvad iihesuguse jouga va-
hendajate kummagi kiilje hammastele. Sé#rastes tingi-
mustes ei saa vahendajad poorelda timber oma telje, kuna
kumbki pocltelgede-hammasratas tahab neid pooriema
panna isesuunas, mis on muidugi vGimatu. Seega vea-
vad vahendajad pooltelgi ringi samas suunas ning sama
kiirusega, magu poorleb differentsiaalikast, s. o. vahendus-
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hammasrattad . ei podrle sel juhtumil iimber oma telje,
vaid iikendavad oma hammaste kaudu pooltelgede ham-
masrattaid differentsiaalikastiga.
Votame niilid juhtumi, et jouvanker teeb péodrangu
vasakule poole (jouvankri eesots on joonisel vaataja
pool, nii et joonise parem pool vastab jouvankri vasa-
kule poolele). Sel korral peab vasakpoolse vedaja ratta
poorlemiskiirus vdhenema, kuna samal ajal parempoolse
vedaja ratta poorlemiskiirus peab sama palju tGusma,
sest podrangu seespoolse vedaja ratta teekond on lithem
podrangu vilispoolse  vedaja
ratta omast. Need seisukorrad
kanduvad pooltelgede kaudu
edasi differentsiaali, milles
selle tottu vasakpoolse pool-
telje hammasratas F, teataval
mééral pidurdub ja parem-
. poolse pooltelje hammasratas
F, samal midral vabaneb.
Nendes tingimustes avaldab
vasakpoolse pooltelje hammas-
ratas omapoolsetele vahenda-
VR O jahammastele suuremat survet
kui  parempoolse  pooltelje
hammasratas ning vahendajad hakkavad veerema modda
rohkempidurdatud vasakpoolset pooltelje-hammasratast,
kiirendades seejuures vihempidurdatud parempoolse pool-
telje-hammasratta (F,) liikumist differentsiaalikasti poor-
lemise suunas sama palju, nagu vihenes teise pooltelje
poorlemise kiirus, s. 0. vahendajad kiirendavad sellevorra
teise vihempidurdatud pooltelje-hammasratta p6orlemist,
nagu vidhenes teise pooltelje-hammasratta pododriemise
kiirus. Sama nihtus esineb, kui iiks jouvankri veda-
jatest ratastest jookseb iile kiinka vdi lohu, kuna teine
veereb moodda tasast teed. Nagu kirjeldusest selgub,
on vahendajail sel korral kaks liikumist: nad péorlevad
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iimber oma telje ning liiguvad iihtlasi kaasa different-
siaalikastiga.

- Mis puutub iilekande-vahekorrasse kardaanvallilt
pooltelgedele, siis oleneb see, nagu varemast kirjeldusest
vbime jdreldada, sellest, mis otstarbeks ja kui suurte

Joon. 133.

raskuste edasipaigutamiseks antud jGuvanker on mira-
tud. Harilikkudes kergesdidu-masinates on iilekande-
vahekord 1:2'/p—1 : 4'/, raskeveo-masinates — 1:3—
14712

Telge, milles asetseb differentsiaal, nimetatakse
sildteljeks- (vahel ka tagumiseks sillaks).

Joon. 134.

Sildtelg esineb sedamododda, kuidas temasse asetatakse
differentsiaal, peamiselt kahes variandis: 1) ta on kas
keskelt lahtivoetav, s. o. tehtud kahest poolest, nagu
ndidatud joonisel 132 (,Ley*“), vdi 2) esineb iihes tiikis
(joon. 133), missugune variant on tarvitusele voetud vii-
masel ajal. Kui sildtelg on iihest tiikist, asetatakse diffe-
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rentsiaal kohale sildtelge tehtud ava kaudu, mis kaetakse
tagant sellekohase kateplaadiga ja eest kardaanvdlli toru
liitmikuga, millele iihtlasi on laagerdatud ka differentsiaal,
nagu n#ha joonisel 134.

Diiferentsiaali dlitatakse silindridliga, ambrooleumiga
voi tavotiga iga 5.000—10.000 km tagant, nagu see
firma poolt ette kirjutatud.

Sildtelje kinnitus auto raamistiku kiilge ja vedajate
rataste laagerdus.

Sildtelg kinnitatakse auto raamistiku kiilge vedrude
kaudu. Vastav iihendus teostatakse paljudes variantides,
millel meil siin-
kohal pole v&i-
malik pikemalt
peatuda  (selle
kohta vaata li-
hemalt sama au-
tori , Autoteh-
nika, mootorite
osa“, lk. 633—
638).  Esitame jdrgnevas ainult paar kinnitusviisi.

Joonisel 135 on niidatud kinnitusviis, kus sildtelg
on kummastki otsast iihendatud vedrude keskkohaga,
kuna vedrude otsad on kinni-
tatud auto raamistiku kiilge.
Vedrude tagumised otsad on
raamistikuga iihendatud vahe-
lillide kaudu, et vdimaldada
vedrudele &0tsumist, kuna esi-
mesed otsad on raamistikuga
ithenduses liigendi kaudu. Eri-
kinnitusviisi korral on vedrude mdlemad otsad raamisti-
kuga iihendatud vaheliilide kaudu.

Joonisel 136 on nédidatud kergesdidu-masina sild-
telije kinnitus raamistiku kiilge kahe veerandvedruga.
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Vedrude iihed ofsad on poltidega kindlasti ithenduses
raamistiknga ja teised otsad kinnitatud sildtelje kiilge.
Vedrude dlitamise kohta olgu &eldud, et vedrude
liigendeid tuleb samuti korralikult &litada nagu iga teist
laagritki. Peale liigendite tarvis Glitada ka vedru lehti,
et vdhendada lehtedevahelist hodrdumist, kuna nad o5t-
sumisel iiksteist moédda libisevad. Vedrude 3litamiseks
tarvitatakse tavotti. Pori- ja tolmukaitseks voib vedru-
sid pealt katta sellekohaste nahkkottidega, mille taga-
jarjel iihtlasi soodustub ka vedru lehtede Slitamine.

Vedajad rattad AM

on harilikult otsekohe

kindlalt iihendatud

pooltelgede  otstega. P W <
Loomulik, et sel juh- f4 7

tumil vedajad rattad %
poorlevad sama Kkii-
rusega nagu pooltel-
jedki. Vedaja ratta laa-
gerdus voib sel korral Joon. 137.

teostuda kahte viisi:

a) Vedaja ratas on laagerdatud pooltelje kaudu, nagu
nidha joonisel 137, kusjuures pooltelg a hoitakse kohal
mutriga b kuullaagri alumise padja kaudu, kuna rattarumm
on iithendatud pooltelje kandilise otsaga (monedes konst-
ruktsioonides kiilu ja koonuse abil). Selle laagerduse
korral mdjub poolteljele paindemoment, mille esile kut-
sub ratastele iile kanduv jouvankri raskus. Selles mottes
ei ole see konstruktsioon kuigi soovitav ja teda tarvi-
tatakse kergete masinate puhul.

b) Vedaja ratas on laagerdatud sildtelje kiilg-toru
otsale, nagu kujutatud joonisel 138. Pooltelg on ratta-
rummuga seotud kiilu ja koonuse abil (monedes konst-
ruktsioonides hammaste abil, vt. joon. 134), kuna ratas
ise toetub sildtelje toru otsale asetatud iihele voi kahele
kuul- voi rull-laagrile. Pooltelg a iihes rattaga hoitakse
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kohal mutritega & ja ;. Selle konstruktsiooni korral ei
todta pooltelg iildse paindel, missugune asjaolu ongi
poOhjuseks selle tarvitusele-votmisele ka kergesdidu-ma-
sinates. Uldse, mis puu-
tub pooltelgede kohal-
hoidmisse, siis on see
teostatud kas vedaja ratta
~ sellekohase laagerdusega,
nagu niidatud joonisel
137 ja 138, vdi vastav
kinnitus on tehtud diffe-
rentsiaali juures. Viima-
sel juhtumil on sildtelg
differentsiaali kohalt poo-
litatud (joomis 132) ja
poolteljed tihes different-
Joon. 138, siaaliga asetatakse kohale
3 enne silla kokkumontee-
rimist, kuna {ihest tiikist sildtelje korral poolteljed piste-
takse toru otstest sisse ning pidurdatakse, nagu nimeta-
tud, sellekohase laagerdusega. Sel korral seonduvad
pooltelgede otsad differentsiaalis asetsevate pooltelgede
hammasratastega volli otstesse tehtud soonte vdi kantide
kaudu.

Rool.

Rooli ehk tiidiri iilesandeks on anda jGuvankrile
soovitavat liikumissuunda. Roolitavad on jouvankri esi-
mesed rattad vdi erimasinates {ihes esimestega ka tagu-
mised 'rattad. JOuvankri esimese telje ning {ildse rool-
seadise iildehituslik kiilg on esitatud joonisel 139. Téah-
tedega on mirgitud: @ — kesktelg, mis vedrude kaudu
on iihendatud jouvankri raamistikuga (eesvedrude ees-
otsad on liigenditega kinnitatud raamistiku kiilge ja
tagumised otsad toetuvad vaheliilidele). Kesktelje kum-
magi otsaga on liigendite ¢ abil {ihendatud kddndtel-
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jed b ja by, millele laagerdatakse jGuvankri esimesed
rattad.  Kaandtelgedega on iihendatud kiilgdlad d
ja dy, mille otsad on omavahel iihendatud vardaga e
liigendite » kaudu. Varrast e nimetatakse paralleel-
vardaks ja keskteljest a, dlgadest d
ja d, ning paralleelvardast e moodus-
tatud nelinurka nimetatakse juhttra-
petsiks. Parempoolse kiindtelje
kiilge on veel kinnitatud n. n. k44 nd-
0lg m, mis
roolivarda ¢
kaudu on
ithendatud
roolid-

Joon. 139.

laga h. Roolidlg & on vastava hammasratas-iilekande
kaudu iithendatud roolivarrega v, mille otsas asetseb |
rooliratas . Kui rooliratast ringi pooratakse, paneb ham-
masratas-iilekanne roolidla % liikuma, missugune liikumine
roolivarda # kaudu edasi kandub kddnddlale m ja see p6o-
rab, antud juhtumil parempoolse, kiidndtelje soovitava
nurga vOrra kesktelje a sihist eemale, mille tagajirjel pa-
rempoolne eesratas saab soovitava liikumissuuna. Pa-
rempoolse k¥indtelje poordumine kandub kiilgdlgade d,
ja d ja paralleelvarda e kaudu edasi vasakpoolsele kddnd-
teljele b, nii et ka vasakpoolne ratas omandab parem-
poolse rattaga kooskdlastatud liikumissuuna. Toodud joo-
nisel on rooliratas jouvankri paremal poolel. Rooliratta
parem- vbi vasakpoolne asend jouvankril oleneb sellest,
kas antud riigis, kus jouvanker valmistatud, on sdidu-
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méadruses maksma pandud parem- voi vasakpoolne liiku-
missuund, voi ripub eritellimisest.

Joonisel 140 on kujutatud iilekanne rooliratta varrelt
v tiguvindi b kaudu roolidla # sektorhammasrattale. Peale

: joonisel esitatud file-
j kande on tarvitusel ka
teissuguseid jou-iile-
kandeviise roolivarrelt
roolidlale, mis siinko-
hal peavad jddma ki-
sitlemata (vaata sama
autori ,Autotehnika, mootorite osa“,
lk. 646).

Roolseadiste iilekande-vahekord
roolivarrelt roolidlale sdltub jouvankri
raskusest, sest mida raskema koorma
jaoks on mdidratud jGuvanker, seda
suurem peab olema iilekande-vahekord,

Joon. 140. et rooliratta kisitsemine, mis toimub

kasitsi, ei osutuks liiga raskeks. Ule-
kande-vahekord kdigub piirides 1:3—1:10. Loomulik,
et mida véiksem iilekande-vahekord, seda tugevamini 166b
rool tagasi, kui ndit. iihe esimese ratta liikumine stidul
kuidagi tokestub jne. Sel-
leks et tagasiloogid kan-
duksid leebelt rooli- ja

k#inddlale, on roolivarras WW .,,\
olgadega uhendatud amorti- [/~ s D
S— PP SN NI

saatorite kaudu, nagu n#ha
joonisel 141, Margitud on: _ Joorf! 141.

a — rooli- vdi vastavalt

kddndolg, mille kuulitaoline ots asetseb roolivarda d otsa
paigutatud patjade ¢ vahel, mis vedrude & mdjul kuuli
kohal hoiavad. Kui niit. iiks esimestest ratastest saab
touke, ei kandu see terava 166gina roolseadisele, vaid lee-
belt, kuna vedrud & vihendavad 166gi mdju.

220



Mis puutub esimese telje laagerdusse, siis on see
teostatud kuul- v®i rulllaagritega. Laagerdus on esita-
tud joonisel 142 (,Ford“). Mirgitud on: a — kiindtelg,

d — tagumine
koonus-kuullaa-
ger, b — ees- é

kuullaager, £ —
kuullaagrite vi-
lispadjad, millele l
toetub rattarumm
¢. Ees-kuullaagri
alumine padi on
vintldikega kee-
ratav kddndtelje
otsa ja tuleb
seada sddraselt, et ratas laagrites ei logiseks, kuid iihtlasi
vabalt laagrites veereks. Seatud seisangus hoitakse kuul-
laager b pidurdusmutriga m, mille lahtip66rdumist takis-
tab mutrisplint #. Pidurdusmutter mojub kuullaagri &
aluspadjale auguga varustatud ketta s kaudu, mis d&ra
hoiab laagripadja otsa rikkumise kruvi pingutamisel. Sa-
muti vOimaldab ketta paksuse valik pidurdussplindi ko-
halesobitamist.

\

/

.Joon. 142.

Pidurid.

Jouvankris tarvitatavad pidurid voime ehituselt ja-
gada kahte pealiiki: klotspidurid ja lintpidurid. Seejuures
voivad pidurid olla kas iihe- v0i kahekordsed (kaksik-
pidurid), s. o. todtada ithe voi kahe paari klotsidega,
mida saab tegevusse viia kas iikshaaval vGi korraga.

Praegusaja jouvankrites tarvitatakse pidureid kas
ainult tagumistel ratastel ja kdigukasti juures (differentsiaal-
pidurid) voi koigil neljal rattal. Pidurite kisitsemiseks
peab olema vdimalus nii kisikangi kui ka jalgpedaaliga,
kusjuures kumbki seadis peab mdjuma eri pidurite-riihmale
(vastav ndue on ette nihtud ka sundmdédrustikus). Nait.
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jalgpedaal v6ib mdjuda eesrataste piduritele ja kisikang
tagumiste rataste piduritele voi jalgpedaal mojub kdigile

Joon. 143.

neljale rattale ja
kdsikang ainult
tagumistele  pi-
duritele. Kui ta-
garatastel tarvi-
tatakse  kaksik-
pidureid, siis md-
jub ndit, kési-
kang tagarataste
teisele piduri-
klotside-grupile
ja jalgpedaal ta-
garataste esime-
sele piduritegru-
pile ning esi-
meste rataste pi-
duritele. .
Pidurite kohta
on maksev il-

dine ndue, et iga pidur iiksikult peab suutma 15-kilomeet-
rilise tunnikiirusega liikuva masina seisma panna 8-meet-

rilisel pidurdusteekonnal,

Joon. 144,

Vaatleme niiiid pidurite ehitusviise. Joonisel 143
on ndidatud hariliku iihekordse klotspiduri ehitusviis.
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Téhtedega on siin mirgitud: & —pidurdustrum-
mel, mis on ithendatud jGuvankri rattaga, e — piduri-
klotsid, mis liigendite / ja piduriklotsi rullide d, va-
hel asetseva p o 0 0ra e abil on ithendatud kindlalt kohal
seisva jouvankriosaga, niit.
sildteljega jue., olenevalt sel-
lest, missugustele ratastele
pidur tootab. Klotside vi-
lispind on kaetud ferodo-
asbest-riidega, mis tekitab
piduri trumli ja klotside va-
helise hdordumise, kui klot-
sid surutakse vastu trumlit.
Piduri tegevusseviimiseks
tuleb podrata poora e, mille
otsad mdjudes rullidele 4,
suruvad piduriklotsi laiali,
vastu ratta pidurdustrumlit. THon. ‘14%.

Poora e podramine toimub

pooravarre 0laga sellekohase trossi voi varda abll
mis on {thenduses pidurdusseadisega. Selleks et piduri
klotsid vabavoliliselt ei hddrduks vastu piduri trumlit, on
nad omavahel iihendatud vedruga ¢. Samuti vGib piduri-

Joon. 146.

klots asetseda viljaspool pidurdustrumlit; sel juhtumil
pigistatakse pidurdustrummel klotside vahele.

Samal p&himdttel téotab ka lintpidur, selle ainsa
vahega, et temal klotside asemel on painduv teraslint,
mis alt kaetud ferodoasbest-riidega ja mis sellekohase
Olaga tommatakse kinni timber pidurdustrumli.
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Joonisel 144 on nididatud kaksikpiduritega varus-
tatud kettveoga jouvankri tagumine telg. See seadis
erineb eelmistest piduritest selle poolest, et tema puhul
kumbki tagaratas on varustatud k&rvutiseisvate kahe paari

“JF1 "uoor

4

pidurdusklotsidega, nagu jooni-
selt ndha. Tihti asetatakse teine
pidurdusklotside paar pidurdus-
trumli vilispinnale, kuna iiks paar
klotse tootab pidurdustrumli sees.
See ei ole soovitav konstrukisioon.

Joonisel 145 on niidatud
eri-ehitusviisiga kaksikpidur. See
koosneb samuti kahest paarist
piduriklotsidest 4, 5, ja a, a,, mis,
nagu joonisel n#ha, asetsevad
teineteise suhtes ristamisi ja li-
bivad teineteist. Tahtedega v ja
v, on mirgitud klotside a ja a,
vedrud.

Vaatleme niiiid pi-
durdusseadiste = skeeme,
mis nditavad, kuidas pi-
durdusjdud {ile kantakse
piduritele. Joonisel 146 on
kujutatud hariliku piduri skeem.
Mirgitud on: a — jalgpedaal, mis
0la b kaudu pedaaliliikumise edasi
kannab hoovale ¢ ja k. Hoob %
mojub varda z kaudu tagarataste
piduriklotside pooravarre dlale ja
hoob ¢ varda e kaudu eesrataste

pidurite Glgadele (hoovalt c lihevad vardad kummalegi
eesrattale ja hoovalt 2 tagumiste piduriklotside pooradlga-
dele). Selle pidurdusseadise korral tuleb jduvankri juhil
enesel hoolt kanda, et varraste « ja e pikkused oleksid re-
guleeritud sddraselt, et kdik pidurid iihtlaselt pidurduvad.
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Joonisel 147 on niidatud isereguleeruv balanssiiriga
téotav neljaratta-pidurdusseadis. Mirgitud on: @ — jalg-
pedaal, & — jalgpedaali reguleerimise kruvi, & — balans-
siir, mis pidurdusjdu iihtlaselt jaotab ees- ja tagarataste
piduritele,

R T S e ;7’/,_\\\‘
rataste pi- [/ A R "{\ A )
durite tros- \\L\\ M-\- N
Ml ol s i e
hammmasratas- ; \\’?\\
iilekanne eesra- \‘\ \\\

taste pidurdus- “A o
seadisele, mille -\\\'\
kaudu tegevusse y
viiakse eesrataste

St
Joon. 148.

pidurid trosside _ ==
e kaudu.

Joonisel 148 on ku-
jutatud trosside abil ise-
reguleeruv neljaratta-

pidurdusseadis. Siin on \ A
reguleerimine teostatud £l A

sel teel, et iihe ning sama ot 1 \

trossiga ¢ on iithendatud \\&/'//

nditeks tagarataste pidu- St '///',/%’\\\
rite ' pdora-6lad, kuna . /X/V )
trossi keskkoht asetseb libisevalt trossi o 5 4

pingutusdlal, nii et pidurdusel trossi mole-
mad harud tdmbuvad automaatselt iihetasaselt pin-
gule. Samal p&himdttel on seadistatud ka eesrataste
pidurite tross d, mida kisitsetakse jalgpedaaliga a, kuna
tagumistele piduritele m&jub kisikang &. :
Loppeks tuleks mainida veel mootoriga pidurdamist,
mis teostatakse nii, et ndit. jduvankri allamige-liikumisel,
mil tarvis masinat pidurdada, liilitatakse siitide mootori
silindritest vilja, nii et mootor, mille vintvsll niiiid trans-
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missiooni kaudu ringi aetakse jouvankri vedajate ratas-
tega, muutub nagu Ohukompressoriks ning mojub jou-
vankri liikumisele pidurdavalt. Loomulikult on sel kor-
ral pidurdusmGju seda suurem, mida vidiksem k#ik on
lillitatud kdigukasti. Monedes mootorites on pidurdus-
otstarbeks ette nihtud eriline seadis, millega mootorit on
voimalik muuta nagu iihe poolega tootavaks kompres-
soriks, nii et temas komprimeerimistaktide arv tOuseb
kahekordseks ning iihtlasi samal miéral suureneb ka tema
pidurdusmoju.t)

Mirkus: Enne masinaga viljasoitu peab tingimata jirele vaa-
tama pidurdus- ja roolseadise, sest nende korratu tédtamine vGib tuua

endaga kaasa suurema Onnetuse. Nii pidurdus- kui roolseadist tuleb
alati hoolikalt &litada, samuti esimeste rataste laagreid.

Amortisaatorid.

Amortisaatorite iilesandeks on vihendada jouvankri
ootsumist. Nad asetatakse jouvankri kandevedrude ja
raamistiku vahele. Todtamise pShimdtetelt voime amorti-
saatorid jagada jargmistesse liikidesse:

1) Friktsioonilised amortisaatorid, mis t66tavad hoo-
rumisjdul. Nad koosnevad iiksikutest lamellidest, mis
iiksteise vastu Loorduvad. Joonisel 149 on nididatud
iiks sddirane amortisaator, mille iiks Olg on {ihendatud
jouvankri raamiga ja teine jouvankri kandevedruga. Amorti-
saatori vedru pinevust reguleeritakse keskkruviga a. Vii-
mane on varustatud osutiga, mis skaalal nditab amorti-
saatori vedru pinevuse seisukorda, nii et seejdrele on
vdimalik kokkukOlastada kdigi amortisaatorite vedrude
pinevust. Et amortisaatorid on asetatud jouvankri iga
ratta juurde, vOrdub nende arv jduvankril seega neljaga.

1) Peale siinkirjeldatud pidurdusseadiste on tarvitusel rida auto-
maatseid pidurdusseadiseid, mis ruumipuudusel siinkohal peavad jdima
kisitlemata (ndit. suruohuga, mootorijoul, elektromagnetiga jne. t66-
tavad pidurid). Lihemaid andmeid nende kohta leidub sama autori
sAutotehnika mootorite osas“.
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2) Hiidraulilised amortisaatorid. Need todtavad ha-
rilikult gliitseriiniga, mis teatavas ndit. jouvankri raa-
mistikuga iihendatud silindris augulise kolviga kokku
surutakse. Kuna kolvi keps sel juhtumil on {ihendatud
jouvankri teljega, siis takistub vedelikuga tdidetud silindri
mojul 88tsumine, sest vedelik ei suuda
kiiresti voolata kolvi iihelt poolelt teisele.

Joon. 149. soon. 150.

3) Pneumaatilised amortisaatorid. Need seadised
todtavad Shu komprimeerimise teel peaaegu samal alu-
sel nagu hiidraulilised amortisaatoridki.

4) Vedru-amortisaatorid. Need on harilikult iihen-
datud jouvankri raamistiku kandevedrude liigenditega,
nagu selgub jooniselt 150.

Jouvankri raamistik ja rattad.

Jouvankri raamistik tugeneb kandevedrude kaudu
telgedele ja on praegusajal valmistatud terasest, mis on
vastavaks profiiliks vilja pressitud. Enamasti tarvita-
takse U- ja vahel ka kaksik-7- (I-) profiilis raamistikku.
Kiilgkandjad on omavahel iihendatud rist- ja vahel lisaks
ka diagonaalsidestistega. Et sBiduki raskuskeskpunkti
madaldada, painutatakse raamistiku kiilgkandjad sild-
telje kohalt ja vahel ka eestelje kohalt iiles, et vdima-
lilk oleks sildtelge ja eestelge ndutavalt kohale sobitada.
See on tarvilik praegusajal, mil jouvankrite korgus on
viidud peaaegu miinimumini.
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Viimasel ajal valmistavad mdned firmad kere ja
raamistiku iihes tiikis. Sel teel vbidakse saavutada sur-
nudraskuse vihenemist ning tosta raamistiku vastupida-
vust. Uhe sddrase iihis-raamkere ehituslaad on n#ha
joonisel 151.

Mis puutub jouvankri ratastesse, siis koosnevad
need kolmest peaosast: rummust, kodaratest ja poiast.
Ehituslikult esinevad nad mitmes variandis. Harilikult

tarvitatakse traat- ja puukodaratega rattaid, viimasel ajal
peale nende ka veel n. n. ketasrattaid (diskrattaid), mil-
les kodarate iilesannet tdidab ketas. Rasketes veomasi-
nates tarvitatakse samuti ketasrattaid voi rummu ja
poiaga iihes tiikis valatud kodarrattaid. Ratta pdia peale
kidib n. n. pealispoid ehk kummikinnitus-pdid, mis on
harilikult mahavoetav. Rataste laagreid Olitatakse tavotiga.

Kummid.
Jouvankritel tarvitatavad kummid jagunevad kahte
liiki: 1) dhukummidja 2) massiivkummid. Vii-
maseid tarvitatakse ainult veomasinatel. Viimasel ajal

on ka kergematel veomasinatel hakatud tarvitama Ohu-
kummisid.

Ohukummi koosneb kahest osast: seesmisest Ghu-
voolikust ja pealmisest n. n. mantlist. Ohukum-
mid omakorda jagunevad kahte liiki: korgsurve-kummid,
milles Shusurve olenevalt kummi suurusest kdigub kesk-
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miselt 3—7 atmosfddrini, ja madalsurve- ehk balloon-
kummid, milles husurve on 16—2%/> atmosfasri. Bal-
loonkummide isedrasuseks on, et nad on palju pehme-
mad (elastsemad) kui kdrgrohu-kummid ja vdimaldavad
seega mugavamat sbitu, s. o. vihendavad pdrutusi.

Mantlid on tehtud erilisest rii-
dest, mis on kihtidena pealistikku
asetatud ja vulkaniseeritud kummiga
iihte liidetud. Mantli pealmine pind
on kaetud paksu vulkaniseeritud
kummikorraga, n. n. tallaga, et
riidekihte kaitsta teravate asjade
eest. Uhe saddrase mantli ristldige
iithes Shuvooliku ja pealispdiaga on
esitatud joonisel 152.

Viimasel ajal on hakatud riide
asemel tarvitama n. n. ,cord“-
siisteemilisi mantleid. Need mantlid
on tehtud noorikihtidest, kusjuures tiksikute kihtide noérid
teise jdrgmise kihi nooridega moodustavad nurga 90°
Hi?lg on vulkaniseeritud kummiga i{ihte liidetud. Noori-
kihtide arv iga-
suguste firmade
mantlitel kdigub

harilikult 2—
4-ni,

Joonisel 153
on ndidatud
yMilleri“ firma
,cord“ - balloon-
mantli konstrukt-
sioon, mis koos-
neb neljast noorikihist ja viiendast katekihist. Viimane
ei ulatu iimber kogu mantli ning on seega kaitseks alu-
mistele kihtidele. Erilist tdhelepanu vddrivad ,Milleri“
kuuekihilised ,cord“-balloonmantlid, mis alles viimasel
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ajal miiiigile lastud ja lasevad oletada suurt vastupida-
vust. Selle mantli ehituslik kiilg on ndha joonisel 154.

Koigi mantlite mdoddud antakse harilikult kahe
arvuga, ndit. 31 X 4,75, kusjuures suurem arv méédrab
mantli vilisdiameetri kummi tdispubutud seisukorras ja
vihem arv kummi korguse pealispoiast kuni mantli iile-
mise kumeruse tipuni. Need vahekorrad selguvad joo-
nisest 155, kus D tihendab mantli vilislibimdotu ja ~ tema
korgust. Samasuguste arvudega antakse ka Ohuvooliku
mo6odud. Peale tollide-m0otsiisteemi antakse mantlite
ja ohuvoolikute mootusid ka meetrisiisteemis.

Joon. 154. Joon. 155.

Kui antud mantlimd6tude jédrele tahame vilja arvata
pealispbia moodu, millele antud mantel sobib, vdime
seda kergesti teha jirgneva arvutlusega. Kui tarvita-
takse korgsurve-kummisid, siis arvame mantli vilisldbi-
moodust maha mantli kGrgusmdodu kahekordse korru-
tise. Naiteks kui mantli md6dud on 30 )X 5, siis temale
sobiva pealispoia mdodu leiame arvutusega 30 —2.5=
=20”, s. o. pealispoia 14bimoot, millele antud mantel
sobib, on 20 tolli. Teisiti toimime balloonkummide
korral. Balloonmantli korgusmoddust, kui see on antud
murdarvuga, votame arvesse ainult murdarvu terve osa.
Kui aga on tarvitusel vOrdse labimddduga korgsurve-
mantleid, mille murdarvulise korgusmoddu tdisarv on
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vordne balloonmantli kdrgusmo6du tdisarvuga, siis tdien-
dame vGi vihendame balloonmantli kdrgusmoodu-arvu
murdosa kuni k&rgsurve-mantli korgusmosdu-arvu murd-
osani. Sel teel saadud fiktiivse kdrgusmoodu-arvu kor-
rutame kahega ja arvame korrutise maha mantli libi-
mo0dust. Saadud arv vastabki mantlile sobiva pealis-
poia ldbimdodule. - Niiteks kui balloonmantli moddud
on 29 < 5,50, leiame temale sobiva pealispdia l4bimdodu,
kui 29-st maha arvame 2.5 — 10, sest vastava mdoduga
kdrgsurve-kummisid ei ole tarvitusel. Leiame seega, et
sobiva pealispoia 14bimdot on 29 — 10 = 19” (tolli). Kui
aga votame balloonmantli 28 X 4,75, siis arvame mantli
lébimd6dust maha fiktiivse kdrguse 2.4,5, sest tarvitusel
on korgsurve-kummi 28 X 44, s. 0. jouame tulemusele,
et sobiva pealispéia 14bimdot on 28 —2.4,5 = 18" (toili).
Alljargnevas tabelis on antud vastavalt pealispdia libi-
moddule sobivate balloonmantlite m&6dud :

Pealispdia ldabimoot

18” 2 207 1

28 X 5,00 27 X 4,40 28 X 4,40 29 X 4,40
28 X 5,25 28 X 4,75 29 X 4,75 30 X 4,50
28 X 5,50 29 X 5,00 30 X 5,00 30 X 4,75
30 X 6,00 29 X 5,25 30 X 5,25 31 X 5,00
30 X 6,20 29 X 5,50 30 XX 5,50 31 X 5,25
30 X 6,70 31 X 6,00 32 X 6,00 31 X 5,50
31 X 6,75 32 X 6,20 33 X 6,00

32 X 6,75 33 X 6,20

34 X 7,30 33 X 6,75

Kiilgidrte ehituselt on mantlid kas teravate kiilg-
ddrtega, nagu esitatud joonisel 152 voi lamedate dirtega,
nagu nédidatud joonisel 155. Omakorda v&ivad mantlite
kiilgddred olla venivad ja venimatud (kSvad). Venivate
ddrtega mantlid asetatakse pealispdiale sellekohaste montee-
rimislabidatega. Kovade ehk venimatute ddrtega mantlite
korral tarvitatakse lahtivGetavaid pealispoidi. Et #dra hoida
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jouvankri ning rataste libisemist, on mantli vilispind
varustatud soomilise pinnaga, nagu n#ha joonisel 156
(,Miller®).

Vaatame niiiid, missugu-
seid asjaolusid peab kummide
puhul silmas pidama, et nende
eluiga oleks normaalne (12000
—20000 km).

1) Tuleb- alati tarvitada
pealispoiaga sobiva mootsuu-
rusega mantleid, kusjuures ohu-
vooliku moddud peavad vas-
tama mantli modtudele,

2) Kumrm olgu alati nor-
maalpiirini tdis puhutud. Kui
Ohusurve kummides on alla
normaalpiiri, vdheneb tundu-
valt mantlite eluiga, sest mant-
lite kiiljed on sel korral suu-
remal mdédral rulluvad kui nor-
maalselt {dispuhutud seisu-

Joon. 156. korras.

3) Mingil tingimusel ei
tohi sbita tithja kummiga; seega vOidakse mantel rikkuda
monemeetrilise sdidu jérel.

4) Jouvankrit ei tohi rohkem koormata, kui see on lu-
batav. Jdrgmisel lehekiiljel toodud tabelis on antud pealis-
poia mootudele vastavad ,Milleri“ balloonmantli md6dud,
lubatav maksimaalne koormatus {ihele kummile ja Shusurve
kummides inglise naeltes ja atmosfddrides.

5) Kummit tuleb hoida kiitte- ja miéreainete eest;
need teevad kummi rabedaks.

6) Kui masin talveks seisma jdetakse, tuleb kum-
mid ratastelt maha votta ja alal hoida mittekiilmas, umbes
0 kuni 4 5° C temperatuuriga ning keskmise niiskusega
pimedas ruumis puust riiulil.
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Pealis pdia ] a mantlite Ohusurve inglise naeltes ja atmosfiirides

moéodud. 28 I 30 l 32 I 34 33
1,96) | (2,11) (2,25) | (2,39) ‘(2,53)

" w“ “ “ Lubatav maksim.-koormatus iihele
18 19 20 v el e e
?
| 1 2
27 X 4.40 | 610 660 710 760 810

28 X 4.40 | 29 X 4.40 650 700 750 800 850
27 X 475 | 28 X 4.75 30X 450/( 700, 750 800 850 900
28 < 5.00 | 29 X 5.00 | 29 X 4.75 | 30 X 4.75: ‘745 800 855 910 965
29 X 49530 X 495/ 780 835 890 945 1000
28X 5.25 | 29 X 5.25 | 30 X 5.00 | 31 X 5.00j 815 870 925 980 1035
28X 5.50 | 29 X 5.50 | 30 X 5.25 | 31 X 5.25 880 940 1000 1060 1120
30 X 5.50 {| 925 1000 1075 1150 1225
30 X 6.00 | 31 X 6.00 i| 1000 1075 1150 1225 1300
30 X 6.20 | 31 XX 6.20 | 32 X 6.00 | 33 X 6.00 | 1075 1150 1225 1300 1375
32X 62033 X 6.20‘ 1140 1220 1300 1380 1460

‘,‘ 1200 1300 | 1400 1500 1600
32 X 675|33 X 6.75' 1300 1400 1 1500 1600 1700

30 X 6.75 | 31 X 6.75

7) Pikemaajaline kiire sdit vihendab kummide vastu-
pidavust kaugelt iile poole, sest siis seisab nende tempe-
ratuur korgemal, mis asjaolu soodustab kummide mur-
dumist ja riidekordade lahtirullumist. Ka hoidutagu soit-
mast vastu trotuaari #ért, sest niisugusel korral pigistuvad
kummid vastu pealispoia teravat #rt.

8) Enne &huvooliku kohaleasetamist tuleb mantel
korralikult seest puhtaks teha ja rasuga (talgiga) iile ripu-
tada, samuti Shuvoolik. Rasu vdhendab vooliku ja mantli
vahelist h66rdumist ega lase voolikul mantli kiilge klee-
puda, mille tagajirjeks oleks vooliku rebenemine.

9) Pealispoid tuleb korralikult kinnitada ratta kiilge.

10) Mantlisse torgatud augud peab kohe “kinni
vulkaniseerima, sest aukude kaudu padseb liiv ja pori
mantli talla ja riide vahele, mille tagajdrjel mantlit kat-
tev tald lahti rullub ja tekivad n. n. paised.

11) Kui mantel on seest veidi lahti rullunud voi
katki — kohe kinni vulkaniseerida.

12) Tagaratastel olgu alati iihesuuruselised mant-
lid, sest vastasel korral kannatab differentsiaal; nimelt

1) Neljakihiline mantel.
2) Kuuekihiline mantel.
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poorlevad vahendajad mittevGordsete rataste korral iim-
ber oma telje, mille tagajiarjeks vOib olla nende sisse-
soobimine ning suur joukaotus vahendajates esineva
hdordumise tottu.

13) Eesrataste paralleelsus olgu tédpselt reguleeritud,
8. 0. eesrataste pealispoidade #drte vaheline kaugus eest-
poolt telgede korguselt arvates peab olema, masina tiiii-
bist sGltuvalt, 3—7 mm viiksem tagapoolsest pealispoi-
dade ddrte vahelisest kaugusest.

14) Molemate kiilgede ees- ja tagaratta kaugused
olgu teineteisega vOrdsed (vastasel korral asetsevad tel-
jed viltu). Neid kaugusi saab reguleerida ees-kandeved-
rude liili aasadest. Vastasel korral esineb rataste Kkiilg-
libisemine, mis kummisid 18hub.

15) Hoiduda rooli jérsust pooramisest ja kiirest
kaarsoidust, samuti jarsust pidurdamisest. Koik need as-
jaolud vidhendavad kummide vastupidavust.

16) Rattad ja kummid tarvis hoida alaliselt puh-
tad ja tagavaravoolikud ja mantlid korralikud.

17) Voolikute augud korralikult paigata, mis vib
toimuda kas toore kummiliimiga vGi vulkaniseerimise
teel. Liimiga paikamisel tarvis lapi alumine pool ja
paiga koht puhtaks kraapida, mida saab teha puhta te-
rava viili vdi noaga. Lapp kui ta paigatav koht vditagu
puhta puust labidakesega iihtlaselt liimiga kokku, lastagu
umbes 15 minutit enne lapi kohaleasetamist kuivada ja
surutagu siis lapp peale ning hoitagu surntud seisukor-
ras minutit 5. Peale seda vdib vooliku peale rasuga iile-
riputamist mantlisse asetada. Raskeveo-masinates liimiga
liimitud lapp suurt vastu ei pea. Tihtis on, et vooliku
lappimisel liimiga vGitud kohtadele pdike peale ei pais-
taks, mis liimile annab kova kirme, mille mdjul lapp ei
hakka hésti kinni.

18) Alati peab tagavara-mantlid ja -voolikud kaa-
sas hoitama, et tarbekorral ei tarvitseks sbita tiihja
mantliga.
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19) Talvel libedal teel asetatakse kummidele selle-
kohased lumeketid.

20) Kui teel mantel katki ldheb ning tagavara-
mantel puudub, siis hddaabinduna mantel maha votta ja
augu kohale vanast mantlist nii pikk manset asetada, et
ta august vilja ei Surutaks. Suure IGhe korral {uleb ase-
tada vOimalikult suur manset ja katkisel kohal kummi
pooltiihjas seisukorras no6r tugevasti ning tihedalt (n6oT
u06ri korval) mahkida iimber kummi ja aluspdia. Vaib
ka ainult mantli enne kohaleasetamist kinni mihkida
linase riide sidemega. Kui ka tagavara-ohuvoolik puu-
dub, siis mantel Gige tihedalt kuiva rohtu tiis toppida
ja aeglaselt edasi sbita, mdne kilomeetri jdrel toppimist
korrates.

Miérkus. Kummide vulkaniseerimiseks nimetatakse toimin-
gut, mil nditeks vooliku v6i mantli augule asetatav lapp mantli vai
voolikuga kokku sulatatakse, milleks tarvitatakse erilist vulkaniseeri-
misliimi. Peale paiga kohaleasetamist kuumendatakse paigatud kohta
pressi all 1250—135% C-ni ja hoitakse sairases seisukorras 1/a—3/4
tundi, mille kestel paik paigatava kohaga iihte sulab. Vulkaniseeri-
tud lappide vastupidavus on vorreldes hariliku liimiga lapitud lapiga
palju suurem.

Auto tegelik juhtimine').
Auto juhtimisorganid.

Auto juhtimisorganid jagunevad kahte liiki: 1) juh-
timisorganid kite jaoks ja 2) juhtimisorganid  jalgade
jaoks.

Juhtimisorganid kite jaoks on: 1) rool, 2) gaasi-
link, 3) eelsiiiite-link, 4) kdiguvahetus-kang, 5) signaal,
6) kisipiduri-kang, 7) karburaatori-seadenupud ning -lin-

1) Selles peatiikis kisitellakse s6idu puhtpraktilist osa. Siin
on liihidalt toodud need instruktsioonid, millega iga algaja autojuhtija
peab tutvunema, et viltida Onnetusi ning igasuguseid vadrndhtusi
soidul. Ka aitab nende instruktsioonide tundmine suuresti kaasa s6idu

Oppimise arenemisele.
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gid, 8) radiaatorist 8hu ldbivoolu reguleerimise tiibade
kang.

Juhtimisorganid jalgade jaoks on: 1) piduripedaal,
2) siduripedaal, 3) aktseleraator (,jalagaas“), 4) kiivita-
janupp voi -pedaal.

Mbonedes autotiiiipides on kiivitaja kisitsi kdima-
pandav sellekohase nupu abil liilitustahvlil. Samuti voib
késitsi vOi jalaga kisitsetav olla atmosfadriklapp (vaata
k. 115). Vahel on-jalaga kisitsetav ka signaal. Mones
masinatiiiibis jadb &ra eelsiiiite reguleerimine, kui viimane
toimub sellekohase automaatse regulaatoriga. Uldiselt
oleneb auto juhtimisorganite arv masina tiiiibist.

Gaasieelsiiiite-lingid asetsevad roolirattal. Vahel on
roolirattale asetatud ka signaalinupp. Kui roolil lingid
puuduvad, on siiiide varustatud regulaatoriga, kuna gaasi
reguleerimine toimub jala abil. Kui aga roolil asetseb
ainult iiks link, siis on see enamail juhtumeil gaasi jaoks,
kuna eelsiiiide on automaatselt reguleeritav. Harilikult
toimub gaasi reguleerimine enamail juhtumeil {ihiselt
lingiga roolirattal ja aktseleraatoriga. Aktseleraator pakub
s0idul suurt holbustust,. kuna tema tottu kded segama-
tult saavad kisitseda rooliratast. Roolil leiduvad kangid
kas suletakse enda poole tommates ja avatakse vilja-
poole liikates voi vastupidiselt.

Jalgpedaalide seadeldus autodel on jdrgmine. Roo-
livarre vasakul poolel asetseb alati siduripedaal ja pare-
mal pool piduripedaal. Kui auto on varustatud kahe pi-
duripedaaliga, siis on' need paigutatud korvuti. Gaasi-
pedaal asetatakse harilikult piduri- ja siduripedaali val}c’z‘fﬂe’?\/
Juhtumil, kui on antud kaks piduripedaali, to6tavad nad
kumbki eri piduriteriihmale ja iiks neist lahutab iihtlasi
siduri, kuna paljudel juhtumeil on teine piduripedaal
médratud ainult pikkade miesGitude jaoks, et oleks voi-
malik pidureid vaheldumisi tarvitada, nende liigse kuu-
menemise drahoidmiseks.
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Mootori kdivitamine.

Mootori kdivitamine vdib, nagu teame, toimuda kas
elektrilise kaivitajaga voi késitsi vindast. Enne kiivita-
mist tuleb jdrele vaadata, et kadiguvahetus-kang oleks
vabakdigul ning masin kisipiduriga pidurdatud; siis tu-
leb bensiinikraan ja gaasilink natuke avada ning eelsiiii-
telink asetada hilisele vdi pisut varasemale siiiitele. Siiiite-
lingi Oige asend tuleb jdrele proovida, sest selles mdttes
on mootorid viga mitmesugused; iilks mootor nduab hi-
list siiiidet, teine veidi varasemat. Liiga varajane siiiide
annab enamasti alati tagasiloégi. Kui masin on varus-
tatud kahekordse siiiitega, tuleb kiivituseks siiiiteliilitaja
keerata liilitustahvlil akkumulaatori peale ja p#rast mootori
kdivitumist uuesti tagasi liilitada magneeto peale.

Kisitsi kidivitamisel tuleb parema kidega vindast
kinni vGtta, vint esiti telje sihis sisse liilkata ja po6ramist
alata. Soovitav on vénta jirsku alt iiles tommata, sest
siis saab mootor suurema kiiruse ning pooramise joud
on iihtlasi suurem. V&imsa masina korral peab vinta
ainult alt iiles tdmbama, et dra hoida vinda tagasil6oki,
mis v0ib kergesti kde purustada. Samuti on tarvis parem
jalg asetada veidi tahapoole, et vdnt mootori tagasiloogi
korral ei puutuks vastu jalga. Pahem kisi tuleb eduka-
maks vidntamiseks toetada vastu masina kindlat osa, nii-
teks vastu raami voi porkerauda. Vasiu eeslaternaid ei
ole soovitav kiitt toetada, sest sdirasel puhul vdib vigas-
tada laterna. Olgu ka Oeldud, et dhu-sulgeklappi tuleb
ettevaatlikult tarvitada; kui Shu-sulgeklapp mootori kii-
vitamisel liiga kaua kinni hoitakse, imendub mootori
silindritesse palju kiitteainet ja mootor iildse ei kdivitu.
Muidugi, kui mootor on vana, peab teda palehigis vin-
tama ja vdntama; ka jddvad siin tihti kdik knihvid taga-
jarjetuks, nagu ,napsuandmine“ (bensiini kallamine silind-
ritesse dekompressioonikraanidest vdi kiiiinaldeavadest)
jne. Algajad teevad sagedasti vea sellega, et vidnta suru-
vad iilevalt alla. See ei ole, nagu nimetasime, dige : poh-
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justab vastulooke jne. Vinta peab alt iilespoole tdm-
bama. Sel puhul saab vintvoll suurema kiiruse, kuna
sel korral viéinda tdmbamine on tugevam ning tugevam
tombejoud takistab omakorda tagasilodgi tekkimist. Siin
on tédhtis veel see, et vinda iilestombamisel lihevad
tagasilodgi korral sormed iseenesest lahti ja vint lipsab
hddaohutult kiest vilja. Vintamise peasaladus on kiirus.
Kes vinta aeglaselt poorab, ei saavuta magneetoga
siiiitamise korral kunagi siiiitevdimelist siddet; kaei val-
mistu karburaatoris liiga aeglase Ghuvoolu t5ttu ndude-
kohase koosseisuga kiittesegu. Liihikesest ikilisest tom-
best alt iiles aitab pea alati mootori kdimapanekuks.
Vaatame niiiid veel juhtumit, mil niiteks k#ima-
panemisvént on katki ja masin kiivitajaga ei ole varus-
tatud. Ka s#drasel korral saab hidast iile. Tarvis on
kdiguvahetuskang seada esimese kiigu peale ja gaas ning
siiide asetada nii, nagu sGidaks masin viikese kiirusega,
siis tarvis paluda kaaskodanikke, et need autot tagant
lilkkaksid. Juht ise istugu masinale ja lahutagu hoo-
votmiseks sidur. Kui auto juba on vastavalt liikuma
hakanud, siis lastagu sidur ithendusse ja mootor vdtab
kdigu. Kui masin seisab kallakul teel, on asi veel liht-
sam. Piduri ja siduri vabastamisel hakkab masin ise
lifkuma. Kui auto asendi tGttu tuleb oodata tema tagasi-
veeremist, siis liilitatakse kdigukastis sisse tagasikik!soime
Kui masina tagantliikkajaid ei leidu, saab mootorit kiivitada
ithest tungrauaga iilestdstetud tagumisest rattast. Sel pu-
hul asetatakse kdigukasti kang esimesele vdi teisele kiigule.
Muidugi peab ratast ringi pdorama edasiliikumise suunas.

Rooliratta hoidmine ja gaasi- ning siiiite-

lingi seadmine.

Erilist tdhelepanu tuleb  algajal poorata rooliratta
hoidmisele. Harilikult hoiab algaja rattast kinni koigest
joust, mis asjaolu isegi liihikese aja kestel suuresti visi-
tab. Rooli on tarvis kinni hoida kergelt. Ainult kiire
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sbidu korral peab teda tugevasti hoidma. Seejuures hoi-
takse ratta kummaltki poolt kisi poole ratta kdrgusel.
Muidu hoitakse rooli, nagu see juhile kdige sobivam.
Igal roolil on veidi vabaliikumist. Kui rooli vabaliiku-
mine on liiga suur, muutub roolimine raskeks, sest auto
ei piisi sel korral antud suunas. Uleliigne vabaliikumine
- tuleb alati kOrvaldada. Poorangul haarab igaiiks inten-
siivselt, nditeks paremale p66rdumisel parema kiega ja
vasakule sditmisel vasaku k#ega rooliratta pealmisest
osast kinni, nii et roolimisel on tegev kord parem, kord
vasak kdsi. See ongi loomulik : kui kitt mitte iiles rat-
tale ei tosteta, vOib juhtiv kiisi rooli alumisest punktist
minna iile ratta teisele poole, nii et kied asetuvad rista-
misi ja seega vdheneb roolimise kindlus.

Niilid vaatame gaasi- ja eelsiiiitelingi seadmist iga-
sugustel sbGidutingimustel. Gaasi- ja siiiitelink regulee-
rivad mootori koormatust ning iihes seega tiirude kiirust.
Tuleb hoiduda nende linkide #kilisest tagasitombamisest,
sest sel jubtumil tduseb voi langeb mootori véimsus sama
dkitselt ning muutub liiga jdrsku auto liikumise Kkiirus.
See on ebamugav soitjatele ja mojub h#ddaohtlikult auto-
mehhanismidele, kutsudes neis esile suuri pingeid. Kui
aga karburaatoril puudub vastav aktselereerimisvdime, siis
kutsub jdrsk gaasisulgklapi-avamine esile mootori turtsu-
mise ja vGimsuse langemise. Liiga varajane eelsiiiide
vBimaldab tagasiléégi vdi mootor hakkab kloppima, kui
tiirude kiirus ei ole vastav. Uldiselt on niisugusel pu-
hul tagajérg see, et auto, selle asemel et kiirust juurde
votta, jddb aeglasemaks.

Siiiitelinki ei voi kunagi asetada hilisele eelsuutele
viilljaarvatud mootori kdimapanemise puhul ja vabajook-
sul. Hilise siiiite korral liheb kiitteaine-energia kaduma,
sest sel puhul teostub tdispdlemine alles siis, kui kolb
on juba pooles silindris, mille tagajarjel gaas osalt pole-
mata kujul voi just pdledes silindritest vélja tungib. Kui
anda liiga varajast siiiidet, enne kui mootor on saavu-
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tanud vastava kiiruse, plahvatavad gaasid liiga vara
enne kolvi joudmist iilemisse surnudseisangusse ning
kolb saab vastul6ogi, mis tekitabki mootori kloppimise.
Uldiselt on siiiitelingi keskmine seisang k&ige soodsam,
kusjuures gaasihulga suurendusel ka siilide tuleb seada
varasemaks. Téis varasiiiide tuleb anda, kui mootori tii-
rude kiirus on kdige suurem; seejuures on tarvis olla
ettevaatlik, et kangi mitte #kitselt ei tdmmataks suure-
male varasiiiitele. Erandeid on siin nagu mujalgi, kus
juhil oma kogemuste pohjal tuleb talitada.

Peale mootori kiivitamist, kui kohe situ ei alus-
tata vGi kui peatusel lastakse mootorit to6tada, siis tuleb
kiitteaine kokkuhoidmiseks ja masina iildise kulumise
vihendamiseks mootorit lasta té6tada viikese kiirusega.
Selleks tarvis siiiitelink asetada hilisele eelsiiiitele ja gaa-
silink vbimaluseni sulgeda. Soovitav on aeglasemate
tiirude madr tépselt jarele proovida ja siiiide ning gaa-
silink vastavalt sellele seada. Siiski tuleb arvestada, et
ka siin on tegemist erandideta; kui niiteks linkide #ir-
mine seisang on peale sGitu dra médratud ja kui siis
jargmisel korral mootorit kdima pannes kangid liikatakse
ddrmistesse asenditesse, on surmkindel, et mootor mone
tiiru jérel seisma jadb. PGhjuseks on siin asjaolu, et
mootor peab enne soojaks minema, kui linke on vdi-
malik liikata ##rmistesse seisangutesse.

Viga, mis esineb pea kdigil algajail, on see, et
gaasilink jdetakse tiiesti avatuks auto tdie kiiruse puhul.
Kui auto on saavutanud tdie kiiruse, tuleb gaasilinki
vastavalt sulgeda, et 4ra hoida liigset kiittekulu. Samuti
peab siiiitelinki mootori tiirude kiirusele vastavalt seadma
varasemaks. Seega hoitakse kokku palju kiitteainet, sest
mootor ei tarvita tasasel teel kunagi tiit joudu. Vilunud
juht seab mdlemad lingid mootori tédtamise hiile jarele.
Vastu mége sdidul tarvis vastavalt tiirude kiirusele ja
silindrite tditele seada vastav varasiiiide. Siin on raske
anda kindlaid reegleid. Kuid samal miiral nagu tiirude
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kiirus langeb, tuleb kloppimise #rahoidmiseks eelsiiiide
aegsasti seada hilisemaks. Samuti peab &igel ajal kiiku
vahetama, et dra hoida mootori aeglast pingutatud vedu,
mis esile kutsub mootori iiksikosade tilikoormatuse. Miest
alla sdidul tuleb kiitteaine kokkuhoiu mdttes nii vihe
gaasi anda kui voimalik.

Seni oli koneall gaasilink. Palju raskem on alga-
jal kiisitseda aktseleraatorit, sest et jalaga alguses ei saa
nii tdpselt gaasi reguleerida, kui seda nduavad sBidutin-
gimused. Ka siin on tarvis kannatust ning tihelepanu,
siis saab ka sellest hidast iile.

Istumine, masina kohapealtvotmine ja kdikude
vahetamine.

Suure tdhtsusega on juhi keha asend rooliratta
taga, mitte iiksnes mugavuse mottes, vaid ka esteetilisest
seisukohast vaadatuna. Algaja hoiab kramplikult rooli-
rattast kinni kummardudes seejuures ettepoole, mille
tottu kogu keha muskulatuur on pingutatud seisukorras.
Loomulikult, et see asend on ebamugav ja iililoomu-
likult vésitav. Istuda on tarvis tdiesti vabalt. Selja peab
toetama vastu seljatuge ja iildse kehaasend olema s#i-
rane, et ta vOimaldaks vabalt kisitseda kange ja pedaale.
Selleks et jalad pedaali hoides #ra ei visiks, tarvis kan-
nad toetada vastu porandat, nii et pedaali vajutamine
toimub jalatallaga. Tuleb silmas pidada, et eriti linna-
soitudel jalad kestvalt hoitaks vastavatel pedaalidel (iiks
jalg siduril ja teine aktseleraatoripedaalil, v0i kui aktse-
leraator puudub, siis piduripedaalil), vastasel korral vGib
algaja otsustaval silmapilgul tallata valepedaali ja Gnne-
tus ongi k#es. Ka vdib sddrasel korral manddverdus
hilineda, mille tagajirjeks voib samuti olla Snnetus.

Niiiid vaatame, kuidas toimub masina kohapealt-
vOtmine ja kidikude vahetamine. See tegevus valmistab
algajale tosist muret. Kui mootor on kdivitatud, istu-
takse rooli taha, surutakse sidur lahti ja asetatakse kéi-
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kudekang esimesele kdigule. Peale seda vabastatakse
kdsipidur. Niitid suurendatakse vastaval médral gaasi
ning samal ajal lastakse sidurit voolavalt tagasi ja masin
hakkab kohalt liikuma. Siin olgu tidhendatud, et kogu
selle toimingu viltel ei vaadataks mitte jalgpedaalile
ega kdiguvahetuskangile, vaid ainult auto ette, muidu
voib Onnetus juhtuda.

Nagu kirjeldusest jireldame, on masina kohaltvot-
mine lihtne asi: vajuta ainult paari kangi ja masin saab
kdigu. Asi on kiill nii vilunud juhiga, kuid algajaga
mitte. Mootor kustub kas kitte dra vdi masin hakkab
hiipetega edasi liikuma voi kidik ei lihe iihendusse —
selle asemel kuuldub k#igukastist ham:asrataste kiirinat
jne. Katsume niiiid peatuda neil ndhtustel, millest on
tingitud masina sdnakuulmatus. Koige esiteks teeb al-
gaja vea, et ta sidurit tditsa lahti ei suru, nii et sidur
libiseb, mis asjaolu ongi hammasrataste kirina pohjuseks.
Kui esimene kidik on siiski sisse liilitatud, lastakse sidur
jarsku iihendusse, kusjuures ununeb vastava gaasi and-
mine ja mootor kustub, s. o. jidb seisma. Siin on tar-
vis teotseda suurima rahuga. Kui sidur on tiitsa lahti
surutud, seisab masin paigal ja aega on kiillalt kdigu
sisseliilituseks, mis ka kindlasti Onnestub. On kiik
sees, siis tarvis enne liikumahakkamist suurendada vas-
tavalt gaasimddra ja eelsiiiidet. Niiiid tootab mootor
kiiremini ning voib jalga siduripedaalilt tagasi laskma
hakata. Algajal on raske 4ra tunda, millal sidur {ihtib,
ja seega tehakse sagedasti viga, et alguses jalga viga
aeglaselt tagasi lastakse, kuigi alguses pedaal tiihjalt lii-
gub, ja I0pus lastakse pedaali kiiremini tagasi, kuna
seda just vastupidiselt oleks pidanud tegema. Pedaali
voib lasta senikaua kiiresti tOusta, kuni sidur libiseb,
ja tuleb siis alles aeglaselt iihte lasta, Kui juht tunneb
siduri iihtimist, peab ta iihtlasi vajutama aktseleraatorit.
Siduri ja aktseleraatori tallamine on harjumuse asi. Peab
silmas pidama, et aktseleraatorit mitte tdiesti alla ei va-
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jutataks, kuni sidur pole korralikult iihtinud, sest sel pu-
hul kiirenevad mootori tiirud jarsku ja siduri tédiel ihti-
 mismomendil tormab auto hiippena edasi. Liikumahak-
kamine peab siindima aeglaselt ning leebelt, et hoida
mootori iilekandemehhanismi jdrskude tdugete eest ning
vihendada rataste kulumist. Kui kohaltvotmine on 0n-
nestunud ja masin aeglaselt liikuma hakanud, tuleb kohe
iile minna teisele kiigule. Selleks on tarvis esialgu
veidi rohkem gaasi anda, et auto hea hoo sisse vOtaks,
siis jalg aktseleraatorilt 4ra vGtta ja sidur samal ajal lahti
vajutada. Niiiid veereb auto hea hoo tottu edasi ja selle
aja kestes seatakse kidiguvahetuskang parema kdega vaba-
kdigule. Silmapilk oodatakse ja siis vajutatakse kang
teise kiiku. Peale seda tuleb sidur kiiresti ithendada
ning iihtlasi gaasi vastavalt reguleerida. Muidugi ei
tohi kdiguvahetuskangi vajutamisel joudu tarvitada. Kang
hoitagu nupust ainult sdrmedega kinni ja surutagu ker-
gelt vastavasse kdiku. Kui kdik ei taha sisse liilituda,
lastakse kangi veidi tagasi ja surutakse uuesti. Kui
korda ei lihe kiiguvahetuskangi libedalt ning Kkiirelt va-
jutada, tekib hammasrataste karisemine, millest ongi tin-
gitud hammasrataste iileliigne kulumine. Kui auto liiku-
mise hoog kiiguvahetamise venivuse tottu on jddnud
liiga viikeseks, ei vdi jargmist suuremanumbrilist kéiku
iildse sisse viia, vaid tuleb autole uuesti hoogu anda ja
siis kiik sisse lillitada. Teiselt kdigult kolmandale kai-
gule iileminekul kordub eelpoolkirjeldatu. Nimetan veel,
et kiikude vahetamisel ei tohi vaadata kange, vaid peab
kogu aja silmitsema sdiduteed, vastasel korral ei ole On-
netus kaugel. Kui masin on vana ja kdigukasti ham-
masrattad kulunud, siis tuleb kang kaiguvahetusel tuge-
vamini kitte votta, sest vanade autode juures, mil ham-
bad on kulunud, piiiiavad transmissioonvolli voi siduri-
volli hammasrataste hambad k#diguvahetusvdlli hammas-
rattaid oma hammastest vilja vedada. Soovitavon veidi
enne kiiguvahetuskangi liikkamist kolmandale vd&i nel-

7 243



jandale kdigule jalga -Bige—withe liihikeseks ajaks aktsele-
raatorilt dra votta, et kdikudevahetuse silmapilguks moo-
tori tiirusid véhendada.

Suurelt kiiruselt viikesele iile minnes tuleb toimida
timberpoordult, s. o. iileminek tuleb teostada, kui masina
liikumise kiirus on jdinud veidi aeglasemaks ning vas-
tab umbes sisseliilitatava kdigu kiirusele. Kiikude va-
hetamisel esimesest kuni viimase kdiguni tuleb koik ast-
med ldbi teha, viljaarvatud sGit sedavort kallakul teel,
et auto juba ise lisab vastavad kiirused. Viiksema-
tele kidikudele minnes ei ole astmete ldbitegemine nii
tarvilik. Uldiselt toimub edasisdit otseiihendusega, kus-
juures kiiruse reguleerimine siinnib gaasilingi voi aktse-
leraatoriga, viljaarvatud viikesevoimsuselised ja vanad
masinad, mille mootoritel puudub ndudekohane elastsus.

Kdikude vahetamisel tuleb veel silmas pidada jirg-
misi lihemaid nipuniiteid. Uleminekul iihelt kiigult
teisele ei tarvitse siduripedaali mitte 15puni alla vajutada,
kuna aga aktseleraatori peab vastavalt reguleerima; see-
juures tuleb kdik kiiresti vahetada. Tuleb ka hoolitseda,
et midkkesdidul kiik Oigel ajal vahetataks, kuni masina
kiirus ei ole jéddnud veel liiga véiikeseks, sest siirasel
korral ei suuda viikesevOimsuseline masin enam iiles-
poole liitkuda. Kui kiirus langeb, mérkab juht seda kohe,
kuid jdrsul tdusul. v8ib kiirus niivort ruttu langeda, et
jargmise kiiruse piirist on iile mindud. Iga algaja juht
peab seejuures jdlgima kiirusemddtjat ja teadma, missu-
guste kiiruspiiride puhul kidiguvahetused on tarvilikud.
Neid piire Opitakse tundma sellekohaste katsete najal.
Tagasikdigu vahetamine vBib toimuda ainult siis, kui
auto paigal seisab. Kui tagasikiik sisse liilitatakse auto
edasiliikumisel, on murdumine k#igukastis paratamatu.
Seda asjaolu tuleb kindlasti meeles pidada. Monedes
masinates on Onnetuse #rahoidmiseks tagasikiigu vot-
mine seadistatud eri alustel, mille varal hoidub #ra ta-
gasikdigu liilitamine eksikombel. ~Mainin veel asjaolu,
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et kui hammasrattad kdikude vahetamisel kohe ei iihti,
s. 0. hakkavad kirisema, ei ole ka kangi edasitagasi-
liigutamisel ega isegi joutarvitamisel mingit motet, vaid
selleks tuleb kang asetada vabasse seisangusse, sidur’
veel kord iihte lasta ja kdiguvahetust uuesti proovida.

Niiitd peatume veel monedel vigadel, millest on
tingitud kidigukasti hammasrataste. kirisemine jne. Nagu
nimetasime, esineb korratul kdikudevahetusel kiigukasti
hammasrataste kirin, kuid vana kulunud k#igukasti kor-
ral on see vahel moddapdisematu nihtus, mis on tingi-
tud kulunud hammasratastest. Ka vOib seda kérinat
pohjustada asjaolu, kui sidur ei to6ta korralikult, s. o.
ei ji# seisma, kas korratu Slitamise tSttu voi lamellsiduri
korral seepirast, et moned lamellid on kokku kleepunud,
v&i koonussiduri korral sellest, et koonus ei lahutu hoo-
rattast. . K6ik need defektid on tarvis asjatundlikult kor-
valdada. :

Tagurpidi-s6it ja masina iimberpooramine.

Tagurpidisdidul tuleb keha hoida, et tagurpidi-s6idu
sihis voiks vaadata. Seejuures on tarvis niiteks parema
kiega rooli hoida ja vasak toetada seljatoele ning see-
juures tagasi vaadata. Jalad asetsevad k#egaasi korral
siduri- ja piduripedaalil. Muidugi oleneb keha asend
tagurpidisdidul ka sellest, missugust masinakiilge juht
eriti silmas peab pidama. Kunagi ei vGi juht tagurpidi-
sdidul ainult tagasi vaadata, vaid aegajalt ka ette, sest
voib juhtuda, et niiteks vankri tagumine ots on postist
moodas, kuna esimene tiib rataste suure pédrangu tottu
sellega vdib kokku pdrgata jne. Tagurpidisoidul tuleb
liilkuda nii aeglaselt kui vdimalik, kui selleks asjaolud
kiiret taganemist ei ndua. Harilikult tuleb tagasikiiku
tarvitada garaazi sisse- vOi viljasdidul vGi kitsal tdnaval
fimberpdtramisel. !

Tihtis on igal tagurpidi-sdidul keha vasakule poo-
rata, et kogu vankri tagaots oleks niha. Jalad tuleb
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ikka hoida siduri- ja piduripedaalil, milleks algajal on
soovitav gaas seada gaasilingiga, et tarbekorral vankrit
silmapilgul peatada. Umberpddramisel ja tagurpidi-sdidul
'voib tihti ratastega vastu konnitee #irt porgata. Muidugi

Joon. 159.

kummide ja masina
eluiga see just ei suu-
renda. Loomulikult ei
ole kerge tdpipealt
enne konnitee ddrt pea-
tuda. Kergem on see
siiski, kui viimasel
paaril meetril sidur
osalt lahutatakse, teda
libiseda lastes. Tdhen-
datudsidurilibistamine
on juhile suurimaks
abiks ja seda on s00-
vitav tarvitada igal
juhtumil, kui Kkitsast
védravast tagurpidi tu-
leb sisse sdita.
Méendlvakul iim-
berpddramisel  tuleb
autol tagasikdigul vas-
tumége liikuda. Sel-
leks tuleb sidur tuge-
valt ithendada, muidu
veereb vanker edasi.
Algajale on see ise-
dranis raske, sest iiht-
lasi tuleb pidur vabas-

tada ja samal médral, kui pidurit vabastatakse, sidurit vasta-
valt libistada, et auto edasi ei hakkaks liikuma. Peale seda
lastakse sidur aeglaselt iihte ja suurendatakse gaasi, ndnda
et auto hakkaks iles vastumige liikuma. Selle mandovri kor-
ral kustub mittevastaval gaasireguleerimisel kergesti mootor.
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Tianaval iimberpdoramisel on tarvis kdigepealt kind-
laks teha, et tee vaba on, siis rataste vdimalikult suure
pooramisega sdita vastaspoolse kdmnniteeddre juurde ilma
seda puudutamata. Niiiid tuleb tagasikiik sisse liilitada ja
aeglaselt tagurpidi liikuma hakata, kusjuures eesrattad
pooratagu kdigepealt vastupidises suunas. Ei ole soo-
vitav vankri seisakul rattaid poorata, sest see pingutab
iileliigselt rooli. Kirjeldatud poorang on n#ha joonisel
157. Joonisel 158 on nididatud poodrang laial tdnaval.
Umberpooramine oleneb muidugi kohast ja muudest
asjaoludest.

Kitsal tinaval ja kitsa vidrava juures on vdimatu
viravast otsekohe sisse sOita, ilma et auto ei seataks
vastu viravat. Selleks on tarvis viravast veidi modda
sbita ja siis masin tagasikdiguga asetada vastu vira-
vat, nagu niiha joonisel 159. Peab ka meeles pidama,
et iga podrangu, tagurpidi-sdidu ja vdravast vilja- kui ka
sissesoidu puhul tarvis signaliseerida, vOi Kui auto on
sellekohaste signaalidega varustatud, siis viimastele vas-
tav asend anda. Pimedasse garaazi tuleb alati sbita ta-
gurpidi, et mootor asetseks vastu ust, sest siis on v0i-
malik mootorit puhastada ja iildse masinat korraldada.

Pidurdamine.

Iga auto on varustatud vihemalt kahe piduriga.
Uks on kiega ja teine jalaga kisitsetav. Soidul tarvita-
takse pea eranditult jalgpidurit. Iga juht katsugu nii
soita, et pidureid tuleks tarvitada voimalikult vihe, sest
mida rohkem farvitatakse pidureid, seda lithem on kum-
mide eluiga ja seda suuremaks touseb kiitteainekulu. Ka
ei jita sagedane pidurite tarvitamine mdju avaldamata
auto mehhanismile, eriti veel siis, kui tarvitatakse kar-
daanvollile mdjuvat pidurit, kuna selle mdju kandub ra-
tastele 1abi differentsiaali. Iga sdidu algul tuleb jérele
katsuda, kas pidurid tootavad. Selleks tuleb sdidul sidur
lithikeseks ajaks lahutada ja jalg kergelt pidurile vajutada
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sealjuures on otsekohe tunda, kas pidur tootab voi mitte.
Samuti tuleb proovida kasipidurit. Kirjeldatud proovimist
on tarvis teha kohe peale garaazist viiljasditu, enne sdit-
jate pealevotmist.

Enne pidurdamist peab alati siduri lahti suruma, et
pidurdamise mju ei kanduks mootorile, mille tagajirjeks
oleks mootori kustumine v&i halvemal juhtumil mdne
mehhanismiosa purunemine, kuna mootor tahab takistada
pidurdamist. Kdige halvem viga pidurdamisel on liiga
dkiline ning tugev pidurilevajutamine, nii et rattad tiitsa
seisma jédvad ning seepdrast on sunnitud libisema. Selle
all kannatavad halastamatult otsekohe kummid ja piduriklot-
side kinnitusseadis, ka esineb sel korral masina viitamist.

Seda osa teed, mille auto ldbib lahutatud siduriga pi-
durdamisel enne tiielikku seismajifimist, nimetatakse pi-
durdusteeks. Pidurdustee pikkus on viga mitmesugune,
olenedes mitmesugustest teguritest, eriti liikumise kiiru-
sest, tee omadustest ja tema seisukorrast. On selge, et
et 30-kilomeetrilise kiirusega sdiduvanker vajab lithemat
pidurdusteed kui 60-kilomeetrilise kiirusega sdiduk. Sa-
muti on arusaadav, et vanker, mis tasasel teel vajab 15-
meetrilist pidurdusteed, tarvitab kallakul teel olenedes
soidusihist mirksa liihemat vdi pikemat pidurdus-teed.
Koike seda tuleb juhil arvesse votta, kui ta ennast ega
kaassQitjaid ei taha viia hidaohtu. Jirelikult peab juht
pidurdama niivort Gigel ajal, et vanker peatub tédpselt
seal, kus teda peatada sooviti. Mida varem pidurdamist
alata, seda vidhem on vajadust seda teha teravalt. Vaib
ka iildse pidurdamata vankrit peatada, milleks on tarvis
sidur lahutada ja oodata, kuni vanker ise seisma jédb.
Muidugi kaotatakse sellega rohkem aega.

Pidurdamine tuleb teostada nii, et piduriklotside
hoordumise tottu rataste imberjooks jaib aeglasemaks.
Rataste tiieline kinnipidurdamine ei mdju kiiremini, vaid
ennemini {imberpoordult, mis asjaolu oleneb kummide
ja tee vahelise hddrdumise koeffitsiendist, sest viimase
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véddrtus langeb miinimumini ratta tiiel libisemisel. Kiirel
soidul #kilise pidurdamise korral voib tekkida ka otse-
kohene hiddaoht, nimelt vankri viitamine ja vahel isegi
auto fimberpaiskumine. On ka juhtumeid, kus autojuht
on sunnitud tarvitama koiki pidureid, et #ra hoida Onne-
tust. Siin aga olgu Oeldud, et hea juht sdiraseid olukordi
kohtab véga harva, kuna halval juhil juhtub seda viga
sagedasti. Olla voi mitte olla: see olukord on seotud
lithikeste silmapilkudega ja oleneb juhi teravmeelsusest
ning osavusest. Hea juht ndeb kdike. Ta on ettevaatlik
ja asjalik. Nditeks ta ndeb teekddnakut, kuhu vaade on
takistatud, ja hindab kohe olukorda, et sealt ehk vdib
moni vanker vastu tulla voi et kddnakul on tee libe.
Kohe jdtab ta sdidu aeglasemaks, et vGimalik oleks vank-
rit hddaohutult pidurdada. Pikkadest kallakutest alla
sbites tuleb tarvitada pidureid vahelduvalt.

Pidurdamisel soojenevad nii pidurdusklotsid kui ka
trummel ja temperatuur voib tOusta nii korgeks, et klot-
sid ja trumlid hakkavad hddguma, mis asjaolu rikub pi-
dureid ja vOib isegi tulednnetuseks pohjust anda. See-
pdrast on rasketel masinatel sagedasti kolm pidurit, et
neid vaheldumisi saaks tarvitada, andes seega ka teistele
aega jahtuda. Mégedes tarvitatavatel omnibustel on pi-
durite soojenemise #Hrahoidmiseks viimased varustatud
vesijahutusega. Pikemal miest-allasdidul on soovitav
pidurdada mootoriga. Seega jddvad pidurid tagavaraks
#kilistel miekallakutel. Ekslik oleks gaasi ja siiiitamist
pikal kallakul tdiesti vilja liilitada, sest seetdttu tekiks
silindrites vaakuum ja 8li imbuks kolvirdngaste ja silind-
riseinte vahelisest ruumist survekambrisse, pigitades
seega kiiiinlaid ja survekambrit, ndnda et mootor vGib
tootamast torkuda. Kui vdimalik on istmelt bensiini-
kraani sulgeda, siis on soovitav seda teha ja gaasiklapp
tdielikult avada, nii et mootor Shku imeb ning jahtub.
Kuid siitide tuleb siiski jdtta sisseliilitatuks, et juhusli-
kult kiifinaldele tekkivad olitilgad dra pdleksid.
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Viitamine.

Viitamiseks nimetatakse auto poordumist sdidu ajal
poigiti teele. Selle ndhtuse pShjuseks vdib olla: 1) jirsk
pidurdamine suurel kiirusel, 2) sdidusuuna muutmine
suurel kiirusel ja 3) libe tee.

Kuival liivasel teel esineb auto viitamist viga harva,
kuid mérja teega suureneb see hidaoht. Suuresti soo-
dustab viitamist kumer munakivi-sillutis ja mirg asfalttee.
Eriti ettevaatlik tuleb olla, kui sBidetakse suure kiirusega
kuivalt teelt #kitselt mdrjale teele, mille moodustavad
lombid teel, kastetud tdnavakohad jne. Samuti leidub
libedaid. teekohti puude, majade jne. varjul, mida tarvis
soidul silmas pidada. Ka tuleb meeles pidada, et suurel
kiirusel marjale teeosale soidul ei tohi mingil tingimusel
pidurdada, sest siis on viitamine pea alati moodapaise-
matu. Sama hddaohu moodustavad talvel jadtunud tee-
osad. Sirgsdidul tekib viitamine asjaolul, et vedajad
rattad libedamatel teeosadel mitte iihtlaselt ei vea. Nai-
teks see ratas, mis antud silmapilgul asub libedamal tee-
osal, hakkab silmapilkselt libisema, kuna teine ratas
vankrit edasi tdukab; secldbi tougatakse autot ainult
iihelt poolt ja ta viiakse otsesihist vilja ning paiskub
poiki teele, millele suuresti aitab kaasa masina liikumise
hoog, kui rattad asetsevad vihegi poiki liikumissuunale.

Samal silmapilgul, mil juht méirkab auto viitamist,
tuleb kohe sidur lahutada ja rooliga jirsk poore teha
viitamise vastu, s. 0. samale poole, kuhu vankri tagu-
mine ots viskub, piiiides seejuures votta diget sihti. Peale
seda tuleb sidur kohe iihendada. Kuid vankri suurel kii-
rusel tugeva viitamise korral ei aita see suurt ja teekond
16peb kindlasti kummuli autoga kraavis jne. Siit jarel-
dame, et libeda tee korral peab sGitma viiga ettevaatlikult
ja hoiduma j4rskudest pidurdamistest. Samuti esineb
viitamist sGidusuuna muutumisel suure liikumiskiiruse
puhul, ja eriti veel siis, kui tee on veidi viljapoole kal-
lak vbi mérg. Sidrasel korral lendab auto tagaots nii-
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suguse kiiruse ning jouga teelt korvale, et juhi suurim
osavuski onnetust ei suuda takistada, vaid ainult ette-
vaatlikkus. Kunagi ei tohi tundmatu maastiku kddnakuid
sdita suure litkumiskiirusega.

Viitamisele aitavad suuresti kaasa ka maantee roo-
pad, sest maantee rodbaste laius on autorataste laiusest
vdiksem, mille t5ttu roopasse libisenud ratas leiab suu-
remat tuge kui roopast viljaspool asetsev ratas, mis asja-
olu ongi viitamise pdhjuseks. Muidugi mdista ei esine
selgi korral viitamist vdikese kiiruse puhul. Uldse ei ole
soovitav ratastel lasta joosta roopas, sest selle all kanna-
tavad kummid, eriti kitsaste roobaste korral.

Nagu nimetatud, tuleb viitamise silmapilgul sidur
kohe lahutada, et ratastelt vedu korvaldada. Selleks hoi-
tagu jalg alati teguvalmilt siduripedaalil ja samal ajal
pooratagu rooli jarsku viitele vastu. Samal silmapilgul,
mil auto on liikumissuunda pédrdunud, iihendatagu sidur.
Sellega ei ole hidaoht veel mdddas. Enamail juhtumeil
viitab auto siduri iihendamismomendil vastupidises suu-
nas ja eelmine manodver tuleb korrata. Juhtumil, kui
rooli pooratakse viitamise suunas (s. o. kui néiteks auto
tagumint ots viskub pahemale poole ja rooli pooratakse
samud paliemale), suurendab see  viitamist ja onnelikul
juhtumil pddrdub auto silmapilkselt iimber, s. o. eesots
vaatab sdidusuunale vastupidiselt. Ka siin tuleb samal
silmapilgul, mil auto Bigesti teele asub, kohe sidur iithen-
dada ning vastavalt gaasi anda. Viitamist soodustab
iildse igasugune jédrsk liikumiskiiruse muutumine, néiteks
jarsk gaasiandmine jne. Nimelt panevad juhid kddna-
kutevGtmisel ja kiire sdiduga tihti auto kuika kaassoitjate
elu kaalule. Naiteks: ,Ah, mis tiihja!“ mbdtleb juht,
,surume gaasi peale ja teeme iiks korralik s3it, nii mis
tuul vingub!“ — ja antakse gaasi ja ikka veel gaasi. Seni-
kaua kui soit laheb sirgejooneliselt, on asjad koik korras,
kuid juba varitseb hddaoht kas kddnaku voi dkilise ette-
_ tuleva takistuse nidol: juht vajutab aeglaselt siduri- ja
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piduripedaali, kuid sellest juba jitkub ja auto lendab
viitamise mojul kraavi.

Vaatame niiiid, missugused puudused auto enese
juures soodustavad tema viitamisomadust. Kdige esimene
pohjus ning {ihtlasi kGige mojuvam nendest peitub sel-
les, et pidurid on reguleerimata, s. 0. nad ei pidurda
koiki rattaid iihtlaselt ning iihekorraga. Kui viikesed
need rataste pidurdamise lahkuminevate momentide aja-
vahed ka oleksidki, jdtkub neist tihti auto viitamiseks.
Siit siis jdreldub, et pidurid olgu alati tipselt kontrollitud
ning reguleeritud. Autodel, mis on varustatud neljaratta-
piduriga, peab terake varemini pidurdama tagumised rat-
tad ja siis esimesed, vdi mdlemad rattapaarid korraga,
kuid mingil tingimusel ei tohi esimesi rattaid varemini
pidurdada. Ka ei tohi eesrataste edaspidine pidurdus
toimuda tugevamalt kui tagumiste rataste pidurdamine.
Neid tingimusi on tarvis pidurite reguleerimisel silmas
pidada. - Viitamist soodustab ka asjaolu, kui sildtelg ja
esimene kesktelg ei ole tdpselt paralleelsed, sest siis ta-
hab iga ratas liikuda isesuunas, mis peale' viitamise
kutsub esile alalise rataste kiilglibisemise ning seega
tundavalt kummisid kulutab. Sama n#htus esineb, kui
paralleelvarras ei ole tdpselt reguleeritud vdi roolseadise
kiilgdlad on paindunud (vaata sama autori ,Autotehnika,
mootorite osa“, lk. 644—650). Kettveo korral vdib ket-
tide pinevuse reguleerimisel tagumine sildtelg viltu ase-
tuda, mille tagajirjeks on samad nihtused. Ko&ik need
rikked tarvis hoolikalt ja asjatundlikult kdrvaldada. Kui
jubt mérkab auto juures erilist kalduvust viitamiseks, siis
on pohjuseks kindlasti méni kirjeldatud defekt ja harili-
kult peitub see kas roolseadises v&i pidurites. Veel v&ib
viitamine juhtuda, kui niiteks kiirel sdidul kumm 18hkeb
voi on liiga pehmelt tdis pumbatud. Talvisel ajal aseta-
takse viitamise ning libisemise #rahoidmiseks vedajatele
ratastele sellekohased lumeketid.
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Kddnakute votmine.

Peale masina kohapealtvGtmist on algajal teiseks
raskeks toiminguks kddnakute vOtmine. Siin kindlaid
reegleid ei saa anda, kuna kddnaku votmine oleneb otse-
kohe k#ddnaku iseloomust ning seega igal kddnakul tuleb
isemoodi talitada. Vastavaid kogemusi on véimalik oman-
dada pikema praktikaga. Algaja puhul on harilikuks
nihtuseks, et ta poorab rooli kas liiga vdhe voi liiga
palju, kusjuures unustab auto kiiruse reguleerimise. Tihti-
lugu pidurdatakse liiga vara masinat enne ké#dnakut,
. nonda et kddnakule joudmiseks tuleb teel uuesti gaasi
anda jne. Uldiselt toimuvad kdik tehted kas liiga vara
voi liiga hilja ning seejuures vOetakse kiddnak siiski liiga
suure kiirusega. Esimeseks tingimuseks kd#naku vOimi-
sel on ettevaatlikkus ja sBGidukiiruse vdhendamine vasta-
valt kddnaku iseloomule, tee seisukorrale ja kujule. Mida
jarsum on k##inak, seda aeglasemalt peab sditma. Tuleb
meeles pidada, et kiirel kaarsdidul on soovitav soOita kad-
naku sisemist #irt mooda, et viitamise korral oleks ruumi
soiduki suuna Oiendamiseks. Ka aitab sel puhul kaasa
asjaolu, kui korgendatud vilise teeddre tottu jookseb auto
ilma erilise roolipingutuseta modda koverat. Kuid sees-
pool teeidirel sBitmine ei ole tegelikult lubatud vasak-
poolse kiidnaku korral. Ta on hddaohtlik eriti siis, kui
kadnakule jargnevat teed ndha ei ole, sest teine masin
vdib vastu sdita ja Onnetuse korral on siiiidi ikka see,
kes teereeglite vastu eksib. On olemas palju arusaama-
tuid juhte, kes kerge siidamega votavad iga k#dnakut.
Nad arvavad, et kui nad signaali on andnud, siis vastu-
tulija seda peaks kuulma ning hoiatatud olema. Kuid
kuigi vastuvdtja seda kuuleb, sdidab ta Gigel poolel, ole-
tades, et kddnaku tagant vastutulija sedasama teeb. See-
pirast olgu veel kord deldud, et kddnakuid tuleb sdita
diget kitt ja aeglaselt, eriti kui tee on mirg, porine voi
kaetud paksu tolmuga. Hidaohtlikud on ka siigisel
mahalangevad lehed, mis soodustavad viitamist.
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Masinat tuleb pidurdada enne kidnakut, kuid mitte
kunagi kidinakul, sest see suurendab libisemise hddaohtu.
Uldse tuleb #kilised kd#nakud vOtta lahtise siduriga.
Seega hoidub dra viitamine ja kergendub rooli podra-
mine. Niiteks kiirel parempoolsel kaarsdidul, mis eemalt '
paistis hidaohutu ja mille puhul siis dkki margatakse,
et tee kohe ki#naku jdrel poordub vasakule, voib kiirel
soidul vanker holpsasti kraavi lennata. Siin on ainult
iiks abindu: tee pool vahetada ja vasak kid&nak votta
seestpoolt. Muidugi on see lubatav ainult siis, kui tee
juhtub olema vaba. Uldse, kui teeolud on tundmatud,
ei tohi k#dnakutel kunagi arendada suurt Kkiirust, sest
tee seisukord teekiinaku taga voib sdidukile olla saa-
tuslik. Eriti kardetav on k#d#naku vOtmine libeda tee
korral ja eriti veel siis, kui tee on kiinakust viljapoole
kallak. See soodustab viitamist ja voib isegi sGiduki
iimber paisata. Umberpaiskumise hddaoht on suur soi-
dukitel, mil raskuspunkt asub kdrgel, nagu nditeks tdl-
dadel ja omnibustel, eriti veel siis, kui tolla vdi omni-
buse katusele asetatakse pagasit, millega raskuspunkt
tduseb kdrgemale.

Tuleks ka veel nimetada, et millalgi ei maksa k#i-
nakul teisest masinast modda ajada, eriti veel siis, kui
tee on kitsas, sest moni masin voib vastu tulla, nii et
tee osutub suletuks. Sel teel tekib korralik kokkupdrge,
mis vigastab kdiki kolme soidukit, kusjuures kahju peab
kandma loomulikult siiidlane. Siiiidlane on aga see, kes
teisest moodda ajas ja sellega tee sulges.

Nagu eelmisest jdreldame, voib viitamine esineda
dige tihti, kuid dige harva korralikul juhil. Siin on pea-
asi, et juht rahu alal hoiab ja kaassditjad mitte piisti ei
tduse, sest piistitousul vdib kergesti autost vilja lennata.
SGitjad peavad just fimberpdordult tombuma voimalikult
siigavale istmetesse ja kuskilt kinni hoidma. Juht peab
rooliga energiliselt viitele vastu podrama, gaasi sulgema,
siduri lahutama ja siis jélle kohe iihendama, kuna vas-
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tasel korral vGimatu oleks vankri iile valitseda. Nimetame
veel, et kunagi ei tohi viitel, eriti libeda tee korral pi-
durdada, sest see ainult soodustab viitamist. Eelmisest
jargneb, et kddnakutel tuleb tdpselt kinni pidada sdidu-
reeglitest, s. o. sbita paremat kitt, signaliseerida ja aren-
dada véikest kiirust. Kuskil ei ole sellel nii suurt téht-
sust kui just kddnakutel. Kéadnakuid valesti sditjad isi-
kud vddrivad igasugust karistust, kuna nad viivad nii-
histi vastutulijad kui ka endaga kaasasditjad meelega
hidaohtu. Suurem osa Onnetustest on just tingitud vale-
soidust.

Kokkuporgete kisitluse puhul tuleb mainida, et kui
haruteelt sGidetakse peateele, vGib ettevaatamatuse tGttu
esineda juhtum, et peateele sditev masin jouab parajasti
kdinaku kohale, kusjuures molemate vankrite liikumise
kiirus on sddrane, et on vOimatu #ra hoida kokkupdrget.
Siin tuleb haruteelt soitjal juba oigel ajal vdtta sama
lilkumissuund, mis on teisel masinal. See mandover
voimaldab osaval kisitsusel kokkupdrke #rahoidmise,
ja kuigi see tekikski, siis mitte nii tugevasti kui erine-
vail liikumissuundadel.

Vaatame niiiid, missugust mdju avaldab kiire k&i-
naku votmine auto iiksikosadele. Kodige rohkem kanna-
tavad selle all kummid, sest kiddnaku vilispoolsete kum-
mide koormatus touseb kuni kahekordselt. Peale seda
mdjub kummidele veel kiilgsurve, mis kergesti vdib
mantli poialt maha rebida ning iildse kulutab kiilglibi-
semise t6ttu kummisid. Sama halbuse osaliseks saavad ka
kidnaku vilispoolsed vedrud. Nende koormatus tGuseb
samuti olenevalt liilkumise kiirusest ja kddnaku jérskusest
mitmekordseks. Muidugi ei pikenda see vedrude vastu-
pidavust.

Soit linnas ja maanteel.

Soidu algoppimine peab toimuma vihekdidavatel
tinavatel vdi ilksikul maanteel. Ainult peale vilumuse
omandamist vdib sditma asuda kdidavamatel tdnavatel.
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Soit linnas, vidhemalt elava liikumisega tdnaval, ndouab
juba head tdhelepanu ja kiilmaverelisust, sest et juht
siin ei saa nii sBita, kui tema tahab, vaid nagu teised
tdnavatarvitajad seda soodustavad. Sbitja peab siin juba
ette aimama teiste sGitjate kavatsused, kas nad edasi soi-
davad, pGiktinavasse po6rduvad voi peatuvad. Juht peab
hoiduma igasugustest Onnetustest. SGidumiirusi peab
autojuht tipselt tditma, ta ei pea laskma ennast eksitada
teiste, eriti hobustemeeste eksimustest. Koik autod pea-
vad liikuma paremat kitt. EelsGitjast tuleb moédduda
temast vasakut kitt ja mooda jGudes asuda kohe tee pare-
male servale. Igale risttinava-kohale jGudmisel tuleb
anda signaali ja aeglaselt sGita, et vankrit saaks pidur-
dada nelja kuni viie meetri pikkuselt. T#nava-ristliiku-
misel on reeglid, et tdnavaristilt paremalt poolt tulija
moodda lastakse, s. o. iga autojuht peab kaitsma oma
paremat kiilge. Paremale ké##nates, s. 0. korvaltinavasse
sbites, tuleb liikuda vdimalikult kdnnitee lihedal, s. o.
peab sbitma mooda sisemist kaart, kuna vasakule k-
nates tuleb teha suur ring, s. o. sdita modda viliskaart,
kuni joutakse risttinava paremale kiiljele, nagu see niha
joonisel 160. Arusaadav, et teisele tdnavale podrdudes
on tarvis sOita aeglaselt. Paremat kitt korvaltdnavasse
poordumisel tuleb nii kaugele risttéinavasse sisse sdita,
et ka tagumised rattad sinna on joudnud; alles siis vGib
rooli otseks poorata. Vastasel korral porkavad rattad
vastu kOnnitee dirt, sest soit toimus modda sisemist kaart
ja tagarattad ei jdrgne tdpselt eesrataste teele, vaid tee-
vad vdiksema ringi. Nimelt on k#inakute vGtmine iga
vankriga isesugune ja oleneb vankri rataste telgede vahe-
pikkusest. Eeltoodust selgub, et takistusega, millest ees-
rattad vabalt moodda sbitsid, voivad tagarattad kokku por-
gata. Jdrelsoitjatel tuleb oma sGidusuuna muutmise ka-
vatsustest mérku anda. Selleks tarvitatakse erilisi signaal-
seadiseid, mis on monteeritud tuuleklaasi kiilgpidemetele ;
signaalseadiste puudumise korral tuleb seks otstarbeks
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kisi iiles tosta. Vdiravatest viiljasdidul tuleb olla ette-
vaatlik ja jirele vaadata, kas konnitee ja tdnav on vaba.
Kitsast véravast tuleb nii kaugele otse vilja sbita, et ka
tagarattad vilja ulatuksid; vastasel korral pdrkavad nad
paratamatult vastu nurka.

Niitid vaatame tdnavliikumise iiksikuid ]uhtumeld
Algame kdige esiteks trammiga. Trammi suhtes peab
autojuht sditma Gige et- o
tevaatlikult. Tramm on
kiire ja raske, mille tGttu
teda raske on pidurdada.
Seega ei voi loota tram- -
mijuhi pidurdamisele
kokkupdrke #rahoidmise
puhuks.  Eriti kriitilisi
seisukordi vGib tekkida
kitsaste tdnavate ristle- ———————————"r—"77
misel. Tramm sdidab =~ 5
tiie kiirusega ldbi ja an-
nab signaali véihe enne tanavanurgale joudmist. Rist-
tinavat mooda soitev autojuht ei kuule tihti miira
tottu signaali ja kui autojuht tdiesti aeglaselt ei sdida rist-
tinavalt vilja, on kokkupdrge paratamatu. Samuti tuleb
ettevaatlikult sdita trammi peatuskohtadel. Suure tungi
puhul tormavad trammileruttajad igasuguse ettevaatuseta
iile tinava, nii et vahel autojuhil dnnetuste drahoidmiseks
tuleb peatuda. Trammile tagantjdrele soitev auto peab
tingimata enne trammi peatuskohta peatuma, et trammilt
mahatulevaile inimestele mitte peale ajada. On ka ini-
mesi, kes trammilt sdidu ajal maha hiippavad ja siis
voivad kergesti tagantjirele sditva auto alla sattuda. Ka
tuleb hoiduda trammist vasakult mooda sOitmast, sest
siis voib kergesti teise vastutuleva trammi v0i masinaga
kokku porgata. Tuleb tungivalt hoiatada lahedalt trammi
jarel sBitmast, sest trammi #kilisel pidurdamisel vdib
kergesti trammi otsa sGita. Sama on maksev ka eel-
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soitva auto kohta. Siin nimetame veel, et iilestit trammi-
rodbastest siindigu alati sddrase nurga all, et oleks kor-
valdatud kummide roobastesse-tungimise h#daoht.

Niiiid laheme hobusemehe juurde. Soidureeglitest
ei pea hobusemees kunagi tdpselt kinni, eriti provintsi-
maanteedel, sest hobusejuhtija ei tarvitse 14bi teha min-
gisuguseid kursusi ega ole ka kedagi, kes teda maksvate
sdidumé&drustega tiilitaks. Provintsihobusemehel tuleb harva
mottesse sGita paremat kitt. Erilise klassi voorimeeste hul-
gas moodustavad veovoorimehed. Nendega tegemist te-
hes tuleb olla Gige ettevaatlik, sest nad peavad ka linnas
soidureeglitest vdhe lugu. Hobusemehest méodudes tar-
vis sellest aupaklikus kauguses hoiduda, sest harilikult
_ ei tule talle pdhe enne poOoramist ringi vaadata. Kui
moddasdidul auto vankriga on kohakuti jdudnud ja siis
hobune #kki ette pooratakse, saab hobune paratamata
poritiibadega mooda jalgu. Hobusevankrist moéoddajoud-
misel ei tohi jille liiga jdrsku paremale poorduda, sest
seejuures vOib vankri sSidukiirust alahinnates holpsasti
aisa otsaga saada auto keresse midagi milestuseks. Maan-
teedel kui ka linnas sunnib hobusemehe harjumus keset
teed sOitva auto tihti paremat kitt mooda sditma, kuna
vasakult vastuliikumine seda takistab. Ka siin, kui auto
on vankri kdrvale jdudnud, vdib voorimehele pihe tulla
paremale pdorata ja seega- tekib jillegi eelkirjeldatud
seisukord, kuid ainult selle vahega, et niiiid autojuht
sOidumédruste vastu on eksinud ning seega vastutav on.
Kui soovitakse mddda sbita, tuleb eelsditvat voorimeest
signaaliga hoiatada, kuni ta tee keskelt paremale poor-
dub. Suure hddaohu moodustavad ka viravast vilja
soitvad vankrid, eriti kui konnitee on kitsas.

Kui ollakse sunnitud t#naval peatuma, peab masina
viima tdnava parempoolsele kiiljele ja autost lahkumise
korral mootori seisma panema, sdiduki pidurdama ja kii-
guvahetuskangi lilkkama vabasse seisangusse, sest alati
leidub kasi, mis ulakusest dnnetust vdivad tekitada. On
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tanav, millel tarvis peatuda, suure kallakuga, tuleb auto
paigutada nii, et vastavalt ees- vGi tagarattad toetuksid
vastu kOnnitee #irt; siis ei ole karta, et auto allamige
voiks veereda, kui keegi piduri vabastaks.

Niifid peatume jalakdija juures. See teeb kdik
valesti, mis ta valesti teha saab. Selle asemel, et jérje-
kindlalt edasi minna, pistab ta esimese signaalitooni eest
jooksu vdi poordub #kki iimber ja jookseb tagasi. Teine
liik jalakiijaid on alati unistuste ilmas ja tdhelepanema-
tud. On ka isikuid, kes on kogu {imbruse vastu kurdid
ja pimedad. Mdned jalakidijad sammuvad kGige suurema
rahuga moodda sdiduteed, ilma et ldhenevale autole min-
git tihelepanu pooraksid. Kas nad kavatsevad lihtsait
autojuhti 4rritada voi on midagi muud selle pGhjuseks,
see on 15puks iikskdik. TOsiasi on aga see, et sddraseid
isikuid leidub ja et autojuht nende tahtele on sunnitud
alistuma. Siit jireldame, et autojuhi filesandeks on ka
jalakdijate mandodverdusi ette dra aimata, s. o. dra aimata,
mis jalakiija siis teeb, kui ta autot silmab. Uldiselt tuleb
silmas pidada, et tinavatest iileminejatest ei tule mdoda
sbita kunagi eest, vaid seljatagant. Kui katsutakse jala-
kdija eest l4bi sBita, jookseb nii mdnigi auto alla, Tar-
vis ka teravalt silmas pidada, et mdni inimene #kitselt
auto ette ei ilmu, keda teise vankri varjust enne ei ol-
nud niha. Seda arvesse vdttes tuleb teisest vankrist
modda soita voimalikult kaugelt, et aega ja ruumi oleks
Snnetust dra hoida. Eriti silmas tuleb pidada tdnavail
liikuvaid viikesi lapsi, sest nad unustavad méngides kdige
imbritseva, niisama ka hooviviravatest voi ustest dkki
tinavale tormavaid lapsi. S#drased silmapilgud on eba-
meeldivad, kuid seda rohkem suure kiirusega soitjatele,
kellel masinat raske valitseda. Samuti kui lastesse tar-
vis suhtuda ka jalgrattasditjatesse, kellel on kd&ik jala-
kiijate omadused, ainult selle vahega, et autojuhil tema
kiiiirselja jdrele veel raskem on otsustada, mis ta ka-
vatseb teha. Rattasitja voib niivort dkitselt korvale poor-
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duda, et kdkkupdrke #rahoidmiseks ka kdige suurem osa-
vus midagi ei aita.

Need oleksid sdidu fildjooned ja reeglid algajale au-
tojuhile. Voiks veel paljugi niiteid ja kirjeldusi tuua,
kuid seda piirab kiesoleva raamatu ulatus. Loodame, et
need véhesed nidpundited tarviliselt arvesse voetakse ja
seega nii mOnedki Onnetused dra hoitakse. :

Piltliku kujutluse eeltoodud sOidureeglitest anna-
vad allpool toodud ,SGidumiirused piltides*.

Mirkus. Tallinna linna soidusundmiirus on avalda-
tud ,Riigi Teatajas“ nr. 47 — 1928. a.
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Rooli juures mitte:

e ,—3} suitsetada voi alkoholi juua,

Bk s (111

kaassbitjaga vahetpidamata
juttu ajada,

_”r/“ rooliratast lahti lasta
voi iimber vaadata,

(L

See koik vdhendab tdhelepanu
ja meelekindlust!

Viljaspool nédgemispiirkonda varit-
sevad hddaohud!

Pane tdhele neid hiadaohte!
Soida aeglaselt!
Anna hoiatussignaali! .

Arvesta dkilisi, ettenigemata
juhtumisi!




(=)}
w

Ara anna tarbetult katkendilisi sig-
naale! Ole kokkuhoidlik hoiatus-

signaalidega!

Asjata signaali andmine ehmatab jalakdi-

o Jaid, teeb hobused peruks, segab elanikke

ja nérveerib teisi juhte.

Pea silmas liikumiskorraldusi!

Taida liikumiskorraldusi! Arvesta teisi!
See kindlustab ka sinu julgeolekut!
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Paremat katt sdita!

Mida vihema kiirusega soi-
duriist = seda ldhemale kon-
nitee airele

Sul on 6igus vaid tinava paremat sdidu-

tee dért soiduks kasutadg!

Jouvankri juhtide kadsimérguanded:

*

Peatuse puhul
Katt kiilie poole tdisnurga
all hoida

Korvale poora-
‘mise puhul
Katt kiilie poole vilja
sirutada

Kiiruse vdhenda-
mise: puhul
Kiilie poole viljasirutatud
kitt iiles-alla liigutada

‘Mérguanne
moodasoitmiseks
Kiilje poole viljasirutatud
kitt nurga all iiles-alla
liigutada




Mootor- ja jalgrattasditjate Hoia Giget vahemaad s6idu ajal!
kéasimarguanded :

3—4 sdiduki pikkus

Peatuse puhul
NG Kitt kiilie poole tiisnurga
all hoida

Korvale pdéora-
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mise puhul
Katt kiilie poole vilja
sirutada
Liiga lihike vahemaa takistab vaadet ettepoole ja
Soidu aeg]usta- korvale ning voib kokkupdrget véimaldada!
mise puhul

Kiilie poole viljasirutatud
katt iiles-alla liigutada o e, i " L
y Mida suurem sGidukiirus ja libedam tee,

seda suurem olgu vahemaa.
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Moodasoitmisel :

vale pdoorata

keskpaiga soi
Mitte liig
jarsku
uuesti
tdnava

Mitte &kitselt kor-

Mitte iile tinava

6. Pikkamooda
uuesti tagasi
poorata
ta
5. Voimalda omale
teisest mdddasoit-

4
¥ 5 misel 6—8 soiduki
. pikune vahemaa
I,
g 4. Anna hoiatussignaali
!

3. Poérdu pikkamooda
korvale

2. Anna kdega mirku

1. Ole téhelpanelk

Soida voimalikult jalakiija
seljatakka moodda!

Vota iilaltoodu juhiseks!

See kindlustab mdlemate julgeolekut!
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LabisGidu eesdigus ristteedel on:

k =3
Paremalt poolt
tuleval soiduriistal
——

il

Séiduriistadel
pealiikumisténavatel

g»g

Tuletorje mé6dumisel paremal
pool peatuda!

Mélemil téinava poolel konni-
tee aérde soita ja peatuda,
tuletorje voib ka vasakut
katt soita!

Peatuda!

Peatuda, tuletdrje rongi
mitte ldbistada!

Tuletdrje sdidukitest
mitte méoda kihutada!

Pea meeles

eesdigustatud ldbisoidu korraldusi!

Pane tdhele ja jalgi
tuletorje signaale ja hoiatusi!




§ Ara jarsku pidurda — rataste libi-
semine pikendab pidurdamisteed!

Kui pikk on pidurdamistee ?

2—3 kordselt
pikeneb tee pidur-
damisel libedal ténaval

Loomulik
pidurdamistee

S~
T

_Rattad libisevad:
Akilisel pidurdamisel li-
ja lehtedega kaetud peh-
mel tdnaval

Pidurda o6igel ajal ja pikkamodda,
motle libisemishéddaohtudele!

Taielik
pidurdamismoju

Matelda ja
pidurdada

Pidurdamistee
1015 [ TR

km t. @—©
2 soiduki pikkust
20 km .wq
tunnis ©——0©
3 soiduki pikkust

2535 Mm@
ot B

4 soiduki pikkust

Nelja ratta pidurdamisel on
pidurdamistee umbes 1/3 liihem

Pidurdamistee ulatuses peitub hddaoht!
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Kokkuporkeid tdnavraudteega
pohjustavad :

Poiktdnavate m

mittetdhelepanemine

Y
R

Pikkamoéda
Liig ldhedane ehk soital
vale méodasoitmine
Trammist
mitte vasakult
Liig lahedalt mooda soita!
tdnavvaguni
jarelsoitm.

Metsik

Kiillaldaselt
ristlemine

parajat vahe-
maad hoida!

Ristteedel ainult
vihendatud
kiirusega - soitad -

Arvesta neid hddaohte!

Oige peatumine peatuskohtadel
ja ristteedel.

Alati tarvilikus kauguses’
peatuskohast peatuda

Ulemineku kohti ja rist-
teid ikka vabaks jittal

Arvesta jalakaijate liikumist!
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Métle kédnakuil tagumistele
ratastele!

Tagumised rattad teevad viiksema kaare
kui esimesed!

Hoia ké#dnakutel
parajas kauguses konniteest!

Poiktinavasse sissepOoramisel
tarvitada ainult sammu kiirust!

kesk- i

Umber tinavate ‘
punkti soita . . . . kuid mitte sarnaselt!
N \
m§ \ §wm\m\\\\w
RS

Konnitee ligidalt
poorata, . . . . . mitte aga
iile tinava nurga!

Anna aegsasti hoiatussignaali!
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Po6drangutel :

Valesti

Soida alati paremat kitt!
Vihenda kiirust!

Anna hoiatussignaale!

Kokkupdrke hiddaohud varitsevad :

X

Kdanakutel ja
kohtadel mis viljas-
pool vaatepiiri

Ristteedel

22

Soida ettevaatlikult neis kohtades!



GLT

Sinu jérelsGitja ei ole motetelugeja!

Anna signaali:

enne korvale pooramist,
enne soidukiiruse vihendamist,
enne peatumist.

Matle enese julgeolekule!

Kindel ringipdoramine:

Hadaohtlik!

Parem see lii-
hike ringtee,
kui héddaohtl.
iimberp6ora-
mine

A\

Kui nii ei ole
voimalik, siis

Pealiikumistinavatel
on ringip66ramine keelatud!
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6nnetushadaohud,

tingitud jalakiijatest:

Liig soidutee ligidal olevatest
viljakiikudest

Mingiva-

test lastest
Tanavraudtee seisu-

kohtadest
Eemale vaadet

takistavatest
kohtadest

Seisvatest ehk
liig aeglaselt lii-
kuvatest sdidu-
riistadest

- Siin juhtub keige
enam oOnnetusi!

Oled kaaskodanikkudele
vastumeelne, kui:

Soida "ettevaatlikult,
pane tdhele jalakiijaid,
anna hoiatussignaale.

pillud poriga

Seepérast arvesta teisi!
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Kui vaade ettepoole takistatud:

tais

Eemale vaadet
takistav koht

signaal

Siin jélle

Hoiatus-

kaik !

anda!

!

]

Tiida seda!

Pimedas:

vihenda valgust
valgustatud kohtades, teistele
vastu voi mooda sdites !
Soida pikkamooda ja hoidu
iileliigsest karast!

Soida ettevaatlikult ja arvesta teisi!
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Hoiatusmérgid
jouvankrite juhtidele:

Trumm,
vee draj. kraav

valvatud

tilesdidukoht

valvuseta

Risttanavad

Oones,
iildine tahis

Vidhenda soidukiirust!

Ara unusta
ettevaatamatuse tagajargi!

Ikka ja alati ainult ettevaatust!



Auto valik.

Koige tdhtsamaks ja pOnevamaks kiisimuseks auto-
harrastajale on, missugust masinat osta. Autode marke
ja esindusfirmasid on meil sedavort palju, et raske on
valida meie oludele kohast ja vastupidavat masinat, sest
nende hulgas leidub kindlasti masinatiilipe, mis oma véir-
tuse ja vastupidavuse poolest iiletavad teised tiiiibid. Iga
esindus kiidab oma masinat tehes teisi maatasa. Ainult
tema poolt esindatud firma olla meie olude kohaselt vilja
valitud jne. Kuid peab toonitama, et autoesinduste and-
meid tuleb kisitada Oige ettevaatlikult. Uldse on v&hi-
kul autotehnikas peaaegu voimatu orienteeruda. Ta tuge-
neb masina valikul ainuiiksi kuulujuttudele, mis tihtilugu
levivad selles asjas vdhe kompetentsetelt isikutelt ja sa-
gedasti isegi mitte erapooletult. Ka ei aita siin suurt
auto mehhanismide ja mootori tegevuse tundmine, kui
puudub sellekohane tehniline haridus, sest peale mehha-
nismide tegevuse tundmise peab podhjalikult teadma tea-
dusharusid, mille alusel iiks v0i teine mehhanism loodud.
Ka peab seltsima siia veel vdga tdhtis asjaolu, nimelt
vaatlusele vGetud mehhanismi tiilipide ja nende {iksik-
osade konstruktsioonide pShjalik tundmine mitte {iksnes
vastavate teadusharude valgusel, vaid ka praktiliste koge-
muste ja andmete varal, et teha iitksikute tiitipide kohta
vordlevaid hinnanguid.

Vaatleme {ildjoontes neid tingimusi ja kiisimusi,
mis tuleb vordlusaluseks votta autotiiiibi valikul. Algame
koige esiteks auto jouallika, s. o. mootori iiksikosade
kirjeldusega.
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Vintvéll,

Viéntvolli puhul tuleb tihelepanu juhtida pea-
asjalikult vantvolli raamlaagrite arvule, vintvalli laager-
duskaelte 14bimdddule, raamlaagrite kandepindade (pro-
jekisioonpindade) iildsummale, mis antakse ruuttollides
vOi -sentimeetrites, raamlaagrite iildpikkusele ja véntvolli
ning iildse liikuvate osade tasakaalustusele.

Mida suurem on vintvolli raamlaagrite arv, seda
suurem on volli vastupidavus paindele ning elastsetele von-
getele, millest suuresti oleneb pdlv- ja raamlaagrite eluiga.
Koige suurem voimalik raamlaagrite arv reastatud silindrite
korral on silindrite arv pluss iiks. Niteks kuuesilindrilisel
mootoril on maksimaalne raamlaagrite arv: 64 1 =7,

Vintvolli laagerduskaelte 14bimdddust olenevad vol-
lile mGjuvate sisepingete viirtused ja nendest omakorda
materjali vdsivus. Kui vGtame niiteks kaks mootorit,
millel on peaaegu iiks ning sama vGimsus, ithesugune
tiirudearv ja vintvolli laagerdus iihele ning samale ar-
vule raamlaagritele, siis suurema 1l4bimdoduga voll on
loomulikult vastupidavam. Siin olgu tihendatud, et isegi
paar millimeetrit tGstab suuresti volli vastupidavust, sest
viimane kasvab proportsionaalselt 1#bimdddu kolmanda
astmega (kuubiga). Niiteks vOtame kahe mootori vint-
vollid. Olgu esimese 14bimdot 2/s”, teisel 21/2”. Sel juh-
tumil on teise mootori vintvoll esimese omast umbes 40 %/o
tugevam. Kui aga esimese mootori vintvolli raamlaag-
rite arv on teise omast viiksem, millega suureneb raam-
laagrite-vaheline kaugus (millest oleneb v®lli elastne von-
kumine), siis loomulikult touseb teise mootori vintvdlli
suhteline tugevus esimesega vorreldes palju enam.

Raamlaagri kandepindade iildsummal on vdrratu
tdhtsus laagrite elueale. Mida suurem on laagrite kande-
pind, seda vidiksem erisurve mojub kandepinna ruutiiksu-
sele; sellega viheneb otsekohe laagri kuluvus ja hoordu-
mine, kuna m#iredli katab sel juhtumil korraliku kihiga
hoorepindasid, takistades viimaste kokkupuutumist.
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Laagrite pikkus omakorda aitab kaasa volli vongete
vihendamiseks.

Mis puutub vintvolli tasakaalustamisse, siis oleneb
temast suurel m#iral mootori kdigu rahulikkus, vibreeru-
mine jne. Vintvolli ja teiste liikuvate osade otstarbeko-
hase (diinaamilise) tasakaalustamise korral t66tab mootor
ilma vibreerumiseta, millel on suur tihtsus autokere virvi
ning samuti kogu mehhanismi ja {ildse iithenduskohtade
eale,

Nokkvéll.

Nokkvolli puhul on samuti tihtis, et ta toetuks voi-
malikult rohkematele laagritele, kuna sellega on kindlus-
tatud gaasijaotuse korralik ning tipne to6tamine ka moo-
tori vananemisel. Mis puutub nokk- ja vintvGlli ithen-
dusse, siis v0ib seda teostada, nagu teame, kas hammas-
ratas- vOi kett-iilekandega. Eelistada tuleb kett-iilekan-
net, kuna ta tootab palju vagasemalt ja sel puhul tootav
pind on palju suurem, millega viheneb kulumise protsent,
mis on eriti tdhtis gaasijaotus-mehhanismidele. Muidugi
peab kett olema korgevéirtuselisest materjalist, et ei esineks
viljavenimist ega liigendite {ileliigset kulumist, nagu seda
voib mirgata mOne meil kdigus oleva autotiiiibi juures.

Silindrid.

Silindrite puhul on suure tdhtsusega jahutussirgi
konstruktsioon {imber surve- ja t66kambri ning jahutus-
vee juhtimine jahutusséirki ja sealt tagasi radiaatorisse.
Nimelt peab jahutussirk olema konstrueeritud s##raselt,
et jahutusvee ldbivoolule ei tekiks mingisususeid takistusi
ja et liikkuv veekogu tdiel midral uhaks viimast kui
surve- ja tookambri osa. See kindlustab silindrite korra-
pérase Olituse ja hoiab #ra igasuguse sissesdtbimise ning
voimaldab saavutada korgemat kompressiooniastet, mil-
lest omakorda oleneb mootori tulunduslik kasulikkuse
tegur. Ka peavad silindriseinad olema iihtlase paksusega,
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et seinte temperatuur hoiduks iihtlasem. Kui silindri
jahutussdrgi mones osas esineb vee seisak vdi liiga aeg-
lane liikumine, tekivad sinna aurukotid, mille tagajirjel
see silindriosa tilekuumeneb. Eriti tdhtis on klapikambri
seinte korralik jahutus, sest sellest oleneb otsekohe klap-
pide tootamise korralikkus ning eluiga. Kahjuks jitavad
monede firmade mootorite tiiiibid selles suhtes palju
soovida. Mis puutub silindrite arvusse, siis tuleb pool-
dada kergesdiduautodel vidhemalt kuuesilindrilisi mooto-
reid, kuna need vdimaldavad head tasakaalustamist ja
omavad suurt painduvust. Selle pShjuseks omn, et kuue-
silindrilise mootori vintvollil teotsev volli ringipodrav
joud (tangentsiaaljoud — vaata ,Autotehnika mootorite
osa“, lk. 509) ei lange iildse nullini, nagu see esineb
vidhema silindritearvuga mootoritel. Mis puutub sellesse,
kas eelistada mahavdetavat silindrikaant voi silindriplo-
kiga koos valatut, siis tuleks pooldada mahavdetavat
kaant, kuna see holbustab sﬂmdnte puhastamist ja ji-
relevalvet.
Ventiilid.

Tahtsa teguri mootori juures moodustab, nagu ni-
metasime, gaasijaotus-mehhanism, millesse kuuluvad ka
ventiilid. Ventiilide otstarbekohane asend on silindri
kaanel, kuid tingimusi, et ka nokkvoll asuks iileval silindri
kaanel. Vastasel korral tuleb pooldada meil kdigus olevatest
masinatest ithel pool silindriplokki asetsevat ventiilseadist.
Kui aga silindri kaanel asetsev ventiilseadis viiakse te-
gevusse karteris asetseva nokkvdlliga, toimub see kee-
rulise hoovastikuga, mis aja jooksul kulumisest tingitult
muutub paljude liikuvate osade tottu kolbmatuks, sest
selle ehitus on harilikult teostatud &ige primitiivselt.
Samuti jdtab nende osade dlitus palju soovida.

Silindri {ihel pool asetseva ventiilseadise puhul tu-
leb tdhelepanu juhtida asjaolule, et klapitdukurid ei oleks
liiga viikese libimdoduga, omaksid kiillalt hoorepinda
ning tootaksid vahetatavates juhtlaagrites. Sama on
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maksev ka klappide juhtlaagrite kohta. Uldse on
ventiilseadiste kohta raske téipseid reegleid anda, kuna
siin seks tuleks kisitella puhtteoreetilist ala.

Olitus.

Tédhtsaimaks seadiseks mootori juures on mootori
Olitusseadis. Temast oleneb otsekohe mootori tédtamis-
kindlus, katkestamatu tootegevuse viltus ja eluiga. Esi-
joones tuleb nduda survedlitust, s. o. sidrast, milles kdik
laagrid ja liikuvad pinnad on Glitatavad surve all, niiteks
vantvolli polv- ja raamlaagrid, nokkvolli laagrid, silindrite
peegelpinnad jne. Tuleb veel tdhendada, et harilikult nime-
tavad autofirmade esindajad iga Glitusseadist survedlitu-
seks, kui ta aga tootab pumba abil. Naiteks ,Essex’il*
kutsub pump esile ainult 8li ringvoolu, kuna kdik osad
ja laagrid olituvad aga oli laialipritsumise teel. Tosi
kiill, surve all on enamasti Glitatavad vintvolli polv- ja
raamlaagrid, kuna koik teised liikuvad osad saavad oli-
-tuse véntvolli pdlvedelt laialipritsitud madredlist voi mo-
nel tiitibil ka ndrgumise teel. Sairane odlitusseadis kan-

nab segadlituse nimetust ega suuda millalgi vdistelda
tdissurve-odlitusega.

Jargmine tahtis punkt iga G&litusseadise puhul on
see, et ta oleks varustatud korralikkude Odlifiltritega ja
filterjahutajaga, kui karteri aluspind ei ole kiillaldane
oli jahutamiseks. Olitagavara karteris olgu kiillaldaselt
suur, et Oli temperatuur ei tSuseks tile normaalpiiri ega
kaotaks oma sitkust (viskositeeti) ka pikemal mootori kat-
kestamatul tegevusel?). Mootori karter peab ilmtingimata
varustatud olema ventilatsiooniseadisega, mis eemaldab
karterist Sliaurud ja karterisse labi kolvirdngaste imbu-
nud tédtanud gaasid. Uldse jahutab karteri ventilatsioon

1) Meil tarvitatavatest mootoritest on kdige suurem Glitagavara
karteris ,Renault* firma mootoritel.
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ka suuresti mootori mehhanismi. Viga soovitavad on
ka Oliseparaatorid, kuna need kdrvaldavad mazreslist
véikesed metalliosakesed, mis liga laagritest kaasa too-
dud, mida aga filtrid nende viiksuse tottu kinni ei
piilia. Meil esindatud autotiiiipidest on Oliseparaatoriga
ja erilise Olijahutus-radiaatoriga varustatud ainult ~Re-
nault mootorid alates 15 NHJ.-st.

Jahutusseadis.

Sama téhtis nagu Glitusseadis on ka mootori jahu-
tusseadis. Peandue, mille esitame jahutusseadisele, on
see, et jahutusvee temperatuur mootori katkestamatu te-
gevuse puhul igasugusel koormatusel rippumatult vilis-
temperatuurist ei touseks iile 90°C ega langeks alla 70°C.
See temperatuur oleneb otsekohe radiaatori ja silindri-
ploki jahutusvirgi konstrukisioonist. Muidugi peab ndue-
tele vastama nii jahutusveepumba kui ka ventilaatori
voimsus. Iga pumbaga jahutusseadis olgu varustatud
termostaadiga, mille iilesandeks on #ra hoida vee tem-
peratuuri langemist alla 70°C. Samuti peab olema moo-
tor varustatud rooliratta ees asetsevale liilitustahvlile
monteeritud termomeetriga, mille abil saame jélgida moo-
tori keskmist temperatuuri. Temperatuuri kdikumiste jirgi
voime otsustada mootori seisukorra iile. Tuleks veel
nimetada, et pumbaga jahutuse korral jahutusvee-pump
peab asetsema veetoru peal, mis vett saadab radiaatorist
silindrite jahutusvirki, s. o. alumisel veetorul. Tihtilugu
on jahutusvee-pump asetatud ventilaatoriga iihisele vol-
lile ja tootab seega iilemisele veetorule, mis vett saadab
jahutusvirgist radiaatorisse, s. t. pump imeb vett 14bi jahu-
tusvdrgi. S#irane seadis ei ole kuigi soovitav, sest kui
vee temperatuur ligineb 90°C, hakkavad pumba juures
surve langemise t6ttu tekkima aurud, missugune asja-
olu takistab vee tsirkulatsiooni. Sama n#htus esineb ka
termosifon-jahutuse puhul, kui vee temperatuur ligi-
neb 95°C.
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Karburatsioon. :

' Karburatsioonilt peab ndudma, et tema seadistus
oleks teostatud sdiraselt, et see vbimaldaks minimaalse
kiitteaine-kulu, s. o. et kiitteaine seguneks iihtlaselt huga
moofiori igasugusel koormatusel ning peenendataks viimse
voimaluseni. Neist asjaoludest oleneb otsekohe kiitteaine
polemise tdielikkus mootori silindris. Arvesse vbottes
praegusel ajal tarvitatavaid bensiine peab iga mootori
karburatsiooniseadis omama ‘soojuselist pihustusseadist,
‘millega silindritesse voolav kiittesegu ei saaks siiski liiga
suurt eelsoojendust. Vastavate konstruktsioonide kirjelduse
jdtame siin dra, kuna see tarvitaks palju ruumi; pealegi
on nende kirjeldus antud sama autori ;Autotehnika moo-
torite osas.“  Mis puutub kiitteaine juhtimise seadistusse
kiitteainendust karburaatorisse, siis peab eelistama pump-
seadiseid vOi kiitteaine' raskuse mdjul to6tavaid seadiseid.
Samuti peab kiitteainejuhe varustatud olema kurnfiltritega.

Siiiide, valgustus ja mootori kaivitusseadised.

Siiiiteseadisel on eriti suur mdju mootori téétamise
korralikkusele, kuna tema {ilesandeks on noutavalt siiii-
data kiittesegu mootori silindris. PeanBue on siin, et
siititeseadis tootaks korralikult mootori igasuguse katkes-
tamatu todtamise korral ning et temas ei esineks mingi-
suguseid rikkeid. Muidugi on see maksev ka valgustuse
kohta. Valgustusseadises olgu koik pealiinid varustatud
kaitsekorkidega, et #dra hoida hdlpiihenduse tekkimisi,
mis rikuvad nii valgustusvorgu kui ka akkumulaatorpata-
rei. Sest viimasel ajal on enamjagu masinaid varusta-
tud ainult patareisiiiitega ja kui akkumulaator rikki ldheb,
torgub ka mootor tootamast. Samuti katkeb sel puhul
kdivitaja (starteri) tegevus. Kiivitaja kohta olgu tingi-
museks ,Bendix“-iilekandeseadise asetus iihes hoorat-
taga kinnises karteris, et dra hoida tolmu ja pori ligi-
piddsu. Parimaiks elektri-kdivitusseadisteks on ,Delco
Remy*“ ja ,Boschi“ omad.
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Sellega I6petame mootori: kohta 'esitatud nduete
kirjelduse ja vaatleme auto abimehhanisme.

Sidur.

Siduri tiitipe ja siisteeme on palju, kuid nende hul-
gast peab eelistama olita tootavaid lamellsidureid, sest
need .on meie oludele kdige kohasemad. Olis todtav
lamellsidur, eriti kiilma ilmaga, mil maidredli hangub,
ei eralda lamellid iiksteisest, millega raskendub kiikude-
vahetus ja selle tottu eriti kuluvad k#igukasti hammas-
rattad. Peab pooldama iihe v&i kahe lamelliga sidurit,
s. 0. sidurit, millel transmissioonvdlliga on seotud ainult
iiks v0i kaks lamelli, mis kaetud feroasbestiga. Uhel la-
mellil on see paremus, et ta siduri lahtisurumisel silma-
pilkselt lahutab mootori transmissioonist ja tootab viga
rahulikult.

Kédigukast.

Kui arvesse vdtta meie teeolusid, on kiigukasti
puhul esimene nGue see, et ta peab omama suurema masina
korral neli edasikiiku ja korraliku vollidelaagerduse, kus-
juures tuleb eelistada rull-laagreid. Praegusel ajal tarvi-
tatakse pea erandita silindriliste hammasratastega kiigu-
kasti. Kiigukasti hammasrataste eluiga oleneb otsekohe
juhist ja hammasrataste malerjalist. Uldse on silindriliste
hammasrataste eluiga ka sellepdrast liihike, et nende pu-
hul iithenduses seisab keskmiselt 11/ hammast ning seega
esineb nende vahel suur erisurve. Erandina voiks kiill
nimetada omasarnast ,Graham Paige’i“ kidigukasti, mis
omab neli edasikiiku, millest kolmas ja neljas kdik t66-
tab sisemise hammasteliilitusega, mille tottu 1'/, hamba ase-
mel on alaliselt {ihenduses umbes 5 hammast ning seega
kulumine on viidud miinimumini, samuti mfira. Vord-
leva kujutluse harilikust silindrilisest ja ,Graham Paige’i“
kdigukastist annab joonis 161.

,QGraham Paige’i“ esimene ja teine kidik todtavad
kiill harilikul viisil, kuid peab iitlema, et selle masina
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teine kidik vastab meil tarvitusel olevate masinate esime-
sele kdigule ning leiab seega tarvitamist ainult masina
kohapealt-vGtmisel. Esimest kdiku tuleb tal aga tarvitada

Joon. 161.

vidga harva, nditeks stigava pori v0i masina teel sisse-
jadmise korral ning jdrskudel tGusudel. Suureks pare-
museks on siin ka see asjaolu, et neljas kiik pole otse-
ihenduses, vaid kardaanvolli tiirud on kiiremad mootori

Joon. 162,

vintvolli tiirudest, mis annab autole suurema kiiruse
differentsiaali viiksema iilekande juures. Seejuures lin-

284



nasdidul voib tarvitada kolmandat kiiku,- mis on sama
miirata kui otsefihendus. Samuti té6tavad siin vollid
rull-laagritel, mille eluiga v&rreldes kuullaagritega on
miérksa suurem. (Selle kdigukasti fildvaade on antud
joonisel 162.)

Diiferentsiaal ja tagumine sild.

Suure tdhtsusega igal jduvankril on differentsiaali
ja tagumise silla konstruktsioon, kuna nende kaudu an-
takse edasi jouvankrit liikuma panev joud. Kui vdtame
hariliku sdidumasina, siis on siin tihtis, et differentsiaali
hammasratastik oleks tugeva ehitusega, mis saavutatakse
ainult siis, kui {ilekande-vahekord kardaanvdlli hammas-
rattalt differentsiaali hammasrattale ei ole suur. Viik-
sema f{ilekande-vahekorra puhul viheneb hammaste kulu-
mine ja hammastele mdjuva jou suurus. Samuti on siis
vdimalus hammastele anda tugevat profiili, millega hoidub
dra eriti kardaanvolli hammasratta hammaste murdumine,
mis Oige sagedasti esineb viikese 14bimddduga hammas-
ratta korral. Sama on maksev ka differentsiaali vahen-
dus-(satelliit-) ja pooltelgede hammasrataste kohta, kusjuu-
res vahendushammasrataste arv olgu neli, mis mirksa ts-
tab differentsiaali tugevust. Mis puutub kardaanv®dlli ja pool-
telgede laagerdusse, siis on viga soovitav, et kardaan-
volli ots, millel asub kardaani hammasratas, oleks laager-
datud molemast otsast, s. t. et hammasratas asetseks
laagrite vahel.

Differentsiaalikast on enamasti laagerdatud kuullaag-
ritele, kusjuures toetava hammasratta telgsurve kantakse
erilisele kuullaagrile. Viimasel ajal on kuullaagrite ase-
mel hakatud tarvitama koonilisi rull-laagreid, millel on see
paremus, et nende kandepind on vorreldes kuullaagritega
palju suurem ning j&4b #ra tarvidus telgsurvet vastu-
votva laagri jérele, sest koonusrulllaager tdidab ka seda
iilesannet. Peale selle olgu differentsiaali laagerdus ja
iildse tagumise silla ehitus teostatud nii, et oleks vGimalik
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differentsiaalikasti vilja votta ilma tagumist silda maha
vOtmata, s. o. et differentsiaali oleks vdimalik tagant otse-
kohe vilja votta.

Mbdnedel sbidumasinatel on tagumised rattad laa-
gerdatud pooltelgede kaudu, kusjuures tagumiste raiaste
telgsurve (surve piki pooltelge) pooltelgedelt kandub
samuti pooltelgede kandelaagritele. Si#irast konstrukt-
siooni ei saa lugeda koige paremaks, kuna laagrite
eluiga sel puhul méirksa vidheneb. Ka siin on soovitav

Joon. 163.

laagerdus kahekordsete koonusrulllaagrite kaudu (seda
ndeme jooniselt 163, kus nimetatud laagrid on miir-
gitud tdhega a — ,Graham Paige*). Nimetatud konstrukt-
siooni paremus seisab selles, et tagumiste rataste telg-
surve, mis on vahel vOrdlemisi suur, kandub iile vord-
lemisi suurele pindalale ja et on téiesti kdrvaldatud ta-
gumise ratta telgliikumine.

Pidurid ja rool.

Julgeolek sdidul oleneb otsekohe pidur- ja roolsea-
dise todtamise korralikkusest ja tépsusest; seega on pidu-
rid ja rool kdige tihtsamad autojuhtimise organid. Esi-
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mene ndue piduritele on see, et nad .peavad omama kiil-
laldaselt pidurduspinda ja olema varustatud kiillaldase
jahutusega, et dra hoida nii piduri trumli kui ka klotside
temperatuuri tdusu, mis v&ib saada viga hidaohtlikuks
piduritele ning iihes sellega ka sdidukile enesele. Tei-
seks peab pidurdus toimuma koigi nelja ratta kaudu, kus-
juures rataste pidurdamine oleks iihtlane. Neile tingi-
mustele vastavad kdige enam surudhu- v8i hiidraulilised
pidurid ; seepérast peab harilikkude mehaaniliste pidurite
pind nendega samaviirsete hiidrauliliste pidurite pinnast
olema mirksa suurem. Kolmas ndue piduritele on see,
et nad oleksid kaitstud tolmu ja pori eest, mis halvab
nende tegevust — pidurid peavad olema ainult sisemiste
hésti varjatud klotsidega koigil ratastel.

Eriti suure tdhtsusega igal juvankril on roolseadise
todtamise korralikkus. Masin peab kuulama tépselt rooli,
kusjuures roolimine peab olema kerge ning kindel. Sel-
leks on tarvilik, et kdindteljed oleksid varustatud vasta-
valt kuullaagritega ja roolivarras sellekohaste amortisaa-
toritega. Ka on tdhtis telgede vahe, sest mida suurem
on telgede vahe, seda paremini masin hoiab antud suunda.

Masina raam, kere ja vedrud.

Tdhtsa osa vastupidavuse suhtes moodustab igal
jouvankril raam, millele toetub kere ja mootor ning mille
kaudu see vedrude kaudu iihenduses seisab esimese telje
ja tagumise sillaga. Siin on tarvis nduda, et raam oleks
kiillaldaselt tugev tema peale mdjuvate joudude vastu-
votmiseks ja seejuures ei saaks liiga suuri elastseid ldbi-
paindumisi, mis halvasti mojuvad kerele, kutsudes esile
viimase kolisemise j. m. Samuti peab korralik olema
raamistiku poiksidestus, et dra hoida raami diagonaalsete
modddete muutumist, millel sama moju kui elastsetel 14bi-
paindumistel. Vordleva hinnangu raamide tugevusest
samaraskuseliste masinate korral annab raami ristloike
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mo0dete vahekord (Gieti ristldike polaarne vastupidavuse
moment). :

Loomulik, et ka kere iseenesest peab omama ndu-
dekohast tugevust ja ehituslikult olema siirane, et ta ei
hakkaks logisema. Eriti kiGbisemise kohta pean tihen-
dama, et meil tarvitusel olevate masinate kered jitavad
selles suhtes palju soovida, eriti odavad Ameerika firmade
masinad. Peale vastupidavuse peab kere olema muidugi
ndgusa ja meeldiva kujuga.

Joon. 164.

Niiiid tekib kiisimus, missugune auto vastab kdige
rohkem iilesseatud nduetele. Meil rohkem tarvitusel
olevatest sGidumasinatiiiipidest vdiks nimetada ,Graham
Paige’i“ firma autosid. Kui vdrdleme ,Graham Paige’i“
mudeli 612 mootorit teiste samahinnaliste masinate 6-silind-
riliste mootoritega, saame ,Graham Paige’i“ kasuks ris-
kivad tagajdrjed. Mootori ja abi-mehhanismide konstrukt-
sioon on soliidsem vGrdlusaluste mootorite omast. Vint-
voll tugeneb seitsmele raamlaagrile, laagrite projektsioon-
pind on 25,94 ruuttolli, véntvolli kaela 1abimddt — 21/,”
june., nagu seda nditab allpool toodud vordlustabel viie
masina kohta. Mis puutub ,Graham Paige’i“ vilimusse,
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siis selle kasuks koOneleb asjaolu, et ,Graham Paige“ sai
tdnavusel Berliini autode iludusvdistlusel esimese auhinna.

1928. aasta ,Graham Paige’'i“ mudelite varjukiil-
jeks voiks nimetada ehk asjaolu, et raamistik vorreldes
auto oma raskusega osutub veidi norgaks. Kuid 1930. a.
mudelites on need puudused korvaldatud.

Joonistel 164 ja 165 on toodud.,Graham Paige’i“
mootori iildvaated.

Joon. 165.

Peatume niilid veomasinate juures. Aluseks vottes
eeltoodud kaalutlusi vaatleme lihemalt autot mingi parema
firma produktsioonist. Uldiselt vdib tdhele panna, et
viimasel ajal on ka autode valmistamisel iile mindud
sellele, et autovabrik ei hakka ise valmistama tdhtsamaid
mehhanisme, vaid tellib need spetsiaalvabrikutest, kus on
palju suuremad vdimalused igakiilgseteks katsetamisteks
ja produktsioonis muudatuste ldbiviimiseks. Sdiraselt val-
mistatud autod vorreldes teistega on harilikult palju suu-
rema toodtamiskindlusega ja kvaliteediga.

Uheks sddraseks vabrikuks on ka tuntud ameerika
firma ,Federal“, kus valmistatakse ainult veoautosid. Et

290



selle firma tehased juba kauemat aega on spetsialiseeru-
nud veoautode ehituse alal, vaatleme selle tehase masi-
naid ldhemalt, kuna ruumi vihesuse 5ttu ei saa peatuda
mitmesuguste teiste vabrikute saadustel. Kuna see tehas,
nagu tdhendatud, valmistab ainult veoautosid, v&ib selle
tehase toodangus leida masinaid vastavalt igasugustele
nduetele, sest ehitatavate isesuguste Sassiide arv touseb
112 peale.

Ule minnes selle firma veoauto kirjeldusele, peatume
lihidalt selle masina tdhtsamate mehhanismide juures.

Joon. 166.

Enamik ,Federal“- autodest on varustatud ,Conti-
nental“- mootoritega, mis kehastavad kaunis painduvaid
kuue silindriga jouiiksusi (joonis 166). Vintvoll tuge-
neb seitsmele raamlaagrile. Nokkvdll toetub viiele laagrile
ja veetakse ringi 50,8 mm laiuse ketiga. Sama kett
veab ringi ka ventilaatorit, missugune asjaolu kindlustab
ventilaatori tegevuse igasuguses olukorras; mida ei saa
velda rihmaga veo kohta. Ventiilseadiste asetus on kahe-
sugune: viiksematel mootoritel asuvad ventiilid silindri-
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ploki iihel kiiljel; suurematel on nad silindri kaanel ja
viiakse tegevusse eeskujuliku hoovastikuga. Iga ventiil-
seadis on varustatud klappide elastsuse saavutamiseks
kahekordse spiraalvedruga. Mootori Olitamine toimub
pumbaga tdissurvesiisteemis ja on varustatud kdigi ndu-
tavate abiseadistega. Mootori jahutussiisteem t66tab alu-
misel veetorul asuva pumbaga. Siinjuures voib tdhen-
dada, nagu selgunud laboratoorsetest katsetest, et kestval
iilekoormatusel ei esine mootori silindrite ega ventiilsea-
diste iilekuumenemist, missugune asjaolu on tingitud

' Joon. 167.

jahutusvirgi korralikust konstruktsioonist. Kiitteaine edasi-
saatmine karburaatorisse on véiksemate tiitipide juures
labi viidud vaakuumsiisteemis, kuna suuremajduliste moo-
torite juures siinnib see pumbaga. Gaasistusseadis on
varustatud Shufiltriga, akiseleratsiooni- ja kiitteaine soojuse-
lise pihustusseadisega ning mootori koormatust automaat-
selt reguleeriva regulaatoriga, mis to6tab imemistorus
teotseva vaakuumi mojul.

Gaaside siiiitamine toimub 6-voldilise patareiga.
Suurematel mootoritel on ka veel magneeto.

Kiivitaja ja diinamo on lahus; kiivitaja iithenda-
mine hoorattaga siinnib tiiesti varjatud ,Bendix“-iilekan-
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dega. Hooratta hammasratta krants on hoorattalt maha-
voetav. Omnibuste jaoks méidratud masinad on varus-
tatud eriliselt voimsa valgustusseadisega.

Mootori tiirude arv kdigub 2400 iimber. Mootor
arendab maksimaalse poodrdejou (tangentsiaaljdu) * vint-
volli 1000 tiiru korral, mis eriti tihtis raskeveomasinatel —
s. t. masina veojoud tduseb mootori tiirude langemisel.
Mootori iildvaade on antud joonisel 167.

Sidur kuulub Olita tootavate iihe lamelliga sidurite
liiki ja on iihte asetatud hoorattaga. Siduri kestaga on
liidetud neljakidiguline kdigukast. Kiikude iilekandevahe-

Joon. 168.

kord on jiargmine: I kdik — 6,40:1, II kdik — 3,09:1,
III kdik — 1,69:1 ja IV kdik — 1:1, tagasikdik —
7,82:1 (2'/e-tonnine auto). Suurematel masinatel on
7 edasi- ja 2 tagasikdiku, kusjuures vahekdikude liilitus
toimub siduri kestaga iihte liidetud kdigukasti abil, kuna
peakidigukast on mootorist eraldi.
Differentsiaalikastjakardaanvoll on laagerdatud kooni-
listele rulllaagritele, kusjuures kardaanvolli hammasratas
laagerdub mdolemast otsast — vilispidine kahekordsetele
koonus-rulllaagritele ja sisemine silindrilisele rulllaagrile.
Vahendushammasrattaid on neli. Selleks et dra hoida
igas differentsiaalis esinevat ndhel — taldrik- ja kardaan-
hammasratta hammaste eemaldumist iiksteisest (lahtir6hu-
mist), mis tingitud kogu differentsiaalisiisteemi elastsest
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‘deformatsioonist jarskudel iilekoormatustel, on differentsiaal
varustatud erilise taldrikhammasratta tugiseadisega (joonis
168, a). Viimane votab vastu jérskudel tdugetel ja iile-
koormatustel taldrik- ja kardaanhammasratta hammaste
vahelise aksiaalse rGhumise, mille t6ttu 4ra hoidub nime-
tatud juhtumeil hammaste murdumine, valesti kulumine jne.

Tagumine sildtelg on valatud iihe plokina terasest.
Differentsiaali saab kerge vaevaga sildteljest vilja votta.

Joon. 169.

Poolteljed on koormamata, s. o. tagumised rattad ei tu-
gene mitte pooltelgedele, vaid erilisele sildtelje kestale
b (joon. 168), millele ratas laagerdub kahe koonus-
rulllaagri kaudu.

Vidhemad tiiiibid on varustatud ,Lockheed’i“ siistee-
miliste hiidrauliliste neljarattapiduritega. Keskmise vGim-
susega masinatel on veel lisaks eriline vaakuumi mdjul
tootav servo-abipidurdusseadis. Hiidraulilised pidurid viib
tegevusse jalgpedaal, kuna kdsipidur m&jub differentsiaali
kaudu. Pidurid on tdiesti tolmu ja pori eest -kaitstud.
Suurematel masinatel tarvitatakse membraanisiisteemilisi
Ohkpidureid, mille iildvaade antud joonisel 169. Pidurite
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toitedhk saavutatakse erilise kompressoriga, mis on mon-
teeritud mootori kiilge, nagu
ndha jooniselt 170.
Auto raam toetub kuni

kahetonnilise ~ kandejouga
masinatel neljale harilikule
poolelliptilisele vedrule.
Alates kahetonnilisest kan-
dejoust on tagumised ved-
rud kahekordsed, s.o. kum-
malgi poolel asub iiks abi-
vedru, nagu niha jooni-
selt 171. Tagumiste rataste
toukejoud kantakse raamis-
tikule iile erilise seadisega, Joon. 170.

mille tottu vedrude eluiga

kui ka tootamise elastsus méirksa touseb. Ka on masin va-

Joon. 171.

rustatud nelja hiidraulilise amortisaatoriga. Sassii dlitamine
toimub surve all. Mis puutub aga Sassii raamisse, siis ole-

nevad selle tugevusmooted jouvankri kasutamise otstarbest.

#®
#
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Selles lithikeses peatiikis ei ole kiill iiles loetud
koiki meil liikvel olevaid autotiiiipe, vaid on piirdutud
ruumi puudusel ainult monede tiiiipide juures umb-
kaudu samahinnaliste masinate hulgast. Kéesolev pea-
tiikk ei tohi ega taha sugugi olla reklaamiks iithe vGi
teise autofirma esindusele, vaid piiiiab aidata erapooletult
lahendada auto valiku kiisimust. Tédpsemate tehniliste
andmete vordlemiseks on kavatsetud sama autori poolt
eribrosiifir.

Uldiselt olgu nimetatud, et ka kdige paremal autol
voib esile tulla omi rikkeid ja puudusi, tingitult mitmesugus-
test pohjustest, peaasjalikult ké#sitseja oskamatusest, ja
kogusummas arvuliselt teataval tiiiibil seda rohkem,
mida suurem arv vastava firma autosid on liikvel. See
on iseenesest ka loomulik ega tohiks kuidugi valearva-
misele viia iihe vdi teise tiiiibi paremuse otsustamisel.
Siiski aga peab kahjuks tdhendama, et auto omanda-
misel ei lange pahatihti valik mitte kOige parema ja
otstarbekohasema tiiiibi poole samahinnaliste hulgast,
vaid palju halvema poole, olenevalt kaupmehe osavu-
sest, maksutingimustest ning muudest mitmetest teistest
kaudsetest pohjustest.
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Alates 1902. a., mil

RENAULT

ehitas esimese auto, sammub ta alati
progressi eesotsas.

Veerand-aastasaja praktika ja kogemused on
véljendatud »RENAULT« automobiilides.

Ule maailma on niiiid tuntud, et \RENAULT«
automobiilid on tugevad, vastupidavad ja 6ko-
noomsed.

ESINDAJA:

FRIEDRICH JOHN

TALLINN, AIA TAN. 10, TEL. 8-62, 3-43.
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LT 1[5

S

HANS FEIERBACH’]

VEDRUTEHAS JA MEHAANIKATOOSTUS
TALLINN, JAAMA TANAV 8. - - - KONETRAAT 304-04

Soovitan oma tédstuse saadusi ja toid:

lgat seltsi auto-, vankri-, kdru-, koonus- ja spiraal-
vedrusid. — Koonus-, silinder- ja taldrik-ham-
masrattaid. — Malmist ja alumiiniumist kolbe.
Silindrite puurimine erimasinal. — Vantvollide
lihvimine. — Igasugused treimis- ja freesi-
mist6dd. — Igasugused lukusepa-, sepa-, shveis-
simis- ja tsementeerimist6éd. — Noutavamad
vedrud ja liksikud vedrulehed ladus alati saadaval.

Hinnad kauaaegse praktika, vastava sisseseade ja vahetali-
tuseta vadlisvabrikutelt tooresainete saamise tagajarjel viljas-
pool voistlust. Too kiire ja korralik. Tod eest vastutus.

TARVITAGE KODUMAA SAADUSI!I

ST TR

Al

llus, tugev, c6konoomne, véimas, ruumi-
kas, vastupidav, kiire ja odav auto on

,DODGE BROTHERS*

Headest on kdige paremad
B. F. GOODRICH’i AUTOKUMMID,
LELEKTROL"-06lid ja autotarbed,

saadaval Eesti -S

C. SlEGEL

TALLINNAS,
Uus tanav 2. Telef. 33-70.
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RUTO- JA MEHAANIRATOOSTUS
TALLINNAS, JOE TANAV 26
(OMAS MHJRS). KONETR. 308-81. ¢

E R e

Kéiksugu autode, traktorite ja paadi-
mootorite parandus. Metallitreimine.
Hammasrataste freesimine ja tsemen-
teerimine. Metalli autogeeniline kokku-
keetmine. Akkumulaatorite tditmine ja
parandus. Mehaanika- jalukusepatood. e

Tellimised tdidetakse Kkiiresti ja kor-
ralikult; hinnad valjaspool vGistlust.

EESTI MINERAALOLIDE TGOSTUS JA RAUPLUS
H»ESTONAFTA“

TALLINN, Toostus ja ladu
Viru tédnav nr. 4 Mayeri vabr. ruum.
(Passaashis) Paldiski mnt. 29.
Telefon (2)16-91. - Telefon (2)32-94.

Miilib omast Iadust:

Parimaid Vene ja Ameerika mineraaldlisid ja vedelaid
mineraal-kiitteaineid — masinadli, silindrioli, vértnadli,
petrooleumi, naftat, bensiini jne.

Omas tédstuses valmistatud spetsiaal-médredlisid ja
médreid — mitmesuguseid puhastatud ja imbertéotatud
masinadlisid, mitmesuguseid autodlisid, mitmesuguseid mootori-
dlisid, koorelahutaja-gli, vaseliin-6lisid, turbiini-6lisid, trans-
formaatori-6li, diinamo-6li, kompressori-oli, puur-6li, villa-Gli,
tavotti, vankrimairet, vedelat petroolseepi jne.
Borovitshi shamottkive. - - - - Borovitshi shamottsavi.
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Enneolemata headuses

kovendatud FORT
auto- ja mootorratta- % /
T R S e T

Inglise . e
kummid. ZU¥EE
................................................. PG Tk i3

Miiiigil igas linnas ja alevis. DUNLOP

Ainuesindaja ja vabrikuladu

CARL TAMMANN

TALLINN, Kentmanni 5. Tel { ;313

M I I T T o R T AR T T R T oo BT o Soed Tt Tt Tovet ool Toudl Toedl Bodl Tordl it ool vl et
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Autoosasid
Autotarbeid
Akkumulaatoreid
Kuullaagreid

KARL BERTRAM

TALLINN, Vene turg 1, konetr. 306-15.

Telegrammi-aadress: »Auto«.
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Sciduautod * Veoautod
1—4 to.

Autobuse shassiid
kuni 20 ja 28 istekohta.

4

Voimas 6-si-
lindriline mootor;
kroomniklisegust

"o silindriplokk, mis
seitse korda vas-

tupidavam kui
malmist; tugev
raam; vabaltkandev tagumine sild [suurematel tiiipidel — need

on iiksikud niited REO - autode ehitusest.

Ainuesindaja Eestis

Kaubanduse & ORI ON Tallinn, Kaarli p. 9.
Tehnika kontor Tel. 212-76.

..................................

Tuntud automobiilid

»Renault« ja
»Graham Paige«

Suures valikus tagavara auto-osad
ja -tarbed. /| »Halda« ja »Argo«
taksomeetrid. / Kuullaagrid. /| Moo-
torrattad mitmest vabrikust. / Tun-
tud R. Stryk’i paadi- ja toostus-
mootorid. / Ilmakuulsad jalgrattad
»Royal Enfield«, »Dux«, »In-
dian« ja »Hermes«. / Goodyear
auto-ja mootorrattakummid. / Auto-
ja mootorislid. / Eesti Joubensiini ladu, miiiik vaadi- ja liitri-
viisi omast automaadist (Uuel turul). / Elektrimaterjalid. / Igasu-
gused telefonisisseseaded. / Raadio-aparaate, suurim valik. / Rik-
kalik sortiment osadest.

Hinnad mdédodukad. Maksutingimused soodsad.
GEORG LANE, Tartus, Promenadi 9.
Konetr. 5-86.

301



LABITUNGIVAL VAKUUM-VALMISTUSVIISIL®
SAAVUTATUD

RIGOLIN agreswe

ON TUNNUSTATUD HEADUSEGA.

MINERAALOLIDE TEHASED

A. OEHLRICH & Co.

RIIAS. ASUT. 1874. A.

PEAESINDAJA EESTIS JA SOOMES ‘

MAXIMILIAN LECHT, TALLINNAS,
VANA KALAMAJA 7. TEL. 641,

0000000000000000000000000000000000ENE00VENEEEs Senscseccescecscs

D.K.W. mootorrattad

200, 300 ja 500 ccm.

D.K.W. automobiilid

Ainuesindaja Eestis:

CARL TAMMANN

TALLINN, Kentmanni 5. Tel. } 312>

9000000000000 0000000000000009%00000800060000000000005

G0 0e P00 0C000000000000000000000000000N00000000000N0000000S
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Soiduautod
Veoautod

Cdav, tugev ja eleganine.

Peaesindajad:

FA. V.ENGEL & Ins. TH HOESSEL |
Tallinn, Pikk t. 45. Tel. 26-53. {
Esindaja Tartus: P. LALL, Tartu, Promenadi t. 7 |

AUTODELE

leiate Teie, kui mitte koik, siiski suurema

s osa oma tarbeist ja seda kindlasti pari-
maist vabrikuist: Inglise
p X4
@)) -HOFFMANNc
vabriku
2 Kuul- ja rull-laagreid.

Tagavaraosadest mitmesuguseid HAMMASRATTAID, POOL-
TELGI, KOLBE, POLTE, PUKSE jne. jne.
TARBEID ja MATERJALE. Suur, mitme-
kesine valik, nagu: PIDURILINTE kaigis
médtudes, SUUTEK UUNLAID, VASK-,
RAUD-, ALUMIINIUM-PROFIILE,
kunstnahka, auto katteriiet, LAMPE jne. jne.

K-m. LIER & ROSSBAUM

Viru tin. 7. TALLINN. Tel. 27-34.
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Mo6bli ja muude raskuste veoks on koige kasulikum tarvitada
VEOAUTOSID

E D-. P o O LA trans:uj:f:g:'mast.

Koik autod 4!/2 kuni 5 tonni kandejouga, liiguvad shukummidel,
mis vdimaldab veetavate asjade tervelt kohaletransporteerimist.
Tellimisi vdetakse vastu kauguse peale vaatamata igal kellaajal.

TALLINNAS, LAULUPEO TAN. 22, tel. 306-23 ja 306-24.

O/U. MOOTORII“

VEDRUTEHAS JA MEHAANIKATOOK ODA
TALLINNAS, LUTRI TAN. 48-a. TEL.: (2) 27-72.
@
LADUST IGAL AJAL SAADA SOODSATE HIN-
DADEGA AUTOVEDRUSID :

= BERLIET, CHEVROLET, CHRYSLER, ESSEX, FIAT, =
FORD, GR. BROTHERS, OAKLAND, OLDSMO-
BILE, RENAULT JNE. JA VEDRUDE UKSIKUID
LEHTI.
SPIRAAL-
JA IGASUGUSTE MASINATE VEDRUSID KOIGE
PAREMAST ROOTSI VEDRUTERASEST.

*

ERISISSESEADE SILINDRITE VALJAPUURIMI-
SEKS »STORMIZING«-MEETODI JARGI TAPSEI-
MATE MOOTMISVAHENDITE ABIL.
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CHRYSLER B5

Tema kiirus on 100 kilomeetrit ja enam tunnis. Tema
mootor on »Silberdome, suure vdimsusega kuuesilindriline
masin, tdiesti tasakaalustatud, vintvsll seitsme raamlaag-
riga. Tal on hiidraulised, seespoolsed, kaetud, tugevad
ning vastupidavad pidurid. Kui ilus on Chrysler »65«, kui
ta méoda libiseb tinaval. Uus saledajooneline radiaator. Ma-
dal, harmooniliste joontega karosserii ja porikaitselauad —
taiuslikus, voluvas ilus. Autode uusim iludusideaal! Kas ei
ole see masin, mida Teie ihaldate omale, mis on nagu loo-
dud Teile? Ja minule? Kiilastage veel tina meie esindajaid
ja vaadelge Chryslerit »65«. On olemas kolm suurt kuue-
silindrilist mudelit — Imperial'ist 80 L kuni Chryslerini »65«.
Peale nende neljasilindriline Plymouth — ka Chrysler !
Chryslerscidukeid igat liiki ja iga kéttesaadava hinnaga.
Vaadelge iiksikuid mudeleid #rides. Kirjutage ja Teile
saadetakse hinnakirjad kitte. Tehke tasuta proovisdit!

Peaesindaja Eestis: A/S. Schilling & Volkmar
TALLINN, Lai tin, 28. Kénetr. 27-75.




SHELL

Shell-Bensiin

Petrooleum

Auto ja
maddredlid

Bensiinijaamad
ja depood kaikjal.

The Shell Company of Esthoniu Ltd.

TALLINN, Narva mnt. [0. Telef. 305-94, 304-02.

NORDISKA ACKUMULATOR FABRIKEN, MALMO

NDI\I’.’.K

Kindlaim startimine!
Tugevaim valgustus!
Suurim mahtuvus!

Autoakkumulaator.
st s T - et e A Roeioo il

Iga autotiiiibile eriti
kohane akkumulaator.

Esindaja Eesis: CARL WIEGAND, Tallinn, Lai 41, tuba 16.

: 11



INTERNATIONAL

Eesku]uhku konstruktsiooni ja

korgevadrtusliku materjali tottu
leidub INTERNATIONAL-veoauto-
sid ja -omnibuse igal pool, kus on
suurimaid noudeid sdidukite kohta.

Pika ea ja absoluutse usaldatavuse
tagajirjel on INTERNATIONAL-au-
tod tarvitamisel kdige ‘odavamad.

Ainuesindaja Eestis:

Eestl Tarvitajute Reskiihisus.

Tallinn, Lai tdn. 39/41.

I
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TART LINNA TOOSTUSKOOL

T

on omavalitsuse [ja riigi] poolt iilevalpeetav avalik kutsekool,
mille dpilasteks voetakse vastu vdhemalt 6 kl. algkooli hari-
dusega noormehi. Oppeaeg kestab 3 aastat, milles iga nidal
18 teoreetilist tundi klassis ja 30 tegelikku t66tundi té6kodades.

Kooli juures on

AUTOJUHTIDE KURSUSED,

mis korduvad vajaduse jérele ja kestavad 2—3 kuud. Kursustele
voetakse kdiki soovijaid, kes loodavad Gppusega valmis saada.

Edaspidi kavatsusel automehaanika-osakond,
mille &pilasteks vdiksid olla dppinud téslised (voi suurema vilu-
musega juhid); dppeaeg 1 aasta.

Kooli ja kursuste Oppekavad saadetakse vilja
15 sendi postmarkide vastu (kumbki).

Kooli t606kojad on varustatud kiillalt tdielise sisseseadega
ja tdidavad eratellimisl igasugu puu- ja rauatoo alal.

Mbooblid, sisseseaded, toldsepatddd,
Autokorpused,
Trei-, lukusepa- ja sepatdéd,
Vasevalamine. Autogeenne keetmine,
Autoremont,
Pritslakkimine,
Soojad autokuurid.

KOOL!I TOOKODADES

on vilunud meistrid ja iile paarikimne vanema valitud téclise,
peale selle iile saja Gpilase. Omas majas sadulsepp ja maaler-
lakeerija, mille tottu kogu autotéod koos saab teha.

ST T T IT OO TTTTSSS

Voimalik k6iksugu nbuete tditmine.

ST T TITITITITITT T O OO T IO T oSS

reoS>S

(O]

<



NS NN SN NN NN NN
“

DURANT

— auto nimi sama vana, kui auto-
tédstus. Oppige tundma seda vank-
rit. Proovige ta vérratut iihtlast
voimsust, ta silmapilkset reagee-
rimist, vdledat kohaltliikumist, ta
makke tousmise joudu.

Durant 6—14 Sedan.

Vagane kere, vagane kummile asetatud véimas

mootor, vonketasandaja, Shupuhastaja, ben-

siinifilter, vaike bensiinikulu, survedlitus, 6li-

filter, tugev raam, ,teras-draulilised“ 4-ratta-

pidurid, kdsipidur transmissioonivéllil, hiidrau-

lilised toukekoérvaldajad, moodne kooskodlasta-
tud ilu, kiitkestavad varvid.

Durant-autode rida koosneb 4-ja 6-silindrilistest
autodest kolme ja nelja edasikdigukiirusega.

Peaesindaja Eestis:

HEINR. LAGUS

Tallinn, Miiiirivahe tdn. 16. Telef. 212-53.
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OSTKE UUS FORD

EI OLE KAHTLUSTKI, ET UUS FORD,
A-MUDEL, ON KOIGE POHJALIKUMATE
KATSETUSTE IMETELDAV TULEMUS JA
SAARANE SOIDUK, MIS ANNAB TEIE
RAHALE KOIGE SUUREMA VAARTUSE.

KUSIGE
NEILT, KEL FORD AUTO JUBA OLEMAS.

Lincoln W Fordson

ESINDAJA EESTIS

A/S. A. ROSENWALD & (o

TARTU, SUUR TURG 8, TEL. 300
OSAKOND VILJANDIS, V. TURG, TEL. 12

i

FORD- AUTODE JA FORDSON-TRAKTO-
RITE ERI-PARANDUSTOOKODA EESTIS
- 1.“C 'TELEFON 1-32, TARTUS - - -




STUDI.'.. BI'\KI:R

ERSKINE

SUURIM KVALITEET — ODAVA HINNAGA.

BROCKWAY UEOAUTODE

headuse kohta saate parimaid andmeid
nende tarvitajatelt

Tirestone

AUTORUMMID

on kummikuninga H. S. FIRESTONE
toovili.

A-S. SILVA

Tallinn, Merepuiestee 17
OMA KESKJAAM.
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Automobiilid, millele uh-
kusega paneme oma nime.

Nendes soidukites leiate
vdljendatud meie pohimot-
ted : peenemaitselise vdli-
muse, tdieliku komfordi,
usaldusvddrse ehituse,
ldiesti rahuldava kadsitsus-
voime ja olulise vddrtuse

kohta.
/wﬂ( W Mw
W

FRIEDRICH JOHN

TALLINN, AIA TAN. NR. 10.
Tel. 8-62.
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CHEVROLET avro

tundmadppimine pakub ametime-
hele suurt huvi.

Uus 6-silindriline CHEVROLET
on mootori ja kogu ehituse suhtes
moodsa autotehnika tdiuslikum
meistriteos.

Meie voimaldame Teile heamee-
lega uue CHEVROLETI tehniliste
paremuste tundmadppimist.

CHEVROLET avrooe

ainuesitus Eestis:

J. PUHK & POJAD

peakontor:

TALLINNAS, Rannavidrava puiestee 21.
Oma telefonikeskjaam.

Autoosakond :
PIKK TAN. 39. — Telefonid 308-48, 2-48.
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