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Eessdna

Kéesolev loengute konspekt 8ppeaines "Autode tehniline
teenindamine” on koostatud koosk8las tehnikumi 8ppeprogrammi-
ga autotehnikute ettevalmistamiseks ja seda v8ib kasutada nii
pdevases, 8htuses kui ka kaug8ppeosakonnas. Arvestades eesti-
keelse tehnilise teenindamise alase kirjanduse tdielikku puu-
dumist, on nimetatud konspekt heaks abiliseks eelk8ige kaug-
8ppijatele.

Konspekti koostamisel on arvestatud, et selle kasutajad
on tutvunud autode ehitusega ja tunnevad kodumaiste p8hiliste
automarkide konstruktsioonide isedrasusi. Kuna konspektis on
véhe graafilist materjali, siis auto materjaalosa meelde tule-
tamiseks on soovitatav konspektiga koos kasutada ka eestikee-
les ilmunud auto juhi 8pikuid.

EKoostaja



I TEZEMA AUTO TOOIGA MOJUTAVAD TEGURID

1. Tehnilise teenindamise iilesanne

Viimastel aastatel on toimunud autotddstuse hoogne areng.
Eriti suure kasvutempo saab N8ukogude Iiidu autotdsstus uuel
viisaastakul, mil autode vdljalase mitmekordistub. Lastakse
k#iku uued autotehased ja maanteedele ilmuvad uved, tdiuslikn
konstruktsiooniga autotiiiibid, mis ei j&#& oma nditajatelt maha
maailma parimatest autotiilipidest.

Autode markide ja arvu suurenemine n8usb tehnilise tee-
nindamise ja remondibaasi tdiendamist, uusi sisseseadeid, t56-
riistu jne. Tdienevad ja arenevad tehnilise teenindamise mee-
todid ja toov8tted.

Autode tehnilise teenindamise iilesanded on:

1) hoida autopark pidevalt s8idukorras;

2) ennetada autode remonti ja viltida avariisid tehnilis-
tel pdhjustel;

3) suurendada autode kapitaalremontidevahelist liébis8itu;

4) vihendada ekspluatatsiooniliste materjalide kulu;

5) kindlustada liikluse ohutus;

6) ja k8igi eelpool toodud tegurite kogutulemusena -
alandada autovedude omahinda ja t8sta autotranspordi t35toot-
likkust.

Nende iilesannete edukas téitmine on v8imalik ainult auto-
de. eeskujuliku tehnilise teenindsmisega ja autovedude oskusli-
ku organiseerimisega.

2. Tehnilise teenindamise ajalooline iilevaade

Autoehituse algaastatel ei pddratud tehnilise teenindami-
se probleemidele peaaegu mingisugust tihelepanu. Autodele teh-
ti ekspluatatsioonilist remonti vastavalt vajadusele. Ka maari-
mistodde kohta puudusid kindlad eeskirjad ja periocdilisus.
Autode t60kindlus oli vdike ja t66iga lithike.

Alles aastaid hiljem hakkasid autotehased oma autcdele
kaasa andma juhiseid ekspluatatsiooniks.

Venemaal hakati kohe pédrast Oktoobrirevolutsiooni pd&rama
téhelepanu autotranspordi teadlikule kasutamisele ja kvalifit-
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seeritud kaadri ettevalmistamisele.

1918. aastal moodustati tolleaegse Ulevenemazlise Rahva-
majandusndukogu teaduslik-tehnilise osakonna juures autolabo-
ratoorium, mis hakkas uurims autotranspordi probleeme. Selle
laboratooriumi baasil moodustati 1920. aastal Automootorite
Teadusliku Uurimise Instituut (MAMM).

Uheaegselt autopargi kasvamise algusega NSV Liidus hak-
kasid tekkima teadusliku uurimise asutused, mis v§tsid endale
eesmirgiks autotranspordi ekspluatatsiooni kiisimuste tundma-
8ppimise. K

HAMMW teaduslikeks juhendajateks olid askadeemik E.T8uda-
kov ja teeneline teaduse ja tehnika alal t6dtaja, tehniliste
teaduste doktor, professor N.Brilling. 1932. aastal loodi
Autoekspluatatsiooni Teadusliku Uurimise Keskinstituut (HAHWM).
Oma tegutsemisaja jooksul (1932 ... 1936.a.) teostas see insti-
tuut rea toid, millel oli suur t@htsus autotranspordi edasi-
arendamisel. Samal ajal moodustati ja tegid teaduslikku uuri-
mistd6d rida erialalisi instituute, nagu nafta, kumnitodstuse
jt. aladel. 1936.a. organiseeriti Linnatranspordi Teadusliku
Uurimise Instituut.

Selle instituudi poolt tema tegutsemisaja jooksul (1936..
ees 1941.8.) teostatud t556d omasid suurt t&htsust autotranspor-
di alal, eriti aga autode garasa2ideta hoidmise alal (tehn.tead.
kand. A.Antonov). ;

Sama instituut koos Moskva Autoteede Instituudiga viis
1dbi prof. V.Jefremovi juhatusel suure t58 autode FA3-M-1 kulu-
miste uurimise alal, mis kujunes teaduslikuks baasiks NSV Lii-
dus rakendatud autode plaanilis-ennetava teenindamise ja remon-
di siisteemile.

1941, aastal moodustati Vene NFSV Autotranspordi Ministee-
riumi Teadusliku Uurimise Keskinstituut (UHUMAT). Selle insti-
tuudi p8hiline tegevus on suunatud autode tehnilise teenindami-
se remondi, koormate peale- ja mahalaadimise mehhaniseerimise,
autode ekspluatatsiooni ettevtete t68 Skonoomika ja planeeri-
mise kiisimuste tundma8ppimisele. Paljud instituudi poolt teos-
tatud wurimisto5d omavad antotranspordis nii teaduslikku kui ka

praktilist téhtsust.



NSV Iiidu autotranspordi arengut soodustasid suuresti ka
niisugused asutused, nagu Riiklik Autotranspordi Ettev8tete
Projekteerimise Instituut, Uleliiduline T6dstusliku Transpor-
di Teadusliku Uurimise Instituut (1936.a.), Vene NFSV Auto-
transpordi Ministeeriumi Autotranspordi Ehitiste Projekteeri-
mise Instituut jne. Nende asutuste poolt on viilja tS3tatud ga-
raafide, tddkodade ja tehaste tiilipprojektid, tiiiipseadmestiku
albumid jne.

Suure panuse tehnilise teenindamise arendamisel on andnud
eesrindlikud sutojuhid ja ldkksepad—novaatorid. Ténu neile on
tihenenud side teooria ja praktika vahel, téiuatunud t35v8tted,
kontrollimiste ja reguleerimiste metoodika.

3. Auto tG6iga

Auto t88ea all m8eldakse auto kasutamise aega v8i selle
aja vdltel lébitnd teepikkust, alates auto tehasest viljalask-
misest kuni tema tédieliku kulumiseni v8i purunemiseni eksplua-
tatsioonia.

Viimase 25 aasta jooksul on N8ukogude Liidu veoautode t58-
iga suurenenud 4 ... 5 korda, s8iduautodel koguni 6 ... 7 kor-
da. Seda k8ike on v8imaldanud:

1) autode konstruktsiooni pidev tdiustamine;

2) kiituste ja mifirdeainete kvaliteedi parandamine;

3) paremate materjalide kasutamine autode valmistamisel ja
tootmistehnoloogia téiustamines

4) teedevdrgu seisukorra parandamine;

5) autode tehnilise teenindamise parandamine.

Vaatamata k8igele tekivad siiski ekspluatatsioonis auto
agregaatides ja siisteemides rikked, mis halvendavad auto tehni-
1list seisukorda ja kasutamise efektiivsust.

Rikkeid p8hjustavad:

1) detailide kuluminej

2) metalli vésimus;

3) detailide deformatsioon ja murdumine;

4) reguleeringu riknemine kulumise, kimnituste n8rgenemi-
se jne. tagajéarjel;

5) katlakivi tekkimine jahutussiisteemis, n8e tekkimine pd-
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lemiskambrites, vaikude tekkimine toitesiisteemis jne.

Ioetletud tegurite t8ttu muutuvad:

2) auto diinaamilised omadused, 8.0. viheneb auto maksi-
maalne kiirus ja suureneb kiirendamiseks vajalik aseg ning tee-
pikkus. Pidurdusteekond pikensb ja viheneb aeglustus, halvenda-
des seega pidurdusomadusi; b) auto kiituse dkonoomsus.

Auto iildise tehnilise seisukorra halvenemisel hakkab kii-
tusekulu suurenema jo samaaegselt hakkab mootor tarvitama ka
rohkem 81i. Kiituse- ja 8likulu suurenemine osutsb auto tehni~
lise seisukorra halvenemisele kolvigrupi ja gaasijaotusmehha-
nismi detailide kulumise, mootori jahutuse ja silindrite téi-
tunise halvenemise t8ttu;

¢) auto t66kindlus. Kulumise tulemusena muutuvaed esialg-
sed to6pilud, muutuvad istud ja arvutuslikud m88tmed.

Detailide m88tmete muutumise tulemuseks on omakorda nen-
de staatilise, 136gi- ja visimustugevuse muutumine, mis v8ib
p8hjustada murdumisi ja muid korratusi mehhanismi t56s.

Seesuguse auto ekspluatatsioon muutub ebakindlaks, re-
mondioleku ajad pikenevad, vidheneb autotranspordi efektiiv-
sus, t8useb aga vedude omahind.

Auto t60kindlust vihendavate korratuste iseloomulikema-
teks tumnusteks on miira ja kloppimised, mis tekivad t65tami-
sel tema mehhanismides ning v8imaldavad korratuste 8igeaegset
avastamist ja k8rvaldamist. Defektide kiiret edasisrenemist
takistavate ennetavate abinSude tarvituselev8it on eriti t&h-
tis auto t68kindluse ja t65v8ime t8stmise seisukohalt.

4, Detailide kulumine

Auto mehhanismide liikuvate detailide koostddkohtades esi-
neb kokkupuutuvate pindade vastastikune h88rdumine, mist8ttu
detailid kuluvad ja nende esialgsed m88tmed ning geomeetriline
kuju muutuvad. Koos sellega viheneb h88rduvate detailide maht
Ja kaal. Eulumisprotsessi fiilisikaline olemus on viiga keerukas.

Eulumise suurust ja iseloomu m8jutavad viiga paljud tegurid,
nagu néiteks:

1) h88rdumise liik ja iselooms

2) erisurve;



3) suhtelise liikumise kiirus;

4) temperstuuritingimused;

5) méérdeaine hulk ja kvaliteet;

6) h88rduvate pindade kuju ja esialgne seisukord;

7) hé8rduvate kehade fiilisikalis-keemilised omadused jne.

On olemas kaks p8hilist kulumise 1liiki:

a) mehasniline;

b) keemiline.

4. Mehaanilist kulumist iseloomustab kokkupuutuvate pin-
dade seisukorra halvenemine nende suhtelisel liikumisel vastas-
tikuse m8jutuse t8ttu kokkupuutekohtades. Kul detailide h88rdu-
vate pindade vshel on mi#drdeaine kiht, siis s8ltuvalt viimase
seisukorrast eristatakse mehasnilise kulumise eri juhtudena

1) erodeerivat kulumist;
2) abrasiivset kulumist.

Esimesel juhul toimub kulumine detailide h88rduvatel pin-
dadel leiduvate konaruste kokkupuutumise tagajérjel. Kui see-
juures miérdekelme ei katke, siis suhtelisel liikumisel h88rdu~
mispindadel leiduvad konarused deformeeruvad v8i purunevad.Kul
aga 8likelme katkeb, siis toimub k8rgete erisurvete ja tempe-
ratuuri t8ttu metallide vahetu kontakti punktides pindade het-
keline kokkukeevitumine ning seejédrel tekkinud liidete katkire-
bimine. Selle tagajérjel tekkinud pinnakomarused loovad socdsad
tingimused mehaaniliseks kulumiseks.

Kulumise saaduseks sel juhul on ainult h88rduvate pindade
materjal.

Teisel juhul ménesuguste kérvalainete olemasolu midrdeki-
his peente tahkete osakeste niéol (tolm, miirdeaine tahked oksii-
deerimisproduktid, metalliosakesed jne.) m8juvad abrasiivina ja
p8hjustavad abrasiivset kulumist.

B. Keemilist ehk nn. korrosioonkul t p8hjustab orgasni-
liste v8i anorgaaniliste hapete keemiline m8ju h88rdumispinnale.
Happeid v8ib leiduda méirdeaines (halvakvaliteedilised) v8i nad
tekivad 8, 80,, C0,, mz, 803 ja veeaurude vastastikusel toimel.
Mootoris néiteks sisaldavad pSlemissaadused 80,, 00, ja veeauru.
Védveldioksiidi 80, reaktsioonil veega tekib vididvlishape (sto
ja vésveltrioksiidi (803) resktsioonil veega vddvelhape (uzso,j.
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Enamik auto mehhanismide detailidest alluvad iiheaegselt
nii mehasnilisele kui ka korrosioonkulumisele, mis s8ltub pal-
Jjudest muutlikest teguritest: mehhanismi ja ta osade konstrukt-
sioonist, metallil kvaliteedist, t6otlemise meetodist ja kvali-
teedist, kliima- ja teetingimustest, kiituse ja miAirdeaine kva-
liteedist, mehasnilistest ja termilistest deformatsioonidest,
t86- ja teenindamisre2iimist.

Koostodtavate detailide kulumise t8ttu muutub pidevalt
' nendevaheline 18tk.

I8tku muutumist s8ltuvuses lébisdidu suurusest on v8ima-
1lik kujutada kshe koostddtava detaili kulumiskdverate niol
(joonis 1). Detailide esialgse kulumise ehk sissetddtamise
piirkonnas A v8ib tdhele panna k8vera jérsku t8usu. See kulu-
mine s8ltub pinna t8otlemise kvaliteedist: mida karedam on pind,
seda jérsum on kdvera see osa. Sirgjoonelises piirkonnas B suu-
reneb kulumine ithtlaselt. See piirkond iseloomustab lubatavaid

kulumisi.

A

|
|
i
[}
e

!
Auto labisdt «m

Joonis 1
Kahe koostddtava detaili kulumine

Progresseeruva kulumise piirkonda C iseloomustab kévera
jarsk t8us. Detailide kulumisaste muutub siin ohtlikuks detai-
lidele enestele. Uhtlase ja progresseeruva kulumise piirkonda-
de vaheliseks piiriks on maksimaalselt lubatav kulumine.

Kulumise suurust, mis on lubatav antud automudeli koost3dd-
tavate detailide teatava paari jaoks, on v8imalik kiillalt tép-
selt kindlaks méirata. Samal ajal aga detailide todtamise kes~-
tus, vidljendatult lé@bis8idu kilomeetrites kuni kulumise lubata-
va piirini, osutub muutuvaks suuruseks, mis s8ltub peamiselt

o o

-



auto ekspluatatsioonitingimustest ja ta tehnilise teenindamise
kvaliteedist.

Peale maksimaalse lubatava kulumise piiri iiletamist suuna-
takse agregaat kapitaslremonti ja jédlle algab uus sissetdota-
misperiood.

Oigete materjalide valikuga ja eeskujuliku hooldamisega
suudetakse kiill kulumist védhendada, kuid vdltida seda ei ole
v8imalik.

C. Avariiline kulumine. Kulumise eriliigi moodustab ava-
riiline kulumine, mis on péhjustatud ebadigest ekspluatatsioo-
nist ja halvast tehnilisest teenindamisest. Avariilist kulumist
kutsuvad esile ka tehase-valmistaja tootmisdefektid.

2. Konstruktiivsete tegurite mdju auto tsdeale

Auto t56iga pikendab tema konstruktsiooni pidev tdiusta-
mine. P8hilisteks konstruktiivseteks teguriteks, millest oleneb
auto t6d6iga, on:

1) detailide kuju ja m88tmed. Nendest s8ltuvad erisurved
pindadele, pingete kontsentratsioon ja metallide vésimus;

2) konstruktsiooni jéikus, s.o. detailide véime vastu v8t-
ta koormusi ilma deformeerumata;

3) 8iged istud ja tolerantsid. Kaasaegsetel autodel kasu-
tatakse laiasldaselt seadmeid ja siisteeme, mis aitavad vidhendada
kulumist ja pikendada auto t65iga. Tdhtsamad nendest seadmetest
on:

a) tsentrifugaalfiltrite liilitamine mootorite 8litussiistee-
mi; -
b) karteri sundventilatsioon;
¢) kéivitussoojendid mootorite kiivitamiseks talvisel ajal
madalatel vdlis8hu temperatuuridel;

d) termostaadid jahutussiisteemis;

e) téiustatud konstruktsiooniga 8hufiltrid;

f) vahetatavad silindrihiilsid, klapipesad ja laagriliuad;

g) pooljuhtide kasutamine auto siilitesiisteemis;

h) lithik&digulised mootorid;

1) ebailhtlase pingeepiitiriga kolvir8ngad jne.

Suurel madral mﬁthavad auto agregaatide t60kindlust ja
tooiga 8igesti valitud materjalid Ja pindade td6tlemine.
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Naiteks, pikendavad antikorrosioonilisest legeeritud malmist
hiilsid silindrites mootorite t58iga kuni kaks korda. Samasugust
efekti annavad uued laagriliudade materjalid (COC-6-6) vanade
babiitide asemel, samuti ka kclmekihilised laagriliuad.

Uute detailide esialgse kulumise seisukohalt omab suurt
tdhtsust sissetddtamise kiirus. Sissetddtamise kiirendamiseks
kaetakse pinnad elektroliilitiliselt tinaga, tsingiga, vasega,
isegi fosfatiseeritakse ja oksiideeritakse. Kulumiskindluse t8st-
mise seisukohalt on aga téhtsaem pindade katmine poorse kroomiga.
Kroomitud kolvirSngaste t68iga on pikenenud 2 ... 3 korda.

Kulumiskindluse suurendamiseks karastatakse paljud autode-
tailid k8rgsagedusvooluga (vintv8lli kaelad, vedrusSrmed, 8li-
pumba v81l jne.) v&i- tsementiiditakse (kolvisSrmed, tdukurite
reguleerimispoldid, kardaani- ja diferentsisaliristid, hammas-
rattad jne.).

K8igi nende tegurite toimel on oluliselt kasvanud auto ag-
regaatide t86kindlus. Kui varem teostati keskmiselt #0000 ...
«ee 50000 km jirel mootori keskmine remont, mille juures vahe-
tati laagriliuad ja kolviréngad, siis uued mootorid ténapéeval
s8idavad korraliku hooldamise puhul kuni 200000 km ilma mingi
remondi ta.

6. Ekspluatatsiooniliste materjalide m8ju auto tdSeale.

Kiituse kvaliteedi vastavus mootori konstruktsioonile ja
selle ekspluatatsioonitingimustele avaldab olulist m8ju detai-
lide kulumisele. Kui krakkbensiin sisaldsb suure protsendi 1l8pp-
firaktsioone ja on kalduvus vaiku tekitada, siis m8jutab see pd-
lemisprotisessi ja soodustab. kondensaadi tekkimist, mis vedeldab
médrde8li (joonis 2). Koksi tekkimine pélemiskambris ja vaikude
sadestumine sisselasketorustikus, aga samuti ka kiituse védvli-
sisaldavus, suurendavad silindrite kulumist (joonis 2:0) .
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Joonis
a - kiitusesisaldus 6115 olenevalt bensiinist ja

b - :gg:duvua gilindri kulumise ja kiituse véavli-
sisalduse vahel

Kiituse madal okbtaaniarv kérge kompressiooniastmega moo-
torites soodustab detonatsioonilist p8lemist, mis vidhendsb moo-
tori v8imsust ja Skonoomsust ning suurendab vént-keps-mehhanis-
mi detailide kulumist. Rikastatud kiittesegu, soodustades kiituse
kondenseerumist, lahjendab 8likelmet silindriseintel ja suuren-
dab kolviseinte ning kolvir8ngaste korrosioonkulumist.

~ M&drdedli kvaliteedil on viga suur m8ju mootori detailide
kulumisele. Detailide t&5ea pikendamiseks peab 811 tagama nende
vahel kas vedelikulise v8i poolvedelikulise h88rdumise., Tdiesti
lubamatu on kuivh88rdumine.

Auto kasutamisel muutuved ekspluatatsiooniliste materjali-
de nditajed. Nii oleneb 81i viskoossus temperatuurist ja r8hust.
Mida viéhem 81i muudab oma viskoossust, seda vidhem muutuvad tema
mddrimisomasdused ja seda paremad on nad agregaadi t66ea seisuko-
halt.

Ekspluatatsioonis ei tohi 81id hapenduda. Vastasel juhul
tekib detailidel korrosioon. 01lid peavad pika kasutusaja jooksul
sdilitema oma fiilisikalis-keemilised omadused.

Et pikendada auto ja tema agregaatide t63iga, peab tehnili-~
sel teenindamisel rangélt kinni pidama antud agregaadi jaoks et-
tenéZhtud kiituse ja mdirdeains kasutamisest. Asendajad ei kindlus-
ta normaalseid t66tingimusi ja on m8ningatel juhtumitel tdiesti
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lubamatud.

Néditeks:

1. Hiijpoidajamites toimub teataval m#&ral hammasrataste
hammaste libisemine iiksteisel, mitte ainult veeremine nagu ta-
valistes hammasratastes. Seetdttu suurenevad jérsult kontakt-
~ nihkepinged ja koormused. Neis tingimustes tagab normaalse mid-
rimise sinult hiipoid8li. K8ik teised transmissiooni8lid kutsu-
vad esile tagasilla remondivajaduse 200...300 km jérel.

2. Solidooli sulamistemperatuur on umbes 75°C. Seet8ttu
ei tohi seda kasutada midrdeainena s8lmedes, kus temperatuur
t8useb ile 50...55°C. Automajandites aga méiritakse solidooli-
ga tihti ka rataste rummulaagreid ja veepumba laagreid. Kérge-
tes temperatuurides aga solidool sulab ja voolab mééritavast
s88lmest vélja. Laagrite t88iga viheneb mitu korda. ‘

Diislikiituse nditajatest k8ige téhtsamad, millest olenedb
mootori t6diga, on tema viskoossus ja védvlisisaldus. Vdikese
viskoossusega diislikiituse kasutamisel suureneb sissepritsimis-
koonus ja viheneb kiituse sissepritsimise siigavus p8lemiskamb-
risse. Seet8ttu kasutatakse p8lemiskambris olevat 8hku ebapii-
savalt, p8lemine on puudulik ja mootori kulumine suureneb. Ku-
na mi#rimine on puudulik, suureneb ka kérgsurvepumba pihustite
kulumine. Kui aga viskoossust suurendada satub osa kiitust p8lé-
miskambri seintele ja p8hjustab sdetekke. Halveneb segu moodus-
tumine ja pihustamine, suureneb kiituse kulu ja suitsune vilja-
lase.

Seet8ttu tuleb igal aastaajal rangelt kinni pidada selle-
le aastaajale ettendhtud kiitusesordist. Viaidvlirikaste diisli-
kiituste kasutamisel (S>0,2%) tuleb kasutada mootori8li lisan-
diga YUATUM -339 v8i veelgi paremaga. Vastasel juhul v8ib tek-
kida keemiline korrosioon ja detailide kiirendatud kulumine.

7. Ekspluatatsioonitingimuste m8ju auto t&Seale

Ekspluatatsioonitingimuste alla kuuluvad:
1) liikumisreZiim;

2) auto koormus;

3) teetingimused;

4) kliimatingimused.

Ekspluatatsioonitingimuste m8ju auto tehnilisele seisu-
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korrale on viga mitmekesine. Auto kasutamine linnatingimustes,
mis on seotud sagedaste peatustega, pidurdamistega, hoov8tmise-
ga, kdikude vahetamisega, tingib mootori to6refiimi sagedase va-
hetunise ja suurendatud koormuse auto teistele mehhanismidele
ning selle tagajédrjel ka nende suurema kulumise.

Linnavédlistes t00tingimustes, vastupidiselt, toimub auto
liiklemine pikkadel traktidel re2iimide suurema piisivusega ja
harvemate peatustega, mis loob soodsama to6refiimi auto k8iki-
dele agregaatidele ja sélmedele ning tingib nende viiksema ku~-
lumise, Uhtlane t86re2iim pikal ja peatusteta s8idul kindlus-
tab mootorile stabiilse soojusreliimi, mis vdhendab ta silind-
rite ja kolvirdngaste kulumist. Nii nditeks autol [A3-51 lin-
nas té6tamisel liikumiskiirusega 20...50 km tunnis ja péevase
1gbis8iduga 200 km oli mootori silindrite kulumine pirast
60000 km lébis8itu 0,15...0,20 mm, samal autol aga pérast
60000 km labis8itu linnavidlistes tingimustes liikumiskiiruse-
ga 40...70 km tunnis ja pdevase ldbis8iduga 650...800 km, osu-
tus silindrite kulumine kaks korda véiksemaks.

Kulumise intensiivsusele m8jub suuresti auto koormus.

Auto t6otamisel iihe v8i mitme jdrelvankriga vdheneb veidi re-
montidevaheline 1ldbis8it suurema kulumise t8ttu. Kuid jérel-
vankritega tootamisel saavutatav auto parem &rakasutamine kom-
penseerib mitmekordselt ta t00ea védhenemise, kuna pealegi kulu-
miste suurus transporditdd-iihiku kohta isegi védheneb. Samal
ajal pole kuidagi v8imalik 8igustada kulumiste vihendamist auto
kande;jibu mittedrakasutamise arvel.

Auto tehnilist seisukorda m8jutavad suuresti teede- ja
kliimatingimused. Mida k8rgem on teede klass, mida parem on tee-
katte seisukord, seda suurem on auto Skonoomsus, seda védiksem on
ta detailide kulumine, seda pikem on nende t6éiga. K8rge tempe-
ratuur palava kliimaga voondis p8hjustab véga sageli mootori iile-
kuumenenist ja sellega seoses v8imsuse langust ning kiituse iile-
kulu. Umbritseva 6hu madal temperatuur tingib m#drdeaine pak-
sukst8mbumist k8ikides auto mehhanismides ja silindrite kiire-
mat kulumist mootori kdivitamisel. Kiilma mootori kaivitamisel
ja eelsoojendamisel toimub kiituse kondenseerumine, mis p8hjus-
tab 8likelme mahapesemise silindriseintelt ja viimaste suurema
kulumise. Nii nditeks vastavate uurimuste andmetel mootori iihe-
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kordsel kiéivitamisel -25°C juures ja jirgneval ldbis8idul
260 km ulatuses on kulumine kaaluliselt 0,40 g, kidivitamisel
+5°C juures sama suure ldbis8idu puhul aga 0,13 g.

8. Juhtimise ja tehnilise teenindamise kvaliteedi m8ju

Autojuhi juhtimisoskusest ja hoolikusest s8ltub suurel
médral auto t60iga ja t6okindlus. Ei ole harvad sellised juh~-
tumid, kus ilhte marki autod thesuzustes ekspluatatsioonitingi-
mustes, kuid erinevate autojuhtide kédsutuses, omavad 1,5...2
korda erinevaid remontidevahelisi l&biséite.

HUMKAT % uvurimused nditavad, et vaatamata erinevatele
autojuhtidele, ei erine autode keskmine liikumiskiirus iile 10%,
kuid seejuures erineb vidga suurel middral liikumisre2iim.

Kogenud juhtidele on iseloomulik aute sujuv kiirendamine
Jja pidurdamine, sobivates teetingimustes vabakiigu kasutamine.

Suurt m8ju avaldab auto tddeale siduri ja piduri kasuta-
mine. Algajad autojuhid kasutavad sidurit ja pidurit vajalikust
sagedamini, pShjustades sellega seadmete suurema kulumise.

Juhtimisoskusest s8ltuvad peamiselt mootori, siduri,kéigu-
kasti, pidurite ja autokummide t56iga.

Isegi k8ige vdiksem rike auto mehhanismides ja agregaati-
des v8ib p8hjustada detailide intensiivset kulumist ja murdu-
mist, kui ta ei ole tehnilisel teenindamisel 8igeaegselt kér-
valdatud. Beet8ttu peadb tehniline teenindamine olema organisee-
ritud selliselt, et oleks tédjelikult vdlditud mingi tehnilise
rikkega auto suunamise v8imalus liinile.

Nimetatud tingimuse tditmiseks on kindlaks médratud autode
plaanipérane tehniline teenindamine kindla graafiku kohaselt ja
ettendhtud t60mahus, mis sisaldab kontroll-kinnitus-, regulee-
rimis- ja mddrimistdid. Tehnilise teenindamise perioodilisus
peab vastama kehtestatud eeskirjadele.

Ka liiga sagedane tehniline teenindaﬁine viib k8rgeks auto
hooldamise omahinna, raskendab hooldustaﬁqg organiseerimist,suu-~
rendab auto seisuaega ja halvendab autopargi kasutamise koefit-
sienti.

Ettendhtust pikem vahe tehniliste teenindamiste vahel suu-
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rendab auto seisuaega liinil tehniliste rikete t8ttu ja jooks-
va remondi mahtu.

Halvakvaliteediline ja mittedigeaegne tehniline teeninda-
mine suurendavad jérsult jooksva remondi-mahtu ja t8stavad
autovedude omahinda.

ITI TEEMA TEHNILISE TEENINDAMISE JA REMONDI
SUSTEEM

1. Tehniline teenindamine ja remont

Auto tootamisel tekkivate hidirete ja kulumise tulemusena
véheneb tootlikkus ja suureneb vedude omahind.

Et auto kasutamine oleks v8imalikult tasuv ja tulutoov,
on autod allutatud regulaarsele hooldustdsde kompleksile.

Autode tehniliseks teenindamiseks nimetatakse t55de komp-
leksi, mille {ilesanne on auto omaduste sdilitamine ja auto
hoidmine pidevalt s8idukorras.

Autode remondiks nimetatakse t66de kompleksi, mille iiles-
anne on auto esialgsete omaduste taastamine ja mittekorras ole-
va auto viimine sdidukorda.

Autode tehnilise teenindamise ja remonttédde kompleks kok-
ku moodustavad autode tehnilise teenindamise ja remondi siistee-

mi.

2. Tehnilise teenindamise siisteem ja liigid

N8ukogude Liidus kehtib plaanilis-ennetatav tehnilise tee-
nindamise ja remondi silisteem. Selle siisteemi kohaselt tehakse
autodele pérast kindlaksmiddratud kilomeetrite arvu lébis8tmist
plaaniline (kohustuslik) tehniline teenindamine kindlas t&Gma-
hus. Iga tehnilise teenindamise liik omab rangelt ettendhtud
td6de nomenklatuuri, millest kinnipidamine on kohustuslik.

Selline plaanipdrane tehniline teenindamine v8imaldab 8ige
aegselt avastada ja k8rvaldada hidireid auto iiksikutes siisteemi-
des, aga samuti nende tekke p8hjused. Jirelikult autode tehnili-
ne teenindamine on ennetavaks (profiilaktiliseks) abin8uks, mis
hoiab &ra avariilise kulumise ja detailide murdumise, Kuna teh-
niline teenindamine toimub varemkinnitatud plaani kohaselt,siis
sellist siisteemi nimetatakse plaanilis-ennetatavaks siisteemiks.
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Hoolimata plaanipérasest tehnilisest teenindamisest vajad
auto ekspluatatsiooniprotsessis siiski ka remonti. Nimetatud
siisteemi kohaselt tehakse igat liiki remonti ainult vastavalt
vajadusele. Remonti suunamise aluseks on autojuhi ndudmine,mi-
da kinnitab kas mehaanik v8i vastav komisjon. Remonti ette
plaanida analoogiliselt tehnilise teenindamisega on peaaegu
v8imatu, sest auto agregaatide ja siisteemide t5diga el ole iihe
sugune ja nad vajavad remonti erinevate ldbis8itude jérele.

3., Tehnilise teenindamise liigid, perioodilisus ja

t66maht

Kédesoleval ajal on kogu N8ukogude Liidus tehnilise teenin-
damise organiseerimige aluseks 18.detsembril 1962 kinnitatud
"Autotranspordi liikuvkoosseisu tehnilise teenindamise ja
remondi m&drus".

Selle médruse kohaseélt jaguneb autode tehniline teeninda-
mine jérgmistesse liikidesse:

1) igapédevane tehniline teenindamine (I_);

2) tehniline teenindamine nr.1 (T-1);

3) tehniline teenindamine nr.2 (T-2).

Igapievane tehniline teenindamine toimub igal tdSpéeval.
T-1 ja T-2 perioodilisus s8ltub auto tiibist ja kasutamistingi-
mustest. Teenindamistevahelise l&bis8igu mésravad pShiliselt
teetingimused autode kasutamisel.

Olenevalt teede olukorrast jagatakse autode kasutamistin-
gimused kolme kategooriasse.

Esimene kategooria. Siia kuuluvad heas
seisukorras olevad asfalt-, betoon- ja telste t&iustatud tee-
katetega linnaténavad ja maanteed.

Teine kategooria. Selle alla kuuluvad ra-
huldavas seisukorras olevad kruus-, killustik-, munakivi jt.
katetega maanteed, samuti ka halva kvaliteediga asfaltteed.
Peale selle loetakse teise kategooria ekspluatatsioonitingi-
muste alla liiklemine intensiivse liiklusega linnaténavatel.

Kolmas kategooria. Siia kuuluvad halvas
seisukorras olevad k8va kattega teed, samuti pinnase- ja migi-
teed. Kolmanda kategooria ekspluatateioonitingimuste alla loe-
takse veel liikumine suurendatud manddverdamisega, néditeks,
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karjddritingimustes, -ehitusobjektidel, metsaveol.

Jérgnevas tabelis on toodud tehnilise teenindamise peri-
oodilisus. Suuremad arvud igas kategoorias on m8eldud s8idu-
autodele ja autobussidele, véiksemad autorongidele ja kallur-
autodele, tavalistele vecautodele on mé#ratud keskmine ndita-

Ja, kuid on lubatud kasutada ka kogu intervalli antud tee-
kategooria ulatuses.

Kategooria Perioodilisus km-tes
T-1 T-2

I 1600. . .1800 8000. . 9000
I ; 1300...1500 6500. .. 7500
III ' 1000. . .1200 5000. . ,6000

Kui 1&bis8it kuu aja jooksul on véiksem T-1 perioodili-
susest, teostatakse T-1 ikkagi iiks kord kuus, T-2 aga mitte
harvemini kui' keks korda aastas.

Varem toimus automajandites sesoonne tehniline teeninda-
mine kaks korda aastas iileminekul talviselt suvisele Jja suvi-
selt talvisele hooajale. Uutes normatiivides tehakse aastaaja
muutumisega seotud t66d T-2 kdigus.

Jérelhaagete tehnilist teenindamist tehakse koos veduki
tehnilise teenindamisega.

Iga liiki tehnilise teenindamise t5dmaht oleneb auto tiiti- .
bist, kandejbust v8i kohtade arvust. Teenindamise t55meahud on
toodud jérgmises tabelis.
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Liiklusvahendi Uhe teenindamise t&55-
tiitp msht inimtundides :
'.I':Q T-1 T-2
1 = i3 13
S8iduautod )
Véilkese litraa2iga (kuni 2 1) 0,45 2,9 11,9
Keskmise litraaZiga (2...4 1) 0,5 3,8 92,5
Suure litraa2iga (iile 4 1) 0,65 L7 15,0
Veoautod
Kandej8uga kuni 2,5 T 0,3 2,6 10,7
Kandejbuga 2,5...3,4 T 0,4 3,0 11495
Kandej8uga 3,5...5 T 0,55 345 13,5
Kandejbuga 5,1...10 T 0,65 4,4 21,5
Kandej8uga 10,1...15 T 152 6,3 29,5.
Randejduga 25 T ja rohkem 2:00255 {18...21 70..:100
Autobussid
Kohtade arvuga 9...11, pikku-
sega 5...5,5 m 0,5 4,8 18,3
Kohtade arvuga kuni 42,
pikkusega 7...7,5 m 0,75 6,5 20,5
Kohtade arvuga kuni 65,
pikkusega 9...9,5 m 1,0 7,8 24,0
Kohtade arvuga kuni 85,
pikkusega kuni 11 m 1,4 9,2 33,0
Jérelhasked
Uheteljelised 2,5...5 T 0,1 0,45 2,5
Kaheteljelised 2,5...5 T 0,25 0,9 4,6
Kaheteljelised 5,1,..10 T 0,3 11 6,0
Kaheteljelised 10,1...15 T 0,35 1,8 7,0
Pool jérelhasked :
Kandej8uga 2,5...5 T 0,15 0,8 4,2
Kandejduga 5,1,..10 T 0,2 0,9 4,5
Kande;jéuga 10,']---15 i 0325 190 5925
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Tabelis toodud normatiivid kehtivad keskmistel eksplua-
tatsioonitingimustel pdhilistele automsrkidele (baasautodele).
VGrreldes'baasautodega suureneb tehnilise teenindamise ja re-
mondi tGomaht:

1) jérelhaagetega vedukitel ja autodel - 10 %;

2) kallurautodel - 10 %, kallurautodel, mis tootavad lii-
hikestel veod8lgadel (kuni 5 km) ja jirelhaagetega - 20 %;

3) suurendatud lébivusega autodel - 10 %, jidrelhaagete-
ga kuni 20 %.

Igapédevase tehnilise teenindamise aja normatiivi sisse
on arvestatud ainult anto koristamis-~ ja pesemistséd. Auto teh-
nilise seisukorra kontroll, tankimine ja auto kohalepaigutamine
teostatakse autojuhi poolt ja arvestatakse viimase pdevase t55-
aja sisse.

4. Tehnilise teenindamise liikide iseloomustus
Autode tehnilise teenindamise t36d grupeeritakse jéirgmi-

selt:

1) koristamis- ja pesemisttod. Teostatakse enne tehnilist
teenindamist. Koristatakse veokast v8i reisijateruum, seejérel
auto pestakse ja kuivatatakse;

2) kontroll-kinnitustsdd. Sisaldavad auto keermestatud
kinnituste kontrolli (poldid-mutrid, seibid, l8hised) ja nende
kinnitamist. Purunenud v8i kadunud kinnitusdetailid asendatalkse;

3) reguleerimistdsd. Sisaldavad auto agregaatide t55 kont-
rolli ja vajaduse korral reguleerimise (mootori tiihik&igupdorded,
pidurid, siiiitemoment jne.);

4) elektrotehnilised t36d. Sisaldavad auto elektrististee-
mi seadmete t35 kontrolli ja vajaduse korral reguleerimise;

5) mdrimist55d. Sisaldavad mddrde8li perioodilise kontrol-
1i Ja vahetamise auto agregaatides, auto alusvankri médrimise,ka
tankimise spetsiaalse vedelikuga (piduri- ja amortisaatoridli,
jahutusvedelikud jne.);

6) kummit66d. Sisaldavad 8hurShu kontrolli kummides, tera-
vate esemete eemaldamine kummidest, kummide seisukorra kontrolli,
kummide {imberpaigutamist jne.; :

7) tankimistdsd. Siia kuulub auto tankimine kiitusega.
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Auto tehnilised teenindamised kopsnevad jérgmistest t66-
dest.

A. Igapdevane tehniline teenindamine. Enne véljas8itu ga-
raafist vaadatakse auto iile autojuhi ja kontrollmehaaniku poolt,

kus juures pddratakse erilist td@helepanu ohutut liiklust tagava-
tele s8lmedele (rool, pidurid, valgustus, signalisatsioon ja
kummid) . Need t56d kui ka auto kontrollimine liinil kuuluvad
autojuhi igapdevase 166aja sisse. Koristus- ja pesemistdéd te-
hakse harilikult vahetuste vahel eri brigaadi poolt pédrast auto
1liinilt saabumist. KSige otstarbekamaks meetodiks on igapédevane
tehniline teenindamine pideva liikumisega konveierliinidel.

B, Tehniline teenindamine nr.q1 tehakse pérast ettenshtud
18bis8itu vahetustevahelisel ajal. P8hilisteks t58deks on kont-
roll-kinnitus-, elektrotehnilised ja mdzrimistsod. Agregaate
kontrollitakse ilma neid autolt maha monteerimata. Peamist téd-
helepanu pédratakse ohutut liiklust tagavatele s8lmedele ja ag-
regaatidele, K8ige eesrindlikumsks meetodiks on teenindamine pe-
rioodilise liikumisega konveierliinil.

C. Tehniline teenindamine nr.2 tehakse pdrast ettendhtud
18bis8itu ja eesrindlikes automajandites tavaliselt vahetusteva-
helisel ajal; kuid eeskirjad lubavad ka auto mghav8tmist liinilt
itheks t66péevaks., T-2 t56de hulka kuuluvad k8ik eespcol loetle-
tud t60degrupid. Té6de tédpsemaks ja kvaliteetsemaks l&biviimi-
seks on lubatud ka agregaate maha monteerida autolt.

Kuna erinevatie autode tehniline seisukord on ménevérra
erinev, siis on erinev ka tehnilise teenindamise nr.2 todmaht.
K8ige otstarbekamaks meetodiks on tehnilise teenindamise univer-
saalsed v8i spetsialiseeritud tupikpostid.

. Autode remont

S81ltuvalt ldbis8idust ja vajalikust t6dmahust tehalkse
autodele:

1) ekspluatatsioonilist ehk jooksvat remonti;

2) kapitaalremonti.

Ekspluatatsioonilist remonti tehakse automajandis, kapi-
taalremonti aga ainult remonditehastes.
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Auto jooksva remondi vajadus selgitatakse vélja igapée-
vases ekspluatatsioonis v8i tehnilisel teenindamisel. Jookavas
remondis tehskse vajalikud montaafi-demontaafi-, keevitus-,
lukksepa~, elektrotehnilised-, kummi- ja reguleerimists6d kas
vahetult autol v8i agregaatide (peale pdhiagregaatide)mahamon-
teerimisega sellelt. Lubatud on detaile vahetada peale baasde-
tailide. Detailid ja agregaadid vahetatakse remonditute vastu
agregaatide vahetusfondist. Jooksva remondi maht ei tohi iileta-
da plsanitud inimtunde.

1962.a, méérus tehnilise teenindamise kohta lubab remon-
diaega iga 1000 km ldbis8idu kohta jérgmiselt:

s8iduautod litraafiga kuni 2 1 5,4 in.t.
s8iduautod litraafiga kuni 4 1 6,3 in,.t.
veoautod kandejduga kuni 2,5 T 6,5 in.t.
veoautod kandej8uga 2,5...3,4 T 7.0 dnt,
veoautod kandejbuga 345...5 T 7,7 in.t.
veoautod kandejbuga 5,1...10 T 12,0 0.5,
veoautod kandej8uga 10,1...,15 T 25..430 in.t.
autobussid kuni 11 kohta 7,0 in.t.
autobussid kuni 42 kohta 746 in.t.
autobussid kuni 65 kohta 8,8 in.t.
autebussid kuni 85 kohta 12,0 in.t.
jérelhaaked 0,45...2,4 in.t.
pooljérelhaaked 1330...1,75 in.t.

Bt soodustada auto kasutamist, tuleb jooksev remont teha
v8imalikult vahetustevahelisel ajal autot 1iinilt maha v8tmata.

IITI TEE M A KANALID JA ESTAKAADID

1. Kanalite liigitus

Bnamik autode tehnilise teenindamise t&dposte on varusta-
tud kanalitega, sest need on ehituselt lihtsad ja odavad. Kanal
Lujutab endast garaa?i v8i to6koja pdrandasse kaevatud siivendit
mille kohale paigutatakse auto. 1

Kanalite liigitusest annab iilevaste jirgnev skeem (joonis

3.
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Rata 4 Kolg- Silla Kanal.'.
amh:?”d o‘:ganal.'d ra?aa.s}elg vankriteqa
Joonis 3

Kanalite liigitus

Auto peale- ja mahas8idu viisi jédrgi liigitatakse kana-
1id tupikkanaliteks ja l@bivateks kanaliteks. Tupikkanalile
s8idab auto peale edasikidiguga, maha aga tagurpidi. Lébiva ka-
nali pubul liigub auto iile kanall kogu aeg edasik&iguga.

Laiuse jérgi liigitatakse kanalid laiadeks ja kitsasteks.
Kitsad kanalid paiknevad auto rataste vahel v8i m8lemal pool
Kiljel (kiilgkanalid).

Ratastevahelised kitsad kanalid v8ivad omakorda olla kas
isoleeritud v8i tranfeetiiipi. Viimased on omavahel iihendatud,
isoleeritud kanalid ei ole seda. Lidbivatel kanalitel on tran-
8ced peidetud pdranda alla, tupikkanaleid iihendavad tranfeed
asuvad harilikult kanali 18pus seina ##res ja on loomuliku val-
gustuse parandamiseks tihti varustatud akendega.

2. Kanaliliikide iseloomustus

A. Kitsad ratastevahelised kanalid (joonis 4,a) ei tohi
olla laiemad kui 0,8...1,2 m, olenevalt teenindatavate autode
rataste vahest, Veoautode teenindamiseks on kanali siigavus
152.001,4 m, s8iduautodele 1,5...1,6 m.

Vee, 81i ja kiituse eemalejuhtimiseks tehakse kanali p8hi
1...2° kaldega #ravoolumagistraali suunas.

Kanalid peavad olema varustatud trepiga v8i redeliga si-
senemise ja vdljumise kergendamiseks. j

V8rreldes teiste kanalitiiiipidega on kitsastel kanalitel
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jirgmised eelised:

1) lihtne ehitus;

2) v8imalus iitheaegselt teenindada autot alt, iilalt ja
kiilgedelts

3) v8imalus teenindada k8iki autotiilipe (kui seda lubab
kanali laius)s

4) ei ole nfudlikud teenindamisruumi k8rguse suhtes.

Puudused:

1) kitsad t66tingimused;

2) ei ole vdimalik lisaseadmeteta t8sta rattaid p8ran-
dalt;

3) loomuliku valgustuse puudumine.

Et vdltida kanslile pealesditmisel kanalisse sattumist,
peavad kanali &irtel olema kaitsepiirded. Selleks kasutatakse
kas betoondériseid, nurkrauda v8i toru.

Kanalite seinad laotekse tellistest. Et kanalid oleksid
valged ja kergesti puhastatavad, kaetakse seinad kahhelkivide-
ga v8i plastmassplaatidega. Kanali seintes paiknevad lambid ja
nifid tooriistade hoidmiseks.

Kanalite kiitmine toimub sooja 8huga kanali iihest otsast.
Puhas soe 8hk t8rjub kanalist vdlja t66tanud gaasidega rikutud
8hu.

Mootori v8i muude seadmete reguleerimisel suunatakse heit-
gaasid kanalist eemale torude v8i painduvate voolikute abil,
mis asetatakse vidljalasketoru otsa.

M8ningatel juhtudel ehitatakse kanali seintesse ka rdcbas-
teed, millel liigub kanalit8stukiga kéru. Nii saadakse mehhani-
seeritud kanal. T8stuki abil on v8imalik tarbe korral iiles t8s-
ta auto esi- v8i tagasilda ja teostada ka agregaatide vahetust.

B, Kitsas kiilgkanal (joonis 4,b) koosneb kahest paralleel-

sest siivendist m8lemal pool autot. M8ningal juhul tehakse ka ra-
taste vahele kanal. Kanali t88pikkus on v8rdne auto pikkusega,
laius mitte alla 0,6 m ja stigavus 0,8 m. Selliseid kanaleid ka-
sutatakse autode pesemispostidel ning auto rataste ja vedrude
teenindamisel.
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C. Lai kanal sillaga ratastele kujutab endast pdrandasse
kaevatud tédisnurkset silivendit. Kanali laius iiletab auto laiuse.
Kanali peale, plrandaga iihes tasapinnas on kaks metall- v8i
raudbetoonsilds, mille vahekaugus on v8rdne auto rataste vahe-
ga (joonis 4,c). Selliseid kanaleid kasutatakse pesemisposti-
del, auto alusvankri kontroll-kinnitus- ja médrimistdcdel. Sil-
dade laius iiletab 0,2...0,25 m v8rra kahekordsete tagakummide
laiuse. :

Laiade kanalite puuduseks on:

1) mittekiillaldane universaalsus;

2) rattad ei ole vabastatud.

D. Lai kanal kanalivankritega. Kanali laius iiletad auto
laiuse. Erinevusena laiast kanalist on sellel sildade asemel
rédbastee (joonis 4,c). Rédbastele on paigutatud vankrid, mis

'3 e TR e

a)

Joonis 4
Kanalite ristl8iked

a - kitsas, ratastevaheline; b - kiilgkanalj
¢ - lai, sillaga ratastele; d - lai, kanali-
vankritega

harilikult on omavahel iihendatud auto telgede vahe pikkuse
trossiga. Nendele vankritele toetub auto esi- ja tagasillaga.
Seega on sellisel kanalil auto rattad vabastatud. Rataste va-
bastamine toimub automaatselt auto peales8idul kanalile. Selle
vimaldamiseks on kanali ette tehtud umbes 15° kaldega siivend,
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millesse ulatub r3dbastee. Enne auto pealesditmist on mdlemad
vankrid réSbasteel siivendis (selle laius on vidiksem auto ratas-
te vahest). Auto liikumisel kanalile satub esisild esimese vank-
ri peale ja auto tagarataste poolt lilkkatuna liigub esimene van-
ker koos auto eesmise otsaga kanali kohale. Tross veab iihtlasi
kaasa ka tagumise vankri, mis satub tépselt auto tagasilla alla
ja t8stab seega iiles auto tagarattad.

Tootamiseks 1ilal ja auto kiilgedel kasutatakse sillakesi,
mille iiks ots paigutatakse rodpale, teine ots aga toetub rédruu-
mi p8randale.

Kirjeldatud kanali eelised on jérgmised

1) auto all on mugav tootada;

2) iiheaegselt todtavad t656lised ei sega iiksteist;

3) kanalisse on v8imalik paigutada t66laudu ja tehnilise
teenindamise seadmeid, mist8ttu pole vaja tihti kanalist vélju-
da.

Kanali puudused:

1) kanalile peales8it on keerukas;

2) auto pealt ja kiilgedelt teenindamine on ebamugav;

3) ehitus ja varustus on kallis.

3. Estakaadid

Bstakaadid kujutavad endast pdrandast v8i maapinnast kér-
gemale ehitatud rédbassildu autode tehniliseks teenindamiseks
peamiselt vdliolukorras. Autode peales8idu v8imaldamiseks on
sillad varustatud rampidega (joonis 5).

Joonis 5
Estakaad
1 - 8illad ratas-
tele
2 -1
3 - tugi iiles8idu
vdltimiseks
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Kasutatakse nii tupik- kui ka 1l5bivaid estakaade. Esta-
kaadid ehitatakse puidust, raudbetoonist v8i metallist.

Rambi kalle ei tohi iiletada 20...25%. Estakaadi kérgus
oleneb tema {ilesandest. Pesemisestakaadide k8rgus on tavali-
selt 0,6...0,7 m, tehnilise teenindamise estakaadi k8rgus

193..41,5 m. Mida k8rgem on estakaad, seda rohkem pinda nSuab

pealesfidutee.

Estakaadile ohutu peale-~ ja mahas8idu tagamiseks peaynd
nii pealesdidutee kui ka estakaad olema varustatud ddristega.

IV TEEMA TOSTE-TRANSPORDISEADMED  °
1. _T8stukite ligitus

T8stukiteks nimetatakse mehhanisme, mille {ilesanne on
auto ililest8stmine pdrandapinnalt selleks, et oleks v8imalik
alusvankrit tehniliselt teenindada.

K8ik t8stukid koosnevad kahest pShiosast - raam, millele
auto toetub ja t8stemehhanismist.

T8stemehhanismi jérgi liigitatakse téstukid:

a) mehaanilised;

b) pneumo~hiidraulilised;

¢) hiidraulilised.

Ajami jérgi liigitatakse t8stukid:

a) kdsiajamiga;

b) elektrilise ajamiga;

¢) automootorilt kditatavad.

2. Hiidraulilised t8stukid

Kéesoleval ajal toodetakse peamiselt ithe- ja kaheplunZri-
lisi téstukeid, mis kéditatakse elektriajami ja hammasratas-81i-
pumpade poolt. Selline ajam tagab raami viga sujuva t8stmise,
kus juures tdstmiseks vajalik aeg el olene koormusest, s.t.auto
raskusest. Need t8stukid on paremad ja tddkindlamad kui pneumo-
hiidraulilised.

A. Hiidrauliline iiheplunfriline t8stuk (joonis 6). Téstuki
raam 9, millel paikneb iilestdstetud auto, on pddratav ilimber
plun®ri telje 360° ulatuses. See on suur eelis ja véimaldab
nditeks tootada ruumis, kus valgus langeb autole {ihelt kiiljelt.
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Samuti v8imaldab see auto mahas8itu raamilt ja viljas8itu ruu-
mist liigse mandoverdamiseta.

Joonisel 6 on toodud sellise t8stuki skeem. Tdstuki abil
saab t8sta s8iduautosid ja viikese kandej8uga veoautosid (kogu-
kaaluga kuni 4 T). ,

T8stuk koosneb silindrist 11, milles liigub plunfer 10
reamiga 9. Plunfer t8stetakse iiles 8lirShu toimel. 811 pumba-
takse pumbaga 4 8lipasgist 2 ja suunatakse toru kaudu silind-
risse.

8ilindri iilemises osas asub tihend 12 koos reguleerimis-
muhviga. Plun®ri alupises osas on poltidega kinnitatud terasest
tugiseid 13, mis piirab plunfri tdusu iilemises #irmises asen-
dis. Kuid t8stmist v8idb juhtimiskraani 6 abil katkestada plun2-
ri liksk8ik millises asendis.

3 L

Joonis 6
Hildrauliline t8stuk

1 - £ilter; 2 - 8lipask; 3 - elektrimootor; 4 - pump;

5 ~ tagasivoolu klapp; 6 - juhtimiskraasn; 7 - kiepide:

8 - iilevoolu klag 3 3 - raam; 10 - plunZer; 11 - silin-

der; 12 - tihendid; 13 - tugiseib

Pump 4 ja elektrimootor 3 asuvad 8lipaagi kaanel ja on

omavahel ithendatud elastse siduriga. Pumba ajam on reverseeri-
tav, mis annsb véimaluse mitte ainult pumbata 81i silindrisse,
vaid ka sealt vélja pumbata. Pumba poolt arendatavat réhku
kontrollitakse manomeetriga. Pump pumpab 81i paagist 1dbi ime-
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misklapl 1.

Olitorustikus asub kolmek#iguline kraan 6, millel on peal-
kirjad "T8stmine”, "Langetamine™ ja "Tiihik#ik"™. Tagasivoolu
klzpp 5 on survetorustiku automaatseks sulgemiseks pumba t66
lakkamise momendil, samuti ka t8stuki langetamise kiiruse re-
guleerimiseks. Ulevooluklapp & on reguleeritud r8hule 9 kG/cn®
ja v8imaldab 81il voolata pumbast 8lipaaki t8stmise katkesta-
mise momendil.

Kuna t8stuki plunfer iilestdstetud asendis tugineb 8lile,
v8ib tdstuki raami koos tema peal asuva autoga kergesti pddra-
ta iimber (telje 360° ulatuses) iiks t&5line. Raami juhusliku
allavajumise vdltimiseks asetatakse selle alla tugiraam. Tds-
tuki raami talad on varustatud haaratsitega, mis auto aseta-
misel raamile tdstetakse ililes ja kinnitatakse {imber esi- ja
tagasilla.

B. Uheplun®rilise t8stuki tehniline iseloomustus. T8stu-
ki kandejSud on 4000 kG, maksimaalne t8stek8rgus, s.o. plunZ-
ri k&ik on 1500 mm; auto t8stmiseks maksimaalsele kdrgusele
kulub 35...40 sek., langetamiseks 30...35 sekundit. Silindri
15bim86t 377 mm, Slunzri 13bimb8t 270 mm. Hammasrataspumba t56-
r8hk on 7,5 kG/cm“, maksimaalne r8hk 13 kG/cmz. Pumba tootlik-
kus on 175 1/min.

Pumba ajamina kasutatakse kolmefassilist vahelduvwvoolu-
mootorit pingega 220...380 V. Mootori v8imsus on 4,5 kW, pddre-
te arv 1440 p/min. Glipaak mahutab 230 liitrit. Hidraulilises
siisteemis kasutatakse solaar8li v8i vidrtnadli. Tdsteraami pik-
kus 5000 mm, laius 694 mm. T8stuki kaal, ilma 8lita on 948 kg.
S8ltumatu vedrustusega autode esisilla jaoks on komplekt spet-
siaalseid haaratseid.

C. Hiidrauliline kaheplunfriline t8stuk koosneb kahest
ilheplun2rilisest t8stukist ja teda ei saa pddrata iimber oma
telje., M8lemad t8stukid seatakse iiles kindlale vahekaugusele
teineteisest. Nditeks autode rA3-12, M-20, M-21 "Volga"
ja "Moskvit8" tehniliseks teenindamiseks on plunrite vahekau-
gns 3200 mm, veoautode 3MA-130, MA3-500 ja rA3-51 puhul aga
3800 mm.
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Kummagi plun2rile asetatakse lithikesed poolraamid. Kuid
v8ib ka tagumisele plunfrile asetada poolraami, eesmisele aga
spetsiaalse hargi auto esisilla t8stmiseks. Selline konstrukt-
sioon v8imaldab t8sta erinevate baasidega autosid ja tagada va-
ba juurdepdisu auto k8ikidele mehhanismidele altpoolt.

Kaheplun2rilisi t8stukeid v8ib kasutada ka autode tehnili-
sel teenindamisel, kusjuures autod paigutatakse kaldeasendisse
kuni 40°. See on kaheplunfriliste t8stukite eelis vBrreldes
itheplun®rilistega, mille raam mdnevdrra takistab juurdepddsu
auto iliksikutele agregaatidele.

Et vdltida t8stetud auto juhuslikku allalangenist, kasu-
tatakse erilist kaitseraami. Kaitseraam on A-kujuline ja val-
mistatud torudest. Raami jalgade alumised otsad liiguvad pdran-
dasse betoneeritud torudes. Auto t8stmisel témmatakse iiheaeg-
selt vdlja ka kaitseraam. Vajalikul kdrgusel fikseeritakse
kaitseraam varrastega, mis pistetakse lédbi jalgades olevate
avade.

Hidrosiisteemi 8lipump kiitatakse elektrimootorilt elastse
siduri kaudu. Siisteem td6tab samuti nagu itheplunZrilisel t8stu-
kil.

T8stuki juhtimisslisteemis on kaks kolmekéigulist kraani,
millest iiks tdidab samagsuguseid iilesandeid nagu iiheplun2rili-
ses tBstukis. Teise kraani kaudu suunatakse 81i s8ltuvalt kée-
pideme asendist kas mélemale plunZrile v8i ainult lhele neist.
Pirast pumba viljaliilitamist peatuvad tdsteraamid saavutatud
k8rgusel. :

C. Kaheplun®rilise t8stuki tehniline iseloomustus. Hiidrau-
1iline kaheplun?riline lithikeste poolraamidega tdstuk véimaldab
tehniliselt teenindada s8idu-~ ja veoautosid ning autobusse,mil-
le baas on 230C ..4600 mm, T8stuki kandejbud 8000 kG. Maksimaal-~
ne t8stekSrgus 1500, mm; maksimaalsele k8rgusele tdstmiseks kulub
75 sekundit, langetamiseks 30 sekundit. Plunri 18bimé8t on 270
nm, silindril 377 mm ja kaitsetorul 60 mm. Pump ja elektrimootor
on samad, mis iiheplunfrilisel t8stukil, samuti kasutatav 81i.
B1ipaagi maht on 375 1. KaheplunZrilise t8stuki jaoks vajatav
pindala on 70 ma, arvestades maksimaalse suurusega auto gabarii-
tidega, mida v8ib antud t8stukiga teenindada.
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3, Juhiseid hiidrauliliste t8stukite ekspluatatsiooniks

T8stukite montaafil peab olema kindlustatud kogu hiidrau-
lilise siisteemi i{ihenduste tédielik hermeetilisus, kuna lisadhu
tungimine siisteemi v6i 81i viljavoolamine rikuvad t8stuki nor-
maalset t66d. Kogu silisteemi hermeetilisust kontrollitakse mak-
simaalsel t66réhul, s.o. 9 k.G/cm2 manomeetri jérgi.

T8stukite normaalseks t8dks peab hiidrauliline siisteem ole-
ma tdielikult tdidetud 8liga. 811 peab vastama tehniliste tin-
gimuste nBuetele. 81i taset tuleb kontrollida mitte harvemini
kui iiks kord kuus ja vajaduse korral 61li juurde lisada. Alla-
lastud t8stuki korral peab 8litase plunZri silindris ulatuma
kontrollkorgini. e

Tdstukite ekspluatatsioonis tuleb regulaarselt kontrolli-
da 8hu puudumist t8stuki silindris. Siisteemi tunginud éhk
(plun2ri vedrutav kdik) tuleb eemaldada kontrollkorgi kaudu.
Bhku lastakse vélja seni, kuni 81i hakkab voolama kontrollkor-
gi avast.

811 1&biimbumisel plunfri tihendist tuleb pingutada mut-
rit tihendi kaanel, kuni 81i enam vdlja ei tungi. Tdstuki sis-
setddtamise periocodil p#érast montaa2i tuleb seda operatsiooni
sooritada mitu korda. Tihendi kzane mutrid tuleb pingutada iiht-
laselt, et vdltida kaane kéverakstdmbamist.

Kaane kdverdumist saab mé&drata pilu jirgi tihendi kaane
ja silindri vahel. See pilu peab kogu umbermé8dul olema iihesu-
gune, Véga vdike 81i l&biimmitsemine v8ib olla tingitud tihen-~
di vddrast pealeasetamisest v8i plunZri pinna kriimustustest.

Tdstuki plunZer tuleb hoida puhas ja teda tuleb kaitsta
igasuguste 1lockide ja kriimustuste eest. Tihendile tuleb pe-
rioodiliselt peale valada kuuma solidooli.

Perioodiliselt tuleb kontrollida ja pingutada sidurit,
mis {ihendab pumpa ja elektrimootorit. Kontrollida tuleb samuti
ka 8lipumba v611i tihendi pidavust ja médrida 6lipumba laag-
reid. Rikkis klapid tuleb vilja v8tta ja puhastada.

To66tamisel hiidrauliliste téstukitega on nbutav kaitseraa-
mide kasutamine, vaatamata sellele, et t8stukid on t58kindlad.
T66le hiidrauliliste tdstukitega v8ib lubada t68tajaid pirast
nende instrueerimist t8stuki ehitusest, hooldamisest, t5ov8te-
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test ja ohutustehnikast.

Niipea, kui auto t8stmisel rattad on vabanenud pdranda-
pinnast, tuleb katkestada tdstmine ja veenduda selles, et auto
asub digesti raamil ning haaratsid on korralikult kinnitatud
iimber auto sildade. Alles seejdrel v8ib jatkata auto tdstmist
vajalikule k8rgusele. Auto téstmise ajal on keelatud t56listel
viibida t8stetavas autos ja platvormi all.

T8stuki langetamisel el ole soovitatav kraani tdielikult
avada, sest see vdib pbhjustada jérske tdukeid ja hiidraulilisi
166ke ililevooluklapi avamise momendil.

Kui auto rattad puudutavad maapinda, tuleb klapp sujuvalt
sulgeda, et maandumiskiirus oleks minimaalne.

On keelatud igasugune tegelemine t8stuki juhtimismehhanis-
miga ajal, kui t65lised asuvad t8stuki all.

T8stukile paigutatava auto kdikides kummides peab olema
normealne Shurdhk.

Kinnitus- v8i remondioperatsioonidel ei tohi teha jérske
tugevaid 1édke, mis v8ivad auto nihutada raami ithele kiiljele,
Ronida v8ib autole ainult redeli vdi trepi abil.

4, Liikuv hiidrauliline kraana

Liikuv hiidrauliline kraana leiab kasutamist autode tehni-
lisel teenindamisel ja remondil. P8hiliselt kasutatakse teda
mootori ja teiste agregaatide mahav8tmiseks ja pealetéstmiseks,
auto iilest8stmiseks esi- ja tagasillast jne. Kraanat v8ib kasu-
tada ka peale- ja mahalaadimisttodel ning teistel tSSmahukatel
td6del, Kraanat on ratastel kerge edasi nihutada kdval ja tasa-
sel pdrandal.

Kraana ehitus on jérgmine (joonis 7): kraana aluse moodus-
tab N-kujuline raam, mis toetub neljale rattale, millest kaks
on pbdratavad. Rattad poorlevad kuullsagritel. Raami kiilge on
8arniirselt kinnitatud kdepide, mille abil toimub kraana edasi-
liigutamine. Kraana piisttugi ja pumba kéepide on valmistatud
terastorudest. Plisttugli on iihtlasi ka todvedeliku reservuaariks.
Toele on kinnitatud kdivitusventiil koos kaitseklapiga, mis iihen-
datakse silindriga elastse kérgréhuvooliku abil.

Ventiilil on kaks klappi: iiks klapp avatakse késitsi ndela-
ga kraana noole allalaskmisel, teine klapp, mis on vedru surve
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all, t66tab automaatselt, kul r8hk hiidraulilises siisteemis
suureneb iile lubatud msksimaalkoormuse.

Krasna nool 1 on valmistatud keeviskonstrukteioonina
lehtterasest ja ta pikkus on 1540 mm. Noole pikendi v8imaldab
pikendada krasna noolt kuni 2570 mm. Pikendi v8ib paigutada

Joonis 7
Liikuv hiidrauliline
kraana

1 - t8stenocol;
2 - hiidrosilinder

nelja erinevasse asendisse, kindlustades seegs noole neli
erinevat pikkust. Igale pikkusele vastab lubatav maksimaal-
koormus, mille suurus on mirgitud noolele. Nool iihendatakse
B8arniirselt kraana piisttoe ja silindri 2 kolvivarrega. EKoor-
mus riputatakse konksule.

Kraana maksimasalne kandej8ud on 1000 kG, pikendi kasuta-
misel on kandej8ud vastavalt 150, 200, 250 ja 400 kG. Maksi-
maalne t8stek8rgus pdhinoolega 2740 mm, minimaalne 800 mm.
Maksimaglne t8stek8rgus pikendiga koormusel 150 kG on 3500 mm,
minimaalne 175 mm. Raami baas on 1750 mm, esirataste vahelaius
700 mm, tagaratastel 170 mm. Hiidraulilise siisteemi maht on
4 liitrit ja selles kasutatakse industriasl8li 20 v8i vértna-
8L 3

5. Juhiseid krasna ekspluatatsiooniks
Kraana ehitus on lihtne ja seejuures on ta rsam tédiesti
t6okindel. Rikked v8ivad tekkida mittehoolikast montaa2ist v8i
kraana hooldamise puudumisest.
Raskuste t8stmisel tuleb kraana seada iimberkaldumise vél-
timiseks tasasele horisontaalsele pinnale. Enne t36 algust tu-
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leb sulgeda tihedalt ndel sisselaskeventiili sisselaskeklapi
kuoli kinnismrumiseks selliselt, et ei esineks 81i lébiimbu-
mist. Ebatihedal sulgunud klapi korral v8ib t8stetav raskus
iseenesest alla langeda. Tegelikult toimub koormuse langeta-
mine ki#ivitusndela venbtiili sujuva lahtikeeramisega.

Kontrollida tuleb 8likogust kraana piisttoes asuvas reser-
vusaris. Oli tase peab asuma reservuaari tditeava kdrgusel.

Pumba klsppide, filtri Ja torustiku ummistumise v&lti-
miseks tuleb kasutada hdstifiltreeritud 81i. Jli sort ja vis-
koossus peavad vastama nSutud tehnilistele tingimustele. 011
‘tuleb vahetada mitte harvemini kui iiks kord kolme kuu jooksul.
011 vahetuse ajal tuleb pesta 1dbi kogu hiidrauliline siisteem
Ja puhastada filter.

Ohu viljalaskmiseks hildraulilisest siisteemist kasutatak-
se pumbaklappide korke. Kui 8hk on sabtunud siisteemi, tuleb
avada korgid ja pumbata kuni O8bu tdieliku edmaldumiseni. Sea-
jérel korgid suletakss.

' Rikked krasna tootamisel v8ivad tekkida sisselaskeventii-
1i xlappide ja pumbaklappide ebakorrapédrasel todtamisel. Neil
jubtudel tuleb klapid lahti v8tta ja 1&bi pesta. Peale selle
tuleb libi pesta kogu hiidrauliline siisteem. Klappide kokkupa-
nekul tuleb jélgida, et klapid (kuulid) asetataks tépselt ko-
hale ja hiidraulilise siisteemi ihendused oleksid hermestilised.

Hiireid kraana t68s véivad pShjustada kolvivarre manseti
kalumine ning voolikute ja nende iihenduste rilkked. thendusvoo-
likud el tohi olla vi#ljaspoolt 8lised, kuna see lilhendab nende
iga. Kolvivarre mansette valmistatakse spetsiaalsest 8likind -~
last rummist 1dbimd8duga 68 mm. Hiireteta t65 kindlustemiseks
tuled kraana hoida puhas ja korras., K&éiki t&otavaid detaile tu-
leb periocdiliselt mé#rida midrdeniplite vdi miéirdeavade kaudu.

Kraanaga v8ib raskusi iimber paigutada ainult tasasel ja
kéval pdrandal. Kui p8rand v8i plats ei ole kiillaldaselt sile
ja tihe, vfivad rattad pSrandasse vajuda, mis tunduvalt suuren-
dat kraana edasipaigutamiseks vajalikku jéudu.

6. Elektromehasniline tdstuk

Flektromehasniline t8stuk FAPO mudel 448 vSimaldab tdsta
veosutosid ja autobusse kogukaaluga kuni 7000 kg. T8stuk koos-
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neb:

1) neljast elektrimootori, reduktori ja spindliga varus-
tatud sambast;

2) tdsterasmist;

3) juhtimisseadmest liilimiskilbiga.

T8steraami pikkus on 7 m, t8stekdrgus 1,5 m. Pésterasm
toetub nurkades neljale suurele jéukruvile, Viimased omakor-
da lilguvad spindli pddrlemisel piki spindlit iiles-alla, t8s-
tes v8i langetades t8sterasmi koos sellel oleva autoga. Kui
t8steraam on pSrandal, séidab auto raami kiiljes olevate kald-
pindade kaudu selle peale.

Seejérel kidivitatakse itheaegselt k8ik neli 2,8 kW v8im-
susega elektrimootorit. Mootorite v8llide pdédrlemine kantakse
iile iiheastmeliste tigureduktorite spindlitele ja raam t8useb
vajalikule k8rgusele. Raami seiskamine, s.o. t8stmise lépeta-
mine v8ib toimuda mootorite véljaliilimisega mehaaniku poolt
v81 automaatselt pérast maksimaalse t8stek8rguse saavutamist.

Auto rataste vabastamiseks t8steraamilt kasutatakse kah-
te 5 T t8stejbuga hiidraulilist tungrauda. Tungrausd on paigu-
tatud traversile kshe raami pikitsla vahel., Traversit on v8i-
malik nihutada piki raami edasi-tagasi.

T8steraan kinnitatakse mutritele sféddriliste seibide kan~
_ du. Selline konstruktsioon vdldib tésteraami kinnikiilumise
raami v8imalike kallete korral. Kui aga raam siiski mingil
p8hjusel kinni kiilub v8i p8leb mootori ikke faas 1&bi, liilitab
automaatrelee korraga vilja k8ik mootorid.

Reduktorite korpused tédidetakse auto 8liga kuni m88tvarda
ilemise mirgini. Oli vahetatakse kuue kuu jérel. T68spindlid
méiritakse nigrooliga v8i transmissiooniSliga.

T8stukil olev auto peadb olema pidurdatud késipiduriga v8i
kdiguga auto kdigukastis. Tdstmise ajal ei tohi viibida inime-
si t8steraami all. '

7. Kanalitdstukid

Harilike kitsaste kanalite iiheks suuremaks puuduseks on
teenindatava auto rataste toetumine pérandale. Tehnilise tee-
nindamise praktika n#itab, et e > t6id auto esisilla juures
(s8iduautodel isegi esisilla md#rimine) nbuab rataste vabasta-
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mist, 8.0, silla iiléstéstmist.

Mehhaniseeritud kanalites on see kiisimus lahendatud jarg-
miselt: piki kanaliseinu on paigutatud rédbastee kas raudtee-
rodbastest v8i karpterasest. Sellel rddbasteel liigub traavers,
mis harilikult kujutab endast kerget nelja ratta v6i rullikuga
metallraami. Raam ja t8stuk on kujutatud joonisel 8.
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Joonis 8
Vanker laiale mehhaniseeritud kanalile
o~ raud kanali seinas. Moodustab rgdbastee t8stukile;

- rullid; 3 - rasmi killgtala; 4 - tungraud ké#epideme
- raam; 6 - reguleerimisvahelehed; 7 - sillahagraja s
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Traaversile on paigutatud kaks tavalist auto teetungrauda
t8stev8imega 5 tonni. Tungraudadele on seatud erilised otsikud
(joon.8) auto silla toetamiseks. Tungraudu kditatakse kas kor-
raga v8i kumbagi eraldi k#epidemega. Soovi korral v8ib tungrau-
du nihutada ka piki traaversit, s.o., risti kanali seintega. Se-
da tingivad erinevad esisilla konstruktsioonid ja auto esira-
taste vahe.

Tavaliste tungraudade asemel v8ib traaversil kasutada ka
teistsuguseid t8stukeid. Selleks sobivad trusti [APO poolt too-
detavad preumo-hiidraulilised, hiidraulilised ja pneumaatilised
t8stukid.

Ténu lihtsale konstruktsioonile on selline kanalitdstuk
valmistatav antomajandi oma jéududega.

8. S8iduautode kallutusseade

S8iduautode tehnilisel teenindamisel ja eriti autokere
jooksval remondil kasutatakse automajandites s8iduautode
elektromehaanilist kallutusseadet, mis kallutab autokere kuni
60° nurga v8rra. See kergendab lukksepa, plekksepa- ja keevi-
tustdid, samuti ka pdhja katmist antikorrosiooniliste materja-
lidega. Konstruktiivselt koosneb selline t8stuk:

1) sambast, mille konstruktsioon on analoogiline téstuki
mudel 448 sammastega, s.t. ta koosneb korpusest, 2,8 kW v8imsu-
sega elektrimootorist, tiguajamist ja spindlist j8umeetriga;

2) raanmist, mille iiks kiilg on kinnitatud j8umeetri abil
spindlile, teine kiilg aga veereb rullikute abil pdrandal asu-
val rdbasteel;

3) juhtimisseadmest.

Kallutusseadme raam koosneb kshest piki- ja kahest p8ik-
talast. Pikitaladele s8idab auto. Uks pikitala on raami laiu~
se piires nihutatav eri rattavahega auto peales8idu v8imalda-
miseks.

Teine pikitaladest kujutab endast karptala, mille sees
veerevad s8iduauto iihe poole m8lemad rattad.

Auto kinnitatakse nimetatud tala kiilge eriliste haarat-
sitega, mis haaravad auto kummid ja kinnitavad nende abil auto
liikumatult reami kiilge. :
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Viimane asjaolu on iihtlasi ka t8stuki puuduseks. Auto kin-
nitamine kummidest takistab juurdepé@&isu rattakoobastele ja eri-
t1 keevitustosde lébiviimist.

Auto kallutamisel iile 40° tuleb sellelt eelnevalt maha mon-
teerida akupatarei ja 8hupuhasti elektroliiidi ja 81i véljavoo-
lamise védltimiseks.

2. Tupgrauad

Auto rataste vahetamisel ja sildade remonttdddel kasuta-
takse tungraudasid. Viimased v8ib jagada kahte gruppi:

A. Teetungrauad, mis kuuluvad autojuhi todriistade komp-
lekti ja leiavad kasutamist jooksva remondi lé&biviimisel teel
olles,

B. Garaa®itungrauad. Neid kasutatakse autode tebnilisel

' teenindamisel ja remontimisel automajandi tingimustes.

A. Testungrauad. Teetungrauad jagunevad:

a) mehaanilised tungranad s8idnautodele t8stejbuga kuni
500 kG

b) hiidraulilised tungrauad veoautodele t8stejluga kuni
5000 kG.

Mehaanilised tungrauad on odavad ja lihtsa konstruktsioo-
niga. Konstruktiivselt on nad lahendatud kas keermetatud spind-
1i ja mutriga (s8iduautodel "Moskvit8") v8i hammaslati ja sek-
toriga (autodel "Volga"). Viimased vajavad t8stmisel véiksemat
j8ukulu ja annavad iihe hoovakiiguga suurema t8stek8rguse.

Auto t8stmine ja langetamine toimub késihoova kiigutamlse-
ga. Téorefiimi muudetakse tungraua kiiljes asuva iimberliiliti abil.

Hiidrauliline teetungraud mudel M-55 v8imaldsb tésta kuni
5-tonniseid raskusi. Selline tungraud koosneb kahekordsete sein-
tega malmkorpusest. Kahe seina vahel on 8lireservuasr. Tungrau-
da on monteeritud kisiajamiga plun2ritiilipi k8rgsurvepump, mis
arendab survet kuni 510 kG/cm.

T8stemehhanism koosneb t66silindrist, milles liigub iiles-
alla tungraua plun®er. Tungraua t8stek8rguse suurendamiseks ja
kasutusala laiendamiseks on plun®ri sisse paigutatud keermeta-
tud spindel. Tungraua kasutamisel, nd#iteks, auto esisilla t8st-
- misel, paigutatakse tungraud garaa2i p8randale auto esisilla al-
la ja keeratakse spindel vélja kuni sillani ning alles siis ra-
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kendatakse t8stuki hiidraulilist osa.

T8stmine toimub k#epideme kiigutamisega {iles-alla. Kiéepi-
deme iilestdstmisel t8stetakse iiles ks k8rgsurvepumba plunfer
ja pumba silinder imetakse 81i tdis, Kdepideme alla vajutamisel
tekitatakse surve ja 81li suundub t68silindrisse plun2rialusesse
ruumi. PlunZer ja koos temaga ka t8stetav auto sild t8useb iiles
kdigu v8rra, mille méirab dra t66silindrisse surutud 81i kogus.

Langetamiseks keeratakse lahtl tungraua kiiljel asuv iilevoo-
luventiil pool- v&i tédispddrde vérra. Tungraual oleva raskuse
m8jul surutakse 8li t63silindrist tagasi 8lireservuaari.

011 juurdevalamiseks ja tasapinna kontrolliks on tungraua
8lireservuaari kiiljel kontrollkork.

Ohutustehnika eeskirjad lubavad kasutada tungrauda ainult
t8stmiseks. T66 teostamisel auto all peab auto olema toetatud
pakkudele.

B, Garaafitungrauad. Suured lmberpaigutatavad garas?itung-
ravad (on."krokodillid") leiavad kasutamist automajandites veo-
sutode ja autobusside tehnilisel teenindamisel ja remondil.
Neid toodetakse kahesuguse t8stejbuga: mudel 451 téstejduga -

- 6 tonni, mudel 452 - 2,5 tonni.

Joonisel 9 on kujutatud garaafitungraud t8stejbuga 6 ton-

ni,

Joonis 9
Hidrauliline garaaZitungraud FAFO 451
1 - tdsteplaat; 2 -~ téstenool;

3 ~ hiidromehbhanism; 4 - ajamhoob
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Tungraud koosneb raamist, t8stenoolest 2, t8steplaadist 1,
millele toetub t8stetava auto sild, hiidraulilisest mehhanismist
3 ja ajamhoovast 4.

Tungraua hiidrauliline silisteem koosneb t68silindrist ja
plun2erpumbast. On v8imalik kaks t8stekiirust. Pump pannakse
t6dle ajamhoova ililes-alla kiigutamisega.

Tungraua raam koosneb kahest pikitalast, millele on pai-
galdatud neli rulli seadme iimberpaigutamiseks. Kaks esimest
rulli on paigutatud liikumatule teljele, tagumised rullikud on
monteeritud pddrduvatele kronsteinidele, mis soodustavad tastu-
ki pOoramist pdrandal.

Ajamhooba kasutatakse nii pumba k&@itamisel tungraua teisal-
damisel. Viimasel juhul fikseeritakse hoob transpordiasendiga.

T8stencol kinnitatakse 8arniirselt alusrasami k8rvade kiil-
ge. T8steplaat on kinnitatud noole ja eriliste juhtliistude
abil ka raami kiilge. Selline konstruktsioon v8imaldab plaati
t8sta rangelt vertikaalselt, vaatamata t8stenoole kaldasendile.

T8stmisecks, langetamiseks ja ajamhoova fikseerimiseks trans-
pordiasendis on hoova kiiljes liilituspidemed, mis varraste silistee-
mi kaudu toimivad kas tagasivoolun8elale v8i fiksaatorile.

M8lema garaafitungraua maksimaalseks t8stek8rguseks on
600 mm. ]

Tungraua hildrosiisteem t55tab jirgmiselt (joonis 10):

Hoova iilest8stmisel liigub pumba plunfer 1 paremale, teki-
tades silindris 2 h8renduse. H8renduse toimel avaneb kuulklapp
5 ja 81i voolab reservuaarist 3 kanali 4 kaudu silindrisse 2.
Hoova allavajutamisel liigub pumba plunfer 1 vasakule ja silind-
ris tekiiatakse rdhk, R8hu toimel avaneb kuulklapp 6 ja 81i voo-
1ab kanalisse 8. Seejuures sulgub kuulklapp 5 ja véldib 8li ta-
gasivoolu reservuaari.

Kanulist 8 satub 81i hiilsi 11 siseruumi, kuna nbellklapp 9
on suletud. Jli juurdevool hiilsi siseruumi kestab kogu tungraua
t8stenoole tithikdigu ulatuses. Seejuures téukurvardale 12 mjuv
réhk on viike, kuid ta mdjub ka vdikesele tOukurvarda pinnale
hiilsi 18pus ja kindlustab sellega tukurvarda ja téstenoole kii-

rendatud kdigu.
Niipea kui takistus kasvab t8stetava auto raskuse t8ttu,
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avaneb 81i r8hu toimel ndelklapp 9 ja 81i suundub kanali 10
kaudu t8stuki silindri 13 t85ruumi 15. Seejuures avaldab 81i-
r8hk m8ju t8ukurvarda kogupinnale ja tekitab noole t5dkdigu.

Seadme iilekoormamise viltimiseks t66tab jérgmine kaltse-
slisteem: kui tungrauale toetub lubatust suurem koormus, kasvab
ka r8hk ruumis 15 oma maksimaalse vd#irtuseni. K8rge rShu toimel
avaneb nelklapp 19. Seejuures voolab osa 8list ruumist 15 kana-
1i 17 ja klappide 18 ning 19 kaudu tagasi 8lireservusari, gamu-
ti ka hiilsi sisemusest. Tagasivool kestab seni, kuni saavuta-
takse jélle normaslne t56r8hk. Siis klapp 19 sulgub vedru mé-
Jul.

Korgi 16 kaudu eemaldatakse 8hk hiidrosiisteemist t8stuki
‘8liga tditmisel.

Kui tungraual pole koormust, tungid 81i klapi 7 kaudu re-
servuaarist 3 ruumi 15. See on vajalik h8renduse véltimiseks
siisteemis. ;

2,5-tonnise kandej8uga garaa2itdstuki konstruktsioon ja
t86printsiip on analoogiline eespool tooduga.
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Hiidrosiisteem (téstuk 451)
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10, Konveierliinid

Kui automajandis on palju iihetiiiibilisi autosid ja nende
o6pdevane lébis8it on suur, on kdige sobivemaks autode hoolda-
mise meetodiks tehniline teenindamine vooluliinil.

Vooluliin kujutab jérjestikku paigutatud t6dpostide rida.
Kogu sntud teenindamisliini t66maht on jagatud erinevate t56-
postide vahel. Seega teostatakse igal vooluliini t6dpostil eri-
nevaid t8id ja postidel on erinevate erialadega todlised.

Vooluliinid v8imaldavad t66d psremini organiseerida, suu-
rendada tunduvalt to6tootlikkust, parandada kvaliteeti ja liht-
sustada kontrolli tehtud t60 iile. Autode transportimiseks ilihelt
to6postilt teisele kasutatakse konveiereid.

Vooluliinid liigitatakse:

1. Pideva liikumisega vooluliinid. Sellistel vooluliini-
del liigub konveier pidevalt kiirusega 0,5...0,8 m/min. T63
toimub aeglaselt liikuval konveieril. Kasutatakse autotehastes
ja autode igapédevase hooldamise vooluliinidel.

2. Perioodilise liikumisega vooluliinid. T66 toimub seis-
va konveieri puhul., Autode edasinihutamise ajal %56 katkesta -
takse, to6lised eemalduvad ja konveier liigub edasi kiirusega
10...15 m/min. Kasutatakse T-1 ja T-2 vooluliinidel.

Konveierid omakorda liigitatakse:

1) vedavad konveierid;

2) kandvad konveierid.

Vedavad konveierid veavad autot postilt postile kas esi-
v8i tagasillast v8i auto rattast. Vedavaks organiks on kett
vaheliilidega, mis haaravad auto silla v8i ratta. Kandvad kon-
veierid on koostatud vdikestest plaatidest, millele auto s8i-
dab peale. Plaadid on omavahel {ihendatud kas liigendite, ket~
tide v8i trossidega.

Kuna T-2 teostamisel monteeritakse autolt rattad maha,
siis kirjeldatud konveieritiilibid siia ei sobi. T-2 konveierid
koosnevad harilikult kdrudest, mis paigutatakse auto esi- ja
tagasilla alla. Kérud on omavahel iihendatud kettide v8i tros-
sidega.

Autode asetuse jirgi konveieriliinil liigitatakse kon-
veierid: pikipostidega ja p8ikipostidega konveieriteks.
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Pikipostidega konveieritel asuvad autod 1liini liikumis-
suunas. Sellised konveierid on enamkasutatavad. Vedavaks orga-
niks on harilikult kett. P8hiliseks puuduseks on voolaliini
pikkus, mis nduab vdga pikki tootmishooneid.

P8ikipostidega konveieritel asuvad autod kiiljega 1liilku-
missuunas. Sellised konveierid on tunduvalt liihemad. Kuna autod
on kiiljega liikumissuunas, puudub v8imalus nende veeremiseks
pdrandal. Autod peavad olema paigutatud erilistele alusvankri-
tele. Kasutatakse tehnilisel teenindamisel nr.2.

K8ik konveierliinid koosnevad kolmest p8hiosast:

1) ajam;
2) konveier;
3) pingutusseade.

Ajam koosneb elektrimootorist v8imsusega 1,7...4,5 kW,
vahereduktoritest veojbu suurendamiseks ja pdorlemiskiiruse
vdhendamiseks ning ketirattast konveieri keti k&itamiseks.

Enamikul juhtumitel on konveieriks spetsiaalsete vahe-
sélmedega 18putu kett.

Pingutusseade v8ib olla viiga mitmesuguse konstruktsioo-
niga. Tema {ilesandeks on konveieri venimise korral jérelpin-
gutamise kindlustamine.

V TEE M A AUTODE OLITUS- JA MKXRTIMISSEADMED.
KOMPRESSOR

1. Kompressor mudel-155-1

Kompressoriteks nimetatakse seadmeid, mida kasutatakse
surudhu tootmiselks. Automajandites kasutatakse surudhku de-
tailide puhastamisel ja mitmesuguste seadmete kéivitamiseks.

Kompressorseade mudel 155-1 v8imaldab rahuldada kogu
automajandi surubhu vajaduse.

A. Kompressori ehitus. Kompressor k#itatakse elektri-
mootorilt kiilrihmaga. Rihma pingust reguleeritakse elektri-
mootori nihutamisega liuguritel. Kompressori korpusel on Vi~
lised vertikaalsed jahutusribid soojuse &rajuhtimiseks si-
lindritelt. Ohu paremaks jahutamiseks on k8rg- ja madalr8hu-
silindrite vahele paigutatud spiraaltoru, milles kompressori
esimeses astmes kokkusurutud 8hk jahutatakse enne suunamist
teise astmesse. Spiraaltoru asub hooratta ldhedal. Hooratta
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kodarad on kujundatud ventilaatori labadega, mis suure pdére-
te arvu juures tekitavad intensiivse 8huvoolu spiraaltoru ja
silindrite jahutamiseks.

Kompressor koosneb karterist, milles kahel rull-laagril
pBdrleb viantv8ll hoorattega-ventilaatoriga ja madal- ning
k8rgréhusilindrist. Silindrite plokile kimnitatakse tikkpolti-
dega plokikass. Madalr8husilindri kolb on valmistatud alumii-
niumist, k8rgr8husilindri kolb malmist. Igal kolvil on neli
kompressioonirdngast.

Kepsudel 8 on sissevalatud babiitlaagrid.

Ohu jeotamine toimub kahe sisselaske- ja kahe automaat-
selt t35tava plaatsurveklapiga, mis asuvad plokikaanes. .

Ohk tuleb 1&bi 8hufiltri ja imitoru madalr8husilindris~
se ajal, kui kolb liigub alla alumise surnud seisu poole. Si-
lindris valitseva alar8hu toimel avaneb antomaatselt sisse-
laskeklapp.

Eui kolb madalrShusilindris jéusb alumise surnud punkti-
ni, on 8hurhk silindris v8rdne atmosfésiri rhuga ja sisse-
laskeklapp suletakse. Kolvi liikumisel llemise surnud seisu
poole surutakse silindris 8hku kokku seni, kuni r8hk silind-
ris iiletab r8hu surveklapi taga. Sel momendil avaneb surve-
klapp ja 8hk satub madalr8husilindri survekollektorisse ja
sealt edasi 1ldbi jahutustoru 11 kérgr8husilindrisse.

Kuna vintv8lli véndakaelad asuvad 180° nurga all teine-
teise suhtes, siis on kolvik#ik m8lemas silindris v8rdne ja
8hu kokkusurumine madalrShusilindris toimub iiheaegselt sisse-
imemisega kfrgréhusilindrisse.

Vintmehhanismi 8litatakse paiskﬂlitusega. 01i pritsitek-
se mootori karterist laiali terasest 8lirbnga abil. See rén-
gas on asetatud ventv8lli keskosasse vastavasse r8ngasoonde.

Karter on ilhendatud védliskeskkonnaga spetsisalse torukese
~ abil. '

Kompressorseadmel -on ette n&htud kolm kaitseklappi: iiks
paikneb k8rg- ja madalr8husilindrite vahel, teine tagasilddgi
klapil, kolmas asub reservuaaril. Kaitseklapid on reguleeritud
vastavalt rShkudele 4,2; 10,5; 12,5 kG/cn®. Klappe reguleeri-
takse mutri pddramisega.

Eokkusurutud 8hku v8etakse reservuaarist jaotusventiili
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kaudu vastavalt vajadusele. Kuna 8hu kulutamine ei ole iihtlane,
siis on vajalik, et r8hk piisiks automaatselt iihesugusel k8rgu-
sel. See on saavutatud automaatliiliti kasutamisega, mis liilitad
elektrimootori vidlja, kui 8hurShk reservuaaris on t8usnud

10 kG/cm®, Kui r8hk on langenud 8 atmosfaérini, lilitub elekt-
rimootor uuesti t68le ja 2...3 minuti jooksul t8useb r8hk ette-
néhtud kérguseni.

B, Tehniline iseloomustus. Kompressori tootlikkus on
0,6 m’/min, t&66r8hk 10 kG/cm“; pddrete arv 1050 p/min, silind-
rite 14dbimf8dud: madalr8husilinder - 106 mm, k8rgr8husilinder
- 54 mm, Kolvikéik 92 mm, 8litussiisteemi maht 2,5 1. Kasutatak-
se kompressori- v8i industriaaldli. i

Kompressori ajamiks on elektrimootor 4,5 kW, 2890 p/min,
220/380 V.

Gabariitm88tmed: 1316 - 475 x 815.

Kompressori kaal koos elektrimootoriga 240 kG. Reservuaa-
ri maht 270 1.

C. Juhiseid kompressorite ekspluatatsiooniks. Kompressori-
te lilesseadmine ekspluatatsiooniks peab olema koosk8lastatud

kohaliku Riikliku Tehnilise Jérelevalve inspektoriga.

Kompressori koos elektrimootoriga tuleb i{iles seada spet-
siaalsele vundamendile v8i betoonpbrandale, alusraam tuleb kin-
nitada vundamendipoltidega.

Surudhu reservuaar tuleb samuti poltidega kinnitada vunda-
mendile v8i betoonpSrandale.

Kui ruumis leidub gaase v8i tolmu, peab kompressori 8hu
sisselasketoru ulatuma ruumist vilja. Sel juhul tuleb kompres-
sori sisselaskeklapi ees asuv Shufilter samuti vélja viia.

Pérast kompressorseadme kokkumonteerimist tuleb avada kar-
teri killgluugid ning kepsud, vintv8ll ja muud detailid pesta
petrooleumiga. Pédrast pesemist tuleb petrooleun tédielikult
eemaldada. Siis suletakse tihedalt luugid ja valatakse 81i sis-
se. Oli tase peab ulatuma kuni m88tvarda iilemise mérgini.Jérg-
nevalt tuleb kontrollida rihmade pingust.

Enne kompressori k#ivitamist tuleb pddrata hooratast ké-
sitsi méned ringid, et 18plikult veenduda mehhanismi korrasole-
kus (ei oleks kinnijééimisi, 188ke jne.). Peale seda v8ib kiivi-
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tada elektrimootori ja lasta kompressoril tédtada tiihjalt méni
minut. Tihjalt t68tamisel hoitakse madalrhusilindri sisselaske
klapp avatuna.

Uue kompressori sissettdtamiseks tuleb esimese 50 t5&tun-
ni vdltel teha iga 2 tunni jérel 15...2C minutiline paus komp-
ressori jahutamiseks., Ka hiljem on soovitav seadet jahutada iga
4 t36tunni jirel. 5

Kompressori hooldamine peab olema usaldatud t66tajale,kes
selle ehitust histi tunneb. To6taja kohustused on jérgmised:

Jélgida pidevalt manomeeter peab olema plommitud. Plommi
rikkumisel jz manomeetri rilmemisel tuleb seade seisata kuni
rikke k8rvaldamiseni.

Jédlgida kaitseklapplde seisukorda ja todtamist. Reservuaa-
ri tagasilédgiklapil asuv kaitseklapp peab avanema 10,5 at ré-
hu juures. Klappi saab kontrollida vdljuva Shu terava vile jéar-
gi.

Pericodiliselt, eriti aga pérast kompressori pikemaaja-
list seismist, tuleb kaitseklapi kontrollimiseks t8mmata enda
poole korpusest vdlja ulatuvat kaitseklapi varrast. Kul see-
juures halkkab 8hk vidlja voolama ja varda tagasilaskmisel Shu-~
vool katkeb, s.t. kXlapp sulgub, siis on klapp tdGkorras.

Jélgida ribma pingust ja elektrimootori korrasolekut.

Kontrollida 81i taset ja kvaliteeti kompressori karteris
ja vajaduse korral valada 81i juurde kuni md8tevarda iilemise
mérgini. i

Uue kompressori todtamisel on soovitatav esimest korda
81i vahetada pdrast 25...30 t6dtundi. Edaspidi toimub 8livahe-
tus iza 75...100 t58tunni jidrel, 811 tuleb valada vélja kohe
pirast kompressori seiskamist, s.o. enne, kui ta jéuab jahtu-
da. 01i vahetamisel tuleb kontrollida 8litusrénga korrasolekut
karteris. Sellelss tuleb avada karteri kiilgluuk.

Perioodiliselt, eriti aga talvel pdrast igakordset seis-
ramist pikemaks ajaks, tuleb kondensaat reservuaarist vidlja
lasta. Xondensaadi vidljalaskmise ajal ei tohi reservusar olla

»bhu all.
B4 viltida surudhu viljapiidsu, tuleb perioodiliselt kont-
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rollida k8iki kompressorseadme iinendusi. Ohu vél jatungimine
pifiratakse viljuva 8hu heli jiérgi v8i kontrollitava ithenduse
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8liga v8i seebiveega kokkumiddrimise teel, Kui iithendus laseb 8h-
ku ldbi, tekivad mullid.

Ruumis, kus t6dtab kompressor, peab olema iilesriputatud
kompressoriga tédtamise instruktsioon.

K8ik teostatud remondid ja katsetused tuleb sisse keanda
kompressorseadme passi. Pass on hoiul automajandi administrat-
siooni kées. ‘ ‘

Enne reservuaari armatuuri v6i Shutorustiku remontimist
tuleb tingimata veenduda, et reservuaaris ei ole surudhku.

2. Kompressorseadmete rikked ja nende k8rvaldamine

Kui kompressori tédtamisel 12...13 minuti jooksul &hu-
r8hk reservuaaris ei ole t8usnud normaaltasemele, vdivad péh-
jused olla jérgmised:

1) klappide rikked silindriploki kaanel;

2) kolvir8ngaste kulumine v8i murdumine;

3) 8hu viljavoolamine iihenduste vahelt.

¥lappide ebatihe sulgumine, nende mustamine, vedrude mur-
dumine, samuti kolvirdngaste murdumine ja sissepdlemine on ker-
gestl avastatav kompressori hooratta pdéramisega. Kui pddrata
on vdga kerge, siis puudub silindris kompressioon ja ilmselt on
korrast &ra klapid v8i kolviréngad.

Kompressori tootlikkusele m8jub silindri ja kolvir8ngaste
kulumine. Tugevasti kulunud silindrid tuleb iile treida ja vahe-
tada kolvid koos réngastesa.

Kui kompressori t66tamisel on kuulda kloppimist, tuleb vii-
vitamatult peatada elcktrimootor, avada karteri kiilgluugid ja
podrates k#sitsi hooratast mdlemas suunas, teha kindlaks 16oki-
de p8hjus.

Liske ja kloppimist v8ivad esile kutsuda mitmesugused p8h-
jused: kepsupoltide kinnituse n8rgenemine, babiidi i{ilessulamine
ja vdljavoolamine kepsulaagritest, kolvisdrme avade kulumine,
vintv8lli raamlaagrite rullide murdumine v8i lkinnituste ndrge-
nemine.

K8ikide rikete puhul tuleb kompressor lahti v8tta ja remon-
tida.

Ohu vdljavoolamine reservuaarist v8ib toimuda 1#bi tagasi-
vooluklapi, kui selle kuul mustumise véi vedru rikete t8ttu ei
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istu tihedalt pesal. See defekt on kergesti mirgatav, kui r8hk
langeb mittetddtava kompressori puhul. Samal ei tohi teised
{ihendused 8hku 1#bi lasta ja samuti peab ka ventiil olema sule-
tud. Kui klapp laseb 1l&bi, tuleb ta eemaldada reservuaarist,de-
monteerida, puhastada ja vajaduse korral vahetada vedru.

Igakord pérast kompressori remonti tuleb kaitseklapid uues.
t1 reguleerida ja plommida.

Madal- ja k8rgrShusilindri vahele asetatud kaltseklapi re-
guleerimine toimub stutseri pingutamisega nii, et kompressori
t66tamisel oleks 8hu vdljavool klapi avast vaevalt mérgatav.
Kui selline asend on saavutatud, tuleb stutser pddrata veel vee

“rand ringl paremale ja kontreerida.

3. Pneumaatiline solidooliprits

Solidooliprits FAFO mudel 170 kujutab endast limberpaiguta-
tavat pneumadtilise ajamiga k8rgsurvepumpa. Seade on varustatud
kongistentse miédrdeaine reservuaariga, kummivoolikuga ja jaotus-
pilistoliga.

Solidoolipritsi t66 efektiivsuse suurendamiseks toimub so-
lidooli etteandmine reservuaarist pumpa kruvi abil. Kruviseadis
v8imaldab intensiivselt segada konsistentseid mdédrdeaineid otse.
selt reservuasris ja suurendada seega nende voolavust. Teel pum
pa solidool surutakse ldbi vérkfiltri, mis tagab solidooli hea
puhastamise. Kruvi kéitatakse pneumoajamilt pdrkratta kaudu.
Pump koos pneumoajamiga asub malmkorpuses, mis omakorda on lii-
kuva vankri aluseks. Vanker toetub kolmele rattale: iikks ratas
on ees, kaks taga, kusjuures esimene ratas on juhitav.

Rruviseadeldis annab véimaluse seadeldist paremini taita
solidooliga. Mid#irdeaine tagavara kontrollimiseks tuleb reser-
vuaari kass #ra tésta.

Surudhk juhitakse kompressorseadmest kummivooliku kaudu
pneumoajami siibrikambri filtrisse. Filter-mddrdetoos kindlus-
tab sasbuva Shu puhastamise ja pneumoajami 8litamise sissevala-
tava masina8li pihustamise teel 8hujoas.

Surudhu m8jul sooritab kolb pidevalt edasi-tagasi-liiku-
mist. Kolb on silindris tihendatud kummir8nga abil. Kaks &&r-
mist viltr8ngast kolvil on silindri méirimiseks. Kolvivarr: ti-
hendamiseks on spetsiaalsed kummimansetid.
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Kolvi liikumissuuna muutmine toimub siibermehhanismi abil.
Siiber nihutatakse iihest ddrmisest asendist teise hoobmehhanis-
mi ja vedru abil suruShu m8jul. Hoobmehhanism koosneb suurest
rullist, kahest véikesest rullist ja vedrust.

Siibri ddrmises vasakpoolses asendis tungib 8hk silindri
vasakpoolsesse ruumi ja nihutab kolvi paremale. Beejuures lidheb
8hk silindri parempoolsest ruumist korpuse vertikaalkanali ja
ringkanali kaudu atmosfdéri., Siibri &&rmises parempoolses asen-
dis satub 8hk silindri parempoolsesse ruumi ja nihutab kolvi
vasakule. Vasakpoolsest ruumist pdédseb seejuures 8hk vilja. Bt
véhendada védljavoolava suruShu miira, on véljalasketorule paigu-
tatud summuti.

Pneumomootori kolb on iihendatud varda abil pumba kolviga.

Solidool satub reservuaarist pumpa kruvimehhanismi abil.
Teel reservuaarist pumpa 1l&bib solidool v8rkfiltri.

Joonise keerukuse t8ttu pole kidesolevas konspektis selgi-
tavat skeemi. Selle v8ib leida tehnilise teenindamise Gpi.kn-
test v8i kdsiraamatutest.

Koos kolvivarrega sooritab edasi-tagasi liikumist ka kor-
puse pShjal asuv hoob. Selle hoova otsas olev link paneb liikum-
ma p8rkratta. Kolvi liikumisel vasakule pddrab hoob pdrkratast
ilhe hamba v8rra. Kolvi liikumisel paremale véljub hoova link
hambumisest ja satub hambumisse jérgmise hambaga. Seega solidoo-
1i etteandmine reservuaarist pumbale kruvi abil toimub kolvivar-
rega iihendatud plunZri liikumisel vasakule, kusjuures plunZri
poolt vabastatud ruum téidetakse sclidooliga. Pumba plun2ri 1lii-
kumisel paremale sulguvad plun2ri hiilsis olevad solidooli, sisse-
laskeavad ja sellest momendist toimub solidooli kokkusurumine.
Seejuures tungib solidool 1l&bi klapi survevoolikusse, sealt jao-
tuspiistolisse ja edasi juba auto mééritavasse sdlme.

A. Tehniline iseloomustus. Tiiiip - iimberpaigutatav, pneumaa-
tilise ajamiga. Reservuaari maht on 19 kg. Seadme tootamiseks
vajalik surudhu réhk 6...’10 kG/cm . 01i r8hk vdljumisel jaotus-
piistolist 210...350 kG/cm . Maksimaalne 8hukulu 0,250 m /m:l.n
Pumba tootlikkns 220...250 cm3/min, kui 8hurShk on 8 kG/cm®.

Mootori kolvi 1#bim88t 90 mm, maksimaalne kolvik#ik 53 mm,
pumba plun2ri 1&bim88t 14 mm, plunlri t65kéik 28 mm. Gabariit-
m86tmed: 970 x 450 x 770. Kaal ilma mi&rdeaineta 90 kG.
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B, Juhiseid ekspluatatsiooniks. Enne t35 algust tuleb t&i-
ta reservuaar solidooliga ja lihendada voolik Shumagistraaliga,
tdita Pilter-mddrdetoos masinadliga ja seejédrel kontrollida so-
lidoolipritei t55d, vajutades jaotuspiistolile.

Reservuaar tuleb td@ita solidooliga erilise labidaga ette-
vaatlikult, et vdltida mehaaniliste lisandite v8i muw prshi
sattumist reservuasri. Tuleb jédlgida, et solidoolisse ei jédks
8hupatju, sest nende esinemisel tuleb tihti kasutada n8elklappi
8hu véljalaskmiseks.

N8ela tuleb avada tddtava mootori puhul 2...3 pddret ja
uuesti keerata kinni pérast seda, kui pump hakkab andma mé&rde~
ainet ilma 8humullikesteta.

Olitoosi téitmiseks masina8liga tuleb avada kork 8litoosi
korpuses ja valada sisse mdned tilgad masina8li.

Auto s8lmede mi&rimiseks tuleb jaotusplistoli misrimispea
asetada mi#drdeniplile, mille juures midrimispea haarats pead
haarduma méirdenipli kaelaga. Mida suurem on solidooli »8hk
seda tihedam on ithendus mi#drimispea ja mi&rdenipli vahel ning
seet8ttu el ole vaja k#sitsi hoida plistolit mé&rdeniplil.

Kui pneumsatiline ajam el t66ta plistoli klapi avamisel,
siis v8ib seda pdhjustada madal r8hk (alla 2 kG/cm' ) surudhu-
siisteemis v8i ka siibermehhanismi hoobade reguleeringu rikne-
mine, Houbmehhanism monteeritakse kokku ja reguleeritakse val-
mistaja-tehases ning ekspluatatsiooniprotsessis tavaliselt re-
guleerimist el vaja.

Hoobmehhanismi ebadige reguleerimise tagajérjel vdib moo-
tor seiskuda kolvi v8i kolvivarre toetumisel vastu lilkumatuid
detzile, Reguleerimine toimub kolvi liikumist piirava varda muti:
rite keeramisega.

Kui mootor ei seisku plistoli klapi sulgemisel, siis kas ei
ole reservuasris solidooli v8i puudub solidooli etteandmine re-
servuaarist hoobmehhanismi v8i selle reguleerimise rikete taga-
jérjel., Varda link peab pddrama pSrkratast iga kolvi kdigu jook
sul iihe hamba v8rra. Kolvi kdigu lithenemisel v8ib link mitte
sattuda p8riratta jirgmise hamba taha ja p8rkratas koos kruviga
jé&b liikumatuks. Sellest tingituna v8ib katkeda solidooli ette
endmine, Defekti k8rvaldamiseks tuleb reguleerida hoobmehhanismi
Solidooli etteandmise katkemine v8ib olla p8hjustatud ka v8rk-
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filtri mustumisest. Filtrit tuleb perioodiliselt puhastada.Pu-
hastamiseks ja l&bipesemiseks tuleb lahti keerata neli polti ja
filter védlja t8mmata koos pumba plunfri hiilsiga. !iltri lébipe-
semisel tuleb pesta 1ldbi ka pumba hiilss.

Kui pump ei arenda vajalikku r8hku pritsi tdotamisel, on
selle p8hjuseks pneumaatilise ajami kolviréngaste kulumine v8i
plunfripaari kulumine. Pumba poolt arendatav r8hk peab olema
umbes 15 korda suurem suruhu r8hust magistraalis. Kulunud+kolvi-
r8ngad tuleb vehetada uutega. Samuti tuleb plunfer vahetada,kui
tema kulumise suurus on iile 0,05 mm.

4, Elektromehasniline solidooliprits (mudel 390)

Elektromehaanilise solidoolipritsi kogutakse auto detai-
lide to6pindade mé&rimisel konsistentsete midrdeainetega.Sead-
me skeem on toodud Jjoonisel 11.

Solidool pumbatakse jaotuspiistolisse kérgsurvepumbaga,mil-
le pShidetailideks on plun2ripaar, mis koosneb hiilsist 7 ja
plun2rist 6. Pump k#itatakse elektrimootorilt 3 reduktori 1
kaudu. Pumbav8llile on monteeritud ekstsentrik 12, mis paneb
liikuma plundri 6. Iga ekstsentriku pddérdega t8ukab plunZer
hiilsist 7 vélja teatava annuse solidooli, mis kérge surve toi-
mel avab surveklapi 2 ja suundub piki voolikut jaotusplistolis-
se ja sealt auto mi#ritava sélme m#drdeniplisse. PlunZer tuleb
tagasi ldhteasendisse spiraalvedru 13 toimel.

Plun2ri t85ea suurendamiseks on temale asetatud kuppeltSu-
kur 8, mis vabastab plun2ri kiilgjdududest. Plunfri ots on sféi-
riline. Ohu eemaldamiseks pumba surveruumist on n8elklapp.

Reduktor 41 paikneb seadme alusplaadi all ja koosneb kahest
paarist omavahel vahetatavatest silindrilistest hammasratastest,
mis t86tavad karterisse valatud 8lis. Oli kindlustab reduktori
normaalse mdérimise.

Reduktori paigutamine alusplaadi alla véimaldas véihendada
Q§adme gabariite. K8ik mehhanismid ja. s6lmed on paigutatud alus-
plnadile selliselt, et nendele oleks hea ligipédés teenindamisel
Jd remondil.

Solidool surutakse kruviga reservuaarist 10 m6dda kanaleid
labi\vﬁfkfiltri 4 pumpa. Tigu pannakse pddrlema reduktori ham-
masrataste abil. Misdrdeaineid segatalzse pidevalt reservuasris.

e B cbcmin
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Solidoolipritsi. t66 juhtimine on automatiseeritud réhu-
relee abil. Ohurelee iihendatakse plunferpumba magistraaltoru-
ga Jja magnetkdivitiga.

R8hu langemisel r8hurelee kontaktid suletakse ja siisteem
hakkab uuesti t55le. R8hurelee on reguleeritud tehases kontak-
tide lahutamisrShule 250 kG/cm.

Tehniline iseloomustus ja juhiseid ekspluatatsiooniks

Tiitips {imberpaigutatav, elektriajamiga. Mé&rdeaine reser-
vuaari msht 14 kg, Miirdeaine maksimaslne t55r8hk 259 kG/cm®.
Uhe plunfri ké#iguga surutakse védlja 1 g méirdeainet. Plunfri
k#ikude arv minutis on 225, seega tootlikkus minutis 225 g.

Elektrimootoriks on vahelduvvoolumootor vertikaalse &iri-
kuga 220/380 V, 1400 p/min, 0,6 kW. Sisemise metallv8rguga
k8rgr8hu kummivooliku kogupikkus on 3000 mm, siseldbim88t
6...8 mm., Seadme kaal ilma mé&rdeaineta 62 kg.

Joonis 11
Elektromehaaniline solidooliprits

1 - reduktor; 2 - surveklapp; 3 - elektrimootor

4 - filter; 5 - tigu kruvi; 6 - plun2er; 7 - hiilss; 8

8 - t8ukur; 9 - segaja; 10 - kaas; 11 - rdhurelee;

12 - ekstsentrik; 13 - spiraalvedru

8olidool, millega téidetakse reservuaar, peab olema eel-
nevelt filtreeritud. Enne igakordset téditmist tuleb seadme
filter hoolikdlt puhastada ja 1l8bi pesta. Deformeerunud klapi-
vedru tuleb asendada uuega.
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Klapisiisteemi mustumisel v8i 8hu sattumisel pumba surve-
ruumi tuleb seadme t33tamisel pddrata lahti 2...3 ringi 8hu
vidljalaske n8ela ja lasta lébi korpuse lébipuhumisavade veidi
solidooli véElja tungida. )

Perioodiliselt tuleb kontrollida masina8li olemasolu re-
duktori karteris ja pumba korpuses. Reduktori karterisse vala-
tud 81i tase peab ulatuma kontrollvarda iilemise mérgini, pumba
korpuses aga ekstsentriku pinnani.

Véikeste abrassiivsete osakeste sattumisel pumpa toimub
plun®ripaari kiire kulumine. Klapi ja pumba mustumine p8hjus-
tab hdireid seadme t56s.

Kuna reduktori hammasrattad on vahetatavad, siis on neid
v8imalik kulumisel iimber asetada.

Solidoolipritsi toitmine elektrienergiaga toimub tavali-
sest seinakontaktist. Seade on ratastel kergesti teisaldatav.

Nii elektromehaaniline kul ka pneumsatiline solidooli-
prits on varustatud mdfrdeaine jaotusplistoliga, mille abil ju-
hitakse m#dre (solidool) auto todtavate detailide mézrimisel
médrdeniplitesse. Jaotuspiistolite abil toimub samuti ka soli-
doolipritside k&ivitamine ja peatamine.

5. Kési-solidooliprits
Kési-solidoolipritsi {ilesanne on v8imaldada auto mehha-
nismide t6opindade mi#drimist konsistentse médrdeainega suure
r8hu all késitsi.

Joonis 12
K&si-solidooliprits

Solidoolipritsi poolt arendatav kérge réhk v8imaldab
s8lmede m#irimisel detailide t88pindade vahelt vana solidoo-
1i vélja t8rjuda ja asendada uuega. :

Solidooliprits (joonis 12) kujutab endast silindrilist
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korpust 9 tagumise #drakeeratava kaanega 10. Korpuse sisemuses
asub miirdeaine tagavara. Mid#rdeaine asub kolvi 12 r8hu all.
Kolb on vabalt asetatud vardale 7 ja nihkub edasi vedru 8 mé-
jul. Seejuures toimub mddrde etteandmine survemehhanismile.

Survemehhanism koosneb k8rgsurvesilindrist 6, milles 1lii-
gub plun2er 4. Plunfri kdivitamine toimub k&sitsi hoova 11 abil.
Selline hoobade siisteem v8imaldab suurendada hoovale 11 raken-
datavat j8udu rohkem kui 20 korda.

Solidoolipritsi pea alumises osas asub kuulklapp 3, mis
on suletud korgiga, edasi on mdérdetoru 2 ja madrimispea 1.

T66tamisel toetub prits médrimispeaga 1 méédritavale méér-
deniplile. Pumbatakse hoova 11 abil. Kui hoob 11 t8stetakse iiles
liigub iiles ka plunfer 4 ja k8rgsurvesilindris plun2ri all te-
kib h8rendus, mille tagajédrjel silinder tdidetakse médrdega kor-
pusest 9. Hoova allavajutamisel surub plunZer mé&rdeaine silind-
rist vdlja suure surve all 1lébi kuulklapi 3, toru 12 ja mééri-
mispea 11 middrdeniplisse.

Tehniline iseloomustus ja teenindamine

Silindri maht on 250 cm”. Pritsi poolt arendatav maksimaal-
ne t66r8hk on 250...300 kG/cmZ. Kiepidemele rakendatav jdud
12...15 kG. Uhe plunri kdiguga pressitakse védlja 1 cm” méirde-
ainet. Plunsri 13bim88t on 8 mm, plun®ri kéik 28 mm, hoova pik-
kus 300 mm. T8&nurk 50°.

Korpuse siselébim88t 56 mm. Kaal ilma médrdeaineta 2 kg.
Prits tiidetakse kisitsi v8i konsistentsete méérdeainete paagl
abi. Kdsitsi tditmisel keeratakse lahti kaas 10 ja eemaldatak-
se korpusest koos vedruga 7, vedruga 8 ja kolviga 12. Seejérel
tdidetakse korpus puulabida abil mdirdega. Késitsi tditmine on
seotud middrdeaine kadudega, mddrdeaine mustumisega ja 8hupatja-
de moodustumisega mittetiheda td@itumise téttu.

Misrdepritsi rikked pShjustab tavaliselt must ja lisandi-
tega méirdeaine. Sellistel juhtudel tuleb iile vaadata survemeh-
hanismi klapp, foru ja mdarimispea.

Bt viltida solidoolipritsi rilmemist, tuleb téita teda me-
haanilistest lisanditest puhastatud mddrdega. Kui mddre tungib
1#bi plunBri tihendi, tuleb pingutada mutrit korpuse all., Kui
mubter on pingutatud 18puni, 61i lébitungimine aga jatkub, tulel
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tihend vahetada.

6. 0lijaotuspask mudel 133-1

011 jaotuspaagi mudel 133-1 iilesanne on v8imaldada autode
karterite tankimist mitmesuguste 8lidega.

Paak kujutab endast silindrilist terasreservuaari kinnise
dravBetava kaanega, mis kinnitatakse reservuaarile nelja dra-
podratava poldi ja mutritega. Et tagada hermeetilisust, aseta-
takse reservusari ja kaane vahele réngakujuline kummitihend.

Anuma ksanele on kinnitatud kési-kolbpump. Silinder ula-
tub peaaegu reservuaari p&hjani. .

Paagi maht on 22 1. Pumba tootlikkus 3...4,5 1/min. Kolvi-
kdik 35 mm. Jaotusvooliku pikkus on 2 m. Jaotusvooliku liébim88-
dud: vdline 20 mm, sisemine 12 nm. Gabariitnd8tmed 285 x 390 mm
alusplaadil, kdrgus 645 mm. Paagi kaal 14,2 kG (ilma 8lita).

Paggi tditmisel 8liga tuleb maha v8tta kaas koos jaotus-
vooliku ja pumbaga. Paak tuleb tdita ainult puhta 8liga. Peale
téditmist asetatakse kaas kohale ja temale paigutatakse jaotus-
voolik,

Paagl aluse juures asub iihel paagi kiiljel tugijalg paagl
toetamiseks 61li v&ljaandmisel, teisel poolel ratas paagi iimber-
paigutamiseks mé6da tasast pSrandat.

Paagi téditmisel puhta 8liga ja normaalsest ekspluatatsioo-
nist kinnipidamisel t50tab seade hédireteta pikaajaliselt ja eri-
list hooldamist ei vaja.

7. Pidurivedeliku paak (mudel 326)

Paaki kasutatakse autode hiidrauliliste pidurisilisteemide
téditmiseks piduribliga. Paagi maht on arvestatud 14...15 auto
pidurististeemi téitmiseks.

Paagi abil v8ib pidurisiisteemi 1&bi pumbata 8hu eemaldami-
seks siisteemist, hiidraulilist pidurisiisteemi 1&bi pesta, pidu-
ri8li vahetada v8i piduri peasilindrisse 81i juurde lisada ku-
ni n8utava tasemeni.

Paagi korpus kujutab endast kahele jalale toetuvat teras-
silindrit. Korpuse iilemisse ossa on paigutatud manomeeter ja
kakg Ilappi: sisselaskeklapp ja kaitseklapp, mis on monteeri-
tud iihte korpusesse., Manomeeter ja kaitseklapp kontrollivad
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8hur8hku paagis. ;
Paagi alumisse ossa on monteeritud vdljalaskeklapi korpus |

ja stutser, mis on thendatud kummist jaotusvoolikuga. Sisselas-
keklapp kujutab endast klaaskuuli ja on alati avatud, kui paa-
gis on pidurivedelikku. Paagi tilhjakssaamisel langeb klapp al-
la kummist pesale ja suleb sutseri ava ning ei lase surudhku
tungida auto hiidraulilisse pidurisiisteemi.

Keskmine t886r8hk paagis on 15...20 kG/cmz, paagi maht
6 1. Jeotusvooliku pikkus 2,5 me Aluse gabariitmb8tmed 290 x
x 270 mm, k8rgus 380 mm. Paagi kaal ilma vedelikuta 6 kG.

Paagi kasutamisel tuleb vidlja keerata kaksikklapp ja t&i-
ta paak pidurivedelikuga umbes 2/3 mahust. Ulejdénud ruum t&i-
detakse surubhuga. Jérgnevalt keeratakse kaksikklapp tagasi pe-
sasse ja juhitakse paak suru8hk magistraalist rShu all 2...
sved KG/cn® v8i pumbatakse 8hk sisse kummipumba abil. Kui r8hk
paagis manomeetri jérgi t8useb kuni 3 kG/cma, hakkab t8dle .
kaitseklapp ja 8hu juurdeandmine tuleb katkestada.

Auto hiidravlilise pidurisiisteemi t&éitmisel piduri8liga
ilhendatakse paagi voolik vahetatava stutseri abil piduri pea-
silindri sissevalamise avaga, avatakse kraan ja jédlgitakse ma-
nomeetri nditu. Kul manomeetri jirgi r8hk cnam ei lange, siis
see niditab, et pidurisiisteem on 8liga tdidetud.

Hiidraulilisest pidurisiisteemist 8hu k8rvaldamiseks tuleb
voolik ithendada piduri peasilindriga, seejérel avatakse jérje-
korras kork iga rattasilindri juures ja korgl asemele asetatak-
se kummivoolik, mille alumine ots ulatub pidurivedelikuga tai-
detud klaasnBusse. Avatakse ratta pidurisilindritest Shu v&lja-
laskmise klapp. Siisteemi sattunud 8hku lastakse vdlja senikaua,
kuni voolikust vdljub iihtlane pidurivedeliku juga ilma Shumul-
likesteta. Samasuguses jérjekorras toimub ka hiidraulilise pi-
durisiisteemi l#bipesemine ja vedeliku vahetus.

Bt viltida voolikute mustumist ja mehaaniliste lisandite
sattumist hiidraulilisse pidurisiisteemi, tuleb paak t&dita hésti
filtreeritud piduridliga. Jdlgida pidevalt iihenduste hermeeti-
lisust, et vdltida 8hu sattumist siisteemi,

Paagi tditmisel surudhuga tuleb jélgida manomeetri nditu.
Kaitseklapp peab olema reguleeritud réhule 3 kG/cm2.

1
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VI TEEMA AUTODE PESEMISE SEADMED
1. Pesemise seadmestik

S8iduautode ja autobusside viliste poleeritud pindade pe-
semine erineb veoautode kerede ja 8assii pesemisest. Kul veo-
autosid v8ib pesta ainult vooliku abil tugevasurvelise veejoa-
ga, siis s8iduautode poleeritud pindade pesemisel tuleb virv-
katte rikkumise véltimiseks kasutada madalat veesurvet ja har-
Ju.

Ainult veejoaga ei ole v8imalik tdielikult eemaldada auto
pinnalt 8hukest tolmu- ja porikihti. M8ningal mi#ral lihtsus-
tab ja kiirendab pesemist mitmesuguste pesemislahuste kasuta-
mine (sooda, sulfanool, pulber "Novost™).

Autobusside, veo- ja s8iduautode pesemiseks kasutatav
seadmestik jaguneb kolme gruppi:

1. Seadmestik késitsi pesemiseks wooliku abil: voolikud,
pesemisharjad, pesemispiistolid ja pesemispumbad.

2. Seadmestik mehhaniseeritud pesemiseks veejoa abil:
statsionaarsed ja limberpaigutatavad pesemismasinad ja seadmed.

3. Seadmestik mehhaniseeritud pesemiseks pesemiskambris.

K8ige rohkem on levinud pesemine vooliku abil, kusjuures
vesl suunatakse pumbast surve all voolikusse ja sealt pesemis-
piistoli abil pestavale autole. Olemasolevad pesemispiistolid
erinevad iiksteisest ainult v@liselt. Parimad piistolid on sel-
lised, millega on v8imalik reguleerida veejoa kuju ja milles
on vidikseim takistus veejoale.

Auto alusvankri pesemiseks on vajalik peenike, terav vee-
juga. Koondatud veejuga on vimeline paremini maha peseme au-
tolt pori ja mustust. :

Auto poleeritud pindade pésemiseks kasutatakse laialival-
guvat, hajutatud veejuga, kuna see rikub véhem virvkatet.

Pesemispiistolid v8imaldavad reguleerida r8hku piirides
16...35 kG/cma, kasutades pumpadena keerispumpasid. Pesemisel
kanalisatsioonist on r8hk reguleeritav piirides 1,5...4 ¥G/cm?.

Tuleb mirkida, et kbrgesurvelise joaga pesemisel on vee-
kulu tunduvalt vdiksem, kui madala survega pesemisel, kuid ka
t86tootlikkus on vidiksem, sest veejuga on viiksema lébim88duga
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ja hasrab korrags vidhem pinda.
g 2. Pesemisseade 1

Seade on statsionsarne ja v8imaldab autode vilist pesemist
vooliku abil.

Beade koosneb jirgmistest pShis8lmedest: survepeaga kee-
rispumbast, elektrimootorist, kahest pesemisvoolikust koos pe-
semispiistolitega ja seadme alusraamist.

A. Keerispump. Vajaliku veesurve saamiseks on pump kolme-
astmeline. Iga aste kujutab endast kambrit, mis on piiratud ka-
he metallkettaga, mille vahel asub tddratas. Vastavalt veevoolu
suunale on iiks ketas imev, teine suruv. Pumba kolm hallist mal-
mist valatud korpust paikmevad imemis- ja survekorpuste vahel.
Viimastel on vastavalt sisselaske- ja survetorud d&drikutega,
millele kinnitatakse voolikud.

Pumba t66rattad kinnitatakse v8llile kiiludega. Iga t66-
ratta otspimnnas on kuus ava veerShu iihtlustamiseks. Kahele neist
avadest on 18igatud sisse keere t8mbitsa kinnitamiseks rataste
mahav8tmiseks remondil.

Pumba v81l pddrleb kahel-kaherealisel kuullaagril. Laag- "
rite pesad kinnitatakse poltidega pumba imemis- ja survekorpus-
te kiilge ning kaetakse kaantega. Laagrikaaned tdidetakse soli-
dooliga YC-2.

Et védltida vee kiilmumist pumbas talvel, on imemis- ja sur-
vekorpustes korgiga suletud avad vee vdljalaskmiseks.

Keerispumba t66p8him8te on Jérgmine:

Pumba to0rattad pddrlevad veega tédidetud kambris ja pane-
vad liikuma t50rataste labade vahel asuva vee. Tsentrifugaal-
j8u m8jul paisatakse vesi tsentrist eemale. Seejuures satub ve-
8i todrattale vdikese raadiusega suunamiskanalist ja toorattast
dra suure raadiusega suunamiskanalisse. Seega t66ratta pdorle-
misel sooritab tddrattas ja suunamiskanalis olev vesi keerukat
liikumist, mis koosneb ksheat pShiliikumisest: liikumine koos
tédrattaga iimber v81li ning liikumine t38drattalt suunamiskana-
lisse ja sealt toorattale. Suunamiskanalil on muutuv ristl8ige.

Keerispump t66tab ainult siis, kui kambrid on tédidetud
veega. Seepérast on imemis- ja survetorud suunatud i{ilespoole
ja enne esmakordset k&ivitamist tdidetakse pump nende kaudu vee-
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gae :
Elektrimootor on ilhendatud pumbaga elastse siduri abil.
Pump ja elektrimootor monteeritakse ilhisele malmalusele.
Burvepea kaitseb automsatselt elektrimootorit iilekoormuse
eest ja v8imaldab veejuga reguleerida.
Survevoolikute otstesse kinnitatakse pesemispiistolid. Pe-
semispiistoli iilesanne on reguleerida veejuga ja muuta veejoa
kuju hajutatud joast koondatud joani.

B. Pesemispilistol. Pesemispiistol koosneb alumiiniumkorpu-
sest. Korpusse on paigutatud puks, milles on kuus iimberm88dul
paiknevat ava ja iiks keermetatud tsentraalne ava. Puksi tsent-
raalavasse keeratakse sisse kruvi, mille silindriline ots ula-
tub plistoli korpuse esimese otsa avasse. Selles kruvi silind-
rilises otsas on teljesuunaline ava. Moodustuva silindri sein-
tes on neli kalduasetsevat lé&bilBiget. Teiselt poolt on kruvil
sligav teljesuunaline puurauk, mille pShja on puuritud neli ra-
diaalset ava. Kruvi véliskiiljel on keére, mille abil iihendatak-
se pesemispilistol voolikuga.

Pesemispiistoli tootamine: vesi satub plistoli siseruumi
voolikust 1&bi siigava puuraugu ja nelja radiaalava. Lébi puksil
oleva kuue ava satub vesi piistoll korpuse esiosasse ja sealt ot-
siku kaudu vélja.

S8ltuvalt kruvi asendist puksi ja korpuse avade suhtes
v8ib pesemispilistol anda erineva kujuga veejoa.

Kui piistoli korpuse pGoramisega keerata kruvi kuni tema
silindriline ots ldheb tihedalt korpuse esiotsa avasse, siis
on vee vdljavool plistolist katkestatud. Eul avada veidi kruvi,
hakksb vesi tungima 1l&bi kruvi kaldl8igete ja satub otsikusse
ning moodustab veejoa, mis pihustatakse suure tipunurgaga koo~
nuse kujul. .

Kruvi vdljakeeramisega kaldl8igete ristl8iked suurenevad,
veevoolu kiirus lébi kaldl8igete véheneb jJa veejoa kuju muutub.

Joonised 83€-1500 ehituse kohta on toodud kBikides tehni-
lise teenindamise 8pikutes ja kdsiraamatutes.

C. 83¢-1500 tehniline iseloomustus. Pesemisseade on stat-
sionaarne ja kditatakse elektrimootorilt. Pumbaks on kolmeast-
meline keerispump meksimaslrShuga 14...15 KG/cn® veesammast
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(r8hk veetorustikus peab seejuures olema 2,5 kG/cm).

Pumba maksimaalne tootlikkus on 75...80 1/min., mootori
pddrete arv 1440 p/min. Elektrimootor on kolmefaasiline lithis-
rootoriga asiinkroonmootor A 51/4, v8imsusega 4,5 kW. Survevoo-
1liku pikkus on 10 m, sisemine 1&bimb8t 16 mm. Seadme gabariit-
m38tmed: k8rgus 560 mm, laius 420 mm, pikkus 1100 mm. Kaal
220 kG.

D, Juhiseid ekspluatatsiooniks. Pesemisseadme kasutamisel
tuleb arvestada auto mustumise astet ja seda, millega on auto

kaetud (tolm, pori, tsemenditolm, naftaproduktid jne.).

Viéhesel m#dral mustunud aubto puhastatakse hajutatud vee-
joaga. Sellise joa saamiseks peab vee r8hk olema 12...15 ldilcma,
Otsik peab olema viikese labim88duga. Veejoa mehaanilise m8ju
vihendamiseks virvitud pinnale ja vee paremaks pihustamiseks
peab veejoa koonuse tipunurk olema maksimaalne.

Tugevalt mustunud pindade ja raskelt mshapestavate sete-
te jaoks tuleb veejuga reguleerida teravaks ja peenikeseks.
BSelleks kasutatakse suurima 1&bim88duga otsikut. Vee r8hk peab
olema 10...12 XG/cn.

Pesemisseadme ekspluateerimisel kuluvad t68tavad pinnad:
toorataste rummud ja ketaste otspinnad. Nende detailide kulu-
misel suurenevad 18tkud ja viheneb seadme tootlikkus.

Normaalsete 18tkude taastamine toimub tSbrataste ja ke-
taste otspindade vahel olevate tihendite paksuse reguleerimi-
sega. Pilude suurus peab olema 0,06...0,1 mm piirides. Pilu
kontrollitakse lehtkaliibriga.

Pumbs. kokkumonteerimisel tuleb jélgida, et kdik {ihendus-
poldid oleksid pingutatud iihtlaselt, mis tagab pumba kambrite
hermeetilisuse.

Pesemlsseadme t60ks ettevalmistamine toimub jérgmiselt:

1) monteerida pesemisseade vundamendile;

2) ihendada pumba imemispea veetorustikuga 1Y2" ventiili
8bil;

3) iihendada pumba survepeaga voolikud, mis on varustatud
pesemispiistolitega, kontrollida pilistolite ja ventiilide avane-
mist;

4) kontrcllide miirdeaine olemasolu pumba kuullaagrites
nende korpuste iilemises osas olevate avade kaudu, vajaduse kor-
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ral tédita laagrid solidooliga;

5) pddrata pumpa késitsi ja veenduda, et pump ja elektri-
mootor pddrlevad kergelt ja ilma takistusteta;

6) avada pumbaga iihendatud veetorustiku kraan ja liilitada
t581e elektrimootor;

7) ventiilide ja reguleerimisvarda abil survepeas seada
pumbale vajalik t56ore2iim.

Pesemisseadme tehniline hooldamine seisneb laagrite pide-
vas middrimises ja iildise seisukorra kontrollis. xui"pesenis-
seade t3otab iga pdev, tuleb pumba kuullaagreid middrida mitte
harvemini kui iks kord kuus. Kuullaagrite libipesemine ja mé#ir-
deaine vahetamine toimub iiks kord aastas. :

Pumba normaalsel to6tamisel peab iilevooluklapp avenema
r8hul 15 XG/cm® manomeetri jérgi.

Kui vdlis8hu temperatuur on alla 0°, tuleb pérast t58 18-
petamist vesi pumbast védlja lasta korpuse all olevate korkide
avamisega.

3. Pesemisseade B5C-1500

Uldehituselt on autcde pesemisseade B50-1500 sarnane ees-
pool kirjeldatud seadmega. Erinevuseks on see, et seade on pai-
gutatud ratastega varustabud raamile ja on seet8ttu teisalda-
tav.

Pesemisseadmel kasutatav keerispump on viiekambriline ja
v8imaldab vett imeda kuue meetri siigavusest.

Pumba ajamiks on alumiiniumkorpuse ja lilhisrootoriga
asiinkroonmootori A -52-4 v8imsusega 7 kW. Seadme gabariidid:
pikkus 1600 mm, laius 660 mm, kérgus 1013 mm. Kaal 245 kg.

4, S8iduautode pesemiseseade

S8iduautode mehhaniseeritud jugapesemist kasutatakse véi-
kestes ja keskmistes autobaasides. Kirjeldatava seadme abil
valatakse auto kiiresti iile algul veega ja seejédrel pesemisla-
husega (2% sulfanooli v8i 2% pulbrit "Novost"). Pérast pese-
mist kuivatakse auto késitsi pehme riidega. Seadme iildskeem
on joonisel 13.

Seade koosneb IT-kujulisest raamist 11, mis on varusta-
tud torustikuga ja kolme pihmstiga 4, 8 ja 10 pesemislahuse
plhustamiseks pestavale autole, ning: toruga 9, millel on 30
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pihvstit vee pritsimiseks. Raam 11 on riputatud I-kujulise
ristl8ikega talale 7 ja on seega nihutatav piki autotelge kas
kédsitsi v8i elektrimootori ja trosside abil.
Tsentrifugaalpump 1 annab vett raamile. Vee etteandmist
pihustitele reguleeritakse kraaniga, mis asub raamil. Pesemis- 1
lahus suunatakse raamile paagist 2 suruhu abil. Paagil on re-
duktsiooniklapp, mis on reguleeritud réhule 0,7 XG/cm>. Peale
selle on paagil kaitseklapp 3, mis on reguleeritud maksimaal-
sele r8hule 0,8 kG/cm®. R8hku kontrollitakse manomeetri sbil.

. 2 3 4
sSurudhike i3 7

4 —aVesi -1 ?

it
N -

Joonis 13
S8iduautode pesemisseade

1 ~ pump; 2 - pesemislahuse paak; 3 - kaitseklappj
4,8,10 - esemislahuse diilisid; 5 - raami nihutamise

kaepide; - pesemispiistol; 7 - nihutamisseadis;

9 - veepihustgd; 41 - raam

Auto rataste ja tiibade sisepindade pesemine toimub pe-
semispiistoliga 6, mis kummivoolikute abil iihendatakse paagi-
ga 2. Veejoa tugevdamiseks kasutatakse surudhku.

Veekulu on 80 1/min, veevoolikute sisemine 1&bim88t
25 mm. Vee t36r8hk 3,5 kG/cm.

Elektrimootori v8imsus 4,5 kW, mootori pddrete arv
2900 p/min. Pesemislahuse paagi maht 46 1, raami Umberpaigu=-
tamise kiirus monorelsil 6...7 m/min,

Kogu seadme kaal koos ajamiga on 500 kg.

Raami kaal 110 kg, gabariitmd8tmed: pikkus 2800 mm,
laius 260 mm, k8rgus 2230 mm.

Autode pesemine toimub jérgnevalt:

Auto asetatakse pesemisplatsile raami alla, raamil ava-
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‘takse ventiilid ja pump liilitatakse sisse ning nihutatakse
raami auto pikitelje suunas edasi-tagasi. Pori pehmendatakse
veega, Samuti ubutakse veega maha tolm ja muu mustus. Seejérel
liillitatakse pump védlja ja suletakse veeventiilid, avatakse pe-
semislahuse etteandeventiil ja analoogiliselt eeltooduga toimub
auto pesemnine pesemislahusega. Seejédrel pestakse auto késitsi
lappidega. Jdrgnevalt liilitatakse uuesti sisse elektrimootor
ja uvhutakse maha pesemislahuse jédnused, autorattad ja poritii-
bade sisekiiljed on soovitatav pesta enne pesemist pesemislahusega.
Uhe auto pesemiseks kulub aega umbes 10 minutit, kusjuures
tétavad kaks pesijat. Pesemislahust kulub iihele autole 0,8 1.

5. Veoautode 8assiide jugapesemisseade

Mehhaniseeritud seadet auto 8assii alumiste osade pesemi-
seks v8ib kasutada nii iseseisvalt kui ka kambertiiiipi pesemis-
seadme iihe osana.

Jugapesemisseadme pShiosadeks on kiru, mis rullide abil
veereb juhtliistul kanali kohal. Ké&rul asuvad kaks Segneri ra-
tast. Kédru nihutatakse piki auto telge ajami abil, mis koosneb
elektrimootorist, reduktorist, pingutusseadmest ja kdru mélema-
le poole paigutatud trossisst.

Kilgmiste Segneri rataste iilesanne on auto rataste ja
8assii kiillgmiste madalamate osade pesemine, Kiilgmisi Segneri
rattaid saab nihutada hoova abil.

Pumpseade koosneb elektrimootorist ja tsentrifugaalpum-
bast. Vesi satub reservuaarist 1l&bi filtriga sisselaskeklapi
torustilkku ja kolmikkraani. Edasi suunatakse vesi ké#ru voolikus-
se ja kililgmistesse pesemisseadistesse. Kogu pesemisseadme juhti-
mine toimub kabiinist, kus asub seadme juhtimispult.

Segneri rataste diilisidest vdljub vesi 10...12 kG/cm® n8hu
all ja paneb rattad pdérlema. Dilisidest vdljuvad veejoad kata-
vad iksteist ja tungivad auto 8assii k8ikide osade juurde.

Kogu seade monteeritakse spetsiaalsele pesemiskanalile.

Pumba j8uallikaks on elektrimootor v8imsusega 14 kW.

Pump (tiilip 2,5 B-1,1) arendab r8hku 10...12 kG/cz®, tootlilkkus
12...14 n”/h.

K&ru liikumise kiirus on 3,6 m/min, Kdra ajamisse kuulu-

vad elektrimootor v8imsusega 1 kW, tigureduktor iilekandearvu-
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ga 1:40, kiilrihmajam iilekandega 1:4. Trossi 1#bim88t on
6,2 mm.

;
6. Mehhaniseeritud pesemiskambrid }

Téielikult mehhaniseeritud pesemiskambrid v8imaldavad sbi—
duautosid ja autobusse kvaliteetselt pesta viga lilhikese aja
Jjooksul.

A. S8iduautode pesemiskamber mudel 1110 v8imaldab pesta
igat tiiipl s8idudutosid. Seade koosneb:

1) duliseadmega raamist auto niisutamiseks pesemislahusega
emme muto pesemisty

2) neljast vertikaalsest ja ihest horisontaalsest kaproon-
niitidest harjast, mis kditatakse elektrimootori abilj;

3) duBiseadmega raamist auto loputamiseks pérast pesemist;

4) kabiinist koos juhtimispuldiga.

Vertikaalsete kaproonharjadega pestakse auto eest, tagant
Jja kiilgedelt. Horisontaalse harjaga pestakse kapoti iilemine
osa, katus ja tuuleklaasid. Pesemisharjad kditatakse individuaal-
setelt elektrimootoritelt kiilrihmajamite kaudu. Harjade pddrle-
miskiirus on 180 p/min. Vesi ja pesemislahus suunatakse autole
ja harjadesse 4...5 kG/cm2 r8hu all pumpseadmega 2 K-6. Pump-
seadme tootlikkus on 30 m3 vett tunnis. Seade on varustatud
4,5 kW elektrimootoriga.

Kogu auto mehhaniseeritud pesemiseks varustatakse pesemis-
kamber mudel 1110 auto alusvankri jugapesemisseadisega.

Kui s8iduauto s8idab eelniisutusraamile, liilitab operaator
magnetliilija abil t65le k8igepealt pumpseadme elektrimootori ja
seejérel pesemisharjade elektrimootorid. Pesemislahuse etteand-
mist reguleeritakse jaotuskraani abil.

Uhe auto pesemine sellises pesemiskambris n8uab aega 1...
«+e1,5 minutit, seega on seadme t55tootlikkus 40...60 autot tun-
nis.

B. Autobusside pesemiskamber on ehitatud iildjoontes samuti
nagu s8iduautode oma. Seadme pShielementideks on neli vertikaal-
set ja lks horisontaalne hari. Harjad on valmistatud kaproon-
niidist, mille ristldige on 0,6...0,8 nn® ja pikkus 250 mm.Har-
jade podrlemiskiirus on 160 p/min. Autobussi esi- ja tagaosa

o4



mehhaniseeritud pesemiseks on harjad kinnitatud keevitatud
raanistiku liikumatutele tugedele (Jjoonis 44). Harjaraanide
toed on tks {ihel, teine teisel pool autobussi Jja nihutatud
iiksteisest piki pesemisposti 1500 mm. Raami Kiiljes on kaks
harja, mis on iiksteise suhtes 90° nurga all, kui seade ei td8-
ta. ,

T66olukorras vbivad raamid koos harjadega limberpaikne-~
da 180° nurga vérra. Harjad kéitatakse individuaalsete elekt-
rimootoritega, mille v8imsus on 1,2 kW.

Joonis 14
S8iduautode ja autobusside pesemiskamber

Et kaugus autobussi kere ja pesemisharjade telgede vahel
el muutuks, on harjad varustatud kopeeridega. Kui autobuss 1lii-
gub pesemiskambrisse kiirusega umbes 1 km/h, siis ta algul puu-
tub kokku esimese trumliga, mille telg on paralleelne autobus-
sl kere kiilgpinnaga ja alles seejérel puutub kere esipind vas-
tn esimese parempoolse raami teist trummelharja, mille telg on
paralleelne autobussi ristteljega. Viimatimainitud hari peseb
umbes 70 % autobussi esipinnast. Kuna harjad on kinnitatud 8ar-
niirselt, surutakse edasiliikuva autobussi poolt esikiilge pese-
nud hari autobussi paremale kiiljele (vt.joonis 14). Autobussi
edasiliikumisel t66tab analoogiliselt vasak hari autobussi esi-
Ja vasakul kiiljel.

Aubobussi edasiliikumisel pesevad k8ik neli harja kiilgi.
Kui autobuss on 1ldbinud harjade vahelt, péorduvad viimased ta-
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sakaslustusraskuste mdjul tagasi léhteasendisse ja niiid toimub
autobussi tagumise osa pesemine.

Antobussi pesemine sellises seadmes v8tab aega 2...3 mi-
nutit, vee kulu iihele autobussile on 600...800 1. Vee eelsoo-
jendamime tempsratuurini 35...40° lilhendab pesemisaega ja V-
hendab vee kulu 25...30 %.

VII TEEMA AUTO VALINE HOOLDAMINE
1. Auto vélise hooldamise liigid

Autotransport ei teosta mitte ainult rahvamajandusele ja
tiksikisikutele vajalikke autovedusid, vaid rikastab ka t&nava-
pilti ning annab linnaté&navatele ja maanteedele pidevalt muu-
tuva ilme. Seet8ttu ei pea autod olema mitte ainult tehniliselt
korras, vaid omama ka esteetilise vilimuse. Beda tagatakse auto-
de vdlise hooldamisega. Teisest kiiljest peab autode védline hool-
damine pikendama antokerede t3diga.

Autode védline hooldamine koosneb jédrgmistest operatsiooni-

.

dest:

1) auto koristamine;

2) pesemine;

3) kuivatamine;

4) kere virvkatte hooldamine v8i poleerimine;

5) teksiautode, autobusside ja toiduainete veo autode des-
infitseerimines

6) antikorrosiooniliste katete pealekandmine auto kere
aluspirdadeles

7) kere detailide mé#drimine.

2. Auto koristamine ja pesemine

Auto koristus- ja pesemistddde maht ning perioodilisus
s8ltub autotiilibist ja kasutamistingimustest, eelk8ige kliima-
Ja teetingimustest.

Tdiustatud teekatetega teedel s8itvad autod vajavad ko-
ristamist-pesemist 2...3 korda n#dalas, teedeta maastikul s8it-
vad autod iga pdev., Talveperioodil oleneb koristamise-pesemise
sagedus t80tingimustest.

Tehnilise teenindamise eeskirjad nbuavad, et k8ik autod
tuleb enne remonti, T-1 v8i T-2 suunamist koristada, pesta ja,
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kui vajalik, siis ka kuivatada.

Veoautode ja kallurite veokastide koristamisel kasubtatek-
se luudasid, vihtasid, kraspe ja harju. S8iduautode ja autobus-
side salongide puhastamisel kasutatakse suuri statsionaarseid,
sanuti ke majapidamises kasutatavaid tolmuimejaid, samuti ka
pihkimisnarmaid ja lappe.

Suurtes automajandites ‘on otstarbekas kasutada statsio-
naarseid vaakuumseadmeid autokerede koristamiseks vdi elektzi-
lisi tolmuimejaid NA-1 ehk NN-4M.

S881duautodel ja autobussidel puhastatakse istmed kloro-
formiga, soodaga v8i vee- ja seebi vesilahusega, h88rudes ist-
meid harjaga. Lstmete villaseid kattematerjale pestakse sooja
vee ja seebiga. Plekkide eemaldamiseks kasutatakse mitmesugu-
seid kemikaale-plekieemaldajaid.

Tolm ja pori eemaldatakse auto vélispindadelt harilikult
puhta veega pesemise teel. Harvemini kasutatakse pesemisel
mitmesuguseid kemikaale v8i pesupulbrit ("Novost", sulfanool
jt.). Viimatimeinitud kemikaale kasutatakse eriti auto alus-
vankri ja karterite pesemisel. Need seadmed on tihti kaetud
81ikihiga, mis segunedes tolmu ja poriga moodustab auto detal-
lidel kiilma veega raskesti eemaldatava mustuse kihi. Pesemis-
lahused koos sooja veega kergendavad mustuse eraldumist.

Auto pesemise mooduseid v8ib liigitada jérgmiselt:

a) kédsitsipesemine;

b) poolmehhaniseeritud peseminej

¢) mehhaniseeritud pesemine;

d) automatiseeritud pesemine.

Késitsi pesemisel kasutatakse pesemiseks &mbreid, anumaid,
harju, narmaid ja muid k#epdraseid materjale. Kogu pesemine toi-
mub késitsi.

Poolmehhaniseeritud pesemisel kasutatakse lihtsamaid pese-
misseadmeid, k8rgsurvepumpasid ja voolikuid pesemispiistolitega.

Mehhaniseeritud pesemise tiilipiliseks néditeks on eelmises
teemas kidsitletud pesemiskambrid. Kul need seadmed varustada
automaatliilititega, saame automaatsed pesemisseadmed.

Mehhaniseeritud ja automatiseeritud pesenisseadmete kasu-
tamine vihendab jérsult kulutusi auto pesemiseks, parandeb pe-
semise kvaliteeti ja alandab omahinda.
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80...85 % autode pesemise maksumusest moodustavad kulutu-
sed veele. Autode pesemisel k#sitsi vooliku abil on veekulu

Jérgmine:

veekulu liitrites
Auto tiilip k8rge veesurve |madal veesurve
Veoautiod 400...500 800. ..1000
88iduautod 250...300 450... 550
Autobussid 500. ..600 750... 900
Kaheteljelised :
jdrelhaaked 100...150 200.., 250

Mérkus. Esimesed arvud tabelis nditavad veekulu autodele
suvel ;)a‘talvel, teised kevadel ja siigisel.

Kasutades pesemiskambreid viheneb m8nevdrra veekulu. Kuna
mehhaniseeritud pesemisseadmed varustatakse ka veepuhastussead-
metega vee teistkordse kasutamise v8imaldamiseks, siis on nende
kasutamine majanduslikult igati 8igustatud.

-Auto vérvkatte s#@ilitamiseks ei tohi porist autot kunagi
kuivalt pilihkida. Sellega kriimustatakse virvi.

Pesemise algul auto k8igepealt niisutatakse lahusega. See
pehmendadb porikihti., Pédrast niisutamist suunatakse autole vee-
Jjuga. S8iduautode kerede vélispindu v8ib pesta ainult nn. leh-
vikjoaga, milles veesurve ei iileta 2...3 kG/cma. Pesemisel suu-
rema survega h88ruvad poris leiduvad abrassiivsed osakesed vee-

surve all vastu vdrvikihti ja kutsuvad esile virvis mikropragu-
de tekke. :

3. Auto kuivatamine

Peale pesemist auto kuivatatakse. Kuivatamise moodus ole-
neb auto tiilbist ja kasutatavatest abinbudest.

A, Auto iilsh88rumine mirjalt. Kui viimistletud virvkatte-
ga auto p&rast pesemist jadtta kuivama ise, tekivad kuivamisel
kere pinnale hallikad laigud ja selgelt nédhtavad kuivanud vee-
nired. Selliste pesemisjédlgede k8rvaldamiseks h88rutakse auto-
kere lappide v8i narmastega iile vahetult peale pesemist enne
kui auto j8uab kuivada.
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B._Eespool kirjeldatud autokere iileh88rumist v8ib teosta-
da kuni t@ieliku kuivatamiseni. Kuivatamisel kasutatakse auto
 kerepinna h88rumisel vett imavaid materjale nagu flanellriie,
seemisnahk jt. T
) Veoautodel kuivatatakse ainult kabiin, klaasid, kapott,
tiivad ja esilaternad. Ulejd&nud autoosad kuivavad ajajooksul
ise.

K&sitletud meetoditega v8ib kuivatada ainult autokere vé-
lispinna. Kuivatamata jédvad auto alusvankri s8lmed ja agregaa-
did, samuti ka rattakoopad ja auto p8hja juures raskesti juur-
depdédsetavad kohad. Niiskuse j&d#mine neisse kohtadesse soodus-
tab autokere korrosiooni.

C, Kuivatamine thga v8imaldab tunduvalt kiirendada s8i-
duautode kuivatamisprotsesse. Kuivatamiseks v8ib kasutada nii
kiilma kui ka eelsoojendatud &hku.

Eelsoojendatud 8huga kuivatusseade on toodud joonisel 15.
Selline seade koosneb v8lvikujulisest 8hujaotustorust 1, Shu

- etteandetorust 2, ventilaatorist 3 ja kalorifeerist 4, Kalori-

feeris 4 soojendatakse 8hk temperatuurini 30...40° C.

aur
{
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Joonis 15
Autode kuivatamine 8huga



Kuivatamisel kiilma 8huga on seadme ehitus ja t68printsiip
analoogiline, puudub sinult kalorifeer. Ohk imetakse todkoja~
ruunidest, S

Ohuga kuivatamisel on kaiolulised puudused. Kiilma 8huga
kuivatamisel peab ventilaatorite elektrimootorite koguv8imsus
ulatoma kuni 80 kW. Seet8ttu on suur elektrienergia kulu. Soo-
ja 8huga kuivatamisel on viga védike soojuse kasutamise koefit-
sient 8hu vidikese soojusjuhtivuse t8ttu.

Autode kuivatamise perspektiivsete meetoditena v8iks arves-
tads infrspunase kilirgusega lampide kasutamist, samuti termera-
diatsioonilist kuivatamist infrapunase kiirguse paneelidega,mil-
lel on k8rge kasutegur ja véikesed soojuskaod.

4, Pesuvee puhastamine

Auto pesemisel eraldub autolt suur kogus pori, samuti 81i
ja bensiini. Uhe auto pesemisel eraldub 3...5 G kiitust ja 81i
ning kuni 15 kG pori.

Kanalisatsiooni liigse risustamise vdltimiseks varustatak-
se auntode pesemispostid settekaevuse ja bensiini-8lifiltritega.
Nende seadmete t36printsiip on rajatud erikaalude erinevusele.
Pori kui veest raskem vajub péhja, bensiin ja 81i ujuvad pinnal,
Lihtsaim settekaev on toodud Jjoonisel 16.

Vesi suunatakse pesemispostilt toru 1 kaudu reservuaari 2.
Vees leiduvad raskemad osakesed kaotavad settekaevu sattudes
oma kiiruse ja langevad p8hja. Puhastunud vesi voolab iile iile-
vooluddriku 3 torusse 4 ja sealt bensiini-8lifiltrisse. Toru 6
iilesanne on ventilatsiooni kindlustamine. Reservuaari seintes
olevad konksud 5 moodustavad redeli, mille kaudu saab laskuda
reservuaari selle puhastamisel v8i kontrollimisel.

Bensiini-81lifiltri pShim8tteline skeem on toodud joonisel
74

Settekaevus porist puhastatud vesi satub toru 1 kaudu kup-
1i 2 alla ja t#idab kaevu 3 tasapinnani, mis on mé&ratud iilevoo-
ludsdrikus;a 4. Toru 5 kaudu satub vesi kanalisatsiooni. j

Kuna bensiin ja 81i on erikaalult kergemad veest (segu eri-
kaal kes.miselt 0,85), kogunevad nad kupli iilemisse cssa ning
juhitakse sealt toru 6 kaudu anumasse 7, mida perioodiliselt

tiihjendatakse. ~70-




doonis 16
Settekaev

1 - veetoru pesamispostilt; 2 -~ settekaev; 3 - ddrikg
4 - #ravoolubtoru; 5 - redel; 6 - ventilatsiooenitoru

Joonis 17
Bensiini-8lifilter .
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Suure veekulu t8ttu on autode mehhaniseeritud pesemine
kiillaltki kulukas. Peale selle ei ole alati v8imalik varustada
seadmeid vajaliku veehulgaga. Seet8ttu piilitakse kasutada vett
mitu korda. Sellistes seadmetes juhitakse tarvitatud vesi suur-
tesse setitamisreservuaaridesse, kus pori vdlja settib. Kuid
loomulikul teel ei setl savi fraktsioonid ja kolloidsed osake-
sed. Samuti tuleb eemaldada ka bensiin ja 81i.

Vee téielikuks puhastamiseks kasutatakse puhastusseadmeid,
mis t66tavad koagulatsiooni p8himdttel.

Koagulatsiooniks nimetatakse vees kolloidses olekus oleva-
te osakeste koondumist helbekesteks, mis sadestuvad anuma p8hja.
Protsessi ldbiviimiseks lisatakse veele alumiiniumsulfaati ja
samuti ka kaltsineeritud soodat.

5. Auto kroomitud pindade hooldamine

Autokere kroomitud detailid tuleb pédrast pesemist hooli-
kalt kuivaks piihkida ja veeplekid maha h88ruda. Kroomitud pin-
dasid v8ib puhastada ka petrooleumis niisutatud lapiga, kuid
seejédrel tuleb pinda hoolikalt pesta vette kastetud lapiga ja
kuivatada. Roosteplekke eemaldatakse kroomilt kas kriidi- v8i
hambapulbriga, mida riputatakse piihkimislapile.

Eesti NSV-s toodetakse rooste eemaldamiseks keemllist va-
hendit "Niro", mida v8ib kasutada ka auto kroomitud pindade pu-
hastamiseks. Lapile valatakse méni tilk "Nirot" ja h&8rutakse
lapiga pinda kuni roostejdlgede tdieliku eemaldumiseni. Seejé-
rel pestakse puhastatud koht veega ja kuivatatakse.

Tuleb védltida "Niro" sattumist auto virvile, et ei tekiks
plekke,

6. Auto vérvkatte hooldamine

Kiesoleval ajal virvitakse autokeresid siinteetiliste vér-
videga, mis plsivad kauem muutumatutena ja vajavad védhem hool-
damist ekspluatatsioonis. Et vérvkate kauem sdiliks, tuleb auto
hoida alati puhtana. Pori pestakse maha enne, kui ta jéuab kui-
vada.

Siinteetiliste véarvidega kaetud autodel kasutatakse auto
léike sdilitamiscks ja vérvkatte kaitsmiseks atmosfidri méjude
cest mitmesuguseid ldikevedelikke ja lédikevaha.
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Léikevedelikena v8ib kasutada autoldiget "Volga" v8i
"Strela". Nendest eriti viimane kindlustab vastupidava peegel-
lédike. Ldikevedelik kantakse pehme lapiga ringikujuliste liigu-
tustega hoolikalt pestud ja kuivatatud pinnale. Pealekantav
kiht peab olema v8imalikult 8huke. 5...10 minutilise kuivamise
Jjérgi poleeritakse autokere pehme flanell-lapiga kuni peegel-
lédikeni ja poleerimisjédlgede tédieliku kadumiseni.

Analoogselt toimub auto virvkatte todtlemine lédikevahaga
"Neritol" ja teiste samalaadsete vahenditega. Peegelldike saa-
miseks peab pealekantava vahakihi paksus olema v8imalikult 8hu-
ke.

Autokere tuleb ldikevedelike v8i ldikevahadega toodelda
keskmiselt iiks kord kuus.

Nitrovdrvidega vérvitud autode jaoks toodab keemiatddstus
poleervett i 1 ja poleerpastat. Poleervee koostis on: 8,2 % in-
fusoormulda, 17,8 % vaseliindli, 5,8 % kastoor8li, 68,2 % vett.

Kaitsev poleerpasta koosneb kaaluliselt 1 osast vahast,

2 osast parafiinist ja 7 osast térpentiinist.

Poleervett soovitatakse kasutada kord kuus, poleerpastat
iiks kord 3...4 kuu kohta. Autokere t66tlemine pcleerveega toi-
mub samuti magu eespool kirjeldatud ldikevedelikega todtlemine.

Auto kere poleerimine on tddmahukas, aegaviitev ja fiilisi-
liselt kiillaltki raske t66. Selle t06 mehhaniseerimiseks kasu-
tatakse suurtes automajandites pneumaatilisi v8i elektrilisi
poleerimismasinaid. Need masinad on tegelikult elektrilised v8i
pneumaatilised trillid, mille t66v811li otsa kinnitatakse polee-
rimisketas.

Pneumaatiline poleerimismasin t5tab suruShuga, mille réhk
on vihemalt 5 kG/om®, kulutab 8hku 0,5 m>/min ja arendsb
2500 p/min. Masinal v8ib kasutada erineva karedusega poleeri-
miskettaid.

Kui vaatamata hooldamisele autode nitrovédrvidega kaetud
pinnad siiski tuhmuvad ja kaotavad oma esialgse ldike, on v8i-
malik vérvi m8ningane taastamine pastaga i 290. Kuna pasta on
abrassiivse toimega, siis sellega autokere iiletdotlemisel lih~
vitakse maha 8hukene vérvikiht, millesse on tekkinud mikropraod
ja mis seet8ttu on tuhmunud. Vigastatud vérvikihi mahalibvimisel
milropraod kaovad ja léize on taastatud. Jirgnevalt t5ddeldakse
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‘autokere poleerveega.

7._Auto pbhja korrosioonikaitse

EBkspluatatsioonipraktika néitab, et auto kere iga oleneb
korrosioonist. Korrosioonile alluvad peamiselt kere alumised
pinnad, s.o. auto pdhi ja rattakoopad.

Autokere td0ea pikendamiseks tuleb perioodiliselt kont-
rollida nende pindade kaitsekihti ja vajaduse korral kanda
peale uus kaitsekiht.

Enne uue kaitsekihi pealekandmist puhastatakse kaetavad
pinnad hoolikalt roostest, vanast virvist ja kaitsekihi jéa-
nustest. Puhastada v8ib liivapritsi v8i traatharjade abil.
Eriti suure tootlikkusega on liivaprits. Vana virvi saab kdr-
valdada ka keemiliselt.

011 ja rasvaplekkide eemaldamiseks pinnalt kasutatakse
lakibensiini v8i pubastatud bensiini. Seejérel kaetakse pind
gliftaalkrundiga M 138.

Korrosioonivastaste kaitsekihtide materjalidena kasuta-
takses

1) pliimennikuf, mis on korrosioonivastane kaitsevirv;

2) kummiliimi 4010;

3) bituumenmastiksit -4, mille koostis on: rubraks
- 44 %, tseresiin - 4 %, vaspordli ¢ - 8 %, mikroasbest - 24%
ja ksiilool - 20 %;

4) mastiksite 579, 580 ja bituumeni segu, mille koostis-
se kuulub 80 % naftabituumenit, 8 % graffitpulbrit ja 12 % lkum-
miliimi.

Puhastatud metalli pinnale kantakse kiht kummiliimi 4010
ja pérast selle kuivamist 30...40 minuti pérast teine kiht.
Kogu kummiliimi kihi paksus peab pérast kuivamist olema 1,0...
«ss1,5 mm piirides.

Bituumenmastiks kantakse kaetavale pinnale kuumalt (kuni
100°C) ja lastakse kuivada 12...24 tundi.

VIIITEEMA AUTO MOOTORI TEHNILINE TEENINDAMINE

§ 1. Vént- ja gaasijeotusmehhanismi tehniline teenindamine

1., Vdnt- ja gaasijaotusmehhanismi rikked

Mootori pikaajalisel tddtamisel tekivad vint- ja gaasi-
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jaotusmehhanismis jérgmised rikked:

1) kolvigrupi kulumine;

2) silindri seinte kulumine;

3) véntv8llikaelte ja laagriliudade kuluminej

4) pilu suurenemine klepisédre ja nookuri otsa vahelj

5) klappide toépindade p8lemine lrobeliseks;

6) klappide juhtpukside t8ukurite, nukkv8lli laagrite ja
nukkide ning jaotushammasrataste kulumine;

7) klapivedrude védsimine ja murdumine.

Enamik loetletud riketest n8uavad mootori jooksvat v8i
kapitaaslremonti ja el ole k8rvaldatavad tehnilise teenindami-
se kdigus.

Kolgigrupi ja silindri kulumise tunnuseks on:

1) mootori v8imsuse langemine;

2) suitsune vdljalases

3) 8likulu suureneminej

4) gaaside tungimine karterisse;

5) iseloomulikud kloppimised mootoris.

Vantv81lli raam- ja kepsulasagrite kulumist iseloomustavad:

1) ‘tumedak8laline kloppimine mootorisj

2) r8hu langus mootori 8litussiisteemis.

Kolvigrupi detailidest kuluvad k8ige kiiremini kolvirén-
gad. Vdheneb nende surve silindri seinale, millega kaasneb gaa-
gside ldbitungimine silindrist karterisse, sisselasketakti ajal
aga imetakse ("pumbatakse") 81i silindri seintelt kolvipealses-
se ogsa, kus see tootakti ajal dra pSleb. Sellega seletub 81i
kulu suurenemine. Kolvirdngaste kulumisel suureneb ka rdngaste
lukupilu, mis normaalselt peab olema 0,2...0,4 mm piirides. Lu-
kupilu suurenemisel omakorda suureneb karterisse tungivate gaa-
side kogus.

Ekspluatatsioonipraktika n#itab, et 18tku suurenemist vant-
v811i laagrites p8hjustab peamiselt véntv8lli kaelte kulumine.
Laagriliuad kuluvad mérgatavalt véhem.

Gaasijaotusmehhanismi rikete tunnuseks on mootori v8imsu-
se langemine, vahelejédtmised todtamisel ja iseloomulik klappi-
de k18bin paisumispilude suurenemise tagajérjel. Paisumispilu-
de reguleerimisel muutuvad samuti liiga véikesteks gaasijaotus-
faasid, osa segu p8leb sisse- ja vdlja lasketorustikus, kutsu-
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des esile "aevastusi" ja paukumisi. Vdikeste klapipilude t8ttu
v8ivad klapid j&dda lahti ja tekib klapi toSpindade drap8lemi-
ne.

2. Vént~ ja gaasijaotusmehhanismi teenindamisel tehta-

vad t56d s

Igapédevasel tehnilisel teenindamisel tuleb mootor vdliselt
iile vaadata. Pdrast mootori kidivitamist kuulatletakse ta td6ta-
mist tithik#digul ja kontrollitakse 8lirdhku manomeetriga.

Tehnilisel teenindamisel I 1 kontrollitakse peale eespool-
toodu veel plokikaane, sisse- ja viljelasketorustiku kinnitusi
Ja nende hermeetilisust. Kontrollitakse k8ikide mootori kiilge
kinnitatud seadmete kinnituskohti, samuti 2 mootori kinraitust.

Tehnilisel teenindamisel i: 2 kontrollitakse tiiendavaltb
kompressiooni mootori silindrites. Vajaduse korral konbrolli-
takse gaaside tungimist karterisse ja reguleeritakse klapid.

3. Mootori vdline iilevgatus

Enne ké@ivitamist tuleb teha mootori viline illevaatus.
Kontrollitakse seadmete ja agregaatide kinnitust, 81i ja ben-
siini véEljaimbumise jédlgede puudumist. Kontrollitakse 81i ta-
set karteris ja vee hulka radiaatoris. Seejirel kéivitatakse
mootor ja kuulatletakse tema t6Stamist tiihikdigul ja mitmesu-
gustel vintwdlli pdoretel.

Mootor peab kdivituma kergelt. Pdrast soojenemist peab
kaduma kolbide kloppimine ja mootor peab td5tama iihtlaselt,va-
helejétmisteta. Mootori t5dtamise ajal ei tohi esineda 81i,vee
Ja bensiini vdljaimbumist.

4, Plokikasne poltide pingutamihe

Et plokikaas istuks tihedalt mootoriplokil, peavad poldid
Ja mutrid olema 8igesti pingutatud. Ekspluatatsioonis v8ib kin-
nitus ndrgeneda plokikaane tihendi deformeerumise ja poltide
pikenenise tagajérjel.

Plokikaane polte pingutatakse diinamomeetrilise v8tmega,
millega tagatakse k8ikide poltide iihtlane pingutamine ja vildi-
takse keerme rikk¥umist ning lilekeeramist, samuti ka plokikaane
deformatsioone.
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Alumiiniumist plokikaante puhul pingutatakse poldid kiil-
ma. mootori korral, malmist plokikaaned kuumalt. Poltide pingu-
tamist alustatakse keskmistest poltidest ja liigutakse edasi
m8lemale poole kindlas jérjekorras (vt.joonis 18). Algul pin-
gutatakse nn. poole jéuga ja seejirel 18plikult jirgmises ta-
belis toodud kinnitusmomendiga.

Mootori mark Moment kGm
-3 12
3UA- 120, ; g g
3UA- 375 Hers1d s "% § "S- 8
M3 236 25 RiPe2 31 us
rA}" 53 7,3.-07'8
Bic 29 AR Joonis 18
"M3MA- 408 75 3ees830 -130 glokikaane poltide
kinnitamise jérjekord

5. Mootori tehnilise seisukorra hindamine

Mootori tehnilise seisukorra hindamine on Ikiillaltki kee-
rukas ulesanne. Raskus seisneb selles, et vintmehhanismi de-
tailide kulumist, millest oleneb mootori t66iga, m88detakse
kiimnendikes ja sajandikes millimeetrites. Tépne m88tmine on
¥8imalik ainult mootori lahtiv8tmisel. See aga on t55mahukas
operatsioon ja pealegi iga lahtiv8tmisega rikutakse koostsdta-
vate paaride omavahelist asendit ja seega kiirendatakse kulu-
mist. -

Seet8ttu kasutatakse kaudseid meetodeid vint- Ja gaasi-
Jaotusmehhanismi detailide kulumisastme m#iramiseks ilma moo—~
torit lahti monteerimata. Jérgnevates punktides kisitletakse
ldhemalt neid meetodeid.

6. Gaaside tungimine karterisse

Gaaside tungimist mootori karterisse v8ib m88ta gaasi-
n88tjaga rkP-6 v8i MAFO spetsiaalseadmega. Mootori karteris-
se tungiv gaasikogus oleneb kolvigrupi kulumisest ja mootori
koormusest. Véga véhe mdjutavad seda mootori soojusre2iim,
8litase, kiittesegu koostis ja siilitemoment.

Kui silindrisse tungivat gaasikogust m88ta alati maksi-
maalsetel pddretel ja t&@ielikult avatud seguklapi korral,siis
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saasimd8tja ndit iseloomustab mootori tehnilist seisukorda.

A. b8tmisel gaasimB8tjaga hermetiseeritakse mootori kar-
ter. Selleks suletakse korgiga karteri ventilatsiooniava. 011
sigsevslamise ava iihendatakse vooliku abil gaasim88tjaga, mis
paigutatakse auto kabiini.

Kontrolli teostatakse auto liikumisel madalal kdigul,
nditeks teisel, vajutades gaasipedaali 18puni. Uhtlase kiiru-
se ja koormuse saamiseks v8ib samal ajal vajutada ka pidurile.
Katsetamine kestab 30 sekundit.

Uutel karburaatormootoritel on gaasi lébitungimine hari-
likult 15...25 1/min. Ekspluatatsioonis suureneb gaaside 1&bi~
tungimine suhteliselt aeglaselt. Ka automootoritel, mille l&-
bis8it on 50000...80000 kilomeetrit, ei lileta gaaside l&bitun~-
gimine 30...40 1/min. Remondi vajadusele vihjavad jérgmised ar-

vud:

3UA -120, - 164A 120...130 1/min
rA3 - 51 110 1/min
M-21 " 55...90 1/min

B, Kontrollimisel FAPO seadmega juhitakse 1l&bi kalibree-
ritud ava 5 surudhku 4 kG/cm® all (joonis 19,a). R8hku kont-
rollitakse manomeetriga 2 ja r8hu suurus hoitakse pilisivana re-
duktoriga 3.

Kui silinder on hermeetiline, siis r8hk teiselpool kalib-
reeritud ava on iihtlane ja manomeetri 6 osuti piisib nullseisus
(4 kG/cm?). Kui silinder on tdiesti kulunud, nditab manomeetri
6 skaala 100 % gaaside lébivoolamist. Vahepealsed n#idud on
proportsionaslsed kulumise suurusega.

Iga mootori silinder kontrollitakse eraldi kolvi kahes
asendis. Algul. asub kolb alumises asendis ja mélemad klapid on
suletud. Arvestades gaasijaotusfaase, tuleb selleks vintv8lli
pédrata nii, et kolb liiguks veidi ile alumisest surnud seisust.
Siis sulgub viljalaskeklapp. '

Seda asendit on v8imalik kontrollida seadme komplekti kuu-
luva gradueeritud ketta abil (joonis 19,b) . Ketas paigutatakse
jagaja korpusele. Esimeseks n88tmiseks peab Jagaja rootor olema
kohakuti skaala viirustatud tsooni algusega. Kdik lulitatakse
sisse, mootori véntv8lli pidurdatakse késipuduriga ja otsiku 7
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Joonis 19 5
Seade kolvigrupi seisukorra mddramiseks

abil juhitakse siilitekiiinla ava kaudu mootori silindrisse su-
rudhku.

Kui manomeetri 6 skaala niitab Shu lébivoolamist iile 2%,
tuleb mootoril kolvirdngad vahetada.

u _Teine m88tmine viiakse lébi kolvi {ilemise surnud seisu
ldheduses; s.t. silindri kéige rohkem kulunud o6sas. Selleks
podratakse viantv8lli nii, et osuti nukk-kettal satuks asendis-
se "b" (joonis 19,b). Erinevus esimese ja teise m88tmise vahel
annab véimaluse hinnata mootori kulumise astet. Kui mootoritel
silindrilsbimb8duga 65...79 mm on m88tude erinevus 10...12 %,
vihjab see kapitaalremondi vajadusele.

Telinmilised tingimused seadme kasutamiseks on toodud tabe-
1i kujul seadme kaane sisekiiljel.

Uheaegselt kolvigrupi kontrollimisega v8ib kontrollida ka
klappide ja plokikaane tihendi hermeetilisust. Sisselaskeklapi
ebatiheduse korral voolab 8hk tagasi karbumaatorisse, viljalas-
keklapi ebatiheduse korral summutisse. Kui tekivad Sdhumullid
radiaatori iilemises anumas v8i seebiveega kokkuméziritud mooto-
riploki ja plokikaane liitepinna kohal, vihjab see plokikaane
tihendl ebatil :dusele.

7. Kompressiooni mb8tmine silindrites

Kompressomeetriga m88detakse rShk silindris survebtakti

20
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18pus ja v8rreldakse saadud nditu tehniliste tingimustega an-
tud mootoritiiibi kohta. Kompressomeeter on kummiotsikuga va-
rustatud manomeeter m88teulatusega kuni 10 kG/cm2 karburaator-
mootoritel ja kuni 60 kG/cm2 diiselmootoritel. Kompressomeeter
v8imaldab méfrata kolvigrupi ja klappide tehnilist seisukorda
maksimaalse r6hu jdrgi silindris enne segu siilitamist.

Enne kontrollimist soojendatakse mootor normaalse t66tem~—
peratuurini. Seejérel keeratakse vdlja k8ik siiliteldilinlad ja ave-
takse tdielikult segu~ ja Shuklapp. Kompressomecetri kummiotsik
surutakse esimese silindri siilitekiilinla avasse ja starteriga
pobratakse mootori vintvélli. Kompressomeetri ndit mirgitakse
iiles, lastakse temast Shk vilja ja teostatakse m88tmine jérg-
mistes silindrites. Korrasoleval mootoril peavad n&didud olema

jdrgmistes piirides:

ROhk kG/cm”
Mootori mark Normaalne N8uab remonti
MA3-53 PN 5,5
3UN-130 iile 7,0 alla 7,0
M-22, [A3-51 S res Bty e 5,0
aM3-236 30,0 20,0

R8hkude erinevus iiksikutes silindrites ei tohi olla suu-
rem kui 1,0 at karburaatormootorites ja 2,0 at diiselmootori-
tes.

Kompressiooni kontrollimisel diiselmootorites paigutatak-
se kompressomeeter katsetatava silindri pibusti asemele. Kiitu-
se juurdevoolu- ja iilevoolutorud iihendatakse omavahel. Mootor
k#ivitatakse ja kompressomeetri ndit fikseeritakse mootori t66-
tamisel pddretega umbes 500 p/min. :

Kui kompressomeetri niit on madalam ettenshtust, valatak-
se silindrisse 20...25 om’ virsket mootori8li ja kontrollitak-
se uuesti kompressiooni. Kui r8hk on kasvanud, on madal komp-
ressioon tingitud kolvigrupi kulumisest v8i r8nzaste kinnip8le-
misest. Kui aga r8hk ei muutunud, on klapid ebatihedad v8i plo-

tikaane tihend rikutud.




8. 81ir8hu kontrollimine

B1ir8hu suurus iseloomustab véntv8lli ja laagriliudade
tehnilist seisukorda. Igapdevasel kontrollimisel loetakse kiil-
laldaseks auto armatuurlauas oleva 8limanomeetri jédlgimist.0li-
r8hu tépse suuruse midramiseks kasutatakse kontrollmanomeetrit,
mis harilikult liillitatakse mootori 8litussiisteemi peamagistraa-
1i v8i jémefiltri kiilge 81lirShu anduri asemele. g

Vantv8lli keskmistel gooretel on t63soojal mootoril nor—
maalne 8lir8hk 2...4 kG/cm“ piirides. Mingil ju.hnl ei tohi réhk
langeda samadel tingimustel alla 0,8...1,0 KG/cn?,

Kui 8litussiisteemi on paralleelselt liilitatud tsentrifu-.
gaal8lifilter, siis viimase normaalse to5tamise tagamiseks peab
81lir8hk olema m8nev8rra kfrgem. Mootoritel 3UA-130 ja 3MA-375
peab 1000 p/min juures 81irShk olema vihemalt 1,5 kG/cm2.

Ka diiselmootorites peab 81ir8hk olema vihemalt 1,5 kG/cma.
Mootoril 9M3-236 on 8lipumba tootlikkus niiv8rd suur, et stabiil-
ne 81lir8hk on tagatud isegi kulunud mootori k8ikidel tddre2iimi-
del.

9. Mootori kuulatlemine stetoskoobiga

Peale 81ir8hu languse on laagril8tkude suurenemise tunnu-
seks miira suurenemine ja 166gid mootoris. L8tkude suurenemisel
tekkivad 166gid (kloppimine) ja iseloomulik miira on hdsti kuul-
dav stetoskoobiga. Stetoskoobi kasutamisel peab teadma kuulatle-
mise kohta mootoril iihe v8i teise 1l8tku méidramisel, mootori t35-
refiimi ja 186gi iseloomu liiga suure 18tku korral.

Mootori kuulatlemise kohad on ndidatud joonisel 20.

Kepsu- ja raamlasgrite lodkide (kloppimise) puhul suunatak-
se mootor remonti. Teiste detailide 18tkude suurenemisel on lu- -
batud mootori edasine ekspluateerimine, kuid olukorda arvesta-
takse mootori tehnilise seisukorra hindamisel.

I8tku suurenemisel laagrites kuni 0,1...0,15 mm on kloppi-
mine histi kuuldav pdorete arvu muutmisel. Raamlaagrite 18tk
p8hjustab madala tooniga tugevat, tumedat kloppimist. Kepsulds-
kide 18tk pShjustab nrgema, kuid teravama klavama tooniga
kloppimist. Siiite vdljaliilitamisel kontrollitavas silindris kep-
sulaagri kloppimine kaob. Raamlaagrite kloppimine on hésti kuul-
dav karteri liitepinna kohal, kepsulaagrite kloppimine aga kolvi
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‘Joonis 20
Mootori kuulatlemise tsoonid

41 -~ jaotushammasrattad; 2 - klapid; 3 - kolvid, sdrmed,
kepsulasgrid; 4 - raamlaagrid; ~ siduri survelaager,
hooratas

llemises ja alumises surnud seisus.

10. Klapipilude reguleerimine

Pilude suuruse valikul klapisddre ja nookuri otsa vahel
on ldhtutud tingimustest, et: ;

1) mootor t80taks miiratult;

2) klapid sulguksid tdielikult.

Klapipilusid on vbimalik reguleerida ainult véga vdikes-
tes piirides. Nii v8ib mootoritel 0,15 mm pilu jactusmehbanis-
mis kutsuda esile véljalaskeklapi t60pinna &rap8lemise ja vdim-
suse languse klappide ebatiheduse t8ttu, 0,30 mm pilu aga pdh-
justab miira jaotusmehhanismis.

Uldiselt tddtavad rippuvate klappidega mootorid alati suu-
rema miiraga kui kiilgklappidega mootorid. Seda p8hjustab erine-
vatest materjalidest detailide erinev soojuspaisumine. Rippuva-
te klappidega mootoreil soojenemisel klapipilu tavaliselt suure-
neb. Ekspluatatsioonis pilud suurenevad ka detailide loomuliku
kulumise tagajarjel.

Tuleb meeles pidaga, et klapipiludest tingitud miira on vd-
hem ohtlik kui mootori miirata téotamine liiga vdikeste pilude

t8ttu. Veidi suurenenud klapipilu ei avalda m8ju jaotusmehhanis-

mi detailide kulumisele.
Klappide reguleerimiseks peab rippuvate klappidega mooto-
ritel eemaldama k8igepealt klapikambri kaane. Reguleeritavad
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klapid peavad olema téielikult suletud, s.t. et kolb peab asu-

‘ma lilemises surnud seisus survetakti 18pul.

Kogu mootori klappide reguleerimiseks v8i klapipilude
kontrollimiseks seatakse esimeses silindris kolb iilemisse sur-
nud seisu survetakti 18pul., Pilu suurust kontrollitakse lehtka-
liibriga (pilukaliibriga). Kui minimaalsele pilule vastav ka-~
liibrileht l&heb vabalt klapiséddre ja nookuri otsa vahele,mak-
simaalsele pilule vastav kaliibrileht aga ei ldhe nimetatud
detailide vahele, siis on pilu ettendhtud piirides.

Pilu reguleerimiseks rippuvate klappidega mootoritel va-
bastatakse nookuri tagumises otsas oleva reguleerimispoldi

' kontramutter ja poldi podramisegs reguleeritakse pilu ettensh-

tud piiridesse. Pédrast reguleerimist keeratakse kontramutter
kinni.
Pilu suurus peab olema jérgmistes piirides:

Mootori mark Klagpipilu mm Mootori olukord
r‘3 "51‘ rA3-53 0’23‘ . 00,28 Kiilll
M-21; rA3-13 0,25...0,30 s
3UA-130; 3UA- 04525..+0,30 ) .
srod e 55 0,40. ..0,45 T5s0e
AM3-236 0,25...0,30 Kiilm
M3MA-408 0415..40,20 e
0,25...0,30 Téosoe

On v8imalik reguleerida mootori k8ik klapid véntv8lli
kahes asendis, kuid praktikas kasutatakse enamasti reguleeri-
mist iksikute silindrite jérgi. Selle meetodi kohaselt regu-
leeritakse k8igepealt esimese silindri klapid. Seejérel podra-
takse vdntv8lli seni, kuni vastavalt mootori t60jérjekorrale
on jédrgmise silindri kolb ililemises surnud seisus survetakti
18pul. Selleks tuleb véntv8lli pddrata neljasilindrilistel moo-
toritel 180° ja kaheksasilindrilistel 90°. 3HA-130 t35jérjekord
on 1=5-4=2=6-3-7-8, Esimeseks silindriks V-kujulistel mootori-
tel loetakse autojuhi to6koha poolt vaadatuna esimest (s.0. ra-
diaatoripoolsemat) parempoolset silindrit.

83



§ 2. Jahutussiisteemi tehniline teenindamine

1, Jahutussiisteemi rikked

Earburaator- ja diiselmootorites on k8ige otstarbekamaks
soojusrefiimiks jahutusvee temperatuur 80...90°C. S8idu ajal
reguleerib mootori jahutusre2iimi autojuht ribakardina asendi-
ga. Jahutusvee temperatuur oleneb auto liikumiskiirusest, vi-
1is8hu temperatuurist, mootori koormusest ja jahutussiisteemi
tehnilisest seisukorrast. .

Jahutussiisteemi p8hiliseks rikkeks on jahutusvee iilekuu~-
menemine, vaatamata td@ielikult avatud ribakardinatele.

Vee iilekuumenemist jahutussiisteemis p8hjustavad:

1) vee vihesus jahutussiisteemis. Vee taseme alanemine on
tingitud kas auramisest siisteemi hermeetilisuse rikkumise ta-
gajirjel v8i véljaimbumisest 18dvikute v8i radiaatori torude
iihenduskohtadest;

2) ventilaatori rihma libisemine. Rikke tulemusena vi-
heneb ventilaatori ja veepumba v8lli pddrete arv ja halveneb
Jahutusvee tsirkulatsioon ning jahutamines

3) termostaadi kinnijéd@mine. Rikke t8ttu puudub vee suur
ringvool ja vesi léheb jahutussiisteemis keemaj

4) katlakivi jahutussiisteemis. Katlakivi t8ttu halveneb
soojusiilekanne, paksenevad radiaatori torude seinad, halveneb
vee tsirkulatsioon;

s 5) veepumba rikked:

a) isesuruva tihendi kulumine. Rikke tunnuseks on vee
tilkumine veepumba korpuse all asuvast kontrollavast;

b) veepumba laagrite kulumine. L8tk on tunda ventilaato-
rist loksutamisel;

¢) veepumba labade murdumine.

Ulekuumenemise tagajérjel viheneb mootori v8imsus. V8im-
suse vihenemine on tingitud téiteastme halvenemisest, kuna kiit-
tesegu paisub juba sisselasketorustikus.

Kiilmal aastaajal v8ib esineda mootori iilejahutamine. Ule-
Jehutamisel viheneb kasulikuks t56ks muunduv soojushulk. Mooto-
ri v8imsus ja samuti ka Skonoomsus vihenevad, suureneb aga moo-
tori kulumine. Ulejahtumise eest kaitseb jahutussiisteemi termo-
staat, talvel kasutatakse té#iendavalt soojuskatteid. Termostaat
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jahutussiisteemis kiirendab mootori soojendamist pérast kéivi-
tamist 5...7 korda.

2. T568d jahutussiisteemi teenindamisel
Iga pdev kontrollitakse jahutusvee taset radiaatoris ja

. vajaduse korral lisatakse vett juurde. Samuti kontrollitakse

jahutussiisteemi hermeetilisust.

T-1 ajal mdiritakse veepumba laagreid ja vajaduse korral
reguleeritakse ventilaatori rihma pingust.

Tehnilisel teenindamisel ¥ 2 kontrollitakse tdiendavalt
termostaadi tootamist, samuti ka radiaatori klappide korras-
olekut. :

Véhemalt kaks korda aastas pestakse jahutussiisteem labi
katlakivi ja setete eemaldamiseks.

Enne viljas8itu garaa2ist kontrollitakse jahutusvee ta-
set radiaatoris. Vee tase peab ulatuma sissevalamistoru alu-
mise ddreni. Kui siisteem on tdielikult t&idetud kiilmakindla
jahutusvedelikuga, peab selle tase olema 50...70 mm madalamal,
kuna jahutusvedelik soojenedes paisub. ;

Jahutusvedeliku viljaimbumist on kerge kontrollida kiilma
mootori korral, kuna sooja mootori puhul védljaimbuv vesi kii-
resti aurustub. Vee vdljaimbumisel 18dvikute vahelt tuleb pin-
gutada viimaste kinnitusi.

Jahutussiisteemi juurdevalatav vesi peab olema puhas jJa
v8imalikult pehme. Mehaanilised lisandid ummistavad jahutus-
siisteemi, kare vesi kiirendab katlakivi tekkimist.

Kasutades kiilmakindlaid jahutusvedelikke peab arvestama,
et nende keemistemperatuur on kérgem vee keemistemperatuurist.
Seega vedeliku taseme alanemisel auramise t8ttu tuleb juurde
lisada vett, mitte antifriisi. Kiilmakindlad Jjahutusvedelikud
on miirgised ja sattudes inimorganismi, p8hjustavad miirgitusi.

Talvel tuleb pdrast t66 18ppu vesi kiilmumise vidltimiseks
Jjahutussiisteemist vdlja lasta. Selleks avatakse kraanid mooto-
ri plokis ja radiaatori all. H8renduse viltimiseks v8etakse
dra radiaatori kork, Pdrast vee vidljajooksmist kidivitatakse
momendiks mootor veepumba tiihjendamiseks ja seejdrel suletak-
se kraanid.
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4, Veepumba hooldamine

Veepumba kontrollimisel loksutatakse ventilaatori tiivi-
kut edasi-tagasi 18tku midramiseks laagrites. L8tku esineda ei
tohi. Samuti ei tohi esineda vee tilkumist isesuruva tihendi
kontrollavast.

Veepumba hooldamisel, esiteks, kontrollitakse ja regulee-
ritakse ventilaatori rihma pingust, teiseks, mddritakse laag-
reid.

Laagrite médrimiseks on veepumbad varustatud méd&rdenipli-
te v8i midrdetoosidega. Midrimiseks kasutatakse konsistentset
migret 1-13 v8i 1-13 C. Tehase instruktsioonid nduavad laagri-
te mddrimist iga 1000 km l&bisdidu jédrel, tavaliselt médritak-
se neid aga T-1 ajal.

Ventilaatori rihm peab olema terve, ilma rebestusteta.
Rihma pinguse kontrollimiseks vajutatakse 3...4 kG jOuga rih-
male ventilaatori ja generaatori vahepealses osas (mootoritel
4M3 jbuga 10 kG). Rihma l&bipaindumine v8ib olla 12...20 mm
piirides. Rihma liigne pingutamine koormab veepumba ja gene-
raatori laagreid ning kutsub esile ka rihma kiirendatud kulu-
mise.

Rihma pingutamiseks ndrgendatakse generaatori iilemist
kinnituspolti ja nihutatakse generaatorit eemale mootoriplo-
kkist kuni saadakse normaalne rihma pingus. Mootoritel QM3 on
rihma pingutamiseks spetsiaalne pingutusmehhanism.

5., Termostaadi kontrollimine

Ekspluatatsioonis v8ib muutuda termostaadi klapi t8usu
kdrgus ja klapi avanemise temperatuur.

Termostaadi lihtsaim kontrollimine toimub mootori soojen-
damise ajal kiega radiaatorit katsudes. Kui termostaat on kor-
ras, on radiaator kuni vee temperatuurini 70°C kilm ja alles
pérast seda hakkab soojenema.

Tépseks kontrollimiseks vetakse termostaat jahutussiistee-
mist vélja, puhastatakse katlakivist ja paigutatekse vanni, mi-
da omakorda kuumutatakse elektri- v8i gaasipliidil. Vee tempe-
ratuuri m88detakse termomeetriga.

Korrasoleval termostaadil algab peaklapi avanemine tempe-
ratuuridel 68...72°C ja peab olema tdielikult avatud tempera-
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tuuridel 80...86°C. Seejuures peab olema termostaadi klapp
t8usnud vihemalt 9 mm.

Jérgnevalt vett jahutades mddratskse klapi sulgumlse ‘tem—
peratuur. Klapp peab sulguma temperatuuril mitte alla 65°C.

6. Katlakivi eemaldamine siisteemist

Alumiiniumist plokikaantega mootoriplokkide puhastamiseks
kasutatakse trinaatriumfosfaati (Na3P04). Lahtitulnud katlaki-
vi vhutakse vilja siisteemi mitmekordsel lébipesemisel tugeva
veejoaga. Seejuures suunatakse vesi vastupidi tavalise ringvoo-
lu suunale.

Jahutussilisteemi lébipesemiseks valmistatakse trinaatrium-
fosfaadi kiillastatud lahus (100 G veevaba Na3P04 liitri vee koh-
ta) ja lisatakse seda lahust 5...10 cm? jahubusvedeliku iga
liitri kohta. Kahe-kolme pdeva jooksul lisatakse iga 12 tunni
jédrel samasugune kogus kiillastatud lahust juurde ja seejirel
vhutakse lshtitulnud katlakivi siisteemist vdlja.

Retsepte katlakivi eemaldamiseks on palju. Katlakivi eemal-
damine toimub auto v8i radiaatori remondi ajal.

M8ningal midral aitab kaasa katlakivi vihendamisele ka ja-
hutussiisteemi hoolikas ldbipesemine pacr korda aastas, juhtides
vee 1&bi slisteemi vastupidi vee tavalisele liikumissuunale ja-
hutussilisteemi t66tamise ajal.

§ 3. Olitussiisteemi tehniline teenindamine

1. Rikked 6litussiisteemis

Blitusstisteem on ekspluatatsioonis mootori kéige tookind-
lamaks slisteemiks ja rikkeid normaaslse hooldamise juures esinedb
harva, Fkspluatatsioonis v8ivad siiski esineda jérgmised rikked:

1) 6lir6hu langus mootoris;

2) 8lifiltrite ummistumine;

3) kontroll-mbdteriistade rikked;

4) 81i vdljatilkumine;

5) 81i kvaliteedi halvenemine.

01ir8hu langust vBivad pdhjustada jirgmised tegurid:

a) mitteklillaldane 81li kogus mootori karteris (madal 81li-
tase); :

b) mootori {ilekuumenemine;
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c) liigne 81i veeldumine kiituse sattumisel karterisse.
Esineb kulunud mootoritel ja karteri ventilatsiooni ummistu-

' miselj; i

d) 18tku suurenemine mootori véntv8lli raam- ja kepsulaag-
rites;

e) 8lipumba hammasrataste kulumine;

£) ilevooluklapi rikked. Klapp on kas kinni jdinud avatud
olekus v8i on ndrgenenud klapivedru.

B1ifiltrite ummistumine on harilikult lohaka hooldamise
tagajérjeks. Jamefiltri ummistumisel liiiitab tilevooluklapp filt
ri tédielikult vdlja ja mootori detailide mddrimiseks l&heb mus-
tunud ja risustatud 61i.

Auto 8limanomeeter on elektriline m88teriist. Kontaktide
halvenemisel muutub seadme t60 ebakindlaks. Sagedamaks rikkeks
on 8lianduri rikked, mille tulemusena 8limanomeeter kas ei néi-
ta iildse v8i nditab maksimaalset réhku ka siis, kui 81lir8hk on
tegelikult madal.

B1i védljatilkumine on p6hjgstatud tihendite riketest, kin-
nituste 18dvenemisest, toruotsikute keerme kulumisest v8i ndr-
gast kinnitusest. Rike k8rvaldatakse kinnituskoha pingutamise
v8i tihendi vahetamisega.

Mootori td6tamisel 81i kuumeneb, mootori seiskamisel 81i
jahtub. Sellisele termilisele tddtlemisele allub 81i pidevalt.
Kuumas olekus puutuvad pihustatud 8liosakesed kokku hapnikuga
ja hapenduvad. Olisse kogunevad mootori kulumisproduktid metal-
lipuru néol. Karterisse tunginud gaasid kondenseeruvad ja veel-
davad 81i. Tulemuseks on et 81li kvaliteet halveneb ja ta tuleb
vahetada.

2. T86d 8litussiisteemi teenindamisel

Tehnilise tenindamise eesmirgiks on hoida 8litussiisteem
tdielikus to8korras ja kindlustada mootori detailide normaalne
mddrimine.

Igapdevasel tehnilisel teenindamisel kontrollitakse vdli-
sel iilevaatusel 8litussiisteemi korrasolekut,.kontrollitakse 81i
taset ja pdrast todpdeva 18ppu pdoratakse jémefiltri kdepidet.

81i vahetatakse olenevalt kasutatavast 8list ja mootori
toorefiimist iile iihe T-1 v8i T-2 ajal. Kui 8livahetuse periood
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on liiga suur, on soovitatav iga T-1 ajal vahetada peenfiltri
pappelement. T-2 ajal on tarvis pesta nii jémefiltri korpus kui
ka filtrielement ja puhastada karteri tuulutussiisteem.

3. Olitussiisteemi viline iilevaatus

Vélist vaatlust teostatakse nii tdotava kui ka mittetdd-
tava mootori korral. Mittetddtaval mootoril kontrollitakse 81i
taset karteris, 6li vdljaimbumise puudumist ja 81litussiisteemi
agregaatide kinnitusi.

Bli taset karteris kontrollitakse m88tevardaga. Oli tase
peab asuma m88tevarda iilemise kriipsu léheduses. Ka liigne 81i
on mootoris kahjulik, kuna iilejddik, p8ledes &ra, tahmab liig-
selt mootori detaile ja v8ib esile kutsuda kolvirSngaste kinni-
p8lemise ning 8likulu suurenemise., Kui 81i tase on alla nulljoo-
ne, ei ole mootori detailide normaalne mddrimine tagatud.

T66taval mootoril kontrollitakse §1i védljaimbumise puudu-
mist ja 8lirShku. R6hk ei tohi langeda alla 0,8...1,0 kG/cn?.
01i kvaliteedi kontrollimiseks puuduvad k&esoleval ajal konk-
reetsed nditajad. Uutel mootori8lidel ei ole 81i védrvi tumene-
mine 8lide mustumise nditajaks. Kiiresti tumenevad 81id ka
tsentrifugaalfiltritega mootorites. Kaudselt v8ib kvaliteeti
nddrata ka garaaZiviskosimeetriga.

4, 01li vahetamine karteris

01i vahetamise sagedust karteris m8jutavad jérgmised tin-
gimused:

1) kasutatava médrdedli kvaliteet;

2) 8lifiltrite hooldamine;

" 3) S8hupuhasti hooldamine;

4) toitesilisteemi reguleerimine;

5) mootori kaivitustingimused;

6) teetingimused ja ekspluatatsioonireZiim.

Kédesoleval ajal on 8lide kvaliteedi paranemise t8ttu 611—
vahetustevaheline lébis8it pikenenud. Nii vahetatakse AC-tiilipi
mootoridlisid tavaliselt tehnilisel teenindamisel W 2, s.o.
6000...,9000 13bisdidu km jérel. 81id AK ja CY tuleb vahetada
iga iile iihe T=1, S.0. 3000...4000 km jérel.

0li vahetgtakse to6soojal mootoril, sest siis on 81i ve~
del ja voolab paremini vdlja. K8igepealt keeratakse &ra karteri
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‘p8hja kork ja lastakse 81i vilja voolata. Setete eemaldamiseks
keeratakse samuti lahti ka filtrite korpuste korgid. Peenfiltri
korpuse kaas avatakse ja eemaldatekse mustunud filterelement.

Kui mustunud mootoridli on tdielikult védlja voolanud, su-
letakse korgid ja pestakse 8litussiisteem 1&bi puhta mootori-
8liga v8i mdne vedelama 8liga, nditeks virtna8liga. Loputus8li
valatakse karterisse umbes pool 8linormist. Mootor k#ivitatakse
ja lastakse t66tada mBni minut. Seejérel lastekse loputus8li
sisteemist vidlja.

Aérmisel juhul v8ib siisteemi ldbipesemiseks kasutada ka
diislikiitust, kuid siis ei tohi mootorit kédivitada. V8etakse
maha siiiitekiilinlad ja podratakse mootori véntv8lli kdsitsi kéi-
vitusvéndaga paari minuti jooksul.

Pirast loputamist pannakse peenfiltri korpusesse uus fil-
terelement ja valatakse siisteemi ettenihtud kogus mootoridli.
Tohib kasutada ainalt antud mootoritiilibile. ettendhtud 8lisorte.

Mootor kidivitatakse ja kontrollitakse, kas ei esine 81i
vdljaimbumist peenfiltri korpuse ja kaane vahelt.

5. Dlifiltrite tehniline teenindamine

reenfiltri papist filterelement tavaliselt hooldamist ei
vaja. Nagu eespool selgitatud, tuleb filterelement vahetada
igal 8livahetusel. Soovitatav on filterelement vahetada isegi
igal tehnilisel teenindamisel 1 1.

Jémefiltri kiepidet pddratakse 3...5 korda iga tddpéeva
18pul, kui 81i on vedel. Homm , kui 81i on kiilm ja paks,
v8ib kdepidet podrates purustada filterelemendi. Ummistunud
filter v8etakse lahti ja pestakse selle element petrooleumis.

Enamikul uutest mootoritest on 81i tsentrifugaalfiltrid,
nn. reaktiivtsentrifuugid, mis t55tavad paralleelselt jémefilt-
ritega ja tdidavad peenfiltrite funktsioone.

Igapéevasel tehnilisel teenindamisel ja T-1 ajal kontrol-
litakse tsentrifugaalfiltrit pddrlemisheli jérgi. Pédrast moo-
tori seiskamist peab reaktiivtsentrifuugi rootor pddrlema vihe-
malt 2...3 minutit iseloomuliku vurinage. Kui mootori 8litus-
siisteemis on r8hk 3 kG/émZ, peab rootori pddrete arv olema
5000. .,6000 p/min.




Tsentrifugaalfiltrit puhastatakse tehnilisel teenindami-
sel B 2 mitte vidhem kui 20...30 minutit pdrast mootori seiska-
mist. Selle aja jooksul valgub 81i tsentrifuugist“vélja. Vasta~
sel juhul valguks filtri lahtimonteerimisel mootor 81i téis.

Seejédrel monteeritakse filter lahti ja pestakse petroo-
leumiga nii filterelemendi korpus (rootor) kui ka v8rkfiltrid.
Kontrollitakse, kas rootor podrleb kergelt ja monteeritakse
filter uuesti kokku.

§ 4. Karburaatormootori toiteslisteemi tehniline teenindamine

1. Toiteslisteemi tehnilise seisukorra muutumine
ekspluatatsioonis

Toitesiisteemi seadmete tehniline seisukord mjutab otise-
.selt automootori vdimsust, dkonoomsust, kaivitamiae’lihtsust
ja kiirust, mootori t5dkindlust ja tooiga.

Toitesiisteemi tehnilise seisukorra midrab siisteemi poolt
valmistatava kiittesegu vastavus mootori antud t6dreZiimile.

Kiittesegu koostise iseloomustamiseks tarvitatakse liig-
8huteguri m8istet (vt. "Sisep8lemismootorite" kursus). Erine-
vatel mootori tddre2iimidel peab olema ka erinev liigShutegur,
mis on iildiselt piirides 0,6...1,15. LiigShuteguri mittevasta-
vus mootori antud tooreZiimile kutsub esile h#ireid mootori
t66s. Kittesegu liigne lahjendamine p8hjustab v8imsuse langu-
se ja kiituse erikulu suurenemise, kiittesegu liigne rikastami-
ne - mootori kulumise suurenemise ja gamuti kiituse erikulu jér-

sSu suurenemise.

Oluliselt m8jutab toitesiisteemi %004 ka bensiini olek se~
gus. Mida paremini on bensiin pihustatud, seda suurem osa te-
mast aurustub sisselasketraktis, seda paremini seguneb bensiir
8huga ja seda iihtlasemalt jaguneb kiittesegu silindrite vahel.
K8ik see kindlustab mootori iihtlase ja hdireteta tédtamise.

Ekspluatatsiooniprotsessis halveneb bensiini pihustamine
ja mootoris jaotatakse kiittesegu ebauhtlaselt. Tulemusena hal-
venevad mootori antidetonatsioonilised nditajad, halveneb Gko-
noomsus ja mootor tddtab halvasti tihikédigul ning vdikestel
koormustel. Kérgeltforsseeritud mootorites v8ib tekkida isegi -
iiksikute klappide iilekuumenemine v8i kolvi kinnikiilumine eba-

iihtlase segu tagajéarjel.
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Kiittesegu pSlemisel tekib mootori-detailidele n8ekiht.
N8gi alandab mootori v8imsust ja Skonoomsust ning n8uab deto-
natsioonikindlama kiituse kasutamist. Tekib samuti kiittesegu
isesiittimise oht. N8e tekkimine mootoris oleneb k8igepealt ka=
sutatavast bensiinist. Otsese destillatsiooni bensiinid tekita-
vad n8ge 6...7 korda vidhem kui krakk-bensiinid, etiileeritud
bensiinid 2...3 korda rohkem kui puhtad bensiinid.

Kuna n8gi juhib halvasti soojust, muutub mootori soojus-
refiim ning suureneb detonatsioonioht.

N8e tekkimist p8hjustab ka mootori tddrefiim. Intensiiv-
selt tekib n8ge mootori madalatel pddretel. Koormuse ja pSdrete
suurenemisega nde tekkimine vdheneb. Maksimaalsetel podretel ja
v8imsusel pdleb ka varem moodustunud n8gi osaliselt &ra.

Bensiinid, eriti aga krakkbensiinid, p8hjustavad(pérast
bensiinide pikaajalist hoidmist) mootori toitesiisteemi detaili-
de vaigustumist., Tekib bensiinitorude ja filtrite vaigustumine,
karburaatori diiliside ummistumine, bensiinipumba klappide kinni-
Jdémine jne. Selle tagajdrjel muutub kiittesegu koostis ja teki-
vad jdllegi hdired mootori t&0s.

Toiteslisteemi tehnilise seisukorra halvenemine ekspluatat-
siooniprotsessis on tingitud ka 8hu- ja kiitusefiltrite mustumi-
sest, bensiinipumba tootlikkuse véhenemisest ja karburaatori
reguleeringu riknemisest.

2. T556d toitesiisteemi tehnilisel teenindamisel

Toitesiisteemi teenindamise iilesandeks on kindlustada 8ige
koostisega ja kvaliteetse kiittesegu valmistamine ja silindri- .
tesse suunamine kogu mootori ekspluatatsiooniaja vidltel.

Karburaatormootori toitesiisteemi teenindamisel teostatak-
se jédrgmised t56d:

1) siisteemi {ilevaatus ja tankimine - iga pédev enne vilja-
s8itu ja teel selles;

2) igal tehnilisel teenindamisel ié 1 puhastatakse Shupu-
hasti ning kontrollitakse bensiinipumpa ja karburaatorit;

3) igal tehnilisel teenindamisel ¥ 2 puhastatakse karbu-
raator, kontrollitakse kiituse taset ja puhutakse diilisid suru-
8huga lébi. Tingimata tuleb pesta ka bensiinifilter.
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Muud kontrollimised Jja reguleerimised, mida vaadeldakse
jérgnevates punktides, tehakse vastavalt vajadusele.

3. Toitesiisteemi iilevaatus. Tankimine

Siisteemi iildine iilevaatus toimub:

a) mittetddtava mootori puhul. Kontrollitakse kiituse kogust
paagls, tihendite korrasolekut paagi korgis, k8ikide toltesead-
mete korralikku kinnitust mootori v8i kere kiiljes;

b) tootava mootori puhul. Kontrollitakse k8ikide iihenduste
hermeetilisust bensiinipaagist kuni karburaatorini, tihendite
korrasolekut karburaatori all ja torustikus.

Mootori ebailhtlane t66 tiihikdigul on tihti p8hjustatud 1li-
sabhu sisseimemisest bensiinitorustiku ebatihenduste v8i karbu~
raatori ja kollektorite tihendite vahelt.

Ebatiheduste kérvaldamiseks:

1) vahetatakse mittekorrasolevad tihendid,

2) pingutatakse mutriv8tmetega iile iihendusmuhvid,

3) teetingimustes kasutatakse ajutisena tihendamiseks ta-
valist seepi.

Kuna seep ei lahustu bensiinis, t8kestab ebatiheda koha
seebitamine v8i kulunud keerme vahele seebitatud niidi missi-
mine bensiini l&biimmitsemist.

Auto tuleb tankida ainult antud mootoritiiiibi jaoks ette-
n&htud bensiiniga. Erinevad bensiinid omavad peale erineva de-
tonatsioonikindluse ka erinevat fraktsioonilist koostist, mis
m§jutab kiituse kulu, mootori kulumist ja 61i veeldamist.

Bensiini erikaalu muutumine mdjutab kiittesegu koostist
Ja kiituse tasapinda ujukiruumis.

Tankimisel tuleb jédlgida, et koos bensiiniga ei satu paa-
ki vett ega mehaanilisi lisandeid. Bensiini iimbervalamisel
guto paaki kasutatakse vasks8elaga trehtreid, millega vilditak-
Se nii mehaaniliste lisandite kui ka vee sattumist paaki.

4, Bhufiltri teenindamine

Auto liikumisel tarvitab keskmise litraaZiga mootor 3...
«..5 n° 8hku minutis. Ohk sisaldab tolmu. Tolmu kogus 8hus ole-
neb teetingimustest ja aastaajast ning on iildiselt piirides
0y13...1,8 g/m°.
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Tolmu sattumine silindritesse p8hjustab kolvigrupi detai-
lide kiirendatud kulumise ja liihendab mootori remontidevahe-
list lébis8itu. Peale selle kutsub Shufiltri ummistumine esile

mootori v8imsuse languse, kiittesegu koostise ja kiituse iilekulu.

Filtrit tuleb perioodiliselt puhastada ja uuesti tdita
8liga. Puhastamise sagedus oleneb ekspluatatsioonitingimustest.
Liikudes tolmustel teedel ja teedeta maastikul, tuleb filtrit
puhastada iga pédev. Talvel on kiillaldane, kui puhastatakse ja
vahetatakse filtris 81i iga 10 000 km l&bisbidu jérel.

Lébipesemiseks monteeritakse 8hufilter autolt maha, vala-
takse mustunud 8li vélja, puhastatakse korpus ja pestakse £il-
terelement kas puhtas bensiinis v8i petrooleumis. Pérast kui-
vatamist kastetakse filterelement puhtasse mootori8lisse ja
lastakse veidi nérguda.

Filtri korpusse valatakse ettenidhtud tasemeni puhast moo-
tori8li. Viliséhu temperatuuridel -20...-40° asendatakse mooto-
ribli virtnadliga, mille hangumistemperatuur on madalam.

Seejédrel monteeritakse filter kokku ja paigutatakse koha-
le.

5. Bensiinipumba teenindamine

Kiituse normaalne etteandmine bensiinipaagist karburaato-
risse oleneb bensiinipumba tootlikkusest, pumba poolt arenda-
tavast rbhust, tema klappide hermeetilisusest ja h8rendusest
sisselasketorustikus.

Ekspluatatsiooniprotsessis need nditajad muutuvad. N&i-
teks alaneb bensiinipumba A-4 tootlikkus 80 000 km l&bis8idu
jérel umbes 2 korda, S.0. 70 liitrilt kuni 30...35 liitrini
tunnis. .

Pumba tootlikkus viheneb ka torustiku hiidraulilise takis-
tuse suurenemisel, mis omakorda on tingitud -torude siselébi-
m88du vidhenemisest vaigustumise ja mehaaniliste lisandite ta-
gajirjel.

Bensiinipumba detailide kulumisel ja mustumisel alaneb
pidevalt pumba poolt arendatav rhk ja hdérendus. Tekivad pumw
ba klappide rikked. ;

Bensiinipumba teenindamisel tuleb:

1) puhastada pumba sadesti ja v8rkfilter;
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2) kontrollida pumba kinnitusi;

3) kontrollida pumba poolt arendatavat r8hku ja h8rendust;

4) kontrollida pumbaklappide hermeetilisust®;

5) kontrollida pumba tootlikkust.

Samaaegselt bensiinipumba teenindamisega vdetakse le.hti
ja pestakse ldbi kiitusefilirid.

A. Bensiinipumba kontrollimine mootoril.Bensiinipumpa vdib
kontrollida mittetddtava mootori puhul. Selleks tuleb lahti mon-
teerida karburaatorisse viiv bensiinitoru ja asetada toru lahti-
se otsa alla klaasnBu. Kidsihoovaga pumpamisel peab torust vdlju-
ma igal hoovakédigul tugev bensiinijuga. Vahu esinemine bensiini-
joas viitab lisa8hu sisseimemisele kas pumba v3i magistraall kau-
du.

Bensiinipumba kontrolliks t&dtaval mootoril tuleb karburaa-
torisse suunduva toru ja karburaatori vahele iihendada torukolmi-
ku abil manomeeter. Bensiinipumba poolt arendatav réhk vdikestel
pédretel on keskmiselt 0,15...0,20 kG/cmz, suurtel pddretel
0,425..40,40 kG/cm . Parast mootori seiskamist ei tohi 15 sekundi
jooksul langeda v8hk iile 0,05 KG/cm?,

R8hu kiirem langemine vihjab kas bensiinipumba kla.pp‘.l.de v8i
karburaatori ujukindela ebatihedusele.

Rikke té@pseks médramiseks linendame manomeetri ainult pumba-
ga. Mootor k&divitub ujukiruumis oleva kiituse arvel. Kui niiid pa-
rast mootori seiskamist réhk ei lange, on bensiinipumba klapid
korras ja rike on karburaatori nSelklapis.

Kui pumba poolt arendatav r8hk on ettenshtust madalam, tu-
leb rikke kérvaldamiseks pump lahti monteerida, kontrollida te-
ma elemente ja pérast montaa®i kontrollida stendis.

Pumba poolt tekitatava alar8hu m88tmiseks iihendatakse imi-
toru asemele vaskuummeeter ja vidntv8lli starteriga pddrates
n88detakse tekitatav alar8hk, mis peab olema 0,40...0,45 kG/cm®
_ piires. ;

B. Bensiinipumba kontrollimine s tendis. Bensiinipumba téie-
likuks kontrollimiseks v8etakse pump mootorilt maha ja kontrol-

litakse FAPO stendis (joonis 21,a).
Joonisel kujutatud stendi abil kontrollitakse:
a) maksimaalset r8hku; :
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b) klappide hermeetilisust;

c) pumba tootlikkust.

Pump 1 kinnitatakse seadme paneelile 2 ning kditatakse
kdsiratta 3 ja nukkv8lli 4 abil.

Tootlikkuse kontrollimiseks iihendatakse kraani 5 abil sur-
vetoru m88tesilindriga 6 ja mb8detakse kiitusekogus silindris
10 pumbakéigu jooksul. Tootlikkus oleneb pumba tiilibist ja on
40...60 cm”“piires.

Maksimaalse r8hu kontrollimiseks pddratakse kidepidet 3
seni, kuni rfhk manomeetri 7 skaalal enam ei t8use (kraan 5 ju-
hib kiitust ainult manomeetrisse).

Seejdrel kontrollitakse klappide hermeetilisust. Selleks
loetakse manomeetri skaalalt réhu langus 30 sekundi jooksul
(arvulised andmed punktis "A").

C. Pumba diafragmavedrude kontrollimine. Kui pumba klap-
pide normaalsele hermeetilisusele vaatamata jd&db t55r8hk siis-
teemis siiski ettenidhtust madalamaks, v8ib selle p8hjustajaks
olla pumba diafragmavedru murdumine v8i nn. "visimine".

Diafragmavedru kontrollitakse joonisel 21,b kujutatud
seadmel, mille abil mb6detakse vedru pikkus vabas olekus ja
koorma all ning v8rreldakse saadud tulemusi tabeli andmetega.

Diafragmavedru 1 paigutatakse seadme alusele. Vedrule
seatakse muhv 3 ja skaalalt 4 loetakse vedru pikkus vabas ole-
kus. Seejérel asetatakse peale raskus 5 kas 2,8 kG v8i 4,0 kG
ja mb8detakse uuesti vedru pikkus.

Kontrollarvud mdningate bensiinipumpade kohta

Pumba mark Raskuse kaal Vedru pikkus
kG vabas koorma
olekus - all
"Moskvita" 2,8 ’ 48...50 13¢..15
A-1; A-2; A-4 4 49...51 21,5..,2345
b -3; 6-6 4 47...49 17+4.19
6 -9; 6-10 4 42.. .44 17..419

96




yeTy

i

3
Q. \p

D 4
5 = »

5 . /

i \
2 /5
| |

q

|

A é |

===

G 77

-Joonis 21 :
Bensiinipumpade kontrollimise seadmed

6. Karburaatori teenindamine
Karburaatori teenindamise eesmirgiks on kindlustada ette-
néhtud koostisega Kkiittesegu valmistamine kogu karburaatori ka-
sutusaja jooksul. Karburaatori tehniline teenindamine seisneb
tema puhastamises, kinnituste ja hermeetilisuse kontrollis
ning reguleerimises. :

A. Karburaatori ajami reguleerimine. Karburaatori ajami
reguleerimise eesmirgiks on tagada segu~ ja Shuklapi tdielik

avamine ja sulgemine juhtimisnuppude v8i gaasipedaali abil.

Seguklapi mittetdielik avanemine pedaali vajutamisel 18-
puni véhendab mootori v8imsust, mittetédielik sulgumine aga
suurendab tiithikdigu poordeid ja kiituse kulu.

Ohuklapi mittetdielik avanemine p8hjustab kiittesegu liig-
se rikastamise ja bensiini iilekulu, mittetdielik sulgumine
raskendab mootori kéivitamist kiilmal ajal.

Seguklapi ajam peab olema vdlja reguleeritud selliselt,
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et vabakslastud pedaali puhul on seguklapp asendis, mis on
mdiiratud piirdekruvi poolt. Pedaali 18puni vajutamisel peab
seguklapp té@ielikult avanema. 4

Seguklapi ajamit regnieeritakse tthe iihendusvarda pikku-
se muutmise teel. :

Ohuklapi ajam tuleb reguleerida nii, et Shuklapi juhtnu-
pu viljat8mbamisel oleks klapp tdielikult suletud, nupu taga-
sisurumisel aga avaneks 8huklapp téielikult juba siis, kui juht-
nupu ja armatuurlaua vahel on veel umbes 1 millimeetri suurune
pilu. S i 3
ﬁhnklapi ja k#sigassi ajamit reguleeritakse juhtimisnupust
karburaatorini mineva trossi pikkuse muutmisega karburaatori
hoobade ja trossi kinnituskohtades. 3

B, Mootori tiihikdigupdorete reguleerimine. Reguleerimise
eesmirk on tagada mootori plisiv t60tamine madalatel pddretel
minimaalse kiitusekuluga.

Enne reguleerimist soojendatakse mootor normaalse t6otem-
peratuurini, s.o. jahutusvee temperatuur peab olema 80...900.
Stilitesiisteem peab t60tdma normaalselt, klapipilud peavad olema
ettendhtud piires ja karburaatori Shuklapp tdiesti avatud.

Uhekambrilisi karburaatoreid reguleeritakse jérgmiselt:

- 1. Seguklapi piirdekruvi abil véhendatakse vintvdlli podr-
lemiskiirus minimaalsete pSdreteni, mille juures mootor todtab
veel ilma seiskumiseta ja vahelejdtmisteta.

2. Segukruvi pééramisel leitakse antud-seguklapi asendile
vastav mootori vintv8lli maksimaalne pddrete arv.

3. Védhendatakse uuesti piirdekruvi abil vdntv8lli pddrded
miinimumini.

4. Suurendatakse segukruvi abil uuesti vintv8lli psdrded
maksimaalseteni seguklapi antud uue asendi Jjuures.

Reguleerimist v8ib lugeda l8petatuks, kui segukruvi pddra-
mine enam ei muuda mootori ptordeid.

Reguleerimise 8nnestumist kontrollitakse seguklapi jérsu
avamise ja sulgemisega. Seejuures ei tohi mootor seiskuda.Kui
mootor seiskub, tuleb piirdekruvi abil Qﬁnevﬁrra suurendada
pddrdeid. Normaalsed tiihikdigupdorded on piirides 400...500 p/min,

Kahekambriliste karburaatorite (K-84M, K-88, K-89 jne.) tii-
hiké@igupddrete reguleerimisel kasutatakse iihte seguklapi piirde-
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kruvi ja kahte seguk?uvi, millest kumbki reguleerib segu koos-—
tist oma segukambris.

Reguleerimine toimub analoogiliselt eespooltooduga, kuid
enne reguleerimise algust tuleb seisva mootori puhul mélemad
segukruvid sulgeda ja siis kolme tdispddrde v8rra avada; see-
juures saadakse rikastatud segu.

Seejédrel soojendatakse mootor ja seguklapi piirdekruviga
reguleeritakse minimsalsed poorded. Edasi lahjendatakse kiitte-
segu algul lhes segukambris segukruvi abil, kuni mootor hakkab
tootama ebailihtlaselt segu iilelahjenemise tagajérjel. Segu ri-
kastamiseks avatakse kruvi poolpdérde v8rra. Analoogiliselt
toimitakse teise segukruviga. ;i

Pirast nimetatud operatsioone vdhendatakse uuesti pddr-
deid piirdekruvi abil. Reguleerimine l8petatakse analoogili-
selt iihekambriliste karburaatoritega.

C. Karburaatori diiliside kontrollimine. Ekspluatatsiooni-
protsessis v8ib muutuda diiliside l&dbilaskev8ime. Harilikult suu-
reneb ldbilaskev8ime diiliside kulumise tagajérjel, kuid v8ib ka
viheneda diiliside vaigustumise tagajdrjel vaigurikaste bensiini-
de kasutamisel.

Diiiside lébilaskev8ime suurenemine 20 % v8rra suurendab
bensiinikulu 5...7 %.

Diiliside tehniline seisukord mddratakse nende ldbilaske-
v8ime kontrollimisega. :

Kontrollimismeetodeid on kaks:

1) absoluutse ldbilaskev8ime m88tmine;

2) suhtelise ldbilaskev8ime m8&tmine.

Kasutatavad seadmed on erineva konstruktsiooniga, kuid
lahendatud joonisel 22,a ja b toodud pbhiskeemide jérgi.

Absoluutse ldbilaskev?sime kont-
rollimine annab m8nev8rra tépsemad tulemused. Seade on kuju-
tatud joonisel 22,a. ;

Diiiiside lébilaskev8imet kontrollitakse vee hulgaga (cm’),
mis voolab 60 sekundi jooksul 1l3bi diiisi. Vee temperatuur peab
olema 20¥1°, veesamba kérgus kontrollitava diilisi kohal 1000 mm.

Kontrollitav diilis 6 paigutatakse seadme vastavasse pesas-
se nii, et vesi voolaks temast 1&bi samas suunas kui bensiin
v6i 8hk karburaatoris. Ujuki 2 ja kraani 3 abil reguleeritakse
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“Joonis 22
Diiliside kontrollimise seadmed

veesanmas 1000 mm k8rguseks. Seade on varustatud termomeetri-
ga 4.

Kontrollitava diilisi alla paigutatakse m88teklaas ja mb6-
detakse sellesse 60 sekundi jooksul kogunev veehulk, mis ongi
ldbilaskev8ime nditajaks.

Suhtelise 1dbilaskev88ime kontroll-
seadmes (joonis 22,b) suundub vesi paagist 1 ujukiruumi 2 13bi
kalibreeritud ava 3 katsetatavasse diilisi 5, tédites iiheaegselt
ka kontrolltoru 6. Vee tase kontrolltorus oleneb katsetatava
diilisi lébilaskev8imest ja on seda madalan, mida suurem on l&bi-
laskev8ime, ja vastupidi.

Skaala on saadud mitmesuguse lébilaskev8imega diiliside kat-
setamisel absoluutse meetodi jérgi.

Aega ei m88deta. Suhtelise ldbilaskev8ime kontrollseadmed
on lihtsamad nii konstruktsioonilt kui ka kisitsemiselt, kuid
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nénevlrra ebatédpsemad kui absoluutse libilaskev8ime kontroll-
seadmed.

M68tmisvea vihendamiseks tuleb katset korrata.paar korda.
Olenemata meetodist peavad tulemused olema jérgmistes piirides:

Karburaatori diilisi ldbilaskev8ime om3zE;g
e o _——'—r——————_———-

Diiis K-59 K-22 K-84M E-89
Peadiiiis 260%3,5 220 | 300%4 3155,
Abidiilis « 325 2 =
V8imsus +
diiiis - . 4904y ®
Okonomaiseri .
diitis 46 g 0,9 5 pn.150%2
Tithikéigu~ =
diiiis 7033 52 110 >
Ohudiiiis g 0,4 2¢1,5 |165%1,5 105%1,5

D, Peadiilisi néela reguleerimine. Automajandites on veel
laialdaselt kasutusel karburaatori K-22 modifikatsioonid, mil-

listel on v8imalik reguleerida peadiiiisi ldbilaskev8imet diilisi
vaba ristl8ike muutmise teel reguleerimisnelaga.

Kogemused on ndidanud, et K-22 k8ikidel modifikatsioonidel
on otstarbekas peadiilisi n8el avada suletud asendist 1 3/4...2
podrde v8rra.

Reguleerimise vajadus tekib pirast karburaatori remonti

v8i peadiilisi vahetamist.

’ N8ela sissekeeramine lahjendab segu ja vidhendab mootori
v8imsust, kuid v8imaldab saada kiituse Gkonoomiat.

N8ela viljakeeranisel segu rikastub. Segu liigne lahjen-
damine v8i rikastamine kutsub esile mootori kuumenemise, kiitu-
se llekulu ja halvendab iileminekut iihelt tddreZiimilt teisele.

E, Kiituse taseme kontrollimine ja reguleerimine ujuki-

ruumis

Kituse taseme k8rgus ujukiruumis avaldab m8ju kiittesegu
loostisele. Taseme t8us kutsub esile segu rikastumise ja kiituse
lilekulu, taseme alanemine aga mootori: ebapﬁsivé tootamise tithi-
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kdigul, "aevastusi" karburaatoris ja ithelt re2iimilt teisele
iilemineku halvenemise.

Kiituse tase ujukiruumis v8ib muutuda ujuki muljumise v8i
ebatiheduse tagajérjel nbelklapi v8i klapipesa kulumisel, kiitu-
sepumba r8hu muutumisel ja ilileminekul teise erikaaluga bensii-
nile. =
Kiituse taset kontrollitakse kas mootoril vdi stendis jérg-
miselt:

1. Karburaatori ujukiruumiga iihendatakse klaastoruga 18p-
pev kummivoolik ja paigutatakse nii, nagu nédidatud joonisel
23,a. Pirast ujukifuumi tdispumpamist k&sipumbaga on iihendatud
anumate p8himdttel bensiini tase klaastorus samal kfrgusel kui
ujukiruumis.

Joonlaua abil m88detakse kiituse taseme ja karburaatori la-
hutuspinna vahekaugus millimeetrites, mis peab olema jérgmine:

karburaatoritel K-82, K-84M, K-88, X-39 18...19 mm
" E-22 20 mm
X K=-22 19...21 mm
" K~-59 21...23 mm
;

a. ;

2

1

=

Joonis 23
Kiituse tasapinna kontrollimine ujukiruumis

2. Karburaatoritel K-82, K-84M, K-88 ja K-89 on v8imelik
kiituse taset kontrollida ujukiruumi kiiljel asuva kontrollava
kaudu. Kontrollimisel keeratakse kork kontrollavast vilja. Uju-
kiruumi t&ispumpamisel késipumbaga v8i mootori todtamisel tiihi-
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kéigul ei tohi kontrollavast bensiini v&dlja tulla. Bensiini ta-
se peab ulatuma kontrollavani.

3. Karburaatoritel K-105, K-126 jne. kontrollitakse kiituse
taset ujukiruumi kontrollakna kaudu.

Kui kiituse tasapind ei ole 8igel k8rgusel, tuleb regulee-
rida. Enne reguleerimist kontrollitakse k8ik ujukimehhanismi
detailid, kuna ebadige kiituse tase v8ib olla tingitud ka kiituse
pddsemisest ujukisse v8i nSelklapi ebatihedusest.

Kiituse taset reguleeritakse:

1) karburaatoritel K-22 ujuki kiiljes oleva keelekese pai-
nutamisega. Keelekese kokkusurumisel kiituse tase t8useb ja lah-
tipainutamisel alaneb;

j 2) karburaatoritel K-82, K-88 ja K~89 — nlelklapi korpuse
all asuvate reguleerimislehtede arvu muutmisega. Lehtede arvu
vihendamisel t8useb kiituse tase ujukiruumis.

F, Ujuki_ ja n8elklapi kontrollimine. Ujuki hermeetilisuse
kontrollimiseks paigutatakse ta pooleks minutiks vihemalt 80°C
vette. Kui ujuk ei ole hermeetiline, tekivad Shumullid. Shumul-
lide v&dljumise koh% tuleb iile joota, aurutades eelnevalt bensii-
ni wjukist vdlja. Pdrast jootmist kontrollitakse uuesti ujuki
hermeetilisust ja kaalu.

N8elklapi tihedust kontrol- A A
litakse joonisel 24 kujutatud /
seadme abil, Seade koosneb kahest //2
torust 3 ja 5. Toru 3-on ules-al-

la nihutatav 250 mm ulatuses. Kui
toru 3 on iiles tdstetud, tdidetak-
se ta veega mirgini "vee tase"
5-ndal torul.

Katsetatav nbéelklapp puhasta-
takse ja paigutatakse tihedalt pe-
sasse 6.

Joonis 24
Néelklapi hermeetilisuse
kontrollimise seade
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Niiid kédivitatakse ajamb8tja ja nik :tatakse toru 3 250 mm
allapoole. Seega jddb vaakuumi arvel torus 3 ja 5 vedeliku ta-
semete erinevuseks 250 mm. Kui ndelklapp on ebatihe, piiliavad
vedelikutasemed m8lemas torus iihtlustuda ilihendatud anumate p8-
himéttel. N8elklapi hermeetilisus loetakse rshuldavaks, kui ve-
deliku tase torus 5 ei lange iihe minuti jooksul rohkem kui
25 mm,

Tépsuse saavutamiseks korratakse katset mitu korda. Kuil
vedeliku tase langeb kiiremini, tuleb nfelklapp iile lihvida véi
vahetada koos pesaga.

N8elklappi v8ib kontrollida ka vaakuumpumba ja vaakuummeet-
ri abil. N8elklapi ebatihedusest tingitud réhu langus ei tohi
olla suurem kui 0,0025 kG/cm2 1 minuti jooksul.

G. EKarburaatorite kontrollimiseseade. Enne mootorile ase-
tamist v8ib kokkumonteeritud karburaatorit kontrollida joonisel
kujutatud kontrollstendis. Seade v8imaldab kontrollida:

1) kiituse taset ujukiruumis;

2) karburaatori hermeetilisust.

Seadme kronsteinile 2 kinnitatakse kontrollitav karburaa-
tor ning kinnitatakse kiilge toru 4 kiituse taseme m88tmiseks.

Karburaatori all asuv valamu 10 on iihendatud bensiinianu-
maga 14 kraani 13 abil. Anum on varustatud manomeetriga m88te-
piirkonnaga kuni 1 at (skaalajaotusega 0,05 kﬁ/cm?).

Katsetamisel valatakse anumasse 1,5 1 bensiini, Ujukiruum
ihendatakse kummivooiiku abil seadmega.

Kraanid suletakse ja anum iihendatakse kraani abil Shupum~-
baga. Pumbaga tekitatakse anumas réhk 0,20...0,25 kG/cm2 ja hoi-
takse selline réhk kogu aeg, kui karburaatorit katsetatakse.See-
jérgi avatakse illemine kraan ja anumas oleva r8hu t8ttu téitub
karburaatori ujukiruum kiitusega, mille taset v8ib kohe m88ta
toru 4 abil. ;

Manomeetri ndidu jérgi otsustame ndelklapi hermeetilisuse
ile. Silma jérgi kontrollitakse tilkumist ja l&biimbumise puudu:

mist.

7. Bensiinipaagi teenindamine

Setete eemaldamiseks .bensiinipaagist tuleb vdhemalt kord
aastas bensiinipaak autolt maha monteerida, 1&bi pesta ja kui-
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APO seade karburaatorite kontrollimiseks

vatada suru8huga. Igal T-2 tuleb avada kork paagi all Ja las-
ta vilja paagi p8hjast vesi ja sete.
Torustik tuleb seejuures ldbi puhuda surudhuga.

§ 5. Diiselmootori toitesiisteemi tehniline teenindamine

1. Diiselmootori toitesiisteemi rikked, nende p8hjused
ia_tagajérjed

Diiselmootori toitesiisteemis esinevad jargmised p8hili-
sed rikked:
14, 105



1) kiitusefiltrite ja -torude ummistumine;

2) 8hu sattumine toitesiisteemi;

3) kiituse puudulik etteandmine etteandepumba abil;

4) plunZripaaride kulumine;

5) surveklapi ebatihedus;

6) pihustiavade ummistumine;

7) pihustin8ela sbdbimine;

8) kiituse silindritesse suunamise algmomendi reguleerin-
gu riknemine jne. ’ ;

K8ik loetlebud rikked vihendavad mootori vdimsust ja suu-
rendavad kiituse iilekulu.

A. Toitesiisteemi seadmete t68kindlus s8ltub suurel mddral
diislikiituse puhtusest. Seet8ttu ongi diislite toitesiisteemi
teenindamise iiks pShiiilesandeid kiituse hoolika filtreerimise
kindlustamine.

Mootori todtamisel filterelemendid paratamatult risusta-
vad mehaaniliste lisanditega, mis takistavad kiituse liikumist;
mootor kdivitub halvasti, t36tab ebaiihtlaselt ja sageli seis-
kub.

Suurel m#iral m§jutab mootori t6dkindlust ja Skonoomsust
pihusti avade seisukord ja sellest tingitud pihustamise kvali-
teet.

B. Igale diiselmootori mudelile on ette m&&ratud pihusta-
misr8hk ja pihusti avade 18bim88t. Nende néitajate muutumine
ekspluatatsioonis halvendab mootori todtamist. T8epoolest, mi-
da k8rgem on kiituse pihustamisréhk, seda vdiksemad on silind-
risse pritsitava kiituse osakesed Jja seda kiiremini nad aurus-
tuvad knuma 8hu keskkonnas. Kiireneb kiittesegu moodustumine ja
p8lemisprotsess. Kui pihustamisr8hk kasvab liiga suureks, teki-
vad liiga viikesed ja liiga kiiresti aurustuvad kiituse osakesed
Jjuba bihnsti avade juures, tungimata kaugele p8lemiskambrisse.
Kaugemates p8lemiskambri osades tekib neid osakesi vihem. Sel-
lise ebaiihtlase jaotumise tulemusena kiitus ei p8le tdielikult
dra 8hu viéhesuse t8ttu pihustiavade juures, kaugemal asuvat Oh~
ku aga ei kasutata téielikult p8lemiseks.

Kui sissepritsimisr8hk on madal ja pihustiavad suured,
suurenevad ka silindrisse pritsitavad kiituseosakesed. Nende
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kuumenemine ja aurustumine toimub aeglasemalt, samuti aeglus-
‘tub ka siilitesegu moodustumine ja p8lemine. Seejuures osa kii-
tust ei jbua #ra p8leda ja paisatakse silindrist vilja vélje—
lasketaktil.

C. Ekspluatatsioonis kuluvad pihustite avad ebaiihtlaselt.
Seet8ttu pritsitakse ka kiitus silindritesse ebaiihtlaselt, mis
halvendab mootori t56d. ;

Ebaiihtlane kulumine on tingitud pihustite materjalide
erinevusest, filtrite mustumisest jne.

D. Pihustite tiilipiliseks rikkeks on nende avade ummistu-
mine ja koksistumine, mis vdhendab pihustite labilaskevﬁimeb.
Koksistumine tekib:.

a) rikete t8ttu klappides,

b) ettendhtust madalama sissepritsimisréhu t8ttu,

¢) mootori pikaajalisel tootamisel tiihik&igul.

2. Diiselmootori toitesiisteemi tehnilisel teenindamisel
tehtavad t66d

Diiselmootori toitesiisteemi tehnilise teenindamise iiles-
anne on:

1) kiituse hoolika filtreerimise kindlustamine,

2) kiituse puuduliku etteande k8rvaldamine,

3) 8hu eemaldamine siisteemist ja selle sissetungimise
védltimine,

4) toitesiisteemi iiksikute seadmete t53 kontrollimine. kas
mootoril (T-1) v8i katsestendil (T-2).

Toitesiisteemi tehnilisel teenindamisel tehakse jérgmised
t6od.

‘Igapdevane tehniline teenindamine. Vélise vaatlusega kont-
rollitakse toitesiisteemi kiitusetorude ja seadmete seisukorda,
kinnitusi ning iihenduskohtade hermeetilisust, kiituse etteande
ja seiskamise ajamite tdotamist. Lastakse vdlja sete kiituse~
filtritest. Kontrollitakse 81i nivood kiitusepumbas ja regulaa-
toris. Tdidetakse paak kiitusega. ;

Esimene tehniline teenindamine. Sooritatakse k8ik igapée-
vase tehnilise teenindamise t5&d. Pinguvatakse k8igi seadmete
kinnitusi, vBetakse lahti kiitusefiltrid, kontrollitakse nende
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seisukorda ja pestakse nad puhtaks. Vajaduse korral vahetatak-
se peenpuhastusfiltri element. Lastakse vilja sete kiltusepaa-
gist. Pestakse ja tdidetakse 8liga Shufiltrid. Miiritakse kii-

tuse etteande ajami liigendithendusi. Kontrollitakse mootori

" td8tamist, avastatakse ja k8rvaldatakse toitesiisteemi rikked.

Teine tehniline teenindamine. Sooritatakse operatsioonid,
mis on ette nihtud esimese tehnilise teenindamise t55de loete-
lus. V8etakse maha pihustid ja kontrollitakse neid spetsiaal-
sel stendil. Vahetatakse elemendid kiituse jéme- ja peenpuhas-
tusfiltrites. Pestakse 1&bi kiitusepaak. Kontrollitakse ja re-
guleeritakse kiituse eelsissepritsimisnurka.

Igal teisel tehnilisel teenindamisel M 2 v8etakse téien-
davalt lahti pihustid, pestakse nende diilise ja reguleeritakse
kiituse sissepritsimise algr8hku. V8etakse maha k8rgr8hupump,
et seda kontrollida ja reguleerida stendil.

3,_ Toitesiisteemi hermeetilisuse kontroll

Kui slisteem pole hermeetiline imetakse toitesiisteemi sead-
metesse v8i torustikku védlisShku, mis muudab mootori t85 eba-
iihtlaseks, p8hjustab heledat kloppimist ja suurenenud suitse-
mist, :

Hermeetilisust kontrollitakse t66taval mootoril k8ikide
ihenduskohtade iilevaatusega. Seejuures v8ib kogu siisteemi ja-
gada kahte ossa:

1. Kiitusepaagist kuni etteandepumbani toimub imeminse.
Selles siisteemi osas v8ib ebatihedusi mi#rata alles pérast moo-
tori seiskamist, Bbatibhedatest kohtadest imbub diislikiitust
vélja. To6taval mootoril imetakse nende ebatihedate kohtade
kandu siisteemi 8hkm.

2. Etteandepumbast kuni pihustini on siisteem réhu all.,
Moctorl tSdtamisel imbub ebatiheduste kaudu vélja diislikii-
tust.

Ebatihedad iihenduskohad pingutatakse mutriv8tmega, valt-
sitakse torudele uued otsikud v8i asendatakse tihendid.

Ohu olemasolu kontrollimiseks toitesiisteemis tuleb t&5-
taval mootoril veidi lahti keerata peempuhastus filtril v8i
etteandepumbal asuv kontrollkork. Kui véljuv kiibtus sisaldav
Shumullikesi v8i vahutab, on siisteemis 8hku. Ohu eemaldamiseks
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toitesiisteemist keeratakse mootori tddtamise ajal veidi lahti
peenpuhastusfiltri kaanes olev kork ja lastakse kiitust vélja
voolata, kuni vdljuvas kiitusejoas ei leidu enam 8humulle ja
kiitus muutub l&bipaistvaks, siis keeratakse filtri kork tihe-
dalt kinni.

Sama operatsiooni korratakse esmalt kdrgsurvepumba kiituse-
kanali eesmises otsas oleva korgiga ja seejédrel samasuguse kor-
giga selle kanali tagumises otsas.

Ohkxu v8ib k8rvaldada siisteemist ka seisva mootori korral,
tekitades kiitusetorustikus r8hu kisipumba abil.

4. Kiitusepasgi ja filtrite tehniline teenindamine

A. Kiitusepaaki kallatav kiitus peab olema hoidlas setti-
nud véhemalt 8...10 Gopdeva.

Tehnilisel teenindamisel M 1 lastakse korgi kaudu paagist
vilja 2...3 1 kiitust. Enne seda peab auto olema seisnud 5...
eseb6 tundi.

B. Kiitusefiltrite teenindamine. Sete lastakse filtritest
védlja iga péev pérast t66 l8petamist. Filtritest lastakse vil-

Ja 0,1...0,2 1 kiitust. Kiituse véljavoolamise soodustamiseks kee-
ratakse veidi lahti filtrite kaantel olevaid korke. Kuna seejuu_
res tekivad 8hukorgid, tuleb mootor kédivitada ja lasta 2...3 mi-
nutit to6tada pbéretega 1000 p/min ning alles siis korgid 18pli-
kult kinni keerata.

T-1 teostamisel v8etakse £iltrid lahti, nende kered ja fil-
terelemendid pestakse puhta diislikiitusega ja puhutakse 1&bi su~
ruhuge.

Tugevalt mustunud jémepuhastusfiltri element v8i pehmene-
nud peenpuhastusfiltri element asendatakse uuega. Parast kokku-
panemist td@idetakse filtrid kiitusega ja mootor ki#ivitatakse
3ese4 minutiks.

C. GMuhasti teenindamine on analoogiline karburaatormoo- .
torite vastavate seadmetega. Puhastisse valatakse 1,4 1 puhast
mootoridli. :

5. Etteandepumba teenindamine

Kiituse mittekiillaldane etteandmine p8hjustab mootori v8im-
suse langemist, tema ebaithtlast ja ebapiisivat tddtamist. T6S8ta-
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misel mootor vibreerib ja seiskub iileminekul madalamatele pdd-
retele.

Kiituse mittekiillaldane etteandmine on tingitud:

1) S8hu sattumisest toiteslisteemi;

2) kiitusefiltrite ummistumisest;

3) etteandepumba riketest.

- Etteandepumba kontrollimine seisneb jérgmises:

1) mé##ratakse etteandepumba tootlikkus;

2) m##iratakse pumba poolt arendatav réhk.

Pumpa kontrollitakse kas kontrollstendis v8i vahetult moo-
toril.

A. Btteandepumba kontrollimine stendis. 4-taktiliste dii-
selmootorite kiituse etteandepumpasid kontrollitakse stendis

» Katsetatav pump paigutatakse stendil vastavasse pesasse
ja kinnitatakse klambritega. ‘ '

Tootlikkust kontrollitakse vasturShu 1,6...1,7 at juures.
Stendi ajami pddrete arv on 1050 p/min. Selliste ldhteandmete
juures ei tohi pumba tootlikkus iihe minuti jooksul olla véhem
kui 3 1 diislikiitust.

Pumba poolt arendatav maksimaalne r8hk samadel pédretel
ei tohi olla alla 6 kG/cm .

B. Etteandepumba kontrollimine mootoril. Kontrollimisel

vahet .1t mootoril v8ime midirata ainult pumba poolt arendatava
r8hu. Selleks asetatakse peenpuhastusfiltrist k8rgsurvepumpa
suunduva toru vahele kontrollmanomeeter ja mootor kéivitatak-
se. Kina mootori 9M3-236 peenpuhastusfiltri iilevooluklapp on
reguleeritud réhule 1,5..41,7 kG/cma, siis peab pumba poolt
arendoatav réhk olema samades piirides.

Kui r8hk on ettendhbtust madalam, on korrast &ra pumba
klapid. Kui réhk on alla 1 ¥G/cm? , tuleb puhastada v8i vahe-
tada kiitusefiltrite filterelemendid.

6. K8rgsurvepumba teenindamine
K8rgsurvepumpa saab tdielikult kontrollida ja reguleeri-
da ainult stendil COTA, Eontrollitud ja reguleeritud kérgsur-
vepump paigutatakse mootorile ja siis reguleeritakse kiituse
eelpritsimisnurk ning mootori tiihikdigupédrded. Osaliselt v8ib [
pumpa kontrollida ja reguleerida ka ilma mootorilt maha montee-
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rimata.

A. Kiituse sissepritsimise algmomendi kontrollimine ja
reguleerimine

1. Kontrollimine stendis

Kiituse sissepritsimise algmomenti k8ikidel pumbasektsioo-
nidel kontrollitakse nukkv8lli pddrdenurga jérgi. Kontrollimi-
sel kasutatakse momentoskoopi, mis koosneb klaastorust, tikist
k8rgr8hutorust otsikuga ja neid iithendavast kummivoolikust.

Uksikute pumbasektsioonide sissepritsimise algmoment m&d-
ratakse esimese silindri suhtes. Seepédrast kontrollitakse ja
reguleeritakse k8igepealt esimene sektsioon.

Nukkv81li pddratakse kellaosuti liikumise suunas (ajami
poolt vaadatuna). Oigesti reguleeritud pumba esimene sektsioon
hakkab andma kiitust 38...39° enne nukiprofiili siinmeetriatelge.

Nukiprofiili siimmeetriatelja leidmiseks tuleb nukkv8lli
pdorata kellaosuti liikumise suunas ja stendi gradueeritud ket-
tal fikseerida kiituse ilmumise moment momentoskoopi. Seejérel
pdératakse pumba nukkv8lli samas suunas 90°. Wiiiid pddratakse
nukkv81lli kellaosuti liikumisele vastassuunas ja fikseeritakse
moment, millal kiitus hakkab uuesti liikuma momentoskoobis.Kahe
fikseeritud ndidu keskmine ongi nukiprofiili siimmeetriatelg.

Kui esimese sektsiooni sissepritsimise algmomenti lugeda
O-momendiks, siis teiste sektsioonide algmomendid toimuvad moc-
tori konstruktsioonist ja t66jérjekorrast olemevalt teatavate
nukkv81lli pdérdenurkade v8rra hiljem.

Mootoril 9M3-236 Mootoril 9M3-238
8ilindrid | nukkv8lli p&drde- silindrid nukkv81li podérde-

nurk " ; nurk

1 0 1 0

4 45 3 45

2 120 6 90

5 165 & 135

3 240 B 180

6 285 5 225

7 270

8 315

Tgbelis toodud andmetest kérvalekaldumist ei lubata roh-
kem kui 0°20.
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2. Kontrollimine mootoril

K8rgsurvepumpa mootorilt maha monteerimata pdoratakse
véntv8lli kuni kiituse pihustumise momendini esimese silindri
pihustist. Sel momendil peavad asetsema kohakuti mirgid vént-
v81li rihmarattal ja jaotushammasrataste karbi kaanel. Pihus-
t1d tuleb eelnevalt silindritest vdlja v8tta.

Mootori véntv81lli saab pddrata kas v8tme abil vintv8lli
rihmaratta kinnitusmutri kaudu v8i hooratta karteri p8hja kaa-
ne eemaldamisel kangikesega, mis asetatakse hooratta vastava-
tesse avadesse.

Kui mdrgid rihmarattal ja jaotusrataste karbi kaanel el
iihti, tuleb sektsioon reguleerida (vt.joonis 26,b).

Reguleerimiseks vabastatakse t8ukuri reguleerimispoldi
kontramutter ja polti sisse vbi vél ja keerates muudetakse kii-
tuse sissepritsimise algmomenti. Poldi v&ljakeeramisel toimub
kiituse sissepritsimine varem, ja vastupidi. Seejérel keeratak-
se kontramutter uuesti kinmi.

Teiste silindrite kontrollimine toimub j&dllegi gradueeri-
tud ketta abil, pddrates nukkv8lli tabelis toodud nurkade vér-
ra. Reguleerimine on analoogiline eespooltuuduga.

B. Pumbasektsioonide poolt silindritesse antavate kiituse-
annuste ja nende iihtluse kontrollimine ning reguleerimine.
Plun2erpaaride kulumise t8ttu v8ivad pumba sektsioonide poolt
silindritesse antavad kiituseannused m8nev8rra erineda, mist8t-
tu mootor t6otab ebailihtlaselt, halveneb tema Gkonoomsus ja lan-
geb v8imsus.

Kiituseannuste suurust ja iihtlust v8ib kontrollida vahetult
mootoril v8i stendis.

Vahetult mootoril kontrollimisel kasutatakse seadist, mis
koosneb etaloompihustitega statiivist ja otsikutega k8rgr8hu-
torudest, mis iihendatakse kontrollitava k8rgsurvepumba sektsioo-
nidega. Pihustite alla kinnitatakse m88teklaasid.

Enne katsetamise algust pddoratakse viEntv8lli kuni kiituse
ilmumiseni k8ikides mensuurides. Sellega tagatakse, et kogu kat-
setatav siisteem on tédidetud kiitusega.

Mensuurid valatakse tiihjaks ja katsetamise kidigus md8detak-
se mensuuridesse kogunev kiitusekogus mingi kindla nukkv81lli (v8i
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vantv81lli) pddrete juures.
Pumba poolt antavate kiituseannuste {ihtluse tegur arvuta-

takse jérgmiselt:
j gy gt XIS "] msx-qmini
lesk

kus Q. »» Qmin - sektsioonide poolt antav maksimaslne ja
minimaalne kiitusekogus,
qkesk - silindritesse antava kiituse keskmine kogus kogu
pumba kohta..qu-l
Qeesk = zd ’
kus z - pumba sektsioonide arv.

K8rgsurvepumpa ‘tuleb reguleerida, kui kiituse andmise eba-
iihtlus liletab 10 %. Reguleerimise eesmirgiks on saavutada eba-
thtlus mitte ile 3 %.

Pumba kontrollimisel stendis médratakse pumba iga sektsioo-
ni tootlikkus kindlatel nukkv8lli pddretel.

Harilikult mé#dratakse tootlikkus kiituse maksimaalsel ette-
andmisel, Mdnikord mddratakse kontrolliks ka tootlikkus k&ivi-
tuspoorete juures.

Kiituse andmist reguleeritakse regulaatori hoobade piirde-
kruvidega. K8rgsurvepumba tootlikkust k&ivituspodretel kontrol-
litakse siis, kui juhthoob on tilhikdigup8orete asendis, maksi-
maalset tootlikkust aga maksimaalpddretel.

Katse tulemused peavad olema piirides:

1) kdivituspdoretel pumba nukkv8lli pssrded 80 10 p/min,

tootlikkus 18...20 cm3/m:|.n-

2) mak.simaalpooretel pumba nukkv8lli poddrete arv 1030

10 p/min
tootlikkus 118...120 cm>/min.

Seejuures peab hammaslati k&ik olema 1130,1 mm.

Juhul kui katse tulemused ei ole koosk8las kehtivate nor-
midega, tuleb pumbasektsioonide poolt antavat kiitusekogust kor-
rigeerida.

Pumbasektsiooni poolt antava kiitusekoguse korrigeerimine
toimub péératava puksi nihutamisega hammassektori suhtes. Sel-
leks tuleb vabastada vastava hammassektori kinnituskruvi. Puk-
si pddramisel sektori suhtes vasakule kiituse etteandmine véhe-
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neb, pddrates paremale aga suureneb, Pérast reguleerimist kin- 3
nitatakse uuesti kinnituskruvid.

C. Plunfripaari hermeetilisuse kontrollimine. Mootori
AM3-236 kbrgsurvepumba sektsiooni plunripaari hermeetilisuse

kontrollimiseks tuleb eemaldada surveklapp ja liilitada kérgr8hu-
toru asemele manomeeter skaalaga kuni 300 at.

Pumbakorpuse kiiljeluuk avatakse ja, liigutades kiiresti
kruvikeerajaga t8ukuri ja plun®ri vahelt plun®rit, tekitatakse
surve 200 kG/cmz. M88detakse aega r8hu langemiseni kuni
100 kG/cnz. Kui r8hu langemise aeg on alla 20 sekundi, iiletab
plun®ripasri kulumine lubatud piirid ja see tuleb vahetada.

D, Pumba paigaldamine mootorile. Kiituse eelsissepritsi-
misnurga seadmine. Peale k8rgsurvepumba reguleerimist stendis

kontrollitakse 81i taset k8rgsurvepumbas ja regulaatoris m88-
tevarraste abil ning paigaldatakse pump mootorile.

Mootorite 94M3-236 ja 9M3-238 kdrgsurvepumbad on varusta-
tud kiituse eelsissepritsimise automaatregulaatoriga, mis muu-
dab kiituse sissepritsimise algmomenti s8ltuvalt vantv6lli pdo-
- rete arvust. Eelsissepritsimise seadenurk pumba paigutamisel
mootorile oleneb antud automaatmuhvi isedrasustest ja nurga
suurus on 186dud arvudena 16, 18 v8i 20 automaatmuhvi korpuse-
le (joonis 26).

Belsissepritsimisnurga seadmine toimub jirgmiselt:

1) kontrollitakse, kas eelsissepritsimise automaatmuhvi
Ja ajamimuhvi seademéirgid paiknevad kohakuti (joon.26,a);

2) lihendatakse lahti kiitusepumba esimeselt sektsioonilt
k8rgr8hutoru ja asetatakse selle asemele momentoskoop;

3) pddratakse véntv8lli, kuni momentoskoobi klaastorusse \
ilmub kiitus;

4) jétkatakse aeglaselt vintvélli podramist, jilgides kii-
tuse nivood klsastorus;

5) kiituse liikumshakkamise momendil l8petatakse vantv81li
pOdramine ja kontrollitakse, kas vantv81li rihmarattal olev
mdrk on kohakuti jaotushammasrataste karbi kaanel asuva arvu
joonega (joonis 26,b). Arv peab olema sama, mis on 168dud auto-
maatmuhvi korpuéele. Samasugune kokkusattumine peab olema ka
hooratta asuva numbri ja hooratta karteri kiiljes asuva osubi
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vahel (joonis 26,c).

Kui nimetatud kokkusattumist ei ole, teostatakse regulee-
rimine. Reguleerimiseks vabastatakse veidi ajamimubvi kinnitus-
polte ja pddratakse ajamimuhvi kas pddrlemissuunas, kui kiituse
nivoo liikumine klaastorus algas pédrast etteméfiratud momenti,
v8i vastu pddrlemissuunda, kui kiitusenivoo liikumine momentos-
koobi klaastorus algas juba enne seademidrkide kohakuti jGud-
mist.

- Seejédrel pingutatakse kinnituspoldid kinni ja uuesti kont-
rollitakse eelpritsimisnurka. Lubatud kérvalekalle ettemiéra-
tud arvust on iihe jaotuse ulatuses. e

Ajamimuhvi pdoramine tema &dZriku suhtes iihe :jaotuse vérra
(muhvi skaalal) vastab neljale jaotusele hoorattal v8i jaotus-
hammasrataste karbi kaanel.

Peale 18plikku reguleerimist midrgitakse iiles jaotusjoonte
omavaheline asend ajamimuhvil ja selle &&rikul, Hiljem tehnili-
sel teenindamisel seda asendit kontrollitakse ja vajaduse korral
reguleeritakse.

7. Pihustite tehniline teenindamine

Mootorite 4M3-236 ja 4M3-238 pihusteid v8ib kontrollida va-
hetult mootoril, stendis KM -1609A v8i automajandis valmistatud
seadmega, mis koosneb kuni 300 kG/cm2 r8hku arendavast kédsipum-
bast, manomeetrist, kérgr8hutorust ja katsetatavast pihustist.
PihustamisrShu kontrollimisel vahetult mootoril v8ib manomeetri
asemel kasutada ka kontrollitud etaloonpihustit.

Pihustite teenindamisel teostatakse jérgmisi kontrollimisi.

A. Pihustamise kvaliteedi kontrollimine. Katsetatav pihus-
ti kinnitatakse kontrollstendi KN-1609A. Kidsipumba hooba kiigu-
tatakse kiirusega 50...60 kdiku minutis ja jédlgitakse pihustami-
se iseloomu. Kiitus peab vdlja pritsima pihustiavadest udutaoli-
ses olekus ja jagunema iihtlaselt kogu pihustamiskoonuse ulatu-
ses. Pihustamise algus ja 18pp peab olema tépselt md&ratletav
Ja nendega peab kaasnema 1seloomu11k heli. Pihustamisel on luba-
tud r8hu langus 15...35 kG/cm . Pdrast pihustamise l8ppu ei tohi
esineda mingit tilkumist pihustiavadest.

Asetanud pihusti alla paberi, v8ime paberile tekkivate pi-
hustamiskoonuste kuju jédrgi otsustada pihustiavade korrasoleku

115



2 3 4 \
5 sdm.ﬁmzee ' S

4 paar.
a-nec.ah‘d‘vi. J“"’P"‘s ‘-Qggiu-‘hammassurm.sfe karbi
i :‘?ommuhv 2. YantvBlli rihmaratas

3. Hoora#ta karter

'Joonis 26
K8rgsurve pumba seadmine mootorile
iile, Pihustamiskoonused peavad olema kujult ja m88detelt iihe-
sugused.
Pihustamise kvaliteeti kontrollitakse pérast pihustamis-
r8hu kontrollimist ja reguleerimist.

B, Pihusti hermeetilisuse kontroll. Pihusti hermeetilisust
v8ib kontrollida mootoril, kusjuures vajalik surve saadakse
k8rgsurvepumba kontrollitavale pihustile vastava sektsiooni
plun®ri iiles-alla liigutamisega v8i stendis EKN-1609A.
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Hermeetilisuse kontrollimisel keeratakse aeglaselt kinni
pihusti pihustamisr8hu reguleerimismutter. Selle operatsiooni-
ga suurendatakse pihusti n8ela vedru pinget ja pihustamisr8hku.
Samaaegselt stendi kdsipumba abil tdstetakse survet siisteemis.
Pihusti tuleb reguleerida nii, et pihustamine toimuks alles
310 kG/cm2 surve juures.

Seejérel tdstetakse r8hk uuesti kuni 300 kG/cm® ja 18pe-
tatakse pumpamine. Kuna pihusti plun®ripaar ei saa olla iial-
gi ideaalselt hermeetiline, siis alga'b niitid r8hu langemine.

Kui r8hk on langenud 280 kG/cm“~-ni, kdivitame ajamé8tja
ja m88dame aja, mis kulub r8hu langemiseks kuni 230 xG/cn?,

See aeg ei tohi olla vdiksem kui 17 sekundit. Kui r8hu lange-
mine toimub kiiremini, vihjab see plun®ripaari suurele kulumise-
le ja pihusti tuleb vahetada.

C. Pihustamisr8hu kontrollimine ja reguleerimine. Pihus-

tamisr8hk on igale pihustile ja mootoritiiiibile tdpselt méire-
tud (vt. kdesoleva teema p.1, alapunkt B). Pihustamisr8hk ole-
neb pihustinela vedru pingusest. Ekspluatatsioonis vésib ved-
ru ja seet8ttu muutub pihustamisr8hk, seega ka kiituse silind-
risse algusmoment. Selle tulemusena:

1) halveneb pihustamise kvaliteet;

2) muutub pihusti tootlikkus;

3) silindrid t86tavad ebaiihtlaselt;

4) tekivad vibratsioon, tugev suitsemine ja kiituse iile-
kulu. f

Pihustamisr8hu kontrollimiseks stendis K -1609A tekita-
takse kisipumba abil rShk stendi siisteemis 100...125 kG/cm>.
Edasi kiigutatakse pumbahooba selliselt, et réhu kasvamise
xiirus ei iiletaks 5 kG/cm® sekundis. Pihustamise momendil on
kuuldav iseloomulik heli ja manomeetri osuti langeb jérsult.
uanomeetri maksimaalna ndit ongi pihustamisr8hk ja see peadb
olema 150%5 kG/cm Kulunud mootoritel lubatakse r6hula.ngu
kuni 135 ¥G/cn?.

Kui pihustit kontrollitakse mootoril, monteeritakse si-
lindrist vélja katsetatav pihusti. Pihusti ja k8rgsurvepumba
vastava sektsiooni vahele liilitatakse manomeeter, Kiituse pum-
pamiseks tuleb plun2rit-liigutada kruvikeerajaga plunri ja
t8ukuri vahelt k8rgsurvepumbas. Pihustamise momendil peab mano-
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meetri osuti nditama 150%5 kG/cm®.

Pihustamisr8hku v8ib kontrollida ka etaloonpihustiga.Sel-
leks kinnitatakse k8rgsurvepumba sektsioonile torukolmik ja sel-
le kiilge etaloon- ning katsetatav pihusti. V&1li pddramisel peab
pihustamine toimurfa iiheaegselt m8lemast pihustist. Kui see nii
el ole, siis reguleeritakse katsetatavat pihustit.

Pihustamisr8hu reguleerimiseks v8etakse &ra pihusti kuppel-
mutter ja keeratakse veidi lahtl reguleerimispoldi kontramutrit.
Reguleerimispoldi siésekeeramisega suurendame pihustindela ved-
ru pingust ja pihustamisr8hku. Poldi v&ljakeeramisel pihustamis-
r8hk viheneb.

8. Diiselmootori kaivitamine

Enne uue diiselmootori esmakordset kdivitamist tuleb:

1) paak tédita ettendhtud kiitusega;

2) valada mootori karterisse vajalik kogus virsket mooto-
rifli; x

3) tdita jehutussiisteem jahutusvedelikuga;

4) kontrollida mébtevarraste abil 861i taset kérgsurvepum-
bas ja regulaatoris;

5) téita toiteslisteem kiitusega. Selleks pdorata lahti kii-
tuse etteande kdsipumba kdepide ja seejédrel 2...3 minutit kéew
pidet iiles-alla liigutades tdita silisteem. Pdrast seda kidepide
uuesti kinnitada;

6) asetada regulaatori hark kiituse etteandmise v&ljaliili-
tamise asendisse ja 10...15 sekundi jooksul véntv8lli starte-
riga pdorates kontrollida 8lirdhku manomeetriga;

7) seejédrel liulitada sisse kiituse etteandmine, asetades
regulaatori juhtimishoova minimaalsete pdorete asendisse (tal--
visel ajal keskasendisse), ja kdivitada mootor, vajutades star-
terinhpﬁle.

Soojendada mootorit tithikédigupdoretega jahutusvee tempera-
tuurs t8usuni 40...50°, mille jérel v8ib pocrlemiskiirust suu-
rendrda keskmiste pdéreteni.

Enne mootori seiskamist peab laskma mootoril 3...5 minu-
tit t56tada ilma koormuseta keskmistel pooretel. Seejérel vi-
hendatakse pddrdeid tiihikdigupooreteni ja pddratakse regulaato-
ri hark kiituse etteandmise viéljaliilitamise asendisse. Mootor

seiskub.
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9. Mootori tihikdigupddrete reguleerimine

Mootori tlihikéigupddrded peavad olema piirides 450...550
p/min. Pé6rdeid v8ib kontrollida auto armatuurlauas oleva tah-
homeetriga. :

Mootori tilhikdigupdordeid reguleeritakse jirgmiselt.

1. Mootor soojendatakse.

2. V8etakse maha regulaatori tagakaanel asuva puhverved-
ru korpuse kaitsekuppel, vabastatakse m8nev8rra kontramutrit
ja keeratakse 2...3 mn v8rra vélja puhvervedru korpust.

3. Regulaatori juhtimishoob toetub vastu minimaalsete
podrete reguleerimise piirdekruvi. Selle piirdekruviga véhen-
datakse mootori véntv8lli psdrdeid, kuni mootor hakkab t55ta~
ma ebaiihtlaselt. Poldi sissekeeramisel véantv8lli podrete arv
suureneb, vidljakeeramisel vdheneb.

4, Seejédrel pddratakse uuesti sissepoole puhvervedru kor-
pust seni, kuni mootor hakkab uuesti t&dle iihtlaselt ning kao-
vad vibratsioon ja ebaiihtlased poorded.

Parast reguleerimist kontreeritakse tiihikd@igu minimaalse-
te podrete polt ja puhvervedru korpus ning paigutatakse viima-
sele kaitsekuppel.

Kontrollimiseks suurendatakse pddrdeid 1000...1200 p/min
Jja lastakse jédrsku langeda tihik3iguni. Mootor ei tohi seejuu-
res seiskuda.

IXTEEMA AUTO ELEKTRISEADMESTIKU TEHNILINE
TEENINDAMINE

§ 1. Vooluallikate tehniline teenindamine

1. Blektriseadmete seisukorra muutumine eksplua-
tatsioonis

Auto t68kindlus séltub suurel mddral elektriseadmete kor-
rasolekust. Statistika néitab, et umbes 30 % auto seisuajast
remondis kulub auto elektriseadmete korrastamisele.

Elektriseadmete mehaanilistes s8lmedes piirab todaega
h88rdumine pddrlevate pindade vahel. Eulumise vdltimiseks mid-
ritakse neid sdlmi ja kaitstakse tolmu, niiskuse ja pori cest.

Enamik elektriseadmetest to6tavad tingimustes, kus kiires-
ti muutub temperatuur, esinevad tugevad vibratsioonid, seadme-
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tele satub tolmu, vett, pori, bensiini ja 81i.

Kontaktide vahele tekib sddelemine, mist8ttu kontaktid
nustuvad, suureneb nende elektriline takistus. Samuti esineb
kontaktide drap8lemine.

Isoleermaterjalidele m8juvad jérsud temperatuurimuutused,
eriti talvel, samuti niiskus, ja elektrivdlja toime. Niiskuse
konderseerumine halvendab isolatsiooni omadusi. Temperatuuri
k8ikumine tekitab isolatsioonis pragunemisi ja liihisev8imalu-
8.

Auto elektriseadmestiku korrasolek oleneb mitte ainult
konstruktsioonist, vaid ka suurel mdiral seadmete 8igeaegsest
kontrollimisest ja tehnilisest teenindamisest.

2. Vooluallikate rikked

A. Akupatareide rikked. Autode happeakude peamiste rikete

hulka kuuluvad:
1. Plaatide sulfateerumine. Sulfateerumisel kattuvad plaa-

tide pinnad pliisulfaadi valgete kristallide kihiga. Pliisul-
faat juhib halvasti elektrit ja seepédrast on sulfateerumise tun-
nuseks aku kiire tiihjenemine koormuse all. Sulfateerumine tekib:

a) patarei siistemaatilisel alalaadimisel;

b) patarei liigse tiihjenemise t8ttu kestval kéivitamisel;

c) pikaajalisel hoidmisel pooltiihjalt;

d) patarei ekspluateerimisel elektroliilidi madala nivoo kor-
ral,

Viikest sulfateerumist sasb kérvaldada patarel kestval laa-
dimisel ndrga vooluga viikese tihedusega elektroliiidi puhul. Tu-
gevalt sulfateerunud plaate ei saa taastada.

2. Kiirenenud isetiihjenemine. Korras akupatareil ei tohi
isetiihjenemine olla suurem kui 1...2 % 60pédevas. Kui Odpédevane
mahutavuse kadu iiletab selle normi, on tegemist kiirenenud ise-
tithjenemisega. Kiirenenud isetiilhjenemise pbhjuseks on:

a) destilleerimata vee v8i mustunud védvelhappe kasutamine;

b) patarei klemmidevaheline iihendus akukaanele kogunenud
elektroliiidi ja mustuse kaudu.

Kiirenenud isetiihjenemise korral tuleb aku tiihjendada pin-
geni 1..:2 volti, valada elektroliiiit vdlja ja pesta akusid des-
tilleeritud veega. Seejirel aku uuesti laadida.

3. Plaatide enneaegne purunemine. Purunemist iseloomustab
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aktiivmassi véljalangemine. Sellega viheneb aku mahtuvus ja
tekib plaatidevaheline liihis. Riket pShjustavad:

a) patarei iilelaadimine v8i liiga tugev laadimisvool;

b) tugev rappumine auto liikumisel;

c) elektroliiiidi kiilmumine.

Purunenud plaadid tuleb asendada uutega.

4, Separaatorite enneaegne purunemine. Separaatorite pu-
runemise tagajédrjel tekib plaatidevaheline lithis. Purunemise
peamiseks pShjuseks on elektroliiidi liigne tihedus.

5. Praod anumate seintes.Pragude tekkimisele anuma vdlis-
seintes kaasneb elektroliiidi valjaimmitsemine ja plaatide kii-
re sulfateerunine elektroluiidi nivoo langemise tagajéarjel.
Pragude t8ttu akupatarei anuma siseseintes segunevad kahe k8r-
vuti asetseva purgi elektroliiidid ja aku pinge langeb. Vigas-
tatud purgid tuleb asendada.

I”ragude tekkimine on tingitud:

a) patarei nérgast kinnitusest autol;

b) elektroliiidi kiilmumisest.

B. Alalisvoolugeneraatori rikked. Enamiku generaatori ri-
kete puhul viheneb v8i kaob tdiesti akupatarei laadimisvool.
Kuid laadimisvool v8ib puududa ka relee-regulaatori rikke taga-
jédrjel. Selleks et veenduda, kas laadimisvoolu puudumist pShjus-
tab generaator v8i relee, tuleb generaatori korpusel mdneks se-
kundiks iihendada 9~ ja Ww-klemmid. Kui seejuures ampermeetri osu-
ti n#itab nulli, siis generaator ei td6ta. Kui ampermeeter nii-
tab laadimist, on voolu puudumise p8hjuseks relee-regulaatori
rike.

Generaatoris esinevad jargmised rikked:

1) kommutaatori (kollektori) mustumine ja okslideerimine.
See rike vihendab laadimisvoolu ja pShjustab harjade sddelemist;

2) kommutaatori ebaiihtlane kulumine. Rikkega kaasneb harja-
de sédelemine ja generaatori korpuses suure hulga stetolmu tek-
kimine;

3) harjade ebatihe liibumine vastu kommutaatorit. Rikke
péhjuseks on:

a) harjade kuluminej
b) harjade kinnijé&mine harjahoidjates;
¢) harjavedrude nérgenemine.

|
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Oma pikkusest poole v8rra kulunud harjad tuleb vahetada;

4) ergutusméhiste katkemine v8i ankrum#hise liithis massiga
Rikke tunnuseks on laadimisvoolu puudumine ka puhta kollektori
Jja korras harjade korral;

5) generaatori laagrite kulumine ja purunemine. Rike te-
kib lasgrite puuduliku md&rimise puhul.
Markus. Vahelduvvooluseadmete rikkeid ja teenindamist késitle-

takse autode elektriseadmete kursuses.

C, Relee-regulaatorite rikked. Relee-regulaatori normaal-
set tootemist hdirivad kontaktide oksiideerimine, mé&histe kat-
kemine ja ebalige reguleerimine.

1. Pingeregulaatori mihiste katkemine p8hjustab 1aad:|.nia—
voolu lubamatut suurenemist, generaatori iilekuumenemist ja pa-
tarei iilelaadimist., Rike kdrvaldatakse regulaatori vahetamise-
ga v8i iimbermdhkimisega. 3

2. Uhtlustave takisti lébip8lemine pShjustab laadimisvoo-
lu lakkamise, Relee tuleb anda remonti. X

3. Tagasivoolurelee méhiste katkemist iseloomustab laadi-
misvoolu t&ielik puudumine. Uhendades t85tava mootori puhul
omavahel relee~regulaatori klemmid b6ja %, nditab ampermeeter
laadimist.

4, Tagasivoolurelee reguleeringu riknemine. See rike on
iseloomulik selle poolest, et ampermeeter kas ei ndita laadi-
mist mootori t66tamisel v8i n&iteb tilhjenemist pérast mootori
seiskamist. Viimasel juhul tuleb kiiresti maha v8tta juhe aku
iihelt klemmilt. Tagasis@itmiseks garaa®i tuleb lahti iihendada
juhe generaatori 9-klemmilt ja see isoleerida.

3. Akupatarei tehniline teenindamine

AWupatarei iga ja korrasolek oleneb 8igeaegsest ja digest
hooldamisest. é

A, ‘gggatarei véline hooldamine. Igal tehnilisel teenin-
damisel I 1 teostatakse aku viline iilevaatus. K8igepealt pata-
rci pubastatakse, mis véldib isetithjenemise mustuse kaudu ja
v8imaldab avastada pragusid akuanum vilisseinas. Praod avasta-
takse elektroliilidi véljaimbumise jérgi. Seejérel kontrollitak-
se aku kinnitust autol ja vajaduse korral pingutatakse kinnitu-
si, viltides seega sku rappumist s8idu ajal.
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Peene traadige puhastatskse ventilatsiooniavad aku purki-
de korkides. Sellega vélditakse akugaasi liigset r8hku purki-
des ja purgi v8i kaane v8imalikku deformeerumist.

Akuklemmide juhtmete pingutusmutreid l8dvendatakse, vle-
takse maha juhtmed ja puhastatakse juhtmete otsikud kui ka aku
klemmid oksiidist. Uhendatakse juhtmed uuesti klemmidega ning
oksiideerumise véltimiseks kaetskse tehnilise vaseliiniga.

B. Elektrolifidi nivoo pesb olema 10...15 mm kérgemsl ‘aku
plaatide iilemistest &ddrtest. Elektroliiiidi véhenemisel plaati-
de kuivaksjddmine pfhjustab plaatide sulfateerumise.

Elektroliiidi tasapind alaneb peamiselt vee viljaauramise
tagajérjel. Auramist soodustab k8rge valisShp temperatuur su-
vel, eriti aga aku iilelaadimine genmeraatori poolt sSidu ajal.

Elektroliiidi taset tuleb kontrollida igal T-1, kuld mit-
te barvemini kui 10...15 pdeva jérel, suvel iga 5.+.6 péeva
jérel.

Kontrollida v8ib lihtsalt silmaga vaadates, kas elektro-
1iiidi tase on iile plaatide, v8i siis 3...5 mm sisel&bim88duga
klaastoru abil. Toru tuleb asetada otsapidi aku purki vastu
plaate, sulgeda pealt sérmega, siis vilja vltta ja m88ta elekt-
roliilidi samba k8rgus klaastorus. Kui elektroliiidi tase on alla
10...15 mm plaatide dérest, tuleb kontrollitavasse purki juur-
de lisada destilleeritud vett. Kuna akupurgid ei ole omavahel
{ihendatud, tuleb elektroliiidi taset kontrollida k8ikides purki-
des.

Vésavelhapet lisatakse purkidesse ainult siis, kui elektro-
1iidi tase on alanenud vdljaimbumise tagajérjel v8i tahetakse
t8sta elektroliiidi tihedust.

C. Kontrollimine areomeetriga. Ekspluatatsioonis peab aku-

patarei olema alati tdis laetud. Pooltiihja aku kasutamine viib
aku kiiresti rivist vélja, raskendab kdivitamist ja halvendab
siiitestisteemi t66d. Talvisel ajal v8ib tiihjenenud aku kasutemi-
,sel tekkida ka elektroliilidi kiilmumise oht.

Keemiliste reaktsioonide toimel akus suureneb laadimisel
elektroliiiidi tihedus, tiihjenemisel aga viheneb. Seet8ttu saab
elektroliiiidi tiheduse jérgi otsustada aku laetuse iile.

Meie kliimavdStmes peab elektroliilidi tihedus olema aasta-
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ringselt 1,270. Tiheduse s8ltuvus aku tilhjenemisest on toodud
jérgnevas tabelis.

Elektroliitidj Elektroliidi
Akupatarei seisukord tihedus +15°C kﬁlmumigtempe-

Jjuures ratuur “C
Tdislaetud 1.270 -58
Tithjenenud 25% 1.230 -40
Tiihjenenud 50% 1.190 -22
Tithjenenud 75% 1.150 -14
Tiihjenenud 100% 1.110 -8

Kui elektroliiiidi temperatuur erineb +15°C rohkem kui
15° v8rra, tuleb md8tmistulemustesse viia parandustegur. Tempe-
ratuuri t8usmisel liidetakse 0,01 iga 15° kohta ja madalamal
temperatuuril lahutatakse 0,01 iga 15° kohta.

Koormus-

hark p
1i

10 -45 mm

s e o
Eiapiepida; & aSigblioitod:
n&ﬁ%ﬁ-’“‘*"’ tiheduse rolifmine.

riga mune oreomeet-

¢ Joonis 27
Akupatarei kontrollimine

Elektroliiidi tihedust m88detakse areomeetriga, mis on
asetatud kummipirniga varustatud klaastorusse., Rummipirni abil
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imetakse torusse niipalju elektroliiiiti, et areomeeter ujub sel-
les vabalt. Areomeetri skaala v8imaldab tihedust mb8ta t&psuse-
ga 0,01. Elektroliiidi tihedust tuleb kontrollida igas akupurgils.

D. Kontrollimine koormushargiga. Akupatarei korrasoleku
tile v8ib otsustada ka kogu akupatarei vbi iiksiku purgi pinge
jérgi.

Praktiliselt puudub vajadus autole asetatud akupatarei
kontrollimiseks voltmeetri v8i koormushargiga, kuna akupatarei
korrasolek vdljendub starteri t66s. Kui starter arendab mootori
ki#ivitamiseks vajalikku v8imsust, v8ib akupatarei kontrollimisel
piirduda ainult elektroliilidi taseme pinna ja tiheduse kontrolli-

ga.

Autolt mahamonteeritud akut kontrollitakse koormushargiga,
mis v8imaldab koormata akut enam-vihem samasuguse koormusega

‘kui starter.

Koormushark koosneb pShiliselt kahest metallvardast, neid
tthendavast koormustakistist ja voltmeetrist (joonis 27). Ménin-
gatel koormusharkide tiilipidel on takistid vahetatavad ja seetSt-
tu saab neid kasutada igasuguse mahutavusega akupatareide kont-
rolliks.

Koormushargi asetamisel akupurgi klemmidele md8dame pinge
antud purgis. Uhe akupurgi pinse peab olema 2,0...2,1 V. Suru-
des tugevasti koormushargile, liilitatakse sisse ka lisatakisti
Ja niilid n&itab voltmeeter akupurgi pinget koormuse all. NZidu
suurus ei tohi olla alla 1,8 V. Koormuse all ei tohi akupatarei
purki hoida i{ile 5 sekundi. Kui purgi pinge on alla 1,5...1,7 V,
tuleb akupatarei laadida. Kui koarmuse all purgi pinge pidevalb
larzeb, tuleb anda aku remonti.

Akut ei tohi kontrollida nn. "s#demele", s.o. lithise teli-
tamisega.

Akupatarei laadimist kisitletakse autode elckiriscadiete
kursuses.

4. Generaatori t66 kontrollimine

Auto generaatorid omavad kiilllaltki pika t6dea, lkuid vajo-
dus harjade vahetamiseks tekib iga GO000...100000 Irilomeetri
lébis8idu jirel. Suurt tihelepanu nbuavad ka gencraatori icuul-
laagrid.

Generaatori 86 kontrollimine seisneb jirgnises.
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A. Generaatori iildine kontrollimine. Generaatori tehnilist
seisukorda v8ib lihtsalt m##rata vahetult autol. Selleks kéivi-
tatakse mootor ja seatakse keskmised pddrded (umbes 1000...
| ««+1500 p/min.). Seejirel liilitatakse sisse kaugtuled ja veel
' m8ned voolutarbijad, nagu kiite, raadio jne., ning jilgitakse am-
permeetrit. Kui ampermeetri osuti n#ditab laadimist v8i asub .
joonel, on k8ik korrasl Kuli aga nditab tihjenemist, siis kas 1i-
biseb rihm, on rike generaatoris, relee-regulaatoris v8i koguni
vélisahelas (mass ~ generaator ~ ampermeeter).

Rui generaatori v8i relee-regulzatorif- ja W-klemm liihi-
ajaliselt iihendada todtava mootoril korral ja seejuures ampermee-
ter nditsb laadimist, klemmide lahutamisel tekib aga sédde, siis
on generaator ja védlisahel korras ning rike on relee-regulaato-
ris, harilikult tagasivoolurelees.

Kui 9~ ja w-klemmi ithendamisel ampermeeter voolu ei n#dita, §
aga lahutamisel tekib s#de, on rike tagasivoolurelees v8i vélis-
 ghelas. 9~ ja w-klemni iihendamisel voolu tekkimine viitab rikke-

le pingeregulaatoris.

V&lisahela ja generaatori miZhiste kontrolliks tuleb Lithi-
ajaliselt iihendada relee-regulaatori 9- ja b-klemmid mittetds-
tava mootori korral. Seejuures iseloomustab tithjenemisvoolu suu-}
rus védlisahela ja generaatori méhiste seisukorda.

Tithjenemisvoolu puudumine osutab vdlisahela katkemisele
v81 katkestustele generaatoris. Suur tiihjenemisvool (15...25 4)
nditab patarei lithist generaatori ankru kandu. Sel juhul tuleb
kdivitada mootor ja vdntv8lli keskmistel pdoretel {ihendada ta-
gasivoolurelee kontaktid. Kui seejuures generaator annab no
se laadimisvoolu, on rike tagasivoolurelees. Kui ampermeetri néi
ei muutunud v8i muutus véhe, siis on pdhjuseks halb kontakt, katf
kestus ergutusahelas v8i ankruméhise liihis.

Kui k8ikidel kontrollimistel ampermeetri n&dit ei muutu, on
rike ampermeetris.

B. Generaatori kontrollimine mootori refiimis. Generaatori
kontrollimiseks elektrimootorina vahetult mootoril v8etakse ma-
ha ajamirihm, lilitatakse generaator skupatarei ahelasse ja m88-
detakse tarbitav vool. Generaatori korpus iilhendatakse aku mi:l.-

nusklemmiga, generaatori 4- ja w-klemm aku plussklemmiga (;joo- ]
1
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nis 28). Kui kogemata vahetada aku klemmid toimub generaatori
{imbermagneetimine. Umbermagneeditud gemeraatori paigutamine
autole kutsub esile tagasivoolurelee kontaktide kinnip8lemise
ja relee-regulaatori vahetamise vajaduse. :
Oigesti liilitamisel hakkab generaator t55le elektrimooto-
rina, Teda lastakse sissetodtamiseks t86tada méned minutid ja
siis m88detakse generaatori poolt tarbitavae voolu suuruse, mis
peab olema 3,5...5 A piirides. Seejuures generaatori ankur
p6drleb liikumise suunas, arendades

700...900 p/min. On lubatud vaevalt- & e ‘""j
mirgatav sédelemine generaatori har- A
jade all.

Suurem vool ja vdiksem poorete

arv osutab generaatori ebadigele mon-
taa2ile (viltuasetsevad kaaned, ankru P
O L.

kinni j&dmine poolustes jne.). Suurem
vool ja suurem pddrete arv osutavad
elektrilistele riketele, védiksem vool Joonis 28
halvale kontaktile ankruahelas, s.t. Generaatori Liilimine
kommutaator on mustunud. mootori refiimi

C. Generaatori kontrollimine stendis. Lihtsama stendikont-
rolli iilesandeks on midrata pddrete arv, mille juures generaa-
tor arendab pinget 12,5 V. Kasutatava stendi p8him8tte skeem

on toodud joonisel 29. o
- tahhomeeter; Fo -‘]I
elektrimootor;
generaator; 0
- liilitis : :

o

1

B\ o

5~

4

5 - reostaat
Joonis 29

Generaatori liilitusskeem

stendis

Katsetades generaatorit ilma koormuseta ja kiilmalt, peab
genersator arendama pinget 12,5 V vihemalt 940 p/min juures.
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5. Generaatori hooldamine

Igal tehnilisel teenindamisel i 1 tuleb kontrollida aaami-
rihmapingust (vt. jahutussiisteemi TT) ja vajaduse korral rihma
pingutada generaatori nihutamisega. Samal ajal kontrollitakse
generaatori kinnitusi ja rihma seisukorda. Véimaliku liihise Jja
isetiihjenemise véltimiseks tuleb generaator véliselt alati hoi-
da puhas.

Igal tehnilisel teenindamisel ® 2 tuleb maha v8tta gene-
raatorilt kaitselint ja iile vaadata harjad ning harjahoidjad.
Harjad peavad olema terved, ei tohi kinni kiiluda harjahoidja-
tes ja peavad andma hea kontakti kommutaatoriga.

Harjavedrude pingust kontrollitakse kontrollitakse vedru-
diinamomeetriga. Védhekulunud harjade pubul peab vedru pingus
olema 800...1250 G. Harjade kulumisel pingus viheneb. Harjade
k8rgus ei tohi olla véiksem kui 14 mm. Vedru pingust tuleb dii-
namomeetrilt lugeda sel momendil, kui hari eemaldub kollektori
pinnast. Selle momendi tabamiseks v8ib nditeks harja ja kollek-
tori vahele paigutada pabeririba, mis harja eemaldumisel vaba-
neb.

Kontrollitakse ka kommutaatori korrasolekut. Vihemustunud
kommutaator puhastatakse kergelt bensiinis niisutatud puhta la-
piga. Tugevasti mustunud kommutaator puhastatakse klaaspaberi-
ga, miile teralisus on 80...100. Enne puhastamist véetakse ma-
ha generaatori rihm, eemaldatakse harjad ja asetatakse klaas-
paber kommutaatorile. Lihvimisel pdoratakse kommutaatorit kde-
ga.

Tehases ja generaatori remontimisel tZidetakse laagrid
maardealnega {UATUM-201, mis tagab normaalse miirimise 24000...
.++30000 km 13bisfidu kestel. Kui ekspluatatsioonis ei ole vbi-
malik generaatorit lahti vétta, siis véhemalt iga 6000 km jérgi
tilgutatakse generaatori esimese laagri mégrdekanalisse 8...
...10 tilka mootori8li. Tagumise laagri kesas vletakse &ra ja
selle sisse paigutatakse méddret UUATUM-201. Kui viimast el ole,
v8ib kasutada ka méiret 1-13, kuid seda tuleb vahetada iga
12000 km jérgi.

Peab silmas pidama, et 111gne médrimine ei ole kasulik,
sest liigne 61i v8ib 14bi tihendite sattuda kollektorile v8i

harjadele.
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6. Universaalne kontrollstend

Kantav universaalne seadis HUWAT-3-5 v8imaldab kontrolli-
da ja reguleerida auto elektriseadmeid vahetult autol. Seadis
v6imaldab kontrollida:

1) skupatareid koormuseta ja starteri koormusega;

2) alalisvoolugeneraatoreid v8imsusega kuni 500 W;

3) relee-regulaatori iiksikunid elemente ja neid reguleeri-

'4) elektrivooluahelaid ja madalpinge voolutarbijaid;

5) startereid tdieliku pidurdamise refiimis;

6) katkesti-jagaja kontaktide seisukorda ja suletud ole-
ku nurka;

7) siiitepooli sédeme vbimsuse jérgi;

8) kondensaatori isolatsiooni seisukorda.

Seade on monteeritud kantavasse metallkarpi. Seadme {ild-
kuju, mb8teriistade ja liilitite paigutus selgub jooniselt 30.

Sédelahendi sddevahemik v8imaldab reguleerida sddeme pik-
kust 0...14 mm piirides. Seadme 3-5 lilitite ja mé8teriistade
kasutamist mitmesugustel kontrollimistel késitletakse jargmis-
tes punktides.

Stendil on aku pingega 3,7 V tahhomeetri ahela toiltmiseks.
Paneeli alumises osas asub koormusreostaat, mis koosneb paral-
leelselt liilitatud liugreostaadist vooluga 5...10 A ja astmeli-
sest reostaadist vooluga 5, 10 ja 20 A.

_ Emne xontrollimiste algust tuleb reostaat vélja liilitada.
Selleks pooratakse mdlema reostaadi kdivitusnupud vasakule ku-
ni t8kestumiseni ning liugur seatakse ddrmisse vasakpoolsesse
asendisse.

Reostaatide sisseliilitamisel liilitakse k8igepealt 1iug-
reostaat. Ampermeeter nditab 5 A 12-voldise pinge juures. See-
jiarel liilitatakse astmeline reostaat sellisele astmele, mis

‘tagab vajaliku koormuse.

Vajaliku voolutugevuse 18plik seadmine tcimub liug-reos-
taadiga, kusjuures tuleb jédlgida ampermeetri nditu.

Seadme komplekti kuuluvad otsikutega varustatud liilitus-
juhtmed, mis kinnitatakse auto kontrollitavate seadmete klem—

midele ja stendi 3 -5 vastavatesse pesadesse.
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Joonis 30
Stend AT- -5

1 - voltmeeter; 2 - neoonlamp; 3 - ampermeeter;

4 - ampermeetri iimberliiliti; 5 - vibraatori nupp;

6 - suletud oleku nurga md8dik; 7 - iimberliiliti;

8 - takistid; 9 - toore2iimi ilimberliilitid; 10 - reostaa
di 1liliti; 11 - astmeline reostaat; 12 - liugreostaat
13 -~ massi Umberliiliti; 14 - voltmeetri ilmberlidlivi; !
15 - tahhomeeter; 16 - voltmeetri 1liliti; 17 - sédelahe%

Elektriseadmete kontrollimiseks paigutatakse universaalf
stend auto kérvale mingile alusele. Enne katsete qlgust 1ﬁli?
takse iimberliilija 13 asendisse, mis vastab katsetatava auto f
laarsusele ja voltmeetri tmberliilliti 14 asendisse, mis vastaf
auto elektriseadmestiku pingele.
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7. Akupatarei ja generaatori kontrollimine stendiga =5

A. Akupatarei kontrollimine (joonis 31). Stendi M-klemm
lhendatakse aku massklemmiga ja stendi klemm V aku starteriga
lhendatud klemmiga. Seejuures nditab stendi voltmeeter akupa-
arei pinget ilma koormuseta. ‘

Patareid kontrollitakse
oormuse all starteri lilita- (0]0] X
|isega, kusjuures siiiide on OO %D

dlja liulitatud. Tédislaetud L °
kupatarei pinge ei tohi koor- o °
use all langeda alla 10,2 vol- v
i ja 6-voldise patarei puhul M
1la 5,1 voldi.

Joonis 31

Kuna skupatareid koormatak- Akupatarei kontrollimine.
E sel juhul voopluga 200...300 A, el tohi koormamise aeg iile-

da viit sekundit.

e

|
! B. Generaatori kontrollimine mootori refiimis (joonis 32).

Generaatorilt véetakse ma- -
ajamirihm., Stendi ampermeet-
;i iimberliiliti II (vt.joonis
0) seatakse asendisse "50 A",
lemm II ithendatakse relee-re- [ T
ulaatori b-klemniga. Klemmid I QO 2
V iihendatakse generaatori
’r-klemmiga ning generaatori 9- ja
J-klemnid iihendatakse omavahel. Generaggggiskgitrollimine
’1eadme M-klemm iihendatakse auto mootori refiimis
 Assiga ja liilitatakse vilja koormusreostaat. Generaator hak-
hb t661le kui elektrimootor ja ampermeeter nditab generaatori
olt tarbitavat voolu. Voolu suurus iseloomustab generaatori

J

ph.nil:.st seisukorda. i,

C. Generaatori pinge ja pddrete kontrollimine. A;]em:u‘ihm
aigaldatakse rihmarattale ja lahutatakse generaatorist 4~ ja
I ~juhtmed. Seadme klemmid II ja V ithendatakse generaatori
| =klemmiga, samuti ihendatakse generaatori 9~ ja w-klemmid
mavahel. Seadme i-klemm {ihendatakse auto massiga ;]a n-klemm
atkesti klemmiga (joonis 33).
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Juhul kui seadmel puudubA : 1

“g oma patarei, iihendatakse sead-
0 D s 1| me B-klemm relee-regulaatori
, ®0 $~ b -klemmiga. Tahhomeeter sea-
on @ takse nulli. Selleks liilita-
ps-. e takse tahhomeetri lmberliuliti
':§:1 asendisse "nulli seadmine” ,ja
"1_——* pooratakse potentsiomeetri kie-
pidet, kuni tahhomeetri 15
5 PN, o LG QP skaalal osuti Satub kohakuti
pingete kontrollimine punase joonega. Seejdrel liili-

tatakse limberliiliti asendisse
"m88tmine” ja ampermeetri iimberliiliti 4 asendisse "50 A",

Koormusreostaat liillitatakse vdlja. Mootor kdivitatakse ja
sujuvalt suurendatakse pSordeid. Tahhomeetri abil mb8detakse 4
poorded, mille juures generaator annab t65pinget.

Seejérel, mootorit seiskamata, liilitatakse sisse koormus-
reostaat ning reguleeritakse generaatori koormusvoolu ja pddr—
deid, kuni saadakse nimipinge ja koormusvool. PS5rded peavad
seejuures vastama passi andmetele.

8. Relee-regulaatori kontrollimine
Relee-regulaatorit v8ib kontrollida autolt maha monteeri-
mata kas voltampermeetri, seadme 3-5 v8i ka voltmeetri, amper-
meetri ja reostaadi abil.

A. Kontrollimine stendita. Relee-regulaatori lihtsaks kont-
rolliks vajatakse alalisvoolu volimeetrit m88teulatusega 20...
«+030 V (jaotusvidrtusega 0,1...0,2 V) ja ampermeetrit skaala
ulatusega 25 A nullpunktiga keskel.

a. Tagasivoolurelee kontrollimiseks iihendatakse relee-re-
gulaatori 5-klemmile suunduva juhtme ja klemmi vahele kontroll-
ampermeeter (vt.joonis 37, skeem a). Relee-regulaatori §-klemmi
Ja massi vahele ilhendatakse kontrollvoltmeeter.

Kdivitatakse mootor ja aeglaselt mootori pddrdeid suuren-
dades médratakse pinge, mille juures tagasivoolurelee kontak-
tid sulguvad. Sellel momendil liigub jérsult ampermeetri osuti.
Pinge peab olema 12,2...13,2 V piirides. Seejirel vihendatakse
mootori vantv8lli pdordeid ja kontrollitakse ampermeetri Jérgi
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tagasivoolu suurust kontake
tide lahutumise momendil.
Tagasivoolu suurus pesb ole-
ma 0,5...0,6 A.

b. Voolupiiraja kont-

SR ,L rollimisel jé#b liilitusskeem
o endiseks. Mootor kiivitatak-
O O" -:m se ja seguklapp avatakse ku-
ni keskmiste pdorete saavu-
Joonis 34 tamiseni, s.o. umbes 2000
Tagasivoolu relee kontroll ‘p/min. Arvestades generaato-
ri ajami llekandearvuga, on generaatori pdorete arv seejuures
umbes 3000 p/min.

K8ik voolutarbijad liilitatakse sisse ja ampermeeter nditab
maksimaalset voolutugevust. See peab olema 19...21 A piirides.

Katse sooritamise ajal peab akdpatarei olema veidi tiithje-—
nenud, et laadimisvool oleks 7..410 A. Kui aga patarei on téis
Jja laadimisvool alla 7 A, tuleb teda enne voolupiiraja kontrol-
limist veidi tiihjendada, liilitades mittetddtava mootori korral
sisse lithikeseks ajaks kaugtuled, kiittesiisteemi ja raadio.

Voolupiiraja kontrollimisel tuleb ampermeetri n&@it lugeda
kohe katse alguses, kuna 1...2 minutit pérast kdivitamist laa-
dimisvool vdheneb aku tditumise tdttu.

c. Pingeregulaatori kontrollimisel (joonis 37,b) liilita-
takse kontrollvoltmeeter relee-regulaatori B-klemmi ja massi
vahele ning mootori tédtamise ajal v8etakse maha akupatarei
massijuhe. Mootori pddretel umbes 2000 p/min ei tohi voltmeet-
ri ndit liletada 15 V. Kérgema pinge korral tuleb pingeregulaa-
torit reguleerida. Kui pings ei uleta lubatud suurust, tuleb
liilitada selline arv voolutarbijaid, et generaatori koormus-
vool oleks umbes 10 A. Voltmeetri poolt ndidatav pinge peab
olema 13,8...14,6 V piirides.

d. K8ige lihtsam on relee-regulaatorit kontrollida tema
-, 9~ Jja w-klemmi omavaheline iihendamine to6tava mootori kor-
ral, Kui siis ilmub laadimisvool, tuleb relee-regulaator vahe-
tada, sest iliks tema elementidest ei t6ota.
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B. Kontrollimine stendil 3 -5. !

a) Tagasivoolu kontroll. V8etakse lahti juhe relee-regu-
laatori B-klemmilt ja lihendatakse seadme klemmiga I. Seadme
klemm 1T i{ihendatakse relee-regulaatori 6-klemmiga ja liilita-

takse vilja koormusreostaat (vt.joonis 34). Mootor kdivitatak-

se ja suurendatekse poordeid kuni tagasivoolurelee 1ilitumise

momendini. Alates sellest momendist néditab ampermeeter 3 aku-

patarei laadimisvoolu. Vahendanud

seejdrel mootori pddrdeid, peab
®O 9 w laadimisvool véhenema. Kui amper-
OO _T/ meetri osuti j8uab nullini, tuleb
= - E 5 W lilitada limber massi limberliiliti
e ° ‘ 13. Ampermeeter nditab siis aku-

%'; patarei tiihjenemisvoolu.

:t—i__ Tagasivoolurelee kontaktide
lahutumise momendil nditab amper-

Joonis 35 meeter maksimaalset tagasivoolu
Tagasivoolu relee lilitamis- ’

pinge kontroll mille jérel osuti ldheb nulli.

Tagasivoolu suurus on 0,5...6 A
piirides.

b) Tagasivoolurelee 1liilitumispinge kontroll. V8etakse
lahti juhe relee-regulaatori 6-klemmilt ning iihendatakse
B ~klemm seadme klemmiga II, M-klemm lihendatakse auto massiga,
klemm V auto generaatori 9-klemmiga.

Reostaat liilitatakse sisse ja reguleeritakse generaatori
koormus 5...10 A piiridesse. Mootor kdivitatakse ja suurenda-
des sujuvalt poordeid jialgi-
takse voltmeetrit 1. Algul

@@ . []: @ wf Pinge pidevalt kasvab, kuid
R e
§

tagasivoolurelee kontaktide
sulgumise momendil kaldub
voltmeetri osuti jérsult va-'
sakule. Pinge maksimaalne
suurus enne tagasivoolurelee
kontaktide sulgumist ei tohi

Joonis 36 = K o 3
Kaerests oubroll stendiga 925 - Thetade Itbatud piive (vt
bel jirgmise punkti alguses).

%
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c) Pingeregulaatori kontroll. V8etakse lahti juhe relee~
regulaatori 6-klemmilt. Kontrollklemmid II ja V iihendatakse re-
lee~-regulaatori b-klemmiga, M-klemm auto massiga, seadme N-klemm
iihendatakse katkesti klemmiga. Tahhomeeter seatakse mulli (vt.
eelmise punkti alapunkt C).

Mootor kdivitatakse ja lastakse tdootada keskmistel pdore-
tel. Seejuures nditab stendi voltmeeter pingeregulaatori poolt
hoitavat pinget. Katset tuleks korrata mitmesuguste generaatori
koormuste juures kuni nimikoormuseni.

d)Voolu piiraja kontroll.Liilitusskeem on samasugune kui eelmisel
juhul (vt.joonis 36), kuid mootori pddrdeid ei muudeta. Reostaa-
di abil suurendatakse generaatori koormust, jdlgides seejuures

o ;

s

Joonis 37
Liilitusskeem relee-regulaatori kontrollimisel

voltmeetri ja ampermeetri nditu.

Koormuse suurendamisel saabub moment, millal vaatamata
reostaadi takistuse edasisele vdhendamisele ampermeetri osu-
ti jédb liikumatuks ja pinge hakkab langema. See voolu maksi-
maalne suurus peab vastama voolupiiraja poolt piiratava voolu
suurusele (vt.tabel).

9. Relee-regulaatori tehniline teenindamine

Relee-regulaatori reguleerimise 8igsust tuleb kontrolli-~
da igal tehnilisel teenindamisel M?2, samaaegselt kontrollitak-
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se k8iki kinnitusi ja kontaktide puhtust.
Iga 24 000...30 000 km l&bisdidu jérel v8i sessoonsel tee-
nindamisel tuleb relee-regulaator tdielikult kontrollida ja re-
guleerida. Relee~-regulaatori 8igeaegne reguleerimine pikendab
tunduvalt akupatarei t&0iga. [
Kontrollimisel peavad relee-regulaalorid vastama jérgnises
tabelis toodud ndetele. Samasugused nditajate vidrtused peab

sagama ka relee-regulaatorite reguleerimisel.

XS Relee-regulaator
Néitajad PP-130 | PP-106 |PP-107 _ |PP-246
4 2 =3 B L
Kasutatakse autol 3UA -130 [ MA3-500 KpA3 M=-21
Tagasivoolurelee
Lilitumispinge V 1252..:13;21 24,7 27,0 |24,4 27,0 12,2 13,2
Tagasivool vdlja- .
lilitumisel, A 045 :46 0,9.550 'R0 101906
Kontaktipilu mm mitte mitte
alla 0,25 0425 0,25 alla 0,25

Pilu ankru ja silida- “
miku vahel (lahuta-
tud kontaktide pu- ’
hul) amn 138:4:1,5°] 0,6...0,80,60,8 |1;8.::1:5
Pingeregulaator
Hoitav pinge V ge~- (13,8 14,8 |23,4 30,2 | 27,4 30,23 14,0 14,8
ner.3000 p/min
Jjuures
Vool seejuures A 10 5 8 10
Kontaktipilu mm 0,25 - ~ 0,25
Pilu ankru ja siida- | 1,4...1,5 | 1,3 1,5 |[1,3 1,5 |1,4 1,5
miku vahel (suletud
kontaktid) :
Voolupiiraja
Maksimaalne vool A 26,4530 9...M 15. %17 18...20
Kontaktipilu mm 0,25 - - 0,25
Pilu ankrg auiﬁgaa
miku vahe suletu
kontaktid) 18,0005 1 1. 35001,5 15302010508 s 202
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A. Releede pilude reguleerimine. Mitmesuguste relee-regu-
laatorite reguleerimises on véhe erinevusi. Nditena vaatame re-
lee-regulaatori FP-24 reguleerimist.

Tagasivoolurelee ankru ja raudsiidamiku vahelist pilu re-
guleeritakse ankru %digupiiraja painutamisega, kontaktidevahe-
list pilu aga alumise kontakti tee painutamisega.

Voolupiirajal ja pingeregulaatoril tuleb ankru ja raudsii-
damiku vahelise pilu reguleerimiseks vabastada iilemise kontak-
ti kinnituskruvid ja nihutada kontakti tuge piki iket iiles- v8i
allapoole. Seejuures ei tohi avatud kontaktide vasheline pilu
olla alla 0,25 mm.

B, Liilitumismomendi reguleerimine. Kui tagasivoolurelee
liulitumispinge ei vasta iilaltoodud tabeli vddrtustele, tuleb
liilituspinge reguleerida kontaktide vedru pinguse muutmisega.
Lilitumispinge suurendamiseks suurendatakse vedru pingust ja
vastupidi. Vedru pinguse reguleerimiseks painutatakse vedru
kinnituskronsteini ikke kiiljes.

Pingeregulaatori- ja voolupiiraja reguleerimine toimub
analoogiliselt.

Relee-regulaatori reguleerimist tuleb kontrollida vasta-
vate m86teriistadega stendil, mitte kunagi aga "silma jargi".

§ 2. Siiliteslisteemi tehniline teenindamine

1. Rikked siilitesiisteemis

Rikked siiliteslisteemis raskendavad v8i teevad v8imatuks
mootori kidivitamise, pdhjustavad s8idul mootori seiskumisi ja
vahelejatmisi.

A. Siilitepooli rikked. Rikkis siilitepool tuleb vahetada uue-
ga. P8hilised rikked siilitepoolis on jérgmised:

a) isolatsiooni rikked, mille tulemusena tekib liihis;

b) lisatakisti (variaatori) lébipdlemine. Selle rikke tun-
nuseks on, et mootor kdivitub, kuid pérast kdiviti véljalilimist

seiskub.

B. Katkesti-jagaja rikked on siilitesiisteemis k8ige sageda-
mad. Esinevad jérgmised rikked:
a) katkesti kontaktide vahelise pilu suurenemine v8i vihe-
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nemine. Rike k8rvaldatakse pilu reguleerimisega;
: b) katkesti kontaktide mustumine (oksiideerumine). Rike
k8rvaldatakse kontaktide pubastamisega, abrassiivpla.adiga v8i
sametviiligas

c) katkesti vasara vedru pinguse vihenemine, mis p8hjus-
tab vahelejétmisi suurtel pdoretel. Vedru pingust sasb suuren-
dada tema otsa kinnitusplaadi ettevaatliku painutamisega;

d) vasara tekstoliidist talla kulumine, mis pShjustab
kontaktipilu vihenemist. Detail asendatakse;

e) nukkmuhvi nukkide ja katkesti v81li pukside kulumine,
mis kutsub esile vahelejétmisi mootoris. See on tingitud sidde-
me ebaiihtlasest vaheldumisest mootori silindrites. Katkesti-ja-
gaja tuleb vahetadaj;

£) jagaja rootori ja keane mustumine, samuti praod nendes
detailides. Pdhjustab vahelejétmisi. Kui nimetatud detailide
hoolikal pesemisel vahelejéitmised ei lakka, tuleb vahetada al-
gul rootor ja siis kaas;

g) tsentrifugaalregulaatori vihtide vedrude n8rgenemine,
mis kutsub esile eelsiiite tunduva suurenemise vintv8lli viikes-
tel ja keskmistel pddretel. Tekib detonatsioon. Regulaator tuleb
remontida;

h) vaskuumregulaatori vedru n8rgenemine suurendab. eelsiiii-
det mootori vdikestel ja keskmistel koormustel;

i) vaakoumregulaatori hermeetilisuse rikmemine. Vaakuum-
regulaator tuleb vahetada;

J) kondensaatori 1&bilddgi korral hakkab mootor t55tama
vahelejédtmistega ja seejérel seiskub. Katkesti kontaktid p8le-
vad tugevasti &ra. Kondensaator asendatzkse uuega.

C. Siilitekiiiinalde rikked on:

a) elektroodivahelise pilu muutumine;

b) kiitinalde 8litumine ja tahmumine;

c) isolaatori l&bildsgid.

Kahel esimesel juhul kiilinal puhastatakse ja elektroodide-~
vaheline pilu reguleeritakse., Viimasel juhul tuleb siiiitekiiiinal
vahetada.
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2, Siiitesiisteemi teenindamine

A. Rontaktide seisukorra ja takistvsz kontrollimine (vt.
joonis 38,a). Seadme klemm IV iihendatakse katkesti klemmiga,
klemm III auto messiga. Umberliiliti 3 paigutatakse asendisse
"A", Kdivitusvinda abil mootori vintv8lli podrates suletakse
katkssti kontaktid. Osuti katkesti suletud oleku nurgamb8diku
skaalal peab asuma nulli lihedal v8i vihemalt skasla viiruta--
tud osas. :

Kul osutl liigub kaugemale, tuleb kontaktid puhastada,
reguleerida v8i isegi vahetada.

a. b

00 Q0
06 olc)

© °
o 4 N:- & 1’: @
5‘“: l t v:- 3
oo .04 00 o - N\
L
Kkontaxtide. -L— g i
o rrtrollimine

suletud olexu nurqa wontrolimine

Joonis 38
Katkesti kontroll stendiga =5

B. Pilu kontrollimine katkesti kontaktide vahel (vt. joo-
nis 38,b). Katkesti kontaktipilu kontrollimine ja reguleerimi-
ne toimub nurga jérgi, mis vastab kontaktide suletud olekule.
Mida suurem on pilu kontaktide v a-
hel,seda vdiksem on kontaktide s u-
Loaub:ndao )l oku-anrk. 2

Siilitepooli tdotamiseks, eriti kdrgetel pddretel, on viga
tdhtis 8ige suletud oleku nurk, kuna giiitepooli suure takistu-
se t8ttu kasvab vool pirast kontaktide lhendamist primaarahe-
las mitte silmapilkselt, vaid pidevalt. Suurtel pddretel véi-
kese kontaktinurga puhul ei j8ua vool primaarahelas saavutada
oma maksimumi ning seet8ttu viheneb sédeme v8imsus. Viga suur-
te kontaktinurkade puhul viheneb pilu kontaktide vahel niivérd,

-
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et nad hakkavad siddelema ja sddeme vdimsus jéllegi langeb.
Rontakti nurka v8ib mb8ta pilu mbédtmisega kontaktide va-
hel, kuid see viis ei ole kiillaldaselt tdpne. Viga vdikene muu-
tus pilu suuruses annab suuri nurga muutusi. Pilu md8tmisel ei
saa ervestada ka kontaktide pinna seisukorda, mistdttu see viis
sobib ainult uute kontaktidega katkestite reguleerimisel.
Kontaktinurga médtmine seadme 3-5 abil seisneb selles, et
seade m68dab voolu keskmise suuruse, mis l&bib katkesti kontak-
tid nende t66ajal. Mida suurem on kontakti nurk, s.t. mida suu-
rem on kontaktide suletud oleku aeg, seda suurem on voolu kesk-
mine tugevus ja seda rohkem kaldub md8teriista osuti.
Liikumatutel suletud kontaktidel on osuti ndit maksimaal-
ne.
Kontaktide suletud oleku nurk erinevatele automarkidele
on tépselt antud tehaste instruktsioonides, kuid iildiselt on
ta jargmistes piirides:

neljasilindriline mootor 42, ..46°
kuuesilindriline ™ 35...39°
kaheksasilindriline " e B e

K8rvalekaldumine soovitatavast suurusest ei tohi iiletada
22°. .

Kui katkesti-jagaja nduab remonti v8i vahetamist, hakkab
mé8teriista osuti mé8tmisel vénkuma.

Kontaktide suletud oleku nurga m88tmiseks iihendatakse
stendi klemm IV katkesti vooluklemmiga ja stendi klemm V re-
lee-regulaatori b-klemmiga., Stendi l-klemm iihendatakse auto
massiga. Umberliilitiiliilitatakse asendisse "2" (joonis 30).Um-
berliiliti 7 liilitatekse asendisse "nulli seadmine™ ja potent-
siomeetri abil seabtakse kohakuti kontaktide suletud oleku nur-
ga m86diku osuti seadme skaalal oleva punase joonega.

Mootor kdivitatakse ja seadme skaalalt loetskse katkesti
kontaktide suletud oleku nurk kraadides mootori mitmesuguste
pddrete juures. Kui saadud ndidud ei vasta kontrollitavale kat-
kestile esitatud nbuetele, tuleb kontaktipilu reguleerida.

C. Kondensaatori kontrollimine (joonis 39,a). Kondensaato-
ri seisukorra kontrollimiseks vdetakse lahti kondensaator;t lkat=
kestiga ithendav juhe ja iihendatakse see stendi klemmiga Ig.
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Stendi klemmid III ja M thendatakse auto massiga, klemm V aga
regulsatori b-klemmiga.

Umberliiliti 9 seatakse asendisse "3" (joonis 30) ja vaju-
tades vibraatori nupule 5, jédlgitakse neoonlampi. Korrasoleva

o
J o e
\_-,’/ 4 ): = — - — |
9 ®
00 ()

Joonis 39
Siititepoolt kontrollimine stendiga 3-5
kondensaatori puhul siittib neoonlamp keskmiselt iga 8...10 se-
kundi jérel. Mittekorrasoleva kondensaatori puhul siittib neoon-
lamp iga 1...1,5 sekundi jirel v8i p8leb koguni katkestamatult.
Selline kondensaator tuleb vahetada.

D, Siilitepooli kontrollimiseks v8etaicse kontrollitavalt
poolilt maha k8ik madal- ja k8rgepingejuhtmed (v8ib ka siilite-
pooli autolt maha monteerida) ja teostatakse jérgmised liilitu-
sed (vt.joonis 39, ):

1) stendi klemm IV {jhendatakse siiiitepooli klemmiga, mis on
siilitepooli iihendamiseks katlestiga (P-klemm siilitepoolil);

2) stendi klemm III {ihendatakse siiiitepooli klemmiga BK-6;

3) siilitepooli kérgepingeklemn stendi kérgepingeklemmiga;

4) stendi M-klemm auto massigaj;

5) stendi klemm V relee-regulaatori B-klemmiga.

Umberliiliti 3 liilitatakse asendisse "4" (joonisel 30) ja
sadelahendi kéepideme pbiramisega seatakse sddevahemik 5 mm
ning vajutatakse vibraatori nupule 9. Kui sideme tekkimine on
intensiivne ja katkematu, siis suurendatakse sidelahendis elekt-
roodidc vahet, luni hakkavad tekkima sédemete vahelejédtmised.

- Katkematu sideme pikkus peab olema vihemalt 7...8 mm.
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4, Siiiite seadmine automootoril

Kaasaegsetel k8rge surveastmega karburaatormootoritel
peab olema siilitemoment ‘seatud tépsusega 1...2°. Hilve suurene-
mine mbjutab tunduvalt mootori vlimsust ja kiitusekulu. Viimast
illustreerib joonis 40.

Siilitemomenti m&jutadb kasutatav bensiin. Iga mootoritiilibi
tehnilises iseloomustuses on antud vajalikud andmed siilitemomen-
di ja kasutatava bensiinisordi kohta. Kasutades ettendhtust ma-
dalama oktaanarvuga bensiini, tuleb vihendada selsiiitenurka,
s.t. tuleb seada siilitemoment hilisemaks. X8rgema oktaandrvuga
bensiini kasutamisel toimitakse vastupidi. Siilite momenti mé-
jutab ka kolvigrupi tehniline seisukord.

Liiga varane siiiitemoment kutsub mootoris esile detonat-
siooni, Jédrsult suurenevad temperatuurid, eriti k8rge surve-
astmega mootoritel, m8juvad halvasti mootori detailidele ja
siilitekiilinaldele.

Liiga hiline siiitemoment tagab kiill detonatsioonita toota=-
mise, kuid p8hjustab vdimsuse langemise, -kiitusekulu suurenemi-

se ja mootori iilekuumenemise. *
A Siilitemoment peab ole-

Q '%oo km ma seatud selliselt, et
% ndrk detonatsioon tekiks
ainult mootoris tdiskoor-
nusel madalatel véntv8lli 1
pdoretel.
: Harilikult seatakse
2 siilitemoment kolvi iilemis-
se "surnud seisu" ja vaja-
1lik eelsiilitenurk saadakse
;”//" vaakuun- ja tsentrifugaal-
automaadi abil, M8ningatel
autodel (3¥A-111, Moskvith-
~407) seatakse siilitemoment

o ey 02" B W T tilemist surnud seisu.
pdrast U.s.s. enne Uss, Hilisem siilitemomendi té&p-

Feanis &b sustamine toimub oktaan-
Kiituse kulu olenevus siilitemomen- korrektori abil.
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Stilite seadmine koosneb jérgmistest elementidest:

I. Mootori esimese silindri kolb seatakse iilemisse surnud
seisu survetakti 1l8pul.

Burvetakti leidmiseks keeratakse vilja esimese silindrl
sliiitekiiiinal ja selle asemels asetatakse paberi kork, Vantv8lli

. pdorates lendsb survetaktil silindris tekkiva r8hu toimel kork

vilja. Edasi pSoratakse vintv8lli aeglaselt, kuni satuvad koha-
kuti ilemist surnud seisu téhistavad margid.

Harilikult on iilemist surnud seisu tdhistav punkt v8i
skagla paigutatud hoorattale ja osuti siduri vbi mootori kar-
terile. Uutel V-kujulistel mootoritel (3¥A-130, 3MA-375) on
kammikujuline skaala kinnitatud mootoriploki esiosa, harilikult
jaotushammasrataste karbi kaane kiilge. Osuti asemel on auk viant-
v611li rihmarattas.

Siilitemomendi tZpseks mi#ramiseks v8ib olla hoorattasse
pressitud teraskuul v8i vastav skaala. Viimase n3itsks on
3MA-130 mootor, millel osuti peab asuma kohakutl Jaotushammas—
rataste karbi kaane kiiljes asuva kammikujulise skaala pligalaga
n9n. .

Vanematel mootoritiiiipidel kasutati ka seades8rme, nis v8is
anda mfnekraadilise vea ja oli aeetgttu mittekiillaldase tépsu-
sega. )

II. Mootorile paigutatakso katkesti-jagaja ja seatakse
kontaktid lahutumise algmomendile. Katkesti oktaankorrektori
skaala seatakse nullasendisse.

Kontaktide lahutusmomendi seadmiseks l8dvendatskse kat-

- kesti korpuse kinnituskruvi, mille abil katkesti kinnitatakse

mootoriploici kiilge, ja pooratakse ettevaatlikult jagajat nukk-
ketta podriemise suunas, kuni kontaktid lihevad kokku. Seejirel
pdératakse katkestit vastupidi kuni kontaktide lahutumise mo-
mendini.

Kontaktide lahutumise momenti v8ib m#irata nendega paral-
leelselt liilitatnd kontroll-lambi abil. Kui kontaktid on koos,
1ébib vool sisseliilitatud siiiite korral kontaktid ja elektrili-
selt suurema takistusega lamp ei siitti. Lemp siittib kontaktide
lahutumise momendil.

M8nev8rra viiksema tidpsusega v8ib mairate kontaktide la-
hutumise momenti sel hetkel tekkiva k8rgpingesddeme jirgi.Sel-
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leks lihendatakse siilitepoolist jagajasse suunduv kérgepingejuhe';
mootorile 2...3 mm kaugusele, Sisseliilitatud siilite korral tekib
kontaktide lshutumise momendil sdde juhtme otsa ja mootori mas-
si vahel. :

III. Paigaldatakse rootor ja jagaja kaas. Rootori lkohal
asuva jagaja kontaktile kinnitatakse esimese silindri kiiiinla
juhe ja vastavalt mootori ‘silindrite t006jdrjekorrale ja nukk-
~ketta poorlemissuunale teised juhtmed. A

Pérast siliiteseadmist mootor kdivitatakse, soojendatakse
ja kontrollitakse siiite 8igsust. Seejirel, s8ites otseiilekande-
ga kiirusega 20...30 km/h, vajutatakse gaasipedaal p8hjani,s.t.
antakse mootorile té@iskoormus vidikese liikumiskiiruse juures.
Siilide on seatud -digesti, kui seejuures tekib detonatsioon, mis
kaob kiiruse suurenemisel.

* Kui tekib tugev detonatsioon, mis kiiruse suuyrenemisel ei
kao, siis on siilide liiga varajane. Silitemomendi hilisemaks sead-
niseks pddratakse oktaankorrektori abil jagaja korpust katkesti
nukk-ketta posrlemissuunas (s.0. miinus mérgiga tdhistatud suu-
nas). Detonatsiooni puudumisel pédratakse katkesti korpust poor=
lemissuunale vastassuunas (s.o. pluss suunas)A1...2 skaalajaotu~-
se vlrra.

~

5. Ielsiiiiteautomaatide kontrollimine

%
Katkesti-jagaja celsiiiiteautomaatide rikked tekivad harili-
kult p&rast 80000...100000 km l&bisditu ja kutsuvad esile kiitu-
se iilekulu 3...5 % ning mootori v8imsuse languse. ‘

Automaatide kontrollstendid ei kuulu automajandite varus-
tuse hulka, kuid automaatide t66d saab kontrollida ka vahetult ;

5

nootoril.

A. Vaakuumautomsadi kontrollimine. Kontrollimiseks eemalda~
takse Shufilter ja kaetakse tihedalt kdega karburaatori Shutoru.
Ptorates starteriga mootori viantvdlli 6...8 pddret, peab katkes- 3
ti plaat koos kontaktidega sujuvalt podrduma 7...10°%, kie dra-
vétmisel karburaatori bhutorult aga kiiresti tagasiminema lédhte-
asendisse. Diafragma rikete v8i kuullaagri kinnijéddmisel katkes-
ti plaat ei pdordu. 2
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B, Tsentrifugaalautomaadi kontrollimiseks liilitatakse

neoonlamp esimese silindri kiilinlashelasse. Mootor kaivitatakse
Jja lambi valgusvoog suunatakse 1dbi siduri karteris oleva luu~
gi hoorattale., Tédnu stroboskoobilisele efektile n#ib hooratas
olevat liikumatu ja temal on néha joon ja tdhed "BMI™, mis t&-
histavad iilemist surnud seisu.

Madalatel pdédretel on joon v8i BMT téhis osutiga léhestik-
ku. Poorete suurenemisel aga joon nihkub hooratta pddrlemidele
vastassuunas té@nu eelsiilitenurga suurendamisele tsentrifugaal-
regulaatori poolt.

6. Katkesti-jagaja tehniline teenindamine

Katkesti-jagaja t36iga on suhteliselt lilhike. 50000...
«++60000 kilomeetri jirel tekib vajadus kontaktide vahetamiseks,
kaheksasilindrilistel mootoritel isegi sagedamini.

Katkesti detailid kuuluvad mehaaniliselt, peale selle esi-
nevad elektrilised nidhted, nagu kontaktide sidelemine, halvemal
juhul koguni kaarleegi tekkimine 200...300 V omainduktsioonvoo-
lu toimel. Sédelemine tekitab kontaktide erosiooni, s.o. metal-
1i dlekandmist {ihelt kontaktilt teisele. Metalli iilekandmise
tulemusena tekib iihel kontaktil kraater ja teisel kiihm, Kontak-
tidevaheline pilu muutub ja selle tépne m88tmine on v8imalik
ainult suletud oleku nurga kaudu. Olises ja niiskes keskkonnas
tekib sédelemise tagajérjel kontaktidele tagikord, mis suuren-
dab nende elektrilist takistust, vdhendab voolu siilitepoolis Ja
alandab sekundaarpinget.

Kaheksasilindrilise mootori katkesti suurem kulumine on
tingitud suuremast todsagedusest ja suurematest vooludest. Si-
delemise vdhendamiseks on neis mootorites suurendatud konden-
saatorite mahtuvust 0,25...0,35 4F (0,17...0,25 AF 4~ ja 6-si-
lindrilistel mootoritel).

Igal tehnilisel teenindamisel ¥ 1 puhastatakse katkesti
véliselt ja xontrollitaekse kinnitusi. N8rgalt kinnitatud kat-
kesti puhul muutub siiitemoment. EKontrollitakse ka rootorit ja
jagaja kaant. Praguse leidumisel nimetatud detailides tuleb
need vahetada.

Igal T-1 tuleb katkesti mifirida. Katkesti v81lli masrimi-
seks pboratakse iihe poorde vdrra mddrdetoosi kaant. Masrimiseks
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kasutatakse miéiret UWATWM-201 v8i 1-13C.

Katkesti haamri teljele tilgutatakse iks tilk mootoridli
81im88tevardaga. Oli ei tohi seejuures sattuda kontaktidele.
4...5 tilka 81i tilgutatakse katkesti telje tahile, eelnevalt
dra v8ttes rootori.

Tehnilisel teenindamisel M 2 tuleb lisaks eespooltoodule
kontrollida kontakte ja vajaduse korrsl neid reguleerida.

P8lenud kontaktid puhastatakse hoolikalt kontaktiviiliga
(sametviiliga) ja kontrollitakse, et kontaktid puutuksid kokku,
kogu kontaktpinnaga. Puhastamisel tekkiva tolmu eemaldamiseks
tuleb kontaktid l&bi puhuda suruShuga.

Eui puudub v8imalus kontaktipilu m88tmiseks elektriliste
seadmetege (N3, HUHAT-3-5), v8ib seda teha ka lehtkaliibriga.
Pilu suurus pesb olema 0,35...0,45 mm piirides. Pilu regulee-
ritakse liikumatu kontakti (alasi) plaadi nihutamisega regulee-
rimisekstsentriku abil, kusjuures eelnevalt l8dvendatakse kin-
nituskruvi.

Bt kindlustada head kontakti, peab katkesti vedru suruma
liikuvat kontekti vastu liikumatut 400..,700 & j8uga. Vedru
Pingust kontrollitakse diinamomeetriga.

Eatkesti kontaktide liiga sagedane puhastamine liihendab
nende t85iga, sest kontaktid on kaetud 8hukese volframikihiga,
mis puhastamisel kulub.

Eond ] kontroll

Kondensaatori tiiipilised rikked on 1&bilsdgid, mahtuvuse
muutumine, korrosioon ¥8i kinnituste nm8rgememine,

Kondensaatori rikked pS8hjustavad katkesti kontaktide sé-
delemist. Kondensaatori lilhise puhul lskkab auto siiiitesiisteem
téielikult t60tamast, mootor seiskub ja tema kdivitamine on
véimatu.

Kondensaatori kontrollimisest seadmega -5 tutvustati ju-
ba eelpool, kuid kontrolli v8ib teostada ka ilma eriseadmeteta.

A, Kondensaatori kontrollimine kdrgepingevooluga. Konden-
saator lahutatakse katkesti-jagaja korpusest ja paigutatakse
ta mootori plokikaanele selliselt, et tal oleks hea kontakt mas-
siga. Seejidrel suletakse katkesti kontaktid,liilitatakse sisse
siiide ja ldhendatakse kdrgepingejuhe sédevahemiku kaugusele
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kondensaatori juhtmest. Lehutades kéega katkesti kontakte, lae~
takse kondensaator 3...4 séddemega. Seejirel ldhendatakse konden-
saatori juhe kondensaatori korpusele. EKui seejuures tekib tugev
séde ja on kuulda iseloomulik heli, on kondenssator korras. Kui
séddet el teki, asendatakse kondensaator uuega.

B, Garaafis kontrollimiseks liilitatakse kondensaator jar-
jestikku umbes 25 W lambiga valgustusvérku. Lambi siittimine ndi-
tab lithist kondensaatoris. Kui lamp ei siitti ja pérast kontrdlli-
mist juhtmega puudutada kondensaatori korpust, tekib vdike séde,
on kondensaator korras.

8. Siilitekiiinalde tehniline teenindamine

Ekspluatatsiooniprotsessis tekivad siiiitekiiiinalde isolaato-
ritesse praod, mustuvad elektroodid ja muutub nendevaheline pi-
lu. Ka v8ib kiilinal muutuda ebatihédaks.

Kiilinla seisukorra iile v8ib otsustada tema vdlimuse jérgi.
Kiilinlad t0otavad ebanormaalselt, kui nad on nn. "valgeks p8le-
nud". Selle pShjuseks v8ivad olla antud mootori jaoks liiga kuu-
mad kiilinlad, kuid ka tihendi puudumine kiiiinla ja mootori korpuse
vahel, liiga suur pilu elektroodide vahel, kiittesegu lahjememine
Ja hiline siilide.

Tume ngi tekib kiilinlal liiga rikka kiittesegu korral, aeg-
lasel s8idul ja pikaajalisel tddtamisel tiihik&igul. Kiiinalde tu-
gev 8litumine on tingitud kas kolvigrupi kulumisest v8i ebadigest
sliitest.

Stilitekiilinalde tehnilisel teenindamisel on tarvis neid kont-
rollida kas stendis v8i vahetult mootocr:il,' puhastada ja vajaduse
korral reguleerida nende elektroodide vahe (vt.joonis 41).

A. Siiitekiilinalde kontrollimine. Siiiitekiilinalde kontrollimi-
seks teel olles vBetakse jarjekorras maha kérgepingejuhe kiilinla
keskelektroodilt t66tava mootori puhul, liillitades seega katseta-
tava kiiiinla t36st vilja. Kul seejuures vahelejitmised mootori
to6s suurenevad v8i langeb mootori pddrete arv, on kiilinal korras.
Kui aga kiilinla vdljaliilitamine ei kutsu esile muudatusi mootori
t66s, on kiitinal korrast &ra.

Kontrollimisel neoonlambige v8i voltoskoobiga iihendatakse
lambi iiks juhe mootori massiga ja teine kontrollitava kiiiinla
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keskelektroodiga. EKui siiiitekiiinal on korras, siittib lamp pe-
rioodiliselt ja tugeva valgusega. N8rk h88gumine v8i vahele-
jétmine on tingitud madalast pingest, mida pShjustavad voolu-
kaod n8e tekkimise v8i isolaatori mustumise tagajérjel.

Garsa2is kasutatakse siilitekiiiinalde puhastamiseks ja kont-
rollimiseks stendi 514-2M, mille ohitus on toodud joonisel 41.
Seade td5tab surulhuga 6...8 kG/cl Kiiimalde puhastamiseks su-
rutakse kiilinal 3...5 sekundiks kummipesasse ja avatakse suru-
8hukraan. Surulhk paiskab stendi korpuses oleva liivajoa kiiiin-
lale ja puhastab selle. Pérast liivaga puhastamist puhutakse
Kiiinal {ile surubhuga ja asetatakse stendi kontrollkambrisse,
kus kontrollitakse kiiinla t35tamist suruShuga tdidetud ruumis.
See kontroll v8imaldab avastada siilitekiiiinla varjatud vigu, na-
gu isolaatori praod jme.

SuruShukambrisse on keeratud etaloonkiiinal. Stendi on sis-
se ehitatud vibraatorkatkesti ja siiiitepool, millest tulev kfxr-
gepingejuhe iihendatskse kordamidoda etaloonkiiliinlale ja kontrol-
litavale Kkiiinlale ning v8rreldakse tekkivat siddet. Sé@deme puu-
dumine v8i vahelejétmised katsetatavas kiiiinlas néitavad viima-
se mittekorrasolekut.

B, Siiitekiiinla reguleerimine. Siiitekiiinla elektroodide va-
he peab olema 0,6...0,7 mm piirides, antol M-21 0,8...0,9 mm.

Pilu m88tmisel kasutatakse fimarkaliibreid, sest lehtkaliibriga
n88tmine ei anna 8igeid tulemmsi kiiiinla elektroodide erosiooni
" t8ttu (vt.joonis 41). Kiiiinla elektroodide vahet reguleeritakse
kiilgelektroodi painutamisega.

§ 3. Valgustussiisteemi tehniline teenindamine

1. Valgustuse rikked

Statistika andmetel toimuvad umbes 9 % liiklusdnnetustest
valgustusseadmete rikete tagajédrjel. Valgustusseadmete p8hili-
sed rikked on jérgmised: :

1) valgusvihu ebalige suund. Kuil latemad on resulmitud
liiga alla, jéd&b hoolimata lampide normaalsest hdl8gumisest tee-
pinna valgustus auto ees puudulikuks. Liiga k8rgele reguleeri-
tud laternad pimestavad kiill vastus8itva autojuhi silmi, kuid
valgustavad halvasti teed. Vasakule reguleeritud laternad pi-
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mestavad vastusditjaid;

2) optilise elemendi reflektori tubmumine. Kui reflektori
pesemine puhta veega ja kuivatamine toatemperatuuril ei anmna
tulemusi, tuleb reflektor vahetada;

3) kontaktide riknemine lampide pesades, mis p8hjustab
lan”gj.ile h88gunise n8rgenemist v8i vilkumist. Lemp tuleb pesast
vdlja v8tta ja pesa kontaktid pubastada. Kui lamp istub pesas
18dvalt, tuleb pesa kergelt kokku suruda;

4) lampide l&bip8lemine, mida v8ib péhjustada lambis tek-
kiv lithis v8i liiga k8rge pinge.

2., Esilaternate kontrollimine

Esilaternaid kontrollitakse kas vertikaalsele seinale pro-
jekteeritava valguslaigu jérgi v8i kontrollstendidega.

Tiikluseeskirjad n8uavad, et auto kaugtuled valgustaksid
teed 100 m ja pooltuled 30 m kaugusele. Praktika n#itab, et kul
laternad on reguleeritud selliselt, et sisseliilitatud kaugtule-
de korral laternate valgusvihkude teljed on omavahel paralleel-
sed ja l8ikavad teepinda 75 m kaugusel, siis kindlustatakse tee-
pinna hea valgustamine 100...130 m kaugusele téistuledega ja um-
bes 40 m pooltuledega. '

A. Kontrollimine ekrasniga. Auto paigutatakse ekraani v8i

seina ette selliselt, et kaugus laternatest seinani oleks 7,5 m
olenemata auto margist. Kui lilitade autole té#istuled, peavad
seinale projekteeruvate valguslaikude keskpunktid olema 1/10 vér-
ra madalamal laternate optilise keskpunkti k8rgusest. ‘

Seinale témmatakse joon BB, mille k8rgus maapinnast on vrd-
ne laterna optilise keskpunkti kSrgusega maapinnast (joonis 42)
ja sellest 7,5 cm allapoole abijoon AA. Seinale pro jekteeruvate
valguslaikude keskpunktid sisseliilitatud kaugtulede puhul peavad
sattuma punktidesse 0 ja 0 , s,0. gbijoone AA ja laternate ver-
tikaaltelgede CC ja EE léikgpunktidesae. Kui see nii ei ole,siis
buleb esilaternaid reguleerida, Laternate valgusvihke kontrolli-
takse iihekaupa, kattes teise laterna tiheda riidega.

B, Kontrollimine stendil. Kontrollstend mudel 93 on toodud
joonisel 43. Seade koosneb optilisest elemendist koos n88teriis-

taga ja statiivist ning m88tevardast, mille abil optiline element
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Joonis 42
Auto valgustuse kontrollimine ckraanil

seatakse kontrollitava laterna ette selliselt, et tema telg iib-
tiks laterna optilise elemendi teljega.

2 Joonis 43 :
Laternate kontrollstend FAFO 93
4 1 - optiline siisteem; 2 - statiiv;
3 - seadevarras; 4 - ekraan;
5 - fotoelement; 6 - mikroamper-
meeter; 7 - lddts
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Seadme t60printsiip v8imaldab lditselt langeva valgusvihu
(auto tdistulede korral) koondamise seadme ekrasnile ovaalse
laigu kujul.

Esilaterna reguleerimisega piiitakse saada selline olukord,
et valguslaigu keskpunkt oleks kohakuti ekraani horisontaal- ja
vertikaal joone 18ikepunktiga.

Fotoelemendilt tootava mikroampermeetri ndit peab seejuu-
res vastama antud laternatiiiibi nominaalsele valgusjdule. See on
autodel rA3-12, Moskvit8 ja 3WA=111 20 000...26 000 kiilinalt,
teistel kodumaistel autodel 18000 wiliinalt.

‘Bsileternate kontrollimiseks kesutatakse ka stendi A3 -6,
mille ehitus selgub jooniselt 44. 8eade on viikegabariidiline
ja v8imaldab laternaid kontrollida kiiresti, isegi teel olles.
Optilise elemendi ekraanile 5 on t8mmatud horisontaal- ja ver-
tikaalteljed. Seade paigutatakse laterna telje k8rgusele. Opti-

5 B -
%.A

Joonis 44 -
Esilaternate kontrollimise stend - =6

1 - baasvarras; 2 - optiline seade; 3 - auto laternad;
4 - tugivardad; 5 - eg:nan; 6 - laatss 7 - peegel;

8 - optilise elemendi korpus
lise seadme vasakul kiiljel on lood. See v8imaldab laternaid kont-
rollida ka auto pikitelje suunalist kallet omaval pSrandal. Enne
kontrplli seatakse loodi abil seadet nurga vérra, mis on v8rdne

p8randa kaldega.
¥Xui auto laternad on reguleeritud 8igesti, peab ekraanile

projekteeruva valguslaigu keskpunkt olema kohakuti telgede 184i-
kepunktiga. Laternates on seejuures liilitatud kaugtuled.
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3. Esilaternate reguleerimine

Kui esilaternaid on tarvis reguleerida, tuleb k8igepealt
vabastada laterna iluv8ru kinnituskruvi. Ulemise reguleerimis-
kruvi abil reguleeritakse laterna valgusvoogu iiles-alla. Regu-
leerimiskruvi sissekeeramisel suunatakse valgusvoog iilespoole
Ja kruvi véljakeeramisel aga maha.

Kiilgmise reguleerimiskruvi abil reguleeritakse analoogili-
selt valgusvihu suunda vassgkule ja paremale.

Pédrast reguleerimist kontrollitakse valgusvihu 8iget suun-
da ja pannskse tagasi iluvbru.

XTEEMA AUTO JOUULEKANDE TEHNILINE TEENINDAMINE

§ 1. Siduri teenindamine

1. Siduri rikked

P6hilisteks siduri riketeks on:

1) siduri libisemine;

2) siduri mittetdielik lahutumine;
3) siduri Jjarsk sisseliilitumine.

A, Siduri libisemine. Siduri libisemine seisneb selles,
et siduri kettad ei ole kiillaldase jbuga kokku surutud, mistét-
tu nende vahel tekib suhteline liikumine (libisemine) ja mooto-
ri vintv8lli poorlemist ei kanta tdielikult iile kdigukasti veda-
vale v81llile, Sidur ei ole nagu tdielikult sisse liilitatud.

Siduri libisemise tunnused:

1) gaasipedaalile vajutamisel suureneb mootori péorete arv,
kuid auto liikumiskiirus suureneb aeglaselt v8i ei suurenegi.
K8ik see nditab, et kuskil lidhevad mootori podrded kaduma;

2) m3kketbusul gaasipedaalile vajutades mootori pddrded
suurenevad, kuid auto liikumiskiirus vdheneb v8i auto isegi pea~
tub.

Siduri libisemise p8hjused:

1) siduriketaste 8litumine kas liigse médrimise v8i mootori
tagumise raamlaagri tihendi ebatiheduse t8ttu. Siduri veetav ke-
tas pestakse hoolikalt petrooleumiga ja kérvaldatakse rikke p8h-
Jjustaja; . \
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2) siduri veetava ketta h88rdkatte kulumine. Rikke k8rval-
damiseks needitakse uus h88rdkate v8i vahetatakse veetav ketas;

3) siduripedaali vabakfiigu puudumine v8i ettenihtust véik-
sem vabakiiik, Rikke k8rvaldamiseks reguleeritakse vabakiik ette-
ndhtud piiridesse; ™

4) siduri survevedrude vadsimine v8i murdumine. Mittekorras-
olevad survevedrud vahetatakse.

B, Siduri mittetdielik lahutumine. Siduripedaali 18puni
vajutamisel peab siduriajam tdielikult lahutama iiksteisest si-

duri vedava ja veetava ketta. Ekspluatatsiooniprotsessis v8ib
siduris tekkida rike, mille t8ttu siduri kettad eemalduvad pe-
daalile vajutamisel ainult osaliselt.

Siduri mittetdieliku lahutumise tumnnused;

1) kdikude vahetamisel tekib miira kiigukastis;

2) pidurdamisel v8ib mootor seiskuda, kuigi sidur on vilja
liilitatud;

3) auto kdivitamisel starteriga, kui kiik on sisse liilita-
tad ja sidur vdlja lilitatud, hakkab auto hiippeliselt liikuma,
8.0, vintv8lli liikumine kantakse mittetidielikult lahutatud si-
duri t8ttu iile jbuiilekandele.

Biduri mittetédieliku lahutumise p8hjused:

1) siduripedaali liiga suur vabakiik. Rikke k8rvaldamiseks
reguleeritakse vabakiik ettendhtud piiridesse;

2) siduri veetava ketta k8verdumine. Riket v8ib p8hjustada
iilekoormus siduri véga jarsul sisseliillitumisel v8i siduri libi-
semisel tekkiv kuumenemine. Kdverdunud siduriketas vahetatakse
uuegas

3) siduri veetava ketta h88rdkatete lahtitulemine;

4) lshutushoobade otste ebaiihtlane kaugus survelaagrist.
Normaalse vabakdigu kindlustab pilu 1,5...2,5 mm siduri surve-
laagri ja lahutushoobade otste vahel. Viga k8rvaldatakse siduri-
kippade reguleerimisega. ;

C. 8iduri jarsk liilitumine viitab siduri remondi vajaduse-
le ja ei ole harilikult k8rvaldatav tehnilisel teenindamisel.
Rike on pShjustatud detailide kulumisest ja kinnijéamistest,
kriimustustest hoorattal ja siduri survekettal.
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Peale loetletud vigade esineb tsentraalvedruga siduril
vedru vésimine, mille tulemusena sidur libiseb.

Siduri survelaagri kulumine v8i purunemine on p8hjustatud
véhesest médrimisest, liiga vdikesest pilust v8i pilu puudumi-
sest survelaagri ja sidurik#ppade vahel. Survelaagri iga oleneb
ka autojuhtimise oskusest ja auto ekspluatatsioonitingimustest.
Sagedane k#iguvahetamine, mandoverdamine ja siduri libistamine
liihendavad survelaagri todiga.

2, Siduriagjami reguleerimine

Siduri teenindamine ekspluatatsioonis seisneb p8hiliselt
siduripedaali vabakdigu kontrollimises ja vajaduse korral sidu-
riajami reguleerimises. Peale selle méiritakse igaltehnilisel
teenindamisel ¥ 1 siduriajamit ja survelaagrit. Tédiendavaid
t6id nSuab hiildraulilise ajamiga sidur (M-21 "Volga", “Moskvit8"
408 ja autobussid AA3).

. Siduriajami reguleerimise iilesandeks on kindlustada eidurl
tdielik sisse-~ ja vidljaliilitumine. See oleneb pilust siduri sur-
velasgri ja siduriképpade vahel, samast oleneb kd siduripedaali
vabakéik.

Exspluatatsioonis véheneb siduripedaali vabakdik ketaste
kulumise tagajdrjel. Kulumine on seda suurem, mida raskemad on
auto t66tingimused “ja védiksemad autojuhi kogemused. Uurimisins-
tituutide andmetel moodustab k8ikide hébrdepindade summaarne ku-
lumine autol IA3-51 keskmiselt 0,3 mm 1000 km 1&bis8idu kohta, ka-
hekettalistel siduritel on kulumine umbes kaks korda suurem. Ar-
vestades siduriajami iilekandearvu, annab see kulumine siduripe-
daali vabakiigu vihenemise keskmiselt 3 mm 1000 km kohta (autol
FA3-51).

Arvestades lubatud vabakédiku, tuleks keskmistes teetingi-
mustes siduripedaali vabakdiku reguleerida 6000...7000 km l&bi-
s8idu jérel, kergetes teetingimustes aga 20 000 ja rohkem kilo-
meetri jarel. :

Vabakdigu mé8tmiseks kasutatakse joonlauda, mis a setatak-
se kabiini p8randale siduripedaali kSrvale ja millega mS8detak-
se pedaali k8rgus pSrandast. Siis vajutatakse kdega pedaalile,
kuni algab siduri lahutamine. Lahutusmomendil muutub pedaall
liikumine raskemaks, t06taval mootoril tekib pedaali vibratsioon.

\
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Joonlauaga md8detakse pedaali uus kdrgus pdrandast. Pedaali va-
bakdik peab olema jirgmistes piirides:

Auto mark Pedaali vabakdik | Pedaali kogukaik
mm mm -
FA3-.51A, FA3-63, rA3-53 35.:85 125...150
M-21"Volga" 32...40
3UA-164 20...25 125,..150
3UA-130 35...50 180
HA3-200, MA3-205 32...38 160
KpA3-219 37..445 165..+175
Ypas-375 (ts.vedru) 40...50 -

Siduripedaali vabakd@iku reguleeritakse siduriajami iihe
thendusvarda pikkuse muutmise teel. Pirast vabakdigu regulee-
rimist peab pilu survelaagri ja lahutuskippade vahel olema
195¢.42,5 mm piirides. Vdiksem pilu p8hjustab siduri libise-
mist, suurem puuduliku lahutumise. Vabakdigu reguleerimiseks
(Jjoonis 45) vabastatakse varda 4 kontramutter ja varda 4 poor-
lemisega v8ime teda liihendada v8i pikendada. Varda pikendamine
suurendab pilu B ja jérelikult ka vabakdiku.

3. Tsentraalvedru reguleerimine

Siduritel, kus kettaid kokkusuruv j8ud saadakse iihe tsent-
raalvedruga, m8jutab tihine veetava ketta h88rdkatete kulumine -
oluliselt vedru survejSudu. See toimub lahutushoobade suure iile=
kandearvu t8ttu. Lahutushoovad teatavasti kannavad iile vedru
j8u survekettale. Suure iilekandearvu t8ttu viihendab hé8rdekate—
te kulumine ka siduripedaali vabakdiku.

Sellise siduri reguleerimisel peab kinni pidama kindlast
t06 jérjekorrast. K8igepealt reguleeritakse vedru surve ja alles
seejédrel pedaali vabakdik. Ainult vabakiigu reguleerimine var-
da 4 (joonis 45) pikkuse muutmisega ei ole kiillaldane, kuna see-
Juures ei muudeta vedru pingust.

Vedru pingust m88detakse kaudselt m88tmega A, mis peab ole-
ma piires: ‘
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Joonis 45
KpA3 siduri reguleerimine
1 - reguleerimisvahelehed; 2 - poldid; 3 - sidevarda
kahvel; 4 - sidevarras (ﬁhendusvarrasi; 5 ja 6 - tugi-
poldid; 7 - survevedru; 8 - survelaager; 9 - survehoo-
bade muhv; 10 - siduripedaal
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MA3-200, MA3-205 27,0...31,5
953-210, KPB-219 31»’5--034’5
Ypaa-375 (ts. vedru) 3155-+.38,5

Siduri reguleerimiseks vajutatakse pedaal pdrandani ja
kinnitatakse selles asendis. K8ikide tikkpoltide mutrid 2 kee-
ratakse viie pddrde v8rra lshti ja vabastatakse seejérel sidu-
ripedaal reguleerimise vahelehtede 1 koormusest vabastamiseks.
Konksu abil v8etakse iga mutri alt &ra {iks reguleerimisvahe-
leht. Selle v8imaldamiseks on vahelehtedel vdljal8ige. Siduri-
pedaal vajutatakse uuesti alla ja tikkpoltide mutrid keeratak-
se kinni,

Pirast pedaali vabastamist m88dame uuesti kaugust A. Re-
guleerimisel tuleb arvestada, et ihe rea 0,4 mm paksuste regu-
leerimislehtede eemaldamisega vidheneb m88de A 2,8...3,2 mm.

Parast vedru pinguse reguleerimist reguleeritakse pedaa-
1i vabakdik (mb8de B), muutes varda 4 pikkust.

4, Siduri mdsrimine

Igal tehnilisel teenindamisel ¥ 1 mddritakse siduri sur-
velaagrit ja pedaali teljelaagrit (puksi).

Pedaali telje mddrimiseks kasutatakse konsistentseid
masirdeaineid. Survelaagrit mdaritakse kas konsistentsete mid-
retega (autod IA3-51A,M3-53 A, Ypaa-375 jt.) v8i mootori8liga
(3UA-164, 3UN-157 jt.). Osa autodel (3UA-164A, 3UA-130) tdide-
takse survelaager miirdeainega tehases siduri monteerimisel ja
seega ekspluatatsioonis méérimist el vaja.

5., Siduri hiidraulilise ajami tehniline teenindamine

A. Vabakidigu reguleerimine. Autode M-21, M3MA-408,A3-66

ja AA3-695 sidurid on varustatud hiidraulilise ajamiga mille
korrashoid ja teenindamine erineb ménev8rra tavalise mehaanili-
se siduriajami teenindamisest.

Siduripedaali vabak#dik hiidraulilise ajami puhul koosneb
kolmest osast:

1) pilust kolvivarda ja kolvipShja vahel. See pilu peab
kindlustama kompensatsiooniava avanemise siduripedaali vabas-
tamisel ja vdltima sellega siduri puuduliku lahutamise vdima-
luse.

Pilu suurus 0,5...1 nm kindlustab pedaalipinna vaba liiku-
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mise 3...6 mm ulatuses. Ekspluatatsioonis see pilu ei muutu.
Kuil siduri jooksvas remondis on vaja pilu reguleerida, siis
podratakse selleks siduripedaali sisse asetatud ekstsemntrikut,
vabastades eelnevalt kontramutri;

2) peasilindri kolvi vabak#ik kuni kompensatsiooniava sul-
gemiseni. Ekspluatatsioonis seda ei reguleerita ja selle suurus
ei muutu; :

3) pilu suurus siduri survelaagri ja sidurik#@ppade vahel
peab olema 2,5 mm. Siduri hé8rdkatete kulumisel see pilu pide-
valt vdheneb. Pilu reguleerimine toimub siduri t66silindri t8u-
kuri pikkuse muutmisega. TSukuri pikendamisel pilu ja seega ka
siduripedaali vabakdik vahenevad.

S8iduri lshutamisel peab t66silindri t8ukuri kd#ik olema Va-
hemalt 19 mm. T8ukuri kdiku ei reguleerita. T8ukuri kidik v8ib
viheneda 8hu sattumisel hiidrosiisteemi ja pShjustada siduri puu-
duliku lahutumise.,

B, Siisteemi tditmine ja Shu eemaldamine. Siduri ajamisiis-

teemis kasutatakse pidurivedelikku. Vedelik valatakse siisteemi
piduri peasilindri ava kaudu. Peale peasilindri tditmist keera-
takse kork peale ja korgi peale omakorda kummipumpamise kisipum-
ba otsik ja tekitatakse siisteemis iiler8hik. R8hu toimel tdidab
pidurivedelik kogu siduriajami siisteemi.

Ohu eemaldamiseks siduriajamist eemaldatakse t56silindri
8husirastamisventiili kummiotsik ja selle asemele seatakse pi-
durite Shuirastamise kummivoolik. Vooliku ots asetatakse pidu-
rivedelikku klaasanumas. Avatakse 8hudrastamisventiil poole
pddrde v8rra ja eemaldatakse siisteemist 8hk nagu pidurite 8huta-
misega. T60 loetakse 1l8ppenuks siis, kui t668ilindri t8ukuri
kaik on vdhemalt 19 mm.

§ 2. Kdigukasti teenindamine

1. Kdigukasti rikked
Kdigukast on auto iiheks toSkindlamaks agregaadiks, kuid
enamik temas tekkivaid rikkeid ei ole lihtsalt k8rvaldatavad,
vaid n8uavad remonti. Kdigukasti peamised rikked on jérgmised:
1) miira kéigukastis; )
2) k#ikude isevidljaliilitumine;
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3) kédikude raskendatud sisseliilitamine;

4) k#igukasti kuumenemine.

Miira pdhjustajaks kdigukastis on hammasrataste, laagrite
ja nuutide kulumine, samuti ka 81i vidhesus ki#igukastis. Hammas-
te intensiivse kulumise ja nende otste murenemise iiheks pShju-
seks on ebadige kdikude vahetamine. Kulumise tagajirjel suure-
nevad 18tkud hambuvate hammaste vahel. Sellest on pdhjustatud b
166gid ja miira.

{dikude isevédljaliilitumise p8hjustajaks auto liikumisel
on hammasrataste hammaste ebaiihtlane kulumine, eriti aga fiksaa-
torite rikked. Aja jooksul ndrgenevad v8i koguni purunevad fik-
saatori vedrud, kuluvad fiksaatori kuulid ja kuulipesad.

Kdikude raskendatud sisseliilitamise pbhjustajaks on kdigu=-
vahetusmehhanismi ebadige reguleering v8i kinnijéddmine séidu-~
autodel, mille kdigukang paikneb roolisambal., Samuti raskendab

_kdikude sisseliilitamist hammasrataste, v8llide nuutide ja laag-
rite kulumine.

Viimased kaks rikét raskendavad véi teevad koguni v8ima-
tuks auto liikumise, Peale selle viivad mainitud rikked juhi
tédhelepanu liiklusolukorralt kiiguvahetamisele, mille tulemu-
seks v8ib olla liiklusénnetus.

Kdigukasti kuumenemise p8hjustab ettendhtust madalam 81i-
tase, mis v8ib langeda tihendite ja tihendkarpide kaudu 81i
vdljaimmitsemise t8ttu.

i

2. Kdigukasti hooldamine

Igal tehnilisel teenindamisel i 1 kontrollitakse kéigu-
kasti kinnitust siduri karteri kiilge ja vajaduse korral pingu-
tatakse mutrid, kontrollitakse 8li taset ja kédigukasti hermee-
tilisust. Vajaduse korral lisatakse 8li juurde.

01i taseme kontrollimiseks keeratakse vidlja kdigukasti
kiiljel asuv tditeava kork. Oli tase peab ulatuma kuni tditeava-
ni v8i Zirmisel juhul jddma sellest kuni 5 mm madalamale. Auto-
de! "Moskvit8" on kdigukastis md8tevarras 61i taseme kontrolli-
miseks. ‘

Auto jbulilekandes kasutatavad mddrde8lid ei t6ota sellis-
tes kbrgetes temperatuurides nagu mootoridlid, samuti ei riku-
ta neid kiitusega, kuid neile esitatakse rida erinbudeid, mis
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‘on seotud kéigukasti ja tagasilla 66 isedrasustega. Hammasra-
taste hammaste vahel on véga suured erisurved ja to8pindade
suur libisemine iiksteisel. Nendes tingimustes kasutatav 81i
peab kindlustama detailide vshel katkematu 8likile.

Kéesoleval ajal kasutatakse autode kéigukastides kompleks-
se lisandiga transmissiooni8li TA,-15 v6i TA~10. See 81i on
varemkasutatud nigrooli asendajaks ja omab tunduvalt paremaid
mdsdrivaid omadusi. Uutel autodel (3MA-130, rA3-53, rA3-66) on
lubatud ainult TA -15 kasutamine ja seda aastaringselt. Diisel-
autode k#igukastides kasutatakse 81lisid MC-20 v§i MK-22, Kirmi-
sel juhul on talvisel ajal lubatud lisada 10...12 % diisliki-
tust 81i veeldamiseks.

Ekspluatatsioonis 81i hapendub, 8lisse lmguneb detailide
kulumise tagajérjel metallipuru. Seet8ttu tuleb 81i perioodi-
liselt vahetada. Vanemad tehnilise teenindamise eeskirjad nie-
vad ette 8livahetust agregesatides iga 12000 km jérel. Eksplua-
tatsioonipraktika on néidanud, et ka pikem s8iduperiood §liva-
hetuste vahel ei suurenda kulumist ja annsb isegi Gkonoomiat.
Seet8ttu v8ib tdnapdeval lugeda normaslseks 8livahetuse perioo-
diks auto kédigukastis ja taga sillas 15000...25000 knm, 811
TA,-15B puhul isegi kuni 50000 knm.

011 tuleb vahetada kohe pérast liinilt tulekut, kui auto
agregaadid on t38scojad ja 81i seet8ttu vedel ning hésti voo-
lav. Avatakse korgid ja lastakse t63tanud 81il vilja voolata.
Beejirel on soovitatav kiigukasti valada petrooleumi v8i vart-
na8li, t8sta iiles auto tagarattad, k#ivitada mootor, lilitada
sisse madalaim k#ik ja lasta mootoril madalate pddretega t5d5-
tada paar minatit, mille juures toimub k#igukasti karteri lopu-
tamine ja libipesemine. Seejérel tdidetakse kéigukast virske
8liga.

Uute autode kidigukastide 81i véljalaske avade korkidel on
piisivmagnetid, mille kiilge koguneb 8lis leiduv metallipuru.0li
vahetamisel puhastatakse ka kork metallipurust.

Jaotuskasti rikked ja tehniline teenindamine ei erine mil-
legagi k#igukastide riketest ja teenindamisest,
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§ 3. Kardaaniilekande tehniline teenindamine
1. Kardaaniilekande rikked

Kardaantilekande rikete tunnusteks on k8lksude ja 1lodkide
tekkimine, mis on h#sti kuuldavad auto liikumisre2iimi jérsul
muutumisel, auto paigalt liikumisega aga kaasnevad t8uked ja
témbed. Peamised kardaaniilekande rikked on:

1) kardaanv8llide kinnituste n8rgenemine;

2) nuutide kulumine;

3) kardasnliigendite ristide tappide ja laagrite kulumi-

ne;
4) kardaanvlli viskumine v8lli kéverdumise tagajérjel.

2. Kardaaniilekande kontrollimine ja mddrimine

Kardaaniilekande ja vedavate esiratastega autode esiratas-
te kardaanliigendite tehniline teenindamine seisneb nende kont-
rollis, 1l8dvenenud kinnituste pingutamises ja méddrimises.

Tehnilisel teenindamisel i 4 pingutatakse iile kardaani
ddrikute kinnituspoldid ja kontrollitakse vahelaagri kinnitust
raamile. Kinnituste ndrgenemisel tekivad vibratsioonid ja vahe-
laagri ning kardaani n8ellaagrite kiirendatud kulumine.

Kardsanliigendite seisukorda kontrollitakse nende kiiguba-
misega radiaal- ja ringsuunas. Kdega tuntavat 18tku ei tohi oli-
la. Kardaanv8lli pddramisega iihes ja teises.suunas médratakse
18tk nuutides.

Kardaaniilekandes midritakse nbellaagreid, kardaanv8llide
nuute, vahelaagrit ja vedavate esirataste kardaanliigendeid.

Kardaanide n8ellaagreid miéritakse ainult vedela 8liga.
Selleks kasutatakse autode transmissiooni8lisid. T&iesti luba-~
matu on siin kasutada konsistentseid m&&rdeaineid. Ristliigen-
dit mé#&ritakse miirdenipli kaudu. Oli lisatakse seni, kuni ava-
neb kardaaniristis olev kontrollklapp (see avaneb rbhul 3...
...4 ¥6/cn®) ja sealt hakkab 811 vélja tungima.

Kardaanv8llide nuute mdiritakse solidooliga YC-1 talvel
Ja YC-2 suvel. Solidooli pressitakse mddritavasse sdlme mézdrde-
nipli kaudu. Autol 3UA-130 tuleb nuutliide lahti v8tta ja pesta
petrooleumiga. Siis pannakse siseruumi umbes 250 G solidooli ja
monteeritakse s8lm uuesti kokku. Operatsiooni tuleb korrata
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25000 km lzbisfidu jérel.

Vedavate esirataste kardaanliigendeid misiritskse spetsiasl-
se kardaanim#irdega AM (FOCT 5730-51). Md&drimine toimud kidnd-
telje iilemise laagri kaanes asuva madrdenipli kaudu. X

Autode Ypaa-375 ja KpA3-214 vedavate esisildade nukk-1lii-
gendeid mddritakse seguga, mis koosneb 50 % kardaanimdsrdest
AM ja 50 % transmissiooniflist T4 -15. Selline segu tungib pa-
remini liigendi tG6Opindade vshele.

§ 4. Peaiilekande tehniline teenindamine

1. Peaiil ekande rikked

Ekspluatatsioonis esinevad auto peaiilekandes, diferent-
siaalis ja pooltelgedel jédrgmised rikked:

1)hammasrataste kulumine;

2) lasgrite kulumine;

3) laagrite kinnituste ndrgenemine;

4) 81i védljaimbumine;

5) satelliitide kinnikiiluminej;

6) pooltelje nuutide kulumine;

7) pooltelgede murdumine.
; Hammasrataste kulumisel ja eba8igesti reguleeritud taga-
sildade korral on auto liikumisel kuuldav iseloomulik miira (un-
damine). Laagrite kulumisel tekivad telgl8tkud ja v8ib muutuda
ka hammasrataste omavaheline asend. Diferentsiaali satelliitide
kinnikiilumisel suureneb jérsult vedavate rataste kummide kulu-
mine, Satelliitide kinnikiilumise pdhjustab nende ristmiku ja
selle pesade kulumine diferentsiaalikarbis.

Pooltelgede murdumine tekib tavaliselt ilekoormuse taga~
jérjel rasketes teetingimustes.

2. Peaiilekande tehniline teenindamine

Peaiilekande tehnilisel teenindamisel kontrollitakse kinni-
tusi ja tehakse vajaduse korral jirelpingutamisi. Vélise vaat-
lusega mdsiratakse tagasilla hermeetilisus. Kui tagasilla kar.
ter ei ole 8line, siis ilmselt 81i véljaimbumist ei esine.

011 taseme kontrollimiseks keerataskse &ra kork 8litédite-
avalt. 0li tase peab ulatuma korgi avani. Madalama taseme pu~-
hul lisatakse 81i juurde. :
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Auto liikumisel mistahes kiirusega v8i ka liikumisrefii-
ni muutumisel ei tohi olla kuulda 138ke ja undamist tagasillas.
01i temperatuur karteris ei tohi iiletada vilis8hu temperatuuri
rohkem kuj 60°C v8rra. Ei lubata kohalikku {ilekuumenemist laag-
rite piirkonnas.,

Iga 15000...,20000 km jérel vahetatakse 81i tagasilla karte-
ris. 01li vahetatakse samal viisil nagu kdigukastis. Kasutatavaks
8liks on autode transmissiooni8li TA-15. S8iduautode M-21 ja
Moskvit8-403, -408 tagasildades tohib kasutada ainult hiipoid-
81li. Autol FA3-53 on tagasillas samuti hiipoidhambumine, kuid
erisurved tunduvalt suuremad kui s8iduautodel. Seetdttu ei so-
bi ka s8iduantodel kasutatav hiipoid8li, vaid ainult uus komp-
leksse lisandiga "klooref-40" hiipoid8li TC-14,5.

. Peaiilekande reguleerimine

Pealilekande koonilise hammasrattapaari t65iga oleneb ham-
maste hambumise 8igsusest ja selle piisivusest. Hambumise 8ig-
sust rikub 18tkude tekkimine laagrites, eriti vedava v811li laag=-
rites. Loomulikult rikub hambumist ka hammasrataste telgnihe.

Telgede ja nendega koos ka hammasrataste telgnihe tekib
lasgrite deformeerumisel., Deformatsioone p8hjustavad koonilise
hammasrattapaari poolt tekitatavad telgjdud.

Kui laagrid monteerida tagasilda vabalt, ilma pingeta,
kuid ka ilma 18tkuta, siis telgjdu toimel koormatakse iiht laag-
rit ja see deformeerub, teises tekib aga 18tk. Sellise olukorra
védltimiseks monteeritakse tagasilla laagrid eelpingega. See td-
hendab, et laasgri vlrude ja rullide vahel tekidb mdningane pin-
ge. Seet8tbtu on laagrite deformatsioon telgj8u toimel mirgata-
valt véiksem ja l8pptulemusena vihencb vedave hammasratta telg-
nihe ning s&ilib hambumise 8igsus.

Eelpinge suurus oleneb telgjdu suurusest ja valitakse nii,
et vdike 18tk ihes laagris v8ib tekkida ainult maksimaalsel
koormusel.

Ekspluatatsioonis laagrid kuluvad ja eelpinge viheneb.Kui
tekib 18tk tile 0,05 mm, tuleb laagrid reguleerida. Eelpinge
suurus on toodud alljérgnevas tabelis.

Laagrite reguleerimiseks monteeritakse lshti vedava v81li
korpus. Néiteks autol M-21 keeratakse lahti (peale kardaani ma-
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hav8tmist) k8igepealt vedava v8lli mutter ja semaldatakse kar-
daanv8lli kinnitus@drik ja mansett-tihendid. Seejérel v8ime
eemaldada vdlise laaigri sisevéru. Edasi on reguleerimislehed,
mille paksusest oleneb eelpinge. Eelpinge suurendamiseks v8i
18tku kaotamiseks tuleb vahelehtede arvu vidhendada. Siis suru-
takse mutri ja &#riku abil rohkem peale vilise laagri sisevéru-
le ja laagreid surutakse rohkem kokku. L8tk kaob ja pinge suu~
reneb. Belpinge vihendamiseks tuleb vahelehtede arvu v8i pak-
sust suurendada. Sellise p8him8tte jirgi toimub k8ikide autode
tagasildade vedavv8lli laagrite reguleerimine. Ménel automar-
g1l on vahelehtede asemel iiks reguleerimisseib, mille paksust
lihvitakse vihemaks (KpA3).

Laagrite eelpinge kGcm:

Auto mark Vedavv8lli | Diferentsiaali Vahev81lli
laagrid karbi laagrid laagrid
mm
FA3-514A 8...12 kindlustatakse -
karteri m88tme-
tega
A3 -53¢ 6..014 _  Sama =
3Un-130 104.+435 1/8 iga mutri 10,...35
66ret null-18t-
u asendist laag-
ritest
3UN-164
KpA3-219 (esisild) 20...30 0,2 20,030
Ypaa-375 20,0 0,03...0,05 Qeanl2

Laagrite reguleerimise §igsust kontrollitakse vedrudii-
namomeetriga. Vedava v81lli hammasratas peab olema vélja vii-
dud hambumisest veetava v8lli hammasrattaga ja niilid piiiitakse
diinamomeetriga tangentsiaalsuunas t8mmates pddrata vedavat
v81lli. Diinamomeetri skaalalt loeme j8u, mis on vajalik v81li
podramiseks ja laagrite siseh68rdumise {iletamiseks. Teades dii-
namomeetri rakenduspunkti kaugust vedava v8lli teljest, v8ime
arvutada v81li pddramiseks vajaliku pSordemomendi. See moment
peab olema tabelis toodud piirides. Kui pddramiseks vajalik
moment on ettendhtust suurem, on eelpinge liiga swur. Sellised
laagrid ekspluatatsioonis kuumenevad ja v8ivad puruneda.
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Uhekordsetel peaiilekannetel diferentsiaalikarbi laagreid
tavaliselt ei reguleerita. Vajalik eelpinge saavutatakse kar-
teri lshutuspinna pabertihendi tépse paksusega, mis peab ole-
ma pérast mutrite pingutamist 0,15 mm, Kahekordsetes peaiile-
kannetes reguleeritakse diferentsiaalikarbi laagreid erilise
reguleerimismutri pealekeeramisega. Reguleerimismutrid avalda-
vad survet diferentsiaalikarbi laagrite vilimistele v8rudele.
Pidrast reguleerimist lukustatakse reguleerimismutrid lahti-
péordumise vdltimisekS laagrikaanega.

Kahekordsete peaililekannetega tagasildadel reguleeritakse
vahev81li koonilisi rull-laagreid m6lema laagri kaane alt {ihe-
suguse arvu vahelehtede eemaldamisega. Seega suruvad ldagri-
kaaned rohkem vahev8lli laagrite vélimistele v8rudels ja 18tk
laagrites vdheneb,

Hammasrataste hambumine reguleeritskse tipselt autotehas-
tes ja ekspluatatsioonis praktiliselt té&fendavat reguleerimist
ei vaja. Nditeks, auto M-21 tagasilla hambumise reguleerimise-
ga ekspluatatsioonis rikutakse hammasratiste esialgne asend ja
sissetddtatud pinnad. Selle tagajdrjel hakkab tagasild undama
mitmesugustel liikumiskiirustel ja halvemal juhul murduvad ham-
masrataste hambad. Seepirast tuleb hammasrataste hambumist re-
guleerida peamiselt tagasildade remondil ja iiksikute detailide
vahetamisel, :

Veoautode tagasilla hammasrataste hammaste kulumisel suu~-
rendatakse hampumise siligavust vedava v8lli korpuse nihutamisega
veetavale vbllile léhemale. Sellega viheneb 18tk vedava ja vee-
tava koonilise hammasratta hammaste vahel.Reguleerimiseks vihen=-
datakse vahelehtede arvu vedava v81li korpuse ja tagasilla kor-
puse vahel. g

Kahekordsetel peaiilekannetel v8ib hambumise siigavust regu-
leerida ka vahev8lli telgnihutamisega. Selleks v8etakse iihe
1aagrikéane alt vahelehti #dra ja pannakse need lehed teise laag- |
riksane alla. Reguleerimislehtede dravbtmine ainult ithelt poolt 3
muudab hambumise siigavust védhe, kuid véga suurel midral laagri-
te pingust ja on seetdttu lubamatu. Hambumise siigavuse suuren-
damiseks tuleb vasakpoolse laagrikaane alla vahelehti juurde 1i-
‘sada (vaadates auto liikumise suunas) ja sama arv vahelehti pa-

rempoolse kaane alt eemaldada. ’

166




XI TEEMA AUTO JUHTIMISSUSTEEMI TEHNILINE
TEENINDAMINE

§ 1. Rooliseadme tehniline teenindamine
1. Rooliseadme rikked

Auto rooliseadme korrasolekust s8ltub otseselt liiklemise
ohutus. Seetdttu pddratakse auto tehnilisel teenindamisel roo-
liseadme ja selle detailide kontrollimisele ja hooldamisele
erilist t&helepanu.

Ekspluatatsioonis rooliseadme tehniline seisukord parata-
matult muutub, halveneb. Detailidevahelised 18tkud suurenevad
kulumisel, ndrgenevad kinnitused jne. Kdige selle tulemusena
halveneb auto juhitavus, suureneb rooli pddramiseks vajalik
jbud, halveneb teelpiisivus ja suureneb kummide kulumine, iihtla-
si suureneb ka liiklusénnetuste oht.

Rooliseadmes esinevad sagedamini jérgmised rikked:

1) rooli vabak#digu suurenemine;

2) rooli raskendatud podramine;

3) 61i véljaimbumine roolikarbist;

4) rooliseadme kinnituste nérgenemine.

Rooli vabakiigu suurus v8imaldab hinnata rooliseadme kor-
rasolekut tervikuna. Ekspluatatsioonis vabakéik suureneb. Seda
pdhjustavad jérgmised tegurid:

a) 1l8tku suurenemine roolimehhanismis teo ja rulli hammas-
te vahel;

b) 18tku suurenemine roolilaagrites kulumise tagajarjel;

. ¢) 18tku tekkimine roolivarraste liigendites kulumise ta-
gajérjel;

d) roolikarbi kinnituste nérgenemine;

e) 18tku suurenemine esirataste rummulaagrites;

f) k&&dndteljepoltide ja —pukside kulumine.

Rikete k8rvaldamiseks tuleb reguleerida xas hambumist roo-
limehhanismis, véhendada 1l8tku laagrites vahelehtede eemaldami-
se teel laagrikaane alt, pingutada 1l8tvunud kinnitused v8i liht-
salt asendada kulunud detailid uutega.

Rooliratta raskendatud pddramisega halveneb auto juhtimine,
suureneb roolimehhanismi kinnikiilumise oht, millega kaasneb pa-
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‘ratamatult liiklus8nnetus. Rooliratta raskendatud pioramist
pdhjustavad:

a) roolilaagrite v8i roolimebhanismi védr reguleerimine;

b) roolilaagrite purunemine;

¢) méédrdeaine puudumine roolimehhanismis v8i -liigendi-
tes; -

.d) roolivarda v8i roolisamba k8verdumised ja muljumised.

Rooli raskendatud podramise korral on keelatud auto eda-
sine kasutamine ilma riket k8rvaldamata.

311 védljaimbumisel roolikarbist vahetatakse reguleeri-
misvahelehed laagrikaane all v8i tihendid rooli ristv8llil ja
pingutatakse kaante poldid.

Hiidraulilise rooliv8imendi varustatud autode roolisead-
mete tiilipiliseks rikkeks on kas ettendhtust k8rgem v8i mada-
lam r8hk rooliv8imendi hiidraulilises siisteemis. Autode 3WA-130,
rA3-66 ja MA3-500 rooliajamid on varustatud kardaanliigendite-
ga ja nendes esinevad samasugused rikked kui j8uiilekande kar-

daanideski.

2. Rooli vabakdigu kontrollimine

Rooliseadme tehnilist seisukorda v8ib hinnata rooliratta
vabakéigu suuruse jérgi. Rooli vabakdik (rooli 18tk) on rooli-
ratta podrdenurk kraadides, mille v8rra v8ib pédrata rooli il-
ma, et seejuures podrduksid ayto juhtrattad. Rooli vabakéigu
suurusele avaldavad m8ju k8ik 18tkud ja pilud roolimehhanismis
ja rooliajamis. Seega suurenenud vabakédik vihjab alati rooli-
seadme korratustele.

Uutel autodel on rooli vabak#ik tavaliselt ainult méne
kraadi piires. See on tingitud montaa2il8tkudest detailide va-
hel. Remonditud roolidel ei iileta vabakéik 10°. Liikluseeskir-
jad lubavad kasutada autosid rooli vabakdiguga kuni 25°. Suure-
ma 18tku puhul tuleb rooliseade korrastada.

Rooli 'vabakéigu m88tmiseks v8ib kasutada mitut tiilipi roo-
1i vabakdigu m88dikuid. Neist iiks lihtsamaid (roolimall) on too-
dud joonisel 46. Seade koosneb terassektorist 4 skaalaga O...
...70°%. Sektori kiilge on 8arniirselt kinnitatud haaratsid 1.
Seade kinnitatakse auto roolisambale rooliratta alla. Roolirat-

ta kiilge kinnitatakse osuti 3. _
Auto rattad seatakse otseliikumisse asendisse ja pddratak=-
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Joonis 46
Roolimall

- haaratsids
vedru;

- skaala;

- osubi

4 =
se rooll iihele poo-
le, nditeks vasaku-
le seni, kuni rool
muutub raskeks ja
hakkab poérama rat-
taid. Rooli selles
asendis seatakse
m88teriist nii, et

osuti asetseks skaala O-punktis. Seejérel pddrame rooli pare-

male, kuni rool muutub raskeks ja hakkab pddrama rattaid.

Skaalalt loeme rooliratta pddrdenurga, mille v8rra rool pédr-

dus ilma rattaid pédramata, s.o. vabakdigu.

Rooli vabakdiku kontrollitakse alati rataste otséliikumi-~
se asendis. Roolimehhanismi konstruktsiooni t8ttu (globoidaal-
ne tigu + rull) suureneb rooli vdljapddramisel keskasendist
rooli vabakdik pidevalt ja saavutab oma maksimaalse vddrtuse
tédielikult véljapodratud rooli puhul.

Rooli vabakdigu k8rvaldamine peaks toimuma sellises jér-
jekorras: k8igepealt kontrollitakse esirataste rummulaagreid
ja roolisiisteemi seadmete kinnitusi, seejérel reguleeritakse
rooli pikivarda (juhtvarda) liigendid veoautodel. Kui rooli
vabakdik ei ole vidhenenud, reguleeritakse rooli laagreid ja
hambumist roolimehhanismis.

M&rkus. Autodel, mis on varustatud hiidraulilise rooli-
v8imendiga, kontrollitakse rooli vabakédiku t6dtava mootori
puhul. Vastasel juhul v8ib vabakdik osutuda liiga suureks
v8imendi 81ijaotusmehhanismi 18tkude t8ttu.

3. Rooliseadme tehniline teenindamine

FWN S

Igal tehnilisel teenindanisel teostatakse k8igepealt roo-
liseadme iilevaatus. Seejuures kontrollitakse rooliratta, rooli-
karbi, roolisamba ja roolivarraste liigendite mutrite ja polti-
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de kinnitust ning splintide olemasolu. Liikluseeskirjad ei lu-
ba kasutada autosid, millel rooliajami liigendite kinnitusmut-
rid on splintimata v8i splinditud traadiga.

Tehnilisel teenindamisel ® 1 tehakse peale igapédevase tee-
nindamise t66de veel jérgmist:

1) ‘madritekse k8iki roolivarraste liigendeid ja kdindtel-
Jepolte; .

2) kontrollitakse 81i taset roolimehhanismi karteris ja
vajaduse korral lisatakse 81i;

3) kontrollitakse roolimehhanismi karteri ja selle kaane
iihenduskohtade hermeetilisust.

Tehnilisel teenindamisel N 2 tehakse téiendavalt jérgmist;

1) pestakse hiidrov8imendi pumba filtreid;

2) vBetakse lahti ja kontrollitakse roolivarraste liigen-
deid. Vajaduse korral vahetatakse kulunud detailid;

3) kontrollitakse ja reguleeritakse 1l8tku roolimehhanis-
mis;

4) iile {ihe T-2 vahetatakse 81i roolimehhanismi karteris.
Auto 3UWA-130, FA3-53 ja MA3-66 hiildrov8imendi varustatud rooli-
mehhanismides vahetatakse 81i kaks korda aastas.

Ilma rooliv8imendita autode roolimehhanismides kasutatak-
se kas spetsiaalset rooli8li v8i transmissiooni8li TA -10 ja
‘I‘Ln-15.

Diiselautodel soovitatakse kasutada avio8li: suvel MC-20,
talvel MC-14. 3UA-130 rooliajami hiidrov8imendisse ja roolimeh-
hanismi kallatakse suvel turbiini8li 22, talvel virtna8li AY.

' Nende asendajana v8ib kasutada industriaaldli 20.rlA3-66 rooli-
v8imendis kasutatakse asstaringselt TA,-10.

Kiilma sagbumisel soovitatakse auto M-21 roolimehhanismi
karterisse lisada umbes 0,1 1 virtnadli. Selleks tuleb eelne-
valt roolimehhanismi karterist vélja keerata’ eesmise kaane pa-
rem alumine kinnituspolt ja védlja lasta karterist vastav hulk
81i.

01i taset kontrollitakse 81i sissevalamise ava kaudu.

011 tase peab ulatuma korgi-avani v8i &&irmisel juhul jé&ima
sellest kuni 10 mm madalamale.

Roolivarraste liigendeid m#&ritakse igal T-1 mé&rdenipli-
te kaudu solidooliga. Vérsket médrdeainet tuleb lisada seni,
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kuni m#dritava sdlme vahelt on vana méfire vdljunud ja hakkadb
vélja tungima vérske méire.

4. Roolivarraste liigendite kontrollimine

Védlise vaatluse teel kontrollitakse splintide ja kinni-
tusmutrite olemasolu rooliliigenditel. Puuduva splindi asemele
pannakse uus; eelnevalt pingutatakse kinnitusmutter.

I8tku mdsramiseks liigendites on vaja kahte tddtajat.Uks
nendest poorab energiliste, jadrskude liigutustega rooliratast
paremale ja vasakule, teine, hoides kidtega kinni roolivarras-
test, jédlgib nende liikumist., I8tku olemasolu liigendis on
varraste liikumissuuna iilemineku momendil k#ega tuntav.

Kuna uute autode rooliliigendite kuulpoltide all on tuge-
vad vedrud, on kirjeldatud kontrollimismeetod ebatépne ja v8i-
maldab médrata ainult véga suuri 1l8tke. Seepdrast soovitatakse
vdhemalt kord aastas roolivarraste liigendid lahti v8tta, pet-
rooleumis puhtaks pesta ja nende kulumist kontrollida. Seejuu-
res ei tohi muuta roolivarraste pikkust, et vdltida rataste
kokkujooksu muutumist.

Veoautodel pingutatakse 18tku korral rooliajami pikivar-
da liigendeid. Selleks v8etakse &ra splint ja keeratakse regu-
leerimiskorki sisse kuni t8kestamiseni. Siis pddratakse V4...
«+sV/2 podret tagasi minimaalse 18tku saavutamiseni ja splinti-
mise v8imaldamiseks. Pérast reguleerimist splinditakse regulee-
rimiskork. Kui selline reguleerimine ei k8rvalda 18tku, asenda-
takse kuulpolt ja liuad uutega. On keelatud 18tku k8rvaldami-
seks reguleerimiskorki tédiesti kinni keerata, kuna siis muutub
rool raskeks ja tee ebatasasusest tingitud 166gid kantakse roo-
livarraste kaudu roolimehhanismile. Reguleeritavad 8arniirid on
pikivarda (juhtvarda) m8lemas otsas.

5. Roolilaagrite reguleerimine
Rooliv81li telgldtk tekib roolilaagrite kulumisel. Telg-
j8udu roolile tekitab auto rataste liles-alla kiikumine ebatasa-
sel teel, eriti siis kul rool on palju vélja pddratud. Roolirat-
~ ta iiles-alla loksubamisel ei tohi olla tunda pikildtku (s.o.

telgl8tku)
Roolilaagrite reguleerimiseks monteeritakse harilikult
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rool autolt msha. Laagreid on v8imalik reguleerida ka rooli ma-
ha monteerimata, kuid siis on t66 tunduvalt ebamugavam. Teo ja
kiilgsektoriga roolid (MA3-200, MA3-200 jt.) reguleeritakse il-
ma rooli maha monteerimata. ¥

Roolilaagrite reguleerimiseks lastakse vilja 81i rooli-
karterist ja viiakse hambumistest vdlja tigu ja rull.

Eemaldatakse roolikarteri alumine kaas. Kaane ja karteri
vahel paiknevad erineva paksusega metallist v8i paberist regu-
leerimislehed. Vahelehtede arvu vdhendamisel on kaane surve
alumise laagri vidlimisele v8rule suurem ja 18tk laagris vdhe-
neb. .
Peale iihe vahelehe k8rvaldamist paigutatakse kaas tagasi
Ja kontrollitakse 18tku. L8tku esinemisel k8rvaldatakse veel
iiks vaheleht.

Kontrollimiseks kasutatakse vedrudiinamomeetrit. Kontrol-
limise p8him8te on analoogiline tagasildade laagrite kontrol-
limisega (joonis 47). Diinamomeetri n#it rooli pddramisel dii-
namomeetriga on seda suurem, mida suurem on laagrite pingus.

Kuna tigu ja rull on hambumisest
vdlja viidud, néitab diinamomeeter ainult
j8udu laagrite takistuse iiletamiseks.
Diinamomeetri nédit peab olema jidrgmistes
piirides:

R B W W B
FA3-69,MA3-514,MA3-63. . . 0,3...0,5 kG p . Joonis 47
3UA-150, 3UA-164,3HA-151. . 0,3...0,8 kG mine dinamomeet
MA3-200,MA3-205,M43-200 . 0,4...0,9 kG Tiga

6., Hambumise reguleerimine roolimehhanismis

Enamikul kodumaistel veo- ja s8iduautodel on roolimehha-
nismis globoidaalne tigu ja kahe- v8i kelmeharjaline rull. Ku-
lumise tagajérjel suuremeb esialgne 18tk teo ja rulli vahel
ning see avaldub rooli vabakfigu suurenemises. Esialgse sei-
sundi taastamiseks tuleb roolimehhanismi reguleerida. I8tku
kontrollimiseks teo ja rulli vahel seatakse auto rattad otse-
liikumise asendisse ja monteeritakse roolihoova kiiljest maha
rooli pikivarras vecautcdel v8i paralleelvarras s8iduautodel.
Niiiid kiigutatakse roolihooba iihele Jja teisele poole. Roolihoova
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alumine ots v8ib liikuda ainult 0,1...0,3 mm. Kui liigub roh-
kem, on 18tk suur ja tuleb teostada reguleerimine.

Auto ehitusest teame, et teo ja rulli teljed on iliksteise
suhtes nihutatud. Seet8ttu on v8imalik ristv8lli koos rulliga
teole léhemale nihutada ja seega kulumise tagajédrjel teo ja
rulli vahel tekkinud 18tku véhendada. Reguleerimine on v8ima-
lik seni, kuni teo ja rulli teljed satuvad iihte tasapinda.
Edasine ristv81li nihutamine viib rulli teost eemale ja 18tk
suureneb.

Autol M-21 tuleb 18tku reguleerimiseks #dra keerata kiibar-
mutter 4 (vt.joonis 48) ja t8sta iiles lukustusseib 3, kuni ta
tuleb ilile stoppertihvti. Seejédrel keeratakse kuuekandilise
v8tmega 1 reguleerimiskorki péarip#eva lukustusseibi m8ne vilja-
18ike v8rra. Pirast seda kontrollitakse rooli vabak#iku.

Reguleerimise 8igsust
kontrollitakse jédllegi vedrudii-
namomeetriga nagu eelmisel ju-
hul. P5Sramiseks vajalik jéud
on suurem, kuna niilid laagrite
jéule lisandub h86rdejbud ham-
bumises oleva teo ja rulli va-
hel. Diinamomeetri ndit peab
olema piirides:

Joonis 48
A3-tilipi autode rooli regu-
leerimine
M-21 057 oo 1,2 XG
FA3~69,TA3-51A, MA3-63 e 2 KO
3UA-150, 3UA-164 , 3UA-151 T9D ovs 245 kG
HMA3-200 ja selle modifik. 2,8 kG

Vanematel 3 -tiilipl autodel teostatakse see reguleerimi-~
ne reguleerimisrdnga paksuse muutmisega.

Z. Auto 3 =130 roolimehhanismi hooldamine

Auto 3WA-130 roolimehhanism erineb tunduvalt teiste kodu-
maiste autode roolidest. Roolimehhanism on kaheastmeline, kus
esimeseks astmeks on kruvi-mutter ja teiseks hammaslatt-hammas-
sektor. Juhtimise kergendamiseks on rooliajamiga iihendatud hiid-
rauliline rooliv8imendi. Sellisel siisteemil on m8ningaid iseira-
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susi tehnilisel teenindamisel ja reguleerimisel.

Taiendavalt tavalistele rooli kontrolltsddele kontrolli~
takse iga pédev rooliv8imendi hermeetilisust vélise vaatluse
teel.

Bsimesel tehnilisel teenindamisel kontrollitakse hiidro-
v8imendi pumba rihma pingust ja 81i taset hiidrosiisteemis. .

Igal tehnilisel teenindamisel ¥ 2 pestakse bensiinis hiid-
rov8imendi pumba m8lemat filtrit. '

Pumba ajamirihma pinguse kontrollimiseks vajutatekse ven- .
tilaatori ja pumba rihmaratta vahelisele rihmaosale umbes 4 kG
j8uga. Rihma libipaindumine on lubatud 10...15 mm. Rihma pingu-
tatakse hiidropumba nihutamisega.

B1i taseme kontrollimiseks seatakse auto rattad otseliiku-
mise asendisse ja puhastatakse pumba 8lireservuaari keas mustu-
sest. 81i tase reservuaaris peab ulatuma mirgini "ypoBEHs MACAA™
014 lisatakse juurde mootori tddtamisel tihikéigu pdéretel.

A, 81i vahetus hiidrov8imendis. 01i vahetamiseks roolivéi-
mendi hiidrosiisteemis lahutatakse juhtvarras roolihoovast ja ava-
takse roolivSimendi pumba 8lireservuaari kaas. Vana 81i vélja-
laskmiseks: 5

1) podratakse rooliratas dsrmisse vasakusse asendisse;

2) avatakse magnetiga varustatud kork roolimehhanismi

karteris;

3) lastakse 81i védlja voolata. 2

Siis pestakse liébi rooliv8imendi siisteem. Selleks puhas-
tatakse 8lireservuaari kaas, kaane kummitihend, pestakse ben-
siinis pumbafiltrid ja pannakse kohale. Jérgnevalt valatakse
pumba reservuaari 1 1 virsket 81i ja lastakse sellel védlja voo-
lata roolikarteri ava kaudu. Oli libivoolamise ajal pddratakse
rooli iihest #d&rmisest asendist teise.

Uue 8liga téitmiseks on vaja:

1) Xkinni keerata roolikarteri tihendseibiga kork;

2) pédranud rooli Z&rmisse vasakusse asendisse, valatak-
se peservuaari 81i kuni mirgini “ypoBEWe MACAA’.

3) pddrates rooli iihest &irmisest asendist teise, vala-

takse siisteemi 2,5 1 81i;
4) mootor kiivitatakse ja tdtamisel tiihikdigupdiretega
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jétkatakse rooli pdéramist iihest ddrmisest asendist teise,hoi-
des rooli ddrmistes asendites 2...3 sekundit;

5) lisatakse juurde 81i kuni n8utavat taset téhistava mar-
gini.

01i juurdelisamine loetakse 18ppenuks, kui 81i tase reser-
vuaaris enam ei lange ja 8list ei eraldu 8humullikesi;

6) paigutatakse kohale reservuaari kaas ja podratakse
tiibmutter kinni ainult kde jSuga. Kui kaane alt imbub vélja
81i, kontrollitakse tihendit ja vajaduse korral asendatakse
see uuega. I8puks monteeritakse tagasi juhtvarras.

B. Roolimehhanismi kontrollimine ja reguleerimine. Rooli-
mehhanismi kontrollimiseks vedrudiinamomeetriga lahutatakse
juhtvarras roolihoovast. Dinamomeeter kinnitatakse rooliratta-
le ja m88detakse kolmes erinevas asen dis jbud, mis on vajalik
rooli pGdramiseks.

1. Rooli podbratakse védlja veidi {ile kahe pddrde auto ot-
seliikumise asendist. Selles asendis rooli pddramiseks vajalik
jbud peab olema 0,25...0,7 kG piirides. Pdoramiseks vajalik
jud v8ib erineda ettenshtust vale eelpinge t8ttu mutris ja roo-
1iv811li tugilaagris, samuti ka kuulide kinnikiilumise t8ttu.

2. Pooratakse rool keskasendist umbes iihe pddrde v8rra.
J8ud rooli pddramiseks diinamomeetril on 0,6...1 kG piirides.

3. Kontrollitakse rooli pbédramiseks vajalikku j8udu ratas-
te otseliikumise asen dis. Selles asendis peab jéud iiletama
eelmise asendi nditaja 0,15...0,45 kG v8rra, kuid ei tohi iile-
tada 1,2 kG. Kui jbud kolmandas asendis ei vasta ettenshtud
suurusele, reguleeritakse 18tky hammaslati ja sektori hammas-
te vahel,,

Selleks reguleerimiseks paigutatakse auto rattad otselii-
kumise asendisse, vabastatakse roolikambri paremal kiiljel re-
guleerimispoldi kontramutter ja reguleerimispoldi pddramisega
reguleeritakse normaalne 18tk. Seejuures tuleb silmas pidada,
et reguleerimispoldi podramisega paremale 18tk vihenet (sS.t.
diinamomeetri ndit suureneb) ja vasakule 18tk suureneb.

Hiidropumba kontrollimine. Pumba poolt arendatava r8hu

kontrollimiseks paigutatakse pumbast rooliv8imendi suubuva voo-
liku vahele eriseade,'millel on manomeeter (m88tepiirkond kuni
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80 at) ja ventiil. Viimase abil on v8imalik sulgeda 81i juurde-
péds v8imendi.

Kontrollimiseks avatakse ventiil ja pddratakse rattad ihe
te ddrmisse asendisse. Mootor kiivitatakse ja tiilhik#igu podre-
tel kontrollitakse’mancmeetri nditu. Olir8hk siisteemis ei tohi
olla alla 60 kG/cm®. Kui r8hk on alla 60 kG/cm®, siis pédratak-
se aeglaselt ventiil kinni, jédlgides r8hu t8usu manomeetrilt, -
Kui pump on korras, kasvab r8hk vdhemalt 65 kG/cma, tuleb riket
otsida roolimehhanismist. Kui aga ventiili sulgemisel r8hk ei
suurene, on rike hiidropumbas.

Kui suletud ventiili puhul on r8hk suurem, kui avatud
ventiili puhul, aga siiski alla 60 kG/cmz, vajavad korrastamist
nii pump kui ka roolimehhanism.

Kontrollimisel ei tohi hoida ventiili suletuna ja rattaid
dérmises asendis rohkem kui 15 sekundit. Kontrollimise ajal
peab 81i temperatuur olema 65...75°C. 0li temperatuuri t8stmi-
seks pOdratakse rattaid ilhest d8rmisest asendist teise, hoides
rooli ddrmistes asendites kuni 15 sekundit.

§ 2. Pidurisiisteemi tehniline teenindamine
1. Pidurisiisteemi rikked

Pidurisiisteem v8imaldab autojuhil reguleerida liikumis-
kiirust olenevalt liiklemise tingimustest ja vdltida auto 1lii-
kuma hakkamist paigalseisust. 6

Pidurisilisteemi tehnilisest seisukorrast oleneb otseselt
liiklemise julgeolek ja vdimalus liikuda suurte kiirustega.
Ekspluatatsioonis auto pidurdusnéitajad halvenevad, suureneb
pidurdamiseks vajalik teepikkus ja vidheneb maksimaalne aeglus-
tus. i

Pidurdusteekonna pikenemise (pidurite td6tamise halvene-
mise) kutsuvad esile jérgmised tegurid:

1) piduriklotside h88rdkatete kulumine. Kulumise tulemu-
sena suureneb pilu piduriklotsi hédrdkatte ja piduritrumli va-
hel, mist8ttu vdheneb erisurve ja pikeneb pidurite t65lehakka-
miseks vajalik aeg;

2) pidurite hé8rdkatete 8litumine. 01i, sattunud h&8rd-
katetele, vdhendab hédrdetegurit ja pidurid todtavad halvasti
v8i lakkavad tdStamast. 0li satub piduritele rataste rummulaag-
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rite tihendite kaudu juhul, kui laagrid on iilekuumensnud ja 81f
vedelaks muutunud. Hiidraulilises pidurisiisteemis v8ib 811 sattu~
da piduriklotsidele ka rattasilindritest kulunud kolbide Jja eba-
tihedate mansettide kaudu;

3) piduriklotside mérgumine, mis tekib auto lidbis8itmisél
veelompidest vee sattumisel piduriklotside ja trumli wvahele.
Vea kBrvaldamiseks s8idetakse paarsada meetrit, vajutades iihe~
aegselt gaasi- ja piduripedaalile. H88rdumisel tekkinud soojus
kuivatab klotsid;

4) 8li véhesus hiidraulilises pidurisiisteemis. Pidurid ei
hakka $060le esmakordsel vajutamisel pedaalile. Vajutades teist
v8i kolmandat korda, pumbatakse siisteemi tilendav kogus piduri-
81i ja pidurid hakkavad normaalselt t66tama. Piduripedaal j&ib
Seejuures jdigaks. Rike kdrvaldatakse pidurilli juurdevalamise-
ga;

5) 6hu sattumine hiidraulilisse pidurisiisteemi. Vajutades
piduripedsalile surutakse kokku siisteemi sattunud 8hk, kuid ei
tekitata vajalikku r8hku pidurite to6lehakkamiseks. Vajutades
teist v8i kolmandat korda, hakkavad pidurid t65le, kuid todta-
vad siiski nérgalt. Rike kérvaldatakse pidurite 8hutustamisega;

6) 81i viljaimbumine pidurisiisteemist ebatiheduste kaudu.
See kutsub esile piduridli taseme alanemise ja 8hu sattunise
pidurisiisteemis

7) pidurite ebaithtlane reguleerimine, mille tulemusena
iga ratta pidurid hakkavad t60le erineval ajal ja pidurdamisel
auto "kisub™ k8rvale otseliikumise suunast;

8) ettendZhtust madalam 8hur8hk pneumaatilises pidurisiis-
teemis. Madalam Shur8hk ei kindlusta vajalikku pidurdusj8udu; .

9) 8hu vdljap#ds pidurisiisteemist. Bi lubata kasutada
autosid, millel on kdrvaga kuulda 8hu vdljumist siisteemist vi
nanomeetri jérgi langeb 8hurbhk pidurisiisteemis file 1 kG/cm®
tunnis.

Pidurisiisteemi teiseks tiilipiliseks rikkeks on pidurite
pealejéimine. Rike esineb p8hiliselt hiidraulilises pidurisiis-
teemis. Pidurite pealejédimise pShjustavad:

1) piduripedaali vabakdigu puudumine. Pidu.ripedaali vaba-
k&ik peab olema jérgmistes piirides:
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FA3-51,TA3-53 8..414 mm
3UA-130 20...25 mm
M-21 10...15 mn

Liiga suur vabakédik pShjustab pidurite nérka tootamist;

2) kompensatsiooniava ummistumine peasilindris ei lase
piduri8lil voolata tagasi reservuaari ja k8rgenenud r8hu t8ttu
sliisteemis jddvad pidurid peale;

3) piduriklotside tagasitémbevedru murdumine v8i vésimi-
ne;

4) kolbide kinnikiilumine rattasilindrites. Rikke pd&hjus-
tavad piduri8lisse sattunud mehaanilised lisandid;

5) pidurite vaakuumv8imendi rikked.

2., Pidurite %56 kontrollimine

Auto pidurite tehnilise seisukorra v8ib médrata:

1) auto pidurdustee m88tmisega;

2) pidurdusjdlje iseloomu jargi;

3) aeglustusemddtjaga (desseleromeetriga).

Pidurite %60 kontrollimiseks valitakse horisontaalne as-
falteeritud teeldik (kuiv). Ilma koormata autoga sdidetakse kii-
rusega 30 km/h ja kokkulepitud signaali peale v8i mingi mérgi
juures vajutatakse jérsult piduritele. Parast auto seismajédmist
m88detakse pidurdamiseks kulunud teepikkus. Samaaegselt kontrol-
litakse desseleromeetriga auto aeglustust.

Tihja auto pidurdustee kuival horisontaalsel asfaldil ei
tohi olla suurem jérgnevas tabelis toodud arvudest. Seejuures
ei tohi pidurdamisel desseleromeetriga mbé8detav aseglustus olla
védiksem tabelis toodud arvudest.

: Auto biiiip Spax (™) Ipsn(n/s)
S8iduautod jt. nende baasil

ehitatud aubod 7,2 5,8
Veoautod kandejbuga kuni 4,5 T ja

autobussid pikkusega kuni %,5 m 9,5 5,0
Suured veoautod ja autobussid 11,0 4,2

Késipidurit kontrollitakse analoogiliselt, ainult auto lii-
kumiskiirus kontrollimisel ei tohi liletada 15 km/m,., Olenemata
autotiilibist ei tohi tiihja auto pidurdustee iiletada 6 m, aeglus-
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tus seejuures ei tohi olla viiksem kui 2 m/s°.

Peale selle nduavad liikluseeskirjad, et kdsipidur peab
suutma tdiskoormatud autot hoidma paigal 16 % kaldega teel,
autoronge 8 % kaldega teel.

Jéarsul pidurdamisel teele jddnud pidurdusjédljed peavad
olema k8ik iihepikkused. Kui nditeks ilkks jdlg on teistest mirga-
tavalt lithem, siis on selle ratta pidurid hakanud t8dle hiljem.
Ilmselt on pilu piduriklotside ja trumli vahel sellel rattal
suurem ja pidurid vajavad tdiendavat reguleerimist.

3.. Pidurite reguleerimine

Auto pidurite juures teostatakse jirgmisi reguleerimisi:

1) ekspiuatatsiooniline reguleerimine; -

2) tdielik reguleerimine;

3) k#sipiduri reguleerimine.

Ekspluatatsioonilise reguleerimisega k8rvaldatakse 18tk
piduritrumlite ja klotside vahel reguleerimisekstsentrikute
péoramisega.

Tdielikul reguleerimisel keeratakse piduriklotside alumi
si ekstsentrilisi polte.

Pneumaatiliste pidurite ekspluatatsiooniline reguleérimi-
ne toimub podrikuvbllile ehitatud tigureduktori teov8lli pddra-
misega.

A, Pidurite ekspluatatsiooniline reguleerimine. Auto M-21
"Volga" tagaratta jalgpiduri ekspluatatsiooniliseks reguleerimi-
seks on vaja: i .

1) t6sta ratas tungrauaga iles;

2) pddrates ratast edasiliikumise suunas, keerata véhe re-
guleerimisekstsentrikut, kuni eesmine klots hakkab ratast pidur-
dama 3

3) lasta ekstsentrikut jérk-jédrgult tagasi, pddrates ra-
tast kdsitsi senikaua, kuni see hakkab vabalt pddrlema;

4) reguleerida tagumist klotsi samuti nagu eesmistki, p&d-
rates ratast tagurpidi liikumise suunasj;

5) teha nimetatud operatsioonid k8igi iilejéénud ratastega;

6) kontrollida autoga s8itmisel, et piduritrumlid ei kuu-
mene.

Esirataste reguleerimisega tuleb rattaid pddrata ainult
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edasiliikumise suunas.

Autodel 3MA-130 ja KpA3-219 ei tohi pidurikambrite (-si-
lindrite) varraste kéik olla iile 35...40 mm. Reguleerimiseks
podratekse tigusid, kuni saadakse klotside friktsioonkatete
(h88rdkatete) ja piduritrumli vahel minimaalne 18tk. Jalgpidu-
reid on soovibav reguleerida alltoodud jérjekorras:

a) t8sta auto teljed iiles nii, et rattad oleksid 8hus;

b) pddrata iga piduri ajamihoova tigu, kuni klotside
friktsioonikatted hakkavad kergelt pidurdama k@sitsi ringiaeta-
vate rataste trumleid;

¢) pddrata tigu vastupidises suunas, kuni ratas hakkab
vabalt pdorlema; pilu klotsi friktsioonkatte ja piduritrumli
vahel (keskosas) peab olema 0,2...0,6 mm (seda kontrollitakse
pilukaliibriga piduritrumlis oleva akna kaudu);

d) kentrollida parem- ja vasakpoolsete rataste pidurdu-
mise samaaegsust ning tagsrataste pidurdumishetke eesmiste suh-
tes (soovitatav on, et tagarattad pidurduksid enne esirattaid).

Autode 3WA-130 pidurikambrite kolvivarte vabak#ik ei tohi
eesmistel piduritel iiletada 35 mm, tagumistel piduritel 40 mm.
Varte suure vabakéigu korral rakendatakse osalist reguleerimist,
mille juures piduriklotside friktsioonkatte ja piduritrumli va-
helist 18tku véhendatakse pidurimehhanismi kummagi ajamihoova
teo keeramisega.

B. Pidurite tdielik reguleerimine. Tdielikult reguleeri-
takse pidureid ainult pérast friktsioonkatete vahetamist ning
pérsst pidurimehhanismi remonti v8i lehtiv8tmist, kui pidurilklot-
8id on vaja trumli suhtes 8igesti seads. Sellels viiakse klotsid
sbrmede ja ekstsentrikute sbil niisugusesse asendisse, et Xlotsi-
de frikitsiconkatete ja piduritrumlite vaheline pilu oleks alumi-
8283 0088 Cy1...0,12 mm ning iilemises osas 0,20...0,25 mm. Pilu
kontrollitakse pilukaliibri abil trumlites olsvate pilude kaudu
50...35 mm kavgusel piduriklotside friktsioonkatete otstest.

‘ Jalgpidurit reguleeritakse tdielikult pirast pidurite lah~
tivitmist ja vemonti ning kui piduriklotsid ei asetse piduritrum-
11 suhtes kontsentriliselt. Klotside tsentreerimiseks kasutatak-
&9 nende btugisdrmede ekstsentrikuid. Klotside liibumist trumlile
kontrolliteakse 0,1 mm paksuse pilukaliibriga piduritrumlis oleva
ava kaudu, mis asetseb piduriklotside friktsioonkatete vilistest
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otstest 20...30 mm kaugusel. Seejérel seatakse tigude abil pidu-

rikambrite kolvivarte kéik eesmistel piduritel 15...35 mm ja ta-
gumistel 20...40 mm. Pérast pidurite téielikku reguleerimist
v8ivad pilud piduriklotside friktsioonkatete ja piduritrumli
vahel olla: pSdra juures - vdhemalt 0,4 mm, klotside telje juu-
res - 0,2...0,6 mm,

C. Késipiduri reguleerimine.Auto M-21 k#sipiduri regulee-
rimiseks on vaja:

1) t8sta iiks tageratastest tungrauaga iiles ja asetada pi-
duri k#@epide egesmisse asendisse;

2) eemaldada kummipunn ning keerata kruvikeeraja abil t&ht-
ratast kuni piduritrumli pidurdumiseni;

3) pédrata reguleerimise téhtratast tagasi, kuni trummel
hakkab vabalt pédrlema, ja sulgeda trumli ava punniga. Kui kie-
pideme k&ik on ikkagi suur, reguleerida trossi pikkust hargi
keeramisega trossi otsas. Oige reguleerimise korral peab hammas-
lati kéepide kée jéul mitte iile 7 kuni 11 hamba v8rra véljapoo-
le liikuma.

Autode 3WA-130 ja 3HA-164A kdsipidureid reguleeritakse,kui
pidur on killm. Selleks on vaja:

1) v8tta vahehark sektorhoova kiiljest lahti;

2) seada k#sipiduri hoob ##rmisse asendisse nii, et ta toe-
tuks vastu distantspuksi;

3) hargi kiiljes oleva varda pikkuse muutmisega saavutada
et pérast varda ja pidurihoova ithendamist tekiks téielik pidurda-
mine, kui hoova riiv on sekboril liikunud 4...6 hamba v8rra,ning
vabastatud asendis piduritrummel pddrduks ilma klotee riivamata.

Kui hoova riivi liikumine sektoril © hamba vérra ei taga
pidurdamist, tuleb varda sdra pista sektorhoova jérgmisesse auku
ning sférme mutter kinni keerata ja splintida. Seéjirel korrata
reguleerimist eespool kirjeldatud viisil.

4, Pidurisiistesmi tehniline teenindamine

Igapdevasel tehnilisel teenindamisel:‘kontrollida hiidrau-
lilise v8i pneumaatilise pidurisiisteemi hermeetilisust; lasta
8huballoonidest kondensaat vilja (talvel mitu korda péevas) ;
kontrollida jalg- ja késipiduri t66tamist auto liikumisel.

Tehnilisel teenindamisel M°1: kortrollida pidurisiisteemi
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torustiku ja seadmete seisukorda ja hermeetilisust ning vajadu-
se korral k8rvaldada ebatihedused; kontrollida kas piduriksmb-
rite varte s8rmed ja pidurite pneumaatilise ajami pidurikraani ‘
ajam on splinditud ning vajaduse korral puudused k8rvaldada;
kontrollida kédsipiduri tootamist ja selle ajami korrasolekut;
hiidraulilise ajami korral kontrollida piduripedaali vabakdiku
ja tookdiku; vajaduse korral reguleerida pidureid; médrida pi-
durisiisteemi detaile surveniplite kaudu vastavalt auto 8litus-
kraadile; tolmustel teedel t80tamisel pesta kompressori Shufilt
rit ja vahetada 8li. '

Tehnilisel teenindamisel ¥ 2: kontrollida kompressori
t66tamist, ta kinnitust mootorile ja ajamirihma pingust, vaja-
duse korral kinnitada kompressorit ja reguleerida rihma pingust;
kontrollida, kas kdsipiduri trumli v8i ketta kinnitusmutter vee-
taval v811lil on kinni; kontrollida piduri peasilindri kinnitust
ja vajaduse korral valada vedelikku juurde; tunnuste ilmnemisel,
mis nditavad 8hu sattumist hiidraulilisse ajamisiisteemi, eemalda-
da 8hk siisteemist; kontrollida 8huballoonide kinnitust, piduri-
kambrite (-silindrite) kinnitust kronsteinidele ja kronsteinide
kinnitust sildade kiilge, podrade tugede ja klotside telgede kin-
nitust, pidurikilpide kinnitust kddndtelgede ja pooltelgede kes-
tade kiilge; v8tta maha piduritrumlitega rattad, kontrollida pi-
duritrumlite, klotside, friktsioonkatete, vedrude ja rattalaag-
rite seisukorda; reguleerida pilusid piduriklotside ja trumli
vahel, reguleerida kdsipidurit.

Kontrollida 8huballoonide viljalaskekraanide, pidurikamb-
rite, -silindrite ja pidurikraani hermeetilisust (vajaduse kor-
ral kraane soveldada), r8huregulaatori todtamist ja vajaduse
xorral seda reguleerida; m#drida pidurisilindri kere sisepinda
mddrdega uunrdu-201 ja pesta petrooleumiga silindri kaane fil-
ter; v8tta maha kompressori silindripea ja puhastada kolvid,
klapid ja pesad, vedrud, kanalid; kontrollida klappide t6otamisk
ja hermeetilisust ning kepsulaagrite seisukorda.

Uks kord aastas:

a) autodel M-21 v8tta maha ja vaadata jédrele piduritrum-
1id, puhastada pidurimehhanismi detailid, v8tta lahti ja pesta
piduri peasilinder ja rataste silindrid, pesta torustik (piiri-
tuse v8i pidurivedelikuga);

b) autodel KpA3 mésrida pidurimehhanismide ajamihoobasid

182




(v8tta lahti, pesta ja td#ita solidooliga) ning piduriklotside
telgi, Pérgst 12000 km libis8itu v8tta maha r8huregulaator ja
pesta selle mehhanisme puhta bensiiniga; pesta petrooleumis pi-
durikraani alumise silindri f£iltrit, kontrollida pidurikraani
hermeetilisust ning pidurite vabanemise r8hku jérelvankri magist-
raalis manomeetri abil, vajaduse korral reguleerida tasakaalus-
tusvedru pingust; pérast 24000 km ldbis8itu v8tta maha piduri-
kraan tdielikuks lahtiv8tmiseks ja stendil proovimiseks, puhu-
da 1#&bi pneumaatilise siisteemi Shutorustik; kaks korda aastas
v8tta maha manomeeter ja kontrollida kontrollmanomeetri jérgil.

Pidurikraani ja -silindrite kokkupanekul tuleb puhastada
ja midirida (mdére YMATUM-201) kolbide mansette, silindrite sei-
nu ja pidurisilindrite kaante tihendeid.

Uks kord aastas tuleb puhastada ja reguleerida kaitseklap-
pi ning kontrollida selle hermeetilisust, v8tta maha Shuballoc-
nid ja puhastada nende vdlis- ja sisepinnad auru v8i kuuma vee-
ga, kontrollida, et pinnad ei oleks korrodeerunud. Korrosiooni-
jélgede esinemisel balloonid vahetada uutega. Balloonidele tu-
leb teha hiidrauliline surveproov r8hul 14 kG/cma.

Pidurikambrite diafragma t66iga (autodel 3WA) on kaks
aastat. Selle moodudes tuleb diafragmad vshetada vaatamata nen-
de seisukorrale., Pdrast diafragmade vahetamist tuleb kontrolli-
da pidurikambrite hermeetilisust. Selleks tdidetakse pidurikamb-
rid pedaali allavajutamise teel 8huga ning kontrollitakse &&ari-
kute servade, ddrikutest poltide lébiminekukohtade ning kolvi-
varre kerest ldbiminekukoha hermeetilisust, neid kohti seebivee-
ga mdarides.

5. Hidraulilise piduriajami tehniline teenindamine

Hlidraulilise piduriajami tehniline teenindamine koosneb
jérgnistest tdodest: )

a) piduripedaali vabakdigu kontrollimine ja reguleerimine;
b) 8li taseme kontrollimine peasilindris;
¢) pidurite Shutamine.

A, Pedaali vabakdigu reguleerimine. Pidurite pealejéémise
véltimiseks peab piduri peasilindri t66ruumil olema hea iihendus
8lireservuaariga kompensatsiooniava kaudu. Selle ava kaudu pas-
seb 81i pérast piduripedaali vabastamist silindrist tagasi reser-
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vuaari. Kuid kompensatsiooniava avaneb ainult kolvi tdielikul
tagasiliikumisel kuni tugiseibini silindri tagumises osas.

Kolvi téileliku tagasiliikumise silindris tagab pilu pea-
s8ilindri kolvi p8hja ja kolvivarda otsa vahel. Pilu suurus
0,8...2,5 mm (praktiliselt pole v8imalik mé8ta) kindlustab pi~ |
duripedaali ettenshtud vabakdigu. Vabakidiku m88detakse joonlauas
ga analoogiliselt siduripedaali vabakdigu mbéétmisega.

Autol M-21 reguleeritakse vabakdiku piduripedaali sisse-
ehitatud ekstsentriku pédramisega. Ekstsentriku sbil nihutatak-
se kolvivarrast kolvip8hjale ldéhemale v8i sellest kaugemale,vd-
hendades v8i suurendades sellega vabakidiku.

FA3-veoautodel on v8imalik muuta kolvivarda pikkust, ku=
na ta koosneb kahest osast. Piduripedaali vabakdigu védhendami-
seks vabastatakse kontramutter kolvivardal ja reguleerimismut-
ri péoramisega lilhendatakse kolvivarrast. Pidrast reguleerimist
keeratakse kontramutter kinni.

B. Piduridli taseme kontrollimiseks v8etakse &dra peasil
ri kork, eelnevalt puhastanud korgi ilimbruse korralikult mugtu?
sest. Pidurifli tase peab olema 15...20 mm madalamal téditeava
korgi lilemisest avast. Kui tase on alanenud, lisatakse juurde
piduribli ja plilitakse leida selle vdljaimbumise koht., Juurde
tuleb lisada sama marki piduri8li, mis oli siisteemis varem.Eri-
nevate piduri8lide segamisel v8ib tekkida kummidetailide tursu-
mine v8i vedelikevahelise keemilise reaktsiooni tulemusena paks
mass.

M8lemal juhul lakkavad pidurid t68tamast.

Enne peasilindri korgi tagasikeeramist puhastatakse selle
ventilatsiooniava.

Piduri8li v8ib vélja imbuda: :

1) piduri rattasilindritest - kulunud kolvide, mansettide 3
ja silindri seina vahelt;

2) torustiku ja voolikute uhenduskohtadest-

3) rattasilindri ja juurdevoolutoru ebatihedast kinnitu-

sest;
4) piduri peasilindri rikkis tihendite kaudu.
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Ohutamist tuleb teha kahekesi. Uks t53taja vajutab pidu-
ripedaslile ja teine laseb 8huga segatud piduri8li rattasilind-
rist vdlja. Ohutamist alustatgkse peasilindrist k8ige kaugemal
asuvast rattast.

Ohutusventiili otsa kinnitatakse 300...400 mm pikkune
kummivoolik, mille vaba ots asetatakse pidurilliga tdidetud
klaasn8usse. Kokkulepitud mirguande peale vajutab iiks tddtaja
piduripedaali pShjani ning teine avab samal ajal ¥2...3V4 pddr-
de v8rra Shutusventiili. Seejérel lastakse piduripedsal sujuvalt
iiles ja vajutatakse uuesti. Ohutamine l8petatakse, kui piduri-
8liga anumasse pistetud kummivoolikust éi tule enam Shumulle.
Niilid keeratakse 8hutusventiil kinni ja Shutatakse jérgmised rat-
tasilindrid.

Pidurite 8hutamise ajal kontrollitakse 81i taset peasilind-
ris. Vajaduse korral lisatakse juurde piduri8li.

6. Pneumsatilise piduriajami tehniline teenindamine

Pneumaatilise piduriajami tehnilisel teenindamisel kont~

rollitakse ja reguleeritakse:

1) pedaali vabakdikuj

2) kompressori rihma pingust; Siip £
3) réhuregulaatorit;

4) kaitseklappi. :

Autode KpA3 piduripedaali vabakiik peab olema 10...15 mm
piirides. Seda reguleeritakse tugipoldiga, mis asetseb pedaali-
de kronsteinis. Pedaali 1ildkdik on 160...170 mm. Reguleerimi-
seks kasutatakse piirdepolti, mis asub pedaalide kromsteini alu-
mises osas.

3UA-tiilipi autodel reguleeritakse vabakdiku pedaali piduri-
kraaniga lihendava sidevarda pikkuse muutmisega.

Kompressori rihma ldbipaindumine v8ib olla 10...15 mm pii-
rides, kui j8uga 4 kG vajutada rihmale kompressori ja ventilaa-.
tori rihmaratta vahepealses osas.

Rihma reguleerimine toimub kas kompressori nihutamisega
mootoril v8i kompressori rihmaratta sisse ehitatud reguleerimis-
mehhanismi abil (3MA-130). Viimasel juhul koosneb kompressori
rihmaratas kahest kettast. Kettaid teineteisele l&hemale nihuta-

des suureneb neil rihmasoone 1ébim88t ja rihm t8mbub pingule.
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R8huregulaator hoiab automaatselt siisteemis vajaliku Shu-
r8hu, lilitades vajalikul momendil t88le v8i td6st vdlja komp-
ressori tihikéiguseadme.

Autol 3MA-130 liilitab r&huregu.laator rShul 7,0...7,4 kG/c.m
védlja 8hu andmise kompressori poolt. Kui r8hk on langenud kuni
5464 .06,0 XG/cm?. Reguleerimiskupli pealekeeramisel t60sse liili-
tumise r8hk suureneb, véljakeeramisel vidheneb. Pérast reguleeri-
mist keeratakse kontramutter kinni;

3) vshelehtede arvu muutmisega r8huregulaatori viljalaske-
klapi pesa all, pﬁﬁtakae saagvutada kompressori vidljaliilitumis-
r8hk 7,0...7,4 ¥G/cm®, Vahelehtede arvu suurendamisega r8hk vi-
heneb, vidhendamisel r8hk suureneb.

Kaitseklapp peab véltima siisteemis r8hu liigse suurenemi-
se-ka 8iig, kui r8huregulaator léheb rikki. Kaitseklapp on auto-
del 3UA-130 reguleeritud r8hule 9, 0...9 b kG/cm s autodel KpA3
10,0...10,5 kG/cn°.

Vajalik r8hk saavutatakse kaitseklapi reguleerimiskruvi
péoramisega, mis pérast reguleerimist kontreeritakse.

XITITEE M A AUTO ALUSVANKRI TEHNILINE TEENINDAMINE

- 1. Auto alusvankri seadmete rikked

Auto raamil esinevad jérgmised rikked:

1) raamitalade praod;

2) talade k8verdumine;

3) neetiithenduste 18dvenemine;

4) autobusside ja s8iduautode kandevkere iiksikute elemen-
tide deformeerumine;

5) korrosiooniline kulumine.

Praod tekivad raamitaladesse harilikult eba8ige eksplua-
tatsiooni tagajérjel (kiire s8it auklikul teel, autode iilekoor-
mamine jne.).

Esitelje rikked on:

1) esitelje lébipaindumine;

2) k#andteljepoltide ja nende pukside kulumine;

3) 18tku suurenemine ratta rummulaagrites;

4) laagripesade kulumine rattarummus;

5) rataste reguleerimisekstsentriku kulumine ja selle

186



tulemusena rataste ja k#indtel jepoltide seadenurkade rilkmemine.

Esitelje rikked halvendavad auto juhitavust ja teelpiisi-
vust ning kutsuvad esile autokummide kiirendatud kulumise.Suu-
reneb liiklus8nnetuste oht.

Auto vedrustuse rikete hulka kuuluvad:

1) vedrulehtede murdumine;

2) vedrulehtede elastsuse kaotamine;

3) vedrus8rmede v8i s8iduautode kummipukside kulumine;

4) vedru tséntripoldi murdumine;

5) vedeliku v&ljaimbumine amortisaatoritest.

Auto ratastel v8ib esineda:

1) ratta kinnituspoltide avade kulumine;

2) kinnitusmutrite lahtip8rumine ja #rakadumine;

3) veljede deformeerumine.

Esimesed kaks riket v8ivad p8hjustada liiklusdnnetuse,
viimasel juhul hakkab ratas "viskama", suurenevad koormused
laagritele ja halveneb auto juhitavus ja teelpiisivus.

Autokummide riketeks on: 3

1) kummi protektori enneaegne ja ebaiihtlane kulumine;

2) kummi l&bivad torked;

3) protektori' lahtikoordumine;

4) kummi purunemine iilekoormuse tagajérjel;

5) koordriide kihtide lahtikoordumine ja purunemine;

6) 8hu vdljaimbumine ventiili kaudu.

Autokummide enneaegset kulumist p8hjustavad ebalige eks-
pluatatsioonireZiim, ettendhtust véiksem v8i suurem 8hurShk
kummides ja esirataste seadenurkade rikmemine.

2. Alusvankri teenindamisel teostatavad t56d

Igapédevasel tehnilisel teenindamisel tuleb iile vaadata
raami, vedrude, abivedrude, amortisaatorite, rataste ja kummide
seisukord.

Tehnilisel teenindamisel X 1 tuleb kontrollida esirataste
laagrite 18tke ning vajaduse korral neid reguleerida; kinnitada
vedrude kammitsaid ja sdrmi ning rattakilpide mutreid; kontrol-
lida ja pingutada vedrude kronsteinide kaasi, balanssiirvedrus-
tuse kronsteine ja reaktiivvardaid; kontrollida kumme ja 8hur8h-
ku nendes (manomeetri abil) ning vajaduse korral pumbata Shku
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juurde; eemaldada protektorisse ja kahekordsete kummide vahelei
kinnijdsnud v88rkehad; miirida midsdrdeniplite kaudu alusvankri
detaile vastavalt auto 8lituskraadile, kontrollida 81i nivood
tagavedrustuse balanssiirides.

Tehnilisel teenindamisel M 2 - kontrollida esisilla sei-
sukorda ning kas k&d@ndtelgede hoobade mutrid on kinni ja splin—
ditud; kontrollida k#indteljepoldi 18tku; vahetada mé#dre ratas-
te rummudes, panna rattad kohale ja reguleerida nende laagreid;
vahetada mddre tagavedrustuse balanssiirides; kontrollida ja
reguleerida esirataste kokkujooksu; kummide suure kulumise kor-
ral kontrollida rataste kallet ja kddndteljepoltide kaldeid;
kontrollida, kas esi- ja tagasild ei ole kaardus; kontrollida
vedrude kummipukside ja -patjade seisukorda ning pingutada ra-
. taste p8ikvedrustuse ja pdikpiisivuse stabilisaatorite pukside
umbriste kinnitusi; lisada 81i amortisaatoritesse; kinnitada
vedrude patju ja amortisaatoreid; kontrollida rattakilpide sei-
sukorda; asetada rattad limber vastavalt kummide iimberpaiguta-
mise skeemile. ‘

3. Auto raami ja vedrustuse tehniline teenindamine

A, Raami rikked k8rvaldatakse remontimisega. Raami remon-
timiseks v8etakse auto lahti, k8verdunud raam 8gvendatakse ja
18dvenenud neetide asemele needitakse uued. Praod keevitatakse
kinni, kasutades lappe ja asendustiikke., Keevitamisega remondi-
tud kohad krunditakse ja kaetakse korrosioonivastase mastiku-

ga.

b, Teleskoopamortisaatorid ei vaja ekspluatatsioonis re-
guleerimist, Kui amortisaator lekib, v8etakse ta autolt maha ja

pingutatakse ta kere mutriv8tmega, kusjuures v8tmele rakenda-
tav j8ud ei tohi iiletada 25 kG ega v8tme 81lg olla pikem kui
250 mm. Kui pingutamisega ei ole v8imalik lekkimist k8rvaldada,
v8etakse amortisaator lahti ja asendatakse vigastatud detailid.
Hoobamortisaatorisse on v8imalik vedelikku juurde lisada
ilma amortisaatorit autolt maha monteerimata. Oli lisatakse
Jjuurde t&iteava kaudu.
C. Auto vedrude hooldamine seisneb nende kinnituste kont-

rollis, vedrulehtede ja -s8rmede mddrimises.
Murdunud vedrud v8i vedrulehed asendatakse uutega. S8it-
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isel murdunud vedrudega vib telg viltu kiskuda, mist8ttu
raskeneb auto juhtimine ja suureneb kummide kulumine.

2 Vedrulehti médritakse grafiitmifirdega YOGci iga 6000 km
Jérel ilma vedrusid autolt maha v8tmata.

S8iduantode lehtvedrude fimbrised tuleb snne miirimist lahe
ti painubtada. Enne mHérimist lahubtatakse amortisastori alumised
otsad lehtvedrude tugiplaatide killjest ja suto tagasosa t8stetak-
se tungraua abil {iles, et rattad eralduksid maspinnast. Selleks
et miéire liheks paremini vedrulehtede vahele, surutakse nende
ctesad suure kruvikeerajaga lahti.

88iduantodel on vedrusSrmed varustatud kummipuksidegs ja
seetéttu médrimist ei vaja, Metallpuksicega. vedrus8rmi misri-
tekse iga T-1 ajal molidooliga.

4, Ratta rummulasgrite hooldamine
: Exspluatateioonis ratta rummulasgreid kontrollitakse, re-
guleeritakse ja mddritakse.

Kontrollitav ratas t8stetakse iiles ja proovitakse ratast
loksutada risti autot, B.0. ratta telje sihis, Mingit 1l8tku
eaineda ei tohi.

I8tku esinemisel tuled lasgrid reguleserida. Reguleeritav
esiratas t8stetakse {iles. Vletskme &ra mifirdege tdidetud kup-
pel, eemaldatakse splint ja l8dvendatakse veidi kifindteljemutri
pingust. Eontrollitakse ratta vaba pddrlemist. Kui pole mingeid
plhjusi, mis tekistavad ratta pddrlemist (n#it. pidurite peale-
jéémine), t8mmatakse mutter kimmi the kide j8uga semal ajal
ratast pSorates. Nii kinnit8mmatud ratas peab pérast kédega rine
git8ukamist kohe peatums, Pérast seda 18dvendatakse mutrit iihe-
kahe splindipilu v8rra. Ratas peab pddrlema vabalt ja laagrites
ei tohi esineda 1l8tku. Seejérel splinditakse reguleerimismutter
Jja pannakse tagasi miirdeainega 1-13 tédidetud kuppel.

Tagarataste rummulaagrite reguleerimiseks t8stetakse iiles
tagasild ja v8etakse viilja pooltelg. Keeratakse &ra kontramut-
ter, v8etakse vidlja lukustusseib ja keeratakse &ra rummulaagri-
te kinnituspoltide mutrid. Bdasi toimitakse samuti nagu esira-
taste rummulaagrite reguleerimisel.

Rataste rummulaagrite mddrimiseks kasutatakse konsistent-
seid méddrdeid 1-13, 1-13C ja H3., Mddrdeaine soovitatakse esi-
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rataste rummulaagrites vahetada iga 12 000 km jarel.

Misrde vahetamiseks vdetakse lahti ratta rumm ning pes-
takse laagrid ja rummude sisemus petrooleumiga. Vidrske mdire
1-13 asetatakse laagrite separaatoritesse ja vihesel hulgal
runnu sisemusse laagrirdngaste vahele.

Auto M-21 tagarataste laagreid médidritakse presstooside
kaudu. Selleks tédidetakse mddrdetoosi kupud mddrdega 1-13 ja
keeratakse 18puni kinni, millega siis m#ire surutakse laagris-
se. Seda operatsiooni tehakse iga 6000 km ldbis8idu jérel.

5. Esirataste seadenurkade m88tmine

Automajandis m88detakse auto esirataste kokkujooksu ha-
rilikult FAPO joonlaua abil, rataste ja kéé@ndteljepoltide sea-
denurkade m#siramiseks kasutatakse kantavat loodidel p8hinevat
seadet.

Suuremates s8iduautoparkides kasutatakse esirataste sea-
denurkade kontrollimisel ja reguleerimisel keerukaid optilisi
stende.

A. Rataste kokkujooksu kontrollimise joonlaud kujutab en-
dast teleskoopvarrast, mis koosneb kahest teineteise sisse k&di-
vast 8hukeseseinalisest metalltorust. Torude nihutamisega v8ib
muuta joonlaua pikkust, olenevalt erinevate autode esirataste
vahest.

Torud kinnitatakse vajalikku asendisse fiksaatoritega,
mis toru sees olevate tasapinnaliste vedrude toimel tungivad
védlja vahetoru avadest ja fikseerivad joonlaua pikkuse. Iiikuv
toru libiseb keskmises torus ja surutakse véljapoole spirasl-
vedru abil. Uhele torule on kinnitatud osuti ja teisele skaala,
millelt loetakse kokkujooks millimeetrites.

Joonlaua otstes on koonilised toed, mis asetatakse vastu
auto kumme. 200 mm pikkused kontrollketid kindlustavad, et m86t-
mine toimub iihel tasapinnal ja horisontaalselt. Joonlaua maksi-
maalne pikkus on 1950 mm, miniusalne 946 mm, kaal 1,5 kG.M88t-
misté@psus 1 mm.

Rataste kokkujooksu mddramisel témmatakse joonlaud 50...
100 mm pikemaks auto rataste vahest. Seejdrel surutakse veidi
kokku ja asetatakse joonlaud rataste vahele nii, et koonilised
otsikud toetuksid kummidele ratta alumises osas. Joonlaud on
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horisontaalne, kui kettide alumised otsad puudutavad kergelt
maad. '

Spiraalvedru surve t8ttu toetuvad koonused tihedalt vas-
tu kummi kiilge (joonlaud seisab ise rataste vahel ilma kinni
hoidmata).

M88teriista osuti seatakse nullasendisse. Jédrgnevalt vee-
retatakse autot edasi senikaua, kui joonlaud satub ratta tagu-
misse ossa samale k8rgusele, s.o. k8rgusele, mille juures keti
otsad puudutavad kergelt maad.

Vedru surve t8ttu joonlaud veidi pikeneb, kuna rataste
kokkujooksu t8ttu on kummide vahe tagapool suurem, eespool aga
vdiksem. See pikenemine ehk rataste kokkujooks loetakse skaa-
lalt. M86tmise 8nnestumise kontrolliks veeretatakse masinat ta-
gasi senikaua, kuni md8tjoonlaud v8tab esialgse asendi. Skaala
peab nditama nullaserdit. Kui skaala ei léhe ise tagasi nulli,
tuleb ta seada nullile ja katset korrata.

Kui rataste kokkujooks ei ole 8ige, tuleb roolivardaid re-
guleerida. M86tmine vétab aega 3...5 minutit.

B, Seade rataste ja k&@indteljepoldi kaldenurkade médrami-
seks on ehituselt lihtne ja sealjuures kiillaldase tdpsusega.
Seade on kujutatud joonisel 49.

Ta koosneb korpusest 1, millesse on paigutatud neli omava-
hel risti olevat loodi.

x.P. pdikigale

Joonis 49 s
Ratta ja kéddndtelje poldi kaldenurkade midramise seade
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Loodide borud on tdidetud piiritusega.

Xorpuse esikiiljel asub kaks loodi: lood skaalaga 2 kdind-
teljepoldi ristisuunalise kalde md&ramiseks, ristiloodil on
kaks skaalat - skaala 3 k#&ndteljepoldi pikikalde méiramiseks
ja skaala 4 retaste kaldenurga midramiseks.

Seadme korpuse tagakiiljel asub kaks ilma skaalata loodi, « |
mille jérgi seatakse_seade iiles horisontaalselt. &

Burvekruvidest 8, vardast 6, varda kinnituskruvist 5 ja
survemehhanismist 7 koosneva kronsteini abil kinnitatakse
korpus 1 ké#ndteljemutrile v8i ratta rummule. Kuulliigendi
t8ttu vardal 6 sasb korpuse asetada alati horisontaalselt.

Rataste pBdrdenurkade médramiseks on seadmel veel kaks
plaadikest kronsteinidega, millel on osutid. '

Sellised seadmed esirataste seadenurkade m88tmiseks on
nii veoautode kui ka s8iduautode jaoks. Ehituselt on nad ana~
loogilised, vahe on ainult gabariitides.

Rataste seadenurkade kontrollimiseks ja reguleerimiseks
peab olema kamal horisontaalsete dirtega v8i vihemalt sile
kéva kattega plats,

Enne seasdenurkade kontrollimist tuleb auto kdiguosa u.le
vaadata, pbdrates erilist t#@helepanu rataste kiiéndtel jepolti-
de, roolivarraste seisukorrale ja ShurShule kummides. Konitrol-
lides esirataste rummulasgrite reguleerimist, pidurite seisu-
korda ja vedrusid s6ltumatu vedrustusega autodel.

C. Ratta keldenurga miframine. 88iduautode rataste kalde-
nurge méframisael tuleb ratastelt esmaldada ilukilbid. Auto rat-

tad peavad olems asendis, mis vastab aubo otselilkumisele,

Seade kinnitatakse alumise Kkiiljega iilespoole kiindtelje-
motrile v8i ratta rummule ning reguleeritakse loodide abil tép-
selt herisontaalssks. Sesjirel veeretatekse sutot ratta pool-
pdérde v8rra edasi nii, et seadme skaslad cleksid p&dratud liles-
poole ja skaalaga 2 loodi mull asuks kiiindteljepoldi pSikikalde
skeala nulll kohel. S8ee lood fikseerid tépselt ratta poolpddrde.
i00di mull sksalal 4 niitab ratta kaldenurka kraadides. Analoogi-
liselt viiskse 1&bi kontroll auto teise esirattaga.

Kui kaldenurk kaldub k8rvale lubatud piiridest, tuleb teda
reguleerida vastevalt tehase instruktsioonidele. Reguleerimisel
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tuled plilida selle poole, et erinevus parema ja vasaku ratbta
kaldenurkades oleks minimaaslne.

D, K&éndteljepoldi piki~ ja p8ikikalde mé&ramine. Kééind-

teljepoldi kaldenurga kontrollimiseks tuleb suto esiratted ase-
tada pdordketastele auto otseliilkumise asendisse., Seejérel ase-
tatakse plaadid mirkidega "parem" ja "vasak" vastavalt parema
Ja vasaku ratta juurde nii, et nende tugivardad suruksid ti-
hedalt vastu rattekummi pinda allpool rummu ja seadme osutid
asuksid plasdi nulljaotusel. Skaslade nulljaotused peavad asu-
ma rataste tsentrite kohal.

Auto pidurdatakse kogu seadenurkade m88tmise ajaks. Niilid
pddratakse ratast vasskule 20°. Iugem teostatakse kontrollita-
va ratta juures oleva plaadi skaalalt, Mitte muutes ratte asen-
dit, s.t. et ratas on vdlja pdoratud 2D°, reguleeritakse seade
nii, et lood skaalaga 2 nditab nulli kdéndteljepoldi pSikikal-
de skaalal ja lood skaalaga 3 nditab nulli k##ndteljepoldi pi-
kikalde skaalal.

Beejiérel pdoratakse ratast paremale #0° v8rra (s.t. 20°
nullasendist). Belles asendis lood skaalaga 4 néitab kifndtel-
jepoldi pikikalde nurka ja lood skaalage 2 niditab poldi p8iki-
kalde nurka.

Pérast ithe ratta kidindteljepoldi kaldenurkade méiramist
kantakse seade teige ratta juurde ja protsess toimub semss jér-
Jekorras.

Saadud endaeid virreldakse tehase srduetega Ja kui esineb
k8rvelekaldumisi, tuleb nurgad reguleerids. Ziindtel jepoltide
kaldenurgad m8lemal ratital peavad olema {thesugused.

6. Bsirataste seadenurkade reguleerimine

A, Rataste kokkujooksu rikub k#indteljepoltide ja pukside
ning rooliajemi liigendite kulumine, samuti k#indtel jehoobade
v8i roolivarraste paindumine.

 Rataste kokkujooksu reguleerimiseks vabastatakse kinnitus-

poldid paralleelvarda otsikutes ja varda pddramisega eripidise
keermega otsikutes muudetakse paralleelvarda pikkust, sellega
ka kokkujooksu.

88ltumatu vedrustusega autodel reguleeritakse rataste kok-
kujooksu eraldi kummalgi rattal, muutes rooliajami kiillgmiste
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paralleelvarraste pikkusi.
Rataste kokkujooks ja kaldenurgad peavad olema jérgmis-—

tes piirides:

; Kédsndteljepoldi Kokkujooks
Auto mark pikikalle | pGikikalle | Kaldenurk mm
M3MA-408 0 6%+30* 1430 | 1,5...2,5
M-29 0°+1° 6° 0 +30' |1,0...2,5
rA3-51, -53 2%30* 8° A0 Seiif
3UA-130 2°301 8° 1° 54448
KpA3=219 2%30¢ e 1° el

B. Ratta kaldenurga ja ké&ndteljepoldi kaldenurki regulee-
ritakse kéilkidel séltumatu vedrustusega séiduautodel.

Autodel M-21 reguleeritakse kéﬁndteljepoldi pikikallet
eesmise vedrustuse vertikaaltoe lilemise otsa nihutamisega auto
liikumissunnas ette- v8i tahapoole. Selleks vabastatakse kalde-
nurga reguleerimise ekstsentriku kinnituspolt ja nihutamine toi-
mub ekstsentrikpuksi pddramisega. Puksi pddramisel paripéeva
nurk suureneb, vastupdeva vdheneb. Reguleerimispuksi iihe téis-
pésrde korral muutub kiindteljepoldi pikikalle 1°30°'.

Rataste kaldenurka reguleeritakse vertikaaltoe iilemise ot-
sa nihutamisega auto pikiteljele ldhemale v8i sellest eemale.
Nihutamine toimub iilemise ekstsentrilise reguleerimispuksi poo-
ramisega vertikaaltoes, Seejuures saavutatakse kaldenurga suu-
rim muutus 1°20' ekstsentrilise puksi pdéramisel poole podrde
v8rra poolraami talale k8ige ldhemast asendist kuni maksimaalse
kaugenemiseni sellest., Vertikaaltoe iilemise otsa eemaldumisel
poolraami talast ratta keldenurk suureneb, léhenemisel aga V&~

heneb.
Vedrustuse vertikaaltoe lilemise otsa puksi paremale poo-

ramine suurendab k#indteljepoldi pikikallet, vasakule pGorami -
ne aga vidhendab seda, Podrates alumist ekstsentrilist puksi pa-
remale, suureﬁdame ratta kaldenurka, vastassuunas p66ramisegaA
aza védhendame seda.

Alates 1962.,aastast toodetavatel autodel M-21 v8ib ratas-
te kaldenurga resuleerimiseks kasutada ka iilemiste hoobade kin-
nituspulssi, mis niitid tehakse ekstsentrilisena.

Tuleb silmas pidada, et rataste kaldenurga reguleeririne
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m8jutab nende kokkujooksu. Seetéttu soovitatakse parast kalde-
nurga reguleerimist kontrollida rataste kokkujooksu suurust.
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