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Auto—diiselmoolorid.

DIISELMOOTORITE OMADUSI.

Autodiiselmootorite miitigile ilmumisel
kasutati neid peamiselt 5-tonnistel raske-
veoautodel. Niiiid on diiselmootor niivord

taienenud ehituslikult ja suurt poolehoidu
voitnud, et praegu varustavad paljud fir-
mad diiselmootoritega nii 1!/,-tonniseid
kergeveoautosid kui ka 10-tonniseid kolme-
teljelisi raskeveoautosid.

V6ib iitelda, et raskeveoautod on pea-
gu ainult diiselmootoritega varustatud. Dii-
selmootorite mahutamise katsed soéiduauto-
dele on ka juba annud rahuldavaid tulemusi.

Joon. 1.
Auto-diiselmootor.

Diiselmootoreid kasutatakse autodel nii
kahe- kui ka neljataktilisi. Lahku ldhevad
nad bensiinimootoritest ainult sellega, et si-
lindritesse ei imeta mitte valmis pélevsegu,
vaid ainult puhast 6hku, kusjuu-
res kolvi joudmisel iilemisse surnudpunkti
pritsitakse poletis silind-
risse.

Bensiinimootorites siitidatakse polevsegu
elektrisademe abil; diiselmootorites aga su-
rutakse ohk surutaktil niivord tugevasti kok-
ku, et see muutub kuumaks, nii et silindrisse
pritsimisel poletis siittib 6hu kuu-
musest,

Surutakti 16pprohe on
palju korgem kui bensiinimootoritel:

diiselmootoritel
ben-

siinimootoritel 5 kuni 8 at, diiselmootoritel

aga 28--35 at.

B nsiinimootorite kokkusurvemzir on 5:1 kuni 6:1
1200 g, 8

Diiselmootorite H W

Mootori kokkusurvemaaraks nimetatakse
arvu
silindrimaht + su;yekamb;}maht

survekambrimaht

Kui nimetame:
silindrimaht = V,,

survekambrimaht = V_ ja
kokkusurvemaar = E,
siis voime viljendada kokkusurvemaara
jargmise valemiga
E— Vo+V,
Ve
Naiteks, kui diiselmootori kokkusurve-

maar E=15:1, siis surutakse silindris oleva
ohu maht kokku 15 korda vahemaks ma-
huks.

Ohu kokkusurumisel 6hk kuumeneb. Seda
voime tunda naiteks autoratta kummi tais-
pumpamisel. Pumba ots ja Ghulédvik kuu-
menevad pumbas kokkusurutava ohu kuu-
menemise mojul. Diiselmootori silindrisse
imetud 6hu kokkusurumine 12 kuni 18 kor-
da vidhemaks algmahust, kuumeneb kokku-
surutav 6hk niivord, et ta muutub hoogu-
valt tuliseks. Kuna hooguva ohu tempera-
tuur on korgem kui poletise isesiittimistem-
peratuur, siis siittib silindrisse sissepritsitav
poletis 6hu kokkusurve kuumusest.

Niitena olgu esitatud moénede poletiste isesiitti-
mistemperatuurid:

4200 C,
naftal 3500 C,
petrooleumil 3800 C.

bensiinil

Keskmiselt surutakse diiselmootorites chk
kokku 28 kuni 35 atmosfdarini, mis annab
Shule temperatuuri 300° kuni 380° C.

Kiilma mootori kiaivitamisel kandub osa
kokkusurutud 6hu soojast kiilmadele silind-
riseintele, mille tottu kokkusurutud Shu tem-
peratuur langeb, ja silindrisse sissepritsitav
poletis ei siitti.



Seeparast kasutatakse diiselmootorite kai-
vitamisel héogkiiiinlaid, mis elektrivoolu abil
suurendavad kokkusurutud ohu tempera-
tuuri, ja siis poletise siittimine toimub kor-
ralikult. Niipea kui mootor on kaivitunud,
peab vilja liilitatama hoogkiitinalde siitite-
vool.

Ménedel mootoritel on survekambri suu-
rus reguleeritav. Kaivitamiseks vahendatak-
se survekambrit; seega saavutatakse kokku-
surutavale ochule korgem temperatuur, sest
ohk surutakse enam kokku. Kui mootor on
kdivitunud, reguleeritakse survekambri suu-
rus normaalseks.

On soovitatav, et diiselmootori kokku-
survemaar ei oleks liiga korge, vaid ainult
nii korge, et mootori tootamisel poletise po-
lemine toimuks korralikult. Liiga suur kok-
kusurvemaar kutsuks esile poletise polemise
(plahvumise) korge 16pprohu, mis nouaks
tugevamat mooloriehitust. Mootor muutuks
raskeks.

Polemise lépptemperatuur silindris on
1500° kuni 2000° C. Mootori taisvéimsuse
saavutamiseks on vaga olulised tegurid po-
letise sissepritsimise moment ja poletise po-
lemise kiirus. On tahtis, et poletise polemi-
sel tekkivad gaasid saaksid paisuda ja oma
moju avaldada voimalikult tervel tootaktil.
Selle saavutame, kui poletis on taiesti siitti-
nud kas juba kolvi seisundi hetkeks tilemi-
ses surnudpunktis v6i vaid natukene peale
seda. Pdletise sissepritsemoment evib diisel-
mootritel sama tahtsust kui oige suuitemo-
ment bensiinimootoritel.

Kui péletis pritsitakse sisse liiga vara, tekitab
see kolvile vastusurvet, mis vahendab mootori
voimsust; kui aga poletis pritsitakse sisse liiga hil-
ja, siis ei saa paisuvad gaasid avaldada oma maju
tervel kolvi teekonnal, mis omakorda vahendab
mootori véimsust. Tahendab, diiselmootoritel on
taisvoimsuse saavutamiseks Gige sisseprntsemomen-
di reguleerimine niisama oluline kui bensiin‘moo-
toritel siilitemomendi reguleerimine.

Poletise sissepritsemomendid, samuti ime-
mis- ja valjalaskeklapi avanemis- ja sulgu-
mismomendid on vabriku poolt iga mootori
kohta (olenevalt tiiiibist, tiirudearvust,
klappidest jne.) maaratud. Mootorite regu-
leerimisel tuleb kinni pidada vabriku ees-
kirjadest.

Poletise sissepritsimine toimub 5° kuni
40° vahel enne iilemist surnudpunkti, erand-
juhtudel ka kuni 65° enne iilemist surnud-
punkti.

Sisselaskeklapp avaneb 20° kuni 0° va-
hel enne iilemist surnudpunkti ning sulgub
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30° kuni 60° vahel peale alumist surnud-
punkti.

Viljalaskeklapp avaneb 30° kuni 50° va-
hel enne alumist surnudpunkti ja sulgub 0°
kuni 20° vahel peale iilemist surnudpunkti.

Diiselmootori tootanud gaasid (polemis-
jasagid) ei ole nii hadaohtlikud kui bensiini-
mootori todtanud gaasid, eriti tihikaigul,
sest seal on alati ohku iileliia, mis ei voi-
malda poletise polemisel tekkida vingugaa-
sil (CO). Teatavasti on vingugaas miirgine,
mille téttu ei tohi mootorit kaivitada kinni-
ses garaazis.

Diiselmootori silindrisse imetav Shuhulk
jaab ikka samaseks nii tithikaigul kui ka

koormatusel. Muutub ainult sissepritsitav
poletisehulk.

Autodiiselmootorite arengu algaastail te-
kitas raskusi diiselmootorite kaivitamine,
kuid ka see on korvaldatud praegu kasuta-
tavate héogkiiiinalde labi.

Samuti tekitas raskusi diiselmootorite
omakaal hobujéu kohta. Kuna diiselmooto-
rites on tegemist suuremate rohetega kui
bensiinimootorites, siis on sellest tingitud ka
mootori iiksikosade tugevam ehitus ja valja-
tootamine. Seega on diiselmootor raskem
kui sama voimsusega bensiinimootor; see on
pohjus, miks diiselmootorit hakati kasuta-
ma koigepealt veoautodel, sest veoautol ei
ole mootori enamkaal nii vaga oluline kui
soiduautodel.

Diiselmootorite taamusteks voiks nime-
tada:

Kérgem ostuhind, mille tottu
tousevad amortisatsioonikulud.
Kérgem maksustamine, mis

aga tasakaalustub tarvitatava poletise oda-
vamusega.

Tugevajoulisem kaiviti, mis
nouab suuremat akupatareid (iileliigne ras-
kus).

Vajab suuremat hoolt korras-
hoius ja asjatundlikumat kaitlemist.

Raskem kaalult vorreldes sama-
voimelise bensiinimootoriga.

Koérged surved tootakti ajal, mis
vahendavad mootori iga.

Kasitsi kdivitamine on véima-
tu, kui akupatareid on tithjastunud.

Viiksem kiirendus, s. o. diisel-
mootoriga s6iduk ei saavuta taiskiirust nii
ruttu kui bensiinimootoriga s&iduk.

Diiselmootorite eemustest voiks nime-
tada:



Vaiksem poletisekulu: ' 180
kuni 220 grammi hobujou kohta tunnis
(bensiinimootoritel 210 kuni 240 grammi). See

tahendab seda, et diiselmootoriga va6ib
sama poletisehulgaga soita enam kil o-
meetreid. Kui veel arvestada, et diisel-
mootorites tarvitatakse raskeolisid,
mille hind on palju odavam
kui bensiini hind, siis on arusaadav, miks
diiselmootorid leiavad eriti veomasinatena

itha enam kasutamist, hoolimata sellest, et
diiselmootoritega varustatud veoautod on
korgemalt maksustatud.

Raskeolide tarvitamine diiselmootorites

Diiselmootor ei vaja poletise siii-
teseadet, millel voib kergesti ette tulla
riket (magneeto, siiiitepool, siiiitekiiiinlad jne.).
kérvaldab tuleohu, mis on omane
bensiinimootoritele karburaatori siittimise
naol.

Diiselmootorite tiiiibid.

Joon. 5.

Otsese sissepritsimisega

diiselmootorid.

Poletis pritsitakse otse-
selt mootori silindri surve-

kambrisse.

Eelkambriga diiselmoo-
torid.

Poletis pritsitakse silind-

rist eraldatud ruumi, ,,eel-

kambrisse'.

Ohukambriga diiselmoo-
torid,

Psletis pritsitakse silind-

riruumi, kuid osa satub,

kaasakistuna kokkusuru-

,,0hu-

tava o&hu poolt,

kambrisse"’.

Seginemiskambriga dii-
selmootorid.
Poletis pritsitakse silind-
rist eraldatud survekamb-
risse, ,,seginemiskamb-

. .
risse .



OTSESE SISSEPRITSIMISEGA DIISEL-
MOOTOR.

Poletis pritsitakse poletisepumba abil ot-
seselt mootori silindrisse. Siin puudub eral-
dane seginemis- ja polemisruum, vaid see
toimub silindris eneses. Seetottu on silindri
ehitus lihtsam ja valmistamiskulud véikse-
mad. Kuid et péletise pélemine toimuks kor-
ralikult, peab see pihustatama erakordselt
suure survega. Heaks pihustamiseks peab po-
letise sissepritserohe ulatuma
300 kuni 500 atmosfaarini. Korge
sissepritserohe kutsub esile sissepritsitava
poletise suuremaid ebatiheduskadusid, mille
suurus pole kaigil silindritel vordne; seega
mootori to6 on ebaithtlane. Iga vaiksemgi
poletisepumba kolvi kriimustus méne pole-
tises leidunud kiibemekese poolt ei jata oma
moju avaldamata poletise sissepritsehulgale.

Joon. 6.

Otsene sissepritsimine.

Madalam pdletise sissepritserche voimal-
dab pdletise ithtlasemat jaotumist koikides-
se mootori silindritesse igasugustel tiirudel.

Otsese sissepritsimisega diiselmootoril on
poletisekulu natukene vaiksem vorreldes
teiste diiselmootoritega, kui mootor tootab
taiskoormatusel. Osalisel koormatusel voi
tithiksigul ei toimu poletise polemine otsese
sissepritsimisega diiselmootorites korralikult.

Kokkusurvemaar voib otsese sissepritsi-
misega diiselmootoritel olla viaiksem, umbes
15 :1 (eelkambriga mootoritel 18 :1). Ta-
hendab, Shku ei tarvitse nii kovasti kokku
suruda kui teistes mootorites. Kuid poletise
polemise 16pprohe on korge ja voib tousta
kuni 100 at. Eel- ja segunemiskambriga dii-
selmootorite]l on pélemise 16ppsurve umbes
60 at ja ohukambriga mootoritel koguni
50 at. (Bensiinimootorite] umbes 30 at.)

Otsese sissepritsimisega diiselmootori kor-
ge lopprohe nouab mootori tugevamat ehi-
tust, mis teeb mootori raskemaks.

Tingituna poletise ebaiihtlasest jaotumi-
sest mootori iiksikute silindrite vahel, k&r-
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cest sissepritserGhkest ja pdlemise 16pproh-
kest kasutatakse otsese sissepritsimisega dii-
selmootoreid automootoriks vahem.

EELKAMBRIGA DIISELMOOTORID.

Eelkambriga diiselmootori silindri kiilge
on ehitatud eriline polemisruum, ,,eelkam-
ber, mis on silindrist eraldatud ithe v&i
mitme viikeselibiméodulise kanaliga.

Joon. 7.
Silinder eelkambriga.

See eelkamber asetseb silindri kaanes, ha-
rilikult mitte keskel, vaid iihel kiiljel, et voi-
maldada paremat klappide asetamist. Tihti
on eelkamber paigutatud silindri suhtes
nurgi.

Poletisepump surub poletise labi pihusti
eelkambrisse. Osa eelkambrisse pritsitud po-
letisest hakkab seal kokkusurutud tulises
ohus polema. Selle tottu touseb rohe eel-
kambris ning polevate gaaside ja pihustu-
nud poletise voi gaasistunud poletise segu
paiskub labi eelkambri silindrist eraldavate
kanalite silindrisse. Leides siin kokkusuru-
tud varskes Shus kiillaldaselt hapnikku, po-
leb siin eelkambris polemata jaanud gaasis-
tunud poletise osa ka taielikult ara. Eel-
kambrist ei paise koik polevad gaasid kor-
raga silindrisse, vaid ainult nii palju kui si-
lindrisse mahub rohke tasakaalustumiseni
eelkambris ja silindris. Kui kolb liigub iile-
misest surnudpunktist allapoole, siis paase-
vad (rohke languse tottu silindris) eelkamb-
ri polevad gaasid peaaegu taies ulatuses si-
lindrisse.,



Selline jarkjarguline pélemine ei ole ka-
sulik, sest me ei saa poletise polemise tait
voimalikku rohet iile anda kolvile, kuid
selle eest on mootoril rahulikum kaik nii
tais- kui ka osalisel koormatusel ja tithikai-
gulgi. Seepirast leiab eelkambriga diisel-
mootor automootoriks rohket tarvitamist,
hoolimata sellest, et poletisekulu on pisut
suurem.

Joon. 8.

Nurgi asetatud eelkamber,

Eelkambriga diiselmootoritele on vaga
oluline eelkambri iihenduskanalite suurus,
kuju ja asu. Sellest oleneb suuresti, et eel-
kambrist valjapaiskuvad polevad gaasid
hasti segunevad silindris kokkusurutud chu-
ga. Mida paremini polevad gaasid segune-
vad silindris chuga, seda rahulikumalt teos-
tub pélemine. Vabriku poolt ehitatud iihen-
duskanalite kuju ei tohi muuta, ja kui moo-
tor on tulnud lahti votta, siis peab mootori
kokkupanemisel jélgima, et eelkambri iithen-
duskanalid satuksid samasse asendisse, mis
vabriku poolt on maaratud.

Joonisel 9 on naidatud eelkamber, mis
on silindriga iithenduses kahe vaiksema ja
kahe suurema labimo66duga kanali Kaudu.

Mitmesuguse labimooduga kanalitest pais-
kuvad polevad gaasid erineva kiirusega si-
lindriruunii. Erinevate kiirustega eelkamb-
nist viljapaiskuvad gaasijoad segunevad pa-
remini. Sellele aitab omalt poolt kaasa ka-
nalite asu mitmesuguste nurkade all ja kolvi
pohja kuju ta siidamekujulise polemisruu-
miga.

Joon. 9.

PGlevate gaaside hea segunemine.

Péletis pritsitakse eelkambrisse 70—100-
at-se survega. Eelkambri puuduseks vaib
nimetada, et koik péletis ei paisku eelkamb-
nst valja, vaid osa jaab eelkambrisse, kut-
sudes jargmisel tootaktil seal esile varaja-
sema siittimise. Samuti suurendab eelkam-
ber kiirgamissooja kadusid.

Kiilma mootori kiivitamine on raskenda-
tud, sest sissepritsitav poletis satub eelkamb-
ri kiilmadele seintele; seeparast kasutatakse
eelkambriga mootorite kaivitamiseks hoog-
kiitinlaid. Eelkambriga diiselmootoritel ka-
sutatav korgem kokkusurvemaar (18 :1)
néuab tugevamat kaivitit.

OHUKAMBRIGA DIISELMOOTORID.

Ohukambriga diiselmotoritel on, nagu eel-
kambriga diiselmootoritelgi, peasilindrist
eraldatud osa, mis nimetatakse ,,6hukamb-
riks"".

Ohukambriga diiselmootor erineb eel-
kambriga diiselmootorist selle poolest, et
siin ei pritsita poletis silindrist eraldatud
ruumi, vaid silindri surveruumi.

Surutakti ajal silindris kokkusurutav 6hk
voolab 1abi 6hukambrikanalite Ghukamb-
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POLEMISROUM

BOSCH-LIHUSTI

Joon. 10.

Korvalchukambriga diiselmootor.

risse. Kuna poletise sissepritsimine silindrisse
algab, enne kui kolb on jéudnud iilemisse
surnudpunkti, siis votab Shukambrisse voo-
lav kokkusurutud 6hk osa péletist hukamb-
risse kaasa. Voolates labi dhukambrikana-
lite soojeneb Shukambri 6hk rohkem kui si-
lindri surveruumis kokkusurutav ohk; see-
tottu poletiseosakesed, mis satuvad &hu-
kambrisse, siittivad kergemini. Poletise siitti-
misel touseb réhe chukambris, mistéttu po-
levad gaasid paiskuvad Ghukambrist vilja
silindri peapolemisruumi ning kohtavad val-
japaiskumisel kolvi poolt kokkusurutava
6hu ja sissepritsitud poletisesegu vastuvoolu.
Tekib intensiivne polevsegu segunemine. Te-
gelikult ohukamber ei puhu vilja &hku,
nagu voiks jareldada ta nimetusest, vaid po-
levaid gaase.

Ohukambriga diiselmootorite pélemise
l6pprohe on madalam (5055 at) ja péle-
tisekulu pisut véaiksem kui eelkambriga moo-
toritel; monel mootoril on péletisekulu pea-
gu niisama vaike kui otsese sissepritsimisega
mootoritel.

6

Joon, 11.
ssAcro‘‘-kambriga diiselmootor.

Uks levinumaid 6hukambriga diiselmoo-
toreid on ,,acro’-mootor, mille tottu tihti
mnimetataksegi ohukambriga diiselmootoreid
,,acro' -kambriga mootoriteks.

SEGINEMISKAMBRIGA DIISELMOO-

TORID.
Siin kasutatakse mootori silindrist eralda-
tud ruumi — ,,seginemiskambrit’’, mille ehi-

tuslik kuju annab kolvi poolt surutaktil kok-
kusurutavale Shule tugeva ringjoalise liiku-
mise.

See tugev Shu ringjoaline liilkumine vétab
enesega kaasa seginemisruumi pritsitava po-
letise, tekitades poletise ja ohu intensiivset
seginemist madalamategi péletise sissepritsi-
missurvete puhul.

Joon. 12.

Seginemiskambriga diiselmootor.



Kuna poletis pritsitakse silindrist eralda-
tud ruumi — seginemiskambrisse, siis pole
karta poletise sattumist silindriseintele, kus
ta segineks maardeoliga, mis iihest kiiljest
rikuks maardesli ja teisest kiiljest oleks po-
letise asjatu raiskamine, sest ta ei anna meile
t66d mootoris poledes.

Seginemiskambriga diiselmootori eemu-
seks on poletise madal sissepritsimissurve ja
madal pélemise 16pprohe.

Péletisekulu suurus on vahepealne eel- ja
Shukambriga diiselmootorite omale.

Andmeid ménede autodiiselmootorite kohta.

AR . Rokku- | pslemise| Sisse- | Vimsus| Tiirude- |Silindrite
Mootori tiip Firma surve- pritsimis-
miidir |10pprohe | gyrve PS arv arv
MAN 14 60 150 140 1400 6
Otsese sissepritsimisega . .
Maybach 13 60 300 150 1300 6
Biissing NAG| 16,5 57 70 70 2200
Eelkambriga Deutz 17,6 45 80 110 1500
Hill 16 57 110 40 2000 +
Lanova 12 45 80 70 2800 6
Ohukambriga . . . . . . .
Saurer 15,5 46 90 97 1800 6
Oberhiinsli 14 40 85 55 2200 4
Segunemiskambriga
Vomag 14 45 5 60 1600 6

POLETISE. ETTEANDMINE.

Péletise etteandmine poletisepaagist dii-
selmootori pdletisepumbale vaéib toimuda
kahel teel: a) isevoolamisi v6i b) pumba
abil.

Etteandmine isevoalamisi:

Poletise etteandmisel isevoolamisi asetseb
poletisepaak poletisepumbast korgemal, kust

KOTTERINEP U'/PB

13.

Joon.

poletis omaraskusel valgub 1abi filtri poéle-
tisepumpa. Paletisepaak peab asetsema va-
hemalt 0,50 m poletisepumbast korgemal, et
viimane saaks korralikku juurdevoolu. Sel-
lise etteandmisviisi taamuseks on see, et
1) ehituslikel pshjustel on raske paigutada
poletisepaak autos tarvilisele korgusele pale-
tisepumbast; 2) teede kallakused maojutavad
poletise etteandi, sest soitmine kallakustel
kutsub esile rohkekéorguse koikumist pole-
tisepaagis, mis m&jutab pumba tegevust eba-
soodsalt; 3) isevoolamine ei voimalda pole-
tise pohjalikku puhastamist filtriga (joon.
k3.

Péletise etteandmist isevoolamisi kasutati
ta odavuse parast. Niiiid on iile mindud po-
letise etteandmisele pumbaga, mis on kiill
kallim, kuid selle eest kindlustab poletise
tihtlast etteandi.

Etteandmine pumba abil:

Poletise etteandmine pumba abil toimub
jargmiselt: Eriline etteandepump
imeb péletist poletisepaagist labi e el filt-
ri ja surub labi puhtafiltri poletise-
pumpa.



Tagasivoolutory

Kitteainepump

Regul"(ornme]ooksw

ventiil

Joon. 14,

Péletisepaak asetseb poletisepumbast ma-
dalamal (joon. 14).

Etteandepump on harilikult ehita-
tud péletisepumba kiilge ning saab sellelt
aju. Etteandepump v&ib olla membraan-
pump, kolbpump véi elektriline pump.

Eelfilter hoiab péletises leiduvad
suuremad mustusekiitbemed tagasi. See koos-
neb peenest vask-sdelast, mis asetseb klaas-
anumas.

Puhtafilter eraldab psletisest koige
vdiksemadki kiibemed. Siin psletis surutak-
se labi tiheda riide.

Etteandepumba poolt etteantav ileliigne
6li voolab puhtafiltrist tagasivoolutoru kau-
du tagasi poletisepaaki.

Boschi etteandepump on poletisepumbale
kiilge ehitatud (joon. 15) ning saab aju
poletisepumba niikkvsllilt.

Kuna mootor vajab kord vihem kord
rohkem péletist, olenevalt koormatusest, siis
peab etteandepumpki suutma juhtida tarvi-
duse jirele kord vihem kord rohkem pole-
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Kolvisilindri
alumine pool

Toukurirull

tist poletisepumpa. Boschi etteandepumbaga
saavutatakse see sellega, et etteandepumba
kolb v6ib maha jaada teda liigu-
tavast toukurist. Tahendab, etteandepumba
kolb liigub edasi-tagasi ainult nii palju, kui

Toitepump

Joon. 15.
Boschi péletisepump kiilgemonteeritud etteande-
pumbaga.

on tarvilik ndutava péletisehulga surumiseks
poletisepumpa, kuid etteandepumba tukur,
mida liigutab pé&letisepumba niikkvall, evib
plisiva suurusega k#igu, mis vastab maksi-
maalsele poletisevajadusele.

Pumba t35tamine selgub jooniselt 16.
(Joon. 16-a). Pumba kolb liigub alla kolvi-
vedru survel; seega imetakse péletis libi sis-
selaskeventiili pumba silindrisse. Niiiid su-
rub péletisepumba niikkvslli nitkk  téukuri
kaudu etteandepumba kolvi iiles ja péletis
voolab 1abi suruventiili ja surutorustiku pé-
letisepumpa (joon. 16-b). Kui mootori po-

16.




letisetarvidus oleks ithtlane, siis tootaks sel-
line etteandepump otstarbekohaselt. Kuna
aga mootori poletisetarvidus on muutuv, siis
peab etteandepump olema ehitatud nii, et
ta saaks etteantavat poletisehulka muuta
soltuvalt mootori koormatusest. Boschi
pumbas on selleks ithenduskanal, mis iithen-
dab surutorustiku etteandepumba kolvisi-
lindri alumise osaga. See ithenduskanal t66-
tob jargmiselt. Kui kolb liigub oma vedru
mojul alla (joon. 16-a), siis ta surub péle-
tise, mis ithenduskanali kaudu paaseb kolvi-
silindri alumisse ossa, tagasi surutorustikku.
Seega surutakse poletist poletisepumpa ka
siis, kui etteandepumba kolb liigub alla-
poole. See hoiab podletise ettevoolusurve pa-
letisepumpa ithtlase.

Tarvitab mootor vahem poletist, kui ette-
andepumba kolb suudab anda, siis seda re-
guleerib iithenduskanali ja kolvivedru koos-
t66: kolvi iileslitkumisel iileliigne 6li voolab
kolvisilindri iilemisest osast iithenduskanali
kaudu kolvisilindri alumisse ossa (joon.
16-b), sest seal puudub vasturche. Jargne-
val kolvi allalitkumisel surub vedru kolvisi-
lindri alumisest osast poletist surutorustikku,
kuid kolb liigub vedru surve all ainult nii-
palju allapoole, tahendab, annab ainult nii
palju poletist, kuni kolvivedru surve tasa-
kaalustub surutorustikus wvalitseva rchkega.
Tahendab, etteandepumba kolb jaib peatu-
ma kuskil vahepealses seisus; toukur aga lii-
gub oma vedru survel allapoole kuni niikk-
seib voimaldab, jattes kolvi maha; jargne-
val itileskaigul toukur ulatub jille vastu kolbi
ja likkab selle iiles (joon. 16-c). Sellega
on taidetud noue, et poletisepumpa juhitav
poletisehulk muutub séltuvalt mootori koor-
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véljalaske ava

Joon. 17.

" Kaane kinnitusmutter

matusest ja et poletisepumpa etteantav po-
letis on alati iihtlase surve all (etteande-
pumba kolvi vedru surve all).

Eelfilter.

Et valtida suuremate mustuse-
kiibemete sattumist etteandepumpa,
asetatakse etteandepumba imitorustikku eel-
filtriks metallscel. Eelfiltri vo6ib kinnistada
poletisepumba kiilge eri osana, kuid ta voib
olla etteandepumbagi kiiljes. Metallscela
peab vahetevahel puhastatama.

Puhtafiltrid.

Et poletist puhastada koige vaik-
sematestki mustusekiibeme-
test, mis voiksid kriimustada poletise-
pumba silindreid ja pohjustada ebatihedust
pihustites, asetatakse etteandepumba suru-
torustikku puhtafilter.

Boschi puhtafilter on ehitatud kas

a) riiekott-filtrina (joon. 17) voi

b) viltplaat-filtrina (joon. 18).

Riiekott-filter koosneb plekk-
kestast, milles asetseb tiheda flanellriidega
iimbristatud mulgustatud plekist sGel. Ette-
andepump surub poletist filtrisse. See peab
labima tihedat flanellriiet, mis piitiab kinni
koik poletises leiduvad kitbemekesed, enne
kui satub 1abi mulgustatud séela filtri kesk-
paika. Siit puhtana ta paiaseb viljavoolu-
toru kaudu poletisepumpa.

Viiltplaat-filter koosneb plekk-
kestas asetsevaist viltplaatidest, mis on lao-
tud iiksteise peale, 6hem ja paksem vahel-
dumisi.

Poletis peab labima viltplaadid, mis
piiiavad kinni kéik tas leiduvad mustuse-
kiibemed. Puhastatud péletis paiaseb péle-
tisepumpa.

Sissevalamisava
)

Kiitteaine
sissevool

Ohu valjalaske ava

Riiekott-filter.
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Joon. 18. Viltplaat-filter.

Puhtafiltritel on ette nihtud esialgseks
taitmiseks sissevalamisava, mis on suletud
kruviga.

Ulejooksuventiil hoiab #ra, et filter ej sa-
tuks etteandepumba liiga suure surve alla,
ja voimaldab iileliigsel 5lil voolata tagasi
poletisepaaki. Samuti saab poletises leiduv
obk, mis etteandepumba poolt suruti filt-
risse, selle kaudu vilja passeda. Seega val-
ditakse 6hu sattumine poletisepumpa.

Uue puhtafiltri asetamisel mootorile voi
parast puhtafiltri puhastamist peab see tii-
detama péletisega. Seejuures peab avatama
6hu viljalaskeava kruvi; vastasel korral ei
saa filtrit poletisega tiita.

Sadestise viljalaskmiseks on filtritel all
otsas ette nahtud vastav ava. Sadestise vil-
jalaskmiseks peab sadestise valjavoolamis-
kruvi avatama paari millimeetri vorra,

Filtri riiet v5i viltplaate peab korrapara-
selt puhastatama kas bensiinis v&i petroo-
leumis iga 2000 km jarele. Peale puhasta-
mist lasta bensiinil véi petrooleumil valja
norguda ja enne filtri riide voi viltplaatide
kohaleasetamist kasta need puhtasse péleti-
sesse.

10.000 km jarele filtri riie voi viltplaadid
uuendada. Juhul, kui nad enne seda aega
on katki lainud v6i rebenenud, asendada
uutega. Soovitatav on selleks kasutada
Boschi erilist flanellriiet v5i vilti, mis on sel-
leks otstarbeks valmistatud.

POLETISE SISSEPRITSIMINE.

Et anda ettekujutust, kui palju poletist
poletisepump surub korraga silindrisse ijhe

10

tootakti kohta ja mis aja valtel, olgu see
selgitatud jargmise niitega.

Oletame, et meil on 6-silindriline 100-HJ (hobu-
jouline) 4-taktiline diiselmootor, m's teeb 2000 tii-
ru minutis,

Keskmiselt tarvitab ditselmootor 200 kuni 220
grammi poletist hobujéu kohta tunnis. Oletame,
et mootor kulutab 200 grammi poletist hobujsu
kohta tunnis, 100 HJ X
X 200 grammi = 20.000 grammi tunnis, Tahen-
dab, mootorisse pritsitakse tunni jooksul 20.000
grammi, s. o. 20 kg péletist.

Seega mootor kulutab

Kuna meil on 6-silindriline mootor, siis saab iga
20.000 gr : 6 = 3.333 gramm’ tunnis.
Kuna tunnis on 60 minutit, saab iga silinder 3.333
grammi : 60 = 55,5 grammi poletist minutis. Moo-
tor teeb 2000 tiiru minutis; kuna ta on 4-taktiline,
siis on tal ithe minuti jooksul 1000 tostakti ning
selle aja jooksul pritsitakse silindrisse 55,5 grammi
poletist.  Seega igaks tsstaktiks pritsitakse sisse
1000 = 0,0555 grammi poletist ehk
immarguselt 0,05 grammi. Piltlikult see poletise-
hulk kujutub joonisel 19 toodud tegelikus suuru-
ses. See péletisehulk on nii suur mootor; taiskoor-

silinder

55,5 grammi :

matusel. Tithikaigul on iiheks tostaktiks tarvismi-

} |
27 7
Joon. 19.
Pahemal — 1 sm?. Keskel — 1 gramm péletist.
Paremal — péletise hulk iihel sissepritsimisel —
0,05 gr.



nev poletisehulk veelgi vidiksem ja véib olla alla
| kantmillimeetri, s. 0. néépnéelapea-suuruse hulga.

Tihikdigul algab sissepritsimine si-
umbes 50100

punkti, tdiskoormatusel aga 20°:40° enne iile-

lindrisse enne iilemist surnud-
mist surnudpunkti, olenevalt mootori tiiiibist, koor-
matusest ja tiirudearvust. Sissepritsimise
valtus on tithikdigul umbes 8° kuni 10° ja tais-
koormatusel kuni 40°. Oletades, et meie mootori
sissepritse kestus on 369, s'is kulub selleks 1/10
tiiru aeg, sest taistiir on 360°, Meie mootori vant-

voll teeb 2000 tiiru minutis, s. o. 2000 : 60 = 33

ti‘ru sekundis, ehk iihe tiiru tegemiseks vajab vint-

1
voll 33 sekundit, Kuna sissepritseviltus on 110
tiiru ajast, siis toimub iiks sissepritse .3]70. sekundi

valtel.

Nagu sellest selgub, on iiheks tootaktiks
diiselmootorisse pritsitav poletisehulk vaga
viike. Pealegi peab sissepritse teostuma iihe
sekundi vaga vaikese murdosa valtel.

Kui veel arvesse votta, et poletise sisse-
pritserohe peab olema vaga korge (60—
300 at), et iiletada silindris valitsevat rohet
ja et suuta mootori silindris koévasti kokku-

. surutud Shus poletist hasti pihustada, siis
voime endile ette kujutada, millise tapsu-
sega poletise juurdeandmise seadis peab
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olema ehitatud. Seda nouet suurendavad
omalt poolt veel mootoris valitsevad kor-
ged temperatuurid ja mitmesilindriliste moo-
torite puhul noue, et koikidesse silindritesse
peab poletist pritsitama vordsetes hulkades.
Samuti peab poletise sissepritseseadis voi-
maldama sissepritsitava poletisehulga muutu
vastavalt koormatusele: on jouvankril raske
t66 teha, siis vajab mootor rohkem poletist,
tootab aga mootor tithikaigul, siis vajab ta
poletist vahem.

Joonisel 20 on toodud péletise juurde-
andmise skeem.

Péletis voolab poletisepaagist labi filtri
poletisepumpa. Pdletisepumba kolb allalii-
kumisel imeb poletist pumbasilindrisse ja
iileslitkumisel surub selle labi ventiili pihus-
tisse. Poletisepump surub poletise niivord
tugevasti kokku, et see, rohudes wvastu pi-
hustinéela otsa ja iiletades pihusti noela-
vedru survet, tostab pihustindela iiles ja
paiskub 13bi pihustiava silindrisse.

Kuna autodiiselmootorid teevad 1000
kuni 2000 tiiru minutis, siis on sissepritse-
aeg vaga vaikene. Eelpool toodud niites

teostus sissepritse sekundi valtel.

1
535(0)
Suurenevatel tiirudel ei tohi poletise pais-
kumine silindrisse sissepritse 16ppemisel siin-
dida norgemalt, vaid peab siindima koguni
tugevamalt, et poletis hasti seguneks silind-
ris juba polevate gaasidega.

Joon. 21.
Hasti pihustatud poletisejuga.

Samuti peab sissepritsitav poletisejuga
olema hésti pihustatud, et poletiseosakesed
puutuksid silindris oleva chuga hasti kokku,
et seega polemine toimuks kiirelt ja taieli-

kult.

BOSCHI POLETISEPUMP.
Tootamise pohimaote.
Boschi péletisepump on ehitatud kolb-

pumbana. Pump evib iga mootorisilindri
kohta iiht kolbi, mis asetseb oma silindris

11
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Joon. 22. Boschi kiitteainepump.

ja saab tousuliikumist pumba niikkvolli vas-
tavalt nitkkseibilt. Allakaigul imeb pdletise-
pumba kolb poéletist oma silindrisse ja iiles-
kaigul surub selle labi pihusti mootorisilind-
risse. Poletisepumba niikkvélli nitkk annab
kolvile alati ithesuuruse kaigu ja kui puu-
duks eri seadis péletiseannuse muutmiseks,
suruks kolb mootorisilindrisse alati ithesuu-
ruse hulga psletist. Kuid mootor vajab tiihi-
kaigul vihem ja taiskoormatusel enam po-
letist. Seeparast peab pump olema nii ehita-
tud, et ta annaks pd&letist vastavalt mootori
koormatusele.

Péletiseannuse muutmine.

Boschi pumbal on annuse muutmine labi
viidud jargmiselt. Kolb allalilkumisel imeb
poletist pumbasilindreid iimbritsevast ruu-
mist labi kahe juurdevooluava silindrisse.
Ulesliikumisel suleb kolb mélemad juurde-
vooluavad ja seejirele surub silindrisse jaa-
nud péletisehulga 13bi suruventiili ja pihusti
mootorisse.

Pumbakolvil on spiraalne
valjaldige, mis on nuudi kau-

12

du ihenduses pumba surve-
ruumiga. Niipea kui kolvi spiraalse vil-
jaloike serv ,,b* kolvi iilesliikumisel iithtub
parempoolse juurdevooluava servaga, lak-

Joon. 23.

Uhe-, kahe-, kolme- nelja- ja kuuesilindrilise

mootori poletisepumbad.
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kab poletise sissepritsimine mootorisse, sest
poletis paaseb kolvi nuuti ja spiraalset valja-
|6iget mooda parempoolse (joonisel) juur-
devooluava kaudu pumba silindreid timbrit-
sevasse ruumi tagasi. Kolvi pooramisega
iimber oma telje iithele voi teisele poole

viime spiraalse valjaloike
1 2
7 .

Joon. 25. %Vﬁh a 7
Poletisepumba é‘ a %
kolvi asendid. g ] b i g
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Taiskoormatusel.

serva varem voi hiljem tihen-
dusse parempoolse juurde-
vooluavaga., Sellega saame
muuta mootorisse sissepritsi-
tavat poletiseannust vastavalt

mootori koormatusele.

Joonisel 25/1 asub kolb alumises seisus; silinder
taitub poletisega. Kolb iilesliilkumisel surub poletist
nii kaua mootorisse, kun' serv ,,b" iihtub parem-
poolse avaga, sest niiiid paaseb poletis, mis on
kérge réhu all, parempoolse ava kaudu vilja, lei-
des seal viahem vastusurvet kui suruventiili vedru
survest (joon. 25/2).

Selles kolviseisus surub kolb koéige suurema pé-
letiseannuse silindrisse, sest kolvi kdiguosa serva
..b" ithendusse sattumiseni parempoolse avaga on
koéige pikem.

Joonisel 25/3 asub kolb jillegi oma alumises

seisus, kuid on pésratud iimber oma telje peagu

HasMnuI

14 ringi paremale. Kolvi iilesliikumisel satub spi-
raalse viljaloike serv ,.b'" varem parempoolse ava
kohale (joon. 15/4). Seega kolb surub viiksema
poletiseannuse mootori silindrisse. Mootor saab
vahem péletist ning annab vahem véimsust. Kune
kolvikdik on muutumatu, téuseb kolb edasi, kuid
i suru enam poletist mootorisse, vaid péletis satub
kolvi nuut® ja spiraalset valjaloiget mésda lébi pa-
rempoolse juurdevooluava pumbasilindreid iimbrit-
sevasse ruumi tagasi. Mida enam me pumba kolbi

paremale pédrame, seda vahemaks jaab mootorisse

pritsitav pdletiseannus, kuni oleme saavutanud
tithikaiguannuse.
Mootori seiskamiseks keerame poletisepumba

kolvi aarmisse parempoolsesse seisu, millega kolvi
nuut satub parempoolse ava kohale (joon. 25/5).
Uleslitkumisel kolb ei suru enam pdletist mooto-
r'sse, sest sel on tervel kolvikiigul valjapaas kolw:

auuti moééda parempoolsesse avasse.

Péletisepumba kolbide pé6ramine toimub
hammaslati abil (joon. 22, 24), mida juht

voib jalaga ,,gaasipedaalile’” vajutades ni-
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Osalisel koormatusel, Stopp-seisakul,
hutada hoovastiku abil. Hammaslatt posrab
kolbi kolvimuhvi hammassektori kaudu.
Kolvimuhv on vaheosa kolvi ja hammaslati
vahel, mis voimaldab kolvile iiles-alla-liiku-
mist ja itheaegset kolvi keeramist.
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Joon. 26.
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Suruventiil.

Poletise sissepritsimine silindrisse peab
Ioppema jarsult, et viltida ,,jareltilkumist ',
S. o. sissepritsitava poéletiseannuse lopposa
sattumist silindrisse pihustamatult.

Boschi pumbal on selleks suruventii]. Nii-
pea kui pumba kolb 15petab sissepritsimise,
langeb ventiili klapp vedru mojul; aga veel
enne, kui ta jéuab oma pesale, suurendab ta
oma allalangemisega surveruumi, mille t5ttu
poletise sissepritsershe langeb jarsku ja see-
ga valdib ,,jareltilkumise"’. Sattudes oma
pesale suleb ventiili klapp poletisele tee
surutorustikust  poletisepumba  silindrisse

(joon. 27).

VENTIILI KLmPe

®
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Joon. 27.
Suruventiil.

Regulaator.

Regulaatori iilesanne on hoida mootori
tiirudearv piisivana. Niiteks, kui me néua-
me, et mootor to6taks teatud tiirudega, siis
hoolitseb regulaator selle eest, et tiirudearv
el muutuks. Kui mootori koormatus jarsku
langeb, téuseks kohe mootori tiirudearv;
kuid regulaator vdhendab mootorile antavat
poletiseannust ning mootori tiirud langevad
jalle, kuni saavutub méutav tiirudearv.

Autodiiselmootori regulaatori iilesanne on
hoida, et tdiskaigu-tiirudearv ei touseks iile
lubatava piiri ja et mootori tithikiigu-tiirude-
arv ei langeks ja seetéttu mootor ei ,,sureks
valja“’.

Tiirudearvu ja véimsuse reguleerimine
téistiirude ja tithikdigu vahel toimub juhi
poolt jala vajutamisega ,,gaasipedaalile"

Boschi pumba regulaator on tsentrifugaal-
joul tootav regulaator, mis asetseb pumba
nitkkvallil.

Mootori tiirudearvu suurenemisel paisku-
vad regulaatori vihid AA (joon. 22) tsent-

14

rifugaaljéul laiali ning tdmbavad nurkhoo-
bade abil reguleerhooba paremale. Kuna re-
guleerhoob p&6rdub timber ekstsentri, nih-
kub reguleerhoova iilemine olg wvasakule
ning témbab endaga kaasa hammaslati
(joon. 28). Hammaslatt keerab kolvimuhvi
hammassektori kaudu kolvi paremale, mille
tottu vaheneb mootorisse pritsitav poletise-

Joon. 28.

annus. Kui mootor saab vidhem péletist,
langeb mootori tiirudearv. Sel teel hoiab
regulaator mootori tiirudearvu teataval kor-
gusel piisivana.

Mootori tiirudearvu liigsel langemisel su-
ruvad regulaatori vihivedrud vihid koomale,
mille téttu regulaator tédtab vastupidises
suunas ning annab poéletist enam: mootori
tiirudearv touseb jalle (joon. 29).

Joon. 29.

Et regulaator avaldaks oma maoju nii tiithi-

kaigu- kui ka taiskdigu-tiirude juures, koos-

nevad regulaatori vihivedrud kahest ved-
rust, peenikesest ja jamedast (joon. SO ¥

Peenike vedru astub tegevusse ainult
tithikdigu-tiirudel ja jime vedru ainult tiis-
kaigu-tiirudel.

Tiihikdigul koormab regulaatorivihi tsent-
rifugaaljéud ainult peenikest vedru (joon.
30/a).

Kui jouvankrijuht ,,gaasipedaalile”* vaju-
tamisega suurendab mootori tiirudearvu, siis
paiskuvad vihid laiali ning peenike vedru
surutakse vihi tsentrifugaaljoul kokku, kuni
regulaatori vihid toetuvad vastu taiskaigu-
vedru taldrikut.

Sellesse seisundisse jasvad regulaatori vi-
hid normaaltiirude kesteks, s. o. tithikaigust
kuni tdiskdiguni, sest taiskaiguvedru on nii-
word tugev, et regulaatori tsentrifugaaljoud
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ei suuda normaaltiirude piirides vedru kok-
ku suruda. Seega on regulaator normaaltii-
rude kestel tegevusest vilja liilitatud (joon.
30/b).

Kui mootori tiirudearv kasvab kas sellest,
et juht liiga kaugele vajutas gaasipedaali,
s. o. andis liiga palju péletist mootorile, voi
sellest, et langes mootori koormatus (niit.
maest alla séidul), siis téuseb regulaatori
vihtide tsentrifugaaljoud nii suureks, et iile-
tab jameda vedru pinget ning surub selle
kokku. Vedru kokkusurumisel astuvad te-
gevusse reguleerhoovad, mis nihutavad ham-
maslati vasakule, vahendades seega mooto-
risse pritsitavat poletisannust mootori tiirud
langevad (joon. 30/c).

Hammaslati kaiku piiravad iihelt poolt
hammaslati kaigu piiraja (maks. tiirud), mis
asetseb poletispumba siduripoolses otsas
(joon. 22) ja teiselt poolt regulaatorit pii-
rav kruvi (stoppseis), mis asetseb poletise-
pumba regulaatoripoolses otsas (joon. 31).

Regulaatori piiraja

Joon. 31.

Hammaslati kiaik on vabriku poolt maa-
ratud; seda muuta ei tohi, sest vastasel kor-
ral v6ib mootor rikunduda.

30/c

30/b

Vaakuum-regulaator.

Nagu eelpool nagime, tsentrifugaal-regu-
laator reguleerib péletisehulka tithikzigul ja
taiskoormatusel, kuna vahepealset mootori
voimsust reguleerib séiduki juht gaasipedaa-
lile vajutamisega. Vaiksema voimsusega ja
suurte tiirudega mootoritel pole selline p&-
letisehulga reguleerimisviis otstarbekohane,
sest regulaator, et ta suudaks oma tilesannet
taita, muutuks ehituslikult, vorreldes pole-
tisepumbaga, suureks. Ka ei tuleks korgete
tiirudega mootoril iiks regulaator hasti toi-
me nii tithikaigu- kui ka taiskoormatuse-tii-
rude reguleerimisega. Neil pohjustel on ~vii-
masel ajal autodiiselmootorite juures min-
dud iile vaakuum-regulaatorite kasutami-

sele. (Joon. 32).

Mootori imemistoru

. v
o entuuri toru
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i Liblikklapp\ 6
l . a ;
& jireddn YA )
Ohufilter 7 Gaaslpedaal
QOhendusvoolik /
/‘ 5 Valissurve
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LIt Membraani vedru
v Membraani kest
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O O L__ﬂﬂnunaslnll
i © J— Kitteai P
Joon. 32.

Boschi pumba vaakuum-regulaator.

Selleks kinnitatakse mootori imitorustiku
kiilge eriline ,,ventuuritoru‘. Ventuuritoru
koige kitsamas kohas asetseb ,,liblikklapp "
(taoline bensiinimootori gaasiklapile). Lib-
likkiapp on hoovastiku kaudu ithenduses
gaasipedaliga.
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Ventuuritoru on 18dviku abil ithendatud
poletisepumba kiiljes asetseva membraani-
karbiga. Membraanikarp on jaotatud nahk-
membraaniga kaheks. Vasakpoolne osa on
tthenduses vidliséhuga, kuna parem-
poolne osa on 16dviku kaudu iihenduses
ventuuritoruga. Membraani kiilge on kinni-
tatud iihele poole pdletisepumba hammas-
latt, teisele poole membraanivedru, mis su-
rub hammaslatti vasakule, s. o. ,,taiskaigu**
poole.

Mootori to6tamise ajal on membraani-
karbi parempoolses osas horendus, mille
suurus soltub liblikklapi seisust ja mootori
tiirudearvust. (Viimane omakorda sisseprit-
sitavast péletisehulgast ja koormatusest).

Membraani ja ithes sellegza hammaslati
asend séltub mélemal pool membraani va-
litsevate survete vahest.

Mida suurem on hoérendus (vaakuum)
ventuuritorus, seda suurem on hérendus pa-
remal poolsel membraani, mistdttu valisshk
surub membraani paremale. Membraan
tombab enesega paremale kaasa hammas-
lati; seega pump pritsib silindritesse vihem
poletist.

Vooliku
kinnitusnippel

(ihenduslali
(Uhenduspolt

Seismaiétmise hoob
Seismajatmise hoova

vol|

Naiteks, kui mootori tiirudearv mingil
pohjusel tduseb (maest alla sdidul v5i koor-
matuse vahenedes), kutsub see kohe esile
vaakuumi suurenemist ventuuritorus. Selle
tagajarjel hammaslatt nihkub paremale ja
mootorisse pritsitav poletisehulk viheneb,
kuni saavutub jillegi endine tiirudearv.
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(Vastupidisel juhul toimub péletisehulga
reguleerimine vastupidiselt).

Tahendab, igamootori piute,
muuta tiirudearvu, kutsub
esile regulaatori tegevuse,
mis viib mootori tiirude arvu
tagasi endisele arvule. Seega
saavutatakse teatud piisiv keskmine tiirude-
arv iga liblikklapi seisu kohta, s. 0. mootori
iga tiirudearvu kohta, sest igale liblikklapi
seisule vastab teatud kindel tiirudearv moo-
toril, mille suurus muutub ainult siis, kui
muutub mootori koormatus (miest alla s5i-
dul v&i maest iiles soidul, raskel liivasel teel
jne.).

Kinnitusaarik Tdhikdigu reguleerimiskruvi
g Liblikklapi hoob

Liblikklapp

Ohufiltri alus

Lisaventuuri toru Taiskaigu requleerimiskruvi

Joon. 34.

Kui mootor ts6tab tiihikdigul, on liblik-
klapp peagu taiesti kinni. (Tihikiigu-tiirude
arv on reguleeritav tﬁhikéigu-reguleerimiskruviga_)
(Joon. 34.) Liblikklapi taga on siis suur
hérendus (vaakuum), mis imeb regulaatori
membraani paremale, peagu stoppseisu, V-
hendades péletise sissepritsehulga tiihikii-
gule vastavaks. Kui tithikiigul tekivad moo-
tori tiirudearvu muutumised, siis reageerib
sellele kohe regulaator, nagu kirjeldatud
eespool. Seega saavutame piisiva tihikaigu-
tiirudearvu.

Kui mootor téstab tiiskoormatusel (ras-
kel teel) madala tiirudearvuga, on liblik-
klapp téiesti avatud, mille t&ttu imitorus on
vaga vdikene hérendus. Tahendab, regulaa-
tori vedru surub hammaslati vasakule, mille
tottu pump pritsib enam péletist silindrisse,
kuni on saavutatud suurem tiirudearv, mida
véimaldab vastav mootori koormatus.

Taistiirude piiramiseks kasutatakse ven-
tuuritoru méju. Kui tiirudearv tduseb iile
lubatava, siis tekitab ventuuritoru labiv Ghu-



vool ithenduslédvikus horenduse. See suu-
rendatud horendus kandub iile membraani
parempoolsele osale. Seega vilisohk saab
suruda membraani paremale ning ithes sel-
lega nihkub ka hammaslatt paremale, va-
hendades sissepritsitava poletise hulka. Sel
viisil piiratakse taiskaigutiirude arvu, et see
ei laheks iile lubatava, s. o. iile wvabriku
poolt maaratud tiirudearvu.

Ventuuritoru suurendab hoérenduse méju,
ilma et see takistaks Shu imemist moo-
torisse, s. o. mootori taistaite saamist.

S6iduki juht saab gaasipedaalile vajuta-
misega muuta liblikklapi asendit ventuuri-
torus. Igale liblikklapi asendile vastab tea-
tud membraani asend, s. o. teatud sisseprit-
sitav poletisehulk. Seega vaakuum-regulaa-
tor reguleerib sissepritsitavat poletisehulka
igasugustel tiirudel ning piitiab alal hoida
mootori tiire, mis vastavad teatud liblikklapi
asendile, s. o. juhi poolt mairatud gaasi-
pedaali seisule.

Mootori seiskamiseks viiakse hammaslatt
stoppseisu hoova abil, mis on trossiga iithen-
duses armatuurlaual asetseva témbenupuga.

Ventuuritoru alumises osas on veel iiks
lisaventuwritoru, mille iilesanne on jarg-
mine (joon. 34). Juhul, kui mootor tagasi-
166gi tottu kaivitamisel hakkas mingisugusel
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Joon. 35.

Sissepritsemomendi muutja.

pohjusel tagurpidi tiirlema, siis voolavad
tootanud gaasid silindrist imitorustikku ja
sealt ventuuritoru kaudu valja. Kuna kaivi-
tamisel on liblikklapp kinni, paasevad gaa-
sid ainult lisaventuuritoru kaudu valja, kuid
seda labides nad tekitavad ithenduslodvikus
horendust, mille tottu hammaslatt liigub
stoppseisu sihis. Seega on kindlustatud, et
ka mootori tagurpidi tootamisel tiirudearv
el touse.

SISSEPRITSEMOMENDI MUUTMINE.

Et saavutada diiselmootorilt suurimat
voimsust, peab poletisepump véimaldama
sissepritsemomendi muutmist olenevalt tii-
rudearvust. Kui mootori tiirudearv tduseb,
peab sissepritse toimuma varem ja vastu-
pidiselt.

Boschi pumbal on selleks ette nahtud
ajajavolli poolses otsas sissepritsemomendi
muutja (joon. 22), mille pideme asendit
soiduki juht v&ib tarbe korral muuta arma-
tuurlaual v6i rooli kiiljes asetseva hoova abil
tilekande kaudu.

Sissepritsemomendi muutmine teostub sel
teel, et sissepritsemomendi muutja muudab
ajajavolli asendit péletisepumba niikkvalli
suhtes. Kuidas see toimub, selgub joon. 35
ja 36. (Nihkmuhv — joonisel nimetatud
liugmuhv.)

SIDURIPOOL .

Joon. 36. Sissepritsemomendi muutja osatiikid.
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Sissepritsemomendi muutja vintmuhv, mil-
lel on pikaldase téusuga vintsoon, on kiilu-
tud péletisepumba niikkvslli kiilge. Vint-
muhvil asetseb nihkmuhv, mida v5ib kahvli-
ketta abil nihutada vintmuhvil edasi-tagasi.

Kuna nihkmuhv on oma hambaga vint-
muhvi soones, siis psordub nihkmuhv vint-
muhvil edasi-tagasi-nihutamisel iimber oma
telje vintsoone tdusu vorra.

SEE MARK NAITAB NOKK-
VOLL ASENDIT. [MITTE Ka-
SUTADA PUMBA UHENDA ry-
SEXS MOOTORIGA )

Joon. 37.

Kui sissepritsemomendi muutja péletise-
pumbapoolne siduripool on selliselt aseta-
tud vintmuhvile, et ta v6ib vabalt iimber
selle poorduda, kuid on iihendatud nihk-
muhvi hambaga, siis nihkmuhv edasi-tagasi
nihutamisel muudab siduri asendit vintmuh-
vi suhtes, iihes sellega péletisepumba niikk-
volli asendit ajajavolli suhtes.

Pgletisepumba sissepritsemomendi muutja
abil on véimalik sissepritsemomenti muuta

8—12° vorra (pdletisepumba niikkvallil
moodetuna).
Joon. 38.

Mootori esimese silindri kolvi
seadmine sissepritsemomendile.

O.T. — iilemise surnudpunkti
mark hoorattal.

12 — sissepritsimise alguse
miark hoorattal.

11 — iilemise surnudpunkti

mark karteril.
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Kui niiteks péletisepumba niikkvall tiir-
leb paremat katt (vaadates ajajavéllipool-
sest otsast), siis nihkmuhvi nihutamisel aja-
javéllile lahemale podrdub niikkvall tiirle-
mise suunas tagasi ja sissepritsimine muutub
hilisemaks.

POLETISEPUMBA UHENDAMINE MOO-
TORIGA.

Kuna oigest sissepritsemomendist oleneb
suuresti mootori véimsus, on tihtis, et sisse-
pritsimine algaks o&igel ajal. Sissepritsemo-
mendid iga mootori kohta on vabriku poolt
maaratud; poletisepump tuleb seepérast nii-
moodi iithendada mootoriga, et sissepritse
toimuks vabriku poolt mairatud momendil.
Péletisepumba iihendamisel mootori ajaja-
volliga on olulise tahtsusega, mis suunaliselt
ajajavoll tiirleb Vastavalt sellele tuleb ka
pump ithendada ajajavoélliga. Oigeks iihen-
damiseks on pumbal margid R (Rechts) pa-
rempoolse ja L (Links) vasakpoolse tiirle-
misega ajajavolliga ithendamiseks.

1. Poletisepumba ithendamine mootoriga,
kui pump on ilma sidurita ja sissepritse-
momendi muutjata.

Pumbaotsa kaanel leiduvad mirgid R ja
L. (joon. 37). Need tuleb vastavalt ajaja-
volli tiirlemise suunale ithendada niikkvalli
otsal leiduva joonega.

Niikkvolli vindi alul leidub mirk, mis nii-
tab niikkvslli asendit. (Seda mirki mitte
kasutada R ja L.-ga ithendamisel.) Kui mir-
gid iihtivad, alustab sissepritsimist see pole-
tisepumba kolb, mis asetseb ajajavéllile
koige lahemal.

Niiid asetada mootori vastava silindri

kolb sellesse asendisse enne iilemist surnud-




on. 39.

punkti, milles sissepritsimine peab algama.
See asend on peagu koikidel diiselmooto-
ritel margitud kas hoorattale v6i ménele
vantvolliga seotud iilekanderattale (joon.
38). Kui see on tehtud, jaab iile ainult
tthendada mootori ajajavoll poletisepum-
baga.

Et olla kindel, et selles asendis poletise-
pumba ajajavéllile lahim kolb alustab sisse-
pritsimist, voime seda kontrollida. Vabas-
tame poletisepumba kiiljest lihima silindri
surutoru ja kinnitame selle asemele lithikese
torutiiki, mille taidame otsani poletisega
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poletisepumba kiilge kinnitatud lithike
torutiikk.

(joon. 39). Niikkvolli keeramisel peab pa-
letist toru otsast iile voolama, sest poletise-
pumba kolb surub torru péletist juurde.

2. Poletisepumba iithendamine mootoriga,
kui pump on siduriga.

Péletisepumba sidur koosneb poéletise-
pumba niikkvollile asetatavast siduripoolest,
vahekettast ja ajajavollile asetatavast siduri-
poolest (joon. 40). Sidur nii kokku panna,
et siduripooltel ja vahekettal tahistatud nul-
lid (0) kokku langeksid.

Pumbapoolse siduripoole margid R voi L
(joon. 41) kokku viia poletisepumba otsa-
kaane mirgiga vastavalt ajajavolli tiirlemis-
suunale.

Tapseks jarelreguleerimiseks on sidur nii
ehitatud, et mélemaid pooli on véimalik
poorata teineteise suhtes. Selleks keerame
siduri kaks kruvipolti (joon. 39, kruvid 19)

AJA JAVOLU POOLNE
SIDURIPOOL

VAHEKETAS.

PUMBAPOOLNE

SIDURIPOOL

Joon. 40. Boschi pdletisepumba sidur.

lahti, poorame vaheseibi tarvilikul m#aral
ajajavolli suhtes (tépseks keeramiseks on ajaja-
vollipoolsel siduripoolel peale mirgitud skaala
(joon. 40), mille iga kriipsuvahe vastab péletise-
pumba niikkvélli keeramise 3 kraadile), et sisse-
pritsimine toimuks vabriku poolt ettekirju-
tatud momendil, ja kinnitame uuesti kruvi-
poldid.

Diiselmootoreil ei tohi kasutada kummist
voi elastseid sidureid: see voib muuta sisse-
pritsemomenti.

»
0 i

Joon. 41.

Boschi poletisepump siduriga.

3. Poletisepumba ithendamine mootoriga,
kui pumbal on sissepritsemomendi muutja.

Margid R ja L asetsevad sissepritsemo-
mendi muutja kaanel; need peab iihenda-
tama vastavalt mootori ajajavélli tiirlemis-
suunale poletisepumbapoolsel siduripoolel
oleva margiga (joon. 42). Sissepritsemo-
mendi muutmispide peab olema keskasen-

dis.

19



PGletisepumba sidur.

1. Péletisepumbapoolne siduripool.
2. Vaheketas.
3. 4. Ajajavollipoolne siduripool.

Mérkide iihtimisel alustab sissepritsimist
ajajavollile lahim poletisepumba kolb. Ase-
tada vastava silindri kolb sissepritsemomen-
di algusele ja ithendada péletisepump moo-
tori ajajavolliga.

SISSEPRITSIMISMOMEND!
MUUTMISE PIDE

PUMBAPOOLNE
SIDURIPOOL

SISSEPRITSIMISMOMENDI
MUUTIA

Joon. 42. Sissepritsemomendi muutja.
POLETISEPUMBA OLITAMINE.

Péletisepumba alumine osa peab olema
alati tdidetud Gliga. Pumba &lihulga kontrol-
limiseks on pumbal &6li mastevarras, millel
on mérgid. Ulemine mark naitab kdige kér-
gemat ja alumine mark koéige madalamat
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lubatavat olitaset.

Pumba &litamiseks kasutada ainult korge-
vaartuslikku mootorisli. Oli sissevalamiseks
pumpa on ette nahtud 6li sissevalamisava.

Péletisepumba kolvid ei vaja olitamist.
Kui poletisepump pikemaks ajaks jaib seis-
ma ja on ette naha, et pumba kolvid véivad
oli paksenemise v6i kuivamise téttu kinni
jaada, on soovitatav pumbal enne seisma-
jatmist lasta tootada '/, tundi petrooleu-
miga.

TORUSTIK.

Péletisetorustikuks kuni péletisepumbani,
samuti pihustite iilejooksudlitorudeks péle-
tisefiltri ja poletisepumba tagasivoolutoru-
deks on harilikult vasktorud, mille si-
semine labimé6t on 8—12 mm ja vilimine
labiméot 10—14 mm.

Péletise surutorustik (pumbast kuni pi-
hustiteni) peab olema terasest, mille si-
semine 1abim66t on 2—4 mm ja viline libi-
mo6o6t 6—8 mm.

Imitoru pumbast péletisepaagini asetada
tousuga paagi poole. Hoiduda jarskudest
kaandudest. Torukaanu raadius valida mitte
alla 50 mm.

Torud joota niplite kiilge hobedaga.

PIHUSTID.

Pihusti iilesanne on pihustada diiselmoo-
tori silindrisse péletisepumba poolt pritsitav
poletisehulk. Pgletis peab sattuma silind-
risse hasti pihustatult, et ta saaks taielikult
ara poleda. Pihusti peab andma sissepritsi-
tavale poletisele kindla pihustatud joa tao-
lise kuju ja véimaldama sissepritsimist 15pe-
tada jarsult, ilma ,,jareltilkumiseta"* (joon.

Zil)s
Avatud pihustid.

Avatud pihusti puhul on péletisepumbast
tulev surutoru otseselt juhitud pihustisse.
Seega poletisepumba poolt sissepritsitav po-
letis satub otseselt silindrisse.

Kui pdletisepumba kolb surub pé&letist pi-
husti kaudu silindrisse, poletis ei paase si-
lindrisse vabalt pihustiava viiksuse tattu,
vaid kolb surub ta surutorustikus kokku: ta
maht viheneb.

Naiteks vaheneb poéletisemaht

I at survel 1/10.000 vérra ja

500 at survel 1/20 vorra oma esialgsest

mahust.



Niipea kui poletisepumba kolb lopetab
surumise, paisub surutorustikku jaanud po-
letis. Osa sellest voolab tagasi pumpa, kuid
osa satub vaheneva surve all , jareltilku-
mise'’ ndol pihusti kaudu silindrisse.

Kuna ,,jareltilkunud’ poletis ei ole surve
vaiksuse tottu hasti pihustatud, on poletise
polemine silindris puudulik. See annab end

Joon. 35.

Avatud pihusti.

eriti tunda mootori osalisel koormatusel ja
tithikaigul.

See on pohjuseks, miks autodiiselmooto-
ritel kasutatakse harva avatud
pihusteid.

Kinnised pihustid.

Kinnise pihusti tootamise selgitamiseks on
toodud Bosch'i pihusti, mille leiame
suuremal osal diiselmootoritega varustatud
soidukitel.

Boschi pihusti.

mille kiilge on kinnitatud pihustusdiiiis e.
s6ore, pihustindelast iithes vedru ja reguleeri-
miskruviga ja katsundelast (joon. 44).

P6letisepumba poolt pihustisse surutav
péletis satub pihustihoidjas oleva kanali kau-
du pihustinéela alumise otsa koonilise pinna
alla. Niipea kui poletise surve pihustinégela
koonilisele pinnale iiletab vedru surve, tou-
seb pihustinéel ning kiitteaine paaseb pihus-
tuss66rme kaudu silindrisse. Niipea kui pole-
tise surve langeb, surub vedru pihustinéela
alla ja pihustindel suleb oma koonuspinnaga
poletise paasu silindrisse. Seega on taidetud
noue, et poletise pritsumine silindrisse peab
loppema jarsult, et ei tekiks jareltilkumist.
Pinetades pihustivedru reguleerimiskruvi, on
voimalik muuta poletise sissepritsesurvet.
Seega maarab silindrisse pritsitava poletise
rohu vedru pinge. Katsunéela abil on vai-
malik todtaval mootoril kontrollida, kas pi-
hustindel kerkib voi mitte. Kui suruda sér-
mega katsundelale, tundub iga pihustindela
kerkimine vaikese 166gina. Selle jarele voib
vilunud juht otsustada ka pihusti korrapara-
se tootamise iile.

Kaitsekaas kaitseb pihustit tolmu ja mus-
tuse eest. Sellest hoolimata, et pihustincel
on vaga tapselt sobitatud pihustisse ja va-
rustatud tihendussoontega, paaseb siiski na-
tukene poletist pihustinoela ja noelacose
seinte vahelt 1abi. Mootori koikide silindrite
pihustite tagasijooksupoletis e. labipihke-
péletis koondatakse iihte tagasivoolutorru ja

Boschi pihusti koosneb pihustihoidjast, juhitakse tagasi poletisepaaki.
ey _— KATSENOEL
__ KAITSEKAAS.
____ REGULEERI-
MISE KRUVI,
NIPPEL
: LABITOOHKSU - VEDRU
HKUTTEAINE VALIA
Joon. 44. KUT TEAINE
SISSE
Boschi pihusti.
TOUKEVARRAS.
PIHUS TIHOIDIA. Sl
MUTTER
PIHUSTI NOEL.

PIHUSTAIA.
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PIHUST/ NOEL.

KOTTERINE.
SISSE

8t ] n
S /“" e

Uhemulgu- #F/HUSTI ALRUSTE
NURK

Purikpihusti.
Suletud. Avatud. pihusti.
45/a. Suletud.
45/b.
Joonisel 45/a on kujutatud labiloikes

purikpihusti, mis leiab rohket kasutamist.
Purikpihusti néela purikas annab pihusti-
noela kerkimisel sissepritsitavale poletise-

jaole rongataolise kuju, mis aitab kaasa p5-
letise pihustumisele.

Purikas labib igakordsel néela allalilku-
misel pihusti ava, hoides seega ara tahma
koksi ja polenud jaanuste kogunemise pihus-
tuss66re ava iimber, mis mojustaks poletise
sissepritsumise korralikkust.

Boschi purikpihustid on miitigil jargmis-
tes mooOtmetes:
PihustinGela labimaot:

4 ja 5 mm

Purika 1abimoot:
Fe= 058 o

6 mm 2—3 mm
7 mm 3 mm
Joonisel 45/b on esitatud iihemulgu-

pihusti, mis annab enam koondatud padle-
tisejoa. Kasutatakse eelkambriga, chukamb-

LABIJOOKSUOL

Joon. 46.

KUOTTEAINE
SISSEVOOLUTORU

Boschi pihustid.
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VA'LJA\VO OLUTORuU .

TIHENOUSSOON,

Joon. 45.
Boschi pihustite avade

kujud.

S

45/c.

riga ja seginemiskambriga diiselmootoritel.

Joonisel 45/c on naidatud mitmemulgu-
pihusti, milliseid kasutatakse otsese sisse-
pritsega diiselmootoritel, sest ta pithustamis-
vOoime on suurem.

Pihusti avade suurus ja nurk peab olema
iga mootoritiiiibi kohaselt valitud, et ta an-
naks noutava poletisejoa.

Mitmemulgupihustitel on kuni 7 ava, mil-
le 1abim&6t on 0,2 mm alates, toustes 0,05
mm vorra.

Kuna need avad on valmistatud aarmise
tapsusega, ei tohi neid puhastamisel uuris-
tada terastraadiga v6i mingi muu koéva as-
jaga.

Moénikord
pulksoelkurn,
tusekiibemete sattumise pihustisse,
huslikult voivad labida poletisefiltrit.

asetseb pihustihoidjas veel
mis hoiab &ra nende mus-
mis ju-

OHU-VALJALASKEKRUVI f

— |
o &

—  KATSENOEL <

_ HAITSEKAAS




HOOGKUUNLAD.

Kiilma mootori kéivitamisel ei touse moo-
tori silindris kokkusurutava 6hu temperatuur
nii korgele, et ta iiletaks sissepritsitava pole-
tise isesiittimistemperatuuri, sest kiilma moo-
tori silindrite seinad vétavad 6hu sooja osa
ara. Pealegi ei saa mootori silindritesse ime-
tav 6hk kokkusurvet oma normaalse téota-
misrohuni, sest kaivitamisel on tiirudearv
vaike, mille tottu kokkusurutud ohu tempe-
ratuur ja seega ka rohk on madalam.

Kergemaks kaivitamiseks kasutatakse
hoogkiiinlaid. Ho6gkiiiinlad asetatakse moo-
tori surukambrisse nii, et kiilinla hoogtraat
ei satuks sissepritsitava poletise joasse, sest
héogtraat rikunduks, kui kuumale traadile
satuks poletist. Ukski metall ei taluks nii
suurt akilist jahutamist. Mootori polemis-
ruumi ulatuvat hodgtraati  kuumutatakse
elektrivoolu abil 900 kuni 1000°-ni. Seega
kuumeneb hoégtraadi lihedal olev ohk kor-
gemale poletise isesiittimistemperatuurist.
Pé&letise osakesed, mis satuvad hoogkiitinla
labi kuumendatud &hu piirkonda, siittivad
ja siilitavad muugi osa sissepritsitud poletist.
Seega saavutatakse mootori kerge kaivita-
mine.

Hé6gtraadi kuumendamiseks tarvismine-
vat elektrivoolu voetakse selleks maaratud
erilisest 2- voi 4-voldisest siiliteakupatareist
voi kasutatakse soidukil kaivitamiseks ja val-
gustamiseks ol.vat akupatareid.

Héé6gtraat vajab kuumenemiseks hoogu-
miseni 30 kuni 50 sekundit; kauem kuu-
mendada kui 60 sekundit on taiesti asjatu,
sest silindris oleva 6hu temperatuur ei touse
enam, vaid soe antakse edasi silindriseintele.

Miitigil olevad hoogkiitinlad on iihe- ja
kahekontaktilised.

Uhekontaktilised héogkiiiinlad

leiavad niiiidsel ajal vahe kasutamist. Uhe-
kontaktilisi hoogkiitinlaid valmistati vane-

i >

B ek DONLAD . it
/~ HOOG6KUUNLAD

PRET

jd 1 &8 ‘

i

Joon. 47. Héogkiiinalde paralleelne liilitus.

matele mootoritele 6- ja |2-voldise pinge
jaoks, hiljem 2-voldise pinge jaoks.
Uhekontaktilised héogkiitinlad liilitatakse
paralleelselt siiiitevooluringi (joon. 47).
6-voldine tarvitab keskmiselt 18
amprit (4,8—6,4-voldisel pingel).
12-voldine héogkiitinal tarvitab keskmiselt 17

hoogkiitinal

amprit (9,6—12,4-voldisel pingel).

2-voldine hé&ogkiiiinal tarvitab keskmiselt 39
amprit (| 4-voldisel pingel).

6- ja 12-voldiste hoogkiiiinalde jaoks ka-
sutatakse soidukiakupatarei elektrivoolu.
2-voldiste hoogkiiiinalde jaoks kasutatakse
erilist 2-voldist siititeakupatareid. Viimastki
v6ib laadida sbidukidiinamoga, kuid laadi-
misvooluringi tuleb liilida eritakistus.

WNONTROLL
HOOGTRAAT.

»—-@-»-@—»—
Y

il |

LISATAKISTUS

A

Joon. 48. Hoogkiiiinalde jarjestikkuliilitus.

Kahekontaktilised hoagkiutinlad.

Uuematel diiselmootoritel kasutatakse
peaasjalikult kahekontaktilisi 2-voldiseid
hoogkiitinlaid. Need liilitakse jarjestikku ja
nende kuumendamiseks kasutatakse séiduki-
akupatarei voolu (joon. 48). Seega ei va-
jata erilist 2-voldist siiiiteakupatareid, mille
muretsemine ja korrashoid on seotud lisa-
kuludega.

Joon. 49.

Kontrollhoo gtraat.

eriline
asetseb

ahelasse asetatakse

Hoogvoolu
kontrolltakistus (kontrollhéogtraat,
harilikult armatuurlaual) (joon. 49), mille

hoogtraat hédgub helepunaselt, kui hoog-
kiitinalde héogtraadid hooguvad tumepuna-
selt. Kontrolltakistusest naeb juht, kas hoog-
siititeseade on korras voi mitte. Uhtlasi on
see ka kaitseks hoogkiiiinaldele, sest liihi-
iihenduse puhul péleb ta varem labi kui
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hoogkiitinal, millega vooluring katkeb ning
hoogkiitinlad jaavad vigastuseta. Kontroll-
héogtraat on hélpsasti vahetatav.

Iga hoogkiitinal tekitab ahelas pingelan-
gust 1,7 volti. Kontrollhéégtraadi takistus
on 1,8 volti. Kuna diiselmootoritega sdidu-
keil kasutatakse enamasti 12- voi 24-voldist
elektriseadet ja akupatareid, siis peab hog-
kiitinalde ja kontroll-takistuse iiletamisest
iilejadavat pinget havitatama ahelasse liilitud

lisatakistusega (joon. 50).

Lisatakistuse arvutamiseks olgu toodud jargnev
naide:

Séiduk evib 4-silindrilist diiselmootorit ja - 12-
voldilist elektriseadet.

4 silindri hésgkiiiinalde pingelangus on

4X1,7 volti ~=—=6,8 wolti
Kontrolltakistuse pingelangus =18 volti
Kokku pingelangus . 8,6 volti

12-voldine
peab lisatakistusega hivitatama

12—8,6=3,4 volti.

Ohmi seaduse pohjal peab lisatakistuse suurus

Kuna s&idukil on akupatarei, siis

olema
E'.3:4
R=—=2C.=—0,087foomi. —
J3039
J = voolutugevus ahelas = 39 amprit, mida

hésgkiitinlad vajavad.

Mootori kaivitamisel kaivitiga langeb suu-
re koormatuse téttu akupatarei nipsipinge.
See kutsuks esile pingelanguse ka hoog-
slilite-vooluringis ja just sel ajal, kui meil on
kéivitamiseks tahtis, et hoogkiiiinlad hés-
guksid taisvaartuslikult. Et hadgsiiiite-voolu-
ringis pingelangust ei tekiks, on hé&ogsiiiite-
voolu liiliti nii ehitatud, et ta kiiviti t66ta-
mise ajal lillitab kontrolltakistuse (12-voldise
seadme puhul) ja ka osa lisatakistusest (24-vol-
dise seadme puhul) ahelast vilja. Seega saa-
vad hoogkiitinlad néutava pinge hodgtraadi
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héoguma panemiseks.

Kahekontaktiliste hoogkiiiinalde hoog-
traat on kerest isoleeritud. Kummagi h6og-
tradi otsa ithendamiseks ahelasse on ette
nahtud kinnitusmutrid (joon. 51).

Hoaogkiiiinalde vahetamisel peab jalgita-
ma, et vahetatavad kiiiinlad oleksid sama-
pingelised ja -tiiiibilised. Kiiiinalde kasitse-
misel peab oldama ettevaatlik, et haagkiiii-
nalde hoogtraat ei painduks ega puutuks
kokku mootori kerega, mis kutsuks esile

Joon. 50. Lisatakistus.

lihiiithenduse.

Pideval mootori té6tamisel
malt kord kuus héégkiinlad vilja keeratama
ja puhastatama tahmast ja koksist, samuti
kiitinla-avad. :

peab vihe-

HOOGTRAAT
ON ISOLEER] -
TUD HKHEREST.

Joon. 51. Kahekontaktilised Boschi hésgkiitinlad.



Pidage meeles, et ei tohi:

1) kaivitada mootorit hoogkiiiinaldega,
mille héogtraadid on tahmunud v6i koos
koksiga: koks lithiiihendab kiiiinla, mis p&h-
justab kiitinalde labipolemist;

2) tootaval mootoril hoogsiititevool sisse
liilida arvamisel, et raskel veol hoogkiitinlad
soodustavad mootori tootamist; mootor ei
hakka selle t6ttu paremini toole, vaid hoog-
kiitinlad polevad labi;

3) kasutada kontrollhoogtraati suitsusiiii-
tajana, sest kui hoodgub kontrollhGogtraat,
siis hooguvad ka kiilinalde hoogtraadid;
mootori téotamisel kuumus silindris pohjus-

Joon. 52.
Diiselmootoriga veoauto ar-
matuurlaud ja kisitsemis-

pidemed.

49 — hoogsiiiitevoolu liliti,

55 — kontrollhéégtraat,

51 — pideme asend hilisel
sissepritsimisel,

52 —. pideme asend varasel
sissepritsimisel,

50 — pide, mille abil juht
voib  péletisepumba

hammaslati viia stopp-
asendisse voi tithikai-
gu-asendisse moo-
tori seiskamiseks véi

kaivitamiseks.

tab hooguvate hoogtraatide labipolemist;

4) asendada labipolenud hoagkiiiinla
hoogtraati mone naela voi traaditiikiga; see
ei aita siittimisele kaasa, vaid voib pohjus-
tada teistegi hoogkiilinalde labipolemist;

5) peale mootori kaivitumist jatta hoog-
kiitinlad sisseliilitatuks; kui mootori vantvasll
on teinud paar tiiru, tuleb viibimata hoog-
vool valja liilitada;

6) ,,ile lilitada' labipolenud kiiiinalt ja
kaivitada mootorit vaiksema arvu kiilinal-
dega: seega koormatakse iilejaanud kiiiinlad
korgema pingega, mis kutsub esile teistegi
kiitinalde labipolemise.
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HOOGSUUTEVOOLU-LULITID,

Hoogsiilitevoolu  sisseliilimiseks kasuta-

takse hoogsiilitevoolu-liilitit.

Joon. 53/a.
Ho35gsiiiitevoolu-liilitid.

Joon. 53/b.

Joon. 53 /a niidatud liiliti liilitab korraga
sisse nii héogvoolu kui kaivitusvoolu.

Joon. 53/b niidatud liiliti liilitab esime-
ses asendis sisse h66gvoolu ja teises asendis
ka kaivitusvoolu.

Samal ajal liilitavad liilitid ahelast vilja
kontrolltakistuse (12-voldisel seadmel) ja
ka osalise lisatakistuse (24-voldisel sead-
mel).

DIISELMOOTORI KAIVITAMINE.,

Diiselmootoritega séidukid on varustatud
1. a) 12-voldise elektriseadmega,
b) 12-voldise kiivitiga,
c) 12-voldise akupatareiga,
2. a) 12-voldise elektriseadmega,
b) 24-voldise kiivitiga,
c) 2-he 12-voldise akupatareiga,
3. a) 24-voldise elektriseadmega,
b) 24-voldise kiivitiga,
c) 24-voldise akupatareiga.

HOBGVOOLU JA STAR-
TERI LULIJA.

KONTROLL -
A2 ISATAKIS 2o P
HOOGTRAAT. 4 TUS. HOOGKUUNLAD
+ —
12 v STARTER}

Joon. 54.
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1. Diiselmootorite kaivitamiseks seatakse
poletisepumba pide tithikaigu-asendisse ja
eelsissepritsimine varaseks. Siis liilitatakse
hoogsiititevoolu-liiliti pideme osalise keera-
misega hoogvool sisse.

Kui kontrollh6ogtraat on hooguv, keera-
takse liiliti pide edasi oma aarmisse asendis-
se, millega kaiviti kaivitab mootori. On
mootor kaivitunud, siis hoogsiilitevool vilja
lilitada; vastasel korral véivad hoogkiitinal-
de hoogtraadid iileliigsel kumenemisel labi
poleda. (Joon. 54).

HOOGVOOLU JA
STARTERI LULIJA.

AKUMULAATORI 1
JARJESTIKKU LULIJA

KONTROLL
HOOGTRAAT.

2. Keerates hoogvooluliiliti pidet nii pal-
ju kui véimalik paremale, liilitatakse h66g-
vool sisse ja hoogkiiiinlad hakkavad hé&o-
guma. Selles asendis peab pidet hoitama
1/;—1 min., kuni lilitikarbi alumises osas
kinnitatud kontrollh66gtraat hakkab puna-
selt hooguma. Sel hetkel surutakse Ghupe-
daal ja patareitimberliiliti nupp alla, kusjuu-
res kaiviti kaivitab mootori. Kahe 12-vol-
dise akupatarei kasutamisel liilitab juht,

HOGGVOOLU JA STAR-
TER! LULIJA.

KONTROLL

HOGE TRAAT LISATAKISTUS

Joon. 56.
surudes jalaga akupatareideiimberliilitile,
moélemad akupatareid jarjestikku, mille

tottu kaiviti saab 24-voldise pinge. Haog-
voolu ei tohi enne mootori kaivitumist vilja
lillitada. Niipea kui mootor kaivitub, vabas-
tatakse hoogvooluliiliti pide, mis siis laheb
tagasi asendisse ,,0". Armatuurlaual aset-
seva nupu valjatombamisega v6ib mootorit
otsekohe seisata. Liilitivoti seejarele tagasi
tommata voi valja votta. (Joon. 55).



3. Soidukitel, mis on varustatud 24-vol-
dise akupatareiga ja kiivitiga, langeb pata-
reitimberliiliti dra ja hoogvoolu- ja kaiviti-
liliti on iihte ehitatud. Sel liilitil on peale
,,0"-seisu veel 2 seisu. Kaivitamisel aseta-
takse pide alul */,—1 minutiks seisule ,, 1"
seega on hoogvool sisse liilitud; siis suru-
takse pidet sissepoole ja keeratakse seisule
,,2""; siis kaiviti kaivitab mootori. Niipea kui
mootor on kaivitunud — kuid mitte enne —
lastakse pide lahti, mis automaatselt laheb
tagasi seisu ,,0"". (Joon. 56).

Mootcr kaivitunud. . .

Peale mootori kaivitumist mitte kohe alus-

tada soitmist, vaid oodata, kuni mootoridli
on aeglaselt tiithikaigul soojenenud ja &li-
manomeeter armatuurlaual osutab normaal-
set survet.
Ainult soojenenud mootorit véib koormata.
On sovitatav peale seda, kui mootor on kai-
vitunud ja mootori vantvéll paarsada tiiru
teinud, hetkeks tosta mootori tiire, et 6li
saaks hasti igale poole laiali pritsuda. Luba-
des kiilmal mootoril kohe to6tada suurte tii-
rudega, kuumeneb pélemisruum liiga akit-
selt, mis kutsub esile mootori silindriplo-
kis ebasoovitavaid pingeid. Ka vaib mootori
silindri peegelpind saada liiga vihe 8li, mis
pohjustab kolvi kuiva hdérdumist vastu si-
lindri seina ning sisses66bimisi.

DIISELMOOTORITE EEST HOOLITSE-

MINE, TEKKIVAD RIKKED, HOIDU-

MINE NENDEST, RIKETE POHJUSED
JA NENDE KORVALDAMINE.

Juhtide iildine arvamine, et diiselmootori
kasitsemine on keerukam kui bensiinimoo-
tor, ei pea paika. Voib koguni iitelda, et
diiselmootori kasitsemine on lihtsam, hooli-
mata sellest, et ta vajab piisivat hoolitsemist.
Kuid kui juht on suuteline juhtuvaid viga-
susi oigeaegselt ara tundma ja neid korval-
dama, enne kui nad muutuvad tosisteks ri-
keteks, on diiselmootorite korrashoid viagagi
lihtne. Ei ole mitte iileliigne siinjuures meel-
de tuletada, et alaline kinnipidamine vab-
riku eeskirjadest diiselmootorite kohta val-
dib hulk meelepaha ja vihendab juhi vaeva.
Olulisim osa diiselmootorite eest hoolitsemi-
sel pole mitte tekkinud rikete korvaldamine,
vaid riket tekitava pohjuse kindlaks tege-
mine. On rikke tekkimise pohjus maaratud,
on selle kérvaldamine lihtne. Vastasel kor-
ral v6ib sama viga jallegi tekkida. Juhi asja-

tundlikkus valjendubki selles, et ta oskab ri-
kete pohjused maarata; kui need on teada,
on rikked kergesti korvaldatavad. Diisel-
mootorite rikked, millega juhil tuleb kokku-
puutumist, voib liigitada jargmiselt:

I. Mootor ei kaivitu.
II. Mootor kaivitub, kuid jaab varsti
seisma., »

III. Mootori véimsus on vahenenud.
IV. Mootor ei toota korralikult.

V. Mootor klopib.

VI. Mootor suitseb.
VII. Muud diiselmootoris esinevad rik-

ked.

Piiiame iiksikult vaadelda, millest need
rikked on tingitud ja kuidas neid tunda ning
korvaldada.

I. Mootor ei kaivitu.

Peame meeles, et mootor vajab korrali-
kuks kaivitumiseks:

1) oigel ajal sissepritsitud ja hasti pihus-
tatud poletist,

2) kovasti kokkusurutud kuuma &hku,

3) korralikult tostavaid héégkiitinlaid.

Kui iiks neist eeltingimusist pole taies ula-
tuses taidetud, tekib mootori kaivitamisel
torkeid, muidugi oletusel, et kaiviti ise ja
akupatarei on korras.

1. Mootor ei saa oigel ajal

h ais t'ivprihuastatud poletist

jargmisil pohjusil:

a. Péletisetorustiku kraan on suletud.

b. Podletisepaak on tiihi. Tuleb hoiduda
sellest, et lasta diiselmootoril té6tada nii kaua, kuni
poletisepaak saab tiiesti tithjaks. On see juhtunud,
paaseb 6hku péletisepumpa ja -torustikku — pump
lakkab téstamast ja juhil on hulk tegemist, enne
kui ta saab mootori jalle korralikult tésle.

Selleke peab ta:

1) koéigepealt tditma poletisepaagi ja poletise-
filtri poletisega,

2) siis 2 kuni 3 ringi vorra valja keerama po-
letisepumba kiiljes oleva shuviljalaskekruvi ja pé-
letisefiltrisse valama nii palju péletist, kuni taiesti
6humullivaba péletist hakkab o6huvaljalaskeavast
vilja voolama;

3) samuti keerama poletisefiltri Ghuviljalaske-
kruvi | kuni 2 ringi vorra lahti, kuni 6humullivaba
poletist hakkab sealt vilja voolama;

4) selle jarele filtri ja poletisepumba 6huvilja-

laskekruvid sulgema.
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Joon. 57.

Eelkambriga diiselmootor.



5) pihustipoolse surutoru kinnistusmutri paari
ringi vorra lahti keerama ja kiivitiga mootorit kéi-
vitama (gaasipedaal olgu tidiesti maha vajutatud,
et poletisepumba kolb annaks igal kdigul suurima
voimaliku péletisehulga), kuni surutorustikust tu-
leb vilja Shumullivaba paéletist. Sellega on &hk
korvaldatud ka pihustisse minevast torust. Hoog-
kiitinlaid mitte sisse liilida! Akupatareivoolu saast-
miseks voib, selle asemel et kaivitiga mootorit kii-
vitada, kruvikeerajaga tosta poletisepumba iiksi-
kuid kolbe, pumbates sel teel &hku surutorust
vialja.

6) surutoru kinnistusmutri kovasti kinni keera-
ma, sest 5hk on péletisefiltrist, -pumbast ja -torus-

tikust korvaldatud.

c. Eelfilter,
ummistunud.

torustik vo6i puhtafilter on

d. Ohk poletisepumbas voi -torustikus.
Ohu viljalaskmiseks toimida ,,b* kohaselt.

e. Toitepump ei toota.

f. Poletisepumba kolvid véi silindrid on

kulunud.

Kulunud osad vahetada
vastu. Kontrollida, kas filtrid ei lase mustusekiibe-

uute originaalosade

meid labi. Kui tarvis, uuendada filtririie voi -vilt.

g. Gaasipedaali hoovastiku liigendid on
kulunud, paigast nihkunud v6i murdunud.

h. Pé6letisepumba ajajavoll on murdunud.

1. Poletisepumba suruventiil
v6i vedru murdunud.

on ebatihe

Ebatihe suruventiil peeneteralise pastaga juurde

lihvida. Enne kokkupanemist &liga iile lihvida. ™

J. Liiga hiline voi varane sissepritsimine.
Kontrollida sissepritsemomenti ja seada o&igeks
vabriku eeskirjade kohaselt. Oiget sissepritsemo-
menti voivad muuta kulunud péletisepumba niikk-
volli niikid ja tdukurirullid, tingitud poletisepumba
Vea korvaldamiseks

ebakorralikust 6litamiseest.

saata pump vabriku esindaja juurde.

Joon. 58. Poletisepumba asend mootoril.

7

15 — surutoru,

surutoru kinnistusmutter,

25 — &huvialjalaskekruvi,

47 — sissevooluava kork,
20 — &li mootevarras,
25 —. blitamisava.

29



k. Pihustid ei tosta korralikult.

Kaivitades kiivitiga mootorit, proovida katsu-
noelast, kas pihustid téstavad véi mitte.

1. Kui méne pihusti néel ei tuse, siis pihusti
mootorist valja keerata. Kui pihusti viljakeeratult
toStab korralikult, siis seisnes viga selles, et pihus-
tit oli sissemonteerimisel pinetatud. Kui pihusti
valjakeeratult ka ei tééta, siis peab ta lahti voe-
tama ja tuleb teda puhastada seestpoolt bensiini
voi petrooliga, kasutades mustuse k&rvaldamiseks
puitpulka. Pihustindel puhastada

puhta lapiga.

Terariistu ega pihusti
mitte kasutada. Enne pihusti kokkupanemist kasta
K5ik osad puhtasse poletisse. Kui peale kokkupa-

nemist pihustid veelgi ei ts6ta, siis asendada uute-

liivapaberit puhastamisel

ga. Vigastatud pihusti saata vabriku esindaja juur-
de kordaseadmiseks.
2. Pihusti koonuspind istub ebatihedalt.
Pihusti puhastada nagu eespool.
3. Pihusti sissepritsershk on liiga madal.
Vedru reguleerimiskruvi on lahti porunud. Pa-
letise sissepritsershku vaib reguleerida pihustingela
vedru pingutamisega. Kui kiivitamisel poletis ei

pihustu histi, siis poletis ei siitti.

4. Pihustinéel on kulunud.

Pihustid annavad liiga palju tagasipihkesli.
Pihustid uuendada v&i kulunud osad vahetada.
Vahetada mélemad osad, sest need on vabrikus
Ainult pihusti-
ndela vahetamisega ei saavutata tihedust.

eriti tépselt sobitatud iiksteisega.
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. Surutorustik on katki véi lahti.

Surutorustik véib katki minna mootori vibree-
rimisest. Selle kérvaldamiseks teha surutorudesse
(torud péletisepumbast pihustitesse) kadnud sisse,
mis véimaldavad

vedrutamist. Pragunenud v&i

murdunud toru mitte paigata, vaid uuendada, sest

nendes torudes on tegemist korgete rohkudega
(80—500 at).
SiBarnthkti bapal poté ‘adl

liintd ritlels @koktknsuratud ohk
kiillalt kokku

tadiega kil lalt kaivm jargmis-

kovasti suru-

tel pohjustel:

a. Silindrisse imetud 6hk ei ole kolbide
ebatiheduse p#rast, mis on tingitud loomuli-
kust kolbide, kolviréngaste voi silindrite ku-
lumisest, ettehdhtud réhuni kokku surutud.

Selle téttu pole ka kokkusurutud shu
temperatuur kiillalt kérge sissepritsitud poletise

siilitamiseks — mootor ei kiivitu.

b. Klapid lasevad libi —

mille téttu mootor ei saa poletise siilitamiseks
tarvisminevat survet. Klappide labilaskmise pohjusi
véib olla:

1) Ebasige reguleerimine. Klapid reguleerida
vabriku eeskirjade kohaselt. Harilikult on paisumis-

Joon. 59.

Pihusti, asetatud puhastamisek;
kruustangide vahele, Kruustan-
gid on kaetud tinaplaatidega.

— pihustihoidja,

— pihustingel,

4

5 y TP,

6 — pihustihoidemutter,
7

8

— pihustusséore e. pihusti,



vahe viljalaskeklapil suurem kui sisselaskeklapil,
sest see on enam kuumade gaaside moju all ning
paisub rohkem.

2. Klapi tihenduspinnad on ebatihedad kas
klapi vahele sattunud tahma tottu voi klapi tihen-
duspinnad on pélenud. Klapid lihvida.

3. Klapivedru on liiga nork, mille téttu klapid
Klapivedru pinge véheneb aja
jooksul — klapivedru ,vasib". Seda soodustab
korge temperatuur, mis puutub kokku klapivedru-

ei sulgu tihedalt.

ga. Nork klapivedru vahetada uuega, kuid mitte
juhusliku vedruga, vaid vétta tagavara-originaal-

vedru.

c. Tihendid lasevad labi.

Ebatihedad tihendid jarele pinetada voi vahe-
tada uute vastu. Enne mootoriploki kaanetihendi
uuendamist kontrollida, et nii silindriploki kui ka
silindriploki kaane tihenduspinnad oleksid puhtad
Ka koige viiksemad
ebatihedust.

ja tihend oleks vigasuseta.
mustusekiibemed véivad péhjustada
On tihend ja mootoriploki kaas asetatud paigale,
pinetatakse kaane kinnistusmutreid iihtlaselt. On
mootor kokku pandud, kaivitatakse mootor ning
lastakse tal tootada tithikaigul. Soojenenud moo-
toril pinetatakse kaanemutreid veel kord.

Et kontrollida, kas silindriploki kaanetihend on
tihe, avame tdotaval mootoril radiaatorikorgi ja
vaatame radiaatori Kui
shumulle, laseb tihend mone silindri kohal péle-
misgaase labi. Ebatihedused tulevad paremini ilm-

siks, kui mootorile hooti anda suuremad tiirud.

vett. radiaatoris kerkib

Tihenduspindade maarimine 3ellaki, grafiidi voi
méne muu ainesega ei aita tihendada, vaid just
vastupidi, péhjustab tihendi enneaegset &arapéle-
mist, mis kutsub esile ebatihedust. Seepirast on

madrimine keelatud.

d. Vilisohk on kiilm.

Mootoris kokkusurutud Ghu temperatuur peab
iiletama sissepritsitava poletise isesiittimistempera-
tuuri. Kuna mootori survemadra piiiitakse hoida
voimalikult madal, et saavutada iihtlasemat moo-
tori kaiku, pole kokkusurutaval 6hul kokkusurve
lopptemperatuur palju kérgem poletise isesiittimis-
temperatuurist.

Arusaadav on siis, et mootor kaivitub pare-
mini, kui mootorisse imetava 6hu algtemperatuur
on kérgem, sest siis on ka kokkusurve l6pptempe-
ratuur kérgem. Kui mootor imeb kiilma 6hku sisse,
siis ei touse selle temperatuur kokkusurumisel kiil-
lalt korgeks poletise siiiitamiseks ja mootor ei kiii-
vitu hasti.

Seda ndeme ka sellest, et diiselmootorit on ker-
gem kaivitada suvel kui talvel.

Ménedel vanadel jéuvankrijuhtidel on kombeks

talvel kiilmaga kiaivitada mootorit ilma veeta ja
kui mootor on juba soojenenud, siis valada vett
veesirki. See on taiesti lubamatu, Selliselt mooto-
rit kiivitades voib kolb liialt paisuda, maha héo-
ruda silindriseinalt &likihi ja séobida. Ka voivad
sellest tekkida mootoriplokis suured pinged tem-
peratuurivahede tottu ja plokk voib lohkeda. Seda
hidaohtu suurendab veel see, kui ilma veeta soo-
jenenud mootori silindriploki veesdrki valatakse
kiillma vett.

Et akupatareid kiilma ilmaga mitte asjatult
koormata, voib kergemaks kaivitamiseks kasutada
alljargnevaid votteid:

1. Kui on saadaval sooja vett, siis valada seda
radiaatorisse (mitte liiga tulist, mis kutsuks esile
kahjulikke pingeid mootoriplokis). Soovitatav on
esimene vesi valja lasta ja taita teiskordselt, kuid
juba tulisemaga.

2. Ohupuhastile asetada bensiiniga niisutatud
kalts — ning kaivitada harilikult.

3. Tulise veega niisutatud kaltsud asetada p&-

letisepumbale, iimber surutorustiku ja pihustite.

3. Hoo6gsiilide ei toota korra-

likult.

a. Akupatarei on tithi — see ei voi olla
pohjuseks, kui kaiviti saab kiillaldaselt voolu moo-
tori kaivitamiseks. Kui akupatareis on nii palju
voolu, et see suudab kaivitit panna téséle mootori
kaivitamiseks, siis jatkub ka voolu héogkiiiinalde

hé6guma panemiseks.

b. Hoogsiitlite vooluring on katkenud.

Kuna hésgkiitinlad on liilitatud hoogsiiiite voo-
luringi jarjestikku, siis ei hakka iikski kiiiinal ho-
guma, kui juhe on katkenud v&i juhtme ots on
lahti.

c. Hoogkiitinal on katki voi labi polenud.

Katkised hosgkiiiinlad viibimata uuendada. On
soovitatav alaliselt s6idukis hoida tagavara-hoég-
kiitinlaid.

Héogkiitinal poleb labi, kui ithes v6i mitmes
hoogkiitinlas on lihindus (lithiithendus, hélpiihen-
dus). Haagkiiiinalde labipslemist voime dra hoida,
pidades kiivitamisel silmas armatuurlaual asetse-
vat kontrollhasgtraati. Kui kontrollhéogtraat la-
heb jarsku punaseks, on iithes v6i mitmes hdog-
kiiiinlas lithindus. Liithindus hédgvooluahelas kohe
korvaldada. Kui kontrollhésgtraat laheb umbes
30—50 sek. jooksul punaseks, on hodgsiiiitevoolu-
ring korras.

Juhul, kui iiks héogkiiiinaldest on labi polenud,
ei tohi mitte ,.ile lillitada’* ja kaivitada mootorit
vihema arvu kiiiinaldega. Seega koormatakse iile-
jaanud kiitinlad korgema pingega, mis kutsub esile

nendegi ldbipolemise.
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Kui mootor ei kiivitu 3—4-kordse katsetamise
jarele, ei tohi kiivitamiskatseid kuni l5pmatuseni
korrata, vaid tuleb asuda rikke otsimisele. Asjata
kéivitamine tithjendab iileliigselt akupatareid. Dii-
selmootori kaiviti vajab kaivitamisel kuni 600 amp-
rit. Kéivitades 10 korda jarjest iga kord | minut,
selmootori kaiviti vajab kaivitamisel kuni 600 amp-
perminutit vé6i 100 ampertundi, s. o. pool kasu-
tada olevast voolust, kui meil oli 200-ampertunni-
ne akupatarei.

Tegelikult kiill viahem, sest kaiviti vétab ainult
kéivitamise algmomendil 600 amprit. Kui mootori
vantvsll juba tiirleb, tarvitab kaiviti vihem voolu.

se

IIl. Mootor kaivitub, kuid jaab varsti seisma.

Et mootor kaivitus, véime jareldada, et
héogsiiliteseade on korras, samuti saab 6hk
tootamiseks kiillaldase kokkusurve. Puudum
voib esineda péletise juurdeanniseadmes,
mis kiill véimaldab mootori kiivitamist, kuid
ei voimalda mootorile kiillaldast pdletist
edasiseks tootamiseks.

Rike vaib olla:

1. Poletisepumbas.

2. Toitepumbas.

. Filtrites.
. Torustikus ja péletisepaagis.
. Pihustites.

W

- U1.N

rikked.
a. Ohku on sattunud péletisepumpa kas

. Poletisepumba

moéne toru kinnistus-

Obk pumbast eemaldada

imitorustiku vigasuse voi
mutri lahtioleku tattu.

I. 1. b. kohaselt.

b. Torustik on ummistunud v&i kraan
kinni.

2. Toitepumba rikked.

a. Toitepumba klapid on mustad.
b. Kolb on kinni jaanud.
c. Kolvivedru on murdunud.

Toitepump lahti vétta, péhjalikult puhastada ja
korda seada.

3. Filtri‘te rikked.

a. Eelfilter on ummistunud.

Eelfiltri vasktraatssel puhastada harjaga ben-
siinis,

b. Puhtafilter on ummistunud.

Puhtafiltri péhja kogunenud mustuse sades-
tust véib vilja lasta, avades sadestuse valjalaske-
korki paari mm vérra.

Puhtafiltreid peab vihemalt iga 8 pideva ta-
gant v6i 2000 km séitmise jarele puhastatama, sel-
leks peab filtririie v&i viltplaadid vilja véetama
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ning need puhastatama bensiinis v6i petroolis. Pea-
le pesemist lasta bensiin v6i petrool hésti valja nor-
guda. Enne filtri kokkupanemist kasta filtririie voi
viltplaadid péletisse.

Peale filtri kokkupanemist tiita see poletisega
ja lasta 6hk filtrist ja péletisepumbast valja 1. 1.
b. kohaselt.

4. Torustiku ja poletisepaa-
gi rikked.

a. Torustik on ummistunud.

b. 5 laseb Shku sisse.

c. Poletisepaagi korgi shuava on ummis-
tunud.

Poletisepaagi korgil peab olema viaikene &hu-
ava. Kui see on ummistunud, ei paise valisshku
paaki, mille t5ttu on takistatud péletise juurdevool
toitepumpa (vaakuumi tekkimine).

d. Kraan poletisetorustikus on kinni.

5. Pihusti rikked.

Pihustingel v6ib jaada kinni pihustisse sat-
tunud mustusekiibeme téttu. Pihustid lahti
votta ja korralikult puhastada bensiinis.

Joon. 60.

Shu-valjalaskeava,

poletise sissevalamisava.
filtri kaas,

viltplaatide kinnistusmutter,
sadestuse viljalaskeava.
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IIl. Mootori véimsus on vahenenud.

Peame meeles, et mootorilt taisvoimsuse
saavutamiseks peavad olema taidetud jarg-
mised nouded:

1. Mootor peab saama tarvilikul maaral
poletist.

2. Poletis peab sisse pritsitama oigel mo-
mendil.

3. Sissepritsitud poletis peab korralikult
ara polema, milleks ta vajab ettenahtud ro-

huni kokkusurutud ja kiillaldasel maaral
ohku.
4, Viljalasketorustik, jahutus ja olitus

peavad olema riketevabad.

1. Taisvoimsuse saavutami-

seksvajabmootorteatud maa-

ral poletist. Kui mootor saab poletist

liiga vahe, langeb ta vo6imsus. Kui mootor
saab teda liiga palju, langeb jallegi mootori
voimsus, sest poletis ei leia silindris kokku-
surutud Shust oma polemiseks kiillaldaselt
hapnikku, mis kutsub esile puuduliku pole-
mise, mille tagajarjel mootori véimsus lan-
geb. Harilikult ei tule diiselmootoriga palju
ette, et mootori voimsuse langemise pohju-
seks oleks liiga suur sissepritsitud poletise-
hulk, sest koik diiselmootorid tootavad suu-
re liigohuteguriga.

(Liigshutegur on arv, mis naitab, mitu korda
saab péletis pélemisel enam 6hku, kui oleks teo-
reetiliselt vaja sama hulga poletise arapdlemiseks.)

Liiga vihe v6ib mootor poletist saada all-
jargnevail pohjusil:

a. Hammaslatipiire (kruvi) (joon. 61 ja
22) on nihkunud paigast.

HAMMASLATT, ~ HAMMASLATIPIRAIA KRUYI

m{mv

Joon. 61.

Hammaslatipiiraja.

Kui regulaatori-piirekruvi (joon. 31) on omas
oiges asendis, keerata hammaslati-piirekruvi vilja,
ekstsentrivolli pidemega suruda regulaatoripiirajat
vastu regulaatori-piirekruvi. Selles asendis tagasi

keerata hammaslati-piirekruvi, kuni regulaatori

tithikdiguvedru on kokku surutud ja regulaatori
vihid toetuvad vastu tdiskdiguvedru taldrikut (seda

tunneb keeramisel, sest siis muutub edasikeeramine

raskeks). See tehtud, kinnistada splindiga véi kin-

nistusmutriga hammaslati-piirekruvi.

b. Regulaatori-piirekruvi on paigast nih-
kunud.

Selle asetamiseks kohale tostame mootori tiirud
kuid kuni

suitse. Siis keerame regulaatori-piirekruvi nii, et

taisvoimsusetiirudeni, mootor veel el
selle ots toetub ekstsentrivéllil olevale regulaatori-

piirekruvitoele.

c. Péletisepumba kolb on kulunud eba-
puhta poletise tottu.

Hammaslatile anda suurem kiik, et véimaldada
enama poletise sissepritsimist. Filtrid kontrollida;

kui tarvis, asetada uus flanellriie v6i viltplaat.

d. Uhe v6i mitme kolvimuhvi hammas-
ratas on kolvimuhvi peal lahti.

Uuesti kruviga kinnistada; sealjuures jilgida, et
mirgid kolvimuhvil ja kolvimuhvi hammasrattal

ithtiksid.

“e. Suru- ehk imiventiilid on ebatihedad.

See véib olla tingitud mustusest, mis on sattu-
nud ventiili ja ventiilipesa vahele, v6i murdunud
v6i norgenenud ventiilivedrust.

Ventiilide vahetamisel uuendada mélemad osad,
s. o. ventiil ja ventiilipesa.

f. Hammaslatikahvlite iihenduskruvi on
lahti, mille téttu hammaslatt pole &iges asendis
regulaatori hoova suhtes.

Uhenduskruvi uuesti kinnistada, kusjuures eks-
tsentrivélli pide peab olema stoppasendis ja ham-

maslatt 1,7 kuni 2 mm vérra stoppasendi eel.

g. Surutorustik on ebatihe

kas taganenud kinnistusmutri v6i pragunemise
tottu.

h. Poletisepumba regulaator on korrast
ara. ;

Regulaatori vihid jaavad kinni, regulaatori vedru

on murdunud.

i. Pihustid ei toota korralikult.

1. Pihustiséora on must.

2. Sissepritsumisel poletisejuga on viltu.

3. Pihustivedru surve on ebagige.

4. Pihustinéel on kulunud; selle tundemirk on
tagasipihkesli hulga suurenemine. Pihustid uuen-
dada.

5. Pihustinéel jaab kinni suurematel tiirudel.
See voib olla tingitud sellest, et pihusti iimbrus pole
kiillaldaselt jahutatud — veesirki kogunenud katla-

kivi tottu,
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k. Etteandepump ei kiillaldaselt
poletist ette.
See vsib olla tingitud membraanpumba korral

Kolbpumba kolb

voib olla kulunud. Otstarbekohasem on sel juhul

anna

katkisest membraanist. korral

‘kogu etteandepump uuendada, sest kindlasti on

selle teisedki osad kulunud.

I. Filtrid on ummistunud.

Kui filtrid on ummistunud, siis'mootor v5ib pé-
letist saada kiillaldaselt nii tiihikaigul kui ka osali-
kuid

ummistunud filtrid péletist liiga vahe ldbi.

sel koormatusel, tiiskoormatuseks lasevad

. m. Pgletise juurdevoolutoru on ummistu-
nud v6i malkis.

Ummistunud v6i maolkis koht vaib poletist labi
lasta tithikaiguks v5i osaliseks koormatuseks kiillal-

daselt, kuid tiiskoormatuseks mitte.

2. Sissepritsimine on kas liiga varane voi
liga hiline. Tuleb reguleerida.

3. Mootorisse imetava 6hu hulk on mii-
ratud mootori kolvi kiigu ja labim&6du labi.
Kui mootori silindri ja kolvi kulumise vai
klappide labilaskmise tottu surutakti 16puks
ei jad polemisruumi tarvilikul maaral kokku-

surutud Shku, ei saa kéik mootorisse pritsi- .

tud poletis taielikult dra psleda. Mida enam
Shku surutakti 16pul meil on kokkusurutult
silindris, seda enam tohime sisse pritsida p6-
letist ja seda enam saame mootorilt véim-
sust. Kui osa kokkusurutavast shust paiseb
surutakti ajal valja, siis silindrisse jaanud
ohk ei saa kiillaldast kokkusurvet, et evida
korralikuks pé&lemiseks tarvisminevat kuu-
must. See omalt poolt viahendab mootori
voimsust.

Korraliku

takistavad:

kokk usuru-

ohu

mist

a. Kulunud silindrid.

b. Kulunud kolviréngad.

c. Kinnijaanud kolvirongad.

d. Ebatihedad klapid, ebadige paisumis-
vahe.

e. Norgad klapivedrud.

f. Labilaskvad tihendid.

Peale selle mootori véimsuse kadu vaib
olla tingitud:

4. Ummistunud valjalaske-

t o rust, ummistunud summutist v6i, kahe-

taktilisel mootoril, ummistunud viljalaske-

kanalitest.

Viljalasketoru ja summuti ummistuvad tahmast.

Tahm on polemata jainud péletise siisinik; ta te-
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kib sellest, et mootor téétab liiga viikese liigohu-
teguriga. Summutist ja viljalasketorust tahm vilja

poletada ja siis tithjaks kloppida.
5. Halvast jahutamisest.
6. Halvast olitamisest.

7. Alavaartuslikust poletisest.

Arusaadav, et kui me pritsime mootorisse ala-
vaartuslikku péletist, mille keemilised ja fiiisilised
omadused ei vasta diiselipoletise nouetele, ei saa

me mootorilt tdisvéimsust.

IV. Moctor ei toota korrali-
kult.

Ebakorrapérane  toétamine  viljendub

mootori hiippelises té6tamises.

Ebakorralik mootori tédtamine vaib olla
tingitud:

1. Mittekorralikust péletise saamisest,

2. Mootori korrastaraolekust.

3. Mootori iilekoormatusest.

1. Mootor ei saa korralikult
kui:
a. Eelfilter, puhtafilter v6i -torustik on

ummistunud.
Psletisetorustik iihes filtritega korralikult pu-

poletist,

hastada. Samuti poletisepaak. Uut péletist poletise-
paaki valada tingimata labi riide v6i nahast filtri.
See takistab mustuse sattumist péletisepaaki, mis
hoiab mootori edaspidisel téstamisel dra hulk tiili

ja meelepaha.
b. Etteandepump ei té6ta korralikult.
c. Ohk on poletisepumbas v6i -torustikus.

d. Péletisepumba kolvid jadvad kinni véi
vedru on murdunud.
Pump lahti vétta ja korda seada. Kui osad on

vigastunud, siis asendada uute originaalosadega.

e. Poletisepumba téukuri rullid on kulu-
nud.

f. Poletisepumba téukurid jaavid kinni.

Kontrollida maaresli hulka pumbas; kui tarvis,
uut juurde lisada v6i 6li uuendada. Toukurid pu-
hastada.

g. Suruventiil on ebatihe, vigastunud voi
ta vedru on murdunud ja ventiil jaab rip-

puma.
Uue ventiiliga asendamisel tuleb vahetada nii

ventiil kui ka ventiilipesa.

h. Regulaatori vedru on katki véi regu-

laatori vihid jaavad kinni.
i. Hammaslati liikumine on takistatud

voi ta juhtpussid on kulunud.



k. Pihustid pole korras.
1. Pihustid on ebatihedad.

2. Uksikute pihustite sissepritsershud erinevad

omavahel.

Mootori korrapéirane téotamine oleneb suuresti
pihusti korrasolekust. Seepiarast tuleb pihustile
osutada suurimat hoolt ja tdahelepanu. Voib juh-
tuda, et vabriku poolt reguleeritud pihusti avane-
misrohk vedru nérgenemise tottu viheneb., Seepa-
rast on tarvilik umbes iga 10.000 km jéarele ava-
nemisréohku kontrollida ja kui vajalik, reguleerida.
Kui mootor kiivitub halvasti, mootori voimsus va-
heneb voi tekib kare raksuv kiik, siis on rike ha-
rilikult pihustis. Kui pihusti kauemat aega ei t66-
ta korralikult, eiis tuleb s6iduk peatada rikke otsi-
miseks. Rikke otsimiseks keeratakse poletisepumba
kaane kinnistyskruvid vialja ja voetakse kaas maha
pumbaelementidele juurdepaasemiseks. Niitid voe-
takse tostekangiks lai kruvikeeraja ja asetatakse
selle ots pumbaelemendi téukuri mutrite vahele
(joon. 62) ja, kasutades péletisepumba karbi serva
tekitatakse pumba kolviga

kruvikeeraja toena,

Joon. 62.

Sissepritserchu kontrolli-
mine. Pihusti on asetatud
poletisepumba ja kont-
rollmanomeetri vahele.
Kruvikeerajaga tosta po-
letisepumba kolbi ja vaa-
data, millisel rghul pi-
husti vilja pritsib péle-
tist. Hoiduda sellest, et
pihustist valjapritsuv pé-

letis ei satuks kitele,

pumpavat liigutust.

Pumpamisliigutusi pumba kolviga sooritatakse
kiirelt, andes mdned korrad kolvile taiskiaiku ning
méned korrad lithendatud kaiku.

korras, siis kuuleb pumbakolvi taiskdigul mootoris

Kui pihusti on

surinat, mis pumbakolvi vahendatud kiaigul natuke

norgeneb.  Sel viisil kontrollitakse mootori kaik
pihustid.
Kui iilalmainitud surinat ja selle vihenemist

pole kuulda, pole pihusti korras ja ta tuleb vilja
votta pohjalikuks jarelevaatamiseks..

Selleks vabastatakse péletisetoru pihustihoidjast
ja pihusti voetakse vilja. Péhjalikuks jarelevaata-
miseks voib pihusti téoriistade komplektis leiduva
pihusti-kontrolltoru abil iithendada otse paletise-
pumbaga (joon. 62). Tehes kruvikeerajaga pum-
pamisliigutusi vastava pumbakolviga, nagu eespool
on kirjeldatud, vo6ib pihusti t66d tapselt jilgida.
Uksikute pumpamisliigutuste puhul peab tugevu-
selt pumbakolvi kidigule vastav péletisejuga pihus-
Kui seda ei siinni, on pihusti

Selle

tist vilja tungima.

korrast ara, pihusti néel on jadnud kinni.
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rikke péhjuseks voib olla ebanormaalselt tugevasti
kuumenenud véi lahtiporunud pihusti. Samuti véib

seda pohjustada véorkehade voi mustuse sattumine

pihustisse.
Pihustid pihustavad péletist hiasti vaid kérge
turudearvu puhul. Aeglasel pumbakolvi kasitsi

pumpamisel peab tekkima kriuksuv hail ja pihusti
avauses ei tohi ndhtavale tulla mingit nimetamis-
vaarset poletisejuga. Poletis pole pihustatud. Pale-
tis pihustub taielikult alles umbes 100 tiiruga mi-
nutis.

Kui pihusti pole korras, tuleb pihusti pumbalt
maha votta. Kasutades kaitsepatju kinnistatakse pi-
husti kruustangidesse ja keeratakse sobiva vétmega
lahti pihusti kinnihoiumutter (joon. 59).

Hoidja ja
néel puhastatakse korralikult. Pihustihoidja sise-

Seejarele vabastatakse pihustingel.
must véib puhastada puitpulgaga ja bensiiniga.
Néela puhastada puhta lapiga. Kavu véi teravaid
tooriistu, smirgelpaberit voi kaabitsat ei tohi kasu-
tada.
kasta’ pﬁhfasse poletisesse, et ndel voiks kergelt

Enne kokkupanemist pihustingel ja pihusti

libiseda pihustisse.

Nende t85de labiviimisel peab hoolitsetama #dr-
mise puhtuse eest. Pihustindela ei tohi puudutada
paljaste sGrmedega.

Enne mootorile kiilgeasetamist peab pihustit
veel kord péletisepumbal proovitama. Pihusti ava-
nemistéhu proovimine peab toimuma eespoolkirjel-
datud viisil. Kui pihusti pole parem, peab ta uuen-
datama..

3. Pihusti vedru on murdunud vai vasinud.

l. Surutorustik on ebatihe.

m. Pgletisepumba ajajavolli  {ithendus-
muhv v6i iilekandehammasrattad on kulu-
nud.

2. Mootori

pohjuseks

korrastaraoleku

Vaor b 5 o bne o m

Jair gamiisils
a. Klapivarred jaavad pussides kinni.
b. Klapivedrud on nérgad voi katki.

c. Mootor on iile kuumenenud kas iile-
liigsest koormatusest vo6i jahutuse rikkest.

3. Mootori

voib

ilekoormatuse

pohjuseks olla maoni

Juer g m'l 8l

a. Soidukit koormatakse enam, kui on

ette nahtud.
Ulekoormamine kutsub esile mootori ebakorra-

parast tootamist ja pealegi vihendab sdiduki iga.

Soovitatav on séidukit koormata ainult 75% luba-
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tud koormatusest. See hoiab kokku remondikulu-
sid ja séiduki parandustsédeks liheb vihem t&6-
paevi kaduma. Séiduki kasutamisiga suureneb.

b. Ei vahetata o&igel ajal kiaiku maest
iiles soitmisel ja rasketes teeoludes.

c. Rakendatakse séidukile, mis selleks
pole ette nahtud, taha jarelvanker.
d. Pidurid pole korralikult reguleeritud

ja takistavad soiduki litkumist.

V. Mootor klopib.

Diiselmootoris esineb kloppimist enam
kui bensiinimootorites. Diiselmootorite klop-
pimine voib olla tingitud:

1. Mootori ehituslikust
kust.

2. Mittekorralikust poletise sissepritsimi-
sest.

3. Mittesobivast poletisest.

mittekorrasole-

1. Mootori ehituslikust mit-

tekorrasolekust tingitud kloppi-

mist voib olla jargmisil pohjusil:

a. Kolvisérm on kulunud.
b. Laagrid on kulunud véi iiles sulanud.

c. Jahutus on korratu.
Liiga tugev jahutus pchjustab kokkusurutava

6hu keskmise temperatuuri langust. Sissepritsi-
tud poletise osakesed ei hakka madalamal tempe-
ratuuril kohe pélema, vaid tekib polemise viivitust.
Kuni poletise esimesed osakesed siittivad, ongi ju-
ba peagu koik poletis sisse pritsitud. Esimeste
poletise osakeste siittimisel siittib jarsult kaik sis-
sepritsitud péletis. Jarsk polemine kutsub esile
mootori kloppimist. Jahutusvee temperatuur peab

olema tootaval diiselmootoril mitte alla 700 C.

d. Kolbide, klappide v&i tihendite labi-
laskmisest tingitud liiga madal réhk.

See kutsub esile sissepritsitud pésletise polemises
viivitust. Sissepritsimise alul péoletis ei hakka kohe
polema, vaid kogu sissepritsitud poletis poleb hil-
jem korraga, mis siinnib jarsult, 166gitaoliselt. Ha.
kuulda

viikestel tiirudel ja ta viheneb tiirudearvu tousuga.

rilikult on sellist kloppimist tugevamalt
Vihesel maaral on seda kloppimist diiselmoo-

toritel alati ja seda v&ib lugeda diiselmootorite
omaduseks. Kuid kui see kloppimine muutub tuge-

vaks, tuleb viga leida ja ké&rvaldada.

2. Mittekorralikust

aine

kitte -
tingitud

sissepritsimisest

kloppimist voib olla jargmisil p&hjusil:




a. Liiga varane sissepritsimine.

Kui péletist pritsitakse silindrisse liiga vara,
jouab péletis dra poleda enne, kui kolb jouab iiles
surnudpunkti ning piitiab kolbi suruda tagasi, mis

tekitab kloppimise. Eelsissepritsimine reguleerida

vabriku eeskirjade kohaselt.

b. Liiga hiline sissepritsimine.

Liiga hilisel sissepritsimisel satub sissepritsitav
poletis silindrisse ajal, millal silindris olev 6hk on
juba taiesti kokku surutud ning siittib seal jarsult,
mis kutsub esile kloppimise.

c. Paletisepumba iihendussidur

volli suhtes nihkunud.
d. Pihustid on rikkes.

1. Mitmeavalistel pihustitel avad osaliselt um-
mistunud.

ajaja-

2. Sissepritsimise surve liiga madal v&i liiga
Pihusti vedru reguleerida vabriku eeskirja-
des ettendhtud surveni.

3. Pihusti vedru murdunud.

4. Pihustingel jaab kinni, mille t6ttu mooto-

korge.

risse satub pihustamata poletis.
5.. Pihustinéel kulunud.
liiga suur péletise hulk.

Selle tunnuseks on

3. Mittesobivast poletisest

tingitud kloppimine.

Kasutades diiselmootoris péletist, mille
keemilised omadused ei sobi selleks otstar-
beks, tekib mootoris kloppimine. See esi-
neb peaasjalikult siis, kui poletise survekind-
lus on liiga korge. Seda kloppimist soodus-
tab asjaolu, kui mootorisse pritsitava poletise
hulka veelgi suurendada. Suurendatud hulk
poletist, mille survekindlus on korge, kutsub
esile siittimise viivituse. Selle stittimise vii-
vituse ajal jouab juba koik sissepritsitav po-
letis silindrisse ning kui see siis jarsult siit-
tib, tekib kloppimine.
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Diiselmootorite juures voib esineda suit-
semine kolmel kujul.

1. Suits on valge.

2. Suits on sinakas.

3. Suits on must.

Kuna mootori suitsemine téestab mingit
riket mootoris, tuleb suitsemise pohjus viibi-
mata madrata ja korvaldada.

Mootor suitseb.:

{. Suits on valge.

Valget suitsu on naha peaasjalikult talvel
kiilma ilmaga. See on normaalne nahe ning

ei ole mootorile hadaohtlik. Valget suitsu
moodustab mootorist valjuv veeaur, mis
kondenseerub kiilma ohu k#es. Paletise péle-
misel mootoris ithineb péletises leiduv vesin’k (H)
mootori silindris kokkusurutud 6hu hapnikuga (O),
mis annab vee (H,O) auru ndol. Tekkinud veeaur
ithes muude téstanud gaasidega tulles viljalaske-
toru kaudu vilja, kondenseerub kiilma 6hu kées

ning meie nieme seda valge suitsuna.

2. Suits on sinakas.

Mootorist valjatulevate tootanud gaa-
side sinakas varv téendab, et mootori silind-
risse satub iileliigne 6li, mis #ra poleb.
Tuleb masrata iileliigse 6li silindrisse sattumise
pohjused ning need korvaldada.

3. Suits on must.

Mootorist valjatulev must suits toendab,
et poletise polemine ei toimu korralikult.
Sealjuures voib olla kaks pohjust:

a. Mootorisse pritsitakse tileliigset pole-
tist.

b. Mootor saab polemiseks liiga vahe

ohku.

a. Uleliigse poletise pritsi-

mine silindrisse voib olla tingitud:

1. Péletisepumba hammaslati kaik on liiga
suur. See voib olla tingitud paigast nihkunud ham-
maslati kiigu piiraja- véi regulaatori piirajakruvist.

2. Pihusti vedru surve on liiga madal. Pgle-
tis ei saa hasti pihustatud, mille tottu ta ei pole
korralikult #ra ning tuleb mootorist tahmana vélja.
Péletis
pritsitakse liiga hilja mootorisse ning koik ei joua

3. Mittedige sissepritsimise moment.

korralikult dra poleda.

b. Mootor
liiga vahe 6hku

saab polemiseks

—— poletis ei pole

koik korralikult dra ning tuleb tahmana koos t56-
tanud gaasidega mootorist vilja.

See voib olla tingitud sellest, et

1. Ohufilter on ummistunud.

2. Klapid on ebatihedad.

3. Klapid ei avane ettenahtud momentidel.

Mootori tahmamine on otsene péletise raiska-
mine, sest meie ei saa poletises peituvat energiat
kasutada kasulikuks téoks, vaid see liheb tahma
niol 6hku.

Mootoris puudulikul pélemisel tekkiv tahm
katab kova kihina pélemisruumi seinad, klapid,
Sadestub viljalasketoru ja
summutaja seintele ning takistab tstanud gaaside

vialjalaskekanalid jne.

korralikku valjapaasu. Pealegi on must suits tiii-
tuseks kaaskodanikele ning rikub &hku.
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VII. Muud diiselmootoris esi-
nevad rikked.

1. Mootor ei saavuta oma taistiirusid.

See viljendub selles, et séiduk ei saavuta
ettenéhtud kiirust séidul tasasel maanteel.

See véib olla tingitud sellest, et

a. regulaatori vedru on murdunud:

b. hammaslati kiik pole dige;

c. pihustid ummistunud.

Kuna mootori tiirud ja véimsus sdltuvad teine-
teisest, siis pohjustavad mootori taistiirude mitte-
saavutamist samad péhjused, mis ei véimaldanud

taisvoimsuse kiattesaamist,

2. Mootori tirud on liiga kérged.

Taiskaigu tiirudel.

a. regulaatori taistiirude vedru liiga tuge-
vasti pingutatud;

b. hammaslati kiik on takistatud kas kui-
vanud &li v6i mustuse tottu;

c. regulaatori piirajakruvi paigast nihku-
nud.

Tihikdigu tiirudel
a. tithikdigu poletise hulk liiga suur.

3. Mootor lakkab tootamast tithikaigul
voi kaikude vahetamisel.

a. Regulaatori vihid
kinni.

b. Regulaatori tithikdigu vedru liiga nér-
galt pingutatud.

c. Tiihikdigu péletise hulk liiga viike.

d. Ekstsentervslli liikumine takistatud.

4. Ebaiihtlased tiirud.

a. Tihikaigul: tihikdigu vedru liiga
nork.

b. Taisk&digul: tiiskdigu vedru liiga
nork.

5. Liiga suur poletise kulu.

Kui mootori péletise tarvitus on téusnud, on

jaavad tiihikiigul

see tingimata tingitud ménest rikkest mootoris. See
voib olla tingitud mootori iilekoormatusest, tahma-
misest, -kloppimisest, ebaiihtlasest kaigust, liigsest
kuumenemisest jne. Rike viibimata masrata ja kor-

valdada.
6. Mootor laheb liiga kuumaks.

Mootori liigne kuumenemine on tingitud:

a. Puudulikust jahutamisest.

b. Mittekorralikust 5litamisest.

c. Ebadigest sissepritsimise momendist.

d. Viljalasketorustik ummistunud.

e. Mootor on virskelt remonteeritud ning
pole sisse todtanud.
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DIISELMOOTORITE POLETISED.

Diiselmootor ja bensiinimootor lihenevad
oma arenemiskaigul teineteisele. See nihtub
sellest, et bensiinimootorite survemé&ira tos-
tetakse survekindlamate paletiste kasutami-
sele vétmisega, kuna diiselmootorite surve-
madra piilitakse vahendada, leiutades ja vot-
tes kasutamisele poletisi, mis siittivad mada-
lamal survel.

Diisel- ja bensiinimootorites kasutatavad
poletised on oma omaduste poolest taielikud
vastandid. Bensiinimootori pdletis peab ole-
ma voimalikult suure survekindlusega, et
mootoris ei tekiks kloppimist, kuna diisel-
mootorite poletis peab olema véimalikult vii-
kese survekindlusega kloppimise viltimiseks.

Kui jalgida teisigi tegureid, siis nieme, et
koik tegurid, mis bensiinimootoris méju-
tavad kloppimiskindluse langust, p&hjusta-
vad diiselmootoris kloppimiskindluse t&usu.
Erandi moodustab siin vaid siiiite v6i sisse-
pritsimise varasus. (Vaata tabel lk. 39.)

Bensiinimootorites tekitab kloppimist nn.
detonatsioon, mida p&hjustab silindris pslev-
segu viimasena poleva osa polemine plahva-
tusliku kiirusega. Sideme tekkimisel bensiini-
mootori stilitekiitinla elektroodide vahel hak-
kab pdlema esmajoones see osa silindri sur-
veruumis olevast pdlevsegust, mis puutub
kokku siddemega; sealt edasi areneb pole-
mine lainekujuliselt (joon. 63). Me teame

T
Joon. 63.

aga, et polevsegu polemisel tekib kuumus ja
sellest surve tGus. Niitid v6ib juhtuda selline
olukord, et silindris surve tdus saavutab enne
kogu pélevsegu siittimist sellise méaira, et see
liletab polevsegu isesiittimistemperatuuri;
seetottu polevsegu seni pdlemata osa siittib
survekuumuse tagajirjel korraga, tekitades
jarsku survetdusu;, mis valjendub terava me-
tallilise kélaga kloppimisena (joon. 64).
Vastandina bensiinimootorile ei p&hjusta
diiselmootoris kloppimist mitte viimasena
silindris péleva poletise osa, vaid just esime-
sena silindrisse sattuv péletiseannuse osa,
nimelt mittekohese siittimise tagajarjel.



I P&hjustab Pohjustab
diisel- bengiini-
Tegur ‘ mootoris mootoris
kloppimis- kloppimis-
kindluse kindluse
| 1
Korge survemaar. . . . . . o wvad tousu J langust
Madal 4 L DRI (3 IS TR langust tousu
Sisseimetud 6hu korge temperatuur tousu langust
3! ,,  madal £ ‘ langust” | tousu
Survekambri korge i tousu langust
¥ madal t langust tousu
Lisandid poletises:
tetraetiiiiltina, bensool langust tousu
amiiiilnitrat, atseetaldehiitid tousu langust
Imemistakistus . langust tousu
Ohu sissesurumine . . . . . . tousu langust
Varajane siiiide voi sissepritsimine . langust langust
Hiline s e s tousu :' tousu

Poletise pritsimine mootori silindritesse
poletisepumba poolt teostub pidevalt vant-
volli tiiru 20° kuni 35° valtel, kusjuures po-
letisejuga on kogu sissepritsimisperioodi val-
tel peaaegu iihtlase tugevusega. Sissepritsitav
poletis ei siitti mitte kohe sissepritsimise alul,
vaid vahese hilistumisega. Ajavahemikku
sissepritsimise algusest kuni poletise siittimi-
seni nimetatakse stuttimishilistumuseks. Siit-
timishilistumus on keskmiselt 2/1000 kuni

Joon. 64.

4/1000 sekundit. Siittimishilistumine on tin-
gitud sellest, et esimese piisakesena silind-
risse sattuva poletise koige holpsaminigi siit-
tiv osa vajab aega silindris kokkusurutud
ohu survekuumuses kuumenemiseks iile ise-
siittimistemperatuuri, et ta saaks isesiittida.
Kuigi siittimishilistumus on vaid méned tu-
handikud sekundit, tuleb sellegi viikese aja-
valtusega arvestada.

Eeldame naiteks, et autodiiselmootor teeb
1200 tiiru nfinutis, s. o. 20 tiiru sekundis,
ja tootab poletisel, mille stittimishilistumus
on 2/1000 sekundit; selle ajaga on vantvall
edasi joudnud

0
20X360x2 = 14,4° vorra.

1000

Oletades, et kogu sissepritsimise valtus on
30°, n#eme, et sissepritsitav pdletis siittib
alles siis, kui juba ligi pool annusest on sisse
pritsitud. Seega ligi pool igakordsest pdle-
tiseannusest siittib korraga ja kutsub esile
jarsu survetdusu, mis pohjustab kloppimist.

See osa poletiseannusest aga, mis satub
silindrisse peale esimese osa siittimist, ei
pohjusta enam kloppimist, vaid péleb pide-
valt ja rahulikult iihtaegu poletiseannuse joa
joudmisega pihustist silindrisse.

Toodud niitest ndeme, et mida suurem
on siittimishilistumus, seda tugevam on klop-
pimine.

Siittimishilistumine séltub paljudest tegu-
ritest. Tahtsamad neist on poletise isesiitti-
mistemperatuur ja silindris kokkusurutud
ohu temperatuur. Mida kérgem on kokku-
surutud 6hu temperatuur ja mida madalam
on poletise isesiittimistemperatuur, seda lii-
hem on siittimishilistumus. Silindris kokku-
surutud 6hu temperatuur peab olema vahe-
malt 150° C vorra korgem poletise isestitti-
mistemperatuurist.

Siittimishilistumust vahendavalt méjuvad
kérge survemidr, sisseimetava ohu eelsoo-
jendatus, jahutusvee temperatuuri tous.

Ebakohased péletised tootavad mootoris
ebatihtlaselt ja kloppimist esile kutsuvalt,
mis mojub halvasti mootori laagreile.

Teatavale mootoritiiiibile kohase poletise
valimiseks on tarvis poletiste omaduste
vordlemiseks moodupuud. Kohaseimaks po-
letiste vordlemisaluseks on osutunud tse-
teeniarv. Diiselmootoripoletiste tseteeniarvu
maaratakse katsumootoris samaselt kui ben-

siinimootoripdletiste oktaaniarvugi.
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Joon. 65.

Katsumootoris vorreldakse poletise t66-
tamist tseteeni ja metiiiilnaftaliini segu t66-
tamisega. Tseteen on kergesti siittiv vedelik,
mis mootoris tootab viikseima  stittimis-
hilistumusega. Metiiiilnaftaliin aga on aine,
mis siittib vaga raskelt, s. o. suurel siittimis-
hilistumisel. :

Mida kérgem on tseteeni protsent tseteeni
ja metiitilnaftalinii sellises segus, mis vastab
katsutava péletise kloppimiskindlusele, seda
vaiksem on poéletise stittimishilistumus. Ta-
hendab, seda kohasem on katsutav poletis
diiselmootoris kasutamiseks, seda vaiksem
vdib olla mootori survemaar. Autodiiselmoo-
toritele on veel vastuvéetav poletis, mille
tseteeniarv on mitte alla 55; s. t. sellele pdle-
tisele vastavas tseteeni ja metiitilnaftaliini se-
gus peab olema vihemalt 559, tseteeni. Soo-
vitav tseteeniarv on 60-70.

Joonisel 65 toodud kéver naitab siittimis-
hilistumusi vantvolli kraadides soltuvalt tse-
teeniarvust.

Diiselmootoripoletist voib teha kergsiitti-

Isesiittimistemperatuur

Leekepunkt

Sitkus temperatuuril
Hangumispunkt .
Veesisaldus
Vaivlisisaldus
Tuhasisaldus . .
Vesinikusisaldus .
Keemispunkt . 2
Destilleerimisel peab

Nouded diiselmootori-

poletiste kohta.

Kiittevasrtus . . .
Tseteeniarv . . .
V&orainetest puhas.
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vamaks mone aine nagu etiiiilnitrati, pro-
piitilnitriti jne. lisandamisega (analoogiliselt
tehakse kloppimiskindlamaks bensiinimoo-
toripoletisi, lisandades raudkarboniili, tina-
tetraetiiiili jne.).

Péletise kergsiittivust diiselmootoris on
kerge tosta survemaara tostmisega, kuid just
sellest piiiitakse hoiduda, sest survemiira
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Tseteeni arv
Joon,. 66.

korgenemisega muutub mootor raskemaks.
mis on paheks ta kasutamisel autodel, ja iiht-
lasi kallimaks; pealegi mootori tédtamine
muutub ebarahulikumaks. Seepirast piiii-
takse diiselmootorite survemaar hoida véi-
malikult madal ja otsitakse poletiskoostisi
vaiksema siittimishilistumusega, s. t. suurema
kergsiittivusega.

Joonisel 66 toodud kéver niitab, et tse-
teeniarvu suurenemisel vé6ib mootori surve-
maar olla viiksem.

Peale kergsiittivusnoude seatakse diisel-
mootoripdletiste suhtes iiles rida teisigi nou-
deid, mis on kokku véetud alljargnevasse
tabelisse:

270-+-300° C
A 50—+120° C
+25° . . vahem kui 2 englerikraadi
A T 4 o 2 A
. . mitte alla —20°C
0,2 kuni 0,5%,
s o ol g U
o Do SO - ) () 307
o aiew s ule il 29
A . iile 200°C
aurustuma: kuumuses kuni 300° 659,
e a3 2P 29/
.« . 10.000 kcal/kg
60-—+-70



Mida madalam on poéletise isesiittimis-
temperatuur, seda kergsiittivam ta on. Kerg-
siittivam poletis annab rahulikumalt té6tava
mootori. Suurema tiirudearvuga mootor va-
jab madalama isesiittimistemperatuuriga po-
letist, et siittimishilistumus oleks vaiksem.
Sellega hoitakse ara kloppimise tekkimine
mootoris.

Diiselmootoripéletise leekepunkt pole nii
oluline, sest see pole seoses isesiittimistempe-
ratuuriga. Leekepunkt evib siin tahtsust vaid
poletise tuleohtlikkuse seisukohast ta laos-
hoidmisel. Koikide praegu tarvitamisel ole-
vate diiselmootoripoletiste leekepunkt on sel-
les mottes kiillalt korge.

Poletise sitkus ei tohi olla ei liiga suur ega
ka liiga vaike. Tabelis toodud sitkuse piirid
on taiesti vastuvoetavad. Liiga suur sitkus
pohjustaks mootori tootamise takistusi kiilma
ilmaga. Liiga sitke poletis ei pihustu histi,
mistottu pélemine mootoris ei toimu korrali-
kult. Liiga vaikese sitkusega poletis on nii-
vord vedel, et valgub pihustindela vahelt
labi, voolates tagasivoolutoru kaudu tagasi
poletisepaaki: mootor ei saa kiillaldasel maa-
ral poletist ja seetottu ei arenda taisvoimsust.

Diiselmootoripoletiste hangumispunkt ei
tohi olla alla —20° C; vastasel korral tekib
talvel takistusi mootori kaivitamisel: hangu-
nud poletis ei saa poletisepaagist voolata labi
filtrite poletisepumpa. Sellisel juhtumil pai-
gutada soiduk sooja garaazi voi kasutada
poletisepaagi, pumpade ja filtrite soojenda-
miseks kuuma liivaga tdaidetud kotte voi
muid soojendusabinousid. Hoiduda lahtise
leegi kasutamisest, kuna see on tuleohtlik.

Kui poletises on enam kui 0,5°%, vett, poh-
justab see mootori korratut toétamist, sest
vesi koos poletisega silindrisse pritsituna ei
anna koikides silindrites iihtlast pdolemist.
Vee sisaldumisel poletises kulub osa poletise
soojasisaldusest asjatult vee aurustamisele,
selle asemel et minna kasulikuks tocks.

Vaivel poletises méjub sosbivalt moo-

tori metallosadele. Seepiarast on otstarbekam
tarvitada poletisi voimalikult viikese vaavli-
sisaldusega. Vaavli polemisest tekib gaasilist
vaavlishapendit (SO;). See on iseenesest
stiitu gaas: ta ei moju soobivalt metallile.
Kui vaavlishapend aga puutub kokku jahtu-
va mootori kondenseeruvate veeaurudega
(H,O) (poletises keemilises koostises oleva
vesiniku (H) polemisel tekib alati vett, mis
silindris valitseva korge temperatuuri tottu
esineb polemisjadkides auruna) siis tekib
mootoris vaavelhapet (H,SO,). Vaavelhape
aga mojub soobivalt mootori osadele. Selle
tagajarjel tekib mootoriosade kiire kulumine.

Samuti on soovitav, et tuhasisaldus oleks
voimalikult vaiksem, sest tuhk sattudes hoor-
duvate pindade vahele kutsub seal esile kii-
remat kulumist.

Poletised korgema  vesinikusisaldusega
soodustavad mootori korralikumat tootamist.
Head diiselmootoripoletised sisaldavad kuni
149/ vesinikku.

Siinjuures olgu veel kord esile toodud po-
letise puhtuse tahtsus. Kuigi poletis labib va-
hemalt 2 filtrit enne sattumist poletisepumba
kaudu mootorisse, pole iialgi iileliigne hoolit-
seda taielise puhtuse eest poletise valamisel
paaki. Juba paagi sissevalamisava korgi ma-
havétmisel peab oldama ettevaatlik, et korgi
kiiljes ja timbruses olev tolm ja priigi ei sa-
tuks paaki. Noutav on korgi iimbrus enne
avamist niiske voi olise lapiga pohjalikult
puhastada. Poletise sissevalamiseks kasutada
puhast lehtrit ja poletis valada labi peene
soela voi riide. Sellega hoitakse ara tolmu-
ja priigiterakeste sattumine poletisepumba
klappide ja kolvi vahele, kus need voivad te-
kitada kriimustusi ja muuta klapid ja kolvi
ebatihedaks.

Vaevalt on jouvankrijuhil voimalust pole-
tise ostmisel maarata selle omadusi ja jouda
selgusele selle headuses. Siin peab usaldama
poletise miitijaid ja ostma vaid firmadelt,
kes on tuntud kvaliteetpoletise miitijatena.
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Hesselmanni mooior.

Hesselmanni mootoris, samuti kui diisel-
mootoreis, tarvitatakse raskeid poletisi.

Hesselmanni mootor erineb diiselmooto-
reist sellega, et ta kokkusurvemiair pole nii
korge kui diiselmootoreil (12:1 kuni 18:1 i )
vaid ainult 6:1, mis pole kérgem kui bensiini-

Joon. 1. Hesselmanni mootor.

mootorite kokkusurvemasr. Siin ei suruta
silindritesse imetud Shku suratakti ajal nii-
vord tugevasti kokku, et 6hu temperatuur
touseks iile poletise isesiittimistemperatuuri,
tahendab Hesselmanni mootoris sissepritsitay
poletis ei siitti survekuumusest, vaid siiiita-
miseks on vaja voorsiiiidet. Selleks on Hes-
selmanni mootoril ette nahtud siiiitekiitinlad
nagu bensiinimootorilgi. Sellega saavuta-
takse, et mootori erikaal (kaal hobusejou
kohta) ei {ileta bensiinimootori erikaalu,

Joon. 2. Hesselmanni mootori sisselaskeklapp.
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kuid tas saab siiski tarvitada raskeid péletisi,
mis teeb s6iduki kasutamise odavamaks.
Hesselmanni mootori t66tamispohiméote
on 4-taktilise diiselmootori taoline té6tamise
poolest. Erineb oma ehituse poolest sisse-
laskeklapp, mis on Hesselmanni mootoril
varustatud deflektoriga. Klapi deflektor, mis
ulatub iile poole klapipea iimberm&odu, an-
nab mootorisse imetavale dhule tiirleva liiku-
mise. See Ghu tiirlev liilkumine silindris kes-
tab ka surutakti ajal. Kui kolb on jsudmas
ilemisse surnudpunkti, pritsitakse péletise-
pumba poolt (nagu otsese sissepritsimisega
diiselmootoritelgi) pihusti kaudu péletist si-
lindrisse. Ohu tiirlev litkumine silindris tom-
bab enesega kaasa pihustatud péletist ja se-
gab selle pohjalikult 6huga, muutes poletise
polevseguks. Kolvi joudmisel tilemise surnud-

Joon. 3. Hesselmanni mootori kolb,

punkti lahedale siiidatakse sel viisil saadud
polevsegu elektrivoolu abil siiiitekiiiinlast.

Véorsiilite kasutamine véimaldab Hessel-
manni mootoris tarvitada ka vahema vaartu-
sega poledsi. Siilitevoolu saamiseks kasuta-
takse Hesselmanni mootoril kérgepingemag-
neetot.

Ka Hesselmanni mootori kolvid on ehita-
tud erinevalt. Kolvi iilemine osa moodustab
kausi, mis kaitseb sissepritsitava péletisejoa
sattumist silindri seintele, kus péletis voiks
seguneda mootori o6liga ning paaseda kolvi
ja silindri vahelt labi kartrisse, kus ta rikuks
mootori 6li. Uhtlasi on kaussi moodustavad
kolvi seinad téotamise ajal kuumemad kui



silindri seinad, mis aitab kaasa péletise kor-
ralikule polemisele. Kolvi kausi serval on

véljaloiked, kuhu ulatuvad siiiitekiiiinal ja
pihusti, mis asetsevad teineteise vastas.

Joon. 4, Hesselmanni mootori surveruum.

I. Pihusti. 5. Siiiitekiitinal.

2. Silinder, 6. Kolvipea.

3. Keps. 7. Silindrikaas.

4. Kolb. 8. Sisselaskeklapp.

Kuna mootori korralikuks té6tamiseks on
véaga oluline sisselaskeklapi deflektori asend
silindri suhtes, siis on see varustatud seadi-
sega (klapi lukk), mis ei véimalda klapi
podrlemist iimber oma telje. Selleks on klapi
sadr tahuga, mis voimaldab kiill klapi liiku-
mist pussis edasi-tagasi, kuid luudab klapi
poordumise.
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Joon. 6. Sisselaskeklapp ja puss.

I. Deflektor 4. Pussi viljalsige.
2. Klapi saar tahuga. 5. Klapi lukk.
3. Puss. 6. Pussi muhw.

HESSELMANNI MOOTORI POLETISE-
X PUMP.

Hesselmanni mootori poletisepump koos-
neb iiksikutest pumpelementidest, iga moo-
torisilindri kohta iiks. Psletise hulka regu-
leerib vastavalt séiduki koormatusele vaa-

Joon. 5. Hesselmanni mootor lsikes,

kuum-regulaator, muutes péletisepumba kol-
bide imikaiku.

Pumpelement koosneb silindrist ja kolvist.
Kolb saab kiigud péletisepumba niikkvallilt
téukuri kaudu. Kolvi allaliikumisel imetakse
péletis ldbi imiventiili péletisepumba silind-
risse ja kolvi iilesliikumisel surutakse péletist
kolvi poolt labi suruventiili surutorru ning
sealt pihusti kaudu silindrisse. P5letisepumba
kolvi allalitkumist piirab, vastavalt mootori
koormatusele, péletisepumba vaakuum-regu-
laatorTaéhendab sissepritsitava
poletise hulka muudetakse
poletisepumba kolvikidigu
pikkuse muutmisega.

Péletisepumba téukuri kiigupikkus on pii-
siv; ta suuruse maéarab niikkvalli niiki kuju
ja tous. Osalisel koormatusel ei lase vaa-
kuum-regulaator péletisepumba kolbi kasus-
tada tervet toukuri kaiku, takistades kolvi
allaliikumist péletise sisseimemisel. Seega
imetakse vahem péletist péletisepumba si-
lindrisse.
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Joon. 7. Hesselmanni

poletisepump.

1. Imitoru kinnitusmut-
ter.

. Péletise sissevooluava.

. Vilisshutoru.

. Kolvikaigu reguleeri-
miskruvi.

. Toitepumba suruven-
titli juurdepasasukruvi.
6. Regulaatori osuti.

7. Toitepumba imiven-
tiili juurdepaasukruvi.

8. Sadestusnéu kinnitus-
kruvi,

9. Olim&atevarras.

10. Ulejooksutoru.

11. Sidur.

12. Elektromagneti hoob.

13. Kraan.

14. Surutoru nippel.

15. Elektromagneti juht-

mete kinnituskarp.

16. Elektromagnet.

17. Kaane kinnitusmutter

18. Stopptrossi nippel.

19. Vaakuumregulaator.
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Poletise sissepritsimine 16peb, kui pole-
tisepumba kolvi soon satub iihte poletise-
pumba silindris leiduva vasakpoolse avaga,
sest siis paaseb poletis pumba surveruumist
labi pumba kolvi nuudi ja kolvi soone pdle-
tisepumba silindri vasakpoolse ava kaudu
pumba péletiseruumi tagasi seal valitseva
vahema surve tottu.

Soiduki juht saab poletise sissepritsitavat
hulka muuta, surudes jalaga ,,gaasipedaa-
lile”, nagu igal muulgi séidukil. Sellega ta
muudab chuklapi (liblikklapi) asendit imi-
torus. Ohuklapi asendi muutumisel imitorus
muutub imitorus ka horendus (vaakuum)
soltuvalt mootori tootamiskiirusest (tiirude-
arvust) ning koormatusest ja mootori silind-
ritesse imetav ohuhulk.

Imitoru on toru kaudu ithenduses péletise-
pumba vaakuum-regulaatoriga; seega héren-
dus mojustab vaakuum-regulaatori kolvi sei-
sundit.

Imitorus tekkiv suurem horendus imeb
vaakuumregulaatori kolbi iilespoole, surudes
vaakuum-regulaatori vedrusid enam kokku.
Vaakuum-regulaatori kolb oma iilesliikumi-
sega vahendab hoova abil pédletisepumba
kolvide allaliikumist (imikaiku), mille tottu
vaheneb mootorisse pritsuva péletise hulk.

Vaakuumregulaatori vedru pingutamisega
on voimalik muuta sissepritsuva poletise hul-
ka imitoru horenduse suuruse kohta.
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Vaakuum-regulaatori kolvi varre kiiljes
olev osuti osutab vastaval skaalal péletise-
pumba kolvi tegelikku kiiku millimeetrites.

Mootori seismajatmiseks on armatuurlaual
stoppnupp, mis on trossi kaudu ithenduses
poletisepumba kolvi kaiku piirava volli kiil-
jes oleva hoovaga. Tommates stoppnupu
valja, viiakse poletisepumba kolvi kaiku pii-
rav voll asendisse, mis ei lase kolvidel alla

Joon. 8. Hesselmanni

poletisepump 1ikes,



Taiskoor-

matusel.

Tihikaigul.

Joon. 9. Silindrisse pritsitav poletisehulk tdiskoormatusel ja tiihikaigul.

Tiirlev 6hujuga votab pihustist moodumisel poletist kaasa.

tulla. Seega poletisepumba kolvid ei saa ime-
da poletist; loomulikult 16peb ka péletise
sissepritsimine mootorisse.

Hesselmanni mootorit ei tohi kunagi seis-
ma panna, liilides enne siitide valja. Vastasel
korral voivad sissepritsimised méne tiiru val-
tel mootori vantvolli hoo tottu jatkuda, mille
tagajarjel jaab polemata poletist polemis-
ruumi, mis katab tahma ja pigikorraga siiiite-
kiitinlad ja polemisruumi seinad. See rasken-
dab jargnevat mootori kaivitamist.

= A
f* J ‘ REGULAATOR/

VEDRU
e

REGULAATORI
HooB8

~ IMEMISKAIGU
PIIRAJA

TOUKUR -

NOKKVOLL

Joon. 10. Hesselmanni poletisepump loikes.
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w7 |

Joon. 11.

Hesselmanni pihusti.

ELEKTROMAGNET.

Poletisepumba vaakuumregulaatori korval
asetseb elektromagnet, mis astub tegevusse
armatuurlaual asetseva kaivitusliiliti sisseliili-
tamisel. Automaatliiliti Shuklapp ja 6&hu
kompensatsioonklapp on ehitatud imitorus-
tikku.

Kompensatsioonklapp avab imitorus oleva héren-
duse téttu Ghule juurdepiisu mootorisse, kui 6hu-
klapp on kinni, mootor tdétab tihikaigutiirudel
ning tagumised rattad ajavad mootorit ringi. Seega
polemiseks kiillaldasel
maaral 6hku. Polevsegu ei saa muutuda rikkaks.

saab sissepritsitud poletis
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Vedru
taldrik.

Vedru.
Klapp.

Puss.

Muttez.

Kate.

Kest.

Mutter.

Joon. 12. Kompensatsioonklapp.

Automaatliiliti liilitub sisse tihikaigutiiru-
del, s. o. siis, kui 6huklapp on suletud. Auto-
maatliiliti sisseliilitumisel astub tegevusse ps-
letisepumba elektromagnet, mis liilitab R
ja 3. silindri péletisepumba kolvid t66st vil-
ja (6-silindrilisel mootoril). Seega jaib tiihi-
kaigul tocle ainult poolosa mootori silind-
reid, s. o. 4., 5. ja 6. silinder. Seda tehakse
seepéarast, et poletisepumba poolt sissepritsi-
tavat poletisehulka ei saa teha niiverd viike-
seks, et mootor tostaks koigi silindritega
noutavate vaikeste tiirudega (umbes 400
tiiru/min. ).

ELEKTROMAGNETI

Joon. 13. Hesselmanni péletisepumba elektro-
magneti hoob.

Kuna pool silindreid on t66st vilja liilita-
tud, siis nad muutuvad koormaks (surutakt,
hé6rdumine) téstavaile silindreile, mille tot-
tu tithikaigutiirud hoitakse madalal.

Mootori tiihikaigutiirudel satub &huklapi telje
kiillge kinmitatud kontakt (3) vastu reguleerkruvi
(1). Seega liilitatakse elektrivool elektromagnetisse,
elektromagnet astub tegevusse ning takistab oma
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Kruvipolt.

Tihend.

hoovastiku abil péletisepumba kolbidest poolt osa
alla litkumast, s. o. poletise sisseimemist vastavaisse
silindreisse. Seega ei saa pooled mootori silindri-
test poletist. Mootor tédtab ainult pooleosa silind-
ritega. Kontaktide avamisel péletisepumba koik

kolvid hakkavad tésle.

Joon. 14. Automaatliiliti.
1. Reguleerkruvi. 5. Kest.
2. Vedru. 6: Ohuklapi vall.
3. Kontaktid. 7. Juhe.
4. Hoob.

Armatuurlauale rakestatud liiliti abil liili-
tatakse kaivitamisel t66st vilja pooled moo-
tori silindritest sama péletisepumba elektro-
magneti abil. Kaivitamisel automaatliiliti ei
saa astuda tegevusse, sest kdivitamisel peab
chuklapp olema avatud tdie Shutiite saami-
seks silindrisse, mille t6ttu on kaivitamisel
automaatliiliti valja liilitatud.

KAIVITAMISSEADME SKEEM.

Hesselmanni mootor kiivitatakse bensiini
abil, mida pritsitakse mootori imitorru. Sel-
leks on mootor varustatud viaikese bensiini-
anumaga, kaivitamispumbaga ja bensiini-
pihustiga.

Bensiinianum asetseb harilikult mootori
katte all ja mahutab 2 liitrit bensiini, milline
hulk on kiillaldane mootori kiivitamisteks
2-+-3 nidala jooksul. Bensiini puhastamiseks
sissevalamisel bensiinianumasse on ette nih-
tud sdel. Sadestise viljalaskmiseks on ben-
siinianumal sadestise viljalaskeava.

Bensiinipump. Kaiivitamiseks kasutatav
bensiinipump on ehitatud kolbpumbana ja
on rakestatud armatuurlauale. Kiivitamisel
juht pumpab paari bensiinipumba kolvi kii-
guga bensiini imitorru. Sooja mootori kaivi-
tamiseks piisab poolest v6i ainult ithest kolvi-
kaigust.
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Joon. 15, Kaivitusseade.

|. Bensiinianum. 5. Bensiinipump.

2. Séel. 6. Surutoru.

3. Sadestise 7. Ohuklapp.
viljalaskeava. 8. Bensiinipihusti.

4. Imitoru, 9. Toru kinnitusmutter.

Bensiinipihusti. Bensiinipihusti asetseb imi-
torus pealpool 6huklappi. Kuna pealpool
ohuklappi kiivitamisel pole vaakuumi, siis
pole karta, et imetakse iileliigset bensiini
mootorisse. Bensiinipihusti pihustab bensiini-
pumba poolt kaivitamisel mootori imitorru
surutava bensiini.

HESSELMANNI MOOTORI KAIVITA-

MINE.
Kiilma mootori kaivitamine ainult bensii-
niga.

1) Armatuurlauale rakestatud poletise-
pumba elektromagneti liiliti sisse liilitada,
s. 0. pooled silindrid toost valja liilitada.

2) Siiiide sisse liilitada, et saada silindri-
tes poletise siilitamiseks tarvisminevat korge-
pingelist siilitevoolu.

3) Bensiinipumba abil pumbata (2-:-4
pumbakolvi kiaiku) bensiini imitorru.

4) Mootori kaivitamiseks vajutada startri-
nupule ning iihtlasi valja tommata armatuur-
lauale rakestatud stoppnupp, et liilitada po-
letisepumba tegevus terves ulatuses toost val-
ja ja et mootor saaks kaivituda ainult ben-
siiniga. Stoppnuppu saab valja tommata ai-
nult iithel ajal startrinupule vajutamisega.
Seisval mootoril on voimatu stoppnupust
tommates péletisepumba kolbe iiles suruda,
et ei tekiks péletise imemist poletisepumba
silindrisse.

5) Kui mootor kaivitus, siis bensiinipum-
ba abil iihtlaselt ja aeglaselt pumbata ben-
siini mootorisse, kuni mootor tootab iihtla-
selt. # |

6) Nii pea kui mootor toctab iihtlaselt,
sisse litkata stoppnupp, et pooltesse mootori
silindritest pritsuks poletist. Seega mootor
hakkab todle kolme silindriga poletisepumba
poolt neisse pritsitava poletisega.

Joon. 16.
Elektromagneti liiliti armatuurlaual.
. Kaitsetekarp.

. Ohuklapp.
. Automaatliiliti.
. Elektromagnet.
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7) Kui mootor on soojenenud ning téotab
kolme silindriga korralikult, siis valja liilitada
armatuurlaual elektromagneti liiliti, avada
ohuklappi veidi rohkem ja lasta mootoril
taielikult soojeneda kaigi silindrite toGtami-
sel.

Sooja mootori kaivitamine.

1) Stoppnupp peab olema sisseliikatud,
seega mootor hakkab tédle kohe poletise-
pumba poolt sissepritsitava poletisega.

2) Siiiide sisse liilitada.

3) Bensiinipumba abil mootorisse pritsida

veidi bensiini (/. kuni 1 kolvikdik). See
kergendab siittimist.
4) Armatuurlauale rakestatud elektro-

magneti liilitit mitte sisse liilitada.
5) Kaiivitada mootor.

47



SISUKORD.

AUTO-DIISELMOOTORID.

Auto-diiselmootorid .

Otsese sissepritsimisega diiselmootor .
Eelkambriga diiselmootorid .
Ohukambriga diiselmootorid
Seginemiskambriga diiselmootorid .
Péletise etteandmine

Péletise sissepritsimine

Bosch’i poletisepump
Sissepritsemomendi muutmine .
Psletisepumba ithendamine mootoriga
Psletisepumba &litamine .

Torustik

Pihustid

ks

(= N R .

11
17
18
20
20
20

Hoéogkirtinlad
Héogsiititevoolu lilijad

Diiselmootori kaivitamine

Diiselmootorite hooldamine, tekkivad rikked,

nendest hoidumine,
mine . ERAREL . -
Diiselmootorite poletised .

HESSELMANNI MOOTOR.

Hesselmanni mootor

Hesselmanni mootori péletisepump
Elektromagnet .

Kiivitamisseadme skeem

Hesselmanni mootori kaivitamine

pohjused ja kérvalda-

Lk.
23
26
206

Zl
38

42
43
45
46
47

Vastutav toimetaja A. P&drus.
tellimise nr. 11.

Trikkkimisele antud: 4. 11 1941.

Korrektor M. Kures. Tehniline toimetaja H. Treumann. Trikikoja

MB-2788. Ladumisele antud: 4. 1 1941, Triki-

tahtede arv trilkipoognas: 75,52 tuhat. Triikipoognate arv: 3%4. Autori arvutuspoognate arv: 5,54,
Trikiarv: 835 eksemplari. Kaust: D4. Paber: 56 X81 cm /1.

Triikikoda: SARK AMO, Tallinn, Liihijalg 4.

[leyataHo Ha 3CTOHCKOM S3bIKe.

A. Taneucre. ABTOMOGHNbHbIE aBuratenu Husens u [eccenvanna. Il mananue. M3 [Meparoruyeckas
Tunorpapus HKBO, AXO Tannuu, Jlioxusanr 4.

Jluteparypa, Tannun.









	11, TÄIENDATUD TRÜKK
	Cover page
	Untitled

	Picture section
	Untitled

	Bastard title section
	Picture section
	Untitled

	Untitled
	Picture section
	Untitled

	£lzf lo — diiselmootorid. DIISELMOOTORITE OMADUSI.
	Joon. 1. Auto-diiselmootor.
	Joon. 5.
	Diiselmootorite tüübid
	OTSESE SISSEPRITSIMISEGA DIISELMOOTOR.
	-r—l4 I Iw ■II
	EELKAMBRIGA DIISELMOOTORID.
	Silinder eelkambriga.
	Nurgi asetatud eelkamber.
	Põlevate gaaside hea segunemine.

	ÕHUKAMBRIGA DIISELMOOTORID.
	Joon. 10. Kõrvalõhukambriga diiselmootor.
	Joon. 11. ~Acro“-kambriga diiselmootor.

	SEGINEMISKAMBRIGA DIISELMOOTORID.
	Seginemiskambriga diiselmootor.
	Untitled
	Untitled
	Etteandmine pumba abil:
	Joon. 14.
	Toitepump
	Untitled
	Untitled
	Riiekott-filtcr


	PÕLETISE SISSEPRITSIMINE.
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled

	BOSCHI PÕLETISEPUMP.
	Joon. 22. Boschi kiitteainepump
	Joon. 23

	P õieti sean nuse muutmine.
	Joon. 24.
	Osalisel koormatusel Täiskoormatusel
	Stopp-seisakul.
	Joon. 26.

	Suruventiil.
	Joon. 27. Suruventiil.


	Regulaator.
	Joon. 28.
	Joon. 29.
	30/a
	Joon. 31.
	Untitled
	Vaakuum-regulaator.
	Joon. 32. Boschi pumba vaakuum-regulaator.
	Joon. 33.
	Joon. 34.

	© LIUGMUHV. @ VINT MUHV © KAHVLI KETAS. ® KAHVEL.
	Untitled
	Joon. 35.
	Untitled
	mootoriga )



	PÕLETISEPUMBA ÜHENDAMINE MOOTORIGA.
	Untitled
	on. 39. 15 — põletisepumba külge kinnitatud lühike toru tükk.
	Untitled
	Joon. 40. Boschi põletisepumba sidur.
	Joon. 41. Boschi põletisepump siduriga.

	3. Põletisepumba ühendamine mootoriga, kui pumbal on sissepritsemomendi muutja.
	SISSEPPITSIMISMONENDI MUU TJA
	SISSE PPITSIMIS MOMENDI PIDE


	PÕLETISEPUMBA ÕLITAMINE.
	PIHUSTID.
	Avatud pihustid.
	Joon. 35. Avatud pihusti.
	Untitled
	Untitled

	kaitsekaas
	Untitled
	Untitled
	HÕÕGKÜÜNLAD.
	Untitled
	Kahekontaktilised hõõgküünlad.
	Untitled
	Lisatakistuse arvutamiseks olgu toodud järgnev Sõiduk evib 4-silindrilist diiselmootorit ja 12
	Untitled


	JUHTMETE
	K/NN! TUSMU TR/D.
	Untitled

	Pidage meeles, et ei tohi:
	Untitled



	HÕÕGSÜÜTEVOOLU-LÜLITID.
	Joon. 53/a. Joon. 53/b. Hõõgsiiütevoolu-lüiitid

	DIISELMOOTORI KÄIVITAMINE.
	Untitled
	Joon. 55.
	Joon. 56.
	Mootor käivitunud. .

	JA NENDE KÕRVALDAMINE.
	Joon. 57. Eelkambriga diiselmootor.
	Joon. 58. Põletisepumba asend mootoril. 14 — surutoru kinnistusmutter, 15 — surutoru,
	Untitled
	I I — õhu-väljalaskeava, 8 — põletise sissevalamisava. 9 — filtri kaas, I 0 — viltplaatide kinnistusmutter, 7 — sadestuse väljalaskeava.
	HAMMASLATIPIIRAJA KRUVI.
	HAMMASLATT.
	Joon. 61. Hainmaslatipiira ja.
	k. Pihustid pole korras. l. Pihustid on ebatihedäd. 2. Üksikute pihustite sissepritserõhud erinevad

	VI. Mootor suitseb.
	2. Suits on sinakas.
	3. Suits on must.


	DIISELMOOTORITE PÕLETISED.
	Joon. 63.
	Untitled
	Tseteeni arv Joon. 66.
	Untitled
	Joon. 1. Kesselmanni mootor.
	Untitled
	Untitled
	Joon. 4. Hesselmanni mootori surveruum. l. Pihusti. 5. Sü üt eküü nai. 5. Süütekiiünal. 2. Silinder. 6. Kolvipea. 3. Keps. 7. Silindrikaas. 4. Kolb. 8. Sisselaskeklapp.
	Untitled

	HESSELMANNI MOOTORI PÕLETISEPUMP.
	Joon. 5. Hesselmanni mootor lõikes. kuum-regulaator, muutes põletisepumba kolbide imikäiku.
	Untitled
	Joon. 8. Hesselmanni põletisepump lõikes.
	Joon. 9. Silindrisse pritsitav põletisehulk täiskoormatusel ja tühikäigul Tiirlev õhujuga võtab pihustist möödumisel põletist kaasa.
	Untitled
	Untitled
	Vedru taldrik. Kate. Kest. Tihend. Mutter. Joon. 12. Kompensatsioonklapp.
	ELEKTROMAGNETI
	VEDt
	ELEKTROMAGNE Tl HOOB TÕUKUPI VARRAS
	Joon. 14. Automaatlüliti. 1. Reguleerkruvi. 5. Kest. 2. Vedru. 6.' Õhuklapi võll. 3. Kontaktid. 7. Juhe. 4. Hoob.

	KÄIVITAMISSEADME SKEEM.
	magneti hoob.
	Untitled
	Untitled





	List
	Picture section
	Untitled

	Cover page
	Untitled


	Illustrations
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Joon. 1. Auto-diiselmootor.
	Joon. 5.
	Silinder eelkambriga.
	Nurgi asetatud eelkamber.
	Põlevate gaaside hea segunemine.
	Joon. 10. Kõrvalõhukambriga diiselmootor.
	Joon. 11. ~Acro“-kambriga diiselmootor.
	Seginemiskambriga diiselmootor.
	Untitled
	Joon. 14.
	Toitepump
	Untitled
	Untitled
	Riiekott-filtcr
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Joon. 22. Boschi kiitteainepump
	Joon. 23
	Joon. 24.
	Osalisel koormatusel Täiskoormatusel
	Joon. 26.
	Joon. 27. Suruventiil.
	Joon. 28.
	Joon. 29.
	Joon. 31.
	Untitled
	Joon. 32. Boschi pumba vaakuum-regulaator.
	Joon. 33.
	Joon. 34.
	Untitled
	Joon. 35.
	Untitled
	mootoriga )
	Untitled
	on. 39. 15 — põletisepumba külge kinnitatud lühike toru tükk.
	Untitled
	Joon. 41. Boschi põletisepump siduriga.
	SISSEPPITSIMISMONENDI MUU TJA
	Joon. 35. Avatud pihusti.
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Kahekontaktilised hõõgküünlad.
	Untitled
	Lisatakistuse arvutamiseks olgu toodud järgnev Sõiduk evib 4-silindrilist diiselmootorit ja 12
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Joon. 53/a. Joon. 53/b. Hõõgsiiütevoolu-lüiitid
	Untitled
	Joon. 55.
	Joon. 56.
	Joon. 57. Eelkambriga diiselmootor.
	Joon. 58. Põletisepumba asend mootoril. 14 — surutoru kinnistusmutter, 15 — surutoru,
	Untitled
	I I — õhu-väljalaskeava, 8 — põletise sissevalamisava. 9 — filtri kaas, I 0 — viltplaatide kinnistusmutter, 7 — sadestuse väljalaskeava.
	Joon. 61. Hainmaslatipiira ja.
	k. Pihustid pole korras. l. Pihustid on ebatihedäd. 2. Üksikute pihustite sissepritserõhud erinevad
	Joon. 63.
	Untitled
	Tseteeni arv Joon. 66.
	Untitled
	Joon. 1. Kesselmanni mootor.
	Untitled
	Untitled
	Joon. 4. Hesselmanni mootori surveruum. l. Pihusti. 5. Sü üt eküü nai. 5. Süütekiiünal. 2. Silinder. 6. Kolvipea. 3. Keps. 7. Silindrikaas. 4. Kolb. 8. Sisselaskeklapp.
	Joon. 5. Hesselmanni mootor lõikes. kuum-regulaator, muutes põletisepumba kolbide imikäiku.
	Untitled
	Joon. 8. Hesselmanni põletisepump lõikes.
	Joon. 9. Silindrisse pritsitav põletisehulk täiskoormatusel ja tühikäigul Tiirlev õhujuga võtab pihustist möödumisel põletist kaasa.
	Untitled
	Untitled
	Vedru taldrik. Kate. Kest. Tihend. Mutter. Joon. 12. Kompensatsioonklapp.
	Joon. 14. Automaatlüliti. 1. Reguleerkruvi. 5. Kest. 2. Vedru. 6.' Õhuklapi võll. 3. Kontaktid. 7. Juhe. 4. Hoob.
	magneti hoob.
	Untitled
	Untitled
	Untitled

	Tables
	Untitled
	SISSE PPITSIMIS MOMENDI PIDE
	Untitled
	Untitled
	Untitled


